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Tiivistelma

Nopea ratayhteys Helsingin ja Turun valilla parantaa saavuttavuutta alueiden valilld, kun
matka-aika lyhenee ja palvelutaso paranee. Tama vaikuttaa merkittavasti Helsinki-Turku-
kaytdvan aluetalouteen, kun parantunut lilkkenneyhteys liittaa alueet entista tiiviimmin yhdeksi
toiminnalliseksi ty6ssdkayntialueeksi. Arvioin mukaan Helsinki-Turku-vyéhykkeen pendeléinti
lisadéntyy liikenneyhteyden kehittymisen vaikutuksesta 7 000-8 000 tydntekijallda vuodessa
vuoteen 2030 mennessad. Pitkdmatkainen pendel6inti lisdantyy merkittavasti Turun seudulta
paakaupunkiseudulle seka Salosta ja paakaupunkiseudulta Turkuun. Léhiliikenne kasvattaa
tyossakayntia erityisesti Vihdistéd padkaupunkiseudulle. Nopean junayhteyden arvioidaan
lisddvan yritysten ja muiden organisaatioiden tydasiamatkoja kaytavéan alueella 110 000-
170 000 tydasiamatkaa vuodessa vuoden 2030 arvioidun tason mukaisesti. Tydmatkojen ja
tydasiamatkojen kasvun arvioidaan lisddvan matkatapahtumia yhteyskaytavalla 1,8-2,1
miljoonaa vuodessa, josta suurin kasvu tulisi junaliikenteeseen. Tydmarkkina-alueen ja
yritysten liiketoiminta-alueiden laajeneminen liikenneyhteyden kehittdmisen vaikutuksesta saa
aikaan noin prosentin kasautumisedun lisdyksen yhteyskdytdvan alueella: tastd aiheutuva
tuottavuuden kasvu saisi aikaan 40-80 miljoonan euron lisdyksen vuosittaiseen arvon-
lisdykseen

Selvityksessa on arvioitu Helsinki-Turku-yhteysvalin raideliikenteen kehittdamisen vaikutuksia
radan vaikutusalueella sijaitsevien kaupunkikeskusten ja niitéd ympardivien kaupunkiseutujen
aluetalouteen. Nopea ratayhteys lyhentdaisi Turun ja Helsingin vélisen matka-ajan
1h 15 minuuttiin ja mahdollistaisi my6s (hiliikenteen Helsingin ja Lohjan seka Turun ja Salon
valilla. Selvityksen keskeisind ndkokulmina ovat parantuneen saavutettavuuden vaikutukset
alueiden valiseen tydssdkayntiin ja tyomarkkina-alueiden laajenemiseen, yritysten liike-
toiminta-alueiden alueelliseen laajenemiseen ja matkailuun seka alueiden pitkan aikavalin
vetovoimaan ja kilpailukykyyn.

Tutkimuskirjallisuuden perusteella nopeiden junayhteyksien lyhentyneet matka-ajat ja
tihentyneet vuorovilit aiheuttavat muutoksia kulkutapaosuuksissa ja luovat uutta kysyntaa.
Paasaantoisesti ratainvestointien taloudelliset vaikutukset jaavat odotettua pienemmiksi ja
usein myds lilkennevirrat jadvat ennusteista. Parhaiten parantuneen saavutettavuuden tuomia
hyotyja on voitu hyoédyntda seuduilla, joissa ratayhteys on kuulunut osana laajempaan,
suunnitelmalliseen alueen kehittamiseen. Kehittdmismahdollisuuksia on tullut nopeutuneen
radan asemille luomalla niistd liikenteen solmukohtia ja integroimalla Llityntéliikenne
huolellisesti. Nopeutunut junayhteys on vetanyt aseman vaikutusalueelle uutta yritystoimintaa
ja saanut aikaan toimitila- ja liiketilarakentamisen vilkastumista, maanarvon ja vuokrien
nousua seka vaestonkasvua. Tutkimusten mukaan merkittdvimpia aluekehitysvaikutuksia
saavutettavuusmuutoksilla on saatu silloin, kun parantunut liikenneyhteys liittaa alueet entista
tiiviimmin yhdeksi toiminnalliseksi, riittdvan vdestopotentiaalin tydssédkayntialueeksi.
Erityisesti toimenpiteilld, jotka lyhentdvat matka-aikoja 20-60 minuutin sisdan, on vaikutusta
tyossakayntialueiden yhdistymiseen.



Yrityksissa suhtautuminen nopeaan junayhteyteen vaihtelee alueellisesti: suhtautuminen
rataan on paadasiassa positiivista nopean ratayhteyden varrella ja negatiivista nykyisen
rantaradan alueella. Yritykset odottavat junan merkityksen kasvavan pendeldinnissa erityisesti
Lohjalla ja Turun seudulla ja tydasiamatkoissa Turussa, mutta myds Salossa ja Lohjalla. Junan
merkityksen arvioidaan sen sijaan vahenevan Lansi-Uudellamaalla. Suurin osuus rataa
tulevaisuudessa hyodyntavistéd toimipaikoista on Turun seudulla ja Salossa ja muualla
Varsinais-Suomessa. Valtaosassa yrityksid nopealla ratayhteydelld ei olisi vaikutusta toimi-
paikkojen sijaintiin.

Haastatellut asiantuntijat odottavat nopealta junayhteydeltd merkittavia vaikutuksia
pendeldintiin ja tydasiointiin erityisesti Turussa, Salossa ja Lohjalla. Paasuuntana olisi Espoo
ja Helsinki, mutta my6s Turun suuntaan liikenne lisdantyisi. Turun suunnassa hanketta
tarkastellaan strategisena osana Turku—Helsinki-kasvukaytévan vahvistamisessa ja yhtendisen
tydssakayntialueen muodostumisessa, jossa nopea kaukoliikenne olisi merkityksellista. Rata
olisi tarkea kansainvalisten suuryritysten pitamiseksi seudulla ja se helpottaisi tyovoiman
kysynnan ja tarjonnan kohtaanto-ongelmaa alueella. Myds Salossa nopea yhteys nahdaén
tarkedna nykyisten yritysten alueella pysymisen kannalta. Salon aseman léheisyydessa on
my6s merkittévida kehittdmismahdollisuuksia. Eteldiselld Lansi-Uudellamaalla asiantuntijat
suhtautuvat nopean yhteyden oikorataan kielteisesti eika hankkeelta juuri odoteta positiivisia
vaikutuksia alueen elinkeinoelamalle. Helsingin seudulla nakékulma on Espoon keskuksen ja
Lohjan valiselld alueella, jossa on varauduttu merkittavaan kehittdmiseen. Oikorata tiivistaisi
alueita ja tarjoaisi mahdollisuuksia kohtuuhintaiseen asumiseen hyvien liikenneyhteyksien
varrella, mutta kehityssuunta olisi vastakkainen tdmén hetkisille maankdytén ja liikenteen
tavoitteille.

Arvioin mukaan Helsinki-Turku-vyohykkeen nykyiseen tyollisten maaran tasoon suhteutettuna
pendeldinti yhteyskdytavan alueella liséantyy noin 17 9% eli noin 6 300 tyontekijalld. Kun
pendeldinnin muutos lasketaan vuoden 2030 ennakoidun tyéllisten maaran ja asiantuntija-
tydpaikkojen osuuden mukaisesti, pendeldinti kdytavalla kasvaa liikenneyhteyden kehittymisen
vaikutuksesta 7 000-8 000 tyontekijalld. Tama merkitsee koko kdytavan yhteisen tyémarkkina-
alueen laajenemista ja alueen integroitumista, kun kaytavaan kuuluvien seutujen tyévoima on
laajemman alueen kaytettavissa. Pendeldinnin ennakoitu lisdys vastaa noin prosentin osuutta
kdytavan yhteisen ty®paikkamadran ennustetusta tasosta vuonna 2030. Pitkdmatkainen
pendeldinti lisdantyy merkittavasti Turun seudulta padkaupunkiseudulle sekéd Salosta ja myos
paakaupunkiseudulta Turkuun sekd& Turusta Saloon. Lahiliikenne kasvattaa tyossdkayntia
erityisesti Vihdista ja Veikkolasta paakaupunkiseudulle. Pendel6éinnin kasvu merkitsee myés
matkatapahtumien huomattavaa lisdantymista, arvion mukaan 1,6-1,8 miljoonaa matkaa
vuodessa, josta suurin osa tulisi junaliikenteeseen. Nopean junayhteyden arvioidaan lisdavan
yritysten ja muiden organisaatioiden ty6asiamatkoja kdytavan alueella 35-40 9%, joka vastaa
90 000-120 000 tydasiamatkan (180 000-240 000 matkatapahtumaa) lisdystd vuosittain.
Suurin osa kasvusta kohdistuu Turun seudulta paakaupunkiseudulle tehtéviin tydmatkoihin.
Kun otetaan huomioon tyéllisten ja tyopaikkojen odotettavissa oleva kasvu (seka toimiala- ja
ammattirakenteen muutos — asiantuntijatydpaikkojen osuuden kasvu — voidaan arvioida, etta
lisdys on 110 000-170 000 tydasiamatkaa (220 000-340 000 matkatapahtumaa) vuodessa
laskettuna vuoden 2030 arvioidun tason mukaisesti.

Tyomarkkina-alueen laajeneminen seka yritysten liiketoiminta-alueiden (aajeneminen
lilkkenneyhteyden kehittdmisen vaikutuksesta saa aikaan noin yhden prosentin kasautumisedun
lisdyksen yhteyskaytavan alueella. Laskelman mukaan em. tekijoihin perustuva tuottavuuden
kasvu saisi aikaan 35-70 miljoonan euron arvonlisdyksen kasvun vuosittain. Lisdys on noin
15 9% suurempi, jos otetaan huomioon ennustettu tyollisten ja tydpaikkojen kasvu vuoteen
2030 mennessa eli noin 40-80 miljoonaa. Saavutettavuuden paraneminen, tyémarkkina-
alueiden ja yritysten liiketoiminta-alueiden laajeneminen sek& naistd seuraava tuottavuuden
kasvu lisaavat vyohykkeen vetovoimaa uudelle yritystoiminnalle seka edelleen tyéllisyyden ja
vaeston kasvulle. Nama tekijat voivat saada aikaan kerrannaisvaikutuksia, joiden seurauksena
kokonaisvaikutus aluetalouteen voi pitkalléd ajalla muodostua suuremmaksi kuin edelléd on
arvioitu.
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Sammanfattning

En snabb banférbindelse mellan Helsingfors och Abo forbattrar tillgéangligheten mellan
regionerna, da restiden forkortas och servicenivan forbattras. Detta paverkar avsevart regional-
ekonomin i korridoren Helsingfors-Abo, d& den forbattrade trafikforbindelsen ytterligare binder
samman regionerna till en funktionell pendlingsregion. Enligt uppskattning 6kar pendlingen i
Helsingfors-Abo-zonen med 7 000-8 000 arbetstagare senast &r 2030 som en effekt av
utvecklingen av trafikférbindelsen. Den langvdga pendlingen 6kar avsevart fran Aboregionen
till huvudstadsregionen och fran Salo och huvudstadsregionen till Abo. Nartrafiken okar
pendlingen i synnerhet fran Vichtis till huvudstadsregionen. Det uppskattas att den snabba tag-
forbindelsen okar féretagens och 6vriga organisationers resor i arbetsdrenden i corridor-
omradet med 110 000-170 000 resor i arbetsarenden per ar enligt den uppskattade nivan ar
2030. Det uppskattas att det 6kade antalet arbetsresor och resor i arbetsarenden kommer att
Oka resehdndelserna i forbindelsekorridoren med 1,8-2,1 miljoner per ar. Den storsta
uppgangen ager rum i tagtrafiken. Att arbetsmarknadsomradet och féretagens affarsomraden
utvidgas till foljd av utvecklingen av trafikférbindelsen leder till att agglomerationsférdelen
okar med cirka en procent langs férbindelsekorridoren: uppgangen i produktiviteten till foljd av
detta skulle orsaka ett tilldgg pa 40-80 miljoner euro i det arliga mervardet.

Utredningen innehaller en bedémning av effekterna av utvecklingen av spartrafiken pa
forbindelsestrackan Helsingfors-Abo pa regionalekonomin i stadscentrum i banans effect-
omrade och i de omkringliggande stadsregionerna. En snabb banférbindelse skulle férkorta
restiden mellan Abo och Helsingfors till 1 timme och 15 minuter och ge méijlighet till nartrafik
ocksd mellan Helsingfors och Lojo och mellan Abo och Salo. De centrala synvinklarna i
utredningen &r effekterna av den férbattrade tillgéangligheten pa pendlingen mellan regionerna
och utvidgandet av arbetsmarknadsomradena, det regionala utvidgandet av féretagens affars-
omraden och turismen samt pa regionernas dragkraft och konkurrenskraft pa lang sikt.

Utifran forskningslitteraturen leder férkortade restider och tatare turer pa snabba tag-
forbindelser till forandringar i andelarna for olika transportsatt och till att ny efterfragan
uppstar. I regel blir de ekonomiska effekterna av baninvesteringar mindre an véantade och ofta
uppnar inte heller trafikflodet upp till den prognostiserade nivan. Nyttorna av forbattrad
tillganglighet har kunnat utnyttjas bast i omraden dar banférbindelsen hér till en mer
omfattande och systematisk regionutveckling. Utvecklingsméjligheter har uppstatt pa stationer
langs snabbare banor genom att skapa trafikknutpunkter av dessa och genom att omsorgsfullt
integrera matartrafiken. En snabbare tagférbindelse har lockat ny féretagsverksamhet till
stationens effektomrade och gett upphov till uppsving i byggandet av kontor och affarslokaler,
uppgang i vardet pa mark och hyror samt befolkningstillvdxt. Studierna visar att de storsta
effekterna av tillganglighetsférandringar pa regionalekonomin uppnatts da den foérbattrade
trafikforbindelsen ytterligare bundit samman omradena till en funktionell pendlingsregion med
en tillracklig befolkningspotential. I synnerhet de atgarder som forkortar restiderna till 20-60
minuter bidrar till att férena pendlingsomraden.

Instéllningen till en snabb tagférbindelse varierar regionalt bland féretagen: installningen till
banan &r i huvudsak positiv ldngs med den snabba banférbindelsen och negativ i omradet kring
den nuvarande banan. Foretagen vantar sig att tagtrafikens andel av pendlingen okar i
synnerhet i Lojo och i Aboregionen och i resor i arbetsérenden i Abo, men ocksa i Salo och i
Lojo. Det uppskattas daremot att tagets betydelse minskar i Vastra Nyland. Stérsta andelen av
de verksamhetsstéllen som i framtiden drar nytta av banan finns i Aboregionen och i Salo och i



andra delar av Egentliga Finland. Fér merparten av féretagen skulle en snabb banférbindelse
inte inverka pa verksamhetsplatsernas placering.

Den intervjuade experterna forvantar sig att den snabba tagférbindelsen har avsevéarda effekter
pa pendlingen och skdtseln av arbetsdrenden i synnerhet i Abo, Salo och i Lojo. Huvud-
riktningen skulle vara Esbo och Helsingfors, men trafiken skulle tka ocksa i riktning mot Abo. I
Abo granskas projektet som en strategisk del av framjandet av tillvaxtkorridoren Abo-
Helsingfors och bildandet av en enhetlig pendlingsregion, dar snabb fjarrtrafik ar viktig. Banan
skulle vara viktig for att behalla de internationella storféretagen i regionen och bidra till att fa
efterfragan pa och utbudet av arbetskraft att sammanfalla i regionen. Ocksa i Salo anses det att
den snabba forbindelsen ar viktig for att behalla de nuvarande féretagen i regionen. I narheten
av Salo station finns ocksa avsevarda utvecklingsmojligheter. I de sodra delarna av Vastra
Nyland férhaller sig experterna negativt till tvarbanan for en snabb forbindelse och projektet
forvantas inte i desto stérre man ha positiva effekter for naringslivet i regionen. I Helsingfors-
regionen ligger fokus pa omradet mellan Esbo centrum och Lojo, dar man férberett sig pa
avsevard utveckling. Tvarbanan skulle féra regionerna nadrmare varandra och erbjuda
mojligheter till boende till rimligt pris ldngs goda trafikférbindelser, men utvecklingsriktningen
skulle sta i strid med nuvarande mal fér markanvandning och trafik.

I férhallande till den nuvarande nivan pa antalet arbetstagare i Helsingfors-Abo-zonen 6kar
pendlingen i forbindelsekorridoren enligt uppskattning med 17 9, dvs. med cirka 6 300 arbets-
tagare. Nar férandringen i pendlingen réknas enligt det prognostiserade antalet sysselsatta och
andelen sakkunnigtjanster ar 2030, 6kar pendlingen i korridoren med 7 000-8 000 arbets-
tagare som en foljd av utvecklingen av trafikférbindelsen. Detta innebér att det gemensamma
arbetsmarknadsomradet i hela korridoren utvidgas och att regionen integreras, da arbets-
kraften i de omraden som hor till korridoren é&r tillgénglig inom ett stérre omrade. Den
prognostiserade 6kningen av pendlingen motsvarar en andel pa cirka en procent av den over-
gripande prognosen fér nivan pa antalet arbetsplatser i korridoren ar 2030. Den langvaga
pendlingen 6kar avsevért fran Aboregionen till huvudstadsregionen och fran Salo och ocksa
fran huvudstadsregionen till Abo samt fran Abo till Salo. Nartrafiken 6kar pendlingen i
synnerhet fran Vichtis och Veikkola till huvudstadsregionen. Uppgangen i pendlingen innebar
ocksa en avsevard 6kning av resehandelserna, enligt uppskattning 1,6-1,8 miljoner resor per ar,
av vilka storsta delen sker i tagtrafiken. Det uppskattas att den snabba tagférbindelsen 6kar
resorna i arbetsdrenden hos féretag och andra organisationer i regionen med 35-40 9%, vilket
motsvarar 90 000-120 000 resor i arbetsdrenden (180 000-240 000 resehandelser) per ar.
Storsta delen av uppgangen hanfor sig till arbetsresor som gérs fran Aboregionen till
huvudstadsregionen. Med beaktande av den férvantade uppgangen i antalet sysselsatta och
arbetsplatser (férandring i saval bransch- som yrkesstrukturen, uppgang i andelen sakkunnig-
arbetsplatser) ar det moijligt att uppskatta att 6kningen ar 110 000-170 000 resor i arbets-
arenden (220 000-340 000 resehandelser) per ar raknat enligt den uppskattade nivan ar 2030.

Utvidgandet av arbetsmarknadsomradet och foretagens affarsverksamhetsomraden som en
foljd av utvecklingen av trafikforbindelsen leder till en 6kning av agglomerationsférdelen med
cirka en procent ldngs forbindelsekorridoren. Enligt kalkylen skulle uppgangen i produktivi-
teten pa grund av ovan namnda omsténdigheter leda till en arlig uppgang i mervardet pa 35-70
miljoner euro. Okningen &r cirka 15 % stdrre om man beaktar den prognostiserade uppgangen i
antalet sysselsatta och arbetsplatser fram till ar 2030, dvs. 40-80 miljoner. Forbattrad
tillganglighet, utvidgade arbetsmarknadsomraden och affarsomraden for féretagen och den
uppgang i produktiviteten som féljer av detta 6kar zonens dragkraft vad géller ny féretags-
verksamhet och framjar i forlangningen uppgang i sysselsattningen och befolkningstillvéxt.
Dessa omstandigheter kan leda till multiplikatoreffekter, som kan leda till att den 6vergripande
effekten pa regionalekonomin pa lang sikt kan bli storre an vad som uppskattats ovan.
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Summary

A rapid rail connection between Helsinki and Turku will improve accessibility between these
areas, as the travel time becomes shorter and the service level improves. This will have a
significant effect on the regional economy of the Helsinki-Turku corridor, as the improved
transport connection links the areas closer together into one single functional commuting area.
Based on estimates, the commuter traffic in the Helsinki-Turku zone will increase by 7,000—
8,000 employees annually by 2030 as an effect of developing the transport connection. Long-
distance commuting will increase significantly from the Turku region to the Helsinki
Metropolitan Area as well as from Salo and the Helsinki Metropolitan Area to Turku. Local
transport will increase commuting especially from Vihti to the Helsinki Metropolitan Area. It is
estimated that a rapid train connection will increase the business travel of companies and other
organisations in the area by 110,000-170,000 business trips per year according to the level
estimated for 2030. The growth of commuting and business travel is estimated to result in an
increase of 1.8-2.1 million trips per year in the transport corridor, with rail traffic experiencing
the largest growth. The expansion of the geographical reach of the regional labour market and
businesses as a result of developing the transport connection will mean a rise of approximately
one percent in economies of agglomeration in the area served by the transport corridor: the
resulting productivity increase would result in a growth of EUR 40-80 million per year in added
value.

The report estimates the effects of developing rail traffic on the Helsinki-Turku line on the
regional economy of the city centres and surrounding urban areas within the railway’s area of
influence. A rapid rail connection would shorten the travel time between Turku and Helsinki to 1
hour 15 minutes, and it would also enable local transport between Helsinki and Lohja as well as
Turku and Salo. The central points of view in the report are the effects of improved accessibility
on commuting between the areas and the expansion of the geographical reach of the regional
labour market and businesses as well as the tourism and the long-term appeal and
competitiveness of the areas.

Based on research literature, the shorter travel times and departure intervals will cause
changes in the shares of modes of transport and create new demand. As a rule, the financial
effects of railway investments remain lower than expected, and the traffic flows often also fail
to reach the anticipated level. The benefits of improved accessibility have been best utilised in
areas in which the rail connection has been part of a more extensive, systematic development
of the area. The stations on a track that has become more rapid have gained development
opportunities by becoming traffic hubs and carefully integrating feeder traffic. The faster train
connection has drawn new business into the station’s area of influence and activated the
construction of offices and other business premises, increased land value, raised the rents and
promoted the population growth. According to studies, the most significant effects in regional
development have been achieved by changes in accessibility when the improved transport
connection links the areas more closely together into one single functional commuting area
with sufficient population potential. Actions that shorten travel times within a range of 20-60
minutes in particular have an effect on combining commuting areas.

In companies, the attitudes to a rapid train connection vary regionally: the attitude to the track
is mainly positive alongside the rapid rail connection and negative in the current coastal
railway area. The companies expect the importance of trains to increase for commuting
especially in Lohja and the Turku region as well as for business travel in Turku, but also in Salo
and Lohja. In contrast, it is estimated that the importance of trains in Western Uusimaa will



decrease. Most of the offices that will utilise the track in the future can be found in the Turku
region and Salo as well as the rest of Southwest Finland. In most companies, the rapid rail
connection would not affect the location of the offices.

The experts interviewed expect that a rapid train connection will have a significant impact on
commuting and business travel especially in Turku, Salo and Lohja. The main direction would
be towards Espoo and Helsinki, but traffic would also increase in the direction of Turku. In the
Turku direction, the project is seen as a strategic part of strengthening the Turku-Helsinki
growth corridor and establishing a continuous commuting area, in which rapid long-distance
transport would be significant. The track would be an important factor in keeping large
international companies in the region, and it would alleviate the problem of matching the
supply and demand of labour force in the area. In Salo, too, a rapid connection is seen as
important in keeping the current companies in the area. There are also important development
opportunities near the Salo station. In the southern areas of Western Uusimaa, experts have a
negative attitude towards a rapid direct line, and the project is not expected to have a positive
impact on the business life of the region. In the Helsinki region, the focus is on the area
between the centre of Espoo and Lohja, which has prepared for significant development. A
direct line would densify the areas and offer opportunities for reasonably priced housing close
to good transport connections, but the direction of development would be contrary to the
current goals in traffic and land use.

According to an estimate, commuting in the transport corridor area would increase by
approximately 17%, or approximately 6,300 employees, in relation to the current number of
employed people in the Helsinki-Turku zone. When the change in commuting is calculated in
accordance with the anticipated number of employed people and expert jobs in 2030,
commuting will increase by 7,000-8,000 employees as a result of the development of the
transport connection. This means expanding the geographical reach of the regional labour
market and integrating the area, as the labour force in the areas belonging to the corridor
becomes available to the larger region. The anticipated increase in commuting corresponds to
a share of approximately one per cent of the anticipated joint number of jobs in the corridor in
2030. Long-distance commuting will increase significantly from the Turku region to the
Helsinki Metropolitan Area as well as from Salo and the Helsinki Metropolitan Area to Turku
and from Turku to Salo. Local transport will increase commuting especially from Vihti and
Veikkola to the Helsinki Metropolitan Area. The growth of commuting will also mean a
significant increase in the number of trips; according to an estimate there will be an increase of
1.6-1.8 million trips per year, with rail traffic experiencing the largest growth. It is estimated
that a rapid train connection will increase the business travel of companies and other
organisations in the corridor area by 35-40%, which corresponds to an increase of 90,000-
120,000 business trips (180,000-240,000 trips) per year. Most of the growth is focused on
commutes from the Turku region to the Helsinki Metropolitan Area. When taking account of the
expected growth of employed people and jobs (as well as the change in industrial and
occupational structure) — the increase in the share of expert jobs — it can be estimated that the
increase is 110,000-170,000 business trips (220,000-340,000 trips) per year, calculated
according to the estimated level in 2030.

Expanding the geographical reach of the regional labour market and businesses as a result of
developing the transport connection would mean a rise of one percent in economies of
agglomeration in the area served by the transport corridor. According to calculations, the
productivity increase based on the aforementioned factors would result in growth of EUR 35-70
million per year in added value. The increase is approximately 15% larger if the anticipated
growth in the number of employed people and jobs by 2030 is taken into account, meaning
approximately 40-80 million. The improvement of accessibility, the expansion of the
geographical reach of the regional labour market and businesses and the resulting growth in
productivity will increase the appeal of the zone for new business activities and by extension to
the growth of employment and population. These factors may cause multiplier effects, and as a
result, the overall impact on regional economy in the long term may be larger than has been
estimated above.



Esipuhe

Helsinki-Turku-yhteysvali on strategisesti merkittava Suomen liikennejarjestelmassa,
silléd se yhdistdd maan suurimman ja kolmanneksi suurimman kaupunkiseudun.
Yhteysvali kuuluu osana Euroopan Unionin TEN-T-liikenneverkkoon. Liikennevirasto
on aiemmin laatinut Espoosta Lohjan kautta Saloon kulkevalle ratayhteydelle
alustavan yleissuunnitelman sekd ymparistovaikutusten arvioinnin. Suunnitelmista
saatua aineistoa on kaytetty ratalinjauksen valinnassa, joksi Uudenmaan maakunta-
kaavaehdotukseen valittiin E18-moottoritietd myotaileva linjausvaihtoehto.

Selvityksen tarkoituksena on ollut arvioida mahdollisesti toteutettavan uuden radan
vaikutuksia radan vaikutusalueella sijaitsevien kaupunkikeskusten ja niitéd ymparoi-
vien kaupunkiseutujen aluetalouteen erityisesti aluetalouksien integroitumisen
nakdkulmasta. Tarkastelussa ovat olleet parantuneen saavutettavuuden vaikutukset
alueiden vdliseen tyossakayntiin ja tydmarkkina-alueiden laajenemiseen, yritysten
lilkketoiminta-alueiden laajenemiseen, matkailuun sekd alueiden pitkan aikavalin
vetovoimaan ja kilpailukykyyn.

Selvityksen tilasi Liikennevirasto. Ty6td ohjasi ohjausryhma, jonka puheenjohtajana
oli Rami Metsapelto Liikennevirastosta. Ohjausryhméan toimintaan osallistuivat
Uudenmaan liiton ja ELY-keskuksen, Varsinais-Suomen liiton ja ELY-keskuksen seka
alueen kuntien nimeamat edustajat tai heidéan varahenkilonsa. Selvitystyota koordinoi
projektiryhmd, johon kuuluivat Anne Herneoja (31.10.2015 asti) ja Anni Rimpildinen
(1.11.2015 alkaen) Liikennevirastosta, Mirja Hyvarinta Uudenmaan ELY-keskuksesta,
Hanna Lindholm Varsinais-Suomen ELY-keskuksesta, Olli Keindnen Uudenmaan
liitosta ja Janne Virtanen Varsinais-Suomen liitosta.

Aluetalousselvityksen tekivat Seppo Laakso ja Eeva Kostiainen Kaupunkitutkimus TA
Oy:sta ja Heikki Metsaranta Strafica Oy:sta.

Selvitys tehtiin rinnakkain ja yhteistydssa Liikenneviraston tilaaman ja Sito Oy:n
toteuttaman selvityksen kanssa: "Helsinki-Turku-kaytavan henkiloliikenteen kehitys-
nakymat. Henkil6liikenteen toteuttamispolut yhteysvalin kehittdmiseksi”, jonka
laadinnasta vastasivat Hanna Kalenoja, Markus Helela ja Elina Vaisto Sitosta seka
Samuli Alppi Arkkitehtitoimisto Alpista (Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia
4/2016).

Helsingissa maaliskuussa 2016

Liikennevirasto
Litkenne ja maankdytto -osasto
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1 Johdanto

Alueellista kilpailukykya ja kasvua kasittelevien tutkimusten mukaan alueen saavu-
tettavuus suhteessa talouden suuriin keskittymiin on yksi tarkeimmista alueellisista
kilpailukykytekijoista. Alueiden valisen taloudellisen vuorovaikutuksen edellytyksena
ovat toimivat ja sujuvat tavara-, henkilo- ja tietoliikenneyhteydet. Henkil6liikenteen
saavutettavuuden paraneminen luo edellytyksia erityisesti liikkuvuutta ja
kommunikaatiota edellyttaville toimialoille. Silld on suuri merkitys tydmarkkinoiden
kannalta, silla saavutettavuuden paraneminen mahdollistaa tyopaikkakeskittymien
tyémarkkina-alueen laajenemisen, joka edesauttaa tyon kysynnan ja tarjonnan
kohtaamista. Liikkumisen sujuvuus tukee ihmisten valistd vuorovaikutusta ja
yritysten verkostoitumista seka edistaa tiedon ja innovaatioiden leviamista alueiden
valilla. Liikenneyhteyksilld on tarkea rooli myds matkailun kannalta.

Helsingin seutu on Suomen suurin ja Turun seutu kolmanneksi suurin talousalue,
joten Helsinki-Turku-yhteysvali on strategisesti merkittdvda Suomen Lliikennejar-
jestelmassa. Se kuuluu EU:n TEN-T-verkostoon osana Tukholman ja Pietarin
yhdistavaa akselia. Helsinki-Turku-kdytava on jaanyt jalkeen Helsinki-Hameenlinna-
Tampere-kaytdvan kehityksesta erityisesti junayhteyden palvelutason suhteen. Nopea
junayhteys samassa kaytavdssa moottoritien kanssa vahvistaisi tutkimusten mukaan
alueiden valistda saavutettavuutta ja edistdisi taloudellisen vuorovaikutuksen
kehittymista alueiden valilla.

Liikennevirasto on laatinut alustavan yleissuunnitelman ja ymparistovaikutusten
arvioinnin ratayhteydesta Espoon ja Salon valilla&. Uudenmaan maakuntakaava-
ehdotukseen valittiin E18-moottoritietd myotaileva linjausvaihtoehto. Myds radan
toteutettavuus ja alustava kustannusarvio on varmistettu jatkosuunnittelua ajatellen.
Radanpidon pitkan aikavélin suunnitelmassa, Rautatielilkenne 2030, varaudutaan
maankayton suunnittelussa uuteen Espoo-Salo-oikoradan linjaukseen.

Selvityksen tarkoituksena on arvioida Helsinki-Turku-yhteysvalin raideliikenteen
kehittamisen vaikutuksia radan vaikutusalueella sijaitsevien kaupunkikeskusten ja
niitd ympardivien kaupunkiseutujen aluetalouteen. Vaikutusalueen kaupunkikeskuk-
sia ovat Turku, Salo, Lohja, Raasepori sekd péaadkaupunkiseutu. Rantaradan
kaupunkikeskuksena Raaseporin kehitykselle voi olla haittaa suorasta junayhteydesta
Lohjan kautta, jos siitd seuraa Helsinkiin ja Turkuun suuntautuvien junayhteyksien
heikkeneminen.

Lahtokohtana ovat nopean ratayhteyden liikenteelliset vaikutukset seka vaikutus-
alueen kaupunkikeskusten ja -seutujen talouden rakenteet. Nakokulmina ovat
parantuneen saavutettavuuden vaikutukset alueiden véliseen tydssakayntiin ja
tydmarkkina-alueiden laajenemiseen, yritysten liiketoiminta-alueiden alueelliseen
laajenemiseen ja matkailuun seka alueiden pitkan aikavalin vetovoimaan ja kilpailu-

kykyyn.

Selvityksen tuloksia on tarkoitus kayttda hyvéksi valtionhallinnossa, maakunta-
liitoissa ja kunnissa arvioitaessa Helsingin ja Turun valisen nopean ratayhteyden
taloudellisia toteutusedellytyksia.
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Selvitys koostuu kirjallisuuskatsauksesta, hankkeen kuvauksesta, kustakin teemasta
kehitettyjen aluetaloudellisten mallien sovelluksista sekd johtopaatoksistd nopean
ratayhteyden mahdollisista vaikutuksista. Selvityksessa tarkastellaan liikenne-
yhteyden kehittamisen aluetaloudellisia vaikutuksia laajemmassa viitekehyksessa
kuin tyypillisessa liikenneinvestoinnin hankearvioinnissa (Liikennevirasto, 2011).
Nakokulmana ovat ennen kaikkea tyomarkkinoiden yritysten liiketoiminta-alueiden
laajenemisesta yritystoiminnalle ja julkiselle sektorille aiheutuvat tuottavuushyodyt,
jotka valittyvat aluetalouksiin kasvupotentiaalin lisdyksena.
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2 Kirjallisuuskatsaus nopeiden ratojen
aluetaloudellisista vaikutuksista

Helsinki-Turku-kadytavan henkiléliikenteen kehitysndkymien ja nopean ratayhteyden
aluetaloudellisten vaikutusten selvityksen taustaksi laadittiin kirjallisuuskatsaus
nopeiden ratojen aluetaloudellisista vaikutuksista. Kirjallisuuskatsauksessa esitelldan
lilkenteen aluetaloudellisten vaikutusten tutkimuksen menetelmallisia viitekehyksia
seka kooste liikenteellisen saavutettavuuden ja aluetalouden vélisid vaikutussuhteita
kasittelevista tutkimuksista. Nakékulmana ovat pitkan ajan vaikutukset.

Litkenneinvestointien aikaansaamia rakentamisen kysynta- ja tyo6llisyysvaikutuksia
tai niihin liittyviad talouden elvyttamisen ja suhdanteiden tasaamisen nakdkulmia ei
kasitella katsauksessa. Investointien kytkent6ja maankayttéon ja talorakentamiseen
kasitelldan yleispiirteisesti asemaseutujen ja -kaupunkien kehittamisen teemana.

2.1 Ratojen liikenteelliset vaikutukset

Suurnopean rautatien maaritelma vaihtelee, mutta yleisimmin se maaritellaén
raidejarjestelmaksi, jonka maksiminopeus ylittdd 200 km/h. Se voidaan rakentaa
parantamalla olemassa olevia ratoja (edellyttaa yleensa kallistuvia junia) tai rakentaa
uusi tasaisempi ja suorempi rata suuremmilla nopeuksilla. Euroopan unionin
maaritelma nopeasta junayhteydestd on vahintddan 250 km/h uusille yksinomaan
suurnopeiden junien raiteille ja 200 km/h parannetuille raiteille (Direktiivi 96/48).
Nopein operointinopeus on talléd hetkelld 350 km/h. Sitd nopeammat operointi-
nopeudet eivat ole osoittautuneet kaupallisesti mahdollisiksi meluongelmien,
korkeiden operointikustannusten ja muiden teknisten ongelmien takia. (Nash 2009;
Givoni 2006.)

Menestyneimmat nopeat radat nayttavat syntyvan, kun ilmenee seka tekninen tarve
lisdkapasiteetille ettd kaupallinen tarve korkeammalle nopeudelle. Nopean yhteyden
hyédyt voidaan maksimoida sijoittamalla se paikkaan, jossa liikennettd voidaan
kuljettaa useampaan kohteeseen jo olemassa olevia ratoja pitkin, mika vaatii teknista
yhteensopivuutta olemassa oleviin ratoihin. Investointien liikenteellisid vaikutuksia
on todennettu runsaasti, joista téarkeimpana on nopean junayhteyden seurauksena
yhteen liitettyjen kaupunkien ja alueiden parempi saavutettavuus ja lyhentyneet
matka-ajat, josta edut koituvat matkustajille, etenkin pendel&ijille, kansainvalisille
lilkematkustajille ja turisteille. (Givoni, 2006; Nash, 2009; Kamel & Matthewman,
2008).

Lyhyemmat matka-ajat ja kohonnut palvelutaso (tiheys ja parantunut matkustus-
mukavuus) nopeissa junissa aiheuttavat muutoksia matkustustapojen osuuksissa ja
luovat uutta kysyntaa. Tarkeita kilpailuvaltteja ovat vuorotiheys, aikaetdisyys, hinta ja
ymparistonakokulmat (SOU, 2003). Ex-post-tutkimusten vertailujen perusteella
suurnopeusjunan kysynndasta n. 1020 9, on taysin uutta kysyntaa (keskihajonta on
suurta) 2-4 vuotta nopean yhteyden avaamisen jalkeen; 80 9, kysynndsta perustuu
siis siirtymaan muista kulkumuodoista (Givoni & Dobruszkes, 2013). Nopean junan
kilpailuetuna on myds mukavuus, jonka tuo mahdollisuus matkustaa keskustasta
keskustaan yhdelld kulkuneuvolla mukavammin kuin autolla tai lentokoneella.
Nopeutensa ja asemien keskustasijainnin ansioista nopeat junat voivat tarjota
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kilpailukyisia tai lyhyempia matka-aikoja kuin lentoliikenne ja siten korvata sita.
Kaikki maaranpaat eivat kuitenkaan sijaitse keskustassa, vaikka usein liiketapaamiset
ovatkin sielld. Useimmat kodit ja uudemmat toimistokeskittymat saattavat sijaita
l@hempana lentokenttaa. (Vickerman, 1997.) Matka-aika riippuu keskinopeudesta ja
myds etdisyydestda, joka junalla saattaa olla huomattavasti pidempi kuin
lentokoneella (vrt. kanaalin alitus). Suurin osa matkatavan muutoksesta tulee lento-
lilkenteestd, ja jossain maarin myods autoliikenteestd. Suurin osa suurnopeusjunan
matkustajista tulee kuitenkin perinteisista junista. (Givoni, 2006; Givoni &
Dobruszkes, 2013.)

Kirjallisuudessa esiintyy seka etaisyyteen ettd matka-aikaan perustuvia kynnysarvoja
matkatapaosuuksien muutoksiin. Junaliikenne on hyvin kilpailukykyinen kulkumuoto
noin kolmen tunnin aikaetdisyydelle asti ja nopea junaliikenne ulottaa aika-
vyohykkeen yha kauemmaksi keskipitkille matkoille (300-600 km), joilla nopean
junaliikenteen vaikutukset tyonjakoon muiden kulkumuotojen kanssa ovat
merkittavia. (Merildinen, 2009.) Lyhyilld matkoilla (300 km) autolla on usein suurin
markkinaosuus ennen nopean junayhteyden luomista. Yleisesti on todettu, ettd n. 300
km:n etdisyyksilld uusi nopea junayhteys yleensa syrjayttaa lentoliikenteen (dhes
kokonaan, kun taas reiteilld, joiden pituus on yli 1000 km nopea juna lakkaa olemasta
hyva substituutti lentoliikenteelle. Taman valisilla etaisyyksilla matkatapojen valilla
on suoraa kilpailua. (Givoni, 2006.)

Ruotsalaisen selvityksen mukaan Ruotsissa l6ytyy kilpailupintaa lentdmisen ja junan
valilld koti-maanmatkoissa 400-700 km:n matkoilla. Ruotsin sisdisessa liikenteessa
ne kohteet, jotka voidaan saavuttaa myods junalla 3 tunnin sisalld, ovat alttiita
kilpailulle. Pidemmilld matkoilla junan houkuttelevuus laskee nopeasti (SOU, 2003).
Nelldalin (2007) vertailussa tarkastellaan eri kulkumuotojen ja junatyyppien
kilpailupintoja eripituisilla matkoilla. Tarkastelussa huomioidaan matkustamisessa
ajoneuvon ulkopuolella kuluva aika. Joukkoliikenteessé se on henkildautoa selvasti
suurempi: autolla 5 minuuttia, bussilla ja junalla 50 minuuttia ja lentokoneella
2 tuntia. Vuoden 1990 juna (max nopeus 130 km/h) on yhta nopea kuin auto yli 3 h
matkoilla, joilla autossa tarvitaan tauko. Vuoden 2000 juna (max 200 km/h,
keskinopeus 120 km/h) on nopeampi kuin auto yli 200 km:n matkoilla, mutta jaa
lentokonetta hitaammaksi. Nopeampi X2000-juna (max 200 km/h, keskinopeus 150-
160 km/h) on nopeampi kuin auto yli 100 km:n ja nopeampi kuin lentokone aina
350 km:n etdisyyksiin asti. (Nelldal, 2007). Talla hetkelld Ruotsissa on suunnitteilla
suurnopeusjunaratojen rakentaminen, joiden nopeus olisi 320 km/h.
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Figur 2.2: Eonkwrrensytor mellan olika firdmedel vid vesor fidn city till city

Kuvio 2.1: Junien ja muiden kulkuvdilineiden kilpailupintoja Ruotsissa1
(Nelldal, 2007)

SDG:n (2006) tutkimuksen mukaan raideliikenteen markkinaosuus kasvaa nopeasti
lentoliikenteen kustannuksella osuuksilla, joissa matka-aika voidaan lyhent&a alle
4 tuntiin, ja edelleen lyhentédmalla osuus nousee helposti 70 %:iin, ja usein syrjayttaa
lentoliikenteen kokonaan, kun matka-ajat saadaan alle kolmen tunnin. Ranskan
kokemusten mukaan kynnysarvot matka-ajan suhteen ovat yhdesta kolmeen tuntiin
200-600 km:n etaisyyksilld. Lyhyemmilla etdisyyksilléd auton joustavuus ja verkoston
saavutettavuuden nopeus voittaa nopean junan, pidemmilla etaisyyksilla lentokoneen
nopeus voittaa pidemman verkostoon liittymisajan ja lentomatkustamisen
epamukavuustekijat. (SDG, 2006; Givoni, 2006; Nash, 2009; Vickerman, 1997.)

