4959707631






j09.
j Y\f>rC- V\“')

Q*. 2,

EX LIBR 13

K @ BENWH AV NS
R ANA D HUS-
B IBLIOTEHK

EH



DIE KOPENHAGENER

STRASSENUBAHNEN

IN VERGANGENHEIT
UND GEGENWART

KOPENHAGEN
C. FERSLEW & CO.
1927



/ k



‘neyossjabo A a8p sne ,BaoqgsueIISIAYD® SSO[YIS wep Uw  usbeyusadoH






5.

a. Personal
b. Betrieb
c.

d.

INHAL T

Die Zeit des Pferdebetriebs

Die Elektrisierung

Die stadtischen Strassenbahnen Kopenhagen:

Strassenbahnen, Hauptwerkstédtte undRemisen,

Oberbau und Fahrleitungen

Omnibusse

Enveiterungs- und Zukunftsplane

Die wirtcliaftlichen Verhdaltnisse

19

81
38
44
85
73
8/






DIE ZEIT DES PFERDEBETRIEBS.






DIE IVOPENHAGENEE STRASSENBAHKEIT 9

Die erste Strassenbahn vor der Freiheitssaule im Jahre TSGo.

DIE ZEIT DES PFERDEBETRIEBS.

D ie erste Strassenbahn fuhr am 22. Oktober 1863 durch die

Strassen Kopenhagens. Zu der Zeit musste dies als ein Ver-
kehrs-Ereignis internationalen Ranges bezeichnet werden, da
Strassenhahnhetrieh, also o6ffentliche Passagierbeférderung in
Wagen auf Schienen durch die Strassen, damals nur in ein paar
europédischen Léandern sowie in einigen nordamerikanischen
Stédten bekannt war.

Noch um die INlitte des vorigen Jahrhunderts wurde die o6f-
fentliche Befdrderung im wesentlichen von einigen Fuhrman-
nern besorgt, die Privilegium auf regelmassige Befdrderung von
Menschen mit Mietwagen oder Omnibussen teils innerhalb der
alten Walle und Stadttore, teils von den Toren bis zu den an-
grenzenden Vorstddten und Villenstddten hinaus hatten.

Die Omnibusse hatten trompeten-blasende Kutscher auf dem
Bocke und trugen oft grossartige Namen wie etwa »Victoria,
»Nordstern« oder »la dame rouge«; laut den Berichten der Zeit-
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Die alten Omnibusse.

genossen war die Fahrt durch die unebenen Strassen in den
schmalen und starren Wagen ein gemischtes Vergniigen, da man
durch die Erschitterungen andauernd in sehr unsanfte Berlhrung
mit den Mitpassagieren geriet. Seihst nachdem ein sinnreicher
Kopf auf die Idee gekommen war, ein paar Wagen, »die Sonne«
und »die Erde« in Globusform zu konstruieren, so dass die Passa-
giere in einem geselligen Kreise sassen, hdrten die Beschwerden
und die Schwierigkeiten doch nicht auf.

Gegen Ende der Funfzigerjahre, zur Zeit als die alten Stadt-
tore fielen, und die Stadt ihre letzten Fesseln sprengte, kam der
Gedanke, das Publikum in Wagen, die auf Schienen durch die
Strassen liefen, zu befdrdern hierher nach Déadnemark, und der
erste, der offentlich die ldee hatte, seinen Mitbirgern dies neue
Verkehrsmittel vorzuschlagen, war kein anderer als der »Vergni-
gungsrat« der damaligen Zeit, der geniale Kopf, der Grinder des
Ivopenhagener »Tivoliks Georg Carstensen, der nicht nur auf
dem Gebiet der Vernligungen sondern auch auf einer Reihe von

anderen Gebieten sich als eine der wichtigsten Persdnlichkeiten
ausgezeichnet hatte.
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Schon im Jahre 1856 reichte Georg Carstensen um die Konzes-
sion auf eine Schienenbahn von dem Ilédndlichen Frederiksberg
nach dem populdren »Tivoli« Antrag ein; er erlebte jedoch nicht
die Verwirklichung seiner Plane, da er schon im folgende Jahre
starb, bevor die Behdrden zu der Sache Stellung genommen hatten.

Einige Jahre danach wurden indessen die ersten Konzessionen
auf Schienenbahnen bewilligt, nachdem das erste »Gesetz be-
treffend die Anlage von Schienenbahnen« am 23. Januar 1862
vom Koénig Frederik VIT. erlassen war, der somit ausser anderen
W ohltaten der Residenz die M dglichkeit zur weiteren Verkehrs-
entwickelung gab, indem er die Erlaubnis gab, den Strassenbahn-
verkehr zu erdffnen.

Unter den frihesten Bewerbern zur Erlangung der Konzes-
sion auf eine Kopenhagener Schienenbahn finden wir einen Can-
didatus Theologid P. Larsen, dem es doch nicht gelingen sollte,
diese seine irdischen Projekte durchzufihren, wogegen ein naher
Freund von dem obengenannten Georg Carstensen, Lieutenant
der Infanterie, spdter Justizrat C. F. Garde, mit der Erteilung
giner kgl. Strassenbahnkonzession (vom Mé&rz 1862) beehrtwurde;
ihm gelang es auch durch Tiuchtigkeit und unermidete Pro-
paganda, die Sache zu verwirklichen.

Das Reiterdenkmal Frederiks VII. am Schlossplatze.
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Garde selber erreichte es jedoch nicht, diese erste Strassen-
bahnanlage zur Ausfuhrung zu bringen. Eine englische Gesell-
schaft »Copenhagen Railway Company Ltd.«, kaufte ihm die
Konzessionsrechte ah und forderte die Arbeit so schnell, dass
die erste Strecke von Vesterbro (am Platze des jetzigen Zen-
tralbahnhofes) nach dem Frederiksberger Rondell (ca. 2 km)
bald darauf durch die Stadt hindurch bis zu den 6stlichen Vier-

Pie Wagen auf Frederiksberg Rondell.

teln am Sunde verldngert werden konnte; damit war die ur-
spriingliche Strecke fiir Linie 1, die Hauptlinie West-Ost, durch
das Stadtzentrum festgelegt.

Die Betriebser6ffnung wurde ein Erfolg. Die Polizei erliess
sofort in richtiger Voraussicht eine Vorschrift daruber, dass
die Strassenbahnen das Recht vor allen anderen Verkehrsmitteln
haben sollten; die Polizei hatte vollauf damit zu tun, den An-
drang der Neugierigen zu regulieren, da man vorlaufig das neue
Verkehrsmittel einfach als Volksbelustigung ansah und sich da-
rum schlug, die kleinen Messingkontrollmarken zu bekommen,
die 4 oder 8 Schilling (8 oder 16 @re) kosteten und das Recht auf
einen Strassenbahnplatz gaben. Nach der Fahrt wurden sie an
den Schaffner abgeliefert und konnten weiter benutzt werden.

Man freute sich Ober die gute Einrichtung der Wagen, von
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denen 7 aus Birkenhead hierher gekommen waren; nach dama-
ligen Begriffen waren sic recht elegant, mit Fenstern im Spitz-
bogenstil und in denselben hellen gelb-weissen Hauptfarhen wie
jetzt gehalten. F)ie Wagen hatten fir 36 Personen Platz: 18
innen und 18 auf dem Dache; das Bild gibt einen kleinen Ein-
blick in die Strassenbahnen jener Tage, wenn der Schaffner
»Besetzt« gemeldet hatte.

Strassenbalm-Interieur ans alten Tagen.

Die englische Strassenhahngesellschaft arbeitete mit zu wenig
Kapital und geriet nach einigen Jahren in eine dékonomische
Krise; die Situation der Strassenbahn wurde von unserem zu der
Zeit bedeutendsten Handelsgenie, dem Grinder der weltum-
spannenden »Store Nordiske Telegrafselskab«, C. F. Tietgen, ge-
rettet.

Dieser griindete am 1. Januar 1866 seine erste Aktiengesell-
schaft, zugleich die &lteste danische Gesellschaft fliir Strassenbahn-
betrieb tberhaupt: »Kjébenhavns Sporvejs-Selskah« mit dem Ziel,
die von der englischen Kompagnie erworbenen Strassenbahnen
sowie solche Erweiterungen, Verlangerungen oder neue Anla-
gen, die hiernach beschlossen werden mdchten, zu betreiben.



Kongens Nytorv.
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Ausserdem wurden wéahrend der folgenden Zeit eine Reihe
von Unternehmungen fir Strassenbahnbetrieb gebildet und zwar:
die Strassenbabngesellschaften fir N&rrebro, Frederiksberg, fir
die Vorstéddte, sowie Falkoneralle und Sdlvgade, deren Linien
— in Verbindung mit den Linien zweier spateren Omnibuskom-
pagnieen — die Grundlage fur die heutige Regelung des Strassen-
bahnverkehrs l)ilden.

Koéhls Dampflokomotive.

In den verschiedenen mit einander konkurrierenden Gesell-
schaften regte sich wéahrend dieser ersten Jahrzehnte eine kraf-
tige Initiative, und viele von ihnen leisteten vortreffliche Arbeit,
so dass der Strassenbahnverkehr in diesen ersten Jahren in un-
serer Stadt einen recht hohen Standpunkt erreichte. Etwa um
1890 schien indessen eine Stagnation einzutreten, wozu die Un-
sicherheit in Bezug auf die Zukunft wesentlich beitrug, da sich
namlich der Zeitpunkt fir den Ablauf der verschiedenen Kon-
zessionen ndherte.

Fernerhin hatte das starke Wachstum der Stadt allméhlich
die angewandte Betriebsform unbefriedigend gemacht. Die
Pferdewagen eigneten sich nicht flir die weiten Strecken und
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konnten ausserdem —namentlich die Einsp&nnerwagen — nur
eine stark begrenzte Anzahl von Passagieren aufnehmen; man
machte einzelne Versuche mit mechanischem Betrieh ohne dau-
ernden Erfolg. Ausser einer sporadisch auftauchenden und ver-
schwindenden Dampflokomotive (Kohls Lokomotive von 1870)
verkehrte Ende der Achtziger und Anfang der Neunziger Jahre die
sogenannte »Dampfstrassenbahn« auf der Strecke von @sterbros
Triangel durch den Strandweg am Sund entlang nach den Wald-
und Villenvierteln hei Klampenborg. Man erwartete sich viel
von ihr und benutzte sie — namentlich fir Sonn- und Feier-
tagsausflige — auch h&ufig. Nach und nach hisste die »Dampf-
strassenbahn« jedoch ihre Popularitdt ein und bildete nun ein
beliebtes Thema fir Angriffe der Tagespresse und der Witzblat-
ter, hauptsdchlich wegen der Schwierigkeiten, die sie dem {bri-
gen Verkehr dadurch bereitete, dass die Pferde, die noch nicht
mit der modernen Verkehrstechnik vertraut waren, oft in wildem
Galopp versuchten, dem neuen, l&rmenden Konkurrenten zu ent-
kommen. Da die Dampfstrassenbahn das ganze Jahr hindurch
verkehrte, jedoch in den Wintermonaten zu wenig benutzt wurde,
musste das Unternehmen bald den Betrieb einstellen.

Die Fahrgeschwindigkeit der Pferdestrassenbahnen war im
allgemeinen zu gering, und die Elastizitdt in Bezug auf die Fahr-
pldne zum Teil dadurch unmdglich gemacht, dass der grdsste
Teil des Verkehrs eingleisig und mit Weichen vor sich ging, was
natirlich in Verbindung mit dem fortw&hrenden Halten auf
Wunsch der Passagiere eine grosse Unregelmassigkeit zeitigte;
ebenso waren die Taxen zu hoch und das Umsteigen — jedenfalls
fur die Linien der verschiedenen Gesellschaften — unbekannt.
Zwar arbeitete man schon wédhrend des alten Systems jedenfalls
in der Kopenhagener Sporvejsselskab darauf hin, einen hauti-
geren und billigeren Betrieb durchzufihren, in Wirklichkeit aber
waren die Tage des Pferdebetriebs gezahlt und die Entwicklung
forderte, dass man neue Wege einschlug.
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Elektrischer Strassenbahnzug.

DIE ELEKTRISIERUNG.

m 10. April 1895 wurde unser heute noch geltendes Strassen-

bahngesetz erlassen; laut diesem kann der Minister fur o6f-
fentliche Arbeiten, wenn die Genehmigung der betreffenden
Kommunalverwaltung vorliegt, ein Monopol fiir Strassenbahnbe-
trieb auf offentlichen Strassen und Wegen durch Zugtiere oder
Maschinenkraft erteilen. Hiermit war die Grundlage fir die wich-
tigste Revolution in jeder Strassenbahngesellschaft gelegt: das
Ersetzen der Pferde durch die Elektrizitét.

