B Under tiden 28/3—10/4 1963 fore-
tog en delegation frin spirvigsbolaget
och gatukontoret en resa till Sovjet-
unjonen med huvudsakligt syfte att
studera de kollektiva trafikmedlen
och kanske frimst tunnelbanorna. I
resan deltog Tkd Kekonius och Plc
Hillbom frin spirvigsbolaget och
byggnadschefen Hult frin gatukonto-
ret. Under vistelsen i Sovjet anslot sig
iven tekniske attachén vid svenska
beskickningen i Moskva, Igor Ceder-
gren, vilken var delegationen till stor
hjilp sdvil vid férberedelserna fér re-
san som vid studiernas genomférande.
Vi skall heller inte glémma Intourists
guider, framférallt den svensktalande
Natascha, som dtféljde oss under hela
resan och lade ner stor méda vid tolk-
ningen av samtalen.

Resan, som kunde genomféras utan
nigra misséden, gick Stockholm—
Moskva—Kiev—Leningrad och Aater
till Stockholm via Helsingfors och
gick hela tiden med flyg. Inom Sov-
jet fick delegationen bl. a. stifta be-
kantskap med jetplanet Tu 104 och
kunde dirvid konstatera hur populirt
och billigt det ryska inrikesflyget var.
Flygplanen garagerades for ovrigt i
stor omfattning utomhus, ett fér-
hillande som ocksi visade sig gilla
de kollektiva trafikmedlen.

Vidret var i Moskva vinterlikt
med en fullt stilenlig sndéyra och
delvis stark kyla, medan Kiev och
Leningrad bjod pi virligare vindar.
Overallt mottogs vi med stor vinlig-
het och en gistfrihet som mot slutet
av resan i vissa avseenden blev ganska
anstringande. Delegationen fick se
praktiskt taget allt som 6nskades. En
6verraskning och i nigon min en be-
svikelse var att sjilva tunnelbane-
byggandet skdttes av ett centralt stat-
ligt organ, Metrostroj, helt skilt frin
de i dvrigt kommunala trafikféreta-
gen. Metrostroj hade tyvirr ej blivit
inkopplat pd vir resa, vilket forsvirade
besck vid byggnadsplatserna. Vissa
iakttagelser kunde dock goéras vid en
del ytligt beligna byggnadsplatser i
Leningrad och vidare besoktes ett par
fabriker fér tillverkning av betong-
element.

Liksom hos oss ir den omfattande
bostadsexploateringen en av grund-
valarna for den kollektiva trafikens
utveckling. Bostadsbyggandet ir 1
sjilva verket kommunernas viktigaste
problem just nu, eftersom det giller
att snabbt 6ka utrymmesstandarden
frin f6r nirvarande i genomsnitt 9 m?
per person till 15 m2 Hirvidlag spelar
naturligtvis de firdigtillverkade be-
tongelementen en stor roll.
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RESA TILL SOVJET

AV PLANERINGSCHEF BROR HILLBOM

Den svenska studiedelegationen, fr v byggnadschef Gunnar Fult, attaché Igor Cedergren vid svenska
ambassaden i Moskva, direktir Olof Kekonius och planeringschef Bror Hillbom:.

Den héar byggnaden ér en modern station for fjirrbusstrafik i Kiev.



Aven om det privata biligandet f. n.
ir ringa, si satsar man iven pi ut-
byggnad av motorvigar, kanske fram-
forallt fér den mycket kraftiga last-
bilstrafiken omkring storstadsomri-
dena. I Moskva har man silunda ny-
ligen firdigstillt en motorvig, som
gar i en ring omkring staden p3 i me-
deltal 35 kilometers avstind frin
stadscentrum och har en lingd av
109 km. Man arbetar ocksi inom
de centrala stadsdelarna med ytter-
ligare ringleder med 6ver- och under-
farter, kloverblad osv. En intressant
detalj ir att man dir lutningen ir
1: 20 eller brantare vintertid virmer
kérbanorna med hjilp av virmeslingor.

RYSSAR RESER KOLLEKTIVT

De kollektiva trafikmedlen i samt-
liga stider utgdrs av tunnelbana, spir-
vig samt tridbuss- och busslinjer.
Man anser att de kollektiva trafikmed-
len jimte taxi iven fér framtiden
skall svara for praktiskt taget all per-
sontransport, varvid taxitrafiken dock
naturligtvis spelar en relativt obetyd-
lig roll.

Vid val av kollektiva transport-
medel tycks man fista stor vikt vid
hilsosynpunkterna sitillvida som man
avser att lita deelektrisktdrivna trans-
portmedlen dominera. Man bygger si-
ledes ut betydande tridbussnit men
fortsitter ocksi att bygga ut spir-
vigslinjerna sirskilt i de yttre stads-
omridena, dir man ej har metro.

Eljest satsar man allra hdrdast pa ut-
byggandet av metrolinjerna. Som ex-
empel kan nimnas att medan i Moskva
fér nirvarande 33 % av alla resor sker
pd metron, avser man att hoja denna
procentsats till 40 %. Detta innebir
att medan man nu har 9o km dubbel-
spar i Moskva riknar man redan ir
1965 med 135 km dubbelspdr och
1980 380 km dubbelspar. Liknande
utveckling dger rum i de dvriga sti-
derna, dir man i Leningrad efter in-
vigningen av en ny linje den 1/6 i
ir kommer att ha ca 27 km dubbel-
spar och 19 stationer och i framtiden
ca 140 km dubbelspir.

