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Utgaven du nå leser er resultat 
etter en kjempeinnsats fra redaks-
jonskomitéen. På tampen av ferien 
blei det levert stoff  og innspill til 
deadline 15. august. Takker alle 
som har bidratt til å få det til!

OSA-Sporet jubileumsnummer 
skal være en del av markeringa av 
at OSA runda 125 år 25. juli. Andre 
markeringer er en stor jubileums-
fest på feriehjemmet Kjeholmen 
lørdag 24. august og at Oslo Råd-
hus inviterer jubilanten til motta-
gelse 10. oktober.

Det mest varige i forbindelse 
med jubiléet er nok utgivelse av 
historieboka. I denne utgaven in-
tervjuer vi forfatterne av boka, 
hvor de redegjør for hvordan det 
var å jobbe fram tekstene og grave 
i foreningas siste femogtjueårige 
historie. De framhever det linjeval-
get foreninga følger og at det aldri 
lønner seg å gi opp.

Boka lanseres 24. august og skal 
etter dét distribueres flest mulig 
medlemmer. Ta kontakt med oss 

hvis du ikke har fått et eksemplar.

Frode Eriksen har en bokom-
tale av den første historieboka 
«Oslo Sporveisbetjenings histo-
rie gjennem 40 år». Stiftelsen av 
foreninga (Kristiania elektriske 
sporvei) springer ut av hjelpekas-
sene kuskene på hestesporvogn 
danna i 1880-åra. Dette var solidar-
iske kasser administrert av arbeids-
folka sjøl, hvor medlemmer kunne 
søke om bistand hvis du trøbbel 
med helsa eller trengte begravels-
estøtte.

Kristiania var også i en riv-
ende utvikling. Som Frode skriv-
er: «Sporveien er født ut av en av 
landets største urbaniseringstren-
der noensinne. Kristiania bestod i 
år 1800 av 10000 sjeler, i år 1900 
var dette vokst til 227000, en vekst 
som i antall bare overgås av Oslos 
vekst i nyere tid.»

Vi har fortsatt noen eksemplar-
er av denne boka. Ta kontakt. Du 
kan også laste den ned fra sidene 
våre.

Stian Haldsrud har levert en 
tekst om Helgedagsbetjeninga. 
Kort og god historisk oppsummer-
ing av boka han i fjor skreiv om 
denne viktige førergruppa i Spor-
veien.

Sores Yuser har gravd i gamle 
protokoller og finni litt av histo-
rien til Ryen verksted. Også denne 
historien handler om en by i vekst 
og at kommunen måtte investere i 
kollektivtrafikk for å få Oslo til å 
fungere.

SOS-barnebyerkontakt Anja 
Renberg fikk til et intervju med 
tidligere leder av OSA, Stein Guld-
brandsen. Stein og foreninga tok 
initiativer som nå har blitt til ett 
solid og varig samarbeid mellom 
SOS-barnebyer og OSA. OSA er 
en stor bidragsyter til drifting av 
barnebyen i Huambo i Angola. 
Hvis du ikke allerede er bidragsyter 
– ta kontakt med oss.

Av Ola Floberg
Redaktør

REDAKTØRENS HJØRNE
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OSA LEDER’N

125 år og “still going strong” 

25. juni 1894, ble Kristianias Elektriske Sporvogns 
forening stiftet. Det er i år 125 år siden, og det er blitt 
skrevet mange historiebøker siden den gang. Nettopp 
for å dokumentere de kampene som har vært utkjem-
pet, seierne som har blitt vunnet og slagene som er 
tapt. 

Allerede i 2017 ble jobben starta med å skrive en 
ny historiebok om foreninga, som i hovedsak skulle 
ta for seg foreninga gjennom de siste 25 årene. Spe-
sielt viktig for oss har vært å belyse de kampene som 
foreninga har hatt i 18 år, under et borgerlig styre her i 
hovedstaden. Styret og årsmøtet i OSA valgte å få inn 
eksterne til å skrive denne historieboka. Grunnen var 
at vi skulle unngå å få et navlebeskuende perspektiv 
på egen forening. Her har forfatterne gjort en kjempe 
jobb, og vi er veldig fornøyde med å få en objektiv 
fremstilling av foreninga av noen utenfra. Her vil jeg 
spesielt rette en stor honnør til Idar Helle og Paul 
Bjerke fra DeFacto, som har gjort et imponerende 
forarbeid. Ikke minst skal også fotograf  Linda Bour-
name ha all ære for flotte bilder av både tillitsvalgte og 
medlemmer i OSA. 

I skrivende stund har jeg vært leder av foreninga i 14 
år, og sittet i Sporveisstyret i snart 20 år. Det har ikke 
bare vært en dans på roser med høye smørbrød. Men 
det har vært harde politiske kamper og interne kamper 
med direktører som sloss på alle nivåer. De aller fleste 
kampene har blitt vunnet. Mye på grunn av den store 
medlemsmassen vi har, på over 80% organiserte, og 
faglig kompetanse fra både medlemmer og tillitsvalgte 
som har vært viktig i argumenteringen ovenfor poli-
tiske miljøer og egne direktører. Ikke minst ser vi at det 
har vært en styrke og trygghet for oss som forening og 
være en del av større organisasjoner som Fagforbun-
det og LO. I fare for å virke sentimental, vil jeg også 
rette en stor takk til dem på vegne av foreninga for 
all hjelp og støtte i gjennom alle år.  Men når jeg ser 
tilbake på de siste 14 årene som jeg har sittet som leder 
av foreninga, er jeg mest stolt over at vi fremdeles har 
klart å holde fellesskapslinja. At vi fremdeles har til-
litsvalgte som er engasjert i solidariske prosjekter både 

i og langt på utsiden av Sporveien. 
Medlemsmassen til OSA består i dag av utallige 

ulike kulturer, etnisiteter, religioner, aldre, legninger 
og funksjonshemminger. Det er også vår oppgave 
å bidra til at alle våre medlemmer skal ivaretas her i 
Sporveien, og ikke oppleve diskriminering på grunn 
av bakgrunn eller hvem der er. Derfor engasjerer vi 
oss også like mye i den øvrige samfunnsdebatten, for 
å være en del av å skape et mer inkluderende Oslo, 
som gjør at vi alle kan ha trygge rammer rundt oss 
både på jobb og i hverdagen ellers. Og for å gjøre det 
helt klart, OSA har null toleranse ovenfor rasisme og 
diskriminering! 

Nå ser vi frem til jubileumsfesten 24. august på Kje-
holmen, der alle medlemmer er invitert. Ikke minst 
har vi invitert våre politiske «motstandere» også. Selv 
om det er tidlig kan jeg røpe til dere lesere, at den 10 
oktober har foreninga fått en invitasjon til Oslo Råd-
hus, der både foreningens tillitsvalgte og medlemmer 
er bedt på en offisiell og høytidelig markering av 125 
års jubileet. Vi ser det sånn at dette er en ære å bli 
invitert, og vi ser også at foreninga er en maktfaktor i 
å utvikle en god politikk for kollektivtrafikken i Oslo. 

Avslutningsvis vil jeg rette den største takken av 
alle, til dere medlemmer. Dere som lojalt står sammen 
med oss i tykt og tynt. Som stiller oss til veggs når vi 
bommer og er de vi virkelig kan stole på og lene oss på 
«når det brenner på dass». Vi vet også at det er mange 
medlemmer der ute som setter pris på foreninga og 
alle de ulike tillitsvalgte når livet kanskje ikke spiller 
på lag og man trenger en hjelpende hånd. Takk til 
alle som bidro i intervjuer til historieboka. Takk til 1. 
nestleder Ola Floberg som har holdt i trådene for å 
samordne all informasjon og bakgrunnsstoff  til boka 
og som har brukt timevis av egen fritid på å få dette i 
havn. Takk til alle dere som stilte opp på bilder og alle 
dere andre som hver dag bidrar på deres måte til at 
foreninga lever videre. 

Gratulerer alle sammen, og husk vi er sterkest 
når vi kjemper sammen!

Av Rune Aasen
Leder OSA

Stiftelsesdokumentet – referat – fra 1894 (Kr.Elektriske.Sporveisforening-25.6.1894-01).
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En reise i tid og rom
Det blir litt som å klyve inn i en tids-

maskin å lese bok om en samtid som 
begynte sommeren 1894 og varte fram 
til 1934. Men det er altså den eldste his-
torieboka utgitt av en fagforening som i 
ettertid kan si «OSA eftf.», og som OSA-
medlemmer fremdeles kan få tak i.

Det går mange røde tråder mellom 
boka fra 1934 og den fra 2019. Begge 
bøkene er skrevet av profesjonelle folk, 
Helle/Bjerke nå og historikeren og poli-
tikeren Arne Ording da. De litt odde jubi-
leene, 125 år og 40 år er ikke hyper-runde, 
likevel kommer det bok. Kanskje det har 
sin forklaring i organisasjonenes turbu-
lente tider, i 1934 om en vanskelig fødsel 
og framvekst, og i 2019 om konsoliderin-
gen og markedsliberalismens inntog.

Sporveien er født ut av en av landets 
største urbaniseringstrender noensinne. 
Kristiania bestod i år 1800 av 10000 sjeler, 
i år 1900 var dette vokst til 227000, en 
vekst som i antall bare overgås av Oslos 
vekst i nyere tid. På slutten av 1800-tal-
let var byens behov for mer effektive 
transportløsninger skrikende. Ut av ur-
baniseringen grodde Sporveien. Først 
som hestesporvogn og ikke lenge etter 
elektriske sporvogner. Og deretter fulgte 
fagforeningene, først som ulike former av 
hjelpekasser, deretter som tarifforganisas-
joner mer slik vi kjenner de i dag.