Ebenso verlegte das Gesetz den Haupteinfluss auf die Rege-
lung der Strassenbahnverhdltnisse vom Staate auf die Gemeinde
und bahnte lUberhaupt den Weg flr eine rationelle Regelung.

Die Kopenhagener Gemeinde Ubernahm nun die Konzessio-
nen samtlicher Kopenhagener Strassenbahn- und Omnibus-Li-
nien, doch verpachtete sie bis auf weiteres den Betrieb an ein
Konsortium von Bankleuten und Ingenieuren, das im Jahre 1898
einen Vertrag Uber den Betrieb u. s. w. mit der Gemeinde ab-
schloss; mit einem Aktienkapital von 10 Mill. Kr. begann die
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A/G. »De kjobenhavnske Sporveje« ihren Betrieb mit folgenden
Hauptpunkten auf ihrem Programm: Einfihrung des elektri-
schen Betriebs, Einheitstaxe und Umsteigesystem.

Direktor Kai Norregaard.

Durch die nun durchgefihrte starke Zentralisation waren die
Bedingungen fir einen einheitlichen schnellen und billigen Be-
trieb geschaffen, und die Strassenbahnen entwickelten sich um
die Jahrhundertwende neu und stark gleichzeitig damit, dass Herr
Dr. juris lvaj Norregaard, der schon friher in, dem Unternehmen
beschaftigt war, in den Vorstand der »kjobenhavnske Sporveje«
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eintrat. Direktor Nérregaard hat somit wdahrend eines Menschen-
alters durch seine hervorragende und markante Persdnlich-
keit fur die neuere Strassenbahngeschichte unserer Stadt die
grosste Bedeutung gehabt.

Die ersten Versuche mit elektrischem Betrieb fanden

Ende der Neunziger Jahre statt, indem mit den Firmen
Burmeister & Wain, Kopenhagen, und Siemens & Halskc,
Berlin, als Pachter — Akkumulatorenbetrieb auf einer

einzelnen kirzeren, stark benutzten Linie, der -Nd&rrebro-Linie
eingerichtet wurde. Am Eroffnungstage selbst, dem 4. Marz
1897, war der Andrang, laut den damaligen doch ein wenig tber-
triebenen Zeitungsberichten so stark, dass formliche Bingk&dmpfe
stattfanden, und nur die stdrksten Manner Platz bekamen: je-
denfalls war anfangs das Interesse fir die neuen selbstfahrenden
Fahrzeuge rege, wenn auch die Stimmung sich allmé&hlich ganz
gegen diese Wagen wandte, da der Sé&uregeruch unangenehm
war und als gesundheitsschadlich betrachtet wurde, und da die
Betriebsform sich auf die Dauer als teuer und wenig be-
friedigend herausstellte. Die Lebenszeit der sogenannten
»Sdurewagen« dauerte denn auch nur finf Jahre.

Die Verhandlungen uber das endglltige neue Betriebs-System
wurden unterdessen unter standiger lebhafter Diskussion ge-
fuhrt; vor allem bestand man innerhalb gewisser Parteien der
Gemeindeverwaltung aus &sthetischen Grinden streng auf un-
terirdischen Zuleitungen in der inneren Stadt; doch zuletzt einigte
man sich, und es gelang, die Annahme des elektrischen Betriebes
mit Luftleitungssystem bei der gesamten Stadtverwaltung durch-
zudricken, und dies System wurde daraufhin in der ganzen
Stadt durchgefihrt.

Die Elektrisierung der Strassenbahnlinien wurde im wesent-
lichen um 1990 herum durchgefihrt; zur gleichen Zeit wurde
das Stadtgebiet durch die Einverleibung von mehreren angren-
zenden, friher selbstandigen Bezirken, Brdénshdj, Hvidovre,
Sundby und der Nathanael Gemeinde erweitert, so dass das
Grundareal der Stadt plotzlich von 3100 ha auf 8000 ha stieg.
In einer der &ltesten Strassen der Stadt, in unserem »quartier la-
tin« wurde der altmodische Pferdebetrieb jedoch noch einige
Jahre beibehalten, aber im Sommer 1913 holperte der kleine
Einspdnnerwagen, im Volksmunde »das Huhn« genannt, zum
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»Das Huhn

letzten Male durch die schmale, alte Nérregade an der Univer-
sitat vorbei, da wo nun die elektrischen Wagen der Linie 5 als
stark benutzte Verbindung zwischen der Insel Amager und den
noérdlichen Vorstadten, Bronshdj-Husum, verkehren.

Zur Durchfiihrung des neuen Betriebssystems war eine spe-
zielle, sachverstdndige Administration gebildet worden, und
die Streckenfihrung, die in den Hauptzigen noch heute be-
wahrt ist, wurde nach eingehenden Erdrterungen zwischen den
leitenden Mé&nnern der Gemeindeverwaltung und der Strassen-
bahngesellschaft festgesetzt. Die wichtigsten Prinzipien, die da-
bei aufgestellt wurden, waren: einerseits, dass entgegengesetzte
Aussenbezirke soweit als moéglich paarweise durch eine durch das
Stadtzentrum fihrende Linie verbunden wurden, indem man die
Richtung der alten Linien moglichst beibehielt, anderseits,
dass man soweit als mdoglich den Verkehr in grossen Hauptadern
mit sehr starkem Verkehr sammelte anstatt ihn Uber verschiedene
Strassen zu verteilen.

In der Stadtverwaltung wurden von Zeit zu Zeit Stimmen
laut, die fir die Ubernahme des Strassenbahnbetriebs durch
die Stadtverwaltung sprachen, und nach langwierigen Verhand-
lungen gingen dann am 1. August 1911 die Linien und das Eigen-
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tum der A/G. »De kjobenhavnske Sporveje« nach Taxation an
die Stadt Kopenhagen {ber. Bei der Gelegenheit wurde ein
neues Direktorat gebildet, und gleichzeitig wurde das ganze Per-
sonal von der Stadt fest angestellt. Seit der Zeit werden die
Kopcnhagencr Strassenbahncn als eine staddtische Institution be-
triechen und gehdren nun zur finften Magistratsabteilung; der
Birgermeister ist z. Z. Anthon Andersen und Strassenbahndirek-
tor A. Juel-Hansen.

Im selben Jahre, in dem die Kommunalisierung der Strassenbah-
nen erfolgte, wurde der schon im Jahre 1904 projektierte neue
Zentralbabnhof eingeweiht, der nicht nur der Knotenpunkt des
Fernverkehrs, sondern auch der Ausgangspunkt fir Lokalzuge ist.

Die Zuge werden von hier aus durch eine 4-glcisige, teils
gedeckte, teils offene Versenkung nach Nordost auf der Boule-
vardbahn durch die Stadt hindurch nach den nédchsten Villcn-
stddten und Ausflugsorten teils am Sunde (Charlottenlund und
Klampenborg u. s. w.) teils im Lande (Lyngby, Holte u. s. Avj
gefiihrt; da die Boulevardbahn parallel mit den Strassenhahn-
linien, die zu den ndérdlichen Distrikten fihren, geht, ist sie
naturlich fiar die Strassenbahncn’eine Konkurrentin.

Von der Stadtgrenze in Hellerup an werden die Strassenbah-

Die ersten elektrischen Strassenbahnen.



26 DIE KOPENHAGENER STBASSENBAHNEN

nen von einer selbststdndigen Gesellschaft, der A G. N. E. S. A
(Nordseelands Elektrizitdts- und Strassenbahn-A/G.) betrieben.
Diese Gesellschaft hatte friher als »Tuborg-Klampenborg elek-
triske Sporvej« denselben Vorstand wie die Kopenhagener Stras-
senbahnen und wurde mit ihnen gemeinsam betrieben, aber im
Jahre 1911 schied sie als selbststandige A/G. aus, jedoch mit
unmittelbarem Anschluss an Kopenhagen, wobei die Wagen
durchfahren, das Personal aber ausgewechselt wird.

Der Hauptbalmliof.

Im Sommer sind auf dieser schdnen »Strand\veg«-Streeke die
offenen Beiwagen der Strassenbahnen sehr beliebt; im Winter
aber zogen viele die geheizten Eisenbahncoupes vor, was den
ersten Anstoss zur elektrishen Heizung der Motorwagen der Stras-
senbahnen im Winter gegeben hat. Die erwé&hnten Kisten- und
Nordbahnzuge, deren Elektrisierung fur die n&chste Zeit, jeden-
falls teilweise, in Aussicht genommen ist, werden weiter durch
die schonen Gegenden Nordseelands gefuhrt und laufen schliess-
lich in Hamlets alter Stadt, Helsingdr, zusammen, wo Schloss
Kronborg und das Seebad Marienlust die Hauptanziehungspunkte
der »dénischen Reviera« sind.
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Der spezielle von Privatgesellschaften betriebene Lokalbahn-
vcrkehr hat dagegen fir die Verbindung von Hauptstadt und
Hinterland keine so grossc Bedeutung gewonnen wie in vielen
auslandischen Stadten, und elektrische Stadthahnen, fir die man
schon seit Jahren Pldne ausgearbeitet und erdrtert hat, sind noch
nicht zur Ausfihrung gekommen. Von eigentlichen Lokalbahnen
mit gemischtem Dampf-und Motor-Betrieb gibt es z. Z. — ausser
der von den Staatsbahnen mit Motorwagen betriebenen Strecke
Norrebro—Hellerup — mit dem Ausgangspunkt in der Stadt seihst
nur zwei, n&mlich die Amagerbahn und die Slangerupbahn. Er-
stere l&uft in der Richtung Sidost Uber die Insel Amager, aus der
die im Jahre 1516 von Christian Il. herberufene Kolonie von
Holldndern einen Uppigen Gemise- und Blumengarten gemacht
hat; die Amagerbahn fihrt nach dem Staddtchen Dragdr mit seiner
Fischerbevdlkerung und seinem zwanglosen Sommerbadeieben;
die Slangerupbahn geht vom nordwestlichen Teile Kopenhagens
nach den neueren Villenvierteln am idyllischen Fure-See und
durch den ausgedehnten Wald, »Hareskoven«.

Ohne jede Konkurrenz besorgen die Kopenhagener Strassen-
bahnen den Strassenbahn- und Omnibusverkehr nach und in
unserer Nachbargemeinde, dem teils stadtlichen, teils als Villen-
stadt gebauten Frederiksberg, das, obgleich es als eine Enklave
mitten in Kopenhagen liegt, doch seine selbstdndige Verwal-
tung hat. Im Jahre 1919 willigte nédmlich diese Gemeinde, die
friher auch ihre eigene Strassenbahngesellschaft gehabt hatte,
in die Verpachtung des ganzen Strassenbahn- und Omnibus-Ver-
kehrs an die Haupt gemeinde Kopenhagen ein. so dass Kopenhagen-
Frederiksbcrg, sonst in der Verwaltung geschieden, hiernach ver-
kehrsmassig als Ganzes betrachtet werden. Die Bewohner dieser
beiden Gemeinden verteilen sich mit 600.000 auf das eigentliche
Kopenhagen und 100.000 auf Frederiksberg.

Diese Zusammenlegung der Strassenbahnen ermdglichte die
Durchfihrung der verschiedenen Linien in einer rationelleren
Weise, so dass die Maschen des Strassenbahnnetzes wie ein Kreuz-
spinnennetz ohne sozial-kommunale Hindernisse gelegt werden
konnten, und die Strassenbahn mit dem Wachstum der gesam-
ten Stadt, deren Einwohnerzahl allméahlich auf ein Finftel der
Gesamtbevdlkerung des Landes gestiegen ist, Schritt halten
konnte.



Jahr

1866
1876
1886
1896
1906
1916
1926
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Aus der folgenden Tabelle wird die stufenweise Entwickelung
der Strassenbahn, des Hauptverkehrsmittels der Stadt, durch die
Jahrzehnte, hervorgehen.

; - Gefahrene

8= Fahreinnahme Passal eranzahl
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Das Hauptbiro, Gothersgade Nr. 53.

A. DAS PERSONAL.

Personal.

