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Resum

El sistema ferroviari del territori de I'ERPM parteix d'una situacid de dues xarxes dillades
culturalment i tecnica, que s’han ignorat durant més de 150 anys, la francesa i I'espanyola. La
irupcié de les noves linies per a I'alta velocitat canviard radicalment aquest panorama,
permetent continuitats a banda i banda dels Pirineus, perd a la vegada creard noves fronteres

técniques i bosses de baixa accessibilitat.

La nova xarxa ferrovidria que estd prenent forma al territori de I'ERPM comenca per respondre
als interessos dels Estats francés i espanyol, que en sdn els principals promotors, i no pas a una
visié euroregional. Els eixos construits en primera instancia sén els que vinculen aquest territori
amb les respectives capitals estatals, mentre que els trams transfronterers o els d’articulacid

interna no radials es dilaten en el temps.

Les prognosis de transit assenyalen la continuacié de I'augment de la mobilitat, tant dels
viatgers com de les mercaderies, durant la propera decada. Certament, caldrd reprendre
aquests estudis tenint en compte conjuntures diferents de les contemplades fins ara, integrant
els efectes a llarg termini d'una energia significativament més cara. Ara bé, si aquests efectes
es poden sentir amb forca al fransport de viatgers a curt termini, el de mercaderies necessitard
terminis més llargs per adaptar I'estructura productiva a una reduccié de les distancies que cal
recorrer. Per qixd mateix, els estudis a 2 o 3 décades vista no deixen veure de moment cap
canvi drastic en el repartiment modal de les mercaderies, en qué la carretera i el mar seguiran
emportant-se la part principal del mercat del transport. Al ferrocarril li queden alguns transits
especialitzats, que haurd de lluitar per conservar i eventualment eixamplar. Les oportunitats de
la intermodalitat, com ara les anomenades autopistes ferrovidries, i I'alta velocitat en viatgers

podrien maquillar una quota encara molt per sota de les expectatives durant alguns anys.

Per tant, la millora de la productivitat emergeix com un aspecte clau per a I'éxit de I'actual
politica ferrovidria. El risc de veure com les considerables inversions publiques que s'aboqguen al
sector ferroviari no aconsegueixen treure’l de I'atonia de les darreres décades és evident. Si no

es transforma radicalment, la liberalitzacid i la interoperabilitat no podran ser efectives.

El sistema ferroviari de I'ERPM constitueix un camp molt apropiat per impulsar tfransformacions
d'aquest génere. A cavall entre dos estats especialment centralistes en politica ferroviaria, s'ha

d’aprofitar I'oportunitat d’avancar i aprofundir en aquests dos objectius.

Pel que fa al transport de viatgers d'abast euroregional, es proposa la creacié d'un “comité de
rutes” que, com el que s'estd fent per a I'aeroport de Barcelona, atregui operadors per a la
realitzacié de serveis d'interés euroregional, que responguin a la geoestratégia definida

conjuntament pels membres de I'ERPM.
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Quant al transport de mercaderies, |'oferta de potents centres logistics que s'estd definint a
I'escala euroregional hauria de dotar-se d'unes comunicacions ferroviaries eficaces i d'alta

capacitat, de manera que puguin funcionar en una xarxa visible a escala mundial.
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1. Introduccid

A la redlitzacié actualment de projectes infraestructurals molt rellevants en el territori de I'ERPM,
com és la nova linia ferrovidria entre Saragossa, Lleida, Barcelona, Figueres i Perpinyd, s'hi
afegeix el debat previ a decisions no menys rellevants com la configuracié de la nova xarxa
ferroviaria d'altes prestacions entre Perpinyd, Tolosa de Llenguadoc i Montpeller i la possibilitat
d’obrir un nou corredor a través dels Pirineus, que connecti directament Aragd amb Franga, i el

reclamat corredor mediterrani entre Barcelona i Valéencia.

El present informe pretén exposar la complexitat de la realitat ferrovidria al territori de I'ERPM, on
convergeixen nombrosos actors institucionals i socioecondmics, i proposar algunes possibles

linies d'actuacidé estrategica perqué el sistema ferroviari satisfaci els objectius d'aquests actors.

La primera part comporta un indefugible passeig per la historia: la frontera estatal que divideix
el territori de I'ERPM, gairebé inamovible des de fa més de 300 anys, ha tingut unes
conseqUencies particularment profundes en el sistema ferroviari. Coneéixer I'origen de les
incompatibilitats, els intents de superar-les i la configuracié de les xarxes ferrovidries a que ha

donat lloc ha de permetre impulsar amb un bagatge més solid qualsevol proposta innovadora.

La segona part aporta informacions sobre I'evolucié previsible de la xarxa ferrovidria al territori
de I'ERPM i del seu funcionament futur. Es fracta de posar al dia i homogeneitzar informacions

generalment poc difoses fora del propi context estatal.

La tercera i quarta part, per al transport de viatgers i per al de mercaderies respectivament,
reuneix algunes propostes que des de les instdncies de cooperacié transfronterera, com és el

cas I'ERPM, es podrien impulsar en matéria ferrovidria.

El freball s'ha realitzat a partir de la revisid de literatura existent, sovint informes gairebé
confidencials o de poca difusié, complementats amb nombroses entrevistes, formals i informals,
amb experts en la materia. Aixi, I'informe constitueix una aportacid original basada en
I'experiencia i el coneixement dels seus autors, que des de la seva independéncia del sector
ferroviari poden escriure propodsits poc ortodoxos entre els técnics, perd que s'inspiren d'un
sentit d'eficdcia contrastada fora dels limits del territori aqui estudiat. En tot cas, les opinions

aqui expressades només comprometen els autors.
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2. El panorama del ferrocarril de 'ERPM: dues cultures que s’han ignorat

El territori de I'ERPM no té una xarxa ferrovidria. Almenys n'hi ha dues, que s'han desplegat
cada una en una part, ignorant-se durant gairebé 150 anys. La rad principal és que pertanyen
a dos estats que han desenvolupat unes cultures ferrovidries ben diferenciades, amb decisions
técniques que han compromeés la continuitat de les circulacions, com és el cas de la diversitat

d'amples de via, d'electrificacié, de longitud maxima dels trens, del sentit de la circulacid, etc.

A més dels aspectes fisics, cal tenir en compte també els organitzatius, perque durant els darrers
70 anys 'operacié ferrovidria a Franca i a Espanya ha estat en mans exclusivament de les
respectives empreses publiques estatals, fortament centralitzades i rigides. En ambdds casos, les

connexions a fravés de la frontera pirinenca no han merescut més que una atencié marginal.

En bona part, aixd ha estat qixi perqué no s'ha garantit la continuitat de la circulacid entre
ambdues xarxes, fonamentalment pels diferents amples de via que obliguen no solament a
canviar de material fractor, de personal o de longitud de les composicions, sind que necessiten
operacions costoses i lentes d’adaptacid de tot el material mobil, o bé del transbordament de

les mercaderies i dels viatgers.

Aquestes dificultats han suposat que I'oferta ferrovidria transfronterera hagi estat
tradicionalment marginal, amb temps de recorregut dilatats i un confort només
excepcionalment acceptable. A més, en els darrers 40 anys s'ha reduit el nombre de passos

ferroviaris fronterers, que a la practica ara només en sén dos, als extrems dels Pirineus.

Tot seguit s'analitzard com s'ha arribat a la situacié actual i les perspectives que s'obren amb
les obres en curs i les que hi ha previstes. L'atencié es portard més del costat espanyol que del
francés perqué suposem que és la xarxa ferrovidria de la peninsula loéerica la que s'ha
d'adaptar a la majoritdria a Europa i no a l'inrevés. Els problemes que coneix la xarxa ferrovidria

francesa son fonamentalment de capacitat, perd no d'incompatibilitat.

2.1. L'aillament ferroviari ibéric en el context europeu

El tema de I'ample de via, és a dir, les diferents distancies entre carrils amb que es construeix la
xarxa ferrovidria, té conseqUéncies politiques, econdmiques i territorials rellevants, no
suficientment considerades pels primers constructors i politics. Segons Siddall (1969), al mén
coexisteixen com a minim 39 amples diferents, que Puffert (2001) agrupa en 8 que representen
el 99,.3% de la xarxa mundial operativa I'any 2000. D'aquests, un és hegemonic, ates que el
58,2% de la xarxa ferrovidria ha adoptat la distdncia de 1.435 mm entre carrils, de manera que

és conegut com a estandard o normal per la Unid Internacional de Ferrocarrils (UIC). El segon
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en importdancia per longitud és I'anomenat rus, de 1.524 mm, amb el 12,8% de la xarxa, mentre
que els ferrocarrils de via estreta, en les seves dues variants més utilitzades de 1.067 i 1.000 mm,
son respectivament el 9% i el 8,8% de la xarxa mundial. En cinqué lloc arriba I'ample espanyol o
iberic, que varia entre 1.668 i 1.676 mm, amb una longitud acumulada a la peninsula lbérica, al

con sud americd, a I'india i Pakistan que suposa el 7% del total mundial. Els tres amples restants

reuneixen cada un menys del 2% de la xarxal.

A la Unidé Europea, on s'emmarca geopoliticament la peninsula lberica, el nombre d'amples es
redueix, sobretot considerant la xarxa principal, perqué en queden 4. L'ample estandard és el
més estés i supera el 85% de la xarxa operativa, mentre que I'ample ibéric no representa més
que el 7% del total. Per tant, s'accentua la marginalitat d'un extrem d'Europa amb relacié a la
immensa majoria de les vies existents a la resta del territori, fenomen conegut com [I'aillament

ferroviari ibéric (vegeu el mapa 1).
La diferéncia d'ample no és I'Unic factor tecnic critic per a la interoperabilitat, és a dir, per a la

circulacié de trens per qualsevol via2. També s’ha de considerar I'electrificacio, la senyalitzacio,
el gdlib i d'altres quant a infraestructura i superestructura, per no parlar de la reglamentacié i la
formacié del personal. Tots plegats impedeixen o dificulten que el material mobil es pugui
utilitzar en xarxes diferents a les del seu origen. Tanmateix, la diferéncia d'amples és un dels
aspectes més dificil de solucionar per donar continuitat com a minim al material remolcat. Per

aix0, les directives sobre interoperabilitat ferroviaria promulgades els darrers anys per la Unid

Europea3 insisteixen en la necessitat d'unificar I'ample a les xarxes transeuropees, tant a la
d'alta velocitat com a la convencional, tot i que reconeixen la permanéncia temporal o

definitiva de caracteristiques particulars.

Si abordem la quUestid de la multiplicitat d'amples des de la mentalitat actual, resulta dificil
imaginar com els primers constructors ferroviaris no s'adonaren de la magnitud del problema si
les linies continuaven creixent i cobrien el conjunt del territori. En paraules de Puffert, “No es

consideraren els costos de la posterior incompatibilitat o conversié de I'ample”. A principis del

1 puffert, 2001.

La interoperabilitat es defineix com la capacitat de circular indistintament per qualsevol seccidé de la xarxa
ferrovidria. Es a dir, I'esforc encaminat a fer operatius els sistemes t&cnics ferroviaris existents a la Unié Europea. La
interoperabilitat és un element clau per revitalitzar el ferrocarril. Les barreres técniques i reglamentaries actuals
afavoreixen les companyies existents i frenen I'enfrada de nous operadors i la instauracid d'un mercat més
competitiu i obert, lliure de barreres técniques, que garantird una major qualitat i augmentard la demanda. La
competitivitat del ferrocarril es veu ara limitada per la manca d'interoperabilitat, per les diferéncies que subsisteixen
entfre els estats membres quant a material mobil, tecnologia, senyalitzacid, normes de seguretat, sistema de frens,
corrents de traccid, limitacions de velocitat, ample de via, sistema d'electrificacié, galib, etc.

3 Directiva 96/48/EC sobre interoperabilitat del sistema ferroviari transeuropeu d’alta velocitat, adoptada el 23 de

juliol de 1996. Directiva 2001/16/EC sobre interoperabilitat del sistema ferroviari convencional, adoptada el 19 de
marg del 2001. Les especificacions técniques per a la interoperabilitat (ETI) foren aprovades el desembre del 2000.
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Mapa 1. Distribucié geografica dels principals amples de via a Europa (xarxa ferroviaria

acumulada). Les linies de via estreta homés estan parcialment identificades

<=1 067 mm
1435 mm
1524 mm
1600 mm
1668 mm

Elaboracio: IET.

segle xix, el moviment de mercaderies tenia un cardcter fonamentalment local i regional, i per
a grans distancies s'utilitzava la via maritima. En aquest context, el ferrocarril va suposar una
auténtica revolucid de les velocitats i capacitats de carrega, de manera que les penalitzacions
dels tfransbordaments no es percebien com a critiques. Aixi, els primers ferrocarrils es construiren
en diferents amples, fonamentant I'eleccidé en els mitjans de transport preexistents o en

determinats aspectes técnics que oferien avantatges en relacié amb d’altres.

Perd cap al 1840 es comenca a prendre consciéncia de les possibilitats d'interconnexidé de les
linies existents i planificades, i la diversitat d'amples es revela com una dificultat per a la lliure
circulacié i es decideix eliminar-la. Aixi, i malgrat I'elevat cost, a América del Nord, a la Gran

Bretanya i a I'Europa central progressivament s’adopta, tant a les vies existents com a les noves,
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I'ample utilitzat per Stephenson per al primer ferrocarril (1.435 mm)4. Tanmateix, RUssia i Espanya

no van seguir aquesta orientacioé.

2.2. Origen i persisténcia de la particularitat d’ample a la peninsula Ibérica

En ple debat sobre la necessitat d'unificar I'ample de les vies a Europa, a Espanya es preparava

la construccid dels primers ferrocarrils. Aixi, el Govern promulgd una incipient legislacié

sectorial®, derivada de I'informe encarregat el 1844 a la Direccid General de Camins de
I'administracié espanyola, dirigida per Juan Subercase. Entre d’altres gqUestions, aquest informe
recomanava que la distancia entre carrils fos de 6 peus castellans, per ser aleshores la més
usada als carros. Aquesta mida es justificava técnicament en qué era una distancia intermédia

enfre I'ample Stephenson i el promogut pel seu competidor Brunel, de 2.134 mm, de manera

que es pretenia obtenir els avantatges d'ambddésd. Perd deixant de banda les argumentacions
técniques, que no tenien substdncia, el mateix informe reconeixia que el més important no era
la distancia adoptada, sind que aquesta decisié garantia la uniformitat de les vies espanyoles i

aixi afavoria I'arficulacié del mercat nacional.

En obtenir rang normatiu, les recomanacions de l'informe Subercase esdevingueren

imperatives. Tanmateix, la qUestid de I'ample fou controvertida des del seu inici, perquée

s'imposd en contra de la voluntat del ministre del ram, Mariano Miguel de Reinoso’. Per bé que
el primer ferrocarril de la peninsula Ibérica, inaugurat el 1848, es va instaldar amb I'ample
particular espanyol, Reinoso va impulsar la concessid de diverses linies en ample normal
europeu. Per aixd Subercase va dimitir el 1852, encara que I'any seglent el ministre fou cessat i
els postulats del primer van triomfar definitivament, de manera que totes les linies construides en

aquella época adoptaren I'ample espanyol.

