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Kiev-Kiew

Public transpoxrt
USSR cities

by M. V.&A. VLASSOV

and Housing of the RSFSR*

A. Basic principles applied in middle
and long range planning of mass tran-
sit systems in cities of over 250.000 in-
habitants.

The basis of the solution to this
problem is formed by the city's master
pian elaborated for a period of 20 to
25 years. The latter defines: :
- the population growth:

- development of the economy;

- the planning of areas with different
functions (dwelling, work, leisure and
cultu;e. public services, shopping,
ete..) .

In order to improve public transport

services in those cities, complex trans-
port schedules are worked out cover-.
ing a period of 10-15 vears. These

schedules define the urban transit

senger transport problems of the -City
i.e. passenger flows, layout of the
lines, location of different plants
(stations, substations, points of inter-

and the importance of works to be un-
dertaken to ‘testructure and modernise
the existing public transit systems,

The standards and rules of con-_
struction‘applicable in the USSR re- -
quize that travelling time between

40 min. for 80 to 90% of the passen- -

not more than 30 min. for the other
cities. For.reasons of comfort, density

persons per m? of usable floor
space in the vehicle,

* RSFSR: Russian Soviet Pederative
Socialist Republic, Ve,
** SSRU : Soviet Socialist Republic of
Ukraine.:. .. - . o :

Vice-President of the l:TITP, C
port Administration in the Minis

means best adapted to the typical pas-

change, etc...) as well as time planning '

home and work site should. not exceed

gem in large and very large cities and ~ [i

of passengers should not be more than

.
in the larger

hief of Urban Electric Trans-

stry of Municipal Economy

Modal split is determined by passen-.,

ger flow, distance, travelling time and
by the flow breakdown according to
" éach transit system. Also considered
as important elements: ecological
- factors such as air pollution and noise
- abatement.

A Eiev, Enew.?b, trol
issuing machine.

B. Some statistical data {as of the 1st of
July 1987):

9 Kiev, trolleybus de Ia ligne 20, Passant le long d'un point d'arrét.
- .muni d'un distributeur automatique de titres de transport. .

M Kiew, Trolleybus des Linie 20 wéhrend der Vorbeifahrt an einer - .
Haltestelle, die mit einem Pahrauswe:sautomaten ausgestattet ist,

Streetcars;

existing in 110 cities (of which 69 in
RSFSR and 24 in SSRU)**

total line length: 9,700 km.

rolling stock fleet: 14,800 vehicles.
number of passengers carried in
1986: 8.7 billion. '
Trolleybuses:

existing in 178 cities (of which 69 in
RSFSR and 43 in SSRU)

total length of lines; 16,800 km.
rolling stock fleet: 217,500 trolley-
buses

number of passengers carried in
1986:10.5 billion.

Metro: ) ]
existing in 11 cities (of which 4 in
RSFSR and 2 in SSRy
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Comme l'annonce l'illustration de couverture, une p
tante de ce numéro est consacrée a Vactualité et aux projets
en matiére de transports publics dans 'ensemble de I'URSS,
et en particulier dans les villes de Moscou, Kiev et Leningrad.
Et ceci, émanant des hauts responsables des réseaux et orga-
nismes officiels de transport.

I’ensemble de ce travail fait suite & des rapports présentés

récemment devant le Comité de- Direction de I'UITP, en réu-
nion a Kiev. :

BN

Les transports en commun

A. Principes de base appliqués' :
lors de la planification dans les

villes de plus de 250.000 habitants,

Le plan directeur de la ville élaboré
pour une période de 20 & 25 ans
prend en compte:

- Ia croissance de la population;
- le développement de I'économie;

dans les grandes villes d’URSS

par M. V.A. VLASSOV,

Vice-Président de 1'UITP et Directeur du Département

du transport électrique urbain du Ministére de I'Economie
municipale et de ’Habitat de la RSFSR*

aluminium and rhodonite. The vaul-
York Universal Exhibition.

A  Moscow, Majakovskaja Station, Arches supported by metal columns covered with

led arrangement of tius station won an award at the 1939 New

; ® Moscou, station Majakovskaja. Volites soutenues par des colonnes métalliques recouvertes d'acier inoxydable et de 8
| rhodonite. Le systéme de volltes de cetle station a 6té primé lors de l'exposition universelle de New York (1939).. 8

M Mosiau, Haltestelle Mayakowskaja. Gewdlbe getragen von Metallstulen, die mit nichtrostendem Sréhl umkleidet sind.” 2 {.: I
Dieses System wurde auf der Waeiltausstellung in New York im Jahre 1939 prémiiert, : =]
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A. Grundlegende Prinzipien der mit-
tel- und langfristigen Planung des &i-
fentlichen Personennahverkehrs in
Stadten mit mehr als 250000 Einwoh-
nern. .

Die Grundlage fiir die Ldsung dieser
Probleme ist der Leitplan fiir die be-
treffende Stadt, der fir einen Zeitraum
von 20 bis 25 Jahren aufgestellt wird.
Der Leitplan definiert :

- das Bevdlkerungswachstum:

- die Wirtscha!tsemwicklung;

- die Planung der Zonen mit ihren
jeweiligen Funktionen (W ohngebiete,
gewerbliche Gebiete, Freizeit und
Kultur, éffentliche Einrichtungen, Ge-
schiftsviertel usw.)

Zur Verbesserung des éffentlichen
Verkehrs in diesen Stidten werden
umfassende Verkehrsplanungen

raum von jeweils 10 bis 15 Jahren, Die-
se Plédne legen den &ffentlichen Ver-
kehrsablauf fest, der sich zur Lisung
der typischen Personenbefsrderungs-
probleme dieser Stadt besonders eig-

Anordnung der Strecken, die. -
Standorte der verschiedenen Einrich-
tungen (Haltestellen, Unterwerke,
Kreuzungspunkte usw.) sowie die Zeit-
planung und die Bauarbeiten, die zur
Umstrukturierung und Modernisierung
des vorhandenen éffentlichen Perso-
nennahverkehrssystems erforderlich
sind,

Die in der Sowjetunion geltenden Nor-
men und Bauvorschriften verlangen,
daB die Fahrzeit zwischen der Woh.

* Russische Sozialistische Féderative
i | Sowjetrepublik,

| ** Sowjetische Sozalistische Republik
Ukraine.

Der offentliche Verkehr
in den GroBstidten der UdSSR -

von V.A. VLASSOV, Vizeprisident der UITP,
Leiter der Hauptverwaltung fiir den elektrischen Stadt-
verkehr, Ministerium fiir Wohn '
Kommunalwirtschaft der RSFSR*

durchgefiihrt, und zwar fiir einen Zeit-

net, d.h. das Fahrgastaufkommen, die .. -
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Blickpunkt UdSSR

Wie die Abbildung auf dem Deckbilatt schon andeutet, ist ein
groBer Teil dieser Ausgabe der derzeitigen Situation und den
Zukunftsplinen auf dem Gebiet des offentlichen Verkehrs in
der Sowjetunion gewidmet, insbesondere in Moskau, Kiew _
und Leningrad. Wir lassen filrende Persénlichkeiten der Ver-
kehrsbetriebe und amtlicher Organismen zu Wort kommen.
Wir setzen damit die Arbeit fort, die kiirzlich in der Form von

Berichten auf der Vorstandssitzung in Kiew dargestellt wor-
den ist,

Die Verkehrsteilung wird durch das
Fahrgastaulkommen, die Beférde-
rungsweiten, die Fahrzeiten und die
Aufteilung des Fahrgaststroms auf die
verschiedenen Verkehrssysteme be-
stimmat. Als wichtige Elemente werden
auch Umweltschutzaspekte. wie die
Luftverschmutzung und die Gerdusch-
minderung beriicksichtigt,

ungswesen und

B. Einige statistische Daten (per 1. Juli
nung und der Arbeitsstelle die Zeit 1987):
von 40 Minuten fiir 80 - 90% der Fahr- ™ . nbahnen
géste in groBen und sehr groBen Stad- StraBe en:
ten und die Zeit von 30 Minuten in den
tibrigen Stidten nicht iiberschreiten
darf. Aus Komfortgriinden solite die
Fahrgastdichte vier bis fiinf Personen
pro m? Fahrzeugnutzfliche nicht tiber-
steigen.

-Existieren in 110 Stadten (davon 69 in
der RSFSR und 24 in der SSRU)**,

Gesamte Streckenléinge: 9700 km
Zahl der Fahrzeuge: 14800
'Fahrgastaufkommen 1986: 8,7 Mxd. -

S

'

A Kiev, line 21, tram car on reserved right of way on Vossoedine-
nija Avenue. ‘

L Eiev, tramway do Ia ligne 21, circulant en site propre le long de
I'avenue Vossoedinenija.

M EKiew, StaSenbahn der Linie 21 auf eigener Trasse auf der Vos-
soedinenija-Allee,
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total length of lines: 457 km of
double track

rolling stock fleet: 6,00 vehicles
number of passengers carried in
1986: 4.6 biilion.

Autobuses:

existing in 2600 cities

number of passengers carried in
1986 : over 3} billion..

Suburban railways:

number of passengers carried in
1986: 4 billion.

C. Technical progress in the field of
urban electric transit:

- rolling stock is equipped with control
systems by c¢hopper and impulsions
{CSCI), being of the ariculated type,
it is operated in multiple units and

can be utilized in the different clima--

tological areas of the USSR.

electric power supply systems are
more and more designed according
to the decentralization principle
(huge number of substations) at 600
V d.c. In order to cope with the ever
increasing energy consumption due
to installation of high speed streetcar
lines and to traffic growth on already
existing electrified lines, use is made
of voltage boosting (e.g. 1200 V d.c),
aimed at limiting investments in fixed
equipment and energy losses in
overhead lines supplying power to
the CSCI equipped vehicles.

almost all overhead lines are design-
ed according to the catenary system,
allowing the pantographs to develop
the required speed. For tunnels, test-
ed overhead suspension systems
have been set up which are self-bal-
ancing and have reduced di-
mensions.

electric arc blowing devices are
foreseen at difficult passages, wher-'
ever it is necessary to pass at
speeds of about 40 km/h on new
lines.

industrial production of machine
series has been worked out, aiming
at mechanization of construction and
repair activities of streetcar tracks
with reinforced concrete sleepers.

use of reinforced concrete slabs as
Iinishing layer for carriageways is in-
creasing.

elastic road pavement joint stufﬁng
has been developped, which
maintains its elasticity characteristics
twive as long as the stuffing used be-
fore. i

waste wood conglomerate sleepers
have been successfully tested. -

in over 36 cities of the RSFSR alone,
automatic communication systems
are used based on the inductive
wire principle, as well as radio-tele-

phones between driver and dispatch-

ing center aiming at regularity of
traffic flow. °
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and three railwa y terminals.

A  Moscow, Komsomolskaya Square with in

@ Moscou, Place Komsomo)skaya Station de mérro de correspon-
dance et trois gares terminales de chemins de fer.

Moskau, der Komsomolskaya-Platz mit einer U-Bahn-Umsteige- '
haltestelle und drei Eisenbahn-Kopfbahnhéfen.

terchange metro station

Development perspectives
of urban public transit
in Moscow

by M. B.G. KHOROVICH,

substitute Director of the Moscow Instztute
for Scientific Research on transport

On a territory area of 105,800 hectares
{about 262.000 acres), the present pop-
ulation of Moscow totals 8.8 million
inhabitants. The city is served by one
of the most important urban transit sys-
tems in the world comprising metro,
railway, buses, tmlleybuses and
streetcars.

The overall yearly volume transported
by the complex transit system stands
at 9.2* billion passengers of which 4.4

- billion trave! by ground-jevel operated
- -systems (bus, trolleybus and
- streetcars) and 2.55 billion by metro

{underground).
- Metro:
- 212,58 km of lines
123 stations
- 3,200 vehicles

* According to « Moscow in figuress
Issue 1987, total annual passenger
volume is 6.926 billion. The difference
is probably due to the fact that the last
figure does not englobe suburban
railways and that the 1987 issue gives
the result at the end of 1986 operating
year.

- Railways:
172 km of railroad tracks
81 stations #
- Buses:
5,440 km of lines -
7,900 buses
- Trolleybuses:
875 km of lines
2,000 vehicles
- Streetcars:
482 km of lines
1,220 trams.
This means that the ground-level oper-
ated network covers 6,800 km of lines
(bus, trams, trolley). The latter is
mainly used for transit between and
within city areas, for shorter distances
and as a feeder system for metro and
high speed lines. Bringing passengers
to metro stations is assumed by 64 % of
the ground-level transit system (49% of
which by buses), whereas the passen-
gers brought to railway stations occu-
py 18 %ofthesamesystem{16 % of Wthh-
by buses).
For the future development of the ur-
ban transit system, public transpon
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- la localisation des différentes. fonc-
tions (logement, travail, loisirs, servi-
ces publics).

‘Les schémas de transport établis pour

une période de 10 & 15 ans définissent

les moyens de transports urbains les
mieux adaptés aux problémes speécifi-

| ques de la-ville c'est-adire lesflux de

voyageurs, le tracé des lignes, 1'im-

- plantation des divers ‘ouvrages (ate-

liers, sous-stations, points de transbor-
dement, etc.) ainst que la planification
dans le temps et I'importance des tra-

| vaux de restructuration et de moderni-

sation des transports en commun exis-
tants.

Les normes en vigueur en URSS pre-
voient que le temps de déplacement
domicile-travail ne doit pas dépasser
40 min. pour 80 4'90% desg passagers
dans les grandes et trés grandes villes
et 30 min. dans les autres villes. Pour
une raison de confort Ia densité des
voyageurs ne dépassera pas 4-5 p/m?
de surface utile du plancher du
véhicule.

Le choix moda) est déterminé par le
volume de passagers, la distance, le
temps de parcours et la part du trafic
prévue pour chaque type de trans-
port. Jouent également un rdle tmpor-
tant: les exigences écologiques (pollu-
tion} et 1a lutte contre Ie bruit.

B. Quelques données statistiques
(au 1°* juillet 1987):
- Le tramway:
existe en 110 villes (dont 69 en
RSFSR* et 24 en RSSU**)
longueur totale des lignes: 2.700 km,

parc de matérie! roulant: 14.800 vé-
hicules.

nombre de passagers transportés en
1986: 8,7 milliards.

Le trolleybus:

existe dans 178 villes (dont 69 en
RSFSR et 43 en RSSU)

longueur totale des lignes:
16.900 km

parc de matérie! roulant: 27.500 trol-
leybus

nombre de passagers transportés en
1886 10,5 milliards.

le métropotitain:
existe dans 11 villes (dont 4 en
RSFSR et 2 en RSS)

lengueur totale des lignes: 457 km
de voie double

parc de matériel roulant: 6.000 véhi-
cules

nombre de passagers transporiés en
1986: 4,6 milliards.

I'autobus:
existe dans 2.600 villes

nombre de personnes transportées
intra-urbain en 1986: plus de 31 mil-
liards.

* RSFSR: République Soviétique
Fédérative Socialiste de Russie,

** RSSU: République Soviétique
Socialiste d'Ukraine.

- Le suburbain ferroviaire :

nombre de voyageurs transportés en
1986: 4,0 milliards,

C. Caractéristiques du transport
urbain électrique :

- le matériel roulant est €quipé du

systéme de commande A thyristor et
par impulsion (SCTI, il est du type
articulé, fonctionnant en unités -
ples et est utilisable dans les diffé-
rentes zones climatiques du pays.

le sysiéme d'alimentation électrique
s'établit de plus en plus suivant le

principe décentralisé (gzand nombre E

de sous-stations) sous 600 V continu.
Pour parer & la plus grande consom-
mation d'énergie due au nombre
8ans cesse croissant de lignes de
tramways rapides et aux augmenta-
tions de trafic sur les lignes électti-
fiées existantes, on a recours au re-
haussement de la tension . ex. 3
1200 V continu) en vue de limiter les
investissements en matériel fixe ainsi
que les pertes d'énergie dans les
lignes de contact alimentant des vé-
hicules équipés du SCTT.

pratiquement toutes les lignes aé-
riennes sont exécutées suivant le .,
principe de ia caténaire permettant

. 8ux pantographes de développer la

vitesse nécessaire. Pour les tunnels
on a mis au point des suspensions - . |
auto-équilibrées d'encombrement é- |
duit. - :

des boites de soufflage d'arc sont 2
prévues 13 oll'il est indispensable: de-
passer A des vitesses supérieures a.’
40 km/h sur les nouvelles lignes.

on met au point la production indus-
trielle d'un parc de machines visant
a la mécanisation des travaux de
construction et de réparation des
voies de tramway avec traverses en
béton armeé. '

on utlise de plus en plus les dalles
de béton armé pour le recouvrament
des voies carrossables des nies.

o1 a mis au point des garitures de
joints de rail absorbant le bruit et _
conservant deux fois plus longtemps
leurs propriétés élastiques.

des traverses composées d'agglomé- |
1és de déchets de bois ont ét& .
€prouvées avec succes.

dans plus de 35 villes de 1a seule
RSFSR on utilise des systdmes auto-
matisés de communication inductive
bar {il, ainsi que la radio-communica-
tion avec le dispatching pour le
contréle de la régularité de la circu-
lation.

A Moscow, a KIM-5M3 tramway car.
® Moscon, motrice de tramway du type KTM-5M3,

B Moskau, StraBenbahn zugwa
L s b b

- ¢
A g

gen des Typs KTM-5M3.
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wie die friihey HHULAED Verbindun-
gen.

o HINEM Abfallholz-Kom-
") erfolgreich gete-

sfit] - 3chwelien au
sk positmaterial it
stet worden.
i1 SR al-
. i tiadten der RSF
:21::' :iﬁfj‘:::é"mlmche Verbmdungs-.

des offentlichen

s B.G. KHOROVICH, -

 winer Gesamtiliche von 105800 ha
G ;ie derzeitige Einwohnerzahi
aiesus etwa 8,8 Milionen Menschen.
ffentliche Verkehr in der Stadt
wom groBten offentlichen
ghrsnetz der Welt gewdhrleistet,

s, Trolleybussen und Strafen-

amte jihrliche Fahrgastauf-

n beliuit sich auf 9,2 Mxd. Per-
=, von denen 4,4 Mrd auf den
whennetzen (Autobusse, Trol-
und StraBenbahnen) befor-
den und 2,55 Mrd auf der U-

X

m Strackenléinge mit 132 Hal-

IR uge

B *
-

oRenlinge mit 81 Bahnhé-

Okenlinge

tkehrsnetz verfiigt
ikenlinge von ins-
|?busse. StraBen-

i

. Die letzteren

IEIn sich das
i k ?ur:'nsgesap:t

Entwicldungsaussichtén

% U-Bahnen, Eisenbahnen, Auto- .

systemne in Betrieb, die auf dem Prin-
zip des Induktionsdrahts beruhen,
sowie Funktelefonverbindungen zwi-
schen den Fahrern und der Leitstel-
le, mit denen die RegelméBigkeit
des Verkehrsflusses gewihrleistet
werden soll.

Personennahverkehrs in Moskau

Tiv der Direktor des Moskauer Instituts
' Vznflzm!:missenschafﬂiche‘ Forschungen

werden hauptsichlich fiir den Verkehr
zwischen und innerhalb von Stadtge-
bieten, auf kiirzeren Strecken und als
Zubringer fiir U-Bahnen und Schnell-
bahnen eingesetzt, Die Zubringerdien-
ste zu U-Bahn-Haltestellen machen

64 % des Fahrgastaufkommens der
Oberildchennetze aus (davon 49% per
Autobus), wihrend die entsprechende
Zahl bei Bahnhéfen der Eisenbahn
18% betragt (davon 16 % per Auto-
bus),

Bei der kiinfligen Entwicklung des in-
nerstidtischen Verkehrs genieft der
offentliche Verkehr Vorrang. Diese
Politik wird durch die Tarifpolitik stark
geftrdert: die Verkehrstarife in Mos-
kau gehdren zu den niedrigsten der
Welt; hinzu kommen der leichte Zu-
gang (Fahrplané und Verkehrswege-
fiihrung) und der den Fahrgasten ge-
botene Komfort.

