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FORORD

Anledning af at der i. August 1936 er forlsbet femogtyve Aar,
7siden Kobenhavns Kommune overtog de kgbenhavnske Sporveje,

udsendes efter Kommunalbestyrelsens Beslutning dette Jubil@umsskrift,

Ved Sporvejenes halvtredsaarige Bestaaen, den 22. Oktober igi3,
mentes det ikke rimeligt, at Kommunen saa kort Tid efter Overtagelsen
skulde foranledige Fremstilling af et Jubileumsskrift, og da der heller
ikke fra tidligere Tid foreligger nogen samlet Beretning om Sporvejene
I Kebenhavn, er der her i en »Indledning« i koncentreret Form gjort
Rede for Aarene for 1911

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

For at hegraense Skriftets tekstlige Omfang, uden dog at forbigaa
noget, er Markedage og Begivenheder af Betydning paa forskellige
Omraader i Perioden 1911/36 samlet i en afsluttende kort kronologisk
Oversigt.
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K@BENHAVNS

T orsdag den 22. Oktober

1863 fandtes i Berlingske
Tidende hosstaaende(Fig. 1) i
Facsimile gengivne Avertisse-
ment ledsaget af en »Be-
kjendtgjerelse fra Politiet« og
indvarslende, at fra denne
Dag aabnedes Driften paa
den ferste  kebenhavnske
Sporvejslinie fra St. Anna
Plads ad Bredgade, Kongens
Nytorv, Holmens Kanal,
Slotsholmen, Stormgade, Fi-
losofgangen (nu Vester Vold-
gade) svingende gennem det
ved Nedbrydningen af Ve-
sterport fremkomne Voldgab
ud ad Vesterbrogade og fra
Vernedamsvej videre ad
Frederiksberg Allé til Rund-
delen foran Frederiksberg
Have.

Kgbenhavn havde i 1863
ca. 160,000, Frederiksberg
ca. 10.000 og hele Gentofte
Kommune kun ca. 3800 Ind-
byggere. Kgbenhavns Bebyg-
gelse var endnu vaesentligst
samlet inden for Voldene, d.
v. s. indenfor en Rundkreds
med en Diameter paa ca. 2
km. | Forstederne var Be-
byggelsen derimod spredt,
alle mere anselige Huse var
omgivet af store Haver. Saa-
ledes boede ca. 85 % af Kg-
benhavns

og ca. 10 %

Indbyggere inden for Voldene, ca.
5 % paa Vesterbro (Udenbys Vester Kvarter)
paa Ngrre- og Qsterbro (Uden-
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bys Kledebo Kvarter). Nu
om Dage bor kun ca. 11%
af Befolkningen eller ca.
70,000 Mennesker i de indre
Bydistrikter. Det vil sige, at
der »inden for Voldene« nu
kun bor lidt over Halvdelen
af Indbyggerantallet i 1863.
Hvor der fgr var Borger-
hjem, er der nu Forretnings-
lokaler.

Den sterkt sammentreng-
te Bebyggelse inden for Vol-
dene i det gamle Kgbenhavn
bevirkede, at Afstandene var
ringe og Transportbehovet
ikke stort, navnlig ikke hos
Menigmand. De velhavende
havde egne Kareter og Lan-
dauere til Befordring og Pro-
menadekgrsel, Middelstan-
den dakkede sit Behov ved
seerlige Lejligheder hos Vogn-
mend og Hyrekuske — en
Levning heraf ses i de fine
Brudekareter med hvidt For-
spand, som Automobilerne
endnu ikke har fortrengt
— o0g den ubemidlede Be-
folkning brugte, trods de
Ulemper som toppede Bro-
sten og lgse Rendestensbreet-
ter fremkaldte, Apostlenes
Befordring, og kun naar
man skulde paa »Kilderey-
se« til »Vangede Kilde« el-

ler »Kirsten Pil« eller paa Skovtur til Frede-
riksbergHave,Charlottenlund eller Dyrehaven,
kerte man med Kapervogne,

instituerede ved
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en saalydende Paragraf 3 i Raadstueplakat af
16. Februar 1780 :
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Disse Kapervogne holdt sig i godt og vel 100
Aar efter Raadstueglakatens Udstedelse, men
maatte saa vige for Sporvogn og Jernbane, ind-
til de genopstod ved Automobilernes Erobrlng
af Landevejstrafiken og nu i Form af store,
smukt udstyrede Turistautomobiler krydser Byen
0g dens Omegn rundt.

Med Opgangstiderne efter Napoleonskrigene
spirede nye Trafikbehov frem. At dette var Til-
feldet viser sig f. Eks. ved, at Bladet »Nyeste
Skilderi af Kdrabenhavn« i Foraaret 1827 frem-
seetter folgende Bemarkninger:

Fig. 2. Kapervogn %K?ffem’&ll&en aal\é til ikoven ad Strand
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Dette Forsla% blev ikke som saa mange andre
uden Folger, thi allerede naste Foraar forelig-
ger en til Politidirektgren afgiven saalydende

Rapport:
©u
ontore en%

wyw@ ewu

bar felo e Crofeber, font bolber paa
2. % jior ber 20e Crofeber, fort bolber pea Joojoro

rfen | %m bar i Crofee ligeleoed boh
4 %ﬁo @t%l Ilcelcbe? é%gebe bolkette e fojoro

Faa Maaneder efter var Droskeantallet steget
til 38 med 3 nye Holdepladser paa Kongens Ny-
torv, Amagertorv og Gammeltorv. — Taksten
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Fig. 3. Drosker holdende paa Amagertorv (1860erne)

var ikke saerlig hej, 24 Sk. for en Tur inden
for Voldene, 2 @ 3 Mk. til »Broernes, 3 a 4
Mk. til Frederiksberg og 12 Mk. til Charlot-
tenlund, men selvfalgelig gav TakstsFﬂrgsmaaIet
xAnledning til stadig Gnidning mellem Publi-
kum og Droskeejerne, saaledes at det hurtigt
endte med, at Taksterne fastsattes af Kghen-
havns Magistrat efter Forhandling med Politi-
direktaren.

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

»] Petersborg haves Drotscher og i Paris Fiacres, der
ere lette, hurtigfarende Kjgretgier, hvormed enkelte Per-
soner for en saare ringe Betaling befordres fra Sted til
andet i disse vidtlaftige”Hovedstader. Men de hos 0s ind-
farte Drotscher er en slet Efterligning af hine, da de
baade er for tunge, og. Betalingenfor Afbenyttelsen for
dyr. 1 en saadan Kasse indpakkes ikke sjeldent 4 a 5 Per-
soner, Ja stundom tages desuden en Plads hos Kudsken,
0g derine Byrde maa en maadelig Hest slebe igjennem

Byens Gader .«

Indsenderen finder det underligt, at nogen vil
lade sig »rumpie og skumple i slige Kjoretaierc,
og henstiller, at der ved Fornyelse sker Forbed-
ringer. At den daverende Ga ebrolaegnlng maa-
ske b|drog sit til, at Droskerne »rumplede« og
»skumplede«, har Indsenderen ikke set.
~ Utilfredsheden med Droskerne gav sig Udslag
l, at man saa sig om andre Steder efter bedre
Indretninger, og »Politivennen« havde allerede
| 1840 henledt Opmarksomheden paa, at man
| Hamburg havde nogle Karetgjer, som Kaldtes
Omnibusser, der sikkert ogsaa vilde passe for
kabenhavnske Forhold. Om det er denne Artikel,
der har givet Hyrekusk Petersen ldéen, kan
ikke siges — Omnibusser havde veret brugt i
mange Aar i Paris og London — men den 29.
Maj 1841 stod en saalydende Bekendtgarelse
I »Kjsbenhavns kongelig alene privilegerede
Adressecomptoirs Efterretninger«:

5>m [bué mek

] A Stenter:
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Faa Dage efter meddeltes J)aa samme Maade,
at en Omnibus fremtidig vilde afgaa fra samme
Sted KI. 7 Morgen til Sorgenfri ?3 Mark Plad-
sen), KI. 9 tilbage til Kgbenhavn, KI. 11 til
Frederiksberg (1 Mark Pladsen), tilbage herfra
og KI. 4 til Charlottenlund. — Dagbladet »Da-
gen« for den 17. August 1841 indeholder fal-
gende Notits om det nye Befordringsmiddel:

»Foruden den Omnibus, som Hyrekudsk Petersen alle-

rede holder i stadig Gang, vil samme Mand om kort Tid
have endnu et Kjgretsi af samme Slags feerdigt. Tvende
andre Hyrekudske have ligeledes en tredie Omnibus un-
der Arhejde, oqr,en fjerde sege endnu to andre Hyre-
kudske 1 denne Tid at qpkjebe’ Hambur%, saaledes at vi
om fgje Tid ville faa fire Stykker af defte Slags Vogne.
Saa vidt vi have erfaret, har"Hyrekudsk Peterséns Entre-
Rnse medt Modstand fra de andre Hyrekudskes Side og
an skal i denne Anledning vere indklaget for Politi-
retten; men denne har. endnu ikke paakjendt Sagen. Da
Hyrekudskenes inlegler kun skulle tillade disse” at ud-
leie Befordringer fra deres Bopzle, skal dette vare Aar-
sagen, hvorfor Petersen har maattet henlae(?ge_ Routens
Udgangspunkt fra Toldboden til sin Bopal i Manter-
gaden.«

Det fremgaar heraf, at det for Kabenhavn
nye Befordringsmiddel straks har vakt Op5|F_t
og Tilfredshed — det sidste dog mere hos Publi-
kum end hos de andre Hyrekuske. Af Bekendt-
%ﬂrelser | Datidens Blade ses, at Petersens Omni-
usser, »Konigin Margrethe« m. fl. — Vognene
havde endnu ikke Numre men Navne — alle-
rede i Januar 1842 havde faste Kgreplaner til
Frederiksberg. Ganske vist var Karslen ikke hyp-
plf[], der kartes fra Mantergade til Frederiksherg
KI. 8, 11 og 4, tilbage til det kongelige Teater
KI. 5 og efter Forestillingen her igen til Frede-
riksberg ca. KI. 10. Turen kostede 12 Sk. paa
Hverdage, 1 Mk. paa Sendage. Karslen udvides
dog hurtigt, Udgangspunktet henlegges til Kon-
gens Nytorv, og der keres hver Time.

Et Vidnesbyrd om, at Publikum var tilfreds
med Omnibussen, haves i et Brev fra Oehlen-
schlager til Datteren Fru Marie Konow. Oehlen-
schlager havde af Frederik VII faaet Fribolig
paa Fasangaarden i Frederiksherg Have, og han
meddeler I Brevet, at han havde farst veeret be-
tenkelig ved at bo saa fjernt fra Byen, men
foler sig, efter at Omnibussen er kommet helt
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derud, fuldt ud glad ved Boligen, eftersom han
nu er i Stand til 1 Lobet af en Time at naa ind
til Byen.
_Omnibusdriften ggedes snart, Taksterne blev
billigere (8 Sk. til Frederiksherg J)aa Flverdage,
12 paa Helligdage). | 1845 findes saaledes 30
Omnibusser 1 Kgbenhavn, men Strggruten il
Frederiksberg er stadig den vi?tigste; landt de
averterede Vogne findes — foruden Petersens
Omnibusser — »Lgven« med Holdeplads udfor
Hotel d’Angleterre og »Solen« udfor Hotel du
Nord, endvidere »Victoria«, »Napoleon«, »Fi-
%aro«, »La dame rouge« m. fl. lavrigt keres til
sterbro (fra  Graabradretorv ad Nerrebro—
Blegdamsvej) og til Omegnen, saasom til Drager,
Lyngby, KIampenborg 0g Vedbzk.
Tilfredsheden var ?(q ikke varig, den aflgstes
snart af mangesidig Kritik. Vognene var saa
smalle, at de to Reekker Passagerer ikke kunde
undgaa at stede Knzene mod hinanden. Kars-
len var ikke behagelig (atter Stenbroen?), nogle
Passagerer medtog store Pakker og Torvekurve,
ja, endog Hunde. Kun een Ting klagede man
Ikke over, og det var den langsomme Karsel,
tvertimod: det maatte endelig ikke gaa for
steerkt, E!fr. saaledes »Politivennen« for den 30.
April 1842, der bekymret udtaler fglgende:

~»Det er vist utilladeligt, at Omnibusserne, iser de
fiirspendte, med en sand Jehus-Fart_ikke, alene gjennem-
fare Stadens Gader, men at denne Fart ikke nogenlunde
sagtnes ved at passere den smalle Vestergade " ligesom
Broerne, da paa denne Aarstid mange Fodgjengere be-
ferde samme. Det gnskes paalaagt disse Omnibuskudske,
der gennemstrejfer Stadens Gader, at kere i Mag eller
Trav, saalenge de befare Stadens Grund : thi det Rar vel
ikke saa stor Hast for de mere Formuende om de komme
en kort Tid for eller senere til deres Forlystelsessted, at
Gaaende, der maaske een Gan(k;_ ugentlig vilde nyde frisk
Luft, skulle udsettes for Overkjersel og mulig Radbrzk-
ning. Man haaber derfor, at der fra Védkommendes Side
vil dlive taget Forholdsregler 1 denne Henseende, og det
saameget mere, som en Omnibus, kun forsPaendt med
to Heste, har veltet i Gothersgade, ikke langt fra Politi-
direkteurens Bopeel.«

Hvis Nutidsmennesker skulde befordres i Da-
tidens Omnibusser, vilde Omtalen neppe blive
venll%ere. Dette vil sikkert indses, naar man
paa hosstaaende Fotografier ser, hvorledes vore



Fig. 4. Omnibussen. »Figaro« har passeret Vesterport
y pBez]. %? %AOerng) P

Fig. 6. Omnibus m(fsthngQ efra Kongens Nytorv

Fig. 8. Omnibussen »\(Ol%tw% R@%Ofa“ ud ad Lygtevejen

Fig 5 Omnibussen »Fggar « %% sereS Vesterbros Ravelin

Fig. 7. OmrEbu seq( grrglf Q r{(enksb Foldende paa

G

Fig. 9. Frederiksberg Omnibus paa Streget (omkring 1860)
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Olde- eller Bedsteforaeldres Omnibusser saa ud
— Kagretgjernes Navne var utvivisomt det mest
pragtfulde.

Heller ikke Omnibusserne kunde i Laen?den
slaa til. Folketallet steg, Baggaarde udfyldtes
med Baghuse, Keldere o? Kviste to%es I Brug
til Beboelse, men alligevel var Knapheden paa
Boliger saa stor, at der i mange Gader hoede
over 27 Beboere paa 100 CJAlen Grundareal
(68 Mennesker paa 100 m2), og dog laa lige
uden for Voldene et bredt, saa godt som ube-
bygget Belte, der strakte sig til 1000 Alen hin-
sides Falkoner Allé og Jagtvej, men her maatte
ikke opfares grundmurede B?égmnger, thi Kgben-
havn var en Fastning, og i Kanonskuds Afstand
fra Voldene maatte kun findes lav Bebyggelse
af saa let Karakter, at den med kort Varsel
kunde tilintetgares, saa en Fjende ikke her kunde
finde Dakning. Men ved Loven af 6. Januar
1852 om »Fastsettelse af en Demarkationslinie
udenom Kjgbenhavns Befastningsvaerker« a@n-
dredes Bestemmelserne saaledes, at Demarka-
tionslinien blev rykket ind mod Byen, idet Ter-
reenet uden for Sgerne og uden for en Linie fra
Sortedamssgens sstlige Hjgrne ad Citadelsvej til
Sundet samt uden for en Linie fra Set. Jgrgens
So’s sydvestlige Hjorne til Kalvebodstrand — et
Areal paa ca. 10 Kvadratkilometer — blev fri-
givet til almindelig Bebyggelse. Imellem den
nYe indrykkede Demarkationslinie og Volden
blev de ?amle Demarkationsservitutter bestaa-
ende, hvilket synes uforstaaeligt, da »Festnin-
gens« militere Vardi jo sikkert var blevet Nul.
Men Fastningen blev opretholdt endnu nogle
Aar. | 1856 nedreves dog Nerre Port, Vester
Port og Amager Port faldt i 1857 og @ster Port
| 1858, men forst i 1872 begyndte Voldenes
Slgjfning.

Loven af 1852 gav Plads for »Broernes« Be-
byggelse, og denne fandt Sted med forbavsende

ast. De gamle Lystgaarde derude, Ravnsborg,
Blaagaard, Solitude, Forhaabningsholm, hvis
Navne nu mindes ved Gadenavne, j&vnedes
med Jorden, lige saavel som »Blegmandenes«
0og »Markmandenes« Smaahytter, og Narre- og
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Vesterbros triste, for snavre og marke Gader op-
stod, @sterbro kom farst senere med i Spekula-
tionen, og Bebyggelsen fik derfor her et noget
andet Prg.

Demarkationsliniens Zndring fulgtes af en
voldsom Tilveekst af Folketallet, thi nu var der
blevet Plads i Ksbenhavn. Den aarlige Tilvaekst

| Procent havde i

Heraf Fgdsels- Indvandrings-
overskud overskud

1801— 1834 veret 0,50 0,26 0,24
1834— 1840 0,22 028 -d-0,06
1840— 1845 97 0,25 0,72
1845— 1850 0,45 0,07 =38
1850— 1855 2,00 0,32 L74
0g blev i

1855— 1860 L56 0,89 0,67
1860— 1870 L57 0,74 0,83
1870— 1880 2,62 0,83 L79
1880— 1885 3,58 L38 2,20

Der skete aabenbart noget i Kebenhavn, Byen
var ved at udvikle sig fra Hovedstad til Storstad,
den kreevede og fik mere Plads, men herved blev
Afstandene inden for Brens Omraade sterre og
Trangen til praktiske Befordringsmidler staerkere,
hvorfor det var af Betydning at finde et billigt
0g tilfredsstillende Massebefordringsmiddel.

Problemet var ikke specielt kabenhavnsk. Dro-
sker og Omnibusser fandtes her saavel som i de
fleste storre Byer, men overalt var Gadebrolag-
ningen i en beklagelig Tilstand. Vognene skump-
lede og larmede — Gadestsjen maa den Gang
have veeret veerre end nu — og den hullede Bro-
l2gning ?jorde det vanskeligt at treekke sveere
Las, saaledes at tosi)aendlge Omnibusser kun
kunde medfgre forholdsvis faa Passagerer, me-
dens firspeendige var dyre i Brug og ubekvemme
at styre 1 snevre Gader.

Imidlertid var Jernbanernes Ara indledet med
Aabningen af Stockton—Darlington Banen |
1825, og man var herved blevet opmarksom paa,
dels at man ved at s&tte en Flange (fremstaaende
Kant) paa Hjulene kunde tvinge dem til at falge
et Spor, dels at den jevne Lobebane, som Skin-
nens Overflade dannede for Hjulet, i hgj Grad



formindskede den Kraft, der udkraevedes til at
fremfore Koretgjer, saaledes at man paa Skinner
med et Lokomotiv kunde traekke en Rekke Vog-
ne — et To%— %g med et Par Heste en temmellg
stor Vogn. Den Tanke laa da nar, at man me

Skinner kunde tilvejebringe en jevn Karebane i
de ujevne Gader. Skinnerne maatte blot forsen-
kes,saa deres Overkant nogenlunde flugtede med
de toppede Brosten, og i Skinnerne maatte dan-
nes en Rille til at optage Hjulflangen, der sik-
rede, at Hjulene fulgte Skinnerne.

Den forste Hestebane anlagdes 1832 mellem
New York og dens daverende Forstad Haarlem,
men fik igvrigt en kort Levetid. Farst 20 Aar
efter gentoges Forsaget — nu med Held — og
faa Aar senere fandtes Sporvogne og Sporveje,
d. v. s. Vogne til offentlig Personbefordring ke-
rende paa Spor i offentlig Vej eller Gade ikke
alene 1 Amerika men ogsaa i Europa, nemlig i
Frankrig (Paris, Rouen) og England (Liver-
pool, London, Limerick, Cork o. s._vg, 0g Kend-
skabet til det nﬁe Befordringsmiddel spredtes
vidt gennem Artikler og Beskrivelser i Aviser og
tekniske Tidsskrifter, der ogsaa kom interesserede
| Ksbenhavn for @je. Det siges saaledes, at
Georg Carstensen — Tivolis Grundlegger — har
interesseret sig for de nye Vogne, som han maa-
ske har set i New York paa sin Amerikarejse.
Der ses dog ikke at have foreligget noget An-
dragende fra ham til Myndighederne om Spor-
vejskoncession —- han dgde desuden i Januar
1857 — men hans Ven, Lgjtnant C. F. Garde,
fremsendte allerede den 6. Februar 1857 sit far-
ste til Kongen stilede Andragende om Tilladelse
til Anleeg af en enkelt Sporvej fra Hﬂ(jbrp gen-
nem Vimmelskaftet, Vesterbro og Frederiksberg
Allé til Smallegade med en Sidebane til Jern-
banen samt Eneret til Faa Sporet at henytte for
dette konstruerede serlige Transportmidler, dels
for Personer indtil 120, dels for Kreaturer og
Varer. Andragendet forelagdes Borgerreprasen-
tationen, som efter indhentet Erkleering fra Po-
litidirektoren samt Brolagnings- og Vejkommis-
sionen i Madet den 20. April 1857 med 30
Stemmer mod 1 erklarede sig mod Andragendet.
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Lojtnant Garde var imidlertid ikke den ene-
ste AnSﬂ?er om en Sporvejskoncession. Litte-
raten, Badudglver, Skoleholder, cand. theol.
Peter Larsen, fodt 1810 i Kebenhavn, havde i
1855 indsendt Ansggning om Eneret paa An-
leggelse af Sporvej efter en af ham angiven
Konstruktion samt paa Anvendelse af et af ham
angivet Apparat til at holde Vo%nene paa Spo-
ret. Princippet for Opfindelsen bestod i, at der
| Vejbanen anbragtes flade Jernskinner — Labe-
skinner — hvorpaa almindelige Vognhjul kunde
labe. Midt imellem Labeskinnerne anbragtes en
tredie Skinne — Styreskinnen — forsynet med
en Rille, og en paa Hjulakslen anbragt Stang
bar et lille Styreh{ul, som ved at trykkes ne
| Styreskinnens Rille skulde tvinge Vognhjulene
til at falge Labeskinnerne. Ved at have Styre-
hjulet blev Karetgjet uafhangigt af Skinnerne
0g kunde da fortsette sin Vej som almlndellggt
Korets]. Cand. theol. Larsen opnaaede den 8.
Februar 1856 en Eneretsbevilling (Patent) til
Udnyttelse af Konstruktionen, og Aaret efter
den 17. Februar 1857 indsendte han et til Kon-
gen stilet Andragende om Ret til Anleg og 10
Aars Koncession paa Drift af en Sporvej fra
\(estergort til Frederiksberg efter hans Konstruk-
tion. Sagen sendtes Magistraten til Erklzring,
behandledes i Borgerreprasentationen og afgjor-
des den 29. September 1858 med, at Kommu-
nalbestyrelsen anbefalede 10 Aars Koncession
med Forpligtelse til, at Anlegget skulde vere
taget i Brug inden Forlghet af 2 Aar. Den 22.
November 1859 * cand. theol. Larsen derefter
ved kon%elig Bevilling en tiaarigz Tilladelse il
Anleg af en _Si)orvej efter det af ham angivne
Princip, en Tilladelse, som det dog aldrig Iyk-
kedes ham at .udn¥tte, 0¢ det turde vare tvivl-
somt, om Opfindelsen bragt ud i Livet havde
vist sig at veere Fraktisk. Det eneste, Larsen op-
naaede, var saaledes at blive den farste Bevil-
lingshaver for Sporvejsdrift i Danmark.

Lejtnant Garde tabte ikke Modet ved sit for-
ste Uheld, men blev ved med at indsende An-
dragender. 1 1857 indsendte han saaledes yder-
ligere 4, dog stadig uden Held. Herefter pau-
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serede han et Par Aar, men den 27. Februar
1860 sendte han i Tilslutning til de fem tidligere
et nyt, meget omfangsrigt Andragende Ind,
denne Gang gaaende ud paa »Tilladelse til at
|z2gge en Hestebane med enkelt Spor og samme
Sporvidde som Kjsbenhavn—Korsgrbanen, fra
dennes Station ved Kjghenhavn deels til Frede-
riksberg, deels ad Philosophgangen, Stormgade
langs Thorvaldsens Museum, Hgjbro, Gammel-
strand, :/: alternativt Slotspladsen og Holmens
Bro :/: Holmens Kanal, Kongens Nytorv, Bred-
gade, Toldbodvejen til Toldboden samt Espla-
naden, langs Strandvejen til Taarbzk, med Ene-
ret til paa Sporet at benytte seregne for dette
construerede Befordringsmidler med” Forrang paa
Sporet for disse.« Lgjtnant Garde havde altsaa
set, at Vimmelskaftet ikke egnede sig for Spor-
vogn, havde fundet _Ve#en om ad Slotsholmen
o_? samtidig faaet @je for, at @sterbro trengte
til Sporvejstorbindelse, ja at denne Trang i Vir-
keligheden naaede ad Strandvejen helt ud til
Taarbak.

De Aar, der var gaaet siden fgrste Andra?en-
des Indsendelse, havde Garde benyttet til at
seette sig nermere ind i Sporvejdsdrift, o% ifglge
hans Andragende er det Koretsj, han vilde be-
n?tte, ikke en egentlig Sporvogn, men en Vogn
af samme Slags, som man brugte i Paris, d. v. s.
en Vogn, som var opfundet af Loubat, og som
baade kunde bevaegie sig paa Skinner og almin-
dehF Landevej, hvilket var opnaaet ved, at For-
hjulene ikke som paa almindelige Skinnekare-
tojer havde en fast Flange, men derimod en
R|_n?flange, som kunde bev_aege s(ljg | en Fals |
Hjulkransen, og som ved fjedrende radielt stil-
lede Kautsjuklegemer trykkedes ned i Sporrillen,
naar der kertes paa Skinner, og op i Hjulkran-
sen, naar der kertes paa almindelig Landevej.

Denne Gang var Stemningen qunstig for Gar-
des Projekt i alle Instanser, og der var mange,
thi foruden Kommunalbestyrelsens Erklaring
indhentedes Erkleringer fra Krigsministeriet, der
»horte« flere militeere Afdelinger, og fra Kaben-
havns Amt, men dette var dog ikke nok, der var
endnu een Vanskelighed tilstede — og det ikke
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den ringeste — Lovgivningen kendte ikke Be-
grebet Sporvogne. Indenry[qsml_msterlet »havde
Intet at erindre imod o? vilde ikke have taget i
Beteenkning at meddele Tilladelsen, saafremt
man i den galdende Lovgivnings Bestemmelser
havde troet at finde Bemyndi?else.til dertil at
knytte en Eneret« Et Lovforslag til vor /arste
Sporvejslov blev derfor forelagt Rigsdagen, god-
kendt af denne og udstedt den 23. Januar 1862
som Lov, med Bemyndigelse for Ministeriet til
»at_meddele Koncession til Anleeg af Sporveje
til Benyttelse ved Hestekraft.«

Hermed var der fri Bane for Lgjtnant Gardes
Koncession. Cand. theol. Larsen havde ikke over-
holdt Kravet om, at hans Sporvej skulde vare
udfert i Praksis senest 2 Aar efter Tilladelsens
Udstedelse. Andragender fra ham om Forlen-
gelse af Fristen var blevet afslaaet, og dermed
var han ude af Sporvejssagaen. Under 11. Marts
1862 udstedtes derefter tvende Koncessioner for
Lejtnant i Infanteriet C. F. Garde, nemlig en
til Anleg og Benyttelse af en Sporvej fra St.
Anng Plads til Frederiksberg, og en Koncession
til et Sporvejsanleg fra St. Anna Plads over
@sterbro til Taarbak.

Sporvejsplanen skulde nu bringes ud i Livet,
0g hertil udkraevedes to Ting, nemlig Penge og
forngden teknisk Indsigt. | denne.Hensigt havde
Garde 5@(_1t Forbindelse med den i Hamburg bo-
satte Civil- og Marineingenigr A. F. Moller, til
hvem han under 24. Marts 1862 med Indenrigis-
ministeriets Godkendelse havde overdraget alle
sine Rettigheder, dog under Forudsatning af at
denne inden et halvt Aars Forlgb opfyldte visse
nermere fastsatte Betingelser. Maller tog straks
fat paa Verket, og i Juni Maaned samme Aar
udgav han en paa tysk affattet Afhandling, hvori
han dels %av en Beskrivelse af de i forskellige
Byer i England, Frankrig og De forenede Stater i
Amerika etablerede Sporvejslinier, dels meddelte,
at det var hans Agt at indfere lignende »i det
europiske Continents wghgste Hovedstader«.
Af veesentlig Interesse er det ogsaa, at han i sin
Afhandling udtrykkelig gar opmarksom paa, at
en Vogn efter Loubats System —: altsaa det af



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

Garde anbefalede System — ikke kunde siges
at vere det rigtige; til en »Gadejernbane«
maatte man have Vogne bundne til Sporet og
med Forret til Sporet samt Vogne med roligt
Lab og af Hensyn til hurtig Ud- og Indstigning
lavGulvhgjde, hvorimod Loubats Vogne gav
urolig Kersel, megen Larm, og som Falge af at
Hjulene maatte have sterre Hjuldiameter en for
stor Gulvhgjdel %
Det blev dog ikke Maller selv, der kom til at
fuldfare Veerket, thi det fglgende Aar udsteder
han en Erklering dateret London den i. Marts
1863 og bekreftet den 14.s. M. af det kgl. Dan-
ske Gesandtskab, hvorefter han, under Henvis-
ning til at han ikke havde fyldestgjort de af
Garde stipulerede Betingelser for Overdragelsen,
opgiver alle sine Krav og giver Garde Ret til at
overdrage Koncessionerne til hvem han vil. Den

1 At Mpllers Pionerarbejde opsaa anerkendes fra Udlandets Side
fremgaar af folgende "Udtalelse af Dr. Karl Hilse 1 1. Del af
»Handbuch der” Strassenbahnkunde« (Minchen und_ Leipzig
1892) pa?. 14: »Zur Bewdltigung des Ortverkehrs ein Bahn-
netz ‘anzulegen und einen Bafinbétrieb im Strassengewdiihle zu

2

ig. Marts sgger herefter Garde gennem en Sa%-
farer i Kaebenhavn indenrigsministeriets Til-
ladelse til, at han maa overdrage sine to Kon-
cessioner til d’Herrer Croskey & Wagstaff af
London, naar disse indbetaler en Fjerdedel af
den i hver af Koncessionerne forlangte Sikker-
hedsstillelse til Stat og Kommune paa 17.000
Rigsdaler. Dette indrommes ham, saaledes at
Overdragelsen til det engelske Firma finder Sted,
hvorefter der under Formidling af C. F. Tietgen
dannes et engelsk Selskab med Aktiekapital paa
160.000 £, »Copenhagen Railway Company,
Ltd.«, som under 19. Juni mod Indbetaling af
fuldt Depositum faar Ministeriets Sanktion paa
hO\élertagelsen af Croskey & Wagstaffs Rettig-
eder.

Faa Dage derefter settes Sporarbejderne i
Gang under Ledelse af den engelske Ingenigr

unterhalten, ist 1865 aus D&nemark durch Vermittelung des
Ingenieurs Moller nach Deutschland berkommen. Demselben
war es damals gelungen das allgemeine Vorurtheil und die be-
gordllchen Bedenken™ gegen dies Verkehrsmittel zu dberwin-
en «
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Fig. 11. Sporvognens Endestation ved St. Anne Flads (1864)

John Grantham, og samtidig faar en Del af de
paageldende Gader og Veje en tiltrengt Op-
pudsning, heriblandt Frederiksberg Alle, hvor
Jernporten_med tilhgrende Gitter efter indhen-
tet hojere Tilladelse fjernedes, saa at »den kon-

peiske Kontinent med veritabel Sporvejsdrift.
To Maaneder efter Sporvejsindvielsen var Strak-
ningen ind gennem Byen til St. Annz Plads
ferdig (Fig. 11), saa Driften for hele den farst
koncessionerede Linie kunde tage sin Begyndelse
til Juletiden. 1 »Flyveposten« for Lpverdag
ﬁen.%. December 1863 findes herom falgende
otits:

»B_efordrlnaen paa Sporveien over hele den
ferdige Strekning fra St Annaplads til Frede-
rikshérg_aabnedes |%e}ar forste uIedaﬁ). Prisen
for en Tour fra et af Udgangspunkterne til Ve-
sterport er 4 Sk.. for en l€ngere Tour 8 Sk.
Abonnement betales med 1 Rd. for 16 Billetter
til de lzngere Toure og for 25 til de Kortere

De farste Kontrolmarker, som Passagererne
ved Betaling modto? af Konduktaren og ved Ud-
stigningen skulde aflevere til Kusken, var smaa
— aflange eller runde — Messingtegn (Fig. 12)

Fig. 12. Farste Kontroltegn for Sporvognskarsel (1863)

cederede S orveTj I mindre krum Linie end fast-
sat kunde fares fra Vesterbro ind i Alléen.« I Lg-
bet af Sommeren ankommer de farste otte to-
etages gul/hyldmalede Vogne fra Birkenhead i
England (Fig. 10), og der afsluttes Kontrakt
med en Del kgbenhavnske Vognmand om at
stille det forngdne Antal Heste til Disposition.
Til Leder af Driften veelges den som Stifter af
BKbudeekspedltlonen kendte Etatsraad L. A.
Thayssen, og der engageres forelghig 8 Kuske
0g 8 Kondukterer her af Staden, medens Per-
sonalet igvrigt var dels engelsk, dels dansk, saa
at man maatte have fast Tolk.

| Slutningen af Oktober 1863 meldes Arbej-
det paa Strakningen fra Vesterbro Ravelin til
Frederiksherg Runddel ferdigt, og Aabning af
den fgrste Delstrekning finder som tidligere an-
fart Sted den 22. Oktober. — Danmark staar
hermed som det nastfarste Land paa det euro-
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lydende paa henholdsvis 4 Sk. og 8 Sk. De viste
sig dog snart upraktiske og aflastes af de mere
praktiske Papirbilletter i Cylindre éFlg. 13%.
For det store Publikum betsd de nye Spor
veje selvfalgelig en vasentlig Befordringslettelse,
som ogsaa paaskennedes, men snart opdukkede

Fig. 13. De @ldste Rullebilletter fra 1860erne



Fig. 14. En »Keiflersic Omnibus« med Rute ad Gl Kongevej til
y i)%gs. Nytorv Begynﬁe[gen af 1870erne) gevel

der fra forskellig Side Kritik ikke mindst fra
Konkurrenterne, og Vognmandsforeningen frem-
sendte endog til Kommunalbestyrelsen I Foraaret
1865 en qf@rlg; Klage over Sporvejskarslen,
Sporenes Tilstand m. v. De herefter paakraevede
Sporomlegninger medfgrte skonomiske Vanske-
ligheder for Kompagniet, der kun med Besver
— | Efteraaret 1865 — fik fuldfart den til-
trengte @sterbro-Streekning St. Anng Plads—
LI. Vibenshus, og der indledtes, da Bestrabelsen
for at rejse Kapital i England glippede Forhand-
ling gennem en Mr. John Morris med C. F. Tiet-
en om Overtagelse af Selskabets Rettlgheder 0g
ligter. Det lykkedes de to Finansmand — efter
Slgende | Lobet af 5 Minutter — at enes om
Vilkaarene for Dannelse af et dansk Selskab til
Fortseettelse af Sporvejsvirksomheden, og som
det forste af de Tietgenske Aktieselskaber stiftes
da >>Kf<ﬂbenhavns Sporvei-Selskabe.

De kommende Aar, fra Midten af Treserne til
Slutningen af Halvfemserne, bliver nu, da det
farste Aktieforetagende for Sporvejsdrift snart
finder Efterfalgere, de mange private, konkur-
rerende Sporvejsselskabers Tid, og foruden Spor-
vejslinierne oprettedes et Par Omnibuslinier. |
forste Raekke var Formaalet for de paageeld.ende
Stiftere og Aktionzrer naturligvis at tjene Penge
ved Anleg og Drift af Hestesporvejslinier gen-
nem Byens mere velbefolkede Kvarterer. Spor-
vejsmassigt havde de d%amle Selskaber Betydning
for Byen ved at grundlegge og oparbejde de in-
dre Stamlinier i Sporvejsnettet, men den delte

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

Paa omstaaende Oversigt | er anfort en tids-
maessg; Oversigt over samtlige Selskaber, deres
ledende Ma&nd og Linieanlag.

»Kjobenhavns Sporvei-Selskab« med Byens
gamle Stamlinie fra Frederiksberg Runddel gen-
nem Byen helt ud til Slukefter FFig. 10) 0? de
mange senere betydelige Linieanleg er i Omfang
det storste af Selskaberne. »Ngrrebroes Sporvejs-
selskab« kunde udbetale Aktionzrerne me(};et
store Dividender af Selskabets eneste Linie fra
Kgs. Nytorv gennem det tethefolkede Narrebro-
kvarter (Fig. 16, 17), men ogsaa »Forstedernes
Sporvejsselskabe«  (Fig. 1_8-_21(?. bl. a med den
populzre Farimagsgade-Linie Tik oparbejdet gode
Aarsudbytter. »Frederiksberg Sporvejsselskab«
naaede med sin lange Driftsstraekning” (med og
uden Spor) fra Smallegade ind gennem Straget
til Kgs. Nytorv, hvor de rgde Omnibusser med
de oplaftelige »Keiflerske Styrehjul« havde Hol-
deplads (Fig. 14). De smaa Vogne fra »Falko-
neralléens Sporvejsselskab« med det lyseblaat uni-
formerede Mandskab (Fig. 15) havde ogsaa del-
vis kebenhavnsk Rute med Endestation paa
Halmtorvet. Det sidst stiftede af Selskaberne
»Solvgadens Sporvej« besgrgede Trafiken ud-
over Fredenshro ad Tagensvej og havde den i
pkonomisk Henseende forelsbig daarligste Rute.

Fig. 15. Falkoneralléens Enspender-Sporvogn (sidst i 1880erne)
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Owersigt |
Selskabets Navn

»Kjabenhavns Sporvei-Selskab«

»Narrebroes Sporvejsselskab«

»Kjabenhavns Forsteeders Sporveisselskab«

»Sglvgadens Sporvejsselskab«

»Frederiksherg Sporvejsselskah«

»Falkoneralléens Sporvejsselskab«

Selskabets Navn

»Kjgbenhavns Omnibuskompagnic
E»De granne Omnibusser«)

»Kj ﬂbmagergades Omnibus-Selskab«
f»De gule” Omnibusser)

Stiftelses-
aar

1866

1867

1888

1872

1883

Stiftelses-

aar

1895

1895

Kabenhawnske og frecenksoergskd

Formand Direkter

Bankdirekter C. F. Tietgen L. A Thayssen og Hoffmeyei

Torp

G. Christens
Fabrikant Arhker ngegaard C. Wolfhagen
i\KonsuIen%u |LBestyresen Hgjesteretsadvokat
Overretsprokurator L. Gottschalck V. Bruun

E. Lautrup
Justitsraad A. P. C. Abrahams V. Cramer

A. Keifler og C. A Hansen
G. Ramm

Overretsprokurator L. C. Bacher
Vekselerer N. Thomsen

N. Josephsen

Hejesteretssagfarer L. Arntzen
(Driftsinspektar M. Nielsen)(

Kabennavnske He

Driftsleder

Formand

Bankdirektor A. Heide Inspektgr Zimmermann

onsulent og i Bestyrelsen: Overretssagfarer Chr.
\%nrt]her) ’ d :

Grosserer A. Behrens Direkter V. Ludvigsen

Hestesporvogns-Selskaber.