El 1855, quan alires estats ja havien pres la decisié d'adoptar I'ample Stephenson, una comissid

parlamentdria va estudiar la possibilitat de fer el mateix a les vies espanyoles. Tanmateix, la

4 siddall, 1969; Vidal, 1994a i 1994b; Puffert 2001.

Real orden de 31 de diciembre de 1844 sobre los trdmites previos que han de observarse para el exdmen y admisiéon
de las propuestas referentes a los ferrocarriles, y pliego de condiciones generales a que han de sujetarse las
empresas que autorice el Gobierno.

Vidal, 1994b, pag. 124-125. La Comissid estava formada per Juan Subercase, inspector general del cos d'enginyers
de camins, i dos deixebles jerarquicament supeditats: el seu fill José Subercase i Calixto Santa Cruz. Tot i que van
realitzar alguns viatges a altres paisos europeus, la seva experiencia en ferrocarrils era ldgicament limitada. Vegeu
també Munioz Rubio, 1995. Aixi, una decisid tan transcendental es va deixar en mans d'una sola persona, la visid de
la qual estava influida pel corrent que considerava la potencia de la locomotora proporcional a la seccié de la
caldera. L'amplada de via proposada era un compromis entre I'augment de poténcia motora i el major cost de
construccié de la infraestructura, que augmenta en proporcié a la superficie de I'explanacié. La necessitat de
disposar de locomotores més potents que al centre d'Europa es basava en la percepcid d'Espanya com a pais
muntanyds, de manera que les linies haurien de superar pendents molt pronunciats.

Fundacién de los Ferrocarriles Espanoles: EI CD-ROM del tren. 1998.
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conclusié fou negativa, argumentant que adaptar els 300 km construits fins aleshores hauria
estat un malbaratament. La Llei ferrovidria de 1855 confirma la norma dels 6 peus castellans

(1.672 mm, que anys més tard es reduirien a 1.668), malgrat I'advertencia de I'ambaixador

frances amb relacié a les dificultats que generaria al transit fronterer entre ambdds pdl'soss.

Tot i que les argumentacions técniques i economicopolitiques justifiquen I'adopcié d'un
determinat ample de via a Espanya, el fet que aquest fos diferent del que era habitual a
Europa també pot tenir aplicacions militars. Aixi, no sembla una simple coincidéncia que,

precisament el 1855, el gedgraf i militar Francisco Coello ressaltés la "benéfica influencia de

I'ample de via espanyol en la defensa de les fronteres”?. Per tant, és doncs que els militars
frobessin en I'aillament ferroviari un instrument per evitar noves invasions i que insisfissin en

mantenir-lo sempre que el tema es plantejava, tot i que el Govern ho desmentis.

Consolidada la decisié espanyola, a partir de 1855 el Govern de Portugal es va veure forcat a
adoptar el mateix ample perqué el seu territori no es quedés més dillat. Aixi, es van haver de

transformar les primeres linies construides, dotades amb ample Stephenson.

Els enllacos entre la xarxa d’ample ibéric i la d'ample estandard a la frontera francoespanyola
de l'istme pirinenc (vegeu els mapes 2 i 3) es realitzen essencialment en dos punts: un a la part
occidental, al costat Atlantic, a Irun i Hendaia; i I'altre a la part oriental, al costat Mediterrani, a
Portbou i Cervera (Cervera de la Marenda). En ambdds casos, la connexié es fa efectiva
mitjancant una via en paraliel de cada ample entre I'estacié francesa i I'espanyola, estacions
que es reparteixen les operacions de fransbordament de mercaderies i de viatgers o
d'adaptacié del material mobil. Existeixen dos enllacos més a través de la serralada pirinenca,
encara que el de Canfranc estd interromput des de 1970 i el tunel internacional de més de 8
km de longitud estd en desUs des d'aleshores. Més a I'est, subsisteix I'enllac per La Tor de
Querol, amb una Unica estacié internacional, perquée la via d'ample estandard fins a la veina
Puigcerdd practicament no s'utilitza. Aqui el transit de mercaderies és inexistent i el de viatgers

ben escds atesa la pobre oferta de serveis i les penalitzacions hordries de les correspondeéncies.

Vidal, 1994b, pag. 127; Muioz Rubio, 1995, argumenta que “en su momento esta decisibn no provocd ninguna
reaccion de politicos, técnicos y gobernantes”. Aixd no obstant, a més de les queixes de I'ambaixador frances,
gueda constancia de les demandes de les companyies concessiondries, en gran part dominades aleshores per
capitals francesos. Més aviat sembla que el Govern va voler amagar les reaccions a la decisid.

?  Vidal, 1994b, pag. 124.

14  Elsistema ferroviari al territori de I'Euroregié Pirineus Mediterrainia



Mapa 2. Continuitats i discontinuitats entre els ferrocarrils ibérics i francesos
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Mapa 3. Pirineus: tres amples de via diferents dificulten la permeabilitat transfronterera
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Font: Atles transpirinenc de transports, 2002.

2.3. Propostes de canvi d’ample a la xarxa espanyola durant el segle xx

Des del mateix moment de la decisié sobre I'ample de via, a Espanya no ha cessat el debat
sobre la conveniéncia de mantenir o liquidar aquest particularisme ferroviari. Partidaris i
detractors de conservar I'ample diferenciat s’"han enfrontat en estérils debats técnics, que en el
fons amaguen posicions politiques respecte a I'articulacié interna del territori espanyol i a la
seva integracié europea. El manteniment de I'ample ibéric simbolitza I'ailllament ideoldgic
d'Espanya respecte d'Europa, mentre que 'adopcié de I'ample normal en representa la

integracid.

En tot cas, consolidat el problema s'havia de trobar solucions. Des de les primeres decades del
segle xx, amb el progressiu procés d'internacionalitzacié de I'economia espanyola, se succeiren

diversos intents. La possible actuacié sobre la infraestructura contemplava dues alternatives: la
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instal1acié d'un tercer carril o I'estrenyiment de la via. La primera presentava alguns
inconvenients per a la circulacié, mentre que la segona, més cara, estava avalada per les

espectaculars operacions de transformacié a Anglaterra i Estats Units durant les darreres

decades del segle xix10 i tenia I'avantatge de solucionar el problema definitivament.

La instaldacié d'un tercer carril (via mixta) entre Barcelona i Portbou fou un dels projectes
plantejats, fet que hauria permes que trens francesos arribessin a la capital catalana, facilitant
aixi I'accés de la indUstria peninsular als mercats centreeuropeus. Tanmateix, la proposta mai no

es va arrioar a materialitzar, i queda el dubte si fou per impediments técnics o politics.

A partir de la década de 1910 s'accentua el debat sobre la conveniéncia del canvi

generdlitzat, suscitat per un projecte de linia en ample estandard entre la frontera pirinenca i

Algesires, per connectar Franca amb Africall. La insercié d’una linia dorsal que fravessés la
peninsula lberica de nord a sud dotada de diferent ample era incompatible amb la desitjada
unitat de la xarxa ferrovidria espanyola. Per aixd s'iniciaren estudis técnics per avaluar la

possibilitat i el cost de I'adaptacid de tota la xarxa a I'ample estandard. L'informe elaborat per

la companyia MZA el 191 312 preveia entre 15i 20 anys el femps necessari per procedir a la fotal
reconversid de la xarxa, fet que suposaria una desorganitzacié considerable del sistema
ferroviari durant aquell temps, amb la conseqUent péerdua de transits. Perd I'argumentacié de
fons no era técnica. Espanya es considerava un pais gairebé insular, perquée la major part del
seu comerg exterior es realitzava per via maritima. Aixi mateix, el transit ferroviari internacional
de mercaderies representava en aquells anys poc més de I'1% del transit ferroviari espanyol. En
canvi, es continuava valorant el manteniment de la unitat d'ample a tot el territori interior. Aixi,
les companyies, que havien de sufragar-ne el cost en primera instancia no trobaven cap interés
en la transformacid. Mentre que amb la situacié existent els Unics transbordaments es
localitzaven a la frontera hispanofrancesa, on de totes maneres s'havien de readlitzar les
inspeccions duaneres, si s'emprenia I'adaptacid es generarien nombrosos punts transitoris de
ruptura de carrega, la gestié de la qual es considerava dificil d'abordar. La seva conclusié fou

que el cost elevat que suposava I'adaptacid de I'ample era desproporcionat als beneficis que

podia aportar amb relacié als transits del moment ! 3,

L'intent més ferm per obtenir una connexié transfronterera en ample estadndard el va
emprendre el 1912 la Companyia dels Ferrocarrils de Catalunya, impulsada per I'enginyer nord-

americd Frank S. Pearson, que aprofitant una linia urbana electrificada i convertida a I'ample

10" Cordero i Menéndez, 1978, pag. 188-189.
11 Vidal, 1994a, pag. 360-363.

12 Al seu titol es reconeix I'excepcionalitat de la situacié espanyola: Estudio sobre el estrechamiento de la via espafiola
para convertirla en via de ancho normal de 1,435 metros.

13 Vidal, 1994a, pag. 363-370.

El sistema ferroviari al territori de I'Euroregié Pirineus Mediterrania 17



Stephenson el 1905, projectava enllacar Barcelona amb la frontera francesa a través de Berga.
La seva mort el 1915 va impedir que la linia progressés més enlld de Terrassa, a poc més de 20

km de la capital catalana.

Ja a la decada de 1920, el port de Barcelona va plantejar noves iniciatives a fi de disposar
d'una linia d'ample estadndard. La solucié finalment formulada consistia en I'adaptacié de la

linia entre Barcelona, Ripoll i Puigcerdd, I'enllac de la qual amb la xarxa francesa a La Tor de

Querol estava a punt d'inaugurar-se. Tanmateix, i malgrat el rang normatiu de la propos’roM,
s'esgrimiren arguments tecnics per no aplicar-la, atés que aquesta linia compartia via amb la
de Saragossa a la penetracid de Barcelona. Per defugir aquest problema, es projectaren

diverses alternatives de connexié entre la linia de Puigcerdad i la dels Ferrocarrils de Catalunya,

perd en no materialitzar-se rdpidament es va perdre I’opor’runi’ro’r] 5,

Durant el primer terc del segle xx van sorgir dos arguments per impedir que progressés qualsevol
intent d'adaptacié de la xarxa ferrovidria espanyola a I'ample normal europeu, malgrat
reconeixer |'error en la decisid original: per una part la unitat de la xarxa i per I'altra I'elevat cost

de I'operacio.

Garantir la unitat interna de la xarxa ferrovidria espanyola constituia la principal funcid d'un
ample de via Unic. Aquesta unitat territorial s’ampliava a Portugal, els intercanvis comercials de
la qual per via terrestre amb Espanya eren en aquells anys superiors als realitzats amb Franca i la
resta d'Europa. Perd el discurs derivava sovint en consideracions d'ordre geopolitic, en

presentar I'ample particular com una eina de la integritat territorial de I'Estat espanyol.

L'argumentacié econdmica es fonamentava en el cost extraordinari que suposava |'operacié
d'adaptacié de les vies i del material mobil, en un moment de profunda crisis del sector
ferroviari després d'un periode de forta descapitalitzacid. L'Estat havia de socorrer
financerament els operadors privats per assegurar la confinuitat del servei, mentre intentava

una exigua densificacid de la xarxa. Des d'aquest punt de vista, el financament del canvi

d'ample només podia provenir de I'exterior16, perque el pais es declarava incapacg de generar

els recursos per dur-lo a terme.

Després de la Guerra Civil (1936-39), la reconstruccié de la xarxa ferrovidria d'ample ibéric i la
seva fusié en un Unic operador public estatal (la RENFE, creada el 1941) va coincidir amb temps
poc propicis per plantejar-se el canvi d’ample, per la situacié béllica a Europa. Perd un cop

acabada la guerra, la dictadura militar espanyola restd aillada politicament i no va demostrar

14 Real Decreto Ley 1213, 17 de julio de 1928, Gaceta de Madrid nim. 200, 18 de julio de 1928, p&g. 307-309.

15 Salmerdn i Bosch, 1988, pdg. 26-29. La possibilitat de connexié entre ambdues linies ja estava prevista al Reial decret
de 1928 (art. 6).

16 Ala seva memoria presentada el 1919, la Comisién Burgalesa de Iniciativas Ferroviarias suggereix que la Societat de
Nacions aporti els fons necessaris.
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gaire interes per permeabilitzar la frontera amb Fronc;ow. En canvi, quan als anys 1960 va

comencar a desenvolupar-se el turisme, es va optar per altres sistemes de fransport.

Quadre 4. Distribucié dels amples de via a la peninsula Ibérica. Longitud de les linies (km)

operatives (2008). No inclou ferrocarrils urbans ni tramvies ni les linies de Mallorca

Ample Estandard lberic Estret

Operador 1.435 mm 1.668 mm 1.000 mm i menor Longitud total

ADIF 1.584* 11.736 18 13.338
Euskotren (Pais Basc) 0 0 224 224
FEVE 0 0 1.193 1.193
FGC (Catalunya) 45 88 156 289
FGV (Pais Valencid) 0 0 231 231
MSP (Castella i Lled) 0 0 51 51
REFER (Portugal) 0 2.613 188 2.801
Total peninsula Ibérica 1.629 14.437 2.137 18.203
% per ample 8,9% 79.3% 11,7% 100,0%

*Inclou 21 km de via de 3 carrils per a ample estandard i ibéric.

Font: Ministeri de Foment, ADIF, Generalitat de Catalunya, REFER.

Aixi doncs, frustrats els intents per normalitzar I'ample de via a Espanya al llarg de segle i mig,

s'haurd d'esperar I'aparicié d'un nou context geopolitic, a mitjan anys 1980, perquée el debat

sobre la qUestid ressorgeixi amb forca i es prenguin algunes decisions sobre la quUestié.

Tanmateix, encara actualment la peninsula lbérica presenta, des del punt de vista de I'ample,

una xarxa ferrovidria aillada i composta per tres classes diferents de vies (quadre 4).

2.4. Adaptacio del material mobil als transits transfronterers

Malgrat el particularisme de la xarxa ibérica, s’ha desenvolupat un transit ferroviari transfronterer

irregular, tant de viatgers com de mercaderies (al quadre 5 hi ha les dades de les darreres

decades per a mercaderies).

La poca competitivitat del ferrocarril en front de la carretera s'ha fet més palesa des de

I'explosid dels intercanvis comercials propiciada per la integracié dels paisos iberics a la

Comunitat Econdmica Europea. Per bé que la distancia a recoérrer s'adapta millor a les

caracteristiques del sistema ferroviari, el handicap del diferent ample n'accentua les debilitats.

17 Malgrat que les reivindicacions en aquest sentit no van parar. Josep V. Boira (2003) ressenya la peticié d'una
connexi® en ample estandard des de sectors conservadors del Pais Valencid ja als anys 1930, i que fou reiterada

durant el franquisme.
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La reduccié constant en el repartiment modal dels transits registrats pel ferrocarril els darrers 25
anys, malgrat I'increment del volum transportat, mostra que ara aquesta ruptura de carrega és

molt més rellevant.

