


Uudenmaan liiton julkaisuja E 170 - 2016
ISBN 978-952-448-450-3
ISSN 2341-8885

Ulkoasu: Anni Levonen
Valokuvat: Tuula Palaste-Eerola

Verkkojulkaisu
Helsinki 2016

Uudenmaan liitto // Nylands férbund
Helsinki-Uusimaa Regional Council

Esterinportti 2 B « 00240 Helsinki » Finland
+358 9 4767 411 « toimisto@uudenmaanliitto.fi

uudenmaanliitto fi



Kuvailulehti
Presentationsblad
ESIPUHE

1. TAUSTA JA TAVOITTEET
11 Tausta
1.2 Selvityksen tarkoitus
1.3 Raportin sisalto

2. ETELA-SUOMEN LIKENNEKAYTAVIEN LAHTOKOHDAT,
KEHITTAMISNAKEMYKSET JA SUUNNITELMAT

21 Tarkasteltavat likennekaytavat

2.2 Likennekaytavien kehittdmispotentiaali ja -mahdollisuudet

2.3 Likennekaytavien kehittdmishankkeiden liikenteelliset vaikutukset

3. TOIMINTAYMPARISTON MUUTOS
31 Vadeston, tyollisyyden ja toimialarakenteen muutos Etels-Suomessa
3.2 Aluerakenteen ja liikennejarjestelman kehitysnakymat
3.3 Digitalisaatio ja liikkuminen

4. LIKENNEKAYTAVAT JA ALUEIDEN INTEGROITUMINEN ETELA-SUOMESSA
4.7 Likenneinvestoinnit, saavutettavuus ja aluetalous3
4.2 Tydmarkkina-alueiden laajeneminen
4 3 Yritysten liketoiminta-alueiden laajeneminen

5. KAYTAVIEN JA KEHITTAMIS-HANKKEIDEN VERTAILU
51 Eteld-Suomen ratakaytavien vertailu
5.2 Tallinnan yhteys
5.3 Pietarin yhteys

6. JOHTOPAATOKSET
6.1 Yhteenveto tuloksista
6.2 Johtopaatoksia jatkotydn pohjaksi
6.3 Etenemispolku

Kirjallisuus

O 00 00 00

10
3
4

6
6
18
19

21
21
23
26

29
29
31
33

34
34
35
37

39



Julkaisun nimi
Etels-Suomen liikennekaytavien vertailu aluetalouden ndkokulmasta

Julkaisija
Uudenmaan liitto

Tekija
Seppo Laakso, Kaupunkitutkimus TA Oy
Heikki Metsiranta, Strafica Oy
Uudenmaan liitto

Julkaisusarjan nimi ja sarjanumero Julkaisuaika
Uudenmaan liiton julkaisuja E 170 2076

ISBN ISSN
978-952-448-450-3 2341-8885
Kieli Sivuja
suomi 39
Tiivistelm3

Uudenmaan liitossa valmistaudutaan uuden kokonaismaakuntakaavan valmistelun kaynnistamiseen
vuonna 2016. Valinnat paalikenneverkon kehittamisessd ovat keskeinen osa valmistelun taustatyots,
mutta myds ldhtokohta maakuntakaavalle, koska maakunnan liikennekdytivit ovat osa laajempaa Etels-
Suomen ja koko Suomen likenneverkkoa.

Tyon tarkoituksena on tuottaa pohjatieto likennekaytavien merkityksesta talousalueiden
laajenemiselle, jonka perusteella voidaan maaritelld toteuttamisjarjestys Eteld-Suomen kehityskaytavien
likenneinvestoinneille tyémarkkinoiden toimivuuden ja ylimaakunnallisten sek& kansainvalisten
yhteyksien nakokulmasta. Vertailun kohteena on liikkennehankkeiden vaikutus saavutettavuuteen ja
aluetalouteen.

Selvityksessa vertaillaan seuraavia Uudenmaan kannalta merkittévia likennekaytavid: Helsinki—Turku,
Helsinki—Pori, Helsinki—Tampere, Helsinki—Lahti—Kouvola, Helsinki-Kotka, Pisara-rata (varsinaisia kaytsvii
tukevana hankkeena) sek Tallinnan yhteys ja Pietarin yhteys.

Helsinki-Turku-yhteysvilin junayhteyksien kehittamiselld on selvésti suurempi vaikutus aluetalouksien
integroitumiseen kuin yhteysvaleilld Helsinki—Pori tai Helsinki-Kotka. Ratkaisevia tekijoita ovat Turun
seudun tydpaikkakeskittyman suurempi koko ja palveluvaltaisempi toimialarakenne. Helsinki-Lahti-
Kouvola-yhteysvalin junalikenteen palvelutaso on nykyisin jo varsin hyvd muihin Eteld-Suomen kaytaviin
verrattuna eikd vyshykkeen aluetaloudellinen rakenne puolla merkittévid lisdinvestointeja.

Helsinki—-Tampere-yhteysvililld investointien tarkoituksena on vahent&a hairioherkkyytta eika lisata
nopeutta. Aluetalouden nakokulmasta Helsinki-Tampere-yhteysvili on monikeskuksinen, tihe3 ja
voimakkaasti kasvava vyohyke, jolla on potentiaalia nykyistad syvempaan integraatioon. Selvityksessa
nostetaan esiin kysymys tulisiko Helsinki—~Tampere-yhteysvélilld tavoitella merkittavasti nykyista
nopeampaa junayhteytts, "tunnin junaa”, joka parantaisi yhteyksid myos Poriin, Seingjoelle ja Jyvaskylasn.
Helsinki-Tallinna-yhteyden lauttaliikenne on kasvanut erittdin nopeasti ja se on ollut ratkaiseva tekija
alueiden integroitumisessa kaksoiskaupunkikonseptin mukaisesti. Kiintedlld tunneliyhteydelld olisi
merkittava vaikutus integraation syvenemiseen. Helsinki—Pietari-yhteysvalilla on junayhteyksien puolesta
hyvat edellytykset pitemmaille meneville integraatiolle jo nykyisin.

Avainsanat (asiasanat)
Uudenmaan kokonaismaakuntakaava, likennekaytavat, likennesuunnittelu

Huomautuksia
Julkaisun pdf-versio Loytyy verkkosivuiltamme www.uudenmaanliitto fi/julkaisut.



Publikation
Eteld-Suomen likennekdytavien vertailu aluetalouden nikskulmasta
(amforelse av sédra Finlands transportkorridorer utgdende fran regionalekonomin)

Utgivare
Nylands férbund

Forfattare
Seppo Laakso, Kaupunkitutkimus TA Oy
Heikki Metsaranta, Strafica Oy

Nylands férbun

Seriens namn och nummer Utgivningsdatum
Nylands férbunds publikationer E 170 2016

ISBN ISSN
978-952-448-450-3 2341-8885

Sprak Sidor
finska 39

Sammanfattning

Vid Nylands férbund pégéar forberedelserna infér utarbetandet av en évergripande landskapsplan, som
pabdrjas 2016. Valen som ska goras betraffande utvecklingen av huvudviagnétet ar en viktig del att arbetet,
och utgor samtidigt utgangspunkten for landskapsplanen eftersom landskapets transportkorridorer ingar i ett
storre trafiknat som omfattar sodra Finland och dven hela landet.

Syftet med arbetet &r att f& fram grundléggande information om transportkorridorernas betydelse

for en utvidgning av de ekonomiska regionerna. Utifran informationen dr det mojligt att faststalla i

vilken ordning investeringar i trafiken ldngs transportkorridorerna i sodra Finland ska forverkligas med
tanke pa arbetsmarknadens funktionalitet och forbindelser som éverskrider landskapsgranserna samt
internationella forbindelser. | utredningen jamfors vilken inverkan trafikprojekten har pa tillgangligheten och
regionalekonomin.

| utredningen jamférs féljande transportkorridorer som ar viktiga for Nyland: Helsingfors—Abo, Helsingfors—
Bjoérneborg, Helsingfors—Tammerfors, Helsingfors—Lahtis—Kouvola, Helsingfors—Kotka, Centrumslingan (ett
projekt som stoder egentliga korridorer) samt férbindelserna till Tallinn och S:t Petersburg.

Utvecklandet av tagférbindelserna p& strickan Helsingfors—Abo har betydligt storre inverkan pa den
regionalekonomiska integrationen dn vad det skulle ha pa strickan Helsingfors—Bjérneborg eller
Helsingfors—Kotka. En avgorande faktor &r att arbetsplatskoncentrationen i Aboregionen ar storre och
branschstrukturen mera servicedominerad. Nivan pa servicen pa forbindelsen Helsingfors—Lahtis—Kouvola
ar redan nu ratt s& bra jamfort med andra korridorer i sédra Finland. Omradets regionalekonomiska struktur
talar heller inte for ndgra betydande extra investeringar.

Investeringar i jarnvagsforbindelsen Helsingfors—Tammerfors skulle ha i syfte att minska
storningskansligheten och inte att tka hastigheten. Ur en regionalekonomisk synvinkel &r férbindelsen
Helsingfors—Tammerfors en snabbt vixande, tat zon med manga centrum som dven har potential for

en djupare ekonomisk integration an i dag. | utredningen lyfter man fram fragan om man pa strackan
Helsingfors—Tammerfors borde efterstréva en betydligt snabbare tagférbindelse dn den nuvarande, ett s&
kallat entimmestag som ockséa skulle ge bittre férbindelser till Bjorneborg, Seindjoki och Jyvaskyla.

Farjetrafiken mellan Helsingfors och Tallinn har 6kat valdigt snabbt och har varit en avgérande faktor da det
kommer till regionernas integration i enlighet med det s& kallade tvillingstadskonceptet. En tunnelférbindelse
skulle bidra betydligt till att integrationen skulle 6ka. Forbindelsen Helsingfors—S:t Petersburg har for
tagforbindelsernas del goda férutsattningar for en djupare integration &n i dagens lage.

Nyckelord (Zmnesord)
Overgripande landskapsplan fér Nyland, transportkorridorer, trafikplanering

Ovriga uppgifter
Publikationen finns i pdf-version pa var webbplats www.uudenmaanliitto.fi/julkaisut.






Uudenmaan liitossa valmistaudutaan uuden ko-
konaismaakuntakaavan valmistelun kidynnisti-
miseen vuonna 2016. Valinnat piiliikenneverkon
kehittimisessi ovat keskeinen osa valmistelun
taustatyotd, mutta myos lihtokohta maakuntakaa-
valle, koska maakunnan liikennekdytivit ovat osa
laajempaa Eteli-Suomen ja koko Suomen liiken-
neverkkoa.

Selvityksen tarkoituksena on tuottaa pohja-
tietoa liikennekéaytivien merkityksesti talousalu-
eiden laajenemiselle, jonka perusteella voidaan
miiritelld toteuttamisjirjestys Eteli-Suomen
kehityskiytivien liikenneinvestoinneille tyémark-
kinoiden toimivuuden ja ylimaakunnallisten seki
kansainvilisten yhteyksien nikokulmasta. Vertai-
lun kohteena on liikennehankkeiden vaikutus saa-
vutettavuuteen ja aluetalouteen.

Tiati vertailuty6ti tullaan tiydentiméiin ta-
varaliikenteen ndkokulman tarkasteluilla seka
maankiyton ylimaakunnallisilla ja seudullisilla

tarkasteluilla osana kiynnistyvii maakuntakaava-
ty6td. Tyo antaa pohjaa my6s ylimaakunnalliselle
ja kansainviliselle yhteistyolle maankiyton ja lii-
kenteen suunnittelussa Eteli-Suomen ja Itimeren
alueen piirissi.

Selvityksen tilaajana oli Uudenmaan liitto.
Tyoti ohjasi ohjausryhmi, johon kuuluivat: Mer-
ja Vikman-Kanerva (Uudenmaan liitto) pj., Lari
Anttonen (ty6- ja elinkeinoministerio), Petteri
Katajisto (ympiristoministerio), Tuomo Suvanto
(liikenne- ja viestintiministerio), Anni Rimpildi-
nen (Liikennevirasto), Juhani Tervala (Liikennevi-
rasto), Otto Lehtipuu (VR), Hannu Salomaa (Fina-
via), Sini Puntanen (HSL), Johanna Vilkuna (HSL),
Olli Keindnen (Uudenmaan liitto), Ilona Mansikka
(Uudenmaan liitto), Petri Suominen (Uudenmaan
liitto), Pasi Kouhia (Uudenmaan liitto), siht. Sel-
vityksen tekivit Seppo Laakso (Kaupunkitutkimus
TA Oy) ja Heikki Metsiranta (Strafica Oy).



11 Tausta

Uudenmaan liitossa valmistaudutaan uuden ko-
konaismaakuntakaavan valmistelun kiynnistdmi-
seen vuonna 2016. Valinnat péiliikenneverkon ke-
hittimisessi ovat keskeinen osa titi tyotd, mutta
myds lihtokohta maakuntakaavalle, koska maa-
kunnan litkennekéytivit ovat osa laajempaa Eteli-
Suomen ja koko Suomen liikenneverkkoa.

Maakuntakaavan valmistelussa ilmastonmuu-
toksen torjunta ja sithen sopeutuminen ovat kes-
keisid 1dhtokohtia. Timin mukaisesti tavoittee-
na on toteuttaa sitoumukset paiastovihennyksisti
myos liikenteen osalta, miki johtaa raideliikenteen
kasvavaan merkitykseen. Tdrkei tausta on myos
lilkenteen digitalisoituminen. Se tulee tehosta-
maan ja muuttamaan liikkumista, ja sitd voidaan
pitii lipileikkaavana trendind. Maakuntakaavan
liikenneverkossa joudutaan hakemaan tasapainoa
kaikkien alueiden tasapuolisten kehitysedellytys-
ten sekd kilpailukyky- ja ympiristGtavoitteiden
pohjalta. Tdssi tutkimuksessa ei ole haettu em. ta-
sapainoa, vaan tyon lihtokohta on ollut saavutet-
tavuuden — tydmarkkina-alueen sisilli, valtakun-
nallisesti ja kansainvilisesti — merkitys maakun-
nan ja koko Eteld-Suomen yritysten ja elinkeinojen
elinvoiman perustana.

Eteld-Suomen liikennekiytivien ja ulkoisten
yhteyksien visioissa ja suunnitelmissa on tuotettu
suuri miiri ideoita ja hankkeita. Liikennehank-
keiden suunnittelussa maankiyton kehittiminen
jarakentamismahdollisuuksien edistiminen ovat
tirkedssi roolissa kaikilla alueen kaupunkiseu-
duilla. Kaupunkiseutujen vilisen tyématkaliiken-
teen, muun tyoperiisen liikkumisen ja logistiikan
tarpeet ovat kaikille kaupungeille yhteisii intres-
sejd, mutta niiden merkitys keskustelussa kau-
punkiseutujen kasvun mahdollistajana on alipai-
nottunut. Myos kansainvilinen saavutettavuus ja
globaalit yhteydet ovat vain vihdn mukana liiken-
nehankkeiden arvioinneissa, tai kukin kaupunki
arvioi niitd vain omien suorien kansainvilisten yh-
teyksiensi kannalta. Tarvitaan koko Eteld-Suomen

nikokulmaa lento-, laiva- ja maaliikenneyhteyk-
siemme turvaamiseksi edes nykyiselld tasollaan.

1.2 Selvityksen tarkoitus

Tyon tarkoituksena on tuottaa pohjatieto liitkenne-
kiytavien merkityksesti talousalueiden laajenemi-
selle, jonka perusteella voidaan méiritelld toteut-
tamisjirjestys Eteld-Suomen kehityskiytivien lii-
kenneinvestoinneille tydmarkkinoiden toimivuu-
den ja kansainvilisten yhteyksien nikékulmasta.
Vertailun kohteena on liikennehankkeiden vaiku-
tus saavutettavuuteen ja aluetalouteen.

