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FORORD

Nzrvarende beretning omfatter:

1. Kr.a elektr. sporv. forening stiftet 25/7 1894
2. Kr.a sporv. selsk.s funksjonarforening — 1779 1895
3. Kr.a komm. sporveis funkt, forening — 20/1 1900
4. Sporveiens vognvaskerforening — 1/6 1913
5. Kr.a og omegns sporveisarbeiderforening — 5/5 1917
6. Ostensjsbanens forening —  1/10 1929

Nr. 2 og 3 blev sammensluttet pr. 1/10 1905,
Nr. 1, 2 og 4 gikk pr. 1/3 1924 til sammenslutning under
navnet:

Oslo Sporveisbetjenings Forening
som pr. 1/10 optok nr. 6 som egen gruppe.

Nr. 5 blev efter storstreiken 1921 oplgst. Dens medlemmer
som sognet til sporveiene i Oslo gikk derefter til sammenslut-
ning med verkstedarbeiderne under navnet:

Oslo sporveisarbeideres forening.

For ferste gang siden sporveisorganisasjonens tilblivelse har
man gjennem naervaerende beretning fatt en samlet historisk
oversikt over dens virksomhet fra dens furste tid og inntil
dens 40-ars milepel. Forut for dens 25., 30. og 35. ars fudsels-
dag var man hver gang inne pa den samme tanke, men; det
blev hver gang bare med tanken.

I anledning av passeringen av 40-ars milepelen mente man
at nu matte det for-alvor sekes & fa istandbragt en historisk
oversikt, sa efterslekten kan fa litt innhlikk i den motgang og
de gjenvordigheter og de nesten uovervinnelige gkonomiske
vanskeligheter sporveisorganisasjonen hadde & kjempe med —
ikke bare utad men ogsa innad — i lgpet av de forste 20-—30
ar.



Oslo Sporveisbetjenings Forening

bestar pd nuveerende tidspunkt av en sammenslutning av
flere tidligere selvstendige foreninger med hvert sitt organi-
sasjonsapparat som med undtagelse av Ostensjobanens fore-
nings administrasjonsmateriell er gatt over i det felles arkiv.

Nar den dag kommer at Qslo sporveisarbeideres forening
slutter sig til fellesskapet, er Oslo sporveisorganisasjon blitt
en bedriftsorganisasjon.

For & kunne skaffe et brukbart kildemateriale til beretnin-
gen, matte det foreliggende arkivmateriale arkivimessig be-
handles. Dette viste sig tildels noksa mangelfullt, szerlig hvad
den fgrste tid angar.

Dernest gjaldt det a4 finne den best skikkede mann til a
pata sig det arbeide 4 skrive beretningen. Man var hekjent
med at hr. dr. phil. Arne Ording hadde utfgrt lignende arbeider
for andre fagorganisasjoner, hvorfor man i den anledning hen-
vendte sig til ham. Han erkleerte sig villig til 4 pata sig dette
arbeide.

Ved a opstille de innenfor angjeldende tidsperiode i vart
land herskende samfundsforhold som bakgrunn har det lykkes
dr. Ording i en konsis og sammentrengt form a4 fi frem et
klart billede av landets samlede arbeiderbevegelse i alminde-
lighet og av sporveisorganisasjonens virksomhet i smerdeles-
het — gjennem 40 ar.

Dette arbeide er ikke beretning i vanlig forstand — det
er historie — streiflys over vart lands samlede arbeiderbe-
vegelse — en historie som enhver som beskjeftiger sig med
arbeiderspgrsmal vil ha det stgrste uthytte av & vie et grundig
studinm. Dette gjelder ikke minst sporveiorganisasjonen og
dens studiecirkler.

Av dette arbeide vil tydelig fremgd al de forskjellige, kon-
junkturer, samt organisasjonens styrke eller svakhet i hyi grad
har veert medbestemmende faktorer enten det gjelder seier cller
nederlag.

Oslo 1 desember 1934,

E. E. Rudlang.



Oslos og Kristianias utvikling.

Navnet Oslo betyr sannsynligvis «engsletten under asen»
— Os er det samme som vart «as», og «lo» betyr pa gammel-
norsk «engslette». Det har fra meget gammel tid, lenge fgr
kristendommens innfgrelse, vaert en handelsplass ved utlgpet
av den gamle Alnaelv, som meget senere blev kalt «Loelven»,
Denne handelsplass har veert brukt bade av Akershgndene og
av bgndene pa Romerike og Oplandene for hvem veien fra
Lillestrem, gjennem Nittedalen og Grorudpasset, var den
beste adgang til sjeen. Handelen var imidlertid den gang
lite omfattende, og var for en stor del en luksushandel. Den
spilte ikke stor rolle for den almindelige bondebefolkning,
og den blev samlet omkring bestemte markeder, Det gamle
Oslo-marked blev holdt i februar fordi det dengang var Jettest
4 komme frem pa vinterfgre. Det var imidlertid fgrst kirken
og klostrene som gav grunnlag for en fast hybehyggelse.
Det var i middelalderen foruten St. Halvards domkirke og
bispegarden — det nuvaerende Oslo ladegard — minst fem
kirker i Oslo, og dertil kom tre klostre med kirker foruten
klostret pa Hovedsya. Til disse kirker og klostre var det
knyttet mange prester og munker, og bispen hadde en stor
flokk tjenere og vebnede menn. Alle disse mennesker skulde
ha underhold aret rundt. Kirken eide en mengde jordegods
og innkrevet tiende, og det kom derfor stadig mange hgnder
til byen. Den gav dessuten underhold til tallrike handver-
kere og kjsbmenn. Der blev ogsa bygget en kongsgard pa
Serengen, men den fikk fgrst stgrre betydning i det 13. ar-
hundre da kongene tok fast bopel i byene. Omkring 1250
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bygget Hakon Hakonsson en befestning pa Akeberg og om-
kring 1300 bygget Hakon Magnusson Akershus som riktignok
oprinnelig bare har vart et stentdrn og som dessuten dengang
14 langt utenfor byen. Efter sagaene skal byen som bekjent
veere «grunnlagt» av Harald Hardrade 1 1048. Men denne
tradisjon hviler pi et meget svakt grunnlag.

Byen 14 mellem Alnaelven og Hovinbekken som gikk
omtrent der hvor Schweigdrdsgate nu gar. Den hadde om-
kring 1300 ca. 3000 innbyggere og bare tre gater som var
forbundet med ganske smale veiter. Husene var stgrre garder
som var bygget omtrent som de store bondegarder. Borgerne
hadde jorder like utenfor bygrensen, og fikk den storste del
av sine matvarer fra sine egne gardsbruk. Vi kjenner 70 slike
garder som alle hadde egne navn. Borgerne ordnet selv sine
affrerer pa ting eller «m@te» hvor bare byens <«husfaste»
menn — det vil si de som eide egen giard — hadde rett ‘til
4 mote. Efterhanden fikk imidlertid kongens representanter
adskillig innflydelse fordi de krevet inn skatt og dessuten
fikk dgmmende myndighet i straffesaker. Forgvrig var den
kommunale administrasjon meget enkel, og politi og hrann-
vesen besgrget borgerne selv. Det som fantes av skole og
sykepleie 14 i kirkens hand.

I det 14. arh. satte nedgangstiden inn pa grunn av den
stigende fattigdom i landet og pa grunn av de tyske hanse-
aters overmektige konkurranse. Det var ferst og fremst
kjsbmennene fra Rostock som slo under sig handelen i Oslo,
men de synes forgvrig 4 ha holdt sig mindre isolert fra
den norske befolkning enn hanseaterne i Bergen. En annen
viktig grunn til Oslos tilbakegang var kirkens forfall, seerlig
efter reformasjonens innferelse. Byen hadde under disse
forhold liten motstandskraft mot slike katastrofer som pest,
krig og ildebrann, og dens innbyggerantall sank til ca. 1500
mennesker. Under krigene i det 16. arh. viste det sig a veere
en stor svakhet at byen 1a sa langt fra Akershus, og i 1624
blev den efter en ildebrann, til tross for borgernes protest,
flyttet inn under Akershus. Kong Kristian IV ledet selv
utstikningen av de nye gater og gav den nye by navnet
Kristiania. :
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I annen halvdel av det 16. arh. begynte en langsom op-
gang for byen pa grunn av trelasthandelens stigende betyd-
ning. Det spilte ogsa stor rolle at man pd samme tid begynte
4 skjeere tommeret til planker ved hjelp av vannsager. Disse
sager blev anlagt ved Akerselva, ved «Sagene». Tgmmeret
bade fra Nordmarka og sterdalen — over den gamle vei
gjennem Grorudpasset — blev fgrt til Oslo og som planker
eller almindelig tseminer sendt til Holland og England. I
den fgrste tid 14 trelasthandelen i hollendernes héind, men
i det 17. arh. begynte Osloborgerne a kjgpe egne skib og
overta utfgrselen selv. Efterhidnden blev ogsi det engelske
marked viktigere enn det hollandske. Det dannet sig en rik-
mannsklasse som pa engang var trelasthandlere, skogeiere og
skibsredere, en «plankeadel» som ved mange slags midler
slo til sig skogen fra begndene og som sysselsatte en stor
klasse ,av fattige dagarbeidere. Tgmmertrafikken og den
begynnende pengehusholdning pa landsbygden fgrte ogsa til
en livligere bondehandel og der dannet sig efterhinden en
forholdsvis velstillet kjgpmannsstand i byen og en tallrik
gruppe av fattige hgkere i1 forstedene. Kristiania blev ogsa
sete for de viktigste sivile og militzere embedsmenn, og de
hgiere embedsmenn dannet saminen med de store forretnings-
menn en felles overklasse. Omkring 1800 hadde byen nadd
et innbyggerantall pa 10,000, Stigningen i befolkningen og
den voksende rikdom skapte et bredere grunnlag for hand-
verk og smaindustri, og i lgpet av det 18. arh. fikk man
en del sma industrielle bedrifter — tobakkspinnerier, ¢llbryg-
gerier og garverier.

Det gamle Christiania hadde rette gater og regelmessig
bebyggelse og gatene var forholdsvis brede. Husene var, for
det meste, av sten av hensyn til brannfaren. Grensene var
oprinnelig sjgen, som dengang gikk helt op til Dronningens-
gate, Pvre Voldgate og en befestet linje, en «vold» som gikk
omtrent der hvor den nedre del av Karl Johansgate gar.
Allerede i slutten av 17. arh. blev vollene opgitt og torvet
og kirken bhlev flyttet fra plassen foran det gamle radhus —
det gamle militeere sykehus i Radhusgaten — til det nuvse-
rende stortorv som dengang 1a i utkanten av byen. Men
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byen 1a fremdeles i ly av Akershus’ kanoner og virket som
en festningsby. Om brolegningen av gatene heter det i Alf
Colletts: «Gamle Christianiabilleder»: «Christianias - gater
var 1 gamle dager brolagt sidledes at der gikk en dpen renne-
sten 1 midten, med heldning ned til denne pa begge sider,
en ordning som ikke alene innsnevret kjorebanen og pa
annen mate besverliggjorde ferdselen til vogns, men ogsa
hadde tilfolge at det var vanskelig & komme tgrskodd over
gaten sd meget mer som der ikke fantes rennestensbretter.
Langs husene lgp et hgiere liggende fortau som enhver hus-
eier brola efter sin bekvemmelighet og fra tid til annen
forhgiet for & fa vannet fra sitt fortau over til naboens.
Forgvrig var fortauene belemret med karnapper, bislag, vann-
poster, langt fremspringende kjellerhalser og trapper som
innskrenket passasjen og om natten spente ben under fot-
gjengerne.» Fgrst ut i det 18. arh. fikk man ordentlige taik-
renner, og rennestenene midt i gaten blev skildret som stille-
staende kloakker. Til tross for tallrike  forbud fra myndig-
hetene vedblev griser og hons a ferdes i gatene. Om kvelden
var det belgmgrkt og farst i 1735 fikk bhyen sine fgrste tran-
Iykter. De var imidlertid bade fa og skrgpelige, og byens
ti vektere passet dem darlig. Ennu i 1837 var det ngdvendig
for forrmannskapet a innskjerpe at lyktene «virkelig tennes
nar der er merke aftener om almanakken endog bebuder
manelys.» Byen hadde oprinnelig vannverk sammen med
Akershus festning og det var fra fgrst av bare to hregnner
nemlig «vandkunsten» foran det gamle radhus og den sakalte
«kjerringpost» ved det senere stortorv. 1 1720-drene fikk
byen et nytt vannverk med store apne trebrgnner midt i
gatekryssene. Efter tidens forhold var dette et meget mo-
derne vannverk, men de store brgnner ved gatekryssene var
sjenerende for trafikken og om vinteren pa glatt fore en
alvorlig trussel for liv og lemimer. Dessuten var de, sier en
iakttager, «ingen prydelse og deres nytte kunde alene und-
skylde deres heslighet.»

Bebyggelsen vokste snart utenfor de gamle grenser —
seerlig opstod der tidlig kjgbhmannsgiarder og losjihus rundt
stortorvet og langs «Storgaten» hvor bhgndene kom inn til
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byen. Utenfor byen, pa vestsiden av Akerselva, 1a bymarka
som. strakte sig like fra Bjglsen til Skillebekk. Den var op-
rinnelig hele byens eiendom, men de rike borgere som haddc
makten i byen, fikk efterhanden opdelt den i private eien-
dommer og pa sine «lgkker» bygget de landsteder med vakre
haveanlegg. Pa den annen side opstod der tidlig en rekke
forsteder — de ‘eldste var Pipervika, Vaterland, Grgnland,
Sagene og Gamlebyen. Senere kom Hammersborg, Enerhau-
gen, Kampen og Valerenga til. Her Dbodde den egentlige
underklasse, dagarbeiderne pa trelasttomtene og bryggene
og tallrike smahgkere og fattige handverkere. Forstedene la
utenfor bygrensen, og her var ingen regulering, intet vann-
verk og ingen brolegning, befolkningen levet i skiddenfer-
dighet og elendighet, og var stadig herjet av pest og ilde-
brann.

I tiden efter Napoleonskrigene — fra 1815 til ca. 1840 —
var det darlige tider, og den gamle trelasthandel og skibsfart
blev fullstendig knekket. Til gjengjeld var Christiania Dblitt
hovedstad i et selvstendig rike, og embedsstanden og admi-
nistrasjonen kom i flere artier til a spille en ledende rolle
i byens liv. Byen fikk universitetet (fra 1813) og den blev
sete for storting, regjering og hgiesterett. Dette viste sig
ogsa 1 det ytre og der blev bygget store offentlige bygninger.
I 1848 blev slottet ferdig, noen ér senere universitetet og Karl
Johansgate og i 1866 stortinget. Strgket omkring Incognito-
gaten og Homannshyen blev bebygget og blev sete for byens
mektige embedsstand. Fra 1840-arene begynte en ny gkono-
misk opgangstid, og den moderne industri trengte inn. Det
var fgrst og fremst de mekaniske verksteder og tekstilindu-
strien langs Akerselva, men ogsid andre bedrifter som Chri-
stiania Spigerverk, seilduksfabrikken og de fgrste moderne
bryggerier. 1 1854 apnes den fgrste jernbane fra Kristiania
til Eidsvoll, og byen blev centrum for hele landets jernbane-
nett, og for dampskibstrafikken. Den sterke utvikliné av
samferdselsmidlene fgrte til en tilsvarende vekst i bhyens
handel, og i 40 og 50-arene grunnlegges de forste store for-
retningsbhanker. - Hittil hadde byens ledende menn for enhver
pris sgkt a4 undgi forstedene og disse var pa enhver mate
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blitt vannskjattet, men stillingen blev en annen efter at disse
blev sete for rike industrielle bedrifter. Den gkonomiske
utvikling forte dessuten med sig en stadig livligere trafikk
mellem byen og forstedene, og byens borgere forstod at det
var uhensilktsmessig at der like ved bygrensen 13 store folke-
rike distrikter som manglet bade sundhetsvesen og politi.
Sxrlig klart viste dette sig under de store koleraepidemiene
i 1833 og 1853. Det viste sig nemlig at epidemiene fra for-
stedene grep over til selve hyen og til den fornemme bhebyg-
gelse i vest. Der blev nu optatt et planmessig arbeide for
utvidelse av byen, og ved to store byutvidelser i 1857 og
1878 blev forstedene innlemmet i bhyen, og den fikk sine
nuvaerende grenser. De verste ulemper blev efterhanden av-
hjulpet, og ogsa arbeiderkvarterene fikk efterhanden kloakk,
vannledning og brolagte gater. Her spillet ogsa de politiske
forhold en stor rolle. Byen hadde alltid hatt et visst selv-
styre - — oprinnelig gjennem et valgt «rad» og senere, under
eneveldet gjennem de «eligerede :menn» som blev utnevnt av
kongen blandt byens rikeste menn. I 1837 blev der innfert
bystyre og formannskap, men stemmeretten var meget inn-
skrenket og embedsmennene og de stgrre forretningsfolk he-
holdt ledelsen av byen. I 80- og 90-irene bhlev stemmeretten
utvidet og en stadig stegrre del av underklassen fikk politiske
rettigheter. De konservative hadde i regelen flertall i byen.
men de matte ta et visst hensyn til underklassens interesser.
Allikevel vedblev det a vsere et krasst motsetningsforhold
mellem «gstkant» og «vestkant».

Industriens og handelens utvikling og byutvidelsene fgrte
til en rask vekst i byens folketall. I 1800 var det ca. 10,000
hvortil kom ca. 3000 i forstedene, og det vokste langsomt
inntil omkring 1840. Da begynte imidlertid en rask vekst,
og cfter den siste utvidelse i 1878 var folketallet vokset til
120,000. Veksten fortsatte i de fglgende &r og i 1900 var tallet
nadd op til 227,000. Tidligere hadde det ikke veert stort
behov for samferdselsmidler innenbys. Fattigfolk bodde i
naerheten av sitt arbeidssted, og de bedrestillede hadde selv
hest og vogn, eller de kunde leie en vogn av en av byens
leiekusker hvis de skulde ut til et av landsstedene utenfor
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byen. Innenfor byen var avstandene ikke stgrre enn at man
kunde ga dem pa et kvarters tid og folk hadde god tid. Men
den nye by skapte helt nye problemer. Mange mennesker
bodde langt fra sitt arbeidssted og langt fra forretningene
i byens centrum, og eftersom handelen blev livligere og
pengehusholdningen slo helt igjennem, blev ogsa persontrafik-
ken livligere. Storbylivet skapte en trang til rekreasjon i
skog og mark, og i 80-arene begynner utfarten til Bygdgy,
Holmenkollen og Nordmarka. Det opstod et behov for hurtig
og Dbillige samferdselsmidler, og dette var bakgrunnen for
innfgrelsen av sporveien.
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De forste sporveier.

I'gr sporveien blev aApnet i 1875, var hestedrosjene og et
par store hesteomnibusser de eneste offentlige befordrings-
midler 1 Kristiania. Vognmannstrafikken begynte a anta
ordnede former i 1830-arene ‘da endel tohjulede gigger blev
stasjonert pa «Stortorvet». I 1860-arene blev trafikken og
takstene regulert ved politivedtekter. Men hestedrosjenc
kunde aldri bli noe folkelig hefordringsmiddel; de var bide
for tungvinte og for dyre. De store hesteomnibusser falt bil-
ligere 4 bruke, men de slo aldri riktig igjennem 1 Kristiania
slik som de gjorde f. eks. i Kjghenhavn. De store vognene
blev for tunge for hestene i de bakkete gatene,

De farste sporveier blev anlagt i Amerika i 1850-arene og i
1862 blev den fgrste sporvei apnet i Kjsbenhavn, Til & be-
gynne med blev vognene:trukket av hester, men allikevel
var de et stort fremskritt fra omnibussene, fordi vognene gled
sa meget lettere pa skinnene. Senere blev hestene skiftet ut
med damp eller elektrisitet som drivkraft.

I 1868 hgarer vi fgrste gang om planer for en sporvei i Kri-
stiania. Ingenigr Vogt sender inn andragende om a fa kon-
sesjon pa anlegg av sporveier fra Homanshy til Gamlebyen,
men formannskapet avslar det.

Fgrst i 1874 fikk A/S Kristiania sporveisselskap konse-
sjon pa anlegg og drift av sporveislinjene Torvet—Homansby
—Torvet — Oslo, og Torvet—Vesthanen. En rekke bhestem-
melser i konsesjonen vidner om at formannskapet var nce
engstelig ved a gi sin tilslutning til dette moderne foreta-
gende. Man var redd for at skinnenc skulde virke gdeleg-
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gende pa den almindelige trafikk i gatene. 1 konsesjonen
blev derfor alle forholdsregler tatt for a sikre sig mot dette.
§ 24 bestemmmer: «Om Vinteren naar den for Brugen av Spor-
veien forngdne Rengjsring af Skinnerne vilde virke forstyr-
rende paa den almindelige Trafik ved at gdelegge Sledeforet
eller paa anden Maade besveerliggjgre Fremkomsten i Ga-
derne, — bliver Sporvognene at ombytte med hensigtsmaes-
sige Sledevogne, — —». .

En paragraf som nu virker temmelig forblgffende er § 26
som sier: «Det er ikke tilladt Sporvognene at forlade Skin-
nerne og ljgre ut paa Brolegningen eller Veien,» Den gang.
virket bhestemmelsen ikke overflgdig; vognene var smi og
lette i den fgrste tid, og hadde en utpreget tendens til ‘4
hoppe av skinnene i kurvene.tiltross for forbudet,

6. oktober 1875 apnet Kristiania sporveisselskap trafikken.
Hele sporveislengden var 8 km. Det var timinuttlige ruter,
vognene stanset ikke ved faste stoppesteder, men ved alle
gatekryss hvor det blev gitt signal. Betalingen var bare
10 @re for turen. Sporveien blev med en gang et virkelig
folkelig befordringsmiddel. Den blev brukt av alle sam-
fundslag, og der fantes ikke 2. og 3. klasse som pa toget.
Passasjerantallet var stadig stigende. I 1881 var det 849,367,
i 1891 var det 1,422,893. -

Ganske visst led den farste sporvei som nevnt av mange
mangler. Det hendte ofte at passasjerer og andre tilfeldige
tilskuere matte hjelpe til med a fa vognen op pa sporet igjen
nar den var hoppet av skinnene. Men folk var vant til uregel-
messigheter ved vognmannstrafikken og krevet ikke slik pre-
sisjon som det nu fordres,

De forste sporveiskusker fglte sig ogsa mere som en slags
vognmenn. I nesten hele hestesporveiens tid var de alenc
pa vognen. Passasjerene la sin tigre 1 en betalingskasse
bakerst i vognen, og kusken kunde ved hjelp av et sladder-
speil holde gie med at alle bhetalte.

Alt i alt hadde sporveisselskapet til & begynne med et
personale pa 60 kusker. Ved hestesporveien blev det mest an-
satt forhenvarende kusker eller bondegutter som var gode
hestekarer og som hadde kjenninger blandt funksjonmrene.
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Efter at den elektriske sporvel var dannet, ansatte man, mest
underoffiserer fordi de var vant til & beere uniform, og hadde
fatt inn endel militzer disiplin. 1'de forste ar var forholdet til
de overordnede imidlertid ikke sa stramt som det senere blev.
Arbeidstiden var til a begynne med forholdsvis rimelig. Vog-
nene kjgrte sent ut om morgenen, og kjgrselen stanset tidlig
om kvelden.

Like fra hestesporveien blev anlagt, kom det stadig krav
om utvidelse. Det tok dog nmsten tyve ar for noen virkelig
utvidelse fant sted, og da var den tekniske utvikling gatt
videre. Nu gjaldt det anlegg av elektirisk sporvei. De nye
konsesjonsandragender blev innsendt til Kr.a magistrat i
1881 av ingenigrene Heyerdahl og Fenger-Krog som hadde
studert slike anlegg i utlandet. Diskusjonen omn saken trakk
ut i flere ar. I formannskapet og i pressen blev det levert en
lang rekke innlegg for og imot. Man var redd for at de elek-
triske ledninger skulde falle ned sa folk fikk den elektriske
strgm gjennem sig, eller at de kunde bli arsak til brand. 1
det hele reiste det sig en storm av innvendinger mot lednings-
nettet i gatene bade ut fra et estetisk og praktisk synspunkt.
Men magistraten overvant til slutt sine skrupler og meddelie
Kr.a elektriske sporvei konsesjon. pa anlegg av elektrisk spor-
vei fra Majorstuen over Briskeby til Ustbanen, og fra Ustha-
nen gjennem Drammensveien forbi Skillebaek til bygrensen.
Sporveislengden var naesten 6 km.

Magistratens innstilling gir et innblikk 1 de diskusjo-
ner som var blitt fgrt, og de.innvendinger som hadde gjort
sig gjeldende. Det heter bl. a.: «Luftledningenes Stolper og
Traadnet ville formentlig naar det Hele skal blive tilstreek-
kelig solid, og der i tilbgrlig Grad skal anvendes Isolatorer
og Beskyttelsestraade, blive noget uskjgnne; man vsenner sig
imidlertid snart til det hele Arrangement saa at det ikke
leengere stgder Jiet. Skulde en Arbeidstraad falde ned, og
en Person da komme i Bergring med den vil han faa et elek-
trisk Stsd med indtil 500 Volts Spaending, hvilket kan veere
ubehageligt nok, om det end ikke medfgrer Dgden. Det er
imidlertid liden Sandsynlighet for at et saadant Uheld skal
ske naar Traadnettet er forsvarlig anbragt, og det er saavidt
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Fra hestesporveiens dager.

vides endnu ikke, hverken i Europa eller i Amerika, indtruf-
fet et Tilfeelde hvor nogen er kommet alvorlig til Skade ved
elektriske Sporveie. Sandsynligheten for at man kan blive
skadet av en Sporvognshest, er vistnok ligesaa stor som
Sandsynligheten for at en Arbeidsledning skal falde ned.
Der er selvfglgelig FFare for, at Telefonledninger skulle falde
ned paa Arbeidsledningen, hvorved Strgmmen ledes ind i
Telefonapparatene, men man maa sgge at sikre sig herimod
ved Anbringelse av Sikkerhedstraade. Der er, som for naevnt,
Ubehageligheder ved, at den gjennem Jorden tilbagegaaende
Strgm virker forstyrrende paa Telefonlinjenes Jordforbindel-
ser, men detle maa man modvirke ved en god Kobberforbin-
delse i Sporet og ved at skaffe Telefonerne Tilbagelednings-
traade, hvor det er ngdvendigt. Det kan vel blive vanskeligt
paa enkelte Steder at faa vaek inducerede Strgmme, men de-
res Virkning kan i ethvert Fald gjgres saa liden, at Tale pau
Telefonnettet ikke forhindres.

Traadnettet kan i flere Tilfeelde blive generende for
Brandveesenet, der derfor maa vwere berettiget til at kappe

17



Ledningerne, hvor det tiltreenges, hvorhos Systemet maa
veere forsynet med Strgmbrydere paa forskjellige Steder, saa
at Strgmmen med ILethed kan avstenges, hvor det under
Ildebrand behgves, 1 hvilken Anledning hver Brandvogn maa
veere forsynet med en Skjseretang samt Nggle til Strgmbry-
dernes Kasser. Den elekiriske Sporveisdrift medfgrer paa
den anden Side mange og veesentlige Fordele. Vognene, der
altid ‘gives et meget elegant Udstyr, oplyses med Glpdelam-
per, i Regelen 3 inde i Vognen og 1 over hver Platform, og
have gode Fjedre samt sterke Bremser, gaa lydlgst, hurtigt
og sikkert saavel i Kurver som paa rette Linjer; deres Fart
reguleres let og hurtigt, og de kunne stanse n=esten momen-
tant. Kusken eller Vognens Fgrer, der ikke behgver at passe
nogen Hest, har fra sin Platform fri Udsigt over den foran-
liggende Gadestraekning, saaat ingen Ulykke bgr kunde
finde Sted under Kjgringen. De elektriske Dynamoer i Kraft-
stationen og Motorerne arbeider sikkert og fordrer lidet Til-
syn, og Traadnettet bevarer sig godt, naar det er forsvarligt
anlagt. Kjorselen paa elektriske Sporveie foregaar saaledes
behageligere, sikrere og hurtigere end paa Hestebaner, og
naar hertil kommer at de elektriske Baner have en langt
stgrre Evne til i paakommende Tilfzlde at forgge Transport-
" evnen, idet flere Vogne sammenkobles, vil det let kunne for-
staaes, at de ere meget populere blandt Publikum. Der kan
dog veere fare for Vogne med Luksusheste, som ikke ere
vandte til at se en saadan Vogn bevage sig uden Hest, og
ved Frankfurt—Offenbacherbanen mgdte vi en Ekvipage
hvor Kusken var steget av og holdt Hestene. Man er ved
disse Baner fri for den av Sporveishestene foraarsagede Sli-
tage paa og Forurensning av Banelegemet, og man er fri for
det Syn av Sporveishestenes Anstrengelse, specielt naar de
skulle seette sveert belastede Vogne igang. At Sporvogns-
kusken, der kun behgver at dreie paa et lidet Rat for at re-
gulere Farten og er fri for at passe Hest, har lettere for at
skjgtte sine gvrige IForretninger, er selvsagt.»

Efter de arelange diskusjoner blev saken endelig bragt i
havn ved at konsesjonen blev gitt, 19. mai 1892, men nu rei-
ste det sig protest pa et annet hold. Alle tekniske fremskritt
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moter motstand fra de lag av samfundet som representerer
et mere tilbakeliggende teknisk trin, og som derfor ser sig
truet 1 sitt erhverv av de nye opfinnelser. Vognmennene blev
engstelige da de skjgnte at den elektriske sporvei skulde bli
virkelighet. Den 26. januar 1894 sammenkalte Kr.a Vogn-
mannsforening et stort protestmgte i Casino. Foreningens
formann redegjorde for spgrsmalet, og sa fulgte en lang
relkke innlegg fra vognmennene. Til slutt blev styrets for-
slag til protestresolusjon til Kristiania magistrat og formann-
skap enstemmig vedtatt. Skrivelsen lyder: «I anledning av
at den elektriske sporvei her i Kristiania i den ngermeste
fremtid skal begyn-dé sin virksomhet, har en flerhet av byens
bedste vognmend og saavidt vites ogsaa Kristiania Brand-
vaesen under forsgksdriften prgvet sine hester for i tide at
soke dem veaennet til den elektriske sporveisdrift. Saagodtsom
samtlige hester, der ellers aldrig har visst av skyhet, er imid-
lertid lgpet lgpsk, da disse forsgk gjentagne ganger har veret
anstillet med samme uheldige resultat, er det derfor liten
eller ingen utsigt til at hestenes skyhet for naevnte sporvei
med tiden skal forandre sig, likesom det paa samme tid prak-
tisk talt, vil veere umulig at undgaa den elektriske sporvei,
da den ialfald delvis er lagt i de med heste mest trafikerte
strgk 1 byen; vi skal saaledes blot nevne Drammensveien og
Bogstadveien, som er de eneste kommunikasioner med Bygde
og Holmenkollen.

Det vil saaledes paa grund herav, hvad erfaring andet-
stedsfra ogsaa viser, med den elektriske sporveisdrift stadig
vaere forbunden en uberegnelig fare for liv og gods for Kri-
stiania vognmeend og private hesteeiere og for byens indvaa-
nere i det hele tatt,

Det kan imidlertid neppe veere tvilsomt at Kristiania elelk-
triske sporveisanleg, som likefrem foraarsaker denne stadige
fare for liv og gods, ogsaa maa veaere sig bevisst de tap, det
utseetter borgerne for, ved igangszttelse av en i og for sig
saa farlig bedrift, og vil bli ansvarlig for disse eventuelt op-
staaende tap. "

Da det vel neppe nu gaar an fuldsteendig at negte driften,
bagr der dog til betryggelse for borgerne og de store vardier
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som staar paa spil, foretages hvad gjsres kan, for at tapet
kan bli saa lite som mulig.»

Vognmennene var redde for helt a fa gdelagt sin kjgrscl
ved at hestene blev sky; men bak denne frykten 14 den store
redsel for 4 bli helt overflgdiggjort av det nye befordrings-
middel. Si grep de til det velkjente middel — 4 optre som
samfundets forsvarere overfor de farlige nymotens innret-
ninger.

Noe forslag til Igsning av de vanskeligheter som de peker
pa, greier de ikke 4 komme med. De prgver bare i skremme
sporveisselskapet og magistraten ved a peke pa de store er-
statninger de kan komme til 4 matte utbetale. Protesten fikk
ingen hetydning for sporveisanlegget. Hestenes skyhet over-
for sporvognene var heller ikke s vanskelig 4 overvinne som
vognmennene hadde hevdet. I den fgrste tid var det ganske
visst mange hester som lép lgpsk. En innsender 1 «I)agbla-
det» foreslar en gang a sette en utstoppet hest foran pi vog-
nen for i gjgre den mindre avskrekkende.

Efter apningen av den elektriske sporvei blev det en tid
utover opfgrt de rene cirkusforestillinger oppe ved Major-
stuen. Der kjorte byens hesteeiere frem og tilbake for a venne
hestene til de nye vognene som kunde ga uten deres hjelp. De
gamle hestene overvant aldri helt sin skyhet, men det tok iklke
mange ar fgr det var kommet en ny hestegenerasjon som inn-
lemmet trikken i sin verden med samme selviglgelighet som
Kristianias befolkning gjorde.

Den 2. mars 1894 blev den elektriske sporvei apnet. Hele
Kristiania var pa benene 4 for se de elegante nye bla vognene
gjore sin forste tur gjennem byen. Avisene gir lange beret-
ninger fra apningen av «Trikken»., IFem vogner med inn-
budne forlot @stbanen kl. 12. Gjennem flaggsmykkede gater,
proppfulle av folk, kjgrte de op til kraftstasjonen pa Major-
stuen. Engstelsen over det nye kjgretgi har allerede gitt sig.
«Aftenposten» sier at alle gjestene fulgte med interesse «den
Prezecision, Ngiagtighed og Lethed hvormed det smukke Ma-
teriel mangvreredes af det vel indagvede Personale, —— Hurtig
og sikkert uden Spor af Feilgreb, Stansninger eller Uheld at
anden Art gled Vogn efter Vogn op mot sit Maal. Kjgrselen
20
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var behageng, jevn, uden Rystelser, i alle Dele tiliredsstil-
lende, og i Lgbet af 15 a 20 Minuter tilbagelagdes den tem-
melig lange Streekning fra Ostbanestationen til Majorstuen.»

Dagen efter blev den elektriske sporvei dpnet for almin-
delig trafikk, og de fgrste dagene kjgrte vognene fullpakket
hele dagen. Det hendte at de hadde vanskelig for a komme
op stortingsbakken nir de var for tunge og samtidig meget
av den elektriske kraft var Dbeslaglagt av andre vogner pa
linjen. I stortingsbakken stod det derfor fullt av folk hele
dagen for a se hvordan trikken greiet bakken.

Kjgrselen gikk ikke alltid sa glatt og lettvint som «Aften-
posten» hadde skildret den. En rekke praktiske forbedringei
matte til for det hele kunde ga uten hindringer. For det igr-
ste opstod det stadig feil ved det elektriske materiell. Kr.a
elektriske sporvei var en av de fegrste i'sitt slag i Europa, si
mange av de tekniske apparater var ennu ikke uteksperimen-
tert. De bambusrgr som var anbragt pa kjgretraden for a
beskytte mot nedfallende telefontridder, falt stadig ned og
matte erstattes med nye. Til sist blev de skiftet ut mead et
beskyttelsesnett av jerntrad som var forbundet med jerdled-
ning. Dette beskyttelsesnett blev i begynnelsen stadig arsak
til kortslutning. Det var nemlig anbragt for lavt, sa kontakt-
stangen slo op 1 beskyttelsesnettet nar den blev avsporet fra
kjgretraden. En slik avsporing av kontaktstangen forekom
stadig nar vognen kjgrte fra hovedsporet inn pa vikespor
eller omvendt. I de fgrste ar var linjen enkeltsporet, sa vog-
nene lare kunde passere hverandre ved hjelp av vikespor.
Vognavsporinger hdgrte ogsd med til trikkens barnesykdom-
mer. Seerlig nir det regnet si sporene var vate og rillen fyllt
av sgle, hoppet vognene stadig av sporet i kurvene. Det hendte
at de kom si langt utenfor at en mgtende vogn uten vanske-
lighet kunde komme forbi.

Til & begynne med métte vognfareren greie bade kjgrin-
gen og passasjerene alene likesom péa hestesporveien. Dertil
kom at heller ikke den elektriske sporvei hadde faste stop-
pesteder, men stanset ved de gatekryss passasjerene gnsket
det. Samtidig med &pningen av sporveien rykket direksjones
inn en annonse i1 avisen hvor passasjerene opfordres til ikke

21



a fa vognen til a stanse pa altfor mange steder, av hensyn
til at tiden for ruten skal overholdes. Det var oprinnelig
heller ikke fastsatt noen fartsgrense fra myndighetenes side.
Alle disse forhold blev efterhdnden bragt inn i mere ordnede
former. Allerede i lgpet av det fgrste driftsar blev det ansatt
en konduktgr for hver motorvogn. Det viste sig umulig for
vognfgreren 4 passe kjgringen samtidig med at han skulde
holde gie med at passasjerene betalte og ofte veksle penger
for dem. Dessuten skulde han ogsa helst sta til tjeneste med
a hjelpe folk av og pa trikken. Konduktgrene overtok nu alt
arbeide med passasjerene, sa vognlgrerne kunde konsentrere
sig om selve kjgringen. Faste stoppesteder blev fgrst innfart
i 1899 da dobbeltsporet blev apnet.

Arbeidsforholdene ved den elektriske prlVel hadde aldri
noe av det gammeldagse patriarkalske preg som eksisterte
ennu i hestesporveiens fgrste ar. Personalet bestod ved star-
ten av 63 mann, derav hgrte 29 med til vognbetjeningen. Alt
aret efter var funksjonserantallet steget til 89. Stigningen
skyldes serlig at konduktdgrene var xommet til. Ved driftens
apning var lgnnen for vognfgrere 60—70 kr. maneden. Kon-
duktgrene fikk 30 kr. maneden -+ 2!/, pst. tantieme av passa-
sjerinntekten pa vedkommende vogn. Fritid var det skralt
med den fgrste tiden. Det blev et av stridspunktene med di-
reksjonen da funksjonzerene et par méneder efter adpningen
av driften dannet sin fagforening.
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De forste organisasjoner.

Den almindelige fagbevegelse hadde sitt gjennembrudd
i Norge i 80-arene. De forste fagforeninger blev dannet
allerede i 70arene, og ennu fgr den tid hadde man de forste
begynnelser — selvhjelpskassene. Fagforeningene opstar
forst i handverksfagene, hvor der alltid hadde veert visse
sammenslutninger. Foruten laugene som stod under mestrenes
ledelse og som forgvrig i Norge var lite utviklet, hadde
svennene ofte egne sammenslutninger. Efter at handverkslov-
givningen i midten av det 19. arh. ophevet laugene, blev
der et stadig stgrre behov for frivillige organisasjoner. De
farste selvhjelpskasser som blev stiftet, var ikke dannet ut
fra noe klart motsetningsforhold til mestrene. I bokirykker-
nes hjelpekasse f. eks. var til 4 begynne med béde svenner
og mestre medlemmer. Fgrst litt efter litt blev forholdet av-
klaret. I midten av 80-arene blev der dannet en rekke fag-
foreninger i forbindelse med den sosialdemokratiske agita-
sjon. Det avgjgrende vendepunkt kom med de store streiker
i 1889. Typografstreiken som varte i 10 uker, vakte en veldig
opsikt. Det var fgrste gang en streik blev gjennemfgrt i
planmessig organiserte former. Gjennem den systematiske
aksjon mot streikebryterne og den planmessige taktikk
viste arbeidernc for fgrste gang borgerskapet at de var en
samfundsmakt som matte regnes med. Ganske visst fikk
ikke typografene gjennemfgrt sine krav, men det lykkedes
dem 4 oprettholde sin organisasjon. Samme ar hadde man
fvrstikkarbeiderskenes bekjente streik som vakte stor opsikt
i offentligheten. Organisasjonsretten blev anerkjent i flere
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og flere fag. 1 90-arene var det overalt sterk bevegelse innen
arbeiderorganisasjonene, og heikonjunkturen efter 1895 forte
med sig en rekke lgnnsstreiker. I disse arene vokste solida-
ritetsfglelsen ut over de enkelte foreninger og fgrte til dan-
nelsen av en rekke fagforbund. Sluttstenen pa denne utvik-
ling er dannelsen av Arbeidernes faglige Landsorganisasjon
i 1899.

Den faglige bevegelse blandt sporveisfunksjonserene matte
bygge pa et grunnlag som pa mange mater var forskjellig
fra handverksfagenes foreninger. De forste fagforeninger
blandt hindverkerne hadde bevart mange likhetspunkter med
laugene. Det gamle patriarkalske forhold mellem mester og
svenn matte brytes innen fagforeningen kunde fa sin fulle
slagkraft. Svennene bevarte helt til slutten av det 19. arh.
hapet om en gang & bli mestere, og klasseskillet kunde
derfor ikke bli sa skarpt som ved de nye kapitalistiske
bedrifter. Sporveien var en slik ny bedrift. Like fra forste
stund var funksjonarene en klasse, direksjonen en annen,
og sporveisfunksjonerene gikk ikke rundt med en sporveis-
direktgr i maven. Vognfereren kunde bli sd dyktig 1 sitt
fag som det overhodet var mulig a bli; han visste allikevcl
at denne dyktighet ikke kunde kvalifisere ham til & komme
inn 1 direksjonenen.

Disse forhold gjorde at funksjonaerene med en gang fglte
sig som en samlet underklasse i forhold til administrasjonen.

Uniformene gjorde ogsd sitt til 4 fremme solidaritets-
folelsen blandt dem. Allerede for de hadde dannet noen for-
ening, hadde de dette tegn pa at de hgrte til samme stand.
Sporveisfunksjonserenes sosiale posisjon var hgiere enn indu-
striarbeidernes, og de blev ogsa mest rekruttert fra den lavers
middelstand. Som fer nevnt var en stor del av dem bonde-
gutter som hadde gatt underoffisersskolen. Disse underoffi-
serene spilte en stor rolle i de fgrste fagforeninger, de
kunnskaper de hadde fatt, kom dem til nytte i foreningslivet.
Man ser ikke ofte ordentligere og mere omhyggelig skrevne
protokoller enn sporveisfunksjonzerenes fgrste forhandlings-
protokoller. Den skriftveksel som de fgrte med direksjonen,
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vidner ogsa om at foreningens ledere har veert folk med en
viss utdannelse.

Mens sporveisfunksjoneerenes sosiale stilling og utdannelse
pa den ene side ga dem formelle forutseininger for orga-
nisasjonsliv, sa blev de pa den annen side en hem-
ning nar det gjaldt a solidarisere sig med hele arbeider-
klassen. Funksjoneerene hadde en viss smaborgerlig stolthet
som det tok artier a overvinne. Var skillet skarpt mellem
dem og de overordnede, sa var det til gjengjeld ogsa et
skille mellem de uniformerte, velkledde sporveisfolk og
industriproletariatet. Direksjonene foretrakk gjerne underof-
fiserer ved ansettelsen, fordi de gnsket & innfere en slags
militzer disiplin blandt personalet. Det viste sig gang pa
gang i fagforeningenes fgrste tid at de mest bhetrodde menn
innen foreningene ikke hadde full forstaelse av den ubryte-
lige solidaritet som maétte til innen rekkene.

Det vanskeliggjorde ogsa samholdet at funksjonsrene
ikke hadde samme arbeidssted. Til a begynne med var som
nevint en mann alene herre pad vognen, senere blev de tc
om hver vogn. Men forholdene ligger ganske anderledes til-
rette for fellesaksjoner f. eks. i en fabhriklkk hvor arbeiderne
arbeider i samme lokale, enn innen sporveisetaten, hvor funk-
sjoneerene bare treffes ved ut- og innkjgrsel. En vanskelighet
var det ogsd at funksjonmrene aldri hadde fri pa samme tid.
Foreningsmgtene matte enten holdes som nattmeter fra kl. 1
og utover, eller de matte deles i to skift.

