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Kuntien konkreettiset toimet joukkoliikenteen kehittdmiseksi ovat olleet kasvussa koko 2000-luvun. Syita on
useita, kuten urbanisaatio eli kaupungistuminen, ihmisten muuttuneet asumis- ja liikkkumispreferenssit,
iimastohuoli, hiilineuraalisuustavoitteet, elinvoima- ja vetovoimatekijat sekd alueiden valinen Kilpailu.
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Raitovaunu ja duoraitiojuna ovat kunnista kiinnostavia joukkoliikennemuotoja, mutta niiden kayttéonotto vaatii
merkittavia investointeja. Samanaikaisesti on tarjolla kayttamatonta potentiaalia. Suomen rautatierataverkon
pituus on 5926 km ja Suomen 309 kunnasta 77 ovat sellaisia, jotka rautatie lavistdd, mutta rataosalla ei ole
matkustajajunaliikennetta tai matkustajaliikenteen junat eivat pysahdy kunnan alueella. Tama tutkimus etsii
vastauksia siihen kysymykseen, miksi kunnat, joiden alueella on rautatie, tekevat tyotd sen eteen, etta
matkustajajunat pysahtyisivat kunnan alueella.
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kilpailutekijat kertovat alueen kyvystd houkutella asukkaita ja yrityksia. Toimiva ja vahapaastdinen
joukkoliikenne, kuten raideliikenne, on avuksi tassa Kilpailussa. Elinvoima tarkoittaa elinkykya,
elinvoimaisuutta, vireytta, vitaalisuutta seka kykya elaa ja kasvaa kestavalla tavalla.
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1 JOHDANTO

Kunnat ovat innostuneita joukkoliikenteen kehittdmisestd, vaikka kunnilla ei ole lakisdéteista
tehtdvad jarjestdd avoimia joukkoliikennepalveluja. Palvelujen tarjoamisessa on siten suuria eroja
kuntien kesken. Tiheddn asutuilla alueilla kunnat huolehtivat, ettd tarjolla on toimiva
joukkoliikejarjestelmd ja harvaan asutuilla alueilla kunnat yleisesti tukevat tyomatka- ja
asiointiliikennettd. Kunnilla on kuitenkin yksi lakisddteinen velvoite kuljetusten jarjestdmisesta.
Perusopetuslain pykild 32 méiérittelee koululaiskuljetusten jarjestimisen kunnan tehtivéksi tietyin

ehdoin.

Kuntien kiinnostus joukkoliikenteen kehittimiseen ja kuntien konkreettiset toimet ovat olleet
kasvussa koko 2000-luvun. Syitd on useita, kuten ihmisten muuttuneet asumis- ja
litkkkumispreferenssit, ilmastohuoli, hiilineuraalisuustavoitteet, elinvoima- ja vetovoimatekijit seké
alueiden vilinen kilpailu. Urbanisaatio eli kaupungistuminen on yhdessd kasvaneen ilmastohuolen
seki kallistuneen yksityisautoilun kanssa lisdnneet asukkaiden kiinnostusta yksityisautoilun sijaan
kayttdd joukkoliikennetti. Tastd syystd kuntien maankdyton suunnittelussa ollaan siirtymissa
autokaupunki-kaupunkirakennejérjestelmésti takaisin joukkoliikennejirjestelméién (Kosonen 2007,
95). Historiallisesti otetaan siis askel taaksepdin. Kunnat pyrkivdt vastaamaan asukkaiden
vaatimuksiin muuttamalla liikennejirjestelmidén sekd liikkkumismallejaan tehdékseen niistd
toimivampia ja mukauttaakseen ne kestdvan kehityksen tavoitteiden sekd ilmastonmuutokseen
sopeutumisen kanssa (Newman & Kenworthy 2015, 209). Muutokset nékyvit tarjonnan, palvelujen

sekd esimerkiksi matkaketjujen toimivuuden parantumisena.

Kuntien taajamien kasvaessa litkenneméirien kasvaminen on johtanut tilanteisiin, joissa liikenteen
ruuhkien vdhentdmiseksi suuret katuhankkeet olisivat tarpeellisia. Paradoksaalisesti uusien teiden
rakentaminen tai nykyisten teiden kehittiminen vain lisddvét liikkennettd (Gehl, Viinikainen,
Pédivanen, Hammarsten & Tuurnala 2018, 8). Liikenteen ruuhkautuminen lisdd merkittdvésti sen
aitheuttamia hiilidioksidipdéstoja. Tami selittyy silld, ettd ruuhkissa moottoriajoneuvojen
pakokaasupééstot ovat matkakilometrid kohti merkittidvisti suuremmat kuin normaalisti etenevéssi
litkkennevirrassa (Laakso & Loikkanen 2004, 324). Laakson ja Loikkasen (2004, 336) mukaan
“ruuhkautumisen hallinnasta on kuitenkin tullut yhteiskunnan tirkein motiivi edistdd ja tukea
joukkoliikennettd”. Raideliitkenne on keino siirtdéd ihmisii ja yksityisautoja pois tie- ja katuverkosta.

Toimivan joukkoliikenteen kehittdminen auttaa kuntia myos ilmastopddstdjen vihentdmisessd ja



samalla joukkoliitkenne vdhentdd yksityisautoiluun kannustavan tieinfrastruktuurin rakentamisen
tarvetta. Edelld kuvatuista syistd Newman ja Kenworthy (2015, XIII) péétyvét julistamaan, ettd
“suunnitteluparadigma, joka mahdollisti kaupunkien rakentamisen auton ympérille, on nyt

kdytdnnossé kuollut”.

Vuoden 2019 hallitusohjelmassa todetaan, ettd ilmastonmuutoksen torjunta tulee huomioida
kaavoituksessa sekd yhdyskuntarakenteen tulee tukea ilmastonmuutokseen sopeutumista suosimalla

kevytliikennettd sekd joukkoliikennettd (Hallitusohjelma 2019, 49).

Hiilidioksidipddstojen hillitsemiseksi monet kunnat ovat, yhteni keinona muiden joukossa, paittineet
lisdtd joukkoliikennettd sekd ryhtyd sdahkoistiméén sitd. Raideliikenne onkin kokenut renessanssin.
Newmanin ja Kenworthyn (2015, 8) mukaan kiynnissd on suuri maailmanlaajuinen rautatieliikenteen
elpyminen, joka koskee kevyttd raideliikennettd kuten raitiovaunuja ja metroa, raskasta
raideliikennettd sekd suurnopeusjunia. Ylen (2014) uutisen mukaan pelkéstdin Yhdysvalloissa noin
kolmekymmentd kaupunkia on aloittanut tai on aloittamassa raitiovaunuliikenteen. Maailman
suurkaupungeissa  tutkitaan  myds  sitd, kuinka  kaupunkijunat  yhdessd  suuren
moottoritieinfrastruktuurin purkamisen kanssa elvyttdisivit kaupunkiympdristod (Newman &

Kenworthy, 2015, XIII).

My6s Suomessa on kdynnissd samansuuntainen kehitys. Tampereen raitiotie avattiin litkenteelle
2021 (kuvio 3.), Helsingissd ja Espoossa liikkuvan metron toistaiseksi viimeisin laajennus valmistui
2022 ja Helsinkiin sekd Espooseen rakennettava pikaraitiolinja, Raide-Jokeri, valmistuu 2023
(Sibakov 2021; Lansimetro 2022; Raide-Jokeri 2023). Turun raitiotien valmistelu etenee,
rakentamispddtds voidaan tehdd 2024 tai 2025 (Turun kaupunki 2023). Pisararadan, Helsingin
keskustan alle suunniteltu ldhijunien kaupunkiratalenkki, tarpeellisuutta pohditaan, vaikka
suunnitelmat ovat valmiit (Aalto 2022). Helsingin ja Turun vélistd rataa halutaan suoristaa ja matka-
aikaa siten lyhentdd. Samaa suunnitellaan myos Helsingin ja Tampereen viliselle radalle. (Turun
Tunnin Juna 2022; Suomirata 2022) Viayldviraston (2023a) mukaan tata kirjoittaessa on kdynnissa tai

suunnitteilla 75 ratahanketta.

Kujalan, Hakalan ja Vierulan (2021, 24) mukaan toimiva joukkoliikenne on myos vetovoimatekijé,
joka houkuttelee ihmisié alueelle. Charles Landry on tutkinut luovia kaupunkeja ja luonut mittariston,
Creative City Indexin, joka kertoo paikalle, tdssd tapauksessa kaupungille, kuinka hyvin silld menee.
Indeksi perustuu noin kymmeneen poikkileikkaavaan osa-alueeseen kuten tyollisyys, teollisuus,
yhteiskunnan aktiivisuus, ddnestystottumukset ja maantieteellinen sijainti sekd saavutettavuus.

(Landry 2022.) Aron (2016, 5) mukaan alueen vetovoimatekijit voidaan jakaa seuraaviin ryhmiin:



kovat ja pehmeét vetovoimatekijit; identiteetti-, maine- ja sijaintitekijét sekd villit kortit. Sijainti
suhteessa tuotannontekijoihin, tehokkaat litkenneyhteydet ja paikan saavutettavuus ovat keskeisié
vetovoimatekijoitd (Aro 2016, 12). Laakson ja Loikkasen (2004, 81) mukaan my0s paikalliset julkiset

palvelut, ympéristo ja turvallisuus ovat tekijoitd, jotka vaikuttavat alueen vetovoimaan.

Vetovoiman tuoma paikan kasvu voidaan nihdd myds elinvoiman kasvuna. Kuntaliiton mukaan
asuntopolititkkka, maankdyttd ja joukkoliikenne ovat toimenpiteitd, joilla edistetddn kuntien
elinvoimaa (Kuntaliitto 2018). Veto- ja elinvoima kuvaavat alueen menestymistd. Ne ovat siten
kilpailutekijoitd alueiden vilisessé kilpailussa. Tama kilpailu on totista ja kaikki alueet osallistuvat
sithen rakentaen imagoaan sellaiseksi, etti se houkuttelisi asukkaita, yrityksid, ty0voimaa ja
investointeja voimaannuttamaan aluetta. Vahapaistoinen joukkoliikenne, kuten raideliikenne, on

avuksi téssé kilpailussa.

1.1 Tutkimuskysymykset

Kaytossd oleva rataverkko ldpdisee 174 kuntaa Suomen 309 kunnasta. Néistd 174 kunnasta 97 kunnan
asukkaat voivat kiyttdd matkustajajunia liitkkumiseen astumalla junan kyytiin oman kunnan alueella
olevalta asemalta tai seisakkeelta, mutta 77 kunnan asukaat joutuvat matkustamaan johonkin toiseen
kuntaan ennen kuin he ovat matkustajajunien palvelujen piirissid. Tilanne, jossa liikennekelpoinen
junarata on kunnan alueella, mutta radalla ei ole matkustajajunaliikennettd tai matkustajajunat eivét
pysdhdy kunnan alueella, on kuntalaisten ndkdkulmasta kysymyksid herdttivd. Kuntalaiset toivovat
joukkoliikenteen kehittdmistd ja luonnollisesti kehitystoiveet nojaavat jo olemassa olevaan
raideinfrastruktuuriin varsinkin, jos matkustajajunat ovat aikaisemmin, historiassa, pysdhtyneet
kunnan alueella yhdelld tai useammalla asemalla tai seisakkeella. Kunnalla organisaationa ei ole
velvoitetta jdrjestdd avoimia joukkoliikennepalveluja mutta ldahtdkohtaisesti kuntalaiset niitd
odottavat ja toisaalta kunnat niitd laajalti jarjestdvét kunkin kunnan resurssit tai tavoitteet, kuten

kasvihuonekaasujen vihentdmisen, huomioiden.

Téma tutkimus etsii vastauksia sithen kysymykseen, miksi kunnat, joiden alueella on rautatie, tekevat

tyotd sen eteen, ettd matkustajajunat pyséahtyisivit kunnan alueella.



Tutkimuskysymykseni ovat:
» Miksi raidematkustajaliikenteen aloittamista tavoitellaan tutkittavissa kunnissa?

+ Mitkd ovat padkeinot tavoitteen saavuttamiseksi?

1.2 Ilmastonmuutos

IImasto-oppaan (2017) mukaan maapallon lampétila on vuodesta 1880 ldhtien noussut noin 0,85 °C
2010-luvun alkuun mennessd. Vaikka ilmastoon vaikuttavat monet tekijdt, on ilmaston
lampeneminen seurausta ihmisen toiminnasta, kuten fossiilisten polttoaineiden (hiilen, 6ljyn ja
kaasun) polttamisesta. Tdmd muutos on suurimpia globaaleja kriisejd kirjoitetun historian aikana

(United Nations 2023a).

Huoli hiilidioksidipddstojen vaikutuksesta maan pdilld mitattujen ldmpdtilojen muutokseen ei ole
uusi. Tukholman teknisen korkeakoulun professori ja tuleva kemian nobelisti Svante Arrhenius
julkaisi jo huhtikuussa 1896 havaintonsa ja huolensa ilmaston lampenemisesti kivihiilen ja 6ljyn
kéyton seurauksena (Arrhenius 1896; Kuisma 2019, 19-20; Nobel Prize 2023). Kasvihuonekaasuja
on muitakin, mutta hiilidioksidi (COz) on niistd pahamaineisin. Metaani (CH4) on laskennallisesti
monikertaisesti pahempi, mutta sen elinikd ilmakehdssé on véhintdankin kymmenesosa hiilidioksidin
elinidstd. (Koskinen 2021, 24-28.) Kasvihuoneilmi6 syntyy kun ilmakehéssa olevat kaasut, kuten
edelld mainitut hiilidioksidi ja metaani mutta my0s vesihOyry, estivdt maapallolta ldhtevaa
pitkdaaltoista sdteilyd poistumasta ilmakehéstd avaruuteen ja samanaikaisesti eivét estd auringon

séteilyn kulkua. Seurauksena on ilmaston lampidminen. (Suomen Akatemia 1996, 2.)

[Imastonmuutos vaikuttaa negatiivisesti eldvdidn luontoon kaikkialla maapallolla (WWF 2022).
Ilmastonmuutoksen seuranta ja toteaminen on mahdollista pitkilld aikasarjoilla globaaleista seké
paikallisista lampotiloista ja kasvihuonekaasujen pitoisuuksista. Myds ilmaston &éri-ilmididen
lisddntyminen kertoo muutoksesta. Indikaattoreina kdytetddn meren pinnan korkeutta, merien

happamoitumista sekd jadn mairda arktisilla alueilla. (Stocker 2014, 130-137.)



1.2.1 Valtion toimet ja ilmastositoumukset

Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC) eli hallitustenvilinen ilmastonmuutospaneeli
perustettiin 1988 Maailman ilmatieteen jérjestd6 WMO:n ja YK:n ymparistoohjelma UNEP:n toimesta
tukemaan ilmastopoliittista pddtoksentekoa. Suomessa Ymparistoministerion asettama kansallinen

[PCC-tydryhmaé valmistelee Suomen osallistumista [IPCC:n toimintaan. (Ilmatieteen laitos 2023.)

Pariisin ilmastosopimus 2015 oli merkittdvd askel ilmastonmuutoksen torjunnassa, koska
ensimmadistd kertaa sitova sopimus toi kaikki kansat yhteen ilmastonmuutoksen torjumiseksi.
Sopimuksen tarkoituksena on rajoittaa ilmaston lampidminen selvésti alle 2 °C, mieluiten 1,5 °C:seen
verrattuna esiteolliseen aikaan. (United Nations 2023b.) Suomi ratifioi Pariisin ilmastosopimuksen
11.11.2016 (Ympéristoministerio 2016). Téatd kirjoitettaessa 194 sopimusosapuolta on liittynyt
sopimuksen (United Nations 2023c).

EU-lainsddddnnén ~ mukaan  vuoteen 2030 mennessi Suomen on  vdhennettiva
kasvihuonekaasupééstojadn 39 prosentilla. Vertailuvuotena on vuosi 2005. (Traficom, 2022.)
Kasvihuonekaasuiksi kutsutaan kasvihuoneilmidtd aiheuttavia aineita. Ilmastonmuutoksen kannalta
merkittdvimpid luonnossa esiintyvid kaasuja ovat dityppioksidi, hiilidioksidi, metaani, otsoni ja
vesihdyry. My0Os monet synteettisistd kemikaaleista kuten kloorifluoratut hiilivedyt seké fluori- ja

bromiyhdisteet ovat voimakkaita kasvihuonekaasuja. (Ilmasto 2020.)

Kansallinen ilmasto- ja energiastrategia on yhteenveto toimista, joilla Suomi pyrkii tdyttdméaan EU:n
vuoden 2030 ilmastovelvoitteet, saavuttamaan ilmastolain mukaisen kasvihuonekaasujen
viahentdmistavoitteen vuoteen 2030 mennessd ja tavoitteen kansallisesta hiilineutraalisuudesta
vuoteen 2035 mennessd. Liikenteen osalta tavoite on, ettd kaikista liikennepolttoaineista
sdhkopolttoaineet ovat kolme prosenttia vuoteen 2030 mennessid. Sdhkopolttoaineilla tarkoitetaan
hiilidioksidista ja vedestd sdhkoenergialla tehtyéd synteettistd polttoainetta. Kansallisessa ilmasto- ja
energiastrategiassa todetaan, ettd koko liikennejdrjestelmén energiatehokuutta parannetaan
kehittimillda maantiekuljetusten energiatehokkuutta, liikenteelle suunnattuja palveluja ja kevyen
litkenteen olosuhteita. Lisdksi padstottomadn liikenteeseen pyritddn erilaisilla hankintatuilla ja
kevyen- seki joukkoliikenteen tuilla. (Huttunen, Kuuva, Kinnunen, Lemstrom & Hirvonen 2022, 3,

33-35, 81; Sutinen 2021.)

Kansallisessa ilmasto- ja energiastrategiassa esitetdén tavoite, ettd yksityisautoilu ei endd kasvaisi
vaan lisddntyvd tarve liikkua paikasta toiseen ohjattaisiin  “kestdviin liikennemuotoihin”.

Henkildautoliikenteen osuus tielitkenteen pdéstoistd oli vuonna 2020 52,8 prosenttia. Julkinen sektori
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voi ohjata omilla ratkaisuillaan kansallisen ilmasto- ja energiastrategian tavoitetta. (Huttunen ym.

2022, 38; Motiva 2023.)

Koska Suomi tavoittelee kansallista hiilineuraalisuutta vuoteen 2035 mennessé, tulee samaan pyrkia
myds kunnissa. Monet tienndyttdjikunnat, kuten teollisuuskaupunki Adfnekoski, pyrkivit
hiilineutraaleiksi vuoteen 2030 mennessi. Joensuun kaupunki tavoittelee hiilineutraaliutta jo vuonna
2025. (Lounasheimo ym. 2020, 9; Ympéristdministerio 2020; Ainekosken kaupunki 2023; Joensuu
2023.)

1.2.2 Kuntien toimet

[lmastonmuutoksen torjuntaan sopii hyvin toimintaperiaate ‘“ajattele maailmanlaajuisesti, toimi
paikallisesti”. Tétd toimintaperiaatetta on kdytetty useissa eri yhteyksissd, mutta nykyéén se liitetdin
kansalaistoimintaan ja ympdériston suojeluun. Alun perin tdmi toimintaperiaatteeksi muodostunut
lause liitetddn kaupunkisuunnittelija ja yhteiskunta-aktivisti Patrick Geddessiin (1854—1932).
Suomen itsendisyyden juhlarahasto Sitran mukaan kunnilla on merkittavé rooli kasvihuonekaasujen
vihentdmisessd. Ne voivat vaikuttaa paéstoihin esimerkiksi litkenne- ja kaavoitusratkaisuiden avulla.
(Sitra 2021.) Kerkkédsen (2010, 187) mukaan kuntien mahdollisuuteen vaikuttaa omiin
ilmastopadstdihin vaikuttaa kunnan maantieteellinen sijainti ja koko, elinkeinorakenne ja se, miten

energiatuotanto on jarjestetty.

Sitran tilaamasta selvityksestd kdy ilmi, ettd 67 prosenttia kunnista oli vuoteen 2021 mennessa
asettanut ilmastotavoitteet (Sitra 2021). Vuonna 2008 perustettu Hinku-verkosto kokoaa yhteen
ilmastonmuutoksen hillinndn edelldkdvijat, kuten energia- ja ilmastoalan asiantuntijat,
ilmastoystdvillisid palveluita ja tuotteita tuottavat yritykset sekd péddstovdhennyksiin sitoutuneet
kunnat (Hinku-verkosto 2022). Hinku-kunnat, joita titd kirjoitettaessa on 92, ovat sitoutuneet
tavoittelemaan 80 prosentin padstovihennystd vuoteen 2030 mennessd vuoden 2007 tasosta. Kunnat
pyrkivit vihentdméén ilmastopddstdjadn lisddmélld uusiutuvan energian kiyttod sekd parantamalla

energiatehokkuutta. (Hinku-kunnat 2022.)

Lounasheimon ym. (2020, 7) mukaan kunnan organisaationa tekemidt toimet alueensa
padstoviahennyksiin ovat yleensd vaikutuksiltaan védhéisid verrattaessa koko kunnan alueen
padstoihin. Kunnan roolina onkin toimia mallinndyttdjind muille kunnassa toimiville toimijoille seké

toisille kunnille luomalla edellytyksid ja toisaalta huomioimalla ilmastovaikutukset omissa



hankinnoissaan. Sustainable Public Procurement (SPP) eli kestévit julkiset hankinnat ovat merkittava
keino vauhdittaa kestdvin kehityksen tavoitteiden toteutumista sekd kasvattaa ympdristolle
ystavillisten tuotteiden menekkid ja markkinaosuutta. (Lounasheimo ym. 2020, 7; Alhola & Kaljonen

2017, 9.)

Riekkisen ym. (2020) mukaan yleisimmait konkreettiset toimet, joita kunnat ovat tehneet paistojen
vihentdmiseksi, liittyvdt energiantuotantoon, rakennusten energiatalouden kehittimiseen,
litkkenteeseen ja padstéttomien energialdhteiden, kuten aurinkoenergian, hyddyntdmiseen. Kerkkdnen
(2010, 189) nostaa maankdyton kuntien vaikuttavimmaksi keinoksi vaikuttaa pééstojen
vihentdmiseen. Myos Liikenne- ja viestintdministerion tydryhma viittaa kaavoitukseen péétyessdin
loppuraportissa esittdméén, ettd “raideliikenteen vaikutusalueella tehostetaan asemanseutujen
potentiaalin hyddyntdmistd” ja “tunnistetaan olemassa olevien raideyhteyksien potentiaali”
pdivittdisessd litkkumisessa yksityisautoilusta raiteille. Lisdksi osana matkaketjujen kehittdmista
tulisi raideliikenteen vaikutusalueella parantaa raideliikenteen saavutettavuutta ja siten lisdtd sen
houkuttelevuutta. (Sarkijarvi, Jadskeldinen & Lohko-Soner 2018, 31-33.) Kerkkénen viittaa
polkuteoriaan todetessaan, ettd aikaisemmin tehdyt valinnat, joita ei pysty muuttamaan tai se on
taloudellisesti hyvin kallista, estdvit tai hidastavat maankdyton kautta tehtdvid toimia pédéstdjen
viahentdmiseksi. Lisdsi maankdyton toimet, kuten kaavoitus, ovat hyvin hitaita prosesseja.
Toimintaympéristd voi muuttua prosessin aikana ja siten hyvit suunnitelmat eivét valmistuttuaan

endid vastaa kyseisen ajan vaatimuksiin. (Kerkkénen 2010, 187.)

