Kebenhavns Sporveje gennem 50 Aar.

Af

Cand, polit. Sven Regind.

De 50 Aar, der er gaaet siden den ferste Spor-
vogn kerte fra Frederiksberg Runddel til Trommesalen,
dekker omtrent over det Tidsrum, hvori Byen har
fuldbyrdet sin Forvandling fra det gamle, trange »Vol-
denes Kebenhavne til den store, luftige, vidtstrakte
By, vi nu kender. [ 1860 boede der i Kgbenhavn
1550c0 Mennesker paa et Areal af ca. 700 ha — den
gamle By og Christianshavn; nu lever der tre Gange
saa mange paa et ti Gange saa stort Areal — Byen
har faaet Albuerum, Plads til sin hurtigt voksende Be-
folkning, Raad til at afse Terrzen til Byggeforenings-
kvarterer, Parker, Pladser, Kolonihaver o.s.v. 1 denne
Udvikling har Kebenhavns Sporveje haflt deres
viesentlige Andel. Byens Vakst har kaldt Trangen
til gode og billige Befordringsmidler til Live, Spor-
vognene har paa deres Side betinget Byens Spred-
ning over et stedse sterre Areal

I Hovedtraekkene er de Anleg, der bragtes til
Udferelse i den ferste Snes Aar af Hestesporvognenes
Tilvierelse. blevet den faste Stamme i Byens Linjenet.
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Nye Grene er wvel skudt frem — rzkkende ud imod
Byens Periferi, men af de gamle Linjer er kun to ble-
vet nedlagt: den lille Korsgadelinje, der udgik fra
Pladsen foran Sct. Josephs Hospital og ad Korsgade,
Ewaldsgade og Vesterfarimagsgade forte til Raadhus-
pladsen og derfra til Kongens Nytorv, og Sorte Hest-
linjen, der gik fra Raadhuspladsen ad Vesterbrogade
og Pileallé til Frederiksberg Runddel. Sterstedelen af
denne Linje dreves imidlertid sammen med Valbylinjen,
og det er kun det korte Stykke fra Slotskroen til
Frederiksberg Runddel, der er gaaet ud af Drift —
Sporene ligger der forevrigt endnu.

Udbygningen af Kebenhavns — og Frederiksbergs
—- Sporvejsnet kan naturligt deles i to Hovedperioder
med Skel ved Firsernes Slutning — én, hvor Grunden
legges, og Trafiklinjernes Retning i det vasentlige
fastslaas, og én, hvor kun forholdsvis faa nye Linjer
anleegges, men hvor til Gengaeld de bestaaende stadig
forlenges ud imod Byens Granser. 1 omstaaende
Skema er de Linjer, der oprettedes i den ferste og
®ldste af disse Perioder, opfert, ordnet efter de Sel-
skaber, de herte under, og den Plads, de indtager i
Byens nuverende System: (se S. 5g0).

Kjebenhavns Sporvejs-Selskab, det ®ldste
og sterste af Selskaberne, stiftedes af Tietgen den
1. Januar 1866 og overtog Byens dengang eneste Linje,
Stamlinjen Frederiksberg Runddel—Vibenshus, som var
anlagt af det engelske Selskab »Copenhagen Railway
Company, Ltd.e. Nerrebros Sporvejsselskab
blev ligeledes stiftet 1866, det gav straks i de ferste
Aar 11—12%, til Aktionmrerne og var lige til Sam-

menslutningen i 18g8 langt det bedste af Selskaberne.
38¢



_ Aabnet for | Under det nu-

Selskab Strakning _

| | Driften | veerende Syst.
Frederiksberg—Runddel —Trommesalen. .................... ... _E 1863 __
Anmeplads ..o i uvm- U Linic 1
Set. Annaplads—Vibenshus, ... oo oi i -___...mmm __
.. Vibenshus—Slukelter ., .. ie et e e s antnnanencrarnansns B b i
Kjohenhavns - Frederiksberg Runddel—Halmtorvet!) ad Serte Hest ..., 18, 15006 _. o
Sporvejsselskab Christiansborg Slot —Amagerport .. ou i iiieviarne vuvreannns W, 1872 ¢ Linie 2
Amagerport—Sundhyerne .. .. i it b i e 1884 _.
Morrebro —RKongens Nytory ad Korsgade, ... . o oninen .. o, 186
Clrianglen — Kongens Nytorv ad 5t Koengensgade, ..., .. ... .. Wi 1888 © Limie 1 op 6
Ituﬁ“ﬂ“wﬂ___“ﬂpc .“ Norrebro — Kongens Nytory ad Gothersgade ... .....0..... g 1867 + Linie i

__.W_, Frederiksberg [ Halmtorvet— Kongens Nytory {Omnibusserh. ... .. ... ..o, o 1872 .— . .

v Sporvejsselskab Vi Halmtorvet—0Gl, Kongevej—5Smallegade ......ooiiiniine.. [ 41872 “ red rﬂ._._..z..
Falkoneralléens [ Frederiksbergy Runddel—Norrebro —Runddel ad ﬂu_raznwbﬂa.. e 185, — _.“E.m,.“ e
Sporvejsselskab \ Frederiksberg Runddel —Halmtorvet ad Rolighedsvej......... /. 1584 ApOrve)e

. . Trianglen—Ilalmtorvet ad Blegdamsvej® ). ... ... ..., #1873 Linie 3 op 5§
,..._,._MMMMM”M__MW_U _ Trianglen—Talmtorvet ad Farimagspade......... ... ... ... 22 1883 Linie 4
1 ¥ * ~ Soelvtorvet-=Gl, Torv ad Nerregade., ...t iiinnnenenenn. 19 1854 Linig 11
Selvgadens Wl - . : 3 o T
Sporvejsselskal h Fagensvej—Sct, Annaplads ad Selvgade . ... . ... ... 1% 188y | Linic 10
Strandvejens | . . - : T T
Damp-Sporvejsselskab | Trianglen —Klampenborg ad Strand L= -1 (T iy 1884 Linie 14

') Den nuverende Raadhusplads hed tidligere Halmtorvet.

