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Av Ola Floberg
Redaktar

Noen tunge politiske saker
skjedde 1 lopet av sein var, tidlig
sommer. Bystyret behandla saken
om 4 innlemme vognselskapet i
Sporveien onsdag 19.juni og bom-
pengedebatten har tatt av. Begge
saker er viktige for OSAs medlem-
metr.

A fa vognselskapet inn i Spor-
veien vil:

* Gjore ting enklere for ansatte
i Sporveien som jobber i og med
trikk og T-bane.

* At sikkerheten blir bedre ivaretatt
1 ett konsern.

Rune skriver om dette i lederen.

Like viktig er bompengedebat-
ten. Spleiselaget «Oslopakke 3»
har det vart fverrpolitisk enighet om
siden 2006 — i bystyret, Akershus
og pa Stortinget.

Hva er gjort?

Ny Kolsasbane, oppgradering
av  Lambertseterbanen, sten-
sjobanen og ny Lerenbane, op-
pgradering av trikkenettet (Vogts
gate, Prinsens gate, mm).

Hva planlegges?
189 nye T-
bane-vogner, hoyere frekvens pa

Fornebubanen,

T-banen, ny sentrumstunnel, kolle-
ktivfelt, utbygging av trikkenettet,
oppgradering av holdeplasser og
knutepunkt, bedre kollektivtilbud
i Lorenskog, inkl. vurdere forlen-
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gelse av Furusetbanen til Ahus.

Alt dette finansieres gjennom
bevilgninger og bompenger for a ta
igjen mange ars underfinansiering
og investering i kollektivtrafikken.

Samtidig som befolkningsve-
ksten har vert pa 14% ligger bil-
trafikken i nullvekst. Dette er bra
for alle i Oslo! Lufta blir reinere,
framkommeligheten blir bedre og
vi kan innfri klimamala. Mala er 4
redusere Oslos klimagassutslipp
med 50 prosent for 2030 og bli kar-
bonneytrale for 2050.

Flate skatter, som bompenger,
kan ramme veldig ulikt. Det er vik-
tig at samfunnet ser pa om det er
mulig 4 omfordele. Mette Nord ut-
talte seg om dette 1 mai:

— Avgifter treffer fattig og rik
blindt og med det omfanget det
er nd pa bompengene, stotter jeg a
utrede modeller som tar hensyn til
inntekt og ikke minst reiseavstand.

Pa tillitsvalgtsamlinga ~ OSA

hadde 11. juni uttalte Harald Mink-
en (TAI) dette:
- Kiritisér den destruktive, an-
arkistiske linja til Hoyre og FrP i
bompengesporsmalet — samt Oslo
Hoyres forsok pa avsporing av
prosjektet «Ny T-banetunnel gjen-
nom sentrumy.

At de politiske partiene na kran-
gler seg imellom om hvilke prior-

iteringer som skal gjores nar det
gjelder bompenger, er ett tydelig
tegn pa at valgkampen for alvor er
1 gang. Bompengelista gjor det sa
bra pa malinger at det er bevegelse.
Venstre vil gjerne ha samarbeid
med MdG. Lan Marie Berg parerer
(i Klassekampen 24. juni):

— Men de (Venstre, red anm) sier
samtidig at fordi de er opptatt av
flere private barnehager, sa vil de
samarbeide pa borgerlig side. 1
praksis prioriterer de private barne-
hager over bedre miljopolitikk.

Rodgrent byrad har, sammen
med Rodt, staka en annen kurs for
Oslo. Mer sosial politikk, bedre
skolepolitikk, bedre energipolitikk,
bedre klimapolitikk, tiltak mot so-
sial dumping og satsing pa kollek-
tivtrafikk, inkludert 4 se pa organ-
iseringa av denne.

Det er fortsatt masse 4 ta tak i.

Bruk stemmeretten. Stem for ett
fortsatt Rodgront styrel
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Av Rune Aasen

Leder OSA

Oslo Vognselskap funksjoneres
med Sporveien!

Onsdag 19 juni 2019 vedtok et flertall 1 bystyret at
Oslo Vognselskap (OVS) skal fusjoneres med Spor-
veien. Dermed er vi tilbake fra til opprinnelsen. Pas-
set bra samme aret som OSA feirer 125 drs jubileum.
Historisk dag!!

Nir vi tenker pa hva som skjer med jernbanen, sa vi
jeg si som Leif Juster «mot normalt». Venstre-Hoyre-
Frp og KrF stemte imot. Kanskje ikke sa merkelig nar
de samme partiene har stemt for oppsplitting av NSB.

Litt historie om Oslo Vognselskap

Da Oslo sporveier skulle ga til anskaffelse av nye
T-banevogner (som ble MX vognene), etablerte sel-
skapet et datterselskap som formelt skulle gjore ans-
kaffelsen. Begrunnelsen den gang var utelukkende 4
spare moms. Selskapet var reelt sett tomt, og benyttet
ressurser fra konsernet.

Prosessen med a fisjonere OVS ut av KTP (Kolle-
ktivtransportproduksjon AS) startet sommeren 2006
slik at konkurranseutsettingen av vedlikeholdet skulle
kunne skje i regi av et heleid kommunalt selskap.

Planen om a etablere et vognselskap med en hel-
hetlig vognforvaltning ble ikke gjennomfert. Et flertall
1 bystyret hindret da at vognselskapet og davarende
samferdselsbyrad Petter N Myhre (Frp) gjennomforte
konkurranseutsetting (H-Frp fikk ikke med seg Venstre).

OSA har siden OVS ble fisjonert ut av KTP/Spot-
veien kjempet imot denne konstruksjonen. Ikke fordi
at Sporveien skulle spare moms, men av sikkerhets-
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messige arsaker. Krangel om tekniske losninger pa
vognene var OSA sine hovedbekymringer.

Vedtektene 1 OVS var ved etableringen at selskapet
skulle «eie og forvalte vognparken».10. mars 2009 ble
vedtektene endret. Na skulle ogsa selskapet ha ansva-
ret for framtidens anskaffelser. Dette medforte at trik-
keanskaffelsen ble forsinket i minst 3 ar.

Heldigvis ble det tilslutt Sporveien som fikk ans-
varet for trikkeanskaffelsen og ansatte med forskjellig
kompetanse er med.

OSA er glad for bystyrets vedtak fordi OSA mener
at et helhetlig selskap drives tryggere, bedre og mer
lonnsomt enn ved oppsplitting og anbudsutsetting.

Jernbanereformen er en katastrofe. Et lass med
hoytlonte direktorer blir det ikke bedre jernbane av.

OSA har ogsa stor tro pa at Unibuss kan drives
bedre i egen regi.
Dette er en oppfordring til AP!

Onsker alle en riktic God Sommer!

HNoegs
Sporveisansatte raser mot Oslo Vognselskap:

- Oslo kommunes Vognselskap har
forsinket nye trikker med fire ar

LAFNISK: CIEA-locsar Fure Aasan mi

= Hadde dat lkke vaert intaern krangel meliom
kommunale selskaper om hvem som skulle sté for
kispet av nye trikker til Oslo, kunne de forste
vognene snart vaart her.



Kollektivtrafikkens Personellservice

........................ —_—
www.ktps.no

Utleie av 2 leiligheter

Punta Prima, Torrevieja Spania

Leilighetene er et eksklusivt tilbud
for medlemmer av KTPS. Ledige
uker og mer informasjon finner du
pa www.ktps.no.

Leilighetene er pa 75 m?., har tre soverom og to bad hver.
Takterrassen er fantastisk med sine 65 m2. med
utekjokken, grill, spiseplass, solsenger, utedusj og en
fantastisk utsikt. Pa fellesomrade er det to bassenger, det

ene er et overbygget med oppvarmet vann.

Booking skjer ved a sende gnsket uke til post@ktps.no

PRIS PR. UKE

Lavsesong Uke 1 - 10 og uke 45 - 52 Kr. 2300
Mellomsesong Uke 11 —22 og uke 37 - 44 Kr. 3 500
H@ysesong Uke 23 — 36 Kr. 4 700

Obligatorisk vask kommer i tillegg 85 Euro
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Av Frode Eriksen
Bibel for tillitsvalgte

Mens en i bedehusbevegelsen henter
inspirasjon fra lavmealte, men kraftige
salmer som Trygve Bjerkrheims «Det
er makt i de foldede hender, finner ar-
beiderbevegelsens tillitsvalgte styrke i en
beskjeden publikasjon fra 1931 om prak-

tisk organisasjonsarbeid.

«Tillitsmannen» er av grunnsteinene i
den norske arbeiderbevegelse og kom til 1
en tid da bevegelsen prioriterte organisas-
jonsarbeid. 1930-tallet gav bevegelsens
politiske arm, Det norske Arbeiderparti,
et parlamentarisk flertall pa Stortinget.
Nir opposisjonen kom i posisjon ble det
plutselig alvor. Ikke lenger skulle en prate
om hva en skulle gjore, en skulle utfore
tankene og ideene ogsa. Og bak skulle det
sta en skolert organisasjon med tillitsval-
gte som skulle kunne ta steget videre som

nasjonens byggere.

I Fagforbundet er dret 2019 utpekt
som de tillitsvalgtes dr, og bade der og 1 ar-
beiderbevegelsen ovrig er «Tillitsmannen»
fremdeles i flittig bruk. Og den brukes
ogsa langt utenfor den kretsen den ble
skrevet for, sikkert ogsa pa bedehusene.
Boka er blitt et begrep for god organisas-
jonsskikk. Siden utgivelsen forste gang i
1931 pa Det norske Arbeiderpartis forlag,
har det blitt ni oppdaterte utgaver fordelt

pa et antall opplag som ingen lenger teller.

Oppdatert

Spriklig ble boka vesentlig oppdatert 1
1988 og senere utgaver er ogsa redigert av
Einars sonn, Truls Gerhardsen. Forelopig

er siste utgave fra 2016, da en tegning av
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GERHARDSENS

TILLITS-
MANNEN

DN HANDIROS FOR FILLITSWRGTE

(W

Av Einar Gerhardsen

Einar Gerhardsen 1945,
(Foto av Ernest Rude - Oslo Museum:
image no. OB.RP0O8338e,
via digitalmuseum.no
CCBY-SA 4.0)

Einar laget av Finn Graff ble tatt inn og
folger boka fra perm til perm med sitater
fra han. Blant det som er redigert bort er
dorbanking og store nabolagsmoter, selv
om derbanking muligens har fatt en re-
nessanse, i det minste i valgar. Et annet
cksempel pa spraklig oppdatering er at
organisasjonsarbeid ikke lenger omtales
som «negerarbeide» som i forsteutgaven.
Men kapitlet «Kommunikasjon, markeds-
foring og PR» inneholder fremdeles et
avsnitt om «Fly og luftballonganhengy.

Men en ting har Truls Gerhardsen latt
vaere som 1 den originale utgaven, boktit-
telen. Den ble 1 1988 riktignok supplert
med undertittelen «En hiandbok for til-
litsvalgte», men det hersker liten tvil om
at boka kom til 1 en tid og en verden da
det 4 vaere tillitsvalgt var en oppgave for

menn.

Politisk uro

Einar Gerhardsens bidrag til organ-
isasjonsbyggingen kan neppe undervur-
deres eller overdrives. Han ble politisk
aktiv 1 Arbeiderpartiets store brytnings-
tid pa 1920-tallet. Han ble raskt en del av
kretsen rundt Martin Tranmzl og agiterte
for Moskvatesene og Komintern i 1921,
da hoyrefloyen i partiet brot ut og dannet
Norges Socialdemokratiske Arbeiderpar-
ti, men fulgte Tranmeel 1 1923 da partiet
brot med Moskvatesene og Komintern.
Pi samme landsmetet ble han valgt til
partisekreteer med to stemmers overvekt,
motkandidat var den senere NKP-lederen
Peder Furubotn. I 1926 ble det bestemt
at Gerhardsen skulle bli sekreter i Oslo
Arbeiderparti for 4 drive organisasjons-
bygging der. Det er pa dette bakteppet at
«Tillitsmannen» ble til.



Skolering

Arbeiderbevegelsens okte innflytelse narmest
tvang fram behovet for bedre skolering av organisas-
jonen. Dette skjedde blant annet gjennom Arbeidernes
Opplysningstforbund (AOF) som ble etablert i 1931
med Haakon Lie som sekretar. Lie var selv en sterk
bidragsyter til opplysningsvirksomheten og serget for
at AOF gav ut et utall med tekster, der «Tillitsman-
nen» i tillegg til hans egen «Handbok i agitasjon og
propaganda» som kom ut like for lokalvalget 1 1934,
der ogsa Gerhardsen bidrar, fremstar som de viktigste.
Disse bokeneog andre var med pa 4 styrke organisas-
jonen bak den nye politiske og faglige makten i landet.
Gerhardsens bok bidro sterkt til 4 standardisere organ-
isasjonsstrukturen. I dag kan dette virke opplagt, men

sett med datidens briller var dette langt fra selvsagt.

Forsteamanuensis pa Bl, Tor Bang, har skrevet en
doktorgradsavhandling om bekene til Gerhardsen og
Lie og samler dem under betegnelsen «sosialistisk in-
struksjonslitteratur». Ole Colbjornsens eokonomiske
program for Arbeiderpartiet utgitt for stortingsvalget

11933, bedre kjent som «Hele folket i arbeide», var en

Les ogsa:

proveballong fra Arbeiderpartiet. Jens Kihl skriver i
Klassekampen at det hele ifolge Bang ble evaluert i
1934 i tidsskriftet «Det 20de arhundre». Undertonen
er nermest oppgitt; folket er lite politisk interessert,
men alle har stemmerett. Dersom de ikke vil se det

fornuftige i partiets politikk, ma de isteden underhol-
des.

Middelet

«Tillitsmannen» handler om a ta ordet og makta.
Og a gjore flere tillitsvalgte til gode organisasjonsfolk.
Boka bestod opprinnelig av 87 tekst sider, de forste 25
om styremedlemmenes oppgaver, de neste 20 handler
om agitasjon og meningsdannelse, deretter 20 sider
om arbeidet i ulike deler av bevegelsen, for den avs-
luttes med 20 sider om foredrag, ifelge Gerhardsen
selv et ikke avsluttet kapittel.

Men som for beker flest er hovedbudskapet det
som ikke star pa trykk, her i betydningen av at organ-
isasjonen er et middel for 4 erobre samfunnsmakt og

bygge det nye samfunnet.

Hva ville Gerhardsen gjort?

Av:Mimir Kristjansson

Hva ville Gerhardsen gjort for Arbeiderpartiet i
dag, dersom han vaknet opp etter en 60 ars

lur under et mgte bord pa Youngstorget? | boka
analyserer Rgdts ordfegrerkandidat i Stavanger
og tidligere journalist i Klassekampen landets

og Arbeiderparti-
ets utfordringer og
vurderer hvordan
Gerhardsen ville
ha handtert dette i
dag.

Utgitt av Forlaget
Manifest, 2018
Isbn:
9788283420586
166 sider

MIMIR
KRISTJIANSSON

VIGERE FOR
aARMEIDEE
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SKRU PA SIARMEN FOR EN FRIBILLETT!

Av Frode Eriksen

For bussforerne i Sporveien kan et besok pa
Homansbyen Sjarmeskole vare losningen om en vil
skaffe seg Sporveiens fribillett uten 4 matte betale
egenandelen.

«Norske bussbilletter er dyrest i Europa» skrev
Norsk telegrambyra i august i forfjor. Detviste seg
raskt at pastanden var helt feil, og Faktisk.no fant
kjappt ut at det var snakk om prisvekst, ikke prisniva.

De bussansatte har imidlertid fatt prisveksten i
trynet ved at alle fribilletter ble pafert en egenandel
etter lonnsoppgjoret 2016 fordi arbeidsgiversiden ville
bli kvitt alle ubenyttede fribilletter. For busselskapene
matte handle billetter til alle sine ansatte til full pris
fra #ruter uansett om billettene ble benyttet eller ikke.

