Portada Valéncia, mirall trencat

El punt de I'accident, Just on s’ajunta la linia 1 amb la 5.

Linia 1, un metro de rodalia

Corpreses per la major trageédia del transport
suburba de I’estat, Valéncia i la seua zona
metropolitana encara viuen trasbalsades pel
drama i el desconcert. El passat 3 de juliol,

un accident de la linia 1 del metro va deixar 42
victimes mortals. Al dol s’afegeix la indignacio.
Usuaris i professionals del transport public
guestionen la politica d’inversions del Govern
valencia i denuncien la manca de seguretat.

I’octubre del 1975, el xoc de dos

combois al metro de Barcelona

provoca vuitanta ferits i un mort.

Més de trenta anys després torna
a haver-hi victimes mortals per acci-
dent als metros, i en sén quaranta-dos.
L’accident de la lfnia 1 representa un
impacte massa greu que no s’alleuja
amb respostes simples.

El Consell de la Generalitat manté
que tot ha estat fruit d’una “errada hu-
mana”, per0 aquesta explicaci, en
comptes de tranquil-litzar la ciutadania,
obri noves qliestions. I és que a hores
d’ara es desconeix que origina que el

11 DE JULIOL DEL 2006 El TEMPS 17



Portada

La linia 1 compta amb més de vuitanta quilometres de vies, dels quals poc més de set discorren
sota terra. La resta connecta el Camp de Tiiria, la Ribera i I'Horta amb la ciutat.

tren assolira una velocitat tan des-
proporcionada, alhora que es desco-
breix la manca de sistemes correctors
que minven les conseqiiéncies d’un
possible error.
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Una linia comarcal. De les 42 per-
sones que han mort pel descarrilament,
trenta eren dones i vint vivien a Tor-
rent. Les xifres indiquen dos trets d’a-
questa linia, la connexié de les comar-
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ques de Camp de Turia, la Ribera i
I’Horta amb la ciutat, i el predomini de
dones entre els qui viatgen. Segons
Ferrocarrils de 1a Generalitat Valencia-
na, el perfil dels usuaris de MetroVa-
lencia respon a una predominant pre-
séncia femenina, d’un 68,5 %, i els re-
sidents a Valéncia ciutat només arriben
al 47,7%. Altres dades ens indiquen el
seu caracter popular: la meitat dels
viatgers soén treballadors per compte
ali¢, i prop d’una tercera part correspon
a estudiants. Més del 60% empren
aquest mitja de transport diariament, i
els més habituals sén joves d’entre vint
i vint-i-quatre anys, Encara que ’any
passat la satisfaccio dels clients del me-
tro fou alta en general, la valoracié de
la linia 1 resultava inferior en més d’un
punt comparada amb les altres linies de
metro. Una ultima dada indica que els
viatgers obligats, més d’un 60%, respo-
nen al perfil segiient: dones, de classe
mitjana, d’uns vint-i-nou anys, estu-
diants, i amb estudis primaris i de se-
cundaria.

Lalinia 1 compta amb més de vuitan-
ta quilometres de vies, dels quals poc
més de set discorren sota terra. Per aixo
resulta una combinacié entre el model
de metro amb el de tren de rodalia, que
vertebra de nord a sud 1’area metropo-
litana i esdevé el principal transport pu-
blic per a prop de vint municipis. Fou
la primera linia de les que formen la
Xarxa: va entrar en funcionament 1’any
1988 amb la intencidé de connectar els
antics trajectes de FEVE que arribaven
a la ciutat des de les poblacions del
nord i del sud. L’any 1997 va desapa-
r¢ixer la linia 2 en fusionar-se totes les
destinacions en I’actual linial. El seu
transit de viatgers ha augmentat des
dels 4 milions del 1988 fins als 20 mi-
lions actuals. Perd les inversions no
han crescut al mateix ritme, i 1’obertu-
ra de noves linies i els arranjaments
obligats dels antics trams exteriors les
han absorbides. Per exemple, FGV ha
sol'licitat 40 noves unitats, perd de to-
tes les que s’incorporaran al 2007, sis
aniran a la nova linia de 1’aeroport i
quatre substituiran els combois del mo-
del UTA 3600 i 3700 que funcionen a
la linia 1 des de I’any 1990. Durant els
darrers cinc anys, la inversié en mate-
rial mobil sols cobria millores i condi-
cionament. Miquel Aliaga, universitari
de vint-i-quatre anys habitual de la li-



“La 1 és la linia pobra de MetroValencia”

Diego Trigo és maquinista de la linia 1 de MetroValéncia, i representant del Sindicat
de Ferrocarrils al comité de seguretat en la circulacié de FGV.

—Com us assabentareu del tragic accident?

