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Resumen Después de la Segunda Guerra Mundial, la reconstruccién y el desarrollo del

sistema tranviario en los paises europeos del socialismo real fue, cuando menos,
dubitativo y muy diferenciado. Durante las décadas de 1950 y 1960, tanto en
Occidente como en Oriente, la carretera se convirtié en el medio universal de
transporte y el Movimiento Moderno triunfé en el urbanismo, de modo que el
sistema tranviario se vio como un medio de transporte vetusto e inadaptado, sin
futuro, frente a los automoéviles y autobuses. Sin embargo, el impulso industrial y
el fuerte crecimiento urbano desde mediados de los afios 1960, implicd en los
paises del socialismo real el desarrollo de la infraestructura tranviaria y de nuevos
modelos de material rodante, asi como la coordinacion de su funcionamiento en
el sistema de transporte urbano-suburbano.

El objetivo de este articulo de historia urbana y del transporte es dar cuenta del
periodo de renacimiento tranviario en la Europa del socialismo real durante las
décadas de 1960 y 1970, con sus contradicciones y problemas, y, en concreto,
explicar la implementacién del tranvia rapido en muchas de sus ciudades. Para
ello, se analizan en lo concreto los planteamientos tedricos y practicos, asi como
el propio desarrollo del tranvia, en dos casos diferenciales de estudio: la ciudad
checa de Ostrava y la ciudad rusa de Yaroslavl. Se concluye que en los paises
europeos del socialismo real hubo una considerable diversidad tanto en la politica
de transporte publico urbano, como en las soluciones de interrelacion entre
transporte y ciudad. Esta investigaciéon ofrece un tema poco estudiado que
permite entender mejor la planificacion urbana socialista, asi como sus
diferencias y similitudes con la experiencia de Europa Occidental.

Palabras clave: Tranvia rapido; planificacion urbana socialista; transporte publico urbano;
interrelacion transporte y ciudad
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Tramways 1n the countries of real socialism n the 1960s
and 1970s: from crisis to impulse

Abstract After the Second World War, the reconstruction and development of the tramway

system in the European countries of real socialism was, at the very least, hesitant
and very different. During the 1950s and 1960s, both in the West and in the East,
the road became the universal means of transport and the Modern Movement
triumphed in urbanism, so that the tramway system was seen as an outdated and
unsuitable means of transport, with no future, compared to automobiles and
buses. However, the industrial drive and strong urban growth since the mid-1960s
meant that in the countries of real socialism was necessary: the development of
tramway infrastructure and new models of rolling stock, as well as the
coordination of their operation in urban-suburban transport system.

The aim of this article on urban and transport history is to account for the period
of tramway revival in the Europe of real socialism during the 1960s and 1970s,
with its contradictions and problems, and in particular to explain the
implementation of the rapid tramway in many of its cities. To this end, the
theoretical and practical approaches and the development of the tram itself are
analysed in two different case studies: the Czech city Ostrava and the Russian
city Yaroslavl. It is concluded that in the European countries of real socialism
there was a considerable diversity both in urban public transport policy and in
the solutions of interrelation between transport and city. This research offers a
barely studied topic that allows a better understanding of socialist urban
planning, as well as its differences and similarities with the Western European
experience.

Keywords: Rapid tramway; socialist city; collective public transport; interrelation transport and
city



Tramwia als paisos del socialisme real dels anys seixanta 1

setanta: de crisi a impuls

Resum
Després de la Segona Guerra Mundial, la reconstrucci¢ i el desenvolupament de

sistema tramviari en els paisos europeus del socialisme real, fou si més no,
dubitatiu i molt diferenciat. Durant les décades de 1950 i 1960, tant a Occident
com a Orient, la carretera es va convertir en el mitja universal de transport i el
Moviment Modern va triomfar en l'urbanisme, de manera que el sistema tramviari
es va veure com un mitja de transport vetust i inadaptat, sense futur, davant dels
automobils i autobusos. No obstant aixo, l'impuls industrial i el fort creixement
urba des de mitjans dels anys 1960, va implicar en els paisos del socialisme real
el desenvolupament de la infraestructura tramviaria i de nous models de material
rodant, aixi com la coordinacié del seu funcionament en el sistema de transport
urba-suburba.

L'objectiu d'aquesta comunicacié d'historia urbana i del transport és donar
compte de el periode de renaixement tramviari a 'Europa del socialisme real
durant les décades de 1960 i 1970, amb les seves contradiccions i problemes, i en
concret, explicar la implementaciéo del tramvia rapid en moltes de les seves
ciutats. Per a aix0, s'analitzen en el concret els plantejaments teorics i practics,
aixi com el propi desenvolupament del tramvia, en dos casos diferencials d'estudi:
la ciutat txeca d'Ostrava i la ciutat russa de Yaroslavl. Es conclou que en els
paisos europeus del socialisme real va haver-hi una considerable diversitat tant
en la politica de transport public urba, com en les solucions d'interrelacié entre

Paraules clau: Tramvia rapid; planificacidé urbana socialista; transport public urba; interrelacio
transport i ciutat

1. Introduccidn. La ciudad europea y la crisis del tranvia

Es conocido que una eliminacion masiva del tranvia tuvo lugar en Occidente desde los afos 1950,
cuando se materializaba su recuperacion econdmica tras la Segunda Guerra Mundial. Sin
embargo, el papel del tranvia en las ciudades empezo6 a cuestionarse ya desde finales de los
anos 1920 en los paises mas présperos, como Estados Unidos, Gran Bretafia y Francia (Yago,
2006; Passalacqua, 2014; Boquet, 2017; Tennant 2017), donde las compafiias tranviarias tuvieron
poco apoyo publico y una competencia muy fuerte de las compaiiias de autobuses. Entre los
anos treinta y los afios cincuenta, en la mayoria de los paises europeos el tranvia continud
teniendo cierta relevancia como medio de transporte urbano (Taplin, 1984; Schmucki, 2010).
Salvo en las grandes ciudades, el trafico motorizado aun tenia por entonces un nivel de
desarrollo modesto, aunque se fueron instaurando las ideas del Movimiento Moderno sobre la
ciudad y el desarrollo de su infraestructura viaria. Asi, el tranvia fue cuestionado en las ciudades



mayores, donde, ademas de desarrollarse el metro, se dieron soluciones de tranvia subterraneo.
Mientras tanto, en la Union Soviética de los afios 1930, donde el sistema tranviario heredado fue
menor en comparacién con muchos paises europeos, este se convirtié en unos de los medios
principales de los programas estatales de industrializacion (Zilbertal, 1932; Peshekerov, 1936).

Después de la Segunda Guerra Mundial el tranvia entré en un periodo de incertidumbre y
contradicciones en toda Europa, y las clausuras de tranvias fueron habituales e incluso masivas
(Topp, 1994; Miras, 2005; Pooley, 2005). Pero no fue asi en todos los paises europeos: en la
Republica Federal Alemana, Austria, Bélgica y Paises Bajos, asi como en la Republica Democratica
Alemana (en adelante, RDA), Checoslovaquia (en adelante, RSC), Hungria, Polonia y la Unidn
Soviética (en adelante, URSS), se mantuvieron buena parte de las lineas tranviarias. Por un lado,
las dificultades econdomicas y la debilidad del desarrollo de la infraestructura viaria y del
transporte motorizado permitian que el tranvia supusiese aun en muchas ciudades una
importante provision de accesibilidad urbana. Por otro lado, el tranvia tuvo un papel politico
importante en la economia del socialismo real, donde la productividad de las ciudades se
relacionaba directamente con la economia nacional. Asi, la provisiéon de accesibilidad entre las
areas industriales y las areas de residencia obrera se convirti6 en un asunto primordial
(Akademiya Arkhitekturi SSSR, 1956).