Kuisman (2019, 79) mukaan erilaisia ratkaisuja ja valintoja pohdittaessa kuntien luottamuselimien
tulee muistaa se, ettd “kunnan eettisend imperatiivina on eldd kestavasti yli ajan”. Ajatus siitd, ettd
missddn ajassa ei voi etukdteen ulosmitata tuleville sukupolville kuuluvia resursseja, on merkittava,
kun kunnissa mietitdén keinoja paistojen vihentdmiseksi. Kuntien luottamuselimien tulee pystyé
tekemddn paatoksid, joiden hyodyt konkretisoituvat tulevaisuudessa, mutta ratkaisusta tai valinnasta

aitheutuvat kulut lankeavat maksettavaksi heti.

1.2.3 Liikenteen piastot

Liikenne- ja viestintdviraston julkaiseman tiedon mukaan Suomen liikenteen hiilidioksidipéaastot
olivat vuonna 2021 noin 10,1 Mt COz-ekv. Verrattuna vuoteen 2020 liikenteen hiilidioksidipdéstot
védhenivit noin kolme prosenttia. Vuonna 2021 tieliikenteen osuus litkenteen hiilidioksidipédéstoista

oli noin 93 prosenttia. (Traficom 2022.)
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Tieliikenteen padstot olivat keskimaérin 27,4 prosenttia kunnan alueen
kokonaishiilidioksidipdéstdistd vuonna 2020. Vastaavasti raideliikenteen pddstot olivat vain 0,4
prosenttia ja kaikki lammitysmuodot tuottivat yhteensd 25 prosenttia kuntien hiilidioksidipdéstoista
vuonna 2020. Merkittdvaa on, ettd tieliikkenteen pééstot ovat suhteellisesti kasvaneet vuoteen 2005
verrattaessa. Vuonna 2005 tieliikenteen péadstdjen osuus oli 23,9 prosenttia kuntien
kokonaishiilidioksidipdéstoistd.  (Hiilineutraalisuomi  2023.) Merkille pantavaa on, ettd
henkil6ajoneuvoliikenteen tuottamat hiilidioksidipadstot vdhentyivdt koko ajan merkittdvéasti
nopeammin kuin raskaan liikenteen tuottamat hiilidioksidipaastot (Laakso & Loikkanen 2004, 349).
Tilastokeskuksen alueellisten paastdtietojen menetelmiakuvauksen mukaan tieliikenteen aiheuttamat

paidstot saadaan VTT:n LIPASTO-laskentajérjestelmésti kunnittain (Tilastokeskus 2022a).

Raideliikenteen hiilidioksidipdéstot ovat puolittuneet verrattaessa vuosia 2005 ja 2020. Vuonna 2005
raideliikenteen hiilidioksidipédstot olivat 244,8 kt COze ja vuonna 2020 122,3 kt COze. (Suomen
ympdristokeskus 2022.) Tilastokeskuksen alueellisten pédstotietojen menetelmidkuvauksessa
todetaan, ettd rautatielitkenteen aiheuttamat padstot kohdennetaan kunnille Suomen
ympdristokeskuksen kehittdmilld menetelmilld, jossa pddstot allokoituvat rataverkoston kunnille
kunnittaisten péastokerrointen avulla” (Tilastokeskus 2022a). Laskennan perusaineistona ovat
henkil6liikenteen osalta rataosuustiedot eli osuuden pituus, matkaméérat, sdhkoistystieto ja kuntien
pysédkkitiedot. Rataosuuden henkilokilometrit lasketaan “kertomalla rataosuuden matkojen
lukuméiérat osuuden pituudella”. Saatu henkilokilometriméérd suhteutetaan koko maan suoritteeseen
painottaen niiden kuntien asukasluvulla, joissa on raideliikenteen pysékki. Tavaraliikenteen osalta
perusaineistona ovat rataosuustiedot eli osuuden pituus, kuljetetut nettotonnit, sdhkdistystieto seka
rataosuuksien ldhto- ja péddteasemat kunnittain. Kun kuljetetut nettotonnit kerrotaan rataosuuden
pituudella, saadaan nettotonnikilometrit, jotka puolestaan jaetaan tasan rataosuuden l&hto- ja

paitepistekuntien kesken. (Lounasheimo ym. 2020, 36-37.)

1.3 Elinvoima

Elinvoima-késitettd kdytetdén paljon ja monessa yhteydessd. Usein kisitettd ei avata laisinkaan, ithan
kuin kaikki ymmartdisivét kdsitteen tdysin samalla tavoin. Kielitoimiston sanakirjan (2023) mukaan
elinvoima tarkoittaa “elinkykyd, elinvoimaisuutta, vireyttd, vitaalisuutta”. Suomen itsendisyyden
juhlarahasto Sitran (2023) mukaan “elinvoima-sanassa Kkiteytyivdt energia, vuorovaikutus,

dynaamisuus ja uuden etsiminen” ja se “kumpuaa ihmisten aktiivisuudesta, luovuudesta, toimeen



tarttumisesta ja innostumisesta”. Kososen, Santalaisen, Heikkildn ja Alahuhtan (2022, 91) mukaan

elinvoima tarkoittaa “kykya eldé ja kasvaa kestdvalla tavalla”.

Paanasen, Haverin ja Airaksisen (2014, 24) mukaan késite yhdistetddn usein paikallisen tason
elinkelpoisuuteen, vakauteen tai kykyyn uudistua useammin kuin kuntaan tai alueeseen. Huovinen
puolestaan tiivistdd kasitteen seuraavasti: Elinvoimalla tarkoitetaan paikallisyhteison kykyé uudistua
sekd generoida tyotd, toimeentuloa ja hyvinvointia” (Huovinen 2017, 397). Putnamin mukaan
paikallishallinnon suorituskyky on riippuvainen paikallisista perinteistd ja sosiaalisesta pddomasta
sekd alueella asuvien aktiivisuudesta sekd kiinnostuksesta kaikkia koskevien asioiden hoitoon

(Putnam, Leonardi & Nanetti 1993, 203; lisakka 2004).

Aluetutkimuksessa elinvoima on késitteend siséltdnyt talouteen ja sen kehitysasteeseen sekéd
kilpailukykyyn liittyvié tekijoitd, joita on pystytty numeerisesti havainnollistamaan. Elinvoiman on
nihty syntyvin runsaiden resurssien hyodyntdmisen lopputuotteena, prosessina, joka ruokkii itse
itseddn niin kauan kun resursseja riittdd. (Salmivuori 2022, 88—101.) Elinvoima ei kuitenkaan ole vain
resurssien hyddyntdmisen seurauksena syntyvdd tulosta vaan inhimilliselld toiminnalla ja
sosiaalisella kanssakéymiselld on todettu olevan merkittidva vaikutus elinvoiman mairéén. Junkkarin
(2021, B2) mukaan “elinvoima tarkoittaa hyvian kierrettd”. Edellisesti johdettuna elinvoima tarkoittaa
“hyvén kierrettd” joka saa kehitysvoimansa “merkityksellisyyden kokemuksesta”. Elinvoimaan ei voi

olla ilman elinvoimaisia yksiloitd ja heiddn muodostamia yhteisdja” (Kosonen, Santalainen,

Heikkild & Alahuhta 2022, 40, 91.)

Alueen elinvoimaisuutta vertaillaan suhteessa muihin alueisiin ja alueet viestivdt innokkaasti
menestymisestd ndissd vertailuissa. Asiasta uutisoinnissa kerrataan syitd onnistumiseen. Median
perusteella elinvoima nidyttdytyy kilpailuna, jossa harva menestyy ja useat jddvét tappiolle.
Resursseista on globaali pula osittain johtuen niiden epétasaisesta jakautumisesta ja toisaalta jatkuvan
kasvun tavoittelusta. Pula resursseista johtaa kilpailuun, joka koskee kaikkia alueita, myds niitd, joilla
resursseja on enemméin kuin muilla. Valtiot kilpailevat resursseista toisten valtioiden kanssa
globaalisti ja alueellisesti. Kunnat puolestaan kilpailevat niistd toisten kuntien kanssa ja téssd
kilpailussa ei ole luokkia kamppailu-urheilun tapaan, vaan kaikki kilpailevat kaikkia vastaan omista

ldhtokohdistaan ja omin voimavaroin.



2 TUTKIELMAN TEOREETTINEN VIITEKEHYS JA KASITETAUSTA

Tassd luvussa esittelen tutkimukseni teoreettisen viitekehyksen eli polkuriippuvuuden, seka késitteet

kuntien elinvoima ja alueiden vilinen kilpailu.

2.1 Polkuriippuvuus

Kun tutkitaan sosiaalisia, taloudellisia tai historiallisia prosesseja, polkuriippuvuus-teoria auttaa
ymmartimadn nditd pitkid kehityskaaria. ”’One damn thing follows another” (David 1985, 332) eli
vapaasti suomennettuna "yksi pirun asia seuraa toista" on yksi tapa tiivistad polkuriippuvuuden teoria.
Arthurin (1994, 49) mukaan 1920- ja 1930-lukujen Saksassa esitettiin ajatus, ettd teollisuuden
maantieteellinen sijoittuminen ei ollut maédritietoista. Yritykset péddtyivit muiden yritysten
laheisyyteen johtuen siitd, ettd yritykset hyotyivit toisistaan. Ajan kuluessa ndmid "historiallisen
onnettomuuden” johdosta teollistuneet alueet kerésivit lisdd saman toimialan toimeliaisuutta, vaikka
erilaiset tapahtumat tai valinnat historiassa olisivat johtaneet teollisuuden sijoittumisen eri alueille
(Arthur 1994, 50). Peltosen (2004, 32) mukaan historia tuottaa kehityskaaria, joiden lopputuloksena
syntyy hallitsevia standardeja tai sitten marginaaliin jdévid vaihtoehtoja, jotka véhitellen kuihtuvat
kokonaan. Jos prosessi, jota on edeltinyt pitkd historiallinen kehityskulku, on edennyt riittdvan
pitkdlle, ei prosessin lopputulosta, tapahtunutta, voi peruuttaa laisinkaan tai lopputuloksen

muuttaminen vaatii suunnattomia resursseja.

Tutkittaessa polkuriippuvuutta (engl. path dependence) on havaittu, etti instituutiota vahvistaa ja
siten ylldpitdd toimintaympéristostd tuleva instituutiota tukeva palaute sekd kasautuvat hyddyt.
Kasautuvilla haitoilla on pdinvastainen vaikutus instituutioon. Instituutiota tukeva palaute, kasautuvat
hyodyt sekd haitat integroivat instituution omaan historiaansa ja siten lukitsevat instituution seké sen
vaikutusalueen historian (Mustikkamédki & Sotarauta 2008, 246). Polkuriippuvuuden voidaan ajatella
olevan prosessi, jonka seurauksena nyt havaittava tilanne on kyseisen prosessin historian synnyttima.
Prosessin tuloksena prosessin historiassa olevin vaiheisiin on mahdotonta palata (Henning, Stam &
Wenting 2013, 1350.) David (1985, 332) toteaa, ettd polkuriippuvassa taloudellisten muutosten
sarjassa ajallisesti etdiset tapahtumat voivat vaikuttaa merkittavésti lopulliseen lopputulokseen, kun

huomioidaan tapahtumat, joita hallitsevat sattumanvaraiset tekijét systemaattisten voimien sijaan.
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Martinin (2010, 4) mukaan Paul Allan Davidin ja William Brian Arthurin muodollisia malleja
polkuriippuvuudesta pidetién yleisesti kanonisena polkuriippuvuutta késittelevissa kirjallisuudessa.
Naéilla kahdella polkuriippuvuuden standardimallilla on kolme tirke#a yhteistd piirrettd, jotka yhdessi

madrittdviat muodollisen polkuriippuvuuden tulkinnan:
1. epédtodennikoisilld tapahtumilla on pitkén aikavilin vaikutus talouden rakenteisiin

2. mekanismit, kuten lisddntyvit tuotot tai verkostoon liittyvdt ulkoiset vaikutukset,
vahvistavat jatkuvasti sattumanvaraisten tapahtumien synnyttimié tilanteita ja kuvio

(tilanne) lukkiutuu
3. ulkoiset iskut voivat hiiritd lukitun kuvion pysyvyytta.

Polkuriippuvuus voidaan siis ndhdd prosessina, jossa nykyinen tilanne on riippuvainen omasta
historiastaan, mutta ei siind miérin, ettd se lopulta voisi palata entiseen tilaansa. Tietty
peruuttamattomuus ja itseddn vahvistavat mekanismit ovat ominaisia polkuriippuvaisille

kehitysprosesseille. (Henning, Stam & Wenting 2013, 1349-1350.)

Polkuriippuvuus kuvaa ilmioté, jossa jossakin hetkessd tehdyt valinnat vaikuttavat tulevaisuuden
valintamahdollisuuksiin, koska kaikki tehdyt valinnat merkitsevit muiden vaihtoehtojen hylkddmista.
Tehtyjen valintojen takia pdddytddn polulle, josta poikkeaminen hankaloituu sen mukaan, mité
pidemmalle ajassa edetddn. Prosessissa ratkaisevaa on ldhtotilanne eli “ne olosuhteet, joiden
perusteella ensimmaiset valinnat tehddidn”. Ndméa ensimmaiset valinnat ovat merkityksellisid koska
valintojen seuraamukset akkumuloituvat prosessin edetessd. Polku ei kuitenkaan ole siind médrin
suoraviivainen tai ennustettava, ettd ldhtotilannetiedoilla voisi ennakoida prosessin seuraamukset.
Tamén takia “polkuriippuvaan prosessiin osallistuvien toimijoiden on usein vaikea hahmottaa
keskeisten kddnnekohtien olemassaoloa ja niissd tehtyjen valintojen merkitystd”, koska
vihidpatoisillakin asioilla voi ratkaisevilla hetkilld olla merkittdvid seurauksia. Téstd seuraa se, ettd
“polkuriippuvuuden pystyy tunnistamaan vasta sitten, kun prosessi on vakiintunut tietylle uralle”.

(Andersson 2005, 181-182.)

Polkuriippuvuuden kritiikki on keskittynyt erityisesti kolmeen asiaan: toimijan puutteeseen teoriassa,
teorian vditettyyn positiivisuuteen sekd prosessin lineaarisuuteen, johon teoria perustuu (Sydow,
Schreydggn & Koch 2020, 722). Hyvonen (2016, 44) toteaa, ettd polkuriippuvuudelle vastakkaisena
késitteend voidaan pitdd polun luomista (engl. path creation), jolla tdssd kontekstissa tarkoitetaan
esteen kiertimistd tai voittamista. Keskeistd on tunnistaa “ne tekijét, jotka luovat riippuvuutta

nykyiseen dominoivaan polkuun ja pyrkid luomaan uusia rakenteita”.
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Polkuriippuvuuden syntymistd selittdd my0s kaupunkitaloustieteen termi agglomeraatio (engl.
agglomeration) eli taloudellisen toiminnan alueellinen kasautuminen. Taloudelliselle toiminnalle
kasautumisesta on hyotya siind, ettd 1dhelld on muita yrityksid ja ihmisié eli tydvoimaa. Vierekkdin
oleminen vdhentdd kustannuksia, synnyttdd alihankintaketjuja, luo erikoisosaajien resurssivarannon
sekd saa yritykset erikoistumaan. (Laakso & Loikkanen 2000, 17.) Kasautumisedut jactaan
lokalisaatio- ja urbanisaatioetuihin. Lokalisaatioetuja syntyy, kun samalla alueella olevat yritykset
pystyvit toimimaan pienemmin kustannuksin, menestyvit ja sen seurauksen toimialan merkitys
kasvaa. Tdma puolestaan houkuttelee alueelle uusia yrityksid. Urbanisaatioetu puolestaan muodostuu,
jos kaikkien toimialojen edustajat hyotyvdt jollain tavalla koko alueen kasvusta. (Laakso &

Loikkanen 2004, 72—73.)

My®0s historiallinen institutionalismi kytkeytyy polkuriippuvuuteen kuvaten poliittis-taloudellisen
kehityksen polkuriippuvuuksia.  Historiallinen institutionalismi tutkii sitd, miten instituutiot
muovaavat, jasentdvat ja vaikuttavat kdynnissd olevaan kehitykseen ennakoiden ja siten avaten
erityisen polun. Téltd polulta on vaikea poiketa ja polku johtaa tiettyyn tuotokseen. Poliittinen
toiminta ndhdédédn teoriassa ryhmien vilisend konfliktina niukoista resursseista. (Mattila 2006, 8.)
Polkuriippuvuus historiallisessa institutionalismissa siséltdd analyyttisesti kaksi erillistd vaittamaa.
Ensimmadinen viite koskee argumentteja instituutioiden muodostumisen ratkaisevista hetkisté, joiden
takia eri alueet ldhtevdt toisistaan poikkeaville kehityspoluille. Toinen viittimé olettaa, ettd
instituutiot edelleen kehittyvédt vastauksena muuttuviin ympdristdolosuhteisiin ja jatkuvaan

poliittiseen ohjailuun tavoilla, jotka ovat historiallisen kehityksen rajoittamia. (Thelen 199, 387.)

2.1.1 Polkuriippuvuus ja rautatie

Yleisin kaytetty rautatien raideleveys 1435 mm on klassinen esimerkki polkuriippuvuudesta.
Pufferin mukaan raideleveyden valitsi insindori George Stephens joka valittiin rakentamaan
Liverpoolin ja Manchesterin vélinen rautatie vuosina 1826—1830. Stephens valitsi raideleveyden,
joka oli ollut jo kdytossd lisiten leveyttd 13 millimetrilld. (Pufferin 2000, 939.) Néiin syntyi
standardileveys 1 435 mm tai 4 jalkaa ja 8’2 tuumaa. Suomessa on kdytdssd 1 524 mm raideleveys,
joka on hyvin ldhelld Vendjélla ja useissa entisissd Neuvostotasavalloissa kdytosséd olevaan 1 520 mm
raideleveyttd. Pienestd erosta huolimatta Suomen ja Vendjdn raideleveydet ovat yhteensopivia.

(Piiroinen 2010, 21.)
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Burin, Heinosen, Kanervon ja Karjalaisen (2022, 7) mukaan rautatieliikenteelldi on mittavia
yhteiskunnallisia vaikutuksia. Raideliikenne vaikuttaa ratkaisevasti alueiden saavutettavuuteen,
minkd takia “rautatiejdrjestelmdssd tapahtuvilla muutoksilla on merkittdvid vaikutuksia muiden

markkinoiden toimintaan ja koko kansantalouden dynamiikkaan™.

Rautatierakentaminen on ja on aina ollut kallista ja rautatielinjaukset ovat herdttdneet kiivasta
keskustelua siitd miké on tarkoituksenmukaisin, kustannustehokkain, nopein tai kansantaloudellisesti
paras linjausvaihtoehto. Investointi uuden radan rakentamiseen on aina lopulta poliittinen paatos ja
tdimédn seurauksen rakennettavan radan lopullinen linjaus on selvilld vasta silloin kun valtio on
paitoksensd tehnyt. Syy runsaaseen keskusteluun, vaihtoehtojen lobbaukseen ja intressien
puolustamiseen on selvé; kun paitds linjauksesta on tehty, sitd ei endd muuteta ja uutta ratalinjausta

on turha odottaa pitkddn aikaan.

Edelld kuvatusta johtuen rautatie on hyvin tunnistettava esimerkki polkuriippuvuudesta. Thelenin
(1999, 17) mukaan kun polku on valittu, tissi tapauksessa ratalinjaus ja pditds radan rakentamisesta
on tehty, kaikki radasta hyotyvit tahot mukauttavat oman strategian vastaamaan tulevaan
tilanteeseen. Polkuriippuvuus on syntynyt tehdyn paitoksen myotd ja pysyy pitkddn ylld, koska
ratalinjauksia muutetaan harvoin. Téstd syystd jokaista valmista rataa tulee tarkastella sen
historiallisen taustan valossa. Linjauspdétds kertoo kyseisen ajan yhteiskunnan tarpeista ja

poliittisesta padtoksenteosta.

Nykyiset ratahankkeet voidaan selkeidsti nihdd hankkeina, joilla kehitetddn nykyistd rataverkkoa
vastaamaan nykyajan vaatimuksia. Néistd voisi mainita Turun tunnin junan, jolla lyhennetéén matka-
aikaa Helsingin ja Turun vililld linjaamalla rata uudelleen kulkemaan suorinta mahdollista reittid
(Turun Tunnin Juna 2022). Nykyinen Helsinki-Turku-rata on valmistunut 1903 (Iltanen 2009, 21).
Tampereen tunnin junan kohdalla nykyisen ratalinjauksen kehittdmisen vaihtoehdoksi on myos
esitetty hyvin suoraa linjausta Keravalta Tampereelle (Suomirata 2022). Nykyinen Helsinki-

Tampere-rata on valmistunut 1876 (Iltanen 2009, 48).

2.1.2 Polkuriippuvuus ja joustavuus

Onnismaa, Paananen ja Lipponen (2014, 17) ovat yhdistineet polkuriippuvuuden kisitteen ja
Sennettin ajatukset joustavuudesta (engl. flexibility) yhteen. Sennettin (2002, 45) mukaan lujan ja

sitkedn materiaalin kuten puun tai ihmismielen pitéisi pystyd antamaan mydten, joustamaan, ulkoisen
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voiman vaikutuksesta, mutta voiman vaikutuksen pddtyttyd palautua alkuperdiseen asentoon
murtumatta. Onnismaan ym. (2014) ajatukset joustavuudesta ja polkuriippuvuuden
periksiantamattomuus ovat ensiajattelemalla mahdoton yhtdld, mutta yhtdlod purkamalla voidaan
havaita ndiden kahden késitteen yhdistyvén rautatieliikenteen kohdalla. Rautatie on hyvin jaykka
rakenne teknisesti ajatellen ja sen paikkaa on vaikeaa ja kallista muuttaa, joten rautatie ei
teknisfyysisend rakenteena ole joustava. Arkiajattelussa rautatielld on kolme ilmenemismuotoa: 1)
rautatietd ei ole, 2) rautatie on, mutta silld ei ole junaliikennettd esimerkiksi teknisten puutteiden
vuoksi sekéd 3) rautatie on ja silld on henkil6- ja tavaraliikennettd. Silloin kun rautatie on olemassa ja
silloinkin kun rautatie on, mutta silla ei ole liikennettd, rautatie voidaan ndhdé joustavana. Teknisesti
kayttokuntoiselle radalle voidaan aikatauluttaa uusi juna kohtuullisen nopeasti. Mikili rataosuudella
on tilaa ja suunniteltujen matkustajaliikenteen pyséhdyspaikkojen infrastruktuuri kuten laiturit ovat
kunnossa sekd tarvittavat resurssit, kuten junakalusto sekd henkilokunta saatavilla, voidaan uusi
matkustajajunavuoro ottaa aikatauluun seuraavan aikataulupdivityksen yhteydessd. Yhté joustavasti

junavuoro voidaan poistaa aikataulusta, jos kyseiselle junavuorolle ei ole kayttoa.