Skuende bakover er de morsomt å 
lese om kravene som ble satt til de første 
Sporveiene i Kristiania; «Det er ikke til-
ladt Sporvognene at forlade Skinnerne og 
kjøre ut paa Brolægningen eller Veien.» 
Men slik er de med innføringen av all ny 
teknologi i samfunnet. På samme måte 

som kuskene på hestesporvognene motar-
beidet de nymotens greiene, de hesteløse 
elektriske sporvognene. Mange argu-
menterte med at hester ville bli skremt av 
vogner som beveget seg uten hest.  En 
innsender i Dagbladet foreslo en utstop-
pet hest montert foran de elektriske trik-
kene. Det endte heller med at kusker som 
ville tilvenne hestene sine tuslet rundt på 
Majorstua side om side med de hesteløse 
vognene.

OSAs rot ligger i etableringen av Kristi-
ania elektriske sporvei der funksjonærene 
(vognførere) dannet fagforening like etter 
etableringen i 1894. Invitasjonen sendes 
ut i juli med 25. juli som stiftelsesdag. 
Første generalforsamling avholdes 30. 
juli. Blant de første sakene var likelønn 
mellom konduktører og vognførere for 
å hindre skadelig konkurranse mellom 
yrkesgruppene, noe en hadde sett hos 
«konkurrenten», Kristiania sporveissels-
kap, med sine hestetrukne sporvogner.

Å lese historien er å vandre i et ukjent 
landskap. For eksempel om overenskom-
sten av 1917, da en ble enige om at ar-
beidstiden for trikkeførerne skulle være 
17 timer på søn- og helligdager, og 18 
timer på hverdager, samt 14 dager ferie 
og fri hver sjette dag på Holmenkollbanen 
og blåtrikken. Her er det bare å sende 
vennlige tanker til de som gikk foran oss 
i løypa, mens vi tenker på hvordan vi skal 
få gjennomført 6-timersdagen.

Solidaritetstanken var tydeligvis sterk 
også tidlig på 1900-tallet. En historie i 
40-årsboka er den o, for å bruke korrekt 
1934-sjargong, «vaskekonene». Renhold-
erne var den siste yrkesgruppen som ble 
organisert i Sporveien.

Av Arne Ording
Oslo Sporveisbetjenings 
forening, 1934
157 sider.

BOKOMTALER
Av Frode Eriksen
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Vasken var nattarbeid og kontakten med forenin-
gen var marginal. Konene hadde derfor også selska-
pets dårligste lønninger og elendigste arbeidsforhold. 
Første organisering kom i 1913 og det ble fremmet 
et krav om en beskjeden «lønnsforbedring». Resulta-
tet ble at alle fikk sparken med tre måneders varsel. 
Konene fikk 3,25 for vasken per natt, mens Sporvei-
en heller ville ansette unge gutter for 3 kroner natta. 
Vaskekoneforeningen gikk imidlertid inn i sporveis-
forbundet som var opprettet og omfattet forenin-
gene i selskapene i Kristiania, Bergen og Trondhjem. 
Sporveien trakk etter det tilbake sine oppsigelser. 
Vaskekoneforeningen endret deretter navnet til «Spor-
veiens vognvaskeforening» og organiserte vaskere i 
alle byens tre sporveisselskap.

I 1914 kom det til ny konflikt. Kristiania elektriske 
sporvei sa opp vaskekonene 1. mai og ville erstatte de 
med et innleid rengjøringsfirma. Foreningen sende 
saken til forbundet. Sporveisforbundet blokkerte ar-
beidet etter at oppsigelsene ble en realitet 15. mai. Det 
gikk stadige meldinger mellom forbund og arbeids-

giverne uten resultat. Kristiania elektriske sporveis 
forening ble utålmodige og erklærte sympatistreik 12. 
juni med virkning fra og med den 15. hvis ikke sels-
kapet tok tilbake vaskekonene. Trusler om sympatiak-
sjoner hjalp, forhandlingene kom i gang og 24. juni 
ble det signert en overenskomst som gav fri i henhold 
til kravet, hver 6. natt og 14 dagers ferie, dessuten en 
lønn på 3,75 per natt, per år ble det litt over lønnsk-
ravet. Arbeidstiden ble satt til 7 timer, en time mindre 
enn før. Denne konflikten endte med seier for organ-
isasjonen, en seier som vakte oppsikt.

De første 40 åra handler om mye mye mer, blant 
annet et politisk hamskifte fra Venstre til Arbeider-
partiet. Og økt fritid, som blant annet gav seg utslag i 
feriehjemmene, Herøya i Tyrifjorden ble kjøpt i 1919 
for 38000 kroner.

Allerede i 1934 fant forfatteren det verdt å minne 
om; «Mange er derfor tilbøielig til å glemme at det var 
en tid da solidaritet med arbeiderklassens organisas-
joner krevet både personlige ofre og personlig mot». 
Akkurat det gjelder den dag i dag. 

Les også:
Aktuelle bøker om OSAs nære og fjerne historie

De sier ‘god helg’ når helga tar slutt (Helgedagsbetjeningen 75 år)
Forfatter: Stian Haldsrud. Utgitt i 2018

Med anbud bak speilet: fortellingen om AS Sporveisbussene
Forfatter: Arne Danielsen. Utgitt: 2003

Sporveisarbeiderne og det 20. århundre "Naar vi staar i sluttet lag, vinder vi vor fælles sag"
Forfatter: Arne Danielsen. Utgitt: 2000

Stumper & Stjerner
Forfatter: Arne Danielsen. Utgitt: 1995

Bare trøkk på... fem emner fra hundre års aktivitet (1894-1994)
Forfatter: Hans Andreas Fristad, Per Bangsund, Mona Jakobsen og Øistein Hølleland.
Redaktør: Paal Iversen. Utgitt: 1994

Handbok for feriehjemmene på Østlandet
Utgitt av Fagforeningenes Feriehjems Fellesorganisasjon 1971

Når Arbeidsfolk vil – Streiftog gjennom Oslo Sporveisbetjenings forenings historie 1934-1964
Forfatter: Mona Jacobsen. Utgitt: 1964.

Oslo Sporveisbetjenings feriehjem (Herøya 30 år, Kjeholmen 10 år)
Forfatter: Georg Svendsen. Utgitt: 1950
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I forbindelse med utgivelse av 
OSAs historiebok

Ja, da har vi fått boka. Hvordan 
føles det?

Idar: Veldig bra!

Vi fikk den levert i går, og fikk 
bladd og lukta litt på boka. Vi er 
veldig fornøyd!

Hvor lenge har vi holdt på nå?

Idar: Vi har holdt på mer enn to år. 
Vi starta med kontrakten i januar 
2017 og vi har jobba litt periodevis. 
Først dokumentinnsamling og så 
intervjufasen som blei ganske kon-
sentrert høsten 2017. Og det var jo 
veldig viktig i forhold til arbeidet, 
fordi det skapte en plattform, ved 
at vi fikk mange innfallsvinkler 
til boka. Og noen av de gamle i 
foreninga er jo storytellere – de 
kan fortelle. De uttrykker seg på en 
måte som er lett å bruke og de har 
gode analyser. Det først intervjuet 
som du og jeg gjorde med Sveinar 
Bones er jo fantastisk, men også 
det med Per Arne Nicolaysen, som 
jeg ikke har fått bruke så mye som 
jeg ville.

Dere intervjua jo både Ola 
Elvestuen og tidligere personal-
sjef  Odd Sverre Norrøne, så det 
var ett spekter i dette, og ikke 
bare fagforeningsfolk.

Idar: Helt riktig, og det tror jeg har 
vært en styrke at vi hadde med folk 
som har vært i berøring med fag-
foreninga og ser det litt på en an-
nen måte.

Så la vi jo mye vekt på bilder – 
det gjorde vi fra børjan av ved 
blant anna å hyre inn fotograf. 
Det har jo vært en helt sinnsyk 
jobb å pelle bilder. Det blei vel 
ett par tusen? Sporveien stilte 
opp med bilder. OSAs folk 
og selvsagt Linda Bourname 
Engelberth som vi leide inn.

Idar: Ja, det har vært gjort en 
kjempeinnsats fra mange. Jeg tror 
rett og slett at vi som forfattere og 
OSA har vært ganske heldige som 
har fått med Linda på prosjektet.

Ja. Så har dere lest og googla 
ganske mye da. Hvordan har 

det vært å jobbe med dette?

Paul: Dette er en lang periode. Og 
det har vært ekstremt mye mate-
riale. Det er så mye at det har vært 
vanskelig å holde fra hverandre. 
Det har skjedd veldig mye i disse 
femogtjue åra.

Men vi var vel enige om 
hovedlinjene i boka.