Trotz der Tatsache, daB der private
Pkw - Bestand sich in den letzten zehn
Jahren verdreifacht hat, beschrankt
sich der Anteil des Pkw am gesamten,
Verkehrsaufkommen auf einen niedri-
gen Prozentsatz. Auch wenn aus Vor-
ausschétzungen zu entnehmen ist, daB
der private Pkw - Bestand in Moskau
bis zum Jahre 2000 eine Zahl von einer

Millien erreichen wird, diirfte sich an ..

dieser Tatsache nichts dndem. N

Wie in allen groBen Stidten werden -
die Auswirkungen des Sffentlichen

Verkehrs auf die Entwicklung der Mo-
bilitét ihrer Einwohner nicht nur von -

sozialen Faktoren bestimmt. Zu den - _, ..

iibrigen Faktoren gehéren die gerin-
gere Inanspruchnahme des Bodens,
ginstigere Auswirkungen aunf die Um-
welt, eine betrdchtliche Verringerung
der Zahl der Verkehrsunfille und die
Wirtschaftlichkeit des Energiever-
brauchs.

Die Planung der langfristigen Entwick-
lung des offentlichen Verkehrs in
Moskau richtet sich nach dem Leitplan .
und beruht auf umfassenden Beforde-
rungsplinen, die fiir einen Zeitraum.
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- Trolleybusse:

Existieren in 173 Stadten, {(davon 69

in der RSFSR und 43 in der SSRU)

Gesamte Streckenldnge : 16 900 km

Zahl der Fahrzeuge : 27 500

Fahrgastaufkommen 1986: 10,5 Mrd.
- U-Bahn:

Existiert in 11 Stiadten, {davon 4 in

der RSFSR und 2 in der SSRU)

Gesamte Streckenldnge: 457 km

Zweigleisig

Zahl der Fahrzeuge: 6 000

Fahrgastaufkommen 1986: 4,6 Mrd.
- Autobusse:

Existieren in 2 600 Stidten

Fahrgastaufkommen : mehr als 31

Mrd.

- Vorortbahnen:

Fahrgastaufkommen 1986: 4 Mrd.
C. Technischer Fortschritt auf dem
Gebiet des elektrischen Personennah-
verkehrs:
~ Die Fahrzeuge sind mit Gleichstrom-

stellersteuernung vnd -Antrieb ausge-

riistet, fahren in Mehrfacheinheiten
und eignen sich fiir die verschiede-

nen klimatologischen Zoren der
UdSSR.

Die Stromversorgungssysteme wer-
den zunehmend nach dem Prinzip
der Dezentralisierung gebaut {groke
Zahl von Unterwerken) mit einer
Spannung von 600 V Gleichstrom.
Zur Bewiltigung des sténdig steigen-

den Stromverbrauchs aufgrund der -

Inbetriebnahme von Hochgeschwin-
- digkeits-StraRenbahnlinien und der
Zunahme des Verkehrsaufkommens
auf den bereits bestehenden Strek-
ken denken wir an eine Erh$hung
der Betriebsspanmung (z.B. auf 1 200
V Gleichstrom), wodurch die Investi-
tionen in ortsfeste Anlagen sowie

Energieveriuste in den Stromkabeln, '

die den Strom an die mit Gleich-

stromstellerstenerung ausgerilsteten

Fahrzeuge liefern, begrenzt werden.
- Fast alle Fahrleitungen sind nach
dem Prinzip derAufhéingung so kon-
struiert, daB die Stromabnehmer die
erforderliche Geschwindigkeit ent-
wickeln kénnen. In Tunnels ist filr-
die Stromkabel ein Aufliingungssy- -
stem entwickelt worden, das selbst-
ausgleichend ist und reduzierte Dz—
mensionen awfweist, ..
An schwierigen Durchfahrten sind
Elektrolichtbogengeblise vorgese-

hen, wenn es notwendig ist, auf neu- .

" en Strecken mit Geschwindigkeiten
von mehr als 40 km/h zu fahren.
Mit Hilfe der industriellen Sexienferti-
gung wird die Mechanisierung des
Baus und der Reparatur von StraBen-
bahngleisen mit Eisenbetonschwellen
angestrebt.

Der Einsatz von Eisenbetonplatien

als obere Abdeckung der G]e:szone ‘

in Fahrbahnen nimmt 2u.

Es sind elastische Fugenverbindun-

. gen filr die StraBendecke entwickelt
. worden, die ihre Elastizititseigen-

{ sc.hallendoppelt S0 langt: behallen
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wie die frither benutzten Verbindun-
gen. .

- Schwellen aus einem Abfallholz-Kom-
positmaterial sind-erfolgreich gete-
stet worden.

- In mehr als 35 Stddten der RSFSR al-
lein sind automatische Verbindungs-

systeme in Betrieb, die auf dem Prin-
zip des Induktionsdrahts beruhen,
sowie Funktelefonverbindungen zwi-
schen den Fahrern und der Leitstel-
le, mit denen die RegelmiBigkeit
des Verkehrsflusses gewahrleistet -
werden soll.

Entwicklungsaussichten
des offentlichen
‘Personennahverkehrs in Moskau

von B.G. KHOROVICH, -

Stellvertretender Direktor des Moskauer Instituts
fiir Verkehrswissenschaftliche Forschungen

Auf einer Gesamtfliche vdn 105800 ha
betrigt die derzeitige Einwohnerzaht
Moskaus etwa 8,8 Milionen Menschen.

“Der éffentliche Verkehr in der Stadt

wird vomn gréften offentlichen
Verkehrsnetz der Welt gewihileistet,

das aus U-Bahnen, Eisenbahnen, Auto- .

bussen, Trolleybussen und StraBen-
bahnen besteht.

" Das gesamte jihrliche Fahxgéstauf-

kommen belduft sich auf 9,2 Mrd. Per-
sonen*, von denen 4,4 Mrd auf den
Oberflichennetzen (Autobusse, Trol-
leybusse und Strafienbahnen) beftr-
dert werden und 2,55 Mrd auf der U-
Bahn.
« U-Bahn; - '

212,5 km Streckenlange rmt 132 Hal-

testellen |

3200 Fahrzeuge

- Eisenbahn: :

172 km Streckenliinge. nnt 81 Bahnho—
fen

- Auntobusse
5440 km Streckenlﬁnge
7800 Autobusse

- Trolleybusse:
875 km Streckenlénge

" 2000 Fahrzeuge

- StraRenbahnen:
482 km Streckenlénge
1220 Fahrzeuge .

Das Cberflichen-Verkehrsnetz verfilgt
somit {ber eine Streckenlinge von ins-
gesamt 6800 km {Autobusse, Straen-
bahnen, Trolleybusse). Die letzteren

Mach der Ve:ﬁlfemhchung «Moskau in
ons, A be ugﬁ?' beliuft .s?ch das

f‘&hrg laufkommen auf insgesamt

6926 Mrd Der Unterschied st wahischein-

.. dich auf die Tatsache. euriickzufithren, daB

die letzte Zahi nicht dags Fahrgastaufkom-
men aul den Vorortzligen umfast und dad
die Ausgabe von 1987 das Ergebnis am En-
de des ﬂemub.-.;ahres 1986‘ nngwl

werden hauptséchlich fiir den Verkehr
zwischen und innerhalb von Stadtge-
bieten, auf kiirzeren Strecken und als
Zubringer fiir U-Bahnen und Schnell-
bahnen eingesetzt. Die Zubringerdien-
ste 2u U-Bahn-Haltestellen machen

64 % des Fahrgastaufkommens der
Oberilachennetze aus (davon 49% per
Autobus), wihrend die entsprechende
Zahl bei Bahnhofen der Eisenbahn

18 % betrdgt (davon 16% per Auto-
bus).

Bei der kiinftigen Entwicklung des in-
nerstadtischen Verkehrs geniefit der
offentliche Verkehr Vorrang. Diese
Politik wird durch die Tarifpolitik stark
geférdert; die Verkehrstarife in Mos-
kau gehdren zu den niedrigsten der |
Welt; hinzu kommen der leichte Zu-
gang (Fahrpliné und Verkehrswege-
filhrung) und der den Fahrgasten ge-
botene Komfort.

Trotz der Tatsache, daB der private
Pikw - Bestand sich in den letzten zehn
Jahren verdreifacht hat, beschrinkt
sich der Anteil des Pkw am gesamten,
Verkehrsaufkommen auf einen niedri-
gen Prozentsatz. Auch wenn aus Vor-
ausschétzungen zu entnehmen ist, daf
der private Pkw - Bestand in Moskau
bis zum Jahre 2000 eine Zahl von einer
Million erreichen wird, diirfte sich an ..
dieser Tatsache nichts &indem. -

Wie in allen grofien Stédten werden -
die Auswirkungen des &ffentlichen

Verkehrs auf die Entwicklung der Mo-
bilit4t ihrer Einwohner nicht nur von

sozialen Faktoren bestimmt. Zuden . ., .

iibrigen Faktoren gehéren die gerin-
gere Inanspruchnahme des Bodens,
giinstigere Auswirkungen auf die Um-
welt, eine betrichtliche Verringerung
der Zahl der Verkehrsunfille und die
Wirtschaftlichkeit des Energiever-
brauchs,

Die Planung der langfristigen Entwick-:
lung des offentlichen Verkehrsin =~

Moskau richtet sich nach dem Leitplan:: .

und beruht auf umfassenden BefGrde-
rungsplénen, die fiir einen Zeilrqum

)
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- la localisation des différentes fonc-
tions (logement, travail, loisirs, servi-
ces publics).

Les schémas de transport établis pour
une période de 104 15 ans définissent

les moyens de transporis urbains les
mieux adaptés aux problémes spécifj-

ques de la ville c'est-a-dire leg flux de

voyageurs, le tracé des lignes, 1'im-
plantation des divers ouvrages (ate-
liers, sous-stations, points de transbor-
dement, elc.) ainsi que la planification
dans le temps et l'importance des tra-

vaux de restructuration et de moderni-

sation des transports en commun exis-
tants. )

Les normes en vigueur en URSS pré-
volent que le temps de déplacement

| domicile-travail ne doit pas dépasser
40 min. pour 80 4 90% des passagers

dans les grandes et tres grandes villes

et 30 min. dans les autres villes. Pour
une raison de confort la densité des -
voyageurs ne dépassera pas 4-5 p/m?
de surface utile du plancher du-
véhicule,

Le choix modal est déterminé par le
volume de passagers, la distance, le
temps de parcours et la part du trafic
prévie pour chaque type de trans-
port. Jouent également un role impor-

tant: les exigences ‘€cologiques (poliu-

tion) et Ia lutte contre e bruit,
B. Quelques données statistiques
{au 1* juillet 1987):

- Le tramway:

existe en 110 villes (dont 69 en
RSFSR* et 24 en RSSU*%)

longueur totale des lignes: 9.700 km.

parc de matériel roulant: 14.800 vé-
hicules, ‘

nombre de Passagers transportés en

1986: 8,7 milliards.
Le trolleybus:

existe dans 178 villes (dont 69 en
RSFSR et 43 en RSSU)

longueur totale des lignes:
16.900 km

parc de matériel roulant; 27.500 troi-

leybus

nombre de passagers transportés en
1986: 10,8 milliards.

Le métropolitain ;

existe dans 11 villes (dont 4 en
RSFSR et 2 en RSSU)

longueur totale des lignes: 457 km
de voie double

parc de matériel roulant: 6,000 véhi-
Cules

nombre de passagers transportés en
1986 4,6 milliards.

L'antobus:
existe dans 2.600 villeg

nombre de personnes transportées
intra-urbain en 1986: plus de 31 mit-
liards.

* RSFSR; République Sovidtique
Pédérative Sacialiste de Russie.
** RSSU: République Soviétique
Socialiste d'Ukraine,

L

- Le suburbain ferroviaire ;

nombre de voyageurs transportés en '

1988: 4,0 milliards.

C. Caractéristiques du transport
urbain électrique :

- le matériel roulant est équipé du
systéme de commande 2 thyristor et
par impulsion (SCTI, il est dy type
articule, fonctionnant en upités multj-
ples et est utilisable dans les diffs-
rentes zones climatiques du pays.

le systéme d'alimentation €lectrique
s'établit de plus en plus suivant le -
principe décentralisé {grand nombre
de sous-stations)} sous 800 V continu.
Pour parer & la plus grande consorm-
mation d'énergie due ay nombre
Sans cesse Croissant de lignes de
tramways rapides et aux augmenta-
tions de trafic sur leg lignes &leciti-
fiées existantes, on a Iecours au re-
haussement de 1a tension (P.ex a
1200 V continu) en vue de limiter ies
investissements en matériel fixe ainsj
que les pertes d'énergie dans les
lignes de contact alimentant des ve-
hicules &quipés du SCTI.

pratiquement toutes les lignes aé-
riennes sont exécutées suivant le ..,
brincipe de la caténaire permettant

¥

. aux pantographes de développer la

On a mis au point deg suspensions

auto-équilibrées d'encombrement rs. _ '

duit,
des boites de soufflage d'arc sont

prévues 14 oif' il est indispensable de |.

Passer & des vitesseg supérieures 3
40 km/h sur les nouvelles lignes.

1

a la mécanisation des travaux de .
construction et de réparation des

voies de tramway avec traverses en

béton arme,
- on utlise de plus en plus les dalles

de béton armé pour le recouvrement

des voies carrossables des rues,

on a mis au point des garnitures de
joints de rail absorbant le bruit et

conservant deux fois plus longtemps

leurs propriétss élastiques.

rés de déchets de bois ont été
eprouvées avec succds,

- dans plus de 35 villeg de la seule
RSFSR on utilise des systémes auto-
matisés. de communication inductive
par fil, ainsi que 1a radio-communica-
tion avec le dispatching pour le
contréle de la régularité de Ia circu-
lation.

vitesse nécessaire. Pour les tunnelg

on met au point ]a'production indus-
trielle d'un parc de machines visant

des traverses composées d'agglomé-

A Moscow, a KTM-5M3 tramway car,
@ Moscou, motrice de tramway du type RTM-5M3.
B Moskau, StraBenbahnzugwagen des Typs KTM-5M3,
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still has the main priority. It is given a
high degree of attractiveness by the
tarill policy, tariffs in Moscow being
among the cheapest of the world, as
well as by easy access {(schedules and
location) and comfort conditions of-
fered to passengers during their trip,

-Notwithstanding the fact that private
car ownership has tripled over the last
decade, the part of thig transportation
means that total transit low of popu-
lation is limited to a low percentage.
Even if forecasts predict that the car
fleet will probably reach 1 million ve-
hicles by the year 2000, the same
trend will go on in the future.

Like in all other big cities, the impact
of public transit on development of
mobility of the population ig not only
determined by sociat factors, but aiso
by others. Those can be summarized
as lesser land occcupation, beneficial
effect on environment, considerable
reduction of traffic accidents and eco-
nomy of energy resources.

Planning of long range development of
the Moscow urban transit system is
achieved according to the Master Plan
and based on complex transportation
schedules elaborated for a period of
20-25 years. The present program has
taken the year 2010 as g deadline. In
this year the population will reach 10

million inhabitants and the yearly vol-
ume of trips by all urban transit means
will be as high as 15.2 billion, which
means that the growth factor will reach
1.7 compared to the year 1985,

In this development, one is aiming first
of all at time reduction for the trip
«home-work sites and further on‘at a
comfort improvement during the
journey. Obviously, this will raquire an
inportant increase of commercial
speed as well as an improvement of
transportation capacity of vehicleg op-
erating during rush houys, A practical
means to solve these probiems is
found in accelerating the introduction
of new high speed lines In metro de-
velopment, where speed wiil be 1.5
times higher than the one reached cur-
rently. .

According to forecasts, in the year

- 2010 a complementary length of 260

km of metro lines shouild be achieved
in this way, bringing total length up to
470 km of which 1588 km would be high
speed lines (while a total length of 360

km is forecast in the year 2000).-

Completely developped, the high
speed line system will be made up of
4 lines in the form of circle chords,
starting in the city outskirts and trav-
ersing the central area avoiding its nu-

w,

Y

cleus and by an outer ring line pass-
ing through the suburban city areas.

In the year 2010, the plan foresees that
two circle chord lines should be com-
pleted, as well as the central part of
two others. Together they will form an .
inner ring line near the city's central
area. Travelling speed on those new
rapid lines will be appreciably in-
Creased by seiecting a longer inier-
station distance (2 to 4 km instead of _
1.4 km presently} and by the use of -
new vehicles having high-performance
dynamic characteristics, :

Ground-level operated networks will -
also be developped further in the fu-
ture, in such a way that transportation
capacity, in the year 2010, will be 12
times higher than the existing one,
Priority will be given to the develop-
ment of electrified transit means,
namely trolleybuses and trams, In this
way trolleybus lines will reach a
length of 700 km in both senses, or
1.25 titnes the present length. The use
of articulated vehicles, having a big
transportation capacity, will allow
easier evacuation of passenger traffic
volume on the most important lines of
the bus, trolleybus and tram networks.
It should be noted that this operation
policy is in accordance with UITP
recommandations.

A Moscow, interior of metropolitan railway car, with network map.
® Moscou, intérieur de rame de métro

B Moskau, das Innere eines U-Bahn-Zuges mjt Ubersichtskarte des Netzes,

. avec le plan du réseay (voir article suivant),

H
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Moscou

par M. B.G. KHOROVICH,

“directeur a.i. de I'Institut des recherches scientifiques dans -

Le ttansport public urbain a

Perspectives de développement

le domaine du transport de Moscoun

Pour un territoire de 105.800 hectares,
la population actuelle de Moscou at-
teint 8,8 millions d'habitants. La ville
est desservie par le systdme de trans-
port urbain ie plus grand au monde,
constitué du métro, du chemin de fer,
de l'autobus, du trolleybus et du tram-
way.

Le volume de passagers transportés
annuellement par 'ensemble du systé-
me s'éléve A 9,2 milliards* dont 4,4
milliards par les systémes de surface
(autobus, trolleybus, tramway) et 2,55
milliards par le métro.

- Le métro;
212,5 km de ligne

132 stations
3.200 voitures

* Suivant «Moscou'en chiffress édition 1987,

le total annuel des voyageurs s'éléve a

6,926 milliards. La différence est probable-

ment due au fait que le dermier chiffre ne

comprend pas les chemins de fer subur-

bains et que les chiffres de V'édition 1887

E_e.'at}egéges résujtats de l'année d'exploita-
on .

- Le chemin de fer:

172 km de voies ferrées
81 stations

- l.es autobus:

5.440 km de lignes simples -
7.800 véhicules

- Le trolleybus:
878 km de lignes simples
2.000 véhicules .
- Le tramway:

482 km de lignes simples
1.220 véhicules.

Total des réseaux de surface:
6.800 km de lignes (autobus, tram, trol-
ley).
Ce réseau est utilisé principalement
pour la circulation intra- et intersec-
teurs a courte distance et comme
moyen d'alirnentation du métro et des
lignes a grande vitesse. Le rabatte-
ment vers le métro est effectué par -
64 % du systéme de transport de surfa-
-ce (dont 48% pour 1'autobus), tandis
que les passagers amenés aux stations
fexroviaires couvrent 18% de ce mé-
me systéme (dont 16 % par autobus),
Dans le développement futur du trans-
. port urbain, I'accent principal est tou-

jours mis sur le systéme de transport
en commun de masse. Celui-ci est ren-
du attractif par la politique des tarifs,
qui se situem parmi les moins chers
du monde, ainsi que par 1'accessibilité
(horaires et implantation) et par le
confort des voyageurs durant les par-
cours. '

Bien que le parc d'automobiles ait
plus que triplé pendant la derniére
décade, la part de ce moyen de trans-
port dans le volume total des déplace-
ments des citadins se limite 2 quel-
ques pour-cents. Lorsque les prones-
tics montrent que pour 1'an 2000 le
parc de voitures personnelles aura at-
teint 1 million, la méme tendance sera
néanmoins confirmée pour l'avenir.
Comme dans toute autre grande ville,
l'impact du transport public dans le -
développement de la mobilité des
moscovites n'est pas uniquement dé-
terminé par des facteurs sociaux. In-
terviennent également la moindre oc-
cupation du territoire, le meilleur effet
sur l'environnement, la réduction
considérable du nombre d'accidents
routiers et I'économie de ressources
énergétiques.

