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4.3 Itdratoja puoltavia PerustelUita...........ccueeecueeeeeieeeeecieeeeceieeeseeeeecteeeeseaeesreeaeas

1.Johdanto

Liikennepolitiikalla, -yhteyksilla ja —kaytavilla sekd saavutettavuudella on
vahva yhteys aluekehitykseen ja -rakenteeseen. Toimiva aluerakenne ja
lilkennejarjestelma liittyvat yritysten ja kansalaisten sujuvaan arkeen ja
toimintaan. Liikennepoliittiset ratkaisut stimuloivat monin eri tavoin
aluekehitysta, silld ne luovat myonteisia muutosvaikutuksia kaikille ei-
liikenteellisille sosiaalisille ja taloudellisille vaikutuksille.
Liikenneinfrastruktuurihankkeilla on aluekehitykseen suoria ja epasuoria
vaikutuksia. Liikenneyhteyksien parantamisella voidaan lisdtd hitaammin
kasvavien seutujen kehitysedellytyksia —pienentdamalla etdisyyden
aiheuttamaa rasitetta tai sijaintihaittaa. Paremman ja sujuvamman
saavutettavuuden ansiosta toiminnalliset tydmarkkina-alueet laajenevat
nopeammin kuin se tapahtuisi luonnollisen liikkuvuuden eli maan sisdisen
muuttoliikkeen tai pendeldinnin seurauksena. Kun alueen markkinat
laajenevat ja kasvavat, syntyy alueelle uusia keskittymia. Se taas vaikuttaa
myonteisesti uusien  asukkaiden,  yritysten ja investointien
sijaintipaatoksiin alueelle. (enemmaéan Laakso & Kostiainen 2009). Hyvia
lilkenneyhteyksia voikin pitda taloudellisen ja muun alueen kehitykseen
liittyvan toiminnan mahdollistajina, silld liikenneinfrastruktuurihankkeilla
on merkittdva vaikutus talouden kehitykseen, kansantalouden
tuottavuuteen, yritysten toimintaan ja tuottavuuteen sekd alueiden tai
tyomarkkina-alueiden valilld tapahtuvaan liikkuvuuteen. (esim. Fretz &

Gorgas 2013).

Saavutettavuus on keskeinen edellytys tyomarkkina-alueiden viliselle
ihmisten, palveluiden ja tavaroiden liikkuvuudelle. Osaavan tyovoiman

saatavuus on yha useammalla tydomarkkina-alueella kasvun pullonkaula.
Monipuoliset liikkumismahdollisuudet tukevat saavutettavuutta ja
korostuvat tdman vuoksi aluekehittamiseen liittyvissa valinnoissa. Hyva
saavutettavuus tarkoittaa sijaintiedun lisaksi sujuvia
henkildliikenneyhteyksia kaikilla eri kulkumuodoilla eli henkil6- tai linja-
autolla, lentokoneella ja junalla. Henkil6junaliikenteen valityskyvyn
parantaminen, nopeustason nosto ja matka-aikojen lyhentdminen ovat
keinoja, joilla voidaan vaikuttaa sekd tyovoiman kohtaantoon ja
liikkuvuuteen tyomarkkina-alueiden sisdlla ja valilla etta alueiden

vetovoimaan ja mainekuvaan.

Nopeat junayhteydet kiinnittavat suuria keskuksia ja tydémarkkina-alueita
tiiviisti toisiinsa. Tosin kolikon toisella puolella on se, ettd se tarkoittaa
usein  my6s vahemmadn pysahdyksia ~matkan varrella, jolloin
liikennekdytdavan pienemmat keskukset voivat jaada vaille nopeiden
yhteyksien tuomaa kasvupotentiaalia. Nopea junayhteys yhdistada
parhaimmillaan toisistaan etdilla olevat kaupungit tai tyémarkkina-
alueet ja luo kaupunkien ja tydomarkkina-alueiden valille toimivan ketjun
tai liikennekdytivin, mutta pahimmillaan se vahvistaa vain
junayhteyden Iaht6- ja maaranpaata eli napoja kdytavan varrella olevien
alueiden sijaan.

Saavutettavuus ja liikennejarjestelman toimivuus ovat alueiden
kehittymisen kannalta oleellisia kilpailutekijoita, mutta ne ovat vain yksi
ulottuvuus alueen laajassa kehityksessa. Alueellinen vuorovaikutus eli
ihmisten ja yritysten liikkkuminen, toiminta ja kontaktit tapahtuvat
enenevasti  yli
Liikennekdytavat ja —vyohykkeet yhdistavat toisiinsa seka toiminnallisia
alueita ja tyomarkkina-alueita ettd kytkevat yhteen erilaisia kaupunki-ja

hallinnollisten ja  maantieteellisten rajojen.



maaseutualueita. Liikenne- ja kasvukaytdvien seka vydhykkeiden merkitys
vaihtelee hyvin paljon alueittain sijainnin ja alueellisten erityispiirteiden
mukaan. Kasvuvyohykkeet nojaavat kdytannossa fyysiseen
liikenneverkkoon ja —jarjestelmaan, jolloin niiden kehittdmisen rungon
muodostaa liikennejarjestelman  valityskyky. Kasvukaytdvien ja -
vyohykkeiden kohdalla onkin olennaista, ettd vyohyke rakentuu riittavan
vahvojen ja vetovoimaisten keskusten tai tyémarkkina-alueiden vilille.
Kasvuvyohykkeen vuorovaikutuspotentiaali on yksinkertaistettuna hyva
ja toimiva silloin, kun useampi keskus on hyvin saavutettavissa.
Tarkeintd on varsinkin suurten kaupunkikeskusten saavutettavuus, mutta
my06s pienempien taajamien kytkeytyminen osaksi vyohyketta kasvattaa

vuorovaikutuksen ja vaihtoehtojen maaraa vyohykkeella.

Liikenneviraston Rataverkon kokonaiskuvan (2018) mukaan
rautatieliikenteen tarkeimmat liikennekaytavat ovat nykyisen ja uuden
lilkenne-ennusteen mukaan paarata Helsingistd Tampereen, Seindjoen ja
Kokkolan kautta Ouluun ja idan suunta Helsingistd Lahden ja Kouvolan
kautta Pietariin. Muut merkittavat rautatieliikenteen kadytavat liittyvat
Helsingin ja Turun vyhteyteen, Jyvaskylan kytkeytymiseen Helsinki-
Tampere -kasvukaytdavaan ja Helsinki-Tampere-Turku —kasvukolmioon
seka Savon ja Karjalan ratoihin. Itdaratojen haasteena on eteldn ja lannen
yhteyksid vahdisemmat matkustajamaarat, mutta Savon ja Karjalan
radoilla ndhdaan kuitenkin olevan liikennekaytavaa isompi merkitys Ita-
Suomen kehityksen ja kehittamisen kannalta. Liikenneviraston mukaan
"ndiden alueiden saavutettavuuden ja elinvoimaisuuden vahvistamiseksi
on tarpeen huolehtia, ettd ndma radat mahdollistavat hairi6ttoman ja

nopean junaliikenteen tulevaisuudessa”.

Savon ja Karjalan rata muodostavat nykyisin periaatteessa vyohykkeisen
lilkennekaytavan usean kaupungin ja tydmarkkina-alueen valilla. Itdradan
molempien haarojen vaikutusalueella sijaitsee yhteensd kahdeksan
maakuntaa (Uusimaa, Kymenlaakso, Eteld-Savo, Pohjois-Savo, Etela-

Karjala, Pohjois-Karjala ja Kainuu) ja mahdollisen oikoradan toteutuessa
suoraan 16 kaupunkia (Porvoo, Kouvola, Mikkeli, Pieksaméaki, Varkaus,
Suonenjoki, Kuopio, lisalmi, Kajaani, Lappeenranta, Imatra, Savonlinna,
Kitee, Joensuu, Lieksa ja Nurmes). Itdradan vaikutusalueen seitsemassa
maakunnassa Uuttamaata lukuun ottamatta asui yhteensa noin 929 000
asukasta vuoden 2018 lopussa eli noin joka kuudes suomalainen (16,9
%). Jos huomioidaan Helsinki-Vantaa lentoaseman, Porvoon ja Kouvolan
vdlinen 20 + 20 kilometrin kaytdva, alueella asuu noin 1,9 miljoonaa
asukasta eli noin joka kolmas suomalainen (34,5 %). Itdradan molempien
haarojen 16 kaupungissa asui noin kaksi kolmesta alueen asukkaasta.
Itdradan molemmat haarat eli Savon ja Karjalan radat muodostavat
alueen kehittdmisen ja kehittymisen kannalta keskeisen lilkenneverkon
vaikutusalueen alueita halkovien paateiden lisaksi.

Savon ja Karjalan ratojen haasteena on se, ettei lilkkkumisen kulkutapaan
liittyva kysyntapotentiaali ohjaudu riittdvassa maarin junaliikenteeseen.
Yksi keskeisimmistd esteistd on junayhteyden hitaus Kuopion ja
metropolialueen sekda Joensuun ja metropolialueen vililla seka
kayttdjatarpeiden mukaisten junavuorojen ylikysynta eli junalippua ei
valttamatta saa haluamansa junaan. Kuopion etdisyys Helsinkiin on
nopeimmillaan 4 tuntia 4 minuuttia ja Joensuun etdisyys Helsinkiin
nopeimmillaan 4 tuntia 17 minuuttia. Hyva vertailukohta on Helsingin ja
Oulun vélinen Suomen rata ("pdarata”). Helsingin ja Seindjoen valinen
yhteys on nopeimmillaan 2 tuntia 40 minuuttia ja Helsingin ja Kokkolan
vdlinen yhteys nopeimmillaan 3 tuntia 39 minuuttia. Raideliikenteen
kilometrietdisyyden osalta vertailukelpoisia Helsinkiin ovat Kokkolan,
Kuopion ja Joensuun valiset etdisyydet: Kokkolan raide-etdisyys Helsinkiin
on 480 kilometrid, Kuopioon 434 kilometria ja Joensuuhun 478 kilometria.
Helsingin ja Kokkolan vilinen yhteys on nykyisin nopeimmillaan 25-38
minuuttia nopeampi Kuopioon ja Joensuuhun verrattuna. Itaratojen
nopeuttaminen Porvoon ja Kouvolan kautta mahdollistaisi noin 3 tunnin



yhteyden Kuopiosta ja Joensuusta Helsinkiin sekd noin 2 tunnin
yhteyden Mikkelista Helsinkiin.

Tassa analyysissa kdydaan lapi Nopeiden Itdratojen aluetaloudellista
merkitysta tutkimuskirjallisuuden ja keskeisten aluetaloudellisten
tunnuslukujen avulla. Itdratojen vaikutusarvio tehdaian tukeutumalla
tutkimuskirjallisuuteen, jossa kdydaan Ilapi nykyistd nopeampien
itaratojen aluetaloudellista merkitysta saavutettavuuden,
elinvoimaisuuden ja laajemman aluekehityksen valisen yhteyden osalta.
Tutkimuskirjallisuuskatsauksen perusteella haetaan vastauksia siihen,
onko I6ydettdvissd ndyttéd sellaisista ratahankkeista ja -
investoinneista, joilla on itse radan lisaksi laajempia aluekehitykseen
liittyvia alueellisia, demografisia, taloudellisia ja sosiaalisia vaikutuksia
laajemman alueen kokonaisvaltaisen kehittimisen kannalta. Tassa
tapauksessa laajempi alue tarkoittaa ratahankkeen kerrannaisvaikutuksia
koko Itd-Suomen tulevan kehityksen ja kehittdmisen kannalta.
Tutkimuskirjallisuuskatsauksen  osalta  painotetaan  ratayhteyksien
nopeuttamiseen ja sujuvoittamiseen liittyvda nadytt6d, mutta tuodaan
esiin myds muun liikenneinfran merkitys (VT 5 ja VT 6, Pietarin yhteys, isot
kaupunkiseutukohtaiset infrahankkeet).

Tutkimuskirjallisuusteen perustuvan aluetalous- ja vaikutusarvion
yhteyteen tuodaan paikkatiedon avulla relevanttia tietoa laajan alueen
kehittamisen kannalta merkityksellisista tunnusluvuista.
Datavisualisoinnin avulla on tarkoitus tehdd ndkyvdksi Savon- ja
Karjalan radan merkitysta seka Ita-Suomen kehityksen, etta It3- ja Etela-
Suomen toiminnallisen yhteyden tiivistimisen ja vuorovaikutuksen
syventamisen ndkokulmasta. Datavisualisoinnin avulla korostetaan
nopeamman ratayhteyden merkitysta ylialueellisena kysymyksena, jolloin
kyse on ratayhteyttd laajemmasta alue-, liikenne-, védest6- ja
elinkeinokehityksen kokonaisuudesta. Nakdkulma liittyy itdratojen
merkitykseen liikenne- ja kehityskdytavana ja vyohykkeisena rakenteena.
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Kuva 1. Tulevaisuuden aluerakenne matka-aikojen muutosten
nakodkulmasta (Lahde: Paula Qvick, Pohjois-Savon liitto)

2.Saavutettavuuden ja
aluekehityksen valinen yhteys

Aluekehityksen ja saavutettavuuden valistd yhteyttd on tarkasteltu

lukuisissa  tutkimuksissa,  joissa on todettu  vyksiselitteisesti
saavutettavuuden olevan sidoksissa rautatie- ja tieverkon laatuun.
Saavutettavuus on myos yksi alueellisen kilpailukyvyn avainmuuttujista.
Esimerkiksi Keskuskauppakamarin (2007, 2016) teettaman tutkimuksen
mukaan kaikki yritysten merkittavimmat sijaintitekijat ja alueelliset
kilpailukykytekijat liittyvat tavalla tai toisella saavutettavuuteen, vaikkakin
eri toimialoilla suhtaudutaan saavutettavuuteen hyvin eri tavoin. Vaikka
saavutettavuuden ja aluekehityksen valinen yhteys on periaatteessa hyvin
tunnistettu, ja se on ilmeinen historiallisten suurten infrainvestointien
valossa, selkeiden syy-seuraussuhteiden esiin nostaminen on jo valmiiksi
hyvat liikenneverkot omavilla alueilla kaytannossa osoittautunut

hankalaksi. (Laakso & Kostiainen, 2009)

On selvda, ettd nopeat junayhteydet mahdollistaviin investointeihin
sisdltyy usein runsaasti poliittisia tarpeita ja toiveita sekd usein
ylimitoitettuja odotuksia myonteisista aluekehitysvaikutuksista.
Tutkimuskirjallisuuden perusteella vaikutukset harvoin toteutuvat
esitettyjen toiveiden mukaisesti, silla junaratainvestointien ei-
liikenteellisid ja taloudellisia vaikutuksia on vaikea mitata ja lI6ydettyja
kausaalisuhteita on vaikea osoittaa aukottomasti (esimerkiksi Preston &
Wall, 2008; Kamel & Matthewman, 2008). Melian (2017) johtopaatdkset
kaikkiaan 223:sta liikenneinvestointien ja taloudellisen kasvun valista

yhteytta arvioivan tutkimuksen tuloksista oli, etta liikkenneinfrastruktuurin

roolia kasvussa on harvoin pystytty osoittamaan tarkasti. Monessa
tapauksessa jai myoOs epdaselvaksi, oliko talouden myodnteinen kehitys
tapahtunut ennen vai jalkeen liikenneinvestointien.

2.1 Absoluuttinen ja suhteellinen saavutettavuus

Uuden infrahankeen tuomat laajemmat (alue)hyodyt perustuvat pitkalti
saavutettavuudessa tapahtuvaan muutokseen. Saavutettavuus kuvaa
sijaintietua verrattuna muihin alueisiin. Saavutettavuus voidaan maaritella
mittariksi, joka kuvaa alueen sijaintietua ja sijainnin tuomaa hyotya
kotitalouksille, yrityksille ja muille toimijoille. Saavutettavuuden
vaikutukset ovat kuitenkin erilaisia eri toimijoiden ja eri alueiden osalta:
Suomessa saavutettavuuden erityispiirteend on Euroopan tasolla hyvin
harva asumistiheys, jonka johdosta saavutettavuus on monessa osaa
Suomea heikkoa. Vaikka asukasmaara ja —tiheys ovat alhaiset Suomessa,
on maan eri osien valilla merkittavia eroja liikenneinvestointien
vaikutuksissa. Suomen sisallakin eri alueet ovat kooltaan ja
elinkeinorakenteeltaan erilaisia, jolloin myds niiden kehitykseen ja
kehittdamiseen vaikuttavat sijaintikysymykset ovat erilaisia. Taman vuoksi
on oletettava erityyppisten saavutettavuusmuutosten vaikuttavan eri
alueiden kehitykseen eri tavoin. Yleisena sdaanténa voidaan kuitenkin
pitad, etta alueen kehityksen kannalta on tarkeaa, etta liikenneyhteydet
palvelevat hyvin kyseisen alueen merkittavimpia toimialoja, joskaan
olemassa olevien toimialojen kilpailuedellytykset eivat yleensa riita
takaamaan positiivista kehitysta. Kehityksen kannalta on siis keskeista
se, mihin kulloinkin kasvavat toimialat sijoittuvat. (Somerpalo 2006)

Saavutettavuus on keskiossa infrastruktuurihankkeen taloudellisten ja
alueellisten vaikutusten arvioinnissa (Laakso & Kostiainen 2009). Julkisen
infrastruktuurihankkeen tulee vaikuttaa saavutettavuuteen ollakseen
perusteltu (Johnson 2007). Parantunut saavutettavuus tuottaa hyotyja,
silld se (1) laajentaa tydmarkkina-aluetta, (2) laajentaa yritysten toiminta-
aluetta ja (3) lisda tuottavuutta. Parantuvan saavutettavuuden tuottamat
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hyodyt voidaan jakaa absoluuttisiin suoriin hyo6tyihin ja suhteellisiin
epasuoriin hyotyihin. Saavutettavuus voidaankin maarittaa nain ollen joko
absoluuttisena tai suhteellisena. Absoluuttisella saavutettavuudella
tarkoitetaan esimerkiksi matka-aikaa paikasta A paikkaan B.
Suhteellinen saavutettavuus taas tarkoittaa saavutettavuutta verrattuna
muihin vaihtoehtoisiin sijainteihin tai paikkoihin. Liikennehanke
kohentaa Ilahtokohtaisesti sen varrella tai vaikutusalueella olevien
alueiden absoluuttista ja suhteellista saavutettavuutta. Absoluuttisen
saavutettavuuden koheneminen tarkoittaa yksinkertaisesti sitd, etta
paikan  matkaetdisyys toiseen paikkaan lyhenee. Suhteellinen
saavutettavuuden paraneminen taas tarkoittaa, ettd paikan A
saavutettavuus paranee suhteessa kilpailevaan paikaan B. (Somerpalo
2006).

Liikenneinvestointien merkitys aluetalouden kehitykseen on aina tarve- ja
tapauskohtaista seka sidottu toimintaympariston muuhun kontekstiin,
mutta yleisesti voidaan todeta, ettd liikenneverkon yleisella
kehittyneisyydella on selked tai jopa keskeinen merkitys. Mikali
myotavaikuttamilla muilla
kerrannaisvaikutuksilla kyetdan poistamaan merkittavia pullonkauloja,
ovat vaikutukset potentiaalisesti merkittavid, mutta mikali olemassa
oleva tieverkko vastaa hyvin olemassa olevaan liikkumiskysyntaan ja
sen potentiaaliseen kasvuun, ei investoinneilla mitd luultavimmin

lilkkenneinvestoinnilla tai sen

saavuteta suuria hyoétyja. Investointien alueelliset ja kansantaloudelliset
hyodyt eivat ole homogeenisia, ja lisdksi ndma hyodyt vdhenevat
investointien kasvaessa ja jarjestelman kehittyessa. (Laakso & Kostiainen
2009)

Saavutettavuus lisdd tunnetusti niin sanottuja agglomeritaatioetuja eli
keskittymisetuja, joita syntyy keskittyvdssa toiminnassa. Absoluuttisia
saavutettavuuden tuottamia hyotyja ovat esimerkiksi yritysten
tuotantoon liittyvien kustannusten lasku, skaalausedut ja logistiikkaan

liittyvat edut (esim. Johnson 2007, Laakso & Kostiainen 2009, Vickerman
& Ulied 2009). Agglomeritaatio mahdollistaa myds yritysten vahvemman
erikoistumisen: paremman saavutettavuuden omaavalla alueella on
laajemmat markkinat, jolloin erikoistuneempi liiketoiminta I6ytda
enemman asiakkaita (Laakso & Kostiainen 2009). Agglomeritaation ja tata
kautta saavutettavuuden hyodyt perustuvat esimerkiksi siihen, etta
yrityksen tuotantokustannukset ovat hyvan saavutettavuuden alueella
matalammat, silld esimerkiksi transaktio- ja logistiikka kustannukset ovat
matalammat, kun markkina-alue on laajempi verrattuna heikomman
saavutettavuuden alueeseen (Johansson & Quicgley 2004). Lisaksi
keskeinen agglomeritaation tuoma hydty on laajempi tyovoiman
saatavuus alueella, etenkin osaavan tyovoiman osalta. Agglomeritaatio
mahdollistaa myds tehokkaamman tutkimus ja kehitystoiminnan
(Vickerman & Ulied 2009).

Agglomeritaation tuottamat hyodyt vaihtelevat kuitenkin toimialoittain:
kaikki  toimijat eivat hyoddy keskittymisestd ja parantuneesta
saavutettavuudesta yhtad paljon. Suurimmat hyodyt agglomeritaatiosta
syntyvat palvelualoilla, rahoitusaloilla seka logistiikan ja tietoliikenteen
aloilla. Vaikutukset ovat vahdisempia teollisuuden ja rakentamisen
alalla. (Graham 2007). Lisaksi agglomeritaation tuomat hyddyt vaativat
suhteellisen suuren vaestopohjan, jonka johdosta saavutettavuuden
parantuessa syntyvan toiminnallisen alueen vaestdpohjan tulee olla
riittdvan suuri, jotta toiminnallisen alueen laajenemisesta on merkittavia
hoytyja (Laakso & Kostiainen 2009).

Parantuva saavutettavuuden suhteellisia vaikutuksia ovat vaikutukset,
jotka muuttavat alueen elinvoima ja vetovoima-asetelmaa (Laakso &
Kostiainen 2009). Nama saavutettavuuden vaikutukset liittyvat alueen
tyollisyyteen  ja  tyOssdkdyntiin, yritystoimintaan sekd alueen
houkuttelevuuteen ja vetovoimaisuuteen, ja niissa tapahtuviin
muutoksiin, joita syntyy erityisesti, kun alue integroituu osaksi laajempaa
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toiminnallista aluetta. (Laakso, Koistinen & Metsaranta 2016). Alueen
veto- ja elinvoima asetelmassa tapahtuvat muutokset vaikuttavat alueen
veto- ja elinvoimaisuuteen suhteessa kilpaileviin seutuihin sekda muuttaa
seudun sisdistda dynamiikkaa. Toisaalta liikennehankkeen vaikutuksen
arvioiminen ndiden tekijoiden osalta on vaikeaa, eivatka aina oletetut
vaikutukset toteudu (Laakso, Koistinen & Metsaranta 2016).

Lyhentyvat aikavalit kasvattavat alueellisia tyémarkkinoita (Johansson,
Klaesson & Olsson 2002). Tyossdkayntialueen laajeneminen vaikuttaa
alueella asuvien tyossdkayntiin ja tydssakayntimahdollisuuksiin. Tama voi
taas heijastua alueen tydllisyystilanteeseen.  Saavutettavuuden
parantuessa pienempi alue voi liittyda osaksi laajempaa
tyossdkdyntialuetta. Tama tuottaa parhaassa tapauksessa hyotyja
tyossdkdyntialueen keskuksen lisdksi sen vaikutusalueella oleville
pienemmille alakeskuksille. Laaja tyossdkayntialue tarjoaa laajemmat
tyossakdyntimahdollisuudet ja vdahentda osaltaan tarvetta tyoperaiseen
muuttoon. TyOssdkdyntialueen keskus taas hyotyy kasvavasta
potentiaalisesta tyovoimasta keskuksen toimijoille. (Somerpalo 2006).
Tyomarkkina-alueen laajenemisen tuomat hyodyt ovat suurimmillaan
aluetaloudelle silloin, kun tyomarkkina-alueen laajeneminen yhdistaa
tyovoimapulaa kokevat tai tyopaikkojen puutteesta karsivat alueet.
(Vickerman & Ulied 2009). Parantuneen saavutettavuuden on todettu
laskevan alueellista tyottomyysastetta ja nostavan tyollisyysastetta, silla
tybvoima voi hakea t6itd huomattavasti aikaisempaa laajemmalta
tyomarkkina-alueelta (Laakso, Koistinen & Metsaranta 2016).

2.2Saavutettavuus ja alueliikkuvuus

Alueliikkuvuus voidaan jakaa kolmeen tekijaan: muuttoliikkeeseen,
pendeldintiin ja tyéasialiikkuvuuteen. Muuttoliikkeelld tarkoitetaan joko
kuntien sisalla tai kuntien valillda tapahtuvia muuttoja, jossa muuttujan

vakituinen osoite vaihtuu. Pendeléinnillé tarkoitetaan asuinkunnan
kuntarajat ylittavaa tyossakayntia. Tydasialiikkuvuudella tarkoitetaan
tyOajalla  tyonantajan  asialla  tapahtuvaa liikkumista, kuten
asiakaskaynteja, kokousmatkoja seka markkinointi-, edunajamis- ja

koulutusmatkoja.

