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Innledning 
Gjennom tidene har innstillingen til jernbanen og transport med tog i Norge endret seg. Da 
jernbanen ble bygget ut i Gudbrandsdalen og mellom Hamar og Eidsvoll på 1890-tallet bidro dette til 
en modernisering av landsbygda, og gjorde det mulig å frakte gods på tre jernbanestrekninger og 
over Mjøsa. Jernbanen satte i gang mye industri knyttet til landbruket og verksted og byen vokste 
sterkt i denne perioden. Hamar var en typisk «stasjonsby» hvor jernbanen var navet i 
industrialiseringen, handel og kommunikasjon. 

Slik er det ikke lengre. Da bilen fikk inntog i Norge tapte jernbanen markedsandeler og samfunnet 
begynte å planlegge og tilrettelegge for privatbilismen. Dette endret seg noe på slutten av 1980-
tallet (Innst. S. nr. 253 (1996-1997) når det igjen ble investert i jernbanen. Økningen i 
markedsandeler for toget fra 1980 til i dag er ikke i like stor grad preget av industrialisering og 
landbruket. Det er nå koblet til mulighetene jernbanen gir som en energieffektiv transportform med 
små utslipp, bærekraftig samfunnsutvikling og regionforstørrelser med tanke på å skape større 
arbeidsmarkeder (Slätmo, 2015). 

Plassering av jernbanestasjonen i en by er ofte et omdiskutert tema. Det er relativt enkelt å beregne 
kostnader for ulike alternative løsninger, men det er ofte en diskusjon rundt hvordan 
stasjonsplasseringen påvirker etterspørselen etter reiser med jernbane, både lokalt og hele 
reisestrekningen sett under ett. Stasjonsplasseringer kan være et kompromiss mellom lokale ønsker 
om betjening og stedsutvikling av byen, og regionens behov for rask framføring mellom andre 
destinasjoner. Det er derfor nyttig å kunne se hvilke effekter stasjonsplasseringen har i forhold til 
bl.a.: 

- Sentrumsutvikling 
- Ny arealutnyttelse og endring av eiendomsverdier 
- Økt attraktivitet for reiser med jernbanen 
- Mulighet for ny bolig og næringsutvikling  
- Tilgjengelighet til stasjonen og reisemiddelvalg for lokale og regionale reiser 
- Hvilken betydning stasjonsplassering har for regionens trafikksystem  

 
Disse sammenhengene er ofte vanskelige å påvise og dette har derfor vært gjenstand for enkelte 
forskingsprosjekt og sammenligningsstudier. 

Rambøll har gjennomført en litteraturstudie av nordisk litteratur som tar for seg disse 
problemstillingene. Dette kapittelet oppsummerer funnene som er gjort med tanke på 
stasjonsplasserings betydning for byer og tettsteder, som kan være sammenlignbare med den 
situasjonen Hamar står ovenfor.  

 

Hva menes med en sentral stasjonsplassering? 
En sentral stasjonsplassering er en plassering som gir flest mulig reisende med jernbanen fra den 
aktuelle byen. Plasseringen skal bidra til at byen når nullvekstmålet ved at reiser med jernbanen 
gjøres i kombinasjon med lokal kollektivtransport, sykkel eller gange. Fra analysene gjort i de 
nasjonale reisevaneundersøkelsene (TØI, 2009 og 2013/2014) og Kollektivhåndboka1 vet vi at dette 

                                                           
1 Statens vegvesen, håndbok V123 



 

3 
 

innebærer en plassering som er nær den mest befolkningsrike delen av byen. Det er ikke alltid en 
klar kobling mellom hva som gir flest reisende lokalt, og hva som gir flest reisende i sum på hele 
togstrekningen fordi det ofte ikke er boligområdene som er folks målpunkt for reisen. 

Effektene kan antas være ulike av at stasjonen bli lagt urbant (sentralt), semiurbant (halv-sentralt) 
eller perifert (ikke-sentralt); 

En urban stasjonsplassering defineres i litteraturen av en stasjon med gangavstand fra byens 
sentrum på under 900 meter. Her finner vi dagens stasjon, samt alternativ Vest. 

