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FORORD

■jr Anledning af at der i. August 1936 er forløbet femogtyve Aar, 
/ siden Kobenhavns Kommune overtog de københavnske Sporveje, 

udsendes efter Kommunalbestyrelsens Beslutning dette Jubilæumsskrift.
Ved Sporvejenes halvtredsaarige Bestaaen, den 22. Oktober 1913, 

mentes det ikke rimeligt, at Kommunen saa kort Tid efter Overtagelsen 
skulde foranledige Fremstilling af et Jubilæumsskrift, og da der heller 
ikke fra tidligere Tid foreligger nogen samlet Beretning om Sporvejene 
i København, er der her i en »Indledning« i koncentreret Form gjort 
Rede for Aarene før 1911.

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

For at begrænse Skriftets tekstlige Omfang, uden dog at forbigaa 
noget, er Mærkedage og Begivenheder af Betydning paa forskellige 
Omraader i Perioden 1911I36 samlet i en afsluttende kort kronologisk 
Oversigt.



INDLEDNING



KØBENHAVNS SPORVEJE FØR 1911

Torsdag den 22. Oktober 
1863 fandtes i Bcrlingskc 
Tidende hosstaacndc(Fig. 1) i 

Facsimile gengivne Avertisse­
ment ledsaget af en »Bc- 
kjendtgjorclsc fra Politiet« og 
indvarslcnde, at fra denne 
Dag aabnedes Driften paa 
den første københavnske 
Sporvejslinie fra St. Annæ 
Plads ad Bredgade, Kongens 
Nytorv, Holmens Kanal, 
Slotsholmen, Stormgade, Fi­
losofgangen (nu Vester Vold­
gade) svingende gennem det 
ved Nedbrydningen af Ve­
sterport fremkomne Voldgab 
ud ad Vesterbrogade og fra 
Værncdamsvcj videre ad 
Frederiksberg Allé til Rund­
delen foran Frederiksberg 
Have.

Kobenhavn havde i 1863 
ca. 160,000, Frederiksberg 
ca. 10.000 og hele Gentofte 
Kommune kun ca. 3800 Ind­
byggere. Kobenhavns Bebyg­
gelse var endnu væsentligst 
samlet inden for Voldene, d. 
v. s. indenfor en Rundkreds 
med en Diameter paa ca. 2 
km. I Forstæderne var Be­
byggelsen derimod spredt, 
alle mere anselige Huse var 
omgivet af store Haver. Saa- 
ledes boede ca. 85 % af Ko- 
benhavns Indbyggere inden
5 % paa Vesterbro (Udenbys Vester Kvarter) 
og ca. 10% paa Nørre- og Østerbro (Uden-

goriabra €pm«irn mellem &. Inaplab* 
et 3nbaitebcrg Stubbed tage* { Brag i 
bail telt Ubftrarfalag, Vil Sjarfelra pu 
famine fra ibag af »g labtil Pibere flabe 
®teb paa ben Sett af Sparet, fam ligger 
nrUembrn pbetØeSnbe aftUleerac 
ubeufot BcØerpprt og grebeetft« 
bera?lanbbeet faatebei, at btrfrabvert 
af biofe Øteber afgaaec em Boga 
botcXime, nemlig fraSefierta fprfieøag 
Rt. 9 8mb., ag fra BrebttUabtrg Stubbeei 
forfte ®ang Ri. 91/, ag faolebea frembete« 
fnbht RL 9'/« Aften (ftbite Zcnr).

Betalingen fot Jffmtfeles paa bene 
Straining er foreloblgen faRfat lit 4 g pro 
perwni, fom Rraj veb SobØigaiagcn 
nu erlaggef til Sonbuttenren. .

Rjobenbatn, ben 22be October 1863. 
Xgaplfen,.

abm. Directeur beb bet tjabenbaMflC'' 
 3erabane-tompagnl.

Da ben Sportel, bet Ifølge bcrtlt I 8Reb« 
bofb af 23be 3aaur 1868 af SnbenigomM« 
fterlet nnber Ilte flRartf lafiefter mebbeette 
Saacrtftaa er ulagt fra 6L Kno BaM til 
SrebetUiberg, fra Ibag af *U bd»e taget, i 

rag, bog tabtU olbere tnn paa Stratniagn- 
fta ben forrige ledfebob tU fjnberitabag 
StubbeeL Miner bet beneb for RMagttM1 
3url«blctionl Beblommtnbe bragt ttt alBMb■, 
Ug Rubflab: 
al SoncetfiooSbaoerM Ifeige bet tante Rot 

og aonceSflontn ban tamt ti! pat Vpgb 
ret at benytte fangne bertil conftauabti 
Sogne;

at ber faalebe* maa tUtamme bea Itet til 
ublnbret Barbfel paa Spant;

at otte ubre Rjoreialer fametfoat SUbabe'og * 
Qobgagtre berfor en pligtige, baabe tur 
be måbe Sponognae og naar be labben’ 
te« a| biofe, at alge fulcbrt afneiea. 
Sporet Miner bolbt frit;

at Sogne Ute maa pote ella Slaget genfattrS 
ella bcnlaggrt faa nar beb Sp«nt, at 
Sponognene llle tant pasfm: faat

at OnntrabeUe heraf nu afart Rnfbar pu » 
famme Waabe, (om al tnba Stabttat at 
ben tonUae ffarbfei pu Saba..

Fip. 

for Voldene, ca. ler »Kirsten Pil«
riksberg Have, Charlottcnlund eller Dyrehaven, 
korte man med Kapervogne, instituerede ved

bys Klædebo 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 stærkt sammentræng­
te Bebyggelse inden for Vol­
dene i det gamle Kobenhavn 
bevirkede, at Afstandene var 
ringe og Transportbehovet 
ikke stort, navnlig ikke hos 
Menigmand. De velhavende 
havde egne Kareter og Lan­
dauere til Befordring og Pro­
menadekørsel, Middelstan­
den dækkede sit Behov ved 
særlige Lejligheder hos Vogn- 
mænd og Hyrekuske — en 
Levning heraf ses i de fine 
Brudekareter med hvidt For­
spand, som Automobilerne 
endnu ikke har fortrængt 
— og den ubemidlede Be­
folkning brugte, trods de 
Ulemper som toppede Bro­
sten og lose Rendestensbræt­
ter fremkaldte, Apostlenes 
Befordring, og kun naar 
man skulde paa »Kildcrcy- 
sc« til »Vangedc Kilde« el­

eller paa Skovtur til Frcdc-
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cn saalydcndc Paragraf 3 i Raadstueplakat af 
16. Februar 1780:

„æonber, foni orb St. {iattd Dag og grue Dag aarlig 
plepc at bolbe vcb ‘Portene, for at erbolbe gragt til Sfoven 
(bvilfet vel iffe »eb nogen Bnorbning er tillabt, men faa 
lange be funbe haved for billig (Betaling, vel, ligefom 
bibtil fra Pintjcbag og til H Dage efter grue Dag tunbe 
tillabed at benptte fig af benne gortienefie, ba fa nt nte er 
til fettelfe for (Stabend 3nboaanere), ntaae iffe bolbe 
mcb bered (Bogne mrrmere Staben, enb uben for 9lorrc« 
Port i SRunbbcelcn, vcb (Blcgbamé« (Betjen og 2lUtett til 
®iibendbuud; ubett fDcficr«Port paa bet faa falbebe lore; 
og uben ØØcnPort »eb stollen og lange SHleen, famt 
ØØcnfanbcvcp, og bet faalebed i orbcntlige SXabcr og paa 
Siben af (Bcncn, at bc iffe i minbfle OTaabc tilfperrcr 
eller binbrer Paofagcn enten for Øaactibe, fiiorenbe eller 
Slibenbc; fFulbc nogen uuberøaac fig at bolbe nærmere 
(Bpcn, bobc bc berfor I ftblrd. (Plulct; og om be bolbe 
uorbentlig, tilfpcrre eller binbre Paéfagctt, erlægge« cn 
(Dtulct af I OTarf."

Disse Kapervogne holdt sig i godt og vel 100 
Aar efter Raadstucplakatcns Udstedelse, men 
maatte saa vige for Sporvogn og Jernbane, ind­
til de genopstod ved Automobilernes Erobring 
af Landcvejstrafikcn og nu i Form af store, 
smukt udstyrede Turistautomobilcr krydser Byen 
og dens Omegn rundt.

Med Opgangstiderne efter Napoleonskrigene 
spirede nye Trafikbehov frem. At dette var Til­
fældet viser sig f. Eks. ved, at Bladet »Nyeste 
Skilderi af Kjobcnhavn« i Foraarct 1827 frem­
sætter følgende Bemærkninger:

Fig. 2. Kapervogn (»Knffetnølle«) pna Vej til Skoven ad Strand* 
vejen (ca. Midten af JBSOorno)

„Om S>rofcbfct£J ^nbfordfe 
i £jobcnl)iwn.

51 jobenbavtt borer iffe til be vibtloftige {iovcbftæber i 
(Europa; men, regner man Sbrtfttanébavn mcb, faa er?Beien 
f. (Er. fra (Rorreport til Slmagerport iffe juft fort, og, iferr 
i flet gore, »anfFelig not for mangen gobgjængcr. Den ab 
minbeligfte ®aabe, bvorpaa ben, ber iffe »il gaae til gob«, 
fan beforbre«, er i en .dåret. (Ken for cn enfelt perion blu 
»er, fom ofteø, bet for bprt at betale 3 til I (Pif. for cn 
Jour. 3 abfFiUige Øorc Stefibcntfcr bar man berfor inbfort 
Drofcbfcr: bet er Scnfpænbcrvogne til 2 Pcrfoncr, foruben 
Subffen, mcb Øalefcbe. 3 (Berlin f. Ær- give« balvfcnifinbé; 
tpve Drofcbfcr, af hvilte nogle bcØanbigcn bolbe paa Jjjjor« 
nerne af Jpovebgaberne og paa offentlige piabfcr, paa Jon 
vene, og vcb Opera-- og Somcbicbufet hver Spilicaftcn. jj»cr 
DrofdfFc er betegnet meb et Summer, og bc øaac alle unber 
Politiet« øpøgt. (En enfelt Pcrfoit betaler for cn gjcrbtng« 
time 1 Ørofcbctt og to pcrfoncr (> Ørofcbcn. 3 ben Sier« 
bingttme Fan man labc fig affætte hvor man vil. Di«fc 
Drofcbfcr ere i flet gere og naar bet er meget varmt om 
Sommeren, Øcbfe i (Bevatgclfc, og beretf (Ejere øttbe meget 
gobt berc« (Hegning berveb. — Den, fom »tlbc inbforc cu 
faaban Drofcbfc.-3nbrctniiig i .djobenbavn, funbe (Tabe fig 
berveb cn vift iffe uinbbringcnbe £e»c»ci, og gjorc bet« 3nb« 
bpggerc cn iffe uvæfentlig Jjencøc."

Dette Forslag blev ikke som saa mange andre 
uden Folger, thi allerede næste Foraar forelig­
ger en til Politidirektøren afgiven saalydcndc 
Rapport:

„Dag« gormibbag mobte efter Jilngclfc bet paa politi« 
fontoret JpprefubfT Ole peten'en og tilfenbegav, at ber fra 
ben 5te benne« bar været 7 Drofcber i (Brug til (Bcfor« 
bring ber i Staben, og var bet folgcnbe JpprcfubfFe fom 
bar famme famt bolber bi«fc paa folgcnbe Stebcr efter 
fom bvab ber af f. J. {ir. Politibircftorcu var beøemt.

1. Ole Peterfen bar felv 3be Drofcber, font bolber paa 
fiongen« (Rntorv.

2. (Ptclcbior bar 2bc Drofcber, fom bolber paa {iojbro 
piab«.

3. peterfen i ’Pti>ntcrgabcn bar 1 Drofcbc ligclcbe« bol« 
benbe paa {iejbro piab«.

I. Scboun? bar ligclcbe« l Drofcbc bolbcttbc paa {tojbro 
piab«. Xilfammcn 7 Drofcber."

Faa Maaneder efter var Droskcantallct steget 
til 38 med 3 nye Holdepladser paa Kongens Ny­
torv, Amagertorv og Gammeltorv. — Taksten
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Fiu. 3. Drosker holdende pas Amaportorv (IHGOerne)

var ikke særlig høj, 24 Sk. for cn Tur inden 
for Voldene, 233 Mk. til »Broerne«, 3 å 4 
Mk. til Frederiksberg og 12 Mk. til Charlot- 
tenlund, men selvfølgelig gav Takstsporgsmaalct 
Anledning til stadig Gnidning mellem Publi­
kum og Droskeejeme, saaledes at det hurtigt 
endte med, at Taksterne fastsattes af Køben­
havns Magistrat efter Forhandling med Politi­
direktøren.

Men Droskeme alene kunde ikke tilfredsstille 
den stigende Befordringstrang, og den Tilfreds­
hed, der til en Begyndelse var til Stede med de 
nye Indretninger, slog over i Kritik. I Ugebladet 
»Politivennen« for den 30. Maj 1841 findes saa­
ledes følgende ublide Ord:

>1 Petersborg haves Drotscher og i Paris Fiacres, der 
crc lette, hurtigfarende Kjøretoier, hvormed enkelte Per­
soner for en saare ringe Betaling befordres fra Sted til 
andet i disse vidtløftige Hovedstæder. Men de hos os ind- 
fortc Drotscher er en slet Efterligning af hine, da de 
baade er for tunge, og Betalingen for Afbenyttelsen for 
dyr. I cn saadan Kasse indpakkes ikke sjcldcnt 4 å 5 Per­
soner, ja stundom tages desuden cn Plads hos Kudsken, 
og denne Byrde maa en maadelig Hest slæbe igjennem 
Byens Gader.«

Indsenderen finder det underligt, at nogen vil 
lade sig »rumple og skumple i slige Kjøretoier«, 
og henstiller, at der ved Fornyelse sker Forbed­
ringer. At den daværende Gadebrolægning maa- 
ske bidrog sit til, at Droskeme »rumpledc« og 
»skumplede«, har Indsenderen ikke set.

Utilfredsheden med Droskeme gav sig Udslag 
i, at man saa sig om andre Steder efter bedre 
Indretninger, og »Politivennen« havde allerede 
i 1840 henledt Opmærksomheden paa, at man 
i Hamburg havde nogle Køretøjer, som kaldtes 
Omnibusser, der sikkert ogsaa vilde passe for 
københavnske Forhold. Om det cr denne Artikel, 
der har givet Hyrekusk Petersen Idéen, kan 
ikke siges — Omnibusser havde været brugt i 
mange Aar i Paris og London — men den 29. 
Maj 1841 stod cn saalydende Bekendtgørelse 
i »Kjøbenhavns kongelig alene privilegerede 
Adressecomptoirs Efterretninger«:

„ D m n i b u 4 m e b 1 i? t f t e afgaaer fra donten 
gabe Tir. 128 begge $intfebage4 borgener, All. <> oracife, til 
(Sorgenfri og ntebtager <Paéfagcrer, og fiben op>ab ©agen 
fra øfterbro til (fbarlottenlunb og tilbage."
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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. 9 tilbage til København, Kl. 11 til 
Frederiksberg (1 Mark Pladsen), tilbage herfra 
og Kl. 4 til Charlottcnlund. — Dagbladet »Da­
gen« for den 17. August 1841 indeholder føl­
gende Notits om det nye Befordringsmiddel:

»Foruden den Omnibus, som Hyrekudsk Petersen alle­
rede holder i stadig Gang, vil samme Mand om kort Tid 
have endnu et Kjoretoi af samme Slags færdigt. Tvende 
andre Hyrekudskc have ligeledes en tredie Omnibus un­
der Arbejde, og en fjerde sogc endnu to andre Hyre- 
kudske i denne Tid at opkjobe i Hamburg, saaledes at vi 
om foje Tid ville faa fire Stykker af dette Slags Vogne. 
Saa vidt vi have erfaret, har Hyrekudsk Petersens Entre­
prise modt Modstand fra de andre Hyrekudskes Side og 
han skal i denne Anledning være indklaget for Politi­
retten ; men denne har endnu ikke paakjendt Sagen. Da 
Hyrckudskcncs Privilegier kun skulle tillade disse at ud- 
leic Befordringer fra deres Bopæle, skal dette være Aar- 
sagen, hvorfor Petersen har maattet henlægge Routens 
Udgangspunkt fra Toldboden til sin Bopæl i Monter- 
gaden.«

Det fremgaar heraf, at det for Kobenhavn 
nye Befordringsmiddel straks har vakt Opsigt 
og Tilfredshed — det sidste dog mere hos Publi­
kum end hos de andre Hyrekuske. Af Bekendt­
gørelser i 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 Køreplaner til 
Frederiksberg. Ganske vist var Kørslen ikke hyp­
pig, der kørtes fra Montergadc 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 Søndage. Kørslen udvides 
dog hurtigt, Udgangspunktet henlægges til Kon­
gens Nytorv, og der kores hver Time.

Et Vidnesbyrd om, at Publikum var tilfreds 
med Omnibussen, haves i et Brev fra Oehlcn- 
schlager til Datteren Fru Marie Konow. Ochlcn- 
schlåger havde af Frederik VII faaet Fribolig 
paa Fasangaarden i Frederiksberg Have, og han 
meddeler i Brevet, at han havde først været be­
tænkelig ved at bo saa fjernt fra Byen, men 
føler sig, efter at Omnibussen er kommet helt
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derud, fuldt ud glad ved Boligen, eftersom han 
nu er i Stand til i Løbet af en Time at naa ind 
til Byen.

Omnibusdriften øgedes snart, Taksterne blev 
billigere (8 Sk. til Frederiksberg paa Hverdage, 
12 paa Helligdage). I 1845 findes saaledes 30 
Omnibusser i København, 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. lovrigt køres til 
Østerbro (fra Graabrodrctorv ad Nørrebro— 
Blcgdamsvej) og til Omegnen, saasom til Dragør, 
Lyngby, Klampenborg og Vedbæk.

Tilfredsheden var dog ikke varig, den afløstes 
snart af mangesidig Kritik. Vognene var saa 
smalle, at de to Rækker Passagerer ikke kunde 
undgaa at støde Knæene mod hinanden. Kørs­
len var ikke behagelig (atter Stenbroen?), nogle 
Passagerer medtog store Pakker og Torvekurve, 
ja, endog Hunde. Kun een Ting klagede man 
ikke over, og det var den langsomme Kørsel, 
tværtimod: det maatte endelig ikke gaa for 
stærkt, jfr. saaledes »Politivennen« for den 30. 
April 1842, der bekymret udtaler følgende:

»Det er vist utilladeligt, at Omnibusserne, især de 
fiirspændte, med en sand Jchus-Fart ikke alene gjennem- 
fare Stadens Gader, men at denne Fart ikke nogenlunde 
sagtnes ved at passere den smalle Vestergade ligesom 
Broerne, da paa denne Aarstid mange Fodgjængere be­
færde samme. Det ønskes paalagt disse Omnibuskudske, 
der gennemstrejfer Stadens Gader, at kore i Mag eller 
Trav, saalænge de befare Stadens Grund ; thi det har vel 
ikke saa stor Hast for de mere Formuende om de komme 
en kort Tid for eller senere til deres Forlystelsessted, at 
Gaacndc, der maaske een Gang ugentlig vilde nyde frisk 
Luft, skulle udsættes for Ovcrkjorscl og mulig Radbræk­
ning. Man haaber derfor, at der fra Vedkommendes Side 
vil blive taget Forholdsregler i denne Henseende, og det 
saamcget mere, som en Omnibus, kun forspændt med 
to Heste, har væltet i Gothersgade, ikke langt fra Politi- 
direkteurens Bopæl.«

Hvis Nutidsmennesker skulde befordres i Da­
tidens Omnibusser, vilde Omtalen næppe blive 
venligere. Dette vil sikkert indsos, naar man 
paa hosstaaende Fotografier ser, hvorledes vore



Fig. 4. Omnibussen »Figaro« har passeret Vesterport 
( Beg. af 1 840erne)

Fig 5. Omnibussen »Figaro« passerer Vesterbros Ravelin 
(Beg. af 1840erne)

Fig. 6. Omnibus med Afgang fra Kongens Nytorv 
(sidst i 1840erne)

Fig. 7. Omnibussen Christinnshftvn/FredorikslM«rg holdende paa 
Frederiksberg Runddel (omkring 1850)

Fig. 8. Omnibussen »Victoria« paa Fart ud ad Lygt o vejen 
(omkring 1 860)

Fig. 9. Frederiksberg Omnibus paa Strøget (omkring 1800)
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Olde- eller Bedsteforældres Omnibusser saa ud 
— Køretøjernes Navne var utvivlsomt det mest 
pragtfulde.

Heller ikke Omnibusserne kunde i Længden 
slaa til. Folketallet steg, Baggaarde udfyldtes 
med Baghuse, Kældere og Kviste toges i Brug 
til Beboelse, men alligevel var Knapheden paa 
Boliger saa stor, at der i mange Gader boede 
over 27 Beboere paa 100 □ Alen Grundareal 
(68 Mennesker paa 100 m2), og dog laa lige 
uden for Voldene et bredt, saa godt som ube­
bygget Bælte, der strakte sig til 1000 Alen hin­
sides Falkoner Alle og Jagtvej, men her maatte 
ikke opføres grundmurede Bygninger, thi Køben­
havn var en Fæstning, 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 Dækning. Men ved Loven af 6. Januar 
1852 om »Fastsættelse af en Demarkationslinie 
udenom Kjøbenhavns Befæstningsværker« æn­
dredes Bestemmelserne saaledes, at Demarka­
tionslinien blev rykket ind mod Byen, idet Ter­
rænet uden for Søerne og uden for en Linie fra 
Sortedamssøens østlige Hjørne ad Citadelsvej til 
Sundet samt uden for en Linie fra Set. Jørgens 
Sø’s sydvestlige Hjørne til Kalvebodstrand — et 
Areal paa ca. 10 Kvadratkilometer — blev fri­
givet til almindelig Bebyggelse. Imellem den 
nye indrykkede Demarkationslinie og Volden 
blev de gamle Demarkationsservitutter bestaa- 
ende, hvilket synes uforstaaeligt, da »Fæstnin­
gens« militære Værdi jo sikkert var blevet Nul. 
Men Fæstningen blev opretholdt endnu nogle 
Aar. I 1856 nedreves dog Nørre Port, Vester 
Port og Amager Port faldt i 1857 og Øster Port 
i 1858, men først i 1872 begyndte Voldenes 
Sløjfning.

Loven af 1852 gav Plads for »Broernes« Be­
byggelse, og denne fandt Sted med forbavsende 
Hast. De gamle Lystgaarde derude, Ravnsborg, 
Blaagaard, Solitude, Forhaabningsholm, hvis 
Navne nu mindes ved Gadenavne, jævnedes 
med Jorden, lige saavel som »Blegmændcnes« 
og »Markmændenes« Smaahyttcr, og Nørre- og 

Vesterbros triste, for snævre og mørke Gader op­
stod, Østerbro kom først senere med i Spekula­
tionen, og Bebyggelsen fik derfor her et noget 
andet Præg.

Demarkationsliniens Ændring fulgtes af en 
voldsom Tilvækst af Folkctallct, thi nu var der
blevet Plads i København. Den aarlige Tilvækst
i Procent havde i

Heraf Fødsels« Indvandrings«
overskud overskud

1801 —1834 været 0,50 0,26 0,24
1834—1840 0,22 0,28 -4-0,06
1840— 1845 o,97 0,25 0,72
1845—1850 o,45 0,07 0,38
1850—1855 2,06 0,32 L74
og blev i
1855—i860 i ,56 0,89 0,67
i860—1870 ’>57 0,74 0,83
1870—1880 2,62 0,83 i,79
1880—1885 3>58 i ,38 2,20

Der skete aabenbart noget i København, Byen 
var ved at udvikle sig fra Hovedstad til Storstad, 
den krævede og fik mere Plads, men herved blev 
Afstandene inden for Byens Omraade større og 
Trangen til praktiske Befordringsmidler stærkere, 
hvorfor det var af Betydning at finde et billigt 
og tilfredsstillende Masscbefordringsmiddcl.

Problemet var ikke specielt københavnsk. Dro­
sker og Omnibusser fandtes her saavel som i de 
fleste større Byer, men overalt var Gadebrolæg­
ningen i en beklagelig Tilstand. Vognene skump­
lede og larmede — Gadestojen maa den Gang 
have været værre end nu — og den hullede Bro­
lægning gjorde det vanskeligt at trække svære 
Læs, saaledes at tospændige Omnibusser kun 
kunde medføre forholdsvis faa Passagerer, me­
dens firspændige var dyre i Brug og ubekvemme 
at styre i snævre Gader.

Imidlertid var Jernbanernes Æra indledet med 
Aabningen af Stockton—Darlington Banen i 
1825, og man var herved blevet opmærksom paa, 
dels at man ved at sætte en Flange (fremstaaende 
Kant) paa Hjulene kunde tvinge dem til at følge 
et Spor, dels at den jævne Løbebane, som Skin­
nens Overflade dannede for Hjulet, i høj Grad 
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formindskede den Kraft, der udkrævedes til at 
fremføre Korctojcr, saaledes at man paa Skinner 
med et Lokomotiv kunde trække en Række Vog­
ne — et Tog — og med et Par Heste en temmelig 
stor Vogn. Den Tanke laa da nær, at man med 
Skinner kunde tilvejebringe en jævn Kørebane i 
de ujævne Gader. Skinnerne maatte blot forsæn­
kes, saa. deres Overkant nogenlunde flugtede med 
de toppede Brosten, og i Skinnerne maatte dan­
nes en Rille til at optage Hjulflangen, der sik­
rede, at Hjulene fulgte Skinnerne.

Den første Hestebane anlagdes 1832 mellem 
New York og dens daværende Forstad Haarlem, 
men fik iovrigt en kort Levetid. Forst 20 Aar 
efter gentoges Forsøget — nu med Held — og 
faa Aar senere fandtes Sporvogne og Sporveje, 
d. v. s. Vogne til offentlig Personbefordring ko­
rende paa Spor i offentlig Vej eller Gade ikke 
alene 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 København for Øje. Det siges saaledes, at 
Georg Carstensen — Tivolis Grundlægger — har 
interesseret sig for de nye Vogne, som han maa- 
ske har set i New York paa sin Amcrikarejse. 
Der ses dog ikke at have foreligget noget An­
dragende fra ham til Myndighederne om Spor­
vejskoncession — han døde desuden i Januar 
1857 — men hans Ven, Løjtnant C. F. Garde, 
fremsendte allerede den 6. Februar 1857 sit før­
ste til Kongen stilede Andragende om Tilladelse 
til Anlæg af en enkelt Sporvej fra Højbro gen­
nem Vimmelskaftet, Vesterbro og Frederiksberg 
Alle til Smallegade med en Sidebane til Jern­
banen samt Eneret til paa Sporet at benytte for 
dette konstruerede særlige Transportmidler, dels 
for Personer indtil 120, dels for Kreaturer og 
Varer. Andragendet forelagdes Borgerrepræsen­
tationen, som efter indhentet Erklæring fra Po­
litidirektøren samt Brolægnings- og Vejkommis­
sionen i Mødet den 20. April 1857 med 30 
Stemmer mod 1 erklærede sig mod Andragendet.

Løjtnant Garde var imidlertid ikke den ene­
ste Ansøger om en Sporvejskoncession. Litte­
raten, Bladudgiver, Skoleholdet, cand. theol. 
Peter Larsen, fodt 1810 i København, havde i 
1855 indsendt Ansøgning om Eneret paa An­
læggelse af Sporvej efter en af ham angiven 
Konstruktion samt paa Anvendelse af et af ham 
angivet Apparat til at holde Vognene paa Spo­
ret. Princippet for Opfindelsen bestod i, at der 
i Vejbanen anbragtes flade Jernskinner — Lobe- 
skinner — hvorpaa almindelige Vognhjul kunde 
løbe. Midt imellem Løbeskinneme anbragtes en 
tredie Skinne — Styreskinnen — forsynet med 
en Rille, og en paa Hjulakslen anbragt Stang 
bar et lille Styrehjul, som ved at trykkes ned 
i Styreskinnens Rille skulde tvinge Vognhjulene 
til at følge Lobcskinnernc. Ved at hæve Styre- 
hjulet blev Køretøjet uafhængigt af Skinnerne 
og kunde da fortsætte sin Vej som almindeligt 
Køretøj. Cand. theol. Larsen opnaaede den 8. 
Februar 1856 en Eneretsbevilling (Patent) til 
Udnyttelse af Konstruktionen, og Aaret efter 
den 17. Februar 1857 indsendte han et til Kon­
gen stilet Andragende om Ret til Anlæg og 10 
Aars Koncession paa Drift af en Sporvej fra 
Vesterport til Frederiksberg efter hans Konstruk­
tion. Sagen sendtes Magistraten til Erklæring, 
behandledes i Borgerrepræsentationen og afgjor­
des den 29. September 1858 med, at Kommu­
nalbestyrelsen anbefalede 10 Aars Koncession 
med Forpligtelse til, at Anlægget skulde være 
taget i Brug inden Forløbet af 2 Aar. Den 22. 
November 1859 fik cand. theol. Larsen derefter 
ved kongelig Bevilling en tiaarig Tilladelse til 
Anlæg af en Sporvej efter det af ham angivne 
Princip, en Tilladelse, som det dog aldrig lyk­
kedes ham at udnytte, og det turde være tvivl­
somt, om Opfindelsen bragt ud i Livet havde 
vist sig at være praktisk. Det eneste, Larsen op­
naaede, var saaledes at blive den første Bevil­
lingshaver for Sporvejsdrift i Danmark.

Løjtnant Garde tabte ikke Modet ved sit før­
ste 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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scrcde han ct Par Aar, men den 27. Februar 
1860 sendte han i Tilslutning til de fem tidligere 
et nyt, meget omfangsrigt Andragende ind, 
denne Gang gaaende ud paa »Tilladelse til at 
lægge en Hestebane med enkelt Spor og samme 
Sporvidde som Kjobenhavn—Korsørbanen, fra 
dennes Station ved Kjobenhavn deels til Frede­
riksberg, deels ad Philosophgangen, Stormgade 
langs Thorvaldsens Musæum, Højbro, Gammel­
strand, : /: alternativt Slotspladsen og Holmens 
Bro :/: Holmens Kanal, Kongens Nytorv, Bred­
gade, Toldbodvejcn til Toldboden samt Espla­
naden, langs Strandvejen til Taarbæk, med Ene­
ret til paa Sporet at benytte særegne for dette 
construcrcde Befordringsmidler med Forrang paa 
Sporet for disse.« Løjtnant Garde havde altsaa 
set, at Vimmelskaftct ikke egnede sig for Spor­
vogn, havde fundet .Vejen om ad Slotsholmen 
og samtidig faaet Øje for, at Østerbro trængte 
til Sporvcjsforbindelsc, ja at denne Trang i Vir­
keligheden naaede ad Strandvejen helt ud til 
Taarbæk.

De Aar, der var gaact siden første Andragen­
des Indsendelse, havde Garde benyttet til at 
sætte sig nærmere ind i Sporvejdsdrift, og ifølge 
hans Andragende er det Køretøj, 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 opfundet af Loubat, og som 
baade kunde bevæge sig paa Skinner og almin­
delig Landevej, hvilket var opnaaet ved, at For­
hjulene ikke som paa almindelige Skinnekore- 
tojer havde en fast Flange, men derimod en 
Ringflangc, som kunde bevæge 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 kørtes paa almindelig Landevej.

Denne Gang var Stemningen gunstig for Gar­
des Projekt i alle Instanser, og der var mange, 
thi foruden Kommunalbestyrelsens Erklæring 
indhentedes Erklæringer fra Krigsministeriet, der 
»hørte« flere militære Afdelinger, og fra Koben- 
havns Amt, men dette var dog ikke nok, der var 
endnu een Vanskelighed tilstede — og det ikke

18

den ringestc — Lovgivningen kendte ikke Be­
grebet Sporvogne. Indenrigsministeriet »havde 
intet at erindre imod og vilde ikke have taget i 
Betænkning at meddele Tilladelsen, saafremt 
man i den gældende Lovgivnings Bestemmelser 
havde troet at finde Bemyndigelse til dertil at 
knytte en Eneret.« Et Lovforslag til vor forste 
Sporvejslov blev derfor forelagt Rigsdagen, god­
kendt af denne og udstedt den 23. Januar 1862 
som Lov, med Bemyndigelse for Ministeriet til 
»at meddele Koncession til Anlæg af Sporveje 
til Benyttelse ved Hestekraft.«

Hermed var der fri Bane for Løjtnant Gardes 
Koncession. Cand. thcol. Larsen havde ikke over­
holdt Kravet om, at hans Sporvej skulde være 
udfort i Praksis senest 2 Aar efter Tilladelsens 
Udstedelse. Andragender fra ham om Forlæn­
gelse af Fristen var blevet afslaact, og dermed 
var han ude af Sporvejssagaen. Under 11. Marts 
1862 udstedtes derefter tvende Koncessioner for 
Løjtnant i Infanteriet C. F. Garde, nemlig en 
til Anlæg og Benyttelse af en Sporvej fra St. 
Annæ Plads til Frederiksberg, og en Koncession 
til et Sporvcjsanlæg fra St. Annæ Plads over 
Østerbro til Taarbæk.

Sporvcjsplancn skulde nu bringes ud i Livet, 
og hertil udkrævedes to Ting, nemlig Penge og 
fornoden teknisk Indsigt. I denne Hensigt havde 
Garde søgt Forbindelse med den i Hamburg bo­
satte Civil- og Marineingenior A. F. Moller, til 
hvem han under 24. Marts 1862 med Indenrigs­
ministeriets Godkendelse havde overdraget alle 
sine Rettigheder, dog under Forudsætning af at 
denne inden ct halvt Aars Forlob opfyldte visse 
nærmere fastsatte Betingelser. Moller tog straks 
fat paa Værket, og i Juni Maaned samme Aar 
udgav han en paa tysk affattet Afhandling, hvori 
han dels gav en Beskrivelse af de i forskellige 
Byer i England, Frankrig og De forenede Stater i 
Amerika etablerede Sporvejslinier, dels meddelte, 
at det var hans Agt at indføre lignende »i det 
europæiske Continents vigtigste Hovedstæder«. 
Af væsentlig Interesse er det ogsaa, at han i sin 
Afhandling udtrykkelig gør opmærksom paa, at 
en Vogn efter Loubats System — altsaa det af



Fig. 10. Sporvogn ved Afgang fra Frederiksberg til Østerbro (1865)

Garde anbefalede System — ikke kunde siges 
at være det rigtige; til en »Gadcjcrnbanc« 
maatte man have Vogne bundne til Sporet og 
med Forret til Sporet samt Vogne med roligt 
Lob og af Hensyn til hurtig Ud- og Indstigning 
lav Gulvhøjde, hvorimod Loubats Vogne gav 
urolig Korsel, megen Larm, og som Folge af at 
Hjulene maatte have storre Hjuldiametcr en for 
stor Gulvhøjde1.

Det blev dog ikke Moller selv, der kom til at 
fuldføre Værket, thi det følgende Aar udsteder 
han en Erklæring dateret London den i. Marts 
1863 og bekræftet den 14. s. M. af det kgl. Dan­
ske Gesandtskab, hvorefter han, under Henvis­
ning til at han ikke havde fyldestgjort de af 
Garde stipulerede Betingelser for Overdragelsen, 
opgiver alle sine Krav og giver Garde Ret til at 
overdrage Koncessionerne til hvem han vil. Den

1 At Møllers Pionerarbejde ogsaa anerkende* fra Udlandet* Side 
freing&ar af følgende Udtalelse af Dr. Karl Hilse I 1. Del af 
»Handburh der Strax*enbahnknnde< (Munchen und Leipzig 
1892) pag. 14: »Zur Bewaltignng des Ortverkehr* ein Bahn- 
netz anzulegen und einen BahnlMdrieb im Strassvngcwiihle zu 

19. Marts søger herefter Garde gennem en Sag­
fører i København Indenrigsministeriets Til­
ladelse til, at han maa overdrage sine to Kon­
cessioner til d’Hcrrer Croskey & Wagstajf af 
London, naar disse indbetaler en Fjerdedel af 
den i hver af Koncessionerne forlangte Sikker­
hedsstillelse til Stat og Kommune paa 17.000 
Rigsdaler. Dette indrømmes ham, saaledes at 
Overdragelsen til det engelske Firma finder Sted, 
hvorefter der under Formidling af C. F. Tietgen 
dannes et engelsk Selskab med Aktiekapital paa 
160.000 £, »Copenhagen Railway Company, 
Ltd.<r, som under 19. Juni mod Indbetaling af 
fuldt Depositum faar Ministeriets Sanktion paa 
Overtagelsen af Croskey & Wagstaffs Rettig­
heder.

Faa Dage derefter sættes Sporarbejdeme i 
Gang under Ledelse af den engelske Ingcnior

nnterhalten, ist 1865 aus Danemark (lurch Vcnnittehing des 
Ingenieurx Moller nach Deutschland uberkoinmen. Demudben 
war es denials gelungen das allgemciiw Vorurlheil und die lie- 
hordlichcn Bedenken gegen dies Verkehrsmittel zu iilierwin- 
den ........... «
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Kik*. 11. Sporvognens Endestat ion ved St. Anna* Pinds (1861)

John Grantham, og samtidig faar cn Del af de 
paagældende Gader og Veje cn tiltrængt Op- 
pudsning, heriblandt Frederiksberg Allé, hvor 
Jernporten med tilhørende Gitter efter indhen­
tet højere Tilladelse fjernedes, saa at »den kon- 

pæiske Kontinent med veritabel Sporvejsdrift. 
To Maancdcr efter Sporvcjsindvielscn var Stræk­
ningen ind gennem Byen til St. Annæ Plads 
færdig (Fig. 11), saa Driften for hele den først 
koncessionerede Linie kunde tage sin Begyndelse 
til Juletiden. I »Flyveposten« for Loverdag 
den 26. December 1863 findes herom følgende 
Notits:

»Befordringen paa Sporvcicn over hele den 
færdige Strækning fra St. Annæplads til Frede­
riksberg aabnedes igaar (første Juledag). Prisen 
for cn Tour fra ct af Udgangspunkterne til Ve­
sterport er 4 Sk., for cn længere Tour 8 Sk. 
Abonnement betales med 1 Rd. for 16 Billetter 
til de længere Toure og for 25 til de kortere.«

De første Kontrolmarker, som Passagererne 
ved Betaling modtog af Konduktoren og ved Ud­
stigningen skulde aflevere til Kusken, var smaa 
— aflange eller runde — Messingtegn (Fig. 12)

Fig. 12. Første Kontroltegn for Sporvoiinski»rM*l

ccdcrcde Sporvej i mindre krum Linie end fast­
sat kunde fores fra Vesterbro ind i Alleen.« I Lo- 
bet af Sommeren ankommer de forste otte to­
etages guVhvidmalcde Vogne fra Birkenhead i 
England (Fig. 10), og der afsluttes Kontrakt 
med cn Del københavnske Vognmænd om at 
stille det fornødne Antal Heste til Disposition. 
Til Leder af Driften vælges den som Stifter af 
Bybudcckspeditioncn kendte Etatsraad L. A. 
Thaysscn, og der engageres foreløbig 8 Kuske 
og 8 Konduktører her af Staden, medens Per­
sonalet iovrigt var dels engelsk, dels dansk, saa 
at man maatte have fast Tolk.

I Slutningen af Oktober 1863 meldes Arbej­
det paa Strækningen fra Vesterbro Ravelin til 
Frederiksberg Runddel færdigt, og Aabning af 
den forste Delstrækning finder som tidligere an­
ført Sted den 22. Oktober. — Danmark staar 
hermed som det næstforste Land paa det curo- 

lydcnde paa henholdsvis 4 Sk. og 8 Sk. De viste 
sig dog snart upraktiske og aflostcs af de mere 
praktiske Papirbillcttcr i Cylindre (Fig. 13).

For det store Publikum betød de nye Spor­
veje selvfølgelig cn væsentlig Bcfordringslettelse, 
som ogsaa paaskonnedes, men snart opdukkede

Fie. 13. De n'ldste Rullobilletler fra 1860erne
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Fig. 14. En » Koi Norsk Omnibus« med Rute ad GI. Kongevej til 
Kgs. Nytorv (Begyndelsen af 1870erne)

der fra forskellig Side Kritik ikke mindst fra 
Konkurrenterne, og Vognmandsforeningen frem­
sendte endog til Kommunalbestyrelsen i Foraarct 
1865 en udforlig Klage over Sporvejskorslcn, 
Sporenes Tilstand m. v. De herefter paakrævede 
Sporomlægninger medforte økonomiske Vanske­
ligheder for Kompagniet, der kun med Besvær 
— i Eftcraarct 1865 — fik fuldfort den til­
trængte Østerbro-Strækning St. Annæ Plads— 
LI. Vibenshus, og der indledtes, da Bestræbelsen 
for at rejse Kapital i England glippede Forhand­
ling gennem en Mr. John Morris med C. F. Tiet- 
gen om Overtagelse af Selskabets Rettigheder og 
Pligter. Det lykkedes de to Finansmænd — efter 
Sigende i Lobct af 5 Minutter — at enes om 
Vilkaarcnc for Dannelse af et dansk Selskab til 
Fortsættelse af Sporvejsvirksomheden, og som 
det forstc af de Tictgenske Aktieselskaber stiftes 
da »Kjøbenhavns Sporvei-Selskab«.

De kommende Aar, fra Midten af Trcscme til 
Slutningen af Halvfemserne, bliver nu, da det 
forstc Akticforctagendc for Sporvejsdrift snart 
finder Efterfølgere, de mange private, konkur­
rerende Sporvejsselskabers Tid, og foruden Spor- 
vejslinicrnc oprettedes et Par Omnibuslinicr. 1 
forstc Række var Formaalet for de paagældendc 
Stiftere og Aktionærer naturligvis at tjene Penge 
ved Anlæg og Drift af Hcstcsporvcjslinicr gen­
nem Byens mere vclbcfolkedc Kvartercr. Spor- 
vejsmæssigt havde de gamle Selskaber Betydning 
for Byen ved at grundlægge og oparbejde de in­
dre Stamlinier i Sporvejsnettet, men den delte

Drift viste sig efterhaanden for Publikum util­
fredsstillende paa flere Punkter, bl. a. ved mang­
lende Korrespondance mellem de forskellige Li­
niers Vogne.

Paa omstaaende Oversigt I er an fort en tids­
mæssig Oversigt over samtlige Selskaber, deres 
ledende Mænd og Linicanlæg.

»Kjøbenhavns Sporvei-Selskab«: med Byens 
gamle Stamlinie fra Frederiksberg Runddel gen­
nem Byen helt ud til Slukcftcr (Fig. 10) og de 
mange senere betydelige Linicanlæg er i Omfang 
det største af Selskaberne. »Norrebroes Sporvejs­
selskab«. kunde udbetale Aktionærerne meget 
store Dividender af Selskabets eneste Linie fra 
Kgs. Nytorv gennem det tætbefolkede Norrcbro- 
kvarter (Fig. 16, 17), men ogsaa »Forstædernes 
Sporvejsselskab« (Fig. 18-21) bl. a. med den 
populære Farimagsgade-Linie fik oparbejdet gode 
Aarsudbyttcr. »Frederiksberg Sporvejsselskab« 
naaedc med sin lange Driftsstrækning (med og 
uden Spor) fra Smallcgadc ind gennem Strøget 
til Kgs. Nytorv, hvor dc rode Omnibusser med 
de oploftelige »Keiflcrskc Styrchjul« havde Hol­
deplads (Fig. 14). Dc smaa Vogne fra »Falko- 
nerallcens Sporvejsselskab« med det lyscblaat uni­
formerede Mandskab (Fig. 15) havde ogsaa del­
vis københavnsk Rute med Endestation paa 
Halmtorvct. Det sidst stiftede af Selskaberne 
»Sølvgadens Sporvej« besørgede Trafikcn ud­
over Frcdcnsbro ad Tagensvej og havde den i 
økonomisk Henseende foreløbig daarligstc Rute.

Fig. 15. Fn Ikon o rail con s Enspænder-Sporvogn (sidst i IHHOcrne)
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Oversigt I Københavnske og frederiksbergske

Selskabets Navn Stiftelses- 
aar

Formand Direktør

»Kjøbenhavns Sporvel-Selskab« 1866 Bankdirektør C. F. Tietgen L. A. Thayssen og Hoffmeyer 

Torp 

G. Christens

»Norrebroes Sporvejsselskab« 1867 Fabrikant Anker Hecgaard
— Joh. L. Petersen 

(Konsulent og i Bestyrelsen: Hojcstcrctsadvokat 
A. Hindenburg)

C. Wolfhagen

»Kjøbenhavns Forstæders Sporvelsselskab« 187a Overretsprokurator L. Gottschalck V. Bruun

E. Lautrup

»Sølvgadens Sporvejsselskab« 1888 Justitsraad A. P. C. Abrahams V. Cramer

»Frederiksberg Sporvejsselskab« 1872 Overretsprokurator L. C. Bocher 

Vekselerer N. Thomsen

A. Keifler og C. A. Hansen 

G. Ramm

»Falkoneralléens Sporvejsselskab« 1883 Højesteretssagfører L. Arntzcn N. Josephsen 

(Driftsinspektør M. Nielsen)

Københavnske Heste-

Selskabets Navn Stiftelses* 
aar

Formand Driftsleder

»Kjøbenhavns OnmibuBkompagni« 
(»De grønne Omnibusser«)

1895 Bankdirektør A. Hcidc

(Konsulent og i Bestyrelsen: Overretssagfører Chr. 
Winther)

Inspektor Zimmermann

»Kjøbmagergades Omnibus-Selskab« 
(»De gule Omnibusser«)

>895 Grosserer A. Behrens Direktør V. Ludvigsen



Hestesporvogns-Selskaber:
Anlæg af Linier

Koncessionsdato Strækning Aabnet for Drift

Hovedlinien:
11/3 1862 Frederiksberg Runddel — Trommesalen ............................................................................................................................................... 22/10 1863
11/3 1862 Trommcsalcn — St. Annæ Plads ............................................................................................................................................................... 25/12 1863
11/3 1862 St. Annæ Plads — LI. Vibenshus .............................................................................................................................................................. 2/9 1865
11/3 1862 LI. Vibenshus — »Slukcfter« .................................................................................................................................................................... 29/6 1868

Sorte Hest-Linien:
26/9 1866 Halmtorvct (nuv. Raadhusplads) — Sorte Hest — Pile Allé — Frederiksberg Runddel .................................... 18/11 1866

Korsgade-Linien:
30/4 1868 >Tivoli« — Farimagsvej — Klampenborg St........................................................................................................................................ 19/5 1868
10/5 1869 Klampenborg St. — Korsgade — Parcelvej ..................................................................................................................................... 2/11 1869

Christianshavns- og Sundby-Linien:
30/ti 1871 Christiansborg Slot — Torvegade — Amagerport .......................................................................................................................... 19/12 1872
12/1 1884 Amagerport — Amagervej — Sundby (Kirkevejen) ..................................................................................................................... 1/8 1884

St. Kongensgade-Llnlen:
28/4 1886 Kgs. Nytorv — St. Kongensgade — Østervoldgade (— Trianglen) .................................................................................. 11/7 1888

Istedgade-Linien:
8/11 1892 (Hojbro —) Ny Stormgade — Istedgade — Vester Fælledvej ................................................................................................. 8/10 1893

Valby-Linien:
18/11 1892 (Halmtorvct, nuv. Raadhusplads, — Vesterbrog.) — Pile Allé — Valby Langgade — >Brolægningcns Be-

gyndclsc« (Toftegaards Allé) .............................................................................................................................................................. 1/6 1894

N orrebro-Llnien:
7/4 1866 Kgs. Nytorv — Gothcrsgadc — Nørrevold — Nørrebrogadc — Jernbaneoverskæringen ......................................... 6/12 1867

Blegdamsvej-Linien:
5/8 1872 Trianglen — Blcgdamsvej — Ryesgade — Baggcsensgadc — Blaagaardsgadc — H. C. Ørsteds Vej —

Vodroffsvej — Trommcsalcn .............................................................................................................................................................. 12/4 1873

Farimagsgade-Linlen:
7/10 1882 Trianglen — Farimagsgadernc — Halmtorvet (nuv. Raadhusplads) .................................................................................. 22/7 1883

Nørregade-Llnlcn:
7/10 1882 (Sølvtorvet) — Vendersgade — Nørregade — Frue Plads ...................................................................................................... 20/7 1884

Sølvgade-Linien:
11/10 1887 St. Annæ Plads (fra 1893 Kgs. Nytorv) — Dr. Tværgade — Sølvgade •— Frede nsgade — Tagensvej (til

Haraldsgadc) ................................................................................................................................................................................................ 19/1 1889

Strøg-Linien:
Halmtorvct (nuv. Raadhusplads) — Kgs. Nytorv (opr. Hjørnet af St. Kongensgade 1/10 1872

6/6 1872 og Dr. Tværgade) ............................................................................................................................. 1
Ol. Kongevej-Linien: ? Sporomnibusser
Halmtorvct (nuv. Raadhusplads) — GI. Kongevej — Smallegadc ............................. ' 22/12 1872

Falkonerallé-Linien:
Frederiksberg Runddel — Falkonerallé — Nørrebros Runddel ............................................................................................ 1/6 1884

23/10 1883 Bolighedsvej-Linien:
(Frederiksberg Runddel — Falkoncrallé) — Rolighedsvej — Gyldenlovcsgadc — Halmtorvet (nuv. Raad-

husplads) ......................................................................................................................................................................................................... 24/7 1884

omnibus-Selskaber:
------ — — ----- -------------------  — ■

Rute

Strækning Aabnet for Dr.