1 Auton ja bussin matka-aikaan on laskettu kuljettajan tauko kolmen tunnin matka-ajan jalkeen.
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FIGURE 2.1 RELATIONSHIF BETWEEN RAIL JOURMNEY TIME AND MARKET SHARE
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Kuvio 2.2: Junamatkan keston suhde markkinaosuuteen

(SDG, 2006)

Ranskassa ja Espanjassa junan markkinaosuus ensimmaisilléd nopeilla reiteilld nousi
tuntuvasti nopean yhteyden avaamisen jalkeen. TGV Paris-Lyon-linjan avaamisen
jalkeen junan markkinaosuus reitilla nousi 40 9%:sta (1981) 72 %:iin (1984). AVE
Madrid-Sevilla-linjalla junan markkinaosuus nousi 16 9%:sta (1991) 51 %:iin (1994)
kun matka-aika lyheni 6,5 tunnista 2,5 tuntiin. Joissain tapauksissa suurnopea
junayhteys luo huomattavan maaran uutta kysyntaa, kuten Pariisi-Lyon ja Madrid-
Sevilla -véleilld, joilla kokonaisliikenne kasvoi 37 9% (1981-1984) ja 35 % (1991-
1994). (Nash, 2009; Givoni, 2006.)

Usein nopeat junat toimivat myds lentoliikenteen taydent&jina, erityisesti suurilla
hub-lentoasemilla lentoyhtiot korvaavat osan lennoistaan junilla, esim. Lufthansa
Frankfurtin kentalta Stuttgartiin ja Kolniin ja Air France Charles-de-Gaulle:lta
Brysseliin; korvaamalla osa lennoista nopeilla junayhteyksilld kohteisiin, joihin
saadaan aikasdaastdja, saadaan kentdlle mahtumaan lentoja uusiin kohteisiin
lisaamatta kiitoratoja. (Givoni 2006.) Alankomaissa lentoyhtio KLM omistaa 10 9,
High Speed Alliancesta, joka operoi Fyra-suurnopeusjunia Amsterdamista Schipholin
lentoaseman kautta Rotterdamiin. Ruotsissa X2000- junien liikenndinti Arlandan
lentoasemalle vaikutti lentoliikenteeseen 400 km sateella sijaitseville lentoasemille ja
lakkautti kotimaanlennot Gavleen, S6derhamniin ja Hudiksvalliin (Nelldal, 2007).

2.2 Ratojen taloudelliset vaikutukset

Nopeat junayhteydet mahdollistaviin investointeihin liittyy usein poliittisia odotuksia
suurista kehitysvaikutuksista. Kirjallisuuden perusteella nama kuitenkin toteutuvat
harvoin. (Preston & Wall 2008.) Monessa kirjallisuuskatsauksessa todetaan, etta
tehdyt arvioinnit eivat ole kyenneet selittdmaan liikenneinvestointien ei-liikenteellisia
vaikutuksia, ja etta tarvittaisiin tarkempia arviointimenetelmia mittaamaan naita
vaikutuksia (ks. Kamel & Matthewman, 2008). Kaiken kaikkiaan kirjallisuus osoittaa,
etta junaratainvestointien taloudellisia vaikutuksia on vaikea mitata ja Oydettyjen
vaikutusten kausaalisuhteita vaikea osoittaa.
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Kehittyneissé maissa, joissa litkenneinfrastruktuuriverkosto on jo kehittynyt, lisa-
investoinnit eivat itsessdan johda talouden kasvuun. Talouden kehityksen
jouduttamiseksi voi olla olemassa liikenneinvestointia tehokkaampia keinoja.
(Banister & Berechman, 2001.) Kuitenkin muuttamalla paikkojen suhteellista
saavutettavuutta nopea junayhteys luo uudenlaisen sosiaalisen ja taloudellisen tilan,
jota kautta voi syntya myos talouden kasvuvaikutuksia. Lyhyemméat matka-ajat tuovat
kaupunkeja lAhemmaksi toisiaan ja parantavat niiden saavutettavuutta, mika
puolestaan on ajuri sosiaalisille ja taloudellisille vaikutuksille. (Givoni, 2006.)

Siita huolimatta, ettd monissa tutkimuksissa ei ole pystytty todentamaan raide-
lilkenneinvestointien taloudellisia vaikutuksia, aluetaloudellisessa tutkimuksessa
yleisesti sovelletut teoriat osoittavat, ettd saavutettavuus ja aluekehitys liittyvat
saumattomasti yhteen. Saavutettavuus on edellytys tavaroiden, palveluiden ja
ihmisten liikkumiselle alueiden valilla, mika puolestaan on edellytys alueiden véliselle
kaupalle ja erikoistumiselle, tyontekijoiden liikkumiselle asuinpaikan ja tydpaikan
vélilla sekd ihmisten muuttamiselle. Saavutettavuutta parantavat investoinnit, kuten
nopea junayhteys, alentavat henkildiden liikkumisen ja tavarankuljetuksen
kustannuksia, mika tekee kaupankadynnin ja ihmisten valisen vuorovaikutuksen
aikaisempaa kannattavammaksi. Nopean junayhteyden vaikutusalueella toimivat
lilkenneyhteyksista riippuvaiset yritykset voivat laajentaa markkina-alueitaan entista
kauemmas, mikda Llisaa kilpailua, mutta samalla mahdollistaa syvemman
erikoistumisen ja tuottavuuden kasvun. Tyémarkkinat (aajenevat alueellisesti, mika
lisaa tyovoiman kysynnan ja tarjonnan kohtaamista. Nama kaikki muutokset edistavat
paranevan liikenneyhteyden vaikutusalueella sijaitsevien alueiden kasvuedellytyksia.
(Anderson et al. 2005.)

Suurnopealla junahankkeella voi olla vaikutusta taloudellisen toiminnan sijaintiin ja
rakenteeseen sekd alue- ja kaupunkisuunnitteluun. Niiden aiheuttamia hyétyja on
kuitenkin usein vaikea erottaa muista tekijoista. (Preston & Wall, 2008.) Laajemmat
taloudelliset vaikutukset voivat olla merkittavia, mutta ne vaihtelevat
tapauskohtaisesti, joten syvallinen analyysi on tarpeen jokaisen tapauksen kohdalla
erikseen. (Nash, 2009.) Ei-liikenteellisid vaikutuksia kaytetdan investointien
keskeisend perusteluna maissa, joissa on jo olemassa tihed rautatieverkko, jolloin
lisdyhteydet eivat aina tuo merkittavia lisdyksid saavutettavuuteen. Joidenkin
tutkimusten mukaan jopa suuren mittakaavan suurnopeusratojen vaikutukset
keskittyvat todenndkoisesti asemien laheisyyteen. (Banister & Thurstain-Goodwin,
2011.)

Nopea junayhteys - hyotya vai haittaa asemakaupungeille?

Suuri osa nopean junayhteyden vaikutuksista liittyy paikallisiin ihmisten, yritysten ja
taloudellisen toiminnan siirtymiseen seudun sisalld kohti nopean junayhteyden
asemia. Siirtymat eivdt ole nettovaikutuksia, vaan seudun sisdista uudelleenjakoa.
Monessa tutkimuksessa onkin todettu, ettda nopean junayhteyden vaikutukset ovat
uudelleenjakavia eika uutta kasvua generoivia. Talloin liikenne vaikuttaa taloudellisen
aktiviteetin sijoittumiseen, mutta ei sen skaalaan tai tehokkuuteen, joten
lilkenneinvestointi ei yksinaan ole riittdva ehto taloudelliselle kehitykselle. (Kamel &
Matthewman, 2008.)

Nopea junayhteys voi yhdistaa kaksi toisistaan etdalléd olevaa suurempaa keskusta
tarjoten suoran paikasta paikkaan -yhteyden, jolloin suoraan nopeasta juna-
yhteydesta hyotyvien kaupunkien maara on melko pieni, aaritapauksessa vain kaksi.
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Toisessa tapauksessa nopea junayhteys yhdistdd monta kaupunkia ja luo uuden
toiminnallisen seudun tai kdytavan, jossa on hyva seudullinen saavutettavuus. Syntyy
kaytavavaikutuksia, kun alueen kaupungit hyotyvat lisddntyneesta seudun sisaisesta
saavutettavuudesta ja parantuneista mahdollisuuksista kasvokkaisiin kontakteihin.
Kun pienida toiminnallisia alueita liitetadn yhteen muodostamaan suurempi
toiminnallinen alue, on odotettavissa matkustusintensiteetin kasvua ja taloudellisen
kasvun stimuloitumista tyo- ja palvelumarkkinoiden laajetessa. (Blum ym., 1997.)

Alun perin suurnopeusjunan idea oli nopea ja suora yhteys suurkaupunkien valilla
etaisyyksilla 400-600 km. Ratoja rakentaessa on usein ohitettu valiin jaavia
pienempia asutuskeskittymia etsittdessa suorinta linjaa suurten kaupunkiseutujen
valilla. Valiin jaavat seudut ovat kokeneet joutuvansa uuden radan ymparist6-
vaikutusten maksumiehiksi ilman hyétyja. Taméan seurauksena radoille on rakennettu
uusia asemia palvelemaan valiin jaaneita seutuja, mutta usein etdisyyden paahan
keskittymista, joita varten ne on perustettu. Monissa tapauksissa ratojen pienet
asemat etaalla keskuksista eivat kuitenkaan ole olleet suuria menestyksia, vaan ne
ovat jadneet tavoitteista niin matkustajamaariltdan kuin taloudellisilta vaikutuk-
siltaan. (Vickerman, 2015.)

Nopean yhteyden asema ei takaa automaattisesti hyoétyja, vaan tarvitaan strategia
parantuneiden liikenneyhteyksien hyddyntamiseksi. Epdedullisten taloudellisten
olosuhteiden seuduille ja kaupungeille nopea junayhteys saattaa jopa johtaa
taloudellisen aktiviteetin valumiseen muualle ja ylipdansa negatiivisiin vaikutuksiin.
Tutkimusten mukaan nopea junayhteys ei ole riittdvd ehto sosiaalisille ja
taloudellisille vaikutuksille. Ne ovat riippuvaisia vallitsevista oloista ja erityisesti
dynaamisesta paikallistaloudesta, joka kykenee hyddyntamaan uusia mahdolli-
suuksia, joita nopea junayhteys tarjoaa. Lisaksi tarvitaan tdydentavia toimia, jotta
laajemmat sosio-ekonomiset hyddyt voidaan hyddyntad. Vaikutukset ovat usein
negatiivisia myos paikoissa, jotka nopea juna ohittaa sielld pysahtymattd (mm.
Japanissa ja Ranskassa). (Givoni, 2006.)

Nopeat radat ja seudullisen nopean liikenteen aloittaminen muuttaa yhteyksia ja
aikaetdisyyksia pienista radanvarsikaupungeista metropoleihin ja suurempiin
véaliasemakaupunkeihin ja ndin ollen muuttaa vakiintunutta kaupunkien keskinaista
tasapainoa ja hierarkiaa. Nopean radan vaikutuksesta suurten valiasemakaupunkien
keskeisyys suhteessa pieniin kaupunkeihin voi joko kasvaa tai heikentya paate-
asemametropolien hyvaksi. (Urena, 2009) Ajatus suurnopeusjunasta on muuttunut
suurten etaisyyksien suurkaupunkien suorasta yhdistajasta ja lentoliikenteen
kilpailijasta lentoliikenteen taydentajaksi ja tyomatkapendeléinnin mahdollistajaksi
ja tyomarkkinoiden muokkaajaksi alle 200 km etaisyyksillda. Tama on usein
edellyttanyt erityyppisen liikenteen yhdistdmista samalla radalla, kun perinteisesti
suurnopea rata on suunniteltu vain nopean kaukoliikenteen kayttéon. Esim. Iso-
Britanniassa seutuliikenteen Javelin-juna (230 km/h) kayttdaa samaa HighSpeed1-
rataa kuin Eurostar (300 km/h). Tamédn mahdollistaa kevyen Javelinin nopeampi
kiihtyvyys. Tarkeda valiasemien menestykselle on paikallinen paasy nopean radan
asemalle ja sen integroiminen paikalliseen julkiseen liikenteeseen. Tyypillisesti
kaupunkien ulkopuolella sijaitsevat liityntapysakointiasemat eivat ole olleet suuria
menestyksia. Valiasemien menestys sen sijaan liittyy niiden asemaan seudullisena
raide- tai muun liikenteen solmukohtana. (Vickerman, 2015.) Merkittavia tekijoita
perifeeristen, kaupunkihierarkiassa alemman tason kaupunkien nopean junayhteyden
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taloudellisille vaikutuksille ja menestykselle ovat niiden alueellinen viitekehys, asema
nopean radan verkostossa, etdisyys verkoston ensimmaisen tason kaupungeista,
olemassa olevat edut, aseman sijainti, tonttimarkkinoiden olosuhteet ja
paikallistalouden elinvoimaisuus ennen nopeaa yhteytta (Loukaitou-Sideris ym.,
2013).

Nopean ratayhteyden katsotaan usein toimivan katalyyttina laajemmalle kaupungin
kehittdmisstrategialle sekd lisdainvestoinneille liikenneinfrastruktuuriin, asemiin ja
kaupunginosiin asemien lahist6lla, jotka olisivat toteutuneet huomattavasti
hitaammin tavanomaisia rahoituskanavia pitkin, jos ollenkaan. (Kamel &
Matthewman, 2008; HST Impact Study, 2008). Kehittdamismahdollisuuksia uudesta
yhteydesta tulee sijainteihin, joissa on hyva paasy verkostoon ja jotka tarjoavat
solmukohtia toisiin verkostoihin. Mm. liikekeskusten rakentaminen nopean juna-
yhteyden asemien lahistolle on ndhty merkittavana kehittdmismahdollisuutena.
(Vickerman, 1997.) Onnistuneessa asemanseutujen kehittdmisessa on huomioitava
niiden kaksinainen luonne: yhtaalta ne toimivat solmukohtina (node) niin liikenteelle
kuin muillekin verkostoille, toisaalta ne ovat paikkoja (place) kaupungeissa, joita
kaytetdaan moneen tarkoitukseen ja joissa on monenlaista toimintaa liikenteen lisaksi.
Alueen arvo solmuna on riippuvainen sen aseman saavutettavuudesta eli siita, kuinka
nopeasti muut verkoston kaupungit voidaan sieltd kdsin saavuttaa. Asema-alueen
arvo paikkana taas riippuu toimintojen monipuolisuudesta ja intensiteetista.
(Bertolini, 1996; Bertolini, 2008; Loukaitou-Sideris ym., 2013.) Nopean junayhteyden
hy6tyjen maksimoituminen ja leviaminen myo6s asemakaupungin ulkopuolelle
edellyttda kehittamistoimia. Aseman seudusta on tultava kehittamiskohde ja
asemasta erimuotoisten liikennevalineiden risteysasema, joka on hyvin integroitunut
paikalliseen ja seudulliseen julkiseen liikenteeseen. Tihed junayhteys ja hyvin
integroitu julkinen liikenne voivat johtaa siihen, ettd nopea junayhteys toimii
katalyyttina laajemmin alueen kehittamiselle. (Preston & Wall, 2008.)

Ehdot investointien taloudellisten vaikutusten toteutumiselle

Banisterin ja Berechmanin (2000) mukaan uutta taloudellista kasvua saattaa seurata
lilkenneinvestoinnista, mutta liikenneinvestointi yksindan ei ole riittava ehto
kehitykselle, vaan toimii sitd tukevana elementtind kun muut tekijat saavat
vaikutuksen aikaan. Kasvua saattaa syntya, mikali taloudelliset, investointiin liittyvat
seka poliittiset ja institutionaaliset ehdot tayttyvat. Ehto taloudellisista olosuhteista
on perustavanlaatuinen. Silld viitataan positiivisten ulkoisvaikutusten lasndoloon,
joita ovat mm. kasautumis- ja tyomarkkinahytdyt, laadukkaan ty&voimaan
saatavuuteen ja dynaamiseen paikallistalouteen. Investointiin liittyvat ehdot
viittaavat investointiin tarvittavan rahoituksen saatavuuteen, investoinnin kokoon ja
sijaintiin, verkostovaikutuksiin seka investoinnin ajoitukseen ja tehokkaaseen
implementointiin. Esimerkiksi ajoituksen osalta on riski sille, ettd liikennehankkeen
lykkaantyessa sen oletetulle vaikutusalueelle toteutetaan uutta maankayttéa
alhaisella tehokkuudella tai muulla tavalla, joka alihyddyntaa parantuneen liikenne-
yhteyden aikanaan tarjoaman potentiaalin. Poliittiset ja institutionaaliset ehdot
liittyvat laajempaan politiikkaymparistéon, jossa paatokset liikenneinvestoinneista
tehdaan. Jotta talous kasvaisi, tarvitaan tdydentdvida paatoksia ja mahdollistava
ymparistd, muuten vaikutukset voivat olla pdinvastaisia. Tahan kategoriaan kuuluvia
tekijoita ovat rahoituslahteet ja -muoto, investoinnin taso (paikallinen, seudullinen,
kansallinen), investointia tukevat lakiin liittyvat, organisatoriset ja institutionaaliset
politiikat ja prosessit ja tarvittavat politiikkatoimenpiteet seka infrastruktuuri-
fasiliteettien tehokas hallinta. (Banister & Berechman, 2000.) Naitd ovat mm.
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maankdyton kehittamista tukeva kaavoitus, kannustimet maankdyton muutosten
realisoitumiselle sekd saavutettavuushyotyja hyddyntavat ja niita tukevat investoinnit
esimerkiksi palveluihin.

Yksindan edelld mainituilla valttamattomilla ehdoilla on vain vahan tai ei lainkaan
vaikutusta taloudelliseen kehitykseen. Vaikka kaksi ehtoa kolmesta tayttyisi, olisi
niiden vaikutus silti rajallinen. Mikali esimerkiksi vain investointiin ja poliittisiin
olosuhteisiin liittyvat ehdot tayttyvat, mutta taloudelliset ehdot eivat, voidaan
odottaa vaikutuksia saavutettavuudessa, mutta ei taloudellista kasvua. Joidenkin
sijaintien suhteellinen houkuttelevuus voi lisdantya, mutta vaikutus on (ahinna
talouden kasvua uudelleen jakavaa, ei uutta kasvua lisdava. Samoin jos vain
investointiin liittyvat ja taloudelliset ehdot tayttyvat, mutta investointia tukevat muut
toimenpiteet puuttuvat tai harjoitettu maakaytté ja liikennepolitiikka ovat
investoinnin tavoitteiden kanssa ristiriidassa (vrt. Buffalo Ligth Rail), ei taloudellista
kasvua seuraa. (Banister & Berechman, 2000.) Esimerkiksi jos kaavoitus ei
mahdollista maankayton tehostamista ja maankayton muuttumista, vaan ”jaadyttaa”
aikaisemman maankayton, vaikutukset maankayttoon ja aluetalouteen jaavat
vajavaisiksi.

2.3 Taloudellisten vaikutusten mittaaminen

Yleisimmin liikenneinvestointeja, kuten ratoja, arvioidaan hyétykustannusanalyysin ja
taloudellisen analyysin perusteella. Hyo6tykustannusanalyysissa keskeistd on
hyotykustannussuhde, johon lasketaan mukaan yha useampien vaikutusten rahallisia
arvoja, kuten sosiaalisia, taloudellisia ja ympéaristovaikutuksia. (Stear Davies Gleave,
2004; Banister & Thurstain-Goodwin, 2011.)

Investointien hyétyjen ja kustannusten mittaaminen

Suomessa osana liikenneinvestointien hankearviointia tehdaan kannattavuus-
laskelma, jonka avulla arvioidaan liikennevayldinvestoinnin keskeisimmat vaikutuk-
set. Hankearvioinnin kannattavuuslaskelmassa noudatetaan yhteiskuntataloudellisen
hyotykustannusanalyysin periaatteita. Kannattavuuslaskelmassa tutkitaan hanke-
vaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon tai toisen hankevaihtoehdon vaélista eroa.
Laskelmaan voidaan ottaa mukaan kaikki ne vaikutukset, joiden rahamaardiseen
arviointiin on olemassa menetelma ja selkeét arvotusperusteet. Hankkeen hyddyt ovat
yleisesti kustannussaastoéja, kuten liikenndintikustannusten pieneneminen tai matka-
ajan lyheneminen. Haittoja ovat vastaavasti kustannuslisat, esimerkiksi
kunnossapito- tai paastokustannusten kasvu. Kannattavuuden perustunnusluku on
hyotykustannussuhde. Hyo6ty-kustannussuhde saa arvon 1 silloin, kun hankkeen
yhteiskuntataloudelliset hyodyt ovat yhta suuret kuin investointikustannus. Hanke on
yhteiskuntataloudellisesti kannattava, jos hyodtykustannussuhteen arvo on suurempi
kuin 1. (Liikennevirasto, 2011.)

Kannattavuuslaskelma sisaltda hankkeen rahaksi muutetut hyoty- ja haittaerat.
Laskelman ei tarvitse noudattaa tiettya rakennetta, mutta useimmissa tapauksissa
laskelma sisaltdad seuraavia osia: 1) hankkeen investointikustannus 2) vaikutukset
vaylanpidon kustannuksiin 3) valilliset investoinnit 4) kayttdjahyodyt: ajoneuvo- ja
aikakustannukset, lippumenot, verot ja maksut 5) tuottajan ylijagaman muutos:
lilkkenndintikustannukset, verot ja maksut, tulot lilkennepalveluista 6) turvallisuus-
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vaikutukset: onnettomuuskustannukset 7) ymparistovaikutukset: paastokustannuk-
set, melukustannukset 8) vaikutus julkistalouteen: vero-, maksu- ja muut tulot, tuet,
ostot ja muut menot 9) investoinnin jaanndsarvo. Kannattavuuslaskelmasta pitaa
tehda herkkyystarkastelu, joka antaa tietoa laskelmiin sisaltyvista epavarmuus-
tekijoista. Herkkyystarkastelut tehdaan vertaamalla laskelman kannalta kriittisten
tekijoiden vaikutusta hankkeen perustarkastelun tunnuslukuihin. Kaikkien merkitta-
vasti lopputulokseen vaikuttavien tekijoiden epavarmuus on kasiteltava. Herkkyys-
tarkastelun yhteydessa esitetdan perustelut valituille tekijdille. Yleensa ainakin
investointikustannus, liikenne-ennusteet, oletukset maankayton ja muun liikenne-
jarjestelman kehittymisestd ja aikasaastot ovat perusteltuja herkkyystarkastelun
kohteita. (Liikennevirasto, 2011.)

Muiden maiden ohjeistuksessa nettonykyarvo on kattavasti ensimmainen esittava
indikaattori, ja sen rinnalla esitetdan hyo6tyjen ja kustannusten suhde hieman
vaihtelevin tavoin, kuten esimerkiksi: Englanti: hy6tyjen nykyarvo / kustannusten
nykyarvo (kannattavuusehto: >1); Norja: nettonykyarvo / "budjettirahoitus” (>0);
Ruotsi: nettonykyarvo / kustannusten nykyarvo (>0). (Liikennevirasto, 2011.)

Hyoétykustannusanalyysin mukainen kannattavuuslaskelma on kaikista merkittavista
investoinneista vaadittava perustieto. Valinnat investointiohjelmiin ja lopulta
rahoitettaviksi paatyvista hankkeista perustuvat suurelta osin muihin tekijoihin kuin
taloudelliseen tehokkuuteen. Ruotsissa on havaittu, etta viranomaisten (Trafikverket
ja sen edeltajat) hanke-esitykset korreloivat hankkeiden kannattavuuden kanssa
kohtuullisesti, mutta poliittiset paattkset eivat. Norjassa virkamiestenkaan valinnat
eivat ole selitettavissa kannattavuuslaskelmien tuloksilla. Johtopaatoés havainnoista
on, ettd hankearviointi tulee entistda vahvemmin ndhda suunnitteluprosessiin
sisaltyvana tydkaluna karsia huonosti kannattavat ja elinkelvottomat hankkeet ennen
poliittista prosessia. (Borjesson et. al., 2013; Eliasson et. al. 2014.)

Laajempien taloudellisten vaikutusten mittaaminen

Keskustelu siitd, syntyykd liikenneinvestoinneista suorien kayttdjahyotyjen lisdksi
laajempia taloudellisia vaikutuksia, ja milld tavalla niitd voidaan mitata, on yha
kaynnissa. Vaikutusten odotetaan olevan positiivisia, mutta loogisesti ne voivat olla
my0s negatiivisia, jolloin suorat kayttajien kokemat nettohyddyt antaisivat projektille
lilan suuren arvon. Perinteisen kustannushyoétyanalyysin lahtékohdista kasin
laajempien hyo6tyjen ottaminen mukaan laskelmiin merkitsisi hyotyjen laskemista
kahteen kertaan. (Vickerman, 2008.)

Litkenneinvestointien ei-liikenteellisia, laajempia taloudellisia vaikutuksia voidaan
tarkastella kolmella eri tasolla kullekin tasolle sopivin metodein: makrotalouden,
meso- ali aluetalouden ja mikrotalouden tasolla. Ei-liikenteelliset vaikutukset ovat
yha tarkeampia tehtdessda merkittdvid liikennepaatoksia koskien kehittyneita
lilkenneverkkoja, joiden kohdalla investointeja lisdyhteyksiin ja -kapasiteettiin ei voi
perustella pelkastaan liikenteellisillé suorilla vaikutuksilla. On kuitenkin muistettava,
etta liikenneinvestoinnin tuloksena pitdisi syntya ensisijaisesti liikenteellisia hyotyja.
Muutoin heraa kysymys vaihtoehtoiskustannuksista ja siita, onko h/k-analyysi sopiva
metodi niiden kannattavuuden arvioimiseen, mikali suuri osa vaikutuksista on muita
kuin liikenteellisia vaikutuksia. (Banister, 2007; Banister & Thurstain-Goodwin, 2011.)
Vickermanin (2006) mukaan standardin h/k-analyysin tavoittamaa (aajemmat
taloudelliset vaikutukset voivat olla merkittavat, mutta ne vaihtelevat tapauksittain ja
niitd on vaikea ennustaa (Nash, 2009). Laajempien taloudellisten vaikutusten
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laskeminen edellyttda yleensa, ettad oletus taydellisesti kilpailullisista markkinoista
hylataan (Vickerman, 2008; Banister & Thurstain-Goodwin, 2011).

Makrotaso

Liikenneinvestointien vaikutuksista voidaan tunnistaa makrotalouden tasolla
alueellisia verkostovaikutuksia ja seka vaikutuksia talouden kasvuun, joita voidaan
mitata tuotannon ja tuottavuuden muutoksilla seka tyoéllisyydelld. Monet tutkimukset
ovat pyrkineet Bytamdan tilastollisen yhteyden infrastruktuuri-investoinnin ja
talouden kasvun valilla. Kritiikkia on esitetty oletuksesta, ettd muut tekijat, jotka
eivat ole mallissa mukana, eivat vaikuttaisi tuotannon lisdykseen (BKT) ja panoksiin
(investointiaste infrastruktuuriin) seka siita, merkitseekd tilastollinen yhteys
kausaalisuutta ja mika on sen suunta. Keskeinen kysymys on se, lisadkd investointi
julkiseen paaomaan (ratoihin) yksityisen pdaoman voittoja ja siten lisdisi yksityisia
investointeja. (Berechman, 2002; Vickerman, 2008; Banister, 2007; Banister &
Thurstain-Goodwin, 2011).

Makrotason vaikutuksia kansantalouteen voidaan tutkia ekonometristen tuotanto-
funktiomallien avulla, jolloin pyritadn (6ytdmaan kausaalinen suhde tuotanto-
panosten pitkén ajan muutosten ja vuotuisten muutosten valilld talouden suoritteissa
koko kansantaloudessa tai sen osassa. (Berechman, 2002.) SDG:n raportin (2004)
mukaan yksikaan tutkituista maista (Iso-Britannia, Japani, Ranska, Espanija, Italia ja
Australia) ei ollut yrittanyt eksplisiittisesti analysoida maidensa suurnopeiden ratojen
ohjelmien nettovaikutusta kansantalouteen. Iso-Britanniassa kaytanténa on olettaa
vaikutus reaalitalouteen kansallisella tasolla syrjaytys- ym. vaikutusten jalkeen
nollaksi. Oletuksena tadman taustalla on, ettd liikenteelld on vain vahainen vaikutus
talouden tehokkuuteen eika siita aiheudu kasvua BKT:seen tai tydllisyyteen: Liikenne
vaikuttaa taloudellisen toiminnan sijoittumiseen, mutta ei sen laajuuteen tai
tehokkuuteen. (Stear Davies Gleave, 2004; Banister & Thurstain-Goodwin, 2011,
Banister & Berechman, 2000.)

Vastakkaisen ndkemyksen mukaan, joka on saanut tukea monista tutkimuksista, myos
kehittyneissa maissa, joissa liikenneinfrastruktuuri on jo hyva, liikenneinvestoinnit
voivat tuoda kasvua talouteen. Kirjallisuuden perusteella talouden kasvuvaikutukset
ovat yleensa alle 1 9 BKT:sta, mutta korkeimmillaan 3 9% suurimman vaikutuksen
alueilla. Suurin osa vaikutuksista on uudelleenjakavia, ja vaikutukset tyéllisyyteen
jaavat yleensa vahaisiksi. Empiirisida tuloksia suurnopeiden junainvestointien
positiivisista taloudellisista vaikutuksista on saatu mm. laskennallisista yleisista
tasapainomalleista (CGE-mallit). Euroopan komissio arvioi 1997, etta Trans European
Networks-liikenneverkosto, joka koostuu p&aasiassa suurnopeista rautatie-
projekteista, lisdisi EU:n BKT:ta 0,25 9, ja tyollisyyttéd 0,11 9% 25 vuoden aikana.
Brocker (1998) arvioi Trans European Networks -verkoston vaikutuksen maksimis-
saan 3 9% BKT:sta. (Preston & Wall, 2008; Banister & Thurstain-Goodwin, 2011.) CGE-
mallinnukset indikoivat, ettd perinteiset (ahestymistavat, kuten kustannus-
hyotyanalyysi, aliarvioivat joitain hyotyja, jotka aiheutuvat kilpailullisemmista maa-
ja tydmarkkinoista ja agglomeraation eduista. Naita hyotyja, joiden lisdys on yleensa
20 Y:sta jopa 80 9:iin perinteistein mallien laskemiin, on kuitenkin vaikea tunnistaa,
silla niiden odotetaan toteutuvan pitkalld aikavalilld, jolloin ne jaavat vuosittaisten
BKT-muutosten alle. (Preston & Wall, 2008; Vickerman, 2008.) Myds LUTI (Land use/
tranport interaction) -malleja on kaytetty liikenneinvestointien vaikutusten
analysointiin (Vickerman 2008; Banister & Thurstain-Goodwin, 2011; Maki-Frantila,
2011).
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Meso- eli aluetalouden taso

Aluetalouden tasolla liikenneinvestointien ei-liikenteelliset vaikutukset liittyvat
agglomeraation eli yritystoiminnan kasautumisen etuihin, vaikutuksiin tyomarkki-
noilla, verkostovaikutuksiin, ymparistdvaikutuksiin seka kilpailuun (Banister 2007;
Banister & Thurstain-Goodwin, 2011; Vickerman, 2008). Lahtokohtana ovat
epataydelliset markkinat ja skaalatuotot; kun kuljetuskustannukset laskevat, tapahtuu
keskittymista. Agglomeraation edut johtuvat yritysten maatieteellisesta laheisyy-
destd ja kasvavat kun etdisyys pienenee ja tiheys kasvaa. Useiden tutkimusten
mukaan kaupunkialueen suuruus, sen toimialojen monipuolisuus, saman alan
yritysten (dheisyys seka korkea tyopaikka- ja asukastiheys lisadvat yksityisen ja
julkisen sektorin tuottavuutta (mm. Rosenthal ja Strange 2004; World Bank 2009;
Spence ym. 2009; Loikkanen ja Susiluoto 2011). Liikennejarjestelma ja
saavutettavuus vaikuttavat yritysten ja ihmisten paatoksiin muuttaa korkeamman
tuottavuuden alueille. Tyomarkkinoilla vaikutus liittyy tyémarkkinoille osallistumisen
lisdantymiseen alentuneiden pendeldintikustannusten kautta ja tyémarkkina-alueen
laajenemiseen. Verkostovaikutuksia syntyy, kun investointi lisda kysyntdaa koko
verkostossa tai yhdistaessaan kaksi erillistd verkostoa, jolloin vaikutus on suurempi
kuin pelkastdan uudella yhteydellda. Ulkoisvaikutukset ymparistodn liittyvat mm.
paastodihin ja meluun ja ne voidaan usein sisallyttda kustannus-hyoty-analyysiin.
Keskustelua kdydaan siita, pitaisikd myos kilpailuvaikutukset huomioida laskelmissa.
(Vickerman, 2008; Banister & Thurstain-Goodwin, 2011).

Agglomeraation edut voivat syntya yhta lailla tyémarkkina-alueiden (aajenemisen
kuin tiivistymisenkin kautta (Borjesson et. al. 2013). Alueiden laajeneminen
(regionforstoring) tapahtuu saavutettavuutta parantamalla edellyttden Liikenne-
yhteyksien parantamista. Alueiden tiivistaminen (regionfértatning) puolestaan
tapahtuu tdydennysrakentamisella ja maankdyton tiivistamiselld. Tydmarkkina-
alueiden laajentamisen etuina ovat muun muassa asumisen valinnan-
mahdollisuuksien ja kustannusten aleneminen ja haittoina liikenteen ja lilkkumisen
kustannusten kasvu. Maankayton tiivistamisen etuina ovat ympériston kannalta
parempi yhdyskuntarakenne ja liikenteen maaran vaheneminen. Haittoja syntyy
olemassa olevalle maankaytolle, jonka elintila pienenee. Taydennysrakentamisen
kustannukset ja asuntojen hinnat ovat korkeammat kuin laajentamisen myo6ta
kayttoon otettavilla alueilla. Monien yhteiskunnallisten tavoitteiden kannalta alueiden
tiivistaminen on kannatettavampaa kuin alueiden laajentaminen. Ruotsin tyo-
markkina-alueiden kehitysta tutkittaessa on havaittu, ettd tavoitteista huolimatta
alueiden laajentaminen on ollut selvasti yleisempaa kuin tiivistdminen. Taman on
arvioitu johtuvan taydennysrakentamisen kalleudesta ja maanomistusten tuomista
rajoituksista. Merkitystd on myds silld, ettd alueiden laajeneminen tapahtuu paaosin
valtion rahoittamin liikenneinvestoinnein, kun taas alueiden tiivistdminen on
paikallisten toimijoiden vastuulla (Borjesson et. al. 2013).

Investointi liikenneinfrastruktuuriin, kuten uuteen nopeaan junarataan, tai vanhan
nopeuden nostamiseen, toimii instrumenttina, joka integroi paremmin osittain
toisistaan erityksissa olleet markkinat, vahentdaen monopoleja, alentaen hintoja ja
laajentaen valikoimaa, samalla pakottaen yritykset, joilla on skaalatuottoja,
lisadmaan tuotantoaan ja kilpailemaan keskendan. Taloudellinen integraatio johtaa
my0Os reaalitulojen tasaisempaan jakautumiseen tuloksena kansainvélisesta ja
seudullisesta kaupasta. Hyvid olosuhteita liikematkailulle ja kasvokkaisille
tapaamisille voidaan pitda keskeisena ehtona taloudelliselle integraatiolle moder-
nissa taloudessa, jonka merkitys on tietoyhteiskunnassa jopa lisdantynyt. Tyo-
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markkinoiden yhdistyessé talous kasvaa yhteensd molemmilla seuduilla. Alentuneet
pendeldintikustannukset nopean junan myo6ta johtavat pendeldinnin lisddntymiseen
molempiin suuntiin ja siten suurempaan kokonaistuotantoon molemmilla seuduilla.
Samalla palkkaerot tasoittuvat lisddntyneen pendeléinnin my6ta ja pendeldinnin edut
vahenevat. Integraatio johtaa lisdantyneeseen tuotantoon ja korkeampiin reaali-
tuloihin, jolloin myds kulutuksen voidaan olettaa kasvavan kaytdvassa. Tama johtaa
kilpailuun vahittdiskaupassa ja palveluissa kaikilla kadytavan seuduilla. (Blum ym.,

1997)

Myo6s yritysten mahdollisuudet valita sijaintinsa lisdéntyvat alueen laajenemisen
myota. Yritykset tarvitsevat paikallisia tuotannontekijoitd, mutta monet joudutaan
tuomaan muualta, ja usein myds yrityksen tuotos joudutaan viemaan muualle. Nopea
junayhteys laskee kuljetettujen tuotantopanosten (padasiassa vaikutusta vain
ihmisten ja korkea-arvoisten tavaroiden kuljetuskustannuksiin) suhteellista hintaa,
jolloin hintoja voidaan alentaa nopean yhteyden avulla saavutetuilla markkinoilla.
Talléin paikallisten panosten kayttaminen muuttuu véahemman kannattavaksi mika
voi johtaa tydpaikkojen menetyksiin. Tama tuntuu erityisesti pienemmissa
kaupungeissa. Isommilla kaupunkiseuduilla firmat, joilla on maankayttotarpeita,
saattavat siirtya syrjdisemmille seuduille. Nopean radan vaikutuksesta firmat
saatavat muuttaa tuotantopanostensa koostumusta, laajentaa markkinoitaan
kaytavassa ja sijoittua uudelleen edullisimmille seuduille kaytavassa. Alentuneet
kustannukset/lisddntyneet tulot lisdavat tuotantoa ja sitd kautta lisdavat kasvua
kaytavassa. Yrityksia saattaa myds siirtyd muilta alueilta kaytavan kaupunkeihin.

(Blum ym., 1997.)

Karlssonin (2008) mukaan Lliikenne- ja kommunikaatiojarjestelman kehittédminen
lahentda alueita toisiinsa ja parantaa sekd saman maan eri alueiden valista etta
kansainvalista saavutettavuutta. Alueiden valisen saavutettavuuden paraneminen
mahdollistaa alueen yrityksille potentiaalisen asiakaskunnan kasvun, mahdollisten
raaka-aineiden ja valituotteiden seka palveluiden toimittajien joukon laajenemisen
seka entistd paremmat yhteydet tutkimuksen ja tiedon l(ahteille. Kotitalouksille
parempi saavutettavuus mahdollistaa erikoistuneiden tavaroiden ja palveluiden
hankinnan seka kulttuuripalvelut ja matkailun entista laajemmalla alueella, kuten
kauempana sijaitsevissa kaupungeissa, jotka tulevat liikenteellisesti lAhemma&ksi.

Saavuttavuuden ja aluetalouden valisen yhteyden vaikutusmekanismia jasennetdan
kuviossa 2.3 TyOasialiikenteen (yritysten valiset kokoukset, asiakastapaamiset yms.)
nopeutuminen ja tehostuminen vaikuttavat valittémasti yritysten kustannuksiin ja
tuottavuuteen. Kommunikaatiointensiiviset yritykset (tyypillisesti liike-eldmén
palvelu) pystyvat laajentamaan markkina-aluettaan alueellisesti tai saavat kilpailu-
etua markkinaosuuden kasvattamiseksi esimerkiksi ldheisessa suurkaupungissa.
Asiakkaiden saavutettavuuden paraneminen asiointi- kauppamatkojen suhteen
(asiakassuuntautuneilla yrityksillda, kuten kauppa) mahdollistaa yrityksen markkina-
alueen laajentamisen. Nama tekijat yhdessa vahvistavat yritystoiminnan kasvu-
potentiaalia ja johtavat parhaimmillaan yritysten kasvuun ja uusien yritysten tuloon
alueelle. Tama heijastuu tydvoiman kysyntaan alueella.
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Liilkenneyhteyden parantaminen
esim. nopea ratayhteys

Saavutettavuuden parantaminen alueiden valilla
* aikasaastot
+ palvelutaso

Tyoasiointi Ostos- ja asiointimatkat
* kokoukset, seminaarit + asiakkaiden
* asiakastapaamiset saavutettavuus

Palvelu- ja vapaa-
ajan matkat

Yritysten kustannukset Yritysten Tyovoiman Alueen houkuttelevuus
& tuottavuus kasvupotentiaali saatavuus asukkaille

Yritysten _kasvu IE] Tovaean Mfark_kina-_a]ueen/ Muuttoliike
uusien yrlltysten kisynts tou_nlnnal_hsen alueen e
sijoittuminen laajeneminen
+
Kuvio 2.3: Liikenneyhteyden parantamisen aluetaloudelliset vaikutusmekanismit

(Laakso et al., 2011; Laakso et al., 2007)

Ruotsissa kehitetty malli liikennejarjestelman aluetaloudellisten vaikutusten
analysoimiseksi (Andersson, Johansson & Karlsson 2005; Karlsson 2008) perustuu
saavutettavuuden ja ns. kommunikaatiointensiivisten yritysten markkina-alueen
laajuuden valiseen yhteyteen. Mallin dhtokohtana on tutkimustulos tydasia-
liikkuvuudesta, jonka mukaan yritysten valisten tydasiamatkojen (kokoukset,
asiakastapaamiset yms.) maara kasvaa merkittavasti matka-ajan etaisyysvalilla
60 minuutista (1 h) 180 minuuttiin (3 h). Tama merkitsee, ettéd saavutettavuuden
paraneminen erityisesti 1-3 tunnin etaisyysvalilla lisdd merkittavasti yritysten valista
henkilokohtaiseen tapaamiseen perustuvaa kommunikaatiota.