Faghevegelsen arter sig i begynnelsen litt forskjellig ved
de to sporveisselskaper. Hestesporveien apnet som nevnt alle-
rede i 1875, og forholdene der lignet 1 de fgrste ar pa mange
méater forholdene innen handverksfagene. Sporveiskuskene
var lgnnsarbeidere, men de hadde allikevel en forholdsvis
selvstendig stilling. Hver falte sig ansvarlig for sin hest og
vogn pAa samme mate som vognmennene. Vi har ikke noen
beretning om at sporveiskuskene har hatt noen sammenslui-
ning eller optradte samlet i noc tilfelle fgr 1882. Den fgrste
begynnelse til faglig sammenslutning var ogsa i dette til-
telle en hjelpekasse. Initiativet utgikk fra Arbeidersamfun-
det. Dette var dannet i 1862 av samfundsinteresserte filan-
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troper. Oprinnelig var arbeidersamfundene helt upolitiske,
men fra slutten av 70-arene blev de stgttepunkter for venstre.
De stod derfor i en skarp motsetning til «Fagforeningenes
Centralkomité» og Det norske arbeiderparti som stod ‘under
sosialdemokratisk ledelse. De skulde samle arbeiderne til
oplysende foredrag, diskusjoner og selskapelig samveer. Det
blev dannet lignende organisasjoner i en rekke byer, og De
Forenede Norske Arbeidersamfund utfoldet en stor virksom
het for 4 organisere arbeiderne, forst og fremst pa grunnlag
av selvhjelpskasser.

Hjelpekassen av 1882 blev ikke stort annet enn et navn,
men 5 ar senere blev det gjort et nytt forsgk pa & organisere
sporveiskuskene, Den 9. april 1887 holdt kuskene mete i ar-
beidersamfundet pa Balkelgkken. Protokollen refererer at
det var mgtt frem 41 kusker hvorav 11 var mot dannelsen
av en hjelpekasse. Den blev allikevel dannet og statuttene
blev vedtatt. pa stiftelsesmgtet. Kassen fikk navnet «Kristi-
ania Sporveisselskabets underordnede funksjonserers Selv-
hjelpskasse». Medlemmene skulde betale en méanedlig kon-
tingent av 20 gre pluss innskrivningspenger 25 gre. Kassen
apnet 1. mai 1887. Den fgrste formann var Jens Karlsen.
Blandt de andre som deltok meget aktivt 1 arbeidet var Thor
Dilling. Disse to spiller ogsa en rolle i de foreninger som
senere blev dannet ved sporveien. Den forste beslutning som
er protokollert fra et styremgte, vidner om at kuskenes klasse-
folelse er utviklet selv om ikke den politiske bevissthet ennu
er vaknet. Det heter nemlig:

«Bestyrelsen finder ifslge Lovene og Generalfor-
samlingens Beslutning ikke at indskrive andre end
Sporveisselskabets Underordnede Funktionserer.»

Dette skal altsa veere funksjonserenes egen kasse; de over-
ordnede skal ikke ha noe der & gjgre.

Stifterne hadde sikkert satt stort hap til kassens virk-
somhet, men samfglelsen blandt kuskene var tydeligvis ikke
nok utviklet enda til at de kunde holde en slik kasse géiende.
Beretningen for 1887 meddeler at kassen 1. mai hadde LS
medlemmer, ved arets utgang 60. Pengebeholdningen wvar
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Stokke. P. Serlie.

Fru Emilie Renning. Lars Elstad.

1. mai 36 kr., ved nyttar 102.80. Neste ar gar interessen for
foreningen hurtig tilbake. Den 30. mars holdes generalfor-
samling, men det m@ter ikke nok medlemmer frem til at den
blir beslutningsdyktig. Kassen lever dog bade i 1888 og 89.
Bidraget fastsettes til 50 pre pr. dag i inntil en méaned av
den tid vedkommende ikke far lgnn fra sporveisselskapel.

Dessuten 25 kr. til den efterlevende ved mannens eller ko-
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nens dgd. Ved et barns dad uthetales familien et bidrag
pa 6 kr.

Beretningen for 1888 forteller at kassen har hatt en inn-
tekt av 88.25 kr. og en utgift av 17 kr. Kassens heholdning
er steget til 229.72 kr. Medlemstallet er derimot sunket fra
60 til 39.

Den 19. april 1889 beslutter medlemmene a overflytte selv-
hjelpskassen til kuskenes forening. Forslaget blir vedtatt
med 24 mot 2 stemmer.

Den nye forening var blitt stiftet den 2. februar 1889 pa
et mgte i Vestre Arbeidersamfund. Stort sett skulde den ha
samme opgaver som den gamle hjelpekasse. Kassens behold-
ning dannet ogsa grunnfondet for den nye forening sa det
hele kan neermest betraktes som en rekonstruksjon av den
gamle sammenslutning. Det var aldri lyktes & skape almin-
delig tilslutning til hjelpekassen. De samme folk som hadde
statt bak dannelsen av denne, gjorde nu et nytt forssk pa
a samle kuskene til gjensidig stgite. Foreningens formal
skulde veere:

«at varetage hverandres interesser — og forgvrig
at have medlemmernes tarv for gie og ligeledes at
sgrge for at foreningen virker i et for medlemmer-
ne gavnligt formaal»
Den nye forening skulde ved siden av sin understgttelses-
virksomhet ogsa vaere en selskapelig klubb, Punschebollen
spiller en stor rolle bidde i denne forenings liv og i de senere
virkelige fagforeninger.

Kuskenes forening av 1889 fikk heller aldri noen stor til-
slutning. Av de 126 funksjongerer som var ansatt ved spo:-
veien, tegnet 31 sig som medlemmer av foreningen pa stiftel-
sesmgtet. P& samme mgte blev det besluttet 4 utsende et op-
rop til alle kusker ved Kr.a Sporvei. Det blev rykket inn i
«Verdens Gang», «Aftenposten», «Intelligenssedlerne» og «Ar-
beideren». Det siste blad var ulgitt av venstres fagorganisa-
sjon. Derimot blev opropet ikke rykket inn i «Social-Demo-
kraten». Noen sosialistisk bevegelse blandt sporveisfunksjo-
nxerene opstod ikke fgr omkring arhundreskiftet. - Vi har bare
meget sparsomme protokollasjoner fra kuskenes forste for-
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ening og alt tyder pa at den har fgrt en temmelig kummerlig
tilveaerelse.
Bare en gang ser vi tegn pa at foreningen beerer spiren
i sig til en virkelig fagforening. Den 14. juni 1890 fattes
det beslutning pa et medlemsmgte om
«at indgaa til direktionen med andragende om en
lgnsforhgielse af kr. 8— pr. kudsk maanedlig.»

Skrivelsen blev forfattet pd mgtet, og alle medlemmer som
var tilstede skrev under. Andragendet er undertegnet av 33
kusker, og foreningen hadde 40 medlemmer. Kuskenes for-
ening fikk intet svar fra direksjonen. Organisasjonen blev
ikke anerkjent som noen talsmann for funksjonzerene. Men en
ticd efter kom det opslag gjennem inspektgren om at selskapet
hadde besluttet 4 forhgie kuskenes lenn med et dyrtidstillegg
vekslende for de forskjellige lgunsgrupper fra 6 til 4 kr. For-
eningen sendte igjen et svar hvor de takket for palegget og
erklerte at de betraktet det som et virkelig lgnnstillegg, ikke
som noe dyrtidstillegg.

Flere lvnnsaksjoner kom ikke foreningen til & fgre, og den
gikk tilbake til 4 betrakte hjelpekassen som sin eneste vir-
kelige opgave. Dette gir sig ogsi uttrykk i foreningens
navneforandring. I 1892 antok den navnet «Kristiania Spor-
veisselskabs Hjelpeforening». 1T 1893 besluttet generalforsam-
lingen 4 gi alle arbeidere og funksjongerer anledning til a
bli medlem av hjelpekassen. Samtidig besluttes at den fast-
satte understgtielse av 50 gre pr. uke bare skulde ydes i til-
felle av gieblikkelig ngd. Foreningen har tydeligvis hatt
vkonomiske vanskeligheter 4 kjempe med.

Fra drene 189496 er det ikke overlevert noen protokolla-
sjoner, og foreningen har sikkert hele tiden fgrt en hensyk-
nende tilvecrelse. I 1896 refereres i protokollen:

«Generalforsamlingen 9. mai 1896 besluttet mot 1
stemme at selvhjelpskassens midler skal deles i 15
dele.»
Det var altsd en bheskjeden medlemssiokk som hadde holdt
ut helt til slutt. Da foreningen blev oplgst, var det heller
ikke noe behov for den lenger. Den hadde fatt sin avigser
allerede aret fgr. Den 17. september 1895 blev Sporveiskus-
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kenes Forening stiftet. Forst 20 ar efter at hestesporveien
var apnet, var samfglelsen blitt sa sterk blandt funksjonaerene
at det kunde dannes en virkelig fagforening blandt dem.
Fagbevegelsen har en stor opgangstid i 90-arene pa grunn
av hgikonjunkturen. Prisene steg og produksjonen blev ut-
videt. Industriarbeiderne reiste derfor krav om hgiere lgn-
ninger, og takket veere den store efterspgrsel efter arbeids-
kraft, kunde de settc makt bak kravene og for en stor del
fa dem gjennemfort. I slike tider matte sporveisfunksjonae-
rene fple savnet av en fagforening som kunde reise deres
krav. Arbeidsforholdene var ogsa blitt langt verre enn de
hadde veert i den fgrste tid. Arbeidstiden blev stadig len-
gere, og ledelsen krevet stgrre disiplin av kuskene. Disse
hadde intet forsvarsvapen overfor ledelsens vilkarligheter.

Ogsa denne gang kom initiativet fra venstrehold, fra ar-
beidersamfundene. 17. september blev det holdt et forelgbisg
stiftelsesingte, hvor det tegnet sig 55 medlemmer. Hestespor-
veien beskjeftiget pa det tidspunkt ca. 90 kusker. Til for-
mann valgtes Lars Elstad, som hadde veert styremedlem béade
i den fgrste hjelpekasse og i1 kuskenes forening av 1889.
Grunnlaget for denne nye forening tridte med en gang klart
frem. Allerede pa stiftelsesdagen blev det forfattet en skri-
velse til direksjonen med krav om kortere arbeidstid, eller
i det minste en hensiktsmessigere fordeling av arbeidstiden.
Ogsa fra direksjonens side blev denne forening betraktet
som et organ for funksjonsrene. Denne gang sender direk-
sjonen sitt svar direkte til foreningen. Den svarer at en ny
kjsreplan skal tre i kraft 1. november, og den vil bringe en
lettelse i den retning som foreningen antyder.

Pa stiftelsesmotet blev nedsatt en lovkomité som forela
utkast til lover pa forste generalforsamling 22, oktober.
Formalsparagrafen lyder:

«Foreningens formal er: at samle alle ved selska-
bet ansatte kudske samt reservekudske, til i enig-
hed og feellesskab at virke for bedre livsvilkaar
og danne en hedre aand inden selskabets hetjening,
og i et og alt varetage standens interesser saavel
indad som udad.»
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Foreningen har to opgaver, a vareta hele personalets inter-
esser overfor direksjonen og skape samhold blandt medlem-
mene selv, sd de er rede til & stgtte hverandre. Noen hjelpe-
kasse i likhet med den gamle blev forelgbig ikke oprettet,
men pgr. 5 sier:
«Bliver et medlem afskjediget fra sin stilling paa
grund af sygdom eller andre uforskyldte aarsager,
har bestyrelsen straks at sammenkalde medlems-
mgde, og er det da ethvert medlems pligt af bedste
evne at stotte den afskjedigede. —
Medlemmene maa paa det kraftigste stgite hver-
andre, iseer naar det gjelder fwelles interesser.»

Det refereres et par steder i forhandlingsprotokollen at det
av foreningens kasse er blitt bevilget pkonomisk stgtte til
medlemmer som har veert i ngd. For det meste blev hjelpen
ydet gjennem bidragslister.

Lovene har ogsa en paragraf som skal sikre de enkelte
medlemmer mot trakasserier fra de overordnedes side. Pgr.
16 lyder:

«Samtlige medlemmer staar in solidum (senere om-
byttet med enige) saaledes, at hvis nogen af disse
under sin virksomhed i foreningens tjeneste skulde
blive udsat for paatryk eller forfglgelse fra nogen
kant, og det er bevisligt, at de samvittighedsfuldt
har udfert sit hverv, saa er alle ansvarlige, og hvad
der bliver at foretage i sagens anledning afgjgres
i ekstraordineer generalforsamling.»

Kontingenten blev fastsatt til 25 gre pr. kvartal.
Funksjonserenes fullstendige forsvarslgshet overfor bestyre-
rens vilkarlighet hadde nettop veaert en av arsakene til at
foreningen blev dannet. En funksjonzer kunde sies op med
en dags varsel av de mest latterlige grunner, og var en kusk
kommet litt pa kant med en kontrollgr, métte han vere for-
beredt pa avskjed nar som helst. Denne bestemmelse i lo-
vene viser tydelig at solidaritetsfglelsen var i vekst blant
kuskene. De forstod at de bare kunde hindre overgrep mot
den enkelte ved a opfatte overgrepene som rettet mot hele
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standen under ett. Men det var ennu langt igjen fgr klasse-
bevisstheten hadde gjennemtrengt hele funksjonzerstaben.

De uorganiserte utgjorde efnu flertallet av kuskene. Det
blev satt igang flere store aksjoner for 4 drive dem inn i fag-
foreningen. Cirkulasrer blev sendt rundt, og sma agitasjons-
komitéer blev nedsatt. Til a4 begynne med hadde kuskene
ogsa en slags standssnobbethet, som gjorde at de stengte
foreningen for selskapets gvrige funksjoneerer. 1 1897 blev
det ansatt konduktgrer ved hestesporveien. Disse var for
stgrstedelen ganske unge gutter, som fikk en ussel lgnn og
hlev behandlet efter selskapets forgodtbefinnende., Kuskene
regnet sig for & vaere langt hgiere pa rangstigen enn konduktg-
rene og avslog i april 1897 et andragende fra konduktsrene om
a fa bli medlemmer av foreningen. Kuskene gnsket 4 heve
sin lgnn pa bekostning av konduktgrenes. Dette motsetnings-
forhold mellem kusker og konduktgrer tok det lang tid a
overvinne innen Kristiania Sporveisselskab, Ennu sa sent
som i 1908 dannet 10—12 vognfgrere en egen forening for a
skaffe sig smrrettigheter fremfor de gvrige funksjoneerer.

Men kuskene kom snart pa andre tanker. Prisene steg,
og krav om lgnnsforhgielse dukket op innen alle fag. Kuskene
skjsnte, at bare hvis alle funksjonzerer reiste kravet sammen,
kunde de fa det gjennemfort. Allerede 1 desember 97 innbyr
kuskene konduktgrene til 4 hli medlemmer. Foreningens navn
blir i den anledning pA ekstraordinaer generalforsamling 26.
januar 1898 forandret til «Kristiania Sporveisselskabs Funik-
tionzerers Forening». I styret skulde det sitte 3 konduktgrer
og 4 kusker. I mai innbys ogsa stallkarler, reservebetjening
og sporrensere til 4 bli medlemmer. Sporveien gikk arct
efter over til elektrisk drift, og dermed forsvant den sistc
rest av gammeldags vognmannsand hos kuskene. Hestespor-
veien blev nu et like moderne anlegg som den elektriske
sporvei — «trikken», som den snart blev dgpt i dagligtale.

Til & begynne med filkk den nye elektriske sporvei popu-
leert navnet «hestetrikken», men hestene gikk snart i glemme-
boken og de to sporveier fikk navnene «blatrikken» og
«grgnntrikkeny.
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Funksjonzerene ved Kristiania elektriske sporvei dannet
allerede et par mAneder efter sporveiens apning en fagfor-
ening. Her var med en gang grunnlaget tilstede for en vir-
kelig fagforening. Fagbevegelsen konsoliderte sig i 90-arene,
og seclvhjelpskassene stod ikke lenger i forgrunnen. Pa den
annen side var de fleste funksjonzerer bondegutter og under-
offiserer fra venstrelijem og det var derfor naturlig at orga-
nisasjonen ved den elektriske sporvei likesom ved hestespor-
veien blev dannet i forbindelse med venstres fagbevegrlse
og ikke hadde noe sosialistisk innhold. T juli sendes det ut
et cirkulzre til vognfgrere og konduktgrer hvori de innbys
til & stifte en fagforening 25. juli 1894. «Christiania elektriske
sporveis forening» stod straks apen for alle funksjonzrer og
arbeidere ved den elektriske sporvei. De fikk ogsa gjennem-
fort samme lgnn for konduktgrer og vognfarere for & hindre
enhver skadelig konkurranse mellem dem.

Den 30. juli holdtes den fgrste generalforsamling. Lo-
vene blev vedtatt og til formann valgtes vognfgrer . Stokke.
Medlemstallet vokste stadig, og i1 1897 star bare 10 mann av
selskapets 112 funksjonarer utenfor foreningen. Direksjonen
anerkjente ogsa foreningen som organ for funksjonzrene, og
like fra stiftelsen av fgrtes det en stadig skriftveksel mellem
foreningen og direksjonen.

Det tok derimot adskillig tid for det kom igang noe sam-
arbeide mellem funksjonserene ved byens to sporveier. Det
bestod et slags konkurranseforhold mellem foreningene. Til-
litsmennene satte ofte sin sere i a skaffe sine kolleger nettop
de fordeler som de andre ikke greiet & opnd, og skrgt ovei-
for foreningen av at de hadde vesert de lureste under for-
handlingene. — 1 forbindelse med det tilspissede forhold
mellem direksjonene og funksjonserene ved hegge selskapes
i 1898 kom det imidlertid frem planer om & danne et forbuna.
Den 18. november 1898 blev det holdt fellesmgte mellem de
to foreningene, og de besluttet & danne et fagforbund som
fikk navnet «De norske sporveisfunksjonzrers forbund». Pa
mgtet blev det nedsatt et styre og lovene blev vedtatt med
det samme. Pgr. 1 lyder:
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«Forbundet har til formal at virke for tiislutning
af engere sporveisfunktionserers foreninger i Norge.
Tillige skal forbundet arbeide for opnaaelse af en
alliance mellem sporveisfunktionsererne i de 1tre
skandinaviske lande, samt ved enig optreeden at
gve indflydelse saavel i det politiske som akono-
miske liv.y

Her er noe nytt kommet med i forhold til foreningene.
Forbundet vil ogsa opta politiske opgaver. Dets stilling
overfor de rent faglige spgrsmal var mere uklar. Si sent som
23. mars 1901 refereres fglgende beslutning i styreprotokollen:

«Indlgbet skrivelse fra Chr.a sporveisselskabs funk-
tionzerers forening angaaende fridagene og forkgi-
else av reservernes lgn, besluttedes: Tilbagesendes
foreningen, som en sag, der nermest vedrgrer dem
selv.y

Forbundet vilde til 4 begynne med ngdig blande sig i de
rene lgnnsspgrsmal. Det skyldtes ogsa delvis at selskapenes
direksjoner ikke vilde anerkjenne dette som talsmann for
sine funksjonaerer. Da forbundet i februar 1902 valgte cn
komité pa en mann fra hvert selskap til & forhandle med
sporveisselskapenes direksjoner, fikk de en skrivelse fra IKri-
stiania Sporveisselskab hvori direksjonen meddelte <«at den
ikke kunde innlate sig pa & veksle skrivelser med et forbunr
hvori der fantes medlemmer der ikke stod i Kristiania Spor-
veisselskabs tjeneste.»

Gjennem forbundet blev ogsa funksjonsrene ved Holmen-
kolbanen organisert. Holmenkolbanen apnet driften i 1898.
Den hgrte strengt tatt ikke med til Kristianias sporveislin-
jer, men dens interesser var dog sia n=r knyttet til byen og
dens befolkning at det blev et naturlig samarbeide mellem
den og sporveisselskapene i byen. 1. april 1899 blev Holmen-
kolbanens forening stiftet, og 17. juni samme ar gikk for-
emingen inn i De norske sporveisfunktionaerers forbund. 1
1900 dannet personalet ved Kr.a kommunale sporvei sin for-
ening med P. Sgrli som formann. De kommunale sporveis-
linjer: Athenszeum—Sagene, Nybroen—Rodelgkken og Stor-
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torvet—Feestningen blev apnet i1 1899, men allerede i 1905
blev linjene overtatt av Kristiania Sporveisselskab. Samtidig
gikk den kommunale sporveisforening op i Kristiania Spor-
veisselskabs funksjonzerers forening. Gjennem hele tiden frem
lil sammenslutningen av sporveisselskapene i 1924 vedblev
det lerfor a4 vaere de to foreninger: «blitrikken»s og «grgnn-
trikken»s, som reiste sporveisfunksjonzerenes krav. Disse to
foreninger dannet grunnstammen i forbundet og blev mgnster
for de senere foreninger som fra 1900 og utover blev dannet
i andre byer.

Kr.a Sporveisselskaps overgang til elektrisk drift i 1899.
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Organisajonenes utvikling frem til krigen.

Sporveisfunksjonserenes foreninger blev stiftet ved begyn-
nelsen av heikonjunkturen i 90-arene, og foreningenes forste
opgave blev derfor 4 sgke lgnnen hevet. Begge foreninger
reiste krav om lIgnnstillegg like efter sin stiftelse. Til & be-
gynne med blev kravene reist pa en noksa tilfeldig mate,
uten at hele den organisasjonsmessige tyngde blev satt inn
til fordel for dem. Sporveiskuskenes forening sendte i de-
sember 1897 inn andragende om lgnnsforhgielse, hvor de ut-
trykkelig utelukket konduktgrene og fremhevet at «Kudske
og Kondukigrer er ligestillet hvad lgnninger angaar, men er
ikke ligestillet i tjeneste og ansvar, derfor har vi grund til
at oversende direktionen dette vort andragende.» Ved den
clektriske sporvei sendte betjeningen ogsa stadig inn andra-
gender til direksjonen om lgnnsforhgielse. I 1895 fikk vogn-
forerne sin lgnn forhgiect med 5 kroner maneden efter et
andragende fra foreningen. Med de stigende konjunkturer
o¢ den voksende solidaritetsfglelse kom det mere makt og
myndighet i kravene; de blev reist med stadig stgrre styrke
og farte til slutt til et nytt Ignnsregulativ av 1898.

Iike viktig som a reise direkte lgnnskrav var det a skape
rimelige arbeidsforhold i det hele. Den ferste skrivelse
den nystiftede fagforening sendte inn til Kr.a Sporveissel-
skap angikk arbeidstiden. Man forlangte at tjeneste-tiden
skulde begrenses eller iallfall fordeles pa en hensiktsmessig
mate, sa funksjonzerene ikke var ngdt til 4 ga i uniform fra
tidlig om morgenen til midnatt. Direksjonen svarte at det
1. november 1895 vilde tre i kraft en ny kjgreplan som i det
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vesentlige rettet pa de forhold som kuskene gnsket endret. Men
det viste sig at de blev skuffet. Szrlig pa helligdagene var
tjenesten lang og trettende. Kuskene reiste derfor kravet om
at direksjonen skulde ansette to mann pi hver vogn, sa de
kunde dele tjenestetiden mellem sig. «— — Det er galt om
hverdagene, men enda veerre er det om segndagene,» skriver
de til driftsbestyreren, «det forekommer os umoralskt at
fordre betjeningen til at mete sgndag morgen kl. 81/, for
siden at beholde uniformen pa til kl. 121/, —>»

«Vi skal henvise til direktionens svarskrivelse til Kudske-
nes Forening, at det vesentligste av vort forlangende skulde
blive imsdekommet den 1ste november, det kan ikke kaldes
at imgdekomme underordnedes sterkt fremholdte gnske, om
en kortere arbeidstid, naar der istedenfor, som efter den
gamle rute paa sgn- og helligdager begyndte kjgringen kl. 12
til 11'/,, efter den nye kl. 81/4 til kl. 121/,.»

Direksjonen svarte meget avvisende pa andragendet og
gjorde opmerksom pa at tjenestetiden efter den nye fartplan
pa hverdager var blitt forkortet fra 9 timer og 45 min. til
8 timer og 14 min., men samtidig matte den innremme at
tjenestetiden pa helligdager var blitt forlenget fra 8 timer
og 31 min. til 9 timer og 34 min. Kravet om & ansette to
kusker pa hver vogn vilde direksjonen pa ingen mate ga
med pa, men den strakk sig sd langt som til 4 innskrenke
spndagstjenesten til 8!/, time. Spgrsmélet om arbeidstiden
fortsatte a4 veere et stadig stridspunkt ogsd efter regulativet
av 1898. Det var vanskelig 4 overholde den fastsatte tid i
de fgrste arene, da det nesten dagststt var trafikkforstyrrel-
ser som bragte forsinkelse i ruten, men denne skulde allikevel
kjores ut om kvelden.

1 forbindelse med kravet om en bedre organisering av
arbeidstiden blev det ogsa forlangt korte hvile-pauser ved
endestasjonene. Begge foreninger arbeidet ivrig for a fa
reist hvilestuer hvor funksjonserene kunde puste ut et par
minutter mellem turene. Funksjonzerene ved den elektriske
sporvei kjgpte selv en liten stue ved Frogner, og efter hvert
blev det reist stuer ved alle de viktigste endestasjoner.
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Sammen med reguleringen av arbeidsdagen blev det reist
krav om ferie og fridager. Ved hestesporveien hadde kusk-
ene fri hver 11. hverdag og vekselvis hver 3. og 4. helligdag.
Sommerferien var 8 dager. Ved Kr.a elekiriske sporvei hadde
funksjonzerene langt mindre fri, bare en hverdag og en sen-
dag om maneden. Helt frem til den store konflikt i 1914 stod
kravene om flere fridager stadig centralt i sporveisfunksjo-
nerenes kamp.

Fra 1894—98 gjennemgar de to fagforeninger sin farswe
utviklingsperiode, og gjennem disse ar konsolideres forening-
ene. Ved den elektriske sporvei stod i 1898 bare 6 av selsia-
pets 110 funksjonzerer utenfor foreningen, og ved Kr.a spor-
veisselskap var 134 organisert, 76 uorganisert. Funksjonserenc
leerte 1 disse drene organisasjonspraksis, og direksionene
matte med eller mot sin vilje anerxjenne foreningenes styre
som funksjonserenes tillitsmenn. Ved den elektriske sporvei
stillet direksjonen sig til a begynne med noksa velvillig
overfor foreningen, og i forhandlingsprotokollen for 30. juli
1897 refereres det at bare ett av foreningens andragender var
blitt avvist. Inntil da hadde foreningen ogsa stillet bare
meget beskjedne andragender. Da kravene blev stgrre og
foreningen mere pagaende i 1898, blev forholdet ikke lenger
sa idyllisk. Kr.a sporveisselskap stilte sig fra begynnelsen
av langt uvilligere til funksjonzerenes forening, og det varte
alltid lange tider fgr foreningen fikk svar pa sine andra-
gender.

I slutten av 97 og utover i 98 blev situasjonen stadig mere
tilspisset innen sporveisetaten, og ved begge selskapene blev
lennskravet reist med stgrre kraft, Kuskene ved Xri-
stiania sporveisselskap fikk intet svar pa det andragende
om lennsforhgielse som de sendte inn i april 1897, og 28. mai
sendte foreningen inn nytt andragende om lgnnstillegg for
alle selskapets funksjonserer. I 1898 var lgnningene for vogn-
forerne ved Kr.a Sporv.selskap fra 65 kr. pr. maned det fgrste
ar stigende til 90 kr. pr. maned efter 12 ars fast ansettelse.
Ved den elektriske sporvei var lgnningene litt lavere. Spor-
veisfunksjonzerene sammenlignet sin lsnn med de offentlige
funksjonaerenes og anfgrte at postfunksjonzrene hadde en
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lonn stigende fra 1000 til 1500 kr. aret pluss 100 kr. aret i
uniformsgodtgjgrelse. Pa samme maie forfattet funksjonee-
rene en solidaritetserkleering for det tilfelle at lgnnsandra-
gendet skulde bli avslatt. De truer her med streik, og lover
hverandre a «std last og brast indtil vore fordringer ere op-
fyldt». Efter dette mgtet fikk foreningen et svevende sva
fra direksjonen som lovet 4 ta saken under overveielse nar
direksjonens formann kom hjem fra utlandet. Over ett ar
fremover var lgnnsforhgielsen fast punkt pa dagsordenen ved
alle medlems- og styremgter. Foreningen sendte stadig inn
nye skrivelser, direksjonen undlot i svare eller gav helt und-
vikende svar. Til slutt mistet medlemmene talmodigheten
og truet i august med o ga til streik - hvis ikke svar forela
innen 4 dager. Alle medlemmer som var tilstede pa mgtet,
skrev under pa en solidaritetserklering som lgd: «Vi under-
tegnede funktionzrer ved Chr.a sporveisselskab forpligter os
herved til i tilfalde af at vores fordringer til direktionen
ikke efterkommes, ikke at gjgre tjeneste eller rykke ud med
nogen sporvogn efter den i1 sidste skrivelse fastsatte tid eller
klokkeslat.

Skulde en eller flere arbeidskamerater eller foreningsmed-
lemmer veere udsat for afsked eller paatryk fra sine over-
ordnede, forpligter vi os ligeledes til ikke at begynde arbei-
det for samtlige bliver gjenoptagne efter konflikten.

Forgvrigt henvises til foreningens love. Ligeledes vil den
arbeidskamerat eller foreningsmedlem, som af ondskabslyst
vil forsgge at bagvaske eller sladre til undertegnedes over-
ordnede blive draget til ansvar efter foreningens love saa-
fremt man kommer under hvem det er som er referent til
kontoret af di sager som vi forhandler paa vore forenings-
mgder.» Det blev ikke gjort alvor av streiketruselen ved
Kristiania sporveisselskabh, for direksjonen blev engstelig og
sendte omgiende det svar at en felles tariff for byens tre
sporveisselskaper vilde foreligge om kort tid.

Ved Kristiania elektriske sporvei gikk utviklingen full-
stendig parallelt med Kristiania sporveisselskab. I 1896 ned-
satte foreningen en komité hvor bade vognfgrere, konduk-
terer og verkstedarbeidere var representert til utarbeidelse

39



av forslag il Ignningsregulativ, men fgrst i begynnelsen av
1898 blev lgnnsspgrsmalet virkelig aktuelt, Pa en ekstraor-
dineer generalforsamling 3. mai blev vedtatt et forslag til
Ignnsregulativ. som var utarbeidet av en ny Ilgnnskomité.
Forslaget blev sendt inn: til direksjonen, samtidig som man
krevet svar senest 23. mai. En maned efter fristens utlgp
foreld det ennu intet svar fra direksjonen. Foreningen for-
langte nu svar senest lgrdag 30. juli, og da det stadig ikke
var innlgpet, nedla de arbeidet sgndag 31. juli. Selskapets
109 funksjongerer mgtte op ved kraftstasjonen om morgenen.
De wvalgte der en forhandlingskomité som satte op hetingel-
sene for at arbeidet kunde gjenoptas. Betingelsene var:

a) at lgnnsandragendet blev innvilget i sin helhet,

b) selskapet forplikter sig til ikke A& sakspke enkelte,
flere, eller samtlige funksjonzrer for den av disse pabegynte
streik den 31. juli d. a.

c¢) mulige streikebrytere fjernes,

d) natarbeide regnes fra kl. 9 aften,

¢) selskapet ma holde kontrollbok med hver enkelt ar-
heider.

f) funksjonerene fir sine plasser igjen efter streiken ved
selskapet.

g) det indsendie Ignningsregulativ er gjeldende fra og
med 1. aug. d. &. _

Efter at disse betingelser var vedtatt, marsjerte forsamlin-
gen til maskinbygningen; hvor driftsbestyreren holdt en tale
til funksjonserene og erklaerte streiken for kontraktsbrudd.
Han ropte op alle mann og spurte om de var villige til a
gjenopta arbeidet, men alle som en svarte nei. Bestyreren
forlangte da at alle uniformer skulde innleveres Kkl. 12. For-
eningens forhandlingsprotokoll refererer meget omhyggelig
alle begivenheter i lgpet av de tre dagene streiken varte.
Det gar en sterk selvbevissthet gjennem referatene, funksjo-
narene lot sig ikke imponere av direksjonens fakter. Direks-
sjonens formann ingenigr Heyerdahl prgvet 4 holde en pate-
tisk tale hvor han ti! slutning «ytrede at enhver fadrelands-
sindet og retteenkende novdmand skulde treede frem af deny
tyranniske sammensveergelse af en forening, hvorefter her
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ingenigren paa en meget opbragt og hovmodig maade forlod
sin talerstol tilhsengervogn No. 42. Taleren hastede intet bi-
fald, tvertimod talerens @nske afmarscherede hele etaten ti)
Vestre arbeidersamfund hvorefter mgde blev avholdt ved
10 tiden.»

Da funksjonarene matte op for a4 avlevere uniformene,
hadde politiinspektgr Mossin innfununet sig for a holde en for-
maningstale. Han tilbgd samtidig a optre som megler, men
forsamlingen avslo tilbudet.

Den fgrste dag var streiken helt effektiv. Alle selskapets
109 funksjonaerer, bade vognbetjening, sporrensere og maskin-
folkk streiket, og selskapet begynte 4 se sig om efter streik-
brytere. Gjennem politimesteren blev det gjort forsgk pa a
fa politikonstablene til a4 gjere streikbrytertjeneste i sin fri-
tid, men forsgket strandet pa konstablenes sympati med de
streikende. 1. august lyktes det 4 fi et par vogner igang ved
hjelp av streikbrytere, og «Aftenposten» refererte 2. august
at ca. 100 mann var mgtt op om morgenen for 4 fa ansei-
telse. 40 blev ansatt og direksjonen gikk i gang med a lzere
dem op.

Konflikten vakte opsikt blandt publikum og omtales gan-
ske meget i pressen. Streiker var det stadig i 90-drene, men
det var fgrste gang sporvognene stod. «Aftenposten» skriver
om kontraktbrudd, forbrytelse og straffansvar, og krenker
funksjonzerene pa det aller groveste ved 4 pastid at streikbry-
terne efter noen timers ovelse kjorte like godt som gamle
gvede folk.

«Dagbladet»s sympati var derimot avgjort pa de strei-
kendes side, selv om det ikke turde si det helt apent. Sarlig
var bladet forarget over politimesterens optreden.

«Social-Demokraten» reiste i forbindelse med konflikten
et nytt spgrsmal som blev ivrig diskutert i pressen uten at
det dog fgrie til noe resultat. Den elektriske sporveis konse-
sjon hadde en bestemmelse som sa at hvis driften stod i over
24 timer kunde kommunen overta sporveien. Sosialistene
mente at kommunen skulde benytte sig av driftsstansen til
a bli kvitt den private sporvei og komme over til kommu-
nal drift,
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Konflikten blev som nevnt ikke av lang varighet. Efter
en del konferanser, gikk funksjonszerene med pa & gjenopta
arbeidet 2. august k1. 8 aften pa betingelse av at det skulde
foreligge forhgiet lgnningsregulativ innen 15. august. Alle
skulde bli gjeninntatt i sine plasser, og direktgren skulde
ikke utfgre sin trusel om & anmelde funksjonserene for kon-
traktsbrudd. '

9. august 1898 blev det nye felles lgnnsregulativ vedtatt
av direksjonene for Kr.a sporveisselskap, Kr.a elektriske
sporvei og Holmenkollbanen. Det innvilget i det store og
hele de krav funksjonzrene hadde reist, og foreningene var
ogsa tilfreds med det. Regulativet fastsatte lgnnen for kon-
trollgrer og tilsynsmenn fra 1300 kr. til 1800 kr. pr. ar. For
vognigrere, konduktgrer og stasjonstilsynsmenn var den 1040
kr. forste og annet ar stigende med fire lgnnstillegg a 120 kr.
til 1460 kr. efter 8 ars tjeneste. Sporrensere, stallkarler og
nattevakter fikk en lgnn fra 980 kr. stigende til 1340 kr.,
verkstedformenn fra 1200 til 1600 kr. og verkstedsarbeidere
fra 960 til 1400 kr. For uniformen blev trukket 80 kr. arct
av lgnnen for vognbetjeningen og 20 kr. aret for sporrensere
og stallbetjening. Overtidsbetalingen var 40 gre timen pa
hverdager og 50 gre timen pa sgn- og helligdager og for natt-
arbeid.

Den tantieme konduktgrene tidligere hadde hatt ved
grgnntrikken, bortfalt efter det nye regulativ. Dessuten
bestemte det at hvert selskap skulde oprette en pensjonskasse
for sine funksjonzrer. Funksjonzrene skulde betale 2 % av
sin lgnn til kassen, mens selskapet skulde skyte til 3 % av
lgnningsbelgpet. Aldersgrensen blev fastsatt til 65 ar. Regu-
lativet omtalte ikke arbeidstidens lengde, men bestemte at
funksjonzrene skulde ha fri 2 hverdager og 1 helligdag pr.
maned, og 10 dagers sommerferie.

Efter lgnnskampene i 90-arene kom det en roligere periode
for foreningene under den gkonomiske nedgangstid som
fulgte. I denne perioden beskjeftiger sporveisfunksjonserenes
organisasjoner sig med en rekke praktiske spgrsmal. Unifor-
men er et stadig diskusjonstema i denne tiden. Det reises
en rekke sma krav som for det meste Dblir innvilgct.
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Konkuktgrene sgker om & fa stgvler, vognfgrerne om
bedre vanter. Man; diskuterer slitningsterminene og sammen-
ligner uniformene ved de forskjellige selskaper. Vintertgi og
sommertgi blev oftest utlevert for sent, s funksjonserene
matte gjerne rette flere henvendelser til driftshestyreren, fgr
denne opdaget at arstiden hadde forandret sig.

I forbindelse med uniformen opstod det et spgrsmal som
matte vente i 20 ar pa sin lgsning — det var nummerspgrs-
malet. Tjenestemennene innen alle etater hadde nummer pa
uniformen. Bade pa kraven og luen var anbragt et tomme-
hgit metallnummer. Tjenesteinennene fglte sig satt i en seer-
stilling pad grunn av nummeret. De betraktel det som et
mindreverdighetsstempel, som om en spesiell kontroll wvar
ngdvendig overfor dem. Derfor blev kravet om a fa nuin-
meret fjernet reist innen alle tjenestemennenes fagforeninger
efterhvert som de organiserte sig. Men ingen steder blev
kampen sa langvarig og bitter som innen sporveisetaten.
Det nystiftede sporveisforbund av 1898 tok straks op spors-
malet. Ved henvendelser til selskapenes driftshestyrere blev
det svart at nummeret var pabudt ved lov. Forbundet vendte
sig til politimesteren men det fgrte ikke til noe resultat.

I slutten av ar 1900 sendte si forbundet inn et andragendc
til Kr.a magistrat om 4 fa fjernet nummeret fra luen, men
heller ikke det hadde noe gunstig resultat, andragendet blev
avslatt. Nummersaken blev en fast post pa landsmgtenes
program, og arvisst blev det sendt inn andragende til magi-
straten, men like lite hjalp det.

9. mars 1907 blev det holdt et stort nattmgte for spor-
veisfunksjonzerene med foredrag om fagorganisasjonen, og
pa dette mgtet tok konduktgr E. E. Rudlang op nummer-
spogrsmalet. Forsamlingen vedtok efter forslag av Rudlang
enstemmig felgende resolusjon til kommunestyret:

«Sporveisfunktionsererne i Kristiania samlet til natmote
lordag den 9. marts 1907 uttaler herved sin stgrste misngie
med den behandling nummerspgrsmaalet har faat saavel av
vore overordnede som hos magistrat og politimester, idet
ingen av disse efter forlydende har givet saken sin tilslut-
ning, men tvertimot anbefalet dette av os saa forhadte num-
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mersystem bibeholdt. Naar ikke det kontrolmiddel som lig-
ger 1 sporveisselskapernes uniform og vognnummer, ansees
for tilstreekkelig for os, maa det ligge neer at traeekke den
slutning, at der overfor os nzres den hgieste grad av =ng-
stelse og mistillid. Selv tvilsomme individer som befrykies
at staa i forkjert forhold til samfundets love tillades at
feerdes aldeles incognito, mot at de daglig melder sig for
politiet. Enhver vil forhaabentlig: indrgmme, at vi har grund
til mildest talt at fgle os krenket over at det skal ansees
ngdvendig at etablere en skarpere kontrol overfor os end
overfor de mindre farlige forbrydere.

Vi haaper, at det srede kommunestyre, i hvis haand sa-
kens endelige avgjgrelse er lagt, vil give os medhold 1 disse
vore betragtninger og tillmgge os menneskelige fglelser og
krav og tillige finde grund nok til at befri os fra denne for
os mindre behagelige prydelse, der iblandt os ansees som et
slavemerke.» ' :

Resolusjonen blev offentliggjort i pressen og blev disku-
tert livlig. Direksjonen var rasende over offentliggjprelsen,
og over at henvendelsen var stilet direkte til kommunestyret.
Sporveisselskapene matte alene kunne bestemme over den
slags ting uten at de underordnede la sig op i det. Resolu-
sjonen hadde tross av alt det resultat at nummeret blev fjernet
fra halskraven, og pa luen blev nummeret anbragt pi en liten
plate som kunde tas bort nar funksjonzren ikke var i tjeneste.

Sin endelige lgsning fikk nummerproblemet fgrst da funk-
sjonzrene selv hugget knuten over. Pa et stort mgte i Sagene
arbeidersamfund varen 1919 foreslo en av motedeltagerne at
man @gieblikkelig uten videre skulde fjerne nummeret fra uni-
formen. Forslaget blev enstemmig vedtatt, og i samme gie-
blikk rev hele forsamlingen under stormende jubel det forhatte
nummeret av uniformen. En del av de eldre funksjonserer
var rystet over en slik dristighet. Med militeer disiplin gn-
sket de & baere sitt nummer inntil de fikk selskapets tillatelse
til 4 fjerne det. Den tidligere bestemmelse i reglementet lor
sporveisdrift om at betjeningen skulde haere nummer utenpa
uniformen, blev ophevet av bystyret uten debatt noen mane-
der senere.
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I.ike fra sporveiens épning var funksjonserene levende
interessert i1 alle tekniske spgrsmal som angikk sporveien.
Mange av de tekniske forbedringer som efter hvert er gjen-
nemfe@rt, har férst slatt igjennem efter en lang og seig kamp
fra funksjoneerenes side. Den farste store sak. de tok op
i forbindelse med vognenes utstyr var skjermspgrsmaélet. De
forste vognene hadde helt apne plattformer bade ved heste-
sporveien og ved trikken. Sa lenge vognene blev trulket
av hester var det om a gjsre 4 f4 dem sa lette som mulig,
sa alt overflgdig utstyr matte slgifes, og forst ved innfgrelsen
av elektrisk drift blev det aktuelt a skaffe vognfgrerne en
beskyttelse mot vaer og vind. Farten var ogsa langt stgrre
med «trikken» si det var bitende kaldt a sta foran pa platt-
formen i vinterkulden. Fgrst reiste vognfgrerne krav om
varmere utstyr, og opnadde efterhvert a fa kappen foret med
saueskinn og selskinnsvanter til vinterbruk, men det var
heller ikke nok til 4 holde kulden ute. Det hendte at vogn-
fgrerne stod pa vognen i et helt panser av sne og is. Verst
gikk det ut over ansiktet som var ubeskyttet. Ofte gikk
vognfgrerne hjem efter endt tjeneste med frostblemmer pa
nese og grer.

Fra fgrst av forlangte personalet ikke helt innebyggede
plattformer, de sgkte om & fa en slags skjerm som kunde
beskytte vognfgreren. Men alle slike forandringer kostet
penger, og sporveisselskapene stillet sig meget uvillig til
saken. De hevdet at enhver form for innebygning av platt-
formene vilde hindre vognfgrerens frie utsyn og betegne en
fare for trafikken. For a stille funksjonserene tilfreds blev
forskjellige merkelige opfinnelser prgvet. Ved grgnntrik-
ken blev foreningens formann Halstein Nilsen opkalt til
driftsbestyrer Poppe for a fa utlevert en del masker il
prove for vognfgrerne. Halstein Nilsen nektet a ga
med pa det, og maskene blev ogsa bare prévet av en eneste
funksjonzer. De gikk senere hurtig i glemmeboken. Et annet
og ennu merkeligere eksperiment selskapet foretok, var a
henge en slags parafinlykt rett foran ansiktet pA vognfgreren.
Ved blatrikken optradte driftsbestyrer Barth betydelig mere
imgtekommende i saken. Det blev foretatt en del prover
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med en seilduksskjerm, men den viste sig heller ikke wvel-
lykket.