Anleg af Linier

Koncessionsdato Straekning
Hovedlinien:
11/3 1862 redenksb Rur&dde}\ Tlg eresaIen ................
1% %8825 rommesaﬂ ?ensﬁus """"""""
%1/3 1862 ﬁ \PQenshus — »Lgluke 17 (A
Sorte Hest-Linien:
26/9 1866 Halmtorvet (nuv. Raadhusplads) — Sorte Hest — Pile Allé — Frederiksberg Runddel ...

Korsgade Linien:

v T1voli«c — Farimagsve [aMPENhOrg St veeeeeeeereeesesrseereen
mpe«nborg g k4 Klors a}ée mp Parc vejt

Chrlst|anshavns 0g Sundby-Linien:

30/4 1868
10/5 1869

30/11 1871 Christiansborg Slot — Tarvegade — Ama r 1] S
12/1 1884 Amagerport il Amagerve(} * Sundby (rkl ﬁ ejren ......................................
St. Kongensgade-Linien:
28/4 1886 Kgs. Nytorv — St. Kongensgade — @stervoldgade (— Trianglen) ...
Istedgade-Linien:
8/11 1892 (Hojbro —) Ny Stormgade — Istedgade — Vester FRIEAVE] ........ovvvvvscsmsvsvnininn
J Valby-Linien:
1811 1892 (Hal huspl Vv ) — Pile Alle — Valby L — »Brol Be-
(Hehais MiEsasmynty — Vestrorog) — Ple Alle — Valby Langgade — »Brolzgningens B¢
Narrebro-Linien:
714 1866 Kgs. Nytorv — Gothersgade — Narrevold — Ngrrebrogade — Jernbaneoversk®ringen ......eeemvmmnns
Blegdamsvej-Linien:
872 — — — — —
e TR el A e S Baggesngade — Blaagaarcgade — H. C. Qrsteds Ve
Farimagsgade-Linien:
7/10 1882 Trianglen — Farimagsgaderne — Halmtorvet (nuv. Raadnusplads) ...
Ngrregade-Linien:
7/10 1882 (Selvtorvet) — Vendersgade — Norregade — Frue Plads .....ouvmmmsrmssvnsrssnnn
Sglvgade-Linien:
11/10 1887 St. Anna Plags (fra 1893 Kgs. Nytorv) — Dr. Tvargade — Solvgade — Fredensgade — Tagensvej (til
ATAIOSTAOR) v o1
a%rlgntl'rmelenn Raadhusplads) — Kgs. Nytorv (opr. Hjernet af St. Kongensgade
vet_(nuv. u — ]
o 1872 00 B g esplacs) — Kos. Nytorv fopr. Hjormet af St Kongensy |
Gl. Kongeve Linien: , 7 Sporomnibusser
Halmtorvet J(nuv. Raadhusplads) — GI. Kongevej — Smallegade ... )
Falkonerallé-Linien:
Frederiksberg Runddel — Falkoneralle — Norrebros RUNAGE! .....oovovvevvsrmmrssmsesmmssmsmsessnsenssnsssen
23/10 1883 Rollghedsvej Linien:

ormibus-SeIskaber:

Rute
Streekning
Ved Stranden — K de — Frederiksh Ahlfldt U oo
@ ra Nﬂerrev tl(ii " (? \ioldgac erpri(};eiga %’ agere—erl %oggf; (? eesteslgoaro%ade —"Toldbodgaderne'—Havnegade
e 7 Urinen, s déa 20 3&5 o o
q e?(qts ade — LY C. I(f)lrstegsvej — Enghave H

?erga e — 8u se%
ad aabnetl 189% og nget ti ny mnibusstation paa Eng
St. Hans Torv — Felledvej — Narrebrogade — Frederikshorggade — Kebmagergade — Ved Stranden

AveVej ...

Aabnet for Drift

22/10 1863
25/12 1863

2/9 1865
29/6 1868

18/11 1866

19/5 1868
2/11 1869

19/12 1872
/8 1884

11/7 1888

8/10 1893
/6 1894

6/12 1867

12/4 1873

2/7 1883

19/1 1889

i/10 1872

22/12 1872

1/6 1884

247 1884

Aabnet for Drift
7/12 1895
26/4 1896

1710 1897
7/6 1896



Fig. 16. Ngrrebros S(ps(ﬂjvtg?r{]gg/ﬁda}iq%%sotea}hogen paa Kgs. Nytorv

Fig. 18. »Forstaedern&se«mPsérnekaooqerPneer)sonale ved Blegdams-
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Fig. 17. Nﬂrrdebross rvoganf pl%sessrer §eb|ingebroen

Begyndels

Fig. 19. Vogn fra Blegdamsyvej-Linien med Afgang fra Trianglen
y y g (18JBOerner3 Jang y
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Fig. 22. Kjgbenhavns Omnibuskompagnis Omnibus Nr. 1 (1895)

Feelles for Aarsregnskaberne fra hine Tiders
Sporvejsvirksomhed er den store Udgift til Traek-
kraften : Hestene. Hvad enten det er til »Heste-
leje« med Levering fra Kontrahenter eller til

»Hestehold« med egne Heste, udger Belabet her-
til ca. 70 % af de samlede Udgifter. De dan-

ske Heste egnede sig vel fortrinligt til Sporvetjs-
brug, men en Sporvognshest var steerkt udsat for
Overanstrengelse. Der var nemlig ingen bestemte

Hobro A kvavit.

Fig. 28. Eu af Ompib 4 Af f
-8 E2 5L fe S QP Ao 1

Stoppesteder, men Vognene standsedes paa An-
fordring, og de |dellge lgangseetninger tog paa
Hestekrefterne, saaledes at det navnlig med daar-
ligt Vejr og Fare til Tider kunde veere ganske
umuligt at overholde Kareplanerne. _
Personaleudgifterne udgjorde forholdsvis be-
skedne Belgh, saaledes ved »Kjgbenhavns Spor-
vei-Selskab« ca. 14 % af Udgiftssiden med en
Len i 1873 af »En Rdl. pr. Dag og En Sk. af

Fig. 24. Sporvejsdirektaren inspicerer Hestestaldene i Allégade
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Oversigt 11

Selskab

»Kjgbenhavns Sporvei-Selskab«
»Narrebroes Sporvejsselskab«
»Forstedernes Sporvejsselskah«
»Sglvgadens Sporvejsselskab«
»Frederiksberg Sporvejsselskab«

»Falkoneralléens Sporvejsselskah«

Aktiekapital

Kr.

1866. 765.0001
1894 1.500.000

1867 220.0001
foraget til: 314.000

1872. 370.0001
1888. 700.000

1872 : 310.000 1

1883. 660.000
1888. 700.000

Antal af Vogne Antal af Heste

Forste Aar 1888 Sidste Aar  Farste Aar 1888 Sidste A Forste Aar 1888
K. Kr.
2 6l 102 18692: 100 318 585 244081  674.825
8 % 25 1871 74 "4 150 172101 298761
12 K 38 & 160 200 a1 373-325
16 60
165 205 245 66 107 130 119.4681  279-505
16 16 2% 50 7 123 55-891 161.574

11 Sammenstillingen for denne Periode er 1 Rd. omsat til 2 Kr., medens 1 Rd. samstilletmedNutidens Talnzrmestsvarer til — 4Kr.

2 Oprindelig stilledes Heste til Disposition af »Contrahenter«, far eget Hestehold indfartes.
3 Nedsat fra kalkuleret 600 Kr. paa Grund af Udredelse af forskellige Understattelsesbelab.

4 Pr. 1/1 1899 udlgstes Entreprenarerne (S. & H.) af A/S D. K. S. ved dettes Overtagelse afanskaffetelektriskMateriel for 800.000 Rm. = ca. 720.000 Kr.

5 Sporomnibusser.

Selskab

»Kjsbenhavns Omnibuskompagni«

»Kjgbmagergades Omnibus-Selskab«

Aktiekapital

Kr.

'895. 500.000
1896. 700.000

1895. 300.000

Korsels indtaegt

Driftsoversigt for kabenhavnsk Hesteonmibus-Selskaber.

Omnibusser Heste Karse indtegt

1896 1897 1896 1897 i< 1897
Kr.

2% 26 217 290 7/12 95—31/12 9 145.098  266.752

12 12 76 a0 7/6 9%6—31/12 9 47-33'  90.115

Udbytteprocent

Sidste Aar  Farste Aar 1888

Kr.

1.065.813 10 94/g
3'7-843 Vs 5
512.658 0 10
107.849
281.187 N2 9
279 699 o 42

Udbytte
1896 1897
-7 (Underskud : 0

39.828 Kr.)

-- (Underskud :

7.880 Kr))

altsaa ialt
40-103

Driftsoversigt for kabenhavnske og frece- nksbergske: Hestesporvogns-Selskaber:

Udlgsningsvilkaar

Sidste Aar (ved Konsortiums eller Kommunens Overtagelse)

2 or. 111 1898: 270 Kr. for hver Aktie & 200 Kr.

7 or. 111 1897: 592 Kr. for hver Aktie & 200 Kr. (betalt Aktionzreme af
det tldlltgere Selskab ved Kommunens Indtreeden i Statens Overtagelsesret
0g Borttorpagtning af Driften til Siemens & Halske)4

16 or. i1 1898: 650 Kr. for hver Aktie & 200 Kr.

0 or 111 1898: 750 Kr. for hver Aktie & 1000 Kr. (- Tillzeg for Reserve-
fond, saa at Kursen blev Kr. 79%)

7 or. 111 1897: 200 Kr. kontant + Aktie @ 200 Kr. i det nye Selskab for
hver Aktie @ 100 Rd.

7 or i1i 1897: Gl Aktie & 100 Kr. ombyttet med ny Aktie 4 100 Kr. -

20 Kr. kontant (garanteret Udbytteprocent)

Udlgsningsvilkaar
(ved Konsortiums Overtagelse)

pr. 111 1898: 100 Kr. kontant pr. Aktie & 100 Kr.

4 (Underskud

32.223 Kr.,

pr. i/1 1898: se/i (. kontant pr. Aktie & 100 Kr.

Kr)



hver Rdl., der for hver Dag er fortjent med den
Sporvogn, hvormed den ‘paagaeldende har kjort
enten som Condukteur eller Kudsk, hvilket Be-
lab to Aar senere omsattes til 2 Kr. 33 @re (sti-
?(ende til 2 Kr. 50 @re) -f 1pCt. af det ind-
orte Belah. Arbejdstiden var meget lang og ube-
stemt, som Regel fra 16 @ 17 Timer daglig med
en ugentlig Fridag, der dog ikke kunde forlan-
ges paa nogen bestemt Dag og ofte bortfaldt i
Tilfelde af Sygdom eller andre Forhindringer
blandt det gvrige Personale. Lan under Sy?dom
eller efter Tilskadekomst ydedes som Regel ikke
udover et Tidsrum af 3 Maaneder, og farst om-
kring Aaret 1890 kom der lidt Forbedring i
disse sidste Forhold.

Paa foranstaaende Oversigt 11 er anfert Data
vedrgrende de forskellige Selskabers Aktiekapi-
taler, Udvikling af Driftsmateriel, Kgrselsindteeg-
ter, Aarsudbytte samt Redegorelse for Forholdet
ved Selskabernes Ophar i 1897/98.

Muligheden for Aflgsning af Hestene med en
billigere og hensigtsmessigere Bevaegkraft maatte
naturligvis veere et Spergsmaal af stor Interesse
for Sporvejslederne. Allerede i 1870°erne gjordes
der herhjemme Forssg paa at erstatte Heste-
vogne med Dampvogne, saaledes harer vi i
1873/74 om et af Tekniker A. Kohi konstrueret
og af Firmaet Riedel & Lindegaard bygget Spor-
vejslokomotivl glg. 25), senere fremkom en af
Firmaet Smith & Mygind fremstillet Dampvogn2
éFig. 26% samt et fra England af »Kjsbenhavns

orvei-Selskab«  anskaffet ~ Sporvejslokomotiv
efter det Rowanske System. De omtalte Lokomo-
tiver blev dog kun benyttet til Pravefarter, men
den for mekanisk Drift vakte Interesse medfarte

Udstedelse af vor anden Sporvejslov af 20. Fe-
bruar 1875, betitlet »Lov om Benyttelse af Loko-
motiver paa Sporveje«, og naermest at betragte

11 »Fedrelandet« fra 25. Marts 1874 refereres en Pravetur
med Kahis Lokomotiv med Paah@ngsvogn, hvor der indtraf et
Par Smaauheld »idet den Jernstang brast, som bandt Sporvog-
nen fast, og llden dgde hen, fordi man havde ventet for lznge,
inden man begyndte«. ) )

2 | sine »Erindringer« omtaler Henrik Cavling, davgrende Smed
hos Smith & My_gmd, Dampvognen, der fik sin forste Prave-

karsel ved Natteli gennem Gofhersgade, mens »Maskinen hvz-

sede, dampede, savede 03 Feb«, 0g som snart »maatte segne un-
der Offentlighedens Modstand, déns Afsky og Indignation.
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som en Tillegslov, der gav den formelle Mulig-
hed for Indforelse af dampdrevne Sporvogne.

Forst ni Aar senere fik de nye Bestemmelser
praktisk Betgdmn for Hovedstaden ved Etable-
ringen af Strandvejens Dampsporvej, der vel
havde sin Hovedrute uden for Bygransen, men
dog udgik fra Trianglen og — mod en Afgift
af i @re pr. Passager — Dbenyttede de kaben-
havnske Sporvejsspor til Slukefter.

»Strandvejens  Dampsporvejs-Selskab«, — der
stiftedes som et Datterselskab af »Kjghenhavns
Sporvei-Selskab« efter Erhvervelse af en den
randersianske Vognfabrik »Scandia« under 10.
Marts 1883 meddelt Koncession, aabnede efter
flere opsigtsvaekkende Pravekarsler Driften Sgn-
da? den 23. Marts 1884 (Fig. 27, 28). Det nye
Befordringsmiddel fik straks Publikumssukces,
men det varede ikke lznge, far Uheldene begynd-
te at indfinde sig. Forskellige tekniske Mangler
aabenbarede sig, men den for Dampsporvognenes
uheldige Skbne afggrende Faktor blev imid-
lertid en anden, nemlig Hestene; deres Skyhed
overfor det »raslende og stennende Strandvejs-
uhyre« medferte efterhaanden paa den befer-
dede Strandvej en Rakke Karselsuheld, der
skabte Modvilje hos Publikum og medfarte tal-
rige Erstatningskrav, Stemningen slog om, saa-
ledes at en Strom af [roni og Harme vendte sig
mod det nye Foretagende, der ved stadig nye
Forseg (Fig. 29) og Sporudbedringer fik starre
Udgifter sammen med svindende Passagerantal.
Da Stillingen med Aarene blev ganske uholdbar,
afholdtes den 2. September 1892 paa Barsen en
ekstraordinar Generalforsamling i Dampspor-
vejsselskabet med Dagsorden: »Meddelelse fra
Bestyrelsen om Driftens Standsning den 1 Ok-
tober 1892.«

Der gjordes ganske vist enkelte Forssg paa
Genoplivelse af Driften, men Dampsporvognens
Saga var endt, og det lykkedes heller ikke at faa
det i Udlandet, navnlig i Byerne Dresden og
Dessau, indforte System med Gasmotor-Spor-
vogne (Fig. 30) udviklet herhjemme, selvom en

| 1896 her foretaget Pravekarsel vakte en Del In-
teresse.



Fig. 25. Kohis Damplokomotiv (1873/74) Fig. 26. Smitli & Myginds Dampvogn (1875)

Fig. 27. Dampsporvognen vendes paa Trianglen (1884) Fig. 28. Dampsporvogrl?nnid[%alss%egnodeemléj'fgeforeningens Boliger
Fig. 29. Dampsporvagnstog med szrlig Maskinvogn Fig. 30. Gasmotorsporvogn af Dessauer-Type (Pravekorsel 1896)
(sidgt I 1880erne)
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Fugleperspektiv af Udstillingen 1888

Revolutionen inden for Sporvejsdriften kom
farst med Elektrificeringen, der 1 Aaret 1897
foretoges af en enkelt Linie, Narrebro-Linien, og
| Aarene omkring Aarhundredskiftet gennemfgr-
tes for saa godt som alle Linier.

Efter at Indenrigsminister Ingerslev 1 Rigs-
dagssamlingen 1893/94 havde fremsat det farste
Forslag til nye Bestemmelser for vor Sporvejs-
ordning, udstedtes den nye og stadig galdende
Sporvejslov som »Lov Nr. 96 af 10. April 1895
om Eneret til Anleg og Drift af Sporveje i of-
fentlige Gader og Veje«.

Det er herefter Ministeren for offentlige Ar-
bejder, der meddeler Eneretsbevillingerne, men
forinden kraves altid vedkommende Kommunes
Samtykke. Som Drivkraft ngvnes Trkdyr og
enhver Art af Maskinkraft, Eneretsbevilling kan
gives til Enkeltperson, et Selskab eller en Kom-
mune, 0og paagzldende Kommune har, naar et
privat Sporvejsanieg er 20 Aar g[ammelt, Ret il
paa visse Betingelser efter Taksation at overtaPe
Anlegget. Ogsaa de Anleg, der ifalge s@rfig
Bestemmelse efter Koncessionens Udlgh' tilfalder
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Staten, kan Kommunen mod Ydelse af et vist
Vederlag kraeve overtaget.

Efter en fra »Faellesudvalget til Overvejelse
af forskellige Spargsmaal vedrerende Sporvejs-
driften i Kjgbenhavn« afgiven Betenkning af
15. Maj 1896, fremsatte Magistraten i Septem-
ber s. A. et udferligt Forslag angaaende Driften
af Norrebros Sporvejslinie, hvor Kommunen i
Henhold til Sporvejslovens § 4 gnskede at ind-
trede i Statens Overta?elsesret mod Indbetaling
| Finanshovedkassen af 10 % af Selskabets Ak-
tiekapital eller 31.400 Kr., idet det skennedes
»ngdvendigt at undersgge, om der ikke er Grund
til at sgge indfert en anden Traekkraft enten
straks eller efter en kortere Tids Forlgh for der-
ved at opnaa dels en billigere Drift, dels forskel-
lige Bekvemmeligheder for de Mennesker, som
kjare i Sporvognene.«l

1 Spargsmaalet om Elektrificering og Centralisation .satte Sindene
i Bevaegelse; medens den almindelige Befolkning var stemt der-
for, udtaltes mundtlig og i Pjecer Sterk SkepsiS fra flere af de

rivate Sporveesse_lskaher, som derved saa deres fortsatte rolige
ksistens truef, ligesom »Foreningen af !ydske Landboforenin-
ger« tilskrev Kgbenhavns Kommunalbestyrelse med Paapegen
af den ved Afskaffelse af Hestequrverdnften indtredende

Forringelse af Indtzgtskilden: Afsztningen af Heste.



Fig. 32. Akkumulatorvogne under Opladning paa Kgs. Nytorv (Slutning af 1890erne)

Efter Borgmester G. K. @llgaards Foreleeggelse
af Sagen bestemte man sig til at akceptere et fra
Berlinerfirmaet Siemens & Halske i Forbindelse
med Burmeister & Wain afgivet Tilbud om
Etablering af Akkumulatordrift for Ngarrebro-
Linien. Efter Kommunens Afslutning af Overens-
komst med disse Firmaer og Erhvervelse af Ene-
retsbevilling var Grundlaget i Orden for den
nye »Ngrrebros elektriske Sporvej«, 0g saa snart
Entreprengrerne havde det forngdne Materiel i
feerdig og approberet Stand, kunde det betyd-
ningsfulde Systemskifte finde Sted.

Torsdag den 4. Marts 1897 tog herefter elek-
trisk Sporvognskersel i Kgbenhavn sin Begyn-
delse, fgrst med to af de fra Tyskland ankomne
mgrkergde Akkumulatorvogne i Forbindelse med
Hestekarsel, men fra 1. Maj med fuld elektrisk
Drift (Fig. 32).1 Der var stor Glede hos Kg-
benhavnerne over »den nye Fremtoning, der
1| Begyndelsen var der efter Politiets Paabud under de nye

Vogne anbragt en under Farten stedse ringende Klokke, der

dog snart kom til at irritere baade Personale og Publikum, og

da"Apparaterne efterhaanden blev slidt og dermed Klangen sva-
gere 0g svagere, hortfaldt denne Foranstaltning af sig Selv.

kaldes den elektriske Sporvogn«, og Passagererne
strammede til. Vognenes Motorer var temmelig
svage (8 kW), og da de idelige Igangsatninger
efter Standsning paa Anfordring brugte for me-
gen Stregm, indfgrtes fra 31. Marts 1900 szrlige
Stoppesteder, der efterhaanden anvendtes ved
alle de elektriske Linieanlaeg.

Gleden over de nye Sporvogne skulde dog
ikke vedvare, da Akkumulatorerne under Op-
ladning og Brug udbredte en mindre behagelig
Syrelugt (Fig. 33), som forgeeves sggtes fjernet,
men efterhaanden medfgrte Protester og Adres-
ser, der i Sommeren 190! farte til Borgerrepre-
sentationens Vedtagelse af, at Luftledningssyste-
met skulde indferes paa Ngrrebro-Linien.

Forslag om den almindelige Elektrificering af
de kebenhavnske Sporveje blev fremsat i Efter-
aaret 1897 af et Konsortium — Privatbank-
direktgrerne A. Heide og J. Larsen samt In-
genigr Fr. Johannsen — som Led i en Plan for
en samlet Sporvejsordning, hvorefter Kgben-
havns Kommune skulde erhverve Koncession i
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Fig. 33. Interigr fra en »Syrevogn« (»Blaksprutten« 1900)

40 Aar paa Byens nuveerende og kommende
Sporvejslinier og derefter bortforpagte hele Drif-
ten til et nyt af Konsortiet stiftet Selskab. Der-
ved vilde det blive muligt at gennemfare de for-
ngdne Reformer, herunder Hestedriftens totale
Aflgsning af elektrisk Drivkraft og de uensartede
Taksters Samling i en billig Enhedstakst.

Efter Foreleeggelse for et i Anledning af Spor-
vejssammenslutningen nedsat Feellesudvalg (For-
mand Borgmester Borup) akcepteredes Konsor-
tiets Tilbud. Den 22/23. Ju™ 798 afsluttedes
Kontrakt mellem Kgbenhavns Kommune og det
under 22. April s. A. dannede AfS »De kjoben-
havnske Sporveje«, og den g. August s. A. med-
delte Indenrigsministeriet Kommunen den for-
ngdne Eneretsbevilling for et Tidsrum af 40 Aar
fra 1. August at regne. Tilkomne Udvidelser af
Eneretsbevillingen er herefter af Ministeriet givet
som Tillegskoncessioner med samme Udlgbs-
termin.

Den navnte Kontrakt blev Grundloven for
den kgbenhavnske Sporvejsdrift i den kommende
13-aarige Periode 1898/1911, idet dens 35 Pa-
ragraffer indeholdt de detaillerede Bestemmelser
med Hensyn til Anleg af Linier, Vedligeholdelse
af Anleg og Sporareal, Mekanisering af Drif-
ten, Gennemfarelse af Kgreplaner og Takst efter
Magistratens Approbation, Aftagen af Strgm-
forbrug fra Kommunens Elektricitetsveaerker til
en fast Pris (15 @re pr. kwh) og Indbetaling
til Kommunen af en fast aarlig Afgift (Minimum
150.000 Kr., men igvrigt beregnet efter Brutto-
karselsindteegten pr. Togkilometer).
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Fra 1. Januar 1899 indfgrtes herefter 10 Qres
Enhedstakst i Forbindelse med Ret til Omstig-
ning. Den nye Maksimumstakst for en Tur in-
den for Sporvejsnettet beted for Publikum en
vaesentlig Fordel, idet de lengere Linier tid-
ligere havde veret opdelt i Zonestraekninger, og
Omstigningssystemet kom med Nettets gradvise
Forggelse en stor Del af Passagererne til gode.

Kardinalpunktet for den nye Ordning var dog
den almindelige Elektrificering af Sporvejsdrif-
ten og Tilretteleegning af Liniefgringen, hvortil
de grundlaeggende Arbejder blev udfert af »A/S
De Kkjgbenhavnske Sporvejes Anlegsadministra-
tion« under Ledelse af Ingenigr Fr. Johannsen,
der anbefalede Systemet med overjordiske Led-
ninger som det for vor By mest formaalstjenligc.
En varm Fortaler herfor var ogsaa Fabrikejer
G. A. Hagemann, der allerede i Borgerreprasen-
tationens Mgde den 1. Juni 1896 havde udtalt:
»Der er ingen Ulykke i at have Luftledninger;
man venner sig hurtigt til Synet deraf, og der
er ogsaa noget smukt i den Tanke, at fra den
lille Traad, man ser i Luften, fgres der en ma-
gisk Kraft ned til Vognen.«

Efter en Rakke forskellige Faser, hvor snart
overjordisk og snart underjordisk Tilledning
(med Centerkanal), snart Akkumulatorer og
snart kombineret Drift havde Autoriteters og
Sagkyndiges Sympati, sejrede efter Sporvejsud-
valgets Beteenkning af 31. Marts 1900 Luftled-
ningssystemet, og Torsdag den 1. August 1901

Fig. 34. EIektrisIéygt%rr%ngfasgsl%qf%-r%Ps%rv&ggnOle)fter Luftlednings-



aabnes da som den fgrste kgbenhavnske Luftled-
ningsstreekning Linien Enghavevej—H. C. Or-
stedsvej— Griffenfeldtsgade til Kapelvej for Drif-
ten. | September Maaned fglger Farimagsgade-
Linien (Fig. 34) og Blegdamsvej-Linien, og i Lg-
bet af naeste Aar gennemfgres — samtidig med
Indfgrelse af Numre for Linierne — i alt vee-
sentligt Elektrificeringen. Den lille enspandige
Farimagsgade-Sporvogn med de brune Sideskilte
havde i Folkemunde almindeligvis veret kaldt
»Hgnen«, men ved Farimagsgade-Liniens Elek-
trificering overflyttedes dette @genavn til den
ganske vist med blaa Sideskilte forsynede Ngrre-
gade-Hestesporvogn (Fig. 21) og bibeholdtes her
til dennes Endeligt i 191 7.

Haand i Haand med de trafikale Reformer
paa Sporvejenes Omraade fuldbyrdes den ved
de tre Love af 3. April 1900 hjemlede Indlem-
melse af Bregnshgj og Valbydistriktet fra 1. Ja-
nuar 1901 og af Sundbyerne fra 1. Januar
1902, hvorved Byens Areal vokser til det tre-
dobbelte, fra ca. 2300 ha til ca. 7000 ha, og
@&ndrer sin Form med Frederiksberg liggende
som en Enklave inden for Storbyens Ramme. |
Kommunalbestyrelsen overvejes den videre tra-
fikale Udvikling, og Sporvejsudvalget afgiver
den 11. Marts 1902 en omfattende Betaenkning
saavel vedrgrende Erhvervelse af Koncessioner
paa nye Sporvejslinier som angaaende Linie-
feringen i Byen under de nye Forhold. Alle Li-
nier, som var vedtaget af Kommunalbestyrelsen
inden 1. April 1902, skulde Selskabet baade an-
legge og drive (8§ 2-Linier), medens senere ved-
tagne Linier skulde anlegges af Kommunen,
men drives af Selskabet (§ 3-Linier).

Under den farste Gruppe faldt Anlegget af
de vigtige Forbindelser til Brgnshgj- og Bispe-
bjergdistrikterne, til Kvartererne omkring St. Vi-
benshus ad @ster Allé og omkring LI. Vibenshus
ad Strandboulevarden m. v. Under den anden
Gruppe faldt Anlaegget af Sporstrekningerne i
den nye Amager Boulevard og Vigerslev Allé.

Den af Sporvejsselskabet drevne Omnibus-
trafik blev i Aarenes Lgb indskraenket betyde-
ligt; den elektrificerede Enghave-Linie havde i
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Fig. 35. Omnibusser paatilswglrg%pma%ds Rute ad Kghmagergade

1901 overtaget de »greanne Omnibusser«s Rute,
og Mandskabet var for Stgrstedelen overflyttet
til de gule Sporvogne. | Aaret 1903, i Slutnin-
gen af April Maaned, indskrenkedes derefter
Omnibuslinien St. Hans Torv—Christianshavns
Torv til Streekningen Sgtorvet— Hgjbroplads un-
der Betegnelsen Linie 12 (Fig. 35).

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

Med Hensyn til Forholdet over for Frederiks-
berg var der med Henblik paa den fremtidige
Udvikling allerede under 22. April 1897 truffet
den Overenskomst mellem Kgbenhavns og Frede-
riksbergs Kommuner angaaende Sporvejslinier
bergrende begge Kommuner, at Erhververen af
Eneretsbevilling for en saadan Linie i denne Re-
lation skulde betragtes som Hovedkommune.
Ordningen blev igvrigt, at Frederiksberg Kom-
munalbestyrelse den 13. November s. A. fik Ene-
retsbevilling paa Frederiksberg og Falkoneralléens
Sporveje og derefter afsluttede Kontrakt med
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Oversigt 111

Selskabets Navn

. . E Lay 10,000,000
AlS »De kjgbenhavnske Sporveje« (D.K.S) 1898 ?ﬂ”kd{mkw” Larsen %QOAZ F%I) Narregaard og (Ob“gag%%'%% 1902:

% »Tuborg-Klampenborg elektriske Sporvej«

TK)

Sporvejsselskaber md

Stif- Ledelse
telses- .
aar Formand Direktar

@strormand A, Heide)

1909: Kai Norregaard og
A. Angelo

1902 som ovenfor som ovenfor

>1> (ol\qugaellands Elektricitets- og Sporvejs Selskab«

ESA)

»Frederiksberg Sporvejs- og Elektricitets-
«

Aktieselska , ,
(1918: A/S »Frederiksherg Sporvejec)

Ahilgeiggesr Koncessions Dato
12/8 1901
35 1902
23/10 1900
35 19°2

(ministeriel Tilladelse)
175 1906

25/7 1906

NS TxX® \OXRRRRVO

35 1902

ankdirek Heide C. Winslaw
1897 ?0 élr? efondwektmr Fr. 1911: I. W. Hammerich

Anleg afLinier (ved Selskaberne og Kgber havns Kom mune) i Perioden

Straekning

Branshgj-Linien
Fra Jernbaneoverskaringen ved Norrebrogade ad Frederikssundsvej til Branshgj

Bispebjerg-Linien.
Fra Frederikssundsvej ad Frederiksborgvej til Bispebjerg Kirkegaard

Strandboulevard-Linien. _ _
Fra @stbanegaarden ad Strandboulevard til LI. Vibenshus

@ster Alle-Linien.
Fra Trianglen til Haraidsgade

Straekning fra Vor Frelsers Kirke til Aladdin

Vestervoldgade og Langebro til Islands Brygge

@ster Allg-Lyngbyvej-Linien.
Forlengelse til 1. Jernbaneoverskaring

Aktiekapital

Kr-

1908 :

(190 .

5.400.000)

1.500.000
3.000.000)

3.500.000

1901:

4.,000.000

1= 3 900,000

Aabnet for Drift

28/9 1902
511 1903
27/9 1904

30712 1904
510 1906

151 1907

259 1909

elektrisk Drift 1898-1911

Korselsindtegt

looo
Kr.

ialt 2.920.081
(Omnibus:
366.092

Hestesporyo
SN
Elektr. Sporvoqne:

ol 911298

Elektr. Sporvogne:
761.997)

Liniens  Koncessions

Anlzgger Dato

@5 171 1902
0

" § 213 1907

flo
‘@R/I 2215 1903
ek

2571906
élé 118 1908

1905 1910 1900

Kr. Kr.

5320334 6916332 0
06743 101502 neremedh
10838 27837

kapitalen)
5124193 6.786.993)

217.306 396.336

1.031.084 1251774 5
176.169 187.208
854915 1.064.566

Strekning

Strandvejs-Linien (1. Del) :
Hellerup — Charlottenlun

Strandvejs-Linien SZ DeIL
Charlottenlund — Klampenborg

Bernstorffsvej-Linien.
Fra Hellerup ad Bernstorffsvej til Ordrup

Godthaabsvej — Nyelandsplads

Godthaabsvej - Fuglebakken
Amager Boulevard-Linien.
Fra Islands Brygge til Amagerbro

Vigerslev Allé-Linien.
Fra Vester Felledvej til Trekronergade

Udbytteprocent

efter

6
(fDr aim. Aktier)

1898-1911

Aabnet
for Drift

305 1903

ili 1904

30/12 1908

i/ii 1903

V4 19°4

19/7 1908

1411909

Stilling pr. 1911 (og senere)

af lfoﬁ) n[havns Kommune som »Kghen-
aksation

elvﬁggﬂ&gt A/S (1915: Gentofte Kommune Ak-

1911 Udskillelse af Elektricitetsveerket (1/7 1919 forpagtedes
»Frederiksberg Sporveje« af Kabenhavns Kommune)

Bemarkninger
FaeIJIesg{m af D.K S

S Linier

klmerne an|i#?l af

rgnwngn en drevet



det nystiftede »Frederiksberg Sporvejs- og
Elektricitets AIS« om Forpagtning af Driften i
40 Aar fra 1. Januar 1898 at regne. Udviklin-
gen formedes herefter ligesom i Kgbenhavn med
Enhedstakst og Elektrificering, saaledes at Heste-
nes Domene fra Aarhundredskiftet var ind-
skrenket til Omnibuskgrslen mellem Raadhus-
pladsen og Kgs. Nytorv.

Paa foranstaaende Oversigt |11 er for de tre
private Foretagender, der i Sammenslutningens
og Elektrificeringens Tidsperiode besgrgede Spor-
vejs- og Omnibusdriften i Datidens Storkgben-
havn, anfgrt Selskabernes Navne og ledende
Mend, Kapital, Kegrselsindteegter og Aarsud-
bytte, de i Perioden udfarte Anlaeg af nye Linier
m. v.

Sammen med de nye Driftsformer var ogsaa
fulgt en Udvikling af Sporvejspersonalets Stil-
ling, og den under 4/5. Januar 1897 stiftede
Sammenslutning »Sporvejs- og Omnibusfunktio-
narernes Organisation« fik gennem Aarene stor
Betydning for Personalets Anliggender.
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Ved Fornyelsen af det i 1906 udlobende Lon-
nings- og Arbejdsregulativ kom det til en alvorlig
Arbejdskonflikt, og i fem ublide Vinterdage
fra 2/6. Januar 1907 lammedes Trafiken i Ko-
benhavn og Frederiksberg af Sporvejsstrejke.
Ved Arbejdets Genoptagelse blev Lgnnen for
fast kerende Personale 1100— 1500 Kr. og for
ikke-korende 1100— 1400 Kr. med en Arbejds-
tid for farste Gruppe paa 55—H58 Timer og for
sidste Gruppe paa 60 Timer ugentlig. Under al-
mindelig Sygdom skulde betales 1 Maaned
fuld, derpaa 1  Maaned halv Lgn, medens der
skulde betales fuld Legn under Tilskadekomst.
Opsigelsesfristen skulde almindeligvis veere en
Maaned og Ferien paa 6 Dage.

lgvrigt forlgb Aarene under den nye Drift
efter de fgrste Tiders Vanskeligheder og Ufuld-
kommenheder paa en gkonomisk ret tilfredsstil-
lende og rolig Maade; den ved Sporvejskontrak-
ten af 1898 for de nermeste Aar sikrede Udvik-
ling af Sporvejsdriften i vor By virkede paa rette
Vis til Trafikens Veekst.
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HISTORIE

Kommunens

E fter § 28 i den i Indledningen (Side 32) om-

talte Sporvejskontrakt af 1898 var Kommu-
nen »berettiget til hvert 3die Aar, med 1 Aars
Varsel til den iste August, at haeve Overenskom-
sten, dog saaledes at Overtagelsen ikke kan ske
for den iste August 1908«, og i Henhold hertil
fremsendte Magistraten den 28. December 1906
Forslag — bilagt en af Direktgrerne for Vej- og
Kloakanleeg og Belysningsvaesenet udarbejdet
Oversigt over de sandsynlige finansielle Resultater
af kommunal Selvdrift — om Nedsettelse af et
Feellesudvalg til Overvejelse af, hvorvidt Kom-
munen skulde benytte sig af denne Ret og selv
tage Sporvejsdriften i sin Haand.

Forslaget vedtoges, og det farste Fzllesudvalg,
der nedsattes om Overtagelsespgrgsmaalet, afgav
Betenkning den 7. Juni 1907. Et Flertal mente,
at der ved en Overtagelse i 1908 naeppe kunde
vindes noget i Retning af foreget Magt og Ind-
flydelse over for Sporvejsdriften, og at Kommu-
nen ved at vente vilde opnaa, at Overtagelsen, der
sandsynlig beted en mindre aarlig Indtegt, da
vilde blive billigere og i Ro kunde forberedes. Et
Mindretal kunde ikke slutte sig til dette Stand-
punkt og foreslog Overtagelse »dels fordi det an-
ser det for principielt rigtigt, at Kommunen selv
driver sine Sporveje, hvorved den i ganske anden
Grad end nu bliver Herre over Driften og Ud-
viklingen af dette en Storbys uundverlige Befor-
dringsmiddel, og dels fordi selve Sporvejsdriften
utvivisomt i Kommunens Haand vil blive en god
Indtaegtskilde.« Ved Afstemningen i Borger-
repraesentationen den 17. s. M. vedtoges Min-
dretallets Indstilling med 25 Stemmer mod 14,

Overtagelse af de kgbenhavnske Sporveje

men da Magistratsflertallet ikke vilde bgje sig,
maatte Sagen i Henhold til Kommunallovens
§ 19 af Borgerrepraesentationen foreleegges for
Indenrigsministeriet. Den 15. Juli s. A. indlgb
Svaret, hvorefter Ministeriet i Betragtning af den
anfarte Sags Beskaffenhed maatte »naere Beten-
kelighed ved at yde sin Medvirkning til den her-
omhandlede Foranstaltning, om hvis Betimelig-
hed der ikke har kunnet opnaas Enighed i den
samlede Kommunalbestyrelse, og at man saa-
ledes ikke ser sig i Stand til at tiltreede den af
Borgerrepraesentantskabet trufne Beslutning.« Sa-
gen stilledes herefter indtil videre i Bero.

Det andet Feellesudvalg, der efter nogen Dis-
kussion nedsattes til fornyet Overvejelse af Over-
tagelsesspgrgsmaalet, afgav Betenkning den 10.
Juni 1910. Et Flertal (Borgbjerg, Jensen, Leer-
beck, Lyngsie, Marstrand, Philipsen og Rump)
var af den Formening, at Sporvejsselskabet ikke
med Opretholdelse af den galdende Overens-
komst vilde veere i Stand til i de kommende Aar
at gennemfgre en til Offentlighedens Tarv tje-
nende Udvikling af Sporvejsdriften og afholde
de Ofre, som Sporvejsnettets Udvikling og Funk-
tioneerernes Jeevnstilling med lignende Tjeneste-
mand under Kommunen vilde kraeve; det ind-
stillede derfor

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

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

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

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

Ved Afstemning efter Behandling i Borger-
repraesentationens Mgder den 20. og 21. Juni
191 o vedtoges Flertalsindstillingen, der i Forvejen
var tiltraadt af den samlede Magistrats Flertal,
med 24 Stemmer mod 16; det store Sporgsmaal
om Privatdrift eller Kommunedrift for de kgben-
havnske Sporveje havde dermed fundet sin ende-
lige Afgarelse. Det i forste Rekke af Borgmester
Jensen som Medlem af Kommunalbestyrelsens to
Afdelinger gennem Aarene haevdede Standpunkt,
at Byens fremtidige Sporvejsudvikling baade i
trafikal og social Henseende vilde vere bedst
tjent med Kommunedriften, havde dermed sejret.

