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FORORD

Anledning af at der 1. August 1936 er forlobet femogtyve Aar,
siden Kobenhavns Kommune overtog de kobenhavnske Sporveje,
udsendes efter Kommunalbestyrelsens Beslutning dette Jubileumsskrift.
Ved Sporvejenes halvtredsaarige Bestaaen, den 22. Oktober 1913,
mentes det ikke rimeligt, at Kommunen saa kort Tid efter Overtagelsen
skulde foranledige Fremstilling af et Jubil@umsskrift, og da der heller
ikke fra tidligere Tid foreligger nogen samlet Beretning om Sporvejene
i Kobenhavn, er der her i en »Indledning« i koncentreret Form gjort
Rede for Aarene for 1911.

For Femogtyveaars-Perioden under Kommunen er der sogt givet en
nogenlunde detailleret Fremstilling af Udviklingen og Virksomheden i
driftsmessig og teknisk Henseende inden for Kobenhavns Sporveje, hvis
Driftsomraade siden 1. Juli 1919 ogsaa har omfattet Frederiksberg.

For at begranse Skriftets tekstlige Omfang, uden dog at forbigaa
noget, er Merkedage og Begivenheder af Betydning paa forskellige
Omraader t Perioden 1911/36 samlet i en afsluttende kort kronologisk
Oversigt.
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KOBENHAVNS SPORVEJE FOR 1911

orsdag den 22. Oktober
T1863 fandtes i Berlingske
Tidende hosstaaende (Fig.1)1i
Facsimile gengivne Avertisse-
ment ledsaget al en  »Be-
kjendtgjorelsc fra Politict« og
indvarslende, at fra dennc
Dag aabnedes Driften paa
den forste kobenhavnske
Sporvejslinie fra St. Anna
Plads ad Bredgade, Kongens
Nytorv, Holmens Kanal,
Slotsholmen, Stormgade, Fi-
losofgangen (nu Vester Vold-
gade) svingende gennem det
ved Nedbrydningen af Ve-
sterport [remkomne Voldgab
ud ad Vesterbrogade og fra
Varnedamsvej  videre  ad
Frederiksberg Alié¢ til Rund-
delen [foran Trederiksberg
Have.

Kobenhavn havde i 1863
ca. 160,000, Frederiksherg
ca. 10.000 og hele Gentofte
Kommune kun ca. 3800 Ind-
byggere. Kobenhavns Bebyg-
gelse var endnu vasentligst
samlet inden for Voldene, d.
v. s. indenfor en Rundkreds
med en Diameter paa ca. 2
km. I Forstederne var Be-
byggelsen derimod spredt,
alle mere anselige Huse var
omgivet af storc Haver. Saa-
ledes boede ca. 85 % af Ko-

benhavns Indbyggere inden for Voldene, ca.
5 90 paa Vesterbro (Udenbys Vester Kvarter)
og ca. 10 9% paa Norre- og @sterbro (Uden-
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Fig. 1

bys Kledebo Kvarter). Nu
om Dage bor kun ca. 11 %
af Befolkningen eller ca.
70,000 Mennesker i de indre
Bydistrikter. Det vil sige, at
der »inden for Voldene« nu
kun bor lidt over Halvdelen
af Indbyggerantallet i 1863.
Hvor der for var Borger-
hjem, er der nu Forretnings-
lokaler.

Den starkt sammentrang-
te Bebyggelsc inden [or Vol-
dene i det gamle Kobenhavn
bevirkede, at Afstandene var
ringe og Transportbchovet
ikke stort, navnlig ikke hos
Menigmand. De velhavende
havde cgne Kareter og Lan-
daucre til Belordring og Pro-
menadekorsel, Middeclstan-
den daxkkede sit Behov ved
saerlige Lejligheder hos Vogn-
mznd og Hyrckuske — cn
Levning heraf ses i de finc
Brudekareter med hvidt For-
spand, som Automobilernc
endnu ikke har [ortracngt
— og den ubemidlede Be-
folkning brugte, trods dc
Ulemper som toppede Bro-
sten og lose Rendestensbract-
ter fremkaldte, Apostlenes
Befordring, og kun naar
man skulde paa »Kilderey-
se« til »Vangede Kilde« el-

ler »Kirsten Pil« eller paa Skovtur til Frede-
riksberg Have, Charlottenlund eller Dyrchaven,
kerte man med Kapervogne, instituerede ved
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Faa Dage efter meddeltes paa samme Maade,
at en Omnibus fremtidig vilde afgaa fra samme
Sted Kl. 7 Morgen til Sorgenfri (3 Mark Plad-
sen), KL g tilbage til Koebenhavn, Kl 11 til
Frederiksberg (1 Mark Pladsen), tilbage herfra
og Kl. 4 til Charlottenlund. — Dagbladet »Da-
gen« for den 17. August 1841 indeholder fol-
gende Notits om det nye Befordringsmiddel :

sForuden den Omnibus, som Hyrekudsk Petersen alle-
rede holder i stadig Gang, vil samme Mand om kort Tid
have endnu et Kjorctoi af samme Slags ferdigt. Tvende
andre Hyrekudske have ligeledes en tredie Omnibus un-
der Arbejde, og en fjerde soge endnu to andre Hyre-
kudske i denne Tid at opkjobe i Hamburg, saalcdes at vi
om foje Tid ville faa fire Stykker af dette Slags Vogne.
Saa vidt vi have erfarct, har Hyrckudsk Petersens Entre-
prisc modt Modstand fra de andre Hyrekudskes Side og
han skal i denne Anledning vare indklaget for Politi-
retten ; men denne har endnu ikke paakjendt Sagen. Da
Hyrckudskenes Privilegicr kun skulle tillade disse at ud-
leiec Befordringer fra deres Bopzle, skal dette vare Aar-
sagen, hvorfor Petersen har maattet henlazgge Routens
Udgangspunkt fra Toldboden til sin Bopxl i Monter-
gaden.c

Det fremgaar heraf, at det for Kebenhavn
nyc Befordringsmiddel straks har vakt Opsigt
og Tilfredshed — det sidste dog mere hos Publi-
kum end hos de andre Hyrekuske. Af Bekendt-
gorelser 1 Datidens Blade ses, at Petersens Omni-
busser, »Konigin Margrethe« m. fl. — Vognene
havde endnu ikke Numre men Navne — alle-
rede i Januar 1842 havde faste Koreplaner til
Frederiksberg. Ganske vist var Korslen ikke hyp-
pig, der kortes fra Montergade til Frederiksberg
Kl 8, 11 og 4, tilbage til det kongelige Teater
Kl. 5 og efter Forestillingen her igen til Frede-
riksberg ca. Kl. 10. Turen kostede 12 Sk. paa
Hverdage, 1 Mk. paa Sendage. Korslen udvides
dog hurtigt, Udgangspunktet henlzgges til Kon-
gens Nytorv, og der kores hver Time.

Et Vidnesbyrd om, at Publikum var dlfreds
med Omnibussen, haves i et Brev fra Ochlen-
schlager til Datteren Fru Marie Konow. Ochlen-
schliger havde af Frederik VII faaet Fribolig
paa Fasangaarden i Frederiksberg Have, og han
meddeler i Brevet, at han havde forst varet be-
tenkelig ved at bo saa fjernt fra Byen, men
foler sig, efter at Omnibusscn er kommet helt
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derud, fuldt ud glad ved Boligen, cftersom han
nu cr i Stand til i Lebet af en Time at naa ind
til Byen.

Omnibusdriften ogedes snart, Taksterne blev
billigere (8 Sk. til Irederiksberg paa Hverdage,
12 paa Helligdage). I 1845 findes saaledes 30
Omnibusser i Kobenhavn, men Strogruten til
Frederiksberg er stadig den vigtigste; blandt de
averterede Vogne findes — foruden Petersens
Omnibusser — »Loven« med Holdeplads udfor
Hotel d’Angleterre og »Solen« udfor Hotel du
Nord, endvidere »Victoria¢, »Napoleon«, »Fi-
garo«, »La dame rouge« m. fl. Iovrigt keres til
Osterbro (fra Graabrodretorv ad Nerrebro—
Blegdamsvej) og til Omegncen, saasom til Drager,
Lyngby, Klampenborg og Vedbak.

Tilfredsheden var dog ikke varig, den aflestes
snart af mangesidig Kntik. Vognene var saa
smalle, at de to Rakker Passagerer ikke kunde
undgaa at stode Knzene mod hinanden. Kors-
len var ikke behagelig (atter Stenbroen?), nogle
Passagcrer medtog store Pakker og Torvekurve,
ja, cndog Hunde. Kun cen Ting klagede man
ikke over, og det var den langsomme Keorsel,
tvertimod : det maatte endelig ikke gaa for
staerkt, jlr. saaledes »Politivennen« for den 3o.
April 1842, der bekymret udtaler folgende:

»Det er vist utilladeligt, at Omnibusserne, iszr de
fiirspxndte, med en sand Jchus-Fart ikke alenc gjennem-
fare Stadens Gader, men at denne Fart ikke nogenlunde
sagtnes ved at passere den smalle Vestergade ligesom
Broerne, da paa denne Aarstid mange Fodgjengere be-
ferde samme. Det onskes paalagt dissc Omnibuskudske,
der gennemstrejfer Stadens Gader, at kore i Mag eller
Trav, saalenge de befare Stadens Grund ; thi dect har vel
ikke saa stor Hast for de mere Formuende om de komme
en kort Tid for eller senere til deres Forlystelsessted, at
Gaacnde, der maaske cen Gang ugentlig vilde nyde frisk
Luft, skulle udsxttes for Overkjorsel og mulig Radbrak-
ning. Man haaber derfor, at der fra Vedkommendes Side
vil blive taget Forholdsregler i denne Henseende, og det
saameget mere, som en Omnibus, kun forspendt med
to Heste, har vaxltet i Gothersgade, ikke langt fra Politi-
dirckteurens Bopazl.«

Hvis Nutidsmennesker skulde befordres i Da-
tidens Omnibusser, vilde Omtalen nappe blive
venligere. Dette vil sikkert indses, naar man
paa hosstaacnde Fotograficr ser, hvorledes vore
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Olde- eller Bedsteloraldres Omnibusser saa ud
— Koretajernes Navne var utvivisomt det mest
pragtfulde.

Heller ikke Omnibusserne kunde i Langden
slaa til. Folketallet steg, Baggaarde udfyldtes
med Baghuse, Kzxldere og Kviste toges i Brug
til Beboclse, men alligevel var Knapheden paa
Boliger saa stor, at der i mange Gader boede
over 27 Beboere paa 100 [J Alen Grundareal
(68 Mennesker paa 100 m?), og dog laa lige
uden for Voldene et bredt, saa godt som ube-
bygget Bzlte, der strakte sig til 1000 Alen hin-
sides Falkoner Allé og Jagtvej, men her maatte
ikke opferes grundmurede Bygninger, thi Keben-
havn var en Fastning, og i Kanonskuds Afstand
fra Voldene maatte kun findes lav Bebyggelse
af saa let Karakter, at den med kort Varsel
kunde tilintetgores, saa en Fjende ikke her kunde
finde Dakning. Men ved Loven af 6. Januar
1852 om »Fastsettelse af en Demarkationslinie
udenom Kjebenhavns Befzstningsvarker« xn-
dredes Bestemmelsernc saaledes, at Demarka-
tionslinien blev rykket ind mod Byen, idet Ter-
rznet uden for Seernc og uden for en Linie [ra
Sortedamssoens ostlige Hjorne ad Citadelsvej til
Sundet samt uden for en Linic fra Sct. Jorgens
Se’s sydvestlige Hjorne til Kalvebodstrand — et
Areal paa ca. 10 Kvadratkilometer — blev fri-
givet til almindelig Bebyggelse. Imellem den
nye indrykkede Demarkationslinic og Volden
blev de gamle Demarkationsservitutter bestaa-
ende, hvilket synes uforstaaeligt, da »Fastnin-
gens« militezre Verdi jo sikkert var blevet Nul.
Men Fastningen blev opretholdt endnu nogle
Aar. I 1856 nedreves dog Nerrc Port, Vester
Port og Amager Port faldt i 1857 og Oster Port
i 1858, men forst i 1872 begyndte Voldenes
Slojfning.

Loven af 1852 gav Plads for »Brocrnes« Be-
byggelse, og denne fandt Sted med forbavsende
Hast. De gamle Lystgaarde derude, Ravnsborg,
Blaagaard, Solitude, Forhaabningsholm, hvis
Navne nu mindes ved Gadcnavne, jxvnedes
med Jorden, lige saavel som »Blegmandenes«
og »Markmandenes« Smaahytter, og Norre- og
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Vesterbros triste, for snzvre og merke Gader op-
stod, Dsterbro kom forst senere med i Spekula-
tionen, og Bcbyggelsen fik derfor her et noget
andet Prxg.

Demarkationsliniens  /AEndring fulgtes afl en
voldsom Tilvaekst af Folketallet, thi nu var der
blevet Plads i Kebenhavn. Den aarlige Tilvackst

i Procent havde i
Heraf Fodsels. Indvandrings-

overskud overskud
1801—1834 varet 0,50 0,26 0,24
1834—1840 - 0,22 0,28 0,06
1840—1845 - 0,97 0,25 0,72
1845—1850 - 0,45 0,07 0,38
1850—1855 - 2,06 0,32 1,74
og blev i
1855—1860 1,56 0,89 0,67
1860—1870 1,57 0,74 0,83
1870—1880 2,62 0,83 1,79
1880—1885 3,58 1,38 2,20

Der skete aabenbart noget i Kebenhavn, Byen
var ved at udvikle sig fra Hovedstad til Storstad,
den krzevede og fik mere Plads, men herved blev
Afstandenc inden for Byens Omraade storre og
Trangen til praktiske Befordringsmidler stxrkere,
hvorfor det var af Betydning at finde et billigt
og tilfredsstillende Masscbefordringsmiddel.

Problemet var ikke specielt kobenhavnsk. Dro-
sker og Omnibusser fandtes her saavel som 1 de
fleste storre Byer, men overalt var Gadebrolag-
ningen i en beklagelig Tilstand. Vognene skump-
lede og larmede — Gadestojen maa den Gang
have varet varre end nu — og den hullede Bro-
lxgning gjorde det vanskeligt at trakke svare
Lzs, saaledes at tospxndigc Omnibusser kun
kunde medfore forholdsvis faa Passagerer, me-
dens firspxndige var dyre i Brug og ubekvemme
at styre i snxvre Gader.

Imidlertid var Jernbanemes /Ara indledet med
Aabningen af Stockton—Darlington Banen i
1825, og man var herved blevet opmarksom paa,
dcls at man ved at sxtte en Flange (fremstaacnde
Kant) paa Hjulene kunde tvinge dem til at folge
ct Spor, dels at den jevne Lobebane, som Skin-
nens Overflade dannede for Hjulet, i hoj Grad
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formindskede den Kraft, der udkravedes til at
[remfore Koretojer, saaledes at man paa Skinner
med et Lokomotiv kunde trakke cn Rxkke Vog-
ne — ct Tog — og med et Par Heste en temmelig
stor Vogn. Den Tanke laa da nxr, at man med
Skinner kunde tilvejebringe en javn Korcbane i
de ujzvne Gader. Skinnerne maatte blot forsan-
kes,saa deres Overkant nogenlunde flugtede med
dc toppede Brosten, og i Skinnerne maatte dan-
nes en Rille til at optage Hjulflangen, der sik-
rede, at Hjulenc fulgte Skinnerne.

Den forstc Hestebane anlagdes 1832 mellem
New York og dens davarende Forstad Haarlem,
men [ik iovrigt cn kort Levetid. Forst 20 Aar
cfter gentoges Forsoget — nu med Held — og
[aa Aar senerc fandtes Sporvogne og Sporveje,
d. v. s. Vogne til offentlig Personbefordring ko-
rende paa Spor i offentlig Vej cller Gade ikke
alenc i Amerika men ogsaa i Europa, nemlig i
Frankrig (Paris, Rouen) og England (Liver-
pool, London, Limerick, Cork o. s. v.), og Kend-
skabet til det nye Befordringsmiddel spredtes
vidt gennem Artikler og Beskrivelser i Aviser og
tekniske Tidsskrifter, der ogsaa kom interesserede
i Koebenhavn for @je. Det siges saaledes, at
Georg Carstensen — Tivolis Grundlxegger — har
interesseret sig for de nye Vogne, som han maa-
ske har set i New York paa sin Amecrikarejsc.
Der ses dog ikke at have forcligget noget An-
dragende fra ham til Myndighcderne om Spor-
vejskoncession — han dede desuden i Januar
1857 — men hans Ven, Lejtnant C. F. Garde,
fremsendte allerede den 6. Februar 1857 sit for-
ste til Kongen stilede Andragende om Tilladelse
til Anlxg af cn enkelt Sporvej fra Hojbro gen-
nem Vimmelskaftet, Vesterbro og Frederiksberg
All¢ til Smallegade med en Sidcbane til Jern-
banen samt Encret til paa Sporet at benytte for
dette konstruerede sxrlige Transportmidler, dels
for Personer indtil 120, dels for Kreaturer og
Varer. Andragendet forelagdes Borgerreprasen-
tationen, som clter indhentet Erklaxring fra Po-
litidircktoren samt Brolegnings- og Vejkommis-
sionen i Modet den 20. April 1857 med 30
Stemmer mod 1 crklerede sig mod Andragendct.
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Lojtnant Garde var imidlertid ikke den ene-
ste Ansoger om cn Sporvejskoncession. Litte-
raten, Bladudgiver, Skoleholder, cand. theol.
Peter Larsen, fodt 1810 1 Kobenhavn, havde i
1855 indsendt Ansogning om Enerct paa An-
lzggelse af Sporvej efter en af ham angiven
Konstruktion samt paa Anvendelsc af ct af ham
angivet Apparat til at holde Vognene paa Spo-
ret. Princippet for Opfindelsen bestod 1, at der
i Vejbanen anbragtes flade Jernskinner — Lobe-
skinner — hvorpaa almindclige Vognhjul kunde
lobe. Midt imellem Lobeskinnerne anbragtes cn
tredic Skinne — Styreskinnen — forsynet med
cn Rille, og en paa Hjulakslen anbragt Stang
bar et lille Styrchjul, som ved at trykkes ned
i Styreskinnens Rille skulde tvinge Vognhjulene
til at [olge Lobeskinnerne. Ved at have Styre-
hjulet blev Korctojet uafhangigt af Skinnerne
og kunde da fortsactte sin Vej som almindeligt
Koretoj. Cand. theol. Larsen opnaaede den 8.
Februar 1856 en Encretsbevilling (Patent) til
Udnyttelse af Konstruktionen, og Aaret efter
den 17. Februar 1857 indsendte han et til Kon-
gen stilet Andragende om Ret til Anlxg og 10
Aars Koncession paa Drift af cn Sporvej fra
Vesterport til Frederiksberg cfter hans Konstruk-
tion. Sagen scndics Magistraten til Erklzring,
behandledes i Borgerreprasentationen og afgjor-
des den 2g. Scptember 1858 med, at Kommu-
nalbestyrelsen anbefalede 10 Aars Koncession
med Forpligtelse til, at Anlxgget skulde vare
taget i Brug inden Forlebet al 2 Aar. Den 22.
November 1859 fik cand. theol. Larsen derefter
ved kongelig Bevilling en tiaarig Tilladclse til
Anlxg af en Sporvej cfter det af ham angivne
Princip, en Tilladclse, som det dog aldrig lyk-
kedes ham at udnytte, og det turde vare tvivl-
somt, om Opfindelsen bragt ud i Livet havde
vist sig at vare praktisk. Det eneste, Larsen op-
naaede, var saaledes at blive den forste Bevil-
lingshaver for Sporvejsdrift i Danmark.

Lojtnant Garde tabte ikke Modet ved sit for-
stc Uheld, men blev ved med at indsende An-
dragender. I 1857 indsendte han saaledes yder-
ligere 4, dog stadig uden Held. Herefter pau-
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secrede han et Par Aar, men den 27. Februar
1860 sendte han i Tilslutning til de fem tidligere
et nyt, meget omfangsrigt Andragende ind,
denne Gang gaacnde ud paa »Tilladelse til at
lzgge en Hestebane med enkelt Spor og samme
Sporvidde som Kjebenhavn—Korsorbanen, fra
dennes Station ved Kjobenhavn deels til Frede-
riksberg, dcels ad Philosophgangen, Stormgade
langs Thorvaldsens Muszum, Hejbro, Gammel-
strand, :/: alternativt Slotspladsen og Holmens
Bro :/: Holmens Kanal, Kongens Nytorv, Bred-
gade, Toldbodvejen til Toldboden samt Espla-
nadcen, langs Strandvejen til Taarbek, med Ene-
ret til paa Sporet at benytte szregne for dette
construcrede Befordringsmidler med Forrang paa
Sporet for disse.« Lojtnant Garde havde altsaa
set, at Vimmelskaftet ikke cgnede sig for Spor-
vogn, havde fundet Vejen om ad Slotsholmen
og samtidig faaet Gjc for, at Dsterbro trangte
til Sporvejsforbindelse, ja at denne Trang i Vir-
keligheden naaede ad Strandvejen helt ud til
Taarbak.

Dec Aar, der var gaact siden forste Andragen-
des Indsendelse, havde Garde benyttet til at
sxtte sig nermere ind i Sporvejdsdrift, og ifelge
hans Andragende er det Koretsj, han vilde be-
nytte, ikke en egentlig Sporvogn, men en Vogn
af samme Slags, som man brugte i Paris, d. v. s.
en Vogn, som var opfundct af Loubat, og som
baade kunde bevage sig paa Skinner og almin-
delig Landevej, hvilket var opnaaet ved, at For-
hjulene ikke som paa almindelige Skinnckore-
tojer havde en fast Flange, men derimod cn
Ringflange, som kundc bevaege sig i en Fals i
Hjulkransen, og som ved fjedrende radiclt stil-
lede Kautsjuklegemer trykkedes ned i Sporrillen,
naar der kortes paa Skinner, og op i Hjulkran-
sen, naar der kortes paa almindelig Landeve;j.

Denne Gang var Stemningen gunstig for Gar-
des Projckt i alle Instanser, og der var mange,
thi foruden Kommunalbestyrelsens Erklaxring
indhentedes Erklzringer fra Krigsministeriet, der
rhorte« flere militeere Afdelinger, og fra Koben-
havns Amt, men dctte var dog ikke nok, der var
endnu ccn Vanskelighed tilstede — og det ikke

18

den ringeste — Lovgivningen kendte ikke Be-
grebet Sporvogne. Indenrigsministeriet »havde
intet at crindre imod og vilde ikke have taget i
Betxznkning at meddele Tilladelsen, saafremt
man i den gxldende Lovgivnings Bestemmelser

.havde troct at finde Bemyndigelse til dertil at

knytte cn Enerct.« Et Lovlorslag til vor forste
Sporvejslov blev derfor forclagt Rigsdagen, god-
kendt af dennc og udstedt den 23. Januar 1862
som Lov, med Bemyndigelse for Ministerict til
»at meddele Koncession til Anlag af Sporveje
til Benyttelse ved Hestekraft.«

Hermed var der [ri Banc for Lojtnant Gardes
Koncession. Cand. theol. Larsen havde ikke over-
holdt Kravet om, at hans Sporvej skulde vare
udfort i Praksis sencest 2 Aar cfter Tilladelsens
Udstedelse. Andragender fra ham om Forlxn-
gelse af Fristen var blevet afslaact, og dermed
var han ude af Sporvejssagacn. Under 11. Marts
1862 udstedtes derefter tvende Koncessioner for
Lojtnant i Infanteriet C. F. Garde, nemlig en
til Anlxg og Benyttelse af cn Sporvej fra St.
Anna Plads til Frederiksberg, og en Koncession
til et Sporvejsanleg fra St. Anna Plads over
Osterbro til Taarbak.

Sporvcjsplanen skulde nu bringes ud i Livet,
og hertil udkravedes to Ting, nemlig Penge og
fornoden tcknisk Indsigt. I denne Hensigt havde
Garde sogt Forbindelsc med den i Hamburg bo-
satte Civil- og Marineingenior A. F. Moller, til
hvem han under 24. Marts 1862 med Indenrigs-
ministericts Godkendelse havde overdraget alle
sine Rettighcder, dog under Forudsatning af at
dennc inden ct halvt Aars Forlob opfyldte visse
nxrmere f{astsatte Betingelser. Moller tog straks
fat paa Varket, og i Juni Maaned samme Aar
udgav han cn paa tysk affattet Afhandling, hvori
han dels gav en Beskrivelse af de i forskellige
Byer i England, Frankrig og De forenede Stater i

.Amerika ctablerede Sporvejslinier, dels meddeltc,

at det var hans Agt at indfore lignende »i det
europziske Continents vigtigste Hovedstxzdera.
Al vasentlig Interesse er det ogsaa, at han i sin
Afhandling udtrykkelig gor opmarksom paa, at
cn Vogn cfter Loubats System — altsaa det af
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Oversigt 1 Kobenhavnske og frederiksbergske
Selskabets Navn Stiftelses- Formand Direktor
aar
pKjsbenhavns Sporvei-Selskab« 1866 Bankdirektor C. F. Tietgen L. A. Thayssen og Hoffmeyer
Torp
G. Christens
»Norrebroes Sporvejsselskab« 1867 Fabrikant Anker Heegaard C. Wolfhagen
— Joh. L. Petersen
(Konsulent og i Bestyrelsen: Hojesterctsadvokat
A. Hindenburg)
»Kjsbenhavns Forstaders Sporveisselskab« 1872 Overretsprokurator L. Gottschalck V. Bruun
E. Lautrup
»Selvgadens Sporvejsselskab« 1888 Justitsraad A. P. C. Abrahams V. Cramer
»Frederiksberg Sporvejsselskabe 1872 Overretsprokurator L. C. Bocher A. Keifler og C. A. Hansen
Vekselerer N. Thomsen G. Ramm
»Falkoneralléens Sporvejsselskab« 1883 Hojesteretssagforer L. Arntzen N. Josephsen
(Driftsinspcktor M. Nielsen)
Kgbenhavnske Heste-
Selskabets Navn Stiftelses- Formand Driftsleder
aar
»Kjebenhavns Omnibuskompagni« 1895 Bankdirektor A. Heide Inspektor Zimmermann
(»De gronne Omnibussers) (Konsuleat og i Bestyrelsen: Overretssagforer Chr.
Winther)
»Kjsbmagergades Omnibus-Selskab« 1895 Grosserer A. Behrens Direktor V—Ludvigsen

{(»Dc gule Omnibusserc)
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Hestesporvogns-Selskaber:

Anlzg af Linier

Koncessionsdato Strekning Aabaer for Drift
Hovedlinien:
11/3 1862 Frederiksberg Runddel — Trommesalen .........oieiverieieoniiiiiseiiiiienteneesineaararesenesassarenratasssesnnsens 22/10 1863
11/3 1862 Trommesalen — St. AnDX Plads ...ttt ire e et rraneaeaes et rrasanes 25/12 1863
11/3 1862 St. Annx Plads — LI VIDCNSHUS ...vvniiiiiiitirri ittt e s trieieerares sirarrrasatensneeestemtoresasnsnrannsens 2/g 1865
11/3 1862 Ll Vibenshus — »SIuKCItera ...oo.oitiniiiiiiiiieiii ettt ee i aee et seseaseeaaraasasaneneseetorsieenssnnanrone 29/6 1868
Sorte Hest-Linfen:
26/9 1866 Halmtorvet (nuv. Raadhusplads) — Sorte Hest — Pile Allé — Frederiksberg Runddel .................c.... 18/11 1866
Korsgade-Linien:
30/4 1868 »Tivoli« — Farimagsvej — Klampenborg St. ......ccooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e ens 19/5 1868
10/5 1869 Klampenborg St. — Korsgade — Parcelve] ......civiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiieeiiiertvaeneeneascnteneiatiiiasisraonees 2/11 1869
Christianshavns- og Sundby-Linien:
30/11 1871 Christiansborg Slot — Torvegade — AMAGEIPOTt ..ovvutrerirenieniatitennanerreaerererimressnrateretsssariressansssnsss 19/12 1872
12/t 1884 Amagerport — Amagervej — Sundby (Kirkevejen) .o.ooiveiniiiiiiiiiiii i 1/8 1884
8t. Kongensgade-Linien:
28/4 1886 Kgs. Nytorv — St. Kongensgade — Ostervoldgade (— Trianglen) .....ocovivvniiciniiiiiiiiniiinnininonnn, 11/7 1888
Istedgade-Linjen:
8/11 1892 (Hojbro —) Ny Stormgade — Istedgade — Vester Fxlledve) ..oooiviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiicicin i 8/10 1893
Valby-Linien:
18/11 1892 (Halmtorvet, nuv. Raadhusplads, — Vesterbrog.) — Pile Allé — Valby Langgade — »Brolxgningens Be-
gyndelsca (Toftegaards AllG) ......oooiiiiiiiiiiiiiiirieei e ittt eiie e e eteeernsesrsanrarasaassetansearasanransnrons 1/6 1894
Norrebro-Linien:
7l4 1866 Kgs. Nytorv — Gothersgade — Norrevold — Norrebrogade — Jernbancoverskzringen ....ovvevvvnvniieninnn, 6/12 1867
Blegdamsvej-Linien:
5/8 1872 Trianglen — Blegdamsvej — Ryesgade — Baggesensgade — Blaagaardsgade — H. C. Orsteds Vej —
Vodroffsvej — TromMIMCSAICN ......cciniiieiiieratetrarntareaeeeeseteesesenseneracnsessarassnesantasassessssansantane 12/4 1873
Farimagsgade-Linien:
7/10 1882 Trianglen — Farimagsgaderne — Halmtorvet (nuv. Raadhusplads) ... 22/7 1883
Norregade-Linien:
7/10 1882 (Solvtorvet) — Vendersgade — Norregade — Frue Plads ... i 20/7 1884
Solvgade-Linien:
11/10 1889 St. Annx Plads (fra 1893 Kgs. Nytorv) — Dr. Tvaxrgade — Solvgade — Fredensgade — Tagensvej (til
Haraldsgade) ..ot it r sttt e ee e et et e et eetoareatearan eaearracrneattas 19/1 1889
Strog-Linien:
Halmtorvet (nuv. Raadhusplads) — Kgs. Nytorv (opr. Hjornet af St. Kongensgade 1/10 1By2
6/6 1872 08 Dr. TVErgade) ..ooviniieiiiiniiiiiie i e it e er e ea e e
Gl. Kongevej-Linien: } Sporomnibusser
Halmtorvet (nuv. Raadhusplads) — Gl. Kongevej — Smallegade .................. 22/12 1872
Falkonerallé-Linien:
Frederiksberg Runddel — Falkonerallé — Norrebros Runddel ...........cooiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiereieeeeeeeneens 1/6 1884
23/10 1883 Rolighedsvej-Linien:
(Frederiksberg Runddel — Falkonerallé) — Rolighedsvej — Gyldenlovesgade — Halmtorvet (nuv. Raad-
YT ] P O 24/7 1884
omnibus-Selskaber:
— S N _ — : —
Rute
Surzkning Aabnet for Dr.
Havnegade -— Ved Stranden —- Kobmagergade — Frederiksborggade — Ahlefeldtsgade ......oovivviviiiiiiiiiiii e 7/12 1895
Ringrute fra Norrevold ad Voldgaderne — Solvgade — Stockholmsgade — Osterbrogade — Toldbodgaderne — Havnegade 2
— Borsbroen — Christiansgade — Vestervoldgade — Raadhuspladsen — Norrevold .....oovviiiviiiiiiiiiiiiiiiiiieceeneeenes 26/4 18g(
Christianshavns Torv — Holmens Bro — Kobmagergade — Frederiksborggade — Dr, Louises Bro — Norrebrogade —Grif- 4
fenfeldtsgade — H. C. Orstedsvej — Enghave Plads, aabnet i 1896 og forlenget til ny Omnibusstation paa Enghavevej ...... t/10 1F
St. Hans Torv — Faxlledvej — Norrebrogade — Frederiksborggade — Kobmagergade — Ved Stranden ...covvveenininiannnnn... 6 -
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Oversigt 11

Driftsoversigt for kebenhavnske og frede-

Antal af Vogne Antal af Heste
Selskab Aktiekapital — R —_ -
Forste Aar 1888 Sidste Aar Forste Aar ‘ 1888 Sidste Aar
Kr, i
»Kjobenhavns Sporvei-Selskab« 1866: 965.000! 21 61 102 1869 %: 100 ! 316 585
1894 : 1.500.000
|
»Norrebroes Sporvejsselskaba 1867: 220.000! 8 25 25 18712 74 144 150
foroget til: 314.000 ‘
»Forstzdernes Sporvejsselskab« 1892: 370.000! 12 32 38 65 ‘ 160 ' 200
»Solvgadens Sporvejsselskabc« 1888: 700.000 ‘ 16 “ 60
: |
»Frederiksberg Sporvejsselskab« 1872: 310.000! 165 i 205 ‘ 24% 66 ’ 107 130
| |
»Falkoneralléens Sporvejsselskab« 1883: 660.000 16 ‘ 16 | 25 50 ‘ 77 ; 123
1888: 700.000 i ’ ’

1
2

% Nedsat fra kalkuleret 600 Kr. pas Grund af Udredelse af forskellige Undorstiticlsesbelgh.
4 Pr. 1/1 1899 udlgstes Entreprengrorne (8. & I1.) af AJS D. K. 5. ved dettes Overtagelse af anskaffel elektrisk Materiel for 100,000 I,

5 Sporomnibusser.

I Sammenstillingen for denne Periodo er 1 Rd. omsat til 2 Kr.,, medens 1 Rd. samstillet med Nutidens Tal nwermest svarer til 4 Kr.
Oprindolig stillodes Meste til Disposition af »Contrahentere, for egot Ilestehold Indfgrtes.