2.1.3 Polkupotentiaali

Kuten edelld on kuvattu, polkuriippuvuus on tilanne, jonka selitys 10ytyy menneisyydestd, mutta
tulokset ndkyvdt nykypdivdssd. Historiassa tehdyt valinnat tai padtokset voivat néyttidytyd
nykyhetkessd hyvind tai haastavina eli ongelmia aiheuttavina. Ongelmaisille ratkaisuille on
luoteenomaista, etté tilannetta on vaikea muuttaa johtuen ’polun pituudesta” mutta toteutunut polku
voi sisdltdd myos mahdollisuuden, joka on hyodyntamattd. Rautatie, joka on kdyttokunnossa, sisiltda
polkupotentiaalia. Potentiaalin hyddyntdmistd kuitenkin estdd tai hidastaa kuntien ndkokulmasta
joukko tekijoitd, joihin on vaikea vaikuttaa. Nditd tekijoitd ovat esimerkiksi infrarakentamisen
korkeat kustannukset ja ratahankkeiden riippuvuus valtion taloudellisesta tilanteesta seké poliittisista
tuulista. My®0s kilpailun rajoitukset ovat kuntien ndkokulmasta historiallisesti esténeet tai hidastaneet

rautatien potentiaalin hyodyntamista.

Valtion rautatiet eli nykyinen VR Group on ainut kaukojunaliikenteen harjoittaja Suomessa titi
kirjoitettaessa, vaikka yhtion yksinoikeus matkustajaliikenteeseen péattyi 31.12.2020 (VR Group
2021, 2). Liikenne- ja viestintdministerio (LVM) ostaa VR Groupilta henkildjunaliikenteen palveluja
suorahankintasopimuksella. Ministerion ja VR Groupin vélinen sopimus on voimassa vuoden 2030

loppuun asti. Sopimus kattaa laajan joukon HSL-alueen ulkopuolisesta ostoliikenteestd kuten Etela-
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Suomen taajamaliikennettd, kaupunkien vélistd kaukoliikennettd, Helsingin ja Rovaniemen,
Kemijirven sekd Kolarin vélistd yo6junaliikennettd sekd kiskobussiliikennettd véahéliikenteisilld
rataosilla. Sopimuksen arvo on 30—40 miljoonaa euroa vuodessa. Tamén lisdksi huomattava osa VR:n
tuotoista syntyy ns. markkinaechtoisesta liikenteestd, joissa tuotot syntyvdt myytyjen lippujen
hinnoista. (Buri, Heinonen, Kanervo & Karjalainen 2022, 16—17.) Tavaraliikenteen osalta yhtion

monopoliasema pédttyi jo vuoden 2006 lopussa (Valtioneuvosto 2017).

Kilpailun rajoittaminen, yhden yhtion pitkddn jatkunut yksioikeus on johtanut tilanteeseen, etti
muiden toimijoiden on hyvin haastavaa pééstd markkinoille. Lisdksi Suomen rautateiden erikoisuus,
1524 mm leved raideleveys on myds hidastanut muiden toimijoiden alalle tuloa, koska ldnsimaista
kalustoa ei ole helposti saatavilla ilman telien vaihtoa. VR Groupin on myo0s syytetty romuttavan sille
tarpeetonta mutta kayttd- tai kunnostuskelpoista kalustoa mieluummin, kun myyvin niitd
mahdollisille tuleville kilpailijoille (Pihkala 2020; Eduskunta 2021). Helmikuussa 2022 VR Group
ilmoitti, ettd myy jatkossa julkisesti kalustoa, jonka kohdalla on tehty kierrdtyspaités (VR Group,
2022a).

Polkupotentiaalilla on yhteneviisyyksid tarjouma-késitteen kanssa. Tarjouma-kisite on alun perin
Gibsonin (1979) kehittimé késite, jossa tarjouma tarkoittaa niitd asioita, joita ympdristd juuri silld
hetkelld tarjoaa tai tuottaa siind toimintaympadristdssa toimiville elidille (Kuoppa 2016, 50.) Partasen
(2001, 143) mukaan tarjoumat (engl. affordances) ovat toiminnallisesti arvokkaita. Tarjoumia on
perinteisesti tarkasteltu yksilon ndkokulmasta ja preesensissd tarjoutuvina mahdollisuuksina.

Toimiva rautatie sisdltdd tarjouman varsinkin silloin, kun radalla on matkustajajunaliikennetta.

2.2 Alueiden vilinen Kilpailu

Historiallisesti sijainti ja yhteydet ovat aina olleet taloudellisen toimeliaisuuden ratkaisevina tekijoiné
luonnonolosuhteiden lisdksi. Sijainti suojaisessa laaksossa kauppareitin varressa tai suojaisa
luonnonsatama on historiallisesti ollut suotuisa paikka harjoittaa liiketoimintaa. Hyvien edellytysten
seurauksena on syntynyt vetovoimaa, jonka seurauksen muiden alueiden toimeliaisuus on
vahentynyt. Hyvét edellytykset ovat johtaneet vaurastumiseen, jolla on monia positiivisia

vaikutuksia, mutta menestys on johtanut my0s kateuteen, josta on seurannut inhimillistd kdrsimysta.

Alueet, maakunnat ja kunnat kilpailevat yrityksistd, matkailukohteista, tyontekijoistd sekd asukkaista

ja litkenneinfrastruktuurin ylldpidosta sekd uusista infrastruktuurihankkeista. Tieteellisesti tutkien,
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alueiden vilisen kilpailun taustateoria on taloustieteellinen kasvumalli, joka selittdd sen, mitd
tarvitaan kasvuun eli pddomaa ja tyovoimaa (Solow 1956). MyShemmin on todettu, ettd lisdksi
tarvitaan teknistd edistyneisyyttd, inhimillistd ja sosiaalista pdiomaa. Tarkasteltaessa aluetta,
inhimillinen pddoma on edellisten liséksi merkittdva tuotannontekija, ja erot kilpailukyvyssa syntyvét
sen vaikutuksesta. Inhimillinen pddoma mahdollistaa innovaatiot, jotka edelleen lisdédvit

kilpailukykya. (Huovari, Kangasharju & Alanen 2001, 8-16.)

Mutta kuka tai ketka kilpailevat, kun puhutaan alueiden viélisesté kilpailusta? Reija Linnamaan (2004,
115.) mukaan kilpailijoina ovat ne toimijat, ’joiden tehtivind on alueen kehittimisesti
huolehtiminen”. Toisin kuin urheilussa tai politiikassa, alueiden vélissa kilpailussa on harvoin selva
voittaja tai hdvidjd. Alueiden viliset kilpailut paittyvét usein ratkaisemattomina, koska lajeja on
runsaasti, strategiana ei aina ole voitto tai siitd syysté, ettd kilpailua kdydain eri aikakausina seki eri
mittareilla. Kilpailu-késiteen kédytt6d alueiden kohdalla on kritisoitu siitd syysti, ettd kilpailukyvyn
késite on alueiden kohdalla epéselked ja kisite rakentaa mielikuvan kilpailusta yhteistyon sijaan

(Huovari, Kangasharju & Alanen 2001, 1).

2.2.1 Kilpailu yrityksisti ja yhteisoista

Kunnat ovat aina kilpailleet yrityksistid. Ajatuksena on, ettd uusi yritys tarvitsee tydvoimaa, jolloin
kunnan tyollisyystilanne seké tydpaikkaomavaraisuus paranee ja uusia ihmisid muuttaa tyon perdssa
kuntaan, jonka seurauksena kunnan saamat verotulot kasvavat niin tuloveron kuin yhteiséveronkin
osalta. Seppo Laakso ja Heikki Loikkanen (2004, 204) toteavat, ettd tekijdt, jotka lisddvét alueen
houkuttelevuutta asukkaiden arvioissa vaikuttavat myonteisesti myos alueen vetovoimaan yritysten

nikokulmasta.

Kun Oy Karl Fazer Ab ilmoitti tammikuun 2022 alussa suunnittelevansa uutta makeistehdasta
nykyisten Lappeenrannan ja Vantaan tehtaiden tilalle, viikossa yli 50 kuntaa oli ilmoittanut olevansa
valmis tehtaan uudeksi sijaintipaikaksi (Pesu 2022). Investoinnin suuruus on useita satoja miljoonia

euroja ja tyopaikkoja tehtaaseen tulee satoja (Ojanperd, Talasterd & Karppi 2022).

My®6s matkailuun liittyvit kohteet kuten kylpylét, urheilu-, messu-, tapahtuma-areenat ja -alueet ovat
kuntien kiinnostuksen kohteena. Néiden kohteiden rakentaminen vaatii suuria investointeja, ja sen
vuoksi ne edellyttivit poikkeuksetta kunnalta merkittdvéa osallistumista, ainakin kaavoituksen seké

infrastruktuurin, kuten teiden ja vesihuollon osalta. Himeenlinnan kaupungin rakentama Kantolan
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tapahtumapuisto avattiin vuonna 2015. 9,5 hehtaarin alue on kdvelymatkan pddssd kaupungin
keskustasta ja rautatieasemasta jarven rannalla. Alueelle mahtuu 50 000 henked (Hdmeenlinnan
kaupunki 2023). Vironlahdelle puolestaan rakennettiin Suomen ensimmaéinen Outlet Village vuosina
2017-2018. Kunnan osuus investoinnista oli ldhes 3 miljoonaa euroa (Karppi 2019). Outlet Village
asetettiin konkurssiin syksylld 2022 (Korpela 2022). Vironlahden kunnan saatavat olivat ldhes
200 000 euroa (Kinnunen 2022). Usein kunta on ratkaisevassa roolissa investointia suunniteltaessa.
Tampere rakensi kannen rautatieaseman eteldpuolen henkiloratapihan paille. Kansi mahdollistaa

tapahtuma-areenan ja tornitalojen rakentamisen alueelle. (Tampereen kaupunki 2023.)

Yritysten saaminen on haastavaa ja kunnan tulee yritysten kanssa kéytdvissd keskusteluissa
huomioida, ettd EY :n valtiontukisddnnot rajoittavat julkisen sektorin yrityksille myontdmié tukia sekéd
muita etuja. Kunnan myontdméd pddomarahoitus, laina tai avustus, korkoetu, takausjirjestely,

kiinteist6jen hinnoittelu tai raha kuuluvat valtiontukisdéintelyn piiriin. (Kuntaliitto 2023a.)

Suomalaiset kunnat eivét kilpaile yrityksistd vain keskenddn vaan kilpailu on globaalia. Yrityksen
sijaintiin vaikuttavat hyvin monet tekijat kuten rahoituksen, tydvoiman, energian tai raaka-aineiden
saatavuus, asiakkaiden sijainti, logistiikan toimivuus, turvallisuustilanne, politiikkan sekd
yhteiskunnan ennustettavuus tai kohdesijainnin tarjoamat edut kuten investointituet ja
verohelpotukset. Neste Oyj, jonka suurin omistaja on Valtioneuvoston Kanslia, paitti kevaalla 2021,
ettd sen uusiutuvien tuotteiden jalostamo rakennetaan Rotterdamiin eikd Porvooseen. Péddtokseen
vaikuttivat monet tekijét, kuten “markkinoiden kasvua tukeva sddntelykehys”, kustannukset seka

paikalliset kannustimet. (Neste Oyj 2021.)

Yritysten lisdksi my0s oppilaitokset kiinnostavat kuntia ja maakuntia. Téssd ajatuksena on turvata
yrityksille osaavan tydvoiman saanti ja samalla saada opiskelupaikan perdssd muuttavia jadmaan
pysyvasti opiskelupaikkakunnalle. Yksittdisen oppilaitoksen poisldhtd on iso isku mille tahansa
kunnalle. Opettajankoulutuksen ja samalla kaiken yliopistokoulutuksen siirtyminen Savonlinnasta
Joensuuhun vuonna 2018 oli merkittdvéd isku kunnalle, kun noin 1300 ihmisté siirtyi yliopisto-

opetuksen siirron mukana (Polkki 2018).

Yritysten maksama yhteisovero on myds tirked tulonldhde kunnille. Vuonna 2023 noin 10 prosenttia

kuntien tuloista on yhteisdveron tuottoa (Valtionvarainministerioé 2022, 53, 59).
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2.2.2 Kilpailu vetovoimaisista kohteista, tyovoimasta ja asukkaista

Kunnat ja maakunnat kilpailevat kohteista, jotka tuovat matkailijoita alueelle tai kohteista, jotka
tukevat alueen yritysten toimintaa. Vetovoimaisia kohteita kuten museoita sekd luonto- tai
eldimyskohteita pyritddn saamaan alueelle ja siten varmistamaan asukkaiden ja matkailijoiden
kiinnostus aluetta kohtaan. Kun uudelle eré- ja luontokulttuurimuseolle etsittiin sijaintipaikkaa 2020,
25 kuntaa ilmaisi kiinnostuksen ja lopulta kolme kuntaa teki tarjouksen hankkeen rahoittamisesta
(Tahkokorpi 2021a). Hankkeen kustannusarvio on 20-30 miljoonaa euroa ja tyopaikkoja museon

valmistuttua on luvassa noin 20 hengelle (Tahkokorpi 2021Db).

Eduskunta hyviksyi loppuvuodesta 2021 Sallan kansallispuiston perustamisen (Rautiainen & Kuivas
2021). Kun asiaa valmisteltiin Ympéristoministeridssd, pohdinnassa olivat myos Evo, Korouoma,
Porkkala ja Punkaharju-Haarikko (Tikkanen 2020). Karvisen (2022) mukaan kunnat tekevit
aktiivisesti perustamisehdotuksia uusista kansallispuistoista. Kuntien innostusta kansallispuistojen
perustamisen ehdottamiselle selittdd niiden tuomat merkittdvdt matkailijamidrdt seki
kansallispuistojen ty0llistdva vaikutus puhumattakaan imagoarvosta, jota kansallispuisto tuo
kunnalle. Sallaan uskotaan tulevan vajaa 100 uutta tyopaikkaa ja verotuloja noin 400 000 euroa

vuodessa (Rautiainen & Kuivas 2021).

Kuntien tuloista, maakuntauudistuksen jidlkeen, noin 70 prosenttia tulee kuntalaisten maksamista
veroista ja kunnallisveron osuus on noin 50 prosenttia kuntien tuloista (Valtionvarainministerié 2022,
53, 59). Tyossdkdyvit kuntalaiset ovat siis haluttuja asukkaita kunnan tulojen muodostumisen, mutta
myos elinvoiman nékokulmasta. Taloudellinen huoltosuhde, ty6ttomien sekd tydvoiman ulkopuolella
olevien suhde tydllisten midrdin, on Aron ja Laesterdn mukaan merkittdvin yksittdinen mittari, kun

arvioidaan kuntien taloudellista tulevaisuutta (Hynynen 2017).

Kuntien vilinen muuttoliike vaihtelee vuosittain. Osa kunnista on voittajia ja osa hdvidjid tissa
kuntien vélisessd nollasummapelissd. Vuonna 2021 127 kunnan kohdalla oli muuttovoittoa. Viiden
kunnan kérki oli Tampere, Kuopio, Oulu, Tuusula ja Kaarina. Vastaavasti 176 kuntaa kirsi
muuttotappiosta. Viisi eniten kdrsinyttd kuntaa olivat Helsinki, Vantaa, Vaasa, Kemi ja Mikkeli.

Kuuden kunnan kohdalla 309 kunnasta tilanne oli neutraali. (Tilastokeskus 2022b.)

Kilpailu osaavasta tydvoimasta on tosiasia niin tddlla Suomessa kuin globaalisti ja osaavan tydvoiman
saatavuus on jo vuosia ollut yksi keskeisimmistd suomalaisyritysten kasvun esteistd (Larja &
Peltonen 2023, 41). Tutkimusten mukaan vuodesta 2002 osaavan tydovoiman saatavuus on noussut

yhdeksi tirkeimmistd valintaperusteita, kun yritykset pohtivat sijaintipaikkaa (Rainisto 2004, 49).
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Makeistehtaan uutta paikkaa pohtivalle Oy Karl Fazer Ab:lle “tydvoiman saatavuus” seki
“koulutetun henkilokunnan tarjonta” ovat merkityksellisid tekijoitd paikkaa valitessa (Pesu 2022).
Témin rajallisen resurssin, eli osaavan tydvoiman, kohdalla konkretisoituu kuntien elinkeinotyon syy
ja seuraus -dilemma. Laaja asukaspohja mahdollistaisi vetovoimaisten oppilaitosten
toimintaedellytykset, jonka seurauksena tarjolla olisi osaavaa ty0voimaa, jonka takia yritykset
siirtyisivit alueelle ja kaikella edelld kuvatulla olisi merkittdvd vaikutus kunnan talouteen sekd
elinvoimaisuuteen. Vaan miten saada laaja asukaspohja sekd osaavaa tyOvoimaa, jos ei ole

oppilaitoksia, yrityksii ja elinvoimaa?

2.2.3 Kilpailu wuusista liikenneinfrastruktuurihankkeista ja liikenneinfrastruktuuria

yllédpitivisti investoinneista

Alueet ja kunnat kilpailevat liikenneinfrastruktuurihankkeista. Ndiden hankkeiden kustannusarviot
ovat niin suuria, etti valtio on niiden merkittdvin rahoittaja yksin tai yhdessa kuntien kanssa. Joissakin
tapauksissa rahoitusta tulee myos Euroopan Unionista. Suuret liikenneinfrastruktuurihankkeet voivat
rakennusaikana parantaa tyollisyysastetta ja luoda alueen yrityksille liitketoimintamahdollisuuksia.
Valmistuttuaan liikenneinfrastruktuurihankkeet parantavat alueen saavutettavuutta ja lisddvat

yritysten kiinnostusta sijoittautua alueelle.

Viylien ylldpito on Viyldviraston vastuulla. Pinta-alaltaan Euroopan yhdeksidnneksi suurimmassa
maassa maanteitd on noin 78 000 km ja korjausvelan arvo on noin 1,6 miljardia euroa, joka on noin
54 prosenttia kaikkien valtion védylien korjausvelasta. Rautateiden osuus korjausvelasta on noin 1,3
miljardia euroa. (Junes, Lumme & Miettinen 2021, 3.) Viaylien korjausvelkaa on jokaisella alueella
sekd jokaisessa kunnassa ja timédn syystd jokainen paétds jonkin tie- tai rautaosuuden parantamisesta,

korjaamisesta tai kehittdmisesté tarkoittaa sitd, ettd muille alueille on vihemmén méérérahoja tarjolla.

Edelld kuvattujen syiden takia alueet ja kunnat tekeviat merkittavisti liikenneinfrastruktuuriin
liittyvdd vaikuttamistyotd joko omatoimisesti tai yhteistydssd muiden kanssa. Suomirata ja Turun
Tunnin juna ovat esimerkkejd laajalti huomiota saaneesta yhtidmuotoisesta vaikuttamisesta.
Vihemmalle huomiolle ovat jadneet muut yhteistyokuviot kuten esimerkiksi PPH-hanke tai Toijala-
Turku rataosuuden ldhijunaliitkenne. Vuonna 2014 perustettu Pori-Parkano-Haapamiki (PPH)-
ratatydryhmad, johon kuuluu alueen kuntia, kauppakamareita sekd edustajia alueen maakuntaliitoista.
Ratatydoryhmid ajaa Pori-Parkano-Haapamaiki-radan uudelleen avaamista (Kihnion kunta 2021).

Pirkanmaan sekd Varsinais-Suomen liitot sekd radanvarsikunnat toteuttavat yhteisen selvityksen
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lahijunayhteyksien kehittimisestd rataosuudella Toijala—Turku (Pirkanmaan liitto 2022; Urjalan

kunta 2023).

2.3 Alueen Kkilpailukyky

Liiketaloustieteen professori Michael Porter on luonut niin kutsutun timanttimallin. Sen mukaan
kilpailuetu syntyy maantieteellisesti rajatulla alueella ympéristossd, jossa timanttimallin perusosat eli
tuotannontekiji- ja kysyntédolot, 1dhi- ja tukialat sekd kilpailukenttd ovat ldsnd. Lisdksi tarvitaan
ulkoisia tekijoitd: julkinen valta, kansainvéliset liiketoimet ja sattuma. Ulkoiset tekijat vaikuttavat

kaikki timanttimallin osiin. (Hernesniemi, Lammi & Yla-Anttila 1995, 20-66.)

Kilpailukyky on kompetenssia luoda, aikaansaada sekd sdilyttdd aktiivisuutta, jonka avulla alueen
ekonominen hyvinvointi lisdéntyy (Huovari, Kangasharju & Alanen 2001, 4). Kososen, Santalaisen,
Heikkilén ja Alahuhdan mukaan hankkiakseen kilpailuetua alueen tulee asemoitua mahdollisimman
houkuttelevaksi alueen ulkopuolisten silmissi. Kilpailuetu luodaan kehittimalla ominaisuuksia, jotka
erottavat alueen sen kilpailijoista. Kilpailukyvyn ylldpito on jatkuva prosessi, jossa saavutettu etu voi
hévitd ilman merkittdvin energiaméirin kiyttamistd. (Kosonen, Santalainen, Heikkild & Alahuhta

2022, 94.)

Alueen kilpailukyvyn peruselementtejd ovat infrastruktuuri, yritykset, inhimilliset voimavarat, asuin-
sekd elinympdiriston laatu, instituutiot sekd verkostot ja verkostoihin kuuluminen. Ndma elementit
eivit ole yksittdisid saaria, vaan ne ovat linkittyneet toisiinsa ja menestyminen on kiinni jokaisesta
elementistd sekd kyvystéd pdivittdd strategiaa vastaamaan havaittuja muutoksia. Linnanmaan mukaan
kilpailukyky voidaan jakaa kahtia, rakenteelliseen ja dynaamiseen kilpailukykyyn, jotka kuitenkin
ovat sidoksissa toisiinsa. Rakenteellisen kilpailukyky sisdltdd elementtejd, jotka madrittdvit raamit
toimijoiden véliselle vuorovaikutukselle, kun taas dynaaminen kilpailukyky liittyy nédiden

toimijoiden kykyyn yhteistoiminnan avulla oppia ja luoda uutta. (Linnamaa 1999, 25-33.)

