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I. Arbejde og Personale

Min fgrste ansattelse (pd preve)

I 1lgbet af marts 1950 - jeg var 18 ar og gik i 3.G -
blev det klart, at jeg behgvede en indtagt for at
financiere mine studieplaner. Jeg havde ingen idé om,
hvorledes det kunne ske. Vi boede pa Amager pa
hjgrnet af Irlandsvej og Sundbyvestervej tat ved
Sundbyvester Plads. Hertil ankom busser med
passagerer og personale fra Kgbenhavns Sporveje fra
Radhuspladsen. De skulle videre mod enten Kastrup,
Lufthavnen, Draggr, eller Tarnby. Pa Pladsen blev de
overtaget af personale fra Amagerbanen. Passagererne
blev siddende, men matte have nye rejsehjemler.
Desuden udgik Amagerbanens busser fra samme sted til
Kongelunden, til Draggr Nord- og Sydstrand og nogle
ar senere ogsa til Ngragersminde. Endvidere kgrte
busser til Amager Travbane pa Lgjtegaardsvej pa
travdage. Endelig kgrte en bus om sgndagen med
besggende til Kgbenhavns Amtssygehus i Gentofte,

hvortil Amagers beboere syd for kommunegransen hgrer.

Der var et opslag i et vindue tilhgrende Amagerbanens
kontor pa Sundbyvester Plads. Det lgd:
"Reservebillettgrer antages". Jeg gik ind og spurgte,
hvad en reservebillettgr er. Jeg fik en besked, jeg

ikke forstod samt en lille bog med "Instruktioner for
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Billettgrer" pd 16 sider til gennemlasning pa stedet.
En kommende kollega hviskede: "Du skal bare sige, at
en billettgr skal vare hgflig over for passagererne;
resten er ligegyldigt". Sa da kontorchef S.M. Madsen
spurgte, hvad jeg havde faet ud af instruktionsbogen,
havde jeg ingen vanskeligheder med at valge de rette
ord. Jeg blev derefter — pa Banens regning - sendt
til godkendelse pd Hovedkontoret pa Kastrup Station.
Den gjensynligt vigtigste kvalifikation var min
alder. Hr. Soelberg spurgte blot, om jeg var fyldt 18
ar. Jeg svarede bekrazftende, og blev antaget som
reservebillettgr pa preve. Skartorsdag 1950 kort fgr
studentereksamen begyndte min fgrste arbejdsdag; den
praktiske oplaring tog ca. en uge. Jeg var nu ved at
tjene penge, ca. kr. 2,25 i timen. Jeg kom til at
tilbringe nasten alle week end’er og alle ferier i

otte ar som reservebillettgr.

Arbejdet

Banens problem var en betydeligt udvidet kgreplan i
week end’er, pd helligdage og i ferier. Det stillede
krav om ekstra—-chauffgrer og -billettgrer i disse
tidsrum. Tolv—-femten unge mennesker under uddannelse
tjente penge som dette ekstrapersonale. Jobbet var
serdeles velegnet for os: det var let og kunne passes
ind i nasten alle uddannelsesforlgb. De faste folk og
reserverne kom bemerkelsesvaerdigt godt ud af det med

hinanden i min tid, selvom de sidstnavnte ikke var



medlem af fagforeningen.

Det var let at salge billetter og give penge tilbage
pad trods af, at der var fire takster afhangig af
rejsens langde. Det var ogsad let at ringe stop og
afgang. Amagers geografi var heller ikke vanskelig.
Men i begyndelsen var det nasten uoverkommeligt at
handtere alt dette pd én gang og samtidigt holde gje
med om passagerer skulle af og pa, og med hvor langt

vi var kommet pd ruten. Det blev lettere med gvelsen.

Jeg fik ikke altid tildelt tjeneste. Men jeg boede
ner kontoret pa Sundbyvester Plads, kunne komme uden
varsel og slap derfor alligevel ikke fri ret tit. Der
var ulemper: jeg kunne fa en tjeneste med afgang fra
Draggr med f@rste bus, 05.13, eller med sidste bus
med ankomst til Drager 01.08. I begge tilfalde matte
jeg cykle til Draggr f@r og efter tjeneste, en
afstand pa ca. 9 kilometer hver vej. Sddan var det i
hvert fald i begyndelsen af min ansattelse. Senere,
maske i 1953, blev der i week end’er indsat en bus
uden for kgreplanen fra Draggr ad Amager Landevej og
Saltvarksvej til Kastrup kl. 01.20, efter aflaggelse
af dagens regnskab for personalet pa de sidste vodgne.
Denne bus var meget nyttig, isar for reservisterne,
fordi cykelvejen reduceredes fra 9 til 3-4 kilometer
eller mindre. Trods trusler om reprassalier fra

ledelsens side kgrte denne bus altid fra Draggr til



Kastrup via Sundbyvester Plads, hvis det var
ngdvendigt. Det var risikabelt, fordi Banens
direktgr, Richard Andersen, boede i en lejlighed med

udsigt til Pladsen.

