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Die EniWicklunQ des Stadtverkehrs in Leningrad

Die zweitgroBte Stadt der Sowjetunion — 1703 als Saitkt Peters-
burg gegriindet, 1914 in Petrograd und 1924 schlieBlich in Lenin-
grad umbenannt — nimmt hinsichtlich des Stadtverkehrs eine
dominierende Stellieng im Lande ein. Das ~venedig des Nordens”
liegt nur drei Meter iiber dem Meeresspiegel und wird von
mehreren ‘Miindungsarmen der Newa durchflossen. Mehr als
100 Inseln und etwa-600 Briicken — darunter zahlreiche Klapp-
briicken mit dariiberfiihrenden StraBenbahn- und Qbusstrecken —
kennzeichnen das 571 gkm groBe Stadtgebiet, in dem derzeit
4,2 Mill. Menschen leben. .

Die Anfinge der innerstidtischen Verkehrsmittel gehen auf die
sechziger Jahre des 19. Jahrhunderts zuriick, Vier Pferdeomni-

buslinien bedienten dabei das Innere der Stadt. Eine Pferdebahn

besaB St. Petersburg seit 1860; sie diente allerdings ausschlieB-
lich dem Giiterverkehr und verband die Wassilewskidnsel mit
den Lagerh@usern in Birz, Zwanzig Wagen und ebenso viele

Pterde sollen auf der 2,5 Werst (1 Werst = 1,067 km) langen-’

Strecke eingesetzt worden sein.

Unabhangig hiervon entstand 1863/64 uhter der Regie der-

~Ersten Pferdeeisenbahn-Gesellschaft” ein Netz fiir Personenver-
kehr. Die erste der vorerst drei Linien (Newskaja, Admiralskaja
und Sadowaja — benannt nach den hauptséchlich durchfahrenen
StraBen) nahm am 27. August 1863 mit anfangs 29 Einsp&nner-
wagen vom Moskauer Bahnhof (iber Newski-Prospekt und
Dworcowy-Briicke zur Wassilewski-Insel ihren Dienst auf uhd
schon bald kamen doppelstbckige ,imperial”-Wagen hinzu, die
zweispédnnig gefahren werden muBten.

1873 schloB die $tadt mit den Kaufleuten Basmakow und Go-
bomin ein Abkommen, nach dem diese im Laufe dreier Jahre
das Netz auf 84 Werst Linge erweitern sollten. Beide konnten
die eingegangene Verpflichtung nicht etfilllen, so daB eine ,Zweite
stddtische Pferdeeisenbahn-Gesellschaft” sie abléste und das
Vorhiaben bis 1879 realisierte. Sowohl die einspinnigen Eindeck-
wagen als auch die dppelspannigen ,Imperial”Wagen (40 Sitz-
platze bei den letzteren) stammten aus belgischer Produktion.
Fiir den etwa 300 Fahrzeuge umfassenden Wagenpark standen
6 Depots zur Verfiigung, von denen - nach entsprechenden
Umbauten und Erweiterungen - heute noch 4 (Smirnowa, Kon-
jasina, Kalinina und Blochina) existieren.

Am 22. August 1880 - nur ein Jahr nach'der Siemensschen
Erfindung - soll Ingenieur Pirocki mit dem umgebauten Doppel-
deck-Pferdebahnwagen 114 erste Fahrversuche als elektrische
StraBenbahn gemacht haben. Die Stromzu- und rdckfiihrung
(Spannung 60 Volt) erfolgte durch beide Schienen, wobei die

“Eingpeisung liber eine in der Wagenhalle Rozdestwenskaja ste-

hende Lokomobile mit nachgeschaltetem Generator erfolgte.
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StraBenbahn.
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Die Versuche auf der nur 60 Meter langen Strecke beendete
Pirocki am 4. September 1880, ohne daB sich eine praktische
Verwirklichung angeschlossen hitte.

