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Erlend Grøner Krogstad (f. 1980)
er født og opp vokst i Oslo. Dette
er hans første bok.

Foto: Elen Sonja Klouman
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1Prolog




Så er du her igjen, øverst i rulletrappen på Stortinget stasjon. Du stiger inn på det første trinnet, tar et lite skritt til høyre og fisker opp mobilen. Selv om du bare skal tretti meter, er det nok til å scrolle ganske langt. Det du ikke tenker på, er at du nå tar fatt på en nedfart like bratt som en svart løype i en alpinbakke. Du står på en gigantisk mekanisk innretning av stål, der en elektrisk motor får forvokste kjeder tjue ganger så store som på en sykkel til å dreie rundt under føttene dine, glinsende av svart olje. Inne i rulletrappen under deg virker et system som pumper mennesker opp og ned mesteparten av døgnet, syv dager i uken. Du står på en av byens dyreste maskiner, men den har fint lite til felles med den avanserte maskinen du holder i hånda, dette er mekanikk utviklet for godt over hundre år siden. I rulletrappens indre ligger rester etter livet i byen slik det er levd de siste tiårene – sneiper fra den gangen man kunne røyke her nede, gamle papirbilletter, innpakning til glemt godteri, øreringer, tiøringer og tyggegummi.

Rulletrappen trekker deg trofast nedover, vekk fra dagslyset og ned i underverdenen, ned mot T-banen. Du føler deg litt ør etter en lang dag, og griper tak i det svarte plastbåndet i albuehøyde for å støtte deg. Litt støtte kan du trenge i tretti graders helling. Men gelenderet er ikke et fast punkt likevel, det går ørlite grann raskere enn trinnene, og trekker deg framover og utover mot fallet. Du må løfte hånden og plante grepet på nytt mens du prøver å overse den hektiske reklamen for kredittlån på skjermene som passerer hvert andre sekund. I stedet fester du blikket på punktet nederst i trappen der rillene i trinnene flettes inn i hverandre til et flatt gulv før de forsvinner under bakken, så presist at selv ikke et bukseben kan bli slukt.

Du kom deg trygt ned denne gangen også. Velkommen til Stortinget og til T-banen, Oslos mest vitale indre organ. Nå kan du løfte blikket og se rundt deg, det er sjelden du tar deg tid til det. Grå steinheller på bakken med sår etter gamle billettautomater. Umerkede ståldører som fører inn i hemmelige rom. Oransje, røde og blå plater på veggene. Du kan gå uhindret forbi punktet hvor det pleide å stå sperringer der du kunne validere Flexus-kortet du aldri kjøpte. Ingen mann i blå Sporveien-lue kommer til å granske billetten din med et dovent blikk bak glasset i billettkiosken, der har gardinene vært trukket for i mange år allerede. Nede på perrongen ni meter under havet blåser det en fuktig vind med lukt av grotte og fjell. Det er Oslos underjordiske værsystem, et stabilt klima med konstant gjennomtrekk og jevn temperatur året rundt.

Det skjer lite på Stortinget stasjon denne ettermiddagen, bortsett fra stille og effektiv forflytning av kropper. Her er ingen skopussere, ingen tryllekunstnere, ingen skjeggete menn med munnspill, gitar og tromme på ryggen, ingen som danser breakdance, og ingen kunstnere som har spredd portrettene sine utover på bakken, sånn som i New York eller London. På stasjonen er du backstage i byen, på et sted som er rigget så funksjonelt som mulig for å få livet på scenen der oppe til å flyte så lett som mulig. Det er et sted der folk følger regler som sitter i ryggmargen. Stå til høyre i rulletrappen; vent til folk har gått av før du går på; ikke gjør brå og uventede bevegelser eller gå for nærme andre – spesielt ikke dem som står langs den gule streken ytterst på plattformen.

Men se, et hverdags drama utspiller seg der borte – det er kontroll! Kontrollørene ser så store ut der de står med alvorlige ansiktsuttrykk og falkeblikk i alle retninger. De er som en levende vegg med svære jakker og kortterminaler rundt halsen. Selv de som alltid kjøper billett, skvetter av rent instinkt og ransaker hjernen etter gode unnskyldninger.

