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D ie  e r s t e  S t r a s s e n b a h n  v o r  d e r  F r e ih e i t s s ä u le  im  J a h r e  TSGo.

DIE ZEIT DES PFERDEBETRIEBS.

D ie e rs te  S tra s s e n b a h n  fu h r  am  22. O k to b e r  1863 d u rch  die 
S tra ssen  K o p e n h a g e n s . Zu d er Z e it m u sste  d ies a ls e in  V e r­

k eh rs-E re ig n is  in te rn a t io n a le n  R a n g e s  b eze ich n e t w erd en , da  
S tra sse n h a h n h e tr ie h , a lso  ö ffe n tlic h e  P a s sa g ie rb e fö rd e ru n g  in  
W agen a u f S ch ien en  d u rc h  d ie S tra ssen , d a m a ls  n u r  in  e in  p a a r  
eu ro p ä isch en  L ä n d e rn  sow ie in  e in ig en  n o rd a m e rik a n isc h e n  
S täd ten  b e k a n n t w a r.

N och  u m  d ie  INIitte des v o rig e n  J a h rh u n d e r ts  w u rd e  die öf­
fen tlich e  B e fö rd e ru n g  im  w e se n tlic h e n  v o n  e in ig en  F u h rm ä n ­
nern  b eso rg t, d ie  P r iv i le g iu m  a u f  reg e lm äss ig e  B e fö rd e ru n g  v o n  
M enschen m it M ie tw ag en  o d e r O m n ib u ssen  te ils  in n e rh a lb  der 
a lten  W älle  u n d  S ta d tto re , te ils  v o n  den  T o ren  b is zu  den  a n ­
g renzenden  V o rs tä d te n  u n d  V ille n s tä d te n  h in a u s  h a tte n .

D ie O m n ib u sse  h a t te n  tro m p e te n -b la se n d e  K u tsch e r a u f dem  
Bocke u n d  tru g e n  o f t g ro ssa r tig e  N am en  w ie e tw a  »V ictoria« , 
»N ordstern«  o d e r » la d am e  rouge«; la u t  den  B e ric h te n  der Z eit-



10 DIE KOPENHA GENER STR ASSENB AHNEN

Die alten Omnibusse.

genossen w ar die F a h r t  d u rch  d ie u n e b e n e n  S tra s se n  in  den 
schm alen  u n d  s ta rre n  W ag en  e in  g em isch tes  V e rg n ü g e n , d a  m an 
durch  die E rsc h ü tte ru n g e n  a n d a u e rn d  in se h r u n s a n f te  B e rü h ru n g  
m it den M itpassag ie ren  gerie t. S e ih st n a c h d e m  e in  s in n re ich e r 
K opf auf die Idee gekom m en w ar, e in  p a a r  W a g e n , »d ie  Sonne« 
un d  »die Erde« in  G lob u sfo rm  zu k o n s tru ie re n , so d ass  d ie  P a ssa ­
giere in  einem  geselligen  K reise  sassen , h ö r te n  d ie  B eschw erden  
und  die S ch w ie rig k e iten  doch  n ic h t au f.

G egen E nde der F ü n fz ig e r ja h re , z u r Z e it a ls  d ie  a l te n  S ta d t­
to re  fielen, u n d  die S ta d t ih re  le tz te n  F esse ln  sp re n g te , k a m  der 
G edanke, das P u b lik u m  in  W ag en , d ie  a u f  S c h ie n e n  d u rc h  die 
S trassen  liefen , zu b e fö rd e rn  h ie rh e r  n a c h  D ä n e m a rk , u n d  der 
erste, der ö ffen tlich  die Idee h a tte , se in en  M itb ü rg e rn  d ies neue 
V erk eh rsm itte l vo rzu sch lag en , w a r  k e in  a n d e re r  a ls  d e r  »V ergnü­
gungsrat«  der d am alig en  Z eit, d er g en ia le  K o p f, d e r  G rü n d e r  des 
Ivopenhagener »T ivoli«s G eorg  C a rs ten sen , d e r n ic h t  n u r  auf 
dem  G ebiet der V ern ü g u n g en  so n d ern  a u ch  a u f  e in e r  R e ih e  von 
anderen  G eb ie ten  sich  als e ine  d er w ic h tig s te n  P e rsö n lic h k e ite n  
ausgezeichnet h a tte .
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S c h o n  i m  J a h r e  1 8 5 6  r e i c h t e  G e o r g  C a r s t e n s e n  u m  d i e  K o n z e s ­
s i o n  a u f  e i n e  S c h i e n e n b a h n  v o n  d e m  l ä n d l i c h e n  F r e d e r i k s b e r g  
n a c h  d e m  p o p u l ä r e n  » T i v o l i «  A n t r a g  e i n ;  e r  e r l e b t e  j e d o c h  n i c h t  
d i e  V e r w i r k l i c h u n g  s e i n e r  P l ä n e ,  d a  e r  s c h o n  i m  f o l g e n d e  J a h r e  
s t a r b ,  b e v o r  d i e  B e h ö r d e n  z u  d e r  S a c h e  S t e l l u n g  g e n o m m e n  h a t t e n .

E i n i g e  J a h r e  d a n a c h  w u r d e n  i n d e s s e n  d i e  e r s t e n  K o n z e s s i o n e n  
a u f  S c h i e n e n b a h n e n  b e w i l l i g t ,  n a c h d e m  d a s  e r s t e  » G e s e t z  b e ­
t r e f f e n d  d i e  A n l a g e  v o n  S c h i e n e n b a h n e n «  a m  2 3 .  J a n u a r  1 8 6 2  
v o m  K ö n i g  F r e d e r i k  V I T .  e r l a s s e n  w a r ,  d e r  s o m i t  a u s s e r  a n d e r e n  
W o h l t a t e n  d e r  R e s i d e n z  d i e  M ö g l i c h k e i t  z u r  w e i t e r e n  V e r k e h r s ­
e n t w i c k e l u n g  g a b ,  i n d e m  e r  d i e  E r l a u b n i s  g a b ,  d e n  S t r a s s e n b a h n -  
v e r k e h r  z u  e r ö f f n e n .

U n t e r  d e n  f r ü h e s t e n  B e w e r b e r n  z u r  E r l a n g u n g  d e r  K o n z e s ­
s i o n  a u f  e i n e  K o p e n h a g e n e r  S c h i e n e n b a h n  f i n d e n  w i r  e i n e n  C a n -  
d i d a t u s  T h e o l o g i ä  P .  L a r s e n ,  d e m  e s  d o c h  n i c h t  g e l i n g e n  s o l l t e ,  
d i e s e  s e i n e  i r d i s c h e n  P r o j e k t e  d u r c h z u f ü h r e n ,  w o g e g e n  e i n  n a h e r  
F r e u n d  v o n  d e m  o b e n g e n a n n t e n  G e o r g  C a r s t e n s e n ,  L i e u t e n a n t  
d e r  I n f a n t e r i e ,  s p ä t e r  J u s t i z r a t  C .  F .  G a r d e ,  m i t  d e r  E r t e i l u n g  
e i n e r  k g l .  S t r a s s e n b a h n k o n z e s s i o n  ( v o m  M ä r z  1 8 6 2 )  b e e h r t  w u r d e ;  
i h m  g e l a n g  e s  a u c h  d u r c h  T ü c h t i g k e i t  u n d  u n e r m ü d e t e  P r o ­
p a g a n d a ,  d i e  S a c h e  z u  v e r w i r k l i c h e n .

D a s  R e i t e r d e n k m a l  F r e d e r ik s  V I I .  a m  S c h lo s s p lä t z e .
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G arde selber e rre ich te  es jed o ch  n ic h t, d iese  e rs te  Strassen- 
bahnan lage  zur A u sfü h ru n g  zu b rin g en . E in e  e n g lisc h e  Gesell­
schaft »C openhagen R a ilw ay  C o m p an y  L td .« , k a u f te  ih m  die 
K onzessionsrechte ah u n d  fö rd e rte  d ie A rb e it so sch n e ll, dass 
die erste S trecke vo n  V este rb ro  (a m  P la tz e  des je tz ig e n  Zen­
tra lbahnhofes) nach  dem  F re d e r ik sb e rg e r  R o n d e ll  (ca . 2 km) 
bald  darau f durch  die S tad t h in d u rc h  b is zu  den  ö s tlic h e n  Vier-

Pie Wagen auf Frederiksberg Rondell.

te ln  am Sunde v e rlä n g e rt w erd en  k o n n te ; d a m it  w a r  d ie u r­
sprüngliche S trecke  fü r  L in ie  1, die H a u p tl in ie  W est-O st, durch 
das S tad tzen trum  fest gelegt.

D ie B etriebseröffnung  w urde  ein  E rfo lg . D ie  P o liz e i erliess 
sofort in  rich tig e r V orau ssich t e ine  V o rs c h r if t  d a rü b e r , dass 
die S trassen bahnen  das R ech t v o r a lle n  a n d e re n  V e rk e h rsm itte ln  
haben sollten; die P olizei h a tte  v o lla u f  d a m it zu tu n , den  A n­
drang der N eug ierigen  zu reg u lie ren , da  m a n  v o r lä u f ig  das neue 
V erkehrsm itte l e in fach  als V o lk sb e lu s tig u n g  a n s a h  u n d  sich  da­
rum  schlug, die k le in en  M e ss in g k o n tro llm a rk e n  zu bekom m en, 
die 4 oder 8 Schilling  (8 oder 16 Ø re) k o s te te n  u n d  d as  R e c h t auf 
einen S trassenbahnp la tz  gaben. N a c h  d e r F a h r t  w u rd e n  sie an 
den Schaffner abg e lie fe rt un d  k o n n te n  w e ite r  b e n u tz t  w erden.

M an freu te  sich über die gu te  E in r ic h tu n g  d e r W ag en , von
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denen 7 aus B irk e n h e a d  h ie rh e r  g ek o m m en  w aren ; n a c h  d a m a ­
ligen B e g riffe n  w a re n  sic re c h t  e le g a n t, m it F e n s te rn  im  S p itz ­
bogenstil u n d  in  d en se lb e n  h e llen  gelb -w eissen  H a u p tfa rh e n  w ie 
je tz t g eh a lten . F)ie W a g e n  h a tte n  fü r  36 P e rso n e n  P la tz : 18 
innen u n d  18 a u f  d em  D ach e ; das B ild  g ib t e inen  k le in e n  E in ­
blick  in  d ie S tra s s e n b a h n e n  je n e r  T ag e , w en n  d er S c h a ffn e r  
»Besetzt« g em eld e t h a tte .

Strassenbalm-Interieur ans alten Tagen.

D ie en g lisch e  S tra s se n h a h n g e se lls c h a ft  a rb e ite te  m it zu  w en ig  
K ap ita l u n d  g e rie t n a c h  e in ig e n  J a h re n  in  e ine  ökonom ische  
Krise; die S itu a tio n  d e r S tra s se n b a h n  w u rd e  v o n  u n se rem  zu der 
Zeit b e d e u te n d s te n  H a n d e lsg e n ie , dem  G rü n d e r  d e r w e ltu m ­
spannenden  »S to re  N o rd isk e  T e le g ra fse lsk ab « , C. F . T ie tg en , ge­
rette t.

D ieser g rü n d e te  am  1. J a n u a r  1866 se ine  e rs te  A k tie n g e se ll­
schaft, zug le ich  d ie  ä lte s te  d ä n isc h e  G ese llsc h a ft fü r  S tra ssen b ah n - 
betrieb  ü b e rh a u p t: » K jö b e n h a v n s  S porvejs-S elskah«  m it dem  Ziel, 
die von der e n g lisc h e n  K o m p a g n ie  e rw o rb en en  S tra sse n b a h n e n  
sowie so lche E rw e ite ru n g e n , V e r lä n g e ru n g e n  oder neu e  A n la ­
gen, die h ie rn a c h  b esch lo ssen  w e rd e n  m ö ch ten , zu  b e tre ib en .



Kongens Nytorv.
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A u sse rd em  w u r d e n  w ä h r e n d  d e r  fo lg e n d e n  Z eit  e ine  R e ih e  
von U n te r n e h m u n g e n  fü r  S t r a s s e n b a h n b e t r ie b  geb i ld e t  u n d  zw ar: 
die S t r a s s e n b a b n g e s e l l s c h a f te n  fü r  N ö rre b ro ,  F re d e r ik s b e rg ,  fü r  
die V o rs tä d te ,  so w ie  F a lk o n e r a l l e  u n d  Sö lvgade , d e ren  L in ie n  
— in V e r b in d u n g  m it  d en  L in ie n  zw e ie r  s p ä te re n  O m n ib u sk o m -  
pa g n ie e n  — die G ru n d la g e  fü r  die h e u t ig e  R e g e lu n g  des S trassen-  
b a h n v e rk e h r s  l)ilden.

Köhls Dampflokomotive.

In den v e r s c h ie d e n e n  m it  e in a n d e r  k o n k u r r i e r e n d e n  G ese ll­
scha f ten  re g te  s ich  w ä h re n d  d ieser  e rs te n  J a h r z e h n te  e ine  k r ä f ­
t ige  In i t ia t iv e ,  u n d  v ie le  v o n  ih n e n  le is te te n  v o r t re f f l ic h e  A rbe it ,  
so dass de r  S t r a s s e n b a h n v e r k e h r  in  d iesen  e rs ten  J a h r e n  in  u n ­
serer S ta d t  e in e n  re c h t  h o h e n  S ta n d p u n k t  e rre ich te .  E tw a  u m  
1890 sch ien  in d essen  e ine  S ta g n a t io n  e in z u tre te n ,  w ozu  die U n ­
s icherhe it  in  B ezug  a u f  die Z u k u n f t  w e se n t l ic h  b e i t ru g ,  da  s ich  
n ä m lic h  de r  Z e i tp u n k t  fü r  d e n  A b la u f  der  v e rsch ied en en  K o n ­
zessionen n ä h e r te .

F e r n e r h in  h a t t e  das  s t a rk e  W a c h s tu m  der  S ta d t  a l lm ä h l ic h  
die a n g e w a n d te  B e tr ie b s fo rm  u n b e f r ie d ig e n d  g em ach t .  D ie  
P fe rd e w a g e n  e ig n e te n  s ich  n ic h t  fü r  die w e i te n  S tre c k e n  u n d
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k o n n te n  au sse rd em  —n a m e n t l i c h  die E in s p ä n n e r w a g e n  — n u r  
eine s t a r k  b e g re n z te  A n z a h l  v o n  P a s s a g ie r e n  a u fn e h m e n ;  m a n  
m ach te  e in ze ln e  V e rsu c h e  m it m e c h a n isc h e m  B e tr ieh  o h n e  d a u ­
ernden  E r fo lg .  A u sse r  e in e r  sp o rad isch  a u f ta u c h e n d e n  u n d  v e r ­
sch w in d en d en  D a m p f lo k o m o t iv e  (K ö h ls  L o k o m o t iv e  von  1870) 
v e rk e h r te  E n d e  de r  A c h tz ig e r  und A n fa n g  der  N e u n z ig e r  J a h r e  d ie 
s o g e n a n n te  » D a m p fs t r a s s e n b a h n «  a u f  der  S t re c k e  v o n  Ø s te rb ro s  
T r ia n g e l  d u rc h  den S t r a n d w e g  am  S und  e n t l a n g  n a c h  den  W ald -  
und V i l le n v ie r te ln  hei K la m p e n b o rg .  M an  e rw a r te te  sich viel 
von ih r  u n d  b e n u tz te  sie — n a m e n t l i c h  fü r  Sonn- u n d  F e ie r ­
ta g sa u s f lü g e  —  au ch  h ä u f ig .  N a c h  un d  n a c h  hüss te  die » D a m p f ­
s tra sse n b a h n «  jed o ch  ih re  P o p u la r i t ä t  e in  u n d  b i ld e te  nun ein 
be lieb tes  T h e m a  fü r  A n g r i f f e  d e r  T a g e sp re sse  u n d  de r  W i t z b l ä t ­
ter, h a u p t s ä c h l i c h  w eg en  de r  S c h w ie r ig k e i te n ,  die sie dem  ü b r i ­
gen V e r k e h r  d a d u r c h  b e re i te te ,  dass  die P fe rd e ,  die no ch  n ic h t  
m it der  m o d e rn e n  V e r k e h r s te c h n ik  v e r t r a u t  w a re n ,  oft  in w i ld e m  
G alopp  v e r su c h te n ,  dem  neuen , l ä rm e n d e n  K o n k u r r e n te n  zu e n t ­
kom m en . D a  die  D a m p f s t r a s s e n b a h n  das  ganze  J a h r  h in d u rc h  
v e rk e h r te ,  jed o ch  in d en  W in te r m o n a te n  zu w en ig  b e n u tz t  w urde ,  
m usste  das  U n te r n e h m e n  b a ld  den  B e tr ie b  e ins te l len .