Havnegade —Ved Stranden — Købmagcrgade — Frcderiksborggade — Ahlcfcldtsgadc ................................................................................ 7/12 1895
Ringrute fra Nørrevold ad Voldgadcrnc — Sølvgade —• Stockholmsgadc — Østerbrogade — Toldbodgadcrnc — Havnegade

— Børsbroen -— Christiansgadc — Vcstervoldgade — Raadhuspladscn — Nørrevold ................................................................................ 26/4 189C
Christianshavns 1?orv — Holmens Bro — Kobmagcrgadc — Frcderiksborggade — Dr. Louises Bro — Nørrebrogadc —Grif- /

fenfeldLsgade —- H. C. Ørstedsvej — Enghave Plads, aabnet i 1896 og forlænget til ny Omnibusstation paa Enghavevej ......... 1/10 iF

St. Hans Torv — Fællcdvcj — Nørrebrogadc — Frcderiksborggade — Kobmagcrgadc — Ved Stranden............................................ 7/6



Fig. 16. Nørrebros Sporvogn ved Endestationen pan Kgs. Nytorv 
(Slutningen af 1860erne)

Fig. 17. Nørrebros Sporvogn passerer Peblingebroen 
(Begyndelsen nf 1880erne)

Eig. 18. »Forstædernes« Direktør og Personale ved Blegdatns- 
Remisen (1870erne)

Fig. 19. Vogn frn Blcgflmnsvej Linien med Afgang fra Trianglen 
(I880erne)

Fig. 20. Fnrimngsgade-Liniens EnspænderSporvogn ved 
Endestationen paa Trianglen (sidst i IHBOcrno)

Fig. 21. Nørregade-Liniens Enspænder-Sporvogn passerer 
»Latinerkvarteret« (sidst i 1880erne)
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Fip. 22. Kjøbenhavns Oinnibu.skompagnis Omnibus Nr. 1 (1895) Fip. 23. En nf de »grønne Omnibusser« med Afgang frn 
Christinnshavns Torv (!H90)

Fælles for Aarsregnskaberne fra hine Tiders 
Sporvejsvirksomhed er den store Udgift til Træk­
kraften : Hestene. Hvad enten det er til »Heste- 
leje« med Levering fra Kontrahenter eller til 
»Hestchold« med egne Heste, udgor Beløbet her­
til ca. 70 % af de samlede Udgifter. De dan­
ske Heste egnede sig vel fortrinligt til Sporvejs­
brug, men en Sporvognshest var stærkt udsat for 
Overanstrengelse. Der var nemlig ingen bestemte 

Stoppesteder, men Vognene standsedes paa An­
fordring, og de idelige Igangsætninger tog paa 
Hestekræfterne, saaledes at det navnlig med daar- 
ligt Vejr og Fore til Tider kunde være ganske 
umuligt at overholde Korcplancrnc.

Personaleudgifterne udgjorde forholdsvis be­
skedne Beløb, saaledes ved »Kjøbenhavns Spor- 
vei-Selskab« ca. 14 % af Udgiftssiden med en 
Lon i 1873 af »En Rdl. pr. Dag og En Sk. af

Fip. 24. Sporvejsdirektøren inspicerer Hestøstaldcno i A!)6gndo
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Oversigt II Driftsoversigt for københavnske og frede-

Selskab Aktiekapital
Antal af Vogne Antal af Heste

Forste Aar 1888 Sidste Aar Første Aar t888 Sidste Aar

»Kjøbenhavns Sporvei-Selskab«

Kr.

1866: 765.000 1
1894: 1.500.000

21 6l

1

102 nr- 0 1809 -: 100 3’6 585

»Norrebroes Sporvejsselskab« 1867: 020.000 1 
foroget til: 314.000

8 25 25 ’871 2: 74 144 150

»Forstædernes Sporvejsselskab« 1872: 370.000’ 12 32 38 65 160 ' 200

»Sølvgadens Sporvejsselskab« 1888: 700.000 1 16

9

j 60

»Frederiksberg Sporvejsselskab« 1872 : 310.000 ’ 165 205 24-'- 66 >07 130

»Falkoneralléens Sporvejsselskab« 1883: 660.000
1888: 700.000

16 1 16
25 50 77 ’23

1

1 I Sammenstillingen for denne Periode er 1 Ild. oinsnl til 2 Kr., incdcnfl 1 Rd. HamMiHet med Nutidens Tal nærmest svarer til 4 Kr.
2 Oprindelig stilledes Heste til Disposition nf »Contrahenter«, før eget Hrstehold indførtes.
3 Nedsat fra kalkuleret 600 Kr. paa Grund nf Vdreddne nf forskellige Undorstøltclsesbcløb.
4 Pr. 1/1 1890 udløstes Entreprenørerne (S. & H.) nf A/S 1). K. S. vod dettes Overtagelse nf anskaffet elektrisk Materiel for H0O.O00 Rin. = en. 720.000 Kr.
5 Sporomnibusser.

Driftsoversigt for københavnske

Selska b Aktiekapital
Omni lusser Heste Kørsels-

1896 ’897 1896 ' ’897 1896

»Kjøbenhavns Omnibuskompagnl«

Kr.

1895: 500.000
1896: 700.000

26 26 277 290 7/12 95—3’/’2 98:

»KJobmagergades Omnibus-Selskab« ’895: 300.000 1 2 1 2 76 j 80 7/6 96—31/12 96:



riksbergske Hestesporvogns-Selskaber:

Kørselsindtægt Udbytteprocent Udløsningsvilkaar

Første Aar 1888 Sidste Aar Første Aar 1888 Sidste Aar (ved Konsortiums eller Kommunens Overtagelse)

Kr.

344.408 1

Kr.

674.825

Kr.

1.065.813 'o 9'/i> 7'/2 pr. rh 1898: 270 Kr. for hver Aktie å 200 Kr.

117.210 1 298.761 3'7-843 IlVs 15 ■7 pr. rh 1897: 592 Kr. for hver Aktie å 200 Kr. (betalt Aktionærerne af 
det tidligere Selskab ved Kommunens Indtræden i Statens Ovcrtagclsesret 
og Bortforpagtning af Driften til Siemens & Halske)1

98.842 1 373.325 512.658 0 .o 16 pr. rh 1898: 650 Kr. for hver Aktie å 200 Kr.

107.849 0 pr. rh 1898: 750 Kr. for hver Aktie å 1000 Kr. (+ Tillæg for Reserve­
fond, saa at Kursen blev Kr. 79%)

119.468 1 » 79-595 281.187 7'/» 9 '7 pr. rh 1897: 200 Kr. kontant + Aktie å 200 Kr. i det nye Selskab for 
hver Aktie i 100 Rd.

55891 161.574 379 899 0 4'/2 7 pr. rh 1897: GI. Aktie å 100 Kr. ombyttet med ny Aktie i 100 Kr. 4- 
20 Kr. kontant (garanteret Udbytteprocent)

Hesteo mnibus-Selskaber:

indtægt Udbytte Udløsningsvilkaar 
(ved Konsortiums Overtagelse)1 1897 1896 1897

Kr-

145.098 266.752 4- (Underskud:
39 828 Kr.)

0 pr. rh 1898: 100 Kr. kontant pr. Aktie å 100 Kr.

47-331 9°-i 15 -i- (Underskud :
7.880 Kr.)

4- (Underskud :
32.223 Kr., 

altsaa ialt
40-103 Kr.)

pr. rh 1898: 86/2 Kr. kontant pr. Aktie å 100 Kr.



hver Rdl., der for hver Dag er fortjent med den 
Sporvogn, hvormed den paagældende har kjort 
enten som Condukteur eller Kudsk«, hvilket Be­
løb to Aar senere omsattes til 2 Kr. 33 Øre (sti­
gende til 2 Kr. 50 Øre) 1 pCt. af det ind­
kørte Beløb. Arbejdstiden var meget lang og ube­
stemt, som Regel fra 16 å 17 Timer daglig med 
en ugentlig Fridag, der dog ikke kunde forlan­
ges paa nogen bestemt Dag og ofte bortfaldt i 
Tilfælde af Sygdom eller andre Forhindringer 
blandt det øvrige Personale. Lon under Sygdom 
eller efter Tilskadekomst ydedes som Regel ikke 
udover et Tidsrum af 3 Maaneder, og først om­
kring Aaret 1890 kom der lidt Forbedring i 
disse sidste Forhold.

Paa foranstaaende Oversigt II er anført Data 
vedrørende de forskellige Selskabers Aktiekapi­
taler, Udvikling af Driftsmalcricl, Kørselsindtæg­
ter, Aarsudbytte samt Redegørelse for Forholdet 
ved Selskabernes Ophor i 1897/98.

Muligheden for Afløsning af Hestene med en 
billigere og hensigtsmæssigere Bevægkraft maatte 
naturligvis være et Spørgsmaal af stor Interesse 
for Sporvejsledeme. Allerede i 1870’eme gjordes 
der herhjemme Forsøg paa at erstatte Heste­
vogne med Dampvogne, saaledes hører vi i 
1873/74 om et af Tekniker A. Kohl konstrueret 
og af Firmaet Riedel & Lindegaard bygget Spor- 
vcjslokomotiv1 (Fig. 25), senere fremkom en af 
Firmaet Smith & Mygind fremstillet Dampvogn2 
(Fig. 26) samt et fra England af »Kjøbenhavns 
Sporvei-Selskab« anskaffet Sporvcjslokomotiv 
efter det Rowanske System. De omtalte Lokomo­
tiver blev dog kun benyttet til Prøvefarter, men 
den for mekanisk Drift vakte Interesse medførte 
Udstedelse af vor anden Sporvejslov af 20. Fe­
bruar 1875, betitlct »Lov om Benyttelse af Loko­
motiver paa Sporveje«, og nærmest at betragte

1 1 »Fædrelandet« fra 25. Marts 1H7I refereres on Prøvotur 
med Kølils Lokomotiv med Paaluengsvonn, hvor dcr indtraf et 
Par Smaauheld »idet don JornMmii: brast, som bandt Sporvog­
nen fant, og Ilden dødo hon, fordi man havde ventet for længe, 
inden man begyndte«.

2 I sine »Erindringer« omtaler Henrik Cavllng, daværende Smed 
hos Smith & Mygind, Dampvognen, der fik sin første Prøve« 
kørsel ved Nattetid gennem Gothomgade, mons »Maskinen hvæ- 
Kede, dampede, savede og peb«, og som snart »maatto segno un­
der Offentlighedens Modstand, dens Afsky og Indignation«.
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som en Tillægslov, dcr gav den formelle Mulig­
hed for Indførelse af dampdrevne Sporvogne.

Først ni Aar senere fik de nye Bestemmelser 
praktisk Betydning for Hovedstaden ved Etable­
ringen af Strandvejens Dampsporvej, dcr vel 
havde sin Hovedrute uden for Bygrænsen, men 
dog udgik fra Trianglen og — mod en Afgift 
af i Øre pr. Passager — benyttede de køben­
havnske Sporvejsspor til Slukefter.

»Strandvejens Dampsporvejs-Selskab«, dcr 
stiftedes som et Datterselskab af »Kjøbenhavns 
Sporvei-Selskab« efter Erhvervelse af en den 
randersianske Vognfabrik »Scandia« under 10. 
Marts 1883 meddelt Koncession, aabnedc efter 
flere opsigtsvækkende Prøvekørsler Driften Søn­
dag den 23. Marts 1884 (Fig. 27, 28). Det nye 
Befordringsmiddel fik straks Publikumssukces, 
men det varede ikke længe, før Uheldene begynd­
te at indfinde sig. Forskellige tekniske Mangler 
aabenbarede sig, men den for Dampsporvogncncs 
uheldige Skæbne afgørende Faktor blev imid­
lertid en anden, nemlig Hestene; deres Skyhed 
overfor det »rastende og stønnende Strandvejs­
uhyre« medførte efterhaanden paa den befær­
dede Strandvej en Række Kørselsuheld, dcr 
skabte Modvilje hos Publikum og medførte tal­
rige Erstatningskrav. Stemningen slog om, saa­
ledes at en Strøm af Ironi og Harme vendte sig 
mod det nye Foretagende, dcr ved stadig nye 
Forsøg (Fig. 29) og Sporudbedringer fik større 
Udgifter sammen med svindende Passagerantal. 
Da Stillingen med Aarene blev ganske uholdbar, 
afholdtes den 2. September 1892 paa Børsen en 
ekstraordinær Generalforsamling i Dampspor- 
vejsselskabct med Dagsorden: »Meddelelse fra 
Bestyrelsen om Driftens Standsning den 1. Ok­
tober 1892.«

Der gjordes ganske vist enkelte Forsøg paa 
Genoplivelse af Driften, men Dampsporvognens 
Saga var endt, og det lykkedes heller ikke at faa 
det i Udlandet, navnlig i Byerne Dresden og 
Dessau, indførte System med Gasmotor-Spor- 
vogne (Fig. 30) udviklet herhjemme, selvom en 
i 1896 her foretaget Prøvekørsel vakte en Del In­
teresse.



Fig. 25. Køhis Damplokomotiv (1873/74) Fig. 26. Smith & Myginds Dampvogn (1875)

Fig. 27. Dampsj>orvognrn vendes paa Trianglen (1884) Fig. 28. Dnmpsporvogncn passerende L:rgcforeningens Boliger
(midt i 1880erne)

Fig. 29. Dampsporvognstog med særlig Maskinvogn 
(sidst i 1880erno)

Fig. 30. Gasmotorsporvogn af Dessauer-Type (Prøvekørsel 1896)
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Fugleperspektiv Rf Udstillingen 1HHH

Revolutionen inden for Sporvejsdriften kom 
forst med Elektrificeringen, der i Aarct 1897 
foretoges af en enkelt Linie, Norrcbro-Linien, og 
i Aarene omkring Aarhundrcdskiftet gennemfør­
tes for saa godt som alle Linier.

Efter at Indenrigsminister Ingcrslcv i Rigs­
dagssamlingen 1893/94 havde fremsat det første 
Forslag til nye Bestemmelser for vor Sporvejs­
ordning, udstedtes den nye og stadig gældende 
Sporvejslov som »Lov Nr. 96 af 10. April 1895 
om Eneret til Anlæg og Drift af Sporveje i of­
fentlige Gader og Veje«.

Det er herefter Ministeren for offentlige Ar­
bejder, der meddeler Eneretsbevillingemc, men 
forinden kræves altid vedkommende Kommunes 
Samtykke. Som Drivkraft nævnes Trækdyr og 
enhver Art af Maskinkraft. Eneretsbevilling kan 
gives til Enkeltperson, et Selskab eller en Kom­
mune, og paagældende Kommune har, naar et 
privat Sporvcjsanlæg er 20 Aar gammelt, Ret til 
paa visse Betingelser efter Taksation at overtage 
Anlægget. Ogsaa de Anlæg, der ifølge særlig 
Bestemmelse efter Koncessionens Udlob tilfalder 

Staten, kan Kommunen mod Ydelse af et vist 
Vederlag kræve overtaget.

Efter en fra »Fællesudvalget til Overvejelse 
af forskellige Sporgsmaal vedrørende Sporvcjs- 
driften i Kjobcnhavn« afgiven Betænkning af 
15. Maj 1896, fremsatte Magistraten i Septem­
ber s. A. et udførligt Forslag angaaende Driften 
af Nørrebros Sporvejslinic, hvor Kommunen i 
Henhold til Sporvejslovcns § 4 ønskede at ind­
træde i Statens Ovcrtagclscsret mod Indbetaling 
i Finanshovedkasscn af 10% af Selskabets Ak­
tiekapital eller 31.400 Kr., idet det skønnedes 
»nødvendigt at undersøge, om der ikke er Grund 
til at søge indfort en anden Trækkraft enten 
straks eller efter en kortere Tids Forlob for der­
ved at opnaa dels en billigere Drift, dels forskel­
lige Bekvemmeligheder for de Mennesker, som 
kjorc i Sporvognene.«1
1 Spørgsmål*I«*l om Elektrificering og Centralisation satte Sindene 

i Bevægelse: medens den Almindelige Befolkning var slemt der­
for, udtaltes mundtlig og i Pjecer Mærk Skepsis frn flere af <le 
private Sporvejsselskaber, som derved saa deres fortsatte rolige 
Eksistens truet, ligesom »Foreningen af jydske Lnndboforenln* 
ger« tilskrev Kelbenhavns Kimimunallæstyrolse med Paapcgen 
af den ved Afskaffelse af Hestes|»orvcjsdriften i nd trawlende 
Forringelse af Indtægtskilden: Afsætningen nf Heste.
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Fig. 32. AkkumulRtorvogm« under Opladning paa Kgs. Nytorv (Slutning af lH90erne)

Efter Borgmester C. K. Øllgaards Forelæggelse 
af Sagen bestemte man sig til at akccptcrc et fra 
Bcrlincrfirmact Siemens & Halske i Forbindelse 
med Burmeister & Wain afgivet Tilbud om 
Etablering af Akkumulatordrift for Norrebro- 
Linicn. Efter Kommunens Afslutning af Overens­
komst med disse Firmaer og Erhvervelse af Ene­
retsbevilling var Grundlaget i Orden for den 
nye »Nørrebros elektriske Sporveje, og saa snart 
Entreprenørerne havde det fornødne Materiel i 
færdig og approberet Stand, kunde det betyd­
ningsfulde Systemskifte finde Sted.

Torsdag den 4. Marts 1897 tog herefter elek­
trisk Sporvognskørsel i København sin Begyn­
delse, først med to af de fra Tyskland ankomne 
mørkerøde Akkumulatorvogne i Forbindelse med 
Hcstekorscl, men fra 1. Maj med fuld elektrisk 
Drift (Fig. 32).1 Der var stor Glæde hos Kø­
benhavnerne over »den nye Fremtoning, der

1 I Begyndelsen var der efter Politiets Pimbud under de nye 
Vogne anbragt en under Farten stedse ringende Klokke, der 
dog snart kom til at irritere baade Personale og Publikum, og 
da Apparaterne ofterhaanden blev slidt og dermed Klangen sva­
gere og svagere, bortfaldt denne Forunstnltning af sig selv. 

kaldes den elektriske Sporvogn«, og Passagererne 
strømmede til. Vognenes Motorer var temmelig 
svage (8 kW), og da de idelige Igangsætninger 
efter Standsning paa Anfordring brugte for me­
gen Strøm, indførtes fra 31. Marts 1900 særlige 
Stoppesteder, der ofterhaanden anvendtes ved 
alle de elektriske Linieanlæg.

Glæden over de nye Sporvogne skulde dog 
ikke vedvare, da Akkumulatorerne under Op­
ladning og Brug udbredte en mindre behagelig 
Syrelugt (Fig. 33), som forgæves sogtes fjernet, 
men ofterhaanden medførte Protester og Adres­
ser, der i Sommeren 1901 førte til Borgerrepræ­
sentationens Vedtagelse af, at Luftlcdningssyste- 
met skulde indføres paa Nørrcbro-Linicn.

Forslag om den almindelige Elektrificering af 
de københavnske Sporveje blev fremsat i Efter- 
aaret 1897 af et Konsortium — Privatbank- 
dircktørcme A. Heide og J. Larsen samt In­
geniør Fr. Johannsen — som Led i en Plan for 
en samlet Sporvejsordning, hvorefter Køben­
havns Kommune skulde erhverve Koncession i
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Eic. 3:i. Interior fra en >.Sj revomn (slllækspnillen« 1000)

40 .Aar paa Byens nuværende og kommende 
Sporvejslinier og derefter bortforpagte hele Drif­
ten til et nyt af Konsortiet stiftet Selskab. Der­
ved vilde det blive muligt at gennemføre de for­
nødne Reformer, herunder Hcstedriftens totale 
Afløsning af elektrisk Drivkraft og de uensartede 
Taksters Samling i en billig Enhedstakst.

Efter Forelæggelse for ct i Anledning af Spor- 
vcjssammenslutningcn nedsat Fællesudvalg (For­
mand Borgmester Borup) akeepteredes Konsor­
tiets Tilbud. Den 22/23. Jul> 1898 afsluttedes 
Kontrakt mellem Kobenhavns Kommune og det 
under 22. April s. A. dannede A/S »De kjoben- 
havnske Sporveje«, og den 9. August s. A. med­
delte Indenrigsministeriet Kommunen den for­
nødne Eneretsbevilling for ct Tidsrum af 40 Aar 
fra 1. August at regne. Tilkomne Udvidelser af 
Eneretsbevillingen er herefter af Ministeriet givet 
som Tillægskonccssioncr med samme Udlobs- 
termin.

Den nævnte Kontrakt blev Grundloven for 
den københavnske Sporvejsdrift i den kommende 
13-aarigc Periode 1898/1911, idet dens 35 Pa­
ragraffer indeholdt dc detaillcrcdc Bestemmelser 
med Hensyn til Anlæg af Linier, Vedligeholdelse 
af Anlæg og Sporareal, Mekanisering af Drif­
ten, Gennemførelse af Køreplaner og Takst efter 
Magistratens Approbation, Aftagen af Strøm­
forbrug fra Kommunens Elektricitetsværker til 
cn fast Pris (15 Øre pr. kWh) og Indbetaling 
til Kommunen af cn fast aarlig Afgift (Minimum 
150.000 Kr., men iovrigt beregnet efter Brutto- 
kørselsindtægten pr. Togkilometer).

Fra 1. Januar 1899 indførtes herefter 10 Øres 
Enhedstakst i Forbindelse med Ret til Omstig­
ning. Den nye Maksimumstakst for en Tur in­
den for Sporvejsnettet betød for Publikum cn 
væsentlig Fordel, idet dc længere Linier tid­
ligere havde været opdelt i Zoncstrækningcr, og 
Omstigningssystemet kom med Nettets gradvise 
Forøgelse cn stor Del af Passagererne til gode.

Kardinalpunktet for den nye Ordning var dog 
den almindelige Elektrificering af Sporvcjsdrif- 
ten og Tilrettelægning af Linieforingen, hvortil 
de grundlæggende Arbejder blev udfort af »A/S 
Dc kjobenhavnske Sporvejes Anlægsadministra­
tion« under Ledelse af Ingeniør Fr. Johannsen, 
der anbefalede Systemet med overjordiske Led­
ninger som det for vor By mest formaalstjenlige. 
En varm Fortaler herfor var ogsaa Fabrikejer 
G. A. Hagcmann, der allerede i Borgerrepræsen­
tationens Mode den 1. Juni 1896 havde udtalt: 
»Der er ingen Ulykke i at have Luftledninger; 
man vænner sig hurtigt til Synet deraf, og der 
er ogsaa noget smukt i den Tanke, at fra den 
lille Traad, man ser i Luften, fores der cn ma­
gisk Kraft ned til Vognen.«

Efter cn Række forskellige Faser, hvor snart 
overjordisk og snart underjordisk Tilledning 
(med Centerkanal), snart Akkumulatorer og 
snart kombineret Drift havde Autoriteters og 
Sagkyndiges Sympati, sejrede efter Sporvcjsud- 
valgcts Betænkning af 31. Marts 1900 Lujtled- 
ningssysteniet, og Torsdag den i. August 1901

Kig. 31. Elektrisk Fa rim agsgn de-Sporvogn efter Luftlednings- 
systemets Indførelse (1901)
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aabncs da som den forste københavnske Luftlcd- 
ningsstrækning Linien Enghavevej—H. C. Ør­
stedsvej—Griffcnfeldtsgadc til Kapelvej for Drif­
ten. I September Maaned følger Farimagsgade- 
Linien (Fig. 34) og Blcgdamsvcj-Linien, og i Lø­
bet af næste Aar gennemføres — samtidig med 
Indførelse af Numre for Linierne — i alt væ­
sentligt Elektrificeringen. Den lille enspændige 
Farimagsgade-Sporvogn med de brune Sidcskiltc 
havde i Folkemunde almindeligvis været kaldt 
»Hønen«, men ved Farimagsgade-Liniens Elek­
trificering overflyttedes dette Øgenavn til den 
ganske vist med blaa Sideskilte forsynede Nørre­
gade- Hestesporvogn (Fig. 21) og bibeholdtes her 
til dennes Endeligt i 1915.

Haand i Haand med de trafikale Reformer 
paa Sporvejenes Omraade fuldbyrdes den ved 
de tre Love af 3. April igoo hjemlede Indlem­
melse af Brønshøj og Valby distriktet fra 1. Ja­
nuar 1901 og af Sundbyerne fra 1. Januar 
1902, hvorved Byens Areal vokser til det tre­
dobbelte, fra ca. 2300 ha til ca. 7000 ha, og 
ændrer sin Form med Frederiksberg liggende 
som en Enklave inden for Storbyens Ramme. I 
Kommunalbestyrelsen overvejes den videre tra­
fikale Udvikling, og Sporvejsudvalget afgiver 
den 11. Marts 1902 en omfattende Betænkning 
saavel vedrørende Erhvervelse af Koncessioner 
paa nye Sporvejslinier som angaaendc Linie­
foringen i Byen under de nye Forhold. Alle Li­
nier, som var vedtaget af Kommunalbestyrelsen 
inden 1. April 1902, skulde Selskabet baade an­
lægge og drive (§ 2-Linicr), medens senere ved­
tagne Linier skulde anlægges af Kommunen, 
men drives af Selskabet (§ 3-Linicr).

Under den første Gruppe faldt Anlægget af 
de vigtige Forbindelser til Brønshøj- og Bispe- 
bjergdistrikterne, til Kvartererne omkring St. Vi­
benshus ad Øster Allé og omkring LI. Vibenshus 
ad Strandboulevarden m. v. Under den anden 
Gruppe faldt Anlægget af Sporstrækningerne i 
den nye Amager Boulevard og Vigerslev Allé.

Den af Sporvejsselskabet drevne Omnibus- 
trafik blev i Aarcncs Lob indskrænket betyde­
ligt ; den elektrificerede Enghave-Linie havde i

Fin. 35. Omnibusser pmi Sølnrvvt med Rute nd Kølmiugornnde 
til Htijbroplntls

1901 overtaget de »grønne Omnibusser«s Rute, 
og Mandskabet var for Storstedelen overflyttet 
til de gule Sporvogne. I Aaret 1903, i Slutnin­
gen af April Maaned, indskrænkedes derefter 
Omnibuslinicn St. Hans Ton'—Christianshavns 
Torv til Strækningen Sotorvet—Hojbroplads un­
der Betegnelsen Linie 12 (Fig. 35).

Af Datterselskabet AIS ^Tuborg—Klampen- 
borg elektriske Sporvej« etableredes i 1903/04 
og 1907 Spon’cjslinicr ad Strandvejen til Klam- 
penborg og ad Bernstorffsvej til Ordrup, hvilke 
Linier i et og alt var undergivet Moderselskabets 
Drift og Styrelse.

Med Hensyn til Forholdet over for Frederiks­
berg var der med Henblik paa den fremtidige 
Udvikling allerede under 22. April 1897 truffet 
den Overenskomst mellem Kobenhavns og Frede- 
riksbergs Kommuner angaaendc Sporvejslinier 
berørende begge Kommuner, at Erhververen af 
Eneretsbevilling for en saadan Linie i denne Re­
lation skulde betragtes som Hovedkommune. 
Ordningen blev iovrigt, at Frederiksberg Kom­
munalbestyrelse den 13. November s. A. fik Ene­
retsbevilling paa Frederiksberg og Falkoncralléens 
Sporveje og derefter afsluttede Kontrakt med
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Oversigt III Sporvejsselskaber med

Selskabets Navn
Stif- 

telses 
aar

Led

Formand

else

1 Direktør
1

Aktiekapital

A/S »De kjøbenhavnske Sporveje« (D. K. S.) 1898 Bankdirektør J. Larsen 
(Næstformand A. Heidc)

E. Lautrup
1902 : Kai Norregaard og 
S. A. Faber
1909: Kai Norregaard og 
A. Angelo

Kr*

10.000.000
(Obligationslaan 1902:

6.000.000
1908:

5.400.000)

A/S »Tuborg-Klampenborg elektriske Sporvej« 
(T.K.)

1911:
»Nordsjællands Elektricitets- og Sporveje Selskab« 

(NESA)

1902 som ovenfor som ovenfor 1.500.000
(1917:

3.000.000)

»Frederiksberg Sporvejs- og Elektricitets- 
Aktieselskab«

(1918: A/S »Frederiksberg Sporveje«)

1897 Bankdirektør A. Hcidc 
(1915: Telefondirektor Fr. 
Johannsen)

C. Winslow
1911: I. W. Hammerich

3.500.000 
1901 :

4.000.000 
1911:

3.200.000

Anlæg af Linier (ved Selskaberne og Køben-

Liniens
Anlægger

Koncessions Dato Strækning Aabnet for Drift

12/8 1901 Brønshøj-Linlen
Fra Jernbaneoverskæringen ved Norrcbrogade ad Frcdcrikssundsvej til Brønshøj 28/9 1902

S 
0?
&

3/5 Blspebjerg-Llnien.
Fra Frederikssundsvej ad Frcdcriksborgvej til Bispebjerg Kirkegaard 5/i 1 1903

Os vi
o 41

23/10 1900 Strandboulevard-Linien.
Fra Østbancgaarden ad Strandboulevard til LI. Vibenshus 27/9 1904

f
1 3/5 19°a Øster Allé-Linien.

Fra Trianglen til Haraidsgade 30/12 1904

~3
G

(ministeriel Tilladelse) 
17/5 1906 Strækning fra Vor Frelsers Kirke til Aladdin 5/10 1906

A
OQ 
◄

25/7 1906 Vestervoldgade og Langebro til Islands Brygge 15/’ 19°7

3/5 >902 Øster Allé-Lyngbyvej-Linlen.
Forlængelse til 1. Jernbaneoverskæring 25/9 1909



elektrisk Drift 1898-1911

Kørselsindtægt

1900 j *905 1910

Udbytteprocent

1900 1 1905 1 1910
Stilling pr. 1911 (og senere)

Kr.

ialt 3.930.081 
(Omnibus:

366.093 
Hestesporvogne:

3.104.809
Elcktr. Sporvogne:

449.180

Kr.

5-3a9-334

96.743

108.398

5.134.193

Kr.

6.916.333

101.502

27837

6-786.993)

0
(ydet Akcio« 
nererne^/o 

af Aktie­
kapitalen)

6 7 1/8 1911 overtaget af Kobenhavns Kommune som »Køben­
havns Sporveje« efter Taksation

217.306 396.336 6 6 1/8 1911 selvstændigt A/S (1915: Gentofte Kommune Ak­
tiemajoritet i NESA)

ialt 911.398 
(Omnibus:

149-3°1 
Elcktr. Sporvogne:

761.997)

1.031.084

176.169 

854-915

1.351.774

187.so8

1.064.566

5
(f

6 
or aim. Ak

7 
tier)

1911 Udskillelse af Elektricitetsværket (1/7 1919 forpagtedes 

»Frederiksberg Sporveje« af Kobenhavns Kommune)

havns Kommune) i Perioden 1898-1911

Liniens 
Anlægger

Koncessions 
Dato

Strækning Aabnet 
for Drift

Bemærkninger

Tu
bo

rg
- 

K
la

m
pe

nb
or

g 
el

ek
tr

isk
e S

po
rv

ej

17/11 1902

Strandvejs-Linien (1. Del): 
Hellerup — Charlottenlund 30/5 1903

Fællcsdrift af D. K. S. 
og T. K.s Linier

Strandvejs-Linien (2. Del):
Charlottenlund — Klampenborg 1/1 1904

21/3 1907 Berns torffsvej-Linlen.
Fra Hellerup ad Bcrnstorffsvcj til Ordrup 30/12 1908

Fr
ed

er
ik

sb
er

g 
Sp

or
ve

je 33/5 1903

Godthaabsvej — Nyelandsplads 1/11 1903

Godthaabsvej — Fuglcbakken 5/4 >9°4

K
øb

en
ha

vn
s 

K
om

m
un

e

25/7 1906 Amager Boulevard-Linien.
Fra Islands Brygge til Amagerbro 19/7 1908 Linierne anlagt af 

Kommunen, men drevet 
af D. K. S.11/8 1908 Vigerslev Allé-Linien.

Fra Vester Fælledvej til Trekronergade >4/7 1909



det nystiftede »Frederiksberg Sporvejs- og 
Elektricitets AIS«, om Forpagtning af Driften i 
40 Aar fra 1. Januar 1898 at regne. Udviklin­
gen formedes herefter ligesom i København med 
Enhedstakst og Elektrificering, saaledes at Heste­
nes Domæne fra Aarhundrcdskiftct var ind­
skrænket til Omnibuskorslcn mellem Raadhus- 
pladscn og Kgs. Nytorv.

Paa foranstaaende Oversigt III er for de tre 
private Foretagender, dcr i Sammenslutningens 
og Elektrificeringens Tidsperiode besørgede Spor­
vejs- og Omnibusdriften i Datidens Storkøben­
havn, anført Selskabernes Navne og ledende 
Mænd, Kapital, Kørsclsindtægtcr og Aarsud- 
bytte, de i Perioden udførte Anlæg af 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
nærernes Organisation« fik gennem Aarene stor 
Betydning for Personalets Anliggender.

Ved Fornyelsen af det i 1906 udløbende Løn­
nings- og Arbcjdsregulativ kom det til en alvorlig 
Arbejdskonflikt, og i fem ublide Vinterdage 
fra 2/6. Januar 1907 lammedes Trafiken i Kø­
benhavn og Frederiksberg af Sporvejsstrejke. 
Ved Arbejdets Genoptagelse blev Lønnen for 
fast kørende Personale 1100—1500 Kr. og for 
ikke-korende 1100—1400 Kr. med en Arbejds­
tid for første Gruppe paa 55—58 Timer og for 
sidste Gruppe paa 60 Timer ugentlig. Under al­
mindelig Sygdom skulde betales 1J/2 Maancd 
fuld, derpaa 1 y? Maaned halv Løn, medens der 
skulde betales fuld Løn under Tilskadekomst. 
Opsigelsesfristen skulde almindeligvis være en 
Maaned og Ferien paa 6 Dage.

løvrigt forlob Aarene under den nye Drift 
efter de første Tiders Vanskeligheder og Ufuld- 
kommenhedcr paa en økonomisk ret tilfredsstil­
lende og rolig Maade; den ved Sporvejskontrak­
ten af 1898 for de nærmeste Aar sikrede Udvik­
ling af Sporvejsdriften i vor By virkede paa rette 
Vis til Trafikcns Vækst.
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KØBENHAVNS SPORVEJE 
1911-1936



I.

HISTORIE

Kommunens Overtagelse af de københavnske Sporveje

Efter § 28 i den i Indledningen (Side 32) om­
talte Sporvejskontrakt af 1898 var Kommu­

nen »berettiget til hvert 3dic Aar, med 1 Aars 
Varsel til den iste August, at hæve Overenskom­
sten, dog saaledes at Overtagelsen ikke kan ske 
for den istc August 1908«, og i Henhold hertil 
fremsendte Magistraten den 28. December 1906 
Forslag — bilagt en af Dircktoremc for Vej- og 
Kloakanlæg og Belysningsvæsenet udarbejdet 
Oversigt over de sandsynlige finansielle Resultater 
af kommunal Selvdrift — om Nedsættelse af et 
Fællesudvalg til Overvejelse af, hvorvidt Kom­
munen skulde benytte sig af denne Ret og selv 
tage Sporvejsdriften i sin Haand.

Forslaget vedtoges, og det jorste Fællesudvalg, 
der nedsattes om Overtagclscsporgsmaalet, afgav 
Betænkning den 7. Juni 1907. Et Flertal mente, 
at der ved en Overtagelse i 1908 næppe kunde 
vindes noget i Retning af forøget Magt og Ind­
flydelse over for Sporvejsdriften, og at Kommu­
nen ved at vente vilde opnaa, at Overtagelsen, der 
sandsynlig betod en mindre aarlig Indtægt, 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 selv 
driver sine Sporveje, hvorved den i ganske anden 
Grad end nu bliver Herre over Driften og Ud­
viklingen af dette en Storbys uundværlige Befor­
dringsmiddel, og dels fordi selve Sporvejsdriften 
utvivlsomt i Kommunens Haand vil blive en god 
Indtægtskilde.« Ved Afstemningen i Borger­
repræsentationen den 17. s. M. vedtoges Min- 
drctallets Indstilling med 25 Stemmer mod 14, 

men da Magistratsflertallct ikke vilde bøje sig, 
maatte Sagen i Henhold til Kommunallovcns 
§ 19 af Borgerrepræsentationen forelægges for 
Indenrigsministeriet. Den 15. Juli s. A. indløb 
Svaret, hvorefter Ministeriet i Betragtning af den 
anførte Sags Beskaffenhed maatte »nære Betæn­
kelighed ved at yde sin Medvirkning til den her- 
omhandlcde Foranstaltning, om hvis Bclimclig- 
hed der ikke har kunnet opnaas Enighed i den 
samlede Kommunalbestyrelse, og at man saa­
ledes ikke ser sig i Stand til at tiltræde den af 
Borgcrrcpræscntantskabct trufne Beslutning.« Sa­
gen stilledes herefter indtil videre i Bero.

Det andet Fællesudvalg, der efter nogen Dis­
kussion nedsattes til fornyet Overvejelse af Over- 
tagelscssporgsmaalet, afgav Betænkning den 10. 
Juni 1910. Et Flertal (Borgbjerg, Jensen, Lecr- 
beck, Lyngsie, Marstrand, Philipscn og Rump) 
var af den Formening, at Sporvejsselskabet ikke 
med Opretholdelse af den gældende Overens­
komst vilde være i Stand til i de kommende Aar 
at gennemføre en til Offentlighedens Tarv tje­
nende Udvikling af Sporvejsdriften og afholde 
de Ofre, som Sporvcjsncttcts Udvikling og Funk­
tionærernes Jævnstilling med lignende Tjcncste- 
mænd under Kommunen vilde kræve; det ind­
stillede derfor

»1. at Kommunalbestyrelsen beslutter at opsige 
Kontrakten mellem Københavns Kommune 
og A/S De kjobenhavnske Sporveje af 22/23. 
Juli 1898 i Henhold til dens § 28 til Ophør 
den 1. August 1911,

2. at Fællesudvalgets Mandat udvides saaledes,
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at Udvalget bemyndiges til at optage For­
handlinger om alle i Anledning af Over­
tagelsen under den ene eller den anden Form 
opstaaede Sporgsmaal, samt

3. at Magistraten bemyndiges til at afholde de 
med de forberedende Arbejder forbundne 
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 Sporvejenes Ledelse og Udvikling ikke vilde 
foroges ved Sclvdrift, som vilde betyde en aarlig 
Ekstraudgift, og indstillede derfor, »at Kommu­
nen ikke opsiger Kontrakten til Ophor den 1. Au­
gust 1911.......... «

Ved Afstemning efter Behandling i Borger­
repræsentationens 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 eller Kommunedrift for de køben­
havnske Sporveje havde dermed fundet sin ende­
lige Afgørelse. Det i første Række af Borgmester 
Jensen som Medlem af Kommunalbestyrelsens to 
Afdelinger gennem Aarene hævdede Standpunkt, 
at Byens fremtidige Sporvejsudvikling baade i 
trafikal og social Henseende vilde være bedst 
tjent med Kommunedrijten, havde dermed sejret.

Sporvejskontrakten blev opsagt, og Tirsdag 
den 1. August igii realiscrcdcs 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
tør og hele dets pr. 31. Juli tjenstgørende Per­
sonale indgik i kommunale Tjcncstemænds- og 
Lonarbejderstilingcr, og de Selskabet tilhørende 
Ejendele, som var ønsket 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, efter at de mange Detailsporgsmaal 
var klarlagt i en af Fællesudvalget udarbejdet 
Betænkning af 1. Juni 1911, vedtaget den 19. 
s. M. — Navnet for den nye kommunale Virk­

somhed, der skulde administreres gennem et ny­
oprettet Direktorat under Magistratens tekniske, 
daværende 4. Afdeling, blev »Kobenhavns Spor­
veje«.

Efter Sporvejskontraktens Opsigelse til Ophør 
den 1. August 1911 anmodede Kommunalbesty­
relsen under Henvisning til samme Kontrakts 
§ 28 den kgl. Landsover- samt Hof- og Stadsret 
i København om at udmeldc uvildige Mænd til 
i Henhold til Sporvejslovens § 2 at foretage 
Taksation af alle A/S De kjøbenhavnske Sporveje 
tilhørende Spor og ovrige Anlæg »alt i det Om­
fang, hvori disse efter Magistratens Skon maatte 
anses nødvendige 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. Faste Ejendomme. B. Vogne. C. 
Spor. D. Ledningsnet og Kabler. E. Heste. F. 
Inventar, Uniformer, Konduktorrekvisitter og 
Beholdninger.«

Der skulde imidlertid hengaa flere Aar, for 
Sporgsmaalet om den rette Vurdering af Spor- 
vejseffektemes Værdi for Kommunen fandt sin 
endelige Afgørelse; baade Skonsmænd, Vidne­
kammer og Domstol maatte sættes i Bevægelse, 
for Akkviescens fra begge Parters Side kunde 
opnaas.

Den 11. November 1911 forclaa Taksations­
kommissionens jorste Kendelse, hvori udtales, at 
Kommissionen som Folge af Uenighed med Hen­
syn til Opfattelsen af det juridiske Grundlag 
havde delt sig i et Flertal (Kommissarius Lerche, 
Direktør Busse og Ingeniør Bjorkegren) samt 
tvende Mindretal (Ingeniør Råben og Ingeniør 
Werner).

Efter Flertallets Kendelse fastsattes Værdien 
af det af Københavns Kommune pr. 1. August 
1911 overtagne Sporvejs- og Omnibusanlæg til 
15.593.000 Kr.; Mindretallene havde lavere Be­
løb, henholdsvis 14.600.000 Kr. og 13.027.000 
Kr. Med Tillæg af 1 % for hvert manglende 
Aar i 20 Aars Forlob efter de forst givne Kon­
cessioner (altsaa 7 %) vilde efter Flertalskcn- 
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dclscn den samlede Afstaaclsessum blive ca. 
16.660.000 Kr., hvorefter Sporvcjsaktionærerne 
vilde kunne paaregne 80 a 85 % af deres Ak­
tiers Paalydende. Ingen af Sagens Parter var 
imidlertid tilfreds med dette Resultat, og Magi­
straten lod gennem den udmcldcnde Rets 2det 
Vidnekammer foranstalte cn nærmere Prøvelse 
efter udforlig Specifikation for Hovedgruppernes 
Vedkommende, hvorefter Taksationskommissio­
nens Medlemmer atter traadtc sammen og den 
14. December 1914 afgav supplerende nye Ken­
delser. Da der ved Vidnekamret ikke kunde finde 
nogen Realitetsafgørelse Sted, og Parternes An­
skuelser med Hensyn til Værdien af Sporvejs- 
cffcktcrnc stadig var stærkt 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 endelig afgjordes; Overtagelses­
summen fastsattes til Kr. 15.269.464,69, idet 
Sagens Omkostninger efter Omstændighederne 
vilde kunne hæves. Ved Dommens Afsigelse 
havde Kommunen å Conto erlagt 12.700.000 
Kr., saaledes at der altsaa var at betale et Rest­
beløb paa godt 2/2 Mill. Kr.

Til særlig Behandling udgik cn Sag angaaendc 
Sporgsmaalet om, hvem der efter Sporvejenes 
Overgang til Kommunen skulde udrede de lø­
bende Pensioner til tidligere Funktionærer og 
Funktionærenker. Det drejede sig om ca. 100 
Pensionister og et samlet Pensionsbeløb paa ca. 
80.000 Kr. aarlig, som det efter Magistratens 
Paastand —• baade under Hensyn til Forholdets 
Natur og Bestemmelserne i Sporvcjsoverenskom- 
stens § 17 in fine og § 33 om den samlede Magi­
strats Afgorclscsrct — vedblivende maatte være 
Selskabets Sag at udrede, medens der fra dettes 
Side hævdedes, at dets Forpligtelser kun gjaldt, 
saalængc det var Driftsherre, og ogsaa paa dette 
Punkt maatte være bragt til Ophor, saa snart 
Kommunen havde overtaget Sporvejene. Ret­
tens Afgørelse blev cn Sejr for Kommunens 
Standpunkt; Landsovcr- 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
gældende Pensionsudgifter, og efter Appel stad- 

fæstedes Dommen ved Højesteretsdom af 16. 
Oktober 1914, idet Processens Omkostninger 
blev at betale af Sporvejsselskabet i Likvidation.

Ifølge Kommunalbestyrelsens Vedtagelse af 
19. Juni 1911 skulde Driften af Sporvejene fore­
løbig til det kommunale Finansaars Udløb fore- 
gaa »efter de samme Principer og under samme 
Vilkaar, som har været gældende under Aktie­
selskabets Styrelse med de Ændringer, der føl­
ger af, at Sporvejene fremtidig bliver cn selv­
stændig kommunal Institution«, ligesom Admi­
nistrationen i alt væsentligt skulde bibeholdes 
med den Undtagelse, at Ledelsen fremtidig vare­
toges af kun een Direktør. Den designerede Spor­
vejsdirektør, Kai Nørregaard, overgik til Kom­
munen sammen med hele Selskabets ca. 2000 
Mand store Personale, om hvis Placering inden 
for de kommunale Rammer der med Assistance 
af Dircktoratct for Stadens Bogholderi og Re­
vision var udarbejdet Detailbcstcmmclscr i et 
»Forslag A« for det fast ansatte, 138 Personer 
omfattende overordnede Personale, og i et 
»Forslag B« for det fast ansatte, 1456 Per­
soner omfattende underordnede Personale. Ho­
vedprincippet ved Ordningen var, at Tjeneste­
tid under Selskabet skulde regnes anciennitets- 
givende som kommunal, og at ingen maatte lide 
Tab med Hensyn til Løn og Pension. I Virke­
ligheden betød Overgangen til Kommunen for 
Størsteparten af Personalet en Lønforbedring, 
der saaledes for det 1378 Mand omfattende ko­
rende (og dermed ligestillede) Personale, ved 
Placering i 3. budgetmæssige Lønklasse, udgjorde 
et Tilæg paa ialt ca. 300.000 Kr. aarlig.

For den 3dic Gruppe, det løst ansatte Perso­
nale paa ca. 400 Personer, blev der, efter at 
Overenskomster vedrørende Løn- og Arbejdsfor­
hold var sluttet med de paagældende Arbejder­
organisationer i Juli 1912, truffet cn nærmere 
Ordning ved »Bestemmelser angaaendc Modifi­
kation af Kommunens almindelige Regler om 
Løn under Sygdom, Pension m. v.«; Principet 
var her tilsvarende, idet »Modifikation« i første 
Række betød, at Arbejdstid under Selskabet 
skulde regnes lige med kommunal Arbejdstid.
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Københavnsk-frederiksbcrgsk Enhedsdrift

I Tiden efter Kobenhavns Kommunes Over­
tagelse af A/S Dc kjobenhavnske Sporveje 

fortes en Række Forhandlinger mellem Delege­
rede fra Kobenhavns og Frederiksbergs Kom­
muner i Anledning af projekterede Anlæg af 
flere, begge Kommuner berorende, Linicanlæg, 
deriblandt Sporvcjsforbindelser til Vanløse. Som 
Resultat heraf afsluttedes en Overenskomst af 24. 
December 1913 »angaaende Ordningen af for­
skellige Sporvejsforhold, som er af Interesse for 
begge Kommuner«, og paa Foranledning af Fre­
deriksberg Kommune, der var stærkt interesseret 
i at faa tilvejebragt en Ordning med Ret til 
Fællcsomstigning, indsattes som Overenskomstens 
afsluttende Punkt IV følgende Bestemmelse:

»Der optages Forhandling mellem dc to Kom­
muner om en Sammenslutning mellem dc to 
Sporvejs- og Omnibussystemer.«

Saadannc Forhandlinger paabegyndtes i For­
aarct 1914, idet Sporvejsdirektør Nørregaard og 
Kommunaldirektør Westcrgaard bemyndigedes 
til at udarbejde Udkast til en Overenskomst. 
Man stod foran Udarbejdelsen af et skriftligt 
Grundlag, da Verdenskrigen udbrod og gjorde 
det nødvendigt at stille Sagen i Bero. Forst efter 
fire Aars Forlob blev den rejst paany og fort til 
endelig Afslutning.

I Skrivelse af 15. April 1918 til Magistratens 
i 1917 nyoprettede 5. Afdeling fremdroges Sam- 
mcnslutningsspørgsmaalct paany af Sporvejs­
direktøren, der ansaa Tidspunktet for gunstigt, 
dels fordi man da kunde »skaffe Befolkningen 
langt bedre Sporvcjskorscl uden tilsvarende For­
øgelse af Elektricitetsforbrug i disse vanskelige 
Aar,« og dels fordi man burde »benytte Øjeblik­
ket, hvor man af Matcrialemangcl o. s. v. var 
afskaaret fra at fremme andre store Sporvejs­
opgaver, til at søge Sporgsmaalet om en Spor- 
vcjssammenslutning lost.«

Grundtrækkene i en eventuel Overenskomst 
om en Sammenslutning maatte være en mere 
rationel Linieforing i Forbindelse med Fælles­
omstigning. Der skitseredes en Deling af den fre- 
deriksbergske Hovedlinie med Videreførelse af 

GI. Kongevejstrækningen over Raadhuspladscn 
og Kgs. Nytorv til Østerbro og af Godthaabsvcj- 
r,trækningen over Slotsholmen til Amager samt 
en Forbindelse af Falkoncrallé-Linien (Tvær- 
linien) med Jagtvej-Linien. Det betonedes, at For­
udsætningen for hele Ordningen var en Fællcs­
omstigning, som vilde »sætte den frederiksberg- 
ske Befolkning i direkte Forbindelse med hele det 
store københavnske Sporvcjsnct«, idet der samti­
dig sikredes Frederiksberg Bestemmelsesret over 
for nye Linier paa egen Grund og bødes Garanti 
mod Forrykning i Sporvcjskorslcns 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
bindelse med Sporvejsdirektøren skulde varetage 
Interesserne, og Frederiksberg, hvor Kommunal­
bestyrelsesmedlemmerne Trafikassistent Friis- 
Skotte, Ingeniør Christiani og Overretssagfører 
Sven i Forbindelse med Kommunaldirektør Wc- 
stergaard blev valgt. Efter en Række Møder og 
Udveksling af skriftlige Indlæg af baade kommu­
nalpolitisk og sporvejsteknisk Art opnaaedes 
Enighed om et Udkast til en københavnsk-fre- 
deriksbergsk Overenskomst, som af Sporvejs­
direktøren fremsendtes med Skrivelse af 23. Maj 
1919 til Magistraten, og der sattes herefter al 
Kraft paa for inden Sommerferien at kunne fore­
lægge Borgerrepræsentationen et paa alle Punk­
ter udarbejdet Forslag til en Sammenslutning.

Et Øjeblik truedes Sagens heldige Løsning ved 
et opdukkende vanskeligt Sporgsmaal med Hen­
syn til den fremtidige Stilling for de af det fre- 
deriksbergske Sporvejsselskabs Funktionærer, som 
havde arbejdet under den i ign paa Frederiks­
berg etablerede Sporvejsstrejke. Efter at der 
paa en Generalforsamling af de københavnske 
Sporvcjstjcnestemænd var vedtaget en Resolu­
tion mod, at dc anførte Funktionærer tog Tje­
neste i Københavns Kommune, lykkedes det 
imidlertid ved hurtig Imødekommenhed fra alle 
Sider at finde en Losning, som formuleredes ved 
en Aftale mellem dc tre Parter: Københavns
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Kommune, Frederiksberg Kommune og A/S 
Frederiksberg Sporveje, hvorefter de nævnte 
Funktionærer, ialt ca. 125 Mand, vel skulde 
overgaa til Kobenhavn, men derefter fratrædc 
deres Stillinger ved Sporvejene i Lobet af 3 
Maancder. De Funktionærer, som havde opnaaet 
Pensionsret, skulde afskediges med Pension, me­
dens de øvrige, ca. 100 Mand, ved deres Fra- 
træden vilde erholde udbetalt et Bclob paa 
5000 Kr. pr. Mand, hvilket Beløb senere forhøje­
des, saaledes at hver af de paagældende Funk­
tionærer ved sin Fratræden kunde være udrustet 
med cn lille Driftskapital paa 6500 Kr.

