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Pals
alesrodes

Pais Valencia i Catalunya es planyen per
les deficiencies del servei de Rodalies.
Mentre els primers han elevat el to i
reclamen a Madrid el traspas d’aquesta
competencia, els segons reclamen
completar una transferéncia que es va
formalitzar I'any 2010 pero que no s’ha fet
veritablement efectiva. Els usuaris sén les
principals victimes d’anys d'una politica de
Foment que ha prioritzat el glamur de
I'’AVE per sobre del pedestre transport de
proximitat.

Reportatge de Violeta Tena

uis S. viu a Castell6 pero treballa, de fa tres
anys, a Valencia. Per proximitat amb la clinica
veterinaria on exerceix, puja i baixa a l'estacid
del Cabanyal. Ell és una de les 15.800 perso-
nes que diariament fan Us del tren que connecta totes
dues ciutats, a través de la linia C6. Fins a l'estiu passat
invertia en cada trajecte al voltant d'una hora, un temps
raonable, tenint en compte que la distancia entre totes
dues ciutats és de només 72 quilometres. Pero, des de
l'agost passat, cada viatge s’ha convertit en un viacrucis.
Renfe va anunciar aquell mes que fins al desembre, a
causa de les obres d’instal-lacié del tercer fil del cor-
redor mediterrani —que suposaran l'arribada de 'AVE
a Castell6—, reduia a la meitat les freqiiencies. A partir
d’aquell moment els trens que circulaven farien parada a
quasi totes les estacions, la qual cosa va allargar el temps
de viatge. Per si no n’hi havia prou, els retards d’entre
10 i 15 minuts es van fer com més anava més freqiients.
“A més, no tens possibilitat de queixar-te ni de reclamar
que et retornen els diners perque Renfe ha eliminat el
compromis de puntualitat. S’ha de tindre molta barra;

Passatgers esperen a rebre
informacié després de veure’s
afectats per una avaria en els
sistemes de control de Rodalies, el
maig de 2015, a l'estacié de Sants.

paguem el mateix per un servei que és
molt pitjor. I quan demanes informacié
no te'n donen!; es plany. Al desembre
Foment va prometre que el servei es
restabliria a l'abril. Pero a l'abril les obres
continuaran i Ana Pastor ja ha anunciat
que no sera fins I'agost que I'AVE arribara
ala capital de la Plana. “Fins que no ho
veja, no m’ho creuré’, diu Luis S.

El de la connexid entre Valencia i
Castell6 ha esdevingut I'tiltim tram
problematic en la xarxa de Rodalies que
circulen pel Pafs Valencia. N'hi ha, pero,
molts més. La connexi6 entre Gandia i
Dénia, llargament anhelada i reivindica-
da des de la comarca de la Marina, con-
tinua sense concretar-se i el pla que la
Generalitat Valenciana va presentar 'any
2014 per fer realitat aquesta infraestruc-
tura del bracet de I'Estat és paper mullat.
Al tren que va de Xativa a Alcoi se 'ha
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deixat morir a pesar de la importancia
demografica de la Vall d’Albaida, el Com-
tat i 'Alcoia. Alguns dels seus trams no
s’han modificat des de principis del segle
XX, les travesses continuen sent de fusta
i els combois necessiten 70 minuts per
travessar els 50 quilometres que separen
totes dues ciutats. Entre Alacant i Elx,
segona i tercera ciutat més importants
del pais, continua existint una tnica via i
sense electrificar. Des de 2008 els usuaris
de la linia C1, que uneix Valencia amb
Utiel i Bunyol i que fa parada per muni-
cipis tan poblats com Xirivella, Alaquas o
Aldaia, no poden arribar fins a I'Estacié
del Nord. En principi la restriccié d’accés
havia d’acabar tan bon punt entrara en
funcionament I’AVE Madrid-Valéencia,
pero han passat sis anys i tot continua
igual. Per a Vicent Torres, membre de

la Plataforma pel Ferrocarril del Pais

Valencia, “no s’ha prestat als trens de
Rodalies I'atenci6 que es mereixen”. “Es
desaprofita el potencial del ferrocarril i
es perd 'oportunitat de guanyar viatgers’
assegura aquest consultor que també va
ser professor de la Universitat Politecnica
de Valencia. Lexperiencia demostra que
com més es devalua un mode de trans-
port, més usuaris perd; i com més usuaris
perd, més dificil és de mantenir. Es el
peix que es mossega la cua. Segons Co-
missions Obreres, aquest mes de gener la
C6 entre Valencia i Castell va perdre el
25% dels seus passatgers.

