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Oslo Sporveisarbeideres Forening (OSAF), avd 049 av Norsk
Kommuneforbund, ville passere 100 &r 16. juni 2000. For sammen-
slaingen med Oslo Sporveisbetjenings Forening (OSBF) avd 029,
var arbeidet med en jubileumsberetning i gang. Som en del av
avtalen som 14 til grunn for vedtaket om & sla sammen OSAF og
OSBF, het det derfor at 100-arsberetningen skulle skrives,

og jubileet markeres.

OSAF hadde gitt oppdraget med & skrive beretningen til
tidligere redakter i OSBFs fagblad, BBT, og i Sporveisnytt, Arne
Danielsen. Oppdraget gikk ut pa & lage en beretning som skulle
dekke hele 100-arsperioden. Forfatteren er journalist, ikke historiker.
Manuset er derfor forelagt en faghistoriker for en kritisk gjennom-
gang for utgivelse.

Historie er en ikke-eksakt vitenskap. 100 ar er lang tid, med
mange store og smé hendelser. Det er forfatteren som velger hvilke
hendelser som bar gjengis i en beretning som ikke kan dekke alt.
Dette blir spesielt spennende og krevende for den neermeste tida,
hvor bade forfatteren og naveerende medlemmer var akterer.

Beretningen som foreligger er en levende og spennende
beretning med fokus péa sporveisarbeiderne i bedriften Oslo
Sporveier, og som en del av arbeiderklassen. Beretningen blir
derfor ogsa en beretning om utviklingen av "
bedriften Oslo Sporveier og arbeiderklassen &
i den samme perioden.

Vi takker alle som har gitt sine bidrag til SRARNN
denne beretningen, og spesielt til forfatteren
for godt arbeid. Vi takker AS Oslo Sporveier
for skonomisk tilskudd til beretningen.

Oslo 16. juni 2000

Stein Guldbrandsen
leder, Oslo Sporveiers Arbeiderforening



o

Sporveisarbeiderne

Under krigen fraktet spesialbygde trikker korn
fra Vippetangen til Foss melle og Bjelsen Valsemelle.
Transporten var underlagt strengt tysk oppsyn.

En uheldig arbeider kom ei natt til & temme
et vognlass ned i smaregrava pa Sagene verksted.
Hvis ikke alt var pé plass igjen klokka sju om morgenen,
ville det fa svert alvorlige konsekvenser for synderen.
Det var 20 tonn som matte plukkes opp.

Jungeltelegrafen gikk.
Midt pa svarte natta stilte arbeidskamerater og familie
med batter og stiger.
Hvert eneste korn var pa plass innen fristen.
Sambholdet var sterkt blant sporveisarbeiderne.
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Hil Jer Aldste
hevdingbaarne,
som med skjaerpet oie
sigtet frem i tiden.
Sent skal glemme
eders sonner,
hvad I virlet

for vort vel.

Stolt I skue

nu tilhake

paa det verk

I aldrig svigtet

*

ra Blatrikkens trettidrs jubileumsfest,
vholdt den 29. april 1924.

KAPITEL 1. - DET NYE ARHUNDRET
Siamesiske tvillinger pa Grand,
advent 1899

Med klar stemme deklamerte arbeidsminister Hans Nysom dette ./~

den 9. desember 1899. Dagen for hadde festlyden veert samlet il

en stor «velkomsiseksa» rundt en dampende punsjebolle

akkompagnert av taler, sang og kammermusikk. Na var turen /- )
kommet til den store festmiddagen i Rokokkosalen. [
Det var Den norske Ingenior- og Arkitekiforening (NIAF) som | ‘
p4 denne maten feiret sitt 25-arsjubileum for annen dag til

ende. Statsrad Nysom, som i det sivile liv var generaldirekteri . )
Norges Statsbaner og styreformann i Kristiania Elektriske :
sporvei, var selv sveert aktiv i Ingeniarforeningen, og hans hjerte
svulmet av stolthet i det han tok i mot dundrende applaus fra
giestene rundt det stivpyntede taffelet.

Et av malene foreningen hadde saft seg allerede i 1874, var & ske
anerkjennelsen for ingenigrene og arkitektenc som stand, og de hadde
virkelig lykkes over evne. Arbeidsministeren skottet over pa stortingsrepresentant
Carl Berner, som hadde veert den forste rektor av den tekniske skolen i Bergen, né
meget respekfert for sin betydelige rolle i arbeidet med 4 fa avviklet unionen med
Sverige.

Nysom, som selv stammet fra en av Eidsvoldsmennene, konstaterte ogsa til sin
store filfredsstillelse at ogsa Kristiania by sluftel opp om jubileet, il stede var bade
ordiarer og borgermester. Han vekslet ef munfert blikk med festkomiteens formann,
som han kjente serlig godt. Ingenier Halvor Emil Heyerdahl var nemlig direk-
sjonsformann i Kristiania elekiriske Sporvei,

kvadet for to hundre haylidsstemte herrer samlet p4 Grand hotell // ' : _
coe itk

Lille Berlin

En av hedersgjestene var den sekstifirearige arkitekt Paul Armin Due. Due hadde i
store deler av sitt liv veert en eventyrer, Han hadde blant annet hadde veart med pa
4 konstruere forsvarsverk for sorstatsgeneral Lee i Virginia under den amerikanske
borgerkrigen. De siste drene hadde han slatt seg mer il ro som arkitekt for Norges
Statsbaner. Due var en av Ingenisrioreningens stiftere, hadde siden vert formann
giennom mange ar og var derfor utnevnt til @resmedlem. Han husket meget godt
den begivenhetsrike tiden tjuefem ar fidligere.

Det var ingenior og arkitekt Pefer Andreas Blix som i 1874 samlet atfe venner
og kolleger for a starte den nye foreningen. Felles for dem alle var at de var utdan-
net i Tyskland. De tyskinspirerte arkitekiene safte cf s sterkt preg pa bebyggelsen
i Kristiania ved arhundreskiftet, at byen fikk tilnavnet "Lille Berlin”.

Ogsa el annet karakteristisk fellestrekk skulle prege grunnleggerne av Ingenior-
foreningen i de fplgende drene, nemlig deres hang fil skinnegang. Alle de fem
ingenigrene skulle for eksempel fa sitt arbeide i jernbanen cller ved sporveien. Ut-
viklingen av damplokomotivet hadde forbedret kommunikasjon i verden drastisk,
og var en av hjprnesieinene i def moderne kapitalistiske industrisamfunnet.
Sporveiene skulle bli jernbanens lillebror i byene.

En av Ingenigrforeningens stiftere var Jens Theodor Paludan Vogt. Sennen, den

Kapitfel 1 - Det nye arhundret
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Statsrad Hans Nysom
deklamerte pa Grand
Hotel fer jul i 1899.
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kjente dikteren (og sporvognskondukteren) Nils Col-
lett Vogt, beskrev faren slik:

- Min far var ingenigr og hadde fatt sin tekniske
utdannelse i Karlsruhe og Hannover. I motsetning il
de fleste av sine landsmenn var hans sympatier
utpreget tyske. Efter 1870 var han dessuten blitt en
ivrig beundrer av Bismarck.

Vogt skulle likevel ikke f4 sin store idé fra Tysk-
land, men fra USA. Igjen gir vi sennen ordet:

~ (1 1874) hadde min far av bystyret fitt konsesjon
pd anlegg av sporvei i Kristiania. Ideen, denne s&
fremmedartede, fikk han da han en morgenstund
spaserte rundt i New Yorks gater. Han sa til sig selv:
Hvorfor ikke ogsa sporvei i Norges hovedstad?

Sin nermeste partner til realiseringen av dette
dristige prosjekt fant Vogt blant en av de andre griin-
derne av Ingenierforeningen, nemlig Paul Due. Due
métte nesten humre ved tanken péa hvor fremsynt han
hadde vert den gangen. Han hadde tilegnet seg et
storre tomteomréde ved Solli plass for latterlige fire
kroner kvadratmeteren. Her lot han oppfere det vakre
«engelske kvarter» — og sporvognslinjen opp Dram-
mensveien hadde gkt verdiene pa eiendomsinvesterin-
gen hans kraftig. Kanskje Due ogsé ofret en tanke pd
at Ingenigrforeningen og sporveisdriften var som
siamesiske tvillinger, fedt samme dr med samme
foreldre - og bundet til hverandre med uslitelige band.

Ridder av elektrisiteten

Festkomiteens formann, Halvor Heyerdahl, hadde
ikke lenge far lansert ideen om & kjspe opp tomter
langs fraseen pd den nyetablerte Holmenkolbanen,
slik at banen bade fikk et stabilt passasjergrunnlag og
samtidig tjente penger pa boligsalg.

Men Heyerdah! var ikke kun et forretningstalent,
mest av alt var han en teknisk foregangsmann. Han
var serlig tilfreds ved tanken pd & ha vert en av de
aller farste som hadde tatt elektrisiteten i bruk i Norge.
I 1877 installerte han den aller forste telefonlinjen i
Kristiania mellom kontoret sitt og et lager, kun to ar
etter at Alexander Graham Bell hadde gjort oppfinnel-
sen sin, Kort tid senere fikk han pé plass en elektrisk
maskin drevet med rem fra et vannhjul i Akerselva.

I februar 1882 anbrakte han to elektriske lamper
ved slottsvakten og nede ved Drammensveien i anled-
ning kronprins Gustafs inntog i byen. Her kunne han
ogsd - i all beskjedenhet - skryte av & veere raskt ute.
Thomas Alva Edison tok ut patent pa sin farste glade-
lampe s& sent som i 1879, og forst dret etter ble det
forste elektriske lysanlegg med 115 gladelamper tatt i
bruk p& dampskipet «Colombia». Kun to ar senere
kunne altsd den nye oppfinnelsen beskues i Kristia-
nia, satt i scene av den driftige ingenier Heyerdahl.

Kapittel 1 - Det nye Arhundrel

Den aller storste landevinningen innen teknikk og
naturvitenskap siden den industrielle revolusjonen
hundre ér tidligere, var utnyttelsen av den elekiriske
kraften! P4 vei ned Karl Johans gate til banketten lot
Heyerdahl seg trollbinde av den fantastiske elekiriske
gatebelysningen som var blitt innviet med en fest net-
topp pd Grand noen 4r tidligere. Anlegget besto av
3.000 gledelamper som lyste opp syv av byens sen-
trale kvartaler.

1 1892 &pnet byen sitt elekirisitetsverk, og Aften-
posten skrev begeistret at «Den Tid neermer sig sterkt da
sentrale Deler af Byen vil bortlaegge den desige Gas og
ifare sig sit straalende elektriske Skrud.» Hva ville ikke
elektrisiteten bringe med seg av velstand for Norge?.

Elek-trikken

Heyerdahl fulgte med i alt som skjedde péd den
tekniske fronten ute i verden. Med stor interesse reg-
istrerte han at Werner von Siemens i 1879 demonstr-
ere den aller forste elektriske bane, og at Teknisk
Ugeblad den 25. mai 1883 meldte at en elektrisk spor-
vogn med plass til 46 personer var prevekjort i Lon-
don med mange kjente industriherrer og vitenskaps-
menn til stede,

Halvor Heyerdahl var ikke den som kastet bort
tiden, og i 1887 sendte han inn et «andragende om
anleeg av sporveier for drift ved elektricitet i Kristia-
nia» Ennd fantes ingen elektriske sporveier i drift i
Europa. Byrékratiet var imidlertid ikke like raske i
vendingen, og farst fem &r senere - i 1892 - ble konse-
sjon innvilget.

Innbydelsen til tegning av aksjer i a/s Kristiania
Elektriske Sporvei fant symbolsk nok sted to dager
etter at Jens Vogt - hestesporvognas far - var avgatt
ved deden. Innbydelsen ble stattet av en rekke kjente
herrer, blant dem flere statsrader, grosserere og juris-
ter. Oversikten over de farste representantskapsmed-
lemmene i trikkeselskapet krydde ogsd av im-
ponerende titler som advokat, brukseier, grosserer,
generalkonsul, direkter, skibsreder, oberstlgitnant osv.
- foruten selvfelgelig et betydelig innslag ingenisrer.

1894 skulle bli et spesielt morsomt ar for Heyer-
dahl og hans partner, ingenier Albert Fenger Krog. Da
startet den elekiriske trikken sin hundredrige ferd
gjennom Kristianias gater, som den forste i Skandi-
navia. Den svensk-norske kongen - Oscar II - var
selv s& nysgjerrig at han inviterte seg med pé prave-
turen. Etterpd komplimenterte han Heyerdahl og
Fenger Krog med deres dristige, men vellykkede tiltak.

1 historiens lys er det interessant & se hvor mange
riktige tekniske valg som ble gjort p& den tiden, bade
nar det gjaldt vogner, skinnegang og stremforsyning.
Egentlig er det nok & observere at trikken kjerer etter



de samme prinsippene den dag i dag, onde tunger vil
ogsd pasta etter de samme kijoretider.

Tvillingskjebner

Sammenligner man historien til Oslo Sporveier med
historien til Ingenigrforeningen (som i 1912 fisjonerte
med arkitektene, ble hetende NIF og etter hvert
utviklet seg til en ren organisasjon for sivilingeniarer),
er det meget pafallende hvor utrolig identisk ledelsen
var de to stedene.

Faktisk er det sinn at alle - absolutt alle - spor-
veisdirektarer fra 1875, og i over hundre ar framover,
til 1980, var ingeniarer. Og alle - absolutt alle - var
sentrale medlemmer og tillitsvalgte i Ingenisrforenin-
gen/ NIF, de fleste faktisk presidenter. Lenge etter kri-
gen var det regnet som karrierebefordrende i Spor-
veien & veere aktiv i NIF.

Ogsa i mellomledersjiktet beholdt ingenisrene et
fast grep om Sporveien. En organisasjonsplan for
overordnet administrasjons- og kontorpersonale fra
30-tallet viser at i sjiktet under administrerende direk-
tor var fire av fem stillinger definert som «overin-
genior». Av i alt 28 hjemler var 12 ingenigrstillinger,
deriblant noe s& pussig som en «kontoringeniar»,

I 1952 hadde administrerende direkter atte medar-
beidere direkte under seg. Halvparten av disse var
definerte ingenigrstillinger: overingeniar for vogn- og
verkstedavdelingen, overingenier for bane- og bygn-
ingsavdelingen, avdelingsingenier for stremforsynin-
gen og en driftsingenior for baneavdelingen og spe-
sielle forhold ved Barumsbanen, De gvrige nestsje-
fene var trafikk-, kontor-, ekonomi- og personalsjef.

Ingenigrene hadde ansvaret for hele den tekniske
siden. I vogn- og verkstedavdelingen disponerte for
eksempel overingenier Thormod Sand to driftsin-
genigrer, to avdelingsingeniorer og to assisterende
ingenigrer. Disse utgjorde gverste del av organisasjon-
spyramiden. Deretter fulgte verksmestere og ulike for-
menn ned til den enkelte arbeider.

Overingeniarene utgjorde det formelle tyngde-
punkt i Sporveiens organisasjon helt til divisjonalis-
eringen i 1987, men ogsa etterpd var en tid direk-
tarstillingene for alle de tre driftsdivisjonene besatt av
sivilingenierer.

Det uhgrte at en ikke-ingenigrutdannet person ble
plassert i direktarstolen, skjedde da cand. real Viggo
Johannessen ble ansatt i 1981 Dette likte ingenior-
foreningen darlig. De hadde hatt sine folk pa denne
plassen siden den spede start i 1875, og mente - ikke
uten grunn - 4 ha hevd pa jobben. I 1985 matte
ingeniarene tile enda en «ufaglart» i toppstillingen,
nemlig Knut Skuland. Han hadde likevel det forson-
ende trekk at han var jernbanemann, men hadde job-

bet seg opp fra bunnen uten & gé veien om teknisk
heyskoleutdannelse,

Hundre &r etter velkomstseksaen pa Grand - ble
atter orden gjenopprettet. I 1997 fikk nemlig Sporveien
pé nytt en sivilingenier i direktarstolen, vegsjef Trond
Bjorgan.

En velorganisert motpart

Det sies at man alltid skal here pa selvros, for den
kommer fra hjertet. Andre mener som kjent at
selvskryt stinker. Men statrdd Nysoms deklamasjon
péd Grand i 1899 inneholdt mange sannheter som
viser at arbeidsgiversiden i sporveisselskapene var
med i en velorganisert gruppe bestdende av intelli-
gente, velutdannede, optimistiske og framtidsrettede
personer med stor sjaltillit, med prestisje, posisjoner,
penger og kontakter til og goodwill hos de aller mest
innflytelsesrike i Norges land,

En stor del av ingenigrutdannelsen ble i gammel
tid ivaretatt av det militere. Studentene ble ingeniar-
offiserer - tittelen sivilingeniar ble i sin tid innfert for
4 markere sivil utdannelse. Dette kan vaere med pa &
forklare den militaristiske oppbyggingen av mange
produksjonsbedrifter og verksteder. Sporveien var i s&
méite kanskje en av de mest ekstreme. Bedriften
rekrutterte underoffiserer til betjening, og arbeids-
lederne ble titulert som trafikkbefal og fikk sin rang
markert giennom militeere distinksjoner.

Ingenigrveldet var et symbol pa framveksten av
Norge som industriland. Ved inngangen til det 3. &r-
tusen er industrisamfun-

*

Hoit skal heedres
her idag,

sedle meend,
som med mot
og hjertet varmt,
haanden sikker,
aanden klar,
aapnet kampen,
samlet sammen,
spredte kreefter,
dannet vern
med vilje sterk

*

net er pd hell. Produk-
sjonstenkning er ikke len-
ger nok for en bedrift som | . P
Sporveien. Sa blir et na-
turlig spersmédl om ikke
ogsa ingenigrenes epoke er
i ferd med & g mot sin
ende. i

B Niy, ;\'ﬁ
Sporvognstrafikken gikk
livlig foran Grand Hotel i
1904.

Kapilte! 1 - Det nye arhundret
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Kjente "siamesere”

Vogl, Jens Theodor Paludan. Efablerte Kristiania Sporveisselskap i 1874. Driltsbestyrer. In av
stifterne av Ingenigrforeningen, samme éret.

Due, Paul Armin, Etablerte Kristiania Sporveisselskap i 1874, En av stifterne av Ingeniarforeningen,
samme érel. President og @resmedlem i Ingenigrforeningen.

Heyerdahl, Halvor Emil. Efablerte Kristiania Elektriske Sporvei (Blatrikken) i 1894. Direksjonsfor-
mann, Var ogsd drivkraft bak etableringen av Holmenkolbanen, aktiv i Ingenigrforeningen.

Krog, Albert Fenger. Griinder og driftsbestyrer i Kristiania elektriske sporvei (Blétrikken). Drivkraft
for etableringen av Holmenkolbanen. Ivrig Ingenierforeningen-mann, blant annef senfral i oppreltelsen
av «Teknikernes Understotielsesforeningy.

Nysom, Hans. Statsrad. Generaldirektor i NSB, ordferer i representantskapet til Kristiania elektriske
Sporvei (Blatrikken). Aktiv i Ingenierforeningen.

Roshauw, Johan Colbjernsen. Veichel. Sal forst i representantskapet til Kristiania elekfriske Sporvei
(Blatrikken) fer han senere ble kommunens tilsynsmann med sporveiene. President i Ingenigrforenin-
gen.

Krag, Hans Hageruap. Veidirektor. Tok inifiativet til etableringen av Holmenkollbanen. Tok ogsa ini-
tiativet til sammenslaingen av Polyteknisk forening og Ingenisrforeningen.

Talén C. W. Direktor for Kristiania Kommunale Sporvei (Radtrikken). Redaktar i Teknisk Ukeblad ti
ar og lerer ved den tekniske aftenskole. I Ingeniprforeningens historie omtales Talén blant «de stadig
mgtende, som delfok i debatten og arbeidet i komiteene”,

Poppe, Trygve. Driftsbestyrer i Kristiania Sporveisselskab (Grannirikken) etter Jens Vogts bortgang i
1892. ledet elekfrifiseringen av selskapet. President i Ingenigrforeningen fra 1910 til 1912.

Samuelsen, Hjalmar. Sporveisdirektor 1925 - 1946 med avbrekk under krigen. President i NIF fra
1933 il 1937.

Mathisen, Christian Fredrik. NIFs fremste krigshelt. Som formann i Osloavdelingen overtok han
ledelsen av det illegale arbeidet i foreningen til han ble arrestert av tyskerne i 1944, Overfok som
sporveisdirektor i 1946 (saft til 1960). Samme éref president i NIF, og i 1965 aresmedlem.

Skaug Ove. Sporveisdirektor fra 1960 til 1980. President i NIF fra 1962 il 1965. Aresmedlem.

adde ingeniorer og verkstedarbeidere arbeidet
1ed moderne teknologi. Her en hjuldreiebenk fra
dlig 1900-tall.

Kapiticl 1 - Det nye arhundret 13
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Smeden Martin
stifter fagforening

Martin @stgaard hadde en travel tid pa forsom-
meren dr 1900. Sammen med tre andre arbeidere
var han valgt inn i en komité for & lage lover til en
ny fagforening.

Martin var ingen penneknekt - han var smed. Han
kjente jernets lov, visste at det var bra & smi nar det
var lysergdi, men forst skulle sveises nar det var hvit-
gladende og eksakt hvor mye det krympet nar det ble
avkjelt igjen. Han kunne dirigere oppslageren ved
hjelp av bevegelser og vink. Men & smi paragrafer
herte ikke med til faget, selv om en dyktig smed var
trent i & lese arbeidstegninger. Dessuten hadde
lovkomiteen fatt ganske kort tid pa seg, kun fire uker.
Sa da var det bare & sette seg ned med penn og papir
pé kveldene etter tolv timers hardt fysisk arbeid. Fem
moter hadde den seks mann store komiteen, avholdt
hjemme hos kollega Valvik fra Holmenkolbanen.
Hvis livet skulle bli noe mer enn stev og reyk i ei
varm esse, métte arbeidsmannen ogsa beherske stats-
mannens handverk.

Bare for reparaterer

Det var lgrdag den 19. mai at Martin ble valgt til det
ansvarsfulle verv. Farti mann hadde mett opp i Kristia-
nia Vestre Arbeidersamfunn for & diskutere om det ikke
nd var pa tide & danne en egen fagforening. Karene
hadde ulik bakgrunn og yrke, de var smeder og snek-
kere og malere. De kom ogs fra fire ulike selskaper, fra
forskjellige verksteder i ulike deler av byen. Noen kjente
hverandre godt, mens andre var fremmede. Men alle
hadde de til felles at de var beskjeftiget med & reparere
sporvogner. Og karene ble raskt enige, og skrev med
sirlig skjennskrift i den aller forste protokollen at
«beslutningen blev da enstemmig at der burde oprettes
en forening til stette og hygge for hverandre».

Smia til Martin 1& pd Majorstuen, like utenfor
bygrensa. Der hadde Blatrikken kjapt tre mal tomt av
garden Lille Freen - et omrade tidligere benyttet som
sykkelbane - og smelt opp to primitive vognhaller av
balgeblikk. Verkstedet var kun et rom innerst i den
farste hallen, som hadde fire spor. Ved siden av var det
murt opp en skikkelig bygning. Det var kraftstasjonen,
hvor to dampkijeler forsynte sporveisnettet med strom.
Den nyeste vognhallen - som bare var to & gammel
- hadde et tilbygg til lagring av materialer. Stasjons-
bygning fantes ogsa. Sporveisselskapet var i sterk
vekst. Na var ledelsen pa jakt etter mer grunn.

yorveissmie fra
gynnelsen av 1900-tallet,
nnsynligvis fra Homansby.

Blatrikken hadde i alt 192 ansatte. Mer enn halv-
parten av disse var «frafikfunktionarer», det vil si
vognbetjening. De hadde stiftet sin egen fagforening
seks ar tidligere, og sluttet massivt opp om denne. Na
var det de 33 reparatgrene pé verkstedet sin tur, sam-
men med de &tte maskinarbeiderne som passet
kraftverket. [ lovene som @stgaard var med pa & utar-
beide, sto det i §2 at «Som medlem kan enhver som
arbeider ved sporveienes verksteder samt maskinbet-
jening bli, sifremt han ikke motarbeider foreningens
interesser.»

Men verken tjue som jobbet i baneavdelingen eller
de ti kvinnelige vognvaskerne var invitert med i den
nye foreningen. For & gjere det helt klart hvem som
kunne vere med og hvem som sto utenfor, under-
streket formalsparagrafen at dette var en forening for
reparatorer. S fikk ogsd foreningen navnet «Spor-
vognsreparaterernes foreningy,

Foreningens stiftere

Martin @stgaard hadde ikke lang vei & g til jobben.
Som vanlig var hadde han skaffet et sted & bo nzr
arbeidsplassen, nermere bestemt i Kirkeveien 62 -
relt ved siden av der hvor Majorstuhuset skulle
oppleres over tretti &r senere. Smeden fylte 33 &r i
1900, og var blant de mer voksne gutta pa arbeids-
plassen.

Som de fleste beboerne i hovedstaden var han inn-
flytter. Selv kom han fra Tregstad, mens kona -
Anthonette Sofie - var fra nabobygda Heland. N4 var
de etablert og hadde bidratt til den akselererende
befolkningsgkningen i -
Tigerstaden pa nittitallet I
med fire barn. Eldstedat- A F
teren Margit Sofie var ni, '
Johan Gerard sju, Con-
stanse Margrete fire og il
shutt lille Juel Sigfred pa
bare to ar. @stgaardene var
pa mange méter en fypisk -
Kristiania-familie ved arhundreskiftet.

Det var lovkomiteen som innkalte il matet som
formelt skulle stifte foreningen. Tidspunktet som ble
valgt var lardag 16. juni 1900. Martin registrerte at
lovforslaget pé i alt nitten paragrafer ble vedtatt. Til
stede var ogsad Marlins jevnaldrende arbeidskamerat,
pstioldingen Ole Martin Dahl. Kona til Dahl var
tidligere sambygding med Martin, hun var ni ar yngre,
Ekteparet Dahl hadde en liten datter, Klara Amalie,
som kun var et halvt ar gammel. Familien hadde fatt
seg leilighet i en av de nye leiegardene gverst i Bog-
stadveien, oppfort etter katastrofebrannen pa Balkeby
i 1879 da 40 hus brant ned og det ble slatt katastrofe-

Kapiltel 1 - Det nye drhundret

Fra smia i Homansby,
Sporveisgate 8.
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Ole Martin Dahl var
foreningens farste kasserer.
Foto fra 1919.

alarm ved hjelp av varselskudd fra
kanonene pa Akershus festning.

Ole Marlin var snekker, og ble
valgt som foreningens farste
kasserer. Jobben hans var 4 f4 inn

kontingentpenger fra under-
kassererne - en ved hvert verk-
sted - og fore foreningens regn-
skaper, medlemsprotokoll og
kassabok. Kassabeholdningen
matte ikke overstige 25 kroner, alt
. ) overskytende skulle inn pé
! . bankbok. Regnskapet skulle fore-
legges «bestyrelsen» - styret - pa
P hvert eneste mate. Dersomn kassereren
uteble eller ikke hadde den nedvendige
orden i sakene, kunne han risikere syeblikkelig
suspensjon, Ole Martin Dahl hadde vert ansatt ved
Blatrikken helt siden selskapet ble anmeldt til fir-
maregisteret i 1893. Tjuefem ar senere var han forisatt
i selskapets tjencste, som arbeidsformann.

Maleren A. Johansen ble valgt inn fra Grenn-
frikken. Han tilherte verkstedet i Homansby. Kristia-
nia Sporveisselskab kjepte ei tomt her allerede i 1874
og bygget administrasjonsbygning, staller, vognhall og
ei smie i mur med plass for fo smeder. I forbindelse
med smia fantes ogsa et beslagrom til skoning av hes-
ter samt en redskaps- og materialbod, Her holdt de
forste sporveissmedene hus, travelt beskjeftiget med
utrolige mengder hestesko. Da selskapet ble elekirifi-
sert, bygget de om stallbygningen til vognhall. Verkst-
edet ble anlagt som et tilbygg langs siden pa vogn-
hallen. Verkstedets samlede gulvareal var 317 m?,
fordelt pd maskinverksted, smie, snekkerverksted og
malerverksted.

[ falge lovene skulle bestyrelsen besta av sju per-
soner, fordelt mest mulig pa de forskijellige selskapene.
Valgene medforte at maler Thomasen {ra den kom-
munale sporveien ble valgt inn i styref, det samme
gjorde Valvik fra Holmenkollbanen.

Den forste formannen

Som foreningens aller forste formann ble snekker
Johan Holter valgt. Holter arbeidet p4 Grenntrikkens
verksted i Homansby, og hadde derfor skaffet seg lei-
lighet i Stensgaden 8. Her bodde han sammen med
sin kone og en fire i gammel datter. Johan Holter var
39 ar og fra Valer i Smalenene, mens hans ti ar yngre
hustru, Ingeborg Kristine, kom Ira den andre siden av
fjorden - fra Tansberg.

Holters formannskarriere varte bare fire maneder.
De nye lovene slo fast at foreningen skulle avholde
ordinzer generalforsamling to ganger i aret, i april og

oktober. Vérforsamlingen skulle velge kassereren og
tre andre styremedlemmer med suppleanter, mens for-
mannen og resten av styret sto pa valg i oktober.

Det forste styret hadde et ganske midlertidig preg.
Mye tyder pa at Johan Holter heller ikke var pa-
tenkt noen varig lederrolle. 1 folketellingen fra 1900
titulerte han scg selv som «snedkerformand og
gaardsbestyrern. Dette tyder pa at han hadde nok 4 ta
seg til, samt at han jo ogsd hadde en arbeidsleder-
funksjon. Holter var for evrig snekkerformann i
Homansbyen helt til han gikk av for aldersgrensen
den L august 1927,

Protokollen tyder ogsa pa stor usikkerhet om hvem
som var best egnet som tillitsvalgte. Mange kandidater
ble satt opp mot hverandre, ogsd Holter hadde
motkandidat. Stemmetallene pa de enkelte varierte
ogsa kraftig. Men stemningen var oplimistisk, og det
ble derfor bestemt & bestille hele 150 medlemskort.

Fagarbeiderne

Det var ikke bare for moro skyld at reparaterene
avholdt matene sine pé lerdagene. Ellers i uka hadde
de ikke mye fritid. Arbeidstida ved sporveisverkste-
dene ved drhundreskiftet var lang. Vanligvis begynte
arbeidsdagen seks om morran pd de store mekaniske
verkstedene i Kristiania. Mange ble pa jobben i tolv
timer, bare avbrutt av en halv times frokost og en
times middagspause. Etter s mange timer med hardt
fysisk arbeid og primitive arbeidsforhold, var det ikke
mye ork igjen nar kvelden kom. Ogsa om lerdagen var
de pé jobben, men da med kortere skt

Sporveiens historiebaker forteller lite om verk-
stedarbeidernes arbeidstid. Men vognbetjeningen ved
Grenntrikken hadde ved arhundreskiftet en gjennom-
snittlig arbeidsuke pa omlag 70 timer, og mellom 40
og 50 fridager totalt i lapet av éret, sendager inkludert.
Og da hadde forholdene bedret seg kraftig i lopet av
atti- og nittifirene. Det er vel ikke utenkelig at repa-
ratorene 14 pd omirent det samme nivaet.

Likevel folte de seg nok pa mange mater privi-
legerte. For det forste jobbet de i bedrifter som hadde
status. Elektrisk sporvogn - trikken ~ var ny og mod-
erne, noe som ga anseelse. Dessuten utgjorde repara-
terene spisskompetanse. Arbeidere, ja ~ men fagfolk
og ikke vanlige sjauere.

Vi kan se spor etter denne holdningen i folketellin-
gen fra ar 1900. Mange sporveisreparatarer var naye
med & péapeke bade yrkestittel og selskap, noe som
ellers var mer vanlig blant funksjoneerer og folk med
litf status enn for ordinere arbeidere. Her finner vi
blant annet Hjalmar August Evensen som gjorde seg
flid med 4 fortelle etfertiden at han var «mekaniker
ved Kristiania private()) sporveisselskap». Evensen

Forrige s

Arbeiderne ved Holmenkolbanen var med i den nye fagforeningen fra farste stu
Neste s

Blatrikkens verkstedarbeidere hadde i 1896 enna ingen fagforen
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skulle for avrig bli foreningens formann fra 1902 il
1904 og fra 1916 til 1918,

Eller som et av Evensens styremedlemmer, Chris-
fian Kreutz: Han opplyste at han var «elektrisk arbei-
der ved Christiania Sporveisselskab». Titlelen impon-
erte muligens ikke byens unge damer tilstrekkelig;
folketellingen avslarer nemlig at Kreutz var ungkar, og
i en alder av {juesju ér fortsatt bodde hjemme hos mor
i Eckersbergs gade pa Frogner.

Ingeniorenes fattigere fettere

Def forste «bestyrelsesmatet» bestemte & avholde en
innvielsesfest. Protokollen forteller om stor stemning:
«Festen afholdtes i Kra. Vestre Arb. Samfund lgrdagen
den 30. juni. Kiokken 7 ?, og til den var fremmadt
cirka 40-45 medlemmer. Der blev da i begyndelsen
holdt forskjeelige faler il Foreningens fremme og
trivsel, hvorefter Festkomiteen serverede gjesterne
med Punch. Der blev da siden udover underholdt med
forskjeeligt saa som taler sang oplesning og tildels
opfreden saa at der herskede en livlig og god fest-
stemning blandt allesammen den hele aften il langt
udpaa Morgenen til festens afslutning.»

Punsjebollen skulle bli en gjenganger pé forenin-
gens mofer i femten r. Da ble det {or ferste gang ved-
tatt & servere pjolter. Serveringen av punsj kan jo gi
visse assosiasjoner il Ingenisrforeningens «seksa» pa
Grand, og var nok pé tilsvarende vis inspirert av
gamle fradisjoner fra hindverkslaugene. Fagarbei-
derne var pid mange maéter ingeniorenes fattigere fet-
tere. P4 samme mate skulle del ikke veere noe grofte-
fyll, noe som dessverre var tilfelle i store deler av den
ovrige arbeiderklassen. Fagarbeiderne hevet seg over
dette nivdef. Alf skulle forega i dannede og respektable
former.

Fagdyktigheten - evnen til og stoltheten ved 4
mestre krevende arbeidsoppgaver trakk et skille mot
de mer uopplyste proletarer. Samtidig tok man opp i

»orvei bandt byens stadig storre areal sammen.
Idet er antakelig fra Skoyentrikkens [orlengelse
Lilleaker, som var [erdig i 1919,

seg deler av den herskende klassers klesdrakt og
livsstil. Fagstoltheten knyttet band mellom alle fag-
folk, det vere seg ingenisrer eller fagarbeidere.
Tilsvarende var forakten stor overfor ledere som ikke
kunne sakene sine. Trangen til & ta etter borgerne var
ikke et tegn pa ydmykhet, snarere et signal om
likeverd og vilje til & hevde seg. Slik sett var det ogsa
en utfordring til overklassen.

Sporvognsreparatorene folte at de holdt pa i kvifte
seg med den verste fattigdommen og at de var pé vei
opp i velferd og status. De hadde sikker jobb og fast
innteki. Derfor tilsirebet de ogsd en respekiabel og
ordentlig livsfarsel. Ikke rart at foreningen den forste
tiden vegret seg mot & diskufere politikk, men var mer
opptaft av & danne et sangkor og derfor satte ned ef
eget utvalg for 4 jobbe med saken.

Martin Ostgaard tar over

Den 20. oktober skulle formann velges for def nesfe
aret, Martin @stgaard ble valgt som foreningens farste
«ordentlige» generalforsamlingsvalgte formann, Aret
efter ble han gjenvalgt, Marlin skulle bli foreningens
ledende fillifsvalgte i arene som kom. 1 hele atte dr
skulle han sitte som formann, fordelt pa fire perioder:
1900 til 1902, 1904 il 1906, 1908 il 1910 og 1914 {il
1916.

Han fikk ogsa en rekke andre tillitsverv. Alt fra
medlem av juletrefestkomiteen, 1. maikomiteen og
komiteen for & undersoke hvilket forbund man skulle
filhare, til medlem av LOs kooperative utvalg, Sa sent
som i 1919 ble han valgt som en av foreningens fo

forhandlere overfor ar- 7
beidsgiverne. I 1927 run- b ‘
det smed Martin @stgaard o h
de seksti, og ble da utnevnt A e

til eresmedlem i Spor-
vognsreparatgrenes fore-
ning.

Kapittel 1 - Def nye drhundret

Verkstedpersonalet ved
Blitrikkens verksted pa
Majorstuen i 1902. Mange
av disse karene var
sannsynligvis med pd 4
stilte fagloreningen
sommeren 1900.
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Det normale
Kristiania-hus er leie-
kasernen; i de sidste

20 aar har denne slags
hus gjerne vaeret opfert i
4 etager av farvelig
mursten, og utenpaa
belilsedt med gulgraa
murpuds. I saadanne
leichus bor mesteparten
av @stkantens befolkning
nolisaa trangt
sammenstuvet.

Kristiania geografi, 1913

%
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Kom til Kristiania.....

Var historie sfarfer i byen Kristiania ved arhun-
dreskiftet. En nybyggerby, svulmet opp il det
ugjenkjennelige i lopet av fa ar. Sveert fi av dagens
Osloboere kan skryte av @ ha hert til i byen stort
lenger enn tre-fire generasjoner. Far den tid var nesten
alle innflyttere.

Mange bryter opp

Det fant sted noe bemerkelsesverdig i Norge p4 beg-
ynnelsen av attenhundretallet. Plutselig levde nord-
mennene mye lenger enn de hadde gjort tidligere, I
gjennomsnitt dade folk ti ar senere etter 1820 enn
tidligere. Med en levealder pa 45-50 ar hadde Norge
den laveste dodeligheten i Europa, ja muligens i hele
verden. Og ingen kan helt forklare hvorfor, selv om
mange gode teorier finnes: Bedre helsestell og koppe-
vaksine, okt boligstandard og kosthold med blant
annet poteter og sild. Uansett, p4 samme tid fikk folk
ogsé flere barn. Til sammen forte dette til en tredob-
ling av befolkningsveksten i Norge etter 1815.

Pé denne tiden var det pabudt med pass i Norge,
selv pa korte reiser, Begrunnelsen var at myndighetene
ikke ville ha plunder med en masse fattigfolk og lasg-
jengere som reket rundt pa landeveien. Du hadde altsa
veer sd god 4 sulte pa en og samme plassen, Passtvan-
gen - og en tilsvarende tjenestetvang - gjorde at hus-
menn og leilendinger kunne bys sa elendige forhold
som mulig, uten fare for at de utbyttede skulle dra sin
kos for & finne seg noe bedre et annet sted.

Rundt 1850 var den faydale produksjonsmaten i
ferd med & bli avlest av moderne kapitalisme. Indus-
tri avlgste jordbruk. Det nye borgerskapet trengte flyt-
thar arbeidskraft til industri og shipping. Passtvangen
ble opphevet, og folk dro ut for & seke lykken.
Husmannsstuene var overbefolket, og bendene ville
gjerne ha overskuddet av fattigfolk ut av kosten, Dess-
uten var det stor skonomisk framgang i Norge. Serlig
ungdommen hadde begynt & dramme om mulighetene
for 4 skaffe seg en bedre tilveerelse. Dermed startet den
storste folkevandringen i Norges historie.

Kristiania trekker folk

Kristiania var i 4r 1800 en ganske sevnig by med
10.000 innbyggere hovedsakelig i nerheten av Stor-
torvet. Si sent som pd 1850-drene var Gamlebyen -
eller «Oslo» - bare noen i hytter nede ved elva,
Griinerlokka besto av en eneste gard - Sannergirden
- omgitt av store lgvtraer. Og Homansbyen besto inntil
1858 kun av tre hus!

Utviklingen av kommunikasjonene skulle gi byen

Kapiltel 1 - Det nye arhundret

et kraftig oppsving, I 1827 dpnet den farste batruten til
Kristiansand, og tjue r etter ble en ukentlig postrute
til Kiel og kontinentet innviet. Det var likevel jernba-
nen som gjorde susen. Hovedbanen til Eidsvoll pnet
i 1854. Deretter fulgte forbindelsen til Sverige over
Kongsvinger i 1870, Drammensbanen i 1872 og
forbindelse til Gateborg i 1879.

Kristiania ble det viktigste senteret for import il
Norge. En rekke ulike industribedrifter vokste fram,
og gjorde Kristiania til landets starste og viktigste
industriby. Ved byens nye hovedgate, Karl Johans gate,
vokste nye monumentalbygg fram. Kongens slott sto
ferdig i 1848, Universitetet i 1853 og stortingsbygnin-
gen i 1866.

Alt dette trakk folk i strie strammer fra bygdene
rundt. Fra 1850 til 1900 ble byens befolkning mer enn
sjudoblet, fra drayt 30.000 til over en kvart million.
De siste femten arene tok befolkningsskningen fulls-
tendig av, bare de siste fem arene far rhundreskiftet
var tilveksten i folketall hele 45.000. Flertallet av de
nye Kristiania-beboerne var i 1900 innflyttere. De
fleste innfadte var smabarn produsert av de samme
innflytterne.

En klassedelt by

I 1857 ble bygrensene utvidet til & omfatte Gamlebyen,
Grenland, Griinerlekka og Sagene. Byplanleggerne
tok godt i, og inkluderte ubebygde omrader slik at
byen skulle fa litt plass & vokse pa. Ingen kunne da
forutsi den eksplosjonsartede befolkningsekningen
som kom til & finne sted. Men i 1878 matte byen
utvides pa nytt. Denne gangen este den ut i alle ret-
ninger: Valerengen og Kampen i #st, Rodelskka, San-
daker og Bjelsen i nord og Frogner og Uranienborg i
vest. Med dette mer enn fordoblet byen sitt areal.

Med byutvidelsene oppsto ogsd begrepene «ast-
kanten» og «vestkanten», Kristiania ble en sterkt
klassedelt by, og klasseskillet fulgte i stor grad et
geografisk menster, Vest for slottet 13 vestkanten, hvor
den velhavende delen av befolkningen satte opp sine
patrisierhus der det far stort sett bare hadde vert
lakker. I bydelene Frogner, Uranienborg og Fagerborg
fantes ingen industri, og det var minimal risiko for at
overklassefruene skulle fa sot og stov pa sommerhat-
tene sine. Sa kom byens sentrum, «city» som det sa
flott het ved &rhundreskiftet. Arbeiderstrakene rundt
Akerselva og st for denne ble hetende sstkanten. Her
la de fleste storre fabrikkene, og det vrimlet av sma-
kjepmenn og handverkere som hadde sine kunder
blant arbeiderne.

Nesten halvparten av den voksne befolkningen ble
definert som arbeidere i 1900. Arbeiderne hadde ogsa
flest barn. Dette forste til at folk ble stuet godt sam-

Antakelig fra byggingen,
Lilleakerbanen, ferdig i 1¢
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men i bydeler som Grenland, Kampen, Vaalerengen
og Oslo (Gamlebyen). Det bodde nesten to personer
per varelse pd sstkanten. Men det var liten tvil om at
det ogsa ble stadig flere velstiende mennesker i byen.
Klasseskillet kan illustreres med at det var ti ganger si
mange tjenestepiker som leererinner i byen, 12.000
mot 1.200 (antall mannlige lerere var for pvrig 700).

Sporveiene kommer

@kningen i befolkning og areal farte blant annet til
behov for bedre offentlige kommunikasjoner inne i
byen. 1 1875 dpnet hestesporveien fra Stortorvet til
henholdsvis Vestbanen, Homansbyen og Oslo. Tre ar
senere ble ogsd en linje lagt opp Griinerlskka.
Sporveisdriften ble raskt en stor suksess.

I 1894 ble elektrisk drift startet opp. Hoved-
strekningen gikk fra @stbanen over Briskeby til
Majorstuen. Etter hvert ble andre linjer lagt til Skille-
bekk og Frogner. Den nye oppfinnelsen viste raskt at
hestesporveien var moden for historien, og matte elek-
trifiseres. Dette ble gjort, og byen hadde plutselig to
trikkeselskaper. Kristiania Sporveisselskab kjorte med
gronne vogner og fikk tilnavnet «Grenntrikken», mens

Kapilfel 1 ~ Det nye arhundret

Kristiania elektriske Sporvei ble hetende «Bla-
trikken».

Helt pa tampen av arhundret kunne hovedsfadens
innbyggere benytte seg av ytterligere to selskapers tjen-
ester. I 1898 apnet Holmenkolbanen trafikk mellom
Majorstuen og Besserud som den ferste skikkelige
forstadsbanen. Kristiania kommune startet pé sin side
sitt eget selskap aret etter, Kristiania Kommunale
Sporveie. Dette selskapet kjorte {ra Sagene til Akers-
gata, og derira pa Blatrikkens trasé til @stbanen.

Ved inngangen il nittenhundretallet fant flere
utvidelser av sporveisnettet sted { regi av Gronn-
trikken. Griinerlokkalinjen ble i tre etapper forlenget
til henholdsvis Torshov, Sandaker og Grefsen. Nye
linjer ble ogsé apnet til Kampen og Vélerengen. Det
gamle hestesporvognsselskapet hadde statt i mot
konkurransen fra sin clekiriske konkurrent, og be-
festet sin rolle som byens storste sporvognsselskap.
Den nyslatte storbyen var i 1900 knyttet sammen av
50 kilometer spor trafikkert av 110 motorvogner og 52
tilhengere. Teknisk Ugeblad oppsummerte: «Det er jo
en pen begynnelse, men det mangler ennd meget pa at
byen har et fullstendig sporveisnett.»




KAPITEL 2 - SPORVEISARBEIDERNE

Jerndiktatorens heer

Pa slutten av attenattitallet reiste en femtenéring fra
Vile ved Holmestrand til hovedstaden for a finne
seg arbeid. Med tiden traif han ei Kristiania-jente og
stiftet familie i Sigurds gate 4 pa Teyen. Marius
Ormestad skulle bli en av norsk faghevegelses mest
markante ledere, og fikk avgjerende innflytelse pa
den veien sporvognsreparatarene slo inn pa de neste
tjue ara.

Faren hadde en liten gard, men drev ogsi bade som
smed og urmaker. Marius fulgte opp farens hdndverk-
stradisjon og begynte i instrumentmakerlere. Tidlig
ble han opptatt av & fa gjort noe med arbeidsfolks
dérlige kar. En historie forteller at Marius og en annen
leereguit hadde tegnet en sild som de satt og sa pa
mens de spiste tert bred og drakk vann for & markere
at lenna ikke rakk til pilegg pa matpakka engang.

Hvor herer reparatorene til?

Ved drhundreskiftet var fagbevegelsen fortsatt i sin
spede begynnelse, Riktig nok var Arbeidernes Faglige
Landsorganisasjon etablert i 1899, men det var poli-
tisk splittelse innen fagforeningene mellom det
etablerte borgerlig-radikale Venstre og det nye, sosial-
istiske Arbeiderpartiet. Den samme hgsten brat det ut
en stor gkonomisk krise med fallitter og bedriits-
stanser, Fagorganisasjonen ble rammet av ei krise.
Arbeidslashet, utvandring og frafall skapte store prob-
lemer for de unge foreningene. De aller fleste forbun-

sammen med andre sporveisansatte. Sporveis-
funksjonzrene var ogsd svert flinke organisasjons-
folk. Pa Blatrikken sto i 1898 kun 6 av selskapets 110
funksjoneerer utenfor, og direksjonen var ogsé velvillig
til foreningen. Forholdene var noe vanskeligere ved
Grenntrikken, men ogsd her sluttet to tredjedeler av
betjeningen opp om fagforeningen.

Funksjoneerene viste seg ogsé tidlig som teffe og
kampvillige karer. P4 sensommeren 1898 sto Kristia-
nias sporvogner for farste gang i Kristiania pa grunn
av streik. Etter tre dagers stans gikk sporveissel-
skapene stort sett med pa de streikendes krav. Resul-
tatet ble et felles lonnsregulativ for alle ansatte ved
Kristiania sporveisselskap, Kristiania elektriske
sporvei og Holmenkollbanen. Ogsd verkstedarbei-
derne ble omfattet av regulativet. Lonningene deres
ble liggende mellom 960 og 1400 kroner i dret.

Ulike klasser

Men det var ogsd grunn til skepsis. Sporveis-
funksjonaerene var stort sett rekruttert fra den lavere
middelstand, og deres sosiale posisjon ble oppfattet
som heyere enn industriarbeidernes. Dette kom til
uttrykk gjennom en viss smaborgerlig slollhet hos de
uniformerte,
funksjoneerene i forhold til
de med oljeflelket blatay.

Funksjonerene tjente ogsa S

mer enn reparatgrene. Nar

velkledde l -

dene var ogsd ganske nye, svake og underutviklet.  funksjoneerene forhandlet A N
Hvem skulle en nystiftet fagforening velge som venn ~ om lenn sammenlignet de g T
og allierte? seg med offentlige funksjo- — i J T

Ikke lenge etter stiftelsen fikk Sporvognsrepara-

nerer innen  posten, - -

brannvesenet og politiet, -
grupper som var fremmede og eksotiske for verk-
stedarbeiderne.

torenes Forening en forespersel fra De Norske Spor-
veisfunksjonzrers Forbund om de ikke ville slutte seg
til. Sporveisiorbundet var etablert to ar tidligere av

Vognkasse og understell
skilles pa Granntrikkens
verksted. Bildet er taft

betjeningsforeningene pa Blatrikken og Grenntrikken,
og hadde siden blitt forsterket med betjeningen pé
Holmenkolbanen og ved Kristiania kommunale
sporvei.

Reparaterene diskuterte spersmalet forste gang
hesten 1900. Etter en lang diskusjon ble saken forst
utsatt, men den 1. februar 1901 meldte de seg inn i
sporveisfunksjonzrenes forbund. Tvilen var likevel
stor. Var det virkelig her de horte hjemme?

Det var selvialgelig mye positivt i organisere seg

Det fantes ogs en politisk motsetning. Det farste
spede initiativet til organisering av sporveisfunksjo-
narene sprang ut av Arbeidersamfundet i Kristiania,
den gangen et stottepunkt for partiet Venstre. Funk-
sjonarene var i stor grad bondegutter med underoffis-
ersutdannelse, en gruppe som alltid hadde vart blant
Venstres sterkeste stattespillere. Derfor var ogséd
mange av forbundets tillitsvalgte aktive venstremenn.
Ved valget i ar 1900 forsokte Sporveisiorbundet & bli
representert pa Stortinget gjennom Venstre. Aret etter
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tidlig i 20-arene.

25






ble det foreslatt & melde forbundet kollektivt inn i
Venstre.

Den nyinnmeldte reparaterforeningen fikk denne
problemstillingen reft i fanget. Reparatarene var i tvil
om de burde ta opp politiske spersmal i det hele tatf,
men dpnet noe nelende for 4 behandle ogsd slike
saker pd metene. Og da dpenbarte det seg raskt en
samstemmighet om at de i hvert fall ikke ville ha noe
med Venstre & gjore,

Pi et medlemsmete i mai 1901 var en representant
fra Sporveisforbundet til stede. Han presenterte et
forslag om & slutte seg til Venstre ved drets kom-
munevalg, men mette sterk motber fra forsamlingen.
Matereferatet forteller at “flere talere hadde ordet og
framholdt nadvendigheten av & slutte seg til Det
norske Arbeiderparti for & forsvare felles interesser”.
Resultatet ble at forbundets forslag ble stemt ned med
ni mot fem stemmer.

Arbeidsmann med floss

At to karer ifert oljete arbeidskler og matspann en
hestdag i 1898 kom vandrende p& Vaterland var ikke
noe merkelig. Men at begge hadde flosshatt vakte mer
oppsikt. Det var Marius Ormestad og svensken
Anders Julius Dahl som skyndte seg fra verkstedet til
en restaurant i Brogt. 17. der landsmatet i Norsk Jern-
og Metallarbeiderforbund ble avholdt. Det gikk ikke
likere enn at 23 &r gamle Ormestad kvikt og greit ble
valgt til formann i forbundet, slik at delegatene med
god samviftighet kunne konsentrere seg om avkoki
torsk med gl og dram til. “Kanskje det var pa grunn av
flosshatten” skrev Ormestad ironisk senere. Serlig
mye erfaring hadde han i hvert fall ikke.

Sa var heller ikke forbundet serlig mye & holde
styr pa. Kun atte foreninger med til sammen 474 med-
lemmer var med. Den samlede inntekt for aret 1897
var kr, 724,96. Det fantes en kassabok, en forhan-
dlingsprotokoll og en haug med lgse brev; men ikke
noe arkiv og heller ikke noe kontor. “Hovedinntrykket
av landsmaetet var at det hele stell, den hele organisas-
jon var usseldom, dens ledende menn pé fa neer for-
sakte og tilvennet med den herskende slendrian. Alle
var enige om at det gjaldt et tungt loft, men ingen
hadde lyst til i gjerning & falge sine talemater.” Slik
oppfattet Ormestad stemningen pa landsmatet.

Marius Ormestad gikk los pa regnskaper og statis-
tikk pa nettene etter ti timers hardt kroppsarbeid. “Det
blev bokstavelig talt & begynne med to tomme hender.
Det var sa 4 si ikke engang penger til frimerker i for-
bundskassen, s& vi métte begynne a lane av avdelin-
gene. Av den grunn gikk jeg ofte selv med brever og
pakker, falset og utdelte fagbladet egenhendig o.s.v.”
For alt dette fikk han 30 kroner méneden i “lenn”. I

store bildet: Revisjon av understell, et typisk verkstedarbeid.
)ppe til vensire: Fra Holmenkolbanens verksted.

lengden kunne dette selvsagt ikke fun-
gere, og varen 1899 ble han ansatt som
forretningsferer i hovedstilling. Mar-

ius Ormestad var dermed den aller
forste fastlente heltidsansatte
tillitsmann i norsk faghevegelse.

Ormestad moter
sporvognsreparatorene

Dermed var det ut for & rekruttere
medlemmer. I ferstningen gikk

arbeidet tregt. Et agitasjonsmate for

fire fabrikker pa estkanten samlet elleve
frammette, ti av disse var allerede organis-

ert. Hesten 1901 kom det én tilharer til et mote
i Stavanger. P4 samme tid ble Ormestad ogsé invitert
til generalforsamlingen i Sporvognsreparaterenes Fag-
forening for & holde foredrag om fagorganisasjonen.

Ormestad hadde startet sin yrkeskarriere i
smedelere, men etter kort tid droppet han smia og ble
elekirikerlerling og instrumentmaker pd Elektrisk
Bureau, Slik beskrev han selv sine farste arbeidsér:
“Vi var et kuld ungdom i et nyt yrke (elektriciteten) og
vi folte os ikke trykket av daarlig tradition og
haaplashet. Pengelgse var vi, men glade og vi folte
ikke arbeidet som nogen forbandelse. Vi hadde adskil-
lige “interesser” og fandt som felge herav arbeidstiden
for lang (6-6) og lennen for liten (kr. 4.80) pr. uke. Og
dog skaffet vi os mangen en glad aften hvor diskus-
sionen gik heit om alt som “rerte sig i tiden”. Det var
i grunden en herlig tid og den forte os over i det posi-
tive arbeide for bedre arbeidsbetingelser. Iseer var det
arbeidstidens forkortelse som interesserte.”

Dette var en kar som snakket samme sprak som
sporvognsreparatarene! Han var heller ingen venstre-
mann, men samme aret valgt som nestleder i Arbei-
derpartiet. Kanskje dette Jern- og Metallarbeiderfor-
bundet kunne vere noe?

Sporvognsreparatorene
bestemmer seg

Interessen for den nye fagforeningen var ikke direkte
imponerende. Hesten 1901 ble et mote utsatt fordi
bare atte mann var mett opp. I februar aret etter var
bare sju til stede, men metet avholdt likevel. Her ble
for farste gang forholdet til Sporveisforbundet tatt opp.
Foreningens representant til forbundet, C. Gundersen,
hadde foreslatt utmelding, Uheldigvis kom han ikke
pa motet, ei heller pa generalforsamlingen rett etter.
Dermed ble saken stroket av kartet. Men i desember
1902 ble det satt ned en komité for & underseke
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"Jerndiktatoren”
- Marius Ormestad
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hvilket fagforbund som var det beste for forbundet.
Komiteen besto av Gundersen, Martin @stgaard og
forhenveerende kasserer Bjerke.

Hosten 1903 valgte reparaterene & melde seg ut av
Sporveisfunksjonerenes forbund og inn i Norsk Jern-
og Metallarbeiderforbund. Det var flere drsaker til
denne beslutningen. Sporveisforbundets venstre-
tilknytning hadde blitt mer og mer uspiselig. I mars
hadde foreningen fatt en henvendelse om & velge en
representant til Venstres hovedstyre, men dette gikk
ikke medlemmene med pa. De kunne ikke se at de
hadde meldt seg inn i noe politisk parti.