Skjermspgrsindlet blev en av de fgrste saker forbundet
tok op. Da henvendelsen til sporveisselskapene ikke hjalp,
sendte forbundet i 1903 en skrivelse til magistrat og for-
mannskap hvor det bad om at selskapene matte bli palagt
a innfgre innebyggede plattformer pa vognene. Noe svar fikk
ikke forbundet, men efterhanden kom diskusjonen 1 gang i
pressen, og der tok flere ordet til fordel for funksjonmrene.
Det blev aldri helt stilt om saken til tross for at sporveissei-
skapene saboterte den s godt de kunde. I 1905 rettet for
bundet en opfordring til alle sine avdelinger, ogsa til kol-
legene i Bergen og Trondheim, om A& fa sporveiene til &
foreta prover med beskyttelsesskjermer. I tilfelle det ikke
gikk, vilde forbundet selv i samarbheide med avdelingene sette
i gang slike eksperimenter. Selskapene gjorde i 1905 et meget
mislykket forsgk med en glasskjerm som gikk et stykke ned
fra plattformtaket. Virkningen av den var at vognfgrerne
blev utsatt for en slik trekk at det hele var verre enn ingen-
ting.

En deputasjon som hadde foretrede for driftshestyrer
Poppe i november 1905 fikkk et meget avvisende svar. Han
erklaerte rent ut «jeg vil simpelthen ikke vite noe mere av
dette her» En ordning med glassruter fra vogntaket helt
ned til plattformskjermen slik som deputasjonen antydet,
mente han vilde bli altfor kostbar. Da métte ogsa sveiven
pa handbremsen erstattes med et ratt. I november 1906
sendte forbundet nytt andragende til magistraten, og i den
forbindelse kom diskusjonen igjen i gang i avisene. Ingenior
Wessel optradte som en varm forsvarer for funksjongerene,
og nevnte 1 et innlegg i pressen at i Miinchen var man gatt
over til helt innebyggede plattformer pa sporvognene. Dette
var en meget verdifull oplysning for funksjonserene som
straks satte sig i forbindelse med sine driftshestyrere. Ved
grgnntrikken prevet driftsbestyreren a slippe undav saken
ved rett og slett 4 nekte at det fantes innebyggede plattfor-
mer noe sted i verden.

Til alt held for funksjonzerene viste det sig at overretts
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sakfgrer Michael Puntervold som var medlem av arbeider-
partiet, akkurat skulde reise til Miinchen, og han patok sig
a skaffe alle de oplysninger forbundet gnsket. Da Punter-
vold kom hjem, offentliggjorde han i- «Social-Demokraten»
hele sin innberetning om sporvognene i Miunchen. Artikkelen
var illustrert, sd alle og enhver kunde overbevise sig om at
dette ikke var bluff. Sjefen for Kristiania veivesen, over-
ingenigr Roschauw gikk med iver inn for funksjonsrenes
krav. Den almindelige opinion blev efterhvert sa sterk at
sporveisselskapene ikke hadde noe valg lenger. Direktgr
Barth . ved blatrikken hadde hele tiden veert interessert
i Igsningen av spgrsmalet. Han gikk nu helt inn for
vognfgrernes krav og i 1908 blev den fgrste vogn med inne-
byggede plattformer satt i gang wved blatrikken. Ved
gronntrikken gikk det betydelig langsommere, selskapet kviet
sig i det lengste for de store utgifter, og det tok flere ar
for de innebyggede plattformer var gjennemfgrt over hele
linjen. Innenfor vognfgrernes egen leir dukket det ogsi op
en del overlgpere. I 1906 dannet en del vognfgrere ved
grgnntrikken en «gul fagforening», som bestod i 10 ar. Ved
blatrikken eksisterte ogsa en slik forening fra 1908—1914.
Disse vognfgrere mente at de kunde skaffe sig selv bedre
vilkar ved & stille sig pa direksjonens side mot de gvrige
funksjoneerer. I 1908 sendte 11 medlemmer av Kr.a sporveis-
selskaps vognfgrerforening inn til direksjonen en protest mot
de innebyggede plattformer. Men presset fra de gvrige funk-
sjonzrer og fra den almindelige mening var sa sterkt at for-
soket pd a falle kameratene i ryggen, ikke fikk noen betyd-
ning. Sistnevnte vognfererforening elksisterte helt til 1916,
men den forte som de fleste andre gule fagforeninger en meget
ubemerket tilveerelse.

Kampen for de innebyggede platiformer var bare en liten
del av sporveisfunksjonzrenes arbeide for et bedre og mere
tidsmessig vognmateriell. Selskapenes anstrengelser for a
gjisre driften sa lgnnsom som mulig og skaffe aktieeierne
stort utbytte kom stadig i konflikt med det store publikums
interesser. Nar funksjonsrene tok op spgrsmal om tekniske
forbedringer, kunde de derfor oftest regne med stgtte fra
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byens befolkning. De fgrste vogne: som blev satt i drift
ved den elektriske sporvei, imponerte byen, men de viste sig
snart 4 lide av en rekke tekniske mangler. Seerlig var det
stadig klager over at bremseapparatene ikke fungerte til-
fredsstillende. Det blev stadig sendt andragender fra
begge foreninger om 4 fi mere hensiktsmessige sandappara-
ter til bruk ved bremsingen. Funksjonzrene visste at nar
det gikk galt, blev ansvaret lagt pa dem, og at selskapenes
sparetrang kunde bli dyr bade for funksjonsrene og det store
publikum. Signalapparatene var ogsa meget ufullkomne til
4 begynne med. Dertil kom at sporveien helt til 1899 ikke
hadde faste stoppesteder, men holdt ved de gatekryss passa-
‘sjerene gnsket det.

De forste ar merket man ikke s meget til disse forskjel-
lige ulemper, men eftersom &rene gikk, begynte tilstan-
den a bli uholdbar. Sporveisulykkene tiltok 1 en uhyg-
gelig grad fra 1910 og utover. Serlig i 1912 skjedde det en
rekke ulykker som gav stgtet til en voldsom pressediskusjon.
Mange av innsenderne i borgerpressen gav betjeningen skyl-
den. Sporvognene blev .omtalt som de rene mordmaskiner
og funksjonerene matte da bli en slags bgdler. Selskapene
prgvet i det lengste 4 hevde at materiellet var i den bheste orden.
Somineren og hgsten 1912 hlev saken diskutert i alle aviser. 1
borgerpressen kom det opfordringer til direksjonene om &
«holde disse lamler (konduktgrene) under speciel opsikt».
Sporsméilet blev reist om «rette vedkommende sgrget for at
funksjonzerene gjorde sin plikt, og ikke ved skjsdeslgshet og
likegyldighet satte passasjerer og publikum i den stgrste fare.»
Til slutt blev tilstanden s uholdbar at overingenigr Roschauw
ved veivesenet sendte sporveisselskapene en: skarp forestilling,
hvor han fordret at det straks blev truffet effektive foran-
staltninger til a forebygge sporveisulykkene. Selskapet sendte
henstillingen videre til funksjonerene med trussel om streng
straff hvis ikke bestemmelsene blev ngie overholdt. Blandt
funksjonzrene vokste det efterhidnden frem en voldsom for-
bitrelse fordi de blev gjort til syndebukker. De tok saken
op i sine foreninger, protesterte mot de beskyldninger som
blev rettet mot dem og utarbeidet et utfgrlig program til
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lgsning av vanskelighetene. Den fgrste ting de pekte pa var
den fullstendige mangel pa fagutdannelse ved sporveien. I et
innlegg i «Social-Demokrateny for 3. august 1912 heter det:

«Der finnes vel neppe arbeidssted eller bedrift som —
hvad utdannelse og fagmessighet angar — wved antagelsen
krever sa lite av sine folk som sporveiene. Bondegutter som
kommer like inn i byvrimmelen, aldeles ukjent med de sted-
lige forhold, kan pa ansskning fa plass ved sporveien. Efter
3—6 dagers praktisk gvelse er utdannelsen fullendt. Hans
leeremester kan for den saks skyld gjerne vere en kjenning
fra hjembygden som pa samme mate er kommet inn som
nybegynner ved bedriften noen dager i forveien. Han blir
sa betrodd a beleere sin disippel om all den for stillingen fox-
ngdne teori og praksis i lgpet av disse 3—4 dager. Med
denne rutine i stillingen skal leerlingen begynne pa egen
hand. —

Denne behandlingsmate 1 forbindelse med den altfor dar-
lige betaling gjgr ham tilveerelsen sa uutholdelig at han efter
kort tids forlgp overlater stillingen til en ny. Som regel gar
det denne pa samme mate og slik fortsettes i det uendelige.
Av den grunn er det en hel del innen etaten, som ingen
gvelse har eller kan fa i 4 skjotte sin stilling.»

Det spgrsmal som er blitt reist i pressen «Er alle sporveis-
konduktgrer sig fullt bevisst sitt store ansvar?» forandret
sporveisfunksjonarene til: «Bgr ikke alle sporveisfunksjo-
naerer av rette vedkommende gis anledning til 4 bli sig sitt
store ansvar bevisst?» Ogsa i andre aviser kom det innlegg
til fordel for funksjonzerene og til slutt blev presset pa spor-
veisselskapene sa sterkt at det blev innkalt en konferanse til
drgftelse av spgrsmélene den 20. august. Pa konferansen
skulde mote direksjonene for de to selskaper og det forster-
kede veiuatvalg. Det virket unektelig forbausende at funk-
sjonezerene ikke blev innkalt til konferansen. Sporveisforbun-
det uttrykte ogsa sin beklagelse over dette, og resultatet blev
at forhandlingene blev utsatt til 22. november. Til den ende-
lige konferanse blev innkalt 2 representanter for funksjonoe-
rene ved hvert selskap. Imidlertid hadde funksjonzerene i
sine foreninger og pa fellesmgter gjennemdiskutert sakene,
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og til slutt vedtatt et program for representantene pi kon-
feransen. Iforslaget blev vedtatt enstemmig av foreningene
og blev lagt til grunn for forhandlingene. Grgnntrikkens
gule vognfgrerforening protesterte mot at «socialisten» Rud-
lang skulde delta som funksjonserenes talsmann. Vognfg-
rerne fikk derfor ogsa sine representanter med, men de tidde
stille under forhandlingene.

Organisasjonen hadde opstillet falgende krav:

«1) «At nybegynderen (konduktgr som f@rer) underkaster
sig mindst en maaneds leretid for at tilegne sig den forngdne
faerdighet i sit arbeide og maa for at kunne tiltreede tjene-
sten hertil ha erhvervet sig forngdent certifikat,

2) at lgns- og arbeidsvilkaarene blir saa tilfredsstillende
at den forngdne interesse for arbeidet og opofrelse for stil-
lingen kan paaregnes, saa man kan komme bort ifra de nu
herskende irreguleere tilstande med den inden etaten ustand-
selige ind- og utvandring, og over igjen i mere stabile og nor-
male forhold,

3) at man til enhver tid har et godt vedlikeholdt materiel,
utstyret og stadig forbedret med de bedst mulige tekniske
hjeelpemidler, navnlig a), at regulatorer og motorer altid er
i fuld orden, b) at man altid med fuld tryghet kan stole paa
den elektriske bremse, ¢) at haandbremsen er i fuld stand,
d) at samtlige motorvogne efter hvert blir-utstyret med luft-
bremser, samt to let anvendelige sandapparater, hvis rgr blir
beskyttet imot vand og fuktighet, e) at der i endestationerne:
blir tid og adgang til fylding av ter renset sand.

NB. Det er selvfglgelig av den aller stgrste betydning,
at man har de bedste midler til snarest mulig aa faa stanset
vognen (toget) saasnarlt en overhzngende fare er forhaanden.

Derimot har man mindre tro paa hensikismessigheten av
de i forslag bragte «IFredrikshergske skjsrme»,

4) at alle vogne suksesivt utstyres med automatisk selv-
lukkede dgrer, hvorved den forbundne fare under al av- og
paastigning under fart av sig selv kan forhindres,

5) at den farlige, aapne tilhsengervogntype med stigbret
langs siderne blir forandret derhen, at disse slgifes og, at
man isteden herfor faar en gang langs efter vognens midte
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med av- og paastigning kun fra platformene, samt at alle til-
hengervogne utstyres med brukbare haandbrek og elektriske
bremser; men ikke med den lunefulde «solenoid»-typen med-
mindre den blir betydelig forbedret,

6) at allarm og signalklokkene er helt brukbare, og at
vognfgrerne ikke av hensyn til de forskjellige individers nat-
tero hemmes i aa gjore ngdvendig bruk av- fotklokken og
derved maa staa ungdig utrygg paa sin ansvarsfulde post,

7) at ingen vogn ssettes ut i rute medmindre den er helt
igjennem i fuld orden, hvilket ofte desveerre hittil ikke altid
har veeret tilfeeldet samt, at ingen eksperimentering, prove-
kjoring eller oplering finder sted under tjenesten,

8 at arbeidstiden ikke blir over 8 timer pr. dag,

9) at man faar begrenset passagerantal, samt for en del
linjers vedkommende ogsaa faar nedsatt kjgrehastigheten,
rummeligere ruter og hyppigere sporvognsavgang saml, at
stgrre forsinkelser ikke indkjsres,

10) at hinderbukkene paa veivesenets arbeidspladser ikke
seettes saa neer indtil banelegemet at de er til gene for spor-
veistrafikken,

11) at utkjgrsel av portrum og ind i sporveislegemet like
foran forbipasserende blir paatalt,

12) at kjorende og spasserende fra tid til anden gjennem
pressen og paa anden maate blir mindet om, at den stgrste
aktpaagivenhet maa iagttas, naar sporveislegemet skal- pas-
seres og da swmrlig i de mest beferdede strek, og endelig,

13) at forxeldre og foresatte, politi og publikum tilholdes
ved enhver given anledning at advare barn imot at opholde
sig i neerheten av sporveislinjen, samt at sgke at indgyde
dem skrzk for sporvognen, istedenfor, at den nu blir brukt
som leket@i 1 sportslig siemed med liv og lemmer som ind-
sats i likegyldige menneskers paasyn.»

Blandt de 23 mann som mgttes i formannskapets lokaler
var stemningen avgjort til fordel for sporveisfunksjonserenes
forslag. Bare selskapenes direksjoner prgvet & hindre enhver
reform som vilde pafere selskapene utgifter. De hevdet sta-
dig at vognmateriellet var i den beste stand. Konferansen
blev forgvrig ganske kort, si noe endelig resultat blev det
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ikke ut av den. Funksjonmerene fortsatte senere 2 samasrheide
med ingenigr Roschauw som tilsynshavende ved byens spor-
veisdrift. Forbundet sendte i desember inn en skrivelse til
ham hvor det stillet en rekke forslag i tilknytning til dem
som var blitt behandlet pa konferansen.

Men reformene blev ikke gjennemfgrt pa en dag. 1 februar
1913 sendte Kristiania sporveisselskap funksjonzrenes forening
en skrivelse til magistrat og formannskap hvor de gjorde op-
merksom pa at ennu intet var gjort til forehyggelse av spor-
veisulykkene. De reiste pa ny kravene fra aret forut og
pekte dessuten pa de farer som var forbundet med dc over-
belastede vognene. Driftsbestyrerne progvet & forsvare sine
selskaper sd godt de kunde. Driftshestyrer Barth tilbakeviste
klagene pa materiellet i en redegjorelse i «Aftenposten» 6/2
— hvor han uttalte, «Uopfordret fik vi fra vore utenlandske
kolleger under sporveiskongressen i sommer en uforheholden
ros for vort materiel, som man fandt stod paa hgide med det
bedste som var at se i Europa paa sporveisomraadet.» Spor-
veisfunksjonzrenes fagblad tilfpiet «imot disse uttalelser
fortsatte materiellet — sine tradisjoner tro — ved sin ubru-
kelighet at nedlegge den mest virkningsfulde protest.» Selv
de borgerlige aviser begynte til slutt & angripe selskapene.
«Hvor er tilsynet, hvi ngler den kommunale kontrol?» skrev
«Morgenbladet», og «Tidens Tegn» skrev 2. februar da en av
de gamle Dblatrikkene eksploderte sa vognfgreren fikk
svidd av hele skjegget og det tok fyr i klerne pad en dame:
«Det er opriktig talt litt paafaldende at et selskap som har
saa gode indtekter av byens publikum, at det kan gi sine
aktionmrer 9 procent i utbytte ikke av sig selv sgrger for til
stadighet at holde et saavidt godt og brukbart materiale at
det ikke blir ngdt til at kjgre med vogner som eksploderer
hver anden dag.» Disse uttalelser stemte uncktelig ikke helt
med driftsbhestyrerens pastand om det ypperlige materiell, og
i et intervju til «Morgenbladet» slynget han plutselig ut en
ny dristig tanke. «Vi kan ikke negte,» uttalte han til in-
tervjueren, «at vi har fundet det som i de sidste dage er fore-
gaat saa besynderlig, at vi er kommet paa den tanke, at her
muligens skulde foreligge sabotage. Efter de grundige under-
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spkelser, vi har anstillet seerlig i lgpet av sidste nat vover vi
imidlertid ikke at fastholde vor mistanke.» Uttalelsen reiste
en forbitrelsens storm blandt funksjonserene. De sammen-
kalte et massemate hvor de vedtok en harmdirrende protest
mot driftsbestyrerens insinuasjon. Blandt annet uttalte funk-
sjonzerene: «— — Vi kan ikke forklare aarsaken til denne
besynderlige optreeden fra driftsbestyrerens side paa anden
masdte, end at denne sigtelse imot standen er fremsat imot
bedre vidende for i offentlighetens gine at deekke over sit
skrgpelige materiel — —»

Diskusjonen om vognmateriellet fortsatte i hele 1913 og for-
eningene gjentok stadig sine krav fra sporveiskonferansen.
Kristiania formannskap sendte ogsa efter en del maneders
forlgp et svar. Det oplyste her at det forsterkede veiutvalg
hadde stillet op et forslag som var lagt til grunn for forhand-
lingene. Resultatet var at det ved kommunale péabud
blev gjennemfgrt en rekke reformer som skulde skape stgrre
trafikksikkerhet. Kjorehastigheten blev nedsatt for centrums
vedkommende. Hele byen blev inndelt i soner med bestemt
kjorehastighet. Sporvognene fikk stoppeplikt ved alle holde-
plasser, og disse skulde anbringes foran gatekryss med szer-
skilt plass for hver kjgreretning. Ennu en sikkerhetsforan-
staltning blev tatt idet beskyttelsesskjermer blev satt pa vog-
nene foran hjulene for 4 hindre overkjgrsler. Efterhinden
blev de gamle vognene som hadde voldt mest bry utrangert,
og takket veere de forbedringer som blev gjennemfgrt, lylktes
det efterhvert a fa gjort slutt pa de ustanselige sporveisulyk-
kene som hadde skaket op publikum. De nyoprettede kon-
duktgrkurser var ogsa et skritt i retning av mere betryg-
gende forhold ved sporveien. I det store og hele fikk funk-
sjongerene igjennem de krav de hadde stillet op til fordel for
hele sporveisdriften. Men ett punkt i forslaget hadde for-
mannskapet oversett, nemlig det punkt som voldte den leng-
ste kamp og ferte direkte ut i streiken sommeren 1914.
Punkt 2 i kravene til sporveiskonferansen krevet «at lgns- og
arbeidsvilkaarene blir saa tilfredsstillende at den forngdne
interesse for arbeidet og opofrelse for stillingen kan paareg-
nes — — —»



Kampen for en bedring i lgnns- og arbeidsvilkar blev ikke
fgrt med noen stgrre kraft i de fgrste ar efter lgnnsregula-
tivet av 1898. Under de gkonomiske nedgangstider frem til
omkring 1905 var det ikke lett 4 reise kamp for nye lgnns-
krav, kreftene matte konsentreres om a bevare det som var
opnadd. De skrivelser som sendes til direksjonene om lgnn-
spgrsmalet i de Arene inneholder ogsa for det meste klager
over at lgnnsregulativet ikke overholdes. Direkte krav om
forhgielse av lgnnen blev bare reist for de darligst betalte
funksjonaerer som ikke gikk inn under regulativet av 1898.
Begge fagforeninger sgkte om lgnnstillegg for reservebetje-
ningen. Alt i 1899 blev det innsendt andragende om en for-
hgielse av 5 gre pr. time for de reservekonduktgrer som hadde
gjort tjeneste et ar. Ved Kra, sporveisselskap sgkte forenin-
gen samme ar om 20 gres tillegg pr. dag for reservene. Noe
resultat blev det ikke av disse ansgkninger.

Det brennende spgrsmal i denne tid var langt mere fri-
tiden enn lgnnen. Efter regulativet av 1898 skulde de faste
funksjoneerer ha 3 fridager pr. maned, derav 1 helligdag. Fe-
rien var 10 dager. Ved grgnnirikken klaget funksjo-
nzerene over at sgndagstjenesten blev langt mere anstren-
gende enn hverdagstjenesten. Direksjonen prgvet a klure sig
med mindre betjening om sgndagen for a slippe a ansette
ekstra mannskap. Gang pa gang henstillet foreningen til di-
reksjonen 4 ansette 4 mann pa hver vogn om sgndagen som
om hverdagen. Kampen for mere fri om sgndagen var seig
og langvarig. I 1901 besluttet man a sende deputasjoner til
forskjellige stortingsmenn for 4 fa dem til 4 ta saken op, og
det blev til og med rettet henvendelse til stiftsprovst Hall,
formann i «Foreningen til sgndagens rettc brug.»

Pa alle mater pregvet direksjonene a innskrenke den usle
fritiden funksjonzrene hadde fatt tilkjempet sig. Aret efter
gjennemfgrelsen av det fgrste lgnnsregulativ kom det fra
Kra. sporv.selskap ordre om at fridagene i ferien bortfalt.
Funksjonserene protesterte og henviste til Kra. elektr. spor-
vel hvor fridagene i ferien blev lagt til denne. Denne saken
blev tatt op av forbundet, men Kra. sporv.selskap vilde over-
hodet ikke forhandle med det. Ogsa blandt funksjonserenc

54



selv var det mange som ikke forstod betydningen av & sfi
steilt i fritidsspgrsmalet. Mange trengte hardt til den inntekt
de kunde fa ved i selge sine frisgndager. Men pa den madten
tok de grunnen-vekk under de krav betjeningen reiste om
flere fridager. Direksjonen kunde hevde at funksjonszerene
bare sgkte om flere fridager for a gjgre tjeneste for overtids-
betaling pa de dagene. Grgnntrikkens forening besluttet
derfor i 1901 & forby salg av fridager. Det viste sig at en hel
del av medlemmene brgt forbudet og skrev sig pa selskapets
liste for kjoring pa frisgndagene. Pa en ekstraordinger gene-
ralforsamling blev det besluttet a4 utelukke dem av foreningen
i 6 maneder. Blandt dem som ved denne beslutning blev
suspendert var ogsa den davaerende formann i Norsk Sporveis-
forbund. Det var ennu langt igjen til funksjonserene fullt ut
hadde forstatt betydningen av den ubetingede solidaritet.

I forbindelse med fritidskravet blev ogsa spgrsmalet om
overtidsbetaling reist. 1 lgnnsregulativet av 1898 blev
timebetalingen fastsatt til 40 gre pa hverdager og 50 gre
pd s¢nn- og helligdager og- for nattarbeide. Foreningene
sgkte efterhdnden & sette faste grenser for det som blev
ansett som overtidsarbeide. De krevet a fa tiden fgr kIl. 8
om helligdagene regnet som overtid, og likedan den tid som
overskred 8 timer pa en dag. Et stadig stridspunkt var de
sakalte «arbeidertog» fgr den ordinzre rute begynte ved
7-tiden om morgenen. De var ennu ikke satt i gang da lgnns-
regulativet blev oprettet, si det forela ikke noen ordnet av-
tale for deres vedkommende. Billettprisen var bare 5 gre
med disse «togene» og selskapene prgvet 4 holde sig skades-
lgse ved a kjore med flere tilhengere og mindre betjening.
Dessuten var vognene si overfylte at folk hang ute pa stig-
brettet. Funksjonzrene forlangte overtidsbetaling for arbei-
dertogkjoringen som bade var mere anstrengende enn den
vanlige tjeneste og dessuten utenfor den ordinsere tjenestetid.
Selskapene pa sin side hevdet at funksjonazerene ikke kunne
fordre noen overtidsbetaling nar tjenestetiden ikke var over
81/2 time.

Funksjonzerene opnadde i det hele ikke store resultater av
de krav de reiste om forandringer i regulativet. Da opgangs-
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tiden begynte, fra 1905 og utover, kom det mere system og
kraft i funksjonmrenes forlangender. Alt i 1904 hadde
grognntrikkens forening sendt inn ansgkning om en l@gnns-
forhgielse pa 10 pet., men fatt blankt avslag. 1 1905 og 1906
var lgnnsspgrsmélet stadig pa dagsordenen. 1 1906 blev det
bevilget et nytt alderstillegg pa 120 kr. pr. ar efter 12 ars tje-
neste, men det var ikke mere enn 40—50 funksjonserer ialt
vad begge selskaper som ngd godt av det. Samtidig blev lgn-
nen for fgrste og annet ar satt til 1160 kr. likesom for de to
fglgende ar. Disse forbedringer monnet ikke stort overfor de
stadig stigende priser, og funksjonzrene pekte ogsa pa den
nye ugunstigere skattetabell som tradte i kraft i Kristiania.
Ved den vokste skattene for inntekter under 1800 kr., mens
sporveisselskapene fikk skattelettelser pa henholdsvis 2000 og
4 000 kr. Den 9. mars 1907 blev det avholdt et felles massemgte
av sporveisfunksjonzerene, hvor det blev nedsatt en komité
som skulde gi en redegjorelse for den faste betjenings fri-
dager og reservebetjeningens timebetaling. Komitéen bestod
av 3 mann fra hver av blatrikkens og grgnntrikkens fore-
ninger og 1 mann fra Holmenkollbanen. Den utredning
komitéen fremla, tok op lgnnsspgrsmalet i hele dets bredde
og dannet grunnlaget for de krav som blev reist av forenin-
gene. Komitéen papekte at sporveisfunksjonzerene hadde 319
arbeidsdager i aret, mens man i almindelighet regnet arbeids
aret til 300 dager. Derfor blev det forlangt fri hver 8. hver-
dag istedenfor hver 11., som det hadde veert fra 1898. Dette
vilde bety en merutgift for selskapene, men komitéen hevdct
at stgrsteparten av denne utgift vilde bli dekket av de belgp
som blev spart inn ved mindre sykdomsforfall blandt funk-
sjonzrene.

Reservebetjeningen hadde hele tiden veaert sporveisselska-
penes stedbarn. Pa grunn av de helt uregelmessige forhold
den arbeidet under, var det lett a4 sld dens lgnn ned og ta
fra den de beskjedne rettigheter den hadde Tilstrgmningen
av reservemannskap var i de darlige tider si stor at lgnnen
blev trykket ned under eksistensminimum. For en stor del
var disse folk heller ikke organisert, si det var vanskelig
a fa dem med pa noen samlet aksjon. Et forslag i grgnn-
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trikkens forening om a kreve ekstraarbeide betalt med 50 ore
timen blev nedstemt med den karakteristiske begrunnelse at
selskapet kunde fa si mange folk det vilde for 30 gre timen,
sa resultatet vilde bare bli at de faste funksjonarer ingen
ekstrafortjeneste fikk. Ved blatrikken gikk reservenes betaling
helt ned til 25 gre timen. Lonnen. steg til 35 gre efter 2 ars.
tjeneste. Komitéen foreslo nu en timelgnn som varierte i for-
hold til det antall timer vedkommende var beskjeftiget. Min-
stelgnnen skulde vaere 35 gre for det fgrste ar nar arbeidsdagen
var 8 timer. For kortere tjeneste skulde betales:

50 gre for inntil og med 5 arbeidstimer pr. dag = 250 kr.
45 « « « « « 7 « « « = 315 «
40 « « « « « 9 « « « = 3.60 «

Arbeidstid som oversteg 9 timer pr. dag, skulde regnes
som overtid og betales med 50 gre timen. Dessuten skulde
den reservebetjening som hadde hele sitt arbeide ved spor-
veien, fa utbetalt 1 kr. pr. dag som diett pd de dager hvor
ingen beskjeftigelse kunde skaffes. 1 kr. skulde ogsa vewere
det minste som kunde utbetales nir vedkommende hadde
veert innkalt 1il tjeneste, Komitéens forslag til lgnnskrav var
meget forsiktige. For den faste vognbetjening blev foreslatt
en lgnn fra 1160 kr. om Aret stigende med lgnnstillegg pa kr.
130 til 1680 kr. efter 12 ars tjeneste, for sporrensere foreslos
lgnnssatser fra 1140 kr. til 1620 kr. pr. ar. Bade blatrikkens
og grgnntrikkens foreninger innkalte store massemgter til
droftelse av lgnnsandragendet, og bhegge steder blev det be-
sluttet & heve kravene. De fgrste forslag til regulativ som
kom fra direksjonen, blev enstemmig forkastet av begge for-
eninger. Kampviljen var ganske sterk blandt funksjoneerene..
De vilde denne gang prgve a tvinge igjennem en tariff pa
grunnlag av forhandlinger mellem forbundet og selskapene,
ikke bare i form av et direktiv ovenfra. Direksjonene er-
klerte alle at de ikke hadde noe imot a4 forhandle med sine
egne funksjonerer, men nektet bestemt a4 ha noe a gjgre med
forbundets representanter. Funksjonserene greiet ennu ikke
a trumfe sine krav igjennem, og de matte ogsa finne sig i
at selskapene fortsatte med 4 la funksjonserene undertegne
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enkeltmannskontrakter. Et annet stridspunkt mellem sel-
skapene og funksjonserene var den form lgnnstillegget skulde
ha. Selskapene gnsket 4 gi det i form av en tantieme pa en
viss prosent av bhillettsalget. Pid den maten mente de i sti-
mulere konduktgrene. til 4 vaere ivrige i tjenesten, samtidig
som de automatisk fikk mindre utgifter hvis inntektene sank.
Funksjonerene hadde derimot en rekke innvendinger mot
prosentsystemet. For det fgrste bragte det inn et usikker-
hetsmoment i lgnnssatsene og for det annet vilde lgnnen
variere temmelig sterkt ved de forsljellige linjer. Efter lange
diskusjoner gikk fagforeningene allikevel i februar 1908 til
slutt med pa at lgnnstillegget skulde ydes som en tantieme
pa 1!/, pst. av billettinntekten. Dette skulde fordeles likt
mellem de fast ansatte vognfgrere og konduktgrer. Selskapet
garanterte en minimumstantieme pa 120 kr. aret pr. manm.
Efter overenskomsten blev lgnnssatsene nu for de fgrste 4 ar
1160 kr. + minst 120 kr. = 1280 kr. Efter 4, 8 og 12 ars
forlgp blev der som fgr bevilget alderstillegg pid 120 kr.
Reservebetjeningens timebetaling blev hevet med et par gre,
sa hgieste betaling blev 40 gre timen. Sporrenserne fikk ingen
Ignnsforhgielse, men det blev bevilget et alderstillegg pa 100
kr. efter 12 ars tjeneste, sa hgieste lgnn blev 1440 kr. Over-
tidshetalingen skulde veere 50 gre timen pa hverdager og 60
gre timen pa sgndager. Den faste betjening fikk ved grgnn-
trikken fri hver 11. hverdag og 1 sgndag pr. méaned, dess-
uten 12 dagers sommerferie. Ved blatrikken var det litt
feerre fridager, 2 hverdager og 1 sgndag om maneden, som-
merferien var til gjengjeld 14 dager. Kravet om fri hver 8.
hverdag var ennu meget langt fra sin gjennemfgrelse. Re-
servebetjeningen opnadde ved begge selskaper efter 1 ars
tjeneste 2 betalte fridager om méaneden og 7 dagers ferie.
Lonnsregulativet av 1908 blev ikke mottatt med noen
stérre begeistring. Den store aksjon for mere fritid hadde
fart til et magert resultat og lgnnstillegget var heller ikke til-
fredsstillende. Regulativet skulde gjelde til 1. januar 1911
og videre 1 ar ad gangen hvis det ikke blev opsagt av en
av partene senest 3 maneder fgr utlgpstiden. Alt i bhegyn-
nelsen av aret 1910 begynte foreningene og forbundet A treffe
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forberedelser til a fa reguleere tariff-forhandlinger istand.
Forbundet innkalte et massemgte hvor det blev nedsatt en
lkomité til & utarbeide forslag til endringer i lgnnsregula-
tivet. Sporveisforbundet var i 1909 giatt iun i Arbeidernes
taglige Landsorganisasj(n og selskapenes direksjoner hadde
samtidig meldt sig inn i Norsk Arbeidsgiverforening. Be-
tingelsene la derfor nu til rette for at forhandlingene kunde
skje i fullt organisasjonsmessige former. Tariffkomitéens
innstilling blev forelagt pa et nytt felles massemgte 27.
august. Der blev det vedtatt a si op overenskomsten til 1.
januar 1911. Komitéens forslag til ny tariff blev vedtatt
mot 1 stemme. Kravene gikk ut pd avskaffelse av prosent-
systemet, og gkning av den faste lgnn; pa 100 til 160 kr. for
de forskjellige lgnnsklasser. Dessuten blev det reist krav om
fri uniform som var innfgrt for de svenske sporveisfunksjonae-
rer. For reservebetjeningen blev det iklke krevet noe stort tillegg
til timebetalingen de tre fgrste ar, men til gjengjeld skulde
de fi fast ansettelse efter denne tid. Nar det gjaldt fritid
og ferie, var komitéen ogsia meget moderat i sine krav. Det
blev sarlig lagt vekt pa A fa mere sgndagsfri. Hver tredje
sendag mente komitéen betjeninden kunde gjore krav pa.
Overenskomsten blev opsagt gjennem forbundet i septem-
ber, samtidig som forslaget til ny tariff blev sendt inn til
direksjonen. Svaret kom i november. Selskapene prgvet ennu
en gang 4 ga utenom organisasjonene, og sendte sitt forslag
til hver av dem som hadde underskrevet opsigelsen. Det var
ikke tale om noen Ignnsforhgielse eller gkning av fridagene;
det eneste direksjonene vilde g med pa, var a la den garan-
terte minimumstantieme pa 120 kr. gi over til fast lgnn.
Samtidig skulde all annen tantieme bortfalle. Selskapets
pensjonsinnskudd og den utbhetalte pensjon vilde da stige noe
fordi det ikke hadde wvert betalt pensjonsinnskudd av tan-
tiemen. Men pa samme tid sank den samlede lgnn. Funksjonee-
rene kunde derfor umulig gi sin tilslutning til forslaget. Den
henstillet til arbeidsgiverne & fgre forhandlinger med den for-
handlingskomité de hadde valgt og oprettholdt samtidig sitt
tidligere tariff-forslag. Sporveisselskapene henviste saken til
arbeidsgiverforeningen, mens funksjonmrene tradte i forbin-
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delse med landsorganisasjonen. De massemgter som blev
holdt til bhehandling av konfliktsituasjonen fikk veldig til-
slutning, men kampstemningen var allikevel ikke sa sterk
blandt funksjonserene. De var redde for a tape hvis de skulde
bli tvunget ut i streik eller lockout. Pa arbeidsgivernes spgrs-
mal om plassene var opsagt av organisasjonen svarte funk-
sjonzrenc at de ansa sig for opsagt av arbeidsgiverne ved
deres skrivelse. Arbeidsgiverne provet a gjgre de underord-
nede myke ved a trekke saken i langdrag, og funksjonzrene
blev ogsa engstelige da plassene julaften blev avertert ledige
Det var flere av funksjonserene og deres koner som under-
handen henvendte sig til direksjonene og bad dem om ikke
4 kaste arbeiderne pa gaten. Da byens ordferer Cath. Bang
fremsatte et meglingsforslag, blev det derfor vedtatt til tross
for at det ikke hgd pa store forbedringer. Tantiemen bortfalt,
mens begynnerlgnnen skulde veere 1310 kr. pr. ar. Med alders-
tillegg hvert 4. ar steg lgnnen til 1730 kr. efter 12 ars tje-
neste. Arbeidsgiverne gnsket at tariffen skulde gjelde til 1.
januar 1917 mens funksjonzrene bare vilde ha 3- arig termin.
Tilslutt gikk funksjonzerene med pa arbeidsgivernes forslag
mot at de fikk et lgnnstillegg pa 50 kr. aret fra 1. januar 1914.
Konduktgrene blev bevilget 20 kr. aret i tellepenger. Over-
tidshetalingen blev hevet til 60 gre timen bade hverdag og
sgndag. Bestemmmelsene om arbeidstid og fritid var ufor-
andret. For reservene fortsatte ogsa de gamle lgnnssatser
og Iritidshestemmelser. Timelgnnen var 35 ore farste ar, 37
gre annet og tredje ar og 40 gre for fjerde tjenestear. Ar-
beidertogene skulde betales med 50 gre timen.
Overenskomsten i 1911 er den fgrste virkelige tariff som
er sluttet med arbeidernes organisasjon og ikke med de en-
kelte funksjonzerer. Tariffens «Almindelige bestemmelser»
beerer preg av disse nye forhold. Der heter det bl. a.: «IFor-
eningsretten skal saavel fra funksjonserernes som fra selska-
bets side gjensidig respekteres, og selskabet skal have ret til
at anvende funktioneerer uden hensyn til, hvorvidt vedkom-
mende er medlem af en fagforening eller ikke.» En slik be-
stemmelse hadde tidligere veert helt overflgdig fra arbeids-
givernes synspunkt, for det var en selvfslge at de kunde
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ansette hvem som helst uten 4 spgrre sine underordnede om
tillatelse.

Organisasjonstanken hadde nu slatt helt igjennem, funk-
sjonserene opererte ikke lenger hver for sig eller alene gjennem
sine bedriftsforeninger. Alle saker av viktighet blev formidlet
gjennem Det Norske Sporveisforbund. Forbundet hadde i de
forste 10 ar fra stiftelsen 1898 furt en meget tilbaketrukket til-
veerelse. Kontingenten var sa lav at det ikke kunde yde noen
stgtte til medlemmene i konfliktsituasjoner, og dets anseelse
var ikke stor hverken hos medlemmene eller hos arbeidsgi-
verne. I 1911 nadde organisasjonen for fgrste gang frem ftil
a4 bli anerkjent av arbeidsgiverne. Det betydde ogsa et stort
skritt fremover for forbundet, da det i 1912 begynte 4 gi ut
sitt eget faghlad «Sporveisfunktionaeren».

De to foreninger som dannet forbundet hadde ialt 238 med-
lemmer og skulde betale en kontingent pa 15 sre pr. kvartal
pr. medlem til dekning -av forbundets administrasjonsutgifter.
Dessuten fikk forbundet rett til a utskrive en ekstrakontingent
pa inntil 1.00 kr. pr. uke pr. medlem under konflikter. 16. nov.
1899 holdt De norske sporveisfunktionzrers forbund sitt fgrste
landsmgte. Der mgtie representanter for Kr.a sporveisselskaps
funkt. forening, fra Kr.a elektr. sporveis forening og fra den
nystiftede Holmenkolbanens forening, Mgtet besluttet a sgke
samarbeide med sporveisfunksjonserene i Sverige og Danmark.
Forgvrig var hovedposten pa dagsordenen opgjgr med for-
bundets farste forretningsfgrer som hadde underslatt 50 kr.

I den forste 10-arsperiode holdt forbundet 7 landsmgter, alle
i Kristiania, men resultatene stod ikke i forhold til mgtenes
antall. Torbundet kunde umulig bli noen effektiv central-
organisasjon sa lenge hele budgettet utgjorde 30—40 kr. kvar-
talet. Pa 4. landsmgte, 1 1902, blev kontingenten hevet til 20
pre pr. medlem pr. kvartal, men flere av avdelingene klaget
over den «urimelige» utgift. Pa landsmgtet 1 1906 blev det
foretatt en hel omorganisering av forbundet. Dets formaél
skulde nu bare vzere 4 oprettholde forbindelsen med de til-
sluttede avdelinger og skandinaviske broderorganisasjoner for
a holde sig underrettet om lgnn og arbeidstid pa de forskjel-
lige steder. Forbundet skulde derimot ikke gripe inn i av-

61



delingenes lgnnshevegelser. Samtidig blev hele administra-
sjonen forenklet. Istedenfor et styre pa 7 mann skulde for-
hundet bare ha en forretningsfgrer. De stedlige avdelingers
formenn skulde fungere som styremedlemmer. Det represen-
tantskap som var blitt oprettet pa det foregiende landsmate.
blev ophevet. Ved denne innskrenkning av forbundets virk-
somhet og administrasjon kunde kontingenten nedsettes til
10 ore pr. kvartal for hvert medlem.

Med en sa svak organisasjon kunde det ikke utrettes stort.
Forbundet beslkjeftiget sig mest med slike spgrsmal som inne-
bygging av plattformene og fjernelse av nummerne fra unifor-
men, og det sammenkalte en del massemgter til diskusjon av
disse sakene.

Det skandinaviske samarbeide som var planlagt, gikk ogsa
meget tregt. Pa landsmgtet motte for fgrste gang en repre-
sentant for «Det svenske sporviagsmannaforbundet», og 1 1905
deltok 5 norske representanter i det svenske forbunds kongress.
Der blev det vedtatt retningslinjer for et skandinavisk sam-
arbeide. Forbundene skulde f@re en stadig korrespondanse om
arbeidstid, lénn og andre forhold av interesse for sporveis-
funksjonerene. De skulde yde hverandre moralsk og gkono-
misk stgtte under konflikter og veere representert pia hver-
andres kongresser. Det norske sporveisforbund utgav en trykt
beretning da representantene kom tilbake, og diskusjonen gikk
livlig i avdelingene. Det svenske forbund var langt fastere
organisert enn det norske, og stod tilsluttet bade den faglige
landsorganisasjon og det svenske sosialdemokratiske arbeider-
parti.

Diskusjonen om tilknytning til Arbeidernes faglige Lands-
organisasjon blev efterhvert ogsa feort i alle avdelinger av
sporveisforbundet i Norge. Pa torbundets 8. landsmgate, i 1909,
blev det besluttet 4 melde sig inn i landsorganisasjonen. En
ennu viktigere beslutning som blev fattet pa samme mote, var
&4 heve kontingenten fra ti gre kvartalet pr. medlem, til 70
gre maneden pr. medlem. Dessuten blev det besluttet a velge
et styre pa 5 medlemmer, for det hadde vist sig at et styvre
som bestod av de skiftende formenn i de stedlige avdelinger,
var altfor vekslende til 4 bli noen virkelig ledelse. Det var
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tydelige tegn til fremgang for forbundet efter 1909, men det
gikk ikke fort. Under den svenske storstreik i 1909 var det
meget vanskelig & fa sporveisfunksjonzrene til 4 yde bidrag til
de svenske kolleger. I 1910 nedla formannen plutselig sitt
hiverv med den begrunnelse at han var si optatt at han umulig
kunde fa tid til a s$ta som leder av sporveisforbundet. Som
ny formann blev valgt konduktgr Rudlang fra Kristiania Spor-
veisselskap, og med ham begynte en ny og mere Iehergisk linje
i forbundets virksomhet. Pa landsmgtet i 1912 blev kontingen-
ten; pa ny satt op fra 70 gre til 1 krone pr. medlem pr. maned.
og ennu en gang blev lovene revidert.

Tallet pa de tilsluttede avdelinger vokste jevnt og stadig.
Forbundsstyret som i de fgrste ar bare hadde vart et stedlig
styre for Kristiania, blev efterhvert fellesorganisasjonen for
sporveisfunksjonszrene i alle landets stgrre byer. I 1911 blev
Trondhjems, Bergens og Drammens sporveisfunksjonzrers for-
eninger tilsluttet. Medlemstallet var i 1914 steget til 639. I 1914
blev forbundets landsmgte forste gang holdt utenfor Kr.a;
nemlig i Bergen. Her blev fattet flere viktige beslutninger
som fikk betydning for konflikten samme ar. Kontingenten
blev hevet til kr. 1,35 pr. maned, og forbundet ansatte Rudlang
som lgnnet forretningsfgrer med en lgnn av 1800 kr. aret. Han
fikk innvilget 2 ars permisjon fra sin stilling ved sporveien
fra 15. juli 1914.

