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Resumen: A principios de los afios 1970, se puso en marcha a gran escala el programa de
construccion de viviendas en las periferias de las ciudades socialistas. Para mejorar la accesibilidad
a estas nuevas areas residenciales se planted la planificacion de tranvia rapido. Este articulo se
centra en el analisis de la interrelacion entre la estructura y el espacio residencial y los tranvias en
las nuevas éareas residenciales de Republica Democratica de Alemania (RDA), Republica Socialista
Checoeslovaca (RSC) y la Unidn Soviética (URSS). Como conclusidn, se observa que los paises
de socialismo real presentaron diferentes aproximaciones y grados de integracion de tranvias en
nuevas areas residenciales.

Palabras clave: tranvia, infraestructura viaria, trafico peatonal, planificacion urbana socialista,
nuevas areas residenciales.

Abstract: At the beginning of the 1970s, a large-scale housing construction program was launched
in the outskirts of socialist cities. To improve accessibility to these new residential areas, the
planning of a rapid tram network was proposed. This article focuses on the analysis of the
interrelation between the structure and the residential space and trams in the new residential areas
of the German Democratic Republic (GDR), the Czechoslovak Socialist Republic (CSR), and the
Soviet Union (USSR). In conclusion, it is observed that the countries of real socialism presented
different approaches and degrees of tram integration in new residential areas.

Keywords: tramway, road infrastructure, pedestrian traffic, socialist urban planning, new
residential areas.
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INTRODUCCION

Durante los afios 1960 y 1980, en el contexto de pleno triunfo de los principios
de Movimiento Moderno, el tranvia se consideraba como el modo de transporte
anticuado que tuvo conflictos espaciales con la circulacion fluida de tréfico
motorizado. En relacion con ello, la mayoria de los paises europeos occidentales
tuvieron cierres de los sistemas tranviarios. Del mismo modo, casi todas las
ciudades esparfiolas sustituyeron sus sistemas de tranvia por autobuses y
trolebuses, persistiendo esta situacion hasta la época del renacimiento del tranvia.
Por otra parte, en los paises socialistas y en algunos occidentales surgié la idea
de desarrollar tranvias rapidos como medio de transporte econdémico y racional
para el trafico masivo de pasajeros.

El tranvia rapido tuvo un papel importante para sostener la accesibilidad de
nuevas areas residenciales planificadas y construidas durante los afios setenta en
los paises socialistas. Este periodo se caracterizd por nuevas politicas estatales
orientadas a la estabilizacion y normalizacion de las dictaduras después de la
Primavera de Praga de 1968 (Mannova, 2000: 291). Unas de ellas fue el nuevo
programa de viviendas para trabajadores: en la URSS se planifico la construccion
de unos 11 min. de viviendas, en RDA 3 min. de viviendas y en RSC 1,3 min.
(Kosygin, 1976: 9; Lammert, 1975:136; Kasalicky, 1978: 9).

El crecimiento urbano y con ello de las distancias entre areas urbanas, las
limitaciones en la financiacion estatal para el desarrollo de infraestructura de
transporte publico plantearon un gran reto para los planificadores de los paises
socialistas. Tras los estudios tedricos y de experiencias extranjeras se decidio
desarrollar una version minima de metro ligero que fue econémicamente y
tecnolgicamente accesible para los regimenes socialistas — el tranvia rapido. Por
otro lado, su implantacién en nuevas areas residenciales brindé la oportunidad
para reconsiderar los métodos de planificacion siguiendo principios y criterios
dispares para los regimenes socialistas. Esto, a su vez, generd la diversidad en las
soluciones espaciales y estructurales de planificacion de infraestructura
tranviaria.

Los estudios contemporaneos suelen tener un enfoque limitado y generalizado
sobre la planificacion de transporte y trafico en las nuevas areas residenciales
socialistas de los afios 1970. No obstante, durante este periodo de inflexion de
paradigma en la planificacion urbana, se generé una amplia gama de soluciones
gue merece ser reconocida y estudiada en profundidad. Por ello, el objetivo de
este articulo es profundizar en el conocimiento sobre la planificacion de tranvia
répido para poder explicar asi mejor las ideas de la planificacion de trafico y
transporte en ciudades socialistas. El trabajo se basa en el analisis cualitativo y
comparativo, empleando las publicaciones histéricas (materiales de archivos,
libros, revistas). Asimismo, los materiales visuales como planes, proyectos y
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fotografias forman una parte importante de la investigacion. Como el resultado
se ha destacado la diversidad de soluciones en la planificacion urbana y de
transporte que se explica con distinto grado de critico al Movimiento Moderno,
dependencia de camino de los planificadores, junto con la ambigiedad de la
politica de transporte publico de los paises socialistas.

El articulo estd organizado de siguiente modo: tras la introduccion se
continuara con los antecedentes de planificacion de transporte ciudades europeas
en los afios 1960; la segunda seccion se dedicard al andlisis de los estudios
tedricos de los paises socialistas en los afios 1970 sobre la planificacion de tranvia
rapido en nuevas areas residenciales; después se presentara la metodologia y
fuentes del estudio; a continuacién se analizaran los tres casos de estudio de RDA,
CSR y URSS, y finalmente, se presentaran discusion y conclusiones.

1. TRANSITO RAPIDO EN LAS CIUDADES EUROPEAS EN LOS ANOS 1960

Transporte publico fue una herramienta politica, econémica y social importante
de los paises de socialismo real. Fue el medio econémico y eficiente de
transportacion de grandes flujos de pasajeros. Una atencion especial se dio a la
conectividad y accesibilidad entre las &reas residenciales e industriales. orientada
a transportar grandes flujos de pasajeros y apoyar la economia industrial.
Mantener el tiempo de viaje dentro de 30-40 min. fue un criterio importante para
asegurar la productividad econémica de las ciudades (Baldwin Hess, 2018).
Aparte de ello, la accesibilidad urbana se contrastaba con congestion de trafico y
hegemonia de automovil en las ciudades capitalistas.