Con todo, la reconstruccion urbana fue acomparfiada en la mayor parte de los casos con la
reconsideracion de los principios de planificacion del trafico y del transporte urbano, entre los
que destacaban la racionalizacion de la estructura urbana mediante la zonificacion y la
jerarquizacion de la red viaria. Asi, la planificacién de la infraestructura viaria basada en una
provision de capacidad sin restricciones se convirtié en la solucién principal, también para los
paises del socialismo real desde finales de los afios 1950.

Las primeras eliminaciones de lineas tranviarias en los paises del socialismo real se dieron en
las areas centrales y en las calles principales de las ciudades medianas y grandes, donde se
entendio que el tranvia dificultaba el buen funcionamiento del transporte viario (Polyakov, 1953),
asi como en las ciudades pequefias por razones de inviabilidad econémica (Archivo Estatal de la
Republica Checa, 1966). En el planeamiento urbanistico de entonces se entendié que el tranvia
solo mantenia su papel funcional en la conexion urbana de las areas productivas. Se traté de
compactar los flujos de pasajeros para evitar la ramificacién de la red tranviaria y asi minimizar
su interaccién con el trafico viario. La fluidez y la homogeneidad del trafico motorizado se
convirtié en el criterio principal de la planificacién, no solo del transporte sino también de la
estructura y la forma urbana.

Estos principios de planificacion fueron solo cuestionados ya bien entrados los afios 1960 y sobre
todo en los afios 1970, en una coyuntura de fuerte expansion urbana y tras cierto avance técnico
en los institutos de planificacion.

En esta comunicaciéon planteamos, pues, lo siguiente: 1) que en los paises europeos del
socialismo real ocurrié también una crisis en la consideracién funcional y urbana del tranvia pero
que durd solo hasta mediados de los afios sesenta, y 2) que en la planificacion urbana socialista
y en su relacién con la planificacion del transporte hubo bastante mas disparidad de lo que se
ha pensado en Occidente. El objetivo de esta aportacion es, por lo tanto, desentrafar algo de



esta diferenciacion y sus complejidades en los afios sesenta y setenta, seguido con la
comparacion de dos casos de estudio, Ostrava y Yaroslavl, que entendemos como ciudades
medianas representativas de sendos paises del socialismo real, la RSC y la URSS. Los
planteamientos y las soluciones de planificacion y modernizacion tranviarias fueron bastante
diferentes, lo que guarda relacién con sus diferencias en cuanto a la politica estatal de
transporte publico colectivo, a la involucracién de las autoridades locales, al nivel de realizacién
de los estudios y planes urbanos y de transporte, y a la altura de los criterios de planificacion
del tranvia rapido.

2. Los problemas de trafico urbano: interrelacion de la planificacion
urbanay la planificacion del transporte

El concepto de “planificacion integrada” fue una herramienta de variados usos tanto en unos
paises europeos como en otros, del Oeste y del Este. Su desarrollo empezd en los afios 1960
como una respuesta a los problemas del trafico automovilistico, al crecimiento urbano rapido y
a la complejidad creciente de la estructura urbana (Inoyue, 1966; Hrushka 1966; Mlejnek, 1967;
Lehrer, 1969). Para poder organizar el funcionamiento de trafico de una manera eficiente y con
vocacion cientifica se concibio el “plan general de transporte”. Pero la disociacion del plan de
transporte respecto del plan urbano requeria un esfuerzo adicional para la interaccion de los
planificadores y para la gestion de la ciudad (McGrath, 1973; Hall, 1976). Si en los paises
occidentales la planificacién integrada se vio limitada por las dificultades de intervencion estatal
y la variedad y peso de los intereses privados, en los paises del socialismo real hubo ciertamente
mas control centralizado con menor capacidad de iniciativa local, aunque ello condujera a algun
efecto negativo (Crouch, 1979). Sin embargo, aparte de las diferencias politicas, tanto en un
ambito como en el otro, la organizacién del trabajo conjunto entre planificadores de transporte
y urbanistas fue dificil de lograr. Por un lado, debido a la estanqueidad de las disciplinas y sus
normas y administraciones, y, por otro lado, a la organizacién poco definida del proceso de toma
de decisiones, evaluaciones y control de la integracion de planes urbanos y de transporte.

Por lo que respecta a los paises del socialismo real, el objetivo principal fue, en un primer
momento, dar solucion a las cuestiones urgentes, como la coordinacién de todos los sistemas
de transporte urbano y la creacién de institutos de investigacién y planificacion del transporte
urbano (Archivo Estatal de Rusia —~GARF-, 1963; Archivo Estatal de la Republica Checa, 1966). En
relacion con ello, en la RSC se crearon los departamentos locales de planificacion de transporte
(Utvar dopravniho inZenyrstvi mésta) desde mediados de los afios 1960. La funcién de estos
departamentos fue la implementacion de los planes generales de transporte de cada ciudad. En
la URSS no se llegaron a crear los departamentos de transporte en las ciudades, de modo que
la planificacidn de los planes de transporte fue implementada por los institutos estatales de
transporte, como Giprocommundortrans o Autocommundorstroj, aunque a veces también por
los institutos estatales de planificacion urbana. En cualquier caso, este tipo de planificacion
dificultaba la éptima consideracion de las condiciones locales. Las actuaciones principales de la
planificacion integrada se relacionaron con la gestion del funcionamiento coordinado de los
sistemas de transporte urbano, aunque la interaccién entre planificadores del transporte y
urbanistas siguié siendo débil.



En los afios setenta se fueron transformando los objetivos de la planificacion integrada. Se puso
énfasis en la necesidad de planificacion a largo plazo, donde debian estar integradas las
soluciones de desarrollo de transporte y urbanismo (Archivo Municipal de Ostrava, 1974a). Y se
aprecio la necesidad de una mejor organizacion del proceso de planificacion de los planes
urbanisticos y los planes de transporte. EL modelo de integracién se basé en la realizacién de
estudios y planes preliminares de transporte, como fundamento previo a los planes urbanos. A
su vez, estos debian servir para la implementacion de los planes generales de transporte, que
debian ser aprobados justo después de los planes urbanos. Esta aparente integracién
planificatoria, sin embargo, en la practica, supuso de nuevo la prevalencia rotunda del urbanismo
de los arquitectos frente a la creciente importancia de la ingenieria de transporte.

Hubo diferencias rotundas en la calidad de implementacion de los estudios y planes preliminares
de transporte. En la RSC los estudios y planes preliminares de transporte fueron realizados por
los institutos estatales de transporte en cooperacién con los departamentos locales de
planificacion urbana y de transporte. En la URSS, sin embargo, los estudios preliminares de
transporte fueron realizados por el instituto estatal de planificacion urbana en el transcurso de
la formacion de los planes generales urbanos. Es decir, los institutos de transporte no se
involucraron en la realizacién de estos estudios de transporte, sino a lo sumo participaron
algunos expertos de transporte, lo que finalmente no pudo garantizar la solvencia de las
soluciones transportisticas. Asi, los estudios soviéticos resultaron superficiales y basados en el
mero ajuste del transporte a las condiciones existentes de cada ciudad, sin desplegar
alternativas de desarrollo del transporte en relacién con las previsiones de desarrollo urbano.