“b Blegdamslinjen fartes oprindeliy gennem Lmssocsrade og Sct, Hansgade til Sortedamsgade, ad denne il Bapgescns-
gade og derfra Uil Blangaardsgade, men allerede et Aarstid efter Tik Linjen sin nuvierende Beliggenhed (ad Fael-
_..._w_.._n.:_,
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Narrebrolinjen staar forevrigt endnu stadig som den
ferste af samtlige Linjer i Henseende til Trafik og Ud-
bytte. Derefter kom Frederiksberg Sporvejssel-
skab i 1872, hvis Drift var en Mellemting mellem
Sporvejs- og Omnibusdritt, idet Vognene — de popu-
leere srode Omnibussers, der forst i den allerseneste Tid
er forsvundet — var indrettet til at lebe paa Spor et
Stykke af Linjen, nemlig fra Smallegade til Halmtorvet,
derefter fortsattes uden Spor gennem »Stregete til
Kongens Nytorv. Det naste 1 Reekken var Forstae-
dernes Sporvejsselskab, 1873, der begyndte med
Blegdamslinjen og senere anlagde den hurtige og meget
popul®re Farimagsgaderute. Nerregadelinjen, vor eneste
tilbagevaerende Hestesporvej, stammer ogsaa fra dette
Selskab. Den leb oprindelig til Frue Kirke med Holde-
plads i Dyrkeb og er farst senere fert til Gl Torv.
Efter Blegdamslinjens Anleg gik der 10 Aar uden
Oprettelse hverken af nye Selskaber eller nye Linjer,
Byen havde faaet sin forste Trang til Sporveje mattet.
Saa kom i 1883 Falkoneralléens Sporvejssel-
skab, der begyndte med den nuveerende :Tverlinje«
fra Frederiksberg til Nerrebros Runddel, men hvis
Hovedrute hurtig blev Linjen fra Frederiksberg Rund-
del ad Falkonérallé, Rolighedsvej, langs Ladegaards-
aaen tii Halmtorvet, hvor Holdepladsen wvar udenfor
det nuvarende Hotel »Bristole. Kun de ferreste husker
vist endnu de smaa én-Hestes-Vogne med de lyseblaa
Kuske og Kondukterer. Samme Aar stiftedes Strand-
vejens Dampsporvejs-Selskab, der mod en Af
gift af 1 Ore pr. Passager fik Strazkningen Trianglen
—5Slukefter overdraget af Kebenhavns Sporvejs-Selskab
og derefter kerte fra Trianglen til Klampenborg. Men
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Dampsporvognen fik ingen god Ska&bne. Driften var
dyr, og Strandvejens Publikum — navnlig det kerende
— klagede over Larmen og Regen. Den gav vistnok
kun i det forste Aar Udbytte, og allerede i 1892 op-
gav man Forseget med Dampkraft. Strazkningen Tri-
anglen—Slukefter gik atter over til Kebenhavns Spor-
vejs Selskab, og senere etablerede Hellerup Sporvejs-
Selskab Hestedrift paa Straekningen Slukefter—Klam-
penborg.,  Endelig fulgte 1 1888 Selvgadens Spor-
vejsselskab, der kempede haardt med pkonomiske
Vanskeligheder oy forst efter adskillige Aars Forleb
opnaaede at faa Driften til at baere siz.  Linjen, der
oprindelig standsede ved Sct. Annazplads, fertes senere
igennem til Kongens Nytorv med Holdeplads udfor
det kgl Teater.

Sclskaber havde faael deres Koncession
i Henhold til Sporvejsloven af 23. Januar 1862 — med
Tillegslov af 20, Febr. 1875 —, der bemyndigede In-
denrigsministeriet til paa de Betingelser, som Ministerict
efter indhentet Betznkning fra vedkommende Vejauto-
riteter 1 hvert enkelt Tilfazlde maatte foreskrive, at
meddele Koncession paa Anlxg af Sporveje til Benyt-
telse ved Hestekraft med Eneret paa Driften for et
Tidsrum af indtil 40 Aar, dog at Eneretten kun kunde
tilstaas for et langere Tidsrum end 20 Aar, naar det
hele Anleg ved Koncessionens Udleb uden Veder-
lag tilfaldt Staten som Ejendom. DBortset fra
Dampsporvejsselskabet var de fleste af Koncessionerne
givet paa mere end 20 Aar — som Regel 30, og Be-
sterminelsen vilde altsaa faa praktisk DBetydning for
Starstedelen af Linjenettets Vedkommende. [ enkelte

af Koncessionerne, saaledes Sslvgadelinjens, havde Mi-
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nisteriet dog efter den subsidizzre Regel i Lov af 1875
givet' vedkommende Kommune Befgjelse til ved Kon-
cessionstidens Udleb enten at forlange Sporet fjernet
eller selv at overtage Anlmg og Driftsmateriel m. v,
— vel at marrke mod Betaling af et af uvillige
M=znd ved Taksation fastsat Belob.

Ievrigt var Koncessionernes Indhold nogenlunde
det samme. Magistraten skulde approbere Anlegs-
planerne, og Brolagnings- eller Vejinspekteren forte
Tilsyn med Arbzjdets Udfarelse, Selskaberne var plig-
tige til at vedligeholde det hele Anleg 1 forsvarlig
Stand, herunder det brolagte eller makadamiserede
Areal mellem Sporene og 1 Alen ud til begge
Sider fra disse. Driften var underkastet Politiets
Bestemmelser med Hensyn til Hastighed o. . Kere-
planen skulde approberes af Politiet, og Selskaberne
var forpligtet til regelmassig at felge den approberede
Plan, Skadeserstatningspligten var vidtgaaende:
kun vis major eller Bevis for, at den skadelidte selv
havde 5kyld, kunde befri Selskaberne. Kebenhavns
Kommune wvar til enhver Tid berettiget til at ekspro-
priere Anleget mod fuld Erstatning, Nogen Afgift
til Kommunen betaltes ikke, skent Koncession-
erne som Regel indeholdt en Bestemmelse, der forud-
satte, at en saadan Afgift kunde paalagges. Oprin-
delig havde Synspunktet jo ogsaa mere vzre det, at
Kommunen burde vare taknemmelig for overhovedet
at faa Sporveje, end at Selskaberne skulde vaere tak-
nemmelige for Retten til at drive Sporveje. DMen i
Slutningen af Firserne var Tankegangen allerede for-
l=ngst svinget i sidstnzvnte Retning, og som et Ud-

slag heraf maa det vel ses, at der i saavel Selvgade-
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som Istedgadelinjens Koncessioner findes optaget en
ny Bestemmelse om, at Kommunen og Selskaberne
deler Overskudet efter at Aktionzrerne forlods
har faaet 6%, og efter at de foreskrevne Henleggelser
m. v. er udredet — en Bestemmelse, der ganske vist
ogsaa kun har Interesse som et Udslag af en wmndret
Synsmaade; saa vidt det kan ses, bragte den nemlig
aldrig en Ure 1 Kommunens Kasse.