—Jo era a I’oficina de Valencia Sud perqué em corres-
ponia agafar el comboi que venia darrere de I’accidentat, i
conduir-lo cap a Picassent. La primera comunicacié parla
d’una *avaria” que impedia la circulacid, poc després sabé-
rem de I’avis al 112,

—Posteriorment hi ha hagut informacié confusa, fins i
tot es digué que el conductor continuava viu...

— 841, hi ha massa versions i soroll informatiu. La confusié
sobre el conductor potser es va provocar perque a I’andana
de Jesus hi havia un altre maquinista, que en veure 1’ac-
cident encengué la seua llanterna i ana cap a I’accident, va
buscar dins la cabina i no hi troba res.

—A quines dades heu tingut accés?

—La matinada del dia 4 la policia cientifica llegf la caixa
negra, alli haurfem d’haver estat també els representants
sindicals del comite de seguretat. Sols hi era Javier Golf, del
Sindicat Independent; ell i les explicacions de la gerent de
FGYV s6n les nostres fonts.

—Qué sabeu dels moments previs al descarrilament?

—Durant els 45 segons que passaren de I’eixida de Plaga
Espanya fins a I’accident, 42 foren d’acceleracid. Llavors es
passa a mantenir la velocitat. El fre no es va usar en cap mo-
ment, i aix0 no té sentit. Ni tampoc arribar als 80 km/h, ja
que dins del tram subterrani la velocitat no passa dels 65
km/h. A més, hi ha un pedal de seguretat que serveix per
comprovar la preséncia cada 28 segons, i mantindre la ma-
quina en funcionament, perd qué passa després?

—Com és el trajecte entre aquestes estacions?

~—Dura 50 segons. D’eixida cal accelerar al maxim fins a
un senyal de precaucid, que avisa que cal reduir a 40 km/h.
Després ja marca el limit de velocitat obligat, un xicotet
tram lliure i una altra vegada cal disminuir a 40 km/h per
entrar a I’estacid.

—Com estan els anims entre els treballadors?

—El dia 5, quan es va reprendre la circulaci6 de la lfnia 1,
a Valéncia Sud hi havia silenci enorme entre els companys,
tots estavem de cares llargues. Toca fer serveis amb la
incertesa, sentim recel, esperem tenir ben aviat tota la infor-
macid. A partir d’aix0 caldra prendre les mesures corres-
ponents a tots els nivells, i reduir el temps per fer inversions
1 millores.

—DL’empresa diu que inverteix constantment en mi-
llores.

— S’inverteix, sf, pero hi ha una llista de preferéncies enor-
me, com ara eliminar els passos a nivell. A més, totes les in-
versions fortes van a les linies 3 i 5. A la linial s’apliquen
pedagos, €s la linia pobra, i aix0 es nota en la seguretat, les
instal-lacions i el material.

—Quins son els problemes principals de la linia 1?

—Es primordial renovar els sistemes de seguretat, com
també canviar unitats, perque encara hi ha trens obsolets, o
sense aire condicionat, per exemple. Cal renovar els trams
entre Alberic i Castelld de la Ribera, entre Seminario i Bé-
tera, i entre I’Eliana i Lliria. I en el Realon només hi ha an-
dana a un costat.

nia afirma que “les estacions i els va-
gons sén molt antics, el servei es troba
molt deteriorat, hi ha bruticia, pocs em-
pleats 1 molts retards, i en estacions en
que s’han denunciat robatoris no hi ha
personal de seguretat”.

El pla de renovaci6 d’aquesta linia
que es va presentar al mes de maig in-
cloia inversions en seguretat properes
als 25 milions d’euros. Perod I'horitzé
del 2010 que marcava per aconseguir
els objectius ha quedat desfasat des del
dilluns 3 de juliol. A més de continuar
’eliminacié de passos a nivell i la re-
novacig de les vies, implantaria el sis-
tema de control continu de velocitat

dels trens ATP (Automatic Train Pro-
tection) que ja tenen les linies 3 i 5.
L’actual sistema de frenada automatica
puntual (FAP) és habitual per als trens
amb recorregut exterior, “pot ser un
sistema valid, perd hem demanat la mi-
llora de cobertura del FAP, amb 1’aug-
ment de balises de frenada en punts de
perill potencial”, recorda Pablo Garcia
de CCOO-FGYV. La polemica pot créi-
xer amb el pas dels dies, ja que els sin-
dicats comencaren amb una posicié
prudent: “Ens preocupen més les victi-
mes i les seues families, ara cal sentit
comu.” La peticié de dimissions ha co-
mengat pels partits politics.