En semiurban stasjonsplassering defineres som en stasjon som ligger lengre fra sentrum, men 
fremdeles innenfor byens bebyggelse med gangavstand til et bydelssentrum. Her finner vi alternativ 
Øst, men bydelssentrum definert som CC Mart’n. Byens sentrum med gågater og torg ligger utenfor 
gangavstand til alternativ Øst. 

En perifer stasjonsplassering defineres som en stasjon som ligger i utkanten av byen med 
gangavstand på 1 km eller mer fra by-, bydels- eller bygdesentrum. 

Det er to alternative stasjonslokaliseringene for Hamar. Alternativ Øst faller inn under definisjonen 
semiurban, mens Alternativ Vest faller inn under en urban stasjonsplassering. 

Følgende relevante rapporter er gjennomgått: 

- «Lokalisering av järnvägsstationer - effekter för samhällsplanering, resande och 
tillgänglighet», KTH (2018) 

- «Stationsutveckling och stationslokalisering. Påverkan på resande och stadsutveckling», 
Trivector Traffic AB (2014) 

- «Stationers roll för utveckling av mindre orter och dess omland», Elin Slätmo (2015) 
- «Effekter av sentral og ikke-sentral lokalisering av jernbanestasjoner», TØI (2018) 

 

I det etterfølgende beskrives de enkelte utredningene nærmere. 

«Lokalisering av järnvägsstationer - effekter för samhällsplanering, resande och tillgänglighet», KTH 
(2018) 

KTH gjennomførte i 2018 en analyse av reisendes reisevaner som blant annet så på hvilke verdivalg 
de reisende hadde med tanke på reisemiddelvalg for reiser som innebar bruk av tog. Det ble også 
foretatt modellanalyser av forandringer i reisemiddelvalg, trafikk og tilgjengelighet ved alternativ 
plassering av enkelte jernbanestasjoner i Sverige. 

Studien hadde følgende sortering av stasjoner/steder; 

- Urban stasjonsbeliggenhet: Malmø C, Eskilstuna, Strängnäs, Uppsala og Umeå C; 
- Semiurban stasjonsbeliggenhet: Hyllie, Flemingsberg, Bålsta og Umeå Ø;  
- Perifer stasjonsbeliggenhet: Laholm, Södertälje syd, Läggesta og Söderhamn. 

Studien viser tydelig at urban stasjonsbeliggenhet gir flere reisende med tog sammenlignet med 
perifere og semiurbane stasjoner. Tilgjengelighetsstudiene som er gjort viser at det i alle tilfeller er 
bedre ut i fra et tilgjengelighetsperspektiv å legge jernbanestasjonen i en urban plassering der 
befolkningen er tettest. 
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For byene med over 10 000 innbyggere er gang-, sykkel og kollektivandelen betydelig større enn i 
byene/tettstedene med færre innbyggere. Dette gir utslag i analysene av stasjonsplassering hvor 
utflytting av urban stasjon i de større byene/tettstedene har en stor negativ innvirkning på antallet 
som benytter toget, samt at andelen som bruker bil til stasjonen går opp. 

KTH har sett på motargumentene mot funnene i analysene. Et motargument er at en semiurbant 
eller perifert plassert jernbanestasjon kan utgjøre kjernen i ny bebyggelse som på lengre sikt kan 
utvikle seg til å bli attraktiv fordi den har god tilgjengelighet til jernbanen. KTH-studien viser at en 
jernbanestasjon i seg selv i liten grad bidrar til å gjøre nye områder attraktive for utvikling selv om 
tilgjengeligheten er god. Studien viser at det ikke er jernbanestasjonen som er attraktiv, men 
jernbanen som en del av et knutepunkt med alle knutepunktets funksjoner gjør et område attraktivt.  