En la URSS y en la RSC los estudios de transporte urbano y los planes urbanisticos se
implementaban para un periodo de 25-30 afios, mientras que el plan general de transporte se
realizaba para un periodo de 15 afios en la URSS y de 10-15 afios en la RSC (Bordukov, 1974;
VUVA, 1979). Ello facilitaba en principio la integracién de objetivos y soluciones de desarrollo de
ciudad y transporte. Pero en ambos paises ocurrieron desfases en la implementacién de sus
planes de transporte y de urbanismo. Si bien se relacionaron unos trabajos y otros, el hecho de
que los planes de transporte se desarrollasen bastante mas tarde que los urbanisticos
entorpecié el proceso de expansion urbana. En caso de la URSS, ello fue agravado por los
cambios introducidos por las autoridades locales (GARF, 1967; Kovalev, 2005).

En general, fue un problema comun la fuerte dependencia de los planes de transporte respecto
de los planes urbanos. El modelo de ciudad moderna, la zonificacion rigida y las elecciones de
morfologia urbana siguieron siendo factores decisivos en la toma de decisiones para el
transporte y el trafico urbano. La solucion estuvo siempre en manos de los urbanistas, mientras
que los planificadores del transporte apenas pudieron participar en la formacién de los planes
urbanos, salvo por los estudios previos de transporte.

3. El futuro del sistema tranviario desde mediados de los afios sesenta
¢tranvia rapido o metro ligero?

Desde mediados de los afios 1960 se potencid el papel de los modos ferroviarios, que
demostraban mayor capacidad y velocidad con costes asumibles. Las soluciones comunes en



las grandes aglomeraciones de toda Europa fueron el metro y el tren suburbano, que no
molestaban al trafico automovilistico, mientras que no estaba tan claro qué hacer con los
tranvias en superficie ni como actuar en las ciudades medianas. En los paises europeos del
socialismo real, la eliminacién de la infraestructura tranviaria fue muy debatida y en parte
materializada durante la posguerra, pero desde finales de los afios 1960 empez6 a ponerse en
cuestién (Honzik, 1967; Jansa, 1967; Sheinyuk, 1971, Bolonenkov, 1972), antes que en Europa
occidental.

En este cambio de planteamiento intervinieron diferentes factores. Por un lado, se compartia
con Occidente la preocupacion por el deterioro de la accesibilidad derivado de la expansién
urbana, asi como, en menor medida, la preocupacién por el deterioro medioambiental. Por otro
lado, mas que como un asunto social complejo, la problematica del trafico urbano se entendio
como una debilidad econdmica del sistema, de forma que el gran crecimiento urbano y el
consiguiente incremento de los tiempos de viaje ponian en crisis su visién acerca de la eficacia
economica general, siendo asi que el transporte urbano masivo y rapido debia adquirir mayor
relevancia.

Desde principios de los afios 1970 en los paises europeos occidentales se optd en algunos casos
por el desarrollo del metro ligero, y en los paises europeos del socialismo real por el tranvia
rapido (Skorostnoit tramvai en la URSS, Schnellstrassenbahn en la RDA y Rychla tramvaje en
RSC, mientras que el metro ligero se denominaba Metrotram en la URSS, Stadtbahn en la RDA
y Rychlodrdaha en la RSC). Aparte de las cuestiones técnicas relativas a estandares tranviarios
versus estandares ferroviarios, fue en su momento dificil -y lo es aun hoy- establecer una
diferencia clara entre tranvia rapido y metro ligero con relacion a su sentido urbano, sobre todo
por su versatil funcionalidad practica, pero lo seguro entonces es que ambas soluciones se
basaban en la modernizacidon y ampliacion del sistema tranviario existente.

Los planificadores del transporte urbano de aquel periodo coincidieron en general en plantear
para la modernizacion tranviaria tanto un elevado grado de separacion respecto de la
infraestructura viaria como un disefio de acuerdo con los estandares del tren metropolitano
(ancho de via, radios de giros, altura de la plataforma, normas adicionales de seguridad, etc.),
precisamente previendo su conversion futura a metro o a suburbano. EL metro ligero alcanzaba
una velocidad maxima similar a la del tranvia rapido (60 km/h y mas), pero la velocidad comercial
era mas alta (entre 30 y 40 km/h) por sus mejores caracteristicas dinamicas. Asimismo, estaba
la diferencia de su mayor capacidad y las modificaciones adaptativas del material rodante
(Pithardt, 1975). Sin embargo, hubo diversas combinaciones tecnoldgicas que dificultaron su
diferenciacion clara y la aplicacién de una nitida terminologia. Kym Norley, en “Light rail: the
semi-metro concept” ha explicado la modernizacion del tranvia como un metro ligero con varios
grados de desarrollo. Asi pues, en general, muchos estandares tranviarios fueron sustituidos en
buena parte por los ferroviarios (Norley, 2010, 7).

Lo cierto es que la diferencia entre tranvia rapido y metro ligero u otros términos de aquel
periodo (pre-metro, demi-metro) no estuvo bien definida y la propia terminologia de las fuentes
puede inducir a error. Esa confusion se puede notar, por ejemplo, en el trabajo de Khitzenko: en
los proyectos de tranvia rapido los tramos subterraneos fueron denominados tanto tranvia
subterraneo como demi-metro o semi-metro, mientras que pre-metro o metro ligero eran



términos que correspondian a “los tramos subterraneos del tranvia construidos con estandares
de metro” (Khitzenko, 1976, 7).

El tranvia rapido fue pensado como un tranvia con plataforma Unica, separada de los otros
medios de transporte, con material rodante de mayor capacidad que el tranvia convencional y
mejores caracteristicas dinamicas, con mayor distancia entre paradas y con algunos tramos
subterraneos, en principio no mas del 10-15% (Khitzenko, 1976, 6; Zakopal, 1977, 8). La
diferenciacion clave estaba en que el tranvia rapido no asumia los estandares funcionales del
metro. El tranvia rapido no fue un metro ni un tren suburbano, aunque pudo compartir sus
caracteristicas en tramos subterraneos y pudo funcionar en areas suburbanas. Asimismo, el
tranvia rapido tuvo varias diferencias singulares en comparacién con el tranvia convencional,
que lo caracterizaron muy especialmente. Primero, por la mejora del material rodante, con una
velocidad maxima en torno a 60-65 km/h, una velocidad comercial hasta de 18-20 km/h en la
ciudad consolidada y de 30-35 km/h en la periferia urbana, una mejora notable de las
caracteristicas de aceleracion y freno, una mayor capacidad mediante el desarrollo de
composiciones articuladas, una altura ajustada a la plataforma de las paradas y una conduccion
mas silenciosa. Segundo, por la separacion respecto del trafico motorizado mediante plataforma
reservada.

Para la implementacion del tranvia rapido se necesitaba el desarrollo de nuevos modelos de
material rodante. En la URSS para el funcionamiento del tranvia rapido se usaron principalmente
el modelo KTM-5M3 de 4 ejes, producido por la compafia UKVZ (Ust-Katav) desde 1969, el
modelo RVZ-6M2 de 4 ejes, producido por Rizhskii Vagonostroitel’nii Zavod desde 1974 (Yudin,
Samoilov, 1975, 22) asi como los modelos T2 y T3 de la casa checa CKD Tatra, que permitian el
sistema de unidades multiples, lo que mejoraba su capacidad (lvanov, Ponomarev, leropolskii,
1977, 11). En la RSC se usaron los modelos T2, T3 y K2 (tranvia articulado de 6 ejes) para los
proyectos de tranvia rapido. Solo desde mediados de los afios 1980 fue posible introducir el
nuevo modelo de tranvia articulado KT8D5 de 8 ejes que respondié mejor a las caracteristicas
planteadas para el tranvia rapido.