La planification du développement &
long terme du systéme de transport
de Moscou est réalisée suivant le plan
directeur et basée sur des schémas
complexes de transport, élaborés pour
une période de 20 4 25 ans. Le pro-
gramme actuel vise I'an 2010. Epoque
a4 laquelle la population atteindra 10
millions d'habitants et le volume an-
nuel de déplacements urbains, tous
modes confondus, s'élévera A 15,2 mil-
liards, soit un facteur 1,7 par rapport 4
1985,

A Moscow, a RVZ-7 tamway car.
@ Moscou, motrice de tramway du type RVZ-7.
M Moskau, StraBenbahnzugwagen des Typs RVZ-7.
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Bauwerke.

A Moscow, this exterior view of Kievskaja metro

® Moscou, vue exténieure de Ia station de
ligne circulaire (situde plein cuest du ce,

Moskau, AuBenansicht der U-Bahn
Westen des Stadtzentrums. Ein gut

-Halt

es Beisplel fiir den monumemtalen Charakter der an der Erdoberfliche gelegenen

: : ropolitan raflway Station, one of the circular line's two double interchange -
stations (situated directly to the west of the city centre), illustrates the monumental aspect of the surface buildings.
M. .

métro Kievskaja, une des deux stations de correspondances doubles de la
ntre ville), bien représentative de l'allure monumentale des édifices en surface.

E
estelle Kiewskaya. Eine der zwel Doppelumsreigehaltesteﬂen der Ringlinie im. E
=

von 20 - 25 Jahren aufgestellt werden.
Das derzeitige Programm 13uft bis zum
Jahre 2010. Bis dahin wird die Bevdl-
kerung die Zahl von zehn Miilionen
! Menschen erreicht haben, und die
Zahl der jahrlichen Beférderungsfille
wird bei etwa 15,2 Mrd liegen; dies
ergibt einen Wachstumsfaktor von 1.7
im Vergleich zum Jahre 1985,
Diese Entwicklung zielt in erster Linie
auf eine Verringerung der Fahrzeiten
zwischen Wohnung und Arbeitsplatz
ab und sodann auf ejne Komfortver-
besserung. Dies wird selbstverstind-
lich eine betrichtliche Erhéhung-der
Durchschnittsgeschwindigkeit und eine
Verbesserung der Beférderungskapa~
zitét der wihrend der Hauptverkehrs-
Zeiten eingesetzien Fahrzeuge erfor-
dern. Ein praktisches Verfahren zur
Bewiltiqung dieser Probleme besteht
in der Einfiihrung never Hochge-
schwindigkeitsstrecken im Rahmen
des weiteren Ausbaus der U-Bahn; die
Geschwindigkeit auf diesen Strecken
wird 50% hoher liegen als die heute
erreichte Geschwindigkeit,
Nach der fiir das Jahr 2010 aufgestell-
ten Vorausschétzung diirfte sich die
Streckenlinge des U-Bahn-Netzes bis
| dahin vm 260 km vergréBert haben, so
dab seine gesamte Streckenldnge
! dann bej 470 km liegt, wovon 185 km

Hochgeschwindigkeitsstrecken sind
(deren Gesamtlinge bis zum Jahre
2000 auf 360 km anwachsen wird).

Im Endaushaustadium wird das Hoch-
geschwindigkeitsnetz der U-Bahn aus
vier Linien bestehen, die in den Vor-

" orten beginnen, unter Vermeidung

des Stadtkerns durch die Innenstadt
fahren und auf einer duBeren Ring-
strecke, die durch die Vororte fiihrt,
weitergeleitet werden,

Fiir das Jahr 2010 ist vorgeschen, daf
zwei dieser Linien sowie der zentraje
Teil der beiden anderen Linien fertig-
gestellt ist. Zusammen werden sie eine
innere Ringstrecke in der Nihe des
Stadtzentrums bilden. Die Reisege-
schwindigkeit auf diesen neuen
Schnellstrecken wird durch einen
grofieren Abstand zwischen dep Halte-
stellen (2 bis 4 km anstatt 1.5 km, wie
zur Zeit) und durch den Einsatz neuer,
schnellerer Fahrzeuge mit besseren
fahrdynamischen Eigenschaften er-
héht.

Die kiinftigen Entwicklungen werden
aber auch am Oberflichennelz nicht
spurles voriibergehen, Seine Beférde-
rungskapazitit im Jahre 2010 soll um
20% gegeniiber dem jetzigen Stand -
gesteigert werden, Der Schwerpunkt
wird auf der Bntwicklung‘ der elektrifi-

zZierten Systeme liegen, also bei Trol-
leybussen und StraBenbahnen. Die .
Trolleybus- Strecken sollen auf eine
Gesamtlinge von 700 km (in zwei
I-"ahnrichlungen) verléngert werden,
d.h. um 25%. Die Einfiihrung von Ge-
lenkbussen mit einer hohen Fahrgast-
kapazitit wird zum rascheren Abtrans-
port der Fahrgiste auf den wichtigsten
Strecken des Bus-, Trolleybus- ung
StraBenbahnnetzes fiihren. Diese
Politik befindet sich in iibereinstim-
mung mit den Empfehlungen der
UITP,

Die vielversprechendste Entwicklung
bei den Oberflachennetzen ist die Au-
tomatisierung des Fahrzeugeinsatzes,
Nach Fertigstellung dieses Systems
kann die Zugfolge dem Verkehrsauf-
kommen angepaBt und kénnen die
Fahrplédne sehr genau eingehalten
werden, indem der Fahrzeugstandort
auf der Strecke automatisch ermittelt
wird, Angaben tber die zugestiege-
nen Fahrgiste weitergegeben werden
und eine direkte numerische und
Funktelel‘onverbindung zwischen den
Fahrern und der Einsatzleitung
hergestellt wird.

Das Entwicklungsprogramm des &f-
fentlichen Verkehrs in Moskau wird
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The most promising development of
the ground-level operated networks is
the automation of the control process

of vehicles. Once the problem is solv-

ed, the system will allow rithmic work

and greater respect of travel
schedules due to the automatic localis-
ing of vehicles (vehicle tagging) on
line. as well as to information about
boarded passengers, -and to direct
communication in figures and by
radio-telephone between driver and
central dispatcher.

The achievement of the development
program of the Moscow public transit
system will allow, about the year 2010,

notwithstanding population growth and

territorial extensions due to new
residential areas, to increase commer-
cial speed up to 40 km/h, to reduce
travelling time to as low as 45 min. and
to throughly improve passengers’ com-
fort during transport. :

Moscow Metro - today

and tomorrow

by M. E.G. DOUBTCHENKO,

General Manager, Moscow Metropolitan Railway

The role of Moscow Metro, being the
main mode of city public transport
able to solve the problem of mass rap-
id transit, is growing constantly. Today
its share in total city passenger traffic
is 40%. :

Nowadays the total length of the Mo-
scow Metro network is 212,5 km. Five
diameter lines, three radial and one
circular line link industrial, administra-

tive and cultural centres with residen-
tial areas, as well as with eight main
railway stations in the city,

Moscow Metro has 132 stations, and 96
of them are equipped with escalators.
About 7,000 trains a day run on its
lines.

Average operating speed is 41,4 km
per hour. Average running speed is
48,5 km per hour. Nowadays length of
an average passenger trip is 11,61 km,

.
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Moscow Metro trains carry 7.5 million
passengers daily and on certain days
the passenger flow reaches 9 million
passengers. If one includes transfers
from one line to another, the Metro
carries up to 11-12 million passengers. '

Though the Moscow Metro holds only
fifth place in the world in terms of _
length of its lines, it takes first place in
ridership, intensity of traffic and carry- -
ing capacity, During 1986 Moscow Me-
tro carried 2.55 billion passengers.

But in spite of the efficient perfor-
mance of the transportation process -
and well coordinated work of all metro
subdivisions, the service is carried out
with great difficulties, especially in
rush hours when from 7.30 tilt 8.30

a.m. metro carries up to 1 million pas- -
sengers. o

In order to cope with the ever increas-

ing traffic and improve the traffic si-

tuation in the city Moscow Metro is in-
troducing measures to modernise traf-
fic service, automation of traffic con-
trol, reconstruction and modernisation
of the existing signal system, power
supply, ventilation, introduction of re-
mote control of escalators and elec-
tromechanic equipment.

The higher traffic capacity of lines is
reached by the replacement of old .
coaches by more modern ones, as
well as by operating with a higher
number of cars.
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A General layout of Moscow metropolitan
Railway (1985).

The diagram shows the primordial role played
by the circular line (shown in brown) in linking
up the radial lines. Built in 19441954, this

18.4 km line passes under many of the most
important Moscow djstricts and links seven of
the city's nine mainiine railway terminals.
From the second network map, showing more
topographic details emd indicating certain ex-
tensions under construction or planned, jt can
be seen that the last of the 12 circular line
stations itself provides interchange with a (new)
radjal line.

® Alue générale du réseau métropolitain
Inoscovite (1955},

Le parii schématique (& ganche) met en ex-
ergue le réie primordial de la ligne circulaire
(en brun sur le plan) dans linterconnexion de ~
l'ensemble des lignes radiales, Construite de
1944 & 1554, cente ligne de 19.4 km passe en
profondeur sous nombre de quartiers impor-
tants de la capitale, et relie entre elles sept
des neuf gares terminales de chemin de fer
de Moscon.

Comme lindique le second plan de réseau {3
droite), plus topographique et mentionnant
cerlaines extensions en construction ou
projetdes, la demiére des 12 stations de la
ligne circulaire devient elle aussi siation de
coéfelspondance avec une (nouvelle) ligne
radiale.

i Aligemoine Darstellung des Moskauer U-
Balin-Natzes (1985).

Die schematische Darstellung stellt die vor-
herrschende Roile der Ringlinie (auf dem Plan
braun e:.n?gz_ewhnet) im Rahmen der durch
die Radiallinien gewshrleisteten
Querverbindungen in den Vordergrund, Diese
Linie mit einer Linge von 19,4 km wurde zwi-
schen 1944 und 1954 erbaut und unierfahrt in
groBer Tiefe eine ganze Anzahl! von Stadivier-
feln; dabei verbindet sie 7 der 9 Moskauer
Kopibahnhéfe miteinander,

Wie aus dem zweiten Netzplan zu entnehmen
ist, der mehr topographische Details enthélt
und bestimmte geplante oder bereils im Bay
befindliche Erweilerungen ausweist, wird die
{etzte der 12 Haltestellen der Ringlinie eben-
falls zur Umsteigehaltestelle mit einer (neuven)
Radiallinie ausnabaut.
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Dans ce développement, on tend en
| premier lieu vers une réduction du
- temps de déplacement domicile-travail
: &t ensuite vers une amélioration du
confort pendant le trajet. It va de soi
| que ceci nécessitera une Croissance
importante de la vitesse comimerciale
et un accroissement de l1a capacité
des véhicules mis en ceuvre aux heu- .
res de pointe. Dans le ‘méme but il est
prévu d'accélérer le développement
du métro, en introduisant de nouvelles
N lignes rapides dont Ia vitesse sera de
i 1.5 fois Ia vitesse actuelle.

Selon le plan, vers 1'an 2010, une lon-
guewr complémentaire de 260 km de
lignes de métro serait ainsi réalisée,
portant la longueur totale & 470 km,
dont 155 km de lignes rapides {alors
qu'il est prévu d'atteindyre aune lon-
gueur totale de 360 km en 1'an 20000,

Une fois achevé, le systéme de lignes
rapides sera constitué par 4 lignes en
corde de cercle, débutant hors dela

| ville et traversant la zone centrale en
évitant son noyau et une ligne de cein-
ture passant dans la zone périphéri-
que de la ville,

Vers I'an 2010, le plan prévoit I'aché-
vement de 2 lignes en corde, ainsi

g

d'une plus grande distance interstation
(2 & 4 km au lieu de 1.5 km actuelle-
ment) et par I'emploi de nouveaux vé-
hicules plus performants. .

Le réseau de surface sera également
développé dans I'avenir, de fagon &
porter sa capacité de transport 3 1,2

fois 1a capacité actuelle pour 1'an 2010, _

Une priorité sera accordée au déve-
loppement des moyens de transport
électriques, soit le trolleybus et le

tramway. Ainsi les lignes de {rolleybus

atteindront une longueur de 700 km de
voie double, soit 1,25 fois Ia longueur
actuelle. L'emploi de véhicules articu-
1és & grande capacite facilitera 1'écou-
lement des flux de voyageurs sur les
axes les plus importants des Iéseaux,
tant autobus, trolleybus que tramways.
1l est & noter que cette politique cor-
respond aux recommandations de
I'UITP,

- Le développement le plus prometteur

pour les réseaux de surface est I'auto-

matisation des processus de comman-
‘de des véhicules. Une fois le probla-
me résolu, le systéme Permettra un
écoulement parfaiternent modulé du
trafic, et donc un grand respectde I'ho- |
raire, grice i la localisation_ automati-
que des véhicules en ligne, a l'infor- -
mation quant au nombre de passagers
embarqués ainsi qu'a la communica-
tion directe én chiffres et par radio-
téléphonie entre chaque conducteur et
le dispatcher ceniral.

Malgré la croissance de la population
et 'extension du territoire par de nou-
velles zones résidentielles, ia réalisa-
tion, vers I'an 2010, du programme de
développement du systéme de trans-
port public de Moscou permetira
d'augmenter la vitesse comimnerciale
jusqu'a 40 kmv/h, de réduire les temps
de parcours jusqu'a 45 min. et d’amé-
liorer sensiblement le confort du trans-
port des Moscovites.

Le Métro de Moscou |
Aujourd’hui et demain|?|:

que la partie centrale des deux au-
tres, formant ainsi une plus petite cein-
ture aux abords de la zone centrale
de la ville. La vitesse de circulation
sur ces nouvelles lignes rapides sera

par M. E.G. DOUBTCHENKO,
Directeur Général du Métro de Moscou

sensiblement augmentée par le choix
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Le rdle du métro dé Moscou ne cesse-

o Medvedkoro gal—g; de croitre, car il est le systéme de

Pranernaya I Thmmy néans%on i.trbam Le;émieu:é pltacé pourf

o Oteadroye o ) . resoudre les problémes dy Tanspo;
fechnai 0 Doguning P Svibiovo ! fos 1 ggs{glfgrfdggﬂﬁe?fﬁam rapide d'un grand nombre de

Vet 2 ggg?ﬁgggﬁﬂmn'eﬂmmc‘ voyageurs. Aujourd’hui, ce métro as-

) . 3 planned lines - lignes en projet sure 41 % de tous les transports pu-
pot S Z? - geplante Linien, blics a I'intérieur de la ville.
f o La longueur dy réseay du métro de
‘\ D, vorm) Podbelshono Shcholkovshaya. Moscou est actuellement de 2128 km.
3 Preobatenisomy 55 : Il se compose de cinq lignes dla.métra—
sevoitvnavall [ s l_es. de trois lignes radiales, et d une
Oktyabiskoo Potyg U ) . ligne en circonférence. Celles-ci re-
n Dyname GRuzshaya lient commodément les quartiers com-

Delarvsstaya Elhiotavodihays merciaux, administratifs et culturels

auk zones résidentielles. Elles relient
également entre elles les huit gares
terminus de chemin de fer de 1a ville,

Sur les 132 stations duy Iéseau, 96 sont
équipées d'escaliers mécaniques, Lors
d'une journée moyenne, 7.000 rames
sont en circulation.

La vitesse moyenne théorique des ra-
mes estde 48,5 km/h etla vitesse moyen-
ne d'exploitation est de 41,4 km/h. La
distance moyenne des trajets est de
11,610 km.

Chaque jour, 7,5 millions de personnes
sont transportées par le métro de Mos-
cou et, & certaines périodes de l'an-
née, ce chiffre peut atteindre les 9 mil-
lions de personnes, & Yon tient comp-
te des mouvements de voyageurs
d'une ligne 3 'autre, le nombre de
trajets atteint 11 - 12 millions.

Si le métro de Moscoy ne se classe
qu'au cinquidme 1ang des métros
du monde par la longueur du résea_l_l.
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nach seiner abschlieBenden Durchfiih-
rung etwa im Jahre 2010 trotz der stei-
genden Zahl der Einwohner und der
rdumlichen Ausdehnung der Stadt in-
folge des Baus neuer Wohnviertel ei-
ne Steigerung der Durchschnittsge-

schwindigkeit auf 40 km/h, eine Ver-
kirzung der Fahrzeit auf 45 Minuten
und eine durchgreifende Komiortver-
besserung fiir die Fahrgiste bedeu-
ten.

Die Moskauer U-Bahn

von E.G. DOUBTCHENKO,

Bei der Bewiltigung des dffentlichen
Verkehrs in Moskau spielt die U-Bahn
eine zunehmend wichtige Rolle. Thr
Anteil am gesamten Fahrgastaufkom-
men in Moskau betrigt 40 %.

Die U-Bahn verfiigt zur Zeit {iber eine
Streckenlange von 212,85 km. Die ge-
werblichen, administrativen und kultu-
rellen Zentren werden mit den Wohn-
gebieten und mit den acht in der Stadt
liegenden Bahnhéfen der Eisenbahn
durch fiinf Durchgangs-, drei Stich-
und eine Ringstrecke verbunden.

Die Moskauer U-Bahn hat 132 Halte-
stellen, 96 von ihnen mit Rolltreppen,
Das Netz mub tiglich etwa 7000 Zug- -
bewegungen verkraften. ‘

Die durchschnittliche Betriebsge-
schwindigkeit betridgt 41,4 ki/h ungd
die durchschnitttiche Fahrgeschwin-

@ Moscou, station Komsomolska

U/-Bahn-Halteste

on typisch ist,

heute und morgen

Y Mosc-aw. Komsomolskaya Station. The Hall of Victories, where deco-
ration and lighting conspire to create the effect of a luxurious un-
derground palace, is typical of many of Moscow's stations.

. Salle des Victoires, ol décoration et

éclairage concourent 4 cet effet de palais souterrain luxueux et agréa-

bie, typique de nombre de stations moscovites.

B Moskau, Haitestelle Komsomolskaya. Siegessaal, in dem die Dekoration
und die Beleuchiung gemeinsam-den
Xxuridsen und anﬁenehmen Palastes erwecken, der filr viele Moskaver

Generaldirektor der Moskauer U-Bahn

digkeit 48,5 km/h. Die mittlere Béfor-
derungsweite pro Beférderungsfall be-
trdgt 11,61 km.

Das Fahrgastaufkommen belsuft sich

- auf 7,5 Mio téglich und steigt an be-
stimmten Tagen of 9 Mio; nimmt man -

die Umsteiger hinzu, so erreicht man
eine Gesamtzahl von 11 - 12 Mio Fahr-
gasten.

Obgleich die Moskauer U-Bahn ge-
messen an ihrer Streckenlinge nur
den fiinften Platz in der Welt ein-
nimmt, steht sie hinsichtlich ihres Fahr-
gastanfkommens, ihrer Verkehrsinten-
sitét und Beférderungskapazitit an er-
ster Stelle. Im Jahre 1986 beforderte -
die Moskauer U-Bahn insgesamt 2, 55
Mird Fahrgéiste.

Trotz des guten Verkehrsablaufs und
der reibungslosen Koordinierung.zwi-

Eindruck eines unterirdischen, lu-
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schen allen Teilen des Betriebs entste-
hen besonders wihrend der Haupt-
verkehrszeiten, d.h. zwischen 07.30.
und 08.30, erhebliche Probleme: allein
in dieser einen Stunde muf die U-
Bahn bis zu 1 Mio Fahrgéste bewilti-
gen.

Um mit dem stindig steigenden Ver: -
kehr fertig zu werden und die Ver-
kehrssituation in der Stadt zu verbes-

. sern, trifft die U-Bahn MafBnahmen zur

Modernisierung des Verkehrsablaufs, -
zur Automatisierung der Verkehrslei-
wng, z7um Umbau und zur Modernisie-
rung des vorhandenen Signalsystems;,
der Stromversorgung, der Beliiftung
und zur Einfithrung der Fernsteuerung
der Rolltreppen und der elektrome-
chanischen Geréteausstattung.

Die Erhthung der Verkehrsleistung
der Strecken wird durch den Ersatz .
alter Wagen durch modeme Fahrzeu-
ge sowie durch Ziige mit einer groBe:
ren Zahl von Wagen erreicht.