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

I et Forslag til Overenskomst mellem de tvende 
Kommunalbestyrelser indeholdtes de fornødne 
Bestemmelser om Samtykke til Forpagtningen af 
det fredcriksbergskc Sporvejsselskabs Virksomhed, 
dets Rettigheder og Forpligtelser indtil 1. Januar 
1938, om Indføjning af de fredcriksbergskc Li­
nier i det samlede københavnske Net og om An­
læg af nye Linier, om Indførelse af Enhedstakst 
med Omstigning mellem de københavnske og fre- 
deriksbergske Linier, om Driften og Fordeling af 
Ncttooverskud, om Overforing af Personale m. v. 
I ct andet Forslag til Kontrakt mellem Køben­
havns Kommune og A/S Frederiksberg Sporveje 
opstilledes de nærmere Vilkaar for Forpagtnin­
gen, hvorefter Kobenhavns Kommune »udfører 
Selskabets Sporvejs- og Omnibusvirksomhed un­
der Kobenhavns Sporveje sammen med disses 
øvrige Drift«, idet der bl. a. ydes ct aarligt Bclob 
til Udbytte for Selskabets Aktionærer.

Blandt det forelagte Materiale var endvidere 
ct specificeret Forslag fra Sporvejsdirektøren til 
Magistraten vedrørende den fremtidige Linie­
foring for de københavnske og frcdcriksbcrg- 
ske Sporveje og Omnibusser, hvortil knyttede sig 
Forslag til Oprettelse af tre nye Linier: Nr. 16 
(Enghaveplads-Norrcport), Nr. 17 (Vanlosc- 
Raadhusplads) og Nr. 18 (Valby-Svancmøllcn).

I umiddelbar Tilslutning til Kommunalbesty­
relsens Vedtagelse blev herefter »Overenskomst 
mellem Københavns og Frcdcriksbcrgs Kommu­
nalbestyrelser angaaende Enhedsdrift for de kø­
benhavnske og fredcriksbergskc Sporveje og Om­
nibusser« underskrevet den 30. Juni/2. Juli 1919 
og »Kontrakt mellem Kobenhavns Kommune og 
A/S Frederiksberg Sporveje angaaende Forpagt­
ning af Selskabets Sporvejs- og Omnibus-Virk­
somhed« den 30. Juni/15. Juli s. A. Begge Do­
kumenter traadte i Kraft den 1. Juli 1919, saa­
ledes at den fredcriksbergskc Sporvejsdrift fra 
denne Dag udfortes af Kobenhavns Sporveje for 
disses Regning og Risiko, medens den endelige 
Fællcsdrift med ny Linieforing og Enhedstakst 
for samtlige Sporvejs- og Oinnibuslinicr i Kobcn- 
havn-Frcdcriksbcrg gennemførtes paa 3 Maa- 
nedersdagen herefter, den 1. Oktober 1919.

Med Hensyn til den endelige Ordning af det 
overgaaede Personales Stilling fremsendte Magi­
straten den 25. November 1919 til Borgerrepræ­
sentationen to Indstillinger følgende det Hoved­
princip, at dc paagældende Personer, 374 Tjc- 
nestemænd og 72 Lønarbejdere, skulde overgaa 
til Københavns Sporveje paa Betingelser sva­
rende til dc for tilsvarende københavnsk Perso­
nale gældende, med Hensyntagen til den under 
Sporvejsselskabet erhvervede Anciennitet, og saa­
ledes at ingen maatte lide nogen Nedgang i sin 
faste Lonningsindtægt. Borgerrepræsentationen 
vedtog det stillede Forslag, for Lønarbejdere den 
4. og for Tjencstemænd den 18. December 1919.

Den nye Sporvejsordning med kobenhavnsk- 
frcdcriksbcrgsk Enhedsdrift, Omstigningsret og 
ændret Linieforing, hvorved dc gamle fredcriks- 
bergske Linier indflettcdcs i det københavnske 
Sporvejssystem, viste sig straks som cn betydelig 
trafikal Forbedring og Lettelse for det korende 
Publikum; i Perioden 1. Oktobcr/30. Novem­
ber 1919 steg Passagerantallet 26,3 pCt. i Sam­
menligning med de tilsvarende Maanedcr det 
foregaaende Aar, cn Udvikling der dog indtil 
videre standsedes af den ved dc ekstraordinære 
Forhold nodvendiggjorte Takstforhøjelse fra 1. 
December s. A.
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Forholdet over for Nordsjællands Sporveje (NESA)

Med A/S Tuborg-Klampcnborg elektriske Spor- 
vej, det nuværende Nordsjællands Elektrici­

tets- og Sporvejs A/S (NESA) — Indlcdn. 
Oversigt III, Side 34 — var der ved dettes Ud­
skillelse fra Kobenhavns Sporveje under 26-/28. 
Juli 1911 afsluttet en midlertidig Overenskomst 
om gensidig Gennemførelse af Vogne og om 
Takstgrænser. Herefter skulde Vognene paa Li­
nierne 14 og 15 fores igennem mellem Raadhus- 
pladsen og henholdsvis Klampenborg og Ordrup, 
medens Personalet skulde skifte ved Takstgræn­
serne, og disse skulde indtil videre bibeholdes paa 
de etablerede Steder, nemlig for Linie 14 i 
Strandvejen ved »Sundborghusslojfcn« ca. 300 m 
Nord for Stadens Grænse og for Linie 15 i Hcl- 
lerupvej. Desuden skulde Linie 1 have Ende­
station ved »Sundborghusslojfcn«.

Til Afløsning af denne irrationellc Grænse- 
ordning, hvorefter de københavnske Sporvogne 
korte et betydeligt Antal Vognkilometer udover 
Bygrænsen paa det private Selskabs Spor uden 
særlig Godtgørelse, fremsattes der i Januar 1912 
Forslag om en Flytning af Takstgrænserne til 
Kommunegrænsen, idet det for Linie 1 lykkedes 
at faa tiltraadt en Ordning med den private Vcj- 
ejer (C. L. Ibscn) angaaende Benyttelse af en 
Sporsløjfe ad Ehlcrsvcj, Johanncvej og Calliscns- 
vej, saaledes at Linie 1-Vognene fra Byen skulde 
bøje ind ad Ehlcrsvcj og holde parat til Afgang 
mod Byen ved Hjornct Callisensvcj/Strandvcjcn.

Da der imidlertid opstod Divergens mellem 
Kobenhavns og Gentoftes Kommunalbestyrelser 
med Hensyn til denne Forlægning af Linie 1, 
forte Forslaget i forstc Omgang kun til en Intc- 
rimsordning af 24. Februar 1913, hvorefter kun 
Takstgrænserne fra 1. April samme Aar flyttedes 
til Stadens Grænse ved Callisensvej, medens Linie 
1 mod en Tillægstakst af 5 Øre for Strækningen 
uden for Kommunegrænsen stadig fortes til 
Sundborghusslojfcn. Forst da Strandvejen gen­
nem Hellerup blev lagt om i 1918 lykkedes det 
at komme til Enighed med Hensyn til fornævnte 

Sløjfe ad Ehlcrsvcj m. v., hvorefter denne kunde 
tages i Brug den 26. Januar 1919.

Medens direkte Sporvejskørsel til Skoven ad 
Østcrbrogadc-Strandvcjcn — som forhen omtalt 
— tidlig var praktiseret, varede det længe, for 
Kobcnhavnemc fik den anden direkte Skovfor­
bindelse ad Lyngbyvcj-Bcmstorffsvej til Dyre­
haven.

Paa en Forlængelse af Sporvejslinien i Lyngby­
vej til Stadens Grænse forclaa der vel allerede 
Eneretsbevilling siden 1902, men af Hensyn til de 
to Niveauskæringcr med Frihavnsbanen og Nord­
banen var det ikke vel muligt at fore Linien læn­
gere ud end til Slojfcn ved »Vognmandsmarken« 
inden den forste Jernbaneoverskæring. Efter at 
det imidlertid var lykkedes at opnaa Overens­
komst med Statsbanerne om at fore de to Baner 
paa Viadukter over Lyngbyvej, og efter For­
handling med Delegerede fra Gentofte Kommu­
nalbestyrelse og NESA kunde Magistraten i 
Borgerrepræsentationens Mode den 20. Decem­
ber 1928 samtidig med Sagen om Omlægning og 
Udvidelse af Lyngbyvej fremlægge Forslag om 
»Anlæg og Drift af cn Sporvej i Forlængelse af 
de eksisterende Sporveje i Lyngbyvej og Bern­
storf fsvej«.

Efter det foreliggende Overenskomstudkast 
skulde Københavns Kommune anlægge Dobbelt­
spor indtil Stadens Grænse og NESA fort­
sætte dette til de eksisterende Spor i Bcrnstorffs- 
vej samt fra Fcmvcjcn ad Vilvordevej eller For- 
tunvcj/Slotsvcj til Ordrup Krat i Nærheden af 
Dyrehavens »Rode Port«. Driften skulde besør­
ges af Linie 15. saaledes at denne fra Trianglen 
mod Nord forlagdcs fra Østerbrogade, Strand­
vej og Hellcrupvcj til Øster Alle, Lyngbyvej og 
Bcmstorffsvej, og saaledes at Københavns Kom­
mune besørgede Driften paa den københavnske 
Strækning indtil Sporsløjfen ved Vognmands­
marken, medens Sporvejsselskabet trafikerede 
den øvrige Del af Linien. Den københavnske 
Takstgrænse skulde bibeholdes ved den gamle Li­
nies Endepunkt i Lyngbyvej, og der skulde her 
foretages Regulering og Pladsudvidclsc, anbrin­
ges en Dobbcltsporslojfc og opfores en Bygning 
med Ventesal, Trafiklokaler, Kiosk m. v.
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Den 16. Januar 1929 forclaa Betænkning fra 
Sporvejsudvalget, hvis Flertal anbefalede Indstil­
lingen i dens Helhed med forudsat Takstgrænse 
ved Vognmandsmarken, medens et Mindretal fo­
reslog Etablering af Takstgrænse ved Emdrup- 
vcj. Den 24. s. M. vedtoges Flcrtalsindstillingcn, 
og Hovedoverenskomst om Anlæg og Drift af en 
Sporve'] i Lyngbyvej og Bernstorffsvej kunde her­
efter underskrives i Juli/August af Kobenhavns 
og Gentoftes Kommunalbestyrelser samt NESA, 
ligesom ny Overenskomst om Sporvognenes Gen­
nemførelse underskrives den 15. August af 
Kobenhavns Sporveje og NESA. Den 21. Juli 
1931 foretoges Forlægningen af Linie 15, og den 
26. s. M. blev det nye Dobbeltspor i Fortunvcj/ 
Slotsvcj taget i Brug paa Son- og Helligdage, 
saaledes at hvert andet Tog førtes til den ny 
Endestation ved »Røde Porta i Dyrehaven (ved 
Posemandens Hus). Der var hermed tilfort Spor- 
vejsnettet en tiltrængt Rute ad den gamle Ud­
faldsvej mod Nord til Stadens Grænse med Fort­
sættelse ad den ligeledes i ny og forbedret Skik­
kelse fremtrædende Bernstorffsvej.

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

folkningstilvækst, har nu endvidere gjort det øn­
skeligt at etablere direkte Forbindelse fra Køben­
havn til Lyngby og Jægcrsborgkvarleret, ligesom 
der stadig er fremkommet Ønsker om at faa 
Takstgrænsen flyttet længere mod Nord.

Den 10. December 1935 forelagde Magistraten 
derfor, efter at dcr af Direktorerne for Køben­
havns og Nordsjællands Sporveje var udarbejdet 
de fornødne Overenskomstudkast, Borgerrepræ­
sentationen Forslag om Flytning af Takstgrænsen 
fra den nuværende Sløjfe i Lyngbyvej til Em- 
drupvej og om Oprettelse af to Trolleyomnibus- 
ruter fra Norreport til henholdsvis Lyngby og 
Jægersborg, samtidig med at den fra Lyngby 
hidtil privat drevne Omnibuskorsel indstilledes. 
I Modet den 27. Februar 1936 tiltraadtcs en af 
Sporvejsudvalget afgiven anbefalende Betænk­
ning, og hermed fastslogcs Trollcybusliniemcs 
Tracé fra Norreport ad Østcrvoldgadc, Sølv­
gade, Fredcnsgadc, Tagensvej, Nørre Allé og 
Lyngbyvej til henholdsvis Lyngby og Gentofte/ 
Jægersborg. Da imidlertid Kobenhavns Amts- 
raad har forlænget den private Omnibustilladelse 
til Udgangen af Marts 1937, er Sagens endelige 
Realisering udskudt til dette Tidspunkt.

Linienettets Udvikling 1911-36

Af omstaaende Oversigt IV samt af Plan I vil 
man kunne danne sig et Billede af, hvorledes 

Kobenhavns Sporvejes Linienet 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 
fredcriksbergske Sporvejsselskab drevne Linier be­
stod foruden af Omnibusruten ad Strøget af de 
Side 42 nævnte elektriske Linier: Hovedlinien 
GI. Kongevej — Raadhusplads — Godthaabsvej 
og Tværlinien ad Falkonerallé, hvilke Linier i 
Hovedsagen erstattedes ved en partiel Omlæg­
ning af Linierne 1 og 2 samt ved Oprettelsen af 
de to nye Linier 17 og 18.

Foruden de i Oversigten anførte Linier etable­
redes i Sommcrmaanederne 1932 ved Samarbejde 
med NESA paa Son- og Helligdage to Skov­
liner fra Sundby og Valby direkte til Dyrehaven. 
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 Æn­
dringer i Liniernes Hovedruter og omtaler ikke 
rent lokale Sporomlægninger. Den suppleres med 
de Oplysninger, der findes i den kronologiske 
Oversigt bag i Bogen.
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Oversigt IV Linienettets Udvikling

Linie 
Nr.

Linienet ved Kommunens Over­
tagelse Ve ■9" (Plan la) Vigtigste Ændringer i Tiden Ve *9’9 Linien et 3% 1919 (For Linie-Sammen­

slutningen med Frb. Sporveje)

Liniens Endepunkter Længde m Dato Ændring Liniens Endepunkter Længde m

1 Frb. Runddel—Hellerup* 
•Sundborghus

10520 26/1 19 Endestation flyttes fra Sundborghussløjfcn til Sløjfen 
ved Ehlcrsvej

Frb. Runddel—Hellerup* 
*Callisensvcj

10265

2 Valby—Sundby 9090 Valby—Sundby 9'30

3 Enghave Plads—Strand- 
boulevard

6175 16/2 15 Forlænges fra Enghave Plads til Fredcriksholm (dog 
med Omstigning paa Enghave Plads)

Fredcriksholm—Strand- 
boulevarden

7'45

4 Svancmollcn—Rdhspl. 4925 4/8 18 Linien fores ad Hammerichsgadc—Bcrnstorffsgade m. 
Endestation ved Hovedbanegaardcn

Svancmollcn—Hovcd- 
banegaarden

5220

5 Bispebjergs Holmblad
Bronshoj / °

8780
9530

'5/9 '7 Norregaderutcn aabnes Bispebjerg t Holmblad
Bronshøj f b

8405 
9'35

6 V. Kirkcgaardi . ,
Trckroncrgadc' 'VCJ

9255
10090

V. Kirkcgrd \ ,
Trckroncrg. / yng

9260
I0I20

7 Ordrupg.*-Kgs. Nytorv 
*nu Skodsborggade

35'° 29/8 15 Slojfekorscl ad Chr. IX’s Gade—Hovedvagtsgade til 
Kgs. Nytorv

Skodsborgg.—Kgs. Nytorv 3500

8 Kapclvej—Raadhusplads 33'° 12/5 '4 
1/6 i5

Forlænges fra Raadhuspladscn til Gammelholm 
Atter Endestation paa Raadhuspladscn

Kapclvej-—Raadhuspl. 3320

9 LI. Vibenshus—/ ^in 
\ Sundby

6185 
8015

r/12 14

>3/2 17

Forlænges fra LI. Vibenshus ad Jagtvej til Borupsallé 
med Endestation i Hombækgadc 
Driften til Aladdin indstilles

Hornbækgadc—Sundby H550

IO Kgs. Nytorv—Tagensvej* 
•Jernbaneoverskæringen

4035 30/11 13 Forlænges ad Tagensvej til Bispebjerg Hospital Kgs. Nytorv—Bispebjerg 
Hospital 4885

11 Motor­
omnibus.

Hestesporvogn 
Hj. af Vendersgade og 
Farimagsgade—GI. Torv

800 14/6 *5 Nedlagt

12 Hesteomnibus 
Sotorvet—Højbro >450 27/7 >7 Nedlagt

■3 1/2 15

15/8 19

Linien aabnes mellem Raadhuspladscn—Hj. af Lyng­
bygade (nu Hillcrodgade) og Borups Allé
Forlænges fra Borups Alle til Sallingvcjs 2. Skæring 
med Godthaabsvcj

Vanlosc—Raadhuspl. 59'0

■4 Rdhspl.—Hellerup 6980 4/8 18 Norrc Voldgadc-Sporet tages i Brug og Endestation 
flyttes fra Raadhuspladscn til Axcltorv

Axcltorv—Hellerup 6765

'5 Rdhspl.—Hellerup 6885 do. Axcltorv—Hellerup 6765

16

<7 •

18

>9

19 Motor­
omnibus.

20

21 Motor­
omnibus.



ip 1911-31/7 1936
Linienet ]/io >9*9 (Plan Ib). (Efter Linie- 
Sammenslutningen med Frb. Sporveje) Vigtigste Ændringer i Tiden '/io l9,9_31/7 '936 Linienet 3I/' '93® (Plan I c)

Liniens Endepunkter Længde m Dato Ændring Liniens Endepunkter Længde m

Frederiksvcj *—Hellerup 
•fra i/io 19

11600 i/ia 57 Endestation flyttes fra Frcdcriksvej til P. G. Ramms Allé P. G. Ramms Allé— 
Hellerup

11610

Nyelandspladsl ._Sundby
Fuglebakkcn J 7

•fra i/io 19

8890 
8830

i/i i 24 
18/1 35

i/is 37 
30/11 39

Forlægges fra Biilowsvej/Aaboulevard til Rosenorns Allé 
Forlænges ad Godthaabsvcj til Hulgaardsvcj. Korslen til 
Fuglebakken ophorer
Kørslen til Nyelandsplads ophører
Forlænges fra Hulgaardsvej til Bronshøj

Bronshoj—Sundby 10720

Frederiksholm—Strand- 
boulevarden

7220 7/l2 24 Føres direkte igennem ad Enghavevej til Frederiksholm. De 
høje Vogne inddrages

Frederiksholm—Strand- 
boulevarden

7140

Svanemollen—Hovcd- 
banegaarden

5220 l/lO 30 
■ 6/6 34

1/10 28
20/7 31

1/10 33 
1/7 34

Forlænges fra Hovcdbanegaarden til Sundby
Afkortes fra Svanemollen til Trianglen og fra Sundby til
Thorshavnsgadc
Forlænges atter til Svanemollen
Forlænges fra Svanemollen til Callisensvcj
Forlænges fra Thorshavnsgade til Isafjordsgade
Afkortes fra Callisensvej til Svanemollen

Svanemollen—Isafjordsg. 6780

Bispebjerg } HolmbIad
Brønshøj /

8430 
9165

l/s 31 
1/10 34 
l/9 25 
1/10 29

13/8 33

Alle Vogne fores til Bronshoj
Forlænges fra Bronshoj til Husum
Forlænges fra Holmbladsgade til Østrigsgade
Forlænges fra Østrigsgade til Øresundsvej
Forlænges fra Øresundsvej til Italiensvcj (Sundby Hospital)

Brønshøj » _Itali •
Husum /

Brønshøj } _ørcsund ■
Husum /

I 1330 
13160

10445 
12375

Valby*—Lyngbyvej
*fra i/io 19

10810 V alby—Lyngbyvej 10775

Skodsborgg.—Kgs. Nytorv 3500 1/8 30 Forlænges fra Skodsborggade til Nørrebros Station Nørrebros St.—Kgs. Nytorv 3960

Kapelvej—Raadhuspl. 3330 27/7 27

28/12 33
15/5 36

Forlænges fra Raadhuspladsen over Slotsholmen til Aladdin 
(Bodcnhofs Plads). Høje Vogne inddrages
Endestation ved Kapclvej nedlægges og Linien føres fra 
Raadhuspladsen ad Aaboulevard—Borups Allé til Hillerodg. 
Forlænges fra Hillerodgade ad Borups Allé—Frcdcrikssunds- 
vej til Bronshoj

Bronshoj—Bodenhoffs PI. 8850

Valby St-*—Sundby 
*fra 1/10 19

15175 l/lO 30

10/7 34

Afkortes fra Valby St. til Slotskroen og fra Sundby til Holm­
bladsgade
Fores over den ny Borsbro i Stedet for Holmens Bro

Slotskroen—Holmbladsg. 11940

V. Kirkegrd.\*-Bispcbjerg 
Trekronerg. 'Hospital 

*fra i/io 19

9685 
10540

15/10 so 
1/10 35 
7/12 30

Alle Vogne fores til Trekronergade
Forlænges fra Bispebjerg Hospital til Bispebjerg Krematorium
Forlænges fra Trekronergade til Toftegaards Plads

Toftegaards Plads— 
Bispebjerg Krematorium H4'5

Motoromnibus 
Raadhuspl.—Kgs. Nytorv 
(aabnet af Frb. Sporveje 
5/11 13. Fra i/io 19 Linie 
11)

1300

1/3 26
27/7 27
19/5 29

Forlænges fra Raadhuspladsen til Frihedsstøtten 
Forlænges fra Frihedsstøtten til Frederiksberg Runddel 
Forlænges fra Kgs. Nytorv til Østerbro Station

Frb. Runddel—Kgs. Ny­
torv—Østerport

5545
3845

Vanløse—Raadhuspl. 5910
12/5 33

1/7 23
16/6 34

Forlænges til Aalckistcvej
Forlænges fra Raadhuspladsen til Gammelholm
Forlægges fra Raadhuspladsen og fores til Sundby i Stedet 
for Gammelholm

Vanlose—Sundby 11270

Axcltorv—Hellerup 6760 24/6 31 
i/5 36

Forlænges fra Axcltorv til Vanløse (Jernbane Allé) 
Forlænges ad Jyllingcvcj. til Aalekistcvcj

Aalekistcvej—Hellerup* 
*Af NESA viderefort ti) 
Charlottenl.—Klampcnb.

'2535

Frb. Runddel*—Hellerup
*fra i/ro 19

8930 27/7 27

20/7 31

Forlægges fra Frederiksberg Allé til Vesterbrogade—Pileallé
—Valby Langgade til Roskildevej 
Forlægges fra Strandvej til Lyngbyvej

Roskildevej—Lyngbyvej * 
*Af NESA viderefort til 
Femvejen—Ordrup

10905

15/10 30

1/2 31
16/5 34

Linien aabnes v"8^^ } —Skodsborggade
V. Kirkegaard / 00

Forlænges fra Skodsborggade til Bispebjerg Krematorium 
Forlænges fra Bispebjerg til Soborg.

5^- PL > -Søborg 
V. Kirkegaard /
Enghave PI > _Bi bj
V. Kirkcgrd. / r

10890 
11930 
7945 
8985

Vanløse St.—Raadhuspl. 
Linien aabnet 1/10 19 5750 24/6 31 Linien nedlagt

Frb. Rundd.—Svanemollen 
Linien aabnet 1/10 19 5735 l/io 30 

30/u 30
Forlænges fra Frederiksberg Runddel til Valby Station 
Forlænges fra Valby Station til Toftegaards Plads

Toftegaards Plads— 
Svanemollen 7900

1/2 SI

10/1S SI
1/3 23

27/7 27

Linien aabnes som Sporvognslinie mellem Valby og Chri- 
stianshavns Torv
Forlænges fra Valby til Roskildevej
Forlænges fra Christianshavns Torv til Aladdin
Linien nedlægges

27/13 33
1/5 36

Linien aabnes mellem Kgs. Nytorv og Nyelands Plads—Vanlose 
Forlænges ad Apollovej—Vanlose Allé til Vanløse Station Vanløse St.—Kgs. Nytorv 7005

1/12 37
30/।i 30

Linien aabnes mellem Svanevej og Valby Station 
Forlænges fra Valby Station til Toftegaards Plads Svanevej—Toftegaards PI. 4750

29/8 34 Linien aabnes Toftegaards Plads—Strandvejen (Skelstenen) Toftegaards PI.—Strandvej 13125
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A. Linienettet ved Kommunens Overtagelse '/h 1911

B. Linienettet efter Sammenslutning med Frederiksberg Sporveje 1919

C. Linienettet 31/r 1936

--------------  STORVEJSuniEO 
— —- OMhrBUSLIHlER
—........... HESTGSPOQVEAUNIEQ
.. .............s HE$TCOMNlBU$UNlLR
— FREMR'KSURGHE UKIER



A

Plan I



II.

ØVERSTE MYNDIGHEDER,
ADMINISTRATION OG PERSONALE

Magistratens 5. Afdeling

Paa Tidspunktet for Sporvejenes Overgang til 
Kommunen sorterede samtlige dennes tekni­
ske Institutioner under Magistratens 4. Afdeling, 

hvis Borgmester var Jacob Marstrand og Raad- 
mand Gustav Philipsen. I Aaret 1917 gennem­
førtes en ny Magistratsordning med Oprettelse 
af Magistratens 5. Afdeling, hvorunder Spor­
vejene henlagdes; Afdelingens første Borgme­
ster blev Chr. Christiansen, der ved sin Død i 
Juni 1919 afløstes af Borgmester Anthon An­
dersen.

Den 1. Februar 1936 fratraadte Borgmester 
Anthon Andersen paa Grund af Sygdom, og til 
hans Efterfølger valgtes Ordfører for den social­
demokratiske Gruppe i Borgerrepræsentationen, 
Folketingsmand O. Andersen.

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

Sporvejsudvalget

Til Behandling og endelig Afgørelse af Spor- 
vejssager af omfattende Rækkevidde har der 

som tidligere omtalt i Tidens Lob været nedsat 
en Række Udvalg, dels Fællesudvalg rummende 
Repræsentanter fra begge Kommunalbestyrelsens 
Afdelinger, dels Udvalg bestaaendc af Medlem­
mer inden for Borgerrepræsentationen.

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

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

I April 1931 vedtoges det at udvide Medlem­
mernes Antal fra 9 til 11, og Sporvejsudvalget 
tæller for Tiden følgende Medlemmer: Skole­
inspektør, Dr. phil. I. C. Elster Bonnichsen, Spor­
vejsfunktionær J. Borlund, Forretningsforer Ju­
lius Hansen, Fru Anna D. Jensen, Næstformand 
i De samvirkende Fagforbund, Folketingsmand 
Chr. Jensen (Udvalgets Formand og Ordfører), 
Materialforvalter Rich. Lillie, Fru Hedevig Ma­
thiesen, Formand for De samvirkende Fagfor­
bund Vilh. Nygaard, Overopsynsmand Hans 
Palbo, Landstingsmand C. F. Sorensen og Læge 
Emil Wanscher.

Administration og Personale

I Spidsen for Sporvejenes Administration staar 
Sporvejsdirektøren. Efter den første kommu­
nale Sporvejsdirektør Kai Norrcgaards Død i 

1926 valgtes til hans Efterfølger daværende Tra­
fikinspektor ved De danske Statsbaner A. Juel- 
Hansen, der tiltraadte Sporvejsdirektørstillingen 
den 15. Juli s. A.

Administrationen er iovrigt, som det fremgaar 
af den skematiske Fremstilling i Fig. 37, delt i føl­
gende Afdelinger: Direktørens Kontor (Kontor­
chef G. Becker), Bogholderiet (Kontorchef 
J. Moldt), Kassererkontoret (Kasserer K. T. 
Andresen), Trafikafdelingen (Trafikinspektør 
H. Krag), 1. Ingeniørafdeling (Afdelingsinge- 
nior P. Flindt), 2. Ingeniørafdeling (Afdelings- 
ingeniør G. Christophersen) saml Vognafdelin­
gen (Værkstedsbestyrer O. Moller).

4 49



Bogholdenkontor

Billetrevision

Kassererkontor

Pengetcelling

Trafik kontor

Direktør
Direktørens Kontor

Køreplanskontor

Sekretariat

Personaleafdeling

Bagninger: Projektering og
Vedligeholdelse

Vogne ■ Projektering og
Konstruktion

Drift at Garageanlæg: Vedligeholdelse og_______
Renholdelse af Omnibusser

Laboratorium, Prøverum

Hoved lager

Spor- Projektering og 
Konstruktion

Spor-- Anlæg. Vedligeholdelse 
og Renholdelse

Sporlager og -værksted 
(Skinneplads)

Overledning og Kabler: Projektering og 
Konstruktion

Ophængning og Vedligeholdelse of
Overledning (Vogtstohon)

Hovedværksted: Bygning og Vedlige­
holdelse af Vogne

Drift af Remiser: \fedligeholdelse og 
Renholdelse af Voane

Fig. 37. Skematisk Oversigt over S|>orvpJonoH AdminiRtration
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Sporvejene yder Beskæftigelse til et stort Antal 
Personer. Den 15. Juni 1936 var Tallet for egent­
ligt Sporvejspersonale 3999, hvoraf Tjeneste­
mandsgruppen omfattede 2797 og Lønarbejder- 
gruppen 1202 ; med de hertil kommende (ca. 
60) Entrcpriscfolk er det samlede Antal af de 
ved Sporvejene beskæftigede saaledes for Tiden 
ca. 4050 Personer.

Med Hensyn til Personalets Ansættelse, Lon 
og øvrige Vilkaar gælder de almindelige kom­
munale Bestemmelser, herunder »Vedtægt for 
Bestyrelse af Staden Københavns kommunale 
Anliggender« af 31. Marts 1920 med suppleren­
de Tillæg, Regulativer m. v. Hertil kommer for 
enkelte Personalegrupper Særregler for Ansæt­
telse m. v., saaledes for den talstærkeste Gruppe 
inden for Sporvcjstjcncstcmændene: det korende 
Personale.

Den paa næste Side omtalte Sporvejsskole, der 
vel fra først af var tænkt som kun omfattende 
det Personale, som har med Fremførelse af 
Sporvogne at gore, er efter hele Tidens Ud­
vikling kommet i Brug ogsaa over for det ved 
Vognenes Indretning og Vedligeholdelse beskæf­
tigede Personale, altsaa Remise- og Værksteds- 
personalet. Dette faar nu paa Skolen baade teore­
tisk og praktisk Undervisning, idet der er instal­
leret et omfattende Vogn- og Apparatmateriel til 
Demonstrering af Vognenes elektriske og meka­
niske Udrustning.

Blandt de faglige Foreninger for Tjeneste- 
mænd er Hovedsammenslutningeme: Dansk 
Kommunalarbejder-Forbund og Kobenhavns 
Kommunalforening; under førstnævnte horer 
Sammenslutningen af de korende Tjenestemænd 
og Provefolk, Sporvejs- og Omnibusfunktionæ- 
remes Organisation, hvis Medlemstal for Tiden, 
indbefattet cn NESA-Afdeling, udgor over 2500 
Mand.

Inden for Lonarbejdergruppen har Tallet af 
beskæftigede som anført ogsaa været betydeligt, 
for visse Fags Vedkommende ikke mindst som 
Folgc af de forskellige Fabrikationsvirksomheder, 
der som senere omtalt er etableret inden for Spor­
vejene.

Lønarbejderne er tilsluttet følgende Fagfor­
eninger: Smede og Maskinarbejdernes Fagfor­
ening ved kommunale Virksomheder, Dansk Ka­
retmager Forbund, Skand. Sadelmager- og Ta­
petsererforbund, Vognmalcmes Fagforening, 
Jord- og Betonarbejdemes Fagforening samt 
Støberi-, Special- og Maskinfabrikarbejdemes 
Forbund. De øvrige udenfor nævnte Fagforenin­
ger beskæftigede mandlige Lønarbejdere er til­
sluttet Dansk Kommunalarbejder-Forbund, me­
dens de kvindelige Arbejdere hører under Kvin­
deligt Arbejderforbund, Kobenhavns Afd. I.

Ansættelse og Uddannelse af Trafik-Personale 
(Sporvejsskolen)

Ved Kommunens Overtagelse af Sporvejene 
den 1. August 1911 omfattede det korende Per­
sonale cn Styrke paa ca. 1370 Mand. Efter 
de Betingelser, Sporvejene dengang stillede for 
Antagelse ved det korende Personale, skulde An- 
sogerne have cn sund og kraftig Konstitution 
uden fremtrædende eller for Stillingen skadelige 
Legemsfejl, fuld Synsstyrke, normal Farvesans og 
Horeevne samt have cn Højde af mindst 170 cm 
maalt uden Fodtøj. Tillige stilledes Krav om, at 
Ansøgerne havde almindelig Folkeskoleuddan­
nelse, havde fort cn uplettet Vandel, var ædrue­
lige, havde dansk Indfødsret, var i cn Alder mel­
lem 28 og 35 Aar og havde Kendskab til Byen.

Fremgangsmaaden ved Ansættelser var iovrigt i Aarenc 
umiddelbart Tor og efter 1911 den, at Ansøgeren ved per­
sonlig Henvendelse afleverede sin Ansøgning til Trafik- 
inspektoren, som efter en kort Eksamination anførte sine 
personlige Indtryk af Ansøgeren paa Ansøgningen. Naar 
der skulde finde Ansættelse Sted, blev de udtagne An­
søgere tilskrevet, hvorefter de ved Mode paa Hovedkon­
toret blev fremstillet for Sporvejsdirektøren. Efter Frem­
stillingen blev der til de Ansøgere, der skønnedes vel­
egnet for Ansættelse, udleveret et Skema, og derefter 
sendtes de paagældende til Undersøgelse af Sporvejenes 
Tillidslægc. Et Par Dage efter modtc de til Antagelse 
udtagne Folk atter med deres Skema i udfyldt Stand 
paa Hovedkontoret, hvor de efter en kort Instruktion 
foretaget af Trafikinspektoren fik Anvisning paa at hen­
vende sig paa Uniformsdepotet. Efter Iklædning sendtes 
hele Holdet til Trafikmesterkontoret paa Blegdamsvej 
Station, hvis Trafikmester i et Foredrag paa 3^4 Timer 
gennemgik de gældende Tjcnestcbcstemmclser, hvorefter 
der i Aarhusgade Remise blev foretaget cn praktisk Ind­
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øvelse i Kobling og Signalgivning. Dagen efter mødte 
det nye Personale paa de respektive Stationer, hvor 
de straks gik i Tjeneste som Elever hos ældre Motor­
konduktorer, den forste Dag som passive, de næste 
Dage som aktive Billettorer. Efter 4 Dages Indovelse 
overtog det nye Personale egen Tjeneste uden yderligere 
Instruktion. Indovelse paa de forskellige Linier skete suk- 
cessivc. 1 Aars Tid efter Ansættelsen blev de nye Folk 
sat til Uddannelse som Vognstyrere paa Linie 3 og 4, 
hvorefter de kunde anvendes som Motorvognskonduktorer, 
og atter 1 å 2 Aar efter kom den afsluttende 30 Dages Ud­
dannelse som Vognstyrere paa samtlige Linier. Til hver 
af disse 2 sidste Uddannelser var knyttet en af den tek­
niske Trafikmester afholdt teoretisk Instruktion i Nørre­
bro Remise.

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

Sporvejsskolen er indrettet i Sporvejenes Ho­
vedværkstedskompleks paa Enghavevej (Fig. 
128), og Undervisningen foretages forsaavidt an- 
gaar Trafikpersonalet efter de af Magistraten 
den 25. September 1929 vedtagne Bestemmelser 
vedrørende Ansættelse og Uddannelse af Trafik­
personale ved Københavns Sporveje. Som Lærere 
paa Skolen medvirker forskellige af Sporvejenes 
Embedsmænd.

I de forløbne Aar er der paa Sporvejsskolen 
afholdt følgende Prøver og Kursus for Trafik­
personale med det vedføjede Antal Deltagere:

Ansættelscsprøver for Ansøgere til Søndags- 
tjeneste ..................................................................... 352 Mand

Kursus for Sondagskonduktorer ........................... 385 —
Antagclsesprovc for Ansøgere til det korende 

Personale ................................................................ 846 —
Kursus for korende Tjencstcmænd paa Prove 584 —
Kursus for Motorvognskonduktorcr ................... 435 ■—
Kursus for Vognstyrere ............................................ 481 —-
Repetitionskursus i Tjcnestebestemmelser for 

ældre korende Tjenestcmænd ................... 481 —
Repetitionskursus i »Teknik« for ældre ko­

rende Tjenestemænd ....................................... 481 —
Optagelsesprøve for Aspiranter til overordnede 

Trafikstillinger .................................................... 71 —
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Kursus for Aspiranter til overordnede Trafik- 
stillinger ................................................................... 63 Mand

Afsluttende Uddannelseskursus for kst. Tra- 
fikmesterassistenter ............................................ 19 —

Kursus for nuværende Overordnede ved Tra­
fikafdelingen ......................................................... 23 —

Kursus for nuværende Overordnede ved Vogn- 
afdelingen .............................................................. 37 —

Teknisk Instruktion for Ovcrvognstyrcre ......... 13 —

Endvidere blev ved Indførelse af det nye Billetsystem 
i Efteraaret 1932 foretaget Instruktion heri for 75 af 
Trafikafdelingens Overordnede samt 1739 korende Tje- 
nestemænd.

Udover den egentlige Skoleundervisning og In­
struktion har forskellige af Sporvejenes Embeds­
mænd i den forløbne Tid afholdt Foredrag paa 
Skolen for Sporvejenes Personale. Tillige er der 
afholdt Foredrag for Elever fra Politiskolen om 
Sporvognenes Brcmseevne under forskellige For­
hold. Der er ialt holdt 12 saadanne Foredrag 
med forskellige Demonstrationer.

Fremgangsmaaden ved Udvælgelse og Ansæt­
telse af Ansøgere former sig nu i store Træk saa- 
ledes, at Ansøgere, der henvender sig til Spor­
vejene i Trafikafdelingen, faar udleveret trykte 
Bestemmelser og Betingelser for Ansættelse, idet 
der samtidig foretages Prøve af Syn og Farvc- 
sans. Ansøgeren opfordres derefter til at indsende 
en selvskreven Ansøgning. For Tiden indgaar der 
aarligt omkring 500 Ansøgninger.

Naar der er truffet Bestemmelse om, at der 
skal bruges et vist Antal nye Folk, i Reglen 2 
Gange om Aarct, udtages det dobbelte Antal 
blandt Ansøgerne, idet man erfaringsmæssigt 
maa regne med, at ca. Halvdelen senere findes 
uegnede. De saaledes udvalgte unge Mænd un­
derkastes en Kundskabs- og Intelligensprøve og 
sendes, hvis denne er tilfredsstillende, til Læge­
undersøgelse, og først naar Resultatet heraf fore­
ligger, træffes endelig Afgørelse af, hvilke An­
søgere der kan antages. Disse tilskrives derefter 
om at mode til Undervisning paa Sporvejsskolen 
og gennemgaa et Uddannelseskursus. Dette af­
sluttes med en Eksamen, hvorefter de, der be- 
staar, ansættes paa Prøve i et Aar. Hvis paagæl­
dendes Forhold efter dette Aars Udløb har væ­
ret tilfredsstillende, finder fast Ansættelse Sted.



TidL Vinterunlform Tidl. Sommeruniform Nuv. Vinteruniform Nut. Sommer ud i form

BiK. 38

Uniformer
De forskellige Grupper af Personale, der ved 

Sporvejenes Overgang til Kommunen var for­
synet med Tjenesteuniform, har i Hovedsa­
gen bibeholdt denne, nemlig de i Driften be­
skæftigede Overordnede, Trafikmestre, Trafik- 
mesterassistenter og Overvognstyrere, samt det 
kørende Personale, Taamvognspersonalet, Spor­
rensere, Pladsmænd, Tungeskiftere og Tungere­
paratører o. a. Endvidere er en Del overordnede 
Tjenestemænd forsynet med Kasket, Kappe eller 
Ulster samt Regnfrakke (halv Uniform), me­
dens andre kun faar tildelt Kasket.

Uniformeringens Omfang for den enkelte 
Tjenestemand er ligeledes igennem alle Aarene 
i det væsendige bevaret uforandret, idet der dl 
Hovedparten af det uniformerede Mandskab sta­
dig udleveres Kappe, Vinterjakke, Benklæder og 
Kasket af mørkeblaat Kirscy og Sommerjakke og 
-kasket af lettere Stof.

Ligeledes er de forskellige Varighedsterminer 
for de enkelte Uniformsgenstande i alt væsent­
ligt bibeholdt, dog saaledes, at Terminen for 
Kapper og Klædeskasketter siden 1924 er forlæn­
get med 1 Aar.

I Tidens Løb er der foretaget forskellige Ændringer 
vedrørende nogle af Unifonnsgenstandene. Under og efter

Krigen blev saaledes Sommerjakkerne og -kasketterne, der 
indtil da var forfærdiget af Drejl, fremstillet af lyst Bom­
uldsstof. Fra 1918 blev Benklæderne, der hidtil var for­
synet med lyseblaa Passepoil, syet uden denne, og i 1919 
afskaffedes de paa Kasketterne anbragte Plader med Ved­
kommendes Tjeneste-Nr. og erstattedes med et Emblem 
med Byens Vaaben. I 1931 blev der for at sikre bedre 
Pasning af Uniformerne indfort Prøvning af Kapper og 
Jakker inden Færdigsyningen, og samtidig ændredes den 
opstaaende Krave paa Vinterjakkerne til Nedfaldskrave 
og Revers, hvorhos Sommerjakker og -kasketter fra samme 
Tidspunkt fremstilles af mørkeblaat Serges.

De ovenstaaende Fotografier (Fig. 38) viser 
Uniformer af tidligere og nyere Snit.

Den med fuld Uniform normerede Styrke 
udgør pr. 15. Juni 1936 2665 Mand, 48 Mand 
har halv Uniform, 36 Mand Kasket alene, og 
325 Remisearbejdere faar udleveret Kasket, Stor­
trøje og Olieregnfrakke til Laans.

Til Sporvejenes Uniformering medgaar for 
Tiden aarlig ca. 11.500 m Kirsey, Klæde og 
Serges samt Uldfor til Kapper til et Beløb af ca. 
Kr. 102.000. Forarbejdningen af Uniformerne 
koster ca. 140.000 Kr. aarlig, og til Indkøb af 
Kasketter, Skindtøj til Chauffører, Regnfrakker, 
Knapper og andre Uniformseffekter medgaar 
i samme Tidsrum ca. Kr. 26.000. Den samlede 
aarlige Udgift til Uniformer andrager saaledes 
ca. Kr. 268.000.
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III.

ANLÆG OG VIRKSOMHED

Bygninger

Anlæg før og ved Kommunens Overtagelse

Til Brug for Hestedriften fandtes forskellige
Steder i Byen Remiser og Stalde. Af disse 

blev ved Elektrificeringen Hestesporvognsremisen 
i Frederiksberg Alle ombygget til Brug for elek­
triske Vogne, Omnibusstationen paa Enghavevej 
(jfr. Oversigt I, Side 22: »Dc grønne Omnibus­
ser«) blev i ombygget og udvidet Form anvendt 
til Hovedværksted og Remise, og endelig blev 
Hestesporvogns- og Omnibusremisen i Ahlcfcldts- 
gade (»Dc gule Omnibusser«) bibeholdt til den 
resterende Hestedrift samt indrettet til Brug for 
Sporvejenes Vagtstation.

Til elektrisk Drift blev den første Remise byg­
get i 1896 ved Norrcbrogade (Fig. 39), hvor 
der tillige var Skinncplads; den var kun beregnet 
til Akkumulatorvognene paa Nørrebro-Linien, 
og blev ved Elektrificeringen udvidet med cn Til­
bygning ud mod Norrcbrogade. Af dc ovrige Rc-

Fig. 39. Akkuniulnlorvogno i Nørrebro Rom isw (IH97)

miser til elektrisk Drift blev Valby og Sundby 
udfort som Bindingsværksbygninger, til Dels med 
Træstolper mellem hvert Spor til at bære Taget 
(Fig. 40, 41), Blcgdamsvcj Remise blev bygget i 
to adskilte Afdelinger, hvoraf den mindste sattes i 
Forbindelse med Indløbssporene ved Hjælp af 
cn Skydcbro. Enghavevej Remise blev som Blcg­
damsvcj Remise bygget med Grundmur og Jcrn- 
spærfag, endvidere dækket med Skifer. Endelig 
blev Aarhusgadc Remise opført med Grundmur 
og Tagkonstruktion udfort som Tommerbuer 
(Fig. 42, 43) samt dækket med Tagpap. Ialt var 
der saaledes 7 Remiser i Brug for den elektriske 
Drift, dengang Elektrificeringen var gennemfort, 
heri ikke medregnet den af Tuborg—Klampcn- 
borg-Linicn benyttede Remise i Hellerup.

Remiserne var kun delvis forsynet med Revi­
sionsgruber, der oprindelig fremstilledes paa den 
Maadc, at Gulvet mellem Skinnestrengene i Spo­
ret sænkedes saa meget, at man herfra kunde un­
dersøge og reparere dc Vogne, der stod paa Spo­
ret. Senere gik man over til at lægge ct Betongulv 
i hele Remisen ca. 1,6 m under Sporet, som blev 
lagt paa Jcmbukkc, der tillige bar ct mellem de 
enkelte Spor liggende Plankcgulv. Man opnaaede 
herved overalt i Remisen at kunne efterse Vog­
nene fra neden. Belysningen var elektrisk, und­
tagen i Aarhusgadc og Frederiksberg Alle Remi­
ser, hvor der fandtes Gasbelysning, og der var 
Vandhaner til Spuling af Vognene; desuden 
fandtes mindre Værksteder og Folkcrum, der var 
meget spartansk udstyret.

Det stigende Vognantal nødvendiggjorde snart
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Flir. 40. Valby Remise. Opført som Bindingsværksbygning mod 
bærende Konstruktion helt i Træ

Fig. 41. Don ældste Del nf Sundby Remise. Opført som Bin-
<1 i n gs værks bygn ing

tilsvarende Udvidelser af Remiserne, og i 1906 
paabegyndtes en Udvidelse af Nørrebro Remise 
med en Hal til den mod Rosagade vendende 
Gavl, og endnu inden dette Byggearbejde var 
helt afsluttet, blev der opfort endnu en Hal ved 
Siden af den nye ud mod Bragesgade, saaledes 
at Nørrebro Remise i 1907 kom op paa en Spor­
længde af 1160 m. De nye Haller blev opført 
grundmurede med Jemspærfag og dækket med 
Pap. Forbindelsen til Sporene i Rosagade skete 
ved Skydebro, saaledes at Remisen fik Udkørsel 
baade til Norrcbrogade og Rosagade.

Den næste Udvidelse var en Tilbygning til 
Enghavevej Remise mod Syd paa en af Kom­
munen lejet Grund. Den blev taget i Brug 1908 
og bestod af tre 60 m lange Haller, hver med 
5 Spor; den blev bygget som de sidste Udvidelser 
paa Nørrebro, og Tilslutningen til Spornettet 
skete ved Skydebro mod Enghavevej. Samtidig 

opførtes en Kontorbygning med Tjenesteboliger 
ud mod Enghavevej. Til Etagcadskillelsc og til 
Tagkonstruktionen i sidstnævnte Bygning blev 
anvendt færdigstøbte Jembetonbjælker. Dette var 
det sidste større Byggearbejde inden Kommunens 
Overtagelse i 1911.

I de 7 Remiser, Kommunen overtog, havde 
Hallerne et samlet Areal paa 20,118 nr, og Spor­
længden inden for Portene var 4878 m. Over­
tagelsessummen for samtlige Bygninger var ca. 
2,5 Mill. Kr., for Grundarealerne ca. 1,0 Mill. 
Kr., ialt ca. 3,5 Mill. Kr.

Anlag efter Kommunens Overtagelse
Samtidig med Overtagelsen paabegyndtes 

Bygningen af Remisen ved Svancmøllen, som 
blev taget i Brug 1912 (Fig. 44, 45). Den bestod 
af tre ca. 70 m lange Haller, hver med 5 Spor, 
grundmurede med Jcrnspærfag hvilende paa

Fig. 42. Aarhuagatlc Remine Fig. 43, Aarhusgade Remise. Taget bærea af Tømmerbuer
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Fiff. 44. Svanemølle Remise. Taget i Brug 1912 l'iff. 45. Del indre af Svanemølle Remise. Tapet bæres af Jern- 
spærfag

Murene og Jemsøjler mellem hver Hal; Tagdæk­
ningen var Pap. Langs den mod Strandvejen 
vendende Side og med Adgang fra Remisen op­
førtes en, med io m’s Inddeling skiftevis een- og 
toetages, Sidebygning, rummende Kontorer, Fol- 
kelokaler og Værksteder. Forbindelsen mellem 
Lokalerne paa i. Sal sker ved en gennemgaaende 
Balkon inde i Remisen. Sporindløbet er mod 
Nord sat i Forbindelse med Sporet i Strandvejen.

Den følgende Udvidelse paabegyndtes i 1914 
ved Opførelse af en ny Remise i Sundby i Til­
slutning til den eksisterende (Fig. 46, 47). Ud­
videlsen bestod af tre ca. 100 m lange Haller, 
med henholdsvis 4, 3 og 4 Spor. Mellem den 
gamle og den nye Remise blev lagt en enetages 
Bygning med fladt Tag, rummende Kontorer, 
Folkerum ogVærksteder. Hele Tagkonstruktionen 

blev udført af Jernbeton, den bærende Del som 
tocharniers Portaler over de yderste Haller med 
en overragende Arm ind over Midterhallcn, hvor 
de to adskilte Konstruktioner blev forbundet ved 
et Ovenlys hvilende paa en spinkel Jernkonstruk­
tion. Tværs paa Sporretningen var Jernbeton- 
konstruktionen delt med 2 Dilatationsfuger. Sam­
tidig med Udvidelsen blev opført en Kontor- og 
Beboelsesbygning samt en Vcntesalsbygning i 
Sløjfen og et Bølgeblikskur, der var opført i 1904, 
blev flyttet til Arealet bag Frederiksberg Allé 
Remise, hvor det blev anvendt til Depot for 
aabne Bivogne om Vinteren.