Lihtokohtina selvitykselle ovat yleisesti hyvik-
sytyt tavoitteet ilmastonmuutoksen hillinnésti ja
koko Eteli-Suomen alueen yhteinen kilpailukyky.
Tyomenetelmien osalta selvitys perustuu tunnus-
lukuihin, joiden laskentaperusteet voidaan avata ja
jotka voidaan altistaa poliittiselle keskustelulle.

Selvityksessi vertaillaan seuraavia Uudenmaan
kannalta merkittivii liikennekaytivii:

1. Turun suunta

2. Porin suunta

3. Tampereen suunta

4. Lahden ja Kouvolan suunta

5. Kotkan suunta

6. Pisara-rata (varsinaisia kiytivii tukevana
hankkeena)

7. Tallinnan yhteys

8. Pietarin yhteys.

Lisiksi selvityksessi todetaan lyhyesti kehit-
timishankkeet Eteld-Suomen muilla kiytavilli:
Turku—Tampere, Turku—Pori, Kotka—Kouvola ja
Lahti—Tampere. Niiden mahdolliset vaikutukset
tarkasteltaviin liikennekiytiviin otetaan huomi-
oon tarkastelussa.

Vertailun ensisijaisen kriteerin muodostavat
joukkoliikenteen liikennejirjestelmitason pa-
rannuksilla saatavat saavutettavuushyodyt en-
nen kaikkea tydmarkkinoiden nikokulmasta.



Titd tdydentidvini kriteerinid ovat hyddyt yritysten
alueiden vilisten liiketoimintayhteyksien kannal-
ta. Ndiden lisdksi saavutettavuuden nikokulmaa
laajennetaan kansainvilisiin yhteyksiin. Saavutet-
tavuushyodyt suhteutetaan hankkeiden kustan-
nuksiin. Vertailun perustana olevia kehittimistoi-
menpiteiti ovat Liikenneviraston ja maakuntien
ohjelmissa seki liikennejirjestelmisuunnitelmissa
olevat hankkeet, joista kiytettivissi olevien suun-
nitelmatietojen tarkkuustaso ja laatimisajankoh-
dissa on paljon vaihtelua.

Tiama vertailu ei perustu vaihtoehtoisten liiken-
nehankkeiden hyoty-kustannusvertailuun vakiin-
tuneen hankearvioinnin tapaan (Liikennevirasto
2011). Sen sijaan tavoitteena on perustaa vaihto-
ehtoisten liikennekiytivien vertailu ensi sijassa
sithen, miten ne tuottavat saavutettavuushyotyi
Eteli-Suomelle kokonaisuutena. Vertailukriteeri-
ni ei ole yhden alueen tai kaupungin etu eiki hyo-
tyjen alueellisen tasapuolisuus, vaan koko Eteld-
Suomen kasvuedellytysten maksimointi.

Arviointia on tiydennetty hankkeiden vilisten
riippuvuuksien ja synergioiden tunnistamisella.
Nikokulmana on, kuinka hankkeet laajentavat yh-
dentynyttd tydmarkkina-aluetta ja lisddvit aluei-
den kansainvilistd saavutettavuutta luoden niin
kasvuedellytyksid koko Eteld-Suomelle. Tyos-
si tarkastellaan myos hankkeiden vaikuttavuutta
Eteld-Suomen houkuttelevuuteen kansainvilisten
investointien nikokulmasta.

Ty0Ossi tuotetaan pohjaa vaihtoehtoisten liiken-
neyhteyksien kehittimispolkujen muodostamisel-
le. Tarkastelu tehdiin pitkin ajan nikokulmasta,
mutta pdidpaino on ennen 2030 kiynnistettivien
toimenpiteiden ja ndistd muodostuvan hankeko-
rin perusteluissa. Pitkin aikavilin visioita otetaan
tarkasteluun mukaan, mikili niilld on merkitta-
vid vaikutusta ensimmaiisen ryhméin hankekoriin.
Kehittimispolkujen muodostamiseen vaikuttaa
tietenkin myds tavaralogistiikan tarpeet ja maan-
kiyton kehittimispotentiaalit joita tullaan seuraa-
vaksi selvittimiin osana kokonaismaakuntakaa-
van valmistelua.

1.3 Raportin sisalto

Raportin kohdassa 2 esitelldin Eteld-Suomen lii-
kennekiytivien lihtokohdat, kehittimisnakemyk-
set ja suunnitelmat. Kustakin liikennekéaytivista

kuvataan nykytilanne, hankkeen palvelutasotavoi-

te sekd kustannusarvio. Kohdassa 3 kuvataan eri
suuntien maakuntien ja seutukuntien toimintaym-
piriston muutosta, mm. toteutunutta ja ennustet-
tua viesto- ja tyopaikkakehitysti seki roolia laa-
jemmassa tulevaisuuden liikennejirjestelméssa.
Saavutettavuuden ja aluetalouden vilisten yh-
teyksien vaikutusmekanismit ja viitekehys seki
keskeiset tulokset hankkeiden todennikdisesti
vaikutuksesta tyomarkkina-alueiden ja yritysten
liiketoiminta-alueiden kasvupotentiaaliin seki
kansainvilisiin yhteyksiin esitetiin kohdassa 4.
Kéytivii ja niiden kehittimishankkeita vertaillaan
kohdassa 5 edellisen kohdan tulosten mukaises-
ti tismennettyjen kriteerien perusteella. Lopuk-
si kohdassa 6 esitetdin tiivistelma tuloksista seki
johtopiitokset.



2. ETELA-SUOMEN

LIIKENN_EKAYTA\/IEN L AHTOKOHDAT,
KEHITTAMISNAKEMYKSET JA

SUUNNITELMAT

2. Tarkasteltavat liikennekaytavat

Selvityksessi tarkastellaan liikennekéytiviid Hel-
singistd Turkuun, Poriin, Tampereelle (Jyvis-
kyldin), Kouvolaan ja Kotkaan. Kansainvilisis-

td yhteyksisti tarkastelun kohteena ovat yhteydet
Helsingisti Pietariin ja Tallinnaan. Pisararataa
tarkastellaan erilliseni kaikkiin kiytiviin kyt-
keytyviana hankkeena. Téssi selvityksessi litken-
nekiytivien kysyntii, tarjontaa ja kehittimista
kisitelld4n rautateiden henkiléliikenteen kannal-
ta. Kdytivien moottoritieyhteydet on jo rakennettu
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tarvittavilta osin, ja liikennepolitiikan painotus on
raideyhteyksien kehittimisessi. Liikennekiytivien
tarkastelu logistiikan ja tavaraliikenteen kannalta
tehdiin erikseen toisessa selvityksessa.
Tarkasteltavien junaliikennekiytidvien nykyi-
nen liikennekysynti vaihtelee Porin suunnan vajaa
235 000 vuotuisesta matkasta Pddradan 3 945 000
matkaan. Junamatkustus on vuoden 2009 not-
kahduksen jilkeen ollut lievissd kasvussa, mutta
linja-automarkkinoiden avautuminen kilpailulle
vuonna 2014 on vienyt junamatkustajia. Vuotuis-
ten matkustajaméiirien kasvu vuosina 2004-2014

Kuva 2.1. Selvityksessd
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Matkustajamadrien kehitys liikennekaytévissa
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Kuva 2.2. Selvityksessa tarkasteltujen liikennekdytdvien kysynnén kehitys ja
henkilékaukoliikenteen nykyiset matkustajamddrdt rataosittain (Liikennevirasto 20715).

Taulukko 2.1. Tarkastelujen liikkennekéytévien nykyinen palvelutaso suhteessa kaukoliikenteen

valtakunnallisiin palvelutasotavoitteisiin.

Yhteysvili Nykyinen saavutettavuus

Ajoaika Vuoroja  Matka-

Juna LA HA Lautta i 7i|l_(|;]una
Helsinki—Turku 157 148 133 26 1,26
Helsinki—Pori 2:57 320 238 T4 112
Helsinki-Tampere 126 2:09 140 4l 0,86
Helsinki-Jyvaskyla 3:06 333 251 22 1,09
Helsinki-Lahti 0:49 1.26 1.06 2 O, 74
Helsinki-Kouvola 17 138 130 41 0,86
Helsinki—Porvoo 051 038 227
Helsinki-Kotka 159 Tk 126 10 138
Helsinki-Tallinna 2:00 32
Helsinki-Pietari 330 710 408 15:30 8 0,85

1) Junavuorot paitsi Porvooseen bussivuorot ja Tallinnaan lauttavuorot.

2) Joukkoliikenteen valtakunnallinen palvelutasotavoite tilla hetkells

Palvelutasoluokat (2 ja niiden Kulkutapaosuudet (3

mukaiset puutteet

Palvelu- Ajoaika- Nopeus- Juna LA HA

taso- tavoite puute

luokka junalle
1 133 0:24 32% 1% 57%
2 2:39 019 13% 23% 63%
1 44% % 49%
1 2:51 0:15 19% 1% 70%
1 27% 10% 62%
2 7% 12% %

14% 86%

2 126 0:33 8% 24% 68%

3) Liikenneviraston valtakunnallisen likennemallin mukainen arvio perustuen vuosien 2010-11 henkilsliikennetutkimukseen.

on ollut suurinta yhteysvileilli Helsinki—Tallinna
(+2,16 milj. matkaa, +36 %), Helsinki—Tampere
(+0,51 milj. matkaa, +15 %), Helsinki—Kouvola
(+0,38 milj. matkaa, +26 %) ja Helsinki—Pietari
(+0,27 milj. matkaa, +105 %).

Taulukossa 2.1 esitetdin tarkastelujen liiken-
nekiytivien nykyisti palvelutasoa kuvaavia tie-
toja. Joukkoliikenteen valtakunnallisessa pal-
velutasomidrittelyssd (LVM 2011) yhteysvilit

Helsingistd Turkuun, Tampereelle, Jyviskylidin ja
Lahteen kuuluvat korkeimpaan palvelutasoluok-
kaan "huipputaso”. Siini joukkoliikenteen tuli-

si olla ylivoimainen vaihtoehto henkildautolle ja
kasvattaa selvisti kulkutapaosuuttaan. Helsin-
gistd Poriin, Kouvolaan ja Kotkaan tavoiteltava
palvelutasoluokka "kysyntii lisdévi taso”. Tavoit-
teena on kilpailukykyinen ja kulkutapaosuuttaan
lisddvi joukkoliikenne. Junaliikenteen nykyinen



Véestén maaré ja kasvu likennekéytavien seutukunnissa
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Kuva 2.3. Vdestén mddrd ja ennakoitu kasvu seutukunnissa, joiden alueella selvityksessa
tarkasteltavat liikennekdytdvit kulkevat (Tilastokeskus 2016).
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Kuva 2.4. Ennuste junamatkojen mddrdsté Liikenneolosuhteet 2035-suunnitelman mukaisella rataverkolla
vuonna 2035. Investoinneissa ei ole mukana uusia ratakdytévid kuin Lentorata (Rinta-Piirto 2017).
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palvelutaso on tavoitteiden mukainen Pidiradan ja
Oikoradan suunnilla. Junayhteydet Turkuun, Po-
riin, Jyviskyldin ja Kotkaan ovat tarkastelun pe-
rusteella liian hitaita.

Valtakunnallisella liikennemallilla tuotetun ar-
vion perusteella junan kulkutapaosuus on suurin
Helsingin ja Tampereen vililld, jossa myds junan
kilpailukyky on hyvi. Junamatkoja tehdidin suh-
teellisen paljon myos Turun suuntaan, vaikka junan
nopeus jii henkildautosta. Lahden ja Kouvolan
suunnissa huomataan, etti kilpailukykyinenkain
junan runkoyhteys ei riiti nostamaan junan kulku-
tapaosuutta. Mattilan (2012) mukaan Kouvolan ja
Helsingin vilisilli matkoilla 70 % on autoilijoita,
jotka eivit ole potentiaalisia junamatkustajia. Lah-
desta vastaava osuus on 55 %. Selitykseni on Mat-
tilan mukaan henkildauton nopeampi matka-aika
ovelta ovelle ja matkustusmukavuus.

2.2 Liikennekaytavien
kehittamispotentiaali ja -mahdollisuudet

Rautatieliikenteen merkitys ja tarve kasvavat sielli,
missi nykyisinkin ovat vahvat liikennevirrat: Hel-
singin ja muiden suurten kaupunkien vililld seki
Helsingin seudulla ja vaikutusalueella. Vieston
miiri ja kasvu ovat suurinta Helsingin seudulla
(kuva 2.3). Timi lisdi entisestdin Helsingin mer-
kitystd matkojen médranpiini kaikissa suunnissa.
Seuraavaksi suurimmat viestomaiiri ja vieston-
kasvu ovat Tampereen (Riihimiki, Himeenlinna,
Tampere) ja Turun (Salo, Turku) liikennekiytivien
seutukunnissa. Porin, Kouvolan ja Kotkan suun-
nissa viestoméiirin ei ennakoida kasvavan.
Rautateiden henkildliikenteen ennusteissa suu-
rin kasvupotentiaali on Pddradan, Pohjanmaanra-
dan ja Oikoradan suunnissa. Kuvassa 2.4 esitetti-
vi ennuste pitid sisdllidn mahdollisimman laajan
investointiohjelman nykyiselld rataverkolla. Iddssi
kasvua selittid Venijin liikenteen suureksi enna-
koitu kasvu. Pohjanmaanradan suunnalla entuu-
destaan vahva kysynti kasvaa edelleen Seindjoki—
Oulu-vilin palvelutason noston ansiosta. Pdira-
dalla kasvua selittdd Helsingin ja Tampereen vili-
sen kehityskiytivin vahva kasvu, Lentorata ja muut
junaliikenteen kapasiteettia parantavat toimet.
Helsinki—Turku-vdlin nopein matka-aika oli
Pendolino-kalustolla 1:43 vuosina 2002—-2008,
mutta nykytilanteessa kohtaamiset (Karjaa, Sa-
lo), vaihdot Hangon liikenteeseen seki Helsingin

seudun lihiliikenne miirdavit nopeuden lihelle
kahta tuntia. Maaliskuussa 2016 yhteysvilille tu-
lee yksi edestakainen ”pikavuoro”, joka pysidhtyy
piiteasemien lisidksi vain Kupittaalla ja Pasilassa.
Matka-aika on 1:38 min. Suurin osa tarjonnasta
liikennoi tuosta alkaen matka-ajalla 1:53. Mat-
ka-aikojen lyhentiminen nykyiselld radalla ei ole
mahdollista ilman raskaita investointeja.

Helsinki—Pori-vidililld tieyhteys on suorempi
ja siksi juna hivida matka-ajassa vield selvemmin
Helsinkiin kuin Tampereelle. Helsingin ja Tam-
pereen vilistd nopeinta matka-aikaa ei juuri ole
mahdollista nopeuttaa nykyisestd. Tampereen ja
Porin vililld nopeinta ajoaikaa voitaisiin lyhentidi
muun muassa tasoristeyksii poistamalla ja ra-
taoikaisuja tekemilld noin 20 minuuttia. Talloin
matka-aika Porista Helsinkiin voitaisiin nopeim-
millaan saada 2:40 paikkeille. Junamatkustuksen
kysynti Poriin kuitenkin on heikkoa, ja yhteysvilin
lilkenne on valtion tukemaa.