Umfassende Umbauarbeiten an den
vorhandenen Anlagen sind auf den
Strecken mit dem stirksten Verkehr
durchgefiihrt worden : Gorkovsko -
Zhdanovsko - Krasnopresnonskaya und
Kaluzhsko - Rizhskaya. Diese Strecken
werden jetzt von 40 - 42 Zugpaaren mit
jeweils acht Wagen befahren: die kiir-
zeste Fahrzeugfolgezeit betrigt 85 Se-
kunden. Die Beférderungskapazitit auf
diesen Strecken hat sich dadurch um
£0% erhéht.

Die Strecken Kirovsko - Frunzenskaya,
Filevskaya und Koltsevaya scllen aus-
gebaut werden, um ihre Beférderungs-
kapazitat zu erhéhen.

Die Durchsatzleistung der Haltestellen
ist dadurch gesteigert worden, da®
die Geschwindigkeit der Rolltreppen
auf 0,94 m/sek angehoben wurde.

Zur Verbesserung der Verkehrslei-
stung werden zur Zeit folgende
MaBnahmen getroffen: Einfilhrung der
zentralisierten Verkehrsleitung, Strom-

-versorgung, Rolltreppen und der Ein-

bau besserer automatischer Geschwin-
digkeits- und Zugsteuerungssysteme.

Fiinf U-Bahn-Strecken sind jetzt mit an-
tomatischer Geschwindigkeitskontrolle
ausgeniistet. Dies exméglichte die
Reduzierung der Zugbesatzung von
zwei auf einen Mitarbeiter. Auf einer
der Strecken wird an der Modemisie-
rung des Rangiersystems gearbeitet.

Die Strecken Zhdanovsko - Krasno-
presnenskaya und Kalininskaya benut-
zen ein EDV-gestiitztes Gesamisteue-
rungssystem.

Zur Erhthung des Wirkungsgrads der
zentralen Verkehrsleitstelle laufen z.7t.
Arbeiten zur Automatisierung dieser
Tétigkeit. Es ist geplant, die zentrale
Kontrolle der Stromversorgung, der
Rolltreppen und der elektromechani-
schen Gerite einzufiihren.

AuBerdem wird eine Reihe weiterer
MafBnahmen zum Ausbau und zur Er-
hthung der Sicherheit des U-Bahn-
Betriebs getroffen.

Angesichts des starken Wachstums

-der Stadt und des mass_iven Baus
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Much reconstruction work has been

carried out on the existing facilities on -

the lines with the highest traffic fliow: _
Gorkovske - Zhdanovsks - Krasnopres-
nonskaya and Kaluzhsko - Rizhskaya
lines. As a result 40-42 eight-car pairs

- of trains run along these lines with a

shonest'headway of 85 seconds. The
carrying capacity of these lines has

1 become 1.6 times greater.

It is planned to reconstruct the Kirovs-
ko~F‘runzenskaya,F‘ilevskayaand Koitse-
vaya lines in order to improve their
traffic capacity. -+ . -
The rise in station traffic capacity has
been reached via the increase of
escalator speed up to 0,94 meters per
‘second.

To improve the traffic service a num-

ber of effective ineasures are under im-

plementation ; the introduction of cen-
tralized control of traffic, power facil-
ities, escalators, as well as the pro-
vision of more perfected automatic
speed and train control systems.

Five metro lines are now equipped
with an automatic speed control 5Ys-
tem, which makes it possible to have a
single operator on a train instead of
the two employed earlier. Modernis-
ation of the interlocking system is
being carried out on one of the lines,

Zhdanovsko - Krasnopresnenskaya
and Kalininskaya lines employ a com-
puterized comprehensive traftic con-
trol system.

To raise the efficiency of the central-
ized traffic control, work iz being
carried out to automate the operator's
post. It is plamned to introduce central-
ized control of power facilities, escala-
tors and electromechanic equipment.

A series of other measures aiming at
reconstruction and safety improve-
ments of Metro facilities are being un-
dertaken.

In view of the intensive growth of the
city and mass housing construction in
the suburbs, there is an increasing ne-
cessity for further development of the
Mescow Metro network,

The 12th five-year plan’ envisages the
construction of 45 km of new lines and
new branches of existing ones, that is

i @ times more than provided for by the

former five-year plan. These measures

: will ensure the significant improve-
s ment of traffic and partial alightening

of the existing lines.

i This year, two new branches of exist-

ing lines, with total length of 4,7 km
and 3 stations, « Konkovo », «Tepliy
Stan» and +Chekhovskayas, are to be
put into operation.

The construction of the 14,6 km Timi-
ryazevskaya line with 10 stations from
Chekhovskayan to the Bibirevo

region will improve the transportation
of Moscovites living in the northern su-
burbs of Otradnoye and Bibirevo, and
simultaneously lighten the traffic on the
Rizhskaya line.,

‘The Luinnsk&Dmitrovskaya line (14,1
km), with 6 stations from «Kurskayas

~ ban electrified public transit (trams,

" of over 150,000 inhabitants are

ks ha

A Moscow, Novos!obodskaya station, 1952, Embellished with -
g‘tai%ed glass panels made at the warkshops of the USSR Ant
und,

L - ] Moscou, station Novoslobodskaya, 1952, Station agrémentée
d'une série de vitraux concaves réalisés dans les ateliers de Ia
Fondation Artistique d'URSS,

B Moskau, Haltestelle Novosiobodskaya, 1952 Verschénert durch
glei%zggﬁsrer aus der Werkstatt der kiinstlerischen Stiftung
ar ,

station to Lublino, will improve the (length 3,9 km) with 2 stations: «Cher-.
transport situation in the south-eastern kizovskayaw and «Ulitsa Podbelskogos.
part of the city and reduce overload- A new station sKrilatskoye» will ap-
ing on the Zhdanovgkaya line, bear on the Filevskaya line (length 2,4
It is planned to construct a new km).

branch on the Kaluzhsko - Rizhskaya According to the Complex Plan of Mo-
line from «Konkovoa station to «Bit- scow Transport Development it is en-

sevskiy Park» station (length 3,6 ¥m, 2 visaged to increase the construction of
stations). A new extension will be built  new metrolines and to extend the ex-

on the Kirovsko - Frunzenskaya line isting ones.

Urban electric transport in the
USSR

Information on scientific and practical works
E-ealizc)ad by the Academy of municipal economy

by M. Y.P. FEDYUNIN, Laborato Chief,
Academy of Municipal Economv,rxloscow

* AME's role equipped with electric public transit

. . systems. For all those cities the AME
g":l,gf t:?ﬁtlagks which theb{kME 'Sf' 15 in charge of the coordinated develop-

ealing oncerns problems of ur- ment of all urban transit systems, si-

multaneously with operating problems_
7 of the elgectn‘fied ground-level operat-
In general, all cities with a population ~ ed transit systems. In the complex . .
transportation schedules, elaborated

trolleybuses).
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i} les dépasse tous de loin par le volu-
me du trafic et la concentration de ce
trafic. En 1986, le métro de Moscou a
transporté 2.552.000.000 voyageurs.
Malgré l'organisation minutieuse des
opérations de transport et la bonne coor-

" dination entre les différents services

du métro, les déplacements se font sou--
vent dans des conditions difficiles.
C'est surtout le cas pendant les heures
de pointe, en particulier entre 7 h 30
et 8 h 30, lorsque plus d'un million de
personnes se trouvent dans le métro.
Pour satisfaire la demande croissante
en transports urbains et pour amélio-
rer le service offert aux passagers, un
certain nombre de mesures sont ac-
tuellement mises en ceuvre. Elles vi-
sent & une meilleure organisation du
transport, 4 'automatisation de la com-
mande de circulation des rames et &
la reconstruction, ainsi qu‘a la moder-
nisation des installations de signalisa-
tion et de communications existantes,
et a l'amélioration de la distribution
électrique, de l'adration, de la
télécommande des appareils électro-
mécaniques, et des escaliers mécani-
ques.
L'augmentation des capacités de trans-
port est réalisée par le remplacement
de voitures vétustes par de nouvelles
unités plus puissantes et de plus gran-
de capacité. Sur certaines lighes, on a
augmenté le nombre de voitures par
rame, Sur les lignes les plus char-
gees: Gorkovsko - Zamoskvoretskoi,
Jdanovsko - Krasnopresnenskoi et Ka-
lujsko Rijskol, d'importants travaux de
reconstruction d'installations existantes
ont été entrepris, permettant de faire
circuler dans chaque sens 40 42 ra-
mes de huit voitures  I'heure, avec
un intervalle minimum de 85 secondes
entre trains. Il en a résuité une =
augmentation de 60% environ de la
capacité de ces lignes. Des travaux
de reconstruction sont également pré-
vus sur les lignes de Kirovsko - Frun-
2enskoi, Filevskoi, et sur la
Kol'tsevaya. o
Pour augmenter le débit des stations,
la vitesse de la majorité des escaliers
mécaniques a été portée 4 0,94 m/s.
Dans le cadre de Ja modernisation du
systéme de transport tout entier, des
travaux sont en cours en vue d'intro-
duire la commande centralisée des
trains, de la distribution &lectrique et
des escaliers mécaniques. On pro-
gresse actuellement vers l'adoption
d'équipernents plus perfectionnds de
régulation automaticque de 1a vitesse et
"du mouvement des trains.
A I'heure actuelle, cing lignes de mé-
trosontéquipéesdelarégulationautoma-
tique de vjtesse, ce qui a permis d'y
tnettre en exploitation des trains & un
seul conducteur. La reconstruction des
contrdles magnétiques est en cours
sur une des lignes. Sur deux lignes:
Jdanovsko - Krasnopresnenskoi et Kali-
ninskoi, la gestion de la circulation des
trains est assurée par un dispositif
complexe assisté par ordinateur,
Des recherches sont actuellement en
cours pour augmenter l'efficacité de la
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gestion centralisée des mouvements
de trains. On cherche & mettre au
point des postes de commande entig-
rement automatiques capables de pren-
dre en charge la circulation des trains,
C'est suivant le méme principe, qu'on
s'attellera & la mise au point d'installa-
tions de commande centralisée de la
distribution électrique, des escaliers
mécaniques, et des matériels techni-
ques.

Toute une série d'autres mesures sont
en cours d'élaboration dans le cadre
de la reconstruction et de l'améliora-
tion de la fiabilité des matériels du
métro de Moscou,

L'expansion rapide de la ville et 1a
construction massive de nouveaux
quartiers d'habitation A la périphérie
de la capitale rendent impératif le dé-
veloppemeant soutenu du résean mé-
tropolitain. ‘

Dans le cadre du X1° Plan quinquen-
nal, il est déja prévu de construire 45
km de lignes nouvelles et de prolon-
ger les lignes existantes, ce qui repré-
sentera une longueur double de celle
des voies mises en service au cours
du XI® Plan. Ces travaux accrojtront
de fagon appréciable les capacités de
liaisons urbaines et réduiront la char-
ge des lignes existantes.

Deux prolongements de ligne seront
mis en service avant la fin de lannée,
scit 4,700 km, avec trois stations: -

<

Kon'kovo, Teply Stan et Tchekhovs-.
kaya.

La mise en service de la ligne Timi-
ryasevskaya, d'une longueur de 14,600
km, avec 10 stations entre Tchekhovs- -
kaya et Guibirev, améliorera les facili-
tés de transport pour les habitants des
banlieues d'Otradno et Guibirev, au -
nord de Moscou, tout en réduisant la
congestion de la ligne radiale de Ryjs-
ki.

La ligne Lioublinsko - Dmitrovskaya,
d'une longueur de 14,100 km & partir
de la station de Kurskays, dans la
banlieue de Licubline, offrira, avec ses
6 stations, de meilleures conditions de
transport aux habitants du sud-est de
Moscou et réduira la congestion de 1a
ligne radiale de Jdanovsk.

La ligne Kalujsko - Rijskaya sera pro-
longée 2 parntir de la station de
Kon'kovo jusqu'a celle de Bitievskovo
parka (3,600 km, 2 stations). La ligne
de Kirovsko - Frunzenskaya sera pro-
longée de 3,900 km avec deux sta-
tions, Tcherkizovskaya et Ulitsa Pod-
bel'skaya. La ligne de Filevskoi, enfin,
sera prolongée de 2,400 km avec une
seule station, Krylatskoe.

Les travaux de construction de voies
nouvelles et de prolongement de voies
existantes seront harmonisés avec le
dispositif complexe des transports de
la ville de Moscou.

sophisticatedly laconic design,

rative,
B Moskau, Haltestelle Flughafen.

A Moscow, Aeroport station. More recent metro stations reveal a

@ Moscou, station Aéropont. Les stations de métro plus récentes
se signalent par la sobriété sophistiquée de Jeur structure déco-

Die neueren U-Bahn-Haltestellen

zeichnen sich durch jhre fun}dionelle_Scthhthejr aus.
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neuer Wohnvierte! in den Vororten

[ muB das Moskauer U-Bahn-Netz weiter

ausgebaut werden.

Der 12. Fiinfiahresplan sieht den Bau

1 von 45 km neuer Strecken und Ab-
1 zweigungen des vorhandenen Netzes

vor; dies bedeutet gegentiiber dem -
vorigen Fiinfjahresplan eine Steige-
rung um 100%. Diese MaBnahmen
sollen den gesamten Yerkehrsablauf
wesentlich verbessemn und tie Uberla-
stung bestimmter vorhandener Strek-
ken mindem.

-

Im Laufe dieses Jahres werden zwei
heue Abzweigungen von vorhandenen
Strecken mit einer Gesamtldnge von
4,7 km und drei Haltestellen -
«Konkovos, «Tepliy Stan» und «Chek-
hovskayas - in Betrieb genommen,

Der Bau der 14,6 km langen Timiriya-
zevskaya-Strecke mit ihren zehn Halte-
stellen zwischen Chekhovskaya und
dem Gebiet von Bibirevo wird die
Verkehrsanbindung der in den nordli-
chen Vorstidien Otradnoye und Bibi-
revo wohnenden Moskauer verbes-

semn und gleichzeitig die Belastung
der Rozhskaya-Strecke vermindern.

-. Die Strecke von Lublinsko nach Dmij-

trovskaya (14,1 km) mit sechs Halte-
stellen von Kurskaya bis Lublino wird
die Verkehrssituation im siidéstlichen
Teil der Stadt verbessern und die
Uberlastung der danovskaya-

- Strecke beseitigen.

Es ist geplant, an der Strecke von Ka-
luzhsko nach Rizhskaya von der Halte-
stelle Konkovo zur Haltestelle Bitsevs-
kiy Park eine Zweigstrecke zu bauen
(3,6 km, zwei Haltestellen). Die Strecke
von Kirovsko nach Frunzenskaya soll
erneut um 3,9 km verléngert werden,
mit den beiden neven Haltestellen
Cherkizovskaya und Ulitsa Podbelsko-
go. An der Filevskaya-Strecke 2.4 km)
wird die neue Haltestelle Krilatskoye
gebaut.

Nach dem umfassenden Plan fiir di&
Entwicklung des Moskauer Verkehrs-
wesens soll das U-Bahn-Netz durch
den Bau neuer Strecken und die Ver-
léngerung vorhandener Strecken wei-
ter ausgebaut werden.

Der elektrifizierte offentliche

‘Nahverkehr in der UdSSR

Informationen iiber wissenschaftliche und prakti-
sche Arbeiten durchgefiihrt von der Akademie fiir
Kommunalwirtschaft (AME)

von Y.P. FEDYUNIN, Laboratory Chief,

Akademie fiir Kommunalwirtschaft, Moskan

* Aufgaben der AME

Eine der Aufgaben der AME besteht
in der Untersuchung von Problemen
des elekirifizierten offentlichen
Personennahverkehrs {StraBenbahnen,
Trolleybusse),

Im allgemeinen sind alie Stddte in der
Sowjetunion mit einer Bevilkerung von
tiber 150000 Menschen mit elektri-
schen Verkehrsmitteln ausgestattet.
Fiir alle diese Stidte ibernimmt die .
AME die koordinierte Entwicklung der
betreffenden Systeme und lost gleich-
zeitig die betrieblichen Probleme der
elekrisch betriebenen Oberflichensy-
steme. Im Rahmen der umfassenden
Verkehrsplanung, die filr alle Stidte
von mehr als 250000 Einwohnem auf-
gestellt wird, ist die AME inshesonde-
re fiir Fragen der Methodologie und
fir die EDV-Programme 2usténdic.

Wie Herr VLASSOV in seinem Referat
bereits ausfithrte, befassen sich die
mittel- und langfristigen umfassenden
Verkehrspléne mit allen Problemen ot
des dffentlichen Verkehrs. Nach ihrer..
Ausarbeitung werden diese Pléne zu -

zwingenden Richtlinien fitr alle Instan- ;.

2en, die mit der Lisung 6ffentlicher
Verkehrsprobleme beauftragt sind.

* Hauptverkehrsstunden

Selbst wenn die gesamte Infrastruktur
existiert und das rollende Material in
ausreichender Menge vorhanden ist,
bleibt als grundlegendes Problem die
Bewiltigung des Fahxgastduﬂcommens
in den'Hauptverkehrsstunden, In.~
manchen Gebieten belsuft sich die .
Verkehrsdichte-auf bis zu 60 Zigen in
der Stunde je Fahrtrichtung; beim Au-
tobusverkehr st diese’ Zahl noch we-
sentlich hther Noch:schwerer wiegt
das Problem, daB-die'Wagen héufig
{iber alie' Normen hinaus ilberfillt

Sil'ld. ‘I\l"f' o . ‘
Du:‘cﬁPorscﬁﬁﬁdgarbeiten wurde
nachgewiesen, da8 unter den Bedin-
gungen einer derartigen Uberlastung

-+ kein ausreichend flilssiger Verkehrs- = -
., ablauf gewshrleistet weyden kann,

», und zwar trotz bestehender reservier- . -
. ter Fahrbahnen und Vorfahrtberecht- -

T A B S me DA b
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gung anKreuzungen: Esist sogar demon-
striert worden, daB die Erhéhung der
Zahl der Fahrzeuge auf den reservier-
ten Fahrbahnen und die verkehrsge-

rechte Steuerung der Verkehrsampeln

an den Kreuzungen eher zii noch

grdBeren Verkehrsstaug fiihrt. Eine Lo-
- sung dieses Problems kénnte durch

den Einsatz von F‘ahrzgugen mit -
groferer Fahrgastkapazitit, die Erhs-
hung der Betriebsgeschwindigkeit und
die Einfiihrung der gleitenden Ar- -
beitszeit erreicht werden. :

Zur Zeit besteht der Fahrzeugpark der

StraBenbahn und der Trolleybusse aus
modernen, in der UdSSR und in der

Tschechoslowakei gebauten Fahrzey- -

gen. :

Gelenk-Trolleybusse mit Gleichstrom-
stellersteverung und Prototypen von
sechs- bzw. achtachsigen Gelenk-

. StraBenbahnwagen werden in der

Sowjetunion bereits hergesteilt, Das
Ziel besteht in der Erhéhung der Zu-
verlassigkeit, der Senkung des Strom-
verbrauchs und der Steigerung der
betrieblichen Wirtschaftlichkeit,

* Weitere Probleme

Eines der von der AME untersuchten
Probleme ist die Vermeidung von
Betziebsunterbrechungen in Wintern
mit starkem Schneefall und sehr nie-
drigen Temperaturen,

Andere Probleme, mit .deren Priifung
die AME beauftragt worden ist,
betreffen:

- die zwangsweise Planung des Be-
triebs difentlicher Verkehrsmitte]
unter Berlicksichtigung der Zunahme
des StraBenverkehrs und der unter-
schiedlichen Verhéltnisse in den ver-
schiedenen Jahreszeiten; |

- die Organisation der Komplementari-
téit der verschiedenen dffentlichen
Verkehrsmittel, d.h. die fortlaufende
Beobachtung des Fahrgastaufkom.
mens, die automatisierte Zusammen.
stellung der Fahrpléine und die Pest-
stellung und Lenkung der Verkehrs-
stréme.

In verschiedenen Stadten (mehr als 30

in der RSFSR) werden zur Kontrolle
der Plinklichkeit des Verkehrs auto-
matische Verbindungen (Funktelefon)

" zwischen den Fahrermn und der

Verkehrsleitstelle eingesetzt,

In groBen Stidten wird fiir diesen
Zweck das Duplex-System «Leitstelle-
Fahrer» benutzt: auf den Fahrzeugen

- werden auch Mikroprozessoren ange-

bracht, um die zur Beobachtung des
Verkehrsflusses erforderlichen Infor-

_mationen zu iibermitteln.