Den anden Periodes Linjeanl®eg fremgaar af om-
staaende Skema, der er opstillet paa samme Maade
som foran: (se Side 601).

Et Par mindre yderligrere l'orlengelser af Linjerne
ad Valby Langgade og Lyngbyve] er ikke optaget i
Oversigten. Medens de forst opfarte Anlzg betegner
helt nye Ruter — for Valbylinjens Vedkommende
gxlder dette dog kun Strazkningen Slotskroen—Valby
— er der efter 18g0 vasentlig kun Tale om Forleng-
elser af wmldre Linjer. Strandboulevardiinjen og Linjen
over Langebro ad Amager Boulevard til Helmblads-
gade er de eneste betydeligere Tillejelser til det gamle
Linjenets Omraade.

Perioden bringer to nye Omnibusselskaber: Kje-
benhavns Omnibus-Kompagni, der i Begyndel
sen vaklede stierkt med Fastleggelsen af sin Rute, en
kort Tid forsegte sig med en Ringlinje med Nerre-
voldgade som Udgangspunkt, for saa tilsidst at falde
til Ro med den lange Rute fra Enghavevej ad H. C,
Orstedsvej, Norrebrogade, Kebmagergade til Christians-
havns Torv. Endvidere Kjebmagergades Omnibus
— populzrt »de gule« Omnibusser 1 Mods®tning til
forstnzmvnte Selskabs: :de grenne: —, hvis Rute gik
fra Sct. Hans Torv ad Kebmagergade til Hgjbro.
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Var Forandringerne 1 Linjenettet ikke gennem-
gribende. saa knytter Interessen sig for denne Periode
saameget sterkere til den Omvaltning i Driftsfor-
holdene, den bragte. 1 Slutningen af Halvfemserne
begyndte det paa mange Maader at feles, at Byen var
ved at vokse sig for stor til sine Hestesporvogne.
Der wvar vel sket Forbedringer i Driften, men For-
holdene stillede sig mange Gange hindrende i Vejen
for hyppigere Korsel, — saaledes vil det paa Enkeltspor-
strzkninger ofte forst efter en fuldstzndig Omlzegning
af alle Vigesporene vare muligt at forandre Drifts-
hyppigheden. Og selv om Dobbeltspor paa sterre
Strazkninger af Hovedlinjerne var 1 Brug — allerede
1874 havde Kebenhavns Sporvejs-Selskab faaet Kon-
cession paa Anleg af Dobbeltspor i Frederiksberg
Allé fra sJernportens til Frederiksberg Runddel -—- saa
var der dog paa de fleste af Linjerne for lzenge mellem
Vognene, det Passagertal, der kunde optages, var i
hvert I'ald paa Enspeender-Vognene ret begrznset,
Korslen begyndte temmelig sent om DMorgenen og
sinkedes af den hyppige Stoppen-op for Passagerer og
af Vigesporene, endelig var Taksterne for heje. Ulem-
perne feltes vel ikke dengang, som de vilde feles nu,
men Sporvognene tilfredsstillede eller om man vil ud-
nyttede i hvert Fald ikke den stigende Trang til Spor-
vognskersel, der var en naturlig Felge af Folkema:ng-
dens Vekst.

Skylden wvar nu ikke alene Selskabernes. [ en
Redegerelse, som Forstaedernes Sporvejsselskab i 18g3
udsendte til sine Aktionarer, ankes saaledes over den
ringe Forstaaelse, Magistraten syntes at wvise af den
Publikums-Interesse, der koytter sig til Anlieg af
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Dobbeltspor eller i hvert Fald de flest mulige Vige-
spor. DMan betragtede Anmodninger om Tilladelse i
den Retning udelukkende som Bestrazbelser for at
tjene Aktion®rernes Interesser, og det var derfor
ofte »forbundet med utrolige Anstrengelser at opnaa
Tilladelse til Anleg af et uskyldigt Skiftespor, endsige
Dobbeltspore. Ogsaa med Husejerne havde Sel-
skaberne Vanskeligheder. 1 smalle Gader som Torve-
cade, Blaagaardsgade, Gothersgade o.l. kunde der ved
Dobbeltspor kun skaffes Holdeplads for almindelige
Koaretojer 1 den ene Side af Gaden, — herover folte
Husejerne i den anden Side sig regelmaessigt kraenkede
og indsendte Protest. Afdede Direkter Lautrup ved
Forstzedernes Selskab fortzller i et Foredrag om Spor-
vejsforholdene i Nationalgkonomisk Forening i 1896
ganske kuriest om forskellige af Borgerreprasentationens
Medlemmer, der under Behandlingen af Forslaget om
Dobbeltspor 1 Blaagaardsgade sluttede sig til vedkom-
mende Husejeres Syn paa Sagen udfra den Betragtning,
at — Flyttefolkenes Arbejde ved de halvaarlige Flytte-
perioder vilde kendeligt foreges, om Mablerne skulde
transporteres fra den ene Side af Gaden til den anden (!).
Direkter Lautrup benyttede ievrigt samme Lejlighed
til ogsaa at give det kerende Publikum et sikkert
velfortjent Hib. Ved Ind- og Udstigning gav man
sig altfor god Tid — ikke lznge efter lod Direkter
Lautrups Selskab en af Blegdamslinjens Vogne for-
syne med et omfangsrigt Skilt med de klassiske Ord:
»Hurtig Ind- og Udstigning fremmer Kondukterens
Tjenestee —, man nm:gtede sig intet i Retning af at
lade Vognene vente i lange Tider paa sine, i det fjerne
synlige, mindre mobile Familiemedlemmer, man lod
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Vognene standse umiddelbart efter, at de var sat i
Gang, og hvorsomhelst det faldt én ind — jvnfr. - Punsche:
»Lille Kondukter, De husker nok, at det var til Store
Kongensgade 55, 3die Sal, at jeg skulde-.