D ie  F a h r g e s c h w in d ig k e i t  d e r  P fe rd e s t r a s s e n b a h n e n  w a r  im  
a l lg em ein en  zu ge r ing , u n d  die E la s t i z i t ä t  in B ezug  a u f  die F a h r ­
p läne  z u m  T e il  d a d u r c h  u n m ö g l ic h  g em ach t ,  dass der  grösste  
Teil des V e rk e h r s  e in g le is ig  u n d  m i t  W e ic h e n  v o r  sich g ing, w as  
n a tü r l ic h  in  V e rb in d u n g  m i t  d em  f o r tw ä h r e n d e n  H a l t e n  a u f  
W u n sch  de r  P a s s a g ie r e  e ine  grosse U n re g e lm ä ss ig k e i t  ze it ig te ;  
ebenso w a r e n  die T a x e n  zu h o ch  u n d  das  U m ste ig en  — je d e n fa l ls  
für  die L in ie n  de r  v e rsc h ie d e n en  G e se l lsc h a f te n  — u n b e k a n n t .  
Z w ar  a rb e i te te  m a n  sch o n  w ä h r e n d  des a l ten  System s je d e n fa l l s  
in der  K o p e n h a g e n e r  S p o rv e js se lsk ab  d a r a u f  h in , e in en  h ä u t i ­
geren u n d  b i l l ig e re n  B e tr ieb  d u rc h z u fü h re n ,  in  W ir k l i c h k e i t  abe r  
w a ren  die T a g e  des P f e rd e b e t r ie b s  g ezäh l t  u n d  die E n tw ic k lu n g  
fo rder te ,  dass  m a n  n e u e  W e g e  e insch lug .





D I E  E L E K T R I S I E R U N G .
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Elektrischer Strassenbahnzug.

D I E  E L E K T R I S I E R U N G .

Am  10. A p r i l  1895 w u rd e  u n se r  h e u te  no ch  g e ltendes  S trassen- 
b a h n g e s e tz  e r lassen ;  l a u t  d iesem  k a n n  de r  M in is te r  fü r  öf­

fen tl iche  A rb e i te n ,  w e n n  die G e n e h m ig u n g  der  b e t re f fe n d e n  
K o m m u n a lv e rw a l tu n g  v o r l ie g t ,  e in  M onopol fü r  S t ra sse n b a h n b e -  
tr ieb  a u f  ö f fe n t l ic h e n  S tra ssen  und  W e g e n  d u rc h  Z u g t ie re  oder  
M a s c h in e n k ra f t  e r te i len .  H ie rm i t  w a r  die G ru n d la g e  fü r  die w ic h ­
tigste  R e v o lu t io n  in  je d e r  S t ra s s e n b a h n g e s e l l s c h a f t  gelegt: das  
E rse tzen  d e r  P f e r d e  d u rc h  die E le k t r iz i tä t .

E b en so  v e r le g te  das  G ese tz  den  H a u p te in f lu s s  a u f  die R e g e ­
lung de r  S t r a s s e n b a h n v e rh ä l tn i s s e  v o m  S ta a te  a u f  die G e m e in d e  
und  b a h n te  ü b e r h a u p t  den  W e g  für e ine  ra t io n e l le  R eg e lu n g .

D ie K o p e n h a g e n e r  G e m e in d e  ü b e r n a h m  n u n  die K o nzess io ­
nen s ä m t l ic h e r  K o p e n h a g e n e r  S t ra s se n b a h n -  u n d  O m n ib u s -L i­
nien, doch  v e r p a c h te te  sie bis a u f  w e i te res  den  B e tr ieb  an  ein  
K o n so r t iu m  vo n  B a n k le u te n  u n d  In g en ieu ren ,  das  im  J a h r e  1898 
einen V e r t r a g  ü b e r  d en  B e tr ie b  u. s. w. m i t  de r  G e m e in d e  a b ­
schloss; m i t  e in e m  A k t i e n k a p i t a l  v o n  10 Mill. Kr. b e g a n n  die
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A /G . »De k jö b e n h a v n sk e  Sporveje« ih ren  B e tr ie b  m i t  fo lg e n d e n  
H a u p tp u n k te n  au f  ih re m  P ro g ra m m : E i n f ü h r u n g  des e l e k t r i ­
schen Betriebs, E in h e i t s ta x e  u n d  U m ste ig e sy s tem .

Direktor Kai Nörregaard.

D u rch  die nun  d u rc h g e fü h r te  s ta rk e  Z e n t r a l i s a t io n  w a r e n  die 
B ed ingungen  fü r  e inen  e in h e i t l ich en  sch n e l len  u n d  b i l l ig en  Be­
tr ieb  geschaffen , u n d  die S t ra s se n b a h n e n  e n tw ic k e l te n  sich u m  
die Jah rh u n d e r tw e n d e  neu  und  s ta r k  g le ich ze i t ig  d a m it ,  dass  H e r r  
D r. ju ris  Ivaj N ö rreg aa rd ,  der  schon f rü h e r  in, d e m  U n te rn e h m e n  
beschäft ig t  w ar,  in den V o rs ta n d  der  » k jö b e n h a v n s k e  Sporve je«
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e in tra t .  D i r e k to r  N ö r r e g a a rd  h a t  som it  w ä h r e n d  eines  M en sch en ­
alters  d u rc h  se ine  h e r v o r r a g e n d e  und m a r k a n te  P e r s ö n l ic h ­
keit fü r  d ie  n e u e re  S t ra s s e n b a h n g e s c h ic h te  un se re r  S ta d t  die 
grösste B e d e u tu n g  g eh ab t .

D ie  e rs ten  V e rsu c h e  m it e lek tr isch em  B e tr ie b  f a n d e n  
E nde  de r  N e u n z ig e r  J a h r e  s ta t t ,  indem  m it den F i rm e n  
B urm eis te r  & W a in ,  K o p e n h a g e n ,  und S iem ens & H a lsk c ,  
Berlin, a ls  P ä c h t e r  — A k k u m u la to r e n b e t r i e b  a u f  e in e r  
e inze lnen  k ü rz e re n ,  s t a r k  b e n u tz te n  L in ie , der  -N örreb ro -L in ie  
e in g e r ic h te t  w u rd e .  Am E rö f f n u n g s ta g e  se lbst,  dem  4. M ärz  
1897, w ar  de r  A n d ra n g ,  lau t den d a m a l ig e n  doch ein w e n ig  ü b e r ­
t r iebenen  Z e i tu n g s b e r ic h te n  so s ta rk ,  dass  fö rm lich e  B in g k ä m p fe  
s ta t t f a n d e n ,  u n d  n u r  die s t ä r k s te n  M ä n n e r  P la tz  b e k a m e n :  je ­
denfa lls  w a r  a n f a n g s  das  In te re sse  fü r  die neuen  se lb s t fa h re n d e n  
F a h rz e u g e  rege, w e n n  a u c h  die S t im m u n g  sich a l lm ä h l ic h  g an z  
gegen diese W a g e n  w a n d te ,  da de r  S ä u re g e ru c h  u n a n g e n e h m  
w a r  und als g e su n d h e i ts sc h ä d l ic h  b e t r a c h te t  w urde ,  u n d  da  die 
B e tr ieb sfo rm  sich a u f  die D a u e r  als t e u e r  und w e n ig  b e ­
fr iedigend h e rau ss te l l te .  D ie  L e b e n sz e i t  de r  s o g e n a n n te n  
»Säurew agen«  d a u e r te  den n  a u c h  n u r  f ü n f  J a h re .

Die V e r h a n d lu n g e n  ü b e r  das  e n d g ü l t ig e  neue B e tr iebs-S ystem  
w urden  u n te rd e s se n  u n t e r  s t ä n d ig e r  le b h a f te r  D isk u ss io n  ge­
führt ;  v o r  a l le m  b e s ta n d  m a n  in n e rh a lb  gew isser  P a r te ie n  der  
G e m e in d e v e rw a l tu n g  aus  ä s th e t is c h e n  G rü n d e n  s t ren g  a u f  u n ­
te r i rd isch en  Z u le i tu n g e n  in  der  in n e re n  S tad t ;  doch z u le tz t  e in ig te  
m an sich, und es ge lang ,  die A n n a h m e  des e le k t r i s c h e n  B e tr iebes  
mit L u f t le i tu n g s s y s te m  bei de r  g e sam ten  S t a d tv e r w a l tu n g  d u rc h ­
zu d rü ck en ,  u n d  d ies S y s te m  w u rd e  d a r a u f h in  in  de r  g an zen  
S tad t  d u rch  g e fü h r t .

D ie  E le k t r i s i e r u n g  d e r  S t r a s s e n b a h n l in ie n  w u rd e  im  w e s e n t ­
lichen  um  1990 h e ru m  d u rc h g e fü h r t ;  zu r  g le ichen  Z eit  w u rd e  
das S ta d tg e b ie t  d u rc h  die E in v e r le ib u n g  von m e h re re n  a n g r e n ­
zenden, f r ü h e r  s e lb s tä n d ig e n  B ez irken ,  B rönshöj,  H v id o v re ,  
S u n d b y  und  d e r  N a th a n a e l  G e m e in d e  e rw e ite r t ,  so dass das 
G ru n d a re a l  d e r  S ta d t  p lö tz l ich  von  3100 h a  a u f  8000 ha  stieg. 
In e ine r  der  ä l te s te n  S tra ssen  de r  S tad t ,  in  u n se re m  » q u a r t ie r  la- 
tin« w u rd e  de r  a l tm o d is c h e  P fe rd e b e t r ie b  jedoch  n o c h  e in ige  
J a h re  b e ib e h a l te n ,  a b e r  im  S o m m er 1913 h o lp e r te  der  k le in e  
E in s p ä n n e rw a g e n ,  im  V o lk s m u n d e  »das H u h n «  g e n a n n t ,  zum
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»Das Huhn

le tz ten  Male du rch  die schm ale , a l te  N ö r re g a d e  a n  d e r  U n iv e r ­
s i tä t  vorbei, da  wo nun die e le k tr isc h e n  W a g e n  d e r  L in ie  5 als 
s ta rk  b enu tz te  V e rb in d u n g  zw ischen  der  In se l  A m a g e r  u n d  den  
nörd lichen  V o rs täd ten ,  B rönshö j-H usum , v e rk e h re n .

Z ur  D u rc h fü h ru n g  des neuen  B e tr ieb ssy s tem s  w a r  e ine  spe ­
zielle, sach v e rs tän d ig e  A d m in is t r a t io n  geb i ld e t  w o rd e n ,  u n d  
die S treck en fü h ru n g ,  die in  den H a u p tz ü g e n  n o c h  h e u te  be­
w a h r t  ist, w urde  n ach  e in g eh en d en  E rö r te ru n g e n  zw isch en  den  
le i tenden  M än n e rn  der G e m e in d e v e rw a l tu n g  und  d e r  S tra ssen -  
b ahn g ese l lsch af t  festgesetzt.  D ie  w ic h t ig s te n  P r in z ip ie n ,  d ie  d a ­
bei au fges te l l t  w urden , w aren :  e inerse its ,  dass e n tg e g e n g e s e tz te  
A ussenbezirke  soweit als m ög lich  p a a rw e ise  du rch  e ine  d u rc h  das 
S ta d tz e n t ru m  fü h ren d e  L in ie  v e rb u n d e n  w u rd e n ,  in d e m  m a n  die 
R ich tu n g  der a l ten  L in ien  m ö g lich s t  be ib eh ie l t ,  a n d e rse i ts ,  
dass m a n  soweit als m öglich  den V e rk e h r  in grossen  H a u p ta d e r n  
m it  sehr s ta rk e m  V e rk e h r  sam m elte  a n s ta t t  ih n  ü b e r  v e rsc h ie d e n e  
Strassen zu verte ilen .

In der S ta d tv e rw a l tu n g  w u rd e n  v o n  Zeit  zu Z e it  S t im m e n  
lau t,  die fü r  die Ü b ern ah m e des S t ra s s e n b a h n b e t r ie b s  d u rc h  
die S ta d tv e rw a ltu n g  sprachen , u n d  nach  la n g w ie r ig e n  V e r h a n d ­
lungen  g ingen  d a n n  am  1. A ugus t  1911 die L in ie n  u n d  das E i g e n ­
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tum  der  A /G .  »D e k jö b e n h a v n s k e  Sporveje«  n ach  T a x a t io n  an 
die S ta d t  K o p e n h a g e n  über .  Bei de r  G e le g e n h e i t  w u rd e  ein 
neues D i r e k to r a t  geb ilde t ,  und  g le ich ze i t ig  w u rd e  das  g an ze  P e r ­
sonal vo n  de r  S ta d t  fest an g e s te l l t .  Seit der  Zeit w e rd e n  die 
K o p c n h a g e n c r  S t r a s s e n b a h n c n  als  e ine  s tä d t is c h e  In s t i tu t io n  b e ­
tr iehen  un d  g ehören  nu n  zu r  fü n f te n  M a g is t r a ts a b te i lu n g ;  der  
B ü rg e rm e is te r  ist z. Z. A n th o n  A n d e rsen  und S t ra s s e n b a h n d i re k -  
to r  A. Ju e l-H an sen .

Im  se lben  J a h re ,  in dem  die K o m m u n a l i s ie ru n g  de r  S t ra sse n b a h -  
nen e rfo lg te ,  w u rd e  d e r  schon  im  J a h r e  1904 p r o je k t ie r te  neue 
Z e n t r a lb a b n h o f  e in g e w e ih t ,  der  n ich t  n u r  de r  K n o te n p u n k t  des 
F e rn v e rk e h rs ,  s o n d e rn  a u c h  de r  A u s g a n g s p u n k t  fü r  L o k a lz ü g e  ist.

Die Z üge  w e rd e n  v o n  h ie r  aus  d u rc h  e ine  4-glcisige, te ils  
gedeckte , te i ls  o f fe n e  V e r s e n k u n g  nach  N o rd o s t  au f  der  B oule­
v a rd b a h n  d u rc h  die S ta d t  h in d u rc h  n ach  den n ä c h s te n  V illcn- 
s tä d te n  un d  A u s f lu g so r te n  te i ls  a m  S u n d e  ( C h a r lo t te n lu n d  u n d  
K la m p e n b o rg  u. s. w .)  te i ls  im  L a n d e  (L y n g b y ,  H o l te  u. s. Av.j 
geführt;  d a  d ie  B o u le v a r d b a h n  p a ra l le l  m it den  S tra s se n h a h n -  
l inien, die zu d en  n ö rd l ic h e n  D is t r ik te n  fü h ren ,  geht, ist sie 
n a tü r l ic h  fü r  die S t r a s s e n b a h n c n ’ e ine  K o n k u r re n t in .

V on de r  S ta d tg re n z e  in H e l le ru p  a n  w e rd e n  die S tra ssen b ah -

])ie ersten elektrischen Strassenbahnen.
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nen von einer se lb s ts tän d ig en  G ese llschaf t ,  de r  A G. N . E. S. A. 
(N ordseelands E le k tr iz i tä ts -  u n d  S t r a s s e n b a h n -A /G .)  b e tr ieb en .  
Diese G esellschaft  h a t te  f rü h e r  als » T u b o rg -K la m p e n b o rg  e le k ­
triske  Sporvej« denselben  V o rs ta n d  w ie  die K o p e n h a g e n e r  S tras-  
senbahnen  und  w u rd e  m it  ih n en  g em ein sam  b e t r ie b e n ,  a b e r  im 
Ja h re  1911 schied  sie als s e lb s ts tän d ig e  A /G .  aus, jed o ch  m it 
u n m it te lb a re m  A nschluss  an  K o p e n h a g e n ,  w o be i die W a g e n  
du rch fah ren , das P e rso n a l  abe r  au sg ew ech se l t  w ird .