Alueelliseen liikkuvuuteen kytkeytyy yha enemman tyéasialiikkuvuutta
ja monipaikkaisuutta. Asiantuntijatydhon perustuvilla tydmarkkinoilla
korostuvat totutusta tyon tekemisesta poikkeavat mallit, jolloin saman
tyopaivan sisalla korostuu tydasialiikkuvuus kodin, tyopaikan, kokous- ja
tapaamispaikkojen valilla. Kdaynnissa oleva elinkeino- ja toimialarakenteen
muutos lisdaa entisestdan palvelu-, tieto- ja osaamisintensiivisten
toimialojen osuutta tyopaikoista ja arvonlisdyksestda. Asiantuntijatyéhon
sisdltyy runsaasti henkilokohtaista kommunikaatiota, joka vaatii
tybnantajan asialla tapahtuvaa liikkumista. Tydasialiikkuvuudesta ei ole
kuitenkaan kaytettdvissa vastaavia tilastoja kuin pendel6innistd tai
muuttoliikkeesta. Viitteitd tydasialiikkkuvuuden madardastda on kuitenkin
saatavissa tehtyjen yrityskyselyiden perusteella. Esimerkiksi Laakson,
Kostiaisen ja Metsdrannan (2016) mukaan Turun seudulla ja Salossa
sijaitsevat yritykset tekevat keskimaarin 1,1-1,6
tybasiamatkaa/henkilo/vuosi, kun taas Tampereen kaupunkiseudun,
Tampereen kauppakamarin ja Pirkanmaan liiton selvityksessd (2018)
kasvukaytavalla sijaitsevat yritykset tekevat toimialasta riippuen 4-5
tybasiamatkaa henkil6d kohti vuodessa sijaintikunnan ulkopuolelle.
Tybasiamatkojen yleisyys vaihtelee merkittavasti toimialoittain. Laakson
et al. (2015) arvion mukaan esimerkiksi paakaupunkiseudun ja Tampereen
valilla tehdaan noin 400 000 tybasiamatkaa vuodessa.

Tassa raportissa keskitytdan alueliikkuvuuden muodoista kaytettdvissa
olevan datan vuoksi vain muuttoliikkeeseen ja pendeldintiin. 2010-luvulla
on tehty vuosittain keskimdarin noin 900 000 muuttoa, joista kaksi
kolmesta tapahtuu kuntien sisdlld ja vain yksi kolmesta kuntien valilla.
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Kuntien rajat ylittdvista muutoista noin puolet tapahtuu saman
kaupunkiseudun sisdlla. Pitkan matkan muuttojen eli niin sanottujen
"kaukomuuttojen” osuus on arviolta noin yksi viidestd muutosta.
Kaukomuuttoja voidaan luonnehtia aidoiksi muutoiksi, silla niissa vaihtuu
koko ihmisen paivittdinen elinpiiri  toisin  kuin  kuntien tai
kaupunkiseutujen sisdisissa muutoissa. Muuttoliike on tasapainoisen alue-
ja vaestorakenteen kannalta haastava ilmié kahdesta toisiinsa
kietoutuvasta syysta: (1) Muuttoliike on luonteeltaan keskittdvada ja
polarisoivaa, silla se lisaa alueiden valisia eroja ja alueellista eriytymista.
Muuttoliikkeen seurauksena vahvat ja elinvoimaiset alueet vahvistuvat
entisestdaan seka heikot ja supistumiskierteessa olevat alueet heikentyvat.
(2) Muuttoliike on luonteeltaan selektiivista eli valikoivaa. Lahes nelja
viidestd muuttajasta on nuoria tai nuoria aikuisia. Kahdeksan muuttajaa
kymmenesta on idltdan alle 35-vuotiaita. Joka toinen muuttaja on idltaan
15-29-vuotias.

Pendeldinnilld  (sukkuloinnilla)  tarkoitetaan  tydssdkayntid oman
asuinalueen ulkopuolella. Kodin ja tyépaikan valilla pendelbijien maara
on kasvanut tasaisesti 1980-luvulta 2010-luvun vaihteen finanssikriisiin
saakka. Viimeisten tilastotietojen mukaan noin joka kolmas tyoikainen on
pendeldija. Pendeldinti tapahtuu pdaosin suurten tyodssakayntialueiden
sisalla tai tyossakayntialueiden valilla. Keskimaarainen pendeldintimatka
oli 14,1 km vuoden 2015 lopussa. Pendel6inti on muuttoliikkeen tavoin
valikoivaa, silla pendeldijissa ovat yliedustettuja ryhman kokoon niahden
miehet, perheelliset, 35—-44-vuotiaat, koulutetut ja keski- ja hyvatuloiset
henkil6t. Asuin- ja tyopaikan sijainti sekd muu liikkuminen ovat
kotitalouksille oleellisia ennen kaikkea ajankdytén ja asumiskustannusten
kannalta. Nopeammat liikkumismahdollisuudet luovat pohjaa pidemmille
tyomatkoille. Saavutettavuuden paraneminen lisda seka tyohon etta
vapaa-aikaan liittyvda liikkuvuutta. Tyossdkdyntialueen laajenemisen
hyodyt perustuvat pitkdlti siihen, ettd matka-ajan lyhentyessa

asukkaiden pendelointialttius lisdantyy. Liikennejarjestelma (yhteyksien
maara, yhteyksien nopeus ja sujuvuus, matka-ajat jne.) vaikuttavat
keskeisesti pendeldinnin maardan ja kohdentumiseen (Andersson ym.
2015). Pendeldintimatkan ajallinen pituus vaikuttaa pendeldintialttiuteen
ja pendeldintivirtojen kokoon: esimerkiksi Makarovin & Mathan (2007)
tutkimuksessa havaittiin, ettd matka-ajan yhden prosentin pidentyminen
vahentdd pendeldintivirtoja 1,5-1,6 prosentilla. Pendeldinnin on todettu
olevan vyleisintda alle 45 minuutin aikaetdisyyden sisdlla suhteessa
asuinpaikkaan ja tyopaikkaan. Tata pidemmilla aikaetaisyyksilla
pendeldintialttius alkaa laskea voimakkaasti. (Johansson, Klaesson &
Olsson 2002).

Hyva saavutettavuus toimii  tyossdkayntialueiden laajenemisen,
tyomarkkina-alueiden vilisten yhteyksien ja pendeléinnin elinehtona.
Yksinkertaistettuna voi todeta, ettd liikenneyhteysien koheneminen
mahdollistaa yha pidempien matkojen takaa pendeléinnin. Avainroolissa
on julkinen liikenne. Julkisen liikenteen avulla hyvin saavutettavat alueet
ovat houkuttelevimpia pitkdn matkan pendel6itsijoille, kun taas huonosti
toimiva julkinen liikenne vahentda pitkan matkan pendeldintia varsinkin
tieto- ja osaamisintensiivisten ammattien edustajien kohdalla. (Kyt6 &
Viliniemi 2009; Vincent-Geslin ja Ravalet 2016). Lisaksi julkisen liikenteen
aikataulujen taytyy olla pendelditsijoille sopivia ja liikenndinnin reitilla
tulee olla riittavaa. Esimerkiksi Ruotsissa osaa junaliikenteestd on tuettu
taloudellisesti  pendeldinnin  mahdollistamiseksi.  (Froidh ~ 2005).
Liikennehankkeen toimiva integrointi suhteessa muihin liikenne-
jarjestelmiin ja junaliikenteen osalta asemien jarkeva sijoittaminen ovat
keskeisid pendeldinnin lisdédmisen kannalta. Tiivistettyna ei riita se, etta
yhteys asemalta A asemalle B toteutuu 45 minuutissa, vaan koko
tydmatkan tai matkaketjujen pituus tulisi olla alle 45 minuuttia, jotta
pendeldinnin  houkuttelevuus olisi mahdollisimman suurta. Myos



kaytannon tekijat vaikuttavat keskeisesti pendeldinnin lisddantymiseen:
pendeldinnin hinnan tulee olla kohtuullinen, jotta pendel6inti kannattaa.

Kdytdnnbdssa on huomattu vaestonkehityksen seuraavan tyodpaikkojen
kehitystd, mutta tdama yhteys ei ole enda selked. Ylipddnsa voidaan
kuitenkin ajatella lisddantyvan saavutettavuuden vetdavan puoleensa
ensisijaisesti yrityksia, joita asukkaat seuraavat. Toiseen suuntaan kehitys
on varsin selva: mikali tyopaikat havidvat, asukkaat muuttavat muualle.
(Laitakari 2011). Liikkuvuuden klassinen muna-kana -kysymys onkin,
seuraavatko ihmiset tyopaikkoja vai tyopaikat ihmisia. Esimerkiksi
Hannu Tervon (2016) mukaan perinteisesti ihmiset ovat seuranneet
tyopaikkoja, mutta yha enemman on viitteita siitda, ettd myds toimialat
seuraavat ihmisia eli hakeutuvat sinne, missd on valmiiksi osaaja- ja
asiantuntijakeskittymia. Tervon tutkimuksessa (2016) havaittiin, ettd
esimerkiksi Helsingin, Tampereen ja Turun seuduille “muuttaa”
tyopaikkoja korkeakoulutettujen ja heidan kdyttamiensd palveluiden
perdssd, jonka johdosta alueelle muutti myos ei-korkeakoulutusta vaativia
korkeakoulutettujen

tyopaikkoja. Taman johdosta etenkin

asuinpaikkavalinnat vaikuttavat merkittavasti alueen kehitykseen.

Saavutettavuus ja tyomatkaliikenteen helpottuminen parantavat
tyoévoiman saatavuutta, ja toiminnallisen alueen laajeneminen nakyy
asiakasliikkumisen kasvuna. Liikkumisen helpottuminen ei kuitenkaan
rajoitu vain tyomatkaliikenteeseen, vaan vapaa-ajan liikkkuminen
helpottuu luonnollisesti samalla. Lisaantyva vapaa-ajan liikenne nakyy
palvelujen kulutuksen kasvuna. Tama nostaa myds edelleen alueen
houkuttelevuutta. Myos helpottuva tyomatkaliikenne lisaa
houkuttelevuutta. Houkuttelevuuden kasvu yhdessa tyévoiman kysynnan

kasvun kanssa johtaa positiiviseen muuttoliikkeeseen ja vaestonkasvuun.

Itdratojen osalta kiinnostavan vertailukohteen muodostaa oikorata
Keravan ja Lahden vililla. Vuonna 2006 valmistunut oikorata lyhensi

matkan pituutta noin 30 kilometrid ja matka-aikaa noin 30-40 minuuttia
junatyypista riippuen. Oikoradan jalkiarvioinnin (Merildinen ym. 2011)
mukaan ennen oikoradan valmistumista nopein matka-aika Helsingista
Kouvolaan oli 1 tunti ja 56 minuuttia, Mikkeliin hieman yli 3 tuntia,
Kuopioon 5 tuntia sekd Helsingistd Lappeenrantaan vajaa 3 tuntia ja
Joensuuhun vdhan yli 5 tuntia. Oikoradan valmistumisen jalkeen matka-
aika Helsingistda Kouvolaan lyheni junatyypista riippuen 28-33 minuuttia,
Mikkeliin hieman yli 30 minuuttia, Kuopioon noin 60 minuuttia,
Lappeenrantaan noin 50 minuuttia ja Joensuuhun noin 40 minuuttia.
Merildisen (2011) jalkiarvion mukaan oikoradan valmistuminen ja
samanaikainen junien nopeuksien nosto lisdsivat junamatkustajia koko
rataverkolla ja erityisesti Ita-Suomen alueella. Oikoradan valmistumisen
jalkeen Lahden ja Mantsdlan vaestonkasvu kiihtyi sekd pendeldinti ja
tyobasialiikkuvuus padkaupunkiseudun kanssa lisdantyi. Oikorata kytki
myos Helsingin ja Lahden tyémarkkina-alueet entistd kiinteammin
toisiinsa, joka on ilmennyt myéhemmin toiminnallisen ja
sopimuksellisen yhteistyon tiivistymisena varsinkin Lahden ja
metropolialueen valilld. Junamatkustajille tehdyn kyselyn mukaan noin
45 % matkustajista olisi valinnut muun kulkutavan Lahden ja
padkaupunkiseudun valilld, jos oikorataa ei olisi. Kolmannes kyselyyn
vastanneista matkustajista kertoi oikoradan vaikuttaneen asuin- ja
tyopaikan sijaintiin.

Ruotsissa on kehitetty liikennejarjestelmien aluetaloudellisia vaikutuksia
analysoiva malli (Andersson, Johansson & Karlsson 2005, Uudenmaan

liitto 2016), joka
kommunikaatiointensiivisten  yritysten  markkina-alueen laajuuden

perustuu saavutettavuuden ja
vdliseen yhteyteen. Malli perustuu tutkimustulokseen, jonka mukaan
yritysten valisten tydasiamatkojen maara kasvaa merkittavasti matka-ajan
Tyossakdyntialueen
tyomarkkina-alueiden valisten yhteyksien ja pendeldinnin kannalta on

etaisyysvalilla 1-3  tuntia. laajenemisen,



erityisesti merkitysta sellaisilla matka-aikoja nopeuttavilla
toimenpiteilla, jotka Ilyhentiavat matka-aikoja ensisijaisesti 20-40
minuutin aikavdlin sisalla ja toissijaisesti 40-60 minuutin valilla.
Toimenpiteiden vaikutus vihenee nopeasti matka-aikojen pidentyessa.

(Uudenmaan liitto 2016)

My6s nopeampien junayhteyksien vaikutuksesta pendeldintiin on tehty
Ruotsissa erillisia tutkimuksia. (Liikennevirasto 2016; SIKA 2004). Vuonna
1997 avattu Svealand -rata Eskilstunasta Tukholmaan lisdsi oleellisesti
raideliikenteen markkinaosuutta 6 %:sta 30 %: iin, vaikka samalla
rinnakkainen E22-tie parannettiin  moottoritieksi. Raideliikenteen
matkustajamaara seitsenkertaistui ja matkustuskysyntd koko vaylalla
kasvoi ldahes kolmanneksella. Huolimatta melko pitkdsta matka-ajasta,
pendeldinti Eskilstunasta Tukholmaan lisdantyi 125 % vuosina 1996-2000.
Myos muista radanvarren kunnista pendeldinnin maara kasvoi.
Matkustuksen ja pendeldinnin raju kasvu todisti nopeampien yhteyksien
mahdollisuuksista luoda merkittavasti uutta liikkkumiskysyntda. (Froidh
2003, 2005; Haugen 2005) Svealandsbanan laski matka-aikaa yhteen
tuntiin entisesta tunnista ja 40 minuutista. Paivittdisen pendel6innin
lisdksi nopean junayhteyden todettiin lisddavan ”viikonlopuksi kotiin”
tyyppistd pendeldintid alueilta, joista paivamatkat suurille tydmarkkina-
alueille ovat lilan pitkid. Paranevasta saavutettavuudesta ja tasta
johtuvasta ajansaastosta on myos hyotya henkildille, jotka pendeldivat jo
ennestaan toihin. Nopeamman siirtymdn tyopaikalle on todettu
kasvattavan tyon tuottavuutta tyopaikalla. (Vickerman & Ulied 2009).

Painvastainen esimerkki on uusi pohjoinen rautatieyhteys Botniabanan,
joka yhdistaa Kramforsin ja Uumajan uudella rataosuudella. Uusi yhteys
vaikutti vain marginaalisesti alueiden valiseen tydmatkaliikkuvuuteen,
vaikka se vahensi oleellisesti tydmatka-aikoja. Liikennesuoritteen selkea
kasvu ei siis automaattisesti realisoidu kohonneena alueellisena
liilkkuvuutena, vaan liikkenne voi painottua suurempien keskusten valiseksi

liikenteeksi ja matkojen lisddntyminen painottuu tydomatkojen sijaan
vapaa-ajan matkoihin. Joskus myos uuden ratayhteyden sijaan olemassa
oleva tieverkko vastaa riittdvdssd = maarin  kuntien  valisen
tyomatkaliikkumisen tarpeisiin.

Ruotsin  kehitykseen viitaten keskeinen johtopditds on, etta
aluerakenteen ja saavutettavuuden vidlisestd yhteydestd loytyy seka
perinteista etdisyyteen (kilometrid) ettd matka-aikaan (minuuttia) liittyvia
”sujuvan liikkuvuuden ja liikkumisen” raja-arvoja, joilla on vaikutusta
valittuun matkustustapaan. On selvaa, etta lyhyemmat aikaetdisyydet
paikkojen vaililli nopeuttavat yhtendisten ty6ssdkdyntialueiden
muodostumista ja tuovat liikennevaylien varrella olevia kaupunkeja
Iahemmaksi  toisiaan.  Somerpalon  (2006) mukaan  alueen
saavutettavuuden paraneminen vaikuttaa myos merkittavasti alueen
vetovoimaisuuteen ja muuttaa eri alueiden vetovoimaisuuteen liittyvaa
alueellista positiota, kilpailuasetelmaa. Saavutettavuus asuinpaikasta
tyomarkkinoille on tarkeda asuinpaikkaa valitessa, silla aika, jonka
tyopaikalle liikkumiseen voi kdyttdd, on rajallinen resurssi. Asumiseen ja
paikkaan liittyvissa valinnoissa yksi keskeinen kriteeri on alueen
potentiaalinen saavutettavuus eli minkalaisia saavutettavuus

mahdollisuuksia asuinpaikka tarjoaa tulevaisuudessa.

Asuinpaikkavalintoihin vaikuttaa saavutettavuuden lisdksi voimakkaasti
my0Os asumisen hinta. Suuren tyémarkkina-alueen reuna-alueet voivat
saada vdestOnlisdysta ja muuttovoittoa, jos alueelta on hyvat, sujuvat ja
toimivat yhteydet tyodpaikoille, mutta asumisen hintataso on samalla
selvasti alueen keskusta matalampi. Tastd johtuen parantunut
saavutettavuus tydmarkkinoiden reuna-alueelle lisda alueen
houkuttelevuutta, joka taas lisdd muuttoliikettd alueelle. Esimerkiksi
Ruotsissa Svealandsbanan vaikutusalueella muuttotappiot kaantyivat
muuttovoitoiksi ja vdestonkehitys kiihtyi (Froidh 2003; Haugen 2005).

Toisaalta on hyva huomioida, ettd parantunut saavutettavuus kasvattaa
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asumisen hintaa parantuneen saavutettavuuden alueella (Laakso &
Kostiainen 2009). Saavutettavuus vaikuttaa kuitenkin merkittavasti alueen
pitovoimaan: henkil6t, jotka asuvat hyvan saavutettavuuden alueella ovat
merkittavasti vahemman alttiita muuttamaan verrokkiryhmiin nahden
(Eliasson, Lindgren & Westerlund 2003). Nopean junayhteyden on
todettu voivan integroida sijainniltaan syrjdisimpia alueita osaksi
toiminnallista metropolialuetta, jos junayhteys mahdollistaa kunnasta
noin tunnin yhteyden keskukseen. Syrjdisten kuntien integroituminen
metropolialueeseen lisaa ko. kuntien merkitysta, silla muuttunut positio
voi houkutella maan sisdisia muuttajia sekd maahanmuuttajia seka lisata
alueelle kohdistuvia investointeja. (Garmendia, Urefia, Ribalaygua, Leal,
Coronado 2008). Myos rakennemuutoksesta kéarsivien alueiden
seutukeskusten on todettu hydtyvdan taloudellisesti nopeasta
junayhteydestd, joka on liittanyt alueen osaksi laajempaa toiminnallista
aluetta (Chia-Lin Chen 2012).

Kiinnostava kansainvdlinen esimerkki on Saksassa toteutettu tutkimus
(2010), jonka mukaan kahden suurkaupunkialueen (Kélnin ja Frankfurt am
Mainin) valille avattu nopean junayhteys vaikutti merkittavasti alueen
bruttokansantuotteeseen ja alueelliseen tyollisyysasteeseen. Suurimmat
hyotyjat eivat olleet yhteyksien napoina toimivat suurkaupungit, vaan
niiden valiin jadneet kaksi pienta kaupunkia (13 000 asukasta ja 35 000
asukasta) sekd naitd ymparoiva lahiseutu. Naillad alueilla BKT:n kehitys ja
tyollisyysasteen kehitys oli selvasti vahvinta radan vaikutusalueella.
(Alfhred & Feddersen 2010). Ranskassa nopeutunut yhteys Pariisiin lisasi
aluekeskuksissa asuvien tietotyoldisten maaraa merkittavasti ja auttoi
rakennemuutoksen  runtelemia  aluekeskuksia  siirtymdin  pois
"savupiipputeollisuudesta”.  Toisaalta  aluekeskusten parantuneen
saavutettavuuden positiiviset vaikutukset eivat ulottuneet seutukeskusta

ulommaksi muulle ldhiseudulle. (Chia-Lin Chen 2012).

2.3 Tarkeimmat johtopaatokset tutkimuskirjallisuuden

perusteella

Tutkimuskirjallisuuden pohjalta voidaan todeta, etta
liikenneinfrastruktuurihankkeilla on sekd suoria taloudellisia vaikutuksia
ettd laajempia aluetaloudellisia vaikutuksia. Laajemmat aluetaloudelliset
vaikutukset voivat olla usein merkittavampia kuin suorat taloudelliset
vaikutukset, mutta laajempien aluetaloudellisten vaikutusten arviointi
etukdteen on osoittautunut vaikeaksi ja epavarmaksi. Aluetaloudellisia
vaikutuksia voi syntyd, mutta ne voivat olla kdytinnéssd vain
"resurssien  uudelleenjakoa” alueiden valilla eivdtkd uusia
aluetaloudellisia vaikutuksia (Fretz & Gorgas 2013). Talloin
kansantaloudelliset vaikutukset jaavat vahaisiksi: uusi liikenneyhteys vain
siirtdd resursseja alueellisesti. On fakta, ettd liikenneinvestointien
vaikutukset ovat lahes aina alueellisia, mutta fakta on myds se, etta
liikenneinvestointi tietylle alueelle on poissa muille alueille tehtavista
liikenneinvestoinneista (Hjerppe & Honkatukia 2005). Tastd johtuen
liilkenneinvestoinnin vaikutusten arviointi on erityisen tarkeaa.

Liikenneinvestointeihin liittyvilla panoksilla saadaan suoraan aikaan
liikenteen kustannussaastovaikutuksia, mutta myos erindisia ja vaikeasti
mitattavia heijastus- ja verkostovaikutuksia, jotka monesti jaadvat
liikennehankkeiden perinteisten ekonometristen hyoty-
kustannusanalyysin  ulkopuolelle. Heijastusvaikutuksilla voi olla
mahdollisesti merkittdvid vaikutuksia aluetalouden kehitykselle, ja ne
voivat saada aikaan tuottavuutta ja kasvua talouden muilla osa-alueilla.
Verkostovaikutuksilla taas tarkoitetaan erindisia talouden toimintaa
piristavida vaikutuksia muissakin osissa liikenneverkkoa kuin mihin itse
investointi on kohdistunut. Nama tehokkuusvaikutukset voivat yltaa
varsin laajalle. Hyva esimerkki heijastus- ja verkostovaikutuksista on Savon
ja Karjalan radan varrella olevien kaupunkikeskusten infrapanokset

asemanseutujen tai ratapihojen alueeseen.
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Vaikka uusien yhteyksien taloudellisten vaikutusten arviointi on vaikeaa,
niin huolella suunniteltu, muihin liikkkumisen muotoihin integrointi
synnyttaa radan varrelle uutta yritys ja rakennustoimintaa ja lisaa alueella
maan arvoa. Suurimmat vaikutukset syntyvat kuitenkin silloin kuin uusi
yhteys liittdd ennen erilliset alueet yhdeksi toiminnalliseksi alueeksi.
(Laakso, Koistinen & Metsdranta 2016). Nopea junayhteys lisaa
liikkumista alueen sisdlla erityisesti, jos uusi reitti mahdollistaa
matkustamisen, joka ei ollut ennen kadytinnéllistd toteuttaa
aikaresurssien puitteissa tai jos uusi yhteys on huomattavasti autolla
liikkumista nopeampaa. Talléin uusi yhteys integroi alueet osaksi
laajempaa toiminnallista aluetta (Froidh 2005). Uuden yhteyden tuoma
hyoty vahenee merkittavasti, jos yhteys ei merkittavasti nopeuta tai
helpota alueiden valista liikkumista, tai jos alueiden valilla on jo olemassa
toimiva yhteys (Fretz & Gorgas 2013). Liikenneinfrastruktuurihankkeiden
vaikutukset perustuvat pitkalti alueiden vidlisen saavutettavuuden
muuttumiseen. Parantunut saavutettavuus luo laajempia toiminnallisia
alueita, joissa yhdistyvat laajemmat tyomarkkinat ja laajemmat
kaupalliset markkinat alueella toimiville yrityksille.

Tutkimuskirjallisuuden perusteella on olennaista kiinnittda huomiota juuri
saavutettavuuden suhteelliseen vaikutukseen alueen elinvoiman ja
vetovoiman kannalta. Parantunut saavutettavuus lisdaa tietyn alueen
vetovoimaa  suhteessa  muihin  kilpaileviin  alueisiin.  Etenkin
rautatiehankkeet keskittdvat vaest6d ja yritystoimintaa radan varrelle
tai sen valittomaan ldheisyyteen (Laakso, Koistinen & Metsaranta 2016).
Parantunut saavutettavuus on luonnollisesti  positiivinen  asia
aluekeskukselle itselleen, silla se keskittdd omalle alueelle asukkaita,
tyopaikkoja, palveluita ja muuta toimeliaisuutta, mutta se voi tapahtua
ympaéaroivdn  alueen  kustannuksella. Yhden alueen parantunut
saavutettavuus voi toisin sanoen heikentaa kilpailevan tai muun alueen

elinvoimaisuutta ja vetovoimaisuutta suhteellisen saavutettavuuden

heikentyessa. Esimerkiksi radan varren tai vaikutusalueen ulkopuolella
olevana alueen positio ei valttdamatta parane ollenkaan uusien
liikenneyhteyksien johdosta. Uusi liikenneyhteys ei myodskdan tuota
merkittavia aluetaloudellisia hyotyja, jos saavutettavuus on jo ennestdan
hyva. (Fretz & Gorgas 2013). Vaikka paraneva saavutettavuus
kompensoikin  alueen puutteita ja lisdd alueen kasvua, ei
saavutettavuuden paraneminen vyksin riitd “pelastamaan” alueen
kehitystd. Saavutettavuus enemminkin vahvistaa aluekehityksen
positiivisia trendeja. (Somerpalo 2006).

Tutkimuskirjallisuuden pohjalta voidaan todeta, ettd saavutettavuuden
parantumisesta johtuva toiminnallisen alueen laajeneminen ja
aikaetdisyyksien pienentyminen vaikuttavat seka (1) alueen asukkaisiin,
(2) alueella toimiviin yrityksiin etta (3) alueen yleiseen kehitykseen.