For busspensjonistene var fribilletten en slags
erkjennelse av den viktige jobben forerne hadde gjort
1arbeidslivet. En slags permanent takk en beholdt livet
ut. En billett der alt var betalt.

Slutt pa gratisbilletter.

For bussforerne, det vare seg navarende eller
tidligere, eller forerens familie for den saks skyld,
eksisterer det ikke lenger noe som heter «fribillett», i
det minste om en tenker pa den som «gratis». Folelsen
av takk har surnet. De ovrige 1 Sporveien - altsa utenfor
Unibuss - betaler nix og nada, ogsa nar de er blitt pen-
sjonister. Men for ansatte i bussbransjen ma alle betale
en egenandel for en billett som gir rett til fri reise i
samme #ruterland som de ovrige 1 konsernet.

I bytte fikk bussarbeiderne to kroner per time eller
1 underkant av 4000 kroner lagt til lonna. Reiser du
ikke kollektivt i sivile kler blir det god butikk. Men
bussforere er stort sett som folk flest. Egenandel for
ektefelle, samboer etc. er 1000 kroner og for barn 500
kroner per stk.

«Kjor», ikke «ta»

Lokkemiddelet for 4 fi gamlisene pa bussen til 4
«kjore» og ikke «ta» bussen er den hoyeste egenan-
del en av de alle, 1500 kroner! Og ingen justering av
pensjonen for 4 ta unna ekstrakostnaden. For med et
slikt belop, og forutsatt at alle billetter kjopes utenfor
kjoretoyet, vil fribilletten bli lonnsom fra og med tur
nummer 84. Eventuelt 54 med ombordtillegget. Og
det er jo slett ikke umulig at pensjonisten vil hilse pa
gamle kolleger og tar seg rad til akkurat det.

For bussarbeidsgiverne er det blitt god butikk at
ansatte, bade navarende og tidligere og deres nezre
familie velger 4 ikke lose ut fribillettene sine.

Og for a unnga folelsen av a kaste penger ut av vin-
duet, mé de jo brukes nar egenandelen forst er betalt.
En far en slags forphktelse med pa kjopet. Forphk—
telsen om 4 g]ennomf(are minimum akkurat sa mange
turer at en i det minste bruker opp egenandelen.

Nr2-2019 Side 8

Sa bussforernes ektefeller, samboere, partnere og
barn har nok enstaende ordre fra bussferermedre og
fedr rundt om 1 4 vere med pd sa mange turer at en
i det minste ikke skal tape penger pa a lose ut fribil-
lettenes egenandel! Kjor kollektivt for svingende! Du
kan falov til 4 sykle 1 august!

For en bussforer 1 vanlig jobb er det ganske lett.
Tur nummer 14 blir forste gratistur, forutsatt kjopt for
ombordstigning, med ombordtillegg blir det tur num-
mer 9.

100 prosent rabatt

Raskest bruker en opp egenandelen om fribilletten
brukes pa Flybussen. Ikke var egen 1 Unibuss, vi gir
oss selv bare 50 prosent rabatt, men Norgesbuss sin.
Der gir fri billetten 100 prosent rabatt! Et par turer
til Gardermoen og hele billetten er fullfinansiert. Er
du pensjonist har du sikkert sa god tid at du kan reise
fram og tilbake mellom Oslo sentrum og Gardermoen
en hel dag, og vips et egenandelen brukt opp, og en
kan reise «gratis» resten av aret. Og en kan reise med
god samvittighet vel vitende om at en ikke sloser med
egenandelskronene, og ting er nesten som 1 gamle dag-
er igjen. Nesten. En billett i lomma som ikke koster
noe. Som en ikke ma bruke. Men som en kan bruke.
En slags takk. N4 med litt bismak.

Heldigvis oker billett prisene hvert ar, og jo mer de
oker, jo raskere blir fribilletten billigere.

Men altsa. En vel sa trivelig losning for en bussfor-
er 1 hovelig alder er 4 skru pa sjarmen overfor de ikke
- Unibuss - ansatte sporveisfolka som ser single ut .

Neste gang du er pa byen, ta trikken og bruk fremre
dor pa vet inn. Vel innafor, sett oya 1 trikkedama (eller
mannen), lag en lett trutmunn og sper pent nar vakta
er over. Blir du ikke kasta av har du kanskje fribillett
uten egenandel i lomma om ikke lenge.




Kerichjemmene
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SAGAKOLLEN:

KOSELIGE HYTTER RETT VED EGEN STRAND
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Private busselskap leverer utbytte til eierne. Unibuss
leverer flere avganger til sine eiere, Oslos befolkning.
Her fra bussgarasjen pa Alnabru.

Foto: Frode Eriksen

Av Frode Eriksen

Nestleder
Bussarbeiderklubben
Oslo Sporveiers Arbeiderforening

De tre storste busskontraktene i Oslo skal ut pa
nytt anbud de neste to arene. Dermed apner det seg
en uventet mulighet for a4 rekommunalisere kollek-
tivtrafikken i Oslo.

Oslo kommune er 1 en unik situasjon. Mens fylkene
landet rundt har solgt eller lagt ned sin egen bussdrift
etterhvert som bussnaringa er anbudsutsatt, har Oslo
kommune beholdst sitt busselskap, Unibuss, som er en
del av Sporveiskonsernet. Ved hjelp av dette selskapet
ligger veien na apen for at Oslo kommune kan ga i
bresjen for a ta over ogsa denne delen av velferden
overfor sine egne innbyggere.

De tre busskontraktene far oppstart i 2021 og 2022
og er klare til 4 bli konkurranseutsatt nok en gang;
Verdien pa de tre kontraktene er rundt 900 millioner
2018-kroner. Storst er Oslo syd 2010 (332 millioner
kroner) og Oslo Indre by 2017 (308 millioner kroner)
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som i dag kjores av Unibuss, mens Nobina kjorer
Oslo vest 2012 (258 millioner kroner).

Det er flere grunner til at Oslo kommunes politiske
ledelse burde benytte den uventede anledningen som
na har dpenbart seg.

Driv egen politikk

Virt rodgronne byrad burde drive sin egen poli-
tikk. Anbud pa buss i Oslo er Frp-politikk og dette
partiet krevde at all bussdrift skulle ut pa anbud for 4
stotte Hoyres mindretallsbyrad i 1997 og la veien apen
for 4 etablere en lokal bestillerenhet, #ruter, som fikk
jobben med 4 organisere bussauksjonene. Politikken
har partiet fortsatt med, og argumentasjonen er i dag
utelukkende prinsipiell, basert pa at private er bedre
og billigere enn det offentlige.

Fagforbundets grunnholdning er at skatte- og av-
giftsbelagte offentlige tjenester drives best og billigst
1 egenregi. En kan argumentere med at det offentlige
driver dyrere enn private, men i Norge finnes det ikke
noe belegg for slik argumentasjon ettersom all buss-
drift drives av private selskap. Mens kommuner og
tylker drifter velferdstjenester som sykehjem, skoler
og barnehager, renovasjon og vannforsyning, er buss-
driften av en eller annen grunn holdt utenfor.

Kollektiv velferd

Det er det ingen grunn til. Kollektivtrafikk med
buss skal lese folk flest sine transportbehov lokalt.
Tjenesten innebzrer at det betales en politisk fastsatt
egenandel, resten betales av det offentlige. Ved 4 re-
dusere de bussansattes lonns- og pensjonsvilkar virker
det tilsynelatende som om bussanbud sparer det of-
fentlige for penger. For nar private bussoperatorer
tar ut utbytte har de like mye sugeroret i fellesskapets
kasse, som private sykehjemsdrivere eller barnehageei-
ere. Utbytte som kunne veart brukt til nytt materiell,
nye bussruter og flere avganger.
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Det er heller ikke gratis a drive de 17 fylkeskom-
munale bestillerenhetene. Pa hvert bussanbud far
bestillerenhetene rundt fem konkurrerende tilbud.
Dermed er bestillertjenesten femdoblet i pris. Oslo
kommune bruker alene 800 millioner kroner pa sin og
Akershus felleseide bestillerenhet for kollektivtrafikk,
som heter #ruter. Uten at det politisk er etterlyst hvor
mye som kan rasjonaliseres ved 4 drive buss i egenregi
og dermed sette #ruter pa slankekur.

Og er det mulig for offentlig eid kollektivtrafikk 4
slanke seg er det mulig for de som bestiller trafikken.
Sporveien driver 850 millioner kroner mer effektivt i
2018, sammenlignet med 2012 uten a vaere pa anbud.
Og uten at de ansattes lonns- og arbeidsvilkar er for-
verret. Tvert imot var dette en prosess som ble gjen-
nomfort i samarbeid med de ansattes organisasjoner.

Evig midlertidighet

For bussforerne er den notrske modellen med
medbestemmelsesrett pd egen arbeidsplass i realiteten
fiernet ved at det er bestillerenhetene som definerer
bussbransjens rammebetingelser. Og der har buss-
forerne ingen forhandlingsrett. Bussforerne er i re-
aliteten blitt midlertidig ansatte hos sine arbeidgivere.

il

Og bussforerne skyfles rundt til de arbeidsgiverne
som til enhver tid er anbudsvinnere.

I Sporveien har det utviklet seg et klasseskille mel-
lom bussfererne og som er pa anbud, og de andre
som ikke er pa anbud. Tjenestepensjonsordningene
gir Sporveisansatte seks prosent, mens bussforerne
ma noye seg med to. En trikkeforer pa kveldsgruppe
som vil bytte til kveldsgruppe pa buss taper 100.000
kroner. Tillegg for ubekvem arbeidstid som Sporvei-
en har beholdt, har bussforerne mistet. Selv om en
transporterer de samme folka.

Ulempen med 4 drive bussen i egenregi er at en i
henhold til dagens E@S-regelverk ikke kan konkur-
rere om busskontakter i andre fylker, noe som krever
litt omorganisering. Men hvorfor skal Oslo kom-
munes skattebetalere subsidiere kollektivtransporten
iandre fylker? Er ikke Oslo kommunes viktigste jobb,
den en finner i Oslo?

En redigert utgave av dette innlegget stod pa trykk i

Dagsavisen 24. juni 2019.

»

Tanken om at bussen‘bzrrgkommunallsergs har for:longst slatt rot «
: - - Foto Frode: Er/ksen
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Av Morten Waglen

Det er mange som lurer pa det med Fornebu-banen og Fornebu base der inntil 28 togsett skal stalles og ve-
dlikeholdes. Blir det noe av og nar skjer det? Det er jo fortsatt usikre momenter, men vi begynner 4 fa et bilde
av hvordan de tenker dette skal bli.

Vi pd verne-siden har blitt invitert med for 4 se pa det som forelopig er prosjektert. Dette vil vi forsoke 4
presentere for dere for a vise dere hvordan stasjonen og basen Fornebu blir. Disse blir bygd i tilknytning til
hverandre. Prosjektgruppen inviterte en involverte verneombud fra bade drift og verksteder til konstruksjons-
gjennomgang og vi fikk et lite innblikk i hvordan dette skulle utformes og hvilke premisser dette skulle bygges
pa. Vi kom med innspill som det virket som de horte pa og etter hvert som det er ferdigprosjektert, vil vi kunne
informere mer i detalj hvordan det faktisk blir.

Under kommer en artikkel fra og om Fornebuprosjektet. Det er om litt banen, stasjonen og basen.

Planlegger underjordisk driftsbase

Fornebubanen er under planlegging, og pa Koksa pa Fornebu skal det bygges en ny underjordisk driftsbase
med hensetting av inntil 28 togsett.

Pi endestasjonen til Fornebubanen, pa Koksa, skal det bygges en ny og moderne driftsbase med en rekke

funksjonaliteter. Basen skal bygg es under jorden, og her blir det hensettingsplasser for tog, vaskehall, verksted
og kontorfasiliteter.
«Vi er opptatt av 4 bygge en driftsbase som legger til rette for gode arbeidsforhold. Det spesielle med drifts-
basen pa Koksa er at den skal bygges under jorden, i motsetning til Sporveiens ovrige baser pa Avles og Ryen.
Prosjektet legger vekt pa en god dialog med brukere for 4 ivareta at dette blir en trygg og sikker arbeidsplass»,
sier prosjektleder Ingeborg Krigsvoll i Fornebubanen.

Tett dialog med Sporveien

Prosjektet har siden oppstarten hatt en tett dia-
log med Sporveien, noe som forhapentligvis gir seg
utslag i gode og funksjonelle losninger for de som |
skal ha basen som sin faste arbeidsplass. Represent-
anter fra verkstedet pa Ryen og Avles, verneombud, .
forere og renholdere har blitt inkludert underveis i
prosessen.
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«Sporveien har delt informasjon prosjektet har etterspurt, og har vart imetekommende ovenfor alle som
har ensket befaringer pa Avles og Ryen. Tilgang til denne informasjonen er av stor betydning for prosjektet»,
sier Krigsvoll.

Fornebubanen er en ny T-banestrekning, som gar fra Fornebu senter til Majorstuen i Oslo. Banen er ca. atte
kilometer lang. Banen har seks underjordiske stasjoner; Fornebu, Flytarnet, Fornebuporten, Lysaker, Vaekero
og Skeyen — for banen blir koblet til ved Majorstuen stasjon og det ovrige T-banenettet 1 Oslo.

Omfattende konstruksjon

Det er en omfattende konstruksjon som skal bygges pa Koksa. Pa bakkeplan, over selve driftsbasen, kom-
mer det en helt ny by med nzringsbygg og boliger som Selvaag, Aker og KLP star bak. Driftsbasen og Fornebu
stasjon skal dimensjoneres for 4 kunne téle inntil ti-etasjers bygg.

«Selve utformingen av basen har endret seg siden vi startet planleggingen av prosjektet. Vi jobber nd med
nye tegninger av driftsbasen. Det er mange hensyn som skal tas i en slik prosess, og vi har et godt samarbeid
med Sporveien pa dette omradet. Vi er opptatt av a sikre et best mulig arbeidsmiljo for de som skal jobbe her»,
sier Krigsvoll. Skal sta klar i 2027

De forste byggearbeidene pa Fornebubanen starter opp varen 2020, og da er det et omfattende rivningsar-
beid og opprydning av arealene pa Koksa som skal i gang. Fortsatt star det flere store og gamle betongkon-
struksjoner og bygg igjen etter den gamle flyplassen pa Fornebu — og dette omradet ma renskes for byggear-
beidene pa basen kan igangsettes.

Driftsbasen pa Koksa kommer til 4 bli noe storre en Avles. Basen kommer til a vaere klar for dpning samtidig
med resten av Fornebubanen i 2027.

Total kjoretid pa strekningen blir ca. 12 minutter. Ved apning av Fornebubanen planlegges det for en

frekvens pa to tog 1 kvarteret i hver retning, men infrastrukturen skal vaere dimensjonert for fire tog i kvarteret.

Fakta Fornebubanen

*Den nye T-banelinjen fra Fornebu til Majorstuen blir omlag 8,2 km lang. Banen skal ga i tunnel under
bakken.

*Byggestart er planlagt til varen 2020 — med ferdigsstillelse i 2026/2027.

*Prosjektet har vaert giennom en ekstern kvalitetssikring (KS2), og estimert kostnad for & bygge banen
ligger pa drgyt 16 milliarder kroner.

*Det skal bygges seks nye stasjoner langs traséen: Skayen, Vekera, Lysaker, Fornebuporten, Flytar-
net og Fornebu.

*Reisetiden blir ca. 12 minutter fra Fornebu til Majorstuen stasjon.
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Av Sores Yuzer

Etter ettar uten inntak av leerlinger skal Ryen verkst-
ed fa nye lerlinger pa bygget. Det er ikke bare en tradis-
jon at Ryen verksted former noen av sine egne fagar-
beidere, men ogsa et krav som kommunalt aksjeselskap
at Sporveien skal skolere ungdom til 4 bli mekanikere.
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Det var stor glede blant folk pa verkstedet da ryktet
gikk om at det ble lyst ut tre nye lereplasser. Etter-
sporselen for dyktige fagarbeidere til Ryen blir storre,
det blir lyst ut flere stillinger og vi har nok av jobb for
a holde trikken og t-banen i rute. Den beste maten
da er 4 forme sine egne: Larlinger. Skolere sine egne
som er spesialister innen t-bane og trikk er ikke noe du
finner pa finn.no, men ved 4 tilby dem god oppfelging
og engasjement for faget.