En los afios 1960 el medio principal de transporte publico rapido de las ciudades
socialistas fue metro que se consideraba como una solucion rentable
principalmente para ciudades grandes (méas de 1 min. de habitantes). Asimismo,
existieron trenes suburbanos, que en muchos casos tuvieron una infraestructura
poca integrada con ciudades y un servicio poco cdmodo para los viajes urbanos.
De esta forma, se quedaba una gran cantidad de ciudades medianas y medianas-
grandes que funcionaban solo en base de tranvias, trolebuses y autobuses, y no
tuvieron el servicio de transporte publico rapido.

Esta situacion se explica con una velocidad de urbanizacion relativamente baja
en estas ciudades. Las nuevas areas residenciales se planificaban principalmente
dentro de las areas consolidadas o en areas bombardeadas manteniendo las
distancias y el tiempo de viaje. Cabe destacar que para la transportacion
economica de grandes flujos de pasajeros (sobre todo trabajadores) se mantuvo
el papel crucial de tranvias. En este contexto, aunque, la politica general de
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transporte publico parecia similar, se diferenciaban los criterios técnicos y
econoémicos de la planificacién de tranvias, lo que se puede observar en la
experiencia de los tres casos de estudio.

De este modo, se puede observar que en las politicas de transporte publico de
RDA y RSC, se prioriz6 el mantenimiento y extension de las lineas tranviarias.
Lo explicaban con la posibilidad de aumentar la capacidad y velocidad del
vehiculo apoyado con la capacidad de modernizacién de tranvias.! Por su parte,
en la URSS habia dificultades en la provisién de material rodante de tranvias, asi
como se consideraba que autobuses y trolebuses articulados mas modernos y
rapidos que tranvias, que podian llegar a las capacidades de transportacion
similares a tranvias.

Asi, en RDA y CSR, aparte de simplificacion y desdensificacion de algunos
tramos particulares, se mantuvieron la mayoria de las lineas tranviarias. Al mismo
tiempo, se realizaron los trabajos de modernizacion de material rodante de
tranvias, ampliando su capacidad de transportacion y mejorando sus
caracteristicas dinamicas. En la URSS estas medidas lograron una mayor escala,
acompafiada con la sustitucion de tranvias por trolebuses y autobuses, explicada
parcialmente con mayores dificultades con la provisién de material rodante e
infraestructura tranviaria, pero también con la vision modernista.

En todos los tres casos el tranvia se planificé en el centro de carreteras o calles.
El acceso peatonal a las paradas tranviarias se solia organizarse sin taneles y
pasarelas en RDA y la URSS, a excepcién de RSC donde con separacion de
niveles fue una solucion habitual. Cabe destacar que la coordinacién con la
planificacion de usos de suelo no fue ampliamente desarrollada, y su impacto en
la organizacion del espacio urbano fue minimo. En la mayoria de los casos, las
lineas tranviarias se trazaron posteriormente de planes y proyectos urbanos.

En algunos casos se planificaban tranvias rapidos que conectaban con las areas
industriales localizadas en la periferia o fuera de ciudades, por ejemplo, en Kosice
(1959), San Petersburgo (1967) y Kiev (1967). No obstante, aunque la idea de
tranvia rapido se discutia entre planificadores, no se consideraba tan atractiva por

1En RSC funcionaba la fabrica CKD Tatra que proveyd material rodante para todo el pais.
Asimismo, habia convenios con RDA para la modernizacidon de material rodante, como
el resultado se aumento la capacidad y flexibilidad de tranvias (modelos KT4D y T3, T4
con remolques). Mientras que la URSS tuvo problemas con la integracidn de tranvias de
Tatra en sus ciudades, en servicio de reparacidén y suministro de repuestos. Por otro lado,
hubo una demanda alta de tranvias lo que resultaba costoso para importar de Tatra y
los fabricantes locales tuvieron dificultades técnicas en la modernizacién de tranvias.
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no tener separacion completa y seguir teniendo conflictos con tréfico
automovilistico. Como los medios de transporte publico rapido preferibles se
consideraban el metro, metro ligero o tren suburbano que se estaban
desarrollandose en aquel periodo en los paises occidentales.

En los afios 1960, tras unas décadas de la prioridad de automovil en las ciudades
occidentales empezaron a aparecer los problemas sociales relacionadas con falta
de accesibilidad y movilidad urbana. La congestién de trafico alcanz6 su punto
algido, planteando nuevas preguntas a los politicos y planificadores. En intento
de resolver este problema, aparecieron los nuevos conceptos desarrollados
principalmente en nuevas ciudades y areas residenciales. El objetivo principal de
este concepto fue incrementar la atractividad del transporte publico frente al
transporte privado a través de la integracion de su infraestructura con los usos de
suelo, y mejorando la accesibilidad peatonal, combinando con centralidades y
conectando con el centro urbano. Dentro de experiencias se puede destacar las
con aproximaciones integradas y centralizadas, desarrollados en Reino Unido,
Suecia y Francia.

En Suecia el concepto se basaba en la idea de separacion de las lineas de transito
rapido, transporte automovilistico y trafico peatonal. Para ello, se organizaba la
parada subterranea de tren suburbano? con las plataformas a nivel cero para
peatones y el trafico rodado fuera de las areas residenciales. El transporte publico
rapido tuvo la conexion directa con los centros urbanos de ciudades. Con ello, se
pensaba incrementar el uso de transporte publico por los habitantes de areas
residenciales y disminuir el flujo suburbano de automéviles a las ciudades. Estas
ideas, fueron desarrolladas en varias areas residenciales de Suecia, como, por
ejemplo, en Rosengard (Malmo) y en Vallingby (Estocolmo).