Alueen asukkaat hyotyvét erityisesti tyomarkkinoiden laajentumisesta
ja nopeammista yhteyksistd tyodssdkdyntialueelle. Laajemmat
tyomarkkinat tarjoavat alueen asukkaille paremmat mahdollisuudet
tyollistya omaa koulutusta, tyokokemusta ja kiinnostusta vastaavaan
tyohon. Laajemmat tyomarkkinat tarjoavat myOs paremmat
mahdollisuudet uralla etenemiseen ja tdtd kautta taloudellisen
varallisuuden kasvuun. Hyva saavutettavuus mahdollistaa asumisen ja
tyossakdynnin eriytymisen: asuminen on mahdollista matalampien
asumiskustannusten alueella ja tyossakdynti on mahdollista alueelle, jossa
on toita ja palkkataso on korkeampi. Parantunut saavutettavuus vahentaa
my0Os tarvetta muuttaa tyon perdssa, silla tarjolla on enemman
tyopaikkoja ja toimivat ja nopeat liikenneyhteydet lisddvat pendeldintiin
ja tyoasialiikkuvuuteen liittyvia mahdollisuuksia sekda mahdollisuuksia
tyoskennelld pidempia aikoja toisella paikkakunnalla. Toisaalta
saavutettavuuden paranemisella voi olla negatiivisiakin vaikutuksia alueen
asukkaille: asumisen hinta kasvaa saavutettavuuden parantuessa ja

12



laajemmat tyomarkkinat voivat heikentda alueen tyontekijoiden
palkkakehitysta alueilla, joissa on pulaa tyévoimasta.

Alueen yritykset hyotyvat merkittavasti parantuneesta
saavutettavuudesta. Laajemmat tyomarkkinat tarjoavat enemman
tyovoimaa alueen yrityksille, joiden johdosta tyévoiman kustannukset
voivat laskea. Lisdksi laajemmat tyomarkkinat tarjoavat enemman
osaavaa tyovoimaa, jonka saanti voi olla ongelma etenkin pienemmilla
paikkakunnilla. Yritykset hyotyvat merkittavasti myos markkina-alueen
laajenemisesta. Laajeneva markkina-alue lisda potentiaalisten asiakkaiden
maarda ja mahdollistaa erikoistuneemman liiketoiminnan, joka ei olisi
ollut mahdollista pienemalla markkina-alueella. Parantunut
saavutettavuus lisdd myods keskittymisetuja, joita syntyy vahvemmin
keskittyvassa liiketoiminnassa. N&aitd etuja ovat kustannusten laskeminen
johtuen esimerkiksi transaktiokustannusten ja logistiikka kustannusten
laskusta.  Toisaalta liikenneinfrastruktuurin ~ kautta  paranevalla
saavutettavuudella voi olla myds negatiivisia vaikutuksia alueen
yritystoiminnalle: saavutettavuus kasvattaa maan- ja vuokrien hintaa ja

lisaksi kilpailu kiristyy, silla alueella toimivien yritysten maara kasvaa.

Aluekehitykseen parantuva saavutettavuus vaikuttaa monella tavalla.
Parantuneen saavutettavuuden on todettu kasvattavan alueen
bruttokansantuotetta, asukkaiden tuloja ja tyollisyysastetta.
Pienemman alueen integroituminen laajempaan tyémarkkina-alueeseen
laskee alueen tyottomyysastetta ja kasvattaa tyollisyysastetta esimerkiksi
lisddntyneen pendeldinnin johdosta. Myds pendeldintialueen ulkopuolella
parantuneet liikkenneyhteydet voivat kasvattaa tyollisyytta, mutta vaikutus
on selvasti vahaisempi. Lisdksi saavutettavuuden parantuminen lisaa
alueen houkuttelevuutta, joka vaikuttaa alueeseen kohdistuvaan
muuttoliikkeeseen ja tata kautta vaestonkehitykseen. Yritysten markkina-
alueen laajeneminen vaikuttaa myds positiivisesti alueella toimiviin
yrityksiin, ja  alueen paraneva saavutettavuus lisdd alueen

houkuttelevuutta investoinneille ja yritystoiminnalle. Integroituminen
osaksi laajempaa toiminnallista aluetta mahdollistaa myos tyossakdynnin
ja asumisen eriytymisen: tyodpaikkakehitys voi jatkua positiivisena
tyomarkkinoiden keskuksessa, ja reuna-alueet hyotyvat tasta, silla alueella
asuminen on halvempaa, joka taas lisdd alueen houkuttelevuutta, silla
alueelta voi kdyda toissa aluekeskuksessa. Talléin alueiden valilla vallitsee
vahva keskindisriippuvuus. Toisaalta liikenneinfrastruktuurin vaikutukset
voivat olla alueellisesti myos negatiivisia: vdestd ja yritystoiminta
keskittyvat vahvasti radanvarteen, ja muut alueen seudut, jotka eivat
sijaintinsa vuoksi integroidu osaksi toiminnallista aluetta voivat jopa jaada
heikompaan tilaan, silld alueen suhteellinen saavutettavuus heikkenee.

Tutkimuskirjallisuudessa on havaittu tiivistetysti seuraavia tekijoita,
joilla on vaikutuksia infrahankkeen laajempiin aluetaloudellisiin
vaikutuksiin:

1. Syntyvdn toiminnallisen alueen vadestopohja: mitda suurempi
vaestopohja, sitd laajemmat aluetaloudelliset vaikutukset.

2. Syntyvdn toiminnallisen alueen yrityskanta: mita suurempi, sita
laajemmat aluetaloudelliset vaikutukset. Lisdksi suuremmat
hyodyt syntyvat, jos alueella on paljon toimintaa toimialoilla,
joissa agglomeritaation vaikutukset ovat suuret, esim. palvelut.

3. Saavutettavuuden todellinen parantuminen. Infrahanke Iluo
merkittavia laajempia vaikutuksia, jos a) pendeldinti, joka ei ollut
ennen mahdollista mahdollistuu tai b) uusi yhteys on
merkittdvasti vanhaa nopeampi. Jos taas saavutettavuus
aikaetdisyytend muuttuu vain vahan, ovat vaikutukset vahaiset tai
olemattomat.

4. Syntyy laajempi toiminnallinen alue, jossa osassa aluetta on pulaa
tyovoimasta ja osassa pulaa tydpaikoista.

13



3. Itaradan merkitys erailla
tunnusluvuilla

[tdradan datavisualisoinnissa hyddynnetiin Tilastokeskuksen
maksuttomien ja maksullisten tietokantojen lisdksi paikkatietoon
perustuvaa  ruutuaineistoa.  Ruutuaineisto on  Tilastokeskuksen
koordinaattipohjainen karttaruutuihin perustuva tietokanta.
Ruutuaineiston avulla voidaan tarkastella esimerkiksi alueellisia ja
vaestollisia muutoksia hallinnollisista aluerajoista riippumatta. Keskeiset
tiedot alueen asukasrakenteesta, koulutuksesta, asumisesta, tuloista ja
tyopaikoista on koottu aineistokokonaisuudeksi, joka on saatavissa koko
Suomen alueelta joko 250 x 250 metrin, 1 x 1 kilometrin tai 5 x 5
kilometrin karttaruuduissa.

Itdradan molempien haarojen vaikutusalueella sijaitsee yhteensa
kahdeksan maakuntaa (Uusimaa, Kymenlaakso, Eteld-Savo, Pohjois-Savo,
Eteld-Karjala, Pohjois-Karjala ja Kainuu) ja 16 kaupunkia (Porvoo, Kouvola,
Mikkeli, Pieksamaki, Varkaus, Suonenjoki, Kuopio, lisalmi, Kajaani,
Lappeenranta, Imatra, Savonlinna, Kitee, Joensuu, Lieksa ja Nurmes).
Kuvassa 2. on kuvattu Itdratojen laaja vaikutusalue maakunta- ja
kuntatasolla. Itaradan vaikutusalueen seitsemdssa maakunnassa ilman
Uuttamaata asui yhteensd noin 929 000 asukasta marraskuun lopussa
2019 eli noin joka kuudes suomalainen (16,9 %). Itdradan molempien

haarojen 16 kaupungissa
vaikutusalueen asukkaasta.

asui

noin

kaksi

kolmesta

Itaratojen
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Kuva 2. Analyysin kohdealue

3.1 Itaradan puskurialueen vaesto- ja tyopaikkakehitys
Suomen alueellinen kehitys on ollut vaestonkehityksen nakokulmasta
polarisoitunutta viime vuosina. Vaesténkasvu on  keskittynyt

maantieteellisesti entistd harvemmille alueille. Aluerakenteeseen
vaikuttaa eri aluetasoilla samanaikaisesti kolme trendia: keskittymis-,
supistumis- ja autioitumiskehitys. Supistuvien ja jopa vakituisista
asukkaista autioituvien alueiden maara on kasvanut 2010-luvun kuluessa.

Kuvassa 3. on tarkasteltu Suomen sisdistd vaestonkehitysta kasvavien ja
supistuvien alueiden osalta paikkatietona 5 x 5 kilometrin karttaruuduissa.
Koko maan maapinta-ala on jaettu 5 x 5 kilometrin tilastoruutuihin, joiden
vaestonmuutosta tarkastellaan vuosien 2005-2017 vdlisena aikana. Kartan
siniset ruudut kuvaavat kasvaneita alueita, punaiset ruudut supistuneita
alueita ja valkoiset ruudut asumattomia tai muuttumattomia ruutuja
vuosien 2005-2017 valisena aikana. Karttaan on lisdksi piirretty lisaksi
olemassa oleva rataverkko, jolloin voidaan tarkastella visuaalisesti
vaestonmuutoksen ja rataverkon vilistd epasuoraa yhteytta.

Koko maassa oli yhteensa 10 516 karttaruutua (5 x 5 km), joista vain
noin joka viidennessa ruudussa (22,1 %) vdestd kasvoi vuosien 2005-
2017 vilisend aikana (siniset ruudut). Sinisissd ruuduissa vaesto kasvoi
noin 445 000 henkil6lla vuosina 2005-2017. Esimerkiksi Helsingin ja Oulun
valisen paaradan ymparilla olevalla 20 km + 20 km vyohykkeelld vaesto
kasvoi neljassa kymmenesta ruudusta ja supistui kuudessa kymmenesta
ruudusta. Itdradan molempien haarojen osalta havaitaan, etta
vaestonkasvu on  keskittynyt radan vaikutusalueella oleviin
maakuntakeskuksiin ja niiden valittomaan l3heisyyteen seka
liikenteellisiin solmupisteisiin. Vaesto supistui seitsemassa kymmenesta
ruudusta (71 %) vuosien 2005-2017 valisend aikana (punaiset ruudut).
Noin 7 % oli sellaisia ruutuja, joissa ei ollut lainkaan asutusta (valkoiset
ruudut) tai niissa ei tapahtunut vaestomuutosta vuosina 2015-2017
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Kuva 4. Itaradan puskurivyohykkeet.

Itdradan vaikutusaluetta voidaan tarkastella useasta eri nakdkulmasta.

Puskurivyohykkeet 0-5 km 5-10 km 10-20 km
Vakiluku 552380 69959 109879
2017

Ty6paikat 217334 14858 28679
2016

Tyoikdiset 315068 38066 58845
(20-64) 2017

Vdeston muutos 2010-17 4380 -204 -4641
Tyopaikkojen muutos 2010-16 -2621 -104 -2837
Tyoikdisten muutos 2010-17 -11336 -2233 -5967

Kuvassa 4. on tarkasteltu Itdradan ymparille muodostettua
puskurivydhykettda 0-5, 5-10 ja 10-20 kilometrin matka- tai
kilometrietaisyytena bufferin keskiviivana toimivasta radasta.

Itaradan 20 + 20 kilometrin puskurivy6hykkeelld asuu yhteensa 732 000
asukasta (13 % koko maan videstostd) ja sijaitsee noin 261 000
tyopaikkaa (11,5 % koko maan ty6paikoista).

Puskurivyohykkeen vaestosta asuu ja tyopaikoista sijaitsee ldhes nelja
viidesosaa (75 %) korkeintaan viiden kilometrin etdisyydella radasta.

Itdradan puskurivyohykkeen vadkiluku on alentunut vain lievasti (-465
vuosina 2010-2017 (katso taulukko 1). Puskurivyohykkeiden valilla oli
kuitenkin merkittavia eroja: alle viiden kilometrin vaikutusalueella radasta

vakiluku on kasvanut noin 4 400 henkil6lld, kun taas 5-10 kilometrin
vyohykkeelld vdestd on vahentynyt noin -200 henkilolld ja 10-20
kilometrin vyohykkeelld -4 600 henkildlla.

Vdestd ja tyopaikat ovat keskittyneet muiden kasvu- tai
liilkennekdytavien tavoin radan valittomaan ldheisyyteen. Vaikka vaesto
on vahentynyt vain lievasti Itdradan 20 + 20 kilometrin vaikutusalueella,
on tyoikdisen 20-64 —vuotiaan vdeston vaheneminen on ollut
huomattavasti nopeampaa kuin koko vaeston osalta.

Tyoikdisten maara aleni noin 20 000 henkil6lla 20 + 20 -kilometrin
puskurivyohykkeelld vuosina 2010-2017. Tyoikdisen vdeston maara
vaheni maarallisesti eniten alle 5 kilometrin etdisyydelld radasta.

Taulukko 1. Puskurivydhykkeiden numeeriset tiedot ja muutos 2010-2017
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Puskurivyohykkeet 0-5 km 5-10 km 10-20 km
Vakiluku 552380 69959 109879
2017

Tyopaikat 217334 14858 28679
2016

Tyoikaiset 315068 38066 58845
(20-64) 2017

Vdeston muutos 2010-17 4380 -204 -4641
Tyopaikkojen muutos 2010-16 -2621 -104 -2837
Tyoikdisten muutos 2010-17 -11336 -2233 -5967

Itaradan vaikutusalueelta katosi yhteensd -5 500 tyopaikkaa vuosien
2010-2017 valisend aikana. Kuvassa 5. on tarkasteltu ruutuaineistolla
Savon- ja Karjalan radan vaikutusalueen vaestonmuutosta 5 x 5 kilometrin
ruuduissa vuosina 2010-2017. Itdradan molemmat haarat toimivat
bufferina eli keskiviivana, jonka ymparille on rajattu 30 kilometrin
puskurivydhyke. Vaestd on kasvanut sinisissa ruuduissa, supistunut
punaisissa ruuduissa ja sdilynyt ennallaan vihreissa ruuduissa vuosien
2010-2017 valisena aikana.

Itdratojen vaikutusalueella oli Helsingin seutu huomioiden yhteensa noin
2,2 miljoonaa asukasta eli noin joka kolmas suomalainen. Savon- ja
Karjalanradan puskurivyéhykkeelld oli 25 nelidkilometrin kennoja/ruutuja
yhteensa 2 462 kappaletta. Yhdessda kennossa asui keskimaarin 890
asukasta ja mediaani oli 59 asukasta. Savon ja Karjalan radan
vaikutusalueella kasvoi keskimairin joka neljds ruutu (24 %) vuosina

2010-2017. Kasvavien alueiden vdestonmuutoksessa olivat kuitenkin
suuret erot Itdratojen alueella. Jokaisen kasvavan ruudun vaestonkasvu oli
keskimaarin 214 henkil6a, mutta mediaani jai vain 6 asukkaaseen.
Keskiarvoa nostaa merkittavasti ylospain se, ettd esimerkiksi Helsingin
ydinkeskustassa oleva 25 nelidkilometrin ruutu kasvoi perati 10 400
asukkaalla vuosina 2010-2017. Vdesté vdheni enemmadn kuin kahdessa
kolmesta ruudusta (68,4 %) Itdratojen alueella vuosina 2010-2017.
Jokaisen vdest6dan menettaneen ruudun vaestdonkasvu oli keskimaarin -
18 henkil6d ja mediaani -7 henkil6d. Suurin vaeston maarallinen
vaheneminen oli Kouvolan ja Pieksamaen alueella, jossa vaestd vaheni 25
nelidkilometrin ruudussa noin -700 asukkaalla. Alle joka kymmenessa (7,6
%) ruudussa ei tapahtunut merkittavia vaestonmuutoksia.
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Vaeston muutos 2010-17
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Kuva 5. Vaestonmuutos 5 x 5 kilometrin ruuduissa Itaratojen 30 + 30
kilometrin vaikutusalueella (Lédhde: Tilastokeskus, ruutuaineisto)

Kuvassa 6. on tarkasteltu Savon- ja Karjalan radan vaikutusalueen
tyopaikkamuutosta 5 x 5 kilometrin ruuduissa vuosien 2010-2017 valisena
aikana. Analyysi on tehty vaestonmuutoskuvion tavoin paikkatiedon
avulla siten, ettd radat toimivat bufferina ja niiden ymparille on luotu 30 +
30-kilometrin  vaikutusalueet. TyOpaikkamuutokset esitetddan 25
neliokilometrin kennoissa, joihin on summattu kaikkien
tyonantajasektorien tyépaikkamuutos vuosien 2010-2017 valisena aikana.
Tyb6nantajasektoreilla tarkoitetaan yksityistd sektoria, yrittdjia, kuntia ja
kuntayhtymia, valtiota ja valtioenemmistdisia osakeyhtioitd. Siniset
ruudut kuvaavat positiivista tyOopaikkamuutosta, punaiset ruudut

negatiivista tydpaikkamuutosta ja vihreat ruudut lievda muutosta.

Itaratojen vaikutusalueella oli Helsingin seutu huomioiden yhteensa
noin 925 000 tyopaikkaa eli nelja kymmenesta koko maan ty6paikasta.
Yhdessa ruudussa oli keskimaarin 375 tyopaikkaa ja mediaani oli 7
tyopaikkaa. Tyopaikkojen maara kasvoi keskimaarin joka kolmannessa
(34,4 %) ruudussa vuosina 2010-2017, mutta tyopaikkojen maarin
kasvussa oli suuret erot kasvavien alueiden valilla. Kasvaneilla tyopaikka-
alueilla 25 nelidkilometrin ruutuihin oli tullut keskimaarin 45 uutta
tyopaikkaa, mutta mediaani jai vain 3 tydpaikkaan. Keskiarvoa vaaristaa
merkittavasti se, ettd suurimmat positiiviset tydpaikkamuutokset
kohdistuivat Helsingin ydinkeskustaan (+3 300 tyopaikkaa) ja Helsinki-
Vantaa —lentoaseman ldheisyyteen (+2 600 tyopaikkaa). Tyopaikkojen
maara vaheni ldhes joka toisessa (45,4 %) ruudussa vuosina 2010-2017.
Tyopaikkojen maara aleni vahenevissa ruuduissa keskimaarin -36
tyopaikalla ja mediaani -4 tyOpaikkaa  Suurin  ma&arallinen
tyopaikkavdahennys kohdistui yhdelle Espoon 5 x 5 kilometrin alueelle (-5
500 tyopaikkaa). Joka viidennessd (20,2 %) ruudussa ei tapahtunut
kdytdnnossa tyopaikkamuutoksia.
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Tyopaikkojen muutos 2010-16
N Vahentynyt voimakkaasti
I Vahentynyt lievasti

] Ei juuri muutosta —

N Kasvanut lievasti
Il Kasvanut voimakkaasti

Itarata

Pietari

Lahteet: Tilastokeskus, ruutuaineisto. Vaylavirasto .
Maanmitrauslaitos, Esri Finland

Kuva 6. Tyopaikkamuutos 5 x 5 kilometrin ruuduissa Itdratojen 30 + 30
kilometrin vaikutusalueella (Ldhde: Tilastokeskus, ruutuaineisto)

Vdestonkehityksen osatekijat liittyvat luonnolliseen vdestonlisdaykseen,
kuntien valiseen nettomuuttoon ja nettomaahanmuuttoon. Koko maan
vdestonlisdys on perustunut koko 1900-luvun ajan luonnolliseen
vaestonlisdykseen ja  1990-luvulta  alkaen  vahdisissda  maarin

nettomaahanmuuttoon. Kun syntyvyys ylitti kuolleisuuden
vuosikymmenten ajan, se peitti nakyvista kuntien valisen muuttoliikkeen
aiheuttamat haasteet tulevalle vaestdonkehitykselle. Vaesténkehitys on
eriytynyt alueellisesti mitd pidemmalle 2010-luvulla on tultu useasta
samanaikaisesta syystd: syntyvyyden alenemisesta, kuolleisuuden
kasvusta vdeston ikdrakenteen muutoksen seurauksena sekd maan
sisdisen muuttoliikkeen polarisaatiosta ja

valikoivuudesta. Nettomaahanmuutto on yha useammalla alueella ainoa

aiheuttamasta

vaestonkehityksen positiivinen osatekija. Vuodesta 2015 alkaen koko
maan vaestonlisdys on perustunut endi nettomaahanmuuttoon, kun
kuolleisuus on ylittinyt syntyvyyden. Kuntatasolla Iuonnollinen
vaestonlisdys oli endd positiivinen 75 kunnassa ja kuntien valinen
nettomuutto 54 kunnassa 311 kunnan joukossa vuosina 2015-2017. Sen
sijaan nettomaahanmuutosta sai muuttovoittoa lahes kaikki kunnat, joka
osaltaan tasapainotti usealla alueella negatiivista vaestonkehitysta.

Rataverkon ja -yhteyksien seka vaestonlisdyksen valilla on yhteys, jonka
merkitys vaikuttaa viime vuosien aikana pikemmin kasvaneen kuin
vahentyneen niin tydmarkkina-alueiden sisalla kuin niiden valilld. Kuvassa
7. on rataverkosto ja vaestonlisdystd saaneet kunnat vuosien 2015-2017
aikana. Vaestonlisdysta on saanut viimeisen kolmen vuoden aikana
ainoastaan 69 kuntaa ja 242 kuntaa on supistunut vaestoltaan. Kartassa
on siniselld ne kunnat, jotka saivat vdestonlisdystda ja valkoisella
vdestoltaan supistuneet kunnat. Musta viiva kuvaa rataverkostoa.
Huomionarvoista on, ettd ldhes kaikki vdestonlisdystd saaneet kunnat
sijaitsevat rataverkoston varrella tai sen valittomassa ldheisyydessa.

20



m— RATAVERKKO
VAESTONLISAYS 2015-2017
Manner-Suomen kunnat
2207 - -1
[ o-s0
B 51200
I =01 - s00
I 501 - 22545

Kuva 7. Rataverkoston ja vaestonlisdayksen valinen yhteys kunnittain
vuosina 2015-2017 (Léahde: Tilastokeskus, vdestd; muuttoliike; Vayla)

Tilastokeskuksen (2015) vdestéennusteen mukaan vdesté kasvaa 110
kunnassa ja vahenee 201 kunnassa vuosien 2015-2035 valisend aikana.
Vdestd kasvaa koko maassa ennusteen mukaan 45 kunnassa yli 10 %
vuoteen 2035 (kuva 8). Savon- ja Karjalan radan varrella tai
vaikutusalueella olevista kunnista vain seitsemdn kuntaa kasvaa
ennusteen mukaan vuoteen 2035 mennessa: Kontiolahti (15,7 %), Kuopio
(10,2 %), Porvoo (+7,2 %), Joensuu (6,7 %), Siilinjarvi (5,5 %),
Lappeenranta (2,7 %), Liperi (1,1 %). Kontiolahti on ainoa Itaratojen
vaikutusalueella oleva kunta, joka vyltdd ennusteen mukaan 20
suhteellisesti eniten kasvavan kunnan joukkoon vuoteen 2035 mennessa.
Vdesté kasvaa ennusteen mukaan Kuopion, Porvoon, Joensuun ja
Lappeenrannan seuduilla vuoteen 2035 mennessa. Taulukkoon 2. on
kuvattu erdiden Itdradan seutujen vdestdmuutos ennusteen mukaan
vuosina 2015-2035 ja kuvaan 8. Manner-Suomen kuntien vaestéennuste
suhteellisesta nakdkulmasta vuosina 2015-2035 seka rataverkosto.

Taulukko 2. Erdiden Itdradan seutujen vdestomuutos vaestdennusteen
mukaan vuosina 2015-2035 (Ldhde: Tilastokeskus, vaesto, vaestdennuste)

Seutukunta Vakiluku Vakiluku Muutos abs. Muutos % 2015-
2015 2035 2015-2035 2035
Kuopion 134083 148206 14123 10,5
Porvoon 59003 63497 4494 7,6
Joensuun 124829 128257 3428 2,7
Lappeenranna 89350 89686 336 0,4
n
Mikkelin 72810 70203 -2607 -3,6
Kajaanin 56188 53088 -3100 -5,5
Kouvolan 92969 87037 -5932 -6,4
Yla-Savon 55896 50628 -5268 -9,4
Imatran 42005 36812 -5193 -12,4
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Pieksdmden 30465 25622 -4843 -15,9

rataverkko

Manner-Suomen kunnat ;
Viestéennuste 2015-2035 (muutos%)

@ -0
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Kuva 8. Manner-Suomen kuntien vaestdennuste vuosina 2015-2035
(muutos%) ja nykyinen rataverkosto ((Ldhde: Tilastokeskus, vaesto;
muuttoliike; Vayla)

3.2 Itdradan saavutettavuusalueet

Tutkimuskirjallisuuskatsauksessa tarkasteltiin aluekehityksen,
liilkkuvuuden ja saavutettavuuden valista yhteytta.

Savonradan suurimmat asutus- ja tyopaikkakeskittymat ovat Kuopion,
Mikkelin, Kajaanin tyomarkkina-alueet. Lisdksi lisalmen vaikutusalueella
(Yla-Savo) sijaitsee  merkittdava asutus- ja  tyOpaikkakeskittyma.
Karjalanradan haaran suurimmat asutus- ja tyopaikkakeskittymat ovat
Lappeenrannan (tai Lappeenrannan ja Imatran) ja Joensuun tyémarkkina-
alueet. Lisaksi merkittavia asutus- ja tyopaikkakeskittymia sijaitsee
Imatran ja Pielisen alueella. Molempien haarojen yhteisind haara-alueina
toimivat Porvoon ja Kouvolan tyémarkkina-alueet.