Tyobasiamatkojen suhteellinen osuus

Tyobasiamatkojen

maara
N

»
>

60 180 Matka-aika minuuteissa

Kuvio 2.4: Tybasiamatkojen todenncikdisyys suhteessa matka-aikaan
(aineisto J6nkdpingin alueelta) (Karlsson, 2008)
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Merkittavimpia aluekehitysvaikutuksia saavutettavuusmuutoksilla on silloin, kun
parantunut liikenneyhteys liittda osa-alueet entista tiiviimmin yhdeksi toiminnalli-
seksi, riittavan vaestopotentiaalin omaavaksi tydssakayntialueeksi. Voidaan puhua
my0s paivittaisalueesta, jonka sisdlla tehdaan tyomatkojen lisdksi muita arkieldaman
matkoja. Erityisen suuri vaikutus saadaan SIKAn mukaan, jos liikennejarjestelmaa
parantamalla pystytadan yhdistamaan pienempi seutu riittdvéan suureen, jo valmiiksi
kasvupotentiaalia omaavaan kaupunkiseutuun. Saatu hyoty perustuu paadosin
tydmarkkina-alueiden yhdistymiseen, jolloin asukkaille tarjolla olevien tydpaikkojen
maara kasvaa, lisaten erityisesti pienemman alueen vetovoimaa asumisalueena.
Alueen yrityksille ja organisaatioille tdma merkitsee tyovoiman saatavuuden
paranemista, mika hyodyttda yleensd myds suurempaa keskusta. Ruotsalaisten
tutkimusten mukaan erityisesti toimenpiteilld, jotka lyhentavat matka-aikoja 20-40
minuutin sisdan tai sisalld on suurimmat vaikutukset tydssakadyntialueeseen, ja
toimenpiteilld, jotka lyhentavat tyomatkoja 40-60 minuutin aikavalin sisalla tai
sisddn on merkitystd. Andersonin ym. (2005) J6nk6pingin alueen aineistoihin
perustuvan tutkimuksen mukaan pendeldintihalukkuus laskee jyrkasti kun matka-aika
ylittdd 20 minuuttia. Kynnysarvo on 45 minuuttia, sitd pidemmilla matka-ajoilla
tydmatkapendeléinti vahaista. (Andersson ym., 2005.)

Bendgenhet
ait pendla
F
-
Inom 20 40 60 Tid 1 minuter
* Lommune®
Inom
D ——

T 2 T

Figur 3.1.1: Bendgenhet att pendla rll andra kommuner frdn Jinkdping

Kuvio 2.5: Pendelt6intihalukkuus J6nképingistd muihin kuntiin
(Andersson ym., 2005)

Yksi tapa tutkia hankkeiden vaikutusta alueen kasvuun onkin tarkastella sen
vaikutusta paikallisiin, itsendisiin tydmarkkinoihin. Pendeldinnin kasvu Ruotsissa on
johtanut paikallisten tyomarkkina-alueiden maaran laskuun. Perinteisesti seudun
laajennus maaritelldan prosessiksi, jossa aiemmin erilliset paikalliset ty&ssakaynti-
alueet sidotaan yhteen uudeksi ja suuremmaksi seuduksi kasvavan tyomatka-
pendeldinnin avulla. Tilastollisesti tata voidaan mitata tydssdkdyntialueiden madran
vahenemiselld ajassa: Ruotsissa maara on pudonnut vuodesta 1970 187 tydssa-
kayntialueesta 85:een vuonna 2004. (SIKA, 2002; SIKA, 2007.)
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Kaupunkiseutujen tyossdkdyntialueiden laajeneminen ei ole kuitenkaan yksi-
suuntainen prosessi, silld monin paikoin kuntarajan ylittava pendeldinti on kasvanut
joka suuntaan. Omavaraisten kaupunkiseutujen ja selvasti rajautuvien tydssakaynti-
alueiden sijaan aluerakenne on muuttumassa toistensa kanssa limittyvien
paivittdisalueiden verkostoiksi ja vydhykkeiksi. Suomessakin on selvasti nahtavissa,
ettd suuremmilla kaupunkiseuduilla hyvaksytdaan selvasti pitemmat tyomatka-ajat
kuin pienemmillad kaupunkiseuduilla. (LVM, 2006.)

Helsingin tyossakayntialue on maantieteellisesti huomattavasti laajempi kuin maan
muut tydssakayntialueet; lahialueiden tyollisista 10 9% pendeldi Helsinkiin 64 km:n
sateelld, kun Suomen muissa keskuksissa sdde on selvasti lyhyempi. Pendel&inti-
todenndkdisyytta Helsinkiin etdisyyden suhteen kuvaava kdyrd on kuitenkin
loiventunut: vuodesta 1985 pendeldintitodennakdisyys yli 35 km:n etdisyyksilta
Helsingin keskustaan on kasvanut huomattavasti vuoteen 2003 mennessd, mutta
osuus lahialuilta on laskenut. Alueen laajuuteen vaikuttaa my6s alueen yhdyskunta-
rakenne. TyOssakdyntialue on yksikeskuksisessa Helsingissé laajempi verrattuna
esim. monikeskuksiseen Cardiffiin. (Helminen ym., 2012.)

Kansainvalisessa vertailussa investoinnit nopeisiin juniin seudullisessa liikenteessa
ovat harvinaisia, vaikkakin muutamia nopeita kaukoyhteyksia kdytetdan myos
seudulliseen pendeldintiin esim. Ruotsissa, Espanjassa ja Englannissa. AVE
Espanjassa lisdsi merkittdvasti pendeldintia Ciudad Realista ja Puertollanosta
Madridiin. Junavuorojen maara lisdantyi Ciudad Realista Madridiin 18:sta vuonna
1992 47:3an vuonna 2005. Lounais-Englannissa seudullinen suurnopea junaliikenne
alkoi vuonna 2009 Ashfordin ja Lontoon valilld. Ruotsissa vuonna 1997 avattu
Svealand-rata Eskilstunasta Tukholmaan lisdsi junamatkustamista ja nosti
merkittavasti raideliikenteen markkinaosuutta. Ruotsissa on 1990-luvulta lahtien
tehty merkittavia rautatieinvestointeja, erityisesti Tukholma-Maélarenin alueella,
nopeisiin 200 km/h kulkeviin junayhteyksiin, joita operoidaan nopeilla seudullisilla
junilla. Naiden tarkoituksena on ollut helpottaa pendeldintia toisille alueille ja sita
kautta tasoittaa tyd- ja asuntomarkkinoiden epatasapainoa ja levittaa taloudellista
kasvua Suur-Tukholman alueelta ympardiville alueille parantuneen saavutettavuuden
avulla. Yhdessa muiden infrastruktuuri-investointien kanssa Svealandin Llinjan
avaaminen lyhensi matka-ajan Eskilstunasta Tukholmaan tuntiin (115 km). Nopea
junayhteys nosti junan markkinaosuuden Eskilstuna-Tukholma -valilla 6 %:sta
30 9:iin, vaikka samaan aikaan rinnakkainen E22-tie parannettiin moottoritieksi.
Lisadntyneen saavutettavuuden vaikutukset olivat selvimmin nahtavissa niiden
asukkaiden keskuudessa, jotka asuivat kavelyetdisyydelld asemasta Eskilstunassa ja
Strangnasissd. Aseman strategisella sijainnilla onkin perustava merkitys seudulliselle
junaliikenteelle. Huolimatta melko pitkdsta ovelta-ovelle -matka-ajasta pendeldinti
Eskilstunasta Tukholmaan lisdantyi 125 9, vuosina 1996-2000. (Preston & Wall,
2008; Froidh, 2005.)

Tyomatkaliikkumisen paraneminen parantaa yritysten kannalta ty6voiman
saatavuutta, koska tyomatkaliikkuminen nopeutuu ja mahdollistuu kauempaa. Tahan
suuntaan vaikuttaa myo6s asiakasliikkumisen tehostuminen eli myds kaupallinen
palvelualue laajenee. Saavutettavuuden paraneminen vaikuttaa myods erilaisten
palveluiden saavutettavuuteen ja vapaa-ajan lilkkkumiseen saaden palvelut ja vapaa-
ajan viettomahdollisuudet tarjolle aikaisempaa suuremmalle vaestolle. Tama lisaa
alueen houkuttelevuutta asukkaille. Samaan suuntaan vaikuttaa myés tyomatka-
lilkenteen tehostuminen. Alueen houkuttelevuuden lisdantyminen yhdessa yritysten
tyévoiman kysynndn kasvun kanssa johtaa muuttoliikkeeseen ja vaestonkasvuun.
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Toisin sanoen saavutettavuutta merkittavasti parantava liikenneinvestointi voi johtaa
sekd toiminnallisen alueen laajenemiseen ettd alueen sisdiseen kasvuun yritys-
toiminnan kasvun ja vdestonkasvun kautta. (Andersson ym., 2005.)

Henkil6liikenneyhteyksien paraneminen suurkaupunkien ja niiden vaikutusalueella
sijaitsevien pienempien kaupunkien valilla parantaa niiden yritysten mahdollisuuksia
toimia myods pienemmissd kaupungeissa ja laajentaa markkina-aluettaan suur-
kaupunkeihin. Sama toimii myds toisinpdin, suurten kaupunkien yritykset voivat
laajentaa markkina-aluettaan vaikutusalueensa pienempiin kaupunkeihin. Yritysten
kilpailuedut (mm. tuotantoteknologia) maarittavat yritysten kannattavaa kokoa, jonka
avulla kukin yritys voi hyddyntda itselleen optimaalisella tavalla erikoistumis-
mahdollisuuksia, kuten tuotannon mittakaavaetuja. Tama asettaa vaatimuksia
erilaisten yritysten markkina-alueen koolle. Mitd suurempi on markkina-alue, sita
erikoistuneempia yrityksia alueelle sijoittuu. Vastaavasti mitd erikoistuneempia
yritykset ovat, sitd laajemman markkina-alueen ne tarvitsevat. Tama logiikka toimii
ennen kaikkea yrityksid ja osin myds kotitalouksia palvelevien yritysten kohdalla,
mutta ei niinkdan kansainvalisille ja valtakunnallisille markkinoille suuntautuneiden
teollisuusyritysten suhteen, joiden sijoittumislogiikka on toisenlainen. Aluekehityk-
sen kannalta liike-eldaman palvelut ovat tdrkedssa asemassa, koska ne ovat oleellisia
toiminnallisten alueiden sisdisen kehitysdynamiikan kannalta. Markkina-alueen
kokovaatimus selittda osin sen, ettd myoOs keskendan kilpailevien saman alan
yritysten kannattaa usein sijoittua samalle alueelle ja toisaalta myds toisistaan
riippuvat yritykset ja toimialat sijoittuvat lahekkain (ks. Laakso & Loikkanen, 2004).

Yritystoiminnan eri toimialat poikkeavat toisistaan huomattavasti liikenteellisen
saavutettavuuden merkityksen kannalta, erityisesti kun saavutettavuus rajataan
henkildliikenteeseen ja painotetaan liikenteellista etdisyyttd talouden suureen
keskittymaan. Daniel Graham (2007) on tutkinut toimialojen eroja keskittyman
(agglomeraation) saavutettavuuden vaikutuksessa yrityssektorin tuottavuuteen.
Tulokset kuvaavat sitd, kuinka paljon tuottavuus nousee, jos liikenteellinen
saavutettavuus suureen keskittymdan paranee tai jos keskittyma kasvaa. Tulosten
mukaan vaikutus on merkittava kaikilla toimialoilla, mutta palveluissa huomattavasti
suurempi kuin jalostusaloilla. Suurin vaikutus on liike-eldman palveluissa,
rahoitustoiminnassa seka kuljetuksessa ja tietoliikenteessd, joissa ns. saavutetta-
vuusjousto on suuruusluokkaa 0,2-0,25. Tama merkitsee, ettd 10 9, keskittyma-
saavutettavuuden paraneminen saa aikaan 2—2,5 9:n tuottavuuden nousun. Kaupan
seka hotelli- ja ravintolatoiminnan alalla jousto on suuruusluokkaa 0,15. Vaikutus on
pienin teollisuudessa ja rakennusalalla, joissa saavutettavuusjousto on suuruus-
luokkaa 0,05-0,1 eli 10 9%:n saavutettavuuden kasvu saa aikaan 0,5-1 %:n tuotta-
vuuden nousun. Teollisuudessa ja rakentamisessa tavaraliikenteeseen liittyva
logistiikkasaavutettavuus, jossa oleellista on kuljetusyhteys satamiin ja maa-
lilkkenteen terminaaleihin, on merkittavampaa kuin henkiléliikenteen saavutettavuus.
Tulosten perusteella on ymmarrettavaa, ettd erityisesti liike-eldman palvelut ja
rahoitustoiminta seka henkilokuljetus ja tietoliikenne keskittyvat kaikissa maissa
suurille kaupunkialueille. Suomessa liike-eléaman palveluiden seka rahoitus- ja
vakuutustoiminnan tydpaikoista noin 80 9, sijaitsee 13 tydpaikkamaaraltadn
suurimmassa kunnassa.
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Mikrotaso

Mikrotalouden tasolla liikenneinvestointien ei-liikenteelliset vaikutukset liittyvat
muutoksiin yksildiden ja yritysten kaytoksessa ja sijoittumisessa ja sitd kautta
edelleen muuttoliikkeeseen, maankdyttodn ja maa- ja kiinteistémarkkinoihin.
Paikallisin mittaustaso mahdollistaa kohtuullisen luottamustason, sillé monia
laajempia kontekstuaalisia tekijoita voidaan kontrolloida. (Banister, 2007; Banister &
Thurstain-Goodwin, 2011; Vickerman 2008; Maki-Frantild, 2011). Nopea junarata lisda
talouksien hyvinvointia, koska se lisda valinnanvapautta ty6- ja asuinpaikan
valinnassa. Myos muilta seuduilta saattaa muuttaa kaytavan kaupunkeihin ihmisia ja
yrityksia uuden nopean yhteyden houkuttelemina. (Blum ym., 1997.) Useimmissa
tutkimuksissa nopea junayhteys on tutkituissa kaupungeissa nahty positiivisena ja
parannuksena sijainnin houkuttelevuudelle. Useassa paikassa on todettu asuntojen
hintojen ja toimitilojen vuokrien nousseen ja vapaana olevan toimitilan vahentyneen,
vaikka naita vaikutuksia ei yleensa voida tdysin osoittaa junayhteydesta johtuviksi.
(mm. Kamel & Matthewman, 2008).

Suurnopeista junaprojekteista on tehty jonkin verran seurantatutkimuksia, erityisesti
Paris-Lyon TGV:sta ja Japanin Shinkansenista. Nama seurantatutkimukset ovat
osoittaneet kasvua kaupallisessa toiminnassa ja maan arvossa joidenkin suur-
nopeiden junien asemanseutujen [ahistdilla. Osa naista vaikutuksista on siirtymaa
muualta, eika niita voida pitaa suoraan nettokasvuna. (Preston & Wall, 2008.) Osassa
tutkimuksista yritysten on todettu huomioivan nopean ratayhteyden harkitessaan
sijoittumistaan. Keskeinen sijainti ja hyvat yhteydet ovat tarkeitd tekijoita
toimipaikkojen sijoittumiselle, jolloin nopea raideyhteys voi lisdtéd sijainnin
houkuttelevuutta ja parantaa alueen imagoa. Vaikutukset toimitilojen hintoihin ovat
yleensa lisdavia, mutta niiden yhdistdminen nopeaan ratayhteyteen on vaikeaa.
Nopea raideyhteys houkuttelee erityisesti yrityksia, joilla on strategisia tai
kansainvalisia kontakteja ja projekteja ja tekee kaupungeista kilpailukykyisempia
kansainvalisesti suuntautuneille toimistoille. (Kamel & Matthewman, 2008).

Keskuskauppakamari laatii muutaman vuoden valein yritysjohtajille suunnattuun
kyselyyn perustuvia selvityksid, joissa tutkitaan mm. yritysten sijaintipaikka-
paatoksiin vaikuttavia tekijoita. Viimeisen selvityksen (Keskuskauppakamari, 2011)
mukaan liikenneyhteydet on toiseksi tarkein sijaintitekija. 84 9% vastaajista katsoi,
etta liikenneyhteydet vaikuttavat sijaintipdatokseen vahintdan jonkin verran. Lahes
yhta tarkea tekija on markkinoiden laheisyys, jonka 76 9, vastaajista arvio vaikuttavat
ainakin jonkin verran. Tarkein tekija on sopivan tyévoiman saatavuus, jonka arvioi
vaikuttavan sijaintipdatokseen 86 9, vastaajista. Yritysten viliset yhteisty6-
mahdollisuudet vaikuttavat 80 9:n arvion mukaan sijaintipaatokseen. Selvitys
vahvistaa liikenteellisen saavutettavuuden ja markkinoiden ldheisyyden keskeista
roolia yritystoiminnalle ja sen valitykselld koko aluekehitykselle. (Keskuskauppa-
kamari, 2011)

Tutkittaessa liikenneinvestointien vaikutusta maan ja kiinteistéjen arvoon, on aika
keskeinen tekija. Vaikutuksia syntyy jo ennen investoinnin valmistumista kun
rakennuttajat ovat halukkaita investoimaan jo odottaessaan vaikutuksia
saavutettavuuteen. Lisaa vaikutuksia syntyy kun liikenneinvestointi avautuu ja
myohemmin, kun investoinnin taydet hyodyt realisoituvat. Vaikutusalue vaikuttaisi
olevan laajempi asuinalueilla, noin kilometri, kun liiketiloissa vaikutus yltda noin
400 metriin, perustuen ihmisten valmiuksiin kavelld. Myos sijainti ja sen konteksti
tulisi huomioida analyysissa; samanlaisen liikenneinvestoinnin vaikutus on erilainen
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sijainneissa, joissa on valmiiksi kukoistava paikallistalous, kuin paikoissa, joissa on
vahemman suotuisat taloudelliset olosuhteet. My6s taydentavia toimia saatetaan
tarvita, jotta saadaan alueella mitattavaa arvonnousua aikaan. Vaikutuksia on tutkittu
yleisimmin hedonisen hinnoittelun menetelmalld, jonka avulla voidaan tunnistaa ja
eristad vaikutukset kiinteistomarkkinoihin. Ongelmana on spatiaalisen datan
kasittely, yleensad kaytetdan etdisyyteen perustuvia kynnysarvoja laskettaessa
vaikutuksia kiinteistojen arvoihin. Spatiaalisesti sensitiivisempi menetelma on
maantieteellisesti painotettu regressio hedonisessa viitekehyksessa, joka huomioi
muuttujien maantieteellisen etaisyyden toisistaan. (Banister & Thurstain-Goodwin,
2011.)

Mittaustason valinta

Merkittavia ei-liikenteellisia lisavaikutuksia nayttaisi syntyvan ratainvestointien
seurauksena kaikilla tasoilla, mutta erityisesti meso- ja mikrotasolla. Investointeja
tulisi tarkastella laajasti vasten kehitystavoitteita kansallisella, alueellisella ja
paikallisella tasolla ja pyrkia pois sektoreittaisesta analyysista. Mittaustason valinta
vaikutuksia arvioitaessa tulisi valita investoinnin skaalan, tyypin ja odotettujen
vaikutusten perusteella. Banisterin ja Berechmanin (2000) mukaan liikenne-
infrastruktuuri-investoinnit ovat sidoksissa paikkaan ja niiden potentiaaliset
kasvuvaikutukset ilmenevat aluetalouden tasolla. Niinpa analyysin niiden vaikutusten
tunnistamiseksi ja mittaamiseksi tulisi tapahtua paikallisella tasolla: vaikutuksia
talouden kehitykseen, tulotasoon, saavutettavuuteen ja tyollisyyteen tulisi tarkastella
aluetasolla, silld kaytannossa aggregaattitasolla moni vaikutus "hukkuu”.
Vaikutusten laskeminen kaikilla kolmella tasolla olisi perusteellista, mutta saattaisi
johtaa hyotyjen moninkertaiseen laskemiseen. Myds uudelleen jakavia vaikutuksia on
syytd tutkia ja huomioida ne, jos on epdily, ettd uudelleenjaon perusteella osa
sijainneista menettdd tyovoimaa. (Banister ja Berechman, 2000; Banister &
Thurstain-Goodwin, 2011.) Liikennehankkeiden epéasuorien vaikutusten arviointi on
mielekkdinta suurten projektien kohdalla, joilla voidaan jo etukateen arvioida olevan
merkitysté alueen elinkeinotoiminnan kilpailukyvyn ja maantieteellisen sijoittumisen
kannalta (Maki-Frantila, 2011).

2.4 Empiirisia tuloksia lilkenneinvestointien
arvioinneista

Tiet ja radat ovat julkisia investointeja, joista aiheutuvat hyddyt ja kustannukset
pyritddn arvioimaan mahdollisimman vertailukelpoisesti. Suomessa liikenne-
investointien arviointikehikko yhdenmukaistettiin vuonna 1994. Tie- ja ratahankkei-
den arvioinnit ovat siitéd asti noudattaneen yhdenmukaista rakennetta, niissa on
arvioitu samoja vaikutuseria ja kaytetty samoja yksikkdhintoja liikenteessa kuluvalle
ajalle ja henkildvahingoille. Liikenndinnin kustannusten arviointiin samoin kuin
lilkkenteen paastdjen arviointiin on eri liikennemuodoilla omat yksikkdarvonsa ja
mallinsa. Yksityiskohtaiset kysynnén ja vaikutusten maarallisen arvioinnin mallit ja
menetelmat ovat eri lilkennemuodoilla erilaiset.

Merkityksellinen teiden ja ratojen arviointeja erottava tekija on suhde liikenteen
kysynnan arviointiin. Kaupunkiseutujen ulkopuolella sijaitsevissa tiehankkeissa on
perinteisesti oletettu, ettd tielilkkenteen kysynnan kehitys on riippumaton tie-
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Merkityksellinen teiden ja ratojen arviointeja erottava tekija on suhde liikenteen
kysynnan arviointiin. Kaupunkiseutujen ulkopuolella sijaitsevissa tiehankkeissa
on perinteisesti oletettu, ettd tieliikenteen kysynnan kehitys on riippumaton tie-
investoinnista. Vaikutukset lasketaan samalle tieliikenteen maaréalle niin vertailu-
vaihtoehdossa kuin hankevaihtoehdossakin. Tiehankkeilla ei ole tavoiteltu vaikutusta
liikenteen kysyntaan vaan litkkenteen kysynnan kasvusta johtuvien ongelmien ratkaisua.
Ratahankkeilla sen sijaan on nimenomaan tavoiteltu junaliikenteen kysynnan kasvua
palvelutasoa nostamalla. Tiehankkeiden kannattavuus on yleensa sitda suurempi
mitd suurempi on tieliikenteen kasvuennuste, koska ongelmat (lahinnd matka-
ajan viivytykset ja onnettomuudet) kasvavat liikenteen myota eikda kysynté jousta.
Ratahankkeiden kannattavuudesta taas huomattava osuus muodostuu tieliikenteen
vdahenemisen synnyttdamista onnettomuus- ja padstokustannussaastoista.

Yksi keskeinen tie- ja ratahankkeiden vertailuun vaikuttava tekija on aikasaastéjen
arvottaminen kannattavuuslaskelmissa. Suomessa aikasadstdjen yksikkéhinnat
vaihtelevat matkan tarkoituksen (tyoasiamatka, tyomatka, vapaa-ajan matka), mutta
ovat samat kulkutavasta riippumatta. Ruotsissa aikasaastot arvotetaan suuremmiksi
autolla matkustaville kuin junamatkustajille. Ruotsin ajanarvot perustuvat maksu-
halukkuustutkimuksiin. Erot selittyvat muun muassa matkustusmukavuudella (junassa
on mukavampi matkustaa kuin ajaen) seka liikkujien tulotasolla (autolla liikkujat
oletetaan suurempituloisiksi). Suomessa tie- ja ratahankkeiden ajanarvoon vaikuttavat
matkantarkoitusjakaumat, jotka ovat keskimaarin hieman erilaiset eri kulkutavoilla.

Laskentatavoissa tehdyilla valinnoilla voidaan suosia tiehankkeita tai ratahankkeita.
Niin Suomessa kuin Ruotsissakin on kuitenkin tietoisesti pyritty siihen, etta eri
lilkkennemuotojen investointihankkeet ovat yhteiskuntataloudellisen arvioinnin osalta
mahdollisimman vertailukelpoisia. Liikennepoliittiset valinnat ovat viime aikoina
suosineet ratahankkeita niin Ruotsissa kuin Suomessakin. Ratahankkeiden kohdalla
vedotaan kvantifioimattomiin ’laajempiin taloudellisiin vaikutuksiin’ ja pitkdn ajan
ympdristovaikutuksiin. Nama ovat Brannlundin mukaan mahdollisesti vaikuttaneet
sithen, ettd Ruotsissa ratainvestoinnit ovat kasvaneet mutta tieinvestoinnit eivat.
(Bréannlund, 2013.)
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(Holm ym., 2015.)
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Oikorata Kerava-Lahti

Kerava-Lahti-oikorata valmistui vuonna 2006. Oikorata lyhensi matkan pituutta noin
30 kilometria ja matka-aikaa noin 28-40 minuuttia junatyypista riippuen Keravan
etelapuolelta kaikilla radan vaikutusalueilla. Ratahallintokeskus esitti oikoradan
kustannusarvioksi vuonna 2000 alun perin 2000 Mmk (336 M€) rakentamis-
kustannuksina ja 325 Mmk (55 M€) rakentamisen aikaisina korkoina. Vuonna 2002
rakentamiskustannusten arviona esitettiin 331 M€. Hankkeelle alun perin arvioitu
hyoty-kustannussuhde oli 1,8. Vuonna 2000 tiehallinto korotti hankearvioinnissa
sovellettavia aikasaaston yksikkdarvoja, arvojen korotus nosti oikoradan hyoty-
kustannussuhteen tasolle 2,0. (Merildinen ym., 2011).

Oikoradasta on tehty seka ennen (Helaakoski ym., 2005) etta jalkeen (Merilainen ym.,
2011) -vaiheen arviointi. Jalkivaiheen arvioinnin aineistot koostuvat yleisesti
saatavilla olevista tilastoista ja rekistereista sekd vaikutusteemoihin Liittyvista
selvityksista. Oikoradan valmistumiseen liittyvia vaikutuksia kartoitettiin myos
paikkatietotarkastelujen ja haastattelujen avulla. Selvitysta varten tehtiin kevaalla
2011 junamatkustajille suunnattu kysely, jossa selvitettiin mm. matkareittiin,
kulkumuodon valintaan ja matkan ominaisuuksiin liittyvia asioita. (Merildinen ym.,
2011.)

Ennen oikoradan valmistumista vuonna 2005 nopein matka-aika Helsingista Lahteen
oli 1 tunti 22 minuuttia ja Kouvolaan 1 tunti 56 minuuttia. Vastaavasti matka-aika
ennen oikoradan valmistumista Helsingista Savonradalle Mikkeliin oli hieman yli
3 tuntia ja Kuopioon vajaa 5 tuntia seka Karjalan radalle Lappeenrantaan oli vajaa
3 tuntia ja Joensuuhun oli hieman yli 5 tuntia. Helsingin ja Lahden valinen nopein
matka-aika lyheni oikoradan valmistumisen jélkeen 48 minuuttiin (Pendolino) ja
54 minuuttiin (IC-juna). Helsingin ja Kouvolan valilld matka-aika lyheni 1 tuntiin
23 minuuttiin (Pendolino) ja 1 tuntiin 28 minuuttiin (IC-juna). Savonradan osalta
nopein matka-aika Helsingistd Mikkeliin on oikoradan ansiosta supistunut noin
2,5 tuntiin ja Kuopioon hieman yli 4 tuntiin. Savonradan samanaikaisen osittaisen
perusparannuksen seurauksena matka-ajat Savonradan asemapaikkakunnille ovat
edelleen vahentyneet noin 20 minuutilla. Savonradan sahkdistyksen valmistuessa
Kajaaniin asti vuonna 2007 ovat junamatka-ajat Kajaaniin vield entisestadnkin
lyhentyneet. Karjalan radan osalta nopein matka-aika Helsingistd Lappeenrantaan on
oikoradan vaikutuksesta supistunut hieman yli 2 tuntiin ja Joensuuhun noin
4,5 tuntiin. (Merildinen ym., 2011.)
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Kuvio 2.7: Rautateiden kaukoliikenteen matka-aikavydhykkeet Helsingistd ennen
ja jélkeen oikoradan valmistumista (Merildinen ym., 2011.)

Jalkivaiheen arvion mukaan Kerava-Lahti-oikoradan valmistuminen ja samanaikainen
junien nopeuksien nosto lisdsivat junamatkustajia koko rataverkolla ja erityisesti Ita-
Suomessa. Matkustajamadrat kasvoivat voimakkaasti myos Lahdessa. Arvion mukaan
ensimmaisten vuosien perusteella oikoradan yhteiskuntataloudellinen kannattavuus ei
kuitenkaan toteutunut yhta vahvana kuin hankearvioinneissa arvioitiin. Henkiloliikenne
oli vuonna 2010 saavuttanut hankearvioinnissa ennustetun alarajan, noin 3 milj.
matkaa vuodessa, kun LVM:n vuoden 2001 arvio oli 3-4 milj. matkaa vuodessa vuonna
2010. Tavaraliikenteelle oikoradalla on merkitystd kuljetusmatkan Llyhentymisen
kautta Itd-Suomeen ja Vendjalle. Tavaraliikenne oli vuonna 2010 jaanyt odotettua
vahaisemmaksi, noin 2 milj. tonniin vuodessa, kun ennuste oli 4 milj. tonnia. Myds
muulla rataverkolla tavaraliikenteen kehitys on jadnyt alle ennustetun tason. Jalkiarvion
mukaan kannattavuusraja on kuitenkin oletettavasti ylittynyt ja kasvua odotettiin
etenkin kansainvalisesta henkil6liikenteestéd Allegron myota. Lahden asemanseutu
on kehittynyt erikoisalojen elinkeinokeskittymaksi osittain junayhteyksien vuoksi.
Pistoraiteiden puuttuminen estda kuitenkin raideliikenteen tavarakuljetusten
kehittamisen. (Merildinen ym., 2011.)

Oikoradan valmistumisen jalkeen Méntsélan ja Lahden vaestdnkasvu on edelleen
kiihtynyt. Valmistumisen jalkeen 2006-2009 radanvarsikuntien vdestémaara on
kasvanut vuosittain keskimaarin n. 1250 asukkaalla. Lahden kaupunkiseudulla
vaestdmaara kasvoi 2006-2009 vuosittain keskimaarin n. 750 asukkaalla (0,6 %/v) ja
Lahden seutukunnassa n. 500 asukkaalla (0,3 %/v). Mantsalén vaestonkasvu on hieman
kiihtynyt ja vaestomaara on kasvanut vuosittain keskimaarin noin 280 asukkaalla
(2 9%/v) 2006-2009. Oikoradan vaikutukset asutuksen sijoittumiseen nakyvat asemien
laheisyydessa Mantsaldssa ja Lahdessa seka jossain maarin Haarajoella. Mantsalassa
ja Haarajoella asuntojen kysynta kohdistuu omakoti- ja pientaloihin keskustojen
ulkopuolella, Lahdessa on rakennettu uutta kerrostaloasutusta keskustaan. Lahdessa
hidas maanhankinta- ja kaavoitusprosessi on viivastyttanyt asuntorakentamista ja
lisdrakentamisen mahdollisuudet aseman ympéaristossa ovat rajalliset. (Merildinen ym.,
2011).
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Junamatkustajista 45 9 olisi valinnut muun kulkutavan jos oikorataa ei olisi.
Padkaupunkiseudun ja Lahden valiselld alueella matkaavista junamatkustajista (dhes
30 9 ilmoitti oikoradan vaikuttaneen asuin- tai tydpaikan sijaintiin. Junan kaytto
tydmatkoilla on selvasti henkildautoa vahdisempaa, vaikka oikoradan valmistuminen
voimisti tyossakdyntia padkaupunkiseudulle erityisesti Lahdesta ja Kouvolan
keskusta-alueilta, jotka ovat nopeiden junayhteyksien myé6ta siirtyneet ns.
intensiiviselle, noin tunnin tydssédkdyntialueelle paakaupunkiseudusta. Oikoradan
valmistumisen jalkeen vuosina 2006—2008 padkaupunkiseudulla tydssakaynti Lahden
kaupunkiseudulta ja Lahdesta on kasvanut noin 200 hengelld/vuosi, mutta tydssa-
kdynnin kasvu Mantsalastd paakaupunkiseudulla hieman hidastui, ollen noin
80 henked/vuosi. Tydssakaynti Kouvolasta padkaupunkiseudulla kasvoi merkittavasti
(250 henked/vuosi) 2006-2008. (Merildinen ym., 2011).

Taulukko 2.1: Pddkaupunkiseudulle pendelbivien osuus (%) tyéllisisté ratakdytévien
kunnissa (muutos edelliseen tarkasteluvuoteen prosenttiyksikdissd)
Rantarata (Helsinki-

Turku) 2005 2007 2009 2012

Turku 3,1 3 (-0,1) 29 (-0,1) 2,9 (0,0))
Salo 2,9 2,8 (-0,1) 3,32 (+0,5) 4,2 (+0,9)
Paarata (Helsinki-Tampere)

Tampere 2,9 2,7 (-0,2) 2,7 (0,0) 2,9 (+0,2)
Hameenlinna 6,7 52 (-1,5) 58 (+0,6) 5.8 (0,0)
Riithimaki 20,5 18,1 (-2,4) 18 (-0,1) 18,1 (+0,1)
Oikorata (Kerava-Lahti)

Lahti 5,2 5,7 (+0,5) 59 (+0,2) 6,2 (+0,3)
Mantsala 298 30,3 (+05) 30,7 (+0.4) 314 (+0,7)

(Merildinen, 2011 & HSY Seututieto)

Oikoradan jalkiarviointi perustui tilastotietoihin, jotka ulottuivat vuoteen 2009 asti.
Helsingin seudulla kaikkien kehyskuntien vaestd kasvoi poikkeuksellisen voimak-
kaasti vuosina 2001-2008. Kasvu perustui ennen kaikkea lapsiperheiden vilkkaaseen
muuttoliikkeeseen Helsingistd ja muualta padkaupunkiseudulta kehyskuntiin ja
muualle Uudellemaalle sekd Kanta-Hameeseen ja Paijat-Hameeseen (Laakso 2013).
Lahden moottoritien ja oikoradan valmistuminen ajoittuvat talle jaksolle. On ilmeists,
ettd kumpikin hanke on saanut aikaan lisdimpulssin vaestokehitykselle seka
padkaupunkiseudulle pendeldinnille Lahdessa ja Mantsdlassa. Kansainvalisesta
finanssikriisistd vuonna 2008 kaynnistynyt talouden taantuma ja rahoitus-
markkinoiden muutos seka pdakaupunkiseudun uusien suurten asuntotuotanto-
kohteiden (mm. kantakaupungin satama-alueet, Lansimetron vydhyke, Kehdradan
vybhyke) kaynnistyminen vaikuttivat voimakkaasti Helsingin seudun muutto-
lilkkkeeseen. Kehyskuntien vaesténkasvu on ollut aikaisempia vuosia huomattavasti
hitaampaa vuodesta 2008 alkaen ja Mantséaldssa vuodesta 2010 alkaen.

2 Suomen suurin monikuntaliitos toteutui Salon seudulla 1.1.2009. Seudun kymmenen kuntaa,
Halikko, Kiikala, Kisko, Kuusjoki, Muurla, Pernio, Pertteli, Salo, Suomusjarvi ja Sarkisalo
yhdistyivat 55 000 asukkaan kunnaksi, nimeksi tuli Salo.
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Svealandsbanan

Svealandsbanan on 115 km:n pituinen padasiassa yksiraiteinen rata valilla
Sddertalje-Valskog, jonka maksiminopeus on 200 km/h. Valmistuessaan vuonna 1997
se korvasi osittain vanhan 1800-luvun radan. Radan rakentamiskustannukset olivat
250 milj. euroa. Uusi rata supisti matka-ajan valilld Tukholma-Eskilstuna viidella
pysahdykselld yhteen tuntiin ja kdynnisti seudullisen nopean junaliikenteen (vanha
matka-aika 1 h 40 min). Nopean seutuliikenteen markkinavaikutuksia tutkittiin ennen
ja jalkeen kysyntdan ja saavutettavuuteen. Menetelmind oli mm. kvantitatiivinen
postikysely radan varren asukkaille sekd matkustajakysely. Matkustajamaara
seitsenkertaistui aiemman radan tilanteeseen verrattuna (1993) valilla Eskilstuna-
Tukholma vuoteen 2001 mennessa. Junan markkinaosuus valilld kasvoi 6 9:sta
30 9:in. Matkustajista 30 9, tuli raideyhteyden rakentamisaikana korvanneesta
bussista, 25 9, seudullisesta bussiliikenteesta, 15 9 siirtyi yksityisautoilusta ja 30 %
oli tdysin uutta kysyntaan. Kaikissa ryhmissa viimeisen kuukauden aikana tehdyt
matkat lisdantyivat radan avaamisen jadlkeen. Uuden radan avaaminen lisasi
erityisesti miesten, 25-44-vuotiaiden, itsensad tyollistavien ja kokopaivaisten
tyontekijoéiden sekd korkeakoulutettujen julkisen liikenteen kayttdéa. Uusi rata toi
Eskilstunan pendeldintiaikaetdisyydelle Tukholmasta; pendel6inti Eskilstunasta
Tukholmaan lisdantyi 125 9, vuosina 1996-2000, Stréangnasistd Tukholmaan 40-
60 9%,. Suosio todisti, ettd parantunut saavutettavuus nopeamman junayhteyden
ansioista voi luoda merkittavasti uutta kysyntaa. (Fréidh, 2003; 2005)

Radan ensimmaisten kymmenen vuoden tarkastelussa havaittiin, etta
matkustusmaarat kasvoivat voimakkaasti 1997-2000, laskivat 2001-2003 mm.
myohastymisten ja palvelutason laskun takia, ja nousivat jalleen vuosina 2004-2007.
Radalla oli alun alkaen alimitoitettu kapasiteetti ja rataa ajettiin erilaisilla junilla,
jotka sopivat sille huonosti. Kapasiteettia on parannettu vuosina 2007 ja 2010.
(Fréidh ym., 2008.)

Botniabanan

Botniabanan on 190 km:n pituinen yksiraiteinen rata valilld Nyland-Umead, jonka
maksiminopeus on 250 km/h. Rata valmistui vuonna 2010 ja on Ruotsin ensimmdinen
rata jolla on eurooppalainen ERMTS-kulunvalvontajarjestelma. Se on yksi Ruotsin
suurimpia viimeaikaisia investointeja.

Banverket teki radasta kaksi yhteiskuntataloudellisten vaikutusten laskelmaa: vuoden
1997 arvion tuloksena nettohydtysuhde3 oli 0,54 ilman tyollisyysvaikutuksia ja 0,83
tyollisyysvaikutukset mukaan lukien. Vuonna 2004 tehtiin uusi arvio kustannusten
noustua radan rakentamista viivyttaneen jokisuistoalueella syntyneen konfliktin ja
lisddntyneen ymparistétyon takia. Vuoden 2004 arvioissa nettohy6tysuhde oli 0. (von
Sydow, 2011.)

