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Tren Channel Tunnel Express que enllaq Almusafes (Valencia) amb Dagenham (Londres). C. Salmeron 

Centraré aquest article en un projecte europeu irnportant que s'ano- 

mena ERTMS, que defensa un sistema europeu de control dels trens 

estandarditzat, arnb la voluntat de rninirnitzar els problernes i els obs- 

tacles que la senyalització representen per a la interoperabilitat. 

En la historia del terme interoperabilitat, aquest ha passat de ser 

un rner concepte invodu'it al tractat de Maastricht a principi dels 

noranta, a esdevenir gairebé el protagonista d'un conjunt de tex- 

tos rnolt detallats, val a dir de rnilers de pagines d'especificacions 

tecniques que intenten donar tots els detalls necessaris perque els 

trens puguin passar realrnent d'un país a I'altre sense problernes. 

En primer lloc hem de fer referencia a la qüestió de I'entrada de 

via, que és un tema bastant obvi, pero n'hi ha rnoltíssirns rnés, corn 

són, per exernple, els vinculats al tipus d'electricitat, problemes de 

senyalització i de I'operació del transit, etc. Tots aquests aspectes 

es miren d'harrnonitzar des de la Unió Europea i, obviarnent, és 

una tasca molt difícil perque cada ferrocarril ha estat desenvolupat 

des d'una bptica nacional, té els seus estandards i passar d'un 

estandard a un altre implica inversions costoses i gestionar un perí- 

ode de transició rnolt cornplicat. 

En definitiva, doncs, la definició de que és la interoperabilitat, que 

queda plasmada en els tractats, se centra basicarnent en dues idees 

claus: la primera, mirar de mantenir el nivel1 de seguretat del ferro- 

carril i, la segona, que no ens aturern a les fronteres. A fi d'assolir 

aquests dos objectius, I'any 1992 es va definir un grup d'especifi- 

cacions tecniques d'interoperabilitat que van ser adoptades per a 

I'alta velocitat i que actualrnent mirern d'aplicar a les Iínies con- 

vencional~ seguint un procés similar. 

Basicarnent, i sense entrar en tots els detalls nacionals perque 

hi ha milers de sisternes diferents, un sistema de senyalització 

ferroviaria funciona de la manera següent: quan un tren esta en 

una línia i tot va bé, té llum verd, i pot continuar endavant. La 

secció que li queda al darrere esta protegida per un llurn ver- 

rnell i I'anterior per un de groc, arnb la qual cosa, quan el con- 

ductor d'un tren veu el llurn groc disposa de prou espai per fre- 

nar i aturar el tren a ternps. Si tot va bé, continua avancant amb 

llurn verd. No obstant aixo, si un primer tren no surt de la sec- 

ció, el tren que el segueixi continuara tenint el semafor groc i 

s'haura d'aturar. 
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6 6 EL CSM SIESTA A banda dfaixb, hi ha tota una classe de sisternes que s7han desen- 

DIFONENT A UNA volupat per a controlar que el conductor actui realrnent de rnane- 

ra segura i que es pugui aturar el tren en un rnornent de neces- 
VELOClTAT MOLT sitat. Aquests sisternes van des de sisternes rnolt basics, corn 

@,PIDA, PERO AMB EL per exernple donar I'alarrna al conductor si ha passat un senyal 

SISTEMA DE CONTROL 
groc o verrnell, fins a sisternes que, de manera perrnanent, con- 

trolen la velocitat del tren per a assegurar que es par¡ en el 
DE VELOCITAT TENlM rnornent adequat. 