* Schienen und Stromversorgung

Das sténdié wachsende Vérkehrsvolu—
men, der Einsatz von elekirischen
Fahrzeugen mit hohem Stromver-

* brauch und die schwierigen Betriebs- - |.
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for all cities of over 250,000 inhakbi-
tants, the AME is more specially re-
sponsable for the methodical questions
and the computer programs.

As already announced in Mr. VLAS-
SOV's address, complex transportation
schemes, elaborated for medium and
long term, deal with all problems pro-
per {o urban transport. Once establish-
ed, those schemes become obligatory-
guidelines for ail organizations con-
cerned with the solution to urban tran-
sit problems.

* Peak hours

Even with all ground facilities pro-
vided and rolling stock sufficiently
available, the basic problem remains
the evacuation of passenger traffic
flow at peak hours. In certain areas
density of traffic is as high as 60 trains
per hour and per direction, a figure
which is even higher for bus traffic,
What is even more serious is that, ve-
ry often, rolling stock is overloaded,
exceeding all standards.

Research has proved it impossible to
assure a sufficient fluidity in public
transit in such overcrowded circums-
tances, notwithstanding reserved lanes
and right-of-way at crossroads. It has
even been shown that increasing the
number of rakes on reserved lanes
and influencing traffic-light.cycles
could cause mere obstructions in eva-
cuation of road traffic on cross-roads.
A solution to this problem could be of-
fered by the use of rolling stock with
high transportation capacity, increase
of commercial speed and by introduc-
ing flexible working hours.

At this- moment, rolling stock fleets of
streetcars and trolleybuses are consii-
tuted by modern vehicles produced in
the USSR and Czechoslovakia,

In the USSR the manufacturing of arti-

- culated, CSCI equipped trolleybuses

and of prototype articulated 6 or

- B-axle tram vehicles is presently under

execution. As a matter of fact this pro-
cess is aiming at increasing Teliability,
cutting-down of electric power con-
sumption and improving economical
operation. ’ .

* Here also, AME

One of the problems studied by AME
is to avoid operation interruptions dur-
ing winter time, characterized by hea-
vy snowfall and very low
temperatures.

Other problems with which the AME

has been charged are: ’

- the compulsory planning of the oper-
ation of urban transpon, taking into
account road traffic increases and
variable conditions in different
periods of the year — the organi-
zation of different complementary
public transit systems i.e. continuous
control of passenger transit, automat-
ic elaboration of schedules, check
and control of traffic Nows.

In several cities (over 30 in RSFSR)
automatic communication systems are
used by radiating wire and radio4ele-
phones between driver and dispatcher

to check that operation is on schedule. .

In big cities the duplex-system «dispat-
cher-drivers is used for the same pur-
pose, as well as the application of mi-
croprocessors mounted on board the

trolleybus depots.

@ Kiov, dépét «Oktiabrskoens,
trolleybus de l'entreprise,

A Kiav, « Oktiabrskoe» Depot, one of the underntaking’s four vast
un des quatre vastes dépéts de

M Kiow, Betriebshof Oktiabrskoe,
des Unternehmens fiir Trollaybusse.

einem der groBen Betriebshéle
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vehicles, in order to transmit infor-
mation required for the follow-up of
traffic flow.

* Track and power supply

The ever increasing traffic, the apph-
cation of high electric power vehicles
and difficult operating conditions in .
winter require a more reliable track
and power supply infrastructure.

- Regarding electric power supply,
trends are to spread the supply _
points (a greater number of 600 Vde
substations) and to boost the voltage
to 750 V and even 1200 V.

Reliability is further improved by the
use of CSCI controls instead of elec-’
tromechanical switches and break-
ers. :

amics and of reinforced carbon, hav-
ing a lifetime which is up to 34 times
longer than for aluminium and gara-
phite ones, are used in order to
guarantee normal trolleybus oper-
ation under cold weather conditions.

Particular attention is paid to over- .
head power supply devices, while
developping new types of wire sus-
bensions, trolleys and contact glid-
ers.

Multiplication of urban electrified
transit lines has caused a supplemen-
tary problem i.e. protection of over-
head power lines against electromag-
netic induction due to electric power
transportation lines and alternative
current overhead lines of railways.

Mechanization during construction
and repair activities of tracks con-
stitutes the main aspect in urban ar-
eas, leading to a reduction of obs-
truction time faced by operations.

Ancther problem is the reliability of
overhead lines while operating ve-
hicles at high speed.

Mechanization has been started with ‘
the construction of machines each hav:
ing a specific task to accomplish

(railbar transport, pre-assembled track

panel layers, concrete-trains, rail
grinding-polishing machines, etc.).
8. The AME is also in charge of de-

velopping new construction clements
for streetear tracks:

- creation of new types of rails;

- standardization of {catenéry type)
overhead power lines for streetcars’
with those used on railways;

- application of reinforced concrete
sleepers;

- utilization of stiffening systems with
intermediate railbars;
- development of new types of finish-

ing layers on tram tracks where also
normal road traffic is admitted.

The above listing will have enabled to - -
englobe the problems studied by the -
AME, aiming at an improvement.of the -

reliability level while operating elec-
tric urban transit systems, :

Contact gliders made of metallo-cer- -

thgmis i tissits
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A Kiev, central

district d:'spal"ching, is responsible for administration

of the electricity distribution networt:.
L) Kiev, dispatching central de district, assurant la gestion du re-

seau de distribution d'énergi
A Kiew, Dispatchingzentrale de

e électrique
s Distrikts, die die Elektrizititsver-

sorgung fiir das Netz gewdhrleistet,

|
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Le transport électﬁque urbain en
URSS

Information sur les travaux scientifiques et prati-
ques réalisés par PAcadémie de I’Economie Muni-

cipale (A.E.M.)
par M, Y. p, FEDYUNIN , He,

és sciences tedhniques,

Chef de laboratoire I’Rcadémie d’Economie Municipale

de Moscon

* Role de I'AEM

L'une des taches assignées 4 I'AEM
concerne les problémea du transport
électrique urbain {trolleybus, tram-
way).

En ragle geénérale, le transport électri-
que de surface existe dans toutes les
villes de plus de 150.000 habitants.
Pour toutes ces villes I' AEM s'eccupe
du développement coordonné de tous
les movens de transport, et simuitans.-
ment des problémes d'exploitation des
lransports €lectriques de surface.

Dans les schémas complexes de trans-

. port, élaborés pour toute ville dépas-
i sant 250.000 habitants, I'AEM est plus

spécialement chargée des études de
méthode et de programmes d'erdi-
nateurs.

Comme indiqué par ailleurs par M.
V.A. VLASSOV, |es schémas com-
plexes de transport, élaborés 3 moyen
et long terme, pbrennent en compte
lous les problémes Propres aux trans-
ports urbaing, Une fois élaborés, ces
schémas deviennent des documents

guides obligatoires pour tous les orga-
nismes S'occupant,des probl2mes de
fransport en ville, ” )

* Les heures de pointe

Méme avec tous leg moyens fixes mis
en place et le matériel roulant en
quantités suffisantes, e probléme pri-
mordial reste I'¢coulement du trafic- -
voyageurs aux heures de pointe, ||
existe des secteurs o I'intensité du
trafic atteint 80 trains par heure et par

. sens, chiffre méme dépassé pour les

autobus. Qui plus est, le matérie] rou-
lant est assez souvent surchargs, dé-
passant toute norme, |

Des recherches ont montré qu'il est
impossible d'assurer une fuidité suffi-
sante au transport public sous des cir-
constances sj encoembrées, méme en
lui accordant deg couleirs réservés, oy
une priorité auy carrefours. Augmen-
ter le nombre de trains dans des cou.

Joirs réservés et leur faire influencer

ies signaux jumineux pourrail méme
causer des obstructions au bon écou-

S R R M R R

- Dans leg grandes villes, le systéme

- Le trafic sans cesse Croissant, I'appli-

“lement du trafic routier aux carrefours.
Une solution & ce probiéme peut atre
offerte par l'utilisation de matériel rou-
lant & grande Ci.pacité de transport,
laugmentation qe 1a vitesse commet-
ciale et l'instauration des horaires de
travail glissants. _
Désormais, les parcs de véhicyles
tramways et autobus des villes sont
constitués de matéria; moderne en
Provenance de I'URSS et de la Tche-
coslovaquie, h
En URSS ia production de trolleybus
articulés avec commande SCTI et des
prototypes de tramways articulés a 6
et 8 essieux est en cours. Le but en _
est d'augmenter la fiabilité, de réduire
ia consommation d'énergie élactrique
et de rendre I'exploitation plus écono-
mique.

* L’AEM, ici aussi

Un des problémes étudiés par I'AEM
est le fonctionnement ininterrompuy dy
transport en hiver, caractérisé par des
chutes de neige intenses et des tem.
Pératures trag basses.

D'autres problemes dont I'AEM est

chargée sont leg suivants:

- la planification expéditive du fone-
tionnement des transporis urbains,
vu l'augmentation dy volume de tra-
fic, les conditions variables sujvant
I'époque.

- 'organisation de la complémentarita
des moyens de transport urbaing
C'est-a-dire le contréle continu du
transport des vVoyageurs, 1'élabora-
tion automatisse des horaires, le
contrdle et la direction de la circula-
tion,

Dans plusieurs villes {plus de 30 en

RSFSR} on utilize des systémes anto-

matisés de communication inductive

par fil et la radio-communication & dis-
tance avec le dispatching pour le
contrdle de I'horaire.

duplex «dispatcher-conducteur-‘_est
utilisé dans le méme but, aussi fdit-on
appel aux micreprocesseurs montés
dans le matérie] roulant pour transmet-
tre les informationg nécessaires au syj-
vi de la circulation,

* Voies et alimentation

cation de véhicules 4 grande puissan-

ce électrique, Jes conditions d'exploj-

tation difficiles en hiver, imposent une
plus grande fiabilité de linfrastructure
des voies et de Falimentation électri.
que.

- Dans le domaine de I'alimentation

électrique, Ia tendance est de dé-
centraliser (plus grand nombre de
Sous-stations 600 V) et d'augmenter
la tension d'alimentation jusqu'a
750 V et mé&me 1.200 V.
La fiabilité est améliorée davantage
bar l'application de commandes du
type SCTI au lieu de commutateurs
€lectromécaniques, o

- Les frotteurs de contact métallo-céra-
miques et en charbon armeé, ayant
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bedingungen im Winter erfordern ei-

ne zuverldssige Infrastruktur fiir die

Schienen und die Stromversorgung.

- Bei der Stromversorgung geht die
Tendenz dshin, die Versorgungsstel-
len aufzulockern {d.h. eine gréBere
Zahl von Unterwerken mit 600 V
Gleichstromversorgung) und die
Spannung auf 750 V und sogar auf
1200 V- zu erhdhen.

Die Zuverlidssigkeit soll dadurch wei-

ter gesteigert werden, daB von der

Gleichstromstellersteverung Gebrauch
gemacht wird anstatt von elekirome-
chanischen Schaltern und Unterbre-
chemn.

- Kontakigleiter aus Metall und Kera-
mik und mit verstirkten Kohleelek-
treden, deren Lebensdauer bis zu
drei- oder viermal gréfer ist als bei
Aluminium- und Graphitelektroden,
werden benutzt, um den normalen
Betrieb von Trolleybuasen auch bei
kaltem Wetter zu gewihrleisten.

Der Oberleitungs-Stromzufithrung
wird besondere Aufmerksamkeit
gewidmet; neue Formen der Draht-
aufhdngung, der Stromabnehmer und
der Kontakigleiter werden entwik-
kelt.

Die starke Zunahme elektrifizierter
Strecken in den Stidten hat ein wei-
teres Problem geschaffen, nimlich
den Schutz der Oberleitungen gegen
die elektromagnetische Induktions-
wirkung von Hochspannungsleitun-
gen und von Oberleitungen der Ei-
senbahnen,

Die Mechanisierung des Baus und
der Reparatur der Fahrzeuge stellt in
stddtischen Gebieten einen wichtigen
Aspekt dar, der die Standzeiten der
Fahrzeuge senken kann.

- Ein zuséatzliches Problem ist die Zu-
verlassigkeit der Oberleitungen
beim Hochgeschwindigkeitsbetrieb.

Mit der Mechanisierung wurde begon-

. hen, indem Maschinen konstruiert

wurden, die jeweils eine spezifische
Aufgabe haben (z.B. den Schienen-
transport, vormontierte Seitenwinde
fiir die Wagen, Schienenschleif- und
Poliermaschinen usw.).

Die AME befaBt sich ebenfalls mit der
Entwicklung neuer Elemente fiir ]
StraRenbahnschienen:

- Schaffung neuer Arten ven Gleisen:

- Standardisierung von Fahrdrahtanla-
gen in der Form von Oberleitungen

fiir StraBenbahnen mit denen fiir Ei-
senbahnen;

- Einfiithrung von Schwellen aus Eisen-
beton;

- Benutzung von Versteifungssystemen
durch eingezogene Schienen;

- Entwicklung neuer Typen von Deck-
_schichten auf StraBenbahnwagen, die
auf Strafen mil normalem Auto-
verkehr fahren,

Die vorstehende Aufzdhlung wird ei-
nen Uberblick iiber die von der AME
untersuchten Fragen verschaffen; das
Ziel der AME besteht in der '
Verbesserung des Zuverlassigkeits-
grads beim Betrieb elektrischer Per-
sonennahverkehrssysteme.

-

Entwicklung und Betrieb des
elektrifizierten Oberflichen-

verkehrs in Kiew

von 5.P. BEIKUL,
Generaldirektor, Strassenbahn-
der Stadt Kiew

Wie in allen Stadten der Welt begann
auch in Kiew der éffentliche Personen-
nahverkehr mit pferdebespannten
Fahrzeugen, die auf Schienen liefen.
Die hiigelige Topographie der Stadt
setzte dem Einsatz von Zugpferden je-
doch enge Grenzen. Die Versuche mit
dampfangetriebenen Zugmaschinen

und Trolleybusbetrieb

erwiesen sich als ebenfalls als Fehl-
schlag. Dann trat die Elekirizitit als
Retter auf den Plan.

Am 1. Juni (dem 14. Juni neuer Zeit-
rechnung) 1892 wurde auf einer 1,5
km langen Strecke der erste elektri-
sche Personenverkehr Ruflands auf
StraBenbahnen aufgenommen. Die

o)

Kiev, Gydropark, open air station, one of the 29 metropolitan railwa y stations of the city’s two-line system,
Kiev, Gydropark, une des 29 stations — ici & ciel ouvert — des deux lignes de métro.
Kiew, Gydropark, eine der 29 Haltestellen — diese oberirdisch — der beiden U-Bahn-Strecken.
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tale de I'Ukraine sovidtique,
Kiew, Krestschatik,

zahlreg‘che Trolleybusse,

Kiev, Rrestschatik, De nombreux trolleybus circulent le long de cette artére principale de I

. Auf dieser Ha uptdurchgangsstrafe der gastfreundlichen Hauptstadt der Ukraine fahren

s

Report on the development and
operation of electrified surface
fransport in Kiev

by M. S.P, BEIKUL,

General Max.lager, Tramway and Trolleybus Undertakihg of

" the city of Kiev

22 1n all eilies throughout the world, drov hill, the steepest in Kiev, and
TR passenger transport in Kiev be- along Aleksandroy Street (now Viadi-
=11 with horse-drawn vehicles moving mir hill and Zhdanoy Street). This in-
n ratls. The hilly character of the city novation proved exceptionally profit-
hrwever, placed severe limitations on able and economic. The electric tram-

' *he use of horse traction. Experiments way underwent considerable ex.

: wh the use of steam traction were not pansion: lines operated by horse and

, wintesslul, either, Then electricity steam traction were electrified and

2ame 1o the rescue. New ones built. By 1913 the tramway
System totalized 172 km in length, and
+ T the st of june (14th of June, new
o) 1892, the first electric tramway 224 cars were oberated on 21 routes.
OIS service in Russia began On the 5th November 1935, the second
17a 1.5 km line up the Aleksan- trolleybus in the country went into ser-

vice in Kiev (the first was in Moscow).
The service was started along
Krasnoarmeysk Street from Zagorad-
naya Street (now Panas Lyubchenko
Street) to Lev Tolstoy Square. The first
route was 3.5 km in tength, and along
it ran four LK mode] trolleybuses con-
structed in the Dzerzhinskiy electric
transport equipment factory in Kiev. In
1840 the length of the trolleybus net-
work was 15.4 km, with 47 vehicles
running on three routes,

The transport system of the city is

being continually expanded and up-
dated.

* The organisation of pPassenger
transport

The organisation of passenger {rans-
port is based on the principle of con-
tinuous improvement in the transport
service. This is achieved by constantly

studying the demand for passenger .

_ transportation and by integrating all. b

types of transport.
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une durée de vie de 3 4 4 fois supé-
rieure & ceux en aluminium ou-en
graphite, sont utilisés dans un but de
garantir une exploitation normale des
trolleybus par temps froid.

- Une attention particulidre est consa-
crée 4 la prise du courant, en élabo-
rant de nouveau procédés de sus-
pensions du fil de contact, des trol-
leys et des frotteurs de contact.

- La multiplication des lignes électri-
fiées de transport urbain a causé un
probléme supplémentaire c'est-a-
dire la protection de leurs lignes de
contact aériennes contre 1'induction
des lignes de transport d'énergie
&lectrique, et celles des voies fer-
rées électrifiées eu courant alternatif.

- La mécanisation lors de la construc-
tion et de l'entretien des voies consti-
tue un aspect primordial en site ur-
bain, menant 3 la limitation des
temps d'encombrement a réserver a
ces opérations.

- Un autre souci est constitué par la
fiabilité des lignes aériennes en ex-
ploitation & wtesse élevée de circula-
tion.

La mécanisation est entamée par la
construction de machines accomplis-
sant chacune des tiches bien spécifi-
ques (transporteurs de rails, poseurs
de travelages de rails prémontés,
train-doseur, rectifieur-polisseur de
rails, ete.

L'AEM est également chargée de
1'élaboration de nouveaux éléments de
construction de voies de tramway :

- création de nouveaux types de rails;

- standardisation de lignes de contact
(caténaire) du tramway avec celles
des chemins de fer:

- utilisation de traverses en béton ar-
mé;

- appli_cation de systémes raidisseurs &
rails intermédiaires;

- développement de nouveaux types
de recouvrement de la voie de tram-

way, banalisée avec le trafic routier o
normal.

L'énumération ci-dessus permet

d’avoir un apergu des problémes dont
s'occupe I'AEM, dans la but d’amélio-

rer le niveau de fiabilité d’exploitation
des entreprises de transport électri-
que urbain. .

Kiev: transports électrifiés de

surface - -
exploitation et développem'ents

par M. §.P. BEIKUL, -

Directeur Général des Entreprises des Tramways et Trol-

leybus de la ville de Kiev

Comme dans toutes les villes du mon- -
de, les transports publics de la ville
de Kiev ont commencé par l'utilisation
de voitures hippomobiles roulant sur
rails. Cependant le relief accidenté de
la ville constituait un obstacle séricux
4 l'utilisation de la traction hippomobi-
le. Pour la méme raison, les essais
d‘utilisation de la traction A vapeur
n'ont pas eu de succes. Ces problé-
mes ont heureusement pu étre résolus
gréce a 1'électricité.

Le 197 juin (le 14. selon e nouveau ca-
lendrier) 1892, le premier tramway
électrique de Russie était mis en servi-

ted by one of the municipal museum buildings.
! ';?-. Kiev, bus et rolleybus sur Ia
' : minée par un des bétiments
~n

! A Kiev, bus and trolleybus on Komsomo! Leninist Square, domina-

lace du Komsomol léniniste, do-
u Musée central de la ville.