Hvordan man undgik lange cykelture

Der var ingen, der var interesseret i at cykle
langere end ngdvendigt. Det var derfor godt, at der
fandtes en uofficiel forstdelse om, at Banens folk
kunne kgre med avisbilen om morgenen til Drager via
Lufthavnen. Man skulle vente pa Sundbyvester Plads
ngjagtigt dér, hvor avisbilen gjorde holdt klokken
04.30 i 10-15 sekunder, mens chauffgren lassede sine
aviser af. S& kunne man fa lov at ligge pa ladet i
fri luft uden noget sarligt fjedersystem mellem sig
og brostenene. Det var ubehageligt, men man slap for

de to lange cykelture.

Der var to andre mere farlige udveje. Jeg prgvede dem
begge. Man ringede efter aftale privat til sin
chauffgr om morgenen og sagde, at man var oppe og alt
gik planmessigt. Sa kerte chauffgren fra Drager uden
billettgr til normal afgangstid. Billettgren kegrte
imidlertid halvvejs mod Draggr pa cykel, mgdte
bussen, steg ombord og billetterede. Om eftermiddagen
var der sd kun en kort tur for at fa fat i cyklen og

kgre den hjem igen. En variant kunne bruges sgndag



morgen, hvor der var meget fd passagerer pa fgrste
bus. Man tog cyklen med pa bagperronen og satte den
af, nar man var kommet halvvejs mod byen. Alle disse
numre kravede tillid mellem chauffgr og billettgr -
og ville have kostet dem begge jobbet, hvis de var

blevet opdaget.

Det er overraskende i dag at taznke pa, at
vejrmeldingerne ingen rolle spillede for os dengang.
Ingen lyttede til dem, ingen kendte dem, man tog
vejret, som det kom. Selv nar det betgd, at man matte
cykle hjem fra Drager i regnvejr. Vejrmeldinger var
nok meget updlidelige dengang, og i 1950 udsendtes de
kun over radioen. Henrik Voldborg var nappe mere end

en skoledreng.

Billettgrerne

Der var mange buslinjer, og de blev betjent af et
dagligt personale pa henved 50 grupper af billettgrer
og chauffgrer. Der stilledes to krav til
billettgrerne udover det med hgfligheden. For det
fgrste skulle man have orden i sine pengesager. Isar
skulle man ikke lane af taskens byttepenge til
cigaretter eller pglser, og slet ikke til det
illegale, men florerende kortspil om penge. Man blev
fyret, hvis der manglede penge i kassen ved den
ugentlige, uanmeldte revision. For det andet skulle

man mgde til tiden, sa& kgreplanen kunne overholdes.



Jeg havde ingen problemer med disse tre punkter. Men

udskiftningen blandt billettgrerne var omfattende.

Kravet til dem var periodevist stort. En fyldt bus
ankommet fra Radhuspladsen med ca. 48 passagerer
skulle billetteres pa ca. tre minutter. Under sadanne
forhold var det almindelig praksis, at chauffgrerne
kgrte forholdsvis langsomt til Korsvejen, det tredie
stoppested. Det var sa meningen, at billetteringen
skulle vare overstdet pd dette tidspunkt. Det svarede
til mindre end fem sekunder pr. passager. Mange havde
manedskort, men de, der betalte, skulle ofte have

penge tilbage. Sa man rubbede neglene.

Det tog som regel ikke lang tid at lare taksterne.
For mit eget vedkommende forbavsede det mig, at jeg
foruden taksterne hurtigt larte, hvilke mgnter jeg
skulle give tilbage. To til Draggr (2 x 70 gre eller
kr. 1,40) krazvede 2 x 25 gre plus en 10 gre tilbage
pa 2 kr. To voksne og et barn til Kastrup (kr. 0,90)

kravede en 10 gre tilbage pa 1 kr., osv.

Billettgrerne havde yderligere én opgave. PA den tid
havde alle busser aben bagperron. Det var
billettgrens pligt at sta ved dgren med ryggen mod
kgrselsretningen, sa snart forretningerne i vognen

var afsluttet. Formalet var at hjzlpe folk op og
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forhindre, at nogen faldt ud under kgrslen. Man larte
hurtigt at lgfte sine hale fra gulvet, nar man stod
her. Og det var ogsa ngdvendigt, nar man skulle
udfylde sin kegrebog i bussen. Det skulle ske efter,
at man havde forladt sidste stoppested pa en rute. Sa
skulle man nemlig udfylde sin bog med de billetnumre,
der stod gverst pad blokkene, og som ville blive solgt
forst. Det var fyringsgrund, hvis billetkontrollgren
greb én i at have glemt at udfylde bogens rubrikker
for afgang. Man skulle ogsa sgrge for, at skiltningen
var i orden, for man ndede endestationen, hvis bussen

skiftede bestemmelsessted.

