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Liikenteen runkoviyliin tukeutuvat kehityskdytiaviat ja -vyohykkeet ovat merkittdvid
aluekehittdmisen vélineitd, joilla pyritdédn monikeskuksiseen ja tasapainoiseen aluerakenteeseen.
Kéytdvien mittakaava vaihtelee, mutta perusrakenne on sama: kaupunkikeskuksia yhdistdva
runkovéyld, joka muodostaa alueellisen yhteistyon ja vyohykemdisen aluerakenteen perustan.
Suomessa vakiintuneimpia kehitysvyohykkeitd ovat Suomen kasvukdytivd sekd Pohjoinen
kasvuvyohyke.

Tampere ja Turku muodostavat yhdessd Helsingin kanssa kaupungistuvan Suomen ydinalueen,
jolla asuu laskutavasta riippuen noin puolet suomalaisista. Niiden kahden kaupungin kaytavét
Helsingin suuntaan ovat vakiintuneet, mutta Turku—Tampere-yhteysvilin toiminnallista syvyytti
ei ole néhty yhtéd vahvana. Kuitenkin kaupunkien vilisti rautatieyhteyttd seki valtatietd 9 pidetddn
merkittdvdnd osana valtakunnallista liikenneverkkoa. Kaupunkeja yhdistdd myos kolmas
lilkenneyhteys, joka muodostuu valtatiestd 12 ja kantatiesti 41.

Tdssd pro gradu -tyossd tutkitaan Turku—Tampere-yhteysvilid kehityskdytdvanid ja
vyOhykemdiisend sekd toiminnallisena alueena. Tutkimuksessa tarkastellaan erityisesti
kehityskdytivin elinvoimaisuutta, kolmen runkoliikennevédylin eroja sekd paikallisten
toimijoiden ndkemyksid alueen nykytilasta ja tulevaisuudesta. Tutkimus perustuu
paikkatietoaineistoja soveltaviin spatiaalisiin analyyseihin, niitd tukevaan tilastokatsaukseen
sekd kyselytutkimukseen.

Tulokset osoittavat tutkimusalueen jakautuneen tasaisesti kasvaviin Turun ja Tampereen
kaupunkiseutuihin, tasapainoisiin ja lievisti laskusuuntaisiin seutukeskuksiin ja suuriin taajamiin
sekd voimakkaasti taantuneisiin pieniin taajamiin ja haja-asutusalueeseen. Ennusteet vuodelle
2040 antavat viitteitd keskittyvin trendin voimistumisesta. Runkoliikenneviylien ympérilla
havaittu suhteellisen positiivisen aluekehityksen vyohyke seké viestokadosta huolimatta nousseet
liikkennemairét viittaavat Turun ja Tampereen vuorovaikutuksen lisddntyneen ja aluerakenteessa
olevan vyohykemdisia piirteit.

Kyselyn tulosten mukaan paikalliset toimijat kokevat yhteysvélilld piilevdn potentiaalia, joka
nykyisellddn jaa osin hyodyntamétti. Kehityskaytidvin ytimeksi tulkittiin valtatien 9 ja rautatien
muodostama kaksoisyhteys, ja mielipiteet kolmannen yhteyden roolista olivat eridvii.
Yhteysvilin tirkeimméksi kehityskohteeksi todettiin litkenneyhteyksien parantaminen. Liséksi
noteerattiin alueen toimijat yhdistdvan ohjausryhmén puute.
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Development corridors and regional development zones are widely used tools for regional
planning, aiming for polycentric and balanced regional structure. These corridors vary in scale
and are based on a traffic connection between central cities which serves as a basis for regional
interaction, cooperation, and zonal development. In Finland, most established development
corridors are Growth Corridor Finland and Northern Growth Zone.

Tampere and Turku together with Helsinki form a core area of increasingly urbanizing Finland.
These two cities have relatively strong corridor-like connections towards Helsinki, but the
connection between Turku and Tampere themselves has not been considered comparably strong.
However, both railway and National Road (valtatie) 9 connecting cities are considered as
important parts of national transport network. Additionally, cities are connected by third traffic
route, consisting of National Road 12 and second-class main road (kantatie) 41.

This thesis studies the traffic connection between Turku and Tampere from the perspective of
zonal and functional development corridor. The objectives are to study the regional vitality based
on actualized and predicted regional development, define differences between functionalities of
the three main traffic routes and observe the views of local actors about the study area’s present
and future state. Study methods include GIS analysis, supplement of these results by statistical
overview and an enquiry directed to local actors.

The results divide the study area in three categories: steadily growing city-regions of Turku and
Tampere, balanced or slightly stagnating subregion centers and heavily stagnating rural areas as
well as small centers within them. Predictions for the year 2040 indicate this concentrating trend
to intensify. Both the observed zone of relatively positive development around traffic routes and
the growth of traffic on main roads despite population loss indicate the existence of a somewhat
zonal regional structure and increased interaction between Turku and Tampere.

Local actors seem to identify unexploited potential on this corridor. The double connection of
National Road 9 and railway is widely seen as the principal corridor, while opinions about the
third route were mixed. The most important development object was defined as the overall
improvement of the traffic routes. Additionally, lack of steering group bringing together local
actors was noted.
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1. Johdanto

2000-luvun aikana on aluesuunnittelun keskeiseksi tavoitteeksi ja ihanteeksi niin Euroopan unionissa
kuin Suomessakin noussut kdsite monikeskuksisuudesta (Meijers ym. 2005, Jauhiainen ym. 2007,
Dithr ym. 2010, Jauhiainen 2011, Vasanen 2013). Monikeskuksisuus tarkoittaa tasapainoiseen
aluekehitykseen pyrkivad aluesuunnittelua, jonka keskiossd on kasvukeskusten verkostoituminen ja
vuorovaikutus toisten keskusten ja ldhiympéristonsd kanssa. Monikeskuksisuuden tavoitteena on
ennen kaikkea alueellinen verkostoituminen, alueellisen kilpailukyvyn vahvistaminen sekd mielekés
vilimuoto toimintojen keskittdmisen ja hajauttamisen vililla. Termi on eurooppalaisessa suunnittelu-
ja tutkimustoiminnassa saavuttanut melko vakiintuneen aseman, ja se esiintyy esimerkiksi kolmessa
viimeisimmassd Euroopan unionin Alueellisessa agendassa (ESDP... 1999, Territorial Agenda of the
European Union ... 2011, Territorial Agenda 2030... 2020).

Monikeskuksisen ja verkostoituneen aluerakenteen erditd kdytdnnon toteutusvilineitdi ovat
kehityskdytavit ja kehittimisvyohykkeet (Jauhiainen ym. 2007, Moilanen 2012, Brunner 2013, Hope
& Cox 2015, Nurmio ym. 2017). Perusperiaatteeltaan kehityskéytava on kahta tai useampaa keskusta
yhdistdvd runkoliikennevéyld, joka toimii alueellisena vuorovaikutuksen ja yhteistydon runkona.
Kohdistamalla aluesuunnittelun toimenpiteitd tietoisesti tdllaisen kdytdvirakenteen vahvistamiseen
pyritddn luomaan keskusten vélisid kasvun ja positiivisen aluekehityksen vyohykkeitd, jotka paitsi
vahvistavat keskusten itsensd, my0s viliin jddvdn alueen elinvoimaa ja kilpailukykyd. Tillaisia
tietoisen aluekehittimisen kohdealueita kutsutaan kehittdmisvyohykkeiksi. Termin yhteydessa
kaytetddn tyypillisesti my0Os késitettd toiminnallinen alue eli vuorovaikutukseltaan yhteenkuuluva
aluekokonaisuus (Bengs ym. 2009).

Kehityskéytivit ja monikeskuksisuus ovat vahvasti lasnd myds suomalaisessa aluesuunnittelussa ja
-tutkimuksessa (Jauhiainen ym. 2007, Moilanen 2012, Nurmio ym. 2017) Termeji kiytetddn myos
esimerkiksi Ympéristoministerion laatimissa alueidenkdyton kehityskuvissa (Alueiden kaytto ja
aluerakenne... 1995, Kilpailukykyé, hyvinvointia... 2006, Uusiutumiskykyinen ja mahdollistava...
2015). Erilaisia kidytdvamaisiad rakenteita on hahmoteltu ja tutkittu eri puolilla Suomea, ja erityisen
vakiintuneiksi organisaatioiksi ovat muotoutuneet Helsinki—Tampere-yhteysviliin perustuva
Suomen kasvukdytdvd sekd eteldrannikon suuret kaupungit yhdistivd Pohjoinen kasvuvyohyke.
Ndille yhteistd on padkaupunkiseudun mukanaolo sekd runkovéylien rooli osana Euroopan unionin
médrittimad TEN-T-ydinverkostoa.

Tampere ja Turku ovat vékiluvultaan Suomen toiseksi ja kolmanneksi suurimmat kaupunkiseudut,
keskustaajaman vikiluvun ollessa Tampereella yli 340 000 ja Turussa yli 275 000 asukasta (Taajamat
vakiluvun... 2020). Molemmat kaupungit ovat myos vahvasti verkottuneet Helsingin suuntaan
Tampereen kuuluessa Suomen kasvukiytidvéidn ja Turun Pohjoiseen kasvuvyohykkeeseen, ja ndiden
kolmen kaupungin muodostamaa ydinaluetta onkin suomalaisessa keskustelussa kutsuttu usein
Suomen “kasvukolmioksi”, jonka vaikutusalueella sijaitsee laskutavasta riippuen jopa puolet Suomen
vdestostd ja tyopaikoista (esim. Jakobson 1992, Suomen uusjako... 1999, Hitidla & Rusanen 2010,
Kasvukolmio vetdd viked... 2019, Suomessa on 20 vuoden kuluttua... 2019). Suomen aluerakenteen
painottuessa yhd enemmén muutamaan kasvukeskukseen ja paikallaan polkevaan tai taantuvaan haja-
asutusalueeseen, arvioidaan tdmén kasvukolmion merkityksen tulevaisuudessa yhé kasvavan.

Turku—Tampere-yhteysvili ei valtakunnallisesti ndennéisen keskeisestd sijainnistaan huolimatta ole
muodostunut  ylld mainittujen kaltaiseksi vakiintuneeksi kehittimisvyohykkeeksi. Liséksi
yhteysvililld tapahtuvaa vuorovaikutusta ei ole alueidenkéyton kehityskuvissa tai muissa julkaisuissa
tyypillisesti ndhty kasvukolmion kahden muun kyljen vertaisena (Alueiden kiytto ja aluerakenne...
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1995, Kilpailukykyéd, hyvinvointia... 2006, Uusiutumiskykyinen ja mahdollistava... 2015, Nurmio
ym. 2017). Yhteysvélin asemaa kehityskdytdvénd on késitelty kahden TEN-T- kattavaan verkkoon
kuuluvan runkoviyldn, valtatien 9 sekd Turku—Toijala—Tampere-rautatien, ndkdkulmasta (Turku—
Loimaa—Tampere 2007 ja Turku-Tampere-kehityskdytdva 2014). Niitd kahta selvitystd lukuun
ottamatta on tdtd yhteysvélid kisitelty tutkimuksissa ja selvityksissd melko véhin.

Y14 mainittujen kahden runkoviylén lisdksi kaupunkeja yhdistdd vield kolmas, kantatiestd 41 ja
valtatiestd 12 muodostuva yhteys. Laskennallisesti tdima reitti on valtatietd 9 muutaman minuutin
hitaampi ja muutaman kilometrin pidempi, mutta liikennemaéériltddn ja alueella asuvalta
viestopohjaltaan verrattavissa valtatien 9 ja rautatien muodostamaan kaksoisyhteyteen. Aiemmissa
kehityskédytavaa kisittelevissd julkaisuissa on kuitenkin pédddytty rajaamaan tdméd vidyld pois
tarkastelusta.

Useita suomalaisia kehityskdytidvid on kisitelty runsaasti tutkimuksissa ja selvityksissd (esim.
Jauhiainen ym. 2007, Kalenoja ym. 2016, Nelja kdytavaa... 2017, Aro ym. 2019). Aiheen késittelyyn
on sovellettu esimerkiksi paikkatietoanalyyseja, kysely- ja haastattelututkimuksia seké
sisillonanalyysid  ja  kirjallisuuskatsausta.  Kédytdvien  vaihtelevista  kokoluokista  ja
ilmenemismuodoista johtuen on niiden tutkimus mahdollista moniulotteisin aluetutkimuksen
keinoin, joihin sisdltyy sekéd laadullisia ettd mairéllisid menetelmii.

Tadmén pro gradu -tutkielman tavoitteena on tutkia Turku—Tampere-yhteysviliad kehityskdytdvina ja
vyOhykemadisen aluerakenteen toteutumisen ndkokulmasta. Aihetta l&hestytddn ensisijaisesti
yhdyskuntarakenteen seurantajirjestelmin (YKR) véestd- ja tyOpaikka-aineistolle toteutettavien
paikkatietoanalyysien, néiti tukevan tilastokatsauksen seki kyselytutkimuksen keinoin. Tarkastelun
nikokulmia ovat yhteysvililld vuosina 1990-2018 toteutunut aluekehitys, timéin tdydentdminen ja
aikasarjan jatkaminen vuoteen 2040 tilastokatsauksen muodossa sekéd alueellisten toimijoiden
ndkemysten kartoittaminen kyselytutkimuksella. Lisdksi tarkastellaan ylla eriteltyjen kolmen
runkoliikenneviylin vélillda mahdollisesti ilmenevid eroavaisuuksia. Téltd pohjalta voidaan tiivistaa
kolme tutkimuskysymysta:

1. Millaista Turun ja Tampereen vilisen alueen kehitys on ollut véeston, tyopaikkojen,
maankdyton ja liikkenteen osalta 1990-2018 ja mitd muutokset kertovat kehityskdytidvian
vyohykemdisyydesti ja elinvoimasta?

2. Miten alue- ja litkennekehitys eroaa Turkua ja Tamperetta yhdistdvien kolmen
runkoliikennevdyldn osalta ja millaisia alueellisia ja toiminnallisia eroja véylien valilla
voidaan tunnistaa?

3. Millaisia tulevaisuusarvioita alueesta voidaan esittdd toteutuneen aluekehityksen,
tilastoaineistojen sekéd paikallisten toimijoiden ndkemysten pohjalta?



2. Teoreettinen viitekehys

2.1.  Alueellisuuden peruskésitteitad

Alueellinen suunnittelu (engl. regional planning) on tiiviisti méériteltynd eri muodoissa tapahtuvaa
rajatun alueen taloudellisten, sosiaalisten ja fyysisten resurssien ajallis-tilallista jérjestamisté
(Jauhiainen & Niemenmaa 2006, Johnson 2015). Sen tarkka ilmenemismuoto vaihtelee alueen
koosta, tyypistd ja kontekstista riippuen: suunnittelun tasot vaihtelevat yksittdisesté tilasta tai paikasta
valtionrajat ylittdviin, jopa globaaleihin kokonaisuuksiin asti. Eri tasojen yhteisend tavoitteena on
kuitenkin positiivinen aluekehitys, minkd ilmenemismuotoja ovat taloudellinen, sosiaalinen,
ekologinen ja funktionaalinen hyvinvointi.

Aluekehitys on Mékisen (1993) mukaan yhteiskunnallisen kehityksen maantieteellisesti tai tilallisesti
ilmeneva aspekti, jonka luonne vaihtelee alueellisten olosuhteiden mukaan heijastellen alueen tilaa ja
lahtokohtia. Pelkkd miéréllinen muutos, esimerkiksi vikiluvun kasvu, ei ole aluekehitystd, vaan
muutokseen tdytyy sisiltyd myds laadullista muutosta, kuten elintason ja hyvinvoinnin paranemista
tai vaihtoehtoisesti heikentymistd. Alueellinen kehittyneisyys kuvaa sitd, millaiset edellytykset
alueen menestykselle ja asukkaiden hyvinvoinnille on aluekehityksen myoti saavutettu (Mékinen
1993). Aluepolitiikka sen sijaan on tietoista talouspoliittista toimintaa, jolla pyritddn vaikuttamaan
aluekehitykseen suotuisasti alueellisen kehittyneisyyden puutteita korjaamalla (Jauhiainen &
Niemenmaa 2006: 71).

Aluerakenne ja yhdyskuntarakenne ovat usein rinnakkain kéytettyjd termejd, mutta ndiden
merkitykselld on kuitenkin tietty ero. Aluerakenteella tarkoitetaan méérdtyn alueen rakennetta
kokonaisuutena, esimerkiksi keskusten ja toimintojen yleispiirteistd sijoittumista ja keskinisié
sijaintisuhteita, kun taas yhdyskuntarakenne tarkoittaa téllaisten aluerajausten sisdistd rakennetta
esimerkiksi pendeldinnin ja muun liikkumisen ndkdkulmasta (Rehunen ym. 2018: 46). Aluerakenteen
mittakaavataso on siis yleensd yleispiirteisempi ja keskittyy laajempien aluekokonaisuuksien
suhteisiin, kun yhdyskuntarakenne on yksityiskohtaisempi ja spesifimpi tarkastelun taso.

Alueelliseen suunnitteluun vahvasti kytkeytyvd termi on myds aluekehittiminen. Laasonen ym.
(2020: 19) kuvaa alueiden kehittdimisen perustuvan vuorovaikutukseen, toimijoiden véliseen
tyonjakoon sekd yhteisiin tavoitteisiin. Tavoitteena on luoda edellytykset alueldhtdiselle, kestdviin
kehitykseen perustuvalle taloudelliselle kasvulle, joka edistdd parhaiten tyollisyyttd ja ihmisten
hyvinvointia. Lakisditeisen tiivistyksen alueiden kehittimisen tavoitteista tarjoaa laki alueiden
kehittimisestd ja rakennerahastotoiminnan hallinnoinnista, jonka mukaan alueiden kehittdimisen
tavoitteena on:

1) vahvistaa alueiden tasapainoista kehittymisti seké kansallista ja kansainvilista kilpailukykyé;

2) vahvistaa ja monipuolistaa kestdvilld tavalla alueiden elinkeinorakennetta sekd edistdd
taloudellista tasapainoa;

3) edistdd kestdvaa tyollisyyttd sekd vdeston osaamista, yhtéldisid mahdollisuuksia ja sosiaalista
osallisuutta;

4) vidhentdd alueiden vilisid ja sisdisid kehityseroja ja kannustaa kéytettdvissd olevien
voimavarojen tdysimééradiseen kdyttoonottoon kestivalla tavalla;

5) parantaa alueiden omia vahvuuksia ja erikoistumista seki edistdd niiden kulttuuria;

6) parantaa elinympdriston laatua ja kestidvéa alue- ja yhdyskuntarakennetta.

(Laki alueiden kehittdmisesti ja rakennerahastotoiminnan hallinnoinnista 7/2014)



Toinen aluesuunnittelun roolia ja tarkoitusta Suomessa tdsmentdvd laki on maankéyttd- ja
rakennuslaki, jossa mééritetddin esimerkiksi alueiden kdyton suunnittelun tavoitteet, valtakunnalliset
alueidenkayttotavoitteet sekd maakunta-, yleis- ja asemakaavoja koskevat siddokset (Kaavoituksen
tasot 2019, Maankéyttd- ja rakennuslaki 132/1999). Témin lain pohjalta muodostuu suomalaista
aluesuunnittelua hallitseva lakisddteinen perusperiaate: valtioneuvoston paittimét ja hyviaksymat
valtakunnalliset alueidenkéyttStavoitteet ohjaavat maakuntaliittojen laatimaa maakuntakaavaa, mika
taas ohjaa kunnan laatimaa yleiskaavaa, mitd vield yksityiskohtaisempi kaavataso on asemakaava
(kuva 1).

Valtakunnalliset : )
; o . Maakuntakaava Yieiskaava Asemakaava
B E (maakunman liitto) ‘ \ (kunta) (kunta)

(valtioneuvostao)

Kuva 1. Maankéytto- ja rakennuslain (132/1999) mukaiset kaavoituksen tasot (Léhde: Kaavoituksen tasot
2019, mukaillen).

Aluetutkimus on laaja monitieteinen kokonaisuus, mutta erityisesti maantieteellisen aluetutkimuksen
perinteiseksi tehtdviksi Suomessa on pitkddn koettu valtioalueen ja vdeston hallinnan tukeminen
(Moisio 2011). 1960-luvulta ldhtien se integroitui vahvemmaksi osaksi aluesuunnittelua, ja
esimerkiksi suunnittelumaantieteen ala yliopistoissa vakiintui. Esimerkki alueellisuuden teorian ja
kéytdnnon suunnittelutyon yhdistelmastda oli keskusverkkoteorian oppien hahmottuminen
seutukaavaliittojen muotoon. Erddn aluetutkimuksen osa-alueen, aluekehitystutkimuksen, voi
Bengsin ym. (2000: 5) mukaan jakaa kahteen padkategoriaan: alueiden kehittymisen tutkimukseen
sekd alueiden kehittimisen tutkimukseen. Alueiden kehittymisen tutkimus késittelee nimensa
mukaisesti toteutunutta ja ennakoitavaa aluekehitystd eri ilmenemismuodoissaan, ja Bengs ym.
(2000) jakaa tdmén viiteen alakategoriaan:

e Aluetaloudet: erilaisten aluetalouksien, esimerkiksi alueellisten tyomarkkinoiden tai
alueellisten hyvinvointierojen tutkimus

e Muuttoliike: toteutetun muuttolitkkeen suunta, voimakkuus ja alueelliset vaikutukset seka
tulevan muuttoliikkeen mallintaminen

e Maaseutualueet: esimerkiksi kyldtutkimus, maaseudun elinkeinotoiminta ja ydin-periferia-
vastakkainasettelun tarkastelu

e Kaupungit ja kaupunkiseudut: kaupunkikohtaisten ongelmien, elinvoiman, kilpailukyvyn,
yhdyskuntarakenteen ja muiden teemojen tutkimus

e Aluerakenne: aluejérjestelmien ja laajemman yhteiskuntarakenteen tutkimus kokonaisuutena

Alueiden kehittdmisen tutkimus sen sijaan painottuu alueellisen kehittdmistyon eli aluepolitiikan ja -
suunnittelun prosessin tutkimukseen. Tédssd on kaksi osa-aluetta: alueellisen kehittdmistyon arviointi
ja alueellisen kehittimistyon palveleminen (Bengs ym. 2000). Arvioivassa tutkimuksessa teemoja
ovat esimerkiksi kansallinen aluepolitiikka, alueelliset strategiat ja eri toimijoiden roolit. Palveleva
tutkimus on usein enemmaén selvitysluontoista tutkimusta, jossa tdrkeimpinad tavoitteena on yleensa
kirjaimellinen aluekehityksen palveleminen toimialana, esimerkiksi kehitystyon tehostaminen ja
keinovalikoiman laajentaminen.



2.2.  Monikeskuksisuus ja monipaikkaisuus
2.2.1. Monikeskuksisuus Euroopan unionissa

1990-luvun lopulta ldhtien sekd Euroopan unionin etti Suomen aluekehityksen tdrkeimpdna
periaatteellisena tavoitteena on ollut monikeskuksisuus (engl. polycentrism tai polycentricity) (Diihr
ym. 2010: 62, Jauhiainen 2011: 10, Nurmio ym. 2017: 11). Monikeskuksisuus tarkoittaa
tasapainoiseen aluekehitykseen pyrkivdd aluesuunnittelua, jonka keskidossd on erikokoisten
kasvukeskusten verkostoituminen ja vuorovaikutus sekd toisten keskusten etti oman
lahiymparistonsd kanssa. Tavoitteena tdssd synergisessd yhteisty0ssd on periferian ja ydinalueen
vilisten erojen loiventaminen sekd vahvempi verkottuminen osaksi paikallista, eurooppalaista ja
globaalia talousjdrjestelmdd ja tietoyhteiskuntaa (Jauhiainen ym. 2007, Dihr ym. 2010).
Monikeskuksisuus ei siis niinkéén tarkoita olemassa olevaa spatiaalista rakennetta, vaan tavoitetta ja
periaatetta, minkd pohjalta toteuttaa tasa-arvoista aluekehitystd ja mielekésta tasapainoa toimintojen
keskittymisen ja hajauttamisen vélilld (Davoudi 2003, Jauhiainen 2011, Vasanen 2013: 14).

Monikeskuksisuus edustaa Davoudin (2003) ja Diihrin ym. (2010) mukaan erdénlaista jatkumoa
paitsi maantieteilijd Walter Christallerin jo 1930-luvulla esittimdan keskusverkkoteoriaan, myos
1960—-1980-lukujen aikana hahmoteltuihin eurooppalaisen aluerakenteen ihanteisiin, joista
mainittakoon ns. “ydin-periferia-malli” sekd “alueiden Eurooppa”. Nédiden pohjalta méériteltiin
erilaisia yleiseurooppalaisen yhteistyon ja talouskasvun ydinalueita, joita edustivat esimerkiksi
Milanon ja Lontoon vélinen “Sininen banaani”, Benelux-maiden ympdérille rakentunut ”Pentagon”
sekd Pohjois-Euroopan ”Itdmeren peruna” (Jauhiainen & Niemenmaa 2006; Diihr ym. 2010: 62—-64).
Aikakauden hahmotelmien 1dhtékohtana tosin oli liian jyrkkd Euroopan polarisointi ydinalueisiin ja
periferia-alueisiin, ja monikeskuksisuuden ajatuksessa keskushierarkian ja -verkostojen ldhtokohta
on skaalautuvampi ja mukautuvampi (Vasanen 2013: 16). Ylld olevat esimerkit ovat silti
kayttokelpoisia havainnollistamaan sitd, millaisia talousalueita Euroopassa perinteisesti on tulkittu
sijaitsevan.

Merkittaviksi aluepoliittiseksi linjaukseksi monikeskuksisuus nousi vuonna 1999 julkaistun
Euroopan aluekehityssuunnitelman ESDP:n my6ta (Meijers ym. 2005, Vasanen 2013, Rauhut 2016).
Téassd suunnitelmassa, etenevén globalisaation ja Neuvostoliiton romahduksen jélkeisen 1990-luvun
tunnelmissa, hallinnollisten rajojen merkitys alueita erottavana tekijdna koetaan viheneviaksi, mista
syystd alueiden yhteistyohon ja rajat ylittdvaan spatiaaliseen suunnitteluun on kiinnitettdva aiempaa
enemmaédn huomiota (ESDP... 1999). EU:n piitavoitetta, tasapainoista ja kestdvaa kehitysti, tuetaan
vahvistamalla alueiden vélistd taloudellista ja sosiaalista yhtendisyyttd sekd kehittimélla
“tasapainoinen ja monikeskuksinen kaupunkijirjestelmd sekd uudenlainen kaupunki-maaseutu-
yhteys”.

Euroopan unioni onkin ollut otollinen ympéristd monikeskuksisen aluerakenteen toteuttamiselle ja
ajatuksen jalostamiselle kdytdntoon, silld ihmisten, pddoman, tavaroiden ja palveluiden vapaa
litkkkuvuus ja hallinnollisten rajojen vdhdinen merkitys mahdollistavat vahvan yhteistyon paitsi
valtion rajojen sisélld, myos kansainvilisesti (Jauhiainen ym. 2007). Avoimuus luo edellytykset
tehokkaalle ja kilpailukykyiselle vyohyke- tai kédytdvdmdiiselle aluerakenteelle, mikd kaventaa
keskuskaupungin ja ympérysalueiden tyypillisesti ilmenevid alueellisen kehittyneisyyden eroja
alueen sulautuessa esimerkiksi yhtendiseksi taajamaksi tai talousalueeksi.

Vuoden 1999 ESDP:n péivitetyssd versiossa, alueellisessa agendassa vuodelle 2020, mainitaan
monikeskuksisuuden ja tasapainoisen aluekehityksen merkitys osana koko Unionin laajuisesti
tapahtuvaa positiivista aluekehitystd (Territorial Agenda of the European Union... 2011: 6).
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Kehittyneimpien kaupunkien tulisi agendan mukaan toimia monikeskuksisen mallin keskidini, jotka
edistidvit toiminnallaan my0s ympérdivin seudun positiivista kehitystd. Monikeskuksisuus on
tyokalu vahvistaa aluekehitystd myos Euroopan ydinalueen eli ”Pentagonin™ ulkopuolella seké
valttdd ydinalueiden ja periferian vilistd polarisoitumista ja alueiden vélisti eriytymista.

Termi esiintyy myds tuoreimmassa versiossa, alueellisessa agendassa vuodelle 2030: osion A just
Europe” alla mainitaan esimerkiksi monikeskuksisen kaupunki-, metropoli- ja alueverkoston rooli
optimaalisen kehityspotentiaalin levittimisessd (Territorial Agenda 2030... 2020: 15). Liséksi
mainitaan monikeskuksisuuden rooli kaupunki-maaseutu-polarisaation vastavoimana, kestivimman
litkkennejérjestelman kehittdmisessd ja todetaan, ettd joka tason péittdjien panosta tarvitaan
mallintamaan monikeskuksisuutta niin, ettd se toteutuu kaikilla tasoilla kaikkialla. Tassé kiteytyykin
aiemmin mainittu monikeskuksisuuden kehitysaskel verrattuna esimerkiksi ydin-periferia-jakoon:
mitdén aluetta ei kuitata roolittomaksi syrjdseuduksi, vaan kaikilla paikoilla ja alueilla on tehtédviansa.

Kriteereja sille, onko tietty alue monikeskuksinen vai ei, on vaikea méérittdd, silld pohjimmiltaan se
tarkoittaa vain kattotermid suotuisaksi ja tasapainoiseksi koetun kehityksen eri tekijoille (Rauhut
2016). Liséksi monikeskuksisuus on termind vahvasti politisoitunut, joten myods kulloinkin
toteutettavalla aluepolitiikalla on suuri vaikutus sithen, mikd on monikeskuksista ja miké ei. Brezzin
& Venerin (2015) mukaan médrittelykriteerit voi kuitenkin jakaa kahteen kategoriaan: morfologisiin
ja toiminnallisiin. Morfologiset kriteerit liittyvdt mitattaviin suureisiin, kuten asukaslukuun,
tyottdomyyteen ja maankdyttoon, kun taas toiminnalliset kriteerit kytkeytyvét abstraktimpiin
késitteisiin kuten keskusten véliseen yhteistyohon ja verkostoihin sekéd hallinnolliseen ohjaukseen.
Yksinkertaisimmillaan monikeskuksisuuden morfologiset kriteerit tiyttyvit esimerkiksi silloin, kun
tutkittavalla alueella, missd on kaksi tai useampi keskusta, eivit numeeriset suureet, kuten asukasluku
keskity ylikorostuneesti vain yhteen sijaintiin (Riguelle ym. 2007). Toiminnallisesta ndkdkulmasta
on tarkasteltava keskusten vilisid suhteita ja verkostoja niin, ettei ndin yksinkertaistettua kriteeristoa
voi esittdd. Rauhut (2016) toteaakin, ettd sekd tieteellisen ettd poliittisen ajattelun nakokulmasta
monikeskuksisuuden késite on vuoden 1999 ESDP:std ldhtien ollut jatkuvassa muutoksessa ja
kisitteend teoreettisesti melko taipuisa.

2.2.2. Monikeskuksisuudesta monipaikkaisuuteen

Monikeskuksisuuden késitettd tdydentiméain nousi 2000-luvun aikana késite monipaikkaisuudesta
(engl. multi-locality). Haukkalan (2011: 4) mukaan monipaikkaisuus tarkoittaa ihmisten
jokapdivéisid elinympéristojd yhd useammin leimaavaa monien merkityksellisten paikkojen ja ndiden
vililld tapahtuvan litkkumisen kokonaisuutta. Téllaisia yksilon elamdin sidonnaisia enemmén tai
viahemmaén pysyvid paikkoja ovat mahdolliset vapaa-ajan asunnot ja kakkosasunnot, harrastukset,
tyopaikka tai opiskelu kotikunnan ulkopuolella tai muut vaihtoehtoiset eldmintilanteeseen
sidonnaiset kytkokset. Schier ym. (2015) toteaa etenkin asumisen monipaikkaisuuden merkityksen
olevan aiemmin arvioitua suurempi, ja Huovari ym. (2020) toteavat timédn ilmenevdn Suomen
kontekstissa etenkin maaseutualueiden vapaa-ajan asuntojen sekd kausi- tai etityohon liittyvén
asumisen muodossa. Tosin se, miten laajaa osaa véestdstd monipaikkaisuus todellisuudessa
koskettaa, on esimerkiksi yksipaikkaiseen asumiseen perustuvan tilastoinnin vuoksi ldhinni erilaisten
arvioiden varassa (Huovari ym. 2020).

Tietoliitkenneyhteyksien kehittyminen ja tdimidn mahdollistamat lieveilmiot, kuten lisddntyva etdtyon
tekeminen, etdopiskelu sekd muu internetin ja sosiaalisen median kautta tapahtuva kanssakdyminen
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ovat yhd korostaneet monipaikkaisuuden merkitystd (Haukkala 2011). Téssd korostuu kaupunki-
maaseutu-vastakkainasettelu: tyon, opiskelun tai muiden toimintojen fyysinen ja tilastollinen”
sijjainti voi olla tietyssd kaupunkikeskuksessa, mutta ndiden kytkeminen omaan eldmdin on
mahdollista myds maaseudulta tapahtuvan pendeldinnin muodossa tai vaihtoehtoisesti kokonaan
etdnd vaikkapa kesdmokilti kdsin (Huovari ym. 2020).

Monipaikkaisuuden kédsite on monikeskuksisuuden tapaan varsin kontekstuaalinen ja joustava, eikd
se ole saavuttanut monikeskuksisuuden kaltaista vakiintunutta asemaa, mutta esimerkiksi Huovari
ym. (2020) toteaa yksipaikkaisuuteen perustuvan aluekehityksen olevan tehoton muuttuvassa
yhteiskunta- ja aluerakenteessa, silld timé ldhestymistapa ei kuvaa alueen todellisia kédyttdjamaéaria.
Huovari ym. (2020: 2) esittddkin paikkatietoanalyysiin pohjautuvan arvion, jonka mukaan 3,6 %
Suomen tydllisistd eli 75 000 henkiléd on potentiaalisesti monipaikkaisia. Lisdksi kausittainen
asuminen koskee tavalla tai toisella jopa 2,4 miljoonaa suomalaista.

Vuonna 2020 maailmaa muuttanut SARS-CoV-2-viruksesta aiheutunut koronaviruspandemia voi
osoittautua monipaikkaisuuden kannalta merkittdviksi kidnteeksi. Korona-ajan on jo todettu
kithdyttineen monipaikkaisuudesta kéytyd keskustelua ja osoittaneen, miten esimerkiksi
litkkkumisrajoitukset, karanteenisuositukset sekd rajojen sulkeminen ovat ilmentéineet miljoonien
suomalaisten monipaikkaisuutta aivan uudella tavalla (Pitkdnen ym. 2021). Tdmén tutkielman
kirjoitusvaiheessa pandemia ei ole vield ohi, joten sitéd kdsittelevd tutkimus- ja selvitystyd on vasta
aluillaan.

2.3. Kehityskaytavit, kehitysvyohykkeet ja toiminnalliset alueet
2.3.1. Kaytavit keskusverkoston sidoksina

Eréds monikeskuksisuuden varsin joustavaa kisitettd ja kaupunkiseutujen verkottumista konkretisoiva
aluekehittimisen viline ovat kehityskdytivit (esim. Arnold ym. 2007, Jauhiainen ym. 2007,
Moilanen 2012, Brunner 2013, Hope & Cox 2015, Nurmio ym. 2017). Tiiviin mééritelmén mukaan
kehityskdytavd on keskuksia yhdistdva runkolitkennevdyld ja tdhén tukeutuva vuorovaikutuksen ja
yhteistyon vyohyke (kuva 2). Ohjaamalla aluekehitysta tietoisesti téllaista runkovéyldd mukailevaksi
vyohykemadiseksi rakenteeksi pyritddn yhdistdmidn talouskasvu ja kilpailukyky, alueen sosiaalinen
jataloudellinen yhtendisyys seka alueellisia eroja kaventava aluekehitys (Moilanen 2012: 15, Nurmio
ym. 2017: 7).

Alakeskuksia
O O«

Ru nkclukenneua wa
E3KUS

VyBhykemainen

vaikutusalue

Kuva 2. Kehityskdytdvéan perusrakenne: keskusverkosto, niitd yhdistava runkovayla ja timén mydota
tapahtuvan vuorovaikutuksen ja yhteistyon vyohyke (Lahde: Hope & Cox 2015, mukaillen).
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Alueellisesta ja poliittisesta kontekstista sekd kehityskdytdvén toiminnallisesta roolista tai tavoitteista
riippuen voidaan kayttdd useita eri termejd. Englanninkielistd terminologiaa edustavat esimerkiksi
economic corridor (Brunner 2013), development corridor (Hope & Cox 2015), regional corridor
(Srivastava 2011) seké regional development zone (Moilanen 2012). Suomenkielistd terminologiaa
edustavat erilaiset kasvu- ja kehitys- tai kehittdmis-alkuiset termit, joista erdén jaottelun yhteistyon
ensisijaiseen padmadrin perustuen on esittdnyt Jauhiainen (2011):

e Kehittdimiskdytivé: logistiikan ja materiaalivirtojen kehittdminen muuten melko passiivisella
kaupunkien véliselld vaylalla.

e Kehittdmisverkosto: toiminnallinen yhteisty0 kaupunkien ja kaupunkiseutujen méaarittyjen
toimintojen kehittamiseksi ja kilpailukykyisen kokonaisuuden luomiseksi.

e Kehittdmisvyohyke: liitkenneakselin alueen yhteisten ongelmien ratkaiseminen seké
aluerakenteen kehittdmiseen yhteiseen infrastruktuuriin ja runkovéyldan tukeutuen.

Jauhiaisen (2011) perusteella kéytdvd- ja vyohykekésitteiden kiyttdd voidaan jaotella esim.
seuraavasti: kehittdmiskdytdva (tai kehityskédytdvd) tarkoittaa ensisijaisesti liikenneyhteyksiin
perustuvaa vuorovaikutusta, kehittimisvyohyke (tai kehitysvyohyke) taas liikennevéylddn
pohjautuvaa, mutta toiminnallisesti syvempdd alueellista vuorovaikutusta ja yhteistyota.
Terminologia ei kuitenkaan tutkimus- ja selvitysaineistossa ole tdysin vakiintunutta, vaan kasvu-,
kehitys-, kehittdmis-, litkenne-, kdytidva- ja vyOhyke- termeji kéytetddn vaihtelevasti (ks. esim.
Jauhiainen ym. 2007, Nelja kdytavaa... 2017, Nurmio ym. 2017).

Koska rajanveto kdytivén ja vyohykkeen vélilld on varsin tapauskohtaista ja terminologia vaihtelee,
kéytetddn tdssd tutkielmassa selkeyden vuoksi pddosin termid kehityskidytdavd kuvaamaan kaikkia sen
ilmenemismuotoja.  Suorissa lainauksissa  kdytetddn kuitenkin alkuperdisid  kasitteitd.
Tutkimuskohteeseen terminologiaa sovelletaan seuraavasti: Turku—Tampere-yhteysvéli on
litkkenneyhteyksiin ~ pohjautuva  tunnistettu  kehityskdytidvd, jossa  oletetaan  olevan
kehittimisvyohykkeen piirteitd. Keskeinen tutkimuskohde on siis kehityskédytivin vyohykemadisyys.

Kehityskaytdvit ovat hallinnolliset rajat ylittdvid alueellisia linkkejd ja yhteyksid, joiden avulla
pyritddn luomaan talouskasvua ja tasapainoista aluekehitystd kasvukeskuksiin sekd ndiden vilille
(Jauhiainen ym. 2007: 6, Hope & Cox 2015: 2). Kéytdviad voidaan kiyttdd aluesuunnittelun vilineina,
joilla alueellinen kehitys pyritidn kohdentamaan jo olemassa olevalle merkittdvien
kaupunkikeskusten viliselle infrastruktuurille ja ndin vahvistamaan alueen sosiaalista ja taloudellista
yhtendisyyttd ja kilpailukykyd (Moilanen 2012: 15, Nurmio ym. 2017: 7). Yksinkertaisimmillaan
kehityskéytdavit perustuvat kahteen tai useampaan ’paiteasemina” toimivaan keskukseen sekd néditd
yhdistidvdin runkoliikenneviyldén, joka voi olla tie, rautatie tai vesiviyld. Tdmi runkovdyld toimii
kdytavin materiaalisena kytkoksend ja yhdistdd alueen toimijoita vyOhykemadisesti toisiinsa
esimerkiksi tyomatkailun, rahdin kuljetuksen ja muun yhteydenpidon muodossa (Jauhiainen ym.
2007: 17 & Srivastava 2011: 6). Fyysisen liikkennevéyldn myo6td tapahtuvan pendeldinnin ja muun
litkkumisen liséksi kdytévin vélitykselld tapahtuu runsaasti myos aineetonta informaation vaihtoa ja
vuorovaikutusta.

