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Diese Treppe fiihrt zu einem
neuen Erlebnis

Nicht das U-Bahnfahren als solches ist neu,
auch DUWAG- U-Bahnziige gibt es seit Jahren —
aber der neue DUWAG-U-Bahnzug, den Sie hier
besteigen, setzt neue MaBstébe
an Verkehrsleistung, Sicherheit und
Passagierkomfort.

Einige Daten mégen das verdeutlichen:

Wagenlange 23 m bei einem Platzangebot

von 260 Personen!

Die sechsachsige Wageneinheait besteht aus

zwei Wagenteilen, die durch DUWAG-Galenk

miteinander verbunden sind.

Die Zweirichtungsfahrzeuge haben auf jeder

Seite 4 elekironisch gesteuerte

Kunststoff-Doppelfalttiiren, die gefahrloses

Ein- und Aussteigen ermdglichen.

Die DUWAG-Triebdrehgestelle mit

FWH-DUWAG-Achsantrieb (der sich im

In- und Ausland bereits mehr als 12.000 mal

bewahrt hat!} sorgen flir hohe Laufruhe und

schonen die Bandagen.

Die Anfahrbeschieunigung betragt 1m/sec?

Das und noch einiges mehr sind die Grinde
flir ein vdllig neues Fahrerlebnis in einem -
DUWAG-U-Bahnzug.

Das ist auch das Urteil von Fachleuten.

DIWAG—

: Inbegriff
der guten
: Verbindung J
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i

"

By

GGONFABRIK UERDINGEN A.G. WERK DUSSELDORF J@

Idort, Kbnlgsberger StraBe 100 Pastiach 8405 w







fi.ihri.mg

Der Verband oOffentlicher Verkehrsbetriebe fihrte
vom 5. bis 16. September 1970 eine Fachstudienreise
in die UdSSR durch. Die Organisation lag bei dem .
in Benn anséssigen Reisebiiro WESTTOURS in Ver-
bindung mit dem sowjetischen Reisebliro INTOURIST.
Es sind Linienmaschinen deutscher, sowjetischer und
tschechoslowakischer sowie polnischer Fluggesell-
schaften benutzt worden. Besucht wurden die Stidte
in der Reihenfolge Leningrad, Moskau und Kiew.
Die Studiengruppe bestand aus 34 Personen und
vertrat samtliche Fachsparten des d&ffentlichen Per-
sonennahverkehrs und den Stadtebau.

Der Ablauf des Programmes ist zwischen dem VOV
und dem Ministerium fiir Kommunalwirtschaft der
Féderativen Sozialistischen Russischen und Ukraini-
schen Sowjet-Republiken sowie den Leitungen der
Nahverkehrsunternehmen in Leningrad, Moskau und
Kiew fastgelegt worden. Die Vortrdge, Besichtigun-
gen von Betriebsanlagen und Aussprachen gaben
den Teilnehmern aus der Bundesrepublik und der
Schweiz einen umfassenden Einblick in die Stadt-
und Mahverkehrsplanungen dieser drei groBten
Stédte der Sowjet-Union. Die baulichen und betrieb-
lichen Probleme &ffentlicher Verkehrsunternehmen
in Millionenstédten ohne den massierten Individual-
verkehr westlicher Metropolen konnten an vielfachen
Beispielen studiert werden.

Das umfangreiche Programm ist von den russischen
Fachkollegen sorgfiltig abgestimmi und fachlich
gut differenziert zusammengestelit worden. Die
Aufnahme in den Betrieben war herzlich und von
dem Bestreben getragen, mit den westdeutschen
und schweizer Besuchern in einen kollegialen Ge-
dankenaustausch einzutreten.
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ingfad

tgrofite Stadt der Sowjet-Union,
ier, die auf einer Fldche von Gber
d. Um den historischen Altstadt-
erhaltenen Zarenschldssern, Pa-
1 Parkanlagen gruppieren sich
rte und Randstidte, die neben
und den hiermit verbundenen
n umfangreiche Produktionsstat-
't Elekirocindustrie und des Ma-
rbergen. Die Newa, welche im
auptmindungsarme stellenweise
st, teilt Leningrad in eine siid-,
Inselstadt auf. Viele kleine FliB-
er Newa, und Kanale vermitteln
mit den im italienischen Barock
ausgefiihrten Palastbauten und
Eindruck eines »Venedig des
3enverkehr findet seine Konzen-
Islidlich verlaufenden Verkehrs-
rx/Liteiny- und Kirowski/Sadowa-
ekte sowie in dem ostwestlich
-Prospekt. An diesen Hauptstra-
appbriicken die Newa {bergue-
Norden orientierte Finnische und
schlieBende Moskauer Bahnhof
d Kopfbahnhbfe.

dtebild gruppiert sich um die in-
ich der Peter-Paul-Festung, des

Winterpalastes, des Dekabristenplatzes der Isaak-_
Kathedrale sowie des Marsfeldes und des Sommer-
gartens.

Die Progression in der industriellen Entwicklung hat
der Stadt besonders in_ ihren Erweiterungsriumen
starke Ziige groBstadtischer Masslerurigen fiir Wohn-,
Verwaltungs- und Industriebauten aufgeprégt. In den.
letzten 50 Jahren ist die Einwohnerzahl von Lenin-
grad auf das Dreifache -angestiegen. Jahrlich wer-
den 1,5 Mill. gm Wohnflache erstellt.

2.20 Stadiverkehr

Der stadtische Personenverkehr wird in Leningrad zu
90 Prozent mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und zu.
6 Prozent mit Taxis und Privatautos abgewickelt.
Dariiber hinaus wird ein Linienverkehr mit Schiffen
auf der Newa und dem Finnischen Meerbusen durch-
gefithrt. Das tégliche Verkehrsaufkommen In der &f-
fentlichen Personenbeférderung-wurde mit 6 Mill. Be-
forderungsfillen angegeben. Die Streckennetze be-
tragen bei der U-Bahn 33 km, der StraBenbahn 236
km und beim Obus 160 km. Die Lange aller éffent-
lichen Verkehrslinien einschlieBlich Bus ist 3000 km.
Die gesamte Befbrderungsleistung verteilt sich auf
U-Bahn 15 Prozent, StraBenbahn und Obus 50 Pro-
zent und auf Bus 35 Prozent.

Der Ausbau &ffentlicher Verkehrsanlagen wird mit
besonderem Nachdruck vorangetricben. Obwohl man
auch in der Sowjet-Union mit einer verstarkien Aus-
breitung der individuellen Motorisierung rechnet, sol-
len durch eine frithzeitige Anpassung der Oiffentli-
chen Verkehrseinrichtungen an den Bedarf die Feh-
ter, die in westeuropdischen Stadten gemacht wor-
den sind, nicht wiederholt werden. In den Investi-
tionsprogrammen der néchsten fiinf Jahre (Fiinf-
Jahresplan 1971/75) ist dem schienengebundenen
Verkehr die gréBte Férderung zuteil geworden. Der
Bau neuer U-Bahnen, Strafienbahnen und Vorortbah-
nen ist geplant. Mit Ricksicht auf die Emissionsfrei-
heit und Gerauscharmut des Obusses wird dieses mit
elektrischer Energie angetriebene Verkehrsmittel
dem Bus vorgezogen. Bis 1975 sollen 20 km U-Bahn-
strecken, 60 km StraBenbahnsirecken, davon ein
GroBteil kreuzungsfreier SchnellstraBenbahnstrecken,
und 150 km Obusstrecken neu gebaut werden. Der
Buspark von gegenwdértig 2000 Fahrzeugen wird auf
3000 Fahrzeuge erweitert.

Zur Zeit sind in Leningrad neben den &ffentlichen
Linienverkehren 3000 Taxis eingesetzt. AuBerdem
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yerlinie von 50 km Lange bet.rie—'

Wihrung dieses Verkehrs sind
heiten bekanntgegeben worden.
itgeteilt, daB von einem vor Le-
Siedlungskomplex eine Hub-
zum Flughafen besteht.

nbahndepots fir 1100 Triebwa-
en, ein U-Bahndepot fir 300 U-
irks fir 650 Obusse und finf
3 in Betrieb. Insgesamt werden
Personennahverkehr in Lenin-
eingesetzt. Hiervon beansprucht
Prozent Spiizenreserve; als Be-
reserve werden 16 Prozent vor-

shrsmittel werden grundséatzlich
=fahren, wihrend im U-Bahnver-
gbegleiter eingesetzt sind. Im
usbetrieb besteht zwischen den
n jeweiligen Leitstellen Funk-
n ausgedehntes Betriebstelefon-
1 Aufbau befindlichen Funkver-
1Benbahn- und Obusbetrieb sind

nbahnleitstelle in Leningrad

chéftigt. Dabei fallt auf, daB ein
ind zwar 40 Prozent, als Fahrer-
lhnen und Obussen tatig sind.
ersonal hat sich hier gut be-
2 dazu sind Fahrerinnen im U-
b wegen der héheren Belastung
- Diensteinteilung wird allgemein
> mit zwei frefen Tagen zugrun-

" de gelegt. Jahrlich erhalt der Arbeitnehmer. sinef

Monat bezahlten Urlaub. Freifahrt wird fiir die Be-
triebsangehdérigen in dem Betrlebszwelg gewidhrt, in
welchem sie beschéftigt sind.

2.30 U-Bahn
2.31 Netzgestaltung

Die 19565 erbffnete U-Bahn besteht zur Zeit aus einem
Netz von zwei sich kreuzenden nord-stidlich verlau-
fenden Tunnelsirecken, die durch eine Osi-West-
Linie geschnitten werden. Insgesamt sind 33 km
Strecke in Betrieb (Abb. 2). Netzerweiterungen, wel-
che iiber die gegenwirtigen Endpunkte hinausgehen,
sind vorgesehen. Zwei im Bau befindliche Stationen
auf der Ost-West-Verbindung sollen noch 1970 in
Betrieb genommen werden. Zur Zeit befinden sich
12 Streckenkilometer in der Ausbauplanung. Im End-
zustand soll das Netz eine Gesamtldnge von 116 km
aufweisen. Bei einer durchschnittlichen Haltestellen-
entfernung ven 1,8 km betrdgt die Reisegeschwindig-
keit 40 kmn/h. Die Trassierung und der Streckenaus-
bau lassen eine Hdéchstgeschwindigkeit von 75 km/h
Zu. :

Die Leningrader U-Bahn ist als Tunnelrdhren-System
in Tieflage bis zu 80 m und mehr gebaut. Die Unter-
grundverhdlinisse des Newadeltas sowie strategi-
sche Uberlegungen in Bezug auf den Bevélkerungs-
schutz haben hierfiir den Ausschlag gegeben. Neben
den MNachteilen in den Stationen, in welchen Fahr-
treppen 60 m Héhenunterschied in einer Lange {iber-
winden miissen, 1&8t dieses Verfahren eine zligige
Trassierung zu. Hierdurch werden unertragliche Sei-
tenbeschleunigungen infolge enger Kurvenradien ver-
mieden. Da bei den starken Verkehrsspitzen und in-
folge der Langssitzanordnung in den Fahrzeugen der
Anteil stehender Fahrgéaste besconders groB ist, sollie
dieser Vorteil hoch eingeschétzt werden. Allerdings
nehmen die Zu- und Abgéinge auf den Fahrtreppen
drei bis vier Minuten in Anspruch.

Die alteren Strecken wurden mit guBeisernen Fit-
tings, die neuwen Strecken mit Stahlbeton-Fittings
ausgekleidet. Der Tunneldurchmesser betragt 5,10 m.
Die Gestaltung der Stationen sieht Mittelbahnsteige
vor. Die alteren Anfagen sind im Innenausbau mit
Auskleidungen verschiedener Natursteinarten, aber
auch mit GuBglas- und Kunststeinmosaiken versehen.
Sie wirken aufwendiger, aber in der Gestaltung ge-
schlossener als die Anhdufung von Skulpturen und
Stuckarbeiten in den Moskauer Stationen. Einige
Bahnhtfe in der Innenstadt sind nach geschichtlichen
Begebenheiten ausgestaltet; z. B. die Haltestellen
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lenkmal in der U-Bahnstation
uschkinskaja

Puschkinskaja (Abb. 3}. Auch
> der U-Bahnstationen sind in
ng diesen Stilarten angepaBt
Anlagen wurde ein moderner,
andt. Dabei hat die Architekiur
- und Metalleffekten geschickt
n sind auBerordentlich sauber
las Fehlen jeglicher Werbung
iner technischen Anlage.