Quadre 5. Evolucié del transit terrestre de mercaderies entre la peninsula Ibérica i la resta
d’Europa (en milions de tones)

Mode 1975 1980 1985 1990 1995 2001 2006
Carretera 4,7 8.8 12,4 27,5 40,5 91,1 109,3
Ferrocarril 1,5 1,8 2.1 2.9 2.8 4,2 4,5

Total transport

terrestre 6,2 10,5 14,4 30,4 43,3 95,3 113,8

Part del ferrocaurril 23,7% 16,7% 14,3% 9,6% 6,4% 4,4% 4,0%

Font: EUROSTAT, CETMO i Observatori hispanofrances del transit als Pirineus.

Les operacions de fransbordament o de canvi d’eixos a les estacions frontereres han assegurat
historicament la major part d'aquest transit ferroviari. Tanmateix, i ateses les dificultats que
suposava canviar I'ample de les vies encara que fos parcialment, des de principis del segle xx
es cercaren solucions per permetre la circulacid del material mobil en ambdds amples. Fins i tot
la Unié Internacional de Ferrocarrils (UIC) impulsd, a finals de la década de 1960, un concurs per
trobar sistemes que fessin possible una facil transicié entre vies d'ample diferent. Tot i que es
desenvoluparen diversos sistemes (els més coneguts patentats per les empreses Vevey i OGl),

no es van poder generalitzar perque calia una inversid important en la renovacié del material

rodant, que cap empresa ferrovidria d'ample normal no va voler assumir!8.

Entre els sistemes per evitar el transbordament que han tingut més éxit per la seva aplicacid,
destaquen els de canvi d’eixos o bogis per a vagons de mercaderies i de viatgers i els frens

Talgo amb rodolament desplacable.

El 1950 es van comencar a ufilifzar vagons per a mercaderies operats per una empresa
publicoprivada, Transfesa, que realitza el canvi d’'eixos a les instal lacions de Cervera i Irun. Més
tard s'afegiren les tecniques propies del transport combinat amb contenidors i caixes mobils,
sense oblidar el transit per camid al sud i ferroviari al nord, amb transbordament al Vold i Baiona.
Aguestes técniques sén molt més econdmiques que el transbordament cldssic, tot i que la
factura anual que s'ha de pagar és considerable, com es pot comprovar al quadre 6. Aquesta
factura es carrega sobre els productes intercanviats entfre la peninsula lbeéerica i la resta
d'Europa. La informacid procedeix d'un estudi realitzat per la Comunitat de Treball dels Pirineus
fa gairebé 20 anys, perd que ningu no s'ha preocupat d'actualitzar. En tot cas, si aleshores

s'hagués canviat I'ample a la xarxa iberica, I'estalvi en el cost directe del transbordament
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(encara més si hi afegim I'indirecte en temps i mercaderies malmeses) en pocs anys s'hagués

cobert el cost de I’operocié] 9.

Quadre 6. Cost directe dels transbordaments de mercaderies a la frontera hispanofrancesa

(1991)
Cost per tona Cost total
index 100
Ferrocarril a ferrocarril 13,9 M€
Vagd a vagd 69 a 100
Transfesa 33
Combinat 12a 16
Ferrocarril a carretera 2,6 M€
Vagd a camié 10 a 34
Combinat 12a 16

Font: Comunitat de Treball dels Pirineus, 1993.

Un altre cost que cal tenir en compte relacionat amb les operacions de transbordament de

mercaderies a les estacions frontereres és la seva necessitat d'espai, que ha portat a

ampliacions successives, molt cares de continuar. De fet, ja han aparegut problemes de

saturacio, particularment insalvables en I'enllac mediterrani a Portbou i Cervera (fotos 71 8).

Pel que fa als viatgers, tradicionalment s’efectuava canvi de fren, obligant-los a passar per la

duana amb I'equipatge. El 1968, i només en la connexid atldntica, es va posar en practica el

canvi de bogis per a determinades composicions, sistema denominat Puerta del Sol, perque era

el nom del tren exprés que el va inaugurar. Tot i que d'aquesta manera s'evitava que els

viatgers haguessin de baixar, el soroll i la lentitud de I'operacié tampoc no eren molt

compatibles amb el confort requerit pels serveis ferroviaris moderns. El 1996 va deixar de

funcionar.

18 |nformacié facilitada per Andrés Lopez Pita.

19 Segons les xifres aportades per Liuis Batlle i Gargallo (vegeu Batlle, 2003).
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Foto 7. Estacio ferroviaria de Portbou (des del sud)

Font: Rafael Giménez Capdevila.

Foto 8. Estacio6 ferroviaria de Portbou (des del nord)

Font: Rafael Giménez Capdevila.
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El sistema més longeu que ha permes evitar transbordaments a la frontera és I'inventat per
I'empresa espanyola Patentes Talgo, que presta servei en tfrens de viatgers des de 1969 per
Portbou i 1974 per Irun. Consisteix en un rodolament desplacable que s’adapta en passar a
baixa velocitat per la installacié de canvi d'ample (vegeu la foto 9). Inicialment, tant la
locomotora com el material remolcat estaven dotats amb aquest rodolament, perd a partir de
I'electrificacié de la linia s'optd per utilitzar locomotores convencionals. Per qixo, la totalitat de
I'operacié d'adaptacié d'ample es du a terme en no menys de 30 minuts, perque s'ha de

canviar de locomotora i empeéenyer el tren fins deixar-lo a I'altra via.

Foto 9. Estaci6 de Portbou. Instal 1acié de canvi d’ample de Talgo

Font: Rafael Giménez Capdevila.

Malgrat la senzillesa i I'economia del sistema, després de gairebé 40 anys en servei, la major
part de I'oferta de trens fransfronterers directes representa 2 enllacos quotidians didrns i uns
altres 3 de nocturns per sentit (vegeu el mapa 10). La demanda anual d'aquests serveis no
sobrepassa els 500.000 viatgers, que a tot estirar arriben al milid¢ afegint-hi els que transborden,
és a dir, una quantitat infima dels més de 170 milions que el 2006 es desplacaren entre la

peninsula lberica i la resta d'Europa en tots els sistemes.

El temps perdut a la frontera dissuadeix la demanda, sobretot a distancies mitjanes (entre 300 i

600 km) en trens diurns, fet que perjudica particularment les relacions del tipus euroregional.

Novament en paraules de Puffert, “la diversitat d’amples es va resoldre mitjancant activitats

empresarials que internalitzaven les externalitats de la xarxa”. Tanmateix, cal recordar que qui
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realment internalitza les externalitats del particular ample de via ibéric és el comerc cap a o des
de la peninsula lbérica, que ha d'assumir els costos (monetaris i en temps) de la ruptura de
cdrrega, i en general tota la societat europea pels costos ambientals i la infrautilitzacid de la

xarxa ferrovidria que aixd comporta.

Mapa 10. Serveis directes tranfronterers de passatgers entre la peninsula Ibérica i la resta

d’Europa. Nombre de serveis setmanals, en ambdds sentits (mar¢ de 2008).
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Font: Institut d’Estudis Territorials.

2.5. Introducci6 de 'ample de via estandard a Espanya i construccié d’'una nova xarxa

per a alta velocitat

Amb I'arribada del periode democratic obert després de la mort del dictador el 1975, s'establi
un nou repartiment territorial del poder politic, amb la instauracié de les comunitats autdnomes,
i s'endegd el procés d'ingrés a les institucions europees, que Espanya, amb Portugal, obtingué
el 1986.
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Precisament els governs autdonoms de Catalunya des de 1986, i del Pais Basc poc més tard, molt
predisposats a millorar les relacions transfrontereres, impulsaren estudis de viabilitat per a la
realitzacié de linies ferrovidries en ample estandard que connectessin els territoris respectius
amb la xarxa francesa. Tanmateix, el Govern central, de qui depén la decisid de construir-les
per tractar-se d’enllacos internacionals, va aprovar el 1987 un Pla de Transport Ferroviari (PTF)

sense contemplar cap tram en ample estandard.

Per qix0, cal considerar un tomb politic quan el 1988 el Consell de Ministres va prendre la decisié
d'infroduir I'ample de via estandard a la linia Madrid-Sevilla. De fet, es tfractava de convertir el
nou accés ferroviari a Andalusia des del centre de la Peninsula, amb unes obres que ja estaven
en marxa d'acord amb el PTF, en una linia per a alta velocitat, com les que s'havien fet a

Franca.

Certament, el més logic no era comencar la connexid amb la xarxa europea pel sud de la
peninsula Ibérica, perd la mateixa decisié comportava que totes les noves linies serien dotades
d'ample estandard, i que la segUent a realitzar uniria Madrid amb Barcelona i la frontera
francesa. Fins i tot s’arribd a sol ficitar a RENFE I'elaboracié d'un estudi per indicar les modalitats i
els costos d'adaptacié de la xarxa existent a I'ample majoritari a Europa. Sens dubte, en
aquella data s'iniciava una nova era per al ferrocarril espanyol, que hauria de servir per

“véncer I'agillament concretat de forma dramdtica pel diferent ample de via respecte
d’Europo”QO.

Tanmateix, I'adopcié de I'ample estandard en aquestes linies obeia menys a la conviccid per
part de I'Administracié central espanyola de la necessaria integracié de la xarxa ibérica amb la
de la resta d'Europa, que a la ferma recomanacié dels fabricants de material mobil, que
s'adjudicd en aquelles mateixes dates, i que perseguien la maxima estandarditzacié dels
vehicles. Cal tenir en compte que I'adjudicacié del contracte dels trens per a la linia Madrid-
Sevilla es va acompanyar de la reestructuracié del sector de fabricacidé de material ferroviari a
Espanya, fet que suposava un estalvi important en costos socials per al Govern. Com a prova

d'aquest poc convenciment, només cal recordar que I'estudi encarregat a RENFE el 1988 no

tingué efectes prdc’rich], i no sembla que la xarxa existent en ample iberic pugui ser

transformada totalment a curt o a mitja termini.

La linia entre Madrid i Sevilla, anomenada AVE (alta velocitat espanyola) va entrar en servei el
1992. La continuacié cap a Barcelona i la frontera francesa va comencar a construir-se el 1996,
amb una obertura per fases esglaonada enfre 2003 i 2012, amb nombrosos retards acumulats

sobre el calendari previst inicialment.

20 Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, 2001, pdg. 4.

21 No es va presentar oficialment al Ministeri, encara que plantejava aprofitar el programa de renovacié de vies, de

manera que el cost de la transformacié de la xarxa espanyola resultava econdomicament abordable.
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Amb I'ambicids programa de construccié de noves linies i de fransformacié de linies existents,
I'Estat espanyol pretén modernitzar el seu ferrocarril i, de passada, acabar amb I'dillament que
s'arrossega d'aquell “pecat original” que suposava haver adoptat un ample diferent al
majoritari a Europa. Abans del 2020 haurien d'estar en servei 10.000 km de linies d'altes
prestacions que connectin totes les capitals de provincia. Tanmateix, aquest programa no

s'acompanya de la decisié d'adaptar la resta de linies convencionals a les normes

estandard?2,

El resultat és I'existéncia de dues xarxes poc integrades i necessariament especialitzades: les
linies de llarg recorregut per les vies noves; les mercaderies i els serveis de proximitat per les vies
convencionals. Només la instal lacié de punts d’'intercanvi d'ample permet el pas de trens de
viatgers d’ample variable d'una xarxa a I'altra. A la proximitat dels centres urbans aquesta
segregacié comporta conseqiencies feixugues, que obliga a construir vies independents en

corredors altament urbanitzats, fet que encareix i fa complexa la implantacié de les noves
linies23.

A més, es planteja el problema de com donar continuitat a les dues xarxes quan comparteixen
tracat. Sense que s’hagi pres cap decisié previa de conjunt, sobre la marxa apareixen diverses
solucions. En algun cas no queda més remei que afegir una via Unica en ample ibéric paral lela
al tracat de la via doble en ample estandard. En altres trams es duplica la via existent, per
obtenir dues vies Uniques en amples diferents (per exemple entre Saragossa i Tardienta, o al
tunel urbd de Saragossa, fet que hipoteca la freqléncia del servei de rodalia recentment
implantat), mentre que més enlld s'implanta un tercer carril (per exemple entre Tardienta i
Osca; vegeu la foto 11), tot i que aquesta solucié té I'inconvenient de descentrar el material
mobil de I'eix de la via i d'haver d'installar aparells de via més complexos que suposen un

major cost de manteniment.

22 g transposicidé de la directiva comunitaria sobre la interoperabilitat de 2003, reformada el 2006, s'exceptuen les
linies no incloses a la xarxa transeuropea, que poden continuar amb I'ample ibéric.

23 pe fet, és la posicié dels assessors espanyols en la matéria: preconitzen la segregacid de la xarxa de rodalia per
convertir-la en un servei semblant al del metro. L'argument és que ara és massa tard per al canvi d'ample en linies
amb alta freqUencia de circulacions, perqué una intervencié d'aquesta magnitud comportaria greus inconvenients
al servei mentre durés la transformacio. Si se segrega la xarxa, I'ample de via no és important (entrevista amb
Andrés Lopez Pita). De totes maneres, cal tenir present que la construccid de les noves infraestructures per a I'alta
velocitat a I'entorn de Barcelona va causar durant els anys 2006, i sobretot el 2007, greus perjudicis als viatgers,
inclosa la supressié del servei en dos trams de maxima intensitat circulatoria, un durant cinc setmanes i I'altre durant
tres mesos. A més, aquest tall va sobrevenir inesperadament i no es van poder planificar amb temps suficient els
serveis alternatius, de manera que I'adaptacié fou més dificultosa que si s'hagués planificat.
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Foto 11. Via equipada amb tres carrils a Osca (Arago)

E B R R -

Font: Rafael Giménez Capdevila.

La mesura més rellevant presa durant els darrers anys per afavorir la transicié cap a I'ample
estandard és la implantacid de travesses polivalents. Es tracta de travesses prefabricades de
formigd que permeten la instaldacid de les vies en qualsevol de les posicions que requereixen

ambdds amples (foto 12). Aixi, durant futures operacions de manteniment de la via es podra

adoptar I'ample estandard sense obres complemen’rdrie524. Tanmateix, aquest tipus de

travesses, amb un cost equivalent a les d'un sol ample, només s'introdueix a les linies destinades

a formar part de la xarxa d’alta velocitat, mentre que a la resta s’ha desestimat25, com va ser
el cas de la renovacié de la linia traspassada a la Generalitat de Catalunya entre Lleida i la

Pobla de Segur.

24 Hourcade, 1999; Puffert, 2001. Ara bé, també hi ha posicions escéptiques sobre els beneficis de la travessa
polivalent, perqué argumenten que no suportard un transit molt intens i, per tant, es preferird posar-la d'un sol ample
(entrevista amb Andrés Lépez Pital).

25 Als darrers anys hi ha hagut politiques contradictories quant a la installacié de travesses polivalents, i només les
condicions imposades per la Comissié Europea per obtenir fons de cohesié han permeés consolidar-ne 1'Us.
Informacié facilitada per Jean Hourcade. Malgrat qixd, als trams soterrats la via s'insereix en formigd, de manera
que no es pot canviar a I'ample si no es canvia tota la placa.
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Foto 12. Dos models de travesses polivalents per a amples ibéric i estandard instal fades a la

xarxa ADIF a Catalunya

Font: Rafael Giménez Capdevila.