Tilgjengeligheten til stasjoner er best om de er lokalisert i sentrum, men forbindelsen mellom 
stasjonen og lokal kollektivtrafikk er viktig. Ofte finnes det en eller flere bussholdeplasser med linjer i 
flere retninger om stasjonen har en urban beliggenhet. For stasjoner som er plassert semiurbant og 
perifert er frekvensen og linjestrukturen for lokal kollektivtrafikk ofte dårligere sammenlignet med 
urban plassering.  

En mer perifer plassering medfører at mange av reisene til/fra stasjonen som eller kunne vært 
gjennomført til fots erstattes av bil. For en semiurban/perifer stasjonsplassering vil lokal 
kollektivtrafikk være svært viktig som en støttende strategi for å få flere til å reise med jernbanen. 
Samtidig kan det være krevende å få til et godt nok tilbud uten at dette koster for mye. 

Kollektivtrafikken til jernbanestasjonen vil prioriteres lavere enn reisestrømmene til sentrum, som 
normalt er større enn reisestrømmene til jernbanestasjonen. Dette innebærer at tilgjengeligheten 
blir dårligere for reiser i tilknytning til jernbanestasjonen dersom denne ikke er plassert i et 
kollektivknutepunkt i sentrum. Dette støtter plasseringen av jernbanestasjonen urbant hvor det 
normalt foreligger et kollektivknutepunkt, og straffer plasseringen av mer perifere stasjoner.  

Et sammenhengende kollektivtrafikksystem med gangavstand til/fra jernbanestasjonen er en fordel 
og øker antall personer som velger å bruke toget. System- og nettverkseffekten er en viktig 
forklaring – innbyggerne slipper å være avhengig av bil om kollektivtrafikken er tilstrekkelig bra og 
det er mulig å gjennomføre flere ærend på samme sted. Sentrum med sin kvadratur og høyere 
tetthet av boliger og arbeidsplasser favoriserer også reiser med sykkel og gange, mens en mer spredt 
bebyggelse og perifere stasjoner gir en høy bilandel til/fra stasjonen. 

De urbane stasjonsplasseringene er verdsatt høyere av togreisende enn de perifere stasjonene. 
Dette henger sannsynligvis sammen med at flere skal til de urbane delene av byene, men også fordi 
reiser til/fra perifere stasjoner i all hovedsak foregår med bil hvor plasseringen av jernbanestasjonen 
er mindre viktig. 

For å kompensere for at semiurban og perifer stasjonsplassering har dårligere tilgjengelighet enn 
alternativet med en urban plassering er det ofte foreslått en rekke tiltak som skal bedre 
tilgjengeligheten til stasjonen og gi den ønskede utviklingen i reisemiddelfordeling og økonomisk 
vekst byene ser for seg. Bedre lokal kollektivtrafikk, avsetting av store arealer for utvikling rundt 
stasjonen i form av boliger og næring mm. er ofte en valgt strategi. Totalt sett har disse tiltakene vist 
seg å ikke være tilstrekkelige. Analysene viser at forandringen i tilgjengelighet til de nye boligene og 
arbeidsplassene ikke setter i gang noen godartet utviklingsspiral med tanke på endret 
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reisemiddelfordeling og økonomisk utvikling av byen. Virksomheter som etablerer seg ved 
semiurban eller perifer stasjon kan hjelpe til med å øke området tilgjengelighet og på den måten få i 
gang en godartet spiral som drar til seg flere boliger og andre virksomheter, men denne effekten er 
relativt svak. Nyetablering rundt stasjonen vil alltid komme til å være svak sammenlignet med antall 
boliger og arbeidsplasser som allerede finnes, og som har brukt lang tid for å vokse frem, i sentrum. 

Utviklingen rundt en semiurban og perifer stasjon er i hovedsak beskjeden i forhold til utviklingen 
som foregår i det urbane senteret. Dette innebærer at forandringen i attraktivitet rundt utflyttede 
stasjoner kan forventes å være liten. Sentrum vil fremdeles være mest attraktiv for nærings- og 
boligutvikling. Attraktiviteten reduseres dess lengre ut fra sentrum man kommer, til tross for 
semiurban eller perifer jernbanestasjon. Det samlede bildet av stasjonsplassering er at urbane 
stasjoner, og semiurbane stasjonen nær lokale sentrum er bedre for å gi færrest mulig bilreiser og 
flest mulig reiser med tog.  