Ennen radan rakentamista SIKA (2004) tutki Botniabanan vaikutuksia tyématka-
pendeldintiin kuntien valilld ja sitéd kautta seudun laajennukseen. SIKA:n mukaan
rautatie vahentaisi tuntuvasti matka-aikoja ja mahdollistaa nopeamman tyomatka-
pendeldinnin julkisilla Lliikkennevélineilld seuduilla, joita se yhdistad, joissakin

3 Ruotsissa kaytetty yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden tunnusluku nettohy6tysuhde
(nettonuvardeskvot= (h-k)/k) poikkeaa Suomessa kaytetysta tunnusluvusta (h/k): positiivisen
tunnusluvun saavat hankkeet ovat kannattavia. (ks. Merildinen ym., 2009.)
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tapauksissa jopa nopeamman kuin autolla. Ennen rataa tyomatkat on tehty (&hes
yksinomaan henkildautolla. Matka-ajan Tukholmasta Umeaan odotettiin vahenevan
kahdella tunnilla ja Umean ja Ornskéldvikin véliselld osuudella matka-ajan odotettiin
vahenevan puolestatoista tunnista 40 minuuttiin. Radan valmistuttua pendel&innin
odotettiin lisdantyvén ja ldhes kokonaan junilla tehtdvien matkojen ansioista.
Mallilaskelmien mukaan 1,3 miljoonaa matkaa vuodessa tultaisiin tekemaéan junalla
radan valmistuttua, joista kuitenkin vain 7 9, n. 100 000 matkaa, olisi tydmatkoja.
Mallin mukaan tydmatkat yli kunnan rajojen lisdantyisivat eniten kunnissa, joissa on
Botniabanan asema. Suurin lisdys olisi Ornskéldsvikissd, 21 %, 138 matkaa p&ivassa,
mika on kuitenkin melko vahan suhteessa kaikkiin kunnan tyématkoihin, joita tehtiin
17000 pdivassa. Toiseen kuntaan pendeldinnin osuuden suhteessa kaikkiin
tydmatkoihin ei odotettu muuttuvan radan myota oleellisesti; kasvua olisi 8,2 9:sta
8,4 %:iin: Botniabanan vaikutus kuntien valiseen tydmatkapendeldintiin jaisi
vahaiseksi. (SIKA, 2004.)

Radan valmistuminen viivastyi reippaasti alkuperdisesta aikataulusta, joka oli vuosi
2006. Tavoitteena oli saavuttaa tehokkaammat liikennepalvelut Norlantiin ja
parantaa elinkeinoeldaman kilpailukykya. Vuoden 2011 jalkiarvioinnissa (Riks-
revisionen, 2011) todettiin, ettd radan tavoitteita ei ollut siihen mennessa saavutettu.
Botniabanan on osa Norlannin rannikon rataa ja siten riippuvainen ymparéivasta
rataverkosta toimiakseen suunnitellusti. Luvattuja matka-aikoja ei saavutettu eivatka
kaikki suunnitellut rahtijunat mahtuneet radalle vield vuonna 2011. Tavoitteiden
toteutuminen on riippuvaista muista investoinneista, mm. Adalsbanan radan
parantamisesta (valmis vuoden2011 lopussa) ja kapasiteettipuutteista mm.
Itarannikon radalla (parannuksia tiedossa 2015/16, mutta nekaan eivat ole riittavia).
Tulevista parannuksista huolimatta rajoittaa radan kayttéa rahdin kuljettamiseen
edelleen ympéroivien ratojen jyrkat maet ja heikko kantavuus. Luvattu viiden tunnin
matka-aika Umean ja Tukholman valilla on jaanyt 6,5 tuntiin ja myos seutuliikenteen
matka-ajat ovat selvasti luvattuja pidempia. Lopulliset kustannukset, joilla rata
saadaan toimivaksi ja palvelemaan suunniteltua junamaéras, nousevat arvion
mukaan ainakin 26 miljardiin kruunuun4, 140 9, korkeammiksi kuin investointi-
paatostd tehtaessa arvioitiin. Riksrevisionen katsoo paattksen radasta perustuneen
puutteellisiin tietoihin ja syyttdaa Trafikverketia ja hallitusta mm. systeemiajattelun
puutteesta. (Riksrevisionen, 2011.)

Europakorridoren: Gétalandsbanan ja Europabanan

Ruotsissa on suunnitelmissa rakentaa uudet, suurnopeat kaksiraiteiset paaradat
henkiloliikenteelle maksiminopeudella 320 km/h véleille Tukholma-Goteborg ja
Tukholma-Malmo. Tama nk. Europakorridoren koostuu Gotalandsbanasta valilla
Tukholma-Goteborg, joka kasittdisi uutta rataa noin 440 km, sekd Europabanasta
valilla Tukholma-Malmg, jossa uutta rataa rakennettaisiin 300 km valille Jonkdping-
Malmo. Gotalandsbanan mahdollistaisi n. kahden tunnin matka-ajan Tukholman ja
Goteborgin valilld, 1 h 1 min valilld Tukholma- Linkoping, ja 1 h 38 min valilla
Tukholma-Jonkodping. Europabanan ansioista matka-aika Tukholma-Malmo olisi 2h
26min ja Tukholma-Kédpenhamina 2 h 49 min. Vuonna 2009 matka-aika valilla
Tukholma-Géteborg oli 2h 45min, Tukholma-Linképing 1th 39 min, Tukholma-
Jonkopin 3h 10min, Tukholma-Malmé 4 h 25min ja Tukholma-Ké6penhamina 5h 20
min. (SOU, 2009; Trafikverket, 2014.)

4n. 2,6 mrd € vuoden 2015 rahan arvossa



38

Kaksi Gotalandsbanan rataosuutta siséltyy jo kansalliseen liikennesuunnitelmaan
vuosille 2014-2025: Ostléanken on 150 km:n osuus Gotalandsbanaa valilléd Jarna—
Linkdping, jonka rakentaminen alkaa vaiheittain vuosina 2017-2021. Rataosuus
avautuu liikenteelle vuonna 2028 ja sen kustannukset ovat 35 miljardia kruunuas.
Rakentaminen vélilla Bollebygd—Mélnlycke (25 km) rataosuudella Goteborg—Baras
(yht. 60 km) alkaa vuonna 2020. Goteborg—Baras-vélin kustannukset ovat noin
15 miljardia kruunua® ja osuus voisi olla valmis vuonna 2026. Muiden osien aikataulu
ja rahoitus on viela auki. (Trafikverket, 2014; Trafikverket, 2015a & 2015b.)

Ratojen suunnittelu on Ruotsissa (dhtenyt kapasiteetin puutteesta. Junamaarissa
mitaten liilkenne on kasvanut eniten osuuksilla Tukholma-Alvsjd ja Lund—Malmé.
Kaikilla rataosuuksilla kulkee yli 100 junaa vuorokaudessa, Tukholman Lahist6lla n.
670 ja Malmon 480 junaa vuorokaudessa. Viimeaikainen kasvu on johtunut erityisesti
seudullisen junaliikenteen lisddntymisesta. (Trafikverket, 2014.)

Uusien nopeiden ratojen odotetaan lyhentyneiden matka-aikojen myo6ta suurentavan
tydmarkkina-alueita ja luovan sita kautta edellytyksia kasvulle ja kehitykselle. Niiden
odotetaan vahvistavan suurkaupunkien roolia liikenneyhteyksien keskuksina kun
yhteydet lentoasemien (Arlanda, Skavsta, Landvetter ja Kastrup) valilla paranevat.
Europabanan nahddaan myods mahdollisuutena kytkea ruotsalainen suurnopeus-
rataverkko eurooppalaiseen suurnopeusrataverkkoon edellytyksellda, ettd ratoja
Tanskassa ja Pohjois-Saksassa parannetaan. (SOU, 2009.)

Suuria vaikutuksia odotetaan nykyisten paaratojen vapautumisesta rahtiliikenteen ja
seutulitkenteen kayttoon. KHT:n selvityksen mukaan (Nelldall, 2008) uudet radat,
joille nopea henkiléliikenne siirtyisi, mahdollistaisivat 2—-3-kertaisen tavaraliikenteen
nykyisilla raiteilla paivaaikaan. Selvityksen mukaan kansainvalista rahtiliikennetta
siirtyy pyorilta raiteille. Radoilta odotetaan my6s suuria liikenteellisia vaikutuksia:
lento-, auto- ja bussiliikenteen odotetaan vahenevan selvasti. KHT:n alustavan
laskelman mukaan investointi palautuisi kolminkertaisena 60 vuoden elinkaaren
aikana. (Nelldall, 2008.)

Hallituksen virallisen selvityksen (SOU, 2009) laskelman mukaan ratojen netto-
hy6tysuhde olisi ruotsalaisella laskentatavalla 0,15, eli hyddyt ovat hieman kustan-
nuksia suuremmat. Kustannuksiksi arvioidaan 125 miljardia kruunua eli n. 13 miljar-
dia euroa. Lisdanalyyseja todettiin kuitenkin vield tarvittavan. Selvityksen mukaan
ratojen liikennodinti olisi myds liiketaloudellisesti selvasti kannattavaa, jolloin
lilkenteen odotetaan osaltaan rahoittavan investointia. Nopeiden ratojen ansiosta
ty6paikkojen saavutettavuus lisdantyy. Noin 60 9, saavutettavuusvaikutuksista tulee
n. 20 kuntaan, joissa saavutettavuus paranee yhteensa keskimaarin 9 9%,. Suurimmat
parannukset  tyopaikkojen  saavutettavuuteen tulevat Tranasissa (28 9%),
Nyk&pingissa (20 %), Oxelésundissa (16 %) ja Ulricehamnissa (14 %). Vaikutukset
tyopaikkojen sijoittumiseen mitattuna tyopaikoissa ja tyotilaisuuksissa koskettavat
yhteensa 10 300 henkil6d, ja suurimmat vaikutukset tulevat Ita-Goétanmaan ja
Jonkopingin (@aneihin. Vaikutukset vaestdn (20-64 v.) sijoittumiseen ovat yhteensa
12 000 henkiléa ja namakin vaikutukset tulevat voimakkaimpina em. ladneihin.
Hallituksen selvittajan mielesta uudet suurnopeusradat ovat parempi vaihtoehto kuin
olemassa olevien ratojen paivitys nopeammiksi, maksimissa 250 km/h kulkeville

5n. 3,6 mrd € vuoden 2015 rahan arvossa
6 n. 1,6 mrd € vuoden 2015 rahan arvossa
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junille sopiviksi. Selvittdja nakee ratojen rakentamisen yhteiskunnallisena rakennus-
hankkeena, joka suorien Lliikenteellisten vaikutusten lisdksi vaikuttaa suuresti
yhteiskuntaan ja sen rakenteisiin. (SOU, 2009.)

Ruotsin elinkeinoministerion toimeksianto tarkemmasta selvityksesta (Trafikverket,
2014) suurnopeusradoista antoi Trafikverketille luvan jatkaa ratojen suunnittelua
kaikilla osuuksilla. Trafikverketin nakemyksen mukaan ratoja olisi mahdollista
rahoittaa  osittain  nykyistda korkeammilla ratamaksuilla uusien ratojen
lilkkennditsijoilta. Rataa suunnitellaan liikennditavan kokonaan kaupallisilla henkilo-
liilkenteen kaukojunilla sekd nopeilla paikallisjunilla, joiden ostoliikenngintia
mahdollisesti subventoidaan verovaroin. Mikali radat rahoitetaan suureksi osaksi
ratamaksuilla, tulevat ne olemaan huomattavasti nykyisia maksuja korkeampia ja
muodostaisivat siten merkittavan osan liikenndintiyritysten kuluista. (Trafikverket,
2014.)

Trafikverketin selvityksessa verrattiin neljaéd eri vaihtoehtoa uusien ratojen
rakentamiseksi seka nykyratojen parantamisvaihtoehtoa vertailuvaihtoehtoon, jossa
vain nykysuunnitelmissa olevat toimenpiteet vuoteen 2021 oli toteutettu. Koska seka
tavaraliikenteen etta seudullisen henkiloliikenteen odotetaan kasvavan, tarkoittaa se
pidentyvia matka-aikoja kaukoliikenteelle. Tehokkaimmaksi todettiin vaihtoehto US2,
joka on modifioitu versio suurnopeusrataselvityksen (SOU 2009:74) vaihtoehdosta,
jossa uusi rata on selvemmin erotettu muista radoista ja junamaarid on vahennetty.
Ainoastaan tassa vaihtoehdossa hyddyt olivat samaa suuruusluokkaa kustannusten
kanssa. Muissa vaihtoehdoissa, myds US1, joka aiemmassa arviossa (SOU 2009:74)
oli todettu kannattavaksi, olivat hyddyt kustannuksia alemmat. Ennusteet perustuvat
kuitenkin moniin olettamuksiin mm. liikenndinnista, jolloin mm. matkustajamaériin ja
siirtymaan muista liikennemuodoista sisaltyy epavarmuuksia. (Trafikverket, 2014.)

Vaihtoehto US2:n perusteella tehdyn yhteiskuntataloudellisen arvion mukaan
investointikustannus olisi noin 144 mrd. kruunua vuoden 2010 hintatasossa. Liiken-
teelliset vaikutukset matkustajille ovat arvion mukaan suurimmat hyo6dyt
investoinnista. Laskelman mukaan vaihtoehdon US2 nettohyétysuhde on 0,1 eli se on
heikosti kannattava. Lipputulot junista ja busseista kasvavat noin 75 000 miljoonalla
kruunulla7. Ajoneuvokulut junille ja busseille laskevat noin 31000 miljoonaa
kruunua8. Matka-aikojen lyhenemisesta aiheutuvat hyodyt kasvavat noin 116 000
miljoonaa kruunuad. Bussien ja junien ulkoisvaikutusten kustannukset pienenevat
noin 1900 miljoonalla kruunullate. Vaihtoehdon US2 vaikutukset Lliikenneturvalli-
suuteen, ilmastovaikutukset seka terveysvaikutukset vaikuttavat yhteiskunta-
taloudelliseen laskelmaan positiivisesti. Sen sijaan ymparistovaikutusten, jotka eivat
ole laskettavissa, on arvioitu olevan negatiivisia. Naitd ovat mm. rakentamisesta
aiheutuvat ilmastovaikutukset, estevaikutukset, vaikutukset luonto- ja kulttuuri-
ymparistdihin seka maisemallisiin arvoihin. Lisdselvityksid tarvitaan mm. Lliike-
taloudellisista vaikutuksista, kysynnastd, vahentyneiden myohastelyiden arvosta,
vaikutuksista ja hyodyista tavaraliikenteelle sekd ulkomaanmatkoihin, erityisesti
Tanskaan suuntautuvaan matkustamiseen. (Trafikverket, 2014.)

7n.7,9 mrd € vuoden 2015 rahan arvossa
8 n. 3,3 mrd € vuoden 2015 rahan arvossa
9 n. 12 mrd € vuoden 2015 rahan arvossa
10 n, 199 m € vuoden 2015 rahan arvossa
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Trafikverketin arvion mukaan kustannukset asettuvat haarukkaan 110-170 mrd.
kruunuatt vuoden 2013 hintatasossa. Erilaisia malleja investoinnin rahoittamiseen on
tutkittu. Erilaisia rahoituslahteitda ovat yksityislaina, valtionlaina, suorat tuet ja
madrarahat EU:lta, valtiolta, kunnilta ja seuduilta. Siind maarin kun investointi
katetaan lainalla, voidaan korot ja lyhennykset maksaa ratamaksuilla. On kuitenkin
selvitettava, miten korkeammat ratamaksut vaikuttuvat matkustajamaariin uusilla
radoilla, mikali nykyisilléd paaradoilla sailyvat alemmat ratamaksut ja kaukoliikenteen
pikajunia priorisoitaisiin edelleen nykyiseen tapaan muuhun raideliikenteeseen
nahden. (Trafikverket, 2014.)

E18 Muurla-Lohjanharju

Moottoritieosuus Muurla—Lohjanharju E18-tiella valmistui tammikuussa 2009.
Suunnitelmia muutettiin rakentamisen aikana ja lopulta hankkeessa toteutettiin
51,3 km moottoritietd, 8 eritasoliittymaa, 7 tunnelia (yhteensa 5,7 km) ja 75 siltaa.
Hankkeen kustannusarvio oli vuoden 2011 hintatasossa n. 2,0 mrd. mk eli n. 335 milj.
euroa. Hanke toteutettiin julkisen ja yksityisen sektorin valisena elinkaarihankkeena,
mikd nopeutti tieosuuden valmistumista ja kannusti uusiin innovaatioihin.
Toteutuneet rakennuskustannukset olivat 300 miljoonaa euroa. Vuonna 2001
toteutetun hankkeen yhteiskuntataloudellisen analyysin mukaan hankkeen
kannattavuuslaskelman hyoty-kustannussuhde oli 1,7. (Ristikartano ym., 2014.)

Vuoden 2008 Turku-Lohjanharju-moottoritien vaikutusselvityksen (Merilainen ym.,
2008) mukaan tielld oli suuri vaikutus keskuksiin suuntautuvaan pitkdmatkaiseen
tyossakayntiin. Erityisesti Turku-Salo-akselilta Salon suuntaan tapahtuneen
pendeléinnin kasvu oli voimakasta.z2 Moottoritien varren kunnissa muuttovoitto oli
joko kasvanut tai muuttotappio on kaantynyt muuttovoitoksi ja vaestonkasvu oli
alueilla yleistd vaestonkehitysta suurempi. Tien vaikutusalueen yritystoimipaikkojen
ja tydpaikkojen kehitys oli kaksijakoista: Hyvien yhteyksien varressa oleviin kuntiin ja
keskuskuntiin, Saloon ja Lohjalle, oli syntynyt uusia yrityksid, mutta ei syrjdisempiin
kuntiin. Tyollisyysvaikutukset olivat pendeléinnin myo6td laajempia, eivatka
rajoittuneet vain keskuskuntiin ja siten tasoittivat alueellista kehitysta. Valiton
tienvarsi ja Lliittymat eivat viela olleet laajasti houkutelleet yrityksid, mutta
liittymaalueille oli kuitenkin kohdistunut kysyntaa.

Moottoritien valmistuminen oli parantanut yritysten kuljetusten toimivuutta;
moottoritieyhteydet laajentavat palvelujen hankinta-aluetta ja parantavat
verkottumismahdollisuuksia. Salo-Lohja -akselilla odotettiin syntyvan uutta
vuorovaikutusta tyovoiman liikkuvuuden ja yritysten valisen yhteistydn muodossa.
Moottoritien valmistuminen lisdsi logististen ketjujen tehokkuutta ja toi valinnan-
varaa satamien ja ulkomaankaupan reittien kayttéon. Taman katsottiin parantavan
Suomen kauttakulkureitin kilpailukykya ja vahvistavan tien kansainvalistd roolia.
(Merilainen ym., 2008)

Hankkeen jalkiarvioinnissa (Ristikartano ym., 2014) tieosuuden liikennemaaran
todettiin kasvaneen ennustettua enemman; liikkennettd on siirtynyt valtatieltd 2 ja
maantieltd 186 ennustettua enemman. Onnettomuusmaara ja onnettomuustiheys
ovat pienentyneet ennustetusti. Onnettomuusaste sen sijaan on pienentynyt arvioitua

11 n. 12-18 mrd € vuoden 2015 rahan arvossa
120n syyta kuitenkin pohtia, mikd osuus Saloon suuntautuvan pendelinnin kasvusta on
aiheutunut moottoritiesta ja mika Nokian tyollistavasta vaikutuksesta alueella.
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vahemman, silla rinnakkaistieksi jadneelld maantielléd 110 onnettomuuksien maara ei
ole vahentynyt samassa suhteessa liikennemaaran kanssa. Arvioiden mukaan
hankkeen hyoty-kustannussuhde 1,7 tulee ylittymaan, mikali kehitys jatkuu
samanlaisena, ollen tulevaisuudessa noin 1,9. (Ristikartano ym., 2014.)

Lahden moottoritie

Jarvenpaa-Lahti-moottoritie avattiin liikenteelle kahdessa osassa vuosina 1998-
1999. Hanke toteutettiin jalkirahoitusmallilla kokonaisuutena, johon kuuluivat tien
rakentaminen seka hoito ja ylldpito 15-vuotisen sopimuskauden aikana. Sopimus
paattyi 2012. Yksityinen rakennuttaja Tieyhtié Nelostie Oy vastasi investointi-
rahoituksen hankinnasta ja tien rakentamisesta seka vastasi tien valmistuttua sen
hoidosta ja ylldpidosta. Sopimuskauden kokonaishinta oli noin 237 M €. Toteutuneita
kustannuksia ei ole eritelty julkisesti, mutta rakentamisen osuuden arvioidaan olleen
n. 100 M €. Tielaitoksen vuoden 1993 arviossa hankkeen liiketaloudellisesta
kannattavuudesta toteutusajankohdasta ja aikasaastojen arvottamistavasta riippuen
hankkeen hyo6tykustannussuhteeksi arvioitiin 2,0-2,7 (6 9% korko). (Merildinen ym.,
2011.)

Hankkeesta on tehty jalkeen-vaiheen vaikutusselvitys. Jalkeen-vaiheen arvioinnissa
ajoneuvoliikenteen maara oli selvasti ylittanyt tehdyt liikenne-ennusteet. Keski-
maadrdinen vuorokausililkennemaara oli kasvanut 2-9 9, vuosittain moottoritien
avaamisen jdlkeen vuoteen 2010 mennessd. Onnettomuusmadrat olivat huomatta-
vasti vahentyneet. Henkildvahinkoon johtaneet onnettomuudet ovat vahentyneet
359% ja kuolemaan johtaneet onnettomuudet 80 9, moottoritien valmistumisen
jalkeen vuoteen 2010 mennessa. Liikennemaarien kehityksen nojalla arvioituna
moottoritie oli selvasti kannattava investointi. Yli 90 9, autoilijoista olisi valinnut
henkiléauton kulkutavakseen, vaikkei moottoritieta olisi rakennettu. (Merildinen ym.,
2011.)

Moottoritien valmistumisen jalkeen véaestonkasvu lisddntyi selvasti useissa
tienvarsikunnissa (Jarvenpaa, Mantsala, Orimattila, Hollola, Lahti) Lahtea lukuun
ottamatta, varsinkin taajamien reuna-alueillai3. Muuttovoitto paakaupunkiseudulta
Mantsaldan seka myds Lahden kaupunkiseudulle kasvoi. Tien valmistumisen
jalkeisellda viisivuotisjaksolla 2000-2005 tienvarsikuntien vaestomaara kasvoi
vuosittain yhteensad keskimaarin noin 1 000 asukkaalla (0,7 %/v). Moottoritien
valmistumisen jalkeen vaestomadra kasvoi Lahden kaupunkiseudulla vuosittain
keskimaarin noin 470 asukkaalla (0,4 %/v). Moottoritien valmistumisen jalkeisella
viisivuotisjaksolla Mantsalédn vaestonkasvu yli kaksinkertaistui ja vakiluku kasvoi
vuosittain keskimaarin noin 270 asukkaalla (1,8 9%/v). Lahden seutukunnassa
vaheneva vaestonkehitys kadantyi kasvavaksi moottoritien valmistumisen jalkeen ja
vaestdmaara kasvoi vuosittain keskimaarin noin 270 asukkaalla (0,15 %/v) vuosina
2000-2005. (Merildainen ym., 2011.)

13 Ks. QOikoradan jalkiarviointia kasitelleen kappaleen lopun huomautus, jossa todetaan:
"Helsingin seudulla kaikkien kehyskuntien vdestd kasvoi poikkeuksellisen voimakkaasti
vuosina 2001 — 2008. ... Kehyskuntien vaestdnkasvu on ollut aikaisempia vuosia huomattavasti
hitaampaa vuodesta 2008 alkaen ja Méntsalassa vuodesta 2010 alkaen.”
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Paakaupunkiseudun tydssakayntialue on laajentunut Helsinki-Lahti-liikennekaytavan
suunnassa. Suurin osa tydssdkdynnistd tie/ratakaytavan alueelta paakaupunki-
seudulle tapahtuu henkildautolla ja moottoritien valmistuminen on lisédnnyt erityisesti
Mantsalasta ja Lahden kaupunkiseudulta padkaupunkiseudulle suuntautuvaa
tyossakadyntia. Vuosina 2000-2005 tyossdkdynti Lahden kaupunkiseudulta ja
Mantsalasta paakaupunkiseudulla kasvoi vuosittain yli 100 hengella ja Lahdesta noin
80 hengella. (Merildinen ym., 2011.)

Kuljetuksia tarvitsevan elinkeinoeldaman kehitys on nojannut taysin moottoritiehen.
Liittyma-alueille on rakentunut kilpailevia yritys- ja logistiikka-alueita ja entisid on
taydentynyt. Kehitys ei kuitenkaan ole ollut erityisen voimakasta. (Merildinen ym.,
2011.)

Vt 8 Turku-Pori

Vt 8 parantaminen Turun ja Porin valiselld osuudella on kdynnissa. Turun ja Porin
valinen osuus on Lounais-Suomen merkittdva vayla seka tavara- ettd muulle
lilkenteelle. Vilkasliikenteisen osuuden merkitystd korostavat ratayhteyden puuttu-
minen ja tien varrella sijaitsevat viisi satamaa. Tielld on my6s runsaasti
tyoématkaliikennetta. Vuonna 2014 alkaneessa hankkeessa parannetaan yhteysvalin
turvallisuutta ja liikenteen sujuvuutta. Meneilldan on kokonaisuuden ensimmainen
vaihe, jossa tieosuuden parannustoimenpiteitd tehdadan useassa eri kohdassa.
Ensimmaisessd urakassa Raision ja Maskun valinen tieosuus muutetaan moottori-
tieksi. Urakoitsijana toimii Skanska Infra, ja urakan arvo on 45 miljoonaa euroa.
Toisessa urakassa moottoritieta jatketaan Maskusta Nousiaisiin asti. Urakoitsijana
vajaan 20 miljoonaan euron arvoisessa urakassa on Destia. Ty6t alkoivat huhtikuussa
2015. Molempien urakoiden on maara valmistua vuoden 2016 loppuun mennessa.
Muita ensimmaisen vaiheen urakoita ovat Luvia—Pori-valin tienrakennustyot. Turku—
Pori-hankkeen toinen vaihe toteutetaan myéhemmin. (Liikennevirasto, 2015.)

Hankkeen uudelleenarvioinnissa (Liikennevirasto, 2013) vt 8 parantaminen tie-
suunnitelman mukaisesti mitoitusnopeudeltaan 100 km/h moottoritieksi Raision
Marjamden ja Nousiaisten valilla sai hy6ty-kustannussuhdeluvuksi 1,8 (Liikenne-
virasto, 2013).

Turku-Pori-yhteysvélin kehittamisen yhteiskunnallisia ja alueellisia vaikutuksia on
arvioitu (Niemi ym., 2006) vuonna 2006 sen hetkisen suunnitelman perusteella.
Arvion mukaan kehittamisen yhteiskunnalliset ja alueelliset vaikutukset liittyvat
lilkenneturvallisuuden lisdantymiseen seka pitkdn matkan lilkkkumisen ja elinkeino-
eldaman toimintaedellytysten parantumiseen. Liikenneturvallisuuden liséantyminen ja
pitkdn matkan liikenteen sujuvoituminen vaikuttaa puolestaan tavaraliikenteeseen ja
tyoématkaliikenteeseen. (Niemi ym., 2006.)
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Arvion mukaan taloudelliset kriteerit tukevat hankkeen toteuttamista, silla
selvityksessa tehdyt aluetaloudelliset laskelmat osoittavat kehittédmistoimenpiteet
taloudellisesta nakodkulmasta kannattaviksi. Lyhyen tahtdimen rakennusvaiheen
vaikutukset maakuntien BKT:hen jaavat vahaisiksi; suuren tien kehittamishankkeen
vaikutus talouskasvuun jaa pieneksi, kun hanke vertautuu suureen muun
rakentamisen volyymiin. Liikenteen tehokkuuden kasvu tuo pitkalld tahtaimelld
maakunnille kuitenkin suuremman kokonaistuotannon kasvun: Satakunnalle 0,64 %
ja Varsinais-Suomelle 0,70 %. Tien kehittdmishanke luo lyhyen tahtaimen rakennus-
vaiheessa Satakuntaan 92 ja Varsinais-Suomeen 198 uutta tydpaikkaa. Liikenteen
tehokkuuden kasvaessa pitkalla tahtaimelld kaikki toimialat hyotyvat litkenteen
vélituotekdyton kasvaessa. Nettomaaraisesti tarkasteltuna Satakuntaan syntyy 534 ja
Varsinais-Suomeen 1089 uutta tyépaikkaa. (Niemi ym., 2006.)

2.5 Digitalisaation vaikutus lilkkumiseen

Viime vuosikymmenind tieto- ja viestintdtekniikka (ICT) on merkittévasti alentanut
informaation l@hettdmisen ja kommunikaation kustannuksia seka pitkilld etta lyhyilla
etaisyyksilla. Internet ja sdhkoposti ovat mullistaneet kirjallisten dokumenttien,
aanen ja kuvien valittamisen ja koko tavan kommunikoida ja mahdollistaneet sen
etaisyyksista riippumatta alhaisin kustannuksin. Tama on herattényt ajatuksia siit4,
etta digitalisaation tuloksena etdisyys ja sijainti kadottaisivat merkitystaan ja etta
lahitulevaisuudessa taloudellinen toiminta olisi maantieteellisesti nykyista tasaisem-
min jakautunutta, mika merkitsisi kaupungistumisen kaantymistd laskuun.
Kaupungistuminen on kuitenkin jatkunut teknologisista edistysaskelista ja
kasautumisen haitoista (melu, saasteet, ruuhkat ym.) huolimatta. Saman kehitys-
suunnan odotetaan jatkuvan maailmanlaajuisesti YK:n ja Maailmanpankin
ennusteissa ja myds Suomessa Tilastokeskuksen ja kuntien vaestéennusteet
rakentuvat kaupunkialueiden tyopaikkojen ja véeston kasvun varaan.

Liikenteen ja muun kommunikaation edistyminen ja digitalisaatio yleisesti
vaikuttavat jatkossa liki kaikkeen. Suurta osaa vaikutuksista on vaikea ennustaa.
Hajautumisen tai keskittymisen kannalta keskeistd on miten yritykset sijoittuvat ja
suhtautuvat etatyohon, ja toisaalta missa kotitaloudet haluavat asua. Nayttaa silta,
ettd uusi teknologia ei ole niinkadn suorien kontaktien korvaaja vaan niiden
taydentdja. Globalisaation keskella yliopistot, tutkimuslaitokset, kulttuuri-instituutiot
ja ICT-alan yritykset tyodntekijoineen nayttavat keskittyvan entistd selvemmin
kaupunkialueille. Etatyén mahdollisuudet ovat kasvaneet, mutta erityisesti luovissa
ammateissa ihmiskontaktien puute voi vahentad innovatiivisuutta. Vaikka
koulutuksen, terveydenhuollon ja kulttuurin piirissa digitalisointi etenee, kaikkea ei
silti voi tai kannata tehda etana. Kaupunkien tyomarkkinoiden, osaamisen ja
kulutusmahdollisuuksien kirjoa ja niiden innovatiivisuuden synnyttamaa tuottavuutta
ja tulotasoa on vaikea synnyttdd kovin hajautuneessa rakenteessa. Toisaalta
kuljetuskustannukset eivat katoa ja tulotason noustessa matka-ajan hinta nousee.
Suomea koskevissa aluetaloudellisissa tutkimuksissa alueen syrjaisyys on havaittu
tarkeimmaksi yksittaiseksi selittajaksi yksityisen elinkeinotoiminnan alueellisille
tuottavuuseroille, jolloin on vaikea nahda ettd etdisyyden merkitys katoaisi
jatkossakaan (Ottaviano & Pinelli, 2004; Loikkanen & Susiluoto, 2005; Susiluoto,
2015).
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Kaynnissa oleva elinkeinorakenteen muutos lisdd kommunikaatiointensiivisten alojen
osuutta, joita ovat mm. liike-eldman ja hallinnon palvelut ja muut toimistotytpaikat.
Niihin liittyy paljon henkilékohtaista kommunikaatiota, joka vaatii tybasiamatkoja
(kokoukset, asiakastapaamiset, seminaarit jne.). Tastd syystd saavutettavuudella
muihin tyopaikkoihin on suuri merkitys niiden toimipaikkojen sijoittumiselle. Vaikka
teknologian kehittymisen myo6td digitaalisen kommunikaation osuus kasvaa ja
fyysiseen lasndoloon perustuvan kommunikaation osuus laskee, on todennakoista
etta fyysista lasndoloa vaativan kommunikaation kokonaismaara ei kuitenkaan laske,
vaan saattaa jopa kasvaa.

Lyhyet etdisyydet sosiaalisiin kontakteihin ja monipuoliseen hytdykevalikoimaan
korostavat kaupunkimaisen asumisen ja tydn etuja jatkossakin. Toisaalta
mahdollisuudet liikkua, kdyda maalla ja muissa kaupungeissa paranevat entisestaan.
Vaikka kaupungit kukoistanevat jatkossakin, niiden kokojakauma ja rakenne voivat
muuttua uuden teknologian kayttéonoton my6ta; esimerkiksi puhelimen levinneisyys
tasoitti tutkimuksen mukaan kaupunkien kokoeroja ja saatiin viitteita, ettd myos
internetilld on samansuuntainen vaikutus (Ioannides ym., 2007).

Liikenteen kysynta on kasvanut jatkuvasti vuosi vuodelta. Suurin osa matkoista
tehdaan edelleen autolla, mutta, muutos on kdynnissad. Vuodesta 2002 eurooppa-
laisten autolla ajamien kilometrien osuus on laskenut 8,5 9%. Samaan aikaan junalla
tehtyjen matkojen maara on kasvanut. Muutoksen ajurina ovat nuoret. Joukko-
lilkenteen suosio on kasvanut kaikkialla Euroopassa. Kaupungistumisen jatkuessa YK
ennustaa 60 9, maailman vaestdssd asuvan kaupungeissa vuonna 2030. Samalla
autonomistuksen odotetaan vahenevén ja julkisen liikenteen ja pyorailyn kasvavan.
(Deloitte, 2015.)

Digitalisaation vaikutukset ovat nahtdvissd jo monilla aloilla, kuten mediassa ja
vahittaiskaupassa, joilla teknologiset innovaatiot ovat muokanneet ja hairinneet
aiemmin vakiintunutta liiketoimintaa. Liikenteen alalla innovaatioiden ja hairion uhan
tahti vaihtelee. Merkittavia muutoksia on jo nahty lentoyhtididen, hotellien ja
matkatoimistojen toiminnassa, seuraavaksi muutoksen vaikutuksen kokevat Deloitten
mukaan autoala ja julkinen liikenne. Digitalisaatio pakottaa julkisen liikenteen
operaattorit integroimaan palveluitaan matkustajien voimaannuttamiseksi ja
valinnan vapauden lisdamiseksi. Jo nyt alypuhelimet ovat tuoneet matkustajan
ulottuville lisdd matkustusvaihtoehtoja ja paasyn reaaliaikaiseen tietoon. Avoin data
on tassa avainasemassa. Digitalisaation, alykkaiden verkostojen ja lisdantyvan
automatisaation avulla operaattoreiden on mahdollista tuottaa palveluita
turvallisemmin ja tehokkaammin. Vaihtoyhteyksien integrointi on avainasemassa ja
kulkuvalineen vaihtaminen on tehtdavda matkustajille mahdollisimman helpoksi.
Alykkaat jarjestelmat mahdollistavat reaaliaikaisen reagoinnin kysyntédan ja ulkoisiin
olosuhteisiin ja alkavat ennustaa ja ehkaista hairidita matkustajille. Raideliikenteessa
muutokset lipunmyynnissd ja kayttdjainformaatiossa muuttavat operaattorien ja
asiakkaiden valistd suhdetta. Uudet teknologiat mahdollistavat uudenlaisen
hinnoittelun esim. kuljetun matkan mukaan ja yhteismaksun erilaisilla valineilla
kuljettaessa. Suomessa edelldkavija digitalisaation hyddyntdjand dynaamisessa
hinnoittelussa on Onnibus, jolla hinnoittelu perustuu reaaliaikaiseen kysyntaan.
Autoalalla odotetaan henkildautojen automatisaatiota ja muutoksia omistajuudessa.
(Deloitte, 2015.)
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2.6 Johtopaatdksia kirjallisuudesta

Tutkimuskirjallisuuden perusteella parantuneisiin junayhteyksiin kohdistuu suuria
odotuksia niin liikennemaéarien kuin taloudellisten ja sosiaalisten vaikutuksien osalta.
Nopeiden junien lyhentyneet matka-ajat ja tihentyneet vuorovalit aiheuttavat
muutoksia matkustustapojen osuuksissa ja luovat uutta kysyntaa. Kirjallisuuden
perusteella suurnopeusjunan kysynnasta n. 10-20 9% on taysin uutta kysyntaa. Nopea
junayhteys vaikuttaa myos kulkumuotojen osuuteen yhteysvililla. Kirjallisuudessa
esiintyy seka etdisyyteen ettd matka-aikaan perustuvia kynnysarvoja matka-
tapaosuuksien muutoksiin. Junaliikenne on hyvin kilpailukykyinen kulkumuoto noin
kolmen tunnin aikaetaisyydelle asti; nopean junan kynnysarvot matka-ajan suhteen
ovat yhdesta kolmeen tuntiin 200-600 km:n etaisyyksilla. Lyhyemmilla etdisyyksilla
auton joustavuus ja verkoston saavutettavuuden nopeus voittaa nopean junan,
pidemmilléd etdisyyksilla lentokoneen nopeus voittaa pidemméan verkostoon
liittymisajan ja lentomatkustamisen epdmukavuustekijat. Ruotsissa nopeutuneet
junayhteydet ovat lakkauttaneet kotimaanlentoja alle 400 km:n etadisyyksilla
Arlandasta ja muualla Euroopassa kotimaan jatkolentoja on korvattu junayhteyksilla
erilaisin yhteistytkuvioin. Suurin osa kysynnasta tulee kuitenkin perinteisista junista.

Padsaantoisesti ratainvestointien taloudelliset vaikutukset jaavat odotettua
pienemmiksi ja usein my0s liikennevirrat jaavat ennusteista. Vaikutukset eivat ole
automaattisia; parhaiten parantuneen saavutettavuuden tuomia hyoétyja on voitu
hyodyntaa kaupungeissa ja seuduilla, joissa kehitysta on tuettu suunnitelmallisesti
osana laajempaa kehittamisstrategiaa. Kehittamismahdollisuuksia on tullut
erityisesti nopeutuneen radan asemille, joihin on saatu kasvua luomalla niista
lilkkenteen solmukohtia ja integroimalla liityntaliikenne huolellisesti. Onnistuessaan
nopeutunut junayhteys on vetdnyt aseman vaikutusalueelle uutta yritystoimintaa,
toimitila- ja liiketilarakentamisen vilkastumista, maanarvon ja vuokrien nousua seka
vaestonkasvua. Ransistyneitéd alueita ja entisid teollisuusalueita on palautettu
onnistuneesti tuottavaan toimintaan liikenneinvestointien tuoman kehittdmis-
impulssin ansiosta. Yksi strategia on ollut palveluvaltaiseen toimialarakenteeseen
pyrkiminen. Nopeilla junayhteyksilld on myds todettu olevan keskittava vaikutus, ja
usein asemakaupunkien kasvu on tulosta seudun sisdisesta uusjaosta.

Tutkimusten mukaan merkittavimpia aluekehitysvaikutuksia saavutettavuusmuutok-
silla on saatu silloin, kun parantunut liikenneyhteys liittdd osa-alueet entista
tiiviimmin yhdeksi toiminnalliseksi, riittdvan vaestdpotentiaalin tyossdkayntialueeksi.
Erityisen suuri vaikutus saadaan, jos liikennejarjestelmaa parantamalla pystytaan
yhdistamaan pienempi seutu riittdvan suureen, jo valmiiksi kasvupotentiaalia
omaavaan kaupunkiseutuun. Hy6ty perustuu paaosin tydomarkkina-alueiden yhdisty-
miseen, jolloin asukkaille tarjolla olevien tyopaikkojen maara kasvaa, ja pienemman
alueen vetovoima asumisalueena lisdantyy. Alueen yrityksille ja organisaatioille tama
merkitsee tydvoiman saatavuuden paranemista, mika hyodyttad yleensd myds
suurempaa keskusta. Ruotsalaisten tutkimusten mukaan erityisesti toimenpiteills,
jotka lyhentavat matka-aikoja 20-40 minuutin sisdan, on suurimmat vaikutukset
tydssakdyntialueeseen. Myds toimenpiteilld, jotka lyhentdvat tyématkoja 40-60
minuutin sisdan, on merkitysta. Tutkimusten mukaan yritysten valisten tyo-
asiamatkojen (kokoukset, asiakastapaamiset yms.) maara kasvaa merkittavasti 1-3
tunnin matka-ajan etaisyysvalilla. Nopeutunut yhteys lisda siten merkittavasti
yritysten vilistd henkilokohtaiseen tapaamiseen perustuvaa kommunikaatiota. Talla
on merkitysta erityisesti kommunikaatiointensiivisille aloille liike-eldman palveluissa.
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3 Aluetalous, tydomarkkinat ja liikkuminen
Helsinki-Turku ratakaytavan vaikutus-
alueella

Aluetalouksien rakenteet vaikuttavat alueiden vilisten yhteyksien kysyntdan.
Alueiden erikoistuminen lisda alueiden valista kauppaa seka yritysten valisia
lilketoimintayhteyksia. Vastaavasti tyévoiman erikoistuminen lisaa alueiden valista
tyossakayntia. Toisaalta lilkenneyhteyksien laatu vaikuttaa siihen, miten alueiden
vélinen litkkumiskysynta realisoituu.

Seuraavassa kuvataan Helsinki-Turku-kdytavan seutukuntien erikoistumista,
tydmarkkinoiden tilaa seka alueiden valista pendeldintia tuoreimmilla kaytettavissa
olevilla tilastotiedoilla4.