MES DlFlCULTATS 
Aquesta inforrnació, és a dir, aquest verrnell, aquest groc i aquest 

verd, es pot transrnetre arnb diferents sisternes terrnics: poden ser 

balises, altres aparells localitzats en la via, tarnbé es poden utilitzar 

circuits electrics que circulen per les vies, i cada país o cada xarxa 

ha desenvolupat un, dos o de vegades fins i tot tres sisternes dife- 

rents. La inforrnació que transrneten aquests sisternes tarnbé acos- 

turna a ser diferent. N'hi ha que transrneten rnerarnent una infor- 

rnació binaria, corn per exernple un senyal restrictiu o no, i altres 

són rnolt rnés cornplexos i transrneten tarnbé inforrnació sobre la 

topografia o inforrnacions addicionals que perrneten que el tren 

rnateix calculi en ternps real la velocitat rnaxirna perrnesa. 

Centre de control de llnies ferroviaries de I'AOIE ADlF 

bbviarnent, tots aquests sisternes són diferents, tenen rendirnents 

rnolt variats, nivells de seguretat diversos i són totalrnent incorn- 

patibles entre ells, arnb la qual cosa un tren que travessa una 

frontera s'hi ha d'aturar per a canviar la locomotora perque, tot i 

que alguns trens són capacos de travessar fronteres, aquests són 

excepcionals. 

La conseqüencia d'aixo és que a la cabina dels trens que travessen 

les fronteres, corn el Thalys, no hi ha lloc per a rnés aparells perque 

tots els sisternes de senyalitzacio han d'estar a bord. El Thalys, con- 

cretarnent, té set sisternes diferents arnb set pantalles respectives. 

Aquesta elevada tecnificació representa un cost rnolt irnportant, de 

I'ordre d'un 600/0 rnés que un tren equivalent que circula per una 

sola línia. Els diferents sisternes de senyalització són un dels aspec- 

tes que contribueixen a fer que el cost sigui tan elevat. 

Davant d'aquesta situació, hern intentat desenvolupar un sistema 

harrnonitzat a Europa. Aquest sistema, conegut arnb la sigla angle- 

sa ERTMS, esta cornpost basicarnent de dos conceptes: d'una 

banda, d'un sistema de radio, conegut corn el GSMR, que basica- 



rnent és igual que el GSM que tothorn coneix encara que usa fre- 

qüencies una mica diferents. Tarnbé té algunes altres funcions, pero 

basicarnent és un producte estandard que s'ha usat per al ferro- 

carril. El fet d'usar un producte estandard, cornú pera tots els pa.i- 

sos europeus, ha perrnes reduir-ne el cost, si el cornparern arnb 

els sisternes que hi ha en el rnón ferroviari, i ha fet que se n'hagi 

difós I'ús a una velocitat que no hauríem sospitat fa tres o quatre 

anys. El segon cornponent, per altra banda, rnolt irnportant, s'a- 

nomena ETCS i seweix pera controlar la velocitat del tren. Aquest 

sistema consisteix, basicarnent, en un ordinador que controla de 

manera perrnanent que el tren respecti les indicacions que es trans- 

irieten des de I'exterior. 

Corn he dit anteriorrnent, el GSM s'esta difonent a una velocitat 

rnolt rapida, pero arnb el sistema de control de velocitattenirn rnés 

dificultats. Primer perque és un sistema que ha estat desenvolu- 

pat únicarnent peral sector del ferrocarril, rnentre que el GSMR ha 

pogut utilitzar estandards desenvolupats per al sector ferroviari en 

general i tarnbé per al sector de les telecornunicacions. Un altre 

aspecte irnportant que cal tenir en cornpte és que en el sector 

ferroviari els equipaments, i els equips de senyalització en concret, 

tenen un cicle de vida rnolt Ilarg, que supera els vint o vint-i-cinc 

anys, arnb la qual cosa una estrategia que prornogués la instal.lació 

del nou sistema nornés quan I'antic ja no funcionés tindria lloc a 

molt llarg terrnini. Així, doncs, caldria esperar aquest ternps per arri- 

bar a un desplegarnent real a Europa. 