De siste arbeidere som blev organisert ved sporveien i Kri-
stiania, var vaskekonene. Det hadde aldri veert pa tale at de
skulde slutte sig til de respektive selskapers foreninger. Gjen-
nem sitt arbeide som for det meste foregikk om natten, kom
de lite 1 bergring med resten av personalet. Derfor hadde heller:
ingen av selskapenes underordnede sa slette arbeidsvilkar og
sa ussel betaling som de. Ved Kr.a. elektriske sporvei blev
den fgrste sammenslutning blandt vaskekonene dannet. 1. juni
1913 stiftet de Kristiania elektriske sporveis vaskebetjenings
forening med Emilie Rgnning som formann. Vaskekonene
sgkte om en liten lgnnsforbedring, men resultatet var at alle:
21 fikk opsigelse med 3 maneders varsel til fratredelse 1. nov.
1913. Selskapet begrunnet sin opsigelse med at det vilde ga
over til 4 bruke unge gutter som gjorde arbeidet for 3 Kkr.
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pr. natt, mens vaskekonene fikk 3,20. Den nystiftede forening
gikk 1. aug. inn i sporveisforbundet, og selskapet blev engste-
lig og tilbakekalte sin opsigelse. Efter dette heldige resultat
blev foreningen utvidet til 4 omfatte vaskebetjeningen ved
alle byens sporveier og tok navnet «Sporveienes vognvasker
forening». Foreningen var ikke gammel fgr den kom ut i
konflikt, 1. mai 1914 fikk vaskekonene ved Kr.a elektr. spor-
vel pa ny opsigelse fra 15. mai, da selskapet hadde bortsatt
vasken til et rengjoringsfirma. Foreningen henviste saken
til forbundet. Arbeidet blev blokert da vaskekonene maétte
slutte. Forbitrelsen var stor mot de unge gutter som optradie
som streikbrytere. Av vaskekouene selv var det bare en som
fpiet sig efter selskapet og tok streikebryterarbeide. Selskapet
var meget lite imgtekommende under den skriftveksel som
blev fgrt med forbundet. Efter en maned var saken ikke
kommet et skritt videre og Kr.a elektr. sporveis forening
erkleerte 12. juni sympatistreik fra og med 15. hvis ikke
selskapet tok sin vaskebetjening inn igjen. Truselen
hjalp, forhandlingene kom i gang, og 24. juni blev det under-
tegnet en overenskomst som betydde en betvdelig forbedring
for vaskebetjeningen. Det krav betjeningen hadde reist, gikk
ut pa lgnn 1000 kr. aret, fri hver 6. natt og 14 dagers ferie.
De opnadde den fritid de sgkte om. Lgnnen skulde veaere for
fullt arbeide 3,75 kr. pr. natt — i et ar blev det med fratrekk
av fridagene 1 087,50 kr. Dessuten skulde hovedrengjgring av
-et vognsett pa 5 vogner betales med 25 kr. Arbeidstiden skulde
veaere 7 timer, det vil si en time mindre enn den f¢r hadde veert.

Konflikten med vaskebetjeningen vakte ganske stor opsikt,
seerlig fordi den fgrte til en sa avgjort seier for organisasjonen.

Den store begivenhet 1 forbundets historie i 1913 var kon-
flikten ved Trondhjems sporvei. Det var den fgrste tjeneste-
mannsstreik som blev gjennemfgrt i organisasjonsmessige for-
mer. Trondhjems kommune vilde ferst ikke forhandle med
funksjonarenes organisasjon, men giklk tilslutt med pa a aner-
kjenne sporveisforbundets representant som funksjonserenes
talsmann. Forbundets formann Rudlang reiste til Trondhjem
for 4 lede forhandlingene. Fra 31. mai til 19. juni stod all
sporveisdrift i byen. Funksjonzrene viste en gjennemfgrt soli-
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daritet, og streikbryteri forekom ikke. Den overenskomst
som til slutt blev vedtatt, betydde en stor forbedring for funk-
sjonzerene, Ignnen blev nu fra 1260 til 1800 kr. pr, ar, mens
den tidligere hadde veert fra 1 000 til 1 500 kr. Reservekondulk-
tgrenes timelgnn blev hevet fra 17—18 gre til 40, 45 og 50 gre.
Fremfor alt opnadde funksjonserene efter den nye tariff et
rimelig antall fridager. Hele betjeningen, bade faste og reser-
ver skulde ha hver 6. dag fri og 14 dagers sommerferie. Kon-
flikten i Trondhjem blev fulgt med levende interesse i hele
landet og ikke minst i Kristiania. Der hadde funksjonwerene
veket tilbake for 4 ta en arbeidsnedleggelse i 1911 og hadde
fatt en tariff som mange var misngide med alt fra begynnel-
sen. Prisene fortsatte a stige efter 1911, si det varte ikke
lenge for nye lgnnskrav blev reist ogsa i Kristiania.

lkke stort mere enn et ar senere — 12. juni 1912 sgkte funk-
sjonerene i Kristiania om et lgnnstillegg pa 120 kr. pr. ar.
Direksjonene svarte at de alt i 1912 hadde besluttet a utbetale
det lgnnstillegg pa 50 kr. som var lovet fra 1914. Samtidig blev
det sendt inn et andragende om 5 gres tillegg til timesatsene
for reservebetjeningen. Direksjonene svarte at den del av
reservebetjeningen ved de to sporveisselskaper som efter drifts-
bestyrerens skjonn ansaes dyktig nok, skulde fa 2nen lgnns-
sats forhgiet fra 37 til 39 gre pr. time, mens de gvrige satsene
skulde vaere uforandret.

De beskjedne dyrtidstillegg som var opnadd, kunde ikke
hjelpe stort pa de vanskelige forhold funksjon=zerene levet
under, og aret efter, 4. juli 1913, rettet forbundsstyret en hen-
stilling til avdelingene i Kristiania, Bergen og Dramimen om
a samle sig om et andragende om et dyrtidstillegg pa 200 kr.
pr. mann arlig og en forhgielse av reservenes timebetaling til
40, 45 og 50 gre pr. time. Kristiania-avdelingene vedtok sam-
tidig en lengere uttalelse som begrunnet kravet. De hevdet
Ler at lgnningene ikke var gkel nevneverdig siden 1908, mens
alle priser var steget voldsomt i den senere tid. Alene hus-
leien var sgket med 2—300 kroner om aret. Hvis de stste krav
blev innvilget, vilde lennen komme pa hgide med den som
Kristiania brandvesen og politi fikk. I september blev lgnns-
andragendet innsendt til direksjonene, men svaret lot vente
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pa sig. Efter to maneders forlgp holdt Kr.a-avdelingene et
massemgte som forlangte svar innen 15. november. Samtidig
var forbitrelsen ogsa stor blandt funksjonserene over de sji-
kanerier vognbetjeningen blev utsatt for fra ledelsens side i
anledning sporveisulykkene.

Svaret fra direksjonene innlgp fgrst 15. november og inne-
holdt et blankt avslag i en form som sterkt gket forbitrelsen
blandt funksjoneerene. Det uttales nemlig: «Sporveisselska-
perne i Kr.a samt Holmenkolbanen har i feellesskap for sit ved-
kommende blit enige om for tiden ikke at ta igjen det midler-
tidige tillegg av 1. september 1912 stort kr. 50.00 pr. mand og
aar saaledes, at dette blir at utbetale indtil videre. — —» Re-
servebetjeningens lgnn blev dog forhgiet fra 35, 39 og 40 gre pr.
time til 40, 43 og 46 gre pr. time.

Pa et stort nytt felles massemgte vedtok funksjonaerene en
bitter uttalelse til direksjonene. De klager her over den
likegyldighet sporveisselskapene utviser overfor funksjonaere-
nes ve og vel og tilfgier «— — Om vi under tjenesten skulde
utvise en tilsvarende likegyldighet overfor vore medmenne-
skers ve og vel, vilde kanske sporveisdriften utvise en enda
uhyggeligere ulykkesstatistik end vi nu har. — —»
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Streiken 1 1914.

Jubileumsaret 1914 blev et slitsomt og begivenhetsrikt ar
for sporveisfunksjonzrene. Trafiklien steg voldsomt pa grunn
av den sterke tilstrgmning av mennesker til byen. Trikkene
var til stadighet overfylt, sa Lkonduktgrenes arbeidshyrde
vokste betraktelig. Samtidig hadde de en fglelse av stadig
4 vaere mellem dobbelt ild. Selskapets kontrollgrer var satt
til 4 passe pa at «konduktgrene skal utvise den stgrste hgflig-
het og forekommenhet mot passagererne og gd dem tilhaande.»
De skulde dessuten kontrollere at vognfgrerne holdt ruten selv
om det kunde opsta smé forsinkelser ved enkelte stoppesteder.
Pa den annen side hadde politiet sin opmerksomhet rettet mot.
sporvognsbhetjeningen. I{r.a politikammer sendte 1 mars til spor-
veisselskapene en skrivelse som senere blev slatt op til kunn-
sjorelse for betjeningen. Skrivelsen meddelte at alle politi-
funksjonzerer hadde fatt streng ordre til a pase at sporvogns-
funksjonzerene overholdt politivedtektene. Vognene matte ikke
overfylles, der matte ikke kjores med stgrre hastighet enn
tillatt, damer med ubeskyttede hattenaler skulde ikke heford-
res. Politiet anmodet selskapet om a innskjerpe funksjonee-
rene disse pabud, «saa man i mindst mulig utstrackning blir
ngdt til at mulktere dem for forseelser som vistnok vasentlig
begaaes av en altfor vidtdreven lyst til at imgtekomme pub-
likum og frygt for at vaekke mishag, — — —» Det var ikke
lett for funksjonaerene a halansere mellem de forskjellige for-
seclser — A vise for stor eller for liten hoflighet, 4 kjgre med
for stor eller for liten hastighet, IKr.a. sporveisselskaps funk-
sjonzerforening vedtok en lengere resolusjon 1 sakens anled-
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ning. De hevdet her at konduktgrene hadde sin tid fullt be-
satt med billettsalg og kontroll, sa noen inngdende visitasjon
av damenes hattendler kunde de umulig foreta. I forbindelse
med passasjerantallet reiste de pa ny kravet om automatisk
lukkende dgrer pa motorvognenc. Det var «umulig a overholde
det fastsatte passasjerantall si lenge ikke vognmateriellet
hlev forbedret eller betjeningen gket. I anledning av ut-
stillingen pa Frogner bygget blatrikken en forbindelseslinje
gjennem Kirkeveien ned til Frognerlinjens endepunkt. Det
var tidligere anlagt en sporslgife pa Jernbanetorvet, si det
nu kom istand en ringlinjeforbindelse. Takket veere den nye
ruten uten endestoppesteder gikk betjeningen glipp av de
hvilepausene de tidligere hadde hatt. Nar dertil kom den
veldige trafikk pa denne linjen, er det forstaeclig at betjenin-
gen var utkjert lenge for tjenestetiden var slutt. Under alle
diskusjonene om sporveisulykkene hadde nettop en innsender
i «Sporveisfunktiongeren» meget treffende sagt: «hvilepauser
er langt viktigere enn bremseapparater.» Bade hvilepauser og
fritid truet med a bli helt illusoriske i jubileumsaret. Utkoms-
mandering til tjeneste pa fridagene forekom stadig oftere.
Formannskapets beslutning om at betjeningen ikke kunde
palegges ckstraarbeide mot sin vilje blev ikke pid noen mile
respektert. Hele sporveisbetjeningen holdt pa a bli fullstendig
overanstrengt pa grunn av det forserte arbeidstempo og den
lange arbeidstid. TFor a hate pa disse forhold blev det beslut-
let a sgke om fri hver 6. dag slik som sporveisfunksjonarene
i Trondhjem hadde opnadd. Driftsbestyrerne svarte pa samnine
mate som de pleiet — at kravet i og for sig ikke var urimelig,
men at arbeidsgiverforeningen sikkert vilde motsette sig det.
Det kom ikke noe ut av henvendelsen, derimot fortsatte over-
lidsarbeidet 4 anta storre og stgrre dimensjoner. Lgrdag 27.
juni fikk alle de konduktgrer ved grgnntrikken som skulde
ha sin frissndag dagen efter, ordre om a vewere forberedt pa
4 bli opsatt til tvungen tjeneste pa frisgndagen. Da det samme
gjentok sig uken efter, brast funksjonarenes talmodighet. For-
bundet sammenkalte et felles massemete natten mellem 4. og
0. juli. Funksjonzerene mgtie mannjevnt frem. Sagenc arbei-
dersamfunds store sal var fylt til trengsel av ca. 700 mann.
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Forbitrelsen innen forsamlingen var enorm. Talerne klaget
over de usle lgnninger og den voldsomme trafikk som gjorde
en helt uforsvarlig bruk av funksjonaerenes krefter. Det blev
ogsa hevdet av en del talere at sporveisselskapene ved 4 kom-
mandere til overtidskjgring hadde brutt overenskomsten, og
at organisasjonen derfor nu stod helt fritt i forhold til dem.

Til slutt vedtok massemgtet mot bare 1 stemme folgende
uttalelse:

«Norsk sporveisforbunds stedlige avdelinger samlet til fzelles-
mgte natten mellem 4. og 5. juli 1914, uttaler sin stgrste misngie
med de nuvzerende lgnns- og arbeidsforhold og sin hgilige for-
bitrelse over den mate, hvorpa sporveisselskaperne efter vor
formening planmessig med kold beregning ved enhver given
anledning sgker til det yderste at utnytte den gjeeldende over-
enskomst til egen fordel.

Alene pa grund av den av os helt uforutseede dyrtid, hvor-
ved lgnnen er blit reducert med helt indtil 30—35 procent og
pa den annen side den voldsomme trafikkstigning, hvorved
arbeidsbyrden er glket over graensen av det tillatelige, synes
det godtgjort, at tariffoverenskomsten, som gjelder helt til
1917, ved oprettelsen blev bygget pa et aldeles uholdbart
grundlag. Dertil kommer, at sporveisselskapene pa vore hen-
vendelser overfor vore tillidsmeend tilsyneladende har erkleert
sig fuldstendig enig i vor opfatning av de paa-ankede forhold
og stadig har opholdt os med gode lgfter om, at selskaperne
for sin del skulde gjgre alt for at fa forholdene rettet. Men
i skjul av denne efter vor opfatning fordelkte hederlige omsorg,
arbeider selskaperne efter vort skjgn stadig paa at undergrave
eller endog helt at seette sig utover overenskomstens hestem-
melser. Saaledes har selskaperne ensidig og paa egen haand
1. eks. annulert bestemmelserne om arbeidstid, hviletid og
fritid. Derimot kan ingen tillempninger foretas i overens-
komsten til fordel for funksjon=ererne av hensyn til arbeids-
giverforeningen?

Det kunde derfor vaere et spsrsmaal om ikke overenskoms-
tens ramme er spraengt?

Av disse grunde paalegger massemgtet enhver organisert
kollega at forplikte sig til fra nu av ikke at utfgre overtids-
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arbeide samt ikke at oplzre ny vognbetjening forinden fglg-
ende krav er imgtekommet:
1. tilstaaelse av et dyrtidstilleeg, hvorved vi mindst kan kom-
me paa hgide med politiets og brandvaesenets lgnninger.
2. Indwmmglse av vort tidligere andragende om i likhet med
sporveisfunktionzererne i Trondhjem at bli tilstaat hver
6. dag fortlgpende {ri samt 8 timers maksimal arbeidsdag.
Reservebetjeningen tilstaaes en timebetaling av 50, 55 og 60
gre pr. time, henholdsvis for 1. 2. og 3. tjenesteaar samt
fritid og ferie som for fast ansatte bestemt.
Saaﬁrelnt ikke tilfredsstillende svar foreligger senest inden
15. juli, blir saken gieblikkelig at opta til fornyet behandling.»
Efter 4 ha mottatt denne skrivelse, forstod sporveisselska-
pene at de ikke lenger helt kunde ignorere funksjonaerenes
krav. Sporveisforbundet mottok et svar fra arbeidsgiverfore-
ningens styre. Skrivelsen gikk overhodet ikke inn pa de reelle
krav som var stillet, men hevdet bare at funlsjonzerene hadde
hegatt kontraktshrudd ved a nekte overtidsarbeide. Slik blev
i virkeligheten hele kampen fart i 1914. Mot funksjonacrenes
fortvilede kamp for bedre livsvilkar stillet direksjonene alene
sin formalprocedyre om brudd pa overenskomsten. Sporveis-
forbundets representanter innremmet pa en konferanse i ar-
beidsgiverforeningen 11. juli at nektelse av alt overtidsarbeide
uten at det var fort forhandlinger med selskapene ikke var
i overenssteminelse med tariffens bestemmelser om forhand-
ling og voldgift. Men pa den annen side var beslutningen
fattet ut fra den opfatning at selskapene ikke hadde overholdt
tariffoverenskomsten. Denne innrgmmelse blev gjort for a fa
tatt de foreliggende stridsspgrsmal op til realitetsbehandling,
men arbeidsgiverne stillet allikevel krav om at funksjonaerene
pa et nytt massemete skulde annulere sin tidligere beslutning.
Under samme konferanse uttalte formannen i arbeidsgiver-
foreningen, direkigr Heiberg, sin forbauselse over at man ikke
hadde henvendt sig til ham 1 anledning alle besvaeringene.
Denne uttalelse stillet driftsbestyrernes henvisning til arbeids-
giverforeningen, da de avviste kravet om fri hver 6. dag, i en
eiendommelig belysning. Resullatet av konferansen var at det
blev innkalt et nytt massemgte natten mellem 11. og 12. juni.

G2
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Mgtet avslo enstemmig a4 opheve den tidligere beslutning om
nektelse av overtidsarbeide og opleering av ny betjening.

Funksjonzrene var nu klar over at streiken var uundgae-
lig. Det gjaldt a sikre sig et ubrytelig samhold i rekkene. Av
tidligere erfaring visste betjeningen at kontrollgrene inntok
en usikker stilling. Gjennem sitt arbeide stod de pa en mate
sammen med ledelsen mot de underordnede, mens de pi den
annen side hvad lgnns- og arbeidsforhold angikk, hgrte sam-
men med betjeningen.

I 1912 hadde flere avdelinger diskutert spgrsmalet om a la
kontrollgrene ga inn som medlemmer, men resultatet var blitt
at man heller skulde sgke & organisere dem som en egen av-
deling av forbundet. Det blev ikke noe av dette fgr i 1917.
Tilliten til at kontrollgrene vilde stille sig solidarisk i 1914,
var tydeligvis ikke stor, for massemgtet fant det sikrest a rette
en advarsel til dem mot a ta motstandernes parti. Frykten
viste sig 4 vaere bhegrunnet. Kontrollgrene ved gregnntriklken
rykket inn fglgende svar i «Social-Demokraten»: «I an-
ledning den til os adresserte advarsel tillater vi os at meddele
de wrede sporveisfunktionzerer ved Kristiania sporveisselskap,
at vi, slik som dere har lavet situationen, ikke kan ta hensyn
til advarslen, da vi ikke er enig i den valgte taktik. Vi vil
kun fglge den retning, som er basert paa orden og organisation,
og vi tror at likesaa gode livsvilkaar vil kunne opnaaes ad
fredelig vei. Vort raad er derfor: gaa frem paa organisations-
meessig maate, da vil dere ha vor fuldeste sympati.»

Massemgtet vedtok til slutt a nedlegge arbeidet fra og med
torsdag 16. juli hvis ikke kravene var innrgmmet innen 15.
juli. Kampstemningen var sterk blandt de ca. 600 mann som
var mgtt frem. Fgrst ved 5 tiden om morgenen sluttet motet
med hurrarop for samhold og solidaritet.

I de fglgende dager var avisene fulle av artikler om spor-
veiskonflikten. Arbeidsgiverforeningens formann tilstillet pres-
sen en oversikt over konfliktens historie som vakte funksjo-
nerenes protest. Han meddelte at det hele tiden hadde veert
selskapenes mening a gi funksjonaerene ekstragratiale for det
anstrengende utstillingsaret. Pa samme mate sgkte han a til-
hakevise funksjonmrenes gvrige krav som overflgdige eller
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uberettigede. Sporveisforbundet rykket straks ut i pressen
med en ny redegjgrelse, som til slutt kom inn pa alle de lgfter
som selskapene tidligere hadde gitt, men som ikke var blitt
innfridd.

Rudlangs skrivelse fra forbundet foranlediget et nytt til-
svar fra arbeidsgiverne. Avispolemikken bragte ikke partene
et skritt nezermere til hverandre, men hisset stemningen ytter-
ligere op. Siste dag fgr streiken skulde tre i kraft gjorde de
kommunale myndigheter et forsgk pa a fa den utsatt. Det
kommunale veiutvalg henstillet til sporveisfunksjonzerene a
utsette beslutningen om nektelse av overtidsarbeide og arbeids-
stans til 19. juli, sa vilde borgermester Hge 1 mellemtiden sgke
4 megle mellem partene. I[Forslaget blev vedtatt av sporveis-
funksjonzrene efter en lang debatt mot 150 stemmer. Fristen
blev satt til og med 18. juli. Dagen efter blev forslaget bhe-
handlet i arbeidsgiverforeningens centralstyre. Til alminde-
lig forbauselse avviste de meglingsforslaget. Arbeidsgiverfore-
ningen nektet a opta noen forhandlinger med funksjonzrene
for disse hadde tilbakekalt sin beslutning om arbeidsstans og
erkjent den som kontraktsstridig. Arbeidsgivernes steile hold-
ning blev kritisert ogsa utenfor funksjoneerenes krets. «Dag-
bladety skrev 17. juli at det var urimelig av arbeidsgiverne
a nekte a ga med pa forhandling da det ennu ikke forela noe
ulovlig skritt fra funksjonsrenes side; arbeidet var ennu
ikke nedlagt. «Intelligenssedlerne» stillet sig pa samme stand-
punkt. Arbeidsgiverne hadde innkalt representanter fra bor-
gerpressen for 4 sikre sig at referatene falt ut til deres fordel,
og heirepressen gikk ogsa voldsomt lags pa «kontraktbryterne»
«Aftenposten» kom dog i sin iver i skade for mot sin vilje
4 forsvare betjeningen. Det star nemlig i aftennummeret for
18. juli: «Hvor vigtigt det kan vaere for sporveisfunktionzerene,
at de faar sit lgnskrav opfyldt, saa er det langt viktigere for
samfundet at lov og kontrakt respekteres. — — -— Lad os
teenke os, at sporveisselskaperne bar sig ad saaledes som
funktionszererne nu har gjort. Seet at selskaperne hadde
sagt til sine folk: «Fra idag skal dere ha en times leen-
gere arbeidstid uten oget betaling; hvis dere ikke gaar ind
herpaa saa gaa deres vei med engang uten nogen opsigelses-
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frist og uten forhandling. Alle mennesker vilde forstaa, at en
saadan optreeden av selskaperne vilde veare forkastelig — »
Det uheldige for «Aftenposten» var — som «Sporveisfunktio-
neeren» papekte — at det nettop var en slikloptrede-n fra sel-
skapene som hadde gitt stgtet til funksjoneerenes forbitrelse.

Begge parter var nu klar over at streiken var uundgaelig.
Sporveisselskapene var gatt i gang med a forberede streik-
brytertjenesten for funksjonaerene holdt det avgjgrende masse-
mgte natten til den 18. juli. Resultatet var gitt, si debatten
blev: ikke lang. Lgrdag 18. juli tritte streiken i kraft. Ved
byens to sporveisselskaper streiket hele vognbetjeningen. Hol-
menkollbanens funksjoneerer hadde noen dager fgrt erkleert
at de fant sine arbeidsvilkar sapass tilfredsstillende at de ikke
vilde slutte sig til streiken. Hvis konflikten i Kr.a blev av
lang varighet, vilde de eventuelt senere ga til sympatistreik.

Sporveisstreiken i 1914 vakte en kolossal opsikt. Midt under
jubileumsfestlighetene og utstillingstrafikken nedla sporveis-
funksjonaerene arbeidet i 11 dager. Avisene var fylt av artik-
ler om streiken. Dette var en streik som direkte bergrte alle
hyens borgere. I de 40 ar sporveien hadde gatt, var den grodd
sa fast i folks bevissthet at det brgt helt revolusjonerende inn
i alle déres vaner da den stanset. Lgrdag morgen da folk
skulde hoppe pa trikken og kjore til sitt arbeide, hefant alle
vognene sig i stallen. Avisene sgker a legge et skjser av ro-
mantikk over denne morgenen som plutselig satte byen mang-
foldige &r tilbake i tiden. Folk matte atter ty til apostlenes
hester, hvis de da ikke var sa heldige a fa tak i en av de
gamle hestedrosjer som tjente store penger- under streiken.
Imidlertid arbeidet sporveisselskapenes direksjoner under
hoitrykk for a fa driften i gang ved hjelp av streikbryterc.
Selskapene hadde lenge sokt a forberede streikbryterdriften.
En rekke nye folk var tatt inn, og driftsbestyrerne hadde
gjentagende ganger forsikret pressen om at de skulde greie
A holde driften i gang. Selskapene vaget ikke &4 sette
streikbrytervognene i gang tidlig om morgenen da det bare
var arbeidere som var passasjerer. Kjgrselen blev bare holdt
i gang noen timer midt pa dagen. Klokken halv ti lgrdag
kjorte de farste streikebrytervogner ut. De blev fort av sel-
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skapenes driftsbestyrere Barth og Falkenberg. «Aftenposten»
gav en nesten like stemningsfylt skildring av denne kjgretur
som den hadde gitt for tyve ar siden av den elektriske
sporvogns fgrste tur gjennem gatene. «Klokken 9Y/, gik
dagens fgrste trik fra Sporveisgaden. Et par civile maend
var konduktgrer, hver forsynet med en pengebgsse, en kon-
trollgr fulgte med, driftshestyrer Barth var vognfgrer og
«Aftenposten»s medarbeider fgrste passager.» Efter hvert
kom det i gang ca. 20 vogner {ra begge selskaper tilsammen.
Farste dagen var det mest kontrollgrene som Kkjgrte. Det
hadde ikke lyktes for vognbetjeningen a fa dem til 4 slutte
sig til streiken. Denne feighet vakte stor bitterhet hos de
streikende. De papekte at kontrollgrene ved sin optreden
fullstendig hadde gdelagt de underordnedes respekt, sa et
fremtidig godt samarbeide vilde vaere umulig.

Men kontrollgrene var ikke si tallrike at de alene
kunde holde driften igang. Selskapene sgkte streikebrytere
overalt. Gjennem pressen henstillet de til kontorfolk, studen-
ter og unge teknikere i ta tjeneste ved sporveien. Det meldte
sig en broket forsamling.

«Sporveisfunktionzeren» skrev i den anledning: «inden den
snevre kreds av streikebrytere etablerte sporveisselskaperne 1
disse kampens dage tilsynelatende en langt radikalere utjev-
ning mellem nationalitet, stand, kjgnn, alder, livsanskuelse,
almendannelse og social utdannelse end nogen socialreformator
neppe nogensinde har drgmt om — —» Streikebryterne blev
budt en lgnn pa 12 kr. dagen, over dobbelt si meget som funk-
sjonerene ellers fikk. Selskapene prgvet ogsa pa andre mater
a gjore dem tjenesten behagelig. Forbud for funksjonzerene
mot a rgke inne i vognene eksisterte ikke lenger og i hvile-
pausene blev de bevertet pa selskapenes regning. Fem dager
efter streikens utbrudd meddelte selskapene at betjeningen ut-
gjorde 2—300 1 alt, derav omirent en snes kvinner. Disse
kvinnene som tok streikebrytertjeneste blev aller mest gjen-
stand for de streikendes forakt. De mente at kvinnene i det
minste matte forsta en kamp for bedre livsvilkar, som like
meget gjaldt hjemmene som funksjonzrene selv.. Dessuten
burde kvinnene forsta at det var en uforskammet han mot
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dem fra selskapenes side nar de blev regnet som gode nok til
streikbryterarbeide, niens det ikke var tale om 4 ansatte dem
under ordinger drift. Kvinnene blev brukt som konduktgrer,
det vil si de blev utstyrt med bgsser til 4 samle tigrer i fra
passasjerene. Direksjonene fant det tryggest a ikke utdele
billetter og vekslevesker til det ugvede personale. «Dagbladet»
gav en meget pussig skildring av en slik kvinnelig streikebry-
terkonduktgr. Hun gikk omkring og raslet med en barne-
hjelpshgsse og var tydeligvis mere vant til & fungere som inn-
samler til veldedige formal enn som sporveiskonduktgr. Derfor
gikk hun ogsa uten et ord forbi dem som ikke betalte, men
hun nikket takknemlig til de av passasjerene som la sin tigre
i. «Dagbladetss referent skriver at han la sin tigre i «av med-
lidenhet med den gamle =rverdige dame, som fungerte som
hassebaerer. Hun saa yderst ulykkelig ut og var skrekslagen
over «hyldningsropene» ved Athenzum. Hun forsvinder gan-
ske sikkert imorgen.» De kvinnelige streikbrytere var over-
hodet ikke klar over hvad de innlot sig pa. Det samme gjaldt
sikkert ogsa en stor del av de unge mannlige streikbrytere. De
skjot sig inn under en karrikatur av en samfundsfglelse, som
gikk ut pa at samfundets interesser fremfor alt krevet at tra-
fikken blev holdt i gang, sa fikk det ga med funksjonaerene
som det kunde. Dette syn hevdet studenterstreikbryterne, da
saken blev tatt op i Studentersamfundet hgsten 1914. Kand.
jur. Annaeus Schjgtt holdt foredrag om studenter og streikbry-
tere, hvor han tok skarpt avstand fra de studentene som hadde
tatt streikbrytertjeneste under sporveiskonflikten, Diskusjo-
nens bglger gikk hgit, og streikbryterne led et ynkelig neder-
lag i debatten.

En meget stor del av streikebryterne var ganske unge gut-
ter fra borgerskapet som blandet sig op i konflikten av ren
eventyrlyst. De synies det var spennende a fa kj@gre spor-
vogner gjennem gatene, og fglte sig som helter og martyrer
nar de blev utsatt for hanende tilrop.

Selskapet slo en strek over de kjgreregler som var vedtatt
av Kr.a formannskap og magistrat. Der stod at vognfgrernc
skulde veere minst 25 ar og ha minst 4 ukers utdannelse. Nu
fikk gymnasiaster i 17—18 arsalderen ta styringen efter bare
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et par dagers gvelse. Kjgringen blev ogsa derefter. Rett som
det var 1gp vognene lepsk, og smauheld harte til dagens orden.
De streikende kunde ogsa med skadefryd konstatere at selska-
penes overordnede — ingenigrer og driftshestyrere viste sig
betydelig mindre dugelige i den praktiske sporveisdrift. Drifts-
ingenigrene matte instruere de nye streikebrytere. En av in-
genigrene var sa uheldig a bli staende bomfast med vognen
like ved utkjgrslen fra Majorstuen stasjon. Tross alle sine
undersgkelser greiet han ikke 4 finne feilen og ennu mindre
a fa vognen igang. Tilslutt matte verkstedsformannen hentes
til hjelp. Da viste det sig at hele ulykken bestod i at trinsen
pa kontaktstangen stod rett pa kabelsammenlgpningenes dgd-
punkt. Kunststykket 4 fa vognen i gang var bare a flytte
stangen over pa en strgmfgrende del av ledningen. Streiken
var en effektiv metode til a4 gi de overordnede kjennskap til
funksjoneerenes arbeidsvilkar. De streikende frydet sig da
driftsbhestyrerne nedla arbeidet efter en dags forlgp. Det blev
skapt en rekke viser og anekdoter om sporveisstreiken. I en
av visene heter det:

«De kjgrte ut med stolt honngr

men dagen var ikke tilende fgr

det var vk, det gode direktgr-humgr,
— direktgrer blir gre nar de kjgr.»

Streikebryterkjorslen tvang alle folk til 4 ta direkte parti
i striden, og diskusjonen blev fagrt overalt. Verkstedsarheiderne
avslo a ha noe a gjore med de vogner som var i drift under
streiken. Postombseringen 1 byens utkant blev forsinket pa
grunn av trikkestansen, og postbudene nektet 4 bruke streik-
brvtervognene. Visergutter foretrakk a slepe de store pak-
liene tilfots fremfor a bruke trikken, ja, helt op til byens syke-
hus nadde dgnningene av kampen. En rekke patienter vedtok
.en sympatierklering med de streikende, og «en mor» fortalte
i «Social-Demokraten» at hennes barn plent nektet a ta trikken
bjem da hun hentet dem pa sykehuset. Rent instinktsmessig
tok de brede lag av byens befolkning avstand fra streike-
bryvterne. De nye vognfurere klaget over at transportkjgrerne
pa alle mater sgkte a hindre sporveistrafikken. Med forsett
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kjorte de midt i trikkesporene sa langsomt de kunde fa hestene
til 4 ga, og de kjsrte ikke av veien selv om vognfgreren
klemtet energisk med klokken. Det var stadig sammenstim-
ling i gatene der trikken Kkjgrte. I Stortingshakken ved
Athenseum matte vognfgrerne foreta den rene spissrotkjgrsel.
Sporveisfunksjonzrene selv opfordret til & optre besindig og
hindre at det kom til direkte sammenstgt. P4 det massemgte
hvor streiken blev besluttet, hadde de samtidig vedtatt A pa-
legge sig total avholdenhet fra berusende drikke under strei-
ken. Ved en kjempedemonstrasjon av avholdsfolk sgndag 26.
juli deltok de streikende sporveisfunksjoneerer under forbun-
dets fane.

Tross funksjonaerenes anstrengelser var det umulig a hindre
sammenstgt pa grunn av sporveisselskapenes utfordrende op-
treden. Den helt uforsvarlige kjorsel vakte motstand langt
inn 1 borgerlige kretser. «Dagbladet» skrev saledes i en leder
22. juli under titelen «Ta fornuften fangen»: «Forbindelsen er
slet, kjgrselen er farlig — en farlig karrikatur av en bedrift
som har publikumns interesse til maal, og som hviler paa en
konsession fra det samme publikum. Det nytter ikke her steilt
at ride paa de saakaldte «principper». Opinionen forlanger
at der gjgres noget mere. Publikum feler ubehagelighetene
ved at berpves et kommunikationsmiddel som det har ind-
rettet sig paa at ha, det vet at de streikende funktioneerer
erklerte sig villig til at underkaste sig magling, og at sel-
skaperne gjennem arbeidsgiverforeningen nagtet at gaa med
herpaa. Det er under disse forhold at gi stener for brgd, nar
selskaperne isteden hverver sportslysten ungdom til en krig om.
hvem av partene der tilslut skal bringe seieren hjem.» «Dag-
bladet» stillet sig saledes pa de streikendes side, selv om: det
ikke ubetinget turde gi sin tilslutning til de krav som blev
reist. Anderledes var det med den reaksjonzere horgerpresse.
«Aftenposten» uttalte 1 en artikkel om streiken «— — Strengt
tatt er det ikke nogen streik, det er en ulovlig rgmning fra
arbeidet.» Dog innrgmmet ogsa «Aftenposten» i de fgrste
dager at de streikende i det store og hele optratte korrelt
under gatedemonstrasjonene. Men demonstrasjonene antok
efter hvert alvorligere karakter. Direksjonene blev dristigere
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og dristigere, og vilde holde streikbrytertrafikken igang ogsa
utover kvelden. Mandag 21. kom det til ganske alvorlige oplgp
i Stortingsbakken. Uroen begynte med at ingenigr Graff
som optradte som vognfgrer, tapte herredgmmet over vognen
s den satte op en helt ulovlig fart. Dette gav stgtet til at
mengden ga sitt raseri fritt lgp. Forst haglet skjeldsordene:
ned over de forbipasserende vogner, si gikk mengden over til
a4 bruke sterkere skyts. Streikebrytervognene bhlev mgtt med
stenkast, ‘s ‘en del ruter blev slitt ut, og noen vogner blev
ogsd ramponert pa aunen mate.  Politiet foretok en del arre-
stasjoner, og foruten «vognfarer» Graff som blev mulktert for
ulovlig kjgrsel, blev 8 av deltagerne i urolighetene bhragt pa
politistasjonen. Av disse hgrte to med til de streikende funk-
sjoneerer. Politiet gikk ved anledningen temmelig brutalt
frem, men var allikevel klar over at forholdsreglene matte
tas overfor sporveisselskapene hvis nye uroligheter skulde
undgaes. Politiinspektgr Eriksen som hadde ledelsen av poli-
tiet ved oplgpet, uttalte dagen efter til «Dagbladet» at efter
hans mening burde selskapene innstille hele driften sa lenge
streiken varte. Samtidig rykket selskapene inn referater i
hgirepressen, hvor de erkleerte at streikebryterne ikke pa noen
mate var blitt skremt av optgiene. Selskapene aktet 4 fortsette
og om mulig utvide driften uten a ta ringeste hensyn til uro-
stifterne. Politiet pabgd allikevel at trafikken fra og med
22. juli skulde stanse kl. 6 eftermiddag. Lgrdag den 25. blev
irafikken stanset allerede kI. 2 for 4 hindre uroligheter under
et utenlandsk fyrstebesgk, og sgndag 26. juli blev det pabudt
hel trafikkstans av hensyn til «I.O.G.T.»s demonstrasjonsdag.
Hgirepressen raste over politiets «undfallenhet» overfor de
streikende. «@rebladet» reiste spgrsmalet om ikke politiinspek-
tgr Eriksen hadde forbrudt sitt embede og burde se sig om efter
en annen og mere passende stilling efter sine uttalelser i «Dag-
bladet». «Aftenposten» slo pa at militeeret métte kalles tilhjelp
hvis ikke politiet var sterkt nok til a beskytte streikebryterne.
«Er ikke politiet mandsterkt nok til a beherske pebelen, har
man andre midler. I ngdsfald maa der gribes til de staerkeste
midler, men da ogsaa uvagerlig.» Heldigvis var myndighetene
forstandige nok til ikke a fglge «Aftenposten»s rad. Det
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vilde ha fatt de alvorligste fglger i en slik konflikt som hele
byens befolkning tok si levende del i.

Borgerpressens vrede samlet sig efterhanden mere og mere
om en enkelt person, «streikegeneralen» Rudlang. Han hadde
allerede i flere ar veert sjelen i sporveisfunksjonzerenes organi-
sasjonsarbeide, alltid pa ytterste venstre flgi. I sitt forste ar
i sporveisetaten var han med & stifte fagforening ved den
kommunale sporvei. Efterat denne sporvei gikk op i Kr.a
sporveisselskap i 1905, blev Rudlang den nye fagforenings mest
aktive mann, og fra 25. mai 1910 var han formann og forret-
ningsfgrer i forbundet. Bade i sin fagforening og i forbundet
var han utrettelig i kampen for a fi funksjonserene til 4 forsta
betydningen av arbeiderklassens solidaritet. I diskusjonene
-om medlemsskap i Arbeidernes faglige Landsorganisasjon var
Rudlang ustanselig i ilden og deltok med samine iver og inter-
esse hvergang spegrsmalet var oppe i en avdeling. Like fra
sin inntreden i sporveisetaten var han den selvskrevne leder
for den nye radikale stremning som drev fagforeningene bort
fra det oprinnelige venstregrunnlag. Kampglad og opposisjo-
nell som Rudlang var, var han ikke redd for a ta en konflikt
nar malet var verd a slass for — og fremfor alt — nar hele
standen stod samlet i kampen., Det siste hadde ikke veert
tilfelle i 1911, derfor hadde Rudlang som forbundets formann
mattet undertegne en tariff som han mente var darligere enn
man kunde opnadd ved fastere samhold blandt funksjonserene.
Ved konflikten i Trondhjem 1913 var ogsa Rudlang den; som
matte ta stgiten for funksjonzrene og som blev skjelt ut av
arbeidsgiverne. Streiken i 1914 hadde en helt irreguleer karak-
ter. Den var ikke erkleert av noen ansvarlig organisasjon,
men kom istand efter beslutninger pa de store massemgter.
Forbundet hadde derfor formelt sett ikke noe med streiken
a gjore. Der blev heller ikke utbetalt noe streikebidrag.
Massemotet valgte for formens skyld en streikeledelse som
bestod av menige medlemmer av forbundet. Til forhand-
lingskomite blev derimot valgt formennene i de to fagfore-
ninger Chr. Furuseth, og Martin Hansen, dessuten K. E. Kri-
stiansen og forretningsfgrer Rudlang. Pa denne mate kom den
virkelige ledelse til a4 ligge hos organisasjonens ansvarlige le-
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dere, mens forbundet officielt ikke hadde noe a gjore med den
«ulovlige» streik. Rudlang blev for de streikende den som alle
helt selvfglgelig samlet sig om og satte sin lit til. Han var
alltid pa pletten hvor det gjaldt. Neppe hadde arbeidsgiverne
rykket en redegjgrelse inn i avisene fgr Rudlang var der med
svar. Intet angrep pa de streikende forblev ubesvart. Under
forhandlingene var han pa post og slo ned pa de punkter hvor
funksjonazrene lett kunde la sig lokke til innrgmmelser. Derfor
var det ogsda ham arbeidsgiverne matte henvende sig til nar
de vilde ha forhandling, og ham lot de det meste av sin vrede
ga ut over nar det ikke lyktes a komme til enighet. Ennu
lenge efter streiken bevarte borgerpressen sitt nag til ham.
9. okt. hadde «Tidens Tegn» en stor artikkel under overskrif-
ten «En typisk streikeleder» hvor det blandt annet uttaltes:
«En slik mand i spidsen for en organisation, som er knyttet
til byens kommunikationsvasen er farlig for store offentlige
interesser — og han er ikke mindre farlig for sporveisfunktio-
narene selv.» Rudlang vedblev for borgerpressen a veere sym-
bolet pa de nye farlige syndikalistiske metoder som fagoppo-
sisjonen hevdet.

Forhandlingene mellem funksjonzrene og arbeidsgiverne
gikk til & begynne med tregt. Den forste konferanse fgrie som
nevnt til at streiken blev besluttet iverksatt fra og med 16.
juli. Det kommunale veiutvalg fikk den utsatt et par dager,
men da arbeidsgiverne avslo borgermesterens megling tratte
streiken i kraft 18. juli. De forste dager streiken stod p4, blev
det overhodet ikke gjort noe forsgk pa megling. Sporveissel-
skapene sendte cirkuleerer til hele betjeningen, hvor de hen-
stillet til alle 4 innlevere uniformer og partukort samtidig som
de vilde fa utbetalt optjent lgnn og pensjonsinnskudd. Sel-
skapene vilde la plassene sta apne for funksjonserene inntil
mandag 20. kl. 2. Det lyktes ikke arbeidsgiverne a fa noen
til a falle fra. Alle de streikende sendte enslydende svar
hvor de oplyste at de «pa =ere og samvittighet hadde lovet a
ikke foreta sig noe pa egen hand 1 tilfelle av henvendelse fra
arbeidsgiverne, men overlate alt til den fungerende streike-
ledelse.» Uniformene blev heller ikke innlevert, sa selskapenc
kunde ikke forsyne streikebryterne med riktig utstyr. Tirsdag

6 81



21. juli grep byens ordfgrer advokat Heyerdahl inn i striden.
Han hadde veert bortreist og kom hjem over hals og hode
da streiken brgt ut. De streikendes forhandlingskomite blev
innkalt til konferanse pa ordfgrerens kontor tirsdag. Ordfe-
reren prgvet 4 fi funksjonarene til 4 opta arbeidet med en
gang; trafikken matte veere igang senest neste morgen. Var
fgrst sporveiene i drift igjen, lovet han & ordne alt til de strei-
kendes fordel. Forhandlingskomiteen kunde naturligvis ikke
ga med pa et slikt svevende forslag uten a forelegge det for
de streikende fgrst, og forhandlingene blev derfor utsatt til
neste dag. Imidlertid konfererte ordfgreren med driftsbesty-
rerne og sgkte a fa dem med pa en del mindre endringer i
deres forslag til funksjonzerene. Det viste sig umulig 4 komme
til noen enighet pa mgtene hos ordfgreren 22. og 23. juli. De
streikendes forhandlingskomité sammenkalte derfor massemgte
til drgfielse av situasjonen torsdag kveld. Forliksforslaget fra
ordfgreren blev overbragt sa sent at forhandlingskomiteen og
streikeledelsen ikke hadde fatt tatt standpunkt til det for
motet. T realiteten adskilte det sig ikke fra selskapenes for-
slag. Ordfgreren begynte med a erkleere at han fant det ube-
rettiget av funksjonmrene a4 nedlegge arbeidet. Selskapenc
tilbgd som forliksgrunnlag:

«1. Den ved det ene selskap anvendte rummelige beregning av
overtidsarbeide gjennemfgres ogsa ved det andre selskap.
For overtidsarbeide paa fridager betales 25 pet. tilleg.
Det er selskapenes agt efterhvert at engagere flere folk
for mest mulig at indskrenke overtidsarbeidet eller arbeide
paa fridager, og saasnart de har faat anledning til at op-
leere tilstraekkelig antal nye funktioneerer, vil saadant ar-
beide saavidt mulig ikke bli paalagt nogen funktionser mot
hans gnske.
Hvis funktionarerne gnsker andre sommeruniformer end
de nuvaerende, er selskapene villige til — 1 samraad med
funktionzerene — at finde en anden model.
3. Hvilerum skal bli anbragt for de faa linjer, hvor saadanne
endnu mangler, likesom der vil bli sgrget for, at der under
hver heltur gis hver funktionser nogen minutters hviletid.

o
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4. Efterat funktionazrene ved hegge selskaper nu er blit enige
om at foretrackke at ha fri hver 6te dag istedet for den i
overenskomsten fastslaatte ordning har selskaperne intet
imot som tidligere bebudet at indfgre denne ordning.»