Pa samme tid var Marius Ormestad i ferd med a fa
skikk pé Jern og Metall. Medlemstallet var tidoblet, og
forbundet fikk mer og mer karakter av et skikkelig
landsforbund. Det var blitt orden pd ekonomi og
administrasjon og det var etablert reise- og arbeid-
sledighetskasse samt forsikringskasse. Véren 1903
vant forbundet en storre lonnssireik i Bergen. «Vort
krigsmateriel blev prevet og det viste sig at fungere
udmerket», skrev forbundets fagblad Jern- og Metal-
arbeideren fornayd.

Medlemskapet i Jern og Metall skapte klarhet om
politisk og organisatorisk tilherighet for sporvogn-
sreparatorene. I juli 1904 meldte foreningen seg mot
én stemme inn i Det norske Arbeiderparti. Aref efter
ble Jern og Metall og foreningen tilsluttet Arbeidernes
Faglige Landsorganisasjon. Som krone pa verket ble
det kjopt inn en fane. Fanen hadde tidligere tilhort en
sangforening, men var blitt malt om og pyntet og rik-
tig fin. En sporvogn under reparasjon var avbildet. P4
baksiden var et norsk og et rodt flagg. Fagarbeider-
* stoltheten ble ekstra mar-
kert med et motoranker
som toppstykke. Etter mye
diskusjon ble folgende
motto valgt:

Naar vi staar i sluttet
lag,
vinder vi vor feelles sag.

s W

Alle overenskomsters mor

Marius Ormestad fikk okenavnet «jerndiktatoren»
mest for spak, men som de fleste okenavn hadde ogsa
dette en kjerne av sannhet. Ormestad ensket at fag-
foreningene skulle gi avkall pa sin selvbestemmelses-
rett til fordel for en sterk og disiplinert forbundsmakt
med seg selv som everstkommanderende. Demokrati-
et skulle ivaretas av landsmetene, men ellers skulle
forbundsledelsen avgjare pé vegne av alle. T dette sen-
fralistiske systemet - som ble en mal for oppbyggin-
gen av landsorganisasjonen - var Ormestad general.

Kapitte] 2 - Sporveisarbeiderne

Han benyttet seg ogsd av en gjennomiert militer ord-
bruk med betegnelser som «felttogsplaner», «hjalpe-
tropper», «desertering» og «mobiliseringsordre».

Et viktig mal var 4 lage en fellesoverenskomst med
arbeidsgiverne som grunnlag for heyere lann og ord-
nede akkordforhold. Etter en rekke kamper med arbei-
dsgiversiden Kklarte forbundet & oppna dette i 1907,
«Apriloverenskomsten» innebar at fagorganisasjo-
nene og arbeidsgiverne anerkjente hverandre gjen-
sidig. Dette var det forste historiske kompromisset
mellom arbeid og kapital i Norge. Arbeiderne fraskrev
seg reften til 4 gripe inn i den kapitalistiske utviklin-
gen, men krevde del av utbyttet i form av gkte lennin-
ger og kortere arbeidsdag.

Overenskomsten vernet pi den ene siden arbei-
derne mot angrep fra motparten, men forpliktet ogsd
fagforeningene til & veere «snille gutter». Forbundet
fikk rollen som politi i forhold til rabulister i egne
rekker. Avtalen ble en mal for mange av de tariffene
som senere ble avtalt i andre forbund. Nar de mektige
arbeidsgiverne innen jern- og metallindustrien hadde
gitt med pé en slik landsoverenskomst, var det lettere
4 fa andre industriherrer med pé noe lignende.

Apriloverenskomsten forte til betydelige lonns-
skninger og arbeidstidsforkortelser. Ogsa sporvogns-
reparaterene kom med i denne «Overenskomstenes
Mor», selv om sporveisselskapene ikke var medlem av
arbeidsgiverforeningen. Medlemsmetet i foreningen
vedtok forslaget til lannsavtale, men bare en maned
etter ble det vedtatt & seke om hoyere lonn. Begrun-
nelsen var at lgnnsnivéet innen Norsk Jern- og Metal-
larbeiderforbund na hadde steget sa mye at sporveis-
verkstedene var blitt hengende etter,

Det var klubbstyrene som skulle utarbeide lonns-
kravene og fere forhandlingene. Foreningen valgte
sine aller forste forhandlere. Kravene var 10 kroner for
de med ménedslenn. For timebetalte med mindre enn
40 ore var kravet 5 ore ekstra, for heyere lonte 3 sre.
Nattarbeid skulle regnes fra klokka 8 om kvelden og
betales med 50 prosent tillegg. Annet overtidsarbeid
skulle kompenseres med 25 prosent.

For ferste gang kunne sporveisarbeiderne kreve
avtalefestede forhandlinger om felles lonn og arbeids-
forhold. Til sammenligning kan nevnes at sporveis-
funksjonerene samme ar forsekte & tvinge gjennom
tarifforhandlinger, men direksjonene nektet & ha noe
med Sporveisforbundet & gjore. Funksjonarene var
ikke sterke nok til & fa sine krav igjennom, og matie
harmdirrende finne seg i at selskapene fortsatte med 4
la funksjonzrene undertegne enkeltmannskontrakfer.

Jerndiktatoren abdiserer
Etter innferingen av apriloverenskomsten s& Marius

Materiellbé

Homansby verks
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Ormestad sin oppgave som avslutlet, «De spredte fek-
{ningers tid er forbi», kunngjorde han. Landsoveren-
skomsten foreld, og forbundet var fullt uthygd. Nybyg-
gingen var ferdig. «Vedlikeholdsarbeid» interesserte
ham ikke, sd pa landsmatet i 1909 trakk han seg som
leder for Jern og Metall. Ormestad ble sekreteer i Land-
sorganisasjonen, og senere sjef for Oslos trygdekasse.

Historikeren Gunnar Ousland oppsummerer
Ormestads rolle pd falgende madte i LO-historien
«Fagorganisasjonen i Norge»: «Det var et nytt kull av
fagforeningsmenn som omkring 1905 - 1907 var
kommet i forgrunnen bade i forbundene og i Lands-
organisasjonen. Den betydeligste av dem alle var Jern-
og Metallarbeiderforbundets formann, M. Ormestad,
en fagforeningsmann i europeisk stil. Han innfarte
den moderne fagorganisasjons metoder og systemer
hos oss og skapte et forbund i sé faste former og med
sd sterk struktur at det ble et menster for alle andre,
Selv lenge etterat Ormestad fratradte dets ledelse, fort-
satte forbundet under skiftende former & arbeide etter
hans systemer og i hans &nd.»

Ousland rangerer Ormestad foran for eksempel
Landsorganisasjonens formann gjennom 20 &r, Ole O.
Lian, nar det gjelder betydning. Det falt seg altsé slik
at Sporvognsreparatorenes Fagforening i sine forste
levear fikk kraftig drahjelp av det aller ypperste for-
bundet innen norsk fagbevegelse.

Store framskritt

Jern og Metall-tiden ble en framgangsrik periode for
sporvognsreparatarene. Sporveisselskapene gikk godt,
de bokferte verdiene steg, aksjonarene fikk jevnt og
frutt et utbytte pd mellom 6 og 10 prosent. Passasjer-
tallet skte fra 1906 til et maksimum péa over 90 mil-
lioner i 1919. Utviklingen gikk sé fort at selskapene i
1914 ikke fikk ansatt tilstrekkelig med nye folk til &

lore bildet: Fra Homansby verksted.
ille bildet: Verkstedpersonale samlet utenfor Sagene verksted.

holde tritt med trafikkveksten. Det var seerlig den store
utstillingen p4 Frogner i anledning hundredrsdagen
for riksforsamlingen pé Eidsvoll, som medfarte ekstra
trafikk. Direksjonene forsakie a palegge kondukterene
og vognfarerne overlid pd de fa frisendagene de
hadde. Dette fikk begeret fil & flyte over for den over-
arbeidede betjeningen, og apnet for en av de bitreste
arbeidskampene i Kristianias historie.

Reparatarene stilte seg solidariske og sendte fol-
gende vedtak til sporveisselskapene: «I forbindelse
med den oppstéfte sporveiskonflikt holdt sporveis-
reparatarene mate den 20. juli, og besluttet under hen-
synfagen til den oppstatte situasjon ikke & kunne ha
noen befatning med inn- og utkjering av motorvogner,
eller utkjering av tilhengervogner, og for evrig all
reparasjon av vogner ute pa linjen. Som begrunnelse
for dette skal anfares at vi i de tilfelle hvor vi har utfart
slikt arbeid etter konflikten brat ut, gjentatte ganger
har veert utsatt for sjikane fra publikums side. Vi ble
saledes utskjeldt for streikebrytere, og ellers utsatt for
krenkende tilrop.»

Men ellers forte veksten til bedre og mer moderne
arbeidsforhold for arbeiderne. Nye, sentralfyrte verkst-
eder av mur kom pé plass, og vognmateriellet ble mer
moderne og hensiktsmessig. I januar 1912 inngikk
foreningen sin forste egne overenskomst med Gran-
ntrikken. I 1917 gikk selskapene med pé at alle fast
ansatte arbeidere skulle ha to ukers ferie. Og to &r
senere kjempet jern- og metallarbeiderforbundet gjen-
nom attetimersdagen. Arbeidsgiverne turte ikke annet
«hvis man vilde haabe paa fortsat ro og social fred».

Arbeiderbevegelsen hadde fatt gjennomslag for ef
av sine mest grunnleggende krav. N& besto ikke dog-
net lenger kun av & jobbe og sove, man hadde ogsa
tilkjempet seg fritid. Ved inngangen til tjuedrene ga
dette livet et helt annet perspektiv.

Kapiltel 2 - Sporveisarbeiderne

31



- ! ]
- ~ OO
NN \ -

j P - S )

l =t .
L .
g - : ) 5
— - & LD - \QA .
- r 4

. s a
~ -
H t, ,
=~ N T
\ . o L -—
— = T - -
N " — N M/ -
- 1 - 1 T " »
. .‘l# » L = AN
~ . AR A \- [
- L v b

» L R

E s . v )
o e - ey b
{ T P A3
N - - = dy
- e L 4 ™
7 . . /. N i M sy - —_—

~ T r - - =
L
' - -
- - - i -
* o ) 1 -~ ~
P - N —_
-~ o o~ \ “
~—— an..l Sy . IR ~/) .
- \.‘\ - .
Vs,
s [
L —
- ! —
- - -
. L

-
»
*
s



Anleggsarbeiderne:
Sees, men ikke hores

I Sporveiens 100-ars historiebok fra 1975 fortelles om
den heytidelige dpningen av den elekiriske sporveien
for «honoratiores og andre» den 2, mars 1894, Det var
jubel, flagging og store menneskemengder langs
traseen for 4 bivane det «smukke materiell». Innbudte
gjester ble servert en «splendid lunsj» med en rekke
skéltaler. Statstdd Hans Nysom - ordferer i
Blatrikkens representantskap - skalte for Kristiania
kommunes autoriteter, Ingeniar Heyerdahl skalte for
de nzrmeste samarbeidspartnerne, ingenigrvesenet,
telefondirekteren og politiet, mens borgermester
Christie talte for sporveisselskapets stiftere. Kort sagt,
de hyllet hverandre......

Sannsynligvis var det sveert fa anleggsarbeidere
med i det lystige lag, selv om mange manns hardt
kroppslig arbeid 12 timer om dagen i ni méaneder var
drsaken til at Aftenposten kunne oppsummere kjerin-
gen pé dpningsturen som «behagelig, jevn og uten rys-
telser, i alle deler tilfredsstillende». I Kristiania elek-
triske sporveis jubileumsbok fra 1919 star anlegget fra
1894 beskrevet i detalj, bide skinnegangen, kjoretra-
den, kraftstasjonen og vognmateriellet. Men ingen ting
stir nevnt om de som bygget det hele. Derimot ble det
trykket et pittoresk gruppebilde av arbeidslaget
poserende pa skinnegangen. Staute karer med slegger
og spett og rallarhatter.

Sporveisarbeiderne blir lurt

Arbeiderne skulle tydeligvis sees, men ikke hares. Nd
var jo ikke disse karene ansatt i sporveisselskapet i det
hele tatt. Blatrikkens ledelse hadde satt bort hele opp-
draget til ingenigrfirmaet H. W. Wessel, det samme
som hadde statt for skinneleggingen til hestes-
porveien. Det var vanlig i anleggsvirksomhet over hele
verden - og saerlig ved bygging av jernbane - at entre-
prenarer fikk slike oppdrag pa kontrakt til en fast pris.
Sé var det opp il disse «kontraktarene» 4 organisere
arbeidet og skaffe arbeidsfolk. En kontrakter som
holdt kostnadene nede kunne tjene seg en formue.

Kontraktgrene benyttet mange skitne triks for &
slippe 4 Detale arbeiderne det de hadde krav pa. Noe
av det verste var det sikalte redskapstrekk. Prinsippet
var at arbeiderne selv skulle dekke den verdifor-
ringelsen redskapen gjennomgikk under bruken. Flere
hundre kroner kunne trekkes av pé et par méneders
oppdrag for slitasje pa verktay, trillebarer, traller og sa
videre. Ofte var materiellet sterkt nedslitt allerede ved
oppdragets start, og var muligens allerede betalt ned
flere ganger av arbeidere pa andre oppdrag.

beidere pa anlegg av spor
Drammensveien ved Madserud Allé i 1903.

Leggingen av Kristiania elekiriske sporveis skin-
negang mellom @stbanestasjonen og Majorstuen ble
pabegynt i juni 1893. Arbeiderne var blift lovet en
daglenn pa kr. 2,75 for tolv timers arbeidsdag. Men, pd
den farste lanningsdagen ble det andre boller. Farst
matte ingen for & betale dem i det hele tatt. Tre timer
matte arbeiderne vente for kontrakiaren dukket opp.
Han opplyste da om at de likevel ikke ville f& betalt
per dag, men per meter lagt skinnegang. Dette med-
forte at betalingen ble langt favere. I eft lag fikk arbei-
derne kun utbetalt kr. 1,91 dagen, forteller avisa
Social-Demokraten den 20. juni 1893. Altsa fikk de
bare 70 prosent av den lanna de var blitt forespeilet.

Anleggsarbeiderne hadde ingen organisasjon,
ingen arbeidervernlovgivning og var ganske vergelase
nér oppdraget var slutt. Men fem 4r senere - da arbei-
det var i full gang med & legge dobbeltspor pé trikke-
linjene - etablerte arbeiderne pé sporveisanleggene i
Kristiania Sporveisarbeidernes forening. Foreningen
ble innmeldt i «Det norske vei- og jernbaneforbund»
- forleperen til Arbeidsmandsforbundet. Fram til
arhundreskiftet var det en enorm sporveisutbygging i
hovedstaden, men s ble det raskt slutt pa nye anlegg,
Sporveisarbeidernes forening fikk dermed ingen lang
levetid. Likevel er det artig & vite at det faktisk fantes
en sporveisarbeiderforening allerede i 4r 1898,

Foreningen som ble vekk

En annen og nar beslektet forening sa for avrig da-
gens lys allerede aret for. AS Holmenkolbanen ble
etablert i 1896. Utgangs- .
punktet var Majorstuen, og '
derfra skulle det i farste
omgang legges dobbelt-

spor opp til Slemdal, og
deretter videre opp il
Besserud. Sa snart varlgs-
ningen var over skulle
arbeidet settes i gang,
«Selve banelegemet ble
bygget av ingenigrene W,
Stenersen og Hayer-Ellefsen» skriver Knut A, Nilsen i
boka «Nordmarkstrikken». Selv om fraseen gikk
ganske greit gjennom dker og eng og skogholt uten
fjellskjeeringer og tunnelanlegg, ma de to ingeniarene
ha stétt pa ganske kraftig for & fa bygget anlegget helt
alene. Tankene gir uvilkirlig til Brechts dikt «En
lesende arbeiders spersmal»: «<Hadde de ikke en gang
med seg en kokk?»

Selvialgelig gjorde arbeidsfolk arbeidet. Tidspla-
nen for gjennomf{aringen var stram, kun halvannet ar,
og det autoritere arbeidsjernet Albert Fenger-Krog satt
p4 ryggen (il kontraktarene for & holde tempoet oppe.

Kapittel 2 - Sporveisarbeiderne
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Og dette stolte verket
som vi har fatt i stand,
det er et minnesmerke
for hver ulykket mann.
Ti mangen der blev
gjemt i muld

og falt som offer for

det gull

hvormed de fylte kassen
til arbeidsherren full

Vossebanevisa, 1881

*

J

Anlegg av dobbeltspor pa
Drammensveien ved
Skarpsno i 1905.
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Fenger-Krog hadde p4 éttitallet fatt stipend for & stud-
ere billige og lette baner for lokaltrafikk, og var en av
griinderne av Holmenkolbanen. Samtidig var det job-
betid i Kristiania, og det var mangel pa anleggsarbei-
dere. Arbeiderne mente at defte kunne utnyttes til &
kreve hayere akkordsatser.

1 1897 ble derfor Holmenkollens jernbanearbei-
derforening stiftet og besluttet innmeldt i vei- og jern-
banearbeiderforbundet. Arsaken til navnet var at Hol-
menkolbanen gjennom konsesjonen ikke var definert
som sporvei, men som jernbane, Arbeiderne klarte &
fa opp akkordprisene, men noen forening ville ikke
entreprengren ha. Det var sarlig ett av arbeidslagene
som utgjorde kjernen i den nye fagforeningen, og som
hadde fatt med seg de andre pd & organisere seg.
Ingenigrene slo til mot foreningens senter ved rett og
slett & si opp hele dette arbeidslaget. Dermed var
organisasjonen knekket ved Holmenkollbanen. Entre-
prengren syntes altsd det var viktigere 4 kvitte seg med
foreningen enn & holde pa arbeidskraften, selv i det
vanskelige arbeidsmarkedet som var. Sa ble da ogséd
banen ferdig et halvt ar senere enn planlagt,

Heoyer-Ellefsen

La oss dvele litt ved den ene entreprensren. Sigurd
Heyer-Ellefsen var utdannet ingenier i Tyskland.
Mange av de storste entreprengrene som slo seg opp i
Kristiania for hundre &r siden var ingenigrer som
hadde studert i utlandet og lart seg nye teknikker og
nye organisasjonsformer. Driftige Sigurd spesialiserte
seg pd grunnarbeider, og etablerte et firma med
hakker og spader, hester og kjerrer. Da byggeboomen
for arhundreskiftet var pa det sterkeste, hadde firmaet
over hundre hester, Det ble ett av de storste entre-
prengrselskapene i landet, men samtidig blant de mest
forhatte av arbeiderne - kjent for sine luselenninger.

1 1903 var Hoyer-Ellefsen med pé 4 starte Kristia-
nia Entreprengrforening, som skulle virke for «en
utstrakt bruk av Kontraktersystemet ved Udferelse af
offentlige og private Arbeider, at varetage entre-
prengrenes interesser lige overfor Arbeidsgivere og
Arbeidere, samt arbeide for at heve Standen og Sys-
temets anseelse i det almene Omdgmmen.

Men kontraktsrsystemet ble mer og mer forhatt i
opinionen, og var i praksis pa vei uf, i hvert fall fra
jernbaneanlegg. Da Hayer-Ellefsen fikk et starre opp-
drag av staten i 1905, slo Kristiania Stein-, Jord og
Sementarbeideres forening fast at «grovarbeiderne i
Kristiania lider under et utplyndringssystem av verste
slag» og at «det er en hin mot arbeiderne at dette
firma blir overdradd Statens arbeider».

rtakelig fra
ggingen av Lilleakerbanen, ferdig i 1919.

Anleggsarbeiderne

Arbeidslagene besto nok av ulike typer mennesker.
Det fantes ekte «rallarer» eller «renharig slusk», pro-
fesjonelle jernbanearbeidere som reiste fra anlegg il
anlegg og som kunne kjennes igjen pa sin dialekt med
mye fagterminologi iblandet svenske kraftuttrykk.
Disse hadde store fagkunnskaper og sterk yrkesstol-
thet. Dernest var det mange bondegutter som tok
arbeid ved siden av gérdsdriften. Til slutt kom lesar-
beiderne, folk som tok det arbeidet de kunne 4. Disse
ble ansatt og avskjedige! etter behov, med ussel
daglenn, Norsk Arbeidsmandsforbunds ferste for-
mann beskrev lasarbeidernes kar pa falgende vis i
1888:

«At de meste av hans arbejde er strengt og hels-
enedbrydende, kan man forstaa, naar man vet, at han
ma ferdes ude i alslags vejr, i regn som i solskin, i
kulde som varme. Ofte maa han staa nede i dybe
grave og lempe lere over hovedet paa sig, som han
staar sivende vaad pa benene hele dagen, da hans
knappe daglen i de fleste tilfeelde ikke gir ham raad til
at anskaffe sig vandtet fodtej. Og naar han saa trat og
udmattet en gang imellem finder for godt, at refte
ryggen, har han straks sjnene {ra en entreprenor eller
en dertil ansat formand hvilende paa sig...

Levemaaden. Den bestaar for det meste av smer og
bred med en tynd kaffe som drikke.. Men der kom-
mer ogsaa tider, hvor han ikke en gang kan skaffe sig
til den familje denne usle neering; nemlig: naar han er
arbejdslas. Ti det er kun undtagelsesvis, at en lasarbe-
jder er saa heldig at have jevn beskjeftigelse hele aaret
igennem...»

Den forste pensjonen

1 1896 vedtok bystyret i Kristiania at ingenigrvesenet
skulle ansette en fast arbeidsstokk pa 155 mann.
Disse skulle ha tre méaneders oppsigelsestid, lann
under sykdom, ferie og obligatorisk medlemskap i den
kommunale sykekassen og pensjonskassen. Kom-
munen ensket palitelige og stabile arbeidere, og ikke
en sammenrasket gjeng losarbeidere. Vi far tro at
mange anleggsarbeidere etter hvert havnet i fast arbeid
som kommunearbeidere, i veivesen, vannverk eller
lysverk. Noen fikk ogsé jobb som sporveisarbeidere.

Familien Larsen er et godt eksempel pa denne
utviklingen. Den 25. juli 1902 skrev Kristiania kom-
mune et brev til Hr. arbeider Jorgen Larsen, Kristia-
nia veivaesen:

"Man tillater sig herved at meddele, at der i henhold
til reprasentantskabsbeslutning af 3. decbr. 1896
tilkommer Dem en pension, stor kr. 400 aarlig, der
udbetales hos kemneren efterskudsvis pr. maaned.”

Kapittel 2 - Sporveisarbeiderne
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Tittelen pa brevet var Pens. No 1. Jorgen Larsen
var blitt det aller farste medlemmet i Kristiania kom-
munes pensjonskasse!

Jorgen Larsens sonn Leonard, var smedmester i
Oslo vegvesen, for seunesennen @rnulf ble brolegger
i Sporveiens baneavdeling. Sennesgnns sennen Otto
var oppsynsmann ved baneavdelingen pa trikken da
han gikk av med pensjon i 1979.

- Jeg begynte ved baneavdelingen i 1936, fortalte
Otto - men pa den tida var det ikke uvanlig at en gikk
som sesongarbeider i rtier, s jeg sokle meg straks
over i frafikkavdelingen. Der skulle det - etter hva jeg
ble fortalt - ga "bare” 4-5 ar for en fikk fast stilling. Og
allerede sommeren -36 ble jeg frafikkbetjening. I
trafikken arbeidet jeg til 1949, da kom jeg tilbake il
baneavdelingen der jeg skulle bli resten av mift
yrkesliv. Farst var jeg 7 ar banearbeider, sa 7 ar bane-
formann og siden oppsynsmann.

Ogsa Otto Larsens to senner var sdvidt innom
Sporveien, men valgte seg siden andre yrker i livet.

Ut i forstedene

De store anleggene var temperaturmélere pa hvor det
ble satset i samfunnet. Slik var det logisk af i tid-
srommet fram mot drhundreskiftet - da Kristiania
vokste opp pé rekordtid og trengte kommunikasjoner
- ble mange kilometer skinnegang lagt for byspor-
veien, Tiden rundt arhundreskiftet var en gullalder for
sporveisutbyggingen, selv om veksten fortsatte helt ti}
en forelapig topp i 1919. Da ga stagnasjonen i befolkn-
ingstallet og ekonomiske kriser med péfelgende arbei-
dsledighet feerre arbeidsreiser og mindre penger til &
betale trikkebilletter for blant vanlige folk. Passasjer-
fallet gikk ned.

Sporveisselskapene mente at nedgangen kun var
midlertidig, og fikk for s4 vidt rett. Aldri har s& mange
menncsker i Oslo reist med sporvogn som under
okkupasjonen i fra 1940 til 1945. Men bysporvogna
- som var selve symbolet pa dannelsen av storbyen -
{ikk pé tjuetallet et varsel om at storhetstiden snart var
over. Enkelte toneangivende personer snakket allerede
da om at trikken tilharte fortiden.

luskelkralt matte til for 4 fa betongstolper pd plass.
ntakelig fra byggingen av Lilleakerbanen, ferdig i 1919.

I nabokommunen Aker fortsatte likevel befolk-
ningsveksten og bolighbyggingen. Fokus ble na i storre
grad rettet mot forstadsbanene. Holmenkolbanen ble
forlenget til Frognerseteren i 1916. En kort sidelinje fra
Majorstuen til Smestad ble dpnet i 1912. Smestad-
banen ble i 1933 forlenget til Makrellbekken, og i
1935 helt til Roa. I 1934 var ogsd Sognsvannsbanen
klar til apning. Lilleakerbanen ble koblet inn pa by-
trikkens nett i 1924, og siden forlenget ut til Barum
som et eget selskap A/S Barumsbanen. P4 andre
siden av byen 4pnet Ekebergbanen i 1917 Siden kom
ogsa baner til Kjelsas, Sinsen og Oppsal.

Fra skinner til vei

P4 landsmatet fil Arbeidsmandsforbundet i 1928 ble
en stor forandring i anleggsbransjen diskutert. Kan-
skje ville det ikke bli bygget flere jernbaner. For ikke &
snakke om veksten i veitrafikken, Bil og buss fruet
med & setle jernbanen i skyggen. Arbeiderne hadde
veert vitne fil en enorm tyngdeforskyvning i bransjen
de siste dra. En veldig vekst i biltrafikken forte il
stadig nye veianlegg og okt vedlikehold av de gamle.
Den herskende arbeidsledigheten ble forsekt
avhjulpet ved nedsarbeid pa veianlegg, noe som safte
ytterligere fart i utviklingen.

Jernbanearbeiderne matte regne med & bli henvist
il veiarbeid etter hvert som det ble mindre 4 gjore i
deres gamlc bransje, mente de i forbundet. Og fikk
ret, T 1928 hadde forbundet kun et fatall organiserte
medlemmer blant veiarbeiderne. Sju ar senere var
denne gruppa forbundets storste. Av 220 tilsluttede
foreninger var da hele 80 veiarbeiderforeninger.

Det var anleggsarbeiderne som kom ferst da spor-
veiene skulle bygges ut. Det var falgelig ogsa anleggs-
arbeiderne som forlot scenen forst, som et varsel om
intet skal vare til evig tid, og at na gikk en epoke mot
sin slutt. I 1938 matte sporveisdirektor Hjalmar Sa-
muelsen forsvare seg pa et mete i Oslo Arbeidersam-
fund mot aggressive og scierrike tilhengere av bil og
buss som ensket trilken vekk fra bygatene. De talte
ikke trafikantenes, men privaibilistenes sak, var
Samuelsens oppsummering.

Kapittel 2 ~ Sporveisarbeiderne
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Banearbeiderne laerer
direktor Barth en lekse,
men far selv svi....

«Med hensyn paa frafikkens opretholdelse paa vin-
terfore tor jeg trygt si at selskapet (forevrig sammen
med Grentriklcen) stod som en absolut nr. 1. Ingen
andre sporveie hverken i Europa eller annet steds
har hat saa gode apparater (sneploge) til sneens
bortskaffelse. Og trods den ganske betydelige
snenedbor i Kristiania har selskapets vogne under
hele sin driftstid ikke staat stille et kvarter paa
grund av sne, mens jernbaner og andre transportmi-
dler ofte har maattet indstille paa grund av snehin-
dringer.

Jeg erindrer saaledes en juledags morgen, da infet
tog paa vestbanen kom frem fra Kristiania til Dram-
men, mens Kristiania elekiriske sporveis vogne
holdt rute ira forste tog om morgenen og iklee stod
stille 1 minut den hele dag. Der dannedes fra den
tidlige morgen en kanal eiter sporveislinjerne
begranset av hgie snevaegge paa begge sider. Denne
kanal var praktisk talt den enecstc farbare del av
gaten, Her maatte baade gaaende og kjerende holde
sig, indtil man fik skaffet folk og hester til at kjare
sneen vaek.»

Slik skrat direktor Jorgen Barth (utdannet jernbane-
ingenior) i en artikkel fra 1919 med fittelen «Kristia-
nia elekiriske sporveis utvikling fra 1898 til 1913».
Sporveisselskapene hadde ansvaret for & rydde sne i
de gatene der sporvogna gikk. Det sier ikke sé rent lite
om fidens tenkesett i direksjonen at det utelukkende er
snoplogene man holder fram, og ikke dem som be-
tiente maskineriet. Blitrikkens «linjebetjening» -
banearbeiderne og stremforsyningen - var ikke-eksis-
ferende i direkterens jubileumsartikkel, til tross for at
de tydeligvis métte vaere sveert villige til 4 st pa til alle
tider for & holde sporene framkommelige.

«Sporveien sparte aldrig sit maskineri men satte
det beredvillig ind», skrev direktoren. Mye tyder pa a
selskapet heller ikke sparte sarlig pa sine ansatte.
Men aret effer at hr. Barth skrev sin panegyriske
lovprisning til teknikken skulle han fi en brutal
pédminnelse om af ogsd sneméking var avhengig av
mennesker. I 1920 brat den mest omfattende sporveis-
sireiken i historien ut. For farste gang i historien sto
vognierere og kondukierer, reparaterer og banearbei-
dere sammen i en lennskamp som varte hele vinteren.
Over 1000 mann handlet som én i fi uker.

Kapitle] 2 - Sporveisarbeiderne

Akkurat da trikkene stanset kom et voldsomt sng-
fall, som blokkerte gatene med sveere snsfonner.
Banearbeiderne hadde lagt ned arbeidet, og gatene der
trikkesporene gikk ble raskt totalt uframkommelige.
Streikevaktene blokkerte veivesenets snaplog sa heller
ikke de fikk mékt. Sporveisfolkene tilbad seg & heve
blokaden mot snebreytingen hvis arbeidsgiverforenin-
gen pa sin side ville gi en uftrykkelig erkleering om at
de avsto fra sine planer om & benytte streikebrytere.
Dette nektet arbeidsgiverne, og dermed hopet snsen
seg opp.

Sporveisstreiken grep forstyrrende inn i hele by-
livet. Ikke nok med at ikke trikken gikk, mange av
byens mest senfrale gater ble ogsd uframkommelige
for annen type trafikk, Slik leerte de streikende direk-
sjonene en lekse: Det hjelper lite med flotte snaploger
hvis ikke noen vil & kjgre dem. Likeledes viste streiken
den betydning banearbeiderne hadde og har béde for
sporveisdriften og byen.

Banearbeid med barnesykdommer

De forste banearbeiderne stater vi pa allerede i 1875.
Av hestesporveiens totalt 43 ansatte finner vi {re spor-
rensere eller banevokfere. 1 1904 var arbeidsstokken
ved Grenntrikken steget til 240 personer, derav 23 i
tilknytning til sporanlegget. P4 Bléfrikken vokste
antallet ved baneavdelingen fra 9 i 1894 til 24 i 1913.
Ingen av disse var i utgangspunkiet fagorganisert.

Linjebetjeningen sirevde i sporveienes forste ar
med en rekke barnesykdommer pa anlegget. Kristia-
nia hadde fatt det sekstende forste elekiriske sporveis-
anlegget i verden, de fleste andre 13 i USA, og erfarin-
gene med denne typen drift var begrenset. Det var der-
for nok av faglige utfordringer i jobben, som ellers
béide var tung og heller ikke ufarlig.

Skinnegangen 1 i hestesporvognas tid oppa
gatelegemet. Tyngre vogner forte til tyngre skinner, og
disse ble gravd ned. I den elekiriske trikkens forste ar
ble det lagt gatestein kun inntil skinnestrengene, mens
det ellers ble brukt makadam - valset pukkstein.
Dette dekket ble slitt mye raskere enn steinen, og
forte til et sveert uregelmessig dekke. Lasningen ble a
bruke gatestein over det hele, med sementvelling i
mellom.

Banearbeiderne hadde ogsd mye problemer med
sammenskjstingen av skinnene, som ved arhundre-
skiftet ble foretalt med jernlasker festet med seks
bolter. Men allerede i 1902 ble skinneendene sveiset
med thermitsveising. Efter en del preving og feiling ble
denne mefoden ganske god, men likevel forekom
stadige skinnebrudd. Skinnegangen matte ogsa slipes
for & fd vekk rifledannelser pd skinnehodet. Bla-
trikken anskaffet i 1913 en slipevogn etter modell fra

Banearbeidere i st
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Frankfurt. Denne slipte skinnegangen ved hjelp av en
smergelskive. Slipingen foregikk i langsomt tempo, og
fant derfor sted om natta.

Rallarer far fast jobb

Linjebetjeningen var en broket gruppe, bide med hen-
syn pa fagkunnskap og ogsd ansettelsesforhold.
Mange startet sitt ansettelsesforhold som sesongarbei-
dere; anleggsarbeid om sommeren og sngbrayting om
vinteren. Arbeidet var stort sett manuelt og krevde sd
mange mann at Sporveien vanskelig kunne ha alle i
sitt brad hele aret. Men for en dyktig sesongarbeider
kunne def etter en tid vanke tilbud om fast ansettelse,

Det var ikke uvanlig at anleggsslusk benytlet
denne maten (il & fd seg fast arbeid. En av disse var
sunnfjordingen Andreas Refsdahl, fadt pa selveste
julaften i det herrens ar 1892. Refsdahl var i sin ung-
dom knyttet til anleggsvirksomheten hos de virkelig
store enfreprenorene. Han var ved Rjukan-anleggene
og mange store anlegg langs Vestlandskysten.

11930-4rene kom han til Oslo og fortsatte her med
sitt spesialfag som skytebas pa forskjellige bygge-
plasser. Tanken pd fast arbeid og en {ryggere eksistens
ledef il at han sekte seg inn ved Oslo Sporveiers
baneavdeling. Drammen gikk i opplyllelsc, og i 1936
ble han sesongarbeider. 1 1942 fikk han fast anset-
telse, og Sporveien hadde sikret seg en {link og rutin-
ert arbeider.

Slutten pa historien er dessverre heller ikke
utypisk. Etter et langt yrkesliv med tungt arbeid ble
det ingen anledning til & nyte pensjonisttilveerelsen,
Andreas Refsdahl dede like for sin 66, fodselsdag etter
el langt og smertefullt sykeleie.

Sporrensere og broleggere

Noen oppgaver var s& enkle at hvilken som helst
ukyndig kunne utfore dem uten synderlig opplaring.
En slik type jobb var & rensc spor. Sporrenseren fikk
utlevert kost og spak som han retf og slett farte foran
seg i sporet og rensket defte for skitf og lev og andre
uhumskheter. I perioder med manko pé folk matte
banemesteren dra ned pa gassverktomta og plukke
noen for dagen. "Du ser hederlig ut, du kan fa vere
med og gd denna runden. Her er arbeidsdress, opp-
gjoret far du pa kvelden.” En monoton jobb, som i dag
utfares motorisert.

Da hadde broleggerne et langt mer gjevt og aerefullt
arbeid. A vare brolegger var ikke noe rutinearbeid.
Det krevde erfaring og feft, og ofte kunne folk pé gaten
stoppe opp for & beundre broleggerne i arbeid, der de
skapte infrikate monsfre rund{ skinnegangen. For de
pvrige banearbeiderne var broleggerne «juvelen i kro-

Kapittel 2 - Sporveisarbeiderne

nen», drgmmen var for mange a bli brolegger. En som
klarte det var Richard Johansen:

Richard Johansen var fodt i Sandvika i 1893. Efter
konfirmasjonen seilte han til sjgs inntil han fikk jobb
ved Blatrikkens baneavdeling hesten 1918. I begyn-
nelsen var han med i forskjellige anleggsarbeider, men
da han snart viste lyst og anlegg for brosteinsarbeid
ble han penset over fil broleggerne. Ferst var han
sakalt «fremlegger» - det vil si den som langet stein il
selve broleggerne - og sd efter ufstatt leretid nédde
han malet som fast brolegger i 1926. Siden var han
brolegger gjennom alle anleggssesonger inntil pen-
sjonsavgang i 1957

Spenning til veers

De som arbeidet innen stremforsyningen var ogsa &
regne som en del av linjebetjeningen. Farst etter krigen
organiserte Sporveien denne virksomheten som egen
avdeling,

I dagens samfunn seker mange spenning ved &
kaste seg ut i fallskjerm, rafte i elver eller henge mel-
lom himmel og jord i en gummistrikk. De forste led-
ningsmontsrene hadde nok av slike stimulanser i
hverdagen, Ble det meldt om ledningsbrudd, tok
karene en vanlig stige mellom seg, troppet opp pé
farste trikk og kjerte sa langt de kunne komme. Ved
bruddstedet reiste de stigen opp mot tverrbardunen, og
sd var det & skjate det hele sammen ved hjelp av taljer
og annet utstyr, En meget krevende og farlig arbeids-
operasjon!

De stramiorende kjoretradene hadde til 4 begynne
med en beskytlelse over seg mot nedfallende tele-
fontrader. Disse var laget av kloyvet bambus - sikalte
tonkinstaver - som ofte falt ned og métte byttes. Bam-
busen ble etter hvert byltet ut med jerntrid, men
denne kortsluitet til gjengjeld strommen ved avs-
poringer da trinsene pa kontakistangen slo opp i
beskyttelsesneftet. Og avsporinger forekom relativt
ofte, seerlig ved innkjering i kurver ndr det regnet og
skinnegangen var glatt. Ved & lefte sikkerhetsnettet
seksti centimeter, ble mange av disse kortslutningene
unngatt,

Bléfrikken skaffet seg efter hvert ei tarntralle som
gikk pé skinner. Denne var stasjonert pid Majorstuen,
og ble det feil pa ledningen nede i byen, trillet den i
susende fart nedover Bogstadveien og Briskeby.
Innhentet de en sporvogn, lempet karene tralla av
sporet — trillef den forbi - og opp pa skinnene igjen.

Fra 1906 ble det brukt en tdrnvogn trukket av hes-
fer. Tre dr senere kom en slags tarnbil, for gvrig med
jernbandasjer pa hjulene slik at den holdt et forfer-
delig leven gjennom gatene. I 1914 ble den forste hjul-
stigen konstruert og hekfet etter en liten lastebil, men



forst i 1938 fikk ledningsmonterene en «moderne»
tarnbil til hjelp for seg.

Familien Falch

En familie som preget stromforsyningen hell fra
starten og i hele sekstifre dr(!) var familien Falch. Kris-
{ian Falch senior begynte son Blatrikkens aller farste
ledningsmontar i 1894, og holdt det gdende i 41 ar -
da var han ledningsformann. Kristian hadde to sanner
- tvillingene Kristian jr. og Gustav - og begge fulgte
sin fars kjoretrad - det vil si at begge var i aktiv tje-
neste i over 40 ar, og begge ble ledningsformenn,

Gustav Falch ble ansatt som leregutt ved
reparasjonsverkstedet pd Majorstua i {ebruar 1909, og
var der et ar for han gikk over "pé ledningen”. I 1913
fikk han lyst til & preve noe annet, og dro til Rjukan
for & vaere med pé byggingen av Hydroanlegget. I 1916
kom han tilbake il Blétrikken, der han slo seg ned for
godt. Han ble formann i 1948, og fratradte i 1957.

Kristian jr. var enegget tvillingbror, og dette var en
medvirkende arsak til at ogsd han kom inn i
Sporveien. Kristian forklarte dette selv pa dennc
maten til bladet «Lokaltrafikk»:

«Helt fra vi var smagutter var vi bestandig likt
kledd, og det hendte hjemme at folk som kom pa
besak ikke greide & skille oss ut, bare vi gikk ut av
dera og inn igjen. (..) Gustav begynte pa sporveien for
meg, og arbeidet om natten sammen med far og endel
andre. S4 var det en natt han gjerne ville ha fri og fikk
meg til & note i steden. Det gikk fint, de andre merket
ikke det minste.»

Na var heller ikke arbeidslyset sa mye 4 skryte av
pé den tiden, nattarbeidet fant sted i skjeret av olje-
lamper. Men «innbytteren» likte tydeligvis arbeidet,
for ogsd han ble ledningmonter. Han ble imidlertid
med over til Beerumsbanen da Blétrikken ble en del av
Oslo Sporveier i 1924. Der var han & finne i tarnet i
mange, mange ar.

Kloft i haka?

Alle sporveisarbeiderne har klaft { haka sies det. Det
kommer av at dem lener seg sd mye pd spaden.

En historie tyder pa at sporveisarbeiderne ufrivillig
hadde «skylda» for den alminnelig utbredte oppfat-
ningen om kommunearbeidernes noe trege arbeid-
stempo. 1 en bystyredebatt om lsnningene til vei-
vesenets arbeidere var et eksempel pa arbeidernes
dovenskap at noen bare satt og lekte seg med brostein-
er nede i Radhusgata. Neerinere undersokelser viste at
det for det ferste ikke var kommunearbeidere, men
sporveisarbeidere - og at de aldeles ikke lekte, men
rengjorde steiner som hadde ligget i sement.

Ryktet for arbeidsskyhet ble uansett
hengende ved banearbeiderne, og
kunne nok vere en belastning, Rag-
nvald Thoresen begynte som
sporvognsreparater under krigen,
og likte seg ikke si veldig godt i
Sporveien de {orste dra. frsaken
var det nedlatende stempelet de
fikk som kommunearbeidere,
seerlig av funksjonerer og andre
«borgerlige».

«Du som er i Sporveien
behover vel ikke & gjorra no du, sa T
folk. Det var pd grunn av dissa som .
dem mente hang pa spaden. Far min ‘
fortalte at det var sann i jernbanen og. Han
var smed der. Jernbanearbeidera hadde ikke noen
brakker, og sd kom dem i smia og spiste, for der var
det da varmt rundt essa i hvert fall.

Det var en fullmektig som bodde pa Stabek, han
var forresten litt lighalt og ivrig malmann. Dem erta'n
litt med & legge Arbeiderbladet inn pa skrivepulten
hans. Da gikk han bort i vedakassa og henta to pin-
ner, og brukte dem fil & baera avisa ut i saplekassa sd
han skulle slippe 4 ta i bla’.

Denna fullmektigen pleide 4 fortelle far min at han
syntes dissa jernbanearbeidera var si late, for hver
gang han kjerte forbi med toget der, sa sto dem pa sia
der og hang pé spaden. Ja, villeru at dem skulle sta i
sporet a, svarte far, for det var sd dumt sagt. Jeg var
med der nede pa skinnegangen sjeel en tre sesonger, og
da métte baneformann
jage folk vekk nar det kom

e

tog.» - R

Sporveisarbeider- S ===
foreningen i
Sporveisforbundets utret- ,v‘yl

telige forretningsiarer, Erik |
Engebretsen  Rudlang, | o
hadde i mange &ruten hell 1 .} v i
forsekt & fa banearbei- |, . g%

derne til & organisere seg. 'q"
Slik oppsummerte han )
strevet i forbundets fag- e,
blad  «Sporveisfunktio- - B
nErens:

«Tiden var endnu ikke inde for dem til at trede ind i
organisationens razkker. Imidlertid fandtes der dog
inden deres midte av og til enkelte som ikke riktig
kunde slaa sig helt til ro med tanken paa for altid at
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Ledningsformann
Christian Falch d. e.
Foto fra 1919,

Térmnbil il
ledningsarbeid, t910.
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bli staaendes utenfor organisationens ramme; men av
disse var der helt indtil den senere tid altfor faa. De
som lar det skure og lar hver dag ha nok med sin egen
plage, var i avgjort flertal.»

Utbruddet av den forste verdenskrig utlaste en job-
betid uten like i norsk skonomi, noe som igjen presset
prisene oppover i hurtigtogsfart. Arbeidsfolk hadde
det vondt mens spekulantene jublet. Under dette pres-
set fant banearbeiderne ved Holmenkolbanen ut at de
{rengte en fagforening. 1. juni 1917 ble Holmenkolba-
nens linjebetjenings forening dannet med 23 med-
lemmer.

Det forste foreningen foretok seg - foruten & melde
seg inn i sporveisforbundet - var 4 invitere sine arbei-
dskamerater i de gvrige selskapene til massemate,
Her ble det bestemt a danne en felles forening for
linjebetjeningen ved alle sporveisbedriftene i om-
rédet.

Detle slo an, og den 21. juni ble det avholdt kon-
stituerende generalforsamling med hele sytti fram-
mptte. En ny forening ble stiftet under navnet Kristia-
nia og omegns sporveisarbeiderforening. Over hun-
dre mann meldte seg inn. Sporveisforbundet hadde
lenge ensket seg overenskomst ogsd for arbeiderne,
men dette ble avvist av arbeidsgiversiden pa bakgrunn
av at de allerede hadde en avtale med Jern & Metall.
Oppretielsen av banearbeidernes forening var derfor
en viktig strategisk seier for sporveisforbundet.

Kort levetid

Foreningen skulle imidlertid fa en kort levetid. I 1920
snudde de skonomiske konjunkturene i Norge. Vekst

og velstand blr avlgst av krise. Arbeidsgiverne for-
langte lonnsnedslag pa 33 prosent for sjoiolkene, de
samme som hadde seilt inn gigantiske formuer for
rederne under krigen. Landsorganisasjonen besluttet &
{a hovedslaget pa sjefolkenes fariffer, og kastet i 1921
120.000 arbeidere inn i en landsomfattende streik.
Streiken skulle veere en prove pa en mer radikal tak-
tikk, men ble i stedet en alvorlig pdkjenning for fagor-
ganisasjonen.

Kombinasjonen av krise, arbeidsleshet og etter-
virkninger av streiken knaklk ryggen pa en rekke fag-
foreninger i Norge. For de sporveisansatte var sfreiken
i 1921 ekstra ugunstig. De hadde gjennomfort en ti
uker lang konflikt aret for. Resultatet ble nederlag og
tilbakeslag for sporveisforeningene,

Funksjonerene pd Holmenkolbanen tok opp igjen
arbeidet under streiken, og foreningen ble derfor
ekskludert av sporveisforbundet. Kort tid etter ga ogsd
de ansatle pa Ekebergbanen seg, og foreningen gikKk i
opplesning. Den ferske sporveisarbeiderforeningen
sto distansen ut, men brukte alle sine krefter pa det.
Den Klarte ikke & drive videre etterpd, og sovnet stille
inn,

Direksjonene i sporveisselskapene var tydelig pa
offensiven og hadde bestemt seg for & sla hardt tilbake
for & demme opp for fagforeningshevegelsen. Kanskje
kan man si at direktor Barth og hans kumpaner fikk
sin hevn....

Utbedring av ledningsfeil,
omlag 1919, Farlig arbeid!

Snerydningstog, omlag
1919, Byen Klarte seg ikke
ufen.

ore bildet: Original gravemaskin, baneverkstedet Sagene.
lle bildet: Midt p4 bildet av verkstedpersonalet pa
‘atrikken fra 1907 sitter driftsbestyrer Jorgen Barth.
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Vognvaskerne - barske
damer!

I tillegg til verkstedarbeiderne, anleggsarbeiderne
og linjebetjeningen, fantes en fjerde gruppe spor-
veisarbeidere. Detie var vognvaskerne, som alle var
kvinner.

Vaskingen av vogner foregikk for det meste om natten,
og vaskekonene hadde liten konfakt med de avrige
ansatte. De hadde de elendigste arbeidsforholdene og
den usleste betalingen. Den 1. juni 1913 organiserte de
28 vaskekonene pa Blatrikken seg i «Kristiania elek-
friske sporveis vaskebetjenings forening» med Emilie
Renning som formann,

Vaskekonene vinner en konflikt

Inspirert av foreningsdannelsen sekte vognvaskerne
om et aldri sa lite gasjepalegg, men detle ble meget ille
moftatt av bedriftsledelsen. Den svarte med a si opp
21 vaskekoner med fratredelse effer {re méneder.
Bedriften begrunnet oppsigelsen med at de ville ga
over til & benytte unggutter til arbeidet. Disse ville
gjore jobben for 3 kroner per natt, mens vaskekonene
fikk 3,20.

Den nyoppreftede vaskerforeningen svarte pa pro-
vokasjonen med & melde seg inn i def sveert sa kam-
pvillige sporveisforbundet, og lyktes & skremme sel-
skapet sépass at de trakk oppsigelsene tilbake. Dette
inspirerte igjen vognvaskerne i de svrige sporveissel-
skapene fil & organisere seg. Foreningen ble dermed
utvidet under navnet Sporveienes vognvaskerfore-

nini.

ret etter forsekte Blitrikken seg pa ny. 1. mai
1914 fikk vaskekonene ny oppsigelse, med virkning
allerede etter fjorten dager. Det var den fidens «out-
sourcing» - bedriften hadde satt bort vaskingen til et
rengjoringsfirma. Sporveisforbundet tok saken, arbei-
det ble blokkert, men sporveisselskapet benyttet unge
gutter som streikebrytere. Efter en méned matte for-
bundet frue med 4 ta ut funksjonerforeningen i
sympatistreik hvis ikke vaskebetjeningen ble tatt inn
igjen.

Dette hjalp, oppsigelsene ble trukket tilbake, og
vaskekonene fikk en overenskomst med blant annet 7
timers arbeidstid, {ri hver 6. natt og fjorten dagers ferie
med full lenn. Konflikten vakte oppsikt i og med at
den ble en sé stor seier for de fagorganiserte. En annen
«landevinning» kom i 1916 da «samtlige faar utlevert
et par freetofler hvert aar som vedlikeholdes av sel-
skapet.»

Kapiitel 2 - Sporveisarbeiderne

Vaskekonene folte nok at deres interesser best ble
ivaretatt av funksjoneerene. I 1924 gikk derfor vogn-
vaskerforeningen inn som ei gruppe i Oslo Sporveis-
betjenings forening, hvor de var representert pa fast
plass i styret fram til 1956, og hadde egen gruppe enda
mye lenger. Det var liten tvil om at vaskekonene -
som arbeidet pd verkstedene - objekfivt sett tilhorte
sporveisarbeiderne. Historiske drsaker ferte dem altsa
likevel inn i betjeningens organisasjon.

Kvinnfolkarbeid?

Vaskekonene var en markant arbeidergruppe i Spor-
veien nesten helt fra starten. Da Blatrikken startet
virksomheten i 1894, inkluderte arbeidsstokken fire
vaskere. Grenntrikken hadde i 1904 13 kvinnelige
vognvaskere av totalt 46 ansatte ved vognhaller og
verksteder, Anfallet vaskekoner steg proporsjonalt
med utvidelsen av virksomheten. [ 1952 nadde batte-
balletten sitt definitive heydepunkf. Da hadde
bedriften omlag 200 «rengjoringskvinner» fotalt pd
sine lenningslister, i detfe fallet var bade vognvaskere
og de som vasket kontorer, hvilehytter og sd videre
inkludert. Flere ble de aldri, og ut pa sekstitallet var
vaskestyrken halvert.

Arbeidet var 100 prosent kjgnnsdelt. Vasking var
kvinnfolkarbeid, reparasjoner var for menn. Kvinnene
jobbet stort seft pé nafta, men det gjorde ogsé en del
menn, sxrlig ufaglerte. Arbeidsforholdene var tem-
melig like, bide med hensyn pé arbeidstid og lann,
Vasking var ellers ikke noe lett arbeid, snarere tvert
om. Ef visst antall vogner skulle vaskes hver natt bade
utvendig og innvendig, og vinduer pusses. Arbeidsred-
skapen var primitiv, def var kost og bette og klut.

50 botter per buss

Mange av vaskekonene var enten gift med menn som
var mye fraveerende, sjefolk, anleggsarbeidere eller lig-
nende, eller de var enker. Som eneforsorgere med barn
fant de det praktisk & jobbe om natta. En av jentene i
betteballetten var Fredrikke Meinhov. Hun begynte
pa Valerengen stasjon i 1928, og fortalte sin historie i
«P4 Sporet» i 1972:

«Da jeg skulle underholde 4 mindrearige barn, synies
jeg at nattarbeide var det beste for meg, og dette likte
jeg godt i hele 21 ar (il jeg matte slutfe pa grunn av
forkalkning i hoffe og kne slik at det ble vanskelig &
beere vannbatter.

Det var bussene jeg ble ansatt ved, og den gang var det
fa og smé busser, som mest gikk i utkanten av byen.
Vi var ikke stor stab dengang, bare 6 kvinner (il ren-

Vognvaskerne var barske damer. Her vaskes en Hﬂkalri'

Bildet mé derfor fidligst véere fra femtital
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holdet som ble utfert pa Vélerengen vognhall, men det
varte ikke sa lenge for den forste delen av den store
busshallen pa Bjelsen ble ferdig. Da kom det storre
busser pa lepende band, og det var en trivelig tid, selv
om det nok var slitsomt mange ganger. [ regnver og
varlgsning var bussene mange ganger s solete at det
rakk ikke med 50 vannbgiter pr. buss, om den skulle
bli ren og pen, for lakken utvendig skulle ogsé vaskes,
hvilket nu er blitt endret ved spyling.

Vi brukte dengang stgvler med trebunner, som ofte
{oltes tunge, og med en vannbette i hver hand matte vi
holde balansen pa oljeglatte stengulv. Mange av
damene var ogsa s& uheldige 4 falle ned i «gravene»
og slo seg stygt mange ganger. Jeg var heldig i s& mate.
Gjennom mange ar er jeg blitt kjent med mange kol-
leger og mange pussige opptrinn har jeg jo sett. Jeg
husker sarlig en aften da en av dem ankom i sin
senns musikkuniform og temmelig god! animert, men
vi sé jo ikke mer il henne efter dette. Det var mange
kalde vintre for, og jeg kan godt huske at hele fork-
lekanten nederst var full av istapper, men vi var friske
og hadde godt humer.»

Barske damer

Forholdet mellom de mannlige og kvinnelige arbei-
derne var stort seft meget godt. Av og til for godt. For
eksempel kan vi lese folgende i et motereferat fra
bussverkstedgruppa i 1931: «Da nattarbeider N.N, var
blitt beskyldt for & ha sittet med en vaskekone pa
fanget og derfor fatt oppsigelse, ville han at der skulle
skrives til de forskjellige klubber at dette ikke var til-
felle. Dette ble enstemmig vedtait». Det gar ikke fram
av protokollen hvorvidt N.N. fikk tilbake jobben.

Det er likevel ikke det erotiske aspekiet som preget
historiene om vaskekonene. De var apenbart ikke
primeert sete og yndige smafrokner, men toffe arbeids-
jern som hadde veert ute mang en vinternatf. Mange
historier verserer om disse robuste skapningene som
kunne vare «like breie som hgye» og som banna,
jobba, drakk og sloss som menn; fortellinger preget av
skrekkblandet arefrykt. Et par episoder fra krigen
understreker hvor taffe disse jentene egentlig var.

Ei vaskekone pa nattskiftet fikk telefon fra Ulleval
sykehus. Mannen hennes var blitt overkjort av en tysk
bil og de hadde mattet amputert beinet hans. Den
forste reaksjonen hennes i telefonen inne pa verks-
mesterkontoret var folgende: «Ja, jeg kan for faen ikke
skaffe'n noe nytt bein.»

Max Manus forteller i sin bok «Mitt liv» om en epi-

sode fra sabotasjeaksjonen mot tyskernes flyfabrikk i
bussgarasjen péa Bjslsen:
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«Nr. 24 sa fra til vaskekonene at om tre minutter ville
bygningen fly i véeret, og da {ikk de det ganske travelt.
Men en av dem ville ikke ut for hun hadde hentet
tobakken sin, som hun hadde i garderoben. De kan
veere pokkern sé kalde disse kvinnene.»

Denne historien vitner nok bide om hvor barske
damene var og om hvor verdifull tobakk var under
krigen.

En kost i...

Damene var stolte av det arbeidet de utforte, selv om
en og annen reparater av og til kunne rive seg i héret
av den gavmilde vannbruken pa emlfintlig elektrisk
apparatur, Men ingen skulle fortelle vaskekonene
hvordan de gjorde jobben sin uten at de risikerte & bli
kastet ut tvert. FA formenn turde ogsé & komme med
innvendinger.

Legendarisk er historien om da Sporveien etter kri-
gen opprettet en avdeling som skulle drive med
tidsstudier. En funksjonzr fra hovedkontoret kom opp
pé Bijolsen for & finne metoder til a rasjonalisere vask-
ingen. Denne tidsstudiemannen var en litt vemmelig
type, han hadde ett snn oppsyn som folk ikke likte.
Han salt der og fulgte med pé en av vaskekonene, og
skrev ned alt hun gjorde. Hun vaska som vanlig, og
var flink til & vaske, det var gullende reint det hun
gjorde.