Tlas Hauptkontor der Strassenbahnen befindet sich im kommuna-
-Is len Verwaltungsgebaude, Gothersgade Nr. 53, gegeniber
dem alten Park »Kdngens Have« mit Schloss Rosenborg. Im
Haipitgelidude liegen die Geschéaftsrdume des Direktors und der
leitenden Chefs; auch die Zentralkontore der Einzelabteilungen
liegen hier; andere Kontore befinden sich bei der Hauptwerk-
stadtte, am Schienenplatz, bei den Verkehrsstationen u.s.w. Pri-
fung und Revision der Abrechnungen der Schaffner finden in
dem Kassenbiro des Hauptkontors statt, wo etwa 40 Personen
beschéftigt sind.

Die Verteilung der administrativen und technischen Leitung
geht im dbrigen aus dem folgenden Schema hervor:

Im ganzen werden z. Z. bei den Kopenhagener Strassenbahnen
etwa 3500 Personen beschaftigt; ausser 32 Verkehrsmeister, 41
Assistenten (Kontrolleure) und 14 Oberwagenfihrer bilden 2293
Wagenfihrer und Schaffner das eigentliche Fahrpersonal.
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Der Grundlohn des Fahrpersonals, der fir Wagenfihrer und
Schaffner der gleiche ist, liegt zwischen 314520 Kronen und
3525,70 Kr. jahrlich, wozu eine Teuerungszulage von 378 Kronen
kommt. Awusscrdem wird noch fir die Zeit von 0 Uhr nachmit-
tags his 6 Uhr morgens sowie an Sonn- und Feiertagen eine
Extrazulage von 32 @re per Stunde gegeben (maximal 1200
Stunden im Jahre) fir die »verschobene Arbeitszeit«, so dass der
gesamte Plochstlohn ausser der Uniform 4,210 Kr. ausmacht.

Eine der Bedingungen fir die Anstellung des Fahrpersonals ist
eine Korpergrosse von 170 cm; die allgemeine kommunale Alters-
grenze fur Anstellung ist hier von 35 auf 28 Jahre herabgesetzt;
ferner ist ein ausfihrliches &rztliches Zeugnis vom Vertrauens-
arzt der Strasscnhahnen erforderlich.

Psychotechnische Prifungen sind versuchsweise vor den letz-
ten Anstellungen auf dem psychotechnischen Institut der Ge-
meinde vorgenommen worden; die Strassenbahn plant Ubrigens
selber die Errichtung eines solchen Instituts in Verbindung mit
erweitertem Fahrschulunterricht, doch ist noch keine endgil-
tige Stellung zu diesen Fragen genommen worden.

Das Fahrpersonal wird nach einem Probejahre fest ange-
stcllt; sie haben wie die lbrigen Stadtbeamten Anrecht auf Pen-
sion, auf volles Krankengeld von seiten der Gemeinde bis
zu einem Jahr und auf einen jahrlichen Urlaub von 14 Tagen.

Die Verhéltnisse des gesamten Personals sind sonst durch den
Gemeindeerlass vom 31/3 1920 iiber »die kommunalen Angelegen-
keiten der Stadtverwaltung Kopenhagens« geregelt; er folgt im
wesentlichen dem staatlichen Lohngesetz und gibt Raum fir halb-
jahrliche Lohnregulierungen entsprechend den im Februar und im
August ausgerechneten Preiszahlen (Konjunkturzulagen und
Teuerung'szulagen).

Von den hei den Kopenhagener Strassenbahnen angestellten
Lohnarbeitern sind z. Z. in der Uauptwerkstatt etwa 330 Mann
beschaftigt, davon sind 255 Handwerker und 75 ungelernte
Arbeiter; in den Remisen sind im ganzen etwa 360 Personen be-
schaftigt, hiervon 110 Handwerker, 175 ungelernte Arbeiter und
85 Reinmachefrauen.

Im ganzen sind mit der Unterhaltung und Reinigung des Wa-
genparkes z. Z. somit fast 700 Personen beschéaftigt, hierin ein-
geschlossen die mit dem augenblicklichen Umbau der é&lteren
Motorwagen Beschaftigten.



34 DIE KOPENHAMSTER gTRASSENBAHNEN

An Geleisen und Leitungen werden in der Saison durch Stras-
senarbeiten ca. 200 Arbeiter beschaftigt, ausserdem verwenden
die Strassenbahnen 75 Schienenreiniger und 45 Handwerker und
75 Arbeiter auf dem Scliienenplatz und der Wachtstation.

Der Durchschniftsstundenlohn fir die Handwerker betrégt
z. Z. 152 Kr., fur ungelernte Arbeiter 1,36; dazu kommen Zula-
gen fur Akkord u. s. w. Die Reinmachefrauen in den Remisen
werden mit 1 Kr. per Stunde fiir Nachtarbeit bezahlt.

Nach dein Ablauf einer bestimmten Anzahl von Jahren
hat auch der Arbeiter die Mdglichkeit, durch ein Anstellungs-
zeugnis fest angestellt zu werden und die Rechte eines eigentli-
chen Ivommunalbeamten zu erlangen.

KoM,
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Dev Rathausplatz.

B. DER BETRIEB.

Der Betrieb.

as Zentrum der Kopenhagener Strassenbahnlinien und des Ver-

kehrslebens der Stadt Uberhaupt ist der Rathausplatz. Vor
dem Rathaus (Baumeister Martin Nyrop) und der tiefer geleg-
ten »Muschelschale« pulst seit den letzten Jahrzehnten das Leben
der Stadt in besonderem Masse; von hier aus geht abends, wenn
die Lichtreklamen blinken, und die Rathausuhr halb eins schlagt,
ein Strom von »letzten Wagen« nach allen Himmelsrichtungen
hin.

Kopenhagen hat keine hohe Linien-Anzahl, doch haben
mehrere der Linien, die durch das Zentrum hindurch die Ver-
bindung zwischen zwei Bezirken bilden, eine recht betrachtliche
Ausdehnung.

Auf der folgenden Karte sieht man die 17 Strassenbahnlinien
sowie die einzige Stadtomnibuslinie der Stadt und der Umge-
bung:

Auf der Karte ist ausserdem die von der N. E. S. A. kirzlich
errichtete Trolleyomnibuslinie angegeben.

Der Betrieb beginnt an Wochentagen ungefdhr um 5 Uhr
frih, an Sonn- und Feiertagen etwa eine Stunde spater
und hort etwa 1 Uhr nachts auf. Um den Anschluss an die von
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Die Knippeisbricke.

den Staatshahnen eingefiihrten billigen Sonntagszige im Som-
mer %erznstellen fahrgen nun auch gauf en Ha%ptﬁl%mn beson-
ders fruhe Srassenbahnzuge am Sonntag.

n{ den am meisten Benutzten Srassenbahnhmen 235
7vere ren in den Hanpze| en an Wochent aggn die W %en alg
] %Mln ten, auf a deren L|n|en betrwg er W %en hstan
e nac Be art 6, 1 Minuten, wahrend die Omnibus-
|n|i|n der SMzenv%rkehrszm t Zwel-Minuten-Verkehr hat  Der

enr vollzleht sich zum ?rossen Tell Uber die beiden Brucken
die eeand und Amager verbinden, und_von denen die eine, die
<n| gp%n ricke, eine KapBbrucke wahrend die andere, die

ebriicke, eine Schwungbricke Tst.

nghrggsoEwmd?km t die Wagrend der Kne sze| a t his
auf % unken war, betraqt Stundenkm
bel ew durchschn tI|ch§n Hal%es eIIenabs and von 320m. Die
Anza er Haltestellen, die friiher sehr gross war, ISt nun auf
%51 ereﬁ gesetzt, von denep 250 émn)ro Buchstapen) flwh-
teste en und 303 rgm| glauen ?beng Bedarfshaltestellen
sind. nKogenha%e sind die Haltestellenschilder aufSan e,
an Masten und an Mauern angebracht wahrend in Frederiksberg
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&Iuesrdgrl]terer Zeit Haltestellensdulen mit Reklamen verwendet
Im (brjgen hat man ofters hier in Kopenhagen eronq,en,, oD
man eine besondere Beleuchtung der Haltestellen durch Einrich-
tun? von beleuchteten Haltestelle-Reklamesdulen vornehmen soll;
2. L, erwagt man dies von Neuem.
. Betreffend die Unfallstatistik der Strassenbahnen muss, ange-
fihrt werden, dass wahrenq der letzten 10 Jahre auf he 8 Millionen
beforderte Personen I schwerer oder todlicher Unfall kommt,
wahrend 1 solcher Fall auf 2 Millionen gefahrene Wagenkilome-
ter auf Nicht-Passagiere fallt. . , ,
. Die Stras,s%nbahnen hab%n,selt dem Ub%rgang an die Stadt ihre
eiqene Versicherung, und hei einer durchschnittlichen Fahrein-
nahme von ed}wa 30 M||,,I|on§n Kr. In den drer Jahren 1924—25 bis
1926—27 wuraen ungefahr durchschnittlich 24.500 Kr, als Entscha-
digungen an Dritte” ausgezahlt, wahrend von den j&hrlich hier-
fur,,beW|I||gSten Betragen Rucklagen fur einen pesonderen Ent-
schaduﬁung fonds. zur e?trenun der Kosten ber einer Qtwajgen
g(saotg&t) 0 roeneneren gestellt wurden. Dieser Fonds betragt j6tzt

Strassenverkehr.
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Das Einlegen von Extraziigen und_die Beputzung von Reser-
vematerial spielen eine bedeltende Rolle, da der "Andrang zu
den Strassenbannen ganz ausserorden lich vom Wetter abhan%g
st die Ko enhagener — yor allen ire welbliche Kopenhagener
Jugend — benutzen namlich lijer wie kaum in einer anderen Stadt
der We(lj t das Rad als Verkehrsmittel, wenn Wetter und Wege

ut sin
: Man ha vor kurzem die Anzahl der Kopenha%ener Fahrrader
a fca. 300000 geschatzt, und nrch t nuran Som ertggen fahren
le Leute au mren Radern durch die Strassen und” Wege de
Stadt nach Wald und Strand hinaus; auch an winterlichen Wo-
chentagen kann man, wenn Kontore und Geschafte aufmachen,
einen “schnell- pedalrsrerenden Schwarm von Radfahremn, der
durch »S troge « (die Iau8 tader der Stadt) kreuzt, beabachtep.
(Strogete st nur bis 10 Uhr vormittags fur Radfahrer frer)
Nachmr ta s zwrschen 41— geh t derselbé Strom in entgegenq -
er Richt 9 dann wieder zum Mittagessen nach Haus%
aber asWette am Morgen regnnerrsch 0dler ungunsq leibt
das Rad oft zu Hause, Una ausende von Extrafahrgasten
benutzen dann die schitzenden Strassenbahnwagen.

Wie erwahnt wurde zu Anfang des Jahr\hunderts eine Ein-
heitstaxe von 10 @re bei freiem UmStelge-Recht festgesetzt. Diese
wurde trotz der grossen Erwert erunlgen s Netzes h%runter
die / usammene?ung mit dem Frede ksberq 919) nis De
zember 1919a echt erhaten wo die Inflalion eing Fahrprers
Erpoh ung 2 Ore filr einfache Fahrt und 25 @re furUmsterg
scheine_fiotwend r% machte. Diese Fahrpreise sind vom M_ 1620
ab um 5 @re herabgesetzt worden S0 dass nun dre ernfache Fanrt

15 Qre und Ums er cherne %re osten; hierzy kommt her
Benutzung der Om us Inie fur elde Preise ein Zuschlag von
5 Ore. Auf der Strecke von der Ko enhagener Endstation in
Brspebrer? nach der Villenstadt Sgborg in rangrenzenden Ge-
meinde qllt eine Sondertaxe von 15 @re ausser dér Stadttaxe.
Nach der petracht rchen 22U prozentrgen Herabsetzung der
Fah rprers? %rerg zwar die A er a(s ag(ere um einige Pro
cen % mit demielben Zer tpunkte gs vorher% nden
ares oc nicht so stark als erwarte, und le Fahreinnahmen
haben'sich daher jn dem ersten Jahre nach der 5 Ore -Herabse:t
2ung um 5-b Millionen verringert, so dass sich am' Ende des
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Re?hnungs&ahres 1326/27 der Strassenbahncn ein Defizit hTraus-
stellen wird, nachaem In den letzten Jahren ausser Ruckagen
von hetrachtlichen Betra en zuy Verzm]sun und Amortisation
oes Anlagekapit als (ca. 10 °lo alles in allem), an den Pensions-
foRds 21 rwmgrungen U s w. ein bededtender Netto-Ubcr-
schuss erzielt wurde

Die Fahreinnahme st in den Wintermonaten, besonders im

Strassenbalmen vor Koloniegdrten.