1 stellen insofern eine Beson-
ie konsequente Trennung zwi-
graum und Fahrtunnelanlage
_uftdruckgesteuerte Schiebetli-

als die Wagentiren bemessen
ffnen, nachdem der Zug zum
. gestatten den Ein- und Aus-
ahrzeuge (Abb. 5). Hierdurch
- Vorteile erreicht:

Bild 4 Empfangsgebiude der U-Bahnstation Awtowo

: % VNN ; : ;
Bild 5 Abtrennung des Bahnsteigraumes vom Gleis in der

U-Bahnstation Gostinij Dwor




durch die Kolbenwirkung der-

sir8hren fallt -als Belastigung fitr
ahnsteigen und Zugdngen weg.

n Fahrgéasten in den Gleisbereich
rmieden. .

Aufwand 'ﬂjr die Stationsanlagen
ie Tunnelréhren ohne Aufweitung
nsteigen vorbeigefilhrt werden

——1833m

ritt mit abgetrenntem Bahnstelgraum

issen groBe Hohenunterschiede
d daher auf eine Férdergeschwin-
m/sec eingestellt, Es sind in der
spen hebeneinander angeordnet,
ichiung in der Hauptverkehrszeit
geschaltet werden. Der Abtritt
reppe ist gegen die Laufrichtung
wodurch das Verlassen trotz der
keit gefahrlos mdglich ist. Feste
d Aufziige fehlen.

ation erfolgt weitgehend durch
 in den Zlgen. Vor Einfahrt in
iiber Tonbandahruf die Haltestel-
kanhtgegeben. Auch die Abfahrt
2kiindigt. Purch dieses Verfahren
o Erkennbarkeit der Stationsbe-
ageninnern aus zuriickgetreten.
lediglich in den Fahrzeugen an-
> sind an den Bahnsteigzugdngen
en der Linle in Fahrtrichtung auf-
wode schrankt die Méglichkeit fir
schnell zu orientieren, erheblich

2.32 Gleisanlagen und Stromversorgung

Die Gieise bestehen aus Vignolschienen (50 kg/m)
und sind in Teilabschnitten von mehreren hundert
Metern verschweiBt. Sie werden auf einbetonierten
Holzschwellen mittels Spannbigel, Grundplatte und -
Kunstgummizwischenlage verlegt. In den Bahnhofs{
bereichen wird durch die Verwendung von Kurz-
schwellen in der Mitte des Gleises ein veriiefter Zwi--

schenraum geschaffen, der die Reinigung mit Spiil- o

und Saugwagen erleichtert. Die grubendhnliche Ver-
tiefung kann auch als Schutzraum gelten. Diese Art
der Gleisverlegung wird auch in Moskau und Kiew
angewendet {Abb. 7 und 8). Die Spurweile betragt
1524 mm.

Bild 7 Gleisk&rper In einer U-Bahnstation
{hier als Beispiel in Moskau)

Die Stromschienen sind mit Auslegern auf den
Schwellen befestigt. Es wird Gleichstrom 825 Volt
von der Unterseite abgenemmen. Dig Gbrigen Seiten
der Stromschiene sind mit Schuizabdeckungen ver-
sehen (Abb. 9). Die Umfcrmung des aus dem B-kV-
Netz entnommenen Drehstromes erfolgt mit Queck-
silberdampf-Eisen- und Silizium-Gleichrichtern. Fir
die Verstiandigung zwischen Fahrer und Zugiiberwa-
chung wird in die Stromschiene ein Fernmelde-
stromkreis eingekoppelt.
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 Tennel und Im Haltestellenbereich

hutzabdeckung der Stromschiene
Dreifarbensignal

233 Zugsicherung - _
Die Zugsicherung arbaitet automatisch mit Farbsigna-
len und elekiromechanischen Fahrsperrenschaltern.

.Die Einfahrt- - und Ausfahrisignale sind zweifarbig.

Bei Kehranfagen wird die FahrstraBenfestlegung.
durch dreifarbige Signaie geregelt (Abb. 9). Die Be- -
dienung kann zentral oder von der Station aus er-
folgen. Die Signalanlagen sind fiir eine’ maximale
Zugfolge von 40 Einheiten pro Stunde ausgelegt. Ge-’
genwdrtig werden auf den beiden Nord-Siid-Linien

. je 32 Ziige/Stunde und auf der Ost-West-Linie 20

Ziige/Stunde eingesetzt. Auf der Ost-West-Strecke ist
ein automatischer Zugbetrieb in Erprobung. Auch auf
einer Nord-Sid-Strecke soll Ende 1970 der automa-
tische Zugbetrieb eingsrichtet werden. Man ver-
spricht sich von diesen MaBnahmen eine Verbesse-
rung der Wirtschaftlichkeit sowie eine Steigerung der
Sicherheit. |

2.34 Fahrzeuge

Die Fahrzeuge der Leningrader U-Bahn entsprechen
den Wagenbaureihen D und E der Moskauer Ent-
wicklung. Diese Einzelwagen besitzen zwar je eine
selbstdndige elektrische und pneumatische Ausri-
stung, jedoch nur einen Fahrerstand. Sie werden in
Zigen mit vier und finf Einheiten gefahren. -Die in-
stallierte Antriebsleistung in der GrdéBenordnung
von 4 x 60 kW verleiht den Wagen eine mittlere
Anfahrbeschleunigung, die bel maximal 1,2 m/sec?
liegt. Die Héchstgeschwindigkeit betrédgt je nach
Fahrzeugtyp 75 bzw. 80 km/h. In den Drehgestellen
parallel angeordnete Motore lbertragen ihr Breh-
moment dber Kardanwellen auf Kegelrad-Achsan-
triebe. Sie sind zum Teil als Leichtbaumotore ausge-
bildet. Es werden Kiotzbremsen mit Kunststoffkidtzen
verwendet.

Die Fahrzeuge sind 19,2 m lang und 2,70 m breit.
Die Wagenh&he (iber SO betragt 3,70 m. Der Achs-
abstand in den Drehgestellen ist auf 2,50 m festge-
legt. Die Stiitzpunktweite der Drehzapfen betrdgt 12,6
m. Die Aufbauten der neuesten Serie werden in
Stahl-Aluminiumbauweise hergestellt. Sie sind schwe-
rer als die deutschen Konstruktionen. Das Eigenge-
wicht liegt bei 36 bzw. 30 Mp.

Die Fahrzeuge haben mittlere Durchgange, auch in
den Fahrerstandskabinen. Sie kdénnen als Flucht-
wege benutzt werden.

Vier Tlren auf jeder Seite mit lichten Offnungen in
der GréBenordnung von 1,20 m sorgen flr einen
schnellen Fahrgastwechsel. Sie werden an den Halte-
stellen automatisch gedifnet und geschlossen.




erzogene gut gepolsterte Ladngs-

} Platze mit dariber angeordne-.

en eingebaut. Die Stehflachen

en Platz. Die Innenausstattung.

ckmaBig (Abb. 10).

ler U-Bahnwagen — Innenansicht

n oberen Teil eine Klappe. Dar-
| die Fahrzeuge mit statischen
der Fahrtrichtung wirksam sind.

an der Fahrzeuge sind ausge-
veise des Personals muB - im
' gut bezeichnet werden. Anfahr-
yegen sich in GroBenordnungen,
festen Halt méglich machen. Die

bei geschlossenen Fenstern
sich chne Schwierigkeiten im
alten. Die Rader sollen zwischen
ifen mit elastischen, schallddm-
jen ausgestattet sein.

1d teilweise in Leningrad, jedoch
Fertigungswerkstatten der Mos-
rik Mystistschi gebaut worden.
und resedagriin (Abb. 9).

verkehrspolitik geht daven aus,
mittel das thm spezifisch eigene
iordnen ist, wobei die Grenzen
fahigkeit und Wirtschaftlichkeit

bestimmt werden. Nach diesem Konzept baut man in
den groBen Stddien, so auch in Leningrad, die vor-
handenen StraBenbahnnetze weiter aus und entwik-
kelt groBere und schnellere Fahrzeugtypen. StraBen-
bahnen und Obusse werden in der Planung beson-
ders gefdrdert, da diese Verkehrsmittel nur geringe
Emissionen aufweisen. )

Die StraBenbahn als #ltestes Verkehrsmittel besitzt
mit dem 3-Kopeken-Einheitstarif *} ohne Umsteigebe-
rechtigung den billigsten Fahrpreis. Sie ist daher in
ihrer Wirtschaftlichkeitsberechnung auch nicht renta-
bel. Die entstehenden Verluste werden durch die’
Stadt getragen.

242 Streckennetz

Das Streckennetz der StraBenbahn weist in den
Randzonen der City eine enge Maschenweite auf und
dient afs Erganzungsverkehrsmittel zur U-Bahn. im
Kern der City und im Bereich des Newskiprospektes
wurde die StraBenbahn durch Obusse und Busse er-
setzt. Es hat sich bald gezeigt, daB die trotz des
U-Bahnbaues verbleibenden starken Verkehrs-
stréme nur durch eine Vielzahl der vorgenannten
Verkehrsmittel bedient werden kdnnen. Die ange-
strebte Entlastung der SfraBen durch Herausnahme
des Schienenverkehrs ist in eine Uberfile von
Cbussen, Bussen und Kleinbussen umgeschlagen.-
Man sieht zeitweise an den Haltestellen, wo die
Haltepunkte nach System und Linien geordnet sind,
bis zu zehn und mehr Fahrzeuge stehen. Beim
Uberholen, Ausscheren und parallelen Halten treten

" trotz der groBen Fahrbahnbreiten von 20 bis 30 m

Storungen des flieBenden Automobilverkehrs auf.

Die StraBenbahn wird daher in den Stadtbezirken,
wo sie heute noch verkehrt, weiter ausgebaut und als
SchnellstraBenbahn auf besonderem Bahnkdrper
kreuzungsirei verlegt. "Der Haltestellenabstand be-
tragt derzeil im Durchschnitt 450 bis 500 m, die
Reisegeschwindigkeit liegt zwischen 15 und 20 km/h.

Das Gleisnetz ist (beraltert und erneuerungsbediirf-
tig. Die Fahrgeschwindigkeit des aflgemeinen Ver-
kehrs wird teilweise durch StraBenschiaden in den
Gleiszonen beeintrichtigt. Die Breitspur und das ver-
wendete schwere Gleismaterial machen es maglich,
trotz dieser Verhiltnisse einen betriebsilchtigen
Straflenbahnbetrieb durchzufiihren. Die gute Fede-
rung alterer PCC-Wagen und die hiervon zbgeleite-
ten Nachbauten sowie die neuen Fahrzeuge aus der

*} 1 Kopeke entspricht nach dem staatlichen Umrechnungs-
kurs etwa 4 Dpf.
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rungenweiche in Leningrad

fertigung lassen eine fir den Fahr-
Beférderungsqualitdt entstehen.
lweichen mit nur einer Weichen-
\bb. 11). Hierdurch sind Gleis-
nit geringer Geschwindigkeit zu

ige Einrichtungs-Drehgesteliwa-
auarten eingesetzt (Abb. 12 und
wandelten PCC-Wagen sind auch
1konstruktionen der Leningrader
rieb. Insgesamt haben die Fahr-
Farbanstrich, der mit geschickt
 farblich vorzlglich gewd&hlten
und Linienmasken dem Wagen-

PANCES

eningrader Stralenbahnwagen

PRI s T Wi LT R LR T T 5Ll
Bild 13 Neuere Leningrader $traenbahnwagen

park ein modernes, dem farbenfrohen Stadtbild an-
gepalBtes Aussehen gibt. Die Anstrichfarben sind un-
terschiedlich gewdhlt und wechseln sogar innerhalb
der Serien gleicher Fahrzeugtypen.