Poriin on viimeksi 1990-luvun alussa suunni-
teltu myos Turku—Uusikaupunki—Rauma—Pori-
rataa (URPO), joka olisi ensisijaisesti tavaraliiken-
neviyld. Se nopeuttaisi Porin ja Turun vilistid hen-
kiloliikennetti junalla, mutta ei vaikuttaisi Porin ja
Helsingin viliseen yhteyteen.

Helsinki—Tampere-viililld matka-ajat ovat
tulleet nykyiselle tasolleen vuonna 2003. Matka-
aikojen lyhentiminen on mahdollista muutamil -
la minuuteilla lisdraideinvestoinnein. Yhteysvilin
kehittimistarpeet kohdistuvat asemien palveluta-
son parantamiseen ja radan vilityskyvyn kasvatta-
miseen. Kapasiteetin riittimattomyys on ajan-
kohtainen ongelma Helsingin seudulla. Tampe-
reen ldhiliikenteen kehittyessi kapasiteettipula
tulee vastaa Toijalan ja Tampereen vililla. Vilitys-
kyvyn lisdidiminen tekee mahdolliseksi junatarjon-
nan kasvattamisen etenkin lihi- ja seudullisessa
liikenteessa.

Tampereen ja Turun vilinen junayhteys on
nykytilassa melko nopea (1:39), mutta tarjon-
ta on harva. Yhteysvilin laajempaa kehittimis-
td ei ole suunnitteilla. Nykyiselld radalla olisi
periaatteessa mahdollista ajaa 7—16 minuuttia
nopeammin IC- tai kallistuvakorisella kalus-
tolla, jolloin matka-aika Turku—Tampere olisi
nopeimmillaan 1:23-1:32. Tampereen ja Turun
vilisen yhteyden kehittimiselli ei arvioida ole-
van merkitysti tissi tarkasteltujen liikkennekiy-
tdvien kannalta.



Helsinki—Kouvola-yhteysuviililld saavutettiin
nykyinen hyvi palvelutaso Oikoradan valmistuttua
vuonna 2006. Junayhteyksii Kouvolasta Helsin-
kiin ei juuri ole mahdollista nopeuttaa nykyisessi
liikennekiytivissi, eikd Lentoratakaan muuttaisi
tilannetta.

Tampereen ja Lahden vilisen poikittaisen yh-
teyden kehittiminen on ollut esilli ensisijaisesti
tavaraliikenteen kannalta tarpeellisena. Raken-
teilla oleva Rithimien kolmioraide tuo mukanaan
mahdollisuuden Lahden ja Tampereen viliselle
suoralle junayhteydelle. Poikittaisyhteyden kehit-
timisestd on esitetty myos uusia oikoratalinjauk-
sia Lahdesta Himeenlinnaan. Tissi tarkasteltujen
liikennekiytivien kannalta Lahden ja Tampereen
vilisen yhteyden kehittymiselli ei arvioida olevan
suurtakaan merkitysti.

Helsinki—Kotka-yhteys kulkee nykyiselld ra-
taverkolla Kouvolan kautta. Yhteysvililld on vain
valtion tukemaa taajamajunaliikennettd. Nopein
matka-aika Helsinkiin on 1:59. Kouvolan ja Kot-
kan vilistd rataa kehitetiin tavaraliikenteen tar-
peisiin. Henkilgjunakalustolla nykyiselld radalla
olisi mahdollista pidasti 10—15 minuuttia nopeam-
piin matka-aikoihin, jos se olisi kaupallisesti kan-
nattavaa. Kotkan suunnan merkittivimpi nopeu-
tus ei ole mahdollista nykyisissi ratakiytivissi.

Helsinki—Pietari-vdlilld junan matka-aika on
nykytilanteessa melko kilpailukykyinen. Nykyi-
selld rataverkolla nopeutusmahdollisuudet ovat
vihiiset.

2.3 Liikennekaytavien
kehittamishankkeiden likkenteelliset
vaikutukset

Tarkasteltuihin liikennekiytiviin on suunniteltu
useita ratahankkeita, joilla on vaikutusta kaupun-
kien viliseen saavutettavuuteen. Tissi tarkastelus-
sa huomioon otettujen hankkeiden ominaisuuksia
kuvataan taulukossa 2.2.

Kuvasta 2.5 havaitaan, ettd investointien vaiku-
tuksesta Kotka ja Pori tulevat vastaavalle etdisyy-
delle Helsingisti kuin Tampere nykyhetkelld. ESA-
radan ansiosta Turun saavutettavuus tulee Kou-
volan tasolle Tamperetta paremmaksi. Suomen-
lahden alittava tunneli toisi Tallinnan vain puolen
tunnin etiisyydelle Helsingisti.

Suurimmalta osin edelli esitettyjen inves-
tointien vaikutukset ovat selvisti mitattavia juuri
matka-ajan lyhenemiselli. Riittdvin nopeusta-
son ohella radoilla tarvitaan riittivisti kapasiteet-
tia (raiteita), jotta junatarjonnalla voidaan vastata
sekd nopeiden etti seudullisten ja ldhiliikenteen
yhteyksien kysyntiin. Kapasiteettia lisdiamailld
vihennetiin myos liikennehiirididen todenni-
koisyytti ja kestoa. Liikennesuunnista suurin tarve
vilityskyvyn lisidmiseen on piiradalla. Pasila—
Riihimdki-hankkeen I vaihe on rakenteilla ja IT
vaihe (taulukossa 2.2) on suunnitteilla. Helsingin
ratapihan kapasiteetin riittivyys on vilttimit-
tomyys kaikille ratasuunnille. Helsingin ratapi-
han parempaa toiminnallisuutta tarvitaan etenkin
Pasila—Riihimiki-hankkeen valmistuttua noin
2020. Suunnittelussa oleva HELRA-hankkeessa
Helsingin ratapihan toiminnallisuus saadaan riit-
tdmdin 2030-luvulle asti.

Helsingin keskustan alle suunniteltu kehdmaii-
nen raideyhteys Pisararata on yksi keino vapaut-
taa raiteita Helsingin piirautatieasemalla. Pasi-
lassa ja Pasilasta pohjoiseen hanke ei lisdi vilitys-
kykya. Pisararadalla on ensisijaisesti seudullisia
vaikutuksia. Kaukoliikenteessi Pisararadan suurin
etu Lento- ja Itiradalle on sen vapauttama raide-
kapasiteetti Helsingin pairautatieasemalta. Hel-
singin ja Tallinnan vilinen rautatietunneli kytkey-
tyisi pddrataverkkoon Pasilassa, jolloin Pisararata
parantaisi Helsingin seudun ja Tallinnan vilisen
rautatieyhteyden saavutettavuutta etenkin Haka-
niemesti ja TO610sta.

Lentorata eli kaukoliikenteen yhteys lentoase-
malle nopeuttaa olennaisesti sinne suuntautuvia
matkoja niin Helsingistd kuin pidiradan suunnas-
takin. Kehirataa pitkin junamatka lentoasemal-
le kestidd Helsingistd 30 minuuttia, kun se olisi
Lentorataa pitkin 15 minuuttia. Matkan hinta olisi
oletettavasti myos suurempi. Piidradan suunnasta
lentoasemalle menevit matkat vilttivit vaihdon
Tikkurilasssa, ja nopeutus 15-20 minuuttia. Len-
torata parantaa niin ollen kansainvilisti saavu-
tettavuutta kaikkien liikennekiytivien suuntiin.
Helsingin keskustaan suuntautuvien matkojen
matka-aikoihin lentorata ei vaikuta.



Taulukko 2.2.

Liikenne-
kaytava

Helsinki-Turku

Investointihankkeet

ESA-rata

Kustannusarvio
(MAKU 133, 2005=100)

1405-1520 M€

Tarkasteluihin liikennekéytdéviin suunniteltuja ratainvestointeja.

Tila maakuntakaavoissa

Uusimaa: Uusi paadrata
Varsinais-Suomi: Uusi rautatie

Keskeiset vaikutukset henkil6liikenteen
kannalta

Hankekokonaisuus "Tunnin juna” lyhentas
matka-aikaa Turku—Helsinki 30 min. (36 %).
Kaukoliikenne poistuu rantaradalta. Helsinki—

Espoon kaupunkirata 270 M€ Uusimaa: Péaarata Karjaa vapautuu kokonaan lahilikenteen
o ' . kayttoon. Lahiliikenteen kehittdéminen Salon
Salo—Turku- 270 M€ Varsinais-Suomi: Radan oikaisu,  cyuntaan mahdollista.
parantaminen kaksoisraiteet
Uusi oikorata (Vt 2740 M€ Kanta-Hame: Selvitystarve Matka-aika Pori—Helsinki lyhenee 90 min.
Helsinki—Pori 2-kaytava) (49 %). Uusia asemia ja mahdollisuus
lghilikenteen kehittamiseen.
Lentorata 1145 M€ Uusimaa: Uusi padrata Matka-ajat lentoasemalle nopeutuvat
Helsingista 15 min. (50 %) ja muualta 15-20
minuuttia. Ei vaikuta matka-aikoihin Helsingin
ja Tampereen vélilla.
Pidradan lisdraiteet 155 M€ Kanta-Hame: Merkittavasti Matka-aika Helsinki-Tampere lyhenee 4 min.
Il vaihe parannettava pairata (5 %). Lahijunien vuorovéli voidaan tihentas
Helsinki — 20 minuutista 15 minuuttiin.
Tampere — " ) e ’ . R .
Lo Toijala—Tampere- Arviota ei vield ole Pirkanmaa: Merkittavasti Tampereen seudun lghiliikenteelle tulee
Jyviskyli o ) )
lisgraiteet parannettava pddrata kapasiteettia.
Tampereen lantinen 435 M€ Pirkanmaa: Uusi péarata, ve- Lahiliikenteen junien mahdollinen
ohitus-raide linjaukset reitti (lentoasemalle). Ei vaikutusta
kaukoliikenteeseen.
Tampere—Jyvaskyls- 720 M€ Pirkanmaa: Merkittavasti Matka-aika Helsinki-Jyvéskyld lyhenee 30
valin parannukset parannettava paarata min. (16 %).
Helsinki — Lahti—Kouvola 23 ME tai 153 M€ Paijat-Hame: Merkittavasti Lahiliikenteen edellytykset paranevat. Ei
Kouvola kehittaminen (60 parannettava paarata tietoa vaikutuksista matka-aikoihin.
min tai 30 min
vuorovali)
Lentorata Parantaa kansainvalista
saavutettavuutta
o nopeuttamalla yhteyksia
E:tf:kl lentoasemalle 15-20 min.
Helsinki [tarata 1480 M€ Uusimaa: Ohjeellinen linjaus Matka-aika Helsinki-Kotka lyhenee 60 min.
p.e :'n, = (lentoradalta jatkuen) (51%).
Gl Kymenlaakso, Etels-Karjala:
Luumaen linjaus ohjeellisena, Matka-aika Helsinki-Pietari lyhenee 60 min.
Kouvola yhteystarpeena Q7 %).
Helsinki— Rautatietunneli 10 000 M€ Uusimaa: Yhteystarve Matka-aika Helsinki-Tallinna lyhenee 120 min.
Tallinna (75 %).
Pisararata Uusi tunnelirata 956 M€ Uusimaa: Liikennetunneli Edellytys kaukoliikenteen lisdamiselle vuoden

asemineen

2030 jalkeen (Tunnin juna, Lentorata, Itdrata).

Nopein Hankkeiden jilkeen
Kaupunkien etiisyys Helsingista hankkeiden toteuduttua Yhteysvili 3{,0:::; 2015 Nopein  Matka-ajan  Hankkeet,
4148 ajoaika  muutos mrd. €
a9 fetarl Helsinki - Turku 157 115 36% 2,05
50 ' Helsinki - Pori 257 130 -49 % 275
- 321 Pari
= Helsinki - Tampere 126 122 5% 0,60
& 252 — @
2 54 o Tusky Helsinki - Jyvaskyla 3.06 236 -16 % 0,72
s
7 155 o 9 Helsinki - Lahti 0:49 1.00
£ 18 a ° Helsinki - Kouvola 117 17
2 ge7 . Tampere
Helsinki - Porvoo (1 0:51 0:30 41 % 2,60
028
000 Helsinki - Kotka 159 0:58 -51% 2,60
o 0 10 1% 200 2% 300 3% 40 4% 300 Helsinki - Tallinna 2:00 0:30 5% 10,00
Ftiisyys Helsingistd maantietd pitkin, km Helsinki - Pietari 330 233 27% 1,80

1) Nykytilassa bussi
2) Nykytilassa laivalla

Kuva 2.5. Liikennekdytdvien kehittémishankkeiden vaikutukset liikennekéytdvien nopeimpiin matka-aikoihin junalla.
Pallon koko kuviossa on suhteessa likkennekdéytévén vdestémdadrddn.



3. TOIMINTAYMPARISTON MUUTOS

Kaupungistumisen odotetaan jatkuvan Suomessa
my6s tulevilla vuosikymmenilld. Tuotanto, viesto
ja tyopaikat keskittyvit voimakkaasti suurimmille
kaupunkialueille, erityisesti Eteli-Suomeen. Vies-
t6- ja tyopaikkakehitys vahvistavat liikennevirtoja
suurten kaupunkiseutujen vililld ja korostavat nii-
den roolia liikennejirjestelmin solmukohtina.

31 Vaeston, tyollisyyden ja
toimialarakenteen muutos Etel-
Suomessa

Eteld-Suomen vieston ennustetaan kasvavan
seuraavien vuosikymmenien aikana, mutta kasvu
jakautuu alueellisesti epitasaisesti. Kasvu suun-
tautuu suurimmille kaupunkiseuduille, joiden
viestomdiri kasvaa alueista nopeimmin seki
madrillisesti ettd suhteellisesti. Tilastokeskuksen
ennusteen mukaan Helsingin seutukunnan viesto
kasvaa 220 000 henkei (15 %), Tampereen seutu-

kunnan 49 000 (12,5 %) ja Turun 27 000

(8,3 %) vuodesta 2014 vuoteen 2050. Helsinki-
Tampere-vyohykkeen seutukuntien — Riithimien,
Himeenlinnan ja Eteld-Pirkanmaan — vieston
ennakoidaan kasvavan myos jonkin verran. Ndiden
lisdksi kasvavia ovat Porvoon ja Lahden seutukun-
nat. Sen sijaan kaikkien muiden tarkastelussa
mukana olevien seutukuntien viestdn ennustetaan
vihenevin, kuitenkin useimmilla alueilla vain
vihin.

Ennakoitu alueellinen! ty6llisyyden muutos
(Ahokas ym. 2015) noudattelee viestéennusteen
linjoja. Uudellamaalla tyollisten méirin arvioi-
daan kasvavan sekd miirillisesti ettd suhteellisesti
eniten, 137 000 (16,5 %), vuodesta 2014 vuoteen
2030. Pirkanmaalla kasvuksi ennustetaan 19 000
(8,4 %), Kanta-Hiameessa 4 000 (4,8 %), Varsi-
nais-Suomessa 3 000 (1,4 %) ja Pidijat-Hameessa
1500 (1,7 %). Kaikissa tyollisyyden suhteen
kasvavissa maakunnissa voidaan arvioida, etta

! Alueellisesti kattava yhdenmukaisesti laadittu ennuste on julkaistu maakuntatasolla.
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Kuva 3.1. Ennustettu véesténmuutos Eteld-Suomen seutukunnissa v. 2074—2030. Léhde: Tilastokeskus 2015.
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Kuva 3.2. Ennustettu tyéllisyyden muutos Eteld-Suomen maakunnissa v. 2074—2030. Lihde: Ahokas ym. 2075.

kasvu suuntautuu ennen kaikkea suurille kaupun- Vieston ja tyollisyyden kasvu ovat vahvasti yh-
kiseuduille, Helsinkiin, Tampereelle, Turkuun, teydessd keskeniin. Tydpaikkojen kasvun aikaan-
Lahteen ja Himeenlinnaan. Varsinais-Suomessa saama tybvoiman kysynti vetii alueelle muutto-
Turun kasvu kompensoinee maakunnan muiden liiketta. Hyvi tyollisyys ja viestonkasvu lisdavit
alueiden tydllisyyden heikkenemistd. Kymenlaak- kulutusta, joka generoi yritysten ja tyollisyyden
sossa ja Satakunnassa tyollisyyden arvioidaan kasvua. Vieston ja typaikkojen lisddntyminen li-
vihenevin kummassakin lihes 8 000:1la. Niissi sddvit myos liikkumista alueiden sisilli sekd kas-
maakunnissa vihennys kohdistunee myos suurille vavien alueiden vililla.

kaupunkiseuduille, Poriin, Kouvolaan ja Kotkaan.