3.1 Alueiden elinkeinojen erikoistuminen

Helsinki-Turku-kaytavan seutukuntien elinkeinojen erikoistumista kuvataan kayttéen
indikaattorina toimialakohtaisille erikoistumisindekseja (sijaintiosamaaria), jotka
kuvaavat sitd, kuinka suuri on kunkin toimialan tydpaikkaosuus alueella suhteutettu-
na vastaavan toimialan tyopaikkaosuuteen koko maassas. Erikoistumisalat eivat
valttamatta ole alueiden eniten tydllistavia toimialoja, mutta ne ovat alueiden
vientialoja, jotka myos generoivat paljon alueiden valista kuljetusta, lilkkkumista ja
kommunikaatioita.

Helsingin seutukunta6 on erikoistunut laajasti asiantuntijapalveluihin, erikoistu-
neisiin kotitalouksien palveluihin, korkean teknologian teollisuuteen seka logistiikka-
palveluihin. Erityisesti asiantuntijapalvelut ja korkean teknologian teollisuus ovat
kommunikaatiointensiivisia siind mielessd, etta niihin liittyy vahvasti organi-
saatioiden ja henkildéiden valinen tietoliikenne ja henkilékohtaisten tapaamisten
edellyttama liikkuminen alueiden valilla ja alueen sisalla.

14 | aajempi kuvaus yhteyskdytavan kuntien sosioekonomisesta rakenteesta ja sen muutoksista
esitetédan SITOn raportissa ja aluekartastossa.

15 Tietojen lahde: Tilastokeskus tydssakayntitilasto. Jos indeksin arvo on =100, osuus on yhta
suuri kuin koko maassa. Jos arvo on >100, alue on erikoistunut ko. toimialaan.

16 Espoo, Helsinki, Hyvinkaa, Jarvenpad, Karkkila, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi, Lohja,
Mantsala, Nurmijarvi, Pornainen, Sipoo, Siuntio, Tuusula, Vantaa ja Vihti
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Kuvio 3.1: Helsingin seutukunnan erikoistumisalat (erikoistumisindeksi >100)
V. 2012

Turun seutukunnan?? vahvimmat erikoistumisalat ovat kemian- ja ldédketeollisuus seka
koneiden ja kulkuneuvojen valmistus. Edelliseen toimialaryhmaéan liittyy vahva yhteys
tutkimus- ja kehittamistoimintaan seka yliopistoihin Turussa ja Helsingissd seka
kansainvalisesti. Koneiden ja kulkuneuvojen valmistuksen ytimena on telakka-
teollisuus, jonka ymparilléd on alueellisesti ja toimialojen suhteen laaja teollisuuden
sekda suunnittelutoiminnan verkosto. Erikoistuneet teollisuusalat ovat myos
kommunikaatio- ja kuljetusintensiivisid aloja. Alue on myds logistiikkakeskittyma.
Turun seutukunta on suurille kaupunkiseuduille ominaiseen tapaan erikoistunut myés
kommunikaatiointensiivisiin asiantuntijatoimialoihin sekéd sosiaali- ja terveys-
palveluihin ja taiteeseen, viihteeseen ja virkistykseen.
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Kuvio 3.2: Turun seutukunnan erikoistumisalat (erikoistumisindeksi >100) v. 2012

Salon seutukunta®8 on erikoistunut elektroniikka- ja sdhkéteollisuuteen sekd laajasti
metalliteollisuuteen. Elektroniikkateollisuuden osuus on supistunut rajusti kuluvalla
vuosikymmenelld matkapuhelinvalmistuksen alasajon vuoksi, mutta seudun talouden
perusta on edelleen vahvasti teollisuudessa. Raaseporin seutukunnan®® erikoistumis-
aloja ovat metalliteollisuus (useat alatoimialat), kemian teollisuus seké sosiaali-

7 Kaarina, Lieto, Masku, Mynamaki, Naantali, Nousiainen, Paimio, Raisio, Rusko, Sauvo ja
Turku

18 Salo ja Somero

19 Hanko, Inkoo ja Raasepori
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palvelut. Helsingin seutukuntaan kuuluvan Lohjan kaupungin erikoistumisaloja ovat
paperiteollisuus, rakennusaineteollisuus seké metalliteollisuus.

3.2 Tyomarkkinat ja alueiden valinen tydssa-
kaynti

Alueen elinkeinotoiminnan erikoistuminen, tydvoiman erikoistuminen koulutuksen ja
osaamisen suhteen seka kotitalouksien asuinpaikan valintaa koskevat arvostukset ja
mieltymykset johtavat siihen, etta tyollisten henkildiden tydpaikka ja asuinpaikka
sijaitsevat usein etdalla toisistaan. Liikennejarjestelman tiheys ja tehokkuus
vaikuttavat oleellisesti toteutuvaan pendeldintiin (Andersson ym., 2005).

Pddkaupunkiseutu (Helsinki, Espoo, Kauniainen ja Vantaa) muodostaa Suomen
suurimman tyodpaikkakeskittyman, jossa on 611 000 tydpaikkaa (v. 2013). Viiden-
nekseen (120 000) paakaupunkiseudulla sijaitsevista tyopaikoista tyontekija tulee
padkaupunkiseudun ulkopuolella sijaitsevista kunnista. Heista vajaa puolet (53 000)
asuu Helsingin seudun kehyskunnissaz° (10 kuntaa) ja yli puolet (66 000) seudun
ulkopuolella muualla Suomessa. Lisdksi arvioidaan2, ettd Virosta kdy saannéllisesti
noin 20 000 henkea t6issa Etela-Suomessa (padosin Helsingin seudulla).

Helsingin seudun kehyskuntien tyollisista 46 9 pendel6i paakaupunkiseudulle (kuvio
3.3). Suurin osuus (619) on Kirkkonummella. Helsingin seudun ulkopuolelta
suurimmat pendeldintiosuudet pdakaupunkiseudulle ovat Uudenmaan lahimmista
kaupungeista (Lohja 26 9, Porvoo 25 9, Karkkila 24 %) ja maalaiskunnista (mm.
Siuntio 45 9%, Inkoo 33 9%,) sekd kauempaa radanvarsikaupungeista (Riihimaki 18 9%,
Raasepori 9 9%, Hameenlinna 6 %, Lahti 6 9, Salo 4 9%). Turusta ja Tampereelta
pendel6i paakaupunkiseudulle kummastakin noin 3 9, tyéllisista.
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Kuvio 3.3: Eteldi-Suomen kunnista pddkaupunkiseudulle pendeldivien osuus (%)

tyéllisestd tyévoimasta ja matka-aika Pasilaan v. 2013

20 Hyvinkaa, Jarvenpaa, Kerava, Kirkkonummi, Nurmijérvi, Sipoo, Tuusula, Vihti, Mantséala ja
Pornainen
21 Seppo Laakson arvio raportin Laakso ym. (2013) tietoja paivittamalla.
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Turun ydinseutu, johon tassa luetaan kuuluvaksi Turku, Kaarina, Naantali ja Raisio, on
Suomen kolmanneksi suurin tyopaikkakeskittyma padkaupunkiseudun ja Tampereen
ydinseudun jalkeen. Seudulla on 121000 tydpaikkaa (2013). Vastaavasti kuin
padkaupunkiseudulla, my6és Turun ydinseudulla viidennes tyontekijoista (26 000)
pendeldi alueen ulkopuolelta. Heista yli puolet (14 000) asuu muissa Turun seutu-
kunnan kunnissa ja vajaa puolet muualla Varsinais-Suomessa seka naapuri-
maakunnissa Uudellamaalla, Kanta-Héameessa ja Satakunnassa seka vahainen maara
muissa maakunnissa.
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Kuvio 3.4: Eteld-Suomen kunnista Turun seudun ydinseudulle (Turku, Kaarina,
Naantali, Raisio) pendeldivien osuus (%) tyollisestd tyévoimasta ja
matka-aika Turun keskustaan v. 2013

Puolet Turun seutukunnan ydinseudun ulkopuolella asuvista tydllisista pendel&i
toéihin ydinseudulle. Korkein pendeldintiosuus on Ruskossa (63 9%). Osuudet ovat
korkeita my6s muista Varsinais-Suomen (dhimpien seutukuntien maalaiskunnista.
Salosta pendeldivien osuus on 8 9, ja Loimaalta 5 9. Espoosta ja Helsingista
pendeléi kmmastakin 0,3 %, Lohjalta 0,4 9% ja Raaseporista 0,8 %.

Saloon, Lohjalle ja Raaseporiin pendeldinti painottuu (Ehimpiin naapurikuntiin, joista
pendeldi nithin 5-10 9, tydllisista. Kauempana sijaitsevista kunnista pendeléinti on

vahaista.

Taulukko 3.1: Pitkématkainen pendeldinti Helsinki—-Turku-kdytévdilld 2013

Turun seudulta 2,5 3462 Padk.seudulta 0,3 1291
Salosta 4,4 905 Salosta 8,0 1648
Lohjalta 25,6 5261 Lohjalta 0,4 90
Raaseporista 9,1 1074 Raaseporista 0,8 97
Yhteensa 10702 Yhteensa 3126
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asiantuntijoiden pendel6intialttius padkaupunkiseudulle on yli kaksinkertainen tyon-
tekijoihin verrattuna. Ero on erityisen suuri, 2,5-3-kertainen pitkdmatkaisilla
pendel&ijilld, jotka tulevat Helsingin seudun kehyskuntien ulkopuolelta. Esimerkiksi
Turun seudulla asuvista johtajista ja asiantuntijoista 4 9%:lla ty6paikka on paa-
kaupunkiseudulla, kun tydntekijoilléa osuus on 1,6 %. Ero heijastaa paitsi asiantuntija-
tyon erikoistumista, myos siithen Lliittyvaa tyon liikkuvuutta ja joustavuutta: tyd
edellyttaa liikkumista, sitd tehdaan eri paikoissa ja paakaupunkiseudulla sijaitsevaan
toimipaikkaan ei tulla valttamatta paivittain.
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Kuvio 3.5: Pdicikaupunkiseudulle pendelbivien osuus (%) tyéllisisté ammatti-

ryhmdén mukaan 2012
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3.3 Yritystoiminta ja alueiden valinen tydasia-
litkkuminen

Alueiden valinen saavutettavuus yhtaalta ja alueiden elinkeinojen kilpailuedut seka
erikoistuminen toisaalta maarittavat yritysten kommunikointi- ja lilketoimintatarpeet
sekda mahdollisuudet muilla alueilla sijaitsevien yritysten kanssa (Andersson ym.,
2005). Kommunikointi ja yhteistoiminta (uovat kysyntaa tyodasialiikkkumiselle alueiden
valilla. Tydasiamatkoja tehdaan mm. seuraavia tarkoituksia varten:

— asiakkaan, tilaajan, yhteistytkumppanin tapaaminen
— seminaarit, kongressit, messut

— yrityksen toisen toimipisteen henkiléstén tapaaminen
— markkinointi

— edunvalvonta.

Tyobasiamatkoista ei ole kaytettavissa vastaavia tilastoja kuin pendeldinnista. Tasta
syysta yrityksille suunnatussa kyselyssa (luku 4) tiedusteltiin Helsinki-Turku-
kaytavan alueella toimivilta yrityksiltd mm. niiden sijaintikunnan ulkopuolelle ulottu-
vien tydasiamatkojen maaraa ja kohdealueita. Kyselyn tulosten perusteella laskettiin
yritysten sijaintialueittain arvio kaikista ty6asiamatkoista ja erikseen paakaupunki-
seudulle ja Turun seudulle suuntautuvista tydomatkoista paatoimialoilla. Tuloksia
voidaan pitdd suuntaa antavina ja suuruusluokan ilmaisevina, ei tarkkoina
estimaatteina.

Tulosten mukaan Turun seudulla ja Salossa sijaitsevat yritykset tekevat toimialasta
riippuen keskimaarin 1,5-2 tydasiamatkaa henkiloa kohti vuodessa sijaintikunnan
ulkopuolelle. Padkaupunkiseudulle matkoista suuntautuu noin kaksi kolmesta, 1,1-1,6
tydasiamatkaa/henkilé/vuosi. Erityisesti padkaupunkiseudulle suuntautuvat tyo6-
asiamatkat vaihtelevat tuntuvasti toimialoittain (kuvio 3.6). Aktiivisinta tyoasia-
matkustaminen on liike-eldaman palveluissa (ml. rahoitus, informaatioalat, kiinteisto-
palvelut, tukipalvelut). Myds teollisuudessa ja rakentamisessa seka logistiikka-aloilla
matkustetaan keskimaaraista enemman. Nailla aloilla 75-85 % kaikista kunnan ulko-
puolelle menevista tydmatkoista suuntautuu paakaupunkiseudulle. Paikallisilla
palvelualoilla (vahittaiskauppa, majoitus- ja ravitsemistoiminta, julkisissa palveluissa
ym.) tydasiamatkoja tehdaan selvasti vahemman ja niistd pienempi osuus suuntautuu
paakaupunkiseudulle. Toimialojen erot ty6asiamatkojen maarassa suhteessa henki-
[6stomaardan vastaavat useiden tutkimusten tuloksia yhtdalta eri toimialojen
markkina-alueiden laajuudesta ja toisaalta toimialojen kommunikaatiointensiivisyy-
desta.
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Liike-elaman palvelut & rahoitus
Teollisuus ja rakentaminen
Kuljetus, varastointi & tukkuk.
Toimialat yhteensa

Muut toimialat

Vahitt.kauppa ja Maj.&rav.toim.

T T T

0,0 0,5 1,0 1,5 2,0

Kuvio 3.6: Tybasiamatkat Turun seudulta ja Salosta pdékaupunkiseudulle,
matkaa/henkil6é/vuosi

Yrityskyselyn ja asiantuntijahaastattelujen mukaan tydasiamatkoja tekevat erityisesti
yritysten johtoon ja ylempiin toimihenkiléihin kuuluvat sekd asiantuntijatehtavissa
toimivat.

3.4 Tuleva vaesto- ja tyollisyyskehitys

Tyomatka- ja ty6asialiikkumisen ja siihen pohjautuvan liikenteen kysynnan kehitys
riippuu oleellisesti tulevasta vaesto- ja tyollisyyskehityksestd. Tilastokeskuksen
alueellinen vaestdennuste (2015) sisdltda demografiseen projektiomenetelmaan
perustuvan laskelman véaestokehityksesta ian mukaan kunnittain vuoteen 2040 asti,
olettaen ettd vaestokehitykseen vaikuttavat tekijat pysyvat edellisten vuosien
kaltaisina.

Helsinki-Turku-kdyvan seutukuntien22 asukasmaara on 1,9 miljoonaa, 35 9% koko
maan vaestostda (2014). Tyoikdinen vdestd maarittaa tulevan tyovoiman tarjonta-
potentiaalin. Tilastokeskuksen vaestdennusteen mukaan Helsinki-Turku-kaytévan
seutukuntien tydikdinen (20-64-vuotiaat) vaesto kasvaa 10 9, vuodesta 2014 vuoteen
2040. Tama perustuu tydikadisten maaran kasvuun Helsingin seudulla (13 9%) ja Turun
seudulla (4 9%). Sen sijaan tyoikdisten maara laskee Tilastokeskuksen laskelman
mukaan Raaseporin seutukunnassa (15 9%) ja Salon seutukunnassa (20 9%). Niiden
painoarvo koko kaytavan kehityksessda on kuitenkin melko pieni. Koko maan
tyoikdisten maaran Tilastokeskus ennustaa olevan tilapdisen laskun jalkeen
suunnilleen nykyiselld tasolla vuonna 2040. Helsinki-Turku-kaytavan tyo6ikaisten
osuus koko maasta kasvaa ennusteen mukaan 37 9%:sta (2014) 41 %:iin (2040).

22 Helsingin, Raaseporin, Salon ja Turun seutukunnat.
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Kuvio 3.7: Tyéikdisten (20-64-v.) mddircéin kehitys Helsinki—Turku-kdytévén
seutukunnissa ja koko maassa 2014-2040 (Ind. 2014=100). Ldhde:
Tilastokeskus, vaestoennuste 2015.

Alueellista tyollisyyskehitystda maakunnittain on arvioitu VATT:n ennakointi-
tutkimuksessa (Honkatukia ym., 2014) perustuen tyodikdisen vaeston kehitykseen
(Tilastokeskuksen vuoden 2012 vdestéennusteen mukaan) seka eri toimialojen
tuotanto- ja tuottavuusennusteisiin ja niihin perustuviin tyévoiman kysyntaarvioihin.
VATT:n ennusteen mukaan tyéllisten maara koko maassa kasvaa vain pari prosenttia
vuoteen 2030 mennessa vuoden 2014 tasosta. Sen sijaan Uudellamaalla tyéllisten
madran ennakoidaan kasvavan noin 17 9, vuoteen 2030 mennessd. Varsinais-
Suomessa kasvu tasaantuu koko maan tasolle 2020-luvun lopulla.
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Kuvio 3.8: Tyéllisten mddrcin kehitys Helsinki-Turku-kéytdvdn maakunnissa ja koko

maassa 2014-2030 (Ind. 2014=100). Ldhde: VAT, tyéllisyysennuste
2014.

Tyopaikkojen toimialarakenteen seka tyodikdisen védestdn ennusteen perusteella
voidaan kuitenkin arvioida, ettd Turun seudulla tyéllisyys kasvaa voimakkaammin
kuin Varsinais-Suomessa keskimaarin. Uudenmaan kasvun voidaan arvioida
painottuvan Helsingin seudulle. Nama arviot huomioiden vaesto- ja tyollisyys-
ennusteiden perusteella Helsinki-Turku-kdytdva on sekd tyomarkkinoiden etta
yritystoiminnan nakdkulmasta kasvava vyohyke, erityisesti Helsingin seudun ja Turun
seudun osalta.
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4 Yritysten ja alueellisten toimijoiden
nakemykset alueiden litkenneyhteyksista
ja kehitysnakymista

4.1 Yrityskysely

Arviointia varten kerattiin tietoja alueen yritysten henkiloston tyomatka- ja
tydasiamatkaliikkumisesta seka yritysten ndkemyksia nykyisista lilkkenneyhteyksista
ja mahdollisen uuden radan hyddyista ja haitoista. Yrityskysely suoritettiin lokakuun
2015 loppupuolella Webropol-nettikyselyna. Varsinais-Suomessa kysely suoritettiin
jasenkyselyna yhteistyossa Turun kauppakamarin kanssa ja Lansi-Uudellamaalla
yhteistydssa Lansi-Uudenmaan kauppakamarin kanssa. Helsingin seudun yritysten
yhteystiedot saatiin Bisnode-palvelusta, josta poimittiin yrityksia seudun lantisista
osista.

Yrityskyselyn vastaajat

Kyselyyn saatiin yhteensa 244 vastausta, joista yksi oli kohdealueen ulkopuolella ja
poistettiin aineistosta. Lopulta kyselyn vastaajat edustivat 243 toimipaikkaa
Varsinais-Suomessa ja Uudellamaalla. Vastaajista 76 oli Helsingin seudulta, 85 Turun
seudulta, 20 Salosta ja muualta Varsinais-Suomesta, 16 Lohjalta ja 46 muualta Lansi-
Uudeltamaalta. Toimialoista vahvimmin olivat edustettuina palvelut liike-elamaélle
(sis. rahoitus ja Informaatio & viestintd) (36 9, vastaajista) ja teollisuus (24 9%).
Kaupassa vastaajia oli 11 9, rakentamisesta 6 9, ja kuljetuksessa ja varastoinnissa
59%. Ryhmaan muu sijoittui 19 9, vastaajista. Vastaajista teollisuusyritysten
edustajia oli suuri osuus Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa, Lénsi-
Uudellamaalla ja Lohjalla. Liike-eldman palveluita edustavien yritysten vastaajia oli
suuri osuus erityisesti Turun seudulla, mutta osuus oli korkea kaikilla aluilla. Noin
kaksi viidesta vastaajasta oli 1-9 hengen toimipaikoista, vajaa puolet 10-90 hengen
toimipaikoista ja 14 % 100 hengen ja sitd suuremmista toimipaikoista. Pienten
toimipaikkojen edustajien osuus oli noin puolet vastaajista Helsingin ja Turun
seuduilla seka Lohjalla. Keskikokoisten toimipaikkojen osuus oli suuri Salon ja muun
Varsinais-Suomen seka Lansi-Uudenmaan vastaajien keskuudessa. Suurimpia
toimipaikkoja edustivat vastaajat Salosta ja Varsinais-Suomesta. Maarallisesti eniten
suuria toimipaikkoja oli Turun seudulla. Suurin osa vastaajista oli yritysten
toimitusjohtajia (58 %), yrittajia (16 %) tai muuhun johtoon kuuluvia (15 %).

Nykyiset lilkenneyhteydet ja toimintaymparisto

Liikenneyhteydet Turkuun

Vastaajat pitivat liikenneyhteyksid Turkuun henkildautolla paasaantdisesti hyvina.
Parhaina yhteyksia pidettiin Helsingin seudulla ja Salossa ja muualla Varsinais-
Suomessa. Heikoimmiksi yhteydet nahtiin Lansi-Uudellamaalla, jossa kolmannes piti
yhteyksia korkeintaan kohtalaisina.
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Junan kohdalla mielipiteet jakautuivat melko tasaisesti eri luokkiin. Mielipiteet
jakautuivat myos alueellisesti. Junayhteyttd Turkuun pidettiin parhaimpana Lénsi-
Uudellamaalla ja Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa. Selvasti heikoksi yhteys
koettiin odotetusti Lohjalla. Myds Turun seudulla lahes puolet piti junayhteytta
huonona. Helsingin seudulta yhteys koettiin enimmakseen kohtalaisena.

Bussiyhteyksia Turkuun pidettiin [8hinna kohtalaisina. Lansi-Uudellamaalla yli puolet
piti yhteyksia bussilla huonoina, Lohjalla 38 %. Hyvina yhteyksia pitavia oli eniten
Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa, 45 9. Helsingin seudulla vajaa 60 %, piti
bussiyhteyksia kohtalaisina.
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Kuvio 4.1: Liikenneyhteyksien toimivuus Turkuun

Liikenneyhteydet pddkaupunkiseudulle

Liikenneyhteyksia padkaupunkiseudulle henkildautolla pidettiin yritystoimipaikoissa
paasaantoisesti hyvina. Parhaina yhteyttd pidettiin Lohjalla, jossa 94 9, vastaajista
piti sitd hyvana, myos Turun seudulla osuus oli korkea.

Junayhteyden osalta mielipiteet jakautuivat melko tasaisesti eri luokkiin, suurin
osuus oli kuitenkin yhteyttd kohtalaisena pitavia ja pienin osuus huonona pitavia.
Mielipiteet jakautuivat alueellisesti. Junayhteytta pidettiin odotetusti tdysin heikkona
Lohjalla. My6s Helsingin seudulla 41 9, vastaajista piti yhteytta heikkona. Parhaana
yhteyttd pidettiin Lansi-Uudellamaalla, jossa puolet piti junayhteytta paakaupunki-
seudulle hyvana. Myos Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa 40 9% piti juna-
yhteytta hyvana. Turun seudulla yhteytta pidettiin padasiassa kohtalaisena.
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Bussiyhteytta padkaupunkiseudulle pidettiin paasaantoisesti kohtalaisena tai hyvana.
Tyytymattomimpia bussiyhteyksiin oltiin Lansi-Uudellamaalla, jossa yli kolmannes
piti yhteyttd huonona. Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa yhteytta piti huonona
viidennes toimipaikoista. Tyytyvaisimpia yhteyteen oltiin Salossa ja muualla
Varsinais-Suomessa ja Lohjalla, jossa vahintaan puolet piti bussiyhteyttd hyvana.

Turun seudulla vajaa puolet vastaajista piti yhteytta kohtalaisena.
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Kuvio 4.2: Liikenneyhteyksien toimivuus pdédkaupunkiseudulle

Henkiloston saatavuus ja vaihtuvuus

Henkiléston saatavuus koettiin padsaantoisesti yritystoimipaikoissa melko hyvaksi.
Henkilostdon saatavuus oli heikointa Lohjalla, jossa léhes kolmannes piti henkildston
saatavuutta toimipaikkaansa huonona. Henkiléston saatavuutta pidettiin parhaim-
pana Helsingin seudulla ja Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa, jossa yli 60 9%,

piti saatavuutta vahintdan melko hyvana.
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Lohja

Lansi-Uusimaa
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Kuvio 4.3: Henkil6stén saatavuus toimipaikkoihin

Valtaosassa toimipaikkoja henkiloston vaihtuvuus oli melko pientd tai pienta.
Vaihtuvuus oli yleisesti ottaen pienintd Lohjalla ja Lansi-Uudellamaalla, jossa yli
90 9, vastanneista toimipaikoista katsoi, ettd vaihtuvuus on melko pienta tai pienta.
Pienena vaihtuvuutta pitévia oli kuitenkin muilla alueilla hieman enemman. Salossa
ja muualla Varsinais-Suomessa oli suurin osuus (25 9%) toimipaikkoja, joissa
vaihtuvuus oli keskitasolla.
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Kuvio 4.4: Henkilbston vaihtuvuus toimipaikoissa
Pendeldinti

Vajaassa kolmanneksessa toimipaikoista ei ollut lainkaan kunnan ulkopuolelta tdihin
pendeldivia. Kahdessa kolmesta toimipaikoista (68 9,) puolestaan on kunnan rajat
ylittavaa pendeldintia: Yli kolmanneksessa toimipaikoista yli 20 % henkilostosta
pendeléi tdihin kunnan ulkopuolelta. Kolmanneksessa vastaajien toimipaikoissa
pendeldivien osuus oli alle 20 9. Alueellisesti tarkasteltuna toimipaikkojen osuus,
jossa ei ollut pendeldintia, oli suurin Lohjalla ja Turun seudulla. Suurin osuus
toimipaikkoja, jossa yli 20 9% henkildstosta pendeléi toihin toisesta kunnasta oli
Helsingin seudulla sijaitsevissa toimipaikoissa. Aloittain tarkasteltuna paljon
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pendel6ivia (yli 20 9%) oli toimipaikoilla erityisesti rakentamisessa, teollisuudessa ja
lilke-elaman palveluissa. Toimipaikkojen osuus, jossa ei ollut pendeldivaa henkilostoa
oli alhaisin teollisuudessa (19 %), muilla aloilla osuus oli kolmannes tai suurempi.
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Kuvio. 4.5: Kuinka suuri osuus (%) toimipaikkanne henkilostostd pendeldi tdihin
kunnan ulkopuolelta?

Lahes kaikissa (95 9%) toimipaikoissa, joissa henkilostdé pendeldi, henkiléstoa
pendel6i henkildautolla. 39 % toimipaikoista henkilostéa pendeléi bussilla. Junaa
kaytettiin pendel6intiin kolmanneksessa toimipaikoista ja jotain muuta kulkuvalinetta
16 9,:ssa vastaajien edustamia toimipaikkoja, joissa henkiléstéa pendeldi. Kolman-
neksessa toimipaikoista, jossa pendeléitiin, henkiléauto oli ainoa kaytetty kulku-
muoto. Juna oli ainoa kaytetty pendeldintikulkumuoto 2 9%:ssa pendeldintitoimi-
paikoista, bussi ainoa 0,6 9%,:ssa pendeldintitoimipaikoista.

Henkildauto
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Juna
Muu
(I) 2I0 40 60 80 100
%
Kuvio 4.6: Toimipaikkojen osuus (%) pendeléintitoimipaikoista, joissa kdytetdicin

seuraavia kulkumuotoja pendel6intiin

Pendeldinnissad painottuu seutujen sisdinen pendeléinti. Myds suurten kaupunki-
seutujen toimipaikat Helsingin ja Turun seudulla vetdvat pendel6ijia laajasti alueen
kunnista. Kuitenkin ainoastaan Helsingin seudulla pendeléintia oli kaikilta maaritel-
lyiltda alueilta. Helsingin seudulla oli eniten toimipaikkoja, joihin pendelditiin
Helsingistd, Espoosta ja Kauniaisista seka Vantaalta. Pienin osuus oli toimipaikkoja,
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joihin pendel6itiin Turun naapuri- ja radanvarsikunnista. Turun seudun toimi-
paikkoihin pendel6itiin vastaavasti useimmiten Turun naapuri- ja radanvarsikunnista,
muualta Varsinais-Suomesta ja Salosta. Vastaajien joukossa ei ollut toimipaikkoja
Turun seudulla, jonne henkiléstéa olisi pendeldinyt Vihdistd. Salon ja muun
Varsinais-Suomen toimipaikkoihin pendel6itiin eniten Turusta ja Turun naapuri- ja
radanvarsikunnista sekd muualta Varsinais-Suomesta. My6s Lohjalta oli pendeléintia
Saloon ja muualle Varsinais-Suomeen. Lansi-Uudeltamaalta seka Siuntiosta ja
Kirkkonummelta ei ollut pendeldintia vastanneiden toimipaikkojen keskuudessa
Saloon ja muualle Varsinais-Suomeen. Lansi-Uudenmaan toimipaikkoihin
pendelditiin useimmin Hangosta, Raaseporista ja Inkoosta, Siuntiosta ja Kirkko-
nummelta sekd Lohjalta. My6s pendeléinti Helsingista oli yleista. Alueelle ei ollut
pendeldintid Turun naapuri- ja radanvarsikunnista eika Vihdista. Lohjalle oli
pendeldintia erityisesti Espoosta ja Kauniaisista, Helsingistd ja Salosta. Turusta ja
Turun naapuri- radanvarsikunnista ei sen sijaan ollut lainkaan pendeldintid vastan-
neissa toimipaikoissa Lohjalla.
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Kuvio 4.7: Pendeléinnin kohdekunnat toimipaikoissa Helsingin seudulla, Turun
seudulla, Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa, Léinsi-Uudellamaalla
ja Lohjalla, % alueen toimipaikoista, joissa on pendel6intici
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Tybdasiamatkat

Tyoasiamatka on ty6ajalla tydnantajan asialla tapahtuvaa liikkkumista, kuten asiakas-
kdynteja ja kokousmatkoja (ei sisdllda ammattiliikenteen matkoja). Kyselyyn
vastanneista toimipaikoista vain 7 %:ssa ei ollut tehty lainkaan tydasiamatkoja
viimeisen 30 paivan aikana. Téllaisia toimipaikkoja oli Helsingin ja Turun seudulla
sekd Lansi-Uudellamaalla. Valtaosassa toimipaikoista (60 %) tehtiin 1-20 tydasia-
matkaa kuukaudessa. Toimipaikkoja, joilla tehtiin yli 100 tybdasiamatkaa
kuukaudessa, oli 7 %. Osuus oli suurin Turun ja Helsingin seudun vastaajien
keskuudessa.

Toimipaikkoja, joissa ei tehty lainkaan tydasiamatkoja, oli suuri osuus ryhmassa muu
(20 9%) ja kaupassa (129,). Paljon tyodasiamatkoja (yli 50 matkaa) tehtiin
merkittavassa maarin (yli 20 9, toimipaikoista) teollisuudessa, rakentamisessa ja
kuljetuksessa ja varastoinnissa. Odotetusti eniten tydasiamatkoja tehtiin
henkilostdstadn suurissa toimipaikoissa, ja vahiten pienissa.
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6-10 matkaa

1-5 matkaa

Ei lainkaan tydasiamatkoja

%

Kuvio 4.8: Tehtyjen tybasiamatkojen osuus toimipaikoissa viimeisen 30 pdivdn
aikana, Y% toimipaikoista

Yli puolessa toimipaikoista tehdyt tydasiamatkat teki 1-5 henkiléa. Vajaassa neljas-
osassa tyOasiamatkat kasautuivat 6-10 henkilélle. Vain muutamissa toimipaikoissa
tybasiamatkoja teki yli 50 henkilod. Tydasiamatkoja tekevien henkiléiden maaraan
vaikutti odotetusti toimipaikan koko. 0-9 hengen toimipaikoissa ty6asiamatkoja teki
paaasiassa 1-5 henkil6a, 10-90 henkilon toimipaikoissa paaasiassa 1—20 henkilda ja
yli 100 hengen toimipaikoissa padasiassa 6-50 henkildd. Kaupassa, palveluissa litke-
elamalle ja ryhmassa muu tybasiamatkat olivat suuressa osin vain 1-5 henkilon
tekemia, kun taas teollisuudessa, rakentamisessa ja kuljetuksessa ja varastoinnissa
tybasiamatkoja teki laajempi joukko, paasaantodisesti 1—20 henkiloa.
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Kuvio 4.9: Tybasiamatkoja tehneiden henkilGiden mdicéird toimipaikoissa, % tyo-
asiamatkoja tehneistd toimipaikoista

Eniten vastanneissa toimipaikoissa tehtiin tydasiamatkoja asiakas- ja tilaaja-
tuottaja-tapaamisten vuoksi: 88 %,:ssa tydasiamatkoja tehneista toimipaikoista tama
oli tybdasiamatkojen tarkoituksena ja (dhes 70 9:ssa tybasiamatkoja tehtiin
asiakastapaamisten vuoksi melko paljon tai paljon. Yhteistydkumppaneita oli tavattu
83 9%:ssa tydasiamatkoja tehneistd toimipaikoista, 44 %:ssa toimipaikkoja melko
paljon tai paljon. My6s seminaari-, kongressi- ja messumatkoja oli tehty valtaosassa
(73 %) toimipaikkoja, mutta enimmadkseen vahan tai jonkin verran. Yli puolessa
toimipaikkoja oli tehty markkinointiin liittyvia tyoasiamatkoja viimeksi kuluneen
kuukauden aikana. Sen sijaan hankintoihin, toisen toimipisteen henkilostén
tapaamisiin seka edunvalvontaan ja luottamustehtaviin liittyvia ty6asiamatkoja oli
tehty alle puolessa toimipaikoista.
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Kuvio 4.10:  Tehtyjen tybasiamatkojen tarkoitus, % tyéasiamatkoja tehneistdc
toimipaikoista

Tehtyjen tybasiamatkojen suuntautumisessa korostuu Helsingin merkitys kaikilla
alueilla oman seudun kuntien lisaksi. Merkittavasta osasta toimipaikkoja kaikilta
aluilta asioidaan myos Turussa.

Helsingin seudun toimipaikoista ty6asiamatkoja tehtiin eniten Helsinkiin ja muualle
padkaupunkiseudulle. Myds Turkuun oli tydasiointia yli 40 9Y%:ssa toimipaikoista.
Vahiten tydasiamatkoja suuntautui Helsingin seudulta Turun naapurikuntiin.
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Kuvio 4.11: Helsingin seudulla sijaitsevien toimipaikkojen tyéasiamatkojen
suuntautuminen, % tyéasiamatkoja tekevistd toimipaikoista
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Turun seudulta oman kunnan ulkopuolelle suuntautuvia tydasiamatkoja tehtiin
selvasti eniten Helsinkiin: 93 9:sta seudun toimipaikkoja tehtiin tydasiamatkoja
Helsinkiin ja l@hes 70 9%:ssa niita tehtiin melko paljon tai paljon. Ldhes puolesta
toimipaikoista tehtiin tydasiamatkoja Turkuun. Téman jalkeen korostuivat muu
paakaupunkiseutu ja Turun seutu ja muu Varsinais-Suomi ja Salo. Tydasiamatkailu
oli vahaisinta Siuntioon ja Kirkkonummelle seka Vihtiin.
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Kuvio 4.12:  Turun seudulla sijaitsevien toimipaikkojen tybasiamatkojen suuntautu-
minen, 9% tybasiamatkoja tekevistd toimipaikoista

Salon ja muun Varsinais-Suomen toimipaikoista 95 9:sta tehtiin tytasiamatkoja
Helsinkiin, 55 9%:ssa melko paljon tai paljon. Turkuun tehtiin tydasiamatkoja yli
puolesta toimipaikoista ja l@hes yhta monesta Turun seudun radanvarren kuntiin ja
muualle Varsinais-Suomeen seka muualle paakaupunkiseudulle. Vahiten tehtiin
tybasiamatkoja Siuntioon ja Kirkkonummella ja Vihtiin, mutta niihinkin kuitenkin
20 9,:sta toimipaikoista oli asiointia.
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Kuvio 4.13:  Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa sijaitsevien toimipaikkojen ty6-
asiamatkojen suuntautuminen, 9% tybasiamatkoja tekevistd toimi-
paikoista
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Lansi-Uudenmaan toimipaikoista 86 9,:sta tehtiin tybasiamatkoja Helsinkiin,
54 Y:sta melko paljon tai paljon. Seuraavaksi yleisin suunta oli oman seudun sisalla
Hankoon, Raaseporiin ja Inkooseen tehdyt tydasiamatkat, joita tehtiin 69 9g:sta
alueen toimipaikoista. Seuraavaksi yleisimmat kohteet tyOasiamatkoille olivat
Vantaa, Espoo ja Kauniainen ja Turku. Lohjalle oli asiointia 31 Y%:lla vastanneita
toimipaikkoja, Saloon 24 9%:lla. Vahiten Lansi-Uudeltamaalta oli asiointia Vihtiin ja
Turun seudun radanvarsikuntiin.
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Kuvio 4.14:  Lénsi-Uudellamaalla (pl. Lohja) sijaitsevien toimipaikkojen tybasia-
matkojen suuntautuminen, % tybasiamatkoja tekevistd toimipaikoista

Lohjalla sijaitsevista toimipaikoista valtaosasta (94 %) tehtiin tydasiamatkoja
Helsinkiin. Melko paljon ja paljon matkoja tekevien osuus oli hieman alhaisempi kuin
muilla seuduilla (44 %). Seuraavaksi useimmin toimipaikoista asioitiin Espooseen,
jonne asiaa oli 62 9% Lohjan toimipaikoista. Puolesta toimipaikoista asioitiin
Vantaalle ja Hankoon, Raaseporiin ja Inkooseen. Turkuun ja Vihtiin oli asiointia
44 Y:lla toimipaikoista ja Siuntioon ja Kirkkonummelle 38 %:lla. Vahiten asiointia oli
muualle Varsinais-Suomeen ja Turun naapurikuntiin.
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Kuvio 4.15:  Lohijalla sijaitsevien toimipaikkojen tyéasiamatkojen suuntautuminen,
9% tybasiamatkoja tekevistd toimipaikoista
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Tybasiamatkoilla kaytettiin paaasiallisena kulkumuotona pé&adosin henkildautoa.
95 9%:ssa toimipaikkoja ty6asiamatkoja oli tehty autolla viimeisen kolmenkymmenen
paivan aikana. Valtaosassa (74 %) toimipaikoista yli puolet kaikista ty6asiamatkoista
oli tehty henkil6autolla. Muut kulkumuodot toimivat l&@hinna tydasiamatkaliikenteen
taydentajina. Puolessa toimipaikoista tydasiamatkoja oli tehty junalla, mutta vain
10 Y%:ssa toimipaikoista yli puolet matkoista oli tehty junalla. Bussia oli kaytetty
tybasiointiin 27 9%:ssa ja lentokonetta 26 9,:ssa toimipaikkoja, paketti- tai kuorma-
autoa 16 9:ssa ja laivaa 11 9:ssa toimipaikoista. Henkildautosta oltiin riippuvai-
simpia Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa seka Helsingin seudun toimipaikoissa,
joissa 90 Y:ssa vahintaan puolet tydasiamatkoista tehtiin autolla. Alhaisin lukema oli
Turun seudulla (60 9%). Junaa kayttavien osuus oli korkein Turun seudulla, jossa
20 Y:ssa yli puolet tydasiamatkoista hoidettiin junalla.
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Kuvio 4.16:  Tybasiamatkojen pddasiallinen kulkumuoto toimipaikoissa

Vajaassa viidesosassa toimipaikoista ei tehty lainkaan tydasiamatkoja lentden. Niista
toimipaikoista, joista tehtiin lentomatkoja, yli 80 %:ssa kaytettiin Helsinki-Vantaan
lentoasemaa. Toimipaikoista, joista lennettiin ty6asiamatkoja, 16 9, kaytti Turun
lentoasemaa. Myo6s Turun seudulla sijaitsevista toimipaikoista, joista tehtiin
lentomatkoija, yli puolet (55 %) kaytti useimmiten Helsinki-Vantaan lentoasemaa.