Et funn i studien er at jernbaneinfrastruktur i seg selv ikke er en tilstrekkelig faktor for lokalisering av 
boliger og kommersielle virksomheter. Får å få utviklet et stasjonsområde kreves det et aktivt 
planinitiativ fra kommunen siden, men erfaringene så langt har vært at kommunene passivt 
planlegger for utvikling. Dette har vist seg å ikke være tilstrekkelig og byene har ikke lykkes med 
utviklingen rundt semiurbane og perifere stasjoner. Utflytting av urbane plasserte jernbanestasjoner 
til semiurbane eller perifere steder vil minke den regionale pendlingen til- og fra byen. De regionale 
reisene vil bli mindre attraktive ettersom disse reisene blir dyrere i tid og penger, og medfører ofte 
behov for mer lokal kollektivtransport til og fra stasjonen. 

«Stationsutveckling och stationslokalisering. Påverkan på resande och stadsutveckling», Trivector 
Traffic (2014) 

 «Den Attraktiva Regionen» er et utviklingsprosjekt som ser på hvordan transportsystemet kan bidra 
til regional utvikling, miljøeffektiv transport og sosial bærekraft. Hovedtema i prosjektet er 
samspillet mellom den romlige utviklingen, infrastruktur og transportplanlegging.  

 

Studien hadde følgende sortering av studerte stasjoner/steder; 

 Urban stasjonsbeliggenhet: Örnsköldsvik, Uppsala og Varberg 

 Perifer stasjonsbeliggenhet: Söderhamn, Falkenberg og Landskrona 

 

For også å kunne beskrive hvordan steders utvikling er knyttet sammen med stasjoner, reisesentrum 
eller hva som skjer når man flytter ut stasjoner fra sentrum har man studert fire mindre steder i mer 
detalj. Disse er Mölnlycke og Knislinge (som begge beholder jernbanestasjonen sentralt i tettstedet) 
og Vellinge og Påskallavik (som flytter ut jernbanen til ny plassering ved motorvei).  

En urban plassering var førstevalget for samtlige kommuner i studien. Dette forklares med at man 
ser de positive effektene en urban plassert stasjon har, utover at den gir bedre forutsetninger for 
flere togreisende. Først og fremst handler det om en verdig entre mot byen, at stasjonen er en synlig 
del av sentrum og at den utgjør tyngden i knutepunktet i sentrum samt en at innbyggerne har en 
følelse av «nærhet til verden». En urban stasjonsplassering gir også en konsentrasjon av mennesker 
som i sin tur gir bedre forutsetninger for handel og annen næringsvirksomhet, som man i mange 
tilfeller ønsker å styre inn mot sentrum. I mindre tettsteder handler stasjonsplassering om å skape et 
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definert sentrum og å skape møteplasser. For noen steder vil en urban stasjonsplassering også være 
positiv for valget av hvor man bosetter seg ved at man «kommer ut i en sammenheng» når man går 
av toget. Dette har vist seg viktig når steder konkurrerer om nye innbyggere. Både i Falkenberg og 
Landskrona har innbyggere uttalt at det kjennes rart å «stige ut på en åker» når man forventer å 
«komme til byen». En urban plassering av stasjonen bidrar også til sosial kontroll ved at stasjonen 
ikke ligger øde uten mennesker utenfor rushtidsperiodene. Dette har vist seg å redusere hærverk og 
gitt økt følelse av trygghet i sentrum. 