Delaktig i produksjonen

Etter en tid som lerling i bedriften vil man se at de
blir mer delaktige i produksjon. God oppfelging un-
der rotasjon til forskjellige avdelinger bidrar til at ler-
lingene blir mer selvstendige etter hvert som leretiden
gar mot slutten. Det er ingen som forventer at en ler-
ling fra dag én skal produsere 1 form av penger for
bedriften, men de skal vare med 4 bidra.

I tiden pa Ryen skal de innom flere avdelinger hvor
de skal lere om komponentene til t-bane og trikk. Det
meste av togets moduler og komponenter blir vedlike-
holdt og reparert lokalt pa Ryen, det er derfor viktig
at lerlingene far kjennskap til hele prosessen for ved-
likehold av tog,



Oslomodellen

Oslomodellen, som er retningslinjer for Oslo kom-
munes anskaffelsesprosesser, understreker viktigheten
av elementer som fast arbeid, tarifflonn og lerlinger.

«Her vil vi nd kreve minimum 10 % lerlinger pa
kontraktene pa omrader med behov for lerlinger.
Innslagspunktet for lerlingekravet vil vaere pa 1,1 mill,
dvs. statlig terskelverdi (for kommuner er innslag-
spunktet 1,75 mill) og 3 maneders kontraktsvarighet.»
(Utdrag fra Oslomodellen)

Samfunnsansvar

I tillegg til at bruk av lerlinger vil vaere et krav i
Oslomodellen, har Sporveien ogsa et samfunnsansvar
for 4 bidra til 4 fi flere folk i1 arbeid. I en tid hvor det
er fa lereplasser og stor konkurranse om jobbene sa
ma Sporveien vare et fantastisk sted a starte karrieren.
Det er ikke slik at alle som bestar fagproven far tilbud
om fast jobb, men du har i hvert fall et fagbrev a vise
til.

Sporveien ma vare mer tilgjengelig for aktuelle
sokere, vise seg frem pa stands eller besoke de lokale
videregdende skolene. Her fir man en direkte link

&
Lt
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Service pa kompressor Gllbe
pressormodul til MX i komponentavde

ide mpe'riodis :

til potensielle nye lerlinger som onsker en sikker og
trygg arbeidsplass.

Forngyd lerling

Jeg fikk anledning til 4 snakke med Gilbert Flekke
om hvordan han har det pa Ryen. Han gar mot inns-
purten av leretiden sin i Sporveien. Gilbert er svert
fornoyd med leretiden og onsker a soke jobb i Spor-
veien etter leretiden sin. Han liker godt miljeet pa
Ryen og ser pa Sporveien som en trygg arbeidsplass
hvor han trives og far de utfordringene han onsker.
Gilbert venter na pa stillinger som skal lyses ut.

Egen regi

Det er viktig for Sporveien 4 vise at kollektivtrafik-
ken kan driftes i egen regi, men dette ma gjelde hele
linja. Kompetanseavdelingen stir for opplering av
egne forere til trikk og t-bane og pa samme mite er
det viktig at mekanikere ogsa utvikles internt. Selv om
det ikke var tatt inn leerlinger i fjor, sd har vi lerlinger
pa bygget. De er na 1 sin siste fase av leretiden og skal
opp til fagprove til hosten.

Vi ensker dem lykke til!

Ty ge/ pé kom-

ﬁngen paRyen.© .
to: Sores Yuzer
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Det blir ikke beltebruk denne gangen, selv om det fan-
tes. Haplos plassering av utstyret, konstaterer Henri-
ette Felix pa 54-bussen.
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Henriette Felix (20) er fodt med ryggmargsbrokk
og har aldri kunnet ga. Hun bruker elektrisk rullestol
for a komme seg rundt. Eller rundt og rundt fru Blom.
— Kollektivtrafikken er darlig tilrettelagt for rullestol-
brukere pa flere ulike nivd, sier hun til OSA-Sporet.

Felix er for tiden lerling hos EL og IT Forbun-
det pa Youngstorget 1 Oslo og bruker drosje til og fra
hjemmet i Sendre Nordstrand. I all hovedsak fordi
hun ma. Fordi tilretteleggingen av kollektivtrafikken i
Oslo er mangelfull eller mangler helt.

Buss kan en ikke komme inn og ut av hvis en reiser
alene. Vy ma en kontakte dagen i forveien og tbanen
og trikken er utstyrt med en glippe mellom plattform
og vogn som for enkelte rullestolbrukere er et uover-
stigelig hinder.

Sjelden skinnetur

For Felix blir det derfor svart langt mellom turene
med trikk og tbane i Oslo. — Jeg var med lereren min

T s e
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4 «Felix oppfordrer

/ holdeplasseierne til selv

: A SETTE SEG

[ .

‘2 ienrullestol og

i TESTE SIN

- egen tilrettelegging.»

1

i

Eﬁ med tbanen en gang, minnes hun. Hun viser til at det  dora. Jeg kunne reise alene. Det kan jeg ikke i Oslo.

;é} er mulig 4 redusere glippen, eller geppen som Sporvei-

Fﬁ en kaller det, mellom plattform og vogn. — Pa T-banen Holdeplass og stasjonsutforming spiller en stor
;; 1 Kobenhavn er stikk motsatt av Oslo, der var det bare  rolle for tbane og trikk, for buss i mindre grad etter-
- a kjore rett inn og plassere seg ved sitteplasser ved som bussene er utstyrt med utfellbare rullestolramper.
5

. Med en manuell utfellbar rullestolrampe betyr det at Henriette Felix trenger
assistanse nar hun skal bruke bussen.
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Felix papeker at det er forskjell pa rullestolbrukere
ogsda. Noen tar fart og kjorer bare rett inn. Men uni-
versell utforming er det ikke. Om de nye trikkene er
universelt utformet spiller egentlig ingen rolle sa lenge
holdeplassene ikke utformes slik at en kommer seg
om bord.

Bevisstgjore

Felix forteller at hun i fjor tok ganske mye buss. —
Jeg hadde som mal 4 bevisstgjore folk, vise at de matte
ta hensyn. Men jeg matte likevel ha assistanse, og da er
det avgjorende at foreren hjelper til nar de ser at det er
behov for det. Ekstraarbeidet gjor at hun ikke kjorer
like mye buss 1 dag.

Men hun er klar pa at bussforerne ma bevisstgjores
pa 4 bista de som sitter i rullestol. Hun forventer at en
bussferer nar han eller hun kommer til en holdeplass
der det star en rullestol, skal komme ut av kjoretoyet
og sporre om vedkommende skal vare med og om
nodvendig bista. Uoppfordret.

Felix har ogsa opplevd a bli avvist pa buss fordi det
var en annen rullestol om bord, og det er helt greit sa
lenge bussen bare er registrert for en rullestol.

Fungerer andre steder

o *

Glippen mellom holdeplass og trikk blir for
stor for meg, sa noen trikketur blir det aldri. ‘
Sa fremt jeg ikke far assistanse, sier Henri- |
ette Felix. ‘
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Med assistanse fra OSA-Sporet ble det en tur
med 54-bussen. - Den har jeg aldri tatt for,
sier Henriette Felix.

Hun opplever at tilretteleggingen fungerer andre
steder. — Pa bussen 1 London gikk den utfellbare rul-
lestolrampen automatisk ut om jeg stod pa holdeplas-
sen og de andre som skulle pa eller av viste hensyn nar
jeg skulle om bord. I Oslo kunne en ha en forerbetjent
losning eller en selvbetjent losning med trykknapp pa
utsiden av kjoretoyet.

Prov selv

Felix oppfordrer holdeplasseierne til selv 4 sette
seg 1 en rullestol og teste sin egen tilrettelegging.

En kan ikke sitte og si at det kan gjores bedre eller
er bra nok nar kollektivtrafikken ikke er tilrettelagt for
alle. Det er ikke bra nok for alle er inkludert og invit-
ert, sier hun, og papeker at det ofte er de med nedsatt
funksjonsevne som ma ta kampene.

I lengden blir det ganske slitsomt. Jeg tar fighten fordi
jeg synses den er interessant, men den er krevende nar
den stir pa. For meg spiller det ingen rolle om det er
snakk om ett eller ti trappetrinn, sier Henriette Felix.



«Buss kan en ikke komme inn og ut av hvis en
reiser alene. Vy ma en kontakte

DAGEN | FORVEIEN
og tbanen og trikken er utstyrt med en glippe
mellom plattform og vogn som for enkelte rul-
lestolbrukere er

ET UOVERSTIGELIG HINDER»
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Av Gabriel-Carlos Manuel Matos

Bompenge-debatten har tatt mange vendinger,
og 1 2019 har fokuset vart pa den «uretten» eller
«byrden» som blir lagt pa de individene som passerer
bomstasjonene daglig. Debatten tok seg opp da det
ble besluttet 4 bygge ut flere stasjoner, og gjerne in-
nenfor bygrensene. Til 4 begynne med antok de fleste
at regningen skulle bli dyrere, men er det slik at det
faktisk blir dyrere for folk flest? Jeg mener debatten,
spesielt pa et hoyere politisk nivd, har blitt userios i
den forstand at helhetsvurderingene rundt denne av-
gifts-politikken ikke blir tatt godt nok med i betrak-
ting. Man forventer ikke at den vanlige mann pa gata
har satt seg inn 1 alle de sma detaljene rundt dette,
men mye mer bor vi forvente av vare topp-politikere.
Denne teksten tar for seg rettferdighets-sporsmalet
rundt det 4 ha bomstasjoner, hva pengene faktisk gar
til, og konsekvensene av bade for-mot. Jeg bruker
Oslo som eksempel da jeg drofter bruken av bom-
penger, for det er nettopp sann at ikke alle kommuner
bruker penger like fornuftig, men Oslo derimot men-
er jeg er et prakteksempel pa god hvordan bompenger
kan finansiere prosjekter alle kan fa utbytte av.
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AutoPASS
For de som kjorer mye i Oslo, de som bor her
eller pendler, bor skaffe seg en AutoPASS-avtale gjen-
nom Fjellinjen, gjennom den fir du en rekke fordeler,
blant annet timesregel og manedstak. Det vil si at du
kun betaler én passering i timen i Indre ring og Oslo
ringen som regnes som samme sone, og én passer-
ing i timen pa Bygrensen. Fra 1.juni 2019 betaler du
for maks 60 passeringer pa Bygrensen og maks 120
— Bygrensen e g

— Osloringen
— Indrering

| reem |

De oransje streken markerer ytre bomring, mens de bla er der dagens bommer
er plassert og fortsatt vil std. Grent markerer den nye, indre bomringen som i
hovedsak falger Ring 2.

lllustrasjon: Statens vegvesen



passeringer 1 omradet Osloringen og Indre ring.

Der man tidligere passerte én bom med en ben-
sin-bil fra Grorud til Majorstuen betalte man 40,50 kr
med autopass-avtale, mens du na med den nye ord-
ningen kun betaler 16,80 kr for samme passering,
enda det er to bomstasjoner a passere, ifolge Fjellin-
jens egne bompengekalkulator. I tillegg har rabatten
pa 10% na blitt doblet til 20%. Tidligere har det vart
gratis for El-biler mens det na vil koste 4kr for samme
passering(er), dette ble til for at flere skal vare med pa
a dra lasset, i det store bildet.

Bedre luft = ferre syke barn

Ifolge beregningene blir na 10.000 innbyggere ram-
met av farlig luftforurensning i hovedstaden, mens
tallet var hele 200.000 i 2015, melder NRK (NRK,
2019). Dette er absolutt noe vi bor ta til betrakting
nar vi snakker effektene av 4 ha disse bom-stasjonene.
Vi kan snakke om avgifter og insentiver, hoyere bom-
priser og bedre kollektivtilbud, og det er en god dis-
kusjon 4 ta, men vi ma ogsa se pa konsekvensene dette
har pa var helse, som ikke er like lett 4 male 1 kroner og
orer pa et enkel A4-ark.

Den nasjonale sykdomsbyrderapporten fra 2018
beregnet at luftforurensning forarsaket nesten 1200
for tidlige dedsfall i Norge i 2016, hvorav ca. 1100 av
disse var forirsaket av svevestov (leksikon, 2019). For-
suringen av nedboren som folge av utslipp av SO2 og
NOx antas 4 fore til tap av neringsstoffer 1 jorden ved
utvasking av kalsium og magnesium. Den sure ned-
boren kan saledes pa lang sikt fore til nedsatt produk-
tivitet eller okt behov for gjodsel.

En helhetsvurdering vil tilsi at kostnadene skatte-
betalerne ma ta langt over vil overstige det man tar
som en preventiv lesning i dette bom-hysteriet — det
blir billigere pa sikt.

Horisontal-rettferdighetsprinsipp
Horisontal-rettferdighetsprinsipp handler om rett-
ferdighet mellom enkeltpersoner og klasser med sam-
menlignbare behov og ressurser, man antar at «likt skal
behandles likt». Enkeltindivider skal "f4 det de betal-
er for, og betale for det de fir." Instinktivt vil men-
nesker fole at pengene som inndras faktisk skal ga til
veiforbedringer eller til gi andre fordeler for folk som
betaler gebyret. Det innebarer at det motsatte blir 4
urettferdig overfore fordeler fra en gruppe (de som
betaler avgiften) til en annen (de som ikke gjor det).
Hvem fortjener fordelen i henhold til dette kriteri-
et? Det kan defineres som bare de som faktisk betaler

tollen, eller det kan ogsa inkludere de som forandrer
sine reisemenstre som svar pa tollen, og pa den maten
padra seg andre kostnader. Siden de gebyrbelastede
som ‘gar av veien’ ofte skifter til kollektivt, sykling, o.l.,
kan veiprising brukes til 4 dra nytte av disse brukerne.

Horisontal egenkapital kompliseres yttetligere av
cksistensen av eksterne kostnader fra bruk av motor-
vogn, inkludert ulykkesrisiko, miljoskader (forurensing
ol.), parkeringssubsidier, ressursforbruk og redusert
mobilitet for de som ikke disponerer bil. Det kan
ogsa papekes at vegprising sett fra andre land som har
dette far en tendens til 4 pafore negativ innvirkning pa
byomrader ved a oke trafikken pa uberorte veier. At
kjoretoybruk paferer kostnader pa andre mennesker
representerer dermed en horisontal ulikhet. Far at
dette skulle kunne se noenlunde rettferdig ut pa pa-
piret krever det at vegprising-inntektene returneres
til kjoretoybrukere kun etter at eksterne kostnader er
kompensert for. Dette er noe leder av Arbeiderpartiet,
Jonas Gahr Store, har tatt til ordet for. I praksis ensker
han dette og sier folgende:

«Det betyr at vi kan fordele utgiftene basert pa
hva slags bil du kjerer nar og hvilke strekninger du
kjorer. Det gjores med en gps-sender 1 hver bil. Vi vil
oke statlig finansiering fra 50 til 70 prosent av byve-
kstavtaler 1 de storste byene for 4 sikre bedre kollek-
tivtilbud.» (VG, 2019).

Det finnes flere perspektiver pa hvordan bom-
penger, eller som 1 dette eksemplet vegprising, skal
brukes. Vi kan snevre det inn ved 4 si at pengene
inndratt ved et spesifikt omrade, vei, eller by kun skal
ga til den spesifikke veien, osv. Noe bredere sett pa
saken vil man kunne ta andre eksterne faktorer med
inn i beregningen, slik som miljoskader, f.eks. luft-
forurensing forarsaket av de spesifikke bilene i disse
omradene og kompensere for dette. Her moter vi ofte
motstand fra folket som ikke nedvendigvis foler eller
ser pakjenningen av disse eksterne faktorene, mens
politikerne flest ser pa det hele samfunnsbildet.