Itdradan molempien haarojen saavutettavuusalueita tarkasteltiin 30
minuutin ja 60 minuutin ajoaikaetdisyydelld. Ajoaikaetdisyys pitaa
sisalldaan julkisen ja yksityisen liikenteen, taajama-ajan ja huomioi myos
ruuhkatilanteen. Tosin laskentamallin ongelma on koko maassa se, etta ne
perustuvat vain tiestdoon eikd rataverkkoon. Esimerkiksi Kouvolan ja
Lahden aikaetdisyys rataverkolla on alle 30 minuuttia, Kouvolan-
Lappeenrannan alle 40 minuuttia sekda Kouvolan ja Kotkan alle 45
minuuttia.

Kuvassa 9. punaisella merkityt alueet pitavat sisdlladn puolen tunnin
vaikutusalueen tyomarkkina-alueiden keskuksista kdsin ja vihred alue
tunnin vaikutusalueen. Savonradan osalta kaikki kaytdvassd olevat
tyomarkkina-alueet sijoittuvat yhden tunnin vaikutusalueen sisalle.
Karjalanradan kohdalla tunnin vyéhykkeen sisdlle ulottuu Porvoon,
Kouvolan ja Lappeenrannan vililla oleva kaytava seka Joensuun ja
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Lieksan valinen kaytava. Lappeenrannan ja Joensuun valinen kaytava jaa
sen sijaan tunnin vaikutusalueen ulkopuolelle.

Itaradan molempien haarojen osalta suurimmat  tunnin
asutuskeskittymat ovat Porvoon, Kouvolan ja Kuopion vaikutusalueella.
Porvoon 30 minuutin vaikutusalueella asuu noin 151 000 asukasta ja 60
minuutin vaikutusalueella ldhes 1,6 miljoonaa asukasta. Kouvolan 30
minuutin vyohykkeelld asuu noin 84 600 asukasta ja 60 minuutin
vaikutusalueella noin 315 300 asukasta. Kuopion 30 minuutin
vybhykkeelld asuu noin 116 400 asukasta ja tunnin vyéhykkeelld noin 190

700 asukasta.

Yli 100 000 asukkaan asutuskeskittymia on tunnin vyohykkeelld lisdksi
Joensuussa (130 892), Lappeenrannassa (129 152) ja Pieksamaella (107
880). Mikkelin tunnin vyohykkeella asuu noin 97 000 asukasta.

Vuosina 2010-2017 tunnin vydhykkeelld tarkasteltuna vaestonmuutos oli
positiivinen vain Porvoon (+104 280) ja Kuopion (+2 786) alueella.
Tyoikdisen vaeston muutos oli positiivinen ainoastaan Porvoon alueella
vuosina 2010-2017 (+37 086)
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Lahde: Véylavirasto

Pietari

Maanmittauslaitas, Esri Finland

Kuva 9. Itaradan suurimpien tyoémarkkina-alueiden 30 ja 60 minuutin
saavutettavuusalueet ajoaikaetdisyytend (Ldhde: Tilastokeskus, Vayla-
virasto)
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Taulukko 3. Itdaratojen tyomarkkina-alueiden saavutettavuusalueiden Taulukko 4. Itaratojen tyomarkkina-alueiden saavutettavuusalueiden

vdestdnmuutos ja tyoikdisen vaestdon muutos ajoaikaetdisyytena vuosina tyopaikkamuutos  ajoaikaetdisyytend vuosina  2010-2017 (Lihde:

2010-2017 (Lahde: Tilastokeskus, ruutuaineisto) Tilastokeskus, ruutuaineisto)

ST VLT LELRELTT R LB L TR Saavutettavuus  Tyopai- Teollisuuden Tyopaikkojen Teollisuuden
uills 1.1.2017 tos 2010-2017" 2010-2017 min kat 2016  tyopaikat 2016 muutos 2010- tp-muutos
Kajaani: 0 - 30 39785 -812 -1431 G R S
Porvoo : 0 - 30 150952 5589 376 Kajaani:0-30 14486 933 1207 658
Kouvola : 0 - 30 84596 -2513 -4220 Porvoo:0-30 47322 7434 30 -2064
L-ranta: 0-30 97446 541 -2338 Kouvola:0-30 28971 4177 -1300 -1140
Mikkeli : 0 - 30 52119 404 -1189 Lranta:0-30 35347 4069 -431 739
Pieksamaki:0-30 19515 -1377 -1438 Mikkeli: 0-30 20645 2404 278 144
Kuopio : 0 - 30 116410 6814 2323 P-miiki : 0 - 30 6764 901 127 243
lisalmi : 0 - 30 32166 -1016 -1712 Kuopio:0-30 47363 3482 3242 -705
Joensuu: 0-30 92808 4570 1131 lisalmi: 0-30 12435 2712 611 -226
Lieksa: 0-30 10650 -1028 -1073 Joensuu:0-30 34561 4275 419 27

Lieksa : 0- 30 3286 671 -220 -104
Kajaani : 30 - 60 19568 -1430 -1403
Porvoo : 30 - 60 1409338 98691 36710 Kajaani:30-60 6192 1158 -30 391
Kouvola : 30 - 60 230679 -361 -7671 Porvoo:30-60 659454 55778 2629 7172
L-ranta : 30 - 60 31706 -2630 -2591 Kouvola:30-60 83578 13649 -4101 -1876
Mikkeli : 30 - 60 44952 -3483 -3735 L-ranta:30-60 11469 3582 161 -270
Pieksamiki: 30-60 88365 -3549 -4830 Mikkeli:30-60 13674 2045 -812 -184
Kuopio : 30 - 60 74325 -4028 -4739 P-maki:30-60 33306 5361 -1477 -388
lisalmi : 30 - 60 49684 -1752 -2352 Kuopio :30-60 24392 5121 -3124 -585
Joensuu : 30 - 60 38084 -3235 -3424 lisalmi:30-60 14034 2106 -779 25
Lieksa : 30 - 60 13939 -1301 -1299 Joensuu: 30-60 11425 2594 -1143 -594

Lieksa:30-60 3929 775 274 -93
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3.3. Alueliikkuvuus Itaradan vaikutusalueella

Alueliikkuvuus voidaan jakaa kolmeen tekijaan: muuttoliikkeeseen,
pendeldintiin ja tyéasialiikkuvuuteen. Muuttoliikkeelld tarkoitetaan joko
kuntien sisalld tai kuntien valilla tapahtuvia muuttoja, jossa muuttujan
vakituinen osoite vaihtuu. Pendeléinnillé tarkoitetaan asuinkunnan
kuntarajat ylittdvaa tyossakayntia. Tyéasialiikkuvuudella tarkoitetaan
tyonantajan  asialla liikkkumista,  kuten
asiakaskaynteja, kokousmatkoja sekd markkinointi-, edunajamis- ja

tyoajalla tapahtuvaa
koulutusmatkoja. Tassa raportissa  keskitytdaan  alueliikkuvuuden
muodoista muuttoliikkeeseen ja pendeldintiin, joista on saatavissa
luotettavaa ja vertailukelpoista dataa.

Muuttoliiketta tarkastellaan Tilastokeskuksen yleisten
muuttoliiketilastojen perusteella vuosien 2010-2017 kehityksen osalta.
Pendelbintia tarkastellaan Tilastokeskuksen kaupunki- ja
seutuindikaattorit -tietokannan tyolliseen vadestdoon asuinpaikan ja
tyossakayntipaikkakunnan perusteella vuosina 2006-2016. Itdradan osalta
on tarkasteltu keskeisten tyomarkkina-alueiden valista muuttoliikettd ja
pendeldintid. Analyysin kohteena olevat seutukunnat tai tydmarkkina-
alueet olivat Porvoon, Kouvolan, Mikkelin, Pieksdmaen, Kuopion, Yla-
Savon, Kajaanin, Lappeenrannan, Joensuun ja Pielisen-Karjalan seudut.
Tarkoituksena oli kuvata radan varrella olevien tyomarkkina-alueiden

valista liikkkuvuutta eli muutto- ja pendeldintivirtoja seutukunnittain.

Kuvassa 10. on aluksi perspektiivin vuoksi tarkasteltu tydssakayntivirtojen
maarda tyossakayntialueittain Itdradan vaikutusalueet mukaan lukien
koko maassa vuosina 2000-2014. Mitd paksumpi on kartan viiva, sita
suuremmat ovat tydssakayntivirrat tyossakdyntialueiden valilla.

wiliset merkittavimmat
tydssikiyntiyvhteydet
ME&rS yhteenss

— 2.0
— 385 - 1347
— 3G - X3TT
AATH - BE2D

Kuva 10. Tyossakdyntialueiden valinen tyossakdynti vuosina 2000-2014
(Ldhde: Toiminnalliset alueet ja kasvuvyohykkeet Suomessa —raportti,
2017)
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3.3.1 Muuttoliike ja pendeldinti Porvoon seudulla

Porvoon seutuun kuuluvat Askola, Myrskyla, Porvoo ja Pukkila. Seudulla
asui yhteensa 59 503 henkil6d ennakkovakiluvun mukaan marraskuun
lopussa 2018. Porvoon seudun vdestonlisdys on ollut positiivista 2010-
luvulla. Positiivinen vaestonlisdys on perustunut maahanmuuttoon ja
luonnolliseen vaestonkehitykseen. Porvoo on sen sijaan karsinyt
muuttotappiota maan sisdisessa muuttoliikkeessd. Porvoon seutu sai
muuttovoittoa yhteensa 26 (70) seudulta. Porvoo sai maarallisesti eniten
muuttovoittoa Helsingin seudulta (+336), Kotka-Haminan seudulta (+95)
ja Oulun seudulta (+46). Porvoon seutu karsi eniten muuttotappiota
Lahden seudulle (-272), Turun seudulle (-204) ja Tampereen seudulle (-
144). Huolimatta muuttotappiosta, Porvoon seutu sai vuosien 2010-2016
aikana lahes 300 henkil6d muuttovoittoa tyollisista muuttajista. Porvoo
sai  viela  huomattavampia  muuttovoittoja  korkeakoulutuksen
suorittaneista muuttajista (+780 henkil6d). Porvoo sai 1 117 henkiloa
muuttovoittoa 25-44 -vuotiaista muuttajista. Porvoon seutu kuuluu koko
maan suurimpiin  voittajiin muuttoliikkeessa laskennallisen
tulokertyman perusteella: asukasta kohden laskennallinen tulokertyma
oli vuotta kohden keskim&arin 69,5 euroa/asukas vuosien 2014-2016
aikana, arvo on toiseksi korkein Manner-Suomessa.

Taulukko 5. Demografinen kehitys Porvoon seudulla 2010-luvulla (Léhde:
Tilastokeskus, vaesto; vaestorakenne; muuttoliike)

Vakiluku 15-64- Vaestollinen Taloudellinen
2018/11 vuotiaiden huoltosuhde huoltosuhde
osuus, % 2017 2017 2016
Porvoon 59053 61,9 61,6 126,6
seutu
Porvoon 763 -395 1247 1396 0,3%
seutu

Porvoon seudun tyollisesta tyovoimasta 40 prosenttia pendel6i
kotikuntansa ulkopuolelle. Merkittavin pendeléintikohde oli Helsingin
seutukunta, jossa kdvi toissd 31 prosenttia tyovoimasta (yhteensa
hieman yli 8 000 henkil6d). Porvoon seudun sisdlla pendeléi 1 200
henkil6a (5 % koko tyévoimasta). Porvoosta Loviisan seudulle pendel6i
389 henkil6a ja Kouvolan seudulle vain 67 henkil6a. Porvoon seudun
pendeldintiaste on kasvanut 761 henkilolld (3,5 %) vuosien 2006-2016
aikana. Pendel6inti on lisadntynyt ensisijaisesti Helsingin seudulle.

Taulukko 6. Tyodssdkaynti Porvoon seudulla vuosina 2000-2016 (Léhde:
Tilastokeskus, vaesto; tyossakaynti)

Tyossdkdynti alueittain (henkil63) 2006 2016 Muutos 2006-2016
Kotikunnassa tyoskentelevat 16787 15597 -1190

Seudulla pendeldivat 1172 1209 37

Helsingin seudulle 7387 8027 640

Loviisan seudulle 350 389 39
Kotkan-Haminan seudulle 78 95 17

Kouvolan seudulle 48 67 19

Muu maa 722 731 9

Porvoon sisddan- ja ulospendeldinti on esitetty kahdeksan suurimman
pendelbintiseudun ja muun maan osalta taulukoissa 7. ja 8.

26



Taulukko 7. Porvoon sisadanpendeldinti seuduittain vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

SISAANPENDELOINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Helsingin 2698 3691 993 36,8
Loviisan 1062 1301 239 22,5
Lahden 275 320 45 16,4
Kotka-Haminan 85 200 115 135,3
Kouvolan 87 175 88 101,1
Turun 57 77 20 35,1
Tampereen 23 59 36 156,5
Riihimden 33 38 5 15,2

Muu maa 360 446 86 23,9

Taulukko 8. Porvoon ulospendel6inti seuduttain vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

ULOSPENDELOGINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Helsingin 7387 8027 640 8,7

Loviisan 350 389 39 11,1
Lahden 293 293 0 0,0
Kotka-Haminan 78 95 17 21,8
Kouvolan 48 67 19 39,6
Kajaanin 3 49 46 1533,3
Tampereen 54 40 -14 -25,9
Riihimden 38 37 -1 -2,6

Muu maa 334 312 -22 -6,6

3.3.2 Muuttoliike ja pendeldinti Kouvolan seudulla

Kouvolan seutukunta koostuu Kouvolan kaupungista ja litin kunnasta.
Kouvolan seudulla asui yhteensa hieman yli 90 000 henkil6d marraskuussa
2018. Kouvolan seudun vaesténkehitys on ollut erittdin negatiivista 2010
-luvulla. Heikko vdestdnkehitys perustuu negatiiviseen luonnolliseen
vaestonlisdykseen seka suuriin  muuttotappioihin kuntien valisessa
muuttoliikkeessa. Kouvolan kérsii suuria muuttotappiota Helsingin (-1
454), Tampereen (-480) ja Lahden seudulle (-479). Kouvola sai
muuttovoittoa 33 seudulta, joista suurimmat muuttovoitot tulivat Loviisan
(+134) ja Imatran seudulta (+66). Kouvolan seudun muuttoliikkeen
rakenne on myds erittdin negatiivinen: Kouvolan seutu on menettanyt
2010 -luvulla hieman yli 1 000 tyollista muuttajaa, 200 korkea-asteen
suorittanutta muuttajaa seka 100 iadltaan 25-44 -vuotiasta muuttajaa.
Kouvolan muuttoliikkeen rakenne heijastuu alueen muuttoliikkeen
laskennalliseen tulokertymaan, joka oli keskimaarin vuodessa -53,4 euroa
asukasta kohden vuosien 2014-2016 aikana.

Taulukko 9. Demografinen kehitys Kouvolan seudulla 2010-luvulla (Ldhde:
Tilastokeskus, vdesto; vaestorakenne; muuttoliike)
Vakiluku 15-64- Vaestollinen

2018/11 vuotiaiden huoltosuhde
osuus, % 2017 2017

Taloudellinen
huoltosuhde 2016

Kouvolan 90096 59,4 68,4 165,5
seutu

Luonnollinen Kuntien Nettosiirto-  Vaestonlisdys  Suhteellinen

vaestonlisays valinen laisuus 2010-2017 vaestonlisays
2010-2017 muutto 2010-2017 /vuosi
2010-2017
Kouvolan = -2751 -2996 1599 -4061 -0,5 %

seutu
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Pendel6inti Kouvolan seudulla on kohtuullisen vahaista: vain 18 prosenttia
tyovoimasta tyoskenteli kotikuntansa ulkopuolella vuonna 2016 (tdhan
vaikuttaa kuitenkin osin Kouvolan seudun rakenne, silld seutu koostuu
vain kahdesta kunnasta). Kouvolan ja litin valilla pendel6i hieman yli 1 000
henkil6a, ja lahes yhta suuri osuus Kouvolan seudulla asuvista
tyoskentelee Helsingin seudulla (3 % tydvoimasta). Lisdksi 1 600 henkiloa
pendeldi Kotka-Haminan seudulle. Pendel6inti Lappeenrannan ja Mikkelin
suuntaan on vahaista: Lappeenrannan seudulla tydskenteli 350 Kouvolan
seudulla asuvaa ja Mikkelin seudulla 190 Kouvolan seudulla asuvaa.
Kouvolan seudun pendeldintiaste on kasvanut 636 henkil6lla (4 %)
vuosien 2006-2016 aikana. Pendeldinti etenkin Kotka-Haminan seudulle
on lisdantynyt.

Taulukko 10. Tyossdkaynti Kouvolan seudulla vuosina 2010-2016 (Léhde:
Tilastokeskus, vaesto; tyossakadynti)

Tyossakaynti alueittain 2006 2016 Muutos 2006-
(henkilod) 2016
Kotikunnassa tyoskentelevat 33930 28407 -5523

Seudulla pendeloivat 999 1088 89

Helsingin seudulle 1088 1066 -22

Porvoon seudulle 87 175 88
Kotkan-Haminan seudulle 1366 1664 298
Lappeenrannan seudulle 308 348 40

Mikkelin seudulle 142 190 48

Muu maa 1695 1790 95

Kouvolan sisddn- ja ulospendeldinti on esitetty kahdeksan suurimman
pendeldintiseudun ja muun maan osalta taulukoissa 11. ja 12.

Taulukko 11. Kouvolan sisddnpendeldinti seuduittain vuonna 2006 ja
2016 (Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

SISAAN PENDELOINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Kotka-Haminan 1003 1059 56 5,6
Lahden 552 738 186 33,7
Helsingin 412 461 49 11,9
Lappeenrannan 483 407 -76 -15,7
Mikkelin 160 159 -1 -0,6
Loviisan 106 147 41 38,7
Tampereen 71 83 12 16,9
Jyviskylin 58 82 24 41,4

Muu maa 580 519 -61 -10,5
Taulukko 12. Kouvolan ulospendeldinti seuduittain vuonna 2006-2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tyossakaynti)

ULOSPENDELOINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Kotka-Haminan 1366 1664 298 21,8
Lahden 910 1070 160 17,6
Helsingin 1088 1066 -22 -2,0
Lappeenrannan 308 348 40 13,0
Loviisan 173 197 24 13,9
Mikkelin 142 190 48 33,8
Porvoon 87 175 88 101,1
Tampereen 89 71 -18 -20,2

Muu maa 523 452 -71 -13,6

3.3.3 Muuttoliike ja pendeldinti Mikkelin seudulla

Mikkelin seudulla asui hieman yli 71 000 asukasta vuoden 2018
marraskuussa. Mikkelin seudun vaestonkehitys on ollut negatiivista
2010-luvulla. Mikkelin negatiivinen vaestonkehitys perustuu pitkalti
heikkoon luonnolliseen vaestdnlisdykseen. Taman lisdaksi Mikkeli karsii
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muuttotappiota maan sisdisessa muuttoliikkeessa. Mikkeli sai vuosien
2010-2017 aikana muuttovoittoja etenkin I3dhiseuduilta, kuten
Savonlinnasta (+314), Kouvolasta (+266) sekd Pieksdamaelta (+239).
Mikkeli karsi muuttotappiota saman aikavalin aikana 30 seudulle. Mikkelin
seutu karsi suurimmat muuttotappiot Jyvaskylan (-586), Tampereen (-461)
ja Helsingin seudulle (-341). Mikkelin seudun muuttoliikkeen rakenne on
epaedullinen: alue karsii muuttotappiota tyollisten (-420), korkea-
koulutettujen (-364) seka 25-44 —vuotiaiden nuorten aikuisten (-197)
muuttoliikkeessa. Huolimatta epdedullisesta muuttoliikkeen rakenteesta,
Mikkelin seudun muuttoliikkeen tulokertyma oli positiivinen: keskimaarin
17,5 euroa asukasta kohden vuodessa vuosien 2014-2016 aikana.

Taulukko 13. Demografinen kehitys Mikkelin seudulla 2010-luvulla
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; vaestorakenne; muuttoliike)

Vakiluku 15-64- Vdestollinen Taloudellinen
2018/11 vuotiaiden huoltosuhde huoltosuhde 2016
osuus, % 2017 2017

Mikkelin = 71360 58,7 70,2 162,4

seutu
Luonnollinen  Kuntien Nettosiirto-  Vaestonlisdys  Suhteellinen
vaestonlisays valinen laisuus 2010-2017 vaestonlisays
2010-2017 muutto 2010-2017 /vuosi

2010-2017
Mikkelin  -2586 -718 1420 -1680 -0,3%
seutu

Mikkelin seudun tyovoimasta vain 15 prosenttia tyodskentelee
kotikuntansa ulkopuolella. Pendeldivastd tydvoimasta suurin osa
pendeléi Mikkelin seudun sisdlla (1 500 henkil6d). Seudun siséalla
pendeldivien lisdksi Mikkelin seudulta kadvi 570 henkil6a toissa Kouvolan
seudulla ja 540 henkilod Helsingin seudulla. ltdradan alueen osalta
Kuopioon pendel6i 390 henkil6d ja Pieksamaelle 159 henkil6a. Mikkelin

seudun pendeldintiaste on kasvanut 1 prosentilla vuosien 2006-2016
aikana. Vahdinen kasvu perustuu seudun tyollisen vaeston maaran
vdahenemiseen vuosina 2006-2016. Mikkelin seudun pendeldinti on
vahentynyt Helsingin ja Pieksdmaden suuntaan, kun taas pendel6intivirrat
Kouvolaan ja Kuopioon ovat kasvaneet vuosina 2006-2016.

Taulukko 14. Tyossdkaynti Mikkelin seudulla vuosina 2010-2016 (Léhde:
Tilastokeskus, vaesto; tyossakaynti)

Tyossakadynti alueittain 2006 2016 Muutos 2006-2016
(henkilod)

Kotikunnassa tyoskentelevat 25833 23550 -2283

Seudulla pendeldivat 1352 1518 166

Helsingin seudulle 744 538 -206

Kouvolan seudulle 160 570 410

Pieksémden seudulle 314 159 -155

Kuopion seudulle 130 388 258

Muu maa 1431 918 -513

Mikkelin sisddn- ja ulospendeldinti on esitetty kahdeksan suurimman
pendelbintiseudun ja muun maan osalta taulukoissa 11. ja 12.

Taulukko 15. Mikkelin seudun sisdanpendeldinti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

SISAAN 2006 2016 Muutos Muutos (%)
PENDELOINTI

Pieksamden 679 648 -31 -4,6
Helsingin 274 319 45 16,4
Jyvaskylan 236 300 64 27,1
Savonlinnan 243 224 -19 -7,8
Lahden 191 223 32 16,8
Lappeenrannan 145 193 48 33,1
Kouvolan 142 190 48 33,8
Kuopion 149 158 9 6,0
Muu maa 524 598 74 14,1
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Taulukko 16. Mikkelin seudun ulospendeléinti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssdkaynti)

ULOSPENDELOINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Helsingin 744 570 -174 -23,4
Pieksamden 314 388 74 23,6
Lahden 283 257 -26 -9,2
Jyviskylin 274 247 27 9,9
Lappeenrannan 149 186 37 24,8
Kouvolan 160 159 -1 -0,6
Kuopion 130 111 -19 -14,6
Savonlinnan 91 98 7 7,7

Muu maa 634 557 -77 -12,1

3.3.4 Muuttoliike ja pendel6inti Pieksamaen seudulla

Pieksamaen seudulla asui 29 000 asukasta vuoden 2018 marraskuussa.
Seudun vdestonkehitys on ollut erittdin negatiivista 2010-luvulla.
Negatiivinen vaestonkehitys perustuu sekd vanhenevaan ikdrakenteeseen
ettd suuriin  muuttotappioihin  kuntien valisessd muuttoliikkeessa.
Pieksamaki karsi muuttotappiota 37 seudulle 2010-luvulla. Suurimmat
muuttotappiot aiheutuivat Pieksamaen seudun ja Kuopion seudun
valisesta muuttoliikkeestd, jonka tase oli -420 henkilda Pieksamaelle.
Pieksamaki karsi suuria muuttotappiota myos Jyvaskylan (-328), Mikkelin
(-239) ja Tampereen seutukunnille (-193). Pieksamaki sai muuttovoittoja
24 seudulta, mutta muuttovoitot olivat vahaisia: suurimmat muuttovoitot
tulivat Porvoon ja Pielisen-Karjalan seudulta (+23).

Pieksdamaden muuttoliikkeen rakenne on erittdin negatiivinen: Pieksamaki
karsi  jopa -610 tyollisista muuttotappiota kuntien  valisessa
muuttoliikkeessa. Lisaksi Pieksamaki menetti -188 korkeakoulutettua ja -
49 ialtdan 25-44 -vuotiasta muuttajaa. Pieksamden muuttoliikkeen

laskennallinen tulokertyma oli erittdin negatiivinen: -75,2 euroa/asukas
keskimaarin vuotta kohden vuosien 2014-2016 aikana.

Taulukko 17. Demografinen kehitys Pieksdmaen seudulla vuosina 2010-
2016 (Lahde: Tilastokeskus, vaesto; vaestérakenne; muuttoliike)

Vakiluku 15-64-vuotiaiden Vdestollinen Taloudellinen
2018/11 osuus, % 2017 huoltosuhde 2017 huoltosuhde 2016
Pieksamden 29023 57,3 74,4 174,3
seutu

Luonnolline Kuntie Nettosiirto  Vaestonlisdy Suhteellinen
n n -laisuus s vaestonlisays/vuos
vaestonlisay valinen 2010-2017 2010-2017 i
s 2010-2017 muutto
2010-
2017

Pieksamae -1979 -1555 410 -2754 1,1 %
n seutu

Pieksdmaen seutukunnan tyollisistd joka neljdas (2 744 henkil6d)
tyoskenteli  kotikuntansa  ulkopuolella  vuonna  2016.  Naista
pendeloitsijoista 650 tyoskenteli Mikkelin seudulla, joka oli tarkein
seudun tyollisten pendeldintikohde Itaradan varrella. Pendeldintivirrat
Kuopioon olivati vadhadisempida (158 hl6d). Pieksamden seudulta
pendel6itiin yhta paljon Helsinkiin kuin Kuopioon. Pieksamaden seudun
sisdinen pendeldinti oli vahaistd. Alueen pendeldintiaste kasvoi hieman
vuosien 2006-2016 aikana huolimatta siitd, ettd tyollisten maara vaheni
alueella.
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Taulukko 18. Pieksamden seudun tydssakaynti vuosina 2006-2016 (Lahde:
Tilastokeskus, vaesto; tyossakadynti)

Tyossakaynti alueittain 2006 2016 Muutos 2006-2016
(henkilod)

Kotikunnassa tyoskentelevat 9822 8171 -1651

Seudulla pendeloivat 173 212 39

Helsingin seudulle 201 145 -56

Mikkelin seudulle 679 648 -31

Kuopion seudulle 164 158 -6

Muu maa 1801 1581 -220

Pieksamaen sisdan- ja ulospendeldinti on esitetty kahdeksan suurimman
pendeldintiseudun ja muun maan osalta taulukoissa 19. ja 20.