Una solucién similar, pero basada en lineas de metro, fue desarrollada en Francia
dentro del programa estatal de planificacion de nuevas ciudades, como Evry,
Cergy-Pontoise, St. Quentin-en-Yvelines, Melun-Senart y Marne-la Vallée en la
Isla de Francia, asi como de otros proyectos de nuevas ciudades cercanas a Lyon,
Lille y Marsella. Alrededor de las paradas de metro se creaban las centralidades
secundarias con la concentraciébn de equipamientos socioculturales y
comerciales, espacio publico y verde.

2 En Suecia este tipo de transito rapido se llama Tunnelbana, que combina los tramos
subterraneos localizados principalmente en la ciudad histdrica con las lineas a nivel cero
y paradas subterraneas en las areas metropolitanas.
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Por otro lado, se destaca el concepto desarrollado en las nuevas ciudades de Reino
Unido, tales como Runcorn, Redditch e Irvine. Los planificadores buscaban las
soluciones que pudieran proporcionar cierto equilibrio entre transporte pablico y
privado (Potter, 1976: 203) que se basaba en la planificacion las lineas de exprés
autobus separados de las calles y carreteras. Se planted organizar el acceso directo
de los peatones a las paradas y la combinacion de las paradas nodales con las
centralidades. Fue un planteamiento relativamente radical, que se justificaba con
el objetivo de solucionar de manera mas eficiente y segura el problema de la
congestion del trafico, asi como liberar las carreteras de transporte publico para
mantener la circulacion rapida de trafico automovilistico.

Estas experiencias sirvieron como referencias y casos inspiradores para los paises
socialistas durante la planificacion de nuevas areas residenciales en los afios
1970. No obstante, cabe destacar que tuvieron sus propias interpretaciones
relacionadas con control politico-ideoldgico, el desarrollo de las ideas de
planificacion urbanistica, la mayor critica de los principios de Movimiento
Moderno, la cultura técnica y las ideas profesionales.

3. ESTUDIOS TEORICOS Y CONTEXTO PROFESIONAL EN LOS PAISES DE
SOCIALISMO REAL: LA EVALUACION DE POSIBILIDADES DE TRANVIA
RAPIDO

Desde principios de los afios 1970 en los paises del socialismo real se iniciaron
los programas de construccion masiva de areas residenciales en las periferias de
ciudades. Uno de los objetivos ideoldgicos importantes de ciudad socialista fue
coherencia e integridad de su estructura urbana. Ello debid solucionarse con la
interconexion de las areas urbanas con las lineas de transito rapido (Hrtiza, 1965;
Archivo Municipal de Bratislava, 1980; Pfau, 1986). El gran coste y las
limitaciones inherentes a la construccién de lineas de metro y trenes suburbanos
enfatizaron la importancia del tranvia rapido, que se convirtié en una herramienta
econdmica y racional.

En cuanto a las definiciones de los términos principales, como las areas
residenciales se consideraban el conjunto de las unidades residenciales (con
tamafio de poblacién mas de 5.000 habitantes) que se agrupaban en las areas con
més de 20.000 habitantes (Gosstroi SSSR, 1976: 15; Lammert, 1979: 94; VUVA,
1979: 9). Como el tranvia répido se consideraba el tranvia en la plataforma
separada, con mejores caracteristicas dinamicas, capacidad de transportacion,
prioridad en las intersecciones y con los tramos subterraneos (10-15%) que
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posibilitaba el desarrollo de las velocidades entre 25 y 40 km/h (Khitzenko, 1976:
6; Zakopal, 1977: 8; Archivo Municipal de Erfurt, 1975: 4).

Para poder asegurar la eficiencia econdémica de la implantacion de tranvia rapido,
asi como coordinar con la planificacion urbana y con la organizacion de
estructura y espacio interno de areas residenciales, se necesitaba realizar los
estudios teoricos. Cabe destacar que en cada pais de estudio se variaban el
proceso Yy criterios de investigaciéon, llevando a unos resultados dispares.

En RDA se ha podido establecer el trabajo integrado entre los centros de estudio
para realizar estudios dedicados a las nuevas dareas residenciales, y la
organizacion de transporte y trafico. En relacion con ello, el Instituto Central de
Investigacién de Transporte en 1973 editd el informe Verkehrsliche Anbindung
von Wohngebieten (La conexion con transporte de nuevas areas residenciales).
Fue unos de los primeros estudios que ha demostrado la necesidad de los cambios
conceptuales en la planificacion de transporte publico. La cuestion llamativa fue
que las guias de planificacién se han aplicado rigurosamente en la practica (casi
35% de las nuevas areas residenciales), (Pfau, 1986).

Unas de las ideas novedosas de este informe fue la reorganizacion de la estructura
interna de las nuevas areas residenciales. La linea tranviaria se ubicaba en el
medio de las nuevas areas residenciales y debid servir como el eje estructurante.
Mientras que el trafico rodado y su infraestructura se localizaban fuera y asi se
lograba la separacion horizontal entre varios tipos de trafico. Sin embargo, el
objetivo principal fue no tanto evitar los conflictos, sino dar prioridad al acceso
peatonal, mejorar la atractividad de transporte puablico frente al transporte
automovilistico (Fig. 1).
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Fig. 1. Esquema de los principales elementos de desarrollo de transporte propuesta por el Instituto
Central de Investigacion de Transporte en 1974. Fuente: ZFIV (1974) Richtlinie fur die
Verkehrliche Anbindung und ErschlieBung von Neubau Wohngebieten, Berlin: ZFIV, p. 15. Las
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8 Elvira Khairullina

areas con mayor densidad residencial y de equipamientos se localizaban en torno a las paradas de
transporte publico rapido, mientras que los aparcamientos, parques y Servicios comunitarios se
ubicaban en las zonas mas alejadas.