Ja, det var en klar fordel at dere 
hadde en idé om hva som skulle 
være de bærende elementene i 
framstillinga. Det som var mer 
problemet var at det har vært en 
hel serie med konflikter. Konflik-

“Kollektivkampene i 25 år!”
Intervju med Idar Helle og Paul Bjerke (DeFacto)

Av Frode Eriksen

Historiebokas forside



Nr 3 - 2019 Side 9 

ter som har vært ganske like og 
som har vært vanskelig å holde fra 
hverandre. Men hovedsaken er at 
det gir endel, kanskje litt overask-
ende hovedresultater. Det ene er 
hvordan kollektivtrafikken har gått 
fra å være noe som Stein Guld-
brandsen sa at «det var noe som 
fattige og barn drev med, så det 
bryr vi oss ikke med» og på nitti-
tallet- som hele denne beretninga 
starta var jo hele infrastrukturen 
i ferd med å ramle sammen. Man 
holdt på med å legge ned en tred-
jedel av trikkelinjene – det var helt 
på hekta at det ikke skjedde. Til 
en situasjon i dag - det er kanskje 
litt mer fartsdump nå med disse 
bomringepartiene – hvor det har 
blitt ett breit politisk flertall for en 
enighet om at du må har ett godt 
kollektivtilbudsystem i en storby 
som Oslo, og det må finansieres 
med betydelige statlige penger og 
bompengeinntekter. 

Sånn at, situasjonen er dramatisk 

forandra og i det så har OSA spilt 
en nøkkelrolle, også i allianse med 
frivillige organisasjoner/bevegelser 
og politiske partier av ymse slag. 
Den utviklinga trer tydelig fram 
når man ser på dette med historisk 
tilbakeblikk.

Dette har det vært kamp om hele 
tida! Men nå vil jo alle ta æren.

Det andre hovedpunktet som kom 
fram når vi jobba med dette her 
var kampen mot oppsplitting, pri-
vatisering og selskapifisering har 
OSA stått nesten helt aleine, men 
vunnet! Det kan jo Idar si noe om. 
Hvordan det var mulig. For det er 
ganske unikt. Her har man hatt en 
situasjon hvor det har vært politisk 
flertall i Oslo i alle disse åra nesten, 
som har vært for privatisering, for 
anbud, for konkurranseutsetting. 
Det har vært en opposisjon som 
delvis ikke har ment at dette ikke 
var viktig i det hele tatt. Der har 
OSA stått nesten helt aleine i peri-

oder, i å forsvare Sporveien som ett 
offentlig eid helhetlig selskap – og 
vunnet fram!

Det er de to punktene jeg mener 
denne historieboka viser ganske ty-
delig.

Og da blir jo spørsmålet, hvor-
dan det er mulig å få til?

Idar: Ja. Paul har jo skreve om hvor-
dan disse kampene spilte seg ut og 
skjedde. Jeg har skreve i ett par av 
kapitlene om hva som skjedde i det 
indre livet og organisasjonen OSA. 
Prøvd å gå litt inn på grunnlaget og 
premisset for det.. Jeg trur det han-
dler om den generelle situasjonen 
for arbeidsfolk – både i Norge og 
internasjonalt – er jo at de blir kjørt 
ganske hardt og at de er pressa av 
arbeidsgiver. Det er stort sett ar-
beidsgiver som vinner de store sla-
ga, både på lengre sikt og i hverda-
gen. Så har fagbevegelsen vært ett 
motstøt mot dette. Allikevel er det 

Linda Engelberth i aksjon
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bare en liten del av fagforenin-
gene, og ganske få fagforeninger 
som klarer å bli en kollektiv aktør, 
som klarer å bli til én enhet som 
er i stand til å virkelig gjøre noe 
med dette grunnleggende maktfor-
holdet knytta til arbeidsgiversiden. 
Og her i Oslo med den politiske 
makta i byen. Og for fagforenin-
gene som ble til OSA, så trur jeg at 
vi må gå tilbake å se på det skiftet 
som skjedde rundt streiken i 1970 
og det tiåret som fulgte. Det var ett 
veldig viktig tiår for fagbevegelsen 
og arbeidsfolk både i Norge og 
heile Europa. Men det man klarte 
i norsk sammenheng, og i det som 
ble til OSA spesielt, var at man kl-
arte å bruke de erfaringene og den 
endringen av maktforholdene til å 
bygge opp det en kan kalle en per-
manent kamporganisasjon. Det er 
ett blikk og perspektiv på hvordan 
en driver fagforeningsarbeid i OSA 
som en har holdt fast på. Der går 
det en linje fra de fagforeningsled-
erne man hadde da – med Stokmo 
og de andre som dreiv streiken 
fram, til den forrige fagforening-
slederen man hadde i OSA – Stein 
Guldbrandsen, og med Rune nå og 
det jeg noen ganger kaller for le-
delsestroikaen i OSA i dag, står for 
den linja. Det er et nøkkelpunkt til 
å forstå dette.

Det andre er at man har utvikla 
personlige egenskaper, men også 
jobba med tett personlig lobbying 

på bestemte politikere og hatt mye 
kontakt med de. Her er det enormt 
mye erfaringer som er viktig å ha 
med seg, både internt i OSA og i 
fagbevegelsen generelt.

Gjennom denne boka har OSA 
skaffa seg – ikke fordi Paul og jeg 
har skreve den – ett grunnlag for 
skoleringsarbeid, det å lære opp og 
diskutere hva en fagforening skal 
gjøre. Det jeg kaller i siste kapittelet 
fagforeningsstrategier. 

Dette er noe Paul kan si mer om, 
om hvordan man hele veien har 
brukt potensialet og noen ganger 
den reelle mobiliseringen av grun-
nplanet for å få sjefene, for å få 
arbeidsgiverne og den politiske 
ledelsen til å skjønne at nå er det 
alvor.

Da mener du at så lenge vi ikke 
er splitta opp, så lenge vi er en 
samla fagforening med 1600 
medlemmer har vi klart det. 
Også utafor vårt forhandling-
sområde. Vårt tariffområde. Er 
det det som mangler ellers ten-
ker du?

Idar: Noen steder får en jo dette til 
og er sterke. I industrien og noen 
andre steder også, men her har en 
både en vilje til å ta kampene med 
ledelsen, noen ganger i konfrontas-
jon, men i mange tilfeller med sa-
marbeid. Det har jo over tid blitt et 

sterkere samarbeid med konsern-
ledelsen og styret i Sporveien. Det 
som er mer spesielt er den ultrapo-
litiserte rollen OSA spiller overfor 
partiene og makthaverne politisk 
i Oslo. Det er ganske vanskelig å 
finne fagforeninger som jobber 
så systematisk og tett på partiene. 
Det kan jo være både fordeler og 
ulemper med det, men for OSA 
har dette vært helt nødvendig når 
det gjelder å bryte opp flertallskon-
stellasjonen i det forrige byrådet og 
med den alliansen dere etterhvert 
fikk til med Venstre og enkeltper-
soner i Venstre er ett mesterstykke. 
Det er en sånn «se og lær» for hvor-
dan folk som befinner seg ganske 
langt unna, og som mange på ven-
stresida ikke vil ha noe med å gjøre, 
så sier man at «ok, skal vi oppnå 
noe her, så er vi nødt til å gå til det 
skrittet». Jeg mener det er gullstan-
dard på strategi.

Vi er jo der vi er i dag. Helt i 
motsatsen til hva jernbanen er 
blitt.

Paul: Samtidig er det ikke mulig å 
oppnå den typen gjennomslag uten 
at man har medlemmer som stiller 
opp for å, ikke nødvendigvis å ak-
sjonere, men på ulike nivåer sette 
makt bak kravene. Det kommer 
helt klart fram av intervjuene med 
politikerne, også i andre sammen-
henger, at en viktig grunn til at det 
ikke ble konkurranseutsetting og 
anbud – som Venstre er prinsipielt 
for – var at det ble så mye spetak-
kel med de ansatte at det vil de ikke 
gjøre. Det er ikke fornuftig! Men 
det går ikke uten medlemmene i 
ryggen. Som du sier i intervjuet: 
Da er du sjanseløs!

Det er helt avgjørende at man har 
medlemmene med seg og at med-
lemmene skjønner at fagforeninga 
ikke er mer enn de sjøl er villig til 
å bidra med. På noen tidspunkter 
har viljen til å gå i nesten ulovlige 
aksjoner vært helt avgjørende for 
å vinne fram. Det gjelder spesielt 
saken om konkurranseutsetting av 
vedlikeholdet på T-banen.

Om korrupsjon
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Når jeg tenker på OSA og kolle-
ktivtrafikk, så er jo en del av 
vårt tenkesett at vi også tenker 
på byens ve og vel. Reinere luft 
og bedre plass i byen. Ikke bare 
vårt tariffområde. Er ikke det 
viktig?

Paul: Der kan jo ofte fagforeninger 
bli møtt med at dere egentlig bare 
dytter disse sakene foran dere. At 
dere egentlig bare er opptatt av de-
res egne arbeids- og lønnsforhold. 
Men det kan man nesten ikke 
unngå. Det er helt avgjørende at 
man har noen overordnede, poli-
tiske mål som man deler med flere. 
Men da må man stå for at det er 
viktig.

Det er en diskusjon vi også har 
med noen medlemmer også: 
Hvorfor skal vi blande vårs borti 
politikk uti Oslo.