Disse 4 punktene inneholdt intet om lgnnstillegg, men ord-
fgreren skrev videre at han hadde «bragt i erfaring» at sel-
skapene underhinden hadde lovet funksjonzrene et gratiale
i anledning den gkede trafikk under utstillingen. Selskapene
lovet ogsé a innta alle de streikende som meldte sig til tjeneste
folgende morgen eller senest innen 2 dager hvis de var hindret
fra a mgte ved bortreise eller lignende. Selskapene vilde bare
utelukke de funksjonzrene som var straffet for utilbgrlig opr
treden under streiken. Til slutt meddelte ordfgreren at Kr.a
elektr. sporvei vilde gjenneinfgre den samme inndeling av
arbeidstiden 1 to skift som blev brukt ved det annet selskap.
Ved blatrikken kjgrte funksjonserene hele tjenestetiden uten
avbrytelse, og pa et massemgte hadde funksjoneerene protestert
mot «20-timersdagen».

I en fglgeskrivelse understreket ordfgreren at hans meg-
lingsforslag matte vedtas eller forkastes i sin helhet. Funk-
sjonzerene kunde umulig gi sin tilslutning til et forslag som
overhodet ikke kom inn pa lgnnsspgrsmalet. Av gammel erfa-
ring visste de dessuten at de ikke kunde stole pa forsikringen
om at selskapene aktet «savidt mulig» og «sa snart det lot sig
gjgre» 4 ophsre med a palegge betjeningen overtidsarbeide
mot dens vilje. Meglingstilbudet bley derfor enstemmig av-
vist av massemgtet,

Ordfgreren innkalte til en ny konferanse dagen; efter. Her
fremla funksjonzrenes forhandlingskomité et endringsforslag
som ordfgreren til slutt lovet a4 fremlegge for sporveisselska-
pene. Forslaget blev avvist, og konflikten var like langt fra
sin bileggelse som noen sinde.

Mandag 27. juli kom konflikten inn i en ny fase idet ord-
Toreren fikk landsorganisasjonens formann QOle O. Lian med
i forhandlingene. Lian og Rudlang hadde en konferanse med
ordfgreren hvor han pa ny hevdet at selskapenes avvisende
holdning langt mere grunnet sig pa et prinsippspgrsmél enn
pa sakens realiteter. Han mente derfor at det ikke vilde vaere
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vanskelig a komme til enighet om lgnns- og arheidsforhold
nar funksjonarene fgrst hadde optatt arbeidet igjen. Det var
ikkke tale om at selskapene vilde innlate sig pa virkelige for-
handlinger fgr den <«ulovlige» streik var hevet. For a vise
sin vilje til 4 fa konflikten lgst erklerte ordfgreren sig til slutt
villig til 4 ta ut av forslaget den fordgmmelse han hadde
uttalt over funksjoneerenes freingangsmate. Med ordfgrerens
uttrykkelige Igfte om a fa lgnnsforhandlinger i gang straks
streiken var slutt, mente Rudlang og Lian at funksjonsrene
kunde gd med pa 4 heve streiken uten fast lgnnsavtale. For-
slaget til lgsning av konflikten fikk derfor fglgende innled-
ning: «I henhold til det av Kristiania bys ordfgrer, hr. advokat
Hieronymus Heyerdahl givne tilsagn om at ville tilskrive sel-
skapernes direktioner med henstilling om at opta funktionze-
rernes lgnningsforhold til behandling, og under forutsetning
av at disse forhandlinger mellem parterne optas og tilende-
bringes snarest mulig, beslutter sporveisfunktionserene i Kri-
stiania samlet til massemgte mandag 27. juli at gjenopta ar-
beidet imorgen pa de i ordfgrerens skrivelse av 23. ds. naevnte
vilkaar». Sa fulgte de 4 punkter ordfgreren hadde nevnt i sin
skrivelse og dessuten tre punkter som formulerte de mere sve-
vende lgfter ordfgreren hadde gitt.

5. Der uthetales et gratiale stort kr. 25.00 pr. mand pr. maned
i tiden fra 15. mai til 15. oktober d. a. til hver funktionzer -—
fast ansatte eller reservemandskaper, der har tjenestegjort
mindst 2 maaneder av denne tid. Belgpet uthetales for den
tid hver funktionser har tjenestegjort.

6. Enhver av vognbetjeningen der melder sig til arbeide ved
arbeidets gjenoptagelse — forsaavidt ikke vedkommende er
straffet for utilbgrlig optraden under streiken — vil bli
‘gjenindtat i sine tigligere stillinger. Hvis nogen ved bort-
reise eller lignende er hindret fra at fremmgte ved arbei-
dets gjenoptagelse, vil de bli gjenindtat, naar de melder
sig inden 2 dager.

7. Kristiania elektriske sporvei vil gjennemfgre den ved det
andet selskap anvendte ordning med den daglige arbeidstids
inddeling i1 2 vakter.»
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Forslaget blev samme kveld vedtatt av de streikende. Pa
samme massemgte blev enstemmig besluttet at den gamle be-
tjening ikke skulde kjgre ut en eneste vogn fer streikebryter-
betjeningen hadde kjgrt sine vogner inn pa de respeklive sta-
sjoner. Selskapene blev forskrekket over Dbeslutningen, og
Rudlang blev straks kalt op til konferanse med ordfereren.
Resultatet blev at arbeidet forst skulde gjenoptas fra morge-
nen tirsdag den 29. juli.

Streiken var dermed avblast, og fra den 29. falt byen atter
tilbake i sine vante folder. Det store streikebrytermannskap
blev avmgnstret med takketale fra direksjonen. En del av
streikbryterne hadde fatt fast ansettelse under streiken, og disse
beholdt sine stillinger. Selskapene erklerte at de trengte en
del flere folk efter de innrgminelser de hadde gjort funksjo-
narene. [ den fulgende tid sakte selskapene a kvitte sig av med
de funksjoneerer som hadde optratt mest aktivt under streiken.
Uberettigede avskjedigelser var stadig pa dagsordenen i fag-
foreningene., En rekke funksjonaerer fikk avskjed under pa-
skudd av driftsinnskrenkning. Pa et felles massemgte pro-
testerte funksjonazerene mot det og erklaerte at de heller fikk
tale en arbeidsinnskrekning enn at noen av dem skulde av-
skjediges under de vanskelige tider.

Men hovedspgrsmalet — lgnnen —- var ennu ulgst ogt det
trakk stadig lenger ut innen forhandlingene kom i gang. Ord:
fpreren trakk sig tilbake fra enhver direkte befatning med kon-
flikten efterat arbeidet var gjenoptatt. Funksjonzerene var
skuffet over det og mente at han hadde sviktet sine lgfter
under streiken. Ordfgreren pa sin side hevdet at det eneste
han hadde lovet, var a henstille til selskapene i ta lgnnsspgrs-
malet op til forhandling, og efter a ha sendt en slik skrivelse
til direksjonene mente han & ha opfylt alle sine forpliktelser.
[Funksjonzerene hadde hipet at han vilde bruke sin stilling som
medlem av direksjonen i et av sporveisselskapene til fordel for
dem, men det viste sig at han nettop pa grunn av denne stilling
foretraklk a forholde sig passiv.

Det fgrste skritt i retning av forhandlinger var at kon-
flikten efter arbeidsgivernes ¢nske blev [grt over 1 organisa-
sjonsmessige former. Selskapene nektet & forhandle med en
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komité valgt pa et massemate, og komiteen fikk da forbundets
mandat til 4 forhandle pa dets vegne. Ferst i september kom
det forslag fra selskapet til ny lgnnstariff. Kr.a sporveis-
selskap sendte en rundskrivelse med utkast til nye kontrakter
til funksjonszerene. Forslaget bygget pa et helt annet lgnns-
prinsipp. Selskapene vendte her tilbake til sin gamle yndlings-
tanke -— 4 fastsette lgnnen som en viss prosent av billettinn-
tekten. Lgnnen skulde for det faste personale vare 100 kr.
maneden. Dessuten skulde konduktgrene ha en billettprovi-
sjon pa 6 pst. av sitt billettsalg, og fgrerne en provisjon
pa 4 pst. av billettsalget pa sitt vogntog. Overtid skulde
betales med 40 @gre pr. time ordineert, 55 gre pr. time pa
fridager. Lgnnen for reservepersonalet skulde vaere 30 gre
timen med samme billettprovisjon som for den faste be-
tjening. Fratrekk for uniform skulde vaere som fgr. De
gyldne lgfter om at funksjoneerene ikke lenger skulde kunne
kommanderes til overtidsarbeide mot sin vilje var glemt. I
det nye kontraktutkast star det: «Mot den faste overtidsbeta-
ling pligter enhver at tjenestegjore utover den faste daglige
tjeneste og paa fridage, naar dette av hensyn til driften er
ngdvendig. Om forngdent kan der saaledes forlanges en tje-
nestetid av indtil 12 timer paa en dag eller indtil 65 timer
pr. uke»

+ Selskapene sgkte a sikre sig mot en gjentagelse av konflik-
ten fra 1914 ved a ta inn en pargraff som det ikke fantes til-
svarende til i den gamle tariff: «Samtlige funksjoneerer innbe-
taler ved ansetielsen til selskapet kr. 100.00. Dessuten tilbake-
holdes i lgnningen kr. 5.00 pr. maned inntil et samlet belgp av
kr. 300.00. Dette belgp blir indestaaende hos selskapet som en
sikkerhet for opfyldelse av vedkommendes kontraktmeessige
forpligtelser og for betrodde penger, bekledningsgjenstande
m. v. Paalgpne sparebankrenter kan om gnskes heves ved
hvert aars utlgp.

Ved fratreedelse fra seclskapet tilbakebetales det samlede
belgp inklusive renter, idet dog selskapet er berettiget til at
holde sig skadeslgs for tap, som er paafgrt av vedkommende
funktioneer.
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Enhver, som i strid med bestemmelsene i § 10 (§ 10 bestem-
mer hvorledes tariffen skal opsies, innankning av tvister for
voldgiftsrett ete.) deltar i arbeidsstans el. 1. og som felge herav
avskjediges, har forbrudt hele det indestaacnde belgp som da
tilfalder selskapet ckskl. renter.»

Funksjonaerene avviste enstemmig forslaget. De erklaerte
sig villige til 4 ta det lovede lgnnstillegg i form av provisjon,
men de vilde ikke ga med pa 4 redusere den faste lgnn, Krigen
hadde skapt en ny situasjon, og selskapenc utnyttet panikk-
stemningen til & ramme funksjonerene. 31. aug. stod det i
pressen en meddelelse fra sporveisselskapene under titelen: «Et
daarligt aar for sporveisselskaperne. Gjennemsnitlig 800 kro-
ner mindreindtegt daglig sammenlignet med ifjor.» «Aften~
posten» skrev: «— Istedenfor kronaar blir det et gkonomisk
miserabelt aar. De 11 streikedage var selviglgelig et sveart
avbrek.. Men krigen er varre. Efter streiken fulgte nogen
dage med normal indtegt. Men krigssituationens indtraden
betegner et voldsomt fald i den daglige indtaegt. Der har —
meddeles der os — veert dage med optil 1000 kroners mindre-
indtegt, sammenlignet med ifjor. — — Folk sparer paa trikke-
pengene. Og under streiketiden leerte man, at det gikk an 2
spare paa dem.» Mere og mere gikk direksjonene over til det
standpunkt at det ikke kunde vare tale om a bevilge lgnns-
tillegg i noen som helst form. Sporveisfunksjonerene uttalte
pa et fellesmgte i september at hvis gkonomiske vanskelig-
heter stillet sig hindrende i veien, fikk de heller inntil videre
tie og tale hvad lgnnsspgrsmalet angikk. Hermed var i virke-
ligheten lgnnssaken forelgbig opgitt. Forhandlingene fortsatte
ut hele 1914, men de hadde et sprgelig magert resultat. 22.
des. sendte ordfgreren en skrivelse til forretningsfgrer Rudlang
hvor han presiserte at direksjonen for Kr.a sporveisselskap
for tiden ikke kunde ga med pa noe som medfgrte gkede drifts-
utgifter. «I{rigen hadde kullkastet de forutsetninger man gikk
nt fra ved streikens hileggelse.»

Ved arsskiftet 1915 matte funksjonzrene erkjennc at de
reelle resultater de hadde opnadd ved streiken 1914 var meget
sma. Det viktigste var at den faste betjening hadde fatt gjen-
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nemfyrt fri hver 6. dag. Sin stagrste betydning hadde streiken
ved a sammensveise funksjonarene og gke deres organisasjons-
bevissthet. Det betydde et stort skritt i retning av a bryte
ned den smaborgerlighet de stadig hadde 4 kjempe med og
lknytte dem fast sammen med hele arbeiderklassen forgvrig.
Streiken i 1914 gket bade respekten for sporveisfunksjonerene
bhlandt de andre arbeidere og samtidig deres egen selvfglelse,
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Sporveisfolkenes stilling til landsorganisa-
sjonen og de politiske partier.

Sporveisfunksjonaerenes fagforeninger er stiftet i en vold-
som politisk brytningstid. 1 80-arene hadde striden mellem
hgire og venstre delt hele befolkningen i to fiendtlige leire.
1 1884 hadde venstre vunnet sin avgjgrende seier, men de
gamle motsetninger var ennu levende i 90-drene. Ingen kunde
veere ngitral, alle blev med eller mot sin vilje tvunget til a
ta parti. Sosialistene gjorde sig ennu ikke videre gjeldende i
det politiske liv i 90-arene, de optradte i de fleste spgrsmal
som den mest radikale flgi av venstre. Fru. midten av 80-
arene var det imidlertid en motsetning mellem den gamle
venstrebevedelse, og de nye sosialistiske organisasjoner. Spor-
veisfunksjoneerene blev som tidligere nevnt organisert i til-
knytning til venstres fagbhevegelse. Stgrstedelen av de aktive
fagforeningsfolk ved sporveien var ivrige venstremenn. Un-
derofficerene hadde alltid veaert venstres sikre stgtler og spor-
veisfunksjonzrene blev for en stor del rekruttert fra under-
officersstanden. Helt siden sporveisforbundet blev dannet i
1898, sgkte det a gjore sig gjeldende i det politiske liv.
Initiativet gikk ut fra foreningenes aktive venstremenn.
Pa det fellesmgte som bhlev holdt mellem de to foreninger
til a drefte dannelsen av et forbund, blev valgt en re-
presentant  til venstres kommunevalgliste, Ved stortings-
valget 1 1900 svkte forbundet ogsa i bli representert gjennem
venstre.  Arct efter tok forbundsstyret op spgrsmalet om ikke
forbundet kollektivt burde tilsluttes venstres organisasjon. Pa
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det tidspunkt kunde man imidlertid alt merke en hegynnende
sosialdemokratisk bevegelse blandt medlemmene.  TForbunds-
styret sendte ut en skrivelse til behandling 1 avdelingene. Der
blev det fgrst spurt om foreningene gnsket a organiseres poli-
tisk, og dernest om hvilket parti de eventuclt gnsket 4 tilslutte
sig. Ved stortingsvalgenc avet for hadde arbeiderpartict for
forste gang stilt egen liste, men det hadde Dlandt sporveis-
funksjoneerene ikke veert pa tale 4 stptte noc annet parti enn
venstre,,  Bade greonntrikkens og Dblatrikkens  foreninger
gikk med pd at forbundet skulde melde sig inn 1 venstres ore
ganisasjon, mens reparatgrene som hgrte naermere med til ar-
beiderklassen enn de gvrige funksjonaerene, erklerte at de
ikke gnsket & slutte sig til venstre. TForbundet giklk i 1901
inn i venstre, mens de enkelte foreninger holdt sig utenfor,
Ved kommunevalget i 1901 kom det fra et av styremedlemenc
forslag om at forbundsstyret skulde soke a samarbeide bade
med venstre og arbeiderpartiet og skape en alliance mellem
dem. Venstre hadde alt pa det tidspunkt avvist cthvert valg-
samarbeide med arbeiderpartict, og forslaget blev ogsa for-
lastet av sporveisfunksjonserenes massemgte.  Venstres kom-
nmuneprogram blev tatt op til diskusjon i sporveienes faglore-
ninger og en del radikale tilfgielser blev foreslitt. Grenn-
trikkens forening krevet at 8 timers dagen blev tatt inn i pro-
grammet. Sporveisfunksjonaerene fikk sin fgrste representant
I>. Sgrli inn 1 kommunestyret pa venstres liste 1 1901, Men alt
ved neste kommunevalg blev Sgrli innvalgt pa arbeiderparticts
liste. Han hgrte med til den fagrste sosialistiske opposisjon
blandt sporveisfunksjonserene. Fra drhundreskiftet og utover
blev skillet mellem venstre og sosialdemokratene stadjg klarere
og mer avgjgrende. «Arbeideren» som var organ for venstres
arbeiderbevegelse inncholdt stadig skarpere angrep pa sosial-
istenes forere Holtermann Knudsen og Jeppesen., Striden
satte merker ogsa i sporveisfunksjonaerenes organisasjoner En
del av de yngre opposisjonelle fagforeningsfolk slo sig sammen
om A holde «Social-Demokraten» og var snart erklierte sosia-
lister. Til 2 begynne med fglte de sig nesten som en illegal
gruppe. De eldre bra venstremenn i fagforeningene vilde bli
ryvstet hvis de fikk hdgre om ungdommens fordervelse. Grup-
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pen kom sammen pa en gammel mgrk kafe hvor de politiserte
over en kopp kaffe.

Arbeiderpartiet vokste hurtig i stgrrelse og innflytelse. I
1903 fikk partiet for fgrste gang 4 representanter inn i Stor-
tinget. T november 1903 blev det holdt et stort felles masse-
mgte for Kristiania sporveisfunksjonaerer hvor Magnus Nilssen
holdt foredrag om Det Norske Arbeiderparti. P& samme mote
blev i tilknytning til arbeiderpartiet dannet «Kristiania spor-
veishetjenings frisindede forening» med konduktgr O.T. Asen
som formann. For ikke 4 virke avskrekkende tok foreningen
et sa ngitralt navn, og ferst i 1909 besluttet den a kalle sig
«Kristiania sporveisbetjenings sosialdemokratiske forening».
Noen stor tilslutning fikk foreningen aldri. 50 medlemmer
var det meste den hadde inntegnet, men det mgtie sjelden mere
enn 12—15 stykker pa mgtene. Det blev heller ikke holdt
mere enn 3—4 medlemsmgter om aret. Av og til glemte for-
mannen (Th. Engebretsen) helt 4 innkalle mgter. Allikevel
fikk tiltaket ganske stor betydning gjennem den sosialistiske
agitasjon medlemmene st@tt og stadig gvet i sine fagforeninger.
IForeningens hovedopgave var a utbre sosialistiske skrifter og
skaffe abonnenter pa «Social-Deinokraten».

Like fgr kommunevalgene i 1904 sgkte medlemmene av den
«frisindede forening» a fa sine fagforeninger til 4 ga inn i arbei-
derpartiet. I Kristiania kommunale sporveis forening hadde
de stgrst held med sig. De fleste medlemmer hadde lite rede
pa hvad sosialisme var. De fleste fikk sin viden om sosialisme
fra den borgerlige presse, serlig fra «Svertay (Christiania
Nyheds- og Avertissementshlad). Pa den annne side gjorde
funksjonaerenes reelle interesser og deres klassefslelse at de
nettop krevet slike tilfgielser til venstres program som stemte
helt overens med arbeiderpartiet. Medlemmene av den fri-
sindede forening gikk rundt og samlet underskrifter pa et krav
om a fa foredrag av Olav Kringen i fagforeningen. Rudlang
som var en av de ivrigste forste sosialister, fikk det meget
karalkteristiske svar fra en av funksjonzrene at hvis det gjaldt
arbeiderpartiet, skulde han gjerne stgtte, «men er det disse
stygge sosialistene, sa kom ikke herl» Den kommunale spor-
veis forening meldte sig inn 1 arbeiderpartiet i 1904. T Kri-
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stiania sporveisselskaps funktionzerers forening blev forslaget
efter en lengere debatt forkastet med 56 mot 30 stemmer. Ar-
beiderpartiet hadde nu fatt en ganske anselig tilhengerskare
blandt sporveisfunksjonserene, men stillingen var ennu uklar.
Bade Dblatrikkens og grenntrikkens foreninger tok pa lands-
metet 1 1903 standpunkt for at forbundet skulde melde sig
ut av venstre, enda grgnntrikkens forening et par maneder
for hadde forkastet et forslag om 4 trekke representantenc
tilbake fra venstres hovedstyre.

Et annet spgrsmil som tydelig avspeiler funksjonaerenes
vakling mellem de to partier, er diskusjonene om 17. og 1. mai.
Hvert ar blev spgrsmalet om deltagelse 1 demonstrasjonstogene
diskutert. De fgrste dr deltok funksjonmerene bare i borger-
toget 17. mai for a stgtte de nasjonale venstrekrav om utvidelse
av de demokratiske rettigheter og oplgsning av unionen med
Sverige. 1 1903 deltok funksjoneercne for fyrste gang ogsa i
arbeidertoget 1. mai, men 17. mai var ennu hovedfestdagen.
Noen stor tilslutning fikk ikke togene fra funksjoneerene, og
et par ir deltok de overhode ikke i dem. Nesten hvert ar
sendte foreningen inn ansgkning til direksjonen eller magi-
straten om hel innstilling av trafikken 17. mai, men det blev
ikke innvilget. I 1912 foreslo et medlem av Sporveienes sosial-
demokratiske forening for gregnntrikkens styre for fgrste
gang a henstille til forbundet & sgke om fri 1. mai. Ior-
slaget blev forkastet i styret og blev overhodet ikke behandlet
i foreningen. 1 selve streikearet 1914 deltolk forbundet ikke
som organisasjon i 1. maitoget pa grunn av darlig fremmote
aret fur. Under ordskiftet om 1. og 17. mai, da det blev be-
sluttet a sske om fri 17. mai, presiserte sosialistene klart at
malet matte veere a fa fri 1. mai.

De rene politiske problemer vakte allikevel ikke slikt rare
i foreningene som spgrsmalet om tilslutning til Arbeiderncs
faglige Landsorganisasjon som var dannet 1 1899, 1 striden
om dette blev den siste avgjgrende dyst utlkjempet mellem de
gamle venstremenn og den voksende sosialistiske flgi blandt
sporveisfunksjonzerene. Diskusjonen blev fgrt pa fagforenings-
motene, pa forbundets landsmgter og i faghladet gjennem flere
ar. Motstanderne av landsorganisasjonen brukte den hgic
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kontingent som sitt mest virkningsfulle argument. De hevdet
at funksjonzerene bare vilde ha utgifter og ingen fordeler av
a sta i landsorganisasjonen. De visste at stgrstedelen av med-
lemmene hadde langt mindre Ignn enn sporveisfunksjonzerene,
og hadde derfor ingen tro pa at de vilde fa organisasjonens
stgtte i sine lgnnskrav. Med en viss rett kunde de peke pa sitt
eget forbund og fremheve hvor lite nytte de i virkeligheten
hadde hatt av det. Sporveisselskapene vilde ikke en gang
forhandle med det, og nu skulde funksjonserene melde sig inn
i ennu en unyttig organisasjon. Tilhengerne av landsorga-
nisasjonen pekte ogsi pa at sporveisforbundet var en skrgpe-
lig institusjon, men de hevdet at det nettop mitte styrkes ved
a ga inn i landsorganisasjonen., Alt i 1903 reiste konduktgr
Gundersen som var medlem av den frisindede forening, disku-
sjonen 1 grgnntrikkens forening. Det blev vedtatt a hen-
stille til forbundet a gjsre forberedelser til innmeldelse i landz-
organisasjonen. IForbundet foretok sig imidlertid intet 1 den
retning og i 1905 besluttet grgnntrikkens forening selv a
melde sig inn i landsorganisasjonen., Blatrikkens forening
[ulgte efter 1 1907. 1 begge foreninger blev det fgrst vedtatt
cfter hissige debatter. Ved blatrikken blev det til og med
sendt en protestskrivelse som var undertegnet av 40 funksjo-
neerer, til foreningens styre. Det som til slutt drev forenin-
gen inn, var det skjerpede motsetningsforhold til sporveissel-
skapenes direksjoner under de stigende konjunkturcr. I 1909
blev Det Norske Sporveisforbund kollektivt tilsluttet lands-
organisasjonen, men striden var ikke slutt med det. For-
slag om utmeldelse blev fremsatt pa hvert landsmate like til
1915, og de forste nummer av «Sporveisfunktionseren» var
sa fylt med polemikk for og imot landsorganisasjonen, at
medlemmene til slutt begynte a protestere mot bladels ens-
formighet.
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Utviklingen under krigen og de forste
efterkrigsar.

Sporveisstreiken 1 1914 bragte ikke funksjonserene de re-
sultater som de hadde hapet og ventet.

1. august 1914 brgt verdenskrigen ut og panikken omkring
krigsutbruddet skyllet ogsa over Norge. I Kristiania hlev hele
befolkningen grepet av en feberaktig ophisselse. THele som-
meren hadde byen vart overfylt av folk pa grunn av jubi-
leumsutstillingen. I juli brgt sporveisstreiken inn i festtum-
melen og neppe var byen falt til ro efter denne rystelse for
krigsryktene skaket byen op som aldri for. Det er en god
malestokk at besgket pa jubileumsutstillingen i de forste da-
ger av august sank til under halvparten av hvad det hadde
veert i slutten av juli. Nervgsiteten fikk sitt fgrste utslag i
run pa byens banker. 1 Christiania Sparebank blev det 1.
august tatt ut over en halv million kroner, mens innskuddene
bare utgjorde 55000 kr. Mandag 3. august var panikken pa
sitt heidepunkt. Ved 6-tiden om morgenen fire timer fgr ban-
ken apnet — begynte det a4 danne sig ko utenfor Sparebanken,
og hele dagen matte politiet veere tilstede for a regulere kgen.
Efter stormen lgrdag 1. august var bankene blitt enige om
hare a utbetale 100 kr. pr. bankbok. T Norges Bank mgtte en
mengde av innskyterne op og forlangte a fa sine sedler innlgst
i gull, og her gikk det varmt for sig. Itubrukne paraplyer
og forulykkede hatter fortalte tydelig om kampens hete.

Ved matbutikkene var det ikke stort bedre «den sorte
mandag», som den tredje august senere blev kalt. En rekke
av de mindre kolonialbutikker blev bokstavelig talt temt for
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varer, s de matte stenge. Kjspmennene pravet & rasjonere
visse slags varer som f. eks. sukker, men det var umulig a gjen-
nemfoere det. Tirsdag 4. august holdt en rekke av byens kolo-
nialhandlere sine butikker stengt pa grunn av varemangel,
0g de kunde intet si om nar de vilde a4 varer igjen.

Utenlandstrafikken blev fullstendig lammet. Alt for 4.
august hadde en rekke dampskib lagt op, og ikke bare damp-
skibsruter pa utlandet blev innstilt, men ogsi en rekke kyst-
ruter. Onsdag 12. august 14 44 store skib i oplag pi havnen
og 32 mindre bater langs bryggene.

Panikken i Kristiania var forholdsvis kortvarig. Stormen
pa bankene og matbutikkene varte omtrent en uke, si begynte
forretningslivet igjen a anta normale former. Byens ordfgrer
spkte a berolige befolkningen ved a redegjgre for de forholds-
regler kommunen hadde tatt for a sikre byens forsyning med
mat og brensel. Kommunen vilde ogsa gjgre sitt til a hindre
arbeidslgshet pa grunn av krigen. Alle fast ansatte arbeidere
og faste lgsarbeidere i kommunens tjeneste fikk fortsette sitt
arbeide og ogsi de rene lgsarbeidere som ellers pleide a fa
avskjed utover hgsten og vinteren, vilde fa beskjeftigelse hele
vinteren.

Under den store hgikonjunktur under krigen hlev det ikke
vanskelig a fa arbeide. I de fleste industrigrener var det tvert
imot en skrikende mangel pa folk. Men den gieblikkelige virk-
ning av krigsutbruddet var at arbeidslgsheten steg. Folk be-
gynte a spare pa alle varer som ikke var strengt nagdvendige,
arbeidsgiverne turde ikke sette nye bedrifter igang og inn-
skrenket driften mest mulig.

Ogsa sporveiene fikk merke fglgene av krigspanikken.
Inntektene sank voldsomt i de siste méineder av 1914. IEfter
streiken hadde selskapene stgrre personale enn tidligere og i
slutten av 1914 og begynnelsen av 1915 spkte de derfor 3 inn-
skrenke tallet igjen. Det gikk da i ferste rekke ut over dem
som hadde veert aktive under streiken. Gjennem hele 1915
kan vi merke efterdgnningene av konflikten i 1914, En in-
direkte folge av konflikten var det ogsa at Rudlang fikk av-
skjed som konduktgr ved grgnntrikken 10. juli 1915, Han hadde
permisjon i 2 Ar fra sin stilling fra 15. juni 1914. 1 desember
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1914 sendte arbeidsgiverforeningen klage over sporveisfunk-
sjonaerenes tillitsmann til landsorganisasjonen. Rivningenc
fortsatte inntil sporveisselskapet i 1915 endelig fikk en anled-
ning til a gi Rudlang avskjed. I mainummeret av «Sporveis-
funktionseren» skrev han en artikkel under overskriften «Strei-
kebrytere, judasser, hsedersmeend, snikmordere» hvor han i
voldsomme ord gikk lgs pa de 29 mann som hadde fatt fast an-
settelse under streiken 1914. Artikkelen endte med en navne-
liste over dem det gjaldt. Det blev stor ophisselse i streikbry-
ternes leir, og de prgvet 4 fi opreisning ved rettens hjelp. Samn-
tidig klaget de til driftshestyrer Ifalkenberg, med det resultat
at Rudlang blev satt under rettsforfglgning. Arbeidsgiverfor-
eningen meddelte skriftlig at den nektet 4 forhandle videre
med sporveisforbundet silenge Rudlang stod som forbundets
forretningsfgrer. Samtidig hermed blev Rudlang avskjediget
som konduktgr ved Kristiania sporveisselskap av driftsbestyrer
Barth den 10. juni 1915. Forbundet sgkte forst & holde av-
skjedigelsen hemmelig for ikke a lage ungdig sensasjon om
den og for at der ikke skulde bli nervgsitet innen de
organisertes rekker med tilsvarende jubel blandt gulingene.
Patalemyndighetene avviste ogsa streikbryternes klage. Fgrst
i november 1915 sgrget sporveisselskapene selv for at Rud-
langs avskjedigelse kom frem i pressen i forbindelse med
en kritikk han hadde rettet mot selskapene for den dar-
lige utdannelse funksjonzerene fikk. Ifunksjonserene var ra-
sende over behandlingen av sin tillitsmann og foreningenc
protesterte. Landsmgtet i 1916 vedtok en bestemt protest mot
Rudlangs avskjedigelse og henstillet til forbundsstyret & be-
nytte alle midler for a gi saken en rettferdig lgsning. Men
forbundet matte snart sette alle personspgrsmal til side for a
Lkonsentrere sig om det altoverskyggende spgrsmial som blev
mer brennende for hver dag — lgnnen.

Hasten 1914 hadde sporveisfunksjonerene under trykket av
den truende arbeidslgshet gatt med pa a4 utskyte spgrsmalet
om lgnnstillegg inntil videre, men i lgpet av 1915 begynte
krigskonjunkturen a gjgre sig gjeldende. DPrisstigningen be-
gynte alt i arets fgrste.maneder. Det statistiske centralbyras
indeks for leveomkostninger som hadde juli 1914 som Dbasis
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(100) viser i 1915 en stigning til 115 i mars og til 129 i desemn-
ber. Stigningen var ennu ikke katastrofal, men for sporveis-
funksjonserene som alt i 1914 hadde vanskelig for a klare sig,
var den meget fglelig. I august fikk de endelig innvilget et
lite lgnnstillegg pa 5 kr. maneden for ugifte funksjonaerer
og 10 kr. for gifte. Det skulde veere en rent midlertidig for-
anstaltning og tillegget skulde bevilges fra maned til maned.

Farst 1 1916 satte hgikonjunkturen inn for alvor. Norge
oplevet en jobbetid som langt overgikk alle tidligere. Prisene
steg fra dag til dag, nye virksomheter blev satt igang og det
var nok a gjgre for alle. Kristiania var centrum for forret-
ningslivet. 11916 blev der innfart 546 nye aksjeselskaper med
en innbetalt kapital pa 120,9 mill. kr. mot 310 selskaper med en
kapital pa 35,3 mill. kr. i 1915, Bankvesenet gjennemgikk en
tilsvarende voldsom utvikling. En rekke nye banker blev
grunnlagt og aksjekapitalen blev forhgiet ved de banker som
alt eksisterte.

Spekulasjonen antok uanede dimensjoner, nye aksjeselska-
per med mere eller mindre reelt grunnlag blev stiftet hver dag.
Tidens Tegn skildret i ferste uke av januar 1916 tilstanden
i en artikkel slik: «Varre end nogen gang har aktiejobberne
grassert i dagene siden nytaar. Kursene er blitt drevet i
veiret i et stadig raskere tempo, og alt imens skyter nye damp-
skibsselskaper op som paddehatter. Fglgen er, at der for tiden
fabrikeres aktiebreve I meengder som aldrig fer —. I byens
litografiske anstalter har man, saa at si, alle hander fulde
av aktiebreve. Tegnerne streever i sit ansigts sved med at finde
nye varianter av emblemerne: Skiber og sjg, sjg og skiber.
Videre gjeelder det at gi utkastet praeg av verdipapirer. Det
skal helst minde om en pengeseddel. Men inden det hele er
feerdig og aktiebrevet trykt, har aktien selv forlsngst gjort
sin runde paa markedet og skiftet eiere et anseelig antal
gange.»

Under en slik voldsom ekspansjon pa alle neeringslivets
omrader blev det et veldig behov for arbeidskraft. Den ar-
beidsledighet som hadde veert den fgrste umiddelbare folge av
krigen, blev hurtig ophevet igjen. Arbeiderne hehgvet ikke
lenger a ta de stillinger som blev budt dem, de kunde velge
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og vrake og sgke hen til den arbeidsgren som bgd best be-
tingelser. De fikk pad den maten et glimrende vapen til a
verne om sine interesser og skape sig bedre vilkar. Krigsarene
er fylt av ustanselige aksjoner fra arbeidernes side, ikke lang-
varige organisasjonsmessige konflikter hvor partene tretter
hverandre ut, men spontane streiker uten lovlig opsigelse hvor
alle midler blev henyttet for a sette kravene igjennem. Det
er de «individuelle aksjonersy tid. En si stor del av bedrif-
tens arbeidere nedla arbeidet at driften vanskelig kunde fort-
sette, samtidig som arbeiderne ikke kunde dgmmes av arbeids-
retten for ulovlig arbeidsnedleggelse. Pa en tid da det var
mangel pa arbeidskraft, kunde slike aksjoner meget ofte fgre
frem. Fagopposisjonens synsmater er i disse arene det klareste
utirvkk for de fremgangsmater som forholdene selv tvang ar-
heiderne til 4 bruke. De motsatte sig langvarige tariffer, fordi
den lgnn som var tilstrekkelig ved tariffens inngaelse, kunde
vaere den rene sultelgnn efter noen méaneders forlgp.
Leveomkostningene fortsatte a stige med voldsom fart hele
tiden frem til 1920. I september 1916 satte Statistisk Central-
byra indeksen for leveomkostninger til 151, i desember var
den 161, i juni 1917 steg den videre til 190 og i desember var
den kommet op i 225. I juni 1918 var den 253, 1 desember 260.
For a fulge denne stigningen krevdes det ustanselige lgnns-
aksjoner. Som karakteristisk for arbeiderbevegelsen i disse
arene kan anfdres en uttalelse av et medlem av fagopposisjo-
nen: «Arbeidernes stvrke ligger i den stadige kamp — uroen.»
Allikevel var det uundgaelig at arbeidernes reallgnn sank i
den ferste del av dyrtiden. Det tok tid fgr lgnnen kunde
falge prisstigningen. Direktoren for Statistisk Ceniralbyrai,
den senere bankdirektsr Rygg gav i 1917 en skildring av ar-
beiderklassens levestandard. Han pekte her pa at kjgtt for en
stor del var erstattet med fisk, forbruket av flgte, smgr, ost
og egg var sunket sterkt, mens man isteden var gatt over til
a4 brulkke matsurrogater som f. eks. hvalfett. Et tydelig tegn
pa at levestandarden er sunket, er det ogsa at utgiftene (il
matvarer er steget i forhold til andre utgifter., En rekke mat-
varer var det overhodet ikke mulig a fa tak i pa grunn av
varemangel og rasjonering. Den nye rikmannsklasse som skjot
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frem under jobbetiden, utfoldet en luksus som tidligere hadde
veert helt ukjent i landet. Stgrstedelen av overklassen var i
virkeligheten 1 stand til a tilfredsstille sine behov og ke silf.
forbruk tross varemangel og restriksjoner.

Dyrtiden gikk verst ut over alle dem som hadde fastbundne
inntekter. Derfor blev det reist krav om lennsforhgielse av
alle, fra den lavest lgnnede arbeider til de hwieste embeds-
menn. Sporveisfunksjonzrene stod her i en ugunstigere stil-
ling enn de fleste. Sporveisselskapet herte til de bedrifter
som ikke innkasserte noen ekstrafortjeneste av hgikenjunke
turen. Kjgretakstene var [astsatt I kommunens konsesjons-
betingelser, mens utgiftene til vognmateriell og anlegg steg i
dyrtiden. De mette derfor funksjonserenes krav om dyrtids-
tillegg med & henvise til kommunen. Uten lempninger i kon-
sesjonsvilkarene vilde de ikke ga med pa lgnnsforhgielse. Pa
den maten blev forhandlingene stadig trukket ut. Den natur-
lige fglge var at sporveicne snart begynte a merke mangel
pa tilgang av nye folk. Den kortvarige arbeidslgshetsperiode
i 1915 blev hurtig avlgst av opsigelser fra funksjonaerenes side.
En rekke av sporvéisfunksjonerene forlot sin stilling og dro
til Hydros svere nyanlegg pa Rjukan som kunde by hgie
lgnninger under Lkrigskonjunkturen. Betljeningen ved spor-
veien skiftet sa ofte 1 denne tid at Rudlang pa et massemgte
i november 1915 betegnet sporveien som et midlertidig herberge
for tilfeldige arbeidslgse.

Mangelen pa folk blev sa fglbar ved sporveien at selska-
pene matte ta alvorlige forholdsregler for a4 hindre driftsinn-
skrenkninger. Direksjonen fikk en god ide fra Tyskland hvor
sporveien mange steder var blitt stiende uten betjening da
krigen brgt ut. I Berlin var nesten hele sporveispersonalet
erstattet med kvinner. 1 mars 1916 blev det fgrste konduktgr-
kursus for kvinner satt i gang ved grgnntrikken. Kvinnene
blev mgtt med stor skepsis av sine mannlige kolleger. De
hadde ennu i friskt minne kvinnenes optreden under streiken
1 1914, og stillet sig pa forhand helt avvisende overfor dem.

De var redde for at kvinnene skulde bli streikebrytere
under den kommende tariffrevisjon ved arsskiftet 1916—17.
For streiken 1 1914 hadde selskapene nettop pa samme nite
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tatt inn en rekke nye folk som de visste de kunde stole pa.
Det skulde heller ikke gjgre funksjonserene blidere stemt over-
for kvinnene at sporveisselskapene hevdet at de gikk til an-
settelse av kvinner fordi de unge mannlige funksjongerer 1 stor
utstrekning viste sig uduelige i tjenesten. Funksjonzerene pa
sin side visste at de rent automatisk vilde kunnet fremtvinge
Ignnsforbedring ved mangelen pa arbeidskraft hvis ikke sel-
skapene hadde fatt kvinnenes stgtte: Ennu fgr de var tradt
i funksjon blev de hilst velkommen i februarnumineret av
«Sporveisfunktionsreny i alt annet enn elskverdige ordelag.
«Vi har ingenting imot at kvinder opnaar fuld likestillethet
med meaend i stillinger, hvor hendes utdannelse og evner og
fysiske underlegenhet overfor mannen ikke stiller sig hind-
rende iveien herfor. Men for tiden tror vi ikke, at sporveis-
driften i vort land er lagt slik tilrette, at den kan Dbetjenes
like godt og endog bedre av kvinder end av meend» heter det
i artikkelen, og den fortsetter med at advare kvinnene mot
a tro pa direksjonens lovord og gode lgfter. Til slutt heter
det: «Hvis der virkelig skulde vise sig at vaere en kvinde som
gnsker at stille sig pa en sporvogn til offentlig beskuelse og
almen forlystelse, saa bgr vedkommende kollega straks gjore
hende opmerksom paa i hvilken mission hun har stillet sig
til tjeneste. Hun vil kanskje neppe selv vaere sig bevisst at
hun i tilfaelde i virkeligheten formentlig neermest kommer til
at spille judas’, haedersmanden og snikimorderens rolle.»

1. april 1916 tratte de fagrste gang i arbeide pa sporvognenc,
Del var sensasjon i byen, folk strésmmet til for a se hovedsta-
dens siste raritet, og «Aftenposten» skrev om de tre merkepeler
1 sporveiens historie: «Den siste hest, den fgrste elektriske spoi-
vogn og den fgrste kvinnelige konduktgrs. De skjgttet sitt ar-
beide bra, og det viste sig snart at de mannlige funksjonserers
store engstelse overfor dem hadde vaert ugrunnet. Det tok ikke
lang tid for det felles arbeide hadde ophevet skillet mellem de
mannlige og kvinnelige konduktgrer. 1 midten av august fikk
kvinnene adgang til organisasjonen, og ved utgangen av 1916
var organisasjonsprosenten blandt dem stgrre enn blandt de
mannlige kolleger. 1 sin arsoversikt januar 1917 har «Spor-
veisfunktionzereny en lang artikkel som vder de kvinnelige
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konduktgrer full honner for deres solidariske optreden og
samtidig forklarer den skepsis de blev mwtt med. Artikkelen
slutter: «Kvinderne har nemlig selv — paa faa undtagelser
ner — bevirket at den antipathi, hvormed de til en begyndelse
blev mottat av sine mandlige kolleger nu helt er forsvundet
og cerstattet med kameratslighet og den bedste gjensidige, kol-
legiale forstaelse, og det haaper vi skal bli til gavn for alle
parter og kanskje ikke mindst for de kvindelige selv.y Kvin-
nene kom allikevel aldri til 4 gjgre sig meget gjeldende 1 or-
ganisasjonen. En tid var det over 100 kvinnelige kondukterer
ved sporveiene i Kristiania, men tallet gikk hurtig tilbake
efter krigen.