D'altra banda, la politica faradnica d'equipament ferroviari impulsada des de fa dues décades
pels successius governs espanyols, independentment del seu color politic, s'Tha concebut i
executat a partir d'una visid¢ centralista, on d'entrada qualsevol gran infraestructura té com a

objectiu primordial estructurar Espanya radialment amb centre a Madrid (mapa 13).
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Mapa 13. Linies d’alta velocitat a Espanya. Dates de posada en servei
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Amb una logica andloga a la de la imposicié del castelld com a “llengua comuna”, el model
radial de I'AVE pretén uniformitzar el territori espanyol i subordinar-lo a la capital. Sense cap
justificacié economica, aquest model deixa per al futur la construccié d’eixos transversals de
forta demanda, com I'arc mediterrani entre Andalusia i la frontera amb Franca, o el corredor

de I'Ebre entre el Pais Basc, Aragd i Catalunya.

D’'encd 2004, la politica ferroviaria del Govern espanyol no ha intentat redissenyar la del govern

predecessor, sind continuar els projectes en curs. L'esforc d'inversid és més que notable, d'uns

7.700 milions d'euros per any entre 2006 i 201026, En aqguest darrer any, la linia de Valéncia
completard I'estrella centrada a Madrid, deixant Espanya al primer lloc mundial per longitud de
linies d'alta velocitat en explotacid, perd amb una rendibilitat econdmica que no sembla

assegurada. L'Espanya radial s'haurd irreversiblement imposat a I'Espanya mallada i

policentrica que ja no podrd existir2/ . També s’haurd perdut una oportunitat per desenvolupar

26 Ministerio de Fomento : Primer balance del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte, 31 diciembre 2006.
www.fomento.es

27 Ramon Tremosa, “Madrid, ciutat nacié”. Avui, 17/1/2008.
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els serveis de rodalia i regionals a les altres drees urbanes a més de Madrid. Aquesta evidéncia

només fa que constatar la manca d’'influéncia catalana per proposar una alternativa, ni tan

sols per afegir-hi el corredor mediterrani28, ni per obtenir la gestié de la xarxa interior ni, almenys,

per empenyer I' Administracié general de I'Estat a invertir-hi tant com a Madrid.

2.6. La qlestio no resolta de I'ample de via

Des de 1988 s'han pres algunes decisions a favor de I'adopcié a Espanya de I'ample
estandard, tot i que fins ara practicament no han afectat la xarxa convencional. La situacid
actual aboca a un sistema ferroviari escindit en dues xarxes gairebé independents, una
especialitzada en serveis de viatgers d’'alta velocitat i I'altra en mercaderies i rodalies. Aquesta
especialitzacié no resol el problema del transit de carregues amb la resta d’Europa i accentua

la dependeéncia del transport per carretera.

La necessitat d'adaptar el conjunt de la xarxa ferrovidria iberica a I'ample estandard és, doncs,
una condicid necessdria per a I'éxit de la nova politica de transports i la consolidacié d'un
paper rellevant del sector ferroviari en aquest racé d'Europa. Perd perque el procés culmini en
el menor temps possible i arribi al conjunt de la xarxa existent, fa falta un major convenciment
de les autoritats espanyoles, que només pot arribar per la pressié exterior, en particular de la
Unié Europea i de I'Estat franceés. La primera, per la seva implicacié en la resolucié del
problema, com a part d'una politica de transports favorable als modes més eficacos
energeticament i menys agressius ambientalment. El segon, per una decidida actuacié en la
millora dels enllacos ferroviaris cap a la peninsula lberica, el dilatat calendari oficial de la qual
alimenta les especulacions sobre els possibles efectes d'estrangulacié que aquesta caréncia

tindria sobre I'economia dels paisos ibeérics.

Ara bé, la reticencia que els successius governs centrals espanyols manifesten cap a la
definitiva i generalitzada adopcié de I'ample estandard, més que al seu cost directe, potser
obeeix a un posicionament geopolitic. Es tractaria de la concepcié centralista i aillada
d'Espanya que es torna a imposar. L'enllac en ample estandard de la peninsula lbérica a través
de la frontera pirinenca només podia arribar després de passar pel centre de la Peninsula. Es a
dir, el Pais Basc i Catalunya es connectaran primer a Madrid, la seu del poder politic i ara ja
economic d'Espanya, i només després podran seguir cap al nord. S'assegura aixi que els
efectes de I'alta velocitat, com ja és el cas a Franca, repercuteixin primer en benefici de la
capital i s'interpretin més com una nova eina de centralitzacidé estatal que com una

d'integraci¢ europea.

28 Calrecordar que I'autopista en aquest itinerari transversal, que fou construida els anys 1970 amb capitals privats, rep
I'impuls definitiu en I'informe favorable de la comissid sobre infraestructures que el 1962 envid a Espanya el Banc
Mundial.
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Per tant, es podria interpretar la persistencia de I'ample de via particular a la xarxa ferrovidria
convencional espanyola com una qUestié de sobirania. Almenys des de la integracié politica i
econdomica dels Estats de la peninsula lbérica a I'Europa comunitdria, aquesta rémora del
passat no només s'ha quedat sense possibles justificacions, sind que suposa un serids entrebanc
per al desenvolupament de la limitada xarxa ferrovidria ibérica. En la politica comunitaria de
transports actual, el ferrocarril estd cridat a exercir funcions estrategiques per al transport de
mercaderies a llarga distancia i per a la mobilitat quotidiana de les persones, particularment a
la rodalia de les aglomeracions urbanes i entre aquestes. El procés d'adaptacié a I'ample
estandard de tota la xarxa ferrovidria de la peninsula Ibérica hauria d'esdevenir I'oportunitat

per regenerar-la, per canviar-ne la percepcié de la ciutadania.

S'assisteix a I'abandonament per part dels técnics de la defensa del canvi d'ample, perqué
perceben gue no és rendible politicament. Els politics creuen que només semblaran efectius si
inauguren nous trams o serveis, perd que rectificar un error per, aparentment, deixar el sistema
ferroviari igual com estava, no els aportard vots. Per tant, s'"han de deixar clars els arguments

que justifiquen esmercar esforcos en aquesta direccid.

La interoperabilitat de les linies és una finalitat crucial i per aquest motiu es proposa una
homogeneitzacid progressiva i sense pausa de les caracteristiques teécniques de les linies, que
ha de facilitar I'aprofitament temporal conjunt de determinats frams sempre que els volums
respectius de circulacions ho permetin. Es en tots els casos un criteri essencial donar la maxima
flexibilitat de gestid a I'entramat infraestructural, especialment de cara a la liberalitzacié del

transport i a la possibilitat de concurréncia de diferents operadors.

L'objectiu hauria de ser la interoperabilitat total, perd a la practica és un tema que no es troba
a I'agenda actual a Espanya, ni politica ni técnica. Politicament és una qUestié que no llueix, el
seu valor afegit des d'aquest punt de vista no se sap trobar: evitar un problema no és tan
valorat com solucionar-ne un; estalviar-se la construccid d'infraestructures que seran
infrautilitzades per manca de compatibilitat no déna vots, mentre que inaugurar diferents trams
paral-els es percep com un gest d'eficdcia perquée s'ha fet més obra publica. Fins ara ningu no
ha plantejat el cost real que té per al pais el manteniment d'aquestes diferéncies tecniques.
Només una aproximacid feta per la CTP a principis dels anys noranta del cost directe que
suposava la ruptura de carrega a Portbou/Cervera i Irun/Hendaia ja deixava entreveure que en
pocs anys s'amortitzaria el cost de I'adaptacid de les vies espanyoles, sense comptar
I'increment de transit ferroviari que I'eliminacié de la ruptura de carrega a la frontera

comportaria, amb la consegUent disminucié del transit de camions.

Técnicament el tema no es considera rellevant perquée es confia en la capacitat d'adaptacid i
de trobar la resposta que permeti proposar una solucié adient per a cada cas. Aixi, per al

transport de viatgers apareix material mobil amb rodolament desplacable, fins i tot ara per a les
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locomotores, de manera que el temps necessari per a I'adaptacié d'ample s'ha reduit i només
significa una marxa lenta durant uns segons. Per a les mercaderies, en canvi, aquest fipus de
solucions aplicades al material mobil semblen per ara irrealitzables, no només per la qUestié del
pes, sind per la seva generalitzacié a un parc mobil en principi versatil i d’'amplia mobilitat
territorial (no s'ha d’equipar tot el parc europeu quan la probabilitat que hagi de canviar
d'ample és baixa; problema de I'equilibri de fluxos, etc.). Pel que fa a la infraestructura,
s'addueix que no hi ha exemples de transformacié de les xarxes a gran escala des de mitjan
segle xix, mentre que sén nombrosos els exemples de convivencia en un mateix territori de
xarxes amb caracteristiques diferents, com al Japd, on les vies convencionals sén d'ample
meétric i les d'alta velocitat estdndard, perd també cal recordar que el transport ferroviari de
mercaderies és marginal; o la xarxa suburbana de Berlin, amb sistema d'electrificacid per tercer

carril mentre que la resta de la xarxa alemanya principal el té per catendria.

Per tant, segons els experts consultats, la persisténcia d'aquestes diferéncies no s’ha de
considerar com un anacronisme que cal superar, sind com una contrainte técnica a qué s'ha
de fer front quan sigui necessari. De totes maneres, |'existencia d'aquesta contrainte implica
que el disseny de la xarxa en sigui captiu, de manera que es tendird a I'especialitzacié de les
xarxes. A Catalunya ja es parla obertfament de fres: el sistema de rodalia de Barcelona, que
arribaria a Tarragona/Reus, Manresa, Vic i Girona, amb ample ibéric i electrificacié a 3.000 V; les
linies per a I'alta velocitat, amb ample estandard i electrificacié a 25.000 V; i les linies per a les
mercaderies, en gran part amb tres carrils (I'anomenada via mixta) per permetre la circulacié

de trens d’ambdds amples i que podria no estar electrificada.

Aixi doncs, la tecnica resoldrd els problemes que plantegi la manca d'interoperabilitat cas per
cas. Pero aixi el ferrocarril perd reactivitat: augmenta el temps de reaccié i els costos
d'infraestructures, d'operacié, d'equipament del material mobil o afegeix ruptures de
cdrrega/transbordaments per als usuaris cada vegada que s'incorpora una nova missié (missid
entesa com a tot servei o funcid assignat al ferrocarril). Si tot es pogués solucionar sense unificar
les caracteristiques de la superestructura ferrovidria, per qué una associacié d'usuaris del
fransport de mercaderies com FERRMED es proposa com a primer objectiu implantar uns

estandards comuns a la xarxa ferrovidria?2

De fet, a I'altra banda de la frontera ja s'estan plantejant la superacié de I'especialitzacié de la
infraestructura. El proper debat sobre la nova linia entre Perpinyd i Montpeller admet que la
nova infraestructura hauria de permetre quatre missions diferents: I'alta velocitat per unir la

regi6 amb Paris; I'alta velocitat fransversal, els serveis regionals rapids i determinats tipus de

mercaderies2?. Per tant, més que l'especialitzacidé es busca la versatilitat de la nova

29 Encara no fa ni 10 anys, quan es comencava a plantejar la realitzacié d'una nova linia entre Perpinyd i Montpeller,
ja es parlava d'afegir-hi almenys una tercera via en paraliel, amb pendents suavitzats, que utilitzarien els trens de
mercaderies, perque les vies principals només podien servir per als frens d'alta velocitat de viatgers.
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infraestructura, posicid que ha mantingut la Generalitat de Catalunya pel que fa a la linia entre

Barcelona i Perpinyd.

L'objectiu ha de ser també a I'escala de I'ERPM el d'una major interpoderabilitat amb una
integracié de I'actual fragmentacio técnica i regulatoria del mercat de transport ferroviari. S'ha
de permetre la continuitat entre totes les linies, de manera que el manteniment de les vies sigui
més econdmic, aixi com la possibilitat de crear una sola xarxa integrada, amb la possibilitat

d'itineraris alternatius en cas de problemes en una linia.

La historia sembla que es vol tornar a repetir. Segons I'argument de Jesis Moreno Ferndndez
(1999). la persistencia de I'ample de 6 peus castellans a la xarxa ferrovidria espanyola es deu a
I'obstinacié corporativista dels enginyers de camins que, tancant files al voltant del seu cap
Juan Subercase, no van voler reconeixer un error que a tot Europa s'anava corregint. Ara, quan
s'estd a punt de superar parcialment I'dillament ferroviari ibéric, continua sense esmenar-se
I'error i es persisteix en I'aillament del transport de mercaderies i dels serveis de viatgers fora de
I'alta velocitat. Els governants espanyols de mitjan segle xix es van limitar a seguir les

recomanacions dels enginyers, sense posar-ne en dubte el fonament.

Coneguts els origens i les motivacions de la persistencia de I'ample de via particular a la
peninsula lbéerica, el que cal ara és corregir I'error que cap governant no s'ha atrevit a revocarr,

malgrat el fort corrent d’opinié a favor del canvi al llarg de tot el segle xx i que s'intensifica els

primers anys del xx130. El que a mifjan segle xix semblava un malbaratament inassumible, en 150
anys ha esdevingut una rémora, un llegat de I'Espanya introvertida i aillacionista, els costos
indirectes de la qual sén ara incalculables i que ja no admet més dilacions trobar-hi una solucid
definitiva. Es necessari i urgent eliminar aquesta causa d'ineficiéncia del sistema ferroviari ibéric,

per integrar-lo plenament a la xarxa europea.

Perd un dels principals arguments que militen a favor de I'adaptacié de la xarxa existent a
I'ample majoritari a Europa és la vocacié mixta (és a dir, per a viatgers i mercaderies) de les
linies ferrovidries. Les institucions europees han realitzat una aposta clara per donar al ferrocarril
un nou protagonisme en el transport de mercaderies a escala europeaq, i per aixd cal
especialitzar linies i millorar recorreguts. La construccié de noves linies per a I'alta velocitat, en
principi dedicades a trens de viatgers, permet alliberar capacitats a les linies existents. Perod si
aguestes romanen amb unes caracteristiques técniques incompatibles, la seva utilitat serd
nulla. Per aixd des de la Unid Europea s'han elaborat directives per tal d'assegurar la

interoperabilitat de les xarxes ferrovidries, és a dir, que les linies ferrovidries admetin la circulacid

30 Molt més evident com més s'integrin els territoris a la resta d'Europa, com ja és el cas per exemple a Catalunya i al
Pais Valencia. Les seves institucions politiques, economiques i socials han sol licitat reiteradament el canvi d’ample.
Les conclusions de I'Eurocongrés 2000, adoptades I'abril del 2003, insisteixen també en la necessitat de la unificacid
de I'ample de via per garantir la interoperabilitat ferroviaria al si de la Unid Europea.
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de combois de qualsevol estat sense cap mena de restriccid técnica. Entre aquestes

caracteristiques homogenies hi trobem I'ample de via de 1.435 mm.

Per aixd resulta sorprenent que I'Administracié espanyola encara no hagi decidit canviar
d'ample de via, ni hagi introduit I'ample estandard a les linies destinades a formar part de la
xarxa d’'alta velocitat (7.500 km), mentre que la resta de la xarxa en ample ibéric es pretén
especialitzar per a transits de mercaderies i de rodalia. La primera serd eficient i es connectard
internacionalment; la segona serd subsididria i dillada. La configuracié d'un sistema ferroviari
dual provocard la creacid de fronteres tecniques interiors, enquistant el problema instaurat per
I'ample particular ibéric en lloc de suprimir-lo mitjancant un procés racional d'unificacid i

integracié europea de la xarxa ferrovidria.