En av dem som det virker mest nytteløst å krangle med, er en dame med et blankt uttrykk i ansiktet. Den avvisende minen hennes er blitt forsteinet gjennom årevis med sinte utbrudd, tynne unnskyldninger og følelsesladde forklar inger fra passasjerene hun har stoppet – fra dødsfall i familien til automater som ikke virket. Akkurat nå står hun og snakker tålmodig med en stakkar hun har tatt til siden – han er blitt skilt fra flokken av passasjerer som en gnu som er tatt av løvene. «Men jeg kjøper alltid billett!» Nei, den går nok ikke, kompis.

Det er slutt på tiden da du kunne varsles på SMS om hvor det var kontroll, slutt på tiden da det fantes en slags ideologisk overbygning over det å snike – en protest mot galskapen i å pøse milliarder av folkets penger inn i billettsystemer som aldri fungerte, og å betale hardhendte vektere for å jage dem som ikke betalte. Nå har Ruter innsmigret seg med sine sømløse apper, informasjon i sanntid og smektende reklamer. T-banen er ikke lenger rød og skranglete, den er designet av Porsche og har tidsånden i ryggen. Takk for at du er med på å gjøre Oslo til en moderne og miljøvennlig by. Du synes kanskje ikke det er verdt pengene?

Denne boka handler om hvordan T-banen har formet Oslo som by. Det er en dyp innflytelse som kan spores på flere områder, både kulturelt, sosialt, estetisk og fysisk. I kapitlene framover får du møte noen av hovedpersonene i historien om T-banens rolle i byutviklingen – de pengesterke entreprenørene som satte det hele i gang på slutten av 1800-tallet, den aldrende kunstneren som satte livet på spill for å lage stor kunst på Furuset stasjon, graffitimalerne som risikerte juling og fengsel for å lage en wholecar på endestasjonene, og de kampsportkyndige vekterne som Sporveien hyret inn for å jage dem vekk. Du får møte de visjonære planleggerne som så for seg bane inn i Maridalen og ut på øyene i Oslofjorden, og noen av dem som forlot hjemlandet og foretok en klassereise inn i det norske samfunnet bak spakene på T-banen.

Vi begynner for snaue femti år siden, i en helt annen by.



2Skandalen under Stortinget




Rådhusplassen, 9. januar 1977. En mann i gul vest småløper på tvers av plassen mens han veiver med et flagg. I hælene har han et 1300 tonns godstog. Toget er lastet med tømmer og snegler seg av gårde mellom Vestbanen og Østbanen, de to jernbanestasjonene i Oslo sentrum. I korken av ventende biler sitter folk og trommer på rattet mens de venter på at toget skal passere. De som har radio i sin splitter nye Volvo 240 eller Ford Taunus, kan skru opp volumet og få med seg at Boney M har skjøvet ABBA ned fra liste toppen med sangen Daddy Cool. De andre må høre på de iltre bjellene fra «Lynet fra Loenga», som siger forbi i sakte gangfart.

Den ulidelig langsomme transporten gjennom hovedstaden vitner om en bytrafikk i krise. Oslo sentrum har på få år blitt forvandlet fra et sted der folk bor, til et kontorlandskap som folk pendler til med bil. I sentrumsgatene står busser og trikker fast i en sirup av tusenvis av personbiler, som bare frakter rundt tre prosent av passasjerene i rushtiden.1 Den som skal krysse byen mellom øst og vest, bør ha en god grunn – og god tid.

Men i et hulrom under Stortinget denne formiddagen i 1977 foregår det en høytidelig åpningsseremoni av noe som kan snu den dystre trenden for kollektiv trafikken. Hornmusikken som strømmer opp av bakken, er til ære for Sentrum stasjon, den etterlengtede nye endestasjonen på T-banen. Nå kan folk i Groruddalen, på Bøler og Lambertseter endelig reise under jorda helt inn til bykjernen, slik folk i vest har kunnet i femti år allerede. Med åpningen av Sentrum stasjon har denne byen med omtrent 450 000 innbyggere – verdens minste by med egen T-bane – tatt et langt skritt nærmere et sammenhengende metrosystem som langt større byer bare kan drømme om.