Paasaantoisesti lentoasemalle kuljettiin henkildautolla (70 9%). Taksia kaytti 22 9
toimipaikoista. Junaa ja bussia kaytti lentoasemalle matkustamiseen vain pieni osuus
(4 % ja 5 9%). Henkildauton osuus oli pienin Helsingin seudulla (56 %) ja korkein
Lohjalla (85 9). Helsingin seudulla kaytettiin vastaavasti usein taksia (39 %). Myos
Turun seudulla viidennes kaytti taksia lentoasemalle menoon. Bussin osuus oli
korkein Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa (18 9%), junan osuus puolestaan
Lansi-Uudellamaalla (11 %).
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Kuvio 4.17 Tybasiamatkoihin useimmiten kdytetty lentoasema toimipaikoissa

Vastanneissa yritystoimipaikoissa 77 %:ssa tehdaan tytasiamatkoja junalla; reilussa
viidesosassa ei tehda junamatkoja. Junamatkoja tekevissé toimipaikoissa valtaosa
(65 9% matkoja tekevista) kulkee rautatieasemalle paadsaantdisesti henkildautolla.
Muiden kulkumuotojen osuudet olivat selvasti alemmat. Yleisimmin kaytettiin taksia,
bussia tai kuljettiin jalan. Junamatkoja tehtiin odotetusti vahiten Lohjalta, jossa vain
kolmannes toimipaikoista teki junamatkoja. Turun seudulla sen sijaan noin 90 %:ssa
vastanneista toimipaikoista tehtiin junamatkoja. Henkil6autoa kaytettiin rautatie-
asemalle kulkemiseen selvasti vahiten Helsingin seudulla.
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Kuvio 4.18:  Junamatkoilla kéytetty kulkuvdiline rautatieasemalle

Alle kolmasosassa toimipaikoista ei vastaanotettu yritysvieraita oman kunnan ulko-
puolelta. Puolessa toimipaikoista vastaanotettiin muutamia vieraita ja viidesosassa
useita kunnan ulkopuolisia vieraita. Suhteellisesti eniten vieraita vastaanotettiin
Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa, jossa 85 9:ssa toimipaikoista oli vastaan-
otettu muutamia tai useita kunnan ulkopuolelta tulleita yritysvieraita. Alhaisin osuus
oli Lohjalla, jossa puolessa toimipaikoista ei ollut vastaanotettu lainkaan kunnan
ulkopuolisia vieraita.
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Kuvio 4.19:  Muusta kunnasta tai ulkomailta vastaanotetut yritysvieraat toimi-
paikoissa

Kaikilla alueilla toimipaikoissa oli yleisimmin vastaanotettu yritysvieraita Helsingista.
Osuus oli korkein Turun seudulla, jossa 86 9, vastanneista oli vastaanottanut vieraita
Helsingistd. Sen liséksi useassa toimipaikassa oli vastaanotettu vieraita muualta
paakaupunkiseudulta sekd Turusta, naapurikunnista sekd muualta Varsinais-
Suomesta. Helsingin seudulla Helsingin liséksi toimipaikoissa vastaanotettiin paljon
ulkomaisia yritysvieraita, muista paakaupunkiseudun kunnista, muista Suomen
kunnista seka Turusta. Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa korostui Helsingin
liséksi Turusta ja muualta Varsinais-Suomesta tulleet vieraat, ulkomaiset vieraat seka
muualta paakaupunkiseudulta tulleet. Lansi-Uudellemaalle Helsingin lisdksi yritys-
vierailulle oman alueen kunnista Hangosta, Raaseporista ja Inkoosta, Turusta,
ulkomailta seka Espoosta, Vantaalta ja Lohjalta. Lohjalaisissa toimipaikoissa vieraita
vastaanotettiin Helsingin lisaksi erityisesti ulkomailta, Espoosta, muualta Varsinais-
Suomesta, Vantaalta, Salosta ja Turusta.
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Kuvio 4.20:  Toimipaikoissa vastaanotettujen yritysvieraiden kohdealueet

Helsinki-Turku nopean ratayhteyden vaikutus alueen elinkeinoeldamaan

Pendelointi ja tyéasiamatkat

Vajaa puolet vastanneista toimipaikoista arvioi nopean ratayhteyden myota junan
merkityksen pendeldinnissa pysyvan ennallaan. Vastanneista vajaa 40 9% arvelee
merkityksen kasvavan ja reilu 10 9%, laskevan.

Alueellisesti tarkasteltuna junan merkityksen odotetaan muuttuvan vahiten Helsingin
seudulla ja Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa, joissa yli puolet toimipaikoista
arvioi merkityksen pysyvdn samanlaisena, vaikka nopea ratayhteys olisi kaytossa.
Lansi-Uudellamaalla yli puolet arvioi junan merkityksen vahenevan pendeldinnissa
nopean ratayhteyden myéta. Lohjalla sen sijaan yli 60 9, toimipaikoista odottaa
merkityksen kasvavan. Myds Turun seudulla puolet odottaa merkityksen kasvavan.

Tydasiamatkoissa vaikutuksen arvellaan olevan suurempi, silla yli puolet toimi-
paikoista katsoo nopean ratayhteyden kasvattavan junan merkitysta tydasiamatkojen
hoidossa ja alle kolmasosa katsoo merkityksen pysyvan ennallaan. Runsas kymmenys
arvioi junan merkityksen vdahenevan.

Vahiten muutosta odotetaan Helsingin seudulla, jossa hieman yli puolet arvioi junan
merkityksen pysyvan tydasiamatkoissa ennallaan. Kuitenkin ldhes puolet odottaa
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merkityksen kasvavan. Junan merkityksen ty®asiamatkoissa odotetaan vahenevan
Lansi-Uudellamaalla, jossa yli puolet toimipaikoista arvioi merkityksen véhenevén.
Viidennes toimipaikoista odottaa kuitenkin merkityksen kasvavan. Suurinta
merkityksen kasvua odotetaan Turun seudulla, jossa 80 9% odottaa merkityksen
kasvavan, 52 9, huomattavasti. Myds Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa 60 9%,
arvio junan merkityksen kasvavan, Lohjalla 56 %.
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Kuvio 4.21:  Helsinki-Turku nopean ratayhteyden (nopea kaukoyhteys ja [éhi-
litkennettd) vaikutus junan merkitykseen pendeléinnille ja tybasia-
matkoille

Kaikista vastaajista 55 9 oli kiinnostunut hyddyntdmaan nopeaa ratayhteytta
Helsingin ja Turun valilla. Suurin osuus rataa hyddyntévia toimipaikkoja oli Turun
seudulla ja Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa (70 %). Turun seudulla aiottiin
hyodyntaa erityisesti kaukoliikenteen junia (36 %), molempia aikoi hyddyntaa 27 %.
Salossa aiottiin hyddyntaa joko molempia (30 9) tai kaukojunia (30 9%). Pelkasta
lahiliikenteesta oli kiinnostunut 10 9%. Lohjalla 63 9, hyddyntaisi uutta raideyhteytta,
padasiassa yritykset ovat kiinnostuneita sekd lahi- ettd kaukoliikenteesta, 13 9
pelkasta ahiliikenteesta. Vajaa 40 Y% ei aikonut hyddyntda rataa lainkaan. Lansi-
Uudellamaalla 76 9, ei aikonut hyédyntda nopeaa ratayhteytta lainkaan. Helsingin
seudulla vajaa 60 9 oli kiinnostunut hyddyntdmaan nopean ratayhteyden
junaliikennetta: reilu neljannes oli kiinnostunut seka kauko- ettad (&hiliikenteesta ja
16 9 ahi- tai kaukoliikenteesta.
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Kuvio 4.22:  Helsinki-Turku nopean ratayhteyden hySdyntdminen toimipaikoissa
Vaikutus yritysten sijaintiin

Valtaosassa yrityksia nopealla ratayhteydelléd ei olisi vaikutusta toimipaikkojen
sijaintiin (86 9%). Vastaajista 3% harkitsisi muuttamista oman kunnan sisalla
lAhemmas rautatieasemaa ja 4 9 nopean radan seutu- tai kaukoliikenteen aseman
laheisyyteen. Muuttoa harkitsevia oli [dhinna Turun ja Helsingin seuduilla.
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Kuvio 4.23 Nopean ratayhteyden vaikutus toimipaikkojen sijaintiin

Nopean ratayhteyden hyédyt ja haitat

Vastaajista 45 9 ei odottanut radasta koituvan suoraa hyotya toimipaikalle. Suurin
osuus, 42 %, odotti tydasiamatkojen nopeutuvan uuden radan myota. Reilu neljannes
katsoi henkiloston tyomatkojen nopeutuvan ja l@hes neljannes katsoi toimipaikan
suhteellisen sijainnin paranevan. Viidennes arvioi radan vaikuttavan tyévoiman saata-
vuutta parantavasti.




71

Ei suoraa hyotya

Tybasiamatkat nopeutuisivat
Henkiloston tydmatkat nopeutuisivat
Suhteellinen sijainti paranisi
Tydvoiman saatavuus paranisi
Kuljetuskustannukset laskisivat

Muuta hyotya

%

Kuvio 4.24:  Helsinki-Turku nopean ratayhteyden hyodyt yritysten toimipaikoille

Vastaajista 37 9 katsoi ettd nopea ratayhteys ei toisi hydtya nykyiselle toimipaikan
sijaintipaikkakunnalle. Hieman yli puolet katsoo, ettd rata parantaisi paikkakunnan
saavutettavuutta ja vajaa puolet katsoo sen parantavan paikkakunnan julkisia
liilkenneyhteyksia. Kolmasosa katsoo radan tuovan paikkakunnalle kehitysta,
parantavan paikkakunnan mainetta ja tuovan uusia yrityksid ja tydpaikkoja. Reilu
neljasosa katsoo radan parantavan tyéllisyystilannetta ja kasvattavan vaestomaaraa.
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Paikkakunnan saavutettavuus paranisi
Paikkakunnan julkiset liikkenneyhteydet...
Ei hyotya paikkakunnalle
Rata toisi kehitysta paikkakunnalle...
Paikkakunnan maine paranisi
Paikkakunnalle tulisi uusia yrityksia ja...
Paikkakunnan tyollisyystilanne paranisi
Paikkakunnan vaestomaara kasvaisi

Muuta hyotya paikkakunnalle

Kuvio 4.25:  Helsinki-Turku nopean ratayhteyden hyddyt toimipaikan
sijaintipaikkakunnalle

Valtaosa (74 %) vastaajista katsoi, ettei toimipaikalle koituisi haittaa, mikali oikorata
lakkauttaisi kaukoliikenteen nykyiselld rantaradalla. Vastaajista 17 9, katsoi toimi-
paikkansa tydasiamatkojen vaikeutuvan, 15 9% suhteellisen sijainnin heikkenevan ja
14 9% henkilostdon pendeldintimahdollisuuksien heikkenevén.

Ei haittaa toimipaikalle

TyOasiamatkat vaikeutuisivat

Toimipaikan suhteellinen sijainti heikkenisi
Henkiloston pendeldintimahdollisuudet...
Toimipaikan tyévoiman saatavuus...
Toimipaikan kuljetuskustannukset...

Muuta haittaa toimipaikalle
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Kuvio 4.26:  Rantaradan kaukoliikenteen lakkauttamisen haitat toimipaikalle

Vastaajista 80 9, katsoi, ettei nopea ratayhteys aiheuttaisi haittaa myoskaéan
toimipaikan sijaintipaikkakunnalle. Suurimmat uhat kohdistuivat vastaajien mielesta
alueen vetovoimaan asuinpaikkana, paikkakunnan julkisiin Lliikenneyhteyksiin ja
alueen houkuttelevuuteen yritysten sijaintipaikkana.
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Ei haittaa paikkakunnalle
Rata heikentdisi alueen houkuttelevuutta...
Rata heikentadisi paikkakunnan julkisia...
Rata heikentaisi alueen houkuttelevuutta...
Rata heikentaisi paikkakunnan suhteellista...
Rata aiheuttaisi estevaikutuksia, jotka...
Rata heikentaisi alueen luonnon-ja...

Muuta haittaa paikkakunnalle
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Kuvio 4.27:  Rantaradan kaukoliikenteen lakkauttamisen haitat toimipaikan
sijaintipaikkakunnalle

Vastaajista vajaa kolmasosa katsoi, ettei nopea ratayhteys ole toimipaikalle sen
enempaa haitallista kuin hyodyllistédkdan. Hieman yli puolet katsoi yhteyden
rakentamisen toimipaikkansa kannalta hyo6dylliseksi. Haitalliseksi toimipaikan
kannalta nopean radan arvioi 13 9, vastaajista. Positiivisimmin rataan suhtauduttiin
yritystoimipaikoissa Turun seudulla, jossa 73 9, katsoi radan olevan vahintaan jonkin
verran hyodyllistd toimipaikan kannalta. Reilu viidennes naki ratahankkeen
neutraalina toimipaikan kannalta. Lohjalla 69 9%, toimipaikkojen edustajista katsoi
radan olevan hyddyllinen toimipaikalle. Neljannes ndki radan neutraalina, mutta
yksikdan ei pitanyt hanketta haitallisena. Myds Salossa ja muualla Varsinais-
Suomessa nopea ratayhteys nahtiin varsin hyddyllisend hankkeena toimipaikoissa.
Neutraaleimmin ratahankkeeseen suhtauduttiin Helsingin seudulla, jossa 46 9 ei
katsonut radan tuovan sen enempaa haittoja kuin hyotyjakadan omalle toimipaikalle.
Yhtd suuri osuus nadki hankkeen hyddyllisena. Léansi-Uudellamaalla puolet
toimipaikoista naki radan haitallisena, vajaa kolmasosa neutraalina ja vajaa viidesosa
hyodyllisena.

Yli puolet vastaajista katsoi ratahankkeen hyodyttavan toimipaikan sijainti-
paikkakuntaa. Alle kolmannes katsoi hankkeen olevan vaikutuksiltaan neutraali.
Vastaajista 16 9, katsoi hankkeen olevan toimipaikan sijaintipaikkakunnalle
haitallinen. Positiivisimpana hanke nahtiin paikkakunnan kannalta Lohjalla, jossa
889, piti hanketta paikkakunnalle hyddyllisend, 69 9, erittdin hyodyllisena.
Lohjalaisista toimipaikoista 13 9 piti hanketta neutraalina paikkakunnan kannalta,
mutta yksikdan ei pitanyt hanketta Lohjalle haitallisena. Turun seudulla 75 %
vastaajista piti hanketta paikkakunnalleen hyodyllisend. Vajaa viidennes piti hanketta
vaikutuksiltaan neutraalina ja 5 9 haitallisena. Myds Salossa ja muualla Varsinais-
Suomessa suhtautuminen oli valtaosin positiivista: 65 9%, katsoi nopean ratayhteyden
rakentamisen olevan hyddyllista paikkakunnalle. Neljannes piti hanketta vaikutuk-
siltaan neutraalina ja 5 9 erittdin haitallisena. Helsingin seudulla hankkeeseen
suhtauduttiin p&aasiassa positiivisesti ja neutraalisti: Vajaa puolet piti rataa
hyodyllisena ja 439 ei nahnyt hanketta sen enempaa hyddyllisend kuin
haitallisenakaan. 7 9% piti hanketta paikkakunnalleen haitallisena. Lansi-Uudella-
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maalla suhtautuminen oli odotetusti negatiivista: 69 % piti hanketta paikkakunnalla
haitallisena, puolet vastaajista erittdin haitallisena. Reilu viidennes piti ratahanketta
vaikutuksiltaan neutraalina ja 15 % hyddyllisena.
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Kuvio 4.28:  Helsinki-Turku nopean ratayhteyden rakentamisen hyddyllisyys toimi-
paikalle ja sijaintipaikkakunnalle

Yritysvastaajien ndkemyksia nopeasta ratayhteydesta

Yritysvastaajat saivat esittdd vapaasti ndkemyksidadn Helsinki-Turku nopean rata-
yhteyden rakentamisesta. Vajaa kolmasosa vastaajista halusi kommentoida avoimella
vastauksella. Mielipiteet vaihtelivat alueellisesti, mutta kaikilla alueilla esitettiin
argumentteja seka puolesta etta vastaan, Lohjaa lukuun ottamatta, jossa kommentit
olivat positiivisia. Yleisesti esiin tulleita teemoja olivat rataa vastustavissa
kommenteissa rata-hankkeesta saadun hyédyn ja aikasaastén pienuus kustannuksiin
ja rantaradan parannukseen nahden, puolustavissa tuotiin esiin mm. Etela-Suomen
kasvukaytavien mahdollisuudet, tydssdkdyntialueiden yhdistyminen, tyollisyys-
tilanteen paraneminen ja pendel6éintimahdollisuuksien parantuminen. Jonkin verran
tuotiin esiin myos ymparistondakdkulmaa. Tienpidon panostukset vastakkaisina rata-
investoinnille esiintyivat argumenteissa niin puolesta kuin vastaan. Muutamassa
vastauksessa tuotiin myds esiin odotettavissa oleva muutos liikkkumistavoissa, jolloin
nain kallis investointi ei olisi kannattava tulevaisuuden ollessa epavarma.

Helsingin seudulla vajaa neljasosa kommentoi hanketta vapaamuotoisesti. Kommen-
tit olivat padasiassa positiivisia, noin kolmannes oli rataa vastustavia. Negatiivisissa
kommenteissa investointia pidettiin kalliina ja turhana:

"En née syyta investoida niin paljon rahaa téllaiseen hankkeeseen. Tietysti 50 v ajan-
jaksolla katsottuna siihen voi olla syytd mutta se ettd Turkuun padse 15 min
nopeammin Helsingistd ei ole minusta mikaan syy. Rantaradan varrella on vaikka
kuinka paljon tilaa kehittaa ja parantaa rantarataa pienemmalla kustannuksella.”
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"Vaikka ajattelen l@mpimasti rautatieliikenteestd, minun on vaikea nahda, miten
massiiviset jaykkdan runkoliikenteeseen tehdyt investoinnit palvelisivat lilkkkumisen
tarpeita tulevaisuudessa joustavien liikennemuotojen kehittyessa ilmeisen nopeasti.

Rautatieliikenteelle on sijansa pitkien valimatkojen runkoliikenteessd mutta Turku-
Helsinki-vali ei sellaisiin kuulu.”

Hanketta myds kannatettiin, paaasiassa yleiselld tasolla. Vihtildaiset vastaajat
katsoivat hy6tyvansa radasta suoraan.

"Tuntuu jarjettomalta, ettd Espoon ja Turun valilla kulkeminen on jarkevinta yksin
omalla autolla (1th 20min vs. junalla 2h). Kasittamattoman hidas rantarata pitéisi
siirtaa historiaan. ESA-rata kuulostaa todella hyvalta idealta.”

"Tama olisi erittdin kannatettava hanke, joka yhdistdisi laajasti Turun, Salon ja
Lohjan ympariston pk-seutuun. tydssdkdyntialue, pk-seudun asuntotilanne
helpottuisi jne.”

"Vihdin kunta ja alueen vaestd hyoétyisi radasta tosi paljon. Mielestani rata olisi
pitanyt rakentaa jo aikoja sitten. En osaa mainita minkaanlaista haittaa, joka voisi
aiheutua ko. radasta.”

Turun seudulla reilu neljasosa jatti avoimen kommentin. Kommentit olivat padasiassa
positiivisia. Negatiivisissa kommenteissa investointi nahtiin kalliina ja aikasaasto
pienena. Huolta aiheutti myds Turun lentoaseman kohtalo.

"En usko matka-ajan lyhentamisen vaikutuksiin. Tarkedmpaa olisi parantaa
yhteyksien luotettavuutta ja aikataulunmukaisuutta.”

"Hiljentaisi entisestdan Turun lentoasemaa. Toimipisteemme on 10 minuuttia lento-
kentaltd ja Turun lentokentan merkitys ei saisi enda vahentya. Lennot Turusta on jo
nyt vahentynyt niin paljon, etta vaarana on sulkeminen reittiliikenteelta.”

"Turha ja turhan kallis investointi. Kulku- ja liikennemuodot tulevat kokemaan todella
suuren muutoksen sina aikana kuin kyseinen rata saataisiin aikaan. Valmistuttuaan
rata olisi jo turha ja kallis hukkainvestointi.”

Rataa kannattavissa kommenteissa se nahtiin laajasti erittdin tarkeana koko Etela-
Suomen talouden kannalta kasvukolmion Tampere-Turku-Helsinki vahvistumisen
kautta ja kansainvalisten yhteyksien kautta.

"Etela-Suomesta saataisiin iso yhtendisempi "Metropolialue" joka olisi luonteva
kumppani Tukholma - Pietari akselilla sekd aikanaan Etela-Suomesta Tallinnan
kautta etelaan.”

Kriittisen tarkeaa, ettad syntyy kasvukolmio, jonka sisalla tai liepeilld toimipisteemme
voivat olla. Henkiléston saamisen ja pitdmisen kannalta on olennaisen tarkeaa, etta
syntyy joustava asumis- ja tyoskentelymahdollisuus HeTaTu-kasvukolmiossa. Ilman
kasvukolmiota edessa muutto ulkomaille osaavan henkiléston peréssa.”
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"Suomessa merkittavin logistiikkayhteys on kiistatta Turku-Helsinki. Kun VR on
poliittisista syista tukeutunut rantarataan, on Suomen sisdinen logistiikka haitannut
huomattavassa mittakaavassa Varsinais-Suomen teollisuutta ja talouselamaa. Jos
valtakunnan ykkosrata saataisiin kuntoon, olisi silld merkittdva imagotekija VR:n
muuhunkin liiketoimintaan.”

Muutamassa kommentissa kannatettiin Helsingin ja Turun vaélille suurnopeusjunaa
ilman valipyséhdyksia:

"Luotijunayhteys ilman valipysahdyksia Tku-Hki valille olisi optimaalinen niin Turun
seudulle kuin alueen yrityksillekin.”

Salon ja muun Varsinais-Suomen alueelta ratahanketta kommentoi yli puolet
vastaajista. Hanke nahtiin pdadasiassa positiivisessa valossa. Vain muutamassa
kommentissa rataa pidettiin turhana investointina.

"Taysin turha hanke, joka tuhoaa muun joukkoliikenteen. Aivan kasittamatonta, etta
edes ehdotetaan paikallisjunaliikennetta, koska se aivan taatusti lopettaa mm. bussi-
lilkenteen ja nain ollen olennaisesti huonontaa matkanvarrelta kyytiin pyrkivien
mahdollisuuksia kulkea joukkoliikennevalineelld. Kaikki eivdt asu asemien lahei-
syydessd, joten liityntaliikenne kasvattaisi yksityisautoilua. Joukkoliikennevalineilla
syéttoliikenne ei toimi pienesta kayttdjamaarasta johtuen. Nykyiseen junayhteyteen
verrattuna saastyva aika ei ole missadn suhteessa radan hintaan. Tuskin koskaan
talous pydriin niin hyvin, etta tuollaiseen tarpeettomuuteen riittéda rahaa.”

Rataa kannattavissa kommenteissa radan nahtiin tuovan helpotusta alueen
tyéllisyystilanteeseen ja helpottavan pendeldintid molempiin suuntiin.

"Alueeni nakokulmasta: paljon hyotya. Paikkakunnalla nyt paljon tyottomyytts,
tydmatkat lyhenisivat tuntuvasti”

"Nopeat yhteydet padkaupungista, Turusta, lentokentiltd ilman muuta luovat etuja
Helsinki-Salo-Turku akselilla.”

"Esa toisi Salon ja Lohjan osaksi Turku—Helsinki kehityskdytéavaa, ja mahdollistaisi
edullisen asumisen Salossa ja tydssakdynnin kummassa tahansa suuremmassa
kaupungissa”

Toisaalta kannettiin huolta siitd, etta hyva yhteydet sekda Turkuun ettda Helsinkiin
sailyvat Salosta.

"Pitdkaa huoli, ettd my6s nopeat junayhteydet pysahtyvat Salossal”

Lansi-Uudellamaalla hanketta kommentoi reilu neljannes alueen vastaajista. Suurin
osa suhtautui ratahankkeeseen negatiivisesti. Nopean ratayhteyden néhtiin hyvin
voimakkaasti haittaavan kehitystda Lansi-Uudellamaalla. Huomiota kiinnitettiin
erityisesti puolisoiden pendeléintimahdollisuuksien heikkenemiseen, joka heikentaisi
rekrytointimahdollisuuksia ja vaikuttaisi asuinpaikan valintaan.

"ESA rata olisi erittdin negatiivinen yrityksemme ja paikkakuntamme kehitykselle.
Valtavaa verorahojen tuhlausta.”
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"Hyo6tya radasta ei olisi lainkaan. Haittana meille yrityksena tulisi sitd kautta etta
pendeldiminen Raaseporista ja Hangosta Paakaupunkiseudulle ja Turkuun huononisi
paljon. Tama vaikuttaisi rekrytoinnissa koska monesti potentiaalisen rekrytoitavan
puoliso kdy toissa paakaupunkiseudulla tai Turussa.”

"Yrityksemme henkilokunnan liikkuminen siirtyisi kokonaan yksityisautoiluun eli
henkild per auto liikkumiseen. Nykyisen infran parantaminen ja kehittdminen
kustannukseltaan murto-osa uudisraivaamiseen.”

"Tama haittaisi alueen kehitystd kokonaisuutena. TyoOntekijéiden saatavuus
heikentyisi kun pendeléinti mahdollisuudet Helsinkiin ja Turkuun huonontuisivat.
Vaikka ei meidan henkilokunta kulje junalla téihin niin heiddn muu perhe monesti
kulkee ja vaikuttaa siten asuinpaikan ja tyopaikan valintaan.”

"Taystyrmays paikkakunnalle. Valtiotaloudellisesti ei koskaan maksaisi takaisin.”

Lohjalla vajaa kolmasosa kommentoi ratahankkeen puolesta. Radan nahtiin mm.
helpottavan pendeléintia, parantavan rekrytointimahdollisuuksia ja vahentavan
ruuhkia paakaupunkiseudulle. Suunnitelmia sijoittaa uutta toimintaa Lohjan asemalle
oli jo tehty.

"Alueen kannalta hyodyllista. Paakaupunkiseudulla tydssakdyvien matkat
helpottuisivat.”

"Radan rakentaminen olisi ensiarvoisen tarkeatda seka yrityksen rekrytointi-
mahdollisuuksien parantamiseksi, henkildlilkkenneyhteyksien ettda ymparistdarvojen
vuoksi.”

"Ratayhteys toisi valtavasti lisdarvoa ja potentiaalia koko Lansi-Uudellemaalle.
Investointi maksaa itsensa varmasti takaisin kasvun ja positiivisen kierteen avulla.”

"Jotta radasta olisi paikkakunnalle hy6tyd, on tarkeaa ettd asemia on riittavasti jotta
junan kdytté on mahdollista. Pelkka ohi kulkeva rata ei vaikuta mitenkadan. Lohja on
ollut taysin henkilojunaliikenteen ulkopuolella pitkaan, mutta toivottavasti padsisi nyt
hyddyntamaan sen tuomia tydomatka- yms. mahdollisuuksia. Asemat ehdottomasti
Virkkalaan, kaupunkiin ja Muijalaan.”

4.2 Asiantuntijahaastattelut

Arviointia varten selvitettiin laajasti asiantuntijoiden nakemyksid ratahankkeen
vaikutuksista elinkeinoeldmaan Varsinais-Suomessa ja Uudellamaalla. Kaiken
kaikkiaan haastateltiin yhteensa 25 asiantuntijaa maakuntaliitoista, Ely-keskuksista,
kunnista, kauppakamareista ja yrittdjajarjestdista kasvokkain, puhelimitse ja
sahkdpostitse.

Nykyiset lilkenneyhteydet Turkuun
Varsinais-Suomen maakunnan nakokulmasta vastanneet asiantuntijat Turussa

(Varsinais-Suomen liitto, Ely-keskus, Turun kauppakamari, Turun yrittajat) pitivat
maakunnan Turun suunnan yhteyksia henkil6autolla erinomaisina. Parannettavaa
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olisi kuitenkin valtateissa 9 ja 10 sekd kehatiessa, joiden nelikaistaistamista
toivottiin. Junalla yhteydet ovat olleet aiemmin hyvat, vaikka luotettavuus on ollut
ongelma, mutta vuorovdlin heikkenemisen jalkeen yhteys ndhtiin korkeintaan
tyydyttavana. Tavaraliikenne kulkee Turkuun Toijalan kautta, mitd pidetaan
logistisena heikkoutena. Volyymien ei kuitenkaan uskota riittavan lahijunaliikenteen
kysyntaan. Bussiliikenteessa tarjontaa pidetdaan hyvana; markkinat elavat ja edullinen
tarjonta on luonut uutta kysyntda. Katvealueita uskotaan kuitenkin syntyvan
maakuntaan viela lisaa.

Turun naapurikunnissa kunnan edustajat Kaarinassa ja Paimiossa pitivat yhteyksia
henkildautolla hyvina. Kaarinan keskustasta myos bussiyhteydet ovat hyvat, mutta
Littoisista ja Piikkiosta huonot. Paimiosta yhteyttd pidettiin kohtuullisena ja
parannuksia oli luvassa Foliin23 liittymisen my6ta. Salosta moottoritieyhteys Turkuun
on erinomainen ja muutkin yhteydet hyvat.

Lansi-Uudenmaan alue on moninainen (Raaseporin kunta, Siuntion kunta, Lansi-
Uudenmaan kauppakamari) ja yhteyksin laatu vaihtelee eri alueilla, mutta yhteydet
alueelta Turkuun nahtiin l@hinna kohtalaisina. Juna palvelee osaa aluetta (Hanko-
Raasepori-Inkoo) ja niiden elinkeinoeldmaa jollain tasolla. Hanko-yhteys ei ole paras
mahdollinen, rataa ei ole sahkdistetty. Junayhteydet Turkuun voisivat haastateltujen
mielestd olla paremmatkin. Turun suuntaan junan vuorovalit ovat heikommat kuin
Helsingin suuntaan, tosin my6s kysynta on vahaisempaa. Lohjalaiset kulkevat
busseilla Turun suuntaan, bussiyhteys Lohjalta Turkuun on hyva. Raaseporista,
Hangosta ja Inkoosta sen sijaan ei ole hyviad bussiyhteyksid Turun suuntaan, myd&s
Siuntiosta bussilla matkustaminen edellyttda vaihtoja. Lohjalta maantieyhteys
Turkuun on erinomainen, mutta Raaseporista, Hangosta ja Inkoosta Turkuun ja
Saloon maantieyhteydet ovat heikot, tiet makisia ja mutkaisia, hitaita ja vaarallisia.

Lohjan kunnan edustajan mukaan Turun suunnan moottoritieyhteytta pidetaan
erinomaisena henkildautolla, mutta bussiyhteyden ongelmana on se, ettd useimmat
Turun pikavuorot eivéat kulje Lohjan keskustan kautta.

Helsingin seudun ja Uudenmaan asiantuntijat (Uudenmaan Ely-keskus, Uudenmaan
liitto, Helsingin seudun kauppakamari, Espoon yrittdjat) Helsingissa ja Espoossa
pitdvat kaikkia Turun suunnan yhteyksid toimivina; henkildautolla erittain hyvina,
junalla ja bussilla (@hinnd hyvina. Vihdista julkiset yhteydet Turkuun ovat kunnan
edustajan mukaan heikot ja edellyttavat joko vaihtoa Helsingistda tai Liittymista
bussiin moottoritielta.

Nykyiset lilkenneyhteydet padkaupunkiseudulle

Varsinais-Suomen maakunnan nakdkulmasta vastanneet asiantuntijat Turussa seka
Turun kaupungin edustaja pitivat yhteyksia henkildautolla erinomaisina ja
vetovoimaisina paakaupunkiseudulle. Moottoritie on lisannyt osuuttaan junan ja jopa
lentoliikenteen kustannuksella. Helsingin paan ruuhkat tosin nahtiin ongelmana.
Myds bussiyhteyksien tarjontaa pidettiin nykyisellddn runsaana ja uusia yhteyksia
avataan jatkuvasti. Toisaalta bussien ruuhkaisuus aiheuttaa niille viiveita.
Junayhteyksissa heikentynyt palvelutaso ja vuorovadli nahtiin ongelmana; juna on
kallis, hidas ja epéluotettava. Junan pitdisi pystyd uudistumaan pérjatakseen
halpabussien (uomassa kilpailussa. Ylipaatdan maakunnan kannalta pidettiin

23 Turun seudun joukkoliikenne
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tarkeand, ettd junalla olisi térkea rooli Turun ja Helsingin valisessa liikenteessa.
Maakunnassa kaivattiin vahvempaan prioriteettien ilmaisua ja raideliikenteen roolin
teravoittamista liikennepolitiikassa. Turun kauppakamarin jasenkyselyn mukaan
vastaajat olivat hyvin tyytyvdisia maantieyhteyksiin mutta melko tyytymattomia
junayhteyksiin.

Paimiosta yhteydet paidkaupunkiseudulle nahtiin hyvind sekd henkildautolla etta
bussilla, silld pikavuoro pysdhtyy Paimiossa. Junalla yhteydet Paimiosta nahtiin
korkeintaan kohtuullisina, silla liityntd tapahtuu Kupittaalta tai Salosta. Kaarinassa
liilkenne paakaupunkiseudulle oli padosin henkildauton varassa, silléa vain yksi
bussiyhtit ajaa Kaarinan kautta. Piikkitlaiset kdyttavat Salon juna- ja bussiyhteyksig,
mutta Kaarinasta ja Littoisista mennadn Kupittaan aseman kautta tai linja-
autoasemalle. Salosta yhteydet padkaupunkiseudulle ovat hyvat henkildautolla
moottorien pdahan saakka. Junassa olisi parantamisen varaa nopeuden osalta.
Bussiyhteyksien tiheys on hyva ja yhteys toimii niin Helsingin keskustaan kuin
lentoasemallekin. Osa litkenteesta kulkee kuitenkin moottoritieta Piihoviin tulematta
kaupunkiin, eika syottéliikenne Salon keskustasta toimi hyvin.

Lansi-Uudeltamaalta junayhteyksia pidettiin kohtalaisena Raaseporista ja Siuntiosta.
Y-junan lakkauttaminen ilman korvaavaa liikennettd laskisi palvelutasoa
merkittavasti. Junayhteydessd ongelmana pidettiin lantisen paakaupunkiseudun
poikittaisyhteyksia mm. Espoon toimistokeskittymiin Otaniemeen ja Suomenojalle,
joka usein vaatii vaihtoa Helsingin keskustassa. Tilanne on hieman parantunut nyt
kun kaukojunat pysdhtyvat Leppdvaarassa Espoon keskuksen sijaan. Haaveena
alueella olisi vaihdoton yhteys Tammisaaresta Helsinkiin. Nyt henkil6auto on
suosituin lilkkkumistapa paakaupunkiseudulle. Henkil6autolla ja bussilla ongelmana
on aamuruuhka, jossa kaupunkialueella kuluu helposti 30 min moottoritien paatyttya
niin Lansivaylaltd kuin Turun moottoritielta tultaessa. Myds Lohjalla auto- ja
bussiliikenteen ongelmana tydmatkalaisille nahtiin ruuhkat. Vihdistd on bussilla
toimiva yhteys p&aataajamasta Nummelasta ja myds melko hyva yhteys Vihdin
kirkonkylastd. Muualta kunnasta yhteydet ovat heikommat, koska kunnan sisdisessa
bussiliikenteessa on kattamattomia alueita. Tyématkaliikenteen ruuhkat vaivaavat
myos Vihdista henkildautolla kulkevia.

Tyodvoiman saatavuus

Asiantuntijat Turussa katsoivat, ettd joillain aloilla esiintyy kohtaanto-ongelmaa
tybvoiman saatavuudessa, mutta tydvoiman saatavuutta ei koettu kaikkein
suurimpana ongelmana. Mainittuja aloja olivat viennin ammattilaiset, joita olisi
paakaupunkiseudulla saatavilla, sekd teknisen alan suunnittelutydvoima, josta on
yleisesti pulaa ja esim. telakoille on ollut vaikea saada tarpeeksi hyvaa tyévoimaa ja
alihankkijoita. Telakalla olisi kasvumahdollisuuksia n. 1000 tyopaikan verran
alihankintaketjussa, mutta alihankkijoiden pitdisi saada tyovoiman koulutus kuntoon.
ICT-puolella taas on ylitarjontaa, jonka osaamisen valuminen ulkomaille on uhkana.
Toisaalta Turun seudulla olisi osaamista, jolle olisi kysyntda paakaupunkiseudulla.
Paimion sijainti vaikuttaa siihen, ettei ole erityisia ongelmia ongelmia tydvoiman
saatavuudessa. Kaarinassa puutteita ndhdaan isoilla aloilla, laivarankentamisessa ja
laaketeollisuudessa. Salossa ei ole pulaa tydvoimasta, vaan tyOpaikoista. Lansi-
Uudellamaalla tyovoiman saatavuutta pidettiin padasiassa hyvana, mutta koulutetun
tybvoiman osalta tilanne on haastavampi vaikka varsinaisia ongelmia ei olekaan.
Puolison tydpaikan takia pendeléintiyhteydet ovat alueella keskeisid. Siuntiossa
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katsotaan, ettd sujuvammat junayhteydet laajentaisivat rekrytointimahdollisuuksia
opetuksessa ja terveys- ja sosiaalipuolella sekd organisaatioiden tukipalveluiden
henkilostdon osalta. Talla hetkella toiselta paikkakunnalta tyéssakayminen edellyttaa
henkildautoa. Lohjalla ja Helsingin seudulla ty6voiman saatavuutta pidettiin
paaasiassa hyvana. Helsingin seudulla yrityksissa on kuitenkin jonkin verran pulaa
osaavasta tyovoimasta, jolla on oikeanlainen koulutus ja erityisosaamista. Myos
tulevaisuuden tyovoimapulaan nahtiin tédrkeana varautua ja etsia ratkaisuja jo nyt.

Pendeldinti

Asiantuntijat Turussa pitivat pitkdn matkan pendel6intia merkittavana. Pendel6innin
kasvu on seka tavoiteltavaa ettd meneillddn oleva trendi, jonka merkitys korostuu
tulevaisuudessa. Tarkeimpana suuntana Turun suunnasta erottuu paakaupunkiseutu,
jonne lilkkennemaarat ovat kasvussa. Tavoitteena on kasvattaa pendeldintia myos
toiseen suuntaan. Padkaupunkiseudulla tiedettiin olevan my6s kasvavia haluja
muuttaa Turkuun, mikali pendeldintiyhteys olisi kunnossa. Tampereen suuntaakin
olisi syyta vahvistaa eli kehittaa Etela-Suomen laajuista tydssdkadyntialuetta. Bussien
osuus tyomatkapendeldinnissa nahtiin vahaisend, mutta mm. junan vuorovélin
heikentaminen on kasvattanut osuutta. VR:n kaavailema express-yhteyden (1,5 h
pendolino-yhteys) ei nahty olevan riittdva pendel6innin osuuden kasvattamiseen.
Pendeldinti ei ole alueella toimialakohtaista vaan enemman riippuvaista yritysten
koosta ja koskee lahinna toimihenkil6ita ja korkean osaamistason tehtavissa toimivia.

Elinkeinoelaman edustaja toisaalta korosti tydpaikkaomavaraisen Turun merkitta-
vyytta pendeldintikohteena Turun seudulla, jossa osassa pienia kuntia on vahan
tyopaikkoja. Tahan liikkumiseen helpotusta on paateiden suunnasta tuonut Foli,
Turun seudun joukkoliikenne. Tassa Lliikkumisessa juna on merkitykseton,
todenndkdisesti myods tulevaisuudessa, sen sijaan pikaratikkaa pidetdan kiinnosta-
vana mahdollisuutena. Kaarinaan pendeldi paivittain 2 500-3 000 henkilda ja 5 000-
6 000 menee toiseen suuntaan. Padosin suuntana on Turku, jonkin verran Paimio ja
Parainen. Kaarinassa pendeldinti on 80-90 9%:sesti henkiléauton varassa.
Tieyhteydet ovat hyvat, mutta Turun seudun kehdtiessé on parannettavaa. Jos juna
pysahtyisi Varissuolla ja Littoisissa, nostaisi sen suunnan kehittaminen merkitystaan
alueella. Kaarinassa pendeldintid on eniten laivanrakentamisessa (hyttitehdas ja sen
alihankkijat Piikkiossd), rakentamisessa ja metalliteollisuudessa. My6s Paimiossa
pendeldinti oli merkittdvdaa molempiin suuntiin, tarkeimpina suuntina Turku, Kaarina
ja Salo, joskin viimeisen merkitys on pienentynyt. Suurin osa kulkee autolla, vdhan
kaytetdaan myds bussiliikennetta.

Salosta pendeldinti on merkittavaa Turun ja Helsingin suuntaan. Helsingin suuntaan
osuus on kasvanut viimeaikoina, Turkuun hieman pienentynyt. Microsoftilta
vapautuneet suuntaavat Espooseen. Jonkin verran pendeldiddéan myds Perniton,
Raaseporiin, Uuteenkaupunkiin ja Raumalle. Microsoftin viimeisesta 1 000 tyon-
tekijasta 40 9 tulee muualta. Orionin 100 tydntekijasta 50 9, paikkakuntalaisia ja
50 Y Turusta tai Espoosta. Kaikkien alojen ihmisia kdy Salosta téissa muualla. Juna
on tarkea pendel6innissa. Microsoft jarjestda myos bussikuljetuksia Espooseen.

Pendeldinti on merkittdvaa Lansi-Uudeltamaalta ja Kirkkonummelta ja Vihdista
paakaupunkiseudulle, erityisesti Espooseen ja Helsinkiin. Siuntiosta ja Vihdista yli
50 Y% alueen asukkaista pendel6i toéihin kunnan ulkopuolelle. Erityisesti padakaupunki-
seudun rakennusala aiheuttaa talla hetkelld pendeldintia Lansi-Uudeltamaalta. Jonkin
verran padkaupunkiseudulta myos kdydaan tdissa Lansi-Uudellamaalla. Hanko on



81

satamansa takia keskeinen kohde, jossa on enemman tydpaikkoja kuin tyodikdista
vaestdd. Junalla on erittdin suuri merkitys pendeldinnille Raaseporissa ja Hangossa,
seka kauko- ettd lahiliikenteelld. Y-juna on edullisempi ja sen aikataulu parempi,
joten lahililkkenteen merkitys on ollut jopa ehkd hieman suurempi. Juna-aikataulut
ovat kuitenkin pendel6innin kannalta huonot tyontekijoille, joiden pitaisi ehtia téihin
seitseméksi. Siuntiolle juna on elintdrked. Bussin merkitys on Lansi-Uudenmaan
paikallisessa pendeldinnissd suuri. Lohjalla pendeléinti on erittdin merkittavaa ja
suuntautuu paakaupunkiseudulle ja Vihtiin. Se tapahtuu p&aasiassa omalla autolla,
mutta Lohjalta pendeldidadn jonkin verran bussilla Helsinkiin. Vihdista pendeléidaan
Helsinkiin, Espooseen ja Vantaalle, erityisesti palvelualan tydpaikkoihin. Merkittava
osa pendel6i Helsinkiin bussilla. Vihtiin pendeléiddaan Espoosta, Karkkilasta ja
Lohjalta.

