Portada

Al llarg dels darrers anys, de fet, s’han
registrat diversos accidents lleus en la
xarxa del metro valencia. Només en els
ultims cinc anys s’havien succeit, en la
linea 1 del metro, onze incidents de
diferent consideraci6, motivats per cau-
ses com talls en les catenaries i acci-
dents en passos a nivell en els trams en
superficie que uneixen poblacions de
I’area metropolitana amb el centre de la
ciutat. L’avis més important que una
tragédia podia ocorrer en la linea 1 es
va produir el setembre passat a Pica-
nya, quan una col-lisié de tres trens va
provocar més d’una trentena de ferits,
dos d’ells molt greus.

Inversions en transport

[l Increment de la inversi6 en infraestructures i transport
Increment del pressupost de la Generalitat Valenciana

=n aquests tres dltims anys, la Conselleria d'Infraestructures
Transport ha perdut un 23,3% d'increment pressupostari
especte a la resta de conselleries.
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L’explicaci6 de I’accident que va do-
nar aleshores el Govern Camps i Ferro-
carrils de la Generalitat Valenciana
(FGV) no va semblar gaire convincent.
Segons I'informe oficial, I’accident es
va produir: “per un cimul de circums-
tancies”, “I’excés de confianga del ma-
quinista” i “per la posici6 del sol”. Una
manera de resoldre una investigacié
que no sembla gaire apropiada tenint en
compte que la seguretat dels ciutadans
pot estar en perill. Després d’aquest ac-
cident, els sindicats redoblaren les de-
nuncies i assenyalaren que deu maqui-
nistes de 1’empresa FGV conduien
trens malgrat no tenir capacitacio legal.

La rovellada joia de la corona.
L’increment de passatgers en la linia 1
ha obligat a intensificar el servei durant
els darrers anys. Els antics combois
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d’aquesta linia que uneix el centre de
Valéncia amb els pobles de I’'Horta cir-
culen habitualment amb presses i al
maxim de la seua capacitat. L’accident
es va produir en una corba molt cone-
guda pels usuaris pels trontolls que pro-
voca. Es un lloc perillés on, segons
fonts sindicals, la via presenta dos de-
fectes que han obligat a limitar la velo-
citat a 40 km/h. La caixa negra ha reve-
lat que el tren va entrar a la corba on
descarrila a 80 km/h, perd també que en
aquesta corba no funcionava el sistema
automatic que hauria d’haver aturat el
tren.

“Amb el sistema FAP, el comboi co-
menga a frenar a 500 metres de la bali-
sa que alerta d’una velocitat inadequa-
da, no en la mateixa balisa. Pero el tram
entre les dues estacions era massa curt
per donar temps a activar-se”, va expli-
car el conseller Garcia Antén. A dife-
réncia de les linies 31 5, la 1 no dispo-
sa del sistema de seguretat ATP, que
atura automaticament el tren quan de-
tecta un excés de velocitat.

Els maquinistes valencians encara te-
nen la potestat de decidir la velocitat a
que circulen els trens, a diferéncia de
Madrid i Barcelona, on totes les linies
—tret de la 1 a Barcelona— tenen un sis-
tema automatitzat que regula la veloci-
tat: encara que el conductor vulga tre-
pitjar més ’accelerador, no pot, perque
el sistema informatic bloqueja el pedal.

En principi, és una anormalitat dins
d’una societat moderna i desenvolupa-
da el fet que una mateixa linia de metro
registre dos accidents en nou mesos. En
la investigacié de la tragedia del metro
de Valéncia sorgeixen algunes pregun-
tes que haurien de ser contestades per la
direcci6 de Ferrocarrrils de la Generali-
tat Valenciana i el Govern autondmic:
per que, si la corba era considerada un
punt perillés, no tenia les balises que
hagueren activat el sistema de frenada
automatica (FAP)?, per qué encara es
feia servir aquest sistema antiquat de
frenada i no hi havia instal-lat el siste-
ma de proteccié automatica (ATP) que
s’utilitza en les linies 3 i 5 de Valéncia
i en els metros de Madrid, Barcelona i
Bilbao?, com és possible que I’augment
en el nombre d’usuaris haja estat
acompanyat d’una disminucié en inver-
si6 en la Conselleria de Transport?

Alexandre Carbo

Valéncia, mirall trencat

Maccident del metve de Valéncia ha
» estal fortuit. Aquesta idea ha estat
repetida i repetida pels represen-
tants del Govern valencid, des del
seu portaveu, Vicente Rambla, fins al
Conseller d’Infraestrctures i Trans-
ports, José Ramén Garcia Antén, que
afegia que esta “fora de lloc” comengar
un debat sobre el sistema de seguretat
vigent a la linia de 1’accident, conegut
com FAP (sistema de frenada automati-
ca puntual), i el més modern ATP (pro-
teccié automatica de trens).