Under Krigen udvidedes Nørrebro Remise 
med en Tilbygning paa den tidligere Skinneplads’ 
Areal (Fig. 51). Udvidelsen bestod af to ulig 
lange Haller med 6 og 4 Spor. Det var paa Grund

Fig. 46. Don nyere Del af Sundby Remise. Opført 1914 Flff. 47. Sundby Remiso Indvend iff. Tagkonstruktionen udført 
helt i Jernbeton
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Fig. 51. Nørrebro Remise. Don eno at de to tinder Krigen byg­
gede Haller. Taget bæres at Gitter-Træbuer

af Forholdene ikke muligt at skaffe Jern til Tag­
konstruktionen, hverken som ren Jernkonstruk­
tion eller Jembetonkonstruktion, og den blev der­
for udført som Gitter-Træbuer, der mellem Hal­
lerne hviler paa Jembctonsøjler. Med denne Un- 
videlse blev Nørrebro Remise Sporvejenes stør­
ste med et samlet Areal af Hallerne paa ca. 7100 
m2 og en Sporlængde inden for Portene paa ca. 
2000 m. Samtidig med Udvidelsen opførtes en 
Trafikbygning, og den eksisterende toetages Kon­
tor-, Folkerums- og Værkstedsbygning, der var 
opført sammen med den første Remise, blev ud­
videt til det dobbelte. Den nye Del af Remisen 
blev taget i Brug 1918.

Ved Overtagelsen af Frederiksberg Sporveje i 
1919 overgik dette Selskabs Remiser i Allcgadc 
og Mariendalsvej til Kobenhavns Sporveje. Re­
misen i Allcgadc (Fig. 52) er bygget med Shed­
tag paa ct ret stærkt skraanende Terræn, saaledes 
at der i den bagestc Del er indrettet Folkclokalcr 
etc. i cn Etage under Remisegulvet. Denne Del 
af Remisen cr delvis fort op i en Etage over Rc- 
miscgulvct, hvorved der fremkommer cn treetages 
Bygning. Remisen paa Mariendalsvej cr bygget 
til Hestedrift, og Bygningerne er for største Delen 
lange og smalle, oprindelig indrettet som Stalde 
og skilt ved Brandmure. Den største Hal var ved 
Overtagelsen indrettet som Garage for Automo- 
bilomnibusseme til Strogrutcn.

I Overenskomsten med Frederiksberg om Op­
hævelse af Sporvejsdriften i Frederiksberg Alle 

blev fastsat, at Frederiksberg Kommune skulde 
overtage Frederiksberg Alle Remise, der stam­
mede fra den forstc Hestesporvejs Etablering i 
1863. Remisen blev overdraget og nedrevet i 
1927, og som Erstatning for den herved mistede 
Rcmiscplads, Sporlængde 461 m, foretoges i 
1931 cn Udvidelse af Svancmølle Remise ved 
Forlængelse af Haller og Sidebygning med 30 m 
mod Syd (Fig. 50). Den ene Hals Udvidelse blev 
adskilt fra den øvrige Remise og indrettet som 
særlig Værkstedsplads med Centralopvarmning 
etc. Samtidig blev Folkclokalerne moderniseret 
med Indretning af Badeanstalt, tidssvarende Va­
skeindretninger og Centralvarme. Paa Allcgadc 
Remise er i 1932 foretaget lignende Forandringer 
af Folkclokalerne med Indretning af Bad og In­
stallation af Centralvarme i Kontorer og Folkc- 
lokaler, og paa dc øvrige Remiser samt Skinne- 
pladsen cr Folkelokalcrncs Udstyrelse med mo­
derne Vaskeindretninger i Stedet for dc tidligere 
Trugvaskebordc, Flisebeklædning paa Væggene 
etc. blevet gennemfort i dc senere Aar.

Den Mangel paa Vognpladser i Remiserne, 
der gjorde sig gældende ogsaa efter dc sidste 
Udvidelser, blev meget følelig da de nye Vogne 
blev bygget (Fig. 53, 54). Man klarede sig 
nogenlunde med Anbringelse af Opstillingsspor 
uden for Remiserne, som f. Eks. i Allégadc, Sund­
by og Svanemøllen, men cn virkelig Afhjælpning 
kunde kun finde Sted ved Opførelse af cn ny

Fig. 52. Allcgadc Remise.
Overlaget fra Frederiksberg Sporveje 1919
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Fig. 53. Allégade Remise. Vognene opstillet under aaben Himmel 
paa Grund uf Pladsmangel

Fig. 54. Engha ve vej Romine veil Nat. Pladsmanglen or følelig

stor Remise. Da Pladsmanglen var størst i den 
vestlige Del af Byen, fik Sporvejene overdraget 
en ca. 40.000 m2 stor Grund ved Valby Lang­
gade og fremsendte i 1931 Forslag om Opførelse 
af en Remise med Plads til 126 nye Vogne, men 
paa Grund af Krisen blev Bevillingen ikke givet. 
De senere Aars Udrangering af Vogne har i no­
gen Grad lettet Forholdene, selv om de ikke kan 
betegnes som tilfredsstillende, saa længe man sta­
dig har Vogne, der ikke kan rummes i Remiserne.

Foruden Opførelse af Remiser har Sporvejene 
foretaget forskellige andre større Byggearbejder.

I 1916 blev Skinncpladscn flyttet fra Arealet 
ved Nørrebro Remise til en Grund ved Borups 
Allé, da Skinnepladscns Areal skulde benyttes til 
den førnævnte Udvidelse af Remisen. Paa Grun­
den ved Borups Allé blev opfort de fornødne 

Kontor-, Folkcrums-, Lager- og Værkstedsbyg­
ninger. Det følgende Aar blev Ahlefeldtsgadc Sta­
tion, som delvis havde været udlejet til Køben­
havns Pakkepost, indrettet til Brug for Kommu­
nens Kørselsafdeling.

I Aarene 1920 til 1923 udførtes det største 
Byggearbejde i Sporvejenes Historie, Udvidelsen 
af Hovedværkstederne paa Enghavevej. En nær­
mere Redegørelse herfor findes i Afsnittet »Ho­
ved værkstederne«.

Efter Hestedriftens Ophor og med den begyn­
dende Automobiliscring af Vagtstationens Mate­
riel var Bygningerne i Ahlefeldtsgadc blevet ret 
ubrugelige for Sporvejene. I 1924 blev derfor de 
fleste gamle Bygninger nedrevet, og i Stedet op­
førtes en treetages Kontor-, Folkerums- og Værk­
stedsbygning til Vagtstationen samt Garager med

Fig. 55. Garageanlægget i AhloteldUgailo. I Bygningen til højre 
har Vagtstationen til Huse

Fig. 56. Garageanlæggets nyeste Hal. Opført 1933. Taget bæres 
af .lembetonbuer
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Fig. 31. Ventesals- og Folkerumnbygning paa Lvngbwej. 
Opført 1931

tilhorende Værksteds- og Folkerumsbygninger til 
Taarnvognc og Automobilomnibusser, som nu 
flyttedes hertil fra Maricndalsvcj (Fig. 55). 
Garagerne blev bygget helt i Jernbeton. I 1933 
blev Garageanlægget udvidet med en Hal, hvor 
Tagkonstruktionen udfortes som Jembetonbuer 
med indbetoneret Trækstang, dækket med Eter- 
nit Bolgcpladcr hvilende paa Træaasc (Fig. 56). 
Efter denne Udvidelse afgav Garageanlægget 
Plads til ca. 40 Omnibusser. Da dette ikke var til­
strækkeligt efter Etablering af Valby—Hellcrup- 
Linien i 1934, maatte den gamle Garage paa 
Maricndalsvcj atter tages i Brug.

Ved Endestationer er i Tidens Lob opfort om­
trent en Snes Bygninger til Ventesale og Folkc- 
rum. De største er beliggende ved Lyngbyvej, 
opfort 1931 (Fig. 57), Toftegaards Plads, opført 
1931, Brønshøj, færdig udvidet 1933, og Svane- 
møllen, hvortil en oprindelig ved Husarkasemen 
anbragt Bindingsværksbygning blev flyttet 1909, 
og senere gentagne Gange udvidet, sidst 1931 
(Fig. 58). Udgifterne til disse mindre Bygnin­
ger har ialt udgjort henved Kr. 300.000.

Ved samtlige Byggearbejder har Sporvejene 
projekteret Ingeniørarbejderne med Undtagelse 
af Ccntralvarmcanlægene samt udfort Jord-, 
Beton- og Spildevandsarbejdet. Til Hovedværk- 
stedernes Udvidelse og Tagkonstruktionen ved 
Garagens Udvidelse, blev dog Beregningerne af 
Jernbetonkonstruktionerne udfort af Entreprenø­
rerne. Alt Arkitektarbejde er udfort af Stads­
arkitektens Direktorat.

For at sikre Plads til fremtidige Remiser, Ga­
rager og eventuelt Skinncplads har Sporvejene 
foruden den ovenfor omtalte Grund i Valby i 
1934 faaet overdraget et Areal paa ca. 15.000 nr 
umiddelbart Syd for Enghavevej Remise, i 1935 
et Areal paa ca. 63.000 nr ved Amagerbrogade 
omtrent ved Kommunegrænsen og endelig i 1936 
faaet reserveret ca. 62.000 m2 ved Hulgaardsvej.

25 Aar efter Kommunens Overtagelse af Spor­
vejene er dcr til Raadighed for Driften et Hoved- 
værkstcdskomplcks og 9 Remiser, hvis Haller 
dækker et Areal paa 41.284 m2, og har en samlet 
overdækket Sporlængde paa 9352 m med Plads 
til omkring 755 Vogne, heraf i Remiserne 675; 
Omnibus- og Taarnvognsgaragerne med tilhø­
rende Værksted udgør ca. 3000 nr bebygget 
Areal, Hovedværkstederne ialt 11.044 nr. Arealet 
af samtlige Sporvejene tilhørende og reserverede 
Grunde udgør ca. 30 Hektarer, eller efter gam­
melt Maal noget over 50 Tdr. Land. Bygningerne 
er pr. 1. April 1936 bogfort for en samlet Værdi 
af ca. 10,9 Mill. Kr., heri medregnet større Værk­
tøjsmaskiner, og Grundarealerne er bogført for 
ca. 3,7 Mill. Kr., tilsammen ca. 14,6 Mill. Kr. 
Heri er indbefattet godt 1 Mill. Kr. for Grunde 
og Bygninger forpagtet af Frederiksberg Sporveje.

I Løbet af de 25 Aar, Københavns Kommune 
har drevet Sporvejene, er Værksteds- og Remise- 
hallernes Areal vokset med ca. 104% og Spor­
længde i Remiser og Værksteder med ca. 92 %. 
Den bogførte Værdi af Bygninger er forøget med 
ca. 336 % og af Grundarealer med ca. 270 %.

Fig. 5H. Folkenimsbygning ved Svancmøllcn
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Spor, Ledninger og Strømforsyning

Spor
Spornettets Udvikling

cn samlede Længde af Københavns Kom­
munes Sporstrækninger beliggende i offentlig 

eller privat Gade androg ved Overtagelsen i 1911 
102,3 km Spor, heraf 1,5 km for cn Hestespor­
vognslinie (jfr. Oversigt IV Side 46), Resten 
100,8 km for de elektrisk drevne Linier. A/S 
Frederiksberg Sporveje raadede samtidig over 
22,7 km Spor for elektriske Linier, hvoraf dog ca. 
2,4 km Spor var fælles for de to Virksomheder.

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

Udvekslingen af Sporene er ofte foretaget i 
Forbindelse med Omprofilcring af Gaderne, hyp­
pigt i Forbindelse med Ændring af Gadebefæ- 
stclscn til Asfalt; cnkcltsporedc Strækninger er 
ombyggede til dobbeltsporede, sværere Skinne­
profiler er indfort, og samtidig er der ved Frem­
stillingen af Fundamenter for Sporet, Skinnestod, 
Skifter og Krydsninger sket gennemgribende For­
bedringer. Af disse og flere andre Grunde er 
Sporets Levetid paa de stærkest trafikerede lige 
Strækninger forøget til ca. 15 Aar, og Spor- 
anlæggene er i 1936 mere tjenlige til deres Hen­
sigt end de tilsvarende Anlæg i 1911.

De betydelige Nyanlæg, der er foretaget i 
Aarcncs Lob, har pr. 31. Juli 1936 bragt den 
samlede Sporlængde op til 200,6 km for Køben­
havn og Frederiksberg tilsammen, altsaa cn Ud­
videlse paa ca. 64 % af det totale Net i 1911. 
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 Strækninger. Naar der 

ses bort fra de enkelte større Udvidelser i 1914/ 
15 og 1924/25 har Udviklingen været ret jævn, 
skønt Perioden omfatter 4 Krigsaar. Radiallinier- 
nc er forlænget, Tværlinierne er blevet udbygget, 
og af større Arbejder kan nævnes den i 1917 
paabegyndte Regulering af Sporanlæggcnc paa 
det gamle Banegaardsterræn og de hertil knyt­
tede Anlæg i Omraadet Nørreport — Gasværks­
vej, Farimagsgade — Langebro, samt den gen­
nemgribende Omlægning af Sporene paa Raad- 
huspladscn i 1931 (Fig. 60, 61, 62, 63).

Sporvejsdriften i Frederiksberg Alle, Vodroffs- 
vej, Niels Ebbesensvej, Griffenfcldtsgadc m. m. 
samt i Nyelands- og Mariendalsvcj er ophort.

Ved Overtagelsen af A/S Frederiksberg Spor­
vejes Anlæg i 1919 forogedes det københavnske 
Net med ialt 33,3 km Spor, hvoraf dog 11,4 km 
i Forvejen var Fællcsstrækningcr.

Sporets Beliggenhed i Gaderne
Den i København anvendte Sporvidde, Af­

standen mellem Skinnerne i samme Spor, er den 
saakaldtc normale — 1435 mm; Sporafstanden, 
Afstanden mellem Sporenes Midtlinicr, var ind­
til 1925 2,50 m, men er siden af Hensyn til de 
nye Vogntyper forøget til 2,65 m, og paa Stræk­
ninger, der muligvis engang i Fremtiden skal 
befares af Forstadsbaner, endda til 3,25 m. 
Mindste Kurveradius er 16,5 m for Indcrskin- 
nens Kørekant, og for at faa en rolig Korsel i 
Indløbet, indledes alle skarpe Kurver med en 
Overgangskurve sammensat af kortere Cirkel­
buer med større Radier end Hovedkurven paa 
saadan Maade, at Overgangskurverne omtrent 
dækker det, der i Matematiken kaldes en 3die 
Grads Parabel med R = x i Indløbet. Ved 
Dobbeltspor konstrueres Kurverne endvidere saa­
ledes, at der i ugunstigstc Tilfælde bliver mindst 
200 mm Lysning mellem to hinanden pas­
serende Sporvogne. Foruden disse Størrelser og 
Krav, der alle er bestemmende for Sporvejens 
plane Figur, maa ved Projektering mange andre
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Kig. 59. Spornettes Udseende 31/7 1936. Anlæg i Tidsrummet 1911/36 er vist med tyk Streg
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Fie. 60. Simrarlæjuer paa Akseltorv i Forbindvko inml Randhus- 
pladsens Omlægning 1931

Fig. GI. S|H>rnrlM'jilør i Vesterbrogade i Forbindeha med Raadhuæ 
pladsens Omladning 1931

Forhold tages i Betragtning, f. Eks. maa ingen 
Stigning være større end, at et Sporvognstog selv 
i daarligt Fore kan sætte i Gang paa den.

Medens der i de første Aarticr med elektrisk 
Sporvejsdrift hyppigt og navnlig paa Yderstræk­
ninger anvendtes Enkeltspor med Viger, og der 
ofte herskede Uenighed mellem de forskellige 
interesserede Parter om dettes bedste Beliggen­
hed i Korebanen, om det skulde anbringes en­
sidigt langs det ene Fortov uanset Korebanens 
Bredde, eller om det saa vidt muligt skulde an­
bringes i dennes Midte, anvendes der nu for det 
meste Dobbeltspor, og Erfaringen har vist, at 
dette, hvis Kørebanen er bred nok, d. v. s. mindst 
io m, bor lægges i Midten med Plads til hol­
dende Vogne paa begge Sider. Ved ensidig Be­
liggenhed skaber man 4 Færdselsbaner Side om 
Side i Stedet for 2, hvilket i stærkt trafikerede

Gader vil fremkalde flere Ulemper, og i Gade- 
strækninger med Træer hænder det ofte om 
Eftcraarct, at Løvet lægger sig paa Skinneme 
og virker smørende paa disse, naar det knuses af 
Hjulene, saaledes at Kørslen maa foregaa med 
Forsigtighed. Derimod sikrer Sporenes ensidige 
Anbringelse forholdsvis gode Ind- og Udstig­
ningsforhold umiddelbart ved eller i Nærheden 
af Fortovet, men denne Fordel kan, hvor Spo­
ret ligger midt i Gaden, opnaas ved, at der ved 
Stoppestederne, hvor Pladsforholdene tillader det, 
anbringes Rcfugcr ude i Kørebanen direkte ved 
Sporet.

Som Eksempler paa Gader, hvor Sporene er 
flyttede fra den ene Side af Kørebanen ud i Mid­
ten, kan nævnes Østerbrogade fra Olufsvej til 
Farimagsgade samt Vesterbros Passage (Fig. 64. 
65), men Princippet er iovrigt ikke fulgt sla-

Fie 62.
Spornrlæjder pan Rnadbusplndseh ved Omlægningen 1931

5

Fie 63.
Sporarbrjtler pan HnadhiixpladNen veti Omlægningen 1931
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Fig. 64. Vwlerbros Passage før Omlægningen 1931, set fra Raad- 
huspladsen. Begge Sjxjf ligger ved Kantstenen i Vejbanens ene 

Halvdel

visk, f. Eks. er der stadig ensidig Beliggenhed af 
Sporene — omend delvis i eget Sporareal — i 
Øster Allé, hvis særlige Forlob mellem Trianglen 
og Vibenshus Runddel ikke har gjort et moderne 
Profil paakrævet, samt til Dels paa Slotsholmen, 
hvor Hensynet til Christiansborg gor sig gæl­
dende.

Er Korebanen smallere, f. Eks. 8 m, giver 
den kun Plads til et ensidigt beliggende Dobbelt­
spor, og man vil da, hvor to Parallclgadcr følger 
hinanden paa en længere Strækning i ikke for 
stor indbyrdes Afstand, normalt foretrække at 
lægge et enkelt Spor i hver af disse Gader. Even­
tuelt kan Sporene ogsaa lægges sammenslojfet, 
d. v. s. som to Enkeltspor, der griber ind i hin­
anden.

I igi i forefandtes ligesom nu 3 Slags Ende­
stationer, nemlig den simple, hvor Vognene ikke 
vendes, men skifter Kørselsretning, Trekantspo­
ret, hvor Vognene eller Togene vendes ved Rc- 
broussement, og endelig Sløjfen med den kon­
tinuerlige Korsel. I 1911 var Slojfckorslcn en 
Undtagelse, men allerede ved Krigens Slutning 
var den det normale.

Lige Spor og almindeligt Kurvespor
Ved Kommunens Overtagelse af Sporvejene 

og i de første Aar derefter anvendtes i Køben­
havn et 42 kg/m svært Skinneprofil 25 B, som i 
1923 afløstes af det noget sværere 58 kg/m Pro­
fil N. P. 4. Begge disse Profiler er saakaldtc Rille- 

skinncprofilcr med en i selve Skinnens Overflade 
indvalset Rille, der paa den ene Side begrænses 
af en Koreskinne til Optagning af baade den 
lodrette Belastning og Sidetryk og paa den an­
den af en Tvangskinne, som kun optager Side­
tryk. I indvendige Kurveskinner med skarpe Ra­
dier, hvor Tvangskinnen er udsat for stærkt Slid, 
anvendes et Profil N. P. 4 A med svær Tvang- 
skinne. Den rette Sporvidde faas ved Anvendelse 
af Traverser, Tværforbindclscsstængcr anbragt 
med 1,800—1,875 Meters Afstand og boltet til 
Skinnekroppene i Forbindelse med 2—6 mm 
tykke Traversblik til Finregulcring. Den normale 
Skinnelængde var i 1911 15 m, men nu leveres 
80 % af Skinnerne til lige Spor i Længder paa 
18 m, hvorved Skinnesamlingernes Antal redu­
ceres tilsvarende.

Da Sporvognenes Korestrom ledes tilbage til 
Elektricitetsværket gennem Skinnerne, er det me­
get vigtigt, at der er en god elektrisk ledende 
Forbindelse mellem de enkelte Skinnelængder. 
I modsat Fald vil Strømmen forlade Skinnen og 
benytte den omliggende Jord og deri liggende 
Rorledninger og Kabler som Rcturlcdning, og de 
saaledes »vagabonderende« Strømme kan ved 
deres clcktrolytiske Virkninger foraarsage stor 
Skade. Oprindelig forbandt man derfor ligefrem 
Skinnccndcrnc indbyrdes med cn Kobberledning, 
hvorved Kontakten bevaredes, selv om der dan­
nede sig Rust paa de svære Pladestykker, La­
skerne, der boltedes til Skinneenderne og dan-

Fig. 6a. Vesterbros Passage efter Omlægningen 1931, set fra 
Raadhuapladsen. Sporene er flyttet Ind i Vejbanens Midte
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nede de egentlige Skinncsamlinger, de saakaldtc 
Stod. Senere gik man over til at galvanisere La­
skerne, hvorved den generende Rustdannclsc for- 
hindredes, og Kobbcrforbindelscn kunde und­
væres. Derimod lægges med visse Mellemrum 
stadig Kobbcrforbindclscr paa tværs mellem dc 
enkelte Skinnestrenge og Spor for at udligne en­
hver Spændingsforskel mellem disse. 

at de enkelte Strenge paa lige Spor nu kan be­
tragtes som kontinuerlige (Fig. 66b). Thcrmit- 
svejsning af Skinner blev allerede forsøgsvis an­
vendt her i København i Begyndelsen af Aar- 
hundredet, f. Eks. i Østcrfarimagsgade, men 
Svejsemetoden var dengang ikke gennemarbejdet, 
og Forsøgene forte ikke til noget. Forst i 191 o lyk­
kedes en Svejsning af Sporet i Øster Alle, hvor-

Fik. 00. h. Skinncprofil 25 B med Fodlnnkor. b. Skinneprofil NPI med ThormilMød

Her i København anvendtes til de gamle 25 B 
Spor saakaldte Fodlaskcr, der ikke alene kilede 
sig fast mellem Hoved og Fod, men ogsaa 
spændte om Foden, hvoraf Navnet (Fig. 66 a). 
Dc gav cn god Forbindelse i de første Aar af et 
Spors Levetid, men var ligesom et stort Antal 
andre og patenterede Konstruktioner ikke til­
fredsstillende til længere Tids Brug, idet nogen 
Bevægelighed i Stødet ikke kunde undgaas, og 
der fandt Vandnedsivning Sted, som bl. a. gav 
Anledning til Reparation af Vcjbefæstclscn om­
kring Stødene. Siden 1912 er omtrent alle Stod 
paa lige Spor samlet ved den saakaldtc Thermit- 
svejsning, der giver cn meget sikker svejset og 
omstøbt Forbindelse mellem Skinnerne, saaledes 

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

Navnlig efter at Skinncstrcngcnc cr blevet kon­
tinuerlige, virker Skinncrillcmc som smaa Rende­
stene for Regnvandet, hvorfor der i Sporenes 
Dybdepunkter og i fladt Terræn med passende 
Mellemrum maa tilvejebringes Afløb fra Skin­
ne til Kloak.

I eget Sporareal er paa enkelte Strækninger 
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anvendt Vignolskinncr paa Sveller, altsaa al­
mindeligt Jernbanespor, der ikke kræver Rens­
ning og under Sneforhold ikke behøver at saltes.

Paa Broer med ringe Konstruktionshøjde an­
vendes specielle lave Profiler, og ved de bevæge­
lige Broer over Havnen er truffet særlige Foran­
staltninger for at gøre Passagen over de uund- 
gaaeligc Fuger mellem fast og bevægeligt 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/mm2, og i Kurver udsat for 
stort Slid anvendes siden 1928 Specialskinncr, 
saakaldte Dobbeltstaalsskinncr, med Køre- og 
Tvangskinne af særlig haardt og derfor særlig 
slidfast Staal. Endvidere er der i de seneste Aar 
foretaget mindre Forsøg med særlig hærdede 
Skinner, der er billigere, men næppe saa slidfaste 
som Skinner.af Dobbeltstaal.

Sporforgreninger
Sporskifterne er sammensat af forskellige Dele, 

hvoraf de vigtigste er 2 Tungestykker hver med 
en lige Streng og en Kurvestreng, den sidste 
krummet enten til højre eller venstre. Det vigtig­
ste og mest saarbare Led i Tungestykket er den 
bevægelige Tunge, der vekselvis tjener som Kore- 
eller Tvangskinne. I ældre Tid var Skiftet altid 
opbygget af almindelige Skinner og Støbegods 
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 
tværs et Stykke omtrent lig Rillebredden. Nu er 
Tungen derimod fremstillet af et særligt smedet 
eller valset Skinneprofil, der ikke drejer sig om 
en Tap, men er indspændt ved Tungeroden og 
er saa bøjeligt, at Tungen kan tvinges fra 
den ene Stilling til den anden. Tungen fasthol­
des i Yderstillingerne ved en særlig Mekanisme, 
en saakaldt Tungesikring, der ogsaa kan bruges 
til at holde almindeligt smedede Tunger paa 
Plads. Disse moderne Fjcdcrtungeskifter anvend­
tes i Begyndelsen kun som Udkørselsskifter 
(d. v. s. hvor Kørslen foregik i Retning fra 
Tungerod til Tungespids) samt i Tilfælde, hvor

Skiftet alene skulde bruges ved Rangering, men 
nu bruges de tillige i en Del Indkørselsskifter, 
hvor Tungerne skiftes elektrisk, og de vil efter- 
haanden blive benyttet overalt, hvor dette er Til­
fældet. Efter at man har anskaffet sværere Skifte­
stænger til Vognene, er det antagelig kun et 
Tidsspørgsmaal, naar de ogsaa i Indkørselsskiftcr 
helt vil have fortrængt den ældre Konstruktion. 
Denne fremstilles iøvrigt nu ligesom Fjedertunge- 
skifterne i en moderne Udførelse ved Anvendelse 
af elektrisk Svejsning. En Overgang anvendtes 
en Del slidfaste Manganstaalskifter med løs 
Tunge ligesom den ældre Konstruktion; men de 
svarede ikke ganske til Forventningerne, hvorfor 
Anskaffelsen er ophørt.

Det første elektriske Sporskifteapparat toges i 
Brug den 16. Juni 1920; nu findes ialt 21 Stk. 
i Drift, og Sporskifteren, der i 1911 hørte med 
til Gadebilledet, findes nu kun et enkelt Sted, 
hvor særlige Forhold ikke tillader Vognstyreren 
at foretage de Manøvrer, den elektriske Skift­
ning kræver.

Det elektriske Skifte betjenes under Farten ved 
Hjælp af en Overledningskontakt, som passeres 
med Strøm paa Motorerne, d. v. s. med Køre- 
nøglen paa 1. Kontakt, hvis Tungen skal lægges 
om, og uden Strøm, d. v. s. med Kørenøglcn paa 
»Stop«, dersom den ikke skal lægges om. Det 
paatænkes dog at indføre et nyt System, hvor 
Kørsel til højre altid kræver Passage af Over­
ledningskontakten med Strøm, Korsel til venstre 
altid uden. Alle Skifter afvandes til Kloaken.

I Konstruktionen af Hjertcstykkcr er foregaact 
en Udvikling parallel med den for Skifter 
anførte, nemlig fra boltet til svejset Udførelse. 
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 længe Hjertestykkerne 
var nye, passerede Krydsningerne kørende paa 
Hjulflangcrne og praktisk talt lydløst. Efter Kri­
gen gik man videre og fræser nu Skinnerilleme 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 sværere Profiler 
end tidligere. I en Periode anvendtes Mangan- 
staalshjcrtestykker i ret stor Udstrækning, men 
dels var det vanskeligt at faa disse Konstruktio­
ner til at ligge upaaklageligt, og dels gav de An­
ledning til mere Støj ved Hjulenes Passage end 
almindeligt Skinnestaal eller Dobbeltstaal. Efter 
at man i den saakaldtc elektriske Reparations- 

den gennemgaaendc for svag. Dette gjaldt ogsaa 
i København. Man sparede Anlægsudgifter og 
betalte senere dyrt i Form af Vedligeholdelses­
udgifter. Ved de Sporudvekslinger, Københavns 
Sporveje foretog i Asfaltgader i Aarene efter 
Overtagelsen, maatte Fundamentet, Underbe­
tonen, saaledes som Regel fornyes med en stær­
kere og tykkere Beton, og gennem Forsøg er man

svejsning har faaet et bekvemt Middel til at ud­
bedre slidte Arrangementer, maa Anvendelsen af 
Manganstaal derfor betegnes som forældet.

Elektrisk Reparationssvejsning er ingen egent­
lig Svejsning, men en Paalægning af Materiale, 
en Slags »Plombering« af de slidte Steder. Me­
toden muliggør paa et meget tidligt Tidspunkt 
en Udbedring af de fra Slid hidrørendc svage 
Steder, og den har haft en overordentlig gavnlig 
Indflydelse paa Størrelsen af Vedligeholdelsesud­
giften til Sporet.

Medens en efter Opmaaling udført Tegning 
oprindelig var Basis for Krydsningers og Kurvers 
Fremstilling, beregnes nu alle Maal, idet Tabel­
ler og moderne Regnemaskiner gør Arbejdet 
overkommeligt.

Fundamenter og Vejbefastelse
Den Fundamentcring, som først udførtes ved 

Sporvcjsanlæg, var vistnok de fleste Steder i Ver­

nu i Aarenes Løb naact til en Betonblanding, dcr 
giver en ret ensartet Styrke selv ved en noget 
uensartet Behandling. I denne Forbindelse kan 
nævnes, at Betonen, der i ældre Tider fremstil­
ledes paa Arbejdsstedet, nu leveres fra Fabrik, 
og at Cementens Kvalitet er forbedret kendeligt 
i Tidens Løb.

Ved Betonfundamenter, dcr foruden i Asfalt- 
gader tillige anvendes i engelsk brolagtc Gader, 
udførtes Understopningen, d. v. s. det bærende 
Lag mellem Skinne og Fundament, i 1911 af 
Ccmcntmortcl, 3 å 4 Aar senere af Skærvebeton. 
I Begyndelsen af Tyverne gik man over til i 
Stedet for Understopning at bruge Undcrstob- 
ning med Asfalt og midt i Tyverne til i Forbin­
delse hermed at anvende en simpel Forankring 
med Fundamentsboltc. Begge disse Foranstalt­
ninger havde været kendt tidligere, Forankring 
saaledes i forskellige Former paa Frederiksberg, 
og Understøbning havde været brugt i begge
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Kommuner før 1911, men de var i København 
med Urette blevet anset for upaalidelige; Un­
derstøbningen var i Virkeligheden god nok, kun 
i Forbindelse med de foran omtalte 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 Bundstenslængde- 
svcllc under hver Skinne, og navnlig forsømte 
man at foretage Dræning af Fundament og 
Sporareal, hvorfor Undergrunden let blev ud­
blødt i fugtigt Vejrlig (Fig. 67 overst). Senere 
blev der udfort forskellige heldige Forsøg med 
Dræning, og til sidst erkendte man, at en hurtig 
Bortledning af det nedsivede Vand var af Betyd­
ning, hvorfor man gik over til at anlægge et gen- 
nemgaaende drænet Bundstensfundament i hele 
Sporarealet (Fig. 67 nederst). Dette Fundament 
kan ogsaa anvendes i eget Sporareal, men her 
benyttes dog hyppigst Sveller og Singelsballast. 
Understopningen ved Bundstensfundament be- 
staar af Skærver og Grus.

Selve Gadebefæstelsen, Slidlaget, har altid væ­
ret stærkt nok og er ikke som Fundamenterne 
blevet forstærket i Tidens Lob, men dog er Ud­
seendet af nye asfalterede og makadamiserede 
Strækningers Sporareal et ganske andet i 1936 
end i 1911. Medens Asfalt og Makadam nu gaar 
helt op til Skinnen, søgte man i 1911 at bøde 
paa den ringe Modstandsevne hos de bærende 
Elementer ved at anvende en særlig slidfast Vej- 
befæstelse langs Skinnerne. For Asfaltstræknin- 
gemes Vedkommende benyttede man en Træ­
klodsindfatning og for Makadamiseringens Ved­
kommende en lignende Indfatning med Langskif­
testen, der begge navnlig virkede som en Afstiv­
ning mod Sidetryk. Det sværere Skinneprofil i 
Forbindelse med Makadamiseringens Behandling 
med Emulsion og Asfalt har nu gjort denne Ind­
fatning overflødig, og den vil efterhaanden for­
svinde. Man maa dog i denne Forbindelse tage 
i Betragtning, at Forholdene maaske vilde have 
ligget lidt anderledes, hvis ikke Arbejdsvogne 
med jcrnbeslaaede Hjul i Tidens Løb for det 
meste var blevet erstattet med Lastbiler paa

Gummi og med et bedre fordelt Tryk paa Vej­
banen.

I 1911 var ca. 9 % af det lidt over 100 km 
lange københavnske Spomet befæstet med As­
falt, ca. 11 % med engelsk Brolægning, ca. 43 % 
med almindelig Brolægning og tilsammen ca. 
37 % med Makadam og Græstorv. Nu er 
Tallene for et omtrent dobbelt saa stort Net: 
ca. 33 % for Asfalt og Asfaltbeton, ca. 21 % 
for engelsk Brolægning, ca. 18% for almindelig 
Brolægning, ca. 20 % for Makadam og ca. 8 % 
for eget Sporareal. Ved Overtagelsen af de frede- 
riksbergske Strækninger tilkom i vjcscntlig Grad 
Asfaltgadcr; men selv bortset herfra er asfal­
terede og engelsk brolagte Gader samt Stræknin­
ger med eget Sporareal blevet langt alminde­
ligere i Aarcncs Lob. I i 911 fandtes saaledes i 
Københavns Kommune ingen Sporvejsgade med 
en Asfaltstrækning paa over 1 Kilometers Læng­
de. Udstrækningen af almindelig Brolægning er 
baade absolut og relativt gaaet tilbage, Længden 
af makadamiserede Strækninger er relativt gaaet 
tilbage og absolut kun vokset med 334 km, 
skønt Nettets Vækst navnlig falder i Yderdistrik- 
temc, hvor denne Vejbefæstelsc særlig finder 
Anvendelse.

Spornettets Vedlige- og Renholdelse
Københavns Sporveje udfører ved egne Folk 

alt Arbejde ved Sporet samt en væsentlig Del af 
Vejarbejdet i det saakaldte Sporareal, d. v. s. 
Arealet mellem Sporenes Yderskinner samt 63 cm 
uden for disse. Kun naar Stadsingeniørens Di­
rektorat eller Frederiksberg Kommune omlægger 
eller anlægger en Sporvejsgade, udfores det 
egentlige Vejarbejde af vedkommende Vejmyn­
dighed, der ligesom Københavns Sporveje an­
vender private Entreprenører til de specielle Ar­
bejder, Brolægning og Asfaltering.

Arbejdet ved Sporet omhandler ikke alene 
større Udvekslinger og Nyanlæg, men ogsaa en 
Mængde Smaaarbejder, der tjener til at holde 
Spor og Gadcbcfæstelsc farbare og i almindelig 
god Stand. Herhen horer isolerede Udvekslinger 
af Kurver og Krydsninger samt af enkelte stærkt 
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slidte Skinner eller kortere Sporstrækninger m. m., 
Reparation af mangelfuld Understopning eller 
Undcrstobning — den saakaldte Justering — 
Slibning eller Filing af Sporet for at holde en 
aldeles jævn Korcfladc for Vognenes Bandager, 
Reparation af Gadcbcfæstclse, der ogsaa finder 
Sted i Forbindelse med Reparation og Justering 
af Sporet, elektrisk Reparationssvejsning af 
Krydsninger m. m., Rensning af Sporrillcrnc og 
Smøring af skarpere Kurver for at undgaa Pib- 
ning ved Vognenes Passage. I 1923 gik Spor­
vejene over til Betonophugning ved Trykluft­
apparat, som i de første Aar blev drevet ved 
Elektricitet. Nu anvendes mere haandterlige ben­
zindrevne Apparater og ikke alene til Ophugning 
af Beton, men ogsaa til Understopning, til Fast­
gørelse af Svelleskruer m. m. Slibning og Filing 
af Sporet bestaar dels i Filing af Skinnestød, dels 
i Fjernelse af de saakaldte Rifler, d. v. s. nogle 
ejendommelige smaa Ujævnheder, der fremkom­
mer ved Sporvognenes Slid paa Skinnens Kore- 
flade, og som, hvis de fik Lov til at udvikle sig, 
vilde kunne opnaa cn Dybde paa ca. 0,5 mm 
og derved foraarsagc Rystelser, der vilde være 
ødelæggende baade for Spor og Vogne. Indtil 
1924 fjernedes disse Rifler udelukkende ved Fi­
ling med Haandkraft, men siden den Tid anven­
des tillige gennemgaaende Slibning af Sporet 
paa længere Strækninger ved Slibeanordningcr 
anbragt paa udrangerede Motorvognc, der hyp­
pigt befarer Strækningerne. Den elektriske Paa- 
svejsning af bortslidt Materiale i Krydsninger 
in. m. har systematisk fundet Sted siden 1928; 
det første Aar svejsede et enkelt Hold til Stadig­
hed i Gaden, nu er 5 Hold, til Tider 6 Hold, 
beskæftigede dermed hele Aarct.

Rensning af Sporet skete tidligere ved Haand­
kraft, men 15. Januar 1930 gik man efter An­
skaffelse af en Sporrensningsvogn over til me­
kanisk Rensning af den ene Halvdel af Nettet, 
og fra 5. September 1931 renses hele Nettet me­
kanisk ved 2 Vogne. Grafitsmøring af Kurver 
samt Eftersyn og Rensning af Sporskifter gen­
nemføres dog stadig ved Haandkraft af en Stab 
af Sporrensere og Tungcrcparatører, og i Yder-

Fig. 6H. SkinnvpIndKcn i Borups Allé

distrikterne med de store Afstande mellem Kur­
verne er i 1927 og 29 oprettet 2 Aftcnsmorc- 
distrikter, hvor Automobiler anvendes til Trans­
port af Mandskab og Smøremidler.

Hvad der her er sagt om Sporet i Gaderne, 
gælder ogsaa i Hovedsagen for Sporene paa Rc- 
miscpladser, Sporvejenes Skinneplads og i Hoved- 
værkstedernes Gaard, hvor der i 1911 fandtes ialt 
7,3 km Spor i de københavnske Anlæg og 0,9 km 
i de frederiksbergske; i 1936 fandtes de samme 
Steder ialt 15,9 km. De herhenhorende specielle 
Anlæg er altsaa blevet fordoblet i Forbindelse med 
Udvidelser og Nyanlæg af Remiser m. v.

I nær Tilknytning til Sporvcdligcholdclsen ar­
bejder Skinnepladscn i Borups Alle (Fig 68), 
hvor der forefindes et Maskinværksted for Frem­
stilling og Vedligeholdelse af Spormateriel, end­
videre Master, Sporinventar, Skure, Gruskasscr 
m. m., samt et Lager af Skinner og særlige Skin- 
nematerialcr, af Vejmaterialer m. m. Foruden cn 
fast Stab af Arbejdere, som suppleres i Sæsonen, 
maa der ofte, i særlig travle Perioder arbejdes i 
Toholdsdrift paa Værkstedet.

Ledninger og Strømforsyning
Lednings- og Kabelnettets Udvikling

Ved Kommunens Overtagelse af Sporvejene 
fandtes 117,9 km Korctraad paa Driftsstræknin- 
gcr, 7,3 km i Remiser samt ialt 54,8 km Fodc- 
og Returkabler.

Pr. 31. Juli 1936 er de tilsvarende Tal:
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201,6 km Køretraad paa Driftsstrækninger, 15,9 
km i Remiser og 100,5 km Føde- og Returkab­
ler, hvoraf ca. 20 km Køretraad og 1,6 km 
Kabler er overtaget fra Frederiksberg Sporveje 
ved Sammenslutningen i 1919.

Man ser heraf, at Kabelnettets Længde er 
steget i noget højere Grad end Køretraadslæng- 
den, hvilket dels skyldes nyoprettede Fødepunk- 
ter i den indre By og dels Anlæg af de lange Ud­
løberlinier (Husum, Søborg, Vanløse), der kræ­
ver forholdsvis længere Kabelanlæg end Nyanlæg 
i den egentlige By, hvor der som Regel er kor­
tere Afstand til Understationerne.

Fødcpunkternes Antal var ved Overtagelsen 
19 paa de københavnske Strækninger og 2 paa 
de frederiksbergske. Pr. 31. Juli 1936 er An­
tallet 39 for hele Nettet (Fig. 69). Til langt 
de fleste Fødepunkter fører foruden Fødekablet 
et Returkabcl, der er tilsluttet Skinneme (jfr. 
Side 66) og i Reglen er af samme Dimension 
som Fødekablet. Ved Hjælp af Omskiftere paa 
Værket og i de respektive Fødekasscr paa Gaden, 
hvortil begge Kabler er ført (Fig. 70), kan en 
Omlægning finde Sted, saaledes at Minuskablet 
kan virke som Pluskabel, hvis dette skulde blive 
defekt.

Medens man ved tidligere Kabelanlæg an­
vendte Kobbertværsnit paa 185—310 mm2, er 
man ved de nyere Anlæg af Hensyn til Spæn­
dingsfaldet gaaet over til hovedsagelig at anvende 
500 mm2 Kobber.

Ved Overtagelsen i 1911 blev hele det davæ­
rende Ledningsnet forsynet fra 3 Værker, nemlig 
Vestre Værk, Østre Værk og Frederiksberg 
Værk (senere kaldet Hortensiaværket). Frede­
riksberg Værk, der hovedsagelig forsynede de af 
Frederiksberg Sporveje drevne Linier, leverede 
dog Strøm til den af Københavns Sporveje 
drevne Valby-Linic (Linie 2 jfr. Oversigt IV 
Side 46).

Efterhaanden som nye Linier er aabnet i 
Ydcrdistriktcmc, har de eksisterende Værker 
paa Grund af de store Afstande ikke kunnet 
præestere den fornødne Spænding paa Kørctraa- 
den, hvorfor man har maattet oprette nye Spor-

Fig. 70. Fødekasse

vejsunderstationer. I 1915 oprettedes Bragcsgades 
Understation, der forsyner det yderstc Nørre­
bro samt Distrikterne: Vanløse, Bronshøj, Hu­
sum, Søborg og Bispebjerg. Dette Værk sammen 
med de 3 førnævnte klarede Forsyningen indtil 
1932, da der oprettedes en ny Understation 
paa Amager (i Rumæhiensgadc ved Kastrupvcj), 
til Forsyning af Sundbydistriktet, hvor Spæn­
dingen efterhaanden var blevet meget ringe. Den­
ne Understation, kaldet Sundby Understation, 
har 2 Etankeromformere å 1000 kW og er hel­
automatisk.

Da Sporvejene ved Aarhundredskiftet elek­
trificeredes, krævede man af Frygt for »vaga-
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Fie. 71. Leclninusnrrnnceiiicnt pan Ln nerbro. 
Broen nede

Fig. 72. lædningMirrAnKrmciil pnn Lnngobro. 
Broen oppe

bonderendc« Stromme (jfr. Side 66), at Spor­
vogne i den indre By skulde kore med 2 Stænger 
(Fig. 79), saaledes at Returstrommen i Stedet for 
som nu gennem Skinnerne blev ledet tilbage til 
Værket gennem en ekstra Korctraad. Dette for­
drede selvfølgelig en meget omhyggelig isoleret 
Ophængning af dc 2 Korctraade. Da man derfor 
efterhaanden blev klar over, at den i Begyndel­
sen nærede Frygt for vagabonderende Stromme 
sikkert var overdreven, blev man i 1912 enig om 
at afskaffe den negative Koretraad og at anvende 
Skinnerne til Returledning som paa den øvrige 
Del af Nettet, og man har ikke senere konstateret 
Ulemper som Folgc heraf.

De i Aktieselskabets Tid nedlagte Callcndar- 
kabler udgaaende fra Østre Værk (blanke Kob-

Fig. 73.
I >ed »in g sar ran cement paa Langebro set fm Kalvebod Brygge

bcrkablcr indstøbt i cn Bitumcnmassc anbragt i 
Trærender) havde vist sig meget lidt driftsikre, 
idet der Gang paa Gang optraadtc meget gene­
rende Isolationsfcjl. Disse Kabler er derfor alle 
siden 1911 blevet udvekslet med jernbaandsar- 
merede Kobbcrkablcr med Blykappe.

Ved Overtagelsen og indtil Foraarct 1931 
ophængtes udelukkende cirkulær 53 mm2 Kob- 
bertraad. Fra omkring 1927 var Korctraads- 
sliddct imidlertid begyndt at stige i cn for­
uroligende Grad, hvilket uden Tvivl skyldtes den 
større Korsclshastighcd, større Trafikintensitet 
og det større Strømforbrug for dc enkelte Vog­
ne med heraf følgende Gnistdannelse og For­
brænding af Korctraadcn, og omkring 1930/31 
var det blevet saa stort, at ca. af Korc­
traadcn maatte udveksles hvert Aar. Man gik 
derfor over til at benytte cn sværere Traad 
og valgte ct ottctalsformct 90 mm2 Profil i 
Forbindelse med Ophængningssko, der klemte 
fast om Traaden i Rillen i Stedet for dc tidli­
gere anvendte Sko med Lapper, der bøjedes helt 
omkring Traaden; herved muliggjordes tillige 
cn eventuel senere Overgang til Bojlcstromafta- 
gcr i Stedet for dc nu anvendte Rullcstromafta- 
gerc.

Blandt interessante Arbejder udfort paa Led­
ningsnettet kan nævnes Luftlcdningskonstruk- 
tionerne ved dc interimistiske Broer: Langebro 
og Knippclsbro. Særlige Vanskeligheder frembød 
Konstruktionen ved Langebro, der er bygget



Fip. 74. Ledningsarbejdo i normal ITojdo Fip. 75. Ledninpsarbejdo under Viadukt

som Straussbro med cn over Korebanen anbragt 
Kontravægt, som under Broens Oplukning bevæ­
ger sig nedefter lige over Koretraadene og forst 
standser ca. 2 m over Korebanen. Koretraaden 
maa derfor skaffes af Vejen, inden Kontravæg­
ten naar at støde paa, og dette er opnaaet ved 
Hjælp af et System af Vægtstængcr, som under 
Broens Oplukning bevæger sig nedefter medta­
gende Koretraaden, der stadig holdes udspændt 
og, naar Broen er helt oppe, lægger sig ca. 2 m 
over Kørebanen parallelt med denne (Fig. 71, 
72, 73)-

Ved den interimistiske Knippelsbro ligger 
Kontravægten under Brobanen, hvorfor Opgaven 
her var noget lettere, idet man kunde nøjes med 
een Vægtstang, som fastholder Køretraadens 
Knækpunkt under Oplukningen (Fig. 76).

Vedligeholdelse af Ledningsnettet
Ogsaa for Overledningcns Vedkommende ud­

fører Sporvejene Nyanlæg, Reparationer og Ved­
ligeholdelse ved egne Folk, og der haves hertil 
cn fast Stab Ledningsarbejdere specielt uddan­

nede ved Sporvejene til dette Arbejde (Fig. 74, 
75, 77)-

Der foretages periodiske Maalingcr af Køre- 
traadstykkclsc med eventuelt paafolgcndc Ud­
veksling af Koretraad, endvidere periodisk Efter­
syn og Reparation af Master, Rosetter, Bærc- 
traade, Fødekasser, Afbrydere, Lynafledere, Sig-

Fip. 76. Ledningsarrangemenl paa Knippelsbro
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naler, Seriebelysninger, Sporskifteapparater, Led­
ningskonstruktionerne paa Broerne, Kontrolure 
m. m.

Isolationen paa Luftlcdningsncttct maales fra 
Værkerne een Gang maanedlig, og de enkelte 
Kablers Isolation maales hvert Fjerdingaar; des­
uden udfores periodiske Maalinger af Modstand 
i Skinnestod, af Skinnepotentialer samt af Iso­
lation i Isolcrboltc og andre Isolatorer.

Ledningsarbejderne horer ind under Spor­
vejenes Vagtstation, hvorfra alle Udrykninger til 
Afhjælpning af Fejl paa Ledningsnettet findcr 
Sted. Til Vagtstationen er knyttet et Maskin­
værksted, hvor al Reparation af Luftlednings- 
materiel samt Efterbehandling af Viger, Kryds, 
Sko o. lign., der kobes som raat Støbegods, fin­
dcr Sted.

Anlæg og Vedligeholdelse af Spor og Lednings­
net, er Virksomheder af saa speciel Art, at det 
cr naturligt, at de ledes og udfores af Sporvejene 
selv, og dette Forhold cr derfor heller ikke ukendt 
ved andre Sporveje, selv om ikke altid i saa stor 
Udstrækning som ved Kobenhavns.

Derimod cr der næppe mange Sporveje, der 
i saa stor Udstrækning som Københavns navn­
lig i dc senere Aar har arbejdet hen til at gorc 
sig uafhængig af dc store udenlandske Fabriker 
for Sporvcjsmatcricl.

Selv for cn middelstor Sporvej som Køben­
havns Sporveje har det imidlertid vist sig, at det 
efter behørig teknisk og ingeniørmæssig Under­
søgelse ofte cr muligt at naa til det Resultat, 
at man ikke alene kan udfore det ellers i Ud­
landet præsterede Arbejde, men ogsaa rent tek­
nisk kan naa gode Resultater paa fuldt tilfreds­
stillende økonomiske Basis til samme eller endog 
lavere Priser end Udlandets.