Sporvejskontrakten blev opsagt, og Tirsdag
den 1. August igii realiseredes den vedtagne
Overtagelse. Samtlige de af A/S De kjgbenhavn-
ske Sporveje drevne Sporvejs- og Omnibus-
linier blev herefter undergivet Kommunens Dis-
positionsret, Sporvejsselskabets merkantile Direk-
ter og hele dets pr. 31. Juli tjenstggrende Per-
sonale indgik i kommunale Tjenestemands- og
Lenarbejderstilinger, og de Selskabet tilhgrende
Ejendele, som var gnsket overtaget, stilledes til
Disposition. Selve Overtagelsen, der regnedes fra
den 1. August KI. 2 Morgen, paa hvilket Tids-
punkt samtlige Vogne var indgaaet i Remiserne,
forlgb glat, efter at de mange Detailspgrgsmaal
var klarlagt i en af Feellesudvalget udarbejdet
Beteenkning af 1. Juni 1911, vedtaget den 19.
s. M. — Navnet for den nye kommunale Virk-
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somhed, der skulde administreres gennem et ny-
oprettet Direktorat under Magistratens tekniske,
daveerende 4. Afdeling, blev »Kgbenhavns Spor-
veje«.

Efter Sporvejskontraktens Opsigelse til Ophor
den 1. August 1911 anmodede Kommunalbesty-
relsen under Henvisning til samme Kontrakts
§ 28 den kgl. Landsover- samt Hof- og Stadsret
i Kobenhavn om at udmelde uvildige Mand til
i Henhold til Sporvejslovens § 2 at foretage
Taksation af alle A/S De kjgbenhavnske Sporveje
tilhgrende Spor og gvrige Anlaeg »alt i det Om-
fang, hvori disse efter Magistratens Skon maatte
anses ngdvendige og brugelige for en fortsat
Sporvejsdrift«, og den 7. April 1911 udmeldte
Retten herefter en Femmands Taksationskom-
mission, der konstituerede sig med Kommissarius
C. Lerche som Formand. Genstand for Taksa-
tion blev »A. Faste Ejendomme. B. Vogne. C.
Spor. D. Ledningsnet og Kabler. E. Heste. F.
Inventar, Uniformer, Konduktarrekvisitter og
Beholdninger.«

Der skulde imidlertid hengaa flere Aar, for
Spgrgsmaalet om den rette Vurdering af Spor-
vejseffekternes Veerdi for Kommunen fandt sin
endelige Afggrelse; baade Skgnsmeend, Vidne-
kammer og Domstol maatte sattes i Beveegelse,
far Akkviescens fra begge Parters Side kunde
opnaas.

Den 11. November 1911 forelaa Taksations-
kommissionens farste Kendelse, hvori udtales, at
Kommissionen som Fglge af Uenighed med Hen-
syn til Opfattelsen af det juridiske Grundlag
havde delt sig i et Flertal (Kommissarius Lerche,
Direktgr Busse og Ingenigr Bjgrkegren) samt
tvende Mindretal (Ingenigr Raben og Ingenigr
Werner).

Efter Flertallets Kendelse fastsattes Verdien
af det af Kgbenhavns Kommune pr. 1. August
1911 overtagne Sporvejs- og Omnibusanlag til
15.593.000 Kr.; Mindretallene havde lavere Be-
Igb, henholdsvis 14.600.000 Kr. og 13.027.000
Kr. Med Tilleg af 1 % for hvert manglende
Aar i 20 Aars Forlgb efter de fgrst givhe Kon-
cessioner (altsaa 7 %) vilde efter Flertalsken-



delsen den samlede Afstaaelsessum blive ca.
16.660.000 Kr., hvorefter Sporvejsaktionzrerne
vilde kunne paaregne 80 & 85 % af deres Ak-
tiers Paalydende. Ingen af Sagens Parter var
imidlertid tilfreds med dette Resultat, og Magi-
straten lod gennem den udmeldende Rets 2det
Vidnekammer foranstalte en narmere Prgvelse
efter udforlig Specifikation for Hovedgruppernes
Vedkommende, hvorefter Taksationskommissio-
nens Medlemmer atter traadte sammen og den
14. December 1914 afgav supplerende nye Ken-
delser. Da der ved Vidnekamret ikke kunde finde
nogen Realitetsafgarelse Sted, og Parternes An-
skuelser med Hensyn til Verdien af Sporvejs-
effekterne stadig var sterkt divergerende (18
overfor 13/2 Million Kr.), anlagde »A/S De
kjgbenhavnske Sporveje i Likvidation« Sag mod
Kommunen til Betaling af 18 Mill. Kr. Den 21.
Februar 1916 faldt Hof- og Stadsretsdommen,
hvorved Sagen endelig afgjordes; Overtagelses-
summen fastsattes til Kr. 15.269.464,69, idet
Sagens Omkostninger efter Omstendighederne
vilde kunne haves. Ved Dommens Afsigelse
havde Kommunen & Conto erlagt 12.700.000
Kr., saaledes at der altsaa var at betale et Rest-
belgb paa godt 272 Mill. Kr.

Til seerlig Behandling udgik en Sag angaaende
Spgrgsmaalet om, hvem der efter Sporvejenes
Overgang til Kommunen skulde udrede de lg-
bende Pensioner til tidligere Funktionzrer og
Funktionaerenker. Det drejede sig om ca. 100
Pensionister og et samlet Pensionsbelgb paa ca.
80.000 Kr. aarlig, som det efter Magistratens
Paastand — baade under Hensyn til Forholdets
Natur og Bestemmelserne i Sporvejsoverenskom-
stens § 17 in fine og 8 33 om den samlede Magi-
strats Afggrelsesret — vedblivende maatte veere
Selskabets Sag at udrede, medens der fra dettes
Side heaevdedes, at dets Forpligtelser kun gjaldt,
saaleenge det var Driftsherre, og ogsaa paa dette
Punkt maatte veere bragt til Ophgr, saa snart
Kommunen havde overtaget Sporvejene. Ret-
tens Afggrelse blev en Sejr for Kommunens
Standpunkt; Landsover- samt Hof- og Stadsret-
tens Dom af 20. Januar 1913 kendte »A/S De
kjgbenhavnske Sporveje i Likvidation« pligtigt
til ogsaa efter 1. August 1911 at afholde de paa-
geeldende Pensionsudgifter, og efter Appel stad-

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

Ifglge Kommunalbestyrelsens Vedtagelse af
19. Juni 1911 skulde Driften af Sporvejene fore-
lgbig til det kommunale Finansaars Udlgb fore-
gaa »efter de samme Principer og under samme
Vilkaar, som har veeret geldende under Aktie-
selskabets Styrelse med de Andringer, der fgl-
ger af, at Sporvejene fremtidig bliver en selv-
steendig kommunal Institution«, ligesom Admi-
nistrationen i alt vasentligt skulde bibeholdes
med den Undtagelse, at Ledelsen fremtidig vare-
toges af kun een Direktgr. Den designerede Spor-
vejsdirektar, Kai Ngrregaard, overgik til Kom-
munen sammen med hele Selskabets ca. 2000
Mand store Personale, om hvis Placering inden
for de kommunale Rammer der med Assistance
af Direktoratet for Stadens Bogholderi og Re-
vision var udarbejdet Detailbestemmelser i et
»Forslag A« for det fast ansatte, 138 Personer
omfattende overordnede Personale, og i et
»Forslag B« for det fast ansatte, 1456 Per-
soner omfattende underordnede Personale. Ho-
vedprincippet ved Ordningen var, at Tjeneste-
tid under Selskabet skulde regnes anciennitets-
givende som kommunal, og at ingen maatte lide
Tab med Hensyn til Len og Pension. | Virke-
ligheden betgd Overgangen til Kommunen for
Stgrsteparten af Personalet en Lgnforbedring,
der saaledes for det 1378 Mand omfattende kg-
rende (og dermed ligestillede) Personale, ved
Placering i 3. budgetmaessige Lgnklasse, udgjorde
et Tileg paa ialt ca. 300.000 Kr. aarlig.

For den 3die Gruppe, det lgst ansatte Perso-
nale paa ca. 400 Personer, blev der, efter at
Overenskomster vedrgrende Lgn- og Arbejdsfor-
hold var sluttet med de paageldende Arbejder-
organisationer i Juli 1912, truffet en nzermere
Ordning ved »Bestemmelser angaaende Modifi-
kation af Kommunens almindelige Regler om
Lgn under Sygdom, Pension m. v.«; Principet
var her tilsvarende, idet »Modifikation« i fagrste
Rekke betgd, at Arbejdstid under Selskabet
skulde regnes lige med kommunal Arbejdstid.
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Kgbenhavnsk-frederiksbergsk Enhedsdrift

| Tiden efter Kgbenhavns Kommunes Over-
tagelse af A/S De kjgbenhavnske Sporveje
fogrtes en Rakke Forhandlinger mellem Delege-
rede fra Kgbenhavns og Frederiksbergs Kom-
muner i Anledning af projekterede Anlaeg af
flere, begge Kommuner bergrende, Linieanleag,
deriblandt Sporvejsforbindelser til Vanlgse. Som
Resultat heraf afsluttedes en Overenskomst af 24.
December 1913 »angaaende Ordningen af for-
skellige Sporvejsforhold, som er af Interesse for
begge Kommuner«, og paa Foranledning af Fre-
deriksberg Kommune, der var sterkt interesseret
i at faa tilvejebragt en Ordning med Ret til
Feellesomstigning, indsattes som Overenskomstens
afsluttende Punkt IV fglgende Bestemmelse :
»Der optages Forhandling mellem de to Kom-

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

Saadanne Forhandlinger paabegyndtes i For-
aaret 1914, idet Sporvejsdirekter Ngrregaard og
Kommunaldirektgr Westergaard bemyndigedes
til at udarbejde Udkast til en Overenskomst.
Man stod foran Udarbejdelsen af et skriftligt
Grundlag, da Verdenskrigen udbrgd og gjorde
det ngdvendigt at stille Sagen i Bero. Farst efter
fire Aars Forlgb blev den rejst paany og fert til
endelig Afslutning.

I Skrivelse af 15. April 1918 til Magistratens
i 1917 nyoprettede 5. Afdeling fremdroges Sam-
menslutningsspgrgsmaalet paany af Sporvejs-
direktgren, der ansaa Tidspunktet for gunstigt,
dels fordi man da kunde »skaffe Befolkningen
langt bedre Sporvejskarsel uden tilsvarende For-
ggelse af Elektricitetsforbrug i disse vanskelige
Aar,« og dels fordi man burde »benytte @jeblik-
ket, hvor man af Materialemangel o. s. v. var
afskaaret fra at fremme andre store Sporvejs-
opgaver, til at sgge Spgrgsmaalet om en Spor-
vejssammenslutning lgst.«

Grundtraekkene i en eventuel Overenskomst
om en Sammenslutning maatte veere en mere
rationel Liniefgring i Forbindelse med Feelles-
omstigning. Der skitseredes en Deling af den fre-
deriksbergske Hovedlinie med Viderefgrelse af
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Gl. Kongevejstrekningen over Raadhuspladsen
og Kgs. Nytorv til Osterbro og af Godthaabsvej-
strekningen over Slotsholmen til Amager samt
en Forbindelse af Falkonerallé-Linien (Tveer-
linien) med Jagtvej-Linien. Det betonedes, at For-
udsetningen for hele Ordningen var en Felles-
omstigning, som vilde »seette den frederiksberg-
ske Befolkning i direkte Forbindelse med hele det
store kgbenhavnske Sporvejsnet«, idet der samti-
dig sikredes Frederiksberg Bestemmelsesret over
for nye Linier paa egen Grund og bgdes Garanti
mod Forrykning i Sporvejskarslens Omfang til
Skade for Frederiksberg.

Resultatet blev, at der indledtes ny Forhand-
ling mellem Delegerede fra Kgbenhavn, hvor
denne Gang Borgmester Chr. Christiansen i For-
bindelse med Sporvejsdirektgren skulde varetage
Interesserne, og Frederiksberg, hvor Kommunal-
bestyrelsesmedlemmerne  Trafikassistent  Friis-
Skotte, Ingenigr Christiani og Overretssagfarer
Sven i Forbindelse med Kommunaldirektgr We-
stergaard blev valgt. Efter en Rekke Mgder og
Udveksling af skriftlige Indleeg af baade kommu-
nalpolitisk og sporvejsteknisk Art opnaaedes
Enighed om et Udkast til en kgbenhavnsk-fre-
deriksbergsk Overenskomst, som af Sporvejs-
direktgren fremsendtes med Skrivelse af 23. Maj
1919 til Magistraten, og der sattes herefter al
Kraft paa for inden Sommerferien at kunne fore-
leegge Borgerrepraesentationen et paa alle Punk-
ter udarbejdet Forslag til en Sammenslutning.

Et Djeblik truedes Sagens heldige Lgsning ved
et opdukkende vanskeligt Spgrgsmaal med Hen-
syn til den fremtidige Stilling for de af det fre-
deriksbergske Sporvejsselskabs Funktionzerer, som
havde arbejdet under den i igii paa Frederiks-
berg etablerede Sporvejsstrejke. Efter at der
paa en Generalforsamling af de kgbenhavnske
Sporvejstjenestemand var vedtaget en Resolu-
tion mod, at de anfgrte Funktionzrer tog Tje-
neste i Kgbenhavns Kommune, Ilykkedes det
imidlertid ved hurtig Imgdekommenhed fra alle
Sider at finde en Lgsning, som formuleredes ved
en Aftale mellem de tre Parter: Kgbenhavns



Frederiksberg Kommune og A/S
Frederiksberg Sporveje, hvorefter de navnte
Funktionarer, ialt ca. 125 Mand, vel skulde
overgaa til Kobenhavn, men derefter fratreede
deres Stillinger ved Sporvejene i Lgbet af 3
Maaneder. De Funktiongrer, som havde opnaaet
Pensionsret, skulde afskediges med Pension, me-
dens de gvrige, ca. 100 Mand, ved deres Fra-
treeden vilde erholde udbetalt et Belgb paa
5000 Kr. pr. Mand, hvilket Belgb senere forhgje-
des, saaledes at hver af de paageeldende Funk-
tionzrer ved sin Fratreeden kunde vere udrustet
med en lille Driftskapital paa 6500 Kr.

Kommune,

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

| et Forslag til Overenskomst mellem de tvende
Kommunalbestyrelser indeholdtes de forngdne
Bestemmelser om Samtykke til Forpagtningen af
det frederiksbergske Sporvejsselskabs Virksomhed,
dets Rettigheder og Forpligtelser indtil 1. Januar
1938, om Indfgjning af de frederiksbergske Li-
nier i det samlede kgbenhavnske Net og om An-
leg af nye Linier, om Indfgrelse af Enhedstakst
med Omstigning mellem de kabenhavnske og fre-
deriksbergske Linier, om Driften og Fordeling af
Nettooverskud, om Overfgring af Personale m. v.
I et andet Forslag til Kontrakt mellem Kgben-
havns Kommune og A/S Frederiksberg Sporveje
opstilledes de naermere Vilkaar for Forpagtnin-
gen, hvorefter Kgbenhavns Kommune »udfgrer
Selskabets Sporvejs- og Omnibusvirksomhed un-
der Kgbenhavns Sporveje sammen med disses
gvrige Drift«, idet der bl. a. ydes et aarligt Belgb
til Udbytte for Selskabets Aktionzrer.

Blandt det forelagte Materiale var endvidere
et specificeret Forslag fra Sporvejsdirektgren til
Magistraten vedrgrende den fremtidige Linie-
fering for de kebenhavnske og frederiksberg-
ske Sporveje og Omnibusser, hvortil knyttede sig
Forslag til Oprettelse af tre nye Linier: Nr. 16
(Enghaveplads-Ngrreport), Nr. 17 (Vanlgse-
Raadhusplads) og Nr. 18 (Valby-Svanemgllen).

I umiddelbar Tilslutning til Kommunalbesty-
relsens Vedtagelse blev herefter »Overenskomst
mellem Kgbenhavns og Frederiksbergs Kommu-
nalbestyrelser angaaende Enhedsdrift for de k-
benhavnske og frederiksbergske Sporveje og Om-
nibusser« underskrevet den 30. Juni/2. Juli 1919
0og »Kontrakt mellem Kgbenhavns Kommune og
A/S Frederiksberg Sporveje angaaende Forpagt-
ning af Selskabets Sporvejs- og Omnibus-Virk-
somhed« den 30. Juni/15. Juli s. A. Begge Do-
kumenter traadte i Kraft den 1. Juli 1919, saa-
ledes at den frederiksbergske Sporvejsdrift’ fra
denne Dag udfartes af Kgbenhavns Sporveje for
disses Regning og Risiko, medens den endelige
Feellesdrift med ny Liniefgring og Enhedstakst
for samtlige Sporvejs- og Omnibuslinier i Kgben-
havn-Frederiksberg gennemfgrtes paa 3 Maa-
nedersdagen herefter, den 1. Oktober 1919.

Med Hensyn til den endelige Ordning af det
overgaaede Personales Stilling fremsendte Magi-
straten den 25. November 1919 til Borgerrepree-
sentationen to Indstillinger fglgende det Hoved-
princip, at de paagaldende Personer, 374 Tje-
nestemaend og 72 Lenarbejdere, skulde overgaa
til Kgbenhavns Sporveje paa Betingelser sva-
rende til de for tilsvarende kgbenhavnsk Perso-
nale geldende, med Hensyntagen til den under
Sporvejsselskabet erhvervede Anciennitet, og saa-
ledes at ingen maatte lide nogen Nedgang i sin
faste Lgnningsindtegt. Borgerrepraesentationen
vedtog det stillede Forslag, for Lgnarbejdere den
4. og for Tjenestemend den 18. December 1919.

Den nye Sporvejsordning med kgbenhavnsk-
frederiksbergsk Enhedsdrift, Omstigningsret og
a&ndret Liniefgring, hvorved de gamle frederiks-
bergske Linier indflettedes i det kebenhavnske
Sporvejssystem, viste sig straks som en betydelig
trafikal Forbedring og Lettelse for det kgrende
Publikum; i Perioden 1. Oktober/30. Novem-
ber 1919 steg Passagerantallet 26,3 pCt. i Sam-
menligning med de tilsvarende Maaneder det
foregaaende Aar, en Udvikling der dog indtil
videre standsedes af den ved de ekstraordinzre
Forhold ngdvendiggjorte Takstforhgjelse fra 1.
December s. A.
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Forholdet over for

M ed A/S Tuborg-Klampenborg elektriske Spor-

vej, det nuvaerende Nordsjellands Elektrici-
tets- og Sporvejs A/S (NESA) — Indledn.
Oversigt 111, Side 34 — var der ved dettes Ud-
skillelse fra Kgbenhavns Sporveje under 26-/28.
Juli 1911 afsluttet en midlertidig Overenskomst
om gensidig Gennemfgrelse af Vogne o0g om
Takstgraenser. Herefter skulde Vognene paa Li-
nierne 14 og 15 fgres igennem mellem Raadhus-
pladsen og henholdsvis Klampenborg og Ordrup,
medens Personalet skulde skifte ved Takstgren-
serne, og disse skulde indtil videre bibeholdes paa
de etablerede Steder, nemlig for Linie 14 i
Strandvejen ved »Sundborghusslgjfen« ca. 300 m
Nord for Stadens Grense og for Linie 15 i Hel-
lerupvej. Desuden skulde Linie 1 have Ende-
station ved »Sundborghusslgjfen.

Til Aflegsning af denne irrationelle Granse-
ordning, hvorefter de kegbenhavnske Sporvogne
kerte et betydeligt Antal Vognkilometer udover
Bygreensen paa det private Selskabs Spor uden
seerlig Godtgarelse, fremsattes der i Januar 1912
Lorslag om en Flytning af Takstgreenserne til
Kommunegransen, idet det for Linie 1 lykkedes
at faa tiltraadt en Ordning med den private Vej-
ejer (C. L. lIbsen) angaaende Benyttelse af en
Sporslgjfe ad Ehlersvej, Johannevej og Callisens-
vej, saaledes at Linie 1-Vognene fra Byen skulde
bgje ind ad Ehlersvej og holde parat til Afgang
mod Byen ved Hjgrnet Callisensvej/Strandvejen.

Da der imidlertid opstod Divergens mellem
Kgbenhavns og Gentoftes Kommunalbestyrelser
med Hensyn til denne Lorlegning af Linie 1,
forte Lorslaget i fgrste Omgang kun til en Inte-
rimsordning af 24. Februar 1913, hvorefter kun
Takstgraenserne fra 1. April samme Aar flyttedes
til Stadens Granse ved Callisensvej, medens Linie
1 mod en Tillegstakst af 5 @re for Streekningen
uden for Kommunegrensen stadig fartes til
Sundborghusslgjfen. Fgrst da Strandvejen gen-
nem Hellerup blev lagt om i 1918 lykkedes det
at komme til Enighed med Hensyn til fgrnsevnte
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Nordsjellands

Sporveje (NESA)

Slgjfe ad Ehlersvej m. v., hvorefter denne kunde
tages i Brug den 26. Januar 1919.

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

Paa en Forlengelse af Sporvejslinien i Lyngby-
vej til Stadens Graznse forelaa der vel allerede
Eneretsbevilling siden 1902, men af Hensyn til de
to Niveauskaringer med Frihavnsbanen og Nord-
banen var det ikke vel muligt at fore Linien len-
gere ud end til Slgjfen ved »Vognmandsmarken«
inden den fgrste Jernbaneoverskearing. Efter at
det imidlertid var lykkedes at opnaa Overens-
komst med Statsbanerne om at fare de to Baner
paa Viadukter over Lyngbyvej, og efter For-
handling med Delegerede fra Gentofte Kommu-
nalbestyrelse og NESA kunde Magistraten i
Borgerrepraesentationens Mgde den 20. Decem-
ber 1928 samtidig med Sagen om Omlagning og
Udvidelse af Lyngbyvej fremlaegge Forslag om
»Anleg og Drift af en Sporvej i Forlengelse af
de eksisterende Sporveje i Lyngbyvej og Bern-
storffsvej«.

Efter det foreliggende Overenskomstudkast
skulde Kgbenhavns Kommune anlaegge Dobbelt-
spor indtil Stadens Granse og NESA fort-
sette dette til de eksisterende Spor i Bernstorffs-
vej samt fra Femvejen ad Vilvordevej eller For-
tunvej/Slotsvej til Ordrup Krat i Neerheden af
Dyrehavens »Rgde Port«. Driften skulde besgar-
ges af Linie 15, saaledes at denne fra Trianglen
mod Nord forlagdes fra @sterbrogade, Strand-
vej og Hellerupvej til Oster Allé, Lyngbyvej og
Bernstorffsvej, og saaledes at Kgbenhavns Kom-
mune besgrgede Driften paa den kebenhavnske
Streekning indtil Sporslgjfen ved Vognmands-
marken, medens Sporvejsselskabet trafikerede
den gvrige Del af Linien. Den kgbenhavnske
Takstgraense skulde bibeholdes ved den gamle Li-
nies Endepunkt i Lyngbyvej, og der skulde her
foretages Regulering og Pladsudvidelse, anbrin-

ges en Dobbeltsporslgjfe og opfares en Bygning
med Ventesal, Trafiklokaler, Kiosk m. v.



Den 16. Januar 1929 forelaa Betzenkning fra
Sporvejsudvalget, hvis Flertal anbefalede Indstil-
lingen i dens Helhed med forudsat Takstgreense
ved Vognmandsmarken, medens et Mindretal fo-
reslog Etablering af Takstgrense ved Emdrup-
vej. Den 24. s. M. vedtoges Flertalsindstillingen,
og Hovedoverenskomst om Anlaeg og Drift af en
Sporvej i Lyngbyvej og Bernstorffsvej kunde her-
efter underskrives i Juli/August af Kobenhavns
0og Gentoftes Kommunalbestyrelser samt NESA,
ligesom ny Overenskomst om Sporvognenes Gen-
nemfgrelse underskrives den 15. August af
Kgbenhavns Sporveje og NESA. Den 21. Juli
1931 foretoges Forleegningen af Linie 15, og den
26. s. M. blev det nye Dobbeltspor i Fortunvej/
Slotsvej taget i Brug paa Sen- og Helligdage,
saaledes at hvert andet Tog fertes til den ny
Endestation ved »Rgde Port« i Dyrehaven (ved
Posemandens Hus). Der var hermed tilfert Spor-
vejsnettet en tiltreengt Rute ad den gamle Ud-
faldsvej mod Nord til Stadens Graense med Fort-
seettelse ad den ligeledes i ny og forbedret Skik-
kelse fremtreedende Bernstorffsvej.

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

Linienettets Udvikling

A f omstaaende Oversigt IV samt af Plan | vil

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

folkningstilveekst, har nu endvidere gjort det gn-
skeligt at etablere direkte Forbindelse fra Kgben-
havn til Lyngby og Jegersborgkvarteret, ligesom
der stadig er fremkommet @nsker om at faa
Takstgreensen flyttet leengere mod Nord.

Den 10. December 1935 forelagde Magistraten
derfor, efter at der af Direktgrerne for Kgben-
havns og Nordsjellands Sporveje var udarbejdet
de forngdne Overenskomstudkast, Borgerreprae-
sentationen Forslag om Flytning af Takstgraensen
fra den nuvearende Slgjfe i Lyngbyvej til Em-
drupvej og om Oprettelse af to Trolleyomnibus-
ruter fra Ngrreport til henholdsvis Lyngby og
Jeegersborg, samtidig med at den fra Lyngby
hidtil privat drevne Omnibuskarsel indstilledes.
I Mgdet den 27. Februar 1936 tiltraadtes en af
Sporvejsudvalget afgiven anbefalende Betenk-
ning, og hermed fastsloges Trolleybusliniernes
Tracé fra Ngrreport ad Ostervoldgade, Sglv-
gade, Fredensgade, Tagensvej, Ngrre Allé og
Lyngbyvej til henholdsvis Lyngby og Gentofte/
Jegersborg. Da imidlertid Kgbenhavns Amts-
raad har forlenget den private Omnibustilladelse
til Udgangen af Marts 1937, er Sagens endelige
Realisering udskudt til dette Tidspunkt.

1911-36

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

Oversigten oplyser kun om de vigtigste A£n-
dringer i Liniernes Hovedruter og omtaler ikke
rent lokale Sporomlaegninger. Den suppleres med
de Oplysninger, der findes i den kronologiske
Oversigt bag i Bogen.
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Fig. 36. Rutekort over Natomnibuslinierne A, B og O

SUNDBY



A. Linienettet ved Kommunens Overtagelse Vs 1911
B. Linienettet efter Sammenslutning med Frederiksberg Sporveje 1110 1919
C. Linienettet 3L/7 1936

e PORVEISLINIER
................. OMNIBUSUNIER
HESTESPORVEISLIMER
okklooodjooo  HESTEOMNIBUSLINIER
e FREDERIKSBERGSKE LIMIER



BRONSH@ZJ

VALBY 2

v ENGHAVE
VESTRE REMISE
KIRKEGAARD

SUNDBY



HELLE RUP

SUNDBY



S@BORG
BISPE BIERG
HUSUM
NORREBRO
BRONSH®@J r>'Agt
s 7\ ]
xlo
VANL@SE | n
VAN \Y
------- - X NYELANDSA-"yvi
W PL19 7oA
cf\ / *
ar DALGAS I
f/'\ \ \ ---BOULE\/,l\B % I/T_ -
. \ !
L <\a\ \ Z,FREDERL
. BERG RDDL.
IRCSKILDEVE)
SONDERIAAIRK
VALBY
TOFTEGAARDS 10
PLADS VESTRE
Jkebos KIRKEGAARD
VIGERSLEV FREDFRIKSHOLM

Plan

HELLEIRUP

LYNGBYVE]
b8 ST.
VIBENSHUS
RDDL /
triangel:
NGRREBROS
\ RDDL.
= RAAD;

ENGHAVE PLADS

SVANEMO@LLE

STRANDBQULEIVARD

GSTERPORT ET

ISTIANSHAWT

ISLANDS BRYGGE
HOL/ABLADSG. Ne

WRESUNDSVEJ

ITAUENSVE]D

SUNDBY



@VERSTE MYNDIGHEDER,

A DM

M agistratens 5. Afdeling

P aa Tidspunktet for Sporvejenes Overgang til

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

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

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

Sporvejsudvalget

T il Behandling og endelig Afgarelse af Spor-

vejssager af omfattende Reekkevidde har der
som tidligere omtalt i Tidens Lgb veeret nedsat
en Raekke Udvalg, dels Feellesudvalg rummende
Repraesentanter fra begge Kommunalbestyrelsens
Afdelinger, dels Udvalg bestaaende af Medlem-
mer inden for Borgerreprasentationen.

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

4

INISTRATION

OG PERSONALE

Arbejdsmand M. C. Lyngsie, Handelsgartner
Niels Mgller, Viktualiehandler Johan Nielsen,
Redaktgr Ove Rode og Ingenigr J. Rump.

I April 1931 vedtoges det at udvide Medlem-
mernes Antal fra 9 til 11, og Sporvejsudvalget
teller for Tiden fglgende Medlemmer: Skole-
inspektar, Dr. phil. I. C. Elster Bonnichsen, Spor-
vejsfunktionar J. Borlund, Forretningsfarer Ju-
lius Hansen, Fru Anna D. Jensen, Nastformand
i De samvirkende Fagforbund, Folketingsmand
Chr. Jensen (Udvalgets Formand og Ordfarer),
Materialforvalter Rich. Lillie, Fru Hedevig M a-
thiesen, Formand for De samvirkende Fagfor-
bund Vilh. Nygaard, Overopsynsmand Hans
Palbo, Landstingsmand C. F. Sgrensen og Leege
Emil Wanscher.

Administration og Personale

| Spidsen for Sporvejenes Administration staar

Sporvejsdirektgren. Efter den farste kommu-
nale Sporvejsdirekter Kai Ngrregaards Dgd i
1926 valgtes til hans Efterfglger daveerende Tra-
fikinspektgr ved De danske Statsbaner A. Juel-
Hansen, der tiltraadte Sporvejsdirektarstillingen
den 15. Juli s. A.

Administrationen er igvrigt, som det fremgaar
af den skematiske Fremstilling i Fig. 37, delti fol-
gende Afdelinger: Direktgrens Kontor (Kontor-
chef G. Becker), Bogholderiet (Kontorchef

J. Moldt), Kassererkontoret (Kasserer K. T.
Andrésen), Trafikafdelingen (Trafikinspekter
H. Krag), 1. Ingenigrafdeling (Afdelingsinge-

nigr P. Flindt), 2. Ingenigrafdeling (Afdelings-
ingenigr G. Christophersen) samt Vognafdelin-
gen (Verkstedsbestyrer O. Magller).
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Bo g holder ikon-for
Billefrevision
Kassererkonfor
Pengefoelling
Trafik konfor
Koreplanskonfor

Sekrefariaf
Direkf Direkforens Kontor
IreKtar Personaleafde ling

Bygninger: Projekfering og
Vedligeholdelse
Vogne - Projekfering og
Konsfrukfion
Driff af Garageanlag: Vedligeholdelse og
Renholdelse af Omnibusser

Laboroforium, Prgverum
Hoved lager

Spor: Projekfering og
Konsfrukfion

Spor-- Anlag, Vedligeholdelse
og Renholdelse

Sporlager og -veaerksfed
(Skmneplads)

Overledning og Kabler: Projekfering og
Konsfrukfion

Opha&ngning og Vedligeholdelse af
Overledning (Vagfsfafion)

Hovedvcerksfed : Bygning og Vddlige-
holdelse af Vogne

Driff af Remiser: Vedligeholdelse og

Renholdelse af Voane
Fig. 37. Skematisk Oversigt over Sporvejenes Administration
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Sporvejene yder Beskeftigelse til et stort Antal
Personer. Den 15. Juni 1936 var Tallet for egent-
ligt Sporvejspersonale 3999, hvoraf Tjeneste-
mandsgruppen omfattede 2797 og Lenarbejder-
gruppen 1202; med de hertil kommende (ca.
60) Entreprisefolk er det samlede Antal af de
ved Sporvejene beskeaftigede saaledes for Tiden
ca. 4050 Personer.

Med Hensyn til Personalets Anszttelse, Lgn
og gvrige Vilkaar geelder de almindelige kom-
munale Bestemmelser, herunder »Vedtsegt for
Bestyrelse af Staden Kgbenhavns kommunale
Anliggender« af 31. Marts 1920 med suppleren-
de Tilleg, Regulativer m. v. Hertil kommer for
enkelte Personalegrupper Serregler for Anseet-
telse m. v., saaledes for den talsterkeste Gruppe
inden for Sporvejstjenestemandene: det kerende
Personale.

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

Blandt de faglige Foreninger for Tjeneste-
mend er Hovedsammenslutningerne: Dansk
Kommunalarbejder-Forbund og Kgbenhavns
Kommunalforening; under fgrstnevnte hgrer
Sammenslutningen af de kearende Tjenestemend
og Prgvefolk, Sporvejs- og Omnibusfunktione-
rernes Organisation, hvis Medlemstal for Tiden,
indbefattet en NESA-Afdeling, udger over 2500
Mand.

Inden for Lenarbejdergruppen har Tallet af
beskaftigede som anfagrt ogsaa veeret betydeligt,
for visse Fags Vedkommende ikke mindst som
Falge af de forskellige Fabrikationsvirksomheder,
der som senere omtalt er etableret inden for Spor-
vejene.

4

Lgnarbejderne er tilsluttet fglgende Fagfor-
eninger: Smede og Maskinarbejdernes Fagfor-
ening ved kommunale Virksomheder, Dansk Ka-
retmager Forbund, Skand. Sadelmager- og Ta-
petsererforbund, Vognmalernes Fagforening,
Jord- og Betonarbejdernes Fagforening samt
Stgberi-, Special- og Maskinfabrikarbejdernes
Forbund. De gvrige udenfor navnte Fagforenin-
ger beskeftigede mandlige Lenarbejdere er til-
sluttet Dansk Kommunalarbejder-Forbund, me-
dens de kvindelige Arbejdere hgrer under Kvin-
deligt Arbejderforbund, Kgbenhavns Afd. I.

Anszettelse og Uddannelse af Trafik-Personale
( Sporvejsskolen)

Ved Kommunens Overtagelse af Sporvejene
den 1. August 1911 omfattede det kgrende Per-
sonale en Styrke paa ca. 1370 Mand. Efter
de Betingelser, Sporvejene dengang stillede for
Antagelse ved det kgrende Personale, skulde An-
sggerne have en sund og kraftig Konstitution
uden fremtraeedende eller for Stillingen skadelige
Legemsfejl, fuld Synsstyrke, normal Farvesans og
Hgreevne samt have en Hgjde af mindst 170 cm
maalt uden Fodtgj. Tillige stilledes Krav om, at
Ansggerne havde almindelig Folkeskoleuddan-
nelse, havde fert en uplettet Vandel, var adrue-
lige, havde dansk Indfadsret, var i en Alder mel-
lem 28 og 35 Aar og havde Kendskab til Byen.

Frem an(t;smaaden ved Ansettelse* var igvrigt i Aarene
umiddelbart far og efter 1911 den, at Ansggerén ved per-
sonlig Henvendelse afleverede sin Ansggning til Trafik-
inspektgren, som efter en kort Eksamination”anfgrte sine
personll?e Indtryk af Ansageren paa Anszgnln?en. Naar
der skulde finde Answttelse Sted, blev de” udfagne An-
spoere tilskrevet, hvorefter de ved Mgde paa_Hovedkon-
toret blev fremstillet for Sporvejsdirektgren, Efter Frem-
stillingen blev der til de "Ansggere, der skennedes vel-
egnet” for Ansettelse, udleveret” et Skema, og derefter
séndtes de paageldende til Underspgelse af Sporvejenes
Tillidslzge. Et™Par Dage efter modte de til Anta%else
udtagne "Folk atter med deres Skema | udf)rldt Stand
Paa ovedkontoret, hvor de efter en kort 1nstruktion
oretaget af Trafikinspektaren fik_Anvisning paa at hen-
vende squ paa Uniformsdepotet. Efter Ikledning sendtes
hele. Holdet til Trafikmesterkontoret paa Blggdamsvej
Station, hvis Trafikmester I et Foredrag paa 3 a 4 Timer
genn,emg|k de geeldende T]Ienestebestemmelser, hvorefter
er i Aarhusgade Remise blev foretaget en praktisk Ind-

51



pvelse i Kobling og Signalgivning. Dagen efter mgdte
det nye Persoriale “paa” de resFektlve Stationer, hvor
de straks gik | Tjeneste som Elever hos @ldre Motor-
konduktarer, den” fgrste Dag som passive, de naste
Dage som aktive Billettorer.”Efter 4 Dages Indgvelse
overtog det nye Personale egen T&eneste uden yderligere
Instruktion. Indavelse tpaa de forskellige Linier Skete Suk-
cessive. 1 Aars Tid efter Ansettelsen” blev de nye Folk
sat til Uddannelse som Vognstyrere paa Linie 3 og 4,
hvorefter de kunde anvendes”som Motorvognskonduktdrer,
0g atter 1a 2 Aar efter kom den afsluttende 30 Dages Ud-
dannelse som Vognstyrere paa samtlige Linier. Til hver
af disse 2 sidste Uddannelser var knY tet en af den tek-
BlskeRTraflkmester afholdt teoretisk 1nstruktion i Narre-
ro Remise.

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

Sporvejsskolen er indrettet i Sporvejenes Ho-
vedveaerkstedskompleks paa Enghavevej (Fig.
128), og Undervisningen foretages forsaavidt an-
gaar Trafikpersonalet efter de af Magistraten
den 25. September 1929 vedtagne Bestemmelser
vedrgrende Ansettelse og Uddannelse af Trafik-
personale ved Kgbenhavns Sporveje. Som Lerere
paa Skolen medvirker forskellige af Sporvejenes
Embedsmeaend.

| de forlgbne Aar er der paa Sporvejsskolen
afholdt falgende Prever og Kursus for Trafik-
personale med det vedfgjede Antal Deltagere:

Ansettelsespraver for Ansagere til Sgndags-

LJBNESIE ovrecvvcvnnscrnsss s 352 Mand
Kursus for Sendagskonduktorer ... 38 —
Antagelseslorﬂve for Ansagere til det kerende

Personale ....... ) 846 —
Kursus for karende Tjenestemand paa Prove 584 —
Kursus for Motorvognskonduktgrer 435 —
Kursus . for Vognstyrere 81 —
Repetitionskursus i Tjenestebestemmelser for

&ldre kerende Tjenestemand ... 481 —
Repetitionskursus i~ »Teknik« for aldre ke-

rende Tjenestemand . , 81 —
Optagelsesprove for Aspiranter til overordnede

BNV n —
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Kursus for Aspiranter til overordnede Trafik-

ST 63 Mand
Afsluttende Uddannelseskursus for kst. Tra-

fIKMESEEraSSIStENLEr ....occvcvvvscsvnseissssnsssisnes 9 —
Kursus for nuvaerende Overordnede ved Tra-

fikafdelingen 3 —
Kursus for huveerende Overordnede ved Vogn-

afd_eImPen s —
Teknisk nstruktion for Overvognstyrere B -

_ Endvidere blev ved Indfarelse af det nye_BiIIetsystem
| Efteraaret 1932 foretaget Instruktion heri for 75 _af
Tratflkafd(ejlmgens Overordnede samt 1739 kerende Tje-
nestemand.