Eteld-Suomen liikennekaytavien vertailu aluetalouden nakskulmasta
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3.2 Aluerakenteen ja liikennejarjestelman
kehitysnakymat

Aluerakenteen ja liikennejirjestelmin kehitys-
kuva 2050 (ALLI) laadittiin neljin ministerién
toimeksiannosta (YM, TEM, LVM, MMM 2015).
Siini esitetiin Suomen tavoiteltava aluerakenne ja
liikennejirjestelmi. Tyon lihtokohtana ja toimin-
taympiriston muutoksen raamina nostetaan esiin
joukko kansainvilisida muutosvoimia:
+ globalisaatio ja ilmastonmuutos kasvavina
haasteina
- digitalisaatio ja biotalous osaamisyhteis-
kunnan perustana
+  kaupungistumisen jatkuminen ja metropo-
likehityksen vahvistuminen.

Kuva 3.3.
Suomen monikeskuksinen
aluerakenne vuonna 2050

(osa laajemmasta kuvasta). = i:,::um
Léhde: YM, TEM, LVMr B Alucelise

MMM 20715, kuva 13.

B Matkailun pakelukeskitymat

Kasvuvyshyldeet ja maaseutualueet

Kaupunkiseutulen kasvuvyShykkeer

. Ydinmaaseutu

Harvaan asuttu maaseutu

%

Osaamis- ja palvelukeskittymiit

Tavoitteellinen aluerakenne perustuu monikes-
kuksisuuteen, jonka nihdiin tukevan maan eri
osien vahvuuksien ja voimavarojen hyodyntamisti
elinkeinotoiminnan kehittimisessi ja uudistami-
sessa. Keskuksia ja maaseutualueita verkottava ja
niiden tyonjakoa edistidvi aluerakenne luo mah-
dollisuuksia laajoille ja monipuolisille markkina-
jayhteistoiminta-alueille. Monikeskuksinen alue-
rakenne perustuu toimintakykyisiin keskuksiin ja
niiden viliseen monimuotoiseen vuorovaikutuk-
seen joka edellyttdd tehokkaita liikenneyhteyksia.
Suuret ja keskisuuret keskukset toimivat monikes-
kuksisen ja verkottuvan aluerakenteen solmukoh-
tina. Niiden vuorovaikutuksen ja saavutettavuu-
den merkitys ympiroivien alueiden, toistensa ja
Suomen lihialueiden kanssa vahvistuu. Helsingin

Etels-Suomen liikennekaytavien vertailu aluetalouden nakokulmasta



seutu kehittyy vahvana eurooppalaisena metro-
polialueena ja tissi kilpailussa tukeutuen muihin
Suomen keskuksiin.

Eteld-Suomen aluerakenteen ydin muodostuu
suuret kaupunkiseudut yhdistivisti siteittiisis-
td kasvuvyohykkeisti. Niithin kuuluvat Helsinki—
Tampere, Helsinki—Turku, Helsinki—Lahti seki
Helsinki—Kotka—Kouvola -vyohykkeet kaupun-
keineen, jotka on nimetty osaamis- ja palvelukes-
kittymiksi.

3.3 Digitalisaatio ja likkuminen?

Viime vuosikymmenini tieto- ja viestintitekniik-
ka (ICT) on merkittavasti alentanut informaation
ja kommunikaation kustannuksia seki pitkilli ettd
lyhyill4 etdisyyksilld. Internet ja sihkdposti ovat
mullistaneet koko tavan kommunikoida ja mah-
dollistaneet sen etdisyyksisti riippumatta alhaisin
kustannuksin. Timi on herittinyt keskustelua sii-
td, ettd digitalisaation tuloksena etdisyys ja sijainti
kadottaisivat merkitystiin ja etti tulevaisuudes-
sa taloudellinen toiminta olisi maantieteellises-

ti nykyistd tasaisemmin jakautunutta. Kaupun-
gistuminen on kuitenkin jatkunut teknologisista
edistysaskelista ja kasautumisen haitoista (ruuh-
kautuminen, melu, ilmansaasteet, asumisen hinta
ym.) huolimatta. Saman kehityssuunnan odote-
taan jatkuvan maailmanlaajuisesti YK:n ja Maail-
manpankin ennusteissa ja myos Suomessa Tilasto-
keskuksen ja kuntien viestoennusteet rakentuvat
kaupunkialueiden tyopaikkojen ja vieston kasvun
varaan.

Liikenteen ja muun kommunikaation kehitys
ja digitalisaatio yleisesti vaikuttavat jatkossa liki
kaikkeen. Yleinen nikemys on, etti uusi tekno-
logia ei ole niinkdin suorien kontaktien korvaaja
vaan niiden tdydentiji. Globalisaation keskelld yli-
opistot, tutkimuslaitokset, kulttuuri-instituutiot ja
osaamisintensiivisten alojen yritykset tyontekijoi-
neen niyttivit keskittyvin entisti selvemmin kau-
punkialueille ja niidenkin sisillid suuriin keskitty-
miin. Kaupunkien tydmarkkinoiden, osaamisen ja
kulutusmahdollisuuksien Kirjoa ja niiden innova-
tiivisuuden synnyttimaii tuottavuutta ja tulotasoa
tuskin syntyy hyvin hajautuneessa rakenteessa.

Kiynnissi oleva elinkeinorakenteen muutos

lisdd osaamisintensiivisten toimialojen osuutta
tyopaikoista ja arvonlisdyksesti. Niihin liittyy pal-
jon henkilokohtaista kommunikaatiota, joka vaatii
tybasiamatkoja (kokoukset, asiakastapaamiset,
seminaarit jne.). Tistd syystid saavutettavuudel -

la muihin tyopaikkoihin on suuri merkitys niiden
toimipaikkojen sijoittumiselle. Vaikka teknologian
kehittymisen myoti digitaalisen kommunikaation
osuus kasvaa ja fyysiseen lisnidoloon perustuvan
kommunikaation osuus laskee, on todennikoisti
ettd fyysisti lisndoloa vaativan kommunikaation
kokonaismairi ei kuitenkaan laske, vaan saattaa
jopa kasvaa.

Liikenteen kysynti on kasvanut ja liikku-
mistavat ovat muuttuneet Euroopassa jatkuvasti
2000-Iuvulla. Euroopassa autolla ajettujen kilo-
metrien osuus on laskenut 8,5 % vuodesta 2002.
Samaan aikaan joukkoliikenteen suosio on kas-
vanut kaikkialla Euroopassa. Kaupungistumisen
jatkuessa YK ennustaa 60 % maailman viestossi
asuvan kaupungeissa vuonna 2030. Kaupungis-
tuminen vahvistaa suuntaa, jonka mukaan auton
omistuksen ja kiyton odotetaan vihenevin ja jul-
kisen liikenteen ja pyoriilyn kasvavan. (Deloitte,

2 Perustuu pddosin Helsinki-Turku -ratakdytdvdn kehittdmisen aluetaloudelliset vaikutukset -raportin kirjallisuuskatsaukseen

(Laakso & Kostiainen & Metsdranta, LVM 2016)
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2015.)

Digitalisaation vaikutukset ovat nihtivissi jo
monilla aloilla, kuten mediassa ja vihittiiskau-
passa, joilla teknologiset innovaatiot ovat muo-
kanneet ja hiirinneet aiemmin vakiintunutta
lilketoimintaa. Liikenteen alalla innovaatioiden
ja hiirion uhan tahti vaihtelee. Tulevaisuudessa
digitalisaatio pakottaa julkisen liikenteen ope-
raattorit integroimaan palveluitaan matkustaji-
en valinnan vapauden lisddmiseksi. Digitalisaatio
mahdollistaa operaattoreiden palveluiden tuotan-
non turvallisemmin ja tehokkaammin dlykkiiden
verkostojen ja lisddntyvin automatisaation avulla.
Vaihtoyhteyksien integrointi on avainasemassa.
Alykkiit jirjestelmit mahdollistavat reaaliaikai-
sen reagoinnin kysyntiin ja ulkoisiin olosuhteisiin
ja voivat ennustaa ja ehkiisti hiiriditi matkusta-
jille. Raideliikenteessd muutokset lipunmyynnissi
ja kéyttdjainformaatiossa muuttavat operaattori-
en ja asiakkaiden vilistd suhdetta. Uudet tekno-
logiat mahdollistavat uudenlaisen hinnoittelun
esim. kuljetun matkan mukaan ja yhteismaksun

erilaisilla vilineilld kuljettaessa. (Deloitte, 2015.)
Uusien innovatiivisten liikkumispalvelui-
den, joita kehitetdin MaaS (Mobility as a Service)
-konseptin alla, odotetaan muuttavat voimak-
kaasti liitkkumiskayttaytymisti sekid henkil6auton
omistusta ja kiyttod. Visiona on, etti tulevaisuu-
dessa eri lilkennemuodot ja -palvelut ovat laajasti
yhteiskdyttoisiid. Liikennesektorista halutaan ke-
hittda ekosysteemi, joka perustuu eri toimijoiden
tiiviiseen vuorovaikutukseen ja tiedon hyodynti-
miseen. Se koostuu liikenteen infrastruktuurista,
liikennepalveluista seki liikenteen tieto-, ICT- ja
maksamispalveluista. Uudet innovatiiviset liitkku-
mispalvelut tulevat mahdollistamaan sen, etti yhi
harvemmalla on pakottava tarve omistaa henki-
16auto. MaaS-sovellukset mahdollistavat eri lii-
kennevilineiden yhdistelyyn perustuvat joustavat
matkaketjut. Niiden avulla asiakkaat voivat saa-
da ovelta-ovelle” -liikkumispalveluita. Suomessa
Tekes ja LVM tukevat avoimen innovaatioalustan
luomista MaaS-sovelluksille. (LVM 2016).
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41 Liikenneinvestoinnit,
saavutettavuus ja aluetalous?

Tutkimusten* mukaan alueiden liikenteellinen
saavutettavuus vaikuttaa merkittivisti taloudelli-
seen kasvuun. Vaikutukset koskevat sekd alueiden
sisdisti, valtakunnallista alueiden vilisti ettid kan-
sainvilisti saavutettavuutta ja sekd henkilo- ettd
tavaraliikennetti. Saavutettavuuden paraneminen
tuo alueet Iihemmaksi toisiaan, miki edistia alu-
eiden vilistd kauppaa, ty6voiman erikoistumista
jaliikkumista, yritysten verkottumista, kilpailua
ja erikoistumista. Tdrked vaikutus on tyomark-
kina-alueiden laajeneminen, joka mahdollistaa
parantuneen saavutettavuuden alueen ty6voi-
malle tydpaikan etsinnin ja vastaavasti yrityksille
tyontekijéiden rekrytoinnin aiempaa laajemmal-
ta alueelta. Nimi mekanismit integroivat alueita
taloudellisesti ja mahdollistavat kasautumisetujen
(agglomeraatio) vilittymisen alueiden vililld. Saa-
vutettavuuden paranemisen aikaansaamat tehok-
kuusedut johtavat tuottavuuden nousuun ja edel-
leen talouden ja hyvinvoinnin kasvuun.

Nopeiden junien lyhentyneet matka-ajat ja ti-
hentyneet vuorovilit aiheuttavat muutoksia mat-
kustustapojen osuuksissa ja luovat uutta kysyntai.
Nopea junayhteys vaikuttaa myos kulkumuotojen
osuuteen yhteysvilillid. Kaukojuna on hyvin kilpai-
lukykyinen kulkumuoto yhdesti tunnista kolmen
tunnin aikaetdisyydelle asti. Kirjallisuuden perus-
teella nopean junayhteyden kysynnisti 10-20 %
on kokonaan uuden yhteyden aikaansaamaa uutta
kysyntii. Ruotsissa nopeutuneet junayhteydet ovat
johtaneet kotimaanlentojen vihenemiseen alle

400 km:n etiisyyksilld Arlandasta. Muualla Eu-
roopassa kotimaan jatkolentoja on korvattu juna-
yhteyksilli erilaisin yhteistyckuvioin.

Merkittivimpii aluekehitysvaikutuksia inves-
toinneilla on saatu silloin, kun parantunut lii-
kenneyhteys liittdi osa-alueet entisti tiiviimmin
yhdeksi toiminnalliseksi, riittdvin viestopotenti-
aalin tyossikiyntialueeksi. Timi edellyttii alueen
laajaa strategista kehittimisti liikenneinvestoin-
nin ja sen aikaansaaman saavutettavuuden para-
nemisen lisidksi. Erityisen suuri vaikutus saadaan,
jos liikennejirjestelmii parantamalla pystytiin
yhdistimiin pienempi seutu riittivin suureen, jo
valmiiksi kasvupotentiaalia omaavaan kaupun-
kiseutuun. Hyoty perustuu pidosin tyomarkkina-
alueiden yhdistymiseen, jolloin asukkaille tarjolla
olevien tyopaikkojen miiri kasvaa, jolloin pie-
nemmain alueen vetovoima asumisalueena li-
sdidntyy. Alueen yrityksille ja organisaatioille tima
merkitsee tydvoiman saatavuuden paranemista ja
markkina-alueen laajenemista, miki hyodyttia
yleensid myos suurempaa keskusta. Ruotsissa on
todettu, ettd toimenpiteilld, jotka lyhentivit mat-
ka-aikaetdisyytti erityisesti 60 minuutin sisiin,
on suuri merkitys pendeldinnin ja tydssikiynti-
alueen laajenemisen kannalta. Yritysten vilisten
tybasiamatkojen (kokoukset, asiakastapaamiset
yms.) miird on suuri 1-3 tunnin matka-ajan etdi-
syysvililld, ja matka-ajan lyhentyessi alle kolmen
tunnin matkojen miiri kasvaa nopeasti. Tilld on
merKitysti erityisesti kommunikaatiointensiivisil-
le liike-eldimin palveluille.