Med sine fargerike akrylplater i oransje, rødt og blått kan stasjonen minne litt om Rubiks kube, det superpopulære leketøyet som lanseres dette året. I likhet med store metrostasjoner i byer som London og Paris har Sentrum hele fem forskjellige nedganger fra kvartalene rundt, hver markert med en blå T på lys ende hvit bakgrunn. Stasjonen har dessuten noe annet som sprøyter en dose urban selvtillit inn i en by som knapt har et eneste høyhus: lange, bratte rulletrapper. Beskyttet av en buet betonghatt kan folk gå tørrskodd fra Samsons konditori på Egertorget og til rulletrappen, som fører dem ned under havoverflaten. Det bare noen få innvidde vet, er at prestisjestasjonen er en tikkende bombe. Allerede før åpningen har Dagbladets kunstanmelder Harald Flor gitt stasjonen det glatte lag under overskriften «Stygg og farlig». Hovedproblemet er plasseringen av kunstneren Odd Tandbergs akrylplater på veggen. «Direkte farlig er det i rulletrappene der veggelementene følger hellingsvinkelen på tretti grader, og ikke er stilt vertikalt slik at de får en stabiliserende funksjon. Fotografen og jeg ble svimle både på opp- og nedtur», klager Flor.2

Få dager etter åpningen kommer beviset på at rulletrappene virkelig er farlige. «GUTTE-STØVEL BLE KUTTET AV», melder VG og bringer historien om en elleve år gammel gutt som har fått sine Cherrox-støvler amputert rett foran tærne av den glupske trappen. «Jeg er glad min sønn hadde litt for store støvler», uttaler faren fortørnet.3 Problemene med rulletrappen er likevel bare peanøtter sammenlignet med det som møter passasjerene når de har skrittet over til fast grunn nede på stasjonen. Skiferhellene på bakken, som skal være lysegrå, er svarte av fukt. Gjennom den millimetertynne glassfibermembranen som skal beskytte stasjonen mot Oslos etsende alunskifer, strømmer vann inn gjennom et ukjent antall sprekker. «LEKKER SOM EN SIL», står det med krigstyper i VG, som sjelden lar en drittsak om T-banen gå fra seg.4 Forsøk på å plugge ett hull fører bare til at vannet tyter ut gjennom et annet. Vannet samler seg i heissjakter, på toaletter, i personalkantiner og i de fleste andre hulrom. Det elektriske anlegget streiker, og betong raser fra taket og truer med å treffe passasjerene som står nede på perrongen med oppslåtte paraplyer. For å gi skandalen bibelske dimensjoner foregår en ukontrollert utklekking av mygg i dammene på bakken.

Når Sentrum stasjon stenger for reparasjon og ombygging i februar 1983, er utsiktene dystre. Hvis ikke kollektivtransporten klarer å svelge unna trafikkveksten, har Transportøkonomisk institutt regnet seg fram til at det må bygges seks nye bymotorveier gjennom sentrum og et syttitalls nye parkeringshus.5 I potten – eller bassenget – ligger Oslos framtid.
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Hatten over Sentrum stasjon.
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Sentrum stasjon ved åpningen i 1977. Arkitekt er Håkon Mjelva.
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Perrongen på Sentrum stasjon, 1977. Kunstneren Odd Tandberg står for veggplatene.
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Sentrum stasjon, 1977.