Funksjonzren syntes likevel det gikk for smatt, og
henvendte seg lett belzerende:

- Na har jeg sitti og sett pa deg, og du skjenner at
det gér an 4 rasjonalisere den jobben s& du kan fa mye
mere ut av det du gjar, og det er sikkert ikke sa veldig
vanskelig for deg & gjore def. S& kan du ikke gjore
sinn at mens du torker av setet med den ene handa,
drar du nalen nedover vinduet der med den andre.

Vaskekona ble passe irrifert, snudde seg mot typen
og svarte med folgende ord:

- Skal fortelle deg en ting, jeg! Selt en kost i raeva
pé meg si skal jeg feie golvet for deg samtidig!

- Funksjonzren hadde vel aldri blitt mere sjokka,
s& han tok papirene sine og forsvant. Siden s jeg ikke
fjeera a’n. Sdnn var det nedi der. Detta satf jeg i bussen
og herte, forteller busselekiriker Kjell Karlsen pa ere
og samvittighet.

Fortsatt finnes vaskekoner i Sporveien. Men de
seeregne kvinnelige vognvaskerne gikk gradvis ut av
historien i nyere tider, da vognvaskingen ble automa-
tisert og utfort av definerte - og etter hvert i siarre grad
mannlige - verkstedarbeidere.
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Den rode trikken

«Kommunens og sporveiens interesse falder sam-
men, sies det ofte; javel, det er en udmerket vakker
talemate; men det er meget langt fra at den altid
slaar til i praksis. Kommunens sak er det leengst
mulig at skaffe byens borgere saa mange og saa
gode sporveislinjer som mulig, at faa den sterst
mulige kjorehyppighet, den storste og bekvemmeste
vognplads og de lavest mulige billetpriser. Men den
sporveisdirektion som uten videre vilde satte alle
disse ting som overste forretningsprincip uten a ta
hensyn til sporveiens egen skonomi, tror jeg ikle
vilde bli gjenvalgt. Aa nei, la os veere enige om at
kommunens og sporveiens vedkommende faar efter
bedste evne passe hver sin parts interesser og se til
saa langt som mulig at komme overens derom.»

Slik oppsummerte veichef Johan Colbjernsen
Roshauw i 1919 den politiske motsetningen som siden
har styrt mye av debatten helt fram til vare dager;
drakampen mellom hensynet til det offentlige behov
og ansket om storst mulig bedriftsekonomisk inntjen-
ing.

Kristiania kommunale sporvei

Allerede i 1895 sto spersmélet om privat eller kom-
munal sporveisdrift pa den politiske dagsorden. Bak-
grunnen var at de to private sporveisselskapene ans-
ket & sla seg sammen. Forutsetningene var imidlertid
at kommunen forlenget konsesjonen til heste-
sporveien fra 1905 til 1924, slik at den varte like lenge
som Blatrikkens.

Venstre hadde til alles store overraskelse vunnet
makta i byen, pa et nytt politisk program som tok til
orde for 4 gi kommunen nye oppgaver. Skepsisen i
partiet var derfor stor til 4 fornye flere konsesjoner til
private selskap. En egen kommunal sporveiskomite
onsket i stedet 4 anlegge og drive banene i kommunal
regl. Det ble derfor inngatt forhandlinger med hestes-
porveien om kommunalt kjgp. Men kommunen og
sporveisselskapet kunne ikke bli enige om prisen.
Resultatet ble verken fusjon eller kommunal over-
takelse.

I 1897 sgkte Grenntrikken om 4 f4 legge en linje til
Sagene og St. Hanshaugen. Streket var under sterk
utbygging, men hadde ingen sporveislinje. Men sok-
naden ble avslétt. I kommunens representantskap var
det nemlig flertall for & starte opp pa egen hind. Den

kommunale sporveiskomiteen hadde forefaff en
studiereise til Tyskland og Nederland, og kom hjem
full av entusiasme for kommunal drift. Byene pa kon-
tinentet overtok né selv driften, og tok hdnd om béade
utbyttet og samfunnsinteressene.

Stadsingenisren hevdet at «i de europeiske Byer
synes den Anskuelse sfadig al vinde i Styrke og
Udbredelse - at Byen selv bar udfere Anlegget af saa-
danne nye Sporveie, og at ogsaa Banenes Drift ber
veere en kommunal Sag». Dessuten var det hey-
konjunktur, og kommunen tok seg rad il en rekke
storre investeringer, sd ogsd sporvei. Et enstemnmig
representantskap (bystyre) besluttet derfor & efablere
den kommunale «Radtrikken».

Redtrikken &pnet sin forste linje fra Sagene ned {il
sentrum i november 1899. I 1902 ble vognhall og
verksted oppfert i Stockfleths gate. Verkstedet var en
forlenging av vognhallen. Det inneholdt ett sterre rom
til reparasjonsverksted, og to mindre til smie og
malerverksted. Kristiania Kommunale Sporveie apnet
to linjer til, fra Vippetangen og St. Hanshaugen. I sen-
trum benyttet de kommunale trikkene linjenettet il de
andre sporveisselskapene.

Slaget om Redtriklken

Navnet «Radtrikken» skyldtes vognenes farge, men
kan nok ogsd si noe om den politiske diskusjonen
som skulle prege byen. Venstre og Arbeiderpartiet
hadde programforpliktet seg til a stette den kommu-
nale sporveien, mens den konservative pressen benyt-
tet enhver anledning til & angripe radtrikken med det
bakenforliggende mélet & fa veltet det sittende venstr-
eregimel. Den sosialdemokratiske redakter Carl
Jeppesen erkleerle at dette var en prinsipiell kamp -
for farste gang ternet de sosialistiske og kapitalistiske
interessene sammen i Kristiania kommune.
Kommunen var uheldig med konjunkturene da det
nye sporveisselskapet ble etablert. Tidsrommet 1899
til 1904 var en utpreget nedgangstid, noe som gjorde
sitt til at Redtrikkens skonomiske resultater ikke ble
altfor gode. Dette ga heyreflayen gode kort pa handa.
Hovedslaget sto i bystyret 14. april 1905. Et flertall i
formannskapet gikk inn for 4 selge Radirikken til
Gronntrikken, som hadde lagt fram et gunstig tilbud
som ville sikre kommunene mot & tape penger pa sitt
sporveiseksperiment. Mindretallet mente at det var for
tidlig & felle noen endelig dom over Radirikkens
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pkonomi. Konjunkturene var atter en gang i ferd med
a snn, og derfor burde man avvente situasjonen til
1909, da kommunen ogsd hadde rett til & innlese
Blatrikken, ble det hevdet.

Men Heyre og privatiseringstilhengerne var for
sterke. Radtrikken ble avviklet og lagt under Grann-
frikken. De ansatte led ingen overlast som en felge av
detle, alle gikk over i det private selskapet med samme
lonn og ansiennitet. Men selv om kommunen fikk
dekket sitt samlede underskudd, gjorde Grannfrikken
en sa god forretning at den i kjppsaret hadde rad til 4
betale ut aksjonarene 10 prosent utbytte og enné ha
600.000 kroner til gode i overskudd.

Mesteparten av utbyttet tilfalt tyske inferesser, som
hadde aksjemajoriteten i Kristiania Sporveisselskab
fram til krigsutbruddet i 1914. Dette {ikk bladet «Den
norske Godtemplar» til syrlig & oppsummere at Gron-
nirikken burde arrangere en fest for Hayre som var sa
elskverdig 4 sorge for at «selskabets mammon i
fremtiden vokser og formeres.(...) Og selskabet burde
gjort noget mere; def burde ha ladet sporvognene gaa
med tyske flag i toppen; saa hadde det sande forhold
veeret befegnet: tysk kapitals seier over norsk udue-
lighed.»

Kommunaliseringen

Som en folge av gjennomfaringen av den alminnelige
stemmeretfen, for menn i 1898 og kvinner i 1913, vok-
ste Arbeiderpartiet kraftig. Efter en kort storhetstid
forvitret Venstre pa den annen side raski, og forsvant
ut av politikkens rampelys. Industribyens klare
klassedeling mellom borgerskap og arbeiderklasse
gjenspeilet seg klart i partistrukiuren; Heyre mot
Arbeiderpartiet.

Heyre hadde til 4 begynne med veert vel sa mye en
selskapsklubb som et parti, men én ting var det krys-
fallklart pa - lavest mulig skatt og [olgelig minst mulig
kommunalt budsjelt. Arbeiderpartiet mente pa sin
side at offentlige tiltak og et hayt felles forbruk matte

n kommunale "Redtrikken” opprettet Sagene verksted,
n siden ogsé ble baneverksted.

{il for & gi alle et skikkelig tilbud og utjamne forskjel-
lene i byen. Dermed startet kampen om kommunen.

Serlig etter forste verdenskrig skjedde den séikalte
«kommunaliseringen», det vil si at kommunen tok pa
seg sladig storre oppgaver - pd nye omrader eller
funksjoner som tidligere var blitl uffert av privafe. En
ny type velferdskommune vokste fram pa bekostning
av tidligere tiders minimumstjenester.

Arbeiderpartiet vant makta i byen for forste gang i
to ar fra 1917 til 1919. Carl Jeppesen ble ordfercr. For
DNA var kollektivtrafikk et samfunnsgode pa linje
med elekirisitet, gass og vannforsyning. Derfor sd man
fram til 1924 da konsesjonene til Blatrikken og Gren-
nfrikken lgp ut. Men partiet ble splittel, og klarte ikke
4 holde pa flertallet i bystyret fram til saken skulle opp
i 1923. Sosialistenc fikk derfor ikke gjennomslag for
at kommunen fullt og helt skulle overta driften. Men
heller ikke Hoyre fikk flertall for & fortsete den pri-
vate driften. I vippeposisjon saft Venstre og en politisk
degnflue som het «Kristelig avholdsgruppe». Resul-
tatet av denne parlamentariske situasjonen ble et poli-
fisk kompromiss mellom de borgerlige partiene.

Lesningen ble at de to private sporveisselskapene
ble slatt sammen (il et halvkommunalf selskap. Kom-
munen fikk 51 prosent av aksjene, mens de private
fikk 49 prosent. De private skulle ha fortrinnsrelt nar
det gjaldt utbytte, men til gjengjeld fikk kommunen en
opsjon pé & innlgse de privateide aksjene efter 10 ar.
Da Kristiania byttet navn til Oslo den 1. januar 1925,
fok selskapet navnet A/S Oslo Sporveier.

1 1934 skulle s& kommunen vurdere innlgsningen
av de private aksjene. Fronfene sto like sfeilt mot
hverandre som ti ar tidligere. Hoyre foreslo at man
skuile ga tilbake til privat drift, og sosialdemokratene
ville at kommunen overtok det hele. Hayre og Arbei-
derpartiet var fortsatt like sterke, men denne gangen
stattel Venstres tre bystyrerepresenfanter sosialistene i
en praveavstemning. Ved den endelige avstemningen
vedtok bystyret enstemmig & gjere Sporveien kommu-
nal.

Kapittel 3 - I kommunens tjeneste
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Oslo
Sporveisarbeiderforening,
avdeling 49 i NKF

Fra arhundreskiftet og fram til rundt 1920 hadde
arbeiderbevegelsen vart i sa 4 si kontinuerlig vekst og
framgang. Samtidig hadde den blitt radikalisert gjen-
nom innflytelse fra blant annet den russiske revo-
lusjonen og syndikalistiske stremninger fra USA.
Dette ga seg ogsd utslag i en diskusjon om hvordan
fagbevegelsen skulle organiseres.

Tradisjonelle fagforeninger var byggel opp etter
menster av hdndverkerlaugene, det vil si egne organ-
isasjoner for hvert fag, som snekkere, murere, malere
osv. [ industrien, hvor mange yrkesgrupper jobbet ved
siden av hverandre pd samme arbeidsplassen, var
dette upraktisk og tungvint. Det mest radikale
endringsforslaget var inspirert av tanken om arbeider-
rad og gikk ut pa at lokale samorganisasjoner skulle
erstatie forbundene. Sosialdemokrater og syndikalis-
ter ble imidlertid pa AFL-kongressen i 1923 enige om
en annen losning, nemlig «industriforbundsmod-
ellen». Omleggingen il industriforbund skulle skje
snarest mulig og senest innen 30. juni 1924.

Dette innebar en drastisk omorganisering av den
eksisterende fagbevegelsen, Ni skulle forbundene
samles etter bransje, og ikke etter fag. Pa den enkelte
arbeidsplassen skulle det bare vare avdelinger innen
samme forbund, helst kun én i hver bedrift. Ned-
gangstidene etter konjunkturomslaget i 1920 la imid-
lertid en viss demper pid omorganiseringsiveren.
Prinsippene var blitt knesatt, men gjennomferingen
fant sted stille og forsiktig, og heller ikke helt kon-
sekvent.

Rudlangs ambisjoner

Erik Engebretsen Rudlang overtok ledelsen av
Sporveisforbundet i 1910, og utviklet det raskt fra et
slumrende etatsforbund til en av de mest markante
kamporganisasjoner norsk fagbevegelse har sett
verken for eller siden. Rudlang sto i spissen for en
rekke konflikter og streikeaksjoner, og var etter
storstreiken i 1914 s hard i sine karakteristikker av
streikebryterne at Granntrikken gav ham sparken som
kondukter. I stedet ansatie sporveisforbundet ham
som forretningsfarer, noe som nok var verre for arbei-
dsgiverne enn om de hadde beholdt ham pa vogna.
Under Rudlangs ledelse fjernet sporveisbetjenin-
gen seg mer og mer fra det smaborgerlige funksjonzr-
preget og s pa seg selv mer og mer som arbeidere. Be-
tieningen falte seg ikke hjemme i en ren funksjonar-
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organisasjon, men forsakte heller & spille rollen som
brobygger mellom de tradisjonelle arbeiderne og funk-
sjonaerene i fagbevegelsen.

I tillegg til & veere klassekjemper, var Rudlang ogsé
en fremragende organisasjonsbygger. Han hentet
inspirasjon fra Sverige og Danmark. Der fantes egne
forbund for offentlig ansatte, og sporveisfunksjonze-
rene var lilsluttet disse. Rudlang @nsket en tilsvarende
organisering i Norge. Sporveisforbundet var derfor en
av de ivrigste og viktigste drivkreftene bak at et kom-
munearbeiderforbund ble utskilt av Arbeidsmandsfor-
bundet i 1920.

Norsk Sporveisforbund hadde sitt siste landsmate
i 1921, og bestemte seg der for & opplase forbundet og
gd inn i Kommunearbeiderforbundet. Slik var det
organisasjonsmessige pi plass allerede far kom-
munen overtok de privateide sporveisselskapene i
Oslo.

Rudlang gikk sterkt inn for at alle ansatte i Oslo
Sporveier skulle samles i en bedriftsforening - «Oslo
Sporveisorganisasjon» - i overensstemmelse med in-
dustriforbundsmodellen. Men sporveisarbeiderne
ville ikke. De klamret seg til en formulering fra AFL-
kongressen om at det som en overgang kunne tillates
flere foreninger pd samme arbeidsplass, forufsatt at
alle tilhgrte samme forbund.

Arbeiderne samles

Etter at sporveisforbundet var vel pa plass i Kom-
muneforbundet, ba de Sporvognsreparaterenes foren-
ing om & gjore det samme. Flere grunner falte for
denne lgsningen. Ferst var det AFL-kongressens ved-
tak om samling i eft forbund. Det var nerliggende &
velge Kommunearbeiderforbundet, i og med at det var
forventet at kommunen ville overta sporveissel-
skapene etter at konsesjonene deres gikk ut i 1924.
Dermed ble det vedtatt & samle alle fagorganiserte i to
foreninger innen Kommuneforbundet. For & fremme
enhetlig handling etablerte disse et fellesutvalg med
representanter fra bide betjeningens og arbeidernes
forening.

Dessuten var det ogsa et enske fra linjebetjeningen
i den nedlagte sporveisarbeiderforeningen om a slutte
seg sammen med reparaterene. Dermed var det klart
for en helt ny forening som fikk navnet Kristiania
Sporveisarbeiderforening, avdeling 49 i Norsk Kom-
muneforbund. Samme aret skiftet byen navn til Oslo,
og foreningen fikk silt endelige navn Oslo Sporveis-
arbeiderforening.

Endelig var banearbeidere, stramforsyningsarbei-
dere og verkstedarbeidere samlet i en forening.
Snekkere organisert i Bygningssnekkernes fagforening
og malere fra Malersvennenes forening ble ogsi med.

{

Store bildet: Fra Homansby verksted i tredvee'nl

Lille bildet: Sporveisarbeiderne var ikke bare inne i m'
verkstedhaller. Her matpause i idylliske omgivelser pa Sag
!
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De ulike yrkesgruppene med sine forskjellige kul-
turer ble imetekomme! ved af alle ble representert i
styret. Lovenes paragraf 5 nedfelte det slik: «Forenin-
gen ledes av et styre pi 7 medlemmer, der sa vidt
gjorlig sakes valgt saledes: Fra baneavdelingen 2 med-
lemmer, elekfrikerne og mekanikerne 2 medlemmer,
snekkerne 1 medlem, samt forstadsbanene 1 med-
lem.» Det ble ogsd vedtatt & opprette grupper med
egne gruppestyrer pd de ulike arbeidsplassene.

Bancarbeider Martinsen

Faktisk ble en banearbeider den forste formannen i
den nye foreningen. Martin Martinsen kom fra Grenn-
{rikken, og bodde nederst i Teyengata pi Grenland. I
1917 ble han valgt som den alle farsic sekretaren i Kr.
og omegns sporv. arbeiderforening. Aret efter ble han
formann, og hadde dette vervet inntil foreningen ble
avviklet i 1921. I hele syv &r skulle han sé lede den nye
sporveisarbeiderforeningen, den lengste sammenhen-
gende perioden noen formann satt far krigen.

1 1931 ville han ikke mer, pd tross av en rekke
innstendige oppfordringer om & fortsette. Generalfor-
samlingen hyllet derfor Marlinsen med stdende
applaus og en erkjentlighetsgave med takk for innsat-
sen, Og selv om Martin Martinsen ikke var formann i
foreningen lenger, hadde han fortsatt viktige tillitsverv.
Han satt i tariffkomiteer og samarbeidsutvalg, var en
av foreningens representanter i Oslo Arbeiderparti og
ble 0gsd nominert som en av foreningens to kandida-
ter til bystyret.

Han fikk ogsd det @refulle verv som formann i
komiteen som skulle skaffe foreningen en ny fane. P4
en stor faneavsloringsfest varen 1933 i Handels-
standens lokale, med over to hundre deltakere fil
stede, kunne en stolt Martinsen presentere den nye
fanen med mottoet «Felles styrke er var seier». Festen
varte ut i de smé timer med mat og vin og prolog
opplest av den kjente arbeiderdikteren Arne Paasche
Aasen.

Foreningen stelte i det hele tatt godt med sin av-
holdte tillitsmann. 1 1936 fikk han sammen med to
andre tillitsvalgte stipend til en reise til Sovjetunionen.
Og da han gikk av med pensjon tre ar senere, vanket
det nok en gang bide erkjentlighetsgave og staende
applaus.

Kampen mot «slavekontraktene»

Martin Martinsen hadde ikke tatt pi seg noen letl
oppgave i 1924. Etter arelatingen av medlemmer og
finanser i streikene i 1920 og 1921, hadde sporveissel-
skapene tvunget de ansatte til en for en 4 skrive under
pa ydmykende slavekontrakter. Her matte de godta

nleggsarbeiderne merket vridningen fra bane il vei allerede
ljuedra. Vi kan se at privatbilen har innfatt Karl Johansgate
1935.

formuleringer som at «jeg er opmerksom pa at direk-
teren kan gi mig sieblikkelig avskjed safremt jeg i
nogen henseende forser mig mot de ovenfor vedtagne
bestemmelser». Blatrikken sa opp overenskomsten fra
og med inngangen fil 1922, i et oppslag ble det klart
og tydelig slatt fast at «fra denne tid er det siledes
under enhver omstendighet ingen tariffavtale», Orga-
nisasjonene forsgkte 4 mobilisere medlemnene fil
aksjoner, men da det kom fil stykket turte ikke de
ansatte 4 sette stillingene sine pé spill.

Naér Blatrikken og Grenntrikken nd skulle opp-
lases og erstattes av A/S Oslo Sporveier, fikk arbei-
derne formell oppsigelse, men beskjed om at de kunne
fa fortsetfe i det nye selskapet pa gamle betingelser.
Men nd var tiden inpe til & kvilte seg med enkelt-
mannskonirakiene, PA medlemsmate 10. mars vedtok
derfor foreningen falgende etter forslag fra Kommune-
forbundets formann: «De ndverende enkeltmanns-
kontrakter krever organisasjonen avlast av organisa-
sjonsmessige kollektive overenskomster om lenns- og
arbeidsvilkar.»

Hver arbeider sendte deretter likelydende svar il
selskapene: «Idet jeg erkjenner mottagelsen av Deres
skrivelse med oppsigelse fra selskapets tjeneste pa
grunn av selskapets overgang til nytt selskap, skal
herved meddeles at jeg erkleerer meg villig til fra den
1. mai & fortsette i det nye selskap, idet jeg gér ut fra
at de fremtidige lonns- og arbeidsvilkar blir fastsatt
ved organisasjonsmessig behandling.» Denne gangen
sto alle sammen, bade arbeidere og betjening, og det
nye selskapet métte til slutt gi seg og forhandle fram
en overenskomst som il sist ble ganske bra.

Hardere tider

Etter mange 4r med framgang for arbeiderbevegelsen,
snudde dette ved inngangen til tjueédra. Regningen {ra
jobbetiden under verdenskrigen skulle na betales - av
arbeiderklassen. Krisetiden skulle vare mer eller min-
dre i nesten femten ir. Lite gikk sporveisarbeidernes
vei, Trafikken med trikken var for nedadgdende. Det
var lite hjelp & hente fra kommunen, for bykassa var
tynget ned av utbetalinger til forsorg og nadsarbeid. I
tillegg var det et borgerlig regime i byen. Landsorga-
nisasjonen slikket sdrene etter konflikten i 1921 og
senere jernstreiken i 1923.

Mansteret i tariffoppgjerene ble na at arbeids-
giverne krevde store lennsnedslag, og sd var fag-
foreningenes oppgave & begrense disse mest mulig. I
1926 var det verst. Da krevde arbeidsgiverforeningen
et lennsnedslag pd 25-30 prosent. Etter en lockout i
den private sektoren kom meglingsmannen med et
forslag om 17 prosents lennsreduksjon for kommunen
og sporveien. Forslaget ble forkastet, og den 15. juni
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Fra bussgarasjen pa
Bjslsen, 1932.

oppe. Men da seknaden kom inn fikk far beskjed om
& hilse meg og si fra at det var i orden og at jeg kunne
starte opp pa tredje juledag. S var alt i orden og jeg
bynte. Jeg tjente 50 ere timen, og med atteoglorti
timers uke ble delte fireogtyve kroner uka. Kompisa
pd Vilerenga var gjerne visegutler og tjenfe femten
kroner uka, sd jeg folte meg nermest som en pave.
Men jeg merka fort at det var som far sa angdende ler-
lingeforhold. For det var ikke noen leerlingeavtaler den
gangen.

Da jeg kom inn om morningen klokka sju var
hallen full av eksos, og der skulle vi std der og reparere
gamle kjettinger. Sa jeg var kvalm og uvel da jeg kom
hjem om kvelden. Byen sa helt annerledes ut da enn
nd, Om vinteren kjorte man med hest og slede i
gatene, sd det var i hayeste grad behov for snekjeder
pa bussene. Vi kunne jo ikke legge Kkjettinger pa
bussene med hansker p4, for det nytta ikke. feg merka
fort at jeg ikke ble ren pé henda for siste dag i ferien.
Det var pinlig & g bort til folk for & spise.

Nér kjettingsesongen var over, ble vi satt i gang
med «drhundrets varrengjering». Vinduene i verkst-
edel hadde ikke veert pusset siden det var nytt da vi
gikk los pd dem med sterk sdpe. Alle ble forundret
over hvor lyst det plutselig ble inne i verkstedet. Gul-
vene var satt inn med et flere centimeter tykt lag med
olje som vi skrapte ut; skal si det ble mange trillebar-
lass. Nar vi hadde holdt pd med det et ars tid, sa skulle
vi fa lov til & komme ned pé verkstedet. Og der var det
mange som ikke skjente hvorfor de var pa jobben
overhodet. Jeg var den forste leeregutten som kom rett
fra yrkesskolen, det var mange som ikke kunne bruke
et skyvelaer engang.

Under krigen blei vi
== innkalt fil et illegalt mate

m med de som leda Norsk

Kommuneforbund. Da

var jeg séd frekk at jeg tok

ordet der og sa at dere ma
l fa sarga for ordentlige for-
- hold for leerlinger nér kri-
gen slutta. feg fll(k besk;ed om at de skulle prove 4
ordne det nar krigen slutta. Og det blei gjort. Da matte
vi gd pa sdnn teknisk aftenskole og det var hardt. Vi
starta vanligvis pd jobben klokka sju og slutta halv
fem, men da fikk vi lov til & gi en time fer. Men det
var falt pa aftenskolen, og da vi kom hjem sa var jo
klokka halv ti, sa skulle vi gjora lekser og s& skulle vi
opp igjen tidlig. S& det var hard tid og jeg matte jo
kutte ut alt som heter fotball.

Egentlig ble det en veldig fin utbygging av ler-
lingeforhold her, og de fleste av de flinkeste folka som
jobba her ble leert opp internt pa bussen, forteller Foss
som sjol avanserte til formann, ble pa sin post i over

femti 4r og fikk kongens fortjenestemedalje for inn-
satsen.

Verksmesteren

Viktor Steerielt begynte i reparaterleera i 1933. Nitten
ar senere erindret han den gamle verksmester Peder-
sen som en ... ja, virkelig en mester i sitt fag:

- I1an kunne sine ling, mesteren. Sa kom han ogsa
fra det forste bilverkstedet av betydning her i byen, og
han var mester der og. Han var alltid villig til 4 lere
bort, og han hadde sin egen fine sveis 4 gjare det pa.
Men jamen hadde'n ikke flaks nér han ga ei hand til
hjelp og, ja, det var na s rent utrolig og det, da. De
kunne ha statt a plundra med 4 {4 ut en kingbolt som
satt jevlig hardt, sd en rent kunne fortvile. Neimen,
hvordan er det dere driver da karer, sa'n, far jeg lane
slegga. Tvi smeis, og sd deisa'n til bolten - og det var
nesten ikke til 4 tro, bolten lgsna. Sdnn skal det gjoras,
sa’'n, og dermed gikk han videre. Mange lurte pa dette
at det som regel ordna seg nir mesteren ga ei hand.
Men det er alltid unntagelser fra regelen, da sa'n tvi
fy.. og s& gikk'n. Jo, han var av de en nevner «den
gamle skolen». En robust kraflig skikkelse, myndig i
sitt vesen som en gammel hgvedsmann.

I parantes kan nevnes at det ble Steerfelt som fikk
i oppgave & holde tale i begravelsen til den gamle
hedersmannen. Sterfelt fikk senere selv aren av &
bli «mester» pa Bjelsen, men det er en annen
historie.

«Aristokraten»

Ledelsen av bussverkstedavdelingen 14 utelukkende
hos en enkelt mann, ingenier Einar Isdahl. Han ble
ansatt som driftsingenior allerede i februar 1927, og
var saledes med helt fra starten.

Isdahl var bergenser, fadt i 1898 og ferdig utdan-
net i USA i 1923. Her ble han kjent med og utviklet et
nart vennskap med den senere direktoren pa Stram-
mens varksted, Alf Thlen, Etter endt studium fikk
Isdahl jobh hos Hall-Scott Motor Co i USA. Deretter
dro han hjem til Norge og ble driftsingeniar ved
Nordisk Aluminiumsindustri.

Disse forbindelsene fikk han bruk for da han ble
driftsingenier i Sporveiens nye bussavdeling. og salte
i gang med konstruksjonen av de sdkalte «Flod-
hestene» pa trettitallet, en helt unik busstype med
selvbeerende aluminiumskarosseri - av enkelte anset!
som verdens mest moderne buss. Oslo Sporveier var
et av de forste selskapene som kjorte med «panne-
kakemotor» under vogngulvet mellom akslene. Bus-
sen var rammelps, selvbarende uten chassis, et kon-
struksjonsprinsipp langt forut for sin tid.

Store bildet fra bussverkstedet pa Bjsl
Andre bilder fra salmakerverkstedet, gummiror,
fra verksmesterkontor. Alle fotos fra 1¢
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Bussen var konstruert pa Stremmens varksted, og
nok inspirert av flyteknologi. S& hadde ogsa Isdahl og
vennen Alf Ihlen dratt sammen til Sverige i 1928 for
d ta flysertifikat. En annen busstype - «makrell-
kassene» - hadde motorer fra Hall-Scott, s& det er
liten tvil om at Isdahls tette personlige kontakter var
helt avgjerende for utviklingen av vognparken - det
var ingen som hadde hert om anbudskonkurranser pa
den tiden,

Paternalistisk ledelse

Om Isdahl 14 i forkant nar det gjaldt teknologi, var
han tydeligvis ikke like oppdatert pa ledelse. Han sto
for et gammeldags, sakalt paternalistisk regime, det vil
si at lederen hadde en nermest faderlig omsorg og
kontroll over arbeiderne, som fikk en svert uselv-
stendig stilling. Egil Foss forteller;

- Overingenigr Isdahl var en autoriter type. Men
han var ogsa veldig real og skvar. Isdahl styrte hele
bussavdelingen sjol. Det fanfes ingen personalsjef
eller sdnt noe, han ordna med alt. Han ansatte sjafor-
er, han ansatte folk pa verksted, han ansatte smorere,
han ansalte vaskekoner; hele greia. Og enda s gikk
han en runde pé verkstedet hver dag — akkurat som en
overlege pa et sykehus - og prata med gutta, sa han
hadde god peiling av hvem som kunne no” og hvem
som ikke kunne no’.

Sa hendte det at gutta syntes de fikk darlig betalt,
og gikk og snakka med Isdahl personlig. Da var'n som
regel alreit og de fikk palegg. Men jeg husker spesielt
en gang, en kar som ikke forsto hvorfor han var pd
jobben - gjorde nesten ingenling. Han var ogsa oppe
og skulle sperre, men fikk kontant svar:

- Jeg lurte p& om jeg kunne f& hayne lenna mi.

- Du kan’ke smore smer pa flesket. Ut!

Sa var det ferdig med det.

Men han kunne vere skoyeraktig ogsé. Jeg husker at
det alltid var to gutter som spylte hallen, en pa hver
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side. Og da hente det at de gjorde rampestreker og
spylte vann pa hverandre ogsa. Si var det like for
julaften at en vi kalte Ekebergtrollet hadde gilt en som
het Evald en skikkelig dose med sprut og olje, og sd
oppdaga trollet at det var en som kom snikende bak
bussene. Han tenkte at det var Evald, & han lap, men
den andre kom lapende bak ham. Ekebergtrollet lap
til han ikke hadde mer pust igjen. Og sa var del
Isdahl. Han hadde skjent lunta, han visste jo godt om
dette her.

- Jeg skulle bare anske deg god jul, jeg!

Sé langt Egil Foss.

I felge Viktor Sterfelts erindringer delte ogsa over-
ingenior Isdahl ut sigarer til verkstedarbeiderne hver
jul. Isdahl ble av mange kalt for aristokraten, og Steer-
felt legger til: «Ja, han var vel og det. Men han var og,
om en kan si det slik - bussers aristokrat» Og etter at
Isdahl sa opp i 1940 var det mange som mente at det
gikk jamt nedover med bussavdelingen. Slike folelser
etter regimeskifter er saledes ingen nymotens
oppfinnelsc.

Krigen stoppet bussen

Det var nok verre ting enn Isdahls oppsigelse som
rammetf bussavdelingen. Krigen gikk aller hardest
utover bussdriften. Tyskerne konfiskerte store deler av
bussparken, og mangel pa drivstoff gjorde at bussene
matte kjore pa strem (trolleybusser) eller pa vedgass
(knott). Problemene tvang Sporveien il & innstille mer
og mer av busskjeringen, og hesten 1944 var det kun
én linje i drift, trolleybusslinje 21.

Etter sabotasjen pa Bjelsen i august 1944 ble
sterstedelen av bussvirksomheten flyttet il Torshov.
Verkstedarbeiderne ble fordelt pa de ulike sporvogns-
verkstedene innfil Bjslsen ble gjenoppbygget etter kri-
gens slutt,



Sagenearbeideren
som ble forbundsformann

Viktor Jensen ble fodt den 25. august 1899 i Kristia-
nia. Femten ar gammel dro han til sjgs som uteseiler,
farst som dekksgutt pa en trampbat, siden mest i seil-
skutefart mellom Europa og Amerika. Han opplevde
forste verdenskrig pd neert hold i England og
Frankrike, men unngikk selv & bli torpedert. T 1920
gikk han i land for godt og fikk jobb pa sporveisverk-
stedet p& Sagene. Der ble han medlem i Sporvogn-
sreparatgrernes fagforening, Etter hvert fikk han
tillitsverv bade i fagforeningen og innen Arbeiderpar-
tiet. Han ble valgt som viseformann i OSAF i 1931, og
formann i 1935.

Aktiv foreningsmann

P4 dette tidspunktet hadde barskrakket p4 Wall Street
to r tidligere rammet ogsa det norske samfunnet for
fullt. De borgerliges «laissez faire»-holdning til
depresjonen - «la det skure» - forte til stadig okende
arbeidsleshet i Norge. P4 det verste var hver tredje
arbeider uten arbeid. Vikior Jensen var opptatt av
dette. Ved det begredelige tariffoppgjeret i 1931 - hvor
arbeiderne nok en gang méatte ga med pa lennsnedslag
- talte Jensen sterkt for kravet om 40-timersuke som
et tiltak mot arbeidsledigheten. Om nedvendig métte
man slé et slag for dette kravet, mente han. Men han
talte for deve erer. Det var de hayreekstreme kreftene
som var pd fremmarsj i Norge pd denne tiden, ikke
arbeiderbevegelsen.

En annen sak som Viktor Jensen ergret seg over
var tendensene til fiesking for sjefene i Sporveien, Fag-
foreningens styre hadde sendt et gratulasjonstelegram
til overingenigr With, som fylte 50 ar, og fAtt et takke-
skriv tilbake, Politisk smarte Jensen gikk ikke mot
gratulasjonen, men nir man tok seg anledning til &
sende festblanketter til toppene i bedriften, kunne det
ikke vare mer enn rett og rimelig at den samme hon-
ner ble vist de av foreningens medlemmer som ogsa
fylte runde &r, mente han. Styret fant ut at de ikke
hadde kapasitet til & folge opp alle medlemmenes fad-
selsdager, men Viktor Jensen hadde fatt fram sitt
poeng,

Viktor Jensen var hayt og lavt i foreningen utover
pé frettitallet. Han kunne svinge pisken over med-
lemmenes misbruk av alkohol pa arbeidsplassen,
hvor det hadde forekommet graverende tilfeller av fyll.
Selv var han erklart totalavholdsmann. Eller han
hadde permisjon fra jobben for  sitte over bakene pa
Den Sosialistiske Dagskole pd Malmaya, mens
foreningen dekket utgiftenie til familiens forsergelse. I

1936 var han en av {re fra foreningen pa stipendreise
til Sovjetunionen. Foreningens medlemmer fikk et liv-
fullt og interessant referat pd neste medlemsmete,
uten at det s ut til at besaket i sosialismens hayborg
hadde endret verken foreningens eller formannens
sosialdemokratiske grunnsyn.

Oskar Johansen

For vi gir videre i beretningen om Viktor Jensen ma vi
stoppe litt ved fagforeningskamerat Oskar Johansen,
Johansen og Jensen var svogere, de hadde funnet seg
hver sin sgster. Begge jobbet pd Sagene verksted. Og
de skulle ogsd komme til & folge hverandre bade i fag-
foreningen, i Arbeiderpartiet og Kommuneforbundet,

Samtidig med at Jensen ble nestformann i 1931,
valgte generalforsamlingen Oskar Johansen som
kasserer. Johansen hadde da allerede fungert et ar i
vervet. Forhistorien var dramatisk. Den forrige kasser-
eren hadde underslatt 7800 kroner ved arsskiftet
1929/ 30. Et formidabelt belap, tilsvarende to arslen-
ner. Det meste hadde synderen med tid og stunder
klart & betale tilbake, men pa generalforsamlingen ble
han ekskludert og forpliktet til ogsd & betale tilbake
det resterende belap ved 30 prosent trekk av lenna.

Medlemmene var nok derfor mer enn vanlig
arvakne pa hvem de na skulle fa inn 1 kassererstillin-
gen. Og de gjorde et serdeles godt valg. Oskar
Johansen ble gjenvalgt enstemmig ar etter ar, gjennom
hele trettitallet - under krigen - og femtitallet - helt til
1961, Oskar Johansen satt altsd som kasserer i 31 &r.
Han var en mann som skjgttet sitt verv bade lenge og
godt, og net stor tillit. Johansen ble i en arerekke
sporveisarbeidernes representant ved tariffrevisjonene,
bade som sarforhandler og hovedforhandler.

Pi Kommuneforbundets landsmate i 1935 ble
Oskar Johansen valgt inn i forbundsstyret. Han ble
gjenvalgt etter krigen og pa alle landsmgtene fram til
1962, da han ble avlgst av - Viktor Jensen. Egentlig
var det en ganske uvanlig kombinasjon & bade sitte i
forbundsstyret og samtidig beholde et sentralt
tillitsverv i sin gamle forening, Med til sammen 27 ar
i forbundets ledelse var Oskar Johansen ogsé i stand
til & Apne nedvendige derer for Viktor Jensen.

Karriere i forbundet?

Samtidig med foreningsarbeidet ble Viktor Jensen
ogsd mer og mer varm i traya i Kommuneforbundet.
Alfred Skar oppsummerte utviklingen pé folgende
korte og greie mate: «I 1932 mette han for forste gang
pa forbundets landsmete og var ikke blant de mest
taletrengte, han hadde ordet bare én gang i et enkelt,
praktisk sparsmil. Men pa det neste landsmetet, i
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ble jeg jaget

av et storl mannskap
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Oskar Johansen, kasserer
i OSAF fra 1930 til 1961,
medlem i NKFs
forbundsstyre fra

1935 il 1962.
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Et av Viktor "Adolf”
Jensens mange grense-
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1935, tok han til & gjere seg gjeldende, og
i 1939 var han en av landsmetets diri-
genter» Jensen ledet ogsd Kom-
+ muneforbundets stedsstyre i Oslo i
to ér rett for krigen.
I 1939 onsket han & gi av som
| leder for Sporveisarbeidernes
forening, Hoyst sannsynlig hadde
| han allerede da cslet seg til sterre
oppgaver innen forbundet, og
' ville frigjore tid og krefter fil dete.
Han hadde derfor overtalt val-
gkomiteen til & innstille pa Bjarne
- Elander som ny formann. Pa arsmetet,
> som ble avholdt den 24. januar, var det
mell fram over hundre mann. Tidene var
alvorlige, med krigstrusler og usikkerhet, og arbei-
derne var lite innstilt pa 4 gi fra seg sin erfarne og dyk-
tige formann. Derfor ble et benkeforslag om gjenvalg
av Viktor Jensen mottatt med stor entusiasme.

Jensen forsgkie & argumentere med at yngre krefter
mate fa prove seg. Men medlemmene ville ikke hare
pé det aret. Flere talere staitet benkeforslaget, og hen-
stilte fil Jensen om & motta gjenvalg. Til slutt matte
han baye seg for dette, og ble gjenvalgt med over-
veldende flertall. Arsmatet dret effer startet pd samme
vis. Valgkomiteen foreslo Elander, og et benkeforslag
gikk inn for gjenvalg av Jensen. Men medlemmene
forsto at de ikke kunne presse sin formann (il & ta nok
et 4r mof sin vilje. Resultatet ble at arsmatet til slutt
mot kun to stemmer besluttet seg til 4 velge Elander.

Arsmatereferatet ble avsluttet slik: «For formannen
Bj. Elander hevet metet

Sl ING . g .
gl gt .| takket han den avgiende
ol formannen Viktor Jensen

Al for hans uegennyltige ar-
» 7, beide for foreningen gjen-
) nom arene, i samsvar med
dette foreslo han at fore-
ningen yder en erkjentlig-
hetsgave til Vikior Jensen

//’/fw# | J

g

‘ermnu ° bk r".”“ bestdende av kr. 400.»

Y Styret fikk enstemmig

b g fullmakt til & kjepe inn en
. ﬁpﬂ““ gavegjenstand.

Dette skjedde om kvel-
den llrsdagen den 30. januar 1940. I den {ramlagte
arsberetningen ble bade sjokket over verdensbegiven-
hetene, men ogsé et lysegront hap uttrykt: «Aret har
veert preget av en intens spenning, trudsler, krig og
undertrykkelsc av sma stater og pé slutten av aret kom
overfallet pa en av vare nermeste naboland, Finland,
fra den stormakt som vi mindst ventet skulle opptre
som overfaldsmann, Virt land er endnu ikke direkte i
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faresonen og man far hape at neste arsberetning vil
fortelle at vart land har sluppet krigens redsler og at
menneskeheten har fait fornuften fangen.»

Som kjent skulle det ikke ga slik, men krigen
skulle ogsd bli den manndomspreven hvor Viklor
Jensen skulle {4 vise hva slags materiale han var stapt
av, og gi ham muligheten til 4 klatre helt fil topps i det
mektige Kommuneforbundet.

Illegale aviser

Forbundet hadde pa den tiden en egen valgt Oslo-
sekreteer som ogsa var en del av forretningsutvalget.
Fra 1935 hadde Erling Olsen fra Oslo kommunale
vognmannsforening halt detle vervet. Olsen var en av
dem som valgte feil strategi under krigen. Sammen
med en del andre sentrale fillitsvalgte forsokte han a
innordne seg okkupasjonsmakten, og gikk etter hvert
inn i Nasjonal Samling for & gjere det beste ut av det.
Historikeren @ystein Serensen definerer Olsen som
en «sentral aktsr i det sosialistiske NS-miljset». For
dette ble han etter krigen demt for landssvik. Den 25.
september 1940 tvang tyskerne gjennom en «nyord-
ning» av ledelsen i Landsorganisasjon. Erling Olsen
ble hentef inn som ny LO-sekreter, og Viklor Jensen
overtok den ledige jobben som Oslo-sekreteer.

Viktor Jensen var ikke innstilt pi noen som helst
slags forsoning med okkupanfene. Sommeren 1941
ble han med i utgivelsen av en illegal informasjon-
savis serlig innretfet mot funksjonarene i Oslo. Avisa
fikk navnet «Norsk Tidende». Viktor Jensens oppgave
var mangfoldiggjering og distribusjon. Han pro-
duserte avisa pa en spritduplikator i en kjeller i Oster-
hausgata. Der pakket han ogsd bladef og brakte det ut
til forskjellige adresser. Det sier seg selv at risikoen for
a bli tatt var betydelig.

[ september sprakk det. Jensen hadde distribuert
en bunke blader fil en funksjonar pa Lysverket, Per
Haraldsson - senere pressesjel i LO, som hadde gilt
den videre til en ansatt ved Oslo Helserad. Ingen visste
at helseradsmannen herte til NS. Resulfatet var at
bide Jensen og Haraldsson ble arrestert. Begge var
motvillige i avhaer, sa bare det de var nadl til og forsokte
4 trekke ut tiden mest mulig. Da det viste seg at redak-
teren for bladet - Gunnar Reise - hadde sluppet ut av
landet, lettet presset, og etter et par maneder ble Jensen
og Haraldsson leslatt. Men begge hadde ogsd andre
illegale svin pa skogen, og fant ut at det var best &
komme seg over til Sverige.

«Adolf» mot Adolf

«En tur over Trysil hesten 1942 var den verste. Jeg var
kommet med toget til Elverum med falsk pass og



reisetillatelse, og tok bussen videre fil Nybergsund.
Det ble en livlig reise med stadig kontroll av stats- og
grensepoliti. Tre ganger ble mine papirer gransket og
godkjent, men den fjerde gangen sa Stapo-mannen at
passel mitf var falsk. Jeg protesterte indignert, og
resultatet ble at han gikk for 4 undersake saken
nermere. Jeg satt bak i bussen, og i deren sto en
annen Stapo-mann og passet pi. Min eneste sjanse
var 4 ta meg ut. Sa sale jeg i et byks rett gjennom
bildaren og inn i skogen.

Det ble tilkalt forsterkning fra Elverumn, og i to
dager ble jeg jaget av et stort mannskap med bikkjer.
Jeg var heldig og traff en bonde som orienterte om for-
folgernes bevegelser og tegnet et karl som viste vei ut
av omringingen. Det hele forlap bra. Jeg kom meg ut
og over pa svensk side. Men forbannet var jeg da jeg
ble arrestert av en svensk landsfiskal og matfe siite tre
uker i kasjotten i Karlstad innen den norske legasjon
fikk meg loslatt.»

Slik forteller kureren med det lite smukke
dekknavnet «Adolf» om en av sine mange grensekrys-
ninger under krigen. Adoll sikret i mer enn tre ér
direkte forbindelse mellom arbeiderbevegelsens sen-
trale illegale ledelse i Oslo og eksilledelsen i Stock-
holm og London.

Viktor Jensen delte en leilighet i en norsk koloni pa
Riksby i Stockholm med formannen i Norsk Papir-
industriarbeiderforbund, Edvard Stenklev og Arthur
Karlsen, davaerende sekreter i Kommuneforbundet,
Blant venner ble de fitulert som «de tre musketerer».
Men Viktor Jensen forsvant stadig for korfere eller
lengre tidsrom, Da var han pa farten som «Adoli».

Til topps

Innsatsen til den uredde sporveisarbeideren gjorde
ham kjent og velset! i faghevegelsen. Og Jensen var
farst i masta ogsd ved frigjeringen. Allerede dagen
efter tyskernes kapitulasjon var han med pa det forste
frie motet i forbundets forretningsutvalg. Der ble det
vedtatt at Viktor Jensen skulle arbeide ved forbundets
hovedkontor, et sted han skulle bli de neste 21 ar.

Pa landsmetet i januar 1946 ble han innstilt tif
vervet som valgt fastlont sekreteer i forbundet. Jensen
fikk imidlertid en sferk motkandidat. Et mindretall i
valgkomiteen gikk inn for Alvilde Sether fra Kirke-
girdsarbeidernes forening. Sethers filhengere argu-
menterte med af def n var pa fide med en godt kval-
ifisert kvinne inn i forbundsledelsen. Men Seether var
ogsd kommunist, noe som muligens ogsid hadde
betydning for hennes kandidatur. Uansett ble Vikfor
Jensen valgt med 169 mot 66 stemmer. De neste
landsmetene i 1950 og 1954 bekreitet Jensens popu-
laritet.

«Samboer» Arthur Karlsen fra Stockholm hadde
vaerl nestformann i forbundet fra 1946, og fungert
som formann siden midten av femtitallet. I 1958 ble
han valgt som formann. Han ville gjerne ha med sin
gamle krigskamerat «Adolf», som ble valgt til visefor-
mann med akklamasjon etter enstemmig innstilling
fra valgkomiteen. Fire ar senere métte Viktor Jensen
holde minnetale over sin gamle venn, som gikk bort i
1961. Landsmefet valgte deretter Viktor Jensen
enstemmig til ny formann i forbundet.

Begynnelsen pa slutten?

De sporveisansaties innflytelse i fagbevegelsen nadde
med dette valget sill absolull hgydepunkt. Med seg i
forbundsledelsen hadde Jensen Alf Ottesen fra Oslo
Sporveisbetjenings forening som forstesekreteer. Som
vesilandssekreter satt den legendariske Willy David-
sen, tidligere kominunist og Spaniakjemper og i elleve
ar formann i Bergens Sporveisfunksjonerers forening,
Som forbundsstyrets og landsstyrets yngste medlem
ble formannen i Ekebergbanens Betjenings forening,
den ftretfifemarige Kare Guitormsen valgt. Viktor
Jensen ble endog valgt inn i selveste LO-sekretariatet.

Men selv om det fantes flere sporveisfolk i forbun-
dets ledelse enn noen sinne, var i virkeligheten yrkes-
gruppas ledende posisjon pa hell. Nye grupper var pa
vei inn i forbundet, seerlig mange kvinner fra sosial-
omsorg, helsevesen og undervisning. De tradisjonelle
arbeidergruppene var i ferd med 4 komme i min-
dretall, og hadde ogsd gjenmomgatt en hardhendt
rasjonalisering. Oslo Sporveier hadde 30 prosent
ferre ansatte i 1970 enn i 1950. Defte vakte bekym-
ring. Muligens er det et tankekors at det samme
landsmetet som i 1962 valgle sporveisarbeideren Vik-
tor Jensen til formann, samtidig avviste et enske fra
hans egen forening om en egen samarbeidskomité for
arbeiderforeningene i forbundet.

En likandes kar

Det 14 i kortene at Viktor Jensen bare fikk sitte som
leder i en landsmateperiode. Aldersgrensene i fag-
bevegelsen var ganske kategoriske, og i 1966 matle
han overlate roret til yngre krefter. Atte dager for han
fylte 70 ar - den 17 august 1969 - dede Vikior Jensen
uventet etler et kort sykeleie.

Redakter Knut Ribu skrev felgende i nekrologen:
«Hans venner i barndomsbygda og i landet ellers er
mange. For Viktor Jensen var dpen, livlig og utad-
vendt, Han snakket gjerne med folk og var flink fil 4
knytte kontakter med mennesker i alle aldersgrupper.
Han var en mann man umiddelbart matte like.»
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Krigen og jobben

P4 bussfangst ved fronten

Krigen rammet i forste omgang busstransporten. De
tyske okkupantene konfiskerte raskt 108 av totalt 128
sporveisbusser. Bussjifarene ble tvunget til & kjare
tyske soldater ut til kamplinjene. En sjafer - Henry
Johannes Magnor - kjorte rett inn i en norsk stilling
og ble drept av ei kule i panna. En buss ble totalt gde-
lagt som falge av brann, og flere andre ble sterkt
skadet. Det ble verkstedarbeidernes oppgave 4 hente
hjem de bussene som tyskerne bare hadde satt fra seg.
Jobben var farlig, for krigshandlingene pagikk fortsatt,

Egil Foss var atten ar i 1940:

- Jeg matte veere med pé et par av de tura der. Det var
en tre-fire mann som dro av garde av gangen, og jeg
hadde nettopp tatt farerkort. De eldste som var gifte og
sann var litt nervese for krigen, men det va'kke sa
farlig med oss som var ungkarer og spellemenner; vi
kunne bare dra av garde. Vi synies ogsa at det var litt
spennende. Jeg var med oppover mot Lillehammer-
trakten. Der sto det busser, og disse fikk vi tatt med
oss ned igjen, forteller Foss, som blant annet métte
krysse en elv pd en provisorisk pontongbro som
tyskerne hadde laget av stedets smabater.

- Vi var vel en syv, atte unge gutter som var med

den gangen. For en matte som regel veere fo; en med
farerkort da, i fall vi fikk starta disse vognene og kjare.
Jeg var bare seksten, si jeg var bare hjelpegutt, husker
Kjell Bergkvist, som ogsa var fersk leeregutt.
- En gang var jeg med il Staren, nesten oppe ved
Trondheim. Da vi kom opp dit var det ville kamper, s&
vi kom midt oppi heksegryta. Og det var jo ikke akku-
rat noe fredsommelig allmate. Sjel hadde jeg aldri
hert skudd annet enn pa Nordre Skyterlag,

Nedover i Gudbrandsdalen var det ogsé litt av
hvert 4 se. Jeg husker sarlig ved Espa - der ble vi stop-
pa fordi vi dro med oss en buss med radt kors pa; men
den var ikke i bruk, sa vi bare tauan. Og der 1a det
tyskere i veigrefta, flere stykker, som benda bare
hadde hivi sne over. Men stavla stod opp av sngen for
liksom & vise at her 13 det folk.

Avskutte fingre

Noen busser fikk ogsa andre krigsoppgaver. Leeregut-
ten Arne Lovstad - som begynte samtidig med Egil
Foss, fortalte i 1987 falgende:

- Det hadde ikke gitt mange dagene efter krigsut-
bruddet fer vi fikk ordre om 4 fjerne alle sitteplassene
i bussene og sette inn sykebérer. Disse vognene skulle
stasjoneres pd Ulleval sykehus. Store rede kors ble
malt over hele taket. Man fraktet mange dede men-
nesker i disse vognene.

Vaskekonene fant mange spor etter krigen da de
skulle gjore bussene rene igjen etter felttogel. Fred-
rikke Meinhov forteller at bussene «kom tilbake i en
fryktelig tilstand etter angrep - det var ubeskrivelig,
Tilselt med blod og griset til med smer og sjokolade
ble et vanlig syn, til og med avskutte fingre og tann-
proteser kunne vi finne.»

I lgpet av sommeren 1940 hadde verkstedarbei-
derne klart & samle sammen 84 busser fra hele ast-
[andet. Trafikken kunne settes i gang igjen, dog i fem-
melig redusert omfang.

Generatorgjengen

Busstrafikkens problem var likevel ikke slutt selv om
mesteparten av bussparken var kommet til rette igjen.
Allerede 30. april 1940 ble det saft i gang bensin-
rasjonering, og rasjonene ble gradvis redusert til
nesten ingenting, Lesningen pé drifstoffproblemet ble
«knott» - 5-6 centimeter
lange kvadratiske vedbiter
som utviklet drivgass nar
den ble brent i en genera-
tor som hang bak pa bus-
sene. Sporveien matte
bygge om gamle snute-
busser til lastebiler for a
frakte trevirke fra skogom-

rdder pa Hadeland. I Oslo - EE—
matte veden kappes opp til knott og fylles p& bussene,

Vedlikeholdet av dette systemet var et forferdelig dritt-

arbeid.

Kijell Bergkvist forteller:

- Vi sto over disse sviere pannene og rensa genera-
torene hver kveld, si gledende trekull osa opp. Vi
matle ogsa tappe kondenstankene pa sida, og det var
en god del ammoniakk i tjeera der. Mange fikk sdelagt
hud i ansiktet av det der svineriet. Sjel var jeg sa
uheldig a fa utslett, de slo ut i ansikfet som brennkopper.
Jeg havna pa Ulleval i seks uker; 14 pd hudavdelinga.
Dermed blei jeg i hvert fall friatt fra den rensinga.

*

Sykefravaeret var stort.
Den beskyttelsen vi
hadde var blakler av
papir. Arbeidshanskene
var ingen fing.

$4 brukte vi hvitt
papir rundt halsen

for & beskytte oss

mot soten.

Kjell Berghvist,
ageneralorgjengen»

*

["yyl\tvivyl"

PR |
H . * A

—_—

En rekke sporveisbusser
ble rekvirert som san-
itetsvogner undere krigen,
og vognvaskerne fant mye
rart nar de skulle gjare
rent.

=neratorgjengen fra Bjglsen under krigen. Bak ved vedgassgeneratoren Rolf Valving
.Harry Serensen. Foran fra venstre: formann Sigurd Mecklenburg, Erling Vibe,

r Andersen, Einar Borge, Sverre Jernfelt, Odd Bache, Lorang Gundersen, Oskar
‘istiansen, Ole Karlsen, Rolf Nielsen og Alfred Korneliussen. Kjell Bergkvist var fotograf.
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Ragnvald Thoresen (fadt
1909) var platearbeider pa
Homansby verksted under
krigen. Del var mange kol-
lisjoner under krigen.
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Det var mye rart som skjedde, for det danna seg
gass i dissa beholderne ogsa, sd nir man om morra’n
stakk en sann stakepinne nedi sa smalt det. Det var en
som hel Evald Andersson, han falt ned rett pd baken
ned i asfalten. Han fikk fakfisk to blae ayer av det fallel,

Man husker jo selviolgelig best de morsomme
episodene, men det var mye hardt slit.

- Det var vanskelig 4 fd bussa til 4 g som
sjdferene ville, forteller Egil Foss. - Du métte varra

—_ flink til & gire og holde
farten hele tiden, S& det
var mye rapporter pa at de
var for trege da. Vi bytta

. tennplugger og de var helt

sotete og fale; men vi

malte bare rense dem for

‘ vi fikk ikke kjept nye. Sa

de trava og gikk, og det

hendte at det blei lekkasje

i de sveere gassrora som la

oppunder bussen. Bussen

hadde ftregolv, og del

eneste vi kunne gjore for

lorhm(he at det skulle begynne & brenne nér vi dreiv

& sveisa de rora var & bruke svaere ashestplater. Asbest

14 og floyt over hele verkstedet. Jeg tenker pa det i dag,

hvor farlig det egentlig er.Vi skar og borra i det - lagde
pakninger og flenser.

For rensing av generatorer, som var naftarbeid -
fikk renseren utbetalt kr. 1, -.