Der Hauptbalmliof.

Im Som m er sind au f  dieser schönen  »S tran d \v eg « -S treek e  die 
o ffenen  B eiw agen  der S tra sse n b a h n e n  seh r  belieb t;  im  W in te r  
aber zogen viele die gehe iz ten  E ise n b a h n c o u p e s  vo r ,  w a s  den 
e rs ten  Anstoss zu r  e lek tr ish en  H e izu n g  der  M o to rw a g e n  de r  S tras-  
senbahnen  im W in te r  gegeben  ha t.  D ie  e r w ä h n te n  K ü s te n -  u n d  
N ordbahnzüge , deren  E le k t r i s ie ru n g  fü r  die n ä c h s te  Zeit ,  j e d e n ­
falls teilweise, in A ussich t gen o m m en  ist, w e rd e n  w e i te r  du rch  
die schönen G eg enden  N ordsee lands  g e fü h r t  u n d  la u fe n  sch lie ss ­
lich in H am le ts  a l te r  S tad t ,  H els ingör, z u sa m m e n ,  w o  Schloss 
K ronborg  u n d  das Seebad  M arien lu s t  die H a u p ta n z ie h u n g s p u n k te  
der »dänischen  R eviera«  sind.
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D e r  spez ie l le  v o n  P r iv a tg e s e l l s c h a f te n  b e t r ie b e n e  L o k a lb a h n -  
v c rk e h r  h a t  d a g e g e n  fü r  die V e rb in d u n g  von H a u p t s t a d t  u n d  
H in te r la n d  k e in e  so grossc B e d e u tu n g  g ew o n n en  w ie  in  v ie len  
au s län d isch en  S tä d te n ,  u n d  e le k t r i s c h e  S ta d th a h n e n ,  fü r  die m a n  
schon seit  J a h r e n  P l ä n e  a u s g e a rb e i te t  u n d  e rö r te r t  h a t ,  s ind  noch 
n ich t z u r  A u s f ü h r u n g  g e k o m m e n .  V on  e ig e n t l ic h e n  L o k a lb a h n e n  
m it g e m isc h te m  D a m p f - u n d  M oto r-B e tr ieb  g ib t  es z. Z. — ausser  
der von den S ta a t s b a h n e n  m it M o to rw ag en  b e t r ie b e n e n  S tre c k e  
N ö rreb ro — H e l le ru p  — m it  dem  A u s g a n g s p u n k t  in  de r  S ta d t  seihst 
n u r  zwei, n ä m l ic h  d ie  A m a g e r b a h n  u n d  die S la n g e ru p b a h n .  E r-  
s tere  lä u f t  in  d e r  R ic h tu n g  S üdos t  ü b e r  die Insel A m ag e r ,  aus der  
die im J a h r e  1516 v o n  C h r is t ia n  II. h e rb e ru fe n e  K o lon ie  von  
H o l lä n d e rn  e in e n  ü p p ig e n  G em üse-  u n d  B lu m e n g a r te n  g e m a c h t  
hat; die A m a g e r b a h n  f ü h r t  nach  dem  S tä d tc h e n  D r a g ö r  m i t  se ine r  
F isc h e rb e v ö lk e ru n g  und  se in em  zw an g lo sen  S o m m erb ad e ieb en ;  
die S la n g e ru p b a h n  g e h t  v o m  n o rd w e s t l ic h e n  T e ile  K o p e n h a g e n s  
nach  den n eu e ren  V i l le n v ie r te ln  a m  id y l l isch en  Fure-See  und 
durch  den a u s g e d e h n te n  W a ld ,  »H areskoven« .

O h n e  jed e  K o n k u r r e n z  b eso rg en  die K open  h a g e n e r  S trassen- 
b a h n e n  d en  S t ra s s e n b a h n -  und  O m n ib u s v e rk e h r  nach  und in 
unse re r  N a c h b a rg e m e in d e ,  dem  teils  s tä d t l ic h e n ,  te ils  als  V i l le n ­
s tad t  g e b a u te n  F re d e r ik s b e rg ,  das, o b g le ich  es als e ine  E n k la v e  
m it te n  in K o p e n h a g e n  liegt, doch se ine  s e lb s tän d ig e  V e rw a l ­
tu n g  hat.  Im  J a h r e  1919 w i l l ig te  n ä m lic h  diese G em einde ,  die 
f rü h e r  auch  ih re  e ig en e  S t ra s s e n b a h n g e s e l l s c h a f t  g e h a b t  ha tte ,  
in die V e r p a c h tu n g  des g an zen  S t ra s se n b a h n -  u n d  O m n ib u s -V e r­
keh rs  an die H a u p t  g e m e in d e  K o p e n h a g e n  ein. so dass K o p e n h a g e n -  
F re d e r ik sb c rg ,  sonst in de r  V e r w a l tu n g  gesch ieden , h ie rn a c h  ver- 
k eh rsm äss ig  als G a n z e s  b e t r a c h te t  w erden .  D ie  B e w o h n e r  d ieser  
be iden  G e m e in d e n  v e r te i le n  sich m i t  600.000 a u f  das  e igen t l ich e  
K o p e n h a g e n  u n d  100.000 a u f  F re d e r ik sb e rg .

D iese  Z u s a m m e n le g u n g  d e r  S t ra s s e n b a h n e n  e rm ö g l ic h te  die 
D u r c h f ü h r u n g  d e r  v e r sc h ie d e n e n  L in ie n  in e in e r  r a t io n e l le re n  
Weise, so dass  d ie  M asch en  des S t ra s se n b a h n n e tz e s  w ie ein K re u z ­
sp in n e n n e tz  o h n e  so z ia l -k o m m u n a le  H in d e rn is se  geleg t w e rd e n  
k o n n te n ,  u n d  die S t r a s s e n b a h n  m it dem  W a c h s tu m  der  g e sam ­
ten  S tad t ,  d e re n  E in w o h n e r z a h l  a l lm ä h l ic h  a u f  e in  F ü n f te l  de r  
G e s a m tb e v ö lk e ru n g  des L a n d e s  ges t iegen  ist, S c h r i t t  h a l ten  
konn te .
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Aus der fo lgenden  T abe lle  wird die s tu fen w e ise  E n tw ic k e lu n g  
der S trassenbahn , des H a u p tv e rk e h rsm it te ls  de r  S ta d t ,  d u rc h  die 
Jah rzehn te ,  h e rvo r  gehen.
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Das Hauptbüro, Gothersgade Nr. 53.

A . D A S  P E R S O N A L .

Personal.
T l a s  H a u p t k o n t o r  de r  S t r a s s e n b a h n e n  b e f in d e t  sich im  k o m m u n a -  
-Is  len V e rw a l tu n g sg e b ä u d e ,  G o th e r sg a d e  Nr. 53, g eg en ü b e r  
dem a l te n  P a r k  » K ö n g en s  H av e«  m i t  Schloss R o sen b o rg .  Im 
H aip i tg e l iäu d e  l iegen  die  G e s c h ä f t s rä u m e  des D i r e k to r s  u n d  der 
le i ten d en  Chefs;  auch  die Z e n t r a lk o n to r e  der  E in z e la b te i lu n g e n  
liegen h ier;  a n d e re  K o n to re  b e f in d e n  s ich  bei de r  H a u p tw e r k ­
stä tte , am  S c h ie n e n p la tz ,  bei den  V e rk e h r s s ta t io n e n  u. s .w .  P r ü ­
fung u n d  R ev is io n  d e r  A b re c h n u n g e n  der S c h a f fn e r  f in d e n  in  
dem K a sse n b ü ro  des H a u p tk o n to r s  s ta t t ,  w o  e tw a  40 P e rso n e n  
b e sc h ä f t ig t  s ind.

D ie  V e r te i lu n g  d e r  a d m in i s t r a t iv e n  u n d  te c h n isc h e n  L e i tu n g  
geht im  ü b r ig e n  aus  d em  fo lg e n d e n  S ch em a  hervor:

Im  g a n z e n  w e rd e n  z. Z. be i den K o p e n h a g e n e r  S t ra s s e n b a h n e n  
etw a 3500 P e r s o n e n  b e sc h ä f t ig t ;  ausser  32 V e rk e h rsm e is te r ,  41 
A ssis ten ten  (K o n t ro l l e u re )  u n d  14 O b e rw a g e n fü h re r  b ilden  2293 
W a g e n fü h re r  u n d  S c h a f fn e r  das  e ig e n t l ic h e  F a h rp e rso n a l .
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îener 

Stnassenbahnen



DTE KOPENHAGENEE STEASSENBAHNEN 33

D er  G r u n d lo h n  des F a h rp e r s o n a ls ,  de r  fü r  W a g e n f ü h r e r  u n d  
S c h a ffn e r  d e r  g le iche  ist, l ieg t  zw ischen  3145,20 K ro n e n  un d  
3525,70 K r. j ä h r l ic h ,  w o z u  e ine  T e u e ru n g s z u la g e  v o n  378 K ro n e n  
kom m t.  A u ssc rd e m  w ird  noch  fü r  die Zeit v o n  0 U h r  n a c h m i t ­
tags his 6 U h r  m o rg e n s  sow ie  an  Sonn- u n d  F e ie r t a g e n  e ine  
E x t r a z u la g e  v o n  32 Ø re  p e r  S tu n d e  gegeben  ( m a x im a l  1200 
S tunden  im J a h r e )  fü r  die »ve rsch o b en e  A rbe itsze it« ,  so dass  der  
gesam te  P lö ch s t lo h n  au sse r  d e r  U n i fo rm  4,210 Kr. au sm a c h t .

E in e  d e r  B e d in g u n g e n  fü r  die A n s te l lu n g  des F a h rp e r s o n a ls  ist 
eine K ö rp e rg rö sse  v o n  170 cm; die a l lg em e in e  k o m m u n a le  A l te r s ­
grenze fü r  A n s te l lu n g  ist h ie r  v o n  35 a u f  28 J a h r e  h e ra b g e se tz t ;  
ferner  ist ein  a u s fü h r l ic h e s  ä rz t l ic h e s  Z eu g n is  v o m  V e r t r a u e n s ­
arzt de r  S t r a s s c n h a h n e n  e r fo rd e r l ich .

P s y c h o te c h n is c h e  P r ü f u n g e n  s ind  ve rsu ch sw eise  v o r  d en  le tz ­
ten A n s te l lu n g e n  a u f  dem  p sy c h o te c h n isc h e n  I n s t i tu t  de r  G e ­
m einde  v o rg e n o m m e n  w o rd e n ;  die S t ra s s e n b a h n  p la n t  ü b r ig e n s  
selber die E r r i c h tu n g  eines  so lch en  In s t i tu t s  in  V e rb in d u n g  m it  
e rw e i te r tem  F a h r s c h u lu n te r r i c h t ,  doch ist n o c h  k e in e  e n d g ü l ­
tige S te l lu n g  zu d iesen  F r a g e n  g en o m m e n  w o rd en .

D as  F a h r p e r s o n a l  w ird  n a c h  e in em  P ro b e ja h re  fest  ange- 
stcllt; sie h a b e n  w ie  die ü b r ig e n  S t a d tb e a m te n  A n re c h t  a u f  P e n ­
sion, a u f  vo lles  K r a n k e n g e ld  v o n  se i ten  der  G e m e in d e  bis 
zu e in em  J a h r  u n d  a u f  e in en  jä h r l i c h e n  U rlau b  v o n  14 T ag en .

D ie  V e rh ä l tn i s s e  des g e sa m te n  P e r so n a ls  s in d  sonst d u rc h  den  
G em ein d ee r lass  v o m  31/ 3 1920 ü b e r  »die k o m m u n a le n  A ngelegen-  
ke iten  de r  S t a d tv e r w a l tu n g  K o p e n h a g e n s«  geregelt;  e r  fo lg t  im  
w esen tl ichen  d e m  s ta a t l ic h e n  L o h n g e se tz  u n d  g ib t  R a u m  fü r  h a lb ­
jä h r l ich e  L o h n r e g u l i e r u n g e n  e n tsp re c h e n d  d en  im  F e b r u a r  u n d  im 
A ugust  a u s g e re c h n e te n  P re i s z a h le n  ( K o n ju n k tu r z u la g e n  u n d  
T  eue run  g 'szu lagen ).

V on  d en  hei d en  K o p e n h a g e n e r  S t ra s s e n b a h n e n  an g e s te l l te n  
L o h n a rb e i te rn  s ind  z. Z. in  d e r  U a u p tw e r k s t ä t t  e tw a  330 M an n  
besch äf t ig t ,  d a v o n  s in d  255 H a n d w e rk e r  u n d  75 u n g e le rn te  
A rbeiter ;  in  den  R e m is e n  s ind  im  g an zen  e tw a  360 P e r so n e n  be­
schäf t ig t ,  h ie rv o n  110 H a n d w e rk e r ,  175 u n g e le rn te  A rb e i te r  und  
85 R e in m a c h e f r a u e n .

Im g a n z e n  s in d  m i t  de r  U n te r h a l tu n g  u n d  R e in ig u n g  des W a ­
g enparkes  z. Z. so m it  f a s t  700 P e rso n e n  b e sc h ä f t ig t ,  h ierin  e in ­
geschlossen die  m i t  dem  a u g e n b l ic k l ic h e n  U m b a u  der  ä l te re n  
M oto rw ag en  B e sc h ä f t ig te n .
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An Geleisen und  L e i tu n g e n  w e rd e n  in  de r  S a ison  d u rc h  S tras -  
sena rbe iten  ca. 200 A rb e i te r  b e schäf t ig t ,  au sse r  dem  v e rw e n d e n  
die S trassen b ah n en  75 S ch ie n e n re in ig e r  un d  45 H a n d w e r k e r  un d  
75 Arbeiter  a u f  dem  Scli ienenp la tz  un d  de r  W a c h t s t a t io n .

D er D u rc h sc h n if ts s tu n d e n lo h n  fü r  die H a n d w e r k e r  b e t r ä g t  
z. Z. 1,52 Kr., fü r  u n g e le rn te  A rb e i te r  1,36; d azu  k o m m e n  Z u la ­
gen fü r  A kkord  u. s. w. D ie  R e in m a c h e f r a u e n  in  den  R e m ise n  
w erden  m it  1 Kr. p e r  S tu n d e  fü r  N a c h ta r b e i t  b ezah l t .

N a c h  dein  A b la u f  e iner  b e s t im m te n  A n z a h l  v o n  J a h r e n  
h a t  auch d e r  A rb e i te r  die M öglichke it ,  d u rc h  e in  A n s te l lu n g s ­
zeugnis fest an gestell t  zu w e rd e n  u n d  die R e c h te  e ines  e ig e n t l i ­
chen  Iv o m m u n a lb eam ten  zu e r langen .

.Kalw|wprsoMiil.
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Dev Rathausplatz.

B . D E R  B E T R I E B .

D e r  B etr ieb .

Das Z e n tru m  der K o p e n h a g e n e r  S t r a s s e n b a h n l in ie n  u n d  des V e r ­
kehrs lebens  der S ta d t  ü b e rh a u p t  ist der  R a th a u s p la t z .  V or 

dem  R a th a u s  (B au m e is te r  M a r t in  N y ro p )  u n d  d e r  t i e f e r  ge leg­
ten  »Muschelschale« pu ls t  seit den  le tz te n  J a h r z e h n te n  das  L e b e n  
der S tad t  in  b esonderem  Masse; v o n  h ie r  aus  g e h t  abends ,  w e n n  
die L ic h tre k la m e n  b lin k en ,  u n d  die R a th a u s u h r  h a lb  e ins  sch läg t ,  
e in  S trom  v o n  » le tz ten  W agen«  n a c h  a l le n  H im m e ls r i c h tu n g e n  
hin.

K o p en h ag en  h a t  k e in e  ho h e  L in ie n -A n z a h l ,  d o ch  h a b e n  
m ehre re  der L in ien , die d u rch  das Z e n t r u m  h in d u r c h  die V e r ­
b in d u n g  zw ischen zwei B ez irk en  b ilden ,  e ine  r e c h t  b e t r ä c h t l ic h e  
A usdehnung .