De fleste kommunene innser at det ligger forskjellige verdier i plasseringen av en jernbanestasjon, og 
forsøker å realisere verdiene gjennom å planlegge for ny og tett bebyggelse rundt stasjonen. For 
perifere stasjoner har det vist seg å være vanskelig å få interesse for nyetableringer rundt stasjonen. 
I stedet har disse stasjonene dratt til seg arealkrevende næring som ikke har noe direkte relevans til 
aktiviteten på jernbanestasjonen. Enkelte av studiene har vist at det ikke er noen særlig forskjell 
mellom aktiviteten rundt en perifer jernbanestasjon og en bussholdeplass når det kommer til hvor 
attraktiv plasseringen er for nye virksomheter. Det er likevel trukket frem at det er uvanlig at 
kommunene planlegger for utvikling av arealer rundt bussholdeplasser på samme måte som de gjør 
rundt perifere jernbanestasjoner. 

Et viktig funn i studien er at en urban plassert jernbanestasjon ikke er noen garanti for positive 
effekter rundt antall reisende eller for et steds utvikling. Stasjonsplasseringen og 
stasjonsutformingen må settes inn en sammenheng som ser på hele reisekjeder. Det er kommunene 
som aktivt må ta stilling til hvilke verdier stasjonen vil kunne ha, og selv være en pådriver for aktiv 
utforming og utvikling – uansett stasjonsplassering. 

I samtlige studerte steder med perifer stasjonsplassering har man planer for ny bebyggelse rundt 
stasjonen og ny infrastruktur som binder stasjonen sammen med byen. I Falkenberg og Landskrona 
har man ingen ambisjon om å forlenge sentrum mot stasjonen. I stedet planlegges det med at 
bebyggelse rundt stasjonen skal vokse sammen med byen på sikt, og at sentrum skal ligge der 
sentrum er i dag. I Söderhamn har man derimot en målsetning om at sentrum skal vokse mot 
stasjonen ved å utvikle strekningen mellom sentrum og stasjon med en «bygate». Utviklingsplanene 
har hittil ikke lykkes. Eksemplene viser at dersom man lar byen vokse mot perifer stasjon vil 
«sentrum» bli veldig utstrakt – og dermed stort - noe som er vanskelig i overskuelig fremtid, særlig 
på steder med begrenset tilvekst. 

I Landskronas ble stasjonen flyttet til utsiden av byen (semiurbant), men ligger ikke lengre borte fra 
befolkningstyngdepunktet enn den gamle stasjonen gjorde. Den nye stasjonsplasseringen oppfattes 
ikke som dårligere med tanke på tilgjengelighet enn den tidligere stasjonen gjorde. Flere steder har 
forsøkt å gjøre stasjonen til en plass hvor mennesker ønsker å oppholde seg. Det gir økt følelse av 
trygghet, og et bedre grunnlag for å etablere servicefunksjoner. Flere trekker frem at det er viktig at 
det finnes mange målpunkt samlet rundt stasjonen, ettersom stasjonen i seg selv ikke er «et 
lokomotiv» for utvikling.  

Örnsköldsviks stasjon ligger svært nære sentrum, men ettersom det ikke er mange målpunkt på 
vestsiden av stasjonen (pga. fjell) har man ingen naturlig gjennomstrøm av mennesker gjennom 
stasjonen. Å skape flere målpunkt, fortette og å åpne opp stasjonen mot flere retninger er strategier 
som er benyttet med god effekt i Uppsala og som planlegges for stasjonen i Varberg. 

For også å kunne beskrive hvordan steders utvikling er knyttet sammen med stasjoner, reisesentrum 
eller hva som skjer når man flytter ut stasjoner fra sentrum har man studert fire mindre steder i mer 
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detalj. Disse er Mölnlycke og Knislinge (som begge beholder jernbanestasjonen sentralt i tettstedet) 
og Vellinge og Påskallavik (som flytter ut jernbanen til ny plassering ved motorvei).  