3Skjemaet for Oslo




Min interesse for T-banen starter omtrent samtidig med at skandalen på Sentrum stasjon tok slutt. Da Sentrum gjenoppsto som Stortinget stasjon våren 1987, etter flere års forsinkelse og med en astronomisk budsjett sprekk som ble behørig dekket i VG, var jeg seks år. Nå var den svimlende kunsten langs rulletrappene fjernet, og betonghatten over stasjonen revet. I det søvnige feltet av Selvaag-blokker der jeg vokste opp, midt mellom Holmen stasjon på Røabanen og Besserud stasjon på Holmenkoll banen, var trikken forbindelseslinjen inn til sentrum. At jeg kalte det for trikk og ikke T-bane, var i seg selv et tydelig kjennetegn på at jeg hørte hjemme på vestkanten, men så lignet heller ikke Holmen stasjon på T-banestasjonene i øst. Her var ingen Narvesen-kiosk å henge rundt eller undergang å gjemme seg bort i, bare et leskur i tre, en stemplingsautomat for Flexi-kort og en gul kasse med strøsand. Perrongen hadde bare plass til to vogner, og jeg ruslet rett over skinnegangen for å komme til riktig plattform. Det var lite som oste storby av Holmen stasjon, der den lå mellom villabebyggelse på den ene siden og et bekkefar med urskog på den andre. At neste stasjon på vei ned mot byen het Makrellbekken, var også med på å understreke det landlige i min del av banenettet. Tunnel ble det ikke før ved den litt mystiske stasjonen Volvat, og det var først da vi kom inn i denne eneste undergrunnsstasjonen vest for Majorstua at jeg følte jeg var på skuddhold av byen. På vei inn til stasjons området på Majorstua begynte rekken med ordentlige bygårder, og hvis jeg bøyde meg ned og så opp til høyre, kunne jeg se den sagnomsuste NIFS-piecen oppe på taket av en av bygårdene. Pulsen steg bare jeg så på den. Sammen med Blue Master-reklamen på murflaten ved siden av hadde den en forlokkende aura av det forbudte. Hvordan hadde maleren kommet seg opp på det taket, og hvordan hadde han våget å stå på den glatte metalloverflaten som hellet illevarslende rett ned mot asfalten minst tyve meter under? Piecen så ikke helt ferdig ut, ryktene sa at taggeren hadde brukket beinet da han hoppet ned på avsatsen under for ikke å bli tatt. Det var passende at dette urbane og illegale kunstverket var plassert nettopp ved tunnelåpningen på Majorstua stasjon, for tunnelåpningen representerte portalen inn til byen. Den ekte byen begynte på en måte først under jorda, og det var ingen mer urban lyd jeg visste om enn lyden av en T-bane som skramlet seg gjennom tunnelen. Å sitte på knærne på det forreste setet med nesa trykket mot frontruten var den beste måten å reise på; en mulighet som forsvant for byens barn da de siste røde T-banevognene ble tatt ut av tjeneste i 2010.

Reisen inn mot sentrum hadde imidlertid en fysisk begrensning – den endte ved Stortinget. På den ombygde og reparerte stasjonen møttes linjene fra øst og vest for første gang 7. mars 1987, før de snudde og kjørte tilbake dit de kom fra. For Oslo skulle åpningen av Stortinget komme til å representere et vendepunkt for kollektivtrafikken etter en lang periode med forfall, passasjerflukt og tap av markedsandeler til bilen. For meg var Stortinget stasjonen der jeg gikk av for å gå på Eldorado kino, se på Converse-sko på Arkaden eller bruke opp ukelønna på Pizza Hut i Grensen sammen med vennene mine. Det var alltid med et vaktsomt blikk over skulderen, for i det mentale bykartet var Stortinget en gråsone mellom øst og vest. Nationaltheatret og stasjonene vestover representerte den trygge delen av byen, mens Jernbanetorget og østover var ukjent og potensielt farlig territorium. I Aftenposten kunne man lese marerittaktige reise reportasjer om rusede gjenger med glefsende schæfere:
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Jernbanetorget, 1980-tallet.

[image: figure]

Jernbanetorget, 1980-tallet. Odd Tandbergs betongrelieffer skimtes bak brusreklamen.

Stedet er Jernbanetorvet fredag kveld, like før siste baner til Grorud og Furuset. Inne på banen fortsetter gjengen å utfolde seg. Ølkorkene suser mot rutene og mot andre passasjerer. En ung gutt risper opp stolsetet, leker litt med kniven, stirrer provoserende mot meg. Han er tydelig i rus. Jeg ser ut av vinduet. - Hei, di hore! Har tatt meg en rev. Ække noe gæernt med det, vel?6

I friminuttene gikk historier om ran. En venn av meg hadde fått klar beskjed fra foreldrene sine: «Ikke lenger øst enn Stortinget». Skillet mellom øst og vest satt i ryggmargen, men det var definert av T-banen, ikke av Akerselva eller andre landemerker i byen. Først da jeg var i tenårene midt på 1990-tallet, begynte alle linjene å kjøre gjennom byen uten stopp i midten, og Sporveien opphørte å være en organisasjon som var delt i «øst» og «vest» med hvert sitt hovedkvarter på Tøyen og Majorstua.

T-banens avtrykk på byen

Valget av nettopp T-banen som hovedperson i en historie om Oslos byutvikling kan selvsagt fortone seg litt tilfeldig. Hvorfor ikke skrive om trikken eller bussen? Eller om bilen – som utvilsomt har preget byen mest av alle kjøretøy?7 I et historisk perspektiv kunne man lagt vel så mye vekt på toglinjene, som begynte å forme boligbyggingen allerede fra 1850-tallet.8 Spoler man fram til diskusjonene som pågår i dag om framtidens mobilitet, er det først og fremst hvordan T-banen fungerer sammen med andre transportformer i et helhetlig system, som er interessant.