Chauffgrerne

Chauffgrernes opgave var selvfglgelig at fgre
busserne sikkert frem. Jobbet havde flere ulemper.
Det foregik i tiden, fgr automatiske gearskift og
synkromesh gearkasser indfgrtes i busser. S& arbejdet
var tungt. Tre gearskift efter hvert stop, alle med
stram "dobbelt udkobling". Der var otte stoppesteder
fra Sundbyvester Plads til Kastrup Station. Det
betgd, der skulle kobles ud mindst 48 gange pa ti
minutter. Det var hardt for knazleddene. Mange
chauffgrer klagede desuden over natarbejdet. De
behgvede undertiden én eller to timer for at falde i
sgvn efter tjenesten pad trods af fysisk trathed. De
fortalte, de 13 og "kgrte" i sengen. Endelig ramte

skifteholdsarbejdet isar de zldre chauffgrer hardt.
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Jeg hgrte aldrig de yngre chauffgrer eller

billett@grerne klage over dette.

Mange chauffgrer havde fast billettgr i arevis. Der
udvikledes ofte stort venskab mellem dem i disse

tilfalde.

Udskiftningen blandt reservechauffgrerne var stor. De
nye folk skulle l®re meget for at kunne gebarde sig
rigtigt. Jeg fortalte én af dem, der syntes, at nu
gik det rigtig fint, at han skulle tage sig i agt for
og ikke passere personbilen foran. Dens nummer, K 42
813, afslgrede nemlig, at den tilhgrte Banens

direktgr.

Blandt chauffgrerne husker jeg "Lille Christian"
(Hansen), der aldrig var hjemme, men som tjente
mangen en ekstraskilling ved at salge drikkevarer til
overpris i folkestuen. Han sgrgede ogsa for
indbetaling af kontingent til fagforeningen for alle.
Desuden var der "godsejeren", Svend Jakobsen. Navnet
hentydede til hans omfang, ikke til hans
jordbesiddelser. Ole Pramvig forarsagede den eneste
ulykke, jeg husker at have hgrt om. Han kgrte i
gregften pa Englandsvej en fredelig formiddag. Ingen
kom alvorligt til skade. Der var ogsa "Onkel", der
hed Johansen, og som altid var i hgjt humgr. Kaj

Andreasens sgn blev fgrst billettegr og senere
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chauffgr. H.C. Jgrgensen var fritidsassurandgr og
gammel lokomotivfgrer. H.P. Olsen var ogsa
lokomotivfgrer. Ved endestationerne sa han altid
efter, om passagererne havde tabt penge bag
stoleryggene. Han gav sig selv lov til at kgbe
chokoladefrger for de fundne midler. Desuden var der
Leif Busck-Jensen, der var den eneste studerende

chauffgr.

Leif Busck-Jensen

leste politisk videnskab ved Kgbenhavns Universitet.
Hans speciale var Offentlig Trafik. Han elskede
busser og ville med glade have kgrt dem uden lgn. En
af arsagerne var, at han som dreng havde kravlet
rundt i Amagerbanens busser, mens de blev bygget pa
Dansk Automobil Byggeri, DAB, i Silkeborg under
ledelse af hans onkel. (Hans far arbejdede der fra
1919 til pensionsalderen, og hans bror Gunni arbejder
der stadig i 1994. Alle de gule busser i Kgbenhavn
idag, november 1994, er bygget af DAB.) Leif Busck-
Jensen kendte alle enkeltheder om busserne, og vidste
hvilken af dem, der havde en diesel U-badsmotor om

bord. Vi blev gode venner.

Han boede pa Elers Kollegium i Store Kannikestrade og
inviterede engang i 1952 Egon Poulsen (se senere) og
mig hjem til stor middag pa kollegiet. Hamburgerryg

med en overdadighed af gregntsager og vin.
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Studentervinen var dengang Rosé d’Anjou til kr. 3,25
pr. flaske. Desserten og vejen hjem har jeg glemt.
Senere, i februar 1953, netop da 1. del af mit
studium var vel overstaet, sa jeg et opslag i porten
til Studiegaarden pa Kebenhavns Universitet i
Studiestrade. Det fortalte, at der var et gratis
verelse ledigt pa Elers kollegium for en
naturhistoriker. Det passede pa mig, og jeg sa
notitsen ved en tilfaldighed. Den sad godt gemt
mellem snesevis af andre. Nu kendte jeg kollegiet fra
tidligere besgg, sggte pladsen, fik den tildelt og
flyttede ind sidst i april. Opslaget havde i sandhed
vaeret godt skjult: det viste sig senere, at jeg var
den eneste ansgger. Jeg boede pa Elers Kollegium i
mere end syv ar, fgrst som student, senere som

kandidat.

Netop i forbindelse med Leif Busck—Jensen opstod der
fagforeningsproblemer pa Banen. Chauffgrkollegerne
forlangte pa et tidspunkt, at han blev medlem af
Chauffgrernes fagforening i Rosengrns allé. Det blev
han sa, men da han ikke arbejdede fra mandag til
fredag, havede han arbejdslgshedsunderstgttelse for
denne periode. Dermed havde han — vel utilsigtet fra
kollegernes side — overskud pa sit

fagforeningsregnskab.

(Han drazbtes ved en bilulykke nord for Frankfurt i
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1956. Han ville have haft mig med pa turen, men jeg

afslog.)