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

Fremgangsmaaden ved Udvealgelse og Anset-
telse af Ansggere former sig nu i store Traek saa-
ledes, at Ansggere, der henvender sig til Spor-
vejene i Trafikafdelingen, faar udleveret trykte
Bestemmelser og Betingelser for Ansettelse, idet
der samtidig foretages Prgve af Syn og Farve-
sans. Ansggeren opfordres derefter til at indsende
en selvskreven Ansggning. For Tiden indgaar der
aarligt omkring 500 Ansggninger.

Naar der er truffet Bestemmelse om, at der
skal bruges et vist Antal nye Folk, i Reglen 2
Gange om Aaret, udtages det dobbelte Antal
blandt Ansggerne, idet man erfaringsmassigt
maa regne med, at ca. Halvdelen senere findes
uegnede. De saaledes udvalgte unge M&nd un-
derkastes en Kundskabs- og Intelligensprave og
sendes, hvis denne er tilfredsstillende, til Laege-
undersggelse, og ferst naar Resultatet heraf fore-
ligger, treeffes endelig Afggrelse af, hvilke An-
sggere der kan antages. Disse tilskrives derefter
om at mgde til Undervisning paa Sporvejsskolen
0g gennemgaa et Uddannelseskursus. Dette af-
sluttes med en Eksamen, hvorefter de, der be-
staar, ansettes paa Prgve i et Aar. Hvis paageel-
dendes Forhold efter dette Aars Udlgb har vee-
ret tilfredsstillende, finder fast Ansattelse Sted.



Tidl. Vinteruniform Tidl. Sommeruniform

Fig.

Uniformer

De forskellige Grupper af Personale, der ved
Sporvejenes Overgang til Kommunen var for-
synet med Tjenesteuniform, har i Hovedsa-
gen bibeholdt denne, nemlig de i Driften be-
skeeftigede Overordnede, Trafikmestre, Trafik-
mesterassistenter og Overvognstyrere, samt det
kerende Personale, Taarnvognspersonalet, Spor-
rensere, Pladsmand, Tungeskiftere og Tungere-
paratgrer o. a. Endvidere er en Del overordnede
Tjenestemand forsynet med Kasket, Kappe eller
Ulster samt Regnfrakke (halv Uniform), me-
dens andre kun faar tildelt Kasket.

Uniformeringens Omfang for den enkelte
Tjenestemand er ligeledes igennem alle Aarene
i det veesentlige bevaret uforandret, idet der til
Hovedparten af det uniformerede Mandskab sta-
dig udleveres Kappe, Vinterjakke, Benklaeder og
Kasket af markeblaat Kirsey og Sommerjakke og
-kasket af lettere Stof.

Ligeledes er de forskellige Varighedsterminer
for de enkelte Uniformsgenstande i alt veesent-
ligt bibeholdt, dog saaledes, at Terminen for
Kapper og Klaedeskasketter siden 1924 er forleen-
get med 1 Aar.

| Tidens Lob er der foretaget forskellige Andringer
vedrarende nogle af Uniformsgenstandene. Under og efter

Nuv. Vinteruniform Kuv. Sommeruniform

38

_Kri?en blev saaledes Sommerjakkerne og -kasketterne, der
indtil da var forfrdiget af Drejl, fremstillet af lyst Bom-
uldsstof. Fra 1918 blev Benkleederne, der hidtil 'var for-
s¥net med lyseblaa Passepoil, syet uden denne, og I 1919
arskaffedes de paa Kasketterne anbragte Plader med Ved-
kommendes Tjeneste-Nr, o&; erstattedes med et Emblem
med Byens Vaaben. | 1931 blev der for at sikre bedre
Pasning, af Uniformerne indfart Pravning af Kapper og
Jakker“inden Faerdigsyningen, _OE samtldl? @ndredes den
opstaaende Krave gaa Vinterjakkerne tiI' Nedfaldskrave
0 Revers, hvorhos Sommerjakker og -kasketter fra samme
ldspunkt fremstilles af markeblaat™Serges.

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

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

Til Sporvejenes Uniformering medgaar for
Tiden aarlig ca. 11.500 m Kirsey, Klede og
Serges samt Uldfor til Kapper til et Belgb af ca.
Kr. 102.000. Forarbejdningen af Uniformerne
koster ca. 140.000 Kr. aarlig, og til Indkeb af
Kasketter, Skindtgj til Chauffagrer, Regnfrakker,
Knapper og andre Uniformseffekter medgaar
i samme Tidsrum ca. Kr. 26.000. Den samlede
aarlige Udgift til Uniformer andrager saaledes

ca. Kr. 268.000.
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ANLEG OG VIRKSOMHED

Bygninger

Anleeg fgr og ved Kommunens Overtagelse

T il Brug for Hestedriften fandtes forskellige

Steder i Byen Remiser og Stalde. Af disse
blev ved Elektrificeringen Hestesporvognsremisen
i Frederiksberg rMIé ombygget til Brug for elek-
triske Vogne, Omnibusstationen paa Enghavevej
(jfr. Oversigt I, Side 22 : »De grgnne Omnibus-
ser«) blev i ombygget og udvidet Form anvendt
til Hovedverksted og Remise, og endelig blev
Hestesporvogns- og Omnibusremisen i Ahlefeldts-
gade (»De gule Omnibusser«) bibeholdt til den
resterende Hestedrift samt indrettet til Brug for
Sporvejenes Vagtstation.

Til elektrisk Drift blev den fgrste Remise byg-
get i 1896 ved Ngrrebrogade (Fig. 39), hvor
der tillige var Skinneplads; den var kun beregnet
til Akkumulatorvognene paa Ngrrebro-Linien,
og blev ved Elektrificeringen udvidet med en Til-
bygning ud mod Ngrrebrogade. Af de gvrige Re-

Fig. 39. Altkumulatorvogne i Vigrrebro Remise (1897)
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miser til elektrisk Drift blev Valby og Sundby
udfgrt som Bindingsveerksbygninger, til Dels med
Treaestolper mellem hvert Spor til at beere Taget
(Fig. 40, 41), Blegdamsvej Remise blev bygget i
to adskilte Afdelinger, hvoraf den mindste sattes i
Forbindelse med Indlgbssporene ved Hjalp af
en Skydebro. Enghavevej Remise blev som Bleg-
damsvej Remise bygget med Grundmur og Jern-
sperfag, endvidere daekket med Skifer. Endelig
blev Aarhusgade Remise opfert med Grundmur
og Tagkonstruktion udfgrt som Tegmmerbuer
(Fig. 42, 43) samt dekket med Tagpap. lalt var
der saaledes 7 Remiser i Brug for den elektriske
Drift, dengang Elektrificeringen var gennemfart,
heri ikke medregnet den af Tuborg—Klampen-
borg-Linien benyttede Remise i Hellerup.

Remiserne var kun delvis forsynet med Revi-
sionsgruber, der oprindelig fremstilledes paa den
Maade, at Gulvet mellem Skinnestrengene i Spo-
ret senkedes saa meget, at man herfra kunde un-
dersgge og reparere de Vogne, der stod paa Spo-
ret. Senere gik man over til at legge et Betongulv
i hele Remisen ca. 1,6 m under Sporet, som blev
lagt paa Jernbukke, der tillige bar et mellem de
enkelte Spor liggende Plankegulv. Man opnaaede
herved overalt i Remisen at kunne efterse Vog-
nene fra neden. Belysningen var elektrisk, und-
tagen i Aarhusgade og Frederiksberg Allé Remi-
ser, hvor der fandtes Gasbelysning, og der var
Vandhaner til Spuling af Vognene; desuden
fandtes mindre Vearksteder og Folkerum, der var
meget spartansk udstyret.

Det stigende Vognantal ngdvendiggjorde snart



Mii

Fig. 40. Valby Remise. Opfart som Bindingsverksbygning med
g y baerentfe Kgnstruitln(}n helt igTrae ygning

tilsvarende Udvidelser af Remiserne, og i 1906
paabegyndtes en Udvidelse af Ngrrebro Remise
med en Hal til den' mod Rosagade vendende
Gavl, og endnu inden dette Byggearbejde var
helt afsluttet, blev der opfert endnu en Hal ved
Siden af den nye ud mod Bragesgade, saaledes
at Ngrrebro Remise i 1907 kom op paa en Spor-
lengde af 1160 m. De nye Haller blev opfert
grundmurede med Jernsparfag og daekket med
Pap. Forbindelsen til Sporene i Rosagade skete
ved Skydebro, saaledes at Remisen fik Udkarsel
baade til Ngrrebrogade og Rosagade.

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

Fig. 42. Aarhusgade Remise

Fig. 41. Den &ldste D(Filngasfvaesr%g%niﬁgmlse' Opfert som Bin-

opfertes en Kontorbygning med Tjenesteboliger
ud mod Enghavevej. Til Etageadskillelse og til
Tagkonstruktionen i sidstnevnte Bygning blev
anvendt ferdigstegbte Jernbetonbjelker. Dette var
det sidste starre Byggearbejde inden Kommunens
Overtagelse i 1911.

I de 7 Remiser, Kommunen overtog, havde
Hallerne et samlet Areal paa 20,118 m2 og Spor-
lengden inden for Portene var 4878 m. Over-
tagelsessummen for samtlige Bygninger var ca.
2,5 Mill. Kr., for Grundarealerne ca. 1,0 Mill.
Kr., ialt ca. 3,5 Mill. Kr.

Anlaeg efter Kommunens Overtagelse

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

Fig. 43. Aarhusgade Remise. Taget bares af Temmerbuer
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Fig. 44. Svanemglle Remise. Taget i Brug 1912

Murene og Jernsojler mellem hver Hal; Tagdaek-
ningen var Pap. Langs den mod Strandvejen
vendende Side og med Adgang fra Remisen op-
fartes en, med 10 m’s Inddeling skiftevis een- og
toetages, Sidebygning, rummende Kontorer, Fol-
kelokaler og Veerksteder. Forbindelsen mellem
Lokalerne paa i. Sal sker ved en gennemgaaende
Balkon inde i Remisen. Sporindlgbet er mod
Nord sat i Forbindelse med Sporet i Strandvejen.

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

Fig. 46. Den nyere Del af Sundby Remise. Opfart 1914
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Fig. 45. Det indre af Svanemﬂll? Remise. Taget bares af Jern-
sperfag

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

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

Fig. 47. Sundby Remisheeltinlvaeer}(rj]Lge.mﬁagkonstruktionen udfort



Fig. 48
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Fig. 49
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af Forholdene ikke muligt at skaffe Jern til Tag-
konstruktionen, hverken som ren Jernkonstruk-
tion eller Jernbetonkonstruktion, og den blev der-
for udfert som Gitter-Trabuer, der mellem Hal-
lerne hviler paa Jernbetonsgjler. Med denne Un-
videlse blev Ngrrebro Remise Sporvejenes star-
ste med et samlet Areal af Hallerne paa ca. 7100
m2 og en Sporlengde inden for Portene paa ca.
2000 m. Samtidig med Udvidelsen opfertes en
Trafikbygning, og den eksisterende toetages Kon-
tor-, Folkerums- og Vearkstedsbygning, der var
opfagrt sammen med den fgrste Remise, blev ud-
videt til det dobbelte. Den nye Del af Remisen
blev taget i Brug 1918.

Ved Overtagelsen af Frederiksberg Sporveje i
1919 overgik dette Selskabs Remiser i Allégade
og Mariendalsvej til Kgbenhavns Sporveje. Re-
misen i Allégade (Fig. 52) er bygget med Shed-
tag paa et ret sterkt skraanende Terraen, saaledes
at der i den bageste Del er indrettet Folkelokaler
etc. i en Etage under Remisegulvet. Denne Del
af Remisen er delvis fgrt op i en Etage over Re-
misegulvet, hvorved der fremkommer en treetages
Bygning. Remisen paa Mariendalsvej er bygget
til Hestedrift, og Bygningerne er for sterste Delen
lange og smalle, oprindelig indrettet som Stalde
og skilt ved Brandmure. Den starste Hal var ved
Overtagelsen indrettet som Garage for Automo-
bilomnibusserne til Stragruten.

I Overenskomsten med Frederiksberg om Op-
havelse af Sporvejsdriften i Frederiksberg Allé
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blev fastsat, at Frederiksberg Kommune skulde
overtage Frederiksberg Allé Remise, der stam-
mede fra den farste Hestesporvejs Etablering i
1863. Remisen blev overdraget og nedrevet i
1927, og som Erstatning for den herved mistede
Remiseplads, Sporlengde 461 m, foretoges i
1931 en Udvidelse af Svanemglle Remise ved
Forlengelse af Haller og Sidebygning med 30 m
mod Syd (Fig. 50). Den ene Hals Udvidelse blev
adskilt fra den gvrige Remise og indrettet som
serlig Verkstedsplads med Centralopvarmning
etc. Samtidig blev Folkelokalerne moderniseret
med Indretning af Badeanstalt, tidssvarende Va-
skeindretninger og Centralvarme. Paa Allégade
Remise er i 1932 foretaget lignende Forandringer
af Folkelokalerne med Indretning af Bad og In-
stallation af Centralvarme i Kontorer og Folke-
lokaler, og paa de gvrige Remiser samt Skinne-
pladsen er Folkelokalernes Udstyrelse med mo-
derne Vaskeindretninger i Stedet for de tidligere
Trugvaskeborde, Flisebekleedning paa Veggene
etc. blevet gennemfart i de senere Aar.

Den Mangel paa Vognpladser i Remiserne,
der gjorde sig geeldende ogsaa efter de sidste
Udvidelser, blev meget fglelig da de nye Vogne
blev bygget (Fig. 53, 54). Man klarede sig
nogenlunde med Anbringelse af Opstillingsspor
uden for Remiserne, som f. Eks. i Allégade, Sund-
by og Svanemgllen, men en virkelig Afhjelpning
kunde kun finde Sted ved Opfgrelse af en ny

Fig. 52. Allégade Remise. .
Overtaget Ha Frederlelgs%eerg eg%losreveje 1919



Fig. 53. Allégade Remise. Vggn?ne opstillet L\nder aaben Himmel
paa Grund~af Pladsmange

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

Foruden Opfgrelse af Remiser har Sporvejene
foretaget forskellige andre stgrre Byggearbejder.

I 1916 blev Skinnepladsen flyttet fra Arealet
ved Ngrrebro Remise til en Grund ved Borups
Allé, da Skinnepladsens Areal skulde benyttes til
den fgrnzevnte Udvidelse af Remisen. Paa Grun-
den ved Borups Allé blev opfgrt de forngdne

Fis. 85. G.r.ge.nhesset i Ahlteiatss.fle | Hysningen til Mire
har Vagtstationen til Huse

Fig. 54. Enghavevej Remise ved Nat. Pladsmanglen er falelig

Kontor-, Folkerums-, Lager- og Verkstedsbyg-
ninger. Det fglgende Aar blev Ahlefeldtsgade Sta-
tion, som delvis havde veret udlejet til Kgben-
havns Pakkepost, indrettet til Brug for Kommu-
nens Kgrselsafdeling.

I Aarene 1920 til 1923 udfgrtes det starste
Byggearbejde i Sporvejenes Historie, Udvidelsen
af Hovedverkstederne paa Enghavevej. En neer-
mere Redeggrelse herfor findes i Afsnittet »Ho-
vedveerkstederne.

Efter Hestedriftens Ophgr og med den begyn-
dende Automobilisering af Vagtstationens Mate-
riel var Bygningerne i Ahlefeldtsgade blevet ret
ubrugelige for Sporvejene. |1 1924 blev derfor de
fleste gamle Bygninger nedrevet, og i Stedet op-
fartes en treetages Kontor-, Folkerums- og Veerk-
stedsbygning til Vagtstationen samt Garager med

Fig. 56. Gar.geantegget, nyest, H.1.AOpf,irt 1933. T.get bteres
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Fig. 57. Ventesals- og Folk i L j.
ig. 57. Ventesals ogopofmetrul%s{]ygmng paa Lyngbyvej

tilhgrende Veerksteds- og Folkerumsbygninger til
Taarnvogne og Automobilomnibusser, som nu
flyttedes hertil fra Mariendalsvej (Fig. 55).
Garagerne blev bygget helt i Jernbeton. | 1933
blev Garageanlagget udvidet med en Hal, hvor
Tagkonstruktionen udfgrtes som Jernbetonbuer
med indbetoneret Traekstang, dekket med Eter-
nit Bglgeplader hvilende paa Treaase (Fig. 56).
Efter denne Udvidelse afgav Garageanlagget
Plads til ca. 40 Omnibusser. Da dette ikke var til-
streekkeligt efter Etablering af Valby— Hellerup-
Linien i 1934, maatte den gamle Garage paa
Mariendalsvej atter tages i Brug.

Ved Endestationer er i Tidens Lgb opfart om-
trent en Snes Bygninger til Ventesale og Folke-
rum. De starste er beliggende ved Lyngbyvej,
opfart 1931 (Fig. 57), Toftegaards Plads, opfart
1931, Bregnshgj, feerdig udvidet 1933, og Svane-
mgllen, hvortil en oprindelig ved Husarkasernen
anbragt Bindingsveaerksbygning blev flyttet 1909,
0og senere gentagne Gange udvidet, sidst 1931
(Fig. 58). Udgifterne til disse mindre Bygnin-
ger har ialt udgjort henved Kr. 300.000.

Ved samtlige Byggearbejder har Sporvejene
projekteret Ingenigrarbejderne med Undtagelse
af Centralvarmeanlegene samt udfert Jord-,
Beton- og Spildevandsarbejdet. Til Hovedverk-
stedernes Udvidelse og Tagkonstruktionen ved
Garagens Udvidelse, blev dog Beregningerne af
Jernbetonkonstruktionerne udfart af Entrepreng-
rerne. Alt Arkitektarbejde er udfgrt af Stads-
arkitektens Direktorat.
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For at sikre Plads til fremtidige Remiser, Ga-
rager og eventuelt Skinneplads har Sporvejene
foruden den ovenfor omtalte Grund i Valby i
1934 faaet overdraget et Areal paa ca. 15.000 m2
umiddelbart Syd for Enghavevej Remise, i 1935
et Areal paa ca. 63.000 m2 ved Amagerbrogade
omtrent ved Kommunegraensen og endelig i 1936
faaet reserveret ca. 62.000 m2ved Hulgaardsvej.

25 Aar efter Kommunens Overtagelse af Spor-
vejene er der til Raadighed for Driften et Hoved-
veerkstedskompleks og 9 Remiser, hvis Haller
deekker et Areal paa 41.284 m2 og har en samlet
overdaekket Sporlengde paa 9352 m med Plads
til omkring 755 Vogne, heraf i Remiserne 675;
Omnibus- og Taarnvognsgaragerne med tilhg-
rende Verksted udger ca. 3000 nr bebygget
Areal, Hovedveerkstederne ialt 11.044 m2. Arealet
af samtlige Sporvejene tilhgrende og reserverede
Grunde udger ca. 30 Hektarer, eller efter gam-
melt Maal noget over 50 Tdr. Land. Bygningerne
er pr. 1. April 1936 bogfert for en samlet Veerdi
af ca. 10,9 Mill. Kr., heri medregnet stgrre Verk-
tgjsmaskiner, og Grundarealerne er bogfert for
ca. 3,7 Mill. Kr., tilsammen ca. 14,6 Mill. Kr.
Heri er indbefattet godt 1 Mill. Kr. for Grunde
og Bygninger forpagtet af Frederiksberg Sporveje.

I Lgbet af de 25 Aar, Kgbenhavns Kommune
har drevet Sporvejene, er Veerksteds- og Remise-
hallernes Areal vokset med ca. 104 % og Spor-
lengde i Remiser og Veerksteder med ca. 92 %.
Den bogferte Veerdi af Bygninger er forgget med
ca. 336 % og af Grundarealer med ca. 270 %.

Fig. 58. Folkerumshygning ved Svanemgllen
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Spornetteti Udvikling
D en samlede Lzngde af Kgbenhavns Kom-
munes Sporstrekninger beliggende i offentlig
eller privat Gade androg ved Overtagelsen i 1911
102,3 km Spor, heraf 1,5 km for en Hestespor-
vognslinie (jfr. Oversigt IV Side 46), Resten
100,8 km for de elektrisk drevne Linier. A/S
Frederiksberg Sporveje raadede samtidig over
22,7 km Spor for elektriske Linier, hvoraf dog ca.
2,4 km Spor var felles for de to Virksomheder.

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

Udvekslingen af Sporene er ofte foretaget i
Forbindelse med Omprofilering af Gaderne, hyp-
pigt i Forbindelse med Andring af Gadebefe-
stelsen til Asfalt; enkeltsporede Streekninger er
ombyggede til dobbeltsporede, sveaerere Skinne-
profiler er indfart, og samtidig er der ved Frem-
stillingen af Fundamenter for Sporet, Skinnestgd,
Skifter og Krydsninger sket gennemgribende For-
bedringer. Af disse og flere andre Grunde er
Sporets Levetid paa de sterkest trafikerede lige
Strekninger forgget til ca. 15 Aar, og Spor-
anleggene er i 1936 mere tjenlige til deres Hen-
sigt end de tilsvarende Anlaeg i 1911.

De betydelige Nyanleg, der er foretaget i
Aarenes Lgb, har pr. 31. Juli 1936 bragt den
samlede Sporlengde op til 200,6 km for Kgben-
havn og Frederiksberg tilsammen, altsaa en Ud-
videlse paa ca. 64 % af det totale Net i 1911.
Denne Udvikling er anskueliggjort ved den paa
Fig. 59 viste Sporplan, hvor de enkelte Udvidel-
ser er indtegnet og Datoen angivet for Driftens
Aabning paa de respektive Streekninger. Naar der

Ledninger og Strgm forsyning

ses bort fra de enkelte stgrre Udvidelser i 1914/
*5 °S 1924/25 har Udviklingen veret ret jevn,
skent Perioden omfatter 4 Krigsaar. Radiallinier-
ne er forleenget, Tverlinierne er blevet udbygget,
og af stgrre Arbejder kan navnes den i 1917
paabegyndte Regulering af Sporanleggene paa
det gamle Banegaardsterreen og de hertil knyt-
tede Anlaeg i Omraadet Nagrreport — Gasveerks-
vej, Farimagsgade — Langebro, samt den gen-
nemgribende Omlagning af Sporene paa Raad-
huspladsen i 1931 (Fig. 60, 61, 62, 63).

Sporvejsdriften i Frederiksberg Alle, Vodroffs-
vej, Niels Ebbesensvej, Griffenfeldtsgade m. m.
samt i Nyelands- og Mariendalsvej er ophgart.

Ved Overtagelsen af A/S Frederiksberg Spor-
vejes Anleg i 1919 forggedes det kebenhavnske
Net med ialt 33,3 km Spor, hvoraf dog 11,4 km
i Forvejen var Feellesstreekninger.

Sporets Beliggenhed i Gaderne

Den i Kgbenhavn anvendte Sporvidde, Af-
standen mellem Skinnerne i samme Spor, er den
saakaldte normale — J435 mm; Sporafstanden,
Afstanden mellem Sporenes Midtlinier, var ind-
til 1925 2,50 m, men er siden af Hensyn til de
nye Vogntyper forgget til 2,65 m, og paa Straek-
ninger, der muligvis engang i Fremtiden skal
befares af Forstadsbaner, endda til 3,25 m.
Mindste Kurveradius er 16,5 m for Inderskin-
nens Kgrekant, og for at faa en rolig Karsel i
Indlgbet, indledes alle skarpe Kurver med en
Overgangskurve sammensat af kortere Cirkel-
buer med sterre Radier end Hovedkurven paa
saadan Maade, at Overgangskurverne omtrent
dekker det, der i Matematiken kaldes en 3die
Grads Parabel med R = ac i Indlgbet. Ved
Dobbeltspor konstrueres Kurverne endvidere saa-
ledes, at der i ugunstigste Tilfelde bliver mindst
200 mm Lysning mellem to hinanden pas-
serende Sporvogne. Foruden disse Starrelser og
Krav, der alle er bestemmende for Sporvejens
plane Figur, maa ved Projektering mange andre
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Fig. 59. Spornettes Udseende 31/7 1936. Anleg i Tidsrummet 1911/36 er vist med tyk Streg



Fig. 60. Sporarbejdei aeans/-\%)selfa%rgvmhFor indelse med Raadhus-

Forhold tages i Betragtning, f. Eks. maa ingen
Stigning veere stgrre end, at et Sporvognstog selv
i daarligt Fgre kan sztte i Gang paa den.
Medens der i de farste Aartier med elektrisk
Sporvejsdrift hyppigt og navnlig paa Yderstraek-
ninger anvendtes Enkeltspor med Viger, og der
ofte herskede Uenighed mellem de forskellige
interesserede Parter om dettes bedste Beliggen-
hed i Kgrebanen, om det skulde anbringes en-
sidigt langs det ene Fortov uanset Kgrebanens
Bredde, eller om det saa vidt muligt skulde an-
bringes i dennes Midte, anvendes der nu for det
meste Dobbeltspor, og Erfaringen har vist, at
dette, hvis Kgrebanen er bred nok, d. v. s. mindst
io m, bgr legges i Midten med Plads til hol-
dende Vogne paa begge Sider. Ved ensidig Be-
liggenhed skaber man 4 Feerdselsbaner Side om
Side i Stedet for 2, hvilket i sterkt trafikerede

Sporarbejder paa Raadhu's:pl)qadgze'n ved Omlzgningen 1931

Fig. 61. Sporarbejder i Vesterbro

ladsen s Igeade i F%gilndelse med Itaadhus-

Gader vil fremkalde flere Ulemper, og i Gade-
strekninger med Traer hander det ofte om
Efteraaret, at Lgvet legger sig paa Skinnerne
og virker smgrende paa disse, naar det knuses af
Hjulene, saaledes at Kgrslen maa foregaa med
Forsigtighed. Derimod sikrer Sporenes ensidige
Anbringelse forholdsvis gode Ind- og Udstig-
ningsforhold umiddelbart ved eller i Narheden
af Fortovet, men denne Fordel kan, hvor Spo-
ret ligger midt i Gaden, opnaas ved, at der ved
Stoppestederne, hvor Pladsforholdene tillader det,
anbringes Refuger ude i Kgrebanen direkte ved
Sporet.

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

Fig. 63.
Sporarbejder paa Raadhusf)qadsen ved Omlzgningen 1931
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visk, f. Eks. er der stadig ensidig Beliggenhed af
Sporene — omend delvis i eget Sporareal — i
Jster Allé, hvis serlige Forlgb mellem Trianglen
og Vibenshus Runddel ikke har gjort et moderne
Profil paakreevet, samt til Dels paa Slotsholmen,
hvor Hensynet til Christiansborg ger sig geel-
dende.

Er Kgrebanen smallere, f. Eks. 8 m, giver
den kun Plads til et ensidigt beliggende Dobbelt-
spor, og man vil da, hvor to Parallelgader fglger
hinanden paa en lengere Straekning i ikke for
stor indbyrdes Afstand, normalt foretrekke at
leegge et enkelt Spor i hver af disse Gader. Even-
tuelt kan Sporene ogsaa legges sammenslgijfet,
d. v. s. som to Enkeltspor, der griber ind i hin-
anden.

I 1911 forefandtes ligesom nu 3 Slags Ende-
stationer, nemlig den simple, hvor Vognene ikke
vendes, men skifter Kgrselsretning, Trekantspo-
ret, hvor Vognene eller Togene vendes ved Re-
broussement, og endelig Slgjfen med den kon-
tinuerlige Kgrsel. 1 1911 var Slgjfekgrslen en
Undtagelse, men allerede ved Krigens Slutning
var den det normale.

Lige Spor og almindeligt Kurvespor

Ved Kommunens Overtagelse af Sporvejene
og i de fgrste Aar derefter anvendtes i Kgben-
havn et 42 kg/m sveert Skinneprofil 25 B, som i
1923 aflgstes af det noget sveerere 58 kg/m Pro-
fil N. P. 4. Begge disse Profiler er saakaldte Rille-
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skinneprofiler med en i selve Skinnens Overflade
indvalset Rille, der paa den ene Side begraenses
af en Koreskinne til Optagning af baade den
lodrette Belastning og Sidetryk og paa den an-
den af en Tvangskinne, som kun optager Side-
tryk. | indvendige Kurveskinner med skarpe Ra-
dier, hvor Tvangskinnen er udsat for steerkt Slid,
anvendes et Profil N. P. 4 A med sveer Tvang-
skinne. Den rette Sporvidde faas ved Anvendelse
af Traverser, Tveerforbindelsessteenger anbragt
med 1,800— 1,875 Meters Afstand og boltet til
Skinnekroppene i Forbindelse med 2—6 mm
tykke Traversblik til Finregulering. Den normale
Skinneleengde var i 1911 15 m, men nu leveres
80 % af Skinnerne til lige Spor i Lengder paa
18 m, hvorved Skinnesamlingernes Antal redu-
ceres tilsvarende.

Da Sporvognenes Kgrestrgm ledes tilbage til
Elektricitetsvaerket gennem Skinnerne, er det me-
get vigtigt, at der er en god elektrisk ledende
Forbindelse mellem de enkelte Skinnelengder.
I modsat Fald vil Strammen forlade Skinnen og
benytte den omliggende Jord og deri liggende
Rgrledninger og Kabler som Returledning, og de
saaledes »vagabonderende« Strgmme kan ved
deres elektrolytiske Virkninger foraarsage stor
Skade. Oprindelig forbandt man derfor ligefrem
Skinneenderne indbyrdes med en Kobberledning,
hvorved Kontakten bevaredes, selv. om der dan-
nede sig Rust paa de sveere Pladestykker, La-
skerne, der boltedes til Skinneenderne og dan-

Fig, 65, Vesterbros Passage efter Omlegningen 1931, set fra
q(aadhuspla({sen. Sporer?e er felyttet |Jnugn| \9eﬂ)anens M?éte



nede de egentlige Skinnesamlinger, de saakaldte
Stgd. Senere gik man over til at galvanisere La-
skerne, hvorved den generende Rustdannelse for-
hindredes, og Kobberforbindelsen kunde und-
veeres. Derimod laegges med visse Mellemrum
stadig Kobberforbindelser paa tveers mellem de
enkelte Skinnestrenge og Spor for at udligne en-
hver Spandingsforskel mellem disse.

Her i Kgbenhavn anvendtes til de gamle 25 B
Spor saakaldte Fodlasker, der ikke alene kilede
sig fast mellem Hoved og Fod, men ogsaa
spendte om Foden, hvoraf Navnet (Fig. 66 a).
De gav en god Forbindelse i de farste Aar af et
Spors Levetid, men var ligesom et stort Antal
andre og patenterede Konstruktioner ikke til-
fredsstillende til lzengere Tids Brug, idet nogen
Beveegelighed i Stedet ikke kunde undgaas, og
der fandt Vandnedsivning Sted, som bl. a. gav
Anledning til Reparation af Vejbefaestelsen om-
kring Stgdene. Siden 1912 er omtrent alle Stgd
paa lige Spor samlet ved den saakaldte Thermit-
svejsning, der giver en meget sikker svejset og
omstgbt Forbindelse mellem Skinnerne, saaledes
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at de enkelte Strenge paa lige Spor nu kan be-
tragtes som kontinuerlige (Fig. 66 b). Thermit-
svejsning af Skinner blev allerede forsggsvis an-
vendt her i Kgbenhavn i Begyndelsen af Aar-
hundredet, f. Eks. i Osterfarimagsgade, men
Svejsemetoden var dengang ikke gennemarbejdet,
og Forsggene farte ikke til noget. Farsti 1910 lyk-
kedes en Svejsning af Sporet i @ster Allé, hvor-

efter Metoden som nevnt har veeret almindelig
anvendt siden 1912. Paa nogle Prgvestreekninger
er i 1924 anvendt elektrisk svejste Laskestgd, 0g
saadanne anvendes nu saa godt som overalt, hvor
Thermitsvejsning ikke benyttes, f. Eks. i Kurver
og Krydsninger, hvor der, da Arbejdet maa ud-
fares udenfor Driftstiden, er saa kort Tid til Raa-
dighed, at Thermitsvejsning ikke kan naas.

Navnlig efter at Skinnestrengene er blevet kon-
tinuerlige, virker Skinnerillerne som smaa Rende-
stene for Regnvandet, hvorfor der i Sporenes
Dybdepunkter og i fladt Terreen med passende
Mellemrum maa tilvejebringes Aflgb fra Skin-
ne til Kloak.

| eget Sporareal er paa enkelte Straekninger
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anvendt Vignolskinner paa Sveller, altsaa al-
mindeligt Jernbanespor, der ikke krzever Rens-
ning og under Sneforhold ikke behgver at saltes.

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

Som Skinnemateriale til almindeligt lige Spor
anvendes nu til Dags en Staalsort med en Brud-
styrke paa 65— 75 km/mm2, og i Kurver udsat for
stort Slid anvendes siden 1928 Specialskinner,
saakaldte Dobbeltstaalsskinner, med Kgre- og
Tvangskinne af seerlig haardt og derfor serlig
slidfast Staal. Endvidere er der i de seneste Aar
foretaget mindre Forsgg med serlig heerdede
Skinner, der er billigere, men naeppe saa slidfaste
som Skinner af Dobbeltstaal.

Sporskifterne er sammensat af forskellige Dele,
hvoraf de vigtigste er 2 Tungestykker hver med
en lige Streng og en Kurvestreng, den sidste
krummet enten til hgjre eller venstre. Det vigtig-
ste og mest saarbare Led i Tungestykket er den
bevaegelige Tunge, der vekselvis tjener som Kgre-
eller Tvangskinne. | @ldre Tid var Skiftet altid
opbygget af almindelige Skinner og Stgbegods
m. m., og Tungen bestod da af et smedet sepa-
rat Stykke, som kunde dreje sig om en lodret
Tap ved Roden, hvorved Spidsen flyttedes paa
tveers et Stykke omtrent lig Rillebredden. Nu er
Tungen derimod fremstillet af et serligt smedet
eller valset Skinneprofil, der ikke drejer sig om
en Tap, men er indspendt ved Tungeroden og
er saa bgjeligt, at Tungen kan tvinges fra
den ene Stilling til den anden. Tungen fasthol-
des i Yderstillingerne ved en serlig Mekanisme,
en saakaldt Tungesikring, der ogsaa kan bruges
til at holde almindeligt smedede Tunger paa
Plads. Disse moderne Fjedertungeskifter anvend-
tes i Begyndelsen kun som Udkarselsskifter
(d. v. s. hvor Kgrslen foregik i Retning fra
Tungerod til Tungespids) samt i Tilfelde, hvor
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Skiftet alene skulde bruges ved Rangering, men
nu bruges de tillige i en Del Indkarselsskifter,
hvor Tungerne skiftes elektrisk, og de vil efter-
haanden blive benyttet overalt, hvor dette er Til-
feeldet. Efter at man har anskaffet sveerere Skifte-
stenger til Vognene, er det antagelig kun et
Tidsspgrgsmaal, naar de ogsaa i Indkarselsskifter
helt vil have fortrengt den e&ldre Konstruktion.
Denne fremstilles igvrigt nu ligesom Fjedertunge-
skifterne i en moderne Udfgrelse ved Anvendelse
af elektrisk Svejsning. En Overgang anvendtes
en Del slidfaste Manganstaalskifter med lgs
Tunge ligesom den @ldre Konstruktion; men de
svarede ikke ganske til Forventningerne, hvorfor
Anskaffelsen er ophgrt.

Det farste elektriske Sporskifteapparat toges i
Brug den 16. Juni 1920; nu findes ialt 21 Stk.
i Drift, og Sporskifteren, der i 1911 hgrte med
til Gadebilledet, findes nu kun et enkelt Sted,
hvor serlige Forhold ikke tillader Vognstyreren
at foretage de Mangvrer, den elektriske Skift-
ning kraever.

Det elektriske Skifte betjenes under Farten ved
Hjaelp af en Overledningskontakt, som passeres
med Strgm paa Motorerne, d. v. s. med Kare-
ngglen paa 1. Kontakt, hvis Tungen skal leegges
om, og uden Strgm, d. v. s. med Kgrengglen paa
»Stop«, dersom den ikke skal legges om. Det
paatenkes dog at indfgre et nyt System, hvor
Kgrsel til hgjre altid krever Passage af Over-
ledningskontakten med Strgm, Karsel til venstre
altid uden. Alle Skifter afvandes til Kloaken.

I Konstruktionen af Hjertestykker er foregaaet
en Udvikling parallel med den for Skifter
anfgrte, nemlig fra boltet til svejset Udfarelse.
Oprindelig brugte man hyppigt almindelig Rille-
skinne i Hjertestykker, men efter 1911 gik man
over til overalt at bruge Skinner med fyldt Rille,
d. v. s. Skinner med saa ringe Rilledybde, at
Vognene, i hvert Fald saa leenge Hjertestykkerne
var nye, passerede Krydsningerne kgrende paa
Hjulflangerne og praktisk talt lydlgst. Efter Kri-
gen gik man videre og freeser nu Skinnerillerne til
beregnede Bredder og Dybder, saaledes at der
faas bedst mulig Styring og mindst muligt Slid.



Der anvendes nu til Dags ogsaa sveerere Profiler
end tidligere. 1 en Periode anvendtes Mangan-
staalshjertestykker i ret stor Udstrekning, men
dels var det vanskeligt at faa disse Konstruktio-
ner til at ligge upaaklageligt, og dels gav de An-
ledning til mere Stgj ved Hjulenes Passage end
almindeligt Skinnestaal eller Dobbeltstaal. Efter
at man i den saakaldte elektriske Reparations-

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

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

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

Fundamenter og Vejbefeestelse
Den Fundamentering, som farst udfartes ved
Sporvejsanlaeg, var vistnok de fleste Steder i Ver-

den gennemgaaende for svag. Dette gjaldt ogsaa
i Kgbenhavn. Man sparede Anlaegsudgifter og
betalte senere dyrt i Form af Vedligeholdelses-
udgifter. Ved de Sporudvekslinger, Kgbenhavns
Sporveje foretog i Asfaltgader i Aarene efter
Overtagelsen, maatte Fundamentet, Underbe-
tonen, saaledes som Regel fornyes med en steer-
kere og tykkere Beton, og gennem Forsgg er man

Afret-ning med Skeerver 20cm Paklag

0 om Drejen
Fig. 67. Tverprofil i Macadam. @verst: Aldre é"r%ﬁg%lieun%%%?esmf

hedrehongﬁHslﬁ?i eerIr Nederst: Moderne Udfarelse, gennemgaaende,

nu i Aarenes Fgb naaet til en Betonblanding, der
giver en ret ensartet Styrke selv ved en noget
uensartet Behandling. | denne Forbindelse kan
navnes, at Betonen, der i a&ldre Tider fremstil-
ledes paa Arbejdsstedet, nu leveres fra Fabrik,
og at Cementens Kvalitet er forbedret kendeligt
i Tidens Fagb.

Ved Betonfundamenter, der foruden i Asfalt-
gader tillige anvendes i engelsk brolagte Gader,
udfgrtes Understopningen, d. v. s. det beerende
Fag mellem Skinne og Fundament, i 1911 af
Cementmartel, 3 & 4 Aar senere af Skaervebeton.
I Begyndelsen af Tyverne gik man over ftil i
Stedet for Understopning at bruge Understgb-
ning med Asfalt og midt i Tyverne til i Forbin-
delse hermed at anvende en simpel Forankring
med Fundamentsbolte. Begge disse Foranstalt-
ninger havde veret kendt tidligere, Forankring
saaledes i forskellige Former paa Frederiksberg,
og Understgbning havde veret brugt i begge
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Kommuner fgr 1911, men de var i Kgbenhavn
med Urette blevet anset for upaalidelige; Un-
derstgbningen var i Virkeligheden god nok, kun
i Forbindelse med de foran omtalte svage Fun-
damenter kunde den ikke holde.