Den virkelige Aarsag til Manglerne laa imidlertid
lanst dybere. Kebenhavn var ved at blive en Storby,
nye Kvarterer voksede frem — Storrelsesforholdene
blev andre, end de havde vazret 1o eller 20 Aar tilbage;
og for disse nye Storrelsesforhold passede Hestevognene
ikke mere. Hjzlpemidlet var kun ét: Overgang til et
nyt Driftssystem, den mekaniske Drift. Dep nye
Sporvejslov af 10, April 1893, der lagde Hovedind-
flydelsen paa Sporvejsforholdenes Ordning over paa
Kommunalbestyrelsernes Hmnder, banede Vejen.

Lovens § 4 giver nemlig Kommunerne Adgang til
at indtrmde | den Staten efter Lov af 1862 i visse
Tilfelde tilkommende Ret til efter Koncessionstidens
Udleb at overtage Anlaeget — mod at betale til Stats-
kassen ct Beleb, svarende til 107, af vedkommende
Selskabs Aktiekapital pr. 1. Januar 1893. Dette blev
aktuelt 1 1897, da Nerrebros Sporvejsselskabs Kon-
cession udleb. Den — som Direktor Lautrup 1 det
omtalte Foredrag udtrykte sig — =valmindelig, lakre
Bid, som Koncessionen paa Nerrebrolinjen wvare, lod
Kebenhavns Kommunalbestyrelse ikke gaa frasig. Den
overtog Koncessionen paa den nmvnte Betingelse og
sluttede Kontrakt med Siemens & Halske om
Driften. Foruds®tningen var, at Linjen snarest skulde
gaa over til elektrisk Drift, og allerede den 4. Marts
samme Aar viste da ogsaa de ferste af de senere saa
berygtede Akkumulatorvogne sig paa Strzkningen.
Staerke Roster hazvede sig nu for, at man skulde spge
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den Centralisering, som man ansaa for en DBetin-
gelse for, at Driften kunde blive billigere, mere ens-
artet og bedre korresponderende, og for at Omdannel-
sen til elektrisk Drift kunde gennemferes efter en
samlet Plan, tilvejebragt ved at de forskellige Konces-
sioner efterhaanden samledes paa Kommunens Haand.
Man var nu ikke i Tvivl om, fra hvilken Kant Vinden
bleste, Hidtil havde man vel fra Selskabernes Side
vendt sig meget kraftigt mod den Mulighed, at Kon-
cessionerne ikke skulde blive fornyet og haevdet, at
Kommunaldrift enten maatte have hejere Takster for
at imedegaa den tungere og kostbarere Administration
og de langt sterre Fordringer, der vilde blive stillet til
Kommunen som Driftsherre, navnlig om Anlag af nye,
1 en Aarrzkke formentlig urentable Linjer, og dette
vilde jo veere ensbetydende med en ny Form for indi-
rekte Beskatning, eller man kunde satte Taksterne
ned og dmkke Underskudet af de direkte Skatter —
en Merudgift for Borgerne vilde der i alle Tilfzlde
blive Tale om.” Man wvar endog — som Direkter
Lautrup i sit oftere navnte Foredrag — gaaet saa vidt,
at benzgte Fordelene ved en Centralisering af Driften,
fordi disse antagelig kun vilde kunne kebes ved en
Udelukkelse af den gavnlige Konkurrence, som man
mente nu var tilstede. Der var — rent en-passant
bem:erket — i denne Tanke det rigtige, at Sporvejs-
linjers Monopol kun har en meget begranset Rakke-
vidde, fordi der under et nogenlunde udviklet Linjenet
som oftest vil vaere flere Forbindelser mellem samme
Punkter. De samme Betragtninger som ved Jarnbaner
kan derfor ikke anvendes,

Denne mere krigerske Stemning maatte imidlertid
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nu fortage sig, og Jordbunden var derfor beredt, da et
Konsortium, bestaaende af Privatbankdirektererne, nu.
vaerende Konferensraad Heide og Geheimeetatsraad J.
Larsen samt Ingenier, nuvazrende Telefondirekter Fr.
Johannsen, segte at foregribe Begivenhedernes Gang
ved med Samtykke af de forskellige Selskaber 1 18g8
at tilbyde Kebenhavns Kommune de forskellige Kon-
cessioner allerede paa dette Tidspunkt mod at Kom-
munen bortforpagtede Driften til et af Konsortiet dannet
nyt Aktieselskab — »De kjoebenhavnske Sporvejee —
med en Aktiekapital paa 10 Mill. Kr., til hvilket de 6
kebenhavnske Sporvejs- og Omnibusselskaber skulde
overdrage deres faste Ejendomme og Materiel, Allerede
forinden var der nemlig med Henblik paa den frem-
tidige Ordning af Sporvejsforholdene under 22, April
1897 truffet en Owverenskomst mellem Kebenhavns og
Frederiksberg Kommuner, hvis § 1 bestemte:

»Frederiksberg Kommune samtykker i, at Keben-
havns Kommune erhverver Eneretsbevilling paa Driften
af de det kebenhavnske Sporvejsselskab og
Forstzdernes Sporvejsselskab tilherende Spor-
veje ogsaa for saa vidt de ligger i Gader og Veje,
der herer under Frederiksberg Kommune. Keobenhavns
Kommune samtykker paa den anden Side i, at Frede-
riksberg Kommune erhverver Eneretsbevilling paa Driften
af Falkonéralléens Sporvejsselskabs og Fre-
deriksberg Sporvejsselskabs Sporveje, ogsaa
for saa vidt de ligger i Gader og Veje tilherende Ke-
benhavns Kommunee,

