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EL TRANVÍA

Vicente Dómine Redondo
Director de Transportes de la Generalitat Valenciana

Constituye, efectivamente, un momento especialmente oportuno dedicar, si bien
sea brevemente, un recuerdo a este hermano menor del ferrocarril que es el tranvía.
Hermano porque como bien ha comentado Luis de Santiago desde el punto de vista
tecnológico y desde el punto de vista legal el tranvía no deja de ser un ferrocarril. Un
ferrocarril adecuado a las circunstancias urbanas y que, además, tiene mucho que ver
con su hermano mayor en el sentido que también en materia de tranvías hemos asistido
a esa resurrección del ave fénix, que todos creíamos hace tan sólo 15 o 20 años que iba
a tener dificultades de pervivencia y que ahora todos podemos apreciar cómo puede
ofrecer esa tecnología para servir al transporte de nuestras ciudades en el siglo XXI.

Es un tema que, desgraciadamente, ha sido analizado bastante menos que el del
ferrocarril convencional en cuanto a las reflexiones históricas. Porque aún siendo cierto
que la literatura sobre la evolución tecnológica del tranvía es abundante, muchas veces
metida en vericuetos bastante poco interesantes de pura arqueología industrial, hay poco
escrito sobre qué ha supuesto como sistema de transporte y mucho menos sobre qué ha
tendido que ver en la evolución de nuestras ciudades. Y ahí hay que lanzar un mensaje
muy claro, si ciudades del tamaño de Madrid o Barcelona, u otras ciudades equivalentes
de Europa, tienen mucho que ver en su morfología actual con el desarrollo de los temas
metropolitanos, en las ciudades intermedias (en nuestra comunidad estamos hablando de
Valencia o Alicante), en muchas otras ciudades españolas y en muchísimas ciudades
europeas, es imposible comprender los últimos 100 años de evolución urbana sin
analizar de una forma detallada que papel ha desempeñado el tranvía. Porque si las
grandes ciudades basaron desde principio de siglo prácticamente su movilidad urbana y
metropolitana en sistemas metropolitanos, a partir de un rango de ciudades que en estos
momentos tienen del orden de medio millón de habitantes, un poco más o un poco
menos, hasta llegar a ciudades que en estos momentos tienen del orden de cien mil
habitantes, casi todas tienen una historia urbana que está plagada de hitos relacionados
con los tranvías, de crecimientos determinados en función de los tranvías, de desarrollos
urbanos pensados en función de los tranvías y sobre todo una cosa que es muy
importante, de una posibilidad de crecimiento que se abrió a ese tipo de ciudades
intermedias a partir de la disponibilidad de un sistema de transportes en unos términos
económicos, tanto a nivel de operación como de instalación, facilitaba la movilidad de
la misma forma que en las grandes ciudades los sistemas metropolitanos pesados la
facilitaban. Por lo tanto, yo creo que si ahora estamos hablando de un mapa europeo, en
el que no solamente hay grandes ciudades, sino que hay muchísimas pequeñas ciudades
y ciudades intermedias que compaginan un alto nivel de crecimiento económico y un
alto nivel de calidad de vida, eso se debe al papel que durante cuarenta o cincuenta años
jugó el tranvía facilitando esa movilidad, ese acceso a los puestos de trabajo, ese acceso
a la formación, etc., a ese tipo de ciudades que no hubieran tenido respuestas en
tecnologías mucho más duras. Es por lo tanto una historia genérica que yo creo que aún
hay que hacer, que hay que construir pero que tiene eslabones que cabe recordar.

Podríamos hablar del efecto del tranvía aquí en esta ciudad, en Alicante o en
Valencia. En la ciudad de Valencia, por ejemplo, es una ciudad que como ustedes
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conocen está enclavada en una comarca agrícola y que a finales del Siglo XIX tenía
como únicas vías de comunicación la Vía  Augusta, que reconvertida como carretera
real, seguía prestando excelentes servicios de transporte prácticamente dos mil años
después de haber sido construida. A partir de la última década de los años noventa
(1890), primera década del Siglo XX empieza a establecerse una doble red de
ferrocarriles de vía estrecha que luego han sido reconvertidos en el Metro, luego
haremos una observación sobre ello, y también una red tranviaria. Una red que se basa
en cuatro ejes fundamentales: hacia el norte por la carretera vieja de Barcelona, es una
terminología conocida en Valencia para conocer toda esa zona, hacia el sur también por
la carretera vieja de Madrid, por la carretera dirección Cuenca y la carretera dirección
Torrente. Los ejes tranviarios que se desarrollan en esas carreteras, rigen el desarrollo
urbano de Valencia, durante prácticamente cuarenta o cincuenta años. Mirando a un
modelo de implantación territorial en forma de mano, en forma de dedos, apoyados en
estos sistemas tranviarios, y que configuran un particular modelo urbano que aún en
estos momentos persiste y que sólo a partir de la década de los sesenta, con la
motorización masiva, da lugar a sistemas de morfología urbana completamente
distintos.