Kgrselslederne

Foruden chauffgrerne var der kg@grselslederne, af
hvilke én altid var i funktion. Den hgjest placerede
hed Poul Westphael og boede i St. Magleby. Han var
ansvarlig for afvikling af busdriften pa det
overordnede niveau. Han skulle om torsdagen bestemme
antallet af ekstravogne med tilhgrende mandskab til
week end’en. Det var lidt af et lotteri: i
busdistriktet var der tusindvis af sommerhuse og
kolonihaver. Derfor var antallet af passagerer pa
fordrets helligdage ngje relateret til vejrliget.
Darligt vejr holdt folk hjemme; det indkaldte
ekstramandskab fordrev ventetiden med kortspil. Og
Westphael stillede sa til "gretaver" naste dag pa
hovedkontoret. Godt vejr kaldte folk pa besgg i
haverne i tusindtal. Hvis der ikke var (ekstra-)vogne
nok til at transportere dem alle, blev der klaget til
Hovedkontoret. Og sa stillede Westphael ogsa til
gretever. Han traf ngdigt afggrelser uden at radfere
sig med de gvrige kgrselsledere. Han var vellidt af
mandskabet, som tydeligt s& hans vanskeligheder med
Hovedkontoret, hvis forhold til omverden var helt

teoretisk.

De gvrige kgrselsledere delte enkeltvis ansvar for og
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opsyn med busdriften dagen igennem. De dirigerede
ekstravognene, sa alle blev transporteret ud om
formiddagen pa de store trafikdage. De matte ogsa
have pa fornemmelsen, hvorndr der skulle sendes vogne
ud for at transportere de rejsende tilbage igen om

aftenen.

Egon Poulsen kom nastefter Westpael i razkkefglgen.
Han var lille af bygning og hurtig i hoved og
bevagelser. Han ville have varet jockey pa travbanen
i sine unge dage. Ham havde jeg det bedste forhold
til. Nar jeg var reserve, og han skgnnede, at der
ikke blev brug for mig, slap jeg tit for den sidste
time omkring midnat. I perioder, hvor jeg var reserve
om aften (der var altid én), lod han mig skrive sin
daglige rapport pa maskine. Der fgrtes en log—bog
over alle dagens uregelma@ssigheder: personalets
sygemeldinger eller udeblivelser, fejlmeldinger af
busserne, indkaldelse af ekstra mandskab, udskiftning
af vogne etc. En kopi af denne rapport skulle
indsendes til Hovedkontoret hver dag. Det var fgrste
gang, jeg rgrte en skrivemaskine, og jeg husker endnu

folelsen af @refrygt over det mekaniske vidunder.

Ogsd Wernskjold var kegrselsleder, altid venlig og
korrekt. Det er vel karakteristisk, at jeg nu ikke

lengere husker hans fornavn (Aage?). Pa senere
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tidspunkter forfremmedes Aage Petersen(?) fra Draggr,
Poul Nagel, ogsa fra Draggr og Kaalby fra Sundby -

alle fra chauffgr—-gruppen - ogsa til kgrselsledere.

Som kgrselsleder virkede undertiden ogsd M.O. Jensen
(?), stationsforstander i Draggr. Han udstrdlede
autoritet og tryghed og fik alting til at glide. En
aften uden problemer viste han kortkunster i
opholdsstuen, bl.a. et trick, der fik alle
tilstedeverende til at tabe nase og mund af
overraskelse. Han havde intet mod at afslgre sit
trick bagefter. Jeg har med samme trick faet
fornuftige mennesker til at overveje et kort gjeblik,

om det virkeligt kunne vare muligt, at .....

Kgrselslederne var initiativrige og evnede at
kombinere, nar noget gik galt. De kunne alle tale til

mandskabet, sa det forstod meningen.

Regnskabskontoret

Der var ogsa et kontor for regnskab, billetter og
manedskort. Personalegrupperne fra kgrselsleder— og
regnskabskontoret henvendte sig aldrig til hinanden.
Folkene pa regnskabskontoret var alle korrekte, og
den allermest korrekte var hr. Greisen. Han boede i
Draggr og skulle hver dag pa og af ved stoppestedet
"Sophus Falcks allé". Han var ofte pa bagperronen pa

min vogn, men sagde aldrig et ord udover: "Vil De
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vere venlig at standse ved Sophus Falcks allé?". En
enkelt gang genkendte jeg ham ikke i skaren — der var
plads til 19 pa bagperronen. Jeg spurgte, om han
havde faet en billet, og han trak sit frikort frem
uden et ord men med et blik som en fornarmet

imperator.

Vi afleverede regnskab hver dag fgr fyraften. Hr.
Greisen kontrollerede dem og kaldte os ind, nar der
havde varet fejl, der matte udlignes. Han skrev: "der
mgl. 0.80 kr.", underforstdet: i sidste regnskab. I
dag skriver jeg ofte "mgl." i stedet for "mangler" og

taenker pa hr. Greisen hver gang.