Ved Udvælgelse af Opgaver cr der væsentlig 
kun sat ind paa saadanne Steder, hvor der ikke 
cr Tale om Konkurrence med eksisterende dansk 
Virksomhed. I saa Henseende cr man naact 
længst frem paa Omraadct Sporkonstruktioner, 
Sporarrangementer og Krydsninger, der bruges 
saavel i Anlæg som i den daglige Drift. Allerede 

tidligt paabegyndtes paa Skinncpladscn cn 
Fremstilling af ret primitive Skifter og Hjerte- 
stykker, og nu fremstilles der moderne Kon­
struktioner svarende til den større Hastighed og 
Vognvægt. Det cr den eneste Virksomhed af 
denne Art i Norden, og i de sidste Aar har endog 
enkelte svenske og norske Sporveje benyttet sig af 
de af Københavns Sporveje fremstillede Spor- 
konstruktioner i Stedet for tysk eller engelsk Pro­
duktion.

Af andre paa disse Værksteder optagne Fa­
brikationer konkurrerende med Udlandet kan 
nævnes Fremstilling af Sportraverscr, af svejste 
Master, af ct til Samling af Skinnestod anven­
deligt Svejsepulver, af Armatur til elektriske 
Sporskifteapparater, Armatur til Luftledning 
(Ovcrlcdningskontakter, Relaiscr, Afbrydere, 
Lanterner m. m.), af Relaiscr og andet Arma­
tur til Sporskifters Fjernstyring og af Special­
værktøj til Anvendelse inden for dc nævnte 
Fremstillingsomraadcr. Selv om dc opnaaedc 
Resultater cr tilfredsstillende, rettes Bestræbel­
serne dog stadig mod at vinde videre frem.

Sporvejenes Arbejder i Gade og paa Værk­
sted cr af ret alsidig Karakter og kræver omfat­
tende Indkøb af Skinner og andre Valseværks- 
produkter, Værktøj og Redskaber, Arbejdsmaski­
ner, Elektroder, Luftlcdningsmatericl, Kørctraad 
og Kabler, Stcnmatcrialcr o. s. v. Indkøb, hvis 
heldige Udfald ligesaa hyppigt cr betinget af cn 
indgaaende teknisk Behandling, som af Valget 
af det rette Øjeblik for Indkøbet.

Fig. 77. Lcdningsnrbejde om Nnlton
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Rullende Materiel

Sporvogne

Vogntyperne før og ved Kommunens Overtagelse 
Dc Fordringer, der stilledes til Hestesporvog­

nene, var — set med Nutidsøjne — meget be­
skedne ; Publikum var ikke fra andre Befor­
dringsmidler forvænt med Bekvemmelighed og 
Hastighed. Vognene maatte bygges saa enkle og 
lette som muligt, og Antallet af Passagcrpladscr 
maatte afpasses efter den Trækkraft, der stod til 
Raadighed, saaledes at den samlede Vægt ikke 
blev større, end at Vognen kunde fremfores med 
passende Hastighed.

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

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

2. Hestene skulle bære Bjælder eller Klokke, 
som kan hores i mindst 50 Alens Afstand.

3. Kørslen inaa ikke være hastigere end jævnt 
Trav.«

Herfra gaves dog en Række Undtagelser gæl­
dende for Steder, hvor Kørslen skete i Skridt­
gang.

Der fandtes to Vogntyper, toetages, der altid 
blev trukket af 2 Heste, og enetages, hvortil efter 
Vognstorrelscn og den tilstræbte Kørselshastighcd 
blev anvendt 1 eller 2 Heste. De toetages Vogne 
havde Trapper fra hver Perron op til Taget, 
hvor Sæderne var anbragt enten paa tværs og 
uden Overdækning eller paa langs med Ryggene 
mod hinanden og oftest dækket med et Tag og 
en Væg for hver Ende af samme Bredde som 
Sæderne. Som Regel var der 18 å 20 Siddeplad­
ser nede og et lignende Antal ovenpaa; der var 
gerne 3 Staapladscr hos Konduktoren, men in­
gen hos Kusken. Vognene rummede altsaa om­
kring 40 Passagerer. De enetages Vogne var af 
mere forskellig Størrelse. I de 65 Vogne, der som 
dc 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 sædvanligvis 4 Staaplad­
scr paa hver Perron.

Den eneste endnu bevarede Hestesporvogn fra 
Linien: Højbro-Istedgade-Vcstrc Kirkegaard har 
tilhørt Kjøbenhavns Sporvei-Selskab og er bygget 
af N. P. Lemming, København. Den har 14 Sid­
depladser og 2 X 4 Staapladser, ialt 22 Pladser. 
Akselafstanden er ca. 1,6 m, Vognlængdcn ca. 
5,25 m, Bredden ca. 2,1 m og Vægten ca. 2,3 ts. 
Med fuldt Læs har Hesten skullet trække ca. 4 ts.

Til de smaa Vogne var Træ et udmærket 
Konstruktionsmateriale; Vognkassen bestod af 
et spinkelt Træskelet, udvendig beklædt med 
Træ- cllcr Jcmpladcr, indvendig forsynet med 
Træbænke, der paa visse Linier i Vintertiden 
var dækket af Hynder som Regel af Plys i stærke 
Farver. Perronerne var smaa, kun afgrænset for­
til af en Jcrnplade og forsynet med et Sæde til 
Kusken. Affjedringen mellem Vognkassen og Hju­
lene bestod af enkelte Skruefjedre cllcr Gummi- 
klodser. Paa Perronen fandtes en Advarsclsklokkc 
under Vogntaget og et Haandsving til Betjening 
af en primitiv Klodsbrcmse paa Hjulene. Belys­
ningen var to Tran- eller Pctrolcumslampcr an­
bragt hver i sit Hjornc inde i Vognen, saaledes 
at dc dels oplyste denne svagt og dels gennem 
en Rude eller Linse lyste advarende fremad og 
bagud i Kørselsretningen.

Med de Krav, Trafiken stillede, og med den 
Begrænsning, Trækkraften gav, var der ikke An­
ledning til megen Udvikling i Vognkonstruktio­
nerne, og den væsentligste Forskel mellem de 
enkelte Vogne i den ret brogede Samling, som 
Hestesporvognene repræsenterede, bestod i Vin­
duesinddelingen og Tagformen.

Der skete dog enkelte Fremskridt i Tidens 
Lob, f. Eks. gik man over til at anvende delte 
Aksler samlet i en smurt Bøsning, hvorved man 
opnaaede, at sammenhorende Hjul kunde lobe 
frit hver for sig i Kurver, hvilket sparede paa 
Trækkraften, og i nogle af de sidst byggede Heste-
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Fig. 7H. Akkunmlnlorvogn. Nørrebro-Lin ion

sporvogne blev Endevæggen rykket bort fra Per­
ronen, hvorved der blev Plads til nogle Sidde­
pladser for Rygere mellem den lille lukkede 
Kupé og den aabne Perron.

Da Sporvejssammenslutningen fandt Sted 1/8 
1898, var der i København og Frederiksberg 
ialt 187 Hestesporvogne og 65 Hesteomnibusser 
med ialt ca. 1400 Heste. Den Kørselsmængde, 
der kunde præsteres, var begrænset af Hestenes 
Ydeevne, der gennemsnitlig laa omkring 20 km 
om Dagen for hver Hest.

Desuden forefandtes 25 elektriske Sporvogne, 
nemlig Akkumulatorvognene paa Nørrebro-Lini- 
en (Fig. 78, jfr. Indl. Side 31 samt Fig. 32). Dis­
se Vogne var større end Hestesporvognene, idet 
de havde 20 Sidde- og 14 Staapladser, og da dc 
foruden Nyttelasten skulde bære det under Vogn- 
sæderne anbragte Akkumulatorbatteri, var dc 
meget tunge. Overvognen var i alt væsentlig kon­
strueret af Træ efter lignende Principer som He­
stesporvognene og hvilede paa et Fjedersystem 
bestaaende af Skrue- og dobbelte Bladfjedrc, som 
blev baaret af cn Undervogn konstrueret af sam­
mennittede, pressede Plader. Den eneste Drifts­
bremse, der fandtes til disse tunge Vogne, var 
Haandbremsen, som betjentes af Vognstyreren 
ved cn Vægtstangsarm, der kunde bevæges paa 
tværs af Vognen bag Perronpladcn.

Da Akkumulatordriften efter faa Aars Forlob 
indstilledes, blev 23 Akkumulatorvognc, 18 cn- 
og 5 toetages, ombygget til Drift med Strøm fra 
Ovcrlcdningcn (Fig. 79).

Med Indførelse af elektrisk Kraft til Drift af 
Sporvogne skete cn fuldstændig Omvæltning i 
Vognkonstruktioncmc. Sporvognene skulde fra 
at være Vogne forspændte med Heste gaa over 
til enten som Motorvogne at optage den bevæ­
gende Kraft i sig, idet Motorerne og det øvrige 
elektriske Udstyr indgik i Vognens Konstruktion, 
eller dc skulde som Bivogne kunne tilkobles cn 
Motorvogn og indrettes saaledes, at de kunde an­
vendes ved den stærkt forøgede Kørsclshastighed. 
En Del af dc bedste Hestesporvogne opfyldte 
delvis sidstnævnte Betingelse, men iøvrigt voldte 
Valget af den nye Type ikke faa Vanskeligheder, 
som først blev overvundne efter indgaaende For­
handlinger mellem dc interesserede Parter.

For selve Vognkassen havde man de en- og 
toetages Hestesporvogne til Forbillede; men da 
der ikke kunde opnaas Enighed om, hvil­
ken af disse to Typer, der skulde overføres 
som Fremtidens Motorvogn, blev det bestemt at 
bygge et større Antal enetages Motorvogne af en 
Type, som cn udsendt Kommission havde haft 
Lejlighed til at studere nærmere i Frankfurt 
a./M. (Fig. 80, 82), samt forsøgsvis at an­
skaffe 15 Topsædevogne (Fig. 81) og yderligere 
at ombygge 5 Stk. toetages Akkumulatorvog­
nc. Desuden blev anskaffet en toetages Vogn, der 
oprindelig var tænkt anvendt til Forsøg med 
Trykluft som Drivkraft, saaledes at der ialt var 21 
toetages Vogne. I Tidens Lob viste de enetages 
Vogne sig dog som dc fordelagtigste, og Forsøget 
med Topsædevognene blev ikke gentaget.

Fig. 70. Akkutnulfttorvogn ivndrct til Kørsel med Overledning paa
■lob Lm*1 I polet Strækning (jfr. Side 74)
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- Fix. PO. Hovedtype for enetages Motorvogne ved Elektrificeringen Fig. Ml. Hovedtype for toetages Molorvogn ved Elektrificeringen

Den enetages Motorvognstype, der blev sat i 
Drift ved Elektrificeringen 1901, holdt sig ret 
uforandret indtil 1909. Den var 8,6 m lang, 
2,1 m bred med 20 Siddepladser inde og 14 
Staapladscr paa Perronerne, ialt 34 Pladser; 
Vognvægt ca. 10,5 ts. Som Undervogn anvend­
tes to forskellige Typer, dels en staalstøbt (Sie­
mens Undervogn), dels en af Profiljem kon­
strueret Type (Union Undervogn), begge med 
1,8 m Akselafstand. Til disse to Typer kom se­
nere cn saakaldt Diisscldorfer-Undervogn kon­
strueret af Pladcjcrnsdragere med Hoved af for- 
krøbbet U-Jern og samme Akselafstand. Til 
nogle af de toetages Vogne blev anvendt Bogier, 
hvor kun den ene Aksel i hver blev drevet, og 
hvor største Delen af Vægten faldt paa de drevne 
Hjul.

Overvognens bærende Del var af Træ, Læng- 
dedragerne støttet af et Vinkeljem og forsynet 
med et Sprængværk af Rundjem, der gik op 
under Langsæderne. Vinduerne var faste, og 
Ventilationen skete gennem opklappelige Vin­
duer i Ruftaget. Perronerne var helt aabne.

Med Undtagelse af ca. 40 Vogne, der levere­
des fra Hamburg, blev Overvognene bygget her 
i Landet, væsentligst hos »Scandia«, Randers, 
nogle enkelte paa Sporvejenes egne Værksteder 
paa Enghavevej. Undervognene og alt elektrisk 
Udstyr blev leveret dels af Siemens og dels af 
»Union«, Berlin.

Den første væsentlige Forandring ved denne 
Vogntype skete 1908, da samtlige Motorvogne

i Vintertiden forsynedes med Tæpper paa Sæ­
derne og man samtidig anstillede Forsøg med 
Anbringelse af Perronskærme (Fig. 83). Det 
følgende Aar besluttede Magistraten, at alle Mo- 
torvognc skulde forsynes med disse Skærme, et 
Arbejde, der var udfort paa ca. 200 Motorvognc 
ved Udgangen af 1910, og som blev afsluttet 
efter Kommunens Overtagelse af Sporvejene i 
1911-

Fig. 82. Interiør nf enetages Motorvogn
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Fik. 83. Motorvogn med Perronskienne

Da del var blevet bestemt, at Vognene skulde forsynes 
med Beskyttelsesskærm for Vognstyreren, blev de næste 
Vogne, der blev anskaffet i 1910, bygget med lukkede 
Perroner (Fig. 84). Gitterlaagernc paa Perronerne blev 
erstattet med Skydedore, som holdtes lukkede paa den 
ene Side, og de tre forreste Perronvinduer blev indrettet 
til at skyde ned.

Vognkassen blev samtidig ændret, idet de udvendige 
Lister ved Taget blev ført videre rundt om Perronerne 
for at faa et mere samlet Hele ud af Vognen, efter at 
Perronerne med sine Vinduer og ret svære Stolper var 
kommet til at ligne Vognkassen og ikke som tidligere 
havde Karakter af en aaben Platform, der unddrog sig 
ethvert Forsøg paa at lade sig forene med Vognkassen 
til et harmonisk Hele. Vinduesinddelingen blev forandret 
til 6 lige store Vinduer paa hver Side, saaledes at de 
10 Vogne, der blev bygget efter disse Tegninger, fik et 
Udseende ret afvigende fra de tidligere. Det indre af 
Vognene blev udfort af ensfarvet, lyst Egetræ.

Perrondorenc blev flyttet helt hen til Vognkassen for 
at gøre Vejen til Vognkassens Indgang saa kort som mu­
lig. Herved mistede man den gode Konduktorplads, og da 
Perronerne tillige viste sig for smaa, blev denne Perron- 
type kun anvendt paa disse 10 og et følgende Sæt Motor-

FIk. 84. Første Sporvogn med helt lukkede Perroner. 
Anskaffet 1910

vogne paa 25 Stk., der blev bygget af Kommunen ved 
Overtagelsen.

Vognene havde en forbedret Affjedring, idet der paa 
Enderne af Vognkassens Bladfjedrc var anbragt Kegle- 
fjedre, som bar Ovcrvognen; man fik herved et System, 
hvor Bladfjcdrcne var aktive overfor de større Stod og 
hurtig bragte Vognen i Ro efter et Udslag, medens 
Kcglefjcdrene væsentligst optog de smaa Rystelser, der 
ikke paavirkede Bladfjcdrene.

Ved Bygningen af disse 10 Vogne assisterede Arkitekt 
Knud V. Engelhardt som kunstnerisk Medarbejder.

Det var oprindelig Meningen, at Sporvcjstra- 
fiken i København saa at sige udelukkende 
skulde bestrides ved Motorvognc, idet Bivogns­
korslen skulde indskrænkes til faa Timer om Da­
gen og bestrides med nogle ombyggede Heste- 
sporvogne ; men denne Beslutning blev dog hur­
tigt opgivet, da Trafikcn var stærk nok til i storre 
Udstrækning at kunne bære den mere økono­
miske Bivognsdrift.

Fordelene ved Bivogne er indlysende. De for­
drer ingen Vognstyrer, og man kan ved Hjælp 
af dem afpasse en Linies Befordringsevne efter 
de Krav, Trafiken stiller paa de forskellige Tider 
i Døgnet. Da de ikke skal bære den samme tunge 
elektriske Udrustning som Motorvognene, kan de 
bygges med betydelig mindre Vægt pr. Passager­
plads, hvorved deres Strømforbrug bliver mindre.

Af de tre Bivognsgrupper, som fandtes i de 
første Aar efter den elektriske Drifts Indførelse, 
de ombyggede Hestesporvogne, de store luk­
kede og de aabne Bivogne, udgjorde den først­
nævnte (Fig. 85) en ret broget Samling af for­
skellig Størrelse og Udstyr. De ældste stam­
mede fra Halvfjerdserne i forrige Aarhundrede 
og de yngste fra Midten af Halvfemserne. Saa 
at sige alle havde de det fælles Kendetegn, at 
Undervognen kun bestod af to Hjulsæt, affjed­
ret med Skruefjedre paa Aksclkasscrnc, Akscl- 
kasscgaflcr til Foring af Kasserne, samt et meget 
simpelt Bremsesystem med 4 Bremscklodscr.

De lukkede Bivogne, der blev bygget til elek­
trisk Drift (Fig. 86), udgør en Gruppe, der 
kan deles i forskellige Underafdelinger efter Af­
fjedring o. 1.

Fælles for dem alle var den i Forhold til Motorvognene 
ret store Akselafstand, 2,5 å 3 ni.
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Overvognen byggedes med 24 Siddepladser, altsaa med 
en noget længere Vognkassc end Motorvognene og med 
fire lige store Vinduer i hver Side. Vognkassen er ved en 
Midtervæg delt i to Kupéer, hvorved er opnaaet, at 
begge Endedorc kan staa aabne, uden at der bliver Gen­
nemtræk i Vognen.

De ældste Vogne af denne Slags karakteriseres ved, at 
der kun findes eet Sæt Fjedre, nemlig de Bladfjcdre, der 
sidder paa Akselkasscrnc. Vognen benævnes derfor ogsaa 
»Enkelt affjedret, lukket Bivogn« for at skelne den fra 
en nyere med dobbelt Affjedring. Undervognens Længde­
dragere er fast forbundet med Vognkassen og fort helt 
ud under Perronerne, saa nogen egentlig Undervogn er 
der strengt taget ikke paa disse Vogne.

Konstruktionen med den enkelte Affjedring 
blev ved senere Vogne ændret, idet man med 
Motorvognenes Diisscldorfer-Undervogn som 
Forbillede lavede en særlig Undervogn og der­
ved blev i Stand til at anvende en dobbelt Af­
fjedring med to Sæt Dladfjedre.

Den aabne Bivogn (Fig. 87) er en god Type 
til Sommerdrift; den er paa Grund af sin lette 
Form billig at anskaffe og bruger ikke megen 
Strom, men Udgifterne til Remiseplads og til 
Vognens Anskaffelse skal forrentes og amortiseres 
i Lobet af Sommermaanedeme, da Vognen in­
gen Nytte gør om Vinteren, og ved pludseligt 
indtrædende Regnvejr maa de aabne Bivogne 
ombyttes med lukkede, hvilket giver forøget Ran­
gering paa Gaderne.

Fig. H6. I«angwv<let Bivogn, enkelt affjedret

Motorvogne

toetages 20 Stk. hver med 40 Sidde- og 6 Staapladser 
— 1 - - 32 — -6 —

enetages 273 - - - 20 — - 14 —

Ialt 294 Stk. med ialt 10.240 Pladser.

Bivogne 

lukkede 60 Stk. hver med 24 Sidde- og 15 Staapl.
aabne 65- - -40 — 7 —

— 1 - 24 — - 16 —
ombyggede 
Hestcsporv. 65 - forskellig Størrelse med tilsammen

1056 Sidde- og 807 Staapl.

Ialt 191 Stk. med ialt 7298 Pladser.

Samlet Antal Sporvogne 485 Stk. med ialt 17.538 Pladser.

Den Vognpark, Kommunen overtog 1. August 
1911, bestod af følgende Antal af de ovenfor 
omtalte Vogne:

Desuden overtoges 5 enetages Hestesporvogne, 
der anvendtes paa Nørregade-Linien.

Fig. R5. HesloN|>orvogn ombygget til Bivogn Fig. 87. Aaben Bivogn
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Fig. HH. Don første under Kommunen byggede Motorvognstype

Vogntyperne efter Kommunens Overtagelse. 

Toakslede Vogne

Allerede inden Overtagelsen havde Kommu­
nen truffet Forberedelse til at kunne foretage de 
fornødne Udvidelser af Vognparken, idet der 
under Vej- og Kloakanlæggencs Ledelse blev 
tegnet og udbudt de tidligere nævnte 25 Motor­
vogne samt 25 Bivogne.

Man gik ved Bygningen af Motorvognene (Fig. 88) 
tilbage til den tidligere Vinduesinddeling med 2 store og 
2 mindre Vinduer i Vognkassen, og Vinduesstolpemc blev 
gjort smallere, hvorved Vognene fik et lettere Udseende 
end de sidste 10 af Aktieselskabet anskaffede. Trævær­
ket inde i Vognen var mørkt Mahogni. Perronerne var 
som tidligere nævnt lukkede, ret sinaa og med Indstig- 
ningsaabningen ved Vognkassens Frontvæg. Undervognen 
var af den tidligere omtalte Diisscldorfcr-Konstruktion 
med Akselafstanden forøget til 2,2 m.

Disse Vogne blev sat i Drift i Begyndelsen af 
1912, og yderligere byggedes 30 Motorvognc i 
alt væsentlig efter samme Tegninger, blot med 
storre Perroner og Indstigningsaabningen flyttet 
saaledes, at der blev en Konduktorplads som paa 
de ældre Vogne (Fig. 89).

Som det nedenfor skal omtales, havde man 
bygget nogle Bivogne med Tværsædcr, og Re­
sultatet havde været saa tilfredsstillende, at man 
besluttede at indføre Tværsædcr ogsaa i Motor­
vognene, og i 1913 udarbejdedes derfor Teg­
ninger til en saadan Vogntype.

Den hidtil anvendte Vognkasselængde, 5,2 m 
til 20 Siddepladser, passede ikke til en Inddeling 
med Tværsædcr, hvorfor Vognlængdcn blev for­
øget med 1 m. Der blev 22 Siddepladser, Ryg 
mod Ryg, og Perronerne blev lidt mere tilspid­
sede af Hensyn til de længere Vognes Passage 
i Kurverne (Fig. 90, 91). Undervogn og Udsty­
relse var i alt væsentlig som ved de langsædede 
Vogne, dog var Perronerne helt lukkede.

De sidste Vogne af denne Type kom i Drift 
i 1918 og betegnede en foreløbig Afslutning paa 
Nyanskaffelser af Motorvogne, idet Efterkrigs­
tidens Vanskeligheder i en Aarrække standsede 
Nybygningerne.

Ved de 25 Bivogne (Fig. 92), der anskaf­
fedes kort efter Overtagelsen, bibeholdt man 
Vognkassen med Langsæder nogenlunde ufor­
andret, idet man dog ved at gennemføre Lister 
etc. helt rundt om Vognkassen og Perronerne 
som ved de samtidige Motorvogne sogtc at give

Fig. 89. Motorvogn med store, lukkede Perroner
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Fitf. 01. Interiør uf tviersædet Molorvogn

Vognene et niere roligt Udseende. For at for­
mindske Vognens Egenvægt ændredes Under­
vognskonstruktionen, og Vognkassen ophængtes 
i Aksclkasscfjcdrcne, dcr var forsynet med Skrue­
fjedre i Enderne. Akselafstanden forogedes til 
3,0 m. Denne Konstruktion blev bibeholdt ved 
alle de følgende Bivogne, indtil man konstruerede 
en helt ny fircakslct Bivognstype.

Ved de næste 40 Bivogne (Fig. 93, 94), der 
anskaffedes efter en Bevilling i Februar 1912, 
gik man over til Anvendelse af Tværsæder, som 
frembyder flere Fordele, bl. a. et friere Udsyn 
til Gaden, mere uforstyrrede Siddepladser end 
ved Langsædevognene, hvor al Færdsel sker forbi 
de siddende, samt Mulighed for at anvende Side­
vinduer til at skyde ned, hvilket i Langsædevognc 
vilde give ubehagelig Træk. Vognene optog 
herved nogle af de aabne Bivognes Fordele, uden 
som disse kun at være anvendelige i Sommer­
tiden, og denne Bivognstype viste sig i det hele 
taget saa tilfredsstillende, at den med faa Æn­
dringer atter blev anvendt ved Nyanskaffelser i 
1914/15 og senere, sidste Gang i 1920, i yder­
ligere ialt 140 Vogne, hvorved den kom til at 
udgøre den største Gruppe indenfor Bivognene.

Vognene er som de store langsædede Bivogne 
delt i to Kupeer, hver med 11 Siddepladser, alt- 
saa ialt 22, ligesom i de tidligere omtalte tvær- 
sædede Motorvogne. De er alle bygget med luk­
kede Perroner.

Foruden de her omtalte Nyanskaffelser blev dcr fore­
taget væsentlige Forandringer ved de ældre Bivogne, idet 
det efter Erfaringerne fra de inddækkede Perroner paa 
Motorvognene maatte anses for ønskeligt at træffe lig­
nende Foranstaltninger for Bivognenes Vedkommende. 
Da Bivognsperronerne var ret korte, valgte man at bygge 
helt nye og storre Perroner forsynet med Glasskærmc. 
Der blev i 1916 givet Bevilling til Ombygning af 125 
Bivogne, men' Arbejdet gik ret langsomt paa Grund af 
Vanskeligheder ved at fremskaffe Materialer, og det blev 
forst fuldfort i Regnskabsaaret 1919/20.

Samtidig med Ombygningen af Perronerne ændredes

Fip. 93. Tværsædel Bivopn
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Fit:. 94. Interiør af tværsædet Bivogn

læns Kørsel under Rangering. Den forreste Del 
af Topsæderne var beskyttet af et Tag og Glas­
ruder ; Stromaftageren var anbragt paa en Søjle. 
(F»g- 95)-

Bivognene var ligeledes til ensrettet Korsel, 
men de Bivogne, der ikke blev kasseret efter 
Overtagelsen, blev efterhaanden ombygget, saa­
ledes at dc kunde anvendes til begge Kørsels­
retninger som de øvrige københavnske Vogne. 
(Fig- 96)-

Dc frcdcriksbergske Motorvogne havde 23 
Siddepladser og 7 Staapladscr forneden og 26 
Siddepladser foroven, ialt 56 Pladser. Alle luk­
kede frcdcriksbergske Bivogne var langsædede, 
dc fleste med 18 Sidde- og 4 Staapladscr ind­
vendig og 23 Staapladser paa Perronerne, ialt 
45 Pladser.

Anvendelsesmuligheden for de toetages Vogne var ret 
begrænset, idet de var for hoje til at passere dc fleste 
af Statsbanernes Viadukter, og den ensrettede Korsel var 
ret generende i Driften. Efterhaanden som der blev Mu­
lighed for at udrangere Vogne, blev disse fortrinsvis kas­
serede, og af den frcdcriksbergske Vognpark er nu kun 
tilbage nogle Bivogne, som ret sjældent benyttes.

Dc frcdcriksbergske Vogne havde rode Sidcpladcr, 
hvorpaa var anbragt Frcderiksbergs Vaabcn stobt i Me­
tal. Dc forstc Aar efter Overtagelsen korte disse rode 
Vogne mellem dc gule københavnske, men efterhaanden 
som dc kom til Maling, ændredes Farven i Overensstem­
melse med dc ovrige Sporvogne.

den bærende Drager i de Vogne, der kun havde et en­
kelt Sæt Bladfjcdre ved Aksclkasserne, saaledes, at der 
kunde anvendes kombinerede Bladfjcdre og Keglefjedre 
mellem Aksclkasscr og Vognkassc, hvorved Vognens Af­
fjedring blev væsentlig forbedret.

I 1919 fik Vognparken en væsentlig Forøgelse 
ved Overtagelsen af Frederiksberg Sporveje, som 
havde 52 Motor- og 44 Bivogne.

Disse Vogne var af en fra dc københavnske 
Sporvogne stærkt afvigende Type, idet man paa 
Frederiksberg ved Elektrificeringen for Motor- 
vognenes Vedkommende var gaaet ud fra den 
der anvendte Omnibustype med aabne Sidde­
pladser paa Taget. For at kunne nøjes med 1 
Trappe, og for at Siddepladserne paa Tværsæ­
derne paa Taget kunde være fremadrettet, var 
Vognene indrettet til ensrettet Kørsel med Vogn- 
styreren anbragt i et lille Aflukke skilt fra Vogn- 
kassen ; Udstigning ad Forperronen var dog mu­
lig gennem en smal Dør, hvorpaa var anbragt 
et Klapsæde. Paa Bagperronen under Trappen 
var anbragt en Strømfordeler til Brug ved bag­

Efter Overtagelsen af Frederiksberg Sporveje 
var Vognparken vokset til 866 Sporvogne, af 
hvilke en betydelig Del var henved 20 Aar garn-

Fig. 95. Frederiksberg Sporvejes Motorvogn
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Fig. 00. Frederiksberg Kporvojes Bivogn ændret til Kørsel i 
begge Retninger

mel og i den daværende Tilstand ikke egnet til 
at imødegaa den stedse voksende Konkurrence 
fra Cykler og de i Antal hurtigt voksende Auto­
mobiler, som satte Publikums Krav til Hastig­
hed og Bekvemmelighed stærkt op. Med en Mo­
dernisering af Sporvognene for Øje foretog man 
derfor i 1920/21 en forsøgsvis Ombygning af ct 
Par ældre Motorvogne, og i 1922 undersøgte 
man Spørgsmaalet om Omdannelse af Vognpar­
ken enten ved Forbedring og Ombygning af de 
eksisterende Vogne eller ved Kassation og Ny­
anskaffelse af et større Antal Vogne, navnlig 
Motorvogne.

Resultatet af disse Overvejelser blev, at det 
med det daværende høje Prisniveau vilde være 
økonomisk uoverkommeligt at vælge den sidst­
nævnte radikale Mulighed, man maatte ind­
skrænke sig til at foreslaa Ombygning og Mo­
dernisering af 241 ældre enetages Motorvognc, 
og Forslaget herom blev tiltraadt i 1924. Ud­
giften anslogcs til ca. 2,5 Mill. Kr., medens Ud­
giften til Erstatning af ct saadant Antal gamle 
Motorvognc med nye blev anslaact til ca. 10 
Mill. Kr.

AF dc oprindelig angivne 241 ældre Vogne blev imid­
lertid kun 236 Stk. ombygget, idet det viste sig, at 5 af 
dem var for medtagne til, at det kunde betale sig at ofre 
Ombygningsudgifter paa dem. Det derved sparede Bclob 
blev anvendt til Bygning af en Provc-Motorvogn af den 
senere omtalte i 1930 indførte Bogie-Type.

Ombygningsarbejdet paabegyndtes i Efteraaret 1924 
og udførtes paa Sporvejenes Hovedværksteder. Det bestod 
hovedsagelig i Anbringelse af Profiljernsdragcre under 
selve Vognkassen, saaledes at Trækonstruktionen ikke 
blev bærende, samt i Anbringelse af nye, lukkede Per­
roner med Plads til ialt 26 Passagerer mod 20 paa dc 
gamle Perroner. Profiljcrnsdragerne med Tværforbindel­
ser og Perrondragere udgjorde en samlet Konstruktion, 
der var ganske ens for alle de ombyggede Vogne, idet 
alle Træbundrammcrs ydre Dimensioner afpassedes efter 
Jemrammcns Standardmaal. De nye Perroner var lige­
ledes ens for alle Vogne, og man opnaaede ved denne 
Standardisering dels at faa ct mere ensartet Materiel 
end tidligere og dels at kunne udføre Ombygningen gan­
ske fabriksmæssigt (Fig. 97).

Samtidig med at man forøgede Pcrronstorrelsen, var 
det nødvendigt at skaffe cn større Akselafstand. Dc 
gamle Undervogne bestod som tidligere omtalt væsentlig 
af 3 Typer, nemlig med Dragere, udfort henholdsvis af 
Staalstobcgods, forbundet med Fladjcrn (saakaldte Sie­
mens Undervogne), af Profiljem (saakaldt Union Un­
dervogn) og af forkrobbet U-Jem (saakaldt Diisseldorfer- 
Undervogn). Akselafstanden var for næsten alle disse 
Vogne 1,8 m.

De Forsog, der blev udført, viste, at man med Fordel 
kunde forlænge Siemens Undervognene til en Akselaf­
stand paa 2,7 m, og alle disse Undervogne blev derfor 
ombygget overensstemmende hermed (Fig. 98). Forsøg 
med Ændring af de andre Undervogne gav mindre til­
fredsstillende Resultat, og man foretrak derfor at anskaffe 
nye Undervogne som Erstatning.

Anskaffelsen af disse Undervogne gav Anledning til 
Forsog med forskellige Konstruktioner. 35 Vogne blev 
bygget uden særlig Undervognsramme, idet der dog blev 
anbragt Dragere, hvilende paa Akselkasscrnc, til at bære 
Motorerne. Akselafstanden paa disse Vogne var 3,2 m, 
og Affjedringen bestod af Bladfjedre med Kegle- eller 
Skruefjedre ved Ophængningerne. Resultatet var imid­
lertid ikke saa tilfredsstillende, at man ønskede denne 
Konstruktion som Standardtype; navnlig var Kørslen 
ved større Hastigheder ikke saa behagelig som med Vogne 
med særlig Undervogn.

FIr. 07. TidliRero AkkumulftlorvoRn forsynet med 
lukkede Perroner
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Fig. 98. Motorvogn med ombyggede, hikkede Perroner 
og forlænget Siemens Undervogn

Som Standardtype blev valgt en Undervogn 
med pressede Dragere, med Profiljerns Traver­
ser, 3 m Akselafstand, og med Affjedringen mel­
lem Over- og Undervogn udfort som brede 
Bladfjedre med faa (gå 4) Lag af Specialstaal. 
Denne Type viste sig fuldt ud tilfredsstillende.

Samtidig med denne Ombygning foretoges en 
gennemgribende Ændring af Vognenes meka­
niske og elektriske Udrustning, som senere skal 
omtales.

Man benyttede Lejligheden til at foretage en 
Revision af det paa Vognene angivne Antal 
Staapladscr, idet Erfaringen havde vist, at man 
uden Vanskelighed kunde reducere det pr. Staa- 
plads fastsatte Gulvareal og altsaa paa samme 
Gulvplads opnaa flere Staapladser. Paa de uom­
byggede Motorvognsperroner var 6 Staapladser 
paa Forperronen og 8 paa Bagperronen, ialt 14 
Staapladscr. For de ombyggede Perroner med 
større Gulvareal regnedes 12 og 14 Passager­
pladser paa henholdsvis .For- og Bagperron. Sam­
tidig indførte man Bestemmelse om, at der nor­
malt skulde være 5 Staapladser inde i Langsæde­
vognene samt lignende Bestemmelser om Staa- 
pladsemcs Antal paa Bivognene. Ved Ombygning 
og ved Ændring af Bestemmelserne om Staa­
pladser blev Kapaciteten af en Motorvogn af den 
gamle, langsædede Type saaledes ændret fra 20 
Sidde- og 6 + 8 = 14 Staapladser, ialt 34 Plad­
ser, til 20 Sidde- ogi2 + i4 + 5 = 3i Staa­
pladser, ialt 51 Pladser.

Foruden Ombygningen af de gamle enetages Motor­
vogne blev forsogsvis i 1921 foretaget en Ombygning af 
5 frederiksbergske Motorvognc til enetages, idet Top­
sæderne blev fjernet, og der blev anbragt storre, lukkede 
Perroner. Resultatet blev imidlertid ikke saa tilfredsstil­
lende, at man fortsatte med disse Vognes Ombygning.

I 1924 blev endvidere de 20 toetages Molorvogne, der 
anvendtes paa Linie 3, ombygget til enetages for at mu­
liggøre Gennemforing af disse Vogne paa Strækningen 
mellem Enghavcplads og P. Knudsensgadc, hvor Stats­
baneviadukten spærrede for Korsel med toetages Vogne. 
De Siddepladser, der gik tabt i overste Etage, blev er­
stattet med Staapladser paa Perronerne, hvor Trapperne 
fjernedes, saaledes at Vognenes Kapacitet blev omtrent 
uforandret.

Udover disse mere gennemgribende Ændrin­
ger i Vognparken er der efter Kommunens 
Overtagelse foretaget forskellige Forbedringer 
ved Vognene, hvoraf kan anføres: Anbringelse 
af Reklamcplakater og forbedret Belysning 
(1914/15), Opvarmning af Motorvognene med 
elektriske Varmeovne (paabegyndt 1925), An­
bringelse af polstrede Sæder i Motorvognene (fra 
1927), Sæder for Vognstyrere (1929) og An­
vendelse af Gummiindlæg som Lyddæmpning 
(fra 1930).

I det foregaaende er omtalt de Vogne, der 
blev anskaffet indtil 1920 og de Ændringer, der 
blev foretaget med disse Vogne for saavidt mu­
ligt at holde dem paa Højde med Tidens Krav. 
Forinden der gives en Beskrivelse af de helt nye 
Typer, der fremkom, da man en halv Snes Aar 
senere atter begyndte paa Nyanskaffelser, skal 
gives nogle Oplysninger om de ret indgribende 
Forandringer, der er sket med de her omtalte 
Vognes elektriske og mekaniske Udrustning, For­
andringer, som det kørende Publikum ikke di­
rekte ser — saaledes som Ændringer af Vogn­
kassen — men som dog er mindst lige saa vig­
tige, idet de muliggør Opfyldelsen af to vigtige 
Krav, forøget Hastighed og forøget Sikkerhed, 
specielt med Hensyn til Vognenes Bremseevnc.

De toakslede Vognes elektriske og 
mekaniske Udstyr

De ældste Sporvognsmotorer i København, 
anvendt i 1897 til Akkumulatorvognc, betegne­
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des med B 14/30. De var paa 8 kW, var topolc- 
dc med to Folgepoler (Magnetpoler uden Be­
vikling) og havde haandviklct Anker. Det var 
en af de første Sporvejs-Motortyper, der an­
vendtes i Europa.

De næste Motorer, kaldet G.E.52 og D. 14/20, 
var af lignende Størrelse, men havde 4 Magnet­
poler og skabelonviklet Anker. Disse Typer blev 
anvendt ved Elektrificeringen omkring 1901. 
Herefter fulgte Motortyperne G. E. 58 og D. 54, 
der var paa henholdsvis 12,5 og 14 kW, men 
iøvrigt af lignende Konstruktion som de forrige. 
De blev anskaffet 1907/08.

Disse Typer var de sidste, der blev anskaffet 
af Aktieselskabet. Ved Overtagelsen var derfor 
langt den største Del af Vognene udrustede med 
8 kW Motorer, og den største Motor var som 
nævnt paa 14 kW.

Grunden til, at man forogede Motorerne fra 
8 til 14 kW, var, at man oprindelig ikke havde 
regnet med Kørsel med svære Bivogne. Efter- 
haanden som Bivognskorslcn steg, og dcr kom 
flere og flere store Bivogne, blev Motorerne der­
for for smaa. Da den elektriske Bremsning bi­
drog stærkt til at opvarme Motorerne, under­
søgte man i 1906, om man ikke kunde indføre 
en anden Bremse, f. Eks. Trykluftsbremse i Ste­
det for den elektriske, og derved skaane Mo­
torerne, men det blev opgivet, og man maatte 
i Fremtiden regne med Anvendelse af stærkere 
Motorer.

Kort efter Overtagelsen i 1911 skete dcr et 
væsentligt Fremskridt i Motorkonstruktionen, 
idet der blev anskaffet Motorer Type D. 56 paa 
13 kW og forsynet med 2 Vendepoler. Den der­
ved forbedrede Kommutering satte Motorerne 
i Stand til bedre end de ældre Typer at taalc 
Overbelastninger og muliggjorde Anvendelsen af 
Feltsvækning til Opnaaelsc af større Vognhastig­
hed. Dette benyttedes her for første Gang. Mo­
torerne havde endvidere Ringsmorclcjer i Stedet 
for de ældre Motorlcjcr til Fedt- eller Væge­
smøring. De ældste Motorer B. 14/30 blev kas­
seret.

Under Krigen blev i 1918 anskaffet 40 Mo­

torer B. io'Z. af lignende Type som D. 56, men 
paa 16 kW.

Det høje Prisniveau i Efterkrigsaarene gjorde 
det vanskeligt at foretage Nyanskaffelser af Mo­
torer, og man blev derved tvunget ind paa en 
rationel Forbedring af de eksisterende, et Ar­
bejde dcr paabegyndtes i 1919, og som beslag­
lagde de elektriske Værksteder i flere Aar.

Ændringerne, der gik ud paa Indbygning af 4 Vende­
poler samt Rullclejer, tilsigtede ikke saa meget en For­
stærkning af Motorerne som en Forbedring af deres Kom­
mutering, hvilket var blevet paatrængende nødvendigt 
ved den stigende Togvægt. Indbygningen af Rullclejer 
skulde tillige afbode de efterhaanden talrige Motorskader 
foraarsaget ved, at Ankcrlejcrnc blev slidt, hvorved An­
keret blev slebet itu paa Magneterne.

Den almindelige Indbygning af Vendepoler mulig­
gjorde en tilsvarende Anvendelse af Feltsvækning, hvor­
ved Vognenes Maksimalhastighed sattes op fra ca. 26 
km/T til ca. 35 km/T, en Forøgelse, som de forbedrede 
Motorer kunde udholde. Forstærkning og Ombygning af 
Motorer omfattede ca. 600 Stk. og blev afsluttet 1926. 
I dette og de nærmest foregaaendc Aar blev desuden 
anskaffet ca. 100 nye Motorer, de fleste ventilerede og 
udfort paa danske Fabriker.

Disse Forbedringer af gamle Motorer og An­
skaffelser af nye udgjorde Grundlaget for en 
Forøgelse af Rejsehastigheden, som blev paa­
begyndt, da Arbejdet med Motorforstærkningen 
var afsluttet i 1926.

Sporvejenes nyeste Vogne, som senere skal 
omtales, satte atter Rejsehastigheden til Vejrs, 
og for at sætte de gamle Vogne i Stand til ogsaa 
at følge med her paabegyndtes i 1932 en endnu 
ikke afsluttet 2. Modcrniscringspcriodc for de 
gamle Motorer, hvorved deres Effekt og Hastig­
hed atter øgedes, og samtidig blev dcr indkøbt 
to nye Motortyper AT 40 s fra A/S »Titan«, 
København, og T. O. 6 fra Thomas B. Thrige, 
Odense.

Forstærkningen af Motorerne sker denne Gang 
ved en Omvikling, hvorved de forsynes med 
sværere, asbestisoleret Bevikling samt ved Ind­
bygning af Ventilatorer.

Naar Arbejdet med denne Forstærkning er afsluttet i 
1937, vil cn Oversigt over Motorernes Ændringer se saa- 
ledes ud:
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* 1. Modornfaeringaporiodo afslattet 1920.
** 2. Modcrnisuringsperiodo afsluttes 1937.

1901 1908 1913 1919 1926 * >957**
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 8,0 11,0 23,0
G.E.58 12,5 >2,5 >2,5 >3.5 kasseret
D. 54 14,0 14,0 14,0 >6,4
D. 56 >3,5 >3.5 >3,5 30.0
B. 10/a 16,0 16,0 kasseret
D. 561 18,0 28,0
D. 531 26,5 26,5
A.T. 40 27,5 97>5
A.T. 30 27>5 27,5
y q } Til Bogievogne, 4 Motorer pr. Vogn 1 22,0 

\ 21,5
A. T. 40 s. 31,6
T.O. 6 39.0

Af nedcnstaaendc Tabel ses, hvorledes Motoreffekten 
er steget i Forhold til Togvægten. Tallene angiver mind­
ste og storste Motoreffekt i Forhold til Togvægt ved fuldt 
besat Motorvogn og Bivogn:

Aar: kW/Ton:
1901 0.825
1908 0,7—1,25
>9>3 0,7—1,25
>9'9 o,7— > >4
1926 1,0—2,4 1. Moderniscringspcriodc afsluttet
>937 2,0—3,5 2. — —

Den voksende Motoreffekt og dermed føl-
gende større Strømmængde nødvendiggjorde en 
tilsvarende Udvikling af Strømfordelerne.

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

Den havde 7 Igangsætnings- og 5 Bremsckon- 
takter og var forsynet med Lamclvalse for Om­
kobling af Motorerne, men udfort med speciel 
Gnistslukkerhoved med ellipseformede Lameller 
anbragt i en Kreds for Modstandskobling og Af­
brydning. Lamelvalscn havde ikke magnetisk 
Udblæsning, og ved Kørsel paa een Motor 
maatte visse »Fingre« i Strømfordeleren loftes, 
saaledes at de ikke dannede Kontakt ved Valsens 
Drejning. Derimod skete Ændring af Kørsels­
retning fra »Frem« til »Bak« som nu ved Om- 
skiftcmøgle.

Ved Elektrificeringen i igoi indførtes en 
»Union« Lamelstromfordeler, Type B. 16, med
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magnetisk Udblæsning over alle Lameller, men 
ogsaa ved denne Strømfordeler skete Kørsel 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 større Motorer med Ven­
depoler (Side 87) ogsaa indførtes forbedrede 
Stromfordelcrc, nemlig Typerne S. S. I, II og 
III, leveret af Sicmens-Schuckert. De var af lig­
nende Konstruktion som de foregaaende, men 
med forbedret magnetisk Udblæsning og indret­
tet for Fcltsvækning. Korsel paa een Motor kun­
de ske ved Indstilling af Omskiftervalsen, men 
dog kun for Kørsel fremad. De ældste S. & H. 
og B. 16 Strømfordelere ombyggedes paa egne 
Værksteder, idet der tilføjedes 2 Fcltsvæknings- 
kontakter, en for halv og en for fuld Fart, saa­
ledes at der blev ialt 9 Igangsætningskontakter 
mod tidligere 7. De 5 Brcmsekontakter bibehold­
tes.

I første Modcmiseringsperiode fra 1919 til 
1926 indkøbtes ca. 600 nye Strømfordelere fra 
danske Fabriker til Erstatning for de ældste S. 
& H. og B. 16, som kasseredes. Det var Lamel- 
strømfordelere, men af sværere Konstruktion 
end de tidligere og med bedre magnetisk Ud­
blæsning. Der blev tilføjet endnu en Fcltsvæk- 
ningskontakt for fuld Fart, saaledes at der blev 
10 Igangsætningskontakter, og Antallet af Brem- 
sekontakter blev forøget fra 5 til 7. De saaledes 
forbedrede Strømfordelere var anvendelige, og­
saa efter at Motorerne blev forstærket i 2. Mo- 
demiseringsperiode fra 1932, og der er ikke 
senere foretaget yderligere Forandringer.

Til Aftagelse af Strømmen fra Koretraadcn 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 disses ødelæg­
gende Virkning paa Overlcdningen gik man i 1910 over 
til at anvende en fast Rulle, som er bibeholdt indtil nu.

For at høste Erfaringer med andre Stromaftagere er 
der paa Linie ao anstillet Forsøg med Anvendelse af 
Slæbesko i Stedet for Ruller med samtidig Smøring af 
Overlcdningen med Grafit; desuden er anstillet Forsøg 
med Saksbøjler, hvor Mulighed for Stangafspring er bort- 
elimineret. Der er dog endnu ikke taget Stilling til even­
tuel Ændring af Stromaftagningcn.



Haandafbrydere, Automater, Hovedsikringer 
og Stikdaascr i de ældre Vogne er blevet moder­
niseret og omkonstrueret for at kunne taalc de 
større Strømstyrker. I Lynafledernes Jordledning 
er indbygget Silitmodstandc for at formindske 
Kortslutningens Voldsomhed, og der er forsøgs­
vis indfort en helt ny Type, Kathodefaldsafle­
dere, der er bygget efter et fra de ældre helt 
afvigende Princip. I Aarenc 1915/1925 er samt­
lige Ledningsinstallationcr for at opnaa bedre 
Isolation ændret efter mere tidssvarende Prin­
ciper.

Endelig fojes for Tiden et helt nyt Led til de 
ældre Vognes elektriske Udstyr. Som en direkte 
Følge af dc gode Erfaringer, man i Sporvejenes 
nye Bogievogne har indvundet med Anvendel­
sen af elektromagnetiske Skinnebremscr som 
Nødbremse, indbygges disse Bremser nu ogsaa 
i de ældre Motor- og Bivogne. Dette Arbejde er 
endnu ikke afsluttet. Pr. 1. April 1936 er ialt 
118 Motorvogne og 36 Bivogne af den ældre 
Type forsynet hermed.

Ligesom man for Vognenes elektriske Udrust­
ning kan fremhæve Motorer og Stromfordclcre 
som særlig vigtige og som de Dele, der har gen- 
nemgaaet den største Udvikling, kan man for 
den mekaniske Udrustning anfore Bremse- og 
Grusapparater som de Dele, der er undergaaet 
størst Forbedring i Tidens Lob.

Motorvogncncs Driftsbremse er den elektriske 
Kortslutningsbremsc, men desuden findes en 
deraf uafhængig mekanisk Haandbremsc, som i 
normal Drift kun tjener til at tage den sidste 
Fart af Vognen, naar den elektriske Bremses 
Virkning, ved Motorernes lavere Omdrejnings­
tal, nærmer sig Nul, og til at fastholde Vognen 
under Stilstand.

Udover dc Forbedringer af den elektriske 
Bremse, der er en Folgc af forbedret elektrisk Ud­
rustning, har den elektriske Bremse ikke under­
gaaet Forandringer. Der har dog et Par Gange 
været anstillet Forsøg for at afgøre, om man 
burde gaa over til ct helt andet System for 
Driftsbremse til Motorvogne, første Gang saa­
ledes allerede i 1906, da den forøgede Bivogns­

trafik som omtalt Side 87 bevirkede en saa 
stærk Opvarmning af Motorerne og dermed føl­
gende mange Reparationer, at man undersøgte, 
om man ved Indførelse af Lufttrykbremse, hvor 
Trykluften produceredes af en særlig Motor- 
kompressor, kunde aflaste Motorerne for Arbej­
det ved Bremsningen og reducere den skadelige 
Opvarmning. Med Magistratens Billigelse anstil­
lede Akkumulatorsclskabct Forsøg med en Vogn, 
udrustet med Lufttrykbremse, og denne Vogn 
kørte i adskillige Aar. Resultatet blev dog, at 
man valgte at anvende Motorer, tilstrækkelig 
stærke til at bestride Arbejdet ved Bremsningen, 
fremfor at indføre det ret komplicerede Anlæg 
med Lufttryk. Et senere Forsøg, der tildels tjente 
samme Formaal, nemlig med en Olictryksbremsc 
(»Cifa« Bremse, se nedenfor) endte ogsaa nega­
tivt.

Som særligt Motiv til at bibeholde den elek­
triske Bremse som Driftsbremse kan foruden dens 
Prisbillighcd —- idet den ikke medfører Slid paa 
Brcmscdclc — tillige anføres dens Driftssikker­
hed, naar den passes rationelt ved bestemte pe­
riodiske Undersøgelser og Eftersyn, samt den 
Egenskab, den har frem for mekaniske Bremser 
(Trykluft, Cifa etc.), at den sjældent giver dc 
haardc Opbremsninger, som sætter Flader paa 
Hjulene og giver støjende og ubehagelig Korsel.