Kehityskdytdvdan maantieteellisten rajojen madrittdminen on usein monimutkaista. Jauhiaisen ym.
(2007: 17) mukaan kehityskaytidva koostuu ttheimmaén ja harvemman infrastruktuurin ja toiminnan
osa-alueista, eikd kokonaisuudesta muodostu kauttaaltaan toiminnallisesti yhtendistd. Tama ei tosin
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ole sinénsa kehityskéytidvien huono puoli, vaan sen voi my0s ajatella sallivan laajemmat ndkokulmat
sekd kehitysvaihtoehtojen moninaisuuden (Nurmio ym. 2017). Tyypillisesti infrastruktuuri on
kuitenkin runkovéylidn varressa tiheimmilldén ja harvenee reuna-alueiden ldhelld. Erddnd kaytivin
rajojen médritelmind voi pitdd sen organisatorista pohjaa eli sitd, mitkd hallinnolliset alueyksikdt,
kuten kunnat tai valtiot, sithen kuuluvat. Kaytdvin todellinen vaikutusalue ei kuitenkaan noudattele
hallinnollisia rajoja, vaan kdytdnnossd sithen kuuluu vain médréttyjd osia sen varrelle jadvisti
hallinnollisista alueista (Jauhiainen ym. 2007: 17).

Myos kehityskdytivien kokoluokka vaihtelee: osiossa 2.1.1 mainittu ’Sininen banaani” (Diihr ym.
2010) edustaa Lontoosta Milanoon ulottuvaa valtion rajat ylittdvéaa ja miljoonia ihmisid yhdistavaa
vyohykettd, kun taas Jauhiaisen ym. (2007) késittelemistd suomalaisista kehittdmisvyohykkeista
monet ovat asukasluvultaan ja mittakaavaltaan hyvinkin paikallisia ja vaatimattomia (kuva 3).
Perimmaéinen tausta-ajatus hallinnolliset rajat ylittdvistd ja koko yhteysvélid hyoddyttdvista
yhteistyostéd on kuitenkin molemmissa mittakaavoissa sama, kdytdnnon toteutus- ja ilmenemismuodot
kuitenkin hyvin erilaiset. Mittakaavaerojen seké kaytdvin vaikutusalueen laajuuden pohjalta Arnold
ym. (2007) on esittdnyt seuraavan jaottelun:

e Domestic trade corridor: valtion rajojen sisdinen kehityskdytdva, jonka tavoitteena on lisita
kaupankdyntii ja talouskasvua kotimaan sisisesti.

e Foreign trade corridor: ainakin yhteen naapurivaltioon ulottuva kehityskdytdvd, jonka
tavoitteena on lisatd kaupankéyntid laajemmin ja parantaa kansainvélistd kilpailukykya.

e Transit trade corridor: usean valtion rajat ylittiva kehityskdytdva, jonka tavoitteena on lisita
taloudellista verkostoitumista ja valtioiden vélistd vuorovaikutusta.

b S A 1 1. Jddmeren kaytava
"~ . 2. Eteld-Karjalan laatukéytava
3. Jamsa-Jyvaskyla-Asnekoski
4. Perdmerenkaari
5. Keskipohjola
6. OuKa-vythyke
7. Barentsin kaytava
8. E18-vydhyke
9. HHT-vydhyke

Kuva 3. Kehittdimisvyohykkeiden mittakaava vaihtelee maakunnan siséisisté
kansainvilisiin vyohykkeisiin (Ldhde: Jauhiainen ym. 2007, mukaillen).
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Kehityskéytidvien ilmenemismuoto vaihtelee siis hyvin paljon riippuen lukuisista alueellisista ja
poliittisista tekijoistd (Arnold ym. 2007, Nurmio ym. 2017). On kuitenkin mahdollista kayttaa termié
kuvaamaan sekd ldhes hyddyntdmétontd, mutta potentiaalia sisdltivda litkennevdyldd, ettd jo
yhtendiseksi taajamaketjuksi muodostunutta talousvyohykettd, silld tarkein kriteeri eli mééaritettyjen
keskusten vilinen yhteys tiyttyy molemmissa. Vahvasti yhtendinenkin vy6hyke on kdynyt tietyn
yleistettdvan evolutiivisen kehityskulun ldpi, ja esimerkki téllaisesta kehityskulusta on Srivastavan
(2011) viisiportainen jaottelu liikennevéyldstd (transport corridor) yhtendiseksi talouskdytdviksi
(economic corridor). Srivastava (2011) esittdd kaytdvikehityksen tyypillisen alkutilanteen, jossa
kahta merkittivdd keskusta yhdistdd liikennevédyld vain liikenndinnin tarpeisiin, mutta joka
suunnittelun ja yhteistydon myo6td kehittyy véhitellen yhtendiseksi talouden ja kehityksen
vyohykkeeksi. Myos Hope & Cox (2015) ovat kuvanneet samankaltaista kiytdvan kehityskulkua
(kuva 4).

Keskusten valinen Visio
likenneyhteys ¢ kehityskaytavasta '

Tunnistettu,
vakiintuva =——  Alustava
kehityskaytava tutkimus- ja
selvitystyd

Koko yhteysvalin
aluekehitysta
hyddyttava
kehittdmisvyohyke

Suunnittely, ————s=
yhieistyd, —|=——
hiallinnointi

Kuva 4. Kehityskaytiavén "evoluutio” liikenteellisesti yhteydesté alueelliseksi vuorovaikutuksen
vyOhykkeeksi (Léhde: Srivastava 2011, Hope & Cox 2015, mukaillen)

Toiminnalliset alueet (engl. functional urban regions) on kisite, joka usein esiintyy kehityskéytdvien
yhteydessd. Toiminnallisten alueiden rajaamiseen ei ole yhté selkedd méadrittelytapaa, mutta Davoudi
(2008) ja Nurmio ym. (2017: 7) toteavat toiminnallisten alueiden olevan pohjimmiltaan
tyossdkdyntiin, asiointiin ja muuhun péivittdiseen tai viikoittaiseen liikkumiseen perustuvia
aluekokonaisuuksia. Toisen madéritelmdn mukaan alueiden toiminnallisuus tarkoittaa alueen
erottumista yhteenkuuluvana alueyksikkond, jolla on kaksi ulottuvuutta: liikkenteen ynnd muiden
fyysisten tekijoiden ylldpitdmédt ja niiden varaan rakentuvat aluerakenteet, esimerkiksi
kehityskdytivit, sekd toiminnallinen suuntautuminen eli kéytdnndssd alueellisten toimijoiden
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verkostoituminen ja vuorovaikutus (Bengs ym. 2009). Kokonaisuutena ne ovat kuitenkin hyvin
monimutkaisia dynaamisen vuorovaikutuksen verkostoja alueiden ja paikkojen vililld. Nurmio ym.
(2017) toteaa, ettd toiminnallisten alueiden ja kasvuvydhykkeiden méérittelyn tarpeet ovat pitkalti
yhtendiset: toimintojen alueellinen nivoutuminen yhteen, keskusten ja vyohykkeiden
vaikutusalueiden laajuus sekd maaseutu- ja kaupunkialueiden kytkeytyminen osaksi kokonaisuutta.

Toiminnallisia alueita voi kehityskdytdvien ohella maiérittdd monella muullakin tapaa. Erés
suomalainen esimerkki on Suomen Ympdristokeskuksen toteuttama YKR-aineistoon pohjautuva
kaupunki-maaseutu-alueluokitus (Helminen ym. 2020). Toinen, kuntien toiminnallisuuteen
pohjautuva jaottelu ovat seutukunnat: Kuntaliitto méérittelee seutukaupungeiksi kaupungit, jotka ovat
seutunsa ja talousalueensa keskuksia, mutta eivdt kuitenkaan maakuntansa keskuksia
(Seutukaupungit... 2021).  Vuodesta 1994 vuoteen 2014 ne olivat myds osa virallista
aluejakoluokitusta (Seutukunta- ja maakuntakatsaus 2015).

2.3.2. Kehityskéytdvien tunnistaminen, kehittiminen ja hallinto

Kehityskdytivit eivit rakenteina synny tyhjdstd, vaan ovat jo olemassa olevan, enemmén tai
vihemmaén yhtendisen ja potentiaaliseksi tunnistetun alueen jatkokehittdmisen véline (Jauhiainen ym.
2007: 15, Srivastava 2011: 6). Jokaisella alueella, joille kehityskdytidvaajatusta sovelletaan, on paitsi
jo olemassa olevaa infrastruktuuria, myds mahdollisesti jo vuosisatoja jatkunut oma yksil6llinen
kehityspolkunsa, jonka tunnistaminen, soveltaminen ja suuntaaminen myds tulevaisuuteen on
aluepolitiikan perustavoite. Kehityskdytavit ovat useissa tapauksissa looginen jatkumo alueelliselle
kehityspolulle, mutta, kuten todettua, kdytinnon ilmenemismuodot ja realiteetit vaihtelevat
tapauskohtaisesti.

Eréds Euroopan unionin sisdinen tapa maérittda tirkeimpid runkovéylid ja tdimin myo6td myos pohjaa
kehityskdytdville on TEN-T-nimelld tunnettu Euroopan laajuinen liikenneverkko eli Trans-European
Transport Network (kuva 5). Euroopan komissio toteaa TEN-T-verkon tavoitteen olevan
litkenteellisten aukkojen, pullonkaulojen ja teknisten esteiden poistaminen sekd EU:n sisdisen
sosiaalisen, taloudellisen ja alueellisen yhtendisyyden vahvistaminen (Trans-European Transport...
2021). Verkko koostuu kahdesta osasta: vuoteen 2030 mennessé rakennettavasta ydinverkosta (core
network) sekd vuoteen 2050 mennessa rakennettavasta kattavasta verkosta (comprehensive network).
TEN-T-verkkoon kuulumisella on liikennevéyldn kehityksen kannalta huomattava merkitys, silld se
vaikuttaa mm. rahoitukseen, vidyldlle asetettuun vaatimustasoon ja ndin ollen mahdollisuuksiin
kehittdd viylaa haluttuun suuntaan (Schade ym. 2015, Euroopan laajuinen... 2021).
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Kuva 5. Euroopan TEN-T-ydinverkosto koostuu yhdeksésta kaytavasta.

(Léhde: Trans-European Transport... 2021)

Usein korostetaan, ettd kehityskdytdvien tunnistaminen ja kehitys méédrdytyvdt ennen kaikkea
taloudellisen potentiaalin ja kilpailukyvyn ndkdkulmasta (Jauhiainen ym. 2007, Srivastava 2011.
Hope & Cox 2015, Nurmio ym. 2017). Paitsi ettid niitd hyotyjd tavoitellaan alueellisiin keskuksiin
parantamalla ndiden vilisid yhteyksid, on tavoitteena yleensi myds koko vyohykemadisen
vaikutusalueen taloudellinen hyoty ja yhtendistyminen. Srivastava (2011: 3) tosin toteaa, ettd
kiytavamdisyys ei itsessddn aiheuta talouskasvua, vaan se enemmaénkin kanavoi ja tdsmentdd
taloudellisen kasvun potentiaalista sijaintia. Tétd taloudellisten tavoitteiden keskeistd asemaa
kehityskdytiviajattelussa korostaa hyvin lainaus Ympéristoministerion aluekehitysraportista
“Kilpailukykyd, hyvinvointia ja tehokkuutta”:

“Monikeskuksisuutta ja kaupunkiseutujen verkottumista tulee osaltaan edistdd hyvin
litkenneyhteyksin varustetuilla kehittdmisvyohykkeilld. Ne linkittdvit kaupunkiseutuja
vaikutusalueineen toisiinsa sekd edistdvit ja suuntaavat yhteistyotd. Vyohykkeitd kehittimdlld
voidaan muodostaa toiminnallisesti vahvempia markkina- ja yhteistoiminta-alueita sekd lopulta
koko maan monikeskuksisuutta tukeva vyéhykkeiden verkosto. Vyohykkeisiin tukeutuvan yhteistyon
tavoitteena on laaja-alaisen suunnittelun keinoin vahvistaa alueiden toimintaedellytyksid ja

15



vetovoimaa toimintojen sijoittumiseen, liikennejdrjestelmien tehostamiseen tai esimerkiksi
matkailun kehittdmiseen liittyen. Mahdollisuudet vyohykkeiden toiminnalliseen monipuolisuuteen
vaihtelevat eri puolilla maata.”

(Kilpailukykyé, hyvinvointia... 2006: 22-23)

Se, mitké kaikki tahot ovat osallisia kehityskdytdvien hahmottelussa, suunnittelussa, koordinoinnissa
ja hallinnoinnissa, vaihtelee alueittain esimerkiksi lainsdddannoéllisistd ja talouspoliittisista syisté,
mutta tiettyjd yleistyksid voi tehdé. Ensisijaisen tiarkedksi menestyksekkdin kehityskdytidvitoiminnan
kannalta on todettu koko vaikutusalueen sisdinen toimijoiden yhteistyd sekd julkisella ettd
yksityiselld sektorilla (Srivastava 2011: 4, Hope & Cox 2015: 12, Nurmio ym. 2017: 49). Tadmén
yhteistyon tulisi ulottua niin yritysmaailmaan, hallinnon eri tasoille aina EU:sta tai valtionjohdosta
kunnallispolitiikkaan, oppilaitoksiin ja tutkimustyohon sekd muihin alueellisiin toimijoihin.
Mahdollisimman lukuisien toimijoiden osallistaminen ja aktivoiminen on menestyksekkdin
aluepolititkan kannalta térkedd, silld talouden painoarvosta huolimatta on etenkin kansainvilisten
kehityskdytdvien puitteissa huomioitava myds kulttuurisia, historiallisia ja imagollisia seikkoja
(Jauhiainen ym. 2007). Niihin osa-alueisiin eivdt yksin talouspolitiikan keinovalikoima ja strategiat
riitd, vaan tarvitaan laajempaa asiantuntemusta ja yhteistyota.

Paitsi eri yhteiskunnan osa-alueiden lépi ulottuvaa yhteistyotd, vaaditaan kehityskédytdvétoiminnassa
my0s usean eri aluetason panosta (Nurmio ym. 2017). EU-maissa aluekehittdmistyd ja
kehityskdytdavien hahmottelu 1ihtee Euroopan unionin asettamista aluekehityksen periaatteista, joiden
kéytdnnon toteuttaminen on jadsenmaiden vastuulla (Jauhiainen & Niemenmaa 2006: 139). Naissé
periaatteissa korostuu monikeskuksisuuden ja kehityskdytdvien merkitys, ja tavoitteet toimivat
osatekijoind kansallisessa toiminnassa (Jauhiainen ym. 2007, Dithr ym. 2010). Esimerkiksi Suomen
tapauksessa EU-tason tavoitteet on jatkojalostettu useisiin kansallisen tason kehityskuviin, joista
esimerkkeind Suomen ympéristoministerion raportit vuosilta 1995, 2006 ja 2015.

Ylikansallisten ja kansallisten toimijoiden laatimien tavoitteiden ja kehityskuvien kéytdnnon
toimeenpano koostuu monimutkaisesta kokonaisuudesta tutkimustyotd, selvityksid ja eri tason
toimijoiden, kuten ministerididen yhteistyotd. Suomessa tyypillistd on, ettd ideavaiheen ohituksen
jilkeen kehityskdytavihankkeen ympaérille muotoutuu vyohykeorganisaatio, tyypiltddn esimerkiksi
yhdistys, hanke, ohjausryhmé tai projekti (Jauhiainen ym. 2007). Optimitilanteessa kaikki
kehityskédytavad koskeva tutkimus- ja selvitystyd sekd muu toiminta tapahtuvat jollain tasolla tdiman
katto-organisaation kautta, mutta kehityskédytavien moninaisuus estid yhden
tyyppiorganisaatiomallin yleistdmisen.

2.4. Suomen aluerakenne, monikeskuksisuus ja kehityskaytavit

2.4.1. Suomen aluerakenteen ja aluekehittdmisen historia

Suomen yhteiskunnallista kehitystd toisen maailmansodan jilkeisend aikana on vahvimmin
médrittinyt 1950-luvulla kédynnistynyt talouden rakennemuutos ja ndihin pdiviin asti jatkunut

kaupungistuminen (Heikkild 2003, Tervo 2005, Nurmio ym. 2017). Léhtdsysdyksend nopealle, mutta
Euroopan mittapuulla my6hdiselle kaupungistumiselle oli toisen maailmansodan lopputulos: hédvityn
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sodan jalkeen Suomelle jdivit keskeisiksi haasteiksi paitsi raskaat sotakorvaukset, myds yli 400 000
evakon asuttaminen. Namé haasteet kdynnistivit nopeatempoisen muutoksen, jonka péétrendit, eli
jatkuva kaupungistuminen ja alkutuotannon véistyminen teollisuus- ja palvelualojen tieltd, ovat
vaihtelevalla voimakkuudella jatkuneet 2000-luvulle asti.

Kaupungistumisen voimakkain vaihe osui 1950—1970-luvuille, ja esimerkiksi Mékinen (1993) kuvaa
tdtd “suurta muuttoa” aikakauden merkittavimmaéksi ja haasteellisimmaksi aluekehityksen ilmidksi.
1970-luvun lopulla kaupunkien kasvu tasaantui hetkeksi, kiihtydkseen jdlleen 1990-luvun laman
jilkeen todella voimakkaaksi. Erds selked sodanjilkeisen Suomen aluekehittimisen paitavoite oli
1990-luvun alkuun asti pitdd koko Suomi asuttuna, mutta ilmioét kuten globalisaatio seké vahittdinen
integroituminen Euroopan unioniin nostivat kansainvilisen kilpailukyvyn ja toimintojen
keskittdmisen roolin uudelle tasolle (Jauhiainen 2011: 19). Tdmidn muutoksen myota
kaupunkikeskusten painoarvot muuttuivat, ja kasvun painopisteiksi vakiintuivat véhitellen etenkin
Helsinki, Turku, Tampere ja Oulu ymparyskuntineen eli alueet, jotka nykydinkin tulkitaan Suomen
varsinaisiksi kasvun keskuksiksi (Heikkild 2003, Hétéld & Rusanen 2010, Makkonen & Inkinen
2015).

1990-luvulla  kdynnistynyttd muutosta tidydensi 2000-luvun alkuvuosina vauhdittunut
tietoyhteiskunnan kehittyminen, ja tdlloin kansallisen aluekehittdmisen yhd korostetummaksi
tavoitteeksi nousi pyrkimys monikeskuksiseen ja tasapainoiseen kaupunkiverkkoon (Nurmio ym.
2017). Tdma mukailee kansainvélisid trendejd ja esimerkiksi EU:n vuonna 1999 maédrittimaa
alueellista monikeskuksisuuden agendaa (Meijers ym. 2005, Dithr ym. 2010, Vasanen 2013).
Jauhiainen (2008) toteaakin, ettd Suomen EU:hun liittyminen osui juuri samaan ajanjaksoon, kun
ajatukset kaupungeista innovaatioiden ja kasvun keskuksina nousivat esiin. Sodan jilkeisend aikana
Suomen valttikortteina toimineiden raskaan teollisuuden ja iddnkaupan sijaan keskeisiksi tekijoiksi
nousivat kansainvilisyys, kaupunkikeskusten innovaatiojdrjestelmit, alueellinen toimijoiden vélinen
yhteistyd ja teknologiayhteiskunta. Euroopan unionin konsepteja monikeskuksisuudesta ja
kehityskdytavistd onkin pyritty soveltamaan my0ds harvaan asutun Suomen olosuhteisiin niin, ettd
alueellinen kehittyneisyys pysyisi mahdollisimman tasavertaisena (Moilanen 2012: 16).

Tama pyrkimys tasavertaiseen aluekehitykseen ei ole aina toteutunut: vaikka vieston keskittyminen
kaupunkeihin ja taajamiin onkin kasvattanut ndiden kilpailukykya ja parantanut nididen palvelutasoa
ja -tarjontaa, ovat maaseutu- ja haja-asutusalueet kérsineet védestokadosta, ikdrakenteen
védristymisestd ja palvelutason heikkenemisestd (Jakobson 1992, Kangasharju ym. 1999, Nurmio
ym. 2017). Téllaiset kaupungistumisen aiheuttamat ongelmat tunnistettiin jo 1960-luvulle tultaessa,
ja esimerkiksi aluepolitiikan lainsdddannélld on pyritty tukemaan heikosti kehittyvid alueita ja
panostamaan koko maan laajuiseen kehitykseen (Jauhiainen & Niemenmaa 2006).
Tukitoimenpiteistd sekd monikeskuksisesta ja tasapainottavasta aluepolitiikasta huolimatta on
véeston keskittyminen vihitellen kérjistynyt entisestdin koskemaan vain muutamaa suurinta
kasvukeskusta, vaikka tosin Nurmio ym. (2017) toteaa Suomen aluerakenteen edelleen olevan
kansainvilisesti vertailtuna varsin tasapainoinen. Keskittyvin trendin tulevasta sdilymisestd ja jopa
korostumisesta esimerkkind kdyvét aluekehittimisen konsulttitoimisto MDI:n ja Tilastokeskuksen
ennusteet vuodelle 2040 (Suomessa on 20 vuoden kuluttua... 2019, Syntyvyyden lasku heijastuu...
2019), joiden mukaan vuonna 2040 viestoltdén kasvavia olisivat ainoastaan Helsingin, Tampereen ja
Turun kaupunkiseudut.

Helsingin, Tampereen ja Turun muodostamaa aluetta kuvataan erilaisissa julkaisuissa ja
yhteiskunnallisessa keskustelussa tyypillisesti Suomen kasvukolmiona (esim. Jakobson 1992,
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Suomen uusjako... 1999, Hétdld & Rusanen 2010, Degerman 2019, Kasvukolmio vetdd vikea...
2019, Suomessa on 20 vuoden kuluttua... 2019). Alueen keskeisyyttd kuvaa esimerkiksi
konsulttitoimisto MDI:n toteuttama maakuntakeskusten viestoennuste vuodelle 2040, jonka arvio
esittdd ainoastaan ndiden kolmen kaupunkiseudun olevan kasvusuunnassa kyseisend ajankohtana
(Maakuntakeskusten viestoennuste 2040... 2019, Suomessa on 20 vuoden kuluttua... 2019).
Tamékadn kolmio ei tosin muodosta yhtendistd kasvun aluetta, vaan kaupunkiseutujen véliin jadvien
reuna-alueiden sekd koko Kanta-Hidmeen maakunnan véestomiirdn arvioidaan laskevan
voimakkaastikin.

Suomen yha harvempiin kaupunkikeskuksiin kasautuva aluekehitys muun Suomen kustannuksella
onkin heréttinyt pohdintaa siitd, millaiseen keskusverkostoon Suomessa tulisi pyrkid. Sotarauta
(2009) esittdd kysymyksen olevan pohjimmiltaan se, tulisiko Suomen panostaa tutkimus- ja
kehittimistoimintaan muutamalla valitulla kaupunkiseudulla vai pyrkid vahvistamaan koko
yhteiskunnan innovaatiokapasiteettia huomioimalla erilaisten alueiden erilaiset roolit ja tarpeet. Myds
Jauhiainen (2011) tiivistdd kolme mahdolliseksi koettua mallia: keskittynyt metropoli-Suomi,
hierarkkinen maakunta-Suomi sekd vuorovaikutteinen verkosto-Suomi (kuva 6). Niistd ensimméinen
tarkoittaa véeston ja taloudellisen toiminnan merkittavaa keskittymistd padkaupunkiseudulle, miké
Suomen viestopohja huomioiden on sinénsé tiysin realistista. Tdmé yhden keskuksen malli olisi
yhdyskuntarakenteeltaan paitsi taloudellisesti, my0s ekologisesti tehokas, mutta hyvin polarisoiva ja
syrjiseutuja syrjiva.

Metropoli-Suomi Maakunta-Suomi Verkosto-Suomi

Kuva 6. Kolme yleistettyd mallia Suomen aluerakenteesta: metropoli-Suomi, maakunta-Suomi seké
verkosto-Suomi (L&hde: Jauhiainen 2011, mukaillen).

Maakunta-Suomi edustaa mallia, jossa keskiossd on erikokoisille keskuskaupungeille ja néitd
ympéroiville alueille osoitetut selkeét roolit (Jauhiainen 2011). Malli kattaisi koko Suomen pyrkien
huomioimaan paikalliset erityispiirteet ja ndin kehittdméén kaikkia alueita suhteellisen tasavertaisesti.
Haasteena tosin olisi suunnitteluprosessin aluepoliittinen herkkyys sekd vaikeasti toteutettava
keskusvetoisuus. Kolmas malli eli verkosto-Suomi perustuu synergiseen keskusten véliseen
vuorovaikutukseen, jossa tirkeimmille yhteysvileille muodostuu vyohykemaéisen yhteistyon alueita
eli tdmin tutkimuksen yleistermilld kehityskdytdvid. Tami malli kattaa koko Suomen ja jéttdd
toteutustavan varsin joustavaksi, mutta juuri tdssd monitulkintaisuudessa piilee myos sen ongelma.
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2.4.2. Kehityskdytidviat Suomessa

Syventyvé integraatio Euroopan unioniin ja globalisaatio toivat paitsi monikeskuksisuuden, myos
kehityskédytdavit suomalaiseen aluesuunnitteluun jo 1980-luvun lopulla, ja ensimmainen “uuden ajan”
merkki oli Helsinki-H&dmeenlinna—Tampere-kaytavan, HHT-kédytdavin, kehitystyon kdynnistiminen
Suomen ympéristoministerion toimesta 1987 (Jauhiainen ym. 2007, Kalliomaki 2013). 1990-luvun
mittaan my0s muiden vyohykkeiden, esimerkiksi Perdmerenkaaren, yhteistoimintaa alettiin
kehittdmaiin, ja varhainen esimerkki aiheeseen liittyvista julkaisuista on Jakobsonin (1992) visiointi
muutamaan tirkeimpddn litkenneviylddn pohjautuvasta aluerakenteen ytimestd. Térkednd
rajapyykkind voi Jauhiaisen ym. (2007) ja Kalliomden (2013) mukaan pitdd ympéristoministerion
vuonna 1995 julkaistua raporttia ”Alueiden kéytt ja aluerakenne vuonna 2017”. Tdssd raportissa
Suomen  aluerakenteen  perusta  muodostui  kahdeksan  “kaupunkivyohykkeen”  tai
“yhdyskuntarakenteen yhteistoimintavyohykkeen” varaan (Alueidenkayttd ja aluerakenne... 1995).
Naéihin toisiinsa verkottuviin vydhykkeisiin sisdltyi valtaosa Suomen suurista kaupunkikeskuksista ja
litkkennevaylistd (kuva 7).

Kuva 7. Vuoden 1995 raportin ndkemys yhdyskuntarakenteen yhteistoimintavyohykkeistd
(Lahde: Alueidenkaytto ja aluerakenne... 1995, mukaillen).

Vuonna 1995 hahmoteltuja ajatuksia tdydennettiin ympéristoministerion raportissa “Kilpailukykya,
hyvinvointia ja tehokkuutta”, joka julkaistiin vuonna 2006. Vuoteen 2030 asti ulottuvassa raportissa
kisitellddn Suomen asemaa globaalissa maailmassa ja keinoja vahvan aluerakenteen saavuttamiseen.
Keskiossd ovat hyvien liikkenneyhteyksien ympdrille rakentuvat kehittimisvyohykkeet,
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monikeskuksisuus ja kaupunkiseutujen verkottuminen (Kilpailukykyéd, hyvinvointia... 2006).
Aluerakenteen kehityksen tulee raportin mukaan painottua jo olemassa olevien liikenneviylien
varsille ja on ensiarvoisen tirkeéd, ettd yhteydet sekd Helsinkiin ettd maakunnallisiin keskuksiin ovat
toimivat ja nopeat. Téllainen liikenneyhteyksien runkoverkko tukee monikeskuksista ja
kiytavamdistd aluerakennetta ja mahdollistaa ndin myds kaupunkikeskusten vélisen maaseudun
hyvinvoinnin (Kilpailukykyé, hyvinvointia... 2006, Jauhiainen ym. 2007) Vuoden 1995 kahdeksaan
vyOhykkeeseen pohjautuva rakenne on tdydentynyt laajemmaksi lihes koko Suomen kattavaksi ja
valtionrajat ylittdviksi monitasoiseksi verkostoksi (kuva 8).
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Kuva 8. Vuoden 2006 raportin nékdkulma monikeskuksisesta ja verkottuvasta aluerakenteesta
(L&hde: Kilpailukykyé, hyvinvointia... 2006, mukaillen).

Viimeisin ympéristoministerion aluekehitysraportti, ”Uusiutumiskykyinen ja mahdollistava Suomi.
Aluerakenteen ja liikennejéirjestelmén kehityskuva 2050 on rakenteeltaan varsin samankaltainen
kuin vuoden 2006 raportti. Monikeskuksisen aluerakenteen todetaan perustuvan toimintakykyisiin
keskuksiin ja niiden viliseen monimuotoiseen vuorovaikutuksen (Uusiutumiskykyinen ja
mahdollistava... 2015). Monikeskuksisuus ja verkottuminen koetaan ensiarvoisen tirkeiksi, ja myds
nédiden yhteys kehityskdytéviin kdy ilmi seuraavasta lainauksesta:
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”Aluerakenteen monikeskuksisuus ja verkottuminen on vilttimdtontd Suomen olosuhteissa, jossa
vdestopohja on pieni ja pinta-ala suuri. Monikeskuksisessa aluerakenteessa eri tyyppisilld keskuksilla
on oma tirked ja toisiaan tdydentdvdi roolinsa. Verkottuminen edellyttid kehittimisvyohykkeiden
aktiivista edistdmistd sekd kaupunkiseutujen ja suuralueiden lisddntyvdd yhteistyotd. Kasvun logiikka
suosii keskuksia ja alueita, jotka pystyvdit hyodyntimddn verkostoitumista ja yhteistyotd eri tasoilla.”

(Uusiutumiskykyinen ja mahdollistava... 2015)

Raportissa esitelty hahmotelma Suomen monikeskuksisesta aluerakenteesta vuonna 2050 erittelee
osaamis- ja palvelukeskittymit merkitykseltddn neljdén eri kategoriaan ja madrittdd lisdksi ndiden
kasvuvyohykkeet sekd yhteydet ja yhteystarpeet (kuva 9). Kansainvéliset yhteydet ovat korostuneet,
mutta my0s valtion sisdisten liikenne- ja tietolitkenneyhteyksien korostaminen koetaan
kilpailukyvyn, hyvinvoinnin ja kestdvyyden kannalta tédrkeiksi (Uusiutumiskykyinen ja
mahdollistava... 2015). Suurten ja keskisuurten keskusten vuorovaikutuksen ja verkottumisen
toistensa ja ympdéristonséd kanssa arvioidaan tulevaisuudessa korostuvan, mutta vaatimuksena tdhin
on olemassa olevan liitkennejarjestelmén kehittiminen ja saavutettavuuden parantaminen.

k|
Osaamis- ja palvelukeskittymat &

. Suuret ) "

. Keskisuuret

. Alueelliset ‘

B Madkailun palvelukeskitrymit ~
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Kaupunkiseutujen kasvuvyshykkeet ‘~ “b \
. Ydinmaaseutu v ~ 4] K /

Harvaan asuttu maaseutu

S Tirkelmmit yhteystarpeet

H Kansainvalinen yhteys f
* - * Mahdollinen uusi

kansainvilinen yhteys

Kuva 9. Vuoden 2015 raportin ndkemys Suomen aluerakenteesta ja tirkeimmistd yhteystarpeista
vuodelle 2050 (Lahde: Uusiutumiskykyinen ja mahdollistava... 2015, mukaillen).
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2000-luvun aikana kehityskdytdvéitoiminta on siirtynyt Suomessa selkeimmin sanoista tekoihin:
useiden hahmotelmien konkretisoimiseksi syntyi vuosituhannen alussa johdonmukaisia
kaytaviahankkeita ja vyohykkeen edunvalvontaa toteuttavia organisaatioita (Jauhiainen ym. 2007).
Tyypillisin taustatoimija vyohykemadisen toiminnan takana on ollut julkishallinto, ja Jauhiainen ym.
(2007) toteaa nimellisestd taustaorganisaatiosta huolimatta monen vyohykkeen olevan edelleen
olemassa vain visio- ja ajatustasolla: tutkimuksessa kisitellyistd kuudesta vyohykkeestd kolme oli
vield ideavaiheessa, kaksi vakiintunut ja yksi, tutkimuksen paékohteena ollut Oulu—Kajaani-vyohyke,
vakiintumassa. Jauhiainen ym. (2007) mainitsee Helsinki-H&meenlinna—Tampere-vydhykkeen eli
HHT-vyohykkeen  paitsi  aikansa  vakiintuneimmaksi, my0s Suomen  tirkeimmaksi
kehittimisvyohykkeeksi.

Kehityskaytidvien ajankohtaisuuden ja kdytannollisyyden toteaa muutamaa vuotta myohemmin myds
Kalliomiki (2013): ”Vyohykkeet ovat ajankohtainen aluekehittimisen ja -suunnittelun véline
Suomessa. Niilld pyritddn ohjaamaan aluerakenteen ja liikennejirjestelmén kehitystd taloudellisesti,
sosiaalisesti ja ympadristollisesti kestivampadn suuntaan”. Talloin todetaan mielenkiinnon herdnneen
myo0s Varsinais-Suomessa: sekd Pohjoinen kasvukéytidva (Tukholma—Turku—Helsinki—Pietari) ettd
Lounaisrannikon kehittdmisvydhyke (Turku—Uusikaupunki-Rauma—Pori) todetaan paikallisten
aluekehittijien keskustelun ja innostuksen kohteeksi.

Y1ld mainituista esimerkeistd ndkyvimpid edistysaskeleita onkin ottanut Helsinki—-Hdmeenlinna—
Tampere- eli HHT-kdytdvd (Nurmio ym. 2017). Vyohykkeen ympdérille on perustettu Suomen
kasvukdytdvd -niminen verkosto, lyhenteeltddn SKK, ja yhteistyokumppaniksi on liitetty myds
Seindjoki (Pohjoisen Euroopan kestévin kasvun... 2017). Yhteensé verkostoon kuuluu 20 kaupunkia
ja kuntaa, kolme maakuntaliittoa, neljd kauppakamaria ja Suomen Yrittdjit (Yhteistydoverkostomme
2019). Verkosto toteaa kasvukdytdvin alueella asuvan joka kolmannen suomalaisen ja sijaitsevan
noin 50 % Suomen yrityksistd ja litkevaihdosta. Lisdksi alueella pendel6i yli 300 000 ihmisté
paivittdin ja sielld tapahtuu noin 60 % Suomen tutkimus- ja kehittdmistoiminnasta. Suomen
kasvukdytavad myotidilevd, TEN-T-verkkoon kuuluva Suomen pédédradaksi kutsuttu rautatieyhteys on
vakiintunut Suomirata-nimiseksi osakeyhtioksi (Mikd Suomirata? s.a).

Suomen kasvukdytidvin ohella toinen vakiintunut verkosto on Tukholma—Turku—Helsinki—Pietari-
akselia yhdistdvd, Pohjoiseksi kasvuvyohykkeeksi muotoutunut yhteistydoverkosto. Verkoston
kotisivujen mukaan vyohyke yhdistdd ylld mainitulla alueella toisiinsa 330 miljardin euron
talousalueen ja yli 13 miljoonaa ihmistd (Miké on Pohjoinen kasvuvydhyke? s.a). Verkosto mainitsee
my0s vahvasti kansainvilisen, TEN-T-verkkoon kuuluvan vyohykkeen osuudeksi Suomen
euromddriisestd viennistd yli 60 %.

2.5. Kehityskdytdvid koskeva tutkimus Suomessa

2.5.1. Aiempia tutkimuksia ja selvityksid

Suomessa kehityskdytdvid on 1990-luvun lopulta ldhtien tutkittu monesta eri nidkokulmasta ja
aiheesta on tehty lukuisia selvityksid. Vakiintuneinta ja voimakkainta HHT-kaytavai ovat késitelleet
esimerkiksi Vélimaa (2011), Granqvist (2014), Soderstrom (2014) sekd Niemeld (2014). Naista

Vilimaan (2011) lisensiaatinty0 késittelee HHT-kdytdvan merkitystd Himeenlinnan nikdkulmasta ja
Niemeldn (2014) pro gradu -tutkielma vertailee Tukholmaa ja Helsinkid ympéaroivia kehityskédytavid.
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Myo6s Soderstrom (2014) ja Granqvist (2014) ovat késitelleet HHT-kédytdvdd sekd vertailleet
Helsingin ja Tukholman konteksteja kaupunki- ja yhdyskuntarakenteen ndkokulmasta. Liséksi
Jauhiainen ym. (2007) suhteuttaa tutkimuksessaan pienempien kehityskéytdvien toimintaa HHT-
kaytavaan.

HHT-kaytivéastd toteutettuja erilaisia selvityksid edustavat esimerkiksi Aron ym. (2019) toteuttama
ja Uudenmaan liiton julkaisema “Alueliikkuvuus Suomen kasvukdytdvilld: Alueliikkuvuus
muuttoliikkeen, pendeléinnin ja tyoasialiikkuvuuden nédkokulmasta” sekéd Strafica Oy:n toteuttama,
pirkanmaalaisten toimijoiden tilaama Tampere—Helsinki-ratakdytdvin kehittimisen laajemmat
taloudelliset vaikutukset” (Tampere—Helsinki-ratakdytdvén... 2019). Niistd ensimmdinen késittelee
kdytidvan osien vélistd alueliikkuvuutta sen kaikissa vapaa-ajan ulkopuolisissa ilmenemismuodoissa,
jalkimmainen taas nimensd mukaisesti ns. pddradan kehittimisesti aiheutuvia vaikutuksia Tampereen
ja Helsingin valilla.

HHT-kéytidvan ulkopuolelta merkillepantava tutkimusesimerkki on Jauhiaisen ym. (2007) tutkimus
“Kehittdimisvyohykkeet aluekehittimisessd” Tutkimus késittelee kuutta Suomessa sijaitsevaa
kehitys- ja organisaatioasteiltaan eri vaiheissa olevaa kehityskdytidvid: Jadameren kiytavad, Etela-
Karjalan laatukiytivid, Jamsid-Jyviskyld-Adnekoski-kdytivid, Perimerenkaarta, Keskipohjolaa
sekd Oulu—Kajaani-vyohykettd (ks. kuva 3). Néiden empiiristen esimerkkien sekd teorian pohjalta
tutkitaan kehityskdytivien roolia Suomen aluekehityksessd. Yleistdvdnd lopputulemana todetaan
kaikilla tutkituilla kehittimisvyohykkeilld olevan hyviéd kiytdnt6j4d”, mutta myds, ettd vuonna 2006
kehityskdytavit ovat Suomessa enemmaénkin visioita ja tasapainoisen kasvun toiveita kuin rakentuvaa
todellisuutta (Jauhiainen ym. 2007: 84).

Samaan lopputulemaan paityy myos Moilanen (2012) viitoskirjassaan ”Regional development zones
in spatial development in Finland”. Moilasen tutkimus sivuaa Jauhiaisen ym. (2007) késittelemia
kuutta kdytdvad, mutta keskittyy ennen kaikkea yleisempéddn tasoon ja alueellisen hallinnon
ndkokulmaan. Moilanen nédkee kuitenkin, ettd tehokkaammin organisoituna ja péddtoksentekoon
vahvemmin integroituna kehityskédytdviajattelu sisdltdd Suomen aluekehityksen tulevaisuuden
kannalta lupaavia elementteja.

Myoés selvityksid on toteutettu HHT-kédytidvian ulkopuolella: tuoreita esimerkkejd tdllaisista ovat
Kalenojan ym. (2016) toteuttama ja Liikenneviraston tilaama Helsinki—Turku-kdytdvin
henkiloliikenteen kehitysndkymdit: toteutuspolut yhteysvdlin kehittdmiseksi” sekd Uudenmaan liiton
tilaama “Neljd kdytdivdid — Neljd profiilia: Eteld-Suomen kéytdvdverkoston profilointiselvitys”. Naistd
ensimmadinen késittelee nimensd mukaisesti Helsingin ja Turun vélisen litkenndinnin kehitysté, kun
taas toisessa profiloidaan vertailevasti neljd Helsinkiin kytkeytyvdd kehityskdytdvaa: Helsinki—
Turku, Helsinki—-Hidme—Tampere, Helsinki—Lahti—-Kouvola sekd Helsinki—Kotka.

