LE PROLETAIRE

Parti Communiste International

ESPAGNE: Un «accident étrange»?
Un systeme criminel

Deux accidents en quatre jours, quarante-six morts et des dizaines d’autres blessés. Tout cela sur un réseau
ferroviaire qui, sil’onencroit les déclarations faites par les différents gouvernements ces derni¢res années, devrait
faire’envie des autres pays. Enmatiere de grande vitesse, il s’agit du deuxieme réseau le plus étendu, juste derriere
la Chine. En moyenne distance eten banlieue, «unréseau solide »... Mais les morts sont1a. Comme ils I’ étaient, il
yadixans, les quatre morts a O Porrifioa (Galice) a lasuite d’un déraillement. Ou les 80 morts d’ Angrois,en2013.
Oules 7 de Villaldaen2006. Et ainsi de suite jusqu’a un total de 145 morts au cours des 30 derni¢res années.

Lacausedecesaccidents est siévidente que méme les médias, toujours enclins a attribuer tous les maux de la
société capitaliste au hasard oua des circonstances imprévisibles, doivent lereconnaitre : le manque d’entretien des
infrastructures ferroviaires. Et laraison de ce mauvais entretien est également trés simple aexpliquer eta comprendre
:’entretienn’est pasrentable.

Pourquoil’Espagne est-elle le deuxieme pays entermes de longueur de voies ferrées a grande vitesse ? Parce que
lagrande vitesse estune activité de pointe : d’importants investissements en capital constant pour créer des trains qui
sont,aleurtour, un capital utilisable pourrentabiliser lamain-d’ceuvre et d’autres secteurs économiques tels que le
tourisme ; le développement d’ infrastructures dont la production est également intensive en capital ; des achats a
grande échelle garantis par I’Etat, ¢’est-a-dire sur des marchés de type oligopolistique ot les grandes entreprises
coexistent sans se faire concurrence. Tout cela sans compter les retombées politiques que la caste bourgeoise au
pouvoirtire ensatisfaisant lesdifférents capitaux régionaux avectous les investissements etles dépenses qui entourent
la grande vitesse. La conséquence, 1a encore, est connue de tous : d’immenses régions dupays ou les villages de la
zonen’ontpratiquement aucun lienentre eux, tandis que les AVE, les Alvia, etc. les traversent pour relier les grandes
agglomérations urbaines entre elles ouavec des destinations touristiques.

Ilyauneautre conséquence, moins visible, mais qui, lorsqu’elle est mise en lumiere, comme celaa été lecasavec
I’accidentd’ Adamuz, s’avere particulierement sinistre. Tout investissement destiné ala productionse divise en deux
parties.

Lapremiére concerne l’acquisition, la fabrication, lamise en service, etc. ducapital nécessaire. Dans le cas des
trainsagrande vitesse, il s’agit de I’infrastructure nécessaire a leur fonctionnement, etc. Il s’ agit, commenous1’avons
dit, d’unachat garanti par 1’ Etat bourgeois (principal moteur de I’ investissement dans une économie capitaliste qui
esten crise depuis desdécennies), qui prévoitdes milliards chaque année pour garantir que I’industrie métallurgique
etles entreprises qui commercialisent les véhicules, toutes deux intensives en machines etnécessitant de moins en
moins de main-d’ceuvre, aient leur profit garanti. En outre, il sert de catalyseur aux accords entre pays et permet de
régler les dettes entre eux sous forme de garanties d’avenir accordées aux entreprises de ’un ou 1’ autre pays.

D’autre part, il y a le remplacement du capital endommagé, obsolete, etc. Dans ce cas, outre le fait que la
fabrication se faitdéjaa une échelle beaucoup plus petite que dans le cas des nouvelles constructions, lacomposante
ouvriereestplus importante : proportionnellement, il faut plus de travailleurs pour remplacer un segment de voie que
pouren fabriquer unnouveau, et le travail de réparation, etc. a partir d’une certaine limite, ne permet pas de remplacer
lamain-d’ceuvre par ducapital.

Celasignifie que leremplacement du capital usagé est proportionnellement moins rentable quel’ investissement
dansunnouveaucapital. A tel point que les Etats, les grands soumissionnaires, acquéreurs, etc. du capital ferroviaire,
permettentaux entreprises du secteur de dissocier dans les contrats d’achat qu’elles signent I’investissement de la
maintenance, et vont méme jusqu’a prendre en charge cette derniere si nécessaire. C’est le cas en Espagne, ou
I’entreprise demaintenance ADIF prend en charge lestaches deréparation, etc. qui devraient tre assumées par les
opérateurs de transport de voyageurs ou de marchandises. Bien siir, I’ ADIF fera toujours valoir que le colitde ces
tachesestinclusdansl’appel d’offres pour les droits deI’entreprise qui exploite les voies nationales... Mais, comme
précédemment, onsait que celan’est jamais vrai.