Haandbremsen betjenes paa alle Vogne ved 
en lodret Spindel, anbragt i et til Perronblikket 
fæstet Rør og forsynet med en Skralde oppe ved 
Haandsvinget, samt ct Palhjul nede ved Gulvet. 
Idet Haandsvinget drejes, vikles en Kæde, der 
er befæstet til Undervognens Brcmscdclc, op om 
den nederste Del af Spindelen, hvorved Brem­
sen trækkes an, og ved Hjælp af Skralden og 
Palen kan Vognstyreren, naar Kæden strammes, 
stadig holde Haandtagct i Nærheden af Krop­
pen og derved have god Magt over Bremsen.

Oprindelig blev Trækket fra Haandbreinscns Kæde 
gennem ct System af Vægtstænger overfort til 4 Bremsc- 
klodscr af Stobejern, der trykkedes mod Hjulene med ct 
samlet Tryk af ca. % af den fuldt besatte Vogns Vægt. 
I Forbindclscsstængcrnc mellem de to til hver Aksel ho­
rende Brcinscbjælkcr, der ophængt i Undervognen bar 
Brcmscklodscrnc, var anbragt Efterspændingsapparatcr, 
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der tillod Justering, efterhaanden som Brcmseklodscrne 
blev slidt.

Denne ret primitive Bremse led af forskellige Mangler, 
af hvilke de vigtigste var, at en stor Del af det af Vogn­
styreren udforte Arbejde medgik til Formforandring i de 
Stænger og Dele, der overførte Kraften til Bremscklod- 
serne, at Spillerummet mellem Klodser og Hjul maatte 
være ret stort, hvorved medgik Tid, inden Klodserne blev 
trykket mod Hjulene, samt at den krævede forholdsvis 
meget Tilsyn og Efterspænding; med den forøgede Kor­
selshastighed tilfredsstillede den ikke de Fordringer, der 
maatte stilles af Hensyn til Sikkerheden.

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

Det første Forsog med Haandbremserne i Mo- 
torvognenc blev udført med en Bakkebremse, der 
blev anbragt paa Motorens Ankerakscl. Systemet 
var meget effektivt med den hurtigløbende 
Aksel, men Bremsen var for lille til at optage 
Varmeudviklingen, og Hj'ulcnc blev ofte blokeret 
saaledes, at der opstod de for Kørslen saa ubeha­
gelige Flader paa Bandagerne. Konstruktionen 
blev derfor atter opgivet.

Det næste Forsog blev derefter gjort i 1926/27 
ved Indbygning i to Vogntog, bestaaende af 
Motorvogn og Bivogn, af en saakaldt »Cifa« 
(Compagnic internationale des freins automa- 
tiques) Bremse, angivet af en belgisk Ingeniør 
Pieper.

Bremsen var en Olictrykbremsc, hvor Olien blev holdt 
under et efter Vognvægten afpasset konstant Tryk fra 
Luften i en Vindkcdcl. Naar Vognen skulde bremses, blev 
Olien gennem elektrisk styrede Ventiler ledet til et Kam­
mer, hvori var et Stempel, hvis Bevægelse overførtes til 
Haandbremsens Stangsystem. Naar Vognen skulde af­
bremses, førtes Strøm gennem en Spole, lagt uden om 
det omtalte Stempel, hvorved Stemplet ved Solcnoide- 
virkning sugedes tilbage, Bremscklodserne losnedes og 
Trykluften atter pressedes ind i Vindkcdlcn parat for næ­
ste Bremsning. Styrestrommen toges i del ene Vogntog fra 
et Akkumulatorbatteri, i det andet fra Overlcdningen, og 
den betjentes fra en lille Strømfordeler hos Vognstyreren. 
Der var en særlig Ventil til Nedbremsning, og Lednings­
skemaet var saaledes, at hvis der indtraf Uheld i Styre- 
strømmen, bremsedes Vogntoget automatisk, en Forsig- 
tighcdsregel, der i Driften undertiden gav Anledning til 
Vanskeligheder ved at faa et fastbremset Tog i Gang 
igen. Denne og forskellige andre Vanskeligheder, der 
væsentlig skyldtes, at Systemet blev anvendt sammen med 
en Klodsbremse og derfor bibeholdt dette Systems Mang­

ler, foranledigede i September 1927 Forsøget indstillet, 
og i den følgende Tid rettedes alle Bestræbelser mod at 
konstruere en for Sporvognsdrift anvendelig Baandbrcmsc.

Man begyndte med et særligt af Ingeniør 
Scott-Ivcrsen angivet System, der blev anbragt 
paa Hjulakslcrnc. Systemet var tiltalende, fordi 
det krævede ringe Tryk paa og Bevægelse af 
Haandbrcmscsvingct, og Virkningen var tilfreds­
stillende, men Indbygningen i Vognene stødte 
paa saa store mekaniske Vanskeligheder, at der 
kun blev udrustet nogle enkelte Forsøgsvogne 
med dette System. Først ved et næste Forsøg 
med en af Sporvejene udformet Konstruktion 
lykkedes det at finde en Baandbrcmsc, som uden 
for store mekaniske Vanskeligheder kunde ind­
bygges i samtlige ældre Motorvognc.

Baandbremsen bestaar af en Bremseskive af Form som 
en Remskive fastkilet paa Hjulakslen. Omkring Skiven 
lægges et Staalbaand, paa hvis Inderside er anbragt et 
slidfast Bremsemateriale med stor Friktionskoefficient, og 
hvis to Ender er befæstet til en drejelig Arm, saaledes at 
Baandet strammes, naar Armen gennem et Stangsystem 
bevæges ved Hjælp af Kæden omkring Bremscspindclen. 
I Begyndelsen havde man visse Ulemper med, at Bremsen 
>skreg<, hvilket blev undgaaet ved at fæste Brcmscbclæg- 
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 fæste Belægningen paa Baandet, og derved und- 
gaar den Fare, at Baandet springer, naar det bliver slidt.

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

For Vognstyreren er Baandbremsen meget lettere at 
betjene end Klodsbremsen, og samtidig er Bremsevejen, 
takket være Bremsens storre Effektivitet, blevet formind­
sket. Samtlige ældre Motorvognc er nu forsynet med 
disse Bremser.

Hvilket Bremsesystem man end anvender, er 
Betingelsen for, at man kan opnaa en for Færd­
selssikkerheden tilstrækkelig kort Bremsevej, den, 
at der er den nødvendige Friktion mellem Hjul 
og Skinne. Friktionen er størst, saa længe Hju­
let ruller paa Skinnen; hvis det glider, bliver 
Friktionen mindre, og Bremsevejen tilsvarende 
storre. Det gælder derfor ved Bremsning om, at 
Bremsningen af Hjulene ikke bliver saa stærk, at 
Vognen rutscher. Friktionskoefficienten mellem 

90



Hjul og Skinne er for tørre, rene Skinner ca. 
0,25, men hvis Skinnerne er snavsede og fugtige, 
kan den blive saa lille, at det i Praksis vilde være 
umuligt at gennemføre Sporvejsdriften, hvis man 
ikke i saa Tilfælde 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 Komstorrclsc, som drysscs paa 
Skinnerne foran Hjulene, knuses af disse og dan­
ner et Lag med fornoden Friktion.

Grusapparatet var oprindelig en paa Perronen 
anbragt Kasse, hvorfra Vognstyreren med cn 
Grusske kunde hælde Gruset gennem et Rør, 
der udmundedc lidt over den højre Skinne. Ind­
retningen var driftssikker, men ikke særlig effek­
tiv. Dels blev kun den ene Skinnestreng gruset, 
dels var Afstanden fra Gruskassen til Skinnen og 
fra Grusroret til Hjulet ret lang, saaledes at der 
gik en vis Tid, for Gruset naaede Hjulet, dels 
forhindrede det Vognstyreren i at bruge Haand- 
bremsen, medens han grusede, og endelig var det 
næsten uanvendeligt i Kurver, hvor Vognstyre­
ren maatte række Armen med Grusskccn ud ad 
Frontvinduct for at drysse Grus paa Skinnerne, 
da Grusroret i Kurverne laa uden for Skinnerne.

I det Forslag, der i 1924 blev fremsat til Mo­
dernisering af Vognparken, var medtaget Ind­
førelse af mekaniske Grusapparater i alle Motor- 
vognene. Der blev anbragt Gruskasscr paa Per­
ronerne ved Vognkassens Frontvæg, cn for hver 
Skinnestreng, og Ventilerne, der aabner for Gru­
set, blev betjent ved et Haandtag paa Vogn- 
styrerens højre Side. Af Hensyn til disse Ven­
tiler maatte fremtidig anvendes tørt, sigtet Grus 
for at undgaa Sten og Klumper.

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

Ved den nu stedfindende Paabygning af Skin- 
nebremser bliver Grusapparatets Spindel sat i 
Forbindelse med en elektrisk Kontakt, der sluttes 
og sætter Strøm paa Skinnebremscrnc, naar 
Grushaandtaget drejes i Bund.

Bivognenes mekaniske og elektriske Udrustning 
er selvfølgelig langt simplerc end Motorvogncncs. 
De første Bivognsbremser var dog i Hovedsagen 
indrettet som Motorvognencs Klodsbrcmscr, blot 
med den Forskel at de betjentes ved Hjælp af 
en elektrisk Solenoidc i Stedet for af Vognstyre­
ren, et Princip, der anvendes den Dag i Dag. 
Solcnoiden bringes i Funktion ved, at cn Del af 
den Brcmscstrøin, Motorvognen udvikler gennem 
Kabler mellem Vognene ledes til Solenoidcspo- 
len, hvis Træk i Solenoidestemplct derpaa over­
føres til Bremsesystemet. Naar Strømmen ophø­
rer, trækkes Stemplet atter ud af Spolen ved et 
System af Fjedre, og Bremsen løses. Bivognens 
Haandbrcmsc, der kun anvendes ved Rangering 
o. 1., virker paa samme Bremsesystem som Sole- 
noidebremsen.

For at formindske Kurvemodstanden anvendte man tid­
ligere paa Bivognene Aksler, der var ret frit bevægelige 
i Akselkassemes Foringer. Paa disse Vogne maatte anven­
des cn Bremseklods paa hver Side af Hjulet, da cn en­
kelt Bremseklods kun vilde forskyde Hjulsxttct til den ene 
Side og ikke give nogen effektiv Bremsning. Disse 8-Klods 
Bremser var selvfølgelig mere komplicerede end Motor- 
vognens 4-Klods Haandbrcmse, og yderligere maatte man 
ved et Fjeder- eller Stangsystem sørge for, at Bremsc- 
klodscrne, naar de ikke var trukket an, fulgte med Akslens 
Udslag i Kurver, saaledes at de ikke slæbte paa Hjulene. 
Da denne komplicerede Klodsbrcmsc var Vognens eneste 
Driftsbremse, var den udsat for stærkt Slid og krævede 
megen Vedligeholdelse.

En Del Bivogne var udrustet med saakaldt magnetiske 
Skivebremser, der bestaar af cn paa Hjulakslcrne an­
bragt Skive, som roterer tæt foran et System af Elektro­
magneter ophængt i Over- eller Undervognen. Naar 
Brcmsestrømmen føres gennem Magneterne, suges de 
mod Skiven og bremser Vognen. Man undgaar herved 
at benytte Klodsbrcmsen som Driftsbremse — den maa 
selvfølgelig bibeholdes som Haandbrcmsc — men man 
kan ikke opnaa tilstrækkelig Bremsccvnc for svære Vogne, 
da Akslens Højde over Gaden sætter ret snævre Grænser 
for Bremseskivcns Diameter.

Bivognenes Klodsbrcmser og Skivebremser 
blev mere og mere utilfredsstillende, efterhaanden 
som Kravet til Vognenes Brcmsccvne voksede, 
og ved de Forsøg, der paabegyndtes i 1924, var 
det derfor naturligt ogsaa at medtage Bivogns- 
brcmsemc.

Selv om man ved at gaa over til faste Aksler 
— ved at begrænse Spillerummet mellem Akscl- 
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kasserne og deres Foringer — havde opnaact at 
faa 8-Klods Brcmseme reduceret til 4-Klods 
Bremser i Lighed med Motorvognenes Haand- 
bremser, var Klodsbremsens Mangler dog saa 
store, at man besluttede sig til at gaa over til An­
vendelse af nye Systemer uden Anvendelse af 
Brcmscklodser.

Solenoiden blev bibeholdt, idet den dog blev 
ændret saaledes, at dens Trækkraft blev mere 
uafhængig af Stcmplets Stilling i Forhold til 
Spolen, end det tidligere havde været Tilfældet, 
endvidere bibeholdt Solenoiden og Haandbrcm- 
sen det fælles Stangsystem. I Stedet for Brcmsc- 
klodseme blev anbragt en Skive paa Vognakslcn, 
og mod den klcmtcs paa begge Sider et System 
af Sko, belagt med et særligt slidbestandigt 
Brcmscmatcrialc med hoj Friktion.

Maadcn, hvorpaa disse Bremscklodscr blev trykket mod 
Skiven, naar Bremsen blev anvendt, var noget forskellig 
ved de anstillede ForsOg. Man prøvede dels cn Tang­
bremse, hvor to Bremsebakker anbragt omtrent som i 
Kæberne paa cn Knibtang blev trykket mod hver sin 
Side af Skiven, dels en indvendig Knxledsbrcmse, hvor 
der anvendtes to Skiver, mod hvis indvendige Sider fire 
Bremsebakker blev presset ved en Knæledsbevægclse. 
Tangbremsen havde den Ulempe, at den gav et bøjende 
Moment paa Vognakslen, og begge havde den Mangel, at 
Brcmscevncn var afhængig af Brcmsebelægningcns Tyk­
kelse, altsaa variabel, efterhaanden som Bremsen blev slidt. 
De krævede derfor et ret stadigt Tilsyn for at være fuld­
stændig i Orden.

Det lykkedes imidlertid at afhjælpe denne 
Mangel ved Konstruktion af cn saakaldt Vinkel-

Fig. 00. Model af VinkclannabremBe

armsbremse (Fig. 99), hvor 4 Bremsebelægnin- 
gcr presses mod begge Sider paa to diametrale 
Punkter af en Brcmseskive paa Akslen. Armene, 
der bevæger Bremscbelægningemc, er vinkelfor­
met og saaledes afpasset, at Bremsetrykket er uaf­
hængigt af Bremsebelægningens Tykkelse. Man 
kan ved denne Konstruktion slide Brcmsebelæg- 
ningen ned til det tilladelige Minimum uden at 
foretage Efterstilling af Bremsen og uden væ­
sentlig Ændring af Bremsevirkningen. Disse 
Bremser er nu indbygget i samtlige lukkede store 
Bivogne.

Som tidligere nævnt (Side 89) bliver Bivog­
nene nu ogsaa forsynet med Skinnebremser. Da 
disse skal holdes i en konstant, ringe Højde over 
Skinnerne, maa de ikke deltage i Overvognenes 
Fjedring og ophænges derfor i særlige Dragere 
anbragt direkte paa Vognens Akselkasser.

Den nye fireakslede Bogievogntype
Alle de hidtil omtalte Vogne tilhører, til Trods 

for deres Forskelligheder, en og samme Gruppe, 
hvori man nok kan følge en fremadskridende 
Udvikling, men cn Udvikling, der dog ikke har 
medført radikale Ændringer af Vogntyperne.

Da Sporvejene i 1928 efter omtrent 10 Aars 
Stilstand igen stod overfor Nyanskaffelser af 
Sporvogne, var man klar over, at der maatte 
skaffes cn helt ny Type for at tilfredsstille Tidens 
Krav til Byens vigtigste Transportmiddel. Spor- 
nettets Udformning tillod, naar Vognens Ender 
tilspidsedes, en største Vognlængdc paa 12,3 m 
og cn største Vognbredde paa 2,2 m, og Opga­
ven blev derfor at skabe en Vogntype inden for 
disse Rammer.

Det første Sporgsmaal, der meldte sig, var An­
tallet af Aksler. Toaksledc Vogne som de hidtil 
anvendte var billigere i Anskaffelse og Drift end 
firakslcdc Bogievognc, men Bogievogncncs iøjne­
springende Fordele ved den stedse voksende Kør- 
sclshastighcd bevirkede, at man valgte Bogier som 
Undervogn til den nye Type.

Efter Ind- og Udstigningsaabningernes An­
bringelse paa Sporvognene skelner man mellem 
Perronvogne, hvortil alle de gamle lukkede Spor-
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Fig. 100. Fireakslet Motorvogn. Type 1030 Fig. 101. Interiør af fireaknlct Motorvogn

vogne horer, og Midterindgangsvogne, hvor Ind- 
og Udstigningen sker til en Perron i Midten af 
Vognen. Med samme Vognlængde og samme 
Forhold mellem Sidde- og Staapladser har begge 
Typer praktisk talt samme Kapacitet og er saa- 
ledes i økonomisk Henseende ligestillede. For 
Motorvognencs Vedkommende har Perronvog- 
nenc den Fordel, at man paa en naturlig Maadé 
opnaar den nødvendige Adskillelse mellem Vogn­
styrerens Plads og den om Aftenen oplyste Vogn­
kasse, medens man paa Midterindgangsvognenc 
maa træffe særlige Afspærringsforanstaltninger, 
der hindrer en god Udnyttelse af Gulvarealet til 
Staapladser.

Denne Anke mod Midterindgangsvogne gæl­
der som anført kun Motorvogne; som Bivogne 
frembyder Midterindgangsvognene den Fordel, 
at der kun er et Ind- og Udstigningssted, som 
Bivognskonduktoren selv kan overvaagc uden 

Motorvognskonduktorens Hjælp, og man opnaar 
herved baade en hurtigere Ekspedition ved 
Stoppestederne og en forøget Sikkerhed.

Ud fra disse Betragtninger blev det afgjort, at 
Motorvognene skulde bygges som Perronvogne 
(Fig. i oo) og Bivognene som Midterindgangs­
vogne (Fig. 102).

Med det givne Gulvareal kunde i hver Vogn, 
hvis der kun skulde være Siddepladser, anbringes 
ca. 40 Passagerer, med lutter Staapladser ca. 90. 
Man valgte en Middelvej og indrettede Motor- 
vognene for 28 Sidde- og 31 Staapladser, ialt 
59 Pladser, og Bivognene for 26 Sidde- og 42 
Staapladser, ialt 68 Pladser.

Ved Valget af Siddepladsernes Anbringelse var 
der ikke Tvivl om, at man maatte have Tvær­
sæder, og man ønskede tillige Vendesæder, der 
muliggjorde det for alle Passagererne at kore for­
læns, ligegyldigt hvilken Retning Vognen bevæ- 

Fig. 102. F iron kulet Bivogn. Type 1930 Fig. 103. Interiør nf fircRk.slet Bivogn
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gcde sig. En saadan Ordning krævede ikke væ­
sentlig mere Plads end Sædcinddelingcn Ryg 
mod Ryg i de ældre Tværsædevogne (Fig. 101, 
i°3)-

Imidlertid ansaa man det ogsaa for onskeligt, 
at Passagererne skulde kunne sidde med Ansigtet 
mod hinanden, saaledes at smaa Selskaber ikke 
blev delte ved Ryglænene. Hertil krævedes større 
Afstand mellem Sæderne, end naar disse alle 
vendte samme Vej, og det opnaaedes ved at gore 
dem forskydelige, saaledes at Bænkens Sæder au­
tomatisk trækkes 10 cm tilbage, naar Ryglænet 
vendes.

Efter at Overvognens Inddeling i Vognkasse 
og Perroner var fastslaact, var Vognens Hovcd- 
maal fastsat, og man kunde nu i Samarbejde med 
Stadsarkitekten begynde paa Detaillerne.

Overvognens bærende Konstruktion bestaar

Fig. 10-1. Bogie til fireakfilet Motorvogn

baade i Motor- og Bivogne af Pladejcrnsdragcre, 
som naar op til Vinducshojdc, og Vognene er, 
naar undtages Motorvognencs Perroner, dcr dæk- 
kcs af 3 mm rustfri Staalpladc for at være mere 
modstandsdygtige ved Kollisioner, udvendig be­
klædt med 2 mm Aluminiumplade.

Medens de ældre Motorvogne har Ruftag, d. 
v. s. har Midterpartiet af Taget loftet, saaledes 
at der bliver Plads til Vcntilationsruder, er dcr 
ved dc nye Vogne anvendt Tondctag, dcr er let­
tere, billigere og ved den storre Vognlængdc kon­
struktivt bedre, samtidig med at det giver Vog­
nen et mere »moderne« Udseende. Som Erstat­
ning for dc udeladte Ventilationsrudcr er dels 
anbragt Ventilatorer i Loftet og dels enkelte af 
Vinduerne indrettet som Skydevinduer.

Ikke alene Taget, men endnu mere Vindues- 
inddelingen giver Vognen et fra dc gamle Vogne 
stærkt afvigende Udseende, og da Motorvogncns 
Vinduesinddeling efter Stadsarkitektens Forslag 
ogsaa er anvendt i Bivognen, faar hele Vogn­
toget ct mere ensartet Udseende, end det er lyk­
kedes at skabe andre Steder, hvor man ogsaa 
sammensætter Vogntoget af en Perronvogn og 
en Midterindgangsvogn.

Vinducsindfatningcmc er udvendig udført af 
en Aluminium-Siliciumlcgcring, og paa Perro­
nerne er Sprodsemc af Hensyn til Udsigten for 
Vognstyreren gjort saa smalle som muligt. Dc 
bevægelige Vinduer er afbalancerede saaledes, at 
dc kan staa nedskudte i vilkaarlige Stillinger, og 
for at hindre Regnvand i at løbe ned i Vogn- 
sidens Hulrum er dcr under dem alle anbragt 
Vandkasser med Afløb.

Dørene er tofløjedc (for Bivognens Indgang 
dog trefløjede) Skydedøre, der løber paa Kug­
ler og har dc enkelte Dele sammenkoblet og gen­
sidigt styret med Tandhjul og Tandstang.

Destinationsskiltene, der angiver Liniens Endestation, 
er Rullcskilte paa Lærred, anbragt i en Kasse paa Perron- 
taget og belyst om Aftenen ved bagved liggende Lamper 
med Reflektorer. Taglanterncrne er indbygget i Taget, 
hvorved man undgaar, at Trollcysnoren i Blæsevejr slyn­
ger sig om dem, hvilket af og til sker paa de gamle Vogne.

Panelet er til Vindueshojdc beklædt med Expankokork- 
bcklædning, og omkring Vinduerne er anvendt Nøddetræs
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Finer. Loftet er forskallet baade i Vognkassen og paa Per­
ronerne og lyst lakeret.

Sæder og Ryglæn er polstrede og betrukket med Læ­
der. Ryglænet kan frigøres og lægges om ved Udløsning 
af en Palspærring nede ved Sædet.

Metal-Haandgreb og -Beslag, der ikke er overtrukket 
med Ebonit, er brunbrændtc, hvorved alt Arbejde med 
Pudsning af Metaldele bortfalder.

Paa Motorvognens Perron findes et indstilleligt Vogn- 
styrersæde, en Vinduesvisker, der renser begge Sider af 
den forreste Rude, samt et Spejl, hvori Vognstyreren kan 
iagttage de ud- og indstigende Passagerer.

Bogierne har 5 m's Tapafstand og 1,6 m's Akselafstand 
(Fig. 104, 140) ; deres Dragere bestaar af to Plader, nittet 
til mellemliggende U-Jcrn. Hovedtraversen bæres af Blad- 
fjedre ophængt i pendlende Staalstropper, der hviler paa 
Bogiedragerens Hoved. Paa hver Side af Akselkasserne 
hviler Bogiedrageren paa Skruefjedre, Drageren er sym­
metrisk omkring den Plan, hvori Belastningen virker. 
Hjulsættenc er efter de tyske Normer med 660 mm Hjul- 
diameter, og Aksclkasscrne er forsynet med Rullelejer.

En ny Motorvogn vejer ca. 17,6 ts og en Bi­
vogn ca. 13,6 ts, et Vogntog bestaaende af Mo­
torvogn og Bivogn saaledes ialt 31 ts uden Pas­
sagerer. Fuldt besat med ca. 130 Personer bliver 
den samlede Togvægt ca. 40 ts.

Den største Hastighed, et fuldt besat Vogntog 
kan opnaa paa vandret Strækning, er ca. 52 
km/T.

For at formindske Sporvognenes Bidrag til 
Gadestøjen blev der truffet en Række støjdæm­
pende Forholdsregler. Der blev indlagt Gummi­
plader i det Leje, der overfører Overvognens 
Vægt til Bogierne samt i de Staalstropper, der bæ­
rer Hoveddragemes Bladfjedre, en Foranstalt­
ning, der viste sig effektiv inde i Vognen over for 
Støj fra Hjulene, medens Larmen udadtil blev ret 
upaavirket deraf. Efter nogle Forsøg blev det der­
for besluttet at dække Aabningeme i Bogiens 
Dragere samt Bogiens Endeflader med Alumi- 
niumspladcr beklædt med Hessian og paa Over­
vognen at anbringe et Sejldugs »Skørt«, der ikke 
forhindrede Bogiernes Drejning; hele Bogien 
blev paa denne Maade sat under en »Hætte«, 
der meget effektivt dæmpede Støjen udadtil. 
Hjulenes Skrigen i Kurver blev modvirket ved 
paa hvert Hjul at anbringe nogle Lyddæmpere, 
bestaaende af et Stykke Gummi, som med et 
Fladjemsstykke klemtes mod Bandagen (Fig. 
*05).

Fig. 105. Lyddæmpero paa Motorvognshjul

Endelig modvirkes den Støj, der hidrører fra 
de Flader, der undertiden fremkommer paa Hju­
lene ved for haard Opbremsning ved hyppige 
Afslibninger paa særligt konstruerede Hjulslibc- 
maskiner, som er anbragt i Remiserne (jfr. Side 
100 og Fig. 111).

Naar Spørgsmaalet om Støjbekæmpelse er 
kommet saa stærkt frem i Sporvejstekniken de 
senere Aar, skyldes det selvfølgelig, at man er 
blevet forvænt med Bilernes Gummiringe og den 
jævne Gadebelægning. Dengang Hestekøretøjer 
med Jernringe paa Hjulene kørte hen over en 
toppet Brolægning, og Sporvogne med undertiden 
mangelfulde Tandhjul besørgede Trafiken paa 
Spor med Laskestød, var Støjen sikkert ikke min­
dre end nu.

Bogievognenes elektriske og mekaniske 
Udrustning

Motorvognenes elektriske Udrustning bestaar 
af 4 Stk. Motorer, af Strømfordelere, Skinne- 
bremser, Modstande samt de sædvanlige Afbry­
dere, Sikringer etc.

Motorerne er ventilerede og kan taale en Belastning 
paa ca. 2a kW. ved et Omdrejningstal paa ca. 1200. 
Tandhjulene har skraa Tænder for at formindske Støjen 
(Fig. 105) og Udvekslingsforholdet er 1 : 5,46. Motorens 
Vægt er incl. Drev ca. 580 kg. Hver Bogie har to Motorer, 
som altid er forbundet i Serie, saaledes at de under 
Kørslen hver faar højst 275 Volt Spænding.

Strømfordelerne er konstrueret som »Nocken- 
schalterc«, hvor Kontakten dannes omtrent som 
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ved en Knivafbryder, og hvor Fordelene bl. a. er 
en mere rationel Udblæsning og lettere Betje­
ning end ved de sædvanlige Strømfordelere med 
Slæberinge. Der findes til Vognens Manøvrering 
io Igangsætnings- og 7 Bremsekontakter, som 
ved de sidst anskaffede Slæberingsstromfordelcrc.

Den elektriske Kortslutningsbrcmsc er Driftsbremse og 
Haandbrcmsen en Baandbremse som paa de ældre Vogne. 
Den maximale Retardation, der kan opnaas hermed, af­
hænger af Sporets Tilstand og kan for godt Fore (torre, 
rene Skinner) sættes til ca. 2,5 m/Sck.2. For i Farctilfælde 
at kunne forøge Retardationen og derved opnaa tilsva­
rende Forkortelse af Bremsevejcn, er de nye Vogne ud­
rustet med Skinnebremse, der kun benyttes som Nød­
bremse ; derved kan man ved samtidig Brug af Drifts- og 
Nødbremse opnaa en Retardation paa ialt ca. 4 m/Sck.2. 
Saavcl Motor- som Bivogn er i hver Bogie forsynet med en 
Skinnebremse for hver Skinnestreng (Fig. to6), altsaa 
hver med ialt 4 Skinnebremser, som er parvis serie­
forbundne. De betjenes ved Strøm fra Ovcrlcdningcn, 
og i Forbindelse med Grusningsanordningen ved en Afbry­
der, der sluttes, naar Vognstyreren drejer Grushaand taget 
i Bund ; hver Magnetskos Tryk mod Skinnen er ca. 5 ts. 
For en Vogn kan man altsaa faa ca. 20 ts Adhæsions­
tryk fra Skinnebremserne eller rundt regnet det samme 
som Vægten af en belastet Motorvogn.

Bivognsbremsen er en Vinkelarmsbrcmsc be­
tjent med Solenoidc, samtlige Aksler er afbrem- 
scdc.

Motorvognen er forsynet med 8 Gruskasser, 
saaledes at der for begge Kørselsretninger er en 
Gruskassc ved hver Skinne foran hver Bogie. De 
fire Gruskasser er indbygget i Frontvæggen mel­
lem Perron og Vognkasse, og de fire andre er an­
bragt under Vognkassen mellem Bogierne. Ved

FiK. lOfi. Skinnobrernse med Ophæne i Bogie til fireakMcde 
Motorvogno

Vognstyrerens Plads findes en Spindel med 
Haandtag, hvormed han kan aabne Ventilerne 
i de 4 Gruskasser for den paagældende Kørsels­
retning, og for at kunne gruse ogsaa i Kurver er 
Nedløbsrøret fra de forreste Sandkasser gjort 
drejeligt og styres af Bogien, saaledes at Rorets 
Munding ogsaa i Kurver ligger over Skinnen.

I Motorvognen er endvidere installeret 8 elektriske 
Varmeovne å 375 Watt, fordelt i 2 Serier, saaledes at 
man har Mulighed for at afpasse Opvarmningen efter 
Ydertemperaturen. Belysningen sker ved 20 Stk. 35 Watts 
Lamper, hver for 105 Volt, og koblet i Serier paa 5 Stk. 
Lysstyrken af Lampen i Frontlanternen kan varieres efter 
Behovet paa Inder- og Yderstrækninger ved en indskudt 
Modstand, der betjenes med en Afbryder hos Vognstyre­
ren. Samtlige Sikringer og Afbrydere for Lys og Varme 
er samlet i et Skab ved Siden af Strømfordeleren paa den 
ene Perron.

Vogntoget er forsynet med et kombineret aku- 
stisk-optisk Signalsystem. Hos Vognstyreren fin­
des en Afgangs- og en Stoplampc. Afgangslampen 
tændes, naar samtlige Vogne i Toget har meldt 
klar, og Stoplampen tændes, naar en af Vognene 
melder Stop; samtidig slukkes Afgangslampcn. 
Ved Afgangssignal tændes to Lamper inde i den 
paagældende Vogn og en paa hver af dens Per­
roner (2 paa Bivognens Midterperron); disse 
Lamper slukkes i alle Vognene, naar der bliver 
givet Stopsignal. Konduktoren kan derfor til 
enhver Tid se, om der er givet Afgang fra hans 
egen Vogn, og om der er givet Stop fra en Vogn 
i Toget. Ved hver Veksling af Signal gives et 
Slag med en Klokke hos Vognstyreren for at 
paakalde hans Opmærksomhed. Afgangssignal 
gives med den almindelige Klokkestreng, Stop­
signal med Trykknapper anbragt flere Steder i 
Vognen og paa Perronerne. Nødsignal gives ved 
et kraftigt Træk i Klokkestrengen, hvorved et 
Tudehorn lyder paa samtlige Perroner.

Bogievognenes Fremstilling
Da man skulde til at bygge Vogne af den 

foran beskrevne Type, afveg denne paa saa man­
ge Punkter fra den tidligere, at man paa Spor­
vejenes egne Værksteder først byggede et For­
søgs-Vogntog bestaaende af Motor- og Bivogn, 
dels for at prøve Konstruktionerne i Praksis og
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Fig. 107. Sporvognslog Typo 1930

dels for at kunne tilrettelægge en rationel Fabri­
kation. Motorvognen blev sat i Drift den 31. Ja­
nuar 1930 og Bivognen den 1. Maj s. A. (Fig. 
107). — Begge Vogne viste sig saa tilfredsstil­
lende, at man kunde forudse, at der kun skulde 
foretages mindre Ændringer, naar man gik over 
til Serie-Fremstilling, og 19. Juni 1930 fik Spor­
vejene Bevilling til at anskaffe 30 Motor- og 30 
Bivogne af den nye Type. Da Sporvejenes Værk­
steder ikke selv kunde overkomme at bygge alle 60 
Vogne, saa hurtigt som Trafiktilvæksten krævede, 
blev de 30 forstc Bivogne bygget af Vognfabriken 
»Scandia«, Randers, men de senere anskaffede 
Vogne er alle bygget paa Sporvejenes Hoved- 
værksteder. Ialt har Københavns Sporveje nu 66 
Motor- og 55 Bivogne eller tilsammen 121 nye 
Sporvogne i Drift, og yderligere 10 Motorvogne 
er under Bygning paa Hovedværkstederne.

Alle Motorer, Kabler, en stor Del af Strøm­
fordelerne etc. er leveret af private danske Fir­
maer, og det meste af det øvrige elektriske Ud­
styr er konstrueret og fremstillet paa Sporvejenes 
egne Værksteder. Med Undtagelse af de Dele, 
der altid maa skaffes fra Udlandet, som f. Eks. 
Profiljern, Materialer til Hjulsættene, udenland­
ske Træsorter, Raa-Aluminium etc., er Vognene 
derfor praktisk talt dansk Arbejde, og ca. 80 % 
af Fremstillingsprisen bliver her i Landet.

Fremstillingsprisen for en Motorvogn er ca. 
60.000 Kr. og for en Bivogn 35 å 40.000 Kr., 
den samlede Anskaffelsespris for et nyt Vogntog 
altsaa henved 100.000 Kr.

Den nuværende Sporvognspark
M den Vognpark, Kommunen overtog fra Aktieselska­

bet i 1911 og fra de frederiksbergske Sporveje i 1919, er 
efterhaanden udrangeret følgende Vogne:

Motor- Bi­
vogne vogne 

1924/25 5 aabne og 5 ombyggede F. S.
Hestesporvogne ........................ 10

1928/29 5 enetages K. S. Motorvogne og
1 o toetages F. S. Motorvogne 15

1933/34 16 gamle Nørrebro Motorvogne 
(Akkumulatorvogne) Nr. 1-16

1 enetages Motorvogn Nr. 19
13 toetages F. S. Motorvogne
5 ombyggede toetages F. S. Mo­

torvogne ..............................  ialt 35
35 ombyggede Hestesporvognc .... 35

•934/35 10 toetages F. S. Motorvogne ....... 10
15 ombyggede Hestesporvogne .... 15

•935/36 14 toetages F. S. Motorvogne ....... 14
15 ombyggede Hestesporvogne ....
9 F. S. Bivogne ......................... ialt 24

Ialt 74 84

Desuden er 3 gamle enetages Motorvogne, heraf 2 gamle 
Norrcbrovogne, omdannet til Arbejdsvogne, saaledes at 
der fra Driften ialt er udrangeret 77 Motor- og 84 Bi­
vogne, ialt 161 Sporvogne.
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Dc Vogntyper, der helt cr udgaact ved Kassation, er 
enetages tidligere Akkumulatorvognc, Frederiksberg Spor­
vejes Motorvogne, samtlige ombyggede Hestesporvogne 
samt Frederiksberg Sporvejes aabne Bivogne.

Dc gamle Hestesporvognc og Hesteomnibusser blev solgt 
ved Auktion 1921.

25 Aar efter Kommunens Overtagelse, er 
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.

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

Motorvogne Langsædcdc ......... 10 Stk. hver med ao Sidde-og 5+20 Staapladscr ialt 45 Pladser
......... 25 - - - ao - - 5 + aa - - 47
......... 32 - - - 20 - -5 + 34 - - 49
......... 238 - - - ao - 5 + 26 - -5<

Tværsxdcdc ......... <9 - - - ao - - 5 + 38 - -53
......... 25 - - - 22 - 5 + aa - - 49

Bogievogne ........... 66 - - - 28 5 + 26 - - 59

Bivogne

Ialt 415 Stk. med ialt 8878 Sidde- og 12.579 Staapladscr, ialt 21.457 Pladser.

Frbg. Sporv- ... ... 24 Stk hver med 18 Sidde- og 4 + 23 Staapladser ialt 45 Pladser
I - - 20 - - 4 + >9 - 43

Aabne ................. ... 65 - - 38 - 2 + 7 - 47
Lukkede 
langsædede ......  
Lukkede

... 85 - - 24 - - 6 + 31 - 6t

tvxrsædcdc .... ... 180 • - 22 - 6 + 31 59
- ... ! - - 22 - - 5 + 21 - 48 -

Bogievognc ....... 55 - - 26 - 20 4- 22 - 68

Ialt 411 Stk. med ialtio.374 Sidde- og 13.397 Staapladscr, ialt 23.771 Pladser.

Der findes altsaa ialt 826 Sporvogne med 
19.252 Sidde- og 25.976 Staapladscr, tilsammen 
45.228 Pladser. Dette Tal kan maaske bedst illu­
streres ved, at samtlige Indbyggere i Aalborg 
uden Forstæder, Danmarks 3. største Provinsby, 
kan rummes i de københavnske Sporvogne. Den 
samlede Længde af Sporvognene opstillet paa 
Række vilde udgøre ca. 8,8 km.

Sammenlignet med den Vognpark, Kommu­
nen overtog i 1911, betyder det cn Stigning i An­
tallet af Motorvogne paa ca. 41 %, i Antallet af 
Bivogne paa ca. 115 %, i samlet Vognantal paa 
ca. 70 % og i Pladsantal paa ca. 158 %. An- 
gaaende det sidste Tal maa dog henvises til, hvad 
der tidligere er anført om den ændrede Bereg­
ning af Staapladsemes Antal samt til, at der i 
Opgørelsen for 1936 er medtaget Staapladser 
inde i Vognene, hvilket ikke var Tilfældet ved 
Opgørelsen 1911.

Elektrificeringens Afslutning ved Udgangen af 
>903 og til Overtagelsen 1911 udgjorde ialt 125 
Vogne eller 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, unddragcr den kvali­
tative Fremgang sig cn lignende Bedømmelse; 
men de omtalte Forbedringer saasom den større 
Driftssikkerhed med deraf følgende færre Drifts- 
standsninger, den med Indførelse af forbedrede 
Grusapparater og Bremser, herunder Skinne­
bremser, opnaaede Færdselssikkerhed, Indførel­
sen af polstrede, læderbetrukne Sæder og den 
stigende Anvendelse af Tværsædcr samt ende­
lig den forøgede Rejsehastighed, der cr mulig­
gjort ved Vognenes forbedrede elektriske og me­
kaniske Udrustning, vil dog i Forbindelse med 
de vedføjede Billeder give et Indtryk af de 
Fremskridt, der har fundet Sted paa Vognkon- 
struktionemes Omraadc i de forløbne 25 Aar.
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Sporvognenes Vedlige- og Renholdelse.
Remisernes Virksomhed

Det er Remisernes Opgave til enhver Tid at 
holde Sporvognene i Beredskab for Driften i det 
Omfang, som denne har Brug for, samt at sorgc 
for dc til Driften knyttede Rangcrarbcjder, her­
under særlig Bivognenes Til- og Frakobling. Ar­
bejdet paa Remiserne falder herved i tre Hoved­
grupper, nemlig Vedligeholdelse, Rengøring og 
Rangering.

Vedligeholdelsen bestaar i de løbende Arbej­
der, der er nødvendige for til Stadighed at holde 
Vognene i driftsklar Stand, idet dc større Efter­
syn, som foretages med længere Mellemrum, ud­
fores paa Hovedværkstederne. Særlig i de senere 
Aar har man med Driftssikkerheden for Øje cf- 
terhaanden skærpet Kravene til Materiellets Til­
stand betydeligt, hvorfor Vogneftcrsyncncs Hyp­
pighed og Effektivitet er forøget. Vedligeholdel­
sen er nu tilrettelagt i et System af regelmæssige 
Eftersyn — saakaldtc Revisioner —, der for Mo- 
torvogncncs Vedkommende bestaar i følgende:

Hver Nat kortvarigt Eftersyn af samtlige 
Vogne. Det undersøges herunder, om alle me­
kaniske Dele er intakte, ligesom Haandbremscr, 
Skinnebremser, Grusningsapparater og andre 
Dele prøves.

Hver anden Nat Eftersyn af Motorer og Strøm­
fordelere, hvorved Forbrændinger paa Kontak­
ter og lignende udbedres. Det er Hensigten med 
denne Revision i Tide at kontrollere, om der 
paa dc for Bremsningen vigtige Dele er opstaact 
Tegn paa, at Fejl er under Udvikling. Vogne, 
der viser saadanne Tegn, bliver bragt i Orden 
eller udtaget af Driften til Reparation. Alle 
Strømfordelerens Kontakter faar en Afpudsning.

En Gang ugentlig Undersøgelse af alle elek­
triske og mekaniske Dele og fornoden Repara­
tion. Herved undersøges ikke alene de for Kor­
sel og Bremsning vigtige Dele som hele Un­
dervognen med Bremser, Lejer o. s. v., Motorer, 
Strømfordelere, Afbrydere, Sikringer, Kore- og 
Brcmscmodstande, Stromaftager o. s. v., men 
ogsaa alle andre Dele som Lysinstallation, Lan­
terner, Skydedøre og -vinduer m. m. Denne Re-

Fte. 108. Hovedrevision af Strøm fordeler pnn Remho

vision er for langvarig til at foretages om Natten 
og sker derfor om Dagen.

Endelig cn Gang hver 4. Uge lignende Efter­
syn som det foregaaende, men hvor dc tilhorende 
Reparationer, navnlig for Stromfordclcmcs Ved­
kommende, er af grundigere og mere omfattende 
Art, saaledes at dette Eftersyn har Karakteren af 
en Hovedrevision (Fig. 108).

Bivognene underkastes lignende Eftersyn, der 
dog er af betydelig mindre omfattende Art, da 
den elektriske Installation her indskrænker sig til 
en simpel Bremse- og Lysinstallation.

Da cn omhyggelig og ansvarsbevidst Udførelse 
af Eftersynene er af afgørende Betydning for 
Driftssikkerheden, har man for nogle Aar tilbage 
indfort cn skærpet Kontrol, saaledes at Arbejdet 
bliver omhyggeligt efterkontrollcrct ved hver Re­
vision. Herunder bliver ogsaa de elektriske Instal­
lationers Tilstand kontrolleret ved Modstands-
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Fip. 109. Remiseeftersyn af elektriske Miuhtnhde og Stnminftaper Fip. 111. Slibninp af H julbAn<lnper. set fra Gruben under Vognen

og Isolationsmaalinger (Fig. 109, 110), hvorved 
Fejl ved Isolationen, lose Forbindelser o. lign., 
som det ellers er vanskeligt at paavisc ved Efter­
synene, kan opspores. Denne Undersøgelse er i

Fip. 110. ModatanihmaAHng

den sidste Tid yderligere forbedret ved Etablering 
af en Belastningsprøve med 2000 V. Spænding, 
hvorved selv ganske smaa Fejl ved Isolationen 
vil give sig til Kende.

Foruden den anførte Kontrol med Arbejdets 
Udførelse og Vognenes Tilstand i det hele, der 
udfores af Remiserne selv i Forbindelse med Re­
visionerne, foretages der med Mellemrum en af 
Remisernes Administration uafhængig Kontrol 
af Sporvejenes Laboratorium, hvorved et særligt 
uddannet Personale gennemgaar alle Vognenes 
Apparater og Installationer samt foretager Maa- 
lingcr af samme Art som de anførte. Denne For­
anstaltning sikrer, at Vedligeholdelsens Standard 
stadig holdes paa det rette Niveau.

Et særligt Afsnit af Vedligeholdelsesarbejderne 
danner Slibning af Vognhjulene. Ved Slidct i 
Driften og særlig under Bremsningen fremkom­
mer der paa Hjulbandagerne hyppigt Ujævn­
heder — saakaldte Flader —, der i og for sig 
er ubetydelige, men som dog giver Anledning til, 
at Hjulene banker under Korslen. Tidligere var 
man i saadanne Tilfælde henvist til at udtage 
Hjulene og lade disse afdreje paa Hovedværk- 
stederne. Denne Frcmgangsmaade var imidlertid 
langvarig og omstændelig, hvorfor det ikke var 
muligt i tilfredsstillende Grad at forbedre For­
holdet. I Aarene 1930/32 blev der derfor til 
5 Remiser anskaffet Slibemaskiner af særlig Kon­
struktion. Disse Maskiner er opstillet i Arbejds- 
gruberne under Remisernes Gulv og saaledes ind­
rettet, at Vognene kan kores ind over Maskinen, 
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hvorefter Afslibningen kan foretages, efter at 
Hjulene er loftet lidt fra Skinnen (Fig. 111). 
Herved undgaas Udtagning af Hjulene, og Ar­
bejdet lettes i det hele i betydelig Grad. Disse 
Maskiner, der er i daglig Brug, arbejder efter 
Behov i i, 2 eller 3 Holdsdrift, og det er efter 
deres Anskaffelse blevet muligt at reducere den 
betydelige Ulempe, som Støjen fra dc bankende 
Hjul frembød, til et Minimum.

Rengøringen omfatter følgende Arbejder:
Hver Nat Udfejning af Vogngulvene, Aftør­

ring af Vognenes Indre, Pudsning af Ruder og 
om fornødent Afvaskning af de udvendige Vogn­
ruder (Fig. 112).

Periodisk Gulvvask med Børste og Klud 
(Fig. 113)-

Periodisk Hovedrengøring med Sæbevask af 
hele Vognen ud- og indvendig (Fig. 114).

Foruden disse regelmæssige Rengøringer faar 
Vogne, der indgaar i Remisen en Del af Dagen, 
en indvendig Rengøring, forinden dc paany sæt­
tes i Drift.

Rangeringen omfatter hovedsagelig Arbejdet 
med Paasætning og Aftagning af Bivogne efter 
Driftens Behov eventuelt Ombytning i Driften 
af defekte Vogne, Transport af Vogne til andre 
Remiser o. lign. Rangeringerne udfores af Rc- 
miscarbcjdcmc og udgør en betydelig Del af dis­
ses Arbejde.

Til Bestridelse af Remisernes Virksomhed be­
skæftigede disse i Vinteren 1935/36 følgende om-

Fie. IIX Gulvvask

trentlige Antal Arbejdere: 100 Maskinarbejdere, 
12 Karetmagere, 155 Arbejdsmænd (Remise- 
arbejdere) og 70 kvindelige Arbejdere (Rcmisc- 
arbejdersker), ialt ca. 335 Personer.

Fig. 112. Indvendig Rengøring Fig. 11 1. Udvendig Afsu'bning
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Remiserne er Døgnet rundt i fuld Drift. Om 
Dagen maa de være til Raadighed med Ran­
geringer og foretage de større Revisioner af Vog­
nene, om Natten udføres de kortvarigere Revi­
sioner og den overvejende Del af Rengørings- 
arbejderne, hvorfor den største Part af de kvinde­
lige og ogsaa en væsentlig Del af de mandlige 
Arbejdere beskæftiges paa denne Del af Døgnet.

Omnibusser
Vogntyperne for og ved Kommunens 
Overtagelse

Af Hesteomnibusser fandtes ligesom af Heste- 
sporvogne to Typer, enetages og toetages. For 
begge Typer gjaldt, at Vognkonstruktionen var 
udformet efter aarhundredgammel Haandværks- 
praksis uden teoretiske Overvejelser, og Vogne­
nes Indretning var i Overensstemmelse med Om­
nibusserne i de fleste andre Byer.

De toetages Vogne kunde medtage 31 Passagerer, idet 
de indvendig paa hver Side havde et Langsædc med 8 
Siddepladser samt et Klapsæde for Enden af Midtergan­
gen, og paa Taget to Langsæder med Ryggen mod hin­
anden, hver med 6 Siddepladser. Fra Platformen bagtil 
forte fra hojrc Side, set i Korselsretningen, en Trappe 
— eller nærmere en Stige — op til Taget, og paa ven­
stre Side af Platformen var 2 Staapladser. Kusken sad i 
Hojde med Taget, og ved hans højre Side fandtes et 
Haandgreb til Bremsen, dcr virkede med Træklodser paa 
Baghjulene. Nogen Alarmklokke var der selvfølgelig ikke 
Brug for paa Køretøjer, der er gaaet over i Historien 
med Paaskriftcn: »De gode gamle Rumlekasser«. Under 
Kuskesædet fandtes en Lygte, dcr lyste fremad og des­

uden ind i Vognen gennem en rund Rude i Frontvæg­
gen, hvis den da ikke dækkedes af en Passager. Paa 
Bagperronens ene Side fandtes en tilsvarende Lanterne. 
Belysningen var maaske hyggelig, men ikke straalendc.

De enetages Vogne (Fig. 35) lignede meget de toetages, 
blot var der paa Platformen bagtil Plads til 3 Passagerer 
paa hver Side af Indstigningen, da Trappen op til Taget 
bortfaldt. Antallet af Siddepladser forneden var 17 som 
paa de toetages. Det samlede Passagerantal altsaa 23. 
Baade en- og toetages Omnibusser var til 2 Heste.

Nogle af Hesteomnibusserne afveg dog paa et enkelt 
Punkt fra det andet Steds sædvanlige, det var de saa- 
kaldte keiflerskc Omnibusser (jfr. Side 2t og Fig. 14), 
opkaldt efter Ingeniør Keiflcr, dcr havde fundet paa 
at forsyne dem med et Par smaa Løbehjul fortil paa en 
Aksel, der kunde hæves og sænkes. Løbehjulenes Profil 
passede ned i Sporrillen, saaledes at Omnibusserne paa 
Strækninger, hvor dcr fandtes Sporvognsspor, kunde folgc 
disse. Naar Vognen skulde vige ud eller kore paa almin­
delig Gadebefæstelse, løftede Kusken Styrehjulcne op.