Idar: Jeg tenker at det antagelig 
har vært viktig å gjøre fordi – hvis 
man ser på Oslo som by så er den 
relativt delt i høyre og venstre, men 
det er ett ganske stort sjikt som 
har et ganske liberalt, borgerlig 
høyreorientert ståsted, men som 
ser på dette med kollektivtrafikk, 
nærmiljø og klima som viktig. Det 

er nettopp å bygge alliansene inn 
mot de som kommer til uttrykk i 
byrådet med Venstre på den borg-
erlige fløyen og litt som MDG 
har blitt på sentrum/venstre. Det 
er ganske avgjørende for å det til-
strekkelige nedfallsfeltet. Det nor-
ske fagforeninger ofte gjør er de 
utelukkende satser på en hest, og i 
norsk sammenheng har jo det ofte 
vært Arbeiderpartiet og det ville 
jo ikke vært tilstrekkelig. Så her 
er det en kobling mellom interes-
sene, mellom de som faktisk mener 
det – mellom hipsterne, mellom 
de globale klima- og miljøfolka 
og arbeidsfolk som mener noe av 
det samme, og også de strategiske 
overveiningene som fagforening-
sledere står for. Dette er viktig for 
at dere har fått de resultatene dere 
har fått.

Så er jo Sporveien en viktig del 
av byen. At vi frakter folk rundt 
gjør jo at folk mener mye om oss. 
Da kan vi bruke opinionen...

Idar: Da vil jeg si, til forsvar for 
andre tillitsvalgte og folk som 
forsvarer jernbanen, at å løfte det 
samme maktforholdet og trøkket 
opp på nasjonalt nivå, med de mot-
partene en da står overfor... Du kan 

se hva slags rolle Venstre nå har i 
regjering. Der de blir tyna og skvist 
på de samme tingene som de gikk 
i spiss og faktisk klarte å gjøre noe 
med i Oslo. Det blir helt andre di-
mensjoner!

Paul: Det er forskjell på statsmakta 
og Oslo kommune, tross alt!
Men det er ett moment i halen 
av det Idar sier som gjelder å se 
framover. De sjiktene som dere 
har alliert dere med for å få til en 
god kollektivtrafikk, de er jo ikke 
nødvendigvis så opptatt av arbeids-
folks levekår. Så en fare på sikt med 
de grønnes framvekst – det skjer 
jo over hele Europa – er at de har 
et relativt tvilsomt forhold til ar-
beiderklassens og fagbevegelsens 
interesser. Der kan OSAs rolle være 
viktig, for å holde disse folka i øra! 
Skal vi få til en god kollektivtrafikk 
og en by som er god å leve i for 
alle, så må de som driver disse tjen-
esten ha skikkelige forhold. Faren 
med å få de grønne på 15% er at 
dét perspektivet blir borte.

De er jo blokkuavhengige de.

Paul: Ja, de sier jo det. Og de er ikke 
spesielt tydelige på arbeidslivspoli-
tikk.

Forfattene får boka
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Men, åssen har det vært å jobbe 
med OSA da? Dere har jobba 
mye aleine.

Paul: Det har vært veldig moro. 
Må jo si at det har vært litt kaotisk 
innimellom. Viljen og evnen til di-
gresjoner er ganske høy. Og det er 
jo ganske morsomt, for det kom-
mer masse morsomme historier. 
Men det har vært morsomt og det 
er bra at dere ser ut å være fornøyd 
med resultatet.

Idar: Jeg syns det har vært jævli 
gøy og trivelig, rett og slett. Vi har 
hatt en god tone og det er jo mye 
som skjer, så vi har fått innblikk 
i det som er viktig den dagen, så 
måten dere jobber på kommer jo 
til uttrykk når vi treffes. Og når vi 
har lurt på noe har dere jo tatt det 
opp, og vi har diskutert igjennom 
det. Vi har egentlig ikke hatt noen 
større uenigheter.

Det har jo med at Paul og jeg har 
gjort dette før og systematiseringa, 
og vi har hatt dere med og dere har 
lest og gått igjennom ting etter-

hvert, men etterhvert har vi gjort 
utvalget og innfallsvinkler og tar da 
også støyten for det innholdsmes-
sige. Sånn må det nesten være.

Sett fra utsida, hva tenker dere 
om framtida til Sporveien og 
OSA? Kampene kommer jo, det 
veit vi.

Paul: Kortversjonen av det er jo at 
en sånn type fagforening må hol-
des ved like hele tida. Det er ingen 
laurbær å sove på! De siste målin-
gene fra Oslo tyder jo på at det kan 
skje at Høyre kommer tilbake til 
makta og da kan jo hva som helst 
skje. Så det er en historie som er 
vært å ta vare på, men du lever ikke 
av den altså.

Idar: Jeg trur det store bilde Paul 
trakk opp stemmer, men OSA må 
jo jobbe med å utvikle seg sjøl og 
se seg sjøl i forhold til hvordan ut-
viklingen er. Det er mye som er på 
plass, men jeg legger ikke skjul på at 
det har vært litt mer uro og litt mer 
folk som ønsker litt andre linjer 
eller andre spørsmål opp – kanskje 

særlig på klubbnivå, ref  årsmøtet 
som var i fjor vinter. Der mener jeg 
ledelsen og fagforeningsstyret bør 
diskutere disse tingene og hvordan 
en møter det. Det har jeg jo gått litt 
inn på i boka uten at jeg har gjort 
noen klare analyser eller slutninger 
på det. Men det er viktig hvordan 
ledelsen møter de som har andre 
erfaringer eller ikke har så mye er-
faringer hvor du noen ganger kan 
få de med og noen ganger står man 
så langt fra hverandre at det ikke 
er mulig.

Uansett: boka er trykt og le-
veres til medlemmer og andre 
interesserte etter lanseringa på 
Kjeholmen 24. August. Boka gir 
god dokumentasjon på den linja 
OSA har holdt i disse 25 åra. Vi 
kan jo håpe at noen av temaene 
kan bli debatt i valgkampen.
Vi takker Idar og Paul for godt 
utført forfatterarbeid og satser 
på at boka blir godt mottatt av 
medlemmene.

På nattbesøk, produsksjon av boka
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Oslo Sporveiers Arbeiderforening (OSA) fyller 125 
år. I løpet av årene har foreninger kommet og gått, 
stiftet og oppløst, og denne evolusjonen har medført 
dagens organisasjon. Den siste sammenslåingen i 2014 
førte til det OSA vi kjenner i dag, og som de fleste er 
medlemmer i. I denne artikkelen skal vi se på helged-
agsbetjeningens reise i denne organisasjonshistorien.

Røttene hos reservebetjeningen
Dagens helgedagsbetjening, med kjælenavnet «h-

res», har sine røtter tilbake fra de første sporveissel-
skapene i Oslo. Allerede i den første tiden opererte 
selskapene med fulltidsreserver. Det spesielle var at 
reservene jobbet «ordinært». De ble satt opp hver dag, 
og tjenestegjorde side om side med den faste manns-
kapsstyrken. Men lønnen var dårligere, og i en jubile-
umsbok fra 1934 leser vi at reservebetjeningen hadde 
hele tiden vært sporveisselskapenes stedbarn. På 
grunn av de helt uregelmessige forhold den arbeidet 
under, var det lett å slå dens lønn ned og ta fra den 
de beskjedne rettigheter den hadde. Tilstrømningen 
av reservemannskap var i de dårlige tider så stor at 
lønnen blev trykket ned under eksistensminimum. For 
en stor del var disse folk heller ikke organisert, så det 
var vanskelig å få dem med på noen samlet aksjon. Et 
forslag i grønntrikkens forening om å kreve ekstraar-
beide betalt med 50 øre timen blev nedstemt med den 
karakteristiske begrunnelse at selskapet kunde få så 
mange folk det vilde for 30 øre timen, så resultatet 
vilde bli at de faste funksjonærer ingen ekstrafortjen-
este fikk.

Det var harde oppgjør mellom arbeidstaker- og 
arbeidsgiversiden på 1920-tallet, men et krav om at 
minst 60 % av mannskapet skulle være fast ansatte ble 
innfridd mot slutten av tiåret. Reservistkorpset holdt 
seg til rundt 1960, da deltidsgruppen ble etablert. Det 
var ønske om en gruppe vognbetjening som kunne 
ta i et tak i rushtiden på hverdagene, og med dette 
avsluttet Oslo Sporveier ordningen med bruk av re-
server. I dag har Sporveien fortsatt deltidsbetjening, 

og disse førerne kjører enten enkelte hverdager eller 
annenhver helg.

Sporveien holdt seg altså med en reservestyrke som 
arbeidet fulltid. Men en annen type reservebetjening 
var de som brettet opp ermene om sommeren for at 
de faste kunne ta sin velfortjente ferie – nemlig som-
mervikarene. I sommermånedene var det dermed 
«førstereisgutter» som betjente passasjerene, før det 
bar ut igjen fra Sporveien i oktober. Faktisk hadde 
Sporveien også en undergruppe kalt «sommersøndag-
sreserver», og disse arbeidet, ikke overraskende, alt 
overveiende søndager om sommeren. 

Sommervikarene kunne enten være «de for seson-
gen inntatte», altså gutter tatt inn fra gata, eller helged-

OSA OG HELGEDAGSBETJENINGEN
Av Stian Haldsrud
Klubbleder Helgedagsbetjeningens klubb
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agsreserver som utvidet sin aktivitet om sommeren. 
De som ble tatt inn for sesongen kostet Sporveien 
mer enn det smakte, og rundt 1980 ble ordningen av-
viklet. Fra da av var det allerede fast ansatte helged-
agsbetjening som frivillig utvidet tjenestegjøringen om 
sommeren.