= en. 720,000 Kr.,

Driftsoversigt for kebenhavnske

Omnibusser Heste Korsels-
Selskab Aktickapital S _ | - - _
1896 1897 1896 ' 1897 1896
Kr. |
|
»Kjobenhavns Omnibuskompagni« 1895: 500.000 26 ' 26 277 290 712 95—31/12 96:
18g6: 700.000
»Kjobmagergades Omnibus-Selskab« 1895: - 300.000 12 12 76 [ 8o 7/6 96—31/12 96:
|
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riksbergske Hestesporvogns-Selskaber:

Korselsindtegt Udbytteprocent - Udlosningsvilkaar
Forstc Aar ’ 1888 ’ Sidste Aar Forstc Aar ‘ 1888 Sldstc Aar (ved Konsortiums eller Kommunens Overtagelse)
Kr. ' Ke. | Kr. f l
| i
244.408 ! 674.825 1.065.813 10 ‘ 9'lo | gla pr. 1/t 1898: 270 Kr. for hver Aktic 3 200 Kr.
l |
117.210! I 298.961 ! 317.843 1ilfs l 15 17 pr. 1l1 1897: 592 Kr. for hver Aktic 3 200 Kr. (betalt Aktionzrerne af
det tidligere Selskab ved Kommunens Indtreden i Statens Overtagelsesret
| og Bortforpagtning af Driften til Siemens & Halske)?
98.842! : 373.325 512.658 o 10 | 16 pr. 1]1 1898: 650 Kr. for hver Aktic 3 200 Kr.
107.849 | ‘ o pr. 1/1 1898: 750 Kr. for hver Aktie 4 1000 Kr. (4 Tillrg for Reserve-
| i fond, saa at Kursen blev Kr. 79%)
119.468 1 279.595 281.189 72 9 ! 1y pr. 1/1 1897: 200 Kr. kontant + Aktie 3 200 Kr. i det nye Sclskab for
‘ hver Aktie & 100 Rd.
55.891 ‘ 161.574 ' 279.699 o ‘ Ly 7 pr. tlr 1897: Gl Aktic A 100 Kr. ombyttet med ny Aktic & 100 Kr. +
} | ' 20 Kr. kontant (garanteret Udbytteprocent)
Hesteomnibus-Selskaber:
, indrzge o Udbyete Udlesningsvilkaar
| 1897 1896 | 1897 (ved Konsortiums Overtagelse)
} Kr. |
|
145.098 ; 266.752 <+ (Underskud: o pr. 11 1898: 100 Kr. kontant pr. Aktic 2 100 Kr.
‘ 19.828 Kr.)
|
47.331 90.115 -+ (Underskud : + (Undecrskud :
7.880 Kr.) 32.223 Kr., pr. 11 1898: 86Y2 Kr. kontant pr. Aktiec & 100 Kr.
‘ altsaa ialt
! 40.103 Kr.)
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hver Rdl., der for hver Dag er fortjent med den
Sporvogn, hvormed den paagxldende har kjort
cnten som Condukteur eller Kudsk«, hvilket Be-
lob to Aar senere omsattes til 2 Kr. 33 Ore (sti-
gende til 2 Kr. 50 Gre) 4 1 pCt. af det ind-
korte Beleb. Arbejdstiden var meget lang og ube-
stemt, som Regel fra 16 a 17 Timer daglig med
cn ugentlig Fridag, der dog ikke kunde forlan-
ges paa nogen bestemt Dag og ofte bortfaldt i
Tilfxlde af Sygdom eller andre Forhindringer
blandt det ovrige Personalc. Lon under Sygdom
cller cfter Tilskadekomst ydedes som Regel ikke
udover et Tidsrum af 3 Maancder, og forst om-
kring Aaret 18go kom der lidt Forbedring i
disse sidste Forhold.

Paa foranstaaende Oversigt I1 er anfort Data
vedrorende de forskellige Sclskabers Aktickapi-
taler, Udvikling af Driltsmatericl, Korselsindtag-
ter, Aarsudbytte samt Redegorclse for Forholdet
ved Sclskabernes Ophor i 1897/98.

Muligheden for Aflosning al Hestene med en
billigere og hensigtsmassigere Bevargkraft maatte
naturligvis vare et Sporgsmaal af stor Interesse
for Sporvejslederne. Allerede i 1870’erne gjordes
der herhjemme Forsog paa at erstatte Heste-
vogne med Dampvogne, saaledes herer vi i
1873/74 om et af Tekniker A. Kohl konstrueret
og af Firmaet Riedel & Lindegaard bygget Spor-
vejslokomotiv' (Fig. 25), senere fremkom en af
Firmaet Smith & Mygind [remstillet Dampvogn®
(Fig. 26) samt et fra England af »Kjobenhavns
Sporvei-Selskab«  anskaffct  Sporvejslokomotiv
cfter det Rowanske System. De omtalte Lokomo-
tiver blev dog kun benyttet til Provefarter, men
den for mekanisk Drift vakte Interesse medforte
Udstedclse af vor anden Sporvejslov af 20. Fe-
bruar 1875, betitlet »I.ov om Benyttelse af Loko-
motiver paa Sporveje«, og nxrmest at betragte

1 1 »Fadrelandete fra 25. Marts 1874 roferores en Prygvetur
med Kghls Lokomotiv med Paahwengsvogn, hvor der indtraf et
Par Simaauheld »idet den Jornstang brast, som bandt Sporvog-
nen fast, og Ilden dgde hen, fordi man havde ventet for luenge,
inden man begyndtes.

I sine »Erindringera omtaler Heonrik Cavling, daviorendo Smed
hos Smith & Mygind, Dampvognen, der {lk sin fgrsio Prgve-
kgrsel ved Natletid gennem Gotheragade, mens »Maskinen hvie-
sede, dempede, savede og peb«, og som snart »maatlo segne un-
der Offentlighedons Modstand, dens Afsky og Indignatione.

28

w

som en Tillzgslov, der gav den formelle Mulig-
hed for Indforelse af dampdrevne Sporvogne.

Forst ni Aar sencere fik de nye Bestemmelser
praktisk Betydning for Hovedstaden ved Etable-
ringen af Strandvejens Dampsporvej, der vel
havde sin Hovedrute uden for Bygransen, men
dog udgik [ra Trianglen og — mod cn Afgift
af 1 Ore pr. Passager — benyttede de keben-
havnske Sporvejsspor til Slukefter.

»Strandvejens  Dampsporvejs-Selskabc, der
stiftedes som ct Datterselskab af »Kjobenhavns
Sporvei-Sclskab« efter Erhvervelse af cn den
randersianske Vognfabrik »Scandia« under 10.
Marts 1883 meddclt Koncession, aabnede cfter
flere opsigtsvackkende Provckorsler Driften Son-
dag den 23. Marts 1884 (Fig. 27, 28). Det nyc
Befordringsmiddel fik straks Publikumssukces,
men det varcde ikke lenge, for Uheldene begynd-
te at indfindc sig. Forskellige tekniske Mangler
aabenbarede sig, men den for Dampsporvognencs
uhcldige Skabne afgerende Faktor blev imid-
lertid en anden, nemlig Hestene; deres Skyhed
overfor det vraslende og stonnende Strandvcjs-
uhyre« medforte efterhaanden paa den befar-
dede Strandvej en Raxkke Keorselsuheld, der
skabte Modvilje hos Publikum og medforte tal-
rige Erstatningskrav. Stemningen slog om, saa-
ledes at en Strom af Ironi og Harme vendte sig
mod det nye Foretagende, der ved stadig nyc
Forsog (Fig. 29) og Sporudbedringer fik storrc
Udgifter sammen med svindende Passagerantal.
Da Stillingen med Aarenc blev ganske uholdbar,
afholdtes den 2. Scptember 1892 paa Bersen cn
ekstraordinxr Genceralforsamling i Dampspor-
vejsselskabet med Dagsorden: »Meddclelse fra
Bestyrelsen om Driftens Standsning den 1. Ok-
tober 1892.«

Der gjordes ganske vist enkelte Forsog paa
Genoplivelse afl Driften, men Dampsporvognens
Saga var endt, og det lykkedes heller ikke at faa
det i Udlandect, navnlig i Byerne Dresden og
Dessau, indforte System med Gasmotor-Spor-
vogne (Fig. 30) udviklet herhjemme, selvom en
i 1896 her forctaget Provckorsel vakte en Del In-
teresse.
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Oversigt III Sporvejsselskaber med
Stif- Ledelse
Selskabets Navn telses. | — R — S Aktickapital
aar Formand ; Direktor
' Kr.
A/S »De kjobenhavnske Sporveje« (D. K. S.) 1898 Bankdircktor J. Larsen E. Lautrup 10.000.000
(Nwstformand A. Heide) tgo2: Kai Norregaard og | (Obligationslaan 19o2:
S. A. Faber 6.000.000
1gog: Kai Norregaard og | 1908:
A. Angclo 5.400.000)
A/S »Tuborg-Klampenborg elektriske Sporvej«
(T.K.) 1902 som ovenfor som ovenfor 1.500.000
1911: ‘ (1917:
»Nordsjellands Elektricitets- og Sporvejs Selskab« \ . 3.000.000)
(NESA) i
»Frederiksberg Sporvejs- og Elektricitets- 1897 Bankdirektor A. Heide C. Winslow 3.500.000
Aktieselskab« (1915: Telefondircktor Fr. | 1g;1: 1. W. Hammerich 1901
(1918: A/S »Frederiksberg Sporveje«) Johannsen) 4.000.000
1911
4.200.000

Anlzg af Linier (ved Selskaberne og Keben-

Liniens Koncessions Dato Strekning Aabnet for Drift
Anlxgger
12/8 1901 Bronshej-Linien
Fra Jernbaneoverskeringen ved Norrcbrogade ad Frederikssundsvej til Bronshoj 28/9 1902
.;;. 3/5 1902 Bispebjerg-Linien.
E Fra Frederikssundsvej ad Frederiksborgvej til Bispebjerg Kirkegaard 5/11 1903
°
@ 23/10 1900 Strandboulevard-Linien.
2 Fra Ostbancgaarden ad Strandboulevard til Ll. Vibenshus 27/9 1904
E 3/5 1902 Oster Allé-Linien.
é Fra Trianglen til Haraldsgade 30/12 1904
o2
-] . s . .
-~ (ministeriel Tilladelse) Strxkning fra Vor Frelsers Kirke til Aladdin 5/10 1906
® 17/5 1906
(=]
"
:i 25/7 1906 Vestervoldgade og Langebro til Islands Brygge 15/1 1907
3/s 1902 O@ster Allé-Lyngbyvej-Linien.
Forlzngelse til 1. Jernbancoverskxring 25/g 1909
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elektrisk Drift 1898-1911

Korselsindtxgt Udbytteprocent
S - o - - . - Stilling pr. 1911 (og senere)
1900 L 19035 1910 1900 l 19c3 1910
Kr. | Kr. Kr. | |
ialt 2.920.081 ‘ 5.920.934 6.916.332 o 6 | 7 1/8 1911 overtaget af Kobenhavns Kommune som »Koben-
(Omnibus : (ydet Aktio- ’ havns Sporveje« efter Taksation
366.092 96.743 101.502 “':}"‘f\"'(fii/"
Hestesporvogne : ) kapitalen)
2.104-809 108.398 1 27.837
Elcktr. Sporvogne: [
449.180 . 5.124.193 6.786.993)
217.306 396.336 6 6 1/8 1911 sclvstendigt A/S (1915: Gentofte Kommune Ak-
tiemajoritet i NESA)
ialt g11.298 1.031.084. 1.251.774 5 6 l 7 1911 Udskillelse af Elektricitetsverket (1/7 1919 forpagtedes
(Omnibus: f Im. Akti . . ,
149.301 176.169 187.208 ( or alm ier) »Frederiksberg Sporveje« af Kobenhavns Kommune)
Elcktr. Sporvogne:
761.997) 854.915 1.064.566 | ’

havns Kommune) i Perioden 1898-1911

Liniens | Koncessions Strekning Aabnet Bemerkninger
Anlzgger Dato for Drift
v Strandvejs-Linien (1. Del) :
mE Hellerup — Charlottenlund 3o/5 1903
5 a 17/11 1902
2 8 Strandvejs-Linien (2. Dcl): Fxllesdrift af D.K.S.
=4 g.g Charlottenlund — Klampenborg /1 1904 og T.K.s Linier
o
2
ad 2 21/3 1907 | Bernstorffsvej-Linien.
Fra Hellerup ad Bernstorffsvej til Ordrup 30/12 1908
=1
_E Godthaabsvej — Nyeclandsplads 1/11 1903
M O
T Ea' 22/5 1903
v S, Godthaabsvej — Fuglebakken 5/4 1904
b &
E 25/7 1906 | Amager Boulevard-Linien.
a E Fra Islands Brygge til Amagerbro 19/7 1908 Linicrne anlagt af
g E - - Kommunen, men drevel
S B 11/8 1908 | Vigerslev Allé-Linien. af D.K.S.
M 4 Fra Vester Fxlledvej til Trekronergade 14/7 1909
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det nystiftede »Frederiksberg Sporvejs- og
Elektricitets A/S« om Forpagtning af Driften i
40 Aar fra 1. Januar 1898 at regne. Udviklin-
gen formedcs herefter ligesom i Kebenhavn med
Enhedstakst og Elektrificering, saaledes at Heste-
nes Domane fra Aarhundredskiftet var ind-
skrxnket til Omnibuskerslen mellem Raadhus-
pladsen og Kgs. Nytorv.

Paa foranstaacnde Oversigt 111 er for de tre
private Forctagender, der i Sammenslutningens
og Elektrificeringens Tidsperiode besorgede Spor-
vejs- og Omnibusdriften i Datidens Storkoben-
havn, anfort Sclskabernes Navne og ledende
Maxnd, Kapital, Korsclsindtagter og Aarsud-
bytte, de i Perioden udforte Anlxeg al nye Linier
m. v.

Sammen med de nye Driftsformer var ogsaa
fulgt en Udvikling af Sporvejspersonalets Stil-
ling, og den under 4/5. Januar 1897 stiftede
Sammenslutning »Sporvejs- og Omnibusfunktio-
nxrernes Organisation« {ik gennem Aarene stor
Betydning [or Personalets Anliggender.

Ved Fornyelsen af det i 1906 udlebende Lon-
nings- og Arbejdsregulativ kom det til en alvorlig
Arbejdskonflikt, og i fem ublide Vinterdage
fra 2/6. Januar 1go7 lammedes Trafiken i Ke-
benhavn og Frederiksberg al Sporvejsstrejke.
Ved Arbejdets Genoptagelse blev Lonnen for
fast kerende Personale 1100—1500 Kr. og for
ikke-korende 1100—1400 Kr. med en Arbejds-
tid for forste Gruppe paa 55—58 Timer og for
sidste Gruppe paa 6o Timer ugentlig. Under al-
mindelig Sygdom skulde betales 12 Maaned
fuld, derpaa 12 Maaned halv Lon, medens der
skulde betales fuld Lon under Tilskadckomst.
Opsigelsesfristen skulde almindecligvis vare en
Maaned og Fericn paa 6 Dage.

Iovrigt forlob Aarene under den nye Drift
cfter de forste Tiders Vanskeligheder og Ufuld-
kommenheder paa en okonomisk ret tilfredsstil-
lende og rolig Maade; den ved Sporvejskontrak-
ten af 1898 for de nxrmeste Aar sikrede Udvik-
ling af Sporvejsdriften i vor By virkede paa rette
Vis til Tralikens Vackst.
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KOBENHAVNS SPORVE]JE
1911-1936



HISTORIE

Kommunens Overtagelse af de kebenhavnske Sporveje

E fter § 28 i den i Indledningen (Side 32) om-
talte Sporvejskontrakt af 1898 var Kommu-
nen »bercttiget til hvert 3dic Aar, med 1 Aars
Varsel til den 1ste August, at hxve Overenskom-
sten, dog saaledes at Overtagelsen ikke kan ske
for den 1stc August 19o8«, og i Henhold hertil
fremsendte Magistraten den 28. December 1906
Forslag — bilagt cn af Dircktorerne for Vej- og
Kloakanleg og Belysningsvasenet udarbejdet
Oversigt over de sandsynlige finansiclle Resultater
af kommunal Selvdrift — om Nedsattelsc af et
Fallesudvalg til Overvejelse af, hvorvidt Kom-
munen skulde benytte sig af denne Ret og sclv
tage Sporvejsdriften i sin Haand.

Forslaget vedtoges, og det forste Fallesudvalg,
der nedsattes om Overtagelsesporgsmaalet, afgav
Betznkning den 7. Juni 1907. Et Flertal mente,
at der ved cn Overtagelse i 1908 nappe kunde
vindes noget i Retning af foroget Magt og Ind-
flydelse over for Sporvejsdriften, og at Kommu-
nen ved at vente vilde opnaa, at Overtagclsen, der
sandsynlig betod en mindre aarlig Indtxgt, da
vilde blive billigere og i Ro kunde forberedes. Et
Mindretal kunde ikke slutte sig til dette Stand-
punkt og foreslog Overtagelse »dels fordi det an-
ser det for principielt rigtigt, at Kommunen sclv
driver sinc Sporveje, hvorved den i ganske anden
Grad cnd nu bliver Herre over Driften og Ud-
viklingen af dette en Storbys uundvarlige Befor-
dringsmiddel, og dels fordi sclve Sporvejsdriften
utvivlsomt i Kommunens Haand vil blive en god
Indtxgtskilde.« Ved Afstemningen i Borger-
representationen den 17. s. M. vedtoges Min-
dretallets Indstilling med 25 Stemmer mod 14,

men da Magistratsflertallet ikke vilde boje sig,
maattc Sagen i Henhold til Kommunallovens
§ 19 af Borgerrepresentationen forelxgges for
Indenrigsministeriet. Den 15. Juli s. A. indleb
Svaret, hvorefter Ministerict i Betragtning af den
anfortc Sags Beskaffenhed maatte »nare Betan-
kelighed ved at yde sin Medvirkning til den her-
omhandlede Foranstaltning, om hvis Betimelig-
hed der ikke har kunnct opnaas Enighed i den
samlcde Kommunalbestyrelse, og at man saa-
ledes ikke ser sig i Stand til at tiltrede den af
Borgerreprasentantskabet trufne Beslutning.« Sa-
gen stilledes herefter indtil videre i Bero.

Det andet Fellesudvalg, der cfter nogen Dis-
kussion nedsattes til fornyct Overvejelse al Over-
tagelsessporgsmaalet, afgav Betankning den 1o0.
Juni 1g10. Et Flertal (Borgbjerg, Jenscn, Leer-
beck, Lyngsic, Marstrand, Philipsecn og Rump)
var af den Formening, at Sporvejsselskabcet 1kke
med Opretholdelse af den galdende Overens-
komst vilde vare i Stand til i de kommende Aar
at gennemfore en til Offentlighedens Tarv tje-
nende Udvikling af Sporvcjsdriften og alholde
dec Ofre, som Sporvejsnettets Udvikling og Funk-
tionxrernes Jaovnstilling med lignende Tjeneste-
mand under Kommunen vilde krzve; det ind-
stillede derfor

»1. at Kommunalbestyrelsen beslutter at opsige

Kontrakten mellem Kobenhavns Kommune

og A/S Dec kjobenhavnske Sporveje af 22/23.

Juli 1898 i Henhold til dens § 28 til Opher
den 1. August 1911,

2. at Faxllesudvalgets Mandat udvides saaledes,
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at Udvalget bemyndiges til at optage For-
handlinger om alle i Anledning af Over-
tagclsen under den ene eller den anden Form
opstaaecde Sporgsmaal, samt

3. at Magistraten bemyndiges til at afholde de
med de forberedende Arbejder [orbundne
Udgifter.«

Et Mindretal (Becker, H. C. V. Moller og
Poul Rasmussen) mente, at det foranforte Stand-
punkt ikke paa nogen Maade var holdbart, at
Kommunens Ret og Magt til at ove Indflydelse
paa Sporvejencs Ledelse og Udvikling ikke vilde
foroges ved Selvdrift, som vilde betyde en aarlig
Ekstraudgift, og indstillede derfor, »at Kommu-
nen ikke opsiger Kontrakten til Ophor den 1. Au-
gust 1911

Ved Afstemning cfter Behandling i Borger-
reprasentationens Moder den 20. og 21. Juni
1910 vedtoges Flertalsindstillingen, der i Forvejen
var tiltraadt af den samlede Magistrats Flertal,
med 24 Stemmer mod 16; det store Sporgsmaal
om Privatdrift cller Kommunedrift for de koben-
havnske Sporveje havde dermed fundet sin ende-
lige Afgorelse. Det i forstc Rakke af Borgmester
Jensen som Medlem af Kommunalbestyrelsens to
Afdclinger gennem Aarene hevdede Standpunkt,
at Byens fremtidige Sporvejsudvikling baade i
trafikal og social Henscende vilde vare bedst
tjent med Kommaunedriften, havde dermed sejret.

Sporvejskontrakten blev opsagt, og Tirsdag
den 1. August 1911 realiseredes den vedtagne
Overtagelse. Samtlige de af A/S De kjobenhavn-
ske Sporveje drevne Sporvejs- og Omnibus-
linier blev herefter undergivet Kommunens Dis-
positionsret, Sporvejsselskabets merkantile Direk-
tor og hele dets pr. 31. Juli tjenstgorende Per-
sonale indgik i kommunale Tjenestemands- og
Lonarbejderstilinger, og de Selskabet tilhorende
Ejendcle, som var onsket overtaget, stilledes til
Disposition. Selve Overtagelsen, der regnedes fra
den 1. August Kl 2 Morgen, paa hvilket Tids-
punkt samtlige Vogne var indgaact i Remiserne,
forlob glat, cfter at de mange Detailsporgsmaal
var klarlagt i en af Fallesudvalget udarbejdet
Betxnkning al 1. Juni 1911, vedtaget den 1g.
s. M. — Navnet for den nye kommunale Virk-
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somhed, der skulde administreres gennem et ny-
oprettet Dircktorat under Magistratens tekniske,
davarende 4. Afdcling, blev »Kobenhavns Spor-
vejec.

Lfter Sporvejskontraktens Opsigelse til Ophor
den 1. August 1911 anmodede Kommunalbesty-
rclsen under Henvisning til samme Kontrakts
§ 28 den kgl. Landsover- samt Hof- og Stadsret
i Kobenhavn om at udmelde uvildige Mznd til
i Henhold til Sporvejslovens § 2 at foretage
T aksation af alle A/S De kjebenhavnske Sporveje
tilhorende Spor og ovrige Anlxg »alt i det Om-
fang, hvori disse cfter Magistratens Skon maatte
anscs nodvendige og brugelige for en fortsat
Sporvejsdrift«, og den 7. April 1911 udmeldte
Retten herefter en Femmands Taksationskom-
mission, der konstituerede sig med Kommissarius
C. Lerche som Formand. Genstand for Taksa-
tion blev »A. Fastc Ejendomme. B. Vogne. C.
Spor. D. Ledningsnet og Kabler. E. Heste. F.
Inventar, Uniformer, Konduktorrckvisitter og
Beholdninger.«

Der skulde imidlertid hengaa flere Aar, for
Sporgsmaalet om den rette Vurdering af Spor-
vejsclfekternes Vardi for Kommunen fandt sin
cndclige Afgorelse; baade Skonsmand, Vidne-
kammer og Domstol maatte sxttes i Bevagelse,
for Akkviescens fra begge Parters Side kunde
opnaas.

Den 11. November 1911 forclaa Taksations-
kommissionens forste Kendelse, hvori udtales, at
Kommissionen som Folge al Ucnighed med Hen-
syn til Opfattelsen af det juridiske Grundlag
havde delt sig i ct Flertal (Kommissarius Lerche,
Dircktor Bussc og Ingenior Bjorkegren) samt
tvende Mindretal (Ingenior Raben og Ingenior
Werner).

Efter Flertallets Kendelse fastsattes Vardicn
afl det af Kobenhavns Kommunc pr. 1. August
1911 overtagne Sporvejs- og Omnibusanleg til
15.593.000 Kr.; Mindretallene havde laverc Be-
lob, henholdsvis 14.600.000 Kr. og 13.027.000
Kr. Med Tilleg af 1 §¢ for hvert manglende
Aar i 20 Aars Forlob efter de forst givne Kon-
cessioner (altsaa 7 %) vilde cfter Flertalsken-
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delsen den samlede Afstaaclsessum blive ca.
16.660.000 Kr., hvorefter Sporvejsaktionarerne
vilde kunnc paaregne 8o a 85 % af deres Ak-
tiers Paalydende. Ingen af Sagens Parter var
imidlertid tilfreds med dette Resultat, og Magi-
straten lod gennem den udmeldende Rets 2det
Vidnckammer foranstalte en nxrmere Provelse
clter udforlig Specifikation [or Hovedgruppernes
Vedkommende, hvorefter Taksationskommissio-
nens Medlemmer atter traadte sammen og den
14. December 1914 afgav supplerende nye Ken-
delser. Da der ved Vidnekamret ikke kunde finde
nogen Recalitetsafgorelse Sted, og Parternes An-
skuelser med Hensyn til Vardien af Sporvejs-
cffckterne stadig var stxrkt divergerende (18
overfor 13%2 Million Kr.), anlagde »A/S De
kjobenhavnske Sporveje i Likvidation« Sag mod
Kommunen til Betaling af 18 Mill. Kr. Den 21.
Februar 1916 faldt Hof- og Stadsretsdommen,
hvorved Sagen endclig afgjordes; Overtagelses-
summen fastsattes til Kr. 15.269.464,69, idet
Sagens Omkostninger cfter Omstaxndighederne
vilde kunne hazves. Ved Dommens Afsigelse
havde Kommunen a Conto erlagt 12.700.000
Kr., saaledes at der altsaa var at betale et Rest-
belob paa godt 212 Mill. Kr.

Til sxrlig Behandling udgik en Sag angaaende
Sporgsmaalet om, hvem der efter Sporvejenes
Overgang til Kommunen skulde udrede de lo-
bendc Pensioner til tidligere Funktionzrer og
Funktionxrenker. Det drejede sig om ca. 100
Pensionister og et samlet Pensionsbelob paa ca.
80.000 Kr. aarlig, som det cfter Magistratens
Paastand — baade under Hensyn til Forholdets
Natur og Bestemmelsernc i Sporvejsoverenskom-
stens § 17 in fine og § 33 om den samlede Magi-
strats Afgorclsesret — vedblivende maatte vare
Sclskabets Sag at udrede, medens der fra dettes
Side haxvdedes, at dets Forpligtelser kun gjaldt,
saalxnge det var Driftsherre, og ogsaa paa dette
Punkt maatte vare bragt til Ophor, saa snart
Kommunen havde overtaget Sporvejene. Ret-
tens Afgorelse blev en Sejr for Kommunens
Standpunkt ; Landsover- samt Hof- og Stadsret-
tens Dom af 20. Januar 1913 kendte »A/S De
kjobenhavnske Sporveje i Likvidation« pligtigt
til ogsaa efter 1. August 1911 at afholde de paa-
gxldende Pensionsudgifter, og efter Appel stad-

fastedes Dommen ved Hojesteretsdom af 16.
Oktober 1914, idet Processens Ombkostninger
blev at betale af Sporvejsselskabet i Likvidation.