Nar passagerer insisterede pa skriftlige klager,
havde han en dertil indrettet protokol. Leif Busck-—
Jensen overvarede en dag tilfaldigt en klage blive
fgrt ind. Hr. Greisen spurgte med havede gjenbryn:
"Er De nu sikker pa, at De har faet det hele med?",
hvilket bekrazftedes. Mens klageren var pa vej ud, men
uden han hgrte det, hvislede hr. Greisen: "Det er
godt, for der er ingen, der kommer til at se det!" og
smekkede bogen sammen. Dette kontor kunne behandle

alle med foragt.

Som billetkontrollgrer pa busserne virkede i mine
tidligste dage en Rasmussen(?), der efterfulgtes af

Kjeldsen, Poul Nagel og Poul Langkilde. De kom



i 87
uanmeldt pa bussen og kontrollerede alle billetter.
Var der fejl, blev der gjort kort proces, man blev
fyret samme dag. Et stort problem var vel, om nogen
prgvede at salge den samme billet to gange.
Billetkontollgrerne var frygtet af alle billettgrer.
De af dem, der kun fungerede i denne egenskab ma have
haft en besynderlig isoleret tilvarelse. De hgrte
ikke til nogen steder. S& deres "sociale netvark" ma

have varet darligere end den yngste reserves.

Opholdsstuen

13 i en stueétage i et hus pa Sundbyvester Plads, pa
Sundbyvestervej 11, meget tet ved bussernes
holdeplads. Den deltes af personale fra Kgbenhavns
Sporveje og Amagerbanen. Der var altid nogle minutter
mellem ankomst med én bus og afgang med den naste.
Noget af personalet havde langere pauser til frokost
eller aftensmad. Derfor var der altid 10-15 mennesker
tilstede, hvoraf nogle spillede kort. Man kom ogsa
her for at se de kommende tjenesteplaner, som var

slaet op for fglgende week end.

Undertiden slog lynet ned. Der var ugentlig revision
af taskebeholdningen (man havde faet 20 kr. i
byttepenge) . Den foregik hyppigst ved, at man fik at
vide pa Pladsen uden for, at man var gnsket pa
billetkontoret. Dette varsel gav mulighed for, at man

kunne ga gennem opholdsstuen og pa vejen lane det
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ngdvendige til at dakke sit eventuelle underskud. Men
hvis man var under speciel mistanke, sa dukkede hr.
Greisen op ude i folkestuen og kravede éns narvaer pa
kontoret med det samme. Sa fulgtes alle éns
bevegelser med hans grneblik. Ofte blev reserven sa
sat ind pa ofrets naste tur, fordi en revision kunne

tage 15-20 minutter.

Alle holdt af opholdsstuen. Her mgdte man vennerne,
her hgrte man nyt, her kunnne man fglge med i det
evige drama i kortspillet eller deltage i de lige sa
lange politiske eller faglige diskussioner: "Men i
fglge septemberforliget ...... " kan jeg hgre endnu.
Et af de uopslidelige emner drejede sig om, hvorfor
Sporvejspersonalet havde bedre lgn- og arbejdsforhold
end Amagerbanens. Svaret var selvfglgelig, at
Kgbenhavns kommune var under socialdemokratisk
ledelse og Amagerbanen et privat selskab. Men sadan

blev der aldrig argumenteret.

Det var ogsa her i opholdsstuen, at man skrev
"regningen til vognmanden", altsd gjorde rede for
ugens aktiviteter pa papir. Opholdsstuen var
samlingsstedet. PA endestationerne var det
anderledes: dér var man helt overladt til sit eget
selskab — i mange tilfalde uden andet tag over
hovedet end bussens. Det var herude, jeg larte

forskel pa benzin- og dieselmotorer, og fgrste gang
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hgrte om koblingens mysterier.

Et af emnerne for diskussionerne pa folkestuen midt i
50’erne var spgrgsmalet om dyrtidsportionerne og
deres hensigtsmassighed. De fleste gik selvfglgelig
ind for denne regulering, nogle fa imod. Vi véd nu,
at den automatiske dyrtidsregulering fgrst

afskaffedes 20 a&r senere, omkring 1974.

Folkeviddet blomstrede. Et af de bedste eksempler
drejede sig om navne pa ekstravogne til Kastrup uden
for myldretid. Det var pa et tidspunkt, hvor
bryggeriet "Stjernen" endnu eksisterede. Ekstravogne
til Kastrup blev indfgjet i kgreplanen mellem dem,
der kom fra Radhuspladsen pa minuttallene 00 og 30.
Ekstravognene kgrte hver time pd minuttallene 15 og
45. De blev i kgreplanen forsynet med en stjerne (*)
for at markere, at de udgik fra/kgrte til
Sundbyvester Plads. De kaldtes sa "stjernevogne". Da
der kort tid efter indfgrtes endnu et hold
ekstravogne til Kastrup med minuttallene 07, 22, 37
og 52, kaldtes de (uundgaeligt) for "Carlsbergvogne".
Det vigtige var, at navnene indeholdt oplysninger om

afgangstiderne.