Sotarauta, Mustikkamiki ja Linnamaa lisddvét seitseminnen elementin, imagon, joka ei kirjoittajien
mukaan ole autonominen elementti, vaan sen katsotaan rakentuvan kuudesta edelld esitellystd
elementistd. Imago voidaan ndhdi tekijéni, joka muuttuu yksittdisen peruselementin tai useamman
vaikutuksesta (Sotarauta, Mustikkamdki & Linnamaa 2001, 16.) Virtanen (1999, 12) toteaa, ettd
alueen (kunnan) nimi ei ole imagotekijd, vaikka yksi imagon tehtdvistd on erottaa paikka muista

vastaavista paikoista.
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Luova jidnnite on Sotaraudan mukaan alueen kilpailukyvyn kahdeksas elementti. Luova jannite on
ensisijaisesti tila. Tdssé jdnnitteisessd tilassa ihmiset etsivit uusia ratkaisumalleja ja toimivat uudella,
paremmalla tai tehokkaammalla tavalla aikaisempaan ndhden. Luova tila on uudistumisen voimavara

sekd peruselementtien kehityksen voimaannuttaja. (Sotarauta 2001, 206-207.)

Alueiden kilpailukyky -tutkimuksessa alueiden kilpailukykyd on arvioitu kilpailukykyindeksin
avulla. Se muodostuu neljéstd osatekijastd: inhimillinen pddoma, innovatiivisuus, keskittyminen ja
saavutettavuus. Inhimilliselld pddomalla tarkoitetaan thmisten osaamista, tietoja ja taitoja. Mittareina
ovat esimerkiksi tyoikdisen védeston méaidrd ja korkea-asteen tutkintojen méaird. Innovatiivisuutta
mitataan esimerkiksi tutkimus- ja kehitysmenoilla sekd patenttien maarélld. Alueen kilpailukyvyn
kannalta keskittyminen on keskeinen tekiji, vaikkakin sitd on vaikea mitata. Mittareina kaytetdin
esimerkiksi liike-eldmén palveluiden osuutta alueen tyollisistd ja alueen suurimman toimialan osuutta
tyollisistd. Saavutettavuuden mittareita ovat markkinoiden maantiesaavutettavuus, lentoliitkenteen
laheisyys seké teollisuuden ulkomaanyhteydet. Tutkimuksen mukaan alue, joka menestyy yhden
osatekijin osalta, menestyy myos muilla osa-alueilla. Havainto on sama my®os silloin, kun alue ei

menesty. (Huovari, Kangasharju & Alanen 2001, 21-28, 116.)

Michael Porterin (1991) mukaan on viisi tekijda, jotka selittdvit yrityksen menestymisen kilpailussa.
Néamid viisi tekijdd toimivat myods, kun etsitddn selittdvid tekijoitd alueiden kilpailukyvylle.
Ensinnékin kilpailuetu syntyy, kun alue panostaa kehittdmiseen sekd innovointiin ja alueella on
valmiutta muutosten tekemiselle. Toiseksi “vahvimmat kilpailuedut syntyvét usein maantieteellisesti
pienelld alueella”. (Porter 1991, 624-630). Kolmanneksi tekijdksi Porter nostaa jatkuvan
parantamisen merkityksen kilpailuedun ylldpitimisessd. Neljds tekijd on havainto, ettéd kilpailuedun
ylldpitiminen vaatii niiden osatekijoiden kehittdmistd joille kilpailuetu pohjaa. Viides tekija on
havainto, ettd kilpailuedun ylldpitdminen vaatii globaalia strategiaa. Haveri ja Anttiroiko (2013, 16)
toteavat, ettd alueiden elinvoimaisuuden ylldpitiminen vaatii menestymistd globaalissa kilpailussa,

joten Porterin ajatus globaalista strategiasta on relevantti alueiden kontekstissa.

2.4 Kuntien elinvoima seka elinvoimaisuus

Kunnat kuvaavat elinvoima-sanalla oman alueen toimeliaisuutta. Lahtokohtaisesti kaikki kunnat ovat
elinvoimaisia, koska ovat edelleen olemassa. Elinvoimattomat kunnat ovat liittyneet tai ne on liitetty
johonkin elinvoimaisempaan kuntaan. Niin kutsutulla kriisikuntamenettelylla eli erityisen vaikeassa

taloudellisessa asemassa olevan kunnan arviointimenettely voidaan kéynnistdd, jos kunnan
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taloudellinen tilanne, kuten rahoituksen riittdvyys, on olennaisesti ja toistuvasti heikentynyt. Paétos

arviointimenettelyn kdynnistimisestd tehddin valtiovarainministeriossa.

Kunnallinen paatoksenteko perustuu 1.5.2015 voimaan tulleeseen kuntalakiin. Laissa todetaan, ettid
“kunta edistdd asukkaidensa hyvinvointia ja alueensa elinvoimaa”. Liséksi lain mukaan “kunnassa on
oltava kuntastrategia”. Strategiassa tulee huomioida “elinympériston ja alueen elinvoiman

kehittdminen”. (Kuntalaki 37 §.)

Ky®dstin, Jéanttin ja Airaksisen (2017, 8-9) mukaan elinvoimainen kunta on “uudistamispuheelle
tyypillinen retorinen...yleiskonsepti” jota on vaikea asettaa kyseenalaiseksi. Elinvoimainen kunta on
kisite, joka siséltia riittivén viestopohjan, vahvan taloudellisen kantokyvyn, paitoksentekokyvyn,
kyvyn luoda diskurssin avulla uusia avauksia, paikallisien resurssien yhteen saattamisen sekd

hy6dyntdmisen ja voiman, jolla kannatella uskoa tulevaisuuteen.

Salmivuoren (2022, 99) mukaan se, ettd elinvoimaa on tutkittu paljolti kuntiin ja niiden kehitykseen
liittyen, on suomalainen erityispiirre. Vuorento, Rainio ja Vaine (2019, 4) toteavat, ettd kuntien
kohdalla elinvoimasta puhuminen on varsin uusi késite, jonka keskidssd ovat efektiivinen elinkeino-
sekd palvelurakenne, joka vetdd puoleensa ihmisid, yhteisojd ja yrityksid. Elinvoima ilmenee
kutsuvana toiminta- ja investointiympdristond sekd aktiivisena, uudistus- ja kehityshaluisena
kuntaorganisaationa, jonka talous on kestdvélld pohjalla (Vuorento, Rainio & Vaine 2019, 4-5).
Glaeser (2013, 7) yhdistdd edellisiin vield kunnan kyvykkyyden innovoida ja edistda
sopeutumiskykyd. Kuntaliiton mukaan asuntopolititkka, maankéyttd sekd joukkoliikenne siséltivit
toimenpiteitd, joilla edistetdin kuntien elinvoimaa (Kuntaliitto 2018). Seutukaupunkien
vetovoimatutkimuksen mukaan ndiden kaupunkien keskeisind vetovoimatekijoind pidetddn
asuinympdristdd, liikenteellistd saavutettavuutta sekd turvallisuutta (Vuorela, Olari-Sintonen,

Kultanen & Laamanen 2022, 42).

Salmivuori (2022) jakaa elinvoiman aluetalouskeskeiseen ja ihmiskeskeiseen elinvoimaan.
Aluetalouskeskeinen elinvoima nojaa runsaisiin resursseihin, joiden takia alueelle muodostuu
suotuisat olosuhteet inhimilliselle toiminnalle, jonka seurauksen syntyy uutta toimintaa ja ndin syntyy
elinvoimaa synnyttiva positiivinen kierre. Elinvoiman méairéédn vaikuttavat tarjolla olevat resurssit,
alueen sijainti sekd infrastruktuuri, osaamistaso sekd sen hyodynnettdvyys sekd sosiaalisen padoman
midrd ja kyvykkyys sen hyddyntdmiseen. Elinvoiman on nédhty syntyvdn runsaiden resurssien
hyddyntdmisen lopputuotteena, joka ruokkii itse itseddn niin kauan kun resursseja riittda. (Salmivuori
2022, 101-103.) Ihmiskeskeisen elinvoiman keskidssd on inhimillinen ja sosiaalinen pddoma, jotka

eivédt ole ainoastaan talouskehitysti edistévid tekijoitd vaan tdimén prosessin alkuun panevia voimia.
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Prosessin sivutuotteena syntyy kilpailuetua ja taloudellista vakautta. Elinvoiman méérdén vaikuttavat
inhimillisen ja sosiaalisen pddoman lisdksi osallisuuden ja yhteisollisyyden médrd, alueen

luonnonolosuhteet, sosioekonomiset tekijét sekd arvot ja merkitykset. (Salmivuori 2022, 101-103.)

Kunnan elinvoimaan vaikuttavat monet tekijit, mutta se kumpuaa “sisdltd ulospéin ja takaisin sisddn”
(Kosonen, Santalainen, Heikkild & Alahuhta 2022, 94). Suomen Kuvalehden vuonna 2017
julkaisemassa tutkimuksessa elinvoimaa selvitettiin seuraavilla mittareilla: taloudellinen huoltosuhde
keskimédrin, ty0llisyysaste, koulutustaso, avoimen sektorin ja yrittdjien osuus kaikista alueen
tyopaikoista, yritysten madrd 1000 asukasta kohden sekd &édnestysaktiivisuus kuntavaaleissa
(Hynynen 2017). Alueiden tutkimus 2022 -tutkimuksessa indikaattoreita on 19 (kuvio 1) jotka
jakautuvat kolmeen sektoriin: inhimillinen pddoma; kuten vékiluku ja sen muutos, nettomuutto,
tuottavuus; kuten tulotaso ja sen muutos sekd tyollisyysaste ja vihred rakennemuutos. Indikaattoreissa
mainitulla lasten pienituloisuusasteella tarkoitetaan osuutta lapsista, joiden kotitalous luokittuu

pienituloiseksi. (WSP 2022, 12.)

Korkea-
koulutettujen
[T

Vakiluvun Alle 55-

Vakiluku "
muutos vuotiaiden osuus

Lasten
Syntyvyys pienituloisuus-
aste

Tyéllisten
sairastavuus

Padstojen Kiertotalouden Sahkoautojen
viahenema tyopaikat osuus

Kuvio 1. Alueiden tutkimus 2022 -tutkimuksen indikaattorit (WSP 2022, 12).

Aron mukaan sijainti on keskeinen tekijd, kun on tutkittu kuntien elinvoimaa ja laitettu kunnat
paremmuusjarjestykseen. Kunnat, jotka ovat Suomen eteld- tai lansirannikolla seké kunnat, jotka ovat
Helsinki-Tampere-Seinédjoki-Oulu-radan varressa ovat elinvoimaisimpien kuntien joukossa, koska
hyvd saavutettavuus on olennainen osa elinvoimaisuutta mitattaessa. Toisaalta hyvd sijainti ja
saavutettavuus eivdt yksin riitd. Aro tiivistdi, ettd “elinvoima tarkoittaa ennen kaikkea kykyé tehda
paatoksia”. (Hynynen 2017). Asukkaiden halu toimia yhdessi, aktiivisuus, luovuus ja innostuneisuus
sekd mahdollisuus luonnon virkistyskdyttoon, metsét ja luonnon monimuotoisuus ovat elinvoimaa ja

hyvinvointia lisddvid tekijoitd (Taegen, Verma & Arpiainen 2020, 17, 66; Kortetmaki ym. 2020, 5).
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3 TUTKIMUSOTE

Tieteellinen tutkimus on ongelmanratkaisua, jonka tarkoitus on selvittdd tutkimuskohteen
lainalaisuuksia ja toimintaperiaatteita. Tastd syysté tutkimusta suunnitellessa tutkija joutuu tekeméaan
paljon valintoja ja varautumaan siihen, ettd prosessin aikana voi joutua muuttamaan valintojaan.
Hirsjarven, Remeksen ja Sajavaaran (2009, 123) mukaan tutkija tekee ”syvimmait ja
periaatteellisimmat pditokset ... tieteenfilosofisella tasolla... tiedostaen tai tiedostamatta.”
Tieteenfilosofisella tasolla kirjoittajat tarkoittavat metodologian sekéd tutkimusstrategian valintaa.
Metodologia pitdd sisdllddn tavat sekd keinot, joilla tutkija hankkii, muodostaa ja perustelee
tieteellistd tietoa. Tutkimusstrategialla tarkoitetaan joko kvantitatiivista (méérillinen tai numeerinen)

tai kvalitatiivista (laadullinen tai merkityksid todentava) aineistoa.

Yin (2009, 18) toteaa, ettd tapaustutkimus on empiirinen tutkimus, joka tutkii nykyajan ilmioté
syvillisesti ja tosieldmin kontekstissa varsinkin, kun ilmion ja kontekstin rajat eivét ole ilmeisia.
Traversin (2001) mukaan tapaustutkimukset “pohjautuvat tutkimusalasta riippuen erilaisiin
tieteenfilosofisiin 1dhtdkohtiin, teoreettisiin ja metodologisiin ndkdkulmiin sekd menetelmallisiin
valintoithin” ja tapaustutkimus voidaan n#hdd tutkimusstrategiana sekd tutkimuksellisena
lahestymistapana eikd ainoastaan aineiston keruu- ja/tai analyysimenetelmani (Eriksson & Koistinen
2005, 4). Tapaustutkimus on tutkimusstrategiana 10ysisti méarittyva, ja sitd voi vieda ldpi usean eri

analyysimenetelmédn voimin (Jyvéskyldn yliopisto 2015).

3.1 Kbvalitatiivinen tapaustutkimus

Tapaustutkimus ei menetelménd ole vain kvalitatiivisen tutkimuksen muoto, vaikka se voidaan
tunnistaa laadullisten tutkimusvaihtoehtojen joukosta (Yin 2009, 19). Anttilan (1998) mukaan
kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus on ldhtokohtaisesti tapaustutkimusta. Erikssonin ja Koistisen
(2005, 4) mukaan laadullisen aineiston kdyttiminen on luonteenomaista tapaustutkimukselle. Tdma
saattaa osittain johtua siitd, ettd usein tapaustutkimusten aineistona on haastattelut tai

kenttatutkimukset.

Tapaustutkimus on syvillinen tutkimus. Sen vuoksi siind kdytetddn erilaisia menetelmid tiedon

kerddmiseen ja havaintojen tekemiseen. Tapaustutkimuksessa kéytetddn yleisesti monipuolista
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empiiristd eli kokemusperdistd materiaalia kuten henkilokohtaisia havaintoja, haastatteluja tai
kirjoituksia, uutisia, virallisia asiakirjoja sekd muita kirjallisia ldhteitd. (Hamel, Dufour & Fortin

1993, 45; Bamberg, Jokinen & Laine 2007, 24.)

Tapaustutkimus on menetelmi saada muiden kuin tutkijan kuvauksia ja tulkintoja tapauksesta, koska
tapaus ei nidyttdydy kaikille samanlaisena (Stake 1995, 64). Tapaustutkimus antaa tutkijalle
mahdollisuuden tehdd innostavaa tutkimusta, koska tapaustutkimus on tutkimussuuntauksena
moniulotteinen ja ajassa muuttuva. Tdmén tutkimussuuntauksen keskidssd on tutkittava tapaus tai
tapaukset, joiden médrittelylle tutkimuskysymys, tutkimusasetelma ja aineistojen analyysit
perustuvat”. (Eriksson & Koistinen 2005, 1.) Bambergin, Jokisen ja Laineen (2007, 9) mukaan
tapaustutkimuksessa tutkitaan usein vain yhtd tapausta tai sitten huomio on kohdistunut pieneen

tapausjoukkoon ja tapaus tai tapaukset, tutkimuksen kohde, on yleenséd ilmi0 tai tapahtuman kulku.

Yin (2003, 45) jakaa tapaustutkimukset kahteen ryhméan sen mukaan onko tutkimuksessa yksi tapaus
vai useampi tapaus. Bambergin, Jokisen ja Laineen (2007, 94) mukaan néiissd kahdessa
tutkimustyypeissd on mahdollista kdyttdd vain yhtd tai useata “analyysiyksikkod eli analyysin

kohdetta”. Tdma tutkimus on versio, jossa on vain yksi tapaus, mutta neljd analyysiyksikkoa.

Tapaustutkimus ei kuitenkaan ole niin toistettava, staattinen tai pysyvd eikd selvdrajainen
tutkimussuuntaus kuin voisi ajatella, mutta tdmén tutkimussuuntauksen avulla voidaan aikaansaada
monipuolista, runsasta ja yltidkylldista tietoa, joka kertoo tapauksen toiminta- sekd rakennesuhteista

(Eriksson & Koistinen 2005, 2-3).

Erikssonin ja Koistisen (2005, 4-5) mukaan tapaustutkimuksen aineistoa voi kerdtd monilla eri
menetelmilld ja aineistoa voi kerdtd sekd monista, ettd erilaisista ldhteistd. Pohtiessa eri
tutkimussuuntauksien vililld tapaustutkimus kannattaa valita, jos joku tai monet ndistd ehdoista

tayttyvat:

19 9

- tutkimuskysymykset alkavat padsaantoisesti “miksi”, ”mitd” tai “miten”
kysymyssanoilla

- tutkijalla ei oikeastaan ole vaikutusvaltaa tapahtumiin

- aihepiiristd on tehty niukasti kokemusperiista tutkimusta

- tapaus on relevantti tutkittavana aikana.

Bambergin, Jokisen ja Laineen (2007, 12) mukaan tapaustutkimus on toimiva tutkimusmenetelma,

jos tapausten joukko on pieni, tapaukset ovat “luonnollisesti ilmenevid”, aineisto on pddasiassa

laadullista ja tutkijan tarkoituksena on kerdtd laaja aineisto “tapauksen eri ulottuvuuksista”.
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Taman tutkimussuunnan kohdalla merkittivda on se, ettd tapaus tai tapaukset pystytddn selvisti
rajaamaan muusta kontekstista. Tapaustutkimuksen onnistumisen kannalta ratkaisevaa on tapauksen
tai tapauksien maérittdminen. Tdma on tutkijan itse tehtévd. Samalla tutkijan tulee perustella "miksi

juuri tietty tapa madritelld tapaus on hyddyllinen tai jarkeva”. (Eriksson & Koistinen 2005, 5-6.)

Tapaustutkimukset voidaan jakaa eri tyyppeihin tapauksen ominaisuuksien mukaan. Joskus tutkija ei
padse itse valitsemaan tapausta tai tapaus on tutkijalle erityisen merkityksellinen tai uniikki tapaus.
Stake on nimennyt timén itsessddn arvokkaaksi tapaustutkimukseksi (engl. intrinsic case study). Kun
tutkijalla on tarve ymmartii jotain muutakin kuin vain kyseistd tapausta, on kyseessd vilineellinen
tapaustutkimus (engl. instrumental case study). Kollektiivinen tapaustutkimus (engl. collective case
study) on tilanne, jossa tutkittavia tapauksia on useita ja niitd voidaan rinnastaa toisiinsa. (Stake 1995,

3—4; Eriksson & Koistinen 2005, 9-10.)

Anttila nostaa esiin yhden tapaustutkimuksen haasteista, joka liittyy tutkijaan ja tutkittavaan seka
heiddn vuorovaikutukseensa. Pelkké haastattelijan ldsnéolo voi vaikuttaa tilanteeseen ja siithen, mité
haastateltava kertoo, vaikka haastattelija ei sithen pyrkisikddn. Tdma huomio tulee ottaa esille

tutkimuksen luotettavuutta arvioitaessa. (Anttila 1998.)

3.2 Luotettavuus

Anttila (1998) pohtii tutkimuksen luotettavuuteen liittyen sitd, mitd on totuus sekd oikea tieto.
Raatikaisen (2020) mukaan ajatus siitd, ettd ’totuus on jonkinlaista vastaavuutta eli korrespondenssia
todellisuuden kanssa” on kovin ”yleinen filosofian historiassa”. Anttila (1998) paityy toteamaan, etta
oikea tieto “vastaa osapuilleen késitystd todellisuudesta”. Totuudella ja oikealla tiedolla on
yhteneviisyyksid, mutta ongelma on siind, ettd kenen todellisuudesta tai tiedosta on kyse; tutkijan
omakohtaisesta tulkinnasta tai késityksestd johtuvasta nidkemyksestd vai muiden, sivullisten,

havainnoista. Téstd syysté tutkijan tulee tarkastella tutkimuksensa luotettavuutta.

Kaikessa tutkimuksessa ldhtOkohtaisesti pyritddn minimoimaan virheiden mahdollisuus.
Luotettavuus merkitsee sitd, ettd tutkimus on vapaa sattumanvaraisista sekd epérelevanteista
osatekijoistd. Laadullisessa tutkimuksessa on mahdollista vapaammin siirtyé analyysisté tulkintoihin
ja takaisin toisin kuin méérallisessé tutkimusprosessissa ja tdmén takia luotettavuuden arviointi eroaa
ndiden tutkimusmenetelmien vililld. Laadullisen tutkimuksen luotettavuutta arvioitaessa huomio

kohdistetaan tutkimukseen kokonaisuutena sekd erityisesti tutkimusprosessin ja -raportin
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johdonmukaisuuteen. (Varto 1992, 103—-104; Eskola & Suoranta 1998, 208; Hirsjarvi, Remes &
Sajavaara 2009, 231; Tuomi & Sarajarvi 2009, 134.)

Vaikka tutkijat pyrkivat valttdmééan virheitd tutkimusprosessin aikana tutkimustulosten reliaabelius
eli luotettavuus ja validius eli patevyys vaihtelevat. Reliabiliteetti ilmaisee sen, miten luotettavasti ja
toistettavasti kdytetty mittari mittaa haluttua ilmi6td. Validiteetti puolestaan ilmaisee sen, miten hyvin
tutkimuksessa kéytetty mittausmenetelmé mittaa juuri sitd tutkittavan ilmion ominaisuutta, miti on
tarkoituskin mitata. (Tuomi & Sarajarvi 2009, 136; Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2009, 231.)
Hirsjirvin ja Hurmeen (2008, 185) mukaan késitteet reliaabelius seka validius pohjautuvat aatokseen
siitd, ettd tutkijan on mahdollista tavoittaa objektiivinen todellisuus sekd totuus. Laadullisen
tutkimuksen tutkimuskirjallisuudesta kay ilmi, etté reliabiliteetin ja validiteetin kdyttda kritisoidaan,
koska ne ovat syntyneet kvantitatiivisen eli méérallisen tutkimuksen piirissd ja toisaalta siksi, ettd
ndmd luotettavuuskisitykset pohjautuvat otaksumaan “yhdestd konkreettisesta todellisuudesta”
(Tuomi & Sarajirvi 2009, 136.) Lincoln ja Guba (1985, 294) toteavat, etti erilaiset perususkomukset

johtavat erilaisiin tietovditteisiin ja erilaisiin kriteereihin.