M Xiew, Autobus und Trolleybus auf dem Platz der Leninistischen

o . :
A& Komsomolzen, der von einem der Geb§ude des Zentralmu-
seums der Stadt beherrscht wird.
UITP-Revuz - 2765 A . 1-fonit
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‘électrique se développa rapidement. -

" & Kiev le deuxidme service de trolley-

ce & Kiev sur une ligne de 1,5 ¥m sui-
vant le parcours le plus accidenté . de

la ville, entre la cote Alexandrovsk et
la rue Alexandrovsk (aujourd’hui chte -
Viadimirsk et rue Jdanov). Cette inno- -
vation s'avéra extrémement rentable
et économique. Le réseau du tramway

B

Les lignes & traction hippomobile ou &
vapeur furent électrifiées et on con-
struisit de nouvelles lignes. En 1913, le
réseau des tramways de Kiev attei-. .., _
gnait 172 km et comptait 21 lignes sur "
lesquelles circulaient 224 voitures. :

Le 5 novembre 1935, on mit en service

bus du pays (le premier existant déja
a Moscou). Le trolleybus transportait
les voyageurs le long de la rue Kras-
noarmeisk, entre la rue Zagorodnaya
(aujourhui rue Panas Liubtchenko) et la
place Léon Tolstoi. Cette premidre lig-
ne avait une longueur de 3,5 km et
était desservie par quatre véhicules
de modeéle LK construits 4 1'usine F.E.
Dierdjninski de matériels de transport
électriques de Kiev. En 1940, le ré&
seau de trolleybus atteignait 15,4 km
de longueur et comportait trois lignes
desservies par 47 véhicules.

Le systéme des transports publics de
la ville continue aujourd'hui de
s'agrandir et de se moderniser.

e

e Organisation de transport de
voyageurs

L'organisation de transport de voya-
geurs s'inspire avant tout d'un souci
d'amélicration continue du service.
Pour y parvenir, on s'emploie & étu-
dier constamment la situation de la de-
mande et 4 coordonner les différents
moyens de {ransport.

Tous les cing ans, on procdde 4 une
étude détaillée des déplacements de
voyageurs sur toutes les lignes de
transport public de la ville et de ses
environs. Les résultats de cette enqué-
te sont utilisés & 'amélioration et au __

DLV
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Strecke fiihrte den Alexandrov-Hiigel
hinauf - den steilsten in Kiew - und die
Alexandrov- StraBe (etzt Wladimir-
Hiigel und Zhdanov-Strafie) entlang.
Diese Innovation erwies sich als be-
sonders gewinnbringend und wirt-
schaftlich. Die elektrische StraBenbahn
erfuhr eine betrichtliche Verbreitung :

' | die pferdebespannten und-dampfge-
| triebenen Fahrzeuge wurden elektrifi-

Ziert, und es wurden neue Strecken
gebaut. Bis zum Jahre 1913 wies das
Schienennetz der StraBenbahn eine
Gesamtlinge von 172 km auf, und auf
21 Strecken waren 224 Fahrzeuge im

" Einsatz,

Am 5. November 1935 wurde in Kiew
der zweite Trolleybus des Landes (der
erste lief bereits in Moskau) in Betrieb
genommen. Die befahrene Strecke

| filhrte entlang der Krasnoarmeysk-

Strafe von der Zagorodnaya-Strafie

(etzt Panas-LyubchenkoStraBe) bis

zum Leo-Tolstoi-Platz. Diege Strecke
war 3,5 km lang und wurde von vier
Trolieybussen des Typs «LK» befah-
ren, die in den «Dzershinsky »Elektro-
fahrzeugwerken in Kiew gebaut wor-
den waren. Im Jahre 1940 betrug die
Gesamtlinge des Trolieybusnetzes
15,4 km; auf drei Strecken waren 47
Fahrzeuge im Einsatz, )

Das &ffentliche Verkehrsnetz Kiews
wird stindig erweitert und moderni-
siert.

* Die Organisation des Personen-
verkehrs

Die Organisation deg Personenver-

-kehrs in Kiew beruht ayf dem Grund-
~satz der stéindigen Verbessenmg des

Verkehrs. Dies geschieht durch eine

. sténdige Beobachtung der Verkehrs-

nachfrage und durch dje Integration
aller Verkehrsarten, _

Alle fiinf Jahre wird eine griindliche
Esrhebung des Fahrgastaufkommens

. auf allen innerstadtischen und in die

Vororte fithrenden Strecken vorge-
nommen. Die Ergebnisse diegar Unter-
suchuns dienen der weiteren Verbes-
serung und Entwicklung des &ffentli-
chen Verkehrs und der Harmonisie-
rung der Fahrpline der innerstidt-
schen Verkehrsmittel mit den Vorort-
zligen und -Autobussen sowie mit den_
Arbeitszeiten der Industrieunterneh-
men.

Das é&ffentliche Verkehrsnetz Kiews
umfaBt heute alie Verkehrsarten : die
U-Bahn, die StraBenbahn, den Trolley-
bus, den Autobus und das Taxi. Seit
1978 ist'in Kiew eine Schnellstrafen-
bahn in Betrieb.

Zu den weniger gebrduchlichen Arten
des &ffentlichen Verkehrs gehért eine
seit 1905 in Betrieb befindliche Zahn-
radbahn (siche Umschlag),

* Fahrzeuge :
und Reparaturwerkstitten

Auf den innerstidtischen Strecken
werden Fahrzeuge eingesetzt, die in
Mitgliedslindemn des Rats fiir Gegen.
seitige Wirt schaftshilfe (RGW) herge-
stellt worden sind,

-Aul den elektrifizierten Oberflichen- -
strecken werden StraBenbahnen des
1yps T 3 betrieben, und zwar entwe-

der einzeln oder zy Zweijer- und Drei- -

erziigen Zusammengekoppelt, sowie
Trolleybusse des Typs 9 Tr, auch hier
entweder einzeln oder zu Zweierziigen
zusammengestellt. In den letzten Jah- -
ren wirde mit der Inbetriebnahme
von StraBenbahnwagen deg Typs T 3.
M und von Trolleybussen des Typs 14

Tr begonnen: disge verfiigen tiber ein

Thyristor- Impulssystem zu Steuerung

der Antriebsmotoren. Das gesamte er-

wihnte rollende Materia) stammt aus
der Pschechoslowakei. Ende des letz-
ten Jahres trafen die ersten Gelenk-
trolleybusse des Typs DAK 217 E aus
Ruménien ein.

Fiir die Fahrzeuge gibt es vier Be-
-triebshéfe fiir StraBenbahnen und vier
Betriebshéfe fir Trolleybusse. Dort
werden auch Wartungs- und kieinere
Reparaurarbeiten durchgefiihrt, wah-

*«rend die Fahrzeuge fiir grogere Repa-

‘raturen und Uberholungsarbeiten in
die Herstellerwerke zurickgeschickt
werden. .

de l'année 1986) (.

A Table 1: Basic data on public

® Tableau 1: Caractéristiques principales d*

transport in Kiev (at the end of 1986).
exploitation des transports de voyageurs & Kiev (au terme

Tabelle 1: Grunddaten zum ﬁﬁenﬂjcyen Verkehr - Kiev (ende 1986) (1).

S e ey
Cvabeoapadped s s

(1) notation anglajse : remplacer Route length No. of routes . Size of - Operating No. of pas- - Percentia.ge of
les points par des virgules - ngtieur ombre Hleet, unity speed sengers passenger journeys
supprimer les virgules, des lignes de lignes Invemanr_e‘ Vitesse carried for all forms of

(1) englische Darstellung : statt Strecken- Zahl der du matériel Moyenne Nombre ce public transport
Punkien Kommas setzen und lénge Strecken roulam, Betriebs- parcours de Quote-part dy
Kommas streichen. km unjtés geschwin- voyageurs volume total des

Zahl der digkeit Zahl der transports:-urbains

Form of transport * | Tehmeuge | m Fiste Befiﬁder?nggéne

" Moyen de transport ' o )

Verk milli an allen Verkehrs-

erkehrsart ons “arten

Trolleybus - Trolleybus

Trolleybus 208.9 _ - 1,089 17.4 3997 23.8
Motor bus - Autobus ’ .
Autobus 814.8 93' 1,777 18.3 456.3 28.6
1] Taxi - Taxi ‘ .
I - - 2,948 3226 41.2 29

L conaid Ho remme P o o A B Kt compapod 104 o of 7 3 lne Bors e 1,53 2 ko
ensitd du réseau’ de transport ans ia ville e I'o: e 3, Y Comparaison & une norme de , .
Die Dichte des Verkehrsnelzef?n der Stadt betrigt etwa 2.5 km/km?, im Verqf;gh zu-einer Norm von i.S—z‘km/kmé. :

e S
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Every five years an exhaustive survey
of passenger flows is carried out on all
city and suburban transport routes.
The results of this investigation are us-
ed for the further improvement and
development of the transport system
and to harmonise the timetables of the
urban transport network with those of
suburban trains and buses and with
the working hours of industrial enter-
prises. : ’

The city's transport system today in-
cludes all forms of public transport:
metropolitan railways, trams, trolley-

- buses, motor buses and taxis. Since

1978 a high-speed tramway has been
operating in the city.

Among the unusuat forms of transport,
& funicular has been operating in the

city since 1905 (see cover).

* Rolling stock and repair shops

Rolling steck manufactured in member
countries of the Council of Mutual Eco-
nomic Assistance is operated on urban
Toutes.

On the electrified surface transport -
routes, T-3 tramcars are operated,
either singly or coupled together to
form 2- or 3-car trains, and 9 Tr
trolleybuses, again either singly or
coupled in pairs. In recent years the
operation of T-3M cars and of 14 Tr
trolleybuses has started; these have a
thyristor puise system for controlling -
the traction motors. Alt the rolling
stock mentioned has been obtained
from Czechoslovakia. At the end of
1986 the first-batch of DAK-217E articu-
lated wolleybuses arrived from Roma-
nia.

The rolling stock is stored at 4 tram
and 4 trolleybus depots. ’ ‘

Maintenance and light repairs are
carried out there, while major repairs
and overhauls are carried out at the

. . factory.In the workshops and depot

premises rest areas are provided, as
well as sports grounds and walks de-
ccrated with plants,

A subject of constant concern is the
creation of geod working and living
conditions for the drivers and operat-
ing staff. At the route terminal points
traffic supervision stations have been
built with welfare facilities. Here. the

- drivers can obtain hot meals, rest,

read newspapers and magazines and
listen to the radio. '

. Electric power supplies .

- The power for the electric transport

services is obtained from remote-con-
trolled traction sub-stations supplying
direct current. Semi-conductor rectify-
ing units with natural cooling are used
for rectifying the current at the sub- -
stations, To supply power to the trams -
and trolleybuses, 72 traction sub-
stations are used with an installed
power of 223.3 thousand kW.

(at the end of 19886).

® Tableau 2: Caractéristiques techniques et écono
transports électrifiés de surface 3 Kiev (au terme de |

M Tabelle 2: Zusitzliche technische und betrie
Oberflichenverkehr von Kiev (Ende 19886) (1).

A Table 2: Additional technical and economic data on the work of electrified surface transport in Kiev

miques additionnelles concemant Pexploitation des-
‘année 1986) (1). ' oo

bswirtschaftliche Angaben iiber den elektrifizierten

B e

"Coelficient of

- Coefficient d

" ‘ouvrables <
. Einisatzk

o,

{1) notation aﬂgla:'sé : remplacer les points par des virgules - supprimer les virgules.
(1) englische darstellung: statt Punkien Xommas setzen und Kommas streichen,

Trams Tmlleyhuseai .
Tramways Trolleybus”
Strafenbahn Trolleybus

899

‘Total running in standard cas

ar (vehiclo)}Km (000)
Parcours total en kilométres-motrice (milliers)” -
Gesamizahl der zuriickgelegten Norm- (Fahrzeug-) Kilo

48,027.8 67,628.3

Number of stopping places
Nombre de points d'arrét
Zahi der Haltestellen

IR I ERERE R ki T :
Saturation du'réseall en’ maténel oul;

Intervalle moyen entre u

yrelge in Eahrzougen i

Average service imarval"a‘.t'é;isieak-pé:i'odé’(h'\inutesff‘.;'--.-;,-, B
! ) nites su ves aux heures de pointe (minutes)

Mittlere Bedienungshéufigkeit zu; . Hauptverkehrszeit ‘Minuten) .

497 537

4.88

Revenua, '000 roubles
Recettes, en milliers de roubles
Einnahmen in }.

" Depenses, en milliers de’
- Ausgaben in’ 1.000 Rubeln;

Net r’ost Of ca.nyu' e} lo pasae nqem (kope St
Prique revient du transport de 10 voyageurs (ko P
Nettokosten der Beforderung von 10 Fahrgisten in Kopeken

10,470.3

Gemeinkosten der Produktion un

TR RE

Zahl dar’iﬁitarbeite: fix den Grupdbe

P

Cost of overheads of a productive and operational nature, ‘000 roubles
Montant des fonds principaux de c{deucu'omswplcur.'a‘l’wn (milliers de roubles)

des Betriebs, in 1.000 Rubeln

It RS s KRt o T = “ e
Number of workers for bagic ‘operations o aa i

-Effectifs pour les'activités pn',,c?m,e%rl T 5&]}'{;}
rieb,

i
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tramway T-3M et lesg trolleybus 14 Tr.
Les matériels Toulants mentionnés cj-
dessus proviennent tous de Tchécoslo-
vaquie mais, 4 la fin de I'année der-
niére, Kiev a recu sa premiere livrai-
son de trolleybus articulés DAK-217E
construits en Roumanie.

Le matérie] Toulant est garé dans 4

développement dy réseau de tran-
Sport, et & I'harmonisation des horaires
de transports urbains avec ceux des
transports interurbains par chemin de
fer et cars, ainsi qu'avec les heures
de travail des entreprises.

Les transports publics de Kiev reunis-
sent actuellement tous les moyens de
transport urbain : métro, tram, trolley- dépdts de tramways et 4 dépéts de
bus, autohus et taxi. Un tramway ex- trolleybus. C'est €galement dans ces
press est en service & Kiev depuis dépdts que sont assureés les travaux
1978, - d'entretien et de petites réparations,
Parmi les moyens de transports parti- Les révisions genérales se font en usi-
culiers figure un funiculaire, exploité ne.

depuis 1905 (voir couverture), On a prévu pour le bersonnel des ate-
liers et dépdts, des locaux de détente,
des terrains de Sports et des alides
piétonnes ornéeg de plantes décorati-
ves.,

La création d'un environnement de
travail agréable, favorabie ay bien-
étre des conducteurs et autres agents
de transports publics constitue un ujet
constant de préoccupation, Les sta-
tions de fin de ligne possédent des lo-
Caux permettant ag personne] de se
reposer et de se délasser. Les con-
ducteurs y prennent des repas
chauds, se détendent, lisent les jour-
haux et écoutent la radio. )

* Matériel roulant, dépéts et ate-
ers

Le matériel roulant exploité sur les lig-
nes de transport public de Kiev est
constrit dans les pays du COME-
CON.

Pour les transports électrifiés de surfa-
ce, les voitures de tramway T-3 s'utili-
sent indivuellement oy par rames de 2
ot 3 voitures. Les trolleybus 9 Tr s'uti-
iisent aussi individuellement oy par
paires. Au cours des dernigres an-
nées, la commande des moteurs par
thyristor s'est définitivement imposée -
en ce qui concerne les voitures de ) “

* Distribution €lectrique

La distribution en énergie €lectrique
le long du réseau se fait en courant
Continu & partir de postes d'alimenta-
tion télécommandés. Op utilise 3 cet
effet des redrésseurs 3 semi-conduc:
teurs refroidis & Vair, La distribution
électrique du réseau des tramways et
trolleybus est agsuré: par 72 postes
d'alimentation d'yne puissance ingtal-
lée totale de 223,3 MW.

L'entretien de ces Postes, des caténaj-
Ies et des canalisationg électriques est
assuré par un Personnel pourvy
d'équipements mobiles, avec liaisons
radiotéléphoniques, instruments de
mesure, et outillage requis.

* Pose et entretien des voies de
tramways

Les services de construction de voies
de tramways font aujourd 'huij large-
ment appel 3 deg éléments de béton
préfabriqués et Trecourent 3 des mé-
thodes industrielles dans la pose et Ia
Teconstruction des voies, Iis adoptent
des programmes réguliers d'inspec-
tion et d'entretien technique.

Afin d'améliorer 1a fiabilité et le bon
comportement deg voies, on recourt
aujourd’hui Couramment & des dalles

verkehr dient, begegnen sich zwe; U-Bahn-Zitge.
Zu den Bahnsteigen der U-Baim-Haltestello,

———— e

Kiev, pont sur Jo Drniepr. Deux rames de métro se Croisent sur cet imporiant pont mixte rail-royte. A lavant-plan,
deux monumentaux escaliers d'acces aux quais de la station de métro,

Kiew, Brilcke dber den Dnjepr. Auf dieser wichri?en Briicke, die sowohl dem Schienen- als auch dem Strafen-

'm Vordergrund sehen Sie zwej monumentale Zugangstreppen
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In den Werkstatten und Betriebshéfen
befinden sich Ruheraume, Sportanla-
gen und mit Pflanzen dekoriente Geh-
wege,

Die Schaffung guter Arbeits- und Le-
bensbedingungen fiir die Fahrer und
das tbrige Betriebspersonal ist ein
stindiges Anliegen. An den Endpunk-
ten der Strecken sind Verkehrsiiber-
wachungsstellen mit Betrenungsein-
richtungen gebaut worden. Hier kén-
nen die Fahrer warme Mahlzeiten er-
halten, sich ausruhen, Zeitungen und
Zeitschriften lesen und Radio héren.

* Stromversorgung

Der Strom fiir den elektrischen Fahr-
betrieb wird aus ferngesteuerten Un-
terwerken geliefert; es handelt sich
um Gleichstrom. Fiir die Gleichrich-
tung des Stroms in den Unterwerken
werden Halbieiter-Gleichrichter mit
Selbstkiihlung benutzt. Insgesamt sind
12 dieser Unterwerke in Betrieb, mit
einer installierten Leistung von insge-
samt 223 300 Kilowatt.

Die technische Betreuung der Unter-
werke, der Fahrleitungen und der
Speisekabel liegt in den Hinden des
Betriebspersonals, das zu diesem
Zweck mit dem erforderlichen beweg-
lichen Gerét einschlieBlich Funktele-
fon, MeBinstrumenten und Werkzeu-
gen ausgestattet ist.

* StraBenbahngleise
und Gleisunterhalt

Der Unterhalt der StraBenbahngleise,
ist unter den heutigen Verhiltnissen ist
gekennzeichnet durch den weit ver-
breiteten Einsatz von vorgespanntem
Eisenbeton sowohl fiir die Schienen-
fundamente und die Abdeckung des
Gleiszone als auch fiir die industrielle
Herstellung und Umbauten und fiir

. Reparaturen und Wartungsarbeiten.

Mit dem Ziel der Steigerung der Be-
triehszuverlissigkeit der Arbeiten am
Gleisnetz werden fiir die StraBencber-
fliche weitgehend Eisenbetonplatten,
Eisenbetonschwellen mit modernen
Zwischenbefestigungen, die automati-
sche elektrische KontaktschweiBung
der Schienen, guBeiserne Weichen-
zungen, Kreuzungsherzstiicke und
Kreuzungen, Schienen aus hochman-
ganhaltigem Stahl und moderne Kon-
struktionen der Schienen fiir Briicken
und Viadukte eingesetzt.

Bei den Unterhaltsarbeiten an den .
Gleisen wird eine Vielzahl technischer
Verfahren benutzt: Sprith- und Schie-
nenschleifziige, mobile Werkstitten in
Strafenbahnwagen und Kraftfahrzeu-
gen, Schneerdumfahrzeuge mit rotie-
renden Biirsten und anmontierten
Schneepfliigen, verschiedene Spriih-
und Reinigungsmaschinen auf Zugwa-
genchassis, besondere Maschinen fiir
die Wartung der Weichen usw.

2l

& Kiev, elevated road intersection and rapid tram junction néar
«Gnata loury » Station. Note the unusual, figure-Y shape of the
crowded pedestrian walkway.

@ Kiev, nceud routier surélevé et bifurcation du tram rapide, &
proximité de Ia station «Gnata lourys. A remarquer la forme peu
usuelle, en Y, de la passerelle pour pigtons, fort fréquentée.

H Kiew, Verkehrsknotenpunkt Swieleve und Abzweigqung der
SchnellstraBenbahn in der Nihe der Haltestelle Gnata Towry.

FuBgéngeriiberwegs.