Bitllet cap a la confrontacié
Precisament han estat les queixes dels
usuaris d’aquesta linia les que han dut
Ximo Puig a fer un pas endavant. El pas-
sat febrer el cap del Consell va anunciar
a les Corts que té intencid de reclamar al
Govern espanyol el traspas del servei de
Rodalies, un anunci que sobta, sobretot
tenint en compte que el PSPV-PSOE no
duia aquest punt en el seu programa
electoral. Amb aquesta maniobra el Go-
vern valencia segueix els passos de la Ge-
neralitat de Catalunya, que va aconseguir
aquesta transferencia el 2010, després de
molts anys de negociaci6 i reivindicacié.
Quan finalment es va fer efectiu, el tripar-
tit de José Montilla consumia els tltims
mesos de Govern i fou celebrat com

un pas endavant essencial en materia
d’autogovern. Es tractava d’“un traspas
historic, el més important que s’havia
produit des de I'aprovacié de I'Estatut’; en
paraules de Joaquim Nadal, qui aleshores
era conseller de Politica Territorial.

El balang, sis anys després d’aquells
victors, és forca agredolc. El Ministeri de
Foment continua tenint la aella pel ma-
nec (vegeu grafic de la pagina 54 i entre-
vista de la pagina 59), ja que a hores d’ara
la Generalitat només és titular del servei,
pero no de la infraestructura. Es a dir,
disposa de potestat per fixar els horaris i
les tarifes, pero és Adif (empresa publica
dependent de Foment) qui continua
sent la titular de la infraestructura i les
estacions i, per tant, també qui decideix
on i quan s’executen obres de millora.

Es com si la Generalitat poguera decidir
quin conductor circula per una carretera
pero no poguera badar boca sobre quins
cotxes poden circular ni on vol millorar
l'asfaltat o situar les estacions de servei.
Itot i que l'acord marc signat inicial-
ment entre els Govern catala i espanyol
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contemplava la signatura d'un conveni
per cedir progressivament les estacions,
aquesta previsié no s’ha fet efectiva.

El resultat de tot plegat, al Principat,
és ben conegut: els retards i les inciden-
cies s’han convertit en el pa nostre de
cada dia. Liltim va tenir lloc a principis
de febrer passat a causa d'un incen-

di iniciat en una estaci6é abandonada

-la de Bifurcacié Vilanova-. El fum va
inundar la xarxa de tinels de Barcelona
iva obligar a cancel-lar la circulacié de
200 trens durant tot un mati. Cent mil
usuaris es van quedar penjats (Renfe

va rebaixar la xifra a 72.000). La llista
d’eventualitats, tanmateix, és llarga: el
maig de l'any passat es va produir una
avaria al centre de control de I'Estacié de
Franca, que gestiona gairebé tota la xarxa
ferroviaria de Catalunya. En plena hora
punta d'un dia laborable va afectar 200
trens i 80.000 usuaris. El gener passat un
robatori de cable entre les estacions de
Mollet i la Llagosta va obligar a habilitar
autobusos per als viatgers de la linia R8.
Només l'any 2014, en els Rodalies que
circulen pel Principat es van registrar 395
incidencies (com a tal, es considera quan
una errada en el sistema provoca retards
acumulats superiors als cents minuts.
Per sota d'aquest temps ni tan sols es
considera incidéncia). En la memoria de ->
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La situacio del traspas de Rodalies a Catalunya

Incompliment de traspassos

GOVERN ESPANYOL
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hi ha contracte signat

- molts ciutadans de Barcelona i la seua

area metropolitana resta el caos que per
als viatgers de mitjana i curta distancia
van suposar les obres d’entrada de 'AVE
a la capital catalana, alla pel 2007.

Almoina ferroviaria

Les raons que expliquen la precaria si-
tuacio del servei tant a Catalunya com al
Pais Valencia cal anar a buscar-les al baix
nivell d’'inversi6 per part de I'Estat, que és
a qui competeix. Lany 2008 es va presen-
tar el Pla d’Infraestructures de Rodalies
de Barcelona, que contemplava una in-
versi6 de 4.000 milions d’euros en el ter-
mini de set anys (fins 2016). A la vista que
aquest pla no es faria efectiu, Generalitat
i Foment acordaren al novembre de 2013
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un calendari d’actuacions prioritaries
per valor de 306 milions. Al remat, i amb
el pla ja amortitzat, Foment només ha
destinat a Rodalies el 10% compromes.
La situacio és forca semblant al Pais
Valencia. En aquest cas hi havia un pla
d’inversions per al periode 2010-2020
que contemplava inversions per valor de
3.400 milions d’euros. Aquest setmanari
s’ha posat en contacte amb Foment per
saber quina ha estat la quantitat que fins
ara s’ha fet realment efectiva pero han
declinat aportar cap dada. Recentment,
la Cambra de Contractistes de la Comu-
nitat Valenciana va fer public un infor-
me segons el qual en el periode entre
2012 i 2015 Foment va invertir la minsa
quantitat de 6,6 milions d’euros. Si, com

va dir la ministra Ana Pastor, Foment va
invertir 1.500 milions d’euros en Rodalies
a tot 'Estat durant aquesta legislatura, al
Pais Valencia només li ha correspost el
0,44% del total. Des de Renfe (que es qui
s’encarrega de donar el servei, pero no
del manteniment de la infraestructura)
asseguren que tenen previst invertir 17
milions d’euros en la xarxa de rodalies de
Valencia