Ifolge Kommunalbestyrelsens Vedtagelse al
1g. Juni 1911 skulde Driften af Sporvejene [ore-
lobig til det kommunale Finansaars Udlob fore-
gaa wefter de samme Principer og under samme
Vilkaar, som har varet galdende under Aktic-
sclskabets Styrelse med de /Endringer, der fol-
ger af, at Sporvejene fremtidig bliver en selv-
stzndig kommunal Institutione, ligesom Admi-
nistrationen i alt vasentligt skulde bibeholdes
med den Undtagelse, at Ledelsen fremtidig vare-
toges af kun cen Dircktor. Den designerede Spor-
vejsdircktor, Kai Norregaard, overgik til Kom-
muncn sammen med hele Sclskabets ca. 2000
Mand store Personale, om hvis Placering inden
for de kommunale Rammer der med Assistance
af Dircktoratet for Stadens Bogholderi og Re-
vision var udarbejdet Detailbestemmelser i ct
sForslag A« for det fast ansatte, 138 Personer
omfattende overordnede Personale, og 1 ct
sForslag B« for det fast anmsatte, 1456 Per-
soner omfattende underordnede Personale. Ho-
vedprincippet ved Ordningen var, at Tjeneste-
tid under Sclskabet skulde regnes ancicnnitets-
givende som kommunal, og at ingen maatte lide
Tab med Hensyn til Lon og Pension. I Virke-
ligheden betod Overgangen til Kommunen for
Storstecparten af Personalet en Lonforbedring,
der saaledes for det 1378 Mand omfattende ko-
rende (og dermed ligestillede) Personale, ved
Placering i 3. budgetmassige Lonklasse, udgjordc
et Tilag paa ialt ca. 300.000 Kr. aarlig.

For den 3dic Gruppe, det lost ansatte Perso-
nale paa ca. 400 Personer, blev der, cfter at
Overcnskomster vedrorende Lon- og Arbejdsfor-
hold var sluttet med de paagaldende Arbejder-
organisationer i Juli 1912, truffet en narmere
Ordning ved »Bestemmelser angaaende Modifi-
kation af Kommunens almindelige Regler om
Lon under Sygdom, Pension m. v.«; Principet
var her tilsvarende, idet »Modifikation« i forste
Rzxkke betod, at Arbejdstid under Sclskabet
skulde regnes lige med kommunal Arbejdstid.
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Kgbenhavnsk-frederiksbergsk Enhedsdrift

Tiden cfter Kobenhavns Kommunes Over-

tagelse af A/S Dec kjobenhavnske Sporveje
fortes en Rakke Forhandlinger mellem Delege-
rede fra Kobenhavns og Frederiksbergs Kom-
muner i Anledning af projekterede Anlxg af
flere, begge Kommuner berorende, Linicanlxg,
deriblandt Sporvejsforbindelser til Vanlose. Som
Resultat heraf afsluttedes en Qverenskomst af 24.
December 1913 »angaacnde Ordningen af for-
skellige Sporvejsforhold, som er af Interesse for
begge Kommunecr«, og paa Foranledning af Fre-
deriksberg Kommune, der var starkt interesseret
i at faa tilvejebragt en Ordning med Ret til
Fazllesomstigning, indsattes som Overenskomstens
afsluttende Punkt IV folgende Bestemmelse:

»Der optages Forhandling mellem de to Kom-

muner om cn Sammenslutning mellem de to
Sporvejs- og Omnibussystemer.«

Saadanne Forhandlinger paabegyndtes i For-
aarct 1914, idet Sporvejsdircktor Norregaard og
Kommunaldirckter Westergaard bemyndigedes
til at udarbejde Udkast til cn Overenskomst.
Man stod [oran Udarbejdelsen af et skriftligt
Grundlag, da Verdenskrigen udbrod og gjorde
det nodvendigt at stille Sagen i Bero. Forst efter
firc Aars Forlob blev den rejst paany og fort til
cndelig Afslutning.

I Skrivelse af 15. April 1918 til Magistratens
i 1917 nyoprettede 5. Aldeling fremdroges Sam-
menslutningssporgsmaalet paany af Sporvejs-
dirckteren, der ansaa Tidspunktet for gunstigt,
dels fordi man da kundec »skaffe Befolkningen
langt bedre Sporvejskorsel uden tilsvarende For-
ogelse af Elektricitetsforbrug i disse vanskelige
Aar,« og dels fordi man burde »benytte Bjeblik-
ket, hvor man af Materialemangel o. s. v. var
afskaaret fra at fremme andre store Sporvejs-
opgaver, til at soge Sporgsmaalet om en Spor-
vejssammenslutning lost.«

Grundtrakkene i en eventuel Overenskomst
om en Sammcenslutning maatte vare en mere
rationel Linieforing i Forbindelse med Felles-
omstigning. Der skitscredes en Deling af den fre-
deriksbergske Hovedlinie med Videreforelse al
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Gl. Kongevejstrakningen over Raadhuspladsen
og Kgs. Nytorv til Osterbro og af Godthaabsvej-
strazkningen over Slotsholmen til Amager samt
en Forbindelse af Falkonerallé-Linien (Tver-
linien) med Jagtvej-Linien. Det betonedes, at For-
udsxtningen for hele Ordningen var en Fzlles-
omstigning, som vilde s»sxtte den frederiksberg-
ske Befolkning i dirckte Forbindelse med hele det
store kobenhavnske Sporvejsnet«, idet der samti-
dig sikredes Frederiksberg Bestemmelsesret over
for nye Linier paa cgen Grund og bades Garanti
mod Forrykning i Sporvejskorslens Omfang til
Skade for Frederiksberg.

Resultatet blev, at der indledtes ny Forhand-
ling mellem Delegerede fra Kobenhavn, hvor
denne Gang Borgmester Chr. Christiansen i For-
bindclse med Sporvejsdircktoren skulde varetage
Interesserne, og Fredcriksberg, hvor Kommunal-
bestyrelsesmedlemmerne  Trafikassistent  Friis-
Skotte, Ingenior Christiani og Overretssaglorer
Sven i Forbindelse med Kommunaldirektor We-
stergaard blev valgt. Efter cn Rakke Moder og
Udvecksling af skriftlige Indleg af baade kommu-
nalpolitisk og sporvejsteknisk Art opnaaedes
Enighed om et Udkast til en kobenhaunsk-fre-
dentksbergsk Overenskomst, som af Sporvejs-
direktoren fremsendtes med Skrivelse af 23. Maj
1919 til Magistraten, og der sattes hercfter al
Kraft paa for inden Sommerferien at kunne fore-
legge Borgerreprasentationen ct paa alle Punk-
ter udarbejdet Forslag til en Sammenslutning.

Et QDjeblik truedes Sagens heldige Lesning ved
et opdukkende vanskeligt Sporgsmaal med Hen-
syn til den fremtidige Stilling for de af det fre-
deriksbergske Sporvejssclskabs Funktionaerer, som
havde arbejdet under den i 1911 paa Frederiks-
berg etablerede Sporvejsstrejke. Efter at der
paa cn Generalforsamling af de kebenhavnske
Sporvejstjcnestemand var vedtaget en Resolu-
tion mod, at de anferte Funktionzrer tog Tje-
neste i Kebenhavns Kommune, lykkedes det
imidlertid ved hurtig Imedekommenhed fra alle
Sider at finde cn Losning, som formuleredes ved
en Aftale mellem de tre Parter: Kobenhavns
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Kommune, Frederiksberg Kommune og A/S
Frederiksberg Sporveje, hvorefter de navnte
Funktionarer, ialt ca. 125 Mand, vel skulde
overgaa ti! Kobenhavn, men derefter fratrede
deres Stillinger ved Sporvcjene i Lobet af g
Maancder. De Funktionazrer, som havde opnaact
Pensionsret, skulde afskediges med Pension, me-
dens de ovrige, ca. 100 Mand, ved deres Fra-
treden vilde crholde udbetalt ct Belob paa
5000 Kr. pr. Mand, hvilket Beleb senere forhaje-
des, saaledes at hver af de paagaxldende Funk-
tionzrer ved sin Fratrazden kunde vare udrustet
med cn lille Driftskapital paa 6500 Kr.

Ved en Cyklus af Skrivelser, ialt 8 Stk.,
kunde Magistraten herefter samlet forclxgge
Borgerreprasentationen Sammenslutnings-Sagen,
der kom til forste og afsluttende Behandling i
Modet den 26. Juni 1919 med enstemmig Ved-
tagelse af de deri fremsendte Forslag.

I ct Forslag til Overenskomst mellem de tvende
Kommunalbestyrelser indcholdtes de fornodnc
Bestemmelser om Samtykke til Forpagtningen af
det frederiksbergske Sporvejsselskabs Virksomhed,
dets Rettigheder og Forpligtelser indtil 1. Januar
1938, om Indflojning af de frederiksbergske Li-
nicr i det samlede kobenhavnske Net og om An-
lcg al nye Linicr, om Indforclse af Enhedstakst
med Omstigning mellem de kobenhavnske og fre-
deriksbergske Linier, om Driften og Fordeling af
Ncttooverskud, om Overforing af Personale m. v.
I ct andet Forslag til Kontrakt mellem Koben-
havns Kommune og A|S Frederiksberg Sporveje
opstilledes de narmerc Vilkaar for Forpagtnin-
gen, hverefter Kobenhavns Kommune »udforer
Sclskabets Sporvejs- og Omnibusvirksomhed un-
der Kobenhavns Sporveje sammen med  disses
ovrige Driftg, idet der bl. a. ydes ct aarligt Belob
til Udbytte for Sclskabets Aktionzrer.

Blandt det forclagte Matenale var cndvidere
ct specificeret Forslag fra Sporvejsdircktoren til
Magistraten vedrerende den fremtidige Linic-
foring for de kobenhavnske og frederiksberg-
ske Sporveje og Omnibusser, hvortil knyttede sig
Forslag til Oprettelse af tre nye Linier: Nr. 16
(Enghaveplads-Norreport), Nr. 17 (Vanlosc-
Raadhusplads) og Nr. 18 (Valby-Svanemellen).

I umiddeclbar Tilslutning til Kommunalbesty-
relsens Vedtagelse blev herefter »Querenskomst
mcllem Kebenhavns og Frederiksbergs Kommu-
nalbestyrelser angaaende Enhedsdrift for de ko-
benhavnske og frederiksbergske Sporveje og Om-
nibusser« underskrevet den 3o. Juni/2. Juli 1919
og »Kontrakt mellem Kobenhavns Kommune og
A/S Frederiksberg Sporveje angaacnde Forpagt-
ning al Sclskabets Sporvejs- og Omnibus-Virk-
somhed« den go0. Juni/is. Juli s. A. Begge Do-
kumenter traadte i Kraflt den 1. Juli 1919, saa-
ledes at den frederiksbergske Sporvejsdrift fra
denne Dag udfortes af Kobenhavns Sporveje for
disscs Regning og Risiko, medens den endelige
Fallesdrift med ny Linicforing og Enhedstakst
for samtlige Sporvejs- og Omnibuslinier i Koben-
havn-Frederiksberg gennemfortes paa 3 Maa-
ncdersdagen herefter, den 1. Oktober 19g19.

Med Hensyn til den endclige Ordning af det
overgaaede Personales Stilling [remsendte Magi-
straten den 25. November 1919 til Borgerrepra-
sentationen to Indstillinger folgende det Hoved-
princip, at dc paagaldende Personcer, 374 Tje-
nestemaend og 72 Lenarbejdere, skulde overgaa
til Kebenhavns Sporveje paa Betingelser sva-
rende til de for tilsvarende kobenhavnsk Perso-
nale galdende, med Hensyntagen til den under
Sporvejsselskabet erhvervede Ancicennitet, og saa-
ledes at ingen maatte lide nogen Nedgang i sin
faste Lonningsindtzgt. Borgerreprasentationen
vedtog det stillede Forslag, for Lonarbejdere den
4. og for Tjencstemand den 18. December 1919.

Den nye Sporvejsordning med kobenhavnsk-
frederiksbergsk  Enhedsdrift, Omstigningsret og
@ndret Linieforing, hvorved de gamle frederiks-
bergske Linier indflettedes i det kobenhavnske
Sporvejssystem, viste sig straks som en betydelig
trafikal Forbedring og Lettclse for dct kerende
Publikum; i Perioden 1. Oktober/g30. Novem-
ber 1919 steg Passagerantailet 26,3 pCt. i Sam-
menligning med de tilsvarende Maaneder det
[oregaacnde Aar, cn Udvikling der dog indtil
videre standsedes af den ved de ckstraordinzre
Forhold nodvendiggjorte Takstforhojelse fra 1.
December s. A.
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Forholdet over for Nordsjellands Sporveje (NESA)

Mcd A/S Tuborg-Klampenborg clcktriske Spor-
vej, det nuvarende Nordsjaellands Elcktrici-
tets- og Sporvejs A/S (NESA) — Indledn.
Oversigt 111, Side 34 — var der ved dettes Ud-
skillelse fra Kobenhavns Sporveje under 26./28.
Juli 1911 afsluttet en midlertidig Overcnskomst
om gensidig Gennemforelse af Vogne og om
Takstgrenser. Herefter skulde Vognene paa Li-
nicrne 14 og 15 fores igennem mellem Raadhus-
pladsen og henholdsvis Klampenborg og Ordrup,
medens Personalet skulde skifte ved Takstgrzn-
sernc, og dissc skulde indtil videre bibcholdes paa
de etablecrede Steder, nemlig for Linic 14 i
Strandvejen ved »Sundborghusslojfen« ca. 300 m
Nord for Stadens Granse og for Linic 15 i Hel-
lerupvej. Desuden skulde Linie 1 have Ende-
station ved »Sundborghusslejfen«.

Til Aflosning af dennc irrationelle Granse-
ordning, hvorefter de kobenhavnske Sporvogne
kerte et betydeligt Antal Vognkilometer udover
Bygrensen paa det private Selskabs Spor uden
serlig Godtgorelse, fremsattes der i Januar 1912
Forslag om en Flytning af Takstgrenserne til
Kommunegransen, idet det for Linic 1 lykkedes
at faa tiltraadt cn Ordning med den private Vej-
cjer (C. L. Ibsen) angaacnde Benyttelse af en
Sporslejfc ad Ehlersvej, Johanncvej og Callisens-
vej, saaledes at Linic 1-Vognene fra Byen skulde
bojc ind ad Ehlersvej og holde parat til Afgang
mod Byen ved Hjornet Callisensvej/Strandvejen.

Da der imidlertid opstod Divergens mellem
Kobenhavns og Gentoftes Kommunalbestyrelser
med Hensyn til denne Forlegning af Linic 1,
forte Forslaget i forste Omgang kun til en Inte-
rimsordning afl 24. Februar 1913, hvoreflter kun
Takstgrensernc [ra 1. April samme Aar flyttedes
til Stadens Gracnse ved Callisensvej, medens Linic
1 mod cn Tillegstakst al 5 Gre for Strackningen
uden for Kommunegransen stadig fortes til
Sundborghusslojlen. Forst da Strandvejen gen-
nem Hellerup blev lagt om i 1918 lykkedes det
at komme til Enighcd med Hensyn til fornavnte
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Slejle ad Ehlersvej m. v., hvorefter dennc kunde
tages i Brug den 26. Januar 1919.

Medens direkte Sporvejskorsel til Skoven ad
sterbrogade-Strandvejen — som forhen omtalt
— tidlig var praktiseret, varede det lxnge, for
Kobenhavnerne fik den anden direkte Skovfor-
bindelse ad Lyngbyvcj-Bernstorffsvej til Dyre-
haven.

Paa en Forl®ngelse af Sporvejslinien i Lyngby-
vej til Stadens Gransc forclaa der vel allerede
Eneretsbevilling siden 1902, men af Hensyn til de
to Niveauskzringer med Frihavnsbanen og Nord-
banen var det ikke vel muligt at fore Linien lxen-
gere ud end til Slojfen ved »Vognmandsmarken«
inden den forste Jernbancoverskering. Efter at
det imidlertid var lykkedes at opnaa Overens-
komst med Statsbancrne om at fore de to Baner
paa Viadukter over Lyngbyvej, og cfter For-
handling med Delegerede fra Gentofte Kommu-
nalbestyrelse og NESA kunde Magistraten i
Borgerreprasentationens Mode den 20. Decem-
ber 1928 samtidig med Sagen om Omlxgning og
Udvidelse af Lyngbyvej fremlzgge Forslag om
»Anlzg og Drift af en Sporvej i Forlxngelse af
de eksisterende Sporveje i Lyngbyvej og Bern-
storffsvej«.

Efter det [forcliggende Overenskomstudkast
skulde Kebenhavns Kommune anlagge Dobbelt-
spor indtil Stadens Graxnse og NESA fort-
stte dette til dc cksisterende Spor i Bernstorffs-
vej samt fra Femvejen ad Vilvordevej cller For-
tunvej/Slotsvej til Ordrup Krat i Narheden af
Dyrchavens »Rode Port«. Driften skulde besor-
ges af Linte 15, saaledes at denne fra Trianglen
mod Nord forlagdes fra Osterbrogade, Strand-
vej og Hellerupvej til Oster Allé, Lyngbyvej og
Bernstorffsvej, og saaledes at Kobenhavns Kom-
mune besorgede Driften paa den kobenhavnske
Strxkning indtil Sporslejfen ved Vognmands-
marken, medens Sporvejsselskabet trafikerede
den ovrige Del af Linien. Den kobenhavnske
Takstgrense skulde bibcholdes ved den gamle Li-
nics Endepunkt i Lyngbyvej, og der skulde her
foretages Regulering og Pladsudvidelse, anbrin-
ges en Dobbcltsporslojfe og opfores en Bygning
med Ventesal, Trafiklokaler, Kiosk m. v.
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Den 16. Januar 1929 forclaa Betankning fra
Sporvejsudvalget, hvis Flertal anbefalede Indstil-
lingen i dens Helhed med forudsat Takstgranse
ved Vognmandsmarken, medens et Mindretal fo-
reslog Etablering al Takstgrznse ved Emdrup-
vej. Den 24. s. M. vedtoges Flertalsindstillingen,
og Hovedoverenskomst om Anlag og Drift af en
Sporvej i Lyngbyvej og Bernstorffsvej kunde her-
cfter underskrives i Juli/August af Kobenhavns
og Gentoftes Kommunalbestyrelser samt NESA,
ligesom ny Overenskomst om Sporvognencs Gen-
nemforelse underskrives den 15. August af
Kobenhavns Sporveje og NESA. Den 21. Juli
1931 foretoges Forlaegningen af Linie 135, og den
26. s. M. blev det nye Dobbcltspor i Fortunvej/
Slotsvej taget i Brug paa Son- og Helligdage,
saaledes at hvert andet Tog fortes til den ny
Endestation ved »Rode Port« i Dyrchaven (ved
Posemandens Hus). Der var hermed tilfort Spor-
vejsnettet en tiltrengt Rute ad den gamle Ud-
faldsvej mod Nord til Stadens Gransc med Fort-
sxttelse ad den ligeledes i ny og forbedret Skik-
kelse fremtrazdende Bernstorffsve;j.

Den stadig stigende Udstykning og Bebyggelse
langs Lyngbyvejen, ledsaget af en meget stor Be-

folkningstilvakst, har nu endvidere gjort det on-
skeligt at ctablere dirckte Forbindelse fra Keben-
havn til Lyngby og Jxgersborgkvarteret, ligesom
der stadig er fremkommet @nsker om at faa
Takstgraensen flyttet lazngere mod Nord.

Den 10. December 1935 forelagde Magistraten
derfor, efter at der af Direktorerne for Keben-
havns og Nordsjxllands Sporveje var udarbejdet
de fornedne Overenskomstudkast, Borgerrepra-
sentationen Forslag om Flytning af Takstgrensen
fra den nuvarende Slojfe i Lyngbyvej til Em-
drupvej og om Oprettelse af to Trolleyomnibus-
ruter fra Norreport til henholdsvis Lyngby og
Jxgersborg, samtidig med at den fra Lyngby
hidtil privat drevne Omnibuskorsel indstilledes.
I Modet den 27. Februar 1936 tiltraadtes en af
Sporvejsudvalget afgiven anbelalende Betaxnk-
ning, og hermed fastsloges Trolleybuslinierncs
Tracé fra Nerrcport ad Ostervoldgade, Solv-
gade, Fredensgade, Tagensvej, Norre Allé og
Lyngbyvej til henholdsvis Lyngby og Gentofte/
Jxgersborg. Da imidlertid Kobenhavns Amts-
raad har forlxnget den private Omnibustilladelse
til Udgangen af Marts 1937, er Sagens endelige
Realisering udskudt til dette Tidspunkt.

Linienettets Udvikling 1911-36

f omstaaende Oversigt IV samt af Plan [ vil

man kunne danne sig et Billede af, hvorledes
Kobenhavns Sporvejes Linicnet i det hele har ud-
viklet sig siden Kommunens Overtagelse i 1911,
dels i Tiden for Driftssammenslutningen med de
frederiksbergske Linier og dels efter. De af det
frederiksbergske Sporvejsselskab drevne Linier be-
stod foruden af Omnibusruten ad Stroget af de
Side 42 nzvnte clektriske Linier: Hovedlinien
Gl. Kongevej — Raadhusplads — Godthaabsve;j
og Tvearlinien ad Falkonerallé, hvilke Linier i
Hovedsagen erstattedes ved en particl Omlag-
ning af Linierne 1 og 2 samt ved Oprettelsen af
de to nye Linier 17 og 18.

Foruden de i Oversigten anforte Linicer ctable-
redes i Sommermaanederne 1932 ved Samarbejde
med NESA paa Sen- og Helligdage to Skov-
liner fra Sundby og Valby direkte til Dyrchaven.
Skovlinien fra Valby er dog inddraget fra Som-
meren 1936. Natten mellem 1./2. Maj 1936 aab-
nedes endvidere Driften af 3 Natomnibusser, A,
B og C, med Ruter som angivet paa Fig. 36.

Oversigten oplyser kun om de vigtigste /En-
dringer 1 Liniernes Hovedruter og omtaler ikke
rent lokale Sporomlagninger. Den suppleres med
de Oplysninger, der findes i den kronologiske
Oversigt bag i Bogen.
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Oversigt IV

Linienettets Udvikling

Linienet ved Kommunens Over-

Linienet®/g1919 (ForLinie-Sammen-

Linic tagelse /g 1911 (Plan Ia) Vigtigste /Endringer i Tiden Vg 1911-%/p 1919 slutningen med Frb. Sporveje)
Nr.
Liniens Endepunkter Lengdem| Dato /Endring . Linicns Endcpunkter Lengdem
1 Frb. Runddel—Hellerup® 10520 26/1 19 | Endestation flyttes fra Sundborghusslojfen til Slojfen| Frb. Runddel—Hellerup* 10265
*Sundborghus ved Ehlersvej *Callisensvej
2 Val'by—Sundby 90ogo Valby—Sundby ’ 9130
3 Enghave Plads—Strand- 6175 16/2 15 | Forlenges fra Enghave Plads til Frederiksholm (dog| Frederiksholm—Strand- 7145
boulevard med Omstigning paa Enghave Plads) boulevarden
4 Svancemollen—Rdhspl. 4925 4/8 18 | Linien fores ad Hammerichsgade—Bernstorf{sgade m.| Svanemollen—Hoved- 5220
Endestation ved Hovedbanegaarden banegaarden
5 Bispcbjerg 8780 15/9 17 | Norregaderuten aabnes Bispcbjerg 8405
Bronshoj }Holmbladsg. 9530 Bronshoj )Holmbladsg. 9135
6 V. Kirkegaardy s 9255 V. Kirkegrd. \ . 9260
Trckroncrgadt) Lyngbyvej 10090 Trekronerg. Lyngbyvej 10120
7 Ordrupg.*-Kgs. Nytorv 3510 | 29/8 15 | Slojlckorsel ad Chr. IX's Gadc—Hovedvagtsgade til| Skodsborgg.—Kgs. Nytorv 3500
*nu Skodsborggade Kgs. Nytorv
8 Kapelvej—Raadhusplads 3310 12{5 t4 | Forlenges fra Raadhuspladsen til Gammelholm Kapelvej—Raadhuspl. 3320
1/6 15 | Atter Endestation paa Raadhuspladsen
9 . Aladdin 618 t/12 14 | Forlenges fra Ll Vibenshus ad Jagtvej til Borupsallé
LL Vlbcnshus—( Sundby 8o15 med Endestation i Hormnbarkgade Hornbxkgade—Sundby 11550
13/2 17 | Driften til Aladdin indstilles
10 Kgs. Nytorv—Tagensvej* 4035 |30/11 13 | Forlxnges ad Tagensvej til Bispebjerg Hospital Kgs. Nytorv—Bispebjerg
* Jernbancoverskaringen Hospital 4885
11 Motor- Hestesporvogn
omnibus. | Hj. af Vendersgade og 800 14/6 15 | Nedlage
Farimagsgade—GIl. Torv
12 Hesteomnibus
Sotorvet—Hagjbro 1450 | 27/7 17 | Nedlagt
13 1/2 15 |Linicn aabnes mellem Raadhuspladsen—Hj. af Lyng-
bygade (nu Hillerodgade) og Borups Allé Vanlose—Raadhuspl. 5910
15/8 19 |Forlenges fra Borups Allé til Sallingvejs 2. Skxring
med Godthaabsvej
14 Rdhspl.—Hellerup 6980 4/8 18 | Norre Voldgade-Sporet tages i Brug og Endestation| Axcltorv—Hellerup 6765
flyttes fra Raadhuspladsen til Axeltorv
15 Rdhspl.—Hellerup 6885 do. Axeltorv—Hellerup 6765
16
17 .
18
19
19 Motor-
omnibus.
20
21 Motor- - | Danskerngs Historie

omnibus.




/g 1911-31/7 1936

Linienet 1/19 1919 (Plan Ib). (Efter Linic-

Vigtigste AEndringer i Tiden /19 1919-31/7 1936

Liniencc 31/5 1936 (Plan Ic)

Sammenslutningen med Frb. Sporveje)
Liniens Endepunkter Lengdem| Dato Andring Liniens Endepunkter ILGgdcm
Frederiksvej*—Hellerup 11600 t/12 27| Endestation flyttes fra Frederiksvej til P. G. Ramms Allé P. G. Ramms Allé— 11610
*fra 1/10 19 Hellerup
Nyclandsplnds} *__Sundb 88go 1/11 24| Forlmgges [ra Bilowsvej/Aaboulevard til Rosenorns Allé
Fuglebakken — Y] 8830 |18/1 25| Forlenges ad Godthaabsvej til Hulgaardsvej. Korslen til
Fuglebakken ophorer Bronshoj—Sundby 10720
1/12 27| Korslen til Nyelandsplads ophorer
*fra 1/10 19 20/11 29| Forlenges fra Hulgaardsvej til Bronshoj
Frederiksholm—Strand- 7220 7/12 24| Fores dirckte igennem ad Enghavevej til Frederiksholm. De | Frederiksholm—Strand- 7140
houlevarden hoje Vogne inddrages boulevarden
Svanemollen—Hoved- 5220 t/10 20| Forlxnges fra Hovedbanegaarden til Sundby
banegaarden 16/6 24| Afkortes fra Svancmollen til Trianglen og fra Sundby til
Thorshavnsgade
1/10 28| Forleznges atter til Svancmollen Svanemollen—Isafjordsg. 6780
20/7 31| Forlenges fra Svanemollen til Callisensvej
1/1o 33| Forlenges fra Thorshavnsgade til Isafjordsgade
1/7 34| Afkortes fra Callisensvej til Svanemollen
Bispebjerg 8420 t/2 21| Alle Vogne fores til Bronshoj Bronsho; . . 11220
Bronshoj J Holmbladsg. 9165 1/10 24| Forlznges fra Bronshoj til Husum Husumj > —Italicnsvej 13150
tl9 25| Forlanges fra Holmbladsgade til Dstrigsgade .
1/10 29| Forlenges fra Ostrigsgade til Gresundsvej Bronshoj } —@resundsvej | 10445
13/8 33| Forlenges fra @resundsvej til Italiensvej (Sundby Hospital) Husum 12375
Valby*—Lyngbyvej 8 ) .
a‘?l?’a |l|:n|gg e rosie Val.by—Lyngbych 10775
Skodsborgg.—Kgs. Nytorv 3500 1/8 30| Forlenges fra Skodsborggade til Norrebros Station Norrebros St—Kgs. Nytorv] 3960
Kapelvej—Raadhuspl. 3320 |27/7 27| Forlenges fra Raadhuspladsen over Slotsholmen til Aladdin
(Bodenhofs Plads). Hoje Vogne inddrages
28/12 33| Endestation ved Kapclvej nedlzgges og Linicn fores [ra .
15/5 36| Raadhuspladsen ad Aaboulevard—Borups Allé til Hillerodg. Bronshoj—Bodenhoffs P1. 8850
Forlznges fra Hillerodgade ad Borups Allé—Frederikssunds-
vej til Bronshoj
Valby St.*—Sundby 15175 1/10 20| Afkortes fra Valby St. til Slotskroen og fra Sundby til Holm-
*fra 1/10 19 bladsgade Slotskrocn—Holmbladsg. 11940
10/7 34| Fores over den ny Borsbro i Stedet for Holmens Bro
V. Kirkegrd.\ *-Bispebjerg| 9685 |15/10 20| Alle Vogne fores til Trekronergade
Trekronerg. )Hospital 10540 1/10 25| Forlenges fra Bispebjerg Hospital til Bispebjerg Krematorium g.oftcg.:lardsKPlads;rium 11415
*fra t/10 19 7/12 30| Forlznges fra Treckronergade til Toftegaards Plads 1Spehjerg  hrema
Motoromnibus t/3 26| Forlxnges fra Raadhuspladsen til Frihedsstotten Frb. Runddel—Kgs. Ny- 5545
Raadhuspl.—Kgs. Nytorv 27/7 27| Forlxnges fra Frihedsstotten til Frederiksberg Runddecl torv—Osterport 3845
(aabnet af Frb. Sporveje 1300 |19/5 29| Forlxnges fra Kgs. Nytorv til Osterbro Station
s/11 13. Fra 1/10 19 Linie
1)
12/5 22| Forleznges til Aalckisteve)j
Vn_nlosc—Raadhuspl. 5910 t/7 23| Forlznges fra Raadhuspladsen til Gammelholm Vanlose— Sundby 11270
16/6 24| Forlezgges fra Raadhuspladsen og fores til Sundby i Stedet
for Gammelholm
Axcltorv—Hellerup 6760 |24/6 31| Forlenges fra Axcltorv til Vanlose (Jernbane Allé) Aalekistevej—Hellerup* 12535
1/5 36| Forlenges ad Jyllingevej. til Aalekistevej *Af NESA viderefort ti)
Charlottenl.—Klampenb.
Frb. Runddel®*—Hellerup 8920 |27/7 27| Forlzgges fra Frederiksberg Allé til Vesterbrogade—Pileallé | Roskildevej—Lyngbyvej* 10905
*fra 1/10 19 —Valby Langgade til Roskildevej *Af NESA viderefort til
20/7 31| Forlegges fra Strandvej til Lyngbyvej Femvejen—Ordrup
15/10 20| Linien aabnes Enghave Plads ) —Skodsborggadce Enghave PL —Sobor 10890
V. Kirkegaard 88 V. Kirkegaard / ] 11930
t/2 21| Forlznges fra Skodsborggade til Bispebjerg Krematorium Enghave Pl. — Bispebi 7945
16/5 24| Forlznges fra Bispcbjerg til Soborg. V. Kirkegrd. / Peb). 8985
Vanlose St.—Raadhuspl. ..
Linien aabnet 1710 :‘;p 5750 |24/6 31| Linien nedlagt
Frb. Rundd.—Svanemollen 5 1/1o0 20| Forlenges fra Frederiksberg Runddel til Valby Station Toftegaards Plads— 00
Linien aabnet 1/10 19 573 30/t1 30| Forlenges fra Valby Station til Toltegaards Plads Svanemollen 79
t/2 21 Linien aabnes som Sporvognslinie mellem Valby og Chri- '
stianshavns Torv
10/12 21| Forlenges fra Valby til Roskildevej
t/3 23 Forlznges fra Christianshavns Torv til Aladdin
27/7 29 Linien nedlxgges
27/12 33| Linien aabnes mellem Kgs. Nytorv og Nyelands Plads—Vanlose
1/5 36| Forlenges ad Apollovej—Vanlose All¢ til Vanlose Station Vanlose St.—Kgs. Nytorv 7005
t/12 27| Linien aabnes mellem Svanevej og Valby Station i
30/11 30| Forlmnges fra Valby Station til Toftegaards Plads Svanevej—Toftegaards Pl. 4750
29/8 34| Linien aabnes Toftegaards Plads—Strandvejen (Skelstenen) | Toftegaards Plfi-biremsivas histbas 29
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A. Linienettet ved Kommunens Overtagelse /s 1911

B. Linicnettet efter Sammenslutning med Frederiksberg Sporveje /10 1919

C. Linienettet 31/7 1936
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II.

OVERSTE MYNDIGHEDER,
ADMINISTRATION OG PERSONALE

Magistratens 5. Afdeling

aa Tidspunktet for Sporvejenes Overgang til

Kommunen sorterede samtlige dennes tckni-
ske Institutioner under Magistratens 4. Afdeling,
hvis Borgmester var Jacob Marstrand og Raad-
mand Gustav Philipsen. I Aaret 1917 gennem-
fortes en ny Magistratsordning med Oprettelse
af Magistratens 5. Afdeling, hvorunder Spor-
vejene henlagdes; Afdelingens forste Borgme-
ster blev Chr. Christiansen, der ved sin Dod i
Juni 1919 aflestes af Borgmester Anthon An-
dersen.