Die neuesten vierachsigen Drehgestellwagen zeichnen
sich durch ein modernes AuBere aus. Die Wagen-
konzeption verfolgt das Ziel, die Tageslicht- und
Aussichtsverhilinisse entscheidend zu verbessern.
Durch VergriéBerung der Seitenfenster nach unten —
Herabziehen der Wagenbriistung — und nach oben
~ Verwendung einer kantig abgesetzten nach innen
schrig eingezogenen Dachrandverglasung — wird
ein Maximum an Lichteinfall sowie an Aussichismég-
lichkeit erreicht. Die ausgeprdgt kantigen Formen
des Wagenkopfes und des Hecks geben dem Fahr-
zeug eine betont moderne Bauform {Abb. 14). Die

Bild 14 MNeueste Leningrader StraBenbabnwagen
in Doppeltraktion




neuerer StraBerbahnwagen,
s neuesler StraBenbahnwagen

' des neuesten Stralenbahnwagens

Frontpartie ist mit zwei jeweils seitlich angebrachten
Scheinwerfern und Fahririchtungsanzeigern ausge-
stattet. Liniennummer und Zielrichtungsangabe sind
iberdimensional ausgefiihrt, wodurch  eine gute .
Orientierung flir den Fahrgast nach vorn und hintén
sowie zur Einstiegseite hin gegeben ist (Abb. 15).
Der - Fahrerstand ist gegeniiber dem Fahrgastraum .
durch Trennwénde abgegrenzt,. wobei . die Wagen-
breite von 2,65 m. eine groBziigige Gestaltung. er-
méglicht (Abb. 16). -Er weist ein mit vielen Instru-
menten und Anzeigen besetztes, jedoch Ubersichili- .
ches Bedienungstableau auf. Fahrschalter, Luftdruck-
bremse, Feststellbremse, Sandgabe und Signalbe-

- tatigung erfolgen durch FuBpedale und Hebelarma-

turen. Der Drehsitz des Fahrers ist verstellbar aus-
gefiihrt, so daB die Bedienungseinrichtungen gut er-
reicht werden kdnnen. Die groBe elektrisch beheizie
Frontscheibe ist nach hinten geneigt und damit
blendfrei angeordnet. Ausschwenkbare Seitenspie-
gel und Feuerldscher sind in stabiler und betrigbs-
tichtiger Weise angebracht. Ein Riickspiegel gestattet
dem Fahrer die Beobachtung des Wageninnern.

Der Fahrgastraum ist mit modernan, gepolsterten
und kunstlederiiberzogenen Sitzen in Rohrgestell- -
konstruktion ausgeriistet. Die in Fahrtrichtung ange-
ordneten Doppel- und Einzelsitze lassen ginen brei~
ten Durchgang frel {Abb. 17). Die Haltevorrichtungen
fir stehende Fahrg&ste kdnnten jedoch zahlreicher
sein. Die Wagenheizung erfolgt durch seittiche Warm-

Bild 17 Innenansicht des neuesten StraBenbahnwagens
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box mit Fahrscheinausgabe,
nter Warmluftkanal

tung ist den winterlichen Tem-
2nd grof ausgelegt (Abb. 18).

ienung eingerichteten Zahlboxen
be {Abb. 18} sind im Wagenin-
and zwischen den Sitzen ange-
Il die Selbstkontrolle der Fahr-
den. Der FuBboden ist mit Gum-
und durch geteilte Abdeckluken
ehplatzraumes durchlaufend zu
e Ausfilhrung-der FuBbodenbe-
Anschliisse der Lukeneinfassun-
Isolierung der Bodenbretter las-
iebsdauer erwarten.

andelt es sich um Einrichtungs-
rei Doppelfalttiiren fiir die Ein-
sind 15 m lang, 2,65 m breit

Bild 19
Strafenbahnfahrscheln

und 3,75 m hoch. Bei insgesamt 200 Plétzeh werden

-37 Sitzplidtze angeboten. Die Drehgestelle sind mit

vier Motoren zu je 43 kW Stundenleistung ausgeri-

stet. Das Fahrzeug wiegt 19 Mp. Es ist fir Zwei-

wagen-Zugsteuerung eingerichtet. Die Fahr-Brems-
stromregelung . erfolgt Ober ein Nockenschaltwerk

mit Servo-Motor; die Stromzufihrung Uber Scheren-
stromabnehmer. Die Hoéchstgeschwindigkeit betrégt.

70 km/h. Das unter dem Wagen angeordnete Kom-
pressor-Aggregat {ibertrégt ein starkes Kérperschali-
gerdusch in den Fahrgastraum, welches mit der mo-
dernen Bauform des Fahrzeuges nicht im Einklang
steht.

Zwischen den Fahrzeugen befindet sich ein lber
Spiralfedern aufgehdngter Gitterschutz, um zu ver-
hindern, daB Fahrgéste zwischen die Wagen freten.
Auf einer Probefahrt konnten die guten Fahreigen-
schaften festgestellt werden. Die Anfahrbeschleuni-
gung und Bremsverzbgerung ist mit den Leistungen
moderner StraBenbahnwagen in der Bundesrepublik
vergleichbar. Der Preis fiir diesen vierachsigen
Triebwagen betragt 38 000 Rubel. In Anlehnung an
den beschriebenen Wagentyp wurden auch sechs-
achsige Gelenktriecbwagen entwickelt, von denen
einige bereits eingesetzt sind.

250 Obusse und Busse

In Leningrad werden zweiachsige Obusse und Busse
sowie dreiachsige Gelenkbusse eingesetzt. Auch
diese Fahrzeuge zeichnen sich durch einen attrak-
tiven Zweifarben-Anstrich aus und geben dem offent-
lichen Verkehrsmittel eine dominierende Bedeutung
im StraBenbild. Technische Einzelheiten iiber dieses
Verkehrsmittef wurden in Leningrad nicht vorge-
stellt.

Der Obusfahrpreis betragt 4 Kopeken. Der Bus-
fahrpreis — wie der fiir die U-Bahn — 5 Kopeken.
Die Verkehrsmittel Obus und Bus sind stets stark
besetzt, wobei jedoch zu beobachten war, daB das
Fahrpreisgefille von einer Kopeke zwischen Obus
und Bus eine gewisse Fahrgastverlagerung herbei-
fihrte. Der Linien-Einheitstarif ermdglicht eine ein-
fache Handhabung der Fahrscheinausgabe und der
Entwertung. Bei Umsteigefahrten muB jedoch ein
neuer Fahrschein geldst werden.

260 Linien-Taxi (Mikrobusse) und Taxi

Nehen den Grofraum-Nahverkehrsmitieln U-Bahn,
StraBenbahn, Cbus und Bus werden zur Ergdnzung
dieser Systeme sogenannte Linien-Taxis verwendet,




Bauform den Volkswagenbussen
- sind Taxis normaler Bauart im
gis flr die Benutzung des Klein-
lopeken, der des Taxis 10 Kope-
us 10 Kopeken pro Kilometer
und Linien-Taxis standen vor den
Verfigung. In der Stadt war je-

von Taxist&dnden flr den Frem- -

3efbrderung

aldirektor des Leningrader Stra-
sbetriebes, fithrte zur fahrgeldlo-
s, daB im Jahre 1922 in den Spit-
rgeld erhoben wurde. Das Ver-
i jedoch so hoch gewesen, dafB
rkehrseinrichtungen die Nachfra-
dltigen konnten, da in den Flut-
iger Verkehr entstand. Daraufhin
ungen, den Verkehrstarif wieder
ten in thren Finfjahrespldnen die
hrgeldes nicht vorgesehen. Dies
assung erst dann méglich, wenn
e und geniigend Linien vorhan-
hierflir keine groBen Aussichien.

ahnhéfen Leningrads weisen die
n Fernverkehr im wesentlichen
' mit S-Bahnsystemen auf. Abbil-
nischen Bahnhof wieder, der als
of von elektrischen Nah-Schnell-
ren wird. Zielangaben und Ab-
ibersichtlich auf dem Querbahn-
gecrdneten Bahnsteigkanten an-

gezeigt. Der Fahrgast kann sich anhand dieser An-
gaben leicht informieren. Im Bahnhofsgebdude sind .
mechanische Auskunftsanlagen eingerichtet, die |
durch Druckknopfbedienung Linie, Abfahrtbahnsteig
etc. angeben. Der Fahrkarienverkauf ist weitgehend
mechanisiett. An modernen AutomatenstraBen kon-
nen die Fahrkarten fir den Zonentarif unschwer
geldst werden. Uber den Ausgabe-Geraten sind (iber-
sichtliche, farblich unterschiedlich gekennzeichnete
Darstellungen fiir zwei, drei und vier Zonen ange-
bracht, die auf einem Streckenbild Linien und Halte-
stellen innerhalb des Giltigkeitsbereiches der je- .
weiligen Zonenbegrenzung ausgewiesen (Abb. 21
und 22). Es kann daher jeder auf dem schemati-
schen Streckenplan die richtige Zone bestimmen:
Darunter findet er den tariflich zugecordneten Fahr-
kartenautomaten. Das Wechseln gréBerer Geldsticke
ist durch Wechselautomaten moglich. An einem

Bild 21 Fahrscheinaulomaten

her Bahnho! - Querbahnsteig

Blld 22 Fahrscheinautomaten
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sdienstete, die’ Geldnoten wech-
rieilt (Abb. 23). :

s sind ohne Sperren ausgebildet.
affner eingesetzt werden, erfolgt

ntrolle nur stichprobenweise in

fahrer haben eine Gebiihr. von
n. Im Vergleich dazu betragt der
25 Kopeken. X

tungen des Finnischen Bahnho-
ctagen mit 40 — 50000 und an
00 000 Fahrgasten- angegehen.
in den Spitzenzeiten finf Minu-
3-Bahnbetrieb erstreckt sich auf
ar 100 k. '

ide des Finnischen Bahnhofes
hrireppen direkt in das System
3ahn. Vor dem Bahnhof halten
und Buslinien. Dieser Verkehrs-
e umfassende Verknipfung der
Ortsliniennetze dar.

gestellt werden, daB das Nah-
ningrad betriebstechnisch aus-
rt. Die angebotenen Platze ent-
it der Nachfrage. StraBenbahn-
iBten in umfangreicherem MaBe
durch grdBere Einheiten ersetzt
ws wére ein verstarkter Ausbau
kdrpern sowie Hoch- und Tief-
vahnen zu verfolgen, wenn die-
ine hohere leistung erreichen

Bild 23 Auskunftschalter




skau

Bild 24 Schubschiff und Tragfliigelboot auf der Moskwa

stadt der UdS8R und zugleich
inistratives und kulturelles Zen-
ill. Einwohnern — einschlieBlich
ht nur die gréfte Stadt des lLan-
t auch zu den groBten Stadten
rweiterung der Stadigrenze im

dem Moskau umschlieBenden
9t die GroBe des Stadtgebietes

elne zentrale Lage der wichtig-
yunkt der Sowjet-Union. Fiir den
mehrere Flughédfen zur Verfli-
n dienen dem Schiffsverkehr auf
ginem weit verzweigten Kanal-
ie Hauptstadt mit verschiedenen
 ist (Abb. 24, 25 und 26). Das um
- Eisenbahnnetz weist im Stadt-
ahnhéfe — Gberwiegend Kopf-
hireiche Lokal- und Vorortbahn-

Bild 25 Fahrgastschiffe auf der Moskwa

dem System der Ring- und Ra-
. Um den Kremi, dem Mittelpunkt
fen konzentrisch die wichtigsten
anderem der Boulevardring und
In konsequenter Weiterflihrung
begrenzt der Autobahnring das
idt. Die breiten Radialprospekte
Ben kreuzend, zum Mittelpunkt

Bild 26 Anlegestelle der Fahrgastschiffahrt mit Restaurant
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" daB neben dem Hausermeer

er Prunkbauien verschiedener.

rertvolle Bauwerke — vornehm-
en und hervorgehoben werden

vor dem modernen Hotel »Rossijax

irrn J. A. Molodych,

ors »Stéadtischer Verkehr im
1en Forschungsinstitut kom-
probleme« ~ Moskau —

sitzt insgesamt 1900 Stadte, in
ohner ansassig sind. Das ist et-
Hilfte der BevOlkerung in der
haben mehr als 1 Mill. Einwoh-
it ihrer Bevolkerungszahl iber

g im offentlichen Personennah-
lilliarden Beférderungsfalle.

lie Verkehrsmittel StraBenbahn,
| Stadten StraBenbahn und Bus
nur Obus und Bus eingesetzt.
loskau, Leningrad, Kiew, Tiflis,
rorhanden. Letztere Bahn befin-
.