1916 var et kritisk ar for fagbevegelsen i det hele, I arets
lgp skulde tariffene revideres for ialt 66 000 av landsorganisa-
sjonens medlemmer. Forst blev bergverksarbeiderne kastet ut
i en lockout som varte 1 6 maneder. Arbeidsgiverne utstrakte
sa lockouten til ogsa a gjelde jernindustriens ca. 20 000 arbei-
dere, og landsorganisasjonen svarte med & opsi plassene for
alle de gvrige organiserte arbeidere. Sporveisforbundet opsa
plassene til fratredelse 24. juni hvis ikke konflikten var ordnet
innen den tid. Imidlertid blev det nedlagt forbud mot arbeids-
stans ved at der blev vedtatt en midlertidig voldgiftslov.
Landsorganisasjonens kongress tok trusselen om streik tilbake
13. juni og bergverksarbeiderne og jernarbeiderne fikk sine
lenninger fastsatt ved den nye voldgiftsrett.

Sporveisforbundets landsmgte blev holdt i Trondhjem i juni
under inntrykket av arbeidskampene. Det hgrte til de svakeste
forbund innen landsorganisasjonen bade nar det gjaldt til-
slutning og skonomisk stilling. Den viktigste sak pa dags-
ordenen blev derfor kontingentforhwsielse. Styret satte sin
stilling inn pa a fa den forhgiet fra 1.35 kr. til 1.50 kr. pr. mnd.
Det vakte som alltid sterk motstand fra den moderate flpi som
mente at funksjonmrene ikke hadde rad til 4 ofre sa meget
pa sitt forbund under dyrtiden. Men de som virkelig forstod
situasjonens alvor, var allikevel 1 flertall, s& kontingentfor-
hgielsen gikk igjennem. Seerlig Kristiania-avdelingene stod
foran en hard pakjenning. Deres tariff utlgp 1. januar 1917,
og da skulde endelig tiden veere inne til a fa gjennemfgrt le
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lennsforhedringer som funksjonserene hadde slass for i en ar-
rekke. Imidlertid fortsatte prisene 4 ga i veeret med en slik
fart at det blev lenge a vente med lgnnstillegg til tariffrevi-
sjonen. I juni 1916 sgkte Kr.a avdelingene om et nytt dyrtids-
tillegg pa 300 kr. aret og 1. juli fikk de fordoblet tillegget fra
forrige ar, de gifte og ugifte funksjonserer fikk henholdsvis
240 og 120 kr. aret i dyrtidstillegg. Samtidig blev det bevilget
et tillegg pa 40 kr. dret for hvert barn. Noen hjelp som virke-
lig monnet var det ikke, men funksjonzerenes interesse samiet
sig mer og mer om den nye tariff som de hiapet skulde opfylle
alle deres krav. Organisasjonsbevisstheten var i rask vekst
hasten 1916. Den gule vognfgrerforening ved gregnntrikken
blev oplgst efter 4 ha eksistert i nasten 10 ar, og de fleste
medlemmer gikk inn i organisasjonen. I august blev de kvin-
nelige medlemmer optatt, s det omkring arsskiftet var 642 -r-
ganiserte og bare 49 uorganiserte ved byens to sporveissel-
skaper og Holmenkollbanen, mens tallene aret fogr var 346 or-
ganiserte og 233 uorganiserte.

I slutten av august blev tariffen opsagt og funksjonaercence
sendte inn sine lgnnskrav. De gnsket a fa dyrtidstilleggene
innregulert i den faste lgnn. Derved vilde pensjonen bli stgrre.
Forslaget gikk ut pa en grunnlgnn pa 1900 kr. med stigning
til 2500 kr. efter 9 ars forlep. Timelgnnen for reservebetje-
ningen blev satt til 60 og 70 gre. Til 4 begynne med fiklk Iol-
menkollbanens direksjon en langvarig krangel med sporveis-
forbundet om hvor vidt forbundet kunne opsi plassene for
Holmenkollbanens funksjonaerer, som var ansatt pa enkelt-
mannskontrakter. Endelig i november kom forhandlingene
i gang om de reelle lgnnsspgrsmal, men det var umulig
a komme til enighet. IFfunksjonzrene hadde ogsd reist krav
om innskrenkning av arbeidstiden. Under forhandlingene
firte de pa dette krav, men i spgrsmalet om lgnnen vilde
de ikke vike en harsbredd. Resultatet var at forhandlingene
brast. Riksmeglingsmannen nedla forbud mot arbeids-
stans i henhold til voldgiftsloven, og meglingen begynte den
20. desember. Stemningen var ikke forsonlig hos noen v
partene, og det kom til ganske Lraftige sammenstst under
meglingsmetene,
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Swerlig ternet meningene sammen da diskusjonen dreiet sig
om tvungen overtid. Funksjonzerenes forhandlere klaget over
at betjeningen ofte blev kommandert til overtid mot sin viije
i tilfelle hvor det ikke var ngdvendig.

Til slutt lyktes det a komme frem til et forslag som funk-
sjonzrene og Kr.a elektr. sporvei og Holmenkollbanen god-
tok, men Kra. Sporveisselskap nektet 4 ga med pa det hvis
selskapet ikke til gjengjeld fikk lettelser i konsesjonen av
kommunen. Da funksjonserene truet med streik, bgiet ogsa
det siste selskap sig, og sporveisfunksjonzrene fikk en tar:ff
som de isitt faghlad betegner som den stgrste seier forbundet
noensinne hadde vunnet. Overenskomsten skulde gjelde i 3 ar,
til 1. januar 1920. Den satte arslgnnen for de faste fra 1900 kr.
de to farste ar til 2500 kr. efter 12 ars tjeneste. Timelgnnen
for reservebetjeningen skulde viere 62 gre fgrste ar og derefter
65 gre, for nattjeneste skulde hetales kr. 1.10 pr. time. Over-
tidsarbeide for den faste betjening skulde betales med 85 ore
pr. time i almindelighet og kr. 1.15 pr. time pa fridager. For
tjeneste pa arbeidertogene fiklk den faste bhetjening 85 gre
timen, og reservebetjeningen 75 gre. Ved Holmenkollbanen og
blatrikken skulde arbeidstiden vaere 17 timer pa sgnn- og hel-
ligdager, 18 timer pa hverdager, fordelt pa to vakter., Ved
srgnntrikken var arbeidstiden en halv time mindre. Ferien
var som fgr 14 dager for de faste og 7 dager for reservebetje-
ningen. All betjening fikk fri hver 6. dag, men reservene uten
lgnn. Uniformen skulde fremdeles veere fri for reservene, mens
det faste personale skulde holde sig selv med uniform. Selska-
pene patok sig 4 sgrge for 4 anskaffe uniformer og selge dem
til betjeningen uten 4 beregne sig noe tillegg for administra-
sjonen.

Tariffen blev ogsa revidert for de gvrige arbeidsgrupper
ved sporveien mellem jul og nyttar. Verkstedsarbeiderne hadde
alt om sommeren oprettet overenskomst gjennem Jern- og Me-
tallarbeiderforbundet. Vaskebetjeningen fikk lgnnen fastsatt
til kr. 4.75 pr. natt. Den ordinzere arbeidstid skulde veere fra
kl. 11 aften til 6 morgen med fri hver 6. natt uten lgnn. Min-
ste betaling nar det ikke var arbheide nok til hele natten, skulde
veere 4 kr. Efter to ars tjeneste fikk betjeningen 14 dagers
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ferie om arct med full lenn. Messingpusserne fikk samme be-
tingelser som dec évrige, men lonnen skulde vaere kr. 3.75 og
kr. 3.00 pr. natt. Overtidsarbeide blev betalt med 80 gre timen
for vaskebetjeningen og 60 gre for messingpusserne.

Aret 1917 begynte med en seir for sporveisfunksjonserene,
men de kunde ikke glede sig lenge over seirens frukter. Lgnns-
kravene var utarbeidet i juli, og alt da tariff-forhandlingene
begynte, var prisene steget sa meget at den reelle lgnnsfor-
bedring var betraktelig minsket. Funksjonserene var derfor
klar over at tariffen ikke vilde kunne oprettholdes uforan-
dret i de tre ar den skulde gjelde. Forbundet stod overfor en
rekke vanskelige opgaver i 1917. Tariffen utlgp 1. april ved
sporveien 1 Trondhjem og 1. juli i Bergen. I Trondhjem . und-
gikk man med ned og neppe streik. Forhandlingene varte og
rakk og flere ganger si det ut til at de skulde briste. Fgrst
6. juni blev den nye tariff vedtatt. Den fastsatte lgnnssatser
fra 2250 kr. forste ar til 2790 kr. efter 6 ars tjeneste. Dessuten
blev det fra 1. juli bevilget et familictillegg pa 160 kr. aret
for hustruen, 120 kr. for det fgrste barn og 100 kr. for de @v-
rige.” Tariffen i Trondhjem fastsetter for fgrste gang 8 timers
arbeidsdag for sporveisfunksjoneerer.

Lgnnskampen i Bergen blev den stgrste pakjenning for-
bundet hadde hatt. Ved Bergens sporvei hadde arbeidet
aldri tidligere veert nedlagt, men det hadde lenge trukket op
til en avgjsrende konflikt der. Det tyske selskap, som hadde
konsesjon pa driften, betalte sa darlige Ignninger at betjenin-
gen for en stor del kom til a besta av ganske unge gutter som
hverken hadde gvelse eller ansvarsbevissthet nok for sitt ar-
beide. Da aksjene i selskapet i august blev overtatt av skibs-
reder Wallem, sgkte funksjonserene om et nytt dyrtidstillegg
pa 1 kr. dagen, og da det trakk ut med svaret, opsa de plas-
sene enkeltvis til 14. oktober. Efter endel forhandlinger blev
allikevel arbeidsstansen undgatt, og funksjonzrene fikk et
lgnnstillegg pa 15 kr. maneden. Ved tariffens utlgp 30. juni
brot striden lgs for alvor. Efter en del resultatlgse forhand-
linger blev arbeidet nedlagt 8. juli. Streiken varte nsesten
9 uker og omfattet 130 mann. Sporveisfunksjonaerene lklarte
a gjennemfore streilken uten at en eneste mann falt fra. Ogsa

104



kontrollgrene stillet sig solidarisk med funksjoneerene. De
dannet sin fagforening som blev tilsluttet forbundet 1. juli.
Da det sa ut til a vaere helt umulig a fa driften igang igjen,
blev Bergens sporvei overtatt av kommunen. Med kommunen
blev det sa optatt forhandlinger, og overenskomst blev op-
rettet fra 1. oktober. Den fastsatte grunnlgnnen til 2100 kr..
aret stigende til 2700 kr. pluss et dyrtidstillegg pa 300 kr. aret.
for ugifte, 500 for gifte og 100 kr. i tillegg for hvert barn.
Bade 1 Trondhjem og Bergen var nu Ignningene kommet.
over hovedstadens, men ogsa der var lgnnsbevegelsen 1 fulli
gang. Da tariffcn bare hadde hatt gyldighet et halvt &r, blev
forste andragende om dyrtidstillegg innsendt. Selskapene inn-
remmet at kravene var berettiget og Holmenkollbanen bevil--
get sine funksjongerer samme tillegg som statsfunksjonserene
fikk i siste halvdel av 1917, nemlig 120 kr. som grunnbidrag,.
for forste a forsgrge 80 kr., for annen 60 kr. og for de gvrige
50 kr. Sporveisselskapet i byen svarte derimot at dyrtidstil-
legget matte vaere avhengig av om kommunen vilde lempe pa
konsesjonsvilkarene. Det trakk stadig ut med resultatet, og.
natt til 14. oktober holdt Kristianiaavdelingene et fellesmgte:
hvor de protesterte mot selskapets slappe holdning i saken..
De henstillet til dem 4 sette all kraft inn pa a4 fa kommunenes
avgjgrelse sa funksjonzerene en gang kunde f& sitt dyrtidstil-
legg. Hvis ikke svar innlgp innen 25. oktober truet de medli
a ta saken i sin egen hand pa en eller annen mate, «thi ngd
bryter alle lover.» 24. oktobher svarte selskapene at kommu-
nens avgjgrelse ennu ikke forela. Et nytt massemgte av
funksjoneerer erklerte at forutsetningene for tariffen helt var
bortfalt gjennem dyrtiden, og at de derfor opsa plassene med
en maneds varsel til fratredelse 24. november 1917 hvis ikke:
kravet om dyrtidstillegg blev innvilget. Sporveisselskapenc
innanket opsigelsen for arbeidsretten, og forbundet blev damt
til & ta den tilbake, men partene skulde beere hver sine om-
kostninger ved saken. I november besluttet forbundet a4 ga
den direkte vei og selv henvende sig til kommunen. Resultatet.
kom allerede efter fa dagers forlgp. Selskapene fikk tillatelse:
til a slgife overgangsbillettene, og 3. desember fikk funksjo--
neerene innvilget et dyrtidstillegg pa 2 kr. dagen som skulde
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gis tilbakevirkende kraft til 1. oktober da ansgkningen blev
‘innsendt. Funksjoneerene hadde tilslult seiret, men innen de
kunde glede sig over resultatet, var prisnivact atter steget sa
meget at det var behov for nye dyrtidstillegg.

I tiden mai- —-november 1917 var den gjennemsnittlige pris-
stigning fra maéaned til maned 3,44 % av foregiende méaneds
prisniva. November 1917—januar 1918 var den gjennemsnitt-
lige stigning 3,66 % eller 8 % i forhold til juliprisene 1914.
I mai 1918 blev prisindeksen for leveomkosininger opgitt til
247, men i realiteten var den ennu heiere for folk med lave
lsnninger, for de mest uundvarlige ting var steget forholdsvis
mest. I april 1918 bevilget selskapene i Kristiania et familie-
tillegg pa 100 kr. aret for hvert barn uten at funksjonmrenc
hadde sgkt om det. I mai samlet Kristianiaavdelingene sig
til aksjon for & heve dyrtidstillegget sa det virkelig monnet.
De forlangte grunntillegget forhgiet fra 2 til 5 kr. pr. dag og
-dessuten et arlig familietillegg pa 300 kr. for hustru og 120 kr.
pr. barn. De krevet at dette skulde tre i kraft fra 1. juli.
Sporveisselskapene fant ikke kravet urimelig, for selv med et
«xlikt dyrtidstillegg pa 1525 kr. aret foruten familietillegg vilde
reallgnnen ligge under lgnnen ved krigsutbruddet. Men sel-
skapene hevdet at deres gkonomi ikke talte en sa stor ekstra-
utgift hvis ikke kommunen tillot dem a forhgie kjgretakstene,
fra 5 og 10 gre til 10 og 15 gre. Familietillegget blev dog be-
vilget straks slik som funksjonzerene gnsket det, mens lgnns-
tillegget forgvrig matte vente na kommunens avgjarelse. Imid-
Tertid kom sommerferiene uten at kommunen hadde behandlet
selskapenes andragende, og utalmodigheten steg blandt funk-
sjonezerene. I august fant de ut at de hadde ventet lenge nok,
og et fellesmgte av Kr.a avdelingene henstillet til forbundet
A si op plassene til fratredelse 15. september 1918, hvis ikke
kravene var innvilget innen den tid. Samime dag som opsigelses-
fristen utlgp, fikk avdelingenes formenn muntlig beskjed om
-at selskapene var villige til a forhgie dyrtidstillegget fra 600
til 1200 kroner aret fra 1. oktober under forutsetning av at
kommunen gikk med pa takstforhgiclsen. Da funksjonzerene
forlangte skriftlig bekreftelse pa lsftet, fikk de som svar en
-skrivelse som lovet dem et «dyvtidstillegg, som man antar at
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viere tilfredsstillende» hvis bystyret gikk med pa selskapenes
betingelser. Tilleggets stgrrelse blev derimot ikke nevnt med
¢t ord. Funksjonazrene var pa det tidspunkt sa ophisset av
de vanskelige forhold de levet under og den lange ventetiden
al de gikk til direkte aksjon. Da de ikke hadde fatt noe til-
fredsstillende svar innen den fastsatte frist, besluttet de a gjgre
alvor av sin trussel om a4 nedlegge arbeidet fra og med 15.
september.

Streiken kom som lyn fra klar himmel pa byens befolkning.
Ingen hadde ventet at streiken skulde bli til virkelighet denne
gang. Det var ikke sa meget som ctt ar siden sporveisfunk-
sjonzrene var blitt demt ved arbeidsretten for ulovlig op-
sigelse, og man var ikke forberedt pa at de vilde gjenta for-
sgket sa snart. Trikkestansen virket derfor som en fullstendig
overrumpling. IFolk stod som sedvanlig ved holdeplassene og
ventet, men trikken kom ikke. Avisene overgikk hverandre
i 4 skildre alle de katastrofer av stgrre og mindre betydning
som den uventede streik var skyld i. Selv «Dagbladet», som
tidligere alltid hadde statt pa sporveisfunksjonwerenes side,
blev forskrekket over denne plutselige eksplosjon og skrev i
en artikkel: «Hvad man enn kan si om streiken, vellykket er
den ihvertfall, vellykket, brutal og hensynslgs.» Aftenposten
korset sig over at funksjonzrene vaget a ta et slikt skritt,
efterat de «ifjor blev dgmt av arbeidsretten for samme ulov-
tighet». Det kom igang en voldsom pressediskusjon om dc
«ulovlige streiker». Redaktgr Scheflo sa klart fra i «Social-
Demokraten« hvilket standpunkt arbeiderklassen matte ta.
«Vi sier: Dersom sporveisfolkene kan bedre sine usle kar,
hvis de kan skaffe sine barn litt mere mat og kler ved a ga
til en uvlovlig streik, da vilde det vere en forbrytelse av dew
at undlate det. Hvis derimot en kapitalist, en som lever av
andrcs arbeide, forseker at skaffe sig en ekstra vinning ved at
hryte en avtale, da vil vi fordsmme en slik handling.»

Arbeidsgiverforeningen sendte straks streiken brgt ut en
skrivelse til sporveisforbundet, hvor den truet med sgskmal for
arbeidsretten, hvis ikkke arbeidet gieblikkelig blev gjenoptatt.
Det vilde bli gjort ansvar gjeldende, hade overfor forbundet
og de enkelte som deltok i arbeidsstansen. Men innen arbeids-
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giverforeningen kunde ta noe skritt i den retning, blev der
grepet inn fra byens ordfgrer. Ved kommunevalgene i 1916
hadde arbeiderpartiet for ferste gang fatt ordfgrerstillingen
i Kristiania, og sporveisfunksjongerene var derfor denne gang
i den gunstige stilling 4 ha en forbundsfelle blandt byens hgi-
este myndigheter. IPA4 grunn av Jeppesens resolutte optreden
blev ogsa konflikten av kort varighet. Han henstillet til sel-
skapene i opta forhandling ed funksjonerene hvis disse
slraks gjenoptok arbeidet. Selskapene skulde da treffe sam-
men med representanter for $porveisforbundet og gi dem en
utferlig redegjgrelse for de dyrtidstillegg som de kunde tilby sa
snart kommunen var gitt med pa takstforhgielse. Pa det grunn-
lag besluttet funksjoneerene a avblase streiken efter to dagers
forlgp. Borgerpressen var forargel over den sympati ordfe-
reren tydelig gav tilkjenne overfor de streikende. Da det var
vanskelig 4 fa metelokale mandag Ikveld til 4 behandle for-
liksforslaget, tilbgd Jeppesen funksjongerene a komme sammen
i kommunelokalet. Det blev ganske visst ikke ngdvendig 4
gjore bruk av tilbudet, men <«Aftenposten» skrev forarget:
«De ulovlig streikende sporveismand og kvinder havde ner
faaet den were at samles til drgftelse av fremturingen med sitt
lovhrud i bystyrets sal.»

Tirsdag den 17. kl. 7 morgen motte funksjongerene til arbei-
det igjen, men arbeidsgiverforeningen var ikke straks villig
til 4 gi op sgksmalet. Den tilbgd ferst forlik mot en skades-
erstatning pa 30 000 kr., men gikk til slutt med pa a la saken
falle hvis funksjonzrene innrgmmet at arbeidsstansen var
ulovlig.

21. september innbgd endelig selskapene funksjonserenes re-
presentanter til forhandling om de opstilte krav. De blev til
slutt enige om en gkning av dyrtidstillegget pa 60 kr. maneden
for vogn- og linjebetjeningen, sa del samlede tillegg for dem
blev 1320 kr. iret, mens vaskebetjeningen fikk sket sitt dyr-
tidstillegg til 1200 kr. aret. Direktgr Falkenberg lovet dess-
uten pa vegne av Kristiania elekiriske sporvei at selskapet
skulde ta spgrsmilet om dyrtidstillegg op pa ny nar kommu-
nen hadde svart pa selskapenes ansgkning. Sammen ined
Isnnskravet hadde funksjonserene ogsa reist kravet om en
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gjennemsnittlig 8 timers arbeidsdag, men forhandlerne matte
la dette punkt falle. Det hersket derfor ikke noen udelt til-
fredshet pa det massemgte som bhehandlet forhandlernes for-
slag. Styret kjempet en hard kamp for det blev vedtatt, og
det blev uttrykkelig presisert i svarskrivelsen til selskapene
al funksjonarene bare inntil videre vilde sli sig til tals med
det bevilgede dyrtidstillegg. Kommunen gikk ikke med pa
alle de lettelser selskapene hadde sgkt om, men gav dem til-
latelse til & forhgie takstene med 25 pst. De gkede dyrtids-
tillegg for funksjonserene tratte i kraft 1. oktober, og det blev
forelgbig ikke tale om noe vtterligere tillegg.
Funksjonzerene lot spgrsmalet hvile, mens de samlet Lref-
ter til de kamper som forestod i 1919. Det tegnet til & bli et
kampar for hele arbeiderklassen. Den nedgangen i prisnivaet
som man hadde ventet efter fredsslutningen i verdenskrigen,
lot vente pa sig, og der blev krevet nye lgnnstillegg. 1 1919
utlgp tariffene for nesten alle landsorganisasjonens 100 000
imedlemmer. Blandt dem som stod foran en tariffrevisjon,
var ogsa sporveisfunksjonzrene i Trondhjem og Kristiania
hvis tariffer utlgp henholdsvis 1. april og 31. desember. Det
er derfor ikke & undres over at sporveisforbundet sd med be-
kymring péa sin slunkne kasse ved arsskiftet. 1 1918 henstillet
forbundsstyret til avdelingene i utskrive en ekstrakontingent
pa 1 kr. maneden pr. medlem for a oparbeide et streikefond
efter de store utgiftene aret for. Konflikten i Bergen kostet
forbundet ca. 13000 kr. De gkonomiske forhold var under
hele denne periode hedrgvelige i forbundet. Efter tariffbeve-
gelsen 1 Kristiania i 1917 satt forretningsfgreren igjen med
1 — ett — gre i kassen, og han matte vente i tre maneder pa
lgnn. T april 1919 blev der som ventet konflikt i Trondhjem.
Funksjonazerene kom ut i en 3 ukers streik ved tariffrevisjo-
rnen i april. Trenderne var atter et skritt foran landets gvrige
sporveisfunksjonaerer. De fiklk fastslatt i sin nye tariff at den
gjennemsnittlige arbeidstid ikke for noen av bhedriftens under-
ordnede skulde overstige 8 timer pr. dag. Dessuten fikk de
inntatt en bestemmelse om understgttelse under militertjeneste
— et spgrsmal som stadig hadde veert pa tapetet i Iristiania.
IFor ferste gang kom det ogsa inn en paragraff om cn bestemt
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Leretid for vognbetjeningen. Den skulde vwere tre uker, og
lerlingen skulde ha 3/4 lgnn 1 leerctiden, hvis hele arbeidstiden
blev ofret pa opleeringen. Learlingen skulde avlegge prave for
banemester cller kontrollgr fgr han fikk gjerc tjeneste som
konduktgr eller vognfgrer. Lgnnen blev hetraktelig hevet.
Den faste lgnn hadde tidligere veert fra 2250 til 2790, og blev
nu fra 3600 kr. aret til 1140, pluss et arlig dyrtidstillegg pa
700 kr. Tidligere hadde funksjonzrene hatt familietiilegg for
hustru og barn, men de foretrakk nu a fa samme dyrtids-
tillegg for gifte og ugifte.

Lonnsbevegelsen i Trondhjem furte til et resultat som funk-
sjoneerene stort sett kunde veere tilfredse med, men i Kristiania
trakk det samtidig op til konflikt pa ny. I begynnelsen av
1919 blev kravet om 8-timersdagen reist med stigende styrke av
arbeiderorganisasjonene. Kristiania sporveisfunksjonaerer sglk-
te i den anledning A fa tariffen revidert aret fgr den utlep,
men fikle blankt avslag fra sporveisselskapene. Straks efter
splkte funksjonserene om gket dyrtidstillegg, men det eneste
de opnadde var at overtidsbetalingen for den faste betjening
blev forhgiet med 60 gre pr. time. Efterhvert som arbeiderne
i en rekke andre fag fikk gjennemfgrt fordelaktige tariff-
revisjoner, steg misngien blandt sporveisfunksjonserene som
var bundet av sin helt foreldede tariff. Den radikale strgm-
ning som gikk gjennem hele verdens arbeiderklasse grep ogsa
sporveisfunksjonzerene, De pagiende og radikale tok ledelsen
fra de mere forsiktige. Den 25. mai blev der holdt et stort
felles massemyte hvor stemningen var trucnde. [Fellesstyrets
moderate forslag til lgnnskrav til arbeidsgiverne blev nesten
enstemmig forkastet, og metet valgte en aksjonskomite til a
lede lgnnskampen. Samtidig blev det nedsatt en komite iil
a utarbeide et forslag til resolusjon, som mgtet vedtok. Ile-
solusjonen begynte med a fastsla at organisasjonen var bundet
pa hender og fetter av det kapitalistiske samfunds lover og
forordninger. «Som fwlge herav er man blitt tvunget til at sc¢
sig om efter nye situasjonsorganer.» Der folger sa en krass
skildring av forholdene ved Kristianias sporveier. Sporveis-
sclskapene trekker stadig nve folk til for a4 holde driften gi-
ende, men arbeids- og lgnnsforholdenc er sa stette at funk-
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sjonzerene ofte forlater sin stilling ennu ter de har fatt pa sig
uniformen. «Skal det lengere holdes gaaende paa denne maa-
ten, drives resten av sporveiens brukbare arbeidskraft veklc
med sultepisken og etaten vil 1 saa fald til slut bare komme til
at bestaa av kvinder, barn og oldinger. Etaten vil bli herjet
som efter en krig.» Som motsetning til sporveisfunksjongerenes.
vilkar nevner resolusjonen sa eksempler fra andre arbeidsgre-
ner, hvor arbeiderne har opnadd bade lsnnsforhgielse og 8
timers arbeidsdag. 1 sagbruksindustrien f. eks. har de fatt
gjennemfgrt tariffrevisjon fordi lgnningene la uforholdsmes-
sig langt nede for dem, «— og saa skulde vi fortfarende slaa
os til ro med en timelgn paa 62 gre plus dyrtidstilleg. Like-
ledes fortsat finde os i at tjenestegjgre mindst 9 timer
pr. dag, sgndag som mandag, nat som dag, mens alle de andre-
faar sin arbeidstid nedsat til 8 timer og kanske tildels der-
under, nei og atter nei. Nu kamerater ma det bli fort slutt
med slavetilveerelsen. Vi holder den ikke ut lenger. Vi reiser
os som en mand og ryster aaket av. Vi kan ikke lenger finde
os i at sporveisselskaperne deemmer op for vaare krav. Mgtet
optar de gjennem organisasjonen i vinter reiste krav og ssker
disse fremmet hurtigst mulig gjennem nye situasjonsorganer
som staar uavhengig av de gjwldende tariffavtaler.» Reso-
lusjonen slutter med a fremlegge disse krav:

1. Der kreves gket dyrtidstillegg, stort 720 kr. pr. arbeider, ar-
derske og funksjonzer for aret 1919 med bibehold av de
nuvaerende dyrtids- og familietillegg.

2. Den faste timebetaling for reservebetjeningen forhgies fra
62 gre til 1 kr. nr. time.

3. Den nuvaerende overtidshetaling forhgies saledes at der

for tjeneste utenfor de ordinazre vakter betales kr. 2.25

pr. tinme. For tjeneste pa hverdags-fridager kr. 2.50 pr.

time og for tjeneste pa helligdagsiridager kr. 2.75 pr. time,
og for den i tariffavtalen fastsatte tid for nattarbeide

3 kr. pr. time.

8 timersdagens gjennemferelse.

Avskaffelse av de synlige nummere pa uniformen fra dags

dato.

S
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‘6. Innrgmmelse av retten for alle grupper av alle arbeidere
og funksjonserer innen etaten til a4 organisere sig i tilslut-
ning til Norsk Sporveisforbund.»

Det gir tydelig uttrykk for den voldsomme kampstemning
som behersket matedeltagerne at det var dette mgte som til-
slutt 1gste det evindelige nummerspgrsmalet ved a rive num-
merne av uniformene.

28. mai oversendte aksjonskomiteen resolusjonen til spor-
‘veisselskapene. Disse svarte med a henvise til tariffavtalen.
De @nsket ikke a4 forhandle med andre enn organisasjonens
tillitsmenn. Verkstedsarbeiderne og banearbeiderne fikk uten
videre innrgmmet 8-timersdagen, fordi selskapene trodde at de
stod utenfor aksjonen. IFor de andre avdelingers vedkommende
blev det optatt forhandlinger med forbundsstyret. Det gjaldt
@ handle raskt hvis streiken skulde undgaes. Massematet
hadde krevet svar innen 31. mai, da nytt massemgte var inn-
kalt.

Natten mellem 31. mai og 1. juni blev fellesmgtet holdt i
Sagene arbeidersamfund. Det var mgtt 800 4 1 000 mennesker
0g det var det stgrste m@te sporveisfunksjonserene noengang
hadde holdt. Forsamlingen vedtok en skrivelse til selskapene,
hvor de erklerte at de ansa 8-timersdagen for gjennemfgrt
for alle gruper ved sporveiene 1 Kr.a og omegn fra og med
1. juni. Mgtet henstillet til forbundet straks a tiIby selska-
pene forhandlinger om wket dyrtidstillegg. Under forhand-
lingene gikk selskapene med pa a4 gke dyrtidstillegget med
‘60 kr. maneden og fastsette en slik overtidsbetaling for den
faste betjening som kravet gikk ut pia. Reservebetjeningen
hlev tilbudt 2 kr. timen for morgentog for klokken 6 og 2.50 kr.
timen for nattarbeide fra kl. 1 til 5. Stridspunktet blev re-
servenes ordingere lgnn. Selskapet tilbgd a regulere dyrtids-
tillegget inn i timelgnnen slik at denne blev 1.70 kr. Felles-
mgtet vedtok forhandlingsresultatet pa betingelse av at lgnnen
for reservene blev hevet til 1.80 kr. pr. time, men her stilte
selskapene sig absolutt avvisende. I den spente situasjon som
hersket, vilde streiken vaert uundgielig hvis ikke selskapene
bgiet sig, men avgjerelsen 1a 1 siste hand ikke hos dem. De
hadde nemlig atter sgkt kommunen om lettelse i konsesjons-
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vilkarene. Selskapene fikk bystyrets tillatelse til A4 forhgie
takstene til 10 og 15 gre fra 1. juli. Sporveisforbundet hen-
vendte sig derfor i juli til bystyret og formannskapet og
anmodet om at det blev gvet press pa direksjonen. Takket
veere det radikale flertall i bystyret med ordfgrer Jeppesen i
spissen blev streiken avverget ogsa denne gang. Formann-
skapet sendte selskapene en skrivelse hvor det uttrykkelig
uttalte: «— Det har saaledes veeret forutsetningen at selska-
perne og funktionserene var enige forinden de forhgiede
takster gjordes effektive. Naar sporveisselskaperne derfor
har gaat til de forhgiede kjgretakster fra 1. juli, maa det vee:e
riktigt at mene at det skjedde i den overbevisning at enighet
om lgns- og arbeidsvilkaarene under enhver omstendighet var
sikret. Det henstilles at saken hurtigst bringes i orden.» 30.
juli gikk selskapene med pa a betale reservebetjeningen, en
timelgnn pa 1.80 kr. Funksjonaerene hadde fatt opfylt sine
krav uten 4 ga til arbeidsnedleggelse.

Nettop som lgnnsforhandlingene befant sig pa det mest
kritiske punkt, hadde sporveisfunksjonzrene i Kristiania ogsa
andre viktige ting a beskjeftige sig med. Norsk Sporveis-
forbunds landsmgte blev apnet i byen 30. juni. Forbundet
hadde hatt en sterk vekst de siste ar: Det omfattet nu ikke
mindre enn 12 avdelinger mot 7 ved landsmgtet i 1916. De
nye avdelinger var ganske visst ikke sa betydelige som de
gamle, men de betegnet allikevel en god tilvekst. T juni 1917
organisertes linjebetjeningen i Kristiania og omegn under navn
av «Kristiania og omegns sporveiers arbeiderforening». Samme
ar blev det dannet kontrollgrforeninger i Bergen og Trond-
hjem. Ekeberghanens funktionzerforening blev stiftet i juni
1918 og fikk alle banens funksjonzrer inn i organisasjonen.
Den siste forening som var blitt innmeldt 1 forbundet, var
Flgibanens funktionserforening i Bergen. Landsmgtet kunde
fastsld at organisasjonen var gatt sterkt frem. Forbundet
hadde 1. januar 1919, 1127 medlemmer, og bare 73 stod ennu
utenfor, mens det 1. november 1916 -var 556 organiserte og 246
uorganiserte. Til tross for den store organisasjonsprosent
kunde det aldri bli noe stort forbund, og landsmgatet tok op
spersmalet om 4 gd sammen med de kommunale tjenestemenn
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i et felles forbund. Samtidig blev Norsk Sporveisforbund
omdgpt til «Norsk sporveis- og lokalebaneforbund»,

Hovedpunktet pa dagsordenen var som alltid kontingent-
forhgielsen. De som hadde kjempet igjennem forhgielsen i
1916 hadde fatt rett, medlemstallet var ikke sunket av den
grunn, men forbundet hadde takket vaere de nye inntekter
kunnet utfolde en stgrre aktivitet og derved ogsa fatt stgrre
tilslutning. Til dette landsmgte foreld en innstilling om helt
nye lover som fastatte avdelingenes forpliktelser og hevet
kontingenten ganske betraktelig. Avdelingene fikk selv fast-
sette sin manedlige kontingent, men den matte ikke veere
under 5 kr. for heltbetalende og 2.50 kr. for halvtbetalende
medlemmer. Av denne kontingent skulde betales 3.50 og 1.75
til forbundet. I‘ra 1. januar 1920 skulde forbundskontingenten
ytterligere heves til 4.50 for helt- og 2.25 for halvtbetalende
medlemmer pr. maned. Inntredelsespengene kunde likeledes
fastsattes av avdelingene selv, men de matte ikke vaere over
10 kroner og ikke under 5 kroner. Av disse skulde 3 kroner
innbetales til forbundet.

Landsmgtet diskuterte dessuten spgrsméalet om arbeidsti-
den. Det pala avdelingene a sgrge for at 8-timersdagen blev
gjennemfgrt snarest mulig og samtidig drgfte spgrsmalet om
en 42 timers arbeidsuke.

Nir kontingentforhgielsen tradte sa sterkt i forgrunnen, var
det med tanke pa at man stod overfor en alvorlig konflikt i
Kristiania ved arsskiftet. Ogsa i Bergen utlgp tariffen 31. de-
sember 1919. Begge steder blev tariffene opsagt i september.
og avdelingene sendte inn omtrent likelydende lgnnskrav.
De vilde sgke a4 f4 en tariff som sikret dem rimelige lgnns-
vilkar uten tillegg av noen art. Avdelingene i Kristiania og
omegn krevet en lgnn fra 5200 kroner aret, stigende til 6000
kroner efter 4 ars tjeneste. Reservebetjeningens timelgnn
skulde veere 2.10 fgrste aret, senere 2.25. Baneformenn og
fast ansatte handverkere skulde ha lgnn fra 5500 til 6300
kroner. Banearbeidernes lgnn skulde vaere kr. 2.10 stigendea
til kr. 250. Vaskebetjeningen og messingpusserne krevet 14
kroner pr. natt. Alt akkordarbeide skulde betales med 75 %o
tillegg. Selskapene blev ergerlige over a4 fa nye lgnnskrav
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igjen og vilde fgrst ikke hgre tale om noen som helst tariff-
revisjon. Arheidsgiverforeningens meddelelseshlad uttalte at
det vilde bety en merutgift pa 4 millioner for selskapene og
hevdet at en slik utgift vilde ruinere dem. I begynnelsen
av september kom forhandlingene i gang, men efter 5 mgter
bhlev de avbrutt, for partene stod altfor langt fra hverandre
til & kunne komme til enighet. Den eneste innrgmimelse sel-
skapene vilde gjgre var a forhgie konduktgrenes tellepenger,
selve lgnnsspgrsinalet blev nesten ikke bergrt. Riksmeglings-
mannen nedla forbud mot arbeidsstans, og partene blev inn-
kalt til megling tirsdag 23. desember. Det gikk tregt & komme
i gang. Selskapene erklerte sig 5. januar villige til 4 over-
fgre 1400 kroner fra dyrtidstillegget til grunnlgnnen, sa denne
blev 3300 kroner stigende til 3900 kroner. Efter ennu en del
meglingsmgter gikk de med pa & fgre ennu 100 kroner over
til grunnlgnnen. Dyrtidstillegget vilde da bli enten 900 kro-
ner for alle eller 540 kroner pluss familietillegg. Videre var
det ikke tale om at de vilde strekke sig.

Det magre resultat av meglingen blev forelagt avdelin-
genes fellesmgte 11. januar og mgtet vedtok enstemmig a
nedlegge arbeidet dagen efter. Man gikk straks til valg pa
streikekomite og streikevakter. Neste dag vedtok det fgrste
streikemgle en lengere resolusjon som blev sendt til pressen
for a forklare funksjonserenes optreden. De redegjorde for
de forhandlinger som var fgrt, og papekte at de lgnninger som
sporveisfunksjonserene i Bergen hadde opnédd, 14 nesten 1000
kroner over dem som arbeidsgiverne i Kristiania tilhgd. Resolu-
sjonen er holdt i en betydelig mer behersket form enn den
som blev vedtatt i mai 1919, men den firer ikke pa kravene.
Tilslutt heter det: «Efter disse oplysninger vil det kanskje
ikke forbause den 3. interesserte part, byens sporveiskjgrende
publikum, at vi har folt oss ngdtvungne til at stanse leve-
rancen av vor vare (arbeidskraften) indtil at vi kan opnaa
en bedre pris.»

Streiken i 1920 hadde en annen karakter enn de tidligere
sporveisstreiker i Kristiania. Denne gang var arbeidsnedleg-
gelsen skjedd i fullt lovlige former og byens befolkning var
lenge klar over at det drev mot trikkestans. Pa den annen
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side var det den mest omfattende streik som noen gang hadde
veert ved sporveien — over 1000 mann nedla arbeidet 12.
januar. Det blev derfor i de fgrste dager heller ikke tale
om A sette i gang streikebryterkjgrsel som i 1914. Alt under
2-dagers streiken i 1918 erklerte direktgr Falkenberg at det
ikke var noe gagn i 4 prgve a fa driften i gang med nye
folk. Politivedtektene som bestemte minstealder og gvelses-
tid for vognfsrere, var blitt strengere efter jubileumssomme-
ren. I et intervju uttalte dircktgr Falkenberg til «Verdens
Gang» 14. januar at selskapene ikke hadde tenkt pa a fa
vognene i gang under streiken. Men dagen efter inneholdt
«Aftenposten» en opsiktsvekkende nyhet. 1 forbindelse med
en lengere redegjorelse for sporveiskonflikten pranget med
fete typer en overskrift: «Selskapene forberedt til i sin tid
at gjenopta driften ved nye leiede folk. Politikamret er idag
ansgkt om den hertil forngdne dispensation.» Meddelelsen
valte rgre blandt de streikende som ikke gnsket noen gjen-
tagelse av streikebryterkjgrselen fra 1914. Denne gang fikk
de forbundsfeller i naturmaktene. Byen blev hjemsgkt av et
voldsomt snefall akkurat da trikken stanset. Svaere snedri-
ver fylte gatene og sporveienes banearbeidere hadde nedlagt
arbeidet med snerydding i de gatene hvor sporveislinjene gikk.
Byens veivesen vilde derfor kjgre sin svare sneplog gjennem
gatene for a4 gjore dem farbarc for almindelig trafikk. Men
da plogen kom kjgrende, blev den matt av streikevaktene.
De gjorde arbeiderne ved veivesenet opmerksom pa at det ar-
beide de vilde utfgre, var streikebryteri, og resultatet var at
de ganske rolig lot sneen hope sig op i gatene. Byens hor-
gere og de kommunale myndigheter var forarget over bloke-
ringen av sneryddingen. Det blev ett av hovedpunktene i
avisdiskusjonen om streiken, og det fgrte til en lang skrift-
veksel mellem veivesenet og sporveisforbundet. Sporveis-
funksjonaerene erklaerte sig villig til 4 heve blokaden hvis
arbeidsgiverforeningen vilde gi en uttrykkelig erklering om
at det ikke skulde bli satt i gang trafikk ved hjelp av nye
folk. Et slikt lgfte vilde ikke arbeidsgiverne gi, og mens for-
handlingene pagikk hlev bhyens gater stadig mer ufremkom-
melige. Byens horgere matte hjelpe sig som de best kunde, og
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det var ikke noe sjeldent syn & se gamle @rverdige herrer
pa ski i gatene. Lzgene kunde konstatere at spanskesylken
herjet meget mindre det aret fordi befolkningen fikk sa ri-
kelig med frisk luft og undgikk smittefaren i overfylte trik-
ker. Sporveisstreiken grep forstyrrende inn i hele byens liv,
og folk som ikke var ngdt til & kjempe sig frem gjennem
sneslapset 1 gatene, holdt sig til sitt kvartal slik som man
hadde gjort i de gode gamle dager. Ut i februar matte Sjo-
mannsskolen pa Ekeberg stenge fordi det blev for slitsomt
for elevene 4 komme frem. Holmenkollbanen var den eneste
som satte i gang en beskjeden streikebryterkjgrsel. Ved hjelp
av direksjonens medlemmer og en del av kontrollgrene lyktes
det 4 fa kjort noen turer om dagen, men denne kjgrselen
blev ogsa sterkt hindret av snefall og islag pa skinnene.

Noen av byens rutebileiere spgkte a4 gjore forretning pa
streiken. Aksjeselskapet «Norsk Trafikk» satte i gang rute-
biltrafikk fra Stortorvet til Holtet og til Vinderen uten a ha
konsesjon pa persontrafikk, og de streikende opfordret til
blokade av bilene. Det kom ikke til stgrre optgier under
streiken 1 1920, og stemningen var ikke si eksplosiv som
i 1914 fordi det ikke forekom streikebryteri i byen. Funk-
sjonzrene var ogsa forberedt pa en lengere kamp denne gang.
De fikk utbetalt streikebidrag fra forbundet pa 4 kr. uken
for heltbetalende, 2 for halvtbetalende pluss 50 gre for hvert
barn. Fgrste uke blev det ikke utbetalt noe. Over tredjc-
parten av de streikende fikk ogsd permisjon og reiste pa lan-
det hvor de kunde leve billigere, og mange av dem gav avkall
pa streikebidraget.