Man havde saaledes paa den simplest mulige Maade
faaet lest det wvanskelige interkommunale Spergsmaal,
som vilde fremkomme ved Kebenhavns Kommunes
Erhvervelse af Eneret paa Linjer, som ogsaa gik over
Frederiksbergs Grund og omvendt. Nu fordelte

de to Kommuner Linjerne tmeliem sig, saaledes at hver
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Kommune kunde soge Eneretten paa de Linjer, der
naturligt herte hjemme indenfor dens Omraade eller
som fra gammel Tid havde varet drevet under hen-
holdsvis kebenhavnske eller frederiksbergske Selskaber.
Samtidig erhvervede Kebenhavns Kommune Tilla-
delse af Kebenhavns Amtsraad og af Hvidovre og
Sundby Sogneraad til ogsaa at udstrzkke sin even-
tuelle Eneret til de Omraader, der herte under de
nevnte Myndigheder, og efter at disse TFormaliteter
var ordnet, og det var meddelt Ministeriet, at de for-
skellige Selskabers Generalforsamlinger havde givet
deres Samtykke, kasseredes de gamle Koncessioner,
og under g. August 18g8 udstedtes da for 40 Aar
Eneretsbevilling for Kebenhavns Kommune til foruden
Nerrebros Sporvej at drive de af Kebenhavns, For-
stzedernes og Splvgadens Sporvejsselskaber hidtil be-
nyttede Sporveje paa de i Bevillingen naermere fast-
satte Vilkaar, af hvilke blot skal navrnes, at det heu-
stilledes til Magistratens egen Afgorelse, hvorvidt
Luftlednings- eller Akkumulatorsystemet skulde an-
vendes ved en eventuel Overgang til elektrisk Dnift.
Alierede den 22.—:23. Juni var Overenskomsten
mellem A[S De kjebenhavnske Sporveje og Kommunen
truffet. Overenskomsten var sikkert meget fordelagtig
for Kommunen. Selskabet fik intet Monopol paa
Sporvejsdrift 1 Kebenhavn, var forpligtet til paa egen
Bekostning at foretage alle saadanne Forandringer i
Nettet, som kunde karakteriseres som blotte Linje-
&ndringer, at drive alle de nye Linjer, som Kom-
munen ievrigt maatte finde det hensigtsmeassigt at
anlegge, at omdanne Driften til mekanisk, at lade sine
Kereplaner approbere af Magistraten, at tage sit Strom-
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torbrug fra Kommunens Elektricitetsvaerker til en fast
Pris af 15 Ore pr. Kilowatt-Time — samme Pris som
for Motor-Elektricitet -, at vedliceholde Arealet mellem
Sporene og 1 Alen ud fra disse til begge Sider i de
(vader, hvorigennem der kertes, endelig at betale i
direkte Afgift til Kommunen, naar Bruttokersels-
indtazgten var over 30 @re pr. Togkilometer:

to ', al Bruttokarselsinduemien, naar deine sar o govd, pr. Togkilom,
20, - - - = — 42-30 - -
Go v, - — — ~ re OV,30 - - e

Minimum var dog 59, al Bruttokerselsindtaegten
og ikke under 150000 Kr. Skalaens bratte Stigning
fra 20 til 60Y/, skulde i givet Fald tvinge Selskabet
til en staerk Takstnedsattelse, hvis det ikke vilde over-
lade det offentlige en saa enorm Del af sinc Indtegler
som 60 Y%, Af Omnibuskarslen svaredes altid 39,
af Bruttokerselsindtaegten samt 10 %/, af Vedligehuldelses-
omkostningerne for de Gader, hvori der kertes. Over-
enskomsten gav tilsidst Kommunen den Ret til efter
1go8 hvert 3die Aar at fordre sig det hele Driftsmate-
riel m. v. overdraget efter Taksation, som man i 1911
benyttede sig af.

Paa Frederiksberg var Forholdet blevet ordnet
paa ganske tilsvarende Maade. 1 Henhold til Kontrakt
af 22. og 31. Maj 1898 overdrog Kommunalbestyrelsen
det nystiftede »Frederiksberg Sporvejs- og Elektrici-
tets-Aktieselskabe Driften af de to gamle Selskabers
Linjer, paa hvilke Kommunen under 1g. November
1397 havde faaet Koncession paa 40 Aar. Selskabet
betaler en Afgift til Kommunen, der varierer med Over-
skudets Sterrelse, saaledes at Kommunen faar Halv-
delen af Udbyttet mellem 5 og 7%, af den alminde-
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lige Aktiekapital (2'/, Mill. Kr.) og derefter de */; af
Udbyttet. Dette sidste galder ogsaa Aktierne i Fal-
konérallé-Afdelingen, derimod indtil Oktober 1913
ikke Delingen af det mellem 5 og 79, liggende Ud-
bytte. Aktierne i Falkonérallé-Afdelingen (700,000 Kr.)
har ievrigt ogsaa det Fortrin, at de altid faar 1 %/, mere
1 Udbytte end de evrige Aktier — denne Serstilling
havde det gamle Falkonéralléens Selskab betinget sig
ved det nye Selskabs Dannelse,

Nu wvar endelig Betingelserne tilvejebragt tor en
systematisk Gennemforelse af elektrisk Drift. Med Rette
har Sporvejsdirekter Nerregaard 1 en Artikel 1 :Berl.
Tid.« for 19. QOktober i Aar gjort geeldende, at uden
A/[S De kjebenhavnske Sporvejes Dannelse havde Vejen
frem til ensartet, hurtig og billig Drift varet baade
lang og trang. Kommunen havde da ferst efterhaanden
som de gamle Koncessioner udleb, kunnet gere sin
Indflydelse gieldende eller havde eventuelt maattet
paatage sig hele Besveret med at udlese de respektive
Bevillingshavere. Nu slap den for alt dette og fik kun
med eet stort Selskab at gere, som den kunde diktere
sine Betingelser,