Morklagt banearbeid

Under krigen var hele Oslo morklagt som vern mot
luftangrep. Alle lyskilder var blendet, og om natta la
byen i stummende marke. Deite skapfe store proble-
mer for banearbeiderne som matte skifte ut sliff skin-
negang nettopp om natta nar det ikke var trafikk. I de
lyse sommernetfene klarte de seg nok ufen kunstig lys,
men allerede i august fikk de problemer med 4 se han-
den for seg. Det kom pélegg om & bruke minst mulig
lys, og helst blétt lys som var skjermet godt oppad.
Ved flyalarm eller motordur fra {ly matte alle lys og
sveiseflammer slukkes oyeblikkelig.

Et annet problem var mangel pa nye skinner, som
ikke var mulig & skaffe under krigen. Etter at skin-
nelageret var tomf, var det ingen annen utvei enn a
rote gjennom haugene med ufrangerte skinner, kappe
uf de beste bitene og legge dem ned i gaten pa nytt.
Dessuten ble alle ledige skinner som I4 igjen i gatene
etter omlegginger (att opp i samme syemed. Til slutf
fantes bare s& nedslilfe skinnebiter igjen at de bare
kunne regnes & holde noen f& méaneder, selv pa svakt
trafikkerte linjer.
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Sveiseelektroder var ogsd mangelvare. Kreative
sjeler lagde da brukbare elektroder av gammel bar-
duntrad ved 4 fjerne galvanisering og rust med fortyn-
net saltsyre. P& denne méten greide baneavdelingen 4
hangle seg gjennom krigséra inntil freden og nye skin-
ner ankom. Det var i grevens tid, fordi fem sterre
sporkryss matte skiftes umiddelbart. Vanligvis ble
disse laget i banesmia pd Sagene, men defte var
umulig med de gamle, nedslitte skinnene de hadde
hatt til disposisjon.

Kollisjonsskader

Morkleggingen ferte ogsa il at verkstedene fikk ekstra
{ravle dager. Ragnvald Thoresen var platearbeider pd
sporvognverkstedet i Homansbyen:

- Vi lofta opp vognene og trakk fram understellet,
og si var det full revisjon pé det. Vaska og skifta hjul-
ganger og motorer og alt som trengles. Platearbeidera
skiffa blant annet skjermer. Det var mange kollisjoner
under krigen - det var jo merkt. De hadde ikke lys pa
vognene, bare en liten strek pé lyskasteren slik at man
s& vidt kunne se at den ko, Var ikke lys i gatene eller
noe. S4 hendte det, det var jo tikete enkelte ganger, sd
da smalt det mange steder i byen.

Faelt ofte matte vi skifte den forreste delen pa
sporvogna, der vognigreren satt. Den var offe slatt inn,
og det var en ganske vanlig jobb 4 rive alt sammen
ned og bygge det opp igjen pa nytt.

Ikke alle pa verkstedet var like ivrige etfer & fa
vognene pa sporet igjen heller, forteller Thoresen.

- Pa den tida var det i grunnen slik at de som
gjorde minst var de grommeste kara. For de
«saboterte» for & ramme tyskera. Men du veit, det var
ikke tyskera som brukfe sporvogna mest. Det var alle
andre som var helt avhengig av den. Vognene kunne
jo ikke std inne, for da matte folk gi pa jobb. S& vi
métte jo gjerra litt. Det var lift kjekkasstreker det der
at du skulle ikke gjorra no”. Som oftest var det de kara
som ellers ikke var si gode til & arbe, som benytta
sjansen.

Fuskarbeid og matauk

- Det var ogsd mye fuskarbeid under krigen, husker
Thoresen, - Det var det i grunnen siden og - men
akkurat da var det ekstra mye. Vi lagde raftkjelker og
litt av hvert. Det var godtatt, vi lagde jo bade til for-
menner og {il kontoret. Verksmesteren var het Jensen,
en liten tjukk en som vi kalte «Nurven». Han kremta
gjerne for han kom inn si vi skulle here at han kom.
Vi andre pleide jo alltid 4 setfa fusket litt vekk sa det
ikke sto midt i glaninga, men en av sveiserne var litte-
granne big, fjerna det ikke. Han dreiv & lagde en



veaberer eller noe sant. «Vet ikke verksmestern
hvilke tider vi lever i?». Sa kremta Nurven og gikk
videre, ogsd ble det ikke noe mer av det.

Verkstedet hadde ogsa jevnlig bessk av en nazi-
kontroller som var kommet rett inn i Sporveien uten-
fra.

~ Han gikk sivil med hatt og frakk. Han gjorde
ikkeno geli, men han var innsatt, da veit du, kunne
vel ikke kjore en vogn i det hele tatt. Han var borte og
s pa alle rapporta, men vi hadde aldri noe kluss med
ham, Jeg trur ikke det var noen som snakka men
heller.

Bedriften gjorde s godt de kunne for 4 fo pa arbei-
derne sine. Hasten 1941 var det kjopt inn et parti
klippfisk som skulle selges til arbeidere og funk-

sjonarer. Det var ogsa utsikter til saltsild. Alle mann
skulle ogsa fa en dram tran per dag. Melk var det
dérligere med, kun 30 av sporveiens verkstedarbeidere
hadde krav pi fast rasjon. 1 1942 sokte ogsd
Majorstua verkstedgruppe forsyningsdepartementet
om storre bradrasjoner til verkstedarbeiderne.

Etter hvert forsto man at man ikke fikk annet 4
spise enn det man klarte & skaffe fram sjol. Krea-
tiviteten kjente i s& mate f grenser. P4 et gruppemate
pa Bijolsen i juni 1944 var forste punkt «Griseavtale».
Det ble oppretiet et griseavislag hvor alle med-
lemmene forpliktet seg til 4 levere skyller. Nér grisene
var slakteferdige skulle en slakter serge for parterin-
gen slik at alle fikk like mye kjott. Verkstedet drev
ogsa sin egen potetparsell og dyrket sin egen fobakk.
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.styret gir god for

at samtlige utmeldelser
blir trukket tilbake, hvis
ikke dette blir gjort, er
styret hjemfallen til de
strengeste tyske straffer,
samt vil der bli foretatt
de strengeste represalicr
overfor de enkelte
medlemmer

Ultimatum iil foreningsslyret
fra Gestapo, 1942

%
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Fagforeningen
og «nyordningen»

For 4 forstd fagforeningenes rolle i Sporveien under
krigen er det viktig & ha det omslaget som fant sted
hesten 1941 i bakhodet. Da skjedde to dramatiske
ting: Sporveien ble nazifisert og fagbevegelsen ble
rammet gjennom unntakstilstand. Fer dette drev for sa
vidt bade bedriften og foreningene som fer innad, selv
om de selvfolgelig ikke var upévirket av begivenhetene
ellers i samfunnet. Etterpa ble tommeskruene satt mer
og mer pa, den reelle faglige virksomheten gikk under
jorden og det formelle fagforeningsarbeidet ble bare et
tomt skall av pliktarbeid.

Nazi-direktor Kielland

I november 1941 ringte telefonen hos sporveisdirektor
Hjalmar Samuelsen. Det var fra Nasjonal Samling, de
ga beskjed om at Samuelsen var avsatt. I hans sted
skulle overingenior Jakob de Rytter Kielland inn. I
fulge Kielland selv ble han innkalt til Samuelsen som
uttalte: «Styremotet er ufsatt, De er ansatt og jeg er
avsatty.

Pd samme tid bekreftet innenriksdepartementet at
det var lov & si opp kommunale funksjonarer som
motarbeidet nyordningen, og ecrstatte disse med
«samarbeidsvillige». Mange NS-medlemmer forsekte
pé grunnlag av dette a klore til seg attraktive stillinger,
ogsa i Sporveien. En del kommunale funksjonarer
falte at de fikk valget mellom enten & melde seg inn i
Nasjonal Samling eller miste jobben.

Statsrdd Oscar Torp hadde sittet som formann i
sporveisstyret noen ar, men métte flykte til London
sammen med resten av regjeringen. En annen kjent
styrerepresentant fra Arbeiderpartiet - Einar Gerhard-
sen — var ogsd «fraveerende». N& besatte nazistene
styret, og startet straks 4 bevilge titusenvis av kroner
fra Sporveiens kasse til ulike nazistiske formal. NS-
styret ansatte ogsd en meningsfelle i stillingen som
kontorsjef. Den forrige var ded, og det nye styre
underkjente glatt de tre kandidatene direktor
Samuelsen hadde innstilt.

Omstendighetene tatt i betraktning, var ikke Kiel-
land den verste man kunne f i direktorstolen. Selv
om han var medlem av NS, var han forst og fremst
sporveismann. Han hadde begynt pa hestesporvogna
allerede i 1891, og vaert i bedriften hele sitt yrkesaktive
liv. Kielland var ogsa konstituert direktar et dreyt
halvér i 1925 etter Jargen Barths dod. Det kunne ver
farlig & ha en nazist som kjente forholdene i bedriften
s& godt som direktar, Men det kan se ut som om Kiel-
lands verste forbrytelse besto i & ta «snarveien» til
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topps, og life annet. En senn av Kiclland, som var
hjemmefrontmann, jobbet for evrig ogsa i Sporveien
som ingenior.

Fredrilike Meinhov var fillitskvinne for vaskebet-
jeningen pA Majorstuen vognhall under krigen, og tok
mot til seg for & oppseke nazidirekteren:

«PForholdene var kummerlige p4 Majorstuen den
gang, og som tillitskvinne tok jeg mot til meg og gikk
til daveerende dir. Kielland for 4 fa bedret pd noe av det
vi trengte. Jeg métte gjennom to vakter, og fikk kon-
feranse med ham, der han satt med revolveren pé pul-
ten. Han matte jo vaere enig med meg angéende hva
jeg la frem, og vi fikk garderobeskaper, toalettvasker
med speil over osv.»

En historie om Kielland kom fra den kjente
skiloperen og sporveismannen Peder Belgum, som
var hjemmefrontmann og tjenestegjorde i politistyr-
kene ved fredsslutningen.

«En gang var jeg med pé 4 vokte fanger som hadde
fatt i oppgave & transportere boker fra kjelleren i
Stortinget og opp i biblioteket. En av fangene var
sporveisdirektor Kielland. Jeg hilste pa ham, og fikk
derfor en irettesettelse av vakisjefen fordi jeg hilste pa
fanger. Jeg er klar over at det er forbudt, sa jeg, men
han har veert direkteren min. Det er feelt 4 ikke kunne
hilse pa sjefen sin.»

[ likhet med de fleste krigsveteraner var Belgum
lite villig til & si noe stygt om nazi-direktor Kielland.
«Han var forst og fremst sporveismann. Mange mener
nok at han tidligere var blitt forbigatt nér det gjaldt
direktorstillingen, og det ma ha veert fristende for ham
4 ta den sjansen som bad seg i 1940.»

Da Jakob de Rytter Kielland dede den 20. februar
1960, 81 &r gammel, ble dette markert med en kort
notis i Lokaltrafikk som titulerte ham som «tidligere
overingenier» og slo fast at han «ble pensjonert i
1945». En pen betegnelse, og egentlig nok en aner-
kjennelse av at Kielland fortsatt var sett pa som en av
sporveiens egne.

Eksterne nazister

Selviplgelig innebar ikke dette at nazi-regimet i
Sporveien under krigen pa noen som helst mate var
harmlest. Mange jossinger og fagforeningsfolk ble
ogséd sagt opp politisk i lepet av krigen. Men det s&
likevel ut som om de virkelig farlige nazistene var de
som kom utenfra, og som i flere tilfeller var blitt
«belpnnet» med for eksempel en kontrollgrstilling
gjennom partiforbindelser eller direkte angiveri. Over
100 nazifunksjonrer ble ansatt for & gjere Sporveien
til en «mensterbedrift». NS hadde nok sett at hele
sporveisledelsen ble befolket av nazister, men mange



var reft og slett for udugelige til & klare jobben i prak-
sis. Trikken skulle tross all fram, aldri har sd mange
reist med sporvei som under krigen, verken for eller
senere,

Mange av disse nazistene oppiradle temmelig
hjelpelest. Et interessant eksempel finnes i kontrollat-
foreningens historie. Denne foreningen var i virk-
somhet under hele krigen, med en nasjonalsosialistisk
opposisjon som kom med forslag og stilte il valg - og
like sikkert ble stemt ned to ar pa rad. Detie bayde de
seg fakisk lojalt for. Man skulle tro at en «skikkelige»
nazi-falang hadde tatt fram lugerne, skuft en runde i
taket og erklert foreningen for overtatt, men slik var
det altsa ikke i Sporveien.

«Det komiske forbund»

Nazistene gikk atskillig hardere fram mot fagbeveg-
elsen generelt. I september 1940 forbed den tyske
reichskommisar Terboven (som for ovrig ogsd hadde
«jobbet seg opp» fra & vare en vanlig tysk bank-
funksjonzr) alle politiske partier unnfaft Nasjonal
Samling. Ledelsen i Arbeidernes faglige landsorgan-
isasjon ble avsatt, og den nye ledelsen ble plukket ut i
samarbeid med NS og tyskerne.

Nayaktig ett ar senere smalt det, bokstavelig talt.
Landet opplevde dyrtid og lennsnedslag. Matvarek-
nappheten var begynt a bli kritisk for vanlige arbeids-
folk, bide smer, egg og ost ble sendt til Tyskland. Den
8. september 1941 fikk ikke arbeidsplassene tilsendt
melk lenger heller, og spontant bret “melkestreiken” ut
pé en rekke arbeidsplasser i Oslo. Mange tusen la ned
arbeidet,

Tyskerne svarte med 4 erklaere unntakstilstand og
foreta massearrestasjoner, swrlig av ledere innen ar-
beiderbevegelsen. Arbeiderlederne Viggo Hansteen og
Rolf Wickstram ble den 10. september demt til deden
og skutf. Fagbevegelsen skulle femmes med alle
midler.

Blant de arresterte var Kommuneforbundets leder
Torbjern Henriksen. Hakon Meyer ble plukket ut av
tyskerne som ny kommisarisk (befullmektiget) leder.
Alt dagen etter at han overtok ledelsen av forbundet
sorget han for & fjerne formannen i Oslo Sporveisbet-
jenings forening, Alf Ottesen, og sette foreningen -
som den farste i landet - under kommisarisk ledelse.
Sporveisarbeidernes nedlatende betegnelse pa feno-
menet var «komisk ledelse» og det nazifiserte Kom-
muneforbundet ble herelter hetende «Det komiske for-
bund»

Sporveisarbeidernes forening slapp unna det
«komiske», med ett unntak. Foreningens formann -
Bjarne Elander - som deltok i illcgalt arbeid, sto i fare
for & bli arrestert og matte remme til Sverige hesten

1942, Samtidig ble sekreteer Arnfinn Hoel arrestert,
og satt inne i fire uker. Foreningen kom dermed
sapass i sekelyset at «Det komiske forbund» satte inn
en observater pa styrematene. Den utvalgle var «ko-
misk leder» for sporveisbetjeningen, Oscar Johansen,
som hadde byttet ut sin tidligere bussfereruniform
med hirduniform. Beklageligvis het NS-mannen det
samme som sporveisarbeidernes avholdte kasserer,
arbeiderne forhindret enhver misforstaelse ved 4 seg i
mellom depe om «komikeren» til «Hitler-Johansen».
Effer tre styremeter gadd han heller ikke mate mer, og
viste seg ikke senere.

Tvangsorganisert

Fra innferingen av den sivile unntakstilstanden 10.
september 1941 og ut krigen besatte nazistene alle
fagorganisasjonens nekkelposisjoner. Omleggingen
forte selviolgelig il at alle fagforeninger avbrat kon-
takten med forbund og sekretariat sé langt mulig. Men
det var ikke sa greit & komme unna.

Foreningen ble fratatt disposisjonsretfen over egne
penger. Alle ufbetalinger fra kassa skulle stanses, med
unnfak av helt nedvendige ufgifter il administrasjon,
forsikrings- og understattelseskasse. Ef annet direktiv
fra LO gjennom NKF slo fast at alle utmeldelser og
strykninger av foreningsmedlemmer etter 9. september
var & regne som ugyldige, og at alle
ogsd uoppholdelig matte fortsette 4
betale inn kontingent. Samtidig ble det
ogsd gjort klart at ingen av styrets
medlemmer fikk forlate sin plass.
Senere kom et skriv som opplyste om
at det nd var forbudt & sammenkalle
meter for & redegjore eller diskutere
sporsmél vedrerende Nasjonal Sam-
ling eller fagorganisasjonen.

Ved utgangen av 1941 hadde
foreningen 594 medlemmer. Alle var
tvunget til & veere med i og betale
kontingent til en organisasjon og et for-
bund de ikke lenger hadde noen innfly-
telse over. Arbeiderne var lei av den .

»

tyske vilkérligheten, og sammen med —,_%’_;1
andre fagorganiserte organiserte de en '
masseutmeldelsesaksjon rettet mot for- F Tn:

bundet. Tyskerne tok dette meget ille |
opp, og representanter for sporveisar-
beiderne ble innkalt til Gestapo pé Vic-
loria Terrasse. I forbindelse med innkallingen fant
samtlige styremedlemmer det nedvendig & undertegne
folgende erkleering:

«Styret i Oslo Sporveisarbeideres forening er efter
den alvorlige situasjon som er opstat efter innkallelsen
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Bladet "Offentlig Tjeneste”
nr. 7, 1943 med sporveis-
arbeidere p4 Karl Johan
som forsidemotiv. Bladet
ble etablert i 1942 av den
nazifiserte fagbevegelsen.
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av foreningens viseformann W. Strand og sekretar A.
Hoel til de Tyske myndigheter Tirsdag 22-9-42 hvor
de ble forelagt et Ultimatum som gikk ut pa at all
videre utmelding av Forbundet stopper, samt at styret
gar god for at samtlige utmeldelser blir trukket tilbake,
hvis ikke dette blir gjort, er styret hjemfallen til de
strengeste tyske straffer, samt vil der bli foretatt de
strengeste represalier overfor de enkelte medlemmer.
Styret er derfor enig om a gjere alt som star i dets
makt for & fa stoppet utmeldelsene, samt fa mediem-
merne til & frekke utmeldelsene tilbake.»

Saken ble behandlet pa et medlemsmate fredag 25.
i Griinerlgkkas folkets hus. Hele 150 stykker var mat
opp. Formannen opplyste at en rekke andre foreninger
kollektivt hadde vedtatt & trekke utmeldingene tilbake,
og sporveisarbeiderne vedtok enstemmig & gjere de
samme. [ realiteten hadde de ikke noe annet valg.

Dette ble det siste medlemsmatet som ble avholdt
under krigen. Styret fortsatte sin palagte virksomhet,
og fungerte ogsé formelt som drsmate hvert dr. Nazis-
tene forsekte 4 true dem 1il 4 delta pd meter, men de
unnlot & mete. Heller ikke ble skriv fra forskjellige
naziorganisasjoner besvart. Derimot fikk styret hele
tiden instrukser fra illegalt hold, og reltet seg etter
disse. Fagforeningene og gruppene drev nd kun med
velferd og matauk, mens den politiske virksomheten
var blitt jaget under jorda.

Illegalt arbeid

Gjennom hele krigstida fantes et illegalt fellesutvalg
ved bedriften, ledet av Erling Pedersen. Det Frie
Faglige Utvalg hadde representanter fra alle fag-
foreningene ved Sporveien. Otto Olsen ble i 1943
leder av organisasjonen B.org ved Sporveien. B.org -
Bedriftsorganisasjonen - var vaepnet og hadde som
mal & hindre produksjon for tyskerne og sikre norske
interesser i sluttfasen av krigen. B.org var i 1945
organisert pd 177 Oslobedrifter. Sporveisarbeidere var
ogsa organisert i en rekke andre illegale organisasjon-
er, bade innen milorg, i kommunistiske grupper eller
innenfor den illegale pressen.

Mange var med pé & distribuere nyheter rundt pa
arbeidsplassene, Ofte ble metoden med grupper benyt-
tet. En mann fikk ansvaret for at 10 andre fikk lese
nyheten, og til slutt kom lappen tilbake til ham igjen.
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Dette systemet fungerte utmerket, men i august 1942
gikk det galt pia Berumsbanen. Fem mann ble
arresfert og sendt pd Grini. Den ene av disse var
Oscar Hansen som hadde til oppgave 4 fordele
«posten» til arbeidsplassene. De andre karene visste at
tyskerne var etter ham og forsekte 4 advare ham, men
forgjeves. Oscar Hansen ble mishandlef, men holdt
telt og berget derved mange andre.

Til og begynne med var det illegale arbeidet ganske
amatermessig, og det ferte ogsa til opprullinger og
mange arrestasjoner, Viktor Sterfelt ble sendt til
Trondheim for & reparere en buss, og benyttet anled-
ningen til & smugle med en bunke med «Fri Fag-
bevegelse». P2 sitt uhoytidelige vis oppsummerte
Steerfelt slik hvordan han ble tatt:

«Ferske som vi var med illegalt arbeid, med ett ben
i militaergruppen og ett i fri fagbevegelse, fant tyskerne
snart uf at de burde ta vare pa meg. De skulle snakke
med meg litt, sa de da de hentet meg pa jobben, De
hadde bilde av meg gitt, og jeg som bestandig hadde
veert sa sparsom med 2 fa bilder. Jeg lurte svaert pa
hvordan de hadde fatt tak i det. Det ble en lang sam-
tale de hadde med meg. I tre ar varte den.»

I alt 27 av foreningens medlemmer ble arrestert
under okkupasjonen. Flere ble sendt til Tyskland. En
av disse var Viktor Steerfelt, som satt i Sachsenhausen.
Der fikk han virkelig bruk for sin leretid som
bilmekaniker. Som «autoschlosser» havnet han pd en
av de letteste kommandoene i leiren. Oppgaven var &
pravekijore alle slags nyreparerte kjeretay, fra person-
biler til russiske tanks. De ble passet pa av ef par
psterrikske Wehrmacht-soldater som ikke var spesielt
glade i tyskerne, men behandlet fangene desto bedre.

Hjemme i Norge ble det ved flere stasjoner arran-
gert skytegvelser for sporveisarbeidere nede i smere-
gravene. Sporvognene ble rangert over hodene pa dem
for & overdeve lyden av skuddsalvene. Under fri-
gjoringa ble det utdelt vapen til arbeiderne, og flere av
nazistene ved bedriften ble anholdt av bevaepnete
arbeidere.

Sju av foreningens medlemmer sviktet under
okkupasjonen og meldte seg inn i NS. Noen andre var
ogsé tvilsomme. Foreningen satte derfor etter {rigjorin-
gen ned en granskningskomité for & ga disse n@rmere
efter i sommene, for gvrig i nart samarbeid med
bedriften.



Bussgarasjen gar i lufta

Busshallen pa Bjalsen ble endelig ferdig hasten 1940,
men den fikk ikke Sporveien mye glede av. Hallen var
knapt nok taft i bruk far tyskerne overtok hele greia.
De okkuperte ogsa det nye verkstedet som hadde fatt
tilnavnet «Sibir»; angivelig fordi det nye varmean-
legget ikke virket. Bussene matte derfor klare seg pa
den gamle halvparten. I den nye delen skulle ef tysk
firma drive med reparasjoner av motorer og slikt til
kampily.

Verkstedarbeiderne f{ikk streng beskjed fra
bedriften om at ingen matte ga inn pa de delene av
anlegget som tyskerne leide uten spesiell tillatelse fra
sine overordnede. De to delene ble ogsa fysisk atskilt,
den eneste kontakten var pi gardsplassen nar
tyskerne skulle inn i Sibir og sporveisarbeiderne
kjorte inn og ut av det gamle verkstedet.

De nye naboene var ikke akkurat velkomne. Blant
annet var {lyverkstedet et attraktivt bombemal for de
allierte. T oktober 1940 diskuterte gruppestyret saken
og etterlyste bedre filflukisrom, da kjelleren ikke
lenger ga tilstrekkelig beskylfelse. En av arbeiderne
foreslo at man sgkte bedriften om 4 f fri ved flyalarm,
«slik at enhver som ensket det kunne lape vekk
fra anlegget». Men forst nesten fire ar senere ble det
alvor.

Ef vikiig mal

Tyskerne hadde i krigens lap bygget opp en sver fly-
fabrikk pa Kjeller. I 1944 sendte imidlertid amerikan-
erne hele seksti «flygende festninger» for & bombe det
hele sander og sammen. Resultatet var at tyskerne fly-
ttet flyfabrikken ned i bussgarasjen pd Bjelsen, og
arbeidet der degnet rundt. Omlag 25 Messerschmitt-
jagere og 150 flymotorer befant seg til enhver fid i
busshallen, som n& var Luftwaffes starste lager i
Norge for reservedeler til jagerfly.

Flyttingen var sardeles lite populer blant folk i
distriktet, da en bombing av fabrikken ville fare til
katastrofe. Ved & plassere virksomheten midt i sivil
tettbebyggelse folte tyskerne seg ogsd tryggere mot
angrep fra luften. Faren for sabotasjeaksjoner var
likevel til stede, og det ble tatt alle forholdsregler.
Bevaepnete vakter var plassert ved alle innganger, og
pé gardsplassen var det satt opp lyskastere og mask-
ingeveerer. Bare i den ene enden av bygningen befant
det seg hele syv vakter. Tre tyske og én norsk streifvakt
patruljerte kontinuerlig hallene, klare til & sla alarm
ved den minste uregelmessighet.

Det var liten tvil om at bussgarasjen var blitt et
sveert viktig krigsmal for de allierte. Og ganske riktig,

Max Manus fra Kompani Linge og Gunnar «Kjakan»
Sensteby fra Oslogjengen hadde fatt klarsignal til
aksjon béade fra London og Milorgs seniralledelse. Sett
i gang! Sparsmélet var bare, hvordan var det mulig &
ta seg inn i denne nesten uinntakelige festningen?

Bjolsengutia finner rad

En av de mest betrodde medarbeiderne til Max Manus
het Roy Nielsen. Roy var Bjslsengutt, vokst opp nede
i «dumpa» i Maridalsveien 227, og kjente flere av
arbeiderne pi bussverkstedet. Kanskje noen av disse
kunne vere behjelpelige med nyltige opplysninger?
Far krigen hadde Roy vart visergutt pad det lokale
Samvirkelaget sammen med Kjell Bergkvist, som
hadde vokst opp i Bergensgata 13, relt ved siden av
bussverkstedet. De to hadde veert en del sammen, og
Roy visste at Kjell - som hadde begynte i leera som
bussmekaniker i januar 1940 - var il & stole pa. Han
tok derfor kontakt.

Kjell var fyr og flamme. Han var ung og idealistisk,
erkleert kommunist og medlem av ei gruppe som ret
fram kalte seg «Sabotarenes Landsforbund». I regi av
denne kommunistgruppa hadde han vert involvert i
sprengningen av kontoret som utskrev ungdom fil
arbeidstjeneste for tyskerne. Kjell jobba mye skift. En
kveld sneik han seg opp frappa til driftskontoret som
1a i annen efasje. Dora var som alltid ulast, og der
oppe |4 hele verkstedavdelingens arkiv. Blant papirene
fantes komplette plantegningene over hele anlegget.
Kjell Bergkvist stjal med seg disse, og overlot dem til
sin fidligere viserguttkompis. Roy brakte de videre til
Max Manus.

Tegningene viste at tyskernes forsvarssystem
hadde én slor svakhe, og det var nettopp naboskapet
med Sporveien. Med litt hell kunne sabotarene fa seg
inn til hallen der bussene sto, og derfra ned i en kjeller
som gikk fra den norske delen og helt over til den
tyske. Riktignok hadde tyskerne blokkert kjellergan-
gen med fire staltridgjerder og et massivi plankegjerde
helt opp til taket, men disse var en smal sak & forsere
med den rette redskapen.

Saboterene gar fil aksjon

Ved midnatt lerdag den 13, august 1944 satte fem
saboterer i gang, deriblant Roy Nielsen, Max Manus
og Kjakan Sensteby. Redskap, héndgranater og sten-
guns ble fordelt og kontrolleres. Hver hadde ansvaret
for en koffert med 30 kilo sprengstoff. En sjette person
var med som sjafer og vakt. Alle var litt nervase, for
de hadde alt gjort to mislykkede forsek tidligere, det
siste fordi mannen som skulle hatt med seg luntene
forsov seg! Men na var alts operasjonen i gang,

Kapitfel 4 - Under fernbeslitte stavler
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Klokka 00.45 var alle pé plass i en sidegate 200
meder fra busshallen. Det var fullméne, men litt over-
skyet. Inngangsderen ble dirket opp med en tynn cel-
luloidplate, og saboterene kom inn i et av Sporveiens
kontorer. Utenfor her ville den norske nattvakten
skille lag med tyskerne og komme inn alene. Vaki-
mannen matte uskadeliggjores raskt og stille, si han
ikke fikk anledning til & varsle tyskerne,

Sa harte de skritt, de horte tyskerne gikk videre og
en nekkel ble stukket i ldsen. Deren ble dpnet og
vakta dratt inn i rommet. Sabotarene ga beskjed om at
han ville beholde livet hvis han bare fulgte ordre. Det
gjorde han til punkt og prikke, og hadde blant annet
alle noklene til kjelleren.

Nattevakta var en helt vanlig sporveisbetjent som
gikk under navnet Million-Hansen, og det var hans
forste dag som vaktmann. Han pleide & arbeide pa
bussen, men hadde darlig hjerte. N& hadde han fatt
jobben som vaktmann fordi denne oppgaven ble reg-
net for 4 vaere den aller roligste! Roy Nielsen ble igjen
for & passe pa ham.

Kjakan florter

Gruppa mdtte gjennom den norske delen av
busshallen for & komme fram til kjellernedgangen. I
hallen fikk de en overraskelse. De hadde valgt natt til
sendag fordi dette var den eneste dagen ingen jobbet
natta pa bussverkstedet, trodde de. Men til deres store
forferdelse var ei gruppe vaskekoner i full gang med &
rengjare busser der inne. Vaskekonene lurte veldig pa
hvem disse karene var som kom pa bessk midt pa
natten. Med sitt «uskyldige og engleaktige ansikt og
sjarmerende vesen» fikk Kjakan i oppdrag a slé i dem
ei plate.

Han fortalte vaskekonene at han var skiltmaler
som skulle male en del skilt pa bussene i nattens lap.
De andre karene var ogs& sporveisfolk og bekjente
som drev med svartebars og hadde et lager av mat-
varer 1 kjelleren. Historien var ikke verst til & ha blitt
diktet opp p& sparket. Vaskekonene reagerte derfor
heller ikke, men snudde seg diskret bort da Max
Manus kjerte fram bilen og de andre gutta bar inn
koffertene med sprengstoff.

To mann brukte nesten et kvarter pa a klippe seg
gjennom stlgjerdene, og deretter ble sprengladnin-
gene plassert under gulvet pa tyskernes side av hallen.
Klokka 02.02 fikk alle beskjed om at na var luntene
tent, og det var pa tide & komme seg ut i en fart, Sen-
steby matte informere vaskedamene om hva som
virkelig var pa ferde, og at bygningene ville ga i luften
om fem-seks minutter. Etfer et ayeblikks forvirring
gikk det opp for dem at det var alvor, og de fikk det
travelt med & komme seg ut av bygningen.

Kapillel 4 - Under jernbeslatte stevler

Saboterene tok med seg Million-Hansen ut pa gata
og tilbed ham & bli sendt til Sverige, men han avslo av
hensyn til familien. Dermed var det bare & stikke av
fra stedet for det smalt. Klokka 2.08 smalt det. Kjell
Bergkvist - som hadde gjort aksjonen mulig - bodde
bare et steinkast unna, og hoppa i senga da det smalt.
Verkstedarbeiderne i neerheten ble hentet for 4 redde
ut bussene av den brennende hallen, og de {ikk ogsa
med seg de fleste og 0gsa en del knolfgeneratorer. Men
syv trolleybusser raste ned i kjelleren da gulvet brast,
og fikk store skader.

Selve hallen slapp forholdsvis billig unna pa
grunn av at glasset i taket slapp ut trykkbalgen {ra
eksplosjonen. Tyskerne klarte & redde ut noen for-
brente flykropper, men ellers var aksjonen meget vel-
lykket. Og beboerne rundt bussgarasjen var ogsd
veldig forneyd - na trengte de ikke lenger vare redd
for alliert bombing.

Et mote ctter femti ar

I forbindelse med femtiarsjubileet for frigjsringen, tok
forsvarets pressetjeneste kontakt med Sporveien. De
skulle lage en film om sabotasjeaksjonen pa Bjalsen,
og trengte omvisning pa Bjelsen. Bergkvists tyveri av
tegninger var ikke kjent i bedriften, men fordi Kjell
hadde veert pa verkstedet i 53 ar - inkludert krigen -
ble han tilkalt for & mete Max Manus og Gunnar Sen-
steby. Disse visste da ikke hvor tegningene hadde
kommet fra. Roy Nielsen ble drept i en skuddveksling
med Gestapo den 4. april 1945, og hadde tatt med seg
hemmeligheten i graven.

- Det var synd at ikke Roy fikk oppleve dette, sa
Kjell til Manus.

- Kjente du Roy? spurte Manus.

S4 ble hemmeligheten om tegningene rullet opp,
drayt femti ér efter.

Gjenferdet Fritz

Med til historien horer ogsé beretningen om gjenferdet
Fritz. En tysker som hadde satt livet til under
eksplosjonen, gikk angivelig igjen i de lange og skum-
le kjellergangene under verkstedet. Kjell Bergkvist
mener & huske at Fritz egenflig var en norsk nazist
som het Ness. Ness var i tysk tjeneste som vakimann
- "Verksschutz” - og var utstyrt med vapen og tysk gra
uniform. Under alt kaoset som oppsto i forbindelse
med sprengningen, dpnet forskjellige vaktgrupper ild
mot hverandre i den {ro at de andre var saboterene.
Nordmannen Ness satte livet til, og ble til gjenferdet
Fritz,

Muligens fantes det ogsa et gjenferd i kontorflayen.
Overingenier Orre - som overtok etter Isdahl - fort-

|

Store bildet: Skadene inne i hallen var omfaltez‘

Ogsé busser raste ned i kjelleren, Lille bildet: Tyskerne,

forsokt 4 redde ut jagerflyskrog elter sabotasjeaksjo:



TG
N
)
]
[
-
\
‘
”
r
o
»
»’
L]
o
L
L3
¥

N
Pt E
op ‘
\,:L -~

e

rn




72

alte at en tysk funksjoner hadde hengt seg pa kontoret
under krigens avslutning, Orre hadde etter dette en
permanent falelse av aldri 4 veere alene pa kontoret,

Mange gyenvitner har gjennom &rene kunnet
sverge pa at de har stett pa Fritz, selv om noen av mys-
teriene ogsd har blift oppklart. En verkstedarbeider
som het Brekke sa ei natt en mistenkelig skikkelse i
merket, og i ren redsel ga han denne en kilevink sa
han ramlet ned i ei smoregrav. Han lep deretter ut til
formannen, og flere mann ble med filbake for & se
hvem han hadde truffet og om vedkommende var
hardt skadet. "Offeret” viste seg 4 vacre en lincoleums-
rull som hadde stitt rett opp og ned ved siden av en
buss.

Kapillel 4 - Under jernbeslatte stovler

Selv mange ar etter krigen levde skrekken for gjen-
ferdet. Temrer og senere foreningsformann Terje
Kalheim fortalte at han og en annen fra Efterstad
skulle utfore noe reparasjonsarbeid nede i kjelleren pa
Bjelsen. Dette var pa syttitallet, og kollegaen var svert
overtroisk og sardeles redd for gjenferdet. Terje gjorde
det ikke noe lettere for ham med stadige tilrop som
«der er'n» eller «sa du'ny. Til sluft var arbeidskamer-
aten sa vettskremt at han remte ut fra kjelleren og
nektet 4 seffe sine bein der noe mer. En ilisint formann
holdt deretter Kalheim personlig ansvarlig for at arbei-
det ble utfert.

Det blir spennende om Bjelsens nye eiere ogsd far
kontakt med Frifz.



Drama pa Vilerenga

Valerenga stasjon 1a i Hedmarksgata, der Kampen
Hageby ligger i dag ovenfor Jordal Amfi. Stasjonen
besto av en vognhall med atte spor, et lite lager, og en
egen garasje for 12 busser. Opprinnelig var bare en
mindre del av sporene overbygget, resten ble liggende
som en vogngard. Etter amerikansk menster ville
Sporveien forseke & la vognene std ufe sommer som
vinter. Det viste seg at vognene fok skade av dette, og
dermed ble sporene overbygget i sin helhet.

Gudbrand Stenberg ble fadt i 1882 og begynte pa
Sagene verksted i 1907 To ar senere ble han overflyt-
tet til Torshov, hvor han i 1911 ble utnevnt til formann.
1 1923 ble han sjef for den nyopprettede Valerenga
stasjon, med oppsyn bide over verksted og trafikk.
Som tilsynsmann {ikk han disponere en privat lei-
lighet i annen etasje over vognhallen. Der bodde ban
i 25 4r. [ 1937 var for pvrig Stenberg en av stifterne av
Oslo Sporveiers og Forstadsbaners Formannsforen-
ing, og ble valgt som foreningens forste sekretzer.

1 1927 fikk Stenberg ogsi ansvaret for den nyop-
prettede busstrafikken som i begynnelsen ble stasjon-
ert pd Valerenga. Men i 1929 ble bussenc overfart til
det nye anlegget pa Bjslsen (Korsvold). Bussgarasjen
pa Valerenga ble da leid ut til et privat bilverksted,
Olav Jahre.

Da krigen bret ut fikk Gudbrand Stenberg mye
med Wehrmacht 4 gjore. I 1941-42 maétfe Sporveien
bygge en mindre vognhall pa Valerenga ved siden av
den gamle. Her stallet praysserarmeen opp 50 - 60
beredskapsbusser som de simpelthen stjal fra Spor-
veien. De ble tappet for bensin og sto uvirksomme
minste et par ar uten at tyskerne gjorde bruk av dem.

- Jeg hadde faling med tyskerne sa & si til enhver
tid, de var begynt & bli husvarme, husker Sfenberg,

Fanger pé Etterstad

P4 Efterstad bygde tyskerne en fangeleir, og dette
skulle ogsd fa betydning for Sporveien. Gudbrand
Stenberg forteller: «I fangeleiren pa Etterstad kom det
etterhvert noen tusen russiske krigsfanger, som ikke
hadde det for godt. De var "Hunde” og "Schweine”, for
4 gjenta noen av tyskernes vanlige uttrykk dengang. I
det siste krigsar brukte tyskerne endel av disse krigs-
fanger til arbeide pd festningen og bryggene. Pa
Valerenga stasjon matte vi stille sporvogner til dispo-
sisjon for & frakte fanger bort og hjem.

Hver morgen mette vi med vogner pé Etterstad og
fangene ble stuet inn i kupeen som dyr, de 14 og satt
pé hverandre. Pa plattformene fikk ingen std. P4 hver

av disse sto som vakt en tysk soldat med gevar ved
foten og bajonett pa topp. Om ettermiddagen var det
s& & mote opp pa arbeidsplassene for & hente fangene
tilbake igjen. Den strengeste proysserdisiplin radet
over disse stakkarene som ble hundset som andre dyr.
Ville noen for eksempel rekke dem en matbit matte
ikke de tyske vakfene se det, da vanket det slag.»

Etfer frigjeringen marsjerte for gvrig 1.500 spor-
veisfolk - bdde betjening og arbeidere - fra Vélerenga
stasjon opp til fangeleiren for & hedre de russiske
krigsfangene for deres innsats. Det ble fest pa leir-
plassen med musikk av Sporveiens musikkorps og
sang, musikk og folkedans av russerne.

Vilerenga blir bombemal

Mest dramatisk ble likevel sprengningen av bilverk-
stedet, forteller Stenberg.

«Etterhvert ble det vanskelig for tyskerne 4 fa
reparert sin store bilpark. De begynte derfor & beslag-
legge storre bilverksteder i byen. Saledes ble ogsa Olav
Jahres verksted pa Valerenga stasjon taft. Han métte
heretter vesentlig arbeide for tyskerne. To mann -
herav en kaptein - ble satt pa vakt hver dag for 4 kon-
trollere at pabudet ble overholdf. Vi kunne ofte ha
besek av disse ogsa i vognhall og sporvognsverksted.»

Utover hesten 1944 ble det foretatt flere sabotas-
jeaksjoner pa Vilerenga og Kampen. Gjennom Milorg
fikk Gudbrand Stenberg greic pa at ogsa Jahres Bil-
verksted var sett pA med ublide syne pa grunn av bil-
reparasjonene for tyskerne, og at ogsa deres tid ville
komme.

«Sist i november fortalte jeg dette til innehaveren,
men han sa at na hadde han ikke noe sterre tyskerar-
beide, og jeg setter opp sveere regninger for muligens &
bli kvitt dem, men de bare betaler og som regel med
ferske 100-kronesedler, seddelpressen arbeidet trutt
den tid. Til slutt kom, som jeg ante, bombingen av
Valerenga stasjon.

Verkstedet sprenges

27. desember - tredje dag jul - var en stille dag, bare
to mann var beskjeftiget i bilverkstedet og ingen tyske
vakter var til stede. Ved 13-tiden kom to unge karer
barende pa hver sin ransel inn i bilverkstedet, tok
dette i syensyn og bad si de to bilreparaterene, som
da satt og spiste, om & hjelpe til & skyve ut en bil «for
stasjonene skal bombes».

Vi bare lo, fortalte den ene etterpd, men da en av
karene rettet en revolver mot 0ss og sa at dette var
alvor og at vi hadde liten tid, forsto vi situasjonen og
matte hjelpe til med 4 flytte bilen ut pa galen, stadig
med revolveren mot oss. Vi skal, sa de, legge ut to

Kapittel 4 — Under jernbeslitle stovler
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bomber, en starre naermest Kampen-siden og en min-
dre lenger nede for ikke & skade tarnoppbygget med
privatleiligheter og sporvognsverkstedet. Og si {ra af
bilverkstedet skal bombes og af alle har 10 minutter til
4 komme seg ut av bygningen!

Det var akkurat i middagshvilen og vakten kom
stormende opp hvor folkene satt og derfra inn til meg
i privatboligen og fortalte hva som var i veien. Inne
hos meg fikk vi p4 det nadvendige yttertay og alle kom
seg ut i god tid. Vi samlet oss ute pa stasjonen til Hed-
markgaten for 4 avvente begivenhetene. Vi hadde fatt
god tid for det gikk nok to ganger ti minutter for det
smalt, farst ett smell og en kort tid etter ett til. Imens
hadde vi métlet stoppe alle som ville passere forbi
stasjonen for ikke & bli utsatt for noen fare. Men sa
kom et tysk kompani soldater marsjerende fra
Stromsveien opp Hedmarkgaten, og hva nd? Skulle vi
varsle disse ogsa?

Noen var for og andre i mot. La dem bare ga, var
omkvedet. Det ble overveldende stemning for det siste
og vi lot tyskerne passere, spente pd hvordan dette
ville ende. «Heldigvis» var baktroppen av kompaniet
kommet cirka 60 - 70 meter forbi bygningen far det
smalt. Hadde kompaniet vert foran garasjedarene da

Kapiltel 4 - Under jernbeslélic stovler

farste skuddet gikk, ville nok de fleste veert blast bort.
Die Wehrmacht ville nok da uten tvil tatt represalier,
skutt blir den og skutt blir den var jo faste ord i vok-
abularet den gang. I hvert fall hadde nok flere av
stasjonens folk, meg selv inkludert havnet pa Grini
eller et sted i Tyskland.

Eksplosjonen hadde en kolossal virkning. De
tunge garasjeportene fok gjennom luften nedover mot
Jordal Idrettsplass og ble delvis til pinneved. Taket ble
sprengt i filler og falt ned og veggen til vognhallen
raste ned over en del sporvogner, som sto pa sporet
nermest veggen. Disse ble atskillig ramponert. I selve
vognhallen var flere av takrutene blést i stykker,
likeledes glassrutene pa flere sporvogner ellers i
hallen.»

Stenbergs leilighet ble totalt nedstavet, men ellers
var ingenting skadd pa et par vindusruter néer, selv om
hele gulvet mellom 1. og 2. etasje i garasjen falt sam-
men. Gjenoppbyggingen av stasjonen ble satt i gang
forst etter krigens slutt, husket Stenberg som gikk av
med pensjon i 1947 og ble en svart gammel mann.
en alder av over nitti danset han friskt pa pensjonist-
foreningens fester.



KAPITTEL 5. - GAMMELT MOT NYTT

Pa terskelen til en ny tid

La oss stoppe midtveis i denne beretningen og sjekke
hvordan det sto til med Sporveien og sporveisarbei-
derne i 1950, &ret hvor foreningen fylte 50 ar og
Sporveien feiret sitt 75-arsjubileum.

Gjenoppbygging

Sporveien fikk store skader under krigen, og det var
mye 4 rydde opp. Aller verst hadde det gatt ut over
bussene, men ogsd skinnegangen var i elendig forfat-
ning. Verksteder og vognhaller, som allerede for krigen
for en stor del var gammeldagse og uhensikismessig
smad, ble ytterligere forringet. At Sporveien tjente gode
penger under krigen monnet lite i forhold fil alle
skadene som maite utbedres. Ogsa administrasjon-
sapparafet var fil dels i opplesning, og med dette
skrale grunnlaget skulle Sporveien héndtere et pas-
sasjeranfall som hadde vokst til himmels under kri-
gen,

For & fa alt pé plass igjen, trengte Sporveien folk,
og antallet sporveisansafte skte kraitig effer krigen.
Med over 3.000 ansatle var Sporveien i 1950 den
bedriften i Norge med flest ansafte i en og samme by.

Sporveisarbeiderne skte som samlet gruppe med hele
63 prosent fra 1940 til 1950;

Vaskebetjening fra 111 fil 201
Verksfedarbeidere fra 378 fil 554
Stremforsyningen fra 104l 35
Banearbeidere {ra 130 fil 230
Totalt fra 620 til 1020

Dette gjorde selvislgelig ogsd sporveisarbeidernes
forening stor og slagkraftig.

Arbeidstida var for sporveisarbeidere 48 timer i
uka; 8 ? timer netto pa ukedagene og 5 ? fimer netfo
pd lordagen, Vaskebeljeningen hadde ogsd 48 fimer,
men noe kortere skift. Til sammenligning kan nevnes
at kontorfunksjonarene hadde en ordinar arbeidstid
péa 38 ? timer i uka; 6 ? fime pd ukedagene og 5 timer
pé lerdager, alle dager innbefalfef en frokostpause pa
20 minutfer.

Bedriftens avdelinger

De fleste sporveisarbeiderne jobbet i Vogn- og verk-
stedavdelingen, som igjen var delf inn i en sporvogn-
savdeling og en bussavdeling. Sporvognsavdelingen

omfattet samtlige verksteder og vognhaller for spor-
bundet materiell ved Oslo Sporveier sam{ Barums-
banen (Avles verksted) og Ostensjobanen (Etterstad
verksfed).

Hovedverkstedet 1a i Homansby, her 1a maskin-
verksted, elektrikerverksted, snekkerverksted, smie og
revisjonsavdeling for understell. (Her arbeidet 131
mannlige verkstedarbeidere og 32 rengjeringskvinner)

Sagene verksted hadde et mindre maskinverksted
og maler- og snekkerverksted, og ufferte hovedsakelig
revisjoner av kupeer for toakslede vogner. (79 menn,
44 kvinner)

Torshov utferte alle hovedrevisjoner av lettmetall-
vogner, understellsrevisjoner for filhengere og hove-
drevisjoner pa trolleybusser. (30, 4)

Valerenga (28, 26) og Majorstua (42, 38) var for-
{rinnsvis vognhallstasjoner, det var ogsd en liten
vognhall pa Kjelsas.

Verkstedet pa Avlas vedlikeholdt alt rullende ma-
feriell pd Berumshanen (Kolsdsbanen og Lilleaker-
@stensjobanen). Det ble utfert bédde vognhalltjeneste
og full verksteddrift, inkludert maskin-, snekker- og
malerverksted samt smie og revisjonsavdeling. Pa
Etterstad ble det utelukkende utfert vognhallfjeneste,
Innpéd 100 mann pluss omlag 30 vaskekoner arbeidet
pa disse to stedene. Vognparken var pa cirka 60 vogn-
er, bade sporvogner og forstadsbanevogner.

Bussavdelingen disponerte kun eff verksted, til
gjengjeld var Bjelsen i 1950 Sporveiens starste. Her
arbeidet nesten 150 mann samt 20 vaskekoner. Verk-
stedet omfatfet revisjonsavdeling med motoroverhal-
ing, maskinverksted, rapport og serviceavdeling, kon-
trollavdeling med maler- og salmakerverksted samt
gummi- og oljeservice, trolleybussavdeling med
snekker- og plateverksted samf anleggs- og elekfriker-
avdeling. Vognparken besto av 184 busser, herav 62
frolleybusser.

Bane- og bygningsavdelingen ivaretok Sporveiens
nybygninger, vedlikehold og filsyn med skinnegangen
pluss bygninger og hvilestuer. Sommeren ble benyttet
{il & bytte ut nedslitf skinnegang og brolegning. Om
vinteren var kampen mot is og sng den viktigste opp-
gaven. Banesmia pa Sagene laget selv alle viker og
kryss. Omregnet i enkelfspor var det rundt 90.000
meter skinnegang tofalt & holde orden pa. Berums-
banen hadde sin egen baneavdeling il sine 204 km
dobbeltsporede linjer. Totalt var det snakk om rundt
230 banearbeidere.

Kapittel 5 - Gammell mot nytt
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Ingen vet i dag
hvillien retning
utviklingen vil
g4, hvorvidt det
blir sporvogner
eller busser, eller
hva der er mest
sannsynlig — en
kombinasjon

av disse

Overlngenior Thormod Sand,

leder av Vogn- og verkstedavdelingen,
1950
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Den ferske stremforsyningsavdelingen hadde 35
ansatie og holdt til pA Majorstua. Her 1a lageret av
ledningsmateriell og ogsa et eget verksted. Sporveien
saite hosten 1950 i gang sin niende likerefterstasjon,
som 14 i Ryenbergveien.

Foreningens organisering

Oslo Sporveisarbeideres Forening hadde pé dette fid-
spunkfet 9 grupper og 1 klubb. Gruppene var for
baneavdelingen, lagerarbeiderne og stramforsyn-
ingsarbeiderne, i fillegg fil verkstedgrupper pé
Bjslsen, Homansby, Sagene, Majorstua, Valerenga
og Torshov. Den aller ferskeste gruppa var lagerarbei-
dernes, den ble fakfisk etablert i 1950, etter at
Sporveien hadde ufskilf en egen lageravdeling under
pkonomisjefen. Ogsa stramforsyningen ble egen av-
deling i 1946. Begge disse avdelingene hadde fidligere
veert en del av verkstedavdelingen,

Barumsbanens bane- og verkstedklubb hadde
tilsluttet seg foreningen den 1. april 1937, noe som
gjorde at foreningen fikk 100 nye medlemmer fra
Barumsbanens og @stensjgbanens Forening. Atter en
gang var foreningene ef hestehode foran bedriften,
som farst overtok administrasjonen av Barumsbanen
i 1940.

«Pa lepende band»

Et sveert sjenerende problem for Sporveien i 1950 var
mangelen pa vognhallplass, Derfor var det ufarbeidet
fullstendige planer for og ufseft tomt il bygging av en
ny vognhall pa Grefsen.

Forbildet for denne var fakfisk bussgarasjen pa
Bjelsen, som ble sett pa som ef av de beste anleggene
i sift slag i Skandinavia med daglig vedlikehold «pa
lapende band». Slik skulle det ogsa bli pa Grefsen. I
stedet for den gamle og tungvinte metoden hvor
vognene ble kjgrt inn og uf av de samme porfene, og
arbeiderne gikk fra vogn til vogn og utfarte vedlike-
holdet, skulle vognene na i stedef benytie egne
innkjerings- og utkjeringsporter pa rekke og rad efter
samlebandsprinsippel - fra oppstallingshallen og inn
i en moderne «skjotselshall» hvor arbeidet skulle
utfares.

Grefsenanlegget skulle dimensjoneres for 150
vogner. Et svaert viktig element i planleggingen var at
hallen skulle kunne befjene bdde sporvogner og
busser «hvorved man vil st& ganske annerledes frift
med hensyn fil anskaffelse av passende materiell, idet
ingen vet i dag hvilken retning utviklingen vil gi,
hvorvidt det blir sporvogner eller busser, eller hva der
er mest sannsynlig - en kombinasjon av disse».

Det neste som sto pa enskelisten var bygging av et

freden kom var skinnegangen fullstendig utslitt,
store deler matte skiftes.

sentralverksted pé Efterstad. Her ensket Sporveien seg
en tomt pa hele 18.000 m® «for & mate en utvikling
som def kan vare vanskelig & forutse», Dette forutsat-
te at anlegget som Baerumsbanen disponerte fil vogn-
parken pd @stensjpbanen matfe vekk. I 1950 tenkte
man seg derfor en utvidelse og modernisering av
Vilerenga stasjon til «Grefsenstandard». Som kjent
skjedde ikke detfe, men her 1a kimen til det framtidige
anlegget som skulle bli bygget pa Ryen.

Trikk eller buss?

Sporveisdirekter Mathiesen vurderte i 1950 framfids-
ufsiktene for Sporveien blanf annet gjennom flere
arfikler i bladet Lokaltrafikk. Han spadde store
framkommelighetsproblemer i senfrum. Bygatene var
sveert frange. Hitlil hadde def veert strenge restriksjo-
ner p4 anskaffelse av biler, men nar detfe etfer hvert
ble normalisert, ville bilfallet ske hurtigere enn i noen
annen periode og fere til sammenbrudd spadde Ma-
thiesen, som ogs4 papekte af kapasifeten pa trikken
allerede var sprengf.

Praktisk falt alle sporvognslinjene i byen gikk gjen-
nom fo hoveddrer; Storgata - Karl Johansgafe og
Vognmannsgafa - Prinsensgate/ Tollbugata - Stor-
fingsgata. Her var intervallef mellom sporvognene
nede i 90 sekunder pa det verste. Losningen var at
sporvognene métfe avlastes noe med buss, mente
Mathiesen, som allerede den gangen felte behov for &
forsikre om at «man ikke innen sporveiens ledelse har
planer om en alminnelig nedleggelse av sporveiene og
ersfaining med busser. Tvert om gér vi i den narmeste
fremtid il bestilling av 30
nye sporvogner, hvortil det
né, elfer flere ars venfelid,
endelig er gitf tilsagn om
valufa.» Det var Heka-
vognene direktaren her
ventef pa.

Direkigren innremmet

at sporveisledelsen fra
flere hold ble beskyld for & ville ned[egge sporvogns-
driften, men hevdet selv at «vi er «glaest» i frikken
fordi den er billigst i drift». Direktoren dreftet ogsa
andre inferessanfe aspekfer som af def kostet mer &
sende et 20 grams brev enn 4 frakte en 100 kilos pas-
sasjer pa trikken, servicenivdet samt mulighetene for &
fa forskjovet arbeidstiden pa byens bedrifter for 4 fa
gjort noe med rushtidsproblematikken.

Mathiesens krystallkule

Til slutf dreftet han forstadsbaneproblematilken. Oslo
ble i 1948 slatf sammen med Aker kommune, og

Qslo Sporveisarbeideres Forening 100 ar

A
L
o
ey
Y
¥ A3

Moderne redskap gjorde
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befolkningsekningen skjedde né hovedsaklig i utkan-
tene, mens antall borgere i den «gamle» byen stag-
nerte. Slik skrev Mathiesen i mars 1950:

«Nar det gjelder forstadsbaner, foreligger det som
kjent ganske store planer. Det foreligger forslag om
bygging av nye baner til Lambertseter, til Abildss og
til Furuset- og Grorudomrédet. Alle disse baner skal
samles i en eller to felles innforingslinjer som under-
grunnsbaner gjennom de gstlige bydeler fram til sen-
trum og videre til Nationaltheatret for der & sam-
menknyttes med de vestlige baner. Man vil da fi et
utmerket system som vil gi en rask og grei befordring
for befolkningen i de ytre strok.

ifordrevet platesaks
| verkstedet pa Sagene.

Det er kanskje den viktigste side av saken at man
ogsa vil fa en effektiv forbedring av trafikkforholdene
i den indre by, og f& mest mulig av denne trafikk
under jorden. Disse planer er imidlertid meget omfat-
tende og kostbare, s& man ma veere klar over at det vil
ta meget lang tid for de kan bli realisert. Som forhold-
ene ligger an er det heller ikke mulig 4 bygge de
angjeldende forstadsbaner med sikte pa en midlertidig
innfgring p4 sporveisnettet - det tillater ikke tra-
fikkforholdene. Ingen av de planlagte baner kan der-
for settes i drift for tunnelsparsmalet er lost, og man
mé regne med at de angjeldende strak mé tilgodesees
med bussforbindelser inntil videre.»