Koska tutkimuksen on pyrittdvé siihen, ettd tuo esiin luotettavaa ja piteviai tietoa tutkimuskohteesta
taytyy reliaabelisuuden seka validiuden tilalle tuoda jotakin muuta, jolla tutkija pyrki varmentamaan
tutkimuksensa luotettavuuden. Laadullisen tutkimuksen luotettavuuden kirjallisuudessa mainitaan
usein vastaavuus tai uskottavuus (engl. credibility), siirrettdvyys (engl. transferability), luotettavuus
(engl. dependability) ja vahvistuvuus tai vahvistus (engl. confirmability). Vastaavuudella tai
uskottavuudella tarkoitetaan tutkimuksen haastattelulédhteiden asianmukaista kuvailua ja tutkijan
arviota aineiston tosiasiallisuudesta. Tutkijan on pystyttivéd osoittamaan, ettd tutkimus rekonstruoi
alkuperdisen konstruktion tavoin tai vastaako tutkijan “’kisitteellistyksensai ja tulkintansa tutkittavien
késityksid”. Siirrettdvyydelld tarkoitetaan tulosten varmentamista siirtdmélld ne toiseen, vastaavaan
kontekstiin. Tétd ndkemystd kritisoidaan, koska yleistettivyys ei ole sosiaalisen todellisuuden
monimuotoisuuden takia mahdollista. Luotettavuus viittaa siithen, ettd ulkopuolinen seki riippumaton
taho arvioi tutkimusprosessin etenemista seké tutkimuksen tulokset. Vahvistuvuuden tai vahvistuksen
tavoite on tarkastella tehtyjen valintojen ja pdétdsten oikeutusta erilaisten tekniikoiden tai toisten,
vastaavasta ilmidsti tehtyjen tutkimusten avulla. (Guba 1981, 84—-86; Tynjéld 1991, 390-392; Eskola
& Suoranta 1998, 211-212; Parkkila, Vilimiki & Routasalo 2000, 30; Tuomi & Sarajérvi 2009, 138—
139.)

Kiikerin ja Ylikosken (2011, 110-111) mukaan Mertonin tieteen eetosta voi kuvata neljidn
institutionaalisen normin kautta. Universalismin mukaan tieteellisten viitteiden hyviksyminen tai
hylkddminen ei riipu niiden julkaisijan henkilokohtaisista tai yhteiskunnallisista ominaisuuksista.
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Tieteellinen kommunismi tarkoittaa, ettd tutkimustulokset ovat sosiaalisen yhteistyon tuotteita ja
siten yhteisid. (Merton & Storer 1973, 270-275.) Pyyteettomyys puolestaan tarkoitta sitd, ettd
“tieteellistd tietoa etsitddin ja esitetddn omasta henkilokohtaisesta edusta ja arvovallasta huolimatta”.
Jarjestelmallisen epdilyn periaate tarkoittaa sité, ettd ennen johtopéditosten ja lopullisten pédédtelmien

tekoa pitdd varmistua siité, ettd tulosten empiirinen ndytto on riittava. (Kiikeri & Ylikoski 2011, 111.)

Tieteen termipankin (2023) mukaan totuusteoria on “nékemys siitd milloin teoria tai vdittdma on
tosi”. Totuusteoriat auttavat selventimédn totuuden luonnetta ja suhtautumista tutkimuksen
luotettavuuskysymyksiin. Korrespondenssiteoria eli vastaavuusteorian mukaan viite on totta, jos se
vastaa todellisuutta eli vdittdmin ja asiantilan vélilli on vastaavuutta eli korrespondenssia.
Koherenssiteoria méadrittelee totuuden suhteessa aiemmin todeksi arvioituihin asioihin eli viite on
totta, jos vdite on yhti pitdva tai johdonmukainen muiden ... vditteiden kanssa”. Koherenssiteorian
mukaan totuus “’ei voi olla ristiriidassa itsensi kanssa”. Pragmaattisen totuusteorian mukaan véite on
totta, jos sen vdittdma toimii ja siitd on hyotyd. Konsensus- eli yksimielisyysteorian mukaan véite on

tosi, jos siitd ollaan samaa mieltd. (Tuomi & Sarajirvi 2009, 134—135; Tieteen termipankin 2023.)

Tulosten vahvistettavuuden varmentamiseksi olen kuvannut tutkimuskohteista tutkimuksen kannalta
merkitykselliset tiedot nykyisesta tilanteesta liittyen rautatiehen, alueeseen sekd analysointiyksikon
tavoitteisiin matkustajajunaliikenteen aloittamisen osalta. Olen my6s kuvannut tutkittavaan ilmioon
liittyvid 1lmiditd sekd kuvannut sitd, miten ndma ilmiot liittyvét toisiinsa. Tulosten siirrettivyyttad
silmélld pitden valitsin analysointiyksikdiksi erilaisia kohteita kuitenkin siten, ettd kohteilla on
yhdistédvia tekijoitd. Tutkimuskohteet nédin valiten halusin varmistaa havaintojen siirrettavyyttd seka

havaintojen luotettavuuden.

Tutkimuksen aihe ja teoreettinen viitekehys, polkuriippuvuus, korreloivat keskendén. Rautatie on
klassinen esimerkki polkuriippuvuusteorian toimivuudesta. Kaikki raideliikennerakentaminen vaatii
laajoja selvityksid, pitkid suunnitteluprosesseja, laajaa yhteisymmarrystd péadtoksen aikana ja
ymmarrystd siitd, ettd padtoksilld on pitkdaikaiset vaikutukset, jotka saattavat estdd tulevaisuudessa
joitakin muita paatoksia.

Téssd tutkielmassa saatuja tuloksia ei voi yleistdd koskemaan kaikkia niitd kuntia, jotka ovat
rataverkon piirissd, mutta joissa matkustajajunat eivdt pysdhdy. Jokainen kunta on uniikki,
historiallisten polkujen summa vahvuuksineen, mahdollisuuksineen, uhkineen ja heikkouksineen
(Taegen, Verma & Arpiainen 2020, 46, 55). Lisdksi on hyvin mahdollista, ettd kaikki kunnat, jotka

ovat rataverkon piirissd, mutta joissa matkustajajunat eivdt pysdhdy, eivit tavoittele
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matkustajajunaliitkenteen aloittamista, johtuen esimerkiksi radan maantieteellisestd sijainnista

kuntataajamaan nidhden.

Jokaisesta analysointiyksikostd, kohdekunnasta, on haastateltu vain yhtd johtavaa viranhaltijaa ja
tdmin takia on mahdollista, ettd jotakin merkittivaa on jadnyt sanomatta johtuen siité, ettd tutkijana
en osannut tehdd oikeita tdydentdvid kysymyksid tai siitd, ettd haastateltava ei muistanut ottaa asiaa
esille haastattelun aikana. Tdtd vajetta olen pyrkinyt tdyttdmaan tutustumalla kohdekuntien tuottamiin

kirjallisiin aineistoihin.
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4 TUTKIMUSKOHTEET JA NIIDEN VALINTA

Suomen rataverkon pituus on 5926 km (Viyldvirasto 2023b). Kuviosta 2 ndkyy rataverkon
sijoittuminen. Suomen 309 kunnasta 174 kuntaa on rataverkon piirissd. Ndistd kunnista 77 on kuntia,

joissa matkustajajunat eivit pysdhdy, joten noin 900 000 kuntalaisella ei ole mahdollista nousta

junaan oman kunnan alueella

Mariehamn
Maarianhamina o Melsingiors

Kuvio 2. Suomen rataverkko (Vayldvirasto 2023c).
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Koska tutkimuksen tarkoitus on selvittdd mitd keinoja kunnat kdyttdvit, jotta matkustajajunat

pyséhtyisivit kunnan alueella, tutkimuskohteet valittiin edelld mainittujen 77 kunnan joukosta.

4.1 Tutkimuskohteet eli analysointiyksikot

Tahan tutkimukseen valikoitui kaksi kuntaa Pirkanmaalta, yksi Satakunnasta ja yksi Uudeltamaalta.
Tutkimuskohteista Kangasalalla ja Y15jarvelld on yhdistdvind tekijoind sijainti vilkkaan rataosan
varressa ja lyhyt etdisyys alueen keskuskaupunkiin sekd se, ettd kyseisilli rataosilla on

matkustajajunaliikennetta.

Lohjaa ja Raumaa yhdist44 rataosien historia, molemmat rataosat ovat alun perin olleet yksityisié ja
se, ettd ndiden kuntien alueella olevilla radoilla ei ole tilld hetkelld matkustajajunaliikennetti. Erona
on se, ettd Lohjan kohdalla matkustajajunaliikenteen alkamiseen vaikuttaa suunnitteilla oleva
ratahanke, kun taas Raumalla rata on olemassa ja matkustajajunaliikenteen aloittamiseksi on jo tehty
konkreettisia toimia, kuten Rauman keskustaan tulevan seisakkeen suunnittelu. Lohja ja Rauma ovat

seutukaupunkeja eli seutunsa ja talousalueensa keskuksia.

Vaikka tutkimuskohteilla on samankaltaisuuksia ja eroavaisuuksia on kohteilla yksi yhteinen
nimittdjd; tavoite saada matkustajajunat pysédhtymééin kunnan alueella ja siten parantaa kuntalaisten

joukkoliikennepalveluja.

4.1.1 Kangasala

Kangasalan kaupunki sijaitsee Pirkanmaalla, maakunnan keskuskaupunki Tampereen naapurissa.
Etdisyys Kangasalan keskustasta Tampereen keskustaan on 20 kilometrid. Kangasala on perustettu
vuonna 1865 (Kangasalan kaupunki 2022a). Kangasalan kaupunki on osa Hinku-verkostoa (Hinku-

kunnat 2022).

Vuonna 2005 Kangasalan kunta sekd Sahalahden kunta yhdistyivét uudeksi Kangasalan kunnaksi ja
vuoden 2011 alusta Kuhmalahden kunta liittyi Kangasalan kuntaan (Kangasalan kaupunki 2022a).
Kangasalan kunnanvaltuusto péétti 13.2.2017, ettd Kangasala tulee olemaan kaupunki vuoden 2018

alusta lahtien (Kangasalan kaupunki 2022b).
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Kangasala on viestomééréltdan, 32 622 asukasta, Suomen 35. suurin kunta (Tilastokeskus 2022b).
Sahalahden ja Kangasalan yhdistyminen 2005 lisési védestdd 2 235 henkil6lld ja Kuhmalahden liitos
vuoden 2011 alusta 1 040 henkil61l4 (Kangasalan kunta 2017a, 5).

Vuonna 1883 valmistunut Tampere—Haapaméki-rata (kuvio 3) alkaa Tampereelta kulkien

Kangasalan, Oriveden, Juupajoen ja Mintta-Vilppulan kautta Keuruulle.

_HAMEENKYRO ORIVES|

YLOJARVI
NOKIAG TAMPERE

e s ; _KANGASALA

LEMPAALA  oFALKANE
VALKEAKOSKI

Kuvio 3. Rautatiet Kangasalan ldhialueella. Eteldsté tulevan pdaradan radan ja koilliseen menevin
Tampere-Jyviskyld radan vilissd ndkyy Tampereen raitiotien Hervantaan johtava haara.

Kangasalalaisille avautui vuonna 1883 mahdollisuus kéyttdd Tampere—Haapamaki-radalla litkkuvia
junia, kun Suinulan pysédkkirakennus valmistui. Kangasalan kirkonkyldn asukkaita palvelemaan
rakennettiin vuonna 1888 Halinmaan laituri. Laituri oli kdytdssd vuoteen 1898 asti, jolloin perustettiin
Kangasalan asema Halinmaasta hivenen Tampereen suuntaan. Muita litkennepaikkoja olivat Siitama
(avattiin 1895), Ruutana (avattiin 1907) ja Sdynéjarvi (avattiin 1911). Henkil6litkenne Kangasalan
kaupungin alueen litkennepaikoilla pddtyi vuonna 1993 kun matkustajajunat eivét endé pysédhtyneet
Kangasalan asemalla. Henkil6liikenne Sdynijirveltd oli paéttynyt jo vuonna 1988, Ruutanasta ja

Suinulasta henkil6liikenne pééttyi vuonna 1990. (Iltanen 2009, 174-176.)
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Valtion tieverkon, rautateiden ja vesivédylien kehittdmisestd sekd kunnossapidosta vastaavan
Viyldviraston mukaan Kangasalan kaupungin alueella kulkeva rataosuus on Tampere-Jyvéskyla.
Havisevan liikennepaikka rataosuudella Tampere-Jyviskyld on Viyldviraston (2021a, 3) mukaan
ainut Kangasalan kaupungin alueella oleva liitkennepaikka. Rata kulkee Kangasalan kaupungin

alueella 19 kilometria.

Kangasalan rajanaapureista Lempéaéld, Tampere ja Orivesi ovat kuntia, joissa matkustajajunat
pysdhtyvat. Valkeakoskella on rautatie, mutta silld on vain tavaraliikennettd koska,
matkustajaliikenne paittyi vuonna 1956 (Iltanen 2009, 76). Kuhmoinen, Padasjoki ja Pilkdne eivit

ole rataverkon piirissa.

Kangasalan valtuuston 29.05.2017 § 51 hyviksyméssd Kangasalan strategisessa yleiskaavassa 2040
todetaan, ettd “Ruutanan taajamaa kehitetddn edistden paikallisten palveluiden sdilymistd ja
monipuolistumista. Alueen osayleiskaavatyotd jatketaan strategisen yleiskaavan tavoitteiden
pohjalta. Taajaman kehittimisen lisdksi varaudutaan strategisen yleiskaavan mukaisesti uuteen
lahijunalitkenteen seisakkeeseen, jonka ldheisyyteen sijoittuu tehokasta, helposti saavutettavaa

taajamarakennetta.” (Kangasalan kunta 2017b, 38).

Tampereen raitiotien seudullisessa yleissuunnitelmassa kuvataan raitiotien jatkolinjojen
ratavarausten sijainnit. Kangasalan Lamminrahkaan raitiotie tulisi 2030-luvulla Tays

Keskussairaalalta Koilliskeskuksen kautta. (Kangasalan kaupunki 2021a)

4.1.2 Lohja

Lohjan kaupunki sijaitsee Uudenmaan maakunnassa. Etdisyys Lohjan keskustasta Helsingin
keskustaan on 48 kilometrid. Lohja on perustettu vuonna 1323 (Lohjan kaupunki 2022a). Lohjan
kaupunki on osa Hinku-verkostoa (Hinku-kunnat 2022).

Lohjan kunta ja Lohjan kauppala eriytyivdt vuoden 1926 alussa ja kauppala muuttui kaupungiksi
vuoden 1969 alussa. Lohjan kunta ja kaupunki lakkautettiin 1.1.1997 ja samanaikaisesti tilalle
perustettiin uusi Lohjan kaupunki. Sammatin kunta liittyi Lohjan kaupunkiin vuoden 2009 alussa.
Karjalohjan kunta ja Nummi-Pusulan kunta liitettiin Lohjan kaupunkiin vuoden 2013 alussa. (Lohjan

kaupunki 2022b). Lohja kuuluu Kuntaliiton seutukaupunkiverkostoon.

Lohja on viestomadraltddn Suomen 24. suurin kunta, jossa asui vuoden 2021 lopussa 45 988 asukasta

(Tilastokeskus 2022b). Sammatin liittyminen (2009) lisédsi kaupungin viestdd noin 1 360 henkil6l14.
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Karjalohjan sekd Nummi-Pusulan kuntien liitos kaupunkiin (2013) lisési kaupungin viestdd 7 662

henkil6lld (Lohjan kaupunki 2014, 4).

Vuonna 1873 valmistunut Hyvinkdi—Hanko-rata (kuvio 4) alkaa Hyvinké&éltad kulkien Nurmijirven,
Vihdin, Lohjan ja Raaseporin kautta Hankoon. Radan rakentaminen rahoitettiin yksityiselld
rahoituksella, mutta rata padtyi valtion omistukseen jo vuonna 1875. Radan pituus on 149 kilometria.

(Iltanen 2009, 86, 419.)
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Kuvio 4. Rautatiet Lohjan ldhialueella.

Lohjan liikennepaikka avattiin vuonna 1873, Virkkala 1874, Kirkniemi 1899, Muijala 1893,
Keskilohja 1924 ja Tytyri 1928. Henkil6litkenne rataosuudella Hyvinkédd-Karjaa paittyi vuonna
1983. (Iltanen 2009, 86-92.)

Viyldviraston mukaan Lohjan kaupungin alueella kulkeva rataosuus on Hyvinkdd-Karjaa, ja
Kirkniemen sekd Lohjan litkennepaikka ovat ainoat Lohjan kaupungin alueella olevat liikennepaikat.

(Véyldvirasto 2021a, 6-8). Rata kulkee Lohjan kaupungin alueella 25 kilometria.
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Lohjan rajanaapureista Raasepori, Salo ja Siuntio ovat kuntia, joissa matkustajajunat pyséhtyvit.
Inkoon ja Vihdin rautatie 1avistdd, mutta matkustajajunat eivét pysidhdy tai rataosuudella ei ole
matkustajajunaliikennettd. Karkkilasta on ollut kapearaiteinen rautatie Hyvinkéadlle. Rata valmistui
1911, henkiloliikenne pdittyi 1961 ja tavaralitkenne 1967 (Iltanen 2009, 64). Rataosa on purettu.

Somero ja Tammela eivit ole rataverkon piirissa.

Lohjan kaupunkistrategia 2017-2025 mukaan “monipuolisten kulkemismahdollisuuksien ja tunnin
juna -hankkeen edistiminen” on yksi Elinvoimaisen Lohjan toimenpiteistd (Lohjan kaupunki 2017,
9). Tunnin junalla tarkoitetaan Espoo-Salo-oikorataa (ESA-rata). Télld hetkelld hanke tunnetaan
Turun Tunnin Juna -nimelld. Hanketta varten on perustettu Turun Tunnin Juna Oy joulukuussa 2020.
Yhtion tehtdvd on Espoo—Salo-oikoradan ja Salo—Turku-kaksoisraiteen ratasuunnitelmien

tuottaminen ja rahoittaminen, kunnes radan rakentamisvalmius on saavutettu (Turun Tunnin Juna

2022).

Lohjan liikennejarjestelmasuunnitelman mukaan Espoo-Salo-oikoradalla olisi “’kaukoliikenteen
toimiessa edellytyksid parantaa Lohjan joukkoliikenteen palvelutasoa mm. péadkaupunkiseudun
suuntaan”. Lisdksi suunnitelmassa todetaan, ettd “mikéli ratayhteydelle sijoittuu lisdksi my0s
lahijunaliikenne, paranee palvelutaso tyomatkaliikenteen edellyttimélle hyville tasolle”.
Suunnitelman mukaan “Lohjan alueelle on kaavailtu yhtd junaliikenteen asemapaikkaa Lempolaan

... asema tulisi palvelemaan seké kauko- ettd 1dhijunaliikennettd”. (Lohjan kaupunki 2019, 28.)

Lohjan kaupunki on yhdessd Vihdin kunnan kanssa teettinyt duoraitiojunaselvityksen. Selvityksen
ldahtokohtana oli Vihdin ja Lohjan alueen sisédinen liikenne seké yhteydet suunnitteilla olevaan Turun
Tunnin juna -rataan. Lopputulemana selvityksessd paddyttiin kahteen linjaan, Virkkala—Otalampi ja

Lohjan keskusta—Lohjansolmu. (Lohjan kaupunki 2021, 4.)

4.1.3 Rauma

Rauman kaupunki sijaitsee Satakunnan maakunnassa. Etdisyys Rauman keskustasta Porin keskustaan
on 43 kilometrid ja Turun keskustaan matkaa on 85 kilometrid. Rauma on perustettu vuonna 1442

(Rauman kaupunki 2021). Rauman kaupunki on osa Hinku-verkostoa (Hinku-kunnat 2022).

Rauman kaupunki ja Rauman maalaiskunta yhdistyivdt vuoden 1993 alussa (Helsingin Sanomat

1992). Kodisjoen kunta lakkautettiin vuoden 2007 alussa ja liitettiin Rauman kaupunkiin (Helsingin
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Sanomat 2006). Lappi liittyi Raumaan vuoden 2009 alusta (Ilta-Sanomat 2007). Rauma kuuluu

Kuntaliiton seutukaupunkiverkostoon.

Rauma on véestoméairiltidan Suomen 29. suurin kunta, jossa asui vuoden 2021 lopussa 38 959
asukasta (Tilastokeskus 2022b). Rauman kaupungin ja maalaiskunnan yhdistyminen (1993) lisisi
kaupungin véestdod 8 421 henkilolld (Tilastokeskus 1993, 6). Kodisjoen liittyminen (2007) lisdsi
kaupungin véestod 522 henkil6lld (Tilastokeskus 2007, 5). Lapin kunnan liittyminen Rauman

kaupunkiin 2009 lisdsi kaupungin viestod noin 3 200 henkildlI4.

Vuonna 1897 valmistunut Rauman rata alkaa Kokemaéeltd kulkien Sékyldn, Euran ja Eurajoen kautta
Raumalle (kuvio 5). Radan rakentamisen, vuosina 1895—1897, rahoitti Rauman kaupunki. Rata siirtyi
valtion omistukseen vuonna 1950. Radan pituus on 47 kilometrid. Rauman liikennepaikka avattiin
15.4.1897 ja henkil6litkenne rataosuudella paittyi 1988 (Iltanen 2009, 132135 ja 419; Rautavuori
2011.)

o~ o
KOKEMAKI
OEURAJOKI

RAUMA EURA

LAITILA
o)

Kuvio 5. Rautatiet Rauman ldhialueella.
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Viyldviraston mukaan Rauman kaupungin alueella kulkeva rataosuus on Kokeméki-Rauma ja
Rauman liikennepaikka on ainoa Rauman kaupungin alueella oleva liikennepaikka. (Vayldvirasto

2021a, 10). Rata kulkee Rauman kaupungin alueella 11 kilometria.

Rauman rajanaapureista Eurassa ja Eurajoella on rautatie, mutta rataosuudella ei ole

matkustajajunaliikennettd. Laitila ja Pyhéranta eivét ole rataverkon piirissa.

Rauman kaupungin henkil6liikenteen kehittdimisen tavoitteet ovat parantaa saavutettavuutta ja
sisdisid litkkumismahdollisuuksia seki aloittaa mahdollisimman pian henkil6junaliikenne. Rauman
kaupungin mukaan “Rauma-Kokemdki-radalla on hyvdt valmiudet henkildjunaliikenteen
kdynnistdmiseksi uudelleen. Rata on nykyaikainen ja sdhkoistetty, eikd kdytdnnossd vaadi
kunnostustoimenpiteitd. = Liikenteen  kdynnistdmiseen  tarvittavat  investoinnit  liittyvét

matkustajaliikenteen seisakkeen rakentamiseen” (Rauman kaupunki 2022.)

Viyldvirasto on laatinut Rauman seisakkeesta ratasuunnitelman yhteistydssdé Rauman kaupungin
kanssa. Seisakkeen nimi on Rauman keskusta ja seisake sijoittuu Prisman kauppakeskuksen kohdalle

padraiteen pohjoispuolelle. (Vayldvirasto 2022.)

4.1.4 Ylojarvi

Ylojarven kaupunki sijaitsee Pirkanmaalla, maakunnan keskuskaupunki Tampereen naapurissa.
Etdisyys Ylojarven keskustasta Tampereen keskustaan on 12 kilometrid. Y16jarvi on perustettu 1869

(Ylojarven kaupunki 2022a). Y16jdrven kaupunki on osa Hinku-verkostoa (Hinku-kunnat 2022).

Yl6jarvestd tuli kaupunki vuoden 2004 alussa. Viljakkalan kunta liitty1 Y16jarven kaupunkiin vuoden

2007 alusta ja Kurun kunta vuoden 2009 alusta. (Y16jdrven kaupunki 2022a.)