3 Perustuu pddosin Helsinki-Turku -ratakdytdvdn kehittimisen aluetaloudelliset vaikutukset -raportin kirjallisuuskatsaukseen

(Laakso & Kostiainen & Metsciranta, LVM 2016)
4+ Mm. World Bank 2009.
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Nopean yhteyden tuomat hyodyt eivit kuiten-
kaan ole automaattisia; parhaiten niiti on voitu
hyodyntida kaupungeissa ja seuduilla, joissa kehi-
tystid on tuettu suunnitelmallisesti osana laajem-
paa kehittimisstrategiaa. Kehittimismahdolli-
suuksia on tullut erityisesti nopeutuneen radan
asemille, joihin on saatu kasvua luomalla niisti
liikenteen solmukohtia ja integroimalla liityntilii-
kenne huolellisesti. Onnistuessaan nopeutunut ju-
nayhteys on vetinyt aseman vaikutusalueelle uutta
yritystoimintaa, toimitila- ja liiketilarakentamisen
vilkastumista, maanarvon ja vuokrien nousua se-
ki viestonkasvua. Vanhoja teollisuus- varasto- ja
ratapiha-alueita on palautettu onnistuneesti tuot-
tavaan toimintaan liikenneinvestointien tuoman
kehittimisimpulssin ansiosta. Yleinen strategia on
ollut liikenneinvestoinnin ja parantuneen saavu-
tettavuuden kiyttiminen palveluvaltaiseen toi-
mialarakenteeseen muuntumisen vauhdittajana.
Nopeilla junayhteyksilld on kuitenkin todettu ole-
van keskittivi vaikutus, ja usein asemakaupunkien

kasvu on tulosta seudun sisdisesti uusjaosta.

Saavuttavuuden ja aluetalouden vilisen yhtey-
den vaikutusmekanismia jisennetiin kuviossa
4.1. Tyoasialiikenteen (yritysten viliset kokouk-
set, asiakastapaamiset yms.) nopeutuminen ja
tehostuminen vaikuttavat vilittomésti yritysten
kustannuksiin ja tuottavuuteen. Kommunikaatio-
intensiiviset yritykset (tyypillisesti liike-elimin
palvelu) pystyvit laajentamaan markkina-aluet-
taan alueellisesti tai saavat kilpailuetua markki-
naosuuden kasvattamiseksi esimerkiksi liheisessi
suurkaupungissa. Asiakkaiden saavutettavuuden
paraneminen asiointi- ja kauppamatkojen suh-
teen (asiakassuuntautuneilla yrityksilld, kuten
kauppa) mahdollistaa yrityksen markkina-alueen
laajentamisen. Namai tekijit yhdessi vahvistavat
yritystoiminnan kasvupotentiaalia ja johtavat par-
haimmillaan yritysten kasvuun ja uusien yritysten
tuloon alueelle. TAm4 heijastuu tydvoiman kysyn-
tddn alueella.

Lilkenneyhteyden parantaminen
esim. nopea ratayhteys

Saavutettavuuden parantaminen alueiden valilla

= aikasaastot
* palvelutaso

Tyoasiointi
* kokoukset, seminaarit .
* asiakastapaamiset

Yritysten kustannukset
& tuottavuus

Yritysten
kasvupotentiaali

Yritysten kasvu ja
uusien yritysten
sijoittuminen

Tyovoiman
kysynta

Ostos- ja asiointimatkat
asiakkaiden
saavutettavuus

Palvelu- ja vapaa-

Tyomatkat -
ajan matkat

Alueen houkuttelevuus
asukkaille

Ty6voiman
saatavuus

Markkina-alueen/
toiminnallisen alueen
laajeneminen

Muuttoliike
-» vaestonkasvu

Kuvio 4.1. Liikenneyhteyden parantamisen aluetaloudelliset vaikutusmekanismit.

Léhde: Laakso et al., 2017; Laakso et al., 2009.
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4 2 Tyomarkkina-alueiden laajeneminen

Kasautumisetuja voi syntyi seki tydmarkkina-
alueiden laajenemisen etti tiivistymisen kautta
(Borjesson et. al. 2013). Tydmarkkina-alueiden
laajeneminen tapahtuu saavutettavuutta paranta-
malla, miki edellyttii liikenneyhteyksien kehit-
tdmistd. Alueiden tiivistiminen toteutuu tiyden-
nysrakentamisella ja maankiyton tehostamisella.
Kun liikenneinvestointeihin kytketiin asemien
maankdyton kehittiminen, tydmarkkina-alueiden
laajeneminen ja tiivistyminen linkittyvit yhteen ja
tdydentivit toisiaan. Vastaavasti kuntien yleiskaa-
voitusta ja kasvukiytivien mittakaavoja yhdenti-
vid suunnittelua tarvitaan liikkenneinvestointien
hy6tyjen realisoimiseksi.

Saavutettavuuden parantuessa ja tydmark-
kinoiden integroituessa kahden alueen vililla
talouden voidaan odottaa kasvavan molemmilla
seuduilla. Aluetaloudellisen perusmallin mu-
kaan litkenneinvestoinnin ansiosta alentunut
liitkkumisvastus johtaa pendeldinnin lisdidnty-
miseen molempiin suuntiin. Liikkumisvastus on
indikaattori, johon sisdltyy matka-aika asemille
siirtymisineen, odotuksineen ja liikennevilineen
vaihtoineen, mutta sen lisiksi siihen sisdltyvit
lukuisat muut liikkumispalvelun laatuun liittyvit
tekijit, kuten matkustusmukavuus ja matka-ajan
ennakoitavuus. Lisddntynyt alueiden vilinen tyo-
matkaliikkuvuus johtaa tyévoiman kysynnin ja
tarjonnan parempaan alueelliseen kohtaantoon,
tyollisyysasteen nousuun seki edelleen suurem-
paan kokonaistuotantoon molemmilla seuduilla.
Samalla palkkaerot tasoittuvat lisdéintyneen pen-
deldinnin my6ti ja pendeldinnin edut vihenevit.
Integraatio johtaa lisdintyneeseen tuotantoon ja
korkeampiin reaalituloihin, jolloin my6s kulu-
tuksen voidaan olettaa kasvavan liikennekdyti-
vissi. (Blum ym., 1997).

Saavutettavuuden muutoksen vaikutuksen rea-
lisoituminen alueiden vilisessi tyossikidynnissi
riippuu kuitenkin monista tekijoisti, kuten tyovoi-
man rakenteesta ja erikoistumisesta, tydpaikko-
jen toimialarakenteesta, tydmarkkinoiden jousta-
vuudesta seki alueiden yhdyskuntarakenteesta ja
maantieteesti. Mitd erikoistuneempaa ja koulute-
tumpaa tydvoima ja tyopaikat ovat ja miti jous-
tavammat ovat tydmarkkinat mm. ty6aikojen ja
etityon suhteen, sitd herkemmin alueen tyémark-
kinat reagoivat alueiden vilisiin saavutettavuuden

muutoksiin. Yhdyskuntarakenne ja maantiede
vaikuttavat siten, ettd mitid paremmin saavutetta-
via parantuneiden junayhteyksien asemat ovat, sitid
enemmin yhteyksii halutaan hyodyntia.

Alueiden vilinen pendelcinti Eteld-Suomessa

Alueen elinkeinotoiminnan erikoistuminen, tyo-
voiman erikoistuminen koulutuksen ja osaamisen
suhteen seki kotitalouksien asuinpaikan valin-
taa koskevat arvostukset ja mieltymykset johta-
vat siithen, etti tyollisten henkiloiden tyopaikka ja
asuinpaikka sijaitsevat usein etiilli toisistaan. Lii-
kennejirjestelmin tiheys ja tehokkuus vaikuttavat
oleellisesti toteutuvaan pendeldintiin. (Andersson
ym., 2005).

Tissi selvityksessi tutkittavien Eteli-Suomen
ratakiytdvien — Helsinki-Turku, Helsinki-Pori,
Helsinki-Tampere, Helsinki-Lahti-Kouvola, Hel-
sinki-Kotka — suurimpien kaupunkien tydmark-
kina-alueiden laajuus havainnollistuu kuvassa 4.2.
Kullekin ydinkaupunkiseudulle (keskuskaupunki
ja tydbmarkkinoiden kannalta merkittivit naapu-
rikunnat) muista kunnista tulevien pendeldivien
osuus asuinkunnan tyo6llisesti tydvoimasta on ku-
vion pystyakselilla ja keskiméardinen matka-aika
henkildautolla on vaaka-akselilla.

Piikaupunkiseudulla on muihin kaupunki-
alueisiin verrattuna laajempi pendel&intialue,
silld yli 5 %:n pendeldintiosuudet ulottuvat yli 75
minuutin etiisyydelle. Myos Turun ja Tampereen
ydinseutujen pendeldintietdisyydet ulottuvat laa-
jalle alueelle, yli 5 %:n taso jatkuu yli 60 minuutin
etdisyydelle asti. Pidkaupunkiseudulla, Tampe-
reella ja Turussa lihimpien kehyskuntien pen-
deléintiosuudet nousevat yli 50 %:iin. Sen sijaan
muissa kaupungeissa liheisimpien kuntien osuu-
det ovat alempia ja alenevat etdisyyden suhteen
huomattavasti nopeammin kuin suurimmilla kau-
punkialueilla. Toisin sanoen, kaupunkialueen ty6-
markkina-alue on maantieteellisesti sitd laajempi
miti suurempi tyopaikkakeskittyma on.

Piikaupunkiseudun 611 000 tyopaikkaan pen-
deldi muista kunnista 117 000 tyontekijia, 19 %
kaikista seudun tydpaikoista (2013). Eri yhteysvi-
leilld pendelGivien miiri ja alueellinen jakauma
on esitetty taulukossa 4.3 ja kuviossa 4.3. Selvi-
tyksen kohteena olevilla Eteli-Suomen liiken-
nekaytivilld padkaupunkiseudulle pendeldivien
miiri on suurin PKS-Tampere -Kkiytivilld, jossa
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Kuvio 4.2. Pendeléinti Eteld-Suomen suurimpiin tyépaikkakeskittymiin tyéllisten asuinkunnista matka-ajan mukaan vuonna 2013.
Pendeléivien osuus asuinkunnan tyéllisestd tyévoimasta. Tietojen léhde: Tilastokeskus, tyéssékéyntitilasto; matka-ajat: Viastar.
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Kuvio 4.3. Pendeléinti Eteld-Suomen liikennekdytdavilld v. 2013.

Taulukko 4.3. Pendeléivien

Helsingin seudun

Yhteysvilin

mddrd liikennekéaytdvilld s e sl kehysalueelta* R paateseudulta Vi e
padkaupunkiseudulle PKS-Tampere 2229 4639 3745 30 680
ja kunkin yhteysvilin

s PKS-Turku 12 989 905 3521 17 475
pddteseudulle v.
2013. Tietojen lihde: PKS-Pori 6124 1071 541 7736
Tilastokeskus, PKS-Kotka 5513 784 680 6977
tydssdkdyntitilasto. PKS-Kouvola 2962 3064 907 6933
i
ich Helsmgm. S?Utuun on Yhteysvilin paiteseudulle  Helsingin seudulta* Vilialueilta Pateseudlun Yhteensi
sisdllytetty Lohja ja Porvoo. v P 8 kehysalueelta
PKS-Tampere 1531 864 6750 9145
PKS-Turku 141 1648 11056 14 115
PKS-Pori 191 2 1525 1718
PKS-Kotka 347 114 0 1461
PKS-Kouvola 289 899 0 1188

paidkaupunkiseudulle pendel6i 39 700 tyollisti,
joista yli 70 % tulee kehysalueen radanvarsikau-
pungeista (Hyvinkii, Jirvenpii, Kerava). PKS-
Turku-kiytivilta tulee pidkaupunkiseudulle
17 400 tyollistd, joista kolme neljisti kehysalu-
eelta (Veikkola (Kirkkonummi), Vihti ja Lohja).
Tampereen seudulta ja Turun seudulta tulee kum-
mastakin lihes saman verran pendel6ijid, 3 700
(Tampere) ja 3 500 (Turku), noin 2,5 % kaupunki-
alueiden tyollisestd tyovoimasta. Turun kiytivin
vilialueelta (Salo) tulee piikaupunkiseudulle huo-
mattavasti vihemmin tydllisid kuin Tampereen
kiytavin vilialueelta (Himeenlinna ja Rithimaki).
Pdinvastaiseen suuntaan pendeldinti on huo-
mattavasti vilkkaampaa PKS-Turku-vililli
(14 100) kuin PKS-Tampere-vililld (9 100). Pii-
kaupunkiseudulta menee kummallekin kaupun-
kialueelle suunnilleen saman verran pendel6ijii,

1500 (Tampere) / 1400 (Turku), mutta Turun
suuntaan vilialueen (Salo) ja Helsingin seudun ke-
hysalueen merkitys on suurempi.

Edellisiin kiytiviin verrattuna PKS-Pori, PKS-
Kotka ja PKS-Kouvola -yhteysvilien merkitys
pendeldintikiytivinid on huomattavasti pienem-
pi. Niiltd kiytaviltd tulee padkaupunkiseudulle
kustakin 7 000—-8 000 pendel6ijid, joista Porin
ja Kotkan suunnasta nelji viidesti tulee Helsingin
seudun kehysalueilta. Kouvolan suunnasta suurin
virta tulee vilialueelta Lahdesta. Niiden kayti-
vien péiteseuduilta tulijoita on eniten Kouvolas-
ta (900) ja vihiten Porin seudulta (500). Vastak-
kaiseen suuntaan pendel6ivii menee eniten Porin
seudulle (1 700), suurin osa omalta kehysalueelta,
Kotkaan 1500 ja Kouvolaan 1 200. Helsingin seu-
dulta pendel6idiin niisti alueista eniten Kotkaan
(350) ja vdhiten Poriin (190).



Tybasiamatkojen suhteellinen osuus
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Kuvio 44. Tyéasiamatkojen todenndiksisyys suhteessa matka-aikaan (Jonképingin alueelta) (Karlsson, 2008).

4 3 Yritysten likketoiminta-alueiden
laajeneminen

Alueiden vilisen saavutettavuuden paraneminen
mahdollistaa alueen yrityksille potentiaalisen asi-
akaskunnan kasvun, mahdollisten raaka-aineiden
javilituotteiden seki palveluiden toimittajien jou-
kon laajenemisen seki entistd paremmat yhtey-
det tutkimuksen ja tiedon lihteille. My0s yritys-
ten mahdollisuudet valita sijaintinsa lisddntyvit
alueen laajenemisen myoti. Parantuneen saavutet-
tavuuden vaikutuksesta yritykset saattavat muut-
taa tuotantopanostensa koostumusta, laajentaa
markkinoitaan kiytidvissi ja sijoittua uudelleen
edullisempaan paikkaan. Alentuneet kustannukset
tai kasvaneet tulot lisddvit tuotantoa ja siti kautta
lisddvit kasvua kiytdvissi. Yrityksid saattaa myos
siirtyd muilta alueilta kiytivin kaupunkeihin.
Tyomatkaliikkumisen paraneminen parantaa
yritysten kannalta tydvoiman saatavuutta, koska
tyomatkaliikkuminen nopeutuu ja mahdollistuu
kauempaa. Tdhin suuntaan vaikuttaa myos asia-
kasliikkumisen tehostuminen eli my&s kaupallinen
palvelualue laajenee. Saavutettavuuden paranemi-
nen vaikuttaa myés erilaisten palveluiden saa-
vutettavuuteen ja vapaa-ajan liikkumiseen saa-
den palvelut ja vapaa-ajan viettomahdollisuudet

tarjolle aikaisempaa suuremmalle viestolle. TAimi
lisdd alueen houkuttelevuutta asukkaille. Samaan
suuntaan vaikuttaa myos tyomatkaliikenteen te-
hostuminen. Alueen houkuttelevuuden lisdéanty-
minen yhdessd yritysten tyovoiman kysynnin kas-
vun kanssa johtaa muuttoliikkeeseen ja vieston-
kasvuun. Toisin sanoen saavutettavuutta merkitti-
visti parantava liikenneinvestointi voi johtaa seka
toiminnallisen alueen laajenemiseen etti alueen
sisdiseen kasvuun yritystoiminnan kasvun ja vies-
tonkasvun kautta.