- Mit-dem 26. Juni 1886 trat als Ergiinzung der Pferdebahn die

erste DampfstraBenbahnlinie in Erscheinung. Eine zweite Linie
kam im folgenden Jahr hinzu. Zweiachsige Trambahniokomoti-- .
vert-zogen bis zu fiinf Doppelstockwagen und blieben bis 1922
im Einsatz, . ‘

Um die Efektrifizierung der Pferdebahn blieb es zunichst ruhig. -
Die Tatsache, daB die FluBarme der Newa im Winter monatelang
zufrieren, rief jedoch 1895 neue Experimentierer auf den Plan:
Man -baute eine 380 Meter lange Strecke iiber das Eis, fiir die
ein batteriegetriebener Wagen 50 Sekunden Fahrzeit bendtigte.
Die guten Erfahrungen mit diesem Versuch fiihrten 1896 zum
Bau der ersten ,normalen” elektrischen StraBenbahn mit Ober-
leitungsbetrieb liber das Eis des Flusses, und zwar zwischen
Senatsplatz (heute Dekabristenplatz) und Wassilewski-Insel. im
Winter 1897/98 kamen zwei weitere Strecken (Dworcowy-Briicke -
Mitniska-Ufer und Soworowska-Platz — Viborger Seite) hinzu. Die

Stromversorgung (Spannung nun 500 Voit) erfolgte durch zwei

kieine Elekirizititswerke am Mitniska-Ufer (nahe dem Kronwerski-
Kanal) und bei der Medico-Chirurgischen Akademie. Im Winter
1901/02 verkehrien letztmals StraBenbahnen iiber das Eis, wobei -
die dritte und vierte Saison durch Inbetriecbnahme einer vierten
Linie (Soworowska-Platz — Petersburger Seite) am erfolgreichsten

- verlaufen war.

Abb. 2: Mit Hochdruck wurde im Sommer 1907 an der Fertigstellung der ersten
Triebwagen und der Wagenhalle Wassilewskij gearbeitet.

Inzwischen war die ,Erste Pferdeeisenbahn-Geselischaft® mit
ihren 3 Linien-von der Stadt {ibernommen worden. Auf einer
dieser Linien - der ,Newskaja” - erfolgte ab 28. Februar 1899

7h,

Abb. 3: Einer der ersten Triebwagen aus der Produktion der englischen Firma
Brush. Die Aufschrift unterhaib der Scheuerleiste weist nicht etwa auf den
Eigentiimer, sondern auf das Ein- und Aussteigen zur rechten Seite hint

ein 19 Tage wihrender Probebetrieb mit Akkumulatorenwagen.
Unabhiéingig hiervon liefen bereits Vorbereitungen der Stadt,
auch das Netz der griBeren Zweiten Pferdeeisenbahn-Gesell-
schaft”, das 1901 aus 30 Linien und 154 km Strecke bestand,
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zum Zwecke der Elektrifizierung zu iibernehmen. Anfang 1906

begannen schiieBlich die Arbeiten fiir die Anlage der elektrischen
StraBenbahn. In der ersten Ausbaustufe baute man drei Depots:
und ein Elektrizitatswerk. Als Lieferant der gesamten elekfrischen
Ausriistung zeichnete die amerikanische Firma Westinghouse
verantwortlich. Am 29. September 1907 konnte schlie8lich die
erste elektrifizierte Strecke vom Bolschoi-Prospekt iiber die
Nikolajew-Briicke zur Admiralitiat feierlich erdfinet werden und’

am 1. Juni 1909 standen bereits 13 Linien in Betrieb. 1913 waren’ -

es schon 17 Linien, filr die etwa 500 Trieb- und Beiwagen bereit-
standen. Die ersten 190 Triebwagen (Serie 1001) stammten von
der englischen Firma Brush; die weiteren Lieferungen erfolgten
bereits durch inidndische Hersteller. Die 8,90 m langenund 2,20 m
breiten Trieb- und Beiwagen (Radstinde 3,30 m) boten 24 Sitz-
platze und verfiigten teilweise iiber erste und zweite Klasse. Als

Betriebsbremse dienten Druckluftbremsen Bauart Waestinghouse. -

<
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Abb. 4: Vor dem Baltischen Bahnhof enistand 1909 diese Aufnahme. Das nicht -

bis auf die Plattformenden heruntergezogene Laternendach [4Bt auf einen
inléndischen Hersteller schlieBen.