Sin embargo, al final de las décadas de los cuarenta–cincuenta, el modelo
tranviario entra en una seria crisis, proporcionada por tres elementos firmemente unidos.
En primer lugar, viene proporcionado por una obsolescencia tecnológica muy ligada al
segundo, que es realmente el motivo del primero: por un agotamiento del modelo
empresarial que presidía la implantación de los tranvías, que hace que las empresas, en
su inmensa mayor parte privadas, que desde principios del Siglo XX van implantando
las redes tranviarias, entren en una situación también de obsolescencia empresarial, de
falta de recursos y de falta de un marco que permita, como ahora lo conocemos, el
término de compensación del servicio público, que en estos momentos no existe. A esto
se le añade un tercer factor que es la aparición del vehículo privado, y el famoso
término de que el tranvía molestaba al vehículo privado. Toda esa crisis del tranvía es
resuelta de forma distinta en el norte y sur de Europa. En el norte de Europa, y estoy
hablando de Holanda, Bélgica, Alemania, Suiza, el tranvía es mantenido, es conservado
y entra en una fase de renovación tecnológica lenta, pero progresiva, y en cualquier caso
de un estricto mantenimiento de las condiciones tanto de infraestructura como de
material móvil. Sin embargo, en el sur de Europa, en Francia, excepto algún caso
aislado, en la Península Ibérica, también excepto de algún caso aislado y en Italia
excepto en dos o en tres ciudades, los tranvías desaparecen. Desaparecen en un período
que culmina prácticamente a finales de los años sesenta, y que a nivel de Península
Ibérica nos deja algún ejemplo en Lisboa y el famoso Tranvía Blau de Barcelona
siempre como un elemento lúdico, no como un elemento de transporte.

Esa desaparición del tranvía ha sido muchas veces achacada a la particular
idiosincrasia de los latinos, al poco respeto por lo público y a muchas otras razones que
se han manejado. Realmente hay algo de ello, pero también hay mucho de estructura
urbana. Las ciudades mediterráneas del sur de Europa, son ciudades con dos mil años de
historia, con ordenaciones urbanas, con morfologías urbanas muy complicadas y con
dificultades evidentes para la implantación del tranvía que poco tienen que ver con las
ciudades nórdicas que nacen de otro concepto de ciudad y que suelen ser de densidades
urbanísticas mucho menores y donde el tranvía tiene otros encajes distintos.
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Y aquí yo creo que hay que hacer una mención muy clara a nuestro país
hermano y vecino como es Francia. Como pasó con la alta velocidad ferroviaria, de
Francia también nos vino el resurgir del tranvía. Porque en un momento determinado,
en Francia se propone la reinvención del tranvía como elemento de transporte urbano
completamente moderno, derivando algunas de las tecnologías que estaba desarrollando
el ferrocarril convencional, incorporando otras tecnologías completamente distintas. De
forma que, a la vez que los avances tecnológicos que se iban produciendo en Alemania
fundamentalmente respecto al material tranviario, surge la filosofía francesa que une
esos avances tecnológicos con una concatenación muy profunda con la realidad urbana:
el tranvía como elemento de revitalización urbana, como método y como elemento de
reconocimiento de la ciudad, como método y elemento de un transporte más ecológico y
como método de unas nuevas perspectivas en el transporte urbano. Y sobre todo, como
una perspectiva para dar solución a ciudades de tamaño intermedio, que no podían
permitirse por razones evidentes, el desarrollo de sistemas pesados de transporte.

Surge el nuevo tranvía, que como en el caso del AVE, supone el renacimiento de
algo que pensábamos estaba totalmente obsoleto y surge con una fuerza tremendamente
importante. Después de los primeros experimentos franceses, pronto otras ciudades
(Nantes, Estrasburgo, París, etc.) incorporan tranvías modernos que son aceptados
masivamente por la población. Paralelamente hay experimentos tan seductores como el
Metro Link en Reino Unido, que parte de una iniciativa privada y que también utiliza
unas tecnologías mixtas, pero fundamentalmente tranviarias. Esto hace que se den
niveles de aceptación tan altos, que produce que en estos momentos haya, por hablar del
caso de nuestro vecino francés, trece ciudades francesas con desarrollo de programas de
tranvías. Trece ciudades, de tamaño intermedio, que confían en el tranvía como solución
para sus  problemas de transporte. Con casos tan paradigmáticos como el de París, que
ha inaugurado recientemente su segunda línea de tranvía, como el de Burdeos, que ha
desechado un sistema profundo con tecnología automática (Sistema Val), o como el de
Mompelier, en donde la implantación del tranvía se liga a una operación muy profunda
de reconsideración  del entorno urbano, de recualificación del centro urbano. Y junto a
ello, otras ciudades del norte de Europa, de la Europa Germánica y Nórdica,
profundizan sus programas de renovación del tranvía para llegar a estándares que cada
vez se asemejan más a los estándares de estos nuevos tranvías de nueva implantación.