En un estudi impulsat per I'lnstitut d’'Estudis Territorials es demostra que si s'aprofitessin les
habituals operacions de renovacié de les vies, el progressiu canvi d'ample al territori espanyol

es podria finalitzar en 15 o 20 anys, amb un sobrecost equivalent només a un 5% del cost total

de la renovacié3!. La seva amortitzacio seria rapidament assumida per I'estalvi de la ruptura de

cdrrega a la frontera, sobretot si el procés anés de nord cap a sud.

La manca de continuitat entre ambdues xarxes comportard que els efectes de I'alta velocitat
es localitzin als territoris connectats directament a les noves infraestructures, augmentant aixi la

polaritzacié del territori.

2.7. L’electrificacié com una frontera técnica addicional

A Franca la xarxa electrificada d'alta velocitat té un voltatge de 25 kV 50 Hz amb corrent
altern, mentre que a la xarxa convencional és d'1,5 kV amb corrent continu. A Espanya també
existeix aquesta diferenciacié entre la xarxa d'alta velocitat i la convencional, amb 25 kV 50 Hz
la primera i 3 kV la segona. Atesa aquesta realitat, recau sobre el material mobil assegurar la

continuitat de les xarxes.

Els frens d'alta velocitat francesos (TGV) sén compatibles amb les electrificacions de les vies
d'alta velocitat i convencional francesa. En canvi, els AVE que circulen per les vies d’'alta
velocitat espanyola no sén compatibles amb les convencionals, no només per I'ample diferent,
sind també per I'electrificacié. A més, tampoc no podrien circular per les vies convencionals

franceses, perod si per les d’'alta velocitat.

Un dels episodis de malbaratament que aquesta diversitat va provocar es troba al fram
Tardienta-Osca, que es va equipar el 2002 amb 3 kV perqué hi circulés material eléctric

d'ample ibéric. Perd poc després es decidi fer-hi passar tfrens AVE i, a més d'haver d'equipar la
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via amb tres carrils, es desmantelld I'electrificacié existent per instal lar-ne una altra apta per als
25 kV 50 Hz, que s'inaugurd al desembre del 2003. Ara per aquest tram hi poden circular els

AVE, pero la resta de trens ho ha de fer amb traccid térmica.

31 Batlle 2003. El sobrecost s’ha avaluat en uns 700 M€, és a dir, no més de 50 M€ per any per al conjunt del territori

espanyol.
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3. El desenvolupament previsible de la xarxa ferroviaria al territori de I'ERPM

Després de gairebé mig segle de retallada en el desplegament de les vies ferrovidries al territori
de I'ERPM, des de I'any 2001 s’ha comencat a invertir la tendencia. La irrupcidé pel nord-est i el
sud-oest de les noves linies d'alta velocitat franceses i espanyoles inaugura una nova era en

matéria de comunicacions terrestres.

Aguesta nova era arriba com el producte d'una voluntat impulsada des dels diferents nivells
instifucionals, comunitari europeu, estatal i regional, que es proposa reduir el consum de fonts
energetiques no renovables, les emissions contaminants, la congestio i la inseguretat vidries. Una
voluntat que es fradueix en politiques que tendeixin a afavorir els tipus de transport que
contribueixen a aquestes reduccions, entre els quals destaca el ferrocarril, no només per a les
arees urbanes i metropolitanes, sind també per a distancies mitjanes, entre 300 i 800 km pel que
fa als fluxos de viatgers i més grans per a mercaderies. Aixi, el ferrocarril pot esdevenir una

veritable alternativa al fransport per carretera.

Un dels principals arguments a favor de I'adaptacié de la xarxa existent a I'ample majoritari a
Europa és precisament I'aposta de les institucions comunitaries d'atorgar al ferrocarril un nou
protagonisme, no només amb I'alta velocitat per al transport de viatgers, sind molt
especialment a les mercaderies. La construccid de les noves linies permet alliberar capacitats a
les linies convencionals, perod si aquestes no milloren i no esdevenen compatibles per a tot tipus
de trens, la seva utilitat serd molt reduida. Per aixo, la Unidé Europea vol homogeneitzar I'ample
de via al seu espai econdmic i politic. Fins i tot aquest interés abasta els paisos africans, perque
un futur enllac fix a través de I'estret de Gibraltar obre la possibilitat de connectar amb altres
xarxes ferrovidries equipades amb ample estdndard. Si no s'adaptés la xarxa ibérica es

convertiria en un coll d’ampolla també per a les relacions entre el conjunt d’Europa i Africa.

La necessitat de superar la diferéncia d'amples de via i les altres incompatibilitats entre els
sistemes ferroviaris francés i espanyol fou plantejat primer per la Generalitat de Catalunya, que
el 1986 reclama I'enllac entre Barcelona i Perpinyd. Immediatament la Comunitat de Treball
dels Pirineus, Unica plataforma aleshores de cooperacié transfronterera, es feu propi aquest
objectiu, incloent-lo dins del concepte de permeabilitzacié pirinenca que des del 1982 inspirava
les seves accions en materia de transport. Aixi, el 1988 aprovd I'Esquema d'infraestructures
ferroviaries, que per al conjunt de la zona pirinenca havia de materialitzar I'objectiu de
permeabilitzacid també en materia de ferrocarril. L'any 2000 la CTP aprovd una versié
actuadlitzada de I'Esquema (mapa 14). Sense entrar en detalls, la realitzacié d'infraestructures
duta a terme els darrers anys i la programada fan pensar que I'Esquema de la CTP serd una

realitat a mig termini (potser no més enlld d'una década) pel que fa a I'anomenada “anella
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pirinenca”, és a dir, les vies paralieles a la serralada i les dues connexions litorals. En canvi, és

més incerta la materialitzacid dels tres enllacos transpirinencs proposats.

Mapa 14. Esquema d’infraestructures ferroviaries de la Comunitat de Treball dels Pirineus, 2000

£ ° 7 > % PR .

. COMMNALITE DR TRAN. TR Fraees. e . ¥ a 3 Schéma ferroviaire Esquema ferroviari
= CIRINIOETAKO LAN ELKARTEA v P P ) Ay, Trenbide eskema ferroviario
. INIDAD DE TRABAJO -
cou TR DR LOS PmemON == = % ° | g Nouvelle ligne pour la grande vitasse Nova linia per a 'alta velocitat
| e _ A Abladura handirako linsa berra Nueva linea para alta velocidad
1. Bateordes: Azpieg - - P s LIGNE & aménager aux nomes RTE Linia a adequar a les normes XTE
Comisién | Infracatn . sod g e EBSarl egokitu beharreko linea Linea a adecuar a las normas ATE
! A 7] Ligne a remeltre a niveau Linia a condicionar

® “ Alondu beharreko linea Linea a acondicionar

Lialson lranspyrénéenne Enllag transpirinenc «
Pirinioez gaindiko lotura Enlace transpirenaico

Schémas d'infrastructures de transport
27 seplembre 2000 °
Esquemes d infraestructures de transport
27 de setembre del 2000

Garraio-azpiegituretako eskemak
2000ko irailaren 27an

©

de

de
27 de septiembre de 2000

Font: Comunitat de Treball dels Pirineus, Comissié |, 2001.

Per la seva banda, amb I'aprovacié del Llibre Blanc dels Transports el 2001 la Comissié Europea
es feia seu I'objectiu de permeabilitzar els Pirineus. Poc després publicava una llista de 30
projectes prioritaris (mapa 15), que substituien els 14 de 1996 adoptats a Essen, entre els quals 3
tenen molt a veure amb la permeabilitzacié ferrovidria pirinenca: la linia d'alta velocitat de
Madrid a Franca amb les branques atlantica i mediterrdnia; un tercer enllac pel centre dels

Pirineus i el canvi d'ample a les principals linies de la peninsula Ibérica.
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Mapa 15. Xarxes transeuropees. 30 projectes prioritaris, 2004

Priority axes and projects

~ Road 4 %
Railway b ! T

Infand waterway - o

Motorway of the sea

- Feterstarg

+ Airport project
b o Port project

Trans-European transport network
Road

Rallway

Inlard waterway

Priority project numbers

~
)

Road project

Railway project
Multimodal project
Inland waterway project
Motarway of the sea

Airport

ONONOR N N X

Gallleo

Parma oe Mallores —
. 4

)
& v 2 4

Font: Comissié Europea, 2004.

Els estats també han adoptat programes on s'inclou la millora de les relacions ferrovidries
transfrontereres. El Govern frances ho fa a I'Esquema futur de linies ferrovidries, adoptat pel
Comite Interministerial per a I'Ordenacio i la Competitivitat dels Territoris de 14 d'octubre del
2005 (mapa 16). A Franca, una nova politica de transports passa pel Grenelle de
I’Environnement, debat impulsat pel president Nicolas Sarkozy que pretén posar les qUestions

energetiques i ambientals al centre de tota politica.
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Mapa 16. Esquema futur de linies ferroviaries a Franca, adoptat pel Comité Interministerial per a

I’Ordenacid i la Competitivitat dels Territoris, del 14 d’octubre del 2005
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Font: Ministére de I'Ecologie, de I'Energie, du Développement durable et de I'Aménagement du Territoire.

A Espanya, al Pla Estrategic d'Infraestructures i Transports (PEIT), aprovat el juliol del 2005, es
desplega la xarxa ferrovidria d'alta velocitat amb connexions frontereres interoperables, tot i
gue deixa per a un posterior pla sectorial ferroviari encara no presentat la qUestid del canvi

d’ample ala xarxa convencional (mapa 17).

Mapa 17. El desenvolupament de la xarxa ferroviaria espanyola prevista al PEIT 2005
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Font: Ministeri de Foment, PEIT 2005.

A Catalunya, el Govern va adoptar el 2006 un ambicids pla d'infraestructures, que inclou la
construccid de les noves linies ferrovidries transversal i orbital, aquesta darrera d'un abast
fonamentalment metropolitd, mentre que la primera podria tenir un Us prioritari perd no exclusiu
per a les mercaderies que transiten per Catalunya, bé des del sud i I'interior de la Peninsula, bé

pels ports de Barcelona i Tarragona (mapa 18).
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Mapa 18. Projecte de tracat de les linies ferroviaries transversal i orbital

Font: Generalitat de Catalunya. Departament de politica Territorial i Obres PUbliques, 2007.

Tot seguit s'analitzard amb més detall els trams de la nova xarxa ferrovidria d'altes prestacions
actualment en construccié o en avancat estat de planificacié en I'espai euroregional i el seu
entorn, i que si es materialitzés podria configurar una xarxa com la que s'atrevi a dibuixar el Pla

d’Infraestructures de Transport de Catalunya el 2006 (mapa 19).
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Mapa 19. Proposta de xarxa ferroviaria que estructura el territori de I’Euroregio6 realitzada per la

Generalitat de Catalunya

Font: Generalitat de Catalunya. Pla d'Infraestructures de Transport de Catalunya 2006.

3.1. De Barcelona a Perpinya

La linia entre Barcelona i Perpinyd consta de dues parts, la seccié internacional Figueres-
Perpinyd, amb les obres molt avancades i una obertura prevista al febrer del 2009, i la seccid
Barcelona-Figueres, que va topar amb dificultats sobretot a les travessies subterrdnies de
Barcelona i Girona, de manera que la data prevista actualment perqué sigui operativa s'ha
retardat fins al 2012. Cal recordar que la Generalitat de Catalunya va iniciar els estudis per fer la
linia Barcelona-Perpinyd I'any 1986. Malgrat la redaccié d'un avantprojecte molt complet
enllestit I'any 1991, I'autoritat competent, en aquest cas I'Estat espanyol, no en va iniciar la

construccio fins al 2003, perqué va donar prioritat a d'altres linies més urgents des del punt de
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vista espanyol (segurament madrileny). Aixi, no és d'estranyar que des de Franca també es
retardin alguns projectes que preveuen I'aproximacid cap a la frontera pirinenca, perqué

I'estimulacié que ve del sud és més aviat escassa.

El fet que el tfram internacional Figueres-Perpinyd, realitzat per una empresa concessiondria,
s'enllesteixi ben bé 3 anys abans que no ho estigui el que el connecta fins a Barcelona,
provocard una situacié si més no curiosa i, sobretot, ineficient. La connexid¢ pel nord podrd ser
efectiva i el material mobil podrd utilitzar la linia, perd a I'extrem sud no trobard cap instal lacid
on acollir i transbordar els viatgers, perque I'estacié figuerenca no s’haurd enllestit (foto 20).
Tampoc no trobard cap encaminament cap a la via convencional, perque el fram necessari, ja
en obres, no podrd entrar en servei fins un any més tard com a minim. De totes maneres, la via
convencional és d'ample diferent i, per tant, incompatible, fet que la cultura ferrovidria
espanyola solucionard instaldant un tercer carril a les vies existents, perd com que aquest
equipament no apareixerd sobtadament, es calcula que fins ben entrat el 2010 no es podrd fer
I'aventura de viatjar en tren d'ample europeu des de Barcelona (o el seu port per a les
mercaderies) fins a Figueres, i a partir d'aqui entrar en el mén de la normalitat ferrovidria

europeaq.

Foto 20. Final actual del tram internacional prop de Figueres

Font: TP Ferro.
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Davant d'aqguesta incomprensible decisid espanyola, des d'una Optica transfronterera, que a
més suposa un considerable malbaratament de recursos, les autoritats franceses es mostren
atonites perd sense capacitat de reaccionar. Si les institucions estatals franceses es deixen dur
per la prudéncia diplomatica de no immiscir-se en territori alig, les regions frontereres haurien de
denunciar fermament el desproposit que significa instaldar via amb tres carrils entre Girona i

Figueres en lloc de canviar definitivament I'ample entre Portbou i Girona.

Una de les raons que militarien en contra d'aquesta opcid és una suposada clausula del

contfracte amb el concessionari del tram internacional TP Ferro32, segons la qual I'Administracié
espanyola es compromet a no canviar I'ample de la xarxa convencional perqué |'oferta del
nou fram sigui més atractiva malgrat el sobrecost que suposa utilitzar-la (a causa del “peatge”
que percep el concessionari). Agquest argument, perd, no s'aguanta si s'analitza la possible
distribucid dels transits en una hipotética explotacié Unica de les dues linies entre Figueres i
Perpinyd: la nova via d'altes prestacions acolliria els transits de viatgers rdpids i les mercaderies
lleugeres, aixi com I'autopista rodant (els camions dalt del tren), mentre que la via
convencional, alliberada de les limitacions que suposa la diferencia d'amples, serviria per al
transit local de viatgers i per a les mercaderies pesades. Fins i tot es podria trobar una férmula
per concedir el tfram Figueres-Perpinyd de via convencional al mateix concessionari perque

I'adaptésien fes la conservacioé i explotacié conjunta amb la linia d'altes prestacions.

Per tant, davant la possibilifat de poder presentar una oferta coordinada conjunta i eficag, el
resultat més probable és que hi haurd dues alternatives que competiran entre si, sense que aixd

comporti un sistema més productiu.