Koko Suomen tasoa tarkastelevaa kehityskdytavatutkimusta edustaa Nurmion ym. (2017) tutkimus,
jonka erdédnd tavoitteena mainitaan “tunnistaa (Suomen) toiminnalliset alueet ja kasvuvyohykkeet ja
tuottaa kuvaus niiden nykytilasta ja kehityksestd”. Néistd tuloksista on haettu kytkdstd yritysten
toimipaikkoja ja ihmisten asuinpaikkoja koskeviin preferensseihin. Suomen kehityskdytivien
kontekstia ja vyohykekehittdmisen taustaa on pohjustettu vertailulla kuuteen EU-maahan sekd EU-
tason yleiseen kehityskéytidvikeskusteluun. Koko maan kattavien osin paikkatietopohjaisten
vertailujen pohjalta on luotu erilaisia ndkemyksid siitd, missd pdin Suomea merkittivimpid
kehityskdytéivid sijaitsee (kuva 10).
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Kuva 10. Kasvuvyohykkeiden vuorovaikutuksen vahvuusvertailussa erottuvat erityisesti
HHT-kaytava sekd Helsinki—Lahti-kdytéva (Ldhde: Nurmio ym. 2017, mukaillen)

Turun ja Tampereen vélinen kehityskdytdva on ollut keskiossd kahdessa selvityksessda 2000-luvun
aikana: konsulttitoimisto FCG:n toteuttama selvitys vuodelta 2007 ja Rambollin toteuttama selvitys
vuodelta 2014 (Turku—Loimaa—Tampere... 2007, Turku—Tampere-kehityskaytivaselvitys 2014).
Naistd Rambollin selvitys keskittyy pitkalti litkenneteemaan, listaten esimerkiksi tarkeimpid valtatien
9 ja rautatien kehittimiseen liittyvid toimenpiteitd, kuten julkisen litkenteen jérjestelyja,
ohituskaistoja ja eritasoliittymid sekd nédiden prioriteettia ja kustannusarvioita. FCG:n selvitys sen
sijaan kdsitteli kehityskdytdvdd laajemmasta perspektiivistd, ja ndkokulmia olivat esimerkiksi
maankdyton, elinkeinotoiminnan ja asumisen kehitystrendit ensisijaisesti vililld Turku—Loimaa.
Selvityksestd koostettuun raporttiin sisdltyivit esimerkiksi paikalliskeskuksille toteutetut erilliset
kohdesuunnitelmat seké koko yhteysvilistd koostettu SWOT-analyysi (kuva 11).
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Kuva 11. Poimintoja FCG:n vuoden 2007 kehityskaytévaraportin SWOT-
analyysistd (Ldhde: Turku-Loimaa—Tampere... 2007, mukaillen).

Y1l kasiteltyjen esimerkkien sekd aiempien osioiden perusteella pohjalta havaitaan kehityskaytdvien
ja monikeskuksisuuden linkittyneisyyden toisiinsa olevan siind madrin vahva, ettd toista aihetta
kisitellessd vdhintddn sivutaan tyypillisesti my0s toista. Tdmid pdtee ennen kaikkea
kehityskdytavatutkimukseen, silld esimerkiksi Jauhiainen ym. (2007), Moilanen (2012) ja Nurmio
(2017) kytkevat kehityskédytdvit ja monikeskuksisuuden toisiinsa systemaattisesti ja toistuvasti.
Ensisijaisesti monikeskuksisuutta kasittelevissa tutkimuksissa kytkos ei ole niin suora: esimerkiksi
Kannisen & Yléd-Anttilan (2011), Vasasen (2013) ja Hirvosen (2017) tutkimuksissa kehityskdytaviin
viittaavat maininnat ovat vihaisid. Monikeskuksisuuden ja monikeskuksisen aluerakenteen tutkimus
voi tapahtua irrallaan kehityskdytavistd, mutta kehityskdytavatutkimuksessa kytkds on vaikea valttia.

2.5.2. Kehityskédytdavin toiminnallisen alueen rajaus

Kehityskdytivien tutkimuksen kannalta tirkedksi mutta haastavaksi vaiheeksi on todettu kédytdvin
sekd tdmdn perustana toimivan keskusverkoston toiminnallisten rajojen médrittdiminen (Jauhiainen
ym. 2007, Nurmio ym. 2017). Kuten osiossa 2.3. todettiin, eivét kehityskdytivét infrastruktuuriltaan
ja toiminnallisuudeltaan mukaile hallinnollisia rajoja, vaan toiminallinen alue muodostuu lukuisten
erilaisten vuorovaikutuksen muotojen pohjalta. Téstd huolimatta hallinnollisilla rajoilla on
mahdollista maéarittdd kehityskdytdvin rajat sen mukaan, mitd kehitysyhteistydssd olevat
organisaatiot ovat sopineet tai mikd nididen maantieteellinen kattavuus on (Jauhiainen ym. 2007).
Esimerkiksi yhteistydssd mukana olevien kuntien pohjalta voi kehityskdytidvin poliittisesti rajata
nédiden kuntien ulkorajoja mukailevaksi.
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Toiminnallisten alueiden rajaaminen vaatii vidistamattd yleistystd, silld yksiselitteinen rajanveto
kaikkien vuorovaikutuksen muotojen, kuten tydssdkdynnin, maankéyton, tietolitkenneyhteyksien ja
kaupankdynnin vélilld on mahdotonta (Nurmio ym. 2017). Tésté syysti valitut kriteerit ja menetelmat
vaikuttavat suuresti sithen, millaiseksi toiminnallinen alue ndiden pohjalta méérittyy. Myos eri
nakokulmien tarpeet on huomioitava: tieteellisen aluetutkimuksen tarpeet ja perusteet voivat olla
varsin erilaiset kuin esimerkiksi suunnittelu- tai talousnédkdkulmien.

Karkeimmillaan toiminnallisten alueiden rajaaminen voidaan jakaa kahteen kategoriaan: top-down ja
bottom-up -menetelmdt (Robson ym. 2006). Top-down -menetelmilld ldhtokohtana ovat tietyt
madrityt keskukset, joihin suuntautuva alueellinen vuorovaikutus méadrittdd toiminnallisen alueen
rajat. Bottom-up -menetelmien nédkokulma sen sijaan on alueellisten kokonaisuuksien méérittiminen
karkeasti rajatun tutkimusalueen sisdisten vuorovaikutusten perusteella. Ottamalla kaikki
kdytettdvissd oleva data huomioon saadaan huomioitua myds pienten kuntien tai muiden yksikdiden
vilisid vuorovaikutuksia, eikd poimita vain muutamaa keskeisintd kaupunkiseutua.

Toiminnallisten vaikutusalueiden rajaamista on aluetutkimuksen ndkokulmasta tutkittu myos jo
vuosikymmenid ennen kehityskdytdvien ja monikeskuksisuuden késitteiden l&pimurtoa, ja Farmer &
Fotheringham (2011) on koostanut vaihtoehtoisia esitettyji menetelmid neljdén kategoriaan:
hierarkkinen klusterointi, monivaiheiset ja sdéntOperusteiset ryhmittelyt, keskuspaikkaldhtoisyys
sekd verkostopohjaiset menetelmit. Néistd kolmen ensimmadisen juuret ovat jo 1970-1980-luvuilla
mutta Nurmio ym. (2017) toteaa verkostopohjaisten menetelmien nousseen vuorovaikutusten
havainnollistajana vasta 2010-luvulla. Kaytdnnossad vaikutusalueen rajaus tapahtuu aina kuitenkin
tapauskohtaisesti yhdistelemélla eri 1dhestymistapojen piirteita.

Suomalaista ndkokulmaa kehityskédytidvien toiminnallisen alueen rajaamiseen tarjoavat Nurmio ym.
(2017), jotka esittdvdt omassa tutkimuksessaan Robsonin (2006) ja Farmerin & Fotheringhamin
(2011) luokitteluihin pohjautuen viisi tarkastelun ndkoékulmaa:

1. Alueellisten toimijoiden, kuten kaupunkien ja maakuntien, tunnistamat ja maérittdmét
institutionaaliset vyohykkeet.

2. Kaupunkikeskusten vélisten litkennekdytdvien erittely ja nditd ympardivin vaikutusalueen
madrittely ajallisen tai matkallisen etdisyyden pohjalta (linnuntietd tai tieverkkoa).

3. Keskusten ja ympirysalueiden vuorovaikutussuhteiden tunnistaminen esimerkiksi
tyossdkdyntialueiden ja muun litkenndinnin pohjalta.

4. Keskusten vilisen vuorovaikutuksen mahdollisuudet saavutettavuuden nédkokulmasta eli
milld alueilla olisi lyhyiden etdisyyksien myotd hyvit edellytykset verkottumiselle, vaikka
toteutus olisikin vaillinaista.

5. Kasvun ja kehityksen mittaaminen tilastollisten mittareiden, kuten véeston, tyopaikkojen,
muuttoliikkeen ja yhdyskuntarakenteen keskittymien ja muutosten pohjalta.
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2.5.3. Kehityskdytiavatutkimuksen metodologiaa

Ylla esitellyistd esimerkkitutkimuksista kédy kehityskdytavatutkimuksen metodologinen kirjo hyvin
ilmi: edustettuina ovat paikkatietoanalyysi ja kyselytutkimus (esim. Jauhiainen ym. 2007, Nurmio
ym. 2017), haastattelut (esim. Turku—Loimaa—Tampere... 2007, Granqvist 2014) seka
sisdllonanalyysin tyyppinen aiemman tutkimus- ja selvitysaineiston hydodyntdminen (Kalenoja ym.
2016, Aro ym. 2019). Erilaisia aineistoja ja menetelmid, niin kvantitatiivisia kuin kvalitatiivisia,
voidaan yhdistelld joustavasti sen mukaan, miké tutkimuksen varsinainen painopiste ja ndkokulma
on.

Etenkin alueiden kehittymisen tutkimuksen kaikkiin osa-alueisiin liittyen Bengs ym. (2000: 11)
mainitsee erilaisen aluetiedon keruun ja késittelyn tirkeéin merkityksen. Tdmé tarkoittaa paitsi
perinteisii tilastoanalyyseja, myos sitd, ettd “nykyajan aluekehitystutkimus hyddyntdd monipuolisesti
maantieteellisid tietojéarjestelmid (GIS)”. Nykyaikaisempi suomenkielinen termi GIS-jérjestelmille
on paikkatieto.

Tiiviin médritelmén mukaan paikkatieto on tietoa, joka kytkeytyy tiettyyn maantieteelliseen sijaintiin
(Longley ym. 2005). Paikkatietoa kerétddn, hallitaan, analysoidaan ja esitetddn paikkatieto-
ohjelmistoilla ja erilaisilla paikkatietomenetelmilld. Paikkatietoaineistot ja -menetelmét soveltuvat
erityisen hyvin sijainniltaan mitattavan ja jisennellyn tiedon analysoimiseen (Maguire ym.1991).
Aluetutkimuksen kannalta hyvid esimerkkeji tillaisista ilmidistd ovat esimerkiksi litkenneméérit,
maanpeite, viesto- ja tydpaikkatiedot sekd infrastruktuurin sijainti.

Paikkatietoanalyysit ovat runsaasti hyodynnettyji menetelmid kehityskdytdvatutkimuksessa ja
selvitystyossd (esim. Jauhiainen ym. 2007, Kalenoja ym. 2016, Nurmio ym. 2017). Tyypillisesti
kiytettyjd menetelmid edustavat erilaiset naapuruus- ja pééllekkéisanalyysit, joiden pohjana voi
toimia esimerkiksi YKR-data tai kansainvilisissd tutkimuksissa esimerkiksi Corine-
maanpeiteaineisto ja erilaiset valtiolliset tai alueelliset aineistot. Ndiden esimerkkien ja muun
aineiston, esimerkiksi litkennedatan, pohjalta on mahdollista tutkia teemoja kuten véeston ja
tyopaikkojen sijaintia, niiden spatiotemporaalisia muutoksia, maankayttdd ja sen muutoksia sekd
muuta alueen tilasta kertovaa tietoa.

Aluetutkimuksen kannalta erityisen kiinnostavaksi kotimaiseksi paikkatietoaineistoksi mainitsi jo
Bengs ym. (2000) yhdyskuntarakenteen seurantajirjestelmén eli YKR-aineiston. YKR-aineistoa
onkin sovellettu niin koko Suomea kisitteleviin aluetutkimuksiin (Hétéld & Rusanen 2010, Nurmio
ym. 2017) yksittdisiin kehityskdytdviin (Jauhiainen ym. 2007, Kalenoja ym. 2016) ja esimerkiksi
Tampereen kantakaupunkiin (Tulevaisuuden yhdyskuntarakenteen... 2019). Tyypillisimmilldin
tarkastelun kohde ovat ruutukohtaiset viesto- ja tyopaikkamaédrit ja ndiden historiallinen kehitys.

Tyypillisesti paikkatietoanalyysi ei kuitenkaan ole ainoa tutkimusmenetelmi, vaan sen antamaa
numeerista ja spatiaalista informaatiota tukevat esimerkiksi kyselytutkimus, haastattelut tai
teoriakatsaus (Jauhiainen ym. 2007, Kalenoja ym. 2016, Moilanen 2012, Nurmio ym. 2017).)
Kyselytutkimuksessa tutkija esittdd vastaajalle kysymyksid kyselylomakkeen vilitykselld
(Vehkalahti 2019: 11). Tyypillisesti menetelméllé tarkastellaan yhteiskunnan ilmigiti sekd ihmisten
toimintaa, mielipiteitd, asenteita ja arvomaailmaa eli teemoja, jotka ovat moniulotteisuutensa vuoksi
pitkdlti luonnontieteellisten menetelmien ulottumattomissa. Kyselytutkimuksessa on kysymysten
tyypistd ja niiden késittelytavasta riippuen sekd kvantitatiivisia ettd kvalitatiivisia piirteitd (Tuomi &
Sarajirvi 2018).
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Jauhiaisen ym. (2007) tutkimus edustaa laajaa kyselypohjaista kehityskdytavétutkimusta, jossa
runsaalle méérille kehityskéytiviin kytkoksissd olevia tahoja ldhetettiin kyselylomake, joka sisdlsi
kysymyksid sekd  kehityskdytdvistd yleiselld tasolla ettd kyseistd tahoa erityisesti
koskevasta kehityskdytdvéstd. Kyselyn tavoitteeksi maédritettiin vyohykkeiden tavoitteiden seké
tuloksellisuuden analysoinnin mahdollistaminen. My6s Nurmio ym. (2017) toteuttivat
tutkimuksessaan kaksi kyselyd: toinen ldhetettiin kaikkiin Suomen kuntiin, toinen valittuihin
yrityksiin.

Haastattelututkimus muistuttaa sinénsa tyypiltdén ja metodologialtaan kyselytutkimusta, mutta eroksi
muodostuu se, ettd lomakkeen sijaan tutkija esittdd kysymyksen haastateltavalle henkilokohtaisesti
(Vehkalahti 2019). Kyselytutkimuksessa lomakkeen itsensd on puhuttava puolestaan riittdvin
selkedsti, mutta haastattelun ollessa henkilokohtaisempi tilanne jdi esimerkiksi jatkokysymyksille ja
avoimelle keskustelulle enemman tilaa. Asiantuntijoiden haastattelut ovat olleet muun datan tukena
my0s vuoden 2007 Turku—Loimaa—Tampere-kehityskdytiavaselvityksessa (Turku—Loimaa—Tampere
2007). Haastateltavien joukossa oli esimerkiksi kunnanjohtajia, yritysasiamiehid, kunnallisia
kehittdmisjohtajia sekd aluearkkitehteja. Myds Jauhiaisen ym. (2007) sekd Granqvistin (2014)
kehityskdytavitutkimuksissa haastatteluainestoilla haettiin vertailupohjaa kvantitatiivisille tuloksille.

Paikkatietoanalyysejd ja kysely- ja haastattelututkimusta tdydentivid moniulotteisen aluetutkimuksen
menetelmid ovat vield aihetta késittelevin tausta-aineiston sisdllonanalyysi sekd tieteelliseen
teoriakirjallisuuteen perehtyvé kirjallisuuskatsaus. Alue- ja kehityskédytdvétutkimuksessa ennen
kaikkea aiemman tutkimus- ja selvitysmateriaalin hyodyntdminen ja analyysi on koettu tirkeéksi,
silld etenkin samaan maantieteelliseen alueeseen kytkeytyva aineisto voi antaa uudelle tutkimukselle
arvokasta vertailupohjaa sekd paljastaa suunnittelun ja toteutuneen kehityskulun mahdolliset
nikemyserot ja ristiriidat (Kalenoja ym.2016, Aro ym. 2019)

Kéytannon esimerkki teoriakirjallisuuden seki tausta-aineistojen kaytostd paikkatietoa, tilastotietoa
ja kyselytuloksia tukevana materiaalina on aiemmin tekstissd mainittu julkaisu "Alueliikkuvuus
Suomen kasvukéytavilld" (Aro ym. 2019). Nimensd mukaisesti tutkimuksen aiheena on
alueliitkkuvuus, ja jotta paikkatieto- ja tilastoanalyysiin perustuvat tulokset niyttaytyisivit paremmin
omassa kontekstissaan, mainitaan laadullisena aineistona kdytetyn runsaasti kansallista ja
kansainvélistd teoriakirjallisuutta alueliikkuvuuteen vaikuttavista tekijoisti. MyoOs aiempia
alueliikkuvuuteen kytkeytyvid tutkimuksia, selvityksid ja kartoituksia mainitaan hyddynnetyn
runsaasti. Toinen esimerkki aiempien maantieteellistd aluetta koskevien selvitysten hyddyntdmisesta
on Kalenojan ym. (2016) selvitys Helsinki—Turku-yhteysvilin kehittimisestd henkildjunaliikenteen
nikokulmasta. Selvityksessd pohjustetaan ehdotettuja kehitysndkymié ja —suunnitelmia esittelemélld
kattavasti esimerkiksi ~maakuntaliittojen, kuntien ja ratahallinnon toteuttamia aiempia
kehittdimissuunnitelmia (Kalenoja ym. 2016: 37-46). Laadittujen kehittdmispolkujen mainitaan
pohjautuvan melko suoraan aiempien suunnitelmien skenaarioiden analyysiin ja vertailuun.
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3. Tutkimusalue: Turku—Tampere-kehityskaytava

3.1. Tutkimusalueen rajaus ja yleiskuva

Koska Turku—-Tampere-kehityskidytdvd on suhteellisen vdhén kisitelty aihe, keskeisien aiempien
julkaisujen ollessa ylld mainitut vuosien 2007 ja 2014 raportit, ei tdtd tutkielmaa varten ollut
kaytettdvissd valmista pohjaa siitd, miten yhteysvili toiminnallisena kokonaisuutena rajautuu. Lisdksi
aiemmista tulkinnoista poiketen haluttiin tisséd tutkielmassa laajentaa perspektiivid niin, ettd myds
valtatien 12 ja kantatien 41 muodostama viyld tulkittiin osaksi kehityskdytdvdd. Vuoden 2014
raportissa esitetty, valtatien 9 ja rautatien muodostamaan kaksoisyhteyteen perustuva aluerajaus on
siis liian kapea (kuva 12).
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Kuva 12. Vuoden 2014 selvityksen ndkemys Turku—Tampere-kehityskdytavastd. Valtatie 12 ja kantatie 41
ovat merkittyind, mutta ndiden varrella sijaitsevat kunnat puuttuvat aluerajauksesta (Lahde: Turku—Tampere
kehityskaytaviselvitys 2014)

Tassd tutkielmassa kaytettdva aluerajaus paitettiin muodosta kuntarajojen pohjalta, silld kaytettavissa
olevat menetelmét eivit olisi mahdollistaneet erityisen luotettavaa alueellisen toiminnallisuuden
pohjalta rajaamista. Rajaus toteutettiin soveltaen Nurmion ym. (2017) esittdmdd viiden
lahestymiskulman listaa, ja mééritettiin seuraavat ehdot:

1. Kehityskdytivin pddkeskuksia ovat Turku ja Tampere.
2. Turku-Tampere-kehityskdytivdan runkovdylid ovat valtatie 9, valtatie 12 / kantatie 41 ja
Turku-Toijala—Tampere-rautatie.
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3. Kuntarajoja mukailevaan kehityskdytdvdin kuuluvat, jos eivédt toiminnallisesti niin
maantieteellisesti, kaikki ne kunnat, joista ainakin pieni osa sijaitsee jonkun néistd
runkovaylisti varrella.

4. Runkovidylien ldhituntumassa, noin 5-10 kilometrin pédssd sijaitsevat kunnat eivit
valttamattd ole osa Turku—Tampere-kehityskédytdvad, mutta ndiden lisdidminen on perusteltua
esimerkiksi paikkatieto- ja tilastoanalyysin syventdmisen vuoksi.

Talld periaatteella tutkimusalueeksi muodostuivat kaikki ne kunnat, jotka sijaitsevat jonkin
runkoviyldn varrella, seké sellaiset kunnat, joiden jotkin alueet sijaitsevat suunnilleen alle kymmenen
kilometrin péddssid runkovéylistd (kuva 13). Téllaisia kuntia oli padkeskukset Turku ja Tampere
mukaan lukien 26 kappaletta. Seutukaupunkeja, eli Kuntaliiton mééritelméin (Seutukaupungit...
2021) mukaisia seutunsa ja talousalueensa keskuksia, mutta eivdt maakuntiensa keskuksia, ovat
Akaa, Huittinen, Loimaa ja Sastamala runkovéylien varsilla sekd Kokemiki, Forssa ja Valkeakoski
hieman ndiden ulkopuolella.
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Kuva 13. Hallinnollisten rajojen mukaan rajattuun tutkimusalueeseen sisiltyy 26 kuntaa neljasta
eri maakunnasta.

30



Ylla maédritelty ja kuvassa 13 visualisoitu tutkimusalue on tutkielman aineistonkeruun
helpottamiseksi médritetty yleistys, jonka ei véitetd olevan Turku—Tampere-kehityskdytivin
toiminnallinen alue sellaisenaan. Se on kuitenkin kéyttokelpoinen kuvaamaan suunnilleen sité
hallinnollista kokonaisuutta, jonka sisdisestd keskusverkostosta kehityskdytdvd péadosiltaan
muodostuu. Kuitenkin on oletettavaa, ettd esimerkiksi valtateiden 10 ja 11 varsilla sijaitsevat alueet
ja kuntien keskukset ja alakeskukset nojautuvat enemman ndihin rinnakkaisvéyliin, kuin varsinaisiin
Turun ja Tampereen vilisiin yhteyksiin. Lisdksi esimerkiksi Valkeakoski edustaa kuntaa, joka
nienndisestd sijainnistaan valtatien 9 varrella on kuitenkin luultavasti kehityskéytavén ulkopuolella:
ensinndkin sen keskustaajama on kaukana viyldn itdpuolella, toisekseen valtatie 9 kulkee télld
alueella rinnan valtatien 3 eli Helsinki-Tampere-moottoritien kanssa, mikd suurella
todennékoisyydelld edustaa vahvempaa kiytdvddn. Myos Lempidild ja Akaa edustavat tillaisia
toisenkin kéytdvin varrella selvisti sijaitsevia kuntia, Akaa tosin sijaitsee mielenkiintoisesti
valtateiden 9 ja 3 risteysalueella. Kuntarajoja mukailevassa aluerajauksessa pidetdin kaikki kunnat
kuitenkin mukana, tiedostaen ettd osa niistd ei mahdollisesti kuulu kdytdvaan niin vahvasti.

Tutkimusalueen pinta-ala on 10 220km?, ja silli on tutkielmassa kdytetyn YKR aineiston mukaan
683 951 asukasta vuonna 2018 ja 276 737 tyopaikkaa vuonna 2015. Tilastokeskuksen luvut samalla
kuntarajauksella ovat 696 539 asukasta vuonna 2020 ja 322 782 tyopaikkaa vuonna 2018 (Alueella
tyossdkdyvit... 2020, Tunnuslukuja védestostd... 2021). Tydpaikkalukujen suuri ero johtuu siité, ettd
kaikkien tyOpaikkojen sijaintitietoa ei YKR-aineistoa varten ole voitu miérittdd. Kuntakohtaisesti
esitettynd ndma tilastot osoittavat, miten paitsi Tampere ja Turku seutuineen, myds aiemmin mainitut
seutukeskukset erottuvat muita suuremmilla véesto- ja tydpaikkaluvuillaan (taulukko 1).

Taulukko 1. Tutkimusalueen kuntakohtaisissa viesto- ja tyOpaikkatilastoissa erottuvat selkeédsti Tampereen
ja Turun seutukunnat (Ldhde: Alueella tyossdkayvit... 2020, Tunnuslukuja véestosta... 2021).

Kunta Viestd 2020 |Tybpaikat 2018 |Maapinta-ala (km?) |Seutukunta

Akaa 16391 4820 293 Eteld-Pirkanmaa
Aura 39589 1223 95 Loimaa
Forssa 16800 8233 249 Forssa
Huittinen 9937 41931 533 Pori
Humppila 2174 627 148 Forssa
Jokiginen 5061 1609 180 Forssa
Kokemaki 7013 2329 480 Pori
Koski Tl 2292 932 192 Loimaa
Lempaala 23828 739 270 Tampere
Lieto 20146 6532 301 Turku
Loimaa 15770 6411 548 Loimaa
Marttila 1999 525 195 Loimaa
MNokia 34476 11864 288 Tampere
Oripaa 1334 455 118 Loimaa
Pirkkala 19803 7840 81 Tampere
Punkalaidun 2785 878 361| Lounais-Pirkanmaa
Paytya 8229 2512 750 Loimaa
Rusko 6354 1951 127 Turku
Sastamala 24052 8317 1429| Lounais-Pirkanmaa
Sakyla 6646 3162 407 Rauma
Tampere 241009 127750 525 Tampere
Turku 194391 103533 246 Turku
Urjala 4644 1428 475| Eteld-Pirkanmaa
Valkeakoski 20765 6324 272 Etela-Pirkanmaa
Vesilahti 4367 831 301 Tampere
Ypaja 2314 614 183 Forssa
Yhteensa 696539 322782 9347
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Kuntatasolla aluetta tarkastellaan kokonaisuutena, mutta taajamien osalta kiytetdén sijaintiin liittyvaa
jaottelua kehityskdytdvan “ydinalueeseen” sekd “reuna-alueeseen”. Tdssd kahtiajaossa rajanvetona
toimii etdisyys runkovéyliin: mikéli taajama sijaitsee runkovéylien varrella tai niiden vélittomassa
laheisyydessa (alle 2 km), kuuluu se jaottelussa ydinalueeseen. Reuna-alueeseen sen sijaan kuuluvat
titd kauempana sijaitsevat taajamat, jotka eiviat mahdollisesti kuulu kehityskaytdvén toiminnalliseen
alueeseen tai jotka saattavat olla ensisijaisesti toisen runkovaylén, esimerkiksi valtatien 2, 10 tai 11
vaikutuspiirissd. Téstd sddnndstd poiketen lisdtddn ydinalueeseen myos Alastaron, Punkalaitumen ja
Vesilahden taajamat: ndmi sijaitsevat kaukana valtavéylistd, mutta eivit todennikoisesti voi
kuitenkaan kuulua minkdin muun runkovéyldn ensisijaiseen vaikutuspiiriin, paikallisen tieverkon
koostuessa ldhinnd seutu- ja yhdysteistd. Ydinalue-reuna-alue-jakokaan ei ole sinidnsi viite alueen
toiminnallisuudesta, vaan puhtaasti sijaintiin perustuva jaottelu. Tampereen ja Turun keskustaajamat
on tulevissa osioissa poistettu taajamatarkasteluista, silld ne eivit toiminnallisuudeltaan ja asemaltaan
kehityskdytivian pédtepisteind ole verrannollisia vilialueen taajamiin. Tutkimusalueen taajamien
sijainti kartalla on esitetty kuvassa 14.

1|Alastaro 28|Paattinen
2|Aura 29|Punkalaidun
3|Forssa kt 30| Riihikoski
4| Lauttakyid 31|Siuro
5| Humppila 32| Sotkia
6|Haijaa 33| Stormi
7|lso-Vimma 34| Suodenniemi
8|Kankaanpaa | 35|Sakya
9| Karkku 36| Tampere kt
10 |Kiikka 37| Tarvasjoki
11 [Kiikoinen 38| Toijala
12 |Kokemaki 39| Tottijarvi
13 |[Koskenkwié 40| Turku kit
14 |Koski TI 41| Urjala
15 |Kylm&koski 42 |Vahto
16 |Kyrd 43|Vammala
17 |Kémmenniemi | 44|Vampula
18 |KéWid 45 |Vaulammi
19 |Lieto as 46 |Vesilahti
o Valiatie 3 20 |Loimaa 47|Viiala
_32:::2: 91’2 21|Maaria 48| Virttaa
T (Tampere-Huittinen) | | 22 | Marttila 49|Vuores
— Kantatie 41 23 [Mellild 50| Yliskulma
== Muu tieverkosto 24 |Mouhijérvi 51|Yl&ne
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—YKR-taajamat 26 |Nuutajarvi 53|Aetsd
10 Taajamanumero | | 27 |Oripaa
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Kuva 14. Tampereen ja Turun keskustaajamat erottuvat pinta-alaltaankin tutkimusalueen suurimpina
taajamakokonaisuuksina (Léhde: YKR / SYKE ja TK 2021).
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Kokonaiskuvaa tutkimusalueen keskusverkostosta tidydentdd ydinalueen taajamista koostettu
taulukko 2. Koska valtatie 2 halkaisee tutkimusalueen kahtia suunnilleen keskeltd, voi taajamat
jaotella sen eteld- ja linsipuolisiin ja itd- ja pohjoispuolisiin taajamiin. Suurehkoina alueellisina
keskuksina ydinalueella erottuvat yli 5000 asukkaan seutukeskukset Loimaan keskustaajama,
Huittisten Lauttakyld, Sastamalan Vammala sekd Akaan Viiala ja Toijala. Y1i 1500 asukkaan
taajamia ovat Turun suunnasta lukien Aura, Poytyin Kyrd ja Riihikoski, Urjala, Sastamalan Aetsi ja
Vesilahti. Lisdksi sijainniltaan keskeisend erottuu erityisesti sekd valtatien 9, valtatien 2 ettd rautatien
risteyksessé sijaitseva Humppila. Y14 mainittu Aetsd seki liheinen Kiikka muodostavat yhdessi

Vammalan kanssa varsin yhtendisen taajamien ketjun.

Taulukko 2. Tutkimuksen ydinalueen taajamien viesto6- ja tyOpaikkatilastot sekd tutkijan mittaama etdisyys
kaupunkikeskuksiin (Léhde: YKR / SYKE ja TK 2021)

VALTATIEN 2 ETELAPUOLI

Taajama (kunta) Runkoviayla Turkuun (km) Tampereelle (km) |Vaesto 2018  |Tyopaikat 2013

Lieto as Wt 9 19 145 1191 225
Aura Wi 9/ kt 41 32 133 2737 805
Kyrd (Paytya) Wt 9 43 122 1779 613
Riihikoski (Poytya) Kt 41 40 128 1663 819
Oripaa Kt 41 55 111 713 258
Mellila {Loimaa) Wi 9 a7 110 478 109
Loimaa kt Wt 9 65 99 8803 4341
Virttaa (Loimaa) Kt 41 64 103 242 29
Wampula (Huittinen) Kt 41 74 93 466 158
Alastaro (Loimaa) Wt 2 etelapuoli 72 111 1142 478
Humppila Wi 9/ 2 89 83 1360 397

VALTATIEN 2 POHJOISPUOLI

Taajama (kunta) Runkovayla Turkuun (km}) Tampereelle (km) ([Vaesto 2018 |Tyopaikat 2015

Lauttakyla (Huittinen) Vi12/vt 2/ k4 Al 75 6623 2977
Punkalaidun Wt 2 pohjoispuoli 96 72 1191 497
Muutajani (Urjala) Wt 9 102 71 162 21
Urjala Wt 9 104 59 2306 977
Aetsa (Sastamala) Wi 12 106 65 21583 452
Kiikka (Sastamala) WVt 12 108 60 1160 245
ammala (Sastamala) Wt 12 116 52 10202 4701
Stormi (Sastamala) Wt 12 120 45 230 o4
Kylmakoski (Akaa) Wi 9 116 48 645 211
Sotkia (Akaa) Wt 9 123 48 213 27
Wiiala (Akaa) Wt 9/ vt 3 124 36 5160 762
Toijala (Akaa) W9 /vt 3 129 42 8381 2763
Koskenkyla (Vesilahti) Wt 9 /vt 12 valissa 130 34 3N 38
Marva (WVesilahti) Wt 9/ vt 12 valissa 131 4 470 83
Wesilahti Wt 9/ vt 12 valissa 141 4 1635 393
Tottijarvi (Nokia) WVt 12 139 v 203 44

Tutkimuksen reuna-alueiksi

madritetyt taajamat jakautuvan valtatien

12/

kantatien 41

pohjoispuolella sijaitseviin taajamiin seki valtatien 9 etelépuolella sijaitseviin taajamiin (taulukko 3).
Naistd suurimpia keskuksia ovat pohjoisessa Sidkylidn, Kokeméen ja Sastamalan taajamat sekd Nokian
Siuro. Eteldpuolella, kdytanndssa valtatien 10 varressa, muut taajamat ovat suhteellisen pienid, mutta

33



Forssan kaupunkiseutu nousee koko tutkimusalueen suurimmaksi taajamaksi Turun ja Tampereen
keskustaajamien ulkopuolelta.

Taulukko 3. Tutkimuksen ydinalueen eteld- ja pohjoispuolella erottuvat suurina paikalliskeskuksina Forssa
sekd Kokeméen ja Sékylén taajamat (Lahde: YKR / SYKE ja TK 2021)

YDINALUEEN ETELAPUOLI

Taajama (kunta) Runkovayla Turkuun (km) Tampereelle (km) |Vaests 2018 |Tyopaikat 2015

Yliskulma (Lieto) Wt 10 22 148 254 g2
Tarvasjoki (Lieto) Wt 10 32 137 862 135
Marttila Wi 10 40 139 900 273
Koski Tl Wi 10 a7 128 1232 447
Ypaja Wt 10 [ 103 941 377
Waulammi {Jokioinen) Vit 10 76 105 175 14
Forssa kt Vi 10 g3 93 18504 8826

YDINALUEEN POHJOISPUOLI

Taajama (kunta) Runkovayla Turkuun (km) Tampereelle (km) |Vaesto 2018 | Tyopaikat 2015

Ylane (Paytya) Seututie 204 /210 b5 118 940 225
Sakyla Seututie 204 76 102 2931 1613
Kankaanpaa (Sakyla) Vit 12 eteldpuoli 81 99 540 96
Iso-Vimma (Sakyla) Seututie 204 83 109 508 482
Kaylid (Sakyla) Wt 12 eteldpuoli 86 101 744 282
Kokemaki Wi 2 111 a7 4241 1868
Kiikoinen {Sastamala) Vi 11 128 69 £33 113
Suodenniemi (Sastamala) |Vt 11 pohjoispusli 143 56 413 104
Mouhijani (Sastamala) Vi1 142 43 1124 306
Karkku (Sastamala) Vit 11 /vt 12 valissa 131 46 541 226
Haijaa (Sastamala) Wt 11 137 38 393 181
Siuro (Mokia) Wt 11 154 24 2317 1315

Corine-maanpeiteaineisto vuodelta 2018 osoittaa, ettd tutkimusalueen hallitsevan maankéyton ja -
peitteen muodot ovat pelto- ja metsdalueet (kuva 15). Rakennetun alueen maird Turun ja Tampereen
kaupunkialueiden ulkopuolella on suhteellisen vdhdinen ja painottuu erityisesti keskeisimpien
litkennevéylien varsille. Maatalousalueet ovat yleisin maanpeitteen muoto erityisesti Varsinais-
Suomessa ja Pirkanmaan eteldosissa, mutta ldhempdnd Tamperetta ja toisaalta kantatien 41
lansipuolella metsdalan osuus korostuu. Vesistdistd erottuvat ennen kaikkea Sdkyldan Pyhdjarvi,
Tampereen Pyhdjirvi, Nokian Kulovedestd alkava Kokemédenjoen alue ja valtatien 3 itdpuolinen
Vanajavesi.

34



I Rakennetut alueet

Maatalousalueet

v Metsat seka avoimet
i : kankaat ja kalliomaat

' he. 7 %o Kosteikot ja avoimet
suot

- “ Vesialueet
v il e = |
g = Valtatie 3
# — Valtatie 9
=t

T —— Valtatie 12
o h (Tampere—Huittinen)

P ¥ —— Kantatie 41
—— Muu tieverkosto

[
!
1
o

' % [ == Rautatiet

0 10 20 40 Km © Vaylavirasto 2021
© SYKE 2021

Kuva 15. Vuoden 2018 Corine-maanpeiteluokitus osoittaa tutkimusalueen pelto- ja metsdvaltaisuuden
(Ldhde: SYKE 2021).

Tatd Corine-maanpeiteluokituksen antamaa visuaalista vaikutelmaa alueen maatalousvaltaisuudesta
tukee Suomen ympdéristokeskuksen YKR-aineistoon pohjautuva kaupunki-maaseutu-alueluokitus
(Helminen ym. 2020). Koko Suomen tasolla tarkasteltuna erottuu Turun ja Tampereen vélinen alue
lahinnd ydinmaaseutuna, josta maaseudun paikalliskeskuksiksi nousevat Sastamala, Huittinen ja
Loimaa (kuva 16). Ndiden luokkien kuvaukset ovat seuraavat:

e Ydinmaaseutu: Intensiivistdi maankdyttod ja/tai paikallistasolla elinkeinorakenteeltaan
monipuolista suhteellisen tiiviisti asuttua maaseutua.

e Maaseudun paikalliskeskukset: Suurempien kaupunkialueiden ulkopuolella sijaitsevat
taajamakeskukset, pikkukaupungit ja isot kirkonkylat
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Kaupunki-maaseutuluokitus (2018)
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Kuva 16. Kaupunki-maaseutuluokituksessa Turun ja Tampereen vilinen alue on enimmékseen
ydinmaaseutua (Ladhde: Helminen ym. 2020, mukaillen).

Alueet lahimpénd Turkua ja Tamperetta sijoittuvat luokituksessa ylempddn luokkaan, joka on
kaupungin ldheinen maaseutu, eli kirjaimellisesti alueiksi, jotka ovat toiminnallisesti ja fyysisesti
lahelld kaupunkiseutua (Helminen ym. 2020). Toisin kuin Helsingin ja Tampereen, Helsingin ja
Turun sekd Helsingin ja Forssankin vililld, joissa luokitus sdilyy yhtendisesti kaupungin ldheisena
maaseutuna, putoaa Turku—Tampere-yhteysvéli suurelta osin “alempaan” luokitukseen. Helsinkiin
suuntautuvista vyohykkeistd onkin hahmotettavissa kirjaimellista “kiytdvamaisyyttd” niin Turun,
Tampereen, kuin esimerkiksi Lahdenkin suunnasta.

Turku—Tampere-kehityskaytavilld ei ole sellaista yhteistyon verkostoa tai edunvalvojaa, jonka voisi
mieltdd varsinaiseksi kehityskdytdvin ohjausryhmiksi. Osaltaan myds tétd yhteysvilid edustaa
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kuitenkin Pro Ysitie -niminen yhdistys, joka “edistdd koko ysivdyldn tasapainoista ja perusteltua
kehittdmisté. Oleellisia ndkokulmia on elinkeinoeldmén toimintaedellytykset sekd henkildliikenteen
turvallisuus ja sujuvuus” (Ysividyld — Suomen kattavin poikittaisvayla s.a.). Turku—Akaa—Tampere-
yhteysvilistd Pro Ysitien kotisivuilla todetaan seuraavaa:

”Kyseinen yhteysvdli on Suomen “voimakolmion” yksi sivu, jonka kehittdminen on jddnyt jdilkeen
suhteessa sen taloudelliseen merkitykseen. Erityisesti Varsinais-Suomen positiivinen rakennemuutos
perustelee monia Ysivdyldn kehittdmistoimenpiteitd tdilld yhteysvililld. Alueen keskuskaupunkien ja
maakuntien tulisi nykyistd vahvemmin tunnistaa tdmdn kehityskdytdvin merkitys.

Yhteysvilin suunnitteluvalmiustilanne on verrattain hyvd (esim. kehityskdytivdselvitys vuodelta
2014) ja useita hankkeita on mahdollista kdynnistdd nopealla aikataululla. Tiehankkeiden painopiste
on liikenneturvallisuuden parantamisessa,; liittymdparannukset, kanavoinnit, sillat, ohituskaistat,
riista-aidat, tievalaistus ym. Esim. 2-tien ja 9-tien risteysalueen kehittiminen. Ratapuolella
hankkeiden painopiste on tasoristeysturvallisuuden ja vilityskyvyn parantamisessa. Keskipitkdlld
aikavililld Toijala-Tampere —rataosuuden kolmiraiteistaminen palvelee sekd Tampere-Helsinki ettd

’

Tampere-Turku —yhteysvilejd...~
(Ysivdyld — Suomen kattavin poikittaisvayli s.a.)

Tadhan tutkielmaan sisdltyvissd kyselytutkimuksessa esitetddn vdite, ettd Turku—Tampere-
yhteysvililld ei toimi ohjausryhmééd, ja kysytddn esimerkiksi tdllaisen mahdollisesta
tarpeellisuudesta. Viitteen ja kysymyksen ohessa todetaan Pro Ysitie -yhdistyksen olemassaolo,
mutta tdsmennetddn sen olevan ensisijaisesti valtatien 9 litkenneinfrastruktuurin kehittdmistd ajava
yhdistys, eikd ndin ollen toiminnaltaan tdysin verrannollinen esimerkiksi Suomen kasvukdytdvdan ja
Pohjoiseen kasvuvyohykkeeseen.