Busserne
Banen radede vel omkring 25 busser af meget

forskellig alder og personlighed. De to @ldste var
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sma og benzindrevne. Den naste gruppe var stgrre og
dieseldrevet. Disse vognene havde fem fremadrettede
gear, hvoraf det hgjeste var et "overgear". De var
alle bygget hos DAB i Silkeborg. Der var ogsa én
eller to anhangere, der kunne kobles pa en hovedvogn.
De benyttedes bl.a. pa de store travdage (se senere).
Efter man indledte samarbejdet med Sporvejene, blev
der indkgbt Leyland-busser i samme stil som
Sporvejenes med separat kabine til chauffgren men med
en mgrkere gul-brun farve. (Karrosseriet stammede nok
ogsa fra DAB.) I slutningen af min periode indkgbtes
busser fra Steyr i @strig. Jeg husker intet om dem -
maske fordi de var én-mandsbetjente og derfor ikke

behgvede billettgrer.

Der var varksteder i Kastrup - @st for Hovedkontoret
pa den anden side banelegemet. Der kom vi sjaldent,
og jeg har ingen mening om, hvor mange mekanikere,
der var ansat. Vognene vaskedes hver nat enten i
Kastrup eller Draggr. Begge steder var der ogsa
garager. Det var i vaskehallen, man fik at vide,

hvilken vogn, man skulle tage om morgenen.

Vognvaskerne kgrte ofte skolebusser om morgenen. De
transporterede bgrn fra de yderste garde ved Sgvang
til skole i St. Magleby. Jeg husker intet om, hvordan
bgrnene kom tilbage om eftermiddagen, men

stgrstedelen af min aktivitetsperiode faldt jo sammen
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med, at bgrnene havde fri fra skole.

Ahlefeldtsgade: garage og varksted

Hovedvarkstedet for Sporvejenes busser 134 i
Ahlefeldtsgade nar det gamle Grgnttorv (i dag Israels
Plads). Jeg husker ikke anledningen, men engang blev
jeg sendt med Leif Busck-Jensen for at aflevere én
bus og fa en anden med tilbage netop her fra
varkstedet. Han holdt meget af disse varksteder. Da
han fik tilbudt et verelse i Ahlefeldtsgade kun 10

meter fra vaerkstedet, kunne han ikke afslad det og

flyttede ind.

Faglige problemer

Man arbejdede seks dage & otte timer. Et punkt, de
ansatte var utilfredse med, var den sakaldte
"mellemtid". Tjenester kunne tilrettelagges meget
uheldigt. Man kunne begynde klokken 06.00 om
morgenen, arbejde til omkring klokken 09.30, have fri
til klokken 15.00 og arbejde igen til klokken 19.00.
Dette arrangement var overenskomstmessigt lovligt,
blot der var ét minut mindre end 13 timer fra
arbejdstids begyndelse til dens ophgr. Man fik kr.
1,00 i timen for hver af mellemtimerne. Boede man nar
busruterne, sa kunne man maske benytte denne tid
fornuftigt. Boede man langere vak, f.eks. pa Ngrrebro
(hvilket forekom), sa gik tiden med transport. Banens

interesse var selvfglgelig at fa dakket bade
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med, at bgrnene havde fri fra skole.

Ahlefeldtsgade: garage og varksted

Hovedvarkstedet for Sporvejenes busser 1la i
Ahlefeldtsgade ner det gamle Grgnttorv (i dag Israels
Plads). Jeg husker ikke anledningen, men engang blev
jeg sendt med Leif Busck-Jensen for at aflevere én
bus og fa en anden med tilbage netop her fra
verkstedet. Han holdt meget af disse varksteder. Da
han fik tilbudt et verelse i Ahlefeldtsgade kun 10

meter fra varkstedet, kunne han ikke afsla det og

flyttede ind.

Faglige problemer

Man arbejdede seks dage & otte timer. Et punkt, de
ansatte var utilfredse med, var den sdkaldte
"mellemtid". Tjenester kunne tilrettelagges meget
uheldigt. Man kunne begynde klokken 06.00 om
morgenen, arbejde til omkring klokken 09.30, have fri
til klokken 15.00 og arbejde igen til klokken 19.00.
Dette arrangement var overenskomstmessigt lovligt,
blot der var ét minut mindre end 13 timer fra
arbejdstids begyndelse til dens ophgr. Man fik kr.
1,00 i timen for hver af mellemtimerne. Boede man nar
busruterne, sa kunne man maske benytte denne tid
fornuftigt. Boede man langere vak, f.eks. pa Ngrrebro
(hvilket forekom), sa gik tiden med transport. Banens

interesse var selvfglgelig at fa dakket bade
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morgenens og aftenens myldretidstrafik af samme

mandskab.

En anden regel beskyttede de ansatte bedre: der
skulle ga 9 timer mellem to tjenester. Jeg oplevede,
at en billettegr kom fem minutter for sent en morgen i
Kastrup og skulle fyres. Imidlertid papegede han, at
den ny tjeneste begyndte for tidligt i forhold til 9-
timersreglen, fordi han havde haft overarbejde dagen
fgr. Han reddede sit skind ved trusler om

fagforeningens mellemkomst.