Efter Elektrificeringens Gennemførelse beholdt 
»De kjøbenhavnske Sporveje« kun een Hcstc- 
omnibuslinie gennem Kobmagcrgade (Linie 12, 
jfr. Side 33). De hertil anvendte Vogne var af 
den foran beskrevne enetages Type, af hvilke et 
Eksemplar er opbevaret til et eventuelt teknisk 
historisk Museum.

Vogntyperne efter Kommunens Overtagelse. 
Motoriseringen

De 16 Hesteomnibusscr, Kommunen overtog i 
1911, blev anvendt praktisk talt uforandret, ind­
til Driften af Købmagcrgade-Linicn ophørte. Den 
eneste Forandring skete 1915, da man paa

Fig. 115. Ombygget »De Dion Bouton«Omnibus af den fra Frede- 
riksberg Sporveje overtagne Type

Fig. 116. »De Dion Bouton«-OmnibuR indvendig efter Ombygning
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Fig. 117. Omnibus af den i 1025 anskaffede danske Type

Grund af Petroleumsmangel installerede Acety­
lenbelysning i dem.

Ved Overtagelsen af Frederiksberg Sporveje i 
1919 kom Omnibusdriften paa Strøget ind under 
Københavns Sporveje, der hermed fik sine første 
Automobilomnibusser. Af de 13 Omnibusser, der 
blev overtaget, var 12 af samme Type, fra det 
franske Firma »De Dion Bouton«.

De vejede ca. 4,2 ts, havde 19 upolsterede Siddeplad­
ser anbragt som Tværsædcr og en aaben Platform med 
Indgang bagfra som Hesteomnibusserne. Paa venstre Side 
af Indstigningen var paa Platformen 5 Staapladser og paa 
hojrc 2 Staapladser. Det samlede Pladsantal var altsaa 26. 
Indvendig var Vognene delt ved et Midterskot, saaledes 
at der fremkom en Kupi med 6 Pladser til Rygere i den 
bageste Del og en Afdeling med 13 Pladser for Ikke-Ry- 
gere i den forreste. Det ene Sæde i denne Afdeling var et 
Klapsæde foran en Dør i Frontvæggen, der forte ud til en 
snæver, stejl Trappe paa Vognens venstre Side, altsaa bort 
fra Fortovet. Chaufforcn sad over Motoren med Rattet i 
højre Side af Vognen. Belysningen i Vognen var Acetylen.

Motoren var 4-cylindret too X 140 mm, der fandtes 
3 Gear frem og 1 bak, Koblingen var Pladckobling, Fod- 
og Haandbrcmsc virkede kun paa Baghjulene. Hjulene 
var forsynet med massive Gummiringc, Tvillinghjul paa 
Baghjulene.

Indstigningsaabningens Beliggenhed paa Bag­
siden af Vognen viste sig mere og mere uprak­
tisk, efterhaanden som Automobil- og Gadetra- 
fiken forøgedes, og der blev derfor i 1924 givet 
Bevilling til Ombygning af 7 af de bedste »De 
Dion Bouton«-Omnibusser, saaledes at de fik nye 
Perroner med 9 Staapladser og Indstigning fra 
Siden (Fig. 115). Klapsædet foran Frontdoren 
i den forreste Kupe fjernedes og erstattedes med 
en Staaplads (Fig. 116), saaledes at Vognene 
efter Ombygningen fik 18 Sidde- og 10 Staa­
pladser. De resterende Omnibussers Chassiser 
blev brugt til Taarn- og Lastvogne.

I Stedet for de Omnibusser, der herved udran­
geredes, blev i 1925 anskaffet 7 Omnibusser, 
hvis Chassiser blev købt hos »De forenede Auto­
mobilfabriker«, Odense, og Karosserier blev byg­
get af et privat Firma her i Byen (Fig. 117). 
Vognene vejede ca. 5,5 ts, havde 19 Sidde- og 
4 Staapladser indvendig og 12 Staapladser paa 
Bagperronen, ialt 35 Pladser. Bagperronen var 
kun lukket i den ene Side, Sæderne polstrede og 
læderbetrukne. Motoren var en amerikansk 6- 
cylindret »Continental«-Motor, 95 X 127 mm. 
Haandbrcmscn bestod af en Baandbremse paa 
Kardanakslen, Fodbremsen virkede paa Baghju­
lene og Differentialet havde Snekkeudveksling.

Fig. 118. Omnibus af den i 1927 anskaffede danske Type Fig. 119. Den I 1927 anskaffede Omnibus indvendig

103



Hjulene var forsynet med Luftringc, Baghjulene 
Tvillinghjul. Chaufføren sad ligesom paa de tid­
ligere Vogne over Motoren i Vognens højre 
Side.

I 1927 blev anskaffet yderligere 8 Vogne af 
lignende Type, dog med Karosseriet væsentligt 
ændret efter Samarbejde med Stadsarkitekten 
(Fig. 118, 119), og samtidig blev anskaffet 3 
lignende Vogne fra »Renault«. Motoren i »Re- 
nault«-Vogncnc cr 4-cylindret, 100 X 160 mm, 
Fodbremsen virker paa alle 4 Hjul, Haandbrcm- 
sen paa Baghjulene, Differentialet har Tandhjuls­
drev, og Koblingen er en Konuskobling. Karos­
serierne til alle 11 Vogne blev bygget hos »Scan­
dia«, Randers. Endnu 3 »Renault«-Chassiser af 
den her nævnte Type blev anskaffet i 1929 sam­
men med 4 danske »Triangck-Chassiscr. Karos­
serierne til disse 7 Vogne blev bygget paa Spor­
vejenes egne Værksteder.

For at undersøge, om det i Praksis vilde være 
muligt at anvende større Vogne end hidtil paa 
Strøget, blev i 1931 anskaffet 3 Omnibusser af 
forskellig Type.

Fra det lyske Firma »Bussing« leveredes ct trcakslet 
Chassis med cn 6-cylindret Motor, 125 X 160 mm, lig­
gende frit foran Karosseriet, som leveredes fra »Scan­
dia«, Randers. Chaufføren var anbragt i ct særskilt 
Rum i Karosseriet og i Vognen fandtes ialt 50 Pladser, ind­
vendig 23 Sidde- og 10 Staapladser og paa Bagperronen 
17 Staapladser. Et andet, ligeledes trcakslet Chassis, leve­
redes af det engelske Firma »A. E. C.«, og forsynedes 
ogsaa med Karosseri fra »Scandia«. Denne Vogn (Fig. 
120) havde som den foregaaende ogsaa ialt 50 Pladser, 
blot fordelt lidt anderledes, nemlig med 23 Sidde- og 8

Staapladser indvendig og 19 Staapladser paa Perronen. 
Motoren var 6-cylindret 110X 130 mm. Den tredic 
Vogn blev leveret fra »Dc forenede Automobilfabriker«, 
Odense. Den var toakslet og forsynet med en 6-cylindret 
»Maybach«-Motor 94 X 168 mm, endvidere havde den 
26 Sidde- og 3 Staapladser indvendig og 14 Staapladser 
paa Perronen, ialt 43 Pladser. Haandbremscn var cn 
Kardanbrcmsc og Fodbremsen, der virkede paa alle 4 
Hjul, cn Olietrykbremse med Vacuum Servo. Differen­
tialet var forsynet med Tandhjulsudvcksling. De to sidst­
nævnte Vogne havde Chaufførplads ved Siden af Moto­
ren, og alle tre Vogne helt lukkede Bagperroner.

Resultatet af Forsøgene med disse tre Typer 
blev, at dc trcaksledc Vogne viste sig for store 
til Brug ved Drift i den indre Bys snævre Ga­
der, og ved den næste Bestilling paa 12 Vogne, 
som blev sat i Drift i Slutningen af 1933, be­
holdt man derfor den toakslcdc Type (Fig. 121). 
Chassiserne til disse Vogne leveredes af »De for­
enede Automobilfabriker« med samme Udsty­
relse som den første »Maybach«-Vogn, og Ka­
rosserierne blev bygget paa Sporvejenes egne 
Værksteder. Udseendet blev væsentligt ændret 
ved cn anden Vinduesinddeling, og Vognene 
kom til at rumme 25 Sidde- og 2 Staapladser 
inde i Vognen og 15 paa Perronerne, ialt 42 
Pladser.

Medens alle hidtil omtalte Omnibusser er to- 
mandsbetjente, anskaffedes ved Etablering af 
Valby—Hcllerup-Linien (Linie 21) i 1934 9 en- 
mandsbetjente, til hvilke Chassiserne leveredes fra 
»Rco«, og Karosserierne blev bygget hos et pri­
vat Firma her i Byen (Fig. 122, 123). De 9

Fig. 120. Treakslcl Forsøgsomnibus med engelsk Chassis. 
Anskaffet 1931

Fig. 121. Omnibustype anskaffet 1033
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Fip. 122, Enninndsbc tjent Omnibus. Anskaffet Hl Vidby-Hellerup*
Linien 1931

Fip. 123. Enmandsbetjent Omnibus indvendig

Vogne viste sig hurtigt utilstrækkelige, og der blev 
kobt yderligere 5 Chassiser af samme Type, 
hvortil Karosserierne byggedes paa Sporvejenes 
Værksteder. Disse Vogne har 16 Sidde- og 8 Staa- 
pladscr, ialt 24 Pladser. Motoren, der ligger for­
an Karosseriet, er 6-cylindret 86 X 127 mm, 
Fodbremsen er cn 4-hjuls Olictrykbremse.

Dc sidste Anskaffelser til Omnibusparken er 
cn tomandsbetjent N. A. G.-Biissing, toakslct 8- 
cylindret Vogn med 25 Sidde- og 2 Staapladser 
indvendig og 19 Staapladser paa Perronen, ialt 
46 Pladser, samt 2 Stk. enmandsbetjente af sam­
me Fabrikat, med 6-cylindrct Motor, 20 Sidde- 
og 8 Staapladser, ialt 28 Pladser. Karosserierne 
til disse Vogne bygges paa Sporvejenes Værk­
steder. Begge Vogntyper sættes i Drift i 1936.

Med den i Forhold til Sporvogne relativ korte 
Levetid, cn Omnibus har, er der, fraregnet dc 
paa dc første »De Dion Bouton«-Vogne foretagne 
Ændringer, ikke sket væsentlige Ombygninger. 
En Del af de tomandsbetjente Omnibusser har 
i Aarene 1925/27 været anvendt til Forsøg med 
Stænkeskærme, som blev prøvet af cn dertil af 
Ministeriet nedsat Kommission. Forsøgene gav 
ikke noget brugeligt Resultat.

Den 31. Juli 1936 raader Sporvejene over 
ialt 40 tomandsbetjente og 16 enmandsbetjente, 
tilsammen 56 Omnibusser, dcr alle er anskaffet 
af Københavns Kommune. Der findes i disse 
Omnibusser ialt 1105 Sidde- og 796 Staapladser, 
tilsammen 1901 Pladser.

Omnibussernes Vedlige- og Renholdelse. 
Garagernes Virksomhed

Reparation og større Eftersyn af Sporvejenes 
Omnibusser (og andre Automobiler) sker dels i 
det til Ahlcfcldtsgade Garage horende Værksted, 
og dels, da dette efterhaanden er blevet for lille, 
i Garagehallcrnc, hvor dcr til dette Brug er ind­
rettet Revisionsgrube og installeret ct hydraulisk 
Løftcapparat tilstrækkelig stort til at hæve dc 
største Omnibusser ca. 1,5 m i Vejret og holde 
dem der, saalængc Eftersynet varer. Værkstedet 
er forsynet med dc fornødne Va:rktojsmaskiner, 
Trykluftsanlæg etc. og i et særligt Rum findes en 
Provestand, hvor Motorerne efter større Repara­
tioner prøves ved at lade dem trække cn Dynamo, 
udstyret saaledes med Maalcinstrumcntcr, at man 
let kan bestemme det af Motorerne præsterede 
Arbejde. Endvidere anvendes til Renholdelse af 
Omnibusserne et Trykvandsanlæg, drevet af cn 
særlig Pumpemotor.

Til Omnibussernes Forsyning med Benzin er 
i Ahlcfcldtsgade Garage installeret 3 moderne 
elektrisk drevne Benzintaarne med tilhørende 3 
Tanke, hver rummende 4000 Liter.

Maricndalsvej Garage drives som Filial af 
Ahlcfcldtsgade, idet dcr dog kun er Mandskab 
om Natten til Eftersyn og Rengøring, og om Da­
gen, naar Vognene kører til og fra Driften.

Ved Vedligeholdelse og Renholdelse af Omni­
busser og Automobiler er ialt beskæftiget noget 
over 70 Personer.
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Hovedværkstederne

Medens de daglige Eftersyn af Sporvognene 
med den tilhorende lettere Vedligeholdelse 
foretages paa de Remiser, hvorpaa Vognene er 

stationeret, bliver dc med større Tidsintervaller 
forekommende Hovedeftersyn foretaget paa Ho- 
vedværkstederne. Disse udfører tillige Ombyg­
ninger af Vognmatcricllct og Fabrikation af Er­
statningsdele og andre til Sporvejsdriften an­
vendte Genstande samt i de senere Aar ogsaa 
Nybygning af Sporvogne og af Karosserier til 
Omnibusser. Til dc nævnte Formaal rummer 
Hovcdværkstcdcmc for de forskellige Haandværk 
ct Antal Specialværksteder med tilhørende ma­
skinelle Udstyr.

Hovedvarkstederne 
før Kommunens Overtagelse

Ved Sporvejenes Overgang til kommunal Drift 
forefandtes Hovcdværkstcdcmc endnu i det væ­
sentlige i samme Skikkelse som den, hvori A/S »De 
kjobenhavnske Sporveje« i den elektriske Spor­
vejsdrifts Barndom havde indrettet dem. Dette 
oprindelige Anlæg er vist paa Planen i Fig. 124 
og Fotografiet i Fig. 125. Det var indrettet ved 
Ombygning af den A/S »Kjøbenhavns Omnibus­
kompagni« tilhørende Omnibusstation, som var 
beliggende paa Hjørnet af Enghavevej og den nu 
nedlagte Del af Vcstcrfællcdvcj. Her havde »De 
kjobenhavnske Sporveje« nyopfort dc paa Pla­
nen med 1, 2 og 3 betegnede Bygninger, der rum­
mede henholdsvis Maskinværksted, Træbearbejd­
ningsværksted og Malerværksted. Den fra Omni­
busstationen hidrorende Kontor- og Beboelses­
bygning, Bygning 4, blev fortsat benyttet i uæn­
dret Skikkelse, medens Bygningerne 5 og 6, der 
var Omnibusstationcmcs Stalde, blev indrettet 
til Folkelokalcr, Lager, Kraftstation og Smedie. 
Paa samme Grund havde Sporvejsselskabet des­
uden nogen Tid i Forvejen opfort den op til 
Bygning 2 stødende Sporvognsrcmisc. Denne 
Bygning blev en kort Tid, indtil dc til Værkste­

der opførte Bygninger kunde tages i Brug, be­
nyttet til Værksted.

Ombygningen af Omnibusstationen blev paa­
begyndt 1902 og var afsluttet i 1904.

Antallet af Vognpladser samt Arealerne af 
de enkelte Værksteder var følgende:

Areal Antal 
m2 Vognpladscr

1. Maskinværksted ............................... 1160 9
2. Træbearbejdningsværksted ........ 730 4
3. Malerværksted .................................. 660 12
4. Kontor- og Beboelsesbygning ... 230
5. Folkclokalcr og Lager ................. 680
6. Kraftstation og Smedie ............... 390

Ialt 3.850 25

Grundcns Areal androg 5815 m2, hvortil kom 
et ubenyttet Areal paa 1585 nr.

I 1909 foretoges en Udvidelse, hvorved der i 
den tilstødende Driftsrcmisc indrettedes et 445 
m2 stort Malerværksted med Plads til 10 Vogne, 
saaledes at Antallet af Vognpladser kom op 

Paa 35-
Af disse var ved Overgangen til kommunal 

Drift dog 22 reserveret til Malerarbejde, saaledes 
at der til egentlig Værkstedsbrug kun raadedes 
over 13 Pladser, hvilket var ganske utilstrække­
ligt, idet Antallet af Sporvogne fra 375 ved 
Værkstedernes Ibrugtagning i 1904 var vokset til 
485 i 1911.

Fiff. 125. I loved værksteder ne, som dc overt oces af Kommunen
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Snit gennem Remise, Maskinværksted, Montagchal og Tmdager
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Facade af Kontor* og I«agerbygning mod Enghavevej samt Snit gennem Malerværksteder

Fig. 126. Flaner at det ombyggede og udvidede Ilovedværkstcdskonipleks



Hovedvarkstederne 
efter Kommunens Overtagelse. 
Ombygning og Udvidelse

Under den kommunale Drift skete Tilvæksten 
i Vognantallct yderligere i forøget Tempo, og 
der blev samtidig ved større Arbejder med For­
bedring og Modernisering af de forhaanden- 
værende Vogne stillet forøgede Krav til Værk­
stedernes Ydeevne. Pladsmanglen var derfor 
særdeles folelig, men Sporvejene nodsagedes paa 
Grund af Krigens Indtræden til at stille Planerne 
om cn Udvidelse i Bero, idet man maatte hjælpe 
sig med at benytte en storre Del af den tilstø­
dende Enghavevej Remise til Værkstedsbrug.

Først i 1919 var Forholdene saa vidt afklarede, 
at Sporvejene kunde forelægge Magistraten et 
Forslag om cn gennemgribende Ombygning og 
Udvidelse af Værkstederne. Paa dette Tidspunkt 
var Vognparken ved Nyanskaffelse og Overta­
gelse af de frederiksbergske Sporveje forøget til 
866 Motor- og Bivogne.

De nye Hovedværksteder, soin herefter blev 
opfort i Aarcnc 1920/24, ses paa Planerne 
i Fig. 126, der viser Værkstedsbygningerne og 
Kontor- og Lagerbygningen, samt paa Luft- 
fotografiet i Fig. 127. Fig. 128 viser Anlægct set 
fra Enghavevej og Fig. 129 et Gaardinterior.

Den endnu ubenyttede Del af den gamle 
Grund blev taget i Brug og den Del af Vester 
Fællcdvcj, der begrænsede Grunden imod Nord, 
blev nedlagt og inddraget sammen med de paa

Kijr. 127. Luflfotografi af Sporvejene« Hoved værksteder

Fig. 12$. Hoved værksteder ne efter Ombygning og Udvidelse

den anden Side af denne Vej liggende Koloni­
haver. Endelig blev der fra det tilstødende Vestre 
Fængsel overtaget et mindre Areal. Grunden ud­
videdes herved fra 5815 m2 til 15000 m2. De fra 
Omnibuskompagniets Tid endnu tilbageværen­
de Bygninger blev nedrevet, og der opførtes de 
i Fig. 126 med Kantskravering fremhævede 
Nybygninger. Disse var:

Bygning 1, der rummer Træbearbejdningsværksted, 
Montageværksted samt en Udvidelse af Maskinværkstedet 
og dækker et Areal paa 4280 m2.

Bygning 2, der rummer Malerværksted og dækker 
1870 m-, og endelig

Bygning 3, en 935 in2 stor 5-etages Bygning, der inde­
holder Kontorer, Hovedlager og Folkelokaler. Til denne 
Bygning henflyttedes tillige Uniformsdepotet, der tid­
ligere havde til Huse i utilfredsstillende Lokaler i Spor­
vejenes Ejendom, Ahlcfeldtsgade 30, ligesom der blev 
reserveret Lokaler til Sporvejsskolen, der dog først blev 
etableret i 1928 (jfr. Side 52).

Det bebyggede Areal blev herved udvidet fra 3850 m2 
til 9800 m2.

Ncdcnstaacndc Opstilling viser de enkelte 
Værkstedsafdelingers Gulvarealer for og efter 
Udvidelsen. For udvidelsen Efter udvidelsen

m3 m2

Maskinværksted .................. ■ 255°
Elektrisk Værksted ...........  > 1360 i860
Bivognsværksted .................. * 380
Smedie ..................................... 190 360
Træbearbejdningsværksted 725 3100
Kraftstation ........................... 200
Malerværksted .................... 1105 i860
Folkelokaler ........................... 320 850
Hovedlager .......................... 470 715
Kontorer ................................. 230 330

Ialt Gulvareal 4600 12.005
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Fig. 129.
Guard interiør fra Hovedværkstederne. Bygningen tilvenstre rummer Montagehallen, Bygningen tilhøjre. Kontor- og Lagerlokaler (hen« 
holds via 1 og 3 i Fig. 126). I Baggrunden ses et Stativ for Hjulsæt og bag dette Malerværkstedet (2 i Fig. 126). Gennem don svære 
Hørledning, der er ophængt tviera over Gaardspladsen, suges Spannerne fra Maskinsnedkeriet direkte til Vannekældercn i Hoved­
bygningen. Paa selve Gaardspladsen ses tilvenstre Sky (lebrobanen med Skyd øbroen, som ba>rer en Bogievogn, og foran denne en Elek- 

tro kærre transporterende et Par Sjiorvognsinolorer

I de nyopførte Bygninger fandtes desuden 
nogle disponible Lokaler, som senere er taget i 
Brug til Folkclokaler, Lager o. s. v.

Antallet af Vognpladser forogedes fra 35 til 
80.

Af Hensyn til Værkstedernes uforstyrrede Drift blev 
Bygningsarbejdet udfort i 3 Tempi. Bevillingen til 1. Af­
snit, der omfattede ca. Halvdelen af Nybygningerne, an­
drog Kr. 1.713.000.— og blev givet den 27. November 
1919. Bevillingen til 2. Afsnit, der omfattede den anden 
Halvdel af Nybygningerne, androg Kr. 1.665.000.— og 
blev givet 1. Juli 1920; endelig blev Bevillingen til 3. 
Afsnit, som omfattede Ændring af de gamle Bygninger 
og som androg Kr. 56.000.—, givet den 6. December 
1923. De til Bygningsforanstaltninger med tilhørende 
Ingeniørarbejder bevilgede Bclob androg herefter ialt 
Kr. 3.434.000.—. Hertil kom endnu den nedenfor om­
talte Bevilling paa Kr. 610.000.— til Maskiner, Løfte- og 
Transportmidler og Inventar, saaledes at det samlede Be­
løb udgjorde Kr. 4.044.000.—.

Samtlige Nybygninger udførtes af Jembetonskelet med 
Udmuring af Mursten og med Etageadskillelse af Jern­
beton. Arkitcktarbejdemc projekteredes og udførtes un­
der Stadsarkitektens, Centralvarmcanlæget under Stads­
ingeniørens Ledelse, medens de øvrige Ingeniørarbejder 
udførtes under Sporvejenes egen Ledelse.

1. Afsnit blev taget i Brug i 1922, 2. Afsnit i 1923 og 
3. Afsnit, Ændringen af de gamle Værksteder, i 1924.

Medens Byggearbejderne stod paa, blev der 
udarbejdet Forslag til Anskaffelse af Maskiner, 
Løfte- og Transportmidler samt Inventar. Bevil­
lingen hertil androg Kr. 610.000.— og blev 
givet den 26/5 1921. Der blev i Henhold til dette 
Forslag anskaffet et stort Antal Metal- og Træ­
bearbejdningsmaskiner, Kraner og Hejseværker 

m. m., hvorved Værkstedernes maskinelle Udstyr 
blev moderniseret i Overensstemmelse med Tek- 
nikens daværende Standpunkt. Værkstederne 
havde tidligere haft eget dampdrevet, elektrisk 
Kraftanlæg med en maksimal Ydeevne 75 kW., 
der var installeret af det private Selskab, men da 
Hovedværkstedeme som kommunal Institution 
ikke kunde regne med selv at kunne fremstille 
Elektriciteten med Fordel, blev Kraftstationen 
nedlagt, og der blev i Stedet indrettet en Trans­
formatorstation, der fra Belysningsvæsenets Net 
modtog Strømmen som Vekselstrøm af 6000 Volt 
Spænding, der blev omtransformeret til 220/127 
Volt. Transformatorstationen er underjordisk og 
anbragt bag Maskinværkstedet i det mellem 
Værkstederne og Vestre Fængsel beliggende Sik- 
ringsarcal. Der installeredes 3 Transformatorer 
med Kapacitet paa ialt 185 kVA.

Opvarmningen er i Hovedbygningen indrettet 
som Varmtvandsopvarmning, medens den i 
Værkstederne sker ved Lavtryksdamp, der ved 
Hjælp af Kaloriferer opvarmer Luft, som af 
Ventilatorer gennem Rorledninger fordeles i Lo­
kalerne.

Der er overalt i Værkstederne installeret Tryk­
luft af 7 Atm. Tryk til Brug for Værktøj og 
Hejseværker og i nogle af Værkstederne desuden 
Blæseluft med 800 mm Vandsøjletryk til Brug 
for Loddclampcr og Smaaovne.

I Værkstedsgaarden er indrettet en 122 m 
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lang Banc, hvorpaa cn saakaldt Skydcbro kan 
transportere Vognene sideværts og fordele dem 
til de enkelte Værksteder, der med deres ialt 33 
Porte vender Front mod Skydebrobanen (jfr. 
Fig. 129).

Ved Udvidelsen af Værkstederne var der 
hovedsagelig lagt Vægt paa at indrette disse til 
Bestridelse af den almindelige Vedligeholdelse af 
Sporvognene og Arbejder med Modernisering af 
disse, efterhaanden som Krav herom gjorde sig 
gældende; men som det senere omtales nærmere, 
kom man efter nogle Aars Forlob ind paa saa 
vidt muligt ogsaa at lade Værkstederne fremstille 
de Reservedele, Apparater o. a., som bruges i 
Sporvejsdriften, og desuden ved Nyanskaffelser 
komplette Sporvogne samt Karosserier til Omni­
busser og andre Automobiler. I den Hensigt at 
udruste Værkstederne med disse Formaal for Øje 
paabegyndtes i 1928 cn ny Modernisering af 
Maskinbestanden ved Anskaffelse af et større

Antal moderne Værktøjsmaskiner m. m., og ved 
samme Lejlighed anskaffedes ogsaa nogle nye 
Maskiner til den almindelige Vedligeholdelse.

Saaledes anskaffedes den paa Fig. 130 viste meget kraf­
tige Hjuldrejcbænk, der arbejder med 6 Staal samtidig 
og er i Stand til at afdreje et Hjulsæt paa J/a Time, og 
den paa Fig. 131 viste Autogenflammeskæremaskinc, der 
efter en i Maskinen anbragt Skabelon automatisk ud­
skæret Dele af en hvilken som helst Form af indtil 300 
inm tykke Staalpladcr. Trykluftanlægct, der betjener 
Trykluftværktojer og Hejseværker, blev forbedret ved 
Installation af en ny storre Kompressor, og en Elcktro- 
kærre til Transport af Gods i Værkstederne anskaffedes. 
En betydelig Lettelse af Trafikforholdene i Værksteds- 
gaarden hidfortes i 1931, da den gamle Skydebro, der 
havde sin bærende Konstruktion liggende under Skinnen 
og lob i cn i Gaardspladscn forsænket Grube, som saa at 
sige delte Værkstedsomraadet i to Afsnit, blev erstattet 
med den paa Fig. 13a viste Skydebro af Portalkonstruk­
tion, hvor den bærende Konstruktion, der bestaar af cn 
Række Portaler saa store, at Vognene kan optages der­
under, laa over Skinnen, og hvor der derfor ikke fordre­
des nogen Grube.

Fig. 130. Hjuldrejcbænk, der arbejder med ti Staal samtidig. Foroven tilvenstre indsat Billedet af on afdrejot Spaan
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Fig. 131. Antogcn flAinmeskæreinnskinc i Færd mwl at 
g<*iii>rni.ska‘re en Stanlplade

Ogsaa Værkstedsomraadet blev udvidet, nem­
lig i 1929 ved Inddragning af en 930 nr stor, 
under den tilstodende Remise horende Hal, der 
indrettedes til Værksted for Jernmontage. I 1930 
blev dcr indrettet en med elektrisk Lobctaljc 
betjent overdækket Plads til Lager af Hjulsæt, 
og endelig er Transformatorstationens Maksi- 
mumskapacitet forøget fra 185 til 400 kVA.

Hovcdværkstcdeme bestaar herefter af føl­
gende Afdelinger:

Værkstedet for Jernmontage, Fig. 145, hvori 
større Nitte- og Svejsearbejder som Fremstillin­
gen af Bogier til nye Vogne og Staalskclctternc 
til disses Vognkasser foregaar. Af særlige Ma­
skiner findes her den automatiske Flammeskærc- 
maskine og en Maskine til Presnitning ved Hjælp 
af Trykluft.

Maskinværkstedet, Fig. 133, der rummer de 
til fabrikationsmæssig Produktion af Metalgen­
stande nødvendige Værktøjsmaskiner som Borc- 
og Fræseværker, Fræsemaskiner, Høvl, Revolver­

bænke samt almindelige Boremaskiner og Dreje­
bænke. I dette Værksted er ogsaa opstillet Ma­
skiner for Fremstilling af Hjulsæt, nemlig Aksel- 
drejebænk, Akselslibemaskine, hydraulisk Presse 
til Tryk af indtil 350 ts, ved Hjælp af hvilken 
Hjulene presses paa og af Akslerne, samt den 
tidligere omtalte nye Hjuldrejebænk. Værkstedet 
betjenes af en 2 ts Lobekran foruden Smaa- 
kraner ved de større Maskiner.

Undervognsværkstedet, Fig. 134, for Repara­
tion af Motorvognencs Undervogne. Her findes 
en 6 ts Lobekran til Transport af Undervognene 
og af særlige Maskiner cn Provestand, paa hvil­
ken de færdigreparerede Undervogne kan prøve­
køres. (Fig. 141).

Bivognsværkstedet er specielt indrettet til Ved­
ligeholdelse af Bivognene i den i Fig. 126 som 
»GI. Malerværksted« betegnede Bygning.

Det elektriske Revisionsværksted, hvori Vog­
nene indtages til de med regelmæssige Mellem­
rum stedfindende Eftersyn og Reparation af den 
samlede elektriske Installation. Her findes hy­
drauliske Loftebukke, hvormed Motorerne kan 
udtages af og indsættes i Vognene fra de under 
Gulvet værende Arbejdsgruber, samt Svingkraner 
med Trykluftshejsning til videre Transport af 
Motorerne.

Ankerværkstedet, Fig. 135, besorger ikke alene 
Reparation af Vognmotorer, men tillige Frem­
stilling og Reparation af alle andre Tilbehørs­
dele og Apparater. Værkstedet betjenes af en

Fig. 132. Skydebro in cd Bogievogn
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Fig. 133. Maskinværkstedet Fig. 131. Undcrvognsviurkstcdct

Løbetalje, hvis Lobcbjælke bestaar af cn Hoved­
stamme med Afgreninger til de forskellige Ar­
bejdspladser, hvorved Ankrene let kan transpor­
teres fra en Plads til en hvilken som helst anden. 
Værkstedet er udstyret med Spoleviklemaskiner 
for Anker- og Magnetspoler, gasvarmet Tørre- 
ovn, Vacuumtørreovn, Imprægneringsanlæg, 
hvor Ankre og Spoler kan imprægneres under 
Varme og Tryk, samt en Maskine for statisk og 
dynamisk Afbalancering af Ankre.

Grovsmedien, Fig. 136, er blandt andet for­
synet med en større og cn mindre Trykluftham­
mer. Essemes Røgaftræk, der sker mekanisk, 
samt Ledningerne for Blæseluftcn er anbragt un­
derjordisk, Røgen fores til en 33 m høj Skorsten. 
Til Grovsmedien horer et Fjederværksted, hvori 
er installeret Glødcovn, Anløbsovn, Hærdearran- 
gement og Fjederprøvcmaskine. Anlobsovncn er 
gasfyret og indeholder et Kar, i hvilket en Salt­
blanding kan holdes smeltet ved en konstant 
Temperatur, der kontrolleres ved Hjælp af elek­
trisk Pyrometer. Herved bliver man i Stand til 
nøje at overholde de rigtige Anløbstemperaturer. 
Ruderne i Grovsmedien er af gult Glas; i det 
derved fremkommende gullige Lys ses det glo- 
dendc Jern tydeligere.

Karetmagerværkstedet, Fig. 137, optager Vog­
ne, hvis Vognkasscr skal repareres, men desuden 
finder ved Nybygninger af Vogne Opstilling af 
Vognkasser og Karosserier Sted her. I Værk­
stederne er opstillet et mindre Antal Træbear­

bejdningsmaskiner til Hjælp for de Haandarbej- 
dere, der cr beskæftiget ved Opstillingen.

Maskinsnedkeriet, Fig. 138, rummer alle de 
egentlige Træbearbejdningsmaskiner som Baand- 
save, Rundsave, Kchlcmaskinc, Afrettere, Tyk­
kelseshøvle, Stemmemaskiner og cn kombineret 
Tappemaskine. Fra alle Maskiner, hvor det cr 
muligt, er arrangeret Spaanudsugning. Da der 
sammen med Spaanerne bortfores cn stor Del af 
Lokalets opvarmede Luft, finder der i cn Cyklon 
en Separation Sted, hvorefter den opvarmede 
Luft, efter at ogsaa det finere Støv cr frafiltreret 
i et Posefilter, paany tilføres Lokalet, medens 
Spaanerne med Blæscluft transporteres til Varmc- 
kældcrcn i Kontor- og Lagerbygningen (jfr. Fig. 
129). I Maskinsnedkeriet cr alle Udsugningslcd- 
ningcr og Transmissioner anbragt under Gulvet,

Fip. 135. Ankerva^kMedrt
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Fig. 136. Grovsmed ten Fig. 137. KnretmHgerva*rkKtedøt

Fip- 138. Maskinsnedkeriet. Alle Transmissioner er anbragt 
under Gulvet

Fig. 139. Haa nd mi ed konet

Fig. 140. Spuling af Bogie Fig. 141. Prøvestand til Prøvekørsel af Undervogne
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hvilket fremmer Overskueligheden og Bevæge- 
ligheden i Lokalet.

Til Maskinsnedkeriet slutter sig et Træbøjcri, 
hvor Træ, der skal anvendes til krumme Tag- 
bøjler o. lign., dampes i Svedekister under 3 Atm. 
Damptryk. Bøjningen sker over Skabelon, idet 
Trækket frembringes ved Hjælp af en Trykluft­
cylinder. Efter Fremstillingen bliver Delene tør­
ret i et Varmerum.

Endvidere findes der et Trælager, hvor Planker­
ne ved Hjælp af en Afkortersav deles, inden dc 
gaar til videre Forarbejdning i Maskinsnedkeriet.

Haandsnedkeriel, Fig. 139, fremstiller Paneler, 
Døre, Perrontage o. lign, af det i Maskinsned­
keriet forarbejdede Træ. Det er anbragt paa 1. 
Sal over Trælageret, og Transporten af Træ til 
og fra Snedkeriet sker ved Hjælp af et specielt 
konstrueret elektrisk Hejseværk.

Sadelmagerværkstedet, der arbejder med Fa­
brikation og Reparation af polstrede Sæder m. 
m., er tilknyttet Træbearbejdningsværkstedeme.

Malerværkstedet, som er installeret i en særlig 
Bygning (2 i Fig. 126), rummer foruden 28 
Vognpladser Skilteværksted, Skiltelager m. m.

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

Sporvejenes almindelige Bestræbelser igennem 
Aarenc for ved stadig Modernisering at holde 
sine Folkelokaler paa Hojde med Tidens Krav 
er ogsaa kommet Hovcdværkstedcmes Lokaler 
til Gode.

Hovedværkstedernes 
Vedligeholdelsesvirksomhed

Denne omfatter i Hovedsagen følgende Afsnit: 
Undervognsreparation. Undervognene renses 

foreløbig ved Spuling med Vand. Fig. 140 viser 
et Spuleaggregat, der bringer Vandtrykket op til 
20 Atm. Derefter adskilles dc i Undervognsværk­
stedet, idet Motorer m. v. udtages ved Hjælp af 
den over hele Værkstedet spændende Løbckran. 
De mekaniske Dele, nemlig Hjulsæt, Akselkasser, 
Brcmsetøj o. s. v., bringes til Kogcrict, hvor dc 
afkoges i en særlig Rcnsclud. De enkelte Gen­
stande sendes derefter til Reparation i dc forskel­
lige Specialværksteder eller erstattes med andre, 
nye eller nyrepareredc Genstande. Hjulbanda­
gerne aftages, hvilket sker ved Overskæring med 
Autogcnflammc, der paasættes nye ved Krymp­
ning, og disse afdrejes i den tidligere omtalte 
Hjuldrcjcbænk (Fig. 130). Akslerne undersøges 
for begyndende Brud. Den færdigrcparcrcdc Un­
dervogn bringes ved Hjælp af Kranen til en 
Prøvestand (Fig. 141), hvor den prøvekøres un­
der Forhold, der svarer til Driftsforhold, hvorved 
Mangler ved Lejer, Stoj fra Tandhjul o. lign, 
konstateres og derefter afhjælpes.

Den elektriske Revision. Vognene indtages i 
det til dette Arbejde særlig indrettede Værksted, 
hvor alle de til den elektriske Udrustning hørende 
Dele, nemlig Motorer, Strømfordelere, Køre- og 
Brcmsemodstande, Skinnebremscr, Lys- og Kraft­
kabler, Apparater o. s. v. undersøges. Moto­
rerne udtages fra den under Gulvet værende Ar- 
bejdsgrube med det hydrauliske Løftcapparat, 
hvorefter de ved Hjælp af Kranen, der har 
Trykluftshejsning, bringes til Arbejdspladsen, 
hvor Ankre og Magnetspoler udtages. Disse sen­
des sammen med dc elektriske Apparater til Re­
paration i Ankerværkstedet, og tilsvarende Dele 
fra Lageret indbygges.

Da Køre- og Brcmscsikkcrhcdcn er afhængig 
af den elektriske Udrustnings Tilstand, er cn 
grundig Undersøgelse af denne meget vigtig. I 
det private Selskabs Tid fandtes kun yderst pri­
mitive Hjælpemidler til dette Formaal, men efter- 
haanden indfortes mere omfattende elektriske 
Maalingcr, og disse er særlig i dc senere Aar 
kompletterede og systematiserede, saaledes at de 
nu danner et meget effektivt Kontrolsystem. 
Fejl, som ellers ikke giver sig til Kende, opspores 
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ved elektriske Modstandsmaalinger, og Isolations­
tilstanden undersøges ved Isolationsmaalinger. 
Der forlanges en Isolationsmodstand paa mindst 
500.000 Ohm. De enkelte Dele, saasom Spoler og 
Ankre, nye eller reparerede, underkaster det paa­
gældende Værksted selv en lignende Kontrol, 
hvorefter de afleveres til et af Værkstederne uaf­
hængigt Prøverum, hvor de paany kontrolleres. 
Her bliver f. Eks. Motorernes Magnetspoler og 
Ankre underkastet en 2000 V. Gcnnemslagsprove, 
medens de sidstnævnte desuden indlægges i Mo­
torstel, hvor de prøvekøres med Belastning. Der­
som Delene herved viser Mangler, for Ankrenes 
Vedkommende ogsaa med Hensyn til Kom mu­
leringen, returneres de til Værkstedet.

De færdigreviderede Vogne underkastes paa­
ny Isolations- og Modstandsmaaling samt prøve­
køres, inden de afleveres af Værkstedet. Endelig 
bliver Installationer i Vogne, der giver Anledning 
til Mistanke om Fejl, som ikke har kunnet paa­
vises ved de normale Maalinger, underkastet en 
Spændingsbelastning paa 2000 Volt, hvorved 
enhver Isolationsfejl, der kan være af Betydning, 
nødvendigvis maa give sig til Kende. Til denne 
sidste Prøve anvendes et Højspændingsapparat, 
som Sporvejene selv har konstrueret.

Foruden den her beskrevne Værkstedskontrol 
finder der paa Remiserne ugentlige Maalinger 
Sted, saaledes som det er omtalt under Sporvog­
nenes Vedligeholdelse paa Remiserne (Side 99).

Om Reparationen og Fabrikationen af de en­
kelte elektriske Dele, der foregaar paa Anker- 
værkstedet, skal det kun bemærkes, at der i de 
sidste Aar til Ankre og Spoler udelukkende er 
anvendt asbestisoleret Traad, som er betydelig 
mere modstandsdygtig mod den Varmepaavirk- 
ning, der fremkommer som Følge af Motorernes 
Opvarmning, hvorved der opnaas en Forøgelse 
af Driftssikkerheden. Udover den ovennævnte 
Kontrol med det udførte Arbejdes Paalidelighcd 
afbalanceres Ankrene saavel statisk som dyna­
misk, hvorved en rolig Gang sikres.

Maling og Vognkasseeftersyn foregaar sam­
tidigt og finder Sted i Malerværkstedet. Her­
under aftages og repareres alle Beslag, Skyde-
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dore og Vinduer reguleres, og de polstrede Sæder 
sendes til Eftersyn i Sadelmagerværkstedet. Større 
Reparationer, som Fornyelse af Stolper, foregaar 
i Karetmagerværkstedet.

Til Bivognsre paration findes det særlige Bi­
vognsværksted. Ogsaa Bivognenes elektriske In­
stallation underkastes nu omhyggelig Kontrol- 
maaling.

Hovedvarkstederne som Fabrik
Hovedværkstederne forbruger til Sporvogne­

nes Vedligeholdelse og til de Forbedringer og 
Ombygninger, der gradvis finder Sted, en stor 
Mængde elektriske og mekaniske Genstande af 
de forskelligste Arter. Da Værkstederne selv har 
Lejlighed til at følge, hvorledes Delene for­
holder sig i Driften, og da de selv skal udbedre 
det opstaaede Slid, har de i højere Grad end 
fremmede Fabrikanter Kendskab til de Egen­
skaber, som saadanne Genstande bør være i Be­
siddelse af, og har derved de bedste Betingelser 
for selv at fremstille Genstandene. Efter Moder­
niseringen af Maskinbcstandcn i 1928/30 stod 
Værkstederne vel rustede til at optage en kon­
kurrencedygtig Fabrikation, og fra dette Tids­
punkt begynder derfor et nyt Afsnit i Værkste­
dernes Historie, idet disse gaar over til at virke 
ikke alene som Fabrikanter af de mindre Gen­
stande, men ogsaa faar paalagt betydelige Op­
gaver med Forstærkning af Vognmotorerne, Ind­
bygning af nye Bremser i alle Vogne og endelig 
paabegyndcr Virksomheden som Vognfabrik.

Nedenfor gives en kort Oversigt over de vig­
tigste af de større Arbejder, der er udført paa 
Hovedværkstederne i de 25 Aar siden Sporveje­
nes Overgang til Kommunen. Nærmere Beskri­
velse findes i Afsnittet om det rullende Materiel.

Beskyttelsesskærme, hvis Anbringelse paa de dengang 
aabne Motorvognsperroner var paabegyndt af det private 
Selskab, blev paasat 17 enetages og 20 toetages Motor­
vogne, saaledes at Arbejdet var afsluttet i Begyndelsen 
af 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 
1926/27. (Side 86).



Fip. 1 12. Fra Hoved værkstederne
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Kiir. 143. Over-dirt over Antal af Arbejdere beskæftiget paa 
Sporvejenea Hovedværkstcder 1 /H 1911—31/7 1936

Større, lukkede Perroner blev i 1916/20 paabygget 
125 Bivogne, der hidtil havde haft aabne Perroner. 
(Side 83).

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

De enetages Motorvogne ombyggedes for Hovedpartens 
Vedkommende (236 Vogne) i 1924/27, idet der i Ste­
det for de tidligere Perroner med Beskyttelsesskærme blev 
paabygget større, lukkede Perroner, ligesom Undervog­
nene blev forlængede eller erstattede med nye, moderne 
Undervogne. (Side 85).

Ombygning af 20 toectagcs 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 Lædersæder blev indbygget i 350 Motorvogne 
i 1927/32. (Side 86).

Nye, mere effektive Haandbremscr indbyggedes i alle 
ældre Motorvogne i 1928/36. (Side 90).

Nye, moderne Bivognsbremscr indbyggedes i ældre Bi­
vogne i 1930/36. (Side 92).

Bygning af nye Vogne paabegyndtes med Bygning af 
en Provcmotorvogn i 1929 og en Provebivogn i 1929/30. 
I de følgende Aar indtil 1936 byggedes 76 Motorvogne, 
hvoraf 10 for Nordsjællands Sporvejs- og Elektricitcts- 
A/S., og 25 Bivogne. 10 Motorvognc er under Udførelse 
i 1936. (Side 96/97).

Forstærkning og Modernisering af Motorer udfortes 
gradvis over en længere Aarrækkc. Et større Arbejde af 
denne Art udførtes i 1934/36.

Elektromagnetiske Skinnebremser, der ikke tidligere 
forefandtes, indbyggedes fra 1934 i alle ældre Motor- og 
Bivogne. Indbygningen fortsættes stadig. (Side 89).

7 Omnibuskarossericr byggedes i 1929, 12 i 1933 og 5 
i '934- 3 er under Arbejde i 1936. (Side 104/105).

I Tilslutning til de anførte Arbejder med For­
bedring af Københavns Sporvejes Vogne og de­

res Udrustning har man i Reglen paataget sig 
Udførelsen af de tilsvarende Arbejder for Nord­
sjællands Sporvejs- og Elcktricitctsakticsclskab.

Der lægges som anført særlig Vægt paa at gøre 
Værkstederne selvforsynende. For Bremsemcs 
Vedkommende har man ved Udførelsen af egne 
selvstændige Konstruktioner frigjort sig fra de 
udenlandske Leverandører, saaledes at Fremstil­
lingen væsentligst kan foregaa her i Landet og i 
overvejende Grad paa Hovedværkstedcme. Dette 
gælder saaledes Haandbremscr til Motorvognc, 
Vinkelarmsbremser til Bivogne og Skinnebremser 
til alle Vogne til et Beløb af ca. i ,3 Mill. Kr.

I de nye Bogievognc gaar som nævnt under 
det rullende Materiel ca. 80 % af Fremstillings­
prisen til dansk Arbejde, idet kun de egentlige 
Raavarcr er af udenlandsk Oprindelse.

Bogiernes Sidevangcr udskæres af indført 
Staalpladc. Akslerne fremstilles af Raamatcriale, 
der afdrejes og slibes, og de paasiddende Hjul- 
stjemer og Bandager bearbejdes ligeledes af inc- 
fortc Raamaterialcr. Vognkassens bærende Jern­
skelet er samlet ved Nitning af Profiljern, der til 
Dels er af Spccialkvalitct. I den seneste Tid sker 
Samlingen dog ved elektrisk Svejsning. Tag- 
sprøjleme (Spærene) cr sammenlimct af afveks­
lende Lag Eg og Fyr, der for at bøjes i Fagon 
dampes ved 3J/a Atm. Damptryk. Den indven-i 
dige Panelering bestaar i Finering af amerikansk 
Nøddetræ til Dels paa Møbclpladc. Finércn er 
behandlet med halvmat slebet Cclluloselak. Sæ­
der og Ryglæn, der cr betrukket med dansk 
Okselæder, er ogsaa fremstillet paa eget Værksted.

Ovcnstaaendc Kurve, Fig. 143, der viser det 
samlede Antal beskæftigede Arbejdere i Aarenc 
1911/36, giver et Billede af Stigningen i Beskæfti­
gelsen. Medens der d. 1/8 1911 beskæftigedes 98 
Mand, var Antallet i Juli 1936 steget til ca. 360 
Mand. I 1929 begynder en stærk Stigning for- 
aarsaget ved Arbejderne med Bygning af Vogne 
og Fabrikation af moderne Bremser, hvorved 
man naaede en Beskæftigelse paa ca. 450 Mand. 
Denne Beskæftigelse blev brat afbrudt ved Kri­
sens Indtræden, men cr dog senere tiltaget be­
tydeligt igen.
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Fig. 14 1. Bogierainmcr Fig. 145. Arbejde pan Stnalskelet til Bogievogn

Fig. 146. Arbejde pan Vognknsse til Bogie-Moiorvogne Fig. 147. Halv færdig Bogie-Bivogn

Fig. 148. Træskelcllrr til Omnibusser Fig. 149. llalvfærdige Omnibusser
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Fip. ISO. Prøverum mot. Tilhøjre Prøvestande for Sporvogns- 
motorer med Svingbjælko til Transport af disse

Fig. 151. Interiør fra Sporvejenes Hovedjager

Laboratorium og Hovedlager
Foruden dc foran nævnte Værksteder inde­

holder Bygningerne paa Enghavevej Sporvejenes 
Laboratorium og Hovedlager.

Laboratoriet, hvortil det tidligere omtalte Prø­
verum hører, tjener dels som Konstruktions-, 
Beregnings- og Forsøgsafdeling for alt vedrørende 
ikke alene Sporvognenes elektriske Udstyr, men 
ogsaa Bygningernes elektriske Installationer, og 
dels som Kontrol- og Revisionsafdeling for 
Remiser og Værksteder (jfr. Side 100 og 116). 
Som Følge heraf er dets Ledelse som før nævnt 
uafhængig af disses Administration. Laboratoriet 
har bl. a. i Tidens Løb udarbejdet Planer for de 
andet Steds omtalte Moderniseringer af Moto­
rer og Kontrollere, samt forestaaet Forsøgene 
med nye Bremser. Ved Indkøb fungerer det som 
Matcrialeprøvcanstalt.

De for disse forskellige Funktioner nødven­
dige Maskiner og Apparater findes for Største­
delen installeret i Prøverummet (Fig. 150), saa­
ledes bl. a. Prøvestande for Prøvekørsel af nye 
eller reparerede Sporvognsmotorer og disses 
Ankre, et 10000 Volts Højspændingsanlæg for 
Isolations- og Gennemslagsprøver, et Prøveanlæg 
for automatiske Maksimalafbrydere, en 35 Tons 
Trækprøvemaskine, diverse Maaleapparater etc.

Hovedlageret (Fig. 151) indeholder saadanne 
Materialer, Halvfabrikata og Reservedele, som 
Værksteder, Remiser og Sporvejenes andre Af­
delinger til enhver Tid kan faa Brug for og maa 
kunne rekvirere med kort Varsel. Ialt forefindes 
ca. 6500 Numre til en samlet Værdi af noget over 

Million Kr.; den aarlige Omsætning androg 
i Aaret 1935/36 ca. 1,3 Million.
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Driften

Køreplaner

I Tiden mellem Elektrificeringen og Kommu­
nens Overtagelse af Sporvejene afvikledes 

Trafikcn overvejende efter faste Motorvogns- 
korcplancr, der ofte benyttedes uforandret i flere 
Aar, indtil Linieændring nødvendiggjorde Af­
løsning. Ekstravogne udsendtes kun ved særlige 
Lejligheder, naar det overordnede Trafikper­
sonale skønnede det nødvendigt, og Anvendelsen 
af Bivogne var — omend stigende Aar for Aar 
— langt ringere end efter 1911. Intervallerne 
paa de enkelte Linier skiftede kun sjældent i 
Dagens Løb, og i Almindelighed kørtes der med 
samme Rejsehastighed gennem hele Driftstiden. 
Trafikobservationer foretoges i saa stor Udstræk­
ning, som det var muligt af Trafikmestrene, 
hvem det imidlertid ogsaa paahvilede at udfore 
det forefaldende Kontorarbejde paa Stationerne 
og i Vagterne.