3.2. Tutkimusalueen keskusverkosto
3.2.1. Turku ja Varsinais-Suomi

Turku on Varsinais-Suomen maakunnan keskuskaupunki ja vikiluvultaan Suomen kuudenneksi
suurin kunta. Kaupungin vakiluku vuonna 2019 oli 192 962, Turun keskustaajaman vakiluku 274 896
ja Turun seutukunnan 332 288 (Taajamat vékiluvun... 2020, Kuntien avainluvut 2021). Seka
keskustaajaman ettd seutukunnan vikiluvulla mitattuna Turku muodostaa Helsingin ja Tampereen
jalkeen Suomen kolmanneksi suurimman kaupunkikeskuksen.

Historiallisesti Turku on Suomen vanhimpana pidetty kaupunki, viralliseksi perustamisvuodeksi on
vakiintunut 1229 (Yleiskaava 2035... 2013). Keskiajan ja 1900-luvun alun vililld kuului kaupungin
historiaan mm. asema Ruotsin vallan aikaisena keskuskaupunkina, timin aseman menettiminen
Helsingille 1800-luvulla ja timén jdlkeen profiloituminen laiva- ja telakkateollisuuteen nojautuvaksi
teollisuuskaupungiksi. Meriteema pitadkin kaupungin imagossa ja elinkeinorakenteessa yhi pintansa,
viime vuosikymmenind tosin keskiéon ovat nousseet my0Os esimerkiksi matkailu ja ICT-ala
(Yleiskaava 2035... 2013).

Maantieteellisesti Turun asemaa madrittdd toisaalta sijainti Lounais-Suomessa Aurajoen rannalla
Itdmeren kansainvilisten yhteyksien dérelld, toisaalta melko keskeinen valtiorakenteellinen sijainti ja
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esimerkiksi vain noin 150 kilometrin matka Helsinkiin, Tampereelle ja ndiden kautta sisd-Suomeen
ja Pietariin. Myo0s pohjoiseen suuntaava rannikkokaupunkeja yhdistidva valtatie 8§ muodostaa erddn
tarkedn yhteyssuunnan, joten Turun sijaintia Suomen aluerakenteessa voi pitdd varsin keskeisend
(Varsinais-Suomen tavoitteellinen... s.a.).

Turun kaupungin vyohykemdiisyyden osalta erottuu etenkin Tukholma—Helsinki—Pietari-akselin,
nykyddn Pohjoisen kasvuvyohykkeen merkityksen korostaminen (Yleiskaava 2020... 2001). Tata
yhteyttd pyritddn konkreettisesti vahvistamaan esimerkiksi Tunnin juna -nimelld tunnetun Helsingin-
rautatien oikaisun muodossa. Uhkakuvaksi Turussa koetaan Suomen pdirataa myotéilevaltd ”Suomen
kasvukdytavaltd” sivuun jaddminen, lisdksi todetaan Tampereen ja ldnsirannikon (valtatie 8)
suuntaisten yhteyksien kehittdmisen jddneen vajavaiseksi (Yleiskaava 2020... 2001).

Varsinais-Suomen maakunta on 480 000 asukkaan vikiluvullaan Suomen kolmanneksi suurin
maakunta (Tunnuslukuja véestostd... 2021). Turun jdddessd ndin mitattuna kolmanneksi Helsingille
ja Tampereelle, seuraa Varsinais-Suomi vastaavasti Uudenmaan ja Pirkanmaan perdssd. Turun
kaupunkiseutu muodostaa Varsinais-Suomen selkeén ydinalueen, muita merkittdvid seutukeskuksia
ovat Salo hieman yli 50 000 asukkaallaan sekd Loimaa, Uusikaupunki ja Parainen, kukin noin 15 000
asukkaan keskuksia. Hieman pienempdnd keskuksena erottuu vield noin 8 500 asukkaan Laitila.
Alueen valtakunnallisiksi runkovéyliksi on méiritelty Turusta Helsinkiin johtava valtatie 1, saman
yhteysvilin rautatie, sekd Turusta alkavat valtatie 10 Hdmeenlinnaan, valtatie 9 Tampereen kautta
sisd-Suomeen sekd valtatie 8 Rauman kautta kohti Pohjois-Suomea.

3.2.2. Tampere ja Pirkanmaa

Tampere on Pirkanmaan maakunnan keskuskaupunki ja vikiluvultaan Suomen kolmanneksi suurin
kunta. Kaupungin vékiluku vuonna 2019 oli 238 140, Tampereen keskustaajaman viakiluku 337 541
sekd Tampereen seutukunnan 410 689 (Kuntien avainluvut 2019, Taajamat vikiluvun... 2020). Seké
keskustaajaman ettd seutukunnan vékiluvulla mitattuna Tampere muodostaa Helsingin jélkeen
Suomen toiseksi suurimman kaupunkikeskuksen. Tampere on my0s Pohjoismaiden suurin
sisimaakaupunki.

Vuonna 1779 perustettu Tampere muodostui 1800-luvun mittaan Tammerkosken ympérille
rakentuneen teollisuutensa myotd Suomen merkittdvimmaéksi teollisuuskaupungiksi, ja tdmé imago
kaupungilla sdilyikin pitkélle 1900-luvun loppupuolelle saakka (Lind 2015). 1980- ja 1990-lukujen
rakennemuutoksen mydtd kaupungin imago on muotoutunut uudelleen, ja nykyéddn alueella on
korkeakoulujen myoétivaikutuksella monipuolista osaamista esimerkiksi informaatioteknologian
alalla. Juuri imagon ja elinkeinorakenteen monipuolisuutta ja moderniutta arvioidaan erdéksi syyksi
sille, ettd Tampereen aluekehitys on 2000-luvun aikana ollut varsin positiivista ja kansallisissa
vertaluissa kaupunkiseutu on usein paatynyt Suomen houkuttelevimpien asuinpaikkojen kirkisijoille
(Koivula 2020).

Maantieteellisesti Tampere on sisdmaakaupunki Pirkanmaan maakunnan keskelld. Keskusta on
rakentunut kapeahkolle kannakselle Nasijarven ja Pyhéjarven véliin, mutta kaupunkirakenne on
levittdytynyt laajalti kaikkiin ilmansuuntiin paitsi pohjoiseen. Helsinkiin matkaa kertyy maanteitse
noin 160 km, ja muun valtatieverkoston myo6ta ovat monet muut sisd-Suomen kaupungit varsin hyvin
saavutettavissa. Tampereen keskeistd sijaintia erilaisten taajama- eli kehitysvyohykkeiden
ndkokulmasta on listattu jo 1990-luvulla esimerkiksi kantakaupungin yleiskaavassa (Kantakaupungin
yleiskaava... 1998). Sijainnin keskeisyyttd aluerakenteessa tdydentda sijainti Suomen keskeisimmén
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rautatien, niin sanotun péddradan varrella. Tampereen ja Helsingin vilinen kéytdvd, Suomen
kasvukdytdvd, onkin vyohykkeend saavuttanut Suomen valtakunnallisesti erddnéd tirkeimpand ja
vakiintuneimpana pidetyn aseman, ja titd kéytdvdd vahvistavia hankkeita ovat esimerkiksi
oikaistuun, noin tunnin junayhteyteen pyrkivd Suomirata (Mikd Suomirata? 2019).

Pirkanmaan maakunta on hieman yli 500 000 asukkaallaan Suomen toiseksi suurin maakunta
(Tunnuslukuja viestostd... 2021). Maakunnan keskelld sijaitsevan Tampereen ollessa selked
ydinkaupunkialue, ovat muita maakunnan seutukeskuksia noin 24 000 asukkaan Sastamala, noin
21 000 asukkaan Valkeakoski, vajaan 10 000 asukkaan Ménttid-Vilppula sekd vajaan 7 000 asukkaan
Ikaalinen. Tampereen keskeinen sijainti maakunnan aluerakenteessa ilmenee hyvin valtakunnallisten
litkkennevaylien linjauksista: valtatiet 3, 9, 11 ja 12 kulkevat kaikki kaupungin kautta, ja lisdksi
aiemmin mainittu Suomen péérata kulkee kaupungin lapi.

3.3. Liikenteen runkovaylat
3.3.1. Valtatie 9

Tutkimusalueen keskeisimpiin runkovéyliin kuuluva valtatie 9 on Suomen péétieverkostoon seka
EU:n miirittdimaan TEN-T-kattavaan liikenneverkkoon kuuluva 663 km pitkd véyl4, jonka alkupiste
on Turun keskustassa ja piitepiste Niiralan raja-asemalla. Valtaosiltaan tie kuuluu myos
Eurooppateiden verkostoon numerolla E63. Viayld muodostaa yhteyden Ita- ja Keski-Suomesta seké
Venidjan puolelta Lansi-Suomeen ja sen vientisatamiin ja sitd pidetddn erddnd Suomen
merkittdvimmisté poikittaisyhteyksistd (Valtatie 9 Turku—Tampere 2018). Reitin varrella sijaitsevia
tarkeitd alueellisia keskuksia ovat esimerkiksi Tampere, Jyviskyld, Kuopio ja Joensuu, joten merkitys
niin pendeldinnin, vapaa-ajan matkustuksen, raskaan litkenteen kuin alueellisen elinvoimaisuudenkin
kannalta on arvioitu valtakunnallisesti suureksi (Turku—Tampere-kehityskéytavéselvitys 2014).

Turun ja Tampereen vililld valtatielld 9 on mittaa noin 160 kilometrid ja matka-aikaa henkil6autolla
kertyy vajaa kaksi tuntia. Reitin voi karkeasti jakaa kolmeen erilaiseen jaksoon: Turusta Auraan
ulottuva moottoritien ja levedkaistatien jakso, Aurasta Loimaan kautta Akaalle jatkuva tavanomainen
kaksikaistatie sekd moottoritiecosuus Akaalta Tampereelle. Tdima viimeinen noin 30 kilometrin osuus
on myds osa Helsingin ja Tampereen vélistd moottoritietd eli valtatietd 3. Liikenteellisid solmukohtia
talla valilla ovat ainakin risteiminen Aurassa kantatien 41 kanssa, risteiminen Humppilassa valtatien
2 kanssa sekd yhtyminen valtatichen 3 Toijalan pohjoispuolella. Yhteysvilin litkennemaérat
vaihtelivat vuonna 2019 Humppilan seudun noin neljdn tuhannen ja Turun ldhettyvilld vajaan
20 000:n vélilla (kuva 17). Tampere—Helsinki-moottoritielld méérat nousevat jopa 40 000:een, mutta
ndmd luvut eivdt endd kerro varsinaisesta valtatien 9 liikenteestd, vaan suuri vaikutus on myos
valtatielld 3 eli Helsinki—Tampere-moottoritielld.
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Kuva 17. Alueen runkoviylien sekd seututeiden liikennemaérid vuonna 2019. Turun ja Tampereen
lahestymisteilld liikenne on huomattavasti runsaampaa kuin kaukana néisté keskuksista (Ldhde: Véyldvirasto
2021).

Viylédvirasto kuvaa valtatietd 9 Turun ja Tampereen vililld vilkkaaksi mutta vanhenevaksi paitieksi,
joka on keskiméadrdistd paidtieverkkoa vaarallisempi puutteellisten ohitusmahdollisuuksien seké
useiden liittymien vuoksi (Valtatie 9 Turku—Tampere 2018). Paiteille médritetty ensisijainen tehtivi,
paikallis- sekd pitkdnmatkan ja kaukoliikenteen sujuva ja turvallinen viélitys, ei ndin ollen
yhteysvililld tdysin tiyty, ja tien palvelutason parannuksen tarve onkin tunnistettu. Kdytannon
toimenpiteitd, kuten liittymien parantelua sekd ohituskaistojen lisddmistd onkin 2010-luvun aikana
toteutettu. Erdénd konkreettisena toimenpiteend on suunnitteilla Liedon aseman ja Auran vélisen
levedkaistatien laajentaminen nelikaistaiseksi (Vt 9 vélilld Lieto Asema — Aura s.a.)
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3.3.2. Valtatie 12 ja kantatie 41

Tamperetta ja Turkua yhdistdvé toinen maantieyhteys muodostuu Auran ja Huittisten Lauttakylidn
vilisestd kantatiestd 41 sekd Lauttakyldn ja Tampereen vélisestéd valtatien 12 osuudesta. Turusta pdin
katsottuna tdmaé tarkoittaa siis, ettd Auraan asti reitti kulkee samaa valtatietd 9 Auraan asti, jossa ylla
mainitussa solmukohdassa kddnnytddn vasemmalle kantatielle 41 kohti Huittisia. Hieman yli 60
kilometrin péddssd Huittisten Lauttakyldssd kantatie 41 pééttyy risteykseen, jonka poikki menee
valtatie 2, ja josta tie jatkuu kohti Tamperetta valtatiend 12. Noin 65 kilometrin pééssa tie risteda
Tampereen kehitien kanssa.

Tien asema kuvainnollisesti “epévirallisena”, mutta kiytdnnossé ldhes yhtd nopeana reittind ilmenee
esimerkiksi tarkastelemalla erdin navigointisovelluksen tuloksia: hakemalla reittid “Turku—
Tampere” ehdottaa palvelu reitiksi valtatietd 9, matka-ajaksi 2 h 9 min ja pituudeksi 164 km (tilanne
19.4.2021, tutkijan tarkistus). Vaihtoehtoista reittid palvelu ei ehdota, mutta vetimalld reitti
manuaalisesti kulkemaan Huittisten kautta arvioi sovellus matka-ajan pitenevén viisi minuuttia ja
yhden kilometrin. Navigointisovellus mukailee siis virallisia opastauluja, jotka my0s ohjaavat
kaupunkien vilisen liikenteen valtatielle 9. On huomioitava, ettd navigointisovellusten
reittichdotukset ovat jossain méiirin reaaliaikaisia ja vaihtelevat eri ajankohtina, mikd kdvi ilmi
tekemadlla reittihaku useampana paivana eri kellonaikoihin, mutta trendi on eri hauissa sama: reittien
ero on ajallisesti muutama minuutti ja matkallisesti kilometri.

Kaikkiaan mainittu valtatie 12 muodostaa 339 km pitkén kokonaisuuden vililld Rauma—Huittinen—
Tampere—Lahti—-Kouvola (Valtatien 12 parantaminen... 2012). Valtaosin tie on kaksikaistainen,
mutta ylla mainittujen kaupunkien seuduilla Huittista lukuun ottamatta sijaitsee lyhyité nelikaistaisia
osuuksia. Valtatien 9 tavoin myds valtatie 12 kuuluu valtakunnalliseen péétieverkostoon, mutta TEN-
T-verkkoon véyldstd kuuluu ainoastaan Tuuloksen ja Kouvolan vidlinen osuus. Liikennemiérat
Tampereen ja Huittisten ovat alimmillaan hieman yli viidessé tuhannessa, nousten reilusti Tampereen
tuntumassa (kuva 17).

Kantatie 41 kuuluu jo nimensdkin mukaisesti hierarkkisesti ja liikenteelliseltd merkitykseltdin
alempaan tieluokkaan: valtateiden ollessa kirjaimellisesti valtakunnallisia pddvéylid, on kantateiden
rooli tdydentda ja palvella maakuntien liikennettd (Tienumerokartat s.a.). Yhdessé valtateiden kanssa
ne muodostavat valtakunnan paitieverkon. Témén tien liikkennemiérat vaihtelevat Oripddn—Virttaan
ympéristdon kolmen tuhannen ja Huittisten ja Auran ympériston noin viiden tuhannen vililld,
muodostaen siis Tampereen ja Turun yhteyksistd liikenteellisesti hiljaisimman, mutta kuitenkin
suunnilleen yhté paljon litkenndidyn kuin valtateiden 2, 10 ja 11 hiljaisimmat osuudet (kuva 17).

Vuoden 2014 kehityskéytaviaraportissa (Turku—Tampere-kehityskidytivd 2014) todetaan kantatien 41
ja valtatien 12 tarjoavan vaihtoehtoisen yhteyden nimenomaan Tampereen linsipuolelle. Tamé
kuvaakin hyvin ehké suurinta eroa, mika téll4 yhteydelld ja valtatielld 9 on: valtatien 12 / kantatien
41 reitti yhdistyy Tampereen lénsipuolelle muodostaen loogisen jatkoyhteyden esimerkiksi Vaasan
suuntaan valtatietd 3. Valtatie 9 sen sijaan yhdistyy Tampereen eteldpuolelle ja tarjoaa jatkoyhteyden
paitsi Toijalan kohdalla Helsingin suuntaan, myds Tampereen itdpuolitse Lahteen ja Jyvaskyldan.
Niin tarkasteltuna teiden erilaiset roolit valtakunnallisen liikenteen osalta kidyvét hyvin ilmi, mutta
Tampereen ja Turun itsensé vililld ovat matka-aika ja etdisyys ylld todetun mukaisesti samalla tasolla.

Samassa raportissa mainittiin my0s Tampereen ja Turun vélisen linja-autoliikenteen kulkevan
pddasiassa Huittisten terminaalin kautta (Turku—Tampere-kehityskdytdvd 2014). Tdmén osalta
tilanne on seitseméssd vuodessa muuttunut: selked enemmisto suorista linja-autoyhteyksistd kulkee
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vuosien 2019 ja 2020 tilanteessa valtatietd 9 pitkin (tutkijan omat tarkistukset, mm. Matkahuolto ja
Onnibus). Rautatieyhteyden sijaitessa myds ldhella valtatietd 9 ja palvellessa pitkélti samoja taajamia,
voi valtatien 12 ja kantatien 41 jo ennestéén “vaihtoehtoiseksi” tulkitun aseman yhi heikentyneen.

3.3.3. Turku-Toijala—Tampere-rautatie

Ylla késiteltyjen valtateiden 9 ja 12 sekd kantatien 41 lisdksi Turkua ja Tamperetta yhdistdd noin 160
kilometrid pitkd rautatieyhteys. Tdmid rata alkaa Turun satamasta, jatkuu yksiraiteisena 131
kilometrin matkan Toijalaan ja yhdistyy tddlld padrataan jatkuen vajaa 30 kilometrid Tampereelle
(Turun seudun rataympaéristoselvitys 2010). Arkipdivén suoria junavuoroja kaupunkien valilla oli
vield 2010-luvun alussa kymmenen suuntaansa (Turku—Tampere-kehityskdytidvaselvitys 2014),
mutta todennikoisesti ennen kaikkea koronaviruspandemiasta johtuen oli vuoromaéara kevaalla 2021
vain viisi suoraa vuoroa piivéssi (tutkijan tarkistus 13.4.2021). Matka-aika on sekd 2014 ettd 2021
noin 1 h 40 min. Pysdhdyksid matkan varrella on kolme: Loimaalla, Humppilassa sekd Toijalassa.

Ratayhteys on alun perin rakennettu 1876, sdhkoistetty vuonna 2000 ja viimeisimmét
perusparannukset tehtiin huonokuntoiselle Turku—Loimaa-vilille vuosina 2006-2008 (Turun seudun
rataympdristoselvitys 2010, Turku—Tampere-kehityskéytaviselvitys 2014). Toijalan ja Tampereen
valilld rata osana pairataa kuuluu TEN-T-ydinverkkoon, Turku—Toijala-vililld kattavaan verkkoon.
Ratayhteyden tirkeyttd Eteld-Suomen kasvukolmiolle ja valtakunnallisena poikittaisyhteytend on
etenkin Varsinais-Suomen nidkokulmasta korostettu (Ahtokivi 2018).

2010-luvun aikana Turku-Toijala-rataosuuden matkustajamairét ovat olleet laskussa, tuoreimpien
lukujen ollessa noin puolessa miljoonassa (taulukko 4). My6s rahdin mééra on ollut laskusuunnassa,
mutta sekd matkustaja- ettd rahtimairien on ennakoitu nousevan vuoteen 2035 mennessé (Rataverkon
kokonaiskuva 2018). Samassa rataverkon kokonaiskuvassa Turku—Tampere-ratayhteyden
tulevaisuus koetaan turvatuksi: liikkenndinnin arvioidaan tulevaisuudessakin pysyvén taloudellisesti
kannattavana eikd monilla rataosuuksilla mahdolliseksi ongelmaksi nouseva véeston viheneminen
muodosta télld rataosuudella akuuttia uhkaa.

Taulukko 4. Turun ja Toijalan vélisen rataosuuden rahti- ja matkustajamdirét ovat olleet laskussa, mutta
nousua ennakoidaan (Ldhde: Suomen rautatietilasto 2010, 2010, Rataverkon kokonaiskuva 2018, Suomen
rautatietilasto 2019, 2019).

Matkustajamaara|Rahti (tonnia)
2009 615 000 1115
2018 505 000 997
2035 (ennuste) 6500 000 1190

Ratalinjaus kulkee koko matkaltaan ldhelld valtatietd 9: etdisyys on suurimmillaankin vain noin viisi
kilometrid. Kahden runkovéyldn ldheinen sijainti toisiinsa ndhden muodostaa tdstd reitistd
“kaksoiskdytdvin”, ilmi0 mikd osaltaan on johtanut siithen, etti aiemmat kehityskédytidviaraportit
(Turku—Loimaa—Tampere... 2007, Turku—Tampere-kehityskdytaviselvitys 2014) ovat tarkastelleet
kehityskdytidviad nimenomaan tdméan yhteyden nidkokulmasta. Niin tarkasteltuna valtatie 12 / kantatie
41 jaa vaistdmattd sivurooliin.
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Kaarteet, pehmeikot ja lukuisat tasoristeykset laskevat Turku—Toijala-rataosuuden nopeusrajoitukset
hieman péérataa alhaisemmiksi (Turku—Tampere-kehityskdytiavaselvitys 2014). Myos tavarajunien
tarindn on koettu aiheuttavan rataosuudella keskiméérdistd enemmaén ongelmia, mikd on pakottanut
pienentdmién kuljetusten painoa ja lyhentimdidn junien pituuksia. Ndistd todetuista puutteista
huolimatta rataverkon vilityskyvyn kehityskuvassa vuodelle 2035 ei todeta rataosuuden vaativan
erityisid toimenpiteitd tai parannuksia (Kiuru ym. 2015). Myds se, ettd henkilo- ettd
tavarajunaliikenteen maidrien kehitys arvioidaan maltilliseksi, asettaa yhteysvilin toisarvoiseen
asemaan voimakkaammin kehittyviksi arvioituihin Helsinki-Tampere- ja Helsinki—Turku-
rataosuuksiin verrattuna.

Tutkimusalueella kulkee mainitun Turku—Toijala—Tampere-rautatien lisdksi myds Tampereelta
Poriin kulkeva yksiraiteinen rautatie, jolla kulkee korona-aikanakin arkipédivind yhdeksén
matkustajajunaa suuntaansa, matka-ajan ollessa lyhimmillddn 1 h 30 min. Lisdksi radalla kulkee
tavarajunaliikennettd, josta osa suuntautuu Raumalle (kuva 18). Reitillé olevia, tutkimusalueen sisélla
olevia henkildliikenteen asemia ovat Nokia, Karkku, Vammala ja Kokemaiki. Liséksi ennen Poria
junat pysdhtyvit vield Harjavallassa. Téssa tutkielmassa tdmai rataosuus jétetddn vihélle huomiolle,
silld kyseessi ei ole Turkua ja Tamperetta yhdistdva vayla, eiké tillaisesta ratahankkeesta ole ollut
juuri suunnitelmiakaan.

Tahkalsoto

Ml Dyl b

Blakkila

Harjavalta

Elukaknen

Wuojohki
Rauma ¥

10 0 10 20 30 40 50 km Tampere-Pori -rata
e TN N | l ] 1 | J @ Henkildliikenteen liikennepaikat

-

2 Tekniset liikennepaikat

= Ratavierkko
Kuva 18. Tampereen, Porin ja Rauman vilinen rautatieyhteys sivuaa tutkimusaluetta
valtatien 12 pohjoispuolella (Ldhde: Nyby ym. 2020, mukaillen)
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3.3.4. Muu alueen tieverkosto

Porin ja Helsingin vilinen valtatie 2 kulkee tutkimusalueen poikki suunnilleen Turun ja Tampereen
puolivélistd. Tama 227 kilometrid pitké poikittaisyhteys kulkee myds tutkimusalueen keskivaiheiden
kuntien Huittisten ja Humppilan keskustaajamien tuntumasta, tehden niistd kahdesta tutkielman
kannalta mielenkiintoisia risteystaajamia. Se on my0s ldhimpand Punkalaidunta kulkeva
valtakunnallinen padvayld. Myos tdma valtatie kuuluu EU:n TEN-T-kattavaan verkkoon ja on ehdolla
valtakunnalliseen raskaan liikenteen runkoverkkoon (Vt 2 Pori-Helsinki s.a.).

Valtatien 2 varteen sijoittuvien kuntien ja muiden toimijoiden kesken on vuonna 2010 perustettu
Helsinki—Forssa—Pori-neuvottelukunta, jonka tehtdvdksi maéadritelldin “koordinoida ja suunnata
Helsinki—Forssa—Pori liikennekdytavén kehittdmiseksi tarvittavia toimenpiteitd siten, ettd ne olisivat
samansuuntaisia ja vaikuttavia” (VT 2 Pori—Helsinki-kehittdmisselvitys 2017). Neuvottelukunnan
perustamisen aikoihin esilld oli ollut myos aloite kdytdvdd myotdilevdstd ratayhteydestd, mutta
toistaiseksi kaytdnnon kehittimistyossa on keskitytty timén sijaan itse valtatien parantamiseen.

Tutkimusalueen “ulkosyrjiksi” on aiemmissa osioissa mainittu Turusta Himeenlinnaan kulkeva
valtatie 10, Tampereelta Poriin kulkeva valtatie 11 seké valtatie 12 Huittista Rauman suuntaan ja télt
ristedvd kantatie 43 Laitilasta Euraan. Valtatie 9 kulkee Toijalasta Tampereelle osana Helsinki—
Tampere-moottoritietd, ja koska tdmid yhteys voidaan melko suurella varmuudella todeta
vahvemmaksi kéytdvdksi, huomioidaan tdmd rinnakkaisuus my0s runkovdylid koskevissa
paikkatietoanalyyseissé késittelemalld moottoritietd omana erillisend tieosuutenaan.

Tutkimusalueen sisdlld ja reuna-alueilla kulkee myds lukuisia seututeitd, joita ei tdssd tutkimuksessa
tai Vdyldviraston tiehierarkiassa tulkita erityisiksi runkovéyliksi. My0s nédiden teiden litkennemééarien
kehitystd tarkastellaan kuitenkin Digiroad-litkenneaineiston avulla. Keskeisié sisdisid seututeitd ovat
esimerkiksi seuraavat:

e 210 Oripad—Loimaa

e 213 Virttaa—Loimaa

e 230 Lauttakyldi—Punkalaidun—Urjala

e 231 Alastaro—valtatie 2

e 232 Punkalaidun—valtatie 2

e 252 Vammala—Punkalaidun

e 301 Stormi—Narva—Vesilahti—-Lempadla
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4. Tutkimusaineistot ja -menetelmat

4.1. Paikkatieto- ja tilastoaineistot

Tutkielmassa kéytetyt paikkatietoaineistot koostuvat kolmesta padkategoriasta: yhdyskuntarakenteen
seurannan aineisto eli YKR-aineisto, CORINE Land Cover -maanpeiteaineisto sekd Digiroad -
tieverkkoaineisto. Tdmén aineiston tukena kaytetddn Tilastokeskuksen 5 x 5 km tilastoruudukkoa,
seka erilaisia aineistoja kuntien ja taajamien viestostd, tyOpaikoista ja tyossidkaynnista (taulukko 5).

Taulukko 5. Kooste tutkimuksessa hyddynnetyistd paikkatieto- ja tilastoaineistoista.

Aineisto Tyyppi Kiyttoehdot Tuottaja Kiytetyt osiot
) sW3estd 1990, 2000, 2010, 2018
250 x 250 m ruuduista Suomen L
e L sTyGpaikat 1990, 2000, 2010, 2015
koostuva Edellyttas Liiteri- ympdristokeskus .
YKR . ) o ) *YKR-taajamat
paikkatietoaineisto sopimusta (SYKE), ]
. . sYKR-kaupunkiseudut
(vektori) Tilastokeskus
*Valtavaylien reitit
o sKVL 2012 ja 2019 (keskimadrainen
Tie- ja katuverkon T
o L vuorokausiliikenne)
o ominaisuuksia sisdltdva . o i o
Digiroad ) ) o Avointa dataa Vaylavirasto sRKVL 2012 ja 2019 (keskim&ardinen
paikkatietoaineisto .
) raskas vuorokausililkenne)
(vektori)
Maanpeitteen *Maanpeite 2000 (vektori)
) Suomen . )
. luokituksen . L sMaanpeite 2018 (vektori)
Corine Avointa dataa ympdristokeskus

paikkatietoaineisto

(SYKE)

(vektori ja rasteri)

. i o 5 % 5 km tilastoruudukko
5 x5 kilometrin kokoisista

Tilastoruudukko tilastoruuduista koostuva Avointa dataa Tilastokeskus

aineisto
sV 3estd 1990, 2019 ja 2020
*Tydpaikat 1990 ja 2018
Kunta- ja *W3eston keski-ika

spAlueella tydssakayvat
sHuoltosuhde 2020

s/ 3estd- ja huoltosuhde-ennusteet
2040

Kunta-, taajama- ja
maakuntatilastot

taajamakohtaisia tilastoja
ja ennusteita vuosilta
1990-2040

Avointa dataa Tilastokeskus

Suomen ympiristokeskuksen (SYKE) kehittdma ja yhteistydssad Tilastokeskuksen kanssa koostettu
Yhdyskuntarakenteen seurannan aineisto eli YKR-data muodostuu koko Suomen kattavasta 250 x
250 m -ruutuaineistosta, mikd sisdltdd vektorimuotoista paikkatietoa esimerkiksi véestosta,
tyopaikoista ja tyossdkdynnistd, maankdytostd sekd rakennuksista (Tietoa yhdyskuntarakenteesta
2020, Yhdyskuntarakenteen seurannan aineistot 2020). Aineisto on koostettu valtaosin
Tilastokeskuksen aineistojen pohjalta, mutta esimerkiksi maankdytttieto pohjautuu Corine-
aineistoon. Aineistoa on tuotettu vuodesta 1990 lihtien, ja piivitetty vihintddn viiden vuoden vilein.
Osa aineistoista, esimerkiksi vdestoruudukko, péivitetdén joka vuosi. Ruutuaineiston kédyttiminen
edellyttdd Liiteri-sopimuksen tekemistdi Suomen ympdristokeskuksen kanssa. Spatiaalisen
tarkkuutensa sekd tihedn pdivitysvélinsd vuoksi on YKR-aineisto erityisen paljon kéytettyd
kotimaisessa tutkimus- ja selvitystydssa.

YKR-ruutuaineiston pohjalta on Suomen ymparistokeskus kehittdnyt hallinnollisista rajoista
riippumattomia yhdyskuntarakenteen aluejakoja (Yhdyskuntarakenteen seurannan aineistot 2020).
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Naistd tdssdkin tutkimuksessa hyddynnettyjad esimerkkejd ovat YKR-taajamat seké kaupunkiseutujen
jaottelu keskustaajamiin, ldhitaajamiin ja kaupunkiseutujen lievealueisiin (Oinonen ym. 2013,
Helminen 2020). Ndiden mééritelmét ovat seuraavat:

e YKR-taajama: Vihintddn 200 asukkaan alue, jossa rakennusten tiheys, kerrosala ja
ryhmittyminen muodostavat taaja-asutusta. Rajaus on hieman tiukempi kuin yleinen
pohjoismainen taajamarajaus. Taajamien ulkopuoliset alueet ovat haja-asutusalueita.

e Keskustaajama: Asukasluvultaan yli 15 000 hengen YKR-taajamat

e [Lihitaajama: Keskustaajamaan fyysisesti ja toiminnallisesti liittyvad taajama

e Lievealue: Viiden kilometrin pd&hin keskustaajaman ulkoreunasta ja kolmen kilometrin
padhén ldhitaajaman ulkoreunasta ulottuva haja-asutusalue

Taulukossa 5 eritellyn mukaisesti tdssd tyossd on kidytetty YKR-ruutuaineistoa véestostd ja
tyopaikoista. Historiallinen YKR-ruutuaineisto on vuosilta 1990, 2000, 2010, uusin véestdaineisto
vuodelta 2018 ja uusin tyOpaikka-aineisto vuodelta 2015. Kiyttdoikeus ndihin saatiin Turun
yliopiston maantieteen ja geologian laitoksen lisenssilld. Avoimista aineistoista kdytettiin vastaavia
taajamajakoja vuosilta 1990, 2000, 2010 ja 2018 ja kaupunkiseutuaineistoa vuodelta 2019.

Corine-maanpeiteaineisto on Euroopan Ymparistoviraston (EEA) koordinoiman kuuden vuoden
jaksoissa tapahtuvan yhteiseurooppalaisen maanpeiteseurannan lopputuote (Maanpeitteen seuranta
2020). Jokainen EU:N jasenvaltio on velvoitettu tuottamaan tiedot omalta alueeltaan, ja Suomessa
tditd seurantaa toteuttaa Suomen ympéristokeskus SYKE. Aineisto tuotetaan vektori- ja
rasterimuotoisena satelliittikuvien pohjalta, ja lopputuotteen spatiaalinen resoluutio on vanhemmissa
aineistoissa 25 metrid, vuoden 2018 aineistossa 20 metrid. Vektoriaineiston yleistystarkkuus on
0,25km?, eli titdi pienemmiit maanpeitealueet eivit aineistossa ndy. Kyseisen vuoden
maanpeiteaineistojen lisdksi tuotetaan my0s edelliseen, kuuden vuoden takaiseen aineistoon viittaava
maanpeitteen muutosaineisto.

Suomessa Corine-aineistoa on tuotettu osana kaikkia 2000-luvun Corine-hankkeita, eli 2000, 2006,
2012 ja 2018 (Maankéaytto- ja maanpeiteaineistojen tuottaminen... 2019). Téssd tutkielmassa
kiytetddn vektorimuotoisena vuosien 2000 ja 2018 aineistoa, mikd on avoimena datana jaossa
SYKE:n latauspalvelu LAPIOssa.

Digiroad on Viylédviraston omistama avoimen datan tietojirjestelmi, johon on koottu Suomen tie- ja
katuverkon keskilinjageometria sekd tirkeimmét ominaisuustiedot (Digiroad — kansallinen tie- ja
katuverkon tietojdrjestelma s.a.). Palvelu on otettu kdyttoon vuonna 2004, ja aineisto on avoimena
datana jaossa Viyldviraston WMS- ja WFS-rajapintoina seké ladattavissa Viyldn latauspalvelusta-
Lisdksi aineistot ovat ndkyvissd esimerkiksi Paikkatietoikkunassa. Tdssd tutkimuksessa kdytetddn
Digiroad-aineiston keskimddrdisid vuorokauden litkennemddrida (KVL) sekd raskaan liikenteen
méérid (RKVL) vuosilta 2012 ja 2019. Lisdksi Digiroad-aineistosta leikattuja alueellisia runkovaylid
kdytetddn karttavisualisointien taustamateriaalina.

4.2. Tutkimusmenetelmat

Tutkimuksessa kdytettiin useita paikkatietomenetelmié: paillekkéisanalyysid, ldheisyysanalyysii,
aineistojen yhdistelya ja leikkausta sekd vyohyke- eli bufferianalyysid. Geoinformatiikan sanaston
(2018) maiéritelmien mukaan ndiden maéritelmat ovat seuraavat:
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o Paiillekkiisanalyysi: paikkatietoanalyysi, jossa késitellddn kahden kohdejoukon kohteiden
keskindistd sijaintia spatiaalisen operaation avulla. Esimerkiksi leikkaus, joukkoerotus ja
yhdistdminen.

e Liheisyysanalyysi: paikkatietoanalyysi, jossa késitellddn kohteiden vélistd etdisyytta.
Esimerkiksi vyohykkeen laskenta, ldhimman naapurin haku.

e Vyohykeanalyysi: ldheisyysanalyysissa kéytettivd paikkatietoanalyysimenetelmé, jonka
tuloksena on alue, jonka reuna ulottuu méiiritylle etdisyydelle tarkasteltavasta kohteesta tai
kohdejoukosta

Kéytettyja ohjelmistoja olivat avoimen ldhdekoodin QGIS-ohjelmisto sekd Turun yliopiston
lisenssilla kaytetty Esrin ArcGIS Pro -ohjelmisto. Pddsdanto oli, ettd analyysit ja aineiston kasittelyt
toteutettiin QGIS:114, ja ArcGIS Pro:lla toteutettiin paitsi ne analyysit, joista QGIS ei suoriutunut,
my06s karttojen lopullinen visualisointi ja asettelu. Seuraavissa osioissa mainitut ohjelmistojen
tyokalujen nimet viittaavat siis QGIS:iin, ellei toisin mainita.

4.2.1. Paéllekkiisanalyysi ja aluekehityksen kokonaiskuva

Corine-maanpeiteaineistoa kéytettiin tutkielmassa kahdella tavalla: visualisoimalla vuoden 2018
aineiston Corine 1 -luokitustasosta tutkimusalueen maanpeitteen yleiskartta, minkd lisdksi
kartoitettiin tutkimusalueen keskeisimmét maanpeitteen muutokset pédllekkiisanalyysilld eli
yhdistdmailld vuosien 2000 ja 2018 aineistot Join by spatial location -tydkalulla. Yhdistettyyn
aineistoon laskettiin Field calculator -tyokalulla uusi kenttd, joka sisdlsi numeerisena tietona
sijainnissa tapahtuneen maankdyton vuosina 2000 ja 2018. Esimerkiksi arvo ”3 1 tarkoittaa, ettd
vuoden 2000 aineiston luokka 3, ”Metsit sekd avoimet kankaat ja kalliomaat”, on vuoden 2018
aineistossa vathtunut luokaksi 1, ”Rakennetut alueet”.

Laajemmin kisiteltiin YKR-aineistoa, jonka véestd- ja tyOpaikkatietoja késiteltiin useilla eri
tyokaluilla. Ensimmaéinen vaihe oli yhdistdé kaikki tarvittavat aineistot vuosilta 1990-2018 yhdeksi
Esri shapefile -tasoksi: timé oli mahdollista siksi, ettd kaikkien vuosien YKR-ruudut ovat keskendin
yhteensopivia ja samalla logiikalla jaoteltuja: esimerkiksi sijaintitiedon siséltdva “xyind” -attribuutti
on kaikissa aineistoissa samalla ruudulla sama. Kéyttdmalla Join by common attribute -tydkalua
yhdistettiin vuosien 1990, 2000, 2010, 2015 (tydpaikat) ja 2018 (videstd) viestd- ja tyOpaikka-
aineistot yhdeksi ruutuaineistoksi. Aineistoa tdydennettiin vield laskemalla Field calculator -
tyokalulla eri vuosivileilld tapahtuneet ruutukohtaiset videstd- ja tydpaikkamuutokset. Lisdksi
yhdisteltiin vield vuoden 2018 ikédluokkatiedoista kyseisen vuoden véestollinen huoltosuhde
madritelmalld 15-64-vuotiaiden méard suhteessa muuhun védestoon. Néin tuloksena oli yksi YKR-
aineisto, joka mahdollisti sujuvan véestorakenteen sekd historiallisen kehityksen tarkastelun seka
aineiston pilkkomisen Clip-tyokalulla aina kunkin tutkimusvaiheen tarpeiden mukaan.

Koska YKR-aineiston resoluutio on suhteellisen tarkka, 250 x 250 metrii, on se joskus
kokonaiskuvan hahmottamiseen liian yksityiskohtainen. Téstd syystd aineiston resoluutiota
“heikennettiin” kahdella tavalla. Ensimmdiiseksi summattiin ruututiedot pééllekkéisanalyysilld
Tilastokeskuksen 5 x 5 km tilastoruudukkoon: tdmi tapahtui muuttamalla ruututiedot ensin pisteiksi
Polygon centroids -tydkalulla ja yhdistimalld ndma pisteet 5 x 5 km ruudukkoon Count points in
polygon -tyokalulla. Lopputuloksena oli 5 x 5 km ruudukko, joka sisdlsi summatiedot kyseisen
ruudun sisdlld tapahtuneista véesto- ja tyopaikkamuutoksista.
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YKR-aineiston sisdltod yleistettiin myds naapuruusanalyysin keinoin: yhdistdmailld nelidkilometrin
laajuisen alueen summatiedot QGIS:n r.neighbors -tyokalulla. ArcGIS Prossa timid menetelmé
tunnetaan nimelld Focal analysis: Focal sum. Tdmi menetelmé yhdistda jokaisen aineistossa olevan
ruudun arvot ympardiviin arvoihinsa maarétylld séteelld ja laskee asetetuista parametreisté riippuen
esimerkiksi joko arvojen summan, mediaanin, tyyppiarvon tai keskiarvon. Téssd tutkielmassa
paadyttiin siis parametriin summa, mittakaavaan 1km? ja ldhtdaineiston kokoon 250 x 250 m.
Menetelmadlld pyritddn hdivyttdméan yksittdisistd ruuduista aiheutuvat hyvin paikalliset muutokset,
ja sen sijaan luomaan tarkkuudeltaan 5 x 5 km ruudukon ja l&htdaineiston vilille asettuva alueellinen
yleiskuva. Lopulliseen tarkasteluun aineisto rajattiin niin, ettd ndkyvissa ovat yli 20 asukkaan ja yli
10 tyopaikan ruudut.