Helsingissa seudulla korostuu lansisuunnan pendeléinnissa Karjaalta, Siuntiosta,
Kirkkonummelta ja Lohjalta tuleva tyomatkaliikenne. Karjaalta, Siuntiosta ja
Kirkkonummelta tulevassa pendeldinnissa junalla on erittdin suuri merkitys.
Espoossa Lohja, Kirkkonummi ja Vihti ovat seka pendeldinnin tulo-, ettéd menoalueita,
Salo puolestaan on merkittava pendeldinnin kohdealue. Pendeléinti Espooseen ja
sieltd pois tapahtuu L3hinnd henkildautolla. ICT-toimiala vetada pendeldintia
Espooseen, yhden suuren sijaan nykyaan useisiin pienempiin pk-yrityksiin. Espoosta
puolestaan pendeléidaan julkishallinnon tehtaviin lanteen pain.

Tyoasiamatkat

Turussa asiantuntijat katsoivat, etta tytasiamatkoja tekevat padasiassa toimihenkil6t
ja erityisesti asiantuntijat; asiantuntijayrittdjyys on kasvava yrittajyyden muoto. Myds
etatydn mahdollisuuksien kasvu eriyttaa rakenteita. Tydasiamatkoja tehdaan paljon
paadkaupunkiseudulle, erityisesti Helsinkiin ja Espooseen. My&s paakaupunkiseudulta
tullaan jonkin verran asioimaan Turkuun. Tydasiamatkat eivat ole niinkdan sidottuja
toimialaan kuin yrityksen kokoon; suurissa yrityksissa tytasiamatkoja tehdaan
paivittain. Tyoasiamatkat tehdaan autolla ja junalla. Julkisen liikenteen osuus ei ole
kuitenkaan toivotulla tasolla. VR:n toiminta ja rataviat ovat kasvavassa maarin
heikentaneet junan luotettavuutta ja siirtdneet junalla tehtavia tydasiamatkoja
tieliikenteeseen. Kaavailtu Express-vuoro kuitenkin nopeuttaisi tydasiamatkoja Turun
ja Helsingin valilla.

Paimiossa tydasiamatkat suuntautuvat padasiassa Turkuun ja jonkin verran Saloon,
padkaupunkiseudulle ja muihin Turun seudun kuntiin. Junalla eikd nykyisella
rantaradalla ole merkitystd Paimion tydasialiikenteelle ja elinkeinoeléamalle, bussilla
on jonkin verran merkitysta padkaupunkiseudulle kuljettaessa. Kaarinasta erityisesti
paakaupunkiseutu ja kansainvéliset yhteydet nahtiin tydasiamatkoissa téarkeina (dhes
kaikille aloille, myos julkiselle sektorille ja edunvalvonnalle. Espoo on IT-osaajille
tarkea suunta. Tytasiamatkat tehdaan henkildautolla.

Salosta tydasiamatkoista suuntautuu noin 2/3 Helsinkiin ja 1/3 Turkuun. Merkittévien
toimijoiden paatoksenteko on Helsingissa. Jonkin verran on tydasiointia myds
Tampereen suuntaan, mutta yhteys on talla hetkella asiantuntijoiden mielesta heikko.
Aikataulu ja maaranpaa ratkaisevat tydasiamatkojen kulkumuodon; paakaupunki-
seudulla keskustan ulkopuolelle mennaén autolla, keskustaan julkisella liikenteella.
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Lansi-Uudellamaalla tytasiamatkat suuntautuvat padasiassa paakaupunkisedulle.
TyoOasiamatkoja tekee erityisesti julkisen hallinnon tyontekijat (mm. maankaytto ja
kaavoitus), joille viranomaisyhteistyd tuottaa tydasiointia Helsinkiin (Ely, Avi,
Kuntaliitto, maakuntaliitto). Myds palvelualoilla on jonkin verran asiakaskdynteja
paakaupunkiseudulla. Siuntiossa kylpylé on keskeinen ty6asiointia aiheuttava kohde.
Turun suuntaan on huomattavasti vahemmaén asiointia Lansi-Uudeltamaalta, silla
silld suunnalla ei ole talld hetkelld sellaista elinkeinoeldaman vireyttd, joka sita
aiheuttaisi. Juna on Lansi-Uudenmaan eteldisten kuntien elinkeinoelamalle erittdin
merkittava. Myds Hanko-Hyvinkaa-rata on alueelle tarkea ja sen sdahkdistaminen olisi
toiveissa. Paakaupunkiseudulla erityisesti Helsingin keskusta ja Pasila ovat tarkeita
matkakohteita ja ne ovat junalla hyvin saavutettavissa. Lohjalta on kuitenkin
olemattomat julkiset yhteydet Pasilaan. Asiaa parantaisi Lohjan kaupunkirata.
Lohjalta tydasiamatkoja tehddan paakaupunkiseudun lisdksi mm. Saloon, Turkuun,
Vihtiin ja Tammisaareen. Samoilta alueilta my6s asioidaan Lohjalla. Matkat tehdaan
lahinna henkildautolla

Vihdissa tydasiointia on mm. julkisessa hallinnossa, palvelualoilla, teollisuudessa ja
rakennustoiminnassa. Paaasiallisesti matka suuntautuvat paakaupunkiseudulle,
mutta jonkin verran myo6s Turkuun. Samoilta suunnilta ja lisdksi Tampereelta
asioidaan myods Vihdissa. TyOasiamatkat tehdaian autolla, ainoastaan Helsinkiin
suuntautuvissa matkoissa bussilla on merkitysta.

Espoosta tydasioinnissa lanteen nakyvat paadasiassa asiantuntijatehtaviin, kuten
telakkateollisuuden ICT-ratkaisuihin liittyvat tydasiamatkat. Myds seminaarimatkoja
suuntautuu ajoittain lénteen, esim. Naantalin kylpyladn. Espooseen tehdaén
tybasiamatkoja Salon seudulta, tosin se on véhenemaan pain. Espoolaisille ei julkinen
lilkenne (bussit ja juna) ei ole l@nsisuunnan tydasioinnissa kovin merkittava, paitsi
Leppavaaran alueelle silld on jonkin verran merkitysta. Eniten kaytetaan
moottoritietd, koska se on erittain sujuvaa ja nopeaa. Itdan pain ja Lahteen menndan
enemman junalla; oikorata ollut hyva sysdys Lahdelle, silléd se hyddyttaa matkustajia
ajallisesti ja voi samalla tehda toita.

Yhteydet lentoasemalle

Varsinais-Suomen asiantuntijat nakivat yhteydet Helsinki-Vantaalle paasaantotisesti
hyving, tosin vaihdollinen junayhteys koettiin matkatavaroiden kanssa jossain maarin
hankala. Turun lentoasema nahtiin kuitenkin erittdin tarkedna alueen ja koko
maakunnan elinkeinotoiminnalle, jossa vienti on keskeisessa roolissa, seka Turulle
yritysten sijoittumisen kannalta. Nopean ratayhteyden ei nahty voivan korvata
lentoyhteytta Turusta. Asemalla on TEN-T-status ja merkitystd myos rahdille, nyt kun
pikarahdit ovat kasvussa, sekd myds viranomaistoiminnoissa. Rahtilentojen
kasvattaminen Helsinki-Vantaan 2. terminaalina nahtiin mahdollisuutena yllapitaa
lilkennetta. Suorat yhteydet Euroopan hubeihin nahtiin tarkeina (Arlanda, Kastrup)
elinkeinoelamalle. Erityisesti korostettiin aamulentojen merkitysta Eurooppaan, jonne
Turusta lahtien vaihdolla Helsinki-Vantaalla paastiin kohtuulliseen heraamisaikaan,
silla pienelle kentélle voi saapua myhemmin kuin Helsinki-Vantaalle. Téman hetken
palvelutaso nahtiin kuitenkin heikkona ja Llilkennemaarien toivottiin kasvavan.
Joukkoliikenneyhteys Turun lentoasemalle Turusta ndhtiin puutteelliseksi. Suoraa
raideyhteyttéd Helsinki-Vantaalle ei pidetty Turussa realistisena. Nopean ratayhteys
nahtiin my6s jossain maarin uhkana Turun lentoaseman tulevaisuudelle.
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Paimiosta on Helsinki-Vantaalle bussilla vaihtoyhteys keha Ill:selle, junalla kolmen
vaihdon yhteys. Turun lentoasema ndhtiin Paimiolle helposti saavutettavana ja
erittdin tarkeana. Nopea ratayhteys nopeuttaisi vaihtoyhteyttd. Suora yhteys
Helsinkiin nahdaan kuitenkin tarkeampana kuin suora raideyhteys Helsinki-Vantaalle.
Kaarinalle Turun lentoaseman merkitys on erityisesti tavaraliikenteessd, silla
henkildliikenteesta suurin osa ajaa autolla suoraan Helsinki-Vantaalle.

Salosta on erittdin kateva suora bussiyhteys Helsinki-Vantaan lentoasemalle tunnin
valein, eikd junaa juuri kayteta. Turun lentoasema ei ole Salolle kovinkaan
merkityksellinen. Kehédrata ja nopea ratayhteys helpottaisivat junamatkustamista
Helsinki-Vantaalle, mutta vaihto aiheuttaisi yha kitkaa. Raideyhteytta lentoasemalle
tarkedmpaa on nopea yhteys Espooseen ja Helsinkiin.

Lansi-Uudenmaan yhteydet lentoasemalle koettiin huonoiksi. Yhteys on hieman
parantunut keharadan myota, mutta henkildauto on edelleen paaasiallinen tapa
matkustaa lentoasemalle. Kirkkonummelta junamatka lentoasemalle kestda 1,5 h,
Karjaalta asti ei kukaan ldhde junalla muutamia eldkeldisia lukuun ottamatta. Autolla
matka kestaa 1h 15 min. Liikematkoilla taksi on padasiallinen vaihtoehto. Lohjalta on
vaihdollinen bussiyhteys lentoasemalle moottoritieta ja keha IIl:sta pitkin, mutta
matkat tehddan paaasiassa henkiléautolla. Mikali vaihto lentokentén junaan olisi
sujuva nopealta radalta, jattaisi moni auton kotiin, silld pysakointi lentoasemalla on
kallista ja hankalaa. Vihdistd on jonkin verran liityntaliikennettd moottoritien varresta
lentoasemalle ja junalla tai bussilla pdasee Helsingin kautta. Yhteydet ovat kuitenkin
huonot ja paaasiassa kdytetdan omaa autoa tai taksia. Nopean junayhteyden myéta
junankayttomahdollisuudet lisdantyisivat merkittavasti matkustettaessa lento-
asemalle.

Matkailu

Asiantuntijat Turussa katsoivat nykyiselld radalla olevan merkitystd matkailussa ja
arvioivat sen tuovan erityisesti risteilymatkustajia. Ratayhteys satamaan saakka
nahtiin yhtaalta erittain tarkeand, toisaalta sen korvaamista ratikallakin on esitetty.
Junayhteyden luotettavuus nahtiin tdrkeana laivamatkustajille. Nykyiselldan junien
myohastely aiheuttaa usein laivamatkustajien jaamista rannalle, silla laivat voivat
odottaa maksimissaan 10 minuuttia. Edullinen bussililkenne on lisdnnyt ostos-
matkailua Turkuun. Turun keskustaan suuntautuvan matkailun ajateltiin jossain
maarin lisdantyvan nopean radan myo6ta, mutta matkailua ei varsinaisesti pidetty
keskeisena perusteluna radalle. Radan katsottiin lisdavan saavutettavuutta ja sita
kautta houkuttelevuutta myods matkailijoiden keskuudessa. Matkailu kattaa
perinteisen loma- ja hotellimatkailun Llisdksi kongressi- ja kokousmatkailun ja
tapahtumamatkailun. Turussa kulttuuri- ja ravintolatarjonta kehittyvéat kovaa vauhtia
ja nopea yhteys madaltaisi kynnystad pistdaytya paivaseltdadan. Turun konsertteihin,
festareille ja ravintoloihin tulee Helsingista paljon kavijoita, joiden maarda on
mahdollista kasvattaa nopealla yhteydelld; kriittinen aikakynnys, joka mahdollistaa
palvelun kdytdn Turussa, voi juuri ylittyd, kun matka-aika lyhenee. Paivakavijat eivat
ndy matkailutilastoissa, mutta ovat kasvava ryhma. Radan arveltiin lisdavan
paivamatkailua Turkuun ja myds Turusta paakaupunkiseudulle.

Turussa matkailu nahdaan globaalina, kasvavana, tydvoimavaltaisena alana, jossa on
tarkeda erityisesti kansainvalinen eli vientimatkailu. Matkailun edistédmisessa
Suomen saaristo yksi keihadnkarjista ja kasvun kivijaloista; Turun saaristo yksi
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kuudesta maailman saaristoista, jonka kasvupotentiaali on hyddynnettava. Nopea
junayhteys palvelisi seka Turkuun ettd Helsinkiin tulevia matkailijoita: mielikuva
mahdollisuudesta siirtyd metropolista saaristoon reilussa tunnissa on tarkea. Talla
hetkella Stop over -markkinoinnin karki on nopeassa yhteydessa Tallinnaan, mutta
mielekkadmpaa olisi markkinoida omaa saaristoa. Tdssa saavutettavuus on erittain
tarkeaa. Kansallisella tasolla Finnairin Aasian strategia ja nopeat yhteydet kohteiden
valilla ovat merkityksellisid, silla stop over -matkailussa on mahdollisuuksia ja
kehitettdavaa, mutta tarvitaan tuotteita ja palveluita. Talla hetkelld saaristomatkailu
tapahtuu kuitenkin paaasiassa autolla. Nopea ratayhteys nahtiin mahdollisuutena
lisdsta Turun kiinnostavuutta myods Tukholmassa sekéa kasvattaa paakaupunkiseudun
matkailualuetta Turkuun saakka. MyOs yhteyden paraneminen Pietariin nahtiin
merkittdvana matkailun kannalta. Tarkeda on horisontaalinen linja Tukholma-Pietari-
kdytdvassa ja poikittaisdynamiikan toimiminen.

Paimiossa ja Kaarinassa matkailu on vahaistd. Kaarinasta kdydaan Turussa
ravintoloissa, Kaarinan padkohde on planetaario, jonne paremmat yhteydet
Kupittaalta ja Piikkiostd voisivat tuoda lisaa vierailijoita. Paavirrat Kaarinan (api
liittyvat saariston matkailuun, jossa raideliikenteelld ei ole merkitysta. Myotskaan
Salossa raiteiden tuomat matkailijavirrat eivat ole kovin suuria. Urheilu ja veturitallin
nayttelyt saattavat houkutella kavijoitd padakaupunkiseudulta asti, mutta useimmiten
vapaa-ajanohjelma liittyy tydasiaan. Satamayhteys on merkittdva matkaketjujen
kannalta. Nopea yhteys toisi uusia mahdollisuuksia: Esimerkiksi aasialaisille
myytavat paketit Teijon kansallispuistoon. Tassa suhteessa yhteydella lentoasemalle
on merkitysta.

Lansi-Uudellamaalla junaradalla ei nahty olevan kovin suurta merkitysta alueen
matkailulle. Turun ja Helsingin laivat tuovat ihmisid Suomeen ja osa heista tulee
junalla alueelle, mutta volyymit ovat suurempia tilausbussiliikenteessa, jota
valmismatkailijat kayttavat. Itsendiset matkailijat kayttavat junaa, mutta maarat eivat
ole kovin suuria. Merkitys on kuitenkin keséallda suurempi. Rata kytkeytyy
laivayhteyksiin erityisesti Turun sataman kautta, jonne paasee suoraan junalla, mutta
lahinnd Raaseporilaisten oman matkailun ja risteilemisen kautta. Suora juna
Helsingistd Hankoon lisdisi alueen asiantuntijoiden mukaan junan kayttoa
matkailussa. Alueella voisi olla Helsinki-etdisyyden puolesta suurempikin potentiaali,
joka ei nyt toteudu, silld Suomeen suuntautuvassa matkailussa Lansi-Uusimaa ei ole
kohteiden karjessa. Talla hetkella (entokenttayhteys ei ole houkutteleva turisteille.
Nopealla ratayhteydelld ei ndhda olevan suurta vaikutusta alueen matkailuun, mutta
lohjalaisten matkustaminen kylld helpottuu. Raaseporin, Hangon ja Inkoon osalta
matkustaminen sen sijaan heikentyy merkittavasti, jos kaikki junaliikenne lahtee. Osa
on sitd mieltd, etta rata tuskin toisi turisteja alueelle, silléd Lohjaa on yksinaan vaikea
myyda. Sen sijaan radan katsotaan heikentdvan matkailun edellytyksia alueella, silla
Lohjan asema on aivan alueen laidalla, kun taas Karjaa on alueen keskelld. Myos
Hangon kesamatkailu karsisi. Positiivisia vaikutuksia saataisiin myos eteldisiin
kuntiin, mikali hanketta edeltdvat investoinnit rantarataan ja Hanko-Hyvinkaa-radan
sahkoistaminen. Lohjalla nopean junayhteyden odotetaan kuitenkin tuovan paiva-
turisteja Helsingista Lohjalle.

Helsingin seudun ndkokulmasta nopea ratayhteys yhdistad alueita tiiviimmin
toisiinsa ja suora yhteys laivarantaan on matkailun kannalta merkittava. Hyvat
julkiset yhteydet kongressikeskuksiin ovat tarkeat ja saavutettavuus myos satamasta
on keskeista kongressimatkailulle. Rata helpottaisi turistien lilkkkumista, mutta tuskin
lisaisi matkailua esim. Espoossa, joka on lapikulkualuetta ja jossa sisdinen liikenne ei
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ole sujuvaa. Rata ei myodskaan vaikuttaisi espoolaisten matkailuun, josta perheiden
matkailu lanteen, esim. Muumimaailmaan, tapahtuu jatkossakin omalla autolla. Sen
sijaan rata lisdisi ylipdansa matkustamista Turun kautta Ruotsiin ja Ahvenanmaalle,
koska se lyhentdada matka-aikaa ja matkustus tapahtuu jarkevampaan aikaan; Turun
laivat ovat Ahvenanmaalla perilld paivaaikaan, kun taas Helsingista (dhtevat laivat
ovat perilla yolla.

Nopean ratayhteyden vaikutus alueen elinkeinoelamaan

Asiantuntijat Turussa katsoivat, ettd nopealla junayhteydella olisi merkittava vaikutus
pendeldintiin. Erityisen suuri merkitys radalla olisi Salolle ja Lohjalle. Tunnin juna ja
kaksoisraide parantaisivat tarjontaa ja luotettavuutta ja lisdisivat merkittavasti
kysyntaa. Jos pendeléinti olisi helpompaa, tydévoiman kysynta ja tarjonta kohtaisivat
paremmin. Yritysten nakékulmasta ratayhteys helpottaisi erityisosaajien saatavuutta
mm. tuotekehityksessa, diplomi-insinéoreistd on alueella puutetta. Tuntia lahestyva
matka-aika loisi aivan uuden asiakasryhman, silla erityisesti yrityksissé mahdollisuus
tehda tyomatka raiteilla ndhdaan tarkeana. Salon houkuttelevuus perheiden
asuinpaikkana kasvaisi, kun molempiin suuntiin olisi lyhyt tydmatka. Rata lisaisi
erityisesti kaukoliikenteen pendel6intia padkaupunkiseudulle, [@hiliikennettd ei ndhty
kovin merkittavana ensimmaisina vuosikymmenina.

Turun seudun asiantuntijoiden mielestd elinkeinoeldméan kannalta erityisesti radan
kaukoliikenteella olisi merkitysta. Ylipaansa toimiva infrastruktuuri nahtiin elinkeino-
eldaman kehittymisen edellytyksena. Nopea junayhteys lisdisi elinkeinoelaman
dynamiikkaa merkittavasti; rekrytoinnit ja paivittainen vuorovaikutus helpottuisivat.
Volyymien riittavyytta (ahiliikenteeseen Turun seudulla kuitenkin epailtiin lyhyelld
aikavalilla. Seutuliikenne tulee ajankohtaiseksi pitkalla aikavalilld, mutta ei niinkaan
elinkeinoelaman tarpeista kasin, jolle Helsinki-Espoo-Salo-Turku-valin yhteydet ovat
merkityksellisempida. Maakuntaliitossa nahddan kuitenkin myo6s (dhiliikenne
merkityksellisena keinona saada radasta tehot irti, ja se tulisi ehdottomasti toteuttaa
tdman vuoksi kaksiraiteisena. On valtettava "Mantsala-ilmiot”, mutta kaavoituksen
tulee kuitenkin uskoa lahiliikenteeseen, jotta kehitysta tapahtuisi.

Varsinais-Suomen ja Turun asiantuntijat katsoivat nopean junayhteyden lisdavan
myds tydasiamatkustuksen kysyntdaa Turusta paakaupunkiseudulle, jossa merkityk-
sellisia ovat Espoon ja Helsingin asemat, ja mahdollisesti myds Lohjalle. Salosta
kysynta lisdantyisi erityisesti Lohjalle, Espooseen ja Helsinkiin. Rata avaisi uusia
mahdollisuuksia myds Lohjalta lanteen. Turun kauppakamarin jasenkyselyn mukaan
70 9, tybasiamatkoista siirtyisi autosta junaan, mikali oikorata olisi kaytdssa ja
matka-aika lyhenisi. Tavoiteltavaa olisi, ettd tydasiamatka paakaupunkiseudulle
hoituisi nykyisen paivan sijasta puolessa paivassa. Tarjonta loisi myds uutta
kysyntaa.

Paimiossa katsottiin, etta rata lisaisi pendeldintid, jos sille tulisi myos lahiliikennetta.
Lahilitkenteen myota tulisi liityntd myods kaukoliikenteeseen. Kaarinassa tunnin juna
nakyisi Littoisten ja Piikkidn yhteyksien paranemisena. Pitkalla tahtdimella Piikkion
keskustalla on mahdollisuuksia kasvaa aluekeskukseksi, jossa jopa kaukoliikenne
pysahtyisi. Kaarinan kannalta lyhyt matka-aika Kupittaan ja Pasilan valilla on
kuitenkin térkedmpi kuin junan pysdhtyminen Kaarinassa. Paimiossa lahiliikenne
radalla lisdisi merkittavasti myos tydasiointia. Mytds Kaarinassa radalta odotetaan
vaikutuksia tyoasiointiin, mutta tarkeintd on matkan kokonaisuus, joka edellyttaa
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sujuvaa liityntaliikennettd. Kaarinassa rata parantaisi alueen houkuttelevuutta.
Vaikutuksia odotetaan my®os yritysten sijoittumisessa.

Salossa odotetaan pendeldinnin lisdantyvan paakaupunkiseudun suuntaan, erityisesti
Espooseen, mutta my6s Turkuun. Salon ohitus olisi vahingollista. Lahtokohtaisesti
Espoo, Lohja, Salo, Turku ovat pyséhdyspaikat ja ne ovat tarpeen padkaupunkiseudun
tydssakdyntialueen laajenemiselle. Salosta ratayhteyden tuoma nopeus ja helppous
lisaisi tydasiointia paakaupunkiseudulle. Yhteys keskustasta keskustaan on tarkea.
Salossa olisi merkitysta erityisesti kaukoliikenteelld. Nopeus ldhentaa paakaupunki-
seutuun ja tuo kilpailukykyd. Monessa yrityksessa jo nyt johto on Espoossa tai
Helsingissa. Entistd tarkeampaa on, ettd asiointi hoituu puolessa paivassa. Etu
muihin alueisiin, vaikkapa Pohjanmaahan, on talloin merkittava.

Lansi-Uudellamaalla nopealta junayhteydeltd odotetaan pendeldintivaikutuksia
lahinna Lohjalle ja Vihdille. Seudulle lahiliikenne on erityisen merkityksellista ja
oikorataa ei sindnsa vastusteta, jos lahililkenne paakaupunkiseudulle vanhalla
rantaradalla sailyy tai jopa kehittyy, eivatka vuorovalit harvene. N&in ollen nopea
ratayhetys voisi jopa lisata koko alueen kiinnostavuutta. Erityisesti Lohjalle
raideyhteys olisi erittain merkittava, oli se sitten tunnin juna tai kaupunkirata.
Lohjalta nopea ratayhteys lisdisi pendeldintia seka Saloon ja Turkuun ettd
padkaupunkiseudulle. Jos raideyhteys katoasi kokonaan rantaradalta, olisi se alueen
asiantuntijoiden mukaan Hangolle, Raaseporille ja Inkoolle erittdin tuhoisaa.
Haastatteluhetkelld Y-junan korvaavan liikenteen kohtalo oli epdselva jolloin
kaukoliikenteen lakkauttaminen naytti lakkauttavan kaiken junaliikenteen Karjaalta.
Talloin myods Karjaa-Hanko-vélin yhteys loppuisi. Tama aiheuttaisi merkittavaa
haittaa alueen elinkeinoeldmalle ja alueen houkuttelevuudelle asuinpaikkana.
Yhteyksien heikkeneminen saisi vdestdn kaikkoamaan ja alueen pelatdaan taantuvan
"mokkeilylle omistetuksi loma-alueeksi”. Siuntiossa toivottiin oikoradan sijaan
ennemmin toista rataparia nykyiselle rantaradalle. Oikoradan linjausta pidettiin
kuitenkin Lohjan kaupunkirakenteen kannalta huonona, koska se ei mene keskustaan.
Liityntapysakodinti on radalla mietittava ainoastaan Lohjan talousalueen kannalta,
sillda siihen ei Raaseporin suunnasta odoteta matkustajia Lohjalle. Jos junayhteys
katoaisi Karjaalta, olisi kehitettava voimakkaasti Kirkkonummen Lliityntapysakointia.
Junaliikenteen lakkauttaminen kasvattaisi myos tie 51:n liikennetta, silléd kaikki
nykyinen raideliikenne siirtyisi maanteille. My6skdan tydasiamatkoihin ei Lansi-
Uudellamaalla odoteta kasvua nopean ratayhteyden myéta muualle kuin Lohjalle,
silla tydasiamatkat tehdaan paaasiassa henkildautolla. Lohjalla puolestaan radan
odotetaan lisadvan tybasiointia molempiin suuntiin.

Helsingin seudun ndkdkulmasta rata mahdollistaisi sen, ettd uusia voimakkaasti
kehittyvia alueita Espoon keskus-Lohja-akselilla tulisi ratayhteyden piiriin. Niiden
pendeldintimahdollisuudet paranisivat, mika vaikuttaisi tyovoiman saatavuuteen
positiivisesti. Kaukoliikenne lisaisi tydmatka-asioinnin mahdollisuuksia ja ehka myos
mahdollisuuksia liikkua etdadmmalta toéihin Vihtiin, ja myods Vihdista téihin muualle.
Seutuliikenne puolestaan parantaisi merkittavasti tyomatkaliikenteen mahdolli-
suuksia Vihtiin pain. Pendeldinti lannesta Espooseen Keilaniemi-Leppéavaara-alueelle
helpottuisi. Suurin hyo6tyja olisi kuitenkin Helsinki, jossa tydvoiman saatavuus
lannesta paranee: ihmiset voivat asua edelleen 150 km paassa ja pitaa ylla saavutetun
elintasonsa ja omakotitalonsa sielld, eikda tarvitse muuttaa tyon perassa
padkaupunkiseudulle ja ostaa kallista kerrostaloasuntoa. Nopea ratayhteys lisaisi
myos tydasiamatkaliikkumista Helsingin seudulla, silla julkisen liikenteen lisddminen
helpottaa ty6asiamatkoja. Kaupunkiradan jatkaminen on joka tapauksessa Espoossa
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tarkeda. Nopeampi yhteys vahvistaa toimistokeskittymia Espoossa, erityisesti
Leppéavaaraa, joka on Espoon nopeimmin kasvava alue jo nyt. Mikali matka-aika olisi
radan myo6ta kilpailukykyinen moottoritien kanssa, voisi se lisata junan kayttéa myos
Espoosta lanteen tehtdvissa tyOasiamatkoissa. Se edellyttdisi kuitenkin sujuvaa
yhdysliikennetta ja liityntapysdkdinnin  kehittamista (esim. ilmainen/ sidottu
matkalippuun/ easy park -tyyppinen elektroninen jarjestelma).

Nopea ratayhteys vaikuttaa yritysten sijoittumispaatoksiin monella tasolla.
Vaikutuksia odotetaan erityisesti radan laheisyydessa: investointihalukkuus radan
varrelle ja asemien l8helle kasvaa. Turun seudulla jo sijaitseville yrityksille
tydssakdyntialueen laajeneminen tarjoaa mahdollisuuden kasvuun laajentumatta
muualle. Investointeja tehdaan alueille, jossa on haluttua tyévoimaa saatavilla, mihin
auttaa myds tydssakayntialueen laajeneminen. Tama tukee osaltaan kansainvalisten
yritysten sijoittumista Turun seudulle. Turun seudulla on merkitysta my®os silla, missa
isot kansainvaliset toimijat sdilyttavat toimintojaan ja tdssd on merkitysta
kansainvalisilld yhteyksilla ja toimivilla yhteyksilléd paakaupunkiseudulle seka alueen
kilpailukyvylla erityisesti tydvoiman saatavuudessa. Myds tavaraliikenteen nakékulma
tuotiin esiin yritysten sijoittumispaatoksiin vaikuttavana tekijana, vaikka talla eraa
nopealle radalle suunnitellaan vain henkiloliikennetta.

Salossa vaikutukset yritysten sijoittumisessa nahdaan erityisesti nykyiset yritykset
sailyttavind. Salossa keskusta on oiva kehittamisen paikka ja aseman ymparille on
kaavoitettu merkittavasti uutta rakentamista. Nopea yhteys voi houkutella my6s uusia
yrityksia sijoittumaan Saloon, silld tunnin aikaetaisyys on kriittinen tydasioinnissa
eika junayhteyksissa ole pelkoa ruuhkista.

Helsingin seudun asiantuntijoiden mukaan hyvat ja monipuoliset liikenneyhteydet
ovat yrityksille tarkeimpia kriteereja sijaintipaikkaa valittaessa eli voidaan olettaa
uudella rataosuudella olevan vaikutusta yritysten sijaintiin erityisesti niilla alueilla,
joilla rata liséda ja monipuolistaa tarjontaa seudulla. My6s yritysten sijoittumisessa
radanvarsi on haluttua aluetta ja uudella rataosuudella olisi ehdottomasti vaikutusta
yritysten sijoittumiseen. Tulevaisuuden kaupunkikeskittymat tulevat sijoittumaan
radanvarteen, silla vaen ja ruuhkien lisdantyessa raideliikenne takaa sujuvan
liikkkumisen. Rata lanteen ja lansimetro ovat Espoon kehityskaytavat, joihin
panostetaan. Joka keskuksessa on myds yritystoimintaan varattuja alueita. Radan
suunnassa lanteen on viela tilaa. Jos liikenne on sujuvaa, rata voi houkutella uuden
yrityskeskittyman syntya Espooseen tai edesauttaa sita, ettd alueelle hakeutuu jokin
iso yritys.

Nopean ratayhteyden liikenteelld voisi Léansi-Uudellamaalla olla jonkinlainen
positiivinen merkitys elinkeinoelamalle, erityisesti paikallisliikenteelld, jos junat
pysahtyvat tulevaisuudessa Lohjalla. Taman voisi kuitenkin osan mielesta hoitaa
Lohjan kaupunkiradan avulla. Myds vaikutukset Siuntion pohjoisosassa voisivat olla
positiivisia, jos kaupunkiliikenteelle tulisi oma rata. Sen sijaan rata koyhdyttaisi
elinkeinoeldamaa Raaseporissa ja Hangossa. Lohjalle voisi tulla jonkin verran lisaa
yrityksid, mutta alueen kokonaisvaikutukset olisivat osan mielestd negatiivisia.
Lohjalta yhteydet nyt moottoritien kautta ovat jo hyvat, Lohja on jo kytkoksissa
paakaupunkiseutuun, eikd vaikutus Lohjan elinkeinoeldmaan olisi siita syysta osan
asiantuntijoiden mielesta niin merkittdva. Lohjalla vaikutuksia elinkeinoeldmalle
kuitenkin pidetadn merkittavina. Lohjalla tuodaan lisdksi esiin radan ekologiset
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hyodyt, ruuhkien vdheneminen ja hyddyllisen ajankdytén mahdollisuus junassa
matkustettaessa. Muualta Lansi-Uudeltamaalta yrityksid voisi siirtyd parempien
yhteyksien varrelle. Suorat Turun yhteydet lakkaavat Karjaalta oikoradan myéta ja
tama vaikeuttaa tydasiointia Lansi-Uudenmaan eteldosista. Raaseporissa tdta ei
kuitenkaan nahty suurena haittana talla hetkelld, koska liikenne siihen suuntaan on
vahaista, mutta Siuntiossa tama tuotiin esiin elinkeinoelamaa haittaavana seikkana.
Muuten Siuntiossa ratayhteydesta ei nahty olevan suurta haittaa tai hyotya alueen
elinkeinoelamalle.

Turun seudulla ja Varsinais-Suomessa ratahankkeen nahtiin tuovan lahinna pelkkia
hyotyjd, ainoat haitat koituvat maanomistajille, joille ratavaraus ilman rataa on
haittatekija. Salossa radan estevaikutuksia toki on, mutta muut vaikutukset ovat
ehdottoman positiivia ja Salon ohittaminen pysahtymatta olisi merkittava haitta
alueelle. Salon kannalta on tarkeda, ettd hyvat yhteydet sailyvat jatkossakin.
Jatkoyhteydet ja sujuvuus ovat nopeuden lisaksi tarkeita. Suuressa mittakaavassa
Karjaan kaukoliikenteen lakkauttamista ei nahty haitallisena. Varsinais-Suomessa
katsottiin, etta kaukoliikenteen tehtava ei ole hoitaa Karjaan paikallisliikennettd, vaan
alueen saavutettavuutta pitad miettia ahiliikenteen kannalta. Toisaalta vanhalle
radalle vapautuisi lisaa tilaa lahiliikenteelle, mika voisi jopa hyodyttaa Lansi-
Uuttamaata. Toivottavaa olisi panostaminen Helsinki-Turku-Tampere-kolmioon
Helsinki-Hameenlinna-Tampere-kasvukdytavan tapaan. Yleisesti ottaen tarvittaisiin
poliittista ndkemysta siihen, mihin valtakunnallisessa liikennejarjestelméssa
panostetaan. Mallia liikennejarjestelman suunnittelussa pitdisi alueen asian-
tuntijoiden mielesta ottaa Ruotsista, jossa linjaukset ovat mahdollisuuksia luovia, kun
taas Suomessa keskitytadn liikaa saastdmaan. Investointeja olisi voitava tehds,
muuten Suomella ei ole mahdollisuuksia tulevaisuudessa. Tien ja radan sijoittuminen
samaan kaytavaan loisi vahvemman mielikuvan kaytavasta ja lisdisi toimeliaisuutta.
Hankkeeseen kaivattiin laajempaa ndkdkulmaa ja voimakkaampaa kytkentaa
elinkeinoelamaan. Turun seudun nahtiin jaaneen toiseksi kasvukaytavaajattelussa.
Myés laajempaa kdytavaajattelua Tukholma-Turku-PKS-Pietari-akselilla toivottiin ja
mahdollisuuksia ndhtiin myds Ahvenanmaan ja Tukholman valisessa tunnelissa.

Lansi-Uudenmaan nykyisen rantaradan alueella oikorata nahtiin kalliina hy6tyihin
ndahden ja alueelle haitallisena. Alueella nahtdisiin  mieluummin yhteyden
parantaminen rantarataa kehittamilla ja rakentamalla Lohjalle kaupunkirata.
Vaihtoehto, jossa nopeaan ratayhteyteen liittyisi paikallisliikennettd rantaradalla ja
Hanko-Hyvinkaa-radan kehittamista, ei olisi alueen nakokulmasta kuitenkaan tdysin
huono. Alueelle kaivataan kuitenkin nopeampia parannuksia lilkkenneyhteyksiin, kuin
tassd keskustellut ratahakkeet; alue kokee jaaneensad kaikin tavoin sivuun
lilkenneyhteyksien kehittdmisessa, ja Y-junan lakkauttaminen koetaan alueella
viimeisena pisarana.

Asiantuntijoiden mukaan nopeasta junayhteydesta olisi merkittdvaa hyotya koko
Helsingin seudun elinkeinoelamalle. Kaytavassa Espoon keskuksesta Lohjalle on
kaavoitettu tontteja seka kohtuuhintaiseen asumiseen etta elinkeinoelamalle ja esim.
Histan alueen rakentaminen odottaa ratapaatosta. Hyoty olisi molemmansuuntaista:
Se tiivistdisi alueita ja tarjoaisi mahdollisuuksia kohtuuhintaiseen asumiseen hyvien
lilkenneyhteyksien varrella. N&in ollen yritysten tyévoiman saatavuus paranisi.
Toisaalta hanke, erityisesti radan seutuliikenne ja voimakas kehittaminen Vihdissa ja
Lohjalla, nahddan myds nykyisten maankaytté- ja lilkkennesuunnitelmien vastaisina,
koska se imisi osan alueen kehittdmistoimista keharadan ja padradan varresta ja nain
ollen hajauttaisi eika tiivistdisi paakaupunkiseudun kaupunkirakennetta. Koska
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ratalinjaus ei mene Vihdissa ja Lohjalla nykyisten keskustojen kautta, edellyttaisi
hanke kuitenkin liikennejarjestelyja keskustoihin ja muuttaisi niiden yhdyskunta-
rakennetta voimakkaasti. Lohjalla ratalinjaus ei tue nykyista kaupunkirakennetta; osa
asiantuntijoista toivoi linjauksen avaamista ja radan vetdamista tunneliin Lohjan
keskusta kautta ehdotettiin.

Muillakin alueilla mydnnetdan uuden ratayhteyden haittojen koituvan (&hinna Lansi-
Uudenmaan nykyisen radan kunnille, joiden elinkeinoeldma karsisi jossain maarin
kaukoliikenteen lakkauttamisesta. Toisaalta Uudenmaan asiantuntijoiden mukaan
alueen kunnat eivat ole kuitenkaan kovin paljon hyddynténeet rataa, mika nakyy esim.
Tammisaaren valitsemisessa Raaseporin keskukseksi Karjaan sijaan. Helsingin
seudun nakokulmasta vanhan rantaradan merkitys on volyymeja tarkasteltaessa
pienempi kuin Lohjan kautta kulkevan nopean radan: raiteet tarvitaan sinne, missa on
jo paljon ihmisia, kaavoitus on valmista ja kunnilla on intressi kasvattaa yritysten ja
asukkaiden maaraa. Kysymys on priorisoinnista; nopea ratayhteys on rantarataa
merkityksellisempi. Nykyisen rantaradan liikenne voidaan hoitaa [ahiliikenteena
seudun karsimattd kovin paljon. Myds Uudenmaan nakokulmasta korostettiin
kaytavaajattelua ja rataa osana Tukholma-Turku-Helsinki-Pietari-yhteytta ja Tallinna-
Helsinki-Turku-yhteytta ja yhteytta Rail Balticaan.
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5 Helsinki-Turku nopean radan vaikutukset
aluetalouteen

5.1 Lahestymistapa ja menetelmat

Selvityksen tarkoituksena on arvioida Helsinki-Turku-ratayhteyden kehittamisen
aluetaloudellista vaikutusta ratakdytavan alueella. Téssa osassa arvioidaan laskenta-
mallien avulla vaikutusten realisoitumista tyomarkkina-alueiden ja yritysten liike-
toiminta-alueiden laajenemiseen seka niiden kautta ratakaytavan aluetalouksien
keskindiseen integroitumiseen. Naiden tulosten perusteella arvioidaan myds
karkealla tasolla integraation lisdyksen vaikutusta tuottavuuteen ja arvonlisdyksen
kasvupotentiaaliin. Laskelmien tarkoituksena on osoittaa vaikutusten merkittavyytta
ja suuruusluokkaa. Laskelmat on tehty rinnakkain Hannu Piekkolan tutkimuksen24
kanssa, mutta soveltaen osin erilaista (Ghestymistapaa ja vertaillen tuloksia ja niiden
taustalla olevia malleja ja oletuksia keskenaan.

Aluetaloudellisten vaikutusten arvioinnin lahtokohtana on kirjallisuuskatsauksessa
referoitu tyémarkkina-alueiden ja yritysten liiketoiminta-alueiden laajenemisanalyysi
(mm. Andersson ym., 2005). Sen perusideat voidaan kiteyttaa seuraavasti.

Tyomarkkina-alueiden laajeneminen: Liikenteellisen saavutettavuuden paraneminen
alueiden valilla mahdollistaa tydvoimaan kuuluvien tyén haun ja tydssakdynnin
laajemmalla alueella, mika edistda tyévoiman kysynnan ja tarjonnan kohtaamista
seka erikoistuneen tyovoiman saatavuutta. Saavutettavuudella on suuri merkitys
perheiden asuinpaikan valinnalle seka tydnhaulle ja tydssakdynnille. Perheet, joissa
on useita tydvoimaan kuuluvia perheenjdsenia, voivat hyvan saavutettavuuden
vybhykkeellda kayda toissa eri kunnissa tai alueilla. Saavutettavuuden paraneminen
lisdd asumisen ja tyOpaikan sijainnin valinnan joustavuutta, mikd parantaa
tyémarkkinoiden toimivuutta. Tydmarkkina-alueiden laajeneminen ja siitd seuraava
tyévoiman kysynnan ja tarjonnan kohtaamisen paraneminen nostaa tyollisyysastetta
ja alentaa tyottomyytta ja tyévoiman ulkopuolisuutta.