En la URSS de los afios sesenta y setenta, el tranvia rapido se aplico sobre todo en las ciudades
grandes, como Leningrado, Kiev, Gorki, Omsk, Saratov, etc. Las ciudades medianas, por su parte,
siguieron servidas principalmente con tranvias convencionales y trolebuses, como Oryol, Tula,
Ryazan, Toliatti, etc., si bien el tranvia rapido si fue implantado en otras, como por ejemplo Ust-
Ilimsk, Lviv, Izhevsk, Stari Oskol o Yaroslavl, etc. En la RSC, sin embargo, el tranvia rapido fue
implementado en las ciudades medianas como, por ejemplo, en Ostrava, Brno y Kosice, asi como
en Bratislava como solucién temporal y en Praga como sistema complementario al metro.
Habiendo menor necesidad objetiva de tranvia rapido, hubo mejor disposiciéon para su uso,
debiéndose tener en cuenta que CKD Tatra era la casa fabricante de tranvias mas adelantada
de los paises del socialismo real.

4. Dos casos diferenciales de estudio: Ostrava y Yaroslavl

La ciudad checa de Ostrava y la ciudad rusa de Yaroslavl presentaron dinamicas bien distintas
en el desarrollo de su sistema tranviario a lo largo de los afios 1950, 1960 y 1970. Las hemos



elegido precisamente por representar dos escenarios disimiles en términos histéricos y por
disponer de decisiones urbanas y de transporte que pueden ser analizadas en términos
comparativos.

Ostrava es un caso en el que el tranvia fue reconocido muy pronto como el medio de transporte
mas adecuado para la provision de accesibilidad de las areas industriales y sus trabajadores y
para superar el aislamiento relativo de algunas zonas urbanas. Ello supuso que el sistema de
tranvia fuera mantenido y mejorado ya desde los afios 1950. En los afios 1970, con el desarrollo
suburbano, se potencid su papel con soluciones de modernizacién a tranvia rapido.

El caso de Yaroslavl representa una situacion completamente distinta: a pesar de ser una ciudad
con un desarrollo urbano y demografico significativo, el tranvia perdié su papel anterior desde
finales de los afios 1950 y fue en buena parte sustituido por trolebuses y autobuses a lo largo
de los afos 1960. Sin embargo, en los afos 1970 el tranvia rapido capto cierta importancia,
aunque solo para las conexiones consideradas mas urgentes.

La seleccion de estos dos casos, entre los varios que estamos estudiando de los paises europeos
del socialismo real, se explica por marcar las dos tendencias opuestas que ocurrieron en los
paises del socialismo real para el periodo de estudio. Por un lado, la politica de seleccién de
medios de transporte publico colectivo, en relacién con tamafio y espacio urbano, fue bien
diversa. Por otro lado, hubo diferencias en la planificacién de planes urbanos y de transporte,
especialmente, en la organizacion de trabajo entre institutos y planificadores, asi como en
planteamientos y calidad de implementacion de los planes generales de transporte.

4.1  Ostrava: el tranvia rapido como elemento clave para el trdfico
suburbano y el desarrollo metropolitano

La ciudad de Ostrava representa el caso de uso general del tranvia: mantuvo la red tranviaria
en la ciudad consolidada, la modernizé y la amplié para el crecimiento periférico. EL periodo de
reconstruccion y de desarrollo urbano fue un proceso simultaneo después de la Segunda Guerra
Mundial. Hubo un desarrollo intensivo de actividades industriales y un problema continuado de
falta de vivienda (Zarecor, 2013, 73). En la dificil relacién industria—residencia se detectod
enseguida la necesidad de proveer conexiones rapidas y directas mediante un sistema eficaz de
transporte publico colectivo. Por su importancia para el desarrollo econémico del pais, la
industria de Ostrava recibié una atencion especial por parte de todas las autoridades y fueron
formadas unas areas urbanas concentradas, especializadas funcionalmente y bien conectadas
a través de las lineas de transporte publico. Asi, en los afios 1950 el desarrollo de la nueva area
residencial de Poruba fue acompafado con la correspondiente extension de la red tranviaria.
Algo similar ocurrio con el desarrollo residencial de Hrabuvka en el sur de la ciudad, que se
fundéd en las extensiones de las lineas tranviarias existentes. Asi, en el periodo de posguerra, el
desarrollo intensivo de la industria fue acompafiado del desarrollo intensivo de la residencia y
de la mejora del transporte publico colectivo. El caracter concentrado pero fragmentado de las
areas urbanas contribuia al incremento del trafico de pasajeros, de manera que el tranvia tuvo
una gran utilidad para superar sus distancias.



Los principales desarrollos urbanos, sin embargo, se verificaron en los afios 1960, con los
distritos residenciales de Zabreh, Vyskovice, Dubina y Bélsky Les. Una comunicacion
insatisfactoria de estas areas residenciales con el centro de la ciudad requeria la planificacion
de la red tranviaria (Zmija, 1985). Las conexiones potentes de transporte publico se orientaban
sobre todo a mejorar las relaciones entre las areas industriales y las residenciales, y no tanto
con el centro de la ciudad (Zarecor, 2013, 62). Las areas industriales de Vitkovice y Nova Hut
fueron los focos principales de las decisiones de la localizaciéon de las nuevas areas
residenciales.

Las necesidades de crecimiento urbano intensificaron la necesidad de elaboraciéon de un Plan
general de transporte urbano (Dopravni Generel), lo que ocurrid relativamente temprano, entre
los afios 1960 y 1964. Este plan se baso en los resultados de un estudio complejo y extenso del
transporte urbano de Ostrava, realizado por el Instituto Estatal de Planificacion de construccion
de transporte con sede en Brno (Stdtn/ Ustav pro Projektovani Dopravnich Staveb v Brné), que
propuso una extension significativa de las redes tranviarias hasta el afio 1970 (Fig. 1). De cara al
desarrollo urbano futuro de la ciudad, las comparaciones técnicas entre los medios de transporte
publico colectivo dieron como resultado que el autobus y el trolebus, por compartir la
infraestructura viaria con el transporte privado, no resultaban estables ni atractivos en el caso
de un esperado crecimiento del trafico automovilistico.

Entonces no se negaba el crecimiento del trafico de transporte privado, como ocurria en la
URSS, sino que se suponia que su crecimiento futuro deberia resultar en un “enfrentamiento de
intereses” de transporte privado y publico colectivo viario (Zmija, 1967). Este planteamiento
contrastaba especialmente con muchos de los expuestos en aquel periodo en otros paises del
socialismo real, cuando se cuestionaba la presencia del tranvia, no solo en las areas centrales
sino también en las periféricas.

Figura 1. El estado de la red tranviaria de Ostrava en 1961y la propuesta de desarrollo del Plan
de transporte desde 1964 hasta 1970
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Nota: las lineas de color rojo son de tranvia, y las lineas de color verde son de autobus.
Fuente: Archivo Municipal de Ostrava (1964a).

La propuesta de tranvia rapido fue expresada formalmente en el Plan general de ciudad (Uzemni
Plan Mésta) de 1965. En él se indicaba que la ampliacion del sistema tranviario debia resolverse
de acuerdo con los parametros técnicos del tranvia rapido: plataforma separada, mayor
distancia entre paradas y alturas ajustadas de los vehiculos (Archivo Municipal de Ostrava, 1965).
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Asi pues, si en los afios cincuenta el tranvia habia sido mantenido y mejorado (algo diferencial
en Ostrava respecto de otras ciudades del centro y este de Europa), en los sesenta el tranvia
no solo debia ampliarse sino también modernizarse con la previsién futura de conversion al
sistema de tranvia rapido.