> verteilen sich wie folgt:

7.0 Prozent
5,86 Prozent
24,2 Prozent
17,0 Prozent
46,0 Prozent

3.22 Planung

Die Planungskommissionen fir den Bereich der &f-
fentlichen Verkehrswirtschaft gehen fiir den Pla-
nungszeitraum 1970 bis 1980 davon aus, dafB der -
Sffentliche Nahverkehr auch weiterhin durch U-Bah-
nen, StraBenbahnen, Obusse und Busse bewdltigt
wird. Hierbei ist jedem Verkehrsmittel der ihm tech-
nisch wie auch betriebswirtschaftlich zuzuordnende
Leistungssektor beizumessen. o

Die Prognose fiir den offentlichen Personennahver-
kehr gibt an, daB 1980 mit 60 bis 65 Milliarden Be-
forderungsféllen in den Stadten der Sowjet-Union
zu rechnen ist. Dabei wird vorausgeseizt, dafi die
Urbanisierung in der Region fortschreitet und eine
ahnliche Entwicklung annimmt, wie sie in den GroB-
stadien des Westens beobachtet werden kann. Ne-
ben der Sanierung der Stadtkerne mit dem Ziei,
moderne Wirtschafts-, Versorgungs-, Verwaltungs-
und Kulturzentren zu schaffen, wird fur die Wohn-
siedlungen das stddtische Umland durch den Aus-
bau von Vororten und die Errichtung von Satelliten-
stadten in Anspruch genommen. Dies soll nach mo-
dernen Stadtentwicklungen erfolgen und sich . nach
den Verkehrsachsen eines Generalverkehrsplanes
ausrichten. Die neuen Siedlungsstrukiuren derartiger
Ballungsraume lassen die Reisezeit besonders im
Berufsverkehr ansteigen. Infolgedessen missen die
Einwohner mit einer Schrumpfung ihrer Freizeit und
mit der Hinnahme von Unbequemlichkeiten im Spit-
zenverkehr rechnen. Da es wohl nicht moglich sein
wird, in den Flutstunden ein ausreichendes Sitz-
platzangebot zu stellen, entsteht auf den Berufswe-
gen eine zusatzliche Belastung und Ermiidung, die
zu einer Senkung der Arbeitsleistung fithren diirfte.
Hiermit gleichlaufend entwickelt sich eine allgemeine
Verschlechterung der grofBstédtischen Lebensbedin-
gungen durch Luftverschmutzung, Verkehrsidrm und
nervliche Beanspruchung des Menschen infolge (iber-
hesetzter Verkehrsmittel und Verkehrseinrichtungen.
Es werden daher fiir die Verkehrsprobleme der groB-
stadtischen Entwicklung folgende Planungsziele auf-
gestellt:

Stufe |

Erhéhung der Reisegeschwindigkeit
Verkiirzung der Reisezeit

Steigerung des Beférderungskomforts
Stufe Il

Verkehrsldrmabbau in den Stadten

Stufe HI
Vermeidung der Luftverschmutzung in den Stiddten




ichkeiten zu Planungsstufe |

rderung des Ausbaues schneller '
e Rationalisierung der Beférde-

ch Koordinierung aller Verkehrs-
mmien Stufenplianen

eschluB wurde festgelegt, daf
0 Einwohner einen Generalver-
ckeln haben, der auf eine kom-
er Systeme Offentlicher Nahver-
aufzubauen ist. Man will die

trollierten und uferlosen Motori~
den westlichen GroBstiadien zum

Erstickungstod gefiihrt haben,
n nicht wigderholen. Das Pla-
ersonenkraftwagen-Verkehr sieht
rung von heute 6 — 7 Prozent auf
| bis zum Jahre 2000 auf 20 Pro-

und SchnelistraBenbahnen

ot soll im Berufsverkehr auf eine
nanspruchnahme der 6ffentlichen
erichtet werden. Hierbei sind die
hahnen, Obusse und Busse in
' abhéngig vom Verkehrsaufkom-
Generalrichtlinie wird angegeben,
bei Verkehrsstromen von 25—
sfdllen pro Stunde und Richtung
ir als 1 Million Einwohner zum
llen. Dem Schnellverkehrsmittel
Mindestreisegeschwindigkeit von
tie Aufgabe zu, den in der Stadt-
en zurlicklegenden Fahrgast zu
ilung in der Flache ist den libri-
kehrsmitteln zugedacht (Abb. 28).
rechnet, daB .in. 20 Jahren 30
Million Einwohner aufweisen. Da
iicht ausreicht, in allen diesen
3ahn zu realisieren, sieht das
im Jahre 2000 vor, zundchst in
-2 Millionen Einwchnern ein U-
en. Daneben sollen die StraBen-
anzungsverkehr mit Obussen und
re Foérderung erhalien. In der
s nicht flr richtig, die StraBen-
adten abzubauen, wie dies im
vielfach geschieht. Die heutige
ist in der Lage, die groBstadti-
nit Verkehrsleistungen von 12 —
sfallen pro Stunde und Richtung
diese Begrenzung gegenwértig
inen StraBenverkehr erfolgt, be-
die Leistungsfahigkelt der Stra-

_ Bild 28 Verknliptung U-Bahn/Straienbahn in Moskau..

Benbahnen durch den Bau von SchnellstraBenbahnen
Zu erweitern. Hierunter versteht man StraBenbahn-
systeme, die auf eigenen Bahnk6rpern kreuzungs-
fret verkehren und Hoch- und Tiefstrecken aufwei-
sen. In den Quell- und Zielgebieten soll die Einflh-
rung in den allgemeinen StraBenverkehr erfolgen. -
Es ist dabei in Aussicht genommen, neben der Trieb-
wagen-Zugtraktion allachsangetriebene Zwei-Gelenk-
wagden zum Einsatz zu bringen. Hierdurch soll die Be-
forderungsleistung auf 20— 25000 Beférderungs-
falle pro Stunde und Richtung gesteigert werden.

In Zukunft werden derartige SchnelistraBenbahnen
erhdhte Bedeutung besonders in Industriegebieten
erlangen, wo erhebliche Wege zu den Arbeitsplitzen,
die nicht an den Hauptachsen der U-Bahnen liegen,
zu Uberwinden sind. In den Grofistddten Kiew, Lenin-
grad, Perm, Riga, Saratow und Wolgoegrad sind der-
artige SchnellstraBenbahnsysteme in Planung und im
Bau.

Obusse und Busse

Als Ergédnzungsverkehrsmittel sollen Obusse und -
Busse eingesetzt werden. Hierbei gibt die Planungs-
kommission den elekirisch angetriebenen Fahr-
zeugen wegen der geringeren Auspuff- und Ge-
réuschemission den Vorzug. Fir kleinere Stadte soll
der Bus zum Einsatz kommen.

Bei diesen Entscheidungen bestimmen technische
und wirtschaftliche Faktoren den Einsatzbereich.
Man geht davon aus, daB in Stddien mit mehr als
100 000 Einwohnern StraBenbahnen und Obussen,
in Stadten unter 100000 Einwohnern Bussen der Vor-
zug zu geben ist.

3




er Peripherie der Stédfe woh-

oll das Problem der Direktfahrt

n durch Einflhrung der Vorort-
Stadtbereiche mit Einrichiung
y geldst werden.

hkeiten zu den Planungsstuien

iten .

Larm- und Luftverschmutzungs-
asreinigungs~- und -entgiftungs-
ind eingebaut werden. Durch
olbenmotorkonstruktionen —
n Verbrennungsablauf — sollte
\bgase versucht werden. Dreh-
asturbinen seien ebenfalls auf
I (iberpriifen. SchlieBlich miifte
ensetzung derart gestaliet wer-
xyde und Schwefelwasserstoffe
Is bisher im Verbrennungsriick-

nahmen

erteilung der Fahrkonzessionen
hrsmittel soll die Konzentration
n bestimmten Stunden vermie-
itig ist beabsichtigt, die Stadte
schiedene Fahrzeugarten einzu-

thmen

rische Einfligung von Griing{ir-
rie durch groBe Abstidnde zwi-
ten, ist die Burchliiftung und
der Stidte zu fordern.

n

schnitt nach 1980 rechnet man
sse entwickelt werden, die die
1d LaArmentwicklung der heuti-
Horen ausschlieBen, Die Ener-
oer problematisch und zur Zeit
“hnisch noch nicht geldst, ob-
arbeite.

2N

teigen sei in der UdSSR wegen
haltnisse schwierig und hatte
ng keine groBe Zukunft. Den-
je Entwicklungen nicht ausge-
2n in Tunneln Verwendung fin-

Einschienenbahnen

Diese - Verkehrsmittel seien infolge ihrer konstruk-
tiven Ausbildung fiir den innerstadtischen Personen-
nahverkehr nicht geeignet und daher nicht zukunfts-
trachtig. Afs Sonderverkehre flir den Anschluf3 von
Trabantenstadien in schwierigen Geldnden oder von
Flughéifen bzw, anderen Konzentrationshereichen
seien sie denkbar. Ob hierbei die Schiene oben
oder unten anzuordnen ist, stiinde zur Zeit in Dis-
kussion. Die Entwicklung wird jedoch von der Pia-
nungskommission nicht besonders geférdert.

Aus der Diskussion ergab sich die Auffassung der
Planungskommission, daB gegenwirtig die Reisezeit
im Berufsverkehr fiir den Hin- wie auch fitr den
Rickweg etwa je 40 Minuten betragt. Das Planungs-
ziel sieht vor, diese Zeit auf je 30 Minuten herab-
zusetzen.

Leistungselektronik

Herr.Molodych erkidgrte auf Anfrage, daB die Schal-
tungstechnik mit Leistungselektronik in Moskau und
Kiew an Versuchsfahizeugen gepriift wiirds. Dabei
geht man davon aus, dieses Verfahren fiir eine
Stromriickgewinnung auszulegen. Zur Zeit sei man
dabei, Systemanalysen mit und ohne Stromriickge-
winnung durchzufiihren.

StraBenbahntriebwagen mit Kunststoffautbauten

Auf Anfrage erkldrte Herr Molodych, daB die in
Moskau gefertigten Kunststoff-StraBenbahnwagen
verschiedene Nachteile und Mingel aufweisen und
daB man damit nicht zufrieden sei. Zwei in Tula ste-
hende Versuchsfahrzeuge seien nicht betriebsbereit,
und er kénne einen Besuch nicht empfehien. Aus
seinen Worten war zu entnehmen, daB diese Ent-
wicklung erfolglos war. Er bezog sich darauf, daB
leistungsféhige Fahrzeuge aus der CSSR von den
Tatra-Werken, aus Leningrad und zukiinftig auch von
einer neuen Waggonfabrik in Riga bezogen werden
kénnen.

Hubschrauberverkehr und Zeppeline

Auf Anfrage, in welchem Umfange man in der
Sowjet-Union den Einsatz von Hubschraubern zur
Bewaitigung spezifischer Nahverkehrsprebleme ein-
setzen wollte, erklarte Herr Molodych, daB dies nach
seiner Auffassung von der Konstruktion dieser Flug-
apparate abhiinge. Sollte es moglich sein, die der-
zeitig unertrdglichen Gerdusche herabzumindern,
was nach seiner Meinung durchflihrbar ist, so kénnte
man {ber den Einsatz von Hubschraubern im Nah-
verkehr erneut sprechen. Der Einsatz von Klein- und
GroBzeppelinen flir Verkehraufgaben in der Sowjet-
Union sei nicht beabsichtigt.
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Bild 29 Streckenplan der U-Bahn Moskau
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aus, daB die U-Bahnplanung in
alle Stadte der Sowjetunion
Das U-Bahnnetz der Sowjet-
80 auf eine Lange von 320 bis
en.