Y16jérvi on vdestoméiariltddn Suomen 34. suurin kunta, jossa asui vuoden 2021 lopussa 33 533
asukasta (Tilastokeskus 2022b). Viljakkalan kunnan liittyminen (2007) lisdsi kaupungin viestod 2
166 henkilolla (Tilastokeskus 2007, 5). Kurun kunnan liittyminen (2009) lisdsi kaupungin véestoa
noin 2 700 henkildlla.

Tampereen-Parkanon-Seindjoen rautatien (kuvio 6) rakennustyot kiynnistyivit 1962 ja rata avattiin
litkenteelle vuoden 1971 alussa. Radan pituus on 161 kilometrid. (Rautatiehallitus 1987, 79.) Rata
alkaa Tampereelta kulkien Y16jarven, Himeenkyron, Ikaalisen, Parkanon, Kihnion ja Kurikan kautta

Seindjoelle.
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Viyldviraston mukaan Yl16jarven kaupungin alueella kulkeva rataosuus on Tampere-Seinéjoki.
Ylojarven kaupungin alueella ovat Karhejarven, Lakialan, Majajérven ja Ylojarven litkennepaikat.

(Vaylavirasto 2021a, 5—14). Rata kulkee Y16jirven kaupungin alueella 18 kilometria.
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Kuvio 6. Rautatiet Y1jdrven ldhialueella.

Yl16jérven rajanaapureista Nokia, Parkano ja Tampere ovat kuntia, joissa matkustajajunat pyséhtyvit.
Hameenkyron, Tkaalisen ja Kihnion rautatie ldpéisee, mutta matkustajajunat eivit pysidhdy kuntien
alueella. Virrat on ollut rautatieverkon piirissé vuodesta 1937. Matkustajajunaliikenne paéttyi 1981
ja tavaraliikenne vuoden 1984 lopussa. (Kelloméki 2016, 107.) Pori-Haapamiki rata on Virtain

kohdalla osittain purettu, samoin rautatiesiltoja on purettu. Ruovesi ei ole rataverkon piirissé.

Ylojarven kaupungin 4.4.2022 hyviksytyn vuoteen 2032 ulottuvan kaupunkistrategian mukaan
Yl16jérven kaupunki osallistuu "raitiotien seudulliseen laajentamiseen” seki tekee “edunvalvontatyoté

litkennevéylien ja rautatieliitkenteen kehittdmiseksi” (Y16jérven kaupunki 2022b, 15).

Kangasalan, Tampereen ja Ylojarven kaupungit sekd Pirkkalan kunta kdynnistivdt seudullisen

raitiotien yleissuunnitteluvaiheen 2019 ja suunnittelu pééttyi 2021. Yleissuunnitelmassa méadritettiin
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raitiotie ratalinjausten ja pysdkkien alustavien sijaintien lisdksi sdilytysvarikoiden alustavat sijainnit.

(Y16jarven kaupunki 2022c.)

Yl6jarven kaupunki osallistuu pdéradan kehittdmistarkasteluihin. Kaupunki on osakkaana Suomi-rata
Oy:ssd, joka perustettu tavoitteenaan saada noin tunnin junayhteys Tampereen ja Helsingin vilille.
(Ylojarven kaupunki 2022d). Viyldviraston selvityksessd esitetddn YI1jarven litkennepaikalle
rakennettavaksi uusi kaksoisraide seki sivuraide nykyisen pédraiteen viereen. Samalla rakennettaisiin
uudet matkustajalaiturit. Uudet sivuraiteilla olevat laiturit mahdollistavat myos ldhijunaliikenteen.
(Myllymaéki, Kiuru, Airaksinen & Sipild 2019, 41). Raideliikenteen edellytysten parantaminen

edellyttdd Asemantien raakapuuterminaalin siirtoa (Y16jdrven kaupunki 2022d).

4.2 Viestokehitys ja hiilidioksidipaastot

Suomen viestd on kasvanut 519 239 henkilolld aikavililldi 1991-2021 (kuvio 7). Suurinta
viestonkasvu oli vuosina 2001-2011, 206 366 henkil6d. Vuosina 1991-2001 viestd kasvoi 165 899
henkil6lla ja vuosina 2011-2021 146 974 henkil6lla. (Tilastokeskus 2022c.)

50,000 5,548,241 5,600,000
45,000 5,500,000
40,000 5,400,000
35,000 5,300,000
30,000 5,200,000
25,000 5,100,000
5,029,002
20,000 5,000,000
1991 2001 2011 2021
KOKO MAA Kangasala Lohja Rauma e Y|Gjarvi

Kuvio 7. Kohdekuntien véestokehitys 1991-2021 (Tilastokeskus 2022c).
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Suomessa asuvien hiilidioksidipéddstot asukasta kohden ovat vdhentyneet 33 prosenttia verrattaessa
vuosia 1991 ja 2019. Vuonna 1991 hiilidioksidipaéstot olivat 11,0 tonnia CO2 per asukas ja vuonna

2019 7,37 tonnia CO> per asukas. (Globalis 2023.)

Taloudellisesti kattavan joukkoliikenteen ennakkoehtoja ovat operaattorin ndkokulmasta riittdva
asukastiheys ja matkustajamddrit. Etenkin raskaassa raideliikenteessid eli kauko- ja ldhijunien
kohdalla taloudellisesti kannattavan liitkenteen edellytyksend on korkea asukastiheys ja runsas

tehtyjen matkojen méérd. (Laakso & Loikkanen 2004, 322.)

Tutkimuskohteista Ylojarven kaupunki kasvoi eniten, kasvua 1991-2021 9 821 henkilda.
Kangasalan kaupunki kasvoi samalla tarkastelujaksolla 7 988 henkil6lld. Lohjan kaupungin kasvu
tarkastelujaksolla oli 4 011 henkil6d. Tarkastelujaksolla suurinta kasvu oli jaksolla 2001-2011
johtuen kuntaliitoksista. Rauman kaupungin asukasmaiiré laski tarkastelujaksolla 1991-2021 3 499

henkildlla. (Tilastokeskus 2022c¢.)

Kaikki kohdekunnat tuottivat yhteensd 39 prosenttia vihemmaén hiilidioksidipdéstdjé, kun verrataan
vuosia 2011 ja 2021. Eniten, 47 prosenttia, hiilidioksidipadstdja oli vihentdnyt Lohja (kuvio 8), mutta
asukasta kohden parhaiten oli onnistunut Kangasala, jossa vdahennys oli 33 prosenttia (kuvio 8).
Tieliitkenteen péddstdjen vdhentdmisessd parhaiten on onnistunut Rauma (kuvio 7), 29 prosenttia

kymmenessd vuodessa. (Hiilineutraalisuomi 2023.)

Kangasala, kaikki paastit |
Kangasala, tielikenteen paastot |[—
Lohja, kaikki paastot | — o a— 338.9
Lohja, tieliikenteen paastot |H——

Rauma, kaikki paastot |
Rauma, tieliikenteen paastot [—_ ,/0.7

YIBjarvi, kaikki paastot | ———
Yisjarvi, tieliikenteen paastot —[—"

0.0 50.0 100.0 150.0 200.0 250.0 300.0 350.0 400.0

2011 m2021

Kuvio 8. Kohdekuntien hiilidioksidipadstot (kT COze) 2011 ja 2021 (Hiilineutraalisuomi 2023).
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Kuvio 9. Kohdekuntien hiilidioksidipdéstdt 2011 ja ennuste 2021 (t COze) per asukas
(Hiilineutraalisuomi 2023).



S TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

Aineiston hankintatapaa tulee pohtia jo hyvin varhaisessa vaiheessa tutkimusta suunniteltaessa.
Viimeistddn tutkimusongelmaa madrittdessd tutkija joutuu pohtimaan tutkimuksen toteuttamisen
kaytannollisid puolia. Tehdyt valinnat ja péadtokset vaikuttavat suuresti tutkimuksen toteuttamisen

vaatimaan tyOméadriin ja siten tutkimusprojektin kestoon. (Hirsjarvi ym. 2009, 177-179.)

Haastattelut ovat nopea ja vaivaton tapa hankkia suuri aineisto ilman suunnatonta tyOmaarai.
Aineiston saattaminen kirjalliseen muotoon, eli litterointi, on puolestaan hyvin tyolds ja aikaa vievé
osa tutkimusprosessia. (Anttila 1998.) Ennen litterointityon aloittamista olisi tutkijan hyva paattaa
millaista analysointimenetelméd hén aikoo kayttdd. Menetelmalld voi olla vaatimuksia litteroinnille.
(Hirsjarvi ym. 2009, 222.) Litteroituja poimintoja haastatteluista kdytetddn tutkimuksen tulosten

késittelyn raportoinnissa.

Hirsjarven ym. (2009, 223-224) mukaan ei ole olemassa yhtd mekaanista tapaa valita tutkimuksen
analysointitapa. Analyysi voidaan tehdid monella eri tavalla ja pddperiaatteena on, ettd tutkija valitsee
sellaisen tavan, jonka avulla hdn uskoo parhaiten saavansa vastauksia tutkimusongelmaan.
Ymmairtdmiseen pyrkivéssid aineiston ldhestymistavassa tarvitaan yleensi laadullista analyysia ja

paitelmien tekoa.

5.1 Aineiston hankinta haastattelemalla

Aineiston hankin ensisijaisesti haastattelemalla jokaisesta kohdekunnasta johtavaa viranhaltijaa.
Kyseessé ovat siis asiantuntijahaastattelut (elite interviewing), koska valitsen haastateltavat heidin
vaikutusvaltansa ja asiantuntemuksen sekd sen vuoksi, ettd he virkansa puolesta edustavat
tutkimuskohdetta (Anttila 1998.) Lisdksi hankin aineistoa perehtymailld kohdekuntien tuottamiin

selvitykseen, padtoksiin ja tavoitetiloihin.

Kunnat tuottavat merkittdvasti aineistoja pddtoksenteon tueksi ja tdmi aineisto on varsin hyvin
saatavilla kuntien verkkosivujen kautta, vaikka jokaisella kunnalla on yksil6lliset verkkosivut ja niilld
omanlaiset tavat sijoitella tietoa ja linkkejd. Dokumenttien 16ytdmista helpottaa internetin ominaisuus
arkistoida tietoa, vaikka tiedon hallinnasta vastaava organisaation on tehnyt muutoksia tiedon

sdilyttdmisen hierarkiaan tai tietoja on poistettu. Liséksi on aina mahdollisuus tehdé tietopyynto.
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Suomen perustuslain (12:2) mukaan > Viranomaisen hallussa olevat asiakirjat ja muut tallenteet ovat
julkisia, jollei niiden julkisuutta ole véalttiméttomien syiden vuoksi lailla erikseen rajoitettu.
Jokaisella on oikeus saada tieto julkisesta asiakirjasta ja tallenteesta.” Myds lain viranomaisten
toiminnan julkisuudesta (9:1) mukaan Jokaisella on oikeus saada tieto viranomaisen asiakirjasta,
joka on julkinen.” Bamberg, Jokinen ja Laine (2007, 12) siteeraavat Hamelia ym. (1993) kun
toteavat, ettd sosiologi Everett Hughes loi analysointi- seké tarkastelutavan, jolla voidaan analysoida

haastattelemalla saatua aineistoa seké virallista, muualla tuotettua, materiaalia yhti aikaa.

Haastattelut ovat yksi tiedonhankinnan perusmenetelmista ja sitd on kdytetty Aristoteleen ajoista
alkaen. Staken (1995, 114) mukaan haastattelu on vaihtoehtoinen menetelmé, jossa etsitdéin
sijaistarkkailijan, eli haastateltavan, kautta sitd, mité tutkija ei ehké olisi itse 10ytidnyt. Tapana keréta
aineistoa haastattelu on kuvaileva eli deskriptiivinen ja erityinen eli spesifinen. Haastattelun
tavoitteena ovat tulkinnalliset kuvailut, joiden kohteena on jokin tietty tilanne tai tapahtuma
haastateltavien kokemusmaailmasta. (Oberg 1991, 299.) Haastattelujen etuna on se, etti tietoa on
helpointa saada puhumalla sekd kysymaélld ja haastattelut ovat metodi, jonka tiedonhankinnan eri
osapuolet varsin usein kokevat miellyttdviksi. Liséksi haastateltavat tuntevat timéan aineistonkeruun
tavan ja tietdvit millainen tilanne on odotettavissa. (Hirsjarvi & Hurme 2008, 11.) Kvalen (1996,280)
muistuttaa, ettd litteroitacssa haastattelua tapahtuu kerrontatavan muutos, jossa (puhuttu) keskustelu
muutetaan kirjoitetuksi diskurssiksi ja samalla syntyy kerrontatapahybridi, jossa tarina oli alun perin
osoitettu tietylle kuulijalle, kasvotusten sekd yksityisesti, mutta litteroinnin mydtd se muuttuu

julkiseksi, etéiseksi, kirjalliseksi tekstiksi.

Haastattelut sopivat osaksi aineiston hankintaa, koska tutkimukseni aihepiiristd on vihin tutkimusta
ja etukdteen oli vaikea tietdd, mihin suuntiin vastaukset johtaisivat (Hirsjarvi ym. 2009, 205). Lisdksi
oletettavaa oli, ettd haastattelussa haastateltavat kertoisivat vastauksissaan asioista, jotka ovat
kyseiselld hetkelld ajankohtaisia tai asioita, joita haastateltava haluaa erikseen korostaa. Téstd syysta
avoimet kysymykset olivat mahdollistavia ja vastaukset hedelmaéllisid tutkijan nédkokulmasta.
Kirjallisista 14hteistd painotusten ajankohtaisuuden havaitseminen on haastavampaa muuten kuin

tutkimalla aineiston valmistumisen tai hyviaksymisen padiviysmerkintoja.

5.2 Haastattelujen toteutus

Haastatteluaineiston kerdsin kesé- ja syyskuussa 2022. Lihestyin haastateltavia ensin sdhkopostilla

kysydkseni, suostuuko haastateltava haastateltavaksi ja jos ndin kdvi, kdvimme
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sdhkopostikirjeenvaihtoa sopivan ajankohdan 10ytdmiseksi. Sopivan ajankohdan 10ydyttya,
tiedustelin haastateltavalta, sopiiko hinelle, ettd haastattelu tehddén Microsoft Teamsin avulla ja jos
ehdottamani sopi haastateltavalle, ldhetin haastateltavalle Teams-kutsun, johon liitin

tutkimuskysymykset.
Microsoft Teamsin valitsin haastattelutavaksi seuraavista syista:

1. Koronapandemian aikana moni meistd, tyoeldmassa tai opiskeluissa, joutui kdyttdmaan

Teamsia johtuen etétdistd tai -luennoista, joten sen kdyttd on tullut varsin tutuksi

2. Microsoft Teamsissa on &dinitys -ominaisuus, jolla haastattelu on kétevé tallentaa

myOhempéi litterointia varten.

Litteroin haastattelut aineiston tarkempaa analyysia varten. Litteroinnilla tarkoitetaan yleisesti
nauhoitetun puhemuotoisen aineiston siirtimistd tekstiksi. Kun tutkimuskohteena ei ole kieli,
kielenkdyttd tai vuorovaikutus niin tirkeintd on, ettid kaikki puhutut sanat ja lauseet kirjoitetaan.
(Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006.) Kallisen ja Kinnusen (2023) mukaan litterointi on
aineiston analyysin alkupiste, jolloin tutkijan on mahdollisuus syventyd aineistoon ja tehda

ensimmaisid havaintoja sekd péddtelmid aineistosta.

5.3 Menetelmini aineistolihtoinen sisidllonanalyysi

Aineiston kasittelin aineistoldhtdisen sisdllonanalyysin avulla. Siséllonanalyysi on Anttilan mukaan
“tutkimusmenetelmi, jonka avulla voidaan tehdé toistettavia ja pédtevid padtelmid tutkimusaineiston
suhteesta sen asia- ja sisdltOyhteyteen.” Péddkohdealueita sisdllonanalyysissd ovat verbaalit ja
litteroinnin avulla transformoidut kirjalliset sisdllot. Aineisto voi olla melkeinpd mité tahansa tekstié,

kunhan se selittdd tutkittavaa ilmi6ta ja sitd voi “koota, havainnoida ja analysoida.” (Anttila 1998.)

Sisdllonanalyysissd aineistoa tarkastellaan, pilkotaan ja uudelleen jdsennetddn (Silvasti 2014, 37).
Aineistosta etsin kysymysten avulla ilmaisuja, jotka toistuvat aineistossa. Silvasti kdyttdd tistd tyostd
sanaa koodaus (Silvasti 2014, 38—44). Ilmaisut pyrin yksinkertaistamaan ja nimedmdin. Néin sain
pelkistettyjd ilmauksia. Samankaltaiset ilmaisut luokittelin alaluokkiin, jotta kuvattua ilmi6ta oli
helpompi kuvata ja sanallistaa. Silvasti kdyttdd termid teema. “Teema on koodia laajempi
asiakokonaisuus, puhekehys tai aineistosta loytyvd yhtendinen aihepiiri” (Silvasti 2014, 44).

Alaluokat yhdistin padluokkien alle.
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6 TULOKSET JA NIIDEN TULKINTA

Kunnat ovat tottuneet toimimaan itsendisesti sekd oma-aloitteisesti ja vélilld jopa toimivaltuuksia
haastaen. Raideliikenteen kohdalla kunnat voivat toimia oma-aloitteisesti, jos kyse on kevyestd
raideliikenteestd kuten raitiotiestd tai pikaraitiotiestd, mutta duoraitiojunan ja rautatieliikenteen
kohdalla tilanne on toinen. Duoraitioliikenteen periaatteena on raitiotien ja rautatien yhdistdminen,
jolloin samalla kalustolla ajetaan kaupungin tai kunnan keskustassa raitiotielld sekd keskustan
ulkopuolella yleisen liikenteen rautatielld. (Proxio 2022.) Lain liitkennevirastosta annetun lain
muuttamisesta (1:1) mukaan Véiyldvirasto vastaa ratavdylien “palvelutason ylldpidosta ja
kehittdmisestd valtion hallinnoimilla” ratavéylilld. Ndin ollen, kun kyseessd on olemassa oleva tai
suunnitteilla oleva rautatie, joka lavistdd kunnan tai tulee niin tekeméén, ei kunta voi toimia

itsendisesti eikd Véyldviraston toimivaltaa voi haastaa.

Tavoitellessaan matkustajajunaliikenteen kdynnistymistd kunnat joutuvat omien toimien liséksi
tekeméddn yhteistyota eri toimijoiden kanssa jopa silloin, kun kyseessd on kunnan toimialaan liittyvat
tehtdvat, kuten kaavoitus. Kunnan oma halu ei yksin riitd, vaan muiden toimijoiden, kuten
Viyldviraston tai VR:n tulee myds olla tarpeesta kunnan kanssa samaa mieltd. Tdmén takia prosessit
ovat hyvin pitkid, vaikka maallikon silmin matkustajajunalitkenne voitaisiin kdynnistdd vain

lisddmaélla seuraavaan aikatauluun uusi pysdhdyspaikka. Kuten haastateltava Kangasalalta kiteyttaa:

’raideliikenteen kehittdminen on hyvin pitkdjdnteistd tyotd”

6.1 Polkupotentiaalia

Rautatie, joka on kéyttokunnossa mutta hyodyntdmattd, sisdltdd mahdollisuuden eli

polkupotentiaalia.

“kun tuo rata tuossa on niin se matkustajaliikenteen mukaan saaminen se olisi totta kai
toivottavaa, kun se kerran joka tapauksessa valmiina on ja rataa aktiivisesti kdytetddn”

(Rauma)

On vaikea arvioida, kuinka paljon helpompaa on saada matkustajajunaliikenne kéynnistyméén

radalla, jota kdytetddn tavaraliikenteen kuljetuksia varten verrattuna tilanteeseen, jossa rataa ei ole.
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Vaikka matkustajajunaliikenteen kdynnistiminen on pitkd prosessi, on uuden radan suunnittelun ja
toteuttamisen ero merkittdva. Matkustajajunaliikenteen kdynnistiminen vie varmasti vuosia, mutta

uuden radan avaaminen matkustajajunaliikenteelle vie vuosikymmenia.

6.2 Raideliikenne elinvoimatekijana

Raideliikenne, kuten muutkin viyldt ja litkennemuodot ovat elinvoimatekijd kirjallisuuden
perusteella. Téssd aineistossa elinvoima nousi esiin liittyen jo olemassa olevaan muuhun

litkkenneinfrastruktuurin ja asukasmédriin sekd osaavan tyovoiman varmistamiseen liittyen.

Mikéén yksittdinen liikennemuoto ei ole yksin riittdva tai toimiva ratkaisu tarpeelle siirtda tavaroita
paikasta toiseen tai ihmisten halulle matkustaa joko kertaluonteisesti tai sddnnollisesti eri paikkaan.
Toimiva liikennejérjestelmd tarvitsee useita eri liikennevélineitd ja liikennemuotoja kevyestd
litkenteesté laivoihin seké lentokoneisiin asti. Kehittyvit matka- ja logistiikkaketjut parantavat alueen
kilpailukykya ja elinvoimaa. Elinvoiman ndakokulmasta yksittiinen lisdys asukkaille tai matkailijoille

tarjolla oleviin liikkumismuotoihin tai matkaketjuihin voi olla erittdin merkittavaa.

”Ruutanan ja Vatialan suunnassa...niin aikanaan sinne on muodostunut merkittivd
asuinyhteisé raideliikenteen varaan” mutta ”1980-luvulla sitten viimeiset junat tddlld
Kangasalan seudulla kulki” ja nyt ” Ruutanan alue on mddritelty...sellaiseksi kasvavaksi ja

kehittyviksi asuinalueeksi”

”Rauma on vihdn pussinperd tdlld hetkelld” mutta "junaliikenteen kautta...

matkailijapotentiaalia vield saataisiin kasvatettua”

Ylgjarven Siltatien alue on kasvava ja kehittyva asuinalue ja “’sinne taas ratikka ei ylld” mutta
“timmoisen toisen ldhijunapysdkin mahdollisuus...saataisiin...Siltatien kytketty sitten

lahiliikenneverkkoon™

Kuntien elinvoimaisuutta arvioidaan monella eri menetelmilld, mutta asukkaiden méiérdén ja
tyovoimaan liittyvid indikaattoreita on varmasti kdytossd jokaisessa menetelméssd. Kohdekunnista
Kangasala sekd Yl1ojdrvi ovat parhaiten onnistuneet lisddmddn asukkaiden mddrdd. Raumalla

véestokehitys on ollut laskevalla trendilld ainakin 1990-luvun alusta alkaen.
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“nuoret ikdluokat...koemme tdlld hetkelld viestotappiota ja...vdestotappiota tulee ennen
kaikkea opiskelijoiden kautta...junaliikenne myos vaikuttais siihen...ettd tdnd pdivind
opiskelua voidaan hoitaa monella tavalla...ja hyvd joukkoliikenneyhteys esimerkiksi...saattaisi
vaikuttaa siihen et tddltd ei vilttamdttd ldhdettdisiin niin helpolla...esimerkiksi jatko-

opintoja...varten...vaan se hoituisi ehkd jopa tddltd paikan pddlta”

Pula osaavasta tyovoimasta on 2020-luvun todellisuutta, ja alueet tekevit kovasti toitd parantaakseen

yritysten mahdollisuuksia rekrytoida osaavaa tydvoimaa. Sujuva liikkkuminen on yksi keino tissa

alueiden vilisessa kilpailussa.