Aunque Ostrava era una ciudad mediana o mediana-grande, la decision de incorporar a su
término las areas suburbanas supuso pasar de unos 300 mil habitantes a unos 700 mil (Archivo
Municipal de Ostrava, 1977) convirtiendo la ciudad en una aglomeracion industrial (Barton, 1975).
En los afios setenta la ciudad siguidé basandose en el desarrollo de la industria pesada con la
zonificacidén de sus areas urbanas. Las areas industriales también atrajeron a los trabajadores
de las areas suburbanas, lo que incrementd mucho el trafico en la aglomeracién.

El Plan general de transporte de 1973 establecio la red tranviaria y apunté la necesidad futura
de estudios y la introduccién del tranvia rapido (Fig. 2). Sin embargo, no considerd el desarrollo
de transporte publico en la escala de la aglomeracion urbana.

Figura 2. Plan general de transporte de Ostrava, editado en 1973 por el Departamento de
transporte de la ciudad
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Nota: Las lineas punteadas son de tranvia, las lineas en color rojo son de carreteras principales, azules de
carreteras secundarias y verdes de carreteras con la conexion especial.
Fuente: Archivo Municipal de Ostrava, (1973)

Fueron varias las decisiones que iniciaron el desarrollo del tranvia rapido y la necesidad de
reconsideracion del recién aprobado Plan general de transporte de 1973 (Fig. 2). Primero, fue el
estudio prondstico de la aglomeracién de Ostrava (Prognostickd studie vybaveni ostravsko-
karvinské aglomerace) realizado por VUVA (Védeckotechnickd spolednost, Vyzkumny ustav
vystavby a architektury) de Brno en 1972 que dio impulso para el anuncio en la XV Reunion del
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Partido Comunista en 1974 (XV sjezdu Komunistické Strany Ceskoslovenska) acerca de la
necesidad de la “mejora, modernizacién y prioridad del transporte publico rapido en las grandes
ciudades y aglomeraciones urbanas” (O Zkvalitriovdni, modernizaci a preferenci hromadné
dopravy ve velkych méstech a méstskych aglomeracich). Segundo, el Ministerio del Interior de
Checoslovaquia (Ministerstvo Vnutra CSR) publicé en 1974 el documento “Perspectivas de
desarrollo a largo plazo de transporte en la Republica Socialista Checa hasta 1990” (Dlouhodoby
Vyhled Rozvoje Dopravy v CSR Do Roku 1990). En ambos textos el transporte ferroviario
resultaba prioritario, especialmente el tranvia rapido.

En relacion con estas nuevas realidades, el Plan general de transporte de 1973 habia perdido
relevancia, ademas de precisarse la ampliacién del ambito de planificacién de transporte. Ello
se realizo con el “Estudio de revisién del concepto de transporte publico colectivo” (Studie
Pfehodnoceni Koncepce MHD v Ostravé) que fue hecho en 1974, ordenado por el Departamento
de transporte de Ostrava (Dopravniho InZenyrstvi Mésta Ostravy) y realizado por los Servicios
estatales de ingenieria de Brno (/nZenyrské Sluzby Cesky Svaz Stavebnich InZenyrd v Brné). En
este estudio se propuso el tranvia subterraneo para el area central de la ciudad, mientras que
las areas residenciales periféricas seguian con sus lineas de tranvia convencional, de modo
similar a la propuesta del Plan de transporte de 1964 (Fig. 3). Esa revision fue basada en el Plan
de definicion de la aglomeracion de Ostrava (Vymezeni Aglomeraci) realizado en 1976 por el
Departamento de transporte de la ciudad.

Figura 3. Estudio de la revision del concepto de transporte publico colectivo en Ostrava, 1974
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El Gobierno de CSR aprobd los principios de la modernizacion del sistema transporte publico
colectivo en 1975, lo que se plasmod posteriormente en el Plan urbano de la ciudad (Archivo
Municipal de Ostrava, 1978c, 5). Asi, el Plan urbano incorporé ya las soluciones del proyecto
tranvia rapido de 1977 (Archivo Municipal de Ostrava, 1978, 6). La importancia del transporte se



explicaba solventemente por su papel primordial para un desarrollo racional de la aglomeracién
urbana (Archivo Municipal de Ostrava, 1976, 15).

El Departamento de ingenieria de trafico de la ciudad de Ostrava (Utvar Dopravniho InZenyrstvi
Mésta Ostravy, -UDIMO-) hizo en 1978 varios encuentros: “Extension del sistema de tranvia
rapido a las areas suburbanas de la ciudad de Ostrava” (Rozsireni systému RT do priméstskych
oblasti mésta Ostravy) y “Solucion compleja de transporte en la aglomeracion de Ostrava”
(Komplexni reseni dopravy v ostravské aglomeraci). Fueron alli destacados dos problemas en el
transporte publico a largo plazo que hicieron pensar en la necesidad de introduccion del tranvia
rapido en Ostrava. EL primero, el crecimiento de los tiempos de viaje con la expansion del
territorio urbano en 14-17 km hacia las areas suburbanas, como las de Hluc¢in, Bohumin y Havirov.
El segundo, cierta congestion del trafico de transporte publico colectivo por compartir la calzada
con el resto del transporte rodado y, como resultado, una velocidad baja de 15 a 20 km/h
(Archivo Municipal de Ostrava, 1978 d, 6).

El tranvia rapido se convirti6 en la solucion principal para la modernizacion del sistema
tranviario, siempre en plataforma reservada y con algunos tramos subterraneos en las
intersecciones con las carreteras. Se esperaba la sustitucién del tranvia Tatra T-3 por el modelo
T-5 hasta el afio 1990 (Archivo Municipal de Ostrava, 1974a, 17). Aparte de ello, se planted una
politica de regulacion del transporte motorizado a través de modal split, subrayando la
proporcion prioritaria del transporte publico eléctrico (Archivo Municipal de Ostrava, 1974b, 10).

Sin embargo, la potenciacion tranviaria fue mas lenta de lo previsto. Se necesit6 bastante tiempo
para su materializacion y la inclusion de nuevos métodos de planificacion en los planes urbanos,
que se verificd a partir de los afios 1980 (Archivo Municipal de Ostrava, 1974b, 5).

Entre otros documentos importantes, merece mencion también el “Informe explicativo sobre la
preparacion e implementacion del sistema de tranvia rapido en las ciudades de Brno y Ostrava”
(Duvodova zprava o zajiSténi pripravy a realizaci systému rychlé tramvaje v méstech Brné a
Ostravé), editado por el Gobierno checoslovaco en 1978. En la propuesta para Ostrava se
desarrollaban tres lineas de tranvia rapido en las areas urbanas: 1) Jizni mésto — Vitkovice —
centrum; 2) Jizni mésto - severni prum. zény - centrum; 3) Poruba - centrum - Nova hut’
Klementa Gottvalda (1978a, 14). La ampliacién venia facilitada por la preexistencia de
infraestructura tranviaria. Sin embargo, a pesar de que la accesibilidad de las areas suburbanas
era la razéon de ser del tranvia rapido, en las primeras fases de desarrollo, salvo por el area
residencial de Havirov, se preocuparon mas por la modernizacion del sistema tranviario en la
propia ciudad (Fig. 4).