Taulukko 19. Pieksamdaen seudun sisaanpendeldinti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

SISAAN . 2006 2016 Muutos Muutos (%)
PENDELOINTI

Varkauden 441 572 131 29,7
Mikkelin 314 388 74 23,6
Savonlinnan 155 185 30 19,4
Jyvaskylan 114 177 63 55,3
Kuopion 105 168 63 60,0
Sisa-Savon 116 129 13 11,2
Helsingin 72 57 -15 -20,8
Tampereen 9 24 15 166,7
Muu maa 167 155 -12 -7,2

Taulukko 20. Pieksamaden seudun ulospendeldinti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

ULOSPENDELOINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Varkauden 1153 999 -154 -13,4
Mikkelin 679 648 -31 -4,6
Savonlinnan 130 175 45 34,6
Kuopion 164 158 -6 -3,7
Helsingin 201 145 -56 -27,9
Jyviskylin 118 126 8 6,8
Sisd-Savon 88 80 -8 9,1
Tampereen 34 30 -4 -11,8

Muu maa 278 171 -107 -38,5

3.3.5 Muuttoliike ja pendel6inti Kuopion seudulla

Kuopion seutu muodostuu Kuopion ja Siilinjarven kunnista. Kuopion
seutukunta on Itdradan seuduista suurin: seudulla asui 140 000 asukasta
marraskuussa 2018. Kuopion vdestonkehitys on ollut vahvasti positiivista
2010-luvulla erityisesti maan sisdisten muuttovoittojen ansiosta. Kuopio
sai muuttovoittoja 56 seutukunnasta: suurimmat muuttovoitot tulivat Yla-
Savon (+1 253), Varkauden (+628) seka Kajaanin seudulta (+535). Kuopion
seutukunta karsi 12 seudulle muuttotappiota: suurimmat muuttotappiot
kohdistuivat Helsingin (-1 401) ja Tampereen seudulle (-829). Huolimatta
suurista muuttovoitoista, Kuopion seudun muuttoliikkeen rakenne on
epaedullinen seudulle. Kuopio karsii muuttotappiota tyollisten (-289),
korkea-asteen suorittaneiden (-565) seka 25-44 -vuotiaiden (-448)
muuttajien ryhmissa. Epdedullinen muuttoliikkeen rakenne heijastuu
muuttoliikkeen laskennalliseen tulokertymdan: seudun tulokertyma oli
lievasti negatiivinen -6,6 euroa asukasta kohden keskimaarin vuotta
kohden vuosien 2014-2016 aikana.
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Taulukko 21. Demografinen kehitys Kuopion seudulla vuosina 2010-2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; vdaestérakenne; muuttoliike)

Vakiluku 15-64- Vaestollinen Taloudellinen
2018/11 vuotiaiden huoltosuhde huoltosuhde
osuus, % 2017 2017 2016
Kuopion = 140429 64,0 56,2 141,4
seutu
Luonnollinen  Kuntien Nettosiirto- Vaestonlisdys Suhteellinen
vaestonlisays vadlinen laisuus 2010-2017 vaestonlisays/vuosi
2010-2017 muutto  2010-2017
2010-
2017
Kuopion 1400 3466 2213 6520 0,6 %
seutu

Kuopion seudulla asuvasta tyovoimasta joka viides eli 12 800 henkil6a
(22,2 %) tyoskenteli kotikuntansa ulkopuolella. Pendeldinti oli erityisen
vilkasta Kuopion ja Siilijarven valilld, joka selitti yli puolet kaikista
pendeldivistd henkilbistda. Kuopion seudun sisdisen pendeldinnin lisaksi
hieman yli 1 000 henkil6a pendel6i Kuopion seudulta Yld-Savon seudulle
ja hieman alle 1 000 henkil6a Helsingin seudulle. Kuopiosta Itarataa
pitkin Pieksamaelle ja Mikkeliin pendeldivien maarat olivat alhaiset
verrattuna  esimerkiksi  YlI3-Savon suuntaan. Kuopion seudulla
pendeldivien tyollisten maara kasvoi noin 1 600 henkildlla vuosien 2006-
2016 aikana: pendeldinti lisaantyi etenkin oman seudun lisalla, ja
vahdisemmissa maarin Yla-Savoon. Sen sijaan pendeldinti Helsingin
seudulle vaheni huomattavasti talla ajanjaksolla.

Taulukko 22. Tyossakdynti Kuopion seudulla vuosina 2006-2016 (Ldhde:
Tilastokeskus, vdesto; tyossakaynti)

Tyossakadynti alueittain 2006 2016 Muutos 2006-2016
(henkilod)

Kotikunnassa tyoskentelevat 43643 44968 1325

Seudulla pendeldivat 6068 7002 934

Helsingin seudulle 1341 980 -361

Mikkelin seudulle 149 158 9

Pieksdmaden seudulle 105 168 63

Kajaanin seudulle 75 152 77

Yla-Savon seudulle 823 1006 183

Muu maa 2855 3351 496

Kuopion seudun sisddn- ja ulospendeldinti on esitetty kahdeksan
suurimman pendeldintiseudun ja muun maan osalta taulukoissa 23. ja 24.

Taulukko 23. Kuopion seudun sisddnpendeléinti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

SISAAN 2006 2016 Muutos Muutos (%)
PENDELOINTI

Yla-Savon 1158 1219 61 5,3
Varkauden 742 958 216 29,1
Sisa-Savon 618 735 117 18,9
Koillis-Savon 537 560 23 43
Helsingin 364 425 61 16,8
Joensuun 438 362 -76 -17,4
Jyviskylin 208 290 82 39,4
Pieksamaen 164 158 -6 -3,7
Muu maa 1252 1238 -14 -1,1
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Taulukko 24. Kuopion seudun ulospendeldinti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssdkaynti)

ULOSPENDELOINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Yla-Savon 823 1006 183 22,2
Helsingin 1341 980 -361 -26,9
Varkauden 435 536 101 23,2
Sisa-Savon 331 444 113 34,1
Joensuun 287 357 70 24,4
Koillis-Savon 305 354 49 16,1
Jyvaskylan 231 334 103 44,6
Pieksamaen 105 168 63 60,0

Muu maa 1490 1636 146 9,8

3.3.6 Muuttoliike ja pendeléinti YIa-Savon seudulla

Yla-Savon seutu koostuu seitsemastd kunnasta, joista suurin on lisalmi.
Yld-Savon seudun vaesténkehitys on ollut 2010-luvulla erittdin
negatiivista: negatiivinen vdestonkehitys perustuu sekd heikkoon
luonnolliseen vaestonlisdaykseen ettd muuttotappioihin maan sisdisesta
muuttoliikkeestd. Yla-Savo karsi muuttotappiota 37 seutukunnalle: YIa-
Savo kérsi suurimmat muuttotappiot Kuopion seudulle (-1253).
Muuttotappiot olivat suuria myds Yla-Savon ja Jyvaskylan (-315), Oulun (-
231) seka Tampereen seudulle (-214). Yla-Savon muuttoliike on
rakenteeltaan erittdin epdedullista seudulle. Yl3-Savo menetti -729
tyollista, -231 korkeakoulutettua ja -62 ialtaan 25-44 -vuotiasta muuttajaa
2010-luvulla. Muuttoliikkeen tulokertyman perusteella alue ei hyédy
kuntien valisesta muuttoliikkeesta: seudun tulokertyma oli asukasta
kohden -49,6 euroa keskimdarin vuotta kohden vuosien 2014-2016
aikana.

Taulukko 25. Demografinen kehitys Yla-Savon seudulla 2010-luvulla
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; vdestorakenne; muuttoliike)

Taloudellinen
huoltosuhde 2017 huoltosuhde 2016

Vakiluku 15-64-vuotiaiden Vdestollinen
2018/11 osuus, % 2017

Yla-Savon 53672 57,9 72,6 170,6
seutu

Luonnollinen  Kuntien  Nettosiirto- Vdestonlisdys Suhteellinen

vaestonlisays valinen laisuus 2010-2017 vaestonlisays/vuosi
2010-2017 muutto 2010-2017
2010-
2017
Yia- -2252 -2401 678 -3639 -0,8 %
Savon
seutu

Yla-Savon tyovoimasta enemman kuin joka neljas eli 5 500 henkiloa
tyoskenteli kotikuntansa ulkopuolella (27,3 % koko tyévoimasta) vuonna
2016. Pendeldivista henkil6istd 60 prosenttia pendeléi Yla-Savon seudun
sisalla (3 376 henkil6d). Seuturajat ylittdva pendeldinti kohdistui etenkin
Kuopion seudulle, johon pendel6i hieman yli 1 200 henkil63a. Yla-Savon
seudun pendelonti Itdrataa pitkin pohjoiseen Kajaanin seudulle oli
vahaistd (162 henkil6d). Ldhes yhtd suuri joukko pendel6i Helsingin
seudulle (133 henkil6d). Yld-Savon pendeldivan vdestén osuus koko
tyévoimasta kasvoi noin 500 henkil6lla (4,7 %) vuosien 2006-2016 aikana
huolimatta tyollisten maaran vahenemisestd. Pendeldintivirrat kasvoivat
etenkin  Yld-Savon sisdlld, mutta muille alueille kohdistuvat
pendeldintivirrat kasvoivat vain vahan. Helsingin seudulle kohdistuva
pendelbinti vaheni huomattavasti ajanjakson aikana.
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Taulukko 26. Tyossakdynti Yld-Savon seudulla vuosina 2006-2016 (Lahde:
Tilastokeskus, vaesto; tyossakadynti)

Tyossakaynti alueittain 2006 2016 Muutos 2006-2016
(henkilod)

Kotikunnassa tyoskentelevat 17416 14783 -2633

Seudulla pendeloivat 2986 3376 390

Helsingin seudulle 240 133 -107

Kuopion seudulle 1158 1219 61

Kajaanin seudulle 68 162 94

Muu maa 631 671 40

Yla-Savon seudun sisdadn- ja ulospendeldinti on esitetty kahdeksan
suurimman pendeldintiseudun ja muun maan osalta taulukoissa 27. ja 28.

Taulukko 27. YI3-Savon seudun sisddnpendeldinti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

SISAAN PENDELOINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Kuopion 823 1006 183 22,2
Kajaanin 127 145 18 14,2
Sisa-Savon 101 107 6 5,9
Nivala-Haapajarven 79 81 2 2,5
Saarijarven-Viitasaaren 74 77 3 4,1
Helsingin 67 69 2 3,0
Jyvaskylan 41 56 15 36,6

Oulun 32 46 14 43,8

Muu maa 298 348 50 16,8

Taulukko 28. Yla-Savon ulospendeldinti vuonna 2006 ja 2016 (Ldhde:
Tilastokeskus, vdesto; tyossakaynti)

ULOSPENDELOINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Kuopion 1158 1219 61 5,3
Kajaanin 68 162 94 138,2
Helsingin 240 133 -107 -44,6
Nivala-Haapajarven 83 127 44 53,0
Pielisen Karjalan 10 61 51 510,0
Haapaveden-Siikalatvan 39 54 15 38,5
Jyviskylin 43 47 4 9,3
Koillis-Savon 21 38 17 81,0

Muu maa 435 344 -91 -20,9

3.3.7 Muuttoliike ja pendel6inti Kajaanin seudulla

Kajaanin seutukunta koostuu Kajaanin kaupungista seka Sotkamon,
Paltamon ja Ristijarven kunnista. Kajaanin seudulla asui marraskuussa
2018 hieman yli 52 000 asukasta. Seudun vaestonkehitys on ollut erittain
negatiivista 2010-luvulla: negatiivinen  vadestonkehitys  perustuu
muuttotappioihin kuntien valisessa muuttoliikkeessa. Kajaanin seutukunta
karsi yhteensa 29 seudulle muuttotappiota. Suurimmat muuttotappiot
aiheutuivat Helsinkiin (-1 385) ja Ouluun (-1 008) kohdistuvasta
muuttoliikkeestda. Kajaani sai muuttovoittoja 37 seutukunnasta:
suurimmat muuttovoitot tulivat Kehys-Kainuun seudulta (+855). Kajaanin
muuttoliikkeen rakenne on erittdin epaedullinen seudulle. Kajaanin seutu
menetti -812 tyollistd muuttajaa, -648 korkeakoulutettua muuttajaa seka -
750 ikdluokkaan 25-44 -vuotiasta muuttajaa. Kajaanin seudun
tulokertyma on koko maan negatiivisimpia: laskennallinen tulokertyma oli
asukasta kohden -96,9 euroa keskimaarin vuotta kohden vuosien 2014-
2016 aikana.
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Taulukko 29. Demografinen kehitys Kajaanin seudulla 2010-luvulla
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; vdaestérakenne; muuttoliike)

Vakiluku 15-64-vuotiaiden Vdestollinen Taloudellinen
2018/11 osuus, % 2017 huoltosuhde 2017 huoltosuhde 2016
Kajaanin 52080 60,8 64,4 158,1
seutu

Luonnollinen  Kuntien Nettosiirto-  Vaestonlisays  Suhteellinen

vaestonlisays valinen laisuus 2010-2017 vaestonlisays
2010-2017 muutto 2010-2017 /vuosi
2010-
2017
Kajaanin  -420 -3037 1503 -1842 -0,4 %

seutu

Kajaanin seudun pendeldintiaste oli 19,3 prosenttia vuonna 2016 ja
Kajaanin seudulla asui yhteensda 3 950 pendel6ivdad henkil6d. Kajaanin
seudun pendeldinnistd merkittavin osuus selittyy seudun sisdisella
pendeldinnilla (kaksi kolmasosaa pendel6innistd). Pendeldinti Itdradan
suuntaisesti oli melko vahaista: merkittavin tyossdakaynnin kohde oli
Helsingin seutu, johon pendel6i 204 henkil6a, kun taas esimerkiksi
ldhiseudulle Yla-Savoon pendel6i vain 145 henkiléd. Kajaanin seudun
pendeldivan vaeston maara kasvoi 400 henkilolla (+2,3 %) vuosien 2006-
2016 aikana. Kajaanin seudun pendel6inti lisddantyi [ahinna seudun sisalla.
Sen sijaan Helsingin seudulle pendeldivien maara aleni vuosina 2006-
2016.

Taulukko 30. Tydssdkaynti Kajaanin seudulla vuosina 2006-2016 (Léhde:
Tilastokeskus, vaesto; tyossakaynti)

Tyossakaynti alueittain 2006 2016 Muutos 2006-2016
(henkiloa)

Kotikunnassa tydskentelevat 17340 16516 -824

Seudulla pendeldivat 1844 2446 602

Helsingin seudulle 325 204 -121

Kuopion seudulle 64 112 48

Yla-Savon seudulle 127 145 18

Muu maa 1194 1047 -147

Kajaanin seudun sisddn- ja ulospendeldinti on esitetty kahdeksan
suurimman pendeldintiseudun ja muun maan osalta taulukoissa 31. ja 32.

Taulukko 31. Kajaanin seudun sisddanpendeldinti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

SISAAN 2006 2016 Muutos Muutos (%)
PENDELOINTI

Kehys-Kainuun 506 586 80 15,8
Oulun 181 256 75 41,4
Yla-Savon 68 162 94 138,2
Kuopion 75 152 77 102,7
Helsingin 115 125 10 8,7
Pielisen Karjalan 45 78 33 73,3
Oulunkaaren 72 74 2 2,8
Joensuun 36 74 38 105,6
Muu maa 353 407 54 15,3
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Taulukko 32. Kajaanin seudun ulospendeléinti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssdkaynti)

ULOS PENDELOINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Kehys-Kainuun 266 285 19 7,1

Oulun 323 233 -90 -27,9
Helsingin 325 204 -121 -37,2
Yla-Savon 127 145 18 14,2
Kuopion 64 112 48 75,0
Haapaveden-Siikalatvan 57 42 -15 -26,3
Oulunkaaren 50 42 -8 -16,0
Pielisen Karjalan 32 39 7 21,9

Muu maa 466 406 -60 -12,9

3.3.8 Muuttoliike ja pendeldinti Lappeenrannan seudulla
Lappeenrannan seutukunta koostuu Lappeenrannan kaupungista seka
neljastd pienemmastd kunnasta. Seudun vdestonkehitys on ollut
negatiivista 2010-luvulla: negatiivinen vaestonkehitys johtuu pé&aosin
muuttotappiosta kuntien valisestd muuttoliikkeestda. Lappeenrannan
seutu karsi suurimmat muuttotappiot Helsingin (-1 955), Tampereen (-
500) ja Turun seuduille (-201). Lappeenranta sai muuttovoittoja 42
seudulta: suurimmat muuttovoitot tulivat Imatran (+473), Kotka-Haminan
(+273), Savonlinnan (+255) sekda Kouvolan (+249) seuduilta.
Lappeenrannan muuttoliikkeen rakenne on erittdin epaedullinen seudun
kannalta: Lappeenranta on menettanyt 2010 -luvulla yhteensad -1 146
tyollista, -1 241 korkeakoulutettua seka -954 ikdluokan 24-44 -vuotiasta
muuttajaa. Muuttoliikkeen laskennallisen  tulokertyman  mukaan
Lappeenranta karsii taloudellisesti muuttoliikkeesta: tulokertyma oli -48,1
euroa asukasta kohden keskimaarin vuotta kohden vuosien 2014-2016
aikana.

Taulukko 33. Demografinen kehitys Lappeenrannan seudulla 2010-luvulla
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; vdaestorakenne; muuttoliike)

Vakiluku 15-64- Vaestollinen Taloudellinen
2018/11 vuotiaiden huoltosuhde huoltosuhde
osuus, % 2017 2017 2016
Lappeenrannan 88663 61,7 62,1 155,8
seutu
Luonnollinen  Kuntien Nettosiirto  Vadestonlisay Suhteellinen
vaestonlisdys vdlinen -laisuus s vdestonlisays
2010-2017 muutto 2010-2017 2010-2017 /vuosi
2010-
2017
Lappeenrannan  -1331 -1067 2532 6 0,0 %
seutu

Lappeenrannan seudulla asuvista tyollisista henkiloista 7 600 tyoskenteli
kotikuntansa ulkopuolella vuonna 2016. Hieman alle puolet naista
pendelditsijoista tydskenteli kuitenkin Lappeenrannan seudun sisalla.
Seuturajat ylittavasti pendeldinnista selvasti merkittavin pendeldinnin
kohde oli Imatran seutu, johon pendel6éi yhteensdi 1 500
lappeenrantalaista. Itdradan vaikutusalueella toiseksi merkittavin
pendel6inin kohde oli Kouvolan seutu, jossa kavi toissa yhteensa 400
Lappeenrannan seudulla asuvaa henkil6a. Lisaksi Lappeenrannan seudulla
asuvista henkildista 797 tyoskenteli Helsingin seudulla. Lappeenrannan
seudun pendeloitsijoiden maara kasvoi 2,3 % vuosien 2006-2016 aikana.
Pendeldintivirrat kasvoivat [ahinna Imatralle ja seudun sisalla.
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Taulukko 34. Tyossdkaynti Lappeenrannan seudulla vuosina 2006-2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

Tyossakaynti alueittain 2006 2016 Muutos 2006-2016
(henkiloa)

Kotikunnassa tyoskentelevat 29581 27231 -2350

Seudulla pendeloivat 3371 3598 227

Helsingin seudulle 805 797 -8

Kotkan-Haminan seudulle 346 328 -18

Kouvolan seudulle 483 407 -76

Imatran seudulle 1251 1594 343

Joensuun seudulle 60 46 -14

Muu maa 857 847 -10

Lappeenrannan seudun sisdadn- ja ulospendeldinti on esitetty kahdeksan
suurimman pendeldintiseudun ja muun maan osalta taulukoissa 35. ja 36.

Taulukko 35. Lappeenrannan seudun sisddnpendel6inti vuonna 2006 ja
2016 (Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

SISAAN . 2006 2016 Muutos Muutos (%)
PENDELOINTI

Imatran 1523 2162 639 42,0
Helsingin 314 380 66 21,0
Kouvolan 308 348 40 13,0
Kotka-Haminan 254 263 9 3,5
Mikkelin 149 186 37 24,8
Joensuun 61 98 37 60,7
Savonlinnan 85 94 9 10,6
Lahden 118 81 -37 -31,4
Muu maa 533 466 -67 -12,6

Taulukko 36. Lappeenrannan seudun ulospendel6inti vuonna 2006 ja
2016 (Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tyossakaynti)

ULOSPENDELOINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Imatran 1251 1594 343 27,4
Helsingin 805 797 -8 -1,0
Kouvolan 483 407 -76 -15,7
Kotka-Haminan 346 328 -18 -5,2
Mikkelin 145 193 48 33,1
Lahden 143 134 -9 -6,3
Tampereen 77 61 -16 -20,8
Savonlinnan 45 58 13 28,9

Muu maa 507 447 -60 -11,8

3.3.9 Muuttoliike ja pendeldinti Joensuun seudulla

Joensuun seutukunta on Itdaradan alueen toiseksi suurin seutukunta.
Seudulla asui marraskuussa 2018 yhteensa 124 400 asukasta. Joensuun
seudun vdestonkehitys on ollut lievasti positiivista 2010-luvulla.
Vaestonlisdys  on perustunut kaytanndssa ldahes  kokonaan
nettosiirtolaisuuteen ja vahdiseen muuttovoittoon maan sisdisesta
muuttoliikkeestd. Joensuu sai muuttovoittoja 47 seudulta ja karsi
muuttotappiota 20 seudulle 2010-luvulla. Joensuun suurimmat
muuttovoitot tulivat Keski-Karjalan seudulta, josta Joensuu sai
muuttovoittoa +1 148 henkil6a. Joensuu sai merkittdvia muuttovoittoja
myos Pielisen-Karjalasta (+702) sekd Savonlinnan seudulta (+449).
Muuttovoitoista huolimatta Joensuun muuttoliikkeen rakenne on
epdedullinen seudulle: tyollisten muuttoliike oli -1 720 henkil6a, korkea-
asteen muuttoliike oli — 1 629 henkil6a ja 25-44 -vuotiaiden muuttoliike
oli -1 338 henkil6a. Seudun muuttoliikkeen tulokertyma oli hieman
negatiivinen: tulokertyma oli asukasta kohden -1,7 euroa keskimaarin
vuotta kohden vuosien 2014-2016 aikana.
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Taulukko 37. Demografinen kehitys Joensuun seudulla 2010-luvulla
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; vdaestérakenne; muuttoliike)

Vakiluku 15-64- Vaestollinen Taloudellinen
2018/11 vuotiaiden huoltosuhde huoltosuhde 2016
osuus, % 2017 2017
Joensuun 124477 62,6 59,7 166,3
seutu
Luonnollinen Kuntie Nettosiirto  Vaestonlisdy  Suhteellinen
vaestonlisay n -laisuus s vdestonlisays/vuos
s 2010-2017  vdlinen  2010-2017 2010-2017 i
muutto
2010-
2017
Joensuu -449 298 2180 1424 0,1%
n seutu

Joensuun seudulla asuvasta tyollisesta vaestosta lahes kolmannes eli noin
30 prosenttia pendel6i asuinkuntansa ulkopuolelle vuonna 2016. Suurin
osa pendeldinnista tapahtuu Joensuun seudun sisilla: noin nelja viidesta
pendelbitsijastd pendeldi seudun sisdlla. Seudun ulkopuolelle
suuntautuneista pendeldintivirroista padosa kohdistuu Helsingin seudulle
(601 henkil6d) ja Pielisen-Karjalaan (451 henkil6d). Pendeléinti muille
Itdiradan tyomarkkina-alueille oli hyvin vahaista. Joensuun seudun
pendeldintivirrat kasvoivat yhteensa 1 002 henkil6lld vuosien 2006-2016
aikana. Joensuun pendeléinti lisdantyi kuitenkin |dhinna vain seudun
sisalla. Tyossakaynti Helsingin seudulle vaheni merkittdvasti saman
ajanjakson aikana.

Taulukko 38. Tydssakaynti Joensuun seudulla vuosina 2006-2016 (Ldhde:
Tilastokeskus, vdesto; tyossakaynti)

Tyossakaynti alueittain 2006 2016 Muutos 2006-
(henkiloa) 2016

Kotikunnassa tyoskentelevat 34969 32924 -2045

Seudulla pendelgivat 9740 10735 995

Helsingin seudulle 769 601 -168

Imatran seudulle 46 49 3

Lappeenrannan seudulle 61 98 37

Pielisen Karjalan seudulle 298 451 153

Muu maa 1999 1981 -18

Joensuun seudun sisddn- ja ulospendeldinti on esitetty kahdeksan
suurimman pendeldintiseudun ja muun maan osalta taulukoissa 39. ja 40.