Y14 mainitut menetelmét ja aineiston késittelytavat johtavat tuloksiin, jotka antavat yleiskuvaa
alueesta kokonaisuutena. Tarkoituksena on luoda aineistot, joista saa yhdelld silméykselld
vaikutelman siitd, millaisia muutoksia alueella on tapahtunut vieston ja tyopaikkojen suhteen vuosina
19902018 (tyopaikat 1990-2015) ja maanpeitteen suhteen vuosien 2000 ja 2018 vililld. Niin
muodostunut yleiskuva vastaa osaltaan tutkimuskysymykseen numero 1.

Koko aineiston tarkastelusta muodostunutta yleiskuvaa tiydennetiin tarkastelemalla tutkimusaluetta
pienempind yksikoind: valitut tarkastelutasot ovat kuntakohtainen tilastollinen tarkastelu, YKR-
taajamarajauksiin pohjautuva analyysi, runkovédylien varsia sekd ndiden vélialueita tarkasteleva
vyOhykeanalyysi seki tieverkoston liikkennemaérét (kuva 19).

YKR-taajamat I P igi -
1990 2000. YKR-vaestoruudut YKR-tydpaikkaruudut Digiroad- Corine Land Cover
2010, 2018 1990, 2000, 2010, 2013 1990, 2000, 2010, 2018 ¥ aineisto 2000 ja 2018

Tielinjat Liikennemaarat

(KVL ja RKVL

/\ l 2012, 2019)
Merge Jom /\

¥ 4 i 4 Aek /\

23 km 8 km 3 km tie- calculator Join

YKR- _yhdistelma sisabufferi tiebufferit osuusbufierit
taajamakooste WU TE i

— Merge G—II \1 ‘ > Mer{_:e\«!—
Am 5% 5km

Foca sum
\ r/ %W tilastoruudut
v v

Aluekehityksen
kokonaiskuva

Rakennetun alueen

Taajamatilastot muutokset

Vyohyketilastot Liikennetilastot

Kuva 19. Paikkatietoanalyysin kulkua kuvaava vuokaavio ldhtdaineistoista lopputuotteisiin.

4.2.2. Taajama-analyysi ja tilastokatsaus

Taajama-analyysin pohjana kéytettiin vuosien 1990, 2000, 2010 ja 2018 YKR-taajamatasoista
yhdistettyd taajamatasoa. Yhdistys toteutettiin neljille tasolle Merge vector layers -tydkalulla niin,
ettd tulostaso sisélsi kaikki ne alueet, jotka jossain neljdstd aineistosta olivat kuuluneet YKR-
taajamiin. Téhin yhdistelmédratkaisuun pdddyttiin useasta syystd: ensinndkin, osa taajamista,
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esimerkiksi Nuutajérvi Urjalassa ja Tottijarvi Nokialla, olivat asukasluvultaan eri vuosina 200:n
molemmin puolin ja ndin toisina vuonna taajamia, toisina eivit. Lisdksi muiden taajamien rajauksissa
tapahtuneet muutamankin ruudun muutokset monimutkaistavat eri vuosien vertailukelpoisen
analyysin toteuttamista. Jotta joka vuodelle saataisiin vertailukelpoiset ja sujuvasti késiteltavét
aineistot, paidyttiin yhdistdimiseen. Tamén yhdistelméaineiston avulla lasketut véesto- ja
tyopaikkalukemat poikkeavat siis hieman virallisesta tilastoinnista, mutta taajamien maltillisten
kokomuutosten takia ero jad marginaaliseksi. Turun ja Tampereen keskustaajamat rajattiin tasté
tarkastelusta pois, silld nimé kasvavat alueelliset keskukset eivit edusta kehityskdytdvan varrella
sijaitsevia taajamia, vaan tarkastellun kdytidvan péétepisteita.

Varsinainen taajama-analyysi toteutettiin rajaamalla Clip-tyokalulla YKR-kokonaisaineisto
yhdistellylld taajama-aineistolla. Tastd syntynyt tulosaineisto sisélsi siis paitsi ainoastaan ne YKR-
ruudut, jotka sijaitsivat jonkin YKR-taajaman sisélld, myds tiedon siitd, mihin taajamaan ruutu
kuuluu. Tdmén jilkeen oli mahdollista laskea taajamakohtaiset véestd- ja tyopaikkatiedot Statistics
by category -tyokalulla. Niisti tiedoista koostettiin taulukko, minka jilkeen taajamat jaoteltiin vield
osiossa 3 esitettyyn pohjautuen kolmeen ryhmédn: valtaviylillda tai ndiden vilissd sijaitsevat
paitaajamat, valtatien 12 / kantatien 41 pohjoispuolelle hieman sivuun jaavét taajamat seké valtatien
9 eteldpuoliset taajamat.

Kuntatasoa kiytetddn tidssd tutkimuksessa Tilastokeskuksen aineistojen aluerajauksena tuottamaan
vertailupohjaa &dsken esitellylle YKR-taajama-analyysille. Naiilld aineistoilla haetaan paitsi
vertailupohjaa YKR-analyysin havainnoille vuosien 1990 ja 2020 kuntakohtaisilla viestétiedoilla ja
huoltosuhteella, my0s paikataan sellaisia tutkimuksellisia aukkoja, joita YKR-aineiston keinoin ei
voida tdyttdd. N&itd ovat kuntakohtainen tydpaikkaomavaraisuus sekd huoltosuhde- ja
vdestoennusteet vuodelle 2040. Tiivistettynd siis YKR-analyysilld kuvataan tdssd tutkimuksessa
vuosina 1990-2018 toteutunutta aluekehitystd, kun taas Tilastokeskuksen kunta-aineistoilla paitsi
vahvistetaan timéa taajamien pohjalta toteutettu analyysi vertaamalla kuntatasoon, myos jatketaan
ajallista ulottuvuutta vuoteen 2040 ja verrataan toteutunutta kehitystrendid ennakoituun
kehitystrendiin.

Taajama- ja kuntatason tarkastelut tdydentivét tutkimuskysymykseen numero 1 saatavaa vastausta
tasmentdmalld koko alueen analyysistd saatua yleiskuvaa. Tarkastelun tuloksia késitellddn osiossa
5.1.2.

4.2.3. Vyohykeanalyysi

Tutkimusalueen vyohykemaisyytta tutkitaan selvittdmélld, miten véeston ja tydopaikkojen mairéllinen
ja suhteellinen kehitys vuosien 1990-2018 (2015) vililld ilmenee eri etdisyyksilld méadritetyisté
runkovaylistd eli valtatiestd 9 sekd valtatiestd 12 / kantatie 41. Léhtdoletuksena on siis, ettd osiossa
2.3 esitetyn mukainen kehityskdytdvdn perusmadiritelmd: “positiivisen aluekehityksen
levittdytyminen kasvukeskusten ulkopuolelle runkoviyldd pitkin”, ilmenee tutkimusalueella jollain
tasolla. Lisdksi oletetaan, ettd tutkimusalueen sisdiset yhdystiet esimerkiksi Punkalaitumelle ja
Alastarolle eivét ole vyohykemaéisyyden kannalta keskeisid tekijoitd. Pyrkimyksend on selvittda,
erottuuko vyohykeanalyysilléd jokin tdllainen muuta aluetta positiivisemman aluekehityksen raja, ja
jos, niin kuinka kaukana runkovaylista.

Vyohykeanalyysi aloitettiin rajaamalla Digiroad-aineistosta valtatiet 9 ja 12 seké kantatie 41 omaksi
erilliseksi aineistokseen Save selected features as -tydkalulla. Ndiden ympdrille piirrettiin kilometrin
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syvyisid vyohykkeitd Multi ring buffer -tydkalulla niin monta, ettd koko runkovéylien viliin jadva
alue oli vyohykkeiden sisélld. Vyohykkeitd kertyi ndin 23 kpl, eli kaukaisimmat alueet kuten
Punkalaitumen taajama sijaitsevat 22-23 kilometrin pddssd valtateistd (kuva 20). Nidin luotu
vyOhykeaineisto yhdistettiin YKR-kokonaisaineistoon Join by spatial location -tydkalulla niin, etti
vyOhykkeiden rajalla sijaitsevat ruudut yhdistettiin sithen vyohykkeeseen, jonka puolella suurempi
osa ruudusta oli. Ndin yhdistetystd aineistosta voitiin poimia vyohykekohtaiset viesto- ja
tyopaikkamuutokset Statistics by category -tyokalulla ja ndin verrata eri etdisyysvyohykkeiden
aluekehitysté toisiinsa.

{ == \altatie 3
— Valtatie 9

— Waltatie 12
{Tam pere—Huittinen)

— Kantatie 41
= Muu tieverkosto
== Rautatiet

] l Tienumero

Keskustaajamat

Lahitaajamat

Lievealuest
____YKR-taajamat

20 Km

® MML | ESRI Finland 2021

B Vaylavirasto 2021
© YKR/SYKE ja TK 2021

“p

L

Kuva 20. Vyohykeanalyysissa kdytetyt 23 etdisyysvyohykettd, keskelld Punkalaidun. Vastaava analyysi
toteutettiin myds molempien reittien ympdrille erikseen 8 km syvyisena.
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Y1ld mainittu molempia runkovéylid koskeva YKR-vy6hykeaineisto kasitti ainoastaan valtatien 9 ja
valtatien 12 seka kantatien 41 véliin jdévin alueen, eikd toista puolta ollenkaan. Tamaé rajaus tehtiin
siksi, ettd valtatien 12 pohjoispuolella kulkeva valtatie 11 sekd valtatien 9 eteldpuolinen valtatie 10
ovat lahimmillddn alle kymmenen kilometrin pédssé niistd runkovéylistd ja ndin ollen “’sotkevat”
vyOhykemaiisyydestd syntyvian kuvan. Osittain tdstd syystd ja myos mahdollisten runkovidylien valilla
ilmenevien erojen vuoksi toteutettiin vydhykeanalyysi samalla periaatteella myds pelkélle valtatielle
9 sekd pelkélle valtatien 12 ja kantatien 41 muodostamalle reitille niin, ettd myos vdyldn toinen puoli
oli mukana tarkastelussa. Téssé tarkastelussa vyohykkeiden madiré rajattiin kahdeksaan kilometriin
juuri rinnakkaisvéylien 1dheisyyden vuoksi.

Vaikka taajamien merkitys aluekehityksen kokonaiskuvan kannalta onkin suuri, toteutettiin
vyohykeanalyysistd my0s pelkéstddn haja-asutusalueita kuvaava versio leikkaamalla Clip -tyokalulla
YKR-taajamiin siséltyvien ruutujen aineistot pois. Ndin haluttiin selvittdd paitsi se, muuttuuko
vaikutelma vyohykemadisyydesti jotenkin tdmén tarkastelun, myos se, ilmeneeko haja-asutusalueilla
tapahtuva viesto- ja tyopaikkakehitys negatiivisempana kuin koko alueella eli onko tutkimusalue
muuttunut keskuspainotteisemmaksi.

Tamén kokonaisvaltaisen vy6hykeanalyysin lisdksi toteutettiin lyhyemmille tieosuuksille toteutettu
kolmen kilometrin syvyinen vydhykeanalyysi. Tdssé tarkastelussa kéytettiin samaa vuosien 1990—
2018 aineistoa seuraavasti: tieosuuksien ympdrille leikattiin kolmen kilometrin syvyiset vyohykkeet
Clip-tyokalulla, minkd jidlkeen kokonaiskuvan tidydentdmiseksi vyohykkeisiin liitettiin Merge-
tyokalulla ne YKR-taajamien osat, jotka osittain olivat osa vyOhykkeitd, mutta joista osa jdi
vyOhykkeiden ulkopuolelle. Taajamat lisddmaélléd arvioitiin saatavan paras kuva vyohykemdiisyyden
todellisesta syvyydesti, tosin jélleen toteutettiin vertailu laskemalla myos pelkén haja-asutusalueen
lukemat. Tieosuudet, joille summa- ja muutostiedot laskettiin, muodostettiin kédyttimélld apuna
tarkeimpid risteysalueita sekd valtatielli 12 Tampereen lievealueen rajaa. Vertailupohjaa haettiin
paitsi tutkimusalueen poikki kulkevan valtatien 2 varren, myos Turkuun ja Tampereelle johtavien
tieosuuksien kehityksestd. Ndin muotoutuneet tieosuudet ovat seuraavat (kuva 21):

e Tottijarvi—Huittinen: valtatien 12 tieosuus alkaen Tampereen lievealueen rajalta Huittisiin
valtateiden 12 ja valtatien 2 risteykseen asti.

e Huittinen—Aura: kantatien 41 tieosuus valtatien 2 risteyksestd etelddn Auran taajaman
pohjoisrajalle asti.

e Kylmikoski-Humppila: Tampere—Helsinki-moottoritien risteyksestd eriytyneen valtatien 9
tieosuus Toijalan taajaman eteldrajalta Humppilaan valtatien 2 risteykseen asti.

e Humppila—Aura: valtatien 9 osuus valtatien 2 risteyksestd etelddn Auran taajaman
pohjoisrajalle asti.

Seka valtatien 2 varren tieosuudet:

o Kokemidki—Huittinen: valtatie 2 alkaen Kokemden taajaman pohjoisreunasta Tottijarvi—
Huittinen- sekd Huittinen—Aura-vydhykkeiden reunalle asti.

e Huittinen—Humppila: tutkimusalueen keskelld vyohykkeiden viliin jaava valtatien 2 osuus

e Humppila—Forssa: valtatie 2 alkaen Kylméikoski-Humppila- sekd Humppila—Aura-
vyOhykkeiden reunalta Forssan keskustaajamaan asti.

Seka tiet Turkuun ja Tampereelle:
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e Tampere-Tottijarvi: Tampereen kehédtieltd Tampereen lievealueen rajalle Tottijarven

taajaman reunalle valtatietd 12.
e Tampere-Toijala: Tampere—Helsinki-moottoritietd myotédilevd valtatien 9 osuus mukaan

lukien Akaan ja Toijalan taajamat.
e Aura-Turku: Turun kehitieltd valtatien 9 moottoritie- ja nelikaistaosuudet mukaan lukien

valtateiden 9 ja kantatien 41 risteysalueella sijaitseva Auran taajama.
Vyohykkeiden viliin tutkimusalueen keskelle hahmoteltiin vield seuraavat alueet:

”Alastaron kolmio™: valtatien 2 eteldpuolelle jddvd suunnilleen kolmion muotoinen

[ ]
maaseutuvaltainen haja-asutusalue, jonka ainoa taajama on Alastaron keskusta.
e "Punkalaitumen neli¢”: valtatien 2 pohjoispuolelle jidva vastaava, suunnilleen nelikulmion
muotoinen harvaan asuttu alue, jolla sijaitsevat Punkalaitumen, Nuutajirven ja Narvan pienet
taajamat. Rajattu pohjoisessa Tampereen kaupunkiseudun lievealueen rajaan.
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Kuva 21. Tutkimusalue pilkottuna ticosuuksia ympérdiviin 3 kilometrin vydhykkeisiin
sekd valtavdylien vilisiin maaseutualueisiin (Ldhde: YKR / SYKE ja TK 2021).
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Vyohykeanalyysié ei sovellettu Turku—Toijala—Tampere-rautatielle: toisin kuin valtatie, ei rautatie
tarjoa liikenteellistd hyotyd koko pituudeltaan, vaan ainoastaan asemapaikkojensa léhipiiriss.
Nykyliikenteessd rautatien varrella sijaitsevat kdytossd olevat asemapaikat taas ovat niin véhiisid,
ettd ndiden mahdollista vaikutusta késitelldin taajama-analyysin yhteydessd, eikd erillistd
asemavyohykeanalyysii katsottu tarpeelliseksi.

4.2.4. Litkenneméirdanalyysi

Alueen runkovidylien osalta tarkasteluun valittiin Digiroad-aineiston pohjalta kaksi ndkokulmaa:
tieosuuksien keskimddrdinen vuorokausiliikenne (KVL) sekd raskaan liitkenteen keskiméirdinen
vuorokausiliitkenne (RKVL). Vertailuvuosiksi valittiin vanhin ladatussa aineistossa saatavilla ollut,
2012, sekd tuoreimmiksi lukemiksi vuoden 2019 tiedot. Myds vuoden 2020 aineisto olisi ollut
saatavilla, mutta se tulkittiin vertailukelvottomaksi liikenndintiin rajusti  vaikuttaneen
koronaviruspandemian vaikutusten takia: esimerkiksi kevdidn 2020 sulkutila sekd myohemmin
jatkuneet etatydsuositukset ja muut rajoitukset laskivat litkkenneméérid valtaviylilld ympéri Suomea
selvisti (Vuosi 2020 ja korona... 2021). Jotta saataisiin luotettavampia arvioita litkennemédarien
muutoksista “normaaliaikana”, paitettiin valita vuotta vanhempi aineisto.

Liikenneteeman késittelyssd padtettiin paitsi tydmairdn, myds ohjelmiston suoriutumisen kannalta
kevyemmain aineiston vuoksi laajentamaan perspektiivid my0s runkovédylien roolille ja sijainnille
verrannollisten valtateiden tutkimukseen. Tutkimuksen ydinalueen tieverkostolle téllaista
vertailupohjaa antamaan valittiin seuraavat:

e Valtatie 2 Porista Helsingin suuntaan

e Valtatie 3 Tampereelta Seindjoen sekd Hameenlinnan suuntaan

e Valtatie 8 Turusta Poriin

e Valtatien 9 jatko Tampereelta Jyviskyldn suuntaan

e Valtatie 10 Turusta Himeenlinnaan

e Valtatie 11 Tampereelta Poriin

e Valtatie 12 Huittisilta Raumalle sekd Tampereelta Lahden suuntaan
e Muutama kanta- ja seututie runkovéylien vélittomassé laheisyydessa

Litkennemaédrien analysointi tapahtui yksinkertaisten laskutoimitusten pohjalta: ensin yhdistettiin
vuosien 2012 ja 2019 leikatut aineistot toisiinsa Join by spatial location -tyokalulla. Tdmén jilkeen
laskettiin Field calculator -tydkalulla seuraavat tiedot:

e Kokonaisliikenteen (KVL) mairit ja muutos 2012-2019

e Raskaan litkenteen (RKVL) méérit ja muutos 2012-2019

e Raskaan litkenteen osuus kokonaisliikenteestd (RKVL/KVL) 2012 ja 2019
e Raskaan litkenteen osuuden muutos 2012-2019

Niéin saatujen lukemien pohjalta pyritddn tulkitsemaan, millaisen vaikutelman Turun ja Tampereen
vélisten runkovdylien toteutunut liikennekehitys antaa kyseisten kaupunkien ja vélikeskusten
yhteyksistd ja verkostomaisuudesta. Vertaamalla tdtd lukua muihin alueellisiin runkovéyliin pyritddn
selvittimiin, millaisia eroja vdylien vélilldi on ja mitd tdmé eteldisen ja ldntisen Suomen
aluerakenteesta laajemmin kertoo. Liikenneanalyysin keinoin vastataan ldhinnd liikennevéylien
rooleja ja toiminnallisuutta kisittelevain tutkimuskysymykseen numero 2.
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4.3. Kyselytutkimus

Tassa tutkielmassa kyselytutkimuksella haluttiin ottaa selvdé, millaisia mielipiteitd kehityskdytavan
ydinalueen kuntien sekd Pirkanmaan ja Varsinais-Suomen liittojen edustajilla on alueen nykytilasta,
tairkeimmistd kehityskohteista, kehityskdytdvin vahvuudesta ja ylipddtddn kaytdvindkokulman
soveltuvuudesta Turku—Tampere-yhteysvilin kontekstiin. Webropol-ohjelmalla luotu sdhkdinen
kysely koostuu kolmesta osasta: ensimmadisend on lyhyt perehdytys itse tutkielman ideaan sekd
kehityskdytavddn termind sekd tdmin kylkeen liitetty karttavisualisointi tutkimusalueesta.
Seuraavaksi on kolme erillistdi monivalintaosiota Turku—Tampere-yhteysvélistd yleensd seka
viimeisend osuutena avoimia kysymyksid, joiden méérd ja sisdltd riippuu vastaajan edustamasta
tahosta: jos vastaaja edusti maakunnan liittoa, eivét tietyt kuntia koskevat kysymykset nikyneet
ndille. Mikili vastaaja edusti tiettyd kuntaa, tulivat kuntakysymykset sekd mahdollinen tita kuntaa
koskeva erillinen kysymys keskustaajaman videstokehityksestd ndkyviin. Kysely on
kokonaisuudessaan luettavissa tdimédn tutkielman lopussa liitteend 1.

Kyselyn vastaanottajaryhmiksi paitettiin rajata kunta- ja maakuntatason asiantuntijat, virkamiehet ja
suunnittelijat. Paikkatietoanalyysin mukaan otetuista kunnista piditettiin reuna-alueilla sijaitsevat
kunnat kuten Forssa, Kokemédki ja Valkeakoski rajata pois, silldi niméd kunnat eivét sijainneet
médritettyjen kolmen runkovidyldn vilittoméssd tuntumassa. Lisdksi péétettiin kysely ldhettda
maakuntien liitoista vain Varsinais-Suomen liittoon sekd Pirkanmaan liittoon, silld valtaosa
tutkimusalueesta on osa jompaakumpaa niistd. Vastaajaryhmén valinnan perusteena toimi se, ettd
heilld arvioitiin keskimédrin olevan toimenkuvansa kautta ainakin jonkinlainen taustatieto siitd, miti
kehityskdytavilld tai -vyohykkeelld itse asiassa tarkoitetaan. Ndin toivottiin saatavan laajempaa
asiantuntemusta ja syvyyttd avointen kysymysten vastauksiin tiedostaen, ettd vastapainoksi
monivalintakysymysten otanta jai rajallisemmaksi.

Vertailun vuoksi toisena loogisena vaihtoehtona olisi ollut esimerkiksi kyselyn ldhettdminen
kunnanvaltuutetuille, jolloin otanta olisi ollut todenndkoisesti laajempi, mutta vastaajien
ammatillinen asiantuntemus itse aiheesta rajallisempaa. Myos lukuisten muiden tahojen, kuten
kansanedustajien, Viylaviraston, ELY -keskusten tai esimerkiksi erilaisten konsulttitoimistojen tai
tutkijoiden osallistaminen kyselyyn olisi ollut perusteltua ja mahdollista. Tdmén tutkielman puitteissa
haluttiin kuitenkin pitdd vastaajaryhmé mahdollisen yhtendisend ja ”paikallisena”.

Kunnista ja liitoista pyrittiin tavoittamaan ne vastaajat, jotka organisaation itsensd sisdltd tdhin
arvioitaisiin parhaiksi. Vastaajien tavoittelu alkoi tutkijan soittokierroksella kuntien kaavoitus-,
suunnittelu- tai maankayttotyyppisille osastoille, joille esiteltiin tutkimuksen aihe ja pyydettiin
arviota, ketkd muutama henkild olisivat tdhdn hyvid vastaamaan. Tyypillisimpéna tuloksena saatiin
kahdesta neljdén vastaajachdokasta, joista yksi oli usein tavoitettu yhteyshenkild. Ndin kasatulla
listalla oli 43 nimed, joille lahetettiin sdhkopostilinkki, viittaus yhteydenottoon puhelimitse seka lupa
jakaa linkkid organisaation sisdlld eteenpdin. Yhteydenottokierros alkoi tammikuun 2021 lopussa ja
vastausaikaa kyselyyn oli helmikuun ensimmaiset kaksi viikkoa.

Vastauksia kyselyyn kertyi kaikkiaan 33, eli linkin saaneiden médrdn perusteella tarkasteltuna
vastausprosentti oli 77 %. Tdma ei kuitenkaan ole yksiselitteinen vastausprosentti, silld osa vastaajista
oli tunnistettavissa eri henkildiksi kuin ne, joille linkki alun perin lahetettiin. Linkkié oli siis ainakin
muutaman tahon siséll jaettu eteenpdin. Kuten aiemmin todettiin, on otanta sinénsi rajallinen, mutta
vastaajien, esimerkiksi muutaman kunnanjohtajan, oletettava asiantuntemus hyvilld tasolla.
Tavoitelluista tahoista kokonaan vastaamatta jdivat Pirkkala, Sékyld ja Vesilahti, muista saatiin 14
vastausta. Ndille kolmelle kunnalle yhteistd on, ettei yksikddn niistd sijaitse kdytdvéin arvioiduilla
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ydinalueilla: Pirkkala on selked osa Tampereen kaupunkiseutua, Sékyld varsin erillddn runkovaylistd
ja Vesilahti nditd molempia. Vastausten puute voi osaltaan kertoa siitd, ettd ndissd kunnissa ei
mielenkiintoa yhteysvélid kohtaan ole niin paljoa kuin sijainniltaan keskeisemmissd kunnissa.

Vastaajien suhteellisen vidhdinen kokonaisméddrd heikentdd monivalintakysymysten otannan
luotettavuutta, mutta tutkijan ennakkoarvion mukaisesti oli avointen vastausten maara, laatu ja niissi
ndkyva vastaajien oma pohdinta hyvélld tasolla. Kattavasta esitettyjen omien ndkemysten paljous
ndkyy tdssd tutkielmassa my0s sitaattien runsaana madrdnd. Sitaatit ovat ilmeisimmiltad
kirjoitusvirheiltddn korjattuja, mutta muuten ndiden kirjoitusasu ja sisdltd on pidetty alkuperdisend.
Vastaajille annettiin mahdollisuus turvata vastaustensa tdysi anonyymius, mikd tarkoittaa
kdytdnnossé sitd, ettd sitaateissa yleensd ilmoitettu vastaajan edustama taho ja muut mahdolliset
kuntaviitteet on jdtetty pois.
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5. Tulokset

5.1. Maankédyton, vieston, tyopaikkojen ja litkenteen muutokset

Rakennetun alueen selkeimmaidt muutosalueet sijoittuvat Tampereen ja Turun kaupunkiseuduille,
mutta itse yhteysvililldi muutokset ovat kauttaaltaan suhteellisen véhdisid (kuva 22). Selkeimmin
erottuvat esimerkiksi Forssa, Valkeakoski ja Tampere—Helsinki-moottoritietd myd6téileva
taajamaketju. Rakennetun ympdériston muutosten lisdksi alueella on tapahtunut pelto- ja
metsdalueiden muutoksia, mutta ndiden muutosten méadrat ovat suunnilleen tasapainossa niin, ettia
kokonaispinta-alat eivdt ole muuttuneet. Ainoaksi selkedksi aluerakenteellisen muutoksen
indikaattoriksi jdd siis kuvassa 22 visualisoitu rakennetun alueen lisdédntyminen, mikd osoittaa
kasvukeskusten melko voimakkaan ja vidlialueen taajamien maltillisen kasvun.
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Kuva 22. Rakennetun alueen lisdéntyminen osoittaa etenkin Turun ja Tampereen kaupunkiseutujen kasvun.
Muut maankdyton muutokset eivét osoittautuneet tutkimuksen kannalta informatiivisiksi (L&dhde: SYKE
2021).
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Tutkimusalueen videsto- ja tyOpaikkakehitys tilastoruuduittain osoittaa, ettd Tampereen ja Turun
kaupunkiseudut ovat olleet voimakkaassa kasvussa sekd suhteellisesti ettd médréllisesti, mutta
kauempana néisti keskuksista on kehitys huomattavasti heikompaa (kuvat 23 ja 24). Valtaviylien
varsilla sijaitsevien ruutujen kehitys on usein nollan tuntumassa, mutta haja-asutusalueilla
kauempana valtavéylistd kehitys on monin paikoin hyvinkin negatiivista. Kehityksessé on paikoin
tiettyjd vyohykemadisyyden piirteitd: erityisesti Tampereelta Helsingin suuntaan, mutta myds
Tampereelta Huittisten ja Porin suuntaan sekd Turusta Auran suuntaan myotéilee positiivisempi
aluekehitys runkovidylid. My0Os runkoviylien ja valtatien 2 risteysalueilla erottuu paikallinen
ympdristdddn positiivisempi aluekehitys.
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Kuva 23. Viestokehitys vuosina 1990-2018 jakautuu kasvaneisiin Turun ja Tampereen
kaupunkiseutuihin ja huonommin menestyneeseen vélialueeseen (Lédhde: YKR / SYKE ja TK 2021)
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Kuva 24. Tyopaikkojen osalta vuosien 1990-2018 muutos jakautuu vield jyrkemmin kahtia: suuri osa
ruuduista on joko voimakkaassa nousussa tai voimakkaassa laskussa (Ldhde: YKR / SYKE ja TK 2021).

Viesto- ja tyopaikkakehitystd kuvaavissa kartoissa on kéytetty samaa asteikkoa, miké osoittaa hyvin
tyOpaikkakehityksessd tapahtuneet véestokehitystd voimakkaammat muutokset sekd laskun ettd
kasvun alueilla. Niistd voimakkaan kasvun ruudut sijoittuvat tyypillisesti liikenteen runkovaylien
laheisyyteen ja Turun ja Tampereen kaupunkiseuduille, voimakas lasku taas tapahtuu tyypillisesti
kaukana runkovaylistd ja asutuskeskuksista.

Samansuuntainen kehitystrendi ilmenee myds YKR-ruuduille toteutetun focal-analyysin tuloksista
(kuvat 25 ja 26). Télld hieman yksityiskohtaisemmalla menetelméllé tarkasteltuna kasvavat alueet
ovat edelleen Tampereen ja Turun kaupunkiseudut sekéd etenkin Tampere —Helsinki -moottoritietd
myotdilevd vyOhyke. Vilialueen taajamista ja haja-asutusalueista syntyvd kuva on pddosin
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negatiivinen: laskua on tapahtunut ldhes kaikkialla. Kuvissa 23 ja 24 havaittu tydpaikkamuutosten

jyrkkyys verrattuna véestomuutoksiin toistuu myos téssi tarkastelussa.
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Kuva 25. Focal-analyysi osoittaa viestomuutoksissa 1990-2018 vastaavan trendin kuin 5 x 5
km ruututarkastelu, mutta osoittaa selkeimmin my0s paikallisemmat kasvun ja laskun alueet
(Lahde: YKR/SYKE ja TK 2021).
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Kuva 26. My®6s focal-analyysilld tydpaikkamuutokset 1990-2018 ilmenevit molempiin suuntiin
jyrkempind kuin viestomuutokset (Lédhde: YKR/SYKE ja TK 2021).

Kokonaiskuvaksi tutkimusalueen kehityksestd muodostuu Turun ja Tampereen kaupunkiseutujen
voimakas kasvu, mutta muun tutkimusalueen joko taantuminen tai suunnilleen nollan tuntumassa
olevat muutokset. Paikallisina positiivisen tai ainakin vihemmaén negatiivisen kehityksen alueina
erottuvat taajama-alueet yleensikin, mutta etenkin kohtalaisen suuret, Auran, Lauttakylén ja Loimaan
kaltaiset risteysalueet ja seutu- ja paikalliskeskukset. Maaseudulla véesto- ja tyopaikkakato on
erityisen jyrkkdi; etenkin tyOpaikoista on paikoin hdvinnyt jopa puolet. Kehityksessd on runkovéylid
myotéilevin vyohykemdaisyyden piirteita.
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5.1.1. Aluekehitys kunta- ja taajamatasolla

Turku—Tampere-etdisyyden mukaan jérjestetystd taulukosta 6 kdy ilmi aluekehityksen
kaksijakoisuus: Tampereen ja Turun ldhelld sijaitsevat taajamat erottuvat tyypillisesti parhaiten
menestyneind, vilialueen taas huonoiten. Edukseen erottuvat etenkin Tampereen ldheltd Vesilahden
kolme taajamaa sekd Turun ldheltd Liedon asema sekd Aura. My0Os Poytydn Kyron ja Riihikosken
kehitys vaikuttaa muuten positiiviselta, mutta huonohko viaestdllinen huoltosuhde erottuu muista.
Yhteysvilin puolivilin seudulla kehitys on negatiivisinta: etenkin kaukana valtavéylistd sijaitsevat
Alastaro ja Punkalaidun sekd nididen lisiksi Mellild, Vampula, Nuutajirvi, Urjala, Aetsi ja Kiikka
erottuvat etenkin véesto- ja tyOpaikkakehitykselld mitattuna. Ndiden lisdksi ovat vield Viiala, Sotkia,
Stormi ja Humppila menettdneet huomattavan suuren osan tydpaikoistaan.

Suuret taajamat erottuvat kaukanakin pédkeskuksista hieman edukseen: jo osiossa 3.3 alueellisiksi
alakeskuksiksi todetut Loimaa, Huittisten Lauttakyld sekd Sastamalan Vammala ovat sdilyttineet
lahes koko vuoden 1990 viestonsd ja Huittisia lukuun ottamatta myos tydpaikkansa. Tosin
véestollinen huoltosuhde niissédkin taajamissa on huono, mutta ei kuitenkaan pienempien taajamien
tasolla.

Taulukko 6. Visualisoimalla taajamien vaestokehitys kolmella eri varilla havaitaan, ettd toteutunut aluekehitys
heikkenee, kun etiisyys Turkuun tai Tampereelle kasvaa (Ldhde: YKR / SYKE ja TK 2021).

Taajama (kunta) Viesto 1990 (Viaestd 2018 |Vaestomuutos | Tybpaikat 1990| Tydpaikat 2015 |Tyspaikkamuutos
TURKU

Lieto as 1058 1191 13 % 125 225 80 %
Aura 1783 2737 54 % 526 805 53 %
Kyrd (Poytya) 1662 1779 15 % 461 618 34 %
Riihikoski (Péytya) 1337 1553 16 % 594 819 38 %
Oripaa 649 713 10 % 256 258 1%
Mellila (Loimaa) 617 478 -23 % 143 109 -24 %
Loimaa kt 9193 8803 -4 % 4334 4341 0%
Virttaa (Loimaa) 259 242 -T % 27 29 7%
Wampula (Huittinen) 542 466 -14 % 176 158 -10 %
Alastaro (Loimaa) 1371 1142 17 % 457 478 5%
Humppila 1621 1360 -11% 621 397 -36 %
Lauttakyld {Huittinen) 6745 6623 -2 % 32938 2977 -10 %
Punkalaidun 1442 1191 17 % 656 497 -28 %
Nuutajani (Urjala) 389 162 -68 % 201 21 -90 %
Urjala 2629 2306 -12 % 1075 977 -9 %
Aetsa (Sastamala) 2849 2153 -24 % 1204 452 -62 %
Kiikka (Sastamala) 1330 1160 13 % 514 245 -62 %
Wammala (Sastamala) 10365 10202 -2 % 4826 4701 -3 %
Stormi (Sastamala) 250 230 -8 % 149 54 -64 %
Kylmakoski (Akaa) 658 645 -2 % 272 211 -22 %
Sotkia (Akaa) 216 213 -1% 19 27 42 %
Viiala (Akaa) 4877 5160 6 % 1360 762 -4 %
Toijala (Akaa) 7923 8381 6 % 3256 2763 -15 %
Koskenkyla (Vesilahti) 187 3N 66 % 14 38 171 %
MNarva (Vesilahti) 273 470 72 % 34 83 144 %
Wesilahti 709 1635 131 % 112 393 251 %
Tottijari (Wokia) 209 203 -3 % 19 44 132 %
TAMPERE
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My®0s taajamien tarkastelu ikdrakenteen pohjalta (taulukko 7) osoittaa, ettd kaukana Turusta ja
Tampereelta sijaitsevissa kunnissa yli 64-vuotiaita on huomattavan suuri osa véestdstd, huippuna
Punkalaitumen 41 %. Tyoikiisten ja alle 18-vuotiaiden osuus sen sijaan kasvaa, mitd ldhempdna
padkeskuksia taajama sijaitsee, positiivisimpina Lieto as, Aura, Vesilahden taajamat ja Tottijarvi ja
ehka totutusta keskus- tai taajaman koosta riippuvaisesta kaavasta poiketen myds Sastamalan Stormi.

Taulukko 7. My0s ikdrakenne ja huoltosuhde heikkenevit kaukana Turusta ja Tampereelta
ja ovat positiivisimmat ldahelld niitd keskuksia (Ldhde: YKR / SYKE ja TK 2021).

Waestdllinen
Taajama (kunta) <15y 15-64v |=65v |huoltosuhde |=B5v %
TURKU
Lieto as 257 724 210 64,5 18 %
Aura H56 1682 499 62,7 18 %
Kyrd (Paytya) 348 1006 425 76,8 24 %
Rithikoski (Péytya) 281 901 371 724 24 %
COripaa 118 370 225 92,7 32 %
Mellild {Loimaa) 64 280 134 70,7 28 %
Loimaa ki 1130 4946 2727 78,0 31 %
\irttaa (Loimaa) 39 142 61 704 25 %
Vampula (Huittinen) 55 248 163 87.9 35 %
Alastaro (Loimaa) 144 589 409 93.9 36 %
Humppila 193 768 399 77,1 29 %
Lauttakyla (Huittinen) 962 3666 1995 80,7 30 %
Punkalaidun 132 570 489 108.9 41 %
Muutajarv (Urjala) 17 95 50 70,5 31 %
Urjala 298 1202 o06 91.8 35 %
Agtsa (Sastamala) 277 1231 645 749 30 %
Kiikka (Sastamala) 183 644 333 80,1 29 %
Vammala (Sastamala) 1440 5678 3184 82,9 31 %
Stormi (Sastamala) 30 165 35 394 15 %
Kylmakoski (Akaa) 96 364 165 68,0 26 %
Sotkia (Akaa) 28 121 64 76,0 30 %
Viiala (Akaa) 1012 3047 1101 69,3 21 %
Toijala (Akaa) 1471 4935 1975 69,8 24 %
Koskenkyla (Vesilahti) 64 196 21 58,7 16 %
Marva (Vesilahti) 108 254 108 85,0 23 %
Vesilahti 400 1005 230 62,7 14 %
Tottijar (Mokia) 48 116 39 75,0 19 %
TAMPERE

Varsinaisen yhteysvilin ydinalueen taajamia voidaan verrata myos valtatien 9 eteldpuolella
sijaitseviin, ldhinnd valtatien 10 varressa sijaitseviin taajamiin Turun ja Forssan vélilld. T&alla
havaitaan sama etdisyyden myotd negatiivisemmaksi muuttuva aluekehitys, tosin ei yhtd
johdonmukaisena (taulukko 8). Yliskulman, Tarvasjoen ja Marttilan taajamat ovat ainoat talld vélilla
vdestoltddn kasvaneet, mutta vastaavasti kaikissa niissd tyOpaikkojen méadrd on véhentynyt.
Tyopaikkamddrdn kasvua sen sijaan esiintyy Koski Tlin ja Ypédjdn taajamissa, missd véesto
vastaavasti on hieman vihentynyt. Forssa ja Vaulammi sen sijaan ovat menettéineet sekd viestod ettd
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erittdin paljon tyopaikkoja, mutta huoltosuhde néissd on ainakin suhteellisen hyvé. Lukuun ottamatta
Vaulammia on viestd my0s yleisesti ottaen hieman nuorempaa Yliskulmalla ja Tarvasjoella,
suhteellisen 14helld Turkua. Merkillepantavaa verrattuna Turku —Tampere -yhteysvililld kiinteimmin
sijaitseviin taajamiin on, ettd suurehko alueellinen keskus Forssa ei huoltosuhdetta lukuun ottamatta
vertailussa pérjad Lauttakyldlle, Loimaalle ja Vammalalle. Téllainen puoliviliin sijoittuva
seutukeskus, vieldpéd valtateiden 9 ja 12 verrokkeja reilusti suurempi, ei tdlla suunnalla toimi
samanlaisena edes vihén paremman aluekehityksen alueena.

Taulukko 8. Valtatien 10 varrella muutoksen trendi on sama kuin tutkimuksen ydinalueella (Lahde:
YKR /SYKE ja TK 2021)

. S . Vaestdllinen

Taajama (kunta) Vaestomuutos Tyopaikkamuutos huoltosuhde |° Bov
TURKU

Yliskulma (Lieto) 11 % 53 % 60,8 15 %
Tarvasjoki (Lieto) 25 % -16 % 70,7 26 %
Marttila 9 % -1 % 82,9 30 %
Koski Tl -6 % 22 % 1050 39 %
Ypaja -6 % 10 % 86,2 34 %
Vaulammi (Jokioinen) -8 % 44 % 66,7 24 %
Forssa kt -12 % -22 % 74,8 30 %

Valtatien 12 ja kantatien 41 pohjoispuolella sen sijaan erottuu seuraava trendi: Sikyldn ja Kokeméen
seudun taajamien véestonkehitys ja ikdrakenne erottuu erityisen negatiivisena, kun Sastamalassa ja
Nokialla lukemat ovat joko positiivisia ja tai maltillisesti miinuksella my6s kauempana valtatiestd 12
(taulukko 9). Néista taajamista Kiikoinen, Suodenniemi, Mouhijirvi ja Haijda sijaitsevat suhteellisen
lahella valtatietd 11, miké vaikuttaisi siis tdlld otannalla elinvoimaisemmalta seudulta kuin taulukossa
8 kasitelty valtatien 10 ympéristd. Huoltosuhde ja ikdrakennekin ndissd Tamperetta suhteellisen
ldhelld sijaitsevissa taajamissa on verraten positiivinen. Sdkyldn seudullakin tosin positiivisena
erottuu tyOpaikkakehitys Iso-Vimmassa, Kankaanpééssd ja Koylidssd, mutta muuten alueen kehitys
ei erotu edukseen, Iso-Vimman viestokadon jdddessd toiseksi ainoastaan Nuutajdrvelle ja Yldneen
huoltosuhteen ollessa samaa tasoa kuin Punkalaitumen.