El tranvia rapido se definio como el medio principal de transporte urbano, con los autobuses y
trolebuses como medios complementarios, lo que supuso la reorganizacion de todo el sistema
de transporte publico colectivo de la aglomeracién. La red de autobuses debia reducirse,
mientras que el transporte publico eléctrico debia potenciarse, para lograr una ratio
considerable del movimiento de pasajeros (Novak, 1982, 12), (Fig. 5 y 6). Pronto se dieron cuenta
de que no era posible mejorar radicalmente la situacion con la introduccion de algunas lineas
de tranvia rapido, sino que debian abordar sistematicamente todo el sistema de transporte
publico colectivo (Archivo Municipal de Ostrava, 1978c, 3).



Figura 4. Las fases de construccién del tranvia rapido en Ostrava 1978-2000
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Nota: en rojo, los primeros tranvias rapidos, en azul, la segunda fase y en verde la tercera fase.
Fuente: Archivo Municipal de Ostrava, (1978c)

Figuras 5y 6. Imagenes del tranvia rapido en Ostrava a finales de los afios setenta
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Nota Figura 5 (izquierda): Esta es una de las pocas soluciones de tranvia subterraneo implementada en
Ostrava, en el area Tfida Dr. Martinka Ostrava-Hrablvka a finales de los afios 1970. Este tipo de
soluciones respondia principalmente a las intersecciones con carreteras de nivel regional.

Nota Figura 6 (derecha): Reconstruccion de la parada Dolni en la ciudad consolidada (calle Plzénska), en
1978. La implementacion de pasos peatonales subterraneos fue unas de las soluciones mas ampliamente
aplicadas en Checoslovaquia durante los afios 1960 y 1970.

Fuentes: Utval dopravniho inzenyrstvi mésta Ostravy (1982). Doprava a Zivotni Prostfedi v Ostravé,
Ostrava, UDIMO, 10; www.transphoto.com
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Frente al tren suburbano, el tranvia rapido fue considerado como una solucién suficiente incluso
para un desarrollo a largo plazo (Archivo Municipal de Ostrava, 1974a, A-26). En 1977 el Consejo
del comité nacional de la ciudad de Ostrava aprobo6 la conversién del sistema de tranvia
existente en tranvia rapido en base del “Estudio de Desarrollo de Sistema de Tranvia Rapido”
(Studie rozvoje systému rychlé tramvaje, 30. 06. 1977), (Archivo Municipal de Ostrava, 1977a, 5).

Cabe destacar también la ampliacion de los criterios de evaluacion del tranvia rapido con nuevos
factores, medioambientales y sociales, probablemente debido al trabajo conjunto de
especialistas de transporte, urbanistas y sociélogos (Archivo Municipal de Ostrava, 1974b, A-2).
Asi, se considerd su contribucion a la mejora de la vida social con la provisiéon de accesibilidad
a la escala de la aglomeracion urbana, asi como su contribucion en la mejora del trafico en las
areas urbanas concentradas (Archivo Municipal de Ostrava, 1978, 4), (Fig. 7). Se estudié también
la mejora del confort en el transporte publico y las relaciones entre las areas urbanas (Archivo
Municipal de Ostrava, 1974b, A-11). Fueron considerados también factores de calidad ambiental
(calidad del aire y ruido), a modo de continuacion de los debates de los planificadores de la RSC
desarrolladas desde finales de los afios 1960. Por otro lado, la separacion fisica del tranvia de
los otros medios de transporte, una de las formas de lograr mayores velocidades, fue una
respuesta al esperado trafico motorizado, creciente, lo que se entendié también como una
mejora de tipo social y ambiental.

Figura 7. Implementacion del tranvia rapido en las areas residenciales Hrablvka y Bélsky Les
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Nota: vista de la Calle Horni a finales de los afios 1970.
Fuente: www.transphoto.com
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En definitiva, el tranvia rapido de Ostrava fue una solucion basada en la idea de segregacién de
plataforma, en la mejora de las caracteristicas técnicas del material rodante y en el
perfeccionamiento de la organizacién y gestion de los viajes. Se puede decir que el tranvia rapido
no implicaba grandes intervenciones (como la organizacion de tramos subterraneos y separacién
de niveles en intersecciones) y fue materializado con las posibilidades técnico-econémicas
existentes.

En conclusion, una sucesion de estudios de transporte con alternativas y la relacion articulada
entre érganos estatales y locales contribuyeron a una solucién bien desarrollada no solo de
tranvia rapido, sino de todo el sistema de transporte publico colectivo. Asimismo, el desarrollo
del plan urbano sobre la base de los estudios y planes de transporte facilitaron la integracién
de las soluciones de transporte en la ciudad y territorio metropolitano.

4.2  El tranvia rdpido en Yaroslavl como una solucion inevitable y
limitada para el crecimiento urbano

Yaroslavl es una ciudad mediana que se situa a 270 km al norte de Moscu. La ciudad no fue
bombardeada durante la Segunda Guerra Mundial, lo que facilitd que se realizaran propuestas
de extension y renovacion urbana en los afios 1950, en vez de la habitual reconstruccién. La
extension se planificaba en la direccion sur y suroeste (Saprykina, 2006, 290), mientras que la
renovacion se basaba en el agrandamiento de manzanas y el perfeccionamiento de las calles.

En el inicio de la posguerra Yaroslavl mantuvo su tranvia por no tener otros medios alternativos.
Unos de los problemas del anhelado desarrollo de los trolebuses y los autobuses en los afios
1950 fue la carencia de infraestructura viaria en condiciones suficientes. Desde finales de los
anos 1950 y en los afos 1960, sin embargo, se procedi6é a la eliminacién de buena parte de la
infraestructura tranviaria en la ciudad, apoyada con la extensién paulatina del funcionamiento
de buses y trolebuses.

El Plan General de Ciudad (Generalnii Plan Goroda) de 1960 fue pensado para 550 mil habitantes.
Sin embargo, en 1961 el Comité Estatal para la Construccién de la Republica Socialista Federativa
Soviética de Rusia (Gosstroi RSFSR) hizo una propuesta para la redaccion del nuevo plan urbano
por la necesidad de aumentar la poblacion hasta 650 mil habitantes, cuya redaccién concluyo
en 1963 (Archivo Estatal de Economia de Rusia, -GAE-, 1963-1988, 24). La aprobacién del Plan
General de Ciudad por todos los ministerios y departamentos involucrados fue realizada cinco
afnos después, en 1968 (GAE, 1963-1988, 102). Mientras tanto, todos estos planes urbanos
carecian de esquemas o estudios de transporte urbano (Archivo Estatal de la region de Yaroslavl,
1969, 51).

Desde mediados de los afios 1960 el crecimiento urbano llegd a un nivel agudo con la proyeccion
y construccion de nuevas areas residenciales: Bragino (140 mil habitantes), Zavolzhskii (170 mil
habitantes) y area renovada de Privolzhskii (70 mil habitantes). Se abandoné radicalmente la
politica de contencion de poblacion y desarrollo urbano y se empezd a pensar en un nuevo plan
urbano y en la necesidad del tranvia rapido.