Kapittel 5 - Gammelt mot nytt

Slamsugerbil, trolig type
Carrier 1957-modell.
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«Jeg husker ilke
om det var si veldig
viktige saker, det
var vel mest
politikk, vel»

Ragnvald Thoresen,

platearbelder og
arbeiderpartimann
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Den kalde foreningskrigen

Etter krigen oppsto den farste - og eneste - politiske
splittelsen innen sporveisarbeidernes forening. Der
det tidligere var kameratslige diskusjoner, sto nd kom-
munister og sosialdemokrater uforsonlig mot hveran-
dre. Men alt fokus pé politikken hadde ogsa en posi-
tiv funksjon: Flere medlemmer ble aktive og politisk
bevisste, og en ny generasjon fillitsvalgte ble leert opp,
personer som skulle komme til & bety sveert mye for
foreninga senere,

Reform eller revolusjon?

Fagbevegelsens grunnleggende idé fra starten var sol-
idaritetstanken, at arbeiderne métte holde sammen for
& bedre sine kaér i fellesskap. Veien til et bedre sam-
funn gikk gjennom klassekamp. Hvorvidt reformer
eller revolusjon var veien & ga frengte de ikke & ta
standpunkt til, arbeiderbevegelsen var fortsatt for liten
og svak til & tenke pa statsmakt. Sporvognsrepara-
torenes forening var lojale mot disse ideene, og gjorde
sin solidariske plikt ved & stette bade fengslede anti-
militarister, streikende kamerater innen jernindustrien
og lockoutede danske sporvognsferere.

Tida fram mot ferste verdenskrig var en sammen-
hengende heykonjunktur i Norge. Dette gjorde mange
arbeidere utdlmodige, og de stilte sparsmal ved fag-
bevegelsens metoder. Det vokste derfor fram en fagop-
posisjon, ledet av Marlin Tranmeel og inspirert blant
annet av amerikanske syndikalister. Skriftlige overen-
skomster skulle erstattes med militante kampmidler
som streik, boikott, obstruksjon og sabotasje. Arbei-
derrdd og direkte demokrati gjennom fagforeningene
skulle avlpse parlamentet. Spesielt for Norge var at
fagopposisjonen vant makta bade i fagbevegelsen og
Arbeiderpartiet.

Arbeiderpartiets karakter av revolusjonart masse-
parti var sveert uvanlig. Nordmennene si ogsa pa seg
sjol som ef iredje alternativ i den internasjonale arbei-
derbevegelsen. Edvard Bull beskrev den norske hold-
ningen slik: «Vi i norsk arbeiderbevegelse er neer sagt
de eneste gode revolusjonare sosialister, de eneste
som har forstatt marxismen og ikke ligner verken de
brutale russiske bolsjevikene eller de tyske sosial-
demokratiske knehenene.»

Sporvognsreparatarene var ikke spesielt begeistret
for fagopposisjonen. De stemte mot forsek pi &
etablere samorganisasjon og arbeiderrdd, mot et
forslag i forbundet om & melde seg ut av landsorgan-
isasjonen, og var generelt avvisende til 4 selge eller
tegne aksjer i opposisjonsaviser.

Kapiltel 5 - Gammelt mot nyit

Mot partipolitildk

Reparaterene var ogsd motstandere av all partipoli-
tikken i fagbevegelsen. I 1923 protesterte de mot at
forbundsformann Halvard Olsen i Jern og Metall forte
polifisk polemikk i fagbladet mot Oscar Torp som for-
mann i Arbeiderpartiet. I begrunnelsen het det blant
annet:

«Os bekjendt har Hovedstyrets medlemmer inden
sin midte hvad politiske (roesbekjendelser angaar, alle
mulige opfatninger, like fra den mest arge, haardkok-
te demokrat til den mest hypermoderne anarkist-syn-
dikalistiske fusentast, plus alle avskygninger inne
imellem yderlighederen. Gudbevares! Det kan jo
baade vere interessant og muligens en smule praktisk
at have en politisk mening. Men herfra og til at udba-
sunere den i fagbladet siger vi nei, og tusind ganger
nei.»

En kort periode breyt ogsa foreningen med Arbei-
derpartiet. Dette var et resultat av malbevisst arbeid
fra medlemmer av den lille og prinsippfaste heyre-
flayen, som i 1918 skallet av fra Arbeiderpartiet og
etablerte sitt eget sosialdemokratiske parti. Utmeldel-
sen fant sted i 1921 med 13 mot 10 stemmer. Men i
1925 var foreningen tilbake pad plass i moderhuset
igjen,

De ansvarlige trettiara

P4 medlemsmote i sporveisarbeidernes forening den
17. oktober 1932 apnet formannen med & gratulere
medlemmene med den store framgangen for Arbei-
derpartiet ved stortingsvalget. Han mante medlem-
mene til & viere med i fortsatt kamp for partiet.

I trettidra la Arbeiderpartiet fra seg sin revo-
lusjonére retorikk, og kom atter en gang pa linje med
andre sosialdemokratiske partier i Skandinavia og
Europa. Det var flere grunner til omslaget. Industriar-
beiderklassen hadde sluttet 4 vokse pa tjuetallet.
Arbeidslosheten gjorde at folk klamret seg til arbeid-
splassene sine, og tariffkampen ble i hovedsak defen-
siv. De dérlige tidene gjorde at kampvilje og luftslot-
thygging ble avlest av solid organisasjons- og parla-
mentarisk arbeid. Arbeiderne fikk mer enn nok med &
forsvare seg til & tenke pa noen revolusjon. Fagoppo-
sisjonens program hadde vist seg & vere altfor kon-
junkturbestemt.

Arbeiderpartiet samlet arbeiderne rundt et snske
om & vinne samfunnsmakta gjennom flertall i Stor-
tinget, og lyktes i 1935 & oppna regjeringsmakt. Dette
forandret partiet fra & vare et klasseparti til i storre
grad & bli et «hele folket»-parti - ogsé innen fag-
bevegelsen. Paroler som «by og land - hand i hand»
og «hele folket i arbeid» er typiske fra denne tida.
Klassekampens vei ble erstattet av gnsket om det



nasjonale samhold, noe som nok var avgjerende for
den samlende opplorselen innen det norske folket
under krigen. Prisen var en del lite arbeidervennlige
tiltak, blant annet fok arbeiderregjeringen i bruk
voldgift som middel mot streiker, noe man hadde vert
{renefiske motstandere av i opposisjon.

Internasjonal tilspissing

Arbeiderpartiets revolusjonere linje pa tjuetallet dem-
met nok ganske effektivt opp mot kommunistene, En
kort periode var partiet ogsa medlem av den kommu-
nistiske infernasjonale - Komintern. Men Kominterns
funksjon som underbruk av Moskva, deres hatske
linje mot sosialdemokratene og kravet til revolusjonaer
vapenmakt var fremmedelementer i Norge. I sporveis-
arbeidernes profokoller finner vi derfor heller ingen
spor av kommunistisk akfivitet for krigen.

1 1935 sluttet Komintern & skjelle ut sosialdemo-
kratene som «sosial-fascister», og tok i stedet initiativ
{il enhet mot den nye nazistiske og fascistiske trusse-
len. Da borgerkrigen i Spania brat ut i 1936 dro
mange norske arbeidere - i s@r kommunister - til
Spania som frivillige. Arbeiderne snsket aktiv kamp
mot den Hitlerstotfede generalissimo Franco, mens
den norske sosialdernokratiske regjeringen fanget seg
sjel i en merkelig neytralitetspolitikk. Denne hindret
norsk stetie til den spanske republikken samtidig som
Tyskland og Italia paste inn mennesker og materiell til
Franco, og kriminaliserte norske arbeidere som gnsket
4 kjempe i Spania.

Sporveisarbeiderne engasjerte seg voldsomt for
Spania, Foreningen kom med i den internasjonale sol-
idaritetskjeden, og styret forslo at det ble sendt
innsamlingslister p& arbeidsplassene til inntekt for de
kjempende spanske arbeiderne. Forst ble det foreslatt
at foreningen bevilget hundre kroner, sd ble belapet
forslatt hevet til fem hundre. Men medlemmene var
heller ikke fornayd med dette, og vedtok i tillegg &
sende bidragslister ut pd arbeidsplassene.

1 1938 ble det bestemt avholdt et Spaniamete med
foredrag, og hver mann ble palagt en ekstrakontingent
pd tre kroner til inntekt for def kjempende Spania.
Aret etter ble ytterligere 1.000 kroner gitt, mesteparten
samlet inn pa arbeidsplassene. Siden fascistene hadde
vunnet krigen, ble ikke pengene sendt til Spania men
til Arbeidernes Justisfond til fordel for spanske flykt-
ninger.

Om Spaniakrigen hadde styrket kommunistene i
fagbevegelsen, fungerte Sovjetunionens krig mot Fin-
land stikk motsaft. Sporveisarbeidernes femtidrs his-
toriebok beskriver det slik: «Finnene var kommet i
krig med russerne. Den sékalte sosialistsfaten avslarte

seg som en imperialistisk makt. Alt pd medlemsmatet
den 15. januar 1940 var sporveisarbeiderne klar over
sifuasjonen og ga 500 kroner som humaniter hjelp til
finnene.»

Jernteppet

De store kommunistiske revolusjonene var barn av
krig. Bolsjevikrevolusjonen i 1917 sprang ut av den
farste verdenskrigen, men forsekene pa a fa til en ver-
densrevolusjon slo feil. Sovjetunionen ble stdende
alene. Den andre verdenskrigen apnet for en ny revo-
lusjonzr bslge. Delvis forte dette til ekie revolusjoner,
som i Kina og Jugoslavia. Andre steder ble «revo-
lusjonene» regulert av seierherrenes oppdelingen av
serlig Europa i interessesferer,

Pa slutten av krigen inngikk Stalin og vestmaktene
en hemmelig hestehandel. Den Rede Armé fikk fritt
spillerom bak jernteppet mot a avsta {ra 4 stotte sterke
revolusjoucere bevegelser i vest, Siledes ble resultatet
av verdenskrigen at Europa ble delt geografisk i et
kommunistisk est og et kapitalistisk vest.

Begge sider befestet makta i sitt eget revir. 1 ost
skjedde det kommunistiske «kupp» i Tsjekkoslovakia
i 1948, nedslagning av arbeideropproret i @st-Tysk-
land i 1953, Ungarn 1956 osv. Vestmakienes metoder
var mer sofistikerfe. Marshallhjelpen og etableringen
av NATO i 1949 var viktige grep.

Norge — en vestmakt

I Norge var sympatien for Sovjetunionen stor etfer kri-
gen, Det var Sovjet som snudde krigslykken ved Stal-
ingrad i 1942, og som ogsé ofret mest for seieren. I
1942 kostet krigen den rede armé 10.000 soldatliv
hver eneste dag, like mange som det totale antall nord-
menn som satte livet til i lopet av hele krigen. I tillegg
hadde Den Rede Armé frigjort hele Finnmark, og
derefter trukket seg eksemplarisk ut igjen.

Ogsé norske kommunistiske partisangrupper
utfert en sterk krigsinnsats, og tyskerne behandlet
ogsd kommunistene langt mer nidelsst enn milorg. I
1945 sto NKP sterkere i Norge enn noen gang, med 11
mandafter pd Stortinget. Friheten kom ut som dagsavis
med 90.000 abonnenter.

Men det var liten tvil om at den norske eliten iden-
fifiserfe seg med vestmakiene. Derfor var det ogsa vik-
tig at kommunistene ble bekjempef. Det norske Arbei-
derparti - hvor mange av lederne var blitf neert knyt-
fet fil vestmakiene gjennom eksilopphold i USA og
England - ble spydspissen mot kommunistinnfly-
telsen i arbeiderbevegelsen.

Kapittel 5 — Gammelt mof nytt
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Sporveiskommunistene

Slik var settingen ved fredsslutningen i 1945. En strid
var over, en ny under oppseiling. Sporveisarbeiderne
hadde stétt samlet mot de tyske okkupantene og quis-
lingene, men né skulle foreningen bli hjemsakt av en
opprivende politisk splittelse: Skulle arbeiderbeveg-
elsen vende seg fil vestmaktene, eller var det mulig &
holde Norge neytralt i forhold til blokkdannelsen?

Kommunelaget, kommunistenes partilag innen
Oslo kommune hadde satf i gang rundt ferti stud-
iesirkler vinteren og varen 1945, Bare innen Jern og
Metall var det like mange. Ekstra mange sporveisfolk
var kommunister, det gjaldt bade betjening og arbei-
dere, bade i Oslo og Bergen. Den ledende tillitsman-
nen i Bergens Sporveisfunksjonerers forening ble
kommunisten Willy Davidsen, frivillig i den spanske
borgerkrigen og fire ar fange i tysk konsentrasjonsleir.
Aller sterkest sto likevel kommunistene i Oslo
Sporveisarbeideres forening!

- Vi som var kommunister hadde veldig medvind
i de forste ara etter krigen, det er det ingen tvil om, Vi
seila opp i bade i gruppestyrer, klubbstyrer og foren-
ingsstyre, forteller Kjell Berglkvist.

- Det blei organisert ei kommunistcelle for hele
Sporveien under krigen. De mest sentrale var Jofn
Denné, som begynte i 1943, han kom fra Akers Mek,
sammen med en del andre folk med radt blod i arene.
Kére Bredesen kom vel relt etter krigen, for han satt i
Sachsenhausen til frigjeringa. Ogsa var det Kére Lelre.
Disse tre var senfrale i NKP-arbeidet i Sporveien.

Selvbevisstheten hos kommunistene var betydelig
allerede ved frigjeringen. Kjell Bergkvist husker blant
annet da foreningens tidligere formann Vikfor Jensen
var til stede pa foreningens farste arsmofe etter krigen.
- Han stakk jo til Sverige under krigen, og da han kom
tilbake i -45 sd hadde han glemt & snakke norsk, vet du.
Han snakka svensk - il stor jubel for oss kommunister.

- Dere lo av ham fordi han var partimann?

- Ja, han var DNAer pa sin hals. Dyktig mann,
men det spilte ingen rolle for oss om han var dyktig
eller ikke dyktig. Spersmélet var; Er han NKPer eller
er han DNAer? Det var det viktigste. Det ble aldri noe
direkte uvennskap sinn at kameratskapet oppharte,
men det var et motsetningsforhold. Nar det var
drsmote i gruppene var det gjerne litt forhindsarbeid
- med lapper om 4 stemme pé den og den fordi han
var NKPer. Det var ikke serlig fint, det kan jeg erlig
innrgmme nd.

- Takene var kanskje like harde pa begge sider?

- Jada, det var de. Vi visste jo veldig godt om
hverandre, I grunnen gikke det mest ufover de nay-
trale, det var de som led. Vi som engasjerte oss i dette
arbeidet, enten pa den ene eller andre siden vi stod pa
sé godt vi kunne.

Vikleriet, det elek(riske verkstedet i Homansby. I dag er det
1 Sporveiens verksted pa Ryen som utferer vikling i Oslo-
ridet.

Ekstra skjerpet ble striden etter kommunistkuppet
i Tsjekkoslovakia i 1948, og Gerhardsens Krakeray-
tale hvor han slo fast falgende: «Det som kan true det
norske folks frihet og demokrati, det er den fare det
norske kommunistpartiet il enhver tid representerer.
Den viktigste oppgaven i kampen for Norges selvs-
tendighel, for demokratiet og rettsssikkerheten, er a
redusere kommunistpartiet og kommunistenes innfly-
telse mest mulig.»

- Da ble det el markert skille. En del trakk seg
tilbake, men det var da kampen mellom DNA og NKP
begynte pé alvor, bade i gruppene og pa foreningsplan.
Kom det et forslag fra en NKPer, og forslaget kunne
veere aldri sd godf, sd ble det stemt i mot av alle
DNAere. Og omvendt. Vi visste hvordan vi skulle
stemme etter hvilken partibok forslagsstilleren hadde,
oppsummerer Bergkvist.

Jobb og verv etter parti

Ragnvald Thoresen var platearbeider og arbeider-
partimann,

- Efter krigen ble jeg sveiser og platearbeider pa
Torshov verksted. De fleste som arbeidet der kom
utenfra, fra Skabo, NEBB, Strammens veerksted, Aker
og si videre. Her var kommunistene i majoritel, og
derfor fikk vi et gruppestyre bestdende av kommunis-
ter, P4 Majorstua og Valerenga var ogsa {lertallet kom-
munister og bar preg av det, men p& Sagene var nok
flertallet pa Arbeiderpartiets side.

Det var veldig mye krangel. Gruppestyret pd Tor-
shov besto sd & si bare av kommunister, og var du
ikke kommunist s& var det vanskelig & komme inn
der. Jeg huser en, som het Sliffen, han var kommunist,
men en god arbeidskollega. Slitten hadde veert med i
motstandsbevegelsen sammen med den kjente kom-
munisten og saboteren Asbjern "Osvald” Sunde.
Sunde var en del pa Torshov og prata med Sltten rett
elter krigen. Sunde var Sagenegutt fra River'n. Seinere
ble jo Sunde arrestert og jeg tror at Slatten var inne til
avher ogsa. Slatten kom fra Homansbyen som dreier,
og vi ble veldig gode venner. Jeg sveisa, og han dreide
- vi hadde mye samarbeid - men vi prata vel ikke
egentlig s4 mye politikk. Han visste ikke at jeg ikke
var kommunist, s3 han foreslo meg til gruppestyret
der. Men det blei det ikke noe av.

Thoresen var ute av Sporveien et ars tid, og da han
kom tilbake begynte han pa Sagene. Da opplevde han
at en formann pa Torshov han sirengt tatt ikke hadde
stitt pd all verdens beste fot med, ville ha ham tilbake
pé grunn av partiboka.

- Ja, merkelig nok kom han og ville ha meg
tilbake. Og han hadde sine grunner for det og, for du
skjenner han karen som de hadde fatt inn der borte -
han var kommunist - og formannen var ivrig arbeider-
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partimann. Og det var vel der det kladda, for akkurat pa
den tiden var det sa mye politisk i foreningen, vet du.

PA Majorstua var blant annet Denné ivrig. Men
siden kom jo han inn i Kommuneforbundet, og han
skifta visst ogsé skjorte, for etterpd sa ble han sa for-
siktig, og han var en av dem som var verst pd grup-
pematene, Han hadde klapt ut gamle skriv fra Trygve
Lie blant annet, som han refererte og brukte som en
slags agn da vet du. Pa foreningsmetene var det stort
sett overvekt av DNA-folk og lift upolitiske vanlige
folk. Men kommunistene drayde ofte matene til folk
var sé lei dem at de begynte & gd. Til slutt kunne de
risiskere & fi flertall da, veit du, og fi sakene sine
igjennom. Sdnn var det da vi hadde disse avstemnin-
gene, gjerne med ef par mann i overvekt pa den andre
sia. Men jeg husker ikke om det var si veldig viktige
saker, del var vel mest politikk vel.

Forte denne sfriden til uvennskap mellom gutta?

- Ikke i verkstedet, der var vi verdens beste venner,
Nar vi jobba, var gutta hjelpsomme og greie. Vi var pa
bartur sammen og mye rart, Nei, det var bare da vi
kom inn og skulle ha gruppemete at det var lett for &
bli konflikter. Da kom det en masse rare greier, husker
Ragnvald Thoresen.

Politiske vedtak

Hvilke «rare greier» var det sa siriden sto om? Boka
«Qslo Sporveisarbeideres forening gjennom 50 ér»
kom ut i 1950 - midt i den verste striden - og forfaf-
ter Sverre Sulutvedt {orsakie ikke engang & late som
om han var neyiral. Etter krigen ble det i mange fest-
taler lagt vekt pa at de to arbeiderpartiene DNA og
NKP métte gi sammen. Begge partiene var utad enige
i dette, men innad var nok begge skeptiske. Sulutvedt
skyver imidlertid all skylden over pd kommunistene,
og skrev blant annet at «kommunistene sokte 4 fiske i
rart vann og ville ha vedtatt en resolusjon i samband
med regjeringsdannelsen.»

Det var kommunisten Odd Backe som foreslo fal-
gende foreningsvedtak: «Stortingsvalget ga et klart
flertall til de to arbeiderpartier, ikke bare i Stortinget,
men ogsa blant velgerne. Var forening mener derfor at
den nye regjering ma besté av folk fra begge arbeider-
partier som virkeliggjor enhetsprogrammet som de var
blitt enige om, og at samlingsforhandlingene mé bli
gienopptatt.» Forslaget ble imidlertid forkastet av
medlemsmatet.

Sulutvedts kommenterte den politiske striden slik:
«Mens forkrigsarene ikke viste mange politiske skil-
nader i Sporveisarbeidernes Forening, ble den poli-
tiske motsetning tydelig synlig etter frigjeringa. Ikke
alle sympatiserte med det norske Arbeiderparti, men
holdt seg til kommunistene. Seerlig var motsetningene
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skarpe like etfer at samlingsbestrebelsene falt i fisk.»

Elfer denne relativl ngytrale observasjonen kunne
likevel ikke Sulutvedt dy seg for & tone flagg, og fort-
satte: «Norges Kommunistiske Parti ansket ingen poli-
tisk samling av arbeiderklassen, men fortsatte like
fullt 4 spille pa den alminnelige manns enske om fred
og samforstielse innen arbeiderklassen. Denne poli-
tiske motsetningen er (il stede i foreningen enda, og
vanskeliggjer det faglige organisasjonsarbeid.»

Mange av kommunistenes forslag gikk ut pi at
NKP matte sidestilles med Arbeiderpartief, men de led
ofte nederlag.

[ november 1947 gikk styret med 6 mot 3 stemmnier
inn for 4 bevilge 100 kroner til reisning av et hus til
«Friheten»s presse, men forslaget ble nedstemt av
medlemsmatet.

[ januar 1948 ville kommunistene ha en egen
innleder i tillegg til en fra LO i anledning at LO ikke
ville fremme foreningens farifforhandlinger med
Sporveien. Dette ble ogsd stemt ned.

Forste mai 1948 hadde samorganisasjonen vedtatt
4 ga sammen med Oslo Arbeiderparti under parolen:
«For [red, Frihet og Folkestyre, mot Diktatur, Ensret-
ting og Folkedemokrati» Serlig parolen mot Folke-
demokrati var rettet direkte mot de kommunistiske
regimene i @st-Europa, og gruppene pd Majorstua og
Torshov protesterte, men til ingen nytte.

Arbeiderpartifolkene unnslo seg heller ikke retten
til & «lappe» hvis vedtakene gikk dem i mot:

Pa et medlemsmate i 1948 lyktes det kommunis-
tene 4 f4 vedtatt en eksfrakontingent pa fem gre til
inntekt for bladet «Friheten». Styret innstilte pa avs-
lag, men Kére Lehre fikk flertall for sitt forslag med 23
mot 21 stemmer. Vi gir ordet til Sulutvedt: «Vedtaket
vakte forargelse blant medlemmene. Det norske
Arbeiderpartis partigruppe protesterte, og et nytt
styremete vedtok med 6 mot 2 stemmer & beramme
nytt medlemsmete til prevning av vedtaket om de fem
gres eksfrakontingent. Nyl mate ble holdt 16, juni.
Med 81 mot 51 stemmer vedtok medlemmene lov-
ligheten av 4 omstate tidligere medlemsmetes beslut-
ning, og med 79 mot 55 stemmer mistet «Friheten»
sine femerer.»

Likevel lyktes det kommunistene 4 fa en del ved-
tak i gjennom.

Foreningen ble kollektivt innmeldt i Norsk Sov-
jetrussisk samband med 200 kroner éret i kontingent.
Bussgruppa foreslo til drsmatet i 1947 en resolusjon i
forbindelse med Spania, denne ble for avrig enstem-
mig vedtatt, og lad: «Vi vil pd det bestemteste pro-
testere mot en kursendring i Franco-sparsmalet, og
forlanger at vare representanter i Stortinget ikke viser
unnfallenhet, men fortsatt folger folkemeningen som
fordemmer fascismen i enhver form.»



Ikke mindre krass var uttalelsen i forhold {il bor-
gerkrigen i Hellas: «Vi vil pa denne mdte fa uttrykke
var dypeste avsky mot myrderiene i Hellas og inntren-
gende henstille il regjeringen & samarbeide med alle
fredselskende krefter, og i menneskehetens navn fi
slutt pa myrderiene.»

Viktigst var likevel at kommunistene styrket sine
posisjoner i foreningsstyret. Pa arsmatet den 13. feb-
ruar 1947 var det sd stor strid vedrarende sammenset-
ningen av styret at arsmotet métte avholdes over to
dager. Hele den forste dagen gikk med til styrevalget.
Sosialdemokraten Bjarne Elander var foreslatt av val-
gkomitcen, men kommunisten Oskar Kristiansen ble
pa et godt besekt drsmote valgt med 113 mot 86 stem-
mer, Inn i styret kom ogs& en annen kommunist -
Kéare Lehre - som senere skulle avlese Kristiansen
som formann.

Opptur og nedtur

~ For 4 si det rett ut s& var det mange redegardister pa
Bjelsen, meg sjol innbefatta, forteller Kjell Bergkvist.
- Bjolsen bussverksted var liksom litt kjent for & veere
en underavdeling av Den Rade Plass. Et eksempel er
den gangen i -49 da det var snakk om innmelding i
NATO, da var det Bjolsen som organiserte marsjen til
Storfinget. Samtlige pa bussverkstedet marsjerte i
arbeidskleer - i overaller og kjeledresser - nedover
Sagene, og der fikk vi tilslutning av de fra Torshov og
de fra Sagene verksted, ogsd marsjerte vi ned Torgga-
fa helt ned til Stortinget. Rundt hele Stortinget var det
bare folk i arbeidskler. Jeg var blant dem som fikk lov
til & komme inn pé kontoret fil Gerhardsen og overle-
vere en sann profestsak. Der var selvsagt ogsd Aker-
arbeidera, Nylandarbeidera og mange andre, men fra
Sporveien var initiativet tatt ifra Bjslsen.

- Var det heydepunktet for dere pa en mate?

- Det var vel i hvert fall hoydepunktet nar det
gjaldt & vise oss utad. Jeg syntes det var lift rart - den
gangen var vi 130 mann pa Bjelsen - og nir du ser en
sann flokk komme marsjerende i arbeidskleer,
marsjerende pd en demokratisk méte, en flokk som
kommer nedover Torggata, bortover Stortorvet og bort
Karl Johan; sa er det klart Oslofolk reagerte. Jeg ma si
at sporveisarbeidera har fulgt akfivt med i utviklingen,
béide polilisk og sosialt opp igjennom de dra som jeg
har vert aktiv i hvert fall.

- Men nar kulminerte kommunismen i foreninga,
nédr begynte det liksom a terke inn og rakne?

- For & veere helt konkret, personlig var jeg med i
NKP helt fram til november i 1956, den kvelden som
russera gikk inn i Ungarn - da greide jeg liksom ikke
d folge med lenger Da sendte jeg min skriftlige
utmeldelse til Norges Kommunistiske Parti, og det var

det flere enn meg som gjorde. Jeg la ikke skjul pa det,
men av tidligere partikamerater blei vi betrakta som
overlapere, svikere og det ene med det andre. Jeg
innremmer at det var litt hardt den forste tida.

- Fikk du oppleve noen sinne ubehageligheter
eller?

- Ja, def ga seg uttrykk pa forskjellige mater, bade
p4 meter og sant no’. Vel, jeg fikk smake av egen
medisin, jeg innremmer gjerne det, s& jeg visste hva
jeg gikk fil. For jeg hadde allerede i 1954 blitt valgt
som sekreteer i foreningen, og det var jo takket veere
massiv stette fra kommunistene. De var veldig flinke
til & mote fram, vet du. Det var ikke mye som skulle
til pa et medlemsmote eller drsmote, s& var salen
dominert av kommunister. De andre de var mer
slappe i fisken.

Men pa den tida var det ganske mange som takka
for seg og ikke greide & folge med lenger. Men jeg
husker oppsummeringa til den gamle svenske
maleren pd Bjelsen, Uno Erikson, da NKP tapte alle
sine elleve mandater i Stortinget pé etf ner, s de bare
hadde Levlien igjen. Da sa Uno: «Def spiller ingen
rolle om vi taper ti mann her i Norge nér vi vinner fire
millioner i Kina.» Han s& internasjonalt pa det!

Skapte gode fillitsmenn

De rade sporveisarbeiderne vakte oppsikt, og ble hus-
ket lenge. Den senere foreningsformannen og Arbei-
derparimannen Odd Vering, forteller:

- Pé foreningens 75-drsjubileum i 1975 var Einar
Gerhardsen hedersgjest. Vi hadde han med pa festen
péi Grefsen hvor han fortalte om arbeiderbevegelsens
historie, og da prata jeg en del med ham. Jeg skjente
fort at Arbeiderpartiet hadde holdt godt sye med
sporveisarbeideras forening pa grunn av kommunist-
sympatien i femti- og sekstidra. Gerhardsen var da 78
ar, og til og med sd gammal som han var da, si
kjente'n navna pa de tidligere formennene i foreninga
~ Kare Lehre og John Denné. Han sa navna il meg og
spurte hvor dem jobba hen ni og sann, sd det var
tydelig af den fida satt godt oppi huet pa'n.

Kommuniststriden splittet foreningen politisk,
men alle akterene fra den gang understreker at kam-
eratskapet pa arbeidsplassen besto. Dermed skjedde
ingen grunnleggende skade. Tvert om hadde kampene
ogsa en del positive konsekvenser. Aktivitetsnivéet ble
heyere, og mange medlemmer ble politisk bevisstgjort.

Etter hvert ble kommunismen stadig mindre
atfraktiv og flere og flere av NKP-medlemmene meldte
seg ut. Men foreningen satt igien med mange sterke
tillitsvalgte som skulle sette sterkt preg pa foreningen
i mange ér etterpd. De to aller mest betydningsfulle
var John Denné og Kjell Bergkvist.
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Har du ikke

veert ute blang folk?
Tror du virkelig at noen
i detta landet her — et
demokratisk land - kan
la alt ga pa lykke

og fromme?

Forbundssekreleer

John Denné, forhandlings-
male p& Helseradel
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John Denné (to fra hoyre)
blant arbeidskamerater pa
Homansby. For & under-
streke Dennés "rang” som
tillitsmann har han fitt
pasydd epauletier p&
arbeidsjakka.
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Gift med fagbhevegelsen

John Denné gifta seg faktisk inn i fagbevegelsen, det
vil si - kona hans var datteren til viseformannen i Jern
og Metall.

- Jeg leerte mye av ham, forteller Denné. Og nér jeg
skulle si non ting som ung - s sa alle: "Han ha'kke
noe annen mening enn svigerfaren”. Sann var det.
Han het Ommund Ommundsen. Da jeg {ylte femti ar,
var det en som sa til ham: "Han John har lert mye av
deg, han!” "Tkke nd lenger”, svarte svigerfar — "nd er
det jeg som leerer av han! Det er en annen tid na, vet
duv, sa han, «Det skal du huske pa.”

John, som var fadt den 20. mars 1918, opparbeidet
mye erfaring pad egen hind. Han var formann i
Sporveisarbeidernes forening i 10 ar, fra 1961 til 1971.
Han var ogsd formann i Sporveiens tillitsmannsutvalg
i 14 ar, og formann i Samarbeidsutvalget i 12 &r. P&
NKFs landsmate i 1970 ble han valgt som leder for-
bundets Oslokontor, og ledet dette til han gikk av med
pensjon i 1983.

- Jeg begynte pa sporvognsverkstedet pi Majorstua
i 1943. Farst ble jeg underkasserer og ble s valgt som
formann i klubben i 1948. I 1954 ble jeg flytf til hov-
edverkstedet i Homansbyen, og efter en kort stund
valgt som formann. Ikke alle var like begeistra for def,
men medlemmene mente at det var riktig. Samme aret
ble Oskar Kristiansen byfta ut som formann, Kare
Lehre ble ny formann og jeg nestformann.

En gang
kommunist...?
g o Kommuneforbundets his-

foriebaker utpeker deg og
Lehre (il lederne for kom-
munistene i OSAF. Var du
medlem | NKP?

- Ja, jeg var det pa den
tida der, men fer arsmatet
i 1954 ok jeg kontakt med
Reidar Larsen pluss for-
mannen i faglig utvalg. Jeg mente at det var vikfig af
partiet tok sfilling til sparsmalet om nedsettelse av
arbeidstida for spesielle grupper. Det var (il og med en
sentral person i Kristelig folkeparti som hadde gatf inn
for dette — men jeg fikk aldri noe svar. Da ringfe jeg
bare opp og ba meg fritatt for & veere med mer. "For
dere bare prafer med store ord og flotte sefninger, men
noe prakfisk vil dere ikke gjare”, sa jeg. Du skulle bare
se pa det som kom derfra, det var helt livsfjernt. Jeg
hadde fakfisk frudd det var noe annef enn bare teori
og ikke praksis. Def var ikke noe rart i af folk ble lei
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av de greiene der. S4 jeg bare glei ut, og hadde siden
ikke noe med dem 4 gjere.

Men det gikk veldig haye politiske belger i OSAF
pé den tida?

- Det kan du godt si, men bare til Oskar Kris-

tiansen forsvant som formann, ikke ctterpa. Balgene
gikk pa rent politiske saker, fagligpolitisk var vi alltid
enige. Det som var feilen med Oskar Kristiansen var
at han skulle lage problemer ogsi pa det fagligpoli-
tiske. Sa blei han kasta. Ikke pd grunn av politisk
oppfatning, for han var kommunist han ogsé4. Det var
allmen misngye med Kristiansen, de ville ikke han.
Du kunne ikke stole pa det han sa, derfor ble Kare
Lehre valgt,
Det var kanskje heller ikke sa mye geerent med oss, for
arbeiderpartimannen Viktor Sterfelt foreslo meg som
medlem av tillitsmannsutvalget pa et medlemsmate
allerede i 1952, «Deg tror jeg pav, sa Viktor, «og det vil
vi ha fordel av alle». Da holdt forsamlingen pé 4 steile,
vet du.

Du slapp likevel aldri helf unna kommuniststem-
plef, selv etter & ha vart med i Arbeiderpartiet i en
arrekke?

- Nei, fortsatt nar den gamle garden i forbundet
mates en gang i dret, kommer folk fra hele landet bort
til meg og sier: "der har dere han der kommunisten.”
"Ja, det er helf riktig def dere sier”, svarer jeg, "men jeg
har ikke haft noe med det kommunistpartiet 4 gjorra
siden 1954.”

Formann i foreningen

John Denné overtok formannsklubba i foreningen
efter Kare Lehre i 1961. De to hadde hele tiden arbei-
det neert sammen, og var kjent som de rene par-
hestene.

- Ja, vi var veldig innvevd i hverandre, men selvfal-
gelig kunne vi ha ulike oppfatninger om saker og ting.
Da fok vi def opp med styref, som fafta beslutningen.
Noen ganger fikk han retf, andre ganger jeg. Det som
kan sies om arbeidef som formann i foreningen er at
det var ualminnelig dykfige folk som satf i styref, De
var forstaelsesfulle, og vi [arte hverandre opp il & pri-
oritere, bade ndr vi hadde forhandlinger med
Sporveien eller kommunen, og ogsa ved draffelser
med forbundet. Den saken som gleda meg mest & {a
gjennomfart, var overgangen fra vanlig akkordsystem
til fasflannssystem for Sporveien,

Sporveisarbeiderne hadde pa hele seksfifallet en
formann som ikke var redd for 4 snakke rett fra levra
om hva han mente, men som ogsa kunne preke mod-
erasjon.

- Béde styret og jeg fikk en skikkelig mottagelse
fordi vi oppferte oss normall. Jeg kan ikke huske & ha



hatt noen klare motstandere heller. Men du veit, du
ma si fra om hva som er sant og hva som er realistisk.
For eksempel en gang vi sto pd medlemsmate og
skulle fremme forslag overfor forbundet. Da sa jeg at
"forrige gang var dere enige, jeg er overbevist om at vi
kan bli enige i dag og. Men né& mé vi fa fram def som
vi ikke gjorde forrige gang, og s ma vi fremme det
overfor forbundel. Er dere enige?” Sa var def mange
som var uenige, og ville ha mer.

Men da sa jeg: "Dere ma huske af vi far ikke all i
denna verden. Og hvis du ikke stir fram som tillits-
mann og sier sannheten - og banker den gjennom -
sé far du aldri til noe.”

For mift vedkommende har jeg befrakta fillits-
mannsarbeidet som en slags hobbyvirksomhet. Ikke
fordi af jeg skulle karra til meg sjol noe, men fordi jeg
likte & gjarra folk en tjeneste. Jeg hadde overhodet
ingen personlig prestisje. S kunne jeg ogs4 si (il folk
at def ikke alltid gir an & g sd langt som de noen gang
ville,

Konflikter med bedriften fanfes heller ikke i Den-
nés regjeringstid. De hadde direkfe konfaki med
Sporveien hele tiden, og fant lasninger pd def meste.
Denné har heller ikke unnslatt seg for & be overin-
genigr Sand om unnskyldning ved en anledning hvor
forhandlingene hadde kjort seg fullstendig fast fordi
foreningens representanter hadde rodd seg for langt
ufpa.

- Det er ikke bare vare folk - vére tillitsmenn -
som allfid har reff. Det er noe godt i andre mennesker
ogsa. Jeg vil si det slik, at har du god konfakt med folk,
og vedkommende betrakter deg som en erlig og
redelig mann, da er def ingen vanskeligheter.

John Denné ble overfort til Ryen verksted da dette
Apnet, og verksmesteren hadde gatt til Sand og spurt
om de ikke kunne tilby Denné en jobb.

"Nei, hvorfor det, sa Sand. - Hvorfor skal jeg gjor-
ra det?”

"Vi har jo brukt for'n.”

"Ja, men du skjenner, def er ikke sikkert han vil.
Det er det ene. S& kan def hende vi trenger folk nede
pa arbeidsplassen og i foreningsvirksomheten ogsa for
at vi skal kunne eksistere”, sa han,

Forbundssekretaren

Pa LO-kongressen i 1969 ble John Denné valgt som
delegat, og fikk ogsa anledning til 4 legge fram en av
Kommuneforbundets saker, selv om han ogsa her fikk
merke betydelig mistenksomhet pd grunn av sin rade
fortid. Saksframstillinga gikk si bra at forbundets
hovedkasserer Jens Torp antydet at det nok kunne bli
bruk for ham i forbundet. Ganske riktig, pA Kom-
muneforbundets landsmete aret etter ble Denné fores-

latt som forbundssekreteer med hele Oslo kommune
inkludert Oslo Sporveier som arbeidsomrade. Ledel-
sen i forbundef ville gjerne ha en fra Sporveien til
denne jobben. John konsulterte svigerfar for & fa rad
om han skulle sla fil.

- Det var Fridtjof Andreassen fra Formanns-
foreninga som foreslo meg, han var delegat pa
landsmetef. "Kan ikke du sfille opp”, spurfe han. "Det
ma jeg tenke over, sa jeg, ogsd ma jeg fa snakke med
svigerfaren min, for detfe er ikke bare bare.” "Snakk
me'n i kveld”, sa Fridtjof, "s treffer jeg deg i morra
klokka ti og sa forteller du meg hva han har sagt.” Ja,
s snakka jeg til svigerfaren min, og s sier han: "Det
syns jeg du skal gjere. Du far velge sjol, men jeg fror
nok at du klarer det. Men du kommer til 4 {4 mye &
gjora, for jeg veif assen def er, for jeg har jo veerl med
pé defta sjel. Si det sann du” sa’n "at hvis dere mener
def sénn af jeg kan utfare jobben, s skal jeg gjera sa
godt jeg kan. Jeg skal ikke svikfe noen, men jeg mé
ogsa fa lov til & ha min egen mening.” Det sa jeg ogsi
til Fridijof dagen etter. S& gikk han til valgkomiteen,
ogsa hadde vi gruppemsie og s& ble det vedtadt,

Atter en gang snsket enkelte & stikke kjepper i hju-
lene for Denné, ogsd denne gangen sannsynligvis pa
grunn av hans kommunistfortid, men de klarte likev-
el ikke 4 forhindre at han ble valgt. En morsom histo-
rie er at John Denné i ettertid ble beskyldt for & veere
moleplager pa landsmetet, noe som ikke stemte. I his-
toriens lys ble han forvekslet med en ny, oppadgéende
tod sol - Bjergulv Froyn.

- Froyn hadde ordet ti, elleve ganger, det har han
apenf innremmet. Han ble til og med tilsnakka av Alf
Otfesen, han var ogsa ved - -
Sporveien. Alf Ottesen sa:
"Du opptar jo hele
landsmatet med det derre
der. N& har du snakka oss
i hjeel, kan du ikke prior-
itere?” Men det ville han
ikke, han ville bare si det &
og det - han var ganske
fersk da, vet du. S4 sier de
etterpd at det var John
Denné, men jeg sa nesten
ikke et ord, jeg.

Forhandlingslederen

Forhandlinger var ditt spesialfelt?

- Ja. Var det mater for eksempel med kommunen
sentralt, s& var det jeg som leda de forhandlingene. Jeg
bestemte ingen ting, men jeg farte forhandlingene og
skrev referatene,

Men s kunne det hende at Sporveien eller Ulleval
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John Denné falger fortsatt
akiivt med fra sit hjem i
Tyristrand.
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sykehus eller noen av rddmenna ringte og spurte om
jeg hadde anledning til 4 komma? Noen ganger enska
de & snakke litt uformelt om ting. Da métfe du aldri si
nei, men heller aldri ta det vedkommende sa for god
fisk. Men s& métte du fenke med deg sjel, hva kan jeg
gjore for 4 minske de skadene som oppstar hvis de har
rett? Det er akkurat der vanskeligheten ligger.

Andre ganger var det kommunen som hadde prob-
lemer og trengte et rad. "Det er helt i orden, vi skal
komma.» Og da kunne de fortelle om saker og ting, og
s& kunne vi si som sd: gjer sann og sann. Det var de
veldig glad for, ogsd kunne vi putte inn et eller annet
som vi enska. Skjenner? Sann matte vi gjerra.

Sé det ble en slags hestehandel?

- Du kan godt kalle det for det, men hvis det var
en sak som vi hadde holdt p4 med lenge, og som vi
visste at foreninga var veldig interessert i, skulle det
bare mangle i ta det opp nér vi hadde anledning og vi
visste at de andre hadde vanskeligheter.

Hard mot de harde

Noen ganger matte de ogsa benytte storslegga, forteller
Denné.

- Det var ei dame som hadde blitt oppsagt péa
Helseradet. Da vi kom dit sa salt dem jo der, og det
farste vi sa var;

"Si meg en ting, hvem er det som skriver protokoll
her?”
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"Protokoll, ja hva mener du med det?”

"Jo, vi skal ha protokoll fra matet. Og den skal
leses opp fer jeg gar herfra, s jeg far greie pd hva dere
har fatt ned pa papiret. Skjonner?”

Ogsa var det en som blei sinna:

"Det der diktatet der vil jeg ikke ha noe av!”

"Jassd, har du ikke veert ute far du a”, sa jeg. "Har
du ikke veert ute blant folk? Tror du virkelig at noen i
detta landet her ~ et demokratisk land - kan la alt ga
pé lykke og fromme?”

S blei det skriving, Da de hadde forklart hva
dama hadde gjort, sa jeg:

"Jeg foreslar, at vedkommende far en ny prevetid
pa seks méneder, og hvis vedkommende skikker seg,
si seller dere en strek over det som har skjedd
tidligere.”

Og slik blei det.

John Denné var en markant skikkelse i fagbevegelsen.
Han var hard mot de harde, og det var det ikke alle
som likte. Men han var respeklert, bade av sine egne
og motparten. Da han gikk av med pensjon flyttet han
til Tyristrand, og ble valgt inn bade i Ringerike kom-
munestyre og bygningsrdd samt som formann i Tyris-
trand Vannverk A/L. Samfunnsengasjement er noe
man har hele livet,



Kjell Bergkvist
— det lages ikke slike lenger

- Bussen var noe stort for meg. Du skjenner, jeg er
oppvokst her pa Bjalsen, i Bergensgata 13. Vi hadde
lekeplassen var pa gartnerlekka hvor bussgarasjen
skulle st4, og sd pd da den ble bygget i 1929,

Kijell Bergkvist begynte som bilmekanikerlerling
pé bussverkstedet den 31. januar 1940, og stupte som
sekstendring nesten rett inn i krigshandlingene. Hans
rolle under krigen er beskrevet andre steder i denne
boka, men eventyrlysten brakte ham i kontakt med
den kommunistiske bevegelsen, blant annet en
undergrunnsorganisasjon ved navn Sabotarenes
Landsforbund,

- Jeg fikk en del juling av nazistene. Tre gamle
skolekamerater fra Bjglsen var blitt frontkjempere, og
de hadde nok en viss anelse om hva jeg drev med. En
gang ble jeg ogsa talt av tyskerne. Da ble jeg rundjult
i fem hele degn til ende for de slapp meg.

Trass i denne vanskelige starten, med enkelte
avbrekk skulle Kjell Bergkvist bli trofast mot sitt
arbeidssted, og forbli pa Bjelsen i over 53 ér!

Venn av Tsjekkoslovakia

Den unge kommunisten var rastlgs. Etter krigen - i
1947 - dro han til Tsjekkoslovakia pa en internasjon-
al ungdomsfestival. Detfe ga startskuddet for et lang-
varig kjerlighetsforhold til landet. Under «kuppet»
dret etter var han der ogsd, da var han pa vei til
Jugoslavia for & bygge veier for Tito. Kjell er for avrig
ikke enig i at det var noe kupp.

- Kommunistene fikk flertallet der i vanlige valg,
men s& eyna de reaksjonere partiene mulighet til &
lage noe ball ut av det...

Bjolsenarbeiderne hadde mye kontakt med
tsjekkerne i 4ra som fulgle, og dette var mye Kjells
prosiekt.

- 1 1958 fikk Harry Serensen og jeg fagarbeider-
stipend fra Oslo kommune. En av betingelsene var at
vi matte bruke det utenfor Skandinavia. Jeg hadde
bekjentskaper fra Tsjekkoslovakia og vi fikk jobb ved
Praga-verkene i Praha, De gutta som hjalp oss hadde
sitti i fangeleir i Norge under krigen, og jeg var blitt
kijent med dem péd Bjelsen skole for de ble sendt
tilbake igjen, Vi jobba der nede i fire maneder, og del-
tok blant annet i fagforeninga deres,

Som takk og gjengjeld inviterte vi tre mann som
var her i fjorten dager, og de ble tatt godt imot i
Sporveien av direktaren og greier. Vi fikk line
Sporveiens representasjonsbil - den store Packarden -
il & kjore rundt med. Siden tok tsjekkerne i mot en av

gutta pa Bjelsen som hadde fatt hjerneslag. Han ble
inviert til medisinsk behandling i Karlsbad, med
meget godt resultat,

Hele 15 turer ble det til Tsjekkoslovakia i alt. Han
var der ogsd like etter de begivenhetsrike augustda-
gene i 1968, da sovjetiske tanks rullet inn og stoppet
dremmen om en sosialisme med menneskelig ansikt.

- 11970 hjalp jeg til med & smugle ut en hel fami-
lie. De hoppet av via lovlig turistvisum til Jugoslavia.
Mannen arbeidet for gvrig et par dr i Sporveien efterpa.

Til guttas beste

Kjell var rastles i ungdommen, Forufen alle furene til
pilsens hjemland, var han ogsd verkstedarbeider pa
Spitsbergen, Dif dro han i 1952, lokket av hay laun,
lite skatt og ikke minst: billig brennevin. Kjell var glad
i det sterke. Gjennom ara har det gatt mange rykter
om at Kjell er terrlagt alkis, noe han allfid har benek-
tet selv.

- Jeg var en begersvinger, ja visst, med fast bord pa
Cecil hver lardag, Misbruker, ja vel - men jeg har
alltid passa jobben min, selv om det nok kunne hende
at jeg dro rett fra restauranten til nattskiftet p4 Bjalsen,

Muligens fikk han rast i fra seg der oppe pa Sval-
bard. Noen {4 &r senere - i 1956 - skjedde en del ting
som skulle legge opp laypa for den unge tillitsmannen
helt fram til pensjonsalderen. For det farste brat Kjell
med kommunistpartiet etter invasjonen i Ungarn i
1956. Dernest ble han valgt til sekreteer i sporveisar-
beidernes forening. Og sist - men definitivt ikke
minst, han ble med pa 4 etablere den farste gruppa for
anonyme alkoholikere i Sporveien. Et motiv var &
bremse sitt eget alkoholforbruk, men vel sa sterkt veiet
interessen for tillitsmannsarbeid og en generell sosial
holdning.

Siden den gangen skulle Kjells varemerke vere
ikke bare generelt fagforeningsarbeid, men et gladende
engasjement for hver og en av gulta - og i s@rlig grad
de som hadde havnet litt pé skjeve i tilvaerelsen. Han
kunne av og til lure p& poenget med & sitte i tarif-
forhandlinger til klokka fem om morran natt til 17,
mai, men meningen ved 4 hjelpe en fyllefant pa rett
kjgl var han aldri i tvil om.

Tretti ar som sekreter

- Mitt farste tillitsverv i fagforeninga fikk jeg som sel-
ger av kontingentmerker ved lenningsdag. Det var i
1946, og jeg var meget stolt. Siden har jeg hatt
tillitsverv,

I gruppestyret pa Bjelsen var Kjell med i en
arrekke, blant annet som gruppeformann i hele tolv ér.
[ 1954 kom han med i foreningsstyret, i 1956 som
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I 50-4ra var det stor
forskjell pa kong Salomo
og Jorgen hattemaker i
denne bedriften, som det
var ellers i samfunnet. For
oss vanlige ansatte var det
lavt under taket og kort
vei til dora. Jeg mener &
se at vi er pd vei tilbake
til disse forholdene igjen i
dag, og gnsker i komme
med et varsko.

Kjell Bergkvist,
BBT heslen 1991

b

Kjell Bergkvist var
sporveisarbeidernes mest
markanle fillitsmann efter
krigen.
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sekreteer. Han skulle bli sittende i dette vervet i hele 30
ar, til 1986. Kun én person i foreningens historie har
sittet like lenge i et verv, det var Oscar Johansen som
kasserer fra 1930 til 1961

- Jeg har fungert under seks forskjellige forenings-
formenn, og alle var veldig fine karer. Den som mark-
erte seg mest var John Denné. Han var streng, men
rettferdig. Var det noe jeg var i tvil om sa gikk jeg alltid
til ham - han kunne faktisk opptre som en far i mangt
et tilfelle; var veldig flink til 4 rettlede og si at «jeg vil
ha det sann» Na hadde jeg gtt en del kurs de ferste
ara etter krigen da ungkommunistbataljonen var med
pé alt som var for & gjore seg mest mulig kjent med
ting, Sa jeg gikk pd LO-skolen pa Sermarka i tre
maneder.

- Du var altsa godt skodd?

- Ja, jeg felte i hvert fall det sjol, og det var i grun-
nen sjelden det kom bemerkninger nar protokollen ble
opplest pad mater, sd jeg {ror og mener jeg gjorde den
jobben tilfredsstillende. Det var en veldig interessant
jobb, for du fikk veere med pd mye - tarifforhan-
dlinger, tariffkrav, oppsetning av krav fra forening til
forbundet og s& videre. S4 jeg leerte mye under Den-
nés tid ~ den rosen skal han ha uten forkleinelse for
dem som kom etterpa.

- Hvilke andre formenn var du sekreteer for?

- Foruten John Denné var det Kare Lehre, de var
parhester og veksla pa & veere formenn i en periode.
Siden kom Daniel Rustad, han var maler fra
Barumsbanen og fin, rolig, saklig og behagelig. Men
han hadde hjertetrabbel og gikk pé sterke medisiner,
og plutselig en dag dede han. Da ble Hans Stenerud
formann, han var opprinnelig snekker og en rund og
trivelig kar - han ble verksmester i bygningsavdelin-
gen for han gikk av med pensjon. Sa var det Odd
Vearing, han var bilmekaniker fra Bjslsen som meg
selv, og vi kjente hverandre godt og samarbeida ogsd
fint. P4 tampen kom Terje Kalheim.

Tillitsmannsutvalget

Tillitsmannsutvalget var hjemlet i overenskomsten og
besto av representanter fra de ulike fagforeningene.
Utvalget skulle behandle klagemal bade fra arbei-
derne og bedriften, hadde rett til & komme med forslag
vedrorende ansettelser og opprykk og forfremmelser.
Det kunne ogsé kreve konferanser med bedriften om
avskjedigelser eller disiplinarstraffer. En representant
fra tillitsmannsutvalget var ogsa til stede ved konduk-
ter- og sjafersesjonene. Kjell ble sittende som formann
i tillitsmannsutvalget i 17 ar, selv om starten ikke var
udramatisk.

- Jeg var varamann for Denné og da han gikk
over i forbundet i 1970, var det naturlig at jeg rykka
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opp som var forenings represenfant. Da det skulle
velges formann for tillittsmannsutvalget, var alle sa
ner som betjeningens mann i tillitsutvalget enige om
at jeg skulle vere formann. Men det nekta Magne
Bale, han slo i bordet og sa at "det godtar jeg ikke, for
jeg representere den storste foreningen, og Henry
Stokmo har sagt at jeg skal veere formann”. Men
Edgar Henie fra kontorpersonalet sa at "du kan hilse
Henry Stokmo og si at her har han ikke noe han
skulle ha sagt, for han er ikke medlem av tillitsman-
nsutvalget. Det er vi som sitter her som avgjer hvem
som skal vaere formann.»

Da blei det konflikt. Betjeningen trakk seg fra
utvalget i et helt ar i protest. Men vi behandla jo sak-
ene som vanlig - ogsa saker som gjaldt betjeningen, sa
de hadde satt seg sjel utafor slik at de ikke {ikk uttalt
seg om utfak av vikarkonfrollerer og sant. Til slutt
kom de krypende tilbake til korset igjen. Og i alle
arene etterpa falt formannsjobben pd meg.

En grunn til denne striden var kanskje at tillits-
mannsutvalget er noe av det medlemmene er mest
opplatt av i fagloreningene?

~ Det har med menneskeskjebner & gjore, vet du.
Jeg opplevde det som sveert vanskelig mange ganger
nér folk kom til deg og faktisk tagg og ba og grét, og
hvor ogsi ektefellene ringte og ba om at "na mé det bli
hanses tur til & bli formann eller kontroller”, Og s&
satt du der med en hel masse sgknader. Hva skulle vi
fa utgangspunkt i? Vi matte jo ta hensyn til kvali-
fikasjoner, men det & ha veert lenge i bedriften var jo
ogsd en kvalifikasjon. Mange ganger hadde vi aldri
hart om vedkommende. Da var det som regel en som
aldri hadde sagt et ord pa foreningsmate, aldri hadde
hatt for seint frammate, aldri veskemarnko, men rett og
slett hadde gjort jobben sin. Han sgkte, men hadde
ingen papirer.

Vi fikk alltid bedriftens innstilling sammen med
saksmappa. Og var det helt spesielle ting vi var i tvil
om, fikk vi ogsé se personalmappa til vedkommende.
Det var ogsd sann at vi fra verkstedsektoren fulgte
stort sett alltid betjeningen nar det gjaldt ansettelser
der, og omvendt. Vi satte aldri hardt mot hardt, men
hadde som mél at innstillingene fra tillitsmannsutval-
get skulle veere enstemmige,

84 var det oppsigelsessaker, det var mange tragiske
skjebner. I de fleste tilfellene var det fyll, fyllekjering
reft og slett. Som du skjenner spilte jeg en dobbeltrolle
der. Mange greide vi & redde, men i en del tilfeller gikk
det ille, og da kom ofte ektefellene inn i bildet med
grat og tenners gnissel.

Tillitsmannsutvalget ble en svart mektig insti-
tusjon?.

- Ja, men jeg folte at vi ble respektert i de sytten ara
jeg satt. Det var aldri var noe surr med oss. Hadde vi



en annen innstilling enn bedriften, ble vi alltid invitert
til et mote, som regel ledet av personalsjef Sundby,
hvor administrasjonen fra den avdelingen det gjaldt
ogsd var til stede. Den som var vanskeligst var
trafikksjel Klausen. Jeg kjente ham fra fer, for han
kom jo fra fagbevegelsen. Mange ganger sa jeg til ham:
«Det er rart med det, Klausen. Hadde du sitti pa andre
siden av det bordet her, s& hadde du hatt akkurat
samme innstillingen som meg, og det har du vel
innerst inne nd ogsa. Det er klart at vi tillitsvalgte
kjenner disse folka mye bedre enn deg.» Og det gjorde
vi jo ogsa.

Attferingsarbeidet

Hasten 1991 sto felgende korte leserinnlegg pa trykk i
Sporveisnytt:

“Etter & ha lest ekstrautgivelse av Sporveisnytt av
27. september 1991 med overskriften "Viggo tilbake i
Sporveien” har jeg gjort falgende betrakininger:
Gjennom 10 ar har jeg aktivt deltatt i attferingsarbeid
ved AS Oslo Sporveier og opplevd bade gode og
darlige resultater. I artikkelen fremgar det at Viggo
Johannessen har et behov for 4 trappe ned og er i den
forbindelse tilbudt en stilling som "spesialradgiver”.
Attfaringsutvalget har i mange ar slitt med & skaffe
medarbeidere som har vert syke el meningsfullt
arbeid. Sjelden eller aldri har vi opplevd at ledelsen pa
heyt plan har vist serlig interesse for vare anstren-
gelser.