Taulukko 9. Sékyldn ja Kokeméden taajamissa erottuu jyrkka viestokato ja lisddntyneet tyGpaikat,
Sastamalassa sen sijaan suhteellisen hyva aluekehitys (Lédhde: YKR / SYKE ja TK 2021).

. S N Vaestollinen

Taajama (kunta) Vaestomuutos Tyopaikkamuutos huoltosuhde =65v%
Ylane (Paytya) -3 % -25 % 1084 37 %
Sakyla -9 % 5 % 81,0 32 %
Kankaanpaa (Sakyla) -21 % 10 % 76,5 31 %
Iso-Vimma (Sakyla) 57 % 21 % 63,3 27 %
Kaylia (Sakyla) -10 % 23 % 84,6 30 %
Kokemaki -12 % -156 % 80,0 32 %
Kiikoinen (Sastamala) 7% -45 % 80,1 26 %
Suodenniemi (Sastama -4 % -20 % 1025 35 %
Mouhijarv (Sastamala) 5% B % 72,3 24 %
Karkku (Sastamala) -1 % 53 % 61,5 19 %
Haijaa (Sastamala) 32 % 229 % 724 23 %
Siuro (Mokia) B % 17 % 58,9 18 %
TAMPERE

63



Taajamakohtaisille YKR-luvuille saa vertailupohjaa Tilastokeskuksen kuntakohtaisista luvuista
(taulukot 10 ja 11). Naistikin kéy selkedsti ilmi, miten sekéd vdeston ettd tyOpaikkojen toteutunut
kasvu rajoittuu selvésti Turun ja Tampereen kaupunkiseuduille: ndiden kahden seutukunnan kaikkien
kuntien vékiluku on noussut yli 15 %, kun taas niiden ulkopuolelta ainoastaan Auran ja Akaan kuntien
véakiluku on noussut edes niukasti. Tulevaisuudessa kasvu ndyttdd jadvdn vield kapeammaksi:
Tilastokeskuksen vuoden 2040 viestOennustetta tarkastellessa kasvaviksi kunniksi jadvit enéda
Lempaila, Lieto, Pirkkala, Tampere ja Turku.

Taulukko 10. Tampereen ja Turun kaupunkiseudut erottuvat edukseen seki toteutuneessa ettd ennakoidussa
vaestomuutoksessa (Lahde: Viestoennuste 2019: Viesto idn... 2019, Tunnuslukuja viestosta... 2021).

S - Vaesto 2040 Vaestomuutos (Vaestomuutos

Kunta Viaesto 1990 |Vaesto 2020 E—ra 1990.2020 2020.2040

Akaa 16043 16391 14545 2 % -11 %
Aura 2 960 3 959 3642 34 % -3 %
Forssa 19660 16800 14548 -16 % -13 %
Huittinen 11429 9937 8484 -13 % -156 %
Humppila 2707 2174 1637 -20 % -25 %
Jokioinen B&T3 5061 4058 -9 % -20 %
Kokemaki 9483 7013 5744 -26 % -18 %
Koski Tl 2803 2292 2031 -18 % -11 %
Lempaald 14564 23828 25172 b4 % 6 %
Lieto 14094 20146 20741 43 % 3%
Loimaa 18457 16770 13685 -16 % -13 %
Marttila 2282 1999 1894 -12 % -5 %
MNokia 26063 34476 34305 32 % 0%
Oripas 1414 1334 11748 -6 % -12 %
Pirkkala 11409 19803 20258 74 % 2%
Punkalaidun 4138 2785 2256 -33 % -19 %
Poytya 8465 8229 7304 -3 % -11 %
Rusko 4542 B354 6624 40 % 4 %
Sastamala 27085 24052 21197 -11 % -12 %
Sakyla 8596 6646 5326 -23 % -20 %
Tampere 172560 241009 272611 40 % 13 %
Turku 159180 194391 213317 22 % 10 %
Urjala 5129 4644 4018 -24 % -13 %
Valkeakoski 21724 20765 19933 -4 % -4 %
Wesilahti 3097 4367 4172 41 % -4 %
Y péja 2801 2314 2066 17 % -11 %
SUMMA, BTT263 596539 730946

64



Taulukko 11. Tampereen ja Turun kaupunkiseuduilla myds keski-iké ja huoltosuhde ovat muuta
tutkimusaluetta parempia (Lihde: Véestdennuste: viestollinen huoltosuhde... 2019, Tunnuslukuja
véestostd... 2021).

Kunta Fae?t.ﬁ-l] Huoltosuhde | Huoltosuhde | Huoltosuhteen
keski-ika 2020 2040 (ennuste) muutos
Akaa 44 6 6E.6 76,5 7.9
Aura 42 66,2 73,4 7.2
Forssa 486 771 93.4 16,3
Huittinen 47 4 77,6 91,9 14.3
Humppila 47.9 78,2 994 21,2
Jokioinen 46,8 71,9 942 223
Kokemaki 49 775 90,6 131
Koski Tl 49,8 89,6 92,3 27
Lempaala 39.1 64.5 677 3.2
Lieto 41,7 64,4 728 5.4
Loimaa 452 79,5 93 13.5
Marttila 46.5 77,5 75,5 -2
MNokia 42 2 64.5 70,2 5.7
Oripaa 45 6 78,8 88,5 9.7
Pirkkala 40.5 61,8 6o 6.2
Punkalaidun 515 946 105,1 10,5
Poytya 47 78,7 82,3 B.6
Rusko 41,6 65,9 73,1 7.2
Sastamala 479 80.1 93.3 13.2
Sakyla 49,3 80,9 1032 223
Tampere 41 452 50,2 2
Turku 42 50.3 51.3 1
Urjala 50 85,2 97,5 12.3
Walkeakoski 459 76,2 [ 0.8
Vesilahti 421 62,1 79.6 17.5
Y paja 48,2 71,2 88,8 17.6

Viestollinen huoltosuhde sekd sen ennuste vuodelle 2040 tukevat jdlleen Tampereen ja Turun
kaupunkiseutujen muita parempaa asemaa: useassa kaukana néistad keskuksista sijaitsevissa kunnissa
lukemien ennustetaan nousevan yli 90:n ja keskusten ymparyskunnissakin jokaisessa yli 70:n, kun
Tampereella ja Turussa itsessddn se sdilyy noin 50:ssd. Myos keski-ikd on korkein yhteysvilin
puolivilin kunnissa; Punkalaitumella ja Urjalassa jo nykyéén yli 50:n ja monessa muussa kunnassa
50:n tuntumassa.

Kasvua on tapahtunut ainoastaan ylld mainituissa vdestonkasvukunnissa, ndistd pois lukien Akaa ja
Vesilahti. Humppila, Punkalaidun, Urjala ja Ypéjd erottuvat erityisen jyrkalld, yli 40 %:n laskullaan.
Tietyilld mittareilla erottuu muutama yhteysvilin puolivélinkin kunta kuitenkin edukseen:
tyottomyysaste on suhteellisen matala, alle 8 %, Turun ja Tampereen ympiryskuntien ohella
Huittisilla, Punkalaitumella, Poytyélld, Sastamalassa ja Ypéjélld (taulukko 12). Lisdksi Forssa,
Huittinen, Loimaa ja Sastamala erottuvat suhteellisen hyvillad tyopaikkaomavaraisuudellaan.
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Taulukko 12. Tydpaikkaméérien muutos kuntatasolla osoittaa jyrkdn trendin: yhdenkdén kunnan muutos ei

ole alle 10 % suuntaansa (Léhde: Alueella tyossikdyvit... 2020, kuntien avainluvut 2021).

Kunta Tydpaikat Tydpaikat Tytdpaikka- Tyﬁpaikkanma- Tydttémyys-aste
1990 2018 muutos varaisuus 2018 2018

Akaa 6035 4820 -20 % 46 % 8.5
Aura 1059 1223 15 % 30 % 6.4
Forssa 11043 8233 -25 % 73 % 11,2
Huittinen 5154 4191 -19 % 66 % 7.3
Humppila 1221 627 49 % 44 % 10.3
Jokioinen 2240 1603 -28 % 38 % 8.9
Kokemaki 3682 2329 -37 % 53 % 11.3
Koski Tl 1111 932 -16 % A7 % 6.7
Lempaald 4499 739 64 % 31 % 6,3
Lieto 4355 6232 50 % 28 % 4.8
Loimaa 7979 6411 -20 % 75 % g
Marttila 840 h25 -38 % 38 % 7.8
Mokia 10432 11864 14 % 42 % 7.8
Dripaa 610 455 -25 % 47 % 6.7
Pirkkala 3697 7840 101 % 26 % 6.2
Punkalaidun 1564 878 44 % 60 % 7
Pdytya 31583 2512 -20 % 47 % 7.9
Rusko 1332 1951 46 % 23 % 4.7
Sastamala 11126 8317 -25 % 66 % 7.6
Sakyla Jag81 3162 -19 % 59 % ]
Tampere 96970 127750 32 % 79 % 11.1
Turku 2.7 103533 11 % 76 % 11.9
Urjala 2452 1428 42 % 56 % 11.1
Valkeakoski 97aZ Ba24 -30 % 59 % 8.3
WVesilahti 823 531 -10 % 27 % 6.4
Ypaja 1022 614 40 % 41 % 7,2
SUMMA 289284 322782

Sekd taajama- ettd kuntakohtaisten tilastojen pohjalta Turku, Tampere ja ndiden ympéryskunnat
erottuvat positiivisemmalla véesto- ja tyOpaikkakehitykselldén, paremmalla huoltosuhteellaan ja
nuoremmalla véestorakenteellaan. Kauempana sijaitsevissa kunnissa sen sijaan véesto- ja
tyopaikkakehitys on ollut huonompaa, huoltosuhde ja ikdrakenne ovat heikommat ja tulevaisuuden
kehityksestd ennakoidaan heikompaa. Erityisen jyrkdsti timé nikyy pienissd taajamissa: vélialueen
suurehkot keskukset kuten Lauttakyld, Loimaa ja Vammala vaikuttavat menestyvdan hieman
paikallisia pikkukeskuksia paremmin. Sen sijaan nditd keskuksia suurempi, valtatien 10 varrella
sijaitseva Forssa erottuu verrokkikeskuksiaan negatiivisemmilla luvuilla. Ydinkaupunkiseutujen
ulkopuolella erottuvat edukseen kaksi kuntaa ja ndiden taajamat: Aura Turun ldhelld ja Vesilahti
Tampereen ldhelld. Vesilahdenkin kuuluessa Tampereen seutukuntaan jad Aura ainoaksi muihin
seutukuntiin (Loimaa) kuuluvaksi ja silti selkeésti kasvavaksi kunnaksi ja taajamaksi.
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5.1.2. Aluekehityksen vyohykemadisyys

Tarkastelemalla etdisyysvyohykkeiden véestomuutoksista koostettua diagrammia (kuva 27)
havaitaan, ettd viestomééra on tutkimuksen aikavalilld 1990-2018 laskenut kaikilla paitsi kahdella
etdisyysvyohykkeelld. Etdisyyden kasvaessa laskeva trendi erottuu varsin selvasti: mitd kauempana
vyohyke sijaitsee jommastakummasta valtavdyldsta, sitd negatiivisempaa suhteellinen véestokehitys
on ollut. Taajamien vaikutus ndkyy téssd aineistossa selvésti: valtavdylien varsilla sijaitsevat
keskeisimmaét taajamat pitdvit ydinvyohykkeiden muutoksen suhteellisen pienend, kun taas yli
kolmen kilometrin etdisyydelld, missd taajamat vaihtuvat maaseuduksi, on pudotus jo paljon
jyrkempi. Kolme kilometrid vaikuttaisikin tdméan aineiston perusteella erddnlaiselta rajalta, minka
sisdlld videstokato jdd alle kymmenen prosentin, kun se muualla ylittdd sen. Kehitys onkin
systemaattisen negatiivista kaikilla kaukaisemmilla vyohykkeilld lukuun ottamatta noin 16 kilometrin
padssd valtatiestd 12 sijaitsevaa Vesilahden Narvan taajamaa sekd viimeiselld vyohykkeelld 22
kilometrin paéssi sijaitsevaa Punkalaitumen keskustaa.
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Kuva 27. Viestokato voimistuu, kun etdisyys runkovayliin kasvaa. Poikkeuksia ovat Narvan ja
Punkalaitumen taajamat (Ldhde: YKR / SYKE ja TK 2021).

Vaikutelma maaseudun negatiivisesta kehityksestd korostuu entistd jyrkemmin, kun rajataan
tarkastelu viestomuutoksiin taajama-alueiden ulkopuolelle (kuva 28). Vaikka osiossa 2 eritellyn
mukaisesti haja-asutusalueet ja maaseutu eivit tyypillisesti ole kehityskdytivien tai -vyohykkeiden
keskiOssd, antaa tima vertailu kuvaa taajamien todellisesta merkityksesti. Néin tarkasteltuna vaeston
madrd ei ole nouseva endd millddn etdisyysvalilld, vaan jokaisella vyohykkeelld on tapahtunut laskua.
Viestokato korostuu etenkin yli viiden kilometrin etdisyydelld valtateistd: ennen titd etdisyyttd
véestokato on 10—-15 %:n vililld, mutta kaikilla kaukaisemmilla vyShykkeilld lukema on alle -20 %,
pahimmillaan ldhelld 40:td. My0s lineaarinen suuntaviiva osoittaa etdisyyden myotd tapahtuvan
laskun olevan tdstd perspektiivistd jyrkempdd kuin taajamat huomioiden. Tarkastelu antaa
vaikutelman, ettd aluerakenne on polarisoitunut jyrkésti laskusuuntaiseen maaseutuun ja vahemmaén
laskusuuntaisiin taajamiin.
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Kuva 28. Haja-asutusalueiden tarkastelussa on véestokato kaukana valtaviylisti jopa kolmasosa (Ldhde:
YKR / SYKE ja TK 2021).

Sama laskeva trendi erottuu myds tyopaikkojen osalta sekd koko vdylien sisédpuolisen alueen osalta
(kuva 29) ettd pelkilld haja-asutusalueilla (kuva 30) tarkasteltuna. Tydpaikkojen osalta ei Narvan
taajama erotu positiivisena piikkind, sen sijaan havaitaan 67 kilometrin pdéssi sijaitseva Alastaron
keskustaajama. Jo lineaarisen suuntaviivan ldahtopiste on viitisen prosenttiyksikkdd negatiivisempi
kuin viestotaulukossa, ja laskee 20 kilometrin matkalla 20 prosenttiyksikkod. Viestdaineistoon
kytkeytyen osoittautuu kolmen kilometrin etdisyys tdssikin jonkinlaiseksi rajaksi: titd kauempana on
tyopaikkamééran pudotus tyypillisesti kymmenii prosentteja, lahempien vyohykkeiden jaddessi alle
kymmeneen prosenttiin.
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Kuva 29. Tyopaikkojen médrin kehitys eri etdisyysvyohykkeilld ei ole aivan yhté sddnnollisen laskevaa
kuin véeston, mutta trendi on kuitenkin selvisti laskusuuntainen (Ldhde: YKR / SYKE ja TK 2021).
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Kuva 30. Haja-asutusalueiden tydpaikkakehitys on muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta laskenut erittdin
jyrkasti: usealla vyohykkeelld jopa puolet tyOopaikoista on kadonnut (Ldahde: YKR / SYKE ja TK 2021).

Ilman taajamia tarkasteltaessa tdma lasku on vield selvésti jyrkempéa: vaikka etdisin vyohyke rajataan
pienen otannan (alle 100 tyopaikkaa) ja ehka siten liioitellun jyrkdn laskun (-80 %) takia pois, on
keskimddriinen tyopaikkakato silti hyvin jyrkkdd, mitd kauempana valtaviylistd ollaan. Téssdkin
tarkastelukulmassa toistuu taajamatarkastelussa havaittu vaikutelma: yli kolmen kilometrin
etdisyydelld kehitys kddntyy huomattavan negatiiviseksi. Tosin myos vélissad oleva 1-2 kilometrin
etdisyysvyohyke on myds yli 40 % miinuksella.

Tarkastelemalla vyohykemdistd kehitystd valtatiekohtaisesti (kuvat 31 ja 32) havaitaan myods seké
valtatietd 9 ettd valtatietd 12 / kantatietd 41 ympardivéd positiivisemman aluekehityksen vyohyke.
Kolme kilometrid siis muodostuu selviksi rajaksi riippumatta siité, tarkastellaanko vyohykemdaisyyttad
valtavidylien sisdpuolisella alueella vai valtavdylid ympéroivilld kahdeksan kilometrin syvyiselld
vyohykkeella.
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Kuva 31. Valtatien 9 varrella vaestokehitys on positiivisinta alle kolmen kilometrin séteelld itse vaylasta
(Lghde: YKR / SYKE ja TK 2021).
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Kuva 32. My®6s valtatien 12 ja kantatien 41 varrella viestokehitys on positiivisinta alle kolmen kilometrin
sdteelld itse vayldstd (Ldhde: YKR / SYKE ja TK 2021).

Tyopaikkamddrien muutosta tarkastelemalla (kuvat 33 ja 34) syntyy varsin toisenlainen kuva:
etdisyys runkoviyliin ei vaikuta endd olevan kovin vahvassa yhteydessd tyOpaikkaméérien
kehitykseen, etenkédédn valtatien 9 suunnalla. Tdmén taustalla vaikuttanee valtatien 12 tapauksessa
Tampere—Pori-rautatie, mutta valtatien 9 suunnalla vastaavaa selitystdi ei 10ydy.
Etdisyysvyohykkeiden véliset erot ovat todella suuria: molempien valtavdylien ympérillda on noin
puolet tyOpaikoistaan menettinyt vyohyke, jota edeltivd ldheisempi vydhyke on nollakasvun
tuntumassa.
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Kuva 33. Valtatien 9 varrella tyopaikkojen méérin kehitys ei muodosta erityisen selkeéd trendid, mutta
paikoin pudotus on hyvin jyrkka (L&hde: YKR / SYKE ja TK 2021).
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Kuva 34. My®és valtatien 12 ja kantatien 41 varrella tydpaikkakehityksestd ei muodostu kovin yhdenmukaista
trendid, mutta lineaarinen suuntaviiva asettuu jyrkasti laskevaksi (Ldhde: YKR / SYKE ja TK 2021).

Lyhyempien tieosuuksien vyohykeanalyysi osoittaa ennen kaikkea Tampereelle ja Turkuun
paéttyvien tieosuuksien huomattavan suuren kasvun: kaikilla néistd osuuksista on tapahtunut yli 20
%:n véestolisdys (taulukko 13). Selkedsti negatiivisinta kehitys taas on ollut Huittisten ja Humppilan
vilissd valtatielld 2; tosin tdlld tarkasteluvélilld ei ole myoskddn ainoatakaan taajamaa. Muista
tarkasteluvileistd vertailukelpoisia ovat harvaan asutut Aura—Huittinen- ja Humppila—Kylméakoski-
vilit, joista ensin mainitun muutos on vain -4 %, jalkimmaisen taas -10 %. Huittinen—Tottijarvi- seki
Aura—Humppila-vilit ovat vdestokadoltaan samalla tasolla, mutta sekd vuonna 1990 ettd 2018 on
ensin mainitulla yhteysvililld noin 8000 asukasta enemmin. Alastaron ja Punkalaitumen
ympéristdjen haja-asutusalueilla viestokato on myds runsasta.

Taulukko 13. Tampereelle ja Turkuun péittyvit tieosuudet erottuvat voimakkaalla kasvullaan, valtatien 2
varsi sekéd Alastaron ja Punkalaitumen haja-asutusalueet voimakkaalla laskullaan (Ldhde: YKR / SYKE ja

TK 2021).

Tieosuus Vayla |Vaests 1990 |Vaests 2018 |Suhteellinen muutos|
Tampere-Tottijgri [Vt 12 19403 26525 3T %
Tottijani-Huittinen [Vt 12 23544 22164 6 %
Huittinen-Aura Kt 41 63606 6129 -4 %%
Tampere-Toijala Vi 3wt 30263 41522 3T %
Kylméakoski-Humppilg vt 9 f022 4516 -10 %
Humppila-Aura Vi g 16733 14739 £ %
Aura-Turku Vi 9 10717 13087 22 %
Kokemaki-Huittinen |Vt 2 6719 5264 -22 %
Huittinen-Humppila |Vt 2 1457 981 -33 %
Humppila-Forssa Vit 2 22170 19734 -11 %
Alastaron kolmio 5342 4088 -23 %
Punkalaitumen nelié 10426 7988 -23 %

Poistamalla tieosuustarkastelusta taajama-alueet (taulukko 14) osoittautuu, ettdi molempien
valtavdylien Tampereen puoleisilla osuuksilla (Huittinen—Tottijdrvi ja Humppila—Kylmikoski) on
véestokato vdhdisempdd kuin Turun puoleisilla osuuksilla (Huittinen—Aura ja Humppila—Aura).
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Kuitenkin ndidenkin tieosuuksien ympdaristdssé vdestd on sdilynyt selkeésti paremmin kuin Alastaroa
ja Punkalaidunta ympérdivilld haja-asutusalueella, missé viestd on vihentynyt yli neljdsosalla.

Taulukko 14. Haja-asutusalueilla tarkasteltuna tieosuuksien varsien viestokehitys on negatiivisempaa.
Tampereen puoleiset tieosuudet ovat sdilyttdneet vieston paremmin (Lédhde: YKR / SYKE ja TK 2021).

Tieosuus Viyla |Viesto 1990 |Vaests 2018 |Suhteellinen muutos|
Tottij@rvi-Huittinen |Vt 12 2329 2161 -7 %
Huittinen-Aura Kt 41 3062 2613 -15 %
Kylmakoski-Humppila vt 9 1732 1564 -10 %
Humppila-Aura WVt 9 2803 2267 -19 %
Kokemaki-Huittinen |Vt 2 1375 1024 -26 %
Huittinen-Humppila |Vt 2 1457 981 -33 %
Humppila-Forssa Vit 2 1381 1229 -11 %
Alastaron kolmio 3971 2946 -26 %
Punkalaitumen nelid 8322 6165 -26 %

Tarkastellessa tyopaikkaméérien kehitystd 1990-2015 samoilla tieosuuksilla erottuu hiukan
viestokehityksestd eroavia trendejd (taulukko 15). Nyt selkeimpanid kasvun alueena erottuu
Tampereen ympariston sijaan Turusta Auraan ulottuva vyohyke, jolla tosin sekd ldhtétaso vuonna
1990 ettd lopulliset lukemat vuonna 2015 ovat huomattavasti Tampereen lukemia pienemmiit.
Varsinaiselta tutkimuksen ydinalueelta nousujohteisena erottuu yhteysvéli Aurasta Huittisiin, kuuden
prosentin laskussa on osuus Aurasta Humppilaan, ja kaikki muut osuudet ovat voimakkaammin
miinuksella. Tampereen puoleisten osuuksien lukemat, molemmat -15 %:n tuntumassa, hiviavét
tdssd vertailussa Varsinais-Suomelle selkedsti.

Taulukko 15. Tyopaikkojen osalta eri tieosuuksien véliset erot ovat jyrkempid kuin vieston
osalta (Ldhde: YKR / SYKE ja TK 2021).

Tieosuus Viyla |Tyopaikat 1990 [Tyopaikat 2015 |Suhteellinen muutos|
Tampere-Tottijara |Vt 12 7172 7064 -2 %
Tottij@na-Huittinen |Vt 12 10200 8655 -15 %
Huittinen-Aura Kt 41 2006 2165 8 %
Tampere-Toijala Vi3t 5309 11440 23 %
Kylmakoski-HumppildVt 9 1758 1483 -16 %o
Humppila-Aura g 6300 5917 -6 %
Aura-Turku Wi 9 1870 3162 639 %
Kokemaki-Huittinen [Vt 2 2432 2112 -13 %
Huittinen-Humppila |Vt 2 344 181 A7 %
Humppila-Forssa Wi 2 11547 9135 -21 %
Alastaron kolmio 1621 1206 -21 %
Punkalaitumen nelid 2825 1550 -45 %
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Jo aiemmissa osioissa havaittu tyopaikkojen kasautuminen keskuksiin kdy jdlleen ilmi, kun
tarkastelusta poistetaan taajamat (taulukko 16). Néin tarkasteltuna kasvusuuntaisiksi nousevat
aiemmista tuloksista poiketen Humppila—Forssa sekd Huittinen—Tottijarvi. Ndin tarkasteltuna tosin
kaikkien yhteysvilien lukemat kaikkina vuosina jadvét alle tuhanteen, méérallistd eroa siis taajamat
sisdltdvadn tarkasteluun muodostuu paljon. Alastaron ja Punkalaitumen alueet erottuvat jilleen
tieosuuksiin verrattuna hyvin negatiivisessa valossa: Punkalaitumen ympéristossd on menetetty lahes
joka toinen tyopaikka, Alastaron ymparistossé viidennes. Yksistddn Alastaron keskustan poistaminen
tastd tarkastelusta lisédsi tyopaikkakatoa 11 prosenttiyksikkoa.

Taulukko 16. Haja-asutusalueilla tarkasteltuna tyopaikkojen absoluuttiset marét ovat
vihdisid, mutta selkeitd eroja muodostuu (Lihde: YKR / SYKE ja TK 2021).

Tieosuus Vayla [Tyopaikat 1990 |[Tyopaikat 2015 [Suhteellinen muutos|
Tottijani-Huittinen [Vt 12 409 471 15 %
Huittinen-Aura Kt 41 739 612 -17 %
kylmakoski-Humppilg vt 9 411 268 -35 %
Humppila-Aura Vi 9 735 475 -35 %
Kokemaki-Huittinen |Vt 2 239 244 2%
Huittinen-Humppila |Vt 2 344 181 A7 %
Humppila-Forssa Wi 2 268 309 15 %
Alastaron kolmio 1064 728 -32 %
Funkalaitumen nelié 1904 949 -50 %

Auran ja Tottijdrven sekd Auran ja Kylmékosken vilisille osuuksille koostetut kokonaislukemat ovat
melko vertailukelpoiset (taulukko 17). Valtatien 12 / kantatien 41 tuntumassa on sekd vuonna 1990
ettd 2018 asunut noin 9 000 asukasta enemmin kuin valtatien 9 tarkastellulla osuudella. Liséksi
véestd on sdilynyt timédn viyldn ympaérilld 1,82 prosenttiyksikkod valtatietd 9 paremmin. Valtatien 9
tarkastelusta on rajattu pois valtatietd 3 mydtdilevin Tampere—Toijala-tieosuuden lukemat, jotka
huomioimalla olisivat tdmén yhteysvélin kokonaisasukas- ja tyOpaikkamidrdt verrokkiaan
suuremmat.

Taulukko 17. Koko ticosuuksina tarkasteltuna ovat valtatien 9 ja valtatien 12 / kantatien 41 erot maltillisia.
Haja-asutusalueilla valtatie 9 erottuu negatiivisemmalla kehitykselldan (Ldhde: YKR / SYKE ja TK 2021).

KOKO TIEOSUUDET TIEOSUUDET ILMAN TAAJAMIA

Tieosuus Tottijanvi-Aura  [Kylmakoski-Aura ||Tieosuus Tottijarvi-Aura  |Kylmakoski-Aura
Vayla Vt12/kt41 |Vt 9 Vayla Vi12/kt41 [Vt9

Vaesto 1990 29912 20755|| Vaesto 1990 5391 4535
Vaestd 2018 28294 19255]| Vaestd 2018 4774 3831
Muutos -5 % -7 %||Muutos -11 % -16 %
Tydpaikat 1990 12206 8058|| Tydpaikat 1990 1148 1146
Tyopaikat 2015 10820 7400]| Tydpaikat 2015 1083 743
Muutos -1 % -8 %||Muutos -6 % -35 %
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5.1.3. Liikenneméiirien muutokset

Kuvassa 35 on esitelty alueen keskeisimpien valtateiden ja kantateiden liikenneméérét vuonna 2019.
Kaikkien alueella olevien runkovaylien litkkenneméérit ovat suurimmillaan joko Turun tai Tampereen
lahelld ja pienimmillddn kaukana keskuksista. Sek& Turun ettd Tampereen l&dhestymisteilld
litkkennemdédrdt ovat monin paikoin yli 20 000, Tampere—Helsinki-moottoritielld jopa yli 40 000.
Myos kauempana keskuksista sekd moottoritie Turusta Helsinkiin (valtatie 1) sekd Tampereelta
Helsinkiin (valtatie 3) erottuvat huomattavasti muita teitd suuremmilla liikennemaaérill&én.
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Kuva 35. Vuoden 2019 kokonaisliikenneméérit ovat suurimmillaan l1&helld keskuskaupunkeja ja Helsinkiin
johtavilla moottoriteilld (Léhde: Vaylavirasto 2021).

Myos valtatien 9 liikennemdérét ovat suurimmillaan Turun ja Tampereen ldhelld ja péddasiallinen
trendi on, ettd mitd kauempana néistd ollaan, sitd pienempid lukemat ovat. Pienimmilldén lukemat
ovat Humppilan molemmin puolin, paikoin vain neljdssd tuhannessa, mutta nousevat selkedsti seka
Urjalan ettd Loimaan kohdalla. Urjalasta lukemat sdilyvdt kasvussa moottoritielle asti, mutta
Loimaa—Mellili-tieosuuden jélkeen laskevat vield Auran suuntaan, nousten reilusti Aura—Turku-
tieosuudella.
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Huittisten ja Tampereen véliselld valtatien 12 osuudella liikkennemédrdt ovat kaikilla
mittausosuuksilla yli 5000 ja kiyvit alimmillaan Aetsén ja Vammalan taajamien vililli. Vammalasta
kohti Tamperetta lukemat kasvavat vihitellen aiemmin mainittuun yli 20 000:een ja myds valtatien 2
risteyksessd yli 10 000:een. Huittisten ja Auran vililld kantatielld 41 sen sijaan lukemat laskevat
valtateihin 9 ja 12 verrattuna paikoin alhaisiksi, vaihdellen noin kolmen ja viiden tuhannen vililla.

Néiden runkoviylien luvut erottuvat, kantatien 41 hiljaisinta osuutta lukuun ottamatta, kuitenkin
huomattavasti suurempina verrattuna paitsi paikallisiin, pienempid keskuksia yhdistdviin seututeihin,
myds tutkimusalueen poikki kulkevaan valtatiechen 2 sekd valtatiechen 10. Humppilan ja Forssan
vdlilld lukemat nousevat yli 5000:n ja Harjavallasta Poriin yli 10 000:n, mutta Huittisten ja
Humppilan vililld luvut ovat vain kolmen ja neljan tuhannen vililld. My6s seututeiden litkennemaarat
ovat keskimdirin varsin véhaisia.

Tarkastelemalla vuosien 2012 ja 2019 vililla tapahtunutta suhteellista muutosta litkenteen méaaréssi
(kuva 36) havaitaan kasvua valtavaylistd etenkin Helsinkiin johtavilla moottoriteilld, monin paikoin
valtateilld 8 ja 11 sekéd tutkimuksen kohdealueella etenkin valtatielld 12 ja kantatielld 41. Lasku on
ollut jyrkinté paitsi useilla seututieosuuksilla ympairi aluetta, myos osissa valtateitd 2 ja 10. Valtatien
9 luvut Turun ja Akaan vililld ovat nousseet melko vdhén, viitisen prosenttia, nousten selkeésti
kasvaviksi hieman ennen Turkua.
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Kuva 36. Liikennemairét ovat kasvaneet voimakkaasti useilla tieosuuksilla. Valtatien 12 / kantatien
41 muutos on suurempi kuin valtatien 9 (Lahde: Vaylavirasto 2021).
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Tutkimusalueen runkovidylien osalta erottuu, ettd valtatien 12 ja kantatien 41 liikennemiérdt ovat
nousseet suhteellisen jyrkisti, paikoin yli 20 %, mutta valtatien 9 litkenneméérien nousu on
tyypillisesti noin viisi prosenttia. Muutokset kuitenkin vaihtelevat paljon tieosuuksittain: Aetsin
kohdalla myos valtatielld 12 on liikennemé&érissd laskua, mutta Huittisten ja Vampulan vililld on jopa
27 prosentin nousu. Valtatien 9 eri tieosuuksilla tapahtuneet muutokset ovat tasaisempia: vaihteluvili
on ldhes koko Akaan ja Auran vélilld neljin ja seitsemén prosentin kasvun vililld, nousten ainoastaan
hieman Humppilan pohjoispuolella yli 11 prosentin.

Seututeilld muutokset vaihtelevat: paikoin on tapahtunut yli kymmenenkin prosentin kasvua,
esimerkiksi Virttaan ja Sékylan, Karkun ja Mouhijdrven sekd Vesilahden taajamien vililld. Valtaosin
muutokset ovat hyvin vihéisid, mutta Loimaan ja Oripddn vélinen vayld erottuu yli sadan prosentin
litkkennekasvulla, missd voi olla kyse my0s mittausvirheestd. Useimmilla seututicosuuksilla
yleistrendi on kuitenkin joko enintéén viiden prosentin kasvu tai viiden prosentin pudotus.

Raskaan litkenteen osuudet kokonaisliikenteesti erottuvat erityisen suurina Huittisten ja Humppilan
vilissd valtatielld 2, Huittisten ja Euran vélissa valtatielld 12 sekd kantatielld 41 (kuva 37). Nailla
tieosuuksilla raskaan liikenteen osuus on yli 15 % kokonaisliikenteestd. Léhes yhtd suuri
prosenttiosuus on my0s valtatielld 10, mutta valtatielld 9 osuus jdd hieman alhaisemmaksi. Kaikilla
tieosuuksilla raskaan liikenteen osuus vihenee Turun ja Tampereen tuntumassa ja on suurimmillaan
kaukana néistd sekd muistakin seutukeskuksista.
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Kuva 37. Raskaan liikenteen osuus on suurin Huittisten, Humppilan ja Forssan ympéristossa eli kaukana
Turusta ja Tampereelta. Kaupunkien vélisissé yhteyksissé raskas litkenne korostuu kantatielld 41 (Léahde:
Vaylévirasto 2021).
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Raskaan liitkenteen mairien muutokset eivit ole linjassa kokonaisliikenneméairien muutoksen kanssa,
vaan ovat saattaneet kasvaa myo0s sellaisilla alueilla, joilla kokonaisliikenneméérit ovat laskeneet
(kuva 38). Esimerkiksi valtatielld 2 nousua on monilla osuuksilla yli 20 %. Ainoana todella selkedna
negatiivisena muutoksena erottuu valtatie 10 ldhes koko pituudeltaan: tiélla laskua on tapahtunut
monin paikoin jopa 15 %.
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Kuva 38. Raskaan liikenteen mééréit ovat kasvaneet monilla muilla tieosuuksilla, mutta valtatielld 10 lasku
on ollut voimakasta (Ldhde: Véyldvirasto 2021).

Raskaan liitkenteen osuus kokonaisliikenteestd on useimmilla tieosuuksilla hieman laskenut, eli muun
tielitkenteen madrd on noussut voimakkaammin tai laskenut vihemmaén kuin raskaan liitkenteen
médrd (kuva 39). Valtatien 10 liikkenneméérien lasku erottuu myds tilld tavoin: absoluuttisen
vihenemisen liséksi on siis myds raskaan liitkenteen suhteellinen osuus pudonnut sielld merkittavasti.
Madérallistd pudotusta on tapahtunut myos esimerkiksi valtatielld 2 Nakkilan ja Harjavallan vililld
sekd Huittisista eteldén kantatielld 41, alue joka suhteellisissa osuuksissa kuitenkin erottui edukseen.
Ainoaksi selkedn kasvun osuudeksi erottuu Huittisten ja Humppilan vélinen valtatien 2 osuus: tdalla
raskaan liikenteen kasvu on ollut koko tutkimusalueen voimakkainta seka suhteellisesti, méaarallisesti
ettd osuutena kokonaisliikenteesta.
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Kuva 39. Raskaan liikenteen osuudet ovat laskeneet useimmilla tieosuuksilla. Voimakkainta osuuden
lisddntyminen on Huittisten ja Humppilan suunnalla (Lahde: Vaylavirasto 2021).

5.2.  Kyselyn tulokset
5.2.1. Nikemyksid kehityskdytdvin nykytilasta ja elinvoimasta

Kuntiin sekd maakuntien liittoihin ldhetetty kysely kerési 33 vastausta, ja 1dhes kaikista tavoitelluista
kunnista saatiin ainakin yksi vastaaja. Vastaajia oli jokaista tahoa kohden 1-4 kappaletta, ja
nimikkeiltdan he edustivat erilaisia suunnittelun, kaavoituksen ja hallinnon asiantuntijoita. Vastaajien
joukossa oli myds muutama kunnanjohtaja. Ennalta arvioidun mukaisesti pientd otantaa kompensoi
vastaajien asiantuntemus ja mielenkiinto teemaa kohtaan, mikd nékyi erityisesti avointen vastausten
kattavuudessa.

Kyselyn alkajaisiksi kysyttiin vastaajilta, onko kehityskdytdvé termind heille tuttu ja voiko tdmén
tutkimuksen kohdealuetta kuvan 13 mukaisella rajauksella sellaiseksi kutsua. Tdhdn kysymykseen
vastanneista 31 vastaajasta kaikki paitsi yksi olivat ainakin jollain tasolla tutustuneet termiin.

Hajonta oli kuitenkin suurempaa sen suhteen, onko termi sopiva kuvaamaan Turun ja Tampereen

vilistd aluetta. Tdhdn kantaa ottaneiden 26 avoimen vastauksen tyyppi jakautui kolmeen ryhmaan.
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Naistéd suurin olivat selkedsti samaa mieltd olevat, jotka eivét esittidneet vastavditteitd, epardintié tai
tiukempaa aluerajausta (15 kpl). Téstd ryhmaéstéd tosin on todettava, ettd vastaus oli usein lyhyt ja
ytimekés ”sopii kuvaamaan” ilman erityisid perusteluja. Téllaisia perustelemattomia toteamuksia oli
seitsemén, jolloin jdljelle jdd toiset seitsemin vditettdén perustellutta vastaajaa. Namé perusteet
sisélsivdt viittauksia esimerkiksi yhteysvilin rooliin osana kasvukolmiota, tydssdkdyntialueen
yhtendisyyteen sekd siihen, ettd yhteysvili toimii paitsi ainoastaan Turun ja Tampereen vilisend
yhteytend, my0s koko sisd-Suomen linkkind Turun satamaan. Erddssd vastauksessa muistutettiin
yhteysvilin olevan osa Tukholmasta Petroskoihin ulottuvaa kiytdavikokonaisuutta:

”...Liikenteellisesti, jo pitkdltd ajalta historiallisesti merkittivd reitisté ja liikenneyhteydet
sisamaasta Turun satamaan.”

Urjala

”...tdrkedd ndhdd, ettd kehityskdytivd oikeastaan alkaa Tukholmasta ja menee Turun, Tampereen,
Jyviskyldin, Kuopion ja Joensuun kautta rajalle ja tiend jatkuu vield Petroskoihin saakka... Ja
edelleen, ettd kehityskdytdvdi on osa eteldisen Suomen kasvukolmiota Turku — Helsinki — Tampere.

Loimaa

"Kehityskdytdvd on tuttu termi. Olemme osa kasvukolmiota, joten néen termin relevanttina Tku-Tre

’

vdlisen alueen osalta.’
Turku

Toinen suuri ja yleensd laveammin vastannut ryhmé olivat sellaiset vastaajat, jotka pitivit
kehityskdytavi- tai vyohyke-termid jossain mairin sopivana kuvaamaan aluetta, mutta jotka jollain
tavalla kyseenalaistivat joko aluerajauksen, nykytilan vyohykemdiisyyden tai muuten suhtautuivat
vyohykemdisyyteen varauksella. Téllaisia vastauksia oli yhdeksdn kappaletta, ja tyypillisimpid
huomioita olivat rajaaminen valtatien 9 ja rautatien suuntaan (3 kpl), ajatus tulevaisuuden toistaiseksi
toteutumattomasta potentiaalista (6 kpl) ja yhteysvélin heikkoudesta verrattuna esimerkiksi Helsinki-
keskeisiin kehityskdytaviin (3 kpl). Télla vastaajaryhméllé oli siis uskoa ja ndkemystd yhteysvéliin
kehityskdytdvini, mutta myos jonkinlainen vastavéite, esimerkiksi:

”...Kehitysvyohykkeend, eli laajana aluetaloudellisena yhteistyovyohykkeend, Turku-Tampere-vili
on melko ohut. Liikenneyhteyksiin nojaavana kehityskdytivind alueella on toteutumatonta
potentiaalia...”

Varsinais-Suomen liitto

" Kylld Turun ja Tampereen vdlid voi kutsua kehitysvyohykkeeksi, kyllikin varauksella. Ei ole
lainkaan vastaava kuin esim. Helsinki — Tampere tai Helsinki — Turku.”