Samtidig er det gode grunner til å løfte fram nettopp T-banen. Én faktor er det massive fysiske avtrykket den har satt på byen. T-banen har den unike egenskapen at den er kolossal og nesten umulig å rikke. Den flytter seg ikke for noen, så byen må innrette seg etter den, omtrent på samme måte som folk har innrettet seg etter elver. Det definitive ved T-banen gjør at den legger premisser for byutviklingen på en helt annen måte enn trikk eller buss. Den har gitt byen en infrastruktur som har tillatt en langt sterkere og sunnere byvekst enn det som ville vært mulig ved en rendyrket satsing på fortetting i sentrum, eller en ensidig satsing på veier. Uten T-banen er det ganske sikkert at flere av bymotorveiene som Oslos mektige byplansjef Erik Rolfsen la fram planer om på midten av 1960-tallet, ville blitt bygget ut. Om ikke hovedstaden hadde dødd innenfra av en langsom koldbrann som et Nordens svar på Detroit, med brølende motorveier gjennom Frognerparken og en treetasjes trafikkmaskin på Olaf Ryes plass, ville det gjort Oslo til en skitnere, gråere og mindre attraktiv by enn den er i dag.

For det andre utgjør T-banen en sosial infrastruktur. Med forgreninger til nord, sør, øst og vest skaper den en type mobilitet og utveksling som bil baserte byer mangler. Samtidig har den vært med på å skape og sement ere forskjeller. Kartet over Oslos trikke- og T-banelinjer i dag forteller om en utvikling der kombinasjonen av bane- og boligutvikling har blitt brukt til å sluse ulike sosiale grupper til forskjellige deler av byen. T-banenettet som helhet er et resultat av en lang dragkamp mellom private og offentlige interesser om hvem som skulle få bestemme hvor banen skulle gå, hvem som skulle eie skinnene og vognene, og hvordan kostnader og inntekter skulle fordeles. Skinnene og stasjonene bestemte hvor det skulle bygges boliger, og hvor butikker, post kontorer, kjøpesentre, kinoer, skoler, barnehager og andre tjenester skulle plasseres. Satt på spissen: Den som hadde makt over T-banen, hadde makt over byutviklingen.

En siste grunn til å trekke fram T-banen er avtrykket den har satt på bykulturen. Mens trikken har sin egen skald i Jan Erik Vold og liksom hører hjemme i et nostalgisk kulturlandskap sammen med P2, jazz og alpeluer, er T-banen et par hakk gråere, dystrere og mer innadvendt. Likevel har den spilt en oversett rolle som spreder av urbanitet i en hovedstad som lenge hadde en hoppbakke som sin største turistattraksjon. Kartet, symbolene og stasjonene er blitt identitetsmarkører og en sentral del av Oslos identitet. Tukling med T-banens symboler – for eksempel forslaget om å erstatte den blå T-en med en oransje M, for metro, midt på 2000-tallet – satte sinnene i kok og fikk byantikvaren til å rykke ut. Etter to tiår der Oslo har fått eksklusive nye bydeler i vannkanten og signalbygg nesten på hvert nes, representerer akrylplatene på Stortinget, de grønne flisene på Tøyen eller det signalrøde stålet på Romsås et lag av urbanitet som gir byen personlighet.

[image: figure]

Romsås T-banestasjon, tegnet av Håkon Mjelva. Prisbelønt og ansett av byantikvaren som Oslos mest verdifulle T-banestasjon.

I dag utmerker Oslo seg ved den høye flatedekningen – andelen mennesker som har kollektivtransport innenfor gåavstand.9 I 2019 – det siste normal året før pandemien – ble det foretatt 119 millioner reiser med T-banen, mot 80 mill ioner togreiser i hele landet. Dette gjør T-banen til den suverene kongen av kollektivtransport i Norge. «Oslo har et stort fortrinn sett i lys av sin størrelse, og det er T-banen og det regionale. Kanskje handler en bypolitikk for det 21. århundre om å utvide og utvikle dette fortrinnet til nye høyder», skrev byforskeren Erling Dokk Holm høsten 2019.10 Så gikk høsten over i vinter, og brått var alt forandret. Pandemien forvandlet T-banen fra byens pulsåre til en høy risiko-kanal for spredning av et dødelig virus. Som et bevis på at verden sto på hodet våren 2020, ble folk oppfordret til å velge bilen framfor kollektivtransport, og Ruter gikk ut og annonserte at det ikke ville bli gjennomført billettkontroller i tiden framover.