Mentrestant, I'Ajuntament de Perpinyd ha installat un comptador dels dies que falten per veure
com es fa realitat el somni de la connexi® amb alta velocitat amb Barcelona. La fotografia
digital (foto 21) no va captar prou bé el marcador electronic i ens quedem amb la incognita de
saber si el marcador estd pensat per arribar al 0 el 16 de febrer del 2009 o alguna altra data

més llunyana.

32 En tractar-se d'un document que no s'ha fet public, no es pot confirmar I'existencia d'aquesta cldusula, tot i que

s’ha comentat a bastament.
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Foto 21. Tot esperant I'alta velocitat entre Perpinya i Barcelona
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Font: Rafael Giménez Capdevila.

3.2. De Tarragona a Valéncia

Cap al sud de I'ERPM comencen a esvair-se les incerteses sobre la realitzacid de I'enllac entre
Tarragona i Castelld de la Plana, tot i que de moment el Ministeri de Foment no s'ha pronunciat
sobre una data precisa. Sembla, perd, que el corredor es dotaria de dues dobles vies, una en

ample ibéric i I'altra en ample normal europeu.

3.3. Enllacos transpirinencs
Seguint I'Esquema d'infraestructures ferrovidries de la Comunitat de Treball dels Pirineus, hi
hauria tres possibles enllacos franspirinencs dins del territori de I'ERPM.

L'enllag per la Cerdanya (Puigcerdd-la Tor de Querol) és I'Unic que presenta en I'actualitat una

via en funcionament, tot i la poca activitat. Als anys 1990 es van redlitzar diverses obres de

manteniment entre Foix i la Tor de Querol, mentre que entre Foix i Tolosa de Llenguadoc la

circulacié dels TER (trens exprés regionals) ha significat una millora substancial. Al sud de la
frontera, entre Vic i Puigcerdd la degradacié de les installacions va arribar gairebé a

comprometre la seguretat de la circulacié. Des de fa anys s’estan duent a terme diverses obres
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per solucionar aquests problemes. Ara bé, aquestes intervencions no canvien el fracat sinuds i
alt d'aquesta via, de manera que la incapaciten per tenir un paper de primer nivell a escala
euroregional, tant per a viatgers com, sobretot, per a mercaderies. Amb una immediata
transformacié de I'ample de via entre Barcelona i Puigcerdd, aprofitant també la propera
duplicacié entre Montcada i Vic, s’hauria de permetre una explotacié conjunta i coordinada
de tof I'eix entre Barcelona i Tolosa de Llienguadoc, i revifar-hi un cert fransport de mercaderies i

potenciar la vocacid turistica de les seves destinacions.

En aquest sentit, caldria aprofitar el treball transfronterer realitzat per les autoritats locals i els

actors socioecondmics, com ara I'Associacid Transpirinenca, per impulsar la linia.

La gUestié de I'enllac per Salau presenta un panorama ben diferent, perqué mai no ha arrioat
a existir un enllac ferroviari (ni tan sols viari), malgrat que era un dels previstos en I'acord
francoespanyol de 1904. La linia fins a Saint-Girons ja fa temps que fou desmantellada, ila de la
Pobla de Segur té poques possibilitats de continuar més enlld, tot i alguns estudis recents que la
voldrien connectar cap a Andorra. De fet, algun discurs proposa el desenvolupament d'un eix
occidental ferroviari catald (paraliel al viari), que uniria Tortosa, Lleida i Franca (per Salau o la
Vall d'Aran). Es tractaria d'un eix amb un potencial important quant al transit de mercaderies si
I'drea de Lleida esdevingués una zona logistica potent i el port de Sant Carles de la Rapita
I'enllac maritim. Perd aixd ara sembla politica territorial-ficcid, sobretot perque Aragd si que ha
apostat clarament per aquesta estratégia logistica completada per un eix mediterrani-

franspirinenc.

Per tant, en aquest cas, només es pot constatar I'arqueologia de I'enllac que no va arribar a ser
un fet, que representa una Iapida situada al punt on s'havia de comencar a foradar el tunel

transpirinenc de Salau (foto 22).
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Foto 22. Lapida al lloc on s’hauria d’haver construit el tinel ferroviari transfronterer de Salau
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Font: Associacié d’Amics del TUnel de Salau.

El tercer dels enllacos transpirinencs és el de Canfranc, una linia inaugurada el 1928 perd sense
servei en diverses ocasions, fins que el 1970 un accident ensorrd un pont. Des d'aleshores, no hi

passen trens en el tram entre Oloron-Sainte-Marie i I'estacid internacional de Canfranc.

Després d'innombrables pressions politiques i socials perque es reobris, recentment s"han posat
en marxa diverses iniciatives per millorar les instal lacions de la linia. Pel costat espanyol s'ha
renovat el tram més baix, entre Tardienta i Osca, ara equipat amb una via de tres carrils apta
per als dos amples, i els plans per adaptar I'ample i rehabilitar la linia entre Osca i la frontera
semblen ferms, tot i que de moment s’encallen davant de projectes més ambiciosos que
comporten variants de tracat significatives i costoses. Per la banda francesa, el Consell Regional
d'Aquitdnia ha subvencionat la rehabilitacié del fram entre Oloron-Sainte-Marie i Bedous, a fi

que es pugui obrir al transit de viatgers properament.

Els ministeris frances i espanyol han impulsat la creacié d'un grup de treball tecnic, al qual han
convidat els governs regionals d'Aragd i d'Aquitania, per estudiar les modalitats de la
reobertura de I'enllac internacional, perd de moment no hi ha accions concretes ni una data

per fer-no possible.

Al sud de Saragossa, la linia cap a Terol s'estd renovant completament. La via actual, d'ample
iberic, via Unica, tracat sinuds i sense electrificar, s’estd convertint en una nova linia apta per a

I'alta velocitat. De moment s'han construit diferents trams i s’han equipat amb via Unica amb
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travessa polivalent posada a I'ample ibéric. Un cop enllestida la infraestructura en tota la
longitud entre Saragossa i Terol se suposa que se n'adaptard I'ample. Aixd no obstant, no té
calendari la connexid de Terol fins a Valéncia, que permetria la sortida maritima d’Aragd i una

nova connexid no radial per als valencians.

Pel que fa a la travessia central dels Pirineus, a la reunié entre els caps de govern frances i
espanyol que va tenir lloc a Saragossa el 27 de juny del 2008, es va decidir la creacié d'una
agrupaciod europea d'interés econdmic (AEIE, o GEIE en frances), participada paritariament per
ambdues administracions centrals, amb I'objectiu d'impulsar un programa d’estudis preliminars
cofinancat per la Comissié Europea, per al periode 2008-2013. En el marc d'aquest programa
s'hauran de realitzar els pertinents estudis d’andlisi territorial i ambiental, de tracat i d'avaluacid
de la rendibilitat socioeconomica i de viabilitat financera. Tot plegat constituird la
documentacid de base per als procediments d'informacid publica, de participacid ciutadana i

de concertacié institucional que es requereixen a Franca i a Espanya abans d'aprovar

definitivament la realitzacié d'un projecte infraestructural d’aquesta envergoduro33.

Ara bé, no cal perdre de vista que aquest projecte es fonamenta, ultra la posicid estratégica
d'Aragd, en la hipotesi que les vies transfrontereres als extrems dels Pirineus se saturaran en un
termini breu. Aguesta hipotesi només podria ser valida si el transit de mercaderies per carretera
segueix augmentant al ritme de dos digits en que ho ha fet els darrers anys i que el ferrocarril no
presenta cap alternativa per captar part d'aquest transit, malgrat les noves vies que es posaran
en servei la propera decada. També cal pensar que el paradigma de solucionar els problemes
de capacitat amb la construccié de noves infraestructures esta arribant al limit, tant per les
actuals conjuntures econdmiques desfavorables a aquest tipus d'inversions com per la dificultat

creixent d'implantar infraestructures amb fort impacte territorial i ambiental.

En tot cas, després de més de 10 anys d'haver estat presentat, aquest projecte ha aconseguit
I'oficialitat que li permet entrar en la dindmica que, al moment oportd, en permetrd la
materialitzacié. Per qixd és important aprofitar el tunel transfronterer de Canfranc per comencar

a organitzar cadenes logistiques per aquest itinerari que anticipin la futura travessia central.

3.4. De Nimes a Perpinya i Tolosa de Llenguadoc

A la regié del Llenguadoc-Rosselld, la linia d'alta velocitat procedent de Paris s'estengué fins a
Nimes I'any 2001. La variant (contournement) de Nimes i Montpeller ja estd a punt de ser

licitada perque les obres puguin comencar aviat i ser operativa cap al 2012. En canvi, el tram

33 Association Eurosud Transport: Les gouvernements Espagnol et Francais décident de la création d’un GEIE pour la
Traversée par les Pyrénées Centrales. Comunicat de premsa. Tolosa de Lienguadoc, 27 de juny del 2008.
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entre Perpinyd i Montpeller va més endarrerit i no serd fins als propers mesos quan es redlitzard el

debat public previ a decidir el tfracat.

A la regié de Migdia-Pirineus, els esforcos realitzats per no quedar aillada dels corredors atlantic
i mediterrani comencen a concretar-se en projectes. El primer serd la connexié de Tolosa de
Llenguadoc cap a Bordeus, que segons el calendari actual es podria enllestir cap al 2017. En
canvi, la connexié cap a l'est, fins a Narbona per enllacar amb el corredor mediterrani, haurd

d'esperarino té a hores d'ara una programacié concreta.

Per completar aquest panorama, cal afegir que al corredor atldntic es preveu posar en servei
la nova linia "Y" basca, entre Vitoria-Gasteiz i Irun, cap al 2013, de manera que ja s'assegurés
una connexié directa transfronterera, mentre que la nova linia entre Bordeus i Hendaia no

s’enllestiria abans del 2020.

3.5. Els serveis ferroviaris de viatgers actuals

Tant a Franca com a Espanya la concepcid radial no es limita a les infraestructures i s’empara
també de I'organitzacié dels serveis per al transport de viatgers. Al corredor Madrid-Barcelona,
I'estrategia comercial de I'operador RENFE, que continua exercint el monopoli també a les
noves linies (almenys fins al 2010), és fer la competéncia al pont aeri. Per fer-ho, la RENFE
compta amb el material mobil adquirit gracies a les contribucions publiques que permet oferir
20.000 places per dia (el 2007 n'eren 2.724 per tren i 12.000 per avid), és a dir, 50 trens per dia
(en ambdds sentits). Els trens regionals, primerament entre Barcelona, Camp de Tarragona i
Lleida, per una banda, i entre Calatayud-Saragossa i Osca-Saragossa per I'altra, han comencgat
a circular des d’abril del 2008.

Aquesta organitzacid ja provoca problemes de disponibilitat de places entre Saragossa i
Barcelona, perque tots els trens entre aquestes ciutats fan el recorregut de Barcelona a Madrid.
Caldria doncs que els tfrens Avant que ara es limiten a I'itinerari entre Barcelona i Lleida també

arribessin a Saragossa.

D'altra banda, quan s'analitza I'organitzacié dels serveis ferroviaris de viatgers apareix encara
amb més forca el tancament, ja no només dels operadors, sind ara fins i tot de les autoritats
encarregades de gestionar-los. La territorialitzacid de la gestié del sistema de transport de
viatgers que els processos de descentralitzacié a Espanya i a Franca han impulsat, comporta

que el fransport s'organitzi a diferents nivells territorials.

A Espanya les comunitats autdonomes son responsables del transport collectiu per carretera que
no depassa els seus limits territorials respectius, i malden per aconseguir un poder equivalent per

al transport ferroviari de viatgers. A Franca, després d'un llarg cami d'experimentacié, les regions
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han obtingut la responsabilitat sobre els fransports ferroviaris d’abast regional. Cada una de les
entitats territorials que formen I'ERPM desenvolupa la seva propia politica de mobilitat de les
persones, on el ferrocarril hi té& un paper estructurant. Perd els diferents plans i propostes apareixen
sovint com a lles, sense connexi® més enlld dels limits territorials. Encara que només fos per

coordinar les politiques tarifaries i els horaris, caldria un treball conjunt en el marc de I'ERPM.

Aixi, per exemple, la regié del Llienguadoc-Rossellé va promoure el 2007 la collaboracié amb
les autoritats de transport local, urbd i interurbd, a fi d'integrar-les abans del 2009 en un Unic
sistema tarifari. Per la seva banda, la Generalitat de Catalunya esta impulsant un objectiu
semblant, estenent la integracio¢ tarifaria implantada a I'drea metropolitana de Barcelona el
2001 a altres zones, com a les de Girona i Lleida durant el 2008, que el 2012 arribard al conjunt

del territori catala.

Per intercanviar informacié sobre les dificultats i els avencos d'aquesta accid, convindria
frobades sovintejades enfre responsables sectorials d’ambdues institucions. La Comunitat de
Treball dels Pirineus, mitjancant la seva Comissié d'Infraestructures i Comunicacions, ho estd

impulsant.

Pel que fa als serveis interregionals, segons la normativa europea estan liberalitzats, per tant,
només cal que un operador solliciti una autoritzacié a I'autoritat competent, en aquest cas les
administracions centrals dels estats. Aixi es fa per al tfransport per carretera, que presenta una
oferta entre les principals ciutats valencianes i catalanes amb les de Migdia-Pirineus i
Llenguadoc-Rosselld. En canvi, el ferrocarril encara no estd liberalitzat a Franca ni a Espanya pel
que fa al fransport de viatgers, i les respectives empreses estatals exerceixen el monopoli
mitjancant una empresa mixta que organitza els serveis transfronterers per safisfer
fonamentalment els fluxos de més llarg recorregut que els euroregionals. Només és una
casualitat que circulin trens directes entre Valéncia, Barcelona i Montpeller, perqué deriven de
la retallada del que abans finalitzava a Ginebra. Amb I'arribada dels trens d'alta velocitat a
Montpeller, aquesta ciutat es converti en node de transbordament en direccidé de Paris i Suissa.
A més, hi ha trens nocturns que no tenen cap utilitat des del punt de vista del transport dins del
territori de I'ERPM.

Aixi, I'actual oferta transfronterera directa dins del territori de I'ERPM es limita a dues relacions
per dia entre Barcelona i Montpeller mitjancant trens Talgo (vegeu el mapa 10). A Narbona és
possible connectar amb Tolosa de Llienguadoc. Els temps dels recorreguts sén, perd, molt poc
competitius respecte del vehicle privat. El tfren empra aproximadament una hora més que
I'automobil a velocitat normativa, tant per a la relacié Barcelona-Montpeller (3.30 h per 4.30 h)
com per a Tolosa de Llenguadoc-Barcelona (4 h per 5 h). Sobretot per al cas de Tolosa, és
impossible el desplacament d’anada i tornada durant un mateix dia i fenir temps suficient a la

destinacié per fer les gestions corresponents. Per a una distancia d'uns 350 km en el cas de
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Barcelona-Montpeller i d'uns 400 enfre Tolosa i Barcelona, que encara no sigui possible aquest
tipus d'accessibilitat en una jornada és un greuge comparatiu probablement sense parangé a

I'Europa occidental.

Es evident que aquesta situacié millorard molt quan entri en servei la nova infraestructura entre
Barcelona i Perpinyd, pero la realitat actual és aquesta. | 'ERPM hauria de tenir molt interes a
fer-la evolucionar sense esperar la nova infraestructura, precisament per fer més visible la

necessitat de millora de I'oferta en aquestes relacions transfrontereres.