Auf der fo lgenden  K a r te  s ieh t  m a n  die 17 S t r a s s e n b a h n l in ie n  
sowie die einzige S ta d to m n ib u s l in ie  de r  S ta d t  u n d  d e r  U m g e ­
bung:

A uf der K a r te  ist ausse rdem  die v o n  de r  N. E. S. A. k ü rz l ic h  
e r r ich te te  T ro l ley o m n ib u s l in ie  angegeben .

D er  B etrieb  b e g in n t  an  W o c h e n ta g e n  u n g e f ä h r  u m  5 U h r  
f rüh, an  Sonn- u n d  F e ie r ta g e n  e tw a  e ine  S tu n d e  sp ä te r  
u n d  h ö r t  e tw a  1 U h r  n a c h ts  auf. U m  d en  A n sch lu ss  an  die von
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Die Knippeisbrücke.

den Staatsbahnen eingeführten b illigen Sonntagszüge im  Som­
mer herznstellen, fahren nun auch auf den H au p tlin ien  beson­
ders frühe Strassenbahnzüge am Sonntag.

A uf den am meisten benutzten Strassenbahnlinien 2, 3, 5, 
7 verkehren in  den Hauptzeiten an W ochentagen die W agen alle 
4 bis 5 Minuten, auf anderen L in ien  beträgt der W agenahstand  
je nach Bedarf 6, 7, 8, 10, 12, 15 M inuten, während die Om nibus­
lin ie in der Spitzenverkehrszeit Zw ei-M inuten-Verkehr hat. D er  
Verkehr vollzieht sich zum grossen T e il über die beiden Brücken, 
die Seeland und Am ager verbinden, und von denen die eine, die 
Knippeisbrücke, eine Klappbrücke, während die andere, die 
Langebrücke, eine Schwungbrücke ist.

D ie Fahrgeschwindigkeit, die während der Kriegszeit fast bis 
auf 11,7 Stundenkm gesunken w ar, beträgt z. Z. 13,6 Stundenkm  
bei einem durchschnittlichen Haltestellenabstand von 320 m. D ie  
Anzahl der Haltestellen, die früher sehr gross w ar, ist nun auf 
553 herabgesetzt, von denen 250 (m it roten Buchstaben) P flic h t­
haltestellen und 303 (m it blauen Buchstaben) Bedarfshaltestellen  
sind. In  Kopenhagen sind die Haltestellenschilder auf Ständern, 
an Masten und an Mauern angebracht, während in Frederiksberg
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aus ä lterer Z e it Haltestellensäulen m it Reklam en verwendet 
werden.

Im  übrigen hat man öfters hier in Kopenhagen erwogen, ob 
man eine besondere Beleuchtung der Haltestellen durch E in rich ­
tung von beleuchteten Haltestelle-Reklam esäulen vornehmen soll; 
z. Z. erwägt m an dies von Neuem.

Betreffend die U n fa lls ta tis tik  der Strassenbahnen muss ange­
führt werden, dass w ährend der letzten 10 Jahre auf je 8 M illionen  
beförderte Personen 1 schwerer oder tödlicher U n fa ll kom m t, 
während 1 solcher F a ll auf 2 M illion en  gefahrene W agenkilom e­
ter auf N icht-Passagiere fä llt.

D ie  Strassenbahnen haben seit dem Übergang an die Stadt ihre  
eigene Versicherung, und hei einer durchschnittlichen F ah re in ­
nahme von etw a 30 M illion en  K r. in den drei Jahren 1924— 25 bis 
1926— 27 wurden ungefähr durchschnittlich 24.500 K r. als Entschä­
digungen an D r it te  ausgezahlt, während von den jährlich  hier­
für bew illig ten  Beträgen Rücklagen für einen besonderen Ent- 
schädigungsfonds zur Bestreitung der Kosten bei einer etwaigen  
Katastrophe bereit gestellt wurden. Dieser Fonds beträgt je tzt 
350.000 Kronen.

Strassen verkehr.
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Das Einlegen von Extrazügen und die Benutzung von Rcser- 
vem aterial spielen eine bedeutende Rolle, da der A ndrang zu 
den Strassenbahnen ganz ausserordentlich vom  W e tte r abhängig  
ist; die Kopenhagener — vor allen die weibliche Kopenhagener 
Jugend — benutzen näm lich liier wie kaum  in einer anderen Stadt 
der W elt das Rad als Verkehrsm ittel, wenn W e tte r und Wege 
gut sind.

Man hat vor kurzem  die Anzahl der Kopenhagener Fahrräder 
auf ca. 300.000 geschätzt, und nicht nur an Sommertagen fahren  
die Leute auf ihren Rädern durch die Strassen und W ege der 
Stadt nach W ald  und Strand hinaus; auch an w in terlichen  W o ­
chentagen kann man, wenn Kontore und Geschäfte aufmachen, 
einen schnell-pedalisierenden Schwarm von R adfahrern , der 
durch »Ströget« (die Ilaup tader der Stadt) kreuzt, beobachten. 
(»Ströget« ist nur bis 10 U hr vorm ittags fü r R adfahrer fre i). 
Nachmittags zwischen 4— 6 geht derselbe Strom in entgegenge­
setzter Richtung dann wieder zum Mittagessen nach Hause. Ist 
aber das W etter am Morgen regnerisch oder ungünstig, so bleibt 
das Rad oft zu Hause, und Zehntausende von Extrafahrgästen  
benutzen dann die schützenden Strassenbahnwagen.

W ie  erwähnt wurde zu A nfang des Jahrhunderts eine E in ­
heitstaxe von 10 Øre bei freiem  Umsteige-Recht festgesetzt. Diese 
wurde trotz der grossen Erweiterungen des Netzes (h ierunter 
die Zusammenlegung m it dem Frederiksberg-Netz 1919) bis D e ­
zember 1919 aufrecht erhalten, wo die In fla tio n  eine Fahrpreis- 
Erhöhung auf 20 Øre für einfache F ah rt und 25 Øre fü r Um steige­
scheine notwendig machte. Diese Fahrpreise sind vom  M 1920 
ab um 5 Øre herabgesetzt worden, so dass nun die einfache F ah rt 
15 Øre und Umsteigescheine 20 Øre kosten; hierzu kom m t hei 
Benutzung der Omnibuslinie für beide Preise ein Zuschlag von 
5 Øre. A uf der Strecke von der Kopenhagener Endstation in 
Bispebjerg nach der V illenstadt Söborg in der angrenzenden Ge­
meinde gilt eine Sondertaxe von 15 Øre ausser der Stadttaxe.

Nach der beträchtlichen (22U prozentigen) Herabsetzung der 
Fahrpreise stieg zwar die Anzahl der Passagiere um  einige P ro ­
cent verglichen m it demselben Zeitpunkte des vorhergehenden  
Jahres, doch nicht so stark als erw artet, und die Fahreinnahm en  
haben sich daher in dem ersten Jahre nach der 5 0re,-Herabse;t- 
zung um 5— 6 M illionen verringert, so dass sich am Ende des
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Rechnungsjahres 1926/27 der Strassenbahncn ein D e fiz it  heraus- 
stellen w ird , nachdem in den letzten Jahren ausser Rücklagen  
von beträchtlichen Beträgen zur Verzinsung und Am ortisation  
des A nlagekapitals  (ca. 10 °/o alles in  a llem ), an den Pensions­
fonds, zur E rw eiterungen u. s. w. ein bedeutender Netto-Übcr- 
schuss erzielt wurde.

D ie  Fahreinnahm e ist in den W interm onaten, besonders im

Strassenbalmen vor Koloniegärten.

Dezember, wo die W eihnachtstage einen intensiven V erkehr her- 
worrufen, am grössten; doch auch Sommer- und Festtage m it 
Ausflügen in  die schönen Umgebungen führen einen leb­
haften V erkeh r m it sich. Im m er grössere Ansprüche an. den V e r­
kehr stellen auch die in den letzten Jahren entstandenen Kolonie­
gärten; fü r die Entw ickelung  dieser G ärten hat das ackerbau-in­
teressierte D än em ark  als Pioner gew irkt; sie sind an allen Ecken  
und Enden, wo nur ein Stückchen freier Boden liegt, emporge­
schossen. und hier sieht man kleine Leute »aus den tausend H e i­
men«, die sich keinen V illeng arten  leisten können, das Landleben  
gemessen und den Boden fleissig bestellen, wenn an Fest- und



Feiertagen die Fahnen über den sonntäglich geputzten und aus­
ruhenden Familiengruppen wehen.

Wie schon früher erwähnt fand neben dem Strasscnbahnbe- 
trieb und im Anschluss an ihn in verschiedenen Stadt­
vierteln auch Omnibusverkehr statt, doch ist letzterer an den 
meisten Stellen durch Strassenbahnen abgelöst worden, so dass 
die Stadt Kopenhagen z. Z. nur eine Omnibuslinie (Nr. 11) hat, 
und zwar geht sie vom Mittelpunkte der alten Stadt, Köngens
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Omnibus auf »Ströget«.

Nytorv, aus durch die schmale und sehr belebte Hauptverkehrs- 
ader, »Ströget« mit ihrem Fussgängerkorso über den neuen Ver­
kehrsbrennpunkt der Stadt, den Rathausplatz, bis zur »Freiheits­
säule« vor dem Zentralbahnhof.

Von den verschiedenen Endstationen der Strassenbahnen an 
der Peripherie der Stadt — die in der Regel mindestens 1 km inner­
halb der Stadtgrenze gelegen sind —- ausgehend, existieren übri­
gens seit einiger Zeit eine Reihe von privaten Autobusunter­
nehmungen; gegen Abgaben an die Gemeinde für Konzession und 
Abnutzung der Wege befördern diese Autobusse im Anschluss an 
die Trambahnen und unter deren Kontrolle einen Teil des
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reisenden Publikum s über die Stadtgrenze hinaus, teils in die 
Nachbarschaft, teils nach entlegeneren Gegenden.

Bis jetzt besteht das Gesetz, dass die Autobusse, das zweck- 
massigste Verkehrsmittel der ländlicheren Bezirke, erst dort be­
ginnen dürfen, wo die städtischen Strassenbahnen aufhören, so 
dass sic ausschliesslich Passagiere von den Endstationen der Stras­
senbahnen weiterbefördern oder an diese heranbringen, und 
somit niemals den von alter Zeit her privilegierten und von der 
Stadt selbst betriebenen Strassenbahn- und Omnibuslinien direkt 
Konkurrenz machen können.

Endstation der Linie 19.



4 4  D I E  K O P E N H A  G E N E R  S T R A S S E N B A H N E N

Strassenbahnzug 11)27.

C . S T R A S S E N B A H N W A G E N ,  H A U P T W E R K ­

S T Ä T T E  U N D  S C H U P P E N ,  O M N I B U S S E .

Strassenbahnwagen.

Der Wagenpark besteht z. Z. aus 426 Triebwagen und 430 Bei­
wagen, im ganzen 856 Strassenbahnwagen.

Die meisten Triebwagen sind einstöckig mit Langsitzen und 
verschlossenen Plattformen; sie haben 20 Sitzplätze im W agen und 
26 Stehplätze auf den Plattformen. Ausserdem gibt es 25 neuere 
Triebwagen mit. Quersitzen (22 Sitzplätzen), abgesehen von eini­
gen von der früheren Frederiksberger Gesellschaft übernomme­
nen zweistöckigen Wagen und einigen älteren langsitzigen Wagen 
verschiedener Typen; im wesentlichen aber sind auch diese wie 
die übrigen langsitzigen Wagen konstruiert.

Die Hauptmasse der Beiwagen sind Wagen mit Quersitzen zu 
je 22 Sitzplätzen und 31 Stehplätzen, ausserdem gibt es einige 
ältere langsitzige Wagen mit 24 Sitzplätzen und 31 Stehplätzen, 
65 offene Wagen für den Sommerbetrieb und einige kleinere
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Wagen, teils umgebaute Pferdebahnwagen teils von der früheren 
Frederiksberger Gesellschaft übernommene.

Die genannte Anzahl von Stehplätzen gilt für die P la ttfo r­
men und ist so berechnet, dass etwa 18 dm2 der P lattform  per 
Stehplatz zur Verfügung stehen. Ausserdem befinden sich inner­
halb des Wagens, in den Triebwagen und in den grossen Bei­
wagen 5 å 6 Stehplätze. Bei starkem Andrang wird die angegebene 
Anzahl der Stehplätze oft wesentlich überschritten.

Triebwagen bei der Einführung des elektrischen Betriebs.

Die durchschnittliche Anzahl der Plätze pro Wagen beträgt 
für den Triebwagen ca. 51,5 und für den Beiwagen ca. 52,5.

Als der Pferdebetrieb Anfang 1903 im wesentlichen durch den 
elektrischen Betrieb abgelöst worden war, besass die Strassenbahn 
230 Trieb- und 115 Beiwagen.

Diese Anzahl stieg stetig bis 1920, wo der Wagenpark seinen 
jetzigen Bestand erreichte. Im Laufe der 17 Jahre wurde der 
W agenpark um ca. 85 °/o Triebwagen und c. 275 °/o Beiwagen, 
also um ca. 30 W agen jährlich vermehrt.

Die für tille Strassenbahnen schwierigen finanziellen Verhält-
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nisse nach dem Kriege haben es in Verbindung mit der starken 
Konkurrenz der Fahrräder  und Kraftwagen mit sich gebracht, 
dass nach 1920 keine Neuanschaffungen für den W agenbestand 
stattgefunden haben; die neuesten Wagen der Strassenbahnen 
sind also 7 Jahre  alt.

Die älteren W agen sind im Laufe der Zeit mehrfach umgebaut 
worden. Die erste grössere Veränderung wurde 1909—11 vorge­
nommen, indem auf den bisher offenen Triebwagen Perronver­
decke angebracht wurden.

N e u e s te r  B e iw a g e n ty p .

Die Verdecke waren aus leichtem Holz gebaut, sie wurden in 
die existierenden Plattformen eingepasst. Dieser Umbau der 
Plattformen der Triebwagen brachte den Wunsch mit sich, die 
Beiwagen in ähnlicher Weise herrichten zu lassen; da man gleich­
zeitig wünschte, den Beiwagen eine grössere Kapazität durch 
Anwendung von grösseren Plattformen zu gehen, zog man es 
vor, die damaligen Beiwagen mit einem neuen geschlossenen 
Plattform-Typ zu versehen; dieser Typ wurde bei Neuanschaf­
fungen im wesentlichen beibehalten, so dass alle grossen Bei­
wagen dadurch ein einheitliches Aussehen erhalten haben. Die
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U m  g e b a u te r  T r ie b w a g e n .

meisten Beiwagen sind ohne besonderes Untergestell gebaut, sie 
haben 3 m Achsstand, feste Achsen und eine Abfederung, die aus 
langen Blattfedern mit Kegelfedern an den Enden besteht. Diese 
Konstruktion bewirkt eine angenehme Fahrt  und fordert wenig 
Unterhaltungsarbeiten.

Während des Krieges war es, wenn auch unter grossen 
Schwierigkeiten, geglückt, in allem wesentlichen die gewöhn­
lichen Instandhaltungsarbeiten durchzuführen, so dass der W a­
genbestand in keinem Punkt verfiel, aber 1922/23, als ein sehr 
grösser Teil der Motorwagen den 20-jährigen Jahrestag  ihrer 
Anschaffung passiert hatte, musste man die Frage wegen Erneue­
rung des Wagenbestandes zu eingehender Untersuchung aufneh­
men. Diese resultierte darin, dass es unter den damaligen finan­
ziellen Verhältnissen für ausgeschlossen angesehen werden musste, 
eine grössere Anzahl neuer Wagen zu beschaffen, dass aber 
eine umfassende Verstärkung der tragenden Konstruktion sowie 
Anbringung von neuen, grösseren Plattform en auf den 241 älte­
sten Motorwagen ökonomisch erschwinglich wäre und den W a­
genbestand in einen solchen Zustand bringen würde, dass er 
eine längere Reihe von Jahren ohne grössere Instandhaltungs­
arbeiten voll Genüge leisten könnte.
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Die Um bauarbeit wurde im Herbst 1924 begonnen und wird 
in der H auptw erkstätte  der Strassenbahnen ausgeführt. Sie be­
steht hauptsächlich in der Anbringung von eisernen Profil T rä ­
gern unter dem W agenkasten selbst, so dass die Holzkonstruk­
tion nicht zu tragen braucht, sowie in der Anbringung von neuen, 
geschlossenen Plattform en mit Platz für im ganzen 26 Fahrgäste 
gegen 20 auf den alten Plattformen. Die eisernen Profil-Träger 
mit Querverbindungen und P lattform trägern  bilden eine einheit­
liche Konstruktion, welche für alle umgebauten Wagen gleich 
ist, indem alle äusseren Dimensionen der hölzernen Bodenrahmen 
nach den Standardmassen des eisernen Rahmens abgepasst wer­
den. Die neuen P lattform en sind ebenfalls gleich für alle Wagen, 
und durch diese Standardisierung hat man teils erreicht, dass man 
gleichartigeres Material erhält, teils hat man den Umhau ganz 
fabrikationsmässig ausführen können.