6.3

”Satakunta kdrsii aika vahvaa tyovoimapulaa ettd ja radan kautta ndhdddn et siind olisi

merkittdvid...mahdollisuuksia niinku saada...tyovoimapula hoidettua”

“osaajien houkutteleminen huomattavan paljon helpompaa kuin ihmiset voi aloittaa silld, ettd
he tulee toihin Raumalle ja voisivat tulla Tampereen seudulta tai tuolta matkalta niin Rauman

suuntaan”

Raideliikenne kaupunkikehityshankkeena

Kaupunkikehitykselld tarkoitetaan kaupunkien taloudellisen, sosiaalisen ja fyysisen ympiriston

kehittdmistd ja parantamista. Se pitdd sisdlldén kaikki kaupunkien kehittimiseen liittyvit toimet,

kuten kaavoituksen, asuntotuotannon, liikenteen suunnittelun, viheralueiden kehittimisen,

palveluiden parantamisen ja taloudellisen kasvun edistdmisen. Tavoitteena on saada aikaan viihtyisé,

kestdva ja elinvoimainen kaupunkiymparistd, jossa asukkaat viihtyvét ja yritystoiminta kukoistaa.

”Me ndéhdddn ndd molemmat ratahankkeet tdmmdisend kaupunkikehitys hankkeina”
(Ylgjarvi)
’seisakkeesta (kun) puhutaan niin sen ympdrille se sitten lois sen...potentiaalin alueen

kehittdmiseen” (Y106jédrvi)

“potentiaalia Lohjan kasvuille, ettd raideliikenteeseen uskoo niin kun rakentajat ja

rakennusliikkeet kiinteistosijoittajat”
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6.4 Vaikuttamiskeinot

Alueet ja kunnat ovat varmasti aina tehneet suoraa vaikuttamistyota ja pyrkineet jokaisessa tilanteessa
edistiméin omaa asiaansa. Vaikuttamista edistdd se, ettd kunnallispolitiikasta ei ole pitkd matka alue-
ja valtakunnan politikkaan ja osa poliitikoista vaikuttaa kaikilla néilld politiikan tasoilla. Myos
kuntien vélinen yhteistyd on pitkédédn ollut kuntien tapa saada dédnenséd kuuluviin ja usein asiat, joita
tavoitellaan, eivdt ole vain yhden kunnan etujen mukaisia, vaan muutoksesta hyotyvit myos
lahinaapurit. Uutta on yhtiomuotoinen vaikuttaminen kuten Suomi-rata Oy:n, Turun Tunnin juna

Oy:n ja Itdrata Oy:n kohdalla tehdaén.

6.4.1 Vaikuttajaviestinta

Lohjan mukaan "kovaa lobbaustyotd vaatii, sitd tehdddin niinku ettd saadaan radan

rahoittaminen varmistettua seuraavana hallituksen hallitusohjelmaan”
“kansanedustajien kautta...meilld on yhteydet liikennevaliokuntaan™ (Lohja)

Y16jérvi on tehnyt “ihan suoraan lobbausta ollut kansanedustajien suuntaan™ mutta “valtion
pddssd ettd sielld sen poliittiseen pddtoksentekoon, niin siihen tdytyy vield niinku

enemmdn...pistdd paukkuja”

6.4.2 Yhteistyo

Kuntien vilinen yhteistyd on laajaa ja maakuntarajoja ylittdvdd. Yhteistyotd tehdddn yksittdisissd
asioissa, kuten esimerkiksi tietohallinnon jérjestimisessd, laajoissa kokonaisuuksissa kuten,
esimerkiksi toisen asteen koulutuksen jarjestimisessd tai erilaisten verkostojen kautta. Kunnat
omistavat yhdessd kuntainliittoja ja yhtioitd, ovat jdsenind yhdistyksissd sekd yhteenliittymissa.

Kunnat my6s huomioivat naapurikuntien toimet ja tavoitteet ja tarjoavat vertaistukea toisilleen.
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”Nyt...radanvarren muut...kunnat...on ldhdossd sitten samalla tavallaan tihdn mukaan.
Tottakai me olemme siind niinku verkostossa kannustamassa...sitd ettd tdd hanke saataisiin

vietyd eteenpdin myés ndiden osalta” (Rauma)

Kuntien yhteistyo yhteisojen kautta on laajaa ja vaikuttavaksi koettua.

”Kylld se on kaikkein paras yhteistyé on timd Tampereen seutuyhteistyo ja...tamd
raideliikenteen kehittiminen jdsentyneen osana koko Tampereen kaupunkiseudun niin ja

laajemmin Pirkanmaan joukkoliikennejdrjestelmdd™ (Kangasala)

“seutuyhteistyo tdytyy... mainita” ja ’samoin sitten Maakuntaliiton suunnitelmissa on ndd
kaikki otettu esille” sekd ”Tampereen kaupunkiseudun tyon kautta kaikissa lausunnoissa,

MAL-sopimuksissa, kaikissa tdillaisissa ollaan” (Y16jirvi)

Kangasalan kaupunki on osakkaana Suomi-rata Oy:ssa 19 muun kunnan kanssa.
Lohja on " Turun tunnin junahankkeessa mukana sielld hallituksessa”

“mehdn ollaan kylld mukana Suomirata-yhtiossa” (Y16jarvi)

6.5 Kuntien omat toimet

Vaikka kuntien keinot edistdd matkustajajunaliikenteen aloittamista on paljolti vaikuttajaviestinndn
ja yhteistyon varassa, niin on kuitenkin kuntien tehtdvédkenttdin kuuluvia toimia, joita kunta voi

omatoimisesti tehdd. Kaavoitus on yksi kunnan paitehtivista ja silla tavoitetta voidaan edistia.

”Kylld se meiddn osalta tarkottaa maanhankintaan ja maankdyton suunnittelua, kaavoitusta
Jja niiden volyymien nostoa (rautatien) ldhelld ja myos oivaltavaa yhdistelmdid siitd ettd siihe
tuodaan sekd asumista ettd elinkeinoja” jolloin “ndiden molempien yhteisvaikutus voi
synnyttdd sen riittdvdn kriittisen massan jotta se raideliikenne saadaan siind liikkeelle”

(Kangasala)

49



Kaavoitus on maankdyton suunnittelemista eri tarkoituksia kuten litkenneinfrastruktuuria, asumista,
kauppa- tai palvelutoimintaa, teollisuutta ja luontoa varten (Osterbottens forbund 2023). Rautateilli
on ollut heti niiden rakentamisen aloittamisesta ldhtien merkittavé vaikutus alueiden maankéyttoon,
erityisesti yritystoiminnan ja asuinalueiden sijoittumiseen (Laakso & Loikkanen 2004, 369).
Valtiovarainministerion (2023a) mukaan yksi kunnan lakisditeisistd tehtdvistd on kaupunki- ja

maankdytonsuunnittelu.

“radan vdlittomddn ldheisyyteen meneillddn kaavoja joiden tarkoituksena on lisdtd sen

alueen asujia” (Kangasala)

“ollaan viety Lohjan osayleiskaavat nyt niinku valtuustoon...ja...seuraavana vaiheena toi

niinku asemakaavoitus ydinaseman seudulle”

’sinne alueelle (puutavaraterminaali) tehtdessd asemakaava ja se niinku tdhtdis sekd sen

seisakkeen mahdollistamiseen ettd sen ympdriston rakentamiseen muutoinkin” (Y16jérvi)

Kaavoituksen kautta voidaan vaikuttaa siithen, mihin uusia tyopaikkoja ja asuntoja rakennetaan.
Kaavoituksella kunta ohjaa muuttoliikettd ja pystyy siten rakentamaan kiinnostusta kunnan

ulkopuolissa toimijoissa raideliikenteen aloittamiseen.

“tuodaan siihen sekd tyopaikkoja sekd lisdd asumista jolloin nédiden molempien yhteisvaikutus
voi synnyttdd sen riittdavan kriittisen massan jotta se raideliikenne saadaan siind liikkeelle”

(Kangasala)

” jo puhuttais sellasesta seisakkeesta joka olisi vaikka viiden kilometrin pddssd ja vihdn
niinku tyhjdn pddlld niin...pitdisi ikddn kuin panna aivotyotd siihen ettd vois vieston saada

ensin jotta voi todistaa ettd se kannattaa seisakekin” (Y16jarvi)

Kunnat voivat tehd tai teettdd omiin tarkoituksiinsa selvityksid ja suunnitelmia. Tyypillisesti ensin
tehddédn tai teetetdéin l&dhto- tai esiselvitys, johon tukeudutaan seuraavaa vaihetta suunniteltaessa.
Selvityksilld kunta voi osoittaa muille toimijoille olevansa tosissaan kyseisen hankeen kohdalla ja on

valmis kédyttdmaan resursseja hankkeen edistdmiseksi.

“olemme muun muassa selvittineet erikseen sitd, ettd mihin kohtaan ndmd tulevaisuuden
pysdkit voitaisiin sijoittaa...niiden osalta on kdyty ldpi niitd teknisid edellytyksid joita tamd

sitten vaatii” (Kangasala)
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”Raumahan on teettdnyt ja tehnyt ratasuunnitelman tosta omasta seisakeesta eli...Rauman

osalta ettd tid hanke on siind mielessd menossa eteenpdin”

6.6 Uudet avaukset

Kuten aiemmin on todettu, kunnat eivit itse voi tehdé paétostd matkustajajunaliikenteen avaamisesta
vaan asiasta tdytyy neuvotella Vayldviraston ja matkustajajunaliikennettd harjoittavan operaattorin
kanssa. Talld hetkelldi VR on ainut matkustajajunaliikennettd harjoittava operaattori Suomessa,
vaikka matkustajajunaliikenne on avautunut kilpailulle jo vuonna 2021 vapaan padsyn (Open Access)
mallilla.  Vapaa péddsyn mallissa operaattorit voivat kilpailla  markkinaehtoisesti
operointimahdollisuudesta kaikilla rataosilla omalla kalustollaan. Vapaa péédsy -malli on ollut
voimassa vuodesta 2009 saakka rataosuuksilla, joilla VR Group ei ole harjoittanut
matkustajajunaliikennettd. Naitd rataosuuksia ovat esimerkiksi Rauma—Kokemédki, Turku—
Uusikaupunki ja Adnekoski—Jyviskyld. Viyldvirasto vastaa ratakapasiteetin jakamisesta

operaattoreille. (VR Group 2021, 2; VR Group 2023.)

Ensimmdinen  merkittivdi  mahdollisuus  jollekin  uudelle  operaattorille oli  tulla
matkustajajunaliikenteen harjoittajaksi, kun Helsingin Seudun Liikenne (HSL) kilpailutti
lahijunalitkenteen operoinnin. Toukokuussa 2020 VR Group voitti tarjouskilpailun kymmeneksi
vuodeksi alkaen 27.6.2021. Tarjouskilpailussa oli mukana vain yksi toinen tarjoaja, brittildinen
yksityinen Go-Ahead Group (Demokraatti 2020; VR Group 2020). Sittemmin on markkinoille tullut
uusi toimija, jolla ei ole vield operoitavaa reittid. Suomen Léhijunat Oy on vuonna 2022 perustettu
yhtid, joka tdhyad lihijunaliikenteen kdynnistdmiseen (Suomen Lédhijunat Oy 2023). Merkittava
askel tapahtui syyskuussa 2022, kun VR Group ilmoitti myyvénsd 11 Sm2-junayksikkoa tille uudelle
toimijalle (VR Group 2022b).

Aineistosta kdy ilmi, ettd kohdekunnissa markkinatilanteen muuttumista seurataan ja siind ndhdiin

mahdollisuuksia.

”Suurin piirtein ja ... tietysti kaikki riippuu nyt sitten siitd ettd onko mahdollista ettd ndilld
nykyisilld uudenlaisilla ajatuksilla raideliikenteen toteuttamisesta, niin me olemme tietysti
kiinnostuneita siitd ettd voiko jokin tdllainen nykyinen operointimalli madaltaa sitd kynnystd

jolla junat voivat pysdhtyd meilld jo aiemmin” (Kangasala)
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jos se raideliikenne vapautetaan vaikkapa yksityiselle toiminnalle toisin kuin tdnddn niin voi
olla ettd ... pienemmilld asiakasmddrilld kuin ja nykyisessd laskennassa esitetddn, siitd voisi

tulla myos liiketaloudellisesti toimintaa” (Kangasala).

Aineistosta kidy myds ilmi, ettd rataosuudet, joilla VR Group ei harjoita liikennettd, kuten Rauma—

Kokemaki, kiinnostavat uusia toimijoita.

?Itseasiassa meilld on meilld on jo yhteydenottoja tillaiselta yrittdjdltd mutt se yhteydenotto

on tullut vdilikdden kautta ettd tdssd odotellaan sitd varsinaista ldhestymistd” (Rauma).

6.7 Kuntien erityispiirteisiin liittyvit tekij:it

Haastattelut tuottivat merkittdvin médrin aineistoa, jota késittelin aineistoldhtdisen sisidllonanalyysin
avulla. Sisdllonanalyysin avulla voi tehdd toistettavia ja pétevid pédédtelmid tutkimusaineiston
suhteesta sen asia- ja sisiltoyhteyteen. Aineistosta etsin kysymysten avulla ilmaisuja, jotka toistuvat
aineistossa. (Anttila 1998; Silvasti 2014, 37). Toistuvien ilmaisujen lisdksi jokaisen kohdekunnan
kohdalla aineistossa oli jokin erityinen havainto, mikd kiinnitti huomioni tutkijana, mutta niméa
havainnot eivit toistuneet muiden kohdekuntien kohdalla. Kuitenkin ndissé havainnoissa on jotakin

merkityksellistd, jonka vuoksi nostan ne erilliseen tarkasteluun.

Suurimmat joukkoliikenteen kéyttdmattomyyteen vaikuttavat tekijit ovat heikot yhteydet,
aikataulujen  sopimattomuus, muiden vaihtoehtoisten litkkumismuotojen  paremmuus,
kayttokokemuksen puute, hinta, hitaus ja toimimattomat matkaketjut (Pastinen 2018, 2). Kangasalla

on tehty samansuuntaiset paitelmét.

’raideliikenne joka on riittdvin nopeaa, tihedd ja edullista voi kantaa”

Mentaalinen yhteys nousi aineistosta esiin Lohjan kohdalla. Mentaalisella yhteydella viitataan tdssa
kontekstissa haluun kuulua tiivilmmin yhteen 14 pédkaupunkiseudun kunnan kanssa. Lohjan
naapurikunnista ainoastaan Vihti kuuluu tdhdn joukkoon.  Ajallisella yhteydelld viitataan
raidelitkenteen nopeuteen ajoneuvoliikenteeseen ndhden, joka on nyt ainut tapa siirtyd Lohjalta

padkaupunkiseudulle.
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“mentaalinen ja ajallinen etdisyys pddkaupunkiseudulle”

Kunnilla on halua ja energiaa joukkoliikenteen kehittdmiseen. Voimavaroja suunnataan
joukkoliikennemuotoihin, joita voidaan kehittdd nopeasti ja omatoimisesti pienin teknisin
investoinnein yhteistyokumppaneiden kanssa, vaikka samanaikaisesti raideliikenteeseen liittyviét
hankkeet etenevét hitaasti. Kunnilla on myos tarve tehdd joukkoliikenteestd selked vaihtoehto

yksityisautoilulle.

“tehtiin aika niinku merkittivd pddtos kaupungin sisdisen joukkoliikenteen kehittdmisen
osalta nyt eli tehtiin aika isot lisdpanostukset ja vois sanoa ettd meilld alkaa olla niinku
Suomen parasta paikallisliikennettd l6ytyy varsin kompaktista kaupungista...tddlld on

selkedsti kysyntdd joukkoliikenteelle ja joukkoliikennepalveluille” (Rauma)

Ainostaan paikallisliikenteen kehittdmisté ei tavoitella, myds kaukoliikenteen yhteydet kiinnostavat
kuntia. Vaikka 1dhimmélle asemalle, jossa kaukoliikenteen junat pysdhtyvit, on vain 12 kilometrin
matka ja samanaikaisesti suunnitellaan raitiotieliikenteen sekéd tavoitellaan ldhijunaliikenteen

kéynnistymistd, niin rohkeasti on seuraava tavoite jo valmiina.

sithen voisi tulla kaukojunaliikenne pysdkki ja sitten sitd voisi hyodyntdd myds

ldhijunaliikenteen” (Y16jérvi)
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7 TULOSTEN TARKASTELU

IImastonmuutos ja hiilidioksidipddstt nousivat isoksi osaksi tdtd tutkimusta, koska havaitsin, ettd
kirjallisuuden  perusteella  yksi syy kuntien kiinnostukseen raiteilla  tapahtuvaan
matkustajaliikenteeseen on tarve vidhentdd liikenteen aiheuttamia hiilidioksidipdédst6jd, jotka ovat
kuntien suurimmat yksittdiset padstoléhteet. Kuitenkin kuntien motiivina ei ole yksin tarve parantaa
joukkoliikennetti tai tehdéd ilmastonmuutosta hidastavia tai estdvid toimia vaan on muitakin motiiveja

kuten elinvoima tai alueiden vélinen kilpailu.

7.1 Polkuteoria seké veto- ja elinvoima

Polkuriippuvuudella ja kunnan elinvoimalla niyttéisi olevan suora yhteys. Jokin historiassa tehty
pditos tai ratkaisu on ollut pohja alueen elinvoimalle. Tdma pditos voi olla tietoisesti tehty kunnan
toimesta tai sitten kyseessi oli kunnan ulkopuolisen toimijan paitds. Esimerkkind kunnan tekemisté
paétoksestd voisi olla pientalorakentamisen suuntaaminen naapurikaupungin rajalle ja ulkopuolisen
toimijan padtoksistd rautateiden risteysaseman sijoittaminen kunnan alueelle. Molemmissa
esimerkeissd elinvoima on saattanut lisdéntyd merkittdvasti pitkdn aikaa, kunnes joku on jossakin
tehnyt uuden pditoksen. Naapurikaupungissa sijainnut tehdas on péétetty siirtdd muualle ja tdmén
seurauksena kaikkien tehtaan vaikutuspiirissd olevin kuntien elinvoima on heikentynyt tyopaikkojen
ja verotulojen véhetessd tai on rakennettu uusi rautatie, joka on siirtdnyt liitkenteen pois kyseiselti

rautateiden risteysasemalta.

Edellda kuvatun kaltaisia esimerkkejd kuntien elinvoimaan vaikuttavista muutoksista on varmasti
jokaisesta Suomen kunnasta ja mukana on epdileméttd myos télld hetkelld polkuteorian todentamia
positiivisina pidettdvid tapauksia, mutta negatiivisiksi koettuja tapauksia on historiallisesti
todennékoisesti enemmain. Olisiko ndisséd tapauksissa jotakin, mitd niistd voisi oppia tulevaisuutta
ajatellen? Kuntien hyvéédn hallintoon kuuluu péétdsten vaikutusten ennakkoarviointi. Kuntaliiton
mukaan kunnat tekevédt usein merkittdvid ja laajakantoisia paatoksid, jotka vaikuttavat kuntalaisiin
sekd kunnan talouteen pitkélld aikajénteelld. Tdmén vuoksi kunnallisten luottamushenkildiden tulee
arvioida vaihtoehtoja ja niiden kokonaisvaikutuksia pitkélle tulevaisuuteen. (Sundquist & Oulasvirta

2011, 6.) Vaikutusten ennakkoarviointia on kunnissa tehty vasta viimeiset kymmenen vuotta, joten
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tdmédn toimintamallin tulokset ovat arvioitavissa vasta tulevaisuudessa, mutta polkuriippuvuuden

tulokset nikyvit jokaisen kunnan arjessa.

Kuntien ndkemys omista vetovoimatekijoistd on varmasti muuttunut vuosien varrella. ”Pelkka satama
tai rautatie eivit endd 1980-luvulta alkaen riittdineet kaupungin vetovoiman lihteeksi”, toteavat
Laakso ja Loikkanen (2004, 305). Suojaisa ja syva rannikko on sisdltdnyt potentiaalia ja siitd on saatu
maksimaalinen hyoty, kun sen logistiikkayhteyksid on parannettu rakentamalla rautatie. Nama kaksi
veto- ja elinvoiman l&hdettd ovat tuoneet vaurautta ja hyvinvointia alueelle. Ndiden voimatekijoiden
varassa on ollut hyvd ponnistaa eteenpdin. Tutkimuksen edetessa huomaan pohtivani
polkuriippuvuuden negatiivisia ilmiditd sekd sitd, voiko vaurautta tuonut “polku” synnyttdd
perusteetonta turvallisuuden tunnetta ja sen seurauksena muiden veto- ja elinvoimatekijoiden

pohdinta jaa tekemdttd, kuten my0s varautuminen polun pédttymiseen.

7.2 Raideliikenne ja kunnan imago

Haastatteluaineistossa ei ole mainintoja kunnan brindisté tai raideliikenteen vaikutuksesta kunnan
imagoon. Sotaraudan, Mustikkamden ja Linnamaan (2001, 16) mukaan alueen kilpailukyvyn
seitsemds peruselementti on imago eli yhteison itsestddn tietoisesti rakentama kuva. Taegenin,
Verman ja Arpiaisen (2020, 50) mukaan paikan maine koostuu sen identiteetistd ja imagosta sekd
ndistd muodostuvasta mielikuvasta. N&in muodostuvalla maineella pystyy vaikuttamaan
ulkopuolisten ajatukseen kyseisestd paikasta. Rainiston (2004, 64) mukaan imago ratkaisee “ja
mielikuvitus voittaa ihmisen rationaalisen tahdon”. Vaikutelmaan alueen imagosta vaikuttavat
ainakin sen todelliset aineelliset, funktionaaliset, historialliset, sosiaaliset sekd kulttuuriset
ominaispiirteet ja merkille pantavaa on se, ettd rakennettaessa paikan imagoa, tulee viesti pohjata
todellisuuteen (Kytd, Tuorila & Leskinen 2006, 22). Montgomeryn (1998, 100) mukaan paikan
identiteetti on objektiivinen asia eli mitd paikka itse asiassa on. Paikan imago puolestaan on

identiteetin seki paikasta tehtyjen havaintojen yhdistelma.

Ferbrachen ja Knowlesin (2017, 111) mukaan kevyttd raideliikennettd kdytetd&in muuttamaan
kaupunkiympdristdd ja parantamaan sen imagoa. Hue on puolestaan osoittanut, ettd kevyt
raidelitkenne parantaa kaupungin imagoa ja kevyen raideliikenteen suunnitelmiin suhtaudutaan
julkisuudessa myonteisesti (Crampton 2003, 5). Investointeja raideliikenteeseen voidaan pitdéd osana

kaupungin elinvoimaisuuden ja imagon parantamista (McGreevy 2021, 276). Kuntien imagolle
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kuuluminen raideverkon piiriin ja mahdollisuus kéyttdd matkustajajunia liikkkumiseen on

merkityksellistd (Kujala, Hakala & Vierula 2021, 28).