Søndagsreservene – helgedagsbetjenin-
gens nærmeste slektning

Helgedagsbetjeningens nærmeste slektning var 
søndagsreservene. Allerede de første årene av driften 
på Holmenkollbanen benyttet AS Holmenkolbanen 
søndagsreserver, fordi trafikken på banen denne da-
gen var stor, noe den fortsatt er på fine helgedager. 
Etter hvert ble søndagskonduktører også benyttet hos 
AS Ekebergbanen og AS Bærumsbanen. 

Midt under krigen fant AS Bærumsbanen ut at de 
skulle utvide stillingen som søndagsreserve til også 
å omfatte arbeid på lørdager. Dermed fikk verden 
stifte bekjentskap med «helgedagsreservene». Grup-
pen vokste, og de ansatte så at deres interesser ikke 
ble ivaretatt av fulltidsforeningen. 25. januar 1946 ble 
dermed Helgedagsreservenes Forening stiftet av hel-
gedagsreservene på Bærumsbanen.

Historie, arbeidsvilkår og arbeidskamp
Helgedagsreservene fikk i tariffavtalen fra 1949 

tjenesteplikt, men ikke –rett, fem av seks søndager. 
Den sjette søndagen var de garantert fri, og de kunne 
også få lørdagen før fri etter søknad hvis dette ikke 
resulterte i overtid. Men dette skal ikke tolkes som at 
helgedagsreservene jobbet alle fem helgene. Som sagt 
hadde de bare plikt. Det kunne derfor gå flere uker 
mellom hver arbeidsdag, men tjenestelisten måtte 
sjekkes dagen før. Dette, sammen med at man var 
timelønnet, kunne gi en svært varierende inntekt. Sett 
med dagens øyne er det helt utrolig.

I 1976 ble partene enige om dagens ordning, hvor 
betjeningen jobber to av tre helger. To år senere ble 
tjenesteplikten utvidet med en tjenesterett. På den 
måten forsvant reservestatusen – betjeningen var i 
praksis sikret jobb to av tre helger, og dermed byttet 
ansattkategorien navn fra helgedagsreserver til helged-
agsbetjening. Foreningen byttet navn fra Helgedagsre-
servenes Forening til Helgedagsbetjeningens Forening 
(HBF).

Helgedagsbetjeningen hadde sin tariffavtale stadig i 
behold, men 1980-tallets høyrevinder medførte at ar-
beidstakerrettighetene kom under press. Sporveien ble 

rammet av kommunens økonomiske vansker, og dette 
førte til at administrasjonen så til helgedagsbetjenin-
gens rettigheter for å gjøre kostnadskutt.

I 1992 gikk helgedagsbetjeningen til streik. Alle 
busser, trikker og T-banetog ble kjørt inn klokken 
18.00 lørdag og søndag, og Oslo Taxi, som på denne 
tiden hadde monopol i byen, var vel de eneste som 
jublet. Etter hvert ble partene enige om å løse kon-
flikten med voldgift. Dommen kom i 1993, og det ble 
seier og tap for begge sider. Men helgedagsbetjenin-
gen tapte flere rettigheter. Først i 1996 ble det inngått 
en ny tariffavtale, som i bunn og grunn er den samme 
som dagens særbestemmelser.

De lange linjer
Helgedagsbetjeningen har variert i antall gjennom 

årene fra midten av 1940-tallet og frem til 2019. De 
første tiårene utgjorde ikke gruppen så mange ansatte. 
Men den store sporveisstreiken i 1970, hvor tjen-
esteplaner og turnus ble endret i ettertid, medførte 
et større behov for helgedagsreserver/-betjening. På 
det aller meste omfattet ansattgruppen et sted mellom 
500 og 600. Da fant man helgedagsbetjeningen som 
togførere på T-banen, vognførere på trikken, buss-
førere, konduktører og sperrebetjenter. Med nedleg-
gelsen av sperrene på T-banen rundt 1990, utfasingen 
av konduktører, og endringer i det som i dag er Servi-
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cepunkter, ble antallet redusert. I dag finner vi helged-
agsbetjeningen kun som førere på trikk og bane, og vi 
er en gjeng på ca. 230 stk. Av disse er 200 medlemmer 
i OSA.

Helgedagsbetjeningens tillitsvalgte har fra starten i 
1946 hver dag forsvart og kjempet for medlemmenes 
rettigheter. Mange slag er utkjempet, og det som står 
tilbake som et kjennetegn er en gjeng med glade am-
atører som tillitsvalgte med interesse for avtaleverket 
for å kunne forsvare interessene til en litt sær deltids-
gruppe. 

Det var aldri noen konfrontasjoner mellom HBF 
og OSA, men diskusjoner fant selvsagt sted. I de fem 
årene fra sammenslåingen i 2014 til 2019 har helged-
agsbetjeningen funnet sin plass, men ikke friksjons-
fritt. Når flere kulturer og interesser møtes, oppstår 
det gjerne gnisninger, men disse ryddes av veien. Vi 
var, og er, enige om retningen og hvilke verdier som 
skal ligge i bunn. Akkurat det hjelper mye på samek-
sistensen. 

Helgedagsbetjeningen gratulerer 
OSA med 125 år!

Les mer om reservenes og helgedagsbetjenin-
gens historie i jubileumsboken «De sier ‘god helg’ 
når helga tar slutt».



Nr 3 - 2019 Side 17 

«OSA-Sporet» for 10 år siden
Vognvaskerne jobber 17 netter pr. måned, i en 

rullerende turnus som ikke tar hensyn til helligdager 
eller høytider. Dette er svært slitsomt i lengden, og 
avdelingen preges da også av høy grad av utskifting 
av arbeidstakere. Mange av de ansatte vi snakket med 
uttrykte sterkt ønske for en turnusordning som får an-
tallet jobbnetter ned i 14 eller 15, slik at man får noe 
mer pusterom og mulighet til å leve et normalt liv ved 
siden av jobben.
(«Nattevakt på Ryen» 3/09)

- Asbjørn Wahl, du mener den norske velferdsmo-
dellen er truet. Hvordan begrunner du den påstanden? 
Hva består angrepene på velferdsstaten i?

Dette handler om en maktforskyvning som har 
funnet sted i samfunnet. Vi må gå tilbake og se på 
velferdsstatens framvekst. Hva måtte til for at vi skulle 
få den velferdsstaten vi har i dag? Jo, det som skjedde 
var en klar begrensing av markedsmakta, og omfat-
tende politisk styring av markedskreftene. Dette var 
et resultat av at fag- og arbeiderbevegelsens kamp en-
dret maktforholdene i samfunnet - særlig fra slutten 
av 1800-tallet og fram til andre verdenskrig. Det var 
denne begrensingen av og kontrollen med marked-
skreftene som gjorde fremveksten av velferdsstaten 
mulig.
(«Asbjørn Wahl - på barrikadene for velferdsstaten», 3/09)

«Foreningsnytt» for 20 år siden
Det ligger an til effektivisering av administrasjonen. 

Bedriften vil spare 10% av administrasjonskostnadene 
i løpet av året. Vår forening har de siste åra påpekt net-
topp at betjening og arbeidere har bidratt med meste-
parten av effektivisering og sparetiltak opp gjennom 
årene. Vi har pekt på administrasjonen som stedet 
hvor man nå burde ta sin del av støyten. Uansett hvor 
man effektiviserer, må det eksistere retningslinjer for 
anstendig behandling av folk i prosessen.
(«Retningslinjer for omorganisering», 1/99)

«Foreningsnytt» for 30 år siden
Nå er jo ikke lønna vår noe å bli feit av i seg selv og 

enda dårligere blir det om du får mindre utbetalt enn 
du skal. Det hender jo fra tid til annen at lønningskon-
toret gjør feil. Studieutvalget på Avløs arrangerer der-
for lønnsslippkurs i Sangerhallen på Majorstua. Benytt 
anledningen, og lær deg å forstå lønnsslippen.
(«Er lønna di riktig? Forstår du lønnsslippen?», 3/89)

«BBT» for 40 år siden
N.S. sørget i alle fall for å få plassert sine egne lakei-

er inn i alle større bedrifter, også sporveien. Det ble så 
vidt jeg vet for første gang ansatt personalsjef, og jeg 
ble konfrontert med denne bare 14 dager etter hans 
ansettelse, og stor var min forbauselse da jeg møtte 
en flerårig kunde fra rute 7 på Kampen med hirduni-
form og solkors. Hans tidligere karriere var heisefører 
i en forretningsgård i sentrum, men nu satt han på 
sin høye hest og ga meg ordre om å passe meg. Han 
kjente sikkert bedre meg enn jeg kjente ham, og han 
ba meg virke mindre agressiv hvis jeg ville unngå et 
opphold på Grini.
(«Et tilbakeblikk del 2», 2/79)

«BBT» for 50 år siden
Referat fra tillitsmannskonferansen på Grefsen 

tirsdag 4/11-69. Av 60 innkalte tillitsmenn var 28 møtt 
fram. Studieutvalgets sekretær A. Kristiansen, åpner 
møtet med å ønske de tilstedeværende vel møtt. Kris-
tiansen fortsatte med å gi en oversikt over sesongens 
studievirksomhet og oppfordret tillitsmennene til å 
agitere om foredrags-serien som studieutvalget skal 
arrangere. Etter denne innledningen fikk studieutval-
gets formann Harald Mikaelsen ordet og innledet til 
debatt om «Tillitsmennene og dagens problemer».
(«Studievirksomheten», 2/69)

Forsiden av OSA-Sporet 3/2009, Kitty Nygaard rengjør T-banevogner.