Gleichzeitig damit, dass man die Plattformen grösser machte, 
war es nötig, einen grösseren Achsabstand zu schaffen. Die alten 
Untergestelle bestanden hauptsächlich aus drei Typen, nämlich 
mit Trägern aus Stahlguss, verbunden mit Flacheisen (sogenannte 
Siemens’sche Untergestelle) bzw. aus Profileisen (sogenannte

U n te rg e s te ll m i t  g e p re s s te n  T rä g e rn  u n d  P e c k h a m  A u fh ä n g u n g .



Union-Untergestelle) und aus verkröpftem U-Eisen (sogenannte 
Düsseldorfer Untergestelle). Der Acbsstand war bei fast allen 
diesen Wagen 1,8 m.

Die angestellten Versuche zeigten, dass man die Siemens’schen 
Untergestelle mit Vorteil bis zu einem Acbsstand von 2,7 m 
verlängern konnte, und alle diese Untergestelle wurden daher 
übereinstimmend hiermit umgebaut. Versuche mit Änderung 
der anderen Untergestelle ergaben weniger befriedigende Resul­
tate, und man zog es daher vor, neue Untergestelle als Ersatz 
anzuschaffen.

Die Anschaffung dieser Untergestelle gab Anlass zu Ver­
suchen mit verschiedenen Konstruktionen. 35 W agen wurden 
ohne besondere Untergestellrahmen gebaut, wobei aber doch 
auf den Achsenbüchsen ruhende Träger angebracht wurden, um 
die Motoren zu tragen. Der Achsstand ist 3,2 m, und die Fede­
rung besteht aus Blattfedern mit Kegel- oder Spiralfedern an 
den Aufhängungsstellen. Das Resultat war nicht so befriedigend, 
dass diese Konstruktion als Standardtyp wünschenswert war; be­
sonders ist das Fahren bei grösseren Geschwindigkeiten nicht so 
angenehm wie mit Wagen mit besonderem Untergestell.

Ferner wurden 5 Untergestelle aus Stahlguss angeschafft, bei 
denen die Träger und Querstücke in einem Stück gegossen waren, 
sowie 5, wo nur die Träger aus Stahlguss, die Querstücke dagegen 
aus aufgenietetem Profileisen bestanden. Beide Konstruktionen 
sind gut, boten jedoch vor den gepressten Trägern keinen Vorteil. 
Als Standardtyp wurde ein Untergestell mit gepressten Trägern 
mit profileisernen Querstücken und mit 3 m Achsstand gewählt; 
er hat sich als vollauf befriedigend im Betrieb erwiesen. Die 
Federung zwischen Ober- und Untergestell wird aus breiten Blatt­
federn mit wenigen (3—4) Einlagen aus Spezialstahl hergestellt.

Um zu untersuchen, ob man mit Vorteil zu einem anderen 
Bremssystem anstatt die bisher angewandten gewöhnlichen Kurz­
schlussbremsen übergehen könnte, sind Versuche mit einem hy- 
dro-pneumatischen Bremssystem »Cifa« der »Compagnie Interna­
tionale des Freins Automatiques« in Brüssel sowie mit Schienen­
bremsen angestellt worden. Die Versuche haben viele nützliche 
Aufschlüsse gegeben, nicht zum mindesten betreffs der Verhält­
nisse bei erhöhter Fahrgeschwindigkeit, aber ein endgültiges Re­
sultat ist noch nicht festgestellt. In betreff der Handbremse des
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Motorwagens und der Bremse des Anhängewagens sind einge­
hende Versuche angestellt worden mit Backenbremsen mit Ferodo- 
belag nach demselben System wie bei Automobilen und ent­
weder auf die Ankerwelle des Motors oder auf die Radachse 
wirkend. Es ist wahrscheinlich, dass diese Bremsen allmählich 
auf sämtlichen W agen als Ersatz für die jetzigen Klotzbremsen 
eingeführt werden werden.

Eine allgemeine Verbesserung der Bremsfähigkeit der Wagen 
wurde erzielt durch den Einbau von mechanischen Sandstreuappa­
raten in allen Motorwagen. Die Sandstreuer werden mittels eines 
Handgriffes bedient und streuen auf beide Schienen. Die Kiesbe­
hälter sind in einigen W agen als flache Kasten in der Stirnwand, 
in anderen Wagen unter den Sitzen eingebaut. Die letzterwähnte 
Anordnung bringt den Kies etwas näher zu den Rädern, aber 
das Füllen der Kasten ist dafür etwas beschwerlicher.

Die elektrische Ausrüstung des Motorwagens war ursprüng­
lich dimensioniert für Fahrt  mit einem einzelnen, leichten An­
hängewagen. Allmählich wie die Anzahl der grossen Anhänge­
wagen stieg und die ökonomischen Verhältnisse die Strassen- 
bahnen zu einer stärkeren Entwicklung des Anhängewagen-Be­
triebes zwangen, reichte die Grösse des Motors nicht mehr aus, 
und man musste suchen, einen grösseren Motoreffekt zu schaffen, 
11111 unverhältnismässige Unkosten für die Instandhaltung der Mo­
toren zu vermeiden. Ein Teil der älteren Motoren (z. B. Typ B 
14/30) von ca. 14 PS musste kassiert werden und wurde durch 
neue Motoren von ca. 50 PS ersetzt, aber der grösste Teil der 
alten Motoren (Typ D 14/20, G. E. 52, D 54 und G. E. 58) 
wurde nach den eigenen Projekten der Strassenbahnen verstärkt 
und mit 4 Wendepolen sowie Rollenlagern in den Ankerlagern 
versehen. Die Arbeit mit der Verstärkung der Motoren umfasste 
ca. 600 Stück und ist zum grössten Teil in den eigenen W erk­
stätten der Strassenbahnen ausgeführt worden. Das Resultat ist 
sowohl technisch als ökonomisch vollauf befriedigend gewesen.

Die Ursachen, welche die Auswechslung der ältesten Motoren 
bewirkten, haben auch die Notwendigkeit mit sich geführt;, die 
Fahrschalter in den ältesten Wagen zu kassieren. Um der For­
derung eines schnelleren Fahrens entgegenzukommen, wird es 
weiter nötig sein, diejenigen Fahrschalter zu kassieren, welche 
nicht mit Feldschwächungskontakten versehen sind.
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Der Stromabnehmer war ursprünglich mit einer drehbaren 
Rolle, System Dickinson, versehen, aber diese wurde später durch 
eine feste Rolle ersetzt, welche leichter war und m ehr Sicherheit 
gegen Abspringen bot. Es ist möglich, dass die starke Entw ick­
lung des Radios die Forderung auf Übergang zum Bügel-Stromab­
nehmer mit sich führen wird, um die Störungen im Funkdienst, 
welche vom Strassenbahnhetriebe herrühren, zu vermindern. 
Wenn die Strassenbahnwagen bei der ursprünglichen Anlage 
nicht mit Bügeln versehen wurden, beruhte dies teils auf ästhe­
tischen Gründen, da man meinte, dass die Rollen im Strassen- 
hilde leichter wirken würden, teils auf der Forderung seitens 
der Behörden, dass der Rückstrom in der inneren Stadt durch 
einen Minusdraht in der Oberleitung geführt werden sollte und 
nicht wie bei den Aussenstrecken durch die Schienen geleitet 
werden durfte; die Motorwagen, welche die innere Stadt passier­
ten, mussten daher mit zwei Kontaktstangen ausgerüstet sein. 
Diese Anordnung gab Anlass zu vielen Unzuträglichkeiten und 
wurde nach Verlauf von 10 Jahren auf gegeben, da sic sich bei 
Messung der vagabundierenden Ströme als ziemlich Illusorisch 
erwiesen hatte.

In den letzten Jahren sind, wie früher berührt, sämtliche Mo­
torwagen mit elektrischer Heizung von der Oberleitung aus ver­
sehen worden. Die Installation umfasst in jedem W agen 8 Öfen, 
welche in besonderen Kasten unter den Sitzen angebracht sind; 
nach vorne sind die Kasten mit durchlöcherten Deckeln verschlos­
sen, die mit Kontakten versehen sind, welche bewirken, dass 
der Strom ausgeschaltet wird, wenn der Deckel geöffnet wird. 
Es ist also kein Strom in den Elementen, wenn gereinigt oder 
nachgesehen werden soll. Die Öfen sind in zwei gleich grossen 
Gruppen verbunden, so dass man je nach der Tem peratur 4 oder 
8 Öfen in Betrieb setzen kann. An der einen Stirnwand befin­
den sich ein paar Glühlampen, welche angezündet werden, sobald 
die entsprechende Serie Öfen im Gebrauche ist. Der Stromver­
brauch beträgt 1 KW für jede Gruppe. E rfahrungen in den 
letzten Wintern haben gezeigt, dass es beim Kopenhagener Klima 
nur ausnahmsweise nötig ist, alle Öfen in Gebrauch zu nehmen, 
dass man sich aber an sehr kalten und windigen Tagen nicht mit 
weniger als der hier verwendeten Installation, die ca. 8° Über­
temperatur gibt, begnügen kann.
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In sämtlichen Wagen ist in den Abrundungen der Decke 
Platz für Reklameplakate eingerichtet, während äussere Rekla­
men bisher nur auf Omnibussen und den wenigen zweistöckigen 
Strassenbahnwagen erlaubt gewesen sind. Die Reklamen sind bis 
zum 30. April 1930 an eine private Gesellschaft, die »A/G. Spor- 
vognsreklamen« verpachtet, u. zw. gegen eine prozentuale Abgabe 
der Bruttoeinnahme und mit der Verpflichtung — aus Rücksicht 
auf das Aussehen des Wagens — alle Reklamestellen ausgefüllt 
zu halten, indem dort, wo eine Stelle nicht verkauft sein sollte, 
Photographien mit Ansichten der Stadt n. a. m. angebracht 
werden.

Hauptwerkstätte und Schuppen.
Die Hauptwerkstätte der Strassenbahnen, Enghavevej, ist 

gleichzeitig mit der Elektrisierung 1901/03 erbaut und in den 
Jahren 1920/24 stark erweitert worden. Von der ursprünglichen 
Hauptwerkstätte, welche teilweise im Etablissement einer frühe­
ren Omnibusgesellschaft eingerichtet wurde, sind jetzt nur noch 
die Maschinenwerkstätte und die Beiwagenwerkstätte übrig, alles 
andere stammt von der letzten Erweiterung.

Wie aus dem Grundplan hervorgeht (siehe P lan  A 
hinten im Buch) sind alle W erkstätten  mit Ausnahme 
der Malerwerkstätte und der Beiwagenwerkstätte auf der

Pie Hauptwerkstätte, Ansicht gegen Enghavevej.
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einen Seite der Schiebe­
bühne angeordnet; auf der 
anderen Seite der Schiebe­
bühne befinden sieh die 
eben erwähnten zwei 
Werkstätten, eine Koche­
rei, eine Garage sowie ein 
Kontor-, Personal- und L a­
gergebäude. Dieses letzte­
re ist nach der Strasse hin 
gelegen, so dass zwischen 
ihm und der Schiebebühne 
ein geräumiger Hofplatz 
mit Gleisanlage, W agen­
wage, usw. entsteht. Un­
mittelbar bei der Haupt- 
werkstätte befindet sich 
ein Schuppen mit Platz 
für ca. 100 Wagen. Falls 
es einmal nötig sein wird, 
die W erkstätte  zu erwei­
tern, kann  der Schuppen 
zur Hauptwerkstätte  ein­
gezogen werden. Die Ma­
schinenwerkstatt ist in 
zwei Teile geteilt. Der 
kleinere Teil, am weite­
sten links auf dem Grund­
plan vor der Schiebebüh­
ne, ist die eigentliche F a ­
brikationswerkstätte, wo 
die Radsätze bearbeitet 
werden und die Herstel­
lung von Serienartikeln 
stattfindet, während der 
grössere Teil hauptsäch­
lich zum Nachsehen von 
Untergestellen, Sch weiss­
arbeiten und anderen Ar-
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Elektrische Werkstatt.
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beiten von mehr reparaturmässiger N atur hereehnet ist. Beide 
W erkstätten sind mit Laufkränen und den erforderlichen W erk­
zeugmaschinen versehen.

Die übrigen W erkstätten  diesseits der Schiebebühne sind neu 
erbaut, in Eisenbeton ausgeführt und enthält zur Schiebebühne 
hin Hallen zum Nachsehen und Umbauen der Wagenkasten- 
Holzkonstruktionen. Hinter den Hallen befinden sich Prüfräume 
für elektrische Ausrüstung, Eisenlager, Schmiede mit Federwerk­
statt sowie Maschinentischlerei. Die Schmiede hat gelbes Glas 
im Oberlicht um die Farbe von glühendem Eisen leichter beur­
teilen zu können; Blasebalg und Aussaugung zu den Essen liegen 
unter dem Fussboden. Es sind Luftdruckhämmer von 250 und 
50 kg vorhanden. Die Maschinentischlerei ist mit einem Keller 
für Transmissionen und Aussaugen von Spänen versehen. Auf 
Galerien längs der Maschinenwerkstatt und über den Prüfräumen, 
dem Eisenlager usw. befindet sich die elektrische Werkstatt; die 
Galerie erstreckt sich über die Tore im Neubau hinaus über das 
Holzlager längs dem Seitenweg zum Enghavevej. Hier befindet 
sich die Fabrikationswerkstatt für Massenherstellung von Holz­
teilen, wie Türen, Plattform dächern  usw. Die Galerie ist über den 
Hof hinübergeführt, so dass sie eine überdeckte Verbindung zur 
Malerwerkstatt bildet.

Im Kontor- und Lagergebäude befindet sich ein Beheizungs­
keller mit Niederdruckkesseln sowie ein Fahrradkeller. Im Erd­
geschoss ist das Lager für schweres Gut, die Badeanstalt und 
die Pförtnerwohnung. Der erste Stock dient ausschliesslich als 
Speise- und W aschraum für die Arbeiter. Im zweiten Stock 
befinden sich die Kontore der W erkstatt und des Hauptlagers 
sowie Lager für leichteres Gut, und im dritten Stock liegen das 
Uniformdepot und für eventuelle Nähstuben verfügbare Räume. 
Im vierten Stock ist das Lager für die Teppiche, welche im 
Winter in den Motorwagen verwendet werden, sowie disponibler 
Raum für eine Schule für das Fahrpersonal. Im Dach­
geschoss ist das Archiv u. a. m. Das Gebäude ist wie alle übrigen 
Neubauten mit allen tragenden Konstruktionen aus Eisenbeton 
ausgeführt.

Die Beheizung des Kontorgebäudes erfolgt mit Warm-Was- 
ser, die der Maler- und Maschinenwerkstätten mit Dampf und die 
der Montagehallen und der Maschinentischlerei mit heisser Luft. 
Die Späne von der Maschinentischlerei werden durch eine Lei-
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tun g über den Tief in einen unterirdischen Brennstoffkeller vor 
dem Beheizungskeller geführt, und die Aussaugungsluft wird im 
Winter filtriert, so dass die warme Luft wieder zur Beheizung 
der Werkstatt benutzt werden kann.

Von einer unterirdischen Transformatorenstation drausscn vor 
der Maschinen Werkstatt wird das ganze Etablissement mit Elek­
trizität von den städtischen Werken versehen. Die Spannung 
wird von 6000 Volt auf 220 Volt für Kraft und 127 Volt für 
Beleuchtung um geformt.