Den 1. Februar 1936 fratraadte Borgmester
Anthon Andersen paa Grund af Sygdom, og til
hans Efterfolger valgtes Ordlerer for den social-
demokratiske Gruppe i Borgerreprasentationen,
Folketingsmand O. Andersen.

Raadmand for Magistratens 5. Afdeling siden
Aaret 1917 er A. V. R. Magius.

Sporvejsudvalget

il Behandling og endclig Algorelse af Spor-
Tvcjsagcr af omfattende Rxkkevidde har der
som tidligere omtalt i Tidens Lob varet nedsat
en Rakke Udvalg, dels Fxllesudvalg rummende
Reprasentanter fra begge Kommunalbestyrelsens
Afdelinger, dels Udvalg bestaaende af Medlem-
mer inden for Borgerreprasentationen.

Som cn fast Institution regnes Sporvejsudval-
get siden den 14. Juni 1909, da der i Borger-
reprasentationen  foretoges Valg dertil af fol-
gende ni Medlemmer af Forsamlingen : Overrets-
sagforer Carl Becker, Journalist K. J. Borgbjerg,
Murermester P. P. Gram, Snedker A. Lorentzen,

4

Arbejdsmand M. C. Lyngsie, Handelsgartner
Niels Moller, Viktualiehandler Johan Nielsen,
Redaktoer Ove Rode og Ingenior J. Rump.

I April 1931 vedtoges det at udvide Medlem-
merncs Antal fra g til 11, og Sporvejsudvalget
txller for Tiden folgende Medlemmer: Skole-
inspektor, Dr. phil. I. C. Elster Bonnichsen, Spor-
vejsfunktionzr 7. Borlund, Forretningsforer Fu-
lius Hansen, Fru Anna D. Jensen, Nastformand
i De samvirkende Fagforbund, Folketingsmand
Chr. Jensen (Udvalgets Formand og Ordferer),
Materialforvalter Rich. Lillie, Fru Hedevig Ma-
thiesen, Formand for De samvirkende Fagfor-
bund Vilh. Nygaard, Overopsynsmand Hans
Palbo, Landstingsmand C. F. Sorensen og Lzge
Emil Wanscher.

Administration og Personale

Spidsen for Sporvejenes Administration staar

Sporvejsdirektoren. Efter den forste kommu-
nale Sporvejsdirekter Kai Norregaards Dod i
1926 valgtes til hans Efterfolger davaerende Tra-
fikinspcktor ved De danske Statsbaner 4. Fuel-
Hansen, der tiltraadte Sporvejsdirckterstillingen
den 15. Juli s. A.

Administrationen er iovrigt, som det fremgaar
af den skematiske Fremstilling i Fig. 37, delt i fol-
gende Afdclinger: Dircktorens Kontor (Kontor-
chel G. Becker), Bogholderiet (Kontorchef
J. Moldt), Kassererkontoret (Kasserer K. T.
Andrésen), Trafikafdelingen (Trafikinspektor
H. Krag), 1. Ingenierafdecling (Afdelingsinge-
nior P. Flindt), 2. Ingenierafdcling (Afdelings-
ingenior G. Christophersen) samt Vognafdelin-
gen (Varkstedsbestyrer O. Moller).
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Fig. 37. Skematisk Overnigt over Bporvejones Administration
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Sporvejene yder Beskaftigelse til et stort Antal
Personer. Den 15. Juni 1936 var Tallet for egent-
ligt Sporvejspersonale 3999, hvoraf Tjeneste-
mandsgruppen omfattede 2797 og Lenarbejder-
gruppen 1202; mecd de hertil kommende (ca.
60) Entrepriscfolk er dect samlede Antal af de
ved Sporvejene beskaftigede saaledes for Tiden
ca. 4050 Personer.

Med Hensyn til Personalets Ansattelse, Lon
og ovrige Vilkaar galder de almindelige kom-
munale Bestemmelser, herunder »Vedtaxgt for
Bestyrelse af Staden Kobenhavns kommunale
Anliggender« af 31. Marts 1920 med suppleren-
de Tilleg, Regulativer m. v. Hertil kommer for
cnkelte Personalegrupper Sxrregler for Ansxt-
telse m. v., saaledes for den talsterkeste Gruppe
inden for Sporvejstjcnestemandene: det korende
Personale.

Den paa naste Side omtalte Sporvejsskole, der
vel fra forst af var txnkt som kun omfattende
det Personale, som har med Fremforelse af
Sporvogne at gore, cr clter hele Tidens Ud-
vikling kommet i Brug ogsaa over for det ved
Vognenes Indretning og Vedligeholdelse beska:f-
tigede Personale, altsaa Remise- og Varksteds-
personalet. Dette faar nu paa Skolen baade teore-
tisk og praktisk Undervisning, idet der cr instal-
leret ¢t omfattende Vogn- og Apparatmateriel til
Demonstrering al Vognenes elektriske og meka-
niske Udrustning.

Blandt de faglige Forcninger for Tjeneste-
mend cr Hovedsammenslutningerne: Dansk
Kommunalarbejder-Forbund og  Kobenhavns
Kommunalforcning; under forstnzvnte horer
Sammenslutningen af de korende Tjenestemand
og Provcfolk, Sporvejs- og Omnibusfunktiona-
rernes Organisation, hvis Medlemstal for Tiden,
indbefattet ecn NESA-Afdcling, udgor over 2500
Mand.

Inden for Lonarbejdergruppen har Tallet af
beskaftigede som anfort ogsaa varet betydeligt,
for visse Fags Vedkommende ikke mindst som
Folge af de forskellige Fabrikationsvirksomheder,
der som senere omtalt cr ctableret inden for Spor-
vejene.

4.

Lonarbcjderne er tilsluttet folgende Fagfor-
eninger: Smede og Maskinarbejdernes Fagfor-
ening ved kommunale Virksomheder, Dansk Ka-
rctmager Forbund, Skand. Sadclmager- og Ta-
petsererforbund, Vognmalernes Fagforening,
Jord- og Bectonarbejdernes Fagforening samt
Stoberi-, Special- og  Maskinfabnkarbejdernes
Forbund. De ovrige udenfor nxvnte Fagforenin-
ger beskaftigede mandlige Lonarbejdere er til-
sluttet Dansk Kommunalarbejder-Forbund, me-
dens de kvindelige Arbejdere horer under Kvin-
deligt Arbejderforbund, Kobenhavns Afd. I.

Ansettelse og Uddannelse af Trafik-Personale
(Sporvejsskolen)

Ved Kommunens Overtagelse af Sporvejene
den 1. August 1911 omfattede det korende Per-
sonale en Styrke paa ca. 1370 Mand. Efter
de Betingelser, Sporvejene dengang stillede for
Antagelse ved det korende Personale, skulde An-
sogerne have en sund og kraftig Konstitution
uden fremtraedende cller for Stillingen skadelige
Legemsfejl, fuld Synsstyrke, normal Farvesans og
Horcevne samt have en Hojde af mindst 170 cm
maalt uden Fodtoj. Tillige stilledes Krav om, at
Ansogerne havde almindclig Folkeskoleuddan-
nelse, havde fort en uplettet Vandel, var druc-
lige, havde dansk Indfedsret, var i en Alder mel-
lem 28 og 35 Aar og havde Kendskab til Byen.

Fremgangsmaaden ved Anszttelser var iovrigt i Aarenc
umiddcibart for og efter 1911 den, at Ansogeren ved per-
sonlig Henvendclse afleverede sin Ansogning til Trafik-
inspcktoren, som efter en kort Eksamination anforte sinc
personlige Indtryk af Ansogeren paa Ansogningen. Naar
der skulde finde Ansxttelse Sted, blev de udtagne An-
sogere tilskrevet, hvorefter de ved Mode paa Hovedkon-
toret blev fremstillet for Sporvejsdirektoren. Efter Frem-
stillingen blev der til de Ansogere, der skonnedes vel-
cgnet for Ansxitelse, udleveret et Skema, og derefter
sendtes de paagxldende til Undersogelsc af Sporvejencs
Tillidslege. Et Par Dage efter modte de til Antagelse
udtagne Folk atter med deres Skema i udfyldt Stand
paa Hovedkontoret, hvor de cfter en kort Instruktion
forctaget af Trafikinspcktoren fik Anvisning paa at hen-
vende sig paa Uniformsdepotet. Efter Ikledning sendtes
hele Holdet til Trafikmesterkontorct paa Blegdamsvej
Station, hvis Trafikmester i ct Forcdrag paa 3 4 4 Timer
gennemgik de gaxeldende Tjenestcbesternmelser, hvorefter
der i Aarhusgade Remise blev forctaget en praktisk Ind-
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ovelse i Kobling og Signalgivning. Dagen efter modte
det nye Personale paa de respcktive Stationer, hvor
de straks gik i Tjeneste som Elever hos aldre Motor-
konduktorer, den forste Dag som passive, de nazste
Dage som aktive Billettorer. Efter 4 Dages Indovelse
overtog det nye Personale egen Tjeneste uden yderligere
Instruktion. Indovelse paa de forskellige Linier skete suk-
cessive. 1 Aars Tid efter Ansxttelsen blev de nye Folk
sat til Uddannelse som Vognstyrcre paa Linie 3 og 4,
hvorefter de kunde anvendes som Motorvognskonduktorer,
og atter 1 & 2 Aar efter kom den afsluttende 30 Dages Ud-
dannclse som Vognstyrere paa samtlige Linier. Til ‘hver
af disse 2 sidste Uddannelser var knyttet en af den tek-
niske Trafikmester afholdt teoretisk Instruktion i Norre-
bro Remise.

Den Udvikling af Sporvejsdriften, som i Ti-
dens Lob har medfort stigende Krav til en Spor-
vejsfunktionzr, gjorde det imidlertid noedvendigt
at systematisere og udvide det kerende Perso-
nales Uddannelse, hvorfor Oprettelsen af en
Sporvejsskole, hvor en saadan Undervisning
kunde foregaa under tidssvarende Forhold, blev
mere og mere paakrevet. Dette Synspunkt til-
traadte Magistraten, og den 30. April 1928 blev
Skolen taget i Brug.

Sporvejsskolen er indrettet i Sporvejenes Ho-
vedvaerkstedskompleks paa Enghavevej (Fig.
128), og Undervisningen foretages forsaavidt an-
gaar Trafikpersonalet cfter de af Magistraten
den 25. September 1929 vedtagne Bestemmelser
vedrorende Anszttelse og Uddannelse af Trafik-
personale ved Kebenhavns Sporveje. Som Larere
paa Skolen medvirker forskellige af Sporvejenes
Embedsmand.

I dc forlebne Aar er der paa Sporvejsskolen
afholdt folgende Prover og Kursus for Trafik-
personale med det vedfojede Antal Deltagere:

Ansxcttelsesprover for Ansogere til Sondags-

LJENESLE .iviiniiiiiiieaiieeinerennernionreenrrneaes 352 Mand
Kursus for Sondagskonduktorer ................. 385 —
Antagclsesprove for Ansogere til det korende

Personale ......c.oooiiiiiiiiiii, 846 —
Kursus for korende Tjenestemaxnd paa Prove 584 —
Kursus for Motorvognskonduktorer ............ 435 —
Kursus for Vognstyrere .............coocoieeeins 481 —
Repetitionskursus i Tjenestebestemmelser for

icldre korende Tjenestemiend ............... 481 —
Repetitionskursus i »Teknike for :w;ldre ko-

rende Tjenestemand ............occovenenennnn, 481 —
Optagelsesprove for Aspiranter til overordnede

Trafikstillinger

52

Kursus for Aspiranter til overordnede Trafik-

stillinger ....oovviniiiii e, 63 Mand
Afsluttende Uddannelseskursus for kst. Tra-

fikmesterassistenter ......oovveeniiiiiiiiininnn, 19 —
Kursus for nuverende Overordnede ved Tra-

fikafdelingen ......ccocvviivinieiiiiiiiiiniiinnen. 23 —
Kursus for nuvicrende Overordnede ved Vogn-

afdelingen ....ccoovviiviiii e 37 —
Teknisk Instruktion for Overvognstyrere ...... 13 —

Endviderce blev ved Indforelse af det nye Billetsystem
i Efteraaret 1932 forctaget Instruktion heri for 75 af
Trafikafdclingens Overordnede samt 1739 korende Tje-
nestemand.

Udover den cgentlige Skoleundervisning og In-
struktion har forskellige af Sporvejenes Embeds-
meand i den forlobne Tid afholdt Foredrag paa
Skolen for Sporvejences Personale. Tillige er der
afholdt Foredrag for Elever fra Politiskolen om
Sporvognenes Bremseevne under forskellige For-
hold. Der er ialt holdt 12 saadanne Foredrag
med forskellige Demonstrationer.

Fremgangsmaaden ved Udvzlgelse og Ansat-
telse af Ansogere former sig nu i store Traxk saa-
ledes, at Ansogere, der henvender sig til Spor-
vejene i Trafikafdelingen, faar udleveret trykte
Bestemmelser og Betingelser for Ansattelse, idet
der samtidig foretages Prove af Syn og Farve-
sans. Ansogeren opfordres derefter til at indsende
cn selvskreven Ansogning. For Tiden indgaar der
aarligt omkring 500 Ansegninger.

Naar der er truffet Bestemmelse om, at der
skal bruges et vist Antal nye Folk, i Reglen 2
Gange om Aaret, udtages det dobbelte Antal
blandt Ansegerne, idet man crfaringsmassigt
maa regne med, at ca. Halvdelen senere findes
uegnede. De saaledes udvalgte unge M®nd un-
derkastes en Kundskabs- og Intelligensprove og
sendes, hvis denne er tilfredsstillende, til Lzge-
undersogelse, og forst naar Resultatet heraf fore-
ligger, trxeffes endclig Afgorelse af, hvilke An-
sogere der kan antages. Disse tilskrives derefter
om at mode til Undcrvisning paa Sporvejsskolen
og gennemgaa ¢t Uddannelseskursus. Dette af-
sluttes med cn Eksamen, hvorefter de, der be-
staar, ansaxttes paa Prove i et Aar. Hvis paagel-
dendes Forhold efter dette Aars Udleb har va-
ret tilfredsstillende, finder fast Ansettelse Sted.
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Spor, Ledninger og Stromforsyning

Spor

Spornettets Udvikling

en samlede Lingde al Kobenhavns Kom-
Dmuncs Sporstrkninger beliggende i offentlig
cller privat Gade androg ved Overtagelsen i 1911
102,3 km Spor, heraf 1,5 km for en Hestespor-
vognslinic (jfr. Oversigt IV Side 46), Resten
100,8 km for de clektrisk drevne Linier. AJS
Frederiksberg Sporveje raadede samtidig over
22,7 km Spor for clektriske Linicr, hvoraf dog ca.
2,4 km Spor var fxlles for de to Virksomheder.

Levetiden for de dengang anvendte Skinner
svingede mellem 16 og 20 Aar, men med den
voksende Diriftsintensitet blev den efterhaanden
kortere og korterc og faldt saaledes ved de ster-
kest trafikerede dobbeltsporede Strackninger helt
ned til ca. 10 Aar. Efter 25 Aars Forleb er der-
for praktisk talt alle i 1911 overtagne Driftsspor
udvekslet, enkelte Strakninger endda 2 Gange.

Udvekslingen af Sporene cr oftc foretaget i
Forbindelse med Omprofilering al Gaderne, hyp-
pigt i Forbindeclse med Aindring af Gadcbefa-
stelsen til Asfalt; enkeltsporede Strackninger cr
ombyggede til dobbcltsporede, svarcre Skinne-
profiler er indfort, og samtidig cr der ved Frem-
stillingen af Fundamenter for Sporet, Skinnestod,
Skifter og Krydsninger sket gennemgribende For-
bedringer. Af dissc og flere andre Grunde er
Sporets Levetid paa de sterkest trafikerede lige
Strackninger foroget til ca. 15 Aar, og Spor-
anlaggence cr i 1936 mere tjenlige til deres Hen-
sigt end dc tilsvarende Anlag i 1g11.

De betydelige Nyanlxg, der cr [orctaget i
Aarenes Lob, har pr. g1. Juli 1936 bragt den
samlede Sporlangde op til 200,6 km for Keben-
havn og FIrederiksberg tilsammen, altsaa en Ud-
videlse paa ca. 64 ¥ af det totale Net i 1g11.
Denne Udvikling er anskueliggjort ved den paa
Fig. 59 viste Sporplan, hvor de enkelte Udvidel-
ser er indtegnet og Datoen angivet for Driftens
Aabning paa de respektive Strazkninger. Naar der

ses bort fra de enkelte storre Udvidelser i 1914/
15 og 1924/25 har Udviklingen varet ret jaevn,
skont Perioden omlatter 4 Krigsaar. Radiallinier-
ne cr forlenget, Tvarlinierne er blevet udbygget, |
og al storre Arbejder kan navnes den i 1917
paabegyndte Regulering af Sporanlaggenc paa
det gamle Bancgaardsterrzn og de hertil knyt-
tede Anlag i Omraadet Norreport — Gasvarks-
vej, Farimagsgade — Langcbro, samt den gen-
nemgribende Omlagning af Sporcne paa Raad-
huspladsen i 1931 (Iig. 60, 61, 62, 63).

Sporvejsdriften i Frederiksberg Alle, Vodroffs-
vej, Nicls Ebbesensvej, Griffenfeldtsgade m. m.
samt i Nyclands- og Mariendalsvej cr ophort.

Ved Overtagelsen af A/S Frederiksberg Spor-
vejes Anlzeg i 1919 forogedes det kobenhavnske
Net med ialt 33,3 km Spor, hvoraf dog 11,4 km
i Forvejen var Fxllesstrakninger.

Sporets Beliggenbed i Gaderne

Den i Kobenhavn anvendte Sporvidde, Af-
standen mellem Skinnerne i samme Spor, er den
saakaldtc normale — 1435 mm; Sporafstanden,
Afstanden mcllem Sporenes Midtlinier, var ind-
til 1925 2,50 m, men cr siden af Hensyn til de
nyc Vogntyper foroget til 2,65 m, og paa Strak-
ninger, der muligvis engang i Fremtiden skal
befares af Forstadsbaner, endda til 3,25 m.
Mindste Kurveradius er 16,5 m for Inderskin-
nens Korckant, og for at faa en rolig Korsel i
Indlobet, indledes alle skarpe Kurver med en
Overgangskurve sammensat af kortere Cirkel-
buer med storre Radier end Hovedkurven paa
saadan Maade, at Overgangskurverne omtrent
daxkker det, der i Matematiken kaldes en gdie
Grads Parabel med R = o i Indlebet. Ved
Dobbeltspor konstrueres Kurverne c¢ndvidere saa-
ledes, at der i ugunstigste Tilfaelde bliver mindst
200 mm Lysning mecllem to hinanden pas-
scrende Sporvogne. Foruden disse Storrelser og
Krav, der alle er bestemmende for Sporvejens
plane Figur, maa ved Projcktering mange andre
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nede de egentlige Skinncsamlinger, de saakaldte
Sted. Sencre gik man over til at galvaniserc La-
skerne, hvorved den generende Rustdannelse for-
hindredes, og Kobberforbindelsen kunde und-
vaeres. Derimod laegges med visse Mellemrum
stadig Kobberforbindelser paa tvaers mellem de
cnkelte Skinnestrenge og Spor for at udligne en-
hver Spxndingsforskel mellem disse.

179

—

140

at de cnkelte Strenge paa lige Spor nu kan be-
tragtes som kontinuerlige (Fig. 66 b). Thermit-
svejsning af Skinner blev allerede forsogsvis an-
vendt her i Kebenhavn i Begyndelsen af Aar-
hundredet, . Eks. i Osterfarimagsgade, men
Svejsemetoden var dengang ikke gennemarbejdet,
og Forsogenc forte ikke til noget. Forst i 1g10 lyk-
kedes en Svejsning af Sporct i Oster Allé, hvor-

Fig. 00, a. Skinneprofil 25 I med Fodlaskor, b. Skinneprofil NP 4 med ‘Thermitstgid

Her i Kobenhavn anvendtes til de gamle 25 B
Spor saakaldte Fodlasker, der ikke alenc kilede
sig fast mellem Hoved og Fod, men ogsaa
spxndte om Foden, hvoraf Navnct (Fig. 66 a).
Dc gav ecn god Forbindelsc i de forste Aar af ct
Spors Levetid, men var ligesom ct stort Antal
andre og patentcrede Konstruktioner ikke til-
fredsstillende til lzngere Tids Brug, idet nogen
Bevagelighed i Stodet ikke kunde undgaas, og
der fandt Vandncedsivning Sted, som bl. a. gav
Anledning til Reparation af Vejbefastelsen om-
kring Stodene. Siden 1912 cr omtrent alle Stod
paa lige Spor samlet ved den saakaldte Thermit-
svejsning, der giver en meget sikker svejset og
omstebt Forbindclse mcllem Skinnerne, saaledes

s‘

clfter Metoden som navnt har veeret almindelig
anvendt siden 1912. Paa nogle Provestrzkninger
cr i 1924 anvendt elektrisk svejste Laskestod, og
saadanne anvendes nu saa godt som overalt, hvor
Thermitsvejsning ikkc benyttes, f. Eks. i Kurver
og Krydsninger, hvor der, da Arbejdet maa ud-
fores udenfor Driftstiden, er saa kort Tid til Raa-
dighed, at Thermitsvejsning ikke kan naas.

Navnlig efter at Skinnestrengenc er blevet kon-
tinuerlige, virker Skinncrillerne som smaa Rende-
stene for Regnvandet, hvorfor der i Sporcnes
Dybdepunkter og i fladt Terren med passende
Mecllemrum maa tilvejebringes Aflob fra Skin-
ne til Kloak.

I eget Sporarcal er paa enkelte Strakninger
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anvendt Vignolskinner paa Sveller, altsaa al-
mindeligt Jernbanespor, der ikke kraever Rens-
ning og under Sneforhold ikke behever at saltes.

Paa Broer med ringe Konstruktionshejde an-
vendes specielle lave Profiler, og ved de bevage-
lige Broer over Havnen er truffet szrlige Foran-
staltninger for at gerc Passagen over de uund-
gaaelige Fuger mellem fast og bevageligt Parti
saa lempelig som muligt.

Som Skinnemateriale til almindeligt lige Spor
anvendes nu til Dags en Staalsort med en Brud-
styrke paa 65—75 km/mm?®, og i Kurver udsat for
stort Slid anvendes siden 1928 Specialskinner,
" saakaldte Dobbeltstaalsskinner, med Kore- og
Tvangskinne af serlig haardt og derfor sarlig
slidfast Staal. Endvidere er der i de seneste Aar
forctaget mindre Forsog med szrlig hardede
Skinner, der er billigerc, men nzppe saa slidfaste
som Skinner.afl Dobbeltstaal.

Sporforgreninger

Sporskilterne er sammensat af forskellige Dele,
hvoraf de vigtigste er 2 Tungestykker hver med
en lige Streng og en Kurvestreng, den sidste
krummet cnten til hejre cller venstre. Det vigtig-
ste og mest saarbare Led 1 Tungestykket er den
bevaegelige Tunge, der vekselvis tjener som Kore-
cller Tvangskinne. I axldre Tid var Skiltet altid
opbygget af almindelige Skinner og Stobegods
m. m., og Tungen bestod da af et smedet sepa-
rat Stykke, som kunde dreje sig om en lodret
Tap ved Roden, hvorved Spidsen flyttedes paa
tvaers et Stykke omtrent lig Rillebredden. Nu er
Tungen derimod fremstillet af et saerligt smedet
cller valset Skinneprofil, der ikke drejer sig om
en Tap, men er indspxndt ved Tungeroden og
cr saa bojeligt, at Tungen kan tvinges [ra
den cne Stilling til den anden. Tungen fasthol-
des i Yderstillingerne ved cn sxrlig Mckanisme,
¢n saakaldt Tungesikring, der ogsaa kan bruges
til at holde almindeligt smedede Tunger paa
Plads. Dissc modernc F jcdcrlungeskiftcr'anvcnd-
tes i Begyndelsen kun som Udkerselsskifter
(d. v. s. hvor Kerslen foregik i Retning fra
Tungerod til Tungespids) samt i Tilfxlde, hvor
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Skiftet alene skulde bruges ved Rangering, men
nu bruges de tillige i en Del Indkerselsskifter,
hvor Tungerne skiftes elektrisk, og de vil efter-
haanden blive benyttet overalt, hvor dette er Til-
faldet. Efter at man har anskaffet svaerere Skifte-
stenger til Vognene, er det antagelig kun ct
Tidssporgsmaal, naar de ogsaa i Indkerselsskifter
helt vil have fortrengt den xldre Konstruktion.
Denne {remstilles iovrigt nu ligesom Fjedertunge-
skifterne i en moderne Udforelse ved Anvendelse
af elektrisk Svejsning. En Overgang anvendtes
en Del slidfaste Manganstaalskifter med los
Tunge ligesom den zldre Konstruktion ; men de
svarede ikkc ganske til Forventningerne, hvorfor
Anskaffelsen cr ophert.

Det forste clektriske Sporskifteapparat toges i
Brug den 16. Juni 1920; nu findes ialt 21 Stk.
i Drift, og Sporskifteren, der i 1911 herte med
til Gadebilledet, findes nu kun et enkelt Sted,
hvor szrlige Forhold ikke tillader Vognstyreren
at forctage de Manovrer, den elektriske Skift-
ning kraver.

Det clektriske Skifte betjenes under Farten ved
Hjzxlp af en Overledningskontakt, som passeres
med Strem paa Motorerne, d. v. s. med Kere-
noglen paa 1. Kontakt, hvis Tungen skal lxgges
om, og uden Strem, d. v. s. med Keoreneglen paa
»Stopg, dersom den ikke skal lxzgges om. Det
paatxnkes dog at indfere et nyt System, hvor
Korsel til hojre altid kraver Passage af Over-
ledningskontakten med Strom, Korsel til venstre
altid uden. Alle Skifter afvandes til Kloaken.