Taulukko 39. Joensuun seudun sisdanpendeldinti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

SISAAN ) 2006 2016 Muutos Muutos (%)
PENDELOINTI

Keski-Karjalan 658 744 86 13,1
Kuopion 287 357 70 24,4
Helsingin 288 348 60 20,8
Pielisen Karjalan 488 324 -164 -33,6
Savonlinnan 186 149 -37 -19,9
Koillis-Savon 129 129 0 0,0
Tampereen 80 90 10 12,5
Jyvaskylan 77 73 -4 -5,2
Muu maa 623 559 -64 -10,3
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Taulukko 40. Joensuun seudun ulospendel6inti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

ULOSPENDELOINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Helsingin 769 601 -168 -21,8
Keski-Karjalan 522 542 20 3,8

Pielisen Karjalan 298 451 153 51,3
Kuopion 438 362 -76 -17,4
Savonlinnan 140 147 7 5,0
Lappeenrannan 61 98 37 60,7
Koillis-Savon 66 79 13 19,7
Jyviskylin 82 77 -5 -6,1

Muu maa 797 823 26 3,3

3.3.10 Muuttoliike ja pendeléinti Pielisen-Karjalan seudulla
Pielisen-Karjala koostuu Lieksan ja Nurmeksen kaupungeista seka
Valtimon kunnasta. Seudun vaestdnkehitys on ollut erittdin negatiivista
2010-luvulla.  Negatiivinen  vdestdonkehitys  perustuu  heikkoon
luonnolliseen vaestonlisaykseen ja suuriin muuttotappioihin kuntien
vdlisessa muuttoliikkeessa. Pielisen-Karjala karsi muuttotappiota 34
seudulle. Pielisen-Karjala karsi selvasti suurimmat muuttotappiot
Joensuun seudulle (-702). Muuttoliikkeen tase oli negatiivinen myos
Kuopion (-256), Helsingin (-213) ja Tampereen seudun (-104) kanssa.
Pielisen-Karjala sai muuttovoittoja 25 seudulta, mutta muuttovoitot olivat
vahaisid. Suurimmat muuttovoitot tulivat Kemi-Tornion (+18) ja Kouvolan
(+16) seuduilta. Pielisen-Karjalan muuttoliikkeen rakenne on osittain
negatiivinen: Pielisen-Karjala karsi muuttotappiota tyéllisten (-295) ja 25-
44 -vuotiaiden (-46) muuttoliikkeessa. Pielisen-Karjala sai kuitenkin pienia
muuttovoittoja korkeakoulutetuista (+33). Pielisen-Karjalan
muuttoliikkeen tulokertyma oli selvasti negatiivinen: tulokertyma oli
asukasta kohden -69,2 euroa keskim&arin vuotta kohden vuosien 2014-
2016 aikana.

Taulukko 41. Demografinen kehitys Pielisen-Karjalan seudulla 2010-
luvulla (Ladhde: Tilastokeskus, vaesto; vaestérakenne; muuttoliike)

Vakiluku 15-64- Vaestollinen Taloudellinen
2018/11 vuotiaiden huoltosuhde huoltosuhde 2016
osuus, % 2017 2017

Pielisen- 20903 54,7 82,9 215,2

Karjala
Luonnollinen  Kuntien Nettosiirto-  Vaestonlisdys  Suhteellinen
vdestonlisdays valinen laisuus 2010-2017 vaestonlisays
2010-2017 muutto 2010-2017 /vuosi

2010-2017
Pielisen- -1798 -1448 685 -2373 -1,3%
Karjala

Pielisen-Karjalan tyossakayvasta vdestosta vain 16 prosenttia tydskenteli
kotikuntansa ulkopuolella (1 091 henkil6d). Joka kolmas pendel6i
Pielisen-Karjalan seudun sisdlla ja hieman alle neljdnnes pendelGi
Joensuun seudulle. Lisdksi 55 henkilod tyoskenteli Helsingin seudulla.
Pielisen-Karjalan pendeldintiasteessa ei ole tapahtunut merkittavia
muutoksia vuosien 2006-2016 aikana, mutta pendeldintivirtojen maara
aleni noin 200 henkil6lld (-16,5 %) vuosina 2006-2016. Pendeldinti vaheni
etenkin Joensuun ja Helsingin seudulle: esimerkiksi Joensuun seudulle
pendeldivien maara aleni kolmanneksella (33 %) yhdessa
vuosikymmenessa.
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Taulukko 42. Tyossakdynti Pielisen-Karjalan seudulla vuosina 2006-
2016(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tyossakaynti)

Tyossakaynti alueittain 2006 2016 Muutos 2006-
(henkiloa) 2016

Kotikunnassa tyoskentelevat 6949 5796 -1153

Seudulla pendeloivat 413 421 8

Helsingin seudulle 106 55 -51

Joensuun seudulle 488 324 -164

Muu maa 300 291 -9

Pielisen-Karjalan seudun sisdan- ja ulospendeldinti on esitetty kahdeksan
suurimman pendeldintiseudun ja muun maan osalta taulukoissa 43. ja 44.

Taulukko 43. Pielisen-Karjalan sisaanpendeldinti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

SISAAN . 2006 2016 Muutos Muutos (%)
PENDELOINTI

Joensuun 298 451 153 51,3
Kuopion 57 75 18 31,6
Yla-Savon 10 61 51 510,0
Kajaanin 32 39 7 21,9
Koillis-Savon 32 37 5 15,6
Helsingin 44 28 -16 -36,4
Kehys-Kainuun 17 24 7 41,2
Oulun 8 14 6 75,0
Muu maa 82 73 -9 -11,0

Taulukko 44. Pielisen-Karjalan ulospendeldinti vuonna 2006 ja 2016
(Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tydssakaynti)

ULOSPENDELOINTI 2006 2016 Muutos Muutos (%)
Joensuun 488 324 -164 -33,6
Kajaanin 45 78 33 73,3
Helsingin 106 55 -51 -48,1
Kuopion 75 51 -24 -32,0
Koillis-Savon 8 20 12 150,0
Kehys-Kainuun 18 17 -1 -5,6
Yla-Savon 10 17 7 70,0
Jyviskylin 11 10 -1 9,1

Muu maa 133 98 -35 -26,3

3.3.11 Yhteenveto lItaratojen varrella olevien seutujen valisesta
alueliikkuvuudesta

Tyomatkapendel6inti on lisddantynyt —ja oletettavasti lisaantyy edelleen -
kaupungistumisen myota. Itdradan seuduilla asuvista yhteensa 68 629
henkil6a tyoskenteli kotikuntansa ulkopuolella vuonna 2016. Heista 46
prosenttia tyoskenteli kotiseudullaan ja 12,5 prosenttia (8 581 hloa)
pendeldi muille Itdradan tydmarkkina-alueille.

Asuinseudun ulkopuolella tyoskentelevien maarat olivat suurimat
Porvoossa, jossa 9 300 henkil6a tyoskenteli Porvoon seudun ulkopuolella
(Iahinna Helsingin seudulla). Yliseudullinen tydssakaynti oli yleistd myods
Kuopion (5 815) ja Kouvolan (5233) seuduilla. Seuturajojen ulkopuolinen
tyoskentelu oli taas vahaista etenkin Kajaanin (1 508) ja Pielisen-Karjalan
seuduilla (670).

Tyomarkkina-alueiden tai seuturajat ylittavia tyon vuoksi pendeloitsijoita
voi pitaa potentiaalisina raideliikenteen kayttajind. Kaikilta Itdaradan
seuduilta kavi yhteensa 4 551 henkil6a toissa Helsingin seudulla (ilman
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Porvoon seutua ja Porvoon seudun kanssa 12 578 henkil6d). Lisaksi
Helsingin seudulla asuvista yhteensda 2 212 henkil6llda oli tydpaikka
Itdradan seutujen alueella (ilman Porvoon seutua ja Porvoon seudun
kanssa 5 930 henkil6a).

Seutu- tai tyomarkkina-alueiden vilinen tyossakaynti on lisdantynyt
Itaradan alueella vuosien 2006-2016 aikana. Sen sijaan tyodssakadynti
Itaradan seuduilta Helsinkiin on taas vahentynyt merkittavasti vuosien
2006-2016 aikana, mutta Helsingin seudulta tyodssakaynti Itaradan
muille seuduille on lisadntynyt. Seuturajat ylittivd pendeldinti oli
merkittavda koko maan tasolla Idhinnd Porvoon, Kuopion ja Kouvolan
seuduilla.

Taulukko 45. Yhteenveto Itdratojen erdiden seutujen tyossakaynnista
Itdradan seutujen valilld vuosina 2006-2016 (Lahde: Tilastokeskus, vaesto;
tyossakaynti)

Seudut ylittdava tyossdkdynti 2006 2016 Muutos 2006-2016
Itdratojen alueella

Porvoon seutu 177 276 99
Kouvolan seutu 834 758 -76
Mikkelin seutu 1211 1273 62
Pieksdmden seutu 467 609 142
Kuopion seutu 2096 2092 -4
Yld-Savon seutu 1027 1249 222
Kajaanin seutu 262 545 283
Lappeenrannan seutu 624 738 114
Joensuun seutu 989 858 -131
Pielisen-Karjala 109 183 74
Helsingin seudulta ilman Porvoota 1950 2212 262
Helsingin seudulle ilman Porvoota 5619 4551 -1068

Seutu

Yliseudullinen pendeldinti 2016

Pielisen Karjalan
Kajaanin
Yla-Savon
Pieksdmaen
Mikkelin
Joensuun
Lappeenrannan
Kouvolan
Kuopion

Porvoon

670
1508
2185
2532
2573
3180
4019
5233
5815
9309

Kuva 11. Yliseudullinen tyossakaynti erdilla Itdratojen seuduilla vuonna
2016 (Lahde: Tilastokeskus Kaupunki- ja seutuindikaattorit)
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Seuturajat ylittava pendeldinti
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Kuva 12. Seuturajat ylittava tyossakdynti seutukunnittain vuonna 2016
(Lahde: Tilastokeskus, Kaupunki- ja seutuindikaattorit)

3.4 Liikennevirrat Itaradan alueella

Lilkenneviraston Rataverkon kokonaiskuvan (2018) mukaan Suomen
rataverkon pituus vuoden 2016 lopussa oli 5962 kilometria. Lahes 90 %
koko maan rataverkosta on yksiraiteista Savon- ja Karjalan radan tavoin.
Kaksi- tai moniraiteista rataa on ldhinna vilkkaimmilla rataosilla kuten
padradan osuudella Helsinki-Riihimadki-Tampere, valilla Riihimaki-
Kouvola—Luumaki, Kerava—Lahti —oikoradalla sekd paakaupunkiseudun
[3hiliikenteessa. Liikenteellisesti rataverkko voidaan luokitella niin
sanottuihin sekaliikenneratoihin seka ratoihin, joilla on ainoastaan
henkil6-,tavara- tai museojunaliikennetta. Radan liikenteellista merkitysta
kuvaa eurooppalainen TEN-luokka. Keskeiset rataverkon osat kuuluvat
joko TEN-ydinverkkoon tai kattavaan verkkoon.

Koko maan liikennevirtoja ja liikennevirtojen maaran kehitysta voidaan
tarkastella useasta eri ndkokulmasta. Liikenneviraston ennusteen (2018)
mukaan henkil6liikenteen kysynnan uskotaan kasvavan
[ahitulevaisuudessa. Kasvun taustalla on joukkoliikenteen asemaan,
ilmastoystavallisyyteen, kaupungistumiseen, sujuvaan liikkumiseen,
pendeldintiin, tydmarkkina-alueiden laajenemiseen jne. liittyvia tekijoita.
Suomen suurimmat ja nopeimmin kasvavat toiminnalliset
kaupunkiseudut sijaitsevat pddosin olemassa olevien rautateiden

varrella.

Nopea junaliikenne on kilpailukykyinen kulkumuoto muihin liikkumisen
muotoihin verrattuna hieman alle tunnin aikaetdisyydestad noin kolmen
tunnin aikaetaisyyteen asti. Lyhyemmalla aikaetdisyydelld henkiléauton
kdayttdé on vaivattomampaa ja pidemmalla aikaetdisyydelld lentdmisen
houkuttelevuus kasvaa matka-ajan pidentyessd (Laakso, Koistinen &
Metsdranta 2016). Julkinen liikenne on pitkdd matkaa liikkuville yleensa
parempi vaihtoehto henkiléautoon verrattuna (Somerpalo 2006).
Junalilkenteen etuna on lentdmiseen verrattuna liikkuminen suoraan
keskustasta keskustaan. Junaliikenteen osuus on sen Kkiistattomista
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eduista huolimatta melko vdhaista henkildliikenteessd. Padsaantdinen
liikkumisen vadline on henkildauto. Junaliikenteen oletetaan kuitenkin
kasvavan tulevaisuudessa esimerkiksi ilmastonmuutoksen tuomien
paastojen leikkaamistarpeen johdosta. Lisdksi Euroopan Unionin
lilkennepolitiikan tavoitteena on siirtda liikkennettda maanteiltd raiteille.
Kaupungistuminen lisdaa suurten asutuskeskusten vakilukua ja tata kautta
lisda julkisen liikenteen kysyntda. (Myllymaki 2015). Kuvasta 13. ilmenee
henkiloliikenteen joukkoliikenteen kulkutapojen matkustusosuudet (%)
vuosina 2001-2014. Vuosittain on tehty Tilastokeskuksen mukaan noin
520-540 miljoonaa matkaa joukkoliikenteessa, jossa rautatieliikenteen
osuus on vaihdellut vuosittain 10,5 % ja 13,3 %:in valilla.

100,0
90,0
80,0
70,0
60,0
50,0

400 o, g50 64,9 643 635 63,5 63,3 635 634 643 64,3 64,0 64,1 64,2

30,0
20,0 511 212 217 220 221 208 206 204 28 XA 213 207 208 216
10,0

10,5 11,0 115 118 12,5 12,7 131 133 13,1 13,0 126 125 125 125
0,0

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Rautatieliikenne Raitiotie- ja metroliikenne

Linja-autoliikenne Vesiliikenne

Lentoliikenne

Kuva 13. Henkiloliikenteen joukkoliikenteen matkat eri kulkumuodoilla
vuosina 2001-2014 (Ldhde: Tilastokeskus, liikenne; likkennejarjestelma.fi)

Raideliikenteen osuus on kasvanut hieman linja-auto- ja lentoliikenteen
kustannuksella 2000-luvun aikana. Junaliikenne on etenkin pidemman
matkan pendel6innissad suosituin liikkumisen keino verrattuna myos
muihin  julkisen liikkumisen muotoihin. Henkiloliikenteessa
joukkoliikenteen osuus on kuitenkin edelleen vaatimaton verrattuna
henkil6autoon: hieman yli nelja viidesosaa kotimaan henkil6liikenteesta

perustuu edelleen henkildautoliikenteeseen.

Kuvassa 14. on kuvattu perspektiivin saamiseksi koko maan olemassa
oleva henkilo- ja tavaraliikenteen rataverkosto. Oranssi vari kuvaa
henkil6- ja  tavaraliikenteen rata-osuuksia, vihred vari vain
tavaraliikenteen kadytossa olevia rataosuuksia ja musta vinoviiva
liikenteeltd suljettuja rautateitda. Henkiloliikenteen matkoja ja
tavaraliikenteen kuljetusvirtoja seka niissa tapahtuvia muutoksia voidaan
seurata useiden erilaisten tunnuslukujen avulla.
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Henkiloliikenteen matkat vuonna 2017
Kaukoliikenne 13,012 milj. matkaa

I-um (] Aop 1530 Helsinii

2182018 ML Sto

Kuva 14. Henkil6- ja tavaraliikenteen rataverkosto (Ldhde: Vayld)

Kuva 15. Henkil6liikenteen matkat vuonna 2017 (Lédhde: Vayla)
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Koko maassa tehtiin yhteensd noin 13 miljoonaa kaukoliikenteen
henkildomatkaa vuonna 2017. Kuvan 15. varit kuvaavat matkojen maaraa
rataosittain. Maarallisesti eniten matkoja tehtiin paaradalla Helsingin ja
Keravan vdlilla, toiseksi eniten Helsingin ja Tampereen vilisella
osuudella ja kolmanneksi eniten Tampereen ja Seindjoen seka Helsingin,
Lahden ja Kouvolan vilisella rataosuudella.

Konsulttitoimisto WSP:n selvityksen (2017) mukaan rautateiden
henkiléliikenteen kasvupotentiaali kohdistuu ensisijaisesti niihin
ratakdytaviin, joissa on jo tallakin hetkelld suurin kysynta. Ratakaytavat
on luokiteltu viiteen luokkaan. Suurin kysyntad kohdistuu niin sanotuille
ensimmaisen luokan ratakaytaville, joissa vaesténkasvu on suurinta eli
paaradalle Helsingin ja Tampereen vililla, Pohjanmaan radalle Tampereen
ja Oulun vilille ja tulevaisuuden mahdolliselle Helsinki-Turku —oikoradalle.
Kasvavaa kysyntaa kohdistuu myos toisen luokan ratakaytaville, joissa
junaliikenteen nopeuttamisen nykyiset mahdollisuudet ratakdytavassa
ovat rajalliset (Rantarata Helsingin ja Turun valilla sekd Jyvaskylan rata).
Helsinki-Vantaan lentoaseman, Porvoon ja Kouvolan linjauksen ja
potentiaalin huomioiminen on tdssa yhteydessa tarkedaa, vaikka sita ei
ole tuotu erikseen esiin WSP:n selvityksessa. Kolmannessa luokassa on
selvityksen mukaan ratakdytavat, joissa liikkenndinti on taloudellisesti
kannattavaa eikd vaeston viaheneminen heikenna taloudellista pohjaa.
Tdhan luokkaan kuuluvat mm. Savonrata, Karjalanrata, Turun ja
Tampereen vidlinen yhteys ja Vaasan rata. Neljannessd luokassa on
kasvupotentiaalia omaavat tuetun kysynnan kdytavat, kuten Tampereen
ja Porin vidlinen rata ja Lapin rata. Viidennessd luokassa ovat
vahéliikenteiset rataosuudet, joilla on potentiaalia esimerkiksi matkailun
kasvun ansiosta (Oulun ja Kajaanin rata, Kolarin rata).

Junaliikenteen kasvu tulee hyvin esiin, kun vertaa lyhyelld aikavalilla
henkild- ja junaliikenteen virtoja. Henkildliikenteen matkojen maara
kasvoi Kouvolan ja Kuopion vililla 10 % ja Kouvolan ja Joensuun valilla

16 % vuonna 2017. Positiivinen muutos ilmenee tavaraliikenteen
virtojen kasvun osalta vuonna 2017, jossa Itdradan kohdalla kasvua oli
noin 10-20 %
kysyntapotentiaalia kuvaa myoOs se, ettd jo nykyisellddn esimerkiksi

edelliseen  vuoteen verrattuna. Itdradan
Helsinki-Lahti-Kouvola on kaksi kertaa vilkkaammin liikennoity yhteys kuin
Helsinki-Turku —yhteys. Kysyntdpotentiaaliin liittyvdt myods Savon ja
Karjalan radan varrella olevat mittavat investoinnit asema-alueiden ja
ratapihojen alueille muun muassa Lahdessa, Kouvolassa, Kuopiossa ja
Joensuussa. Esimerkiksi Kouvolassa on ainoa Suomessa sijaitseva
Euroopan liikenteen ydinverkon maantie- ja rautatieterminaali.
Liikenneviraston selvityksen mukaan (2018) junalla lilkkkuminen kasvaa
arvioiden mukaan myos Vendjan liikenteessd kolminkertaiseksi
nykyiseen verrattuna vuoteen 2035 mennessa Kasvuennuste vaikuttaa
toteutuessaan erityisesti Helsingin ja Kouvolan viliseen ratakaytavaan ja
Karjalan radan kysyntdan varsinkin Kouvolan ja Luumaden valisella

osuudella.

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat olivat yhteensd 38,5 miljoonaa tonnia
vuonna 2017. Kartan viivojen paksuus kuvaa eri rataosilla pitkin
kuljetettujen nettotonnien maaraa (kuva 16.) Tavaraliikenteen
kuljetusvirrat olivat suurimmat Kouvolan ja Lappeenrannan, Kokkolan ja
Oulun ja Vartiuksen, Oulun ja Kokkolan valisilla rataosuuksilla vuonna
2017. Liikenneviraston rataverkon tavaraliikenne-ennusteen mukaan
(2014) mukaan rautatiekuljetusten kilpailukyky sailyy raskaissa
tuotekuljetuksissa hyvana vuoteen 2035 asti, vaikka ohuempien
kuljetusvirtojen ennustetaan siirtyvdan kumipyorille. Metalli- ja
metsateollisuuden kuljetusmaarien ennustetaan sadilyvan suunnilleen
nykyisellda tasolla, mutta metalliteollisuuden tuotteiden jalostusaste
metsateollisuudessa

kasvaa ja painopiste  siirtyy  enemman

biotuoteteollisuuteen. Kemianteollisuuden kuljetusmaarien ennakoidaan
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kasvavan noin 15 prosenttia kemikaalien ja nestemaisten polttoaineiden
osalta.

Tavaraliikenteen kuljetusvirrat 2017
Yhteensa 38,5 milj. tonnia ja 10,362 mrd tonnikm
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Kuva 16. Tavaraliikenteen kuljetusvirrat vuonna 2017 (Ldhde:
Vaylavirasto)

Henkilo- ja tavaraliikenteen muutosta tarkastellaan seuraavissa kartoissa
(17 ja 18) erikseen henkilo- ja tavaraliikenteen osalta vuosien 2015-2017
vdlisena aikana.

Kuvassa 17. on aluksi kuvattu henkilliikenteen matkustajamaaran
muutosta eri rataosuuksilla vuosina 2015-2017.

Henkildliikenteen muutos oli suurin pairadan alueella ensisijaisesti
Helsingin ja Seindjoen ja toissijaisesti Seindjoen ja Oulun valilla.
Henkildliikenteen muutos oli toiseksi suurin Helsingin ja Lahden vilisella
rataosuudella ja sen jdlkeen Lahden, Kouvolan ja Lappeenrannan vililla.

Kuvassa 18. on kuvattu tavaraliikenteen muutosta henkil6liikenteen
tavoin myos vuosien 2015-2017 valisena aikana.

Tavaraliikenteen muutosta kuvataan 1000 tonneina. Tavaraliikenteen
maarat ovat kasvaneet merkittavasti sekda Savon ettd Karjalan radoilla.
Lisdksi on ndhtdvissa huomattavaa kasvua Kainuun Vartiuksesta
poikittaisyhteyksien osalta Pohjanlahden rannikkokaupunkien
(erityisesti Oulu ja Kokkola) vuosina 2015-2017.
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Henkildliikenteen muutos 2015-17
1000 matkustajaa
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Kuva 17. Henkiloliikenteen muutos eri rataosuuksilla vuosina 2015-2017

(Lahde: Vaylavirasto)
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Kuva 18. Tavaraliikenteen
(Lahde: Vaylavirasto)

muutos eri rataosuuksilla vuosina 2015-2017
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Liikenneviraston liikenneolosuhteet (2011) selvityksessa on arvioitu
matkamaarien kasvua vuoteen 2035 saakka. Selvityksen yhteydessa on
tehty skenaario matkamaarien tulevasta muutoksesta. Oletuksena on
henkiloliikenteen kysynnan kasvu, joka perustuu alueiden nykyiseen
vdestOmaaraan ja —kehitykseen seka Tilastokeskuksen
vaestdennusteeseen (2015) perustuvat tiedot. Matkamdarien kasvu
kohdistuu skenaarion mukaan samoille rataosille, joissa vaestomaara
kasvaa eniten. Vaestémaaraan kasvuun taas liittyy oletus tyémarkkina-

alueiden vilisen liikkuvuuden lisdantymisesta.

Valtakunnallisen liikenne-ennusteen (2018b) mukaan henkildliikenteen
kotimaan kokonaissuoritteen (henkilokilometrit) arvioidaan kasvavan
vuoden 2017 tasosta noin 21 % vuoteen 2050 mennessa. Voimakkaimmin
kasvaa rautatieliikenne, jonka suoritteen arvioidaan kasvavan noin 40 %.
Liikennemuotojen markkinaosuuksissa ei kuitenkaan arvioida tapahtuvan
merkittdvdada muutosta: henkildautoliikenteen osuus on ennusteen
mukaan 83,7 %, rautatieliikenteen 5,8 %, linja-autoliikenteen 5,2 %,
kavelyn ja pyoradilyn noin 3,5 % ja lentoliikenteen 1,8 % vuonna 2050.

Tavaraliikenteen kotimaan kuljetussuoritteen arvioidaan ennusteessa
kasvavan vuoden 2017 tasosta noin 18 % vuoteen 2030 mennessa, jonka
jalkeen kuljetussuoritteen arvioidaan kaantyvan hitaaseen laskuun, kun
paperin ja kartongin kuljetukset seka niihin sidoksissa olevat raakapuun
kuljetukset vdahenevat. Ennuste on toteutuneeseen kehitykseen nahden
toistaiseksi varsin maltillinen, silla Id3n ratojen tavaraliikenne kasvoi 10-
20 %:in valilla vuosina 2016-2017.

Jos Vendjin liikenteen kolminkertainen kasvuskenaario nykyiseen
verrattuna toteutuu vuoteen 2035 mennessi, se vaikuttaisi
toteutuessaan erityisesti Helsingin ja Kouvolan viélisen ratakdytavan
kysynnan kasvuun seka Karjalan radan kysynnan kasvuun Kouvolan ja
Luumaen valiselld osuudella.

Itdradan valmistuessa aikaetdisyys Helsingin ja Pietarin valilld lyhenisi
kolmesta tunnista kahteen ja puoleen tuntiin. Tall6in liikenneyhteydet
Helsingin ja Pietarin alueen vililld integroituisivat vahvemmin yhteen, ja
junaliikenne muuttuisi entista kilpailukykyisemmaksi vaihtoehdoksi
alueiden vilisen liikenteen kulkuvalineena.

Kuvaan 19. on merkitty punaisella ne alueet, joissa matkustajamadran
ennustetaan kasvavan ja vihredlla alenevan matkustajamaaran alueet.
Kartan viivan paksuus kuvaa muutoksen suuruutta.
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B Vatkustajaméérat kasvavat
Matkustajamaarét alenevat

Muutos
2010 => 2035

Kuva 19. Skenaario henkil6liikenteen matkamaarien muutoksesta vuosien
2010-2035 aikana (Ldhde: Vaylavirasto)

Raideliikenne on esimerkiksi Ruotsissa tehtyjen tutkimusten mukaan
kilpailukykyinen kulkumuoto henkildauton rinnalla asuinpaikan ja
tyossakayntipaikan valilla, jos se mahdollistaa liikkkumisen 1-3 tunnissa.
Pidemmilla aikaetdisyyksilla lentomatkustaminen houkuttelevuus kasvaa.
Malli lienee sovellettavissa myods Suomeen, sillda erotuksella, etta
lentoliikenneyhteydet ovat Ruotsin alueilla kehittyneemmat.