Nosotros en España, como Generalitat Valenciana, hemos sido los pioneros en la
reintroducción del tranvía. Tengo que alabar la decisión de los que me antecedieron en
las probabilidades que ahora tenemos en la Generalitat, que en un momento
determinado tomaron la decisión tan valiente como fue implantar un nuevo tranvía en
España, donde había desaparecido completamente el modo de transporte, incluso como
ilusión de solución a problemas urbanos. Lo que en su momento fue un proyecto,
calificado por algunos de descabellado, de anacrónico, ahora los ciudadanos de
Valencia, después de haberlo reconocido durante cuatro o cinco años, que son los que
ya lleva en funcionamiento, lo identifican como un transporte de altísima calidad, un
transporte perfectamente integrado en el entorno urbano, un transporte que da solución
específica a muchos colectivos que antes no tenían ese tipo de solución, luego
hablaremos un poco más extensamente de ella, y por lo tanto, con una tecnología muy
eficaz para solventar determinados problemas de transporte. Problemas que siempre
están en el entorno de los cinco, quince, veinticinco millones de viajeros al año,
obviamente para intensidades mayores siempre hay que hablar de otro tipo de
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tecnologías, para intensidades menores el tranvía no suele estar justificado por el coste
de inversión, el coste de operación.

¿Qué razones nos permiten asimilar el tranvía, el tranvía moderno, a un
elemento que puede dar todavía soluciones muy buenas al transporte urbano? En primer
lugar, representa una solución económicamente razonable. Y ahí cierto es que salir con
los pies por delante siempre es fácil, y siempre es fácil que a las administración de uno y
otro signo se nos diga ¿por qué no hacéis un metro en vez de un tranvía?. Bueno, por
que los buenos administradores sabemos que hacer una cosa que excede en mucho las
necesidades reales, tiene una cosa que se llama coste de oportunidades y que se mide en
otras inversiones que no se hacen, y eso es algo esencial. En segundo lugar, es un
transporte de mucha calidad. La gente se quiere mover rápido, pero se quiere mover con
calidad, con seguridad, con tranquilidad, y el tranvía ahí da una muy buena solución. Es
una solución ecológica. El tranvía de Valencia, en un estudio que tiene hecho Siemens,
que es el fabricante del material móvil, consume menos que un monovolumen para
llevar a cuatrocientas personas, y lo consume de energía eléctrica. Por lo tanto nadie le
puede discutir que es el transporte más ecológico. Da una solución, y esto nos parece
especialmente importante hablando de las ciudades envejecidas a las que nos
enfrentamos en el futuro del Siglo XXI, a las personas de movilidad reducida; y no
estamos hablando simplemente en sillas de ruedas, estamos hablando de gente mayor,
gente que lleva un carrito, gente que lleva la compra, etc. da una solución excelente.
Nosotros, en la red de metro convencional, tenemos sistemas de ascensores, etc., pero
nada comparado con pasar directamente de la calle a la plataforma tranviaria. Y por
último da unos costes operativos, que entendemos son razonables. Son razonables
porque obviamente no obliga a mantener estaciones subterráneas con sistemas de
escaleras mecánicas, sistemas de alumbrado, con sistemas de vigilancia que siempre son
más costosos.

Todo ese razonamiento nos ha llevado a que desde la Generalitat, como anunció
el Conseller en este mismo foro y aprovechando el hecho de los 150 años del ferrocarril,
indicara que estamos trabajando en un proyecto para dotar a esta ciudad, Alicante, de un
tranvía. Porque nos parece que una ciudad del tamaño de Alicante, una ciudad que ya ha
sobrepasado hace tiempo los doscientos mil habitantes, y que se encamina junto con su
área metropolitana al medio millón de habitantes, la solución de tipo tranviario le puede
ofrecer una calidad en el transporte, una movilidad urbana, que difícilmente otro modo
le puede aportar.

Esperemos que esa sea la solución de futuro para esta ciudad, y de la misma
forma que en la ciudad de Valencia hemos celebrado el 150 aniversario del ferrocarril
inaugurando el metro, que nosotros decimos con todo orgullo que es el metro más
moderno de toda Europa, espero que nadie nos lo discuta, dentro de cinco años
podamos hablar en Alicante del tranvía más moderno de Europa.