Ogsaa i makadamiserede og almindeligt bro-
lagte Gader anvendtes i 1911 for svage Funda-
menter, nemlig kun en smal Bundstenslengde-
svelle under hver Skinne, og navnlig forsgmte
man at foretage Draening af Fundament og
Sporareal, hvorfor Undergrunden let blev ud-
blagdt i fugtigt Vejrlig (Fig. 67 gverst). Senere
blev der udfart forskellige heldige Forsgg med
Drazning, og til sidst erkendte man, at en hurtig
Bortledning af det nedsivede Vand var af Betyd-
ning, hvorfor man gik over til at anleegge et gen-
nemgaaende drenet Bundstensfundament i hele
Sporarealet (Fig. 67 nederst). Dette Fundament
kan ogsaa anvendes i eget Sporareal, men her
benyttes dog hyppigst Sveller og Singelsballast.
Understopningen ved Bundstensfundament be-
stdar af Skerver og Grus.

Selve Gadebefeestelsen, Slidlaget, har altid vee-
ret sterkt nok og er ikke som Fundamenterne
blevet forsterket i Tidens Lgb, men dog er Ud-
seendet af nye asfalterede og makadamiserede
Streekningers Sporareal et ganske andet i 1936
end i 1911. Medens Asfalt og Makadam nu gaar
helt op til Skinnen, sggte man i 1911 at bgde
paa den ringe Modstandsevne hos de berende
Elementer ved at anvende en serlig slidfast Vej-
befaestelse langs Skinnerne. For Asfaltstreknin-
gernes Vedkommende benyttede man en Tre-
klodsindfatning og for Makadamiseringens Ved-
kommende en lignende Indfatning med Langskif-
testen, der begge navnlig virkede som en Afstiv-
ning mod Sidetryk. Det sveerere Skinneprofil i
Forbindelse med Makadamiseringens Behandling
med Emulsion og Asfalt har nu gjort denne Ind-
fatning overflgdig, og den vil efterhaanden for-
svinde. Man maa dog i denne Forbindelse tage
i Betragtning, at Forholdene maaske vilde have
ligget lidt anderledes, hvis ikke Arbejdsvogne
med jernbeslaaede Hjul i Tidens Lgb for det
meste var blevet erstattet med Lastbiler paa
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Gummi og med et bedre fordelt Tryk paa Vej-
banen.

I 1911 var ca. 9 % af det lidt over 100 km
lange kgbenhavnske Spornet befestet med As-
falt, ca. 11 % med engelsk Brolegning, ca. 43 %
med almindelig Brolegning og tilsammen ca.
37 % med Makadam og Grastgrv. Nu er
Tallene for et omtrent dobbelt saa stort Net:
ca. 33 % for Asfalt og Asfaltbeton, ca. 21 %
for engelsk Brolegning, ca. 18 % for almindelig
Brolegning, ca. 20 % for Makadam og ca. 8 %
for eget Sporareal. Ved Overtagelsen af de frede-
riksbergske Straekninger tilkom i veesentlig Grad
Asfaltgader; men selv bortset herfra er asfal-
terede og engelsk brolagte Gader samt Streeknin-
ger med eget Sporareal blevet langt alminde-
ligere i Aarenes Lgb. | 1911 fandtes saaledes i
Kgbenhavns Kommune ingen Sporvejsgade med
en Asfaltstrekning paa over 1 Kilometers Laeng-
de. Udstrekningen af almindelig Brolegning er
baade absolut og relativt gaaet tilbage, La&ngden
af makadamiserede Strakninger er relativt gaaet
tilbage og absolut kun vokset med 3 & 4 km,
skgnt Nettets Veekst navnlig falder i Yderdistrik-
terne, hvor denne Vejbefaestelse serlig finder
Anvendelse.

Spornettets Vedlige- og Renholdelse

Kgbenhavns Sporveje udfgrer ved egne Folk
alt Arbejde ved Sporet samt en vaesentlig Del af
Vejarbejdet i det saakaldte Sporareal, d. v. s.
Arealet mellem Sporenes Yderskinner samt 63 cm
uden for disse. Kun naar Stadsingenigrens Di-
rektorat eller Frederiksberg Kommune omlagger
eller anlegger en Sporvejsgade, udfgres det
egentlige Vejarbejde af vedkommende Vejmyn-
dighed, der ligesom Kgbenhavns Sporveje an-
vender private Entreprengrer til de specielle Ar-
bejder, Brolegning og Asfaltering.

Arbejdet ved Sporet omhandler ikke alene
stgrre Udvekslinger og Nyanlaeg, men ogsaa en
Meangde Smaaarbejder, der tjener til at holde
Spor og Gadebefastelse farbare og i almindelig
god Stand. Herhen hgrer isolerede Udvekslinger
af Kurver og Krydsninger samt af enkelte staerkt



slidte Skinner eller kortere Sporstraeekninger m. m,,
Reparation af mangelfuld Understopning eller
Understobning — den saakaldte Justering —
Slibning eller Filing af Sporet for at holde en
aldeles jeevn Kgreflade for Vognenes Bandager,
Reparation af Gadebefastelse, der ogsaa finder
Sted i Forbindelse med Reparation og Justering
af Sporet, elektrisk Reparationssvejsning af
Krydsninger m. m., Rensning af Sporrillerne og
Smgring af skarpere Kurver for at undgaa Pib-
ning ved Vognenes Passage. | 1923 gik Spor-
vejene over til Betonophugning ved Trykluft-
apparat, som i de forste Aar blev drevet ved
Elektricitet. Nu anvendes mere haandterlige ben-
zindrevne Apparater og ikke alene til Ophugning
af Beton, men ogsaa til Understopning, til Fast-
garelse af Svelleskruer m. m. Slibning og Filing
af Sporet bestaar dels i Filing af Skinnested, dels
i Fjernelse af de saakaldte Rifler, d. v. s. nogle
ejendommelige smaa Ujevnheder, der fremkom-
mer ved Sporvognenes Slid paa Skinnens Kgre-
flade, og som, hvis de fik Lov til at udvikle sig,
vilde kunne opnaa en Dybde paa ca. 0,5 mm
og derved foraarsage Rystelser, der vilde veere
gdeleeggende baade for Spor og Vogne. Indtil
1924 fjernedes disse Rifler udelukkende ved Fi-
ling med Haandkraft, men siden den Tid anven-
des tillige gennemgaaende Slibning af Sporet
paa lengere Streekninger ved Slibeanordninger
anbragt paa udrangerede Motorvogne, der hyp-
pigt befarer Streekningerne. Den elektriske Paa-
svejsning af bortslidt Materiale i Krydsninger
m. m. har systematisk fundet Sted siden 1928;
det farste Aar svejsede et enkelt Hold til Stadig-
hed i Gaden, nu er 5 Hold, til Tider 6 Hold,
beskeftigede dermed hele Aaret.

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

Fig. 68. Skinnepladsen i Bornp-s All¢

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

Hvad der her er sagt om Sporet i Gaderne,
geelder ogsaa i Hovedsagen for Sporene paa Re-
misepladser, Sporvejenes Skinneplads og i Hoved-
veerkstedernes Gaard, hvor der i 1911 fandtes ialt
7,3 km Spor i de kgbenhavnske Anleg og 0,9 km
i de frederiksbergske; i 1936 fandtes de samme
Steder ialt 15,9 km. De herhenhgrende specielle
Anlzag er altsaa blevet fordoblet i Forbindelse med
Udvidelser og Nyanlaeg af Remiser m. v.

I neer Tilknytning til Sporvedligeholdelsen ar-
bejder Skinnepladsen i Borups Allé (Fig 68),
hvor der forefindes et Maskinvarksted for Frem-
stilling og Vedligeholdelse af Spormateriel, end-
videre Master, Sporinventar, Skure, Gruskasser
m. m., samt et Lager af Skinner og szrlige Skin-
nematerialer, af Vejmaterialer m. m. Foruden en
fast Stab af Arbejdere, som suppleres i Saesonen,
maa der ofte i seerlig travle Perioder arbejdes i
Toholdsdrift paa Veerkstedet.

Ledninger og Stramforsyning

Lednings- og Kabelnettets Udvikling

Ved Kommunens Overtagelse af Sporvejene
fandtes 117,9 Kgretraad paa Driftsstreeknin-
ger, 7,3 km i Remiser samt ialt 54,8 km Fgde-
og Returkabler.

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

Man ser heraf, at Kabelnettets Lengde er
steget i noget hgjere Grad end Kgretraadsleng-
den, hvilket dels skyldes nyoprettede Fadepunk-
ter i den indre By og dels Anleg af de lange Ud-
Igberlinier (Husum, Sgborg, Vanlgse), der kre-
ver forholdsvis lengere Kabelanleeg end Nyanlag
i den egentlige By, hvor der som Regel er kor-
tere Afstand til Understationerne.

Fedepunkternes Antal var ved Overtagelsen
19 paa de kgbenhavnske Strakninger og 2 paa
de frederiksbergske. Pr. 31. Juli 1936 er An-
tallet 39 for hele Nettet (Fig. 69). Til langt
de fleste Fgdepunkter fgrer foruden Fgdekablet
et Returkabel, der er tilsluttet Skinnerne (jfr.
Side 66) og i Reglen er af samme Dimension
som Fgdekablet. Ved Hjalp af Omskiftere paa
Veerket og i de respektive Fgdekasser paa Gaden,
hvortil begge Kabler er fgrt (Fig. 70), kan en
Omleegning finde Sted, saaledes at Minuskablet
kan virke som Pluskabel, hvis dette skulde blive
defekt.

Medens man ved tidligere Kabelanleg an-
vendte Kobbertveaersnit paa 185—310 mmz2, er
man ved de nyere Anleg af Hensyn til Span-
dingsfaldet gaaet over til hovedsagelig at anvende
500 mm2 Kobber.

Ved Overtagelsen i 1911 blev hele det davee-
rende Ledningsnet forsynet fra 3 Varker, nemlig
Vestre Veark, @stre Vark og Frederiksberg
Verk (senere kaldet Hortensiaverket). Frede-
riksberg Veerk, der hovedsagelig forsynede de af
Frederiksberg Sporveje drevne Linier, leverede
dog Strgm til den af Kgbenhavns Sporveje
drevne Valby-Linie (Linie 2 jfr. Oversigt 1V
Side 46).

Efterhaanden som nye Linier er aabnet i
Yderdistrikterne, har de eksisterende Vearker
paa Grund af de store Afstande ikke kunnet
preestere den forngdne Spanding paa Kgretraa-
den, hvorfor man har maattet oprette nye Spor-

KZREIRMIX.

FL  Fn Skinner

Fig. 70. Fodekasse

vejsunderstationer. 1 1915 oprettedes Bragesgades
Understation, der forsyner det yderste Ngrre-
bro samt Distrikterne: Vanlgse, Brenshgj, Hu-
sum, Sgborg og Bispebjerg. Dette Verk sammen
med de 3 farnzevnte klarede Forsyningen indtil
1932, da der oprettedes en ny Understation
paa Amager (i Rumaniensgade ved Kastrupvej),
til Forsyning af Sundbydistriktet, hvor Spean-
dingen efterhaanden var blevet meget ringe. Den-
ne Understation, kaldet Sundby Understation,
har 2 Etankeromformere & 1000 kW og er hel-
automatisk.

Da Sporvejene ved Aarhundredskiftet elek-
trificeredes, krevede man af Frygt for »vaga-
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Fig. 71. Ledningsarrangement paa Langebro.
g gBroengnede P y

bonderende« Stremme (jfr. Side 66), at Spor-
vogne i den indre By skulde kgre med 2 Stenger
(Fig. 79), saaledes at Returstremmen i Stedet for
som nu gennem Skinnerne blev ledet tilbage til
Veaerket gennem en ekstra Kgretraad. Dette for-
drede selvfglgelig en meget omhyggelig isoleret
Ophangning af de 2 Kgretraade. Da man derfor
efterhaanden blev klar over, at den i Begyndel-
sen naerede Frygt for vagabonderende Strgmme
sikkert var overdreven, blev man i 1912 enig om
at afskaffe den negative Kgretraad og at anvende
Skinnerne til Returledning som paa den gvrige
Del af Nettet, og man har ikke senere konstateret
Ulemper som Fglge heraf.

De i Aktieselskabets Tid nedlagte Callendar-
kabler udgaaende fra @stre Veerk (blanke Kob-

Fig. 73.
Ledningsarrangement paa Llagngebro set fra Kalvebod Brygge
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Fig. 72. LedningsBarr(r)%ngonapeent paa Langebro.

berkabler indstgbt i en Bitumenmasse anbragt i
Treerender) havde vist sig meget lidt driftsikre,
idet der Gang paa Gang optraadte meget gene-
rende Isolationsfejl. Disse Kabler er derfor alle
siden 1911 blevet udvekslet med jernbaandsar-
merede Kobberkabler med Blykappe.

Ved Overtagelsen og indtil Foraaret 1931
ophangtes udelukkende cirkuleer 53 mm2 Kob-
bertraad. Fra omkring 1927 var Kgretraads-
sliddet imidlertid begyndt at stige i en for-
uroligende Grad, hvilket uden Tvivl skyldtes den
starre Karselshastighed, stgrre Trafikintensitet
og det stgrre Strgmforbrug for de enkelte Vog-
ne med heraf fglgende Gnistdannelse og For-
breending af Kgretraaden, og omkring 1930/31
var det blevet saa stort, at ca. % af Kagre-
traaden maatte udveksles hvert Aar. Man gik
derfor over til at benytte en sveerere Traad
og valgte et ottetalsformet 90 mm2 Profil i
Forbindelse med Ophangningssko, der klemte
fast om Traaden i Rillen i Stedet for de tidli-
gere anvendte Sko med Lapper, der bgjedes helt
omkring Traaden; herved muliggjordes tillige
en eventuel senere Overgang til Bgjlestramafta-
ger i Stedet for de nu anvendte Rullestrgmafta-
gere.

Blandt interessante Arbejder udfert paa Led-
ningsnettet kan navnes Luftledningskonstruk-
tionerne ved de interimistiske Broer: Langebro
og Knippelsbro. Seerlige Vanskeligheder frembgd
Konstruktionen ved Langebro, der er bygget



Fig. 74. Ledningsarbejde i normal Hagjde

som Straussbro med en over Kgrebanen anbragt
Kontraveegt, som under Broens Oplukning bevee-
ger sig nedefter lige over Kgretraadene og farst
standser ca. 2 m over Kgrebanen. Kgretraaden
maa derfor skaffes af Vejen, inden Kontraveeg-
ten naar at stede paa, og dette er opnaaet ved
Hjeelp af et System af Vegtstenger, som under
Broens Oplukning beveeger sig nedefter medta-
gende Kgretraaden, der stadig holdes udspeendt
0g, naar Broen er helt oppe, leegger sig ca. 2 m
over Kgrebanen parallelt med denne (Fig. 71,
72, 73)-

Ved den interimistiske Knippelsbro ligger
Kontravaegten under Brobanen, hvorfor Opgaven
her var noget lettere, idet man kunde ngjes med
een Vegtstang, som fastholder Kgretraadens
Knaekpunkt under Oplukningen (Fig. 76).

Vedligeholdelse af Ledningsnettet

Ogsaa for Overledningens Vedkommende ud-
farer Sporvejene Nyanleg, Reparationer og Ved-
ligeholdelse ved egne Folk, og der haves hertil
en fast Stab Ledningsarbejdere specielt uddan-

Fig. 75. Ledningsarbejde under Viadukt

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

Der foretages periodiske Maalinger af Kgare-
traadstykkelse med eventuelt paafslgende Ud-
veksling af Kgretraad, endvidere periodisk Efter-
syn og Reparation af Master, Rosetter, Bare-
traade, Fadekasser, Afbrydere, Lynafledere, Sig-

Fig. 76. Ledningsarrangement paa Knippelshro
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naler, Seriebelysninger, Sporskifteapparater, Led-
ningskonstruktionerne paa Broerne, Kontrolure
m. m.

Isolationen paa Luftledningsnettet maales fra
Verkerne een Gang maanedlig, og de enkelte
Kablers Isolation maales hvert Fjerdingaar; des-
uden udfgres periodiske Maalinger af Modstand
i Skinnestgd, af Skinnepotentialer samt af Iso-
lation i Isolérbolte og andre Isolatorer.

Ledningsarbejderne hgrer ind under Spor-
vejenes Vagtstation, hvorfra alle Udrykninger til
Afhjelpning af Fejl paa Ledningsnettet finder
Sted. Til Vagtstationen er knyttet et Maskin-
veerksted, hvor al Reparation af Luftlednings-
materiel samt Efterbehandling af Viger, Kryds,
Sko o. lign., der kgbes som raat Stgbegods, fin-
der Sted.

Anleg og Vedligeholdelse af Spor og l.ednings-
net, er Virksomheder af saa speciel Art, at det
er naturligt, at de ledes og udfgres af Sporvejene
selv, og dette Forhold er derfor heller ikke ukendt
ved andre Sporveje, selv om ikke altid i saa stor
Udstraekning som ved Kgbenhavns.

Derimod er der nappe mange Sporveje, der
i saa stor Udstrekning som Kgbenhavns navn-
lig i de senere Aar har arbejdet hen til at gere
sig uafhaengig af de store udenlandske Fabriker
for Sporvejsmateriel.

Selv for en middelstor Sporvej som Kgben-
havns Sporveje har det imidlertid vist sig, at det
efter behgrig teknisk og ingenigrmaessig Under-
sggelse ofte er muligt at naa til det Resultat,
at man ikke alene kan udfgre det ellers i Ud-
landet preesterede Arbejde, men ogsaa rent tek-
nisk kan naa gode Resultater paa fuldt tilfreds-
stillende gkonomiske Basis til samme eller endog
lavere Priser end Udlandets.

Ved Udvelgelse af Opgaver er der vasentlig
kun sat ind paa saadanne Steder, hvor der ikke
er Tale om Konkurrence med eksisterende dansk
Virksomhed. | saa Henseende er man naaet
leengst frem paa Omraadet Sporkonstruktioner,
Sporarrangementer og Krydsninger, der bruges
saavel i Anleeg som i den daglige Drift. Allerede
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tidligt paabegyndtes paa Skinnepladsen en
Fremstilling af ret primitive Skifter og Hjerte-
stykker, og nu fremstilles der moderne Kon-
struktioner svarende til den stgrre Hastighed og
Vognveegt. Det er den eneste Virksomhed af
denne Art i Norden, og i de sidste Aar har endog
enkelte svenske og norske Sporveje benyttet sig af
de af Kgbenhavns Sporveje fremstillede Spor-
konstruktioner i Stedet for tysk eller engelsk Pro-
duktion.

Af andre paa disse Vearksteder optagne Fa-
brikationer konkurrerende med Udlandet kan
nevnes Fremstilling af Sportraverser, af svejste
Master, af et til Samling af Skinnestsd anven-

deligt Svejsepulver, af Armatur til elektriske
Sporskifteapparater, Armatur til Luftledning
(Overledningskontakter,  Relaiser, Afbrydere,

Lanterner m. m.), af Relaiser og andet Arma-
tur til Sporskifters Fjernstyring og af Special-
veerktgj til Anvendelse inden for de navnte
Fremstillingsomraader. Selv om de opnaaede
Resultater er tilfredsstillende, rettes Bestraebel-
serne dog stadig mod at vinde videre frem.

Sporvejenes Arbejder i Gade og paa Verk-
sted er af ret alsidig Karakter og kraever omfat-
tende Indkgb af Skinner og andre Valsevaerks-
produkter, Verktgj og Redskaber, Arbejdsmaski-
ner, Elektroder, Luftledningsmateriel, Kgretraad
og Kabler, Stenmaterialer o. s. v. Indkgb, hvis
heldige Udfald ligesaa hyppigt er betinget af en
indgaaende teknisk Behandling, som af Valget
af det rette @jeblik for Indkgbet.

Fig. 77. Ledningsarbejde om Natten



Rullende M ateriel

Sporvogne

Vogntyperne fgr og ved Kommunens Overtagelse

De Fordringer, der stilledes til Hestesporvog-
nene, var — set med Nutidsgjne — meget be-
skedne ; Publikum var ikke fra andre Befor-
dringsmidler forvaent med Bekvemmelighed og
Hastighed. Vognene maatte bygges saa enkle og
lette som muligt, og Antallet af Passagerpladser
maatte afpasses efter den Traekkraft, der stod til
Raadighed, saaledes at den samlede Veagt ikke
blev starre, end at Vognen kunde fremfgres med
passende Hastighed.

I Kgbenhavns Politikammers Opslag af i/i
1890, som fandtes i Vognene, blev blandt andet
bestemt falgende:

»1. Sporvognene skulle altid veere forsynede med
velgvede, besindige og paalidelige Kuske.

2. Hestene skulle bzre Bjeelder eller Klokke,
som kan hgres i mindst 50 Alens Afstand.

3. Kgrslen maa ikke veere hastigere end jevnt
Trav.«

Herfra gaves dog en Rekke Undtagelser geel-
dende for Steder, hvor Karslen skete i Skridt-
gang.

Der fandtes to Vogntyper, toetages, der altid
blev trukket af 2 Heste, og enetages, hvortil efter
Vognstegrrelsen og den tilstreebte Kerselshastighed
blev anvendt 1 eller 2 Heste. De toetages Vogne
havde Trapper fra hver Perron op til Taget,
hvor Szderne var anbragt enten paa tveers og
uden Overdaekning eller paa langs med Ryggene
mod hinanden og oftest dekket med et Tag og
en Veg for hver Ende af samme Bredde som
Seederne. Som Regel var der 18 & 20 Siddeplad-
ser nede og et lignende Antal ovenpaa; der var
gerne 3 Staapladser hos Konduktgren, men in-
gen hos Kusken. Vognene rummede altsaa om-
kring 40 Passagerer. De enetages Vogne var af
mere forskellig Starrelse. | de 65 Vogne, der som
de bedste Hestesporvogne senere blev anvendt
som Bivogne til elektrisk Drift, varierede Antal-

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

Den eneste endnu bevarede Hestesporvogn fra
Linien: Hgjbro-Istedgade-Vestre Kirkegaard har
tilhgrt Kjgbenhavns Sporvei-Selskab og er bygget
af N. P. Lemming, Kgbenhavn. Den har 14 Sid-
depladser og 2 X 4 Staapladser, ialt 22 Pladser.
Akselafstanden er ca. 1,6 m, Vognlengden ca.
5,25 m, Bredden ca. 2,1 m og Vagten ca. 2,3 ts.
Med fuldt Laes har Hesten skullet treekke ca. 4 ts.

Til de smaa Vogne var Tre et udmerket
Konstruktionsmateriale; Vognkassen bestod af
et spinkelt Traeskelet, udvendig bekledt med
Tree- eller Jernplader, indvendig forsynet med
Trebaenke, der paa visse Linier i Vintertiden
var deekket af Hynder som Regel af Plys i steerke
Farver. Perronerne var smaa, kun afgrenset for-
til af en Jernplade og forsynet med et Sade til
Kusken. Affjedringen mellem Vognkassen og Hju-
lene bestod af enkelte Skruefjedre eller Gummi-
klodser. Paa Perronen fandtes en Advarselsklokke
under Vogntaget og et Haandsving til Betjening
af en primitiv Klodsbremse paa Hjulene. Belys-
ningen var to Tran- eller Petroleumslamper an-
bragt hver i sit Hjgrne inde i Vognen, saaledes
at de dels oplyste denne svagt og dels gennem
en Rude eller Linse lyste advarende fremad og
bagud i Karselsretningen.

Med de Krav, Trafiken stillede, og med den
Begreaensning, Traekkraften gav, var der ikke An-
ledning til megen Udvikling i Vognkonstruktio-
nerne, og den vasentligste Forskel mellem de
enkelte Vogne i den ret brogede Samling, som
Hestesporvognene reprasenterede, bestod i Vin-
duesinddelingen og Tagformen.

Der skete dog enkelte Fremskridt i Tidens
Legb, f. Eks. gik man over til at anvende delte
Aksler samlet i en smurt Bgsning, hvorved man
opnaaede, at sammenhgrende Hjul kunde lgbe
frit hver for sig i Kurver, hvilket sparede paa
Traekkraften, og i nogle af de sidst byggede Heste-
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Fig. 78. Akkumulatorvogn. Narrebro-Linien

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

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

Desuden forefandtes 25 elektriske Sporvogne,
nemlig Akkumulatorvognene paa Ngrrebro-Lini-
en (Fig. 78, jfr. Indl. Side 31 samt Fig. 32). Dis-
se Vogne var starre end Hestesporvognene, idet
de havde 20 Sidde- og 14 Staapladser, og da de
foruden Nyttelasten skulde bzre det under Vogn-
sederne anbragte Akkumulatorbatteri, var de
meget tunge. Overvognen var i alt veesentlig kon-
strueret af Tree efter lignende Principer som He-
stesporvognene og hvilede paa et Fjedersystem
bestaaende af Skrue- og dobbelte Bladfjedre, som
blev baaret af en Undervogn konstrueret af sam-
mennittede, pressede Plader. Den eneste Drifts-
bremse, der fandtes til disse tunge Vogne, var
Haandbremsen, som betjentes af Vognstyreren
ved en Veagtstangsarm, der kunde bevages paa
tveers af Vognen bag Perronpladen.

Da Akkumulatordriften efter faa Aars Forlgb
indstilledes, blev 23 Akkumulatorvogne, 18 en-
0og 5 toetages, ombygget til Drift med Strgm fra
Overledningen (Fig. 79).
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Med Indfgrelse af elektrisk Kraft til Drift af
Sporvogne skete en fuldsteendig Omveltning i
Vognkonstruktionerne. Sporvognene skulde fra
at veere Vogne forspaendte med Heste gaa over
til enten som Motorvogne at optage den bevee-
gende Kraft i sig, idet Motorerne og det gvrige
elektriske Udstyr indgik i Vognens Konstruktion,
eller de skulde som Bivogne kunne tilkobles en
Motorvogn og indrettes saaledes, at de kunde an-
vendes ved den steerkt forggede Kgrselshastighed.
En Del af de bedste Hestesporvogne opfyldte
delvis sidstngevnte Betingelse, men igvrigt voldte
Valget af den nye Type ikke faa Vanskeligheder,
som fgrst blev overvundne efter indgaaende For-
handlinger mellem de interesserede Parter.

For selve Vognkassen havde man de en- og
toetages Hestesporvogne til Forbillede; men da
der ikke kunde opnaas Enighed om, hvil-
ken af disse to Typer, der skulde overfgres
som Fremtidens Motorvogn, blev det bestemt at
bygge et starre Antal enetages Motorvogne af en
Type, som en udsendt Kommission havde haft
Lejlighed til at studere naermere i Frankfurt
a/M. (Fig. 80, 82), samt forsggsvis at an-
skaffe 15 Topsadevogne (Fig. 81) og yderligere
at ombygge 5 Stk. toetages Akkumulatorvog-
ne. Desuden blev anskaffet en toetages Vogn, der
oprindelig var tenkt anvendt til Forsgg med
Trykluft som Drivkraft, saaledes at der ialt var 21
toetages Vogne. | Tidens Lgb viste de enetages
Vogne sig dog som de fordelagtigste, og Forsgget
med Topsaedevognene blev ikke gentaget.

Fig. 79. Akkur[%lg (i[ra/&%t [ngentlglgl K?rse meedhgverledning paa
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Fig. 80. Hovedtype for enetages Motorvogne ved Elektrificeringen

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

Overvognens berende Del var af Tree, Leng-
dedragerne stottet af et Vinkeljern og forsynet
med et Spreengveerk af Rundjern, der gik op
under Langsederne. Vinduerne var faste, og
Ventilationen skete gennem opklappelige Vin-
duer i Ruftaget. Perronerne var helt aabne.

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

Den fgrste vaesentlige Eorandring ved denne
Vogntype skete 1908, da samtlige Motorvogne

Fig. 81. Hovedtype for toetages Motorvogn ved Elektrificeringen

i Vintertiden forsynedes med Teepper paa Se-
derne og man samtidig anstillede Eorsgg med
Anbringelse af Perronskerme (Lig. 83). Det
folgende Aar besluttede Magistraten, at alle Mo-
torvogne skulde forsynes med disse Skaerme, et
Arbejde, der var udfert paa ca. 200 Motorvogne
ved Udgangen af 1910, og som blev afsluttet
efter Kommunens Overtagelse af Sporvejene i

1QIl.

Fig. 82. Interigr af enetages Motorvogn
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Fig. 83. Motorvogn med Perronskzrme

Da det var blevet bestemt, at Vognene skulde forsynes
med Beskyttelsesskaerm for Vognstyreren, blev de n@ste
Vogne, der_blev anskaffet i 19107 bygget med lukkede
Perroner (Fig. 84). Gitterlaagerne paa” Perronerne blev
erstattet med™ Skydedgre, som holdtes lukkede paa den
ene Side, og de fre forreste Perronvinduer blev indrettet
til at skyde ned. . _ _

‘Vognkassen blev samtidig @ndret, idet de udvendige
Lister ved Taget blev fart videre rundt om Perronerne
for at faa et mere samlet Hele ud af Vognen, efter at
Perronerng med sine Vinduer og ret sveere Stolper var
kommet til at ligne Vognkassen og ikke som tidligere
havde Karakter af en aaben Platform, der unddrog” sig
ethvert Forsgg paa at lade sig forene med Vognkassen
til et harmonisk Hele. Vinduesinddelingen blev forandret
til 6 lige store Vinduer paa hver Side, saaledes at de
10 Vogne, der blev bygget efter disse Tegnln?e_r, fik et
Udseende ret afvigende fra de tldll(t;ere. Def indre af
Vognene blev udfart af ensfarvet, lyst Egetre.

errondgrene_blev flyttet helt hen til Vognkassen for
at gare ngen, til Vognkassens Indqgng saa Kort som my-
lig."Herved mistede man den gode Konduktgrplads, og d
Perronerne tillige viste sig for smaa, blev denne Perron-
type kun anvendt paa disse 10 og et fglgende Seet Motor-

Fig. 84. Farste Spoi\vno&naf%?dlgﬂ)t lukkede Perroner.
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vogne paa 25 Stk., der blev bygget af Kommunen ved
Overtagelsen. S

Vognene havde en forbedret Affjedring, idet der paa
Enderne af Vognkassens Bladfjedre var anbrag%t Kegle-
fjedre,_som_ bar Overvognen ; man fik herved et System,
fvor Bladfjedrene var aktive overfor de starre Stod og
hurtig  bragte Vognen i Ro efter et Udsla%, medens
Kegléfjedrene vaesentligst optog de smaa Rystelser, der
ikke paavirkede Blady_edrene. , _

Ved Bygningen af disse 10 Vogne assisterede Arkitekt
Knud V."Engélhardt som kunstnérisk Medarbejder.

Det var oprindelig Meningen, at Sporvejstra-
fiken i Kgbenhavn saa at sige udelukkende
skulde bestrides ved Motorvogne, idet Bivogns-
karslen skulde indskreenkes til faa Timer om Da-
gen og bestrides med nogle ombyggede Heste-
sporvogne ; men denne Beslutning blev dog hur-
tigt opgivet, da Trafiken var staerk nok til i starre
Udstrekning at kunne bzre den mere gkono-
miske Bivognsdrift.

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

Af de tre Bivognsgrupper, som fandtes i de
forste Aar efter den elektriske Drifts Indferelse,
de ombyggede Hestesporvogne, de store luk-
kede og de aabne Bivogne, udgjorde den farst-
naevnte (Fig. 85) en ret broget Samling af for-
skellig Starrelse og Udstyr. De eldste stam-
mede fra Halvfjerdserne i forrige Aarhundrede
og de yngste fra Midten af Halvfemserne. Saa
at sige alle havde de det falles Kendetegn, at
Undervognen kun bestod af to Hjulsat, affjed-
ret med Skruefjedre paa Akselkasserne, Aksel-
kassegafler til Foring af Kasserne, samt et meget
simpelt Bremsesystem med 4 Bremseklodser.

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

Felles for dem alle var den i Forhold til Motorvognene
ret store Akselafstand, 2,5 a 3 m.



Overvoginen bygg;edes med 24 Siddepladser, altsaa med
en noget Tengere” Vognkasse end Motorvognene og med
fire lige store’Vinduer 1 hver Side. Vognka3sen er ved en
Midterveeg delt i to Kupéer, hvorved er opnaaet, at
be%e Endedare kan staa aabne, uden at der bliver Gen-
nermtrek 1 Vognen. _

De aldste Vogne af denne Slags karakteriseres ved, at
der kun findes et Seet Fjedre, némlig de Bladfjedre, der
sidder paa Akselkasserne.”Vognen benavnes derfor ogsaa
»Enkelt affjedret, lukket Bivogn« for at skelne den fra
en nyere med dobbelt Affgedrlng. Undervognens Langde-
dragere er fast forbundet med” Vognkassen og fart helt
ud ‘under Perronerne, saa nogen egentlig Undervogn er
der strengt taget ikke paa disse Vogne.

Konstruktionen med den enkelte Affjedring
blev ved senere Vogne andret, idet man med
Motorvognenes Dlisseldorfer-Undervogn  som
Forbillede lavede en serlig Undervogn og der-
ved blev i Stand til at anvende en dobbelt Af-
fiedring med to Seet Bladfjedre.

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

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

Fig. 85. Hestesporvogn ombygget til Bivogn

Fig. 86. Langszdet Bivogn, enkelt affjedret

Motorvogne
toetages 20 Stk. hver med 4o Sidde- og 6 Staapladser
— 1 - - 32 — -6 —
enetages 273 - - - 20 — - 14—

lalt 294 Stk. med ialt 10.240 Pladser.

Bivogne
lukkede 60 Stk. hver med 24 Sidde- og 15 Staapl.
aabne 65- - 40 — -7 —
— 1 - U — 6 —
ombyggede

forskellig Starrelse med tilsammen
1056 Sidde- og 807 Staapl.

lalt 191 Stk. med ialt 7298 Pladser.
Samlet Antal Sporvogne 485 Stk. med ialt 17.538 Pladser.

Hestesporv. 65

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

Fig. 87. Aaben Bivogn
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Pig. 88. Den forste under Kommunen byggede Motorvognstype

Vogntyperne efter Kommunens Overtagelse.
Toakslede Vogne

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

~Man %ik ved Bygningen af Motorvognene (Fig. 88)
tilbage til den tidligere Vinduesinddeling med 2 store og
2 mindre Vinduer i Vognkassen, o?. Vinduesstolperne blev
gjort smallere, hvorved Vognene fik et lettere Udseende
end de sidste io af Aktieselskabet anskaffede. Traver-
ket inde i Vognen var mgrkt Mahogni. Perronerne var
som tidligere navnt lukkede, ret smaa og med Indstig-
ningsaabningen ved Vognkassens Frontveg. Undervognen
var af den tidligere omtalte Disseldorfer-Konstruktion
med Akselafstanden forgget til 2.2 m.

Fig. 89. Motorvogn med store, lukkede Perroner
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Disse Vogne blev sat i Drift i Begyndelsen af
1912, og yderligere byggedes 30 Motorvogne i
alt vesentlig efter samme Tegninger, blot med
stgrre Perroner og Indstigningsaabningen flyttet
saaledes, at der blev en Konduktgrplads som paa
de @ldre Vogne (Fig. 89).

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

Den hidtil anvendte Vognkasseleengde, 5,2 m
til 20 Siddepladser, passede ikke til en Inddeling
med Tversaeder, hvorfor Vognlengden blev for-
gget med I m. Der blev 22 Siddepladser, Ryg
mod Ryg, og Perronerne blev lidt mere tilspid-
sede af Hensyn til de lengere Vognes Passage
i Kurverne (Fig. 90, 91). Undervogn og Udsty-
relse var i alt vaesentlig som ved de langsadede
Vogne, dog var Perronerne helt lukkede.

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

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

am

Fig. 90. Tverszedet Motorvogn



Mg. 91. Interigr af tvaersedet Motorvogn

Vognene et mere roligt Udseende. For at for-
mindske Vognens Egenveegt &ndredes Under-
vognskonstruktionen, og Vognkassen ophangtes
i Akselkassefjedrene, der var forsynet med Skrue-
fjedre i Enderne. Akselafstanden forggedes til
3,0 m. Denne Konstruktion blev bibeholdt ved
alle de falgende Bivogne, indtil man konstruerede
en helt ny fireakslet Bivognstype.

Ksriars Jonde

Fig. 92. Den ferste under Kommunen anskaffede Bivognstype
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Ved de naste 40 Bivogne (Fig. 93, 94), der
anskaffedes efter en Bevilling i Februar 1912,
gik man over til Anvendelse af Tveersader, som
frembyder flere Fordele, bl. a. et friere Udsyn
til Gaden, mere uforstyrrede Siddepladser end
ved Langsaedevognene, hvor al Feerdsel sker forbi
de siddende, samt Mulighed for at anvende Side-
vinduer til at skyde ned, hvilket i Langseedevogne
vilde give ubehagelig Trek. Vognene optog
herved nogle af de aabne Bivognes Fordele, uden
som disse kun at veere anvendelige i Sommer-
tiden, og denne Bivognstype viste sig i det hele
taget saa tilfredsstillende, at den med faa A£n-
dringer atter blev anvendt ved Nyanskaffelser i
1914/15 og senere, sidste Gang i 1920, i yder-
ligere ialt 140 Vogne, hvorved den kom til at
udgere den stegrste Gruppe indenfor Bivognene.

Vognene er som de store langsedede Bivogne
delt i to Kupéer, hver med 11 Siddepladser, alt-
saa ialt 22, ligesom i de tidligere omtalte tveer-
seedede Motorvogne. De er alle bygget med luk-
kede Perroner.

Foruden de her omtalte Nyanskaffelser blev der fore-
tagiet veesentlige. Forandringer”ved de #ldre Bivogne, idet
det efter Erfaringerne fra’ de inddekkede Perroner paa
Motorvognene maatte anses for snskeligt at treeffe lig-
nende Foranstaltninger for Bivognenes  Vedkommende.
Da Bivognsperronerne var ret korte, valgte man at bygge
helt nre 00 starre Perroner _forsy(_net med  Glasskarme,
Der blev 11916 givet Bevilling til Ombygnmg af 125
Bivogne, men Arbejdet gik ret” langsomt paa Grund af
Vans ellgheder, ved at fremskaffe Materialer, og det blev
farst fuldfert i Regnskabsaaret 1919/20.

Samtidig med Ombygningen af Perronerne @ndredes

I[ (AN

Fig. 93. Tvarsedet Bivogn
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Fig. 94. Interigr af tvers@det Bivogn

den heerende Drager i de Vogne, der kun havde et en-
kelt St Bladfjedre ved Akselkasserne, saaledes, at der
kunde anvendes kombinerede BIadffJ]edre 09 Keglefjedre
mellem  Akselkasser og Vognkasse, vorved"Vognens Af-
fjedring blev vasentlig forbedret.