Ausser elektrischen Leitungen und Steckkontakten für klei­
nere Arbeitsmaschinen sind in den meisten W erkstätten  Druck­
luftleitungen zum Antrieb von Handwerkzeug vorhanden.

Bei der Ausrüstung der W erkstatt mit Maschinen hat man beson­
deres Gewicht darauf gelegt, eine effektive Kontrolle über die 
Güte der Arbeit und der Materialien ausüben zu können. Tn den 
elektrischen Prüfungsräumen sind Umformer für Gleich- und 
Wechselstrom von variabler Spannung vorhanden, nebst einem 
vollständigen Satz der wichtigsten Wagenmotoren, welche an eine 
Dynamomaschine gekuppelt werden können; hier werden alle An­
ker geprüft, bevor sie nach der Reparatur in Betrieb gehen. Aus- 
serdem ist eine 35-t-Materialprüfungsmaschine vorhanden, sowie 
Apparate zum Prüfen von öl usw. In der elektrischen W erkstatt 
hat man eine Imprägnierungs- und Trocknungsanlage für Anker 
und Spulen samt eine dynamische Prüfungsmaschine zum Aus- 
balanzicren von Ankern. Die Federwerkstatt ist mit einem 
Glühofen sowie mit einer Federprüfungsmaschine, in welcher 
alle Federn vor dem Einbau geprüft werden, versehen. Diese 
W erkstatt hat ausserdem Öfen zum Einsetzen und Härten.

Ausser der Kontrolle der Materialien und W agen durch die 
Hauptwerkstatt, wird in den Schuppen eine Messung der elek­
trischen Ausrüstung der Wagen ausgeführt. Diese Messungen 
werden von besonders hierfür ausgebildeten Leuten ausgeführt 
und erfolgen in regelmässiger Reihenfolge, so dass alle Wagen 
zweimal jährlich untersucht werden.

Die Hauptwerkstatt beschäftigt, wie früher angeführt, zur 
Zeit eine recht bedeutende Stärke, nämlich ca. 330 Mann, indem 
ausser der gewöhnlichen Arbeit mit Hauptreparaturen, Anstrich 
und anderen Arbeiten mit dem Wagenbestand, der Umbau der 
alteren Motorwagen ausgeführt wird. Die Arbeit erfolgt in Sc-
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rien von 5 Wagen, und jährlich werden 100 Wagen umgebaut. 
Die Um bauarbeit führt eine Ausgabe von gegen 1 Million Kronen 
jährlich mit sich. Wenn diese Arbeit Anfang 1928 abgeschlossen 
sein wird, wird die W erkstatt  ausser mit Reparaturarbeiten ver­
mutlich mit dem Neubau von Wagen beschäftigt werden.

Das Grundareal der W erkstatt  ausschliesslich Schuppen be­
trägt ca. 15.000 m 2, wovon das behaute Areal ca. 9.800 n r  aus­
macht; das gesamte Fussbodenareal beträgt ca. 11.800 nr.  Es

»Sund by-Kch uppen (Aussenan,siclit).

ist Platz für 80 W agen vorhanden. Die Ausgaben für die E r­
weiterung der W erkstatt  einschliesslich Neuanschaffung von Ma­
schinen hat gegen 4,5 Millionen Kronen betragen, wozu jedoch 
bemerkt werden muss, dass die Erweiterung in einer Inflations­
zeit mit sehr hohem Preisniveau stattfand.

Die tägliche Untersuchung und Reinigung der W agen erlolgt 
in 10 Schuppen, welche hauptsächlich in den Aussendistrikten 
der Stadt gelegen sind; zwei der kleineren Schuppen werden in 
nächster Zukunft niedergerissen. Die meisten Schuppen sind 
als 4- bis Sgl eisige Hallen ausgeführt, mit Holzdächern auf Eisen­
fachwerk gedeckt und mit Untersuchungsgruben unter der gan­
zen Diele versehen. Jeder Schuppen hat eine kleinere Werk-
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Sundby-Schuppen (Innenansicht).

Nörrebro-Sclmppen (Innenansicht).
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statt mit einigen Werkzeugmaschinen sowie die erforderlichen 
Kontorräume und Leutestuben.

1911/15 wurde ein kleiner Schuppen in Sundby durch einen 
Anbau für 110 W agen erweitert. Der Anbau wurde in Eisen­
beton ausgeführt, teils um die Feuersgefahr für den kostbaren 
Inhalt zu vermindern, teils um die Instandhaltungsausgaben für 
die Gebäude herabzusetzen.

Der zuletzt ausgeführte Schuppenhau war ein Anbau zum 
Nörrebro-Schuppen im Jahre 1917/18, welcher dadurch auf 200 
Wagenplätze erweitert wurde. Gerade aus Rücksicht auf die 
grosse Anzahl W agen wäre es zweckmässig gewesen, den Neu­
hau in Eisenbeton auszuführen, aber die damaligen schwierigen 
Einfuhrverhältnisse machten die Beschaffung des hierfür nötigen 
Eisens unmöglich, und man musste die tragende Dachkonstruk­
tion als Holzbogen konstruieren.

Omnibusse.
Die Strassenbahnen besitzen 14 einstöckige Automobil-Omni­

busse von zwei verschiedenen Typen, 7 von jeder Sorte.
Die ältesten W agen sind von »De Dion Bouton«, Paris, an 

die Frederiksberger Strassenbahnen im Jahre 1913 geliefert und

Omnibusse (alter und neuer).
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sind im Jahre 1919 an die Kopenhagener Strassenbahnen überge­
gangen. Der Typ ähnelt sehr den Pariser Omnibussen und 
hat wie diese massive Reifen. Die Karosserie ist recht sparta­
nisch mit Holzsitzen ausgestattet; sie hat 18 Sitzplätze und einen 
Stehplatz innen und 9 Stehplätze auf der P lattform . Die P latt­
formen waren ursprünglich zum Einsteigen von hinten einge­
richtet, wurden aber vor einigen Jahren zum Einsteigen von der 
Seite geändert. Laut gesetzlicher Vorschrift muss in den Omni­
bussen ein Notausgang nach vorn vorhanden sein; dieser ist in die­
sen Wagen in der Stirnwand angebracht, und das Aussteigen 
kann über einige recht unbequeme Stufen neben dem Chauf­
feursitze erfolgen. Der Motor ist vierzylindrig 100 X 140.

Zur Verlängerung der Omnibuslinie und zum Ersatz für einige 
Omnibusse, deren Gestelle zu Turmwagen benutzt wurden, wur­
den 1926 7 Omnibusse angeschafft, die von der A /G  »De Forenede 
Automobil Fabrikker«, Odense, geliefert wurden. Diese Wagen 
haben 19 Sitz- und 4 Stehplätze innen soAvie 12 Stehplätze auf 
der Plattform, im ganzen 35 Plätze. Die Sitze und Rücken­
lehnen sind gepolstert und mit Leder bezogen, und die Wagen 
sind mit Luftreifen 185 X 1025, Zwillingsreifen auf den Hinter­
rädern, versehen. Der Ausgang nach vorn ist an der Seite des 
Wagens angebracht, und die Schiebetür kann  geöffnet und ge­
schlossen werden sowohl vom Publikum innen im W agen als 
auch vom Platze des Chauffeurs aus; in Verbindung mit der 
Tür bewegt sich ein Klapptritt. Die W agen sind mit einem 
sechszylindrigen Motor 95 X 127 versehen. Die verhältnismäs­
sig kurze Zeit, in der diese Wagen im Betriebe gewesen sind, hat 
keine Grundlage für ein endgültiges Urteil darüber gegeben, 
inwieweit sechszylindrige Motoren unter den Kopenhagener Be­
triebsverhältnissen vorteilhafter sind als vierzylindrige.

Für eine projektierte Verlängerung der Omnibuslinie haben 
die Strassenbahnen zur Zeit 11 Omnibusse im Bau. 8 von diesen, 
welche von der früher erwähnten A /G  »De Forenede A utom ob il  
Fabrikker«, Odense, gebaut werden, gleichen praktisch genom­
men den zuletzt angeschafften, während die übrigen 3 Gestelle 
der Typ P. N. von Renault-Scemia, Paris, sein werden. Das 
Renault-Gestell hat einen tiefliegenden Rahmen, wodurch die 
Verhältnisse beim Aussteigen von der hinteren P la ttfo rm  erleich­
tert werden und der Klapptritt hei der vorderen Tür w egfä ll t .
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Alle Karosserien werden von der W agenfabrik »Scandia«, R an­
ders in Jütland, geliefert.

Die Omnibusse sind stationiert in einer Garagenanlage in 
der inneren Stadt im selben Hause wie die W achtstation für die 
Oberleitung. Das Areal wurde früher als W achtstation und 
Schuppen für die letzte Pferdestrassenbahn- und Pferdeomnibus­
linie benutzt. Mit Ausnahme eines einzigen Stallgebäudes, wel­
ches nicht m ehr von den Strassenbahnen benutzt wird, sowie

eines kleinen Beamtengebäudes, wurden alle alten Gebäude nie­
dergerissen und eine neue W achtstation und Garage im Jahre 
1924 aufgeführt. Die Gebäude sind derart angeordnet, dass ein 
Hofplatz auf jeder Seite des Kontorgebäudes der W achtstation 
und der Turmwagengarage entsteht. Bei späterer Erweiterung 
soll das bestehende Stallgebäude durch eine Garage ersetzt wer­
den. Aus Rücksicht auf die Feuersgefahr für die umliegenden 
hohen W ohnbauten wurden die Garagen in Räume mit Platz 
für höchstens 10 Omnibusse eingeteilt, und alle Konstruktionen 
wurden in Eisenbeton mit feuerfestem Oberlicht in den Garagen 
aus geführt.
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Bei der Garage befindet sich ausser einer kleineren Werk­
statt ein Priifungsraum, wo sowohl der Motor als auch der ganze 
Wagen untersucht werden kann. Die W agen werden bei der 
Prüfung mit den Hinterrädern auf ein P aa r  Trommeln aufge­
setzt, welche mittels Riementrieb an eine Dynamomaschine ge­
kuppelt sind, deren Magnetgestell drehbar angebracht ist und mit 
Gewichten ausbalanciert werden kann. Die aufgelegten Gewichte 
in Verbindung mit einem Umdrehungszähler gehen ein einfaches 
Mass für die vom Wagen entwickelte Leistung. Die Dynamo­
maschine kann von der Trommel losgekuppelt und an einen 
Automobilmotor zwecks direkter Prüfung desselben angekuppelt 
werden; die Dynamomaschine kann ausserdem als Elektromotor 
zur Bestimmung von Leerlaufsverlusten betrieben werden.

Es sind 2 unterirdische Benzinbehälter ä 4.000 Liter mit zwei 
Abzapfstellen auf dem Hofplatze, sowie eine Luftdruckanlage 
zum Aufpumpen der Reifen vorhanden. Die ganze Anlage wird 
von einer Zentralheizungsanlage im Kontorgebäude der Waeht- 
station beheizt.
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Der Montageplatz.

D . O B E R B A U  U N D  F A H R L E I T U N G .

Geleise.
A m 31. März 1927 betrug die Gesamtlänge der Strassenbahn- 

■ÜJk strecken 102,1 km, davon entfallen auf Doppelgeleise 82,8 
km und auf einfaches Geleise 19,1; die gesamte Länge der 
Gleiseanlage beträgt somit 184,9 km.

Ausserdem liegen in den Remisen in der Hauptwerkstatt und auf 
dem Schienenlagerplatz 15,1 km Einzelspur.

Seit dem Übergang zum elektrischen Betrieb an der Jahrhun­
dertwende bis Ende 1922 hat man tatsächlich ausschliesslich das 
deutsche Schienenprofil Phoenix 25 B (42,4 kg per m) angewendet.

Nach dieser Zeit ist die Strassenbahn bei Neuanlagen und 
allen grösseren Auswechslungen zur Anwendung der deutschen 
Standardprofile Nr. 4 und 102 mit den entsprechenden Kurven­
schienen übergegangen; das Gewicht der beiden Profile beträgt 
57,8 beziehungsweise 51,2 kg per m.
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Alles gerade Geleise ist seit 1912 durch Thermit-Schweissung 
verbunden worden; zur Verbindung der Kurvenschienen der Pro­
file 4 und 102 werden Flachlaschen verwendet; bei grösseren 
Kurvenradien werden diese elektrisch an Schienen-Kopf und 
-Fuss geschweisst.

Zungen- und Herzstücke sind bisher hauptsächlich durch Zu­
sammenschneiden der Schienen mit normalen Profilen ausge­
führt worden; in den letzten Jahren ist die Strassenbahn jedoch 
mit oekonomischem Vorteil durch eine Standardisierung zur An­
wendung von Manganstahl für diese starker Abnutzung ausge­
setzten Konstruktionen übergegangen.

Die Beschaffenheit der Strassenbefestigung geht aus folgender 
Tabelle hervor:

Anzahl km.
Gleise v. H.

In Asphalt oder A sp h a l tb e to n .................................  34,1 18,4
in englischer Pflasterung auf Beton oder Chausse-

fundament   42,7 23,1
in Pflasterung auf Sandfundament ........................ 54,7 29,6
in Makadamisierung ................................................... 44,6 24,1
in Rasen ........................................................................  8,8 4,8

184,9 100,0

Bei Asphaltbefestigung und prima Pflasterung m it zement- 
ausgegossenen Fugen (englischer Pflasterung) wird als Funda­
ment eine 20 cm dicke Beton-Schicht verwendet (Kiesbeton 1:4).

Die folgenden Figuren zeigen Querschnitte durch Fundament 
und Strassenbefestigung für Asphalt (Comprimeasphalt) mit 
Holzklotzeinfassung an den Schienen beziehungsweise für eng­
lische Pflasterung.

Bei englischer Pflasterung wird in einigen älteren Strassen 
Chaussefundamentierung angewendet, da bei diesem Verfahren 
die Unterhaltung billiger wird. Bei wasserdurchlässigen Stras- 
senbefestigungen wie bei makadamisierten und gewöhnlichen auf 
Sandfundament gepflasterten Strassen wurde früher un ter  jede 
Schiene ein ca 40 cm tiefes und ca. 50 cm breites Längenbankett 
aus Sehotter und Kies gelegt.

In den letzten Jahren hat die Strassenbahn versuchsweise mit 
ausgezeichnetem Erfolg bei solchen Befestigungen ein durch­
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gehendes, drainiertes und gut gewalztes Grundsteinfundament 
verwendet (siehe P lan  B hintern im Buch).

Die Spurweite betrug in Kopenhagen stets 1,435 m; der Ge- 
leiseabstand betrug bis jetzt normal im Minimum 2,5 m, er wird 
nun bei Neuanlagen und planmässigen Auswechselungen stufen­
weise auf 2,65 m erhöht, da man eine längere und breitere W a­
gentype projektiert.

Die Wachtstation.

Betreffend Anlage und Unterhaltung der Schienen muss 
angeführt werden, dass die verschiedenen früheren Ivopen- 
hagener Strassenbahngesellschaften durch die Konzessionen 
von alters her dazu verpflichtet waren, ausser der Anlage 
der Schienen auch die Strassenbefestigung im Schienengebiet (d. 
h. das Pflaster  zwischen den Schienen und 0,628 m zu beiden 
Seiten) zu bestreiten und zu unterhalten; diese Bestürmung ist 
auch nach dem Übergang der Strassenbahnen an die Stadt beibe­
halten worden.

Bei Strassenverlegungen wird die Wegearbeit im Schienenge­
biet auf Veranlassung der technischen Verwaltung des Stadtin­
genieurs, beziehungsweise der Frederiksberger Gemeinde ausge­
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führt; bei Neuanlagen in Strassen, wo früher keine Strassenbahn 
ging oder hei normalen Schienenauswechselungen wird die Stras- 
senpflasterung dagegen im allgemeinen von der Strassenbahn 
seihst durch Unternehmer veranlasst.