I Konstruktionen af Hjertestykker er foregaact
en Udvikling parallel med den for Skilter
anforte, nemlig fra boltet til svejset Udforelse.
Oprindelig brugte man hyppigt almindelig Rille-
skinne i Hjertestykker, men efter 1911 gik man
over til overalt at bruge Skinner med fyldt Rille,
d. v. s. Skinner med saa ringe Rilledybde, at
Vognene, i hvert Fald saa lenge Hjertestykkerne
var nye, passcrede Krydsningerne korende paa
Hjulflangerne og praktisk talt lydlost. Efter Kri-
gen gik man videre og fraser nu Skinnerillerne til
beregnede Bredder og Dybder, saaledes at der
faas bedst mulig Styring og mindst muligt Slid.
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Der anvendes nu til Dags ogsaa svarere Profiler
end tidligere. I en Periode anvendtes Mangan-
staalshjcrtestykker i ret stor Udstrzkning, mcn
dels var det vanskeligt at faa disse Konstruktio-
ner til at ligge upaaklagcligt, og dels gav de An-
ledning til mere Stoj ved Hjulenes Passage end
almindeligt Skinnestaal cller Dobbeltstaal. Efter
at man i den saakaldtc clcktriske Reparations-

den gennemgaaende for svag. Dette gjaldt ogsaa
i Kobenhavn. Man sparede Anlegsudgifter og
betalte senere dyrt i Form af Vedligeholdelses-
udgifter. Ved de Sporudvekslinger, Kebenhavns
Sporveje foretog i Asfaltgader i Aarcnc efter
Overtagelsen, maattc Fundamentet, Underbe-
tonen, saaledes som Regel fornyes med en star-
kere og tykkere Beton, og gennem Forsog er man

Fig. 65. Tvierprolil i Macadam. §dverst: Eldre Udforelse, Langskifter og Banketter. Nederst: Maderne Udfgrelse, gennemgaaende,
drienet Fundament nden Langskifter

svejsning har faact ct bekvemt Middel til at ud-
bedre slidte-Arrangementer, maa Anvendelsen af
Manganstaal derfor betegnes som foraldet.

Elcktrisk Reparationssvejsning er ingen egent-
lig Svejsning, men en Paalagning af Materialc,
cn Slags »Plombering« af de slidte Steder. Mec-
toden muliggor paa ct meget tidligt Tidspunkt
cn Udbedring af de fra Slid hidrerende svage
Steder, og den har haft en overordentlig gavnlig
Indflydelse paa Sterrclsen af Vedligeholdelsesud-
giften til Sporet.

Mecdens en efter Opmaaling udfert Tegning
oprindelig var Basis for Krydsningers og Kurvers
Fremstilling, beregnes nu alle Maal, idet Tabel-
ler og moderne Regnemaskiner ger Arbejdet
overkommeligt.

Fundamenter og Vefbefwstelse
Den Fundamentering, som forst udfortes ved
Sporvejsanlzg, var vistnok dc fleste Steder i Ver-

nu it Aarenes Lob naact til en Betonblanding, der
giver en ret cnsartet Styrke selv ved cn noget
uensartet Bchandling. I denne Forbindelse kan
nazvnes, at Betonen, der i ®ldre Tider fremstil-
ledes paa Arbcjdsstedet, nu leveres fra Fabrik,
og at Cementens Kvalitet er forbedret kendcligt
i Tidens Leb.

Ved Betonfundamenter, der foruden i Asfalt-
gader tillige anvendes i engelsk brolagte Gader,
udfertes Understopningen, d. v. s. det bzrende
Lag mellem Skinne og Fundament, i 1911 al
Ccmentmortcl, 3 a 4 Aar scnere al Skarvebeton.
1 Begyndclsen al Tyverne gik man over il i
Stedet for Understopning at bruge Understob-
ning med Asfalt og midt i Tyverne til i Forbin-
dclse hermed at anvende en simpel Forankring
med Fundamentsholte. Begge disse Foranstalt-
ninger havde varet kendt tidligere, Forankring
saaledes i forskellige Former paa Frederiksberg,
og Understobning havde varet brugt i begge
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Kommuner fer 1911, men de var i Kobenhavn
med Urette blevet ansct for upaalidelige; Un-
derstobningen var i Virkeligheden god nok, kun
i Forbindelse med de foran omtaltc svage Fun-
damenter kunde den ikke holde.

Ogsaa i makadamiserede og almindeligt bro-
lagte Gader anvendtes i 1911 for svage Funda-
menter, nemlig kun en smal Bundstenslengde-
svelle under hver Skinne, og navnlig forsemte
man at foretage Draxning af Fundament og
Sporareal, hvorfor Undergrunden let blev ud-
blodt i fugtigt Vejrlig (Fig. 67 overst). Sencre
blev der udfert forskellige heldige Forsog med
Drazning, og til sidst erkendte man, at en hurtig
Bortledning af det nedsivede Vand var af Betyd-
ning, hvorfor man gik over til at anlxgge et gen-
nemgaaende drenet Bundstensfundament i hele
Sporarcalet (Fig. 67 nederst). Dette Fundament
kan ogsaa.-anvendes i cget Sporarcal, men her
benyttes dog hyppigst Sveller og Singelsballast.
Understopningen ved Bundstensfundament be-
staar af Skarver og Grus.

Selve Gadebefastelsen, Slidlaget, har altid ve-
rct stxzrkt nok og er ikke som Fundamenterne
blevet forstzrket i Tidens Lob, men dog er Ud-
scendet af nye asfaltcrede og makadamiserede
Strckningers Sporarcal et ganske andet i 1936
end i 1g11. Medens Asfalt og Makadam nu gaar
helt op til Skinnen, sogtc man i 1911 at bode
paa den ringe Modstandsevne hos de barende
Elementer ved at anvende cn sxrlig slidfast Vej-
befastelse langs Skinnerne. For Asfaltstraknin-
gernes Vedkommende benyttede man en Tra-
klodsindfatning og for Makadamiseringens Ved-
kommende en lignende Indfatning med Langskif-
testen, der begge navnlig virkede som en Afstiv-
ning mod Sidetryk. Det svaxrere Skinneprofil i
Forbindelse med Makadamiseringens Behandling
med Emulsion og Asfalt har nu gjort denne Ind-
fatning overfledig, og den vil cfterhaanden for-
svinde. Man maa dog i denne Forbindelse tage
i Betragtning, at Forholdene maaske vilde have
ligget lidt anderledes, hvis ikke Arbejdsvogne
med jernbeslaaede Hjul i Tidens Leb for det
meste var blevet erstattet med Lastbiler paa
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Gummi og med ct bedre fordelt Tryk paa Vej-
banen.

I 1911 var ca. g % af det lidt over 100 km
lange kobenhavnske Spornet befastet med As-
falt, ca. 11 9% med cngelsk Brolzegning, ca. 43 %
med almindelig Brolxgning og tilsammen ca.
37 % med Makadam og Grastorv. Nu er
Tallenc for ct omtrent dobbelt saa stort Net:
ca. 33 % for Aslalt og Asfaltbeton, ca. 21 %
for engelsk Brolagning, ca. 18 9 for almindelig
Brolxgning, ca. 20 9 for Makadam og ca. 8 %
for eget Sporarcal. Ved Overtagelsen af de frede-
riksbergske Strackninger tilkom i vasentlig Grad
Asfaltgader; men selv bortset herfra cr asfal-
terede og engelsk brolagte Gader samt Straknin-
ger med cget Sporareal blevet langt alminde-
ligerc 1 Aarencs Lob. I ig11 fandtes saaledes i
Kobenhavns Kommune ingen Sporvejsgade med
en Asfaltstrackning paa over 1 Kilometers Lang-
de. Udstrackningen af almindelig Brolxgning er
baade absolut og relativt gaaet tilbage, Langden
al makadamiscrede Strackninger cr relativt gaact
tilbage og absolut kun vokset med 3 a 4 km,
skont Nettets Vackst navnlig falder i Yderdistrik-
terne, hvor denne Vejbefastelse szrlig finder
Anvendelse.

Spornestets Vedlige- og Renholdelse

Kebenhavns Sporveje udferer ved cgne Folk
alt Arbejde ved Sporet samt en vasentlig Del af
Vejarbejdet i det saakaldte Sporarcal, d. v. s.
Arcalet mellem Sporenes Yderskinner samt 63 cm
uden for dissc. Kun naar Stadsingeniorens Di-
rektorat cller Frederiksberg Kommune omlxgger
eller anlxgger en Sporvejsgade, udfores det
egentlige Vejarbejde af vedkommende Vejmyn-
dighed, der ligesom Kebenhavns Sporveje an-
vender private Entreprenorer til de specielle Ar-
bejder, Brolxgning og Asfaltering.

Arbejdet ved Sporet omhandler ikke alenc
storre Udvekslinger og Nyanlxg, men ogsaa cn
Maxngde Smaaarbejder, der tjener til at holde
Spor og Gadcbefaxstelse (arbare og i almindeclig
god Stand. Herhen horer isolerede Udvekslinger
afl Kurver og Krydsninger samt af enkelte starkt

Danskernes Historie



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



XXX

Fig. 60.
Oversigtskort over Fgdepunkior
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Rullende Materiel

Sporvogne

Vogntyperne for og ved Kommunens Overtagelse

Dc Fordringer, der stilledes til Hestesporvog-
nene, var — set med Nutidsejne — meget be-
skedne; Publikum var ikke fra andre Befor-
dringsmidler forvant med Bekvemmclighed og
Hastighed. Vognene maatte bygges saa enkle og
lette som muligt, og Antallet af Passagerpladser
maatte alpasses cfter den Trakkraft, der stod til
Raadighed, saaledes at den samlede Vgt ikke
blev storre, end at Vognen kunde fremfores med
passende Hastighed.

I Kobenhavns Politikammers Opslag af 1/1
1890, som fandtes i Vognene, blev blandt andet
bestemt folgende:

»1. Sporvognene skulle altid vare forsynede med
velovede, besindige og paalidelige Kuske.

2. Hestene skulle bxre Bjzlder cller Klokke,
som kan hores i mindst 50 Alens Afstand.

3. Korslen maa ikke vare hastigere end javnt
Trav.«

Herlra gaves dog en Raekke Undtagelser gal-
dende for Steder, hvor Korslen skete 1 Skridt-
gang.

Der fandtes to Vogntyper, toctages, der altid
blev trukket af 2 Heste, og enetages, hvortil clter
Vognstorrelsen og den tilstrebte Korselshastighed
blev anvendt 1 cller 2 Heste. De toctages Vogne
havde Trapper fra hver Perron op til Taget,
hvor Sadernc var anbragt enten paa tvars og
uden Overdxkning cller paa langs med Ryggene
mod hinanden og oftest dekket med et Tag og
cn Vg for hver Ende af samme Bredde som
Saderne. Som Regel var der 18 a 20 Siddeplad-
ser nede og ct lignende Antal ovenpaa; der var
gerne 3 Staapladser hos Konduktoeren, men in-
gen hos Kusken. Vognene rummede altsaa om-
kring 40 Passagerer. De enctages Vogne var af
mere forskellig Storrelse. I de 65 Vogne, der som
de bedste Hestesporvogne senere blev anvendt
som Bivogne til elektrisk Drift, varierede Antal-

let af Siddepladser fra 14 til 20, 16 var det
almindeligste. Der var szdvanligvis 4 Staaplad-
scr paa hver Perron.

Den cneste endnu bevarede Hestesporvogn fra
Linicn: Hejbro-Istedgade-Vestre Kirkegaard har
tilhort K jobenhavns Sporvei-Selskab og er bygget
af N. P. Lemming, Kebenhavn. Den har 14 Sid-
depladser og 2 X 4 Staapladser, ialt 22 Pladser.
Aksclafstanden er ca. 1,6 m, Vognlxngden ca.
5,25 m, Bredden ca. 2,1 m og Vagten ca. 2,3 ts.
Med fuldt Las har Hesten skullet trckke ca. 4 ts.

Til de smaa Vogne var Tra ¢t udmarket
Konstruktionsmateriale; Vognkassen bestod af
ct spinkelt Traskelet, udvendig bekladt med
Tra- cller Jernplader, indvendig forsynet med
Trabaxnke, der paa visse Linier i Vintertiden
var dekket af Hynder som Regel af Plys i sterke
Farver. Perronerne var smaa, kun afgranset [or-
til af cn Jernplade og forsynet med et Saxde til
Kusken. Affjedringen mellem Vognkassen og Hju-
lene bestod af enkelte Skrueljedre cller Gummi-
klodscr. Paa Perroncn [andtes cn Advarselsklokke
under Vogntaget og et Haandsving til Betjening
af en primitiv Klodsbremse paa Hjulene. Belys-
ningen var to Tran- eller Petroleumslamper an-
bragt hver i sit Hjorne inde i Vognen, saaledes
at de dels oplyste denne svagt og dels gennem
en Rude eller Linse lyste advarende fremad og
bagud i Kerselsretningen.

Med de Krav, Traliken stillede, og med den
Begransning, Trakkraften gav, var der ikke An-
ledning til megen Udvikling i Vognkonstruktio-
nerne, og den vasentligstc Forskel mellem de
cnkelte Vogne i den ret brogede Samling, som
Hestesporvognene reprasenterede, bestod i Vin-
ducsinddelingen og Taglormen.

Der skete dog enkelte Fremskridt i Tidens
Lob, . Eks. gik man over til at anvende delte
Aksler samlet i en smurt Bosning, hvorved man
opnaaede, at sammenhorende Hjul kunde lobe
frit hver for sig i Kurver, hvilket sparede paa
Trakkraften, og i nogle af de sidst byggede Heste-
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des med B 14/30. Dc var paa 8 kW, var topole-
de med to Folgepoler (Magnetpoler uden Be-
vikling) og havde haandviklet Anker. Dct var
en af de forstc Sporvejs-Motortyper, der an-
vendtes i Europa.

Dec naste Motorer, kaldet G.E.52 og D. 14/20,
var af lignende Sterrclse, men havde 4 Magnet-
poler og skabelonviklet Anker. Disse Typer blev
anvendt ved Elektrificeringen omkring 1go1.
Herefter fulgte Motortyperne G. E. 58 og D. 54,
der var paa henholdsvis 12,5 og 14 kW, men
iovrigt al lignende Konstruktion som de forrige.
De blev anskaffet 19o7/o8.

Disse Typer var de sidste, der blev anskalfet
af Akticsclskabet. Ved Overtagelsen var derfor
langt den storste Del af Vognene udrustede med
8 kW Motorer, og den storste Motor var som
nzvnt paa 14 kW.

Grunden til, at man forogede Motoreme fra
8 til 14 kW, var, at man oprindclig ikke havde
regnct med Korsel med svaere Bivogne. Efter-
haanden som Bivognskorslen steg, og der kom
flere og flere storc Bivogne, blev Motoreme der-
for for smaa. Da den eclektriske Bremsning bi-
drog stxrke til at opvarme Motorerme, under-
sogte man i 1go6, om man ikke kunde indfore
en anden Bremse, f. Eks. Trykluftsbremse i Ste-
det for den elcktriske, og derved skaane Mo-
torcrne, men det blev opgivet, og man maatte
i Fremtiden regne med Anvendclse af starkere
Motorer.

Kort efter Overtagelsen i 1911 skete der et
vaesentligt  Fremskridt i Motorkonstruktioncn,
idet der blev anskaffet Motorer Type D. 56 paa
13 kW og forsynct med 2 Vendcpoler. Den der-
ved forbedrede Kommutering satte Motorerne
i Stand til bedre end de axldre Typer at taale
Overbclastninger og muliggjorde Anvendelsen af
Feltsvackning til Opnaaelse af storre Vognhastig-
hed. Dette benyttedes her for forstc Gang. Mo-
torerne havde endvidere Ringsmorelcjer i Stedet
for de xldre Motorlejer til Fedt- eller Vage-
smoring. Dec aldstc Motorer B. 14/30 blev kas-
seret.

Under Krigen blev i 1918 anskaffet 40 Mo-

torer B. 10Y% af lignende Type som D. 56, men
paa 16 kW.

Dect hoje Prisnivcau i Efterkrigsaarene gjorde
det vanskeligt at foretage Nyanskaffelser af Mo-
torer, og man blev derved tvunget ind paa en
rationel Forbedring af de cksistcrende, ct Ar-
bejde der paabegyndtes i 1919, og som beslag-
lagde de elektriske Verksteder i flere Aar.

/Endringerne, der gik ud paa Indbygning af 4 Vende-
poler samt Rullelejer, tilsigtede ikke saa meget cn For-
stxrkning al Motorerne som en Forbedring af deres Kom-
mutcring, hvilket var blevet paatricngende nodvendigt
ved den stigende Togvagt. Indbygningen af Rullelcjer
skulde tillige afbode de cfterhaanden talrige Motorskader
foraarsaget ved, at Ankerlejerne blev slidt, hvorved An-
keret blev slebet itu paa Magneterne.

Den  almindelige Indbygning af Vendepoler mulig-
gjorde cn tilsvarende Anvendelse af Feltsvaekning, hvor-
ved Vognenes Maksimalhastighed sattes op fra ca. 26
km/T til ca. 35 km/T, en Forogeclse, som de forbedrede
Motorer kunde udholde. Forsterkning og Ombygning af
Motorer omfattede ca. 6oo Stk. og blev afsluttet 1926.
I dette og de nxrmest foregaaende Aar blev desuden
anskaffet ca. 100 nyc Motorer, de fleste ventilerede og
udfort paa danske Fabriker.

Disse Forbedringer af gamle Motorer og An-
skaflfelser af nyc udgjorde Grundlaget for cn
Forogelse af Rejschastigheden, som blev paa-
begyndt, da Arbejdet med Motorforstarkningen
var afsluttet i 1926.

Sporvejenes nyeste Vogne, som sencrc skal
omtales, satte atter Rejsehastigheden til Vejrs,
og for at szttc de gamle Vogne i Stand til ogsaa
at folge med her paabegyndtes i 1932 en endnu
ikke afsluttet 2. Moderniseringsperiode for de
gamle Motorer, hvorved deres Effekt og Hastig-
hed atter ogedes, og samtidig blev der indkobt
to nyc Motortyper AT 40 s fra A/S »Titang,
Kobenhavn, og T. O. 6 fra Thomas B. Thrige,
Odensc.

Forstzrkningen af Motorerne sker denne Gang
ved cn Omvikling, hvorved de forsynes med
svarere, asbestisolerct Bevikling samt ved Ind-
bygning af Ventilatorer.

Naar Arbejdet med denne Forstxrkning cr afsluttet i

1937, vil en Oversigt over Motorernes Endringer sc saa-
ledes ud:
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1901 1908 1913 1919 1926 ° 1937* *
Motortype kW kW kW kW kW kW
B.14/30 8,0 8,0 kasseret
D.14/20 8,0 8,0 8,0 8,0 13,0 kasseret
G.E. 52 8,0 8,0 8,0 80 11,0 23,0
G.E. 58 12,5 12,5 12,5 13,5 kasseret
D. 54 14,0 14,0 14,0 |694
D. 56 13,5 13,5 13,5 30,0
B. 10Va 16,0 16,0 kasseret
D. 561 18,0 28,0
D. 531 26,5 26,5
AT 40 27,5 27,5
AT. 30 27,5 27,5
.?.'IO‘ 2: }Til Bogicvogne, 4 Motorer pr. Vogn { :T::
A.T. g0s. 31,6
T.O. 6 19,0

* 1. Modorniseringaporiodo afsluttet 1928,
** 2 Moderniscringsperiode afsluttes 1037,

Al nedenstaaende Tabel ses, hvorledes Motoreffekten
er steget i Forhold til Togvagten. Tallene angiver mind-
ste og storste Motoreffekt i Forhold til Togvagt ved fuldt
besat Motorvogn og Bivogn:

Aar:
1901
1908
1913
1919
1926
1937

kW/Ton:
0,825
0,7—1,25
0,7—1,25
0,7—1,4
1,0—2,4 1. Moderniscringsperiode alsluttet
2,0—3,5 2. - -

Den voksende Motoreffekt og dermed fol-
gende storre Strommangde nedvendiggjorde en
tilsvarende Udvikling af Stremfordelernc.

Den =zldste Stromfordelertype S & H, som
anvendtes i Akkumulatorvognene, leveredes fra
Siemens & Halske, Berlin.

Den havde 7 Igangsztnings- og 5 Bremsckon-
takter og var forsynct med Lamelvalse for Om-
kobling af Motorerne, men udfort med specicl
Gnistslukkerhoved med cllipscformede Lameller
anbragt i en Kreds for Modstandskobling og Af-
brydning. Lamelvalsen havde ikke magnetisk
Udblasning, og ved Korsel paa een Motor
maatte visse »Fingre« i Stremfordeleren loftes,
saaledes at de ikke dannede Kontakt ved Valsens
Drejning. Derimod skete Zndring af Korsels-
retning fra »Fremq til »Bak« som nu ved Om-
skiftcrnogle.

Ved Elektrificeringen i 1go1 indfertes en
»Union« Lamelstromfordeler, Type B. 16, med

88

magnetisk Udblzsning over alle Lameller, men
ogsaa ved denne Stremfordeler skete Korsel paa
een Motor paa samme primitive Maade som
ved den for omtalte, og videre Forbedring skete
ikke for efter Kommunens Overtagelse i 1911,
da der samtidig med de storre Motorer med Ven-
depoler (Side 87) ogsaa indfertes forbedrede
Stromfordelere, nemlig Typeme S. S. 1, II og
II1, leveret af Sicmens-Schuckert. De var af lig-
nende Konstruktion som de foregaacnde, men
med forbedret magnetisk Udblasning og indret-
tet for Feltsvakning. Korscl paa cen Motor kun-
de ske ved Indstilling af Omskiftervalsen, men
dog kun for Korsel fremad. De xldste S. & H.
og B. 16 Stromfordelerc ombyggedes paa egne
Varksteder, idet der tilfojedes 2 Feltsvaknings-
kontakter, en for halv og en for fuld Fart, saa-
ledes at der blev ialt g Igangs®tningskontakter
mod tidligere 7. De 5 Bremsckontakter bibehold-
tes.

I forste Moderniseringsperiode fra 1919 til
1926 indkobtes ca. 600 nyc Stromfordelere fra
danske Fabriker til Erstatning for dec «ldste S.
& H. og B. 16, som kassercdcs. Det var Lamcl-
stromfordelere, men af svaxrere Konstruktion
end de tidligere og med bedrc magnetisk Ud-
blasning. Der blev tilfejet ecndnu en Feltsvak-
ningskontakt for fuld Fart, saaledes at der blev
10 Igangsztningskontakter, og Antallet af Brem-
sekontakter blev foroget fra g til 7. De saaledes
forbedrede Stromfordelere var anvendelige, og-
saa cfter at Motorerne blev forstxrket i 2. Mo-
derniseringsperiode fra 1932, og der er ikke
sencre foretaget yderligere Forandringer.

Til Aftagelse af Strommen fra Koretraaden anvendte
man oprindelig en Rulle anbragt i en om en lodret Tap
drejelig Gaffel. Konstruktionen var ret tung, og for at
formindske Antallet af Stangafspring og disscs odclag-
gende Virkning paa Overledningen gik man i 1910 over
til at anvende c¢n fast Rulle, som cr bibeholdt indtil nu.

For at hoste Erfaringer med andre Stromaftagere er
der paa Linic 20 anstillet Forsog med Anvendelse af
Sliebesko i Stedet for Ruller med samtidig Smoring af
Overledningen med Grafit; desuden er anstillet Forsog
med Saksbojler, hvor Mulighed for Stangalspring er bort-
climincret. Der er dog endnu ikke taget Stilling til even-
tuel AEndring af Stromaftagningen.
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Haandafbrydere, Automater, Hovedsikringer
og Stikdaaser i de xldre Vogne er blevet moder-
niseret og omkonstrucrct for at kunne taalc de
storre Stromstyrker. I Lynafledernes Jordledning
er indbygget Silitmodstande for at formindske
Kortslutningens Voldsomhed, og der er forsogs-
vis indfort c¢n helt ny Type, Kathodefaldsafle-
dere, der cr bygget efter ct fra de aldre helt
afvigende Princip. I Aarcne 1915/1925 cr samt-
lige Ledningsinstallationer for at opnaa bedre
Isolation @ndret efter mere tidssvarende Prin-
ciper.

Endelig fojes for Tiden ct helt nyt Led til de
xldre Vognes elektriske Udstyr. Som cn direkte
Folge af de gode Erfaringer, man i Sporvejenes
nye Bogicvogne har indvundet med Anvendel-
sen af eclcktromagncetiske Skinnebremser som
Nodbremse, indbygges dissc Bremser nu ogsaa
i de xldre Motor- og Bivogne. Dette Arbejde er
endnu ikke afsluttet. Pr. 1. April 1936 er ialt
118 Motorvogne og 36 Bivogne af den xldre
Type forsynet hermed.

Ligesom man for Vognenes elektriske Udrust-
ning kan fremhazve Motorer og Stromfordelere
som szrlig vigtige og som de Dele, der har gen-
nemgaaet den storste Udvikling, kan man for
den mekaniske Udrustning anfore Bremse- og
Grusapparater som de Dele, der er undergaact
storst Forbedring i Tidens Lob.

Motorvognenes Driftsbremse er den clektriske
Kortslutningsbremse, men desuden findes cn
deraf uafhxngig mekanisk Haandbremse, som i
normal Drift kun tjencr til at tage den sidste
Fart af Vognen, naar den clektriske Bremses
Virkning, ved Motorerncs lavere Omdrejnings-
tal, nermer sig Nul, og til at fastholde Vognen
under Stilstand.

Udover dc Forbedringer af den clektriske
Bremse, der cr en Folge af forbedret elektrisk Ud-
rustning, har den elektriske Bremse ikke under-
gaaet Forandringer. Der har dog et Par Gange
varet anstillet Forsog for at algere, om man
burde gaa over til ct helt andet System for
Driftsbremse til Motorvogne, forste Gang saa-
ledes allerede i 1906, da den foregede Bivogns-

trafik som omtalt Side 87 bevirkede en saa
stzrk Opvarmning af Motorerne og dermed fol-
gende mange Reparationer, at man undersogte,
om man ved Indforelse al Lufttrykbremse, hvor
Trykluften produceredes af en sxrlig Motor-
kompressor, kundc aflaste Motorerne for Arbcj-
det ved Bremsningen og reducere den skadelige
Opvarmning. Med Magistratens Billigelse anstil-
lede Akkumulatorsclskabet Forseg med en Vogn,
udrustet med Lufttrykbremse, og denne Vogn
kerte i adskillige Aar. Resultatet blev dog, at
man valgte at anvende Motorer, tilstrzkkelig
stxrke til at bestride Arbejdet ved Bremsningen,
fremfor at indfere det ret komplicerede Anleg
med Lulttryk. Et sencre Forseg, der tildels tjente
sammec Formaal, nemlig med en Olictryksbremsc
(»Cifac Bremse, sc nedenfor) endte ogsaa nega-
tivt.

Som szxrligt Motiv til at bibeholde den clek-
triske Bremse som Driftsbremse kan foruden dens
Prisbillighcd — idet den ikke medforer Slid paa
Bremsedele — tillige anfores dens Driftssikker-
hed, naar den passes rationelt ved bestemte pe-
riodiske Undersogelser og Eftersyn, samt den
Egenskab, den har frem for mekaniske Bremser
(Trykluft, Cifa ctc.), at den sjxldent giver de
haarde Opbremsninger, som sztter Flader paa
Hjulene og giver stojende og ubchagelig Korsel.

Haandbremsen betjenes paa alle Vogne ved

cn lodret Spindel, anbragt i et til Perronblikket

faxestet Ror og forsynct med en Skralde oppe ved
Haandsvinget, samt ct Palhjul nede ved Gulvet.
Idet Haandsvinget drejes, vikles en Kade, der
er befastet til Undervognens Bremsedcele, op om
den ncderste Del af Spindelen, hvorved Brem-
scn trckkes an, og ved Hjzxlp al Skralden og
Palen kan Vognstyreren, naar Kxeden strammes,
stadig holde Haandtaget i Narheden af Krop-
pen og derved have god Magt over Bremsen.

Oprindelig blev Traxckket fra Haandbremsens Kade
gennem et System af Vicgtstenger overfort til 4 Bremse-
klodser af Stobejern, der trykkedes mod Hjulene med ct
samlet Tryk af ca. 24 al den fuldt besatte Vogns Vagt.
1 Forbindeclsesstengerne mellem de to til hver Aksel ho-
rende Bremsebjxlker, der ophaxngt i Undervognen bar
Bremscklodserne, var anbragt Efterspxndingsapparater,
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der tillod Justering, cfterhaanden somm Bremseklodserne
blev slidt.

Denne ret primitive Bremse led af forskellige Mangler,
af hvilke de vigtigste var, at en stor Del af det af Vogn-
styrcren udforte Arbejde medgik til Formforandring i de
Stenger og Dele, der overforte Kraften til Bremscklod-
serne, at Spillecrummet mellem Klodser og Hjul maatte
vaere ret stort, hvorved medgik Tid, inden Klodserne blev
trykket mod Hjulene, samt at den kraxvede forholdsvis
meget Tilsyn og Efterspznding ; med den forogede Kor-
selshastighed tilfredsstillede den ikke de Fordringer, der
maatte stilles af Flensyn til Sikkerheden.

I 1924 blev derfor hele Bremsespergsmaalet
taget op til indgaacnde Behandling, og der blev
givet Bevilling til Forsog med nye Bremser paa
Sporvognene.

Det forste Forsog med Haandbremserne i Mo-
torvognenc blev udfert med en Bakkebremse, der
blev anbragt paa Motorens Ankeraksel. Systemet
var meget cffektivt med den hurtiglebende
Akscl, men Bremsen var for lille til at optage
Varmeudviklingen, og Hjulene blev ofte blokeret
saaledes, at der opstod de for Korslen saa ubcha-
gelige Flader paa Bandagernc. Konstruktionen
blev derfor atter opgivet.

Dct naste Forsog blev derefter gjort i 1926/27
ved Indbygning i to Vogntog, bestaaende afl
Motorvogn og Bivogn, af cn saakaldt »Cifa«
(Compagnic intcrnationale des freins automa-
tiques) Bremse, angivet af en belgisk Ingenior
Picper.

Bremsen var en Olictrykbremse, hvor Olien blev holdt
under ct efter Vognvgten afpasset konstant Tryk fra
Luften i en Vindkedel. Naar Vognen skulde bremses, blev
Olien gennem clektrisk styrede Ventiler ledet til et Kam-
mer, hvori var et Stempel, hvis Beviegelse overfortes til
Haandbremsens Stangsystem. Naar Vognen skulde af-
bremses, fortes Strom gennem en Spole, lagt uden om
det omtalte Stempel, hvorved Stemplet ved Solenoide-
virkning sugedes tilbage, Bremscklodsernc losnedes og
Trykluften atter pressedes ind i Vindkedlen parat for nx-
ste Bremsning. Styrestrommen toges i det ene Vogntog fra
et Akkumulatorbatteri, i det andet fra Overledningen, og
den betjentes fra en lille Stromfordeler hos Vognstyreren.
Der var cn sxrlig Ventil til Nodbremsning, og Lednings-
skemact var saaledes, at hvis der indtraf Uheld i Styre-
strommen, bremsedes Vogntoget automatisk, en Forsig-
tighedsregel, der i Driften undertiden gav Anledning til
Vanskeligheder ved at faa et fastbremset Tog i Gang
igen. Denne og forskellige andre Vanskcligheder, dcr

vasentlig skyldtes, at Systemet blev anvendt sammen med
en Klodsbremse og derfor bibeholdt dette Systems Mang-
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ler, foranledigede i September 1927 Forsoget indstillet,
og i den folgende Tid rettedes alle Bestrabelser mod at
konstruere en for Sporvognsdrift anvendelig Baandbremse.