Con la tardanza en el desarrollo del Plan de Transporte Urbano, las autoridades locales
encontraron la ocasion de intervenir con unas soluciones basadas en la eliminacion, sustituciéon
o desplazamiento de las lineas tranviarias. A principios de los afios 1960 se debatio sobre la
eliminacion del tranvia del centro de la ciudad y, como resultado, entre los afios 1964 y 1969, el
Ayuntamiento procedié a la eliminacion de lineas tranviarias de las calles principales del centro
(Fig. 8). Al tiempo, los proyectos de extension de la red tranviaria también se abandonaron
(Kovalev, 2005, 221). A pesar de tener la necesidad concluyente de conectar las areas
residenciales del norte de la ciudad con las areas industriales, el proyecto de tranvia no se
realizo, a pesar de que la capacidad de transporte de los autobuses y los trolebuses no fue
suficiente (Kovalev, 2005, 223-224).

De modo contradictorio, durante este desarrollo industrial intensivo y la consiguiente necesidad
de transporte publico, los tranvias fueron sustituidos por trolebuses y buses en las direcciones
mas intensas en la periferia de la ciudad. Como resultado de estas intervenciones, desde
mediados de los afos 1960 Yaroslavl tuvo un sistema de trolebuses bien desarrollado que
funcionaba en el centro, las calles principales y todas las areas industriales. Por su parte, el
tranvia conectaba algunas areas residenciales con los bordes del centro y de las areas
industriales. Los posteriores proyectos de tranvia para mejorar la conexion con las grandes areas
industriales, aunque fueron previstos en los Esquemas de la compafia de transporte publico de
la ciudad, no se realizaron en los afios 1960.

Figura 8. La calle Sovetskaya en el centro de la ciudad en 1966: eliminacién de linea tranviaria

Fuente: Museo YarGET



Esta resistencia a considerar la funcionalidad del tranvia siguié en los afios 1970. Aunque el Plan
general de ciudad realizado en 1971 por el Instituto Lengiprogor (Leningradskii Gosudarstvennii
Institut Proektirovaniya Gorodov Gosttroya RSFSR) previo varias lineas de tranvia rapido (Fig. 9 y
10), el necesario Esquema Complejo de Transporte (Kompleksnaya Transportnaya Skhema) que
no fue aprobado hasta 1977. Ello de nuevo propicié que las decisiones sobre el tranvia se tomaran
a nivel local.

Los proyectos de nuevas areas residenciales consideraron la conveniencia de lineas tranviarias
en relacion con las trazas planificadas en el Plan general urbano. Durante la construccion del
tranvia en el area residencial Bragino en el norte de la ciudad, se reservo el espacio central de la
calle principal para el tranvia rapido. Sin embargo, por la pretension de mantener la
representatividad de la avenida existente, se decidié desplazar el tranvia a las calles periféricas
(Kovalev, 2005, 236), (Fig. 11). Como resultado, el tranvia rapido fue introducido forzadamente en
las calles ya construidas y que no estaban disefiadas para ello (Fig. 12).

Las decisiones locales prevalecian sobre los planes urbanos y de transporte controlados por
instancias superiores, lo que se potencid por la carencia de inspeccion estatal. En los archivos
se puede encontrar informacién sobre un Consejo de Ministros de la URSS de 1963 que
subrayaba el problema de las decisiones locales, donde el Ayuntamiento eliminaba las lineas
tranviarias sin ninguna explicacién ni estudio previo de trafico (GAE, 1963):

“Hay casos en que los comités ejecutivos de los consejos locales de diputados de
los trabajadores retiran y trasladan de forma totalmente irrazonable las lineas de
tranvia, sustituyéndolas por otros medios de transporte con una capacidad de
transporte mas pequefia”

Por lo visto esta actitud se mantuvo también en los afios 1970, excusada en la carencia de
recursos financieros estatales para que los ayuntamientos desplegaran lineas tranviarias.
Pervivio, en fin, una actitud contraria al tranvia, considerado como un medio de transporte
obsoleto.

Una explicacion complementaria para entender la eliminacion del tranvia pudo haber sido ser la
resolucién de 1966 del Ministerio de Economia Urbana de la Republica Socialista Federativa
Soviética de Rusia (RSFSR) denominada “Sobre el desarrollo prospectivo del transporte publico
urbano para el periodo 1966-1975" (Perspektivnoe razvitie gorodskogo obshestvennogo
transporta 1966-1975), donde se planificaba “el desarrollo restringido de los tranvias y un
desarrollo extremadamente intenso de trolebuses”. Asi, para las ciudades con tamafio de 100
mil a 250 mil habitantes, se concebia un 60% del trafico de pasajeros en autobuses y un 37%
en transporte eléctrico; para las ciudades de 250 mil a 1 millén de habitantes, un 50 % en
autobus y un 43% en transporte eléctrico, y solo para las ciudades mas de 1 millén el transporte
eléctrico tenia prioridad con un 60% frente al 30% en autobuses. Sin duda, estas previsiones
influyeron en los porcentajes finales en todo el pais, con un 55% de autobuses y un 35% de
transporte eléctrico (Archivo Estatal de Rusia -GARF-, 1966).



Figuras 9 y 10. Plan Urbanistico y Plan Preliminar de Transporte de Yaroslavl, 1971
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Nota Figura 10 (izquierda): el Plan Urbano de Yaroslavl de 1971 fue elaborado por el Instituto Lengiprogor.
Nota Figura 11 (derecha): el Plan Preliminar de Transporte de Yaroslavl (en el seno del Plan General Urbano)
fue también culminado en 1971 por el Instituto Lengiprogor. En verde continuo, las lineas tranviarias
existentes; en verde discontinuo, las lineas tranviarias a eliminar; en azul las nuevas lineas tranviarias
planteadas por el plan; en amarillo discontinuo, los tramos tranviarios subterraneos. Se puede apreciar una
red escasa del tranvia existente con relaciéon al significativo desarrollo de nuevas lineas tranviarias en las
areas periféricas.

Fuente: Archivo del Departamento de arquitectura y de relaciones de suelo de la ciudad de Yaroslavl

Asimismo, esta resolucion dejo claro que sélo en las grandes ciudades el transporte eléctrico
(trolebuses y tranvias) debia ser el principal transporte, mientras que en el resto lo debia ser el
autobus. Y téngase en cuenta que el transporte eléctrico privilegiaba las ventajas de los
trolebuses por su menor coste en construccion de vias, su funcionamiento mas silencioso y su
mejor maniobrabilidad. Asi, hasta el afio 1975 se decidio incrementar el trafico de pasajeros en
trolebuUs hasta un 22%, y reducir el tranviario hasta un 18% (GARF, A-314, 3, 8103). De este modo,
en el Yaroslavl de los afios 1960 se redujo la infraestructura tranviaria. La ratio de pasajeros en
tranvia pasé de un 57,6% en 1960 a un 41,5% en 1965, un 34% en 1967 y un 26,5% en 1969. Por
el contrario, la ratio de pasajeros en trolebUs y autobUs crecidé a un 17% y un 13%
respectivamente de 1960 a 1969 (GARF, 1973).



Figura 11. La avenida Leningradskii a finales de los afios 1970 con el funcionamiento de
trolebuses y autobuses
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Al mismo tiempo, con el crecimiento del territorio urbano y el deterioro de la accesibilidad de
las areas periféricas de la ciudad, se empezd a pensar en la necesidad del tranvia rapido. La
preocupacion residia en las conexiones de las areas residenciales con las areas industriales,
mientras que la importancia del tranvia rapido para aliviar la congestion del trafico
automovilistico en el centro de la ciudad seguia sin ser apreciada.