Dette som né har skjedd ser jeg pa som en han til
attfaringsarbeidet og alle ansatte ved AS Oslo
Sporveier. Jeg ensker derfor i protest mot denne anset-
telsen & be meg lost fra vervet i attferingsutvalget ved
AS Oslo Sporveier med syeblikkelig virkning.”

Innlegget var undertegnet Kjell Bergkvist. I betjen-
ingsforeningens fagblad "BBT” utdypet han sitt stand-
punkt ytterligere:

"Jeg har vert med helt siden attfaringsarbeidet
startet og utvalget ble opprettet i 1979. Vi matte mot-
stand pa toppen den gang ogs4. Holdningen til enkelte
var at - er folk syke, far de holde seg hjemme til de er
friske igjen. Men til tross for toppsjefenes holdninger
fikk vi geher for vart atifaringsarbeide - nedover i
administrasjonen var det mange med sunne sosiale
holdninger den gang.

Vi fikk til en sdkalt mensteravtale med Fylkesar-
beidskontore noksa tidlig, En avtale som inneberer at
bedriften far godtgjort 75 prosent av lennsutgiftene for
hver opprettede attferingsjobb. [ lapet av disse arene
har denne ordningen faktisk tilfert bedriften midler, s&
aftfering er ingen ufgiftspost pi noen méte. S4 vidt jeg
vet er det fortsatt bare to bedrifter i kommunen som
har denne avtalen. Men & oppna virkelig forstaelse for

at det er viktig for folk & komme i meningsfylt arbeid
i steden for & g& langtidssykemeldte, det har vi hele
tiden hatt problemer med. Behovet for slike att-
faringsjobber har akt, og vil antagelig fortsette 4 ake.

Det & finne lesninger pa dette har samtidig blitt
vanskeligere, og serlig vanskelig har det blitt etter
divisjoneringen. Den sosiale tanken og omsorgen for
medarbeidere er blitt tilsidesatt til fordel for de
gkonomiske, eller rettere, de regnskapstekniske lover
og regler. Vil man se etter, oppdager man nemlig at
den gkonomiske siden ikke er noe problem, som sagt.
Men forstaelsen og viljen er i ferd med 4 bli borte, og
det har denne misforstatte akonomiske ansvarsop-
pdelingen meste av skylden for.

Ideen om attferingsverksted er heller ikke noen
nyskapning. Vi har jobbet med slike planer i mange
ar. P& Bjolsen hadde vi konkrete planer for en tid
tilbake, men ogsa disse ble stoppet av skonomiske
grunner. | ettertid er det irriterende a tenke pé at vi lot
midlene som kom inn il bedriften gjennom avtalen
med Fylkesarbeidskontoret gd rett i det store penges-
luket. Hadde disse midlene blilt eremerket
attferingsverkstedet, hadde vi i dag kunnet efablere et
slikt arbeidstreningsverksted, ja sigar med en daglig
leder. Fylkesarbeidskontoret er nemlig villige til 4 vare
med og finansiere en slik stilling.

Skjenner du kanskje na bedre hvorfor jeg reagerer
som jeg gjor, sper Kjell. Synes du det er surmaga 4
reagere slik etter & ha blitt matt med manglende for-
staelse for virkeligheten av slike ordninger gjennom sa
mange ar? [ 50-dra var det stor forskjell pa kong Salo-
mo og Jorgen hattemaker i denne bedriften, som det
var ellers i samfunnet. For oss vanlig ansatte var det
lavt under taket og kort vei fil dera den gang. Jeg
mener & se at vi er pa vei tilbake til disse forholdene
igjen i dag, og ensker & komme med et varsku.”

Den gamle radikaler hadde fortsatt tenner a bite
med!

Hedret av kongen

Hesten 1990 ble den gamle kommunisten Kjell
Bergkvist tildelt kongens fortjenestemedalje, og fikk i
den forbindelse foretrede for daveerende kronprins
Harald. Sporveisarbeidernes forening gjorde pé sin
side stas pd veteranen ved & invilere pAd middag pa
Bristol grill. Sommeren 1993 bestemte Kjell seg for &
gh av med pensjon. Da hadde han holdt til pa Bjslsen
verksted i 53 ‘4 &r. Ved St. Hans arrangerte bedriftshelse-
tjenesten og personalsjefen en lunch for 4 hedre ham.

Kjell Bergkvist hadde da satt sitt merke pé
utviklingen i Sporveisarbeidernes forening og be-
driften AS Oslo Sporveier som en menneskeverdets
ridder i nesten to menneskealdre.
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Modern times

Rett etter krigen ble arbeidstidsstudier innfert som et
systematisk verktay i arbeidslivet i Norge. «Opp-
finnelsen» var blitl gjort av Fredrick W. Taylor allerede
i 1881. "Tid er penger” het det, og ved hjelp av "viten-
skapelig metode” skulle arbeidsprosessen forbedres og
omkostningene reduseres. I 1947 oppretiet LO og
NAF en avtale om arbeidsstudier. Studiene definerte
den standardtiden en kvalifisert person trengte for &
utfare en oppgave, og pa bakgrunn av dette skulle det
utarbeides akkordsystemer. I den nasjonale gjenopp-
byggingens, Marshallhjelpens og klassesamarbeidets
dnd ble det etablert partssammensatte drifts- eller pro-
duksjonsutvalg over det ganske land for & ske pro-
duktiviteten.

Kommuneforbundet kom elter. De var redd for pri-
vatisering, og forsto at kommunal virksomhet ikke
kunne vere mindre effektiv enn privat. Lederen for
forbundets ekonomiske kontor sa i 1966 at en privat
entreprenar ville fa 50-60 prosent bedre effektivitet pa
sin arbeidsstokk enn kommunale arbeidere pa regu-
lativ. Dette synet var likevel ikke uten motforestill-
inger. Akkordene truet lennsutjevningspolitikken og
fagbevegelsens gamle prinsipp om lik lgun for likt
arbeid.

Sjongler av fag!

Ved Oslo Sporveier og Barumsbanen ble det i 1947
innfart enkelte arbeidsstudier, blant annet ved oppuss-
ing av en "Gullfisk” og en begrenset studie av revisjon
pa understell. T 1949 ble det dannet sakalte driftsut-
valg, og i 1953 inngikk Sporveien og Kommunefor-
bundet en avtale om arbeidsstudier. Avtalen bygde pa
driffsutvalgene, som skulle "arbeide for en sunn og
riktig rasjonalisering». Partenc skulle medvirke til
«gjennomisring av arbeidsstudier som et ledd i rasjon-
aliseringen og il fastseltelse av riktige akkordsatser”,

Tidskontrollarene kastet seg dermed over blant
annet vaskebetjeningen og baneavdelingene. Sa kom
kontroll og smering av busser og etfersyn av
sporvogner. Akkorder ble forhandlet. 1 1956 stilte
sivilingenier Olav Rygg - som ledet arbeidet -
sporsmélet om arbeidsstudier passet for en frans-
portbedrift, og svarte selv med et firfoldig JA!

«Den dyktige kan greie opp til dobbelt s stor pro-
duksjon som en lite dyktig person. Men den life dyk-
fige risikerer ikke 4 tjene mindre enn den garanterte
{imelenn», mente en entusiastisk Rygg, og illustrerte
sitt poeng med en liten historie. Vi gjengir denne i sin
helhet som et minnesmerke over all den svada arbei-
dsfolk har blitt plaget med i alle tider hver gang et nytt
vidlaftig prosjekt skulle iniroduseres:

sjonalisering og tidsstudier var tidens lasen pé sekstitallet.
n slipearbeidet gjores enklere, mon {ro?

"Pa en skofabrikk var det satt ut en akkord etter en
arbeidsstudie. P4 kontoret merket man seg at arbei-
deren tjente usannsynlig godt. Arbeidsstudiemannen
ble tilkalf; her var det satt en gal akkord! De gikk ned
i fabrikken for & se péa arbeidet. Jobben besto i 4 lime,
og etter limingen skulle mannen snu seg om og henge
skoen il tark pd en knagg pa et stativ med mange
knagger. Det viste seg imidlertid at mannen ikke
snudde seg, men slengte skoen over skulderen og traff
alltid den rette knaggen. Han var sjongler av fag!
Akkorden var riktig saft, og mannen beholdt sin haye
fortjeneste.”

Lang blyant

N#& var de ferreste av sporveisarbeiderne faglarte
sjonglarer, og det skulle vise seg at problemene var
mange. Enkelte oppgaver lot seg prise i akkordboka,
mens andre var det kun ordiner timelenn p&. Mange
avgjarelser ble dermed overlatt den enkelte formann.

Odd Varing jobbet som ung bussreparater og var
tillitsvalgt pa Bjalsen. Han tjente godt pa akkorden:

- Jeg hadde for eksempel ei uke pa meg til & over-
hale en motor som satt pd bussen, {ra jeg starta
mandag morran til jeg var ferdig pa lerdag. Hvis jeg
klarte det pa kortere fid, ville jeg fa sd og s& mange
prosenter eksfra, Det var en del av oss som kunne
tiene ganske bra pa akkorden, inntil 50-60 prosent.
Jeg hadde ingen vanskeligheter, var ung og sprek, men
mange av de som var eldre orka ikke det kjoret. Men
inntjeninga var helt avhengig av at formann hadde sa
lang blyant som mulig, og defta syntes vi var veldig
urettlerdig.

Lang blyant, hva mener du med det?

- Hvis du sto pa god fot med formann, fikk han
lenger og lenger blyant og skreiv ut mer og mer akkord
til deg. Og sd kunne du si at “ja, jeg ma ha forti limer
for det og det”. Kanskje du bare trengte tredve, men
var du kamerat med formann sa fikk du det til som et
slags trynetillegg. Jeg kaller det mere juks enn noe
annet, og tenk pa dem som kun fikk faste jobber og
ikke mer enn timelanna si, den var forferdelig déarlig.
Mange av oss pa Bjslsen syntes del var veldig synd at
ikke alle kunne delta i den lennsmessige fordelen som
tillegget ga.

Ingen sjokoladefabrikk
Egil Foss hadde pd denne tiden avansert til formann
pa bussverkstedet, men hadde ingen enkel jobb med &
holde styr pa akkorden:

~ Det var diskusjon om lenningspasan hele tida.
Og noen talte ikke trynet pa andre, og kom inn til meg
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Disse to unge guita
som var tidsstudie-
teknikere, de var
selvielgelig ivrige i
jobben — nyutdanna og
greier. De sto jo med
klokka over folk sa
noen pissa pa seg

av redsel.

Kjell Bergkvist

*
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og sa at "han derre der vil ikke jeg jobbe sammen
med” eller "han er &lreit han, men han far verktayet ut
av fingra p4 meg, for han skal gjere alt samma sjol”.
Séann dreiv dem, og jeg métte parre og stokke detta her
og kalle inn busser med mangler for 4 sikre alle akkort
fra morran av. Men sé skulle jo ogsa trafikken ha nok
busser ute.

Foss forteller om vanskene med & sammenligne
akkordene for de ulike busstyperne, for eksempel tok
det mye lengre tid & skifte bremser pa en Biissing enn
en Leyland. De ulike avdelingsformennene og sjefene
hadde ogsa ulik praksis nér det gjaldt 4 tildele akkord.

- La oss si at det kom inn en buss med en man-
gellapp om at den frakk dérlig. Da métte jeg forst fa en
gut fil & undersske hvorfor, og det kunne kanskije ta
et par timer. Dette matte jeg ha en fersteklasses kar til,
ikke en hvem som helst. Og de som tok sekerjobber
og hadde vansker og problemer, dem matte vi sette
blankt pa, mens de som tok kurrante jobber fikk
akkort. Det syntes jeg var ureftferdig, si jeg provde &
hjelpe dem med at de kunne seke ferst, s kunne jeg
dele dem en pris efterpd. Men det ville ikke overin-
genigr Orre ha noe av. S& det va'kke lett.

Det var et skikkelig mas. “Du, kom uf her - du ser
den skrua der - jeg ma ha tillegg for den.” Som regel
gikk det bra, noen var fornuftige - mens andre var
plagsomme til & ta seg betall, men det var et mareritt.
Jeg greide til slutt & overbevise ledelsen om at detta
ikke egna seg til den slags arbe’. For defta va'kke noen
vanlig sjokoladefabrikk!

Bjolsen gar foran

Etter hvert matte ogsa overingenier Rygg revurdere sift
tidligere standpunkt, og kom fram til samme resultat
som formann Foss. Kjell Bergkvist forteller;

- Det & sette akkord pa ef reparasjonsarbeid er
veldig vanskelig. Enkelte av oss ble satt til mest mulig
feilsgking, og andre fikk jobber som liksom var ferdig
prisa pé forhind. Men sa kom overingenigr Rygg med
fanken om en gjennomsnittsakkord. Dette grep Odd
Veering og jeg fatt i, og vi ferte forhandlinger og syntes
vi kom fram til en veldig bra ordning som etfer & ha
blitt godkjent av formenna skulle gjelde som en preve-
ordning pa Bjslsen. Jeg mé gi ros til gamle Olav Rygg.
Han var veldig sympatisk, og ved flere anledninger ga
han uftrykk for at han stetta oss. Sa vi fra Bjelsen fikk
veere med og bygge opp hele denne bonusordningen
sjel. Det er nesten gaerent & si det, men vi fikk det
nesten akkurat som vi ville.

- Det var vel i 1968 at vi fikk til denne ordningen,
forteller Odd Veering. Da ble det stipulert at absolutt
alle pad bussverkstedet skulle f& bonus, bade
vaskekona og feieren og alle samma. Def var en
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proveordning som skulle vare fram (il 1970. Men
mange andre som hadde tungt og slitsomt arbeid
hadde ikke akkord i det hele tatt, jeg tenker spesielt pa
alle banearbeiderne. Det var veldig urettferdig. Sa da
vi fikk til en bonus pa Bjelsen, begynte vi & arbeide for
& fa med alle sporveisarbeidera pd detta. I 1972 kom
vi fram til en lgsning slik at alle; enten du var pa
banen, stremforsyning eller verksted skulle fi denne
bonusen som ble stipulert til rundt 30 prosent.

Vondt blod

Ikke alle var like glade for reformen. De som hadde
storst fordel av den gamle timeakkorden matte gé ned
fra kanskje 50 prosent tillegg til 30 prosent for & dele
med alle de andre. Noen gjorde dette frivillig, men det
kunne dreie seg om flere tusen kroner for enkelte, og
da matte det kanskije g slik at tiltaket motte motstand
ogsa fra flere sentrale tillitsvalgte.

- Vi hadde pa seinhasten 1972 et mote som mange
av oss aldri kommer il & glemme, forfsetfer Veering,
- Det var i gamle Folkets hus, i storsalen. Det var
sjelden at sporveisarbeidera hadde hundre stykker pa
mote, men den gangen ble hele lokalet sprengt. Det
var ikke sitteplass il alle. Folk sto langs vegga og langt
ut i gangen. Det var nok ikke mange som ikke kom.

- Da vi provde  fa denne ordningen i hele Spor-
veien, mente vi jo at problemet ogsa var pa sporvogn
og T-banen, men da mette vi motstand, husker Kjell
Bergkvist. Der var def mange som ikke ville, og vi
hadde jevlige foreningsmater med beskyldninger om
4 ga bedriftens @rend og det ene med det andre. Resul-
fatet var af to eller fre av gufta - ikke fra Bjslsen, men
{ra andre stasjoner - ble suspendert fra foreningen i
ett ar. S& det skapte veldig vondt blod. Men jeg mé si
at nér denne bonusordningen fil syvende og sist ble
gjort gjeldende, sd har den nok vert en fordel. Bo-
nusen kom ogsd med i grunnlaget for seinere lenns-
forhandlinger. Sa etfer noen ar var alle innsilt pa af
denne bonusen var alreit, det var bare synd og uned-
vendig af det méatte s harde tak til.

Gikk foran for hele kommunen

Fra 1970 satt John Denné som forbundssekreter i
Kommuneforbundet.

- Etter et par ar begynte vi & drefte om vi ikke
skulle innfore detfe fastlannssystemet i kommunen,
noe som ogsa skjedde etter en tid.

S4 sporveisarbeiderne gikk altsa foran?

- Vi gikk foran. Det arlige belapet som Sporveien
utbetalte til fagarbeidere, spesialarbeidere og hjelpe-
arbeidere ble ogsd befalt ut til arbeiderne i kom-
munen. Hvorfor det gleder er fordi man far utbefalt



den fulle og hele lenn med tillegg under sykdom, og
bonusen ble ogsd medregna i pensjonsgrunnlaget. Det
var en stor sosial fordel, understreker Denné.

Nye koster

P4 en merkelig méte ble denne saken ogsd den
endelige kroken pa dera for kommunisteraen i
Sporveisarbeidernes forening. Selv om de tidligere
kadrene Bergkvist og Denné hadde galt i spissen for
reformen, besto en del av de argeste motstanderne av
gamle kommunister. Forklaringen pa dette kan vaere
filfeldig, at de var fagarbeidere som hadde tjent godt
pa akkorden. Mange innen NKP var ogsd netlopp fag-
arbeidere, og grunnleggende skeptiske til mange av de
reformene Arbeiderpartiet gikk i spissen for i arbeids-
livet.

Uanselt, saken ferte til utskiftninger blant de
fillitsvalgte i foreningen. Endel gruppeformenn slo seg
sammen og mente det var pa tide med nytt blod i

ledelsen. I 1973 ble derfor Odd Vaering - som en av de
ivrigste bonustilhengerne og erklert arbeiderparti-
mann - valgt til ny leder i foreningen.

0dd Vering utdannet seg til bilmekaniker og be-
gynte som bussreparater pa Bjelsen i 1956. Han er
den som har sittet lengst sammenhengende som for-
mann i Oslo Sporveisarbeideres forening - {ra januar
1973 til maj 1983. Etter 4 ha fatt stilling som renhold-
sleder i banedivisjonen, ledet ogsé Vering Kontorper-
sonalets forening i {lere ar.

Veering er el av Sporveiens mest kjente familie-
navn. Odds far var vognierer, begynte i 1921 og kjorte
sporvogn i nesten forti ar. Ogsd moren var innom
bedriften, det samme var to onkler og en tanfa, P4
sporveisbetjeningens ferichjem pa Heroya gikk en av
hyttene under navnet "Vering-hytta”. Det var der fa-
milien holdt hus i ferien. Odd Vering har fortsatt en
senn og en svigersenn i bedriften. Alle hans tre detre
har ogsé vaert ansatt.

Kapiltel 5 - Gammelt mot nytt
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T-banen: Storste satsingen
noensinne

Natten fil sandag 28. juni 1964 ble den forste tunnel-
banevogna slept inn pa stasjonsomradet il nye Ryen
stasjon. Vogna ble forst trukket pa jernbanelinja fra
Stremmens verksted til Oslo @. Klokka 0115 ble den
slept ut i Schweigaardsgate ved Bekkegata, hvor NSB
hadde ef sidespor som krysset trikkeskinnene. Ved
hjelp av en mobil dreieskive og en lastebil som
trekkokse ble vogna dreiet nitfi grader inntil den sto
pé trikkesporet, en jobb som tok over to fimer.

Ansvaret for den videre fransporten hadde bane-
avdelingen under ledelse av banemester Henry Nilsen,
et hedersoppdrag Nilsen fikk fer pensjonsavgang elter
lang og tro tjeneste. En av Barumsbanens arbeids-
vogner frakk tunnelbanevognen, og en maken arbeids-
vogn fulgte efter som sikring. Denne delen av {ran-
sporten gikk ogséd uten vanskelighefer, selv om klarin-
gene til master og plattformer pi enkelte steder var
faretruende sma.

[ den lyse sommernatt ble s& den farste T-banevog-
nen plasser{ pa det nye verksteds- og vognhallomrédet
pd Ryen, som stort sett besto av en del mefer skin-
negang i blomsterenga og noen primitive arbeids-
brakker. Stremmens veerksted bed pa velsmakende
smarbrad og sterk og god kaffe il alle som hadde veert
med pa den siste efappe av transporfen. Et nytt kapit-
fel i sporveishistorien var i ferd med & bli realisert,
etableringen av T-banedriften.

Enormt anleggsarbeid

Det enorme og svert kompliserte arbeidef med &
anlegge en T-bane i Oslo st begynte allerede tidlig pa
femntitallet. Farste byggetrinn raserte nesten hele Vater-
land, blanf annef malte bygninger pa omlag 100 eien-
dommer rives. Kommunens leiegardskonfor malfe
skaffe erstatning for 183 leiligheter og 134 forretninger
og indusfribedrifter.

Tunnelstrekningen under Akerselva ble starte
véren 1960, og ble utfert i fo efapper. Halve elvelapet
ble demmet opp av gangen, og s ble tunnelkroppen
stapt og forankret ned til fjell pa peler. Strekningen
mellom Basarhallene og Enerhaugen 13 i leire, og fun-
nelen matte bygges i sakalt "apen byggegruve”, noe
som [orte il avisoverskrifter om "Trafikkaos pa
gstkanten” og "Hele Grenland ma sperres for tre ar".

Arbeidet pa tunnelstrekningene Tayen - Hasle og
Tayen Ensjg ble starfet i januar 1957 og tok dreyt fire
ar. Det ble sprengt ut 3,5 kilometer tunnel. 250.000
kubikkmeter stein matte vekk, hvorav to tredjedeler
gikk til uffylling av havneomridet ved Bjarvika.

Sa ble det bygget skinnegang, stasjoner, broer, led-
ninger, stramforsyning osv. Da de farste T-banelinjene
ble saft i drift varen 1966 var den samlede byggeleng-
den hovedspor pd 26.825 meter. Dette var mer {rasé
enn det samlede sporvognsnettet i ar 1900 malt i kilo-
meter gate. Furusetbanen var da enné ikke byggef, og
Grorudbanen gikk kun til Grorud.

For gvrig viste det seg nok en gang at anleggsar-
beid ikke var ufarlig. Under reparasjon av ef heisespill
for leire pa Jernbaneforget stasjon i 1963, falf ef beveg-
elig lodd ned i hodel pa en 39-arig arbeider sa han ble
drept. Hele tre dadsulykker innfraff i lapet av anleg-
gsperioden.

Nye verksteder

Sporveiens vognhall- og verkstedanlegg pa Ryen var
pa hele 62 mal, 600 meter langt og inntil 150 meter
bredf. Vognhallen var pa 10 mél og dimensjonert for
120 vogner, Verkstedbygningen hadde en grunnflate
pa 9 mal. I annen etasje ble det bygget en velferd-
savdeling pa 600 m* med kantine, undervisningsrom,
garderober, dusj og badstue.

Verksted og eftersynshall var plassert i samme
bygning. Ettersynshallen gikk gjennom hele bygnin-
gen og skulle ta inn hele seksvognstog for daglig etter-
syn. Verkstedet var inndelt i avdelinger for elektrisk
arbeid, luffufstyr, maskinarbeid, verkigy, plate- og
sveiseverksted i forbindelse med reparasjons- og
vognkassearbeider. Lagring av hjulganger og ferdige
boggier skjedde i underefasjen. Ja, verkstedef skulle ha
alle avdelinger nedvendig for fullt underhold av
vognene, hjelpeverksteder andre steder var ikke forut-
salt benytfet.

Samtidig ble det pa Etterstad efablert et stort ser-
viceanlegg for bane-, bygnings- og strsmforsyn-
ingsavdelingen. Her kom blant anne( en hovedbygn-
ing med grunnflate pa 1.750 m’, et garasjeanlegg pa
1.300 m? og skinnelager pa 1.300 m?

Endring til det bedre

Satsingen pd T-bane hang sammen med efferkrigs-
tidens planer om nye drabantbyer, men hadde ogsa en
annen side. I okiober 1960 vedtok bystyret at
sporvognsdriften gradvis skulle erstattes med buss-
drift, og at det heller ikke skulle investeres mer i trol-
leybussnetfet. Alle strembuss- og sporvognslinjene,
med unnfak av de fire mest {rafikkerte trikkelinjene,
ble avviklet pa sekstitallet. Resten av sporvognsvirk-
somheten ble flyttet til det nye anlegget pa Grefsen,
som ble dpnet den 18. august 1956 som den farste nye
sporvognshallen siden 1921. Verkstedene pa Major-
stua og Vélerenga kunne dermed legges ned.

%

Det beste jeg har
opplevd var dpningen

av T-banen den 22. mai
1966. Det cr uten sam-
menligning det mest
fantastiske jeg har veert
med pa. (...) Jeg hadde
nesten iklke vert hjemme
det siste aret, men hadde
opplevd den reneste
Klondikestemningen.
Alle sto pa og tok et tal,
uansett hva det gjaldt.
Da merket vi hva
korpséanden kunne

bety.

Overingenier Sven Selem, 1996

%

re bildet: Byggingen av T-banen forte (il like mye skinnelegging som ved
undreskiftet. Foto fra 1979. Lille bildet, venstre: Arbeiderne som bygde T-banen i
trum var ikke sporveisansatte, men jobbet for en entreprener akkural som sine
jengere. Bildet til hayre: Jernbanetorget som "slagmark” i 1964.
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Med apningen av Ryen var def ogsd duket for
avviklingen av den gamle hovedstasjonen i Homans-
by, som hadde eksistert helt siden hestesporvognas
tid. Verkstedbygningene ble revet og erstattet med nye
boliger og forretningslokaler. Dette innebar forandring
og flytting for mange sporveisarbeidere. Foreningens
formann, John Denné, var selv en av dem som kom
fra Homansby til Ryen.

Hvordan var det 4 begynne p& Ryen verksted?

- Det var stor forskjell, for i Homansbyen var det
forskjellige smé avdelinger der du liksom var mere
bortgjemt, mens derimot pa Ryen var alt pa ett gelv.
Riklig nok 1a vaskeavdelingen langt unna resten, men
pé Ryen var det mye mer apent og du felte deg ikke sa
fri der. P4 den annen side, var formannen rimelig og
sénn, gikk det ganske bra.

Og Homansbyen ble lagt ned?

- Alt sammen blei avvikla.

Syntes gutta det var stusselig?

- Nei, dette var noe de holdt p& med over flere ér.
De gamle vognene ble overfort til Grefsen. Alt ellers
ble flatta over, delvis noe til Sagene.

Men det var sikkert mye falelser forbundet til et
verksted som du har jobba pa i s4 mange ar?

- Jo, det var det, men jeg kan ikke si at jeg harte
noen som sa seg lei for det. Akkurat pa den tida var
det en del av de eldste nede p4 Homansbyen som gikk
av med pensjon, s& de merka ikke s& mye til det. Det
var en apenbar modernisering. De farste {lytta i beg-
ynnelsen av 1966, og jeg flotta etter ferien. Jeg var i
grunnen den siste som flatta over, for det var noe
arbeid som jeg matte gjore der nede, forteller John
Denné.

To mater & se verden

Sannheten var at for sporveisarbeiderne var omleg-
gingen fra trikk til T-bane nesten utelukkende et gode.
Gamle verksteder, vogner og teknologi ble erstattet
med moderne anlegg med gode bekvemmeligheter og
fasiliteter. A reparere en trikk eller T-bane var i prin-
sippet ikke sa forskjellig, dessuten skapte all anleg-
gsvirksomheten ogsd nye, tryggere og bedre arbeid-
splasser. Hapet var lysegront.

Dette synet sto i sterk motsetning {il hva serlig
sporvognsbetjeningen folte. Disse var plaget av rasjon-
aliseringsframstet fra en sporveisledelse som
opplevde underskudd, teffe skifiplaner og en stadig
vanskeligere hverdag med ekspanderende bilisme,

Sporvognsbetjeningen hadde i hele etterkrigstida
verl utsatt for en sosial deklassering - og vedtaket om
nedlegging av sporvognsdriften ble folket som et
ytterligere signal om at vognferere og kondukterer var
lite verdt. Denne situasjonen var med pa a skape den
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seregne blandingen av pad den ene siden politisk
radikalisering som falge av bitterhet mot de sosial-
demokratiske teknokratenes fremtidsplaner - parret
med en verdikonservativ kamp for trikken.

Pa bakgrunn av dette kan betjeningens “ville”
streik i 1970 og den politiske utviklingen i Oslo Spor-
veisbetjenings forening eiterpa forstas. De senere mot-
setningene mellom trikkebetjeningen og bussbetjenin-
gen kan ogsa forklares med dette som bakteppe. Bus-
sen var nemlig den driftsarten kommunen ansket &
satse pa som tverrgaende supplement til T-banen, og
bussbetjeningen hadde derfor ingen grunn til den
samme pessimismen som sporvognsfolkene.

For sporveisarbeidcrne var ikke omleggingen til T-
bane noen dramatisk sak overhodet, og det ble da
heller ikke noe brennbart spsrsmal pi fagforen-
ingsmetene. Dermed utviklet betjeningen og arbei-
derne diametralt forskjellig syn pa virkeligheten, noe
som satte sitt sterke preg pa kulturen innen begge
foreningene.

Foreningsarbeidet pa den nye, store driftsarten fikk
ogsa ulik karakter for betjening og arbeidere. Fordi
farerne og stasjonsbeljeningen hadde en ensom jobb
og lite kontakt seg i mellom, ble aldri T-banegruppa
noen senfral kraft innen sporveisbetjeningen. Men p&
Ryen verksted var 150 mann samlet under eft og
samme fak, og gruppa ble en formidabel samlet mak-
tfaktor i OSAF selv om Ryen aldri skulle produsere
like mange markante tillitsvalgte som Bijolsen.

Kostbar presang

Oslo sies & vaere den aller minst befolkede byen i ver-
den med et fullt utviklet T-banenett. Banen var et
enormt gkonomisk left for kommunen, som selv
hadde hand om hele utbyggingsarbeidet gjennom et
eget tunnelbanekontor. Aftenposten beregnet i
forbindelse med apningen av T-banen i 1966 at pris-
lappen var 450 millioner kroner, men slo ogsa fast at
millionene var vel anvendt.

[ mars 1960 bestemte bystyret at T-banen skulle
drives av Oslo Sporveier. Dette var ikke noe gitt resul-
fat, et alternativ som ble diskutert serigst var a etablere
et eget kommunalt driftsselskap kun for T-banen.
Sporveien fikk pa denne maten hele anlegget og halve
vognparken i "gave”, men siden kommunen den gan-
gen drev selskapet omfrent som en efat, var dette
narmest en pro forma-sak uten praktisk innhold. Ver-
diene av anlegget ble heller aldri fort inn i Sporveiens
regnskap, og avskrivninger og avsetning til vedlike-
hold ble i liten grad gjort.

Dette hadde liten betydning de farste ara, da alt var
nytt og Oslofolk kunne stille klokka etter T-banen.
Men etter tjue og tretti ars drift meldte problemene seg



sterkere og sterkere. Forst i 1995 ble spersmilet reist
om hvordan man skulle fa rad til & skifte ut naer 200
vogner som ville nd pensjonsalderen pa likt. Prisen
ble kalkulert til omlag 4 milliarder kroner. I 1999 fore-
tok et uavhengig konsulentfirma en verdiberegning av
kjereveien for sporvogn og T-bane, det vil si skin-
negang, stasjoner, stramforsyning etc. Gjenanskaf-
felsesverdien ble satt til 8,3 milliarder kroner. Spor-
veien hadde bokfert mellom 300 og 400 millioner.

Pa sekstitallet kunne ingen forufsi at kom-

muneskonomien skulle forverre seg drastisk ved
inngangen (il attidrene slik at det som var et loft i gode
tider, skulle forandre seg til et gigantisk skonomisk
problem tretti ar senere. Ved inngangen til ef nytt ar-
tusen har Sporveien et galopperende gigantisk ved-
likeholdsetterslep. Skinnegangen pa T-banen skiftes
ut i et tempo som tilsier at det vil ta 200 &r for alt er
byttet. Den gjennomsnittlige levetiden for skinner er
maksimalt 30 ar. "Gammal morro” har dermed blitt
Sporveiens aller storste hodepine.
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99



L

Det har veert mange
tragiske skjebner, ja.
Oppa Ryen, da gutfa kom
ut fra spisesalen etter
middagspausen, var det
en som hang i rora i
kjelleren med tunga ute.
Vi har hatt tte selvmord,
fordelt bade pa betjening
og verkstedfolk.

Det er mye, og det er
rett og slett fylla

som har veert arsak.

Kjell Bergkvist

L
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6. KAPITTEL - ASPEKTER VED TILVARELSEN

Kong Alkohols grimme regime

I gamle Homansbyen verksted - nedi en av gravene
under sporvognene ~ var det innreda en skikkelig
bodega. Der kunne du ga til baren og kjspe deg en
pinne utpd formiddagen eller under en reparasjon.

Mange morsomme anekdoter fra arbeidsplassen
inneholder ofte en dram eller fler. Som denne lokale
versjonen av "Den store olyckan pa Enare sjo” om
verkstedarbeider N. som var litt av en Bacchusmann,
men som ikke alltid hadde noe a kjape for sjal og som
derfor var svart forngyd nar en annen bad pé en opp-
kvikker. Slik fortalte Gudbrand Stenberg:

"En kollega bad ham en gang pa en tar, men ville
ikke la han drikke av flaska, og ingen av dem hadde
noe glass sa det ble ikke noen dram den gang. Delfe
synfes den gode N. var rent forfredelig 4 ga glipp av en
god tér. Siden kjopte han et storf drammeglass som
han alltid bar i baklomma, "for det skal aldri skje mer
at jeg blir bydd pé en dram og ikke kan fan imot”.”

Det kan heres sjarmerende og koselig ut. Men his-
foriene hadde ofte en styggere side, og Stenberg avs-
luttet sin fortelling med tart & sla fast: "Han ble ikke
noen gammel mann.” Kong Alkohol krevde sin pris
av mange. Fortellingen om busspiketten som var sa
drita pa jobben af han la seg til & sove i badstua, er
ikke spesielt sat. Han tarka reft og slefl inn og dade.
Noen vakker skjebne fikk heller ikke verkstedarbei-
derne som under krigen forsekte & destillere brem-
sevaeske. En dede, én ble blind og to havna pa
Lovisenberg sykehus for pumping og 1a der temmelig
lenge.

Selv om de [erreste fyllehistoriene hadde sa dra-
malisk uigang, er def liten tvil om af mange fragiske
menneskeskjebner, adelagte familier og yrkeskarrierer
fulgte i spritens fotefar. Og det var fradisjonelt mye fyll
blant sporveisarbeiderne.

Fra punsj til problem

Som tidligere nevnt lesket den gamle sporvogn-
sreparaterforeningen seg med punsjebolle pa
medlemsmeatene, Muligens var ikke fyll pa arbeid-
splassen noe problem for dem, eller de hadde ikke noe
bevisst forhold til alkoholens forbannelser. Forenin-
gen behandlet en innbydelse fra Kristiania Total-
avholdsorganisasjon til demonstrasjon i 1912, men def
var ingen stemning for slikt hos medlemmene. I 1915
besluttet derimot ef medlemsmote & droppe punsje-
bollen - til fordel for pjolter. Vedtaket var enstemmig,
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Pa sporveisarbeiderforeningens generalforsamling
fjue &r senere - i 1935 - rettet daveerende viseformann
Vikior Jensen en innirengende appell til medlemmene
om 4 se tingen som den var og «utvise forsiktighet ved
nytelse av alkohol i arbeidet, da det var forekommet
graverende tilleller». Noen generell fordemmelse av
drikking pa jobben kom heller ikke Jensen med, selv
om han personlig var fofalavholdsmann.

Farst nar [ylla begynte & gi ut over selve foren-
ingsvirksomhefen, kom en skikkelig reaksjon. P4 flere
medlemsmeter hadde enkelte medlemmer rett og slett
melf ganske dritings. I 1936 ble derfor falgende ret-
ningslinjer vedfatt: «De av foreningsmedlemmene
som viser seg beruset under matene vil ikke fa ordet
under behandlingen av dagsordenen. Medlemmer
som meter fram synlig beruset blir nektet adgang til
motene. | gjentagelsestilfelle blir vedkommende med-
lems forhold & forelegge medlemsmatet til behand-
ling.»

I november samme aret spurte medlemmet Willas
medlemsmatet om det ikke ville veere bra & danne et
avholdslag innen bedriften. Formannen anbefalte
Willas og andre inferesserte & ta opp arbeidet uten
serskilt vedfak, og en maned senere bevilget ef
medlemsmate 100 kroner til arbeidel. Avholdsarbeide
melfe imidlertid motsfand ufe p4 arbeidsplassene, og
neste var klaget avholdslaget over at dets plakater om
meter og andre bekjentgjorelser ble revef ned eller
filgriset. Styret henstilfe inntrengende til medlemmene
om af det ble slutt pi en slik uverdig irafikk.

Under krigen grep {ylla enda mer om seg. I 1946
diskuterte foreningsstyret mottiltak, og ble enige om &
sefte opp et oppslag som mante til & la flaska vere.
Sparsmalet var om ikke detfe var et vel tuslete tiltak
mot et hurtig akselererende problem pa arbeid-
splassen.

Fyll som forsteinntrykk

Kijell Karlsen var atfen ar da han begynte pa Bjalsen
som elekirikerlerling. En av de ferste anledningene
han hadde fil 4 bli kjent med arbeidskameratene sine
var pa en busstur til Sverige sommeren etter.

- Guita arrangerte en tur til fotballandskampen pa
Résunda sfadion. Det var [orste gangen det norske fot-
ballandslaget klarte 1-1 mot svenskene, tidligere
hadde vi fapt 10-0. Vi hadde fatt billetter, og vi bespkte
Scaniabrikken, for da fikk vi veldig mange busser



derfra. P4 bussen var det mye fyll - det var bare
det braket - og allerede da vi kom til Gamlebyen
sovna omtren{ to treaparter. Det var det farste
inntrykket jeg fikk; brennevin som ble temt ned i
hauger og lass.

- Du var selv moderat?

- Jeg var det. Jeg vokste opp pa nedre Toyen, og
fatter'n var i bygningsbransjen. Det var jo litt fyll der
o0gsa - jeg sd jo at fattern ikke var sdnn helt briefen
mange ganger han heller nar han kom hjem. Dette
safte et veldig stokk i meg. Men det var ikke bare jeg
som reagerte pa forholdene pa Bjslsen. En mekaniker-
leerling, Oddbjern Tvefer sa folgende ord til meg: «Der
jeg kom fra var det ogsd mye fyll, men der oppe pa
Bjolsen og i Sporveien var def mye, mye verre.» S&
fylla var et voldsomt problem i Sporveien, ingen tvil
om det.

~ Pé hvilken mate?

- Det var veldig mye fyll pa verkstedene den gan-
gen, Vi hadde ikke noe AKAN, ingen verdens fing, sd
folk flay rundt bak i kroka og tok seg noen pinner. [
lapet av dagen sd du ganske mange som var sdnn pas-
selig utafor. P4 Bjelsen kom det veldig mye folk. Det
kom av at de bygde opp bussavdelingen igjen etter kri-
gen, 0g sa blei det {lytt veldig mye folk fra sporvogn-
savdelingene. Jeg veit ikke om det var etfer spknad
eller ikke, men jeg veit af en god del blei flytta over pa
grunn av fyll. Og problemet var at disse folka fant
hverandre nar de kom over pa en ny avdeling.

Fylla var skummel. En gang overraska vi en av
mekanikerne som sto og drakk ut av ei vaskepanne
hvor deler til bremsene vanligvis blei rengjort. Disse
malte vaskes i sprit. Og han sfo og drakk av def. Sa
det var ille. Veldig ille!

Trynebehandling

I Sporveiens arbeidsreglement §17b fra 1952 het det at
administrerende direkter eller «den han dertil bemyn-
diger» kunne avskjedige den som «meter frem fil
arbeidet i beruset tilstand eller nyter alkohol i arbeid-
stiden». Men bedriftens praksis nér det gjaldt hand-
tering av fylla var sveert vekslende,

Til dels var drikkingen akseptert. Sveere {ester ble
avholdt i hvilehyttene som baneavdelingen hadde par-
kert for eksempel nede i Studenterlunden nar de
hadde graving i skinnegangen i Stortingsgata. Tors-
dagskvelden etfer lanning var det dem som ikke kom
ut derfra i det hele tatt. Da stod hele brakka og rista,
og folk som gikk forbi lurte mange ganger pd hva det
var som foregikk inni der. Det er liten tvil om at Spor-
veien mé ha kjent til denne typen festligheter.

Enkelte arbeidsledere kunne sjol vere harde pa
{laska. En historie fra baneavdelingen forteller om en

oppsynsmann som var si full at arbeiderne matte
legge ham i ei sandkasse il avrusing, Slik ble det ogsé4
oppfatfet som solidarisk & hjelpe hverandre, for
avskjed truet. Kjell Berglvist forteller om en formann
pé Bjslsen:

- Han var en dyktig nattformann, men han var
aldri edru. Han kunne veere sa drita full noen ganger,
at da vi kom inn pa kontoret sto det to pulter mot
hverandre og under der ld'n. Du s& hue pa den ene
siden og hala pa den andre. Men nar morran kom og
klokka var halv sju og de andre formenna begynte &
komme, da var han i tipp topp form - nybada og ren
og fin og lukta kamfersukkertay.

Behandlingen av de synderne som ble tatt kunne
veere temmelig individuell. Arbeidernes fillitsvalgte
reagerte pa at de som arbeidslederne likfe trynet pa
kunne tillate seg hva som helst, mens det for dem som
ikke var s godt likt var lavt under taket og kort vei til
dara. Ut med en gang.

«Supe-gruppa»

Den 4. september 1956 var Kjell Bergkvist med pé a
starte en skikkelig organisert hjelpeklubb som skulle
drive «etterslokking» blant terrlagte alkoholikere.

- Initiativtakeren var Age Halvorsen, som dengang
var banearbeider men som senere ble oppsynsmann.
Vi starfa ei AA-gruppe (AA = Anonyme Alkoho-
likere) ved Sporveien som fikk navnet S-gruppa.
Oppfinnsomme sjeler fant fort ut at den S-en godt
kunne sta for Supe-gruppa, og det var ikke s langt i
fra virkeligheten. Men den fikk veldig stor filsluining.

S-gruppa safset pa storstilte mater i festsalen pd
Bjalsen - en unik kombinasjon av show og opplys-
ningsmgte. Den 20. april 1957 kom for eksempel Lille
Grethe fra Horten med et helt ensemble med gode
jazzmusikere, samtidig som det ble holdt en tale over
fenomenet alkoholisme. Taleren, disponent H. Krey-
berg-Solberg forklarte hvorfor denne typen arrange-
ment ble valgt: «fordi vi ikke bare skal bringe alt det
fragiske som dette forer med seg ut til publikum, men
forseke & bringe litt glede og lyst livssyn inn ved siden
av,»

Taleren presenterte alkoholisme som en sykdom.
Dette forte til en ganske heftig debatt i bransjebladet
«Lokalfrafikk», hvor redakter Andreas Falkenberg
gikk kraftig i mot denne tesen under overskriften
«Alkoholisme = Fylleri», Denne debatten - som er
like levende over 40 ar senere - finnes det knapt noen
fasit pd, men endelig ble sparsmélet om fylla pa
arbeidsplassen og hva som kunne gjores med den satt
pé dagsordenen,

Hasten 1959 arrangerte S-gruppa et nytt show pd
Bjelsen med blant annet datidens bersmte komikere
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Zetlerstrom og Kristoffersen. Ogsa denne gangen sto
Kreyberg-Solberg for det faglige innholdet, og her
utnevnte han S-gruppa ved Oslo Sporveier til [andets
best arbeidende gruppe. Han bersmmet ogsd
bedriftens ledelse som hadde gatt inn for & statte opp
om arbeidet.

Mr. AKAN

~ Mange av medlemmene ofra utrolig mye tid og
penger pd & hjelpe arbeidskamerater, forteller Kjell
Bergkvist.

- Vi fungerte som en ren AA-gruppe fram til i
mars 1963. Da var det at Sporveien sendte verks-
mesteren pd Avlas og meg pé et kurs oppa Espedalen
Turistheim, og der var det at AKAN ble stifta. Det var
den gamle friidrettslandslagsmannen Helge Hansen
som drev den helseheimen. Han og kona var tarrlagte
alkoholikere sjgl.

Vi i S-gruppa, vi var ganske mange, fant det natur-
lig & folge disse retningslinjene. For som bade Age
Halvorsen og jeg sa mange ganger: Hvorfor skal vi
fortsatt vaere anonyme? Vi var aldri anonyme da vi
drakk. Da skulle vi ordne opp i alle ting da, og var
skikkelige verdensmestere, Vi fant ut at det gikk an &
veere edru ufen & veere anonym. S& AKAN-modellen
slo an, oppsummerer Kjell.

AKAN er en forkortelse av Arbeidslivets Komité
mot Alkoholisme og Narkomani. AKAN-modellen
innebar at det ble bygget opp og kurset et nettverk av
kontakter bade fra bedriftsledelsen og fagforeningene
for & kunne hjelpe mulige misbrukere. Dermed hadde
man skapt et tett forgrenet hjelpeapparat for misbruk-
eren. Arbeidstakere som hadde begatt grove forsgm-
melser i pavirket tilstand kunne gjennom AKAN
unnga sparken hvis de skrev under en kontrakt som
forpliktet dem til & ga gjennom et behandlingsopplegg.

Som hovedkontakt ble Kjell Bergkvist valgt, et verv
han hadde i tretti ar til han gikk av med pensjon i
1993. Etter hvert ble det AKAN-arbeid p4 heltid. Fra
et lite kontor pa Bjslsen rykket Kjell ut nar det
trengtes. Ikke bare pa dagtid, men hele degnet. Og
ikke bare pa jobben, han stilte stadig kjellerstua si
hjemme i villaen pa Korsvoll til disposisjon for tren-
gende. Kjell Bergkvist ble selveste «Mr. AKAN» pd
Sporveien.

Arbeidet mot fylla ble lagt merke til ogsd utenfor
bedriften. Kjell Bergkvist ble en av de mest skattede
foredragsholdere i hele Norge.

- I og med at AKAN sentralt har brukt meg pd
landsbasis, og at jeg brukfe min egen bedrift som
eksempel, sd har Oslo Sporveier blitt kjent i Alta, i
Hammerfest og Tromse og videre nedover til Kris-
tiansand. Jeg har vert pd alle slags bedrifter fra
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Ullersmo landsfengsel (il oljeplattformene i Nord-
sjgen. Bedrifter som jeg tidligere har hatt med & gjore
kontakter meg fremdeles, selv om jeg har gatf av med
pensjon. Postverket har jeg fast hver hest og hver var.
Luftfartsverket har invitert meg med pa en flytur il
Boda. Det syns jeg er virkelig hyggelig, understreker
Kjell.

Atte selvmord

Som hovedkontakt fikk Kjell veere med pa mye trist,
bade blant arbeiderne og betjeningen. En gang ble han
bedt om & komme ned pa Nathionaltheatret stasjon.

- Det var pé vinteren, og de brukte spritklosser pa
vognspeilene s det ikke skulle dugge igjennom tun-
nelene. Dette var ved fire, halv fem tida pé ettermid-
dagen, og fullt av folk - da dukket det opp en kar i full
kontrollaruniform med lua pa snei som bliste vilt i
fleyta si. Han var drita full, og vanskelig & fa tak pa.
Til slutt fikk vi dratt ham inn i ei lita bu p& perrongen
og fikk pa ham en lagerfrakk slik at ikke uniformen
skulle synes sa godt, ogsa fikk vi'n ut pa en mate. Og
da hadde vi ikke noe alkometer, men vi fikk kjert'n
direkte pa Ulleval og skulle ta blodprave av ham. Da
sier en spesialsykepleier som hijalp til at «det er ikke
nadvendig & ta blodpreve av han.», «Ja, men vi ma jo
ha det,» sa jeg «som en bekreftelse pé at det er sann.»
«Men han er jo si serpa full at han kan ikke sta
oppreist en gang!»

Han hadde tre og en halv i promille!

Denne karen tok senere sitt eget liv ved & henge
seg, og Kjell hadde den ubehagelige oppgaven med &
skjeere ham ned.

- Det har veert mange tragiske skjebner, ja. Oppé
Ryen, da gutta kom ut fra spisesalen etter mid-
dagspausen, var det en annen som hang i rora i
kielleren med tunga ute. Vi har hatt atte selvmord,
fordelt bade pé betjening og verkstedfolk. Det er mye,
og det er rett og slett fylla som har vert arsak.

Narkomane fikk jobb

Kjell Bergkvist skryter av innsatsen til mange enkelt-
personer innen bedriften, blant annet personalsjef
Sundby, bedriftslegene og en rekke farstelinjeledere.

AKAN-utvalgets forste malsctting er 4 hjelpe alko-
holmisbrukere og narkomane til et bedre liv. Et sam-
funnsmessig problem var & skaffe arbeid il tidligere
narkomane. Arbeidskontoret skal en gang ha uttalt at
dette var like vanskelig som 4 vinne i pengelotteriet.
Men p4 slutten av attitallet - da det faktisk var mye
arbeidsledighet - skaffet Sporveien jobb til tolv tid-
ligere narkomane fra behandlingsstedet «Veksthuset»
pé Gaustad sykehus.



Personalsjefl Sundby ga to viktige grunner for
bedriftens engasjement: For det farste var Sporveien
med den gang over 3.000 ansatte stor nok til 4 ta sin
del av et slikt ansvar. For det andre var dette ogsd en
forpliktelse for en offentlig bedrift. Personalsjefen
kunne i november 1988 fortelle at erfaringene sa langt
hadde veart meget positive. Han hadde tatt en
kalkulert risk, og denne hadde vist seg & vere meget
liten. 1 Sporveien ble det fleipet med at det viktigste
«problemet» med disse karene var at de jobba for
hardt!

Det er ogsd mange andre arsaker til at en bedrift
som Sporveien skal drive aktivt AKAN-arbeid.
Sikkerhetsgrunner er selvsagt sveart viktig. Eventuell
fyllekjering med buss og trikk kan alle tenke seg kon-
sekvensene av. Men at mannen som etterser bremsene
péd vognene kanskje er pussa, hares heller ikke serlig
tiltalende ut. Dokumentert er ogsd AKANSs betydning
for a fa ned sykefravaeret i en bedrift. Kjell Bergkvist
er likevel bekymret. Han oppfatter at bedriftsledelsen
fortsatt ikke har forstatt alvoret.

Bare blitt verre?

1 1991 erklerte en divisjonsdirekter bombastisk at det
ikke fantes noe alkoholproblem i banedivisjonen. P4
samme tid fant Kjell Bergkvist ut at det p4 Majorstua
verksted fantes faste og organiserte rutiner for omset-
ning av smuglersprit.

- Det kom en sver lastebil kjsrende inn med
spritkanner, og de matte bruke truck for 4 fa lefta dem

ned. Jeg hadde vert hos en verkstedarbeiderfamilie
som satt og drakk sprit av en femliterskanne med
sprit, og vedkommende fortalte «at han hadde kjapt
den pé jobben av han og han, og der kan du {4 kjept
sprit sa mye du vil», Det var med ned og neppe at jeg
fikk med meg den kanna, det var ganske mye igjen i
den. Og Sundby holdt pé 4 fa sjokk, og direkter Sku-
land holdt pa & dette pa baken. Likevel tror jeg
fremdeles at de kanskje tvilte pd om det virkelig var
sant. Men det var det.

Pé Bjalsen opplevde vi at det ble bestilt brennevin
over bussradioen. «Jeg er ferdig pa Bjelsen da og da,
du far det da og da.» Sa nar vi herte dette p4 radioen
inne pé verkstedet, sd gilkk det ut pa hele nettet. Slik
at passasjerene pa for eksempel linje 20 kunne hore
det samme. P4 Grefsen var dette ogsd ganske utbredt.
Der fantes ogsd en gjeng pa sju, atte mann som
sjelden eller aldri var edru.

Nei, det ble reagert alt for lite, mener Kjell, som
fortsatt er overrasket over hvor lite ledelsen skjenner
av alt som skjer.

- Du kan i dag kjare T-banen nesten dritings. Du
kan sitte og drikke giennom tunnellen, for det er ingen
som ser deg. Du har ikke noe kontakt med publikum.
Det har veert en del slike filfeller i min tid. Na satt jo
jeg ogsd 1 tillitsmannsutvalget, sa jeg hadde mulighet
til & kunne falge sakene, Ledelsen far bare greie pa de
mest groteske eksemplene, og jeg vil ikke bli overras-
ket om misbruket av rusmidler i Sporveien fortsatt er
okende, advarer den gamle AKAN-hevdingen.
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Vi putrer nordover til
Drebak. Sola steker i
ryggen. Da vi glir inn pa
smabéthavna med den
gamle tresnekka, og fortey-
er mellom digre hvite luk-
sushater, med og uten seil,
sier redaktoren sa hoyt at
alle kan here det: “Jeg tror
dette er den eneste baten
som er betalt.” Om redmen
fra de som ruver heyt over
oss, med radarskjermer og
store ratt, skyldes varmen
eller redaktorens replildk
fikk vi ilcke rede pa.

“Skiffenokkelen” pa utflukt
il Sagakollen, 1986

%
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Arbeiderne far feriechjem

Da "linjebetjeningen” organiserte seg med 100 mann i
Kristiania og omegns sporveisarbeiderforening i 1917,
var ensket om et ferichjem en sterk drivkraft. I et
referat fra foreningens generalforsamling den 26.
okfober 1919 het det: "Effer at protokol og regnskap
var godkjendt gik man over til behandling av spars-
maalel om opretelse av ferichjem for Norsk Sporveis-
forbunds avdelinger i Kristiania og omegn. Denne sak
vakte stormende begeistring blandt medlemmerne.”

Dessverre fikk neppe noen av de begeistrede
medlemmene besakt noen hytle i regi av sporveisar-
beidernes forening. Nesten femti dr skulle gd for
feriehjemmet kom pa plass, selv om bussgruppa
hadde tatt opp traden og arrangerte lotteri fil inntekt
for formalet like etter krigen. Og da den gamle drem-
men forst ble realisert, kom ferieparadiset narmest
rekende pa ei fjgl innover Oslofjorden av seg sjal.

Historien begynte med at Ekebergbanens Befjen-
ingsforening pa freftitallet snsket & skaffe seg et
feriechjem. En komité ble satf ned for & se pa saken, og
fikk tilbud om kjep av fomt mellom Drabak og Hvit-
sten. Foreningen slo til, og hasten 1938 ble det valgt
feriehjemsstyre og tillitsmenn. Fram til krigens begyn-
nelse ble det satt opp to hytter, og under krigen klarte
de & bygge yiterligere sju hytter samt et bathus.
Feriehjemmet {ikk navnet "Sagakollen”.

Oslo kommune overtok de fleste av aksjene i AS
Ekebergbanen i 1949. 1 1965 overfok ogsd Sporveien
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ledelsen av banen. Ekebergbanens Betjeningsforening
gikk dret etler inn som Holfet gruppe i Oslo Sporveis-
betjenings forening (OSBF). Ekebergbanefolkene gns-
ket at OSBF skulle overta Sagakollen, men stilte som
betingelse at de selv skulle ha fersterett til stedet. Dette
ville ikke OSBF ga med pa.

Dermed fikk sporveisarbeiderne filbudet. De
hadde ingen problemer med 4 godfa premissene.
Foreningen fikk sitt feriehjem, og det har neppe noeu
angret pd. 20 mal tomt pa solsiden av Oslofjorden,
med uisikt mot skipsleia og 90 meter sfrandlinje kun
en dray halvtimes kjoretur fra hovedstaden mitte sies
& vacre ideelt.

Sporveisarbeiderne - med alle sine handverkere -
matfe sies & vaere ideelle forvaltere av ferichjemmet, og
hyttene ble ogsa etfer hvert kraftig oppgraderf. Noen
hytter ble ogsé vinterisolert, og det koselige bathuset
har vert ypperlig til bide meter og festligheter. Ferieg-
jestene har ogsd hele tiden hatt tilgang til béer.

Og Skiftenekkelen avsluttet sin artikkel slik: "I
bilen hjem, solbrenfe og med myggstikk pd leggen, er
vi enige om at Sagakollen er en perle. Hit drar vi flere
ganger. Vi kjemper litt med falelser om 4 fortelle alle
hvor finf det er der. Slik at flere vil bruke stedet, og den
tanken at dersom vi ikke sier noe, vil det kanskije vare
en ledig hytte ndr vi har lyst til  dra ut en tur. Men vi
er enige om at en slik perle ma vi dele med andre
sporveisarbeidere. Si redakteren skriver nok sin
artikkel.”



Da nazistene
marsjerte pa nytt

Heradstveit: Hva har De funnet ut om venstresidens
aktivitet, da?

Hadland: Venstresidens aktivitet i Sporveien er meget
sterk - vi har arkiv med navn slik ogsé AKP har pa
0sS.

Heradstveit: Har De, Farre, hort om Jerngarden?
Farre: Ja.

Heradstveit: Hva er det?

Farre: En landsomfattende organisasjon som har til
oppgave & forberede enhver norsk patriot til 4 kunne
gve selvforsvar og vapenbruk,

Torsdag 29. mai 1975. Kjell Berghkvist satt stille og
rolig hjemme i stua og s pé tv-programmet "P4 Spar-
ket”. Programleder Per @ivind Heradstveit hadde fem
gjester i studio, alle representanter for hayreradikale
og nynazistiske organisasjoner. To av dem var spor-
veisansatte, vognfarer Tor Petter Hadland og konduk-
ter Georg Farre. De skrat apenlyst av vapenopplaring
og kartlegging av politiske motstandere. Den gamle
motstandsmannen Kjell holdt pd & sefte kaffen i
halsen.