En aquest sentit, és encoratjador I'exemple d'altres fronteres, fins i tot a Franca. Mentre no hi
hagi una integracié técnica i reguladora completa del mercat ferroviari, els acords sobre transit
ferroviari transfronterer (agreements on cross-border rail traffic between companies) poden
aportar guanys en temps i en recursos. En general les col{aboracions internacionals poden
contribuir a fomentar la interoperabilitat, com és el cas de I'acord entre la SNCF i la Deutsche
Bahn de 13 de marg del 2006 per crear un parc conjunt de locomotores. Aquesta col1aboracié

permet economies d'escala en el material mobil.

El 16 d'abrii del 2008 aguest conveni de Cross-Acceptance es va veure ampliat

considerablement amb I'acceptacid no només de les locomotores del pais vei, sind de tot el

material rodant de fransport de vio‘rgers34. D'aguesta manera, les dues insfitucions signants,
I'Eisenbahn-Bundesamt (EBA) per Alemanya i I'Etablissement Public de Sécurité Ferroviaire (EPSF)
per Franca han fet desapareixer amb cardcter immediat les tramitacions de permisos de
circulacions que fins ara eren necessaries, llargues i costoses. Es calcula que I'hnarmonitzacio
bilateral fa estalviar a la indUstria i als operadors ferroviaris fins a un 70% dels costos en els

processos d'admissid de vehicles nous.

Per bé que encara no es pot considerar que s'hagi implantat un “Schengen ferroviari”,
I'exemple de la voluntat dels estats francés i alemany d'eradicar les traves técniques i
administratives en el transport ferroviari transfronterer és cabdal i mostra com Europa avanca
cap a un transport ferroviari sense barreres. Ara faria falta que hi hagués una iniciativa similar
per a la situacid hispanofrancesa, que encara és molt lluny de la permeabilitat assolida a la

frontera francoalemanya.

3.6. El ferrocarril en la geoestratégia euroregional

Per tant, i com a punt final d’aquesta segona part de I'estudi, es crida I'atencié sobre la
necessitat d'un posicionament conjunt de I'ERPM en relacié amb el ferrocarril. Cal

desenvolupar una geoestrategia propia que inclogui els posicionaments de cada un dels

34 Eisenbahn-Bundesamt (2008): Deutschland und Frankreich vereinfachen gemeinsames Zulassungsverfahren.
Pressemitteilungen, Bonn. http://www.eisenbahn-bundesamt.de/aktuelles/presse/pm 05 2008.htm (a 16/05/2008)
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membres per fer-ne una suma intel ligent capacg de trobar la singularitat en relacié amb el marc

europeu i fins i fot dels estats respectius.

Al territori de I'ERPM coexisteixen diferents visions en matéria d'ordenacié del territori i, per tant,
projeccions, propies de la xarxa ferrovidria futura. Cal doncs andalitzar-les, mostrar-ne els punts
de convergéncia i de contradiccid. Sovint estan pensades per a un territori determinat, perd
mancades d'una perspectiva més dmplia. En general, els estats no porten la reflexié
transfronterera més enlld de les xarxes transeuropees; els governs regionals i autondomics
s'aboquen a promoure uns itineraris en particular, a vegades en franca competéncia amb els

territoris veins.

Aquesta geoestrategia euroregional per al ferrocarril ha de ser un exercici coordinat del poder
politic de les institucions membres de I'ERPM, derivat de la visid territorial. Per exemple,
I'Eurocongrés 2000, una iniciativa no governamental en I'dmbit cultural, proposa un espdai
constellacié (mapa 23), és a dir, policentric, on la facilitat de comunicacié entre els punts

principals seria essencial.

Mapa 23. L’'Espai constel 1acié amb centre a I'ERPM

Font: Eurocongrés 2000.
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Amb uns origens economics, I'EURAM (Euroregid de I'Arc Mediterrani) reserva per al ferrocarril el
paper d'articular els espais que el formen. Una altra iniciativa en un ambit territorial semblant al
de I'ERPM és el propiciat pel projecte ARCOMED, inclds dins del programa d'iniciativa
comunitaria Interreg IIB MEDOCC, impulsat per I'Associacié TGV de Provence Alpes Cbéte
d'Azur i amb la participacié de la Generalitat de Catalunya i el Consell Regional Llenguadoc-
Rossellé. L'objectiu d'aquest projecte és posar en comuU i cohesionar els diferents projectes
ferroviaris d'alta velocitat que afecten la facana mediterrania. En el mateix sentit, la
Conférence des Viles de [I'Arc Méditerranéen té com objecte la promocié del
desenvolupament d'una xarxa coherent d'alta velocitat per connectar les ciutafs i tenint en

compte la utilitat dels diferents mitjans de fransport.

| encara hi ha una iniciativa més, procedent del sector privat, que agrupa empreses
carregadores, autoritats portudries, cambres de comerc i patronals al voltant del projecte
anomenat FERRMED per impulsar el corredor ferroviari mediterrani per a mercaderies i la seva

connexié amb el cor d'Europa (mapa 24).
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Mapa 24. Corredor FERRMED: Mediterrani, Roine, Rin i Escandinavia
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Font: Associacié FERRMED, 2006.

Aix0 no obstant també existeixen altres iniciatives, com I'anomenada New Opera, que proposa
un corredor des d'Algesires passant per Madrid cap a Franca deixant de banda el corredor
Mediterrani. Per tant, s’'ha d'estar vigilant per competir, o si més no per suavitzar, amb les

estratégies centralitzadores de Madrid i Paris.
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4. Potencialitats del transport ferroviari de viatgers al territori de 'ERPM

4.1. La demanda de transport ferroviari de viatgers

Les diferents cultures ferrovidries consolidades a Espanya i Franca, aixi com la densitat de la
xarxa, tenen conseqgléncies en la freqléncia i el repartiment modal de la mobilitat. Mentre
Franca ocupa el segon lloc europeu (grafic 25) per Us del ferrocarril en transport de viatgers,
només pel darrere de Suissa, Espanya es troba en una posicidé mitja baixa, que denota una
utilitzacié poc intensa de la xarxa, inferior a la meitat de la francesa. Aixi, a la diferéncia de
cultura de I'oferta s’ha de sumar la de la cultura de la demanda, és a dir, que a Franca els

habitants i visitants utilitzen el ferrocarril més del doble que a Espanya.

Grafic 25. Demanda de transport ferroviari de viatgers a paisos europeus (viatgers-km per 1.000

habitants, 2002)
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Font: Eurostat 2005.

Precisament en les relacions transfrontereres el transport ferroviari mostra les seves febleses
d'una manera ben patent. Tal com mostren les dades publicades per I'Observatori
hispanofrances del transit (quadre 26), el nombre de viatgers que creuen la frontera pirinenca

per ferrocarril no només representa una part infima del total, sind que en els darrers anys perd
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pes relafiv i es redueix en xifres absolutes, mentre que el conjunt d’'aquesta mobilitat creix a un

ritme superior al del 6% anual.

Quadre 26. Transit de viatgers transpirinenc per mitja (milions de viatgers)

Mitjana anual

2001 % 2006 % 2006/2001, %
Ferrocarril 1.2 1.0 1.0 0,6 -3.3
Avib 43,7 34,6 66,1 39,4 10,3
Autocar 8.8 7.0 9.0 5.4 0.5
Vehicle particular 72,5 57,4 91,8 54,7 5,3
Total 126,2 100,0 167.9 100,0 6,6

Font: Observatorio hispano-francés de trdfico en los Pirineos, 2008.

Més enlld de la constatacié de la marginalitat actual del ferrocarril, cal pensar que les noves
infraestructures en construccidé i planificades permetran que aquest mitjd pugui competir amb
I'aviacio i els vehicles particulars en un mercat en forta expansid. Ara bé, la infraestructura no
comporta per si sola I'oferta de serveis. Als operadors que utilitzaran les noves linies ferrovidries
pertoca el disseny de |'oferta: tractaran de competir amb I'avid en recorreguts de llarg
recorregut (més de 800 km)2 O bé ho faran amb el vehicle particular (de 200 a 800 km)2 En el
primer cas fonamentalment compta el preu; en el segon, la freqiéncia. La Generadlitat de
Catalunya ha fet aquest exercici (mapa 27) i ha dibuixat unes rutes i unes freqUiencies

“desitjables”, que convindria compartir entre tots els membres de I'ERPM.
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Mapa 27. Frequéncia dels serveis ferroviaris d’alta velocitat euroregionals proposats al Pla

d’Infraestructures del Transport de Catalunya
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Font: Generalitat de Catalunya, PITC 2006.

En el marc del futur debat pUblic de la nova linia Montpeller-Perpinyd, la SNCF estd treballant
en una hipotetica explotacié de les noves linies des de Barcelona fins a Tolosa de Llienguadoc i
la frontera italiana, un territori parcialment equivalent al de I'ERPM (mapa 28). El fram entre
Perpinyd i Nica se suposa que estard dotat de dues linies, la convencional i la d'alta velocitat,
amb nombroses connexions entre I'una i I'altra. La principal qUestid que es planteja és la
capacitat del sistema, suposant implicitament que la mdaxima prioritat es déna als serveis cap a

o des de la regid parisina i més enlld, aixi com als tfrens de mercaderies i als regionals. Amb
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aqguestes premisses, la SNCF fa dues hipotesis: que hi hagi capacitat suplementdaria per afegir
més circulacions o que no n'hi hagi. En el primer cas proposa la creacid de trens ICGV (InterCity
Grande Vitesse), que comptarien amb un material mobil i una tarifacié especifics, semblant al
qgue ara suposen els trens Avant a Espanya, i amb uns horaris i freqUéncies adaptats a les
necessitats d’aquest tipus de mobilitat, diguem-ne “euroregional”. Tanmateix, la SNCF no
sembla confiar gaire en I'existencia d'aquesta capacitat, de manera que presenta un altre
tipus d'oferta que consisteix a reservar en els frens de llarg recorregut una part de la seva
capacitat per a les relacions interregionals de distancia mitjana. Potser a les hores de menys
circulacié de serveis de llarg recorregut podrien afegir-se alguns trens “euroregionals”
especifics. En qualsevol cas, la mateixa SNCF és conscient de I'emergencia d'aquesta mobilitat
d'abast “euroregional” (sense utilitzar aquest nom, perd) i reconeix que es fracta d'una gran

oportunitat per a la creacid de serveis innovadors.

Mapa 28. Proposta de serveis interregionals de la SNCF a I'horitzé 2020
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A Espanya, es construeixen infraestructures ferrovidries perd es pensa poc en els serveis que hi
circularan, a I'estil del que passa amb les carreteres, on la part més significativa de les
circulacions es produeix fora del mercat del transport public. Fins pocs mesos abans d'inaugurar

les linies no s'han fet pUbliques les caracteristiques del servei que s'oferird.
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Les infraestructures ferrovidries formen part de I'oferta del mercat de transport public, i per tant
en sén indissociables. Sorgeixen diferents missions: alta velocitat en relacions radials i transversals
de llarg recorregut; regionals d'alta velocitat; mercaderies, etc. Per tant, sembla 16gic que
s'ofereixi conjuntament la capacitat necessaria per servir totes les missions. Per avancar en
aguesta tematica de manera eficient, proposem la creacié d'un comité transfronterer de

serveis ferroviaris.

4.2. El comité transfronterer de serveis ferroviaris

A I'ambit aeri, en concret per a I'aeroport de Barcelona, I'any 2005 es va crear un Comité per
al Desenvolupament de Rutes Aeéries (CDRA). L'activitat del CDRA es concentra en dues
estratégies: establir-se com a organ de contacte i de promocidé de I'aeroport de Barcelona
amb les companyies aeries, actuant de pont entre aquell i les institucions catalanes; i donar
suport a I'establiment de noves rutes aéries intercontinentals. Les orientacions de freball passen
per elaborar estudis de mercat per identificar rutes interessants i realitzar accions de promocié
per aconseguir que s'estableixin. El CDRA estd format per representants de la Generalitat de
Catalunya, I'Ajuntament de Barcelona, la Cambra de Comerc de Barcelona i AENA, I'ens

estatal que gestiona per ara I'aeroport de Barcelona.

Aqguesta collaboracié entre I'aeroport i les institucions del territori estd molt ben valorada per les
companyies aéries en la mesura que la informacié operativa i de transit facilitada per I'aeroport
pot ser complementada amb informacions sobre, entre alires, els mercats reals i potencials i els
ambits d'influencia. El CDRA ha participat a més a més en diverses trobades de cardcter
internacional per conéixer el funcionament dels aeroports a altres paisos. A més, el CDRA
participa en el Forum Routes, una trobada anual entre companyies aéries i aeroports on els
aeroports promouen noves rutes davant les companyies aéeries i aquestes poden rebre la
informacié necessaria del mercat per programar noves rutes. També organitza trobades amb
periodistes creadors d'opinid de mercats estratégics per a I'establiment i la consolidacié
d’enllacos aeris. EI CDRA ha collaborat en el llancament de nous vols amb inversions
publicitaries en el cas de viatgers i amb campanyes informatives per a les noves rutes de

mercaderies. La seva projeccid és tant interior com exterior.

Salvant totes les distdncies técniques, per a les relacions ferrovidries transfrontereres cal
I'establiment d'un comite de serveis, format per les institucions membres de I'ERPM junt amb els
operadors de la infraestructura, a fi de cercar, en un mercat liberalitzat, els operadors de serveis

disposats a realitzar I'oferta més convenient des d'un punt de vista euroregional.
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4.3. La intermodalitat en el sistema de transport transfronterer de viatgers

El concepte d’infermodalitat en el fransport de viatgers neix de la necessitat que el sistema de
fransport colectiu sigui competitiu davant del vehicle particular. Es tracta de garantir la
continuitat entre un origen i una destinacié, passant a través de diferents segments i escales

que es tfroben en els mitjans que garanteixen la infermodalitat.

Tal com assenyala Edward Soja, I'emergéncia de les regions metropolitanes posa la mobilitat al
centre del debat politic. Es un tema crucial per garantir tant el bon funcionament del mercat
de freball com la connexié amb la xarxa mundial. Per tant, s’ha de deduir que hi ha factors
clau del sistema de mobilitat que no poden estar condicionats per determinades inércies o

limitacions del passat.