Die Gleisverlegung geschieht durch eigenes Personal der 
Strassenbahn, ebenso werden alle Kurven, Kreuzungen, Zungen- 
und Herzstücke, soweit sie aus gewalzten Schienen hergestellt 
werden, auf dem eigenen Montageplatz der Strassenbahn aus­
geführt; die Werkstätten sind mit allen Maschinen und Geräten 
zur Verbindung und Behandlung der Schienen versehen.

Der Montageplatz, der incl. der Schienen- und W egemateria­
lienlagerplätze ein Areal von ca. 26.000 n r  einnimmt, hat Stras­
senbahn- und Eisenbahn-Anschluss.

Hier werden durchschnittlich ca. 60 Mann beschäftigt. .

Fahrleitungen.
Die ganze von der Strassenbahn gebrauchte Energie wird als 

dreiphasiger Hochspannungsstrom in den Kopenhagcner, bezieh­
ungsweise Frederiksberger Stadtelektrizitätswerken produziert. 
Die Transformation auf ca. 600 Volt Gleichstrom wird in 4 Unter­
stationen vorgenommen. In drei derselben benutzt m an rotie­
rende Umformer (Einankerumformer, Motorgeneratoren oder 
Kaskadenumformer), während in der vierten vor kurzem eine 
automatische Gleichrichteranlage in Betrieb genommen wor­
den ist.

Der Gleichstrom wird auf den Werken gemessen und durch 
das eigene Kabelnetz der Strassenbahn an die Speisepunkte ge­
führt.

Wie aus dem folgenden Plan hervorgeht, gibt es alles in 
allem 28 Kabelpaare; in der Hauptsache besteht jedes derselben 
aus einem Speisekabel und einem Rückleitungskabel, die in der 
Regel von gleicher Dimension sind und mit Fahrd rah t und 
Schienenanlage an derselben Stelle verbunden werden.

Auf den Unterstationen sind die Kabel mit einzelnen Aus­
nahmen mit Umschaltern verbunden, an den Speisepunkten 
sind sie mit einer Schalttafel in einem besonderen guss­
eisernen Schalthäuschen auf dem Trottoir verbunden. Von der
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Plan des Kabelnetzes.



Schalttafel werden elektrische Verbindungen nach Fahr­
leitungen beziehungsweise nach dem Geleise geführt. Durch den 
Umschalter auf der Unterstation und durch die zu den genann­
ten Schalttafeln gehörigen Trennschalter lässt sich das Ver­
tauschen von Speise- und Rückleitungskabel bei Isolationsstö­
rungen im ersteren recht schnell vornehmen.

Die Gesamtlänge von Speise- und Rückleitungskabeln beträgt 
etva 79 km. Alle Kabel sind eisenarmiertes Bleikabel; sie enthal­
ten meistens einen Kupferkern von 185—400 m m 2; es existieren 
einzelne Aluminiumkabel mit einem Querschnitt von 520—1050 
mm2.

Die auf den Unterstationen angebrachten in die Speisekabel 
eingeschalteten Maximalausschalter sind mit einzelnen Aus­
nahmen so eingestellt, dass sie bei ca. 1200 Ampere die Leitung 
unterbrechen, während die maximale Belastung bei schwierigen 
Betriebsverhältnissen durchschnittlich etwa 250—300 Amp. per 
Kabel beträgt.

Für den Leitungsdraht verwendet man kaltgezogenen Rund­
draht von 53 mm2 Querschnitt (8,2 mm Durchmesser).

Früher wurde Hartgummiisolation sowohl für die Isolierbol­
zen als für Isolierkugeln und Wirbelisolatoren verwendet. In 
den letzten Jahren haben die Strassenbahnen angefangen, Por­
zellanisolatoren an Stelle der ersten beiden H artgum m itypen an­
zuwenden. Die betreffenden Porzellanisolatoren besitzen einen 
bedeutenden und andauernden Isolationswiderstand und eine 
durchaus genügende Bruchstärke, und wie es scheint, wird ihre 
Anwendung eine wesentliche Ersparnis der Unterhaltungskosten 
mit sich führen, da namentlich die mit H artgum m i isolierten 
Bolzen recht oft ausgewechselt werden müssen.

Der Tragdraht ist kaltgezogener, galvanisierter Stahldraht 
von 5 und 6 mm Durchmesser.

Gelegentlich hat man Rohrmaste und Eisenbetonmaste ver­
wendet, sonst sind Gittermaste auf gestellt dort, wo m an an 
Gebäuden keine Rosetten anbringen konnte.

Die Unterhaltung des Leitungsnetzes geschieht von der Wacht- 
station (Werkstätte und Wachtlokale) aus; diese ist einigermassen 
im Schwerpunkte des Strassenbahnnetzes gelegen. Vor hier aus 
finden sowohl das Ausrücken bei. Störungen im Leitungsnetze als 
auch die normalen Revisions- und Unterhaltungsarbeiten statt.
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Auf der W achtsta tion sind die 6 Autoturmwagen und das 
übrige bei Anlage und Unterhaltung von Kabeln und Luftlei­
tungen erforderliche Hilfsmaterial stationiert. Ausserdem ist 
dort eine W erkstätte , wo das speziellere Material, das nicht fertig 
beschafft wird, hergestellt wird. Hier sind z. Z. ca. 60 Mann 
beschäftigt.

W ährend der ganzen Betriebszeit steht W achtmannschaft be­
reit, und zwar so, dass zwei Turmwagen mit Mannschaft zur 
Verfügung stehen, wenn Störungen gemeldet werden; nur w äh­
rend der ersten Abendstunden ist die W achtmannschaft auf eine 
Gruppe beschränkt.

A u to -T u rm w a g e n .





E R W E I T E R U N G S -  U N D  Z U K U N F T S P L Ä N E .
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Anlage einer Strassenbahn.

E R W E I T E R U N G S -  U N D  Z U K U N F T S ­

P L Ä N E .

Aus den alten, engen Stadtteilen, aus oft unhygienischen Hin­
terhöfen und lärmenden Strassen haben grosse Teile der 

Bevölkerung, der Zeit mit ihrem Verlangen nach Sonne, Luft 
und näherer Verbindung mit der N atur folgend, in den letzten 
Jahren immer m ehr ländlichere und freiere Umgehungen auf­
gesucht, und die Strassenbahnen, das billige und bequeme Ver­
kehrsmittel, hat das ihrige dazu beigetragen, den dadurch ent­
standenen Verkehrsbedürfnissen Genüge zu leisten.

Die Stadt Kopenhagen hat in ihrer W ohnungspolitik stets 
durch vorsorglichen Grundstückankauf und durch ausgedehnte 
Weg- und Kanalisationanlagen versucht, die Entwickelung der 
Stadt zu fördern und hat dafür gesorgt, dass das W achstum des 
Strassenbahnnetzes nicht nur mit dem Wachstum der Stadt 
Schritt hielt, sondern dies auch seihst begünstigte.
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Gleichzeitig hat das Interesse, das die privaten  Grundstückbe­
sitzer der peripheren Stadtteile naturgcm äss an der Anlage neuer 
Strassenbahnlinien haben, sich oft darin geäussert, dass die 
Grundstückbesitzer verschiedentlich zur Förderung von neuen 
Strassen bahnanlagen bei getragen haben.

Tn einem Falle wurde z. B. eine bestim m te Abgabe per ver­
kaufte Grundstückeinheit gegeben, bis ein im voraus kalkulierter 
Betrag erreicht worden war; in einem anderen Falle  wurde ein 
bestimmter Betrag ein für allem al gegeben, und in mehreren 
anderen Bezirken in den Aussenvierteln der Stadt überlegt man 
z. Z., ob man bei einer Erw eiterung des Strassenbahn- oder Omni­
busnetzes eine bestimmte Abgabe per G rundstückeinheit inner­
halb einer gewissen Entfernung von der eventuellen neuen Linie 
zahlen soll, oder ob m an irgendwie anders zu dieser Erweiterung 
beitragen soll.

Für Anlagen von Aussenlinien ist von der Ivopenhagener Stadt­
verwaltung die Grundregel auf stellt worden, dass die Grenze der 
gewöhnlichen Strassenbahntaxe (z. Z. 15 Øre m it einem  Zuschlag 
von 5 Øre beim Umsteigen) nicht m it der Stadtgrenze zusam­
menfallen darf, sondern etwa 1 km  von derselben en tfern t in 
die Stadt hinein gelegt werden muss. In einem  Fall aus der 
neuesten Zeit, wo die Strassenbahn von K. S. (m it deren Per­
sonal und M aterial) nicht nur bis zur Stadtgrenze, sondern über 
diese hinaus etwa 2 km in die angrenzenden Gem einden (Gen­
tofte—Gladsaxe) hinein betrieben wird, ist ein Zuschlag für die 
ganze Verlängerung von der alten Taxengrenze aus zu bezahlen; 
die Schienenanlage wurde von K. S. gegen eine Beitragsleistung 
von seiten der fremden Gemeinden ausgeführt, die ebenfalls Bar­
zuschüsse in derselben Weise wie in anderen Fällen  private 
Grundbesitzer gab. Diese Regelung wurde dadurch ermöglicht, 
dass gleichzeitig m it der Strassenbahnanlage ein Gesetz vom 3%> 
1922 — nach dem Hauptteil des in Betracht kom m enden Bezirks 
»Söborg-Gesetz« genannt — erlassen wurde, lau t dem den Grundbe­
sitzern innerhalb eines genauer festgelegten A bstandes (600 m) 
von der Strassenbahnlinie, die nicht freiw illig einen Beitrag zeich­
neten, gewisse (durch Pfandrecht garantierte) Leistungen an die 
Gemeinde auferlegt wurden; die Höhe dieser Leistungen richtet 
sich nach dem grösseren oder geringeren W ert, den die Anlage 
schätzungsweise für das betreffende G rundstück hat, ein Prinzip,



das wohl dazu geeignet zu sein scheint, die G rundlage bei k ü n fti­
gen V erhandlungen zwischen ähnlich interessierten Gemeinden 
und G rundstückbesitzern zu bilden.

Um für die Z ukunft feste R ichtlinien und Pläne für die 
Entwickelung aufzustellen wurde 1922 ein gemeinsamer Ausschuss 
gebildet, der t e i l s  verschiedene Pläne, betreffend eine bessere 
Verbindung m it der Insel Am ager (wo sich viele Kopenhagcncr 
Hauten, Industrianlagen, der Zivil- und der M ilitär-Lufthafen
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befinden), t e i l s  die V orbereitung von neuen Strassenbahnli- 
nien nach der näheren Umgebung der Stadt und e n d l i c h  die 
Anlage von S tad tbahnen  und elektrischen Schnellbahnen m it 
weiteren A ktionsradien erörtert (siehe P lan C hinten im Buch).

Die gesamte Stadtverw altung erklärte  sich m it dem im Dezem­
ber 1923 abgegebenen Bericht, der in vieler Beziehung die G rund­
lage für eine künftige V erkehrsordnung bildet, einverstanden. Im 
Anschluss h ieran  wurde ferner von einem vom dänischen Inge­
nieurverein gew ählten Ausschuss im April 1926 ein mit zahl­
reichen K arten  und P länen versehener Bericht betreffend künf­
tige H auptverkehrslin ien  zwischen Kopenhagen und den N ach­
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bargemeinden m it genaueren A usführungen über P ro jek te  von 
Bahnen, Schnellstrassenbahnen, Strassenanlagen u. s. w. abge­
geben.

»Schnellstrassenbahnen« werden im Bericht als elektrisch be­
triebene Strassenbahnen definiert, welche in grösstmöglicher 
Ausdehnung auf eigenem Bahnkörper m it einer so grossen Halte­
stellenentfernung — mindestens 500 m — als m öglich und mit 
einer bedeutenden Geschwindigkeit fahren. In der Stadt be­
nutzen diese Bahnen dieselben Geleise wie die gewöhnlichen 
Strassenbahnen und laufen dort als gewöhnliche Strassenbahnen, 
während sie ausserhalb der Stadt Schnellbahnen sind. Man denkt 
daran, die beiden früher schon erw ähnten L okalbahnen, die Ama- 
ger- und die Slangerupbahn, m it solchen Schnellstrassenbahnen 
zu befahren, wobei sie elektrisiert über den R athausplatz, ver­
bunden werden sollen, so dass das Publikum  schnell und ohne 
umzusteigen vom Stadtzentrum  bis weit ins H in terland  hinein 
fahren kann.

Man hat bereits für diese V erbindung Projektierungsarbeiten 
und Enteignungen vorgenommen; vorläufig  p lan t m an diese 
Bahn als Niveau-Bahn, doch so, dass sie später in eine Hoch- 
und U ntergrundbahn um gebaut werden kann. Ebenso projektiert 
man die Verbindung m it einer Reihe von N achbargem einden 
durch elektrische Züge, Schnellstrassenbahnen oder Stadtbahnen 
und denkt ebenfalls an eine Linie, die an dem südlichen, heute 
noch wenig benutzten, doch besonders naturschönen Strandweg 
an der Köge Bucht u. s. w. entlang gehen soll.

Als Ausdruck der modernen Bestrebungen, den erforderlichen 
Rücksichten auf das Allgemeinwohl und auf die System atik in 
der zukünftigen Entwickelung in Stadt und Land Rechnung zu 
tragen, muss auch die E rrichtung eines technichcn beratenden 
Stadtplan-Laboratorium s angesehen werden. Dies ist eine Aus­
wirkung des für das gesamte Land geltenden Gesetzes über 
Stadtpläne (vom ls/ 4 1925). H iernach können in den vom  Mini­
sterium des Innern zu genehmigenden S tadtplänen Bestürmun­
gen über die Lage von Schienen- und Leitungsanlagen, von We­
gen, öffentlichen Plätzen, Bebauungsverhältnisse u. s. w. getrof­
fen werden. Als wichtigste M otivgruppen des Gesetzes sind die 
ästhetischen, die hygienischen, die oekonomischen und die so­
zialen betont. Zwar ist unser erstes Stadtplangesetz fakultativ,
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so dass die Gem einden bis auf weiteres das Recht, doch nicht 
die P flich t haben, ihre gesam ten oder partiellen Zukunftspläne 
prüfen zu lassen, doch steht es durch dieses Gesetz allen Gemein­
den schon jetz t offen, sich diejenigen Gebiete, die zur D urch­
führung ihrer Weg- und Gleisanlagen u. s. w. notwendig sind, 
zu sichern in einem Umfang, Avie es die G egenwart oder die 
spätere Entw ickelung fordern sollte.

W ährend m an früher hei dem Entw urf neuer Strassen und 
Wege und hei Erw eiterungen des bereits bestehenden Systems 
in erster L inie die A ufm erksam keit auf Bahnen und Strassen- 
halmen richtete, kom m t nun seit den letzten Jahren  infolge 
der Entw ickelung der K raftw agentechnik  auch der Autobus in 
Betracht.

W ie erw ähnt hat K openhagen eine sehr alte Omnibuslinie, die 
durch die H auptader der S tadt führt, und im vorigen Jah r ist 
beschlossen worden, sie um 2 km  bis zum Frederiksberg Rondell 
zu verlängern, so dass die G esam tlänge auf 4 km steigt. Hierbei 
spielten die ästhetischen Rücksichten die Hauptrolle, da m an in­
folge der durchgreifenden Um wandelung der Frederiksberg 
Allee in eine m oderne Avenue gern von Schienen und Leitungen

S t r a s s e n b a l i n  in  e i n e r  n e u a n g e le g t e n  G a r t e n s t a d t .
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J e t z ig e r  O m n ib u s t y p .

absehen wollte, weshalb auch die Gemeinde Frederiksberg einen 
Extra-Zuschuss zur Deckung des teueren O m nibusbetriebs be­
willigt hat. Wie früher erw ähnt sind für diese Erw eiterung 11 
neue Omnibusse schon in Arbeit.

Ferner hat m an von Zeit zu Zeit darüber verhandelt, eine 
Autobuslinie quer durch die Stadt zu führen und zwar durch die 
verkehrsreiche Köbmagerstrasse, die durch einen Engpass am 
alten »runden Turm« vorbeiführt und früher von s ta rk  benutzten 
Pferdeomnibussen befahren wurde. S trassenbahnverkehr ist hier 
völlig ausgeschlossen, doch glaubt m an, dass Autobusverkehr 
selbst bei dem heutigen Verkehrszuwachs m öglich wäre. Oeko- 
nomische Verhältnisse in V erbindung m it allgem einen Verkehrs­
rücksichten, darunter besonders der enorme F ahrradverkehr in 
der schmalen und krumm en Strasse haben indessen die Durch­
führung bis jetzt so gehindert, dass die S tadtverw altung noch 
keine endgültige Stellung zu dieser Frage genommen hat.