Bitte beachten Sie die ungewdshnliche Y-Form des stark benutzten

Situation und Entwicklungs-
‘aussichten der Straenbahn

L

in Leningrad
von J.N. GORLIN,

Generaldirektor des StraBenbahn- und' Trolleybushetriebs

von Leningrad

Die Mitarbeiter dér elektrifizierten

- Personenverkehrsbetriebe in Lenin-

grad sehen sich den dringenden Auf-

" gaben gegeniiber, die mit der ver-

kehrsméBigen Versorgung der Bevsl-
kerung Leningrads, einer der gréfiten
Stddte der Sowjetunion, verbunden
sind. Die Leningrader StraBenbahn —
der grofite Betrieb seiner Art in der
Sowjetunion — beférdert an jedem
Tage 3,9 Mio Fahrgiste: sie bewittigt
insgesamt 39,4 % des gesamten inner-
stddtischen offentlichen Verkehrs.

Der massive Neubau von Wohnungen
fihrt zur Schaffung neuer Wohnvierte),
die in einiger Entfernung vom
Stadtzentrum und den traditionellen

Arbeitsplatzschwerpunkten liegen.
Diese Tatsache hat eine stindige Wan-
derungsbewegung der Bevélkerung
zur Folge und vergréfert die Beforde-
rungsweiten im Personenverkehr. Un-
ter diesen Umstiinden betrachten es
die Mitarbeiter meines Verkehrsbe-
triebs als ihr wichtigstes Ziel, die Per-
sonenbeférderung komifortabel zu ge-
stalten und einen leistungsfihigen f-
fentlichen Verkehr zu gewihrleisten.

+ Fahrzeuge

In Leningrad sind an Werktagen | 658
StraBenbahnwagen auf 66 Linien in
Betrieb; sie beférdern in jedem Jahr
900 Millionen Menschen. Die gesamte
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Qﬁéi‘il%ﬁ;’i‘n?‘é‘?ﬁ';iz;g;?ﬁ; " Situation and perspectives for
oo | operating gt e s carried out win development of the tramway in

i | special mobile equipment incorporat- . :
i ing radio-telephone communications, L enln g'r a'd

suring inst ts and tial . _
tocls and ecpmen 0 SSAl IN. GORLIN, I
‘General Manager of the Tramway and Trolleybus Undey- -
* Tramway track and track taking of the City of Leningrad oo |
mainténance . |

Tramway track maintenance in pres- S .
ent-day conditions is notable for the ‘

= extensive use of precast reinforced The staff of the urban electric trans- chief role as to provide sufficient com-

. concrete for both track foundations port system in Leningrad face the yr- fort for passengers carried and to

; and blanket layers, and for industrial gent task of providing the population create an efficient form of working

; methods of carrying out the work of . of one of the major cities jn the USSR transport conveyance. - ; |
! construction and reconstruction, sche-  With passenger transport. The city '

' duled repairs and maintenance. tram fleet, the largest in the USSR,

: : : ; transports 3.9 milion Passengers each lling stock
With the aim of increasing the oper- . rolling stoc
ational reliability of work on the track, day. Its share of overall urban public

extensive use is made of reinforced {ransportation comes to 39.4%. On working days in Lexiingr’ad. 1658 .. N

concrete slabs for the road surface, The construction of mass housing has tramg operate on 66 lines and trans-

reinforced concrete sleepers with resulted in the creation of new districts port 900 million people annually. The
« | modem types of intermediate fasten- far temoved from the city centre and transport network totals 678 km jn -

ings, automatic electric contact weld. the traditional places of work. This length; the route network 1019 km of

ing of rails, cast points, frogs and inter. gaég;?: glnedc:lnsgt@nér nnagsreastz&n oé ) single-stretch lines,

sections, rails from high-manganese Incre € dis- In Leningrad, LM-68M iages are

steel and modern designs of track for  tances travelled by passengers, In generall?’rl?sed. operaﬁ;;rnals ging?;

urban bridges and viaducts, these conditions, employees view their carriages, plus trains consisting of two
Tracks ma\intos.-uam::t%I work employs a cr three carriages combined, '

wide variety of engineering tech- On the basis of experience gained in
Niques: spraying and rail-grinding

| ; . _ » . the operation of rolling-stock, much -
trains, mobile workshops in tramears K” E BCK“ H work is being carried out to improve
and motor vehicles, snow-clearing cars - : o this area via better reliability of the
with rotary brush equipment and end- K units and sets, and im roved passen-
] Mmounted snow ploughs, various spray- c op ocmHou ger comfort, : p P :

ing and cleaning machines mounted
on car and tractor chassis, specia] ma--
chines for point maintenance, ete,

In this year.1988, our undertaking |
starts commercial production of LVS-88
type articulated carriages, designed to

- Carry passengers on routes with the
-greatest traffic flow,

* The LVS-86 type carriage is made up
of two sections resting on three twin.
axle trucks. The articulated joint is in-
corporated into the ventral supporting
truck and allows for the horizontal and
vertical movements of the carriage |
sections. The carriage will also be
equipped with improved motors and

.electric equipment,-and electrodynam-
‘ic, rail and power brakes. _
Spring suspension with hydraulic
shock absorbers gives smoothness of
ride at high speeds.
The overal] design of the carriage bo-
dy has been considerably improved,
The new posttion of electric equipment
reduces labour imput during servicing
and improves reliability,
Our department is working in collabo-
ration with scientifie Tesearch institutes
to build a new generation of locally-
produced tram carriages using a
chopper-controlled speed system

and asynchronous motors.
The chief advantages with this type of

MPaMBal_

pid trams, in sorvice since 1978, with 2 or 3 cars mxgyled toge- carrtage are that they start without any
requently used, — (above : legend showing «Kiay rapid tramss jn reostat and regenerate electric pPower
an). when braking, allowing savings of
Q@ Kiov, trams tapides, en service depyis 1978, circulant fréquemment 20% for electricity,
accouplés par 2 ou 3 voitures, — gu dessus: sigle et ipscription «trams

rapides de KIEV s en langue russe),

Bl Kiow, Schnellstrassenbainen, in Betrieb seit 1976, im Verkehr héufig mit
ocler 3 Einheiten gekuppelt: ~— (oben: Zeichen und Aufschrift
+Schnelistrassenbahn Kiews in russischor Sprache).
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de béton en surface, & des traverses
de béton armé reliées par des fixa-
tions modernes, a la soudure automati-
que des rails par résistance électri-
que, a des piéces d aiguillage coulées
et a des rails en acier & haute teneur
en manganése. On a également adop-
té des méthodes perfectionnées de
construction pour les ponts, viaducs et
autres ouvrages.

Pour les travaux d'entretien technique
des voies, on recourt 3 différentes mé-
thodes — rames pour 'arrosage-lava-
ge et le meulage des rails, ateliers
mobLes sur wagons et véhicules rou-
tiers, engins chasse-neige a brosses

lournantes et ¢jection latérale, équipe--

ments d'arrosage-lavage et nettoyage
sur chdssis automobiles ou tractés, voi-
tures speciales pour l'entretien des aj-
guillages, etc,

*

essentially reduced proportio
tion entrance is achieved with

du monumental de cette entrée

point focal de ce «spécial URSS
bien visible A l'arriére-plan.

Strecke gelegene Ausweichstel)

-
A Kiov, lower station of the funicular railway. Focal point of a building of

. the monumental impression of the sta-
ved with beauty and simplicity. The central loop of
the line is clearly visible in the background.

Kiev, station inférieure du Funiculaire, La simplicité et la beauté du ren-

de station, accés point de mire a un bati-

ment par essence de taille réduite, forcent | ‘admiration, d'ol) son réle de

». L'évitement central de la ligne est *

Kiew, unterer Endpunkt der Drahtseitbahn, Die Einfachheit und Schon-
heit dieses Haltestellenzugangs erhejscht Bewunderung, Die inmitten der

e st im Hintergrund gut zu erkennen,

Situation et perspectives
par M. J.N. GORLIN,

bus de la ville de Leningrad

Les dirigeants du Service des trans-
ports électrifiés de la ville de Lenin-
grad ont A faire face & d’importants
problémes en cherchant A lournir des
moyens de transport aux habitants de
la ville, I'une des plus importantes de
I"'Union Soviétique. L'entreprise des

UITP-Rovue - 2768 - Aug -Acilt
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Les tramways de Leningrad

de développement

Directeur Général de I’Entreprise de Tramways et Trolley-

tramways de la ville, la plus importan-
te en URSS, transporte quotidienne-
ment 3.900.000 voyageurs, soit 39,4%
du trafic voyageurs total de Ia ville,

L’accroissement considérable de la
construction résidentielle a créé de
nouveaux quaniers d'habitation &loi-

anés du centre-ville et des lieux tradi- - ©
tionnels de travail, ce qui méne a une
migration alternante de la population

sur des parcours de plus en plus

longs. Dans ces conditions les diri-

geants considérent que leur tiche
principale est d'offrir aux voyageurs

un service de transport régulier et
ponctuel, et un niveau raisonnable de
confort. o

* le matériel roulant

Tous les jours cuvrables, la ville de
Leningrad est sillonnée par 1658 voitu-
res de tramways suivant 66 lignes dif-
férentes d'une longueur totale de 1019
kilométres, couvrant 678 kilométres de
Tues et routes. Le réseau transporte
ainsi annuellement quelque
900.000.000 de voyageurs.

Les voitures sont pour 1a plupart de ty-
pe LM-88M construit localement. Elles
sont exploitées individuellement on at-
telées en rames de deux ou trois voi-
tures. ’

A la suite de I'expérience acquise
avec ce matériel roulant, on a entre-
pris d'importants travaux de recher-
che pour le moderniser, rendre ses di-
vers équipements plus fiables, et en
améliorer le confort.

En cette année 1988, 'entreprise com-
mence la construction en série de voi-
tures articulées L,VS-86, destinées au
transport de voyageurs sur les lignes
trés fréquentées.

Ces voitures comprennent deux cais-
ses portées par trois bogies & deux es-
sieux, l'articulation reposant sur le bo-
gie central et permettant le mouve-
ment des deux caisses dans les plans
horizontal et vertical. Ces voitures se-
ront équipées de moteurs perfection-
nes, d'instruments électroniques et de
trois systémes de freinage: électrody-
namigue par récupération, frein de
rail et mécanique.

Leur suspension a ressorts et amortis- E
seurs hydrauliques leur confare la sta-
bilité exigée aux grandes vitesses. «

La carrosserie des voitures et leur as-
pect extérieur seront appréciablement
améliorés. L'aménagement de Yéqui-
pement électrique est entiérement mo- L
difié. I! en résulte une forte réduction

des heures d'entretien et une augmen-
tation considérable de la fiabilité en
service.

En collaboration avec des instints de ]
recherche, 'entreprise a lancé des
travaux visant a réaliser des voitures
de tramways de conception originale,
construites localement et propulsées
par des moteurs asynchrones com-
mandés par thyristors.

Ce type de moteur permet le démar-
rage sans rheostat et la récupération
d'électricité au cours du freinage, ce
qui réduit de 15 & 20 pour cent la
consommation d'énergie électrique.
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Streckenliinge belauft sich auf 678 km,
wahrend die StraRenkilometer — in ef-
ner Richtung gemessen — 1019 km
betragen.

Die in Leningrad laufenden Fahrzeuge
| dec Typs LM 68 M aus eigener Pro-
duktion werden einzeln oder in Ziigen
mit zwei oder dreij Wagen eingesetzt.
Auf der Grundlage der bisher gewon-
nenen Erfahrungen werden urnfang-
reiche Verbesserungsarbeiten ur
Steigerung der betrieblichen Zuveriis-
sigkeit und zur Erhéhung des Fahr-
gastkomforts durchgefiihrt.

Im Jahre 1988 beginnt unger Herstel-
lerv.erk mit der kommerziellen Pro-
duktion der Gelenkwagen des Typs
LVS 86, die daz bestimmt sind, die
Personenbefﬁrderung auf Strecken mit
besonders hohem Fahrgastaufkommen
zu ibernehmen,

Der Typ LVS 86 besteht aus zwei Tei-
len, die auf drei Drehgestelien laufen.
Das Gelenk ist in das mittlere Drehge-
stell integriert und fangt die horizonta-
len und vertikalen Bewegungen der
beiden Teile auf. Das Fahrzeug wird

i mit modemen Antriebsmotoren, slek-
tronischen Ausriistungen und drejerlei
3remsern ausgeriistet : elektrodynami-
sche, Schienen- und Servobremsen.
Die gefederte Aufhdngung mit hydrau-
lischen StoBdampfern wird auch bej
hohen Fahrgeschwindigkeiten fiir den
notwendigen Komfort sorgen.

A Leningrad, articulated I,
planned to begin in 1968,

V5-80 motor car, forerunner of the LVS5-86 version, of which series production is

tionsanlauf fiir das Jahr 1988 vorgesehen ist,

Der Wagenkasten und sein duBeres
Erscheinungsbild haben sich stark ver-
bessert. Die vollig neuartige Anord-
nung der elekirischen Gerite ermig-
licht eine Verringerung des Wartungs-
aufwands und eine Erhshung der Zu-
verlissigkeit,

Unser Betrieb und die wissenschaftij-
chen Forschungsinstitute arbeiten bei
der Konstruktion vollig neuer, in Ei-
genproduktion hergestellter Strafien-
bahnfahrzeuge mit Gleichstromsteller-
stenerung und asynchron arbeitenden
Motoren eng zusammen.

Der hauptsichliche Vorteil dieses
Fahrzeugtyps ist das Anfahren des
Motors ohne Rheostat und die Riickge-
winnung elektrischer Energie beim
Bremsen, was 15 bis 20 % des Energie-
verbrauchs einspart,

¢ Erweiterung von Betriebshéfen

Der elektrifizierte Verkehr kann nur
dann leistungsfihig sein, wenn das
Material und die technischen Beférde-
Tungsmittel in entsprechender Weise
entwickelt werden: dies geschieht in
Leningrad auf der Grundlage eines
bis zum Jahre 2005 aufgestellten Leit-
plans und eines umfassenden Ver-
kehrsplans, der fir den gleichen Zeit-
Taum ausgearbeitet worden jst,

® Leningrad, motrice articulée de tramway du type LV5-80, préfigurant Je type LVS-86 dont le début de pro-
duction en série est prévu pour cette année 1958,

4] Leningrad, S&aﬂenbahn-GeIenlmugwagen des Typs LVS-80, der Vorliufer des Typs LVS-86, dessen Produk-

5
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In dem BewuBtsein dieser Zielsetzung
wird die grundlegende Ermeuerung .
der Produktion und Reparatur der Le-’
ningrader StraBenbahnen durchge- .
fithrt; mit dem Bau des groBten L
SlraBenbahn—Betriepshofs in der Stadt
fiir 300 Wagen wurde begonnen; ein
neues, zentralisiertes StraBenbahnre-
baraturdepot ist geplant, und erwei-
terte Endhaliestellen mit Abstellmsg-
lichkeiten fiir 40 bis 50 StraBenbahn-
fahrzeugen befinden sich im Bau,

¢ Verbesserung der Gleise und
ihrer Wartung

Die Zuverlassigkeit des StraBenbahn- -
betriebs, die Steigerung der Ge- s
schwindigkeit und des Bedienungsan-

gebots sowie die Geréuschminderung
sind in hohem MaRe vom Zustand der -
Schienen abhéngig. Die Instandhaltung
der Schienen wird daher zu einem der
dringlichster Probleme. -

Zur Senkung der Arbeitskosten und
zur Erhéhung des Mechanisierungs-
grads beim Verlegen der Schienen
hat unsere StraBenbahn- Trolleybus-
Abteilung industrielle Arbeitsmetho-
den entwickelt (und benutzt sie er-
folgreich), bei denen die Handarbeit
villig weggefallen ist,

Die Grundlage dieser industriellen
Methode besteht im Einsatz hochlei-
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* service buildings extension

The efficient operation of electric-run
transport is impossible without the cor-
respoding development material and
technical transportation resources,

.| This is governed on the basis of a.new
i masterplan for the city, covering the
period up until the year 2005, with a
complex transportation plan worked
out for the same period.

In addition to this, a fundamental over-
haul of the Leningrad plant which pro-
. duces and repairs carriages is under-
way . construction of the biggest tram
. depot in the city, with capacity for 300
" carriages, has now started; plans are
i being drawn up for a new centralized
; ‘ram maintenance depot; and bigger
: sheds for the storage of 46-50 tram
: carriages are under construction.

2 improved track laying

The reliability of tram operation, great-
er speeds and traffic density and
noise reduction depend considerably
on the state of the railroad. Keeping
the rail tracks in good shape therefore
becomes one of the most urgent pro-
blems. _—

To reduce labour input and increase
mechanisation in the laying of tram
lines, our tram/trolley-bus department
drew up and has successfully intro-

' duced industrial methods which have
shown a marked improvement over
the application of manual labour,

This industrial method is based on the
application of existing high-efficiency
machines and devices used in road
construction and repair, in conjunction
i & with track machines converted for op-
i wration on tram lines. . :
; For work on the tracks, a rail-sleeper
- grate laying machine is used. The pre-
i wssembled track paneis are produced
4l two assembly plants on semi-auto-
mated PPZL-650 production lines
which produce up to 300-350 metres of
vack par shift, . )
“aving is ripped up by a tractor- .
vaounted «Belorus» drilling device and
~{1 @Xcavating machine with a dipper
of 0.5-0.65 m®, In wintertime, an
1ydraulic hammer is also used. The
. vemoval of rails from the sleepers is
performed by a «tusks fitted to the
2oom of a power shovel.
: Sleepers along with material from the
. tram line bed are loaded onto dump
! trucks or specially adapted tram car-
. riages and are then removed.
+ Track laying is carried out by a lorry-
- mounted boom crane with a load-car-
" 1ying capacity of 10-15 sleepers and
. designed for work below the level of
the overhead wire. After track panels
have been levelled and joined, the
. platform is added to the rail link.
Track panel work requires a carriage
driver, a sling man, two track '
mounters and a crane driver, Up to
250 metres of one way track can be
laid in 6 hours. -

The ballast is delivered to track laying
sites by hopper batchers conceived
and constructed by the undertaking's
own facilities,

Lifting, spot surfacing, straightening
and padding of tracks ig performed by
MPP-2, PRM-3 and PRM-4 machines,

_ aided by the highly efficient VPRS-500

machine, The latter is designed for
curved tracks and, hecause of its size,
a special platform incorporating a
ramp and carriage-tractor is needed

to transport it. The VPRS-500 is also _
equipped with an electronic system for
Precise track laying and checking af-
ter the operation. 5 people make up
the servicing crew.

After the spot surfacing and straighten-
ing of the tracks, the welding together
of rails is conducted,

Two rail welding carriages equipped
with K-355 type welding machines of
the Paton welding institute are built by *
the tram-trolleybus department itself,
Electric contact welding gives the ne-
cessary reliability of rail joints, equal
to 85-100% of full raiibar,

For the repair of asphalt covering the
inner track area, an asphalt-cutting
machine, designed and built by our
department, is successfully used. So
as the asphalt better adheres to the
rail head, welds are now filled with a
bituminous rabber mixture. :

To repair track on elevated sections
and bridges, a combination of metal
and wooden sleepers are used for in-
creased reliability.

These and other measures have drasti-
cally solved problems of track
maintenance and the same number of
staff can now carry out up to five times
?S many track repait operations as be-
ore, _

* automation and computer aid

The department is continuing to install
modern automatic and telemetry
equipment. Thus, each of the 85 sub:

stations is controlled by 3 district dis-

patcher centres using the ETMS-62
electronic telemetry system. The appli-
cation of electronic technical units, in-
tegrated circuits and IC modules has
improved substation reliability whilst
reducing the dimensions of the equip-
ment itself. ‘

In future years, the automatic control
of traction substations will be carried
out by the application of microproces-
sors connected to the central automat-
ie control system (ACS) «Surface elec-
tric transports, o

At present, a range of ACS problems
are solved by a computer in the tram-
trolleybus department. In thig way, the
analysis of day to day availability of
tram and trolleybus rolling stock for
set lines makes passenger transpor-
tation control more efficient. The ana-
lysis of different technical problems in
various types of tram equipment is
likewise being tackled by computer.