Redigert av Frode Eriksen
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Visste du at det faktisk var OSA 
som satte i gang det som nå er Fag-
forbundets barneby i Huambo i 
Angola? 

Hvordan kan det være mulig ten-
ker du kanskje, men det stemmer, 
og jeg har vært så heldig å få snakke 
med selveste Stein Guldbrandsen i 
Fagforbundet, som var leder i OSA 
fra 1997 til 2005, om hvordan det 
hele begynte. 

«Det hele startet i 1998 da OSA 
på årsmøtet bestemte seg for å 
sende hjelp til byen Kandalaksha 
i Murmansk, da det var en peri-
ode da situasjonen i Russland var 
ganske dramatisk da ny-libarismen 
erstatta Sovjetunionen og da bev-
ilga vårt årsmøte en del penger 
til SOS-barnebyer til deres hjelp 
til Foreldreløse barn og en del 
penger til Norsk Folkehjelp som 
var til såkalte Russlandpakker, dvs. 

matpakker»

Så begynnelsen var altså et 
stykke unna det sørlige Afrika, og 
dette var jo kun en engangsstøtte. 

«Ja, og så kontaktet SOS-barne-
by oss og takket for en anstendig 
bevilgning, men lurte på om vi var 
interessert i noe mer forpliktende. 
Dette brukte vi en god del tid på 
å diskutere med SOS-barnebyer og 
å få styret og medlemsmøtet hos 
oss til å ha tro på at SOS-barnebyer 
er, som alle de norske organisas-
jonene, en seriøs organisasjon. På 
den tiden var det vel mellom 92% 
og 95% som gikk til formålet og 
resten til helt nødvendig adminis-
trasjonsarbeid. Det førte til at vi 
ca. ett års tid etterpå jobbet for å få 
medlemmer og ansatte til å tegne 
seg på et månedlig lønnstrekk med 
hensikten til å finansiere én leilighet 
i Kan?, og det klarte vi. Jeg tror vi 
hadde bortimot 300 bidragsytere.»

I Murmansk altså? Ikke Angola? 
Hvordan gikk dere fra Murmansk 
til Angola da? 

«OSA var jo med på åpnin-
gen, ikke jeg, men Rune (Aasen), 
Sveinar (Bones) og Monica (?) var 
der. Så kommer de tilbake og har 
vært svære i kjeften som de pleier å 
være... Og mener at når vi som en 
liten fagforening kan finansiere en 
leilighet så må jo vi som forbund 
kunne finansiere minst én by, og da 
kommer de til meg og sier at det 
må jeg fikse. Så det var vi som fag-
forening som la fram forslaget til 
Fagforbundet og solgte det inn.»

SOS Barneby
OMSORG – SAMHOLD – SOLIDARITET

Av Anja Renberg
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Dette var da i 2005, og hvor-
dan falt valget på Angola av alle 
verdens land? 

«I 2005 var offentligheten i 
forhold til Afrika veldig opptatt av 
HIV/Aids-epidemien og vi sa til 
SOS-barnebyer at vi kunne tenke 
oss å finansiere byggingen av en 
barneby og drifte den i noen år, be-
grenset oppad til 18 millioner. 

Vi ville ha det sør for Ekvator og 
det var sikta inn på HIV/Aids-ep-
idemien. Vi ville også ha noe som 
var byggeklart, men manglet finan-
siering.»

«Så fikk vi Huambo i Angola 
som definitivt ikke var byggeklart 
og Angola viste seg å være det 
landet i Afrika med lavest andel 
HIV/Aids.»

Det var i alle fall i Afrika og sør 
for Ekvator. 

Det var begynnelsen på Fag-
forbundets barneby i Huambo. 

Dette er altså 14 år siden. I 2008 
var byggingen av Barnebyen godt 
i gang. Det begynte med Lo-
kalsamfunnsprogrammet; Fam-
ily Strengthening Programme. 
Det bygger på et samarbeid med 
landsbyrådet hvor man ser hvilke 
familier som ligger så dårlig an 
at de trenger hjelp hvis de skal 
kunne fungere. 99% av familiene 
i lokalsamfunnet er ledet av beste-
mor eller storesøster. Bestemor/
storesøster får mikrolån så de kan 
starte noe eget, som for eksempel 
lærer de å sy og får donert en sy-
maskin etter endt kurs. Den gode 
gamle Singer-symaskinen med 
tråpedal blir fortsatt brukt i afri-
kanske land og i Angola er den er 
gjenoppstått som New Singer og er 
blitt kinesisk. 

«De som kommer inn i lokal-
samfunnsprogrammet må bygge 
opp igjen huset sitt og så får de bøl-
geblikktak så det ikke blir ødelagt 
igjen neste regntid, og de får vin-
duer og dører. Byggemateriale for 

husene er leire som er soltørket. 
Det jeg synes har vært en hyggelig 
utvikling i lokalsamfunnet, at det er 
mindre søppel og at det begynner 
å bli litt blomster rundt en del av 
husene. Man ser på den måten at 
det er en positiv utvikling der hele 
tiden. De sier at ca. 75-80 prosent 
fases ut av programmet etter 3 år, 
som vellykkede. Det betyr at de har 
betalt tilbake mikrolånet og kan 
selv forsørge familien» forteller 
Stein, som reiser ned til Huambo 
annenhvert år.

Barnebyen sto ferdig i 2010 med 
12 hus, en barnehage og en skole. 
Utvelging og ansettelse av mødre 
og tanter var viktig og de som ble 
ansatte fikk en grundig opplæring. 
En standard SOS-mor skal være 
over fertil alder og ikke ha småbarn. 
Et annet krav er at de skal kunne 
lese og skrive for å kunne hjelpe 
barna med hjemmeleksene. De 
skal være famileoverhodet så job-
ber 25 dager og har fri 5 dager. I de 
dagene mødrene har fri er det tan-
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tene som har ansvaret for familien. 
Tantene hjelper også til med barn 
som trenger ekstra oppfølging på 
grunn av traumaer de fortsatt har, 
og de gjør alle en så god jobb at 
barna blir relativt velfungerende i 
storfamilien.  

"Jeg mener at den store suk-
sessen med Fagforbundets barne-
by er jo den jobben de har gjort og 
hvordan de har klart å velge ut de 
mødrene som er blitt ansatt der," 
sier Stein. "Da de åpnet i august/
september 2010 hadde vi en svær 
delegasjon, bortimot 20 stykker, 
fra Fagforbundet, pluss at den nor-
ske ambassadøren var med."   

Hver Barnebymor fikk ansva-
ret for 10 barn  i løpet perioden 
sommeren 2010 og halvannet år 
framover. Det vil si at hvert barn 
plutselig fikk 9 søsken. En stor for-
skjell mellom en vanlig SOS-barne-
by og Fagforbundets barneby er at 
den er ikke inngjerdet eller separat 
fra resten av landsbyen og husene 

er mindre en standardhusene i an-
dre SOS-barnebyer. Dette var noe 
lokalsamfunnet var bestemt på, da 
det er viktig at barna føler at de 
hører sammen med de andre i sam-
funnet. Dette har virket veldig bra 
og en av familiene bor nå i lands-
byen og en av landsbyfamiliene har 
flyttet inn i barnebyen. Fagforbun-
det ønsket å finansiere byggingen 
og drifte hele byen som et kollektiv 
og ikke ha individuelle fadderbarn 
som er den normale SOS-barneby-
standarden og det gikk de med på. 
Det er gitt navn på husene for å 
gi noe identitet til de forskjellige 
fylkeslagene, som for eksempel 
Cambioteskolen som jo er "OSA-
skolen", Hordalandhuset og Ro-
galandsbarnehagen osv. Dette må 
jo kanskje endres nå når alle disse 
fylkene blir slått sammen... 

" Jeg mener at den store suk-
sessen med Fagforbundets bar-
neby er jo den jobben de har gjort 
og hvordan de har klart å velge ut 
de flotte mødrene som er blitt an-

satt der," sier Stein. "Da de åpnet 
i august/september 2010 hadde vi 
en svær delegasjon, bortimot 20 
stykker, fra Fagforbundet, pluss at 
den norske ambassadøren var med 
- pomp og prakt måtte det være"

OSA-skolen, Cambioteskolen 
altså, som ble bygget for 600 elever 
har nå 1500 elever fordelt på dag 
og kveld. Her går det barn fra bar-
nebyen og fra lokalsamfunnet. Det 
er over 100 barn i barnehagen, 
men i og med at barna i barnebyen 
nå er over barnehagealder er det nå 
bare barn fra lokalsamfunnet som 
går her, fram til nye barn flytter 
inn i Fagforbundets barneby. Her 
kan barna gå mens bestemødre 
og storesøstre får opplæring eller 
jobber, og de får også en god før-
skoleopplæring så de blir klare til 
skolegang.

Fagforbundet har også bidratt 
litt til å hjelpe Tchicassaskolen i 
Huambo hvor det går ca. 700-800 
barn og som er den skolen hvor de 
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fleste barna i lokalsamfunnet går. 
De har fått bygd et par hus til så 
det er litt bedre plass, men det er 
fortsatt 60 elever i klasserommet. 
Fagforbundet støtter også lærernes 
videreutdanning, som de får på 
Cambioteskolen, så nivået blir he-
vet. 