Sporveisfunksjonserene fikk en rekke sympatierkleringer og
bevilgning av bidrag fra andre arbeiderorganisasjoner, men
borgerskap og smaborgerskap blev stadig mer forarget over
den langvarige trikkestans og snehaugene i gatene. I «Tidens
Tegn» skrev Hans Lyche 16. januar en artikkel under over-
skriften «Er en sporveisbillettgr verd en industriarbeiders
lenn?» Her hevdet han at sporvognskonduktgrene var full-
stendig nyttelgse individer, hvis arbeide kunde utfgres av en
hvilken som helst undermdiler. Rudlang rykket inn et svar
hvor han ngkternt gjorde rede for de opgaver kondukigrene
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hadde og de krav de til gjengjeld maétte stille. Han nevnte
at Kristiania hadde den forholdsvis dyreste sporveisadmini-
strasjon i Skandinavia pa grunn av at flere forskjellige sel-
skaper trafikerte samme linjer. Lyche svarte med et nytt
angrep pa konduktgrene. «— -— Folk som allerede er gamle
i tjenesten maa naturligvis ikke ssettes paa gaten, er de fa-
milieforsgrgere, maa de sikres et anstendig utkomme selv om
de derved blir uforholdsmessig dyre for selskaperne. Forgvrig
faar de anseette folkk som av en eller anden grund maa renon-
cere paa mere betroede stillinger i samfundet og som faar
finde sig i at bli betalt for hvad deres arbeide er vaerd. Det
bgr ikke vare en livsstilling for en mand det at vare billettgr
paa en sporvogn. Dertil er den for veerdilgs.» En slik artikkel
blev naturligvis ikke tatt alvorlig hverken av arbeidsgiverne
cller funksjonarene; men den kan sees som et tydelig utslag av
besteborgernes ergrelse over a veere si avhengige av en flokk
sporveisfunksjonarer. I 10 uker var byen uten sporvogn, og
de mest pessimistiske begynte til slutt sd smatt a4 opgi hapet
om 4 se blatrikken og grgnntrikken i gatene igjen.
Forhandlingene gikk like fra begynnelsen av seigt og
tratt. 17. januar rettet fylkesmann Lgken en henstilling til
partene om a fa konflikten Igst ved frivillig voldgift, men
arbeidsgiverforeningen avviste det. Jeppesen, som ikke len-
ger var ordfgrer, tok ogsi denne gang levende del i konflik-
ten. Han fremsatte et forliksforslag som gikk ut pa a regu-
lere funksjonserenes lgnn og selskapenes utgifter slik at drif-
ten akkurat bar sig. Utgiftene skulde senkes ved at uthyttet
blev begrenset til 61/ pst. av den virkelig innbetalte kapital,
ved at kommunen nedsatte avgiften og ved forskjellige for-
andringer i kjgreordningen. Funksjonserenes lgnn vilde da
kunde heves en del selv om de muligens matte sl av noe pa
sine krav. Det lyktes ikke Jeppesen a4 fa det nye formann-
skap til 4 gripe inn i sporveiskonflikten, si riksmeglings-
mannen blev alene om meglingen. Farste meglingsmgte efter
at streiken var brutt ut blev avholdt 24. januar. Mgtene fort-
satte hver dag fra 26. til 31. januar, og man kom efterhvert
til enighet pa en rekke mindre vesentlige punkter. Selskapene
var nok villige til 4 diskutere lgnnsordningen, men kunde ikke
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¢d med pa noen endringer som gket utgiftene. Spgrsmalet om
konsesjonslettelser fra kommunens side kom atter frem i dis-
kusjonen. Noen ytterligere takstforhgielse kunde det ikke
vaere tale om, men riksmeglingsmannen mente at kommunen
matte gd med pa a innskrenke selskapenes avgifter. 6. februar
fremsatte riksmeglingsmannen forslag til lgsning av konflik-
ten for vognbetjeningens vedkommende. Efter forslaget skulde
lgnnen for den faste betjening veere fra 3500 til 4300 kroner
aret pluss 900 kroner i dyrtidstillegg. Dessuten skulde sel-
skapene garantere at familieforsgrgere skulde ha minst like
hgi lgnn som de hadde da familietilleggene gjaldt.

For reservebetjeningen skulde lgnnen veaere som hittil kr.
1.80 pr. time. Sporveisfunksjonarene var ikke tilfreds med
forslaget fordi lgnnen ikke blev sket for de barnerike fami-
lier, men de gikk allikevel med pa det under den forutset-
ning at nytt dyrtidstillegg blev bevilget hvis selskapene fikk

konsesjonslettelser.
For de andre grupper av arbeidere og funksjonarer be-
gynte meglingen 14. februar —— efter en hel maneds streik.

Selskapene mente at det hastet ikke sa svart med forhand-
lingene, for bystyret var fgrst innkalt til mgte 4. mars, og
da skulde sporveiskonsesjonene behandles. Det var ennu van-
skeligere a komme til enighet om tariffen for banearbeiderne
og vaskebetjeningen enn det hadde veert for vognbetjenin-
gen. Riksmeglingsmannen innkalte representanter for jern-
og metallarbeiderforbundet, trearbeiderforbundet, og sporveis-
forbundet og landsorganisasjonen til meglingsmgte 5. mars.
Det viste sig imidlertid at konsesjonslettelsene allikevel ikke
var blitt behandlet i bystyret 4. mars, og riksmeglingsman-
nen erklaerte derfor at meglingen matte utsettes til 12. mars.
Utalmodigheten begynte 4 bre sig blandt de streikende, de
mente at selskapene ikke gjorde hvad de kunde for 4 fa sin
sak behandlet hurtig i bystyret og kom med skarpe utfall
mot dem. ‘Arbeidsgiverne erklarte sig villig til & godta riks-
meglingsmannens forslag for verkstedsarbeiderne og straks
sette dem i arbeide si langt det lot sig gjgre. Men funksjo-
narene hadde en mistanke om at vognene skulde gjgres istand
til streikebryterkjsrsel, og avslo tilbudet.
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Dagen efter at meglingen var blitt utskutt til 12. mars,
holdt sekretariatet for landsorganisasjonen mgte hvor det
iMev besluttet a4 varsle sympatistreik ved alle bedrifter i
[\iistiania og omegn som var tilsluttet organisasjonen. Ar-
heidsstansen vilde omfatte ca. 40,000 mann og skulde tre i
kraft 21. mars hvis ikke sporveiskonflikten var bilagt til den
tid. T samme mgte besluttet sekietariatet & opheve blokaden
av sneryddingsarbeidet, da det vilde ta ca. 14 dager a fa
gatenn: i brukbar stand til sporveiskjgring, sa det ikke var
noen fare for streikbryterkjgrsel lengere. Truselen om stor-
streik skremte byen, Arbeidsgiverforeningen hevdet at opsi-
gelsen var ulovlig og erklarte at det vilde bli reist spksmal
ved arbeidsretten hvis streiken tradte i kraft.

Mens saken ventet pa sin behandling i bystyret, blev det
fort en noksa eiendommelig avisfeide i «Aftenposten». Ar-
beidsgiverne rettet voldsomme angrep pa riksmeglingsman-
nen J. M. Lund fordi han hadde gitt for meget efter overfor
de streikende. Han sa sig til slutt ngdt til a rykke ut i avisen
med et forsvar for sitt standpunkt og gi en upartisk frem-
stilling av situasjonen.

Det varte og rakk med avgjorelsen i bystyret. Nar det
gjaldt Holmenkollbanen, Ekebergbanen og Lilleakerbanen
matte ogsd nabokommunene uttale sig for det kunde fattes
noen endelig beslutning. 10. mars vedtok bystyret en fore-
lgbig uttalelse som gikk ut pa at selskapene skulde fa slike
innrgmmelser at de var i stand til 4 vedta riksmeglingsman-
nens forslag. Selskapene vilde ikke ngie sig med et slikt
ubestemt lgfte og erklerte at de kunde ikke gi endelig svar
for de hadde noe helt konkret & holde sig til. 17. mars fikk
saken omsider sin endelige behandling i bystyret. Med 43
mot 41 stemmer blev det besluttet & nedsette avgiften til
kommunen med 300000 kroner aret for grgnnirikken og
100 000 kroner aret for blatrikken. Aret fgr hadde de betalt
441 000 og 122000 kroner. Taksten for morgentogene blev
satt op til 15 gre og blatrikken fikk tillatelse til 4 g& over
til 6 minuttlig rute. Gjennem departementet blev takstene
forhgiet pA Ekebergbanen og Lilleakerbanen. Holmenkoll-
banen fikk noe senere tilsvarende innrgmmelser,
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19. mars blev endelig det siste meglingsmgte holdt. Riks-
meglingsmannens forslag blev godtatt i sin helhet av hegge
parter, og arbeidsgiverne lovet at alle streikende som meldte
sig til arbeidet innen 24. mars kl. 2 skulde bli gjeninntatt i
sine stillinger. Arbeidet begynte alt dagen efter ved bane-
avdelingen, og 22. mars var hele sporveisdriften i full sving
igjen. Streiken hadde vzert dyr for organisasjonen. I streike-
understottelse var det utbetalt ca. 180000 kroner, og det
matte utlignes en stgrre ekstrakontingent béde under og efter
streiken for & bringe skonomien pa fote igjen. Resultatet var
at medlemstallet sank sterkt i forbundet. I begynnelsen av
1920 var det kommet op i ca. 1500, men ved utgangen av
1. halvar var det ikke stort over 1100. Det var naturlig at
det kom en viss slapphet efter en sa langvarig kamp. Funk-
sjonzrene fikk ikke gjennemfort de krav de hadde satt op,
men de hadde opnadd betydelige innrgmmelser ved den nye
tariff. De hadde fatt hevet lgnnen for de flestes vedkom-
mende og fatt overfort en del av dyrtidstillegget til den faste
lenn, og dessuten hadde de fatt tariffestet 8 timers arbeids-
dag. Tariffen gjaldt til 1. januar 1921.

Sporveisfunksjonarene ‘stod i krigens ferste ar ikke til-
sluttet Det norske Arbeiderparti, og den politiske interesse
synes ikke & ha veert seerlig sterk. Allerede i 1916 merker
man dog at sympatien for Det norske arbeiderparti er i
vekst, landsmett i Sporveisforbundet bevilget hidrag til
arbeiderpartiets valgfond og under kommunevalgene samme
ar gikk sporveisfolkene med full kraft inn for Det norske
Arbeiderparti. Der blev innen avdelingen en stadig ster-
kere stemning for & slutte sig til partiet, og i fagbladet
rykket O. Hougner som hadde veert med i den gamle
«frisindede forening». ut med et kraftig innlegg til fordel
for aktiv deltagelse i den politiske bevegelse. I april 1917
besluttet grgnntrikkens forening enstemmig & melde sig inn
i partiet, og den 1. okiober fulgte blatrikken efter. Ved
Sporveisforbundets landsmete i 1918 var samtlige forenin-
ger med i Det norske Arbeiderparti. Fagopposisjonen, ar-
beiderradshevegelsen, og pAvirkningen fra den internasjo-
nale revolusjoneere bevegelse, spiller en stor rolle for spor-
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-veisfolkenes organisasjoner. Den revolusjonzre stemning far
imidlertid sjelden et direkte politisk uttrykk, men den viser
sig forst og fremst i de yngres kritikk av de eldres forsik-
tige metoder og i en radikal og agressiv faglig taktikk.

Ved arbeiderpartiets landsmete i 1918 stemte sporveis-
folkenes representanter for den revolusjonsere rettning, og
streiken i 1920 virket sterkt radikaliserende.

I begynnelsen av 1921 godtok foreningen med stort fler-
tall Moskvatesene, og vedtok pd samme mote et forslag
hvori man krevet sporveienes sosialisering. Den revolusjo-
naere bevegelse stod nu p& heidepunktet og nedgangen stod
for deren.
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Organisasjonens utvikling efter verdens-

krigen 1921—1934.

Under krigen og i de forste efterkrigsdr hadde de sti-
gende priser skapt en livlig bevegelse og stadige aksjoner i
fagbevegelsen. Da det var mangel pa arbeidskraft, forte
disse aksjoner som oftest til seir, og faghevegelsen blev pre-
get av en radikal og optimistisk kampstemning. Dertil kom
at bAide den russiske revolusjon og den revolusjonzere beve-
gelse i Vest-Europa i arene 1918—20 gjorde et sterki inn-
trykk i den norske arbeiderbevegelse. Disse forhold forte til
at den revolusjonzere rettning erobret makten i arbeiderpar-
tiet 1 1918 og til en fornyelse av ledelsen i landserganisasjo-
nen pa den «ferste rode fagkongress» i 1920. Hesten 1920
kom imidlertid det gkonomiske tilbakeslag efter hgikon-
junkturen, og nedgangstiden begynte. Varehungeren i de
forste efterkrigsir var mettet, og man stold overalt i verden
overfor en avsetningskrise. Det internasjonale marked var
innsnevret ved den russiske revolusjon, . Mellem-Europas
sammenbrudd og den nye industri i kolonilandene. Over-
produksjonen feorte til prisfall, en mengde av de bedrifter
som var skapt under jobbetiden gikk fallitt og de andre
métte innskrenke. Man fikk en stigende arbeidslgshet og
derfor igjen store vanslielighter for den del av produksjons-
livet som fremstillet forbruksvarer. Her i Norge blev van-
skelighetene understreket ved Norges banks pengepolitikk.
[ de foregiende &r var neeringslivet blitt finansiert ved en
rummelig kreditt-politikk som ferte til at kronen sank i
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verdi i forhold til gull og gullvaluta. Fer krigen var en
dollar verdt 3.75 kr., i oktober 1921 var den nede i 8.45. Nu
begynte en deflasjonsperiode, seddeltrykningen og kredit-
ten innskrenkes og i desember 1922 er dollaren verdt kr.
5.30. Denne penge-politikk skjerpet prisfallet, i forste over-
gang for importerte varer, men dernsst ogsd for dem som
blev produsert i landet selv. Samtidig blev den gjeld som
var stiftet i krigskroner, tungere 4 baere, og det produktive
neeringsliv blev rammet av en hard gjeldskrise.

I en nedgangstid med fallende priser og arbeidslashet
blir det arbeidernes opgave & forsvare de lgnnsatser og so-
siale fordeler som de har opnddd under opgangstiden. Ar-
beidernes kampevne svekkes ved den store arbeidsloshet
som betyr et sterkt press for organisasjonenes kasser, og fo-
rer til synkende medlemstall. I en slik periode befinner ar-
beiderklassen sig i en forsvarsstilling, og arbeidsgiverne kre-
ver lennsnedslag og forringelse av de sosiale goder. Spor-
veiene var ikke rammet av krisen pd samme méate som de
ovrige private bedrifter. Nedgangstiden betyr ikke i for-
ste omgang synkende trafikk ved sporveiene -— disse drar
tvertimot fordel av at biltrafikken gir tilbake. Deres real-
inntekter stiger dessuten ved at prisene faller mens taksten
forelobig blir den samme. Sporveisfunksjonzrene var imid-
lertid avhengig av den samlede arbeiderklasses stilling, og
Sporveisselskapene vilde benyttet ett lgnnsnedslag for de
gvrige arbeidere og en svekkelse i klassens maktstilling til
et fremstat mot funksjonaerene og deres organisasjon.

De viktigste tariffer var blitt fastsatt ved voldgift i 1920
og utlep forst i 1922. Varen 1921 utlep imidlertid endel ta-
riffer som ikke var omfattet av voldgiftsdommen, deriblandt
tariffen for sjefolk. Her forlangte arbeidsgiverne et lgnns-
nedslag pa 33 pct.— senere redusert til 25 pct. — og dertil 25
pet. nedslag den 1ste oktober. Landsorganisasjonens ledelse
besluttet & ta hovedslaget pa dette punkt, isteden for pa ho-
vedtariffene det neeste ar, og erklaerte storstreik til stette for
sjofolkene. Ledelsen mente -at man pa dette punkt stod seerlig
sterkt overfor den almindelige opinion — der hadde jo under
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krigen, ikke minst i den nasjonalistiske og reaksjonere pres-
se, veert brukt mange vakre ord om vare tapre sjefolk.
Dessuten skulde storstreiken veere en preove pd en ny og
mere radikal faglig taktikk. En massestreik uten streike-
understottelse har imidlertid under en nedgangstid bare en
mening, hvis den har et revolusjonsert, politisk innhold. I
en tid med arbeidsleshet og bedriftsinnskrenkninger betyr
den en langt sterre skonomisk pakjenning for arbeiderne
og deres organisasjon enn for arbeidsgiverne. Landsorga-
nisasjonens ledelse tenkte imidlertid ikke p4 &4 gi streiken
et politisk, revolusjonsert innhold — det var dessuten umu-
lig allerede av den grunn at jernbanene stod utenfor, Stor-
streiken som varte fra 26. mai til 10. juni og omfattet
120,000 av landsorganisasjonens 136,000 medlemmer, blev en
imponerende demonstrasjon, et vidnesbyrd om solidaritet og
kampvilje, men den kunde ikke fore til seier og den blev
en meget alvorlig pakjenning for organisasjonen. Ganske
visst opnddde man et kompromiss i lennsspersmalet — et
nedslag pa 12 pct. straks og 5 pct. fra 1sté oktober. Men or-
ganisasjonen hadde uttemt kreftene og blev nedt til & godta
voldgiftsloven det folgende &r. Det veerste var at lands-
organisasjonens formann og viceformann hadde folt sig
tvunget til & undertegne en hemmelig protokoll, hvorefter
arbeidsgiverne skulde innta de streikende arbeidere «i den
utstrekning de enkelte bedrifters forhold tillater». Borger-
skapet hadde opfattet det som om arbeiderne ved & erklaere
storstreik satte alle krefter inn. Da det viste sig at strei-
ken ikke blev noen alvorlig trusel mot det bestiende sam-
fund, vokste borgerskapets selvtillid og efter storstreiken
gikk arbeidsgiverne mange steder til aksjon mot fagorga-
nisasjonen. Forst og fremst var dette tilfelle ved Spor-
veiene.

Storstreiken var helt fra ferst av lite populer blandt
sporveisfunksjonzerene. De hadde nylig hatt den hirde kon-
flikt i 1920, og de kunde, p& bakgrunn av stillingen i 1921,
veere forngiet med resultatet. Dessuten hadde selskapene
under forhandlingene ved Arsskiftet erklert sig villig til A
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forhgie sporveisfolkenes lenninger i overensstemmelse med
voldgiftsdommen 1920 under forutsetning av at takstene
blev forhgiet. Storstreiken kom derfor p& tvers av spor-
veisfolkenes faglige interesser, og dertil kom at de hadde
betalt en droi ekstrakontingent efter streiken i 1920 og der-
for var lite villig til 4 gi ut i streik igjen uten understot-
telse. Det gjorde ogsi adskillig inntrykk at sporveisselska-
pene erklerte streiken for ulovlig. Under nedgangstiden var
det vanskelig & f& annet arbeide, og det hadde pu en storre
verdi enn fer & ha «fast arbeide». Tiltross for alt dette var
streiken helt effektiv, og der var i de forste dager intet fra-
fall. Men da streiken hadde vart en uke, begynte de usikre
elementer & vakle. Den borgerlige presse forte en voldsom
ophisselseskampagne mot fagbevegelsen. «Aftenpostens had-
de saledes regnet ut at fagorganisasjonen — «Folkets hus»
— innkasserte 52 mill. kroner i kontingent om aret og spurte
«arbeiderklassen i Norge»: «Hvor er pengene blitt av»?
Disse argumenter gjorde storst virkning i de mest reaksjo-
nzere smiborgerlige kretse. Verre var det at den borger-
lige presse systematisk spredte rykter om at streiken stod
foran ett sammenbrudd. Derved opnddde den & skape pa-
nikk blandt de funksjonserer som p& forhdnd var mest
usikre. Funksjonaerene ved Holmenkollbanen som ogsd tid-
ligere hadde sttt i et lost forhold til organisasjonen, falt
ferst fra. Den 3dje -juni besluttet Holmenkollbanens funk-
sjonzerer 4 opta forhandlinger om gjenoptagelse av arbei-
det, og den 4de henvendte en deputasjon sig til direktgren,
som meddelte at alle som meldte sig innen kl. 8 samme
kvell, vilde bli tatt til ndde igjen. Nzeste morgen kunde ha-
nen Apne med full drift. Til gjengjeld blev Holmenkollba-
nens forening eieblikkelig ekskludert av Sporveisforbundet
som hadde landsmete i disse dager. Den 6te juni blev drif-
ten ogsd gjenoptatt ved Ekeberghbanen efter at hver enkelt
av de underordnede hadde veert innkalt p& bedriftens kon-
tor, og funksjoneerenes fagforening gikk i oplesning.
Frafallet ved forstadsbanene var ikke uten virkning pa
funksjonacrene i Kristiania. Selskapenes ledelse valgte dess-
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uten en meget listig taktikk. Ferst innrykket man 4de juni
en annonse i borgerpressen om ledige plasser ved Sporvei-
ene, og dernzest utsendte selskapene den 5te juni en be-
skjed til alle funksjonserer og arbeidere om & mete ved sta-
sjonene den falgende dag. Selskapene hadde angivelig mot-
tatt en hel del henvendelser fra arbeidere og funksjonsrer
som ensket & gjenopta arbeidet, og vilde nu gjennem en av-
stemning f& stillingen pA det rene. Det var godt fremmsote,
men mange var mett op av nysgjerrighet. Avstemningsre-
sultatet viste ved grenntrikken» 111 for arbeidets optagelse
og en mot, og ved «blatrikken» 171 for og 41 mot. Deltagel-
sen i avstemningen var ikke s& stor som selskapene hadde
habet, men den var stor nok til 4 vise at der var adskillig
forvirring i rekkene. Selskapene gikk videre, og sendte
dagen efter en skrivelse til funksjonserene, hvor det het at
sporveisdriften vilde bli gjenoptatt nseste morgen, den 8de
juni, efter «igar derom fattet beslutnings og hvor funksjo-
nzerene blev opfordret til & mete p& sin arbeidsplass. Ved
Kristiania Sporveisselskap kom det allerede nzeste dag igang
en del vogner ved hjelp av de overordnede og 15 streike-
brytere, og den 9de meldte ikke mindre enn 56 av betje-
ningen sig til tjeneste. Ved «blatrikken» fikk man bare
igang noen ganske f& vogner ved hjelp av de overordnede
og 6 streikebrytere, og her blev forseket opgitt den neste dag.
Den 10de juni blev storstreiken avblast og funksjonzrer
og arbeidere meldte sig til tjenetse igjen. Det blev ikke
gjort nevneverdige vanskeligheter med gjeninntagelsen av
den underordnede betjening, men derimot fikk en overkon-
troller og 6 kontrollerer avskjed pé& gratt papir fordi de
hadde nektet & utfere streikebrytertjeneste. Det viste sig
ogsd at selskapene vilde benyttte sig av situasjonen pa an-
nen méte. Alle funksjonserer fikk sig nemlig tilsendt en-
keltmannskontrakter til underskrift. I kontraktene med
grenntrikken het det: «1. Jeg forplikter mig til: a) neiak-
tig 4 efterkomme de for selskapet til enhver tid gjeldende
instrukser og regler likesom jeg i tilfelle av forsemmelser
fra min side underkaster mig direktgrens bestemmelse, b)
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Efter direkterens bestemmelse A bistd ved utferelse av tje-
neste vedkommende andre av selskapets funksjonaerer og i
tilfelle av sykdom eller andre ekstraordinsere omstendighe-
ter a utfere hvilketsomhelst mig péalagt arbeide for dette.
<) A vaere fullt ansvarlig og erstatningspliktig for de mig
i selskapets tjeneste anbetrodde penger og gjenstande. d) A
underkaste mig de bestemmelser som er eller métte bli
trufne med hensyn til inntredelser i pensjonskasse eller an-
dre lignende kasser til egen eller gjensidig understattelse i
almindelighet eller i spesielt giemed for sporveiens funksjo-
naerer eller deres efterlatte. 2. Ikke at forlate min stilling
ved sporveien uten opsigelse i sserskilt av mig personlig un-
dertegnet skrivelse med et varsel av 1 méaned. ...............
Jeg er opmerksom pa at direkteren kan gi mig eieblikkelig
avskjed sifremt jeg i nogen henseende forser mig mot de
ovenfor vedtagne bestemmelser.» Ved «blatrikken» hadde
Lontrakten en mindre krass form, men innholdet var det
samme. Ved disse kontrakter blev utviklingen skrudd til-
bake til for 1911, og de var forfattet i et sprog og cn tone
fra forrige arhundrede. Organisasjonen hadde forsgkt &
gripe imm allerede for kontraktene blev utsendt, og hadde
utarbeidet en erkleering, hvor medlemmene pa sre og sam-
vittighet forpliktet sig til ikke & undertegne disse «slave-
kontakter». De fleste medlemmer hadde underskrevet den-
ne crkleering, men det viste sig snart at den ene efter den
anen bgiet sig under presset av frykt for 4 miste sitt ar-
beide. Tilsist stod bare styret og noen fi andre igjen, og
for ikke & Dbli isolert méitte disse ogsi skrive under.

Enkeltmannskontraktene hadde i virkeligheten satt ta-
riffene ut av kraft og sporveisfunksjonzrene métte opgi
ethvert hib om 4 fi forbedret tariffen av 1920. Man blev
nadt til & sIi sig tilro med at selskapene lot tariffens satser
gjelde til nyttir 1922,

Allerede 21. september meddelte Arbeidsgiverforeningen
at sporvcisselskapene efter nyttar 1922 vilde std helt fritt og
den 17de oktober satte blitrikkens direksjon op et opslag
ved stasjonenc om at overenskomsten var opsagt fra Iste ja-
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nuar. For tydelighets skyld het det uttrykkelig i opslaget:
«Fra denne tid er der sfledes under enhver omstendighet
ingen tariffavtale». Selskapet var imidlertid villig til & op-
rettholde de gjeldende lpnninger for 1922. Det var villig
til & oprette tariff med de evrige forbund, men ikke med
Kommunearbeiderforbundet. Arbeidsvilkarene skulde for
funksjonserenes og vaskebetjeningens vedkommende inntas
i enkeltmannskontraktene. I stedet for & forhandle med or-
ganisasjonen henvendte driftsbestyreren sig til arbeidsut-
valget. Dette var valgt i overensstemmelse med loven om
arbeidsutvalg av 1920 og direksjonen var juridisk forpliktet
til & here dets mening. Utvalgets formann var en kjent og
palidelig organisasjonsmann, K. G. Hagen, og utvalgets med-
lemmer hadde inntrykk av at selskapet muligens Lkunde
beveges til 4 inngd en tariffmessig overenskomst, Forbun-
det hadde intet imot at de forste forhandlinger blev fort
med utvalget som mellemmenn. Det viste sig imidlertid da
det kom til stykket, at driftbestyreren, ingenier Falkenberg,
ikke under noen omstendighet vilde g4 med pa noen ta-
riff for 1922. Allikevel fortsatte de fleste av utvalgets med-
lemmer forhandlingene som om intet var hendt. Utvalgets
formann, Hagen, nedla sin stilling og forela saken for or-
ganisasjonen som besluttet 4 forberede opsigelse av enkelt-
mannskontraktene. Det blev ogsi referert en skrivelse fra
et fellesstyremote av alle Kommunearbeiderforbundets av-
delinger som i anledning av sporveisfolkenes tariffrevisjon
henstillet til dem «& gjore alt hvad der stir i deres
makt for & nd et resultat som er organisasjonen ver-
dig.» Hvis en kamp var nedvendig, «mi de organiserte
sporveisfolk opta kampen og veere forvisset om at savel sko-
nomisk som all annen hjelp vil ydes av kommunearbei-
derne». IIvis enkeltmanns-kontraktene blev godtatt ved
sporveiene, vilde dette naturligvis virke som en stimulans
for det reaksjongzere flertall i Oslo bystyre som efter stor-
streiken hadde vist en -meget steil holdning. Blatrikkens
funksjoneerer og arbeidere ga p& et massemote med over-
veldende flertall sin tilslutning til organisasjonen og til ar-
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beiderutvalgets formann, og pa et massempte av alle av-
delinger den 18de desember blev det besluttet at enkelt-
mannskontraktene straks skulde opsies. Samtidig skulde
plassene opsies til 24de januar. Det var pa forhind utfer-
diget opigelsesblanketter og de fleste av metedeltagerne un-
derskrev pa stedet. Molet var imidlertid darlig besekt, og
det blev derfor sammenkalt seerlige mgter for de forskjel-
lige skift bade ved grontrikken og bléitrikken. Da man hel-
ler ikke pd denne méte fikk tak i flertallet av funksjo-
neerene, hlev der plasert seerskilte tillidsmenn ved samitlige
linjer for & samle sammen underskrifter. Det vistc sig at
der ennu var adskillige som ikke vilde setle sin stilling péa
spill for organisasjonens skyld. Dagen for lille-julaften
hadde ikke fullt halvparten av funksjonzerene undertegnet
cpsigelsen, og efter som dettec blev kjent, blev ogsit endel
av dem som hadde undertegnet, nervasc, og man kunde vente
at adskillige vilde trekke sin underskrift tilbake. For & for-
hindre at dette blev gjort gjennem direkte henvendelse til
selskapenc, mitte sporveisfunksjonzrenes organisasjoner
sende ut en lopeseddel med beskjed cm at opsigelsene ikke
vilde bli innsendt for det var avholdi et nytt mete. Efter
dette var slaget tapt. Sporveis-organisasjonencs styre hen-
vendte sig (il sclskapene for & fa forhandlinger igang, men
man var helt klar over at dette nu var fifengt. Fra bla-
trikken mottok organisasjonen en meddelelse om at skrivel-
sen var mottatt, men intet svar pi anmodningen om for-
handling. Ved grennirikken blev arbeider-utvalget opkalt
til direktor Barth som meddelte at selskapet samme dag
hadde utsendt meddelelse om leuns- og arbeidsvilkar for ar-
beidere og funksjonzerer. Bestemmelsene var blitt utarbei-
det efter forhandlinger med «Kristiania Sporveissclskaps
funksjonzerers upolitiske forening», og direktoren anbefalte
alle funksjoneerer 4 melde sig inn i deune forening.

Ogsa i 1922 kunde selskapene fastsette lgnns- og arbeids-
vilkar alene, og de innskrenkel sig til a gi en meddelelse om
at de gamle vilkar fremdeles gjaldt. Organisasjonen gjorde
denne gang ikke noe forspk pa a fa enkeltmannskontraktene

13



ophevet. Det var en enestaende forsmedelse for en gammel
fagorganisasjon at den matte godta enkeltmannskontrakter
og endog finne sig i 4 bli skjgvet tilside til fordel for en
gul forening. De gkonomiske betingelser som selskapene bgd
var imidlertid i disse ar forholdsvis gode. Det var en fordel
4 fa Ignningene fra 1920 forlenget i en tid da der overalt
blev foretatt lgnnsnedslag. Hvis organisasjonen under disse
forhold skulde ta en konflikt pa det prinsipielle spgrsmal om
de kollektive tariffer, méatte den i1 hvertfall veere si sterk at
medlemmene kunde fgle sig sikre pa 4 beholde sine stillinger.
Disse dr var imidlertid en utpreget nedgangstid for hele fag-
bevegelsen. ILandsorganisasjonens medlemstall sank fra
142 642 1 1920 til 95965 i 1923. Sporveisfolkenes organisasjon
blev serlig hardt rammet og antallet organiserte som i 1919
hadde veert 307 ved blatrikken, 560 ved grenntrikken, og 65
blandt vaskebetjeningen, var i 1922 nede i henholdsvis ved
blatrikken 217, ved grenntrikken 348 og blandt vaskebetje-
ningen 25.

Den sterke tilbakegang skyldtes ikke bare storstreiken
og de okonomiske -forhold. T 1921 var «Norsk Sporveis-
og lokalbaneforbund» blitt sluttet sammen med Kommune-
arbeiderforbundet som var utskilt av Norsk Arbeidsmanns-
forbund og dannet som selvstendig forbund ‘januar 1920.
Tanken var fgrst kominet frem pa de skandinaviske spor-
veiskonferanser under krigen — i Danmark og Sverige var
nemlig sporveisarbeiderne organisert i samme forbund som
kommunearbeiderne. Samtidig blev kravet om dannelse av
industriforbund baret frem av den radikale retning i fag-
bevegelsen 1 Norge. Man giklx dessuten ut fra at det baie
var et tidsspgrsmal nar sporveiene i Kristiania -— som i Ber-
gen og Trondheim — blev kommunale. I 1920 blev der inn-
ledet forhandlinger mellem de to forbund, og man kom til-
slutt frem til folgende forslag: «1. Forbundets navn blir
fremdeles Norsk Komimunearbeiderforbund. 2. Norsk Spor-
veis- og lokalbaneforbunds samtlige avdelinger overgar fra
og med 1. juli 1921 som avdelinger i Norsk Kommunearbei-
derforbund og saledes at begge forbunds medlemmer med
hensyn til rettigheter og forpliktelser blir stillet pa helt like
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vilkdr. 3. Pa overgangsdagen forplikter Sporveisforbundet sig
til for hvert enkelt av sine medlemmer a tilskyte et penge-
belgp til Kommunearbeiderforbundets kasser motsvarende dci.
belgp som disse kassers midler tilsammen pa det tidspunkt
utgjer gjennemsnittlig pr. medlem i Kommunearbeiderfor-
bundei. 4. Sporveisforbundets ekstraordinere landsmgte I
1921 har rett til 4 velge et av sine medlemmer der av Kom-
munearbeiderforbundet blir & avlgnne som funksjoneer fra
den. dag sammenslutningen finner sted og inntil Kommune-
arbeiderforbundets landsmgte. 5. Sporveisforbundets arkiv
og wvrige eiendeler overgar til det nye forbund.» Dette for-
slag blev vedtatt ved uravstemning i de to forbund — i Spor-
veisforbundet bare mot 19 stemmer, i Kommunearbeiderfor-
bundet med 1152 mot 542. Det store mindretall viste at der
ennu blandt kommunearbeiderne hang igjen adskillig av den
gamle uvilje mot «funksjonzrer». Sporveisforbundets siste
landsm@te som blev holdt 6.- -8. juni 1921, midt under stor-
streiken, vedtok enstemmig sammenslutningen og valgte
Rudlang som fastlgnnet tillitsmann i Norsk Kommunearbei-
derforbund. Kommunearbeiderforbundets kasse viste 30. juni
kr. 27.82 pr. medlem og for Sporveisforbundets 1052 medlem-
mer utgjorde dette kr. 29,266.64 som blev overfgrt til dette
fellesforbund. De midler som var til overs, blev utlignet pa
avdelingene i forhold til deres medlemstall. Dessuten kunde
styrene for alle sporveisfolkenes organisasjoner i Kristiania
tre sammen og danne et gruppesiyre nar det dreiet sig om
felles anliggender. Det var betenkelig a gjennemfgre en sa
omfattende omorganisering midt under en alvorlig Kkrise.
Dertil kom at Rudlang blev kastet som fastlennet sekretaer
pa Kommunearbeiderforbundets landsmgte i mai 1922. Ar-
saken var at Det norske arbeiderparti vilde skifte ut kasse-
reren som var hgiresosialist, og overlate dette hverv til Rud-
lang, mens sekretaerstillingen skulde besettes med en av beve-
delsens yngre krefter, Einar Gerhardsen, Rudlang mente at der
ikkkke ferela noen saklig grunn til a kaste kassereren og nek-
tet 4 overta hans stilling. Resultatet var at han ogsia blev
kastet, og Kristiania sporveisfunksjonserer mistet sin fast-
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lgnnede mann i ledelsen. Dette var sikkert en av grunnene
til organisasjonens tilbakegang i den fglgende tid.

I 1924 utlgp de to sporveisselskapers konsesjoner og man
ventet at sporveiene vilde bli overtatt av kommunen. Funk-
sjonmrene gikk derfor ikke til aksjon mot enkeltmannskon-
traktene i 1923, men brukte isteden aret til a utbygge sin
organisasjon. Hasten 1923 blev det gjennemfgrt en gjennem-
gripende omorganisering. Det blev bestemt at der bare skulde
veere to foreninger blandt funksjonserer og arbeidere ved
sporveien, og at bhegge skulde tilsluttes Norsk Kommunear-
beiderforbund. Dette blev samme hgst sluttet sammen med
de kommunale tjenestemenns landsforbund og omdgpt til
Norsk Kommuneforbund. Ifra 1. mars 1924 blev Sporveisar-
beidernes forening sluttet sammen med arbeiderne ved spor-
veienes verksted som tidligere hadde statt i Jern- og Metall-
arbeiderforbundet og dannet sammen med snekkere, malere
0. s. v. Kristiania Sporveisarbeideres forening. Samtidig blev
Kristiania Sporveisselskaps funksjoneerforening, Kristiania
elektriske Sporveis funksjonezerforening og Kristiania Spor-
veiers vognvaskerforening sluttet sammen til en fellesorga-
nisasjon — Kristiania Sporveisbetjenings forening. Vogn-
vaskerne dannet en egen gruppe innenfor foreningen med
egel styre. Medlemstallet fortsatte & synke 1-1923, men der
blev nu igangsatt en energisk agitasjon for a skaffe nye
medlemmer. Den nye forening kunde starte med 475 medlem-
mer og den var sterk nok til & ansette en lgnnet tillitsmann.
Fra 1. mars 1924 fungerte Rudlang som forretningsfgrer.

Da de private selskapers konsesjon var utlgpet, foreslo
arbeiderpartiet overgang til kommunal drift, mens hgire vilde
beholde den gamle ordning. Venstre var tungen pa vekt-
skalen og gjennemfgrte et kompromiss. De to selskaper blev
overtatt av et nytt, Kristiania (Oslo) Sporveier, hvor kom-
munen hadde 51 pet. av aksjene mens de private beholdt de
49 pet. Styret kom til a bestad av 7 medlemmer, nemlig 4
valgt av kommunen, 2 av de private aksjonzrer og den
administrerende direktgr. Kommunen valgte 2 sosialister,
Emil Stang og Sverre Sivertsen, 1 venstremann, Hvidsten,

134



og 1 hgiremann, bankchef With, som blev styrets formann.
De private aksjonaerer var representert ved to reaksjongere
advokater, og utgjorde sammen med direktesren, Barth, og
styrets formann et sikkert konservativt flertall. Der blev
0gsa oprettet et representantskap pa 15 medlemmer, derav
var 7 hgire og 7 av arbeiderpartiet, mens. venstremannen
horgermester Hoe var tungen pa vekiskalen. Blandt med-
lemimene av representantskapet var foreningens tillitsmann,
Rudlang, og sekreteeren i Kommuneforbundet, Torbjgrn Hen-
riksen. Det nye selskap overtok driften 1. mars 1924.

Organisasjonens fgrste opgave var 4 fa avskaffet de for-
hatte enkeltmannskontrakter og fa en kollektiv overenskomst.
En maned fgr de gamle selskaper ophgrte, sendte deres ledelse
opsigelse til samtlige funksjonerer og arbeidere, men med-
deltc dem samtidig at det var anledning til & fortsette i det
nye selskap pa de «hittil gjeldende arbeidsvilkar.» Det var
altsi meningen a fortsette med enkeltmannskontrakter, og
endel funksjonaerer, ca. 10 pct. av betjeningen, erklaerte sig
ogsa skriftlig villig til a fortsette pa de gamle vilkar. Bade
betjeningens og arbeidernes foreninger hadde imidlertid en-
stemmig besluttet 4 opta kampen mot enkeltmannskontralk-
tene, og Kommuneforbundet meddelte sporveisselskapet at
kontraktene ikke vilde bli godiatt. Direksjonens flertall vilde
holde fast ved det gamle system, men et mindretall stemte
for at man burde opta forhandlinger og spgrsmalet blev fore-
lagt sporveienes representantskap. Her fant venstre frem til
et kompromiss og bhorgermester Hge fikk vedtatt et forslag
om at styret skulde ha bemyndigelse til a opta forhandlinger
med Kommuneforbundet, samt til a4 forhandle om enkelt-
mannskontrakter med dem som matte gnske det. Igrste dal
av forslaget blev vedtatt mot hgires stemmer, siste del mot
arbeiderpartiets. T formen var forslaget et kompromiss, men
i praksis farte det til at enkeltmannskontraktene bortfalt og
dermed hadde den nye organisasjon vunnet sin fgrste store
seier.

Forhandlingene trakk i langdrag. Selskapets styre vilde
avvente resultatet av forhandlingene mellem Kommunefor-
bundet og Oslo kommune og her foreld det farst et resuliat
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24, juni. Dernest reiste direktgren pa utenlandsreise, og forst
den 26. september fremsatte sporveiens representanter et for-
slag. Dette blev forkastet av betjeningen seerlig fordi de
fast ansatte som tidligere hadde hatt full Ignn under sykdom
i tre maneder, efter det nye forslag bare vilde fa 60—90 pst. av
lgnnen. Plassene blev opsagt til utlgpet av november, og meg-
lingsmannen grep inn. Efter en rekke meglingsmgter fremsatte
han et forslag hvorefter de fast ansatte fremdeles under syk-
dom skulde ha full lgnn i tre maneder. Forgvrig holdt han sig
til bedriftens forslag, og dette blev vedtatt av arbeiderne. Den
nye tariff som gjaldt fra 1. september 1924 til mai 1925, ga
den fast ansatte vognbetjening et arlig tillegg av 150 Kkr.
Grunnlgnn og dyrtidstillegg utgjorde tilsammen 4 550 kr. og
steg med 200 kr. hivert annet ar til 5 350 kr. efter 8 ars tjeneste.
Reservebetjeningen fikk Lkr. 1.80 pr. time som fgr, men op-
nadde 60—90 pst. av lgnnen i inntil 6 maneder under sykdom
og forskjellige andre mindre fordeler. Vaskebetjeningen fikk
1.45 pr. time for dagarbeide og 1.85 for nattarbeide som far.

Hasten 1923 var deflasjonspolitikken blitt avbrutt av en
kortvarig inflasjonsperiode — kronen falt og priséne steg. In-
deksen for leveomkostninger som nadde hgidepunktet, 336,
(nar indeksen i 1913—14 settes til 100) i november 1920, falt
til 229 i oktober 1923. Da begynte en ny prisstigning, som
nadde hgidepunktet i mars 1925 med et indekstall pa 271. Det
var denne utvikling som var bakgrunnen for Ignnsforhgielsen
i 1924. Nar resultatet ikke blev bedre, skyldtes det at lands-
organisasjonen var utmattet efter jernstreiken og den store
Iockout tidligere pa aret. Sporveisfunksjonzrene stod utenfor
denne konflikt som var en av de bitreste i landets historie,
men de merket den i form av en hgi ekstrakontingent. Dess-
uten mente man at det viktigste i fgrste omgang var a opna
en kollektiv tariff og komme bort fra enkeltmannskontraktene.

I 1925 begynte en ny og verre nedgangstid. Denne gang
1a Arsaken ikke fgrst og fremst i internasjonale forhold, men
i Norges Banks pengepolitikk. Ennu i desember 1924 var en
dollar verd kr. 6.65, men s steg kronens verdi uavbrutt, i de-
sember 1927 var dollaren bare verd 3.76, og i mai 1928 gjen-
innfagres gullinnlgsningen og dollaren far samme verdi som
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fgr krigen. Eftersom kronen steg, falt prisene. Denune ut-
vikling er til fordel for den «passive» kapital — elerne av
bankinnskudd og obligasjoner — og for de fastlgnnede, mens
den farer til at gjeldstrykket for neeringslivet blir stadig
hardere. Dermed fglger fallitter og stigende arbeidslgshet og
antallet av arbeidslgse vokser — det var i 1920 2,3 pet. av de
fagorganiserte, efter krisen i1 1921 17,6 pet.,, 1 1924 var det
sunket til 8,5 pct.,, mens det i 1926 var steget til 24,3 pet.
Trafikken ved sporveien gikk ikke tilbake og de innskrenket
heller ikke arbeiderantallet, men sporveisfunksjonserene var
nu som i 1921 avhengig av den samlede arbeiderklasses stil-
ling.

Oslo Sporveis betjenings forening vedtok i januar mot 8
stemmer 4 opsi tariffen til 1. mai. Forhandlingene med spor-
veien fgrte ikke frem, og plassene blev opsagt til fratredelse
den 6 juni. Kretsmeglingsmannen grep inn og efter lang-
varige forhandlinger fremisatte han et forslag som blev vedtatt
den 20. juni. Forhandlingene hadde funnet sted under inn-
trykket av prisstigningen om varen 1925, og resultatet var
meget gunstig for arbeiderne. Lgnningene for de fastansatte
blev forhgiet med 200 kr., siledes at grunnlgnnen med dyrtids-
tillegg blev 4 800 kr., timelgnnen for reservebetjeningen blev
forhgiet med 10 gre til kr. 1.90, for vaskebetjeningen blev den
forhgiet med 5 gre for dagarbeide og 15 gre for nattarbeide —
til henholdsvis 1.50 og 2 kr. pr. time. Foruten en rekke andre
mindre gkonomiske fordeler opnadde man ogsa to viktige
prinsipielle innrgmmelser. I overenskomstens § 8 — «alminde-
lige bestemmelser» fantes i de tidligere overenskomster fol-
gende bestemmelse: «Arbeidet ved selskapet anordnes og le-
des av selskapets overordnede funksjonmrer i overensstem-
melse med det til enhver tid gjeldende tjenestereglement.
Selskapet har rett til a anta og avskjedige hvem som helst
uten hensyn til om vedkommende.tilhgrer en organisasjon
eller ikke og under hensyntagen til ovenstidende paragraf 1.
Foreningsretten skal gjensidig respekteres.» Denne passus.
utgik av den nye tariff, og dermed forsvant den siste seer-
beskyttelse for enkeltmannskontraktene. Dessuten fikk man
inn en bhestemmelse som gjorde det umulig for selskapet &
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gke antallet av reservebetjeningen pa bekostning av de fast
ansatte: «Antall av fast ansatt vognbetjening skal til enhver
tid utgjgre minst 50 pst. av den samlede vognbetjening, og i
lgpet av aret bringes op i 60 pst. idet der taes sikte p#a efter-
hvert & gke antallet faste til 75 pst. av vognbetjeningen.»
‘Overenskomsten gjaldt for et ar, til 1. mai 1926.