Ruotsissa kehitetty malli liikennejirjestelmin
aluetaloudellisten vaikutusten analysoimiseksi
(Andersson, Johansson & Karlsson 2005; Karlsson
2008) perustuu saavutettavuuden ja ns. kommu-
nikaatiointensiivisten yritysten markkina-alueen
laajuuden viliseen yhteyteen. Mallin lihtSkohta-
na on tutkimustulos ty6asialiikkuvuudesta, jonka
mukaan yritysten vilisten tydasiamatkojen (koko-
ukset, asiakastapaamiset yms.) miiri kasvaa mer-
kittdvisti matka-ajan etiisyysvililli 60 minuu-
tista (1 h) 180 minuuttiin (3 h). TAm4i merkitsee,
ettd saavutettavuuden paraneminen erityisesti 1-3
tunnin etiisyysvililld lisdd merkittivisti yritysten
vilistid henkilokohtaiseen tapaamiseen perustuvaa
kommunikaatiota.



Yritysten tyoasialilkkuminen Eteld-Suomessa

Yritysten alueiden vilinen kauppa, kommunikointi
ja yhteistoiminta luovat kysyntia tydasialiikkumi-
selle alueiden vililld. Ty6asiamatkoja tehddin mm.
seuraavia tarkoituksia varten:
« asiakkaan, tilaajan, yhteistybkumppanin
tapaaminen
+ seminaarit, kongressit, messut
»  yrityksen toisen toimipisteen henkildston
tapaaminen
»  markkinointi
» edunvalvonta
»  koulutus.

Tyoasiamatkoista ei ole kiytettidvissi vastaavia
tilastoja kuin pendeldinnisti. Seuraavassa kiy-
tetddn Helsinki—Turku-yhteysvililtd tehdyssi
selvityksessi (Laakso & Kostiainen & Metsiran-
ta 2016) toteutetun yrityskyselyn tuloksia niiden
sijaintikunnan ulkopuolelle ulottuvien tydasia-
matkojen méiristi ja kohdealueista. Tdssi sel-
vityksessi yleistetiin kyselyn toimialakohtaiset
tulokset my6s muille Eteld-Suomen yhteysvileille
olettaen, ettd yritysten toimintatavat ovat toi-
mialoittain samankaltaisia myos Eteli-Suomen
muissa kaupungeissa.

Etels-Suomen liikennekaytavien vertailu aluetalouden naksékulmasta



Liike-eldman palvelut & rahoitus
Teollisuus ja rakentaminen
Kuljetus, varastointi & tukkuk.
Toimialat yhteens3

Muut toimialat

Vihitt.kauppa ja Maj.&rav.toim.

pienempi osuus suuntautuu paikau-
punkiseudulle. Tybasiamatkoja tekevit
erityisesti yritysten johtoon ja ylempiin
toimihenkil6ihin kuuluvat sek asi-
antuntijatehtivissi toimivat. Tulosten
perusteella myos ulkomaille suuntau-
tuvissa tydasiamatkoissa, jotka paiasi-
assa tehdidin Helsinki-Vantaan lento-
kentin kautta, toimialojen viliset erot
ovat samankaltaiset kuin padkaupun-
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Kuvio 4.5. Ty6asiamatkat Turun seudulta ja Salosta
pddkaupunkiseudulle, matkaa/henkiléé/vuosi.
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Kuvio 4.6. Laskelma tyéasiamatkoista Eteld-Suomen

liikennekdytdvilld v. 2013. Huom. ei sisdlld kaupunkiseutujen

sisdisid tyéasiamatkoja.

Tulosten mukaan Turun seudulla ja Salossa
sijaitsevat yritykset tekevit padkaupunkiseudulle
suuntautuvia matkoja toimialasta riippuen kes-
kimiirin 1,1-1,6 tydasiamatkaa/henkil6/vuosi.
Piadkaupunkiseudulle suuntautuvat tydasiamatkat
vaihtelevat tuntuvasti toimialoittain (kuvio 4.5).
Aktiivisinta ty6asiamatkustaminen on liike-eld-
min palveluissa (ml. rahoitus, informaatioalat,
kiinteistopalvelut, tukipalvelut). My6s teollisuu-
dessa ja rakentamisessa seki logistiikka-aloilla
matkustetaan keskimiiriisti enemmaén. Paikalli-
silla palvelualoilla (vihittdiskauppa, majoitus- ja
ravitsemistoiminta, julkisissa palveluissa ym.) tyo-
asiamatkoja tehdiin selvisti vihemmain ja niisti

2,0 kiseudulle suuntautuvissa matkoissa.
Toimialojen erot tydasiamatkojen
mairissi suhteessa henkilostomii-
ridn vastaavat useiden tutkimusten
tuloksia eri toimialojen markkina-alu-
eiden laajuudesta ja toimialojen kom-
munikaatiointensiivisyydesti. Miti
laajempi on yrityksen markkina-alue
eli mitd suurempi osuus yrityksen asi-
akkaista sijaitsee muualla kuin omal-
la alueella tai mitd suurempi osuus
yrityksen tuotteista viedidin alueen
ulkopuolelle, sitd todennikdisemmin
yritykselld on kommunikaatiotarpeita
alueen ulkopuolelle. Kommunikaati-
ointensiivisii aloja ovat mm. liike-eli-
min palvelut, joissa toiminnan luon-
teeseen kuuluu aktiivinen henkil6koh-
taisiin tapaamisiin perustuva kommu-
nikaatio, usein myos alueiden vililli.
Tulosten perusteella on laadittu suuntaa antava
laskelma yhteyskiytiviltid pidkaupunkiseudulle
suuntautuvista tydasiamatkoista vuoden 2013 ta-
sossa. Laskelma perustuu kunkin kiytivin tyo-
paikkamiiriin padtoimialoittain sekd arvioon
henkil6ston tekemisti tydasiamatkoista kiytivilla
(matkaa/henk./vuosi) kullakin piditoimialalla. Lu-
vuissa ovat mukana piaikaupunkiseudun ja yhteys-
vilin piditeseudun viliset matkat mukaan luettuna
vilialueilta tai vilialueille suuntautuvat matkat®.
Arvion mukaan PKS-Tampere yhteysvilil-
14 tehdiidn noin 400 000 tydasiamatkaa vuodes-
sa. PKS-Turku-yhteysvilin matkamiiri on kolme
neljannesti, PKS-Kouvola-yhteysvilillid puolet,
PKS-Pori-vililld kolmannes ja PKS-Kotka-vililld
vajaa viidennes verrattuna PKS-Tampere-vilin
matkaméiirain.

SHuom. Helsingin seudun sekd pdcdteseudun sisdiset tyéasiamatkat eivdt ole mukana.
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51 Eteld-Suomen ratakaytavien vertailu

Pendelsinti

Kullekin yhteysvilille on arvioitu pendel6innin
muutos, jos selvitettivin liikennekiytivin hanke-
kori toteutetaan ja junayhteys nopeutuu luvussa 2
esitettyjen hankesuunnitelmien mukaisesti. Han-
kekoreissa ovat mukana seki kaukoliikenteen etti
ldhilitkenteen kehittdmistoimenpiteet. Kaukolii-
kenne vaikuttaa myos kaupunkiseutujen sisdiseen
liikkumiseen, jos kaukoliikenteen junat pysdhtyvit
jollakin seudun asemalla. Esimerkiksi Helsinki-
Turku-vililld ainakin osan kaukojunista oletetaan
pysidhtyvin Lohjalla ja Helsinki—Kotka-vililld
Porvoossa. Lohja ja Porvoo on laskettu kuuluvaksi
Helsingin seutuun.

Kuviossa 5.1 on esitetty kunkin kotimaisen
liikennekdytivin odotettavissa oleva pendeldin-
nin muutos paikaupunkiseudulle seki kiytivin
toisen piin kaupunkiseudulle. Muutos on arvioitu
vuoden 2013 tasossa odotettavissa olevan matka-
ajan nopeutumisen perusteella kiyttien hyviksi
toisessa selvityksessi (Laakso ym. 2016) tuotettuja

PKS:lle pendel&innin muutos
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henkilo3

pendeldinnin matkavastusjoustoja, jotka on esti-
moitu Eteld-Suomen kaupunkialueiden tyossi-
kiyntiaineistoista 2013.

Pendeldinti on jaettu Helsingin seudulta, maa-
kunnan kaupunkiseudulta seki vilialueilta kum-
paankin suuntaan tapahtuvaan liikkkumiseen. Las-
kelmassa on oletettu matka-ajan nopeutumisesta
riippuvainen junan kulkumuoto-osuuden muutos
siltd pohjalta, ettd muiden kulkumuotojen (bussi,
henkiléauto) matka-aika ei muutu.

Yhteenveto tuloksista on esitetty kuviossa 5.1.
Suurin pendeléinnin muutos tapahtuu PKS—Tur-
ku yhteysvililld, jossa pdikaupunkiseudun suun-
taan miiri lisdintyy 3 300 ja Turun suuntaan
1 800 pendeloijilld vuoden 2013 tasossa. Yhteen-
sd lisdystd tulisi 5 100. Yli kolmannes lisdyksesta
on seutujen sisdisti kasvua (Vihdisti ja Lohjalta
PKS:lle sekd Turun seudulta Turkuun) ja kaksi kol-
mannesta pitkimatkaista pendeldintii. Seutujen
sisdinen kasvu perustuu suurimmaksi osaksi ldhi-
liikenteeseen, mutta myos kaukoliikenne vaikuttaa
Lohjalta padkaupunkiseudulle tapahtuvaan ty6-
matkaliikkumiseen.

Kaupunkiseudulle pendelginnin muutos
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Kuvio 5.1: Pendeléinnin muutos Eteld-Suomen liikkennekdytdvilla v. 2013 tasossa, jos kunkin yhteysvdlin

hankekori toteutetaan.



Pendeldinnin Pendelbinti
muutos 2013 Muutos
Yhteysvili 1000 1000 Muutos % Kust.arvio pendel./ M€
Taulukko 5.1 PKS-Tampere 0,5 39,8 13 600 0,88
Pendeléinnin muutos | PSK—Turku 5 315 16,2 2 050 249
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hanke toteutetaan.

PKS—Pori-yhteysvililldi muutos on suuruus-
luokkaa 1500 pidkaupunkiseudun suuntaan, josta
kaksi kolmannesta Helsingin seudun sisilti. Porin
suuntaan kasvu on noin 600, josta kolme neljin-
nesti seudun sisiltd. Kokonaismuutos on noin
2100, josta pitkimatkaisen pendeléinnin osuus on
vain viidennes. PKS—Kotka-yhteysvililli muutos
on vajaa 1 000 piidkaupunkiseudulle, josta puolet
Helsingin seudulta ja puolet pitkimatkaista. Kot-
kan suuntaan kasvuksi arvioidaan noin 300, joka
on kokonaan pitkimatkaista. PKS—Tampere-vi-
lilld muutos on noin 500. Sen sijaan PKS—Kouvo-
la-vililld pendeldinti ei juuri muutu, koska yhteys-
vilin nopeutuminen on marginaalista.

Tulosten mukaan pendeldinti kasvaa nyky-
tilanteeseen (2013) verrattuna viidenneksella
Helsinki—Pori—kaytivilli ja suhteellisesti hie-
man vihemmin Helsinki—Turku ja Helsinki—
Kotka-kiytiviilli (taulukko 5.1, 3. numerosarake).
Helsinki—Tampere ja Helsinki—Lahti—Kouvola-
vileilli muutos on marginaalinen.

Miirilliset pendeldinnin muutokset on perus-
teltua laskea myos matkoina. Ty0ssi on arvioitu,

ettd yksi pitkimatkainen pendel6ijd generoi noin
225 matkaa vuodessa ja kunkin seudun sisidinen
pendel6ijd noin 400 matkaa vuodessa. Timi mer-
kitsee, ettd esimerkiksi padkaupunkiseutu—
Turku-vililld pendeléijien miidrin kasvu 5 100:11a
saa aikaan noin 1,6 miljoonan matkan lisiyksen
ratavyohykkeelld. Kasvusta suurin osa on odotet-
tavissa junaliikenteeseen, koska sen nopeus ja pal-
velutaso paranee huomattavasti suhteessa autolii-
kenteeseen.

Pendel6innin lisdys kullakin yhteysvililld on
suhteutettu hankkeen arvioituihin kustannuksiin
taulukossa 5.1. Suhdeluku kuvaa siti, kuinka mo-
nen henkilon lisdys pendeldinnissi on odotettavis-
sa kutakin investoitua miljoonaa euroa kohti. T4-
mi suhde voidaan tulkita hankkeen hyo6tysuhteek-
si tydmarkkinoiden laajenemisen nikdkulmasta.
Hyo6tysuhde on tietyin rajoituksen hyvin perustel-
tavissa oleva indikaattori hankkeiden keskinii-
seen vertailuun, etenkin uusien ratavyohykkeiden
osalta. Sen sijaan sen perusteella ei voida suoraan
paitelld esimerkiksi hankkeen yhteiskuntatalou-
dellista kannattavuutta.



Tulosten mukaan PKS—Turku-yhteysvilin
hankkeiden hy6tysuhde on selvisti parempi kuin
minkiin muun yhteysvilin. Tilld yhteysvililld
investointi saa aikaan 2,5 henkilon/M € lisdyk-
sen alueiden viliseen tydmarkkinaliikkuvuuteen
yhteysvilin vy6hykkeelld. Suhdeluvun suuruutta
arvioitaessa pitii ottaa huomioon, ettid hankkeella
on lukuisia muitakin tavoitteita kuin tydmarkkina-
alueen laajeneminen, joka tissi selvityksessi on
etusijalla. PKS—Tampere-vilin hyétysuhde on
0,9 henk./M€, PKS—Pori-vilin 0,75 henk./M€ ja
ja PKS—Kaotka-vilin 0,5 henk./M€. PKS—Kouvo-
la vilille suhdelukua ei ole laskettu, koska pende-
16innin muutos on marginaalinen.

Tampereen ja Kouvolan suuntien osalta luvut
eivit ole vertailukelpoisia uusien yhteyskaytavi-
en kanssa, koska Tampereen ja Kouvolan suunnan
hankkeiden ensisijaisena tarkoituksena on vihen-
tida ratayhteyksien hiiricherkkyyttd ja mahdol-
listaa palvelutason nostoa muuten kuin nopeutta
oleellisesti lisidmalli.

Tyoasiamatkat yhteyskaytavilla

Tyoasiamatkoille ei ole kiytettivissi vastaavia
joustoestimaatteja kuin pendeldinnille. Suuntaa
antava laskelma ty6asiamatkojen muutokselle on
laadittu olettaen, etti tydasiamatkat muuttuvat
saavutettavuuden paranemisen seurauksena sa-
massa suhteessa kuin tydmatkat. Kuvion 5.2 mu-
kaan kunkin hankkeen toteutuessa suurin muutos
tybasiamatkoista tapahtuisi PKS—Turku-vilill4,
jossa kasvu olisi noin 50 000 matkaa vuodessa
(17 %). PKS-Pori-vilillda muutos olisi 31 000

(24 %). Muilla vileilld muutos olisi varsin pieni.

Kansainvaliset tyoasiamatkat

Kansainvilisten ty6asiamatkojen miiristd, mat-
kakohteista ja matkustajista ei ole kiytettivissi
alueellisia tilastotietoja, joten timin osalta liiken-
nekiytivien vertailu perustuu 1ihinni Helsinki—
Turku -yhteysvililtd tehdyssi selvityksessi saa-
tuihin tietoihin. Sen perusteella voidaan arvioida,
ettd kansainvilinen tyoasialiikkuminen Eteli-
Suomesta ulkomaille painottuu erittdin vahvasti
Helsinki-Vantaan lentokentin kautta tapahtuvaan

6 Perustuu osin tutkimukseen Laakso & Kostiainen & Kalvet, 2013.

matkustamiseen, samoin kuin kansainvilisten
vieraiden Eteld-Suomeen matkustaminen.