La fortuitat és, precisament, el que in-
tenta preveure i reduir cada nou sistema
de seguretat que apareix. El “dispositiu
de I’home mort”, per exemple, és pre-
sent a totes les maquines de metro amb
pilot del pais. Es tracta d’un bot6 o un
pedal que el maquinista ha de mantenir
pressionat durant la conduccié. En cas
d’indisposicié o malaltia sobtada del
maquinista, 1’alliberament del mecanis-
me de “I’home mort” frena i atura auto-
maticament el comboi. La simplicitat
del sistema no li treu efectivitat. A més,
es veu reforgat —segons explica Jordi
Orta, del Departament d’Enginyeria
Mecanica de la Universitat Politécnica
de Catalunya— pel fet que la palanca de
comandament també requereix forga
per part del maquinista, de manera que,
sense forga, 1’acceleracié és zero.

Per tot plegat, quan, en un primer mo-
ment, s’argumentd que el maquinista
havia pogut patir alguna malaltia, es va
replicar que aquest dispositiu de 1’home
mort hauria frenat la marxa —posterior-
ment, a més, I’autdpsia va desmentir la
possibilitat de la indisposici6—.

Tots els sistemes de seguretat de les
xarxes de trens metropolitans sén molt
més complexos que aquest dispositiu
—cadascun d’ells perfecciona 1’anterior
i minimitza les possibilitats que les
errades humanes provoquin un acci-
dent—. En aquest sentit, el sistema de
seguretat de la linia 1 del metro de Va-
Iéncia —basicament el mateix que 1’en-
cara vigent a la Ifnia 1 de Barcelona o el
de les linies de rodalia de Renfe—, co-
negut com FAP, és menys complet que
I’ ATP —que funciona en altres lfnies del
metro de Valéncia, en totes les de Bar-
celona, excepte la 1, o en el metro de
Madrid, per exemple—.

El FAP és una denominaci6é comercial
que altres marques anomenen Metro-
Stop 0 ASFA (Anunci de Senyals i Fre-



Els maquinistes valencians (a I'esquerra) encara tenen la potestat de decidir la velocitat a qué circulen els trens, a diferéncia de Madrid

i Barcelona (a la dreta).

Els sistemes de seguretat més avancgats per als transports ferroviaris
I metropolitans miren d’evitar que qualsevol avaria o errada humana
tingui consequéncies en el passatge.

Sistemes de seguretat
contra la fortuitat

nada Automatica), segons Renfe. Con-
sisteix, segons explica Jordi Orta, en un
sistema d’interaccié amb senyals. En el
nivell més elemental, el sistema fa que
el comboi s’aturi quan se supera un se-
mafor en vermell. En un segon nivell,
el sistema limita també la velocitat se-
gons la proximitat d’un semafor ver-
mell o del mal estat del tragat: es tracta
de plaques que avisen el maquinista
que supera la velocitat permesa i que
poden arribar a aturar-lo.

Segons informacions dels sindicats de
Ferrocarrils de la Generalitat Valencia-
na publicades al diari Levante-EMV, el

tiinel de la lfnia 1 del metro té nou re-
volts que no tenen balisa de frenada au-
tomatica, un dels quals és la corba on es
va produir I’accident, entre les esta-
cions de Jests i Plaga d’Espanya.
L’altre sistema que s’utilitza en xarxes
metropolitanes com la del metro de Va-
lencia —i la instal-lacié del qual ja esta-
va aprovada per a la linia 1- és I’ATP.
Les balises d’aquest sistema transme-
ten a la cabina del maquinista que esta
superant la velocitat maxima i I’ordina-
dor s’encarrega d’avisar el conductor.
Si aquest no redueix la velocitat en 10
segons, €l sistema atura el comboi.

Un representant d’UGT a la secci6
sindical del Metro de Barcelona recor-
da, perd, que el sistema ATP “pot tenir
problemes tecnologics —que passen po-
ques vegades, perd passen— que im-
pedeixin la comunicacié. Llavors
s’anul‘la el sistema ATP des del sistema
de control central i passa a funcionar
manualment”. El comboi en qiiestié
passa a rebre una atencié especial del
sistema de control, perd no esta contro-
lat per I’ ATP.

Poca experiéncia a Barcelona. El
mateix representant d’UGT denuncia a
EL TEMPS que els candidats a treba-
llar com a conductors en el Metro de
Barcelona reben moltes menys hores de
formacié que els del metro de Valéncia.
A Barcelona es donen dos dies de teo-
ria de circulacié i només tres dies de
practica, mentre que a Valéncia es fan
dues setmanes de teoria i dues setmanes
de practica. A Madrid, segons va publi-
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car Levante-EMV, es fa un curs de tres
mesos entre teoria i practica, inclos un
periode d’aprenentatge amb un simu-
lador abans de conduir maquines de
veritat.

Segons el representant d’UGT al Me-
tro de Barcelona, el passat mes de juliol
un treballador nou —contractat tempo-
ralment per cobrir supléncies d’estiu—
va obrir tres vegades les portes oposa-
des a 1’andana: “Es una errada molt
simple, que demostra molt poca expe-
riencia. Si aix0 ho fa un conductor ex-
perimentat, li imposen una sancid, perd
I’empresa és tan conscient que el perso-
nal no té practica que no s’atreveix ni a
sancionar-los.”