Idet samfunnet åpnet igjen våren 2022, hadde det begynt å tegne seg et uro vekkende mønster. Ruter hadde mistet hver tredje passasjer, og billettinntektene hadde sunket med over to milliarder kroner.11 Folk så ikke ut til å vende tilbake til kollektivtransporten, men foretrakk å kjøre bil – spesielt i Oslo vest. Fornebubanen gikk på en ellevill budsjettsprekk, og kommunepolitikerne forsøkte ikke lenger å overby hverandre for å selge inn sin variant av den nye T-banetunnelen gjennom sentrum – en investering på godt over 20 milliarder, som overhodet ikke fantes i budsjettene. Var T-banens storhetstid over likevel?

I den første delen av boka følges den historiske utviklingen av dagens linjenett og rollen det har spilt i Oslos byutvikling. T-banen har vekslet mellom å spille en helterolle i front av byutviklingen og en langt mindre glamorøs rolle som det sultefôrede stebarnet som alle elsket å hate – underfinansiert og utkonkurrert av bilen. Fra 1970-tallet og framover rettes oppmerksomheten mot T-banen som en kulturell og estetisk kamparena der urban graffiti kultur og Sporveiens egne forsøk på å skape et fornyet storby-image har utspilt seg. I bokas siste del foretar jeg en reise på tvers av byen for å undersøke T-banens sosio kulturelle betydning for Oslo, og ser på hvordan Sporveien som arbeidsplass har preget den flerkulturelle byen. Avslutningsvis rettes blikket mot hva finansieringsproblemer, endrede reisevaner og fram veksten av nye transportformer kan bety for videreutviklingen av Oslos viktigste transportsystem.

Dette er altså ikke en snever historie om vogntyper, linjer og stasjoner. T-banen er heller den røde tråden i en serie med fortellinger om personer, hendelser, konflikter og kompro misser som har vært med på å forvandle Oslo fra en perifer småby i Europas utkant til en moderne storby. Grovt sett har denne utviklingen skjedd gjennom tre faser, som illustrerer hvordan styrkeforholdet mellom private og offentlige aktører har endret seg i Oslos byutvikling:

Fase 1: «Settler-kapitalisme» rundt forstadsbaner

«Idéen om at det offentlige kunne ligge i forkant, at byutviklingen var noe som kunne planlegges og styres», slo ikke gjennom før godt utpå 1900-tallet, skriver Anne-Kristine Kronborg og Stein Kolstø.12 Etter at gründerne i Kristiania Sporveisselskab åpnet byens første sporveislinje i 1875, fulgte rundt femti år der skinnene ble bygget ut og eid av ulike private selskaper. Hoved personene i denne fasen var visjonære ingeniør-kapitalister som bygget bane med den pengesterke øvre middelklassen i tankene, med minimal kommunal innblanding. Det største og mest ambisiøse prosjektet var A/S Holmenkolbanens utbygging av banen fra Majorstua til Holmenkollen, som sto ferdig i 1898, og som i dag ut gjør halv parten av T-banens Linje 1. Utover prosjektets størrelse var den store ny vinningen å lage en integrert modell for bane- og eiendomsutvikling som skapte helt nye villabyer for øvre middelklasse. Banen ble finansiert av tomtesalg, som igjen skapte et passasjergrunnlag i nye områder (primært i vest). Denne kommersielle modellen ble kopiert av Aker kommune i utbyggingen av banen fra Majorstua til Sognsvann på 1920-tallet, med småhus- og funkisbydeler langs Linje 5 som resultat.