Viaren 1926 stod alle tariff-forhandlinger under inntrykk
av arbeidslgsheten og nedgangstiden, og Arbeidsgiverforenin-
gen krevet Ignnsnedslag pa 25—30 pst. Efter en rekke mis-
lykkede meglingsforsgk nedsatte regjeringen en ekstraordinzer
meglingsnevnd som fremsatte et forslag som innebar lgnns-
reduksjoner pa fra 12—17 pst. i de forskjellige fag. Forslaget
blev forkastet av arbeiderne, og man fikk en 7 ukers lockout
som omfattet ca. 32 000 mann. Den 31. mai vedtok imidlertid
arbeiderne et nytt forslag fra meglingsnevnden som inneholdt
praktisk talt det samme som det oprinnelige forslag. Bade
Oslo kommune og Oslo Sporveier opsa tariffen allerede i ja-
nuar, og forhandlingene begynte i april. Foreningene heslut-
tet at sporveisfolkene og kommunearbeiderne skulde samar-
beide under forhandlingene og veere gjensidig representert i
hinannens forhandlingskomiteer. Sporveiene krevet under de
forste forhandlinger hele dyrtidstillegget — 900 kr. — slgifet
for de fastansatte funksjonrer og tilsvarende nedslag i time-
Ignnen for de gvrige. Dessuten forlangte de ‘slgifet en be-
stemmelse i fjorarets tariff som sikret alle som arbeidet 1. eller
17. mai en halv dagslgnn ekstra. Endelig blev det foreslatt
en ny beregning av arbeidstiden som vilde gjgre 8-timersdagen
illusorisk. Oslo Kommunes representanter fremsatte like umu-
lige forslag for kommunearbeiderne, meglingen blev snart
brutt for begge grupper og plassene blev opsagt. Meglings-
mannen utsatte meglingen inntil lockouten var avsluttet. 1
begynnelsen av juni fremsatte han et forslag i kommunekonr-
flikten som bygget pa resultatet av lockouten og inneholdt en
Ignnsreduksjon pa ca. 17 pst. Den 11. juni meddelte arbeider-
nes forhandlere at forslaget var forkastet og meglingsmannen
ansa det unyttig & fremsette noe forslag for sporveisfolkene.
Den 15. juni inntratte det arbeidsstans bide ved kommunen
0g ved sporveiene.
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Konflikten varte fra 15 juni til 22 juli, men den fikk et
langt mere fredelig og mindre dramatisk forlgp enn de gvrige
konflikter i sporveisfolkenes historie. Det blev ikke gjort
noe forsgk pa a hverve streikebrytere, og det var heller intet
frafall. Der blev under hele konflikten utbetalt streikebidrag
og selv om de var l)eélﬁjecllle, kunde man allikevel klare sig
med det for en tid. En konflikt midt pa sommeren hadde for-
holdsvis liten betydning for byens liv, men det var ogsa let-
tere for arbeiderne A sli sig igjennem. Mange av sporveisfol-
kene dro ut av byen og henyttet anledningen til a ta en ekstra
ferie. Fgrst den 12. juli begynte meglingsmannen ny megling,
og den 17. fremsatte han et forslag. Det blev vedtatt av
bade kommunearbeiderne og sporveisfolkene og den 22.
juli blev arbeidet gjenoptatt. De fast ansatte sporveisfolk
fikk redusert dyrtidstillegget med 600 kr., grunnlgnnen, med
dyrtidstillegg blev altsa slatt ned fra 4800 til 4200, og re-
servebetjeningen og vaskebetjeningen fikk timelgnnen nedsatt
med 25 gre — til 1.65 for reservene, 1.25 for dagarbeide og
1.75 for nattarbeide for vognvaskerne. Dette betgd et nedslag
pa 121/, til 11 pst. for de fastlgnnede, og 13 pst. for reserve-
betjeningen. Videre blev der vedtatt en protokolltilfgrsel om
arbeidstiden. «Nyordning av arbeidstidsinndeling trer i kraft
fra 1. oktober 1926 idet det innen denne tid ved forhandling
mellem representanter for den faste, vognbetjening og selska-
pets administrasjon fastsettes en arbeidsinndeling som gjgr
det mulig a4 utnytte 8-timersdagen bedre enn nu for den faste
vognbetjening, dog séledes at det ikke under noen omstendig-
het blir en samlet arbeidstid pa 2 sett mannskaper av mere enn
16'/, time pr. dag.» Tiltross for at den nye tariff inneholdt
betydelige lgnnsnedslag, var den allikevel langt bedre enn
selskapenes forslag og ogsi noe bedre enn meglingsmannens
oprinnelige forslag. Nedslaget var ogsi mindre for sporveis-
- folkene enn for de fleste andre grupper. Selv om resultatet
ikke var s=zrlig stralende, hadde kampen ikke veert forgjeves.

I 1927 fortsatte kronestigningen og prisfallet, og arbeids-
giverne krevet nye lgnnsnedslag. De borgerlige partier fikk
vedtatt en forelgbig lov om tvungen voldgift og voldgifts-
retten fastsatte i lgpet av varen lgnnsreduksjoner pa omkring
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15 pst. Ogsa Oslo Kommune og Oslo Sporveier opsa tariffene,
men dennegang kom man til enighet uten konflikt. Kommu-
nearbeiderne fikk et nedslag pa ca. 10 pst., og de fastansatte
sporveisfolk mistet de siste 300 kr. av dyrtidstillegget. Reserve-
betjeningen fikk et nytt nedslag pa 10 gre pr. time og vaske-
betjeningen 5 gre pr. time for nattarbeide. Arbeidsgiverne
henviste til fallet i indeksen for leveomkostningene, men dette
ga av mange grunner ikke uttrykk for en tilsvarende bedring
i arbeidernes livsvilkar. Dertil kom at den stigende arbeids-
Igshet skapte en sket gkonomisk belastning for alle arbeider-
familier med voksne barn. De nye lgnnsnedslag skapte irri-
tasjon, men nedslaget var mindre enn for de fleste andre
arbeidere, og Oslo Sporveisbetjenings forening vedtok for-
slaget. Den samme utvikling fortsatte i 1928. Bade Oslo
Kommune og Oslo Sporveier opsa tariffene, men efter at
det var opnadd enighet mellem kommunen og dens arbeis
dere, fgrte ogsa forhandlingene imed Oslo Sporveier til ct
resultat. Tariffen blev prolongert med et lgnnsnedslag pd
100 kr. for de fastlgnnede, 4 gre pr. time for reservebetje-
ningen og 20 gre dagen for vaskekonene. Det var en lgnns-
reduksjon pa ca. 3 pst. Tariffen gjaldt til fgrste februar 1930,
men med indeksregulering i februar 1929, hvis indekstallet den
15. januar viste en forandring pa minst 5 points. Indeksen
viste i januar et fall som ga arbeidsgiverne anledning til &
redusere lgnnen med 5.43 pst. 1 1929 var det en viss gkono-
misk opgang og kommunen og Oslo Sporveier besluttet ikke
4 benytte sig av adgangen til lgnnsreduksjon. Samme ar blev
der oprettet en ny overenskomst ved Omnibussavdelingen ved
Oslo Sporveier. Den f@rste bussrute blev satt igang i november
1927, men antallet av busser og funksjonzerer gket 1 1928, og
de blev organisert som egen gruppe med eget styre innenfor
Oslo Sporveisbetjenings forening, Bussene sysselsatie 70 mann
og i 1929 var samtlige organisert. Den fgrste formann for-
gruppen var Asbjgrn Hansen. Blandt de senere kan nevnes
gruppens nuvarende, energiske formann Hyrum Olsen. I mai
blev det optatt forhandlinger med Oslo Sporveier, og man kom
frem til en overenskomst hvorefter chauffgrene fikk en grunn-
Ignn pa 4200 kr. med fire alderstillegg pa 100 kr. Prolongasjo--
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nen av tariffene hadde imidlertid fert til at de krav som an-
gikk sporveisfolkenes spesiclle arbeidsvilkar tradte i hakgrun-
nen. Tariffene inneholdt imidlertid bestemmelser om at der
kunde forhandles om disse krav i tariffperioden. I 1929 hlev
man efter lange forhandlinger enig om at reservebetjeningen
efter tre ars forlgp skulde fa fast ukelgnn og efter fem ar fast
ansettelse med et alderstillegg. De som hadde veaert reservebhe-
tjening i 7 ar, skulde fa to alderstillegg. Denne overenskomst
fgrte til at ca. 160 mann fikk fast ansettelse. I 1930 var den
vkonomiske stilling omtrent den samme som i 1929, og hoved-
organisasjonene gikk pany med pa prolongasjon av tariffene.
Dermed var det vanskelig for sporveisfolkene a forlange lgnns-
tillegg, men til gjengjeld forsgkte deres forhandlere a4 opna en
bedring 1 de praktiske arbeidsforhold. Man opnadde ogsa en del
mindre forbedringer f. eks. spisepauser for betjeningen ved
rutevognene, og det blev vedtatt en protokolltilfgrsel om sgn-
dagsfriheten. Der skulde gjennemfgres gket sgndagsfrihet,
«forsavidt det ikke forarsaker nevneverdige utgifter for be-
driften». Reservebetjeningen opnadde at de bestemunelser om
fast ansettelse som man var blitt enig om i 1929, kom med i
tariffen og dessuten et par andre mindre fordeler. Men andre
krav, som f. eks. fri uniform for de fast ansatte og 3 ukers
ferie, stgtte pa bestemt motstand, og szrlig blandt de fast
ansatte var det stor uvilje mot forslaget. I Oslo Sporveis-
betjenings forening blev det forkastet, men det blev vedtatt
av Sporveisarbeidernes forening, og da det sammenlagt var
flertall for forslaget, matte ogsa sporveisbhetjeningen godta det.

I lppet av disse ar hadde organisasjonen slatt helt igjennem
ved Oslo Sporveier, men ved forstadsbanene var organisasjons-
forholdene darlige, og allerede i 1925 nedsatte Oslo Sporveis-
betjenings forening en «forstadshanekomité» som skulde ta
sig av disse forhold. Baerumsbanen var i 1924 blitt utskilt fra
‘Oslo Sporveier, og den dannet et eget aksjeselskap med den
tidligere direktgr ved blatrikken, IFalkenberg, som driftshe-
styrer. I 1925 dannet funksjonserene ved banen sin egen for-
ening, «Berumsbanens hetjenings forening» som stod direkte
tilsluttet Norsk Kommuneforbund. Direktgr Falkenberg og le-
delsen ved Barumsbanen holdt fast ved enkeltmannskontrak-
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tene, og nektet a forhandle med Norsk. Kommuneforbund.
Dette fgrte i 1926 til en streik somn varte fra 1. til 27. mai, og
som fgrte til et. skrgpelig kompromis. Banens styre gikk med
pa a forhandle med foreningen om lenns- og arbeidsvilkar og
A tilfgie resultatet som et «bindende anhang» til enkeltmanns-
kontralktene. Men i selve prinsippet, enkeltmannskontrakter
eller kollektive avtaler matte organisasjonen bgic sig. Ved
Ekebergbanen hadde betjeningen veert uorganisert helt siden
storstreiken. Efter et langvarig underhandsarbeide lykkedes
det imidlertid hosten 1929 a fa dannet en forening, «Ekeberg-
banens Dbetjenings forening» med 40 medlemmer som blev di-
rekte tilsluttet Norsk Kommuneforbund. Ved @stensjgbanen
som var blitt apnet i 1926, var funksjonzrer og arbeidere
fra forst av uorganisert, men i oktober 1929 blev dect ogsa
her dannet en organisasjon, «@stensjghaiiens hetjenings for-
ening» med 20 medlemmer, som blev en egen gruppe i Oslo
Sporveishetjenings forening., Det er imidlertid cennu ikke
lykkes a4 gjennemfore kollektive overenskomster ved disse
to baner. Ved Holmenkollbanen stod funksjonarenes for-
c¢ning efter storstreiken utenfor bade forbundet og landsor-
ganisasjonen, og betjeningen hadde enkeltmannskontralkter.
Blandt de yngre funksjonaerer var det imidlertid en sterk
stemning for a slutte sig til Kommuneforbundet og det er
mulig at dette vil skje i den neermeste fremtid.

Disse ar var «rasjonaliseringens» glanstid. Efter wneri-
kansk mgnster blev der overalt i Europa innfert arbeidsbe-
sparende maskiner og rasjonelle arbeidsmetoder hvorved pro-
duksjonen gket samtidig som1 arbeiderantallet giklk tilbake.
For arbeiderne betagd rasjonaliseringen at arbeidslgsheten som
for hadde veert et krisefenomen, ogsa blev et problem 1 «nor-
male» tider. Selv i 1929 somr var et forholdsvis gunstig ar,
var 15 pst. av de fagorganiserte arbeidere i Norge arbeidslese,
mens tallet fgr krigen i normale tider var 1—2 pst. og i krise-
tider ca. 5—8 pst. Samtidig betgd rasjonaliseringen at de arbei-
dere som beholdt sin beskjeftigelse, matte arbeide i et mere
forsert tempo enn fgr. Den tekniske ledelse av Oslo Sporveier
vilde naturligvis at bedriften skulde veere pi hgiden, og funk-
sjongerene merket rasjonaliseringen pia mange mater. Siledes
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blev farten satt op, hvilepausene blev forkortet og funksjo-
nzrenes arbeidsydelse gket betydelig. Det farligste var imid-
lertid at tanken om enmannskjgring stadig dukket op. Det
hadde allerede tidligere veert pa tale, og i slutten av 1929 og
begynnelsen av 1930 blev spgrsmalet alktuelt idet Ekeberg-
banens styre sgkte om forandring i konsesjonsbetingelsene for
A ga over til enmannskjgring. I Bergen og Trondheim var den
alt gjennemfgrt ved et par linjer. I et intervju uttalte sporveis-
direktgr Samuelsen sig om rasjonalisering ved sporveien, og
han nevnte bade enmannskjgring og gket fart. Foreningens
nye fagblad, «Bil og Bane», tok skarpt tilorde mot disse for-
slag, og fremhevet at man i hvertfall ikke kunde f& begge
deler pa en gang. «Pa de fleste linjer kjores det i trafikktiden
-efter de nugjeldende ruter sa hurtig som vognen kan ga, full
fart overalt og enda kniper det mange ganger a holde den
fastsatte kjoretid. Nar vognfgreren ogsi skal optre som kon-
duktgr, veksle for ca. 90 pst. av passasjerene og tilmodig vente
til de sendrektigste passasjerer har steget pa eller av ved egen
hjelp, skulde det vaere oplagt at opholdet ved holdeplassene
blir flere ganger forlenget. Konduktgrene praktiserer nu i
sterk trafikk & avknappe opholdet ved holdeplassene mest
amulig for 4 innspare tid. Selv om vognfgreren kjgrer med
full fart fra holdeplass til holdeplass, makter han allikevel
ikke a holde ruten hvis ikke konduktgren ogsa gjor sitt. Vi
tenker oss en vognfgrer med veske de siste 20 ar i en travel
trafikl, det skal bli fart som har vaska sig. Apostlenes hester
vil sikkert ha en stgrre fart enn en slik sporvogn med enmanns-
betjening. I dag kommer man hurtig frem med sporvogn,
publikum kjgrer for & spare tid, men nar enmannsbhetjening er
gjennemfgrt, vil publikum ga og spare bade tid og penger.»
Enmannskjgring vilde bety at konduktgrene blev overflgdige
-0g at vognfgrerne blev utsatt for et meget hardere arbeids-
press.»

I forbindelse med Kommuneforbundets landsmgte i 1925
‘hadde det veert avholdt en sporveiskonferanse av representan-
ter for de forskjellige sporveisorganisasjoner i landet, og kon-
feransen hadde blandt annet protestert mot innfgrelse av
enmannsbetjening, I februar 1930 blev det i forhindelse med
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et hovedstyremgte i Kommuneforbundet avholdt en ny spor-
veiskonferanse med representanter fra alle sporveisorganisa-
sjoner. Mgtet var sammenkalt for 4 behandle enmannskjgrin-
gen og vedtok enstemmig en resolusjon som konkluderte med
folgende uttalelse: «Hensynet til' trafikksikkerheten, til pub-
likums krav pa betjening og ngdvendig handsrekning, hensy-
net til kravet om en jevn drift, uten; stagnasjon i de opsatte
ruter, og hensynet til betjeningen og det skede arbeidspress
som enmannssystemet vil medfgre, bringer konferansen til 4
hevde den opfatning, at en almindelig overgang til dette sy-
stem pa ingen mate vil veere i det trafikkerende publikums
eller i bedriftenes interesse.» Det lykkedes funksjonzrene a
reise en si sterk opinion at spgrsmilet om enmannskjgring
forelgbig bortfalt.

I slutten av 1930 blev Norge dradd inn i den gkonomiske
verdenskrise. Rasjonaliseringen og den voldsomme tekniske
utvikling hadde fgrt til at bedriftene, seerlig i Amerika og
Tyskland, anskaffet nye maskiner, og dette fgrte i Amerika
til en enestaende hgikonjunktur og i Europa til en kortvarig
gkonomisk opgang. Da de nye maskiner var kommet igang
og de veldige varemasser blev slynget ut pad markedet, viste
det sig imidlertid umulig 4 fa dem avsatt. Under tidligere
kriser hadde kapitalismen lgst denne vanskelighet ved & erobre
nye markeder, men denne mulighet var nu, efter at en rekke
av kolonilandene og de tidligere tilbakeliggende land var blitt
industrialisert, meget begrenset. Man fikk en veldig stigning
av produksjonen ved siden av et innsnevret marked, — over-
produksjon, prisfall, fallitter og en massearbeidslgshet uten
sidestykke i historien. Man regner at denne krise begynte
ved bgrskrakket i New York i1 november 1929, den nadde de
europeiske industriland i lgpet av 1930 og den skjerpes og
utdypes i 1931 og 1932. 1 1933 og 1934 inntrer -det en viss av-
spenning i enkelte land, som blandt annet henger sammen med
en hgikonjunktur i rustningsindustrien. Norge hadde liten
del i den skonomiske opgangstid i arene fgr verdenskrisen,
men til gjengjeld kom krisen forholdsvis sent og dens virk-
ning blev ikke si katastrofal som i Amerika og Tyskland. Al-
likevel var bade 1931 og 1932 preget av glkonomisk depresjon,
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og sterk stigning i arbeidslgsheten. Prosenten av arbeidslgse
blandt de fagorganiserte som i 1929 var 15 pst., var i de fgrste
maneder av 1931 steget til 25 pst. Under disse forhold krevet
arbeidsgiverne svaere lgnnsreduksjoner, og disse krav forte til
storlockouten i 1931 som i forhold til befolkningens stgrrelse
var en av de stgrste konflikter i arbeiderbevegelsens historie.
Resultatet av konflikten; var et kompromis, et lgnnsnedslag
fra 5—8 pst. Sporveisfolkene var utenfor konflikten, men de
merket den gjennem en ekstrakontingent pa kr. 1.00 pr. uke.
I virkeligheten avgjorde storlockouten ogsa sporveisfolkenes
skjebne. Tariffen for kommunearbeiderne og Oslo Sporveier
utlgp 1. februar 1932 med 3 maneders opsigelse, og i oktober
1931 foreslo kommunens Ignnsutvalg at overenskomsten blev
prolongert til 1. februar 1934 med et mindre lgnnsnedslag.
Dette blev vedtatt og der blev nu forelagt et lignende forslag
for sporveisfolkene. De faste lgnninger blev nedsatt med
120 kr. om aret, timebetalingen for reservebetjeningen med
5 gre, og daglgnnen for vaskebetjeningen med 20 gre. Det
var ogsa adgang til indeksregulering i desember 1932, men
den bortfalt. Efter storlockouten kunde landsorganisasjonen
ikke ta noen kamp, men arbeiderne opnadde pa grunn av
arbeiderflertallet i kommunen at lgnnsnedslaget blev mindre
enn ved de private bedrifter.

Under krisen stgtte ogsa sporveisfolkene pa arbeidslgshets-
problemet. Passasjerantallet ved Oslo Sporveier viste fglgende
utvikling:

1930 1931 1932 1933
Trilk 67,533,131 62,425,131 61,558,438 59,293,916
Buss 10,457,036 14,674,590 16,930,596 17,903,191

Som man ser, steg passasjerantallet pa bussene meget sterkt,
mens det ved sporveiene gikk tilsvarende tilbake. Den vold-
somme nedgang 1 1931 skyldtes storlockouten som- lammet
byens arbeidsliv i flere maneder. Sporveiene gikk til; trafikk-
inskrenkninger, avskjediget fgrst reservene fra 1930—31, til-
sammen 26 mann, og dernest arsklassene fra 1928 og 1920,
tilsammen 60 mann. Organisasjonen tok affwere og efter lang-
varige forhandlinger lykkedes det & fa tilbakekalt opsigelsen
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av drsklassen 1928 mot at den som en midlertidig foranstalt-
ning, gikle tilbake til timelgnn. Dette stred mot tariffens
bestemmelse om at reservebetjening skulde fa fast ukelgnn
efter tre ar og det vakte derfor stor uvilje blandt organisa-
sjonens medlemmer. 1 begynnelsen av desember blev trafik-
ken utvidet igjen, og arsklassen 1928 fikk igjen fast ukelgnn.
Ogsa endel av reserven fra 1929 blev innkalt igjen, enkelte
blev overfart til bussavdelingen og andre fikk ved foreningens
hjelp annet arbeide. Allikevel var ved Arets utlgp 22 medlem-
mer arbeidsledige. 1 begynnelsen av 1932 mottok foreningen
igjen meddelelse om at selskapet si sig ngdsaget til, 4 inn-
skrenke trafikken og at ca. 50 mann vilde bli overflgdige. Al-
lerede tidligere gikk 30 mann ledig, og selskapet foreslo nu
at reservene fra 1929 blev avskjediget og at kullet fra 1928
gikk tilbake fra fast ansettelse til timebetaling. For at re-
servebetjeningen ikke skulde bli kastet ut i arbeidslgshet, ved-
tok Oslo sporveisbetjenings forening efter at saken var grun-
dig forberedt og diskutert fglgende forslag:

«1. Safremt det i tiden fra nu av og inntil den ordinwre
ferietids begynnelse i mai viser sig ngdvendig for sporveiene
4 ga til en mindre trafikkinnskrenkning, stiller hver enkelt
innen vogn- og bussbetjeningen til disposisjon for bedriften en
ekstra fridag uten lgnn. 2. Skulde foran nevnte ekstraordi-
nzere foranstaltning iklke strekke til, settes reservebetjeningen
av 1929 ars kull og om nsdvendig 1928 ars kull op til ferie
forut for den ordinaere ferietids begynnelse.» Son: tredje punk:
fulgte et forslag om innskrenkning av busstrafikken.

Dette forslag blev vedtatt med 295 mot 5 stemmer. Det
blev i det vesentlige godtatt av direksjonen, men det viste sig
overflgdig i praksis. Trafikkinnskrenkningen blev mindre
enn beregnet, og man klarte sig med & la reservebetjeningen
ta ferie fgr den ordinzere ferietid.

Bade i 1932, 33 og 34 gjennemfgrte sporveien, til tross for
betjeningens protest, en innskrenkning i trafikken i sommer-
ferien, idet man gikk over fra 6 minutters til 7% minutters
rute. I 1932 stemte ogsa arbeiderpartiet for innskrenkningen,
og dette fgrte til en interpellasjon fra E. Nyborg i arbeider-
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partiets representantskap. 11933 og 1934 blev innskrenkningen
vedtatt mot arbeiderpartiets stemmer.

Reservebetjeningen fra 1929 fikk ikke fast ansettelse, og
de ma finne sig i adskillig «ekstrafri». Reservene fra 193031
har bare vert innkalt i ferien. Foreningen har pa forskjellige
mater forsgkt a4 komme reservebetjeningen til hjelp og som-
meren 1933 vedtok den sdledes efter forslag av . Brostigen
et forslag om at overtid pa fridager skulde erstattes med til-
svarende gket fritid. Den oparbeidede fritid skulde taes igjen
efter ferien, fordi den stille tid efter ferien var den vanskelig-
ste for reservebetjeningen. Denne ordning lykkedes det imid-
lertid ikke a gjennemfore,

Busstrafikken var lite' popular blandt sporveisfolkene, og
man var forarget over at det blev tatt inn nye folk ved bus-
sene samtidig som reservebetjeningen ved sporveiene ikke
fikk fast ansettelse. 11931 nedsatte foreningen en komité med
E. Nyborg som formann for & undersgke spgrsmalet «trikk
kontra buss», og komitéen gikk til angrep pa «parallell-
kjgringen» mellem buss og trikk. Det var serlig «bussringen»s
rute mellem Vestre Akers kirke og @stbanen som blev Kkriti-
sert. Sporveisfolkene krevet at busskjgringen pa denne strek-
ning blev innstillet eller at man ijallfall omla ruten. Spgrs-
malet blev ogsé behandlet pa en sporveiskonferanse somn blev
holdt i april 1932 i forbindelse med Kommuneforbundets
tandsigte. Konferansen mente at flere av bussrutene kunde
inndras, og pekte pa ngdvendigheten av en rasjonell samtra-
fikk mellem Oslo og Aker. Den gjentok de tidligere protester
mot enmannsbetjening. Organisasjonens protester mot «pa-
rallellkjgringen» har ennu ikke fgrt til noe resultat og funk-
sjonzerene mener at selskapet favoriserer bussene pa en uri-
melig mate. Samtidig arbeider bussbetjeningen under serlig
vanskelige og opslitende forhold. Selskapet forlangte at
chauffgrene skulde holde ruten og at de skulde kjgre inn for-
sinkelser. Dette fgrte til at chauffgrene brgt lovens bestem-
melse om 25 km. maksimalhastighet, og de blev stadig mulk-
tert av politiet. Efter en stilltiende overenskomst hetalte sel-
skapet mulkten, men det var allikevel ubehagelig for chauf-
forene a4 std til rette for politiet og bli stemplet som lovbry-
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tere. Dette fgrte allerede i 1930 til protester fra omnibuss-
gruppen. Ogsi blandt publikum hadde chauffaérenes urimelige
arbeidsforhold vakt opmerksomhet, og hgsten 1932 laget Dag-
bladet en sensasjon av saken. Bladet bragte et intervju med
en bussfgrer som blandt annet skulde ha uttalt: «Jeg begriper
ikke at folk kjgrer med disse vognene slik som tilstanden eor
nu. Var jeg ikke ngdt til 4 sitte her og kjgre for a leve, sa
vilde jeg foretrekke 4 fly over Atlanterhavet. Skulde det en
dag skje et uhell med disse vognene, vilde chauffgren veere
omtrent like hjelpelgs som passasjerene — —». Bladet bragte
i de fglgende uker stadig uttalelser fra chauffgrene om ar-
beidspresset og fra publikum om trafikksikkerheten, og
blandt dem som blev intervjuet var ogsd Rudlang. Han be-
kreftet uttalelsene om arbeidspresset og nevnte ogsi at .sel-
skapet ved a betale mulktene tok ansvaret for at maksimal-
hastigheten blev overholdt. Dagbladet spurte nu hvad poli-
tiet vilde foreta sig, og Rudlang blev innkalt for a avgi for-
klaring. Felgen av dette spetakkel var at'selskapet nektet
a betale mulkten for tre chauffgrer som hadde kjgrt for fort.
Foreningen tok sig av saken, og sporveiens ledelse opsatte
rutene mer rummelig og ga uttrykkelig beskjed om at man
ikke skulde kjgre inn forsinkelser. Iifter dette slo politiet sig
til ro, og mulktene falt bort. Dermed var imidlertid ikke
meget vunnet, og arbeidspresset var like hardt som far. I sep-
tember 1932 anmodet bussgruppen selskapet om en nedsettelse
av arbeidstiden fra 8 til 7 timer. I henvendelsen nevnes fgrst
at en nedsettelse av arbeidstiden hehandles av Arbeidshyraet
i Genf, og vilde veere et middel mot arbeidslgsheten. Dernest
heter det: «Forsavidt busshetjeningen ved A/S Oslo Sporveier
angar, er det ikke alene av hensyn til arbeidslgsheten at kravet
reises. Vart krav om forkortelse av arbeidstiden er tillike et
ngdrop om lettelse i arbeidsbyrden av hensyn til var helbred
forinnen den blir helt gdelagt av overanstrengelse.» Videre
forlangte bussgruppen at overtid blev erstattet med til-
svarende gket fritid. Pa det siste punkt fikk man forhand-
linger uten at det forte til noe positivt resultat. Men nar det
gjelder arbeidstiden er man ikke kommet videre. Ved tarift-
forhandlingene 1934 blev chauffgrene tilbudt 7 timers ar-
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beidsdag mot & gi ned pa sporveisbetjeningens lgnnsnivi,
men dette blev forkastet. Forgvrig bragte tariffen for 1934-—35
et nedslag pa 80 kr. for de fastlgnnede og 5 gre timen for de
timelghnede. Til gjengjeld opnadde de fast ansatte halv uni-
formsgodtgjsrelse og de timebetalte lgnn under sykdom i inn-
til 3 maneder i likhet med de fast ansatte. De faste fikk der-
imot for hvert sykdomstilfelle en karensdag uten lgnn. Fra
1. mai 1934 overtok kommunen sporveiene.

1 1930 hadde foreningen 930 medlemmer av 1002 funk-
sjonserer, det vil si at praktisk talt alle «organisasjonsmulige»
var organisert. Kontingenten hadde helt siden 1924 veert
kr. 2,50 pr. uke. Foreningen var sa stor at det var umulig for
styret 4 oprettholde kontakten med de enkelte medlemmer.
Foreningen vedtok derfor i slutten av 1930 en rekke lovfor-
andringer, og innfgrte blandt annet klubbstyrer som binde-
ledd mellem foreningsstyret og medlemmene. Der blev op-
rettet klubbstyrer ved alle stasjoner — Majorstuen, Homansby,
Valerengen og Sagene. De bestar av formann, sekretzer og
underkasserer. Ved siden av klubbstyrene har man si grap-
pestyrene for omnibussgruppen, vaskebetjeningen og Ustensjg-
banen. Ved lovforandringen i 1930 blev der ogsa oprettet et
representantskap som bestar av foreningsstyret og klubbsty-
rene. Foreningens virksomhet er blitt stadig mere mangesidig
0g pa generalforsamlingen velges der med varamenn ca. 150
tillitsmenn. Hgsten 1929 begynte foreningen saledes a4 utgi
fagbladet «Bil og Bane» med Hans E. Hagen som redaktgr.
1 1932 blev redaksjonen overtatt av Karl O. Fjeld, og 1 1934
valgtes B. Myrhol til redaktgr. En rekke av de opgaver som
oprinnelig matte varetas av foreningens styre, er gatt over
til arbeiderutvalget. Dette er blitt det naturlige organ nar
det gjelder forhandling med bedriften om de daglige ar-
beidsforhold, og utvalget har gjennem sitt utrettelige slit
for a4 skaffe funksjonmxrene sma praktiske fordeler og for-
bedringer utfgrt et stort arbeide. Det skyldes sidledes arbei-
derutvalgene at man efterhinden har fatt brukelige hvilestuer
ved stasjonene. Blandt arbeiderutvalgets formenn ma ferst og
fremst nevnes O. Hougner og E. Nyborsg.

Arbeidernes organisasjoner har efterhinden lagt under sig
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en stadig stgrre del av deres liv. 1 arbeiderbevegdelsens fgrste
tid stod arbeiderne utenfor det borgerlige samfunds kulturliv.
De hadde ikke tid til 4 ga pa teater eller konserter og hvis
de en sjelden gang kom dit, fglte de sig fremmet og utenfor.
Arbeidernes boligforhold tillot dem ikke 4 ha gjester, og hvis
de vilde treffe folk og ha en avveksling, var de henvist til
sjappene. De kunde ikke kjspe landsteder eller leie sig inn
pa bondegarder, og de fikk derfor lite ut av de kortvarige
ferier. Eftersom arbeidstiden blev kortere og levestandarden
steg, blev dette forandret. Arbeiderne far stgrre fordringer
til livet, men de kan bare fa del i kulturen ved 4 organisere
sig. Det dannes derfor en mengde kulturelle og selskapelige
arbeiderorganisasjoner, og da det faller naturlig 4 sla sig sani-
men med sine arbeidskamerater, blir disse organisasjoner som
oftest knyttet til fagorganisasjonen. Det vilde her fere for
langt 4 behandle alle de selskapelige og kulturelle organisa-
sjoner blandt sporveisfolkene, og vi vil innskrenke oss til a
nevne de viktigste. «Oslo Sporveiskor», som blev stiftet i 1925,
er et av de beste arbeiderkor, og det vakte blandt annet stor
opsikt under sin turné i Danmark i 1929. Koret har 50 aktive
sangere, dets formann er O. Nygird og dets dirigent I'r. Spal-
der. Oslo Sporveiers Musikkorps som blev dannet 1 1920, er
meget anvendt ved arbeiderdemonstrasjoner. Det har ca. 20
medlemmer og dets formann er Kristian Bakszther. Spor-
veienes dramatiske klubb som blev dannet i 1928, er mesgc.
populaer blandt medlemmene og har blandt annet opfert et
socialt stykke av en av organisasjonens mest aktive medlem-
mer J. Snekvik. Videre har sporveiene bhade sjakl-klubb og
esperantoklubb, og et sterkt idrettslag, Sporveiens Idrettslag,
som stir tilsluttet Arbeidernes Idrettsforbund. I.aget blev
dannet i 1920. Det har nu ikke mindre enn 220 medlemnier,
og dets formann er Sverre Hansen. Ved siden av idrettslaget
har man ogsa et skytterlag, hvis formann er E. Kongshaug.
Et nytt og interessant tiltak er «Sporveislaget» som blev
dannet i februar 1933. «Sporveislaget» er en politisk disku-
sjonsforening, et slags arbeidersamfund for sporveisfolkene.
Dets forste formann var J. Snekvik, og den nuvarende er
B. Myrhol.
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En szerlig omtale fortjener sporveisfollienes feriehjem pa
Hergya i Tyrifjorden. Denne usedvanlig vakre eiendom som
har ca. 30 mal dyrket innmark og ca. 120 mal skog, blev
Ikjgpt hgsten 1919 for 38 000 kroner inklusive gardsredskaper.
Det var i den fgrste tid sveere gkonomiske vanskeligheter
blandt annet fordi selgeren viste sig a veaere en usedvanlig
hensynslgs spekulant som sgkte a4 sld under sig eiendom-
men igjen ved plutselig 4 opsi en panteobligasjon. Straks
efter at eiendommen var overtatt, kom organisasjonen ut 1
store konflikter som bade slukte dens midler og la besiag
pa de aktive organisasjonsfolks tid, og derefter fulgte den
lange nedgangstid efter storstreiken. Feriehjemmet (fikk
i den forste tid endel stgtte av Kristiania Sporveisselskap,
men nar det lykkedes i beholde det, skyldes det fgrst og
fremst den seige og uopslitelige energi som blev vist av de
aktive organisasjonsfolk som arbeidet i feriehjemmets styre
og i de forskjellige komiteer som fikk i opdrag a skaffe penger.
Av enkeltmenn bgr foruten Rudlang nevnes den fgrste for-
mann i feriehjemmets styre, Martin Hansen. Oprinnelig var
forholdene pa ferichjemmet meget primitive. Man hadde sé-
ledes ingen ferge, og hest og vogn blev fraktet over pa en
tesmmerflate. Det var en skrgpelig farkost, og en mgrk august-
kvell 1 1920 falt bade Rudlang, bestyreren og hans hest i vannet
under overfarten, og samtlige métte redde sig i land ved en
lengere svgmmetur. Senere fikk feriehjemmet stgtte bade av
Oslo Sporveier og av kommunen, og litt efter litt blev der
bygget hytter hvor sporveisfunksjonaerene kunde bo med sin
familie. Der er nu 23 slike hytter og i 1932 kunde man dess-
uten innvie den nye staselige hovedbygning. Foruten spisesal
og peisestue er det i 2, etasje 10 gjestevaerelser for pensjonwerer,
Feriehjemmet er efterhanden, blitt forsynt bade med motor-
bat, sjekter og andre herligheter, og det er nu antagelig det
staseligste av alle arbeidernes feriehjem. I 1934 var det he-
sgkt av 450 ferierende og gjester. Feriehjemmet administrercs
av et styre hvis formann er Rudlang og et representantskap
hvis formann var E. Nyborg, nu avlgst av Anton Olsen.

Den skarpe partistrid som sp'ilte en stor rolle i den norske
arheiderbevegelse 1 efterkrigsarene, fikk iklke stor hetydning
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for sporveisfolkenes organisasjoner. De har stort sett fulgt
Det norske arbeiderpartis almindelige linje. Det er bare et
mindretall som har vaert politisk interessert, men dette mindre-
tall har til gjengjeld veert radikalt og statt pa bevegelsens
venstre flgi. Vi har sett at foreningen; i 1921 med stort flerr
tall godtok Moskvatesene. Da striden mellem arbeiderpartiets
flertall og Komintern begynte, stgttet sporveisfolkene «Kri-
stianiaforslaget» og efter splittelsen i 1923 fulgte foreningene
med overveldende flertall arbeiderpartiet. Det kommunistiske
parti hadde bare enkelte spredte tilhengere, og kom ikke til
a spille noen rolle i «Oslo Sporveisbetjenings forening». Ved
avstemningen om de faglige forbindelser hgsten 1923 :fulgte
sporveisfolkene flertallsinnstillingen som forutsatte samarbeid
med den rgde faglige internasjonale pa «fritt grunnlag», men
da det senere fremkom forslag som vilde bety en tilnsermelse
til Amsterdam, reagerte foreningen kraftig. Foran Kommune-
arbeiderforbundets landsmgte i 1925 innsendte den to forslag
i det internasjonale spgrsmal. Det ene uttalte sin tilslutning
til de forhandlinger mellem den engelske og den russiske fag-
organisasjon som dengang var i gang, og konkluderte med
fglgende forslag: «Den norske landsorganisasjon bgr ikke inn-
tre i Amsterdaminternasjonalen uten at en gjenforening mel-
lem denne, R. I¥. L. eller de faglige organisasjoner som star pa
samme plattform, finner sted. Sekretariatet bemyndiges til
a sette sig i forbindelse med den engelsk-russiske komité og
R. F. I. for i samarbeide med disse a4 fremme en internasjonal
samling pa klassekampens grunn.» Samtidig innsendte fore-
ningen en skarp protest mot landsorganisasjonens represen-
tantskaps beslutning om a la sig representere i arbeidsbyraet
i Genf. Dette var et brudd pa fagkongressens beslutning «som
forutsetter uforsonlig kamp mellem arbeide og kapital, mens
Genferbyraet har til hensikt 4 skape samarbeide mellem ar-
beide og kapital» Landsmgtet vedtok enstemmig et forslag
i det internasjonale spgrsmal som 14 pa samme linje som spor-
veisfolkenes, men samtidig betonet ngdvendigheten av et skan-
dinavisk samarbeide. I de fglgende ar blev der fra Kommune-
forbundet gjort adskillige anstrengelser for a skaffe en, for-
bindelse mellem det russiske kommunearbeiderforbund og de
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kommunearbeiderforbund som stod tilsluttet Amsterdaminter-~
nasjonalen. Dette fgrte ikke frem i den fgrste tid vesentiig
fordi sosialdemokratene stillet sig absolutt avvisende og se-
nere ogsa fordi russerne slo inn pd en ny og mere agressiv
faglig taktikk. I den norske arbeiderbevegelse var det imid-
lertid en sterk motstand mot tilslutning til Amsterdam, og
efter at de engelsk-russiske forhandlinger var gitt istykker,
vedtok landsorganisasjonens kongress i 1927 a sgke forhand-
linger med russerne og finnene. Dette fgrte til en gjensidig-
hetsavtale som imidlertid ikke fikk noen praktisk betydning.
Avtalen blev ikke bare sabotert fra sosialdemokratisk hold,
men dens gjennemfgrelse blev ogsa vanskeliggjort ved at I{om-
intern slo inn pa den «ultralinke» fagforeningstaktikk scm
fikk sitt uttryklk i «Strassburgertesene» og dannelsen av dc
«rgde» fagorganisasjoner. Sporveisfolkene hadde fulgt disse
samlingsbestrebelser med interesse og sympati og mente at
man tiltross for alt ikke skulde opgi arbeidet for inter-
nasjonal samling mellem russerne og den vesteuropeiske
faghevegelse. Landsorganisasjonens kongress vedtok i 1931
et forslag om at samlingsbestrebelsene skulde fortsettes,
men tilfgiet et punkt om at forutsetningene for en gjensidig-
hetsavtale med russerne var bortfalt. Oslo Sporveisbhetjenings
forening foreslo pa Kommuneforbundets landsmote i 1932 at
dette siste punkt skulde utgd, men forslaget blev forkastet.
Oslo Sporveisbetjenings forening fulgte enstemmig med inn i
samlingen i 1927, og i 1933 uttalte foreningen sig til fordel for
en bredere samling med de arbeiderorganisasjoner som stod
utenfor partict. Det politiske arbeide blev fgrst utfgrt av en
«arbeidsgruppe» som blev nedsatt i 1925. Den arrangerte
politiske foredrag og organiserte deltagelse 1 valgkampene og
annet politisk oplysningsarbeide. Sporveisfolkene omfattet
naturligvis seerlig kommunevalgene med stor interesse, 0g
de har sin del av @mren for at arbeiderpartiet seiret 1 1928 og
1934. 1 1930 gikk arbeidsgruppen inn og der blev dannet en
«ovlysningskomité» med K. O. Fjeld som formann som orga-
niserer studiecirkier og annen oplysningsvirksomhet. «Spor-
veislaget» er en fortsettelse av dette arbeide.
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Vi har nu fulgt organisasjonens historie gjennem 40 ir fra
e forste smi foreninger blev dannet med en kontingent pa
25 ¢re kvartalet, og til idag da Oslo Sporveishetjenings fore-
ning er en av Oslos stgrste fagforeninger som omfatter prak-
tisk talt alle «organisasjonsmulige» ved sporveien. Gjennem
et utrettelig arheide er det lykkes 4 heve funksjonserenes lgnns-
vilkar og levestandard. Men dette er ikke det eneste resultat
av organisasjonens virksomhet, kanskje ikke engang det vik-
tigste. Sporveisfolkene er ikke lenger «funksjonarer» i ordets
gamle betydning, folk som nok kunde regne sig for 4 veere
finere enn «almindelige arbeidere», men som til gjengjeld
‘matte std 1 giv akt for bedriftens ledelse og var soldater og
underoffiserer som hadde a lystre pa kominando. De er blitt
.organiserte arbeidere som selv er med a bestemme sine arbeids-
vilkar og som gjennem solidariteten er blitt frie og selvbe-
visste mennesker. Samtidig er de blitt stadig tettere bundet
sammen med landets gvrige arbeiderklasse. Gjennem 40 ars
organisasjonsarbeide har de bidratt til a skape forutsetningene
for fremtidens sosialistiske samfund som kan redde verden ut
av det kapitalistiske kaos med krise og krig og skape orden
-0og velstand for alle. I de siste ar er det blitt en selvfglge
A tilhgre sin organisasjon. Mange er derfor tilbgielig til a
glemme at det var en tid da solidaritet med arbeiderklassens
organisasjoner krevet bade personlige ofre og personlig mot.
Det er naturlig a slutte denne korte oversikt med a minnes
alle dem som ikke sviktet i organisasjonens harde ar, alle de
som ofret nattesgvn og fritid for a holde organisasjonen sam-
men. Sporveisfolkenes organisasjon har en mere beveget hi-
storie enn de fleste fagforeninger, og den har ogsa vist bade
hwad de enkelte kan ofre for organisasjonen og hvor dypt
-organisasjonstanken til tross for alt er forankret i arbeidernes
sinn.
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Feriehjemmet pd Hergya.