Trivector har i studien belyst hvordan kommuner som har stått for forandring av stasjonsplassering 
og -utforming har gjort sine vurderinger. De ulike stasjonsplasseringene innebærer konsekvenser og 
effekter for reisende og stedets utvikling. Det finnes ingen enkle sammenhenger som skulle tilsi at 
en sentral stasjonsplassering i disse stedene skulle gi størst økning i antall reisende, men det er 
grunnlag for å tro at en sentralt plassert stasjon gir generelt sett flere bedre forutsetninger for et 
høyt antall reisende. En perifer stasjon krever høye krav til tiltak som må gjennomføres for å 
kompensere for den perifere plasseringen, for eksempel høy frekvens på den lokale 
kollektivtrafikken mellom jernbanestasjonen og sentrum. Det er også vanlig med 
innfartsparkering/pendlerparkering, som for disse stedene er utvidet i flere omganger. Dette kan 
tolkes både positivt og negativt med tanke på nullvekstmålet – i lokal eller regional sammenheng. 

 

«Effekter av sentral og ikke-sentral lokalisering av jernbanestasjoner», TØI (2018) 

På oppdrag fra Jernbanedirektoratet har forskere ved Transportøkonomisk institutt (TØI) sett på 
ulikheter mellom en sentral og en perifer lokalisering av stasjoner i byene i InterCity-området på 
Østlandet. TØI har sett på hvordan plassering av jernbanestasjonen kan påvirke mulighetene for å nå 
overordnede mål om å styrke jernbanens konkurransekraft, binde byene i InterCity-området bedre 
sammen og bygge opp under målsettinger knyttet til byutvikling. TØI har reflektere rundt hvordan 
nye teknologier og tjenester kan påvirke de overordnede målene.  

TØI fant at sentral lokalisering av stasjoner kan bidra til at målene nås, mens perifer lokalisering av 
stasjoner kan gjøre det vanskeligere å nå målene.  

Det fremkommer ikke hva som menes med sentral plassering, men må tolkes ut i fra hvilke effekter 
stasjonsplasseringen har; Sentral lokalisering av stasjonene gir kortest, raskest og enklest reise til og 
fra stasjon i begge ender av reisen. Man kan derfor forvente sentral lokalisering av stasjoner bidrar 
til å styrke jernbanens konkurransekraft versus bilens på reiser mellom byene i InterCity-området, 
mens perifert lokaliserte stasjoner med lengre reise til stasjonen for majoriteten av de reisende har 
motsatt effekt. 

Det betyr at sentral lokalisering av stasjonene normalt gir gjennomsnittlig kortere reisetid (uansett 
transportform, bil buss eller gange/sykkel) til og fra stasjoner enn perifer stasjonsplassering, samt 
større valgmuligheter mellom transportmidler på reiser til/fra stasjonen. Til gjengjeld er altså 
biltilgjengeligheten ofte dårligere til og fra stasjoner lokalisert sentralt, i hovedsak på grunn av 
parkeringstilgjengelighet. 

Perifer stasjonsplassering betyr her en stasjon utenfor etablerte tettstedsområder, og er ikke direkte 
sammenlignbar med situasjonen for stasjonslokalisering Øst på Hamar. 

En plassering av stasjonen i byen nær steder med høy tetthet av bolig og arbeidsplasser gir flere 
togreiser. Tidligere undersøkelser av TØI (Engebretsen mfl., 2012) viser at andelen som velger tog 
som hovedtransportmiddel øker jo nærmere boligen ligger stasjonen. Toget konkurrerer altså best 
blant de som har kort avstand mellom stasjon og start- og målpunkt. Samme undersøkelse viser også 
at jo nærmere stasjonen togpendlerne bor, jo høyere er gang- og sykkelandelene på reisen til og fra 
stasjon, og jo lavere er andelen som kjører bil til stasjonen. 
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Figur 1 Transportmiddel hjemmefra til stasjonen fordelt på avstand mellom bosted og nærmeste jernbanestasjon for 
intercitytog, i kilometer. Personer med tog som hovedtransportmiddel. Prosent. Faksimile fra Engebretsen mfl. (2012) 

TØI har i studien reflektert rundt hvordan nye teknologier, som selvkjørende kjøretøy og «fleksible» 
kollektivløsninger, og tjenester kan redusere ulempene ved perifer stasjonsplassering. De 
konkluderer med at nye teknologier og tjenester kan redusere, men ikke fjerne, ulempene en perifer 
stasjonsplassering har når det gjelder jernbanens konkurransekraft versus bilen på reiser mellom 
byene i InterCity-området og å binde byene bedre sammen.  