Dezember, wo die Weihnachtstage einen intensiven Verkehr her-
woreren am grossten doch alch Sommer- und Festta%e mit
Ausfligen ‘i “die schonen Umgebungen fihren einen leb-
haften Verkehr mit sich. Immer %rosser Anspriiche an. den Ver-
kehr stellen auch d|e |n den etzten Jahren entstandenen Kolonje-
?arten fir die Entwick eung dieser Garten hat das a?kerbau In-
eressierte Danemark als Pi ner ewirkt: sie sind an allen Ecken
und Enden, wo_nur_ein Stickchen freier Boden ||e(I]t emporge-
schossep. un%hler sieht ma kleme Leute »aus den tausend Hei-
men, die sich keinen Ville n arten leisten konnen, das Landleben
gemessen und den Boden eissig bestellen, wenn an Fest- und
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Feiertagen die Fahnen Uber den sonntaglich geputzten und aus-
ruhenden Familiengruppen wehen.

Wie schon friher erwdhnt 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 abgeldst worden, so dass
die Stadt Kopenhagen z. Z. nur eine Omnibuslinie (Nr. 11) hat,
und zwar geht sie vom Mittelpunkte der alten Stadt, Kdéngens

Omnibus auf »Stroget«.

Nytorv, aus durch die schmale und sehr belebte Hauptverkehrs-
ader, »Stroget« mit ihrem Fussgéngerkorso tUber den neuen Ver-
kehrsbrennpunkt der Stadt, den Rathausplatz, bis zur »Freiheits-
sédule« 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 Ubri-
gens seit einiger Zeit eine Reihe von privaten Autobusunter-
nehmungen; gegen Abgaben an die Gemeinde fir Konzession und
Abnutzung der Wege befdrdern diese Autobusse im Anschluss an
die Trambahnen und unter deren Kontrolle einen Teil des
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reisenden Publikums dber die Stadtgrenze hinaus, teils in die
Nachbarschaft, teils nach entlegeneren Gegenden.

Bis jetzt besteht das Gesetz, dass die Autobusse, das zweck-
massigste Verkehrsmittel der landlicheren Bezirke, erst dort be-
ginnen durfen, wo die stadtischen Strassenbahnen aufhoéren, so
dass sic ausschliesslich Passagiere von den Endstationen der Stras-
senbahnen weiterbefdrdern 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 kénnen.

Endstation der Linie 19.
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Strassenbahnzug 11)27.

C. STRASSENBAHNWAGEN, HAUPTWERK -
STATTE UND SCHUPPEN, OMNIBUSSE.

Strassenbahnwagen.

Wagenpark besteht z. Z. aus 426 Triebwagen und 430 Bei-
D?mgen, im ganzen 856 Strassenbahnwagen.

Die meisten Triebwagen sind einstockig mit Langsitzen und
verschlossenen Plattformen; sie haben 20 Sitzplatze im Wagen und
26 Stehplatze auf den Plattformen. Ausserdem gibt es 25 neuere
Triebwagen mit. Quersitzen (22 Sitzplatzen), abgesehen von eini-
gen von der friheren Frederiksberger Gesellschaft Gbernomme-
nen zweistockigen Wagen und einigen alteren langsitzigen Wagen
verschiedener Typen; im wesentlichen aber sind auch diese wie
die Ubrigen langsitzigen Wagen konstruiert.

Die Hauptmasse der Beiwagen sind Wagen mit Quersitzen zu
je 22 Sitzplatzen und 31 Stehpléatzen, ausserdem gibt es einige
altere langsitzige Wagen mit 24 Sitzpldtzen und 31 Stehplétzen,
65 offene Wagen fiir den Sommerbetrieb und einige kleinere
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Wagen, teils umgebaute Pferdebahnwagen teils von der friheren
Frederiksberger Gesellschaft ibernommene.

Die genannte Anzahl von Stehpldtzen gilt fir die Plattfor-
men und ist so berechnet, dass etwa 18 dm2 der Plattform per
Stehplatz zur Verfliigung stehen. Ausserdem befinden sich inner-
halb des Wagens, in den Triebwagen und in den grossen Bei-
wagen 54 6 Stehplatze. Bei starkem Andrang wird die angegebene
Anzahl der Stehpldtze oft wesentlich tberschritten.

Triebwagen bei der Einfiihrung des elektrischen Betriebs.

Die durchschnittliche Anzahl der Platze pro Wagen betrégt
fir den Triebwagen ca. 51,5 und fur den Beiwagen ca. 52,5.

Als der Pferdebetrieb Anfang 1903 im wesentlichen durch den
elektrischen Betrieb abgelést 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
Wagenpark um ca. 85 °/o Triebwagen und c. 275 °/o Beiwagen,
also um ca. 30 Wagen jahrlich vermehrt.

Die fir tille Strassenbahnen schwierigen finanziellen Verhalt-
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Neuester Triebwagentyp.

Triebwagen mit aufmontiertem Plattformverdeck.
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nisse nach dem Kriege haben es in Verbindung mit der starken
Konkurrenz der Fahrrader und Kraftwagen mit sich gebracht,
dass nach 1920 keine Neuanschaffungen fir den Wagenbestand
stattgefunden haben; die neuesten Wagen der Strassenbahnen
sind also 7 Jahre alt.

Die &lteren Wagen sind im Laufe der Zeit mehrfach umgebaut
worden. Die erste grossere Veranderung wurde 1909—11 vorge-
nommen, indem auf den bisher offenen Triebwagen Perronver-
decke angebracht wurden.

Neuester Beiwagentyp.

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 &hnlicher Weise herrichten zu lassen; da man gleich-
zeitig winschte, den Beiwagen eine grossere Kapazitat durch
Anwendung von grdsseren 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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Umgebauter Triebwagen.

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.

Waéahrend des Krieges war es, wenn auch unter grossen
Schwierigkeiten, gegluckt, in allem wesentlichen die gewdhn-
lichen Instandhaltungsarbeiten durchzufiuhren, so dass der Wa-
genbestand in keinem Punkt verfiel, aber 1922/23, als ein sehr
grésser Teil der Motorwagen den 20-jahrigen 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 Verhaltnissen fiir ausgeschlossen angesehen werden musste,
eine grossere Anzahl neuer Wagen zu beschaffen, dass aber
eine umfassende Verstdrkung der tragenden Konstruktion sowie
Anbringung von neuen, grdsseren Plattformen auf den 241 &lte-
sten Motorwagen okonomisch erschwinglich wdare und den Wa-
genbestand in einen solchen Zustand bringen wdirde, dass er
eine langere Reihe von Jahren ohne gréssere Instandhaltungs-
arbeiten voll Genuge leisten kdnnte.
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Die Umbauarbeit wurde im Herbst 1924 begonnen und wird
in der Hauptwerkstatte der Strassenbahnen ausgefiihrt. Sie be-
steht hauptsdchlich in der Anbringung von eisernen Profil Tré-
gern unter dem Wagenkasten selbst, so dass die Holzkonstruk-
tion nicht zu tragen braucht, sowie in der Anbringung von neuen,
geschlossenen Plattformen mit Platz fur im ganzen 26 Fahrgéste
gegen 20 auf den alten Plattformen. Die eisernen Profil-Tréager
mit Querverbindungen und Plattformtragern bilden eine einheit-
liche Konstruktion, welche fir alle umgebauten Wagen gleich
ist, indem alle dusseren Dimensionen der hdlzernen Bodenrahmen
nach den Standardmassen des eisernen Rahmens abgepasst wer-
den. Die neuen Plattformen sind ebenfalls gleich fur alle Wagen,
und durch diese Standardisierung hat man teils erreicht, dass man
gleichartigeres Material erhdlt, teils hat man den Umhau ganz
fabrikationsmassig ausfihren kénnen.

Gleichzeitig damit, dass man die Plattformen grdésser machte,
war es ndtig, einen grésseren Achsabstand zu schaffen. Die alten
Untergestelle bestanden hauptsdchlich aus drei Typen, n&mlich
mit Trédgern aus Stahlguss, verbunden mit Flacheisen (sogenannte
Siemens’sche Untergestelle) bzw. aus Profileisen (sogenannte

Untergestell mit gepressten Tragern und Peckham Aufhangung.
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Union-Untergestelle) und aus verkropftem U-Eisen (sogenannte
Diisseldorfer Untergestelle). Der Achsstand 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
verlangern konnte, und alle diese Untergestelle wurden daher
Ubereinstimmend hiermit umgebaut. Versuche mit Anderung
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 Wagen wurden
ohne besondere Untergestellrahmen gebaut, wobei aber doch
auf den Achsenbiichsen ruhende Tréger 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 Aufhéngungsstellen. Das Resultat war nicht so befriedigend,
dass diese Konstruktion als Standardtyp winschenswert war; be-
sonders ist das Fahren bei grésseren Geschwindigkeiten nicht so
angenehm wie mit Wagen mit besonderem Untergestell.

Ferner wurden 5 Untergestelle aus Stahlguss angeschafft, bei
denen die Tréger und Quersticke in einem Stiick gegossen waren,
sowie 5 wo nur die Tréger aus Stahlguss, die Querstiicke dagegen
aus aufgenietetem Profileisen bestanden. Beide Konstruktionen
sind gut, boten jedoch vor den gepressten Trédgern keinen Vorteil.
Als Standardtyp wurde ein Untergestell mit gepressten Trdgern
mit profileisernen Quersticken und mit 3 m Achsstand gewéhlt;
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 gewdhnlichen Kurz-
schlussbremsen Ubergehen koénnte, sind Versuche mit einem hy-
dro-pneumatischen Bremssystem »Cifa« der »Compagnie Interna-
tionale des Freins Automatiques« in Brussel sowie mit Schienen-
bremsen angestellt worden. Die Versuche haben viele nutzliche
Aufschliisse gegeben, nicht zum mindesten betreffs der Verhalt-
nisse bei erhéhter Fahrgeschwindigkeit, aber ein endgiltiges Re-
sultat ist noch nicht festgestellt. In betreff der Handbremse des
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Motorwagens und der Bremse des Anhdngewagens 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 allmé&hlich
auf sdmtlichen Wagen als Ersatz fir die jetzigen Klotzbremsen
eingefihrt werden werden.

Eine allgemeine Verbesserung der Bremsfdahigkeit 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-
halter sind in einigen Wagen als flache Kasten in der Stirnwand,
in anderen Wagen unter den Sitzen eingebaut. Die letzterwéhnte
Anordnung bringt den Kies etwas n&her zu den Ré&dern, aber
das Fullen der Kasten ist dafur etwas beschwerlicher.

Die elektrische Ausriistung des Motorwagens war urspriing-
lich dimensioniert fir Fahrt mit einem einzelnen, leichten An-
hdangewagen. Allméhlich wie die Anzahl der grossen Anhénge-
wagen stieg und die 6konomischen Verhéltnisse die Strassen-
bahnen zu einer starkeren Entwicklung des Anhdngewagen-Be-
triebes zwangen, reichte die Grdsse des Motors nicht mehr aus,
und man musste suchen, einen grosseren Motoreffekt zu schaffen,
mn unverhdltnisméssige Unkosten fur die Instandhaltung der Mo-
toren zu vermeiden. Ein Teil der alteren 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 grosste Teil der
alten Motoren (Typ D 14/20, G. E. 52, D 54 und G. E. 58)
wurde nach den eigenen Projekten der Strassenbahnen verstarkt
und mit 4 Wendepolen sowie Rollenlagern in den Ankerlagern
versehen. Die Arbeit mit der Verstdrkung der Motoren umfasste
ca. 600 Stick und ist zum gréssten Teil in den eigenen Werk-
statten der Strassenbahnen ausgefiihrt worden. Das Resultat ist
sowohl technisch als 6konomisch vollauf befriedigend gewesen.

Die Ursachen, welche die Auswechslung der &ltesten Motoren
bewirkten, haben auch die Notwendigkeit mit sich gefihrt;, die
Fahrschalter in den altesten Wagen zu kassieren. Um der For-
derung eines schnelleren Fahrens entgegenzukommen, wird es
weiter notig sein, diejenigen Fahrschalter zu kassieren, welche
nicht mit Feldschwdchungskontakten versehen sind.
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Der Stromabnehmer war urspringlich mit einer drehbaren
Rolle, System Dickinson, versehen, aber diese wurde spéter durch
eine feste Rolle ersetzt, welche leichter war und mehr Sicherheit
gegen Abspringen bot. Es ist mdglich, dass die starke Entwick-
lung des Radios die Forderung auf Ubergang zum Biigel-Stromab-
nehmer mit sich fiihren wird, um die Stérungen im Funkdienst,
welche vom Strassenbahnhetriebe herrihren, zu vermindern.
Wenn die Strassenbahnwagen bei der urspringlichen Anlage
nicht mit Bigeln versehen wurden, beruhte dies teils auf &sthe-
tischen Griinden, da man meinte, dass die Rollen im Strassen-
hilde leichter wirken wuirden, teils auf der Forderung seitens
der Behorden, dass der Rickstrom in der inneren Stadt durch
einen Minusdraht in der Oberleitung gefiihrt 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 ausgeriistet sein.
Diese Anordnung gab Anlass zu vielen Unzutréglichkeiten und
wurde nach Verlauf von 10 Jahren aufgegeben, da sic sich bei
Messung der vagabundierenden Stréome als ziemlich Illusorisch
erwiesen hatte.