Kansainvilinen tydasiamatkustaminen poikke-
aa toimialojen vililld samaan tapaan kuin kotimai-
nen tydasiamatkustaminen. Suhteellisesti eniten
kansainvilisid matkoja tehdiin liike-elimin pal-
veluiden, teollisuuden ja logistiikan toimialoilla.
Kansainvilisid matkoja tekevit pidasiassa orga-
nisaatioiden johtoon ja asiantuntijoihin kuuluva
henkilGsto.

Voidaan arvioida, ettd kansainvilinen mat-
kustamisen mairilliset erot eri liikennekiytivien
vililld ovat samankaltaiset kuin pitkimatkaisissa
kotimaisissa tydasiamatkoissa ja vastaavasti hank-
keiden toteuttamisen vaikutukset olisivat saman-
kaltaiset (kuvio 4.7).

5.2 Tallinnan yhteys®

Helsinki—Tallinna-yhteysvili on kasvanut
2000-luvulla nopeasti erittidin merkittiviksi yh-
teydeksi Euroopan mittakaavassa. Muutokset
taustalla ovat vahvat aluetaloudelliset edellytykset
alueiden talouksien integroitumiselle (mm. toisi-
aan tiydentivi erilaisuus, yhteistyohalu, synergia,
hintaerot, palkkaerot). Laukaisevana ja vauhditta-
vana tekijini ovat toimineet siinnolliset ja nopeat
autolauttayhteydet.
Helsinki-Tallinna-reitilld oli noin 8,4 matkus-
tajaav. 2015. Tirkeitd matkaryhmii ovat
«  Vapaa-ajan matkat: ostokset, vapaa-aika,
sukulaismatkat
«  Tydssikiynti kaupunkiseutujen vililla
«  TyOasiamatkat
« Kansainviliset yhteydet lentokentille
(Helsinki-Vantaa ja Tallinna)
«  Tavarankuljetus

Helsinki-Tallinna kaupunkiseutujen vilille on
muodostunut yhteinen tyémarkkina-alue, jossa
sddnnollisesti kiy toissi (arvio’ 2015):
«  Virosta Eteli-Suomeen: noin 20 000
tyollistd/vuosi.
«  Eteli-Suomesta Viroon: noin 10 000
tyollistd/vuosi.
Tyo on tyypillisesti viikkotyoti ja midridaikaista
tyota.

7 Seppo Laakson tekemd arvio raportin Laakso ym. (2013) tietoja pdivittdmadlld.



Muuttoliike on ollut erityisesti 2010-luvul-
la oleellinen osa alueiden vilisti integroitumis-
ta. Maahan muuttaneet tyolliset ovat osa yhteis-
td tydmarkkina-aluetta. Helsingin seudulla asuu
noin 28 000 vironkielistid (2014), joista noin
puolet on tyollisid. Virolaisten tyollisyysaste on
samalla tasolla kuin kantavieston ja poikkeaa
merkittavisti useimpien muiden maahanmuutta-
jaryhmien ty6llisyysasteesta.

Helsinki—Tallinna-yhteysvilin matkamiirit
ja alueiden vilinen tyossikiynti ovat suurempia
kuin Helsinki—Tampere -vilill4, joka on matkus-
tajamiirilld mitattuna Suomen vahvin kaukolii-
kenteen yhteysvili (luku 2).

Integraatio on laajentunut myos yritysten yh-
teiseksi liiketoiminta-alueeksi monilla toimialoil
la. Suomalaisten yritysten tytiryhti6illd on noin
26 000 tyollistd Virossa (2013). Vastaavasti viro-
laisten yritysten tytiryhti6illd on noin 2 500 ty6l-
listd Suomessa, mutta todellisuudessa virolais-
ten yritysten merkitys Suomen markkinoilla on
paljon suurempi. Tavaroiden ja palveluiden vienti

ja tuonti mm. yritysten eri maiden toimipaikkojen
vililli generoi yhteystarpeita, josta seuraa tarvetta
kommunikaatiolle seki tydasiamatkoille.

Etels-Suomen lilkennekaytavien ve

Kasvupotentiaali

Helsinki—Tallinna-yhteysvilin henkil6liiken-
teen kasvupotentiaalin lihtékohtana on kumman-
kin kaupunkialueen kasvu Helsingin seudulla ja
muualla Eteld-Suomessa seki Virossa erityisesti
Tallinnan seudulla. Alueiden vililld on eroja, jotka
ovat vauhdittaneet integraatiota, kuten erot hin-
tatasossa ja palkkatasossa seki elinkeinojen eri-
koistumisessa. Kuitenkin monissa tutkimuksissa
ennakoidaan, ettd integraation syvetessi ja Viron
talouden kehittyessi taloudelliset erot tasoittuvat
ajan myota.

Toisaalta kansainviliset yhteydet ja rajan yli
liikkuminen ovat herkkii poliittisille ja taloudelli-
sille muutoksille, kuten maahanmuuttopolitiikas-
sa tapahtuville muutoksille (mm. rajatarkastukset
Oresundissa Ruotsin ja Tanskan vililld syksys-
tid 2015 alkaen) ja epdsymmetrisille taloudellisille
shokeille (mm. Viron talouden lama 2008-2009).

Rail Baltican toteutuminen lisdd todenni-
koisesti liikkumista Helsinki—Tallinna-vilil-

14, koska Baltian nopea junayhteys mahdollis-
taa yhteydet Suomesta muihin Baltian maihin ja
Keski-Eurooppaan, ja vastaavasti yhteydet niilta
alueilta Suomeen. Helsinki-Vantaan vahva rooli

rtailu aluetalouden nakokulmasta



kansainvilisen — erityisesti Aasia — lentoliikenteen
solmukohtana vahvistaa sen markkina-alueen
laajenemista Viroon ja Baltiaan.

Jos kiinted tunneliyhteys Helsingin ja Tallinnan
vililld toteutuu, matka-aika lyhenee nykyisesti 2
tunnista (laiva) 0:30 tuntiin (juna). Timi mahdol-
listaa piivittdisen tyossikiynnin kaupunkiseutujen
vililld. Se mahdollistaa my6s nopeat tydasiamat-
kat, esimerkiksi tapaamiset ja kokoukset aamupéi-
vin tai iltapiivin aikana. Yhteisen tydmarkkina-
alueen ja yritysten liiketoiminta-alueen kaksin-
kertaistuminen on realistinen visio.

Helsinki—Tallinna-yhteyden hyvini vertailu-
kohtana voidaan pitii Oresundin sillan vaikutusta
Koopenhamina—Skine -vyohykkeen kehitykselle.
Kiintei siltayhteys (v. 2000) johti nopeaan kehi-
tykseen kohti yhteisid tydmarkkinoita, asunto-
markkinoita ja liiketoiminta-alueita. Kehityksen
taustalla oli se, etti liikenneyhteytti ei kehitetty
muusta yhteiskunnasta irrallisena toimenpiteen4,
vaan se oli osa yhteistd kahden maan usean seudun
vilisti kehittimisstrategiaa.

Sillan valmistumisen jilkeen toteutui voimakas
kasvu liikenteessi, matkustajissa ja pendel6innis-
sdv.2000—2008, jolloin talous kasvoi alueella ja
yleisemmin Euroopassa nopeasti. Matkustajamia-
ri kaksinkertaistui ja pendeldinti 10-kertaistui va-
jaassa 10 vuodessa. Kasvu pysihtyi vuosina 2008-
2010. Taustalla oli osin kansainvilinen finanssi-
kriisi ja sitd seurannut taantuma. My06s alueiden
vilisissi eroissa oli sithen mennessi tapahtunut
tasoittumista mm. hintojen ja palkkojen osalta.
Voidaan myd0s arvioida, etti integraation kasvupo-
tentiaali alkoi ehty3 ja tapahtui siirtyma vakiintu-
neeseen vaiheeseen.

On realistista arvioida, etti Oresundin kehitys,
jonka keskeisii piirteitd ovat yhteinen kehittimis-
strategia, kasvuvaihe ja vakiintumisvaihe, toimi-
si mallina Eteld-Suomen ja Viron kehitykselle, jos
kiinted yhteys Helsinki—Tallinna -vililld toteutuu.

5.3 Pietarin yhteys®

Lihtokohtana Eteld-Suomen ja Pietarin yhteyksien
edelleen kehittimiselle on Pietarin suuruus, lihei-
syys ja pitkin aikavilin kasvupotentiaali. Pietarissa
asuu noin 5 miljoonaa asukasta, 1ihes yhti paljon

8 Perustuu osin selvitykseen Laakso & Kostiainen & Rintapiirto, 2011.

kuin koko Suomessa. Alueen talous on kasvanut
vahvasti 1990-luvun puolivilin jilkeen. Nykyisesti
taantumasta ja poliittisesta tilanteesta riippumat-
ta alueella on pitkilli ajalla suuri kasvupotentiaali.
Erot elinkeinojen erikoistumisessa, talouden (jos-
kus toteutuva) rakennemuutos, perusrakenteen
kehittyminen sekid matkailu tarjoavat liiketoimin-
tamahdollisuuksia Eteld-Suomen yritystoimin-
nalle myos pitkin ajan tulevaisuudessa. Kuitenkin
nykyisen taloudellisen ja poliittisen taantuman ke-
hitystd on mahdotonta ennakoida.

Kehittdmispotentiaali

Nykyinen ratayhteys mahdollistaa nopean junan
matka-ajan lyhenemisen nykyisesti 3:30 tunnis-
ta 3:00 tuntiin. Kotkan kautta kulkeva uusi Itirata
mahdollistaisi matka-ajan lyhenemisen 2:30 tun-
tiin (Luku 2).

Nopeimmankin vaihtoehdon toteutuessa Pie-
tari ja padkaupunkiseutu olisivat etdilld pdivit-
tidisen tyossikiynnin kannalta. Sen sijaan yhte-
yden nopeutuminen loisi edellytyksii Pietarin
tyomarkkinoiden laajenemiselle siten, etti Pietari
ja Kaakkois-Suomen kaupungit (Lappeenranta,
Kotka, Kouvola) muodostavat vihitellen tiivistyvin
verkostomaisen tydmarkkina-alueen. Suomalais-
ten yritysten markkina-alueet voisivat laajentua ja
kasvaa Pietarissa ja laajemmin Vendjalla.

Kuitenkin voidaan todeta, etti liikenneyhte-
yksien puolesta pidemmille meneville integraa-
tiolle olisi hyvit edellytykset jo nykyisin. Pitkilld
aikavililla junaliikenteen yhteyksien nopeutumista
tirkeimpii integraation kannalta olisi viisumiva-
pauden toteutuminen. Nykyisen yhteyden nopeu-
tuminen 0:30 h:lla parantaisi edellytyksii jonkin
verran. Kuitenkin on kyseenalaista toisiko yhtey-
den siirtyminen eteldiselle linjaukselle ja nopeutu-
minen 2:30 h:een oleellista lisdarvoa taloudelliselle
integraatiolle. Positiivisena lisdvaikutuksena olisi
E18-moottoritien ja radan rinnakkaisuuden tuo-
ma synergia, jolla on todettu olevan suuri merkitys
yhteysvilien saavutettavuuden kannalta. Kuitenkin
se johtaisi Lappeenrannan, Kouvolan ja Lahden
aseman suhteelliseen heikentymiseen Pietari-yh-
teyksien kannalta, vaikka Kotkan ja Porvoon asema
vahvistuisi.
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6. JOHTOPAATOKSET

6.1 Yhteenveto tuloksista

Timin selvityksen tarkoituksena on tuottaa pohja-
tieto, jonka perusteella voidaan miiritella toteut-
tamisjirjestys Eteli-Suomen kehityskiytivien lii-
kenneinvestoinneille tydmarkkinoiden toimivuu-
den ja kansainvilisten yhteyksien nikokulmasta.
Vertailu ei perustu vaihtoehtoisten liikennehank-
keiden hy6ty-kustannusvertailuun vakiintuneen
hankearvioinnin tapaan. Sen sijaan tavoitteena on
perustaa vaihtoehtoisten liikennekdytivien vertai-
lu ensi sijassa sithen, miten ne tuottavat saavutet-
tavuushy6tyi Eteld-Suomelle kokonaisuutena.
Selvityksessd vertaillaan seuraavia Uudenmaan
kannalta merkittivii liilkennekiytivid: Helsinki-
Turku, Helsinki-Pori, Helsinki-Tampere, Helsin-
ki-Lahti-Kouvola, Helsinki-Kotka, Pisara-rata
(varsinaisia kiytivid tukevana hankkeena) se-
ki Tallinnan yhteys ja Pietarin yhteys. Vertailun

kohteena olevat hankkeet nopeuttaisivat matka-
aikaa junalla suunnittain seuraavasti: Turku 36 %,
Pori 49 %, Tampere 5 %, Lahti-Kouvola 0 %, Kot-
ka 51 % Tallinna 75 % ja Pietari 27 %.

Tutkimusten mukaan alueiden liikenteellinen
saavutettavuus vaikuttaa taloudelliseen kasvuun.
Saavutettavuuden paraneminen tuo alueet l4-
hemmiksi toisiaan. Tim4 edistdd alueiden vilis-
td kauppaa, tyovoiman erikoistumista ja liikku-
mista, yritysten verkottumista seki, kilpailua ja
erikoistumista, mitki yhdessi johtavat tuottavuu-
den nousuun ja edelleen talouden ja hyvinvoinnin
kasvuun.

Yhteysvilien tyossikiyntialueiden laajene-
minen toteutuu tulosten mukaan voimakkaim-
pana PKS—Turku-yhteysvililld, jossa pendel6in-
ti kasvaisi noin 5 100 tyélliselld (v. 2013 tasos-
sa), josta kaksi kolmannesta pitkimatkaista.

Eteld-Suomen liikkennekaytavien vertailu aluetalouden nikékulmasta



PKS—Pori-yhteysvililld kasvu olisi noin 2 100 ja
PKS—Kotka yhteysvililli 1 300. PKS—Tampere-
vililli muutos on noin 500. Sen sijaan PKS—
Kouvola-vililld pendeldinti ei juuri muutu, koska
yhteysvilin nopeutuminen on marginaalista.

Kun miirilliset pendeldinnin muutokset
muunnetaan matkoiksi, saadaan arvio, jonka mu-
kaan piikaupunkiseutu—Turku-vililli pende-
16ijien méirian kasvu 5 100:11a saa aikaan noin 1,6
miljoonan matkan lisdyksen yhteysvililld. Kasvus-
ta suurin osa on odotettavissa junaliikenteeseen,
koska sen nopeus ja palvelutaso paranevat huo-
mattavasti suhteessa autoliikenteeseen.

Yritysten tydasiamatkojen muutokseen suhteen
yhteysvilien viliset erot ovat samankaltaisia kuin
pendeldinnin suhteen, koska yhteysvilin kaupun-
kien koko ja toimialarakenne mairittivit suurelta
osin kumpaakin ilmiota.