En definitiva, la situació de I'ETCS es bastant paradoxal, ja que, d'una 

banda, tothorn reconeix que la situació actual es insostenible. El 

cost dels sistemes actuals, que són tarnbé molt elevats, en parti- 

cular en termes de rnantenirnent, fa que calgui un nou sistema i 

tothorn esta d'acord que cal desenvolupar-ne un. Pero, tot i aques- 

tes irnportants exigencies pera desenvolupar el sistema ETCS, dur- 

lo a la practica genera rnoltes dificultats. 

Hi ha diferents escenaris pera fer la rnigració del sistema. La primera 

consisteix, corn he dit anteriorrnent, a esperar que els antics siste- 

mes estiguin fora del seu cicle de vida i es puguin substituir pel nou 

sistema ERTMS. Aquesta estrategia planteja uns quants problernes: 

I'un és que és molt lenta; I'altre, que va per llocs diferents de la xarxa, 

arnb la qual cosa, dusant molt de ternps, els trens han de continuar 

equipats arnb els antics sisternes i incloure alhora el sistema ERTMS. 

Nornés quan una xarxa estigui equipada des d'un puntfins a un altre 

s'aconseguira que els trens circulin nornés arnb I'ERTMS. 

Si agafern I'exernple del trajecte entre Algesires i Duisburg, és evi- 

dent que hern d'aconseguir de fer una xarxa interoperable des d'un 

extrern fins a I'altre i d'instal.lar, entre d'altres coses, ETCS sobre 

tota la Iínia a fi que els trens i les locornotores equipades nornés 

arnb aquest sistema hi puguin circular. Per aixo pensem que es 

irnportant anar cap a un altre escenari rnés arnbiciós basat natu- 

ralrnent en el fet qume, cada vegada que slinstal.la un nou equip, 

aquest sigui compatible arnb les norrnatives europees, pero tarnbé 
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arnb les Iínies existents rnés estrategiques, de manera que es 

pugui arribar rapidarnent a una rnena de xarxa realrnent intero- 

perable, que pugui, en particular, fomentar el trafic de rnercade- 

ries internacionals. La nostra estrategia és arribar-hi en deu o 

dotze anys, perque estern parlant de projectes rnolt costosos. 

Hern estirnat el cost d'aquesta rnigració sobre una part estrate- 

gica de la xarxa europea en quatre o cinc bilions d'euros i hem 

establert un acord arnb el conjunt del sector ferroviari i dels estats 

rnembres per a arribar a desenvolupar aquest sistema ETCS sobre 

una part de la xarxa europea. 

Aixo, cal dir-ho, és un projecte bastant arnbiciós i la Comissió ha 

decidit posar-hi, tarnbé, rnitjans financers irnportants. Cal recordar 

que nornés per al període 2007-2013, la Cornissió ha proposat 

per al conjunt dels projectes ferroviaris uns vint bilions d'euros, i 
que el Fons de Cohesió, que és obert als nous estats rnembres, 

tarnbé perrnetra donar-los I'oportunitat de poder-hi accedir. Aquests 

fons anirien enfocats al desplegarnent del sistema ETCS a tot Euro- 

pa durant els anys vinents. 

Pel que fa a aquest desplegarnent hern de tenir en cornpte rnolt 

especialrnent el fet que és rnolt irnportant que no hi hagi cap mena 

de discriminació en materia d'ajuts, en particular, pel que fa al mate- 

rial rodant, a fi que totes les empreses puguin tenir un accés equi- 

tatiu als fons europeus. 

Tarnbé volern donar un incentiu rnés especial a les prirneres 

ernpreses i a les prirneres xarxes que decideixin utilitzar el siste- 

ma ETCS perque, obviarnent, al principi, corn rnés redu'it és el 

nombre de trens i rnés reduit és el nombre de Iínies, rnenys inte- 

ressant és el sistema. 

I després, evidentrnent, tarnbé tindrern en cornpte la via delfinan~a- 

rnent. Corn se sap, molts projectes ferroviaris reben fons europeus 

i, entre totes les sol.licituds, es triaran en primer lloc les que con- 

siderin I'aplicació del sistema ETCS corn una prioritat. 