Midt i min ansettelsesperiode indfgrtes i
overenskomsten, at der udbetaltes
"fejltellingspenge": den hgjeste billetpris - i

begyndelsen 70 gre — lagdes til lgnnen hver dag.

Problemer med tjenesteplaner

I dagens aviser omtales DSB’s lokofgreres udbredte
sygemeldinger som resultat af ledelsens (darlige)
tjenesteplanl®agninger. Jeg husker en tjenesteplan i
halvtredserne fra Hovedkontoret i Kastrup. Set med de
ansattes gjne var den ikke morsom. Der var ungdigt
mange mellemtimer til kr. 1,00 for hver. Leif Rusck-
Jensen og jeg lavede en alternativ plan. Den
indeholdt ca. 50 arbejdsforlgb, der passede ind i
hinanden, med de gzldende overenskomster og de

foreliggende kgreplaner. Vores arbejde var enormt og
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kravede mere end en uges slid og meget papir. Men til
sidst fik vi alle kabalerne til at ga op. Vi
prazsenterede resultatet pa Hovedkontoret i Kastrup.
Ingen var det mindste interesseret. Konklusionen ma
blive, at sa lange der er offentlig trafik, vil der
blive udarbejdet tjenesteplaner, og det er deres lod
at blive kritiseret sgnder og sammen: "Men i fglge
septemberforliget er det arbejdsgiverens ret at lede

og fordele arbejdet".

II. Passagerer og Trafik

Passagererne

Der var mange grupper af passagerer. Mange beboere &
Kastrup, Tarnby og Drager arbejdede i Kgbenhavn og
kgrte frem og tilbage hver dag. For dem var
manedsrabatkort en billig udvej. Man multiplicerede
prisen for en enkeltrejse med 28, og sa kunne kortet
bruges ubegranset i en maned. (Fgrst i 1950"ernevar
enkeltpriserne fra Sundbyvester Plads: 35 gre til

Kastrup (5,3 km), og 70 gre til Draggr (8 km) .)

Der var mange havekolonier pa det yderste Amager.
Hertil kom ejerne og deres gaster i meget stort tal
pad lgrdage og sgndage forar, sommer og efterar.
Havefolket kom om morgenen, gasterne om

eftermiddagen, og de fleste skulle hjem igen om
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aftenen, hvilket gav god udnyttelse af Banens

mandskab og materiel.

Lufthavnens personale benyttede meget ofte busserne
til og fra Radshuspladsen. Hertil kom, at
flyvepladsen i 1950’erne isar pa sommersgndage med
godt vejr var et stort trazkplaster for Kgbenhavns
befolkning. Pa det tidspunkt var lufthavnsanlagget
meget lille og overskueligt ("et cafeteria med
landingsfaciliteter"(?)). Tilskuerne kom dengang pa
nart hold af flyvemaskinerne. Og meget fa havde
flgjet pa det tidspunkt, hvilket vel bidrog til

fascinationen.

Desuden var der en ikke ubetydelig gruppe, der kom
hvert forar og kerte til Kongelunden blot for at nyde
de mange tulipanmarker i blomst mellem Tgmmerup o9
Kongelunden. Det gjaldt om at komme pa det rigtige
tidspunkt. Markerne ejedes nemlig af lggavlere, der
rev hovederne af deres planter, sa snart de havde
blomstret. Det var let at kende disse blomsterglade
passagerer. De forlod ikke bussen, men kgrte henrykt

med hjem igen.

Desuden var der endnu en kategori af ukendt
stgrrelse. Viceregensprovst, Regensens elskede "VP",
Thune—-Jacobsen kom (hver?) sgndag eftermiddag og

kgrte til Draggr. Han blev staende pa bagperronen og
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forlod vist aldrig bussen derude. Jeg talte tit med
ham, og han forstod omend med undren, at flere
studenter arbejdede pa busserne. Jeg tror, det var
hans sgndagsudflugt. Hvor mange, der delte hans

variation af En Sendag pd Amager er uvist.

Amtssygehuset i Gentofte

Det var eftertragtet for personalet side at kgre pa
ruten til Amtssygehuset. Arbejdet var minimalt, og
man fik en tur gennem hele byen. Ruten udgik fra
Dragegr med kort ophold pa Sundbyvester Plads. Det var
kun fa, der havde privatbiler dengang, sa den direkte
bus var meget nyttig og altid godt besat. Kgreturen
tog 40 minutter. Det var vanskeligt at parkere bussen
blandt alle personbilerne. Fgrste gang jeg var
derude, benyttede jeg lejligheden til at besgge min
onkel, der var indlagt pa Sygehuset. Anden gang sneg
Leif Busck—Jensen og jeg os ned til det (nyabnede?)

Karen Volfs Konditori pa Lyngbyvej i ventetiden.