Pourquoi les voies ne sont-elles pas entretenues ? Parce que ce n’est pasrentable. Pourquoin’est-ce pasrentable




?Parce que dans lemonde capitaliste, laproduction, qui est essentiellement une production a but lucratif, suitdes lois
immuablesselon lesquelles chaque euroinvesti dans du capital neufestun investissement rentable, tandis que chaque
euro consacré a laréparation est une dépense, considérée comme superflue et que toute entreprise souhaite toujours
réduireauminimum

Lecaractere inéluctable de cette loi, qui entraine régulierement lamort de voyageurs dans des accidents inévitables,
montre qu’ils’agitd’unsysteéme criminel, dans lequel le profit passe toujoursavant les vies humaines, responsable de
situationstellesquecelles vécues a Adamuz oua Gelida. D’autre part, cela suffiraita démontrer que laquestionn’est
pas desavoir sile capital est public ou privé : dans les deux cas, il s’ agit de capital et, par conséquent, d’une garantie
demort.

Danslemondebourgeois, la violence estlanorme. Les prolétaires en souffrentau quotidien, au travail, dans leurs
quartiers, dans leurs difficultés agagner leurvie... Mais toute personne qui prend simplement le train qui devait dérailler
parcequeles dépensesd’entretien ne sont jamais suffisantes pour éviter les accidents peut également en souffrir. Avec
tout lecynismepossible, les représentants bourgeois de tous les partis affirment qu’il estimpossible d’aller plus loin
dans lesmesures de sécurité, alors qu’ils veulent dire qu’iln’est pas rentable de garantir plus de sécurité. Les dirigeants
del’ ADIF, le ministre des Transports, leministre de I’ Intérieur, tous membres du gouvernement PSOE-SUMAR qui
n’aabsolument pas cherché a inverser lasituation ferroviaire laissée par les gouvernements de droite de la derniere
décennie, essaientsimplement demasquer laréalité : les accidentsd’ Adamuz et de Gelida étaient impossibles a éviter
parce que... les éviter aurait été trop coliteux, car la prévention est anti-économique et les entreprises capitalistes
exigent de tolérerun certainnombre de morts pour que les bénéfices puissent Etre réalisés.

Pour leurpart, les organisations politiques de lagauche parlementaire et extraparlementaire, ainsi que les syndicats
faussementappelés « ouvriers », participent au jeu de la catastrophe et dela tragédie, dans lequel on accepte les morts
quise répetent périodiquement et on blame le responsable du moment, un gouvernement de droite, un politicien
particulierement négligent... tout en évitant de pointer du doigt la véritable catastrophe qu’est le systeme capitaliste,
dontilssont les défenseurs intransigeants. Le travail des grands syndicats collaborationnistes est particulierement
important, car enréponse aux morts, ilsontappelé alagreve... en février ! C’estlavaleurqu’ilsaccordent ala vie
desprolétaires : une protestation symbolique et donc inutile.

Maisaumilieu de ce sombre panorama, qui se répete sans cesse, laclasse prolétarienne parvient ase faire entendre.
Lematindu 22, apres ’accidentde Gelida et une journée d’interruption dutrafic ferroviaire régional en Catalogne,
apres que les syndicats pseudo-ouvriers aientrefusé d’ arréter radicalement le travail jusqu’a ce que lasécurité des
travailleurs et des voyageurs soit garantie... ce sont les conducteurs de trains régionaux eux-mémes qui ont refusé de
prendre leurservice. I1s’agit1a d’un véritable exemple de force de classe, de détermination a lutter, enrupture avec
les exigences conjointes du patronat etdes syndicats—quin’avaient qu’un seul motd’ ordre : retourimmédiat au travail
I —etquiaétéréalisé enutilisantlaméthode de combat propre a la classe ouvricre : la gréve, sans préavis et sans
service minimum. La gréve n’apas été longue, car quelques heures ont suffi pour contraindre I’entreprise arevoir
les conditions de sécurité sur les voies, ce qu’ellerefusait au départ. C’est précisément pour cette raison qu’il s’ agit
d’unexemple, car celamontre qu’avec ladétermination et la volonté de lutter en dehors et contre les canaux officiels
denégociation et demédiation, il estpossible de gagner... méme de maniére fulgurante. Les conducteurs de trains de
banlieue, et derri¢re eux tous les travailleurs employés dans le secteur, ont fait valoir leur force de classe en montrant
que les hésitations de CC.00., SEMAF, etc., ne répondent pas au manque de volonté des prolétaires, mais au fait
que ces syndicats collaborationnistes ont pour mission de défendre labourgeoisie etses intéréts, se comportant
commede véritables saboteurs de lalutte de classe.

I1a suffide quelques heures sans trains pour que I’entreprise cede. Que faut-il de plus pour comprendre que la
lutte par les moyens etles méthodes de classe est 1a seule voie dont dispose le prolétariat pour garantir sa vieau travail ?
Le capitalisme ne pourra jamais garantir la vie des prolétaires. Seule la destruction d’un mode de
production basé sur le profit pourra mettre fin aux « tragédies » causées par ’appat du gain.

Pour la reprise de la lutte de classe prolétarienne !
Pour la révolution communiste internationale !
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