SOS-barnebyer har sammen 
med de lokale funnet flinke og en-
tusiastiske mennesker som har et 
stort ønske og en stor tro på at de 
sammen kan bygge opp landet sitt 
igjen. Nøkkelpersonene har vært 
i Norge på besøk og har da også 
selvfølgelig vært innom Sporveien. 
Der ble det diskutert om det skulle 
anlegges trikk i Huambo. Det skjer 
nok ikke, men jernbanen er i drift 
igjen så hvem vet hva som skjer i 
fremtiden. Ellers er ikke infrastruk-
turen den beste i Angola, utviklin-
gen har stått stille i alle de årene de 
var i krig og selv om hovedveier 
nå er blitt asfaltert så blir de fort 
ødelagte av hyppige regntider og 
masse nedbør dessverre. Derfor 

må det beregnes god tid når man 
skal reise fra et sted til et annet, og 
har en god dose tålmodighet un-
derveis. 

Stein forteller videre at de så 
mineflagg overalt de første årene 
de besøkte barnebyen. På en 19-20 
timers kjøreturer var dopauser for 
damer på den ene siden av bussen, 
og for herrer på den andre. Ingen 
fikk lov til å sette seg bak noen 
busker. Som skrevet i en tidligere 
artikkel i OSA-sporet så var jo 
Prinsesse Diana med på minerydd-
ing i Huambo i 1997, og byen er 
omtrent minefri nå. 

Nå er det snart 10-årsjubileum 
for barnebyen. De første barna be-
gynner å bli store og mange skal nå 
flytte ut, enten for å fortsette sko-
legangen eller begynne å jobbe og 
tjene egne penger. 

Det har også i løpet av disse ti 
årene lykkes å få myndighetene 
til å finansiere mesteparten av 
driften av Cambioteskolen. Vi fi-

nansier ekstra lærere og etter-/ og 
videreutdanning for å holde det 
nivået de har nå. 

«Vi har bidratt med finansier-
ingen, men det blir ingen suksess 
uten at man har lokale folk som vil 
noe og gjør noe og står på og er 
dyktige» mener Stein, «dette er noe 
vi virkelig skal være stolte av; vi 
(OSA) for å ha foreslått det og hele 
forbundet fordi de har gjort det!»

Det er dette dere som er bidrag-
sytere bidrar til; dere hjelper barn 
som trodde de ikke hadde noen 
fremtid og som nå har en sjanse 
til å oppfylle drømmene sine. Få 
en trygg og god oppvekst, få gå på 
skole og kunne se en framtid for 
seg selv. 

Jeg må selv si at det er vanskelig 
å finne noe som føles bedre enn 
den følelsen å hjelpe og se at hjel-
pen hjelper. For dere som ennå 
ikke har fått somlet dere til å bli 
bidragsytere er det bare å fylle ut 
innmeldingsskjemaet og gi til til-
litsvalgt. 
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Juni 1964 ble den første t-banevogna slept inn på stasjonsområdet til nye Ryen verksted. Slik startet et nytt 
kapittel i satsningen på T-bane i Oslo. Ved åpning på Ryen var det også duket for avviklingen av den gamle 
hovedstasjonen i Homansby, som hadde eksistert helt siden hestesporvognas tid.

Nesten samme periode, 55 år etter Ryen verksted ble etablert er det gjort en investering på 600 millioner for 
oppgradering av Ryen.

T-banen:
Største satsningen noensinne 

1964 vs 2019

Av Sores Yuser
Ryen
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Nytt verksted 1964

Sporveiens vognhall- og verksted anlegg på ryen var på hele 62 mål, 600 meter langt og inntil 150 meter 
bredt. Vognhallen var på 10 mål og dimensjonert for 120 vogner. Verkstedbygningen hadde en grunnflate på 
9 mål. I annen etasje ble det bygget en velferdsavdeling på 600 m² med kantine, undervisningsrom, garderober 
dusj og badstue.

Verksted og ettersynshall var plassert i samme bygning. Ettersynshallen gikk gjennom hele bygningen og 
skulle ta inn hele seksvognstog for daglig ettersyn. Verkstedet var inndelt i avdelinger for elektrisk arbeid, luf-
tutstyr, maskinarbeid, verktøy plate- og sveiseverksted i forbindelse med reparasjons- og vognarbeider. Lagring 
av hjullager og ferdige boggier skjedde i underetasjen, ja, verkstedet skulle ha alle avdeling er nødvendig for fullt 
underhold av vognene, hjelpeverksteder andre steder var ikke forutsatt benyttet.

Samtidig ble det på Etterstad etablert et stort serviceanlegg for bane-, bygnings- og strømforsyning-
savdelinger. Her kom blant annet en hovedbygning med grunnflate på 1.750 m², et garasjeanlegg på 1.300 m² 
og skinnelager på 1.300 m². 

To måter å se verden på

Sannheten for sporvognsarbeiderne som flytta fra verksted på Homansby til Ryen var at omleggingen fra 
trikk til T-bane var utelukkende gode. De gikk fra gamle verksteder, vogner og teknologi som ble erstattet med 
moderne anlegg med gode bekvemmeligheter og fasiliteter. Foreningsformann John Denné sier; Å reparere en 
trikk eller T-bane var i prinsippet ikke så forskjellig, dessuten skapte all anleggsvirksomheten også nye, tryggere 
og bedre arbeidsplasser. Håpet var lysegrønt. 

Kilde: Sporveisarbeiderne og det 20. århundre.
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Nytt verksted 2019

Etter «mindre» oppgraderinger siden 1964 er det på tide at Ryen får en skikkelig makeover. Prosjekt oppgra-
dering Ryen har lenge vert i planene til Sporveien. Ryen verksted er i dag ikke tilrettelagt MX vognene. Det er 
gjort utbedringer, men det er mangel på ettersynsspor. Flere spor står igjen som ettersynsspor for «rødvogna» 
og kan ikke brukes per dags dato. I tillegg må Ryen være klar for 1.920 000 km service. Det blir et stort ombyg-
gingsprosjekt som skal foregå over 17 mnd. med full produksjon i alle avdelinger på Ryen.

Lageret er flyttet ut til parkeringsplassen i store midlertidige telt, flere avdelinger har måtte flytte sin ar-
beidsplass og garderobene er flyttet i brakkeblokk ute på tomta. Det er ikke bare «gutta» som har måtte kjenne 
på kroppen at det skal være ombygging på Ryen, men også de i administrasjonsbygget Osten har måtte kjenne 
på å dele kontor med sine kolleger. 

Det er morsomt å se likheten mellom driften fra 1964 til dagens drift på Ryen, ideologien er den samme. 
Verkstedet skal ha alle avdelinger med riktig kompetanse for å drifte T-banen. Ryen og Avløs kjenner MX best 
og gjør alt inhouse!
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Utleie av 2 leiligheter 
Punta Prima, Torrevieja Spania

Leilighetene er på 75 m²., har tre soverom og to bad hver. 
Takterrassen er fantastisk med sine 65 m². med 
utekjøkken, grill, spiseplass, solsenger, utedusj og en 
fantastisk utsikt. På fellesområde er det to bassenger, det 
ene er et overbygget med oppvarmet vann.

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

Booking skjer ved å sende ønsket uke til post@ktps.no

SESONG DATO PRIS PR. UKE

Lavsesong Uke 1 - 10 og uke 45 - 52 Kr. 2 300

Mellomsesong Uke 11 – 22 og uke 37 - 44 Kr. 3 500

Høysesong Uke 23 – 36 Kr. 4 700

Obligatorisk vask kommer i tillegg 85 Euro
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B U S S F Ø R E R E N S  B E T R O E L S E

Anonymus Anonymusen
Nå kan en knapt kalle «Nyhetsavisen Ja til bilen i 

Oslo» for en nyhetsavis, snarere en fritidsbeskjeftigelse 
for informasjonsrådgiver og tidligere pressemann Jarle 
Aabø. 13. juli kunne observante lesere via bedriftens 
Intranett lese om «Massive problemer for byrådets nye 
kostbare el-busser».

I denne artikkelen henviser Aabø til flere henven-
delser fra «fortvilte» bussførere som plutselig fikk en 
elbuss som arbeidsplass. «Det rapporteres om eks-
tremt lav maksfart i bratte bakker, dører som ikke vil 
åpne og driftsstans på grunn av flate batterier.» En av 
sier at han mister reguleringstid, og må prøve å ta igjen 
forsinkelser, med høyt stressnivå og høy arbeidsbelast-
ning som resultat.

Hvor førerne jobber kan en bare tenke seg, det 
finnes bare tre muligheter, Nobina, Norgesbuss og 
vårt eget Unibuss. Det eneste problemet som avdekkes 
i «Aabø-Nytt» er at noen bussførere mangler stressme-
stringskurs. Og for å ha slått det fast; også dieselbusser 
går tregt i oppoverbakke, de har dørproblemer og de 
får flate batteri! Og førerne (hos oss) ble alt i fjor for-
beredt på at vi fikk nye elbusser i år. Ingen i Unibuss 
kjører elbuss uten kursing

Ingen av bussførerne står åpent fram med navn, og 
hvor de jobber kan en bare tenke seg, det finnes bare 
to muligheter. Det eneste problemet som avdekkes i 
«Aabø-Nytt» er at flere bussførere mangler stressme-
stringskurs. Og for å ha slått det fast; også dieselbusser 
går tregt i oppoverbakke, de har dørproblemer og de 
får flate batteri!