Los espacios de mayor densidad residencial y los equipamientos debian
organizarse en torno a las paradas de transporte publico colectivo, de modo que
las &reas mas alejadas debian tener menor densidad y reservarse para la
localizacion de aparcamientos, parques, algunos servicios comunales, etc. De esta
forma, en torno a las paradas tranviarias se creaba cierta centralidad con la
combinacion a nivel cero de las areas peatonales con tranvia rapido. Esa idea fue
novedosa ya que en aquel tiempo predominaba el principio de la separacion de
traficos.

Mientras que en RDA se formulaban los principios homogéneos de planificacion,
en CSR habia una variedad de soluciones para la planificacion de tranvia en
nuevas areas residenciales. En los estudios tedricos como, por ejemplo, Zasady a
Pravidla Uzemniho Planovani (Principios y Normas de Ordenacion Territorial)
publicado por el Instituto de Investigacion de Construccién y Arquitectura el
criterio principal siguié siendo la separacion estricta de trafico peatonal del
transporte, con la prioridad de provision de condiciones para las velocidades altas
de transporte urbano (Fig. 2). Por lo tanto, se desarrollaron varios conceptos con
tineles y pasarelas peatonales, con las paradas subterraneas de tranvias o metro
ligero. Este tipo de ideas se desarrollaron en areas residenciales de Bystrc in Brno,
Petrzalka in Bratislava de los afios 1970.

Al mismo tiempo, se desarrollaron los conceptos experimentales, con tranvias en
medio de nuevas areas residenciales y la infraestructura viaria fuera, parecido a
las ideas de RDA. Aunque este concepto no se desarroll6 en detalle y faltaban las
soluciones tedricas sobre su integracion en estructura y espacio residencial. En
las discusiones se priorizaba la posibilidad de evitar conflictos entre varios tipos
de trafico, y mejorar la velocidad de tranvia rapido (Stastny, 1971; UDIMB,
1974).

En caso de la URSS, se compararon los ambos conceptos (combinacion y
separacion horizontal) de la planificacion de tranvia rapido. La localizacion
interna de la linea de tranvia rapido parecio dificil de implementar para los
planificadores ya que ello requeria la planificacién de taneles y pasarelas
peatonales costosas. No se consideraba la posibilidad de combinacion de tréafico
peatonal con tréfico tranviario. La linea tranviaria también podria aparecer en
trama subterraneo para no amenazar la seguridad del tréfico peatonal (Fig. 3).
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Fig. 2. Una de las soluciones modernas basada en las cabinas individuales con una velocidad 80-
115 km/h y ejemplificada en el estudio de Miroslava Lukasika. Fuente: Lukasika, M. (1974)
Dopravni Prostiedky a Systémy, jejich Vyvoj, Inovace, in Zmija, K. (ed.), Studie Pirehodnocent
Koncepce MHD v Ostravé, Ostrava: Utvar Dopravniho InZenyrstvi Mésta Ostravy, p. 230.

Se inclinaban mé&s por la idea de la combinacion de infraestructura viaria y
tranviaria en un corredor ya que ello parecia una solucion convencional sin
necesidad de cambiar la estructura urbana existente (Rudnitskii, 1976: 30):

El método contemporaneo basado en el encaminamiento de los flujos
combinados de trafico urbano a lo largo de un corredor de transporte integrado
presenta una gran ventaja: en términos arquitectdnicos y de planificacién, una
ciudad que utilice este enfoque se centra en un sistema de calles Gnico y
universal. En consecuencia, las soluciones arquitecténicas globales para una
ciudad asi no necesitan ir mas alla de las vistas convencionales.
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10 Elvira Khairullina

Fig. 3. El concepto alternativo basado en la diferenciacion de infraestructura viaria y tranviaria.
1. Transporte publico rapido en tineles. 2. Carreteras, 3. Centro civico, 4. Area de servicio, 5.
Espacio verde. Fuente: Bolonenkov, G. (1972a) “Vliianie razvitiia transportnykh sistem na
strukturu goroda”, en Bolonenkov G. B., Smykovskaia G. Y. (eds.), Transport v planirovke
gorodov, Moskva: TSNIIP Gradostroitelstva, p. 25.

La idea fue la creacion del corredor Gnico de comunicaciones, para asi aislar las
areas residenciales de trafico y proveer la seguridad peatonal. Ello fue apoyado
por la conviccion de que las trazas subterraneas o atrincheradas podrian ser una
solucién arquitecténica interesante (Rudnitskii, 1976: 34), Asi, obtuvo
importancia la creacién de una imagen moderna y representativa de las calles. La
creacion de “estructuras complejas de muchos niveles” [mnogoiarusnoe slozhnoe
sooruzhenie], (Bolonenkov, Savina, 1972b: 76) fue considerada como una de las
soluciones més aceptables para desarrollar laimagen moderna de las nuevas areas
residenciales (Fig. 4).

Fig. 4. El concepto preferible basado en la combinacion de infraestructura viaria y tranviaria en un
corredor de comunicaciones. 1. Centro civico y de transporte, 2. Areas residenciales, 3. Espacio
verde, 4. Calles residenciales, 5. Carretera con la linea de tren suburbano en medio, 6. Valles
locales, 7. Area de servicio. Fuente: Bolonenkov, G. (1972a) “Vliianie razvitiia transportnykh
sistem na strukturu goroda”, en Bolonenkov, G. B., Smykovskaia, G. Y. (eds.), Transport v
planirovke gorodov, Moskva: TSNIIP Gradostroitelstva, p. 28.

Se puede notar que esta idea fue bastante parecida al concepto de la ciudad
favorable al automoévil “die Autogerechte Stadt” desarrollada en 1959 por el
planificador aleman Hans Bernhard Reichow, asi como a las soluciones de las
areas residenciales de Francia y Suecia. De ello, se puede concluir que, en los
afios 1970, en la URSS no se cambiaban significamente las ideas teéricas de la
planificacion urbana y transporte, sino que continuaban con las ideas anteriores,
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adaptando tranvia rapido a las necesidades de flujo rapido de transporte
automovilistico.