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

Disse Vogne var af en fra de kebenhavnske
Sporvogne steerkt afvigende Type, idet man paa
Frederiksberg ved Elektrificeringen for Motor-
vognenes Vedkommende var gaaet ud fra den
der anvendte Omnibustype med aabne Sidde-
pladser paa Taget. For at kunne ngjes med 1
Trappe, og for at Siddepladserne paa Tversee-
derne paa Taget kunde veare fremadrettet, var
Vognene indrettet til ensrettet Kagrsel med Vogn-
styreren anbragt i et lille Aflukke skilt fra Vogn-
kassen; Udstigning ad Forperronen var dog mu-
lig gennem en smal Dgr, hvorpaa var anbragt

jet Klapsaede. Paa Bagperronen under Trappen
var anbragt en Strgmfordeler til Brug ved bag-
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leens Kgrsel under Rangering. Den forreste Del
af Topsaederne var beskyttet af et Tag og Glas-
ruder ; Strgmaftageren var anbragt paa en Sgjle.
(Fig. 95).

Bivognene var ligeledes til ensrettet Karsel,
men de Bivogne, der ikke blev kasseret efter
Overtagelsen, blev efterhaanden ombygget, saa-
ledes at de kunde anvendes til begge Karsels-
retninger som de gvrige kebenhavnske Vogne.
(Fig. 96).

De frederiksbergske Motorvogne havde 23
Siddepladser og 7 Staapladser forneden og 26
Siddepladser foroven, ialt 56 Pladser. Alle luk-
kede frederiksbergske Bivogne var langsaedede,
de fleste med 18 Sidde- og 4 Staapladser ind-
vendig og 23 Staapladser paa Perronerne, ialt
45 Pladser.

Anvendelsesmuligheden for de toeta?es Vogne var ret
begreenset, idet de var for heje til at passere de fleste
af “Statsbanernes Viadukter, og den ensrettede Karsel var
ret generende i Driften. Efterhaanden som der blev Mu-
lighéd for at udranPere Vogne, blev disse fortrinsvis kas-
serede, og af den frederiksbergske Vognpark er nu kun
tilbage nogle_Blvogne, som ret Sjeldent benyttes.

Dé frederikshergske_ Vogne “havde rgde Sideplader,
hvorpaa var anbragt Frederiksbergs Vaaben stabt i Me-
tal. De fgrste Aar efter Overtagelsen kerte disse rgde
Vogne mellem de q_ule kobenhaviske, men efterhaanden
som de kom til Malng, &ndredes Farven 1 Overensstem-
melse med de gvrige Sporvogne.

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

Fig. 95. Frederiksberg Sporvejes Motorvogn



Fig. 96. Frederiksbergbggpgoervggfniﬁé%?gn endret til Korsel i

mel og i den daveerende Tilstand ikke egnet til
at imgdegaa den stedse voksende Konkurrence
fra Cykler og de i Antal hurtigt voksende Auto-
mobiler, som satte Publikums Krav til Hastig-
hed og Bekvemmelighed sterkt op. Med en Mo-
dernisering af Sporvognene for @je foretog man
derfor i 1920/21 en forsggsvis Ombygning af et
Par @ldre Motorvogne, og i 1922 undersggte
man Spgrgsmaalet om Omdannelse af Vognpar-
ken enten ved Forbedring og Ombygning af de
eksisterende Vogne eller ved Kassation og Ny-
anskaffelse af et sterre Antal Vogne, navnlig
Motorvogne.

Resultatet af disse Overvejelser blev, at det
med det daverende hgje Prisniveau vilde veere
gkonomisk uoverkommeligt at veelge den sidst-
nevnte radikale Mulighed, man maatte ind-
skraenke sig til at foreslaa Ombygning og Mo-
dernisering af 241 eldre enetages Motorvogne,
og Forslaget herom blev tiltraadt i 1924. Ud-
giften ansloges til ca. 2,5 Mill. Kr., medens Ud-
giften til Erstatning af et saadant Antal gamle
Motorvogne med nye blev anslaaet til ca. 10
Mill. Kr.

Af de oprindelig angivne 241 eldre Vo%ne blev imid-
lertid kun 236 Stk. omb?/gget, idet det viste sig, at 5 af
dem var for medtagne tif,"at det kunde betale 5|% at ofre
Ombygnmgsudqlfter paa dem. Det derved sparede Belab
blev anvendt ti _Bngng af en Prove-Motorvogn af den
senere omtalte i 1930 indferte Bogie-Type.

Omby([;nmgsarbejdet_paabe yndtes | Efteraaret 1924
0 udfgries paa Sporvejenes Hovedverksteder. Det bestod
hovedsagelig i Anbrln?else af Profiljernsdragere under
selve Vognkassen, saaledes  at Trakonstrukfionen ikke
blev barénde, samt i Anbrmgelse af nye, lukkede Per-
roner med Plads til jalt 26 Passagerer mod 20 paa de
gamle Perroner. Profiljernsdragerne med Tveerforbindel-
Ser og Perrondragere udgﬁorde en samlet Konstruktion,
der var ganske ens for alle _de ombyggede Vogne, idet
alle Traebundrammers ydre Dimensionél afpassedes efter
Jernrammens Standardmaal. De nye Perroner var lige-
ledes ens, for alle Vogne, og man”opnaaede ved denne
Standardisering dels at faa” et mere ensartet Materiel
end t|d||%(ere 0g_dels at kunne udfgre Ombygningen gan-
ske_fabriksmaessigt (Fig. -,

Samtidig med” at’ man_ foragede Perronstgrrelsen, var
det nodvéndigt at skaffe en” sterre Akselafstand. De
gamle_Undervogne bestod som tidligere omtalt vaese_ntllg}
af 3 T)()per, nemlig med Dragere udfert henholdsvis_a
Staalstgbegods, forbundet med Fladjern (saakaldte Sie-
mens Undervogne), af Profiljern (Saakaldt Union Un-
dervogn) og af forkrgbbet U-Jern (Tsaakaldt Diisseldorfer-
\l%nderV(la n();. Akselafstanden var for nasten alle disse

ogne 18 m. _

e Forsgg, der blev udfart, viste, at man med Fordel
kunde forlnge Siemens Undervognene til en Akselaf-
stand paa 2,7 m, og alle disse Undervagne blev derfor
ombygget overensstémmende hermed (Fig. 98). ForsgP
med” Z&ndring_af de andre Undervogne gav mindre til-
fredsstillende "Resultat, og man foretrak derfor at anskaffe
nye Undervogne som. ErStatning. o

Anskaffelsen af disse Undervogne gav Anledning ftil
Forsra% med forskellige Konstrukioner. 35 Vogne blev
bygge uden seerlig Undervognsramme, idet der. dotq blev
anbragt Dragere, hvilende paa Akselkasserne, til af beere
Motorerne. Akselafstanden paa disse Vogne var 32 m,
o?( Affjedringen bestod af. Bladfjedre med Kegle- eller’
Skruefjedre ved Ophangningerne. Resultatet var imid-
lertid ‘kke saa tilfredsstillende, at man_gnskede denne
Konstruktion som Standardtype; navnlig var Karslen
ved starre Hastigheder ikke saa behagelig Som med Vogne
med seerlig Undervogn.

Fig. 97. T|d||ger|eu|é(lé§gnb%lrartgrq\e/?gn forsynet med
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Som Standardtype blev valgt en Undervogn
med pressede Dragere, med Profiljerns Traver-
ser, 3 m Akselafstand, og med Affjedringen mel-
lem Over- og Undervogn udfgrt som brede
Bladfjedre med faa (3 & 4) Lag af Specialstaal.
Denne Type viste sig fuldt ud tilfredsstillende.

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

Man benyttede Lejligheden til at foretage en
Revision af det paa Vognene angivne Antal
Staapladser, idet Erfaringen havde vist, at man
uden Vanskelighed kunde reducere det pr. Staa-
plads fastsatte Gulvareal og altsaa paa samme
Gulvplads opnaa flere Staapladser. Paa de uom-
byggede Motorvognsperroner var 6 Staapladser
paa Forperronen og 8 paa Bagperronen, ialt 14
Staapladser. For de ombyggede Perroner med
starre Gulvareal regnedes 12 og 14 Passager-
pladser paa henholdsvis For- og Bagperron. Sam-
tidig indfgrte man Bestemmelse om, at der nor-
malt skulde veere 5 Staapladser inde i Langseede-
vognene samt lignende Bestemmelser om Staa-
pladsernes Antal paa Bivognene. Ved Ombygning
og ved Andring af Bestemmelserne om Staa-
pladser blev Kapaciteten af en Motorvogn af den
gamle, langsedede Type saaledes sendret fra 20
Sidde- og 6 -j- 8 = 14 Staapladser, ialt 34 Plad-
ser, til 20 Sidde- og 12 }-14-1-5 = 31 Staa-
pladser, ialt 51 Pladser.
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Foruden Ombygningen af de gamle enetages Motor-
vogne blev forsggsvis T 1921 forefaget en Ombygning af
5 “frederiksbergske Motorvogne til” enetages, idet Top-
seederne blev flernet, og der”blev anbragt starre, lukkede
Perroner. Resultatet blev imidlertid ikke saa tilfredsstil-
lende, at man fortsatte med disse Vognes Ombygning.

| 1924 blev endvidere de 20 toetagés Motorvogne, der
anvendtes paa Linie 3, ombygget til "enetages for at mu-
Ilggiﬂre Gennemforing af disse Vogne paa Strekningen
mellem En([;haveplads 0g P. KnudSensgade, hvor Stats-
baneviadukien sparrede for Kgrsel med toetages Vogne.
De Siddepladser, der gik tabt i gverste Etage, blev™ er-
stattet med Staapladser paa Perronerne, hvor Trapperne
fj]grned(jes,tsaaledes at Vognenes Kapacitet blev omtrent
uforandret.

Udover disse mere gennemgribende Andrin-
ger i Vognparken er der efter Kommunens
Overtagelse foretaget forskellige Forbedringer
ved Vognene, hvoraf kan anfgres: Anbringelse
af Reklameplakater og forbedret Belysning
(1914/15), Opvarmning af Motorvognene med
elektriske Varmeovne (paabegyndt 1925), An-
bringelse af polstrede Seeder i Motorvognene (fra
1927), Szder for Vognstyrere (1929) og An-
vendelse af Gummiindleg som Lyddempning
(fra 1930).

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

De toakslede Vognes elektriske og
mekaniske Udstyr

De @ldste Sporvognsmotorer i Kgbenhavn,
anvendt i 1897 til Akkumulatorvogne, betegne-



des med B 14/30. De var paa 8 kW, var topole-
de med to Fglgepoler (Magnetpoler uden Be-
vikling) og havde haandviklet Anker. Det var
en af de farste Sporvejs-Motortyper, der an-
vendtes i Europa.

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

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

Grunden til, at man forggede Motorerne fra
8 til 14 kW, var, at man oprindelig ikke havde
regnet med Kgrsel med sveere Bivogne. Efter-
haanden som Bivognskgrslen steg, og der kom
flere og flere store Bivogne, blev Motorerne der-
for for smaa. Da den elektriske Bremsning bi-
drog steerkt til at opvarme Motorerne, under-
sggte man i 1906, om man ikke kunde indfgre
en anden Bremse, f. Eks. Trykluftsbremse i Ste-
det for den elektriske, og derved skaane Mo-
torerne, men det blev opgivet, og man maatte
i Fremtiden regne med Anvendelse af sterkere
Motorer.

Kort efter Overtagelsen i 1911 skete der et
veesentligt Fremskridt i Motorkonstruktionen,
idet der blev anskaffet Motorer Type D. 56 paa
13 kW og forsynet med 2 Vendepoler. Den der-
ved forbedrede Kommutering satte Motorerne
i Stand til bedre end de ®ldre Typer at taale
Overbelastninger og muliggjorde Anvendelsen af
Feltsveekning til Opnaaelse af starre Vognhastig-
hed. Dette benyttedes her for farste Gang. Mo-
torerne havde endvidere Ringsmgrelejer i Stedet
for de eldre Motorlejer til Fedt- eller Vage-
smgring. De &ldste Motorer B. 14/30 blev kas-
seret.

Under Krigen blev i 1918 anskaffet 40 Mo-

torer B. 10/2 af lignende Type som D. 56, men
paa 16 kW.

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

ﬁEndrin(t;erne, der gik_ud paa Indbygning af 4 Vende-
poler sami Rullelejer; tilsigtede ikke "Saa meget en For-
steerkning af Motorerne som en Forbedring af deres Kom-
mutering, hvilket var blevet paatr@ngende ngdvendigt
ved den stigende T%gvae t. Indb gnln?e_n af RuIIeIeéer
skulde tillige afbede de efterhaanden ta [I%e Motorskader
foraarsaget ved, at Ankerlejerne blev slidt, hvorved An-
keret blev slebet itu paa Magneterne. _
_Den almindelige Indbygning af Vendepoler mulig-
gjorde en tilsvarende Anvendelse af Feltsveekning, hvor-
ved Vo%nenes Maksimalhastighed sattes op fra ca 26
km/T til ca. 35 km/T, en Foragelse, som de forbedrede
Motorer kunde udholde. Forsterkning og Omb gnln% af
Motorer omfattede ca. 600 Stk. og lev afsluttet 1926.
| dette og de nermest foregaaende Aar blev desuden
anskaffet ca. 100 nye Motorer, de fleste ventilerede og
udfert paa danske Fabriker.

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

Sporvejenes nyeste Vogne, som senere skal
omtales, satte atter Rejsehastigheden til Vejrs,
og for at sztte de gamle Vogne i Stand til ogsaa
at fglge med her paabegyndtes i 1932 en endnu
ikke afsluttet 2. Moderniseringsperiode for de
gamle Motorer, hvorved deres Effekt og Hastig-
hed atter ggedes, og samtidig blev der indkebt
to nye Motortyper AT 40 s fra A/S »Titan,
Kgbenhavn, og T. O. 6 fra Thomas B. Thrige,
Odense.

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

Naar_Arbejdet med denne Forsterkning er afsluttet i
I1%37, v&l en Oversigt over Motorernes /Endringer se saa-
edes ud :
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b Wstembainggenets skl 19
Af nedenstaaende Tabel ses, hvorledes Motoreffekten
er steget i Forhold til Togvaegten. Tallene angiver mind-

ste 0g°sterste Motoreffekt 1 Forhold til Togvaegt ved fuldt
besat” Motorvogn og Bivogn:

*

0,825
0,1—12
0,7—125

}8%8 %— 1‘11 1. Moderniseringsperiodeafsluttet
2035 2 — —

Den voksendeMotoreffekt og dermed fal-
gende stgrre Streammangde ngdvendiggjorde en
tilsvarende Udvikling af Stremfordelerne.

Den eldste Strgmfordelertype S & H, som
anvendtes i Akkumulatorvognene, leveredes fra
Siemens & Halske, Berlin.

Den havde 7 Igangseetnings- og 5 Bremsekon-
takter og var forsynet med Lamelvalse for Om-
kobling af Motorerne, men udfgrt med speciel
Gnistslukkerhoved med ellipseformede Lameller
anbragt i en Kreds for Modstandskobling og Af-
brydning. Lamelvalsen havde ikke magnetisk
Udblesning, og ved Kgrsel paa een Motor
maatte visse »Fingre« i Strgmfordeleren lgftes,
saaledes at de ikke dannede Kontakt ved Valsens
Drejning. Derimod skete Andring af Karsels-
retning fra »Frem« til »Bak« som nu ved Om-
skifternggle.

Ved Elektrificeringen i 1901 indfertes en
»Union« Lamelstrgmfordeler, Type B. 16, med
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magnetisk Udblaesning over alle Lameller, men
ogsaa ved denne Strgmfordeler skete Karsel paa
een Motor paa samme primitive Maade som
ved den fgr omtalte, og videre Forbedring skete
ikke far efter Kommunens Overtagelse i 1911,
da der samtidig med de stgrre Motorer med Ven-
depoler (Side 87) ogsaa indfgrtes forbedrede
Stroamfordelere, nemlig Typerne S. S. I, Il °g
I11, leveret af Siemens-Schuckert. De var af lig-
nende Konstruktion som de foregaaende, men
med forbedret magnetisk Udblaesning og indret-
tet for Feltsveekning. Kgrsel paa een Motor kun-
de ske ved Indstilling af Omskiftervalsen, men
dog kun for Kgrsel fremad. De eldste S. & H.
og B. 16 Stremfordelere ombyggedes paa egne
Veerksteder, idet der tilfgjedes 2 Feltsveeknings-
kontakter, en for halv og en for fuld Fart, saa-
ledes at der blev ialt g lgangseetningskontakter
mod tidligere 7. De 5 Bremsekontakter bibehold-
tes.

| fgrste Moderniseringsperiode fra 1919 til
1926 indkgbtes ca. 600 nye Strgmfordelere fra
danske Fabriker til Erstatning for de eldste S.
& H. og B. 16, som kasseredes. Det var Lamel-
stramfordelere, men af sveaerere Konstruktion
end de tidligere og med bedre magnetisk Ud-
bleesning. Der blev tilfgjet endnu en Feltsveaek-
ningskontakt for fuld Fart, saaledes at der blev
10 lgangsaetningskontakter, og Antallet af Brem-
sekontakter blev forgget fra 5 til 7. De saaledes
forbedrede Strgmfordelere var anvendelige, og-
saa efter at Motorerne blev forsterket i 2. Mo-
derniseringsperiode fra 1932, og der er ikke
senere foretaget yderligere Forandringer.

Til Aftagelse af Strommen fra Karetraaden anvendte
man oprin e“? en Rulle anbragt i en om en lodret Tap
drejelig Gaffel. Konstruktionen var ret tung, og for at
formindske Antallet af Stangafspring og disses gdelag-
?.ende Virkning paa Overledningen gik man i 1910 over
il at anvende en fast. Rulle, som er bibeholdt indtil nu.

For at heste Erfaringer med andre Stromaftagere er
der paa Linie 20 ansfillet Forseg med Anvendelse af
Sleebesko i Stedet for Ruller med” samtidig Smering af
Overledningen med Grafit: desuden er anstillet Forse
m_ed_SaksbﬂHer, hvor Mulighed for Stangafs_i),rmg er borf-
elimineret. Der er dog endnu jkke taget™ Stilling til even-
tuel AEndring af Strgmaftagningen.



Haandafbrydere, Automater, Hovedsikringer
og Stikdaaser i de e&ldre Vogne er blevet moder-
niseret og omkonstrueret for at kunne taale de
stgrre Strgmstyrker. | Lynafledernes Jordledning
er indbygget Silitmodstande for at formindske
Kortslutningens Voldsomhed, og der er forsggs-
vis indfgrt en helt ny Type, Kathodefaldsafle-
dere, der er bygget efter et fra de eldre helt
afvigende Princip. | Aarene 1915/1925 er samt-
lige Ledningsinstallationer for at opnaa bedre
Isolation @ndret efter mere tidssvarende Prin-
ciper.

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

Ligesom man for Vognenes elektriske Udrust-
ning kan fremhaeve Motorer og Strgmfordelere
som serlig vigtige og som de Dele, der har gen-
nemgaaet den sterste Udvikling, kan man for
den mekaniske Udrustning anfgre Bremse- og
Grusapparater som de Dele, der er undergaaet
stgrst Forbedring i Tidens Lgb.

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

Udover de Forbedringer af den elektriske
Bremse, der er en Fglge af forbedret elektrisk Ud-
rustning, har den elektriske Bremse ikke under-
gaaet Forandringer. Der har dog et Par Gange
veeret anstillet Forsgg for at afggre, om man
burde gaa over til et helt andet System for
Driftsbremse til Motorvogne, fegrste Gang saa-
ledes allerede i 1906, da den forggede Bivogns-

trafik som omtalt Side 87 bevirkede en saa
steerk Opvarmning af Motorerne og dermed fgl-
gende mange Reparationer, at man undersggte,
om man ved Indfgrelse af Lufttrykbremse, hvor
Trykluften produceredes af en sazrlig Motor-
kompressor, kunde aflaste Motorerne for Arbej-
det ved Bremsningen og reducere den skadelige
Opvarmning. Med Magistratens Billigelse anstil-
lede Akkumulatorselskabet Forsgg med en Vogn,
udrustet med Lufttrykbremse, og denne Vogn
kerte i adskillige Aar. Resultatet blev dog, at
man valgte at anvende Motorer, tilstreekkelig
staerke til at bestride Arbejdet ved Bremsningen,
fremfor at indfare det ret komplicerede Anlag
med Lufttryk. Et senere Forsgg, der tildels tjente
samme Formaal, nemlig med en Olietryksbremse
(»Gifax Bremse, se nedenfor) endte ogsaa nega-
tivt.

Som serligt Motiv til at bibeholde den elek-
triske Bremse som Driftsbremse kan foruden dens
Prisbillighed — idet den ikke medfgrer Slid paa
Bremsedele — tillige anferes dens Driftssikker-
hed, naar den passes rationelt ved bestemte pe-
riodiske Undersggelser og Eftersyn, samt den
Egenskab, den har frem for mekaniske Bremser
(Trykluft, Cifa etc.), at den sjeldent giver de
haarde Opbremsninger, som setter Flader paa
Hjulene og giver stgjende og ubehagelig Karsel.

Haandbremsen betjenes paa alle Vogne ved
en lodret Spindel, anbragt i et til Perronblikket
feestet Rar og forsynet med en Skralde oppe ved
Haandsvinget, samt et Palhjul nede ved Gulvet.
Idet Haandsvinget drejes, vikles en Keede, der
er befaestet til Undervognens Bremsedele, op om
den nederste Del af Spindelen, hvorved Brem-
sen treekkes an, og ved Hjalp af Skralden og
Palen kan Vognstyreren, naar Kaeden strammes,
stadig holde Haandtaget i Neerheden af Krop-
pen og derved have god Magt over Bremsen.

Oprindelig blev Traekket fra Haandbremsens Kade
gennem et System af Veegtstenger overfart til 4 Bremse-
lodser af Stebejern, der “trykkédes mod Hjulene med et
samlet _T(rjyk af ta. % af den fuldt besatte’ Vogns Vegt.
| Forbindelsessteengerne mellem de to til hver “Aksel hig-
rende Bremsebjeelker, der ophengt 1 Undervognen bar
Bremseklodserng, var anbragt Efterspaendingsapparater,
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g?r tllllgg Justering, efterhaanden som Bremseklodserne
ev slidt.

Denne ret primitive Bremse led af forskellige Mangler,
af hvilke de vigtigste var, at en stor Del af det af Vagn-
styreren udforte Arbejde medgik til Formforandring i”de
Staenger og Dele, der overferte Kraften til Bremseklod-
serng, at Spillerummet mellem _Klodser oq< HAM Maatte
vere ret stort, hvorved medtqlk Tid, inden Klodserne blev
trykket_mod Hjulene, samf at den kraevede forholdsvis
me%et Tilsyn qu Efterspanding ; med den_forggede Kar-
selshastighéd tilfredsstillede den ikke de Fordringer, der
maatte Stilles af Hensyn til Sikkerheden.

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

Det fgrste Forsgg med Haandbremserne i Mo-
torvognene blev udfgrt med en Bakkebremse, der
blev anbragt paa Motorens Ankeraksel. Systemet
var meget effektivt med den hurtiglabende
Aksel, men Bremsen var for lille til at optage
Varmeudviklingen, og Hjulene blev ofte blokeret
saaledes, at der opstod de for Kgrslen saa ubeha-
gelige Flader paa Bandagerne. Konstruktionen
blev derfor atter opgivet.

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

Bremsen var en Olietrykbremse, hvor Olien blev holdt
under et efter Vognvae'%ten afpasset konstant Tryk fra
Luften i en Vindkedel. Naar Vognen skulde bremses, blev
Olien gennem elektrisk styrede Ventiler ledet til et Kam-
mer, hvori var et Stemp@l, hvis Bevagelse overfartes til
Haandbremsens  Stangsystem. Naar Vognen skulde af-
bremses, fortes Strom gennem en Spolé, lagt uden om
det omtalte Stempel, Avorved Stemplet ved Solenoide-
V|rkn|n? sugedes tllbaé;e, _Bremseklodserne lasnedes og
Trykluften, atter pressedes ind i Vindkedlen parat for ng-
ste Bremsnln%. Styrestrammen toges | det ene Vogntog fra
et Akkumulatorbatteri, i det andet fra Overledningen, og
den betjentes fra en lille Stramfordeler hos Vognstyreren.
Der var en serlig Ventil til Ngdbremsning, og” Lednings-
skemaet var saaledes, at hvis der indtraf 'Uheéld 1 Styre-
stremmen, bremsedes Vogntoget automatisk, en Fomg-
tighedsreqel, der i Driften undertiden gav Anledning til
Vanskeligheder ved at faa et fastoremset Tog I Gang
igen. Dénne og forskellige andre Vanskeligheder, der
vasentlig skyldtes, at S¥stem_et blev anvendt sammen med
en Klodsbremse og derfor bibeholdt dette Systems Mang-

%0

ler, foranledigede i_September 1927 Forsgget indstillet,
09 i den folgende Tid rettecles alle Bestraebelser mod at
konstruere en for Sporvognsdrift anvendelig Baandbremse.

Man begyndte med et serligt af Ingenigr
Scott-lversen angivet System, der blev anbragt
paa Hjulakslerne. Systemet var tiltalende, fordi
det kraevede ringe Tryk paa og Bevaegelse af
Haandbremsesvinget, og Virkningen var tilfreds-
stillende, men Indbygningen i Vognene stgdte
paa saa store mekaniske Vanskeligheder, at der
kun blev udrustet nogle enkelte Forsggsvogne
med dette System. Fgrst ved et naste Forsgg
med en af Sporvejene udformet Konstruktion
lykkedes det at finde en Baandbremse, som uden
for store mekaniske Vanskeligheder kunde ind-
bygges i samtlige &ldre Motorvogne.

Baandbremsen bestaar af en Bremseskive af Form som
en Remskive fastkilet paa Hjulakslen. Omkring Skiven
Iae,gges et Staalbaand, paa hvis Inderside er an ,ra%t et
slicifast Bremsemateriale med stor Friktionskoefficient, 0%
hvis to Ender er befestet til en drejelig Arm, saaledes a
Baandet strammes, naar Armen gennem et Stangsystem
bevaeges ved Hﬁaelp af Kaden omkring Bremsespindelen.
| Begyndelsen havde man visse UIemPer med, at Bremsen
»skrége, hvilket blev. undgaaet ved at faeste Bremsebelzg-
ningen paa Skiven i Stedet for paa Baandet, men disse
Ulemper er senere overvundet paa anden Maade, saaledes
at man ved de sidst indbyggede Bremser er gaaet over til
atter at faste Belaegnmgen paa Baandet, og derved und-
gaar den Fare, at Baandet Springer, naar det bliver slidt.

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

For Vognstyreren er Baandbremsen meget lettere at
betLene end Klodshremsen, o samn_dlg% er” Bremsevejen,
takket veere Bremsens stgrre Effektivitet, blevet formind-
sket. Samtlige eldre Motorvogne er nu forsynet med
disse Bremser.

Hvilket Bremsesystem man end anvender, er
Betingelsen for, at man kan opnaa en for Feerd-
selssikkerheden tilstraeekkelig kort Bremsevej, den,
at der er den ngdvendige Friktion mellem Hjul
og Skinne. Friktionen er stgrst, saa leenge Hju-
let ruller paa Skinnen; hvis det glider, bliver
Friktionen mindre, og Bremsevejen tilsvarende
stgrre. Det geelder derfor ved Bremsning om, at
Bremsningen af Hjulene ikke bliver saa sterk, at
Vognen rutscher. Friktionskoefficienten mellem



Hjul og Skinne er for tarre, rene Skinner ca.
0,25, Men hvis Skinnerne er snavsede og fugtige,
kan den blive saa lille, at det i Praksis vilde vere
umuligt at 1gennemfme Sporvejsdriften, hvis man
ikke i 'saa Tilfzlde havde et Middel til at brmPe
den op til omtrent det for rene Skinner normale.

Man har hertil altid anvendt Grus af passende
Konsistens og Kornstarrelse, som drysses paa

Skinnerne foran Hjulene, knuses af disse og dan-

ner et Lag med forngden Friktion.

Grusapparatet var oprindelig en paa Perronen
anbragt Kasse, hvorfra Vognstyreren med en
Grusske kunde halde Gruset gennem et Ror,
der udmundede lidt over den hg&re Skinne. Ind-
retningen var driftssikker, men |
tiv. Dels blev kun den ene Skinnestreng gruset,
dels var Afstanden fra Gruskassen til Skinnen og
fra Grusraret til Hjulet ret lang, saaledes at der
cfuk en vis Tid, far Gruset naaede Hjulet, dels
orhindrede det Vognstyreren i at brugi_e Haand-
bremsen, medens han grusede, og endelig var det
nzsten uanvendeligt i Kurver, hvor Vognstyre-
ren maatte rekke Armen med Grusskeen ud ad
Frontvinduet for at drysse Grus paa Skinnerne,
da Grusrgret i Kurverne laa uden for Skinneme.

| det Forslag, der i 1924 blev fremsat til Mo-
dernisering af Vognparken, var medtaget Ind-
frelse af mekaniske Grusapparater i alle Motor-
vognene. Der blev anbragt Gruskasser paa Per-
ronerne ved Vognkassens Frontvag, en for hver
Skinnestreng, og Ventilerne, der aabner for Gru-
set, blev betjent ved et Haandta% paa Vogn-
s_tyrerens hejre Side. Af Hensyn fil disse Ven-
tiler maatte fremtidig anvendes tart, sigtet Grus
for_at undgaa Sten og Klumper.

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

Ved den nu stedfindende Paabygning af Skin-
nebremser bliver Grusapparatets Spmdel sat |
Forbindelse med en elektrisk Kontakt, der sluttes
0g stter Strom paa Skinnebremserne, naar
Grushaandtaget drejes i Bund.

ke serlig effek-

Bivognenes mekaniske og elektriske Udrustning
er selvfglgelig langt simplere end Motorvognenes.
De forste Blvol\%nsbremser var dog i Hovedsagen
indrettet som Motorvognenes Klodshremser, blot
med den Forskel at de begentes ved HJaeIP af
en elektrisk Solenoide i Stedet for af Vognstyre-
ren, et Princip, der anvendes den Dag i Dag.
Solenoiden bringes i Funktion ved, at en Del af
den Bremsestram, Motorvognen udvikler gennem
Kabler mellem Vognene ledes til Solenoidespo-
len, hvis Traek i Solenoidestemplet derpaa over-
fares til Bremsesystemet. Naar Strammen ophe-
rer, traekkes Stemplet atter ud af Spolen ved et
System af Fjedre, og Bremsen lases. Bivognens
Haandbremse, der kun anvendes ved Rangering
0. L, virker paa samme Bremsesystem som Sole-
noidebremsen.

. For at formindske Kyrvemodstanden anvendite man fid-
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Bivognenes  Klodsbremser og  Skivebremser
blev mere o? mere utilfredsstillende, efterhaanden
som Kravet til Vognenes Bremseevne voksede,
0g ved de Forsra?, er paabe(gyndtes | 1924, Var
det derfor naturligt ogsaa at medtage Bivogns-
bremserne.

Selv om man ved at ?aa over til faste Aksler
— ved at begrense Spillerummet mellem Aksel-
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kasseme og deres Faringer — havde opnaaet at
faa s-Klods Bremserne reduceret il 4-Klods
Bremser i Lighed med Motorvognenes Haand-
bremser, var Klodsbremsens Mangler dogi saa
store, at man besluttede sig til at gaa over til An-
vendelse af nye Systemer uden” Anvendelse af
Bremseklodser.

Solenoiden blev bibeholdt, idet den dog hlev
&ndret saaledes, at dens Traekkraft blev" mere
uathengig af Stemplets Stilling i Forhold i
Spolen, end det tidligere havde vret Tilfeldet,
endvidere hibeholdt Solenoiden og Haandbrem-
sen det falles Stangsystem. | Stedet for Bremse-
klodserne blev anbragt en Skive paa Vo%nakslen

? mod den klemtes paa begge Sider et System

Sko, belaqt med et serligt slidbestandigt
Bremsemateriale med hj Friktion,

st o d'n i rb'n nnknnd
e s |I gg
emse vor

|ge£1 %/aenen n Nl re ver s(|)n

er an rnocfe Za/g rgsgé Flre
nr%en msen dn av nSd€'

mseﬁs en va

saen

Det lykkedes imidlertid at afh&\pe denne
Mangel ved Konstruktion af en saakaldt Vinkel-

Fig. 99. Model af Vinkelarmsbremse
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armsbremse dg ), hvor 4 Bremsebelagnin-
Eresses mod- be ge Sider paa to diametrale
unkter af en Bremsesklve paa Akslen. Armene,
der bevager Bremsebelzgningerne, er vinkelfor-
met 0g saaledes afpasset, at Bremsetr?ékket er uaf-
hangigt af Bremsebelaegnlngens Tykkelse. Man
kan ved denne Konstruktion slide Bremsebelag-
ningen ned til det tilladelige Minimum uden at
foretage Efterstilling af Bremsen og uden ve-
sentlig AEndring af Bremsevirkningen. Disse
Bremser er nu indbygget i samtlige lukkede store
Bivogne.

Som tidligere navnt (Side s9) bliver Bivog-
nene nu ogsaa forsynet med Skinnebremser. Da
disse skal holdes i en konstant, ringe Hajde over
Skinnerne, maa de ikke deltage i Overvognenes
Fjedring og ophanges derfor i serlige Dragere
anbragt direkte paa Vognens Akselkasser.

Den nye fireakslede Bogievogntype

Alle de hidtil omtalte Vogne tilharer, til Trods
for deres Forskelligheder, en og samme Gruppe,
hvori man nok Kan fnfge en” fremadskridende
Udvikling, men en Udvikling, der dog ikke har
medfart radikale Zndringer af Voqntyperne

Da Sporvejene i 1028 efter omirent 1o Aars
Stilstana igen stod overfor Nyanskaffelser af
Sporvogne, var man klar over, at der maatte
skaffes en helt ny for at tilfredsstille Tidens
Krav til Byens V|gt|gste Transportmiddel. Spor-
nettets Udformning tillod, naar Vognens Ender
tilspidsedes, en starste Vognlzngde paa 12,3 m
0g en starste Vognbredde paa 2.2 m, 0g Op?
ven blev derfor at skabe en Vogntype inden for
disse Rammer.

Det fgrste Spargsmaal, der meldte sig, var An-
tallet af Aksler, Toakslede Vogne som de hidi
anvendte var billigere i Anskaffelse og Drift end
firakslede Bogievogne, men Boglevognenes igjne-
springende Fordele ved den stedse voksende Kor-
selshastighed bevirkede, at man valgte Bogier som
Undervogin til den nye Type.

Efter Ind- og dstlgnln(_Laabnlngernes An-
bringelse paa Sporvognene skelner man mellem
Perronvogne, hvortil alle de gamle lukkede Spor-



Fig. 100. Fireakslet Motorvogn. Type 1930

vogne hgrer, og Midterindgangsvogne, hvor Ind-
0g Udstigningen sker til en Perron i Midten af

ognen. Med samme Vognlaengde 0g samme
Forhold mellem Sidde- og Staapladser har begge
Typer praktisk talt samme Kapacitet og er saa-
ledes i skonomisk Henseende ligestillede. For
Motorvognenes Vedkommende har Perronvog-
nene den Fordel, at man paa en naturlig Maade

opnaar den ngdvendige Adskillelse mellem Vogn-

styrerens Plads og den om Aftenen oplyste Vogn-
kasse, medens man paa Mldtermdgan?svognene
maa treeffe serlige Afsperringsforans aItnln?er
der hindrer en god Udnyttelse af Gulvarealef til
Staapladser. o

Denne Anke mod Midterindgangsvogne gzl-
der som anfgrt kun Motorvogne; som Blvogne
frembyder Midterind angsvognene_ den Fordel,
at der kun er et Ind- og Udstigningssted, som
Bivognskonduktgren selv- kan overvaage uden

Fig. 102. Fireakslet Bivogn. Type 1930

Fig. 101. Interigr af fireakslet Motorvogi

Motorvo%nskonduktﬂrens. Hjlp, og man opnaar
herved Dbaade en hurtigere Ekspedition ved
Stoppestederne og en forgget Sikkerhed,

Ud fra disse Betragtninger blev det afgjort, at
Motorvognene skulde bygges som Perronvogne
(Fig. 100) og Bivognene som Midterindgangs-
vogne (FI%. 102). _

Med det givne Gulvareal kunde i hver Vogn,
hvis der kun“skulde vaere Siddepladser, anbringes
ca. 4o Passagerer, med lutter Staapladser ca. so.
Man valgte en Middelvej og indrettede Motor-
vognene for 2s Sidde- 0g s: Staapladser, ialt
59 Pladser, Q% Blvo%nene for 26 Sidde- og 42
Staapladser, ialt es Pladser. _

Ved Valget af Siddepladsernes Anbringelse var
der ikke Tvivl om, at man maatte have Tver-
seeder, og man gnskede tillige Vendeszder, der
mullg?Jorde det for alle Passagererne at kare for-
|2ns, Tigegyldigt hvilken Retning Vognen hevz-

Fig. 103. Interigr af fireakslet Bivogn
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gede sig. En saadan Ordning kraevede ikke ve-
sentlig mere Plads end Saedemddelmgen Ryg
mod) yg i de @ldre Tvaerszdevogne (Fig. 1o,
103 ).

Imidlertid ansaa man det ogsaa for ranske_h%t,
at Passagererne skulde kunne sidde med Ansigtet
mod hinanden, saaledes at smaa Selskaber ikke
blev delte ved Ryglznene. Hertil kraevedes starre
Afstand mellem” Szederne, end naar disse alle
vendte samme Vej, o? et o[)naaedes ved at gare
dem forskydelige, saaleces at Baenkens Seeder au-
tomatisk fraekkes 1o cm tilbage, naar Ryglanet
vendes. o

Efter at Overvognens Inddeling i Vognkasse
0g Perroner var fastslaaet, var Vognens Hoved-
maal fastsat, og man kunde nu i Samarbejde med
Stadsarkitekten begynde paa Detaillerne.

Overvognens barende Konstruktion bestaar

Pig. 104. Bogie til firealcslet Motorvogn

%

baade i Motor-,og/.Blvogne af Pladeke/rnsdragere,
som naar op til Vindueshgjde, og Vognene er,
naar undtages Motorvognenes Perroner, der dzk-
kes af 3 mm rustfri Staalplade for at vare mere
modstandsdygtige ved Kollisioner, udvendig be-
kledt med 2 mm Aluminiumplade.

Medens de &lIdre Motorvogne har Rufta?, d.
v. s har Midterpartiet af Taget lgftet, saaledes
at der bliver Plads til Ventilationsruder, er der
ved de nye Vogne anvendt Tﬂndetaq, der er let-
tere, hilligere og ved den starre Vognlzngde kon-
struktivt bedre, samtidig med at det giver Vo%-
nen et mere »moderne« Udseende. Som Erstat-
ning for de udeladte Ventilationsruder er dels
anbragt Ventilatorer i Loftet og dels enkelte af
Vinduerne indrettet som Skydevinduer.
~ Ikke alene Taget, men endnu mere Vindues-
mddelln?en giver Vognen et fra de gamle Vogne
steerkt afvigende Udseende, og da Motorvognens
Vinduesin delmg efter Stadsarkitektens Forslag
0gsaa er anvendt i Bivognen, faar hele Vogn-
toget et mere ensartet Udseende, end det er Iyk-
kedes at skabe andre Steder, hvor man ogSaa
sammensztter Vogntoget af en Perronvogn og
en Mldtermdgang_svogn. .

Vinduesinafatningerne er udvendig udfert af
en Aluminium-Siliciumlegering, og paa Perro-
nerne er Sprodseme af ensrn til Ud3|%1ten for
VognstY_reren_ngrt saa smalle som muligt. De
bevage |?e Vinduer er afbalancerede saaledes, at
de kan staa nedskudte i v!lkaarllge Stillinger, og
for at hindre Regnvand i at lgbe ned i Vogn-
sidens Hulrum er der under dem alle anbragt
Vandkasser med Aflgh. .

