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a Unió Europea és forca activa en el sector de la reguia- 

ció ferroviaria. Per aquest rnotiu, a la primera part del rneu 

article intentaré explicar per que rnirem de construir el que 

anornenern un espai ferroviari integrat i que significa, aixo, 

a la practica. 

En una segona part, em referiré a la base legal de la nostra actua- 

ció perque és ben sabut que la Unió Europea té deterrninats arnbits 

de competencia i no pot fer rnés que allo que disposen els tractats. 
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En una tercera part veurern corn, en els darren quinze anys, la 

Unió Europea ha anat adoptant un conjunt de norrnes cornunitaries 

arnb la finalitat de construir aquest espai ferroviari integrat. 1, final- 

rnent, intentaré fer una breu avaluació de la situació actual i dels pas- 

sos següents que caldria fer, és a dir, concretaré cap on anern. 

La primera pregunta que ens hern de plantejar és, naturalrnent, 

per que actua la Unió Europea? I seguidarnent saber que volern 

obtenir i que significa un espai ferroviari europeu integrat. Del que 

es tracta es, rnerament, de crear condicions favorables perque els 

altres actors del sector puguin actuar de la manera rnés eficient 

possible. Es tracta de crear les condicions perque els trens puguin 

circular sense barreres, unes barreres de diversa naturalesa que 

poden ser tecniques, d'una banda, o traduir-se, tarnbé, de I'altra, 

en problemes de seguretat, en norrnes, en drets d'accés, etc. La 

veritat és que avui dia hi ha tota una serie de circurnstancies que 

irnpedeixen o que esdevenen barreres reals per al transit interna- 

cional, que volern suprimir a poc a poc. 

Un altre aspecte irnportant és I'assolirnent del rnercat únic, és a 

dir, perrnetre que qualsevol ferrocarril pugui funcionar en un altre 

país, perrnetre tarnbé que aquest es pugui proveir arnb qualsevol 

industrial. Avui dia la situació respon a un rnercat fragrnentat, ja 

que, en la rnajoria dels pa'isos, nornés hi ha una indústria que pro- 

porciona productes a un ferrocarril i aquesta manca de cornpetiti- 

vitat sovint perjudica tarnbé el conjunt del sector. 

Per que hi volern actuar, doncs? Basicarnent perque sorn testirno- 

nis que, en termes generals, hi ha un declivi del sector ferroviari. 

Tot i que les darreres dades perrneten fer-ne una analisi d'un cert 

optirnisrne, no hi ha dubte que es podrien fer rnés coses per al 

sector ferroviari i, sobretot, fer-les rnillor, específicarnent pel que fa 

a les barreres que he esrnentat anteriorrnent i a la manca de corn- 

petitivitat del sector, fadors particularrnent irnportants respecte del 

trafk de rnercaderies. Són ben coneguts els problemes vinculats 

al creixernent del trafic de rnercaderies per carretera i, clararnent, 

la política de la Unió Europea en materia de transport és intentar 

reequilibrar a poc a poc la balan~a i fer que el transport de rner- 

caderies per tren augrnenti la representativitat en el sector. 

Quant als aspectes norrnatius, val a dir que la normativa europea 

ha anat evolucionant i s'ha concretat en un conjunt de norrnes. De 

fet, aquesta iniciativa va cornenCar a principi dels anys noranta arnb 

la Directiva 91 /440, que tenia dos objectius principals: un primer 

que actuava sobre el transport internacional cornbinat i que supo- 

sava un primer pas en la constitució de i'espai ferroviari integrat, 
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arnb independencia de la gestió de les ernpreses ferroviaries; i un 

segon eix fonarnental que era la separació entre la gestió de la 

infraestructura i I'activitat de transport. 

Aquesta normativa ha estat complementada posteriorrnent per una 

serie de directives europees adrecades a aprofundir i accelerar 

aquest procés. La nova legislació perrnet una arnpliació del dret 

d'accés a tots els tipus de servei de transport ferroviari. La idea és 

liberalitzar-lo a poc a poc i perrnetre, a partir de 1'1 de gener de 

2007 i d'acord arnb el principi de lliure prestació de serveis, rnillo- 

rar I'eficicia del ferrocarril respecte d'altres rnitjans de transport. 