Man begyndte med ct sxrligt af Ingenior
Scott-Iversen angivet System, der blev anbragt
paa Hjulakslerne. Systemct var tiltalende, fordi
det krxzvedc ringe Tryk paa og Bevagelse af
Haandbremsesvinget, og Virkningen var tilfreds-
stillende, men Indbygningen i Vognene stodte
paa saa storc mekaniskc Vanskeligheder, at der
kun blev udrustet nogle cnkelte Forsoegsvogne
med dette System. Forst ved ct naste Forsog
med en af Sporvejene udformet Konstruktion
lykkedes det at finde cn Baandbremse, som uden
for store mckaniske Vanskeligheder kunde ind-
bygges i samtlige xldre Motorvogne.

Baandbremsen bestaar af en Bremseskive af Form som
en Remskive fastkilet paa Hjulakslen. Omkring Skiven
legges ct Staalbaand, paa hvis Inderside er anbragt ct
slidfast Bremsemateriale med stor Friktionskocfficicnt, og
hvis to Ender er befastet til en drcjelig Arm, saaledes at
Baandet strammes, naar Armen gennem et Stangsystem
bevacges ved Hjxlp af Kaden omkring Bremsespindelen.
I Begyndelsen havde man visse Ulemper med, at Bremsen
»skrege, hvilket blev undgaaet ved at fzste Bremsebelicg-
ningen paa Skiven i Stedet for paa Baandet, men disse
Ulemper er senere overvundet paa anden Maade, saaledes
at man ved de sidst indbyggede Bremser er gaaet over til
atter at faxstc Belxgningen paa Baandet, og derved und-
gaar den Fare, at Baandet springer, naar det bliver slidt.

Sliddet paa disse Bremser cr saa ringe, at Belxgningen
kan holde over ct Aar, og Indstillingen, der ved Klods-
bremserne maatte ske med faa Dages Mellemrum og der-
for oftecst om Natten, foretages nu kun, naar Vognene
hver Maaned er til storre Eftersyn.

For Vognstyrcren er Baandbremsen meget lettere at
betjene end Klodsbremsen, og samtidig er Bremsevejen,
takket viere Bremsens storre Effcktivitet, blevet formind-
sket. Samtlige ’rldre Motorvogne er nu forsynet med
dissc Bremser.

Hvilket Bremsesystem man end anvender, cr
Betingelsen for, at man kan opnaa en for Facrd-
sclssikkerheden tilstrackkelig kort Bremsevcej, den,
at der er den nodvendige Friktion mellem Hjul
og Skinnc. Friktionen er storst, saa lenge Hju-
let ruller paa Skinnen; hvis det glider, bliver
Friktionen mindre, og Bremsevejen tilsvarende
storrc. Det galder derfor ved Bremsning om, at
Bremsningen af Hjulenc ikke bliver saa stark, at
Vognen rutscher. Friktionskoefficienten mellem
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Hjul og Skinne er for torre, rene Skinner ca.
0,25, men hvis Skinnernc cr snavsede og fugtige,
kan den blive saa lille, at det i Praksis vilde vare
umuligt at gennemfoere Sporvejsdriften, hvis man
ikke i saa Tilfalde havde et Middel til at bringe
den op til omtrent det for rene Skinner normale.

Man har hertil altid anvendt Grus af passende
Konsistens og Kornsterrelse, som drysses paa
Skinnerne foran Hjulene, knuses af dissc og dan-
ner ct Lag med fornoden Iriktion.

Grusapparatet var oprindelig en paa Perronen
anbragt Kasse, hvorfra Vognstyreren med en
Grusske kunde haxlde Grusct gennem ct Ror,
der udmundede lidt over den hgjre Skinnc. Ind-
retningen var driftssikker, men ikke sarlig effek-
tiv. Dels blev kun den ene Skinnestreng gruset,
dels var Afstanden fra Gruskassen til Skinnen og
fra Grusroret til Hjulct ret lang, saaledes at der
gik en vis Tid, for Grusct naacde Hjulet, dels
forhindrede det Vognstyreren i at bruge Haand-
bremsen, medens han grusede, og endclig var det
nasten uanvendeligt i Kurver, hvor Vognstyre-
ren maatte rekke Armen med Grusskeen ud ad
Frontvinduct for at drysse Grus paa Skinnerne,
da Grusroret i Kurvernc laa uden for Skinnerne.

I det Forslag, der i 1924 blev fremsat til Mo-
dernisering af Vognparken, var medtaget Ind-
forelsc al mekaniske Grusapparater i alle Motor-
vognene. Der blev anbragt Gruskasser paa Per-
ronerne ved Vognkassens Frontvag, cn for hver
Skinnestreng, og Ventilerne, der aabner for Gru-
sct, blev betjent ved ct Haandtag paa Vogn-
styrerens hojre Side. Af Hensyn til disse Ven-
tiler maattc fremtidig anvendes tort, sigtct Grus
for at undgaa Sten og Klumper.

For ikke at hindre Brug af Haandbremsen un-
der Grusningen er Grushaandtaget saaledes ind-
rettet, at det kan staa i bestemte Stillinger og
Grusningen vedblive, selv om Vognstyreren slip-
per Grusnoglen.

Ved den nu stedfindende Paabygning af Skin-
ncbremser bliver Grusapparatets Spindel sat i
Forbindelse med en elektrisk Kontakt, der sluttes
og sztter Strom paa Skinnebremserne, naar
Grushaandtaget drejes i Bund.

Bivognenes mekaniske og clektriske Udrustning
cr selvfolgelig langt simplerc end Motorvognenes.
Dc forste Bivognsbremser var dog i Hovedsagen
indrettet som Motorvognenes Klodsbremser, blot
med den Forskel at de betjentes ved Hjzxlp af
en clektrisk Solenoide 1 Stedet for af Vognstyre-
ren, et Princip, der anvendes den Dag i Dag.
Solenoiden bringes i Funktion ved, at en Dcl af
den Bremsestrom, Motorvognen udvikler gennem
Kabler mcllem Vognene ledes til Solenoidespo-
len, hvis Trak i Solenoidestemplet derpaa over-
fores til Bremscsystcmet. Naar Strommen ophoe-
rer, trekkes Stemplet atter ud af Spolen ved ct
System af Fjedre, og Bremsen loses. Bivognens
Haandbremse, der kun anvendes ved Rangering
o. ., virker paa samme Bremsesystem som Sole-
noidebremsen.

For at formindske Kurvemodstanden anvendte man tid-
ligere paa Bivognene Aksler, der var ret frit bevgelige
i Akselkassernes Foringer. Paa disse Vogne maatte anven-
des cn Bremseklods paa hver Side af Hjulet, da en en-
kelt Bremseklods kun vilde forskyde Hjulsxttet til den ene
Side og ikke give nogen cffektiv Bremsning. Disse 8-Klods
Bremser var selviolgelig mere komplicerede end Motor-
vognens 4-Klods Haandbremse, og yderligere maatte man
ved et Fjeder- cller Stangsystem sorge for, at Bremse-
klodserne, naar de ikke var trukket an, fulgte med Akslens
Udslag i Kurver, saaledes at de ikke slxbte paa Hjulene.
Da denne komplicerede Klodsbremse var Vognens encste
Driftsbremse, var den udsat for sterkt Slid og kravede
megen Vedligeholdelse.

En Del Bivogne var udrustet med saakaldt magnetiske
Skivebremser, der bestaar af en paa Hjulakslerne an-
bragt Skive, som roterer txt foran et System af Elcktro-
magneter ophxngt i Over- cller Undervognen. Naar
Bremsestrommen fores gennem Magneterne, suges de
mod Skiven og bremser Vognen. Man undgaar herved
at benytte Klodsbremsen som Driftsbremse — den maa
selvfolgelig bibcholdes som Haandbremse — men man
kan ikke opnaa tilstrckkelig Bremscevne for svaxre Vogne,
da Akslens Hojde over Gaden sxtter ret snxvre Granser
for Bremseskivens Diameter.

Bivognenes Klodsbremser og  Skivebremser
blev mere og mere utilfredsstillende, cfterhaanden
som Kravet til Vognenes Bremscevne voksede,
og ved de Forsog, der paabegyndtes i 1924, var
det derfor naturligt ogsaa at medtage Bivogns-
bremsemne.

Selv. om man ved at gaa over til faste Aksler
— ved at begranse Spillerummet mellem Aksel-

91

Danskernes Historie



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



De Vogntyper, der helt er udgaact ved Kassation, er
enctages tidligere Akkumulatorvogne, Frederiksberg Spor-
vejes Motorvogne, samtlige ombyggede Hestesporvogne
samt Frederiksberg Sporvejes aabne Bivogne.

De gamle Hestesporvogne og Hestcomnibusser blev solgt
ved Auktion 1921.

25 Aar cfter Kommunens Overtagelse, cr
Vognparken pr. 31/7 36 vokset til

Sporvejene har i de 25 Aar anskaffet 198 Mo-
torvogne og 304 Bivogne, ialt 502 Sporvogne,
incl. de fra Frederiksberg Sporveje overtagne 52
Motor- og 44 Bivogne.

Tilvaksten efter Kommunens Overtagelse af
Sporvejene har saaledes udgjort gennemsnitlig
ca. 20 Vogne aarlig, medens den i Tiden fra

Motorvogne Langszdede ...... 10 Stk. hver med 20 Sidde- og 5 + 20 Staapladser ialt 45 Pladser
< e 25 - - - 20 - - 5+a22 - - 47 -
- e 32 - - - 20 - - 5tag - - 49 -
- i 238 - - - 20 - - 5+a26 - - 51 -
Tvarsedede ...... 19 - - - 20 - - 5+28 - - 53 -
- e 25 - - - 22 - - 5taz - - 49 -
Bogievogne ........ 66 - - - 28 - - 5+26 - - 59 .
Ialt 415 Stk. med ialt 8878 Sidde- og 12.579 Staapladser, ialt 21.457 Pladser.
Bivogne Frbg. Sporv. ...... 24 Stk hver med 18 Sidde- og 4 + 23 Staapladser ialt 45 Pladser
1 - - 20 - - 4t19 - - 43 -
Aabne .............. 65 - - - 38 - - 2+9 - - 47 -
Lukkede
langsxdede ........ 8y - - - 24 - - 6+31 - - 61 -
Lukkede
tverscdede ....... 180 - - - 22 - -6+ - - 59 .
- e - - 22 - - 5+ a1 - - 48 -
Bogievogne ........ 55 - - - 26 -  -204 22 - - 68 -

Ialt 411 Stk. med ialtro.374 Sidde- og 13.397 Staapladser, ialt 23.771 Pladser.

Der findes altsaa ialt 826 Sporvogne med
19.252 Sidde- og 25.976 Staapladser, tilsammen
45.228 Pladser. Dette Tal kan maaske bedst illu-
streres ved, at samtlige Indbyggere i Aalborg
uden Forstzder, Danmarks 3. storste Provinsby,
kan rummes i de kebenhavnske Sporvogne. Den
samlede Laxngde af Sporvognene opstillet paa
Rakke vilde udgore ca. 8,8 km.

Sammenlignet med den Vognpark, Kommu-
nen overtog i 1911, betyder det cn Stigning i An-
tallct af Motorvogne paa ca. 41 %o, i Antallet af
Bivogne paa ca. 115 %, i samlet Vognantal paa
ca. 70 9% og i Pladsantal paa ca. 158 %. An-
gaacnde det sidste Tal maa dog henvises til, hvad
der tidligere er anfort om den andrede Bereg-
ning af Staapladsernes Antal samt til, at der i
Opgorelsen for 1936 er medtaget Staapladser
inde i Vognene, hvilket ikke var Tilfaldet ved
Opgorclsen 1911.
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Elcktrificeringens Afslutning ved Udgangen af
1903 og til Overtagelsen 1911 udgjorde ialt 125
Vogne cller gennemsnitlig ca. 17 Vogne aarlig.
Medens man med Tal kan angive den kvan-
titative Fremgang, der er sket i Vognparken i
Tiden fra 1911 til 1936, unddrager den kvali-
tative Fremgang sig cn lignende Bedommelse;
men de omtalte Forbedringer saasom den storre
Driftssikkerhed med deraf folgende farre Drifts-
standsninger, den med Indforclse af forbedrede
Grusapparater og Bremser, herunder Skinne-
bremser, opnaaede Fardsclssikkerhed, Indferel-
sen af polstrede, lederbetrukne Sxder og den
stigende Anvendelse af Tvarseder samt ende-
lig den forogede Rejschastighed, der er mulig-
gjort ved Vognencs forbedrede clektriske og me-
kaniske Udrustning, vil dog i Forbindelse med
de vedfojede Billeder give et Indtryk af de
Fremskridt, der har fundet Sted paa Vognkon-
struktionernes Omraadc i de forlebne 25 Aar.
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Fig. 126. Planer af det ombyggede ok udvidede IHovedvwrkstedskompleks
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hvilket fremmer Overskucligheden og Bevage-
ligheden i Lokalet.

Til Maskinsnedkeriet slutter sig et Trabojeri,
hvor Tra, der skal anvendes til krumme Tag-
bejler o. lign., dampes i Svedekister under g Atm.
Damptryk. Bojningen sker over Skabelon, idet
Trakket frembringes ved Hjxlp af en Trykluft-
cylinder. Efter Fremstillingen bliver Delene tor-
ret i et Varmerum.

Endvidere findes der et Tr&lager, hvor Planker-
ne ved Hjzlp af en Afkortersav deles, inden de
gaar til videre Forarbejdning i Maskinsnedkeriet.

Haandsnedkeriet, Fig. 139, fremstiller Paneler,
Dore, Perrontage o. lign. af det i Maskinsned-
keriet forarbejdede Trz. Det er anbragt paa 1.
Sal over Tralageret, og Transporten af Trz til
og fra Snecdkerict sker ved Hjaxlp af et specielt
konstrueret eclektrisk Hejsevark.

Sadelmagerverkstedet, der arbejder med Fa-
brikation og Reparation af polstrede Sazder m.
m., er tilknyttet Traxbearbejdningsvarkstederne.

Malerverkstedet, som er installeret i en sarlig
Bygning (2 i Fig. 126), rummer [oruden 28
Vognpladser Skiltevarksted, Skiltclager m. m.

Til Varkstederne er endelig knyttet en Rzk-
ke Lokaler til Brug for Arbejderne, saaledes
Spise-. og Vaskerum, der er samlet i Hoved-
bygningen mod Enghavevej. Det til Spiseloka-
lerne horende Marketenderi drives som koopera-
tivt Foretagende af Arbejderne selv. I Vaske-
rummene findes Haandvaske med Tilforsel af
varmt og koldt Vand samt for hver Mand et
Gardcrobeskab af Jern. Lokalerne kan rumme
ca. 450 Mand. I Bygningen findes en Badean-
stalt med Brusebade for 16 Mand.

Sporvejenes almindelige Bestrabelser igennem
Aarenc for ved stadig Modernisering at holde
sine Folkelokaler paa Hojde med Tidens Krav
er ogsaa kommect Hovedvarkstedernes Lokaler
til Gode.

Hovedvarkstedernes

Vedligeholdelsesvirksombed

Denne omfatter i Hovedsagen folgende Afsnit:
Undervognsreparation. Undervognenc renses

8.

forelobig ved Spuling med Vand. Fig. 140 viser
et Spuleaggregat, der bringer Vandtrykket op til
20 Atm. Derefter adskilles de i Undervognsvark-
stedet, idet Motorer m. v. udtages ved Hjxlp af
den over hele Varkstedet spandende Lobekran.
De mekaniske Dele, nemlig Hjulsat, Akselkasser,
Bremsetoj o. s. v., bringes til Kogerict, hvor de
afkoges i en sxrlig Rensclud. De cnkelte Gen-
standc scndes derefter til Reparation i de forskel-
lige Specialvaerksteder eller erstattes med andre,
nye cller nyreparerede Genstande. Hjulbanda-
gerne afltages, hvilket sker ved Overskaring med
Autogenflamme, der paasxttes nye ved Krymp-
ning, og disse afdrejes i den tidligere omtalte
Hjuldrejebank (Fig. 130). Akslernc undersoges
for begyndende Brud. Den fardigreparcrede Un-
dervogn bringes ved Hjalp af Kranen til en
Provestand (Fig. 141), hvor den provekores un-
der Forhold, der svarer til Driftsforhold, hvorved
Mangler ved Lejer, Stoj fra Tandhjul o. lign.
konstateres og derefter afhjxlpes.

Den elektriske Revision. Vognene indtages i
det til dette Arbejde sxrlig indrettede Varksted,
hvor alle de til den elcktriske Udrustning herende
Dele, nemlig Motorer, Stramfordelere, Kore- og
Bremsemodstande, Skinnebremser, Lys- og Kraft-
kabler, Apparater o. s. v. undersoeges. Moto-
rerne udtages fra den under Gulvet varende Ar-
bejdsgrube med det hydrauliske Loftcapparat,
hvorefter de ved Hjzlp af Kranen, der har
Trykluftshejsning, bringes til Arbejdspladsen,
hvor Ankre og Magnetspoler udtages. Disse scn-
des sammen med de elektriske Apparater til Re-
paration i Ankervarkstedet, og tilsvarende Dele
fra Lageret indbygges.

Da Korc- og Bremsesikkerheden er afhangig
af den clektriske Udrustnings Tilstand, er cn
grundig Undecrsogelse af dennc meget vigtig. 1
det private Selskabs Tid fandtes kun yderst pri-
mitive Hjzlpemidler til dette Formaal, men efter-
haanden indfortes mere omfattende eclektriske
Maalinger, og disse er sxrlig i de scncre Aar
komplettcrede og systematiscrede, saaledes at de
nu danner ct meget effektivt Kontrolsystem.
Fejl, som cllers ikke giver sig til Kende, opspores
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ved elektriske Modstandsmaalinger, og Isolations-
tilstanden undersoges ved Isolationsmaalinger.
Der forlanges en Isolationsmodstand paa mindst
500.000 Ohm. De enkelte Dele, saasom Spoler og
Ankre, nye eller reparerede, underkaster det paa-
gzxldende Vearksted selv en lignende Kontrol,
hvorefter de afleveres til et af Verkstederne uaf-
haxngigt Proverum, hvor de paany kontrolleres.
Her bliver f. Eks. Motorernes Magnetspoler og
Ankre underkastet en 2000 V. Gennemslagsprove,
medens de sidstnzvnte desuden indlxgges i Mo-
torstel, hvor de provekores med Belastning. Der-
som Delene herved viser Mangler, for Ankrenes
Vedkommende ogsaa med Hensyn til Kommu-
teringen, returneres de til Varkstedet.

De¢ faxrdigreviderede Vogne underkastes paa-
ny Isolations- og Modstandsmaaling samt prove-
kores, inden de afleveres af Varkstedet. Endeclig
bliver Installationer i Vogne, der giver Anledning
til Mistanke om Fejl, som ikke har kunnect paa-
vises ved de normale Maalinger, underkastet en
Spxndingsbelastning paa 2000 Volt, hvorved
cnhver Isolationsfejl, der kan vare af Betydning,
nodvendigvis maa give sig til Kende. Til denne
sidste Prove anvendes ct Hojspxndingsapparat,
som Sporvejene sclv har konstrucret.

Foruden den her beskrevne Varkstedskontrol
finder der paa Remisene ugentlige Maalinger
Sted, saaledes som det er omtalt under Sporvog-
nenes Vedligeholdelse paa Remiserne (Side g9).

Om Reparationen og Fabrikationen af de cn-
kelte clektriske Dele, der foregaar paa Anker-
varkstedet, skal det kun bemarkes, at der i de
sidste Aar til Ankre og Spoler udclukkende er
anvendt asbestisoleret Traad, som cr betydelig
mere modstandsdygtig mod den Varmepaavirk-
ning, der [remkommer som Folge af Motorernes
Opvarmning, hvorved der opnaas en Forogelse
af Driftssikkerheden. Udover den ovennavnte
Kontrol med det udferte Arbejdes Paalidelighed
afbalanceres Ankrene saavel statisk som dyna-
misk, hvorved en rolig Gang sikres.

Maling og Vognkasseeftersyn foregaar sam-
tidigt og finder Sted i Malervarkstedet. Her-
under aftages og repareres alle Beslag, Skyde-
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dore og Vinduer reguleres, og de polstrede Szder
sendes til Eftersyn i Sadelmagervarkstedet. Storre
Reparationcr, som Fornyelse af Stolper, foregaar
i Karetmagervarkstedet.

Til Bivognsreparation findes det szrlige Bi-
vognsvarksted. Ogsaa Bivognenes elektriske In-
stallation underkastes nu omhyggelig Kontrol-
maaling.

Hovedvarkstederne som Falrik
Hovedveerkstederne forbruger til Sporvogne-
nes Vedligeholdclsc og til de Forbedringer og
Ombygninger, der gradvis finder Sted, en stor
Mz=ngde clektriske og mekaniske Genstande af
de forskelligste Arter. Da Varkstederne selv har
Lejlighed til at folge, hvorledes Delenc for-
holder sig i Driften, og da de selv skal udbedre
det opstaaede Slid, har de i hojere Grad end
fremmede Fabrikanter Kendskab til de Egen-
skaber, som saadanne Genstande bar vare i Be-
siddelse af, og har derved de bedste Betingelser
for selv at fremstille Genstandene. Efter Moder-
niseringen af Maskinbestanden i 1928/30 stod
Varkstederne vel rustede til at optage en kon-
kurrencedygtig Fabrikation, og fra dette Tids-
punkt begynder derfor ct nyt Afsnit i Varkste-
dernes Historie, idet dissc gaar over til at virke
ikke alene som Fabrikanter af de mindre Gen-
stande, men ogsaa faar paalagt betydelige Op-
gaver med Forsterkning af Vognmotorerne, Ind-
bygning af nye Bremser i alle Vogne og endelig
paabegynder Virksomheden som Vognfabrik.
Nedenfor gives en kort Oversigt over de vig-
tigste af de storre Arbejder, der er udfort paa
Hovedvarkstederne i de 25 Aar siden Sporveje-
nes Overgang til Kommuncn. Naxrmere Beskri-
velse findes i Alsnittet om det rullende Materiel.
Beskyttelsessk&rme, hvis Anbringelse paa dc dengang
aabne Motorvognsperroner var paabegyndt af det private
Selskab, blev paasat 17 enctages og 20 toctages Motor-
vogne, saaledes at Arbejdet var afsluttet i Begyndelsen
afl 1914. (Side 79).
Indretning til Reklamering skete for alle Sporvogne og
Omnibussers Vedkommende i 1914/15. De senere tilkom-
mende frederiksbergske Vogne blev for Motorvognenes

Vedkommende indrettet i 1920/21 og for Bivognenes i
1926/29. (Side 86).
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Fig. 143, Oversigt over Antal af Arbejdere beskaftiget paa
Sporvejenes Hovedvierksteder 1/8 1911—31/T 1936

Storre, lukkede Perroner blev i 1916/20 paabygget
125 Bivogne, der hidtil havde haft aabnc Perroner.
(Sidc 83).

Ombygning af de fra Frederiksberg Sporveje overtagne
Bivogne til Korsel i begge Retninger fandt Sted i 1920/22.
(Side 84).

De enctages Motorvogne ombyggedes for Hovedpartens
Vedkommende (236 Vogne) i 1924/27, idet der i Ste-
det for de tidligere Perroner med Beskyttelsesskaerme blev
paabygget storre, lukkede Perroner, ligesom Undervog-
nene blev forlzngede cller erstattede med nye, moderne
Undervogne. (Side 85).

Ombygning af 20 toectages Motorvogne til enetages
fandt Sted i 1924/25. (Side 86).

Mekaniske Grusningsapparater indbyggedes i alle Vog-
ne i 1925/28. (Side 91).

Elektrisk Opvarmning af alle Motorvogne indbyggedes
i 1925/27. (Side 86).

Polstrede Laxderseder blev indbygget i 350 Motorvogne
i 1927/32. (Side 86).

Nye, mere cffcktive Haandbremser indbyggedes i alle
zldre Motorvogne i 1928/36. (Side go).

Nye, moderne Bivognsbremser indbyggedes i =ldre Bi-
vogne i 1930/36. (Side g2).

Bygning af nyc Vognc paabegyndtes med Bygning af
en Provemotorvogn i 1929 og en Provebivogn i 1929/30.
I de folgende Aar indtil 1936 byggedes 76 Motorvogne,
hvoral 10 for Nordsjxllands Sporvejs- og Elektricitets-
A[S., og 25 Bivogne. 10 Motorvogne er under Udforelse
i 1936. (Side 96/97).

Forstxrkning og Modernisering af Motorer udfortes
gradvis over en lengere Aarrxkke. Et storre Arbejde af
denne Art udfortes i 1934/36.

Elektromagnetiske Skinncbremser, der ikke tidligere
forefandtcs, indbyggedes fra 1934 i alle xldre Motor- og
Bivogne. Indbygningen fortsacttes stadig. (Side 8¢).

7 Omnibuskarosscrier byggedes i 1929, 12 i 1933 og 5
i 1934. 3 er under Arbejde i 1936. (Side ro4/105).

I Tilslutning til de anfertc Arbejder med For-
bedring af Kebenhavns Sporvejes Vogne og de-
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res Udrustning har man i Reglen paataget sig
Udforelsen af de tilsvarende Arbejder for Nord-
sjzllands Sporvcjs- og Elektricitetsaktieselskab.

Der lzgges som anfort saxrlig Vagt paa at gore
Varkstederne selvforsynende. For Bremsernes
Vedkommende har man ved Udforelsen af egne
selvstzndige Konstruktioner frigjort sig fra de
udenlandske Leverandorcr, saaledes at Fremstil-
lingen vasentligst kan forcgaa her i Landet og i
overvejende Grad paa Hovedvarkstederne. Dette
gzlder saaledes Haandbremser til Motorvogne,
Vinkelarmsbremser til Bivognc og Skinncbremser
til alle Vogne til ct Beleb af ca. 1,3 Mill. Kr.

I de nye Bogievogne gaar som nzxvnt under
det rullende Materiel ca. 80 % af Fremstillings-
prisen til dansk Arbejde, idet kun de egentlige
Raavarer er af udenlandsk Oprindelse.

Bogiernes Sidevanger udskxres af indfert
Staalplade. Akslerne fremstilles af Raamateriale,
der afdrejes og slibes, og de paasiddende Hjul-
stjerner og Bandager bearbejdes ligeledes af inc-
fortc Raamaterialer. Vognkassens bzrende Jern-
skelet er samlet ved Nitning af Profiljern, der til
Dels er af Specialkvalitet. I den seneste Tid sker
Samlingen dog ved clektrisk Svejsning. Tag-
sprojlerne (Spxrenc) cr sammenlimet af afveks-
lende Lag Eg og Fyr, der for at bejes i Fagon
dampes ved 3% Atm. Damptryk. Den indven-:
dige Panclering bestaar i Finéring af amerikansk
Noddetrz til Dels paa Mobelplade. Finéren er
behandlet med halvmat slebet Celluloselak. Sz-
der og Ryglen, der er betrukket med dansk
Oksclader, er ogsaa fremstillet paa eget Varksted.

Ovenstaaende Kurve, Fig. 143, der viser det
samlede Antal beskaftigede Arbejdere i Aarene
1911/36, giver et Billedc af Stigningen i Beskafti-
gelsen. Medens der d. 1/8 1911 beskaftigedes 98
Mand, var Antallet i Juli 1936 steget til ca. 360
Mand. I 1929 begynder en stzrk Stigning for-
aarsaget ved Arbejderne med Bygning af Vogne
og Fabrikation af moderne Bremser, hvorved
man naaede en Beskaftigelse paa ca. 450 Mand.
Denne Beskaxftigelse blev brat afbrudt ved Kri-
sens Indtrzden, men cr dog sencre tiltaget be-
tydeligt igen.
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Driften

Koreplaner

Tiden mellem Elektrificeringen og Kommu-

nens Overtagelse af Sporvejene afvikledes
Trafiken overvejende efter faste Motorvogns-
koreplaner, der ofte benyttedes uforandret i flere
Aar, indtil Liniezndring nodvendiggjorde Af-
losning. Ekstravogne udsendtes kun ved szrlige
Lejligheder, naar det overordnede Trafikper-
sonale skonnede det nedvendigt, og Anvendelsen
af Bivogne var — omend stigende Aar for Aar
-— langt ringere end cfter 1911. Intervallerne
paa de enkelte Linier skiftede kun sjxldent i
Dagens Lob, og i Almindclighed kortes der med
samme Rejsehastighed gennem hele Driftstiden.
Trafikobservationer foretoges i saa stor Udstrek-
ning, som det var muligt af Trafikmestrene,
hvem det imidlertid ogsaa paahvilede at udfere
det forefaldende Kontorarbejde paa Stationerne
og i Vagtcrne.
I disse Forhold er der sket betydelige Andrin-
ger gennem de sidste 25 Aar.

Nu skiftes der regelmassigt Korcplaner 1. Maj
og 1. Oktober, og foruden dec faste Kereplaner,
der findes opfort i det af Sporvejene siden 1929
to Gange aarligt udsendte Koreplanshxfte, be-
nyttes i de senere Aar i udstrakt Grad Ekstra-
koreplaner. Ekstravogne indsxttes i Driften ved
alle Lejligheder, hvor en pludselig Tilstromning
fremkommer, [. Eks. ved Arbejdstidens Begyn-
delsc og Ophor (jfr. vedstaaende Plan II), umid-
delbart for og efter Hospitalernes Besogstider,
ved Teatertid samt iovrigt, naar som helst dect
kan txnkes, at ct storre Antal Passagerer sam-
tidig vil hbenytte Sporvognene. Til Brug i daarligt
Vejr findes et Antal szrlige »Regnvejrsvognex.
Enkelte Dage, f. Eks. Grundlovsdagen og Jule-
aftensdag, hvor Trafiken ganske skilter Karakter,
suspendcres de geldende Koreplancr og crstattes
al serlige for den paagzldende Dag udarbejdede
Plancr.