Ostatges del mite de 'AVE
L'abandonament del servei ferroviari

de proximitat no s'entén sense tenir en
compte 'obsessio per l'alta velocitat que
ha recorregut 'Estat d’enca que Felipe
Gonzélez inaugura el primer AVE, l'any
1992, que connectava Madrid amb Sevi-
1la, tot just coincidint amb la celebraci6
de I'Expo. La déria per convertir Espanya
en el pais del mén amb més quilometres
de linies d’alta velocitat (a hores d’ara,
només la Xina ens guanya) ha suposat
que es drenen recursos que, altrament,
podrien haver-se destinat a altres moda-
litats de transport menys cares. A més, la
de I'AVE ha sigut una inversié de dubtosa
rendibilitat social i economica. Ho ha
reconegut fins i tot Fedea, un centre
d’investigaci economica gens sospités
de defensar postulats altermundistes.

En la radiografia més gran sobre la xarxa
d’alta velocitat feta mai a Espanya els
economistes concloien que la inversio
realitzada per Espanya en aquest mitja de
transport no té cap justificacié economi-
ca ni social. No es pot passar per alt que
a pesar que 'AVE només representa I'1%
de la mobilitat de passatgers a Espanya,
se li ha destinat des de 'any 1992 un total

© MAESTRAT |
TERRES DE L'EBRE,
DOS CULS-DE-SAC

El pare de Josep Casado va treba-
llar de torner al taller que Renfe
tenia a Mora la Nova. El compo-
nent ferroviari li venia en I'ADN, el
seu pare ja havia estat maquinis-
ta. Com tots a Mora la Nova, esta-
ven lligats d’'una manera o d'una
altra al tren. Alli fou on hi havia
I'estacié i també un taller geganti
que donava feina a un miler de
persones. En aquest punt es feia
el relleu de locomotores, pel fet

de ser equidistant entre
Barcelona i Saragossa. Era, doncs,
un lloc estratégic quan les maqui-
nes encara eren de vapor. El tren

i fou el motor de creixement

d’aquest municipi que va comen-
car a ser-ho I'any 1891, quan es

va independitzar de Mora d’Ebre.

Avui queda ben poca cosa
d'aquella esplendor. La substitu-

i ci6 de les locomotores de vapor

i per les electriques va suposar la

| senténcia de mort d'aquells ta-

. llers. Avui resta un centre d'inter-
: pretacio6 on s'explica la importan-
cia que el tren va tenir perala

i localitat, aixi com l'estacio, per on

continuen circulant i fent parada
alguns trens. Perd molt menys del
que els agradaria als habitants de
Mora la Nova. Perque les Terres de
I'Ebre sén, com el Maestrat al Pais
Valencia, les grans perjudicades
per un disseny de les infraestruc-
tures que prima les capitals i igno-
ra les periféries. “Tenim un proble-
ma greu d'aillament —diu Josep
Casado—. No s’han fet les inversi-
ons que calia i tot passa de llarg".
Casado és, a més de secretari ge-
neral de CCOO a les Terres de
I'Ebre, membre de la Plataforma
Trens Dignes. Lentitat es va crear
I'any 2013 a la vista de la mancan-

¢a en materia d'infraestructures
de la zona. Es queixen que, tot i
que, a les quatre comarques de la
seua vegueria, hi viuen 190.000
habitants, només disposen de 10
estacions de trens i que els serveis
de transport s6n, a més de minsos
i mal adaptats a les necessitats
dels ciutadans, cars. Lentrada en
funcionament de I'Euromed, es la-
menten, va empitjorar encara més
la seua situacié perque va suposar
el desmantellament del tram de
via Tortosa-Freginals i la devalua-
ci6 de l'estacié de I'Aldea-
Amposta. Tot plegat, limita la mo-
bilitat de la poblacié i “resta
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de 40.000 milions d’euros. A tot I'Estat,
segons el professor de la Universitat de
Barcelona Xavier Fageda, les linies de ro-
dalies mouen 450 milions de passatgers
cada any, mentre que les linies d’AVE a
penes canalitzen un trafic de 25 milions.
Per a Vicent Torres, la déria per 'AVE
ha estat una “aposta equivocada’ La
tirallonga de raons contra “el mite de
I'AVE” se li acumulen. “Tant a Japd, que
va ser pionera en alta velocitat, com a
Europa, les noves linies d’alta velocitat
s’han construit quan les linies ferroviaries
existents havien arribat a un alt grau de
saturacid’, explica Torres, qui recorda
que els AVE “només donen servei a les
principals ciutats, ignoren el territori que
travessen i no vertebren regionalment’.
Segons aquest promotor de la Plataforma
pel Ferrocarril, tant la classe politica com

l'opinié publica van caure “en la trampa
de creure que l'alta velocitat era simbol
de la modernitat i del progrés’, sense
avaluar “quin era el cost-oportunitat”.