Allerede forinden den elektriske Drivkrafts Indte-
relse sogte man at skabe det store Marked, som var
Forudsatningen for den Form for Stordrift paa Spor-
vejsomraadet, som man nu vilde til at gaa over til:
iste Januar 18gg traxder 10-Ures Enhedstaksten
i Kraft 1 Forbindelse med Omstigningssystemet,
og dermed indledes 1 vore Sporvejes Historie en hel
ny Ara, hvis Betydning med et fra Vardileeren hentet
Billede i kort Begreb kan karakteriseres derhen, at
Sporvognskersel fra Luksusvare bliver daglig og al-
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mindelig Fornedenhed. :Herhjemme korer vi paa
Sporvogn mere af Bekvemmeligheds- og Behageligheds-
hensyn end for at vinde Tid«, havde Direkter Lautrup
sagt 1 1806, og han kunde have tilfojet, at vi kerer
kun, hvis vi har nogenlunde g>dt Raad. Thi i hvert
Fald paa de liengere Strekninger havde det ingen
billig Fornejelse wvaret at kere med Sporvogn. Den
nuverende Linje 1 var delt i ikke mindre end fire
10-@res  Strekninger, Frederiksberg Runddel--Tivoli
kostede 10 @re, Tivoli—Sct. Annzplads en ny 10-@re
0. 5. v., §5-res Takster kendte man vel, navnlig paa
Norrebrolinjen og Blegdamslinjen, men til Gengazid
bevirkede Manglen paa Omstigningsret, at man selv
for en forholdsvis kort Streekning let kom til at betale
20 @re. Paa en Arbejderfamilies Budget var der naeppe
Plads til en regelmassig Udgift til Sporvognskersel
af maaske 30 eller 40 @re pr. Dag. Ferst efter 1898
kunde Sporvejene derfor fuldt ud tage deres Part
med i Arbejdet paa Byens Udvikling; Enhedstaksten
og senere den elektriske Drift gjorde med et Slag
Sporvejsdriften til en wuvundvarlig Funktion i Byens
daglige Liv.

Paa Frederiksberg var man allerede i Slutnin-
gen af 1899 saa vidt, at man kunde gaa over til elek-
trisk Drift — og samtidig ogsaa her til 10-@res Taksten
og Omstigningssystemet. I Udlandet var Luftled-
ningssystemet efterhaanden blevet det almindeligste,
og de frederiksbergske Sporveje havde da ogsaa be-
nyttet dette, et Eksempel, som man, efter at forskellige
Betankeligheder hos Magistraten navnlig med Hensyn
til den indre By var overvundet, ogsaa besluttede sig
til at felge 1 Kebenhavn. Med Akkumulatordrif-
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ten havde man ogsaa kun gjort daarlige Ertaringer.
Syrelugten var i de Aar et stadigt og taknemligt
Emne for Byens vittige Hoveder; driftsmassigt led
Vognene af forskellige Mangler: Akkumulatorerne gjorde
dem altfor tunge og sdede«, Farten blev derfor for
ringe, Sliddet paa Skinnerne for sterkt. Een god Side
havde Systemet dog: hver enkelt Vogn var et selv-
stendigt og uafhengigt Led i Driften. Den kunde
udrangeres, hvis noget kom i Uorden. Linjens Dnit
berertes ikke deraf. Og andet kunde vanskeligt ske.
Under Lultledningssystemet forplanter derimod Virk-
ningerne af et Ledningsbrud sig vidt omkring, eventuelt
til helt andre Linjer. Alle Vogne paa hele det paa-
geeldende Omraade standses. Trafikmaessigt set havde
de gamle Akkumulatorvogne her en Fordel, Dette ber
siges til deres Retferdiggerelse.

I 1gor var den sarlige Anlegsadministration, der
ledede Overgangen til den elektriske Drift, ferdig med
de forberedende Arbejder — bl. a. Opferelsen af den
store Remise paa Enghavevej — og den 1, August
begyndte Kerslen paa Strzkningen Enghavevej—Kapel-
vej, en Del af de sgrenne Omnibussere¢s Rute. I Lebet
af det kommende Aar fulgte nu Omdannelserne Slag
i Slag. Ferst paa Farimagsgade-, Blegdams-, Valby-
og Sundbylinierne, sidst paa Hovedlinjen gennem Byen.
Selvgadelinjen gik med Hestedrift til 1905, og nu er
kun Omnibuslinjen gennem Kebmagergade og den di-
minutive Nerregadelinje tilbage som Levninger af det
gamle System.

Under alt dette undergik Linjeforingen natur-
ligvis betydelige Forandringer, ligesom Kerslen baade
Morgen og Aften udvidedes og paa de fleste Linjer

%
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kom til at foregaa med hyppigere Drift end hidtil. I
Aarene siden er Udviklingen stadig gaaet videre i
Retning af hyppigere Drift og tidligere Paabegyndelse
og senere Afslutning af Kerslen. Flere af de gamle Ruter
forenedes — Linje 2: Valby—Sundby f Eks. —, andre
forlengedes betydeligt og som Helhed gik Bestrzbel-
serne i Retning af at skabe gennemgaaende Linjer,
saaledes at saa vidt muligt alle Endestationer kom
til at ligge 1 Byens Yderkanter. Man opnaaede derved
en sterre Udjmvning af Trafiken, idet Antallet af
nadvendige Omstigninger for at komme fra en Kant
af Byen til en anden formindskedes, og Tilstremnin-
gen ved Linjernes Sammenstedningspunkter derved
reguleredes. Endelig blev Driften ogsaa paa Byens
Hovedstrog langt staerkere end en enkelt Linje havde
kunnet prastere — navnlig paa Strazkningerne 1) Ve-
sterbrogade —Raadhusplads—Stormbro—Kongens Ny-
torv—Bredgade—Trianglen—Hellerup, 2) Raadhusplads
—Trianglen ad Farimagsgaderne, 3) Nerrebrogade og
4) Christianshavn—Amagerbrogade. Ved Samvirken mel-
lem de forskellige Linjer, der befarer disse Straeknin-
ger, bliver det paa de travle Tider af Dagen muligt,
som i{Jjeblikket, at sende paa den forste 30—45 Vogne
i Timen i hver Retning, paa den anden 30, paa den
tredje 42 og paa den fjerde 27 med Tilleg af 12 fra
Linje 5. hvis Vogne fra Raadhuspladsen ad Amager
Boulevard leber til Amagerbro — medens den nor-
male Drift paa de enkelte lLinjer som oftest kun er
12 a 15 Vogne 1 Timen i hver Retning.