Fase 2: T-banen som drabantbyens forutsetning

I byplansjef Erik Rolfsens Generalplan for Oslo fra 1950 gikk kommunal bygging av bane og bolig opp i en høyere enhet. Kommunen hadde nå tatt kontroll over begge verktøyene gjennom opprettelsen av et eget tunnel bane kontor13 og bolig kooperasjonen OBOS. T-banen var blitt et ledd i å løse en bolig krise og utjevne sosiale forskjeller, og det endelige vedtaket om å bygge kommunale T-banelinjer til Grorud, Lambertseter og Østensjø i 1954 gjorde det mulig å realisere planene om tusenvis av boliger konsentrert i selvstendige små samfunn rundt stasjonene. Private selskaper som A/S Holmenkolbanen og A/S Ekebergbanen var nå kommet under offentlig kontroll, og tyngde punktet i byutviklingen hadde flyttet seg fra vest til øst. Fasen kan sies å ha tatt slutt med forlengelsen av T-banen til Furuset på slutten av 1970-tallet. Da hadde den sterkt kritiske Ammerudrapporten fra 1969 og Stovnerrapporten fra 1975 bidratt til å bringe drabantbyen i vanry, og bilen hadde tatt over banens plass som utgangspunktet for byplanlegging.

[image: figure]

Mortensrud var bondeland før T-banen kom i 1998. Reklame fra Sporveien, samme år.

Fase 3: Fortetting og T-banens comeback

Etter et par tiår med forfall, synkende passasjertall og fiasko prosjekter i sentrum snudde vinden på midten av 1990-tallet. Sterkere vekting av miljø i by planlegging kombinert med kroniske trafikk problemer gjorde det mulig å finne penger til å oppgradere banene i vest til T-banestandard, noe som la grunnlaget for en ny gullalder for T-banen. Vedtaket om å bygge Ringbanen gjennom Nydalen i 1995 markerte startskuddet for den første store utvidelsen av T-banenettet etter tiår med fruktesløse diskusjoner om nye linjer gjennom sentrum og forlengelse til Rykkinn og Lørenskog. Samtidig ble T-banen løftet fram av et nytt paradigme i byutviklingen, nemlig «fortetting rundt knutepunkter». Selv om kommunen i prinsippet beholdt kontrollen over bane- og boligutvikling, vokste det fram en praksis der det offentlige strakte seg langt for å etterkomme eiendomsutviklernes ønsker. Sporveiens eiendomssjef kunne for eksempel forklare hvordan T-banekartet ble tilpasset private boligprosjekter i Lørenbyen:

Vi lagde først plantegninger for en T-banetunnel fra Sinsen til Hasle, men etter hvert tok Selvaag Bolig kontakt. De var i en prosess med å bygge nye boliger på Løren, og foreslo en T-banestasjon der. Vi skjønte at det var en god idé, for en stasjon ville styrke bymiljøet på Løren. Vi tegnet inn både Løren stasjon og den nye banen.14

Resultatet av denne siste fasen har vært store nye bydeler som Nydalen, Storo og Lørenbyen – områder der private utbyggere lyktes med å selge inn høye og tette boligkvartaler, men som i etterkant har blitt sterkt kritisert for å sette profitthensyn over et godt bomiljø.15

Neste fase: Drabantby 2.0 eller nøkkelen for grønn byvekst?

I dagens Oslo ligger intakte bydeler som bevis på hvordan disse tre fasene i by utviklingen – bokstavelig talt – har satt spor i landskapet. Som den historiske skissen over viser, har pendelen svingt fra privat initiativ til offentlig kontroll og landet et sted på midten. T-banen er i dag et av de viktigste redskapene i et offentlig–privat samarbeid om byutvikling i og rundt hovedstaden. Spørsmålet nå er hvordan den vil prege byen i tiårene framover. Vil vi få de første nye T-banestasjonene i sentrum på over et halvt århundre, slik vi har blitt lovet på Bislett og Grünerløkka? Vil vi få en gjentakelse av høye og skyggefulle kvartaler i stein og glass langs den nye linjen til Fornebu, der OBOS er den største grunn eieren? Hva vil skje på Majorstua, der en ny mini-bydel skulle reise seg over dagens stasjon? Kjemper folket på Lørenskog og Rykkinn forgjeves for å kobles på T-banenettet? Dette er noen av de største spørsmålene for Oslo-området i tiårene som kommer, og de presser seg på i en tid der rask teknologi utvikling og nye arbeids- og reisevaner gjør planlegging mer utfordrende enn noensinne.

Før vi gir oss i kast med disse store spørsmålene, er det på sin plass med en kort og uhøytidelig introduksjon til dagens T-banenett.
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