Trafikkaos

Den mazrkeligste dag i min ansattelse begyndte uden
forvarsel. En hverdag i juli i 1951 eller 1952 var
der for fgrste gang flyveopvisning af amerikanske
maskiner i lufthavnen. Den var annonceret i aviserne,
men Banen havde vist ikke gjort noget sarligt
usadvanligt i den anledning. Der kom imidlertid sa

mange tilskuere fra hele byen, at al trafik pa Amager
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gik i sta. En vigtig arsag var, at mange store
amerikanskbyggede biler, de sakaldte "dollargrin",
holdt i kg, blev varme og brgd sammen, fordi deres
kglesystem var baseret pa stor fart gennem luften. En
anden arsag var, at fiffige chauffgrer for at komme
forbi andre biler, kgrte op pa fortove, sad fast og
blokerede alt. Busserne blev ogsd hangende i de
kilometerlange kger, bl.a. pa Amager Boulevard, sa
personalet naede ikke frem til at overtage naste vogn
efter kgreplanen. Der var masser af overarbejde, og

kgrselslederne havde deres livs vanskeligste dag.

Amager Travbane

P4 de store lgbedage pa Travbanen var der brug for
alle de ekstravogne, der kunne mobiliseres.
Travgaster mgdte i godt vejr op i tusindvis. Nogle
travgester spillede altid pad deres billets endetal -
og viderebragte pa bussen denne gode idé til alle,

der gad hgre pa dem.

Der var kun brug for busserne til ud- og hjemkgrslen.
Udkgrslen var som regel fredelig nok, for
passagererne fordelte sig nogenlunde javnt mellem
klokken 12 og 14. Men hjemkgrslen var vanskelig,

fordi de allerfleste ville hjem samtidigt.

Busserne holdt parat ved Travbanen til at kgre

publikum hjem, nar sidste lgb var fardigt. Der blev
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ofte posteret en kgrselsleder derude med den hablgse
opgave at dirigere hjemkgrslen. Fgrst var alting dog
afslappet. Chauffgrkasket og Banens pengetaske over
skulderen gav gratis adgang til tilskuerpladserne, og
det benyttede vi os altid af til at se de sidste 1lgb.
Men nar det allersidste lgb var afsluttet, havde
hovedparten af tilskuerne kun den ene tanke i
hovedet: at komme hjem s& hurtigt som muligt. Pa
trods af opstillede razkverker opstod der altid
kaotiske situationer ved hjemkgrslen. Og de, der
havde tabt pa hestene, og som maske ogsa havde ondt i

hovederne, var gnavne og klagede over alt.

Det kunne vare vigtigt at vare billettgr pa én af de
sidste vogne derudefra: prazmieudbetalingerne fra
sidste 1lgb tog tid. Derfor var det dels vinderne fra
sidste 1lgb samt andre vindere, der var blevet opholdt
i Restaurationen samt restaurationens tjenere, der
var med her. Og sa kunne drikkepenge - som igvrigt
var et ukendt begreb — flyde i rigelig mangde. Tonen
her var ganske anderledes end pa de fgrste busser,

der forlod Travbanen.

III. Afslutning

Afsluttende bemarkninger

Under hele mit studium billetterede jeg pa
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Amagerbanens Omnibusruter pa fridage. De sidste gange
som arbejdslgs kandidat fra Kegbenhavns Universitet.
Jeg dazkkede omtrent otte ar fra Pasken 1950 til
februar/marts 1958. Denne ansattelse var meget
lengere end andre reservers. Det var sd lange, at jeg
stadig kan vagne op og have dremt, at jeg ikke har
faet rekvireret tilstrakkelig mange 50-gres

billetter.

Fordelen ved ansattelsen var, at jeg kunne slutte
studierne uden studiegazld. Der var mange som jeg, der
her tjente lidt ekstra under et uddannnelsesforlgb.
Den ugentlige larlingelgn i kroner kunne nemlig
dengang skrives med et ét-cifret tal, og legatmidler
til studerende var mikroskopiske i badde antal og

omfang.

Som ung lagger man planer for sit liv, men ens
livsforlgb kommer alligevel til i et svimlende omfang
at bero pad utallige, uforudsigelige tilfaldigheder.
Blandt andet fordi man maske ikke vidste, at der
fandtes Reservebillettgrer og —chauffgrer pa

Amagerbanens Omnibusruter.

Dette er en tyve-—-arigs oplevelser i en afgranset
verden, i et afgrenset tidsrum, som de huskes 40 ar
senere. Det har varet magtpaliggende for mig at

nedskrive disse erindringer. Perioden var meget
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vigtig for mit senere liv, og jeg fgler i dag stor
taknemmelighed bade over for nare og fjerne kolleger
og over for Banen. Alle de omtalte personer er

forlangst dgde, og jeg traf ingen af dem efter 1958.

Amagerbanen selv ophgrte vel med at eksistere d. 30.
september 1974 ved dannelsen af Hovedstadsomrddets
Trafikselskab, HT. Den vigtigste overordnede forskel
pa dengang og nu, fyrre ar senere, er vel, at mange
flere personer dengang beroede pad offentlige
trafikmidler med stor variation i trafiktathed til
fglge. Det stillede store krav til kendskab til de

lokale kunders vaner og forventninger.