Overhovedet er maaske intet saa betegnende for
den Udvikling, vor Sporvejsdrift i Lebet af den for-
holdsvis korte Periode siden den elektriske Drifts Ind-
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ferelse er undergaaet, som en Sammenligning mellem
Driftshyppighed og det daglige Antal Ture for og
nit. En gammel Vinterkereplan fra 18g6 — altsaa
ovenikebet Hestesporvognenes senere Aar — sammen-
holdt med den Kereplan, der i @jeblikket, Vinteren
1013, kores efter, giver folgende Billede (se Side 614):

Det er ret ejendommeligt at se, hvor nejsom man
for et saa forholdsvis ringe Antal Aar siden har veeret
1 sine Fordringer til Sporvognskersel. Hvor de forste
Vogne nu er paa Vej ind imod Byen allerede fer Kl
5 om Morgenen og de sidste ikke er 1 Remisen for
Kl. 1'/; om Natten, der begyndte man dengang farst
at rgre paa sig, naar Kl var c¢. 7!/, om Morgenen, og
ved god borgerlig Sengetid ternede Vognene ind — den
regelmaessige Drift holdt som Regel op ca. Kl 10'f,,
ja, fra Valby gik, som Skemaet viser, de sidste Vogne
allerede lidt over Kl. 10. Og naar man ser, at Kegrslen fra
Sundbyerne om Morgenen fgrst begyndte paa den anden
Side Kl 8, saa forstaar man, at med denne Drift havde
Kabenhavn ikke nu haft saa store og starkt voksende,
saa aabne og friske Arbejderkvarterer, som Brendshej
og Valby og Sundbyerne har udviklet sig til, liggende
udenfor sine gamle Gra:nser. Selv om Klampenborg-
og Ordrup-Linjerne isvrigt ikke er berert i n®mrvaerende
Fremstilling, kan det dog i denne Iorbindelse som et
Kuriosum anfores, at endnu saa sent som i 1goo afgik
i de fire morkeste Vintermaaneder Vognene fra Tuborg-
Pavillonen til Skovshoved — lzngere kertes ikke om
Vinteren — med en Times Mellemrum Formiddag og |
Aften og med en halv Times om Eftermiddagen, Nu
kares der til Charlottenlund hvert ste Minut og til
Klampenborg hvert 1oende hele Dagen,



__ h.m@m. | | 1912

| Driftshypph.

Farste Vogne ” Sidste Vogne _ H..:l:,m. Iorste Vogne Sidste Vogne
| hyppig- .
| om Morgenen Kl.: | om Aftenen K1: | LH.F..W&W om Morgenen KL:| om Aftenen Kl Form. Morg,
I | o AL op Ef.
P T LT ! _ | Minutt. Alinut,  Minut,
Nundel L. ..., | 720, 725, 730... 1020, 1025 1045 | § 445, 459, 455--- | 1230, 1242, 124> g4a§ 4
_ .

Fea Valby. ... 7253 735..- 1095, 1015 | 10 448, 438, 503... | 1224, 1232, 1238 | 4 4
FraSundbyerne, | 870, 820... L1710, 1130 10 | 4,52 457, 592... | 1224, 1232, 1238 4 4
Fra Trianglen til | _ . . B " .
Kong., Nytorv, | 749,750,300 310, 815... [[10, 1115 .5 453, 459, §92... | 1237, 12421252 25a2; 2],
Fra Slukefter til ) ) i e
Trianglen.....| 810, 820... 1050, TosencreVopne| [0 459, 599, §19. .. 195, 115, 123,131 ¢, 2 ¢ 2
I'ra  Vesterfal | [ . .
ledvej........| 713, 721, 7%7- - 10,54 1090 6 4,48 453, 45%... | 1219, 12%0, 1259 § 5
FeaTrianglen ad ! \ . Lo

Farimagsg.¥).. | 799, 719, 720 725 728%  yrof qppuil pors 0 3, 4,57 593, §07... | 12490, 1242, (244 2 2
ra'l'riangien ad | i ] ) )

Blegdamsvej*), 739, 737..- 1052, 1100 i 7 4,54 504 514, | 1240, 1254, 104 4 3
I'ra Nerrebro il . . i | } ; . ; . .

Kong. Nytorv®) | §23, 333, 724, 72375 1124, 11274, 113t 0 3lf, | 450, 600, 505, .. | 1230, 1235, 1239 ja4 2

*} For disse Linjers Vedkommende er Oplysningerne fra Vinteren 1goo, men Forskellen er neppe stor og i hvert Fald ikke

i Faver af tidligrre eller senere Korsel saa lidt som al storre Diriftshyppighed,
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Den normale Driftshyppighed er isvrigt efterhaan-
den paa de fleste af Linjerne blevet § Minutters Karsel
— med dette Interval faar man ogsaa de simpleste og
for Driften lettest anvendelige Kgretabeller, idet Af-
ogangstiderne fra de forskellige Knudepunkter stadig
ligger paa de samme Minuttal — 0 og 5, 10g6 o.5.v.
Linje 1 og 2 har dog 4 Minutters Drift Sterstedelen af
Dagen, Linje 3 1 den travle Tid endog 3 Minutters, og
Linje 7 indtager en Sarstilling, idet Korslen her Morgen
og Eftermiddag foregaar med endog kun 2 Minutters
Mellemrum. Dermed har man sikkert ogsaa naaet den
Greense, som praktiske Hensyn smetter — een Vogns
blot ganske ringe Forsinkelse haammer de Eftﬂrfﬁlgﬂndﬂls
Korsel, da en vis Afstand skal holdes, og ved Ende-
stationerne generes den almindelige Faerdsel af de lange
Rakker af Vogne, som under den besvarlige Bivogns-
Rangering samler sig, hvor Linjen ikke afsluttes med
en Slejfe. Med Rette har Sporvejsdirektionen derfor i
de senere Aar ment at burde impdekomme Trangen
til foreget Drift ved Udvidelse af Bivognskarslen
i Stedet for yderligere Nedsattelse af Intervallet mel-
lem Vognene. Som nedenstaaende lille Tabel viser, er
Antallet at kerte Bivognskilometer ogsaa siden 1904
steget med 14079, samtidig med, at Motorvognskilo-

meterne kun er steget med 48 Y/,
Stigningsiden

Ly Iglz—13 1904:
Karte dMotorvognskilometer  g,529.500 14,099,300 4,568,500
»  Bivognskilometer ... 3.516,200 B.423,700 4,009,500

Kerehastigheden er nu gennemgaaende ca.
210—20 Meter i Minuttet, men varierer naturligvis en
Del efter Faerdselsaarernes Beskaffenhed og Stoppe-
stedernes Antal. Forskellen mellem de elektriske Vog-
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nes Koretid og Hestesporvognenes er ipvrigt langtfra
saa stor, som man vilde vare tilbejelig til at tro, Saa-
ledes kerte de gamle Farimagsgadevogne fra Trianglen
til Raadhusplads paa 1g Minutter, nu keres Straeknin-
gen paa 15. Turen Frederiksberg Runddel—Raadhus-
plads tog ca. 15 Minutter for »@-Vognenee, nu bruger
Linje 1 ca. 12!/, Minut. Til Valby kom man fra Raad-
husplads paa 22!/, Minut, det samme bruger nu den
elektriske Sporvogn, men den Lkerer ganske wvist et
Stykke leengere, Og paa hele den lange Blegdamslinje
fra Trianglen over Sct. Hans Torv ad H. C. Orstedsvej,
Vodroffsve] og Vesterbrogade til Raadhusplads er For-
skellen mellem fer og nu kun ca. § Minutter.