I den svenske avisen Dagens Nyheter bestreber en 
seg alltid etter å ha åpne kilder, og i fagbladet Jour-
nalisten skriver redaksjonssjef  Caspar Opitz den 13. 
august 2018 «at kilder står fram, og at det er full åpen-
het rundt kildemateriellet, styrker troverdigheten ved 
publisering.»

Nyhetsavisen til Aabø er ikke er spesielt troverdig 
og muligens burde vært forbigått i taushet. Men når 
noen førerkolleger under dekke av Anonymus Anony-
musen slipper til med påstander om at nye busser 
skaper dårlig arbeidsmiljø, da må det en betroelse til.

For det som skaper dårlig arbeidsmiljø er tvert imot 
kolleger som ukritisk lar seg bruke til å fremme udo-
kumenterte påstander om egen arbeidsplass. Da er det 
trygt og godt å ha anonymitetens kappe på.

fse

Anno 1894!

I 1894 blir lov om norsk 
normaltid vedtatt og vi 
avskaffer bruken av lo-
kale tider som fram til da 
kunne avvike med så mye 
to timer. 

Samme år tok William 
Kennedy Dickson pat-
ent på film basert på lev-
ende bilder. Coca-Cola ble 
for første gang solgt på 
flasker og Krag-Jørgensen 
ble tatt i bruk som stan-
dardvåpenet i den norske 
Hæren.

Verdens første konkur-
ranse med hesteløse vogn-
er arrangeres mellom Paris 
og Rouen. Hawaii erklæres 
som republikk 4. juli samtidig som dronning Liliuokalani blir 
avsatt.

Den internasjonale olympiske komité blir grunnlagt, Nest-
tun-Osbanen åpnes og Tower Bridge i London åpner for fri 
ferdsel. Kina og Japan erklærer gjensidig krig, og den første 
kinesisk-japanske krig er i gang (spoiler: Japan vant). 

New Zealand vedtar verdens første lov om minstelønn. I 
New York City streiker 12000 skreddere mot de dårlige ar-
beidsvilkårene i konfeksjonsindustrien. Kvinner i delstaten 
Sør-Australia blir landets første som får både allmenn stem-
merett og rett til å bli valgt inn i delstatens parlament.

Alfred Dreyfus arresteres, anklages og blir senere samme 
år dømt for spionasje. Den Norske Frimurerordens Stamhus 
i Nedre Vollgate 19 i Kristiania innvies av kong Oscar II og 
Norsk Folkemuseum blir stiftes.

Nikita Khrusjtsjov født, det gjør også den norske kom-
ponisten Ludvig Irgens-Jensen, forfattene Emil Herje og 
Trygve Gulbranssen, skiesset Thorleif  Haug, og den senere 
kjente motstandsmannen Martin Linge. 

I denne samtid blir Kristiania elektriske Sporveis Forening 
stiftet 25. juli 1894, og legger grunnlaget for dette jubelåret 
som markerer den dypeste historiske rot hos Oslo Sporveiers 
Arbeiderforening (OSA).

Gratulerer!

Mini Mening

OSA og IOC fyller 125 

ar.

IOC sørger for de pa 

toppen.

OSA arner for dem pa

bann.

o

o

o

o

o

Den amerikanske skuespilleren 
Walter Andrew Brennan ble født på 
samme dag som forløperen til OSA 
ble stiftet. Her som Amos McCoy 
i TV-serien «The Real McCoys» i 
1958.
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Foto: Frode Eriksen

Lest
«Draumen var å køyra fortare enn alle andre. Men når 
alle har bil, køyrar alle like langsamt.» 
Maria Lavik i Tidens Tegn i Klassekampen 19. juni 

2019,
om innføring av massebilismen i samfunnet. Sosialisme i prak-
sis, i bilkøen er vi alle kliss like, både Kong Salomo og Jørgen 

Hattemaker.

«Jeg holder kjeft og det forventer jeg at du gjør også»,
skriver Jo Røed Skårderud i Klassekampen 18. juli 2019 
under tittelen «Buss» om det å antaste fremmenfolk ver-
balt på offentlige kommunikasjonsmidler og fortsetter; 
De fleste av oss er høflige; «Vi vil heller lide oss gjennom 20 

minutter klein småprat enn å be en fremmed dra til helvete.»
Det han skrev!

«Tidligere var det politiske landskapet i Europa grovt 
delt i to. Nå ser det ut som om en splittelse i fire fem 
ganske jevnstore blokker...»,

skriver Dagens Næringsliv 5. juli 2019.
Måtte dagens politikere være flinkere enn Per Borten til å bære 

sprikende staur.

«Samlet utgjør alle kjøretøyene i hovedstaden bydel 
Sagene og St. Hanshaugen sitt samlede areal. I bev-
egelse ville de fylt hele arealet innenfor ring 2. Bilene 
bør med andre ord stå mest mulig i stille .»,
skriver skribent Ulrik Eriksen i Morgenbladet 5. juli 

2019.
Det var ikke som i 1916 da byen hadde 700 kjøretøy. I de gode 

gamle dager.

«Men bilismen medfører fortsatt store miljøproblemer 
og er i første rekke et tilbud til menn med råd til egen 
bil.»,
skriver tidligere forsker og konsulent i Econ, Kjell Ro-

land (Ap)
til Dagens Næringsliv 6. juli 2019.

Kvinnfolka da? Står de fremdeles hjemme på kjøkkenet?

«I Oslo, hvis 15 mennesker står og venter på en buss, så 
står de i en klump. I England står de på rekke og rad, i 
kø. Helt automatisk. Når du kommer til en busstopp og 
det er fem stykker der fra før, så stiller du seg som num-
mer seks i køen. Og man går fredelig om bord i bussen. 
Og den som kommer først, går først om bord, og så 
videre. Men hos oss, så står vi i en jevn klump foran 
og den som kommer nærmest inngangen på bussen går 
først inn, selv om det var vedkommende som kom sist. 
Dette er en bagatell, men det viser at engelskmennene 
er veldig disiplinerte.»,
sier Carl I. Hagen til Dagens Næringsliv 13. juni 2019.

Side-Sporet sier seg enig med Hagen i at voksenopplæring er en 
tung materie. Blytung.

«Gutteklubben Grei finnes ikke lenger»,
sier finanstopp Jan Petter Sissener til Dagens Næring-

sliv 13. juli 2019.
Slik taler et godt mannlig medlem av «Gutteklubben Grei».

“
Redigert av Frode Eriksen

Avishodet tegnet av Raphael Vaxelaire

Førerløst problem
Selv førerløse busser får sand i maskineriet. Heldigvis er det bare et prøve-
prosjekt, for ellers hadde det jammen meg sett dumt ut alle de avvikene som 
de ubemannede men likevel bemannede og selvkjørende, men dog overstyr-
bare minibussene som trafikkerer bryggekanten mellom Vippetangen og 
Kontraskjæret som busslinje 35 har.

Åssa?
I forrige utgave av Side-Sporet 
gjorde vi narr av NSBs navnevalg. 
Joda det var en spøk at NSB-Iversen 
hadde dratt til Vy i Burkina Faso for 
å skaffe seg landsbyens velsignelse 
til å låne navnet. Iversen rappet 
navnet. Uten å spørre.
I vår egen lille andedam her hjemme, 
i vår hjemlige fagforening avd. 029 
av Fagforbundet har vi heller ikke 
holdt vår egen sti gullende ren. For 
«OSA» kom heller ikke ramlende 
ned fra Grefsenkollen sånn helt 
uten videre.
For først og fremst er Osa er norsk 
stedsnavn. Og dermed også et norsk etternavn på 204 personer, deriblant 
kokken Harald Osa, forfatteren Hermine Bernhoft Osa, kunstmaler og 
musiker Lars Osa, skuespiller Liv Bernhoft Osa, fiolinist Sigbjørn Bernhoft 
Osa og musiker Øyvind Osa. Osa finnes som sted i Meløy og Ulvik. Elv i 
Ulvik og Hedmark (Søndre og Nordre Osa) og har gitt navn til Osa kraft-
verk i Åmot, mens Oppstadåa i Sør-Odal bare kalles for «Osa».
Osa er ei halvøy i Costa Rica og en landsby i Perm og flere andre steder i 
Russland, i Allahabad i India, i Mazandaran i Iran, i Warmian-Masurian i 
Polen og i Missouri i USA.
Og en hel haug med forkortelser. Jeg sier som min mor; du finner svaret i 
leksikon. Utfyllende liste på https://en.wikipedia.org/wiki/Osa

BUSS FOR NOE ANNET: I Unibuss arbeides det 
iherdig med etterbruken av bussene som blir over-
flødige nå som 40 førerbetjente el-leddbusser fra 
VDL erstatter like mange førerbetjente diesel-ledd-
busser. Blant flere prøveprosjekt er «Buss for båt». 
Spørsmålet om uniformen blir tilpasset dykkerdrakta, 
kommer Side-Sporet muligens tilbake til. Men vi vil 
forventer at vanntette sko dekkes i sin helhet av bed-
riften. Eventuelt kalosjer. Ship O'hoi!

Osa i Perm, Russland

Ymse avviksmeldinger for busslinje 35 i sommer. Ingen refusjoner!



Nr 3 - 2019  Side 28

Har du appene til LOfavør? Last ned gratis i App Store elle Google Play.

Vi er kollektivt medlem av Øskanten Bluesklubb.

Møt opp på konserter og arrangementer til
medlemspris. Konserter (stort sett) på Herr Nilsen
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