PARALLELLKORNING

Man parallellkor yttrafik och tun-
neltrafik eftersom tunnelbanan med
sina linga stationsavstind — det ror
sig vid nya banor em bortdt 2 km —
framforallt spelar rollen av express-
trafikmedel. Men inom de yttre de-
larna av Moskva har man i viss ut-
strickning bérjat- ansluta yttrafik av
olika slag till vissa metrostationer, i
flera fall i avvaktan pd metroutbygg-
nad. Taxemissigt sker emellertid ingen

anslutningstrafik utan man fir betala
pa nytt f6r varje ny resa.

Respriset f6r kontantresor ir det-
samma i alla stider, nimligen 3 kopek
for sparvig, 4 for tridbuss och 5 for
buss och metro. Man har allts3 en-
hetstaxa och respriset sades motsvara
de ungefirliga trafikkostnaderna fér
resp. trafikmedel.

I Kiev hade man dessutom en res-
lingdstaxa pa perifera busslinjer och
i alla stider periodkort av olika slag.

ENMANSBETJANING

I syfte att forsdka pressa ned per-
sonalkostnaderna gir man dver till
enmansdrift i stor omfattning, dock
endast pa bussar och tridbussar. Fo-
raren siljer dock inga kontantresor
utan endast smi biljetthiften med bil-
jetter, vilket sker under uppehillet
vid hallplatserna. I &vrigt ir det vid
enmansdrift sjilvbetjining och pas-
sagerarna far sjilva betala och riva
till sig biljetten under viss kontroll
av de ovriga passagerarna samt na-
turligtvis iven uniformerade och ci-
vila kontrollérer, i Moskva samman-
lagt 3 ooo.

Det kan nimnas att man i Moskva
beslutat anskaffa nigra 2-vinings-
bussar pd prov. Genom overging till
2-viningsbussar avser man att ut-
nyttja gatuutrymmet bittre. Aven pi
metron infér man en viss rationali-
sering av savil trafik som underhaill
for att spara personal. Som ett led
i detta har nyligen ett automatiskt
spirrsystem inférts och personalen i
biljetthallarna har dirigenom kunnat
reduceras till 1 person som &vervakar
spirrlinjen samt viss personal som
siljer biljetthiften och periodkort
samt vixlar till s-kopekstycken. For
sistnimnda funktion experimenterar
man iven med myntvixlingsapparater
sdvil i Moskva som Leningrad.

AUTOMATISERING

Man provar ocksi automatisk tig-
drift och har genomfért prov med
automatisk vindning av tdg vid en
indstation. Betriffande den automa-
tiska tigdriften har man pi ringlin-
jen i Moskva tvd tig iging som kor
med passagerare men fortfarande be-
mannade med sivil forare som tig-
vakt, varvid den senare liksom &ver-
allt pi tunnelbanorna sitter framme
hos féraren. Medan Moskva provar
ett system fdr automatisk drift som
nigot avviker frin det som vi provar
hir i Stockholm, tycks man i Lenin-
grad vilja gi fram med ungefir sam-
ma system som hos oss. I bida fallen
har man kommit fram till att signal-

beskeden maiste overforas till tigen
pa liknande sitt som vi har gjort med
vart hyttsignalsystem.

EXAKT TRAFIKERING

Trafikeringen ir mycket exakt si-
vil pa de olika tunnelbanorna som pa
yttrafiklinjerna. Det senare naturligt-
vis i hég grad beroende pi att fram-
komligheten p& gatorna fortfarande
ir praktiskt taget obehindrad bortsett
frin de signalregleringar som finns.
Man ligger emellertid iven ned myc-
ket arbete pi sjilva trafikoévervak-
ningen och har siledes pi sivil metro-
linjer som ytlinjer ofta en s. k. dis-
patcher vid varje linjes indpunkt dir
ankomst- och avgingstiderna noga
kontrolleras. Bl. a. sig vi hur trafik-
personalen 1 Kiev maiste tidsstimpla
vid ankomsten till indstationen, dir
den vakthavande ocksi gav besked
om eventuellt indrade avgingstider.
Frin detta kontor hade man ocksd
hégtalarférbindelse med olika punkter
lings linjen f6r att ge allminheten
besked om eventuella fdrseningar.

For allminheten finns inga tid-
tabeller uppsatta .varken pia metro-
stationerna eller pi yttrafikens hall-
platser. Skyltningen var Over hu-
vud taget relativt blygsam och kunde
kanske ocksd vara det eftersom prak-
tiskt taget ingen som helst konkur-
rens foreligger i form av privat re-

klam.
INGEN NATTRAFIK

Trafiktiden pi tunnelbanorna var
mellan §.30 och o00.30. Man hade

. tidigare haft trafik pd metron till kl. 1

men funnit den sista halvtimmen alltf6r
orintabel. Den rullande materielen fér
samtliga tunnelbanor tillverkas i en
fabrik utanfér Moskva, medan yt-
trafikvagnarna tillverkas pa olika hall,
ibland nir det giller spirvagnar pid
egna verkstider och 1 vissa fall i
t. ex. Tjeckoslovakien och iven i
Riga. Tunnelbanevagnarna rymmer
250 passagerare varav endast 44 sit-
tande pa lingbinkar och fér de nya
vagnarna i Moskva avsig man att
med 19 meters vagnlingd komma ner
till 30 tons tomvagnsvikt. Man avsig
att dessa nya vagnar skulle fi en
maximihastighet av 9o km/tim. och
en acceleration och retardation av
1,3 m/sek — sistnimnda férslag var
man dock pd trafikhill en aning tvek-
sam om.

Ja detta var i all hast nigra ax-
plock ur det studiematerial som de-
legationen fick med sig frin en lyckad,
virdefull och hégst intressant resa
i osterled.
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