Huittinen

”...Kehityskdytivd Suomen oloissa liian konkreettinen ja helposti vidrid mielikuvia luova. Turku-
Loimaa-Tampere on vyohyke — tukeutuu sekd rauta- ettd valtatiehen ja sen varrella riittdvin vahvoja
keskuksia.  Huittinen-Vammala ei tdytd nditd kriteereitd mydskddan  mielikuvatasolla.
Kehittamisvyohyke ei tarkoita, ettd kaikki risteykset ja liittymdt olisivat kehittimiskohteita. Siihen
tarvitaan riittdvdid rakenteellista pohjaa ja kytkeytyneisyyttd”

Varsinais-Suomen liitto
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Selkedsti negatiivisia ja kehityskdytdvin olemassaolon kyseenalaistavia vastauksia tdhén
kysymykseen saatiin ainoastaan kaksi eli alle kymmenen prosenttia vastaajista. Ndiden vastaukset
olivat sisdlloltdén kuitenkin hyvin yhtenevit:

”...0On  mielestini tulkinnanvarainen kysymys, voiko em. aluetta nykyisellddin kuvata
kehityskdytdivdiksi, koska kdytinnossd keskuskaupunkien ja niiden kehyskuntien ulkopuolella
aluekehitys on varsin epdtasaista eikd kaikilta osin positiivista”

Tampere

”...Paikkojen ldheisyys tai niitd yhdistivd vdyld harvoin riittdd kehittimisen pohjaksi. Turku-
Tampere on enemmdn pddtepisteidensd varassa, kdytavimdisyyttd etenkddn aluekehittimismielessd
on vaikea havaita. Vililld olevat keskukset mielelldidn kytkevdt tekemisensd “kasvukdytdvidn’ mutta
tekeminen tdssd kontekstissa voi olla ohutta tai olematonta. Liikennevirta, joka mddrittelee usein
kéytdvdd, ei useinkaan anna riittdvdsti sisdltod kehittimiselle...”

Pirkanmaan liitto

Kyselyn kahdella monivalintakysymyksell& pyrittiin saamaan yleiskuva kehityskédytédvan nykytilasta,
vahvuuksista ja tdrkeimmistd kehityskohteista. Ensimméisen monivalintakysymyksen tulokset on
koostettu kuvaan 40. Kysymyksen asteikolla 1-5 (tdysin eri mieltd — tdysin samaa mieltd)
keskiarvoksi muodostuu 2,9. Erityisesti liikenneyhteydet ja logistiikka -kategorian vastausten
keskiarvo jdi hyvin alhaiseksi, ja koko kysymyksen alhaisin keskiarvo on viittimalla valtatien 9
nykytilasta ja riittdvyydestd. Lisdksi vastaajat olivat eri mieltd esimerkiksi aluepoliittisesta tasa-
arvosta ja arvioivat yhteysvilin kilpailukyvyn huonoksi HHT-kdytivdidn ja Pohjoiseen
kasvuvyohykkeeseen verrattuna. Suurimman yksimielisyyden kerdsi vdite siitd, ettd yhteysvili
tarvitsisi edunvalvojana toimivan verkoston tai ohjausryhmdn. My0s monista yhteysvilin
valtakunnalliseen merkitykseen liittyvistd véitteistd oltiin varsin yksimielisié.
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Keskiarvo EOS

Yhteysvali yleisesti
Turku ja Tampere muodostavat yhtendisen kehityskaytévan, 32
josta hydtyvat myds yhteysvalin varrella sijaitsevat kunnat '
Yhteysvéli on ensisijaisesti likenteellinen runkovayld iiman
kehityskéytavéan piirteitd. Suotuisa aluekehitys rajoittuu lahinna 3,5
Turun ja Tampereen kaupunkiseuduille
Yhteysvélin aluekehitys on 2000-luvun aikana ollut 29 4
edustamani tahon nakdkulmasta positiivista !
Yhteysvélin aluekehityksen tulevaisuus vaikuttaa edustamani 34 2
tahon ndkdkulmasta positiiviselta ’
Liikenneyhteydet ja logistiikka
Liikenne on turvallista ja sujuvaa valtatiella 9. Valtatie on 18 3
nykytilassaan yhteysvalin tarpeille riittava !
Liikenne on turvallista ja sujuvaa valtatielld 12 ja kantatielld 41 n=33 24 8
Valtatie on nykytilassaan yhteysvalin tarpeille riittava ’
Liikenne on turvallista ja sujuvaa Turku-Toijala~Tampere
-radalla. Rautatie on nykytilassaan yhteysvalin tarpeille riittdva 24 5
Turun ja Tampereen véliset matkustajajuna- ja linja-
h IR 2,0 4
autoyhteydet ovat sujuvat ja riittévat
Vybéhykemaiseen kehitykseen tahtaava toiminta
Turku-Tampere -kehityskdytdvan ympdrille tulisi perustaa
erillinen verkosto tai ohjausryhma, jollaista sen ymparilld ei 3,7 2
toistaiseksi ole
Valtiotason tutkimukset, kehityskuvat yms. suhtautuvat 25 1
yhteysvaliin térkeéna osana Suomen aluerakennetta ’
Maakuntien liittojen ja ELY-keskusten osoittama mielenkiinto
y » ) 24 2
yhteysvélid kohtaan on riittava
Kuntani ja l&hikuntien vélisessé yhteistydssé nékyy pyrkimys 29 3
kehityskaytdvdmaiseen aluerakenteeseen '
Yhteysvilin reuna-alueet ja ydinalueet ovat aluepoliittisesti 20 1
tasa-arvoisia !
Yhteysvilin valtakunnallinen merkitys
Yhteysvalin véestdma&ara ja -rakenne tarjoaa alueelle 32
kansallisen kilpailuedun ja voimavaran !
Yhteysvalin elinkeinorakenne ja taloudellinen potentiaali ovat 34 1
sen vahvuuksia !
Yhteysvali hydtyy maanti llisesté sijainnistaan ja 36
kansainvélisista yhteyksistaén ’
Yhteysvélin vetovoima houkuttelee yrittédjyytta ja 238 1
huippuosaamista myds muualle kuin kasvukeskuksiin !
Yhteysvali ei kehityskaytdvana ole Kilpailukykyinen esimerkiksi
HHT-k&ytdvéaan ja Pohjoiseen kasvuvydhykkeeseen verrattuna 3,6 3

o
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- Keskiarvo 2,9

Kuva 40. Kooste monivalintakysymyksen numero 5 vastauksista.

Toisessa monivalintakysymyksessi kysyttiin vastaajalta kolmea tirkeintd teemaa, joihin yhteysvélin
aluekehityksessa tulisi keskittyd. Tdhdn kysymykseen vastasi 32 henkil6d, jotka listasivat yhteensd
96 kehityskohdetta (kuva 41). Ainakin hajadanid saivat kaikki paitsi melko monitulkintainen “muun
kuin liikenneinfrastruktuurin kehittdminen”, mutta selkeédksi kahden kérjeksi nousi valtatien 9 ja
rautatien kehittiminen. My0Os valtatien 12 / kantatien 41 kehittdminen kerdsi mainintoja, mutta
hieman vihemman. Muita yli neljdsosalta d4nid saaneita olivat nykyisen vdestomairin, elintason ja
aluerakenteen sdilyttiminen ja turvaaminen sekd osaamisen kehittdiminen ja alueellinen
erikoistuminen.
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Kuva 41. Valtatien 9 ja rautatien muodostama kaksoisyhteys korostuu yhteysvélin tarkeimmissa
kehityskohteissa.

Rautatieyhteyksien kehittdminen sai tismennystd vield yhdessé neljdstd "Muu, mikd?” -vastauksesta,
jossa mainittiin Turku—Tampere-taajamajunaliikenteen kehittiminen. Myds valtatien 2 kehittdminen
mainittiin kerran, ja liséksi nostettiin esiin maakuntakaavan mukaisen keskusverkon kehittiminen
sekd Turun ja Tampereen laaja-alaisen yhteistyon kehittiminen.

Monivalintakysymyksen osio “yhteysvéli yleisesti” antaa kehityskdytdvin vahvuudesta ja
toteutuneesta aluekehityksestd melko kaksijakoisen kuvan (kuva 42). Vastausten keskiarvossa
korostui enemmin suotuisan aluekehityksen rajoittuminen ldhinnd Turun ja Tampereen



kaupunkiseuduille kuin sen levittdytyminen koko yhteysvilille. Myds toteutunut aluekehitys ndhddian
suhteellisen negatiivisena (2,9), mutta luottoa tulevaisuuteen on hieman enemmaén (3,4).

Keskiarvo EOS
Yhteysvili yleisesti

Turku ja Tampere muodostavat yhtendisen kehityskdytavan,

F : 3,2
josta hybtyvat mybs yhteysvélin varrella sijaitsevat kunnat

Yhteysvéli on ensisijaisesti likenteellinen runkovéyld iiman

kehityskéytdvén piirteitd, Suotuisa aluekehitys rajoittuu l&hinna 35
Turun ja Tampereen kaupunkiseuduille
Yhteysvélin aluekehitys on 2000-luvun aikana ollut 29 4
edustamani tahon nékékulmasta positiivista '
Yhteysvalin aluekehityksen tulevaisuus vaikuttaa edustamani 34 2

tahon ndkékulmasta positiiviselta

0 1 2 3 4 5

— Keskiarvo 2,9

Kuva 42. Runkovéylén positiivinen vaikutus enemman rajautuu kaupunkiseuduille kuin levittdytyy koko
alueelle. Tuleva aluekehitys arvioidaan toteutunutta positiivisemmaksi.

Tarkastelemalla timéin kysymyksen vastauksia valtatien 2 eteld- ja pohjoispuolten ndkdkulmista
erikseen kdy ilmi eroja maakuntien vililld (taulukko 18). Valtatien 2 eteldpuolella, eli kiytdnnossa
Varsinais-Suomessa, saavat kaikki viitteet korkeamman arvosanan kuin valtatien 2 pohjoispuolella
eli Pirkanmaalla. Tdma pétee ristiriitaisesti myds ensimmaéiseen kahteen véitteeseen, joiden idea oli
olla toistensa vastakohdat. Erityisen suuri ero ilmenee nikemyksissd yhteysvélin tulevaisuudesta:
Pirkanmaallakin keskiarvoksi muodostuu kohtalainen 2,9, mutta Varsinais-Suomessa luottoa on niin
paljon, ettd keskiarvo on kyselyn korkeimpia, 4,1.

Taulukko 18. Varsinais-Suomessa niin toteutunut kuin ennen kaikkea tuleva aluekehitys koetaan
paremmaksi kuin Pirkanmaalla.

Varsinais-Suomi ja  |Pirkanmaa ja

Humppila (n=14) Huittinen (n=18})
Turku ja Tampere muodostavat yhtendisen kehityskaytavan, josta hyétyvat myds 16 23
yhteysvilin varrella sijaitsevat kunnat i )
Yhteysvali on ensisijaisesti likenteellinen runkovayla ilman kehityskaytavan piirteita. 16 34
Suotuisa aluekehitys rajoittuu |dhinna Turun ja Tampereen kaupunkiseuduille ! ’
Yhteysvalin aluekehitys on 2000-luvun aikana ollut edustamani tahon nakékulmasta 39 238
positivista ! '
Yhteysvalin aluekehityksen tulevaisuus vaikuttaa edustamani tahon nakékulmasta 41 29
positiviselta i} )

Kehityskdytdvdn erds perusominaisuus on se, ettd niiden keskusten, joiden varaan kaytiva
muodostuu, positiivinen vaikutus ulottuu vyohykemadisesti myds kiytidvan tuntumassa sijaitseviin
pienempiin keskuksiin. Tdmin toteutumista kysyttiin vastaajilta kysymyksessd 12: "Miltd osin
edustamasi kunta hydtyy Turun ja Tampereen asemista kasvukeskuksina? Entd millaisia haittapuolia
kunnalle tastd kohdistuu?” Vastauksia kunnista saatiin 21, eli muutama kuntatason edustaja jétti tdhdn
vastaamatta. Ainoastaan positiivisia puolia listattiin kahdeksassa vastauksessa, pelkkid negatiivisia
kolmessa ja molempia nékokulmia listattiin kahdeksassa vastauksessa. Kaikissa vastauksissa ei
erikseen eritelty, mitd ndma hyvét ja huonot puolet ovat, joten seuraavien kappaleiden ldheisempi
tarkastelu ei muodosta kaikki vastaukset kattavaa listausta.

Positiivisissa puolissa mainittiin tyypillisimmin hyvien liikkenneyhteyksien tarjoamat mahdollisuudet,
kuten pendeldinti, lyhyt ajallinen etdisyys keskukseen sekd ohikulkevan liikennevirran tarjoamat
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mahdollisuudet mm. yrityksille. Téllaisia mainintoja oli vastauksista kahdeksassa. Viidessd
vastauksessa mainittiin yleisesti kasvukeskusten vetovoiman ulottuvan my0s kyseiseen kuntaan ja
ndin lisddvan elinvoimaa yleiselld tasolla. Haittapuoliksi nostettiin selkeimmin, kuudessa
vastauksessa, kasvukeskusten vetovoimasta kyseiselle kunnalle aiheutuva muuttotappio ja
védestorakenteen vinoutuminen. Lisdksi hajamainintoja saivat yritysten houkuttelemisen vaikeus,
koulutusmahdollisuuksien ja esimerkiksi erityissairaanhoidon keskittyminen Turkuun ja Tampereelle
sekd yleisesti se, ettd vetovoima ei vain ulotu kyseiseen kuntaan. Tampereelta ja Turusta saatiin
vastauksia hieman eri perspektiivistd, ja ndissé todettiin kuntien ldhinnd hyotyvén yhteistyOstdan, eika
kilpailuasetelmasta ole ndiden kesken varsinaista haittaa.

Samat teemat toistuivat kysymyksessa 13, jossa vastaajilta tiedusteltiin syytd kunnan keskustaajaman
toteutuneeseen véestokehitykseen. Kasvun syiksi arveltiin hyvid liikenneyhteyksid, Turun ja
Tampereen kaupunkiseutujen positiivista vetovoimaa seki toisaalta myds palvelujen siirtymisté haja-
asutusalueelta keskustaajamaan. Laskun syiksi arvioitiin idkdstd vdestod ja korkeaa kuolleisuutta,
kaupungistumista ilmidné ylipdétéén, nuorten muutto kouluttautumaan muualle seké tyopaikkojen
viheneminen. Kysymykseen, miten titd trendid voisi parantaa, vastaus kytkeytyi vastaus usein
litkkenneyhteyksien, myds julkisen liikenteen, parantamiseen.

"Ohikulkuliikenteen — ja hyvien liikenneyhteyksien muodossa hyotyja. Haittana ko. kasvukeskuksiin
keskittyvd muuttoliike, joka ndkyy muuttotappiona (vield toistaiseksi). ”

Humppila

)

“Huittisten tienvarsiyritykset hyotyvdt Turun ja Tampereen vilisestd litkennevirrasta.’
Huittinen

”...Hydtynd on toistaiseksi se, ettd Turku-Tampere -vdilid kulkeva linja-autoliikenne poikkeaa
kuntakeskuksessamme. Pendeloinnin osalta on silti haastetta, vilimatka noista kasvukeskuksista
meiddn tyopaikkoihin koetaan usein liian pitkdiksi. Kasvukeskusten imu ei tahdo ylettyd tdnne
saakka.”

Urjala

“Paikalliset yritykset vievit tuotteitaan kasvukeskuksiin, kasvu niissd edistid myos Urjalan
elinvoimaa. Toisaalta kasvukeskukset vetdvdt vdestod, erityisesti nuoria, Urjalasta. Kasvukeskukset
tarjoavat koulutusmahdollisuuksia ja erityissairaanhoidon palveluja.”

Urjala

”...Loimaan asukasmddrd on vihentynyt muiden seutukaupunkien tavoin voimakkaasti. Syind ovat
ikddntyvd viestorakenne ja alhainen syntyvyys. Muuttovoitto on ajoittain ollut maahanmuuton myotd
vuositasolla positiivinen, mutta se ole kompensoinut luonnollista vieston vihenemistd. Tdamd on
Loimaata laajemmin kasvukeskusten ja kehyskuntien ulkopuolisten kuntien (ml. seutukaupungit)
ongelma.”

Loimaa

"Hyotyy nykyisin ehdottomasti. Esimerkiksi Loimaan ykkosyritykselld Pemamekilla on toimisto myos
Turussa ja Tampereella. Loimaan teknologiaklusteri pyrkii hyodyntimddn teknistd opetusta ja
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tutkimusta Turussa. Haittana on, ettd ammattikorkeakoulu siirtyi vallan Turkuun ja
sairaalapalveluita myos. Mutta koko yhteysvililld olisi yhteistyossd paljon voitettavaa.”

Loimaa

“Sastamalalle on selkedid hyotyd Tampereen kehityksestd. Turun vaikutus ei juurikaan ndy, eikd sitd

1

ole osattu oikein arvioidakaan.’

Sastamala

"Saamme hyétyd molempien kaupunkien menestyksestd, tosin olemme syrjdssd yhtd paljon
kumpaankin néihden. Siksi ndenkin kakkostien kehittimisen merkittivind seikkana Punkalaitumen
kannalta™

Punkalaidun
“Turun ja Tampereen vaikutus positiivisessa mielessd ldhes olematonta.”

Punkalaidun

5.2.2. Nékemyksid liikennevéylista

Kyselyn monivalintaosion liikenneyhteyksiin liittyvdt vastaukset jddvit keskiarvoltaan varsin
alhaisiksi (kuva 43). Kaikkien tutkimuksen kolmen liikennevdyldn nykyinen tila turvallisuuden,
likkenteen sujuvuuden ja vdyldn muun riittivyyden nakokulmasta koetaan vastaajien keskuudessa
puutteelliseksi. Myo0s julkisen liikenteen yhteyksien nykytila katsotaan riittimattoméksi, saaden 18
kysymyksestéd toiseksi heikoimman keskiarvon. Tdtd huonommaksi jéékin ainoastaan valtatien 9
nykytila, jonka heikkoudesta ollaan hyvin yksimielisid: jopa 42 % vastaajista valitsi vastauksen
“tdysin eri mieltd”. Ylipddtdan vaihtoehto 4 sai litkennevdylien osalta vain hajanaisia 4dnid ja
vaihtoehto 5 ei koko kategoriassa ainoatakaan.

Liikenneyhteydet ja logistiikka Keskiarvo EOS

likenne on turvallist uvaa valtatiella 9
Liikenne turvallista ja sujuvaa valtati n=32 1.8 3

nykytilassaan yhteysvélin tar
on turvallista ja sujuvaa valtal ja kar 1 n=33 24 8

e on n
Liikenne on turvallist U
-radalla. Rautatie on nykytilassaan yhteysvalin tarpeille riittava n=32 24 5
Turun ja Tampereen véliset ".1a|‘~",$‘:a,|a\ma- ia_.:n;a- n=33 2,0 4
vat sujuvatl ja nittavat

=}
3
=)

- Keskiarvo 2,9

Kuva 43. Kaikkien vastausten keskiarvoista erottuu erityisesti valtatien 9 ja julkisen litkenteen nykytilan
riittdmattomyys. Moni ei ottanut liikennekysymyksiin kantaa.
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Tarkastelemalla vastausten jakaumaa sen mukaan, sijaitseeko vastaajan kunta valtatien 9 ja rautatien
varrella, vai valtatien 12 tai kantatien 41 varrella kdy ilmi, ettd molempien valtavdylien varsilla
puolletaan nimenomaan l&hempien liikenneyhteyksien riittimattomyyttd nykytilassaan (taulukko
19). Erityisesti timéd ero nakyy mielipiteissd valtatien 9 tilasta: vdyldn varrella asuvista kunnista saa
yhteys hieman huonomman arvosanan kuin vastauksista yhteensé. Sen sijaan valtatien 12 tai kantatien
41 varrella sijaitsevien kuntien vastauksista valtatietd 9 koskien muodostuu selkeésti korkeampi
keskiarvo. Valtatien 9 kuntien vastauksista erottuu myos kuusi kappaletta ’en osaa sanoa” -vastauksia
toista vdyldd koskien. Rautatien ja julkisten yhteyksien riittdméttomyydestd ollaan eri puolilla
tutkimusaluetta melko yksimielisia.

Taulukko 19. Vastaajan edustaman kunnan sijainti tutkimusalueella vaikutti mielipiteisiin
litkkenneyhteyksista selvésti. (Valtatien 9 kunnat: Akaa, Humppila, Lempé&élé, Loimaa, Punkalaidun, Urjala;
valtatien 12 kunnat: Huittinen, Nokia, Oripa4, Sastamala)

Waltatien 8 Waltatian 12
kunnat (n=10) | kunnat {n=8)

Liilkenne on turvallista ja sujuvaa valtatiella 9. Valtatie on nykytilassaan yhteysvalin 17 26
tarpeille nittéva ’ ’
L||ken.ne on turvallista ja sujuvaa valt_gtljal!.a 12 ja kantatiella 41. Valtatie on 2.4 (6 EOS) 21
nykytilassaan yhteysvalin tarpeille nittva

Liikenne on turvallista ja sujuvaa Turku—Toijala—Tampere -radalla. Rautatie on 21 23

nykytilassaan yhteysvalin tarpeille nittava

Turun ja Tampereen valiset matkustajajuna- ja linja-autoyhteydet ovat sujuvat ja rittavat 2 1.9

Liikennevayliin suhtautumisessa nékyy selked ero toisellakin jaottelulla: valtatien 2 eteldpuoliset
kunnat, eli Varsinais-Suomi ja Humppila, vastaan valtatien 2 pohjoispuoli, eli Pirkanmaa ja Huittinen
(taulukko 20). Muiden viitteiden arvosanat ovat ndiden alueiden vélilld varsin samalla tasolla, mutta
valtatien 9 tilasta ollaan erityisen erimielisid. My0s valtavidyldvertailusta kaksijakoisen sijaintinsa
vuoksi ulos jdtettyjen Auran, POytydn ja Lieton vastaukset olivat linjassa muiden valtatien 2
eteldpuolisten kuntien kanssa: ysitien nykytilaa pidetédn siis Varsinais-Suomessa erittdin huonona.

Taulukko 20. Varsinais-Suomessa erityisesti valtatien 9 nykytila ndhddan todella huonona. Muista teemoista
maakunnissa ollaan melko yksimielisia.

Varsinais-Suomi ja  |Pirkanmaa ja
Humppila (n=14}) Huittinen (n=18)

Liikenne on turvallista ja sujuvaa valtatielld 9. Valtatie on nykytilassaan yhteysvalin 13 23
tarpeille rittéva ! ’
Lukenlne on turvallista ja sujuvaa valt_fatljal!.a 12 ja kantatielld 41. Valtatie on 23 26 (5 EOS)
nykytilassaan yhteysvalin tarpeille riittéva

Liilkenne on turvallista ja sujuvaa Turku—Toijala—Tampere -radalla. Rautatie on 24 24

nykytilassaan yhteysvalin tarpeille riittava

Turun ja Tampereen valiset matkustajajuna- ja linja-autoyhteydet ovat sujuvat ja nittavat 2 1.9

Kysymyksessd numero 7 tiedusteltiin vastaajien ndkemystd sithen, miten vyohykemdiisen kehityksen
painopisteen tulisi jakautua valtatien 9 ja rautatien seki valtatien 12 ja kantatien 41 vililla. Kaikkien
vastaajien kesken tarkasteltuna jakaumaksi muodostuu 16 vastausta jyrkésti rautatien ja valtatien 9
kannalle, seitsemén vastausta, joissa huomioidaan molempien reittien rooli ja nelja vastausta jyrkisti
valtatien 12 / kantatien 41 kannalla (kuva 44). Néistd neljdstd vastauksesta tosin kahdessa

muistutetaan, ettd kyseessd on nimenomaan kyseisen kunnan kannalta paras vaihtoehto.
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18
16
14
12
10

4
2 .

Valtatie 9 / rautatie Molemmat vaylat Valtatie 12 / kantatie 41

Kpl

Kehityskaytavan painopistesuunta

Kuva 44. Enemmist0 vastaajista toteaa kehityskaytdvan painopistesuunnan olevan valtatien 9 ja rautatien
muodostamalla kaksoiskaytavalla.

... 'Sijaitsemme valtatien 12 ja kantatie 41 varrella, joten totta kai haluamme painopisteen siihen.
Sen varrella aluekehitystd on tehty olemattomasti. Edes linja-autoliikenne ei ole riittdvid. Teilld on
merkittdvdd tyossdakdynti- ja opiskeluliikennettd ja Turkuun pdin olisi enemmdnkin, kun saataisiin
yhteydet toimimaan.”

Huittinen

Jakauma kallistuu selvésti valtatien 9 ja rautatien suuntaan, mutta syvempid perusteita on vain
viidessd vastauksessa. Niissd mainitaan esimerkiksi rautatieyhteyden rooli kestivissi
aluerakenteessa, rajallisten resurssien mahdollisimman tehokas ohjaaminen sekd valtatien 9 ja
rautatien vahva rooli osana ylimaakunnallista keskusverkkoa:

"Koska resurssit ovat rajalliset, tulisi ne keskittid VT9 -suuntaan. Tampereen luonnollinen
kasvusuunta on eteld; Lempddld-Akaa (Toijala), ja Turun Aura-Loimaa. Nykyiset
kehittamistoimenpiteet ovat riittdmdttomdt.”

Humppila

"Painopisteen tulisi olla valtatie 9 ja rautatieyhteyksien parantamisessa. Asetettujen
ilmastotavoitteiden kannalta erityisesti ratayhteyksid tulisi kehittdd.”

Aura

Molempia litkenneviylid huomioivissa vastauksissa korostetaan, ettd myos valtatien 12 / kantatien
41 huomioiminen ainakin jollakin tasolla on tirkeéda. Lisédksi esitetddn ndkemys viylédstd toisenlaisena
aluerakenteen linkkini:

"Vybhykkeen ydin seuraa VT9 ja raidekdytivid. Laajemmassa kuvassa Huittisten ja Sastamalan
kdytavd voidaan ndhdd myés osana Tampere-Pori/Rauma-kdytivid (jos sellainen on).
Aluekehitysndikokulmasta kehittdmisvyohykettd voisi ajatella myés laajempana lounaisrannikko-sisd-
Suomi-linkkind.”

Varsinais-Suomen liitto
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"Nditd on vaikea asettaa suoraan vastakkain. Luontaisesti ratayhteys tuo vahvan kehittdmisen
painopisteen erityisesti suhteessa EU:n ratoja painottavaan politiikkaan. Myés radan varrella on
paljon kéiyttdmdtontd potentiaalia. Erityisesti henkiloliikenteen palvelut ovat alikehittyneet.
Ndkokulman laajentaminen myos vtl12/kt41 suuntaan on kuitenkin mielestdni hyvd.”

Pirkanmaan liitto

Keskuskaupunkien Turun ja Tampereen sekd maakuntaliittojen vastauksissa padpaino oli selkedsti
valtatielld 9 ja rautatielld: yhdeksistd vastauksesta seitseméssd mainittiin yksinomaan valtatie 9 ja
rautatie, ja valtatien 12 / kantatien 41 saamat kaksi mainintaa olivat 1dhinnd sivuhuomioita.

5.2.3. Nikemyksid alueellisesta yhteistyosta

Kyselyn kysymyksessd numero 11 vastaajia pyydettiin listaamaan oman kuntansa kolme térkeinté
yhteistyokuntaa. Tdhdn maakuntaliittojen / muiden tahojen vastaajilta piilotettuun kysymykseen
vastauksia kertyi 24, joista 22 vastausta sisélsi kysytyn mukaisesti kolmen kunnan listan. Niisté
vastauksista koostettiin yhteistyon verkostoa kuvaava havainnekuva (kuva 45). Téta tarkastelemalla
havaitaan, ettd valtaosa yhteistydkunnista on tutkimusalueen sisdisid kuntia, ulkopuolisista kunnista
useamman kuin yhden maininnan kerdsivdt vain Valkeakoski, Forssa, Kaarina ja Sakyla.
Padkaupunkiseutu ei kerdnnyt mainintoja muista kunnista kuin Tampereelta, mistd Helsingin sijaan
mainittiin Espoo ja Vantaa, ja Turusta, mistd Helsinki sai yhden maininnan. Kehityskdytivin
padkeskukset Turku ja Tampere mainitsevat toisensa yhteistyokumppaneiksi numero 1, ja lisdksi
yhteysvilin varrelle muodostuu useita erityisen vahvan yhteistyon verkostoja, esimerkiksi Poytydn

ympdrille.
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| Turku

—P  YhieistyGkumppaninro 1
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--------- »  Yhieistydkumppani nro 3

Kuva 45. Vastauksista muodostettu yhteistydn verkosto osoittaa useita erityisen yhtenéisia
aluekokonaisuuksia.
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Avoimessa kysymyksessd numero 8 kysyttiin, millaisilla eri toimenpiteilld vastaajan taho edistda
alueellista yhteistyotd. Tdma kysymys jatti vastaajalle melko vapaat kédet kertoa tahonsa yhteistyosta
ja sen suuntautumisesta, ja keskimiérin varsin kattavia vastauksia kertyi 25. Vastauksissa toistuivat
usein samat kunnat kuin aiemmin késitellyssd ja kuvalla 46 havainnollistetussa kuntayhteistydssé,
mutta my0s erilaisia nostoja tehtiin. Maakuntaliittojen vastauksissa toistui lakisédteisten tehtévien,
kuten maakuntastrategian korostaminen, alueellinen edunvalvonta ja seutuyhteistyd. Nokialta ja
Sastamalasta nousivat esiin valtatien 12 kehittimishankkeet, esimerkiksi valaistuksen laajentaminen,
ja myos valtatie 9 mainittiin usean tienvarsikunnan vastauksessa. Vain yksi kunta, Huittinen, nosti
esiin valtatien 2 kehittdmisen ja mainitsi erikseen myos HFP-neuvottelukunnan roolin. Pro Ysitie
kerdsi kolme mainintaa: kaksi Loimaalta ja yksi Akaalta. Merkillepantavaa on, ettd Tampereen ja
Pirkanmaan liiton neljéstd vastauksesta kolmessa mainittiin erikseen pédédradan tai Suomi-radan
kehittdminen.

Viite kehityskdytdvaa koordinoivan ohjausryhmén tarpeesta kerdsi monivalintaosion korkeimman
yksimielisyyden, keskiarvon ollessa 3,7. Syitd ohjausryhmidn puutteelle ja arvioita sen
tarpeellisuudesta tiedusteltiin my0s avoimessa kysymyksessi, viitaten Pro Ysitie -jarjeston olevan
rooliltaan hieman erilainen kuin esimerkiksi Suomen kasvukéytdvéd ja Pohjoinen kasvuvyohyke.
Tahan vastauksia kertyi 27, ja jakauma oli selvd: 20 avointa vastausta oli tulkittavissa selkedsti
ohjausryhmén tarpeellisuutta puoltaviksi. Useassa vastauksessa tyydyttiin vain lyhyesti myontimééan
tarpeellisuus, mutta myos perusteluja esiintyi. Usein verkoston puutteen syyksi esitettiin
kiynnistdvan “moottorin” puutetta tai yleisen tahtotilan vahaisyytta:

"Olisi tarpeen. Mielestdini tihdn tarvittaisiin joko maakuntaliittojen tai alueiden ELYjen vahvaa
roolia.”

Urjala

’

"Kyseessd on poliittinen asia, johon ei jostain syystd ole vield tartuttu.’
Nokia

"En tiedd tarkasti, miksi ei ole. Jokin “moottori” yleensd tarvitaan, eli koollekutsuja ja asian
edistdjd.”

Pirkanmaan liitto

Perustelujen toistuva teema ohjausryhmii vahvasti puoltavissa ja osin myds sen tarpeellisuuden
kyseenalaistavissa vastauksissa oli arvio Turun ja Tampereen nykyisestd Helsinki-keskeisyydesti ja
siitd, ettei ndiltd kaupungeilta yksinkertaisesti riitd mielenkiintoa tétd vaihtoehtoista vayldd kohtaan.
Kuitenkin ndhtiin, ettd tdhan vaihtoehtokdytdviin panostamalla voitaisiin yksinapaisuutta (Helsinki)
vahentéd ja luoda padkaupunkiseudun vetovoimalle myos vastavoimaa. Tatd viitettd vastaan asettuu
se seikka, ettd sekd Turku ettd Tampere asettivat toisensa yhteistyOkumppaneiksi numero 1, toisaalta
seuraavina tulivat pddkaupunkiseudun kunnat. Helsinki-keskeisyys nostettiin esille kylld/ei -
ndkokulmaa syvempdd pohdintaa sisdltdneistd 21 vastauksesta kuudessa, ja ne olivat tyypillisesti
myos kattavimpien ja pisimpien vastausten joukossa:

"Olisi tarpeen. Tdtd olen ihmetellyt useasti itsekin, ja tullut siithen tulokseen, ettd mikdli Tampere ja
Turku tekisivit laajamittaista yhteistyotd voisi sitd myoden syntyd vastavoima jopa
pddkaupunkiseudulle. Mutta koska molemmat tdihydvit vain Helsingin suuntaan, myés kaikki
rahoitus suunnataan ko. hankkeisiin. -Onko kyseessd usean sukupolven takainen kilpailuasetelma
Turun ja Tampereen vililld, joka estdd vield nykyisinkin ko. kaupunkien todellisen yhteistyon, josta
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molemmat kaupungit voisivat (pddkaupunkiseudun kustannuksella) hyotyd, vai vain resurssipulasta
aiheutuva todellisuus, ei itselleni toistaiseksi ole selvinnyt.”

Humppila

12

Mahtaako tilanne olla niin “arka” ettd ndmd kaksi kaupunkia kisailee niin vahvasti
vkkoskaupungin huomiosta, joten eivdt kykene em. kilpailuasemasta johtuen yhteistyohon. Molemmat
kaupungit ovat keskeisimmdssd asemassa vilin yhteistyon kehittimisessd. Tdytyisi oytdd veturi asian
eteenpdin viemiselle ja jommankumman kaupungin tulisi tehdd seuraava siirto.”

Lieto

"Turun ja Tampereen pdissd Helsingin suunnan kehityskdytdvit on varmasti néihty tirkedimpind,
jolloin poikittaisyhteydet ovat jddneet vihemmdille huomiolle. Jos vyohykettd halutaan bréindditd, on
Jjonkinlainen toimielin vdlttimdton.”

Varsinais-Suomen liitto

Niistd seitsemdistd vastauksestakaan, jotka tdssé tulkittiin joko kielteisesti tai vahintdédn epiileviksi, ei
moni erityisesti tyrménnyt ajatusta verkoston tai ohjausryhmin mahdollisista hyodyistd, muta totesi
tdrkeimpien ensi- tai seuraavien askeleiden tai yhteistyon avaimen olevan kuitenkin jossain muualla.
Lisdksi esiintyi muutama arvio, joiden mukaan pienten kuntien &dntd ja intressejd ei tdélldkadn
saataisi kuuluviin. Myos yllé ja kysymyksessd mainittujen verrokkien tehokkuus kyseenalaistettiin:

"Suomen kasvukdytdvin ja Pohjoisen kasvuvyohykkeen tulokset ovat ehkd jddneet tavoiteltuja
heikommiksi ja yhteistyo rakoilee. Toki asioita on tehty yhdessd, mutta vyohyke ei kaikessa
tekemisessd ndy. Usein keskitytddn liikaa ja pelkdstddn infrahankkeiden edistimiseen toiminnallisen
ja aluerakenteellisen kehittimisen jdddessd taka-alalle.”

Varsinais-Suomen liitto

“Kehityskdytdivdlld olevat kunnat ovat hyvin erikokoisia ja erillddn toisistaan, joten yhteisid etuja on
ndhtdivissd melko vihdn. Huittinen, Loimaa ja Toijala ovat myos ristedvien liikenne-/kehitysvdylien
varrella. Projektikohtainen yhteistyo riittdnee.”

Poytya

"Verkoston puuttumistakin kriittisempdd on se, ettd kehityskdytdvan kehittdmisestd tuntuu puuttuvan
yhteinen visio. Yhteinen tilannekuva ja visio olisivat edellytyksid sille, ettd verkostolla olisi
edellytyksid yhteistyotd tukea.”

Tampere

Tarve ohjausryhmélle kerési suuren yksimielisyyden, mutta muut saman osion viéitteet eivit (kuva
46). Kuten aiemmin todettiin, kerési vidite ohjausryhmén perustamisesta kyselyn korkeimman
pistekeskiarvon. My0s viite paikallistason yhteistyossd ndkyy niukasti yli keskiarvon pyrkimys
kehityskdytdavamiiseen aluerakenteeseen. Sen sijaan  valtiotasojen, ELY-keskusten ja
maakuntaliittojen mielenkiinto yhteysvidlin kehittimistd kohtaan arvioitiin suhteellisen heikoiksi,
arvosanoilla 2,4 ja 2,5. Liikennevéylien ohella negatiivisimpien joukkoon piityi véite siitd, ettd
tutkimuksessa kisitellyn kehityskdytdvin reuna-alueet ja ydinalueet olisivat aluepoliittisesti tasa-
arvoisimpia.
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Vydhykemaéiseen kehitykseen tahtadva toiminta Keskiarvo EOS

Turku-Tampere -kehityskaytavan ymparille tulisi perustaa
toistaiseksi ole
Valtiotason tutkimukset, kehityskuvat yms. suhtautuvat n=33
yhteysvaliin tarkeéna osana Suomen aluerakennetta

2,5 1

Maakuntien liittojen ja ELY-keskusten osoittama mielenkiinto 2.4 2
yhteysvalid kohtaan on riittava !

Kuntani ja I&hikuntien vélisessd yhteistydssa nakyy pyrkimys n=33 29 3
kehityskaytavamaiseen aluerakenteeseen !

Yhteysvalin reuna-alueet ja ydinalueet ovat a\uepo.m‘llses:h n=33 2,0 1
tasa-arvoisia

o
[
@
4
o

== Keskiarve 2,9

Kuva 46. Ohjausryhmén tarve erottui kysymyksen numero 5 vastauksissa suurimman yksimielisyyden
kerdnneeni. Valtion, maakuntien ja ELY-keskusten mielenkiinto koettiin vdhdisemmaksi.

5.2.4. Nikemyksid alueen roolista ja kehityskohteista

Kehityskéytivian liitkenneyhteyksien nykytila on kyselyn vastausten perusteella riittiméaton. Se, onko
tarkein kehityskohde valtatie 9, rautatie vai valtatie 12 / kantatie 41, riippuu kuitenkin paljon siiti,
kumman vdylidn varrelta tilannetta tarkastellaan (taulukko 21). Valtatien 9 varrella sijaitsevien
kuntien ndkokulmasta juuri kyseinen véyld on tirkein kehityskohde, valtatien 12 varrelta taas
korostuu kyseisen reitin kehittdmisen térkeys.

Taulukko 18. Tarkeimmaét kehityskohteet riippuvat siitd, minka viylén varrelta
tilannetta tarkastellaan. (Valtatien 9 kunnat: Akaa, Humppila, Lempé&ala,
Loimaa. Punkalaidun, Urjala; valtatien 12 kunnat: Huittinen. Nokia, Oripda.

Valtatien 9 Valtatien 12
kunnat {(n=10} | kunnat (n=8)

WValtatien 9 kehittaminen a0 % 38 %
Valtatien 12 / kantatien 41 kehittaminen 0% a8 %
Rautatieyhteyksien kehittdminen 50 % 36 %

Muuttamalla tarkastelu maakuntien viliseksi valtatien 2 linjausta myotédillen ndyttaytyy
maakuntienkin vililld nikemyseroja (taulukko 22). Varsinais-Suomen vastauksissa erottuu etenkin
valtatien 9, mutta myds rautatien kehittdminen huomattavasti verrattuna Pirkanmaahan, jossa
vastaukset jakautuvat laajemmin my6s muiden kuin litkenneteemaa koskevien vaihtoehtojen
ympdrille. Kokonaisuus muuttuu vield hieman tutkimalla ainoastaan Turun, Tampereen ja
maakuntaliittojen vastauksia: rautatie 9 nousee tdssd tarkastelussa suosituimmaksi vaihtoehdoksi,
hieman valtatien 9 edelle. Myds osaamisen kehittiminen ja alueellinen erikoistuminen erottuvat
ndissd suurimpien toimijoiden vastauksissa verrattuna kokonaisotantaan.
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Taulukko 19. Valtatien 9 ja rautatieyhteyksien kehittdminen kiinnostaa erityisesti Varsinais-Suomessa sekéa
isoissa keskuksissa ja maakunnan liitoissa.