Die zweite, 195 Triebwagen umfassende Serie erzeugten nach
englischem Muster die Waggonfanriken Kolomna und Mitisch-
tschi, jedoch stammten die E-Ausriistungen fiir 143 von ihnen
von Westinghouse, die der restlichen 52 Fahrzeuge von der
deutschen AEG. Gleichzeitig bestellte 115 Beiwagen lieferten die
u.a. ortsanséssigen Putilow-Werke (50 Stiick).

w 5' i’
Abb. §: StraBenbahnverkehr auf St. Petersburgs PrachistraBe, dem Newskij-Pro-
spekt (vor 1914). ' '

Die zweite Ausbau-Etappe lief 1913 an. Schan im Herbst standen
3 weitere Depots (Rozdestwenski, Lanskoj und Krestovskij) zur
Verfiigung und nach 1918 kamen nochmais 3 Depots {Smirnow,

Kalinin und Skorochodow) hinzu, um einen Gro8auftrag Uber

500 Triebwagen unterbringen zu konnen. Die Pline fiir diese
Wagen arbeitete die Waggonfabrik Kolomna aus. Sie teilte sich
den wagenbaulichen Teil des Auftrages mit 4 weiteren inldndi-
schen Firmen, wiihrend die elektrischen Ausriistungen von der
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AEG und den Siemens-Schuckert-Werken, die Drueklhﬂa’nlagen
von Knorr-Bremse stammten. -

Nach den Wirren der Revolution stellten sich normale Verhilt-
nisse erst 1920/21 wieder ein. Der ‘weitere Ausbau sowie die
Umstellung der Dampfbahnstrecken fieBen es geraten erschei-
nen, selbst Neubaufahrzeuge herzustellen und zu diesem Zweck
einen Teil der Wagenhalle Lenova umzubauen. Seither arbeitet
hier der ,Wagonremontnyj. zawod” (Waggon-Ausbesserungs-

werk), der spiter als ,Nr. 2" bezeichnet wurde. :

Abb. 6: Recht heruntergewirtschaftet prasentiert sich hier die Petrograder Dampf-
straBenbahn mit ihren Doppelstockwagen im Jahre 1920. Zwei Jahre
soéter wurde ihr Betrieb eingestellt

1926 kamen Autobusse als Ergénzung des Schienennetzes hinzu.
Um die 1000 StraBenbahnwagen standen damals im téglichen
Betrieb. Zwischen 1927 und 1932 lieferfen die Putilow-Werke
915 neue Trieb- und 335 Beiwagen, so da8 ab 1929 auch Drei-
Wagen-Zige gebitdet werden konnten. Zwei neue Depots (Wo-
lodarska und Kirowska) vervolistindigten die Abstelimdglichkei-

- ten, wobei man erstmals Freiluftabstellung wihite.

Wihrend des ersten Fiinfiahresplanes konnte die sowjetische

- Waggonbauindustrie bereits relativ moderne Wagen mit Ganz-

metallaufbau und fremdbeliifteten Motoren liefern, in Leningrad
kamen dieses Bauarten unter den Bezeichnungen MS (fiir Trieb-
wagen) und PS (fiir Beiwagen) zum Einsatz. Der 1933 in Betrieb
genommene ,Wagonremontnyj zawod Nr. 1" lieferte als erstes
die vierachsigen Trieb- und Beiwagen vom Typ LM 33/LP 33.
Diese 15,70 m langen Wagen besaBen automatisch schlieBende
Falttiiren und verlangten wegen des groBen Fassungsvermégens
zundchst zwei Schaffner. Die Lieferung der 240 Ziige (Serie
4001-4480) hatte groBen EinfluB auf die weitere Entwicklung des
Leningrader Wagenparks.

\

‘Abb. 7: Zum Arbeitswagen degradiert” ist dieser zweiachsige Triebwagen einer

" Zwischen beiden Kriegen hergesteliten und auch in anderen Betlrieben

friiher anzutreffenden Baureihe. Man beachte den auBermittig montierten
Stromabnehmer!

Als dritte Verkehrsart gesellte sich ab 20. Oktober 1936 noch der
Obus hinzu. Auf der ersten 58 km langen Linie verkehrten
zwischen Plostschad truda (Arbeiterplatz) und Alexander-Newski-
Platz zundchst nur 9 Wagen der Bauart JaTB in blaver Farbe.
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Untergebracht hatte man bis 1940 die Obusse im StraRenbahn-

Depot Smirnowa, das zuletzt 140 Obusse beherbergte.

tm Mai 1941 - also kurz vor Beginn des deutschen Einmarsches — '

waren 1835 Wagen in Betrieb, die tiglich 3,5 Mill, Fahrgéste
befirderten. Wihrend der fast 800 Tage andauernden Blockade
der Stadt verkehrte die StraBenbahn bis auf eine zweimonatige
Pause Anfang 1942 durchgehend und hatie vor allem Giiter-
verkehr zu bewiiltigen. Der Obusverkehr muBte allerdings einge-
stellt werden, konnte nach Befreiung der Stadt ab 24. Mai 1944
mit 35 Fahrzeugen wieder eréffnet werden.