Vertikalt-rettferdighetsprinsipp

Denne type rettferdig ser vi gjennom det generelle
skattesystemet vart, der de rike betaler mer skatt inn til
staten. Vi har et klasseskille og dermed skal de de aller
laveste klassene 1 samfunnet loftes opp okonomisk
ved at de rikeste bidrar mer gjennom skatt. Det er bred
enighet filosofisk sett i Norge om dette prinsippet,
med unntak av FRP som mener at ved 4 skatte de rike
mindre gir okte investeringer og dermed mer inntekter
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via skatt inn til staten. Dette er en ideologi tatt fra noen
ambisiose, rike og hvite amerikanere. Men, hvordan
ville dette sett vertikalt ut for bompenge-debatten?
Vertikalt, med samme takster, kan det pastis a vare
urettferdig fordi den paferer en storre del av byrden
hos de lavlennede, ved 4 ikke skille mellom klasser og
ved 4 ha samme takster vil det gi en horisontal likhet,
mens vertikalt urett da samme sum representerer en
storre del av individenes inntekter. Men, det skal sies
at det ikke er de lavlennede som kjorer oftest gjennom
bomstasjonene.

Helhetsvurdering

Hvis det var slik at bom-inntektene ikke ble brukt
til annet enn vei ville det vert ulik rettferdig losning
for folk. Det ville rammet de som kjorer lite, eller
lavinntekts-alenemodre bl.a., men ved 4 nettopp kom-
pensere ved at kommunen legger til rette fritidsaktiv-
iteter 1 neromradene slik at bilen ikke blir tatt i bruk i
slike sammenhenger, eller ved at barnehageregningen
senkes eller forsvinner helt, eller ved at barna far gratis
mat pa skolen, for 4 nevne noen fa ting, gjor at dette
ikke ser sa urettferdig ut lenger i det store hele. Pi
samme mate som at flere skal vere med pa a betale
(bom) skal det ogsd gagne flere og mye mer utover
oppgradering av veg. Djevelen er i detaljene og det er
her folk flest mister festet.

Realiteten — hva gar pengene egentlig til?

La oss bruke Oslo som eksempel:

... Hensikten med det nye bomsystemet er 4 finan-
siere vei- og kollektivutbygging, og redusere biltrafik-
ken og klimagassutslippene. Den skal oke fremkom-
meligheten for alle trafikantgrupper, bedre bymiljoet
og jevne ut bompengebelastningen ved at flere be-
taler. Andelen bompengeinntekter som skal ga til a
bygge ut kollektiv- og sykkeltiltak i Oslo har de siste
ti arene ligget pa 68 prosent, ifolge Oslopakke 3-sek-
retariatet. I perioden 2020-2023 skal hele 98 prosent
av bominntektene 1 Oslo brukes til kollektiv og sykkel.
Sammen med Akershus er andelen 92 prosent (NAB,
2019).

FRP onsker na 4 skrote en fire maneder gammel
""7‘ # Dy fordi bompenger
' plutselig har blusset opp
for fullt blant «folk flest».
Dette har liten troverdighet
med tanke pa hvilket parti
de har utviklet seg til 4 bli.
Landsstyret i FRP hadde
nylig et krisemote hvor de

_ avtale
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vedtok noen fa punkter, bla. «stopp i nye bypakker
og «endre nullvektsmalet». De truer med store forsin-
kelser av store prosjekter, bl.a. Fornebubanen, som er
langt pa vei planlagt. De sier heller ikke konkret hvor
de skal hente penger fra om de viker unna bompen-
gene, men de har et onske om 4 bruke oljepenger til 4
slette bompengegjeld

Oslo bommer ikke pa mal

Flere undersokelser i Oslo viser at befolkningen
stort sett er positiv til bompenge-prosjektene:

* 33 prosent oppgir miljo som sin aller viktigste
sak, ifolge en studie Norstat har gjort for Aftenposten.

* Tre av fire innbyggere stotter Oslos klimamal. 63
prosent mener arbeidet med a na klimamalene vil gjore
byen bedre 4 bo i, ifelge klimaundersokelsen 2018.

* 46 prosent av de spurte er «stort sett positiver til a
fa bilene ut av den innerste sentrumskjernen i hoved-
staden, mens én av tre er negative, ifolge en under-
sokelse Sweco har gjort for Oslo kommune.

* 85 prosent av de spurte mener det er bra at syk-
kelveiutbygging prioriteres, ifolge en holdningsunder-
sokelse om sykling i Oslo.

Vi har mange problemer i verden, ogsa i Oslo, men

bompenger er ikke en av dem.

Referanser
-Leksikon, S. n. (2019). luftforurensning, Hentet fra
Store norske leksikon: https://snl.no/luftforuren-
sning
-NAB, K. A. (2019, Mai 21). https://nab.no. Hentet
fra https://nab.no: https://nab.no/nyheter/slik-fun-
gerer-det-nye-bompengesystemet/19.18838
-NRK. (2019). Aftenposten. Hentet fra https://www.
aftenposten.no/osloby/i/4dpLmo/Oslo-luften-et-
blitt-bedre
-VG, B. H. (2019). Slik vil Store lose bomkrisen: — Riv
bommene.



Fribillettstatus per 9. juni 2019

Av Frode Eriksen

Det var like for jul 2018 at Finansdepartementet presenterte nyordningen, det det skulle skattes av alle fryn-
segoder.

For de Sporveisansatte ble fribilletten med inn i mellomoppgjoret og Oslo Sporveiers Arbeiderforening fikk
med seg en protokolltilfersel som sier «OSA Fagforbundet forutsetter at arbeidsgiver sorger for at de ansatte
ikke blir okonomisk skadelidende som folge av en eventuell innforing av nye skatteregler for fribilletter i Spor-
veien.» Med andre ord vil Sporveien fortsatt serge for fribilletter til alle ansatte i Sporveien.

Unibuss er en del av NHO-omradet og der i girden ma stole pa finansministeren. Bussforerne er utstyrt
med billetter som dekker alle soner i Oslo og Akershus med en pélydende pa 19090 kroner. Departementet
har i var apnet for at billetter som det gis 100 prosent rabatt pa kan gis skattefritt, men med en maksimal verdi
pa 8000 kroner. Det sees pa na om det skal lages spesialbilletter for naringen slik at en kommer seg under
fribelopene.

I begynnelsen av mai fortalte departementet at det hele var utsatt til 1. juli, men 1 slutten av mai ble denne
fristen utsatt til 1. januar 2020. I en pressemelding fra departementet heter det at transportnaringen far ytter-

ligere utsatt frist for a tilpasse losningene for personalbilletter til de nye reglene.

Ettersom bussforerne er pa en landsomfattende bransjeavtale, vil det matte lages ordninger som tilpasses til
de fylkeskommunale bestillerenhetenes omrader.
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Av Linda Amundsen

Det er travle tider né rett for sommerferie og det
forestaende valget i september Vi har Fagforbundsuka
som skal avvikles fra 24.- 28. juni, som krever mye
planlegging og logistikk. Spesielt med tanke pa at vi
denne gangen skal besoke 7 plasser og ogsi avholde
medlemskvelder med pensjon som tema og LLO Favor.
Men vi gleder oss stort! Ikke minst skal vi denne gan-
gen ha med oss Anja Renberg, OSAs SOS Barneby
kontakt, og den avdelingen som klarer 4 skaffe flest
bidragsytere vil fa en paskjonnelse.

I Skrivende stund har vi nettopp avholdt forste
arbeidsplassbesok pa Etterstad. Noe vi enkelt kan
oppsummere som en kjempe bra opplevelse! Mange
bra folk var innom, og vaffelpressa gikk som bare det.
Om noe skal forbedres til neste ar, ma det vere at vi
skal doble mengden vaffelrore ettersom vi gikk tom
etter en snau time! Men folka pa Etterstad tok det
med et smil og kom allikevel innom og slo av en prat
og best av alt fikk vi vervet inn 3 nye bidragsytere til
SOS Barnebyen i Angola. Med en fantastisk innsats
av Anja Renberg, Servicepunktene. En stor takk til
de plasstillitsvalgte pa Etterstad som ivrig fortalte om
sin arbeidshverdag og viste oss rundt og forklarte
om den viktige jobben som gjores pa IE avdelingen.
Spesielt morsomt var det at vi fikk besok av leder for
Yrkesseksjon Samferdsel og Teknisk i Fagforbundet
Oslo, Lasse Beichmann, som fikk en god innforing
av hvor bra kollektivtrafikken i Oslo drives av alle de
ansatte i Sporveien.

Men siden sist utgave av OSA sporet har vi ogsa
avholdt nok et introkurs for nye OSA medlemmer.

Tekn()'l: 3§
_men hver

Selv om vi ikke fikk med alle pameldte denne gan-
gen s ble det allikevel et veldig bra kurs. Men arsaken
til at vi ikke kunne ha med alle pameldte var rett og
slett fordi drifta pa trikken ikke kunne ta ut alle for-
erne som var pameldt. Og selv om vi kanskje mener
at OSA gir forst, sa er det viktig at vi forholder oss til
at drifta ma fungere. Men engasjerte medlemmer kom
med gode sporsmal og innspill som er med pa a gjore
introkursene enda bedre fremover.

Videre har vi hatt gleden av 4 ha besok av op-
pleringsansvarlig fra Fagforbundet Oslo, Kjell Hakon
Neris, 1 utvalget pd sommerens siste mote. Det fikk
vi en god snakk om hvordan vi kan samarbeide i
tiden fremover og hva vi kanskje trenger for 4 kunne
tilby OSAs medlemmer og tillitsvalgte et enda bedre
kurs og oppleringstilbud fremover. I all hovedsak var
hovedtrekkene i diskusjonene mer spissa opplaering
som gir spesielt tillitsvalgte kunnskap som kan over-
fores til hverdagslige utfordringer.

Det blir en hektisk host, med valgkamp og julbile-
umsfest for OSA 125 ar den 24. august pa Kjeholmen.
Videre blir det satt opp nytt introkurs for nye medlem-
mer 11.-12. september, hvor alle som ikke fikk anled-
ning ved forrige runde og andre som er interessert kan
melde seg pa. For tillitsvalgte blir det mye med den
kommende valgkampen, derfor har vi satt opp neste



Fase 1 kurs for tillitsvalgte i OSA fra 30. september til
2. oktober. Folg med pa Facebook sidene til OSA og

vare hjemmesider for mer informasjon.

Vi hadde tradisjon tro sommeravslutning sammen
med redaksjonskomiteen 1 ar ogsa. Som ble et veld-
ig fint avsluttende element for et langt halvt ar med
mye jobbing fra alle. Som leder av studie- og agitas-
jonskomiteen vil jeg rette en stor takk til vare innle-
dere som bruker mye av sin fritid pa 4 lage og holde
foredrag som er med pa a gjore bade medlemmer og
tillitsvalgte enda bedre. Ikke minst takk til studie- og
agitasjonsutvalgets medlemmer som star pa og bidrar
pa bade kurs, planlegging og diskusjoner. Derfor tar
utvalget en velfortjent sommerferie og gleder oss til
nye samlinger med bade medlemmer og tillitsvalgte et-
ter sommeren.

God sommer fra alle oss — til alle dere!
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Vi i Sporveien, og vare kunder, forventer at alt
skal ga pa skinner fra morgen til kveld, og det gjor
det jo som regel. De fleste av oss snorker oss gjen-
nom natta og regner med alt bare blir fiksa og vi alle
reiser trygt fra A til B som for.

«Nattgutta» kalles de blant kolleger i Sporveien,
banemontorene pa Etterstad som jobber mens vi
andre sover. Sa litt artig er det da at

jeg far snakke

Tekst: Anja Renberg Foto: André Breivik

med en av dem, André Breivik, klokka 14:00 pa et-
termiddagen. Det viser seg at turnusen de har er 6
uker natt og 1 uke dag, si jeg var heldig som slapp 4

karre meg ut midt pa natta ma jeg si selv om jeg lider
av sovnloshet til tider.

Hyvis du synes «Nattgutta» er en litt sexist beteg-
nelse, sa er det faktisk riktig betegnelse for oyeb-
likket da det na kun er gutter som jobber som
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banemontorer pa Etterstad. Det betyr absolutt ikke
at det ikke ansettes jenter, men akkurat na er det til-
feldigvis ingen kvinnelige banemonterer.

Sa hva gjor disse banemontergutta om natta?
T-banetrafikken slutter senere og senere som de
fleste vet, ca. kl. 02:00
hver kveld, og tog beg-
ynner 4 kjore igjen ca. kl.
05:00. Et vanlig nattskift
for banemonterene er fra
23:15 til 05:30. Hvis du
foler deg stresset med a fa
din jobb gjort, hva ma ikke
vare kolleger her fole.

De har i gjennomsnitt 3§
timer og 18 minutter hver
natt pa a fa gjort alt som
ma gjores, og det inklud-
erer inn og utkjoring av |
utstyr og riggetid. De skal
blant annet skifte skin-
ner, sveise, skjote og noy-
tralisere. Som André sa:
«det hores kanskje rart ut,
men vi spiser ikke pa natt-
skift. Det ma gjores for
eller etter». Ja, det er mye
som skal gjores av mange,
pa liten plass og pa liten
tid. De pusser, skifter ut P
og slar sammen. For ikke 4
snakke om at de ma finne
riktig  noytraltemperatur.
Er det for varmt eller for
kaldt vil skinnene fort
ryke.

Na de har dagvakter
utfores preventivt arbeid
som smering av sporvek-
sel, vakt og beredskap, som for eksempel klargjoring
og tilrettelegging for de som jobber natt. Logistikk
og riktig rekkefolge er alfa omega for a fa det til 4 ga
rundt. Eller i dette tilfellet, fa det til 4 ga pa skinner.
I disse tider blir ogsa mye av vedlikeholdet pa T-
banen gjort av eksterne aktorer, selv om de pa Etter-
stad gjerne skulle sett at Sporveien tar tilbake 1 egen
regi snomaking og vedlikehold av plattformene som
de mener de fint kunne ha ansvar for «pda huset.

Storre avvik som det vi hadde i pasken ble utfort av
et eksternt firma, men det var vare gutter som tilret-
tela og kjorte ut maskiner og nedvendige utstyr til de
som jobbet i sentrumstunnelen.

Fleksibiliteten som disse gutta viser ma gjore
Sporveien stolt. Da det skulle fikses pa skinnene

pa Jar og Lysakerelva i begynnelsen av mai flyttet
banemontorene sitt skift tre timer fram helt frivil-
lig, til k1. 20:00, og klarte dermed 4 gjore to netters
arbeid i lopet av én natt med nattestenging pa linja
fra kl. 21:00 i tre dager. Snakk om bra jobbal Det
hadde ikke veart gjort noe pa Kolsasbanen siden den
gjenapnet 13. oktober 2014, etter atte ar uten trafikk.

Det hender jo at noe arbeid ma gjores pa skin-
nene selv om T-banen kjorer, og da blir det mye inn
og ut av skinnegangen og sjansen for uhell er bare



en snubling unna, sa de setter veldig pris pa at for-

erne senker farten akkurat pa den strekningen de
ser det er arbeidsfolk.

Visste dere forresten at de har egne tog for
spyling og bersting av skinnene? Joda, om hosten
far de seg turer bade til ost og vest, for da faller det
blader ned fra alle trer, ogsd de som stir ner skin-
nene, og de ma bort sa togene ikke stopper opp.

Det hender at arbeidet kan bli litt forsinket, ikke
pa grunn av pingviner eller kuer i tunnelen eller grev-
linger I taket, men elg og radyr I skinnegangen, sa det
er ikke only only 4 vaere banemontor.

Sa neste gang dere tar t-banen, tenk pa alt arbeidet
som blir gjort i nattens mulm og merke for at vi skal
komme oss trygt fra A til B, og til og med til C.







Av Frode Eriksen

Lokale forhandlinger

Foruten mellomledere har ansatte pa vask og verk-
sted lokal forhandlingsrett i Unibuss. Disse kom ikke
i gang for bussklubben i Oslo Sporveiers Arbeider-
forening (OSA) fremmet et lonnskrav basert pa arets
sentrale oppgjor, med etterbetaling fra i fjor. OSA har
ikke lokal forhandlingsrett og matte derfor fa med seg
NTF for i fa fremmet kravet, som la nar itte kroner
per time.