Bei der Anlage von Peripheriestrecken hat m an schon früher 
in Kopenhagen die Neueinführung der in verschiedenen anderen 
europäischen Städten benutzten Omnibusse m it elektrischer Zu­
leitung erwogen, — die Trolleyomnibusse, m it denen die Schwe­
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sterinstitu tion  »Nordsjällands E lektricitets- og' Sporvejs A/S.« 
(N. E. S. A.) gerade kürzlich (am  1. Februar 1927) eine Linie 
begonnen bat, die vom Strandw eg aus an einem neugebauten 
grossen Spitalkom plex »Ivöbenhavns Amts Sygehus« in G entofte 
vorüber durch verschiedene neuere V illenviertel führt. Die Trol- 
ley-Linie w ird in V erbindung m it und als integrierender Teil der 
S trassenbahn betrieben.

T r o l le y - O m n ib u s  v o r  d e m  K r e is k r a n k e n h a u s .

Man hat dem neuen V erkehrsm ittel ein reges Interesse entge­
gengebracht. W o es sich um einen solchen Verkehrszuwachs 
handelt, sowie überhaupt als eine E rgänzung des T ram hahnbe­
triebs in den peripherischen Vierteln, haben die Trolley-Omni­
busse denn auch zweifellos ihre Berechtigung, wenn gleich auch 
eine Strassenbahn]inie, die von draussen ganz in die S tadt hinein 
geführt wird, selbst davon abgesehen, dass sie besser als der 
Omnibus im Stande ist, den Spitzenverkehr zu gewissen Zeiten 
oder an gewissen Tagen zu bewältigen, für das Publikum  den 
Vorzug hat, dass es das Umsteigen in vielen Fällen verm eiden 
kann.

W as die Verbesserung und M odernisierung des Betriebes im
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allgemeinen betrifft, so hat m an in der letzten  Zeit die Aufm erk­
samkeit vor allem — ausser der A ufrechterhaltung des »safety- 
first«-Prinzips — auf die Möglichkeit einer fortgesetzten  Steige­
rung der Durchschnittsreisegeschwindigkeit gerichtet, die für die 
Tramhahn, deren Oekonomie ja  in so hohem G rade vom Personal­
budget abhängt, und für das Publikum , dessen Zeit kostbar ist, 
gleich wichtig ist.

Nach Verhandlung mit den Behörden gelang es im Januar 
d. J., die alten unzeitg'emässen Polizeibestim m ungen m it Ziffer­
angabe der Höchstgeschwindigkeitsgrenze durch neue »Polizei­
bestimmungen betreffend den Betrieb elektrischer Strassenbah- 
nen in Kopenhagen« abgelöst zu bekommen; h iernach ist der 
Geschwindigkeitsparagraph derart form uliert, dass die W agen­
führer dafür verantworlich sind, dass n ich t schneller gefahren 
wird als nach den jeweilig geltenden V erhältnissen zulässig 
ist, und dass sich die Fahrt den jeweilig geltendes Vorschriften 
gemäss vollzieht.

Geschwindigkeitsvermehrung ist hiernach auf verschiedenen 
Linien versucht. Auf einer der V erbindungslinien, die durch die 
Stadt von einer nord-östlichen nach einer süd-östlichen Vorstadt 
führt (Linie 13), ist die D urchschnittsgeschw indigkeit derart vom
1. März 1927 von 14,6 auf 15,7 Stundenkm  heraufgesetzt worden; 
gleichzeitig hat man alle W agen dieser L inie m it mechanischen 
Sandstreuvorrichtungen u. dergl. versehen. Ferner ha t m an auf 
einer Querlinie (»Rückgratslinie«) durch die S tadt (L inie 3) die 
Fahrt von 13,4 auf 14,3 Stundenkm  herauf gesetzt, zum Teil da­
durch, dass man versuchsweise zur A bkürzung der Haltezeiten 
an den Haltestellen das Aussteigen von der vorderen Plattform  
aus einführte.

Diese Massnahme, die nach E inführung der geschlossenen 
Plattform en möglich wurde, hat sich so zweckdienlich erwiesen, 
dass sie bis auf weiteres auf alle Linien ausgedehnt worden ist.

Um m it Bezug auf Vermehrung der D urchschnittsgeschw in­
digkeit weiter zu kommen, muss m an natü rlich  in erster Linie 
die Aufmerksamkeit auf eine fortgesetzte Entw ickelung des eige­
nen Materials der Strassenbahnen richten doch zugleich auf die 
Verbesserung der Strassen- und V erkehrsverhältnisse in der alten 
Stadt.

In Bezug auf den ersten P unkt kann  auf die vo rangehenden
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K apitel über W agenpark, Geleise und Fahrleitungen u. s. w. ver­
wiesen werden; was den zweiten P unk t betrifft, so müssen w ir 
auf verschiedene in allerletzter Zeit auf getauchte P läne und auf 
Bewilligungen von seiten der S tadt hinweisen; diese hat be­
deutende Beträge für Enteignung von G rundstücken bereitge- 
gestellt um zur Verbesserung der V erkehrsverhältnisse in den 
alten V ierteln  Strassenerw eiterungen und -regulierungen durch­
führen zu können.

Man verhandelt gleichzeitig in V erbindung m it der V erkehrs­
polizei über Entfernung* von V erkehrshindernissen durch E in­
richtung von neuen Parkplätzen  u. s. w. und über E n t­
lastung der zu sta rk  belebten Strassen dadurch, dass m an dort, 
wo eine Erw eiterung des H auptverkehrs aus verschiedenen 
Gründen ausgeschlossen ist, V erkehr nur in einer F ahrtrich tung  
erlaubt und die Parallelstrassen  m ehr heranzieht.

Die schwierige Übergangszeit nach dem Kriege hat natürlich  
auch auf die T ätigkeit der Kopenhagener Strassenbahnen ihren 
E influss gehabt, doch hofft m an vertrauensvoll und m it offenem 
Interesse für alles, was im übrigen Europa auf unserem Gebiete 
geschieht, den Ansprüchen, die eine neu Zeit an  die V erkehrs­
und B etriehsverhältnisse der G rossstadt stellen könnte, genügen 
zu können.
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D I E  W I R T S C H A F T L I C H E N  
V E R H Ä L T N I S S E  D E R  S T R A S S E N B A H N E N

Auf den folgenden B lättern  (P lan  1) h inten im Buch) sind 
einige graphische Übersichten über die w irtschaftlichen V er­

hältnisse der S trassenbahnen seit der Übernahme durch die Stadt 
1911 bis zum letzten  Rechnungsabschluss am 1. April 1926 gegeben.

D a die starken  Schw ankungen von Geldwert und V alu takur­
sen in der in B etracht kom m enden Zeit jeden direkten Vergleich 
mit frem den V erhältnissen illusorisch machen, ist die Übersicht 
über die V erteilung der Betriebsausgaben in Prozenten angege­
ben; A ktiva und Passiva sind ausser in absoluten Zahlen zugleich 
in Prozenten angegeben. W as den Betriebsüberschuss angeht, 
hat m an sich dam it begnügen müssen, die V ariation in däni­
schen Kronen anzugeben, da eine prozentuale A ufstellung selbst­
verständlich w ertlos ist.

Bei den einzelnen Übersichten ist folgendes zu bemerken:

I. D ie V erteilung der Ausgaben fiir den Strassenbahnbetrieb

um fasst die eigentlichen Betriebsausgaben für die Strassenbahn- 
wagen excl. Abschreibung, Verzinsung, Rücklagen und Omnibus- 
betrieb:

1. T rafik löhnungen um fassen Lohn und Uniform ierung für F ah r­
personal, Oberw agenführer, Verkehrsm eister und ihre Assisten­
ten, doch nich t für das Personal auf dem H auptbüro, welches 
un ter Posten 9 geführt wird. D agegen gehören Ausgaben für 
die W eichensteller und für das Rangieren, das von dem Rem i­
sepersonal ausgeführt wird, hierzu.

2. D er Strom verbrauch wurde bis 1919/20 nach einem festen T a­
rif von 15 Øre (ca. 17 Pf.) pr. Kwst. berechnet. Seit der Zeit



90 DIE KOPENHAGENEE STRASSESBAHNEN

wurde der Preis veränderlich und zwar w urde er von dem Pro­
duktionspreise der städtischen W erke abhängig  gemacht; durch 
das fallende Preisniveau hat diese Regelung einen bedeutenden 
Fall der prozentualen Ausgabe für den Strom verbrauch mit 
sich geführt. Die Strassenbahnen besitzen seihst das Kabel­
netz und bezahlen den Strom, der auf den städtischen Elek­
trizitätswerken gemessen wird. Im R echnungsjahr 1925/26 war 
der Durchschnittspreis 7,73 Øre (ca. 8,7 P f.) pr. Kwst.

3. Ausgaben für Grundstücke und Gebäude um fassen U nterhal­
tung der Gebäude und der Rem isenplätze m it Gleisen und 
Leitungen sowie Ausgaben für Steuern und Versicherungen 
von Grundstücken und Gebäuden.

4. U nterhaltung der W agen um fasst alle Ausgaben für den Betrieb 
der H auptw erkstätte und der Remisen, ausgenom m en das Ban­
gieren und Reinigen der W agen, das un ter Posten 1 bezie­
hungsweise Posten 5 gehört.

Bei um fassenderen Arbeiten, die eine Verbesserung des 
W agenparks bezwecken und somit n ich t als gewöhnliche Un­
terhaltung betrachtet werden können, w ird  ein Teil der Aus­
gaben vom Kapitalverm ögen bestritten . D er Betrieb muss 
jedoch in der Regel den grössten Teil der Ausgaben tragen, 
und in dem letzten Rechnungsjahr (1925/26) betrugen grös­
sere Arbeiten, die über die U nterhaltungsarbeiten  hinausgin­
gen, ca. 23 %  aller Ausgaben auf diesem Konto.

5. Reinigung der W agen. Ausser A rbeitslohn und M aterialien 
zum Reinigen der W agen gehört h ierunter Reinigung, Be­
leuchtung und Beheizung der Remisen.

6. Unterhaltung der Gleise um fasst teils die eigenen Ausgaben 
der Strassenbahn, teils die Ausgaben fü r R ückzahlung an 
das Hoch- und Tiefbauam t für die in  V erbindung mit 
den Gleisarbeiten vor genommenen W egearbeiten. Das von den 
Strassenbahnen unterhaltene Strassengebiet um fasst 62,5 cm 
zu beiden Seiten des Gleises.

Die Mehrausgaben, die bei Gleisauswechselungen durch 
die Verwendung von teureren Pflasterungsm aterialien  als man 
früher verwendet hat entstehen, w erden vom Kapitalverm ögen 
bestritten.

7. Reinigung der Gleise. H ierunter fallen Ausgaben für Schnee­
beseitigung und Salzstreuen auf die Schienen bei Schneefall.
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8. U nterhaltung  von Kabeln und Leitungen. H ierunter zählen 
auch die Ausgaben fü r den Betrieb der W achtstation.

9. A dm inistration und U nkosten um fassen hauptsächlich den 
Lohn für das Personal auf dem H auptbüro, dem H auptlager 
und dem U niform depot; Miete. Heizung und Beleuchtung der 
F unktionärlokale  u. s. a v . ;  Miete von Dienstwohnungen; 
D rucksachen; V ersicherung von Inventar und W agen sowie 
E ntschädigungen an D ritten .

ist die D ifferenz zwischen säm tlichen E innahm en und säm tlichen 
Ausgaben und schliesst somit auch den Om nibusbetrieb ein.
1. Zinsen vom K apita lkonto  am A nfang des Rechnungsjahres, 

sowie von der laufenden Abrechnung m it der S tadthauptkasse 
abzüglich der A nlagezinsen für laufende Arbeiten, die später 
auf das K apitalverm ögen übertragen werden. Der Zinsbetrag 
entspricht den w irklichen Ausgaben zur Verzinsung von 
städtischen Anleihen, die für Strassenbahnanlagen verwendet 
worden sind; der Zinsfuss w ar durchschnittlich etw a 5 ° /0.

2. Die Abschreibungen erfolgen entsprechend den ursprüngli­
chen A nlageausgaben excl. der G rundstücke. Sie betrugen:

3. Pensionen. Bis 1919/20 wurden die Pensionen von dem allge­
m einen städtischen Pensionsfonds ohne Beitragsleistungen 
seitens der S trassenbahn bestritten . Seitdem wurden von der 
S trassenhahn wie von den übrigen ertraggehenden Unterneh- 
nungen der S tadt 10 %  aller pensionsberechtigten Löhnungen 
an den allgem einen Pensionsfonds der S tadt übertragen.

4. Erw eiterungsfonds. Bis 1922/23 ging der Netto-Überschuss an 
die städtische Kasse und w urde zur Bestreitung der allge­
m einen Ausgaben der S tadt verwendet. Seitdem wurden 1,5 
M illionen Kr. des Überschusses für einen besonderen Erw eite­
rungsfonds zur E rw erbung von städtischen A ktiven im allge­
meinen ohne besondere Rücksicht auf S trassenbahnanlagen 
zurückgelegt. Seit 1924/25 ist die Regelung dahin geändert,

II. D er Betriebsiiberschuss

1920/21—23/24 
und 1924/2?—25/26

1911/12—18/19 
1919/20 ..........

9 0/ ̂ / o
Q 0 /9 / 0 
Z 0/
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dass die Rücklage für den Erw eiterungsfonds kein fixierter 
Betrag, sondern die H älfte des Überschusses betragen soll.

5. Die Pachtabgabe an die Frederiksberger S trassenbahn ent­
spricht der Verzinsung und A m ortisation des für die frühe­
ren Frederiksberger Strassenbahnen verw endeten Kapitals.

Dieser Ausgabeposten fällt Vi 1938 fort, indem  die Pach­
tung dann aufhört, wonach ein N euordnung zu treffen  wird.

6. Der Nettoiiberschuss geht in den allgem einen Betrieb der 
Stadt über. In den Jahren, wo der N ettoüberschuss negativ ist, 
deckt die Stadtkasse den Ausfall. Die U nterbilanz der 
Jahre 1919/20—21/22 entstand infolge der im V erhältnis zum 
Preisniveau niedrigen Tarife, die beibehalten  wurden, um der 
allgemeinen Preissteigerung entgegenzuwirken.

III. Aktiva.

Die unter »Anlagen unter Ausführung« aufgeführten  Beträge 
weisen die Ausgaben für Anlagen aus, die beim Abschluss des 
laufenden Rechnungsjahres nicht in G ebrauch genommen waren.

IV. Passiva.

Im Hinblick auf die Abrechnung m it den früheren Frederiks­
berger Strassenbahnen werden die von dieser Gesellschaft über­
nommenen Anlagen als besonderer Posten auf der Seite der Pas­
siva auf geführt.

Aus der Kurve sieht man, dass tro tz  den grossen Erw eiterun­
gen, die seit der Übernahme der Strassenbahnen durch die Stadt 
(1911) bis zur letzten abgeschlossenen Rechnungslegung vom 1. 
April 1926, wodurch das A nlagekapital um gut 16 Mill. Kr. auf 
gut 42 Mill. Kr. gewachsen ist, stattgefunden  haben, das K apital­
konto (das nicht am ortisierte A nlagekapital) nur von gut 16 
Mill. Kr. auf ungefähr 22 Mill. Kr. gewachsen ist, so dass dies 
nur noch etwa 50 %  des Beschaffungswertes der Anlagen be­
trägt, und dass das K apitalkonto seit 1922/23 im absoluten Werte 
ständig gesunken ist, obgleich in diesen Jahren  N euanlagen zu 
einem Betrage von ca. 7 Mill. Kr. vorgenom m en wurden.

Das Sinken des K apitalkontos gibt ein Bild der Konsolidie­
rungspolitik, die die Stadt Kopenhagen nach der Übernahme 
1911 den Strassenbahnen gegenüber geführt hat.
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