Darene er toflgjede (for Bivognens Ind&ang
dog treflgjede) Skydedare, der Igber paa Kug-
Ier_o? harde enkelte Dele sammenkoblet og gen-
sidigt styret med Tandhjul og Tandstang.
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En ny Motorvo%n vejer ca. 17,6 5 0g en Bi-
vogn ca. 13,6 ts, et Vogntog bestaaende af Mo-
torvogn og Bivogn saaledes Talt s: ts uden Pas-
sagerer. Fuldt besat med ca. 130 Personer bliver
den samlede Togveeqt ca. o .
Den starste Hastighed, et fuldt besat Vogntog
Iéan/Topnaa paa vandret Strakning, er ca. s
m
For at formindske S?orvognenes Bidrag il
Gadestgjen blev der truffet en Reekke stojdam-
pende Forholdsregler. Der blev indlagt Gummi-
lader i1 det Leje, der overfarer Overvognens
&t til Bodglerne samt i de Staalstropper, der he-
rer Hoveddragernes Bladfjedre, en' Foranstalt-

ning, der viste sig effektiv inde i Vognen over for
Stgj fra Hlulene medens Larmen udadtil blev ret
upaavirket deraf. Efter nogle Forseg blev det der-
for besluttet at deekke Aabningerne i Bogiens
Dragere samt Bogiens Endeflader med Alumi-
nlums lader bekledt med Hessian og paa Over-

en at anbringe et S%Idugs »Skartc, der ikke
for indrede Bogiemes Drejning; hele Bo%len
blev paa denne Maade sat under en »Hatfe«
der meget effektivt dempede Stojen udadtil
Hjulenes Skrl%en | Kurver blev modvirket ved
gaa hvert Hjul at anbringe nogle Lyddempere,
estaaende af et Stykke Gummi, som med et
Fladjernsstykke Klerntes mod Bandagen (Fig.

|05)-

Fig. 105. Lyddempere paa Motorvognshjul

Endelig modvirkes den Stgj, der hidrgrer fra
de Flader, der undertiden fremkommer paa Hju-
lene ved ‘for haard Opbremsning ved hypf)lge
Afslibninger paa szrligt konstruerede Hjulslibe-
maskiner, som er anbragt i Remiserne (jfr. Side
100 00 Fig. 111).

Naar p@rgismaalet om Stajbekempelse er
kommet saa staerkt frem i Sporvejstekniken de
senere Aar, skyldes det selvfglgelig, at man er
blevet forvant med Bilernes Gummiringe og den
jevne Gadebelegning. Dengang Hestekaretgjer
med Jernringe paa éulene korte hen over en
toppet Brolzgning, og Sporvogne med undertiden
mangelfulde Tandhjul ‘besergede Trafiken paa
gpor rraed Laskestad, var Stgjen sikkert ikke min-
re end nu.

Bogievognenes elektriske og mekaniske
Udrustning
Motorvo%enes elektriske Udrustning bestaar

af 4 Stk. Motorer, af Stremfordelere, Skinne-
bremser, Modstande samt de szdvanlige Afbry-
dere, Slkrlnger etc
Moﬁtgreme Iered8 \e ,ﬁ%% Belastning
d1g5ne ﬂde(Lsmgsor de rL0r5 dsefben
a| e 580
rsIen VEr aar ﬂJS - dIt

Stramfordelerne er konstrueret som »Nocken-
schaltere«, hvor Kontakten dannes omtrent som

%.



ved en Knlvafbn(der 0g hvor Fordelene bl. a. er
en mere rationel Udblasning og lettere Betje-
nln%end ved de saedvanll%

&neringe. Der findes til Vognens Mangvrering
0 | angsaetnlnEs 0g 7 Bremsekontakter, som
ved de sidst anskaffede Sleberingsstramfordelere.
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Bivognshremsen er en Vinkelarmsbremse be-
tj%nt med Solenoide, samtlige Aksler er afbrem-
Sede

Motorvognen er forsynet med s Gruskasser,
saaledes at der for begge Karselsretninger er en
Gruskasse ved hver Skinne foran hver Bogie. De
fire Gruskasser er indbygget i Frontvaeggen mel-
lem Perron o%/ Vognkasse, og de fire andre er an-
bragt under Vognkassen mellem Bogiere. Ved

ra bre
veI

Fig. 106. Skinnebremse r’{}led OBhaeng i Bogie til fireakslede

otorvogne
%

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

I Motorv nen |d nsta eret se rlsk
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Vogntoget er forsynet med et kombineret aku-
stisk-optisk” Signalsystem. Hos Vognstyreren fin-
des en Afgangs- O% en Stoplampe. Afgangslampen
tendes, naar samtlige Vogne 1 Toget har meldt
klar, og Stoplampen tzndes, naar en af Vognene
melder’ Stop; samtidig slukkes Afgangslampen.
Ved Afga ngss &nal taendes to Lamper inde i den
paageldende Vogn og en paa hver af dens Per-
roner (2 paa Blvor[qnens Midterperron) ; disse
Lamper slukkes i alle Vognene naar der bliver
givet Stopsignal. Kondukteren kan derfor il
enhver Tid se, om der er givet Afgang fra hans
e en Vogn, og om der er givet Stop fra en Vogn

0get. Ved” hver Veksling af Signal gives et
SIa med en Klokke hos Vognstyreren for at
paakalde hans Opmarksomhed. ‘Afgang ssqnal
gives med den almindelige Klokkestren
3|gnal med Trykknapper anbragt flere teder |

ognen og paa Perronerne. Ngdsignal gives ved
raftigt Treek i Klokkestrengen, hvorved et
Tudehorn lyder paa samtlige Perroner.

Bogievognenes Fremstlllm%

Da man skulde til at ygge Vogne af den
foran beskrevne Type, afveg denne paa saa man-
ge Punkter fra dén tidligere, at man paa Sgor
Vejenes egne Varksteder farst byggede et For
30?5 Vogntog hestaaende af Mofor- og Bivogn,
dels for at prove Konstruktionerne i Praksis og



Tig. 107. Sporvognstog Type 1930

dels for at kunne tilrettelzegge en rationel Fabri-
kation. Motorvognen blev sat i Drift den 31, Ja-
nuar 1930 0¢ Bivognen den 1. Maj s. A. (F|(_1.
107). — Begge Vogne viste 3|? saa tilfredsst
lende, at man kunde forudse, at der kun skulde
foretages mindre Andringer, naar man gik over
til Serte-Fremstilling, 0g 1e. Juni 1930 fik Spor-
vejene Bevilling til at anskaffe so Motor- 0g so
Bivogne af den nye Type. Da Sporvejenes Vark-
steder ikke selv kunde overkomme at bygge alle 6o
Vogne, saa hurtigt som Trafiktilveeksten kreevede,
blev de 30 forste Bivogne bygget af Vognfabriken
»Scandia«, Randers, men de senere anskaffede
Vogne er alle bygget Baa Sporvejenes Hoved-
veerksteder. lalt har Kabenhavns Sporveje nu es
Motor- og ss Bivogne eller tilsammen 121 nye
Sporvogne i Drift, og [Ylderll ere 10 Motorvogne
er under Bygning paa Hovedvarkstederne.

Alle Motorer, Kabler, en stor Del af Strgm-
fordelerne etc. er leveret af private danske Fir-
maer, og det meste af det gvrige elekiriske Ud-
styr er konstrueret og fremstillet Paa Sporvejenes
egne Veerksteder. Med Undtagelse af de Dele,
der altid maa skaffes fra Udlandet, som f. Eks.
Profiljern, Materialer til Hjulsattene, udenland-
ske Traesorter, Raa-Aluminium etc., er Vognene
derfor pra_kt_lsk talt dansk Arbejde, og ca. so %
af Fremstillingsprisen bliver her i Landet,

Fremstillingsprisen for_en Motovogn er ca.
s0.000 Kr. 0g for en Bivogn ss & 40.000 Kr.,
den samlede Anskaffelsespris for et nyt Vogntog
altsaa henved 100.000 K.

Den guvie}rende Sporvognspark —
en Vognpark, Kommunen avertog fra. Aktieselska-
gﬁ@r{hﬁﬁﬂen u%ar%er% ﬂ;%ﬁggg%ggné% Nsle oo, &
otor- i
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\ogntyper, der helt er udogaet ve fiop, er
s R A
A R e e
ved Aktion 1921

25 Aar efter Kommunens Overtagelse, er
Vognparken pr. a1/7 36 Vokset til

Langseedede 10

25
32

Tiarsatede i -
Bogievogne

Motorvogne

5
66 -

Bivogne
T ®
i ede ........ 85 -
EETS_Q(%dE ....... 180 -
Bogievoge 5 -

_k h\{er med

Sporvejene har i de 25 Aar anskaffet 195 Mo-
torvogne 00 304 Bivogne, ialt so2 Sporvogne,
incl. de fra Frederiksberg Sporveje overtagne s2
Motor- 0g 44 Bivogne.

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

20 Sid0e-0g 5 +20 Staapladser ialtas Pladser
- 20 - - stxn - - 4 -
-2 - - s5toau - - 49
-20 - -5 t2 =51
=20 - -5t -53
- 2 - 5t - - 49

28 26 -

- - = =5 59
lalt 215 Sk med ialt ss7s Side- 0y 12.570 Staaplacser, ialt 21457 Pladser.
Frbg.Sporv........ 2 Stk hver med 1s Sidde- 0g 4 + 23 Staaplacser ialt 45 Eladser
1 2 -

- 4+19

-2t7 - 47

- 2 -6 T3 61
2 -6 131 . 5
2 -5 t 2 48
26 20t 2 68

lalt 411 Sk med ialtio.s74 Sidde- °S 13-397 Staapladser, ialt 23.771

Der findes altsaa ialt s2e Sporvo_cine med
19.252 Sidde- 0g 25.976 Staapladser, tilsammen
45.228 Pladser. Dette Tal kan maaske bedst illu-
streres ved, at samtlige Indbygigere | Aalborg
uden Forsteder, Danmarks s. starste Provinshy,
kan rummes i de kabenhavnske Sporvogne. Den
samlede Langde af Sporvognene opstillet paa
Reekke vilde udgare ca. s,8 km.

Sammenlignet med den Vognpark, Kommu-
nen overtog I 1911, betyder det en Stigning i An-
tallet af Motorvogne paa ca. a: %, 1 Antallet af
Bivogne paa ca. 115 %, i samlet Vognantal paa
ca. 70 % og i Pladsantal paa ca. iss %. An-
gaaende det sidste Tal maa dog henvises til, hvad
der tidligere er anfgrt om den @ndrede Bereg-
ning af Staapladsernes Antal samt til, at der’i
Opgerelsen for 1936 er medtaget Staapladser
inde i Vognene, hvilket ikke var Tilfaldet ved
Opgarelsen 1911,

%

EIektrificerinoqens Afslutning ved Udgangen af
1903 00 til Overtagelsen 1011 udgjorde ialt 125
Vogne eller gennemsnitlig ca. 17 Vogne aarlig.
Medens man med Tal kan angive den kvan-
titative Fremgan(i, der er sket i Vognparken i
Tiden fra 1011 il 1936, Unddrager den kvali-
tative Fremgang sig en lignende Bedgmmelse;
men de omtalte” For edrln%er saasom den stgrre
Driftssikkerhed med deraf telgende feerre Drifts-
standsninger, den med Indfarelse af forbedrede
Grusapparater og Bremser, herunder Skinne-
bremser, opnaaede Ferdselssikkerhed, Indfarel-
sen af polstrede, laderbetrukne Seder 09 den
stigende Anvendelse af Tvarsader samt ende-
lig"den foragede ReTJsehastlghed, der er mulig-
EJO{I ved Vognenes forbedrede elektriske og me-
aniske Udrustnl_nlg, vil dog i Forbindelse med
de vedf_ﬂdede Billeder give et Indtryk af de
Fremskridt, der har fundet Sted paa Vognkon-
struktionernes Omraade i de forlgbne 25 Aar.



Sporvognenes Vedlige- og Renholdelse.
Remisernes Virksomhed

Det er Remisernes Opgave til enhver Tid at
holde Sporvognene i Beredskab for Driften i det
Omfang, som denne har Brug for, samt at srge
for de fil Driften knyttede Rangerarbegd.er, her-
under serlig Bivognenes Til- og Frakobling. Ar-
bejdet paa Remiserne falder herved i tre Hoved-

rupper, nemlig Vedligeholdelse, Rengaring og

angering.

Vedligeholdelsen bestaar i de Igbende Arbej-

der, der er ngdvendige for til Stadighed at holde

Vognene i driftsklar Stand, idet de starre Efter-
syn, som foretages med lengere Mellemrum, ud-

fares paa Hovedverkstederne. Serlig i de senere
Aar har man med Driftssikkerheden for @je ef-
terhaanden skarpet Kravene til Materiellets Til-
stand betydellgt, hv |
pighed og Effektivitet er foraget. Vedllqehol |
Sen er nu tllrettelagt I et System af regelmassige
Eftersyn — saakal _

torvognenes Vedkommende bestaar i falgende:

Hver Nat kortvarigt Eftersyn af samtlige
Vogne. Det undersages herunder, om alle me-
kaniske Dele er intakte, ligesom Haandbremser,
Skinnebremser, - Grusningsapparater og andre
Dele proves.

Hver anden Nat Eftersyn af Motorer og Stram-
fordelere, hvorved Forbrndinger paa Kontak-
ter og lignende udbedres. Det er Hensigten med
denng Revision i Tide at kontrollere, om der
praa de for Bremsningen vigtige Dele er opstaaet

egn paa, at Fejl er under dV|kI|n?._Vogne,
der viser saadanne Tegn, bliver bragt i Orden
eller udtaglet af Driften til Reparation. Alle
Stromfordelerens Kontakter faar en Afpudsning.

En Gang ugentlig UnderseJ%eIse af alle elek-
triske og mekaniske Dele og forngden Repara-
tion. Herved undersgges ikke alene de for Kar-
sel og Bremsning vigtige Dele som hele Un-
dervo%nen med Bremser, Lejer . S. v., Motorer,
Stramtordelere, Afbrydere, ‘Sikringer, Kare- og
Bremsemodstande, Stremaftager 0. S v., men
ogsaa alle andre Dele som Lysinstallation, Lan-
terner, Skydedgre og -vinduer m. m. Denne Re-

7

hvorfor Vogneftersynenes ngpi-

te FRMIa|E—, der for Mo-

Fig. 108. Hovedrevision af Stramfordeler paa Remise

vision er for langvarig til at foretages om Natten
0g sker derfor om Dagen. _

Endellg en Gang hver 4. U%e lignende Efter-
syn som det foregaaende, men hvor de tilhgrende

eparationer, navnlig for Stremfordelernes Ved-
kommende, er af grundlgere 0g mere omfattende
Art, saaledes at dette Eftersyn har Karakteren af
en HhadRISM (Fig. 10s).

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

Da en omhyggelig og ansvarsbevidst Udfarelse
af Eftersynene er af afgarende Bet dnln_? for
Driftssikkerheden, har man for nogle Aar tilbage
indfart en skaerlqet Kontrol, saaledes at Arbejdet
bliver omhyggeligt efterkontrolleret ved hver Re-
vision. Herunder bliver ogsaa de elektriske Instal-
|ationers Tilstand kontrolleret ved Modstands-

9




Fig. 109. Remiseeftersyn af elektriske Modstande og Stramaftager

0g Isolationsmaaiinger (Fig. 109, 110), hvorved
Fejl ved Isolationen, lgse Forbindelser o. IPn.,
som det ellers er vanskeligt at paavise ved Efter-
synene, kan opspores. Denne Undersggelse er |

Fig. 110. Modstandsmaaling
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Fig. 111, Slibning af Hjulbandager, set fra Gruben under Vognen

den sidste Tid yderligere forbedret ved Etablering
af en Belastningsprave med 2000 V. Spending,
hvorved selv ganske smaa Fejl ved Isolationen
vil give sig til Kende. _
oruden den anfarte Kontrol med Arbejdets
Udfarelse og Vognenes Tilstand i det hele, der
udfares af Remiserne selv i Forbindelse med Re-
visionerne, foretages der med Mellemrum en af
Remisernes Administration uafh@ngig Kontrol
af Sporvejenes Laboratorium, hvorved et serligt
uddannet” Personale %.ennemgaar alle Vognenes
Apparater og Installationer samt foretager Maa-
linger af samme Art som de anfgrte. Denne For-
anstaltning sikrer, at Vedligeholdelsens Standard
stadig holdes paa det rette Niveau. _

Et srligt Afsnit af Vedligeholdelsesarbejderne
danner SI|bn|nP af Vognhjulene. Ved Slidet i
Driften og s@rlig under Bremsningen fremkom-
mer der paa Hjulbandagerne hyppigt Ujevn-
heder — saakaldte Flader —, der i og for sllﬁ
er ub_etrdell e, men som dog giver Anledning ti,
at Hjulene banker under Karslen. Tidligere var
man"i saadanne Tilfelde henvist til at udtage
Hjulene og lade disse afdreje paa Hovedvark-
stederne. Denne Fremgangsmaade var imidlertid
Ian?_varlg _o? omstaendelig, hvorfor det ikke var
muligt 1 tilfredsstillende Grad at forbedre For-
holdet. | Aarene 1930732 hlev der derfor il
s Remiser anskaffet Slibemaskiner af sarlig Kon-
struktion. Disse Maskiner er opstillet i Arbejds-
gruberne under Remisernes Gulv og saaledes ind-
rettet, at Vognene kan keres ind over Maskinen,



hvorefter Afslibningen kan foretages, efter at
Hjulene er lgftet lidt fra Skinnen (Fig. iii).
Herved undgaas Udtagning af Hjulene, og Ar-
bejdet lettes 1 det hele i betydelig Grad. Disse
Maskiner, der er i dagllg Brug, arbejder efter
Behov i i, 2 eller s Holdsdrift, og det er efter
deres Anskaffelse hlevet muligt at reducere den
betydelige Ulempe, som Stgjen fra de bankende
Hjul frembed, til et Minimum. _

Rengaringen omfatter falgende Arbejder:
“Hver Nat Udfejning af Vogngulvene, Aftgr-
ring af Vognenes ‘Indre, Pudsning af Ruder og
om forngdent Afvaskning af de udvendige Vogn-
ruder (Fig. 112).

Periodisk  Gulvvask med Barste og Klud

Fig- . 113)- .
( Pqerlogi%( Hovedrenggring med Sabevask af
hele Vc()ignen_ud- 0g indvendig (Fig. 114).
Foruden disse regelmassige Rengaringer faar
Vogne, der indgaar i Remisen en Del af Dagen,

en indvendig Rengaring, forinden de paany s&t-

tes i Drift,

Rangerin?e_n omfatter hovedsagelig Arbejdet
med Paas&tning og Aftagning af Bivogne efter
Driftens Behov eventuelt Ombytning 1 Driften
af defekte Vogne, Transport af Vogne til andre
Remiser 0. lign. Rangeringerne udtares af Re-
misearbejderne og udgar en betydelig Del af dis-
ses Arbejde. _ _

Til Bestridelse af Remisemes Virksomhed be-
skeftigede disse 1 Vinteren 1935/36 folgende om-

Fig. 112. Indvendig Rengaring

Fig. 113. G-ulvvask

trentlige Antal Arbejdere; 100 Maskinarbejdere,
12 Karetmagere, 155 Arbejdsmand (Remise-
arbejdereL 00 70 Kkvindelige Arbejdere (Remise-
arbejdersker), ialt ca. s3s Personer.

Fig. 114. Udvendig Afsebning
101



Remiserne er Dagnet rundt i fuld Drift. Om
Dagen maa de vere til Raadighed med Ran-
geringer 0%\1 foretage de sterre Revisioner af Vog-
nene, om Natten udfgres de Kortvarigere Revi-
sioner og den overvejende Del af Ren ﬂrlng
arbejderne, hvorfor den starste Part af de kvin
lige og ogsaa en vasentlig Del af de mandlige
Arbejdere beskzftiges paa denne Del af Dagnet.

Omnibusser
Vogntyperne far og ved Kommunens
Overtagelse
Af Hesteomnibusser fandtes ligesom af Heste-
sporvo ne to Tyf)er enetages 0g toetages. For
? {per gjaldt, at Vognkonstruktionen var
udformet efter aarhundredgammel Haandvarks-

praksis uden teoretiske Overvejelser, og Vo ne
nes Indretning var i Overensstemmelse med

nibusserne 1 de fleste andre Byer.
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Efter EIektrlflcermgens Gennemfarelse beholdt
»De_kjgbenhavnske Sporveje« kun een Heste-
omnibuslinie gennem Kgbmagergade (Linie 12
jfr. Side a3). De hertil anvendte Vogfne var af
den foran beskrevne enetaqes Type, at hvilke et
Eksemﬁlar er opbevaret til et eventuelt teknisk
historisk Museum.

Vogntyperne efter Kommunens Overtagelse.
Motoriseringen

De 16 Hesteomnibusser, Kommunen overtog i
1011, blev anvendt praktisk talt uforandret, ind-

til Driften af Kﬂbmager?ade Linien opharte. Den
eneste  Forandring skefe 1915, da man paa

Fig. 116. »De Dion Bouton«-Omnibus indvendig efter Ombygning



Fig. 117. Omnibus af den i 1925 anskaffede danske Type

Grund af Petroleumsmangel installerede Acety-
lenbelysning i dem.

Ved Overtagelsen af Frederiksberg Sporveje i
1919 kom Omnibusdriften ﬁaa Stm?et ind under
Kghenhavns Sporveje, der hermed fik sine farste
Automobilomnibusser. Af de 13 Omnibusser, der
blev overtaget, var 1> af samme Type, fra det
franske Firma »De Dion Bouton.

r angr%qe | Som 2@? Ve 1o u%al)stereg r?lddeplad-
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Fig. 118. Omnibus af den i 1927 anskaffede danske Type
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Indstlgnlngsaabmngens Beliggenhed paa BaE
siden af Vognen viste sig mere olg mere upra
tisk, efterhaanden som Automobil- og Gadetra-
fiken fom?edes 0g der blev derfor i 1924 givet
Bevilling til Ombygning af 7 af de bedste »De
Dion Bouton«-Omnibusser, saaledes at de fik n
Perroner med o Staa ladser o? Indstignin
Siden (Fig. 115). Klapsadet foran Front ﬂren
I den forreste Kupé fjernedes og erstattedes med
en Staaplads (Fig. 116), saaledes at Vognene
efter Ombygmngzen fik 15 Sidde- og 10 Staa-
Bladser De_ resterende Omnibussers Chassiser
lev brugt til Taarn- o% Lastvogne.
| Stedet for de Omnibusser, der herved udran-
geredes blev i 1025 anskaffet 7 Omnibusser,
vis Chassiser blev kabt hos »De forenede Auto-
mobilfabriker«, Odense, og Karosserier blev by
g/et af et privat Firma her i Byen (Fig. 117%
ognene vejede ca. 5.5 ts, havde 1o Sidde- og
taapladser indvendi pq 0g 12 Staapladser paa
Bagperronen, ialt ss Pladser. Bagperronen var
un lukket i den ene Side, Szderne polstrede og
|lederbetrukne. Motoren var en amerikansk e-
cylindret »Continental«-Motor, o5 X 127 mm,
aandbremsen bestod af en Baandbremse paa
Kardanakslen, Fodbremsen virkede paa Bath
lene og Differentialet havde Snekkeudveksling.

Fig. 119. Den i 1927 anskaffede Omnibus indvendig
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Hjulene var forsynet med Luftringe, Bagh&ulene
TvrIIrn%rJuI Chauffaren sad ligesom paa de tid
rgere ogne over Motoren 1 Vognens hgjre

1927 blev anskaffet yderligere s Vogne af
Irgnende Type, dog med Karosseriet vasentligt
&ndret efter Samarbejde med Stadsarkitekten
(Fig. 118, 119), 0g samtidig blev anskaffet s
lignende Vogne'fra »Renault. Motoren i »Re-
nault«-Vognene er a-cylindret, 100 X 160 MM,
Fodbremsen virker paa alle + Hjul, Haandbrem-
sen paa Baghjulene, Differentialet har Tandhjuls-
drev, og oblrngen er en Konuskobling. Karos-
serierne til alle 11 Vogne blev by?get hos »Scan-
dia«, Randers. Endnu s »Renault-Chassiser af
den her nzvnte Type_ blev anskaffet i 1929 sam-
men med 4 danske »Triangek-Chassiser. Karos-
seriemne til disse - Vogne blev bygget paa Spor-
veJFenes egne Verksteder,

or at undersgge, om det i Praksis vilde vare
muligt at anvende storre Vor{rne end hidtil paa
Straget, blev i 1931 anskaffel s Omnibusser af
forskellig Type.
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Fig. 120. Treakslet F(')Ar%ns%%nimlmed. engelsk Chassis.
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Resultatet af Forsrzrgene med disse tre Typer
blev, at de treakslede Vogne viste sig for Store
til Brug ved Drift i den indre Bys snavre Ga-
er, 0? ved den naste Bestilling paa 12 Vogne,
som blev sat i Drift i Slutningen af :o3s, be-
holdt man derfor den toakslede Type (rFrg. 121).
Chassiserne til disse Vogne leveredes af »De for-
enede Automobilfabriker« med samme Udsty-
relse som den farste »Maybach«-Vogn, og Ka-
rosserierne blev bygget paa Sporvelrenes egne
Varksteder. Udseendet blev vasentligt @ndret
ved en anden Vinduesinddeling, 0% VOPnene
kom til at rumme 25 Sidde- og » Staapladser
rpnldg| | Vognen og s paa Perroneme, ialt 42
adser.

Medens alle hidtil omtalte Omnibusser er to-
mandshetjente, anskaffedes ved Etablering af
Valby— HeIIerup -Linien éLrnre 21) 1 1934 9 EN-
mandsbetjente, til hvilke Chassiserne leveredes fra
»Reoc, 0g Karosserierne blev bygget hos et pri-
vat Firma her i Byen (Fig. 22, 123). DE s

Fig. 121. Omnibustype anskaffet 1933
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Fig. 122. Enmandshetjent nghbuj?%/a\nskaffet til Valby-Hellerup-

Lini

\ogne viste sig hurticgt utilstrekkelige, og der blev
kabt .Yderllgere 5 Chassiser af samme Type,
hvortil Karosserierne byggedes g_aa Sporveéenes
Veerksteder. Disse Vogne har 16 Sidde- 0g s Staa-
pladser, ialt 22 Pladser. Motoren, der ligger for-
an Karosseriet, er e-.c>{lmdr_et s X 127 MM,
Fodbremsen er en 4-hjuls Olietrykbremse,

De sidste Anskaffelser til Omnibusparken er
en tomandshetjent N. A. G.-Biissing, toakslet -
cylindret Vogn med 25 Sidde- og » Staapladser
indvendig og 1o Staapladser paa Perronen, ialt
a6 Pladser, samt » Stk. enmandsbetjente af sam-
me Fabrikat, med e-cylindret Motor, 20 Sidde-
Q? s Staapladser, ialt 2s Pladser. Karosserieme
til' disse Vogne bygges paa Sporvejenes Verk-
steder. Begge Vo%ntype_r seettes | Drift i 1936.

Med den'i Forhold til Sporvogne relativ korte

Levetid, en Omnibus har, er der, fraregnet de
paa de farste »De Dion Bouton«-Vogne foretagne
Andringer, ikke sket vasentlige Ombygninger.
En Del af de tomandshetjente Omnibisser har
| Aarene 1025727 veeret anvendt til Forsgg med
Stenkeskaerme, som blev pravet af en dertil af
Ministeriet nedsat Kommission. Forsggene gav
ikke noget bruPellgt Resultat. _
_ Den 31, Jull 1936 raader Sporve&ene,over
jalt 20 tomandsbetjente og 16 enman sbeta(ente,
tilsammen se Omnibusser, der alle er anskaffet
af Kgbenhavns Kommune. Der findes i disse
Omnibusser ialt 1105 Sidde- og 796 Staapladser,
tilsammen 1901 Pladser.

Fig. 123. Enmandshetjent Omnibus indvendig

Omnibussernes Vedll%e- 0g Renholdelse.
Garagernes Virksomhed _

Reparation og starre Eftersyn af Sporveéenes_
Omnibusser iog andre Automoblleg sker dls i
det til Ahlefeldtsgade Garage harende Verksted,
0g dels, da dette efterhaanden er blevet for lille,
| aragehal]erne, hvor der til dette Brug er ind-
rettet eV|S|ons_?rube oq_mstalleret et hydraulisk
Lﬂfteapé)ara_t tilstraekkelig stort til at have de
starste Omnibusser ca. 1,5 m i Vejret og holde
dem der, saalenge Eftersynet varer, Verkstedet
er fors¥net med de forngdne Vearktejsmaskiner,
Trykluftsanlag etc. o? I et serligt Rum findes en
Pravestand, hvor Motorerne efter sterre Repara-
tioner proves ved at lade dem trekke en Dynamo,
udstyret saaledes med Maaleinstrumenter, at man
let kan hestemme det af Motorerne preesterede
Arbejde. Endvidere anvendes til Renholdelse af
Omnibusserne et Trykvandsanlzg, drevet af en
sarll_? Pumpemotor, _ _
~ Til Omnibussernes Forsynlnﬂ med Benzin er
| Ahlefeldtsgade Garage installeret s moderne
elektrisk drevne Benzintaarne med tilhgrende s
Tanke, hver rummende s000 Liter.

Mariendalsvej Garage drives som Filial af
Ahlefeldtsgade, “idet der dog kun er Mandskab
om Natten til Eftersyn og Rengaring, og om Da-
gen, naar Vognene kerer til og fra Driften.

Ved Vedligeholdelse og Renholdelse af Omni-
busser og Automobiler er ialt beskeftiget noget
over 7o Personer,
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Hovedvaerkstederne

M edens de daglige Eftersyn af SForvo?nene

med den tilhgrende lettere Vedligeholdelse
foretages paa de Remiser, hvorpaa Vognene er
stationeret, bliver de med storre Tidsintervaller

forekommende Hovedefters¥n foretaget paa Hb

: Disse udtgrer tillige OmbEg-
ninger af Vognmateriellet og Fabrikation af Er-
statningsdele og andre til Sporvejsdriften an-
vendte Genstande samt i de senere Aar o0gsaa
Nyby_%mng af_Sporvogne og af Karosserier til
Omnibusser. Til' de nzvnte Formaal rummer
Hovedverkstederne for de forskellige Haandvzerk
et Antal Specialvarksteder med tilhgrende ma-
skinelle Udstyr.

Hovedvarkstederne
far Kommunens Overtagelse

Ved Sporvejenes Over?ang til kommunal Drift
forefandtes Hovedvarkstederne endnu i det ve-
sentlige i samme Skikkelse som den, hvori A/S »De
kjghenhavnske Sporveje« i den elektriske Spor-
vejsdrifts Barndom havde indrettet dem. Dette
oprindelige Anlaeg,er vist paa Planen i Fig. 124
0g Fotografiet i Fig. 125. Det var indrettet ved
Ombygning af denA/S »Kjgbenhavns Omnibus-
kompagni« tilhgrende Omnibusstation, som var
bell?gende paa Hjgrnet af Enghavevej og den nu
nedlagte Del af Vesterfalledvej. Her havde »De
kjsbenhavnske Sporveje« nyopfart de paa Pla-
nen med 1,2 00 3 betegnede Bygninger, der rum-
mede henholdsvis Maskinverksted, Trebearbejd-
ningsveerksted Qg Malervaerksted. Den fra Omni-
busstationen hidrgrende Kontor- og Beboelses-
bygning, Banlng 4, blev fortsat benyttet i uzn-
dret Skikkelse, medens Bygningerne s 0g s, der
var_Omnibusstationernes” Stalde, blev indrettet
til Folkelokaler, Fager, Kraftstation og Smedie.
Paa samme Grund havde Sporvejsselskabet des-
uden nogen Tid i Forvejen opfart den op til
Bygning "2 stadende Sporvognsremise. Denne
Bygning blev en kort Tid, indtil de til Varkste-

der opfarte Bygininger kunde tages i Brug, be-
nyttet til Veerksted, © _
Ombygnmgen af Omnibusstationen blev paa-
begyndf 1902 0g var afsluttet i 1904,
ntallet af Vognpladser samt Arealerne af
de enkelte Veerksteder var falgende :

Arﬁgal Vog% aldser
9

zl.%&%@‘%ﬁg@éﬁﬁéﬂ"'::'.:::: neo o
3. VIIBIVEIKSIED v 660 12
4 %ﬁﬁqr ?gregeb%ea{seesbygnmg 230
G s?zﬁon% e 30

lalt 3.850 25

Grundens Areal androg ss:s m2 hvortil kom
et ubenyttet Areal paa 1sss m2 _

| 1909 foretoges en Udvidelse, hvorved der i
den tilstodende Driftsremise indrettedes et 4as
m2 stort Malervaerksted med Plads til 10 Vogne,
saaledes at Antallet af Vognpladser kom op
dad 3s.
: Af disse var ved Overgangen til kommunal
Drift doq 22 reserveret til Malerarbejde, saaledes
at der til egentlig Varkstedsbrug Kun raadedes
over 13 Pladser, hvilket var ganske utilstraekke-
{l/gt, idet Antallet af Sporvogne fra s7s ved
&rkstedernes Ibrugtagning i 1904 var vokset til
485 | 1911,

Fig. 125. Hovedvarkstederne, som de overtoges af Kommunen
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Hovedvarkstederne

efter Kommunens Overtagelse.
Ombygnin og Udvidelse _
~ Under den kommunale Drift skete Tilvaeksten
| Vo%nantalle_t yderligere i foraget Tempo, og
der blev samtldl(? ved starre Arbejder med For-
bedrin 0\9 Modernisering af dé forhaanden-
verende g(gne stillet foragede Krav til Veerk-
stedernes  Ydeevne. Pladsmanglen var derfor
seerdeles falelig, men Sporvejene ngdsagedes paa
Grund af Krigens Indtreeden til at stille Planerne
om en Udvidelse i Bero, idet man maatte h!aelpe
sig med at benytte en starre. Del af den tilste
dende Enghavevej Remise til Verkstedsbrug.
Forst i 1910 var Forholdene saa vidt afklarede,
at Sporvejene kunde forelaegge Maglstraten et
Forslag om en gennemgribende Om %gnmg 0%
Udvidelse af Vrkstederne. Paa dette Tidspunk
var Vognparken ved Nyanskaffelse o? Overta-
gelse af de frederiksbergske Sporveje Torgget til

ses_Motor- og Bivogpe.
2 ne I-%ﬁdaégrﬁ&h’ som herefter blev

opfert i Aarene 19020/24, 65 paa_ Planerne
| FI?. 126, (er viser V_aerkstedsby?nmgerne 00
Kontor- og Lagerbygningen, samt paa Luft-
fotoEraflet | Fig. 127. Fig. 128 viser Anlaget set
fra_Enghavevej o% Fig. 120 et Gaardinterigr.

Den” endnu” ubenyttede Del af den gamle
Grund blev taget | rug 08 den Del af Vester
Faelledve‘, der Degraensede Grunden imod Nord,
a

blev nedlagt og inddraget sammen med de paa

Fig. 127. Luftfotografi af Sporvejenes Hovedvarksteder

iIstg-

Fig. 128. Hovedvarkstederne efter Ombygning og Udvidelse

den anden Side af denne Veg liggende Koloni-
haver. Endelig blev der fra det tilstodende Vestre
Faengsel overtaget et mindre Areal. Grunden ud-
videdes herved fra ssis m2til 15000 M2 De fra
Ommbus_kompa?nlets Tid endnu tllba?evaeren-
de Bygninger blev nedrevet, og der opfartes de
| Fig. 126 med Kantskravering fremhavede
Nybygninger. Disse var:

T
R ol Aiar Nefenverksted o dakier
18 . .
i Do e 1o
e eﬁlq-ld | ;\%Tﬁre hﬁeﬁﬁﬁ.ﬁo ler 1" Spor-

enes JEﬂiO eldtsoatle, 3o, |[ge80m der @Fev
E? %}ffeve : Olen, "der” dog farst Diev

6y herved udvidet fra asso me

S

rver? 0 a@?ﬁf
Wt AL
til “9s00 MZ

Nedenstaaende Opstilling viser de enkelte
Verkstedsafdelingers Gulvarealer for og efter

Udvidelsen. Udvidelsen Efter Udvidelsen
M m

Eﬁfﬂ%ﬁ@%«e’d ................ s 50 =
I\ relsvaerks ............ 380
[

........................ 190 360
pgidningsverksted 7% 3100
[S12 180 T 200
E‘&GW 0 IR 1105 1860
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rig. 129.
Gaardi ntermr fra. H vedv rkstederne. Bygningen tllvenstre rum e Monta ehallen, Bygnin
Bt ° i VH e t.vme”}éJ 6
en, suges ‘Sp
ydebrobanen me
trok&rre transporterende ef Par’ Sporvognsmotorer

d] 3 aggrund
E@re nmg &ngf tv ﬁrs over aar
ygningen. Paa selve aardspladsen ses t venste

| de nyopfarte Bygninger fandtes desuden
nogle dISEOnlb|e Lokaler, som senere er taget i
Brug til Folkelokaler, Lager o. . v.

Antallet af Vognpladser foragedes fra ss il

80.

Af Hen n tlg

rkstederpes ufars ede Drjft b
pnl Sar %?F IZJ I-\a mﬁ)l llingen t|| l\e]y
ﬁgﬁ 713,000 E;U aﬁe%%e ﬁovem

e bt iy
g |ve 20 én Eble Ble\ﬁfllsnooﬁ til 3
M oM eeAEndrln a eame ggmeg
ngs hbe qP VOnic sfé)rwge?b@m%r mei | ﬂrengfﬁ
enmrarbejder rl% d er |a
i P o 0 L
ans 014 (ﬂfg nve ar saa et sém
n| er uafra Jer Io skelet med
(r)nurl d E‘e Prﬁ) ;?flagg skille 03 Jern
adsarkitekte tra rmean ngenmrarbej ép

|n nﬂrens ed%se T ens
'(k%ﬂlp ? et% I%SU 2 fgpl'[l 1923 0
3, A8 rmggn af ggamlge Vaerkst BOBY, 1 1924,
Medens Byggiearbejderne stod paa, bley. der
udarbejdet_Forslag til" Anskaffelse " af
Late-agTr nata. Bevul
lingen hertil androg Kr. 610.000— 0@1 blev
Vet den 26/5 1921, Der blev i Henhold til dette

orslag anskaffet et stort Antal Metal- og Trz-
bearbejdningsmaskiner, Kraner og Hejsevarker
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til K
st 0 dette Maerv%( ste(Pe i Fol 1267, %nem %en sV
aan g fr askinsnedkeriet dr te t| Var ren | \f
kyae oran

gjr ntor- og Lagerlokaler (hen-

roen, som o&rer en oglevogn, 0g enne en

m. m., hvorved Verkstedernes maskinelle Udst?é
blev moderniseret i Overensstemmelse med Te
nikens daverende Standpunkt. Verkstederne
havde tidligere haft eget dampdrevet, elektrisk
Kraftanleg med en maksimal deevne 75 KW.,
der var installeret af det private Selskab, men da
Hovedvarkstederne som kommunal  Institution
ikke kunde regne med selv at kunne fremstille
Elektriciteten med Fordel, blev Kraftstationen
nedlagt, og der blev i Stedet indrettet en Trans-
formatorstation, der fra Belysningsvasenets Net
modtog Strammen som Vekselstram af so00 Volt

Spanding, der blev omtransformeret til 2207127

olt. Transformatorstationen er underjordisk og
anbragt hag Maskinverkstedet i det mellem
Vearkstederne og Vestre Faengsel bellgfgende Sik-
ringsareal. Der “installeredes s Transformatorer
med Kapacitet paa ialt 1ss KVA,

Opvarmningen er i Hovedbygmngen indrettet
som Varmtvandsopvarmning, medens den i
Verkstederne sker ved Lavtryksdam? der ved
Hjelp af Kaloriferer oi)varmer Luft, som af
Ventilatorer gennem Rarledninger fordeles i Lo-
kalerne.