Kuvassa 20. on tarkasteltu erdiden henkil6liikenteen asemapaikkakuntien
aikaetadisyytta henkil6liikenteessa suhteessa Helsinkiin. Kartan ajat
kuvaavat nopeinta arkipaivan yhteytta suhteessa Helsinkiin helmikuussa
2019. Kun tarkastellaan nopeimman junayhteyden aikaetadisyytta
vyOhykkeittdin ja ajallisesti suhteessa Helsinkiin, havaitaan suuret erot
maan sisalla. Alueet ovat varsin eriarvoisessa asemassa yhteyksien
nopeudessa riippuen sijainnista suhteessa Helsinkiin. Huomionarvoista
on esimerkiksi paaradan varrella olevan Seindjoen aikaetdisyys Helsinkiin
verrattuna esimerkiksi Poriin ja Jyvaskylaan tai Ylivieskan aikaetdisyys
suhteessa Kuopioon, Joensuuhun ja lisalmeen.

Tunnin aikaetaisyyden sisalla Helsingista sijaitsevat muun muassa Karjaa,
Riihimaki ja Lahti seka lahellad tuntia Himeenlinna.

Alle puolentoista tunnin aikaetaisyydella sijaitsee Kouvola ja alle kahden
tunnin etdisyydelld Tampere, Turku ja melkein Lappeenranta.

Alle kolmen tunnin aikaetadisyydelld sijaitsevat Seindjoki ja Mikkeli.
Alle kolmen ja puolen tunnin aikaetaisyydelle padsevat Jyvaskyla ja Pori.

Alle neljan tunnin etéisyydelld sijaitsevat Vaasa, Kokkola ja ldhes Kuopio.
Joensuun nopein yhteys Helsinkiin on 4 tuntia ja 14 minuuttia, joka on
lahella Ylivieskan aikaetdisyytta (4 tuntia 19 minuuttia).
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Kuva 21. Henkilo- ja tavaraliikenteen ratamatkaetdisyyden visualisointi

suhteessa Helsinkiin (Ldhde: Vaylavirasto)

50



Kuviossa 20 kuvattiin nopeinta aikaetaisyytta Helsinkiin ja kuviossa 21
rataverkon etdisyytta kilometreina Helsinkiin. Molempien karttojen kaytto
rinnakkain osoittaa, kuinka eriarvoisessa asemassa alueet ovat suhteessa
toisiinsa rataverkon nopeuden nakokulmasta. Kuvioon 21 on piirretty
100, 300, 600, 800 ja 1000 kilometrin ratakilometrietdisyydet suhteessa
Helsinkiin.

Taulukossa 26. on tarkasteltu eri kulkuvalineiden nopeinta aikaetaisyytta
[taradan alueella vuonna 2018. Savon- ja Karjala radan raideliikenne on
aikaetdisyyden ndkokulmasta nykyiselldadn kilpailukykyisin vaihtoehto
Kouvolan, Mikkelin, Pieksimden sekd Lappeenrannan seuduilta
padkaupunkiseudulle liikkkumiseen. Porvoon seudun ja
paakaupunkiseudun valilla henkilo- tai linja-autoliikenne on oikoradan
puuttuessa nopein kulkumuoto. Kuopion, Kajaanin, Joensuun ja Lieksan
seudulta lentaminen on raideliikennetta nopeampi tapa saavuttaa

Helsingin seutu.

Itdradan aikaetdisyyden kaventaminen oikoradan avulla tekisi
toteutuessaan raideliikenteestd lentoliikennetta kilpailukykyisemman
vaihtoehdon myos Kuopion ja paidkaupunkiseudun sekd Joensuun ja
paakaupunkiseudun valilla.

Lisdksi oikoradan toteutuminen siirtdisi oletettavasti osan Porvoon ja
Kouvolan henkildautoliikenteesta raiteille. Lisaksi se mahdollistaisi
Kouvolan seudun nykyistd nopeamman integroitumisen osaksi
paakaupunkiseudun tydomarkkinoita kuten on tapahtunut Lahden kohdalla
moottoritien ja oikoradan valmistumisen jalkeen.

Taulukko 46. Eri kulkuvdlineiden nopein aikaetaisyys Itdradan alueella
2018

Aikaetaisyys eri Henkiléauto Juna
kulkuvalineilla Lentokone

aikaetaisyyksina
Porvoo 0:50 - Ei kilpailukykyinen
Kouvola 1:47 1:22 Ei kilpailukykyinen
Mikkeli 2:43 2:30 Ei kilpailukykyinen
Pieksamaki 3:31 3:12 Ei kilpailukykyinen
Kuopio 4:31 4:04 Kilpailukykyinen
Kajaani 6:22 6:01 Kilpailukykyinen
Lappeenranta 2:46 2:02 Ei kilpailukykyinen
Joensuu 5:08 4:04 Kilpailukykyinen
Lieksa 6:11 6:00 Kilpailukykyinen

Itdratojen alueella on pendel6inti- ja tydasialiikkuvuuden lisdksi paljon
vapaa-ajan liikkuvuutta. Itaratojen maakunnissa sijaitsee merkittava osa
koko maan vapaa-ajan asunnoista, joka heijastuu osittain myos Itaradan
matkustajamaariin ja wvarsinkin tulevaan matkustajapotentiaaliin.
Seuraavissa kuvioissa on tarkasteltun vapaa-ajan asuntojen maaraa koko
maassa sekd Itdradan varrella ja vaikutusalueella: mitd punaisempi on
kartan kenno, sitd enemman kyseiselld alueella sijaitsee vapaa-
ajanasuntoja.
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Kesamokkien lukumaara 2017
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Kuva 22. Vapaa-ajan asunnot 5 km x 5 km kennoissa koko maassa vuonna

2017 (Lahde: Tilastokeskus, ruutuaineisto)
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Kuva 23. Vapaa-ajan asunnot 10 km x 10 km kennoissa Itaradan varrella ja
vaikutusalueella vuonna 2017 (Lahde: Tilastokeskus, ruutuaineisto
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4. Johtopaatokset

Analyysissd  kaytiin lapi Itdratojen merkitystd laajemman
aluekehityksen ndkokulmasta hyodyntamadlla olemassa olevaa
tutkimus- ja selvityskirjallisuutta seka analysoimalla kdytettavissa
olevaa relevanttia tilasto- ja paikkatietodataa. Itdratojen laajempia
aluekehitysvaikutuksia  tarkasteltiin  tukeutumalla  kaytettavissa
olevaan  tutkimuskirjallisuuteen, jossa  keskityttiin  yleisesti
ratahankkeen liikenteellisiin vaikutuksiin ja erityisesti aluekehityksen,
vaestonkehityksen, liikkuvuuden ja saavutettavuuden viliseen
yhteyteen. Tutkimuskirjallisuuskatsaus toimi samalla analyysin
viitekehyksena, joka luo puitteet arvioida Savon ja Karjalan radan
laajemman aluekehityksen vaikutuksien ymmartamiselle. Tavoitteena
oli hakea ndytt6a sellaisista ratahankkeista ja —investoinneista, joilla
on todettu olevan itse radan lisdksi laajempia aluekehitykseen
liittyvia alueellisia, demografisia, taloudellisia ja sosiaalisia
vaikutuksia laajemman alueen kokonaisvaltaisen kehittamisen
kannalta. Laajempi alue tarkoitti tdssa yhteydessa Itaratojen
"nopeuttamisen ja sujuvoittamisen” kerrannaisvaikutuksia koko Ita-
Suomen tulevan kehittamisen ja kehityksen kannalta.

Kirjallisuuskatsauksen jdlkeen Itdratoja tarkasteltiin keskeisten
aluekehitykseen kytkeytyvien tilastollisten tunnuslukujen
nakodkulmasta. Talléin painotettiin Tilastokeskuksen yleisten tilastojen
ja tietokantojen lisaksi ruutuaineistoon perustuvaa
paikkatietoaineistoa, jonka avulla tarkasteltiin erityisesti vaesto- ja
tyopaikkakehitysta, saavutettavuutta ja saavutettavuusalueita,
alueliikkuvuutta (muuttolilke ja pendeldinti) ja liikennevirtoja.
Datavisualisoinnin avulla haluttiin tehd3d ndkyvdksi Savon- ja
Karjalan radan merkitysta sekd Itd-Suomen kehityksen, ettd Ita- ja
Eteld-Suomen toiminnallisen yhteyden tiivistamisen ja

vuorovaikutuksen syventdmisen nakékulmasta. Datavisualisoinnin
avulla tuotiin esiin ratayhteyden vyohykkeellinen ja vylialueellinen
merkitys osana alue-, vdesto-, elinkeino- ja liikennekehitysta.

4.1 Itaradan vaikutusalue analyysin kohdealueena
Itdratojen vaikutusalueella sijaitsee 7 maakuntaa ja 16 kaupunkia.
Joka kuudes suomalainen asuu Itdratojen varrella tai vaikutusalueella
(pois  lukien  Uusimaa). Oikoradan sisaltavalla Itdratojen
puskurialueella eli radan valittomassa ldheisyydessa asuu noin 13 %
koko maan vaestosta ja sijaitsee 11,5 % koko maan tyépaikoista.
Itaratojen puskurivyohykkeen vaestosta asuu ja tyopaikoista sijaitsee
lahes nelja viidesosaa (75 %) korkeintaan viiden kilometrin
etdisyydella nykyisesta radasta ja mahdollisesta oikoradasta. Itdradan
vaikutusalueen vaestomdarda on alentunut lievasti 2010-luvun
aikana, mutta erot ovat suuret sekd Itdratojen varrella olevien
seutujen valilla, etta etdisyyden mukaan radasta. Vaest6 on kasvanut
Itdradan vaikutusalueella vain alueen keskuskaupungeissa ja niiden
ldheisyydessd (Kuopio, Joensuu, Lappeenranta) sekd Porvoossa.
Tilastokeskuksen vaestéennusteen (2015) myds tuleva vaestdnkasvu
keskittyy vain Kuopion, Porvoon, Joensuun ja Lappeenrannan
seuduille. Vaestonkasvu on keskittynyt alle 5 kilometrin etdisyydella
radasta. Ylimaardisen haasteen aiheuttaa se, etta tyoikdisen vaeston
madra on alentunut huomattavasti enemman kuin koko vdesto.
Tyopaikkojen maara on laskenut Itaratojen vaikutusalueella muun
maan tavoin 2010-luvulla.

Itaratojen tyomarkkina-alueiden keskuskaupunkien saavutettavuutta
tarkasteltiin 30 ja 60 minuutin aikaetdisyysvyohykkeilld. Itdradan
molempien haarojen osalta suurimmat tunnin aikaetdisyydella
olevat asutuskeskittymat sijaitsevat Porvoon, Kouvolan ja Kuopion
vaikutusalueella. Yli 100 000 asukkaan asutuskeskittymid on tunnin
vyohykkeelld lisdksi Joensuussa, Lappeenrannassa ja Pieksamaella.
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Mikkelin tunnin vyohykkeelld asuu ldahes 100 000 asukasta. Vuosina
2010-2017 tunnin vyohykkeelld tarkasteltuna vdesténmuutos oli
positiivinen vain Porvoon ja Kuopion alueella. Tybikadisen vaeston
muutos oli positiivinen vain Porvoon alueella vuosina 2010-2017.
Huomionarvoista on, ettd Savonradan osalta sen suurimmat
tyémarkkina-alueet sijoittuvat yhden tunnin vaikutusalueen sisille
Porvoon ja Kajaanin valiselld liikennekaytavalla. Karjalanradan
tyémarkkina-alueet sijaitsevat Porvoon, Kouvolan, Lappeenrannan
ja Imatran osalta myos ketjuna yhden tunnin vaikutusalueen sisalla.

ltaratojen  alueliikkuvuutta  tarkasteltiin  muuttoliikkeen ja
pendeldinnin  nakokulmista maakuntien suurimpien tyomarkkina-
alueiden/seutujen  ndkokulmasta. Muuttoliikkeen ma&érdn ja
rakenteen lisaksi tarkasteltiin tyomarkkina-
alueiden/kaupunkiseutujen yleistd demografista kehitystda 2010-
luvulla. Pendeldinnin osalta keskityttiin pendeldinnin maardan ja
suuntautumiseen. Itdradan seuduilla asuvista yhteensd 68 629
henkiloa tyoskenteli kotikuntansa ulkopuolella vuonna 2016, joista 46
prosenttia tydskenteli kotiseudullaan ja 12,5 prosenttia (8 581 hloa)
pendeléi muilla Itdradan tyomarkkina-alueilla. Kaikilta Itdradan
seuduilta kavi yhteensa 4 551 henkiloa toissa Helsingin seudulla
(ilman Porvoon seutua ja Porvoon seudun kanssa 12 578 henkil6a).
Lisdksi Helsingin seudulla asuvista yhteensa 2 212 henkilolla oli
tyopaikka Itdradan seutujen alueella (ilman Porvoon seutua ja
Porvoon seudun kanssa 5 930 henkildd). Seutu- tai tyomarkkina-
alueiden valinen tydssdakdaynti on lisdantynyt Itdradan alueella
vuosien 2006-2016 aikana. Sen sijaan tydssdkdynti Itdradan
seuduilta Helsinkiin on taas vahentynyt merkittavasti vuosien 2006-
2016 aikana, mutta Helsingin seudulta tydssakadynti Itaradan muille
seuduille on lisadntynyt.

Itaradan liikennevirtoja tarkasteltiin henkil6- ja tavaraliikenteen
osalta. Liikennevirtojen tarkastelussa huomioitiin nykyisten Savon ja
Karjalan ratojen virtojen lisdksi kaytettdvissa olevat liikenne- ja
kulkutapaennusteet mahdollisten tulevien muutosten
havainnollistamiseksi. Liikenneviraston Rataverkon kokonaiskuvan ja
liikenne-ennusteen mukaan tarkeimmat liikennekdytavat ovat niin
sanottu paarata Helsingin ja Oulun valilla ja idan suunta Helsingin seka
Lahden ja Kouvolan kautta Pietariin. Muut merkittavat
liikennekaytdavat ovat Helsingin ja Turun valilla, Jyvaskylan
kiinnittyminen pdarataan ja Eteld-Suomeen sekd Savon ja Karjalan
radat. Lisdksi tarkasteltiin erikseen junayhteyksien kilpailukykya
aikaetaisyyksind suhteessa auto- ja lentoliikenteeseen. Savon- ja
Karjala radan raideliikenne on aikaetdisyyden nakdkulmasta
nykyisellaan  kilpailukykyisin  vaihtoehto  Kouvolan,  Mikkelin,
Pieksdamaen sekd Lappeenrannan seuduilta padkaupunkiseudulle
liikkumiseen. Itaradan aikaetdisyyden kaventaminen oikoradan
avulla tekisi toteutuessaan raideliikenteesta lentoliikennetta
kilpailukykyisemman vaihtoehdon Kuopion ja paiakaupunkiseudun
sekd Joensuun ja paakaupunkiseudun valilld. Itdratojen osalta
matkustajaliikenteen odotetaan skenaarioiden mukaan kasvavan
erityisesti Kouvolan ja Luumaden valiselld osuudella, Vendjan
liilkenteessa ja Savon radalla Kouvolan ja Kuopion vilisella osuudella.

Liikenne- ja  viestintdministerion tai  Vaylaviraston vield
julkaisemattoman selvityksen mukaan lyhimmat matka-ajat Helsinkiin
saavutettaisiin  investoimalla Lentorataan ja Itdrataan seka
liikenn6imalld niitd suurnopeuskalustolla. Matka-ajat lyhenisivat
lisdksi nykyiseen verrattuna investoimalla Kouvola—Kuopio- ja
Luumaéki—Joensuu-valien nopeuttamistoimenpiteisiin.
Suurnopeuskalustoa (300 km/t) kadyttamalld nopeimmat matka-ajat

olisivat Helsingin ja Kuopion valilla 3 tuntia ja 10 minuuttia, Helsingin
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ja Joensuun valilla 3 tuntia ja 4 minuuttia seka Helsingin ja Pietarin
valilla 3 tuntia ja 10 minuuttia.

4.2 ltaradat osana laajempaa aluekehitysta
Liikennejarjestelma on muutostilassa, josta voidaan erottaa seka
nopeita ettd hitaita muutostekijoita. Yksi keskeisimmista
muutosvoimista liittyy ilmastomuutokseen ja ilmastopolitiikan
asettamiin  haasteisiin.  Yksi tarkeimmistd keinoista  hallita
ilmastomuutosta liittyy kansallisella tasolla
paastovahennystavoitteiden toteuttamiseen. Kansallisella tasolla on
tavoitteena vahentaa liikenteen kasvihuonepaastdja 50 %:lla vuoteen
2030 mennessd. Kotimaan liikenteen noin 11,8 miljoonan tonnin
kasvihuonepadstoista (2017) tielilkenteen osuus noin 93 %,
vesiliikenteen 4 %, lentoliikenteen 2 % ja raideliikenteen vain noin 1
%. llmaston ndakdkulmasta on sitd parempi mitda enemman tavaroita
liilkkuu rautateilla. Raideliikenteeseen panostaminen on toisin sanoen
merkittava ilmastoteko mista tahansa nakokulmasta tarkasteltuna.
Yksinkertaistettuna voi perustellusti todeta, etta rautatieliikenteeseen
panostaminen on vastaus useaan globaaliin ja kansalliseen
muutostrendiin, jotka liittyvat esimerkiksi ilmastomuutokseen,
kaupungistumiseen tai liikkuvuuteen.

Nopeus on rautatieliikenteen ehka tarkein kilpailutekija. Itdratojen
haasteena on tiivistettyna eteldn ja lannen yhteyksid vahdisemmat
matkustajamaarat, junayhteyden hitaus Kuopiosta ja Joensuusta
Helsinkiin, junaan kulkumuotona liittyva vahaisempi
kysyntdpotentiaali seka heikko nykyinen ja ennakoitu tuleva
vaestonkehitys Savon ja Karjalan radan vaikutusalueella lukuun
ottamatta Porvoon, Kuopion ja Joensuun seutuja. Junaliikenne on
selvitysten mukaan kilpailukykyinen kulkumuoto 1-3 tunnin

aikaetdisyydelle saakka. Oikoradan toteutuminen lyhentaisi
aikaetdisyytta padkaupunkiseudulle, lisaisi oletettavasti
tyomarkkina-alueiden valista liikkuvuutta, laajentaisi

tyossakdyntialueita ja loisi uutta kysyntdad varsinkin verkon
solmupisteisiin.  Itdratojen osalta kiinnostava vertailukohde liittyy
varsinkin vuonna 2006 valmistuneeseen Kerava-Lahti —oikorataan.
Jalkiarvioinnin  mukaan oikorata lyhensi matka-aikoja, lisasi
matkustajamaaraa erityisesti Itd-Suomessa, vauhditti vaestonkasvua,
lisasi pendeldintia ja tyoasialiikkuvuutta, laajensi tydmarkkina-alueita
ja  kytki Lahden ja paadkaupunkiseudun tyossdkadyntialueet
kiinteammin toisiinsa. Matkustajille tehdyn kyselyn mukaan oikorata
vaikutti merkittavasti kulkutavan (junan) kayttdmiseen seka asuin- ja
tyopaikan valintaan. Tulokset ovat merkittavat koko Itarataa ja sen
keskittymia seka erityisesti alle tunnin etdisyydella Helsingin
lentoasemasta sijaitsevaa Porvoon kaupunkia ajatellen.

Savon ja Karjalan radat muodostavat periaatteessa nykyisin
rinnakkain kulkevan tieverkon kanssa liikkennekaytdvan, jonka varrella
useita liikkkuvuuden kautta saavutettavissa olevia tydmarkkina-alueita.
Itdratojen tyomarkkina-alueiden pendeldintivirrat ovat kuitenkin
padosin kaupunkiseutujen sisdistd pendel6intia ja pendelinti
tyomarkkina-alueiden valilla on melko vahaista. Tydomarkkina-alueet
ylittava pendeldinti suuntautuu Iahinna alueen keskuskaupunkeihin ja
padkaupunkiseudulle. Olennaista kuitenkin on tuleva potentiaali,
silla nykyinen tie- ja rautatieverkosto muodostavat nauhan tai
vyohykkeen, jonka varrella on jo nykyisen useita yli tai noin 100 000
asukkaan asutus- ja  tyopaikkakeskittymia. Rautateiden
henkil6liikennevirrat ovat suurimmillaan suurten asutus- ja
tyopaikkakeskittymien seka kasvavien kaupunkiseutujen valilla.
Liikennekaytavan vahvistumisen merkitys korostuu erityisesti
kaytdvan napoina toimivien Kuopion ja Joensuun kaupunkiseuduilla
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niiden tulevan elinvoiman, vetovoiman ja saavutettavuuden
nakékulmasta, mutta liittyy kiintedasti my6és  Mikkelin,
Lappeenrannan ja Kouvolan kaupunkiseutujen kehitykseen. Porvoon
kohdalla oikoradan tuoma kasvupotentiaali ja kerrannaisvaikutukset
ovat huomattavan suuret. Liikennekdytavasta voi ajan kanssa
rakentua kasvukaytdava tai —vyohyke, jos nykyiset ratojen varrella
olevat keskukset ja toiminnalliset alueet verkottuvat kiintedmmin
keskenddn ja muodostavat nykyistda laajemman alueellisen
vuorovaikutukseen perustuvan (tyd)markkina-alueen. Perusedellytys
on toimiva liikennejarjestelmd. Kun  kaupungistumiskehitys
oletettavasti jatkuu ja kohdistuu yha harvemmille kaupunkiseuduille,
se korostaa myoOs Itdratojen alueella nykyisten kasvavien
kaupunkiseutujen  suhteellista  merkitystd oman [3dhi- ja
vaikutusalueensa osalta. Nopean junayhteyden merkitys korostuu niin
osaavan tyovoiman saatavuuteen liittyvana kysymyksena kaupunki- ja
maaseutualueilla  kuin  tyovoiman liikkuvuudessa tyomarkkina-
alueiden valilla. Itd-Suomessa ja Itdratojen vaikutusalueella on alueita,
joille alue- ja vaestonkehitykseen liittyvat tulevaisuuden trendit ovat
haastavat. Tama korostaa julkisen vallan toimenpiteiden merkitysta
esimerkiksi liilkenneperustaisten investointien kohdistamisessa tai
aluekehitystd  mahdollistavien  toimenpiteiden ja  resurssien
allokoinnissa. Ita-Suomen alueella sijaitsee lisdksi runsaasti
kansallisesti merkittdvaa metsa- ja kaivannaisteollisuutta seka alueen
matkailupotentiaali on huomattava.

Toimiva alue- ja vdestérakenne seka liikennejarjestelmd muodostavat
kolmion, jossa kaikki osat ovat kiintedsti sidoksissa toisiinsa.
Liikkennepolitiikkaan, -infraan ja —kaytaviin liittyvat ratkaisut
heijastuvat vahvasti alue- ja vaestonkehitykseen sekad luovat eri
asteisia muutos- ja kerrannaisvaikutuksia alueiden ei-liikenteellisille,
sosiaalisille, demografisille  ja taloudellisille vaikutuksille.

Saavutettavuus on avainroolissa tydssdkdyntialueiden laajenemisen
ja tyomarkkina-alueiden vilisen (alue)liikkuvuuden kannalta. Hyva
saavutettavuus tarkoittaa sijaintiedun lisaksi sujuvia
henkiloliikenneyhteyksia kaikilla eri kulkumuodoilla eli henkil6- tai
linja-autolla, lentokoneella ja junalla. Itdratojen kohdalla keinoja ovat
muun rataverkoston tavoin mm. henkil6junaliikenteen valityskyvyn
parantaminen, nopeustason nosto ja matka-aikojen lyhentdminen,
joilla voidaan vaikuttaa seka tyovoiman kohtaantoon ja liikkuvuuteen
tydmarkkina-alueiden valilla etta alueiden koettuun
vetovoimaisuuteen ja mainekuvaan. Nopeat junayhteydet yhdistavat
parhaimmillaan suuria keskuksia ja tyomarkkina-alueita tiivimmin
toisiinsa. Savon ja Karjalan radat ovat edustavia esimerkkeja
liikennekdytavista vylialueellisena yhdistdvind runkona, jotka
kytkevat yhteen radan varrella olevien suurempien
kaupunkikeskusten toiminnallisia alueita sekd kaupunki- ja
maaseutualueita toisiinsa. Yksinkertaistettuna mita enemman Savon
ja Karjalan ratojen keskuskaupunkien aikaetdisyyttd ja yhteyksien
sujuvuutta Helsinkiin  saadaan parannettua, sitd enemman
vaikutetaan laajan  Itd-Suomen alueen ja elinkeinoelaman
kilpailukykyyn.