Conten que quan I'any 2009 els
periodistes van preguntar al secretari
d’Estat de Transport dels Estats Units Ray
LaHood per que el seu pais no invertia
més en linies d’alta velocitat, va respon-
dre, un punt sorneguer: “Perque Estats
Units no és tan ric com Espanya” Lales-
hores ministre José Blanco, que acabava
d’acompanyar-lo en un trajecte Madrid-
Saragossa, li va riure la gracia.

La Plataforma pel Ferrocarril fou dels
pocs que, al Pais Valencia, van alcar la
veu per reclamar més atencié cap als
rodalies i els regionals. Fou com clamar
en el desert. Aleshores els periodics
venien plens de titulars sobre la proxima

arribada de 'AVE a Valeéncia. I la Platafor-
ma el que feia era qiiestionar-lo, “no per
caprici, siné perque a Europa cap pais no
es plantejava noves linies d’alta velocitat,
sing reforcar i millorar les existents’”.

Arribats a aquest punt, Torres esta
convencut que la millora del servei del
transport ferroviari de proximitat pas-
sa pel traspas de la titularitat i el servei
a les comunitats autonomes. “Cal anar
cap a la regionalitzacid, com ja van fer
ala decada dels anys 90 Francga o Ale-
manya —diu-. En aquests paisos s’ha
recuperat el ferrocarril com a servei
public, s’ha renovat i ampliat la xarxa
ifins i tot s’han reobert linies que
s’havien tancat anteriorment”. Aixo si:
“Cal reclamar la titularitat, pero també
els recursos. Una altra cosa no servira
deres” e

atractiu al territori’, diu Casado,
que fa set anys va decidir traure’s
el carnet de conduir per despla-
car-se a Tarragona, a pesar que la
capital del Tarragones esta con-
nectada ferroviariament a Mora,
on viu.

Les queixes a l'altre costat del
Sénia son molt semblants. La rei-
vindicacio de la millora del tram
entre Castelld (i, per tant, també
Valencia) i Vinards s'ha obert ca-
mi.“No pot ser que ens coste més
anar de Valéncia a Vinaros en re-
gional que de Valéncia a Madrid
en AVE’, va dir Ximo Puig el dia
que va anunciar a les Corts la se-

ua intencio de reclamar el traspas
de les rodalies. En I'actualitat no-
més vuit serveis (quatre en cada
sentit) de regional uneixen la ca-
pital de la Plana Baixa i del Baix
Maestrat. L'alternativa és agafar
un Talgo pel doble del que costa
un bitllet de regional. El grup de
Compromis al Congrés dels Dipu-
tats ha incorporat la demanda
d’una millora del servei a I'ano-
menada agenda valenciana. “En
materia d'infraestructures, ens
tracten com ciutadans de sego-
na’, diu Marta Sorli, diputada de
Compromis i natural d’Alcala de
Xivert.

Siles connexions amb les capi-
tals de les seues respectives co-
munitats autonomes és deficient,
encara ho és més en l'interior
d’aquesta zona. Perquég, si bé ad-
ministrativament el nord del Pais
Valencia i el sud de Catalunya
pertanyen a comunitats autono-
mes diferents, les relacions hu-
manes, economiques i comerci-
als son intensissimes. Els xiquets
de Rossell (Baix Maestrat) estudi-
en ala Sénia (Montsia); a
Benicarlé (Baix Maestrat) sén
multitud els qui van naixer a
I'hospital de Tortosa (Baix Ebre); i
els veins d’Alcanar (Montsia) ba-

tallen perqué els puguen atendre
a Vinaros. Fins i tot els prefixos
telefonics sén iguals. Pero la co-
municacio per ferrocarril, i també
de la resta de mitjans de trans-
port —pensem en la N-340—, és
testimonial. La frontera adminis-
trativa s'imposa a la realitat so-
cio-demografica. L'abseéncia
d’unes millors infraestructures
entre tots dos territoris, diu Mar-
ta Sorli, “respon a un oblit inten-
cionat” per tractar d'incomunicar
Pais Valencia i Catalunya. “Hi ha
predominat la visié autonomista
i centralista’, lamenta la diputada
nacionalista.
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