Varsinais-Suomi ja  |Pirkanmaa ja Turku, Tampere ja

Humppila (n=14) Huittinen (n=18} |maakuntien liitot {n=10})
Valtatien 9 kehittaminen 93 % 50 % 70 %
Valtatien 12 / kantatien 41 kehittdminen 21 % 33 % 0%
Rautatieyhteyksien kehittdminen 71 % 44 % 80 %

Kysymyksessd yhdeksdn vastaajia pyydettiin  suhteuttamaan Turku—Tampere-yhteysvilin
kehittimisen tédrkeys muihin alueellisesti merkittéviin kehityskdytéviin tai -vyohykkeisiin. Téllaisiksi
mainittiin Suomen kasvukdytidvé, Helsinki—Forssa—Pori sekd Pohjoinen kasvuvyohyke. Avoimeen
kysymykseen saadut 27 vastausta sisélsivit jalleen hyvinkin kattavia ndkokulmia, mutta vastausten
tyyppi ei anna mahdollisuutta luoda selkedd tirkein-toiseksi tdrkein...”-jaottelua. Sen sijaan
verkostoa ja ohjausryhmid kisitelleen kysymyksen vastausten vdite Helsinki-keskeisesti
aluerakenteesta erottuu néissikin vastauksissa. Yhteensd 20 vastausta 27:std on selvésti tdmén
kaytavin tarkeyttd, potentiaalia tai nykyisti liian vihaistd huomiota puoltavia. Toistuvina perusteina
kaytavissad piilevélle potentiaalille ja merkittdvyydelle esitetddn mainitun Helsinki-keskeisyyden
viahentdminen, Pohjoisen kasvuvyohykkeen ja Suomen kasvukéytdavin yhdistiminen uudella tavalla
seki sen rooli osana sisd-Suomen tirkeinté poikittaisyhteytta:

“"Maan merkittdvimmissd kehityskdytivissda on kaikissa yksi kulma pddkaupunkiseudulla. Tku-Tre-
vhteys on varmasti maan vahvin poikittaiskdytivd, ja tdrked kansainvilinen linkki koko maalle
etenkin merikuljetusten suhteen”

Varsinais-Suomen liitto

"Valtakunnan tasolla Turku-Tampere-vili voisi tulevaisuudessa olla merkittivi osa Eteld-Suomen
vhdyskuntaverkoston ydinalueita ja vahvassa roolissa pks:n metropolikehityksessd mukana, kun
tarkastellaan kaupunkiverkostoamme valtakunnan ulkopuolelta.”

Varsinais-Suomen liitto

"Turku-Tampere-yhteysvdli olisi luonteva konteksti rakentaa yhteistyotd Suomen kasvukdytdivdn ja
Pohjoisen kasvuvyohykkeen vilille.”

Pohjoinen kasvuvyohyke

"Nden yhteysvilin kehittdmisen tdrkednd ja sisdltdvin runsaasti potentiaalia. Valitettavasti
Suomessa on vallalla vahva Helsinki-keskeisyys, joka nékyy myos kehityskdytdvien muodostumisessa.
Turku-Tampere-yhteysvilid ei ndhdd ndissd suurissa kaupungeissa riittdvin houkuttelevana
kehittimisen kohteena, vaan katseet on suunnattu pdcdkaupunkiseudun yhteyksiin. Ns. kasvukolmion
tamd sivu on jddnyt pitkdlti kehitystoimien ulkopuolelle.”

Aura

Seitsemistd kehityskdytivdd selkedsti puoltavien vastausten ulkopuolelle jadvidstd vastauksesta
kahdessa verrattiin yhteysvilin roolia suunnilleen samantasoiseksi valtatien 2 eli Helsinki—Forssa—
Pori-yhteyden kanssa, yhdessé valtatie 2 koettiin tirkeimmaéksi ja kahdessa todettiin roolin olevan
“vastaava” viittaamatta selkedsti mihinkddn tiettyyn verrokkikdytdvddn. Néiden ohella esitettiin
seuraavat pohdinnat:
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“En ole varma, onko kasvukdytivdajattelu oikea tapa hahmottaa aluekehityksen logiikkaa ja paras
tapa suunnata resursseja. Nyt on muotia puhua kdytdvistd edunvalvonnassa mutta pitdisiko enemmdn
kehittdd aktiviteetteja ja luoda sitd kautta merkitystd myos vdylille?”

Pirkanmaan liitto

"Turku-Tre on jddnyt vihdn jalkoihin viime vuosina. Sen suhteen olisi varmasti pohdittava, mitd
vhteiset tarpeet ovat ja mistd ndkokulmasta kannattaisi lihted etsimddn yhteisid tavoitteita.”

Pirkanmaan liitto

Kyselyn monivalintaosiossa tiedusteltiin vastaajilta mielipiteitd yhteysvilin valtakunnallisesta
merkityksestd ja kilpailukyvystd samannimisessd alakategoriassa, johon kuului nelja kysymystd
(kuva 47). Nama viitteet ylittivdt tyypillisesti koko kysymyksen keskiarvon 2,9. Heti ohjausryhmén
tarpeen jdlkeen toiseksi suurimman keskiarvon saikin viite ”Yhteysvéli hyotyy maantieteellisesta
sijainnistaan ja kansainvélisistd yhteyksistddn”. Vaikka muut viitteet keskiarvon ylittivétkin, jii véite
muunkin kuin kasvukeskusten vetovoimasta yrittdjyydelle ja huippuosaamiselle alle keskiarvon.
Yhteysvélin kilpailukyky Suomen kasvukiytdville ja Pohjoiselle kasvuvyohykkeelle todettiin
heikoksi. Turun, Tampereen ja maakuntaliittojen usko kehityskdytdavin kilpailukykyyn osoittautuu
kyselyn muiden vastaajien ndkemystd vahdisemmaéksi (taulukko 23).

Yhteysvilin valtakunnallinen merkitys Keskiarvo EOS
Yhteysvélin véestdmadéra ja -rakenne tarjoaa alueelle 32
kansallisen Kilpailuedun ja voimavaran !
Yhteysvalin elinkeinorakenne ja taloudellinen potentiaali ovat 24 1
sen vahvuuksia !
Yhteysvéli hyotyy maantieteellisesta sijainnistaan ja 3.6
kansainvalisista yhteyksistaan '
Yhteysvélin vetovoima houkuttelee yrittéjyyita ja 28 1
huippucsaamista myds muualle kuin kasvukeskuksiin !
Yhteysvali el kehityskdytévéna ole kilpailukykyinen esimerkiksi
HHT-kéytévaan ja Pohjoiseen kasvuvydhykkeeseen verrattuna 3,6 3

= Keskiarvo 2,9

Kuva 47. Yhteysvilin sijainti ja taloudellinen potentiaali koettiin hyviksi, mutta kilpailukyky Helsinkiin
johtaviin kdytéviin verrattuna heikoksi.

Taulukko 23. Turku, Tampere ja maakuntien liitot nidkevét yhteysvilin kilpailukyvyn huonompina
kuin pienemmét toimijat.

Turku, Tampere ja Kaikki muut
maakuntien liitot (n=10) (n=22)

Yhteysvali el kehityskaytavana ole kilpailukylkoyinen
esimerkiksi HHT-kaytavaan ja Pohjoiseen 4 3.4
kasvuvybhykkeeseen verrattuna
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6. Tulosten tarkastelu
6.1. Turku—Tampere-yhteysvili kehityskdytavana

Tassd tutkielmassa on tutkittu Turku—Tampere-yhteysvélid kehityskdytavind ja vyohykemadisen
aluerakenteen toteutumisen nikokulmasta. Tutkimusmenetelmid olivat paikkatietoanalyysi, téti
tukeva tilastokatsaus ja kyselytutkimus. Paikkatietoanalyysin keinoin tutkittiin toteutunutta
aluekehitystd ja nykyisen aluerakenteen vyohykemadisyyttd, tilastojen avulla laajennettiin
aluekehityksen tarkastelu kuntatasolle ja tulevaisuuden ennusteisiin, ja kyselylld kartoitettiin
paikallisten asiantuntijoiden ndkemyksiéd alueen nykytilasta, kehityskohteista ja tulevaisuudesta.

Turun ja Tampereen kaupunkiseutujen voimakas kasvu verrattuna vélialueen paikallaan polkemiseen
ja taantumiseen rinnastuu esimerkiksi Heikkildn (2003), Tervon (2005) ja Nurmion ym. (2017)
mainitsemaan, jo vuosikymmenii jatkuneeseen kaupungistumiseen, joka erityisesti 2000-luvulla on
kérjistynyt vain muutaman kaupunkiseudun kasvuun. Erityisen jyrkkaa viesto- ja tyopaikkakato on
haja-asutusalueilla, mutta tietyt seutukaupungit sekd valtavaylien risteysalueella sijaitsevat taajamat
menestyvit suhteellisen hyvin. Ennusteet tulevaisuuden kehityksestd eivét alueen osalta niyta
valoisilta, mikd my0s rinnastuu hyvin tuoreimpiin, entisti polarisoituvampaa aluerakennetta
ennakoivin ennusteisiin (Suomessa on 20 vuoden kuluttua... 2019).

Turun ja Tampereen kaupunkiseutujen elinvoimaisuus ei ndytd heijastuvan erityisen positiivisena
véesto- ja tyOpaikkakehityksend néistd keskuksista kauempana sijaitseviin taajamiin. Kuitenkin juuri
ndiden kaupunkien vililld sijaitsevat seutukaupungit, Loimaa, Huittinen, Sastamala ja Akaa ovat
menestyneet verrattuna kéytavéltd sivussa sijaitseviin Forssaan ja Kokemékeen, joissa véesto- ja
tyopaikkakato on huomattavan jyrkkdd. Se, johtuuko tdmé kehityskdytdvdn runkovdylien
positiivisesta vaikutuksesta vai muista alue- ja elinkeinorakenteeseen liittyvistd seikoista, jai
kuitenkin varmentamatta.

Eradksi kehityskdytdvdn perusperiaatteeksi on maédritelty runkoviylid myotdilevd tasapainoisen
aluekehityksen levidminen myds kasvukeskusten viliselle alueelle (Jauhiainen ym. 2007, Hope &
Cox 2015). Turku—-Tampere-kehityskdytavélld tdmd periaate ilmenee molempia maantieviylid
ympérdivand kolme kilometrid syvdnd muuta tutkimusaluetta positiivisemman aluekehityksen
vyohykkeend. Runkovéylilld siis on véesto- ja tyOpaikkakatoa hillitsevé vaikutus, joten téltd osin on
perusteltua puhua kehityskdytivan eli litkenteellisen yhteyden lisdksi myds keskusten vilialuetta
hyodyttavisti kehitysvyohykkeesta.

Tyopaikkakadon ilmeneminen haja-asutusalueilla erittdin jyrkkénd kertoo erityisesti alkutuotannon
roolin voimakkaasta vahenemisestd, silld laajoilla alueella tutkimusaluetta ei muita tyopaikkoja ole
ollutkaan. Se, ettdi myOs useat pienehkot taajamat ja vilialueen kunnatkin ovat kérsineet
kymmenienkin prosenttien tyOpaikkakadosta, kertoo todenndkoisesti kaupungistumiseen
kytkeytyvéstd palvelujen ja tyOpaikkojen kasautumisesta kasvukeskuksiin: yhd useammat
peruspalvelutkin muuttavat seutukeskuksista suurimpiin keskuksiin. Keskusverkoston hierarkia
muuttuu siis niin, ettd Turun ja Tampereen rooli suhteessa muihin korostuu entisestéén.

Runkoliikennevidylien osalta paikkatietoanalyysin tulokset eivdt osoita merkittivid eroja
litkkennemédrissé, toteutuneessa aluekehityksessd tai vyohykemdiisyyden syvyydessd. Valtatien 9
liitkennemadéarit ovat hieman valtatien 12 / kantatien 41 liikennemdérid suuremmat, mutta toisaalta
jalkimmaiselld reitilld kasvu on ollut huomattavasti suurempaa. Lisdksi raskas liikkenne vaikuttaa
kdyttdvdan valtatietd 12 / kantatietd 41 suhteellisesti enemmin, mikd johtunee paitsi
elinkeinorakenteesta, myos siitd, ettd reitin liikkenneméaérit ovat vihdisempid ja ndin tiella litkenndinti
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kenties litkennditsijoiden mielestd sujuvampaa. Liikennemédrien kasvu suhteutettuna vilialueella
ilmeneviin viesto- ja tyopaikkakatoon voi kertoa Turun ja Tampereen kaupunkiseutujen vilisen
vuorovaikutuksen lisddntymisesté ja kehityskdytdvin vahvistumisesta.

Valtatiet 2 ja 10 eivit muodosta yhtd vahvan vuorovaikutuksen kéytdvid tai positiivisen
aluekehityksen vyohykkeitd kuin Turun ja Tampereen véliset yhteydet. Tdma ilmenee vahdisempani
litkkenndintind, valtatien 10 heikompana litkennekehityksena sekd ndiden vdylien varsien heikompana
viesto- ja tyOpaikkakehityksend, seké taajamissa ettd haja-asutusalueilla, verrattuna valtatiehen 9 ja
valtatichen 12 / kantatiechen 41. Turun ja Tampereen véliset yhteydet vaikuttavat timén perustella
keskeisemmiltd aluerakenteen ja liikenndinnin sidoksilta.

Varsinais-Suomen ja Pirkanmaan kuntien ja liittojen vastausten vililld ilmenneet erot
suhtautumisessa  kehityskdytdvin toteutuneeseen ja ennakoituun aluekehitykseen sekd
litkkennevéylien, erityisesti valtatien 9 tilaan, saattavat ilmentdd Varsinais-Suomen suurempaa
mielenkiintoa Tampereen-yhteyksid kohtaan kuin Pirkanmaan mielenkiintoa Turkuun pdin. Taméa
olisi aluerakenteellisestikin sindnsd loogista: Tampere ja Pirkanmaa sijaitsevat “keskemmaélld”
Suomea, ja pystyvit tarkastelemaan sijaintiaan esimerkiksi Helsingin, Lahden, Jyviskyldn, Vaasan
ja Seindjoen sekd Turun ja Rauman suuntien perspektiivistd. Turun ja Varsinais-Suomen maata pitkin
suuntautuvat kdytivét ovat rajallisempia, silld ldnnessé ja eteldssd vastassa on meri. Toki tima avaa
erilaisia kansainvélisii mahdollisuuksia verrattuna Tampereeseen, mutta rajaa “fyysisempien”
maakédytidvien miirin pieneksi verrattuna Tampereeseen. Tdmén tutkimuksen otannalla ei timé véite
saa vahvistusta, mutta se saattaa olla yksi taustasyy maakuntien nikemyseroihin.

Alueen kuntien ja maakuntien liittojen edustajilla vaikuttaa olevan runsaasti mielenkiintoa alueen
kehittdmiseen ja halua nykyistd syvempain yhteistyohon. Avointen vastausten yleissévy antaa kuvan,
ettd kehityskdytiavassd on piilevad potentiaalia, jota ei toistaiseksi oikein ole onnistuttu realisoimaan.
Talld otannalla on kuitenkin vaikea arvioida, mistd tdma arvioitu alikehittyneisyys johtuu: suurten
toimijoiden Helsinki-keskeisyydestd, kehityskdytdavin tavoitteiden ja johtoajatuksen epaselvyydestd
vali siitd, ettd mikéén alueen toimija ei ole vain ottanut “’veturin” roolia?

Liikennekédytivien keskeisyyttd kehityskdytdvian ja monikeskuksisuuden toiminnassa kuvaa nédiden
nouseminen selkedsti tirkeimmiksi koetuiksi kehityskohteiksi. Erityisesti valtatien 9 tilaa pidetddan
nykyddn huonona, milld saattaa kehityskdytdvdn kannalta olla merkittiva vaikutus: jos alueen erds
keskeisimpid runkovéylid on todella huonossa kunnossa ja riittdméton, onko koko kdytdvamaisyyden
perusta heikko? Se, ettd tukkoista ja vaarallista pddvayldd pyritdin mahdollisuuksien mukaan
vélttdmadn, saattaa olla my0s erds selitys valtatien 12 / kantatien 41 litkennemé&érien nousulle.

Tehokkaan ja menestyksekkddn kehityskdytavitoiminnan avaimeksi on usein todettu alueellisten
toimijoiden kattava yhteistyd (Srivastava 2011, Hope & Cox 2015, Nurmio ym. 2017). Suomen
kontekstissa tdma tarkoittaa tyypillisesti jonkinlaista edunvalvojana toimivaa ohjausryhmii
(Jauhiainen ym. 2007). Kyselyn vastausten perusteella juuri yhteisty0ssd tai sen puutteessa piilee
Turku—Tampere-kehityskédytivin toinen ongelma, liikkenneyhteyksien ollessa ensimmédinen. Monet
noteeraavat verkoston tai ohjausryhmin puutteen merkittiviand ongelmana, mutta vastapainoksi
esiintyy myos epdilyja siitd, onko tdma vélttdméttd kuitenkaan niin kriittinen puute.

Vastaajien keskuudessa erottuu selvdd mielenkiintoa yhteysvilin nykyistd laajempaa kehittdmisti
kohtaan, mutta yhteistyon ja vuorovaikutuksen oikeasta ilmenemismuodosta, alueen yhteisisté
tavoitteista tai siitd, kuka titd yhteistyotd vetdisi, ei kyselyn pohjalta voida muodostaa yhtd vastausta.
Ratkaisu tdhén voisi olla muutaman vastaajankin ehdottama yhteinen tilanteen kartoitus: alueellisten
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toimijoiden pitdisi jonkun tahon kokoamana kokoontua yhteen ja luoda tilannekuva siitd, miten
Turku—Tampere-kehityskéytivilld nykydan menee, mitkd ovat sen vahvuudet ja heikkoudet ja mitka
ovat eri tason toimijoiden intressit. My0Os pienistd kunnista esitetyt viitteet ja monivalintaosion
antamat epdsuorat viitteet Tampereen, Turun ja maakuntien liittojen Helsinki-keskeisyydesti saisivat
tatd kautta tismennystd. Tamén tutkielman pohjalta on vaikea arvioida, kuinka tiivistd ajatustenvaihto
ja yhteistyd eri tasoisten toimijoiden vililld on, mutta vastaukset antavat viitteitd siitd, ettd
ndkemyksissa riittdisi keskusteltavaa.

Kehityskdytdvin tulevaisuuden uhkakuvaksi voidaan, negatiivisten videstdennusteiden ohella,
madrittdd suurten toimijoiden arvioidun Helsinki-keskeisen asenteen ja yksinapaisen aluerakenteen
korostuminen ja vahvistuminen. Téllaisessa tulevaisuuskuvassa Turku—Tampere-yhteysvili, vaikka
ainakin paikallisten silmissd olisikin Suomen tirkein sisdmaayhteys ja mahdollinen
metropolikehityksen vastavoima, jdisi véistiméttd sivuosaan. Toiseksi uhkakuvaksi vaikuttaisikin
muodostuvan se, ettd ”jotain tarvitsisi tehdd”-mentaliteetti jatkuu: vyohykkeessd selkedsti ndhdyn
potentiaalin realisointi tarvitsisi yhteistyotd, yhteisii tavoitteita ja yhteisid suuntaviivoja, joihin eivét
yksittdisen kunnan rahkeet riita.

6.2. Metodologia ja jatkotutkimus

Tutkimuksessa tehdyt metodologiset valinnat osoittautuivat toimivaksi kokonaisuudeksi.
Paikkatietoanalyysin yhdistdminen tilastokatsaukseen loi tutkimukseen sujuvan aikajinteen, jonka
avulla aluekehitystd pystyttiin tarkastelemaan melko saumattomasti 50 vuoden ajalta (1990-2040).
Tamd pati erityisesti vdestd- ja tyopaikka-analyyseihin, joissa kdytetty YKR-aineisto osoittautui
muutenkin joustavaksi tarkasteltavaksi, jonka tarjoamia kaikkia mahdollisuuksia ei tdmén tutkielman
puitteissa edes hyddynnetty. Liikenne- ja maanpeiteaineistojen analyysiin téitd aikajannettd ei koko
laajuudessaan pystytty soveltamaan, mutta ndidenkin tulokset tukivat onnistuneesti YKR-pohjaisia
tuloksia.

Myos kyselytutkimuksen kysymysten asettelu, vastaajaryhman maérittely ja vastausten mééré ja laatu
osoittautuivat onnistuneiksi. Vastausten painoarvoa lisdd useiden vastaajien oletettavasti kattava
asiantuntemus sekd usein myos suhteellisen vaikutusvaltainen asema. Kééntdpuolena absoluuttinen
vastaajamidri jii rajalliseksi, 33:een, minkd myotd esimerkiksi Varsinais-Suomen ja Pirkanmaan ja
valtatien 9 ja valtatien 12 vilisten vertailujen luotettavuus heikkenee. Rajallinen otanta on syyté
muistaa my0ds esimerkiksi alueellisen yhteistyon verkoston havainnekuvaa tarkastellessa: jos tietysté
kunnasta vastaajaksi olisikin valikoitunut joku toinen, yhtd pétevd vastaaja, voisivat yhteistyon
suunnat ndyttdd aivan toisilta.

Taman tutkielman tarkastelukulma keskittyi ennen kaikkea véesto-, tydpaikka- ja litkennepohjaiseen
aluekehitykseen sekd paikallisille toimijoille kohdennettuun kyselyyn. Tdmin nédkokulman
ulkopuolelle jaavit esimerkiksi kansallisten toimijoiden mielipiteiden kartoitus sekd hyvin ohuesti
sivuttu kansantaloudellinen, yrittdjyyden ja yhteysvilin kansainvélisen aseman nidkokulma. Lisédksi
yhteysvilin aluekehitystd ei litkennemddrid lukuun ottamatta suhteutettu muihin Eteld-Suomen
tunnistettuihin kehityskdytiaviin. Samoilla menetelmilld toteutettu vertailu esimerkiksi HHT-
vyohykkeeseen, Helsinki—Lahti-vyohykkeeseen tai muihin kéytdviin voisi paremmin suhteuttaa,
miten vahva vyohyke Turku—Tampere oikeasti kansallisella mittapuulla on.
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Erés, esimerkiksi Jauhiaisen ym. (2007) kdyttdma alueellista toiminnallisuutta kuvaava menetelméa
on kehityskdytdvéin kuntien vélisen pendeldinnin analysointi. Tdma olisi toteutettavissa esimerkiksi
YKR-tyomatka-aineiston pohjalta, mutta tdhdn tutkielmaan kéytetty YKR-lisenssi ei sitd
mahdollistanut. Tyomatkojen suuntautumisen tarkastelun pohjalta voidaan madrittdd yksi selked
jatkokysymys: miten Turun ja Tampereen vilisen kehityskdytdvin vyohykemadisyys ilmenee
yhteysvilin kuntien vilisen pendeldinnin kautta?

Kehityskdytdvéin tarkastelu junaliitkenteen ja Turku—Toijala—Tampere-rautatien nikokulmasta jii
tdssd tutkielmassa maantievdylid viahdisemmaéksi. Tdmé johtuu osittain siitd, ettd nykyinen
rautatieliikenne yhteysvélilld on rajallista ja junat pyséhtyvét vain muutamalla asemalla (Toijala,
Humppila, Loimaa). Rautatieyhteyden merkitys etenkin tulevaisuuden kestdvdn liikenteen
tavoitteiden kannalta lienee kuitenkin merkittdvé, ja titd aihetta juuri timén yhteysvélin kannalta olisi
syytd tutkia tarkemmin. Esimerkiksi ylld mainitun pendeldintitarkastelun painottaminen
rautatieliikenteeseen ja mahdolliseen paikallisjunaliikenteen kdynnistdmiseen voisi olla
mielenkiintoinen jatkotutkimuksen aihe.

Teema, jonka aiheuttamia vaikutuksia tulevaisuuden aluerakenteeseen on tdmén tutkielman
kirjoitusvaiheessa kevailld 2021 vield mahdotonta arvioita, on SARS-CoV-2-viruksen aiheuttama
COVID-19-koronaviruspandemia. Tutkimuskysymysten asetteluun tai muihin teknisiin seikkoihin
koronavirus ei tdssd tutkielmassa ehtinyt juuri vaikuttamaan, mutta esimerkiksi kyselyyn saaduissa
vastauksissa teema nousi vélilld esiin ja on vaikea arvioida, miten paljon helmikuuhun 2021 mennessé
kertyneet kokemukset esimerkiksi etdtdiden lisddntymisestd vaikuttivat vastaajien ndkemyksiin ja
mielipiteisiin.

Erityisesti monipaikkaisuudesta kdytya keskustelua on korona-aika kiihdyttdnyt ja tuonut termin
késittelyyn uudenlaista konkretiaa (Pitkdnen ym. 2021). Esimerkiksi lilkenneméédrissda vuonna 2020
tapahtuneen, tdménkin tutkielman aineistovalinnassa havaitun pudotuksen on todentanut myos
litkenteenohjausyhtio Fintraffic (Vuosi 2020 ja korona... 2021). ”Koronavuonna” 2020 saatiin myos
viitteitd siitd, ettd vuosia jatkuneessa kaupunkien muuttovoitossa maaseudun kustannuksella nahtiin,
jos ei kédédnne, niin ainakin hetkellinen tasoittuminen ja keskusten kasvun notkahdus (Parikka 2020).
Tamédn muutoksen tai hiljaisen signaalin pitkdaikaisia vaikutuksia on toistaiseksi vield vaikea
arvioida. On kuitenkin mahdollista, ettd tuoreimpia, ennen pandemiaa tai sen aikana tehtyja
védestdennusteita ja aluerakenteellisia visioita joudutaan uudelleenarvioimaan yllattdvén pian. Se,
millaisia jatkotutkimusmahdollisuuksia koronavirus aluekehityksen, monikeskuksisuuden /
monipaikkaisuuden tai kehityskdytdvien osalta avaa, on vield epdselvdd, mutta todennékdisesti uusia
ndkokulmia tulee aukeamaan. Koronan mydtavaikutuksella tapahtuva kaupunki-maaseutu-asetelman
uudelleen muotoutuminen voi muutaman vuoden sisdlld muuttaa myds Turku—Tampere-yhteysvélin
kokonaiskuvaa merkittavasti.

6.3. Turku, Tampere ja kehityskidytdva osana monikeskuksista Suomea

Téassa tutkielmassa Turku—Tampere-kehityskédytavaa tarkasteltiin enimmakseen
“ruohonjuuritasolta”, kaytdvin itsensd sisdisen aluekehityksen ja sen sisdisten toimijoiden
nidkokulmasta. Kehityskédytdvin kokonaiskuvaa tarkastellessa on kuitenkin syytd muistaa, ettd alue ei
ole itsessddn erityisen vahva tai itsendinen kokonaisuus tai muusta maailmasta riippumaton
toiminnallinen alue, vaan se tiytyy suhteuttaa osaksi monikeskuksista Suomea, Eurooppaa ja
globalisoitunutta yhteiskuntaa. Se, miten juuri ndmai kaksi kaupunkia, ndiden vélinen kehityskaytava
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ja tutkimusalueen alakeskukset sulautuvat laajempiin aluekokonaisuuksiin, jdi pitkélti
sivuhuomioiden varaan.

Tarkastelun mittakaavaa voisi laajentaa monin tavoin: tutkielmassa on késitelty lyhyesti niin Suomen
kasvukolmiota, ylikansallista TEN-T-verkostoa, valtatietd 9 koko Suomen halkaisevana
poikittaisvdyldna ja eri vuosikymmenien nikemyksid Suomen aluerakenteesta ja keskusverkostosta.
Turku—Tampere-kehityskdytdva on enemmén tai vihemman merkittdva osa néitd kaikkia.

Erityisesti Suomen kasvukolmio, Helsinki—Tampere—Turku, on timén kehityskdytavén kannalta erds
keskeisimpid kokonaisuuksia: Helsinki-Tampere- ja Helsinki—Turku-yhteyksien asema on
vakiintunut ja tunnistettu, mistd kertovat jo Suomiradan ja Tunnin junan kaltaiset hankkeet ja
tavoitteet. Turku—Tampere-yhteysvélin kehityshankkeet, kuten valtatien 9 osuuksien leventaminen
nelikaistaiseksi, jaavét tdllaisten suurprojektien varjoon. Turun ja Tampereen vilille ei valttamétta
tarvitakaan moottoritietd ja tunnin suoraa junayhteyttd, mutta mittakaavaltaan valtavan erikokoiset
kehittdmishankkeet ja -suunnitelmat antavat aiheen jopa kysyé, onko ylipddtdan perusteltua puhua
kasvun “’kolmiosta” vai kuvaisiko Suomen ydinaluetta paremmin joku muu termi kuin kolmio?

Kehityskdytivaa sisdltapiin tarkastellessa jad sivurooliin myds pohdinta siitd, miten Turku—Tampere-
kehityskdytdvd suhteutuu niihin jatkoyhteyksiin, joihin se sekd Turun ettd Tampereen piissa
kytkeytyy. Tampere toimii kdytdvén erdénlaisena sisimaan solmukohtana, josta tdssékin tutkielmassa
ja kyselyn vastauksissa noteerattiin erityisesti Jyviskylddn ja Itd-Suomeen jatkuva valtatie 9,
”Ysikdytava”. Tampereelta muualle Suomeen suuntautuvia kdytidvid edustavat myods yhteydet
Helsinkiin, Lahteen ja Seinijoelle. Turun piissd maayhteyksien ohella merkittdvid jatkoyhteyksié
aukeaa vield Itimeren kautta esimerkiksi Tukholmaan ja kaukaisempaan Eurooppaan. Liséksi vield
kaytavian poikki kulkee merkittdvd valtakunnallinen runkovéyld, valtatie 2. Kaikilla téllaisilla
yhteyksilld on vaikeasti arvioitava vaikutus myds siithen kokonaisuuteen, joka téssd tutkielmassa
maddriteltiin Turun ja Tampereen viliseksi kehityskaytaviksi.

Toinen teema, johon ei voida maidrittdd yksiselitteistd vastausta, on suurempi kysymys Suomen
aluerakenteesta ja sen monikeskuksisuudesta: onko Suomi Helsingistd ja padkaupunkiseudusta
riippuvainen yksinapainen metropolivaltio, jossa muun keskusverkoston merkitys on marginaalinen?
Vai onko Suomi sittenkin monikeskuksinen, maakuntien ja verkostojen moninaisuuteen ja erilaisiin
rooleihin perustuva toiminnallinen kokonaisuus? Miten paljon tdhin kehitykseen voidaan tietoisella
aluesuunnittelulla ja -politiikalla vaikuttaa, ja miten suurelta osin kehitys vain “tapahtuu”? Se, miten
aluetutkimus, -suunnittelu ja -polititkka néihin kysymyksiin suhtautuvat, vaikuttaa merkittdvéasti
myos sithen, muodostuuko paikallisten ndkokulmasta potentiaaliseksi arvioidusta Turku—Tampere-
kehityskédytavastd vihitellen menestyvd yhteistyon ja kasvun vyohyke, vai jadvétko suunnitelmat
ajatuksen ja visioinnin tasolle.

Kiitokset

Haluan kiittdd ohjaajaani Niina Kdyhkod hyvéstd ohjauksesta ja avunannosta tutkielman eri vaiheissa.
Lisdksi olen kiitollinen Turun kaupungin myontdméstd apurahasta sekd Varsinais-Suomen liiton
tydtovereideni osoittamasta mielenkiinnosta ja asiantuntevista ndkemyksisti. Kiitokset myos kaikille
kyselyyn vastanneille, joista osan kanssa kiivimme aiheesta myos mielenkiintoisia jatkokeskusteluja.
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Liitteet
Liite 1. Kyselylomake

2 TURUN
S YLIOPISTO

Turku—Tampere -yhteysvali kehityskaytavana
Kysely kuntien ja maakuntien liittojen edustajille

Heil

Tama kysely on o0sa maantieteen pro gradu -tutkielmaani "Turku-Tampere -yhteysvali kehityskaytavana —
tarkastelussa alueellinen profiili kolmen likennevaylan nakokulmasta". Tutkimuksen kohdealue tunnetaan ns.
kasvukolmion kolmantena kylkena ja se yhdistaa Suomen toiseksl ja kolmanneksi suurimmat kaupunkiseudut
toisiinsa. Kansallisesta merkittavyydestaan huolimatta alue on kuitenkin jaanyt suhteellisen vahalle huomiolle
verrattuna esimerkiksi Suomen kasvukaytavaan ja Pohjoiseen kasvuvydhykkeeseen.

Tarkoituksena on tutkia, miltd alueen elinvoimaisuus, aluekehitykselliset trendit ja toimijoiden valisen yhteistyén
syvyys vaikuttavat ja antavatko ne edellytykset suhtautua yhteysvalin kehityskaytavana. Lisaksi vertaillaan,
iimeneekd Turkua Jja Tamperetta yhdistavien kolmen runkovaylan walilla eroja  ylla  mainituissa
teemoissa.  Tutkimusmenetelmiin  sisaltyy t3man  kyselyn ohella esimerkiksi toteutuneen  aluekehityksen
paikkatietoanalyysia.

Kasittelen vastauksia anonyymisti, mutta lopullisesn tutkielmaan voi sisaltya viitteita kuntiin ja liittoihin. Rajallisen
otannan vuoksi (1-4 hié [ taho) nama voivat olla yhdistettavissa tiettyyn henkilddn. Mikali haluat, etta varmistan
avointen vastausten tayden tunnistamattomuuden, voit Kirjoittaa sen viimeiseen kysymykseen.

Mikali aihe kiinnostaa enemman, keskustelen mielellani aiheesta avoimesti syvemminkin ja esimerkiksi toimitan
valmiin tutkielman aikanaan teille. Kiitos osallistumisestal

Ystavallisin terveisin,

Juho Vehvilainen

Turun yliopiston maantieteen ja geologian laitos
IMaantieteen osasto

Vastaajan perustiedot

Nimi

Tehtdvénimike

Edustamasi kunta tai maakunnan liitto



Alla oleva kartta kuvaa tassa tutkimuksessa esitettya nakemysta Turun ja Tampereen valisesta
kehityskaytavasta. Tarkeimmét kaupunkikeskukset ovat Turku ja Tampere, Ja naité yhdistaviksi vayliksi
lasketaan valtatie 9, Turku—Toijala—Tampere -rautatie seka valtatien 12 ja kantatien 41 muodostama
reitti.

Onko termi "kehityskaytava" tai "kehittamisvyohyke" sinulle ennalta tuttu? Voiko kartalla
esitettyd Turun ja Tampereen vilistd aluetta mielestédsi kuvata néilla termeilla? (Yjos termit eivat
ole sinulle tuttuja, 16ydat tiiviin kuvauksen sivun alareunasta)

Tieverkko
— Rautatie
Valtatie 12 / kantatie 41
[~ — Valtatie 9
Muut valtatiet

- Maakunnat
Satakunta
Kanta-Hame
Varsinais-Suomi
Pirkanmaa

Helsinki

0 50 100 150 km

Turun ja Tampereen valinen kehityskaytava. Aluerajauksen perusteena on kaytetty niita kuntia, joiden Iapi tai
valittomasta 1aheisyydesta maaratyt runkovaylat kulkevat. Kyseessa eivat ole vyohykemaisen vaikutusalueen rajat,
vaan alueen kuntien hallinnolliset rajat.

(*Kehityskaytavilld tarkoitetaan kaupunkikeskusten valista aineellisen ja aineettoman vuorovaikutuksen vydhyketta,
jonka materiaalisena kytkéksena toimii keskuksia yhdistava runkolikennevayld. TAman usein tulkinnanvaraisen ja
sopimuksellisen vydhykkeen tavoitteena on taata positiivinen ja tasapainoinen aluekehitys ei vain kasvukeskuksiin,
vaan myds naiden valiselle alueelle. Terminologia hieman vaihtelee kontekstista riippuen, ja kehityskaytavan sijaan
voidaan kayttaa myss esimerkiksi termia kehittimisvyshyke. )



Mitd mieltd olet seuraavista yhteysviilida koskevista véittamista?

1 = Taysin eri mielta, 3 = En samaa enka eri mielta, 5 = Taysin samaa mielta

EOS = En osaa sanoa

Yhteysvali yleisesti

Turku ja Tampere muodostavat yhtendisen kehityskaytavan, josta hyotyvat myds
yhieysvalin varrella sijaitsevat kunnat

Yhteysvall on ensisijaisesti likenteellinen runkovayla ilman kehityskaytavan
piirteita. Suotuisa aluekehitys rajoittuu Iahinna Turun ja Tampereen
kaupunkiseuduille

Yhteysvalin aluekehitys on 2000-luvun aikana ollut edustamani tahon
nakokulmasta positivista

Yhteysvalin aluekehityksen tulevaisuus vaikuttaa edustamani tahon
nakokulmasta positiiviselta

Liikenneyhteydet ja logistiikka

Liikenne on turvallista ja sujuvaa valtatiella 9. Valtatie on nykytilassaan
yhieysvalin tarpeille riittava

Liikenne on turvallista ja sujuvaa valtatiella 12 ja kantatielld 41. Valtatie on
nykytilassaan yhieysvalin tarpeille riittava

Liikenne on turvallista ja sujuvaa Turku—Toijala—Tampere -radalla. Rautatie on
nykytilassaan yhieysvalin tarpeille riittava

Turun ja Tampereen valiset matkustajajuna- ja linja-autoyhteydet ovat sujuvat ja
riittavat
Vyohykemaiseen kehitykseen tahtaava toiminta

Turku—Tampere -kehityskaytavan ymparille tulisi perustaa erillinen verkosto tai
ohjausryhma, jollaista sen ymparilla ei foistaiseksi ole

Valtiotason tutkimukset, kehityskuvat yms. suhtautuvat yhteysvaliin tarkeana
osana Suomen aluerakennetta

on nittava

Kuntani ja [ahikuntien valisessa yhteistydssa nakyy pyrkimys
kehityskaytavamaiseen aluerakenteeseen

Yhteysvalin reuna-alueet ja ydinalueet ovat aluepoliittisesti tasa-arvoisia
Yhteysvilin valtakunnallinen merkitys

Yhteysvalin vaestémaara ja -rakenne tarjoaa alueelle kansallisen kilpailuedun ja
voimavaran

Yhteysvalin elinkeinorakenne ja taloudellinen potentiaali ovat sen vahvuuksia

Yhteysvali hyétyy maantieteellisesta sijainnistaan ja kansainvalisista
yhteyksistaan

Yhteysvalin vetovoima houkuttelee yrittajyytta ja huippuosaamista myds muualle
kuin kasvukeskuksiin

Yhteysvali ei kehityskaytavana ole kilpailukykyinen esimerkiksi HHT-kaytavaan
ja Pohjoiseen kasvuvydhykkeeseen verrattuna

o O O O

O O O O
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Valitse mielestési kolme térkeintd teemaa, joihin yhteysvilin aluekehityksessé tulisi

keskittya

[ ] vaitatien 9 kenitiaminen

Valtatien 12 / Kantatien 41
kehittaminen

Rautatieyhteyksien kehittaminen

Yhteysvalin markkinointi ja
brandays

I I I R

Tasapaincinen ja alueellisia eroja
kaventava aluekehitys

I:I Vyohykemaisen ohjausryhman tai
verkoston perustaminen
Valitse enintddn 3 vaihtoehtoa
Valitut vaihtoehdot: 0

O O OO0 0O

Muun kuin liilkenneinfrastruktuurin kehittaminen

Nykyisen vaestomaaran, elintason ja
aluerakentesn sailyttaminen ja turvaaminen

Luonnon- ja kulttuuriymparistén sucjelu

Osaamisen kehittaminen ja alueellinen
erikoistuminen

Yhteydet paakaupunkiseudulle

Jakautuvatko yhteysvilille kohdistuvat aluekehitykselliset toimenpiteet mielestéisi oikein?
Tulisiko vyohykemaisen kehityksen painopisteen olla valtatien 9 ja rautatien vai valtatien 12 /

kantatien 41 suunnassa?

Millaisilla toimenpiteilla edustamasi taho toteuttaa alueellista yhteistyota (muutenkin kuin
Turku-Tampere -akselilla), ja mihin taho niilla toimilla ensisijaisesti pyrkii?

Millaisena ndet Turku-Tampere -yhteysvilin kehittimisen merkityksen suhteessa muihin
alueellisin kehittdmisstrategioihin tai -ohjelmiin? {esim. Suomen kasvukiytava, Helsinki-Forssa-Pori -

neuvottelukunta ja Pohjoinen kasvuvyshyke)




Tunnistettujen kehityskaytavien yhteistyota tukevat usein erilliset verkostot ja ohjausryhmat (ks.
edellinen kysymys) Miksi téllaista verkostoa ei ole Turku-Tampere -kehityskaytavalla®, ja olisiko
sellainen tarpeen?

*Pro Ysitie -yhdistys osaltaan edustaa myods tata yhteysvalia, mutta painopisteena on "Ysikaytava" laajemmin ja yhdistyksen

roolin voi ajatella olevan erilainen Kuin ym. verrokeilla

Mitkd ovat edustamasi kunnan kolme térkeinta yhteistyokuntaa?

Milta osin edustamasi kunta hyétyy Turun ja Tampereen asemista kasvukeskuksina? Enta
millaisia haittapuolia kunnalle tdstd kohdistuu?

(Kuntakohtainen kysymys)

Véestotietoruudukon (YKR) mukaan edustamasi kunnan keskustaajaman véaestd on
aikavalillad 1990-2018 laskenut xxxx asukkaasta xxxx asukkaaseen. Prosentuaalista
laskua on X %. Misté syista arvelet timéan trendin péddasiassa aiheutuvan ja miten sita
voisi parantaa?

Haluatko kommentoida jotain muuta aiheeseen liittyen? Haluatko esimerkiksi valmiin
tutkielman séhkopostiisi? Sana on vapaal
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