In den letzten Jahren sind, wie friher beriuhrt, sdmtliche Mo-
torwagen mit elektrischer Heizung von der Oberleitung aus ver-
sehen worden. Die Installation umfasst in jedem Wagen 8 Ofen,
welche in besonderen Kasten unter den Sitzen angebracht sind;
nach vorne sind die Kasten mit durchlécherten Deckeln verschlos-
sen, die mit Kontakten versehen sind, welche bewirken, dass
der Strom ausgeschaltet wird, wenn der Deckel gedffnet wird.
Es ist also kein Strom in den Elementen, wenn gereinigt oder
nachgesehen werden soll. Die Ofen sind in zwei gleich grossen
Gruppen verbunden, so dass man je nach der Temperatur 4 oder
8 Ofen in Betrieb setzen kann. An der einen Stirnwand befin-
den sich ein paar Gluhlampen, welche angezindet werden, sobald
die entsprechende Serie Ofen im Gebrauche ist. Der Stromver-
brauch betrdgt 1 KW fir jede Gruppe. Erfahrungen in den
letzten Wintern haben gezeigt, dass es beim Kopenhagener Klima
nur ausnahmsweise nétig ist, alle Ofen 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° Uber-
temperatur gibt, begnigen kann.
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In sédmtlichen Wagen ist in den Abrundungen der Decke
Platz fur Reklameplakate eingerichtet, wéhrend &ussere Rekla-
men bisher nur auf Omnibussen und den wenigen zweistockigen
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 Ricksicht
auf das Aussehen des Wagens — alle Reklamestellen ausgefillt
zu halten, indem dort, wo eine Stelle nicht verkauft sein sollte,
Photographien mit Ansichten der Stadt n. a. m. angebracht
werden.

Hauptwerkstatte und Schuppen.

Die Hauptwerkstitte der Strassenbahnen, Enghavevej, ist
gleichzeitig mit der Elektrisierung 1901/03 erbaut und in den
Jahren 1920/24 stark erweitert worden. Von der urspriinglichen
Hauptwerkstdtte, welche teilweise im Etablissement einer frihe-
ren Omnibusgesellschaft eingerichtet wurde, sind jetzt nur noch
die Maschinenwerkstatte und die Beiwagenwerkstatte dbrig, alles
andere stammt von der letzten Erweiterung.

Wie aus dem Grundplan hervorgeht (siehe Plan A
hinten im Buch) sind alle Werkstatten mit Ausnahme
der Malerwerkstdatte und der Beiwagenwerkstatte auf der

Pie Hauptwerkstétte, Ansicht gegen Enghaveve;.
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einen Seite der Schiebe-
buhne angeordnet; auf der
anderen Seite der Schiebe-
bihne befinden sieh die
eben  erwdéhnten zwei
Werkstétten, eine Koche-
rei, eine Garage sowie ein
Kontor-, Personal- und La-
gergebdude. Dieses letzte-
re ist nach der Strasse hin
gelegen, so dass zwischen
ihm und der Schiebebihne
ein gerdumiger Hofplatz
mit Gleisanlage, Wagen-
wage, usw. entsteht. Un-
mittelbar bei der Haupt-
werkstatte befindet sich
ein Schuppen mit Platz
fir ca. 100 Wagen. Falls
es einmal notig sein wird,
die Werkstatte zu erwei-
tern, kann der Schuppen
zur Hauptwerkstatte ein-
gezogen werden. Die Ma-
schinenwerkstatt ist in
zwei Teile geteilt. Der
kleinere Teil, am weite-
sten links auf dem Grund-
plan vor der Schiebebih-
ne, ist die eigentliche Fa-
brikationswerkstatte, wo
die Radsatze bearbeitet
werden und die Herstel-
lung von Serienartikeln
stattfindet, wahrend der
grossere Teil hauptsach-
lich zum Nachsehen von
Untergestellen, Schweiss-
arbeiten und anderen Ar-
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Hofplatz bei der Hauptwerkstatte.



Elektrische Werkstatt.
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beiten von mehr reparaturmdassiger Natur hereehnet ist. Beide
Werkstatten sind mit Laufkrdnen und den erforderlichen Werk-
zeugmaschinen versehen.

Die Obrigen Werkstéatten diesseits der Schiebebihne sind neu
erbaut, in Eisenbeton ausgefiihrt und enthélt zur Schiebeblhne
hin Hallen zum Nachsehen und Umbauen der Wagenkasten-
Holzkonstruktionen. Hinter den Hallen befinden sich Prifraume
fur elektrische Ausristung, Eisenlager, Schmiede mit Federwerk-
statt sowie Maschinentischlerei. Die Schmiede hat gelbes Glas
im Oberlicht um die Farbe von glihendem Eisen leichter beur-
teilen zu kénnen; Blasebalg und Aussaugung zu den Essen liegen
unter dem Fussboden. Es sind Luftdruckhd&mmer von 250 und
50 kg vorhanden. Die Maschinentischlerei ist mit einem Keller
fir Transmissionen und Aussaugen von Spénen versehen. Auf
Galerien langs der Maschinenwerkstatt und tber den Priufraumen,
dem Eisenlager usw. befindet sich die elektrische Werkstatt; die
Galerie erstreckt sich Uber die Tore im Neubau hinaus uber das
Holzlager langs dem Seitenweg zum Enghavevej. Hier befindet
sich die Fabrikationswerkstatt fur Massenherstellung von Holz-
teilen, wie Turen, Plattformdéchern usw. Die Galerie ist Uber den
Hof hintbergefiihrt, so dass sie eine Uberdeckte Verbindung zur
Malerwerkstatt bildet.

Im Kontor- und Lagergeb&ude befindet sich ein Beheizungs-
keller mit Niederdruckkesseln sowie ein Fahrradkeller. Im Erd-
geschoss ist das Lager flr schweres Gut, die Badeanstalt und
die Pfértnerwohnung. Der erste Stock dient ausschliesslich als
Speise- und Waschraum fur die Arbeiter. Im zweiten Stock
befinden sich die Kontore der Werkstatt und des Hauptlagers
sowie Lager fir leichteres Gut, und im dritten Stock liegen das
Uniformdepot und fir eventuelle Ndhstuben verfigbare R&ume.
Im vierten Stock ist das Lager fur die Teppiche, welche im
Winter in den Motorwagen verwendet werden, sowie disponibler
Raum fur eine Schule fir das Fahrpersonal. Im Dach-
geschoss ist das Archiv u. a. m. Das Gebd&ude ist wie alle Gbrigen
Neubauten mit allen tragenden Konstruktionen aus Eisenbeton
ausgefihrt.

Die Beheizung des Kontorgeb&udes erfolgt mit Warm-Was-
ser, die der Maler- und Maschinenwerkstdtten mit Dampf und die
der Montagehallen und der Maschinentischlerei mit heisser Luft.
Die Spane von der Maschinentischlerei werden durch eine Lei-
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tung uber den Tief in einen unterirdischen Brennstoffkeller vor
dem Beheizungskeller gefuhrt, 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 MaschinenWerkstatt wird das ganze Etablissement mit Elek-
trizitdt von den stddtischen Werken versehen. Die Spannung
wird von 6000 Volt auf 220 Volt fur Kraft und 127 Volt fir
Beleuchtung umgeformt.

Ausser elektrischen Leitungen und Steckkontakten fur klei-
nere Arbeitsmaschinen sind in den meisten Werkstatten Druck-
luftleitungen zum Antrieb von Handwerkzeug vorhanden.

Bei der Ausrustung der Werkstatt mit Maschinen hat man beson-
deres Gewicht darauf gelegt, eine effektive Kontrolle uber die
Gute der Arbeit und der Materialien ausiiben zu kénnen. Tn den
elektrischen Prifungsrdumen sind Umformer fir Gleich- und
Wechselstrom von variabler Spannung vorhanden, nebst einem
vollstdndigen Satz der wichtigsten Wagenmotoren, welche an eine
Dynamomaschine gekuppelt werden kénnen; hier werden alle An-
ker gepriift, bevor sie nach der Reparatur in Betrieb gehen. Aus-
serdem ist eine 35-t-Materialprufungsmaschine vorhanden, sowie
Apparate zum Prifen von 6l usw. In der elektrischen Werkstatt
hat man eine Imprégnierungs- und Trocknungsanlage fir Anker
und Spulen samt eine dynamische Prifungsmaschine zum Aus-
balanzicren von Ankern. Die Federwerkstatt ist mit einem
Glihofen sowie mit einer Federprifungsmaschine, in welcher
alle Federn vor dem Einbau geprift werden, versehen. Diese
Werkstatt hat ausserdem Ofen zum Einsetzen und Harten.

Ausser der Kontrolle der Materialien und Wagen durch die
Hauptwerkstatt, wird in den Schuppen eine Messung der elek-
trischen Ausristung der Wagen ausgefiihrt. Diese Messungen
werden von besonders hierflir ausgebildeten Leuten ausgefihrt
und erfolgen in regelmassiger Reihenfolge, so dass alle Wagen
zweimal jahrlich untersucht werden.

Die Hauptwerkstatt beschéftigt, wie friher angefihrt, zur
Zeit eine recht bedeutende Starke, nd&mlich ca. 330 Mann, indem
ausser der gewdhnlichen Arbeit mit Hauptreparaturen, Anstrich
und anderen Arbeiten mit dem Wagenbestand, der Umbau der
alteren Motorwagen ausgefihrt wird. Die Arbeit erfolgt in Sc-
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rien von 5 Wagen, und jahrlich werden 100 Wagen umgebaut.
Die Umbauarbeit fuhrt eine Ausgabe von gegen 1 Million Kronen
jahrlich mit sich. Wenn diese Arbeit Anfang 1928 abgeschlossen
sein wird, wird die Werkstatt ausser mit Reparaturarbeiten ver-
mutlich mit dem Neubau von Wagen beschéaftigt werden.

Das Grundareal der Werkstatt ausschliesslich Schuppen be-
tragt ca. 15.000 m2 wovon das behaute Areal ca. 9.800 nr aus-
macht; das gesamte Fussbodenareal betrdgt ca. 11.800 nr. Es

»Qundby-Kehuppen (Aussenan,siclit).

ist Platz fir 80 Wagen vorhanden. Die Ausgaben fur die Er-
weiterung der Werkstatt 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 tagliche Untersuchung und Reinigung der Wagen erlolgt
in 10 Schuppen, welche hauptsdachlich in den Aussendistrikten
der Stadt gelegen sind; zwei der kleineren Schuppen werden in
nachster Zukunft niedergerissen. Die meisten Schuppen sind
als 4- bis Sgleisige Hallen ausgefihrt, mit Holzdachern 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).

Norrebro-Sclmppen (Innenansicht).
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statt mit einigen Werkzeugmaschinen sowie die erforderlichen
Kontorrdume und Leutestuben.

1911/15 wurde ein kleiner Schuppen in Sundby durch einen
Anbau fur 110 Wagen erweitert. Der Anbau wurde in Eisen-
beton ausgefuhrt, teils um die Feuersgefahr fir den kostbaren
Inhalt zu vermindern, teils um die Instandhaltungsausgaben fir
die Gebdude herabzusetzen.

Der zuletzt ausgefiihrte Schuppenhau war ein Anbau zum
Norrebro-Schuppen im Jahre 1917/18, welcher dadurch auf 200
Wagenplatze erweitert wurde. Gerade aus Ricksicht auf die
grosse Anzahl Wagen ware es zweckmaéssig gewesen, den Neu-
hau in Eisenbeton auszuflhren, aber die damaligen schwierigen
Einfuhrverhdltnisse machten die Beschaffung des hierfiir nétigen
Eisens unmaoglich, und man musste die tragende Dachkonstruk-
tion als Holzbogen konstruieren.