Ansxttes den samlede elektriske Korsels-
mangde til 100 %, kertes i 1g11/12: 32 % Bi-

vognskilometre og 68 9 Motorvognskilometre.
Bivognsdriften foregedes stadig, og under Ver-
denskrigen, da Kulmangel nedvendiggjorde be-
tydelige Indskrankninger i Motorvognsdriften,
anvendtes i meget stor Udstrzkning 2 Bivogne. 1
1918/19 kulminerede Bivognsbenyttelsen, idet
der kortes 58 9% Bivognskm mod 42 9% Motor-
vognskm. Svingningerne i Benvyttelsen af Bi-
vogne i de sidste 25 Aar er fremstillet grafisk i
Fig. 152. Dc sidste Aars Nedgang i Antallet af
korte Bivognskm skyldes, at der nu aldrig korcs
med mere end 1 Bivogn.

Indforelsen af 8 Timers Arbejdsdagen i For-
bindelse med den stxrke Bebyvggelse i Yderdi-
strikterne har medfort cn stadig stigende Benyt-
telse al Sporvognenc ved Tilkorsel til Arbejds-
stedernc i Tiden Kl. 7—g Morgen og ved Hjem-
kerslen om Eftermiddagen mellem Kl. 16 og 18,
medens Passagertilstromningen cr langt ringerc
i Formiddags- og Aftentimerne. Dette har nod-
vendiggjort, at Pladstilbudet paa de fleste Linicr
maa xndres gentagne Gange i Dagens Lob
overensstemmende med Trafikbchovet, hvilket
sker ved at skifte Interval eller ved Til- og Fra-
kobling afl Bivognc. Paa de sterkest trafikerede
Linier svinger Intervallerne mellem 4 og 7'
Minut, det sidstc dog kun i de senc Aftentimer.

Til Stotte ved Udarbejdelsen af nye og Kon-
trollering af igangverende Koreplaner anvendes
nu felgende Fremgangsmaade:

Konduktorerne paa den paagaldende Linic
medferer i nogle Dage Optallingssedler, hvor
Ruten cr inddelt i et Antal — for den paagel-
dende Linie karakteristiske — Strazkninger. Gen-
nem hele Driftstiden noteres for hver Tur det
hojeste Passagerantal paa hver af disse Straknin-
ger. Optzllingssedlerne bearbejdes, og Resulta-
tet overfores paa ct Kurveblad, der Time for
Time viser det hojeste Passagerantal paa nogen
Del af Ruten.

Af Hensyn til den varierende Gadctrafik skil-
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Fig. 153. Gennemsnitlig Rejsehastighed 1911/36
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tes der nu Rejschastighed gentagne Gange i Lo-
bet af Driftsdognet, og ganske generelt kores der
betydeligt hurtigere paa Hverdage for Kl. 7 og
efter Kl. 20 samt Sondag Formiddag end i den
ovrige Driftstid. Brolinicrne og de med dem paa
lxngere Strakninger samlobende Linier samt
Strog-Omnibussecrne har en serlig, lavere Ha-
stighed i den travleste Trafiktid om Eftcrmid-
dagen.

Da man ikke kan kore med samme Hastighed
gennem alle Gader, er den enkelte Linic kore-
planmassigt set delt i en Rakke Strakninger, og
for hver af disse fastsattes Koretiden efter Strak-
ningens trafikale Karakter. Hastigheden kan va-
ricre fra ca. 12 km/T. i den gamle By til ca. 24
km/T. paa lige Yderstrzkninger med lxngerc
Stoppestedsafstand.

Den gennemsnitlige Rejsehastighed for hele
Driftsdognet, der i 1911 var 12,5 km/T. er i
1936: 15,78 km/T. [or de elektriske Linier, 16,30
km/T. for Omnibuslinierne 11 og 19 samt 21,97
km/T. for den yderste Periferiliniec, den en-
mandsbetjente Omnibuslinie 21. Den gennem-
snitlige Rejschastighed for de elektriske Linier
siden 1911 og for de tomandsbetjente Omnibus-
linier siden 1919 cr fremstillet grafisk i Fig. 153.

Driftens Begyndelse og Slutning

Tidspunktet for Driltens Begyndelse i de sid-
ste 25 Aar har varet folgende:

Paa Hverdage uforandret Kl. ca. 4,30. Paa
Son- og Helligdage Kl. ca. 6,00 indtil Februar
1917, i den paafolgende Tid indtil April 1918
Kl ca. 7,00 og derefter atter Kl. ca. 6,00 indtil
Udgangen af Juli 1926. Den 1. August 1926 paa-
begyndtes paa Linierne 2, 4, 16 og 17, den 8.
August yderligere paa Linicrne 5 og 14 fra Kl.
ca. 5,00 Udsendelsen af en R=zkke tidlige Mor-
genvogne for at skaffe Forbindelse med Statsba-
nernes billige Sondagstog. Denne tidlige Sondags-
korsel ophorte midlertidigt den 19. December
samme Aar, men blev atter genoptaget 6. Marts
1927 og har siden varet bibeholdt ogsaa om
Vinteren. For Tiden korcs med tidlige Sendags-
vogne paa Linicrne 2, 4, 5, 13, 14 og 16.

Tidspunktet for Driftens Slutning, der er det
samme paa Hverdage og Son- og Helligdage, har
undergaact [olgende Andringer, idet der regnes
med sidste planmassige Vogns Afgang fra Raad-
huspladsen. I Tiden indtil 12. Februar 1917
kortes til Kl. 1,00 Nat. Derefter og indtil Ud-
gangen af Marts 1919 ophorte Driften Kl. 23,30.
Fra 1. April 1919 udvidedes til KL 1,00, men
fra 15. Marts 1920 indskrenkedes atter, denne
Gang til Kl. o,00. 24. November 1922 forlxn-
gedes Driftstiden for Linicrne 1, 2 og 5 og i de
folgende Maaneder efterhaanden for de ovrige
Linicr til KI. 0,30, hvilket har varet Driftens
normalc Sluttid indtil d. 30. April 1936 og stadig
er det for Dagdriftens Vedkommende. Juleaf-
tensdag, dc to Juledage og Nytaarsdag fortsacttes
Driften dog til Kl. 1,00, Nytaarsalten til Kl. 2,00.

Paa Natomnibuslinierne korer forste Vogn fra
Raadhuspladsen Kl. 0,45, sidste gennemgaaende
Vogn Kl. 2,30.

Kontrol- og Billetsystem

I Bestrabelserne for at gennemfere Driften
saa planmassigt som muligt, trods de Hindrin-
ger, der modes ved Brooplukninger og Fard-
selssignaler, er der fra Sporvejenes Side truffet
cn Rakke Foranstaltninger. Paa Motorvogne og
Omnibusser cr anbragt Tidstabeller, der angiver,
hvornaar Vognen planmassig skal vare ved de
forskellige Knudepunkter paa Ruten, ligesom der
ved Endcstationerne findes Kontrolure, der af-
marker Vognenes Ankomst- og Afgangstider.
Fordelte i 6 Kontrolkredse foretager overordnet
Trafikpersonale til Stadighed Observationer ved
ca. 100 crfaringsmassigt fastlagte Trafikpunkter
samt Kontrol af, at de fastsatte Rejsetider over-
holdes.

Det samme Personale forctager Billetkontrol
paa Vogncene. Billetkontrollen indfortes 1. Okto-
ber 1912, da de gammeldags smaa »Rullebillet-
ter« med stadig gentagne Lobenumre fra 1 til
650 aflostes af storre »Blokbilletter« med Tekst
og to Raxkker Numre, et Scricnummer og et Un-
dernummer, og samtidig aflestes den tidligere i
flere Henseender uheldige Markning af Omstig-
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Oversigt V

Kgbenhavns Sporvejes Takster H\m 1911- ﬁ\q 1936

U»w_::on Naclinier
.. .. Uden Med
Uden Omstigning Med Omstigning Omstigning | Omstigning
S Omnibus S Omnib Omnib ib
A. Takster for Korsel mod kontant Betaling: potvoen ! porvoen mape mnibus | Omnibus
(indenfor Takstgranserne') e Ore Ore Orc  Ore  Ore Ore Ore
1. Aug. 19112—30. NOV. 1910 ceuvriiriiiiiiiiiiiiiiininineininnnnsne. 10 1o
1. Dec. 1919 —14.Maj 1920 ...cccieininininnnnns e, 15 15
15. Maj 1920 —24. Scpt. 1920 ............ . 15 20
25. Sept 1920 —31. Marts 1926 . . 20 25
1. April 1926 —31. Jan. 1932 .......... ereeeeeneee. 15 20 20 25
1.Febr. 1932 ... ccoooviiinencnnnns et erereeere s eererenenees 20 25 25 30
1. Maj 1936 oo iviiiiiii e e ereereererrrerenaas 20 25 25 3o 30 35
B. Takster for Korsel med Rabat: Kr. Kr. Kr.
(indenfor Takstgrznsernc)
20. Oktober 1932—30. April 1936
Rabatkort gldende til 11 Rejser ...oocoviiniiiiiiiinnnn, 2,00 2,50 —
Rabathafter gaxldende til 11 Rejser ......ococevvennne. e — — 2,503
Kr.
Abonncmentskort pr. Maaned: )
til 1 Sporvejslinie ........... e e, 9,50 —
- 1 Omnibuslinie .......... rreereereseiieeeaans 12,00 —
- Omstigning med Sporvogn ad _.wu:umn ’:3 — 12,00
- Omstigning med Sporvogn og Omnibus do. — 14,00
- hele Sporvejsnettet! .._...............ooll ereireraaans 25 Kr.

. Maj 1936: Kr. Kr. Kr. .
Rabatkort gxldende til 6 RejserS ....oooovvvniiiniiiiinninnennes 1,00 1,25 — Dag- & Natdrift
Rabathxfter gxldende til 6 RejserS ....... e eeeeaereerenaas . 1,253 Sporvogn og Omnibus
Abonnementskort pr. Maaned : Kr. Kr.

til 1 Sporvejslinie . 8,00 — 10,00
- 1 Omnibuslinie ..........cooieviiniiin. 10,00 — 11,00
- Omstigningsrejser 52_ Sporvogn paa fastlagt Del af

Nettet ......oevvveennnn. eeeeeerertnnnaterera e e e nanranan —_ 10,00 12,00
- Omstigningsrcjser med Sporvogn om Omnibus _uwv

fastlagt Del af Nettet ..... Cereeeieeseienaaas e . — 12,00 13,00
- hele Sporvejsnettet? .........iciiiiiiiiiiiiiiinn. ceeeeeas 20 Kr.

W =

(5]

Fra 1. August 1911 til
Til Brug ved Omstigning meollem Sporvogn og Omnibus:

Anm.
vogn samt Kr.

Saertakst Bispebjerg—Sgborg: 16/5 24—31/3 26 = 20 ¢)re, 1/4 26—31/1 32
2. Maj 1917 fandtes enkelte kortere 5 fdres Sporvejsstrekninger.
Tillegskort (fgr 1/5 36: 11X5 = 50 Pre, nu 6X5 = 25 {Ire).
For Strrekningen fra Bispebjorg il Stoppestedet ved Firklgvervej (fpr Sgborghus Kro) Kr. 4,75 i Tiden 20/10 32—28/2 3} og for hele Strmkningen Bispobjorg—
Sgborg siden 1/3 33: Kr. 7,00.

Kan ogsaa bhonyttes | Naldrift (med Tillagsbelaling).

Skolekort wdstedes for Bgrn under 15 Aar tll fglgendo Maanedstakst:
3,00 for Strwkningen DBispebjerg—Sphorg. — Bgrn under

vis under Lmrerlodsagelse, befordres 2 paa én DBillet uanset Alder.

= 15 Pre, 1/2 32—

Aar befordres frit og 2

28/2 33 = 20 Pre og 1/3 33 (Flytning af Takstgreense) = 15 Pre.

Kr. 4,50 til Sporvogne, Kr. 5,50 tll Omnibusser eller kombinerct Omnibuas og Spor-
Bgrn under 12 Anr for Enkeltbetaling; naar Skolebgrn kgrer klasse-
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ningsbilletter med Blyant af en Perforering med
Tang.

Omstigningsreglerne, der oprindelig kravede
umiddelbart fortsat Korsel med en bestemt mar-
ket Linic fra serligt Omstigningssted og ad nar-
meste Vej, er stadig @ndret til Lettelse for det
kerende Publikum og giver nu (siden 1. Maj
1936) indenfor 1 Time Modtageren af Omstig-
ningsbilletten Ret til Viderekorsel med vilkaarlig
Linie ad vilkaarlig Rute fra vilkaarligt Stoppe-
sted paa hele det kebenhavnske Sporvejsnet in-
denfor Takstgranserne. Ogsaa Sporvejsbilletterne
har, som det ses af Eksemplerne i Fig. 154 og 155,
i de forlebne Aar gentagne Gange skiftet Form og
Paatryk, ligesom ogsaa Farverne har vckslet.

Samtlige almindelige Takstzndringer siden
1911 er anfort paa hosstaacnde Oversigt V,
hvor tillige er redegjort for Detailler vedrerende
Rabatsystemerne.

Dkonomisk Qversigt

Sporvcjenes aarlige Indtagter og Udgifter si-
den Kommunens Overtagelse {remgaar af om-
staacnde Oversigt VI.

Naar fraregnes Aarene 1919/22, hvor der
var Underskud, fordi 10/15 Ores Taksten bi-
beholdtes trods Pristallets store Stigning, samt
det forste Driftsaar efter Takstnedsattelsen i For-
aaret 1926, viser Oversigten, at Sporvejenc altid
har haft Overskud.

Indtil Overtagelsen var den i Sporvejenc in-
vesterede Kapital 16,02 Mill. Kr., og i dc siden
forlobne 25 Aar har Kapitalforbruget til Ny-
anlxg og rullende Materiel m. v. yderligere va-
ret 39,7 Mill. Kr. (pr. 31. Marts 1936) ; det nu
investerede Belob er saaledes ialt 55,7 Mill. Kr.
Dennc Sum er i Aarcnes Lob ncdbragt vasentlig
med de i Tabellen anferte aarlige Afskrivninger
og Henlxggelser til den for Kommunens Insti-
tutioner falles Udvidelseskonto. Betragler man
Nettooverskudet som en Ekstraafskrivning, har
Kommunen, som det ses af den skematiske Frem-
stilling i Fig. 156, rigeligt faaet sinc Penge igen,
idet de tre Poster tilsammen andrager 60,6 Mill.
Kroner.

Fig. 158

Forrentningen af den investerede Kapital frem-
gaar af folgende Opstilling.

Naar Afskrivningerne {radrages, har der i Ti-
den 1911/36 varet bundet ca. 25 Mill. i Spor-
vejenes Anlzg. Denne Kapital har i Renter givet
24,8 Mill. Kr., i Nettooverskud 14,6 Mill. Kr.
og til Udvidelseskontoen 16,1 Mill. Kr., ialt
55,5 Mill. Kr. eller gennemsnitlig 2,22 Mill. Kr.
aarlig. — Hertil svarer en Forrentning paa ca.
8,88 %.

Fra 1. August 1911 til 31. Marts 1936 har
Sporvejenes samlede Udgifter belobet sig til no-
get over Y4 Milliard Kroner. Storrelsen og For-
delingen af de enkelte Udgiftsposter fremgaar

3k0°- 52880

Fig. 157. Udgiftsfordeling 1911/36
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Oversigt VI

Kgbenhavns Sporvejes Indtzegter og Udgifter samt Netto-Overskud 1911-1936

Danskernes Historie

B. Udgifter
Aar _:m“wﬁ_. Konto Mwmwmmu_m_._:ﬂwm- mpm_wunwurnm: Afskrivninger Ina_ﬂw_mo_uo Overskud m__.nn deriksberg OZn:M i d
Es, Ot og Oc _u_.ﬂ_o_.:nmvn_.w m.n:m.mo_..m. Renter >....HMMM»ES_ Udvidelses- fale ialt o.M._._..“_““._nm <N”n ‘
Sporveje udgifter konto

1g11/12 4.995.900 3.920.000 404.400 195.900 4.520.300 475.600 475.600
1912/13 7.842.800 6.472.500 654.900 207.000 7.424.400 418.400 418.400
1913/14 8.282.600 6.897.000 686.500 328.300 7.911.800 370.800 370.800
1914/15 8.877.200 7.217.400 851.600 415.900 8.484.900 392.300 392.300
1915/16 9.559.500 8.157.200 80g.700 383.900 9.350.200 209.300 209.300
1916/17 | 11.003.300 8.471.900 805.800 421.700 9.699.400( 1.303.900 1.303.900
1917/18 | 10.712.800 7.537.600 863.300 436.800 8.837.700| 1.875.100 1.875.100
1918/19 | 13.698.200 9.457.700 871.000 461.300 10.790.000 | 2.908.200 2.908.200
191g9/20 | 21.057.400 | 19.931.g00 166.400 1.001.900 744.700 21.844.900 |+ 787.500 -+ 787.500
1920/21 | 29.785.500 | 30.666.300 | 293.500 | 1.551.600 | 1.369.800 | 1.366.300 35.247.500 |- 5.462.000 —-5.462.000
1921/22 { 29.856.000 | 25.843.300 | 299.B00 | 1.253.400 | 1.297.400 | 1.531.600 30.225.500 |-~ 369.500 -~ 369.500
1922/23 | 28.126.300 | 21.562.600| 297.400 | 1.175.500 | 1.240.000 | 1.413.700 1.500.000 | 27.18g.200 937.100 937-100
1923/24 | 27.692.400 | 21.088.200 | 297.300 | 1.191.900 | 1.158.600 | 1.542.900 1.500.000 | 26.778.900 913.500 913.500
1924/25 | 28.057.600 | 21.377.000| 290.000 | 1.153.100 | 1.119.200 | 1.2g0.900 1.416.700 | 26.640.900 1.416.700 1.416.700
1925/26 [ 28.523.200 | 22.293.800| 289.200 | 1.201.600 | 1.121.000 | 1.408.400 1.104.600 | 27.418.600 1.104.600 1.104.600
1926/27 | 23.484.600 | 21.088.100 | 288.000 | 1.152.100 | 1.163.300 | 1.486.400 25.177.900 |- 1.693.300 -+ 1.693.300
1927/28 | 24.364.900 | 19.723.000 286.100 | 1.140.900 | 1.098.100 | 1.531.400 2g2.700 | 24.072.200 2Qg2.700 202.700
1928/2g | 24.648.700 | 18.749.500 | 28s5.100 | 1.110.300 | 1.062.500 | 1.60%3.500 918.goo | 23.729.800 918.900 918.900
1929/30 | 25.420.800 | 19.021.700 | 284.300 | 1.114.400 988.700 | 1.639.500 1.186.100 | 24.234.700 1.186.100 1.186.100
1930/31 | 26.428.200 | 20.317.800{ 283.100 | 1.119.200 | 1.004.200 | 1.701.300 1.001.300 | 25.426.900 1.001.300 1.001.300
1931/32 | 26.865.500 | 20.324.600 | 282.600 | 1.120.600 | 1.067.900 | 1.740.200 1.164.800 | 25.700.700 1.164.800 1.164.800
1932/33 | 27.504.300 | 19.656.000 | 280.400 | 1.138.300 | r1.091.900 | 1.927.900 1.704.900 | 25.799.400| 1.704.900 1.704.900
1933/34 | 26.855.300 | 19.349.500 277.900 | 1.123.400 | 1.063.100 | 1.985.000 1.528.200 | 25.327.100 1.528.200 18.300 1.509.900
1934/35 | 27.137.900 | 19.908.900 | 274.500 | 1.130.100 | 1.026.400 | 2.019.000 1.389.500 | 25.748.400 1.389.500 183.700 1.205.800
1935/36 [ 28.005.700 | 20.742.600 271.000 | 1.124.100 952.800 | 2.058.600 1.428.300 | 26.577.400 1.428.300 193.500 1.234.800

528.786.600 | 419.776.100 | 4.746.600 [18.800.500 [24.768.000 [29.931.500 16.136.000%(514.158.700| 14.627.900 395.500 14.232.400

* Af den foretagne Henlmggelse til Tdvidelseskonto har Kgbenhavns Kommune disponeret over Kr. 0.051.000



af Fig. 157, der samtidig viser Afskrivninger,
Henlxggelser til Pensions- og Udvidelseskonto,
udbetalt Nettooverskud samt Renter. Den Sek-
tor, der er betegnet med s»Forpagtningsafgift«
reprasenterer, hvad der siden 1919 er betalt i
Forpagtningsafgiflt til Frederiksberg Sporveje.

Passagerantal

Et Begreb om Sporvejenes Placering i det sam-
lede kobenhavnske Trafiksystem og om deres Be-
tydning for det koerende Publikum faar man ved

Phssagertal.

Betragtning af den grafiske Opstilling i Fig. 158.
Den overste vandrette Linic gengiver Passager-
antallet 130,7 Millioner for samtlige Sporvogns-
og Omnibuslinier i Driltsaarct 1934/35, — fer
den sidste Takstforhojelse 1. Februar 1932 var
Tallet ca. 20 9% hojerc. De lodrette Streger i
Forbindelse med Maalestokken til venstre angi-
ver Passagcrantallet paa de enkelte Linicr. Paa
lignende Maade cr gengivet Tallene for NESA's
Sporvejs- og Trolleybuslinicr 6,3 Millioner, for
Statsbanernes samlede By- og Nertrafik paa By-,
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191 1-12

1912-13

1913-14

9.

IV.

KRONOLOGISK OVERSIGT
over forskellige Sporvejsdata Yz 1911-31;, 1936

1/8 11 overtager Kobenhavns Kommune
A/S »Dc kjobenhavnske Sporvejeas samlede
Sporvejs- og Omnibusdrift, og Institutionen
»Kobenhavns Sporvejec henlxzgges under
Magistratens 4. Afdeling (Borgmester Jacob
Marstrand).

(August/Septbr. 11 Funktionzrstrejke ved
Frederiksbergs og Nordsjxllands Sporveje.)

t1/1t 11 afsiger Sporvejs-Taksationskommis-
sionen sin forstc Kendelse.

Februar/Maj 12 indgaar i Driften 50 nye
Vogne: 25 Motorvogne og 25 Bivogne
{Vej- & Kl. og »Scandia«), delvis med luk-
kede Perroner.

1/4 12 overtager Sporvejenc Tilsynet med
den ved privat Interessentskab etablerede
Vanlose-Omnibus.

I April12 forsvinder de sidste dobbeltpolede
Luftledninger i den indre By.

I Sommeren 12 fuldfores Svanemolle Re-
mise.

I Oktoberi12 indfores nyt Billetsystem (med
Blokbilletter i Stedet for Rullebilletter) samt
Billetkontrol.

Oktober/December 12 indgaar i Driften 40
nye Bivogne med Tvaxrszder.

24/2 13 Overcnskomst mcllem Keobenhavns
Sporveje og NESA angaaende »Genncm-
forelse af Sporvognene paa Sporvejslinicrne
i Strandvejen m. v.«

I Politivedtxgten af 1/3 13 § 2 fremsattes
Forbud mod »i og paa Sporvogne og Om-
nibusser at benyttic Hattenaale uden Sik-
kerhedsdup«.

1/4 13 flyttes Takstgrznsen for Strandvejs-
Linierne fra Onsgaardsvej (Linic 1 & 14)
og Hellerupvej (Linie 15) til Bygrxnsen
ved Callisensvej, idet Linic 1-Vognene dog
stadig benytter Sundborghusslojfen, nu med
Tillzegstakst.

1914-1§

I Foraaret 13 Udvidclse af Oplagsplads paa
Norrebro og Sikring af Areal til ny Op-
lagsplads (Skinneplads) ved Borups Allé.

(5/11 13 afloses de frederiksbergske Heste-
omnibusser ad »Stroget« af Motoromnibus-
ser.)

30/11 13 forlnges Linic 10 fra Jernbane-
overskeringen Tagensvej til Bispebjergvej

_(Bispebjerg Hospital).

24/12 13 Overenskomst mellem Kobenhavns
Sporveje og Frederiksbergs Sporvejs og Elck-
tricitets A/S angaaende Ordningen af for-
skellige Sporvejsforhold, som cr al Interesse
for begge Kommuner, og Overcnskomst af
14/3 14 mellem samme to Parter angaaende
de for begge Sporveje fxlles Spor og Led-
ninger.

12/5 14 forlenges Linic 8 fra Raadhusplad-
sen til Gl. Holm (»Gammelholm-Linienc).

Fra 14/6 14 regnes det af Borgerreprx-
sentationen nedsatte Sporvejsudvalg som
fast Institution.

20/7 14 Overenskomst mellem Kobenhavns
Belysningsvasen og Sporvejene paa den ene
Side og Frederiksberg Elektricitetsvierk og
Sporveje paa den anden Side om Stromleve-
ring.

August/September 14 forctages som Folge
af Verdenskrigen de forste Driftsindskrank-
ninger (Indkaldelse af Personale til Sikrings-
tjcneste, truende Kulmangel).

1/12 14 forlenges Linic 9 ad Jagtvejen
mcllem Ll Vibenshus og Borups Allé med
Endestation i Hornbxekgade (Jagtvej-Linien).

(8/12 14 aabnes den frederiksbergske Linie
til Vanlose med Rute ad Peter Bangsvej til
Vanlose Station.)

14/12 14 afgiver Taksationskommissionen
supplerende Kendelser.

1/2 15 aabnes den nye Linie 13 ad Rant-
zausgade og Borups All¢é mellem Raadhus-
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1915-16

1916-17

132

pladsen og Hj. af Lyngbygade/Borups Allé
(»Rantzausgade-Linien«, 1. Del af Vanlose-
Linien).

11/2 15 vedtager Borgerreprzsentationen
Bevilling af Belob til Dansk Blindesam{und
til Indkob af Sporvognsbilletter til Blinde.

16/2 15 forlenges Linic 3 fra Enghave Plads
ad Enghavevej til P. Knudsensgade med
sxrlige Vogne, »Frederiksholms-Linien«. (Bi-
drag i Henhold tilt Kommunalbestyrelsens
Beslutning af 25/6 14 og Overenskomst af
12/21 Januar 16 mellem Kobenhavns Kom-
mune og A/S Fredcriksholms Kalk- & Tegl-

varker.) — Siden 7/12 24 gennemgaacnde
Drift.
(30/3 15 forlenges den frederiksbergske

Tvarlinic fra Frederiksberg Runddel til
Valby).

1/4 15 tages den forste af de tre Vognhaller
i den nye Sundby Remise i Brug og fra 1/9
hele Remisen.

1/6 15 indstilles Korslen til Gl. Holm ind-
til videre, idet Linie 8 afkortes fra Gl. Holm
til Raadhuspladsen.

14/6 15 indstilles Hestesporvognsdriften paa
Linie 11 gennem Norregade (»Honensc
Endeligt).

Ordning af Fzrdsels- og Sporvejsforhold
paa Kgs. Nytorv, herunder 29/8 15 Aab-
ning af Slojfen for Linie 7 ad Chr. IX’s
Gade m. v. og 24/10 15 af Slojfen for
Linie 10 ad Bredgade og Kgs. Nytorv.

1/11 15 tager Reklameringen i Sporvognenc
sin Begyndelse.

16/1 16 fores Kristianshavns-Linierne over
den nye Bornchusbro.

Ved Hof- og Stadsrctsdom af 21/2 16 fast-
settes endelig Overtagelsessummen til Spor-
vejsselskabet fra Kommunen tl ca. 15%
Mill. Kr.

I April 16 vedtager Borgerreprxsentationen
Bestemmelser om Medtagelse al »overtallige
Passagerer«.

14/5—30/9 16 kores efter »Sommertid«.

I November 16 paabegyndes Reklamering
paa Sporvejsbilletternc (ophort 1923).

Fra Fcbruar 17 forctages paa Grund af den
ved Kulmangel nodvendiggjorde Besparelse
i Elektricitetsforbruget Indskrenkning af
Belysningen i Vognene og derefter en
Raxkke Afkortelser vedrorende Linicrne
1, 6, 9, 13 samt 4 og 8 samtidig med

1917-18

1918-19

1919-20

Driftstidens Indskrznkning, saa at sidste
Vogne fra Raadhuspladsen afgaar Kl 11%2
Aften.

Ved Beretningsaarets Slutning gaar 20 Bi-
vogne med Tvarsader i Drift.

28/4 og 3/5 17 foretages - af Hensyn til
den under den fortsatte Verdenskrigssitua-
tion nodvendiggjorde yderligere Besparelse i
Elektricitetsforbruget - nye Indskrznkninger
i Driften, ligesom 5 Ores Taksterne paa de
clektriske Linicr ophxves for at skaffe mere
Plads for gennemgaacnde Passagerer, og %%
al Stoppestederne nedlgges.

27/7 17 inddrages Driften paa Omnibus-
linien ad Kobmagergade, Linic 12, fordi
Hestene maatte stilles til Raadighed for
Kommunens Korselsafdeling.

15/9 17 aabnes Norrcgade-Linien for elek-
trisk Drift (Linie 5-Vogne).

Den nye Skinneplads ved Borups Allé¢ tages
i Brug.

I Lobet af Aaret beskxftiges en Del af
Sporvejencs overtallige Personale ved andet
kommunalt Arbejde, navnlig Skovhugst.

Den nye Magistratens 5. Afdeling oprettes
under Borgmester Chr. Christiansen, og
Sporvejene henlzgges herunder.

4/8 18 faar Liniernc 14 og 15 ny Linie-
foring ad Norrevoldgade m. v. med Ende-
station paa Axcltorv, og Linic 4 fores ad
Hammerichsgade og Bernstorffsgade til Ho-
vedbancgaarden samtidig med Omordning
af Linierne paa Raadhuspladsen og Axel-
torvet.

26/1 19 afkortes Linic 1 fra Sundborghus
til ny Slojfe i Hellerup ad Ehlersvej—Jo-
hannevej—Callisensve;j.

Udvidelscsarbejderne paa Norrebro Remise
afsluttes.