Kun odotettavissa oleva pendeléinnin muu-
tos suhteutetaan hankkeiden kustannusarvioon,
PKS—Turku-yhteysvilin hankkeen hyétysuhde on
Eteld-Suomen sisiisistd hankkeista selvisti kor-
kein verrattuna muihin yhteysvileihin. PKS—Tam-
pere-vilin hy6tysuhde on hieman yli kolmannes,
PKS—Pori-vilin vajaa kolmannes ja PKS—Kotka-
vilin viidennes Turku-yhteyden hyétysuhteesta.
Hyétysuhde on tietyin rajoituksin® hyvin perustel-
tavissa oleva indikaattori hankkeiden keskiniiseen
vertailuun. Sen sijaan sen perusteella ei voida suo-
raan piitelld esimerkiksi hankkeen yhteiskuntata-
loudellista kannattavuutta.

Edelle esitetyt arviot perustuvat nykyiseen (v.
2013) pendeldinnin ja tydasialiikkumisen tasoon.
Kuitenkin toimintaympiristén muutokset vai-
kuttavat pitkill4 ajalla toteutuviin muutoksiin.
Tirkein muutos on vieston — erityisesti tydikdisen
— sekd tydpaikkojen alueellinen muutos. Toinen
merkittivi toimintaympéristotekiji on toimialara-
kenteen muutos alueilla. Alaluvun 3.1. mukaan vi-
eston ja tyopaikkojen ennakoidaan kasvavan vah-
vasti Helsinki—Tampere-vyohykkeelli ja kohta-
laisesti my6s Helsinki-Turku-vyohykkeelld, mutta
supistuvan muilla Eteld-Suomen vyohykkeilld
(poikkeuksena Lahden seutu, jonka ennakoi-
daan kasvavan). Toimialarakenteen ennakoidaan
muuttuvan vihitellen yhi palveluvaltaisemmaksi
kaikilla alueilla, mutta suurten kaupunkialueiden

muutoksen arvioidaan toteutuvat muiden edel-

14. Erityisesti osaamisintensiivisten palveluiden
kasvu lisdi alueiden vilistd tyoperdista liikkumis-
ta. Ndimi tekijit vahvistavat Helsinki—Tampere ja
Helsinki—Turku-vyohykkeiden asemaa aluetalou-
dellisen integraation kirkivyohykkeini Eteld-Suo-
messa.

6.2 Johtopaatoksia jatkotyon pohjaksi

Vaikutusten kannalta voidaan nostaa esiin nelji
keskeisti tekijiryhmai:

1. Liikennekdytdvdin tyopaikkakeskittymien
koko: Tdmi on perustekiji, jonka perus-
teella miiriytyy suurelta osin tydvoiman
kysynti alueelle muilta alueilta ja tyovoi-
man tarjonta muille alueille.

2. Elinkeinorakenne: Kommunikaatiointen-
siivisilld toimialoilla on paljon alueiden
vilistd tyoperiisti liilkkumista (tyomatkat,
tytasiat). Kommunikaatiointensiivisimpii
aloja ovat liike-elimin palvelut, infor-
maatioalat, teollisuus (erityisesti johto ja
suunnittelu), rakentaminen, muut vienti-
ja tuontialat. Kommunikaatiointensiivisten
alojen johto- ja asiantuntijatehtivissi ty0s-
kentelevilld on suurin alttius pendel6idd
sekd lyhyiti ettd pitkid matkoja. He tekevit
my0s eniten tydasiamatkoja seki koti-
maassa ettid ulkomaille.

3. Vilialueen tiiviys yhteysvililli: Jos yhte-
ysvililld on useita kaupunkeja ja taajamia,
se lisdi potentiaalia pendel6idd kumpaan-
kin suuntaan ja lisii tydmarkkina-alueen
laajentamisen hyotyi kaikkien kaupunkien
kannalta.

4. Vieston ja tyopaikkojen kasvu: Kasvu yh-
teysvilill lisdd liikkumisen kysyntia ja
mahdollistaa alueiden vilisen integraati-
on syvenemisen. Kasvu itsessdan tuo myos
lisdi potentiaalisia kiyttdjid liikennepalve-
luille, miki vaikuttaa hankkeiden liike-
taloudelliseen kannattavuuteen. Tilasto-
keskuksen ja VATT:n ennusteiden mukaan
Eteld-Suomen viesto ja tyopaikat kasvavat

ja kasvu painottuu Helsingin seudun lisiksi
Tampereen ja Turun seuduille.

¢ Jos ratainvestoinnin ensisijaisena tarkoituksena on hdiricherkkyyden vihentdminen (kuten Helsinki-Tampere-viililld) eikéd nopeuden tai
vuorotarjonnan lisddminen, suhdeluku ei anna oikeaa kuvaa investoinnin aluetaloudellisesta "hyotysuhteesta”.



Helsinki—Turku-yhteysvilin junayhteyksi-

en kehittimiselld on selvisti suurempi vaikutus
aluetalouksien integroitumiseen kuin yhteysvileil -
14 Helsinki—Pori tai Helsinki—Kotka. Ratkaisevia
tekijoitd ovat Turun seudun tyopaikkakeskittymin
suurempi koko, palveluvaltaisempi toimialara-
kenne seki positiivisempi kasvunikymi, joka on
alaluvussa 3.1 kiytetyissi lihteissi arvioitu riippu-
matta mahdollisista raideliikenteen kehittimis-
toimista. Helsinki—Lahti—Kouvola-yhteysvilin
junaliikenteen palvelutaso on nykyisin jo varsin
hyvd muihin Etel4-Suomen kiytiviin verrattuna.
Lahden ja Kouvolan suunnissa huomataan, etti
kilpailukykyinenkiin junan runkoyhteys ei riita
nostamaan junan kulkutapaosuutta, koska suu-
relle osalle tilli vililld liikkuvista juna ei ole paras
vaihtoehto nopeuden ja matkustusmukavuuden
suhteen ottaen huomioon liht6- ja méiiripaikka
(ks. alaluku 2.1). Vychykkeen aluetaloudellinen ra-
kenne ei puolla suuria lisidinvestointeja.
Helsinki—Tampere-yhteysvililld matka-ajat
muuttuvat vain vihin suunniteltujen toimenpitei-
den vaikutuksesta, silld investointien tarkoitukse-
na on ensisijassa parantaa yhteyden hiiricherk-
kyyttd ja mahdollistaa liikenteen kasvattaminen.
Aluetalouden nikékulmasta Helsinki—Tampere-
yhteysvili on monikeskuksinen, tihed ja voimak-
kaasti kasvava vyohyke, jolla on potentiaalia vield
nyKyisti syvempiin integraatioon tyémarkki-
noiden ja yritysten liiketoiminta-alueiden nako-
kulmasta. Tampereen seutu on Suomen toiseksi
suurin ja toiseksi eniten kasvava kaupunkiseu-
tu. Lisdksi vilialue on tiivis ja kasvava, koostuen

Helsingin seudun kehyskaupungeista (Hyvinkii-
Jarvenpidi-Kerava) seki Riithimien, Himeenlin-
nan ja Eteldisen Pirkanmaan kaupunkiseuduista.
Eurooppalaisesta nikdkulmasta se on nykyiselliin
Suomen ainoa aito kasvuvyohyke. TAmi nostaa
esiin kysymyksen tulisiko Helsinki—Tampere-yh-
teysvililld asettaa tavoitteeksi merkittavisti ny-
kyistid (nopein 1:26 h) nopeampi junayhteys, "tun-
nin juna” seka tavoitella palvelutason parantamis-
ta myos muilla keinoilla. Yhteyden nopeutuminen
ja palvelutason nostaminen parantaisi yhteyksii
my0s Poriin, Seindjoelle ja Jyvaskyldin.

Pisararata on yksi keino vapauttaa raiteita
Helsingin pdidrautatieasemalla. Sen vaikutukset
ovat ensisijaisesti seudullisia. Kaukoliikenteessi
vapautuva raidekapasiteetti tuo etua Lento- ja Iti-
radalle. Lisiksi se parantaisi Helsingin seudun ja
Tallinnan vilisen rautatieyhteyden saavutettavuut-
ta etenkin Hakaniemesti ja T6610st.

Lentorata nopeuttaa olennaisesti lentoasemal -
le suuntautuvia matkoja niin Helsingisti kuin pai-
radan suunnastakin. Lentorata parantaa niin ollen
kansainvilisti saavutettavuutta kaikkien liikenne-
kiytavien suuntiin.

Helsinki—Tallinna-yhteyden liikenne on kas-
vanut erittiin nopeasti ja se ollut ratkaiseva tekija
alueiden integroitumisessa kaksoiskaupunki-
konseptin mukaisesti. Kummankin kaupunkialu-
een odotetaan kasvavan tulevaisuudessa edelleen.
Kiinteilla tunneliyhteydelld olisi merkittivi vai-
kutus integraation syvenemiseen, jolle on edel-
leen potentiaalia. Timin selvityksen perusteella ei
voida ottaa kantaa hankkeen yhteiskuntataloudel-
liseen kannattavuuteen. Sen sijaan voidaan pitda
perusteltuna hankkeen edellytysten selvittimisen
jatkamista.

Helsinki—Pietari-yhteysvililld on junayhteyk-
sien puolesta hyvit edellytykset pitemmalle mene-
ville integraatiolle jo nykyisin. Yhteyden nopeutu-
minen 0:30 h:lla parantaisi edellytyksii edelleen.
On kyseenalaista toisiko yhteyden siirtyminen
eteldiselle linjaukselle ja nopeutuminen 2:30 h:een
oleellista lisdarvoa taloudelliselle integraatiolle.

6.3 Etenemispolku

Selvityksen tarkoituksena oli tuottaa pohjatie-
toa liikennekiytivien merkityksesti talousalu-
eiden laajenemiselle, jonka perusteella voidaan
miiritelld toteuttamisjirjestys Eteli-Suomen



kehityskiytivien liikenneinvestoinneille tyémark-
kinoiden toimivuuden ja ylimaakunnallisten sekd
kansainvilisten yhteyksien nikokulmasta.

Uudenmaan liiton tehtdvini on maakunta-
kaavoituksella luoda maankiytdlliset mahdolli-
suudet liikenneverkon kehittimiselle. Maakun-
takaava ei ole toteuttamisen viline. Uudenmaan
liitto on my6s maakunnan edunvalvontaorgani-
saatio ja edunvalvonnassa liitto edistid maakun-
nan elinvoimaa parantavia hankkeita. Uudenmaan
liitto kiyttii selvityksen tuloksia maakuntakaa-
van liikennetti ja sithen kytkeytyvia maankiyttoa
koskevassa valmistelussa ja edunvalvonnassa seki
yhteistydssid muiden Eteld-Suomen maakuntaliit-
tojen ja muiden viranomaisten kanssa.

Helsinki—Turku-yhteysvililli voimassaolevas-
sa maakuntakaavassa mahdollinen Espoo—Loh-
ja—Salo-rata on osoitettu pidradan merkinnilld
alustavan yleissuunnitelman mukaisesti. Varauk-
set ratayhteydelle tiivistettivine ja tarkennettavine
asemanseutuineen on perusteltua pitii voimas-
sa. Uudenmaan liitto edistdd Espoo-Lohja—Salo-
radan toteutumisedellytysten selvitystd yhdessi
Varsinais-Suomen liiton, kuntien seki valtionhal-
linnon toimijoiden kanssa. Rantaradan toimin-
taedellytykset on turvattava kehittyvini seutu- ja
lahiliikenteen ratana.

Helsinki—Pori-yhteysvililli ei selvityksen tu-
losten perusteella ole aluetaloudellisia perusteita
tehdid maakuntakaavaan varauksia uudelle ratayh-
teydelle. Uudenmaan liitto tukee valtatie 2:n kehit-
tdmisti linja-autoliikenteen laatukiytivina uuden
radan rakentamisen sijasta seki Pori—Tampere-
yhteysvilin raideyhteyksien kehittimisti.

Helsinki—Kotka-yhteysvililld voimassaolevas-
sa maakuntakaavassa uusi Itiradan linjaus Pasi-
lasta Helsinki-Vantaan lentoaseman ja Keravan
kautta Porvooseen on osoitettu ohjeellisella pddra-
dan ja ohjeellisen liikennetunnelin merkinnoilla.
Ratayhteys Porvoon Kulloosta itdin on osoitettu jo
aiemmissa maakuntakaavoissa. Varaukset ratayh-
teydelle on perusteltua siilyttii. Ndiden ratavara-
usten lisiksi on voimassaolevassa maakuntakaa-
vassa Koskenkylisti Kouvolan suuntaan osoitettu
liikenteen yhteystarvenuoli. Helsinki—Kotka-yh-
teysvilid kehitetddn linja-autoliikenteen laatu-
kiytivini. Kotka—Kouvola-junayhteyden kehitti-
mistid henkiloliikenteessi tuetaan. Huippunopea
junayhteys vililli Helsinki—Pietari Kotkan kautta

on perusteltua pitii voimassa pitkin aikavilin vi-
siona.

Helsinki—Lahti—Kouvola-yhteysvililli raide-
liikenteen palvelutaso erityisesti kaukoliikenteessi
on hyvillid tasolla. Helsinki—Pietari-junayhteyden
nopeuttaminen 3 tuntiin on edelleen ajankohtai-
nen tavoite. Uudenmaan liitto tukee seutuliiken-
teen kehittdmistd liikennekdytivillid. Oikoradan
vyohykkeelld Uudellamaalla on potentiaalia tiivis-
tid ja lisdtd maankiyttod asemanseuduilla.

Helsinki—Tampere-Kkiytivi on Suomen vahvin
kasvuvyohyke. Uudenmaan liitto edistidi yhteys-
vilin raideliikenteen kehittimisti eri toimenpi-
tein, tavoitteena nopeuttaa junayhteyttd Helsingin
ja Tampereen vililld merkittavisti pitkilld aika-
vililld. Yhteyden nopeuttaminen ja palvelutason
muu parantaminen Helsinki—Tampere-vililld saa
aikaan kerrannaisvaikutuksia, koska sen avulla
voidaan parantaa myos junayhteyksii myos Poriin,
Seindjoelle seki Jyviskyldin.

Uudenmaan liitto edistii kiintedn Helsin-
ki—Tallinna-yhteyden edellytysten selvittimis-
td. Maakuntakaavassa turvataan maankiytolliset
edellytykset kiintedn yhteyden toteuttamiselle.
Voimassaolevassa maakuntakaavassa tunneliyh-
teys on osoitettu liikenteen yhteystarvetta kuvaa-
valla merkinnilli ja parhaillaan valmisteltavassa
Uudenmaan 4. vaihemaakuntakaavassa tunneli-
yhteys on osoitettu liikennetunnelin ohjeellisena
linjauksena valmistuneiden selvitysten mukaisesti.

Valmistunutta selvitysti tullaan tiydentimiin
tavaraliikenteen nikokulman tarkasteluilla seki
maankiyton ylimaakunnallisilla ja seudullisilla
tarkasteluilla osana kidynnistyvii maakuntakaava-
tyotd. Tyo antaa pohjaa myo6s ylimaakunnalliselle
ja kansainviliselle yhteistyolle maankiyton ja lii-
kenteen suunnittelussa Eteli-Suomen ja Itimeren
alueen piirissi.

Mikili selvityksessi tarkastellut, maakunta-
kaavan mahdollistamat infran kehittimishankkeet
saadaan toteutettua ja Helsingin metropolin pen-
deléintikdytivien palvelutasoa parannettua, niin
metropolin tydmarkkina-alue yhdistettynd Turun,
Tampereen, Lahden, Kotkan ja Tallinnan suuntiin
voi tulevaisuudessa muodostaa toimivan, yhte-
niisen ja verkostoituneen lihes kolmen miljoonan
asukkaan markkina-alueen. Tim4 osaltaan tukee
Eteli-Suomen elinvoimaa ja koko Suomen kan-
sainvilisti kilpailukykyai.
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