Pel que fa al sewei de transport, que tarnbé és una altra preocu- 

pació de la Unió Europea, I'alliberarnent es preveu peral 2010. En 

definitiva, la Unió Europea ha fonarnentat la seva acció sobre deter- 

rninades Iínies. Una d'aquestes Iínies es la separació de les ano- 

rnenades funcions essencials. Hi ha especialrnent una directiva 

que, per obrir el rnercat de serveis internacionals de transport de 

mercaderies, ha instaurat norrnes per a la concessió de Ilicencies, 

I'adjudicació de capacitats d'infraestructures i la seva tarifació. No 

entraré aquí en els detalls, perque aquest és el tema i I'objeaiu 

d'un altre article, perb cal esrnentar que la directiva ja defineix prin- 

cipis de tarifació. Per exernple, són unes línies generals que esta- 

bleixen que els canals d'utilització d'infraestructuresferroviaries han 

de ser equivalents al cost generat directament per I'explotació del 

tren. La idea general és intentar crear certa visibilitat i certa segu- 

retat per a perrnetre que altres cornpanyies ferroviaries puguin 

entrar en una xarxa nacional, que el transit internacional pugui créi- 

xer i que les cornpanyies ferroviiries no es lirnitin nornés al rner- 

cat nacional propi. 

Tot seguit, cal esrnentar tarnbé la creació d'un ens regulador. Els 

estats rnernbres han de crear un organisrne de control indepen- 

dent de qualsevol administrador d'infraestructures i de les ernpre- 

ses ferroviiries, de manera que les ernpreses puguin recórrer a 

aquest organisrne regulador si consideren que han estat objecte 

d'injustícies o de discriminació de qualsevol rnena. Aquesta figura 

és surnrnarnent irnportant, ja que sabern que hi ha un vincle enca- 

ra rnolt fort entre I'estat del Govern, la xarxa i la cornpanyia nacio- 

nal, que des de fa rnolt temps estava en situació de monopoli. 

Aquest organisrne de control independent esta, al seu torn, con- 

trolat per la Unió Europea. 

Tarnbé volern aconseguir que aquesta obertura de rnercat sigui un 

fet, pero sernpre que es rnantingui i, segurarnent, es rnillori el nivel1 

de seguretat que caracteitza el sector ferroviari. Per aixb s'ha creat 

una autoritat responsable de la seguretat, independent de qualse- 

vol empresa ferroviaria. 

En particular, es crea tarnbé un ens independent per a investigar 

en cas d'accidents. Els accidents greus es produeixen rares vega- 

des en el sectorferroviari pero atreuen I'atenció del públic en gene- 



ral i es irnportant donar-hi una resposta política, sobretot perque, 

sovint, quan s'obre la competencia en un sector, corn ara el sector 

ferroviari, es té por que aquesta nova realitat estigui acornpanyada 

duna disrninució del nivell de seguretat. Per contra, la Unió Europea 

1 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'harrnonització a la Unió Europea pera obrir encara rnés el rner- 

cat europeu. 
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En aquest sentit, i en relació arnb el concepte de seguretat al qual 

he alhdit, s'hauran d'elaborar indicadors iornuns, rnetodescornuns 

i establir els objectius que cal assolir. Quant a la interoperabilitat, 

és evident que es tracta tarnbé d'una qüestió irnportantíssima, per- 

que, sovint, les barreres tecniques o les adrninistratives o de segu- 

retat vinculades a la tecnologia són tan irnportants que irnpedei- 

xen que altres noves companyies puguin transportar en un altre 

pais. Aquestes barreres, que intenten- fer desapareixer a poca poc, 

estableixen, entre altres, les condicions tecniques que han de res- 

pectar els trens pera poder circular lliurement per tot Europa. 

Estern parlant d'un procés que tot just acaba de cornencar, del qual 

ja s'han elaborat algunes especificacions tecniques pera determinats 

sectors, tot i que encara queda molt per fer. Ara be, és un carní deci- 

siu pera la consecució d'aquesta area ferroviaria europea integrada. 