The drawing up of tram and trolleybus
timetables by the department is now
computer-assisted, as is the calculation
of power supply needed for different
traffic modes, -

One other complex ;'Jr'oblem currently
being tackled is the adaptation of rojl-

- ing stock and information of passen-

gers for the new cashless ticketing
system,

New ticket-stamping machines are
being introduced and ticket sales im-
proved by the sale of multi-ride cards

_.via city retail outlets, along with an in-

formation brochure detailing the new
system for passengers.

Certain tram and trolleybus routes al-
ready use the new fares system, with
onle tram and one trolleybus fleet at
one depot already being converted for
the switch to the new system. '

The measures outlined have a positive
influence on service quality for reqular
users and visitors to Leningrad and
are the fulfilment of ideals relating to
the well-being of cur society.

~* other future improvements

Kbcording to the masterplan for the

. development of the city and suburbs

up to the year 2005, the next twenty
years will see 130 km of high-speed
tram lines built. The tram fleet will
grow {o 2550 units. 4 new tram depots

- will be needed to store the increased

number of units; as well as 66 new
subways and 56 crossing points to in-
Crease speeds and improve safety.

One of the major factors behind the
implementation of these measures is
the «Intensification 90» brogramme,
which took economic and technical
tasks to focus on the intensive im- -
provement of passenger transport, bet-
ter quality of service and of rolling
stock use, and better overall coordi-
nation of the development and inter-
action of all passenger transport
means.
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¢ 'extension des dépbts

1l n'est pas possible d'envisager un
service de transport électrifié régulier
et sir sans le développement parallé-
le d'une infrastructure de transports.
Le développement de ceite
infrastructure a &té prévu dans le ca-
dre du nouveau plan directeur
d'urbanisme de Leningrad et de ses
environs pour 'horizon 2005. A ce plan
s'associe un schéma complexe pour le
développement de I'ensemble des
movens de transport public pendant
cette période.

Dans le cadre de ce plan, on a entre-
pris de reconstruire entiérement 1'usi-
ne de construction et de réparation de
matériel roulant des tramways de Le-
ningrad. On a mis en ceuvre la cons-
truction d'une gare de dépdt, la plus
importante de la ville, qui pourra ac-
cueillir 300 voitures. Des études ont
&té entreprises en vue de la création
d'un centre d'entretien régulier du -
matériel roulant, tandis que des
stations de fin de lignes plus grandes,
capables de garer 40 & 50 voitures,
sont en cours de construction (dépbts
satellites),

» 'amélioration des voies et de
leur entretien

Lé bon foncticnnement du matériel,
Yaugmentation des vitesses de mar-
che, l'amélioration de la régularité du
service et la réduction du bruit dépen-
dent, dans une grande mesure, de
I'état des voies.

diesen P.

A Leningrad, Kirovsidj Zavod Und. erfmund Station. A functional metropoli- -
fan railway train contrasts strangely with its station «palaces, whose
three underground arches are supported by grey-veined marble pillars.

® Leningrad, le métro aussi — Station Kirovskilj Zavod. Etonnement de
cette rame fonctionnelle, passant dans un pa!ms 4 trois volltes soutenues
par des piliers en marbre gris veiné...

[ | Laningmgi tr-Bahn-Haltestelle Kirovsldj Zavod. Der Besucher staunt {ther

ast mit drei unterirdischen Gewdlben, die von Pfeil
Yrat;ymnan Marmor gestiitet werden, und den Gegensatz zum funktionel-

L2 maintien en bon état de ces voies
devient ainsi 1'un des soucis les plus
pressants.

Pour réduire la main-d'ceuvre néces-
saire 3 l'exécution de ces travaux et

accroitre la mécanisation des opéra-

tions de pose de voies, la Division

-framways et trolleybus a réalisé et mis-

en ceuvre avec succeés des méthodes
d'exécution permettant d'éviter com-

plétement les interventions manuelles.
Cet effort de mécanisation a porté en
premier lieu sur 'emploi de matériels

et équipements courants de construc-

tion routiére et ferroviaire que 'on a
adaptés pour réaménager les voies
ferrées du réseau des tramways.
Dans les travaux de pose de voies, le
travelage de la voie est installé par -
segmenis préfabriqués, réunis dans
deux postes d'assemblage équipés
d'une chaine semi-automatique

PPZL-650, capable de produire.de 300 .

& 350 métres de voie par journée de
travail.

Ces segments de voie sont amenés 4 .

pied d'ceuvre sur des rames spéciales.
pourvues de plates-formes.

L'enlévement du revétement d'aspha.l-
te se fait & I'aide d’un défonceura -

" barre monté sur un tracteur «Bélaruss

et d'une excavatrice i godet de 0,5 -
0,65 m®, L'hiver, on se sert d'un mar-
teau hydraulique. Les rails sont soule-
vés et séparés de leurs traverses au
moyen d'un «klyks, crochet d'attelage
monté sur le bras de I'excavatrice,

Les traverses et le ballast superficiel
sont chargés par l'excavatrice, dotée

em aus

M. Strom

d'équipements amovibles, sur des
camions-benne ou des wagons de
tramway en vue de leur évacuation.

La pose de nouvelles voies est réali-
sée par segmenis an moyen d'une

- grue mobile d'une force de levagel de'

10 & 15 tonnes, modifiée afin de .
pouvoir travailler sous la caténaire,

- -Aprés alignement du segment de voie

et pose des joints, on améne la rame
de construction sur le segment posé.

Le personnel participant a la pose des ‘

segments se compose du conducteur
du wagon, de I'élingueur, de deux
monteurs de voie et du grutier.

Lors d'une coupure de trafic de six
heures, on parvient & poser 250 m de
voie unique.

Le ballast est acheminé vers le chan-
tier de pose de voie par des wagons &
trémie spécialement congus et cons-
truits par la Division.

- Les opérations de levage, de correc-
.. tion, d'alignement et de tassement de

la voie sont exécutés par des machi-
nes MPP-2, PRM-3 et PRM-4, ainsi que
par un engin spécial 4 grand
rendement, la VPRS-500. Cet
&quipement ayant 6t congu pour
rouler sur des voies ferrées & rayon

de courbure supérieur 4 150 m, ona ..

constriit une plate-forme mobile -
speciale pour le transporter a pied- - .
gd'cenuvre, pourvue d'une rampe de -
cha:gement et d'une motrice. L'engin
VPRS-500 est équipé d'une commande .
de pose de voie électronique suivant ..

avec précision le tracé prévu et Sdar .

assurant le contrble des paramétres
de la voie aprés tassement. La
conduite de cette machine est assurée
par une équipe de 5 personnes.

Apreés-exécution des opérations de
correction et d'alignement de la voie,
on procéde au soudage des: rails.

La Division tramways et trolleybus a
construit deux wagons de soudage
&quipés de soudeuses K-355 produites

. par Vinstitut de Soudure Paton. La ré-

sistance mécanique des joints obtenus
par électrosoudure est égale a 85 -
100% de celle du rail lui-méme. =

Pour le remplacement du revétement
superficiel d'asphalte du tracé de la
voie, on s'est servi avec succes d'une
asphalteuse réalisée par la Division
tramways et trolleybus. Le recours &
Yinjection d'un mastic caoutchoue-bitu-
me dans les joints, utilisé pour la*pre-

_midre fois, a permis d'obtenir un bien-
. meilleur contact entre le revétement
d'asphalte et le rail.

Pour améliorer 'entretien des voies,
sur les ponts, la Division a mis au peint
une nouvelle traverse mixte bois et

métal qui améliore appréciablement le

comportement des voies sur les ponts
basculants,

Ces mesures, et d'autres encore inté-
ressant l'entretien, ont permis d’amé-
liorer considérablement la qualité

technique des voies et d’augmenter le -

[T

rendement des travaux d'entretien de - . J-

voie de maniére spectaculaire, le
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méme personnel traitant annuellement

i 50 km de voie au lieu de 10,

* automatisation et gestion
-nformatisée

Ha Division continue d'exploiter les
i-rogres de la technique dans les do-

: wines de I'automatisation et de la

“técommande mécanique. Clest ainsi
2 les 88 postes d'aiguillage-signali-

| wion font désormais partie d'un ré-

“u de commande centralisée géré 3

. wicir de trois centres utilisant le systé-

2 de télémécanique électronique
:;i'.i’I‘M-BZ. L'introduction de I'électroni-

Puur 'avenir, on prévoit que la com-
swinde automatique des postes d'ali-
«."ntation électrique du réseau se fera
-+ microprocesseurs, cetle technique
wnt introduite dans le cadre d'un

© aviléme unifié de gestion automatique

- réseau ASY,

I+ res et déja, la Division s'est atta-

i 2 aux divers problémes posés par
“olantation de ce systéme, el re-

1 pour cela 3 I'ordinateur, L'analy-

otidienne des matériels roulants

~Rrvice — tramways et trolleybus

I les différentes lignes permet

surer une gestion précise de 'al-

:--tion des matériels de transport

i

-1

sur les parcours. On est en train de
mettre au point un systéme d’analyse
des défauts techniques par type de
matériel de tramway.

Gréce a l'ordinateur, la Division dispo-
se d'un moyen rapide d'établissement
des horaires des tramways et des trol-
leybus et d'allocation d'électricité aux
réseaux de caténaires en fonction des
volumes de trafic.

Un probléme complexe, que la Divi-
sion est parvenue a résoudre, est celui
de la préparation du matériel roulant
et des usagers & un service sans rece-
veurs,

La Division est sur le point de lancer
la fabrication en série de nouveaux
composteurs. Elle a activé la vente de
carnets et de cartes de transport, et a
effectué un sondage parmi la
population au sujet du nouveau
dispositif de trams et trolleybus sans
receveurs.

Ce systéme a déja été intreduit sur
certaines lignes. Un dépét de trolley-
bus et un dépét de trams sont en
cours de modification en vue du
nouveau type de service.

Dans I'ensemble, les mesures adop-
tées ont eu un effet positif sur la quali-
1€ du service offert aux habitants de
Leningrad et aux visiteurs. Elles
concrétisent 1'idéal de notre société en
ce qui concerne le bien-dtre de |'indi-
vidu. ‘ ‘

o Marechal de Latteudo-Tass
94120F0NTENAY-SOUS4BOIS :
Tl (1, 48.77.86.00 -

* autres perspectives d’avenir

Conformément aux directives du Plan
de développement de Leningrad et de
ses environs jusqu'en 'an 2005, on doit
construire d'ici 14 130 km de nouvelles
lignes de tramway express. Le parc -
des tramways atteindra 2550 voitures.
Pour exploiter ce matériel, il {faudra
construire 4 nouvelles gares de dépot.
A l'intérieur de ia ville seront cons-
truits 66 passages souterrains pour pié-
tons et 56 stations de changement de
lignes. Ces investissements augmente-
ront la vitesse du transport par tram-
ways ainsi que leur sécurité,

Le facteur d'occupation des voitures
de tramway (nombre de personnes au
m? de plancher) sera réduit de moitié.

Un des facteurs importants dans la
réalisation de tous ces objectifs sera la
mise en ceuvre des mesures du pro-
gramme «Intensification 90». Ce pro-
gramme comprend des {aches concra-
tes, économiques et techniques, visant
4 moderniser le transport de voya-
geurs, a rehausser la qualité des ser-
vices de transport, et 3 ameliorer le
rendement du matériel roulant. Ce
Programme prévoit en outre une Coor-
dination plus poussée du développe-
ment des différents moyens de trans-
port de voyageurs et de leur interac-
tion.
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stungsféhiger Maschinen und Geriite,
die auch beim Bau von AutosiraBen
eingesetzt werden, und von schienen-
gebundenen Maschinen, die auf
StraRenba nschienen laufen.

fiir die Verlegung von Schwellenro-
sten benutzt. Die vormontierten
Gleissegmente werden in zwei Monta-
gebetrieben auf der halbautomati-
schen Montagestrafie des Typs PPZL
650 hergestellt; die Produktion beléuft
sich auf 300 bis 350 m Gleis je Schicht.
Diese Gleissegmente werden sodann
mit Spezialfahrzeugen und Plattform-
wagen an die richtige Stelle trans-
portiert.

Das alte StraRenpflaster wird mit ei-
nem auf den Traktor «Belorus» mon-
tierten Bohrer und einem Bagger mit
einer Arbeitstiefe von 0,5-0,65 m auf-
gerissen. Im Winter wird ein hydrauli-
scher Bohrhammer benutzt. Die Entfer-
nung der alten Schienen und ihre Los-
16sung von den Schwellen erfolgt ver-
mittels eines auf dem Ausleger eines
Bulldozers montierten « Hornss.

Die alten Schwellen und die Uberreste
der fritheren Schienen werden mit Hil-
fe von Verladeeinrichtungen auf Lkws
oder Strafenbahnfahrzeuge verladen
und abtransportiert. )

Die neuen Schienen werden mit Hilfe
eines Auslegerkrans mit Eigenantrieb
mit einer Tragfihigkeit von 10-15 t ver-
legt; dieser ist besonders fiir Arbeiten
unter der Obezleitung konstruiert.
Nach der Einebnung des Untergrunds
fiir die Schienen und der Herstellung
der Verbindung zwischen den Schie-
nen befdhrt der Plattformzug die neu-
verlegte Strecke, Der gesamte Perso-
nalaufwand fitr diese Form der Schie-
nenverlegung belduft sich auf einen
Fahrer, einen Mitarbeiter fiir die Hefe-
stigung der Kranschlingen an den
Schienen, zwei Schienenmonteure und
einen Kranfahrer. In einer sechsstiindi-
gen Schicht kdnnen 250 m eingleisige
Strecke verlegt werden.

Der Erdaushub wird vermittels der in

bauten Sonderfahrzeuge an andere
Orte transportiert, an denen ebenfalls
Schienen verlegt werden.

Das Anheben, die Oberflichenvorbe-
reitung, die Einebnung und die Unter-
stopfung der Schienen werden mit Hil-
fe der Maschinen des Typs MPP 2,
PRM 3 und PRM 4 sowie der Hochlei-
stungsmaschine des Typs VPRS 500
durchgefiihrt. Da der Typ VPRS 500
fiir Schienenkurven mit einem Radius
von mehr als 150 m konstruiert ist,
wurde filr seinen Antransport an die
Baustelle eine Sonderplattform mit
Rampe und Zugmaschine konstruiert
und gebaut. Der Typ VPRS 500 ist mit
einem elektronischen System fiir die
Verlegung der Schienen an die vorher
bestimmte Stelle sowie filr eine an-
-schlieBende Kontrolle der richtigen
Verlegung ausgeniistet. Das dazu er-
forderliche Team besteht aus fiinf Mit-
arbeitern.
Nach-der Oberflichenvorbereitung
und der Ausrichtung der Schienen

Bei Gleisarbeiten wird eine Maschine -

unseren Werken konstruierten und ge-

-wird mit dem ZusammenschweiBen

der Schienen begonnen.

" Zu diesem Zweck hat die Abteilung

Strafenbahnen und Trolleybusse zwei
SchienenschweiBmaschinen des Typs
K 355 des Paton-SchweiBinstituts ge-

.baut. Die elektrische Kontakt-
- schweiBung der Schienen bietet eine
-Zuverldssigkeit der SchweiBpunkie

von 85-100% der durchgehenden
Schiene.

Fiir Reparaturen an dem Bitumenbe-

- lag innerhalb der Schienen wird eine -

von unserer Abteilung konstruierte
und gebaute Bitumenschneidemaschi-
ne erfolgreich eingesetzt, Zur Gewihr-
leistung eines besseren Haftens des

- Bitumens an den Schienen werden die

SchweiBstellen erstmalig mit Bitumen- .
cummizement ausgefillt.

Zur Erhéhung der Zuverlissigkeit der
Schienen auf beweglichen Briicken
wurden neue Metall-Holz-Schwellen
konstruiert; diese werden bei Repara-
turarbeiten verwandt.

Diese und andere Mafnahmen haben
entscheidend zur Lasung der Proble-
me der Schienenwartung beigetragen
und haben es ermdglicht, mit der glei-
chen Zahi von Mitarbeitern das Volu-
men der Schienenreparaturen von 10
auf bis zu 50 km zu erhséhen.

e Automation und EDV-gestiitzter
Betrieb

Unsere Abteilung stellt auch weiterhin
modeme automatische und Teleme-

" tne-Gerate zur Verfiigung. So werden

alle 85 Unterwerke mit Hilfe des elek-
{ronischen Telemetriesystems ETMS 62
von 3 Verkehrsleitstellen gesteuert.

Die Einflihrung elektronischer Gerite, -

integrierter Schaltkreise und IC-Modu-
len hat die Funktionszuverlissigkeit
der Unterwerke erhéht und die Gerd-
tedimensionen verringert.

In Zukunft wird die automatische Steu-
erung der Unterwerke durch Mikro-
prozessoren durchgefithrt, die mit dem
gemeinsamen automatischen Steuersy-
stem ACS («Elektrischer Oberflichen-
verkehrs) zusammenarbeiten,

Heute bereits werden verschiedene
Probleme des elektrischen Oberfli-
chenverkehrs in der Abteilung
StraBenbahnen-Trolleybusse mit Hilfe
von EDV-Anlagen gelost. Die Analyse
der tiglichen Verfiigharkeit von
Straflenbahnen und Trolleybussen auf
dem Netz erlaubt eine ausreichende
Beobachtung des Fahrgastaufkommens
auf den verschiedenen Strecken. Das
Problem der Analyse der technischen
Pannen bei verschiedenen Strafen-
bahntypen ist einer Lésung nahe.

Mit Hilfe eines Computers stellt die
Abteilung die Fahrpline der Strafen-
bahnen und der Trolleybusse auf und
berechnet den Strombedarf der Fahr-
drahtnetze filr die verschiedenen Ver-
kehrsarten.

Ein kompliziertes Problem, das von

bracht worden ist, besteht in der Um-
stellung der Fahrzeuge und der
Umerziehung der Fahrgiste auf die
Fahrgeldentrichtung ohne Registrier-

-~ kasse,

Die Abteilung organisiert die kommer-
zielle Herstellung neuer Fahrausweis:
entwertungsmaschinen, steigert den
Verkauf von Fahrausweisen in den
Geschéften der Stadt und fithrt einen
offentlichen Aufkliningsfeldzug zugun-
sten des neuen Fahrgelderhebungssy-
stems durch.

Die getrennten StraBenbahn- und
Trolley-Busstrecken sind bereits auf

" das neue System umgestellt. Ein

weiteres StraBenbahn- und ein Trolley-
bussystem, die von einem gemeinsa-
men Betriebshof abhingen, werden
zur Zeit auf die volle Umstellung auf.
das neue System vorbereitet.

Im groBen und ganzen beeinflussen
die getroffenen MaBRnahmen die Ver-
kehrsbhedienung der Bevdlkerung und
der Besucher positiv und stellen kon-
krete Verwirklichungen unserer Vor-
stellungen fiber das Wohlergehen der
menschlichen Gesellschaft dar.

* andere Zukunftsentwicklungen

Nach dem Leitplan fiir die Entwick-
lung der Stadt und ihrer Vororte bis
zum Jahre 2005 werden in einem noch
verbleibenden Zeitraum von 20 Jahren
in Leningrad 130 km SchnellstraBen-
bahnen gebaut werden. Die Zahl der
Strafenbahnfahrzeuge wird insgesamt
auf 2 550 ansteigen. Fiir deren Betrieb
werden vier StraBenbahn-Betriebshéfe
mit Abstellméglichkeiten geschaffen
werden miissen; hinzu kommen 66 Un-
terfilhrungen und 56 Bauwerke zur Be-
seitigung niveaugleicher Bahniibergin-
ge, Die Betriebsgeschwindigkeit der
‘Strafenbahn und die Verkehrssicher-
heit kénnen dadurch nur gewinnen.

Einer der bedeutendsten Faktoren bei
der Losung bestimmter Probleme be-
steht in der-Durchfithrung von
Mafinahmen, die in dem Programm
«Intensivierung 90» vorgesehen sind:
dieses Programm enthélt konkrete
wirtschaftliche und technische Aufga-
ben, die sich eine starke Verbesse-
rung des Personenverkehrs, eine Stei-
genung der -Qualitét des Leistungsan-
gebots und der Effizienz des Fahrzeug- -
einsatzes und die bessere Koordinie-
Tung der Entwicklung und der Zusam-
menarbeit des gesamten 6ffentlichen .
Personennahverkehrs zum Ziel gesetzt .
haben.

| UIIP

der Abteilung einer Lésung niher ge- . . M.
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