
loitin 16-vuotiaaana rautatieurani kesä-
työllä SJ:n keskushallinnossa. Täysistun-
tosalissa roikkuivat raskaat muotokuvat 

entisistä pääjohtajista juhlapuvuissa ritarimerk-
keineen. Äskettäin olin VR:n tiloissa Helsingin 
asemarakennuksessa, mikä on mahtipontinen  
rakennus ajalta, jolloin Suomi kuului suurvenäläi-
sen vallan alle. Perinteisesti on rautateiden keskus-
hallinto ollut sijoitettuna huoneisiin jotka sätei-
levät mahtia ja arvovaltaa. Monen vuoden aikana 
on DSB ollut synonyymi Sølvgade 40:n kanssa ja 
NSB Prisens gate 9:n kanssa.

Tänä päivänä tilanne on toinen. Sekä SJ AB 
että NSB ja DSB ovat muuttaneet modernei-
hin tiloihin, ja tietyt tiedot tuovat tietäväksi, että 
myös VR tulee jättämään asemarakennuksen 
 Helsingissä. Muuttunut toiminta asettaa toisenlai-
set  vaatimukset tiloille samanaikaisesti kun kont-
toripinta-alat houkuttelevissa paikoissa vapautuvat 
uusille vuokralaisille.

Vanhat asemarakennukset ovat keskeisillä  
sijainneillaan  aina olleet kommunikaatio- ja  
palvelutoiminnan napoina. Kun uudet rautatiet 
rakennetaan suurille nopeuksille, niin joutuvat  
uudet asemat joskus kauas kaupunkikeskustan  
ulkopuolelle. Tämä tyydyttää tosin nopeiden mat-
kojen vaatimukset, mutta vähentää samalla  junien  

saavutettavuutta. Asemat eivät ole enää kau-
pungin keskeisiä tapaamispaikkoja, vaan niistä 
on tullut enemmän eri kulkumuotojen vaihtojen 
 solmukohtia. Tämä asettaa suuria vaatimuksia  
lähiliikenteelle ja liityntäpysäköintipaikoille 
 autoille ja polkupyörille. Sen takia on uusien  
rautateiden suunnittelun tapahduttava muun  
kaupunkisuunnittelun kanssa. Hyvä esimerk-
ki tästä on uusi Kehärata, joka yhdistää Helsingin 
keskustan lentoaseman kanssa. Asuntoja,  
konttoreita, parkkipaikkoja ja linja-autoterminaa-
leja on rakennettu radan varrella liittyen uusiin 
asemiin. Sen mukaan asemien saavutettavuus on 
suuri ja juna on edelleenkin houkutteleva liiken-
neväline.

Jos tämä menetetään sekuntimetsästyksessä, 
niin että on liian hankalaa tulla rautatieasemalle, ei 
juna kulkuvälineenä ole enää yhtä tavoitettavissa ja 
houkutteleva. Tosin matka sujuu nopeasti ja  
vältetään autojonoja, talvikelejä ja muita epämiel-
lyttävyyksiä tiellä. Mutta jos koetaan, että  
asema on liian kaukana ja vaikeasti saavutettavissa, 
on helppo valita auto junan sijasta. Sen takia vaa-
ditaan kokonaisnäkemystä, jotta juna edelleen olisi 
miellyttävä kulkuneuvo ja houkuttelisi matkustajat 
tieltä rautateille.

Houkuttelevasti sijoitetut asemat

MIKAEL PRENLER
Päätoimittaja
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”For ikke så mange 
år siden var begrebet 
”en station” et sted, 
hvor togene stand
sede, og hvor forskel
lige jernbanefunk
tioner var samlet.”

Flemming Lund,  
NJS Danmark
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Det här är årets sista 
nummer av NJT. Läs 
om stationsutveckling i 
Danmark och uppfölj
ning av järnvägsmässan 
Elmia Nordic Rail. I Norge 
används tunnelborrmaskin 
för första gången för att 
bygga en järnvägstunnel 
och i Finland provkörs 
de nya Vectronloken. 
Möt också Björn Karls
son, förbundsdirektör på 
Saco förbundet Trafik och 
järnväg.
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Stationer i attraktiva lägen
om 15-åring inledde min järnvägskarriär  
med sommarjobb på SJ:s centralförvaltning. 
I plenisalen hängde tunga porträtt på forna 

generaldirektörer i högtidsdräkt och ordnar.  
Nyligen var jag i VR:s lokaler i Helsingfors 
 stationshus. En pampig byggnad från en tid då  
Finland löd under det storryska väldet. Av tradi-
tion har järnvägens centrala administration huse-
rat i lokaler som utstrålat makt och myndighet. 
Under många år har DSB varit synonymt med 
Sølvgade 40 och NSB med Prinsens gate 7.

I dag är läget ett annat. Såväl SJ AB som NSB 
och DSB har flyttat till nya och moderna lokaler, 
och vissa uppgifter gör gällande att även VR kom-
mer att lämna stationshuset i Helsingfors. Föränd-
rad verksamhet ställer andra krav på lokaler, sam-
tidigt som kontorsytor i attraktiva lägen frigörs för 
nya hyresgäster.

De gamla stationsbyggnaderna har med sina 
centrala lägen alltid varit ett nav för kommuni-
kationer och service. När nya järnvägar byggs 
för höga hastigheter hamnar ibland nya stationer 
långt utanför stadskärnan. Det tillgodoser visser-
ligen kraven på snabba resor, men minskar samti-
digt tillgängligheten till tåget. 

Stationen är inte längre stadens centrala mötes-
plats utan har mer blivit en knutpunkt för byten 
mellan olika transportslag. Det ställer stora krav 
på anslutande lokaltrafik och parkeringsplatser för 

bilar och cyklar. Därför måste planering av nya 
järnvägar ske tillsammans med övrig stadsplane-
ring. Ett bra exempel är den nya Ringbanan som 
förbinder centrala Helsingfors med flygplatsen. 
Bostäder, kontor, parkeringar och busstermina-
ler har byggts i anslutning till nya stationer längs 
 banan. Därmed har stationen hög tillgänglighet 
och tåget är fortsatt ett attraktivt färdmedel.

Missar vi detta i vår jakt på sekunder, så det är 
alltför krångligt att ta sig till järnvägsstationen, blir 
tåget som färdmedel inte längre lika tillgängligt 
och attraktivt. Visserligen går resan fort och man 
slipper bilköer, vinterväglag och andra otrevlig-
heter på vägen. Men upplevs stationen alltför  
avlägsen och otillgänglig är det lätt att ändå välja 

bilen framför  tåget. 
Därför krävs en hel-
hetssyn för att tåget 
fortsatt ska vara ett 
tilltalande färdmedel 
och locka resenärer 
från väg till järnväg.
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