Vi kommer endelig til Spergsmaalet om selve Tra-
fikens Vakst 1 de forlebne Aar og under alle de
foran bererte Faser 1 Sporvejenes Historie. I om-
staaende Tabel, der omfatter samtlige kebenhavnske og
frederiksbergske Sporveje, er de vigtigste herhen he-
rende Tal samlet (se Side 617):

Det er let at se, at 1898 er et Vendepuunkt: Linje-
lengden vokser med 40°, i Lebet af de neeste fem
Aar, Antallet af kerte Vognkilometer er ikke langt
fra at fordobles, og Passagerantallet stiger med ca.
70Y,. Efter et Femaars Forleb er den af Enheds-
taksten og det nye Driftssystem forveldte Omvazltning
i alt veesentlig fuldbyrdet — Trafiken er faldet til Leje
i de nye Forhold, og Stigningen bliver derfor i de
folgende Aar svagere, men dog saa smuk, at Spor-
vejene kan gaa ind i deres Jubilzeumsaar med et aarligt
Passagerantal paa 1oo Millioner. Og naar Antallet
af Sporvognsture pr. Hoved af Befolkningen nu er 176,
saa er dette vel knapt det samme som en Udgift af
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Kr. 17,,, om Aaret pr. Indbygger. da der ogsaa er
Fem-{Jres Takster, men man regner sikkert ikke for
lavt, maar man for en Familie af gennemsnitlig Ster-
relse boende 1 Byens Udkanter alligevel smtter
Aarsudgiften til Sporvognskersel til ca. 70 Kr.

Efter 1898 indbefatter de anferte Tal for kerte
Vognkilometre ogsaa den af Bivognene til-
bagelagte Straekning, der dog kun er medregnet med
Halvdelen. Denne Opgerelsesmaade, der benyttes i
Sporvejenes Driftsstatistik, har den Fordel at give et
Udtryk for den storre Intensitet, som Kerslen med
Bivogne betyder, og derved muliggere en Sammenlig-
ning med Fortiden, hvis Hestesporvognskilometer ellers
vilde veje lige saa meget som de af Motorvognene
med tilherende Bivogne gennemlebne, til Trods for den
langt sterre Evne til at optage Passagerer i sidste Til-
felde. Et fuldt rationelt Sammenligningsgrundlag vilde
man dog ferst faa ved at regne med Pladskilome-
ter, d. v. s, det fremferte Antal Pladser gange den
kerte Streekning., Kun paa den Maade vilde det ogsaa
varre muligt at faa Klarhed over, hvorvidt Vognene
udnyttes mere eller mindre nu end tidligere, idet
Antallet af kerte Personkilometer sat i Forhold til
de kerte Pladskilometer vilde give et Udtryk for de
fremforte Pladsers Benyttelse. Begrebet Personkilo-
meter er imidlertid uwanvendeligt ved Sporvejene, da
man ikke ved, hvor langt den enkelte Passager karer.
Vi maa derfor nejes med at se, hvorvidt Passagertallet er
steget i samme Forhold som Antallet af Pladskilometer.
In Stikpreve foretaget for Kebenhavns Sporvejs-Selskabs
Linjer og de dertil nermest svarende Linjer under det
nuvarende System — Linjerne 1, 2, 6 og 8 — gav
for henheoldsvis 1896 og 1912—13 felgende Resultat:
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Korte Plads. el Passagerer
B Ter H
: pr. 1000
kilometer Madskilomer.
Kbhvns Sporv.-Selsk.i18g6 73,764,000 8,900,000 121
Linjerne 1, 2z, 6 0g8i 19", 333,810,000 34,020,705 g6

Det fremgik af den foranstaaende Tabel over Tra-
fiken, at Antallet af Passagerer pr. kert Vognkilometer
snarest var mindre under den elektriske Drilt end
tidligere, Da Antallet af fiemfarte Pladser utvivlsomt
er storre — under Hestedriften benyttedes jo i stort
Omfang de smaa een Ktages-Vogne af den nu paa
Norregade brugte Type — kunde det formodss, at
Pladserne udnyttedes mindre godt under den elektriske
Drift. Tallene ovenfor synes at bestyrke denne Jor-
modning, men noget bestemt kan ikke bygges paa
dem. Rejsernes gennemsnitlige Lzngde er saaledes
vistnok sterre nu end fer, og Forskellen imellem Plads-
benyttelsen i 18g6 og 1912—-13 derfor ringere, Tallene
viser ogsaa, at der keres med en ret betydelig Mar-
gen — under Foruds®tning af en gennemsnitlig Rejse-
leengde af 5 km paa 1 hvert Fald Halvdelen af de frem-
forte Pladser., Om dette kan vare en Trest, naar man en
Eftcraarsaften i ssende Regnvejr kamper forgzves om
Plads, er jo et andet Spergsmaal. — Sagen har tillige en
eskonomisk S5Side af veesentlig Betydning for Spor-
vejenes Driftsresultat. I en eventuel senere Artikel vil
dette Forhold blive undersegt som et Led i en alminde-
lig Behandling af Sporvejsdriftens skonomiske Resul-
tater i de 50 Aar. Hensigten med foranstaaende Frem-
stilling har kun varet at gennemgaa de vigtigste Data
i vore Sporvejes Historie og give en Oversigt
over den rent trafikmessige Udvikling.

*) I 1896 er regnet med et Gennemsnitstal af 34 Pladser pr. Tur,
i 1913 med 34 Pladser i Motorvognene og — hvad der sikkert
er rel lave — i Gennemsnit 37 1 Bivoenene.