Studien viser at det er den totale reisetiden mellom startpunkt og målpunkt som teller når man tar 
valget mellom å bruke bilen på reisen, eller å benytte gange/sykkel og kollektivtrafikk/tog i 
kombinasjon.  

«Stationers roll för utveckling av mindre orter och dess omland», Elin Slätmo (2015) 

Slätmo har i «Stationers roll för utveckling av mindre orter och dess omland» blant annet gjort 
empiriske studier av de nordiske forholdene rundt mindre stasjonsbyer, og hva som kjennetegner 
dem. 

Slätmo viser til at det i forskningen de siste årene er rettet kritikk mot studier av transport og 
tilgjengelighet som ensidig fokuserer på å måle strømmene mellom noder i et nettverk som et mål 
på vekst. Kritikken er ofte knyttet til at studiene ikke integrerer stasjoner med deres omland som 
unike plasser der spesielle aktiviteter og handel foregår. Flere forskere har trukket frem behovet for 
å se stasjoner som både noder i nettverk og plasser der aktiviteter skaper og finner stred. Den doble 
betydningen av en stasjon bør integreres i diskusjoner om stasjonsplassering, men det er vanskelig å 
finne en metode som viser hvordan effekter og potensial kan analyseres. 

Studien viser til at det finnes både positive og negative egenskaper ved stasjonsplassering. Ofte 
fokuseres det ensidig på de positive, som skal gi høy tetthet og mange møteplasser rundt stasjonen. 
De negative effektene av en jernbanestasjon vil ha motsatt effekt. Støy fra både jernbanen og 
veitrafikk vil gi begrensinger på hvilke muligheter som finnes for å skape gode uterom. Andre 
utfordringer er: 

- Støy og vibrasjoner gir begrensninger på arealene rundt stasjonen 
- Frakt av farlig gods må tas inn i planleggingen, både på bynivå og på individnivå 
- Det tilskrives ofte for mye vekt av betydningen jernbanestasjonen har for 

reisemiddelfordeling og økonomisk utvikling  
- En tettbebygd urban node rundt jernbanestasjonen svarer ofte ikke på innbyggernes ønsker 

for hvordan de ønsker å bo. Dette gir begrenset økonomisk potensial ut utviklingen rundt 
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nye stasjonsplasseringer. Slike tettbygde noder kan også skape homogene satellittsamfunn 
(gettoer), og er ofte kritisert. Det er derfor behov for å knytte noden bedre til byen, med den 
faren det gir for byspredning og utarming av det historiske sentrum. 
 

Oppsummering 
Stasjoners rolle for utvikling 
Den transportgeografiske forskningen viser at det finnes tendenser til å tilskrive for mye potensialet 
tilgjengelighet og transportformer har for økonomisk utvikling. At man gjennom investeringer og 
effektiviseringer øker tilgjengeligheten mellom byer er positivt for transporten mellom dem, men 
det er ikke gitt at en økt tilgjengelighet gir økt økonomisk vekst. Økonomisk vekst er avhengig av 
hvilke andre forutsetninger som finnes, som hvilken arealutnyttelse det er og hvilke virksomheter og 
aktiviteter som finnes på stedet. Forandringer i infrastruktur og bevegelsesmønster forandrer ikke 
automatisk arealutnyttelsen på en måte som bidrar til økonomisk vekst. 

Det viktigste argumentet mot perifer lokalisering av stasjoner kombinert med bedre 
parkeringstilgjengelighet ved stasjonene er at dagens stasjoner i byene må betraktes som å være 
både avreisestasjoner (på boligsiden) og adkomststasjoner (på arbeidsplass-siden eller for andre 
målpunkt). Ett av målene for InterCity-satsingen er at det skal være flere som pendler til andre byer 
enn Oslo i fremtiden, at InterCity-satsingen skal binde byene bedre sammen, og med det styrke den 
regionale utviklingen og den regionale konkurransekraften. I den sammenheng er det viktig med god 
tilgjengelighet mellom stasjon og arbeidsplassene i sentrum av byene. Dette er også noe Trivector 
trekker frem i sin studie. Utflytting av jernbanestasjonen fra sentrum av byen innebærer trolig færre 
regionale pendlere både for byen totalt sett, og som andel som benytter toget. 