5. CASOS DE ESTUDIO: LA VARIEDAD DE LAS SOLUCIONES EN LA
PLANIFICACION DE TRANVIA RAPIDO

Para entender mejor las ideas de la planificacion de tranvias en se ha empleado la
aproximacién transnacional, comparando las tres areas residenciales de los tres
paises socialistas. Tras la revision bibliografica sobre varias ciudades y areas
residenciales, se ha decidido seleccionar las ciudades medianas con el tamafio de
poblacién entre 300.000 y 600.000 habitantes. Este tipo de ciudades pueden
ejemplificar bien los problemas de accesibilidad y la necesidad de un medio de
transporte publico rapido. Las tres areas residenciales seleccionadas (Gorbitz,
Lisen y Sykhiv) fueron planificados en la periferia de las ciudades y tuvieron los
proyectos de tranvia rapido planificadas durante los afios 1970.

5.1. Gorbitz, Dresde (RDA): La prioridad de trafico peatonal y tranvia
rpido en estructura y espacio residencial

Dresde es una ciudad mediana con alrededor de 500.000 habitantes en 1970.
La planificacion del area residencial Gorbitz para 40.000 habitantes empez6 en
1972 con el concurso de ideas anunciado por la Institucién Cientifica Central de
Arquitectura y Construccion (Bauakademie der DDR). El area residencial debia
localizarse en un terreno libre cercano a la ciudad por su parte sudoeste (Fig. 5).
Seis grupos de planificadores presentaron en 1973 sus proyectos, pero ninguno
de ellos fue aceptado. En la mayoria de las propuestas iniciales del concurso, el
tranvia estaba dispuesto junto con la gran infraestructura viaria y el area
residencial se veia cruzada por carreteras. Después del concurso, la Institucion
formuld unos criterios para el desarrollo del proyecto definitivo. Por un lado,
disponer el espacio periférico para el trafico automovilistico y un corredor de
transporte publico en medio del &rea residencial (Lammert, 1979). Por otro lado,
evitar la interseccién de calles de trafico rodado con la linea de transporte publico
(Michalk & Lassig, 1976: 334). La planificacion urbana fue realizada con la
cooperacion de Bauakademie der DDR y de la Oficina Municipal de Arquitectura
de Dresde, mientras que el plan de transporte para el area fue desarrollado por el
Departamento Municipal de Transporte (Kress & Michalk, 1976: 342).

El estudio de transporte para Gorbitz se inicié en 1973 y culmin6 en 1975
(Archivo Municipal de Dresde, 1977) y el proyecto fue realizado por el
Departamento de Transporte de la ciudad. Unas de las peculiaridades de Gorbitz
fue la carencia de areas industriales y la necesidad imperiosa de los habitantes de
viajar a sus lugares de trabajo fuera del barrio, lo cual acrecentaba la importancia
del nuevo sistema tranviario. El tranvia rapido fue proyectado con una longitud

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: volumen (afio): paginas del articulo
ISSN 2951-7176



12 Elvira Khairullina

de 3,5 km con 8 paradas y una distancia entre paradas de unos 500 m. (Abel,
1984: 220),

Las paradas de tranvia estaban en todos los casos integradas con los
equipamientos, los espacios publicos y el tréfico peatonal de Gorbitz (Fig. 6y 7).
Los equipamientos publicos acompafiados de espacio publico se situaron muy
cerca de la parada de tranvia. La zona del tranvia entre las paradas de los
complejos residenciales Ne2 y Ne4 se concibié como una calle comercial peatonal
con espacios verdes y espacios publicos pavimentados. Esta calle peatonal no se
prolong6 hasta el final de la zona residencial porque a partir del complejo
residencial Ne3 la linea del tranvia se disefid para discurrir en trinchera. Esta
solucidn se vio forzada por el relieve del terreno, que presentaba una pendiente
del 10% (uno de cada diez) de oeste a este.

El tréfico peatonal y las lineas tranviarias se combinaron en un solo nivel. Desde
el principio so6lo se planifico un subterrdneo peatonal, situado entre los complejos
residenciales Nel y N2, delimitados por una autopista y la linea del tranvia. Esto
se explicaba principalmente por la limitada financiacién disponible (Abel, 1984:
220; Michalk, 1978: 2). Aunque también se notaba que los cruces peatonales a
distintos niveles fueron necesarios principalmente en zonas con alta densidad e
intenso trafico peatonal (ZFIV, 1976: 39). De este modo, en Gorbitz la
interseccion del trafico de tranvias y peatones en un solo nivel se considerd
posible con el requisito de que los tranvias redujeran la velocidad cerca de las
paradas.

Rio Elba
i Ferrocarl

Lineas tranviarias existentes

- Nuevas lineas en los afios 1970
—— Caretera nacional
Carreteras urbanas
H Centro de la ciudad
I Area construida

[ Nuevas éreas residenciales en Igg
[ Areas industriales
M Estacion de tren

Fig. 5. Plano sindptico de Dresde con la ubicacidn de las nuevas zonas residenciales en la década
de 1970. Fuente: Elaboracidn propia a partir de la superposicion del plan general de la ciudad de
1975y el plan de transporte de 1975. Gorbitz fue la Unica gran zona residencial en la que pudieron
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realizarse sin limitaciones la planificacion del tranvia rapido y el concepto de nueva zona
residencial.

MLLSNT - LOLLITE
IONTERAVLICAT STOnt

STIND IKLL 1976

Fig. 6. Unos de los primeros estudios detallados de Gorbitz realizado en 1976 por el departamento
municipal de Arquitectura de Dresde. Fuente: Archivo municipal de Dresde (1979) Gorbitz
ErschlieRungsprinzip OPNV, Biiro fiir Stadtverkehr des Rates der Stadt Dresden, 4. 2. 17 - 3452,
Plan-1. El trazado de la linea de tranvia en la Julius-Vahteich-StraRe se modificd de nuevo, esta vez
con una ubicacion lateral, acercdndose al complejo residencial Ne2.