Resultatet ble at verkstedarbeidere og bussrenhold-
ere fikk et tillegg pa 4,75 kr per time, identisk med
mellomoppgjoret for bussforere, men uten etterbetal-
ing fra fjorirets lonnsoppgjor. Det samme ble gitt til
de ovrige forergruppene, mens funksjonarer, trafik-
kledere og instruktorer fikk ett tillegg pa 2,50 prosent.

Anbudsnytt

Romerike

30. juni starter Nobina og Norgesbuss med kjoring
pa kontraktene pa Romerike som de siste arene har
veert kjort av Unibuss. Som en direkte folge av tapet
av Romerikskontraktene er Unibuss i gang med en
nedbemanning tilsvarende elleve drsverk i hovedad-
ministrasjonen, i tillegg til «Organisasjonstilpasningy.

Asker/Barum

Unibuss vant 206. april to av tre anbudskontrakter i
omradet Vestre Aker, Asker og Barum, nermere be-
stemt for omradene Vestre Aker og Barum ost, samt
Vestre Barum og Lommedalen. Den tredje kontrak-
ten for omradet nye Asker kommune og ble vunnet av
Vy Buss. Fra 2025 skal Unibuss kontraktomrader bare
betjenes med nullutslippsbusser. De tre kontraktene
har en arlig verdi pa rundt 600 millioner kroner. Da-
gens operatorer for disse kontraktene er Norgesbuss
og Vy Buss.

Oslo

Busskontrakter til en verdi av opptil 15 milliarder
kroner skal konkurranseutsettes i lopet av de neste to
arene, deriblant Unibuss-kontraktene Oslo Indre og

Syd.
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Nytt fra Busskiubhen

Ruter er i gang med a planlegge nye anbudskonkur-
ranser pa buss 1 Oslo, ifelge en kunngjoring pa nasjo-
nale databasen Doffin.

Planen na er 4 arrangere anbudskonkurranser pa
de tre kontraktene Oslo Indre by 2017, Oslo vest
2012 og Oslo syd 2010 samtidig. De tre kontraktene
omfatter det aller meste av rutebusskjoringen 1 Oslo,
kontrakten Oslo Indre utgjor alene 40 prosent av alle
bussreiser i Oslo.

De tre representerer 18 millioner km arlig (per
2018), og en samlet arlig kontraktsverdi pa mellom
0,9 og 1,5 mrd kroner. Med 10 ars kontrakter blir
det snakk om mellom 9 og 15 milliarder kroner malt
1 dagens kroneverdi, dersom kontraktene fir samme
varighet som pa Romerike.

I dag er det Unibuss som kjorer kontraktene Oslo
Indre og Oslo Syd, mens Nobina har Oslo Vest. De
to gjenvarende Oslo-kontraktene er Oslo Nord-Ost
(Norgesbuss) og Follo Ostensjo (Unibuss). I tillegg
kommer en egen kontrakt pa busslinje 25 som Nobina
vant for samme periode som Oslo Indre-kontrakten,
og som trolig innlemmes i en storre kontrakt.

Hvor mange anbudskontrakter det til slutt blir
snakk om er ikke bestemt ifelge Ruter, og det kan
godt komme endringer fra dagens opplegg. Som pa
Romerike kan det blant annet gjelde kontraktenes
varighet, sarlig nar sa stort volum skal konkurran-
seutsettes samtidig. Romerikskontraktene ble tildelt
for 10 ar fra og med i sommer, mens Oslokontraktene
er tildelt i perioder fra tre til 7-8 ar, pluss mulighet for
forlengelser pa 2-3 ar.

Kontraktene far oppstart 1 perioden april 2021 og
oktober 2022.

Billettkontroll

Ruter konkurranseutsetter 1 var pa nytt billettkon-
troll pa buss og bat. De som vinner kontraktene kan
regne inntil fire fem ars kontrakter som tilsammen
omfatter kontroll av ca 15,5 millioner reisende.



Selvkjort evaluering

De to selvkjorende kjoretoyene som ble testet
pa Fornebu sommeren 2018 kom opp i trafikkfar-
lige situasjoner hver dag ifelge evalueringsrapporten.
Over 10000 personer lot seg transportere av kjoretoy-
ene mellom Fornebu S og Storeya. Evalueringen sier
at tilbudet ble godt mottatt, men kjoretoyenes man-

glende evne til 4 tolke blikk, situasjoner og emosjoner 3

bidro til flere uheldige situasjoner. Flere brastopp sky-
ldes personer i bussens trase. Ifolge #ruter er det ikke
behov for et slikt tilbud her, og de fleste som benyttet
tilbudet ansa det som et underholdningstilbud. Svert
fa hadde reelt behov for transporten.

Elbuss i gang

Busslinje 74 var forste rute i Unibuss med elektrisk
buss, som gikk i ordinzr drift fra 26. mai 2019. Den
0. juni ble den forste el-leddbussen satt i drift pa linje
37. Unibuss sitt elbussprosjekt omfatter 40 busser,
fordelt pa 10 singelbusser som skal ga pa linje 74, og

30 leddbusser pa bussrutene i sentrumskontrakten §°

fra Alnabru garasje. Bade pa Klemetsrud og Alnabru
har garasjene vart gjenstand for omfattende utbyg-
ging, med etablering av ladepunkter til alle de nye el-
bussene som skal lades. Szrlig har plassmangelen vart
prekar pa Alnabru, og bussparkeringen pa Stubberud
har vert tatt i bruk som avlasting i byggeperioden.

Medlemsblad fap Oslo Sporveiers Arbeiderforening Nr2-2018
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Forside OSA-Sporet 2/18

Elbussparkering pa Alnabru

Foto: Frode Eriksen
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En engasjert byrad Raymond Johansen, matte OSA-
Sporet i Oslo Radhus en dag i mai.

Tekst: Linda Amundsen Foto: Frode Eriksen

Etter borgerlig styring i 18 ar her i Oslo,
kan man sammenligne situasjonen de
rodgronne overtok som en non-stop
hjemme alene fest uten voksentilsyn i
over18 ar.

Det har vart en real oppryddingsjobb som har blitt
igangsatt, selv om man fremdeles ikke er helt i mal.
Vi husker vel alle hvordan Veireno-skandalen utspant
seg og sopla i gatene bare vokste og vokste i takt med
uregulerte boligpriser og leiepriser rundt om i byen
var. Vi som Sporveiens ansatte og tillitsvalgte merker
ogsa helt klart et taktskifte i Oslo. Et taktskifte som er
en viktig del av var fremtid som bade arbeidstakere og
for kollektivtrafikken.

Tydelig

Selv om Raymond Johansen utvilsomt har blitt en
popular byrad, har han ogsa blitt en frisk og tydelig
karakter inn i Arbeiderpartiet som mange kanskje har
savnet de siste arene. I motsetning til mye av kompro-
misspolitikken som har blitt fort av Arbeiderpartiet pa
nasjonalt niva, har Raymond Johansen og Arbeider-
partiet i byrad 1 Oslo vist at det er fullt mulig a frigjore
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seg fra hoyretenkinga og markedsliberalismen som
har spredd seg i landet forovrig pa grunn av Hoyre og
FrP i regjering. Man kan kanskje si at det hjelper a ha
politikere i toppen som har utfort lonna arbeid og vet
hvordan vi pa gelvet har det.

De fleste i Oslo har et forhold til det rodgrenne
bystyret og Raymond Johansen. Uavhengig om man
elsker eller hater dem. Sa ma det sies at de har klart a
fa pa plass en politikk som genererer reelle endringer
for vanlige folk. De borgerlige med Hoyre 1 spissen
tradisjonelt har hatt et klamt grep om politikken i
Oslo. Ingen tvil om at de okende forskjellene i Oslo
kommer av en langsiktig og villet politikk som 18 ar
med borgerlig styre har lagt til rette for. Arbeidslivet i
Oslo under de borgerlige fikk et totalt frislipp, slik at
innenfor en del yrker var midlertidighet mer regel enn
unntaket.

Velferd pa anbud

Nullkontrakter genererte fattige arbeidende samti-
dig som velferdstjenestene 1 byen ble satt ut pa auks-
jon til den som var villig til 4 kreve minst mulig penger
for jobben som skulle utfores. Dette kompenserte de
ved 4 tjene det inn pa sine ansattes lonns-, arbeids- og
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pensjonsvilkar. Tiden som skulle brukes til barn, unge
og de eldre strakk regelrett ikke til, mens eiere hadde
all verdens anledning og motivasjon til 4 ta ut utbytte
mens arbeidsfolk i sterre og storre fikk forringa ar-
beidsvilkar. Det kollektive arbeidslivet tok ikke lenger
vare pa disse folka og de var overlatt til seg selwv.

Det er nettopp pa bakgrunn av det gronne skiftet
og pa grunn av den snuoperasjonen som har blitt
igangsatt her 1 Oslo at OSA-Sporet onsket 4 fa en prat
med selveste byradslederen na for valget. Slik at vi kan
fa satt litt i perspektiv hva som er blitt gjort og ikke
minst veien videre. Men selv om vi skal snakke om
den overordna politikken byradet driver med er det jo
ikke fritt for at vi har en liten baktanke om 4 fa pres-
set inn ei linje eller to om kollektivtrafikkens fremtid
1 Oslo ogsa. Nar vi omsider far satt oss ned, er det
en jovial og utadvendt Raymond Johansen som moter
0ss.

Fotball og politikk

Johansen har i alle ar hatt et over middels engasje-
ment i bade fotball og politikk. Og for de som har
god kjennskap til den slags aktiviteter, vet ogsa godt at
han i flere ar ogsa har sittet som styreleder i Vileren-
ga Idrettsforening (VIF). Etter 4 ha gjort litt bakg-
runnsundersokelser kan det ogsa se ut til at det heller
ikke har vert en tid hvor ikke Johansen har vart en-
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gasjert eller involvert i enten sport eller politikk. Men
hvor kommer alt dette engasjementet fra og hvorfor
ble politikk et naturlig valg for byradslederen?

Byradslederen forteller etter 4 ha tenkt seg om, at
pavirkningen ganske sikkert kom hjemmefra. Med
en mor som var aktiv i lokalpolitikken pa Tveita la jo
tross alt ting til rette for at den unge Johansen hadde
alle forutsetninger for 4 pa ett eller annet tidspunkt
ramle inn 1 politikken. Det horer ogsa med til histo-
rien, at Johansens onkel er ingen ringere enn Torbjorn
Berntsen. «Men det begynte egentlig med en globus
jeg hadde, som jeg brukte som leselys. Etterhvert be-
gynte jeg a lere meg navnene pa alle landene, og et-
terhvert ogsa hovedstedene. Etterhvert ble jeg jo ogsa
veldig nysgjerrig pa alle disse landene jeg hadde lert
meg navnene pa, og begynte a bruke tid pa a lese meg
opp pa hvordan det var i alle de ulike landene. Deret-
ter ble det 4 lese 1 boker og aviser om aktuelle saker.»

Forste mote med AUF

Videre forteller Johansen om hvordan han spurte
og gravde hos moren sin om hvordan verden fungerte.
Han drar frem hvordan EF-striden i 1972 gjorde
inntrykk pa ham. «Det var jo en sann tid vet du, sier
han og fortsetter 4 forklare om hvordan hans mor
pa ett eller annet tidspunkt antageligvis ble litt lei alle
sporsmal og funderinger og oppfordret den unge Jo-
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hansen i en alder av 14 4r 4 melde seg inn 1 AUE. Han
forteller om hvordan hans forste mote med AUF var
1 14. etasje i ei blokk pa Trosterud, med et rom full av
andre politisk engasjerte AUFére, som alle var minst
10 ar eldre enn ham. «At jeg ikke snudde i dora og dro
tilbake ned til gutta for a dunke ball, viser vel at man er
litt rar i tilleggy, sier han med et lurt smil om munnen.

Byradsleder

Men Johansen holdt ved politikken. Og selv om
han har vart engasjert i SV 1 mange ar, har han na
siden 2015 sittet som byradsleder fra Oslo Arbeider-
parti i det redgrenne bystyret. I den store politiske
sammenhengen er 4 ar ikke spesielt lang tid, nar man
tenker pa hvor lang tid det tar 4 omsette politiske
prosesser og vedtak til handling. Allikevel har Johan-
sen som byradsleder og bystyret vart padriver for et
gront skifte og en takt endring i Oslo, som vi i fagbev-
egelsen ser pa som sart etterlengtet. Derfor spor vi
Johansen hva han mener er viktig 4 lofte frem etter nd
snart 4 ar 1 Oslo byrad.
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En annen retning

«At vi har tatt Oslo i en annen retning. Under
borgerlig styring var Oslo ekstremt markedsstyrt, og
alt som kunne privatiseres skulle privatiseres og det
billigste anbudet skulle vinne». Johansen snakker som
en foss og forteller pa inn- og utpust om hvordan den
Hoyreleda politikken forte til at man matte selge kom-
munale eiendommer for a slippe 4 innfore eiendoms-
skatt, de innforte et forbud i Oslo mot a bygge kom-

Husk at det kjgrer 160 000 mennesker inn til Oslo hver eneste dag fra omkringliggende kommuner og fylker. Har man ingen trafik-
kbegrensede tiltak vil du jo kunne gjette deg til hva slags konsekvenser dette vil ha for miljget og for byen, sier Raymond Johansen.

munale barnehager, nettopp for a gi enda sterre rom
til private aktorer og fa mest mulig ut pa anbud. «Jeg
tror faktisk ogsa de hadde en klar plan for a privatisere
Sporveien» fortsetter Johansen. «Opprettelsen av
Oslo Vognselskap er helt klart en forloper til anbud».

Johansen forklarer sindig at en del av det gronne
skiftet i Oslo handler om en balanse mellom gulrot
og pisk. Der begrensning av antall parkeringsplasser,
1 likhet med innfering av rushtidsavgifter og miljo-
differensierte satser i bomringen fungerer som pisk.
Gulrota er blant annet resultatet av samarbeidet med
Sporveien og andre. Der byens befolkning har serget



for 4000 flere avganger i uka. Konsekvensen av denne
gulrota er at luftkvaliteten er bedre enn pa mange tiar.
Han forteller tydelig at Oslo sammen med Sporveien
setter nye rekorder i kollektivtrafikken og Oslo eier na
et av Europas mest veldrevne kollektivselskaper som
igjen kommer innbyggerne til gode.

Som representanter fra den storste fagforeningen i
Oslo innen kollektivtrafikk, er det naturlig at Johansen
fokuserer pa den satsingen det rodgronne bystyret har
gjort innenfor vart felt. Johansen presiserer veldig ty-
delig hvor viktig bystyret og byraden mener det er 4 ha
kontroll pa egen kollektivtrafikk, i egen by.

Men selv om kollektivsatsingen i Oslo i disse dager
er intet mindre enn historisk, er det allikevel mange
andre saker og satsinger som er minst like viktig som
viidisse dager opplever. Mye av denne satsingen han-
dler i stor grad om okonomisk styring og sikring av
trygge og forutsigbare inntekter til kommunekassa. At
Oslo kommune na igjen sitter som eier av kraftselska-
pet Hafslund, er nettopp et slikt grep.

Kjopte stremmen

Alvorlig forklarer byradslederen hvordan det for-
rige borgerlige byriadet solgte Hafslund, for a fa et
engangs belop inn i kommunekassa som et kortsik-
tig grep. Men da spor vi hva Oslos innbyggere og
neringsliv har av fordeler av at Oslo kommune na sit-
ter som eier 1 Hafslund. «Det at vi eier krafta var og
energien, vil fortsatt inn i fremtiden vere viktig. Ved
4 eie Hafslund kan vi som kommune ta ut over en
milliard kroner i utbytte arlig. Et utbytte som vi kan
bruke pa styrking av barnehager, skoler og vare andre
tradisjonelle velferdstjenester for vare innbyggere. For
det er en grunn til at utenlandske aktorer star i ko for
4 komme seg inn i det norske
kraftmarkedet. Kraftbransjen i
Norge er en industri som gir en
sikker avkastning for den som
sitter med eierandelen».