Der er overalt i Verkstederne installeret Tryk-
|uft af 7 Atm. Tryk til Brug for Varktej og
Hejseveerker og i nogle af Varkstederne desuden
Blaseluft med soo mm Vandsgjletryk til Brug
for Loddelamper og Smaaovne.

| Verkstedsgaarden er indrettet en 122 m



lang Bane, hvorpaa en saakaldt Skydebro kan
transportere Vognene sidevarts og fordele dem
til de enkelte Veerksteder, der med deres ialt s
Porte vender Front mod Skydebrobanen (fr.

Fig. 129

%/ed dvidelsen af Varkstedeme var der
hovedsa[qellg lagt Veegt paa at indrette disse til
Bestridelse af den almindelige Vedligeholdelse af
Sporvo%nene 0g Arbejder med Modernisering af
disse, efterhaanden som Krav herom gjorde sig
Eaeldende men som det senere omtales nermere,
om man efter nogle Aars Forlgh ind paa saa
vidt muligt o%saa at lade Veerkstederne fremstille
de Reservedele, Apparater o. a, som bruges |
Sporvejsdriften, og desuden ved Nyanskafrelser
komplette Sporvogne samt Karosserier til Omni-
busser og andre Automobiler. | den Hensigt at
udruste Varkstederne med disse Formaal for @je
R/?abe gyndtes i 1928 en ny Modermsermt{; af

skinbestanden ved Anskaffelse af et storre

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

Vle remask|
ENter e nra

aaelﬂ agere ea% Egrm %m?’] 300

E‘q i ae;fniﬁ&t]” el ;}r \é/r r?g)r et
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Fig. 130. Hjuldrejebank, der arbejder med 6 Staal samtidig. Foroven tilvenstre indsat Billedet af en afdrejet Spaan
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Fig. 131. Autogeenflam eskaeremaskine i Ferd med at
gennemskzre en Staalplade

Ogsaa Verkstedsomraadet blev udvidet, nem-
lig i 1920 ved Inddragning af en 930 mo stor,
under den tilstgdende Remise harende Hal, der
indrettedes til Vaerksted for Jernmontage. | 1930
blev der indrettet en med elektrisk ~Lgbetalje
betjent overdakket Plads til La(I;_er af Hjulsat,
0g endelig er Transformatorstationens Maksi-
mumskapacitet forgget fra 1ss til 400 KVA.
Hovedvarkstederne bestaar herefter af fal-
gende Afdelinger: _ _
Vaerkstedet for Jernmontage, Fig. 145, hvori
storre Nitte- og Svejsearbejder som Fremstillin-
gen af Bogier til nye Vogne og Staalskeletterne
til disses Vognkasser foregaar. Af sarlige Ma-
skiner findes her den automatiske Flammeskare-
maskine o? en Maskine til Presnitning ved Hj&lp
af Tryklutt. ,
_Maskinvarkstedet, Fig. 133, der rummer de
til fabrikationsmessig Produktion af Metalgen-
stande nedvendige aerktﬂij(smaskmer som Bore-
0g Fraeseveerker, Fraesemaskiner, Havl, Revolver-

112

banke samt almindeliqe Boremaskiner Qﬁ Dreje-
banke. | dette Veerksted er ogsaa opstillet Ma-
skiner for Fremstilling af Hjulszt, nemlig Aksel-
drejebznk, Akselslibemaskine, hydraulisk Presse
til Tryk af indtil ss0 ts, ved H[]alp af hvilken
HAuIene presses paa og af Akslerne, samt den
tidligere omtalte nye Hjuldrejebank. Vaerkstedet
betjenes af en 2t Labekran foruden Smaa-
kraner ved de sterre Maskiner.
~ Undervognsvarkstedet, Fig. 134, for Repara-
tion af Motorvognenes Undervo?ne. Her findes
en o ts Labekran til Transport af Undervognene
0g af saerllge Maskiner en Pravestand, paa hvil-
ken de frdigreparerede Undervogne kan prove-
kares. (Fig. 1a1). o .
_ Bivognsvaerkste_det er specielt indrettet til Ved-
ligeholdelse af Bivognene i den i Fig. 126 Som
»Gl. Malervarksted« betegnede Bygning.
Det_elektriske Revisionsvaerksted, hvori Vog-
nene indtages til de med regelmassmie Mellem-
rum stedfindende Eftersyn og Reparation af den
samlede elektriske Installation. Her findes hy-
drauliske Laftebukke, hvormed Motorerne kan
udtages af og indszttes i Vognene fra de under
Gulvet vaerende Arbejdsgruber, samt Svingkraner
med Trykluftshejsning til videre Transport af
Motorerne. _ .
Ankerverkstedet, Fig. 135, besarger ikke alene
R_eF_aratlon af Vo?nmotorer men ‘tillige Frem-
stilling 0% Reparafion af alle andre Tilbehars-
dele og Apparater. Vearkstedet betjenes af en

Fig. 132. Skydebro med Bogievogn



Fig. 133. Maskinvarkstedet

Labetalje, hvis Lobehjalke bestaar af en Hoved-
stamme med Afgreninger til de forskellige Ar-
bejdspladser, hvorved Ankrene let kan transpor-
teres fra en Plads til en hvilken som helst anden.
Varkstedet er udstyret med Spoleviklemaskiner
for Anker- og Magnetspoler, gasvarmet Tgrre-
ovn, Vacuumtarreovn, Impregneringsanizg,
hvor Ankre og Spoler kan |mprae?neres under
Varme og Tryk, samt en Maskine for statisk og
dynamisk Afbalancering af Ankre.

Goaada Fig. 36, er blandt andet for-
synet med en sterre og en mindre Trykluftham-
mer. Essernes Rﬂ?aftrak, der sker” mekanisk,
samt Ledningerne tor Blzseluften er anbragt un-
derjordisk, Ragen fares til en s3 m haj Skorsten,
Til” Grovsmedien harer et Fjedervarksted, hvori
er installeret Gladeovn, Anlobsovn, Hardearran-
gement og Fjederprgvemaskine. Anlgbsovnen er
gasfyr_et 0%]( indeholder et Kar, i hvilket en Salt-

landing kan holdes smeltet ved en konstant

Temperatur, der kontrolleres ved Hjelp af elek-
trisk Pyrometer. Herved bliver man i Stand til
ngje at overholde de rigtige Anlﬂbstemlperat_urer.
Ruderne i Grovsmedien er af qult Glas; 1 det
derved fremkommende gullige Lys ses det gle-
dende Jern tydeligere.

Kaetnagaeskaec, Fig. 157, optager Vog-
ne, hvis VVognkasser skal repareres, men desuden
finder ved yb;kqmnger.a Vogne Opstilling af
Vognkasser 0g Karosserier Sted her, | Vark-
stederne er opstillet et mindre Antal Trabear-

Fig. 134. Undervognsverkstedet

bejdningsmaskiner til Hjalp for de Haandarbej-
dere, der er beskaftiget ved Opstillingen.

Mk Fig. 138, rummer alle de
egentllge Trabearbejdningsmaskiner som Baand-
save, Rundsave, Kehlemaskine, Afrettere, Tyk-
kelseshgvle, Stemmemaskiner og en kombineret
Tappemaskine. Fra alle Maskiner, hvor det er
muligt, er arrangeret Spaanudsugning. Da der
sammen med Spaanerne hortfares en stor Del af
Lokalets opvarmede Luft, finder der i en Cyklon
en Separation Sted, hvorefter den opvarmede
Luft, efter at ogsaa det finere Stav er frafiltreret
| et Posefilter, paany tilfores Lokalet, medens
Spaanerne med Blaseluft transporteres til Varme-
kzlderen i Kontor- og !_agerby?mngen (1fr. Flg.
129). | Maskinsnedkeriet er alle Udsugningsle

ninger og Transmissioner anbragt under Gulvet,

5. Ankervarkstedet
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Fig. 136. Grovsmedien Fig. 137. Karetmagerverkstedet

Fig. 138. Maskinsnedkerieé. Alle Transmissioner er ankragt Fig. 139. Haandsnedkeriet
under Gulvet

Fig. 140. Spuling af Bogie Fig. 141. Frovestand til Pravekarsel af Undervogne
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hvilket fremmer Overskueligheden og Bevage-
ligheden i Lokalet, _ o

Til Maskinsnedkeriet slutter sig et Trabajeri,
hvor Tre, der skal anvendes til krumme Tag-
bejler o. lign., dampes i Svedekister under s Atm.
Damptrrk. Bojningen sker over Skabelon, idet
Treekket frembringes ved Hjzlp af en Trykluft-
cylinder. Efter Fremstillingén bliver Delene tar-
ret 1 et \Varmerum.

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

Haandsnedkeriet, Fig. 139, fremstiller Paneler,
Dare, Perrontage o._lign. af det i Maskinsned-
keriet forarbejdede Tra. Det er anbra%t aa 1.
Sal over Treelageret, og Transporten af Tre til
0g fra Snedkeriet sker ved H&aelp af et specielt
konstrueret elektrisk Hejsevark.

Sadelmagerverkstedet, der arbejder med Fa-
brikation og Re;%aratlon af polstrede Seeder m.
m., er tilknyttet Traebearbejdningsvarkstederne.

Malervarkstedet, som er installeret i en sarlig
Bygning (2 i Fig. 126), rummer foruden 2s
Vognpladser Skiltevarksted Sklltela?er m. m.

il Varkstederne er endeli knyttet en Raek-
ke Lokaler til Brug for Arbejdere, saaledes
Spise- og Vaskerum, der er samlet i Hoved-
bygningen mod Enghavevej. Det til Sﬁlseloka-
léme harende Marketenderi drives som koopera-
tivt Foretagende af Arbejderne selv. | Vaske-
rummene findes Haandvaske med Tilfarsel af
varmt og koldt Vand samt for hver Mand et
Garderobeskab af Jern. Lokalerne kan rumme
ca. as0 Mand. | Bygningen findes en Badean-
stalt med Brusehade for 16 Mand. _

Sporvetjenes almindelige Bestraebelser |?ennem
Aarene for ved stadig Modernisering af holde
sine Folkelokaler paa Hejde med Tidens Krav
ﬂ 8gaaa kommet' Hovedvarkstedernes Lokaler
il Gode.

Hovedvarkstedernes
Vedligeholdelsesvirksomhed

Denne omfatter i Hovedsagen falgende Afsnit:
Undervognsreparation. Undervognene renses

8*

forelabig ved Spuling med Vand. Fig. 140 viser
et Spulea gre?at, der bringer Vandtrykket op il
20 Atm, Derefter adskilles de i Undervognsvark-
stedet, idet Motorer m. v. udtages ved !)alp af
den over hele Varkstedet spendende Lgbekran.
De mekaniske Dele, nemlig Hjulszt, Akselkasser,
Bremsetaj o. s. v., bringes til Kogeriet, hvor de
afkoges I en saerh? Renselud. De enkelte Gen-
stande sendes derefter til Reparation i de forskel-
lige Slpemalvaerksteder eller erstattes med andre,
nye eller nyreparerede Genstande. Hjulbanda-
%erne aftages, hvilket sker ved Overskzring med
utogenflamme, der paaszttes nye ved Krymp-
nmgl, 0g disse afdrejes i den tidligere omtalte
Hjuldrejebank EFlg. 130). Aksleme undersgges
for begyndende Brud. Den ferdigreparerede Un-
dervogn bringes ved Hjelp af Kranen til en
Pravestand (Fig. 141), fivor den pravekgres un-
der Forhold, der svarer til Driftsforhold, hvorved
Mangler ved Lejer Stﬂjf fra Tandhjul o. lign.
konstateres og derefter hjelpes. _
Den elektriske Revision. Vognene indtages i
det til dette Arbejde sar_llg indrettede Verksted,
hvor alle de til den elektriske Udrustning harende
Dele, nemlig Motorer, Strmfordelere, Kare- og
Bremsemodstande, Skinnebremser, Lys- og Kraft-
kabler, Apparater 0. S v. undersages. Moto-
rerne udtages fra den under Gulvet vgrende Ar-
bejds%rube med det hydrauliske Lofteapparat,
hvorefter de ved Hg)aelp af Kranen, der har
Trykluftshejsnlng/l, ringes til Arbejdspladsen,
hvor Ankre og Ma netsEo!er udtages. Disse sen-
des sammen med de elektriske Aplparater til Re-
Paratlon | Ankervaerkstedet, og tilsvarende Dele
ra_Lageret indbygges. .
Da Kare- _o% remsesikkerheden er afhangig
af den elektriske Udrustnings Tilstand, er en
%rundl_g Undersggelse af denne meget vigtig. |
et private Selskabs Tid fandtes kun yderst pri-
mitive Hjaelpemidler til dette Formaal, men efter-
haanden” indfertes mere omfattende elektriske
Maalinger, og disse er serlig i de senere Aar
kompletterede og systematiserede, saaledes at de
nu_danner et meget effektivt Kontrolsystem.
Fejl, som ellers ikke giver sig til Kende, opspores
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ved elektriske Modstandsmaalinger, og Isolations-
tilstanden  undersgges ved Isolationsmaalinger.
Der forlanges en Isolationsmodstand paa mindst
s00.000 Ohm. De enkelte Dele, saasom Spoler og
Ankre, nye eller reparerede, underkaster det paa-
%aldende Varksted selv en lignende Kontrol,
vorefter de'afleveres til et af Varkstederne uaf-
haengl?_t Proverum, hvor de paany kontrolleres.
Her bliver f. Eks. Motorernes Magnetspoler og
Ankre underkastet en 2000V. Gennemslagsprave,
medens de sidstnzvnte desuden deae?qes | Mo-
torstel, hvor de pravekeres med Belastning. Der-
som Delene herved viser Mangler, for Ankrenes
Vedkommende ogsaa med Hens%/n til Kommu-
teringen, returneres de til Verkstedet,

De ferdigreviderede Vogne underkastes paa-
ny Isolations- og Modstandsmaaling samt prave-
kares, inden de afleveres af Varkstedet. Endelig
bliver Installationer i Vogne, der giver Anledning
til Mistanke om Fejl, som ikke har kunnet paa-
vises ved de normale Maalinger, underkastet en
Spaendlngsbe]astnlr]? aa 2000 Volt, hvorved
enhver Isolationsfejl, der kan vare af Be_tydmng,
ngdvendigvis maa 8|ve sig til Kende. Til denne
sidste Prgve anvendes et Hgjspandingsapparat,
som Sporvejene selv har konstrueret.
_Foruden den her beskrevne Vearkstedskontrol
finder der paa Remiserne u?entllge Maalinger
Sted, saaledes som det er omtalt under Sporvog-
nenes Vedligeholdelse paa Remiserne (Side o9).

Om Reparationen og Fabrikationen af de en-
kelte elekiriske Dele, der foregaar paa Anker-
veerkstedet, skal det kun bemarkes, at der i de
sidste Aar til Ankre 0%1 Spoler udelukkende er
anvendt asbestisoleret Traad, som er betydelig
mere modstandsdygtig mod den Varmepaavirk-
ning, der fremkommer som Falge af Motorernes
Opvarmning, hvorved der opnaas en Foragelse
af Driftssikkerheden. Udover den ovenngvnte
Kontrol med det udfarte Arbejdes Paalidelighed
afbalanceres Ankrene saavel Statisk som dyna-
misk, hvorved en rolig Gang sikres.

_ ergc% _ foregaar sam-
tidigt og finder Sted i Malérvarkstedet. Her-
under aftages og repareres alle Beslag, Skyde-
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dare og Vinduer reguleres, og de polstrede Seder
sendes til Eftersyn i Sadelmagervarkstedet. Starre
Reparationer, som Fornyelse af Stolper, foregaar

| Karetmagervaerkstedet. o
Til Iﬁcg’ﬂ%ﬂa]m findes det saer,llge Bi-
vo%nsvaerksted. gsaa Bivognenes elektriske In-

stallation underkastes nu omhyggelig Kontrol-
maaling.

Hovedveerkstederne som Fabrik
Hovedvarkstederne forbruger til Sporvogne-
nes Vedligeholdelse og til de Forbedringer og
Ombygmnqer, der gradvis finder Sted, en stor
Mzngde elektriske og mekaniske Genstande af
de_f_orskelllgste Arter. Da Varkstederne selv har
Lejlighed Tl at felge, hvorledes Delene for-
holder sig i Driften, og da de selv skal udbedre
det opstaaede Slid, har de i hgjere Grad end
fremmede Fabrikanter Kendskab til de Egen-
skaber, som saadanne Genstande bar vare i Be-
siddelse af, og har derved de bedste Betingelser
for selv at fremstille Genstandene. Efter Moder-
niseringen af Maskinbestanden i 1928/30 Stod
Varkstederne vel rustede til at optage en kon-
kurrencedygthg Fabrikation, og fra dette Tids-
punkt begynder derfor et nyt Afsnit i Verkste-
dernes Historie, idet disse gaar over til at virke
ikke alene som Fabrikanter af de mindre Gen-
stande, men ogsaa faar paalagt betydelige Op-
gaver_ med Forstaerkning af Vognmotorerne, Ind-
ygning af nye Bremser i alle Vogne or}; endelig
paabegynder "Virksomheden som Vognfabrik.
~Nedenfor gives en kort Oversigt over de vig-
tigste af de storre Arbejder, der er udfert paa
Hovedvaerkstederne i de 2s Aar siden Sporveje-
nes Overgang til Kommunen. Nermere Beskri-
velse findes i Afsnittet om det rullende Materiel.
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| Tilslutning til de anfarte Arbejder med For-
bedring af Kghenhavns Sporvejes Vogne og de-
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res Udrustning har man i Reglen paataget si
Udfarelsen af de tilsvarende Arbejder for Nord-
sj@llands Sporvejs- o? Elektricitetsaktieselskab.
Der lzgges som anfart srlig Vgt paa at gere
Vaerkstederne selvforsynende. For Bremsernes
Vedkommende har man ved Udfgrelsen af egne
serstaendlge Konstruktioner frlgdort m% fra de
udenlandske Leverandgrer, saaledes at Fremstil-
lingen vaesentligst kan foregaa her i Landet 0?
overvejende Grad paa Hovedvarkstederne. Dette
(\;/aelder saaledes Haandbremser til Motorvogne,
inkelarmshremser til Blvogne 0g Skinnebremser
til alle Vogne til et Belab af ca. 1,5 Mill. Kr.
| de nye Boglevo?ne gaar som navnt under
det rullende Materiel ca. so % af Fremstillings-
Brlsen til dansk Arbejde, idet kun de egentlige
aavarer er af udenlandsk Oprindelse.
Bogiemnes  Sidevanger udskares af indfart
Staalplade. Akslerne fremstilles af Raamateriale,
der afdrejes og slibes, og de paasiddende Hjul-
stjerner og Bandager bearbejdes ligeledes af ind-
farte Raamaterialer. Vognkassens barende Jern-
skelet er samlet ved N|tn|nF af Profiljern, der il
Dels er af Specialkvalitet. | den seneste Tid sker
Samlingen dog ved -elektrisk Svejsnln? Tag-
sprajlerne (Sparene) er sammenlimet af afveks-
lende Lag Eg g 0g F%/r der for at bgjes i Facon
dampes ved 3" Damptryk. Den indven-
dige Panelerln bestaar i Fmenng af amerikansk
Ngddetr til Dels paa Mabelplade. Finéren er
behandlet med halvmat slebet Celluloselak. Sz-
der og Ryglen, der er betrukket med dansk
Okseleeder, er ogsaa fremstillet paa eget Veerksted.
Ovenstaaende Kurve, Fig. 143, der viser det
samlede Antal beskaeftlgede Arbejdere | Aarene
191136, (iver et Billede af Stigningen i Beskafti-
elsen. Medens der d. 178 1911 beskaeftllgedes 98
and, var Antallet i Juli 1036 Steget til’ ca. se0
Mand. | 1929 beg gnder en steerk Stigning for-
aarsaget ved Arb? erne med Bygning af Vogne
og Fabrikation af moderne Bremser, hvorved
man naaede en Beskaftigelse paa ca. 450 Mand.
Denne Beskaftigelse blev brat afbrudt ved Kri-
sens Indtreden, men er dog senere tiltaget be-
tydeligt igen.



Fig. 144. Bogierammer Fig. 145. Arbejde paa Staalskelet til Bogievogn

Fig. 146. Arbejde paa Vognkasse til Bogie-Motorvogne Fig. 147. Halvferdig Bogie-Bivogn

Fig. 148. Traskeletter til Omnibusser Fig. 149. Halvferdige Omnibusser
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Fig. 150. Praverummet, Tilhgjre Pravestande for Sporvogns-
. motorer med SvmgbjaeI{(e til Transport af ds|§se .

Lahoratorium org Hovedlager _
Foruden de foran navnte Verksteder inde-
holder Bygningerne paa Enghavevej Sporvejenes
Laboratorium 0 Hov_edla?er. .
Laooame, hvortil det tidligere omtalte Pre-
verum hgrer, tjener dels som Konstruktions-,
Beregnings- og Forsggsafdeling for alt vedrarende
ikke alene Sporvognenes elekiriske Udstyr, men
0gsaa Bygningernes elektriske Installationer, og
dels som Kontrol- og Revisionsafdeling for
Remiser og Veerksteder (jfr. Side 100 0g 116).
Som Falge heraf er dets Ledelse som far navnt
uafhengig af disses Administration. Laboratoriet
har bl. a. 1 Tidens Leb udarbejdet Planer for de
andet Steds omtalte Moderniseringer af Moto-
rer og Kontrollere, samt forestaaet Forsggene
med nye Bremser. Ved Indkgb fungerer det som
Materialeprgveanstalt,

=
o
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Fig. 151. Interigr fra Sporvejenes Hovedlager

De for disse forskellige Funktioner ngdven-
dl(ie Maskiner og Apparater findes for Starste-
delen installeret 1 Prgverummet (Fig. 1s0), saa-
ledes bl. a. Pravestande for Provekarsel af nye
eller reparerede Sporvognsmotorer ogi disses
Ankre, et 10000 VoIts Hgjspandingsanlzg for
|solations- og Gennem_slaglsprﬂver, et Proveanlag
for automatiske Maksimalafbrydere, en ss Tons
Trekpravemaskine, diverse Maaleapparater etc.
\eCla0aEL (Fig. 151) indeholder saadanne
Materialer,- Halvfabrikata og Reservedele, som
Veerksteder, Remiser og Sporvejenes andre Af-
delinger til enhver Tid kan faa Brug for og%_maa
kunne rekvirere med kort Varsel. lalt forefindes
ca, ss00 Numre til en samlet Vaerdi af noget over
2 Million Kr.; den aarlige Omsztning androg
| Aaret 1935736 Ca. 1,3 Million,







Driften

Koreplaner

| Tiden mellem Elektrificeringen og Kommu-

nens Overtagelse af Sporvejene afvikledes
Trafiken overvejende efter faste Motorvogns-
kareplaner, der ofte benyttedes uforandret i flere
Aar, indtil Liniendring nedvendiggjorde Af-
Iﬂs_n[n% Ekstravogne udsendtes kun ved serlige
Lejligheder, naar det overordnede TraflkFer-
sonale skgnnede det ngdvendigt, og Anvendelsen
af Bivogne var — omend stigende Aar for Aar
— langt rmqere end efter 1911, Intervallerne
aa de enkelte Linier skiftede kun sjeldent |
agens Lab, og i Almindelighed kertes der med
samme Rejsehastighed %ennem hele Driftstiden.
Trafikobservationer fore p%es | saa stor Udstraek-
ning, som det var muligt af Trafikmestrene,
hvem det imidlertid ogsaa paahvilede at udfare
det forefaldende Kontorarbejde paa Stationerne
0g I Vagterne. . _

| disse Forhold er der sket betydelige ZEndrin-
ger gennem de sidste 25 Aar. _

NU skiftes der regelmassigt Kareplaner 1. Maj
09 1. Oktober, og Toruden de faste Kgreplaner,
der findes opfgrt 1 det af Sporvejene siden 1929
to Gange aarligt udsendte Kareplanshafte, be-
nyttes i de senere Aar i udstrakt Grad Ekstra-
kareplaner. Ekstravogne indsettes i Driften ved
alle Lejligheder, hvor en pludselig Tilstramning
fremkommer, f. Eks. ved Arbejdstidens Begyn-
delse og Ophar (jfr. vedstaaende Plan I1), umid-
delbart” for og efter Hospitalernes Besm]]stlder,
ved Teatertid samt igvrigt, naar som helst det
kan tenkes, at et storre Antal Passagerer sam-
tidig vil benytte Sporvognene. Til Brug i daarligt
VeLr findes ‘et Antal s&rlige »Regnvejrsvognex.
Enkelte Dage, f. Eks. Grundlovsdagen og Jule-
aftensdag, hvor Trafiken ganske skifter Karaker,
suspenderes de galdende Kareplaner og erstattes
%fl seerlige for den paagaldende Dag udarbejdede
aner.

Ansettes den samlede elektriske Karsels-
mangde til 100 %, kertes i 1o11/12: 32 % Bi-

vognskilometre og s %0 Motorvognskilometre.
Bivognsdriften foragedes stadlg, 0g _under Ver-
denskrigen, da Kulmangel ngdvendiggjorde be-
tydelige In.dskraenknln(_ﬁr | Motorvognsdriften,
anvendtes i meget stor Udstrekning 2 Bivogne. |
1918719 KUIMinerede Bivognsbenyttelsen, * idet
der kortes ss % Bivognskm mod 42 % Motor-
vognskm, Sv_mgznlngerne | Benyttelsen af Bi-
vogne 1 de sidste 2s Aar er fremstillet ?raflsk |
Fig. 152. De sidste Aars Nedgang i Antallet af
karte Bivognskm skyldes, at der nu aldrig keres
med mere end 1 Bivogn.

“Indfgrelsen af s Timers Arbejdsdagen i For-
bindelse med den staerke Bebyggelse i Yderdi-
strikterne har medfart en stadig stigende Benyt-
telse af Sporvognene ved Tilkarsel til Arbejds-
stederne i Tiden KI. 7— 9 Mor?en c})glved Hjem-
karslen om Eftermiddagen mellem Kl. 16 0g 18,
medens Passagertilstramningen er langt ringere
| Formiddags- o% Aftentimeme. Dette har nad-
vendiggjort, at Pladstilbudet paa_de fleste Linier
maa &ndres gentagne Gange | Dagiens Lab
overensstemmende med Trafikbehovet, hvilket
sker ved at skifte Interval eller ved Til- QE Fra-
kobling af B|voPne. Paa de sterkest trafikerede
Linier svinger Intervallerne mellem 4 og 7/2
Minut, det sidste dog kun i de sene Aftentimer.

Til Stette ved Udarbeddelsen af nye og Kon-
trollering af igangvaerende Kareplaner anvendes
nu felgende Fremgangsmaade: N

Konduktererne paa den paagaldende Linie
medfarer | noqle_ Dage Optallingssedler, hvor
Ruten er inddelt i et Antal — for den paagzl-
dende Linie karakteristiske — Strakninger. Gen-
nem hele Driftstiden noteres for hver Tur det
hejeste Passagerantal paa hver af disse Streeknin-
?er. Optellingssedlerne bearbejdes, og_Resulta-
et overfares Paa_et Kurveblad, der Time for
Time viser det hgjeste Passagerantal paa nogen
Del af Ruten. _ -

Af Hensyn til den varierende Gadetrafik skif-
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tes der nu_ Rejsehastighed gentagne Gange i Lg-
bet af Driftsdagnet, og ganske generelt kres der
betydeligt hurtigere paa Hverdage far Kl. 7 og
efter KI. 20 samt Spndag Formiddag end i den
gvrige Driftstid. Brolinierne og de med dem paa
|ngere  Streekninger samlgbende Linier samt
Strgg-Omnibusserne har_en sarlig, lavere Ha-
(sjtlghed | den travleste Trafiktid om Eftermid-
agen.

a man ikke kan kgre med samme I_-Iastl(k;hed
gennem alle Gader, er den enkelte Linie kare-
Planmaesm?t set delt i en Reekke Straekninger, og
or hver af disse fastsattes Karetiden efter Straek-
ningens trafikale Karakter. Hastl?heden.kan va-
riere fra ca. 12 km/T. i den gamle By til ca. 24
km/T. Eaa Ilge Yderstrekninger med lengere
Stoppestedsafstand. _ _

Den gennemsnitlige Rejsehastighed for hele
Driftsdagnet, der i 1911 var 125 km/T. er i
1936 . 15,78 KM/T. for de elektriske Linier, 16,30
km/T. for Omnibuslinierne 11 0g 19 samt 21,97
km/T. for den yderste Periferilinie, den en-
mandsbetjente Omnibuslinie 21. Den gennem-
snitlige Rejsehastighed for de elektriske Linier
siden 1911 0g for de tomandsbetjente Omnibus-
linier siden 1910 er fremstillet grafisk i Fig. 153.

Driftens Begyndelse og Slutning

Tidspunktet for Driftens Begyndelse i de sid-
ste 25 Aar har varet fﬂlgende:

Paa Hverdage uforandret KI. ca. 4,30. Paa
Sen- og Helligdage KI. ca. e,00 indtil Februar
1917, | den paafglgende Tid indtil April 1018
KI. ca. 7,00 0g derefter atter KI. ca. 6,00 indtil
Udgangen af Juli 1926. Den 1. August 1926 paa-
begyndtes paa Linieme 2, 4, 16 00 17, den s.
August yderligere paa Linieme s ogz_ 14 fra Kl.
ca. s,00 Udsendelsen af en Reekke Tidlige Mor-
genvogne for at skaffe Forbindelse med Statsha-
nernes billige Sendagstog. Denne tidlige Sendags-
kersel opherte midlertidigt den 1o. December
samme Aar, men blev atter genoptaget 6. Marts
1927 00 har siden veret bibehold ogsaa om
Vinteren. For Tiden keres med tidlige Sendags-
Vogne paa Liniemne 2, 4, 5, 13, 14 00 16.

Tidspunktet for Driftens Slutning, der er det
samme paa Hverdage og Sen- og Helligdage, har
undergaaet folgende /ndringer, idet der regnes
med sidste planmzssige VQFns Afgang fra Raad-
huspladsen. | Tiden indtil' 12. Februar 1e17
kartes til KI. 1,00 Nat. Derefter og indtil Ud-
%angen af Marts 1919 Opharte Driften KI. 23,30.

ra 1. April 1919 udvidedes til KI. 1,00, men
fra 15. Marts 1020 indskrenkedes atter, denne
Gang til KI. o,00. 24. November 1922 forlen-
?edes Driftstiden for Liniere 1, 2 0g s og i de
plgende Maaneder efterhaanden for de gvrige
Linier til KI. 0,30, hvilket har varet Driftens
normale Sluttid indtil d. s0. April 1936 0g stadi
er det for Dagdriftens Vedkommende, Juleaf-
tensdag, de to Juledage og Nytaarsda? fortsettes
Driften dog til KI. 1,00, Nytaarsaften {il KI. 2,00.

Paa Natomnibuslinierné kerer farste Vogn fra
Raadhuspladsen KI. 0,45, sidste gennemgaaende
Vogn KI. 2,30.

Kontrol- og Billetsystem

| Bestrebelserne for at gennemfare Driften
saa planmassigt som mullg1t, trods de Hindrin-
ger, der medes ved Brooplukninger og Ferd-
selssignaler, er der fra Sporvejenes Side truffet
en Rekke Foranstaltnln%er. Paa Motorvogne og
Omnibusser er anbragt Tidstabeller, der angiver,
hvornaar Vognen planmassig skal vare ved de
forskelllge Knudepunkter paa Ruten, ligesom der
ved Endestationerne findes Kontrolure, der af-
marker Vognenes Ankomst- og Afgangstider,
Fordelte i & Kontrolkredse foretager overordnet
Trafikpersonale til Stadighed Observationer ved
ca. oo erfaringsmassigt fastlagte Trafikpunkter
ﬁaw Kontrol af, at de fastsatte Rejsetider over-
oldes.

Det samme Personale foretager Billetkontrol
Baa Vognene. Billetkontrollen indfartes 1. Okto-
er 1912, 0a de gammeldags smaa »Rullebillet-
ter« med stadig gentagne Lgbenumre fra . ftil
ss0 aflostes af starre »Blokbilletter« med Tekst
0g to Reekker Numre, et Serienummer o% et Un-
dernummer, og samtidig aflestes den tidligere i
flere Henseender uheldige Merkning af Omstig-
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ningsbilletter med Blyant af en Perforering med
an

Qmstignin%sreglerne, der oprindeli% kreevede
umiddelbart fortsat Kgrsel med en bestemt mar-
ket Linie fra sarllglt Omstlgnln.?ssted 0g ad nar-
Mmeste VeB er stadig @ndret til Lettelse for det
karende Publikum og giver nu (siden i. Maj
1936%_|ndenfor 1 Time Modtageren af Omstig-
ningsbilletten Ret til Viderekarsel med vilkaarlig
Linie ad vilkaarlig Rute fra vilkaarligt Stoppe-
sted paa hele det kebenhavnske Sporvejsnet in-
denfor Takstgranserne. Oqsaa Sporvejsbilletterne
har, som det ses af Eksemplerne i FIE: 154 00 155,
I de forlgbne Aar gentagne Gange skiftet Form og
Paatryk, ligesom ogsaa Farverne har vekslet,

Samtflge almindelige  Takstendringer siden
1911 € anfgrt paa hosstaaende Owersigt V,
hvor tllllge er redegjort for Detailler vedrarende
Rabatsystemerne.

@konomisk Oversigt

Sporvejenes aarlige Indtegter og Udgifter si-
den Kommunens Overtagelse fremgaar af om-
staaende Oversigt VI.

Naar fraregnes Aarene 1919/22, hvor der
var Underskud, fordi 10/15 @res Taksten bi-
beholdtes trods Pristallets store Stlgnlng,_samt
det fgrste Driftsaar efter Takstnedsettelsen i For-
aaret 1926, viser Qversigten, at Sporvejene altid
har haft Overskud. _ o

Indtil Overtagelsen var den i Sporvejene in-
vesterede Kapital 16,02 Mill. Kr., 0g i de siden
forlghne 2s Aar har Kapitalforbruget til Ny-
anlzg og rullende Materiel m. v. yderligere v-
ret so,7 Mill. Kr. (pr. s1. Marts 1936); det nu
investerede Belgh er saaledes ialt ss.7 Mill. Kr.
Denne Sum er i Aarenes Lab n_edbra?t vaesentlig
med de i Tabellen anferte aarlige Afskrivninger
og.HenIaeg(_ieIser til den for Kommunens Insti-
tutioner felles Udvidelseskonto. Betragter man
Nettooverskudet som en Ekstraafskrivning, har
Kommunen, som det ses af den skematiske Frem-
stilling i FI% 156, [igeligt faaet sine Penge igen,
Eet e tre Poster tilsammen andrager eo,6 Mill.

roner.

Fig. 156

Forrentningen af den investerede Kapital frem-
gaar af fglgende Opstilling. o

Naar Afskrivningerne fradrages, har der i Ti-
den 1911736 Varet bundet ca. 2s Mill. i Spor-
Vejenes _Anl?kg. Denne Kapital har i Renter givet
24,8 Mill. Kr., i Nettooverskud 14,6 Mill. Kr.
og til Udvidelseskontoen 6,0 Mill. Kr., falt
s5,5 Mill. Kr. eller gennemsnitlig 2,22 Mill. K.
aarlig. — Hertil svarer en Forrentning paa ca.
8,88 %. _

Fra 1. August 1911 til s1. Marts 1ese har
Sporvejenes samlede Udgifter belabet sig til no-
%et_over Milliard Kroner. Starrelsen og For-

elingen af de enkelte Udgiftsposter fremgaar
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af Fig. 157, der samtidig viser Afskrivninger,
Henlaegigelser til Pensions- og Udvidelseskonto,
udbetalt Nettooverskud samt Renter. Den Sek-
tor, der er betegnet med »Forpagtningsafgift«
repreesenterer, hvad der siden 1010 er betalt |
Forpagtningsafgift til Frederiksberg Sporveje.

Fassagerantal
Et Begreb om Sporvejenes Placering i det sam-
lede kabenhavnske Trafiksystem og om deres Be-

Betragtnin? af den grafiske Opstilling i Fig. 1ss.
Den gverste vandrette Linie gen[qwer Passager-
antallet 30,7 Millioner for samtlige Sporvogns-
0g Omnibuslinier i Driftsaaret 1934/35, — for
den sidste Takstforhgjelse 1. Februar 1932 var
Tallet ca. 20 % hejere. De lodrette Streger |
Forbindelse med Maalestokken til venstre angi-
ver Passagerantallet paa de enkelte Linier. Paa
lignende Maade er gengivet Tallene for NESA’s
SForver- 0g Trolleybuslinier 6.3 Millioner, for

tydning for det kerende Publikum faar man ved  Statshanerngs samlede By- og Nertrafik paa By-,
Passaa erfal.
Kabenhovns S lorveje_ (130.729 000 i
) B X 0 40 50 60 I J10728 000}, o 10 sy
e 7] |' B3R Y1 _89"2,?
M- ] >3 , J 1) By bl %J (é}lr&]gnflet%ufé%oﬂ)
SPVOjne (19i4-35)
. ESA ;6268. )00) 1934
Aj"gprrdﬂey o)
\ D5 B, Ey og Nlertrajil (18 208 400)" ‘i 1934 - »%oig B
8 m n  Frederi :serg- Fellerup (crel) B
0 I<Ianpe||t:girg% !en.ed
w Spninglorhi - Riigsi
\ I§Bl+e[k]%ien :
Yl Kaertein-Ball tmp
Yi  Kaoenh ivn-Toes rup
0— nnibusi uer til Kebephavn (4 103 00( 1) 1934
TSV | Roslqld»a
Kageve -VigerskevAlle
3 e*
4 hyg
5 Freckrlfssundevi)

. Slonc erupbbnen (1 (20.262 1934- 35
Amosjerhang;n (65/702 ) 1i>34

Fig. 158. Passagertal for de forskellige offentlige Trafikmidler i den kgbenhavnske By- og Nartrafik 1934/35

129



Klamspenborg-, Run&sted-, 0g Holtebanen samt
Baa trekningerne Kabenhavn-Ballerup og Ke-
enhavn-Taastrup 1.2 Millioner, for de ca. so
Ruteautomobiler, der farer til Kgbenhavn 4.
Millioner, for Siangerupban_en ca. 1 Million og
for Amagerbanen o.09 Million,

For Automobildroskernes Vedkommende er
det ikke muligt at faa en paalidelig Opgarelse,
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men Tallet af befordrede Passagerer ligger vel
her omkring 25 Millioner aarligt.

Sporvejstrafikken er saaledes langt den stor-
ste, hvilket ogsaa er naturligt, da den hoved-
sagelig forlgber i hgj og tet Bebyggelse. Af de
nevnte Tal fremgaar, at Kebenhavns Sporveje
lalt bestrider ca. 70 % af Storkgbenhavns sam-
lede offentlige Trafik.
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D ette S krifte

hvortil Kgbenhavns Kommunalbestyrelse har bevilget de
forngdne Midler, er udarbejdet under Medvirken af fglgende
under Kgbenhavns Sporveje ansatte Tjenestemand:

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