Streckenbau und Betriebsdaten

teht aus einer Ringlinie und
er- bzw. Radiallinien; letztere
Durchmesserlinien verbunden
r erste U-Bahnabschniit wurde
nmen. Heute betragt die Strek-
rch Infensivierung der Bauwei-

sen wird angestrebt, im kommenden Fiinfjahrespian
175 km zu erreichen.

Die U-Bahn Moskaus verlduft {berwiegend unter-
irdisch. Zunéchst wurde sie als Unterpflasterbahn mit-
offener Baugrube erstelit: 1943 ist dann die erste.
30 — 50 m tief liegende Rohrenbahn erdfinet worden.
Seitdem werden vorherrschend Tiefbahnen im Schild-
vortrieb gebaul. Neuerdings sind in den AuBenbe-
zirken auch Tunnelabschnitte in einfacher Tiefen-
lage erstellt worden. ) -

Die urspriinglich guBeisernen Fittings sind spéter
durch armierte Betondittings abgeldst worden, wo-
durch zwar der Aushub vergrdBert, jedoch Kosten
erspart und die Korrosionsbestandigkeit verbessert
wurden. Hinsichtlich der Trassierung der Strecken
sei erwahnt, daf die Mindestradien bei 300 m liegen

Bild 30
Altere U-Bahnstation
in Moskau




t Neigurigen 40 %o betragen. Fir-
n die Gber die U-Bahn Leningrad

trungen.

r Zeit 86 Stationen, die im Zen- -

iter Zugrundelegung historischer
nkvell ausgestattet sind. Marmor-
ckornamentik und Skulpturen ge-
1 ein eigenes Geprage (Abb. 30).
nen in den AuBenbezirken sind
dernen Gesichispunkien gebaut
teln einen sachlichen und gefali-
31). '

erne U-Bahnstation in Moskau

sefinden sich drei umsteuerbare
ner sechs bis acht Sperrendurch-
len kénnen. Die Abfertigung funk-
nd der Spitzenzeiten reibungslos.
Zahl von Automaten gestattet das
-Kopeken-Miinzen, mit denen die
ich Einwurf passiert werden kon-
en am Einwurfschlitz zeigt durch
rung an, daB der Einwurf die
d der Einwurf unterlassen, so er-
ntschrankenpriifsirecke die sofor-
- am Ende des Durchganges seit-
. Schranken. Dieses Verfahren,
J-Bahnen in Leningrad und Kiew
besitzt den Vorteil des wieder-
amit ungehemmten Durchganges.
der Sperren ist »offen« und nicht
Ublichen automatischen Abferti-
« (Abb. 32}. Diese Sperren weisen
ssigkeit auf und erlangen dann
jeutung, wenn die Zugfolgezeiten
tet werden.

Bild 32 Sperrendurchgang

Die Haltestelienabstinde variieren zwischen 800 m
und 3,5 km. Der durchschaittliche Abstand betrégt
1.5 km. Bei einer Siromabschaltgeschwindigkeit von
75 km/h wird eine Reisegeschwindigkeit von 42 —
43 km/h erreicht.

Die Betriebszeit der U-Bahn liegt zwischen 6.00 und
0.30 Uhr. Die Zugfoige in den Spitzenzeiten betragt
90 sec. In der Normalverkehrszeit wird sie auf 180
sec erweitert. Taglich werden 7200 Zugfahrten ausge-
fuhrt. Die Verkehrsleistung wurde mit 4 — 4,5 Mill.
Beforderungsféllen pro Tag angegeben. Wegen der
dichten Zugfolge werden die Abfahrtzeiten nicht
besonders angezeigt. Auch sind Fahrplanaushénge
nicht vorhanden. Dafiir befinden sich an den Aus-
fahrtképfen der Bahnsteige Zugfolgeuhren. Diese
geben in Finf-Sekunden-Springen und Minuien-
anzeigen den zeitlichen Abstand zum vorausfahren-
den Zug an.

Es werden (biicherweise Sechswagenziige gefahren.
Auf besonders starken Linien sind auch Sieben-
wagenzige im Einsatz. Bei einem Fassungsvermd-
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n je Wagen (44/52 Sitzplatze).

ingskapazitdt der’ Ziige rund

nen. Bel der derzeitigen Zug--

deutet dies ein Angebot von
00 Pldtzen in einer Richtung.
] einer Zweidrittel-Auslastung

Wagen betrégt die stiindliche
im Durchschnitt etwa 30500.

je Richtung.

sichtigt, die Zugfolge von 40
de durch Steigerung der Ge-
rbesserung der Bremsleistung

Bremsregler zu verdichten.
plant, einen vollautomatischen
| ‘System der Linienieitertech-
fird eine Zielbremsgenauigkeit
ebt. Hierdurch soll eine Strek-
bis 48 Zigen je Stunde und
den. Das bedeutet eine Befdr-
56 000 bzw. 65000 Personen
ing. Bei einer derartigen Ver-
e soll durch Verwendung von
heutige Verzdégerung der elek-

tro-prneumatischen Bremsen von 1,3 auf-1,5 m/sec?
heraufgesetzt werden. Bahnsteigtliren, wie sie Le-
ningrad eingebaut hat, kénnen bei Zugintervaller
von 75 se¢ nicht mehr angewendet werden, da eine
Verldngerung der Haltezeit den flusmgen Zugabstand
hehindern wiirde.

Die einzelnen Depots sind wie bei der StraBenbahn
selbsténdige Betriebsstellen mit eigener Rechnungs- -
legung, die (ber eine zentrale Verwaltung koordiniert
werden. Der U-Bahnfahrpreis betrdgt 5 Kopeken.
Die Kosten pro Fahrgast betragen in Moskau 3,2 Ko-
peken gegen 3,8 Kopeken in Leningrad. Der Betrieb
ist daher wirtschaftlich und arbeitet mit Gewinn.

Es sind insgesamt 17 000 Personen bei der U-Bahn
beschéftigt. Yon den im Fahrdienst eingesetzten Be-
triebsangehdrigen sind 30 Prozent Frauen. Im Bahn-
hofsdienst betragt der Anteil des weiblichen Perso-
nals 80 Prozent. An besonderen Einrichtungen stehen
zehn Kindergérten, flinf Kinderkrippen, ein Erho-
lungsheim, eine technische und belletristische Biblio-
thek zur Verflgung. Fir die Schulung des Fithrungs-
und technischen Personals besteht eine zentrale Aus-
bildungsstatte.

U-Bahnwagen Moskau

Jaureihen A B w G D E
1934 1936 19301) 1947 1950 1960
TW+SW | TW-sw [TWHBWETW pwrow | Tw+TW | TwHTW
TW+TW
pplg.) 18,9 18,9 18,4 19,1 19,2 19,2
27 2,7 2,65 27 27 27
3,7 3,7 3,625 3,7 3,7 3,7
52 52 45 44 44 44
%) 172 172 169 194 194 194 4
Ing {KW) 4x153 4x153 | 4x70/100 | 4x83 4x73 4X 68
) 52/36 52/36 34/37 44 36 30
ung {m/s?) 0,7 0,7 0,7 1,0 10 1,0/1,2
Jauptbr. (m/s?) 08 0,8 1,0 1,0 1,213
gkeit (km/h) 65 65 80 75 75 90

N bei mittlerer Stehplatzausnutzung

9 bei maximaler Stehplatzausnutzung (8 Pers./m?®) bis zu 260




teht aus etwa 750 Fahrzeugen.
aureihen in Betrieb. Die neueren
vurden als Einzeltriebwagen mit
scher und pneumatischer Ausri-
nit einem Fahrerstand, gebaut.
n beliebiger Zusammensetzung

- heueren Typen betragt 19,2 m,
Q m, die Wagenhohe (ber SO
‘enabstand ist auf 12,6 m bemes-

d in den Drehgestellen betrégt

riehsmotoren sind fiir 68 bis 83
bei einer Stromschienenspan-
Isgelegt. Es werden Tatzlageran-
euerdings sind die Wagen mit
usgeristet, die parallel neben-
liber Kardanwellen und Kegel-
en anireiben. Neben den Wider-
eine Luftdruckbremse - Bauart
Kunststoffbremsklétzen verwen-
seinrichtung arbeitet ohne Tot-
neben dem Zugfahrer siets ein
hrerstand anwesend ist.

wureihe E (1960) kdnnen eine
it von 90 km/h erreichen.

| der Fahrzeuge gleicht den Auf-
der U-Bahnwagen (Abb. 10).

lauptwerkstitien

fen in acht Betriebsbahnhdfen
istitten gewartet und repariert.
moderne Wartungseinrichtungen

installiert. Fir die Refnigung der Seitenwindé stehen
Waschmaschinen zur Verfligung. Hinter den rotieren-
den Biirsten sind Lederwalzen nachgeschaltet, wel-
che in Verbindung mit Warmluftgebldsen die Wagen
trocknen (Abb. 33). Die Revisionsgruben werden ge-
heizt; die Einfahrfen in die Wagenhallen sind durch
Warmluftschleier, die nach auBen blasen, abge-
schirmt. S i

15 bis 20 Prozent der Wagen werden auf den Ab-
stellgleisen der Strecken gewartet. Nach einer Be:
triebszeit von 11 Stunden findet eine Funktionskon-
trolle der gekuppelten Ziige entweder in Depots oder
Abstellanlagen stalt. Die t&gliche Laufleistung der
Wagen wird im Durchschnitt mit 500 km angegeben.
Weitere Wartungs- und Reparaturarbeiten werden bei’
folgenden Laufleistungen vorgenommen:

3000 km: Sicht- und eingehende Funktionskon-
trolle

6000 km: grindliche Inspektion

50000 km: Uberprifung altler Aggregate mit
Austausch

300008 km: Zwischenrevision
900 000 km: Hauptrevision
2500000 km: Generalrevision

Das in der Néhe des Belorussischen Bahnhofes ge-
legene und besuchte U-Bahndepot betreut 260 Fahr-
zeuge (Abb. 34, 35 und 3B). Insgesamt werden 450
Betriebsangehdrige im Fahrdienst und 350 fiir die
Wagenpflege und Unterhaltung der Fahrzeuge einge-
setzt. Die tégliche Arbeitszeit fir das Fahrpersonal
betrdgt sechs und fir die Ubrigen Bediensteten sie-
ben Stunden.

fir U-Bahnwagen in einer Wagenhalle

Bild 34 Wagenhalle eines U-Bahndepots in Moskau
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r Wagenhalle mit Revisionsgrube

U-Bahnbetriebswerkstat!

, Obusse und Busse

StraBenbahnwagen, 2000 Obus-
gingesetzt. Tédglich werden mit
enbahnlinien 1,6 Mill,, auf den
nd auf den Buslinien 3,5 Mill.,
7.1 Mill. Menschen, befdrdert.
ahnen und in den 13 000 Taxen
jasten steigt das Verkehrsvolu-
Il. Beférderungsfailie an.

| Linien-Einheitstarif. Die Kosten
jen auf StraBenbahnen 3 Kope-
Kopeken und auf Bussen 5 Ko«
arte kostet fir das StraBenbahn-
ias Obusnetz 3 Rubel und fir das

‘Busnetz 4 Hubel-. Der Preis eihér Monatskarte fiir

U-Bahn, StraBenbahn, Obus und Bus liegt abgerun-
det bei 7 Rubeln. Schiller und Studenten erhalten
eine 10- bis 15prozentige ErméBigung.

Der Monatsverdienst eines StraBenbahnfahrers wur-
de mit 130 bis 140 Rubein, eines Obusfahrers mit 140
bis 160 Rubeln und eines Busfahrers mit 200 bis 240

Rubeln angegeben. An den Gesamtausgaben sind’

die Personalkosten mit 50° Prozent beteiligt.