Johansen fortsetter ved 4 dra
likhetstrekk fra aktorer som vil
inn i kraftbransjen med de pri-
vate eierne som under det borg-
erlige styret fikk fritt pass inn i
velferdstjenestene vare. «Vi har
velferdsselskaper som tar ut
enorme summer fra velferden
var. Dette vil vi endre pa. Vi
vil at disse pengene skal tilbake
igjen til eldre pa sjukehjem eller

til barn i barnehage.»

Oslomodellen

Helse- og sosialsektoren i Oslo har fatt seg en skik-
kelig trokk etter 18 ar med borgerlig styre. Frislipp av
private og bemannings- og vikarbyraer i denne sek-
toren har skapt et arbeidsliv som er preget av mye
midlertidighet og sma prosentstillinger. Med generelt
lavere lonns- og arbeidsvilkar enn ansatte offentlige
bedrifter i samme sektor. Pa bakgrunn av nettopp dette
onsker byradet Johansen 4 innfore «Oslomodellen» i
helse- og sosialsektoren. Nettopp for 4 skape et tryg-
gere og bedre arbeidsliv og motarbeide sosial dump-
ing av ansatte. «Det er en del tvilsomme kontrakter
1 denne sektoren.» sier Johansen mens han forklarer
om hvorfor der er viktig 4 innfere Oslomodellen inn
ogsa her. «Jeg tror dette er et viktig bidrag videre for
a gjore arbeidslivet mer forutsigbart og rensligy, sup-
plerer han.

Som det ble nevnt innledningsvis er denne by-
radslederen 1 Oslo bade populer og progressiv. Han
og Arbeiderpartiet i Oslo har sammen med SV og
MDG gjort gode grep for byens befolkning. Allikev-
el er bompenger det som heves opp i mediene den
siste tiden. Selv om vi som er Sporveiens folk, har
god forstaelse av at vare prosjekter og arbeidsplasser
er avhengige av de okonomiske tilskuddene gjennom
denne finansieringsformen, er det allikevel pa plass og
faktisk hore med byrddslederen hva hans tanker og
argumenter rundt bompengefinansieringen i Oslo er.

Omstilling
Johansen péapeker at vi har hatt bompenger i Oslo i
30 ar. Videre drar han frem de viktige prosjektene som

Ved a eie Hafslund kan vi som kommune ta ut over en milliard kroner i utbytte
arlig. Et utbytte som vi kan bruke pa styrking av barnehager, skoler og vare
andre tradisjonelle velferdstjenester for vare innbyggere, ifglge byradslederen. |
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bompengene de siste 30 arene har finansiert. «Oslo
ville aldri blitt som den i dag ham, sier Johansen og
drar frem viktige prosjekter som Operatunellen og
Festningstunellen. «Vi har fitt fjerna trafikken foran
Radhusplassen og apna opp for byen. Vi har byed ny
opera, noe vi aldri hadde klart om vi hadde kjort trafik-
ken gjennom Oslo gatene». Men det er en prosess 4 fa
alle til 4 tilpasse seg dette nye skiftet, hvor bilen far
mindre plass i byen og sykkel, gaende og byens klima
blir prioritert. Og byraden er inneforstatt med det.
«Men igjen, vi har fodt flere biler her til lands enn vi
har klart 4 fode unger». Og derfor er det forstaelig at
noen syntes det er vanskelig med omstillingen. «Men
pa ett eller annet tidspunkt handler ogsa dette om
bruk av de begrensede arealene vi hary.

Trafikkbegrensning

Men sporsmalet handler kanskje ogsa om det er
mulig 4 gjennomfore alle planlagte prosjekter og sam-
tidig fjerne bompengefinansieringen i Oslo? Johansen
setter seg godt til rette og svarer kontant. «Altsa, bom-
pengene 1 Oslo har to formal. Der det ene er a finan-
siere kollektivtrafikken, infrastruktur og driften. Det
andre er at det skal vare trafikkregulerende. Og tar du
bort det, ma du huske at det kjorer 160 000 mennesker
inn til Oslo hver eneste dag fra omkringliggende kom-
muner og fylker», sier han mens han dunker en be-
stemt pekefingeren 1 bordet i takt med ordene. Har
man ingen trafikkbegrensede tiltak vil du jo kunne
gjette deg til hva slags konsekvenser dette vil ha for
miljoet og for byen. Men uten bompengefinansiering
vil det bli vanskelig a realisere de store tunge kollek-
tivprosjektene og de positive veiprosjekteney.

Det er tydelig at Johansen har satt seg veldig godt
inn i alle aspektene bompengediskusjonene berorer.
«At man skal ta bompengefinansieringen gjennom
statsbudsjettet eller gjennom oljefondet star for meg
som lite realistisk, ettersom regjeringa har brukt alt for
mye penger allerede».

Nye trikker

Gjennom Oslopakke 3, som er en viktig del av
finansieringen av nye trikker blant annet, blir det en
naturlig overgang a avslutte med byradets tanker rundt
de nye trikkene som snart ruller ut i byens gater. Det
er tydelig at byraden har et genuint engasjement rundt
dette, der han lener seg fremover i stolen.

«De nye CAF-trikkene gleder jeg meg veldig til. At
vi na skal fi trikker som bygges 1 Baskerland i Span-
ia. Ja, det gleder jeg meg veldig til. Selvfolgelig er det
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store forventninger til hva disse nye trikkene vil bety
for byen. Lavgulvstrikken vil gjore at den kan ta enda
flere passasjerer, og da er det opp til oss a fa til at trik-
ken ogsa kommer enda raskere frem. Trikken er fak-
tisk en naturlig del av bybildet og en del av kulturbildet
1 Oslo» Selv om Johansen har satt seg imponerende
godt inn i betydningen av de nye trikkene, har han al-
likevel ikke glemt de andre store kollektivprosjektene
1 Oslo som ny t-banetunell, nytt signalanlegg for t-
banen og ikke minst Fornebubanen for a nevne noen.
For med den befolkningsveksten vi har i Oslo er det
viktig at denne veksten handteres pa et vis. «Veksten
ma tas, uavhengig om folk skal reise med kollektivt,
sykle eller ga. Sa det er mye pa spill for 4 fa til dette
na. Og jeg tror faktisk folk ser at utviklinga har vert
positivt frem til na».

Etter en knapp halvtime sammen med byraden,
skulle jeg onske at hver og en av vare 1600 medlem-
mer hadde hatt anledning til 2 ha samme prat med
ham som vi fikk denne dagen. For det er en engasjert
byrad som sitter i Oslo Radhus og er med pa 4 styre
MS Oslo inn en tryggere og mer klimavennlig fremtid.

Til alle dere som er forbanna pa bomringer, eller
syntes sykkelveier er teit, s ma dere huske at, for at
vi skal ha det bra i fremtiden sa trenger vi en politikk
som kjemper for at hverdagen skal bli bra. Og den
politiske linja dette byradet forer handler nettopp om
dette. A ta langsiktige grep som legger til rette for et
tryggere arbeidsliv og en kommuneskonomi som kan
gi innbyggerne tryggheten av at velferdstjenestene,
bade myke og harde, vil ha de kvalitetsmessige stan-
darder som er viktig for bade liv og helse for oss alle.

Spesielt vi som ansatte 1 Sporveien, er hostens kom-
munevalg skjebne svangert. Fremtiden til Sporveien

har aldri vert bla, den er og vil alltid vere rodgronn.
Det eneste bla i Oslo ber vare trikken!
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Hua hjelper det a hjelpe egentlig:

Av Anja Renberg

«Av og til tror vi at det vi gjor bare er en drape i havet, men havet ville vaert mindre uten den drapen.» Dette
er et sitat fra Mor Teresa (1910-1997) som godt kan gjentas for 4 minne oss alle pa at det lille vi gjor hjelper.

Det er lett a tenke at det lille jeg kan stille opp med ikke vil hjelpe noe som helst, men det er der vi ma endre
var tankegang. Alle kan gjore litt og litt blir til mye, og litt kan hjelpe mange. Det du bidrar med gir disse barna
en fremtid. Din hjelp hjelper!

Omtrent halvparten av barna i barnebyen i Huambo er na blitt tendringer, med alle gleder og utfordringer
det har, og de tar gradvis mer ansvar for seg selv og planene de har for fremtiden. De jobber mot 4 bli mer
okonomisk uavhengige ved 4 fa lommepenger hver maned de selv ma holde styr pad, og de lerer 4 bli mer selvs-
tendige.

Dette er jo det som er malet for barnebyen var; at barna skal fa vokse opp i trygge omgivelser og fa den
hjelpen de trenger for a ta skrittet ut i voksenlivet og bli uavhengig av okonomisk stotte. De vil da kunne klare
seg selv; hjelpe nermiljoet og landet sitt.

Ved i stotte Fagforbundets SOS-barneby vil du enkelt kunne folge med pa SOS-barneby sine sider hvordan
det gir med barna der og se at det du tror ikke vil hjelpe fordi du «kun kan gi si og sd mye/lite» faktisk utgjor
en stor del av barnas oppvekst og utdanning i SOS-barnebyen i Huambo, Angola.

Det er ingen forskjell pa barns drommer, kun utfordringene de har for 4 na de. I Norge har vi tilgang pa god
og gratis skole, og de aller fleste av oss finner en jobb etter endt utdannelse. I Angola, etter mange ar med borg-
erkrig, er det dessverre ikke sinn. A fa en god utdannelse krever mange ressurser som ikke lett er tilgjengelige i
utviklingsland som Angola. Med hjelp i startfasen kan vi vare med pa 4 endre dette sd fremtidige generasjoner
vil kunne fa flere og bedre muligheter.

Jeg og barna i Huambo takker dere!

IF YOU THINK YOU’RE TOO SMALL TO 5
MAKE A DIFFERENCE, .

YOU HAVEN’T SPENT A NIGHT WITH A MOSQUITO.
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Tariffavtalen min virker ikke!

FAGFORBUNDET

Tariffoppgjeret 2020

Fagforbundets debatthefte for
tariffoppgjeret 2020.

Kjzre LO-leder Hans-Christian Gabrielsen!

Bussforerne har de siste to drene fatt en lonnsvekst pa 3 kroner timen. Jeg stiller derfor spersmalet om
tariffavtalen min, Bussbransjeavtalen, i hele tatt virker. Malet var jo at bussferernes lonnsniva skulle opp pa et
gjennomsnittlig industriarbeiderlonnsniva?

Ved inngangen til arets mellomoppgjor fortalte NHOs tall at bussforerne tjente 91,8 prosent av industriar-
beiderlonna. Og trolig vil det gjennomsnittlige lonnstillegget 1 2018 og 2019 bli enda lavere enn tre kroner og
differansen oke enda mer. Det skyldes at bussforernes tariff var knyttet til en bransje som har lokale forhan-
dlinger.

Bussbransjen hadde lokale forhandlinger de ogsa. I gamle dager. For hele bransjen ble anbudsutsatt og
de lokale avtalene effektivt torpedert. Hos oss i Unibuss har vaskere og verkstedarbeiderne fremdeles lokale
lonnsoppgjor, men der er det nesten ikke noe a hente.

Nir 40 prosent av arets lonnsramme pa 3,2 prosent er beregnet tatt ut som lokale tillegg, ma bussfererne
bare std og se pa. Vi har riktignok et slags mellomoppgjor innbakt i hovedoppgjorene, men de virker heller
ikke etter hensikten, dersom det var a ta igjen lonnsetterslepet.

I Unibuss ser en forevrig tydelig hvor mye anbudspresset betyr for lonnsdannelsen. Vi er en del av et
storre konsern, Sporveien, der en har effektivisert smart. Sammen med fagforeningene har en klart 4 oppna
oppsiktsvekkende gode resultater, og Sporveien driver i dag 850 millioner kroner mer effektivt enn i 2012,
uten at det har gatt ut over de ansattes lonns- og arbeidsvilkar.

Lonnsoppgjerene 1 Sporveien 2018 og 2019 viser at de Sporveisansatte som ikke er pa anbud fikk gener-
elle lonnstillegg 1 hovedoppgjoret i fjor pa 11.200 kroner og ved mellomoppgjoret 1 ar 14.250 kroner, tilsam-
men 25.450 kroner. Unibuss, ogsa en del av Sporveien, men i en bransje som er pa anbud fikk bussfererne
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tilsvarende 2.535 kroner og 9.262,5 kroner, til sammen 11.795,5 kroner. Differansen i de Sporveisansattes
faver er 13.654,5 kroner, eller mer enn det dobbelte. Eller sju kroner timen fordelt over et normalarbeidsar.
Og jeg kan ta med at Sporveien har en tjenestepensjonsordning med seks prosents innskudd fra forste krone,
mens bussforerne har sa vidt over to prosent om en trekker det vi ikke far opptjening pa og det lonnstrekket
vi ma tile pa to prosent til egen tjenestepensjon.

Resultatet er at vi gar inn i et hovedoppgjor 1 2020 med skyhoye forventninger til resultatet. Fagforbundets
forhandlingsleder, Stein Gulbransen sa da ogsa pa LOs representantskapsmote 23. april, der lonnsoppgjoret
enstemmig ble banket igjennom, at

«..det er klart at med det utgangspunktet vi far for neste ars oppgjor, hvis vi skal vare i nerheten av 4 fa
et flertall for et resultat, si kommer vi til 4 sprenge alle rammer. Sa denne forsamlingen er nedt, nar de ikke
klarte 4 komme med et kompensasjonstillegg i ar, 4 gi noen muligheter for 4 gjore noe for 4 ta igjen det et-
terslepet vi har fatt gjennom denne tariffperioden 2018-2020.»

Kompensasjonstillegget var ment a bidra til at normallennsavtaler ikke skulle bli hengende sa mye etter
som de blir i dag.

For i hovedoppgjoret i fjor fikk bussforerne sapass at vi gikk ned i lonn. Vi matte ha 533 kroner mer ut-
betalt i maneden for 4 ga i null!

Tariffavtalen min virker ikke nér jeg gar ned i lonn, Gabrielsen. Og det lyder noe hult at LO til tross for
dette vedtar at alle skal fa reallonnsekning. Alle har ikke faitt reallonnsokning. Pa langt ner.

For 4 oppfylle tariffavtalens malsetninger, slik de ble nedfelt i meklingsmannens metebok i 2004 og 2006
blir rammene 1 frontfagsmodellen for trange. Bare en gang er lonnsmalet oppfylt. Det var da Bussbran-
sjeavtalen ble innfert for nye anbudskontrakter 1 2008. Forevrig ogsa den eneste gangen lonnsoppgjoret har
kommet i mal uten meklingsmannens hjelp.

Basert pd arets prognoser vil industriarbeiderlonna 1 2020 ligge rundt 493.000 kroner, mens bussforerne til
sammenligning vil ligge rundt 439.000 kroner. Differansen er 54.217 kroner, eller en timelonn pa 27,8 kroner.
Jeg har egentlig ingen tro pa at arbeidsgiversiden vil sta ved Bussbransjeavtalen og sann uten videre gi oss en
lonnsvekst pa 12,35 prosent.

Hyvis ikke LO kan stotte et krav i denne storrelsesorden er det fare for at Bussbransjeavtalen mister sitt
preg som en reell tariffavtale for sin yrkesgruppe.

Hjelp oss Hans-Christian Gabrielsen. Du er virt siste hap!

Frode Eriksen
Nestleder Bussklubben, Oslo Sporveiers Arbeiderforening

Hans-Christian Gabrielsen.
(Foto: Photo: Tore Seetre / Wikimedia)
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«OSA-Sporet» for 10 ar siden

Vi merker oss ogsa at bomprisene for bilister i Oslo har
okt dramatisk under Myhre (Frp-samferdselsbyrad Petter N.
Myhre red. anm.), til tross for at FRP har landsmetevedtak pa
at partimedlemmer som jobber for bompengeordninger kan bli
ekskludert! Til tross for at FRP er ihuga motstandere av bom-
penger, har vii Oslo na en ordning hvor bompenger blir brukt til
a finansiere driften av kollektivtrafikken. Dette har gitt sporveis-
systemet hardt tiltrengtepenger, og vi registrerer at Myhre ustraf- g
fet har kunnet sta ansvarlig for en politikk som er stikk 1 strid med
en av partiets fanesaker. Og det i hovedstaden!