Omnibusse.
Die Strassenbahnen besitzen 14 einstéckige Automobil-Omni-
busse von zwei verschiedenen Typen, 7 von jeder Sorte.
Die altesten Wagen 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 lberge-
gangen. Der Typ d&hnelt sehr den Pariser Omnibussen und
hat wie diese massive Reifen. Die Karosserie ist recht sparta-
nisch mit Holzsitzen ausgestattet; sie hat 18 Sitzpldatze und einen
Stehplatz innen und 9 Stehplatze auf der Plattform. Die Platt-
formen waren urspringlich zum Einsteigen von hinten einge-
richtet, wurden aber vor einigen Jahren zum Einsteigen von der
Seite geédndert. 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 Uber einige recht unbequeme Stufen neben dem Chauf-
feursitze erfolgen. Der Motor ist vierzylindrig 100 X 140.

Zur Verlangerung der Omnibuslinie und zum Ersatz fir 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 Stehpldtze innen soAvie 12 Stehplétze auf
der Plattform, im ganzen 35 Platze. Die Sitze und Rucken-
lehnen sind gepolstert und mit Leder bezogen, und die Wagen
sind mit Luftreifen 185 X 1025, Zwillingsreifen auf den Hinter-
radern, versehen. Der Ausgang nach vorn ist an der Seite des
Wagens angebracht, und die Schiebetir kann gedffnet und ge-
schlossen werden sowohl vom Publikum innen im Wagen als
auch vom Platze des Chauffeurs aus; in Verbindung mit der
Tur bewegt sich ein Klapptritt. Die Wagen sind mit einem
sechszylindrigen Motor 95 X 127 versehen. Die verhéaltnismas-
sig kurze Zeit, in der diese Wagen im Betriebe gewesen sind, hat
keine Grundlage fir ein endgultiges Urteil dariuber gegeben,
inwieweit sechszylindrige Motoren unter den Kopenhagener Be-
triebsverhéltnissen vorteilhafter sind als vierzylindrige.

Fur eine projektierte Verldngerung der Omnibuslinie haben
die Strassenbahnen zur Zeit 11 Omnibusse im Bau. 8 von diesen,
welche von der friher erwédhnten A/G »De Forenede Automobil
Fabrikker«, Odense, gebaut werden, gleichen praktisch genom-
men den zuletzt angeschafften, wé&hrend die Ubrigen 3 Gestelle
der Typ P. N. von Renault-Scemia, Paris, sein werden. Das
Renault-Gestell hat einen tiefliegenden Rahmen, wodurch die
Verhéltnisse beim Aussteigen von der hinteren Plattform erleich-
tert werden und der Klapptritt hei der vorderen Tur wegfallt.
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Alle Karosserien werden von der Wagenfabrik »Scandia«, Ran-
ders in Jutland, geliefert.

Die Omnibusse sind stationiert in einer Garagenanlage in
der inneren Stadt im selben Hause wie die Wachtstation fir die
Oberleitung. Das Areal wurde friher als Wachtstation und
Schuppen fir die letzte Pferdestrassenbahn- und Pferdeomnibus-
linie benutzt. Mit Ausnahme eines einzigen Stallgeb&udes, wel-
ches nicht mehr von den Strassenbahnen benutzt wird, sowie

eines kleinen Beamtengebdudes, wurden alle alten Gebdude nie-
dergerissen und eine neue Wachtstation und Garage im Jahre
1924 aufgefihrt. Die Gebdude sind derart angeordnet, dass ein
Hofplatz auf jeder Seite des Kontorgebdudes der Wachtstation
und der Turmwagengarage entsteht. Bei spaterer Erweiterung
soll das bestehende Stallgebdude durch eine Garage ersetzt wer-
den. Aus Riucksicht auf die Feuersgefahr fur die umliegenden
hohen Wohnbauten wurden die Garagen in Rdume mit Platz
fir héchstens 10 Omnibusse eingeteilt, und alle Konstruktionen
wurden in Eisenbeton mit feuerfestem Oberlicht in den Garagen

ausgefuhrt.
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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 Wagen werden bei der
Prafung mit den Hinterrddern auf ein Paar 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 Umdrehungszahler gehen ein einfaches
Mass fir die vom Wagen entwickelte Leistung. Die Dynamo-
maschine kann von der Trommel losgekuppelt und an einen
Automobilmotor zwecks direkter Prifung desselben angekuppelt
werden; die Dynamomaschine kann ausserdem als Elektromotor
zur Bestimmung von Leerlaufsverlusten betrieben werden.

Es sind 2 unterirdische Benzinbehdlter & 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 Kontorgebdude der Waeht-
station beheizt.



DIE KOPENHAGENER STRASSENBAHNEN 65

Der Montageplatz.

D. OBERBAU UND FAHRLEITUNG.

Geleise.

A m 31 Marz 1927 betrug die Gesamtldnge der Strassenbahn-
mk strecken 102,1 km, davon entfallen auf Doppelgeleise 82,8
km und auf einfaches Geleise 19,1; die gesamte Lé&nge der
Gleiseanlage betrdgt somit 184,9 km.

Ausserdem liegen in den Remisen in der Hauptwerkstatt und auf
dem Schienenlagerplatz 151 km Einzelspur.

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

Nach dieser Zeit ist die Strassenbahn bei Neuanlagen und
allen grosseren Auswechslungen zur Anwendung der deutschen
Standardprofile Nr. 4 und 102 mit den entsprechenden Kurven-
schienen lbergegangen; das Gewicht der beiden Profile betrdgt
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 grosseren
Kurvenradien werden diese elektrisch an Schienen-Kopf und
-Fuss geschweisst.

Zungen- und Herzstiucke sind bisher hauptsachlich durch Zu-
sammenschneiden der Schienen mit normalen Profilen ausge-
fuhrt worden; in den letzten Jahren ist die Strassenbahn jedoch
mit oekonomischem Vorteil durch eine Standardisierung zur An-
wendung von Manganstahl fiir diese starker Abnutzung ausge-
setzten Konstruktionen ubergegangen.

Die Beschaffenheit der Strassenbefestigung geht aus folgender
Tabelle hervor:

Anzahl km.

Gleise v. H.

In Asphalt oder Asphaltbeton.....c.cccceviiniinens 34,1 18,4
in englischer Pflasterung auf Beton oder Chausse-

fundament 42,7 23,1

in Pflasterung aufSandfundament ... 54,7 29,6

in MakadamiSierung ....cccccococeneieieneinieneseee e 44,6 24,1

IN RASEN 1o 8,8 48

184,9 100,0

Bei Asphaltbefestigung und prima Pflasterung mit 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 fir Asphalt (Comprimeasphalt) mit
Holzklotzeinfassung an den Schienen beziehungsweise fir eng-
lische Pflasterung.

Bei englischer Pflasterung wird in einigen &lteren Strassen
Chaussefundamentierung angewendet, da bei diesem Verfahren
die Unterhaltung billiger wird. Bei wasserdurchldssigen Stras-
senbefestigungen wie bei makadamisierten und gewdéhnlichen auf
Sandfundament gepflasterten Strassen wurde friher unter jede
Schiene ein ca 40 cm tiefes und ca. 50 cm breites Langenbankett
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 Plan B hintern im Buch).

Die Spurweite betrug in Kopenhagen stets 1,435 m; der Ge-
leiseabstand betrug bis jetzt normal im Minimum 25 m, er wird
nun bei Neuanlagen und planmassigen Auswechselungen stufen-
weise auf 2,65 m erhdht, da man eine langere und breitere Wa-
gentype projektiert.

Die Wachtstation.

Betreffend Anlage und Unterhaltung der Schienen muss
angefihrt werden, dass die verschiedenen friheren 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 Bestlirmung ist
auch nach dem Ubergang 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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fuhrt; bei Neuanlagen in Strassen, wo friher 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 Herzstiicke, soweit sie aus gewalzten Schienen hergestellt
werden, auf dem eigenen Montageplatz der Strassenbahn aus-
gefihrt; die Werkstatten sind mit allen Maschinen und Geréaten
zur Verbindung und Behandlung der Schienen versehen.

Der Montageplatz, der incl. der Schienen- und Wegemateria-
lienlagerpldtze ein Areal von ca. 26.000 nr einnimmt, hat Stras-
senbahn- und Eisenbahn-Anschluss.

Hier werden durchschnittlich ca. 60 Mann beschaftigt.

Fahrleitungen.

Die ganze von der Strassenbahn gebrauchte Energie wird als
dreiphasiger Hochspannungsstrom in den Kopenhagcner, bezieh-
ungsweise Frederiksberger Stadtelektrizitdtswerken produziert.
Die Transformation auf ca. 600 Volt Gleichstrom wird in 4 Unter-
stationen vorgenommen. In drei derselben benutzt man rotie-
rende Umformer (Einankerumformer, Motorgeneratoren oder
Kaskadenumformer), wdahrend 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-
fuhrt.

Wie aus dem folgenden Plan hervorgeht, gibt es alles in
allem 28 Kabelpaare; in der Hauptsache besteht jedes derselben
aus einem Speisekabel und einem Ruckleitungskabel, die in der
Regel von gleicher Dimension sind und mit Fahrdraht 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 Schalthduschen auf dem Trottoir verbunden. Von der
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Plan des Kabelnetzes.
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Schalttafel werden elektrische Verbindungen nach Fahr-
leitungen beziehungsweise nach dem Geleise gefiihrt. Durch den
Umschalter auf der Unterstation und durch die zu den genann-
ten Schalttafeln gehorigen Trennschalter l&sst sich das Ver-
tauschen von Speise- und Ruckleitungskabel bei Isolationssto-
rungen im ersteren recht schnell vornehmen.

Die Gesamtldnge von Speise- und Rickleitungskabeln betragt
etva 79 km. Alle Kabel sind eisenarmiertes Bleikabel; sie enthal-
ten meistens einen Kupferkern von 185—400 mm?2; es existieren
einzelne Aluminiumkabel mit einem Querschnitt von 520—1050
mmz2

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, wéhrend die maximale Belastung bei schwierigen
Betriebsverhaltnissen durchschnittlich etwa 250—300 Amp. per
Kabel betragt.

Fur den Leitungsdraht verwendet man kaltgezogenen Rund-
draht von 53 mmz2 Querschnitt (8,2 mm Durchmesser).

Friher wurde Hartgummiisolation sowohl fur die Isolierbol-
zen als fur Isolierkugeln und Wirbelisolatoren verwendet. In
den letzten Jahren haben die Strassenbahnen angefangen, Por-
zellanisolatoren an Stelle der ersten beiden Hartgummitypen an-
zuwenden. Die betreffenden Porzellanisolatoren besitzen einen
bedeutenden und andauernden Isolationswiderstand und eine
durchaus gentigende Bruchstarke, und wie es scheint, wird ihre
Anwendung eine wesentliche Ersparnis der Unterhaltungskosten
mit sich fihren, da namentlich die mit Hartgummi isolierten
Bolzen recht oft ausgewechselt werden mussen.

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

Gelegentlich hat man Rohrmaste und Eisenbetonmaste ver-
wendet, sonst sind Gittermaste aufgestellt dort, wo man an
Geb&uden keine Rosetten anbringen konnte.

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

Wiéhrend der ganzen Betriebszeit steht Wachtmannschaft be-
reit, und zwar so, dass zwei Turmwagen mit Mannschaft zur
Verfigung stehen, wenn Stérungen gemeldet werden; nur wéah-
rend der ersten Abendstunden ist die Wachtmannschaft auf eine
Gruppe beschréankt.

Auto-Turmwagen.
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Anlage einer Strassenbahn.

ERWEITERUNGS- UND ZUKUNFTS-
PLANE.

us den alten, engen Stadtteilen, aus oft unhygienischen Hin-
erhofen und larmenden Strassen haben grosse Teile der
Bevolkerung, der Zeit mit ihrem Verlangen nach Sonne, Luft
und naherer Verbindung mit der Natur folgend, in den letzten
Jahren immer mehr l&ndlichere und freiere Umgehungen auf-
gesucht, und die Strassenbahnen, das billige und bequeme Ver-
kehrsmittel, hat das ihrige dazu beigetragen, den dadurch ent-
standenen Verkehrsbedurfnissen Geniige zu leisten.

Die Stadt Kopenhagen hat in ihrer Wohnungspolitik stets
durch vorsorglichen Grundstickankauf und durch ausgedehnte
Weg- und Kanalisationanlagen versucht, die Entwickelung der
Stadt zu foérdern und hat dafiir gesorgt, dass das Wachstum des
Strassenbahnnetzes nicht nur mit dem Wachstum der Stadt
Schritt hielt, sondern dies auch seihst beglnstigte.
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Gleichzeitig hat das Interesse, das die privaten Grundstickbe-
sitzer der peripheren Stadtteile naturgcméss an der Anlage neuer
Strassenbahnlinien haben, sich oft darin gedussert, dass die
Grundstickbesitzer verschiedentlich zur Fdérderung von neuen
Strassen bahnanlagen beigetragen haben.