Cada nou sistema
de seguretat

que apareix intenta
reduir al maxim

les consequéencies
de la fortuitat

El sistema més modern de seguretat i
conduccié és I’ATO (automatic train
operation), que equivaldria a la con-
duccid automatica, on la marxa del tren
¢s teledirigida per control remot.
Aquest sistema s’utilitza a Barcelona, a
la linia 11 (Can Cuias-Trinitat Nova); a
Paris 1 a Li6, també en linies de poca
longitud, ja que de moment s’aplica als
anomenats VAL (vehicle automatic
lleuger). A totes tres ciutats, segons Jor-
di Orta, no es renuncia a la preséncia
del maquinista a la cabina, ja que
aquest continua exercint tres feines
principals: obrir i tancar portes, vigilar
I’entorn i fer les maniobres de cua.

La generalitzacié d’aquest sistema
trigard a arribar, diuen els experts.
Aquest sistema sera un pas més en el
desenvolupament de noves mesures de
seguretat. Al final, pero, el factor huma,
des dels sistemes de control o des de la
cabina, continuara sent basic. Conclou
Jordi Orta que, “per arribar a 80 km/h,
quan la velocitat maxima és de 40 qui-
lometres per hora, veritablement s’han
hagut de saltar moltes barreres”.

Alex Milian
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Entre la foto I I'estres

Més enlla de les
inauguracions, hi ha
la quotidianitat. Es la
part menys lluida del
servei public, pero,
possiblement, la que
més atencié hauria
de rebre pels seus
gestors. Parlem

ara, també,

dels autobusos.

i ha coses que no llueixen perd
que soén les necessaries. Pero no
llueixen. Perd sén les necessa-
ries. I etcetera.

En aquesta espiral es troba immersa
la ciutat de Valéncia, tan preocupada
pels espots publicitaris i tan poc atenta
a la quotidianitat, als serveis qu
pera que gestioni la cosa publica i que
ajuden a viure amb dignitat el dia a dia.
Perd no ofereixen titulars.

“Dubte que en altres llocs d’Europa
hi haja persones portant aquesta area
tan’ irresponsablement com les de Va-
lencia.” Maties Alonso €s regidor del
PSPV de I’Ajuntament de Valéncia, i
treballa de fa anys en la qliestié de la
mobilitat. I es desespera quan recorda
totes les reclamacions que s’han fet,
des de I’oposicié municipal, per la si-
tuacié del transport public. “Tot el que
hi ha aqui €s imatge. Si repercuteix en
la seua imatge personal, es fan totes les
inversions, sense fre i, com diuen ells,
‘el que faca falta’. Pero eixes altres in-
versions, les que no donen vots perque
no es veuen..., aixo ja és una altra his-
toria”. Alonso fa una pausa i hi afe-
geix: “Eixes, si es fan, sera com ara:
perque algd ha pagat per avangat.”

Sense descans. No hi ha hagut cap
accident espectacular, ni tantes perso-

nes mortes que la xifra —i els noms i
cognoms que representa— nui la gola.
Les caracteristiques del transport urba
amb autobis, possiblement, impedei-
xen que hi pugui haver cap cas que s’a-
costi a la catastrofe del metro. L'Em-
presa Municipal de Transports de la
ciutat de Valéncia, que és 1’organisme
que gestiona els autobusos publics ur-
bans, presenta, tanmateix, una situacié
que no garanteix, precisament, les con-
dicions Optimes de seguretat.

Gregori Rabadan, delegat sindical de
la CGT, apunta d’entrada, quan se li
pregunta per la situacié a I'EMT, que
no explicara res que soni a nou en
I’ambit de la gestié dels serveis pu-
blics: “En la sanitat, en 1’educacio,
com en el transport, esta tot sota mi-
nims. Els diners van per a altres co-
ses.” Acte seguit, enumera les princi-
pals deficiéncies que denuncia el seu
sindicat: la “falta de manteniment de la
flota” d’autobusos (“anem a cotxera
perque no funciona 1’aire condicionat,
per exemple, i ens canvien el cotxe,
efectivament: ens en donen un que ha
deixat un altre conductor exactament
per la mateixa causa!”); falta de planti-
lla, de diners... “Si no hi ha més acci-
dents és per la professionalitat dels
conductors, que trampegen amb el dia
adia.”

I no és, val a dir, que les seves condi-
cions de treball siguin les més adequa-
des per propiciar la serenitat necessaria
en una persona que en porta desenes
sota la seva responsabilitat i que ha de
batallar, per postres, amb 1’anarquic
transit de la ciutat de Valeéncia. “No te-
nim descansos programats”, explicita
Rabadan. Es a dir, especifica: que con-
dueixen més de set hores seguides. Si
No aconsegueixen esgarrapar una mica
de temps de I’horari previst, no hi ha
pausa. Si no és que vulen discutir amb
els supervisors, o amb els passatgers. I
acumular tensi6. El cas €s que no hi ha
regulats descansos per als conductors
urbans, encara que la llei sf que els fa-
ci obligatoris per a altres ambits.
“Diuen que ja fem moltes parades,
entre semafors i més —comenta Pepe
Calduch, secretari general de la secci6