3.42 StraBenbahnen

‘Die Li@nge des StraBenbahnnetzes betréigt zur Zeit

320 km; es wird jahrlich um 10 krn neuer Strecken —
vorwiegend auf besonderen Bahnkdrpern — erwei-
tert. In friiheren Jahren wurde die StraBenbahn im
Stadtinnern teilweise dufch Obusse und Busse er-
setzt. Diese Entscheidung hat sich nach neueren ver-
kehrstechnischen und wirtschaftlichen Untersuchun-
gen als falsch erwiesen. Wie bereits dargelegt, sollen
in der Sowjet-Union den verschiedenen Verkehrs-
mitteln die jeweils betriebsoptimalen Bereiche zuge-
ordnet werden,

Das StraBenbahnsystem ist in sieben Depots aufge-
teilt, die betriebswirtschaftlich gesehen selbsténdig
sind. Sie haben in ihrem Bezirk die Betriebsfiihrung
und eine in sich geschlossene Betriebabrechnung.
Durch die Stadiverwaltung werden die verschiedenen
Depots im Finanzausgleich und in ihren Investitions-
und Fahrpldnen Koordiniert.

Das besichtigte Depot {Abb. 37) betreut einen Wa-
genpark von 300 Fahrzeugen fir die im Siden und
Siidwesten Moskaus vorhandenen Linien mit einer
anteiligen Streckeniange von 120 km. Die Gesamt-
belegschaft dieses Depots beléuft sich auf 1500 Be-
triebsangehdrige. Davon sind etwa 700 Bedienstete

Bild 37 StraBenbahndepot in Moskau




350 in den Werkstétien beschéf-

ibrigen in der Verwaltung und
g sind. Interessant ist, daB der
n Personal 60 Prozent betrédgt.

2ugen stehen taglich 240 Wagen
id der Rest als Betriebs- und
rgehalten wird. Dieser Wert von
ch aus den klimatischen Verhalt-
nion. Der Wagenpark dieses De-
rachsigen Drehgesteltfahrzeugen
- Bauart. Die neuen Vierachser,
aus der C3SSR von der Waggon-
rag. Aus der gleichen Fertigung
20 sechsachsige Gelenkwagen.
bwagen weisen eine Wagenka-
m, eine Breite von 2,60 m und
m auf. Bei einer Gesamtzahl von
28 Sitzplatze angeboten, wobei
acht Personen je Quadratmeter
yas Eigengewicht wurde mit 16,45
» entsprechenden Werte fiir die
agen betragen 21,2 m Lange,
m Hohe bei einem Eigengewicht
e Fahrzeuge bieten 220 Platize
Die Wagenkasten sind als Stahl-
ion in Leichtbauweise herge-
uziffer liegt in der GrdBenord-
4

torige Drehgestelle mit Gelenk-
egelradgetrieben verwendet. Die
ng wurde flr beide Fahrzeug-
angegeben. Die Fahrzeuge wer-
“ahrschaltern (99 Stufen) im An-
n gesteuert (Abb. 38). Es han-

eistufen-Nockenfahrschalter

delt sich hierbei um einen runden Vielstufen-Nocken-
schalter, dessen Nockenelemente durch umiaufende
Kutissenscheiben an die auBen angeordneten  Kon-
takte gedriickt werden. Die Nockenschaltkulisse 4Bt
sich leichigéngig betdtigen. Das gesamte Aggregat
machte trotz des mechanischen Aufwandes einen
betriebstiichtigen Eindruck. Das Anfahren und Brem-
sen mit derartigen Vielstufenschaltern kann mit der
Qualitat der Flachbahnkollektor- bzw, PCC-Rund--
kollektor-Schaltwerke verglichen werden. Die Wa-
gen werden als Einzeltriebwagen sowie in Doppel-
friebwagen-Traktion gefahren. Die Innenausstattung
der vierachsigen Triebwagen sowie der sechsachsi-
gen Gelenkwagen ist mit den Einrichtungen der
Fahrzeuge in der Bundesrepublik vergleichbar. 200
neue Triebwagen werden jahriich fir das Gesamt-
netz beschafft (Abb. 39 und 40).

Bild 40 Vierachsiger StraBenbahntriebwagen
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ltung sieht zweimal wdchentlich
und alle 18 bis 20 Tage eine

nskontrolle. In Abstinden - von.

m wird eine Zwischenrevision
) 000 bis 200 000 km erfolgt eine

e Zerlegung der Wagenkésten.
len in den Betriebswerkstdtten -

irt. Die zentrale  Hauptwerkstatt
len der Generaluntersuchungen.

traBenbahn sieht Zugabstidnde
- Hauptverkehrszeit, 7 bis 10 Mi-
verkehyrszeit und 15 bis 20 Mi-
Nachtstunden vor. Die Betriebs-
20 und 2.00 Uhr. Auf den Haupt-
delungen von vier bis sieben
Zugabstande von 25 Sekunden
ktisch fahren die Verkehrsmittel
n in dichter Reihenfolge.

et wird durch 69 Obuslinien be-
Verbindungen zu den AuBenbe-
2 dort gleichzeitigp das StraBen-
Yie vorhandenen 2000 Fahrzeuge
achsern sowie aus Gelenkwagen
rchsnachldufern zusammen. Es
zeuge aus dem Jahre 1950, die
n Gber 1,5 Mill. km erreicht ha-

und Obussen sind weibliche
ahl eingesetzt. Es bestehen fir
nderen Einstellungs- und Eig-
Jedoch wird ihnen gegeniber

lektro-Dlesel-Transporter

den mannlichen Bediensteten eine kiirzere Kﬁrbel—-_
zeit zugestanden: :

Eine Besonderheit stellen die Elektro-Diesel-Trans-
porter dar. Dabei handelt es sich um Lastwagen, die
neben dem elekirischen Antrieb einen Dieselmotor
besitzen und Gltertransporte im Stadtgebiet, vor-
nehmlich von den Fernbahnhéfen ausgehend, durch-
flihren. Die elektrische Antriebsenergie wird iber
Stromabnehmer aus den Cbusfahrleitungen entnom-
men. Fir das Befahren von StraBen ohne Oberlei-
tung wird hilfsweise auf Dieselbetrieb umgeschaltet
(Abb. 41). Sie unterstehen dem Stédtischen Fuhr-
park.

3.44 Busse

In Moskau werden derzeitig 250 Stadt- und 41 Vor-
ortlinien betrieben. Hierfiir stehen 5700 Busse zur
Verfigung. Die Plankommission sieht bis 1980 eine
Ausweitung auf 8000 bis 9000 Fahrzeuge vor. Taglich
werden heute 3,5 Mill. Personen beférdert. Die Be-
triebszeit liegt zwischen 5.00 und 2.30 Uhr, wobei
die Einsatzzeit der Busse 14 Stunden nicht lber-
schreitet. Die jahrliche Laufleistung betrdgt im Durch-
schnitt 70 000 km.

Die Arbeitszeit der Busfahrer beléuft sich auf sieben
Stunden je Tag. Die Dienste sind im allgemeinen
geteilt und enthalten zwei Pausen, die im Gegen-
satz zur Wendezelt nicht bezahlt werden. Das Fah-
rerpersconal teilt sich in drei Tatigkeitsgruppen auf,
die folgende Aufgaben erflllen:

Gruppe IlIl fahtt nur Lastwagen

Gruppe Il féhrt Lastwagen und Sonderfahrzeuge
wie Feuerwehr- und Krankenwagen

fahrt Busse sowie die vorgenannten
Fahrzeuge

Gruppe |

Bei dieser Kiassifizierung handelt es sich um Aus-
bildungsstufen, die den Anwérter auf die Tatigkeit
des Busfahrers vorbereiten. In einer eigenen Fahr-
schule wird die ‘Grundausbildung vorgenommen. Die
Busfahrer verdienen monatlich 110 Rubel beim Fah-
ren eines alten Busses und 137,50 Rubel beim Fahren
eines neuen Busses, Dazu kommt im Durchschniit
gine Pramie in Hdhe von 70 Rubeln ftir die Einhal-
tung des Fahrplanes sowie flir eine zuverléssige Aus-
libung des Dienstes. 20 Rubel werden als Einmann-
fahrerzulage gezahlt. Mannschaftsprémien sind fir
Kraftstoff- und Reifeneinsparung ausgesetzt. Hieraus
erklart sich die Tatsache, daB die Fahrer haufig aus-
kuppeln, um den Ausrollweg vor einem Anhalten zu
nutzen. Frauen werden als Busfahrerinnen nicht be-
schaftigt.




en Einsatzbedingungen entspre-

Moskau verschiedene Bustypen -

nach der GréBe und ihrer tech-
| unterscheiden. Es kommen Ge-
ser und Kleinbusse zum Einsatz.
9,5 m langen Linienbussen, die
ausgeristet sind, wird heute ein
, 10,5 m lang, verwendet. Diese
isen automatische Getriebe, Ser-
federung auf. Sie sind mit Ben-
ren von 180 PS in Unterflur-Bau-
r Kraftstoffverbrauch wurde mit
und 41 17100 km Dieseldl-ange-
rte Reifen werden nur auf den
en. Die Heizung erfolgt, den ex-
n bis — 30° angepaft, durch den
der Motore. In den Depots wird
im Freieh aufgestelli. Die neuen
| flir die MNachtabstellung eine

ygen der &lteren 95 m langen
atze, das der 10,5 m langen Wa-
Durchschnittsalter der im Stadt-
etzten Bustypen liegt bei sieben
ach zehn bis elf Jahren werden
m Stadtverkehr herausgezogen.
es Materiat wird flir den Einsatz
en zur Verfiigung gestelit.

ot gehort mit zu den ersten An-
kauer Busparks (Abb. 42, 43 und
ebshdie sind im Bau. Es werden

Busdepot in Moskau

Bild 43 Busbetriebswerkstatt

Bild 44 Bus mit Revisionsgrube
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i-defien taglich 520 zum Einsatz

r und 600 Werkstattangéhorige
Die Lange der befahrenen 24.
m. Es werden iaglich. 500000

Die Wagenfolge betragt in der
Funkverkehr mit den Bussen ist

% Betrlebsbereiches dieses De-
lleure fir die . Erfassung von
setzt. Danebeh werden 20 bis
e auf ihren Dienst- und Heim-
wufsichispersonen tétig. Es wer-

den Zivilkontrolien durchgefiihrt. Die Kontrolleure
sind durch &in Abzeichen gekennzeichnet. Die Nach-
|6segebihr betrdgt 1 Rubel. Taglich treten etwa zehn
Falle von Nachzahlungen auf. .

Zur Ergénzung des Busnetzes sind in Moskau 120

" Kleinbusse. eingesetzt, die unter der Bezeichnung.
- Mikrobusse (Linten-Taxi) verkehren. Sie flilhren einen
" Schnell-Linienverkehr nach Fahrplan durch, wobei

sie Direktverbindungen zwischen Schwerpunkten her--
stellen. Der Fahrpreis liegt mit 10 Kopeken doppelt
s0 hoch wie bei Bus und U-Bahn. Sie kénnen bis.
zu acht Personen befGrdern. )




gelegene Hauptstadt der Ukrai-
1,3 Mill. Einwohnern ein bedeu-
ndustrie- und Kulturzentrum.

s einemn édMeren Kerngebiet und
stadten. Das Kerngebiet liegt auf
-Ufer; es umfaBt die &ltere, di-
egene Unterstadt und die neue-
te Oberstadt. Die am westlichen
legenen Hoéhenzige fallen zum

FiuB hin steil ab. Auf ihnen erheben sich die golde- -
nen Kuppeln des Kiewer Héhlenklosters und weiter
zuriick die Tirme der Sophien-Kathedrale. Von den
vielen Aussichtspunkten Uberschaut man die durch
mehrere Nebenarme des Dnjepr charakterisierte
FluBniederung mit dem ndérdlich gelegenen moder-
nen Hafen- und Industriegebiet. Die Oberstadt wurde
nach den Zerstbrungen im Zweiten Weltkrieg mit
breiten, baumbestandenen StraBen und weiten Griin-
fiichen mit dem Krestschatik als HauptstraBe wieder
aufgebaut (Abb. 45).

Zu den neueren Randstédien zahlt vornehmlich der
auf dem linken Dnjepr-Ufer gelegene Stadtteil Darni-
za. Dieser Vorort mit zur Zeit 400000 Bewohnemrn
wurde nach Aufhdhung der FluBniederungen seit
1963 erbaut. Mit der Kernstadt ist Darniza durch
drei Briicken verbunden. Hier entwickelt sich e[nes
der groBen Erweiterungsgebiete der Stadt.