Paa Grund af Influenzacpidemi, den span-
ske Syge, foretages [forskellige Driftsind-
skrankninger.

Ved Aarcts Slutning cr Driften genoptaget
paa alle de clektriske Linier, undtagen paa
de to Strxkninger til Gl. Holm og Aladdin.

13/6 19 afgaar Borgmester for Magistratens
5. Afdcling Chr. Christiansen ved Doden og
efterfolges af Borgmester Anthon Andersen.

30. Juni/2. Juli 19 Overenskomst mellem Ko-
benhavns og Frederiksbergs Kommunal-
bestyrclser om Enhedsdrift for dc koben-
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1920-21

havnske og [frederiksbergske Sporveje og
Omnibusscr.

30.Junif15. Juli 19 Kontrakt mellem Koben-
havns Kommunc og A/S Frederiksberg Spor-
vcje om Forpagtning af Sclskabets Sporvejs-
og Omnibus-Virksomhed.

Aftale mellem Kobenhavns Kommune, Fre-
deriksberg Kommune og A/S Fredcriksberg
Sporveje ang. frederiksbergske Sporvejsfunk-
tionzrer, som arbejdede under Strejken i
August-Septbr. 1911.

1/7 19 treder Overenskomsten mellem Ko-
benhavn og Frederiksberg om Enhedsdrift i
Kraft, saaledes at den frederiksbergske Spor-
vejsdrift fra denne Dag udfores af K. S. for
disses Regning og Risiko.

15/8 19 forlxnges Linie 13, Rantzausgade—
Vanloselinien, fra Hillerodgade (tidl. Lyng-
bygade) til Sallingvej, 2den Skzring med
Godthaabsvej. (Bidrag fra Grundejere sikret
ved Deklaration).

1/10 19 gennemfores den virkelige Faxlles-
drift med ny Linicforing og Enhedstakst
for samtlige Sporvejs- og Omnibuslinier i
Kobenhavn og paa Frederiksberg. Ny Linie
17 fra Raadhuspladsen til Vanlosc og ny
Linie 18 mcllem Svanemollen og Frederiks-
berg Runddel (ad Jagtvej og Falkoner Allé)
aabnes, hvilke Strxkninger tidligere delvis
trafikcredes af Frederiksberg Sporveje.

1/12 19 forstc Takstforhojelsc fra 10 til 15
Ore for alle Billetter.

Sidste Vogn afgaar fra Raadhusplads Kl. 12
efter en kortere Tids Forsog med senere
Drift.

Forste Driftsaar med Netto-Underskud.

15/5 20 2den Takstforhojelse med For-
hojelse af Prisen for Omstigningsbilletter
fra 15 til 20 Ore.

16/6 20 tages dct forste elektriske Spor-
skifteapparat i Brug.

16/9 20 sluttes Kontrakt om Hovedentre-
prisen for forste Del af Udvidelsen af Ho-
vedvzrkstedet Enghavevej.

25/9 20 tredic Takstforhojelse med For-
hojelse afl Prisen for Omstigningsbilletter til

25 Ore og for almindelige Billetter til 20
Ore.

1/10 20 forlenges Linic 4 fra Hovedbane-
gaarden til Sundby Remise, og Linic 18
viderefores fra Frederiksberg Runddel til
Valby Station. Samtidig afkortes Linic g fra
Valby til Slotskroen og fra Sundby til Holm-
bladsgade.

1921-22

1922-23

1923-24

15/10 20 aabnes ny Linie 16, Norrcbro—
Raadhusplads—Istedgade (V. Kirkegaard)
for Drift. Samtidig feres Liniec 10 til Tre-
kronergade i Stedet for til V. Kirkegaard.

1/2 21 forlenges Linie 16 mod Nord til
Bispcbjerg Krematorium, medens alle Linie
5-Vogne gaar til Bronshoj, og en ny Linie
19 aabnes mellem Valby og Kristianshavns
Torv (fra 1/3 23 tl Aladdin).

I Lobet af Aarct Forandring paa Allégade
Remise og Ombygning af en Del af de
overtagne frederiksbergske Sporvogne.

Elcktricitetsprisen for Stromforbrug, baserct
paa cn Grundpris af g Ore pr. kWh med
ct Kultilleg (0,15 @re for hver fulde Kr.,
hvormed Kulprisen oversteg 19 Kr. pr Ton)
kulminerer med gennemsnitlig 34,08 Ore
pr. kWh (i 1921/22 faldet til 14,40 Ore
pr. kWh.).

I Maj 21 afsluttes Kontrakt om aden Ud-
videlse af Hovedvzrkstedet paa Enghave-
vej.

I Sommeren 21 bortselges resterende gamle
Hestesporvogne og Hesteomnibusser.

10/12 21 fores Linie 19 igennem til Aal-
holmsvejslojfen. (Overcnskomst al 1/6 21
mellem Kobenhavns Kommune og forskel-
lige Grundcjerforeninger m. fl. om Bidrag
til Sporvejsforlengelsen til Roskildevej.)

12/5 22 forlenges Linie 13, Vanlose-Linien,
fra Hj. af Sallingvej/Godthaabsvej til Aale-
kistevej. (Bidrag fra Grundejere sikret ved
Decklaration.)

Ved Lov Nr. 309 af 30/6 22 (>Soborg-
lovenc) paalignes der Grundejere Bidrag til
Sporvejsanlxg efter Grundenes Beliggenhed
i Forhold til Sporvejslinien.

Aftendriften for de vigtigste Linier forlzn-

get, saa at sidste Vogne korer fra Raadhus-
plads Kl 12%4.

Sporvejene giver paany Overskud.

24/4 23 udstedes Reglement for Omnibus-
korsel m. v. i Kobenhavn.

Ved Lov Nr. 144 af 13/4 23 gives udtrykke-
lig Hjemmecl for Ekspropriation til Spor-
veje og andre Trafikmidler.

9/6 23 tiltrmder Borgerreprizsentationen
Forslag om Udvidelse af Vagtstation og
Garage for Automobilomnibusser i Ahle-
feldtsgade.

Overcnskomst af z9/12 23—14/1 24 mel-
lem A/S Kobenhavn—Slangerup Jernbane
og Kobenhavns, Gentofte og Gladsaxe Kom-
munalbestyrelser angaaende Ekspropriation
af Arecaler langs Slangerupbancn.
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1925-26

1926-27
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1/7 23 genoptages Driften mellem »Nicls
Jucle og Havnegadc med Linie 13-Vogne,
idet denne Linie forlenges fra Raadhus-
pladsen til Havnegade (indstillet 16/6 24
samtidig med Linic 13's Foring til Sundby).

28/12 23 afgives Betxnkning af »det under
1. Juni 1922 nedsatte Fxllesudvalg til Over-
vejelse af Forbedring af Fzxrdselsforbindel-
serne mellem Sjxlland og Amager, samt
Sporgsmaal om nyc Sporvejslinier m. v.«
(Tiltraadt i Principet af B. R. 21/2 24.)

Alle Nybygninger paa Hovedvarkstedskom-
plckset tages i Brug, og Forandringer af de
gamle Varksteder ivarkszttes.

16/5 24 aabnes Driften paa Linie 16’s
Forlxngelse fra Bispebjerg til Soborg (So-
borg-Linien) med cn sxrlig Takst — 20
@rec — for den nye Strekning. (Overens-
komst af 19/24 Marts 23 mellem Koben-
havns Kommunalbestyrelse, Kobenhavns
Amtsraad og Gladsaxe Kommune om en
Sporvej til Soborg.)

16/6 24 faar Linic 4 afkortet Rute: Triang-
len—Thorshavnsgade.

1/10 24 forlenges Linic 5 fra Bronshoj til
Husum.

t/11 24 forlxgges Linic 2 fra Aaboulevard
til Roscnorns Allé, og 18/1 25 forlenges Li-
nien fra Fasanvej ad Godthaabsvej til Hul-
gaardsvej. (Korslen til Fuglebakken ophorer
samtidig).

Ombygning paabegyndes af Storstedclen af
det forhaandenvarende Motorvognsmateriel
(storre Perroner m. v.)

1/9 25 forlenges Linic 5 fra Slojfen Skaanc-
gade ad Holmbladsgade til Ostrigsgade.
1/1o 25 forlenges Linie 10 fra Bispebjerg-
vej til Bispebjerg Slojfe (Krematoriet).

I Februar 26 afgives Betenkning fra det af
Dansk Ingeniorforening den 22/5 22 ned-
satte Udvalg ang. »Fremtidige Hovedtrafik-
linier mellem Kobenhavn og Nabokommu-
nerneq.

1/3 26 forlenges Linic 11 (Motoromnibus-
linien) fra Raadhuspladsen til Frihedsstot-
ten udfor Hovedbancgaarden.

Nye Omnibusser i Drift og Forsog med
Stxnkeskzrme paa Omnibusserne m. v.

1/4 26 Takstnedsxttelse for Sporvognskors-
len fra 20 til 15 @re med Enkeltlinic og
fra 25 til 20 Orc med Omstigning.

21/5 26 afgaar Sporvejsdircktor Kai Norre-
gaard ved Doden.

15/7 26 tiltreder Sporvejsdircktor A. Juel-
Hansen.

1927-28

1928-29

Tidlige Sporvogne paa Son- og Heclligdage
i Tilslutning til Statsbanernes billige Son-
dagstog.

I Januar 27 afgiver det af Ministeriet f.
off. Arbejder under 17/3 25 nedsatte Ud-
valg Betenkning om Korsel med Rutebiler
m. v. (bl. a. omhandlende Konkurrence
med Sporveje).

11/1 27 udfxrdiges nyc Politibestemmelser
angaacnde Driften af clektriske Sporveje i
Kobenhavn.

Fornyelsesarbejder paa Vognparken fortsxt-
tes, og Motorvognenes Forsyning med clck-
triske Varmeovne fuldfores.

Rejsehastigheden for clektriske Sporvogne,
der i Beg. af 1926/27 var 13,07 km/T, er
ved Udgangen af Aaret 13,69 km/T.

Sporvejenc giver for dette Aar Underskud
som Folge af Takstnedsettelse pr. 1. April 26.

20.—23. Juni 27 afholder »Internationaler
Strassenbahn- und Kleinbahnvercinge Kon-
gres i Kobenhavn.

Ved Lov Nr. 166 af 4/7 27 (»Omnibus-
lovene) gives Bestemmelser vedrorende Eta-
blering af nyec Omnibusruter, Korscl med
Motoromnibusser m. v.

a27/7 27 forlenges Omnibuslinien fra Fri-
hedsstotten 1il Frederiksberg Runddel sam-
tidig mcd Nedlzgning af Sporvejsdriften i
Alléen (Overenskomst af 26/27 Okt. 1926
mellem Kobenhavns og Frederiksbergs Kom-
munalbestyrelser), Linie 15 forlzgges fra
Frederiksberg Allé til Vesterbrogade og Val-
by Langgade indtil Roskildevej samtidig med
Nedlxgning af Linie 19, og Linic 8 forlxn-
ges fra Raadhuspladsen til Aladdin.

I Lobet af Sommeren 27 fuldfores den ny
Trafikordning for Dsterbrogade fra Ll. Tri-
angel til Carl Johans Gade. (Spor i Kore-
banens Midtc, Refuger paa Trianglen m. v.)

t/12 27 aabnes Fasanvej-Linien fra Valby
Station til Norrebro som Linie Nr. 20, og
Linie 1 fores ad P. Bangs Vej til P. G.
Ramms Allé. Linie 2’s Korsel til Nyclands-
plads ophorer.

Omnibusparken naar op paa 25 Stk., hvoraf
18 Stk. af ny Model og Udstyr.

Sporvejene giver atter Overskud.
I April 28 treder Sporvejsskolen i Virksom-

hed.

4/4 28 afgives Betxnkning af det tckniske
Udvalg angaacnde Elektrificering af Slange-
rupbancn m. v.
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1929-30

1930-31

Overenskomst med A/S Sporvognsreklamen
fornyes paa =ndret Basis.

17/7 28 Regulativ for Omnibuskorsel med
Motorkeretajer.

1/10 28 forlxnges Linic 4 fra Trianglen til
Svanemolle Sloij (til Callisensvej 20/7 31—
17 34).

Sporvejene deltager i den i Tivoli afholdte
»Turistudstilling 1928«.

Forslag til nye, mere komfortable og storre
Vogntyper (Motorvogne med 59 og Bivogne
med 68 Pladser) samt til Vognbygning paa
cgne Vaxrksteder.

Anbringelse af Jxzderbetrukne og polstrede
Sxder i Motorvogne paabegyndes.

19/5 29 forlenges Omnibuslinien fra Kgs.
Nytorv til @sterbro Station (Laxngde 5,5
km).

Sporvejencs gratis Koreplaner udsendes i
storre Format og med farvetrykt Liniekort.

1/1o 29 forlrnges Linic 5 fra Hjornet af
Holmbladsg./@strigsg. til Gresundsvej.

20/11 29 forlenges Linic 2 fra Hulgaardsvej
til Bronshoj.

31/1 30 indgaar i Driften den paa Hoved-
vaerkstedet byggede nye firakslede Forsogs-
Motorvogn (Nr. 501).

7 Stk. nye Motoromnibusser saxttes i Drift
til Aflosning al endnu cksisterende 7 Stk.
af den gl. »De¢ Dion Bouton« Type.

Undersogelser paa Linic 20 (Forsog med
Bojler) til Afvaergelse af Radiolorstyrrelser.

1/5 30 szttes den paa Hovedvarkstedet byg-
gede ny firakslede Forsogsbivogn (Nr. 1501)
i Drift.

8/5 30 Forslag til 10-aarigt Vognbygnings-
program (15 Motorvogne og 15 Bivogne
aarligt).

15/6 30 korer Sporvognene over den nye
Langebro.

19/6 30 bevilger Kommunalbestyrelsen
Vognparkens Udvidelse med Vogne af de
nye Typer (forclobig 30 Motorvogne og 30
Bivogne).

1/8 30 fores Linie 7 til Norrebro Station.

Udvidelse af Svanemolle Remise og Moder-
nisering af Folkelokaler m. v. paabegyndes.

30/11 30 forlenges Linicrne 18 og 20 fra
Valby Station og 7/12 30 Linic 10 fra Tre-
kronergade til Tofltegaards Plads.

1931-32

1932-33

23/1 31 s=ttes den forste af 3 Forsogs-
Motoromnibusser, Nr. 8038, 8039 og 8040
(af tysk, engelsk og dansk Fabrikat) i Drift.

5/3 31 ny Politivedtzgt, bl. a. med Regler
for Passage forbi Sporvogne.

Sporvejene deltager i en international Tra-
fik- og Turistudstilling i Poznan og mod-
tager Zres-Diplom.

24/6 31 nedlxgges Linic 17, og Linie 14
fores fra Axeltorv til Vanlose.

20/7 31 forlxgges Linic 15 fra @sterbro-
gade/Strandvej til Oster Allé—Lyngbyvej—
Bernstorffsvej til Ordrup, og Sondag den 26.
s. M. korer de forste Linic 15-Vogne dirckte
til Dyrchaven ved »Rede Porte. (Overens-
komst af 13/7—16/7—10/8 29 mellem Ko-
benhavns og Gentoftes Kommunalbestyrelser
og NESA om »Anlxg og Drift af en Spor-
vej i Forlzngelse af de eksisterende Spor-
veje i Lyngbyvej og Bernstorffsvej« og
ny Overenskomst af 15/8 29 mellem Ko-
benhavns Sporveje og NESA angaacnde
»Gennemforelse af Sporvognene paa Spor-
vejslinierne i Strandvejen og Lyngbyvej—
Bernstorffsvej m. v.«¢)

2/8 31 fuldfores dc omfattende og i en
Aarrzkke omdiskuterede Regulerings- og
Omlxgningsarbejder paa Raadhuspladsen,
Vesterbrogade og tilstodende Gader. (Spor-

vejssporcnc  flyttet fra Raadhuspladsens
Midtparti — tidligere Omstigningssted for
en Rxkke Linier — ud i Gademidte i om-

liggende Gader og Boulevard.)

Nye Bygninger med Ventesal m. v. paa de
udvidede og nyindrettede Pladser: Toftc-
gaards Plads og Pladsen ved Lyngbyvej/
Vognmandsmarken tages i Brug henholdsvis
i Juni og December 31.

1/2 32 Takstforhojelse paa 5 Qre pr. Rejse
(20 og 25 Ore for Sporvogn, 25 og 30 Pre
for Omnibus, henholdsvis for Enkelttur og
Omstigning).

Arbejdet vedrorende Forlzngelse af Linie 9
som Ringlinie paabegyndt (udskudt n. A.).

I Aarets Lob gaar dc (cfter Provevognene)
forst byggede nyc firakslede 30 Motorvogne
og 30 Bivognc i Drift.

I den ny Fardsclslov af 1474 32 § 11 an-
fores udtrykkelig Sporvcjencs Forkorsclsret
(hjemlet i Politibestemmelser og Vedtzgter
siden Sporvejenes Start).

28/4 32 tiltreder B. R. Overforeise af cn
Grund i Valby til Sporvejene til Opforelse
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136

af en Sporvognsremise, idet dog Opforelsen
udskydes paa Grund al de okonomiske For-
hold.

8/5 32 aabnes Sundby Skovlinie og 3/7
Valby Skovlinie (i Samarbejde m. NESA)
for direkte Korsel til Dyrehaven paa Som-
merens Son- og Helligdage. (Valby Skov-
linie indst. 15/9 35.)

24/9—9/10 32 Britisk Udstilling med in-
terimistisk Omnibus mellem Tivoli og Fo-
rum.

Den nye Del af Vognparken stiger til g2
Vogne.

20/10 32 indfores et Rabatsystem med Ra-
batkort (Klippekort) og Rabathxfter — 11
Rejser mod Betaling for 10 — samt Abonne-
mentskort; samtidig andres Omstignings-
reglerne, og nyc Omstigningsbillctter med
Liniekort indfores.

14/2 33 tiltr=der B.R., at alle Born, der
korer som Klasse under Larerledsagelse, kan
kore 2 paa en Billet uanset Alder.

1/3 33 flyttes Takstgrxznsen for Linic 16
fra Bispebjerg til Emdrupve;j.

30/3 33 tiltrzder B.R. Forslag om Udvi-
delse af Garagen i Ahlefeldtsgade.

13/8 33 forlenges Linie 5 fra Qresundsvej
til Italiensvej (Sundby Hospital).

1/1o 33 forlenges Linie 4 fra Vestmanna-
gade til Isafjordsgade.

Fra s. D. ophorer Brugen af 2den Bivogne i
Sporvejsdriften.

Sporvejenc deltager (Foraar 33) i »Dansk
Arbcjdes Jubilzumsudstillinge i Forum og
(Efteraar 33) i »Fxrdsels- og Trafikudstil-
lingen« i Industribygningen.

27/12 33 aabnes en ny Omnibuslinie fra
Kongens Nytorv ad Dzmningen over Sct.
Jorgens So til Nyelands-Plads/Grondals
Parkvej (Overenskomst af 12/21 April 28
mellem Frederiksbergs og Kobenhavns Kom-
muner angaaende Forbindelsesgade paa en
Dzxmning over Sct. Jorgens So). Linien, 6,3
km lang, faar Nr. 19.

Omnibusser af ny og storre Type (42 Plad-
ser) med Karosserier fra Hovedvarkstedet
sxttes 1 Drift paa Linierne 11 og 19.

28/12 33 forlegges Linie 8 fra Hj. af Ve-
stervoldgade/Stormgade til Vestre Boulevard
og viderc til Hillerodgade.

Sporvejene bortsxlger diverse udrangeret gl.
Vognmateriel (Toctagesvogne og Bivogne)

1934-35

1935-36

1936
14l 31/7

og foretager i stor Udstrckning Forbedring
af Bremser og Motorer i resterende toaks-
lede Vogne.

10/7 34 faar Linic 9 Rute ad den nye Bors-
bro (i Stedet for ad Holmens Bro) med
Videreforsel over den nye midlertidige Knip-
pelsbro. — Samme Rute faar Sundby Skov-
linie.

29/8 34 aabnes som en ny Periferi-Linie
Valby-Hellerup Omnibuslinien fra Tofte-
gaards Plads ad Tuborgvej til Strandvejen
ved »Skelstenena. Linicen, der befares af een-
mandsbetjente Vogne (Nr. 32301 {[), er 13,1
km lang og faar Nr. 21.

9/12 34 forlxgges Sporvognskorslen i Norre-
voldgade til eget Areal midt i Gaden.

10 paa Sporvejenes Hovedverksted byggede
nyc Motorvogne kobes af NESA, og 10 nye
Vogne til Erstatning sattes i Arbejde.

1 Foraaret 35 opstilles Laskezrmc af ny
Konstruktion ved Valby—Hellerup-Linien.

23/10 35 nyt Regulativ for Omnibuskorsel
med Motorkoretojer.

s/12 35 tiltreder B. R. Anskaffelse af en ny
Omnibus af storre Type (47 Pladser).

I December 35 forelegges for Kommunal-
bestyrelsen Sagen om Aflosning af den pri-
vate Rutebilkorsel Lyngby/Kobenhavn med
Trollcybusruter drevne af K.S. og NESA
i Forening m. v.

1/2 36 afloses Borgmester for Magistratens
5. Afdeling Anth. Andersen af Borgmester
O. Andersen.

Arcaler til Remise i Sundby og ved Hul-
gaardsvej sikres for K. S.

27/2 36 tiltrmder B. R. Oprettelse af to
Trolleybusruter fra Norrcport til henholds-
vis Lyngby og Jxgersborg samtidig med
Vedtagelse af Flytning af Takstgrnsen fra
Slojfen i Lyngbyvej til Emdrupvej.

1/5 36 nedsxttes Priserne paa Sporvejenes
Rabatkort og Rabathzfter — 6 Rejser mod
Betaling for 5§ — samt for Abonnements-
kort samtidig med /AEndring af Omstignings-
reglerne (vilkaarlig Korsel indenfor 1 Time).

Udstigning fra Motorvognenes Indre kan
cfter @nske ske ad For- cller Bagperron.

1/5 36 forlenges Linie 14 fra Jernbane Allé
ad Jyllingevej til Hj. al Aalekistevcj.

Danskernes Historie



Danskernes Historie Cniine

Danske Sizsgtsforskeres Bibliotek



INDHOLD

Indledning om Tiden for 1911 ..ocovvviiiiiiiiiiiiiiinieaes
Kobenhavns Sporveje 1911-1936

| B 3 770 ) o P

Kommunens Overtagelse af de kebenhavnske Sporveje ......
Kobenhavnsk-frederiksbergsk Enhedsdrift  .....................
Forholdet overfor Nordsjzllands Sporveje (NESA) ............
Linicnettets Udvikling 1911-36 ..o,

II. Overste Myndigheder, Administration og Personale ............

Magistratens 5. Afdeling ...ooovvveiiiiin .
Sporvejsudvalget ......oiiiiiiii
Administration og Personale ......c.ooiiiiiiiiiiiiiiini,

Ansaxttelse og Uddannclse af Trafik-Personale (Sporvejsskolen) ...

U OImMeT e teeveeeertioeernnnuassosersassssrssnsonsntsassnssssecstnsones

ITI. Anlzg og Virksomhed ..........oooeiviiiiiiiii,
BYgninger .....oocvvviiiiiiiiiiiiiiiii e

Anlzeg for og ved Kommunens Overtagelse v...cvvviennie cavennnee.
Anleg cfter Kommunens Overtagelse co.voviivenviiieeccineaeneas
Spor, Ledninger og Stromforsyning ...........cocooieiiiiannni.
Spor
Spornettets Udvikling «.oocvvvivneieieeiiiiiiiiaiiiiiineiieneranens
Sporets Beliggenhed i Gaderne ..oovvviivniiiiiiiiiiiiiiiieineenan,
Lige Spor og almindeligt Kurvespor .........ccovviieiviieinnnnn...
SPOrfOrgreninger «vvvuveveveisarsitorereietisasereearasecasssraesssnos
Fundamenter og Vejbef@stelse.oveveiiiiiiiiiiiiiiirinarieiienees,
Spornecttets Vedlige- og Renholdelse.....oovvniiiiiiiaanni.e,
Ledninger og Stromforsyning
Lednings- og Kabelncttets Udvikling .....ovnveiviviiniiiiiieenienes
Vedligeholdelse af Ledningsnettet..o.oeieieeeiieniiiennaieinienonans
Rullende Materiel .........ciiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiees
Sporvogne
Vogntyperne for og ved Kommunens Overtagelse cocoveiniiaianaes

Vogntyperne efter Kommunens Overtagelse. Toakslede Vogne ...

51

71
75
77

77
82

139

Danskernes Historie



140

De toakslede Vognes elektriske og mckaniske Udstyr......ooevuene. 86

Den nyc fireakslede Bogicvogntype «cvvieceiariicniiisneccrsieasones 92
Bogievognenes elektriske og mekaniske Udrustning..c..coveeneneees 95
Bogievognenes Fremstilling «oovnnoiviiiianene. Cetererereraatesss g6
Den nuvarcnde Sporvognspark....cc.veieivenicriiiiiecainass cemeree 97

Sporvognenes Vedlige- og Renholdelse. Remisernes Virksomhed ... g9

Omnibusser

Vogntyperne for og ved Kommunens Overtagelse .......... cereres 102
Vogntyperne efter Kommunens Overtagelse. Motoriseringen....... 102
Omnibussernes Vedlige- og Renholdelse. Garagernes Virksomhed .. 10§
Hovedvarkstederne ......cccoceiiieiiriiniiiioneiiiiiineinioniineenes 107
Hovedvarkstederne for Kommunens Overtagelse......oooivuuvennn. 107

Hovedvxrkstederne efter Kommunens Overtagelse. Ombygning
0g Udvidelse ...ovviniiiiiiiiiiiiniiiaieieinstorsronecaccasanaceres 109
Hovedvarkstedernes Vedligeholdelsesvirksomhed .................... 115
Hovedvxrkstederne som Fabrik ..ocovviviiiiienienirinerieneennanss 116
Laboratorium og Hovedlager ....cooviviiviiiiiiriiiiieiiiiinnnenes 120
)0 511 0. | R PO PR 121
KoOreplaner. ouieuieiiriseiiteraneerarerireeeeieroretasesasrasnsanes 121
Driftens Begyndelse og Slutning ...civveeiiiiiieeriiisirienscniens 123
Kontrol- og Billetsystem..cceeireieenirarirnsiocecssrossoraosesnnnnes 123
Okonomisk Oversigl...eeee... N 127
Passagerantal .........coooienat, Ceetrsaiteeaceranersasaansaronrorane 129
IV. Kronologisk Oversigt '/s 1911—"[; 1936 ...ccvvveiininiiniianeaes 131

TABELLER ETC.

Kobenhavnske og frederiksbergske Hestesporvogns-Selskaber ... Oversigt 1 Side 22
Kobenhavnske Hesteomnibus-Selskaber .................ccoccvvnenns » I » 22
Driftsoversigt for kobenhavnske og frederiksbergske

Hestesporvogns-Selskaber .........cccccovviiiiiiiiiiiiiiiiiininn, > I » 26
Driftsoversigt for kobenhavnske Hesteomnibus-Selskaber ......... > IT » 26
Sporvejsselskaber med clektrisk Drift 1898/1911 .................. » II » a4
Anlxg af Linier (ved Selskaberne og Kobenhavns Kommune)

i Perioden 1898/1911 ..oeeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiee s > 1 » 934
Liniencttets Udvikling /s 1911—™/7 1936 .........ccoeivvinnnnnn, > IV » 46
Kobenhavns Sporvejes Takster 1/s 1911—/7 1936 ............... > V > 126

Danskernes Historie



Kobenhavns Sporvejes Indtzgter og Udgifter samt Netto-Over-
skud 191171936 1ivviviiniiiiii i e
Udgiftsfordeling 1911/36 .......ccoeiriiiniiiiirie i,
Passagertal for de forskellige offentlige Trafikmidler i den ko-
benhavnske By- og Nacrtrafik 1934/35 ..ovevvviveiiniiinnennnns

KURVER

Oversigt over Antallet af Arbejdere beskaftiget paa Sporvejenes
Hovedvarksteder s 1911—"7 1936...ccvveveviciniiiinennnn.ee.
Motorvogns- og Bivognskilometre i % al den samlede Korsels-
mangde 1911/36 ..vviiiiiiiiiiiiiieri e e eae
Gennemsnitlig Rejsehastighed 1911/36 ..........c..cooiiiiiinini,

PLANER

Linienettet pr. /s 1911, 10 1919 og /7 1936 .......envennnee
Situationsplan visende Trafiktztheden en Hverdag i Februar
1936 KL 17,30 ciniineiiiii i

Endvidere :

Rutckort over Natomnibuslinierne A, B og C ...................00
Skematisk Oversigt over Sporvejenes Administration ............
Plancr af ncdrevne eller uzndrede Remiser og Garager .........
Planer af udvidede Remiser og Varksteder ...............0........
Planer af nyopforte Remiser og Garager ..............oooeeiian.
Spornettets Udseende /7 1936 ...oveivieneniniiiiniiiniiiiniiininn,
Oversigtskort over Fodepunkter ..........ccoovoiiiiiiiiiiiiiiianna..
Plan af det xldste Hovedvarkstedskompleks ..............coooiaies
Planer af det ombyggede og udvidede Hovedverkstedskompleks

Oversigt VI Side 128

Fig.

Fig.

157

158

143

152
153

Plan I

>

Fig.

¢ ¥V ¥V ¥ ¥V V¥V ¥ ¥

IT

36
37
48
49
50
59
69
124
126

>

Side

Side

Side

¥ vV ¥V ¥ v ¥ Vv

127

129

18

122
122

48

121

48
50
57

59
64
72
106
108

141

Danskernes Historie



“Dette Skrift.

hvortil Kebenhavas Kommunalbestyrelse har bevilget de
fornpdne Midler, er udarbejdet under Medvirken af fglgende

under Kpbenhavns Sporveje ansatte Tjenestemend:

J. BALSLEV
G. BECKER
G. R. CHRISTOPHERSEN
P. FLINDT
H. A. HOGHOLT
A. JUEL-HANSEN
H. KRAG
L. KRONHOLM
E MADSEN
J. MOLDT
O. MBLLER
E. NIELSEN
K. J. RANTEN
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TRYK: DET BERLINGSKE BOGTRYKKERI
CLICHEER: POLITIKENS REPRODUKTIONS-ANSTALT
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