Tn einem Falle wurde z. B. eine bestimmte Abgabe per ver-
kaufte Grundstickeinheit gegeben, bis ein im voraus kalkulierter
Betrag erreicht worden war; in einem anderen Falle wurde ein
bestimmter Betrag ein fur allemal gegeben, und in mehreren
anderen Bezirken in den Aussenvierteln der Stadt iberlegt man
z. Z., ob man bei einer Erweiterung des Strassenbahn- oder Omni-
busnetzes eine bestimmte Abgabe per Grundstiickeinheit inner-
halb einer gewissen Entfernung von der eventuellen neuen Linie
zahlen soll, oder ob man irgendwie anders zu dieser Erweiterung
beitragen soll.

Fiar Anlagen von Aussenlinien ist von der Ilvopenhagener Stadt-
verwaltung die Grundregel aufstellt worden, dass die Grenze der
gewoOhnlichen Strassenbahntaxe (z. Z. 15 @re mit einem Zuschlag
von 5 @re beim Umsteigen) nicht mit der Stadtgrenze zusam-
menfallen darf, sondern etwa 1 km von derselben entfernt in
die Stadt hinein gelegt werden muss. In einem Fall aus der
neuesten Zeit, wo die Strassenbahn von K. S. (mit deren Per-
sonal und Material) nicht nur bis zur Stadtgrenze, sondern Uber
diese hinaus etwa 2 km in die angrenzenden Gemeinden (Gen-
tofte—Gladsaxe) hinein betrieben wird, ist ein Zuschlag fur die
ganze Verlangerung von der alten Taxengrenze aus zu bezahlen;
die Schienenanlage wurde von K. S. gegen eine Beitragsleistung
von seiten der fremden Gemeinden ausgeflhrt, die ebenfalls Bar-
zuschiisse in derselben Weise wie in anderen Fallen private
Grundbesitzer gab. Diese Regelung wurde dadurch ermdéglicht,
dass gleichzeitig mit der Strassenbahnanlage ein Gesetz vom 3%
1922 — nach dem Hauptteil des in Betracht kommenden Bezirks
»So6borg-Gesetz« genannt —erlassen wurde, laut dem den Grundbe-
sitzern innerhalb eines genauer festgelegten Abstandes (600 m)
von der Strassenbahnlinie, die nicht freiwillig einen Beitrag zeich-
neten, gewisse (durch Pfandrecht garantierte) Leistungen an die
Gemeinde auferlegt wurden; die HGhe dieser Leistungen richtet
sich nach dem grosseren oder geringeren Wert, den die Anlage
schatzungsweise fur das betreffende Grundstick hat, ein Prinzip,
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das wohl dazu geeignet zu sein scheint, die Grundlage bei kunfti-
gen Verhandlungen zwischen &hnlich interessierten Gemeinden
und Grundstickbesitzern zu bilden.

Um fir die Zukunft feste Richtlinien und Pléne fir die
Entwickelung aufzustellen wurde 1922 ein gemeinsamer Ausschuss
gebildet, der teils verschiedene Plane, betreffend eine bessere
Verbindung mit der Insel Amager (wo sich viele Kopenhagcncr
Hauten, Industrianlagen, der Zivil- und der Militar-Lufthafen

befinden), teils die Vorbereitung von neuen Strassenbahnli-
nien nach der ndheren Umgebung der Stadt und endlich die
Anlage von Stadtbahnen und elektrischen Schnellbahnen mit
weiteren AKktionsradien erdrtert (siehe Plan C hinten im Buch).

Die gesamte Stadtverwaltung erklarte sich mit dem im Dezem-
ber 1923 abgegebenen Bericht, der in vieler Beziehung die Grund-
lage fir eine kiinftige Verkehrsordnung bildet, einverstanden. Im
Anschluss hieran wurde ferner von einem vom dé&nischen Inge-
nieurverein gewdahlten Ausschuss im April 1926 ein mit zahl-
reichen Karten und Planen versehener Bericht betreffend kinf-
tige Hauptverkehrslinien zwischen Kopenhagen und den Nach-
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bargemeinden mit genaueren Ausfuhrungen Uber Projekte von
Bahnen, Schnellstrassenbahnen, Strassenanlagen u. s. w. abge-
geben.

»Schnellstrassenbahnen« werden im Bericht als elektrisch be-
triebene Strassenbahnen definiert, welche in grésstmdglicher
Ausdehnung auf eigenem Bahnkdrper mit einer so grossen Halte-
stellenentfernung — mindestens 500 m — als madglich und mit
einer bedeutenden Geschwindigkeit fahren. In der Stadt be-
nutzen diese Bahnen dieselben Geleise wie die gewdhnlichen
Strassenbahnen und laufen dort als gewdhnliche Strassenbahnen,
wahrend sie ausserhalb der Stadt Schnellbahnen sind. Man denkt
daran, die beiden friher schon erwdhnten Lokalbahnen, die Ama-
ger- und die Slangerupbahn, mit solchen Schnellstrassenbahnen
zu befahren, wobei sie elektrisiert Gber den Rathausplatz, ver-
bunden werden sollen, so dass das Publikum schnell und ohne
umzusteigen vom Stadtzentrum bis weit ins Hinterland hinein
fahren kann.

Man hat bereits flir diese Verbindung Projektierungsarbeiten
und Enteignungen vorgenommen; vorldufig plant man diese
Bahn als Niveau-Bahn, doch so, dass sie spéter in eine Hoch-
und Untergrundbahn umgebaut werden kann. Ebenso projektiert
man die Verbindung mit einer Reihe von Nachbargemeinden
durch elektrische Zige, Schnellstrassenbahnen oder Stadtbahnen
und denkt ebenfalls an eine Linie, die an dem sudlichen, heute
noch wenig benutzten, doch besonders naturschénen Strandweg
an der Kége Bucht u. s. w. entlang gehen soll.

Als Ausdruck der modernen Bestrebungen, den erforderlichen
Rucksichten auf das Allgemeinwohl und auf die Systematik in
der zukinftigen Entwickelung in Stadt und Land Rechnung zu
tragen, muss auch die Errichtung eines technichcn beratenden
Stadtplan-Laboratoriums angesehen werden. Dies ist eine Aus-
wirkung des fur das gesamte Land geltenden Gesetzes uber
Stadtplane (vom Is/4 1925). Hiernach kénnen in den vom Mini-
sterium des Innern zu genehmigenden Stadtpldnen Bestirmun-
gen uber die Lage von Schienen- und Leitungsanlagen, von We-
gen, offentlichen Platzen, Bebauungsverhaltnisse u. s. w. getrof-
fen werden. Als wichtigste Motivgruppen des Gesetzes sind die
&sthetischen, die hygienischen, die oekonomischen und die so-
zialen betont. Zwar ist unser erstes Stadtplangesetz fakultativ,
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so dass die Gemeinden bis auf weiteres das Recht, doch nicht
die Pflicht haben, ihre gesamten oder partiellen Zukunftsplane
prifen zu lassen, doch steht es durch dieses Gesetz allen Gemein-
den schon jetzt offen, sich diejenigen Gebiete, die zur Durch-
fihrung ihrer Weg- und Gleisanlagen u. s. w. notwendig sind,
zu sichern in einem Umfang, Avie es die Gegenwart oder die
spéatere Entwickelung fordern sollte.

Wadahrend man fruher hei dem Entwurf neuer Strassen und
Wege und hei Erweiterungen des bereits bestehenden Systems
in erster Linie die Aufmerksamkeit auf Bahnen und Strassen-
halmen richtete, kommt nun seit den letzten Jahren infolge
der Entwickelung der Kraftwagentechnik auch der Autobus in
Betracht.

Wie erwédhnt hat Kopenhagen eine sehr alte Omnibuslinie, die
durch die Hauptader der Stadt fuhrt, und im vorigen Jahr ist
beschlossen worden, sie um 2 km bis zum Frederiksberg Rondell
zu verlangern, so dass die Gesamtldnge auf 4 km steigt. Hierbei
spielten die &sthetischen Rucksichten die Hauptrolle, da man in-
folge der durchgreifenden Umwandelung der Frederiksberg
Allee in eine moderne Avenue gern von Schienen und Leitungen

Strassenbalin in einer neuangelegten Gartenstadt.
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Jetziger Omnibustyp.

absehen wollte, weshalb auch die Gemeinde Frederiksberg einen
Extra-Zuschuss zur Deckung des teueren Omnibusbetriebs be-
willigt hat. Wie friher erwédhnt sind fur diese Erweiterung 11
neue Omnibusse schon in Arbeit.

Ferner hat man von Zeit zu Zeit dariber verhandelt, eine
Autobuslinie quer durch die Stadt zu fuhren und zwar durch die
verkehrsreiche Kdbmagerstrasse, die durch einen Engpass am
alten »runden Turm« vorbeifihrt und friher von stark benutzten
Pferdeomnibussen befahren wurde. Strassenbahnverkehr ist hier
vOllig ausgeschlossen, doch glaubt man, dass Autobusverkehr
selbst bei dem heutigen Verkehrszuwachs mdéglich ware. Oeko-
nomische Verhdltnisse in Verbindung mit allgemeinen Verkehrs-
ricksichten, darunter besonders der enorme Fahrradverkehr in
der schmalen und krummen Strasse haben indessen die Durch-
fihrung bis jetzt so gehindert, dass die Stadtverwaltung noch
keine endgultige Stellung zu dieser Frage genommen hat.

Bei der Anlage von Peripheriestrecken hat man schon friiher
in Kopenhagen die Neueinfihrung der in verschiedenen anderen
européischen Stadten benutzten Omnibusse mit elektrischer Zu-
leitung erwogen, — die Trolleyomnibusse, mit denen die Schwe-
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sterinstitution »Nordsjéllands Elektricitets- og' Sporvejs A/S.«
(N. E. S. A) gerade kirzlich (am 1 Februar 1927) eine Linie
begonnen bat, die vom Strandweg aus an einem neugebauten
grossen Spitalkomplex »lvobenhavns Amts Sygehus« in Gentofte
vortber durch verschiedene neuere Villenviertel fihrt. Die Trol-
ley-Linie wird in Verbindung mit und als integrierender Teil der
Strassenbahn betrieben.

Trolley-Omnibus vor dem Kreiskrankenhaus.

Man hat dem neuen Verkehrsmittel ein reges Interesse entge-
gengebracht. Wo es sich um einen solchen Verkehrszuwachs
handelt, sowie Uberhaupt als eine Ergdnzung des Tramhahnbe-
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 Stadt hinein
gefihrt wird, selbst davon abgesehen, dass sie besser als der
Omnibus im Stande ist, den Spitzenverkehr zu gewissen Zeiten
oder an gewissen Tagen zu bewdltigen, fur das Publikum den
Vorzug hat, dass es das Umsteigen in vielen Fallen vermeiden

kann.
Was die Verbesserung und Modernisierung des Betriebes im
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allgemeinen betrifft, so hat man in der letzten Zeit die Aufmerk-
samkeit vor allem — ausser der Aufrechterhaltung des »safety-
first«-Prinzips — auf die Mdglichkeit einer fortgesetzten Steige-
rung der Durchschnittsreisegeschwindigkeit gerichtet, die fir die
Tramhahn, deren Oekonomie ja in so hohem Grade vom Personal-
budget abhdngt, und fir das Publikum, dessen Zeit kostbar ist,
gleich wichtig ist.

Nach Verhandlung mit den Behdrden gelang es im Januar
d. J., die alten unzeitg'emdssen Polizeibestimmungen mit Ziffer-
angabe der Hochstgeschwindigkeitsgrenze durch neue »Polizei-
bestimmungen betreffend den Betrieb elektrischer Strassenbah-
nen in Kopenhagen« abgeldst zu bekommen; hiernach ist der
Geschwindigkeitsparagraph derart formuliert, dass die Wagen-
fuhrer dafir verantworlich sind, dass nicht schneller gefahren
wird als nach den jeweilig geltenden Verhdltnissen zuléssig
ist, und dass sich die Fahrt den jeweilig geltendes Vorschriften
gemass vollzieht.