Fig. 7. Vista de la plaza Bauarbeiterplatz y el complejo residencial 2. Fuente: Ginter, T. (1987)
“Wohngebiet Dresden-Gorbitz”, Architektur der DDR, 11, p. 17. Se puede observar la integracion
de parada de tranvia con espacio publico y los equipamientos.

Se puede concluir que el nuevo concepto tedrico orientado a potenciar el papel
de los tranvias y mejorar el acceso peatonal a los mismos se aplico con éxito en
Gorbitz. La separacion horizontal se consider6 como una solucién rapida con que
se pudiera evitar la construccién de complejas y costosas pasarelas y tlneles
peatonales. La posibilidad de tal solucion se explica por la importancia histérica
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14 Elvira Khairullina

del tranvia, el objetivo del cambio cualitativo del espacio residencial y la
coordinacion de los trabajos entre el Estado y los departamentos municipales de
urbanismo y transporte.

5.2. LiSen, Brno (CSR): El caracter suburbano de tranvia rapido y su
limitada integracion con el area residencial

Brno es una ciudad mediana que contaba con alrededor de 350.000 de habitantes
a principios de los afios 1970. La decisién de crear una nueva area residencial en
LiSen en Brno se incluyo en el plan general de 1970 realizado por el departamento
municipal de planificacién urbana con la intencion de albergar a unas 23.500
personas. Estaba situado en la parte oriental de la zona urbana, cerca de una zona
industrial existente (Fig. 8). En el proyecto se hizo hincapié en proporcionar un
amplio centro urbano con linea de tranvia rapido subterrdneo, mientras que el
tranvia en la periferia era terrestre. Aunque la redaccion del proyecto residencial
de LiSen se pospuso, no finalizdndose hasta 1978. Tanto la forma inicial como la
final del proyecto mantuvieron los conceptos de segregacion de los tranvias del
trafico rodado y de ubicacién de la linea de tranvias dentro de la zona residencial.
Asimismo, se mantuvo la idea de la separacion estricta del trafico peatonal en
cada interseccion con la linea tranviaria.

Bohunice ‘ \

Rio Svratka

—— Ferocarri E

—— Lineas franviarias existentes
-~~~ Nuevas lineas en os afios 1970

—— Carretera nacional
—— Carreteras urbanas
B Centro de la ciudad
Area construida
Nuevas areas residenciales en los afios 1970
Areas industriales
W Estacion de tren
N

Fig. 8. Plano sindptico de Brno con la ubicacion de las nuevas zonas residenciales y la prolongacion
de las lineas de tranvia rapido. Fuente: Elaboracion propia a partir del plan urbanistico de 1981 y
del proyecto de tranvia rapido de Brno de 1978, asi como de la tesis doctoral de Pecka, L. (2013)
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Brno Housing Estates and their Urban Structure, tesis doctoral, Universidad Politécnica de Brno.
Se observa que las nuevas zonas residenciales no siempre estaban situadas cerca de la ciudad
histérica, por lo que la planificacion del rapido tranvia fue sin duda importante para organizar los
desplazamientos de los trabajadores.

En comparacion con el caso alemén, el trazado del tranvia no se planifico como
un eje que estructurara la zona residencial. Los bloques residenciales no se
construyeron en torno a las paradas de tranvia, sino que se orientaron hacia las
carreteras, mientras que las zonas verdes y algunos servicios publicos se situaron
en las proximidades del tranvia (Fig. 9). La distancia maxima efectiva para
acceder a las paradas de tranvia creci6 asi hasta unos 500 a 600 metros. Se
subray6 que la intencion era disponer de una zona de cobertura de servicios que
se extendiera 400 metros a cada lado del tranvia, mientras que las zonas restantes
fuera de esta franja debian ser atendidas por autobuses (Archivo Municipal de
Brno, 1972a: B8). De este modo, el tranvia perdi6 su papel principal en la zona
residencial, ya que sélo prestaba servicio al 60% de sus habitantes (Archivo
Municipal de Brno, 1974: 1).

Por lo tanto, las paradas tranviarias no tuvieron el caracter urbano que cabia
esperar. Aunque habia conexiones peatonales con las estaciones del tranvia,
estaban bastante alejadas del area residencial (Fig. 10), lo que era un factor
desincentivador de su uso. Algo similar pas6 con los equipamientos y espacios
publicos por los desniveles topograficos. Esta solucion probablemente puede
explicarse por el objetivo marcado de desarrollar unas velocidades altas de
tranvia dentro del &rea residencial. La velocidad méaxima prevista para el tranvia
fue de 80 km/h (Archivo Municipal de Brno, 1972a: 3), algo muy elevado. No
fue posible lograr esa velocidad ni la integracion de paradas con el espacio
residencial.

Fig. 9. Tranvia en la zona residencial de LiSef realizado por Stavoprojekt Brno, 1972. Fuente:
Archivo Municipal de Brno (1972b) PUP Sidlist¢ Lisen, Stavoprojekt Brno, Utvar Uzemniho
Planovani a Architektury, NV mésta Brna. En el proyecto inicial de noviembre de 1972 se aprecia
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una concentracion de viviendas cerca de las infraestructuras viarias, mientras que en la zona central
hay una gran cantidad de espacios verdes, con una baja densidad residencial.
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Fig. 10. Vista aéria de LiSen, el centro del drea residencial con la parada subterranea de tranvia
rdpido en 2007. Fuente: Letecké snimky staré Lisné a sidlist¢ pofizené v roce 2007,
https://www.brno-lisen.cz/ letecke-snimky-lisne/t1177.