 

Motargumenter mot en urban stasjonsplassering  
Argumenter mot en urban stasjonsplassering er at toget kunne konkurrert enda bedre med 
gjennomgående bilreiser enn det gjør i dag dersom det var lettere å kjøre bil til jernbanestasjonen.  
Enkel tilgang med bil er en fordel for perifere stasjoner. Et argument som brukes er at begrenset 
parkeringskapasitet ved jernbanestasjoner i sentrum bidrar til at mange som kunne valgt å reise med 
tog heller velger å kjøre bil hele veien, og at det potensielle antallet togreisende som ikke velger tog i 
dag på grunn av dette overstiger det antallet som velger å bruke tog fordi stasjonen er lett 
tilgjengelig uten bil. Dette argumentet kan understøttes av registreringer av belegg som er gjort på 
innfartsparkeringer ved jernbanestasjoner i ulike deler av Norge (TØI, 2018).  

Om man ser for seg at alle stasjonene fikk en perifer lokalisering utenfor sentrum av byene, slik at de 
fleste reisende ikke kan gå eller må bytte fra tog til lokal kollektivtrafikk for å nå arbeidsplassen, er 
det vanskelig å se for seg at jernbanen kan konkurrere godt mot bil. 

Vi er da inne på det andre motargumentet mot urban plassering. Enkelte hevder at de negative 
effektene av perifer stasjonsplassering kan motvirkes ved at kollektivtilgjengeligheten mellom 
sentrum og stasjonen forbedres. I et slikt scenario vil togreisende enten kjøre bil fra boligen til den 
perifere stasjonen eller reise med kollektivtrafikk, enten direkte fra hjemmet til stasjonen eller til 
kollektivknutepunktet i sentrum og videre med derfra med en annen buss. Noen vil fortsette å 
kunne gå eller sykle til stasjonen, men siden tettheten er lav i perifere områder sammenlignet med 
urbane vil dette gjelde få av de potensielle kundene. 
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For perifere stasjoner må man forvente at de aller fleste vil benytte bil på reiser mellom bolig og 
stasjon. Det betyr at antall parkeringsplasser må tilsvare antall påstigende passasjerer på stasjonen 
dersom man ønsker at de fleste regionale reisene skal foregå med tog. Om man sikter mot like god 
kollektivtilgjengelighet til og fra stasjonen som til dagens sentrumslokaliserte stasjon, og man bruker 
mye ressurser på dette, kan man risikere at kollektivtilbudet i sentrum for øvrig blir redusert.  

For arbeidstakere som pendler vil de fleste reisende ikke kunne velge bil på reisen mellom perifer 
jernbanestasjon og jobb, og de fleste vil måtte velge kollektivtrafikk. Dette vil gjøre reisen med tog 
mindre attraktiv på grunn av lengre og dyrere reise nå pendleren både må bruke tid på bytte og 
betale for den lokale kollektivtrafikktjenesten. 

 

Urban stasjonsplassering er det beste valget for å nå nullvekstmålet 
Lokalisering av jernbanestasjonen urbant i stedet for perifert gir: 

- Høyere grad av tilfredshet med stasjonen blant de reisende 
- Flere reiser foregår med gange til/fra stasjonen i stedet for med bil 
- Støtter opp under ønsket samfunnsutvikling i sentrum (bolig og næring) 
- Støtter opp under ønsket samfunnsutvikling om nullvekst i personbiltrafikken og 

miljøvennlige reisevalg 
- Bedre tilgang til og enklere bruk av kollektivtrafikk til/fra målpunkt i regionen 
- Flere reisende med tog, flere reisende med lokal kollektivtrafikk 

 

 