Abb, B: Ein Zwei-Wagen-Zug der 1933 eingefiihrteri Baurethe LM 33/LP 33 im
Erscheinungsbild des Jahres 1975. Charakteristisch fiir Leningrad waren

die groBen Scheinwerfer auf dem Wagendach, die auf Vorortabschnitten -

benutzt wurden.

zahireichen Newa-Klappbriicken.

Nach dem Zweiten Weltkrieg kam es schon 1947 zum Einsatz
neuentwickelter Trieb- und Beiwagen (LM 47 und LP 47}, die im
Waggon-Ausbesserungswerk Nr. 1 hergestellt worden waren.
1949 folgten die verbesserten Typen LM 49 und P 49 (Reihe
3600-3999, d.h. 200 Ziige), wobei allerdings nur ein Teil der
Wagen in dem jetzt in ,Jegorow-Werke" umbenannten Werk
Nr. 1, der andere bel der Waggonfabrik Riga, hergestellt wurde.

In den fiinfziger Jahren selzte eine stiirmische Ausbauphase ein:
72 Kilometer StraBenbahnstrecke kamen neu hinzu, andererseits
kam es zur Einsteilung von 55 Kilometern schwach frequentierter
oder unglinstig trassierter Abschnitte. Arnlich anderer sowjetischer
Stadte verschwand dabei auch in Leningrad die StraBenbahn
aus den ,NobelstraBen” Newski- und Kirowski-Prospekt.

Am 15. 11, 1955 kam es schlieBlich auch zur Erdfinung der ersten
U-Bahnstrecke (Metra), dem nach Moskau zweiten System in der
Sowjetunion. Die erste Linie filhrte von der Kirowska zum Smo-
lenska-Viertel. in Anbetracht der Tieflage der Stadt hatte ihr Bau
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Abb. 10: Chrombeladen présentieri. sich der Prototyp 5001t

te

“durch’ Grundwasser .und
bleme aufgeworfen,

~n Untergrund zahireiche Pro-

der 1957 neu in-
4 57. Die Serienlieferung erschien allerdings
in efwas abgewandelter, vor allem _entfeinerter” Aufmachung.

Dienst gesteliten Baureit

b a pir il FRETH - g A
Abb. 12: Die ersten Lieferraten de, - vietzt entwickelten Baureihe LM 68 erschie-
.~ nen mit Dachrandverglasung und wiirfelfdrmigem Liniennummernkasten

1957 existierten rund 200 km StraBenbahnstrecke, 65 km Obus-
und 379 km Autobusstrecken zuziiglich 10 km U-Bahn. Die damals
durchschnitilich je Tag beférderten 4,3 Mill. Fahrgiiste benutzten
Zu 56,3% die StraBenbahn, zu 26,9% den Autobus, zu 12,6% den
Obus und erst zu 4,2% die U-Bahn. 1967 hatte sich das Ver-
héltnis bereits wesentlich zugunsten der U-Bahn gewandelt und
stellte sich auf 43:20:16:21%, 1982 liefen immerhin noch 58
StraBenbahnlinien {(1-58), deren ldngste einen Fahrweg von 16 km
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aufweist., 47 Obuslinien (1-47) und 153 Omnibuslinien (1-178)
erginzen die StraBenbahn und das inzwischen drei Strecken
umfassende U-Bahnnetz.

Der StraBenbahn-Wagenpark rekrutiert sich heute Uberwiegend
aus vierachsigen Triebwagen der Baureihen LM 57, LM 68 und
LM 681 zuziiglich einiger sechsachsiger Prototyp-Gelenktrieb-
wagen aus 1966 und 1981. Im-Verschwinden begriffen sind in-
“dessen die LM/LP49-Z{ige, deren groBter Teil bereits ausgemu-
.stert werden konnte. Alle Fahrzeuge sind tbrigens flir Einrich-
tungsbetrieb ausgelegt.

i1

Abb 13: Recht gefillig wirkt die weiterentwickelte Variante des LM 68, der
sowohl ginzelfabrend als auchin Doppel- und Dreifachtraktion eingesetzt
wird.