El proyecto de Lisen representa un buen ejemplo de la aplicacion de nuevo
concepto de tranvia rapido en nuevas areas residenciales. Planificada como una
linea suburbana, separ6 espacialmente equipamientos y espacios publicos de las
areas residenciales, lo que redund6 en el problema de la deshumanizacion del
espacio mas puramente residencial. A pesar de que fue organizado el acceso
peatonal libre a las paradas, no fueron utilizadas las posibilidades urbanisticas del
tranvia rapido.

5.3. Sikhiv, Ledpolis (URSS): La combinacion de trafico tranviario y
rodado para una imagen moderna del area residencial

La ciudad ucraniana Ledpolis a principios de los afios 1970 contaba con unos
550.000 habitantes y debia crecer hasta los 700.000 habitantes en 1990 (Posatskyi
& Cherniak, 2019: 235). La ciudad tuvo un sistema tranviario relativamente bien
desarrollado y la planificacion de la nueva area residencial Sykhiv planted la
necesidad de su integracion. El proyecto se inicié a mediados de los afios sesenta
con el plan urbano de la ciudad de 1966 (Mysak, 2018a: 14). El desarrollo
detallado del proyecto fue realizado en los afios setenta por el Instituto Nacional
de la Planificacion Urbana -DIPROMIST-.

Sykhiv se localiz6 en la parte sur de Leodpolis cerca de un area industrial, una
linea ferroviaria y un parque natural (Fig. 11) y fue dimensionado para unos
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120.000 habitantes. Uno de los objetivos de la planificacion de la gran nueva area
residencial fue la mejora de comunicacion de los trabajadores con el érea
industrial (Mysak, 2016: 8). Al estar cercanas el area industrial y el &rea
residencial, en principio no habia una necesidad de conexidén con medios masivos
de transporte publico colectivo, pero si se necesitaban para proveer la conexién
directa y rapida con el centro de la ciudad.

=—— Fermocarril
—— Lineas tranviarias existentes
~——— Nuevas lineas tranviaria en los arios 1970
Carreteras urbanas

I Centro de la ciudad
[ Area construida
[T Nuevas éreas residenciales en los afios 1970

[0 Areas industriales N

B Estacion de tren Do 1 2 5

Fig. 11. Plano sindptico de Ledpolis con la localizacion de las nuevas éreas residenciales de los
afios setenta y la extension de las lineas tranviarias. Fuente: Elaboracion propia a partir del plano
militar de la ciudad de 1985, el esquema de desarrollo de tranvia subterraneo de 1981 y esquema
de desarrollo de las lineas subterraneas y terrestres de tranvia rapido de 1983, la maqueta-modelo
de 1975 y el esquema turistico de 1989. Se puede apreciar que alrededor de Sykhiv se localizaba
una gran area industrial interpuesta y que la comunicacién con tranvia rapido se organizaba solo
con el area central de la ciudad.

Las soluciones posibles de transporte fueron detalladas en el Esquema General
para Todos los Medios de Transporte, que fue redactado en 1975 por el Instituto
Giprograd (Tregubova & Mykh, 1989: 210). El Esquema fundamentalmente
desarroll6 propuestas para un tranvia rapido con paradas y trazas subterraneas,
para conectar las areas periféricas con el centro de la ciudad (Posatskzi &
Cherniak, 2019: 238). El proyecto detallado de sistema tranviario de 1981
considerd la plausibilidad de la construccidn de un tranvia subterraneo en Sykhiv.
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Sin embargo, poco después ya resulto evidente la imposibilidad de materializarlo
debido a las restricciones econémicas. Un proyecto de 1983 sustituyo la idea
anterior por la de una linea tranviaria subaérea que pasaba por medio de la calle
principal Krivorozhskaya (Lyubitskii, 2018: 163), (Fig. 12).
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Fig. 12. Esquema conceptual de Sykhiv realizada en los afios 1970 por el Instituto Giprograd.
Arquitectos Novakivskii, Y., Pidlisnii, Z., Petrova, A., Krupa, P., Dubina, V. Fuente: Cherkes, B.
(2015), p. 2.

La calle Krivorozhskaya se planifico6 como una arteria principal donde debian
concentrarse los flujos de pasajeros de transporte privado y publico (Mysak,
2016: 9). Con la concentracion de flujos y actividades, se intensifico la
complejidad urbana y la imagen representativa de la calle. Asociada, la nueva
centralidad del distrito debia tener un papel importante en la estructura de la
ciudad. El nodo de esta centralidad se resolvié en diferentes niveles para
diferentes modos, con varias soluciones posibles.

La solucion inicial se basaba en transporte automovilistico y tranviario en traza
subterranea, reservando el nivel subaéreo a los peatones (Musak, 2016: 104),
mientras que, en el modelo de 1979 se previd el transporte automovilistico
dispuesto en un nivel elevado, con el tranviario combinado con el peatonal en el
nivel de la cota cero, con acceso peatonal a las paradas tranviarias mediante
puentes (Fig. 13).

TST. Transportes, Servicios y Telecomunicaciones: volumen (afio): paginas del articulo
ISSN 2951-7176



Tranvia rapido en nuevas areas residenciales de la URSS, RDA y RSC en los 1970 19

Fig. 13. Vista del centro civico y del nodo transportistico de Sykhiv, Autora: Krupa, P. en 1975.
Fuente: Mysak, N. (2018b) Formuvannya identichnosti raionov masovoi zhitlovoi zabudovi 1960-
1980-kh roku, tesis doctoral, Universidad Politécnica de Ledpolis; fuente original, el archivo de
Petrova, A. Se puede apreciar la solucién del nodo principal, la elevacién de la calzada viaria y la
combinacién de la parada tranviaria con el &rea peatonal.

La gran arteria de transporte, mas que estructurar el espacio urbano, dividié el
area residencial en dos partes, lo que requeria disponer de tlneles peatonales entre
ellas. Del mismo modo, la accesibilidad de las paradas tranviarias desde los
complejos residenciales (mikroraions) debia ser resuelta con pasos peatonales
subterraneos. Una dificultad adicional para la construccién de estos pasos fue la
enorme anchura del eje carretero, de aproximadamente 70-80 m, que perjudicaba
la calidad y obligaba a mayores costes econdémicos (Fig. 14).