Virtasen (1999, 9) mukaan paikan imagotekijd voi olla jotakin konkreettista tai sitten abstraktia.
Todelliset, olemassa olevat ja silmin havaittavat imagon luojat voivat olla esimerkiksi luonnon
muovaavia kohteita, kuten Paavolan tammi Lohjalla, tai rakennettuja kohteita, kuten Vanha Raahe.
Imago sisdltdd my0s kollektiivisen aspektin. Tietyt alueet, kunnat tai kaupungit samaistetaan samaan
joukkoon jonkin imagotekijén takia. (Virtanen 1999, 11.) Raitiovaunut, duoraitiojuna, metro tai
funikulaari voisi olla edelld kuvan kaltainen rakennettu imagotekija tai -kohde Lissabonin

raitiovaunujen tai Wuppertalerin Schwebebahnin tavoin.

7.3 Raideliikenne ja hiilidioksidipééistojen vihentiminen

Haastatteluaineistossa ei ole mainintoja siitd, ettd raideliikenteelld pyritddn vdhentdmiin
hiilidioksidipdéstdja. Eri puolilta maailmaa tehdyissd tutkimuksissa rautatiet on todettu

ympdristoystivillisimmaiksi litkennemuodoksi (Fahnehjelm 2014, 4).

Weisten, Metsdrannan  ja  Rinta-Piirron (2020, 58) mukaan raideliikenne on
ympéristoystavillisyydesséd ylivoimaisin, kevyen liikenteen jilkeen, kulkutapa. Givonin, Brandin ja
Watkissin (2009, 83) mukaan raideliikenteen ymparistdystivéllisyyden ratkaisee junan tai veturin
kdyttovoima. Raideliikenteen, rautateiden ja raitioteiden, lisddminen on merkittivi tapa vihentda
litkkenteen atheuttamia hiilidioksidipddstdjd yhteiskunnissa, joissa pddosa sdhkostd tuotetaan
ilmastollisesti kestdvésti ja silloin kun raideinfrastruktuuri on valmis sekd kayttokunnossa, mutta
uuden raideinfrastruktuurin rakentamisen kohdalla tilanne on toinen. Valtiovarainministerion
selvityksessd tullaan johtopédatokseen, ettd nykyisilld menetelmilld ja materiaaleilla toteutettujen
suurten raideliitkennehankkeiden rakentamisen aikaiset pddstdt ovat niin suuret, ettd ndiden
hankkeiden  kuoletusaika  litkenndinnin ~ pddstovahennyksilli  on  140-330  vuotta

(Valtiovarainministerié 2023b, 88).

Vaikka haastatteluaineistossa ei ollut mainintoja ilmastotavoitteista tai paastovahennyksisté, tarkistin

mitd kohdekunnat ovat kirjanneet omiin ilmastotavoitteisiinsa raideliikenteeseen liittyen.

Kangasalan kaupungin Ilmasto- ja energiatehokkuustyon tiekartta, joka on hyvéksytty

kaupunginhallituksessa 26.4.2021, sisédltdd 74 toimenpidettd viiden eri tavoitteen alla. Ehed
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maankdayttd ja kestidvé liikenne -tavoite siséltdd kaksi litkenteeseen liittyvdd toimenpidettd, joilla
pyritddn lisddamaa kévelyd tai pyordilyd, yhden joukkoliikenteen kéyttdjdméddrien kasvattamiseen
liittyvén tavoitteen ja yhden tavoitteen, jolla pyritddn parantamaan matkaketjuja. Raideliikenteeseen

liittyvd toimenpidetta ei ole. (Kangasalan kaupunki 2021b, 9-23.)

Lohjan kaupunginvaltuuston 9.12.2009 hyvidksymén kaupungin ilmasto-ohjelman 2009-2012
litkenne-painopisteen kohdalla todetaan, ettd maantieliikenteen osuus koko liikenteen péddstoistd on
98 prosenttia. Ilmasto-ohjelman tavoitteeksi on asetettu taajamarata. (Lohjan kaupunki, 2009, 34—
37.) Lohjan kaupungin Hinku 2.0 -toimenpideohjelman, joka on hyviksytty kaupunginvaltuustossa
22.1.2022, painopisteet ovat kestdvit eldmédntavat sekd litkenne, kestdvd ldmmitys sekd
energiankulutus, ekologinen ruoka ja sdhkod uusiutuvista energialdhteistd. Kestdvd litkenne
painopisteen kirjauksissa on kirjaus viitaten Uudenmaan tuleviin raideliikenneratkaisuihin ja niiden
vaikutuksiin litkenteen pédstdihin. Kirjauksessa todetaan, ettd Lohjan kaupungin tulee voimakkaasti
edistdd toimivan raideyhteyden toteutumista Helsingin ja Turun suuntiin”. (Lohjan kaupunki 2020,

20-21.)

Rauman kaupungin kestdavén kehityksen visuaalisesti ndyttava tiekartta 2030 on kuva, joka on laadittu
Ympéristoministerion ~ Kestdvd  kaupunki  -ohjelman  rahoitusavustuksen  vauhdittamana
(Ympaéristoministerio 2019; 2023). Kuvasta ei 10ydy raideliikenteeseen liittyvdd kuvastoa. Niin
Rauma toteuttaa kiertotaloutta -kuvassa ndkyy Rauman kaupungin kiertotaloustoimia vuodesta 2000
alkaen ja siind on myos tulevia toimia. Raidelitkenteeseen liittyvid toimia ei ole kirjattu, ainoastaan
Henkil6litkenteen logistitkan optimointi -hanke liittyy mahdollisesti tutkimukseni athepiiriin. Rauma

toteuttaa kiertotaloutta -kuvaa ei ole saatavilla kaupungin verkkosivuilla.

Ylojarven Hinku-tiekartassa 20202030, joka on hyvéksytty kaupunginvaltuustossa 8.6.2020,
todetaan, ettd liikenne on suurin kunnan pédstdldhteistd ja toimenpidelistan Ehed maankiytto ja
kestdvé litkkenne -teeman alla on kirjaus Seuturaitiotichankkeesta seké Y16jdrven raakapuuterminaalin
siirtohankkeesta. Yhteensd toimenpidelistalla on 66 toimenpidettd. (Y16jarven kaupunki 2020, 22—
31).
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Seuturaitiotichankkeella viitataan Tampereen raitiotien yleissuunnitelmaan, jossa kuvataan raitiotien
jatkolinjojen ratavarausten sijainnit esimerkiksi Y1jarven kaupungin alueella (Tampereen Ratikka

2023).

Raakapuuterminaalin siirtohankkeella viitataan Vaylaviraston selvitykseen, jossa esitetddn Y16jarven
litkkennepaikalle rakennettavaksi uusi kaksoisraide sekd sivuraide nykyisen pédraiteen viereen.
Samalla rakennettaisiin uudet matkustajalaiturit. Uudet sivuraiteilla olevat laiturit mahdollistavat

my®ds ldhijunaliikenteen. (Myllymaéki, Kiuru, Airaksinen & Sipild 2019, 41).

Merkittdvad on, ettd ensimméisend 66 toimenpiteen listalla on ”Yhdyskuntarakenteen tiivistiminen
hyodyntden nykyistd infrastruktuuria” (Ylojarven kaupunki 2020, 22). Kerkkédnen (2010, 189) on

nostanut juuri maankdyton kuntien vaikuttavimmaksi keinoksi vaikuttaa pdédstojen vdhentdmiseen.
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8 POHDINTA

Polkuriippuvuus ei ollut minulle tuttu teoriana tai kdsitteend ennen timén gradun tekemisti, mutta
nyt kun teoriaan on tutustunut, nédkee polkuriippuvuutta kaikkialla. Polun voi aloittaa tiedostamatta
tai tiedostaen, mutta polun pysdyttdminen on selkeésti valinta. Jopa se, ettd ei tee mitdédn polun
paéttdmiseksi on tietoinen valinta. Vdistaméttd polkuriippuvuus ja politiikan tekeminen kietoutuvat
ajatuksissa yhteen. Greener (2005) toteaa, ettd polititkan muotoilun yhteydessé tehdyilld valinnoilla
on rajoittava vaikutus tulevaisuuteen. Taméd johtuu siitd, ettd instituutioilla ja politiikoilla on
taipumusta hitauteen. Kun tietty polku on valittu, tarvitaan merkittdvasti energiaa polun
vaihtamiseksi. Historialla on merkitysté, koska institutionaalisen tai poliittisen elimén alkuvaiheessa

luodut muodostelmat rajoittavat tehokkaasti toimintaa siiti hetkesta eteenpéin.

[lmastonmuutos ja hiilidioksidipaddstot nousivat isoksi osaksi tdtd tutkimusta, koska havaitsin, ettd
kirjallisuuden  perusteella  yksi syy kuntien kiinnostukseen raiteilla  tapahtuvaan
matkustajaliikenteeseen on tarve viahentdd liikenteen aiheuttamia hiilidioksidipddst6jd, jotka ovat
kuntien suurimmat yksittiiset padstoldhteet. Kuitenkin kuntien motiivina ei ole yksin tarve parantaa
joukkoliikennettd tai tehdd ilmastonmuutosta hidastavia tai estdvid toimia, vaan on muitakin

motiiveja, kuten elinvoima tai alueiden vélinen kilpailu.

8.1 Havainnot

Tutkimuksen suunnittelun aikana kiinnostukseni kohdistui ainoastaan rautatielld tapahtuvaan
matkustajajunaliikenteeseen ja kuntien toimiin liikenteen aloittamiseksi. Haastattelujen aikana
havaitsin, ettd kunnilla on myds muita raidelitkennehankkeita. N&itd muita kevyitd
raidelitkennehankkeita yhdistdd se, ettd kyseisissd hankkeissa rakennetaan kokonaan uutta
raideinfrastruktuuria, kuten Kangasalla ja Y16jdrvell, tai osittain uutta, kuten Lohjan suunnitelmissa.
Kuntien  kiinnostusta ~ kevyeen  raideliitkenteeseen  selittdd  kaksi  tekijdd:  raskaan
rautatieinfrastruktuurin hankkeet ovat Véyldviraston vastuulla ja kevyet raideliikennejarjestelmat
ovat investointikustannusvertailussa linja-autoliikennettd kalliimpia, mutta raskasta raideliikennettd

edullisempia investointeja (Laakso ja Loikkanen 2004, 344—-345). Havaintoni on, ettd kunnat pyrkivat
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hyodyntdméadn jo olemassa olevaa raideliikenneinfrastruktuuria, mutta ovat my0s rohkeasti valmiita

rakentamaan uutta.

Tutkimuksen edetessd huomasin pohtivani polkuteoriaa ja sen nédkyvéksi tekevid positiivisia ja
negatiivisia ilmi0itd seké sitd, miten “varaus” voi vaihtua. Pohdin, siséltddko kiasite polkuriippuvuus
negatiivisen varauksen ja onko polkupotentiaali siten positiivisesti varautunut késite. Liséksi pohdin
sitd, mika késite kuvaa aikaa ennen polun alkua ja onko se varautunut vai neutraali. Etsin esimerkkia
my0s tilanteesta, jossa asian tila on ollut sellainen, ettd se on koettu negatiiviseksi ja jonkin
seurauksena myohemmin voidaan todeta ’polun” muuttaneen asian tilaa niin, ettd kokemus on
muuttunut positiiviseksi. Pdddyin siihen, etté rautatie ei ole toimiva esimerkki téssd yhteydessi, koska
rautatie paransi heti vaikutusalueensa huonoa liikenneinfrastruktuuria kaikkina vuodenaikoina.
Pohdin myos sité, ettd tdhin asti olen automaattisesti ajatellut polun” pédattymisen aina muuttuvan
asian tilan negatiiviseen suuntaan, koska esimerkiksi matkustajajunaliikenteen pééttyminen on
huonontanut vaikutusalueen julkista liikennettd ainakin vannoutuneiden junan kéyttdjien mielesta.
Raideliikenneviitekehyksen ulkopuolelta tdhan oli helppo 16ytdd esimerkkejé, jotka kumoavat tdmén
ajatuksen. Thmisen ja luonnon vuorovaikutuksessa on paljon esimerkkejé, joissa polun pédttymista
voidaan pitd4 positiivisena asiana vilittdmasti luonnon kannalta ja pitkalld tdhtdimelld myds ithmisen
kannalta. Mieleeni tulee television luontodokumentti Eteld-Amerikasta, jossa vuosikymmenten ajan
viidakkoa oli raivattu karjankasvatuksen tarpeisiin. Karjankasvatus lopetettiin ja luontoa autettiin

ennallistamalla laidunmaat.

Alueiden riippuvuus yhdesté teollisuuden alasta tai jopa yksittiisestd tehtaasta on totta Suomessa.
Pienissd yksipuolisesti teollistuneissa kunnissa globaalit muutokset kulutustottumuksissa tai
kansainvilinen séitely voivat aiheuttaa merkittivdd uhkaa elinvoimalle, jos huomattava osa
kuntalaisista saa elantonsa kyseisestd teollisuudesta. Kansakuntamme vaurastumisen kivijalka,
metsd- ja paperiteollisuus, on synnyttinyt keskittymid, joita on pidetty ikuisina. Vuonna 2006
tapahtunut Voikkaan paperitehtaan lakkauttaminen kdy malliesimerkkiné polun pééttymisestd. Silmia
avaava tapahtuma johti kuntien keskindisestd kilpailusta yhdistymiseen, kun uusi Kouvolan kaupunki
aloitti vuoden 2009 alussa (Melin & Mamia 2010, 7). Edellisen kaltaisilla tapahtumilla on vaikutusta
my0s rataverkkoon. Méntti on ollut merkittdva paperin valmistuspaikkakunta 1860-luvulta alkaen ja
rautatie Tampereelta Vaasaan rakennettiin vuosina 1879—-1883 kulkemaan Maintin naapurista
Vilppulan kautta (Zetterberg 2011, 42). Monkkdsen (1992, 75) mukaan G.A. Serlachius teki
merkittivin madrdn vaikuttajaviestintdd, organisoi ldhetystjd ja oli suoraan yhteydessd
valtiopdivdedustajiin, jotta hdnen “oman ratasuuntachdotuksen”, Nasijdrven itdpuolta, valittaisiin

eikd Nésijarven lansipuolta kulkeva ehdotus, joka oli varsin samankaltainen kuin nykyinen Tampere-
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Seindjoki rataosuus. G.A. Serlachius argumentoi, ettd eivét asutut alueet tarvitse rautatietd, koska
sielldi on jo hyvit liikenneyhteydet, vaan erdmaat. G. A. Serlachius Oy rakennutti yksityisen
kapearaiteisen rautatien Vilppulasta Méntin tehtaille vuosina 1896-1897. Tehtaan tuotannon
kasvaessa kapearaiteisen rautatien kapasiteetti ei riittdnyt, vaan vuonna 1919 G. A. Serlachius Oy teki
ensimmaisen ehdotuksen valtioneuvostolle radan muuttamiseksi leveéraiteiseksi, mutta vasta vuonna
1927 tehtiin pdétds radan uudistamisesta. Uusi, vuonna 1929 avattu rata oli VR:n rakentama ja
operoima. (Mdnkkdnen 1992, 105-106, 228.) Paperin valmistaminen on vuosien varrella Méntéssa
vihentynyt ja Metsd Tissuen Mantidn tehdas lopetti tavarakuljetukset rautateitse 2021 (Iso-Ettala,
2021a). Vilittomaisti alkoi keskustelu Vilppula-Minttd kahdeksan kilometrid pitkdn rataosuuden
tulevaisuudesta. Pelkona on, ettd rataosa puretaan (Iso-Ettala, 2021b). Resiinan (2022, 38) joulukuun
numerossa todetaan, ettd Vilppula-Ménttd rataosan kunnossapito suunnitellaan lopettavaksi johtuen

teollisuuden kuljetusten loppumisesta.

Traficom on 17.1.2023 julkaissut alueellisen junaliikenteen jatkoselvityksen, jossa on tarkasteltu 13
alueellisen yhteysvidlin junaliikenteen liikenndintikustannuksia, —matkustajapotentiaalia ja
litkkenndinnin kustannustehokkuutta. Selvityksen mukaan kolme kustannustehokkainta yhteysvélid
ovat Hanko-Karjaa, Salo-Turku-Naantali ja Tampere-Sastamala mutta ndmékin yhteysvalit
edellyttaviat merkittdivdd, 65-85 prosentin, subventiota eli kannattamattoman liiketoiminnan
harjoittamisesta maksettavaa tukea. Selvityksessd ei kuitenkaan oteta kantaa sithen kuka
subventoinnin rahoittaisi. (Airaksinen, Miettinen, Supponen & Mutikainen 2023, 1, 34.) Liikenteen
subventoimiseen mahdollisia tahoja voivat ndhdékseni olla ainoastaan valtio ja liikenteen
aloittamisesta hyotyvét kunnat. Subventoiminen on kuitenkin poliittisesti herkkd pdétos ja varsinkin
kunnissa peldtddn sitd, ettd kun kerran on tehty paatos esimerkiksi 1dhijunaliitkenteen subventoinnista,
niin tuleeko siitd automaatti siten, ettd ldhijunaliikenteen operoija matkustajamédrien noususta
huolimatta esittéisi tukivaatimuksia kunnalle. Kunnat ja valtio ovat subventoineet lentoliikennetti,
koska lentokenttien ja lentoyhteyksien ylldpito on usein taloudellisesti ongelmallista matkustajien

vahdisen méérin takia (Tervonen, & Metsdranta 2012, 37).

8.2 Kiinnostavia jatkotutkimuksen aiheita

Téssd tutkimuksessa keskityttiin selvittimaan sitd, miksi raidematkustajaliikenteen aloittamista
tavoitellaan tutkittavissa kunnissa ja millad keinoilla. Tutkimuksen ulkopuolelle jdivit analyysi siitd,

miksi joskus toiminut matkustajaraidelitkenne on pddttynyt sekd syyt sille, miksi
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matkustajaraideliikenteen aloittaminen on vaikeata. Lisdksi olisi mielenkiintoista selvittdd mitd ne

kunnat ovat tehneet, joissa matkustajajunaliikenne on kéynnistynyt uudelleen 2000-luvulla.

Viittasin tissd tutkimuksessa ekonomisti Paul Allan Davidin (1935-2023) toteamukseen, ettd
polkuriippuvuus on sitd, ettd "yksi pirun asia seuraa toista”. Ajatelma sisédltdd negatiivisen
pohjavireen, mutta sitd tutkiessa siitd 16ytd4 my0s positiivista himmastystd merkitsevén tulkinnan.
Koska polkuriippuvuuden voi todeta vasta historiaa tutkien, tulisiko kehittdd historian kautta katsova
polkuriippuvuuden tulosten analysointi- ja havainnollistamismalli, jolla tuotaisiin nykyisille

paattdjille titvistetysti esiin kunnan elinvoimaan vaikuttaneet syy- ja seuraussuhteet.

Tutkimuksen teoreettinen viitekehys ja kdsitetausta -luvussa paneudun kilpailukykyyn ja elinvoimaan
kuntien viitekehyksessd. Tutkimuksen edetessd havahduin pohtimaan kertovatko késitteet samasta
ilmidisté eli onko kilpailukykyinen kunta myds aina elinvoimainen vai onko mahdollista, ettd kunta
on kilpailukykyinen viiteryhméssién, mutta ei elinvoimainen tai pdinvastoin? Vuorento, Rainio ja
Vaine (2019, 4-5) toteavat, ettd elinvoima ilmenee kutsuvana toiminta- ja investointiympéaristoni
sekd aktiivisena, uudistus- ja kehityshaluisena kuntaorganisaationa. Edellisen perusteella voi tehda
johtopéétdksen, ettd kilpailukyky ja elinvoima korreloivat keskenddn, mutta olisiko 16ydettavissi

esimerkkejd my0s vastakkaisista tapauksista.

Kunnat kantavat huolta kunnan imagosta ja sen ylldpitdmiseksi sekd kehittdimiseksi kéytetdin
merkittdvisti resursseja. Mitd tapahtuu Vantaan kaupungin imagolle, jos suunniteltava pikaraitiotie
toteutuu tai Turun kaupungin imagolle, jos ratikka pditetddn tehdd? Muuttavatko pelkét alustavat
suunnitelmat raideliikenneinfrastruktuurin rakentamisesta kyseisien alueen imagoa, olisi myds

mielenkiintoinen jatkotutkimuksen aihe.
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SANASTO

Duoraitiojuna

Keskuskaupunki

Kevytlitkenne

Kevyt raideliikenne

Liikennepaikka

Matkustajajuna

Piarata

Raideliikenne

Rataosa

Rataosuus

Seutukaupunki

Sijainti

Duoraitioliikenteen periaatteena on raitiotien ja rautatien yhdistdminen.
Samalla kalustolla ajetaan kaupungin tai kunnan keskustassa raitiotiella
seki keskustan ulkopuolella yleisen liikenteen rautatielld. (Proxion
2022.)

Keskuskaupunki tarkoittaa alueen suurinta kaupunkia (Aro 2013, 5).

Kevytlitkenne eli 1) jalankulku (kdvely, juoksu, potkukelkka,
potkupydri, rollaattori, pyoratuoli, sukset, rullaluistimet) tai 2)
polkupyora (Liikenneministerio 1999, 26).

Metrot, raitiotiet ja muut kevyen raideliikenteen jérjestelmat (Euroopan
komissio 2014, 236).

Liikennepaikka on liitkenteenohjausta ja matkustaja- ja/tai
tavaraliikennettd varten rajattu alue, jonka rataverkon haltija on
maédritellyt litkennepaikaksi. Liikennepaikka voi koostua liitkennepaikan
osista. (Véyldvirasto 2021b, 10.)

Toiminnallinen kokoonpano, johon matkustajilla on pédédsy (Euroopan
komissio 2014, 238).

Pédrata on Suomen rautatieverkon pailinja, joka ulottuu Helsingisté
Tampereen ja Oulun kautta Tornioon (Pdirata 2023).

ts. kiskoliikenne sisdltdd rautatieliikenteen ja raitiotieliikenteen (Kohi
1977, 22) sekd muut kevyet raideliitkennejérjestelmat.

Rataosa on Liikenneviraston madradma osa rataverkkoa (Viyldvirasto
2018, 21).

Rataosuus on kussakin tilanteessa mééritetty osa rataa (Vayladvirasto
2018, 21).

Seutukaupunkeja ovat kaupungit, jotka ovat seutunsa ja talousalueensa
keskuksia (seutukeskus) tai keskuspareja, mutta eivit ole maakuntien
keskuksia (Kuntaliitto 2023b).

Paikka, jossa jokin yksikésitteisen jarjestelmén avulla ilmaistuna
sijaitsee (Sanastokeskus 2022).
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