- Y- B LA i e T S
Abb. 14: Prototyp eines sechsachsigen Einrichtungs-Gelenktriebwagens aus den
Jegorow-Werken mit der Typen-Bezeichnung LVS-80.

Im Obusnetz dominiert heute der russische Standardwagen ZIU-9,
wéhrend der Vorgangertyp ZIU-5 auslauft. Tschechische Skoda-
Obusse verwendete man in Leningrad {ibrigens nie. Beim Omni-
busbetrieb liegen jedoch inzwischen ungarische !karus-Wagen
(Zweiachs-Typ 260, Gelenkbus-Typ 280) an der Spitze; trotzdem
sind noch zahlreiche infandische Exemplare in Verwendung.

Einen groBen Umfang nahm seit Jahrzehnten der StraBenbahn-
Gliterverkehr an. Begonnen hatte es nach 1914, als wegen
kriegsbedingter Pferdeknappheit und Benzinmange! die Gliter-
transporte auf die Schiene veragert wurden. Anfangs dienten
50 ehemalige Pferdebahnwagen fiir den Lastentransport, der
bis 1917 nur nachts abgewickelt wurde. In der Zwischenkriegs-
zeit nahm diese Betriebsart einen steten Aufschwung und 1940
slanden 67 Trieb- und 110 Beiwagen fiir solche Verkehre zur
Verfligung. Zahlreiche Industriebetriebe besaBen AnschiuBgleise,
so daf auch ein Giiteraustausch untereinander stattfinden konnte.
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Abb. 15 _Ausgestorben” sind langst die Machkriegsobusse vom Typ MTB-82.
Man beachte die komplizierten Fahrleitungsaniagen und die enorm
groBen Abspannungen!

Wanrend der EinschlieBung der Stadt {ibernahm die StraBenbahn

- notgedrungen den Léwenanteil des innerstidtischen Giiterver-

kehrs und die Lénge des ausschlie8lich ihm dienenden Sirecken-
netzes belief sich auf 28 Kilometer. Auch nach dem Zweiten
Weltkrieg stellte dieser Betriebszweig nicht nur ein bloBes ,An-
hingsel” dar, sondern befdrderte zB. 1956 immerhin noch
2 Millionen Tonnen Fracht innerhalb der Stadt.

Um 1925/26 stellte das Leningrader Werk ,Krasny] Putliovez”
eine gréBere Reihe besonderer Giitertricbwagen her, die ais
Typ GM bezeichnet wurde. Bei einem Eigengewicht von 11,8 Ton-
nen konnte 10 Tonnen Fracht zugeladen werden. Eine etwas
gréBere Variante GMW produzierte um die gieiche Zeit das eigene
Waggon-Ausbesserungswerk. Dieser Typ wog 12,1 Tonnen, konnte
allerdings ebenfalls nur 10 Tonnen laden. 1955 erschienen
Selbstentlade-Triebwagen der Bauart GMS-55 und ein Jahr spiter
entsprechende Beiwagen des Typs GPS-56 mit hydraulischem
Kippmechanismus und eine Ladefahigkeit zwischen 10 und 12
Tonnen.

Sy e

Abb. 16: 1980 entstand dieser Giitertricbwagen PSK-57 mit Kranautbau auf Basis
eines LM-33-Wagens.

Entsprechend gro8 und vielfiltlg ist auch heute noch der Park
der iibrigen Arbeitstrieb- und -beiwagen. Neben zahlreichen
Schneepfliigen stehen Sprengwagen, Schienenschleifwagen,
~Graphitwagen” zum Schmieren der Fahrleitungen (es werden
iiberwiegend Aluminium-Schleifstiicke bei den Lyra- und Scheren-
stromabnehmern verwendetl) und andere Spezialfahrzeuge in
Verwendung. lhre baureihenméBige Einordnung in das Nummern-
schema erfoigt in der Regel durch Voranstellen einzeiner Buch-
staben oder Buchsiabenkombinationen, die sich meist auf die
abgekiirzte Bezeichnung des Verwendungszweckes beziehen.
Zdenek Nesiba/Harald Neise
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