(Leder'n 2/09)

«Pa hjul» for 20 ar siden

)
AS Sporveisbussene har fatt drahjelp fra Oslo Sporveier i be-
strebelsene pa 4 dumpe pensjonsgrunnlaget vart. Styret 1 Oslo Sporveiers pensjonskasse hadde mote 27. mai.

Til styremotet kom det forslag fra administrasjonen i Oslo Sporveier om 4 vedta pensjonsberegningen som AS
Sporveisbussene foreslar. Oslo Sporveier foreslo a bruke en unntaksbestemmelse i vedtektene for a fa det til.

Hyvis ikke dette var mulig, foreslo de like

godt en vedtektsendring,
(3/99)

«Blﬁs'lT‘rIkI( Bane» (OSBF) for 30 ar siden
Pa Nationaltheatret stasjon, 1 boks 2, fant vi en imetekommende og intelligent kvinne som ikke kan beskyl-
des for annet enn 4 yte en meget god service til de som sokte til henne for 4 fa svar pa sine sporsmal.

(3/88)

«Foremngsnytt» (OSBF) for 40 ar siden

—[ forbmdelse med at lonnsstoppen oppheves ved nyttar er det aktuelt for var forening i reise krav om klas-
seopprykk. Som kjent behandles vire lonnsklassekrav ikke ved tariffrevisjon, men av en egen klasseplassering-
snemd. Her kan krav om klasseopprykk reises hvert 3. ar, og sist vi fikk regulert vire lonnsklasser var 1/4-75.
Den gang rykket alle forere opp en lonnsklasse, men ble samtidig fratatt det daverende vognforertillegget.
Kondukterene og stasjonsbetjentene fikk ingenting,

“/79)
Sporveien 9801 32-9 16
grﬁthanlSA?E g g i i g;j- 2 i-g
: 21 i orgas 1. -
«Buss Trikk Bane» for 50 ar siden o i1, 3612 2414 13
BBT Ki/Mo 3324 1-9 8
3M-klubben 9324 l2-22 8
Fotballsesongen 1969 Chr. F. Grener 9 2 2 5 6-21 g
Som dere kan se av tabellen her, sa gar det fremover og med ig?gi:o g i g -? 1#:32 3
dette sa vil jeg fd lov til 4 apellere til de mange fotballinteresserte Asxi 9009 9-24 0
medlemmer om 4 slutte opp om fotball-laget virt. “Som dere kan se av tabellen her sd
2/69 gdr det fremover, og med dette sl
( ) vil jeg f£4 lov til & apellere til de

mange fotballinteresserte medlemmer
wg:&n slutte opp om fotball-laget
rt. 5
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Av Ciel Udbjerg

Ni som SL18 er «like rundt hjernet» kan vi jo kan-
skje ta en kjapp gjennomgang av dette med forermiljo,
kupeer, interiorer og sann.

Vi holder oss til trikken (med noen avstikkere til T-
banen, vi har ogsa «undergrunnsmedlemmen» i OSA),
dog far T-banen fares over med harelabb, deadline
henger over meg som et Damoklessverd og de aktu-
elle bildene fra Oslobilder.no har det 14 dager 4 fa
kloa i...).

Akei, trikken. Forst og fremst (om vi ser bort fra
hestesporvogna) var gamle dagers forerplass veldig
enkel: Sveiv for fart og brems, sveiv, senere ratt for
handbrems (som ogsa var holdebrems). Fra 1894 til
ca. 1930 var alle trikker i prinsippet kliss like og bygd
over samme konsept: Perrong/forerplass foran, kupé
(med langbenker) pi midten og perrong/forerplass
bak. Det var bare praktisk mulig med perrong pa en-
dene, da motorer og hjul var sa store at det hadde blitt
for mange trinn for 4 komme seg inn i vogna. Eke-

bergbanen var kreative med midtinngang og laven-
tré, og sa tre—fire trinn opp 1 kupeen (akkurat som pa
SLI95...).

Eneste modernisering vognene fikk, var innbygde
forerplasser, for opprinnelig stod foreren ute i allslags
ver (akkurat som pd en hestesporvogn (og pa et
hvilketsomhelst hestekjoretoy). Da ble brekket/hand-
bremsen gjort om fra en diger sveiv til det rattet vi
idag kjenner fra «Gamla.

Pa 30-tallet kom «Gullfiskene». Stadig tomanns-
betjente, men med bare ett trinn opp pa midten og to
store kupeer foran og bak, med stoppede tverrseter.
Skikkelig luksus, og én Gullfisk skulle ta like mange
passasjerer som et «gammelt tog», motorvogn og til-
henger (ssisom «Gamla»). Na fikk foreren sitte (!),
og han (det var ingen damer som kjorte trikk for pa
00-tallet...) fikk tilogmed et instrumentbord. Gull-
fiskene var mere avanserte enn de gamle vognene,
sa da matte det instrumenter til, for luft, frontlys,
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konduktersignal og og. Plasseringen av disse gav seg
stort sett selv (kontrollersveiv til venstre, ymse instru-
menter i midten og bremsenokkel til hoyre). Det kan
ha vart noe ergonomi inne i bildet, men her var det
Ingeniorene som styrte med skyvelerer og NTH-ring
og hvite frakker.

Da Hoka-vognene kom, var de basert pa svenske
forbilder. De fikk et svart ratt pa midten til 4 styre
med, og allehinde instrumenter og knapper strod
utover «dashbordet», dog ikke helt tilfeldig, NTH-gut-
ta var om ikke annet systematiske...

T-banen, hva med den?

T-banen fikk ogsa sin mock-up, i form av en fi-
nérmodell 1 full skala som stod inne o vognhallen pa
Kjelsas (og kunne flyttes, den stod pa gamle A-vogns-
boggier). Der ble vindusplassering og seteplassering
+ + omhyggelig utesket av Hvitfrakkene, for Strom-
mens Vearksted leverte sine to prototypvogner T'1 og
T2. De ble provekjort pa Lamberseterbanen (under
trad...) for de havnet pa Avles 1 1960 og tjente mange
og gode dr der som 451/452.

De(n) ble aldri ombygd til enmannsbetjening og
utrangert da 1300-vognene kom.

451 ble satt istand igjen en stund etter utrangerin-
gen og brukt til profilmalinger for T2000-vogner pa
de vestlige baner for den endelig ble hugget.

452 ble utrangert 10 éar for 451, som delelager for
makkeren...

I denne Filmavisen fra T-banens bygging dukker
de opp mot slutten (zoom til 07:10):

https://youtu.be/rpntZSsol3c for hele, og https://
youtu.be/rpntZSsol3c?t=431 for det aktuelle klippet).

Sa, 1 1979 ble «man» i Sporveien enige om Nye
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Moderne Trikker. En 8-akslet vogn fra Tyskland ble
provekjort, og var vel egentlig bare en dundrende suk-
sess. Den tok seg fram overalt, i by og pa forstadsbane,
i regn og sno, og slukte folk. Men sa slo «spareanden»
til, det holdt leecenge med 6 aksler, altsa «halvannet
togy, og vi fikk SL.79. Som egentlig alltid har vert for
liten...

Men: Denne gangen skulle forermiljoet 1 fokus
(1), og en mockup, denne gang av barte fronten, ble
bygget. Den fikk bo pa Ryen, og ble flittig besokt av
Vognkomité og Bedriftsfysioterapeut, og Hvitfrak-
kene matte na spille annenfiolin. Jeg var pa Ryuen
ppa en LTF-utflukt i 1980/81 og fikk provesitte den.
Det var underlige greier, en trikkefront i kryssfinér og
dashbord av papp med instrumenter tegnet inn med
blyant... Men de som var trikkeforere «pa ordentlig»
syntes nok dette var svare greier, her kunne alt av
knapper og dingser finjusteres av dem som faktisk
skulle bruke dem!

Da den var uttjent, forsvant den i historiens
morke...

S1.95

Neste moderne vogn var SL95. Na hadde Hvit-
bra. Selve vognkassa og kupeen(e) var bare tegninger,
men av fronten ble det lagd en skikkelig mock-up.
Denne gangen fikk den sta pa Grefsen, og alt som
kunne krype og ga av forere fikk «kurs» pa den. Hen-
rik B. Backer hadde fatt opplaring av selveste Over-
ingenior Ole Martin Sanne, og tegnet og fortale for
alle som kom innom. Nok en gang fikk komiteer og
fysioterapeuter si sitt, liksesa forerne. Eksempelvis ble
fordora flyttet framover, sa vi fikk passasjerene noen-
lunde greit inn i forhold til vekslebrettet.




Ha i mente at trikken har hatt forersalg siden noen-
og-sotti, forst pa Gullfiskene, der det var ganske ku-
rant 4 montere vekslebrett og der vogna funka greit
som den var, til Hoka, der vi endte med venstrehind-
sekspedering og heyrehandsderbetjening (etter et
kort «stint» med 206, som fikk glassvegg mot kupeen
og forerstol som matte snus 90° for 4 selge billet-
ter...) til SL79, som var konstruert for slikt, med eget
«ekspederingstrinny i fordera (det som alle de som har
nesa i telefonen tryner i na...).

Det var opprinnelig planen 4 ha helt innbygget for-
erplass, men igjen, forersalget gjorde dette vrient. Pa
mock-up’en var det mulig 4 justere de to sidepanelene
(dorpanelet og speil/rute/kupévarme etc.-panelet) i
hoyde og dybde, men det datt av enellerannnen grunn
ut da vognene endelig kom.

Pa et tidspunkt, sinn 2008-9, var det endel snakk
om 4 bygge igjen/om forerplassen pa SL79 og stenge
den mot kupeen (men beholde forersalg...). Nok en
gang ble det bygget en mock-up, der mange gode
ideer ble utprovd. Men prosjektet rant ut i sanden, sik-
kert pa grunn av kostnader (igjen...). Mock-up’en ble
flyttet fra Grefsen til Avles, der den havnet utendeors.
Den ble fort «befridd» for sint som forerstol, veksle-
brett og dor, og tilslutt frontrute, for den endte i en
container.

SM83

En vogntype som bor nevnes, er SM83, Sporveiens
ingeniorer, ledet av den alltid entusiastiske Ole Martin
Sanne, fikk en idé om 4 modernisere Hoka-vognene
med moderne traksjonsstyring (choppere) og automa-
tiske dorer og og. Som sagt sa gjort, og 10 vogner fikk
nytt interior, ny styring og ikke minst, ny forerplass,
sterkt inspirert av SL79. At selve vogna fikk okenavnet

«far i ulvekler» og var plaget med masse barnesyk-

dommer, er et kapittel for seg... Men forerplassen var
grei nok, selv om man for 4 fa plass til dobbeltdor fo-
ran matte smale den veldig av. Blant annet matte «stall-
dora» ha utsparing til pengeveska. Henrik B. Backer sa
engang at forereplassen pa SM83 var en «forerplass
man matte ifore seg». Men den funka ellers greit, det
var faktisk bade albu- og beinrom pa den.

Det ble ikke lagt noen mock-up av den, men jeg
tipper ingenioren(e) kopierte den pa SL79 og gjorde
de nodvendige tilpasninger mens de bygde.

Oppsummering...

Sa totalt sett har jeg (nar SL18 kommer) fatt vare
med og knotte pa fire mock-up’er (SL79 (original og
ombygd), SLI5 og SL18). I tillegg har jeg kjort gammel
vogn («Gamlay), Gullfisk («stakavogn», dog bare som
utleievogn, de forsvant for jeg begynte her), Hoka,
SM83, «svenskevogny/«trampetrikk»  (M25/SM91,
som ogsa fortjener et eget kapittel...) og SLI5 (samt
SL18...). Og det er artig a se hvordan hvitfrakkenes
ideer om ting og tang kommer mer og mer i bakgrun-
nen, til fordel for ideene til de som faktisk skal kjore
dem. Det er noe med at det er den som har skoen pa,
som best kjenner hvor den trykker. Og det er en seier
for oss 1 «foreninga». Pa bussen far de bare ta det de
far fra bussleverandoren (akkurat som i en bil...).

T-banens mock-up for MX ble bygd sammen med
en simulator, som vel de fleste her har vart innom
(enten pa forerkurs eller «Lilleaker—Bekkestuakursy).
Mock-up’er er «tidens melodi», med en fullskalamod-
ell kan alt av finjusteringer tas «i marka» for serielever-
ansen starter og alt sant blir dyyyrt.

S4, ja, jeg er, som alle andre trikkeforere, spent som
en harpestreng pa hvordan SL18 blir, og gjett om jeg
kommer til 4 hive meg rundt og rekke hinda i varet
nar vi skal fa prove den nye forerplassen!




1 uJéiviar, er du mongo eller

En illsint svenske med «I love Osloy»-caps star ved
siden av meg og bruser med fjera. Bak han star han
utkdrede som er av typen stereotypisk osttysk diskos-
kaster a la 1981. Det er fritt for 4 si at hun syntes jeg er
like teit som hennes mann syntes.

Opptrinnet til denne opphetede diskusjonen han-
dler igjen om min totalt manglende empati, kundeser-
vice og intelligens. Noe jeg fikk forklart med blokk-
bokstaver og veivende armer av dette prakteksemplar
fra andre siden av grensa. Ikke at jeg egentlig folte at
den karakteristikken der falt i god jord hos meg, sa er
det vel en gang slik at kunden alltid har rett, eller?

Det startet nemlig med en smooth innseiling pa
Majorstuen holdeplass. Proppfull vogn som seg hor
og bor pa varme sommerdager og ikke minst enda fler
pa holdeplassen som ivret etter 4 komme pa. Perfekt
plassert pa holdeplassen dpnes dorene som om St.
Peter skulle ha gjort det selv. Lydige og rutinerte rei-
sende stokket seg av og pa trikken uten hverken slag
og spark eller lugging, Noe man kaller vellykket 1 trik-
keterminologien.

Det verste rushet har ikke tatt til for fullt sa vi far
faktisk et par minutter regulering der fjernt pa Oslo
vest. Sola skinner og livet yrer rundt oss. Rent poetisk
om jeg skulle fa sagt det selv.

Det var da jeg gjorde mitt bekjentskap med den
svenske armadaen som kom strenende over veien.
«Var gar linja 12°l», jeg blaser sigarettroyken ut av
munnviken for a ikke virke uhoflig 4 blase den rett 1
ansiktet deres. Klistrer pa «trikkeforer Amundsen gli-
set» og forklarer sindig at det er jeg som er linje 12
med avgang om cirka ett minutt.
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Og hva som skjedde videre har jeg fremdeles ikke
klart 4 analysere meg frem til. Men tydeligvis fungerer
kollektivtrafikk pa en hel annen mate pa andre siden
av grensa. «Men i helvete! Vi skal til Aker brygge! Ikke
Jernbanetorget!»

Det er liksom ingen logikk i utsagnet der sa jeg
prover 4 forklare at Aker brygge er en stans pa vei-
en. Og at trikkene som oftest skilter med sluttdesti-
nasjonen 1 skiltkassa. Men den skiltkasseforklaringa
kunne jeg putte et visst sted tydeligvis. For de skulle til
Aker brygge og da burde den trikken fortelle dem net-
topp det. At det var 80 andre reisende som fikk god og
nyttig informasjon at det var skifta 12 Jernbanetorget
tok denne figuren rennafart og dreit i, metaforisk vel
og merke.

Men til slutt far jeg overbevist dem at en fortsatt
diskusjon hverken vil bringe dem til Jernbanetorget
eller Aker brygge sa de setter seg motvillig ned. Mens
jeg, mongoen som jeg er, fortsetter turen og visual-
iserer 1 mitt indre oye storrelsen pa skiltkassa som skal
klare 4 vise alle stoppesteder pa veien. Ikke minst flirer
jeg litt og tenker at noen ganger kan det vare greit 4
ikke rette irritasjonen over at du ma ha med kona pa
storbyferie til Oslo over pa trikkeforeren.