I disse Forhold er der sket betydelige Ændrin­
ger gennem de sidste 25 Aar.

Nu skiftes der regelmæssigt Køreplaner 1. Maj 
og 1. Oktober, og foruden de faste Køreplaner, 
der findes opført i det af Sporvejene siden 1929 
to Gange aarligt udsendte Køreplanshæftc, be­
nyttes i de senere Aar i udstrakt Grad Ekstra- 
koreplaner. Ekstravogne indsættes i Driften ved 
alle Lejligheder, hvor en pludselig Tilstrømning 
fremkommer, f. Eks. ved Arbejdstidens Begyn­
delse og Ophor (jfr. vedstaaende Plan II), umid­
delbart for og efter Hospitalernes Besøgstider, 
ved Tcatertid samt iøvrigt, naar som helst det 
kan tænkes, at et større Antal Passagerer sam­
tidig vil benytte Sporvognene. Til Brug i daarligt 
Vejr findes et Antal særlige »Regnvejrsvogne«. 
Enkelte Dage, f. Eks. Grundlovsdagen og Jule­
aftensdag, hvor Trafikcn ganske skifter Karakter, 
suspenderes de gældende Køreplaner og erstattes 
af særlige for den paagældende Dag udarbejdede 
Planer.

Ansættes den samlede elektriske Kørsels­
mængde til 100 %, kortes i 1911/12: 32 % Bi­

vognskilometre og 68 % Motorvognskilometre. 
Bivognsdriften forøgedes stadig, og under Ver­
denskrigen, da Kulmangel nødvendiggjorde be­
tydelige Indskrænkninger i Motorvognsdriften, 
anvendtes i meget stor Udstrækning 2 Bivogne. I 
1918/19 kulminerede Bivognsbcnyttclscn, idet 
der kortes 58 % Bivognskm mod 42 % Motor- 
vognskm. Svingningerne i Benyttelsen af Bi­
vogne i de sidste 25 Aar er fremstillet grafisk i 
Fig. 152. De sidste Aars Nedgang i Antallet af 
kørte Bivognskm skyldes, at der nu aldrig kores 
med mere end 1 Bivogn.

Indførelsen af 8 Timers Arbejdsdagen i For­
bindelse med den stærke Bebyggelse i Ydcrdi- 
strikterne har medført en stadig stigende Benyt­
telse af Sporvognene ved Tilkørsel til Arbejds­
stederne i Tiden Kl. 7—9 Morgen og ved Hjem- 
kørslen om Eftermiddagen mellem KL 16 og 18, 
medens Passagertilstrømningen er langt ringere 
i Formiddags- og Aftentimerne. Dette har nod- 
vendiggjort, at Pladstilbudct paa de fleste Linier 
maa ændres gentagne Gange i Dagens Lob 
overensstemmende med Trafikbehovet, hvilket 
sker ved at skifte Interval eller ved Til- og Fra­
kobling af Bivogne. Paa de stærkest trafikerede 
Linier svinger Intervallerne mellem 4 og 7/2 
Minut, det sidste dog kun i de sene Aftentimer.

Til Stottc ved Udarbejdelsen af nye og Kon- 
trollering af igangværende Køreplaner anvendes 
nu følgende Fremgangsmaade:

Konduktorerne paa den paagældende Linie 
medfører i nogle Dage Optællingssedlcr, hvor 
Ruten er inddelt i et Antal — for den paagæl­
dende Linie karakteristiske — Strækninger. Gen­
nem hele Driftstiden noteres for hver Tur det 
højeste Passagerantal paa hver af disse Stræknin­
ger. Optællingsscdlemc bearbejdes, og Resulta­
tet overfores paa et Kurveblad, der Time for 
Time viser det højeste Passagerantal paa nogen 
Del af Ruten.

Af Hensyn til den varierende Gadetrafik skif-
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Fig. 152. Motorvogns* og Bivognskilometre i •/• af den samlede Kørselsmængde 1911/30
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tes der nu Rejsehastighed gentagne Gange i Lø­
bet af Driftsdøgnet, og ganske generelt kores der 
betydeligt hurtigere paa Hverdage før Kl. 7 og 
efter Kl. 20 samt Søndag Formiddag end i den 
øvrige Driftstid. Brolinicme og de med dem paa 
længere Strækninger samløbcnde Linier samt 
Strøg-Omnibusserne har en særlig, lavere Ha­
stighed i den travleste Trafiktid om Eftermid­
dagen.

Da man ikke kan kore med samme Hastighed 
gennem alle Gader, er den enkelte Linie kore- 
planmæssigt set delt i en Række Strækninger, og 
for hver af disse fastsættes Køretiden efter Stræk­
ningens trafikale Karakter. Hastigheden kan va­
riere fra ca. 12 km/T. i den gamle By til ca. 24 
km/T. paa lige Yderstrækninger med længere 
Stoppestedsafstand.

Den gennemsnitlige Rejsehastighed for hele 
Driftsdognet, der i 191 1 var 12,5 km/T. er i 
1936: 15,78 km/T. for de elektriske Linier, 16,30 
km/T. for Omnibuslinieme 11 og 19 samt 21,97 
km/T. for den yderste Periferilinic, den en- 
mandsbetjente Omnibuslinic 21. Den gennem­
snitlige Rejsehastighed for de elektriske Linier 
siden 1911 og for de tomandsbetjente Omnibus­
linier siden 1919 er fremstillet grafisk i Fig. 153.

Driftens Begyndelse og Slutning
Tidspunktet for Driftens Begyndelse i de sid­

ste 25 Aar har været følgende:
Paa Hverdage uforandret Kl. ca. 4,30. Paa 

Son- og Helligdage Kl. ca. 6,00 indtil Februar 
1917, i den paafolgcnde 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 Linierne 5 og 14 fra Kl. 
ca. 5,00 Udsendelsen af en Række tidlige Mor­
genvogne for at skaffe Forbindelse med Statsba­
nernes billige Sondagstog. Denne tidlige Sondags- 
korscl ophørte midlertidigt den 19. December 
samme Aar, men blev atter genoptaget 6. Marts 
1927 og har siden været bibeholdt ogsaa om 
Vinteren. For Tiden kores med tidlige Søndags­
vogne paa Linierne 2, 4, 5, 13, 14 og 16.

Tidspunktet for Driftens Slutning, der er det 
samme paa Hverdage og Son- og Helligdage, har 
undergaact følgende Ændringer, idet der regnes 
med sidste planmæssige Vogns Afgang fra Raad- 
huspladscn. I Tiden indtil 12. Februar 1917 
kørtes 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 indskrænkedes atter, denne 
Gang til Kl. 0,00. 24. November 1922 forlæn­
gedes Driftstiden for Linierne 1, 2 og 5 og i de 
følgende Maaneder efterhaanden for de ovrige 
Linier til Kl. 0,30, hvilket har været Driftens 
normale Sluttid indtil d. 30. April 1936 og stadig 
er det for Dagdriftens Vedkommende. Juleaf­
tensdag, de to Juledage og Nytaarsdag fortsættes 
Driften dog til Kl. 1,00, Nytaarsaften til Kl. 2,00.

Paa Natomnibuslinicmc kører første Vogn fra 
Raadhuspladsen Kl. 0,45, sidste gennemgaaende 
Vogn Kl. 2,30.

Kontrol- og Billetsystem
I Bestræbelserne for at gennemføre Driften 

saa planmæssigt som muligt, trods de Hindrin­
ger, dcr modes ved Brooplukningcr og Færd- 
selssignalcr, er der fra Sporvejenes Side truffet 
en Række Foranstaltninger. Paa Motorvogne og 
Omnibusser er anbragt Tidstabeller, der angiver, 
hvomaar Vognen planmæssig skal være ved de 
forskellige Knudepunkter paa Ruten, ligesom dcr 
ved Endestationerne findes Kontrolure, dcr af- 
mærker Vognenes Ankomst- og Afgangstider. 
Fordelte i 6 Kontrolkrcdsc foretager overordnet 
Trafikpersonale til Stadighed Observationer ved 
ca. 100 erfaringsmæssigt fastlagte Trafikpunkter 
samt Kontrol af, at de fastsatte Rejsetider over­
holdes.

Det samme Personale foretager Billetkontrol 
paa Vognene. Billetkontrollen indførtes 1. Okto­
ber 1912, da de gammeldags smaa »Rullebillct- 
ter« med stadig gentagne Løbenumre fra 1 til 
650 afløstes af større »Blokbilletter« med Tekst 
og to Rækker Numre, et Serienummer og et Un­
dernummer, og samtidig afløstes den tidligere i 
flere Henseender uheldige Mærkning af Omstig-

123



Kig. 151. .Hldre IHUeltrr off Habatkuponer. 1) Ligeud-Billet (rød Rullebilhd) og 2) hvid Omstigningsbillet, mærket met! Blyant, 
saaledes som de benyttede* vpd Sporvcjsovertagelsen i 1911. 3) og 1) do fra 1/10 1912 indførte Blokbillettcr (hvidgran og derefter 
lysegrønne) : ved Ligeud afreves Hj. »Omstigning«, ved Omstigning markeredes med Tang. 5) Ligeud-Billet af mindre Formal efter 
den 15/5 20 indførte Prisforskel for Ligeud og Omstigning. 6) tilsvarende Omstigningsbillet. 7) og 7a) Kujionbillettcr (Forside og 

Bagside) 10 i Arket, tier solgtes uden Rabat.



l-'ig. !V5. Nyrre Hiltetter uy Habutkort. H) og 9) Ligeud-Billetter siden 1/2 32 for henholdsvis Sporvogn og Omnibus. 10) og 11) 
Ornstigningsbillet med Liniekort og 2 Kr. Klippekort (frn 20/10 32—30/1 36). 12) Omsligningsbillet siden d. 1. Mnj 1936 med 
^^rskive«. 13) 1 Kr.-Klippekort og li) Tillægsbillet for Omnibuskørsel. 15) Abonnementskort for Enkeltlinie og 16) Altonne- 

meniskort for Omstigning





ningsbilletter med Blyant af en Perforering med 
Tang.

Omstigningsregleme, der oprindelig krævede 
umiddelbart fortsat Kørsel med en bestemt mær­
ket Linie fra særligt Omstigningssted og ad nær­
meste Vej, er stadig ændret til Lettelse for det 
kørende Publikum og giver nu (siden i. Maj 
1936) indenfor 1 Time Modtageren af Omstig- 
ningsbillctten Ret til Viderekørsel med vilkaarlig 
Linie ad vilkaarlig Rute fra vilkaarligt Stoppe­
sted paa hele det københavnske Sporvejsnet in­
denfor Takstgrænserne. Ogsaa Sporvejsbillctteme 
har, som det ses af Eksemplerne i Fig. 154 og 155, 
i de forløbne Aar gentagne Gange skiftet Form og 
Paatryk, ligesom ogsaa Farverne har vekslet.

Samtlige almindelige Takstændringer siden 
1911 er anført paa hosstaaende Oversigt V, 
hvor tillige er redegjort for Detailler vedrørende 
Rabatsystemerne.

Økonomisk Oversigt

Sporvejenes aarlige Indtægter og Udgifter si­
den Kommunens Overtagelse fremgaar af om- 
staaende Oversigt VI.

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

Indtil Overtagelsen var den i Sporvejene in­
vesterede Kapital 16,02 Mill. Kr., og i de siden 
forløbne 25 Aar har Kapitalforbrugct til Ny­
anlæg og rullende Materiel m. v. yderligere væ- 
ret 39,7 Mill. Kr. (pr. 31. Marts 1936) ; det nu 
investerede Beløb er saaledes ialt 55,7 Mill. Kr. 
Denne Sum er i Aarenes Løb nedbragt væsentlig 
med de i Tabellen anførte aarlige Afskrivninger 
og Henlæggelser til den for Kommunens Insti­
tutioner fælles Udvidelscskonto. Betragter man 
Ncttoovcrskudet som en Ekstraafskrivning, har 
Kommunen, som det ses af den skematiske Frem­
stilling i Fig. 156, rigeligt faaet sine Penge igen, 
idet de tre Poster tilsammen andrager 60,6 Mill. 
Kroner.

Fk. ISO

Forrentningen af den investerede Kapital frem­
gaar af følgende Opstilling.

Naar Afskrivningerne fradrages, har der i Ti­
den 1911/36 været bundet ca. 25 Mill, i Spor­
vejenes Anlæg. Denne Kapital har i Renter givet 
24,8 Mill. Kr., i Nettooverskud 14,6 Mill. Kr. 
og til Udvidelseskontocn 16,1 Mill. Kr., ialt 
55,5 Mill. Kr. eller gennemsnitlig 2,22 Mill. Kr. 
aarlig. — Hertil svarer cn Forrentning paa ca. 
8,88 %.

Fra 1. August 1911 til 31. Marts 1936 har 
Sporvejenes samlede Udgifter beløbet sig til no­
get over /2 Milliard Kroner. Størrelsen og For­
delingen af de enkelte Udgiftsposter fremgaar
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af Fig. 157, der samtidig viser Afskrivninger, 
Henlæggelser til Pensions- og Udvidclscskonto, 
udbetalt Ncttooverskud samt Renter. Den Sek­
tor, der er betegnet med »Forpagtningsafgift« 
repræsenterer, hvad der siden 1919 er betalt i 
Forpagtningsafgift til Frederiksberg Sporveje.

Passagerantal
Et Begreb om Sporvejenes Placering i det sam­

lede københavnske Trafiksystem og om deres Be­
tydning for det korende Publikum faar man ved

Betragtning af den grafiske Opstilling i Fig. 158. 
Den overste vandrette Linie gengiver Passager­
antallet 130,7 Millioner for samtlige Sporvogns- 
og Omnibuslinicr i Driftsaarct 1934/35, — for 
den sidste Takstforhøjelse 1. Februar 1932 var 
Tallet ca. 20 % højere. De lodrette Streger i 
Forbindelse med Maalcstokken til venstre angi­
ver Passagerantallet paa de enkelte Linier. Paa 
lignende Maade er gengivet Tallene for NESA’s 
Sporvejs- og Trollcybuslinicr 6,3 Millioner, for 
Statsbanernes samlede By- og Nærtrafik paa By-,

Fig. 158. Passagertal for do forskellige offentlige Trafikmidler i den københavnske By- og XaTtrafik 1934/35
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Klampenborg-, Rungsted-, og Holtebanen samt 
paa Strækningerne Kobenhavn-Ballerup og Ko- 
benhavn-Taastrup 18,2 Millioner, for de ca. 30 
Ruteautomobiler, der fører til København 4,1 
Millioner, for Slangerupbanen ca. 1 Million og 
for Amagerbanen 0,09 Million.

For Automobildroskcmcs Vedkommende er 
det ikke muligt at faa en paalidelig Opgørelse, 

men Tallet af befordrede Passagerer ligger vel 
her omkring 25 Millioner aarligt.

Sporvejstrafikken er saaledes langt den stør­
ste, hvilket ogsaa er naturligt, da den hoved­
sagelig forløber i høj og tæt Bebyggelse. Af de 
nævnte Tal fremgaar, at Københavns Sporveje 
ialt bestrider ca. 70 % af Storkøbenhavns sam­
lede offentlige Trafik.
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IV.

KRONOLOGISK OVERSIGT
over forskellige Sporvejsdata y8 1911-3l/7 1936

1 /8 11 overtager Kobenhavns Kommune 
A/S »Dc kjobenhavnske Sporvejc«s samlede 
Sporvejs- og Omnibusdrift, og Institutionen 
»Kobenhavns Sporveje«: henlægges under 
Magistratens 4. Afdeling (Borgmester Jacob 
Marstrand).

(August/Scptbr. 11 Funktionærstrejke ved 
Frederiksbergs og Nordsjællands Sporveje.) 

11/11 11 afsiger Sporvcjs-Taksationskommis- 
sionen sin første Kendelse.

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

I 9 12-I 3 1/4 >2 overtager Sporvejene Tilsynet med 
den ved privat Interessentskab etablerede 
Vanlose-Omnibus.

I April 12 forsvinder dc sidste dobbeltpolcdc 
Luftledninger i den indre By.

I Sommeren 12 fuldfores Svancmolle Re­
mise.

I Oktober 12 indfores nyt Billetsystem (med 
Blokbilletter i Stedet for Rullebilletter) samt 
Billetkontrol.

Oktober/Dcccmbcr 12 indgaar i Driften 40 
nye Bivogne med Tværsædcr.

24/2 13 Overenskomst mellem Kobenhavns 
Sporveje og NESA angaaende »Gennem­
førelse af Sporvognene paa Sporvcjslinicrnc 
i Strandvejen m. v.«

I Politivedtægten af 1/3 13 § 2 fremsættes 
Forbud mod »i og paa Sporvogne og Om­
nibusser at benytte Hattenaalc uden Sik- 
kerhedsdup«.

191314 1/4 '3 flyttes Takstgrænsen for Strandvejs- 
Linierne fra Onsgaardsvej (Linie 1 & 14) 
og Hellerupvcj (Linie 15) til Bygrænsen 
ved Calliscnsvcj, idet Linie 1-Vognene dog 
stadig benytter Sundborghusslojfen, nu med 
Tillægstakst.

I Foraaret 13 Udvidelse af Oplagsplads paa 
Nørrebro og Sikring af Areal til ny Op­
lagsplads (Skinncplads) ved Borups Allé.

(5/11 13 afløses dc frcdcriksbcrgskc Heste- 
omnibusser ad »Strogctc af Motoromnibus­
ser. )

30/11 13 forlænges Linie 10 fra Jernbane­
overskæringen Tagensvej til Bispcbjcrgvej 
(Bispebjerg Hospital).

24/12 13 Overenskomst mellem Kobenhavns 
Sporveje og Frederiksbergs Sporvejs og Elek­
tricitets A/S angaaende Ordningen af for­
skellige Sporvejsforhold, som cr af Interesse 
før begge Kommuner, og Overenskomst af 
14/3 14 mellem samme to Parter angaaende 
dc før begge Sporveje fælles Spor og Led­
ninger.

I 9 I 4~ 1 5 I9^ 14 forlænges Linie 8 fra Raadhusplad- 
sen til GI. Holm (»Gammelholm-Linien«).

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

20/7 14 Overenskomst mellem Kobenhavns 
Belysningsvæsen og Sporvejene paa den ene 
Side og Frederiksberg Elektricitetsværk og 
Sporveje paa den anden Side om Stromleve- 
ring.
August/Scptcmbcr 14 foretages som Folgc 
af Verdenskrigen dc første Driftsindskrænk­
ninger (Indkaldelse af Personale til Sikrings- 
tjeneste, truende Kulmangel).

1 /i 2 14 forlænges Linie 9 ad Jagtvejen 
mellem LI. Vibenshus og Borups Allé med 
Endestation i Hornbækgade (Jagtvej-Linien).

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

14/12 14 afgiver Taksationskommissionen 
supplerende Kendelser.

1/2 15 aabnes den nye Linie 13 ad Rant- 
zausgade og Borups Allé mellem Raadhus- 
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pladsen og Hj. af Lyngbygade/Borups Allé 
(»Rantzausgade-Linien«, l. Del af Vanlose- 
Linien).

11/2 15 ved tager Borgerrepræsentationen 
Bevilling af Belob til Dansk Blindesamfund 
til Indkøb af Sporvognsbilletter til Blinde.

16/2 15 forlænges Linie 3 fra Enghave Plads 
ad Enghavevej til P. Knudsensgade med 
særlige Vogne, »Frederiksholms-Linien«. (Bi­
drag i Henhold til Kommunalbestyrelsens 
Beslutning af 25/6 14 og Overenskomst af 
12/21 Januar 16 mellem Københavns Kom­
mune og A/S Fredcriksholms Kalk- & Tegl­
værker.) — Siden 7/12 24 gennemgaaende 
Drift.

(30/3 15 forlænges den frederiksbergske 
Tværlinic fra Frederiksberg Runddel til 
Valby).

1A >5 tages den første af de tre Vognhaller 
i den nye Sundby Remise i Brug og fra 1/9 
hele Remisen.

1/6 15 indstilles Kørslen til GI. Holm ind­
til videre, idet Linie 8 afkortes fra GI. Holm 
til Raadhuspladsen.

14/6 15 indstilles Hestesporvognsdriften paa 
Linie 11 gennem Nørregade (»Hønens« 
Endeligt).

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

1/il 15 tager Reklameringen i Sporvognene 
sin Begyndelse.

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

Ved Hof- og Stadsrctsdom af 21/2 16 fast­
sættes endelig Overtagelsessummen til Spor­
vejsselskabet fra Kommunen til ca. >5)4 
Mill. Kr.

I916-I7 I April 16 vedtager Borgerrepræsentationen 
Bestemmelser om Medtagelse af »overtallige 
Passagerer«.

14/5—30/9 16 køres efter »Sommertid«.

I November 16 paabegyndes Reklamering 
paa Sporvcjsbilletternc (ophørt 1923).

Fra Februar 17 foretages paa Grund af den 
ved Kulmangel nødvendiggjorde Besparelse 
i Elektricitetsforbruget Indskrænkning af 
Belysningen i Vognene og derefter en 
Række Afkortelser vedrørende Linierne 
■> 6> 9, *3 samt 4 og 8 samtidig med

Driftstidens Indskrænkning, saa at sidste 
Vogne fra Raadhuspladsen afgaar Kl. 11 /s 
Aften.

Ved Bcrctningsaarets Slutning gaar 20 Bi­
vogne med Tværsædcr i Drift.

19 [ 7-1 g 28/4 og 3/5 17 foretages - af Hensyn til 
den under den fortsatte Verdenskrigssitua­
tion nødvendiggjorde yderligere Besparelse i 
Elektricitetsforbruget - nye Indskrænkninger 
i Driften, ligesom 5 Øres Taksterne paa de 
elektriske Linier ophæves for at skaffe mere 
Plads for gennemgaaende Passagerer, og % 
af Stoppestederne nedlægges.

27/7 >7 inddrages Driften paa Omnibus- 
linien ad Kobmagcrgade, Linie 12, fordi 
Hestene maatte stilles til Raadighed for 
Kommunens Kørselsafdeling.

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

Den nye Skinneplads ved Borups Allé tages 
i Brug.

I Løbet af Aaret beskæftiges en Del af 
Sporvejenes ovcrtalligc Personale ved andet 
kommunalt Arbejde, navnlig Skovhugst.

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

I918-I9 4/8 18 faar Linierne 14 og 15 ny Linie­
foring ad Norrevoldgade m. v. med Ende­
station paa Axcltorv, og Linie 4 fores ad 
Hammerichsgade og Bcrnstorffsgadc til Ho- 
vedbanegaarden samtidig med Omordning 
af Linierne paa Raadhuspladsen og Axel- 
torvet.

26/1 19 afkortes Linie 1 fra Sundborghus 
til ny Sløjfe i Hellerup ad Ehlersvej—Jo- 
hannevej—Callisensvej.

Udvidclscsarbejderne paa Nørrebro Remise 
afsluttes.

Paa Grund af Influenzaepidemi, den span­
ske Syge, foretages forskellige Driftsind­
skrænkninger.

Ved Aarets Slutning er Driften genoptaget 
paa alle de elektriske Linier, undtagen paa 
de to Strækninger til GI. Holm og Aladdin.

I 0 I 0-20 *3^ '9 afgaar Borgmester for Magistratens 
' ' 5. Afdeling Chr. Christiansen ved Doden og

efterfølges af Borgmester Anthon Andersen.

30. Juni/2. Juli 19 Overenskomst mellem Kø­
benhavns og Frederiksbergs Kommunal­
bestyrelser om Enhedsdrift for de koben- 
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havnske og fredcriksbcrgskc Sporveje og 
Omnibusser.

30.Juni/i5.Juli 19 Kontrakt mellem Koben­
havns Kommune og A/S Frederiksberg Spor­
veje om Forpagtning af Selskabets Sporvejs- 
og Omnibus-Virksomhed.

Aftale mellem Kobenhavns Kommune, Fre­
deriksberg Kommune og A/S Frederiksberg 
Sporveje ang. frcdcriksbergske Sporvejsfunk­
tionærer, som arbejdede under Strejken i 
August-Scptbr. 1911.

t/7 tg træder 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 forlænges Linie 13, Rantzausgadc— 
Vanloselinien, fra Hillerodgade (tidl. Lyng­
bygade) ti) Sallingvej, iden Skæring med 
Godthaabsvcj. (Bidrag fra Grundejere sikret 
ved Deklaration).

1/10 19 gennemfores den virkelige Fælles- 
drift med ny Linieforing og Enhedstakst 
for samtlige Sporvejs- og Omnibuslinicr i 
Kobenhavn og paa Frederiksberg. Ny Linie 
17 fra Raadhuspladscn til Vanlosc og ny 
Linie 18 mellem Svanemollen og Frederiks­
berg Runddel (ad Jagtvej og Falkoner Allé) 
aabnes, hvilke Strækninger tidligere delvis 
trafikeredes af Frederiksberg Sporveje.

t/12 19 forstc Takstforhøjelse fra 10 til 15 
Øre for alle Billetter.

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

Forste Driftsaar med Netto-Underskud.

IQ2O-2I >5/5 20 2den Takstforhøjelse med For­
højelse af Prisen for Omstigningsbillettcr 
fra 15 til 20 Øre.

16/6 20 tages det første elektriske Spor­
skifteapparat i Brug.

16/9 20 sluttes Kontrakt om Hovedentre­
prisen for forstc Del af Udvidelsen af Ho­
vedværkstedet Enghavevej.

25/9 20 tredie Takstforhøjelse med For­
højelse af Prisen for Omstigningsbilletter til 
25 Øre og for almindelige Billetter til 20 
Øre.

t/10 20 forlænges Linie 4 fra Hovcdbane- 
gaarden til Sundby Remise, og Linie 18 
videreføres fra Frederiksberg Runddel til 
Valby Station. Samtidig afkortes Linie 9 fra 
Valby til Slotskroen og fra Sundby til Holm- 
bladsgadc.

15/10 20 aabnes ny Linie 16, Norrcbro— 
Raadhusplads—Istedgade (V. Kirkcgaard) 
for Drift. Samtidig føres Linie 10 til Tre- 
kronergade i Stedet for til V. Kirkegaard.
1/2 21 forlænges Linie 16 mod Nord til 
Bispebjerg Krematorium, medens alle Linie 
5-Vogne gaar til Bronshoj, og en ny Linie 
19 aabnes mellem Valby og Kristianshavns 
Torv (fra 1/3 23 til Aladdin).
I Løbet af Aarct Forandring paa Allégade 
Remise og Ombygning af en Del af de 
overtagne frcdcriksbergske Sporvogne.
Elcktricitctspriscn for Strømforbrug, baseret 
paa en Grundpris af 9 Øre pr. kWh med 
et Kultillæg (0,15 Øre for hver fulde Kr., 
hvormed Kulprisen oversteg 19 Kr. pr Ton) 
kulminerer med gennemsnitlig 34,08 Øre 
pr. kWh (i 1921/22 faldet til 14,40 Øre 
pr. kWh.).

I Q2I-22 I Maj 21 afsluttes Kontrakt om 2den Ud­
videlse af Hovedværkstedet paa Enghave­
vej.
I Sommeren 21 bortsælges resterende gamle 
Hestesporvogne og Hesteomnibusscr.

10/12 21 fores Linie 19 igennem til Aal- 
holmsvcjslojfcn. (Overenskomst af 1/6 2t 
mellem Københavns Kommune og forskel­
lige Grundejerforeninger m. fl. om Bidrag 
til Sporvejsforlængelsen til Roskildevej.)

I922-23 12/5 22 forlænges Linie 13, Vanlosc-Linien, 
fra Hj. af Sallingvcj/Godthaabsvcj til Aale- 
kistevej. (Bidrag fra Grundejere sikret ved 
Deklaration.)
Ved Lov Nr. 309 af 30/6 22 (»Soborg- 
lovcn<) paalignes der Grundejere Bidrag til 
Sporvcjsanlæg efter Grundenes Beliggenhed 
i Forhold til Sporvejslinien.
Aftendriften for de vigtigste Linier forlæn­
get, saa at sidste Vogne kører fra Raadhus­
plads Kl. 12)4.
Sporvejene giver paany Overskud.

1923-24 24/4 23 udstedes Reglement for Omnibus- 
kørsel m. v. i København.

Ved Lov Nr. 144 af 13/4 23 gives udtrykke­
lig Hjemmel for Ekspropriation til Spor­
veje og andre Trafikmidler.
7/6 23 tiltræder Borgerrepræsentationen 
Forslag om Udvidelse af Vagtstation og 
Garage for Automobilomnibusscr i Ahle- 
fcldtsgadc.
Overenskomst af 29/12 23—14/1 24 mel­
lem A/S København—Slangerup Jernbane 
og Københavns, Gentofte og Gladsaxc Kom­
munalbestyrelser angaaendc Ekspropriation 
af Arealer langs Slangerupbancn.
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1/7 S3 genoptages Driften mellem »Niels 
Jucl« og Havnegade med Linie I3-Vogne, 
idet denne Linie forlænges fra Raadhus­
pladsen til Havnegade (indstillet 16/6 34 
samtidig med Linie 13’s Foring til Sundby). 

28/12 23 afgives Betænkning af »det under 
1. Juni 1922 nedsatte Fællesudvalg til Over­
vejelse af Forbedring af Færdselsforbindcl- 
serne mellem Sjælland og Amager, samt 
Sporgsmaal om nye Sporvejslinier m. v.« 
(Tiltraadt i Principct af B. R. 21/2 24.)

Alle Nybygninger paa Hovcdværkstedskom- 
plckset tages i Brug, og Forandringer af de 
gamle Værksteder iværksættes.

IQ24-25 >6/5 24 aabnes Driften paa Linie 16’s 
Forlængelse fra Bispebjerg til Soborg (So- 
borg-Linien) med en særlig Takst — 20 
Øre — for den nye Strækning. (Overens­
komst af 19/24 Marts 23 mellem Køben­
havns Kommunalbestyrelse, Kobenhavns 
Amtsraad og Gladsaxc Kommune om en 
Sporvej til Soborg.)

16/6 24 faar Linie 4 afkortet Rute: Triang­
len—Thorshavnsgadc.

1/10 24 forlænges Linie 5 fra Bronshoj til 
Husum.

1 /11 24 forlægges Linie 2 fra Aaboulcvard 
til Roscnorns Allé, og 18/1 25 forlænges Li­
nien fra Fasanvej ad Godthaabsvej til Hul- 
gaardsvej. (Kørslen til Fuglcbakkcn ophorer 
samtidig).

Ombygning paabegyndes af Størstedelen af 
det forhaandenværende Motorvognsmatericl 
(storre Perroner m. v.)

I 92 J-26 */9 25 forlænges Linie 5 fra Sløjfen Skaane- 
gade ad Holmbladsgadc til Østrigsgade.
1/10 25 forlænges Linie 10 fra Bispebjcrg- 
vej til Bispebjerg Slojfe (Krematoriet).
I Februar 26 afgives Betænkning fra det af 
Dansk Ingeniørforening den 22/5 22 ned­
satte Udvalg ang. »Fremtidige Hovedtrafik- 
linier mellem København og Nabokommu­
nerne«.
1/3 26 forlænges Linie 11 (Motoromnibus- 
linicn) fra Raadhuspladsen til Frihedsstot- 
ten udfor Hovedbancgaardcn.
Nye Omnibusser i Drift og Forsøg med 
Stænkeskærme paa Omnibusserne m. v.

I926-27 !/4 Takstnedsættelsc for Sporvognskors­
len fra 20 til 15 Øre med Enkeltlinie og 
fra 25 til 20 Øre med Omstigning.
21/5 26 afgaar Sporvejsdirektør Kai Norrc- 
gaard ved Dodcn.
15/7 26 tiltræder Sporvejsdirektør A. Jucl- 
Hanscn.

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

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

11 /i 27 udfærdiges nye Politibcstcmmclser 
angaaende Driften af elektriske Sporveje i 
Kobenhavn.

Fornyelsesarbejder paa Vognparken fortsæt­
tes, og Motorvognenes Forsyning med elek­
triske Varmeovne fuldfores.

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

Sporvejene giver for dette Aar Underskud 
som Følge af Takstnedsættelsc pr. 1. April 26.

I927-28 20-—23- Juni 27 afholder »Internationaler 
Strasscnbahn- und Kleinbahnvercin« Kon­
gres i København.

Ved Lov Nr. 166 af 4/7 27 (»Omnibus­
loven«) gives Bestemmelser vedrørende Eta­
blering af nye Omnibusruter, Korsel med 
Motoromnibusscr m. v.

27/7 27 forlænges Omnibuslinicn fra Fri­
hedsstøtten til Frederiksberg Runddel sam­
tidig med Nedlægning af Sporvejsdriften i 
Alléen (Overenskomst af 26/27 Okt. 1926 
mellem Københavns og Frederiksbcrgs Kom­
munalbestyrelser), Linie 15 forlægges fra 
Frederiksberg Allé til Vesterbrogade og Val­
by Langgade indtil Roskildevej samtidig med 
Nedlægning af Linie 19, og Linie 8 forlæn­
ges fra Raadhuspladsen til Aladdin.

I Lobcl af Sommeren 27 fuldfores den ny 
Trafikordning for Østerbrogade fra LI. Tri­
angel til Carl Johans Gade. (Spor i Kore­
banens Midte, Refuger paa Trianglen m. v.)

1/12 27 aabnes Fasanvej-Linien fra Valby 
Station til Nørrebro 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.

1928-29 I April 28 træder Sporvejsskolen i Virksom­
hed.

4/4 28 afgives Betænkning af det tekniske 
Udvalg angaaende Elektrificering af Slangc- 
rupbanen m. v.
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Overenskomst med A/S Sporvognsreklamcn 
fornyes paa ændret Basis.

*7/7 28 Regulativ for Omnibuskorsel med 
Motorkøre tojer.
1/10 28 forlænges Linie 4 fra Trianglen til 
Svancmollc Sløjfe (til Callisensvcj 20/7 31 — 
i/7 34)-

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

Forslag til nye, mere komfortable og større 
Vogntyper (Motorvogne med 59 og Bivogne 
med 68 Pladser) samt til Vognbygning paa 
egne Værksteder.

Anbringelse af læderbetrukne og polstrede 
Sæder i Motorvogne paabegyndes.

>9/5 29 forlænges Omnibuslinicn fra Kgs. 
Nytorv til Østerbro Station (Længde 5,5 
km).

Sporvejenes gratis Køreplaner udsendes i 
større Format og med farvetrykt Liniekort.

1/10 29 forlænges Linie 5 fra Hjørnet af 
Holmbladsg./Østrigsg. til Øresundsvej.

20/11 29 forlænges Linie 2 fra Hulgaardsvej 
til Brønshøj.

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

7 Stk. nye Motoromnibusser sættes i Drift 
til Afløsning af endnu eksisterende 7 Stk. 
af den gi. »Dc Dion Bouton« Type.

Undersøgelser paa Linie 20 (Forsøg med 
Bøjler) til Afværgelse af Radioforstyrrelscr.

I93O-3I 1/5 30 sættes den paa Hovedværkstedet 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 korcr Sporvognene over den nye 
Langebro.

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

1/8 30 føres Linie 7 til Norrcbro Station.

Udvidelse af Svanemollc Remise og Moder­
nisering af Folkclokaler m. v. paabegyndes.

30/11 30 forlænges Linierne 18 og 20 fra 
Valby Station og 7/12 30 Linie 10 fra Tre- 
kronergade til Toftegaards Plads.

23/1 31 sættes den første af 3 Forsøgs- 
Motoromnibusscr, Nr. 8038, 8039 og 8040 
(af tysk, engelsk og dansk Fabrikat) i Drift 

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

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

I 93 I-32 24^ 3' nedlægges Linie 17, og Linie 14 
fores fra Axcltorv til Vanløse.

20/7 31 forlægges Linie 15 fra Østerbro- 
gade/Strandvej til Øster Allé—Lyngbyvej— 
Bcrnstorffsvej til Ordrup, og Søndag den 26. 
s. M. kører dc første Linie 15-Vogne direkte 
til Dyrehaven ved »Røde Port«. (Overens­
komst af 13/7—16/7—10/8 29 mellem Kø­
benhavns og Gentoftes Kommunalbestyrelser 
og NESA om »Anlæg og Drift af en Spor- 
vej i Forlængelse af de eksisterende Spor­
veje i Lyngbyvej og Bcrnstorffsvej« og 
ny Overenskomst af 15/8 29 mellem Kø­
benhavns Sporveje og NESA angaaende 
»Gennemførelse af Sporvognene paa Spor- 
vcjslinicrnc i Strandvejen og Lyngbyvej— 
Bcrnstorffsvej m. v.«)

2/8 31 fuldfores dc omfattende og i en 
Aarrække omdiskuterede Regulerings- og 
Omlægningsarbejder paa Raadhuspladsen, 
Vesterbrogade og tilstodende Gader. (Spor- 
vejssporene flyttet fra Raadhuspladsens 
Midtparti — tidligere Omstigningssted for 
en Række Linier — ud i Gademidte i om- 
liggcndc Gader og Boulevard.)

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

1/2 32 Takstforhøjelse paa 5 Øre pr. Rejse 
(20 og 25 Øre for Sporvogn, 25 og 30 Øre 
for Omnibus, henholdsvis for Enkclttur og 
Omstigning).

Arbejdet vedrørende Forlængelse af Linie 9 
som Ringlinic paabegyndt (udskudt n. A.).

I Aarcts Løb gaar dc (efter Prøvevognene) 
først byggede nye firakslede 30 Motorvognc 
og 30 Bivogne i Drift

I932-33 I dcn ny Færdselslov af 14/4 32 § 11 an­
føres udtrykkelig Sporvejenes Forkørselsret 
(hjemlct i Politibcstemmclscr og Vedtægter 
siden Sporvejenes Start).

28/4 32 tiltræder B. R. Overførelse af en 
Grund i Valby til Sporvejene til Opførelse 
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af en Sporvognsremisc, idet dog Opførelsen 
udskydes paa Grund af de økonomiske 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 92 
Vogne.

20/10 32 indfores et Rabatsystem med Ra­
batkort (Klippekort) og Rabathæfter — 11 
Rejser mod Betaling for 10 — samt Abonne­
mentskort ; samtidig ændres Omstignings- 
reglerne, og nye Omstigningsbilletter med 
Liniekort indføres.

14/2 33 tiltræder B. R., at alle Born, dcr 
kører som Klasse under Lærerlcdsagelse, kan 
køre 2 paa en Billet uanset Alder.

1/3 33 flyttes Takstgrænsen for Linie iG 
fra Bispebjerg til Emdrupvej.

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

I933-34 13^® 33 forlænges Linie 5 fra Øresundsvej 
til Italiensvcj (Sundby Hospital).

1/10 33 forlænges Linie 4 fra Vcstmanna- 
gade til Isafjordsgadc.

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

Sporvejene deltager (Foraar 33) i »Dansk 
Arbejdes Jubilæumsudstilling« i Forum og 
(Efteraar 33) i »Færdsels- og Trafikudstil­
lingen« i Industribygningen.

27/12 33 aabnes en ny Omnibuslinic fra 
Kongens Nytorv ad Dæmningen over Set. 
Jorgens So til Nyelands-Plads/Grondals 
Parkvej (Overenskomst af 12/21 April 28 
mellem Frcdcriksbcrgs og Kobenhavns Kom­
muner angaaende Forbindelscsgade paa en 
Dæmning over Set. Jørgens So). Linien, 6,3 
km lang, faar Nr. 19.

Omnibusser af ny og større Type (42 Plad­
ser) med Karosserier fra Hovedværkstedet 
sættes i Drift paa Linierne 11 og 19.

28/12 33 forlægges Linie 8 fra Hj. af Ve- 
stcrvoldgade/Stormgade til Vestre Boulevard 
og videre til Hillcrodgade.

Sporvejene bortsælger diverse udrangeret gi. 
Vognmateriel (Toctagesvognc og Bivogne) 

og foretager i stor Udstrækning Forbedring 
af Bremser og Motorer i resterende toaks- 
ledc Vogne.

1 9 3 4“ 3 5 I0/7 34 faar Linie 9 Rute ad den nye Børs­
bro (i Stedet for ad Holmens Bro) med 
Vidcreforsel over den nye midlertidige Knip- 
pclsbro. — 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 »Skelstenen«. Linien, der befares af een- 
mandsbetjentc Vogne (Nr. 32301 ff), er 13,1 
km lang og faar Nr. 21.

9/12 34 forlægges Sporvognskørslen i Nørre- 
voldgade til eget Areal midt i Gaden.

10 paa Sporvejenes Hovedværksted byggede 
nye Motorvognc købes af NESA, og 10 nye 
Vogne til Erstatning sættes i Arbejde.

1935-36 I Foraarct 35 opstilles Læskærmc af ny 
Konstruktion ved Valby—Hellerup-Linicn.

23/1 o 35 nyt Regulativ for Omnibuskørsel 
med Motorkøretøjer.

5/12 35 tiltræder B. R. Anskaffelse af en ny 
Omnibus af større Type (47 Pladser).

I December 35 forelægges for Kommunal­
bestyrelsen Sagen om Afløsning af den pri­
vate Rutebilkorsel Lyngby/Kobenhavn med 
Trollcybusrutcr drevne af K. S. og NESA 
i Forening m. v.

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

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

27/2 36 tiltræder B. R. Oprettelse af to 
Trolleybusrutcr fra Nørreport til henholds­
vis Lyngby og Jægersborg samtidig med 
Vedtagelse af Flytning af Takstgrænsen fra 
Sløjfen i Lyngbyvej til Emdrupvej.

I936 1/5 36 nedsættes Priserne paa Sporvejenes
1/4 til 7l/7 °B Rabathæfter — 6 Rejser mod

4 3/ Betaling for 5 — samt for Abonnements­
kort samtidig med Ændring af Omstignings- 
reglerne (vilkaarlig Korsel indenfor t Time).

Udstigning fra Motorvognenes Indre kan 
efter Ønske ske ad For- eller Bagperron.

1/5 36 forlænges Linie 14 fra Jernbane Allé 
ad Jyllingcvej til Hj. af Aalekistevcj.
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1/5 3® forlænges Omnibuslinie 19 fra Grøn­
dals Parkvej ad Apollovej og Vanløse Allé 
til Vanløse Station. Liniens Længde herefter 
7,0 km.

Natten mellem 1 og 2/5 etableres Nat-Om- 
nibuskorscl med 3 Linier (A., B. og C. Li­
nie) og Afgang fra Raadhuspladscn med 
forste Vogn Kl. 0,45 og sidste Kl. 2,30.

*5/5 3^ forlænges Linie 8 fra Hillerødgade 
ad Borups Allé til Brønshøj.

2/7 36 tiltræder B. R. Anskaffelse af 8 to- 
mandsbetjcnte Omnibusser m. v.

I Juli 1936 omfatter Vognparken 826 Spor­
vogne (415 Motorvogne + 411 Bivogne), 
hvoraf 121 af den nye Type, samt 56 Mo­
toromnibusser (hvoraf 40 tomandsbetjente 
og 16 ccnmandsbctjcnte). Nye Vogne, Spor­
vogne og Karosserier for Omnibusser er 
under Bygning paa Hovedværkstederne.

Den gennemsnitlige Rejsehastighed er nu 
for Sporvogne 15,78 km/T. og for samtlige 
Omnibusser 18,87 km/T. Af de forskellige 
Omnibuslinier har Daglinierne Nr. 11 og 19 
(Tomandsvogne) 16,30 km/T. og Nr. 21 
(Eenmandsvogne) 21,97 km/T., medens Nat- 
linierne A, B og C har 21,01 km/T.

137



INDHOLD

Indledning om Tiden for 1911 ....................................................................... 11

Kobenhavns Sporveje 1911-1936

I. Historie ............................................................................................................ 39
Kommunens Overtagelse af de københavnske Sporveje ........... 39
Kobenhavnsk-frederiksbergsk Enhedsdrift ............................. 42
Forholdet overfor Nordsjællands Sporveje (NESA) .................. 44
Linienettets Udvikling 1911-36 ......................................................... 45

II. Øverste Myndigheder, Administration og Personale .................. 49

Magistratens 5. Afdeling....................................................................... 49
Sporvejsudvalget ....................................................................................... 49
Administration og Personale ............................................................. 49

Ansættelse og Uddannelse af Trafik-Personale (Sporvejsskolen) ... 51
Uniformer......................................................................................................................... 53

III. Anlæg og Virksomhed ................................................................................. 54
Bygninger .................................................................................................... 54

Anlæg for og ved Kommunens Overtagelse................................................. 54
Anlæg efter Kommunens Overtagelse ............................................................. 55

Spor, Ledninger og Strømforsyning ............................................... 63
Spor 

Spornettets Udvikling......................................................................................... 63
Sporets Beliggenhed i Gaderne........................................................................... 63
Lige Spor og almindeligt Kurvespor............................................................... 66
Sporforgreninger .......................................................................................................... 68
Fundamenter og Vejbefæstelsc............................................................................. 69
Spornettets Vedlige- og Renholdelse................................................................. JO

Ledninger og Stromforsyning 

Lednings- og Kabelnettets Udvikling........................................................ 7 1

Vedligeholdelse af Ledningsnettet....................................................................... 75
Rullende Materiel .................................................................................. 77

Sporvogne 

Vogntyperne for og ved Kommunens Overtagelse........................... 77
Vogntyperne efter Kommunens Overtagelse. Toakslcdc Vogne... 82

139



Dc toakslede Vognes elektriske og mekaniske Udstyr.............................. 86

Den nye fireaksledc Bogievogntype................................................................... 9$

Bogievognenes elektriske og mekaniske Udrustning................................. 95
Bogievognenes Fremstilling ................................................................................... 9^

Den nuværende Sporvognspark............................................................................. 97

Sporvognenes Vedlige- og Renholdelse. Remisernes Virksomhed ... 99

Omnibusser

Vogntyperne for og ved Kommunens Overtagelse .................................. 102

Vogntyperne efter Kommunens Overtagelse. Motoriseringen............. 102

Omnibussernes Vedlige- og Renholdelse. Garagernes Virksomhed .. 105

Hovedværkstederne ................................................................................. 107
Hovedværkstedeme for Kommunens Overtagelse...................................... 107

Hovedværkstederne efter Kommunens Overtagelse. Ombygning 

og Udvidelse...................................................................................................... IO9

Hovedværkstedernes Vedligeholdelsesvirksomhed........................................ I 15
Hovedværkstederne som Fabrik........................................................................... I l6

Laboratorium og Hovedlager............................................................................... 120

Driften ......................................................................................................... 121
Koreplancr......................................................................................................................... I 2 I

Driftens Begyndelse og Slutning ....................................................................... 123

Kontrol- og Billetsystem............................................................................................ 123
Økonomisk Oversigt.................................................................................................... 127

Passagerantal.................................................................................................................. 129

IV. Kronologisk Oversigt '/s 1911 —ai/T 1936 .......................................... 131

TABELLER ETC.

Københavnske og frederiksbergske Hestesporvogns-Sclskaber ...
Københavnske Hesteomnibus-Selskaber ...................................................
Driftsoversigt for københavnske og frederiksbergske

Hestcsporvogns-Selskaber ............................................................................
Driftsoversigt for københavnske Hesteomnibus-Selskaber ..............
Sporvejsselskaber med elektrisk Drift 1898/1911 .............................
Anlæg af Linier (ved Selskaberne og Kobenhavns Kommune) 

i Perioden 1898/1911 ...............................................................................
Linienettets Udvikling */h 1911—1936 .......................................
Københavns Sporvejes Takster ’/s 1911—1936 ........................

Oversigt I Side 
>

22
22> I

> II > 26
> II > 26
» III » 34

> III > 34
» IV » 46
> V 126

140



Kobenhavns Sporvejes Indtægter og Udgifter samt Nctto-Ovcr- 
skud tg 11/1936 ............................................................................................

Udgiftsfordeling 1911/36 ................................................................................
Passagertal for de forskellige offentlige Trafikmidler i den ko- 

benhavnske By- og Nærtrafik 1934/35 .......................................

Oversigt VI Side 
Fig. 157

» 158

128
> 127

» 129

KURVER

Oversigt over Antallet af Arbejdere beskæftiget paa Sporvejenes 
Hovedværksteder */n 1911—31/r 1936............................................ Fig. 143

Motorvogns- og Bivognskilometre i % af den samlede Kørsels­
mængde 1911/36 ......................................................................................... > 152

Gennemsnitlig Rejsehastighed 1911/36 ................................................... » 153

Side 118

» 122
» 122

PLANER

Linienettet pr. l/s 1911, Vio 1919 og 3,/r 1936 ............................. Plan I Side 48
Situationsplan visende Trafiktæthcden cn Hverdag i Februar 

1936 Kl. 17,30 ........................................................................................... »II » 121

Endvidere:

Rutekort over Natomnibusliniernc A, B og C .................................. Fig. 36 Side 48
Skematisk Oversigt over Sporvejenes Administration ................... > 37 > 50
Planer af nedrevne eller uændrede Remiser og Garager .............. > 48 > 57
Planer af udvidede Remiser og Værksteder ........................ .............. > 49 > 58
Planer af nyopførte Remiser og Garager ............................................ > 5° > 59
Spornettets Udseende 3l/r 1936 ................................................................. 59 » 64
Oversigtskort over Fødepunktcr ................................................................. 69 > 72
Plan af det ældste Hovcdværkstedskomplcks ....................................... > 124 > 106
Planer af det ombyggede og udvidede Hovcdværkstedskomplcks » 126 > 108

141



'Dette Skrifte
hvortil Københavns Kommunalbestyrelse har bevilget de 

fornødne Midler, er udarbejdet under Medvirken af følgende 

under Københavns Sporveje ansatte Tjenestemænd:

J. BALSLEV 

G. BECKER 

G. R. CHRISTOPHERSEN

P. FLINDT

H. A. HØGHOLT 

A. JUEL-HANSEN

H. KRAG

L, KRONHOLM 

E MADSEN

J. MOLDT 

O. MØLLER 

E NIELSEN

K. J. RANTEN

i

TRYK: DET BERLINGSKE BOGTRYKKERI 

CLICHÉER: POLITIKENS REPRODUKTIONS-ANSTALT