- Det gikk rett i hjerterota. Tilfeldigvis skulle vi ha
mpte i tillitsmannsutvalget dagen etterpa, og da tok jeg
opp saken der.

Morgenen etter satt foreningsformann Odd
Vieering alene pa foreningskontoret i Storgata 39. Han
skulle fa en meget spesiell dag pé kontoret.

- Det ble et forferdelig sirkus. Du mé huske pa at
i var forening den gangen var det veldig mange eldre
folk som hadde vart med under krigen, og de reagerte
voldsomt pd at disse ungnazistene sait pa tv'n og for-
talfe om hva de hadde gjort ved Sporveien og hva de
akfa & gjere. Vi hadde tolv grupper i foreninga den
gangen - og jeg tror omtrent alle gruppeformennene
ringte meg pa kontoret den morra'n og spurte om det
samme: «Hva akter foreningen 4 gjare?».

Nazistene sies opp

- Utpd morra'n kom Kjell Bergkvist, og vi satt der og
tok telefoner begge fo, forteller Veering.

- Vi fikk tilkalt nestformannen, Robert Heidun
ifra Sagene, og avholdt arbeidsutvalgsmete. Der ble
det bestemt & g4 inn til betjeningens forening, de holdt
til vegg i vegg. De hadde ikke fatt like mange henven-
delser som oss, men skulle akkurat ha styremate. Vi
satte oss da sammen i ef samla mgte utpd ettermidda-
gen, og bestemte at sporveisbetjeningens leder Bjor-
gulv Froyn og jeg skulle g& opp til personalsjefen og si

ifra at hvis ikke de to ble sparket med oyeblikkelig
virkning ville det bli streik.

Fellesmatet vedtok falgende uttalelse:

"I tv-programmet "P& Sparket” 29/5 sto represen-
tanter for forskjellige nazistiske og fascistiske beve-
gelser fram, deriblant nazistene Tor Petter Hadland og
Georg Farre som begge arbeider ved A/S Oslo Spor-
veier.

I tillegg til deres nazistiske/ fascistiske overbevis-
ning, kom det fram at de driver former for kartlegging
av vare medlemmer samt organisert opplaring i
vapenbruk. Denne virksomhet er forbrytersk.

Fagorganiserte ved A/S Oslo Sporveier har bitre
minner fra krigen. Det er en han mot oss og de som
falt i kampen mot nazismen at slike mennesker far
arbeide ved var bedrift.

Vi ser pa nazist- og fascistbevegelsen som en trus-
sel mot demokratiet. Vi oppfordrer fagbevegelsen og
alle demokratiske krefter fil aktivt & bekjempe denne
kreftbyllen,

Oslo Sporveisarbeideres forening og Oslo Spor-
veisbetjenings forening krever at de to nevnte nazister/
fascister ayeblikkelig fjernes fra vér arbeidsplass. Hvis
ikke blir det arbeidsnedleggelse fra morgenen 3/6-75
og felles medlemsmate i Folkets hus kI. 8.00"

P4 mandag ble det kalt inn til forhandlingsmate
med Sporveien og representanter for Oslo kommune i
Sporveiens styrerom.

- Froyn og jeg, vi hadde tatt med oss arbeidsutval-
gene vare, husker Varing.

- Til stede var sporveisdirekter Ove Skaug, kom-
munikasjonsrddmann Tom Solberg og Kjell Riiser fra
Rédhuset. Vi var stadig ute i sermeter, og en gang sto
Farre og Hadland utafor styrerommet - de var innkalt
til Sporveien. De sto i giv akt med pene uniformer, for
de var bestandig pent kledd. «Detta ska’kke g4 upaak-
tet hen!» sa de da Froyn og jeg kom ut.«Detta skal dere
fa igjen siden!»

Siden dro vi opp til kringkastingen og fikk se pro-
grammet avspilt. Tilstede var hele Sporveisstyret og
Solberg og co. Resulfatet ble da at de fikk avskjed, og
hele saken havna i reften.

Enhet pa heyt plan
Saken skulle versere i rettssystemet i hele fire r.
Norsk Kommuneforbund begjeerte seg efter hvert som
saksokt fordi de hadde tiltradt protokollen fra forhan-
dlingsmatet som vedtok & avskjedige nynazistene.
Den som holdt i saken fra forbundets side var
oslosekreter John Denné,

- Forbundsledelsen ville ikke involvere seg direk-
te, men satte meg pa saken, opplyser Denné,

- Jeg hadde nezr kontakt med bade sporveis-
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administrasjonen og landsorganisasjonen i denne
saken. Sporveisledelsen og styret under ledelse av
Tom Solberg var virkelig forsteklasses. Bedre kunne vi
ikke hat det, og de stottet vart syn under rettssaken.
Jeg var ogsd med pd mete pd heyt nivd i fagbeveg-
elsen, hvor bade Ivar Andresen, Torgeir Oxholm og
Arne Born var med, og vi var hjertens enige alle sam-
men.

Vi fikk LO-advokat Karl Nandrup Dahl som pros-
essfullmektig, og han gjorde en uvurderlig kjem-
peinnsats. Jeg husker blant annet at han hadde en
sammenkomst hjemme hos seg med Froyn, Stokmo,
Bergkvist og meg til stede, og han satte stor pris pa de
tillitsvalgte fra Sporveien, husker John Denné.

Hets og forfelgelse

Foreningene tapte forst i byretten og lagmannsretten.
Under sakene var det et enormt press og mediekjor
mot de sporveisansatte. "Dijevelens advokat” Tor
Erling Staff representerte Hadland og Farre, og pa
fross av at det cgentlig var arbeiderne som hadde satt
i gang hele saken, gikk det mest ut over den rede
sporveisbetjeningen, og da sarlig Froyn.

Likevel var dagene i retten feele, husker Kjell Berg-
kvist.

- Jeg stod i denne vitneboksen og Staff gikk foran
meg og kom med spersmél som fikk det til & koke inni
meg. Men jeg visste det at her gar det ikke an 4 si det
man mener. Det var ei vond tid for oss alle sammen,
ikke minst for Vering, {ror jeg. Han hadde det nok
vondt.

Tillitsmennene ble ogs4 utsatt for trusselbrev og
telefonterror.

- Vi var litt utsatt pd denne tiden. Jeg fikk tre
frusselbrev hjem mens saken pagikk. Jeg leverte dem
videre til Nandrup Dahl. T brevene sto det om mine
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vitneutsagn, at jeg matte tenke pa fremtiden og at det
kunne gd meg ille, ogsd var de alltid avslutta med ei
likkiste med kors over. Det var tydelig hva de mente.
Sennen min var liten, og kona var ogsd ung, sé jeg
folte meg veldig uvel med slike fing. Usikker. Var
veldig pa vakt overfor alt og alle. I den perioden var
det ogsé veldig mange telefoner her, men nar en av oss
svarte ble det bare lagt pa. Sa det var en ubehagelig
tid, minnes Kjell Bergkvist, som ikke er kjent for &
vare setlig skuggeredd.

Endelig seier!

Sommeren 1979 frikjente Hayesterett blankt de to fag-
foreningene. I domspremissene het det blant annet:
"Ltter & ha sett fjernsynsprogrammet var det ikke mer
a undersgke. Man matte tro p4 det Farre og Hadland
selv opplyste, og situasjonen var da urokkelig. En rask
behandling av avskjedskravet var ogsd nadvendig for
at den ansvarlige fagforeningsledelse ikke skulle miste
kontrollen over situasjonen pi grunn av medlem-
menes sterke reaksjon.”

Odd Veering er enig i denne vurderingen, og til-
foyer:

- Jeg kan vel si s& mye at det hadde ikke véert lett
4 fa i gang Sporveien hvis vi ogsa hadde tapt saken i
Hoyesterett, for da var vi sd aggressive at det hadde vi
ikke funnet oss i - da hadde Sporveien stétt!

Kommuneforbundets davarende formann, Arne
Born var inne pa noe av det samme i ef infervju med
Aftenposten fredag 29. juni 1979:

- Det vi i forste rekke fryktet var at de skulle f&
tilbake jobben sin i Oslo Sporveier. Jeg kan garantere
at et slikt domsresultat ville gitt en spontan og lands-
omfattende streik i Norsk Kommuneforbund. Andre
ville sikkert ha fulgt etter, og forbundet ville ikke ha
veert interessert i & hindre en slik streik.



Jenter med
hammere og tenger

Vi ma faktisk helt inn pa Attitallet for Sporveien fikk
sin farste kvinnelige fagarbeider. Ellen Maller sokte
om & bli opptatt som bussmekanikerlerling varen
1980. Da hun ringte bussadministrasjonen noen uker
senere, fikk hun et klart inntrykk av ikke & bli tatt
alvorlig, og at ledelsen nok mente at hun ikke ville
passe inn i miljeet pa verkstedet.

Dette var en stor skuffelse, men hun ga seg ikke av
den grunn. Hun henvendte seg til likestillingsrddet,
som igjen tok kontakt med tillitsmannsutvalget ved
Sporveien. Tillitsmannsutvalgets dom var klar - Ellen
Moller var kvalifisert seker som lerling pa Bjelsen.
Hun hadde bilmekanikerlinjen fra yrkesskolen og i
tillegg tre ars praksis fra et mekanisk verksted.
Samme hest kunne hun dermed begynne som larling.

To &r senere kunne Ellen Maller under en liten
tilstelning pa Bjelsen motta bade fagbrev og blomster.
I anledning begivenheten ble hun intervjuet av
bedriftsbladet «P& Sporet» og begrunnet sitt yrkesvalg
pa denne méten:

- Det bare ble sann, jeg ville kunne noe - lere et
yrke skikkelig. Siden jeg hadde jobbet i tre ar i et
motoroverhalingsverksted, si ble det et naturlig valg
for meg. A ha et fagbrev pa at man kan noe, noe
konkret og héndfast, betyr dessuten bade mer variert
arbeid og bedre lonn - og det burde vaere like viktig
for alle arbeidende mennesker...

Moller var ikke stor og ferm som de fordums
vaskekonene, tvert om. Hun avviste likevel at det var
noe problem.

- Det er fa ting som er for tunge nir man bruker
de hjelpemidler som finnes, og dem har vi lart oss &
bruke alle sammen. Av og til kan det til og med veere
en fordel & vere liten og tynn med sma fingre - jeg
kommer kanskje noen ganger lettere til enn en mann
med digre never. Og det er vel ingen skam & métte be
om hjelp hvis man skulle trenge en h&ndsrekning?
Egentlig er det mye tyngre & veere for eksempel hjelpe-
pleier p et sykehus, og i den bransjen finnes det som
bekjent flest kvinner.

Barrierebryteren

Sporveien var slett ingen sinke pd omridet. Ellen
Moller var faktisk en av de forste kvinnelige buss-
mekanikere som ble utdannet i Norge - muligens den
aller forste. Hun var en av pionerene som sprengte en
viktig kjgnnsbarriere i norsk arbeidsliv.

Moller var ogsa en del av den nye radikale ven-
stresiden som vokste fram pa syttitallet. Kvinnebeveg-

elsen sto sterkt, og en av kampsakene var a skaffe jen-
ter muligheter til 4 jobbe innen de tradisjonelle
mannsbastioner. En egen organisasjon - «Kvinner I
Mannsyrker (KIM)» ble efablert med dette formélet
for aye.

- Som eneste jente blir alt du gjor lagt merke til,
bade pa godt og ondt. Og derfor kunne det veere mor-
somt med flere jenter her, understreket Maller, og var
opptatt av 4 tilrettelegge nettopp for dette.

- Det starste problemet nar man som jente velger
et mannsdominert yrke, er vel heller det at arbeidsti-
den vanskelig lar seg kombinere med husarbeid og
smabarn. A begynne p4 jobb klokka sju hver morgen
kan veere hardt nok, men om jeg hadde hatt smabarn
ville det vart wnulig. Det finnes blant annet ingen
daghjem som &pner far klokka atte om morgenen, og
dette rammer jo farst og fremst kvinner som velger litt
utradisjonelt yrkesmessig. Det er nok fristende for oss
4 velge yrke med tanke pd muligheter til deltid eller
fleksitid i bakhodet.

Flere pionerer

Utover pa attitallet meldte flere pionerer seg til tjeneste
pa de ulike verkstedene. Sagene vognverksted fikk
med ett slag to kvinnelige snekkere, Kristin Bakka og
Eva Farstad. Det var forste gang i Sagenes lange his-
torie at det var blitt ansatt kvinnelige fagarbeidere.

- Vi opplever dette som en helt ny verden, det er
mye nysgjerrighet ute og gr fra de mannlige kolle-
gene, sier Bakka til foreningsbladet «Skiftenskkelen»
i 1985. Som et eksempel forteller hun om hva som
skjedde da hun fikk problemer med luftkoplingene til
verktoyet.

- Dette avstedkom mange muntre bemerkninger,
ikke vondt ment, men du verden hvor «hjelpsomme»
gutta var. Men dette ble mer borte etterhvert. Vi har en
folelse at vi er akseptert i gruppa, bade som snekkere
og at det er kommet kvinner inn i arbeidsmiljeet her
pé Sagene.

«Skiftengkkelen» sluttet seg til dette med felgende
redaksjonelle kommentar: "Om de gjer en «manns
jobby, vel det vet ikke vi ~ men de gjor en snekker-
jobb, og en god sadan. Det blir de respektert for!”

1 1987 hadde sporveisarbeidernes forening fatt
kvinnelige medlemmer pa enda flere verksteder:
Avles, Majorstua, Ryen og Etterstad. De var ikke
mange, men de var der. En artig sak var at Sporveiens
verksteder - som var kjent som en familiebedrift hvor
det ikke var uvanlig at sennene gikk i fars fotspor - na
fikk en datter som fulgte pappas valg av bedrift. Det
var snekker Siw Denné, som i en alder av tjue fikk
jobb i bygningsavdelingen pé Etterstad. Bestefaren var
selveste John Denné. Med tiden vil kanskje den
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aktuelle problemstillingen bli om noen vil folge i mors
fofspor pé verkstedene?

Neste generasjon

De forste jenfene matte ofte veere «mannfolk» pa
jobben, og kvinnfolk privat. Ellen Mgller formulerte
det slik:

- Jeg blir behandlet som «en av gutta» pa jobben -
og takk for def! Men det kan jo by pa identitetsproble-
mer & vaere enesfe «hgne i kurven», for & snu litt pa et
gammelt ultrykk. Fra klokka sju til femten ftretti
befinner jeg meg i et mannfolk-milje, og tenker fag pa
samme méte som mine mannlige kolleger - og etter
arbeidstid skal man stille om mentalt, omgas sitt eget
kjenn. Det er to forskjellige verdener, det blir lissom
en klgft mellom dem som du ikke kan bygge bro over
helt alene.

Men pa nittitallel trippet en ny generasjon jenter pa
brua over kjennsklelta med den storste selvielge.
Elektroniker Vigdis Karine Larsen - somn ble ansatt
som togelekiriker pd Majorstua i 1992 elfer & gatt i
lera pd Ryen - nektet plent & vaere en av guita, og
pukket hardt pa sin selvislgelige rett til & vaere jente
midt i gutfas verden. P4 jobben var det heller ikke nok
& gjore en manns jobb - Vigdis mente at jentene ogsa
kunne gjore en bedre jobb pé enkelte felter. I Sporveis-
nytt i 1993 utdypet hun dette pa felgende vis:

- Jeg reparerer T-banevogner av hensyn til kun-
dene vare, sd folk skal komme seg raskt og sikkert
hjem! Gutta er mest oppfatt av hestekrefter og sann....

Hovedpoenget hennes var at nar begge kjonn er
representert blir arbeidsplassen bedre, ikke bare
miljemessig, men ogsa faglig.

Bedre arbeidsmilje?

Pa Majorstua verksted forsvant alle de fradisjonelle
pinup-kalenderne da Vigdis Larsen dukket opp.

- Jeg er ikke prippen, kommenterte Vigdis — men
evner 4 si fra om ling pd en ordentlig méte. Guifa
spurfe meg om hva jeg syntes om kalenderne deres, og
jeg sa fra at jeg ikke likte det noe videre. Blir seende
ut som en fargelos flodhest ved siden av de der, de feer-
reste jenter scr da sénn ut...?

11993 dro Sporveien i samarbeid med Oslo kom-
mune i gang KITY-prosjektet (KITY = Kvinner | Tek-
niske Yrkesomrader) for & ske kvinneandelen innen
de tradisjonelle mannsyrkene. Som en del av dette
prosjekfet intervjuet en del sosiologistudenter mann-
lige og kvinnelige arbeidere pd Majorstua og Ryen
verksteder. Pa bakgrunn av defte utarbeidet de en rap-
porl, som bdde viste at jentene [olte seg godt mottatt pa

re bildet: Anita Wulvig.

2 bildet everst: Elin Keien Hansen.

lerst: Vigdis Karine Larsen. Tre jenter som alle har vert med
et i Oslo Sporveisarbeideres {orening.

arbeidsplassen og at ogsd de mannlige arbeiderne
stilte seg positive il flere kvinnelige kolleger.

Fordommer fantes fortsalt, men hovedsaklig blant
de eldre arbeiderne. Mye tydet likevel pa at de tradi-
sjonelle fordommene mot jenter var pa hell, som i
samfunnet ellers. Flere mannlige arbeidere markerte
sterk uenighet mot de gamle macho-holdningene ved
4 sla fast at det ikke var en eneste ting de gjorde som
ilke en kvinne kunne gjore pa grunn av manglende
fysisk styrke. En forfalte apent at han ikke var sterk i
det hele tatt, og at flere kvinner var sterkere enn ham.

Den generelle oppfatningen var at kvinner inn pa
arbeidsplassen forte til et bedre arbeidsmiljs. Men-
nene hevdet at miljoet var blitt mykere, og hverdagen
litt friveligere med kvinnfolk. En av jentene hadde
opplevd at gutta ble mer hjelpsomme og positive. Hun
hadde ogsa fatt tilbakemelding fra en av arbeidskame-
ratenes kone pd at hun hadde merket mindre ra
sprakbruk hjemme. En annen kvinne herte fra sine
mannlige kolleger at det var letfere & prate med for-
mannen etter at hun begynte. De forklarte def med at
hun snakket il formannen pi en annen 1nate, og at
hun viste menneskelig omsorg. Dette forte til at for-
mannen filkk nye impulser som han brakte med seg
videre i jobben som leder. En mannlig formann sa at
spriket pd avdelinga ble moderert efter at def begynte
en kvinne der, noe som holdt seg slik ogsd efter at
jenta sluta,

Jentene inntar foreningen

- «Oss guita» hadde veert pa julebord. Jeg hadde
hjemmevakt og var utstyrt med walkie-talkie og per-
sonsgker. Rett for jeg skulle g& hjem fikk jeg beskjed
om 4 koble ut stremmen i Schweigaards gate. Dro dit
i fullt festantrekk, med stilettheeler og det hele. Gutta
som sto og venta pa & komme igang med nattarbeidel,
lurte feelt pd hva dette var for et kvinnfolk. Ingen
kiente meg igjen, innfil plutselig en utbrat: - Nei se,
det er jo Elin!

Elin Keien Hansen var den forste kvinnelige led-
ningsmonteren i sporvognsdivisjonen, men pioner
ogsd pa en annen méte. Elin ble nemlig ogsd som
forste jente valgf inn pa styreplass i den fradisjonelle
herreklubben Oslo Sporveisarbeideres forening.
Andre fulgte etter. Vigdis Karine Larsen hadde vervet
som ungdomskontakt i foreningen, med spesielt an-
svar for arbeidstakere under tretti. Som ungdomskon-
takt motte hun ogsa fast i hovedstyret. Anita Wulvig
dpnet en ny der ved 4 bli den farste kvinnelige gruppe-
lederen. Hun satt ogsé i foreningens hovedstyre. Anita
begynte i Sporveien i 1987 som spesialarbeider svak-
strom i banedivisjonen.
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En ny verden

Verkstedarbeiderne har ogsa méttef venne seg (il kvin-
nelige arbeidsledere. Saledes ble Jorunn Nilsen den
forste kvinnelige lagerformann i Sporveiens historie,
mens May Kristin Willoch ble den farste kvinne i sjefs-
posisjon innen teknisk sektor som MA-sjef pd Ryen.
- Neste bastion som star for fall er ingenisrsjiktet,
bemerket Willoch som selv hadde ingenigrutdannelse.
Fortsatt er det sveert fa kvinnelige arbeidere ved
Sporveien. Mange av pionerene har forsvunnet igjen.
De som er igjen er ennd ikke mer enn enslige feminine

6. kapittel ~ Aspekier ved filvaerelsen

innslag i guttas verden. Men denne gamle verdenen
blir likevel aldri mer den samme, og godt er det.
Sannsynligvis vil nye kull kvinnelige verkstedsarbei-
dere unnga Vigdis Larsens erfaring med en noe gam-
melmodig trafikkleder nyttarsaften 1992:

- Jeg hadde reparert en radio pa en vogn, og skulle
melde fra om at den na var «frisk» og kunne settes i
trafikk. Kalte derfor opp trafikkleder med falgende
beskjed: «Vogn 1322 er klar og star pa spor 3.» Det
kom en kort pause, og sa harte jeg en vantro stemme:
«Har DU repatert den vogna der?»



Arbeidsmiljoet — et stebarn

Like for klokka ni om morgenen, siste forsdag for
julen 1991, dro et lag fra baneverkstedet pa Sagene
avgdrde med kurs for Grefsenplatéet. De skulle sveise
et skinnebrudd rett utenfor Grefsenveien 114. Den
trettisju &r gamle familiefaren Jan Pettersen satte seg
ned med sveiseapparatet, Kameraten sto sikringsvakt.
Bilenes kjorevei var sperret med to biler og en traktor.
I trikkeskinnere var to plastkjegler plassert som mar-
korer,

Sikringsvakta merket forst at noe var galt. Spor-
vogna som var pd vei mot dem bremset jo ikke ned!
Han sprang mot den, skrek og viftet med armene, men
ingenting hjalp. Til slutt matte han kaste seg til siden.
Trikken traff Jan Pettersen som satt bayd over bruddet
i skinnegangen. Han ble trukket med 21 meter. Med
store skader ble han kjert i full fart til Ulleval sykehus.
Der dode han ti dager senere uten 4 ha kommet til be-
vissthet. Jan Pettersen etterlot seg kone og to barn.

Et farlig yrke

Det har il enhver tid vaert forbundet med fare & vare
sporveisarbeider, selv om det heldigvis har veert lenge
mellom dedsfallene. P4 sekstitallet dokumenterte ver-
neleder Arne Skjeveland at det definitivt var arbei-
derne som hadde de farligste jobbenc i bedriften, Sta-
tistikken viste at aller mest risikabelt var det 4 jobbe i
bane- og bygningsavdelingen, hvor antall skader 14 pa
mellom 10 og 15 per 100 ansatte. P4 de neste "plas-
sene” li sporvognsverkstedene og vaskebetjeningen.
Skjeeveland oppsummerte arsaken fil at bane- og
bygningsavdelingen var sa ufsatt slik: "Der finner en
de mest utsatte oppdragene, for eksempel arbeid ute i
gatene i nattemeorket, i det hele tatt arbeid i trafikken.”

Gudmund Vestenfor jobbet som ufagleert banearbei-
der pad T-banen pa slutten av seksititallef, og var
tillitsvalgt pa Efterstad. Sikkerheten pé arbeidsplassen
var ille for, mener han.

- Nér vi rydda sne pa T-banen for, s& hendte det at vi
satte igang med sneryddinga i sekstida om kvelden, og
vi kjorte kontinuerlig - var bare innom brakka og
spiste toppen to ganger - til klokka var femn- seks om
morra’n, og jobba da videre utover formiddagen sé vi
kunne ga hjem utpd dagen.

Jeg husker jeg ble kalt uf en lardags ettermiddag,
og dro opp il Baler hvor jeg var stasjonert, Jeg hadde
tatt med meg matpakke, for jeg skjonte at dette her ble
el hard gkt, men han som jeg skulle jobbe sammen
med hadde ikke fatt med seg mat, s& vi matfe ringe
sann at faren hans kom med mat til ham utpa kvel-

den. Og sa holdt vi p4, og reiste ikke hjem for klokka
sju sendags morran. Da hadde vi veert ute i toly,
{jorten timer i etf strekk bare med ett par matpauser.

En annen gang hadde det tetta seg totalt med sne
mellom tredjeskinna og stremavtageren oppé
Skullerud, sa vognene kom ikke over, Den natta hand-
maka jeg begge stromskinnene i hundreogti meters
lengde fri for sng. Jeg var splitter aleine. I dag far du
aldri jobbe aleine noen sfeder

Kummerlige arbeidsforhold

Arbeidsforholdene kunne ogsa vacre sé som sa.

- Banearbeiderne pa bytrikken hadde kummerlige
forhold. De hadde veldig lite maskiner og utstyr, det
var stort sett manuelt arbeid med slit og tunge left. Det
var en fordel & kjenne kroppsarbeid fra barndommen,
a ha det litt i kroppen, for & si det sann. Det var litt
sanne rallarfolk, folk med kjennskap til anleggsarbeid,
og temmerhoggere og sinne som hadde trena opp
kroppen sin. Det var mange hardhauser, solide karer,
De hadde et stort fortrinn nér det gjaldt & komme inn
i baneavdelingen, forteller Vestenfor.

- Dusj eller noe & vaske seg i fantes ikke, bare et
vaskevannsfat og noe kaldf vann i en plastdunk. Det
var alt. Si var def bare & ta av seg kjeledressen og ta
pé seg buksa og skjorta. De kunne ikke g i badstue
eller dusj nar de var ferdige om dagen, slik som pa
verkstedet. Bysporveiens baneavdeling 14 langt, langt
etter il langt opp i aftidra,

Gudmund jobbet selv pd T-baneanlegg, og pa
Etterstad var bekvemmelighetene topp moderne. Ute
pé selve anlegget var det derimot verre,

- 1 1970 hadde vi begynt pa forlengelsen av
Furusetbanen fra Hellerud til Trosterud. Der var det
kjort opp to brakker - ei til spising og litt sann kon-
torarbeid for formannen, og ei brakke som vi brukte
til omkledning. Det var ikke noen vaskebrakke, men
vi hadde en sann utedo med dunk i. Detta var pa
hesten, og det var satt opp en benk med vaskevanns-
fat pa. Vann fikk vi [ra en vannpost ved siden av. Men
s& kom det sng, og der sto vi og vaska oss med is pd
bakken. Da var det ikke mange som vrengte av seg
skjorta for & 4 vaska seg pa overkroppen, men det var
den muligheten vi hadde til & vaske henda far vi gikk
inn for 4 spise.

- I anleggssektoren kunne det vere et veldig prob-
lem & fa arrangert mate for 4 ta opp forholda. Kanskje
tredve prosent gikk pa nattarbeid og resten pa dagen,
og det var ikke snakk om 4 holde mate i arbeidstida.
Og etterpa gikk folk hjem. Jeg matte legge moter i mat-
pausen, da kom def inn folk fra Rislakka, Ryen, Lam-
bertseter, Baler og s videre til Efterstad. Men én gang
velsigna banemesteren at jeg fikk spisepausen pluss
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Gudmund Vestenfor,
banearbeider
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en halvtime for 4 holde mate. Det var i forbindelse
med bonusen. Den var jo ogsd Sporveien inferessert i
4 fa igang, sa vi fikk litt hjelp der, ler Vestenfor.

Gudmund Vestenfor kom til byen fra Hallingdal,
og som attendring begynte han som busskondukter i
1955. Viren 1968 ble han etter eget utsagn lei av
uforskammede passasjerer og gikk over i baneavdelin-
gen. Der var han illitsmann og jobbet til 1976, da han
ble oppsynsmann. Etter over 42 4rs tjeneste gikk han
av med fartidspensjon i 1998. Vestenfor er serlig kjent
og respekiert som leder av Sporveiens idretislag i hele
femten ar, en bragd som har gitt ham eresmedlem-
skap i bedriftsidrettslaget.

Verneombudene kommer

Den forste arbeidervernlovgivningen kom sa tidlig
som i 1892 og ble forbedret flere ganger, men forst i
1957 ble det ble organisert et systematisk vernearbeid
ved Sporveien. En ny lov om arbeidervern inneholdt
en rekke nye bestemmelser, blant annet om adgang til
4 paby legekontroll, om organisert vernearbeid pé
arbeidsplassen og krav om undersekelse av stoff og
materiale,

Etter hvert ble det etablert et nettverk av 35 ver-
neombud, hver med sin varamann. Det farste hoved-
verneombudet var Ole Slaatten. Et verneutvalg med 7
medlemmer inkludert bedriftslegen og ledet av over-
ingenier Olav Rygg kom ogsd pa plass. Kursing i
vernearbeid ble satt i gang, Alle nyansatte {ikk en
times orientering om vernearbeidet, og det ble delt ut
et eget hefte om emnet til samtlige ansatte i bedriften.

Arbeidsmiljploven av 1. juli 1977 var det juridiske
haydepunktet for arbeidstakernes rettigheter i Norge,
noe som ikke minst vises ved at den siden har vert
under kontinuerlig beskytning fra arbeidsgiverhold.
Loven var en klar opprioritering av arbeidsmiljpet og
ga arbeiderne starre innflytelse pa sin egen arbeidssi-
tuasjon, Verktoyet til oppfolging av loven ble Arbeids-
tilsynet, hvor en stab pa 450 personer skulle serge for
at lovens hokstav ble fulgt pa de ulike arbeidsplas-
sene.

I Sporveien ble verneutvalget erstattet av et ar-
beidsmiljautvalg i samsvar med den nye loven. En av
representantene fra arbeidstakerne var busselekiriker
Kjell Karlsen, som ogsa ble nytt hovedverneombud.
Ved Skjevelands pensjonsavgang ble ingenior Knut
Hansen ansatt som ny verne- og miljaleder.

Kjell Karlsen (fadt 1930) vokste opp pa nedre
Tayen. Han begynte i elektrikerlera pd Bjelsen i
1948.1 1977 ble han utnevnt til hovedverneombud, og
hadde dette vervet i fjorten ar. Som pensjonist ble han
i 1999 valgt ti formann i Sporveiens pensjonistfore-
ning,

rikkens banearbeidere har alltid
t mest utsatt for arbeidsulykker.

Roykla slottet

Kjell Karlsen har mange ra historier om hvor darlig
sikkerheten var da han overiok som hovedverne-
ombud pa slutten av syttitallet. Ledelsen i bedriften
var med f unntak lite opptatt av vernespsrsmal. Spor-
veien hadde derfor langt fra det beste skussmalet hos
Arbeidstilsynet. Det var mye 4 ta fatt i. Forholdene var
saerdeles ille pa anleggssiden, og aller verst var det p4
den tidligere privatdrevne Holmenkollbanen

~ Jeg husker da bedriften skulle skifte ut skinne-
gangen i tunnellen fra Nationaltheatret til Majorstua.
Femti ar gamle skruer holdt skinnegangen pa plass.
Du métte ga los pa dem med skjerebrenner, for & {4
dem av, og med sd mye olje og dritt som 14 der nede
s tok detta fyr. Gutfa hadde ikke verneutstyr eller noe
som helst. Verneleder Knut Hansen og jeg var nede
med Arbeidstilsynet. Banemesteren var hoppende
geren, og sa at "vi mé gjerra det snn og sann for 4
holde framdriften”. Da han fra Arbeidstilsynet herte
at dette var arbeidslederen, sd svarte han at "jeg synes
du burde ienke pa 4 soke en annen jobb, for du skjen-
ner ingen verdens ting. Her er ikke tilrettelagt noe som
helst.” S ble det fullstendig stopp.

Det ble da anskaffet ei sver vifte. I bann av tunne-
len gar det ei sjakt opp i Slottsparken, den er forti
meter fra der du gar inn til du klatrer opp pé toppen.
Denne vifta skulle suge ut lufta derfra. Tunnelen der
nede var allerede s full av reyk at du sa omirent ikke
noen ting. Det var verre enn en brann, og der hadde
folka vare jobba. Men vifta hadde en fantastisk suge-
evne, og det kom opp en blireyk som ikke ligna
grisen, Borte ved et buskas nesten nede ved Grotten
satt det en hel masse narkomane, og til og med de
forsvant. Hele Slottsparken var helt bla av reyken, og
vi fikk klage fra slottsforvalteren som lurte pa hva vi
holdt pa med. Sann dreiv den avdelingen. Det var helt
utrolig. Du ville ikke trodd det hvis du ikke hadde
vert med pa det, bedyrer Karlsen,

Kun et alibi

Hovedvernecombud Karlsen og verneleder Hansen
fant hverandre i et godt og effektivt samarbeid, og fikk
tilnavnet Knoll og Tott. Men samtidig ble parhestene
en sovepute for mange innen ledelsen. De forventet at
vernelederen var den som skulle ta initiativet til
sikkerhetstiltak, og ikke de selv. Kjell Karlsen forteller
videre:

- Mange ar etter alt det braket i tunnclen, oppdaga
jeg plutselig at nar de dreiv med sann spesiell sveising
pé tredjeskinna sé blei dette gjort med et stoff som de
fylte opp i former og tente pa, og sd sveisa de det fast.
Gutta ble plaga av den voldsomme raykskya som
oppsto. Da Knut og jeg tok det opp med leveranderen
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av dette stoffet, sa viste det seg at han hadde et filter
som man klappa over for de tente pd. Sporveien visste
ikke noe om det, men vi forlangte det demonstrert. Ute
ved Majorstua tente de pA - og ingen ting hendte,
trodde vi. Og s sier jeg til han tjommien fra firmaet:

«Nar skal detta fungere?».

«Det har fungert for lengst.»

«Det har jo ikke hendt noen ting, det er jo ikke en
rayksky her», sier jeg.

«Men det er jo det filteret skal fjerne dal»

Da viste det seg det af det var sé effekiivt at alt som
het reyk forsvant. Og da sper jeg deg da; hvis du er
leder for en bedrift - og gutta gar der i den voldsomme
reyken - vil du ikke da som ansvarlig leder undersgke
litte granne om den kan vere farlig for gufta dine? Vil
ikke det vaere naturlig al du gjer det? Men slik var
ikke naturlig i Oslo Sporveier. Det var gutta som matte
g4 til vernetjenesten, og sd matte vi gjore vére under-
sokelser, ikke sanf? Men egentlig var det jo bedriften
som skulle ha gjort det.

Utvalget som dede

Vernearbeidet var aldri serlig populeert innen fag-
foreningen, forteller Kjell.

- Nar det var arsmete, sd var det den som var til
overs etter at alle andre poster var besatt som ble valgt.
Verneombud var bare no’ tull, var mitt inntrykk.

Elfer hvert sa ogsa mange fagforeningsfolk med
mistro til det verneapparatet som ble bygget opp i be-
driften. P4 en mate ble det et konkurrerende organ.

- Da jeg ble hovedverneombud hadde vi fatt ett
eget arbeidsmiljoutvalg i bedriften. Men sa hadde vi
ogsd noe som het samarbeidsutvalg. Disse utvalga
kolliderte. Fordi samarbeidsutvalget med personal-
sjefen og begge foreningsformenna {ra de to store {ore-
ningene blei overkjert av arbeidsmiljoutvalget, for
arbeidsmiljeloven hadde mye mer makt enn dem. Sa
da fant de ut ved hjelp av Kommuneforbundet at de
skulle sla sammen disse utvalgene. Det skulle de gjore
pa en sa lettvint mate at de tok inn meg som hoved-
verneombud i samarbeidsutvalget, og for & {4 likevekt
ble ogsé overingeniar Grondahl tatt inn,

Den dagen de gjennomferte detfe, da dede arbeids-
miljeutvalget i Oslo Sporveier. Det gar jeg ikke bort
fra. Den dagen dede arbeidsmiljeutvalgef! Og grunnen
il at jeg sier det er folgende: I samarbeidsutvalget la
arbeidstakera opp sin prosedyre pa forhdnd og
bedriften sin, Men vi fra vernetjenesten kom ikke med
i noe forhindsmate, og falt helt utafor.

Vi kunne for eksempel ha et problem som at noen
vogner var sa fryktelig varme at folk holdt pa & daue
inne i forerkottene, Femfi varmegrader og Arbeidstil-
synet og hele pakka. Na blei defte behandla ved at

d & studere dete bildet fra 1919 skulle det veere lelt 4 {inne
tensielle muligheter for dedsulykker eller kvestelser.
ileggsarbeid har uten tvil vert et farlig yrke.

arbeidstakera gikk los pa bedriften og sa at de hadde
kjept inn noen vogner som ikke var brukbare. Og
bedriften svarte at - vognene, de var helt fine. Der
stoppa det, i stedet for & si at det problemet har vi, nd
skal vi lgse det i fellesskap. Det ble aldri gjort. «Hvor-
for skal vi bestandig dpne med & veare uvenner med
hverandre?» sa Knut Hansen. «Kan vi ikke apne med
at vi gar til saken?»

Karlsens oppsummering

- Det inntrykket jeg fikk som hovedverneombud var
at jeg hele tida matte g rundt og fortelle ledelsen
hvordan det sfo til i den bedriften de sjol satt og leda,
De hadde ikke peiling pa det. Og de gadd ikke, for jeg
vil pastd at de ikke gadd, & sette seg inn i arbeids-
miljelovens bestemmelser og lese hva som sto der. Det
er kanskje hardt 4 si det sann, men jeg mener det var
sann, Hvis du skal se litt formildende pa det, s& var
det kanskje fordi Knut og jeg fra barjan av hadde
skjemt dem bort pa en mate, Hvorfor skulle de bruke
tid pa arbeidsmiljsloven nar de hadde Knut og Kijell
som kunne’'n pa rams begge to? Problemet for oss var
at vi ikke greide & kontrollere at de gjorde alt det vi ba
om, for det var ikke mulig. Vi hadde jo sd fryktelig
mye 4 drive med.

Fra foreningen var det veldig mye pa samme
maten. De hadde jo han Kjell og en hel masse ver-
neombud, og dem hadde jo da meter og sént no’. Sa
hadde de en verneleder som var en alle tiders kar. Du
hadde en bedriftshelsetjeneste og en hel masse, og da
behevde ikke foreningen engasjere seg. Pa en métfe 14
hele disse arbeidsmiljogreiene pa et lavt niva, og der-
for fikk du det med asbest og sant. Det kom av at
ingen engasjerte seg som de skulle enda de hadde
plikt til & gjere det i falge arbeidsmiljeloven.

Helse, miljo og sikkerhet

Ved inngangen il nittitallet var det klart for en ny
nasjonal reform. Da ble begrepet internkontroll og
forkortelsen HMS (Helse, Miljo og Sikkerhet) lansert.
En forskrift fra Kommunaldeparfementet pala alle be-
driftsledelser i Norge & sorge for systematisk oppfal-
ging av gjeldende krav fastsatt i arbeidsmiljeloven,
forurensningsloven, brann- og eksplosjonstovgivnin-
gen, produktkonirolloven, sivilforsvarsloven og lov om
tilsyn med elektriske anlegg og elektrisk utstyr. En
egen HMS-gruppe ble satt ned i Sporveien med repre-
senfanter for bedriftsledelsen, bedriftshelsetjenesten
og hovedverneombudene.

HMS-gruppa kunne presentere statistikk som viste
at sykefraveret i Sporveien forste kvartal 1991 var
oppe i nesten 15 prosent, mot 10 prosenf innen NHO-
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Da Bjolsen verksted tilbad
arbeiderne sine bad og
dusj i 1932, var dette langt
fremme pa arbeids-
miljefronten.
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omréddet. Bedriftsledelsen innramte at det haye syke-
fraveret hang sammen med problemer i arbei-
dsmiljaet, og vedtok hasten 1992 4 safse mye tid og
penger for & bli ledende innen HMS pa landsbasis.
Noe gjennombrudd fant likevel ikke sted. Hesten
1996 ble def gjennomisrt en stor infernundersekelse
blant alle Sporveiens ansafte, Her ble arbeidsmiljoet
demi nord og ned, og 82% svarte at de ikke hadde fillit
il den sittende sporveisledelsen.

Som et konkret strakstiltak ble def i mars 1997
oppretfet egne sosialtillitsvalgte. Den sosialtillitsvalgte
skal kunne tilby hjelp og gi rad for ansatte slik at de
skal kunne fa det de har rett pa ved sosiale problemer,
yrkesskader og sykdom. Sporveien har en sveert hoy
andel nér det gjelder sykefraveer og uferepensjonister.
Detfe er baksiden av den hardhendte rasjonaliserin-
gen som fant sted pd atti- og nittitallet, og stiller
spersmal ved om effektiviseringen er sa effektiv like-
vel seff i ef samfunnsmessig perspektiv,

Asbestsaken

Den 4ftende april 1997 mistet elekiriker Evangelos
Nomikos en av sine beste arbeidskamerater pa
trikkeverkstedet pd Grefsen. En tilsynelatende frisk og
livsglad fertiaring fikk brutalt stilt diagnosen
lungekreft. Tre maneder senere var ikke Vassilios
Talatas mer.

Vassilios og Evangelos kom begge fra Hellas og
var gode venner. Sammen med en tredje kollega be-
sakte Evangelos landsmannen pa sykehuset.

- Det var dagen for han dede. Han hostet stadig
opp slim som vi métte tarke av fjeset hans. Slimet var
fullt av sorte prikker, og Vassilios sa at "def var slifasje
fra Grefsen verksted”. Defte var en av hans siste
setninger far han falf i koma og dade, fortalte Evange-
los, som selv var oppriktig redd for & lide samme
skjebne.

- Som en del av eftersynet matte vi renslipe funke-
kammerne inni kontrollerne pa alle HOKA-vognene
og de gule arbeidsvognene. De besto av asbest. Vi
slipte dem flere ganger i uka uten noen form for verne-
utstyr. Det stovet skikkelig. En gang fikk jeg kjeft fra
en arbeidsleder fordi jeg stevet sdnn i verksfedet, men
ingen fortalte meg at def var livsfarlig asbeststav jeg
holdt pd med, opplyste den unge elekirikeren til
Sporveisnytt.

Alarmen gikk: Asbesteksponering fra verkstedet
kunne muligens vare 4rsak til dedsfallet, ble det
hevdet blant annet i et fjernsynsprogram som tok tak
i saken. Undersakelser i ettertid viste riktignok at det
var lite som tydet pa at sykdommen til Talafas stam-
met fra Sporveiens verksted. Og blant alle arbeidere i
faresonen som ble kalf inn til renfgenundersakelse
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full helsesjekk hos Statens Arbeidsmiljginstitutt,
hadde kun én symptomer pd asbestose.

Likevel var det altsé slik at i 1997 - over 10 ar efter
at Norge vedtok ef generelt import- og omsetningsfor-
bud mot ashest - utsatte AS Oslo Sporveier fortsa
sine ansafte for det sferkt kreftfremkallende stoffet.
Aret for ble et like grovt brudd pé internkontrollruti-
nene avdekkef. Store mengder helsefarlig kadminm
var benyltet under sveising og lodding.

Asbesten skulle egentlig vaert sanert pa attitallet.
Etfer oppfordring fra Arbeidstilsynet gjorde ogsa
Sporveien en god jobb pd bygningssiden. Sammen
med Jan Tesli i Oslo kommunes bygningsavdeling,
som var ekspert pd omréadet, ble alle ufestasjoner,
fyrhus, rergafer og lagere gjennomgat( og sanert. Der-
efter ble likeretterstasjonene og @kernveien 7 og 9 fatt
pa samme mate. De store T-banestasjonene ble ogsa
kontrollert. Arbeidet foregikk over flere &r og kostet
mange millioner kroner, og hovedverneombud Kjell
Karlsen var med under hele prosessen. Men nér det
gjaldt vognmateriellef svikiet ftydeligvis rutinene
alvorlig.

Mekaniker og verneombud Jan Sandmo husker
dette godt:

- Det var mange av gulfa som mente af def var
gjort dérlig arbeid med saneringa. For def forste var
det hard kamp for i det hele fatt & {3 den gjennomfert.
Ledelsen s pa den som litt unsdvendig og over-
dramatisert. Og saneringa fungerte heller ikke sénn
som den skulle, fordi det var mangler ved det firmaet
som gjorde jobben. Vi fok opp dette den gangen, men
det var ikke sa left. For vi hadde kjempa som bare det
for & f4 til sanering, og s& begynte vi & klage pé saner-
inga og.

Jan Fjeld, som overlok som hovedverneombud
effer Kjell Karlsen, jobba som verkstedarbeider den
gangen.

- Vi som jobba pé geivet fikk ikke noen form for
opplysning og opplaering i hva dete egentlig var for
noe, Ledelsen kom ikke ned fil oss og fortalte at det
var noe som var farlig og som vi matte passe oss for.

Uavhengig granskning

Etter tv-programmet i april 1997 skulle alle facts pa
bordet i en rapport til sporveisstyret. Her sto det blant
anne{ 4 lese at asbesten i alle trikker som gikk i
ordinar frafikk skulle veert fjernet i desember 1994.
Asbesten fantes bare i elleve arbeidsvogner, ble det
hevdef. Men si viste det seg at Sporveien fortsatt ikke
hadde full oversik{. Nye funn ble sfadig gjort. Til slutt
tok ledelsen problemet alvorlig, og fikk ryddet opp.
For & fjerne enhver tvil vedrerende habilitet, engasjerte
administrerende direkter advokatfirmaet Price Water-

Store bildet: Fra det omtalte arbeidet som raykla slottet rundt 1!
Bemerk det totale fravaret av verneut

Lille bildet: Her er hjelmen pa plass, men hva med &dndedrettsve
Sé sent som i 1996 ble det avslart at helsefarlig kadmium ble ben
under sveising og lodd
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house til 4 ga gjennom saken pa uavhengig grunnlag.
Etter omfattende granskning ble en rapport lagt
fram for sporveisstyret i 1998. Rapporten konkluderte
med at AS Oslo Sporveier som arbeidsgiver ikke
hadde opptylt krav i en rekke lover og forskrifter, ikke
hadde oppiylt palegg fra Arbeidstilsynet og i tillegg
ogsa gitt Arbeidstilsynet uriktige opplysninger om hva
som var utfert av palagte tiltak. Arsaken kan
begrunnes i svikt i ledelsens organisering av virk-
sombheten, papekte Price Waterhouse, blant annet:

- manglende plan {or hindtering av arbeidsmiljg-
sporsmal

- mangel pa engasjement for helse- og milje-
spersmal

- mangel p& kommunikasjon i organisasjonen

- mangel pa dokumentasjon

sangelos Nomikos sa sin arbeidskamerat ds, og var selv redd
r sitt liv som felge av asbesteksponering.

Den juridiske betenkningens sammendrag avsluttes
slik:

"Ledelsen ma serge for at internkontrollforskriften
reelt blir gjennomfert i organisasjonen, og at reelle
HMS-malsettinger er like hayt prioritert i organisasjo-
nen som kommersielle malscttinger. Etter var oppfat-
ning ligger det en stor utfordring i 4 endre den kultur
som har gjort seg gjeldende i deler av organisasjonen
om betydningen av helse- og miljekrav. Idet regelver-
ket for IMS oppstiller minimumskrav som skal opp-
fylles mé& styret i selskapet i sine budsijett legge til
grunn en kostnadsramme for at HMS-arbeid i hvert
fall kan utferes i henhold til regelverkets minimums-
krav.”

an =
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Hovedverneombud Jan
Fjeld (i midten) pa besak
pa Grefsen verksted i
forbindelse med asbest-
skandalen i 1997.
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Verneombud Jan Sandmo
pé Grefsen forteller at
asbestsaneringen av
vognene ikke ble gjort
bra nok.
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KAPITTEL 7 - TILBAKE TIL TREDVEARA?

Flodbelgen fra heyre

Noe skjedde pa syftitallet. Efter tretti ar med ubrutt
vekst og velstandsekning i store deler av verden, beg-
ynte det velsmurte skonomiske maskineriet a4 knirke.
Illusjonen om den krisefrie kapitalismen viste seg 4
vere neftopp en illusjon. Den velprevde medisinen
som hadde fungert siden Roosevelts New Deal pa fret-
titallet, virket ikke lenger. Enkelt fortalt hadde denne
oppskriften gatt ut pa & "line” av framtidig oppgang
for & utjamne nedgang. Men na kom ikke lenger opp-
gangen slik den alltid hadde gjort for.

Sosialismen framsto ikke som noe alternativ. @st-
blokkens indremedisinske problemer var mildt sagt
ennd verre enn vesten, og Sovietimperiet sto foran sitt
sammenbrudd. Dermed sé liberalistene - som hadde
veert pd sidelinjen siden ftrettitallet ~ sin historiske
mulighet. "Den usynlige hands" tilhengere som Fried-
man og von Hayek ble terket stev av og kom til heder
og verdighet. Erklerte liberalistiske regimer dukket
opp: Juntaen i Chile, Margaret Thatchers Storbritannia
og Ronald Reagans USA. Grunnleggende for hele
heyrebalgen var kravet om privatisering av offentlig
virksombhet,

Gammal morro

I Norge slo krisefiden inn pa slutten av syttitallet, da
regjeringen Nordli opplevde den sékalte stagflasjon
(stagnasjon og inflasjon samtidig). Ringvirkningene
spredte seg raskt. Oslo kommune {ikk © 1980 rede tall
i regnskapet for ferste gang pd mange ar. Kommunen
slipte igjen sparekniven overfor sine etater og
bedrifter, og i 1982 ble Sporveien presentert for et krav
om & kvitte seg med 220 ansatte. Men dette var ikke
nok. Sommeren 1988 reviderte kommunen sporveiens
budsjett s& hardhend! at det i folge sporveisstyret inne-
bar en total nedskjeering pa hele 125 millioner kroner.

Hayresidens kritikk av offentlig virksombhet var
ikke uten innhold. Bade kommunen og Sporveien
viste seg 4 ha en rekke gjeldsbomber i lasta, spreng-
emner som ble detonert utover p atti- og nittitallet;
Etterslep i vedlikehold, forsemte forpliktelser i pen-
sjonskassa, valutaspekulasjoner og darlige konfrakter
ga sporveisledelsen stadig nye gra hér i hodet. Tiden
var inne til & ta oppvasken etter dessertgenerasjonen.
Det fantes utvilsomt mye daukjett 4 ta av, men
bedriften var slett ikke organisert med tanke pé slike
utfordringer.

en verksted er en av de siste gjenveerende store
ieidsplassene innen Oslos verkstedindustri.

"Sporveien har fatt "sin del” av et kurstap kommunen
har hatt i forbindelse med sine utenlandslan. Dette er
sludder! Har noen ansatt, det vecre seg ingenier, bet-
jening, direkter eller hva som helst, gjort noe som har
forarsaket et slikt tap? Slett ikke. ansvaret ligger kun
hos kommunen.”

Sporveisstyremediem Trygve Hegnar, véiren 1988

Sporveiens arsrapport for 1986 ramser i ett og samme
kapittel opp falgende stikkord for utviklingen: Trange
tider og tunge &r, innstramning, takstekning, redusert
tilskudd, nedgang i trafikkmengde, dérligere konkur-
ranseevne, tapte markedsandeler, dyrt-og-darlig-stem-
pel, kvalitetssvikt, tilfeldig innstilte avganger, {rysende
kunder, darlig rykte, ond sirkel med lavere motivasjon
og ytterligere servicereduksjon. Stort verre kunne det
vel neppe bli.

For fagforeningene innebar den nye situasjonen en
kraftig omstilling, og sant & si kanskje aller mest for
sporveisarbeiderne. De hadde i mange ar haft en
ganske skjermet tilveerelse i forhold til rasjonalisering
og skonomiske konjunkturer. Attitallets utfordringer
krevde andre slags handleméter, og muligens ogsa
andre slags tillitsvalgte. I 1983 skjedde ogsa et ge-
nerasjonsskifte pa toppen, da Terje Kalheim pa et me-
get godt besakt arsmote fikk overrakt formannsklubba
fra Odd Veering.

For gode dager

- Sporveien hadde hatt gode dager for lenge og hadde
slumsa for mye med penger, analyserer Terje Kalheim,
som selv hadde jobbet under akkord og anbudspress i
privat sektor og som klart sd kontrastene til Spor-
veiens mate 4 drive pa.

- Ansvaret for budsjett og kostnader var ikke ut-
preget hayt hos ledersjiktet { Sporveien. Vi hadde del-
lagere som svemte over av ting i verkstedenes kijellere.
Det ble kjopt inn deler i masseomfang som vi ikke
hadde bruk for, og vi mangla deler som vi sért trengte.
Det var mye slakk i bedriften, ogsa i teknisk sekior.

Kalheim var i utgangspunktef positiv til Spor-
veiens forsek pé & ta skjeen i en annen hand.

- Viggo Johannessen sd problemene som ny direk-
tor i 1982, og innferte en ny strategi for hvordan
bedriften skulle ledes. I ettertid kan du si at feilen han
gjorde var & kutte ratt og prosentvis etter salamimeto-
den, Men det ferte til en ny kultur i bedriften. Og folk
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mafte slass, jeg husker overingeniar Grendahl en gang
sa til meg at "nar vi skal mafe den mannen der, si md
vi ha god( pa beina”. Jeg mener det var en sunn filosofi
Viggo Johannessen innforte.

For & sikre framtida matte fagforeningene delta i
arbeidet for & modernisere og efiektivisere bedriften,
mener Terje Kalheim.

- Skulle vi trygge arbeidsplassene og unngé priva-
fisering var det viktig & gjore bedriften mest mulig
effektiv. Def var ikke lenger mulig af noen 14 og sov pa
bakrommet, som i femfi- og sekstizra. Men den
utstrakte graden av konservatisme som fantes i tillits-
mannssjikfet var ef problem. Mange hadde hatt det
veldig godt, lite ytre press, en sikker jobb og relativt
god lenn. Veldig mange var derfor skeptiske til at fag-
foreningen skulle mene noe om hvordan bedriften
skulle styres i def hele taft. Jeg folte at jeg kanskje
kunne bidra mer her som fillitsmann enn mine
forgjengere, nettopp fordi jeg hadde bakgrunn fra pri-
vat sekfor,

Terje Kalheim er fadt i 1952. Faren var den mek-
tige Akertillitsmannen Ragnar Kalheim, og Terje
hadde saledes en arv & (a vare pd. Han ufdannet seg
til temrer i 1971, og etter fem &r pé forskjellige bygge-
plasser tok han jobb i Sporveiens vedlikeholdsavde-
ling pa Etferstad. Med bakgrunn i Temrernes fagfore-
ning ble Terje valgt til gruppelormann i bygnings-
avdelingen i 1979, og i 1983 leder av Sporveisarbei-
dernes forening,

I 1992 ble Terje Kalheim kulturbyrdd i Oslo, for
SV i koalisjon med DNA. Av denne 4rsak frakk han
seg som foreningsleder i november 1991. Effer sin by-
radstid har Kalheim arbeidet i LOs infernasjonale
avdeling.

Streik mot hoyrebolgen

Forste delen av Attitallet var preget av hayrebslgen
med "jappelid” og borgerlige regjeringer. Mens LO i
sju ar hadde vist moderasjon, veltet nyrike speku-
lanter seg i enorme aksjegevinster. I 1986 var fag-
bevegelsens talmodighet slutt. Det ble streik. I privat
sektor matte Arbeidsgiverforeningen de sfreikende
med lockout, den ferste siden 1931. Men lockoufen slo
tilbake pa arbeidsgiverne selv, de led totalt nederlag,
I Kommunesektoren var sporveisarbeiderne en av
de gruppene som ble tatt ut i streik fra og med den 20.
mai 1986. Utgangspunkiet var at trafikken skulle
lammes gradvis for & unnga tvungen voldgift. Hadde
meningen vert af alt skulle st& med en gang, hadde
det bare vart & ta ut betjeningen. Men streiken fikk
raskt langf sterre konsekvenser enn planlagt. Spor-
veien slo kategorisk fast at ingen vogner kunne gé i
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frafikk ufen ettersyn, og sekfe heller ikke streike-
ledelsen om dispensasjon for nedvendige rutinekon-
froller slik at infakte vogner og busser kunne settes i
drift. Dermed sto raskt all trafikk.

Streiken var ogsd vanskelig & gjennomfere taktisk,
oppsummerer sfreikeleder Kalheim.

- Medlemmene faler at streik er kamp, og alle ville
gierne sla til hardest mulig. Sann sett var det moro &
vare leder i fagloreningen nér 350 stykker meofte pa
medlemsmete i festsalen pd Bjelsen. Men def var
veldig stor debalt om hvilke grupper som skulle
streike og hvilke som ikke skulle, for alle ville jo
streike.

Selv om Sporveien muligens krisemaksimerte for
4 unngd “seigpining”, dokumenterfe denne streiken
ogsd hvor avgjerende sporveisarbeidernes rolle er for
trafikkavviklingen, For farste gang i hisforien streiket
arbeiderne p& egen hand, uten i en eller annen kon-
stellasjon sammen med betjeningen.