En la evaluacién del Esquema Complejo de Transporte de 1973 realizada por la comisidn técnico-
econdmica del Comité Estatal de Planificacién de la Republica Rusa (Gosuddrstvenny Komitet
po Planirovaniyu, Gosplan RSFSR), fue destacada la preocupacién de los expertos por el escaso
desarrollo del transporte publico en la ciudad, con pocos tranvias no solo en la realidad sino
también en el plan. Segun E. A. Khokhlov (GARF, 1972, 3) respecto del tranvia rapido:

“en la actualidad, en Yaroslavl no sdélo se ha suspendido recientemente el
desarrollo de este poderoso medio de transporte después del metro, sino que
incluso la muy débil red de lineas de tranvia que existia anteriormente esta en
proceso de reduccion”

El desarrollo del sistema tranviario se justifico sobre todo por la configuracién alargada y las
distancias largas en una ciudad especializada en la industria. En el Plan de 1973 algunas areas
residenciales como la de Zavolzhskii en el este y la gran area industrial del noroeste se quedaban
sin solucién tranviaria. Unas de las conclusiones de los expertos del Gosplan fue complementar
el plan con nuevas lineas tranviarias hacia estas areas (GARF, 1972, 9). El experto en transporte
E. V. Ovechnikov subrayaba también la situacion extrafna de la eliminacion de los tranvias en la
ciudad (GARF, 1972, 17):

“Yaroslavl tiene una forma alargada rectangular de 29 km. El desarrollo del
transporte por tranvia no ha sido implementado, sino que, por el contrario,
recientemente el tranvia ha disminuido, a pesar de que la ciudad esta obteniendo
un gran desarrollo en términos de territorio y de poblacion. Los servicios de
transporte urbano de pasajeros no pueden considerarse satisfactorios.”

Con todo, no hubo estudio ni proyecto de tranvia rapido. Sus criterios técnicos no fueron ni
siquiera definidos. Solo tuvo una caracteristica clara: la plataforma separada de las calles
(Kovalev, 2005, 235). Otras caracteristicas habitualmente requeridas al tranvia rapido, como las
mencionadas por Ovechnikov (intersecciones en diferentes niveles, pasos peatonales en tuneles,
etc.), no se desarrollaron (GARF, 1972, 17). La construccion del tranvia rapido se hizo con poco
criterio, ajustando las lineas al area urbana ya construida. No hubo espacio reservado para el
tranvia ni en las calles ni en los puentes y no fue posible desarrollar velocidades elevadas. Asi,
no se pudo crear un sistema coherente de tranvia rapido, de modo que solo sirvid para aumentar
la capacidad de transporte de pasajeros.

En definitiva, tanto en la planificacién del transporte publico colectivo como en las grandes
decisiones de construccion de la ciudad, se hicieron planteamientos de corto plazo, y los
criterios sociales y medioambientales ni siquiera fueron considerados. El tranvia rapido recibid
de hecho un desarrollo decisivo en las ciudades mas potentes, que fueron los grandes centros
industriales y capitales territoriales, mientras que las ciudades medianas, con menor tamafo e



importancia politica, como era el caso de Yaroslavl, no tuvieron tanta atencién por el Estado en
el desarrollo, control y financiacion de proyectos de tranvia rapido. La tardanza en la
implementacion de planes urbanos y de transporte, las decisiones locales contra el desarrollo
del tranvia y las dificultades estatales de inversién condicionaron un desarrollo débil del tranvia
rapido, dejando la ciudad con algunas intervenciones poco coherentes y discontinuas.

5. Conclusiones

El analisis de dos casos extremos entre los muchos posibles hace posible comprender algo que
desde Occidente no es facilmente apreciable y que va en contra de la idea de “bloque
comunista” cuando se estudian los paises europeos del socialismo real: la variedad de las
aproximaciones y propuestas en la planificacion tranviaria entre 1950 y 1980. Puede apreciarse
en muchos casos una crisis de posguerra del sistema tranviario que solo cambia en los afios
sesenta para verse desarrollado después, sobre todo mediante el tranvia rapido. En Ostrava,
como en bastantes ciudades de la RSC y la RDA, el tranvia fue cuidado y mejorado en cuanto
se pudo, mientras que, en Yaroslavl, como en otras ciudades de la URSS y de otros paises de
Europa oriental, el tranvia fue inicialmente orillado para ver renacer su funcién a partir de los
afios setenta.

Fue con el crecimiento urbano de los sesenta en adelante cuando el tranvia rapido se convirtio
en una solucion viable y factible, aun a pesar de que la solucién deseable fuese el metro ligero.
La diferencia principal entre tranvia rapido y metro ligero estaba en los estdndares de
construccién de via y en el nivel de separacion en las intersecciones. Segun las condiciones y
posibilidades locales fueron adaptandose los criterios técnicos, creando sistemas mixtos. En la
politica de transporte de las ciudades europeas del socialismo real, el tranvia no siempre fue
considerado como el medio principal de transporte publico colectivo. La consideracién de su
papel funcional guardaba relacion tanto con las cuestiones relacionadas con la modernidad
urbanistica como con la posibilidad o imposibilidad de la modernizacion de su infraestructura y
material rodante. El papel del tranvia rapido también se vio incrementado con el aumento
considerable de las necesidades de provision de accesibilidad entre las areas concentradas de
trabajo y las de residencia, y en los casos de una estructura urbana fragmentada y alargada.

En los afios 1970, el papel del tranvia se intensificd con la consideracion del trafico suburbano
en el desarrollo del sistema de transporte. La politica de transporte en la RSC, por otro lado,
constructora de los tranvias mejor considerados en su ambito (la casa CKD Tatra), fue orientada
en general a la modernizacién de los sistemas tranviarios. En la URSS, sin embargo, durante la
década de 1960 y una parte de la de 1970, la politica mas usual para las ciudades medianas fue
el desarrollo intensivo de los trolebuses. El desarrollo del tranvia rapido para las ciudades
medianas se asentd solo desde finales de 1970.

Ostrava representa un caso de coincidencia de varios factores de apoyo que resultaron en el
sustento fuerte del sistema tranviario. Primero, la politica nacional de transporte publico
orientada a la modernizacién del tranvia, afirmada por las autoridades locales, por los
planificadores y por la existencia de una industria tranviaria potente. Segundo, el desarrollo de
areas residenciales e industriales en la periferia suburbana de la ciudad desde principios de los



afos 1950, lo que intensificé la importancia del tranvia por sus capacidades mayores para el
movimiento de pasajeros. Tercero, la solucién de conexion rapida mediante tranvia rapido se
reforzé con argumentos no ya solo econdmicos, sino también sociales y ambientales.

Yaroslavl muestra un caso en el que, a pesar de una insatisfactoria accesibilidad entre areas
urbanas, las autoridades locales se resistieron a mantener el tranvia convencional y a
implementar el tranvia rapido. Si en los afios 1960 ya casi no era posible justificarlo en la politica
de contencion del desarrollo urbano, en los afios 1970, a pesar de tener previsto el sistema de
tranvia rapido, este se tardo en desarrollar debido a una politica estatal poco definida en el
desarrollo real del transporte publico urbano, un nivel bajo de organizaciéon del proceso de
planificacién y la oposicién de las autoridades locales.

No hubo una politica generalizada de planificacién del transporte publico urbano en los paises
europeos del socialismo real, contra lo que se ha pensado habitualmente. Fue dificil llegar a
unos principios extendidos por tener como prioridad absorbente la producciéon nacional y unos
criterios econdémicos “racionalizadores” de la infraestructura de transporte publico existente.
Las diferencias entre paises se dieron en la interpretacién politica del papel del transporte
urbano, en la organizacion del sistema de planificacién y también en las aproximaciones
profesionales y actitudes politicas en la planificacion del trafico.
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