Fig. 14. La calle Krivorozhskaya en Sykhiv, vista desde la entrada de la ciudad al area residencial.
Autor: Krupa, P., 1975. Fuente: Mysak, N. (2018b) Formuvannya identichnosti raionov masovoi
zhitlovoi zabudovi 1960-1980-kh roku, tesis doctoral, Univesidad politécnica de Ledpolis, fuente
original archivo de Petrova, A. Se aprecia la organizacion de los pasos peatonales subterraneos
debajo de corredor de transporte automovilistico y tranviario.
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En general, se puede afirmar que la planificacion del transporte en la nueva éarea
residencial Sykhiv ejemplifica una solucién tipica aplicada en la URSS en los
afios setenta y ochenta. Se mantuvo el enfoque basado en la combinacién de
trafico rodado y tranviario en un mismo eje, con prioridad a la circulacion rapida
del trafico automovilistico. Prevalecieron los criterios de baratura constructiva,
claridad de estructura y modernidad de soluciones. Las limitaciones econémicas
intensificaron los conflictos por dejar incompletas 0 cojas unas soluciones
futuristas, dejando de lado dos aspectos importantes: el acceso peatonal libre a
las paradas y la integridad del area residencial.

CONCLUSIONES:

Tras el andlisis de los enfoques tedricos y las practicas en los tres paises de
referencia, se ha podido comprobar tanto las diferencias como las similitudes en
la planificacion del transporte en las nuevas areas residenciales de los afios
setenta. Las ideas de la planificacién urbana fueron moldeadas por varias
influencias: por un lado, la comprension de la necesidad de mejorar las nuevas
areas residenciales, por otro lado, la fortaleza del control politico-ideoldgico
sobre los planteamientos urbanisticos. Hubo cierta influencia de las préacticas
occidentales, que en aquel periodo pasaron por un periodo transitorio,
desarrollando y al mismo tiempo reconsiderando las ideas del Movimiento
Moderno. Asi, en la planificacion urbana socialista también hubo algunos
aspectos que cambiaron y otros que se mantuvieron.

Era posible distinguir 2 enfoques vertical-horizontal o combinacién-
separacion, ambos tenian sus ventajas e inconvenientes. Una infraestructura
combinada de carretera y tranvia tenia su mayor desventaja en la dificultad de
acceso a pie a las paradas, mientras que su punto fuerte era su menor coste y su
menor incidencia en las zonas residenciales, al estar mas aislada de ellas. Por otro
lado, una ruta independiente para tranvias que discurriera dentro de un distrito de
viviendas encontrd su mayor ventaja en acercar a los peatones a las paradas de
transporte publico, mientras que su debilidad era que la linea de tranvia seguia
dividiendo la zona residencial, lo que requeria encontrar una solucion para la
seguridad de los peatones con puentes o tineles o reduciendo la velocidad del
tranvia.

Comparando las soluciones espaciales de los tres estudios de caso, se pudo
definir que:

- La separacion horizontal era una solucion muy extendida en la RDA. Aun
guedaba cierto margen para una serie de decisiones profesionales relativamente
independientes. Se dio prioridad espacial al tranvia rapido. Los peatones y los
tranvias se combinaban espacialmente con los pases en un mismo nivel. Esto se
explicaba con la idea de evitar la congestion del tréfico rodado, mejorar la
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accesibilidad peatonal de las paradas de tranvia, aumentar la prioridad del
transporte publico, la rapidez de ejecucion y la eficacia debido a la menor
cantidad de taneles y puentes.

- Aunque la RSC tenia algunos proyectos experimentales, se guiaban por
ideas modernas de movimiento. En el caso del CSSR, los planificadores se
inclinaron por la imagen moderna de las calles con una amplia construccion de
puentes peatonales y tlneles. Esto podria explicarse por la larga tradicion del
funcionalismo, bastante desarrollado en el periodo anterior a la guerra. Las zonas
residenciales de Brno fueron apoyadas experimentalmente con la idea de
organizar un pargue verde interno, con acceso peatonal directo a los tranvias. Sin
embargo, el tranvia y los peatones no estaban integrados en un solo nivel, y se
complementaba abundantemente con puentes y tineles.

- En la URSS prevalecia la importancia de los nodos de transporte y la
separacién vertical. El acceso peatonal con puentes y tlneles no se consideraba
algo dificil. Los tranvias combinados con carreteras primarias con la creacion de
nodos de transporte o estructuras complejas de varios niveles se consideraban
modernos. Asimismo, el mantenimiento de la calle como referencia principal en
una ciudad con concentracion de centralidades era una solucion moderna e
ideol6gicamente importante.

Asi pues, se observan diferentes enfoques y formas de entender la organizacion
del tranvia rapido entre los paises socialistas, o que contribuye a comprender la
diversidad de la planificacion urbana moderna socialista. También se observa que
en algunos paises el cambio de paradigma urbanistico fue mas acusado que en
otros. Ello plantea la necesidad de nuevos estudios que consideren la diversidad
de la planificacién urbana y de transporte en los paises del socialismo real. Por
otro lado, estas soluciones siguen siendo relevantes en la actualidad y definen la
organizacion espacial de las zonas residenciales y las condiciones del trafico. En
la Republica Checa y Eslovaca abundan los metros y tlneles peatonales, con
separacion en distintos niveles. Una idea similar prevalece en las ciudades
postsoviéticas, pero en su mayoria sin tuneles ni puentes peatonales, que no se
implantaron debido a dificultades econémicas, dejando la interseccion peatonal
con la infraestructura viaria en un solo nivel. En las ciudades de la antigua RDA,
los tranvias siguen siendo mas atractivos, con acceso peatonal directo y prioridad
sobre el trafico rodado.
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