Manglende nyanser

Terje Kalheim mener at debatten rundt privatisering
var og fortsalf er komplisert og til dels unyansert.

- Vi ma kjere flere lop samtidig. For def farste ma
vi veere effektive. Det betyr ikke nadvendigvis at vi far
noen dérligere arbeidsplass, tvert om kan det kanskije
ogsd bli en berikelse & ga pa jobben. Mer entusiasme
og engasjement hos de enkelte ansafe.

Def andre er at diskusjonen ont privafisering ma
vaere fair. Vi kan ikke godta privatisering bare for 4
privafisere, altsd pa ideologisk grunnlag. Dersom
kommunen driver besf, sa skal oppgaven forfsatt
utfores i offentlig regi. Jeg er redd for at det skal
komme politiske marsjordrer om privatisering fra
Rédhuset. Da vil det bli krig, og da velger jeg uten tvil
side for de ansatte.

Punkt nummer tre gir den vanskeligste diskusjo-
nen: Hva ber veare prival virksomhet, og hva bar
utfares i offentlig regi? Og her mener jeg at Kom-
muneforbundet er ute & kjore, fordi du kan ikke male
velferdssamfunnet i en bolle, for & si det sdnn. At 10
prosent privatisering forer til 10 prosent mindre vel-
ferd, det er jo ikke slik det fungerer. Tvert om drives
mange sykehjem i dag av menighefer, husmorlag,
samvirke osv. Til og med i Kina var ikke alt staflig.

Debatten har (il na veert ganske svart-hvit. Sier jeg
at private like gjerne kan tamme seppel blir jeg pa en
mate en slags hayre-lakei, selv om det viktigste er at
de som temmer sappel har tariffavtale og faglige ret-
tigheter. Jeg synes egentlig det er fatalt at fagbeveg-
elsen ikke har kommet lenger, mener Kalheim.



Nittiara: Tid for anbud

1 1986 deregulerte Margaret Thatcher kollektiv-
trafikken i Storbritannia pd den maten at det ble fritt
fram for alle & kjspe seg en buss eller fler og kjere i
vei. Linjer som ikke var kommersielf lennsomme,
men som samfunnet trengte av andre drsaker ble satt
ut pa anbud. Det viste seg raskt at den britiske mod-
ellen ikke var spesielt god, og at den vikligste "spare-
effekten” ofte var et darligere tilbud.

Blant andre Sverige valgte derfor en annen modell.
De onsket & bevare den offentlige kontrollen over
tilbudet, men samtidig effektivisere driften gjennom &
la ulike operatorer konkurrere. Forholdet mellom
myndighetene og operatgrene ble regulert gjennom
anbud. De forste anbudsrundene hos sata bror ble
gjiennomfert pd slutten av éttitallet,

Forberedelser i Norge

Norske politikere s& at det kunne veere penger & hente,
Ikke minst var samferdselsmyndighetene interessert i
& kikke store private operatorer - sakalte "subsi-
diebaroner” - naermere i kortene. Motforestillingene
var pa detfe tidspunktet fa, ogsd innen Kommunefor-
bundet. I 1991 ble Samferdselsloven endret, og tre ar
sencre kom forskriftene pd plass. Fylkeskommunene
kunne néd avgjore hvorvidt anbud skulle fas i bruk
eller ikke,

Staten solgte imidlertid skinnet fer bjgrnen var
skutt. Rammeilskuddet til kollektivtrafikken i fylkes-
kommunene ble kuitet ned begrunnet i forventet an-
budsgevinst. I praksis var det fa fylker som virkelig
benyttet seg av anbud i vesentlig utstrekning, Men
trusselen i seg sjol forte til at trafikkselskapene var
mer enn villige til & inngé til dels betydelige effek-
tiviseringsavtaler. Selv om noe av dette var sunn
slanking av overvekt, er det i historiens lys grunn fil &
sparre om ikke statens politikk forte til for dérlige
rammevilkdr for hele bransjen. Uanselt matte bran-
sjen forberede seg pa at anbud ville komme i stor
skala, noe som klart ogsd ville berere Sporveiens
bussdrift.

Trusselen om anbud farte ogsé il at fagforenin-
gene matte begynne & tenke nytt, i saer pd bussen. I
1989 gikk verkstedgruppa og sjaferklubben pa
Bjelsen i effektiviseringens navn sammen om vakter
som kombinerte sjafor- og verkstedtjeneste. Diskusjo-
nen rundt disse "kombitjenestene” demonstrerte af det
fantes to linjer blant de fagorganiserte, Alle var mot
anbud, men mens noen mente at det eneste realistiske
var & regne med at anbud ikke lot seg stoppe, ville
andre satse alt pa et kort, og for enhver pris hindre at

anbud ble innfert. Disse to linjene skulle prege den
faglige debatten utover,

- Vi var ute og titta pd forholdene i Sverige og
Danmark, husker Arnt Olsen, som ble leder i fag-
foreningen i 1991,

- De 12 litte granne foran oss i utviklingen. Det
fantes nok i den fasen en del forskjellige holdninger
blant sentrale tillitsvalgte om vi bare skulle si tvert nei,
eller om vi kunne ga to veier samtidig ved & ufrede
bade fordeler og ulemper ved konkurranseeksponer-
ingen.

Reddet av sosialistene

Det borgerlige byradet uigatt fra Heyre og Frem-
skrittspartict presset pa for & gjennomfere anbud pé
Sporveiens linjer. Motivene var en blanding av ansket
om & spare penger - filskuddet fra bykassa ble
redusert fra 50 prosent i 1987 til 38 prosent i 1991 -
parret med ef ideologisk enske om privatisering. I
1990 vedtok Sporveisstyret derfor & konkurranseut-
sette fre sma busslinjer som et forsgk. Det 14 klart i
kortene at mye mer var i vente i 1992, da Sporveiens
omradekonsesjon lgp ut. En omfattende anbudsrunde
pa denne tiden ville med sikkerhet falt katastrofalt ut
for sporveisbussene.

Hasten 1991 ble Sporveien reddet av gongongen,
da sosialistene etter 16 ars fraveer gjenerobret makta i
Oslo radhus. Et byrad fra Arbeiderpartiet og Sosialis-
tisk Venstreparti hadde gatt til valg som klare
anbudsmotstandere, og inn i det nye byradet kom
blant annet formannen i Sporveisarbeidernes foren-
ing, Terje Kalheim, Omtrent pa samme tid hadde ogsé
den sosialdemokratiske regjeringen for ferste gang
begynt & investere i kollektivtrafikken i Osloregionen,
s& optimismen kom for en stund pa plass igjen.

Sporveien kunne gjennomfare gledelige prosjekter
som den fantastiske pendeldriften ~ sammenknytnin-
gen av de ostlige og vestlige forstadsbaner. Samfidig
ble sarlig bussdivisjonen effektivisert etter beste evne,
Faren var pad ingen mafe over, og de private sel-
skapene forberedte seg kontinuerlig giennom fusjoner
og samarbeidsavtaler. Den dagen anbud ble sluppet
los ville sporveisbussene lett fa karakter av "polse i
slaktetida”. Sosialistene kunne tape valget i 1995, og
uansett hadde ogséd def sittende byridet signalisert at
de ville "bruke 1995 til & bearbeide de enkelte prob-
lemstillinger for konkurranseeksponering av bussdrift
og skinnegéende driftsarter”,

Arnt Olsen (fsdt 1947) begynte som larling pa
bussverkstedet pa Bjalsen i 1966. Ble tillitsvalgt ferste
gangen i 1972, blant annet leder for verkstedgruppa. I
1991 overtok han som leder i Sporveisarbeidernes
forening etter Terje Kalheim, som tok sefe i Byradet.
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I dag snalker alle”

om privatiseringens
ubegrensede velsignelse.
La meg i den forbindeclse
nevne et tankekors:
Tidligere ble all kollektiv-
trafikk startet opp av
privaie selskap. Dette har
ctter hvert utviklet seg til
hva vi har i dag, med
sterk offentlig med-
virkning. Det er tross alt
ilke sa forferdelig mange
ar siden Holmenkolbanen
og Blabuss oppherte 4
elisistere som egne,
privatdrevne selskap.

Ut fra dette fir jeg den
mistanken at alt ikke

er sa fryltelig enkelt
likevel.

Torstein Teigland, dirckfor for Sporveiens buss-
divisjon, 1989
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Arnt skulle bli foreningens siste formann. I 1997 ble
OSAF slitt sammen med befjeningsforeningen, og
Arnt ble 1. nestleder i den nye foreningen. Han satf i
denne posisjonen i to dr. Ved ufgangen av 1999 var
hani ferd med & fa en stilling som produkfleder pa
Ryen verksted, og han stilte derfor ikke il gjenvalg
som nestleder i foreningen.

Swebus-saken

Direkter Skuland var ikke av dem som satf rolig og
ventet pd sin skjebne. I all hemmelighet forhandlet
han fram en intensjonsaviale med det statseide
svenske selskapet Swebus. Avfalen gikk ut pa at Swe-
bus skulle kjape 48 prosent av aksjene i ef felles aksje-
selskap AS Sporveisbussene for drgyt 65 millioner
kroner. Sporveien ville fa tilfort kompetanse pa
konkurranse og nyte godt av stordriftsfordeler blant
annef nér det gjaldt innkjep. Innen nordisk bussbran-
sje ble avtalen setf pa som den reneste gavepakke {il
Sporveien, som med et slag hadde endref posisjon fra
a vere slakfoffer til rovdyr i den kommende konkur-
ransen. En uffrykt hensikt med avtalen var ogsi &
sikre arbeidsplassene og offentlig styring med kollek-
tivirafikken.

Skuland var imidlertid ekstraordineert uheldig
med timingen. Swebus krevde total diskresjon under
forhandlingene. Fagforeningene fikk informasjon om
hva som var i ferd med & skje gjennom en lekkasje. Pa
samme tid hadde bussdirekter Knarbakk "lansert” et
nyft selskap i ef intervju hvor han samtidig angrep de
ansattes eksisterende avialeforhold. Dette ga forenin-
gene assosiasjoner il Trondheim Trafikkselskap, hvor
en lignende faktikk hadde dreve{ de ansatfe uf i en
tragisk konflikt. Swebusavtalen kom derfor i et darlig
lys allerede for noen hadde studert premissene
ordentlig.

Fagforeningene tiflyste politisk sfreik og demon-
strasjon. Tilfeldigvis falt denne sammen med &pnin-
gen av Kommuneforbundets landsmefe i oktober
1994. Forbundefs fremste tillifsvalgte kunne ikke sitte
stille og se pd at medlemmene marsjerte i gatene.
Landsmatet vedtok derfor en meget skarp utfalelse
ot Swebusavtalen. Saken var dermed loftet opp som
symbolsak i NKF og den nye forbundsformann Jan
Davidsens landsomfatfende kamp mot anbud og pri-
vatisering, Diskusjonen var i realiteten slutt for den
hadde begynt.

Swebus ble stemplet som ef privatkapitalistisk sel-
skap som ikke fok hensyn til de ansatte. Nar
Sporveien inviterte svenske fillitsmenn fra Kommu-
nalarbetareforbundet for 4 fortelle om sine konkrete
erfaringer med Swebus, ble svenskene instruert av
NKEF fil 4 holde seg hjemme. Tillitsvalgte i Sporveien

wsjonen om skjebnen lil stromforsyningsavdelingen
itterstad raste heftig pa nittitallet.

som forsakte & nyansere bildet ble uglesett. Saken kul-
minerte med suspensjonen av lederen av bussklubben
i OSBF, Geir Anthonsen.

For det sosialistiske byradef ble saken en het potet.
De kviet seg for & utfordre det mektige Kommunefor-
bundet i Oslo. Saken ble derfor utsatt flere ganger, helt
fram til varen 1995. Da var det blitt enda mer umulig
& g inn for avtalen, i og med kommunevalget samme
hest. Bystyrets flerfall ensket imidlertid & trumfe
avtalen igjennom. Men Swebus-direktor Kjell Nilsson
hadde né fatt nok av den "politiska och fackliga tur-
bulens” og ville ikke ha Swebus inn som del av val-
gkampen. Swebusavialen ble lagt ded. Og ved valget
van{ de borgerlige pa nytt makfen i bystyret.

Sporveisarbeiderne hadde ingen sfore diskusjoner,
men fulgte lojalt NKFs linje. Noen seier folte likevel
ikke foreningsleder Arnt Olsen at de hadde vunnet.

- I efterkant kan vi si at, selv om vi unngikk & selge
aksjer til det svenske busselskapet s er def ingen vin-
nere, men alle ble tapere i denne prosessen, Og vi fikk
ogsa en beklagelig spliftelse blant de ansatte.

Alternativ til anbud

Selv ulen Swebusavtalen ble Sporveiens bussdivisjon
utskilt som eget aksjeselskap - AS Sporveisbussene -
og ble hardhendt effektivisert for & kunne mete den
fremtidige konkurransen. Men anbudene lot vente pa
seg, blant annet fordi en annen sporveisansatl -
bystyremedlem Khalid Mahmood - forpurref et byrad-
sekteskap mellom Heyre og Fremskritispartief. Na
begynte det ogsa & vise seg at effekfen av anbud i
Sverige og Danmark ikke var s& positiv som anbud-
stilhengerne hadde tenkf seg.

- Det har vist seg at anbudsprisene er i ferd med &
ga opp. I sin fid var def en klar forstaelse at man satte
i gang med konkurranse for 4 ta kvl pa kontrakt-
baronene som sugde (il seg offentlige penger. Men na
viser def seg af det bare blir fusjon og fusjon og fusjon
innen bussnzringa, og i Sverige ser det til sluft ut som
det bare blir en tre-fire sfore selskaper igjen. I stedet
for et offentlig monopol far du et privat monopol, som
fil slutt kan avgjere prisnivael. De subsidickongene vi
skulle ta livet av kan fa det siste ordet likevel, def er
den begredelige utviklingen. Slik er Arnt Olsens
analyse.

P sluffen av fidret, i 1999, ble en ny type avtale
inngatt mellom Oslo kommune og Sporveien.
Kvalifetskonfrakfene ble ufarbeidet som en "{redje los-
ning” i forstaelse av at verken de gamle layveordnin-
gene eller anbud var optimalt. Kontraktene innebaerer
muligheter for bonusordninger for effektivisering, ser-
vicenivd og ekning i passasjerantallet.

Egentlig kom disse kontrakfene som et innspill fra
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NKF-tillitsvalgte innen Sporveien. OSBF-leder Dag
Christiansen fok inifiativet fil at Sporveien skulle gi
Transportekonomisk ilnsfifut( i oppdrag & forske fram
et konstruklivt alternativ til anbud. Sa langt er bade
Sporveien, byridet og fagforeningene sveert fornayd
med ordningen. Ogsa internasjonalf blir forsaket seft
pd med interesse.

Oslo Sporveisarbeideres Forening 100 dr

Nittitallet var et meget spesielt og turbulent iar for
kollektivtrafikken. En av de som sto sentralt i anbud-
sproblematikken bade som ftransportforsker, bussdi-
rekfor og busslobbyist i Briissel er svensken Rolf
Waara. Hans oppsummering av tidret er ramsalt: "Def
eneste vi vet helt sikkert, er af vi har mislykkes”.




Bjolsens tragiske endelikt

En hestdag i 1988 fant et historisk mete sted pd
sporveisarbeidernes foreningskontor, Klubbleder Arnt
Olsen og nestleder Erik Aalerud fra verkstedgruppa
pé Bjelsen hadde dratt ned pa Teyen for & diskutere
med foreningsleder Terje Kalheim. Pi dagsordenen
sto bussverkstedets framtid. Konklusjonen var at
arbeidsstokken matte skjaeres ned med 20 mann!

- Det var sann tidligere af det skulle vaere 139 fast
ansalfe arbeidere pa Bjelsen. Mangla det to, sd var
kravet 4 fylle budsjettet. "I &r har vi 137 - men det skal
veere 139. Vi mangler to!” Hvis denne holdningen fort-
satt skulle diktert politikken i Sporveien, ville vi ikke
hatt noen busser igjen i det hele tatl, forklarer Terje
Kalheim.

Med denne erkjennelsen i hodet, kritiserte fag-
foreningen verkstedledelsen i usminkede ordelag for 4
veere sidrompa i gjennomferingen av innsparingen.
Dette vakie berettiget oppsikt i bedriften.

- Som tillitsvalgte er vi leert opp til & forsvare hver
enkelt arbeidsplass, understreket Arnt Olsen overfor
Sporveisnytt 1 1990, og innremmet at det var et toft
standpunkt 4 ta, selv om det selvsagt ikke var aktuelt
4 si opp noen. Han var likevel overbevist om at det var
korrekt i en situasjon med anbudstrusselen hengende
over seg, og hadde fro pa at arbeiderne p4 Bjelsen
kunne méle seg i konkurranse med hvem det skulle
vaere,

- Hadde vi ikke trodd det, hadde vi kanskje "statt
pa krava” og forsvart hver detalj av dagens ordning, la
Erik Alerud til og fleipet med mulighetene for et
@rerikt eftermeele.

Veare, eller ikke veere?

Muligens kom erkjennelsen for seint, eller problemene
var for store, [ hvert fall gikk utviklingen i de kom-
mende drene ubgnnherlig i retning av nedleggelse.
Farste gangen avvikling av stasjonen ble vurdert, var i
1989. Da fikk Sporveien palegg ira elektrisitetstilsynet
om & utbedre det elektriske anlegget som var gammelt
og nedslitt. En del alternativer ble vurdert, men
bedriften bestemte seg likevel for & satse videre pd
Bjolsen. En god del millioner ble spyttet inn for 4
modernisere anlegget, blant annet for & kunne
héndtere leddbusser,

I 1995 kom saken opp igjen. Sporveien hadde
bygget ny bussgarasje pa Klemetsrud, og {lyttet en
rekke busser opp dit. Gamle Sagene verksted var
under avvikling. Sporveisstyret vedtok i 1993 4 selge
Sagene verksted, og den 27 august 1993 la Sagene

verkstedgruppe - Sporveiens eldste - seg selv enstem-
mig ned etter 85 ars virke. Sagene skulle selges, og det
ble besluttet & flytte sporvognas anleggsavdeling til
Bjelsen for 4 spleise pa kostnadene. Ser vi bort fra
forstadsbanene, var ni Bjelsen det eneste farkrigs-
verkstedet igjen. N& ble nye millioner investert for &
stappe bussverkstedet inn pa sydsiden av verkstedgar-
den slik at den store busshallen - "Sibir” - kunne
frigjeres til den seksti mann store anleggsavdelingen.

Bussverkstedarbeiderne hilste dette velkommen,
jobbet lojalt og hardt med 4 f4 realisert den belastende
flytteprosessen og innreftet seg sd godt som mulig.
Likevel var muligens rokeringene med Klemetsrud og
Sagene det som skulle sefte kroken pd dera for
Bjelsen. For sporvognsfolket var plasseringen langt
fra ideell, blant annet var det ikke skinnegang dit. De
ville ha en bedre plassering pd Holtet. Og bussak-
tiviteten ble etter hvert s liten pa Bjolsen at det ble
vanskelig & forsvare de heye omkostningene som
skulle til for & holde det store anlegget i drift.

Omdiskutert avvikling

Den 5. april 1998 var det slutt efter nesten 70 ars virk-
somhet. Sporveisbussene satset nd etter monster fra
utlandet pa & oppna "smadriftsfordeler” ved & spre
bussene pa flere sméa enheter med utendors opp-
stalling. T-baneanlegget pa Ryen og Scheyens anlegg
pa Skayen skulle benyttes til & parkere busser, mens
verkstedet pa Alnabru skulle ta seg av all reparasjon.

- De gkonomiske konsckvensene av & vere pd
Bjalsen var for store. Vi skal konkurrere i et sterkt
presset marked, og da kan vi ikke sitfe med en dyrere
infrastrukiur enn vare konkurrenter. Dermed var det
bare en vei & ga, sa driftsomridesjef Helge Leite til
Sporveisnytt.

Verkstedarbeiderne var av en annen oppfatning.
Det fantes beregninger som viste at det kunne ha blitt
billigere & samle all bussakliviteten pa Bjslsen. Ureal-
istisk heye internhusleier hadde drevet kostnadsnivaet
kunstig heyt i vaeret. Dessuten gikk Oslos tyngste bus-
slinjer, 20 og 37, like i naerheten av Bjalsen. Mye tydet
pa at befolkningen var pa vei opp igjen i indre by, og
da ville et sentralf plassert anlegg veere gull verdt. Men
dette ville ikke bedriften here pa.

- Bedriften valgte en argumentasjon som passet
der og da, sier Arnt Olsen.

- 11989 og 1995 ble det lagt vekt pé viktigheten av
4 ha en "base nord”, men i 1997 var dette plutselig
ingen sannhet lenger. Og i forbindelse med Swebus-
avtalen ble det lagt vekt pa viktigheten av stordrifts-
fordeler. Men nar de skulle kvitte seg med Bjalsen, var
det plutselig smadriftsfordeler som var det viktige.
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Nei, det er vondt & se

at en sé god og solid
bedrift har gait floyten.
Jeg har ikke orka & kjore
forbi Bjelsen etter at dem
flytta. For var jeg nede
hver eneste uke siden jeg
slutta. Har hatt god
kontakt med guita og

de som har veert der,
men fplelsene mine

sicr altsa at jeg ma

kjore en annen vei

enn forbi Bjolsen.

Kjell Bergkvist
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Fort bak lyset

- Huvis du ser pa de lange linjene, gar jeg med en litt
vond folelse i magan. Det har noe & gjore med af man
bevisst nedlegger verksteder gjennom 4 manipulere
fall og kostnader for af def skal se ut som det & drive
i egen regi er mer kostbart enn & overlate tjenestene til
andre, sier Arnt Olsen.

- Nar det gjelder Bjslsen er jeg kanskje litf inhab-
il, siden jeg starta der som laereguit og jobba der i tjue-
fem ar. Det var der du sfarta def voksne livet ditt, det
var der du hadde def sosiale netfet rundt deg av arbeids-
kamerater som ogsa var med pé & prege deg som vok-
sent menneske. Bjelsenmiljpet var ogsd veldig
framiredende fagligpolitisk i mange &r, def var derfor
veldig smertefullt da Bjelsen ble avvikla. Og jeg ter
hevde af def langt pa vei var en styrt avvikling, Vi felfe
langt pa vei af vi ble fort bak lyset.

Foreningsleder Stein Guldbrandsen mener at fore-
ningen ble utsatt for et klart laftebrudd fra sporveis-
direkter Bjorgan.

- Kravet fra foreninga var en skikkelig utredning
av de gkonomiske konsekvensene for konsernef ved
en avvikling av Bjelsen, den framtidige verkstedkapa-
siteten og betydningen for arbeidsmiljeet efc. Detfe ble
vi lovet, men da datferselskapet AS Sporveishussene
gjorde sift vedtak om avvikling, gjaldt plutselig ikke
laftene lenger. S& viste det seg ogsé raskt at anlegget
pa Alnabru péd langt neer har hatt tilstrekkelig kapa-
sitef. Sporveisbussenes resultat for 1999 viser ogsé et
underskudd som skyldes manglende verkstedkapa-
sitef, understreker Guldbrandsen,

Unikt arbeidermilje

Nedleggingen av Bjelsen er det sforste nederlaget i
sporveisarbeidernes historie. Anlegget hadde veert

re bildel: Arne Mydland er med pa & flytte de siste gjen-
wder fra Bjalsen til Alnabru. Lille bildet; Vemodig for Egil
s, som arbeidet pa Bjolsen i over 50 ar, & se tomme og fra-
lede verkstedlokaler.

sentralt i hele bussdriftens historie, og en gang det
mes! moderne i Norden. Arbeiderkulturen var helt
unik. Etter krigen ble def sfiffet flere byggelag for
ansafte i narhefen av bussgarasjen, og de ulike kvar-
falene fikk navn som "Eksospofta”, "Girkassa” og
"Gjeldsbo”(!). Naboskapet gjorde miljoet enné tettere,
og skapte foreninger som drev med alf fra bilmekking
il idret.

Bjolsenarbeiderne hadde siff eget skytterlag som
deltok i Oslomesterskapet og arrangerte egne konkur-
ranser i Nordmarka for hele familien. De arrangerfe
skirenn med bade racer- og koffertklasse, de hadde
bétturer pé fjorden og en egen liten kiosk i tilknytning
til kanfina med omsefning pé flere hundre tusen kro-
ner i dret. Overskuddet gikk til blomster il syke og
annet velferdsarbeid. Def sosiale livet skapte en fan-
tastisk bedriftskulfur, og opplasningen av denne er et
stort ansvar for beslutningstakerne, sarlig nar det er
s& uklart hva gevinsten egentlig besto i.

- Nd er gutta spredt for alle vinder. Noen er gatt av
med pensjon, noen er i banedivisjonen eller pa
sporvognsverkstedet og en - (-
liten handfull har blitt . |
igien pa bussen. Miljoet
som var s stabilt er ade-
lagt. Noen rester er igjen,
men det gamle, gode
Bjslsenmiljoet er borte, og
det er beklagelig, avslutter
Arnt Olsen.
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Tidligere klubbformann
Erik Roed var alene igjen
som vakimester for & passe
pé tomme lokaler pa
Bjalsen.
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Gutlas skap er tomme.
Omlag 150 stykker arbei-
det pa Bjelsen i glansperio-
den.
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Bedriften splittes
— foreningene slas sammen

I svaert mange 4r hadde sporveisarbeiderne motsatt
seg budet fra LO-kongressen i 1923 om & organisere
seg i én sporveisforening efter industriforbunds-
modellen.

Spersmalet om & sld sammen fagforeningene
hadde statt pa dagsorden mange ganger. Blant annet
ble det i 1938 etablert en komité bestdende av de ulike
foreningenes formenn, som konkluderte med at det
burde vere én forening i Sporveien inklusive
Barumsbanen og @stensjebanen. Foreningen skulle
ha navnet "Oslo Sporveiers og Forstadsbaners fag-
organisasjon” og skulle vere tilknyttet NKF som én
avdeling. Den nye sforforeningen skulle ha hele 17
gruppestyrer, blant annet fire grupper for verksted-
arbeidere, tre for banearbeidere og én for vaskebetje-
ning. Men forslaget ble aldri realisert.

Som en kuriositet kan ogsd nevnes at OSBFs
"komiske” naziforretningsferer, hirdmannen Oscar
Johansen i 1943 ogsa foreslo en sammenslutning av
samtlige sporveisorganisasjoner, noe som selvfalgelig
ikke ble diskutert seriost.

Men allerede rett etter frigjaringen henvendte den
gieninnsatte lederen for Kommuneforbundet, Torbjern
Henriksen seg til foreningene for & fa dem til 4 sl4 seg
sammen. Fortsaft skjedde ingenting, og NKF gjorde et
nytt forsek i 1947 Da innkalte de samtlige forenings-
formenn il et mete med forbundef for & drefte sam-
menslding, men noe vedtak ble ikke faftet. Dermed
virker det som om forbundet naermest ga opp 4 fa den
gjenstridige arbeiderforeningen sldtt sammen med
betjeningen. I stedet forsakte de & fa de smaforenin-
gene for kontorpersonale, formenn og kontrollgrer til &
fusjonere, noe de heller ikke fikk til. Organisasjons-
konservatismen i Sporveien var for stor.

Noen grunn il & samle de store foreningene var
heller ikke til stede. Betjeningen og arbeiderne tilherte
ulike avdelinger med hver sine sjefer, forskjellig
bedriftskultur og ulik fagforeningskultur. De sakene
som frengte felles handtering, tok Fellesutvalget og
andre utvalg seg av. Farst pa attitallet ble sparsmélet
virkelig aktuelt.

Sporveien deles i divisjoner

I 1985 hentet Oslo kommune Viggo Johannessen til
radhuset som finansradmann. Jernbanedirekter Knut
Skuland ble ansatt som ny sporveisdirektar, Noe av
det forste Skuland tok tak i var méaten Sporveien var
organisert pd.

Den funksjonsdelte maten & organisere bedriften
pd, det vil si trafikkavdeling for seg, tekniske
funksjoner for seg osv., var ikke hensiktsmessig lenger.
I stedet innferte den nye direktoren en divisjonsdelt
organisasjon, hvor T-bane, sporvogn og buss skulle
uigjore egne driftsdivisjoner med ansvar bade for
trafikk og teknikk. Delegering av mal og ansvar skulle
nd erstalfe direktiv og detaljopplelging. Oppmerk-
somheten skulle i sterre grad innreftes mot kundene,
og mindre mot den enkelte sjefs navle.

Skuland hadde flere motiver for omorganiserin-
gen. Han sd at den gamle ledelsen hadde stivnet og
ikke evnet 4 ta fatt i morgendagens utfordringer, P4
mange mater var det den gamle ingenisrsiyrte
bedriften han rettet skytset mof. Ny kompetanse
trengtes i ledelsen, blant annet innen skonomistyring
og markedskommunikasjon.

"Den funksjonsdelte organisasjon er i sitt vesen
autoriteer! Poenget er den senfralsfyring som med ned-
vendighet mé skije i et slikt system. Hver ansatt kan pa
en mate sammenliknes med ef life tannhjul i et stort
maskineri. Tenkeméaten var sveaert utbredt fer krigen,
og leserne har muligens sett Chaplins glimrende par-
odi "Modern Times”.”
Habberstadkonsulent Kjell Bondlid,
Sporveisnytt 1987

Fagforeningene stottet divisjonaliseringen.
- Organiseringen av det tekniske var gal. Det var en
av grunnene til at jeg gikk ganske hardt inn for at
bedriften ble divisjonsdelt, presiserer Terje Kalheim,
- Alt som ble gjort den gangen var ikke riktig, jeg
sloss for eksempel innbitt for at & beholde enkelte
funksjoner sentralt, som lgnningskontoret, men uten
hell. Det viktigste med divisjonaliseringen sett fra
teknisk sektor var likevel at sokelyset ble satt pd ans-
varel for kostnadene og bevissthet om budsjettet.

I ettertid har omorganiseringen fatt skylda for alt
som senere har gatt darlig i bedriften, Sarlig mange av
den eldre generasjonen, som husker de gode tidene pé
seksti- og syttitallet, sa pa divisjonene som symbolet
pa alt det vonde og vanskelige som kom cfterpé. Dette
kan nok virke noe urettferdig, ufen omorganiseringen
ville hayst sannsynlig bedriften veert helt ute av stand
til & mote utfordringene som sto i ke. Divisjonsmo-
dellen var likevel langt fra perfekt. Den brayt ned
gamle skott mellom teknikk og trafikk, men innferte i
stedet nye stengsler mellom de ulike driftsartene.

*

Nar den dag kommer

at Oslo Sporveis-
arbeideres forening
slutter sig til fellesskapet,
er Oslo sporveis-
organisasjon blitt en
bedriftsorganisasjon

E. E. Rudlang, desember 1934

*

nboler pa en omskiftelig tid. Store bildet: Den siste sveising pd Avlas verksted?
e bildet averst: Arbeidere og betjening finner hverandre organisalorisk, her fra
ltet.

¢ bildet nederst: Anleggsarbeid pa entreprise fortsetter, her arbeidere fra Selmer

A~ minr foardia nva Marfaneriid elaciny
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Foreningsstruktur til debatt

Divisjonaliseringen fikk konsekvenser for organis-
eringen av {agforeningene. Den eksisferende fagforen-
ingsstrukturen var et ekiefedt barn av den gamle
bedriftsorganisasjonen. Na bie forhandlingene med de
nye divisjonsledelsene komplisert av at en rekke fore-
nings- og gruppestyrer fra ulike foreninger skulle
forholde seg til en og samme sak. Bedriften klaget over
tungrodd saksgang. Foreningene folte ogs at situasjo-
nen ikke var holdbar, og at utdlmodige nye koster
innen bedriften kunne utnytte kaoset til 4 ta tvil-
somme snarveier.

Heosten 1991 vedtok arbeiderforeninga at noe
matte gjores med organisasjonsforholda. Et utvalg ble
satt ned, og véren etter la dette fram et diskusjonsop-
plegg til en debatt med utgangspunkt i fire forskjellige
forslag. Det var (a) dagens modell, (b) én sentral fag-
forening med divisjonsklubber og lokale grupper, (c)
fire divisjonsforeninger med et felles representantskap
og (d) én sentral fagforening med alle de eksisterende
klubbene tilsluttet.

Forslag om bussforening

Sporveisarbeiderne forventet en saklig og rolig debatt,
men hos betjeningen skulle debatten fungere som
bensin pa et allerede brennende bal.

Som tidligere nevnt hadde bussbetjeningen og
sporvognsbetjeningen ulikt syn pd mange saker
allerede pé sekstitallet. Molsetningene ble ytterligere
utdypet under streiken i 1970, og i 1974 forsekte buss-
farerne & bryte ut av betjeningsforeningen og etablere
en egen bussforening. Med truslene om anbud og
konkurranseeksponering pd inngangen til nittitallet
ble forskjellene ytterligere utdypet. Bussjaferene si na
pé organisasjonsdebatten som en sjanse til 4 oppna
uavhengighet gjennom en divisjonsforening,

Hosten 1992 hadde denne tanken betydelig opp-
slutning. I slutten av august diskuterte tillitsvalgte fra
betjening og arbeidere sparsmalet pé et to dagers sem-
inar, hvor ogsa Kleiv Fiskvik fra NKFs distriktsstyre i
Oslo til stede. Toff og hardhendt effektivisering hadde
fort verkstedarbeiderne og sjafarene pad bussen
nermere hverandre. Seminardeltakerne var derfor
enige om 4 anbefale en bussforening.

Anbefalingen ble bekreftet p4 en ny konferanse i
oktober som primeert diskuterte sammenslding av de
tre sma foreningene. Men ogsa lederne i de to store var
il stede, og i en uttalelse het det at "det ma dannes en
egen fagforening i Bussdivisjonen bestiende av
trafikkbetjening og verkstedarbeidere”.
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Uravstemning og cksklusjon

Motstanden mot el stikt forslag var imidlertid svert
sterk innen betjeningsforeningen. Pa et medlemsmate
som monstret hele 400 medlemmer, ble forslaget om
bussforening avvist av et flertall p4 250 mot et min-
dretall pa 150 hovedsakelig bestidende av bussfarere.
Organisasjonsdiskusjonen hadde saledes kjort seg
bom fast, og fleyene sto steilt opp mot hverandre.
Kommuneforbundet fikk den vanskelige oppgaven a
lose opp floken.

Distrikisstyrel, under ledelse av den tidligere
OSBF-formannen Bjorgulv Froyn, lanserte hesten
1993 en lpsning som innebar at OSBF skulle deles
slik at Bussklubben fikk sin egen forening. Dernest
skulle det dannes et eget kontaktutvalg for alle NKF-
avdelingene i Sporveien. Dette utvalget skulle settes
sammen etter en nekkel som gjenspeilet de deltakende
foreningenes starrelse, og ha betydelige fullmakter.

En uravstemning blant alle Sporveiens NKF-
ansatte skulle avgjere sporsmélet. Etter en meget hard
og uforsonlig "valgkamp” ble det et klart NEI til
omorganisering. [ alt 1058 stemte nei, mens 817
voterte for NKFs lgsning. En medvirkende &rsak til
nei-flertallet var at OSBF i 1994 ville fylle 100 ar, og
at mange derfor ansket & holde foreningen sammen
nermest av historiske grunner. Foreningsstrukturen
ble dermed uforandret en stund til, bortsett fra at kon-
trollarforeningen og kontorpersonalets forening slo
seg sammen under navnet Oslo Sporveiers Personal-
forening.

Swebusavtalen skulle utdype motseiningene mel-
lom bussfererne og OSBF enna mer. Mens bussfor-
erne etter hvert hadde blitt betinget positive til avtalen,
tok OSBF voldsomt avstand fra den. For & gjere en
lang historie kort var resultatet at foreningen eksklu-
derte bussklubbens leder, Geir Anthonsen, et vedfak
forbundsledelsen senere omgjorde til en suspensjon.
En stor del av bussklubbens ledere gikk deretter ut av
foreningen, og dannet Sporveisbussenes Fagforening.

Sporveisbetjeningens forening "lgste” séledes silt
problem med opposisjonen pd bussen, men il en
meget stiv pris. Den nye bussforeningen, som etter
hvert ble medlem i YS, tok med seg brorparten av
bussjafarene,

Oslo Sporveiers Arbeiderforening

Arbeiderforeningen hadde ingen tilsvarende indre-
medisinske problemer, men hadde inntatt det samme
negative standpunktet til Swebus som flertallet i
OSBE. Dette brakte de to foreningene nzrmere hver-
andre, mener Arnt Olsen.



- Det hadde vért en del ulike synspunkter mellom de
tillitsvalgte i arbeiderforeningen og betjeningen bade
rundt spersmalet om anbud og en eventuell sam-
menslaing av foreningene. Men resultatet av Swebus-
prosessen ble at vi begynte & fa mer sammenfallende
meninger igjen.

NKF sa sitt snitt til & spille Kirsten Giftekniv.
1995 fattet NKF i Oslo sitt forste vedtak om at def nd
var pa tide at de to foreningene slo seg saminen.
Stemningen i begge foreningene var relativt posifiv, og
med virkning fra 1. oktober 1997 gikk saledes Oslo
Sporveisarbeideres forening og Oslo Sporveisbetjen-
ings forening sammen i Oslo Sporveiers arbeider-
forening (OSA), avdeling 029 av NKF. Navnet var
valgt med omhu for at begge foreningene skulle kunne
kjenne seg igjen i det. Arbeiderne beholdt arbeider-
navnef, mens betjeningen fikk med seg avdelingsnum-
meret,

For 4 sikre god represenfasjon fra bade frafikken
og teknisk sektor, ble det vedfal! af det nye styret
skulle besta av to nestledere fra hver sektor, og 1. nest-
lederen skulle komme fra et annet yrkesomrade enn
lederen. Betjeningens hovedverneombud Stein Guld-
brandsen ble valgt til leder av den nye foreningen,
mens arbeiderforeningens leder Arnt Olsen ble 1. nest-
leder.

~ Du kan si det sann at jeg var den siste lederen i
den gamle arbeiderforeningen, og den forste nest-
lederen i den nye arbeiderforeningen, forteller Olsen.

Kanskje var medlemmene gétt tratt av lange
anbuds- og organisasjonsdebatter, i hvert fall var den
ekstraordinare generalforsamlingen i OSAF som ga
klarsignal for fusjonen glissent besgkt. Motstanderne
av sanunensldingen mente det ogsd kunne vere en
annen grunn til det darlige frammetet.

- Til et mate som var sa viktig, burde hvert enkelt
medlem blift filskrevet og oppfordret {il & mate,
péapeker Kjell Karlsen

- Det holdt ikke at styret unnskyldte seg med at
metet i fillegg til 4 veere utlyst pa vanlig mate ogsa var
avertert i dagspressen. Hvilke medlemmer ser i dags-
pressen efter moteinnkallelser? Et forslag om
uravstemning ble ogsa forkastet. At Kommuneforbun-
det skulle se etfer at alt gikk riktig for seg er ogsa
verdilgst. Forbundet var jo part i saken. Er ordet
"kupp” dekkende her? spor en kritisk Karlsen.

Derimot kan den nye formannen, Stein Guld-
brandsen, fortelle at han ikke i ettertid har mett noen
som har gitt uttrykk for at de ville hatt fusjonen ugjort.
Sammenslutningen har gaft veldig bra og ma absolutt
karakferiseres som vellykket, presiserer Guldbrand-
ser.

Verneombud Storm Krogh pd Ryen verksted be-
skrev i et dikt (se neste side) den seregne stemningen
p& metet hvor den nesten hundre ar gamle arbeider-
foreningen fikk sitt endelikt.

£
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Bak fra venstre; John Hogh
Kristiansen, Jan Nasberg,
Tor-Kristian Elyteren, Rune
Aasen og Raymond Moen.
Foran fra vensire: UIf Her-
brandsen, Jan G. Fjeld, Arnt
Olsen {leder) Arne Heidene
(sekrefzr) og Jan Lrik Skog.
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31?

Vi var 31 som tok livet av var gamle fagforening.
31 skulle det til for a ta livet av den.
Vi var 31 som seiret over 15 trofaste forsvarere.
31 seierherrer med vond smak i munnen.

Hvor var de mange som kunne ha forsvart det eksisterende?
Foreningen, hvor s mange har kjempet for arbeidsplassens struktur og
arbeidernes rettigheter!

"Vi er de tusener som bygget...” sang bestefar og var stolt.

Vi var 31 som tok avgjerelsen for dere mange.

31 med tunge sekker.

Hva skal til for at du skal trives?
Hvordan skal din arbeidsplass vare?
Har du gitt opp? Skal papirhanene bestemme hvordan du skal ha det?
Du er en hyggelig fyr nar du trives! Hjelp oss med bora!

Vi var 31... Kommer du?
Vi er forlova med betjeningen. Na kan vi bli mange! Skal vi gifte oss,
eller giftes bort?
Visk til oss andre hvordan du vil ha det. ~ Nei, si det, - Rop det, - Syng det,
"Vi er de tusener som bygger......"

4
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I grenselandet mellom
natid og framtid....

Ole Lekken hadde ingen mulighet til & forutse histo-
rien fram til i dag, selv om han utvilsomt var foran sin
tid. Enda vanskeligere blir det 4 tenke seg hvordan
kollektivirafikken vil se ut i ar 2100, fordi endringene
né skjer enda mye hurtigere enn for hundre ar siden.

Industrisamfunnets vekst og fall

Pé attenhundretallet ble det gamle jordbrukssamfun-
net gradvis avlgst av industriproduksjon. Borgerskap
og proletariat erstattet storbander og husmenn. Som
landets sterkeste industrielle senter overtok Oslo
rollen som landets domincrende by. Hovedstadens
sporveisarbeidere var en viklig gruppe i dette bildet, og
deres historie er ikke utypisk for arbeiderne innen
verkstedindustrien.

I efterkrigstida reverserte den industrielle utviklinga.
Pi syfi- og attitallet endret byen karakter (il 4 bli en
administrasjonsby. De tradisjonelle industriarbeiderne
mitte vike plassen for kontorister, middelklasse og
nyrike. Og pd samme méte som industrialiseringen av
Oslo var heftigere enn i landet for svrig, har ogsa av-
industrialiseringen veert mer markant i Oslo-regionen
enn i resten av kongeriket. Aker Brygges forvandling fra
skipsverft til jappeparadis er selveste kroneksemplet pa
industrisamfunnets vekst og fall i hovedstaden.

Lista er lang over store mekaniske produksjons-
bedrifter som har lagt inn arene i Oslo. I dag er
Sporveien antakelig den slorste industriarbeid-
splassen som er igjen i byen. Mange i sporveisarbei-
dernes rekker kommer fra fordums storheter som
Aker og Nyland, NEBB og Skabo. De er - unnskyld
ultrykket - rester av noe som var.

Fortsatt vil det veere
sporveisarbeidere

Til trest kan sies at mye tyder pa at disse arbei-
derayene i et hav av middelklasse vil besta.

P4 samme vis som alle verdens storbyer, fortsefter
Oslo & veere ef pressomrade. Faktisk urbaniseres ver-
den mer og mer. [ Europa bor na atfe av ti mennesker
i byer. Helseproblemer som falge av trafikk, eksos og
forurensning eker sterkl. Privatbilen, som skulle vere
et middel for skt personlig frihet, innskrenker derfor i
stedet manges frihet. Miljget vil nadvendigvis komme
stadig mer i fokus for verdensdebatfen, og det vil bli
helt nadvendig 4 satse pé kollektivtrafikk som middel
mof storbyenes trafikkinfarkt.

Og der kollektivnettet finnes, vil det ogsd veere
behov for folk til 4 ta seg av reparasjon og vedlikehold
av vogner og anlegg. Antallet kan bli noe lavere som
folge av effektivisering, komponentbytte og teknolo-
gisk utvikling. Organisering og eierforhold vil ogsé
med stor sannsynlighet gjennomgéd omfattende
endringer. Som far 1924 kan arbeiderne nok en gang
havne i privat sektor. Men det vil likevel veere behov
for et betydelig antall sporveisarbeidere i Oslo.
Sporveisdrifien kan umulig flagges ut som annen
industri.

Dinosaurene dor ut

Hva folger sa efter indusirisamfunnet? Framtids-
forskernc snakker nd om kunnskapssamfunnet, hvor
det viktigste arbeidsredskapet ikke lenger er muskel-
styrke, men hjernekraft.

Utviklingen for de store mullinasjonale selskapene
pa verdens berser, viser at def er snakk om grunn-
leggende endringer i bransjestrukturen. Nye infernet-
{baserte IKT-bedrifter med flat struktur og hay nerde-
faktor svinger seg opp som aldri far. En revolusjon er
pé gang - en ny revolusjon, vel sd omfalfende som
evenlyrene med elekirisitet, jernbane- og sporveisdrift
for hundre ar siden.

Tradisjonelle, hierarkisk sfyrte produksjons-
bedrifter - som fortsetter 4 drive pA gammelméfen
sliter tungt, og vil sannsynligvis lide samme skjebne
som dinosaurene i krift-tiden hvis de ikke klarer & bli
mer fleksible og omstille seg (il den nye tid. Falgende
eksempel viser klart at Sporveien fortsatt tenker som
en Brontosaurus, god! hjulpet av sine konsulentsel-
skaper som ivrig forfekter fortidas lasninger.

I Aftenpostens stillingsannonser sandag 13. febru-
ar 2000 sokte Kongsberg Offshore etter en «Human
Capital Manager». Den nye lederen skulle arbeide
med organisasjons- og kompelanseutvikling for a
realisere bransjens mest atfraktive teknologimilje.
Viktige mél var & «bidra til kontinuerlig utvikling av
organisasjon og bedriftskultur, sikre at selskapet fram-
slir som en aftraktiv arbeidsplass, bidra (il at det
utvikles arenaer for individuell leering osv.»

Samme dag sokie Sporveien om direkier for sin nye
avdeling «Sporveisservice», For denne lederen var vik-
tige kriterier «naturlig autorite! og gjennomslagskraft»
og «innsik{ i hva som skjer med mennesker som blir
overtallige». Mens Kongshergmannen i all beskjeden-
het skulle «bidra», hadde sporveismannen veer s god
4 «skape vinnerkultur». Mens Kongsberg onsket &
bygge opp kompetanse, er Sporveien like ivrig opptatt
av & kvitte seg med sin,
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En av selskapets
verkstedarbeidere,

Ole Lokken, opfandt i
1901 et elektrisk apparat
for angivelse av stoppe-
stederne. Apparatet
virket automatisk ved
hjelp av bevaegelige
kontakter paa arbeids-
leedningen og viste
stoppestedernes navn

— der var ved siden derav
ogsaa plass til annoncer
paa en bred lerredsremse
— og gav samtidig et
klokkesignal. Apparatet
var hillig i anskaffelse og
skalfet ogsaa adskillig
annonceindtegt. Det
beholdt sin plass i
vognene i flere aar,

men det viste seg i
leengden at vedlikehold
og tilsyn med apparatet
og kontakterne var
besveerlig, og apparatene
blev derfor fjernet.»

Krisliania Elek(riske
Sporveis mindeskrift, 1919.

*
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Sporveien opererer med en ganske detaljert strategisk
plan helt fram til 2016. Er det overhodet mulig & plan-
legge sapass utferlig for sa lang tid? I dag mener ver-
dens fremste eksperter at bedriftene matte fornye seg
med 20-30 prosent hvert ar for 4 henge med i utviklin-
gen. Det vil egentlig si at etter fem ar er virksomheten
totalt forandret. Mange spgrsmal kan stilles ved
innholdet i Sporveiens strategiplan. Blant annet hev-
der den hardnakket at bedriften kan klare investerin-
ger i milliardklassen til ny vognpark pd egen hand,
noe stadig flere betviler er mulig. Symptomatisk er
ogsd at kun en brgkdel behandler personalpolitikken,
og da i totalt allmenne og uforpliktende vendinger.
Selv om dinosaurene var svart store, de kunne bli
inntil 30 meter lange og veie opptil 50 tonn, var hjer-
nen svakt utviklet i forhold til kroppens storrelse.
Gigantene kom derfor til kort i pattedyrenes "kunn-
skapssamfunn”, I virkeligheten har Sporveien en stor,
men hittil lite utnyttet ressurs til radighet - nemlig de
ansattes samlede kunnskap. Utviklingen vil tvinge
bedriften il & realisere dette potensialet eller ga under.

Kontraster mellom

gammel og ny tenkning:

Sporveien: Det er viktig & arbeide etter manualer og
instrukser.

Bls senter for lederutvikling: Laring ved imitasjon
gar ikke

Sporveien: Lederen md ha autoritet og gjennom-
slagskraf
BIs senter for lederutvikling: Alle bidrag kan vere
like viktige, de banebrytende ideene kommer sjelden
fra toppen

Sporveien: Det er viktig at de ansatte far informasjon
fra ledelsen

Bls senter for lederutvikling: Involvering av flest
mulig i utforming av strategi, interne prosesser,
nyskaping og aktiviteter blir sentralt

Bare en utgift?

At Sporveien har beina godt plantet i fortida, over-
rasker kanskje de fwrreste. Sporveisarbeidernes tanker
er derimot ogsd na forut for sin tid, akkurat som Ole
Lokken var det i 1901:

- Vi har ikke noe verktey som viser verdien av hva
vi gjor i arbeidstida, vi bare er der. For du visste ikke
noe om at hvis vi vikler ankre sjol si slipper
Sporveien pé sikt & punge ut med 64 millioner, Bjar-
gan? Det veit ikke du engang, sjel om du er direkter
her. Vi mé fortelle deg det. Du hadde ikke merka noe
for regninga hadde kommet fra ABB.

Ogsé tradisjonelt banearbeid gjennomgar
store moderniseringer.
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Mekaniker og klubbleder Rune Aasen fra elek-
tronikkavdelinga avleverte denne kraftsalven til
nyansatt sporveisdirektor Trond Bjergan under et be-
sok pa Ryen verksted hesten 1997 Samtalen mellom
direktaren og fire arbeidere ble gjengitt i Sporveisnytt.

- Nér vi gjor en jobb, hvis vi skifter en hjulgang
eller bytter et lager, s er det en ufgift. Det har saft seg
innerst i sjela, fulgte mekaniker @ystein Engen {ra
revisjonsverkstedet opp. Og Bjergan matte innremme
at alt som ikke var trafikkinntekter eller reklamei-
nntekter for si vidt métte regnes som uigifter.

Et ar senere, { 1998, ble svensken Leif Edvinsson
kdret til "drets hjerne”, blant annet i konkurranse med
Bill Gates. Edvinsson ledet Skandia Future Cenlers i
Vaxholm i Sverige, en virksomhet han selv karak-
teriserte som verdens storste laboratorium for  feste
lederskap og arbeidsmiljo.

- De aller fleste selskaper satser ikke pa intellek-
tuell kapital, det vil si inennesker, fordi det forstyrrer
balanseregnskapet, papekte Edvinsson overfor Aften-
posten, og betegnet slike selskaper som "anorektiske”.
- Ndér det blir investert i teknologi og maskiner, blir
det boklart pé plussiden i selskapet. Men investerin-
gen | menneskelig kompetanse blir farf opp pd
utgiftssiden.

- Ni méneder etter at Colombus oppdaget Ameri-
ka, innforte en italiener det doble bokfaringssystemet,
Dette systemet er 500 4r gaminelt, og vi bruker det
fortsatt! Hvis du skulle fly til USA, ville du ha navigert
etter et kart fra Columbus tid? Med dette bokfprings-
systemet blir balansen forstyrret hvis man satser pa
kompetanse. Derfor ma den intellektuelle kapital bok-
fores. Et drsregnskap viser girsdagen og ikke mor-
gendagen. Man mé i stedet utvikle regnskaper som ser
fremover, og som viser hvordan den intellektuelle kap-
ital vil utvikle seg, oppsumnmerte Edvinsson, som har
laget et slikt regnskap for sin egen bedrift hvor den
menneskelige kapitalen er beregnet til 11 milliarder
kroner.

Den amerikanske borsinspeksjonen var opptatf av
det samme perspektivet, og har spddd at en slik, ny
regnskapstorsel kan bli pabudt i lopet av en tidrs peri-
ode. I virkeligheten trakk amerikanerne bare kon-
klusjonen av def Ryengutta pépekte.

Hona med gullegget

- Huis vi skal begynne 4 prate om 4 effektivisere, s4 si
at vi kunne klart 30 prosent hvis det hadde vert et
annet humer her. Det er ikke sa mye garent det?,
utfordret Rune Aasen sporveisdirekteren, og ramset
opp flere tiltak som kunne spare inn [lere titalls mil-
lioner.

lye generasjoner vogner som T2000 er fulle av datautstyr og
iller tilsvarende krav til reparataren.

- Ingen av disse forslaga her har noen spurt oss
om noen gang. Vi hadde et lite formete i stad, vi prata
litt sammen for du kom. Det tok oss en halvtime &
finne ut de derre greiene der. Vi trenger ikke seminar-
er eller konsulenter for def.......

Filosofiprofessor Michael Gordy, markedsdirektor i
programvarefirmaet Colton Consilidated, var i Norge i
februar 2000 for 4 holde foredrag pa en konferanse.
Til Aftenposten sa han folgende:

- Kunnskapsbaserte bedrifter kan bare leve hvis de
menneskene somn gjor arbeidet, ogséd tar beslutninger
og delfar fullt og helf i selskapets utvikling. 4 fa fra
menneskene reffen til 4 besteinme er det samnine son
a drepe hona som legger gullegget.

Lykken i livet

- Jeg har jo ogsa finni ut det at lykken i livet det er 4
veere i den kreafive prosessen. Det er ikke nir malet
er nadd, men nér du tenker ut lasningene og tenker og
skaper og driver pa, def er da det er moro. Da {renger
du nesten ikke & fa lenn for det en gang. Da er du
med, da far du bruke evnene og utvikle deg, sa Ryen-
mekaniker @ystein Engen, og fortsefter:

- Det skulle ikke vaere nadvendig & dra pa semi-
nar, for hvis jeg gar til min narmeste overordnede og
har en positiv idé eller forslag til hva jeg vil gjore, sa
burde han si: Klart. det skal vi prove. Litt entusiasme
er ikke dumt, kanskje kalle inn en eller annen
ingenigr, og s legge huene i blat. Det er ikke sikkert
at det blir noe ut av det hver eneste gang, men det kan
jo bli bingo av og til. Og nd nér vi ikke har noen
ingenigrer, sa ma vi i hvert fall utnytte de ressursene
vi har, og eventuelt skolere dem opp. Men sdnn som
det er i dag... Nei, du skal ikke komma med noe ini-
tiativ. Da er du brékete, da er du vanskelig. Du skal
gjore det du far beskjed om og ikke noe mer.

Filosofiprofessor Gordy mener omirent det samme:

- Det nytter ikke med en gammeldags lederfilosofi der
sjefen forteller deg hva du skal gjere. Kunnskap er
ikke ef objekt som kan méles. (..) Teambygging og
det 4 f4 de ansattes ulike kompetanse til & spille sam-
men pé en kreativ méte, blir viktig. Det handler om
motivasjon og deling av kunnskap. Motiverte medar-
beidere er nokkelen for vinnerne i kunnskapssamfun-
nel, presiserer Gordy.

Kunnskapsarbeideren

1 1999 ble “gorillaskjeeret” - et nytt automatisk red-
skap for svilleskift tatt i bruk i T-banens tunneller. Der
det bare et par ar for var et helt arbeidslag i sving,
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gjorde maskinen alt unntatt & feste svillene il skin-
negangen med to "fastclips”. Maskinen holdt et langt
heyere tempo enn det beste arbeidslag noen sinne
ville vare i stand til. Kroppsarbeid er pa retur, ogsd
tradisjonelt manuelt banearbeid i Sporveien. Arbei-
derne ma i stedet betjene komplisert teknologi.

Data-alderen har kommet inn for fullt, ikke minst
nar det gjelder vognteknologi. Arbeidere utdannes il
fagarbeidertittelen "elektroniker”, og deres viktigste
feilsekningsverktoy er datamaskinen. For & reparere
nye generasjoner materiell er det ikke lenger nok &
kunne skru og mekke,

Michael Gordy definerer 60 prosent av arbei-
dsstyrken i USA som kunnskapsarbeidere, og stadig

Kapillel 7 - Tilbake til tredvedra?

flere bransjer blir berert nar datamaskinene tar over. [
en slik mélestokk er det ingen tvil om at ogsd mange
sporveisarbeidere ogsd er i ferd med 4 entre kategorien
kunnskapsarbeidere. Alt tyder pa at en slik redefini-
sjon ogsd vil veere tjenlig for sporveisarbeiderne. Bade
nar det gjelder jobbinnhold, lenn, status og medinn-
flytelse kan det veere gunstig 4 delinere seg som kunn-
skapsarbeidere,

En moral til hele historien om sporveisarbeiderne
er at det gjelder & ikke sette seg fast i fortiden, men
bevege seg inn i grenselandet mellom néatid og framtid.
Som Ole Lakken gjorde i 1901, S far vare oldebarn
vurdere resultatene om nye hundre ar.
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