Geschwindigkeitsvermehrung ist hiernach auf verschiedenen
Linien versucht. Auf einer der Verbindungslinien, die durch die
Stadt von einer nord-dstlichen nach einer sid-ostlichen Vorstadt
fuhrt (Linie 13), ist die Durchschnittsgeschwindigkeit derart vom
1. Marz 1927 von 14,6 auf 15,7 Stundenkm heraufgesetzt worden;
gleichzeitig hat man alle Wagen dieser Linie mit mechanischen
Sandstreuvorrichtungen u. dergl. versehen. Ferner hat man auf
einer Querlinie (»Rickgratslinie«) durch die Stadt (Linie 3) die
Fahrt von 134 auf 14,3 Stundenkm heraufgesetzt, zum Teil da-
durch, dass man versuchsweise zur Abklrzung der Haltezeiten
an den Haltestellen das Aussteigen von der vorderen Plattform
aus einflhrte.

Diese Massnahme, die nach Einfihrung der geschlossenen
Plattformen madglich wurde, hat sich so zweckdienlich erwiesen,
dass sie bis auf weiteres auf alle Linien ausgedehnt worden ist.

Um mit Bezug auf Vermehrung der Durchschnittsgeschwin-
digkeit weiter zu kommen, muss man natlrlich in erster Linie
die Aufmerksamkeit auf eine fortgesetzte Entwickelung des eige-
nen Materials der Strassenbahnen richten doch zugleich auf die
Verbesserung der Strassen- und Verkehrsverhdltnisse in der alten
Stadt.

In Bezug auf den ersten Punkt kann auf die vorangehenden
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Kapitel uber Wagenpark, Geleise und Fahrleitungen u. s. w. ver-
wiesen werden; was den zweiten Punkt betrifft, so missen wir
auf verschiedene in allerletzter Zeit aufgetauchte Plane und auf
Bewilligungen von seiten der Stadt hinweisen; diese hat be-
deutende Betrdge fur Enteignung von Grundstiicken bereitge-
gestellt um zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in den
alten Vierteln Strassenerweiterungen und -regulierungen durch-
fuhren zu kénnen.

Man verhandelt gleichzeitig in Verbindung mit der Verkehrs-
polizei Uber Entfernung* von Verkehrshindernissen durch Ein-
richtung von neuen Parkplidtzen u. s. w. und uUber Ent-
lastung der zu stark belebten Strassen dadurch, dass man dort,
wo eine Erweiterung des Hauptverkehrs aus verschiedenen
Grunden ausgeschlossen ist, Verkehr nur in einer Fahrtrichtung
erlaubt und die Parallelstrassen mehr heranzieht.

Die schwierige Ubergangszeit nach dem Kriege hat natiirlich
auch auf die Té&tigkeit der Kopenhagener Strassenbahnen ihren
Einfluss gehabt, doch hofft man vertrauensvoll und mit offenem
Interesse fur alles, was im Gbrigen Europa auf unserem Gebiete
geschieht, den Ansprichen, die eine neu Zeit an die Verkehrs-
und Betriehsverhdltnisse der Grossstadt stellen kdnnte, geniigen
zu kénnen.
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DIE WIRTSCHAFTLICHEN
VERHALTNISSE DER STRASSENBAHNEN

uf den folgenden Blattern (Plan 1) hinten im Buch) sind
einige graphische Ubersichten iiber die wirtschaftlichen Ver-
haltnisse der Strassenbahnen seit der Ubernahme durch die Stadt
1911 bis zum letzten Rechnungsabschluss am 1. April 1926 gegeben.
Da die starken Schwankungen von Geldwert und Valutakur-
sen in der in Betracht kommenden Zeit jeden direkten Vergleich
mit fremden Verhdltnissen illusorisch machen, ist die Ubersicht
lber die Verteilung der Betriebsausgaben in Prozenten angege-
ben; Aktiva und Passiva sind ausser in absoluten Zahlen zugleich
in Prozenten angegeben. Was den Betriebsuberschuss angeht,
hat man sich damit begnigen mdissen, die Variation in dani-
schen Kronen anzugeben, da eine prozentuale Aufstellung selbst-
verstandlich wertlos ist.
Bei den einzelnen Ubersichten ist folgendes zu bemerken:

I. Die Verteilung der Ausgaben fiir den Strassenbahnbetrieb

umfasst die eigentlichen Betriebsausgaben fiir die Strassenbahn-
wagen excl. Abschreibung, Verzinsung, Ricklagen und Omnibus-
betrieb:

1. Trafiklohnungen umfassen Lohn und Uniformierung fir Fahr-
personal, Oberwagenfihrer, Verkehrsmeister und ihre Assisten-
ten, doch nicht fur das Personal auf dem Hauptbiiro, welches
unter Posten 9 gefihrt wird. Dagegen gehdéren Ausgaben fir
die Weichensteller und fiir das Rangieren, das von dem Remi-
sepersonal ausgefihrt wird, hierzu.

2. Der Stromverbrauch wurde bis 1919/20 nach einem festen Ta-
rif von 15 @re (ca. 17 Pf.) pr. Kwst. berechnet. Seit der Zeit
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wurde der Preis verdnderlich und zwar wurde er von dem Pro-
duktionspreise der stddtischen Werke abhdngig gemacht; durch
das fallende Preisniveau hat diese Regelung einen bedeutenden
Fall der prozentualen Ausgabe fur den Stromverbrauch mit
sich gefiihrt. Die Strassenbahnen besitzen seihst das Kabel-
netz und bezahlen den Strom, der auf den stddtischen Elek-
trizitatswerken gemessen wird. Im Rechnungsjahr 1925/26 war
der Durchschnittspreis 7,73 @re (ca. 8,7 Pf.) pr. Kwst.
Ausgaben fir Grundsticke und Gebaude umfassen Unterhal-
tung der Gebdude und der Remisenpldtze mit Gleisen und
Leitungen sowie Ausgaben fir Steuern und Versicherungen
von Grundsticken und Gebduden.

Unterhaltung der Wagen umfasst alle Ausgaben fir den Betrieb
der Hauptwerkstédtte und der Remisen, ausgenommen das Ban-
gieren und Reinigen der Wagen, das unter Posten 1 bezie-
hungsweise Posten 5 gehort.

Bei umfassenderen Arbeiten, die eine Verbesserung des
Wagenparks bezwecken und somit nicht als gewdhnliche Un-
terhaltung betrachtet werden kdnnen, wird ein Teil der Aus-
gaben vom Kapitalvermégen bestritten. Der Betrieb muss
jedoch in der Regel den grossten Teil der Ausgaben tragen,
und in dem letzten Rechnungsjahr (1925/26) betrugen gros-
sere Arbeiten, die Uber die Unterhaltungsarbeiten hinausgin-
gen, ca. 23 % aller Ausgaben auf diesem Konto.

Reinigung der Wagen. Ausser Arbeitslohn und Materialien
zum Reinigen der Wagen gehort hierunter Reinigung, Be-
leuchtung und Beheizung der Remisen.

Unterhaltung der Gleise umfasst teils die eigenen Ausgaben
der Strassenbahn, teils die Ausgaben fiir Rickzahlung an
das Hoch- und Tiefbauamt fir die in Verbindung mit
den Gleisarbeiten vorgenommenen Wegearbeiten. Das von den
Strassenbahnen unterhaltene Strassengebiet umfasst 62,5 cm
zu beiden Seiten des Gleises.

Die Mehrausgaben, die bei Gleisauswechselungen durch
die Verwendung von teureren Pflasterungsmaterialien als man
friher verwendet hat entstehen, werden vom Kapitalvermdgen
bestritten.

Reinigung der Gleise. Hierunter fallen Ausgaben fiir Schnee-
beseitigung und Salzstreuen auf die Schienen bei Schneefall.
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8 Unterhaltung von Kabeln und Leitungen. Hierunter z&hlen
auch die Ausgaben fiir den Betrieb der Wachtstation.

9. Administration und Unkosten umfassen hauptsachlich den
Lohn fir das Personal auf dem Hauptbiro, dem Hauptlager
und dem Uniformdepot; Miete. Heizung und Beleuchtung der
Funktiondrlokale u. s. av. Miete von Dienstwohnungen;
Drucksachen; Versicherung von Inventar und Wagen sowie
Entschadigungen an Dritten.

Il. Der Betriebsiiberschuss

ist die Differenz zwischen sdmtlichen Einnahmen und sdmtlichen

Ausgaben und schliesst somit auch den Omnibusbetrieb ein.

1 Zinsen vom Kapitalkonto am Anfang des Rechnungsjahres,
sowie von der laufenden Abrechnung mit der Stadthauptkasse
abziglich der Anlagezinsen fir laufende Arbeiten, die spéter
auf das Kapitalvermdgen Ubertragen werden. Der Zinsbetrag
entspricht den wirklichen Ausgaben zur Verzinsung von
stadtischen Anleihen, die fur Strassenbahnanlagen verwendet
worden sind; der Zinsfuss war durchschnittlich etwa 5 °/0.

2. Die Abschreibungen erfolgen entsprechend den urspringli-
chen Anlageausgaben excl. der Grundstiicke. Sie betrugen:

1911/12—18/19 8 0/,
1019/20 .. 8%
1920/21—23/24 Zo/

und 1924/2?—25/26

3. Pensionen. Bis 1919/20 wurden die Pensionen von dem allge-
meinen stadtischen Pensionsfonds ohne Beitragsleistungen
seitens der Strassenbahn bestritten. Seitdem wurden von der
Strassenhahn wie von den Ubrigen ertraggehenden Unterneh-
nungen der Stadt 10 % aller pensionsberechtigten Léhnungen
an den allgemeinen Pensionsfonds der Stadt Ubertragen.

4. Erweiterungsfonds. Bis 1922/23 ging der Netto-Uberschuss an
die stadtische Kasse und wurde zur Bestreitung der allge-
meinen Ausgaben der Stadt verwendet. Seitdem wurden 1,5
Millionen Kr. des Uberschusses fir einen besonderen Erweite-
rungsfonds zur Erwerbung von staddtischen Aktiven im allge-
meinen ohne besondere Ricksicht auf Strassenbahnanlagen
zurlckgelegt. Seit 1924/25 ist die Regelung dahin geéndert,



92 DIE KOPENHAGENER STRASSENBAHNEN

dass die Riucklage fir den Erweiterungsfonds kein fixierter
Betrag, sondern die Hélfte des Uberschusses betragen soll.

5. Die Pachtabgabe an die Frederiksberger Strassenbahn ent-
spricht der Verzinsung und Amortisation des fir die frihe-
ren Frederiksberger Strassenbahnen verwendeten Kapitals.

Dieser Ausgabeposten fallt Vi 1938 fort, indem die Pach-
tung dann aufhdrt, wonach ein Neuordnung zu treffen wird.

6. Der Nettoiiberschuss geht in den allgemeinen Betrieb der
Stadt Gber. In den Jahren, wo der Nettotuberschuss negativ ist,
deckt die Stadtkasse den Ausfall. Die Unterbilanz der
Jahre 1919/20—21/22 entstand infolge der im Verhdltnis zum
Preisniveau niedrigen Tarife, die beibehalten wurden, um der
allgemeinen Preissteigerung entgegenzuwirken.

I1l. Aktiva.

Die unter »Anlagen unter Ausflihrung« aufgefiihrten Betrége
weisen die Ausgaben fur Anlagen aus, die beim Abschluss des
laufenden Rechnungsjahres nicht in Gebrauch genommen waren.

IV. Passiva.

Im Hinblick auf die Abrechnung mit den friheren Frederiks-
berger Strassenbahnen werden die von dieser Gesellschaft uber-
nommenen Anlagen als besonderer Posten auf der Seite der Pas-
siva aufgefiihrt.

Aus der Kurve sieht man, dass trotz den grossen Erweiterun-
gen, die seit der Ubernahme der Strassenbahnen durch die Stadt
(1911) bis zur letzten abgeschlossenen Rechnungslegung vom 1
April 1926, wodurch das Anlagekapital um gut 16 Mill. Kr. auf
gut 42 Mill. Kr. gewachsen ist, stattgefunden haben, das Kapital-
konto (das nicht amortisierte Anlagekapital) nur von gut 16
Mill. Kr. auf ungefdhr 22 Mill. Kr. gewachsen ist, so dass dies
nur noch etwa 50 % des Beschaffungswertes der Anlagen be-
tragt, und dass das Kapitalkonto seit 1922/23 im absoluten Werte
stdndig gesunken ist, obgleich in diesen Jahren Neuanlagen zu
einem Betrage von ca. 7 Mill. Kr. vorgenommen wurden.

Das Sinken des Kapitalkontos gibt ein Bild der Konsolidie-
rungspolitik, die die Stadt Kopenhagen nach der Ubernahme
1911 den Strassenbahnen gegeniber gefiihrt hat.
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