Per tant, la nova xarxa ferrovidria necessita crear intermodalitat perqué tingui exit, amb
estacions accessibles mitjancant el transport pUblic urbd i interurbd. A més, no s’ha de perdre
de vista la intermodalitat entre els trens d’alta velocitat i I'avid, per facilitar I'accessibilitat als
aeroports de I'ERPM i evitar aixi la “fugida” de passatgers cap a aeroports més llunyans per a les
connexions de llarg recorregut. Amb connexions ferrovidries de qualitat, els aeroports de I'ERPM
podrien establir mecanismes de cooperacié a fi de fer front a situacions de saturacié o

complementar I'oferta.
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5. Potencialitats del transport ferroviari de mercaderies al territori de 'ERPM

5.1. Prognosi de la mobilitat de mercaderies

La Comunitat de Treball dels Pirineus, mitjancant la Comissid |, encarregd la realitzacié d'un
model de transit transpirinenc de mercaderies, PROSPIR, a fi de fer previsions a llarg termini (30
anys) a partir del joc lliure de tres tipus de variables: el PIB en diferents zones d'influencia, els
costos de cada un dels sistemes de transport considerats (carretera, ferrocarril i maritim) i la
capacitat dels corredors transpirinencs incorporant la nova oferta infraestructural. El
funcionament del model, pero, presenta algunes deficieéncies pel que fa a la distribucid per
corredors i a hores d'ara es limita al cdlcul del volum total de mercaderies que han de transitar
a través de la frontera pirinenca i la seva afectacié modal. Els resultats obtinguts sén
directament proporcionals a I'evolucidé proposada del PIB, és a dir, que el transit creix amb el
PIB en la proporcid calculada a partir de I'experiencia dels darrers 10 anys. Ara bé, aquest
model no s'ha mostrat fiable en hipotesis de feble creixement econdmic o de recessio. Aixi
doncs, no s'ha considerat oporty utilitzar aqui les prognosis obtingudes amb aquesta eina per a

I'assessorament quant a les millores en la capacitat de les vies transpirinenques.

Aix0 no obstant, existeixen altres fonts per al prondstic de I'evolucié del transit de mercaderies a
Europa, que es poden utilitzar aqui. El quadre 29 en presenta alguns resultats, tots forca alcistes
quant a I'evolucié futura de la demanda i amb increments encara més significatius per al

transport ferroviari que per al conjunt del fransport de mercaderies.

Quadre 29. Comparativa d’estimacions de creixement del transport de mercaderies a Europa

Growth Estimates GDP Overall freight Rail freight
(EU 27 + Switzerland and Norway) € demand growth demand growth
ASSESS (2000 - 2020) +64% +46% -
w ASSESS (2006 - 2020) +41% +30% -
TEN-STAC (2000 - 2020) - +66% +7 2% to 104%
w TEN-STAC (2006 - 2020) - +43% +46% to 65%
UIC ( ) +66% 65%
2005 - 2020 ' (as TEN-STAQ) o
+43%
- - - +
UIC (2006 - 2020) (as TEN-STAQ) 60%

Font: CER, 2007.
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El Llibre Blanc del Transport de la Comissid Europea 2001 té com a objectiu arribar a un
repartiment modal del 15% per al transport ferroviari de mercaderies a I'horitzé 2020, mentre
que era del 8,4% a la Unié Europea a 15% (4% a Espanya) I'any 2000. L'increment del transit seria
no només degut al creixement vegetatiu del volum de mercaderies, sind també al capturat a la

carretera, a l'intermodal carretera-ferrocarril (autopistes rodants) i maritim-ferrocarril.

En aquest context optimista, la comunitat ferrovidria europea ha cartografiat les seves
previsions de transit en els principals corredors per a I'any 2020, on apareix I'eix mediterrani,

almenys des de Barcelona fins a Avinyd, més reforcat (mapes 30 31).

Mapa 30. Volum de transport ferroviari de mercaderies (tones-km nets 2005)
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Font: CER, 2007.
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Mapa 31. Volum de transport ferroviari de mercaderies (tones-km nets) previst per a I'any 2020
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Font: CER, 2007.

Per la seva banda, la UIC va fer una projeccié el 2004 sobre el transport combinat, on atribueix

un creixement anual del ferrocarril del 4,6% entre el 2000 i el 2015. Entre els frams amb manca

de capacitat a I'horitzé del 2015 hi trobem bona part de I'eix mediterrani en territori de I'ERPM,

en particular entre Nimes i Perpinyd i entre Barcelona i Tarragona (mapa 32).
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Mapa 32. Mapa de capacitat i saturacio de la xarxa ferroviaria de mercaderies (previsié 2015)
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Font: UIC, 2005.

5.2. El ferrocarril i la logistica des d’una perspectiva euroregional

Al Llibre Blanc dels Transports (CE, 2001) es constata que de moment no es pot realitzar una
xarxa ferrovidria completa per al transport de mercaderies, sind que s'ha de tractar d'una
instauracid progressiva de corredors transeuropeus preferent per al transport de mercaderies o
reservats exclusivament per a aquesta activitat. Aquests corredors es compondran en gran part
de les linies existents, perd es dedicaran de forma prioritdria, o exclusiva, al transport de
mercaderies. La circulacié en linies mixtes (per a viatgers i mercaderies) es defineix com un
factor molt limitador del fransport de mercaderies. Per tant, s’ha de tendir cap a
I'especialitzacid de les linies i separar mercaderies i viatgers i, entre aquests, separar els

metropolitans i dels interurbans. Perd aixd només es pot fer on hi hagi un transit suficient.
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La Comunitat de Ferrocarrils Europeus i Companyies d'Infraestructura (CER) ha dibuixat un
Primary European Rail Freight Network (PERFN) on s'atribueix un paper important al corredor
mediterrani, que el considera un dels sis corredors base de la xarxa primdria europea del
transport ferroviari de mercaderies. En aquesta xarxa es proposa un Us prioritari, perd no
exclusiu, de la infraestructura per a les mercaderies. Aquest projecte concep una xarxa que
inclouria tant linies dedicades a les mercaderies exclusivament com trams de transit mixt amb
frens de viatgers, sempre que hi hagi prou capacitat per acomodar la totalitat de la demanda

de mercaderies.

Per aixd cal el canvi d'ample de via de la xarxa convencional ibérica, perque el valor que té el
ferrocarril per a mercaderies és precisament la xarxa. Formar part d'aquesta xarxa d'abast
continental és fonamental per no continuar dillat. Aprofitant la construccié de la nova xarxa
ferroviaria a Espanya, caldria rehabilitar les vies existents, adaptant-ne I'ample, els gdlibs, els

pesos per eix, la llargada dels frens, etc. Es la manera més efectiva d’aportar al ferrocarril una

nova oportunitat dins del fransport de mercaderies32.

Mentre Franca no vegi que el potencial ferroviari ibéric augmenta substancialment, no té
pressa per millorar les seves connexions en aquesta direccid. Només un canvi radical de I'oferta
ferrovidria ibérica podria fer canviar aquesta politica, i qixd no arribard fins que el ferrocarril

iberic s'integri totalment a I'europeu, en particular amb I'ample de via unificat.

En el cas de I'Euroregié és necessari que els actors d’ambdues bandes dels Pirineus sumin els
esforcos per treballar en aquesta direccié. Encara que no sembli racional, es poden trobar
exemples que en lloc d'anar a favor van en contra d'aquest aprofitament de les potencialitats.
Un exemple d'aquesta contraproductivitat es troba als Alps. L'estiu del 2007 entrd en servei el
tunel del Lotschberg a Suissa. Aquesta nova infraestructura ferrovidria permet incrementar la
capacitat de I'eix nord-sud suis, utilitzat per a les connexions entre Alemanya i Itdlia. Perd a la
banda italiana no s’han preparat per fer front a un increment del transit: limitacid del pes per
eix, de la longitud dels trens i algunes seccions de la linia sén de via Unica. Aixi, paradoxalment,
I'obertura de la nova infraestructura ferrovidria a Suissa estd comportant I'augment del transit
de camions a la part italiana de l'itinerari d’'accés per carretera. A part dels problemes
d'interoperabilitat, cal donar continuitat als eixos més enlld de les fronteres, oferint
homogeneitat quant a les capacitats, pesos per eix, longitud dels trens, etc., com ho proposa
FERRMED.

Un altre exemple, que afecta directament el territori de I'ERPM, té a veure amb la
descoordinaciod de les mides dels vehicles i de les infraestructures. Al juny del 2007 comencd
I'explotacid per part de I'empresa Lorry Rail d'un servei d'autopista rodant entre El PertUs i

Luxemburg. Es fracta d'uns vagons especials que permeten I'acomodacié de camions o
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semiremolcs i tractores, i aixi n'evita la circulacidé per la xarxa vidria. El primer any d'explotacid
d'aqguest servei mostra una taxa d'ocupacid del 50%, perd sobretot crida I'atencid I'elevada
taxa de rebuig: un 25% de vehicles presentats a I'embarcament s’ha retornat a la xarxa vidria
per excés de gdlib. El problema és que els vagons ferroviaris s'han dissenyat tenint en compte
les mides oficials, perd I'operador de la xarxa ferrovidria francesa, RFF, és molt estricte i no tolera
excessos, per minims que siguin. Obviament el risc d'accident per aquesta causa ha de ser
minim.

Aquests dos exemples demostren que cal molta coordinacié entre els diferents sistemes de

transport per arribar a un sistema multimodal eficient.

El model actual de canalitzacié dels fluxos transpirinencs estd fonamentat en el transport per
carretera i la utilitzacié de les autopistes situades als extrems dels Pirineus, que concentren el
95% del transit transfronterer de camions (mapa 34). Un model de transport sostenible implica
una redistribucidé modal dels fluxos, amb participacid més rellevant del ferrocarril, i també una

menor concentracid territorial, grdcies a un repartiment més homogeni de I'oferta de transport.

Mapa 33. Transit de mercaderies a través dels Pirineus i dels Alps, 2003
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335 Entrevista a Iiaki Barrén de Angoiti, Unié Internacional de Ferrocarrils (UIC): Transporte XXI, 1/5/2008.
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Les institucions aragoneses han fet de la politica d'oferta de sol logistic el pal de paller dels seus
objectius estrategics, recolzant-la amb un desplegament d'infraestructures del transport d'alta
capacitat cap a totes les direccions: Madrid, corredor de I'Ebre, Pais Valencia i Catalunya, a fi
de reforcar la situacid estrategica enmig del dindmic quadrant nord-oriental de la peninsula
lberica. Ara bé, aquesta estratégia necessita d'una connexié equivalent cap al nord, gairebé
inexistent en I'actualitat, i que s’"ha materialitzat en el projecte de Travessia Central dels Pirineus

(TCP), impulsat des d'Aragd i que té el ple suport del Consell Regional Migdia-Pirineus.

Ara bé, si s'analitzen els grans corredors europeus que irriguen la peninsula Ibérica (mapa 34),
s'endevina que la creacid d'un nou corredor transpirinenc condueix bé als dos existents que
travessen Franca, a crear-ne un de nou per travessar Franca i que també conduiria a Paris. Els
esforcos esmercats en aquest projecte de TCP podrien perdre’s si no se saben reconduir cap a
propostes amb més possibilitats d'exit. L'experiencia dels ferrocarrils transpirinencs creats amb
gran dificultat durant el primer ter¢c del segle xx, i que han fingut una utilitat forca discutible i

limitada en el tfemps, s"haurien de tenir en compte.
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Mapa 34. Els corredors transeuropeus ibérics i les principals arees logistiques europees
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En canvi, sembla forca encertada I'estrategia del port de Barcelona d'obrir terminals terrestres
en altres ciutats del territori de I'ERPM, com és el cas de Saragossa i Tolosa de Llenguadoc

(mapa 35).
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Mapa 35. Els ports secs de Barcelona, avancada del front maritim a I'interior de I'ERPM
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Font: Autoritat Portudria de Barcelona.

Aquest exemple d'éxit hauria d'esperonar a una actuacio logistica més coordinada i en xarxa,

on el ferrocarril, com en el cas esmentat, hi tingués un paper essencial.
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6. Conclusioé

En un informe encarregat I'any 1996 pel Comissari Europeu de fransports sobre el futur del
ferrocarril (produit per un grup d'experts sota la presidencia de Daniel Vincent), s'hi podien llegir
expressions com aguestes: "Amb les tendéncies actuals i sense canviar les politiques, I'erosid de
la part de mercat del fransport ferroviari, tant de viatgers com de mercaderies, sembla segur
que continuard”. [...] “Cal un replantejament radical del paper, estructura i metodes operatius
del ferrocarril”. [...] “"Reconeixem que els reptes sén descoratjadors i que la reestructuracid
proposada canviard el ferrocarril tal com el coneixem a Europa avui. Perd no hi ha alternativa:
I'opcid real que tenim estd entre la gradual marginacié i un arriscat nou futur. En unes altres

paraules: ‘canviar o morir’.

Escrites fa més de 10 anys, aquestes paraules no han perdut actualitat, almenys al context
territorial de I'ERPM, perque els sistemes ferroviaris espanyol i francés han avancat tan
lentament que gairebé no es veu moviment en aquest periode, | aixd malgrat que en materia
d’infraestructures s'han fet progressos confundents, que en poc temps canviaran radicalment
la xarxa disponible i permefran comencar a superar el gran error del ferrocarril espanyol: el fet

d’haver conservat un ample de via distint al de la major part d'Europa.

Aqguest, perd, encara hauria de ser el principal cavall de batalla perque el funcionament del
ferrocarril a escala euroregional sigui efectiu. Potser en lloc de posar I'accent en el termini de
realitzacié de les obres, seria més efectiu assegurar que el que es fa estigui d'acord amb les
exigencies d'homogeneitat i de qualitat que unes inversions d'aquest import no haurien de
defugir. | 'ERPM es podria proposar com a objectiu eliminar totes les fronteres ferrovidries

existents i combatre crear-ne de noves.

A Franca es va desestimar un sistema com 'aerotrain de Bertin perquée implicava la construccid
d'una infraestructura completament diferent. A Alemanya la fecnologia MAGLEV (magnetic
levitation) topava amb el mateix problema. Els costos (politics, econdmics i socials) que
s'haurien pogut estalviar en la “crisi” ferrovidria dels anys 2006 i 2007 (i la que encara ha de
venir) a Catalunya haurien estat considerables si la xarxa ferrovidria iberica s'hagués construit
amb pardmetres tecnics com els que s'apliquen a Franca (a Alemanya i Itdlia encara hi ha
menys diferéncies entre les linies noves i les convencionals). Aleshores seria possible posar en
servei les linies d'alta velocitat encara que la penetracié urbana no tingués un corredor

exclusiu.

Mentre s'esmercen quantitats importants de diners publics per millorar els temps de recorregut,
aguesta manca d'homogeneitat de les xarxes provoca noves pérdues de temps. Al territori de

I'ERPM es troben zones d'economies obertes, turistiques i exportadores, molt dependents per
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tant del sector de transports, i localitzades en un corredor de transit transeuropeu a cavall de
dos estats on el desplegament de la xarxa ferrovidria s'ha fet sota criteris territorials centralistes i

no d’eficiencia econdomica o de sostenibilitat.

Perd més enlld de la infraestructura, la utilitzacié que se'n faci de les que hi ha disponibles en els
propers anys en determinard I'exit o el fracds des del punt de vista euroregional. Per aixd es
proposa que els actors institucionals i socioecondomics d'aquest territori promoguin accions
concretes en la matéria. La creacidé d'un comité transfronterer de serveis ferroviaris per captar
operadors capacos de generar una oferta apropiada n'és una. La coordinacié de les politiques
logistiques a fi de donar al ferrocarril un nou protagonisme en el tfransport de mercaderies n'és

una altra.

En tot cas, si aquestes reflexions poden impulsar debats en profunditat sobre la politica
ferrovidaria al si de I'ERPM, superant les reivindicacions merament localistes i de terminis, es
podria considerar com una bona contribucié perque un dia (no massa llunyd) el sistema
ferroviari en aquest territori sigui tan eficient com sigui possible. La millora de la productivitat del

sistema ferroviari hauria de ser, per tant, un dels reptes de I'ERPM.
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