Itaratojen tulevan potentiaalin kannalta merkittavassa roolissa on
toiminnallisen yhteyden ja keskindisriippuvuuden syventdminen
seka Helsinkiin ettd Pietariin. Nopeampi ja sujuvampi yhteys
molemmille metropolialueille toisi luonnollisesti lisdarvoa Itdaradan
vaikutusalueella oleville alueille, mutta siitd olisi hyotyda myos
Helsingin seudulle varsinkin sekd pendelintiin ja tyoasialiikkuvuuteen
ettd matkailuun ja vapaa-ajan asumiseen liittyvien virtojen
nakokulmasta. Varsinkin matkailussa on edelleen It3-Suomen
nakékulmasta paljon hyédyntamatonta potentiaalia. Matkailun
kasvupotentiaali on merkittdva koko I[ta-Suomen kannalta, jonka
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vuoksi yhteydet paakaupunkiseudulle ja Pietariin korostuvat nykyista
enemman jatkossa. Itd-Suomella on hyvat edellytykset kasvattaa
matkailijoiden maara ja tulovirtoja, jotka taas omalta osaltaan
tukevat Itd-Suomen aluetaloutta ja laajempaa aluekehitysta.
Matkailun  kriittinen  menestystekija taas liittyy hyvaan
saavutettavuuteen. Raideliikenteen nopeuttaminen on taman
vuoksi mita suurimmassa maarin myos alueellinen
kilpailukykykysymys

Aluekehityksen ja saavutettavuuden valistd yhteyttd on tarkasteltu
lukuisissa tutkimuksissa. Tulokset osoittavat yksiselitteisesti, etta
saavutettavuus on kiinteasti sidoksissa rautatie- ja tieverkon laatuun
ja yhteyksien maaraan. Liikenneinvestointien merkitys aluetalouden
kehitykseen on aina tarve- ja tapauskohtaista seka sidottu
toimintaympariston muuhun kontekstiin. Nopea tai nopeutunut
junayhteys ei tuo automaattisesti hyétyja ja etuja, ellei silld ole
toimivaa tai strategista yhteyttd muuhun laajempaan
aluekehityksen kokonaisuuteen. Tutkimuskirjallisuuden pohjalta
voidaan todeta, ettd liikenneinfrastruktuurihankkeilla on seka suoria
taloudellisia vaikutuksia ettd laajempia aluetaloudellisia vaikutuksia.
Laajemmat aluetaloudelliset vaikutukset voivat olla usein
merkittdvampida kuin suorat taloudelliset vaikutukset, mutta
laajempien aluetaloudellisten vaikutusten arviointi varsinkin
etukdteen on vaikeaa ja epavarmaa. Tutkimuskirjallisuuden
perusteella esimerkiksi junaratainvestointien ei-liikenteellisia ja
taloudellisia  vaikutuksia on vaikea mitata ja lOydettyja
kausaalisuhteita on vaikea osoittaa aukottomasti. Uudet
lilkenneinvestoinnit ovat yleisesti helpommin perusteltuja ja uutta
kysyntdpotentiaalia luovia, jos niiden avulla kyetddn poistamaan
merkittavia kasvun, osaamisen, osaavan tyovoiman saatavuuden,
lilkkkuvuuden jne. kaltaisia haitallisia pullonkauloja tai ne synnyttavat

toimintaymparistoonsd muita myonteisia kerrannaisvaikutuksia.
Suurimmat vaikutukset syntyvat tutkimusten mukaan silloin, kun uusi
yhteys liittda ennen erilliset alueet yhdeksi toiminnalliseksi alueeksi.
Nopea junayhteys lisda liikkumista, jos uusi reitti mahdollistaa
matkustamisen, joka ei ollut ennen kadytdnndllista toteuttaa
aikaresurssien puitteissa tai jos uusi yhteys on huomattavasti autolla
liikkumista nopeampaa. Tall6in uusi yhteys integroi alueet osaksi
laajempaa toiminnallista aluetta. Sen sijaan uusien
liikenneinvestointien perustelu on haastavaa, jos olemassa oleva rata-
tai tieverkko vastaa riittavdassa maarin olemassa olevaan kysyntdan tai
ennakoitavissa olevaan kysyntdan. On my0s realistista todeta, etta
nopeammat tai sujuvammat junayhteydet = mahdollistaviin
investointeihin sisdltyy usein runsaasti poliittisia tarpeita ja toiveita
sekd usein ylimitoitettuja odotuksia investoinnin aikaansaamista
myonteisistd aluekehitysvaikutuksista. Ratainvestointien taloudelliset
vaikutukset ja liikennevirrat ovat wusein jddneet odotettua
vahdisemmaksi.

Nopeilla junayhteyksilla on havaittu tutkimusten mukaan olevan
merkittavia taloudellisia vaikutuksia, mutta niiden etukateinen
arviointi on osoittautunut vaikeaksi ja vaikutukset voivat olla eri
vaihtoehtoihin liittyvissa projekteissa hyvinkin erilaiset. Itdratojen
haasteet (so. matkustajamaarat, kysyntdpotentiaali, hitaus jne.)
ovat muutettavissa olevia tosiasioita, silld itse ratahankkeen ja
yhteyksien nopeuttamisen lisdksi kyse on laajemmasta Ita-Suomen
tulevaan kehittimiseen, elinvoimaan ja saavutettavuuteen
liittyvasta kysymyksestd. Suuret alue- ja vdestérakenteeseen liittyvat
muutokset  tapahtuvat vyleensd hitaasti, laaja-alaisesti ja
kompleksisesti. Muutokset tulevat esille vasta ajan kanssa. On
mahdollista, ettd voisi kestdd jopa kymmenid vuosia ennen kuin
oikoradan hyodyt nakyisivat taysimittaisesti Savon ja Karjalan radan
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vaikutusalueiden kehityksessa. Oman haasteensa tuo myos se, miten
kyetdan erottamaan ja osoittamaan ratainvestoinnin aikaansaama
vaikutus muista alueella tapahtuvista muutoksista. On kuitenkin
selvad, ettd Itdratojen kohdalla oikoradan merkitys on paljon
suurempi kuin vain liikenteellinen. Tdman vuoksi Itdratojen tulevan
kehittamisen kohdalla olisi tiarkeda kyeta erottamaan toisistaan
kaikissa vaiheissa kansantaloudellinen ja aluetaloudellinen merkitys.
Isoihin liikenneinvestointihankkeisiin liittyvien kustannushyoty -
laskelmien perusteella h/k —suhde tulisi oletettavasti jaamain
melko alhaiseksi uuden oikoradan osalta, mutta tilanne on toinen,
kun asiaa tarkastellaan laajempana aluekehitykseen liittyvdana
alueellisen tasapainon ja oikeudenmukaisuuden kysymyksena.
Itaratojen yhteyksien nopeuttamisen tarvetta on haastavaa perustella
kansantaloudellisesta nakokulmasta, mutta kyllakin alueellisena ja
yhteiskuntataloudellisena tasavertaisuuskysymyksena.

Seuraavassa kartassa (kuva 24.) on kuvattu ltdradat vaikutusalueineen
siten, ettd kartassa on ensin huomioitu oletettu linjaus Helsingin
lento-asemalta Porvooseen ja sieltd edelleen Kouvolaan seka sen
jalkeen nykyiset Savon ja Karjalan radan molemmat haarat.
Ratayhteys toimii keskiviivana eli bufferina, jonka ympérille on
muodostettu 20 km + 20 km -—vaikutusalue. Itdratojen kartassa
kuvatulla kaytavan vaikutusalueella asuu yhteensa noin 1,9
miljoonaa asukasta ja sijaitsee noin 845 000 tyopaikkaa.

Lisdksi on huomioitava, ettd radan vaikutusalueen laheisyydessad on
Pietarin metropolialueen markkinat, mahdollisuudet ja potentiaali.
Pietarin metropolialueella asuu pelkastdaan noin 6 miljoonaa asukasta,
joka kertoo alueen merkityksestd esimerkiksi Itdratojen henkil6- ja
tavaraliikenteeseen  liittyvasta  potentiaalista, matkailuvirtojen
potentiaalista tai ylipaataan aluetaloudellisesta merkityksesta yleisesti
koko maan ja erityisesti Itd- ja Kaakkois-Suomen kehityksen kannalta.

Kaikki rataverkkoon, vilityskykyyn, sujuvaan liikkumiseen tai
nopeuttamiseen liittyvat pienetkin parannukset sisaltavat valtavan
potentiaalin laajemman aluekehityksen kannalta.
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Lahteet: Vaylavirasto Maanmittausiaitos, Esri Finl:

Kuva 24. Karttavisualisointi Nopeista Itdradoista ja
lilkennekaytavaalueesta (Ldhde: Vaylavirasto)

Itaratojen kehittamiseen liittyvat kysymykset ovat
tulevaisuuskysymyksid ja -—investointeja, jotka pitdisi nahda
laajempana kansallisena alue-, vdesté- ja liikennepoliittisena
kysymyksena muiden strategisesti merkittdvien
liikenneinvestointien tavoin. Jos kansallisesti halutaan edistdaa seka
nykyista laajempien toiminnallisten tyossakdyntialueiden
muodostamista, ettd toisiinsa paremmin kiinnittyneiden ja
verkottuneiden  tyomarkkina-alueiden  valisia ~ yhteyksid, on
nopeampiin  ratayhteyksiin, matkaketjuihin, junaliikenteeseen
perustuvaan joukkoliikenteeseen jne. panostaminen valttamatonta.
Matka-aikojen  Iyheneminen lisdada  pendel6intia.  Yhteyksien
sujuvoittaminen taas lisda kaupunkiseutujen tai tydmarkkina-alueiden
valistd vuorovaikutusta, joka on alueiden oman ja kansallisen edun
mukaista. Itdratojen nopeuttamisen kohdalla kyse on myoénteisista
aluetaloudellisista  vaikutuksista, tyomarkkinavaikutuksista ja
agglomeraatiohyodyista. Kyse ei ole toisin sanoen vain rataan
liittyvasta  liikenneinvestoinnista, vaan laajemmasta alueiden
kehitykseen vaikuttavasta kokonaisuudesta, jonka avulla voidaan
osaltaan varautua alue- ja vaestorakenteen tuleviin
muutostrendeihin, kuten vdaeston keskittymiseen, kaupungistumiseen,
osaavan tydvoiman saatavuuteen, demografiseen muutokseen,
alueelliseen eriytymiseen, digitalisaatioon jne. Kaupunkiseutujen
keskindinen vuorovaikutus lisddantyy matka-aikojen lyhentyessa.

Itaratojen tulevan kehittamisen kannalta on ensiarvoisen tarkeaa
varmistaa maakuntakaavalliset edellytykset ja paastda sen jalkeen
kiinni niin sanottuun vyleissuunnitteluvaiheeseen. Tama edellyttaa
poliittisesti hyvaksyttya tahto- ja tavoitetilaa kansallisella, alueellisella
ja paikallisella tasolla, jonka perusteella voidaan vasta madaritella
realistinen vaihe vaiheelta eteneva etenemispolku ja yhteisesti
hyvaksytty kokonaiskuva. Itaratojen nopeuttamisessa on kyse laaja-
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alaisia ja ennakoimattomia vaikutuksia sisdltavasta ylialueellisesta
kokonaisuudesta, joka asettaa sen kompleksisuuden ja mahdollisten
intressiristiriitojen vuoksi suunnittelulle ja projektihallinnalle
erittdin suuria vaatimuksia kaikilla tasoilla. Kaytannon
projektihallinnan lisdksi korostuu poliittiseen edunajamiseen liittyvat
tavoitteet. Ita-Suomen neuvottelukunnan linjaus kesdakuussa 2018 on
hyva lahtokohta yhteiselle edunajamiselle. Linjauksen mukaan Nopea
ltdrata Kouvolan kautta on yksi [td-Suomen edunajamisen
pddkohteista tulevaan hallitusohjelmaan ja valtion 12 vuoden
lilkennejarjestelmdsuunnitelmaan.

Ruotsissa eri liikkennemuotojen kehittdmistd ohjaa niin sanottu
valtakunnallinen infrastruktuuriohjelma. Suunnittelukauden pituus on
12 vuotta, jonka tavoitteena on varmistaa “taloudellisesti vahva ja
kestdvaa kehitystd edistdvd maa”. Tavoitteeseen liittyy pyrkimys
hiilivapaaksi  valtioksi. Ruotsissa taloudellisesti vahva kehitys
tarkoittaa muun muassa kasvavaa asuntorakentamista, tyévoiman
liikkkuvuuden edistamista ja parempia edellytyksia ihmisten ja
tavaroiden liikkumisella koko maassa. Tavoitteena on muun muassa
rakentaa nopeat junayhteydet Tukholman, Malmoén ja Goteborgin
vdlille.

Suomen valtakunnallinen 10-12 vuoden
lilkennejarjestelmasuunnitelma muistuttaa pitkalti Ruotsin mallia ja
tullee jatkossa ohjaamaan koko maan liikenneinfrastruktuurin
kehitysta  ja  liikennehankkeiden  EU-rahoituksen  alueellista
kohdentumista. Varsinkin EU:n liikennepoliittinen rooli on keskeinen,
sillda liikennehankkeiden tukemiseen on varattu noin 31 miljardia
euroa vuosille 2021-2027. Itd-Suomen neuvottelukunnan linjaus
Itaradasta edunajamisen padkohteena on tarkea. On tdysin selvaa
lahivuosien osalta, ettd liikenneinvestointeihin ja kansallisesti
merkittaviin liikennehankkeisiin liittyvien resurssien kohdentaminen

tulee herdttdamaan runsaasti valtakunnallista keskustelua, kun useat
hankkeet kilpailevat  keskendan  poliittisella, taloudellisella,
aluekehittamiseen ja muilla areenoilla tulevista resursseista.
Itaratojen edunajamisessa poliittisen ja laajaan aluekehittdmiseen
liittyvien areenoiden merkitys korostuu.

Seuraavassa kartassa (kuva 25.) on visualisoitu yhteen kolme
kansallisesti merkittavaa liikkennehanketta, jotka liittyvat niin
sanottuun tunnin junaan Turusta padkaupunkiseudulle, Suomi-ja
lentorataan ja nopeisiin itdratoihin. Kartassa nykyiset radat ja
ratalinjaukset (Porvoo-Kouvola) toimivat bufferina, keskiviivana,
jonka ymparille on luotu paikkatiedon avulla 20 km + 20 km -
kdytavaalueet. Ratojen merkitysta ymparilla olevaan
kdytavdalueeseen tarkastellaan asukas- ja  tyopaikkamaaran
nakokulmasta.

Itdratojen liikennekdytavalla uuden linjauksen mukaisesti (Helsinki-
Porvoo-Kouvola) asui noin 1,9 miljoonaa asukasta vuonna 2017 ja
sijaitsi 845000 tyodpaikkaa vuonna 2016. Tunnin junan
liikennekaytavalla Turun ja Helsingin valilla asui noin 1,6 miljoonaa
asukasta ja sijaitsi noin 740 000 tyopaikkaa. Suomi-radan
liilkennekadytavalla asui noin 2,7 miljoonaa asukasta ja sijaitsi noin 1,2
miljoonaa tydpaikkaa. Luvuissa on huomioitu “tunnin juna” yhteydet
Porista ja Jyvaskylasta Suomi-radalle.
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LENTO- TAl SUOMIRATA
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1,2'miljoonaa tydpaikkaa

NOPEAT ITARADAT
Jyviiskyld 1,9 miljoonaa asukasta
845 000 tyopaikkaa
Mikkeli
mpere

Lappeenra

TUNNIN JUNA
1,6 miljoonaa asukasta
740 000 tydpaikkaa

Lahteet: Vaylavirasto Msanmittauslaitos, Esii Finland

Kuva 25. Karttavisualisointi kolmen kansallisesti merkittavan
liikennehankkeen asukas- ja tyopaikkamaarasta kaytdvaalueella
(Lahde: Vaylavirasto)

4.3 ltaratoja puoltavia perusteluita

Edellisissa luvuissa kaytiin lapi Itdratojen aluetaloudellista merkitysta
ja ltdratoja osana laajempaa aluekehitysta. Tahan lukuun on keratty
tiivistettyna Itaratojen kehittamiseen liittyvat tarkeimmat perustelut
ja puollot.

Perustelut on laitettu niiden merkittavyyden nakékulmasta kahteen
koriin, jotka ovat kuitenkin vahvassa syy- ja seuraussuhteessa
toisiinsa
1. ensimmadisessd korissa ovat Itd- ja Kaakkois-Suomen seka
koko Suomen kehityksen kannalta merkittavimmat
perustelut
2. toisessa korissa ovat ensisijaisesti Itdratojen vaikutusalueen
ja alueen kehittamisen kannalta merkittavimmat perustelut

ITA- JA KAAKKOIS-SUOMEN SEKA KOKO SUOMEN ULKOISEN
KEHITYKSEN KANNALTA MERKITTAVIMMAT PERUSTELUT:

1. SAAVUTETTAVUUDEN PARANTAMINEN JA PARANTUMINEN ON
ITA-SUOMEN  ELINEHTO: Saavutettavuuden parantuminen

PIETARIN METRO-

nykyiseen verrattuna on elinehto It3-Suomen kehityksens
kilpailukyvyn,  elinvoiman,
nakokulmasta. Karjalan ja Savon radan kohdalla korostuu
erityisesti kolmen tunnin junayhteys Joensuusta ja Kuopiosta
Helsinkiin. Saavutettavuus liittyy seka pendeldinnin,
tyoasialiikkuvuuden ja asioinnin virtojen ettda vapaa-ajan
matkustamisen ja  matkailun virtojen  sujuvoittamiseen.
Saavutettavuudella on vahva strateginen yhteys muuhun [ta-
Suomen kehittamiseen ja aluekehityksen kokonaisuuteen. Ita-

Suomen suhteellinen saavutettavuus on heikentynyt muihin
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suuralueisiin verrattuna. Ero kasvaa jatkossa edelleen, ellei
saavutettavuuden suhteen tapahdu muutoksia.

ITA- JA KAAKKOIS-SUOMEN ERITYISPIIRTEET, MAHDOLLISUUDET
JA VAHVUUDET TUOTTAVAT LISAARVOA KOKO MAALLE:
Itaratojen kehittdmiseen liittyvat kysymykset eivat ole vain
lilkenneinvestointeja tai kansantaloudellisia kysymyksid, vaan
aluetaloudellisia tulevaisuuskysymyksida ja —investointeja, jotka
pitdd nahda laajempana kansallisena alue-, vdesto- ja
lilkennepoliittisena kysymyksena muiden strategisesti
merkittdavien kansallisten liikenneinvestointien tavoin. Suomen
suuralueet, kuten Ita-Suomi, ovat riippuvaisia toisistaan ja
tuottavat lisdarvoa toisilleen sekd koko Suomelle. Suuralueiden
valista riippuvuutta liittyy  muun muassa metsaan,
metsateollisuuteen ja  hankinta-alueisiin  seka  matkailuun
(esimerkiksi Lakeland  yhtena matkailun suuralueena
(www.visitfinland.com). Alueet tdydentavat toisiaan ja Suomi

tarvitsee kaikkien alueiden voimavaroja menestyakseen.
Liikkenneyhteydet ja -investoinnit ovat tarked edellytys
suuralueiden tuottamalle lisdarvolle.

ITA- JA KAAKKOIS-SUOMI OVAT PORTTEJA VENAIJAN, PIETARIN
JA PIETARIN METROPOLIALUEEN LAHEISYYDEN,
MAHDOLLISUUKSIEN JA POTENTIAALIN HYODYNTAMISEEN:
Vendjan ja Pietarin markkinoiden ldheisyys seka sen tarjoama
potentiaali ovat Ita- ja Kaakkois-Suomen yhteinen vahvuus ja
erityispiirre. Pietarin metropolialueella asuu noin 6 miljoonaa
ihmista, joka luo itsessadn valtavan potentiaalin Ita-Suomen
kasvun, kehityksen, matkailun ja virtojen osalta. Jos aikaetaisyys
Helsingin ja Pietarin valilla lyhenee kolmesta tunnista kahteen ja

puoleen tuntiin, se luo useita mydnteisia kerrannaisvaikutuksia
laajalle alueelle. Talloin liikenneyhteydet Helsingin ja Pietarin
alueen valilla integroituisivat vahvemmin yhteen, ja junaliikenne
muuttuisi entista kilpailukykyisemmaksi vaihtoehdoksi alueiden
valisen liikenteen kulkuvalineena.

ITA- JA KAAKKOIS-SUOMEN SEKA VENAJALTA JA KIINASTA
TULEVIEN TAVARA- JA TRANSITIOVIRTOJEN EDISTAMINEN
HYODYTTAA KOKO MAATA: Itiradan vaikutusalueelle on
keskittynyt kansallisesti merkittdvia metsa-, saha-, sellu- ja
kaivannaisteollisuuden vientikeskittymia. Tavaraliikenteen ja raja-
asemien transitiovirrat ovat merkittavia sekad Itdratojen etta
poikittaisliikenteen osalta suhteessa Pohjanlahden
rannikkokaupunkeihin. Tavaravirrat ovat kasvaneet merkittavasti
viime vuosien aikana, ja kasvavat ennusteiden mukaan edelleen
Iahitulevaisuudessa. Tavaraliikenteen kuljetusten kasvu on alueen
etujen mukaista, mutta silla on myds vaikutusta Itdratojen
henkiloliikenteen valityskykyyn ja yhteyksien sujuvuuteen:
esimerkiksi henkildjunaliikenteen yhteydet Kouvolasta pohjoiseen
ja itddn ovat hidastuneet.

ILMASTOMUUTOKSEN TORJUNTA TARVITSEE MYOS IDASSA
RAIDELIIKENTEEN KEHITTAMISTA: Raideliikenteeseen
panostaminen on kansallisten paastotavoitteiden saavuttamisen
kannalta parasta mahdollista ilmastoty6tda kansallisella,
alueellisella ja paikallisella tasolla. Tavaraliikenteen virroissa
raideliikenteen osuuden lisddminen valttamatonta. IImaston
nakokulmasta on sitd parempi, mitd enemman raiteilla liikkuu
tavaroita ja “henkil6ita
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ALUEELLISESTI TASAVERTAINEN KEHITYS KOSKEE KAIKKIA
ALUEITA: Itd-Suomen tulevan kehittdmisen ja kehityksen seka

kilpailukyvyn  ndkdkulmista  investoinnit  Itdrataan  ovat
valttdmattomia. Viime vuosien aikana harjoitetun
lilkennepolitiikan seurauksena [td-Suomen suhteellinen

saavutettavuus on heikentynyt esimerkiksi Lansi-Suomeen

verrattuna. Lansi-Suomessa on vireilld useita merkittavia

ratahankkeita, joiden toteuttaminen on tarpeellista, mutta ne
saattavat heikentda It3-Suomen suhteellista saavutettavuutta
entisestdan. Liikennepolitiikalla ei pitdisi asettaa alueita
eriarvoiseen asemaan. Itd-Suomen positio ylipddatdan muihin
suuralueisiin verrattuna on heikentynyt 2010-luvulla keskeisilla
aluetalouteen, tyollisyys- ja tyopaikkakehitykseen, demografiseen

kehitykseen ja osaamiseen liittyvilla tunnusluvuilla.

ITARATOJEN VAIKUTUSALUEEN JA ALUEEN SISAISEN KEHITTAMISEN
KANNALTA MERKITTAVIMMAT PERUSTELUT:

7.

FYYSISEN JA TOIMINNALLISEN YHTEYDEN, VUOROVAIKUTUKSEN
JA KIINNITTYMISEN SYVENTAMINEN PAAKAUPUNKISEUDULLE,
ETELA-SUOMEEN JA PIETARIIN: It3- ja Kaakkois-Suomen etuna on
kaikin tavoin pyrkia supistamaan aikaetdisyyttd, nopeuttaa ja
sujuvoittaa yhteyksida ja vahvistaa fyysistda ja toiminnallista
yhteytta metropolialueelle, Kasvukolmion alueelle ja muuhun
Etela-Suomeen seka Pietarin metropolialueelle. Tunnin Suomi —
konseptin soveltamista tarvitaan seka Nopeiden Itdratojen etta
Itaratojen asutus- ja tydpaikkakeskittymien valilla.

HYOTYJEN
ITARATOJEN

KERAVA-LAHTI OIKORADASTA SAATUJEN
TUNNISTAMINEN JA HYODYNTAMINEN

10.

KOKONAISVALTAISESSA KEHITTAMISTYOSSA: Kerava-Lahti —
oikorata on hyvad ndyttoon perustuva esimerkki siitd, miten
oikoradan valmistuminen on

lisinnyt  matkustajamaaria,

pendeldintia, asiointiliikkumista, kulkutapamuutoksia
raideliikennetta suosivaksi ja vaikuttanut matkustajien valintoihin.
Kerava-Lahti —oikorataa voidaan kayttda hyvana esimerkkina
Itaratojen osalta varsinkin Porvoon ja Kouvolan tyomarkkina-

alueen kiinnittymisena kiintedmmin metropolialueeseen.

ITARATOJEN ALUEELLA OLEVIEN TYOSSAKAYNTIALUEIDEN
LAAJENEMINEN JA KASVUN  TUKEMINEN:
tyomarkkina-alueiden kasvu ja

Itaratojen
laajeneminen
tyossakdyntimahdollisuuksien lisdantymisen nakokulmasta seka
liikkuvuuden lisaantyminen tyomarkkina-alueiden ja Itdratojen
omien asutus- ja tyopaikkakeskittymien valilld. Kasvua rajoittavien
pullonkaulojen poistaminen. Savon ja Karjalan radan kehittamisen
myonteiset vaikutukset heijastuvat radan varrella olevien
tyossakayntialueiden laajenemiseen.

ITARATOJEN VARRELLA OLEVIEN KESKITTYMIEN JA
SOLMUPISTEIDEN VAHVISTAMINEN JA NIIDEN KASVUKEHAN
LAAJENTAMINEN: Itdradan varrella ja vaikutusalueella on useita
asutus-, tyopaikka-, palvelu-, osaamis- ja tuotantokeskittymia.
Alueen keskittymien  ja solmupisteiden kasvun  ja
toimintaedellytysten tukeminen palvelee alueen kestavaa kasvua.
Alueen laaja-alaiset kehittamis- ja infrahankkeet tukevat muuta

kehitysta
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11. LUKENNE- JA

KASVUKAYTAVAKEHITYKSEN SEKA
VYOHYKKEISYYDEN MAHDOLLISTAMINEN: Tulevan alue- ja
vaestdrakenteen muutosten kannalta  yksi keskeinen
kehittamiskohde liittyy liikenne- ja kasvukaytaviin seka
vybhykkeiseen kehitykseen, joka ei perustu hallinnollisiin,
ohjelmallisiin ~ tai maantieteellisiin  rajoihin.  Liikenne- ja
kasvukadytavien muodostumisen kannalta keskeisessa roolissa on
rata- ja tieverkkoon tukeutuvan kehityksen tukeminen ja
mahdollistaminen.  Kaytavakehityksen vahvistaminen liittyy
ensisijaisesti liikenneinfrastrutuuriin seka henkilo- ja
tavaraliikenteen virtojen kaikenlaiseen sujuvoittamiseen.
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