Recentrnent, hern creat tarnbé una agencia europea que tindri 

deterrninats poders en I'arnbit de la interoperabilitat i de la segu- 

retat. Es tracta, en realitat, del b m ~  tecnic de la Unió Europea. Des 

d'aquesta agencia es determinaran totes aquestes especificacions, 
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tant les que estan per fer corn les queja existeixen i que cal esrne- 

nar, arnb les quals es podra facilitar un transit fluid a través de les 

fronteres, lliure de barreres tecniques. És tracta, indubtablernent, d'un 

repte tecnic enorme. L'agencia sera totalment independent i fara pro- 

postes a la Cornissió sobre aquestes especificacions que després es 

convertiran en normes d'ús obligatori en totes les xarxes transeuro- 

pees i, possiblement, en totes les xarxes de la Unió Europea. 

Finalrnent ern perrneto afirmar que els resultats de tota aquesta 

actuació han estat bons, ja que hern enfilat el carní cap a aquesta 

area integrada. És clar que a la primera Directiva del 1991 es fixa- 

ven uns objectius que encara no s'han assolit. Tarnbé és cert que 

ha calgut adoptar una nova serie de directives. Com bé se sap, les 

directives europees fixen uns objectius, pero després els estats 

mernbres les han d'adaptar a lleis d'arnbit nacional o, segons cada 

estat rnembre i d'acord arnb les cornpetencies regionals que hi 

hagi, fins i tot les han de transposar a nivel1 regional. Val a dir que 

actuaiment aquesta aplicació duu forqa retard, ja que no tota la 

leaislació ha estat ada~tada i les lleis i directives encara no són 

m vigents a tots els estats rnernbres El retard tarnbé és cornú entre 

els nous estats mernbres i la conseqüencia obvia és que la Cornis- 

sió, com a guardia del tractat, ha d'actuar i ho ha fet cornen~ant a 
Plaija de vies. R Vilalta obrir alguns procedirnents d'infracció. Aquesta és la vía legal, tenint 
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en compte que els textos legislatius encara no estan adaptats. Pero 

un cop els textos estiguin sobre la taula, tarnpoc no estara tot fet, 

perque cal convertir aquests textos, aquestes Ileis, en realitat. I 

aquest és un procés forca cornplicat i que cal seguir de ben a prop. 

Pel que fa a les expectatives rnés imrnediates, la Unió Europea ha 

adoptat una segona serie de directives. Corn ja he dit, s'ha creat 

I'Agencia Ferroviaria per a donar un irnpuls a les especificacions tec- 

niques d'interoperativitat, ja que hern obse~at que, en rnolts casos, 

la tecnologia era un gran obstacle que impedia el desplegarnent real 

del transit internacional.També hern proposat, de manera mes recent, 

un tercer paquet que pretén prosseguir la reforma del sector ferro- 

viari rnitjan~anttres punts clau. El primer es I'obertura dels transports 

internacionals de passatgers a la competencia, ja que considerern 

que aquest 4 un pas necessari per a fomentar el transit internacio- 

nal de passatgers, que és un sector que esta pujant rnolt. Volern, 

alhora, corn a segon punt clau, refor~ar els drets dels passatgers. 1, 

finalrnent, volern establir un sistema de certificació dels conductors, 

una rnena de permís de conduir que perrneti que els conductors cir- 

culin rnés lliurernent d'una xarxa a I'altra. Basicarnent la idea és sepa- 

rar aquesta llicencia en dues parts. Una part que seria comuna a la 

Unió Europea i una altra part, específica de cada xarxa. Obviarnent, 

a mesura que les especificacions tecniques d'interoperabilitat es con- 

cretin, siguin mes precises i les vagin adoptant els diferents paisos, 

esperern que aquesta primera part, del conjunt de regles comunes, 

augrnenti i que la segona part d'aquest perrnís de condiuir, que és 

mes específica de cada país o de cada línia, es redueixi. 

Acabo aquest article fent un rapid esrnent de les nostres activitats 

fora de la Unió Europea, concretarnent arnb els nostres veins asia- 

tics, per fer saber que tarnbé volern fomentar el transit arnb els 

nostres veins de fora de la Unió Europea. Ara bé, corn ja he dit 

anteriorrnent, el carní és rnolt llarg i encara tenirn rnolta feina a fer 

dins de la Unió Europea rnateixa. 