Kiew besitzt einen U-Bahn-, StraBenbahn-, Obus- und
Busbetrieb. In allen Verkehrszweigen werden zu-
sammen 986 Mill. Personen jahrlich (1969) beférdert.
Davon enfallen auf

StraBenbahn 321,0 Mill, = 32,5 Prozent

Obus 273,5 Mill. = 27,8 Prozent
Bus 275,0 Mill. = 27,9 Prozent
U-Bahn 116,0 Mill. = 11,8 Prozent.

Durch den zwischen 6 und 9 Uhr gestaffelten Arbeits-
beginn sind die Frithspitzen weitestgehend abge-
flacht. Diese Regelung wurde durch die Verwaltung

Bild 45 HauptstraBe
Kresischatlk in Kiew
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r U-Bahn Kiew

jenommen. An Samstagen und
atwa 70 Prozent der Wochen-
jcht.

die StraBenbahn betrigt 3 Ko-
y Fahit von 3,15 Kopeken. Der
s in Hdhe von 4 Kopeken er-
ten von 3,6 Kopeken je Fahrt
Gewinn beider Betrishszweige
- Rubel.

v der Ukraine wurde 1960 mit
6 km Lénge und finf Stationen
n. Zur Zeit wird diese Linie in
m zwischen der Fabrik Bolsche-
fgebaiten Vorstadt Darniza be-
in Ost-West-Richtung und Uber-
einer Briicke, die zwei getrenn-
en Schnellbahn- und den allge-
hr aufweist, im Ausbau befindet
erldingerung nach Westen und
Linie, welche die vorhandene in
atik kreuzt (Abb. 47).

r dem hochliegenden Westufer
und in der FluBniederung des
chenbahn gebaut. Hier hat die
jepr-Steilhanges die Niveaulage
t. In der Station Arsenal miissen
etagen Hoéhenunterschiede von

Komsomolska

Darmiza

— T} Befrieb

wo e e 0 Bay

mehr als 100 m {iberwunden werden. Die Gesamt-
fahrzeit auf der Rollireppe dieser Siation betrigt
viereinhalb Minuten. Es sind jeweils drei Fahrtreppen
angeordnet, die paarweise in Richtung der Hauptver-
kehrsstrome geschaltet werden kénnen. Neben &lte-
ren, langsamer laufenden Ausflhrungen haben die
neueren eine Fahrgeschwindigkeit von 0,95 m/sec.

Die U-Bahnstationen sind in ihrer Ausschmickung
groBzilgig angelegt und &hneln den Ausflihrungen
in Leningrad und Moskau. Im Gegensatz hierzu wer-
den jedoch in Kiew die typisch ukrainischen Beson-
derheiten in den Baustoffen, in der architektonischen

Bild 47 U-Bahnstation Kresischatik




> durch die Darstellung ukraini-

>r und Kiinstler wiedergegeben, -

Stationen moderner Architektur
| besitzt kuppelartige Eingangs-
Zugange aufweisen (Abb. 48).
rien Haitepunkten sind in den

U-Bahnstation Arsenal

Schaiterhallen groBere Restau-
Abb. 47). Die Stationen weisen
nahnsteige auf. Vereinzelt sind
ige vorhanden.

> Haltestellenabstand betragt 1,2
hwindigkeit 40 km/h bei einer
ndigkeit von 80 km/h.

der Hauptverkehrszeit 90 Sekun-
- Normalverkehrszeit auf 180 Se-
Bei einer Bahnsteiglange von
nfwagenziige zusammengestellt
sind jedoch nur Vierwagenziige

tstung der Bahn entspricht den
Moskau beschriebenen Normen.
eht aus Fahrzeugen der Einheits-

n aus Stahibetonfittings; der In-
tragt 5,10 m. Die verwendeten
mente mit an ihren Stirnseiten
iillen werden nach dem Einbau
verflillt. Ferner wird der Raum
re und Stollen mit Druckbeton
e MaBnahmen erreicht man eine
s Tunnelwandung. Die Dicke der
5 cm, das Gewicht der Stahlein-

Bild 49 Vortriebsmaschine fiir U-Bahntunnel — Vorderansicht

e

1

Bild 50 Vortriebsmaschine fiir U-Bahntunnel — Riickansicht
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iber der dlteren Bauart wurde
is an Moniereisen — zuvor 630
Reduzierung der Wandstirke —
Verringerung des Erdaushubes
).

er Ukraine erhalt Charkow eine
- Zeit im Bau befindet und dis
r die Stromabnahme aus einer
achstromabnehmer eingerichtet

- der StraBenbahn von 180 km
ahnwagen zur Verfiigung. Es
Nachbauten und moderne tsche-
Bauart Tatra T 3, zum Einsatz.
istung der ‘Wagen wurde mit
n. In den nachsten Jahren ist
150 neuen Strafenbahnwagen

en in vier StraBenbahndepots
statt gepflegt und instand ge-
Vartung sieht neben der AuBen-
nigung eine Sichtkontrolle der
d Bremsen vor. Zweimal in der
ahrzeuge einer besonderen Un-
n. Hierbei wird neben der Sicht-
ontrolle aller Aggregate vorge-
0 km, was einem Zeitraum von
inhalb Monaten entspricht, er-
ntersuchung mit dem erforder-
ausch. Bei einer Laufleistung
neben der Instandsetzung bzw.
Aggregate der Aufbau lackiert.
el und notfalls ein Drehgesteil-
nommen.

ofgt in der Hauptwerkstatt eine
g und nach 450000 km eine

urden nach dem Krieg aus den
erstadt entfernt und verkehren
tadt sowie in den Vorstadten.
rsatz eingerichteten Obuslinien
nstrecken bestehen gute Uber-
die fahrplanméBig aufeinander

5 einem Triebwagen, aus zwei
ltraktion sowie aus Trieb- und
Die Reisegeschwindigkeit liegt,
einzelnen Linienwege, zwischen

Das Gleismaterial in den Afhtstadtbereichen ist feil-

‘weise ernsuerungsbedirftig. in den neuen Vororten

ist die StraBenbahn auf besonderen Bahnkérpern
mit modernem Oberbau verlegt worden. Das Rillen-
schienengleis wurde mit Betonfertigplatten abge-
deckt, so daBl der Bahnkorper im &ffentlichen Stra-
Bernraum nicht stdrend in Erscheinung tritt. An End-
stationen sind Revisionsgruben angeordnet (Abb. 51
und 52).

Bild 51 Revisionsgrube Im Stralenraum
an einer StraBenbahnendstation

Bild 52 Werkslattwagen an einer Endstation

Teilweise ist die Verdichtung des StraBenbahnver-
kehrs so stark, daB die Zlge in einer Kette hinter-
einander fahren (Abb. 53). Um den erforderlichen
Strombedarf zu decken, sind Freiluft-Gleichrichter-
stationen mit fester Installation aufgestellt worden.




aBenbahntriebwagen in Klew

in und der StraBenbahn bestehen
punkte. Hier hait die StraBenbahn
auwerken neben den Eingdngen
daB ein direktes Umsteigen mog-
nbahn dient in diesen Fillen als
rteiler quer zu den U-Bahnstrek-
starken Fahrgaststréme zu den
ind Endustriezentren.

ibahnen

er Grundgedanken (ber die Nah-
fiir Ballungsridume seitens der
Moskau wird in Kiew in den
ren zusatzlich zum U-Bahnnetz
raBenbahnsystem gebaut. Hierbei
kreuzungsfrei gefihrte Strecken,
vindigkeit von 75 km/h ausgelegt
zllenabsténde betragen im Durch-
dall eine Reisegeschwindigkeit
n Dreiwagentraktion von 33 km/h
uglange betragt hierbei 50 m.

hschnitt ist 20 km Jang. Fir die
ien in die Ziel- und Quellzen-
Haltestellenabstédnde eine gute
eilung der Fahrgéste chne Um-
lichen, ist eine Modernisierung
etzes und ein zusatzlicher Strek-
ygesamt 15 km vorgesehen. Es
liese integrierte Verkehrsaufgabe
ungs-Schnellverkehrsmitteln  wie
icht ohne Zubringer geldst wer-

ist ein bescnderer Wagentyp in
r in einer sowjetischen Waggon-

fabrik gebaut wird. Mit den neuen Fahrzeugen soll '
das stiindliche Angebot auf 20 bis 25000 Platze je
Richtung gebracht werden. Die Bauarbeiten an der -
SchnellstraBenbahnstrecke haben bereits begonnen.

4.50 Obusse

Der Obusbetrieb besitzt eine Streckenlinge von 107
km und verfigt Uber 600 Fahrzeuge. Das Linien=
system hat neben seinen selbstdndigen Funktionen -
in der City die Aufgabe, als Verteiler und Zubringer
fiir die U- und StraBenbahn zu dienen. Mit Riick-
sicht auf die fehlende Auspuff- und die geringere
Gerluschemission wird der Ausbau von Obusstrek-
ken besonders gefdrdert.

Bild 54 Skoda-Obusse in Kiew

Bild 55 Lenkgeometrie der Doppeltricbwagen -~ Handskizze
des Obusbetriebsleiters auf dem Asphalt des Hofes
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dene Fahrzeugtypen zum Ein-
Nagen sowjetischer Bauart ver-
la-Obusse. Diese sind jedoch
bb. 54}. Neuplanungen sehen
2,65 m vor. Gelenkobusse wer-
schaftlichen Grinden abgelehnt.
ppeltricbwagentraktion entwik-
sine typisch Kiewer Ldsung an-
B. Im Linienverkehr sind zwei
h eine mechanische Kupplung
inden, daB der zweite Wagen
es ersten folgt. Mit Hilfe einer
Wagen angebrachten Deichsel
shende Winkelhebel die Vorder-
Triebwagens spurtreu gelenkt
elektrische Kupplung wird der
on der Schaltwalze des ersien
1 gesteuert.  Ein zwischen den
ufgehingtes Scherengitter ver-
U den mechanischen und elek-
er beiden Triebwagen (Abb. 56
Idung hat sich gut bewéhrt und
einigen anderen sowjetischen
nommen. Eine Probefahrt hat
- Zug auch im dichten Stadtver-
gangen und Haltesteilenanfahr-
igig einordnen 1aBt. Die Doppel-
itzenbelastung vorgesehen. Der
endtigt zwei bis drei Minuten,
erden konnte, wird von der Re-
latzangebotes nur selten Ge-

nd die Unterhaltung der 600

Depots und eine Hauptwerkstatt:

58). Die Wartung und Revision
ichen Untersuchungsfristen, wie
shnwagen festgelegt wurden.

betriecbe beschéftigen sich auch
1 einer Thyristorsteuerung fir

Bild 56 .
Doppeltriebwagentraktion
in Kiew

TR TRBE U e ol e 8 B 3 -
b pebn e e
AT b DL

Obusse. Sie streben die Stromrﬁckgewinnuhg im
Bremsvorgang an. Gegenwdirtig wird eine Versuchs-
ausriistung erprobt. )

Bild 57 Doppeltriebwagenkupplung




8 Obuswaschmaschine

chienenbahn mit Linearmotor

480 Einschienenbahn mit Linearmotor .

Aui dem Geldnde der Landwirtschaftlichen Ausstel-
lung in Kiew befindet sich das Modell alner in 4 m
Hohe aufgestdnderten Einschienenbahn. Die ovale
Rundstrecke besitzt eine Lédnge von rund 500 m.
Die Bahn ist mit Linearmotorantrieb versehen. Uber
eine Station kanh die Kabine, welche sechs bis sie-

"ben Personen Platz bletet, bestiegen werden (Abb:

59). Mit-dieser Modellbahn soll die erkungswense )
des Linearmotors demonstriert werden, :

Die vertikal auf beiden Seiten derWirbelstromschfene
angeordneten Feldspulen weisen zwischen ihren
Magnetkernen und der Wirbelstromschiene einen
Luftspalt von 8 bis 10 mm auf. In dieser Toleranz
muB sich die Spurelastizitét der seitlichen Fihrungs-
elemente bewegen.