Tristor i desconcert. L’accident ha
estat un colp dur i les reaccions comen-
cen a apuntar. Per al dimarts 11, mentre
dos consellers donen explicacions so-
bre I’accident, el comite d’empresa de
FGYV tenia convocada una concentracié
al voltant de les Corts per defensar la
professionalitat dels ferroviaris i recla-
mar més seguretat. S’hi han afegit tam-
bé els treballadors de Renfe i ADIF
(Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias). Entre la confusié d’algu-
nes informacions publicades i el fet de
carregar la responsabilitat a qui ja no
pot respondre, els treballadors conside-
ren que cal demanar investigacio i res-
pecte. “Culpar a la formacié és dema-
gogic i atrevit, es passen controls me-
dics, bateries de seguretat, un examen
teoricoprictic en competéncia amb
companys, a més d’unes practiques de
tretze dies amb el tren parat i catorze
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Accidents mortals als metros europeus

W Londres, 28 de febrer del 1975 > 43 persones van morir a I’estacié de
Moorgate en pujar un tren a I’andana i endinsar-se en un tinel sense eixida.

W Barcelona, 30 d’octubre del 1975 > 1 persona va morir en col'lisionar

dos vagons a ’estaci6 de Virrei Amat.

® Hamburg, octubre del 1961 > 28 persomes van perdre la vida per la
col-lisié entre dos metros a I’estacié de Berliner Tor.

B Madrid, 10 d’abril del 2006 > El xoc entre dos trens de manteniment cau-
sa la mort de 2 operaris del metro entre les estacions de Lucero i Puerta del

Angel.

Més de la meitat dels usuaris de la linla 1 s6n joves estudiants que es desplacen a Valéncia

des de les comarques veines.

més amb conduccié”, argumenta Pablo
Garcia. I continua: “Sentim pena i des-
concert, pels dos companys i per la res-
ta de victimes; eixe revolt té 400 circu-
lacions al dia durant 20 anys, no ens ho
expliquem.” De moment 1’autopsia del
magquinista no descobr{ res d’anormal, i
aixi es descartava ’ingestié d’ansioli-
tics, droga o alcohol. I continua la in-
certesa, és tan il-logic circular per
aquell tram a 80 km/h que els com-
panys no creuen que la causa féra una
imprudéncia.

Els sentiments incomodes comencen
a fer-se presents i no és segur que la in-
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vestigaci6 tecnica arribe a temps d’a-
turar-ne les conseqiiencies. Perqué més
enlla de la culpa d’aquesta desgracia, hi
ha persones que la relacionen amb una
politica de poca cura amb els serveis
publics. Com diu Miquel: “Estic trist
per la desgracia ocorreguda en un
ambit tan quotidia per a mi, sent impo-
téncia i pense que alguna cosa s’hauria
pogut fer. A¢d passa en un servei ha-
bitual per a moltes persones, mentre
ens mostren altres fastos amb osten-
tacié.”

Eduard Ramirez
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ot i que a hores d’ara I’administra-

ci¢ Camps afirma amb rotunditat

que tota la xarxa de metro valen-

ciana és “completament segura” i
coincideix a assenyalar que “I’accident
ha estat provocat exclusivament per un
error huma”, és significatiu que a penes
un mes abans de la tragédia la mateixa
Generalitat Valenciana reconeguera ta-
citament la necessitat de millorar la se-
guretat de la linia 1 del metro. I és que,
el maig passat, el conseller José Ramén
Garcia Antén i Francesc Camps presen-
taren el Pla d’ Actuaci6 Integral de la 1i-
nia 1, per “oferir un millor servei als
ciutadans i millorar la seua seguretat”.
La renovaci6 integral de la linia com-
portava unes despeses de 431,1 milions
d’euros fins al 2010, una inversié molt
ambiciosa perque volien que es tractara
d’una linia “modéelica”.

Malgrat que el conseller Garcia Antén
argumenta que el sistema de frenada
automatica (FAP) de la linia 1 de Me-
troValencia és “completament segur”,
una de les principals novetats previstes
del pla de millora era la implantacié
d’un sistema de control de velocitat au-
tomatic (ATP, proteccié automatica de
trens) que substituira el “completament
segur” (FAP) de la lfnia 1. Segons tots
els experts, aquest control de velocitat
automatic (ATP) haguera evitat que el
tren arribara als 80 km per hora i, per
tant, que haguera descarrilat.

Més poblacio, els mateixos re-
cursos. Un dels aspectes que s’han
posat en evidéncia després del tragic
accident és que a Valéncia les necessi-
tats de transport han crescut molt més
rapid que les inversions destinades a la
creacié i el manteniment d’aquestes in-
fraestructures. Des de la inauguracié el
1988, 'augment de viatgers ha estat
constant en la linia accidentada, i s’ha
intensificat encara més en els dltims
anys, amb el creixement demografic de
Valéncia i I’area metropolitana. El
nombre de nous viatgers des del 2000
ha crescut en una mitjana d’un milié i
mig a I’any, fins a arribar als aproxima-
dament 20 milions que utilitzaren la li-
nia 1 durant el 2005.

Aquest increment d’usuaris no ha es-
tat acompanyat de més inversions en
transport. Fa uns mesos, el portaveu so-
cialista d’Infraestructures, Antonio
Godoy, ja va denunciar “la indigeéncia