Det kan vere at trikkeforeren skriver et satirisk lite
innlegg om det i sin lokale fagforeningsblekke!



2: | et bagasjerom nar deg!

Det er en ting jeg avskyr mer enn kvinnfolk med
barnevogn. Da mener jeg den type avsky som gjor at
du far nervese rykninger i oyekroken samtidig. Mens
morke tanker legger seg 1 sinnet og en dremmer om
brutale losninger som krever mye kraft og lite samvit-
tighet. Og du har sikkert sett dem selv. Der de kjorer
rundt i1 byen, uten en tanke om verken trafikkregler
eller andre medtrafikanter.

Selv om ikke jeg kan banne pa det, sa tror jeg det
er en del av kjopskontrakten for Tesla at de ma under-
skrive pa at de tar avstand fra veitrafikkloven og alle
dens paragrafer. Konsekvensen av et slikt brudd kan
jeg bare anta er ganske alvorlig, siden den faktisk er
av en slik karakter at ALLE Teslaeiere faktisk folger
dette punktet.

For jeg avskyr dem. Pa celleniva. Alle som en. Der
de broyter seg vei gjennom byen, uten en tanke om at
det er andre i denne byen som ogsa deler de samme
veier og arealer som den selv. I vintermanedene har
det spesielt vart et irritasjonsmoment der de stir pa
tvers 1 veien, og kun gir deg et arrogant vink nar du
signaliserer at de skal flytte draget sitt bort fra skin-
negangen. Jeg ma da forsta at jeg ma vente, for kona
er inne pa butikken i Bogstadveien for 4 kjope seg ny
handveske. Selvfolgelig venter bade jeg og mine snaut
100 passasjerer pa deg og kona di!

Men jeg undres litt over trafikksikkerheten ved
disse doningene ogsa. Tydeligvis har de verken blin-
klys eller bremsesystemer som er utviklet de siste 50
arene. Hva jeg har klart 4 resonere meg frem til etter
a ha ligget bak disse doningene i trafikken er at brem-
sene blant annet fungerer med funksjonen «av» eller
«pa».

For nar du kjorer en trikk som veier alt fra 25 til 85
tonn sa er det ganske innlysende at jeg har behov for
en bremselengde som er noe lenger enn 10 meter. Det
hjelper ikke en teddel at du brabremser fordi du en-
delig fant en ledig parkeringsplass i Thereses gate nar
du har en 33 meter lang trikk plassert i bagasjerommet
pa Teslaen din!

Men igjen sa kan disse Teslaforerne ogsa katego-
riseres inn i flere grupper. Og de som ligger overst pa
«drit og dra» lista mi, er unge mannlige forere med sol-
briller. Skilter merket «Hunk» og antageligvis aldri har
kjort 1 indre by tidligere. Sd lenge de vet hvor de skal
hen ligger de gjerne i 20 kilometer i timen over farts-
grensen med Balkan tekno pa full guffe. Selvfolgelig
er dette kun nar de vet hvor de skal hen. Men det som
er morsomt med denne gruppen er at de har en op-
pfatning at all ovrig trafikk tilsynelatende skal tilpasse
seg deres minste lille trafikale krumspring, At de bra-
bremser rett foran deg eller kommer ut som ei kanon-
kule foran deg er mitt ansvar ikke deres. Og skulle jeg
bruke ringeklokka eller togflayta pa dem horer de ikke
det uansett siden de dundrende diskorytmene fyller de
bitte sma Teslahjernene de er utstyrt med.

Men for Guds skyld. Jeg digger at selv folk med
mye penger velger 4 kjore miljovennlig, Selv om jeg
ikke selv vil innremme det, en del av det gronne skifte
her 1 byen som tillater smabarnsfamilier a oppdra un-
gene sine 1 byen, uten 4 ha en kollektiv innkjopsavtale
pa astmamedisiner. Allikevel onsker jeg meg mest av
alt at hver forbanna Tesla eier blir sendt pa et obligato-
risk teorikurs om hvordan ikke vare en kedd i trafik-
ken. Og kanskje, vi pa den maten kan unnga 4 motes i
et bagasjerom nar deg!

Nr 2 - 2019 Side 49




4

Nl MENING

NETTBLSS BLR
TIL VY BUSS.
NETTET ER V15T \KKE

¢ KULT LENGER.

BUSSFORERENS BETROELSE

Oppgradering

Folk flest beveger seg i makelig tempo nar de
skal av og pd buss og trikk. Men serlige situasjoner
oppstar hvor det ikke er mate pa hvor kjappe selv
de mest sykelige kan vare. Vi snakker selvsagt om
oppgraderingen.

Forerjobben er monoton og arbeidsdagen blir
ofte et gjennomsnitt av alle disse menneskelige han-
dlinger Stoppe, apne, ga ut, ga inn, lukke, kjore. Re-
ise til punkt B. Eller B minus en, om en ikke har
glemt alle nyttirsforsetter. Forste bolge med men-
neskelig reaksjon pa holdeplassen er alle de som skal
ut. Andre bolge er de som skal inn.

Sa har du tredje bolge. Oppgraderingen. Den
som fungerer som en motbolge av de forste to, og
bestir av folk som verken skal ut eller inn. De skal
bare oppgradere seg selv til et bedre sete. I oyeb-
likkene for avgangen jakter de med mysende oyne
hvilelost pa byttet om bord; ett bedre sete. De kan
ofte tolkes 4 virre hvilelost rundt. Men bare tilsyn-
elatende.

Se for deg bildet. Du er i ferd med 4 lukke dorene.
I mikrosekundet for de slamrer igjen ser du enkefru
Hansen fra Tveita sprette opp langt der bak. Hun
fikk ny larhals i fjor og bikket 70 mens Stoltenberg
var statsminister. En fjetret forer antar at hun bare
var litt treg og forsoker fortvilet 4 gjenapne manuelt
, men Hansen enser ikke ders som apner og fortset-
ter 1 fullt firsprang framover. Og like for stakkaren i
forersetet venter at dama skal tryne i frontruta, snei-
er hun setehjornet fremst til hoyre, gjor en perfekt
90 graders sving og gar inn for en rutinert landing
pa spionsetet med handveska halsende etter.

Foreren sitter med hjertet i halsen. Noe som var
oversett? Sivil billettkontroll? UP?Slapp bare av, det
var bare oppgraderingen. En av alle de som sitter pa
naler og venter. Ikke pa holdeplass oppropet, men
pa at en rompe skal evakuere slik at oppgraderingen
kan gjennomfores. Roen senker seg. Ferden fortset-
ter mot punkt B. Ferdig oppgradert.

fe
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Nytt om navn: J_/V\»—/—__F
Noksa Sikkert Be- \
) .

Konsernledelsen

i selskapet som g L
inntil  nylig het r‘l\/ &
NSB mitte helt til N

det vestafrikanske

o Ay gt -r'.i
Vy i verden (kart) og landsbyen Vy, slik den egentlig se ut. Demn-

ing i vest, helsesenteret skimtes omtrent midt i bildet.
(kilde:Wikipedia/Google Maps)

landet Burkina Faso
for 4 finne et pas-
sende navn.

For de 2821 innbyggerne i den sorburkinske byen Vy var
inntil nylig ikke kjent for sarlig annet enn den lokale demn-
ingen og ifelge fransk Wikipedia, et helsesenter.

Vy ligger pa koordinatene 11°46'N 3°8'W i Bagassi fylke
1 Balé-provinsen sor i landet, og det var hit Statsbanene
matte reise for 4 bytte navn. Dermed har Vy blitt verden-
skjent i Norge uten a gjore stort annet enn a eksistere.

Burkina Faso, inntil 1984 kjent som Ovre Volta, var for
NSB kom inn i bildet, kanskje best kjent for en hovedsta
med en morsomme uttale; Ouagadougou (uttales waga-
dougou). Litt for mange bokstaver for NSB, som fortsatte
innover der og bortover sann helt til de kom til et sted med
et passende kort navn.

NSB er forevrig ogsa et sted, nermere bestemt i Florida
og er en forkortelse for New Smyrna Beach, hvis nettsted
burde gi konsernsjef 1 NSB, Geir Isaksen, vann i munnen;
«cityofnsb.com».» Hint, hint Isaksen, domenet «cityofvy.
com» er ledig!

Vy kan ogsa bety: fransk bilmodell (1908-1909), australsk
luksusbil (2002-2004), IATA-kode for Vueling (2004-),
vietnamesisk for og etternavn, Vaasan yliopisto (Vasa uni-
versitet), stjernene VY Canis Majoris og VY Piscium, en
serbisk mytisk gigant, i morsekode for kortelse for «very»

Eller som Anna Tien Nguyen-Skaret skriver pa sin twit-
terkonto; «Vy er et vietnamesisk jentenavn som betyr
skansom. NSB kunne kjopt navnet mitt «Tien» som betyr
stralende.

Da hadde de i alle fall spart 80 millionerh»




Kaffe eller te?

I mai ble proveprosjektet med selvkjorende
minibusser igangsatt av Ruter. 11-seterne «Oda»
og «Matsy» tusler langs bryggekanten mellom Vi-
ppetangen og Kontraskjeret som busslinje 35.

Kjoretoyene bemannes av den danske oper-
2 atoren Autonomous Mobility, og de ruller for
| tiden ut en rekrutteringskampanje der et 30-talls

_ «operatoren skal ansettes for 4 gjore noe.

«Fra Majorstua til Ulleval sykehus bruker da-

gens 20-buss fire minutter })ﬁ ateplanet.»
Gustay Nielsen, byplanlegger til Aftenposten 24. ?Zn'/
2019. Han tok bussen o morgenen 1.paskedag?

Hva en bussvert i et selvkjorende kjoretoy gjor?
| Tja hvem vet. I dette helt nye tariffomradet blir
~ det vel en kombinasjon av bussforerens, hotel-
og restaurantansattes og kabinbetjeningens ar-

beidsoppgaver. . «VG rygger over kilde med buss.»

En eldre herre i pen uniform som serverer katfe Erik LSglej)bameﬂ, nyhetsredafktor i Nettavisen, til egen

eller te i 10 km/t med et bredt smil om munnen. avis den 27. ﬂpﬂ'/ 2019, om V'Gs gransjing av 1Gs
dekning av Gz'sxé/e—w'deasazéen.

OSA-leder Rune As;e kni ser da. Foto: Frode Eriksen . .
P «Norge er bygget pa tresko, ikke lakksko.»

Torgeir Spaans i Dag og Tid, 15. mars 2019 om

ull N Telenor 4G 0g9:10 FE UL}

& aftenposten no Herr redaktor Espen Egﬂ Han- NSBs nye navn, som han mener ikke bare er godt
_ ¢ ma ieo 4 sli alarm! norsk, men feil norsk. For ordet “vy” bare finner i plu-
cﬂﬁ!ll]](lﬂell =e sen, nama jeg fa s a alarm! ralis (fertall), som “vyer”.

Llet opplyser operasjonsieder Voksenopplecrmg cr en treg ma- . .
Bjern Gunnar Nysater fra Oslo terie. Heldlgvls for Aftenposten var « og I'!lﬂdt byene i landet har tllbudet av ba-
politidistrikt til Aftenposten. ) nen, trikk, buss og/eller ferge blitt bedre, og
det den nd nedlagte Aften-utgaven i Oslo o% flere steder har Venstre ogsa sorget

Meldingen om ulykken ble forst som brukte slagordet «Ingen kjenner for 4 holde prisene lave.

meldt pA Twitter Klokken 07.45. i Hallstein Bjercke, gruppeleder Venstres bystyregruppe
Kort tid etter var politiet pd stedet. byen bedte». For hva betyr na dette? 7 Oslo, til Nettavisen 8. april 2019. Han glemte visst
At Unibuss drifter bussruta med at det forste nyntnevin 1V enstre-samferdselsbyrad Ola
: R, . . Elvestuen gjorde Oslo i 2011 var a kutte busstilbudet
Bussen driftes av Ruter, og jorer ey gelveid buss som Ruter leier for 4 med 30 millioner Eroner:

linje 70, melder pressevakt for
Ruter, @ystein Dahl Johansen,
Bussen er eid av Unibuss, som det enkelt; «Ruter bestiller, Unibuss

a kjore linje 70? Hvorfor ikke gjore . .
«d forbindelse med HKH Kronprinsessens
bokturné pa Oslobiblioteker fra vest til ost,

g kjorer? reiste Kronprinsparet med kollektivtrans-

: . : potty . .
ok Ewsilie Mejlander pa Sporveiens Intranett 10. mai
St 2019. Forrige gang krompen tok banen var da 'I-ba-

Skjermdump fra Aftenposten.no, torsdag 13.

neruingen apnet mandag 21. angust 2006.
— Alle er tatt ut av bussen, ogingen  juni 2019, klokken 09:10 igen ap g &

= JothseLskAp B e ] S o «Vy er tullenorsk 1 munnen pa investorar og
S g e o ke e e o e e botsspekulantar

e, g s a9 e s Ronny Spaans i Dag og Tid, 15. mars 2019 om NSBs

PRODUKTSJEF TRIKK nye navn, som han mener ifke bare er godt norsk, men

Utfordrende og sentral stilling i kollektivirafikken i Oslo feil norsk. For ordet «wy» bare finnes i pluraris (flertall),

e T R so cayer.
R —_— 7 hon ks % HEADVISOR®

et e LR b Mo «Frps bompengeoppror er stramt og godt re-

o gissert, i hvert fall 1 to uker til.»

Faksimile DN 24.11.18 Tittel pa Aslak Bondes xpaj{z‘e ‘Politisk aclmaﬁ/ye’ i

] Morgenbladet 7. juni 2019. Stortingsperiodene er pa

Vognselskapet? Hvilket vognselskap? Jfire ;gr er de z)éée?j En for meg og to fo;gga/wﬂ 0g z‘rej‘?or

Det kan ikke vare lett 4 rekruttere til en bedrift som ingenhar hort Fna og fire for oksen! 1,2, 3, 4!
om. Oslo Vognselskap er en slik ukjent en, etablert 1. januar 2007,

som en slags organisatorisk garasje for Oslos tbane- og sporveisvog- «H0§ oss var det meste enklare for. Da eg tok

ner. I det som er en av selskapets siste stillingsannonser brukes det til pa folkeskolen, heitte statsministeren Luin-

180 ord for 4 fortelle hva Vognselskapet er, dobbelt si mange som ar Gerhardsen. Det heitte han ogsd da eg byr-

beskriver innholdet i stillingen. Nar dette leses er selskapet lagt inn i ja pa gymnaset og da eg gjekk ut, og vi rakk
4 gifta oss og fa det forste barnet vart under

Sporveiens trygge fold og vil middelbart vil dra nytte av Sporveiens Einar Gerhardsemy

viktigste rasjonaliseringstiltak; faerre ord for 4 fortelle hva selskapet Per Egil Hegge i ‘Utsyn fii Indersy’ i Dag og Tid 7.

er. . . ' ) ) Juni 2019.
Vognselskapet er i Sporveien best kjent for 4 ta @ren for Sporveiens

ansattes arbeid med 4 oppgradere og vedlikeholde det rullende mate-

riellet som hver dag frakter byens borgere pa skinner der slike er lagt. Side-Spret korrigerer seg selv. I utgave 1/19
En ting var Vognselskapet gode pa. Med et lonningsbudsjett pa 8,4 skrev vi navnet til var skrivefore kollega
millioner kroner og 8,33 arsverk, gav dette fratrukket direktorens med_ “s” og ikke “David Olsen’.’ som han
lonn pd 1.335.731 kroner et lonnssnitt per drsverk som sd vidt ikke faktisk heter. Tasten som ved en inkurie ble
bikket millionen, 964.851 kroner. Eller det dobbelte av hva de som benyttet, 1d heldigvis til venstre.
kjorer og mekker mottar i sin gasje. Grei lonn for 4 organisere en - -

gatasje. Redigert av Frode Eriksen

Avishodet tegnet av Raphael Vaxelaire
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