Das gleichfalls ausgestellte Trag- und Fahrbalken-
modell im MaBstab 1:1, ein hohles Doppel-T-Profil,
besitzt eine Wirbelstromschiene von etwa 60 x 300
mm. Die Zuflihrung des Dreiphasenstromes erfolgt
iber die am Fahrbalken seitlich angebrachten
Schieifleitungen. Diese befinden sich unterhalb der
Laufbahnen fiir die seitlichen luftbereiften Fiihrungs-

‘réder. Die Tragrdder laufen auf der Oberkante der

Wirbelstromschiene,

Das System machte einen guten Eindruck und kann
in dieser Ausflihrung als Zubringer. zu Haltestelien
leistungsfédhiger Schienenbahnen verwendet wer-
den. Auch fiir gréBere Einschienenbahnen ist die
ausgestellte Konstruktion geeignet. Leistungsdaten
des Linearmotors wurden nicht angegeben.
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schafts-
Sozialfragen

- noch einmal kurz die wichtig-
an Wirtschafts- und Sozialfragen
erden, wie sie bei den Betriebs-
Vortragen sowie in Gesprachen
sschildert worden sind.

jederung der Nahverkehrs-

hrstrager, getrennt nach Strafien-
d U-Bahn bzw. vielfach StraBen-
1einsam, aber dann Trennung in
ben jeweils eigene, selbstandige

Arbeit wird vom zustidndigen
iert. Jede dieser Verwaltungen
get, in dem Einnahmen und Aus-
. sind. Depots und Hauptwerk-
s selbstandige-Wirtschaftseinhei-
ung erfolgt durch die zustandige
die ihrerseits dem Stadtsowjet

nvestitionsplanung

en Bau neuer Verkehrswege ob-
rkehrsbetrieb, sondern der Staat-
imission. Die Finanzierung des
erfolgt ebenfalls nicht durch den
rch den Staat. Die Investitionen
- des Fianf-Jahres-Planes vorge-
ierfir stellt die Regierung lber
bliken den Stadten zur Verfii-
keitsstufen werden von der Pla-
stgelegt.

ne Falle besteht in den Republi-
ich bei der Zentrale in Moskau

ein” Reservefonds. Dieser kann unter bestimmten
Voraussetzungen angegriffen werden.

Jede Stadt verfiigt im allgemeinen frei Uber den ihr
zugewiesenen Etat. Ausnahmen bestehen nur bei
Vorhaben, die in ihrer Bedeutung und Auswirkung
liber den kommunaien Bereich hinausgehen, wie
z. B. {iberdrtliche Verkehrsverbindungen, Wasserver-
sorgung,- Abwasserreinigung und dergleichen. Hier
erfolgt eine staatliche Kontrolle und Oberwachung ~
der getroffenen Entscheidungen.

Investitionen des Staates fiir den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr werden von den Sowjets in jedem
Fall als gewinnbringend angesehen. Sie bewirken
némlich eine Erhdhung der Leistungsfahigkeit des
aginzelnen Arbeiters, der nun durch gute Verkehrs-
verbindungen schnell und ausgeruht an seinen Ar-
beitsplatz kommt und -durch Mehrleistung die Zu-
schiisse des Staates wieder zurlickzahlt. Es wurde
betont, daB dieses Kein sozialer, sondern ein ganz
niichterner, materieller Standpunkt ist.

5.30 Fahrpreise, Rentabilitst

Die Fahrpreise des offentlichen Nahverkehrs betra-
gen, wie schon weiter vorn dargelegt, in allen
Stadten einheitlich fiir eine Fahrt

mit der StraBenbahn 3 Kopeken
mit dem Obus 4 Kopeken
mit Bus oder U-Bahn 5 Kopeken

Dariiber hinaus gibt es noch Monatskarten mit relativ
geringer ErméBigung. Sie sind jeweils flr einen
oder mehrere Verkehrstrager ohne Entfernungshe-
grenzung giiltig.

Die Fahrpreise werden vom Ministerrat der UdSSR
genehmigt und sind seit vielen Jehren konstant. Eine
Erhohung ist nicht vorgesehen, obwohl nach den uns
gemachten Angaben die Einnahmen der StraBen-
hahnen nicht mehr die Unkosten decken. Defizite und
Uberschiisse werden von den Stidten (ibernommen.

An Kosten je Fahrt und Fahrgast wurden genannt:
StraBenbkahn Kiew 3,15 Kopeken

QObus Kiew 3,6 Kopeken
IJ-Bahn Moskau 3,2 Kopeken
U-Bahn Leningrad 3,8 Kopeken

Der StraBenbahn- und Obusbetrieb in Kiew gibt an,
daB dort trotz des Defizits bei den Strafenbahnen
der Gesamtbetrieb einen Gewinn von 1,5 Mill. Rubel
im Jahr erbringt.

540 Lohne, Steuern

Die Personalkosten haben an den gesamten Be-
triebskosten einen Anteil von 50 Prozent. Die Léhne
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der Nahverkehisbetriebe wer-
slegt und vom Ministerrat be-
 keinerlei Sozialzuschlage und
1 eine leicht sieigende Tendenz

nit geringfiigigen Unterschiéden
n Stadten — folgende Monats-

hrer 130 — 140 Rubel
140 — 160 Rubel
200 — 240 Rubel
220 — 240 Rubel

iandelt es sich um Brutto-Ver-
och die Einkommensteuer abzu-
gt bei Verdiensten. bis zu 100
ent und steigt bei gréBerem
iner Maximalhéhe von 13 Pro-

inkommensteuer werden keine -

dhrt; far Junggesellen und Kin-
commt jedoch noch eine zu-
.

* Einkommen der Verkehrsbe-
2in Vergleich mit der Kaufkraft
kann es sich jedoch nur um
achtungen handeln, die keinen
ndigkeit erheben.

erken, daB die Kosten fiir die
es Menschen, zu denen die
, Mieten einschl. Strom, Gas
Fahrpreise fir den &ffentlichen
bsichtlich niedrig gehalten wer-
kg Brot 0,14 Rubel, 1 kg Butter
berhemden aus Nylon wurden
, Moskau ab etwa 12 Rubel ge-
enschuhe ab 25 Rubel, Herren-
in einfacherer Qualitat began-
Personenautos kosten je nach
ab 4500 Rubel, sie sind aber nur
isten erhaktlich.

Wohnungen sind nach unseren
3. Man kann mit einem — &rtlich
en — Preis zwischen 13 und 18
je Quadratmeter Wohnflache
xn Nebenrdume wie Klche, Bad,
ht in die Quadratmeterberech-
ach Auskunft eines Busfahrers
sing Zwei-Zimmer-Wohnung von
inschlieBlich Strom-, Gas- und
ibt sich eine Gesamtmiete von
onat.

560 Arbeitszeit, Urlaub

Die Atbeitszeit fiir das Fahrpersonal betrigt einheit-
lich . .
bei der U-Bahn '8 Std./Tag
beim. Bus 7 Std./Tag.
bei Obus u. StraBenbahn- 8 Std./Tag

bei. zwei freien Tagen je. Woche. Frauen werden als
Fahrerin nur bei SiraBenbahn und Obus eingesetzt.
Ihr Anteil-im Fahrdienst betragt jedoch bei der Mos- )
kauer U-Bahn rund 30 Prozent und im stationdren

-Dienst bis zu 80 Prozent.

Der Urlaub fiir das Fahrpersonal betrigt 27 Arbeiis-
tage im Jahr, bei den sonstigen Beschaftigten der
Nahverkehrsbetriebe 21 Tage. Der gesetzliche Min-
desturlaub belauft sich auf 15 Arbeitstage.

Die Mutterschutzfrist beginnt drei Monate vor der
Entbindung und endet drei Monate nach der Nieder-
kunft. Wahrend dieser Zeit wird bezahlter Urlaub
gewdhrt. Danach steht der Mutter noch ein weiteres
Jahr unbezahiter Urlaub zu, chne daB sie das An-
recht auf ihren Arbeitsplatz verliert. Kinderkrippen
nehmen Sauglinge erst von einem Jahr an auf; der
Mutter ist daher die Gelegenheit gegeben, ihr Kind
bis zu diesem Alter selbst zu betreuen.

5.70 Betriebliche Sozialeinrichtungen

Alle besuchten Betrisbe — es handelte sich aus-
nahmslos um gréBere Verkehrsbetriebe — verfligen
lber umfangreiche soziale Einrichtungen. Diese ste-
hen den Bediensteten und ihren Familienmitgliedern
zur Verfigung. Zu den Einrichtungen gehdren in er-
ster Linie Kinderkrippen, Kindergéarten, Jugend- und
Pionierlager, Erholungsheime, Krankenhauser und
Sanatorien.

Die Betriebshdfe haben eigene arztliche Stationen
mit Fachdrzten wie z. B. Frauenirzte und Zahniérzte.
Es werden regelmé&Big Reihenuntersuchungen fiir die
Jugendlichen und das Fahrperscnal durchgefiihrt.
Ferner sind Ruherdume flir das Fahr- und Werkstatt-
personal vorhanden. Dariiber hinaus besitzen die
meisten Betriebshdfe eigene Kantinen, in denen
preiswerte Gerichte — eine warme Mahlzeit fiir etwa
50 Kopeken — ausgegeben werden. Bibliotheken,
die sehr regen Zuspruch finden, sind ebenfalls in
vielen Depots vorhanden.

Die Moskauer U-Bahn verfligt auBerdem noch {ber
eine eigene technische Schule mit einer umfassenden
Fachhibliothek, die der Weiterbildung aller Betrigbs-
angehdrigen dient. Der Obusbetriebshof, den wir in
Kiew besuchten, unterhilt fiir seine Bediensteten ein
eigenes Photo- und Kinolabor und hesitzt gin Musik-
zimmer.
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| Weichen und
Kreuzungen, Radsitze
und Radsatzteile
fiir hohe Beanspruchungen

eistungen, die fiir sich sprechen

KRUPP-STAHL
fiir die Bahnen
der Welt

zichenbau und Radsatzbau bilden Radkorper, Radreifen und Achsen.
ei groBe Sondergebiete im Pro- Unsere Spezialitdten sind Rader
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jemeine
luBbetrachtungen

“hiuBbetrachtungen

tgestellt werden, daB die U-Bahn-
/jet-Union leistungsfahig sind und
nieren. Es soll jedoch nicht iiber-
3 der Einsatz von Zugbegleitern,
uf den Bahnsteigen sowie die

Fahrtreppen durch Bedienstete
onalaufwand erfordern. Dennoch

wurde nachgewiesen, daB bei einer hohen Auslastung
der U-Bahnen diese wirtschafilich arbeiten und mit
Gewinn abschlieflen, wobei jedoch die Kapitalkosten
der Fahrwege und Stationsanlagen nicht in die Be-
triebsrechnung eingehen.

Das . Angebot des offentlichen Persénennahver-

kehrs in den besuchten Millionenstddten der So-

wjet-Union kann in seiner Bandbreite als Beispiel
fir eine voll integrierte &ffentliche Verkehrsbedie-
nung gelten. Die Dichte der Netze, ihre Vermaschung

und Verknilpfung sowie eine haufige Zugfolge geben

die Moglichkeit unter EinschluB des Taxis, zu jedem

Zeitpunkt und an jedem Ort eine zligige Verkehrsver-

bindung in Anspruch nehmen zu kénnen. Da durch’
das Fehlen des Individualverkehrs die Nachfrage

jedoch sehr groB ist, muB die Leistungsfahigkeit der

Verkehrssysteme weiter ausgebaut werden. Dies ist

das erklarte Ziel der Planungskommission und wird

parallel zur Stadtentwicklung konsequent verfolgt.

AbschlieBend ist zu sagen, daB die deutsch-schwei-
zerische Studiengruppe bei allen besuchten Stellen
freundlich aufgenommen wurde und bereitwillig Aus-
kunft erhielt. Es ist zu hoffen, daB diese Kontaktauf-
nahme und weitere Gespréiche einen niitzlichen und
fruchibringenden Erfahrungsaustausch bringen.

Nicht zuletzt danken die Verfasser allen den Teil-
nehmern der Studienreise, welche die Zusammen-
stellung dieses Berichtes durch Zurverfligungstellung
ihrer Aufzeichnungen und ihres Bildmaterials unter-
stlitzt haben.
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