Yritysten liiketoiminta-alueiden laajeneminen: Parantunut saavutettavuus
mahdollistaa yritysten markkina-alueiden laajenemisen uusille alueille sellaisille
yrityksille, joiden markkina-alueen laajuus riippuu liikkkumisen sujuvuudesta ja
edellyttdd henkilokohtaista kommunikaatiota koko markkina-alueella. Parantuva
saavutettavuus edistaa yritysten verkottumista alueiden valillda, mm. alihankintaa ja
asiantuntijapalveluiden kayttéd muiden alueiden yrityksiltd. Markkina-alueiden
laajeneminen johtaa myds kilpailun lisdantymiseen, koska yritysten paikallinen
monopolivoima heikkenee alueiden valisen saavutettavuuden parantuessa. Kilpailu
nostaa tuottavuutta, mutta johtaa myos kilpailukyvyttomien yritysten heikentymiseen
ja markkinoilta poistumiseen. Saavutettavuuden paraneminen mahdollistaa
tyontekijoiden liikkuvuuden lisadntymisen eri alueiden yritysten ja toimipaikkojen
valilla. Tama lisaa tiedon, osaamisen ja innovaatioiden leviamista. Liikkuvuus voi
ilmetd lisdantyvina alueiden valisina kontakteina ja verkostosuhteina, mutta myds
tyopaikan vaihdoksina yritysten ja alueiden valilla. Ty6paikan vaihdokset ovat tarkea
valinen osaamisen ja innovaatioiden siirtymisessa.

24 Kevaalla 2016 valmistuva tutkimus.
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Tuottavuuden kasvu: Tydmarkkina-alueiden ja liiketoiminta-alueiden laajeneminen
johtaa tuottavuuden kasvuun yrityssektorilla ja myos julkisella sektorilla. Tama
merkitsee sitd, ettd samalla tydpanoksella alueen yritykset, julkinen sektori ja muut
yhteis6t tuottavat enemman arvonlisdystd. Alueen talouden kasvu luo edellytyksia
alueilla toimivien yritysten kasvulle ja uusien yritysten alueelle tulolle, mika vahvistaa
kasvua edelleen. Vahvojen yritys- ja tyOpaikkakeskittymien véliset hyvat yhteydet
parantaa koko Etela-Suomen kaupunkiverkoston vetovoimaa ja kilpailukykya
kansainvalisesti.

5.2 Nopea junayhteys Helsinki-Turku-yhteys-
valilla

Aluetaloudellisten vaikutusten arviointi edellyttdaa tietoa (@htétilanteen ja nopean
junayhteyden toteutuksen jalkeisen tilanteen liikenteen matka-ajoista, palvelutasosta
ja matkustajamaarista. Laskelmien pohjana on kaytetty Strafica Oy:n asiantuntijoiden
laskelmia2s Eteld-Suomen kaupunkien keskeisten yhteysvélien liikenteesta (&hto-
tilanteessa ja tavoitetilanteessa.

Helsinki-Turku-yhteysvialin pitkdmatkaisen lilkkenteen matkamaarat (kaikki liikenne-
muodot yhteensd) ja junamatkojen maarat lahtotilanteessa 2014 on esitetty
taulukossa 5.1, jossa on vertailua varten myos Helsinki-Tampere-yhteysvalin tiedot.
Helsinki-Turku-valilla tehdaan laskelman mukaan 2,2 miljoonaa matkaa vuodessa,
joista junalla 0,7 miljoonaa eli 32 %.

Laskelman mukaan Helsinki-Turku-valin matkamaara on noin kolmanneksen
pienempi kuin Helsinki-Tampere-vélin ja junan osuus matkoista on 13 prosentti-
yksikkda pienempi. Vastaavasti Helsinki-Salo-valin matkamaarat ovat selvasti
pienemmat ja junan osuudet alemmat kuin Helsinki-Akaa- ja Helsinki-Hameenlinna-
valilla. Erot ovat suuret siindkin tapauksessa, ettd matkamaardt suhteutetaan
asukaslukuihin.

Taulukko 5.1  Helsinki-Turku-yhteysvdilin liikenteen matkamdidircéit (kaikki liikenne-
muodot yhteensd) ja junamatkojen mddircit 2014
Matkojen maara, 1000/v. Junamatkat Junamatkojen

Kaupunki Kaupunki (suunnat yht.) 1000/V. osuus %
Helsinki Turku 2188 693 31,7
Helsinki Salo 361 73 20,2
Helsinki Tampere 3189 1415 44,4
Helsinki Akaa (Toijala) 486 168 34,6
Helsinki Hémeenlinna 1174 280 23,8

Helsinki-Turku-valin matka-aika junalla on 1:57 h ja vuorotarjonta 26/vrk.
Tampereelle vastaavat (uvut ovat 1:26 h ja 71/vrk. Junan ja henkiléauton matka-
aikojen suhde on Helsinki-Turku-valilla 1,26 ja Helsinki-Tampere-valilla 0,86.

25 Paivitetyt versiot laskelmista, jotka on alun perin laadittu Rautateiden tulevaisuuden
henkildliikenneselvitysta varten (Liikennevirasto, 2015).
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Nopea ratayhteys Espoo-Salo-reittia mahdollistaa Helsinki-Turku-valin matka-ajan
nopeuttamisen aikaan 1:15 h, jolloin matka-aika vdhenee 36 9. Juna-henkildauto-
suhde alenee 0,81:een.

5.3 Vaikutukset tydmatkaliikkumiseen ja
tydmarkkina-alueiden laajenemiseen

Pendel6innin ja saavutettavuuden (matka-ajan / matkavastuksen) valisen yhteyden
selvittdamiseksi analysoitiin Etela-Suomen kuntien vélista pendeldintia tilastotietojazé
seka kuntien valisia matka-aikatietoja27 kayttéaen (ks. luku 3: kuviot 3.3-5 ja taulukko
3.1). Pendeldinnin matkavastusjouston selvittamiseksi analysoitiin malleja, jossa
Helsinki-Turku-vyohykkeen tyopaikkakeskittymiin  suuntautuvan pendeldinnin
maaraa selitettiin matka-ajalla, asuinkunnan tyoéllisten maaralla, ratakaytava-
sijainnilla sekd muilla tekijoilld. Helsinki-Turku-vychykkeen tydpaikkakeskittymina
tarkasteltiin seuraavia alueita:

— paakaupunkiseutu (Helsinki, Espoo, Kauniainen, Vantaa)
—  Turun ydinseutu (Turku, Kaarina, Naantali, Raisio)

- Salo

— Raasepori

— Lohja.

Tulosten mukaan asuinkunnasta tyOpaikkakeskittymaan pendeldivien osuus
tyollisistéd kasvaa eksponentiaalisesti, kun matka-aika lyhenee. Pendel6inti ulottuu
merkittavassa maarin sita kauemmaksi, ja pendeléivien osuus on sitd suurempi, mita
suurempi on tyopaikkakeskittyma (taulukko 5.1). Paakaupunkiseudun laaja pende-
6intialue, jolta vahintdan 1 9, tydllisesta tyovoimasta kdy toissa paakaupunki-
seudulla, ulottuu mallin tulosten mukaan 135 minuutin ajomatkaetdisyyden paahan.
Turun ydinseudulla vastaava etdisyys on 75 minuuttia, Salossa 45 minuuttia ja
Lohjalla ja Raaseporissa jonkin verran pienempi.

Taulukko 5.2: Mallitulosten mukaiset joustot ja pendeldintialueiden laajuudet
péidékaupunkiseudulla, Turun ydinseudulla ja Salossa.

Paakaupunkiseutu -2,5 135 min.
Turku ydinseutu -3,7 75 min.
Salo -4,5 45 min.

Matka-aikajousto kuvaa sitd, kuinka paljon (%) pendeléinti véahenee, kun matka-aika
kasvaa yhden prosentin. Helsinki-Turku-kaytavan keskittymissa joustot vaihtelevat
tulosten mukaan valilléd -2,5...-4,5. Matka-aikajousto on sitd voimakkaampi, mita
pienempi tyopaikkakeskittymd on. Toisin sanoen, vaikka pienen keskittyman

26 Tilastokeskus, tydssakayntitilasto 2013.
27 Luvut kuvaavat laskennallista ajoaikaa henkildautolla asuinkunnan keskustasta tyopaikka-
alueen keskustaan. Lahde: Viastar ajoaikalaskuri.
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pendeldintialue on suppeampi, niin ldheisissa kunnissa vaikutus on voimakkaampi
kuin suuren tyopaikkakeskittyman alueella. Pendeléintiosuuden riippuvuus matka-
ajasta mallien mukaan havainnollistuu kuviossa 5.1.

Tulosten mukaan pendeldinti asuinkunnasta tyopaikkakeskittymaan on sita
yleisempaa, mitd pienempi on kunnan oma tyopaikkamaara. Toisin sanoen kunnan
pienuus ja tyopaikkatarjonta suhteessa tyo¢ikaisiin vaikuttaa laajemmille tyo-
markkinoille tyontavana tekijana. Toisaalta monet pienet kunnat ovat vetovoimaisia
asuinalueita osalle kotitalouksista ja erikoistuvat asumisen tarjontaan.

Radanvarsisijainti (paarata, oikorata, rantarata) lisdad pendel6intia padkaupunki-
seudulle, koska ratayhteys tarjoaa autolle vaihtoehtoisen kulkumuodon. Sen sijaan
Turun seudulle, Saloon tai Raaseporiin ei ole vastaavaa vaikutusta. Toisin sanoen
radan varressa asuvat preferoivat padkaupunkiseutua pendeléintialueena siina
tapauksessa, etta asuinpaikka mahdollistaa valinnan tyépaikkakeskusten valilla.
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Kuvio 5.1: Pendeldintiosuuden (% asuinkunnan tyéllisistd) riippuvuus matka-

ajasta pdckaupunkiseudulla, Turkun ydinseudulla ja Salossa

Tuloksia on sovellettu Helsinki-Turku-vydhykkeen tyémarkkina-alueen laajenemisen
analyysiin. Laskelmat on tehty olettaen, ettéd pendeldinnin matka-aikajoustot pysyvat
samantasoisina kuin vuoden 2013 tietoihin perustuvissa analyyseissa. Laskelma on
tehty vuoden 2013 tyéllisyyden ja pendeldinnin mukaisten tasojen pohijalta.

Matka-ajan muutos on laskettu siltd pohjalta, ettd Helsinki-Turku-valilla junan matka-
aika nopeutuu aikaan 1:15 h nykyisestd 1:57 h:sta ja junan osuus matkoista nousee
32 9%:sta 44 %:iin, joka vastaa nykyistd junamatkojen osuutta Helsinki-Tampere-
valilla. Maantieliikenteen (henkildauto ja bussi) osuuden oletetaan vahenevan
vastaavasti ja matka-aikojen pysyvan nykyisella tasolla.

Nailla oletuksilla keskimaarainen (kayttajaosuuksilla painotettu keskiarvo) matka-
aika paakaupunkiseutu-Turku-valilla laskee 15 9, paakaupunkiseutu-Salo-valilla
7.5 % ja Salo-Turku-valilla 8 9% ja muilla valeilld jonkin verran vahemman.
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Laskelman mukaan péadkaupunkiseudulle pendeldinti kasvaisi yhteyskdytavan
alueelta (pl. rantaradan varsi) noin 3 300 tyollisella eli 19 %. Vajaa kaksi kolmannesta
kasvusta tulisi nopean kaukojunayhteyden vaikutuksesta Turun seudulta, Salosta ja
Lohjalta. Yli kolmannes kasvusta tulisi lahiliikennealueilta Vihdista, Veikkolasta ja
osin Lohjalta.

Turun ydinseudulle suuntautuva pendeldinti kasvaisi noin 1 800 tydntekijalla (13 %),
josta neljannes Salosta, 40 9% paakaupunkiseudulta (ml. Vihti ja Veikkola) ja Lohjalta
ja loppuosa ratakdytavan alueelta Turun seudulta.

Pendeldinti kasvaisi suhteellisesti eniten Saloon, jossa lisdys olisi noin 650 (28 %).
Kasvu tulisi ennen kaikkea Turun ydinseudulta. Lohjalle suuntautuva pendeldinti
kasvaisi noin 500:lla (23 9). Lisdys tulisi paakaupunkiseudulta, Vihdista ja
Veikkolasta seka Salosta.

Kaiken kaikkiaan voidaan arvioida, etta vyohykkeen nykyisen tasoiseen tyoéllisten
maaraan suhteutettuna pendeldinti ratakaytavan kunnista kaytavan tyopaikka-
keskittymiin lisdantyisi vajaalla viidenneksella eli 6 300 tyontekijalla. Ratakdytavan
alueella pendeldivien osuus tyéllisista kasvaisi yhden prosenttiyksikon.
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Taulukko 5.3: Tyéllisten mddrd ja pendeldinti Helsinki-Turku-kdytdvdllé vuonna 2013

seké laskelma kdéytdvéin kaupunkeihin suuntautuvan pendelGinnin

kasvusta (tyémarkkina-alueen laajenemisesta), jos nopea ratayhteys

(Hki-Tku 1,2h) sekdi [Ghiliikenne (Hki-Lohja ja Tku-Salo) toteutuvat*

Matka-
Pendeldintialue Tyoélliset Alueelle | Osuus (%) ajan Pendel. Pendel. | Osuus (%)
Asuinalue alueella pende- alueen muutos | muutos | muutos | tydllisistd
Lointi tyollisista (%)** Lkm*** (%) muut. jalk.

Paakaupunkiseudulle
Vihti + Veikkola 16 061 7728 48,1 -6,6 1280 16,6 56,1
Lohja 20535 5261 25,6 -4,8 626 11,9 28,7
Salo 20718 Q05 4,4 -7,5 170 18,8 5,2
Turku ydinseutu 109 993 2939 2,7 -15,1 1112 37,8 3,7
Muu Turun seutu 26 664 582 2,2 -10,1 147 25,3 2,7
Kaytava yht. 193 971 17 415 9,0 3335 19,2 10,7
Turun ydinseudulle
PKS (+ Vihti + Veikkola) 541720 1321 0,2 -15,1 700 53,0 0,4
Lohja 20535 90 0,4 -5,2 16 18,0 0,5
Salo 20 718 1648 8,0 -7.9 458 27,8 10,2
Muu Turun seutu 26 664 11 056 41,5 -1,6 605 5,5 43,7
Kaytava yht. 609 637 14 115 2,3 1778 12,6 2,6
Saloon
PKS (+ Vihti + Veikkola)) 541720 212 0,0 -7,5 72 33,8 0,1
Lohja 20535 125 0,6 -13,5 76 60,9 1,0
Turku ydinseutu 109 993 1283 1,2 -7,9 459 35,7 1,6
Muu Turun seutu 26 664 746 2,8 -1,6 52 7,0 3,0
Kaytava yht. 698 912 2366 0,3 659 27,8 0,4
Lohjalle
PKS 525 659 909 0,2 -4,8 195 21,4 0,2
Vihti + Veikkola 16 061 912 5,7 -2,7 112 12,3 6,4
Salo 20718 303 1,5 -13,5 185 60,9 2,4
Turku ydinseutu 109 993 83 0,1 -3,1 12 14,0 0,1
Muu Turun seutu 26 664 25 0,1 -6,1 7 27,5 0,1
Kdytava yht. 699 095 2232 0,3 510 22,9 0,4
Tyopaikkakeskukset yht.
Kaikki alueet 735 691 36128 4,9 6282 17,4 5,8

*Laskelma on rajattu kuntiin, joissa nopean ratayhteyden voidaan olettaa vaikuttavan merkittavasti
pendeldintiin. Padkaupunkiseutu = Helsinki, Espoo, Kauniainen, Vantaa; Veikkola = Kirkkonummen
taajama Espoo-Lohja-rataosuuden varressa; Turun ydinseutu = Turku, Kaarina, Naantali, Raisio; Muu Turun

seutu = kunnat Turun ydinseudun itépuolella.

** Matka-ajan muutos (%) on laskettu eri kulkumuotojen (juna, bussi, henkildauto) painotettuna
keskiarvona. Matka-ajat ja kulkumuotojen osuudet ennen ja jalkeen muutoksen perustuvat Strafican ja
Kaupunkitutkimuksen asiantuntijoiden laskelmiin.

***pPendeldinnin muutos on laskettu vuoden 2013 tasosta.
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Jos otetaan huomioon ennakoitu tydpaikkojen ja tyéllisten maardn kasvu seka tyo-
paikkojen toimialarakenteen muutos vydhykkeelld, niin arvio liikenneyhteyden
nopeutumisen vaikutuksesta kasvaa suuremmaksi. VATT:n ennusteen (Ahokas ym.,
2015) mukaan voidaan arvioida, etta kaytavan tyopaikkamaara kasvaa noin 15 9
vuodesta 2015 vuoteen 2030. Lisdksi tyopaikkojen toimialarakenne muuttuu siten,
ettd asiantuntijatehtavien osuus tydpaikoista kasvaa ja suorittavaa tyota tekevien
osuus laskee. Koska asiantuntijatehtavissa tyoskentelevien pendeldintialttius on
korkeampi kuin muiden tyontekijéiden, muutos nostaa pendeléinnin tasoa.

Kun pendeléinnin muutos lasketaan vuoden 2030 ennakoidun tydllisten maaran ja
asiantuntijaosuuden mukaisesti, saadaan arvio, ettd pendel6inti kaytavalld kasvaa
lilkenneyhteyden kehittymisen vaikutuksesta 7 000-8 000 tyontekijallda. Tama
merkitsee koko kaytavan yhteisen tydmarkkina-alueen laajenemista ja alueen
integroitumista, kun kaytdavaan kuuluvien seutujen tyévoima on laajemman alueen
kaytettavissa. Pendel6innin ennakoitu lisdys vastaa noin prosentin osuutta kaytavan
yhteisen tydpaikkamadran ennustetusta tasosta vuonna 2030.

Pendeldinnin kasvu merkitsee myds matkamaardn kasvua. Jos oletetaan, etta
jokainen kaytavalla pendeloiva tekee tyomatkan kahteen suuntaan 2,5 paivana
vitkossa (muina paivina etatyotd tms.) 10,5 kk vuodessa, matkojen maara kasvaisi
1,6-1,8 miljoonalla vuoden aikana suhteessa vuoden 2030 tasoon. Koska matka-ajan
nopeutuminen ja vastaavasti matkavastuksen pieneneminen tapahtuu juna-
lilkenteessa ja suurin osa pendeldinnin kasvusta toteutuu pitkdmatkaisissa
tydmatkoissa, on perusteltua olettaa, ettd suurin osa kasvusta suuntautuisi nopeaan
junaliikenteeseen.

5.4 Vaikutukset tydasialiikkumiseen ja
yritysten liiketoiminta-alueiden
laajenemiseen

Vastaava analyysi kuin pendeldinnille voidaan tehda myds tydasialiikkumiselle.
Luvun 3 tybdasiamatkoja koskevan laskelman perusteella voidaan arvioida, ettd
Helsinki-Turku-kaytavan (pl. rantaradan vyohyke) alueella tehddan nykytasossa
250 000-300 000 tydasiamatkaa vuodessa, joista 150 000-200 000 suuntautuu
Turun seudulta ja Salosta péaakaupunkiseudulle. Muut matkat suuntautuvat
padkaupunkiseudulta Turun seudulle ja Saloon ja lisaksi ty0asiamatkoja tehdaan
muiden kuntien valilld&. Tama vastaa 500 000-600 000 matkaa vuodessa, koska
jokaisen tyomatkan voidaan olettaa sisaltédvan matkatapahtuman kahteen suuntaan.
Tietopohjan suppeuden vuoksi tydasiamatkoille ei ole pystytty estimoimaan joustoja
matka-ajan suhteen. Tehdyssa laskelmassa on oletettu, ettd yhteyskaytdvan
tydpaikkakeskittymiin suuntautuvalle pendeldinnille estimoidut joustot (-2,5...-4,5)
patevat myos tydasiamatkoille.

Laskelman mukaan nopea junayhteys lisda tydasiamatkoja kaytdvan alueella 35—
409, joka vastaa 90 000-120 000 tydasiamatkan (180 000-240 000 matka-
tapahtuman) lisdysta vuosittain. Suurin osa kasvusta kohdistuu Turun seudulta
paakaupunkiseudulle tehtaviin tydmatkoihin.
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Kun otetaan huomioon tydllisten ja tyopaikkojen odotettavissa oleva kasvu (Ahokas
ym., 2015) seka toimiala- ja ammattirakenteen muutos - asiantuntijatyépaikkojen
osuuden kasvu — voidaan arvioida, ettad lisdys on 110 000-170 000 tydasiamatkaa
(220 000-340 000 matkatapahtumaa) vuoden aikana laskettuna vuoden 2030
arvioidun tason mukaisesti.

5.5 Vaikutukset yritystoiminnan tuottavuuteen
ja kasvuun seka alueen vetovoimaan

Tydmarkkina-alueiden ja yritysten liiketoiminta-alueiden laajeneminen lisaa yritysten
tuottavuutta niiden mekanismien valitykselld, joita on kuvattu luvun 2 kirjallisuus-
katsauksessa ja tiivistetysti tdman luvun alussa. Tasmallista mallia edelld kuvatun
kaltaisen laajenemisen aikaansaaman alueellisen integraation vaikutuksesta
tuottavuuden kasvuun ei ole kaytettavissa. Alan kirjallisuuden mukaan tuottavuutta
lisadvat kasautumisedut voivat perustua

— saman sektorin yritysten suureen maaraan ja lahekkaisyyteen (lokalisaatio-
edut)

— kaupunkialueen monipuolisuuteen ja suureen kokoon (urbanisaatioedut)

— eri alueiden véliseen hyvaan saavutettavuuteen, jonka ansiosta liikenteelli-
sesti laheisten keskittymien lokalisaatio- ja urbanisaatioetuja voidaan
hy6dyntaa koko kaupunkiverkostossa.

Eri tutkimusten (mm. Rosenthal & Strange, 2004; Graham, 2007) mukaan yritysten
tuottavuuden jousto em. kasautumisetujen suhteen on suuruusluokkaa 0,05-0,1 (1 %
lisdys kasautumisedussa nostaa tuottavuutta 0,05-0,1 9).

Voidaan arvioida, ettd Helsinki-Turku-kaytavan liikenneyhteyden kehittaminen saa
aikaan noin yhden prosentin kasautumisedun lisdyksen. Lisdys perustuu arvioioon
pendeldinnin kasvusta noin prosentilla seka yritysten tydasiamatkojen kasvusta 35—
40 Y%:lla.

Yhteyskaytavan (Paakaupunkiseutu, Vihti, Lohja, seka Salo ja Turun seutukunta)
tuotannon arvonlisdys on noin 70 mrd. € (Tilastokeskus aluetilinpito 2012). Tamén
mukaisesti em. tekijoihin perustuva tuottavuuden kasvu saisi aikaan 3570 miljoonan
euron arvonlisdyksen kasvun vuosittain. Toisin sanoen vuoden 2012 tason
tydévoimapanoksella saataisiin aikaan em. maaran verran enemman arvonlisdysta.
Lisdys on noin 15 9, suurempi, 40-80 milj. €, jos otetaan huomioon ennustettu
tyéllisten ja tyopaikkojen kasvu noin 15 9, vuoteen 2030 mennessa (Ahokas ym.,
2015).

Saavutettavuuden paraneminen, ty®markkina-alueiden ja yritysten Lliiketoiminta-
alueiden laajeneminen sekd naista seuraava tuottavuuden kasvu lisdavat vyohykkeen
vetovoimaa uudelle yritystoiminnalle seka edelleen tyéllisyyden ja véaeston kasvulle.
Néama tekijat voivat saada aikaan kerrannaisvaikutuksia, joiden seurauksena
kokonaisvaikutus aluetalouteen voi pitkallé ajalla muodostua suuremmaksi kuin
edelld on arvioitu.



98

6 Yhteenveto ja johtopaatokset

Selvityksessda on arvioitu Helsinki-Turku-yhteysvalin raideliikenteen kehittamisen
vaikutuksia radan vaikutusalueella sijaitsevien kaupunkikeskusten ja niita
ymparoivien kaupunkiseutujen aluetalouteen. Nopea ratayhteys lyhentaisi Turun ja
Helsingin valisen matka-ajan 1h 15 minuuttiin ja mahdollistaisi myds lahiliikenteen
Helsingin ja Lohjan seka Turun ja Salon valilla. Kaukojunan asemia ovat Turku,
Kupittaa, Salo, Lohja, Espoo, Pasila ja Helsinki. Paikallisjunat pysahtyvat lisdksi
muilla valiasemilla. Selvityksen lahtdkohtana ovat olleet nopean ratayhteyden
liilkenteelliset vaikutukset seka vaikutusalueen kaupunkikeskusten ja -seutujen
talouden rakenteet. Selvityksen keskeisind ndkdkulmina ovat parantuneen
saavutettavuuden vaikutukset alueiden viéliseen ty®ssakdyntiin ja tydmarkkina-
alueiden laajenemiseen, yritysten liiketoiminta-alueiden alueelliseen laajenemiseen
ja matkailuun seka alueiden pitkan aikavalin vetovoimaan ja kilpailukykyyn.

6.1 Johtopaatdkset kirjallisuudesta Helsinki—
Turku-valin nopean junayhteyden kannalta

Tutkimuskirjallisuuden perusteella parantuneisiin ratayhteyksiin kohdistuu suuria
odotuksia niin lilkennemaarien kuin taloudellisten ja sosiaalisten vaikutuksien osalta.
Padsaantodisesti ratainvestointien taloudelliset vaikutukset jaavat odotettua
pienemmiksi ja usein myds liikennevirrat jadvat ennusteista.

Nopeiden junien lyhentyneet matka-ajat ja tihentyneet vuorovalit aiheuttavat
muutoksia matkustustapojen osuuksissa ja luovat uutta kysyntda. Nopea junayhteys
vaikuttaa myods kulkumuotojen osuuteen yhteysvalilla. Junaliikenne on hyvin
kilpailukykyinen kulkumuoto yhdestad tunnista kolmen tunnin aikaetaisyydelle asti.
Kirjallisuuden perusteella nopean junayhteyden kysynnastd 1020 9, on kokonaan
uuden yhteyden aikaansaamaa uutta kysyntaa. Jossain tapauksissa uusi kysynta on
ollut huomattavasti suurempaa, esim. Ruotsissa Svealandsbana toi Eskilstunan
tunnin aikaetaisyydelle Tukholmasta ja sen kysynnastad 30 9 oli uutta kysyntaa ja
159, siirtymaa henkildautosta, vaikka samalla maantieyhteys Tukholmaan
parannettiin moottoritieksi. Matka-ajat ovat Helsinki-Turku nopean yhteyden
ratakdytavassd junalla selkeasti lyhyemmat kuin autolla, millda on vaikutusta
kulkumuotojen osuuteen. Verrattuna Helsinki-Tampere-kdytavaan junan osuus
tehdyista matkoista on talla hetkella alhainen. Odotettavissa on seka uutta kysyntaa
ettd siirtymaa autosta ja bussista junaan. Vaikutusta voi olla jossain maarin myos
lentoliikenteeseen Turun ja Helsingin valilla, jotka ovat l&@hinna jatkolentoja; esim.
Ruotsissa nopeutuneet junayhteydet ovat lakkauttaneet kotimaanlentoja alle 400
km:n etdisyyksilld Arlandasta ja muualla Euroopassa kotimaan jatkolentoja on
korvattu junayhteyksilla erilaisin yhteisty6kuvioin.

Tutkimusten mukaan merkittdvimpia aluekehitysvaikutuksia saavutettavuusmuutok-
silla on saatu silloin, kun parantunut liikenneyhteys liittdd osa-alueet entista
tiiviimmin yhdeksi toiminnalliseksi, riittavan vaestdpotentiaalin tydssakadyntialueeksi.
Tama edellyttad alueen laajaa strategista kehittamistd saavutettavuusmuutosten
lisaksi. Erityisen suuri vaikutus saadaan, jos liikennejarjestelmaa parantamalla
pystytdan yhdistamaan pienempi seutu riittdvan suureen, jo valmiiksi kasvu-
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potentiaalia omaavaan kaupunkiseutuun. Hyoty perustuu padosin tydmarkkina-
alueiden yhdistymiseen, jolloin asukkaille tarjolla olevien tydpaikkojen maara kasvaa,
jolloin pienemmaén alueen vetovoima asumisalueena lisddntyy. Alueen yrityksille ja
organisaatioille tama merkitsee tydvoiman saatavuuden paranemista ja markkina-
alueen laajenemista, mika hyodyttaa yleensa myods suurempaa keskusta. Ruotsissa on
1990-luvulta lahtien tehty merkittavia rautatieinvestointeja, erityisesti Tukholma-
Malarenin alueella, nopeisiin 200 km/h kulkeviin junayhteyksiin, joita operoidaan
nopeilla seudullisilla junilla. Naiden tarkoituksena on ollut helpottaa pendeldintia ja
sita kautta tasoittaa tyd- ja asuntomarkkinoiden epdtasapainoa ja levittaa
taloudellista kasvua Suur-Tukholman alueelta ympéroiville alueille parantuneen
saavutettavuuden avulla. Ruotsalaisten tutkimusten mukaan erityisesti toimen-
piteilld, jotka lyhentdvat matka-aikoja 20-40 minuutin sisddn, on suurimmat
vaikutukset tydssakadyntialueeseen. Myods toimenpiteilld, jotka lyhentavat tydmatkoja
40-60 minuutin sisdaan, on merkitysta pendeldinnin ja tydssakayntialueen
laajenemisen kannalta.

Nopeutuneella Helsinki-Turku-ratayhteydellda on mahdollisuus yhdistaa tydssakaynti-
alueita ja jopa luoda radan varren alueesta yhtendinen toiminnallinen alue ja
kehityskaytava. Matka-aika 1h 15 min tekee pdivittaisen pendeléinnin Helsingin ja
Turun valilla entistéd houkuttelevammaksi. Koska matka-aikaa jaa yli tuntiin, on
kirjallisuuden perusteella todennakdistd, ettd pendeldinti Salosta Turkuun seka
Salosta ja Lohjalta padkaupunkiseudulle lisdantyy voimakkaammin. Kehitysta
vahvistaa kaavailtu paikallisjunaliikenne ja mahdolliset uudet asemat. Salo tulee
oikoradan myéta alle tunnin aikaetdisyydelle Helsingistd ja oikorata tuo uuden
nopean junayhteyden Lohjalle; matka-ajat Salosta Espooseen ja Lohjalta Pasilaan,
jonne yhteys on aiemmin ollut huono, tulee olemaan noin 30 minuuttia. Téama lisaa
pendeldintia paakaupunkiseudulle ja yhdistad Salon ja nivoo Lohjan yha tiiviimmin
osaksi padkaupunkiseudun tydssdkdyntialuetta ja lisad niiden houkuttelevuutta
asuinalueina. Toisaalta pendeldintivaikutusta voi heikentad Lohjan aseman sijainti
keskustaajaman ulkopuolella.

Tunnin ja 15 minuutin matka-aika mahdollistaa myds sujuvat tydasiamatkat Turun ja
Helsingin valillda ja tekee junasta entistd houkuttelevamman vaihtoehdon liike-
matkailuun; nopean yhteyden myoté tybasiamatka Turusta Helsinkiin onnistuu
puolessa paivassa. Tutkimusten mukaan yritysten valisten tydasiamatkojen
(kokoukset, asiakastapaamiset yms.) maara on suuri 1-3 tunnin matka-ajan etdisyys-
valilla, ja matka-ajan lyhentyessad alle kolmen tunnin matkojen maara kasvaa
nopeasti. Nopeutunut yhteys lisaa siten merkittavasti yritysten valista henkilo-
kohtaiseen tapaamiseen perustuvaa kommunikaatiota Turku-Helsinki-valilla. Talla on
merkitysta erityisesti kommunikaatiointensiivisille liike-elaman palveluille.

Nopean yhteyden tuomat hyddyt eivat kuitenkaan ole automaattisia; parhaiten niita
on voitu hyddyntaa kaupungeissa ja seuduilla, joissa kehitysta on tuettu suunni-
telmallisesti osana laajempaa kehittamisstrategiaa. Kehittamismahdollisuuksia on
tullut erityisesti nopeutuneen radan asemille, joihin on saatu kasvua luomalla niista
lilkkenteen solmukohtia ja integroimalla liityntalilkenne huolellisesti. Onnistuessaan
nopeutunut junayhteys on vetdnyt aseman vaikutusalueelle uutta yritystoimintaa,
toimitila- ja liiketilarakentamisen vilkastumista, maanarvon ja vuokrien nousua seka
vaestonkasvua. Ransistyneitéd alueita ja entisid teollisuusalueita on palautettu
onnistuneesti tuottavaan toimintaan liikenneinvestointien tuoman kehittdmis-
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impulssin ansiosta. Yksi strategia on ollut palveluvaltaiseen toimialarakenteeseen
pyrkiminen. Nopeilla junayhteyksilld on kuitenkin todettu olevan keskittéva vaikutus,
ja usein asemakaupunkien kasvu on tulosta seudun sisdisesta uusjaosta.

Asemanseutuja on mahdollista kehittda uusilla paikallisjunaliikenteen asemilla (mm.
Vihti ja Veikkola) seka erityisesti Salossa ja Lohjalla. Lohjalla ja Vihdissd asemaa
suunnitellaan kuitenkin keskustaajaman ulkopuolelle, mika voi kirjallisuuskatsauksen
mukaan olla riskitekija potentiaalisten hyétyjen realisoitumiselle. Salossa sen sijaan
asema sijaitsee keskeiselld paikalla, mutta ymparistéssa on vield mahdollisuuksia
kehittda ja tiivistda asemanseutua. Joka tapauksessa asemien menestys edellyttaa
huolellista liityntaliikenteen suunnittelua. Negatiivisia vaikutuksia ilmenee Lénsi-
Uudellamaalla kaukoliikenteen loppuessa Helsinki-Karjaa-Salo valilla rantaradalla,
erityisesti Karjaalla. Matka-ajat pitenevat vanhalla rantaradalla paakaupunkiseudulle
junaliikenteen jaadessa pakallisjunan varaan, jonka kohtalo on sekin raportin
laatimishetkelld avoinna. Matka-aikojen pitenemiselld on vaikutusta on my6s Karjaa-
Tammisaari-Hanko-vélin yhteyteen. Mikali pendeldintimahdollisuudet huonontuvat,
saattaa alueen houkuttelevuus asuinpaikkana ja yritysten sijaintipaikkana heiketa.
Mahdollisuudet kehittaa junan henkiloliikenneyhteyksia alueelta Saloon ja Turkuun
kaytannossa lakkaavat. Toisaalta kaukoliikenteen poistuminen antaa mahdollisuuksia
kehittda lahiliikennettd alueelle padkaupunkiseudulta ja Espoon ja Kirkkonummen
valisen paikallisliikenteen ennakoidaan lisadntyvan.

6.2 Yrityskyselyn keskeiset tulokset

Selvitystéa varten kerattiin tietoja Varsinais-Suomen ja léntisen Uudenmaan yritysten
henkiloston tydmatka- ja tydasiamatkaliikkumisesta sekd yritysten nakemyksia
nykyisista liikkenneyhteyksista ja mahdollisen uuden radan hyoédyista ja haitoista.
Yrityskyselyn vastaajat pitivat nykyisia liikenneyhteyksid seka Turkuun etta
padkaupunkiseudulle henkildautolla padsaantdisesti hyvina. Junan kohdalla mieli-
piteet jakautuivat hyvén, kohtalaisen ja huonon valilld. Junayhteyttd molempiin
suuntiin pidettiin parhaimpana Lansi-Uudellamaalla ja Salossa. Helsingin seudulta
yhteys koettiin enimmakseen kohtalaisena. Bussiyhteyksia Turkuun ja paakaupunki-
seudulle pidettiin @hinnd kohtalaisina. Tyytymattémimpid molemman suunnan
yhteyksiin oltiin Lénsi-Uudellamaalla. Henkildston saatavuus koettiin paasaantéisesti
yritystoimipaikoissa melko hyvaksi. Henkilostén saatavuus oli heikointa Lohjalla,
parhainta Helsingin seudulla sekd Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa.
Valtaosassa toimipaikkoja henkilostdn vaihtuvuus oli melko pienta tai pienta.

Kahdessa kolmesta vastanneista toimipaikoista (68 9) on kunnan rajat ylittavaa
pendeldintia: Yli kolmanneksessa toimipaikoista yli 20 9 henkilostdsta pendeldi
téihin kunnan ulkopuolelta, kolmanneksessa pendel&ivien osuus oli alle 20 %.
Toimipaikkojen osuus, jossa ei ollut pendel6intid, oli suurin Lohjalla ja Turun
seudulla. Suurin osuus toimipaikkoja, jossa yli 20 9% henkiléstostd pendeldi toihin
toisesta kunnasta oli Helsingin seudun toimipaikoissa. Paljon pendel6intia oli
toimipaikoilla erityisesti rakentamisessa, teollisuudessa ja liike-eldaman palveluissa.
Lahes kaikissa (95 %) pendeldintitoimipaikoissa henkiléstoa pendeldi henkiléautolla,
39 %:ssa bussilla ja 34 %:ssa junalla. Pendeldinnissé painottuu alueiden sisdinen
tyoématkaliikenne l@hikunnista. Myds suurten kaupunkiseutujen toimipaikat Helsingin
ja Turun seudulla vetavat pendeldijia laajasti alueen kunnista. Ainoastaan Helsingin
seudulle pendeléitiin kaikilta maaritellyilta alueilta.
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Valtaosassa toimipaikoista (60 9) tehtiin 1-20 tydasiamatkaa kuukaudessa.
Kyselyyn vastanneista toimipaikoista vain 7 9%:ssa ei ollut tehty lainkaan tytasia-
matkoja viimeisen 30 paivan aikana. Paljon tydasiamatkoja tehtiin teollisuudessa,
rakentamisessa ja kuljetuksessa ja varastoinnissa. Yli puolessa toimipaikoista tehdyt
ty6asiamatkat teki 1-5 henkiléa. Eniten tehtiin tybasiamatkoja asiakas- ja tilaaja-
tuottajatapaamisten vuoksi (88 9%:ssa tyOasiamatkoja tehneistd toimipaikoista),
yhteistybkumppaneiden tapaamisen (83 9%:ssa) ja seminaari-, kongressi- ja messu-
matkojen (73 9%:ssa) vuoksi. Tehtyjen tydasiamatkojen suuntautumisessa korostuu
Helsingin merkitys kaikilla alueilla l@hiseudun kuntien lisaksi. Merkittavasta osasta
toimipaikkoja kaikilta aluilta asioidaan my6s Turussa. TyOasiamatkoilla kaytettiin
paaasiallisena kulkumuotona henkildautoa. Muut kulkumuodot toimivat lahinna
tybasiamatkaliikenteen taydentajina.

Vajaassa viidesosassa toimipaikoista ei tehty yleisesti ottaen lainkaan tyo6asia-
matkoja lentden. Niistd toimipaikoista, joista tehtiin lentomatkoja, yli 80 9:ssa
kaytettiin Helsinki-Vantaan lentoasemaa, 16 9 kaytti Turun lentoasemaa. Myds
Turun seudulla sijaitsevista toimipaikoista yli puolet kaytti useimmiten Helsinki-
Vantaan lentoasemaa. Padsaantotisesti lentoasemalle kuljettiin henkiléautolla (70 %).
Vastanneissa yritystoimipaikoissa 77 9:ssa tehddan tydasiamatkoja junalla.
Junamatkoja tekevissd toimipaikoissa valtaosa (65 9 matkoja tekevistd) kulkee
rautatieasemalle padsaantoisesti henkildautolla. Alle kolmasosassa toimipaikoista ei
vastaanotettu yritysvieraita oman kunnan ulkopuolelta. Puolessa toimipaikoista
vastaanotettiin muutamia vieraita ja viidesosassa useita kunnan ulkopuolisia vieraita.
Kaikilla alueilla toimipaikoissa oli yleisimmin vastaanotettu yritysvieraita Helsingista.

Vajaa puolet vastanneista toimipaikoista arvioi nopean ratayhteyden vaikuttavan
junan merkityksen pendeldinnissd pysyvdan ennallaan. Vastanneista vajaa 40 9%
arvelee merkityksen kasvavan ja reilu 10 9, laskevan. Alueellisesti tarkasteltuna junan
merkityksen odotetaan muuttuvan vahiten Helsingin seudulla ja Salossa ja muualla
Varsinais-Suomessa. Léansi-Uudellamaalla yli puolet arvioi junan merkityksen
vdhenevan pendeldinnissa. Lohjalla sen sijaan odotetusti yli 60 % toimipaikoista
odottaa merkityksen kasvavan. My6s Turun seudulla puolet odottaa merkityksen
kasvavan. TyOasiamatkoissa vaikutuksen arvellaan olevan suurempi, silld yli puolet
toimipaikoista katsoo nopean junayhteyden kasvattavan junan merkitysta
tybasiamatkojen hoidossa ja alle kolmasosa katsoo merkityksen pysyvan ennallaan.
Runsas kymmenys arvioi junan merkityksen vahenevéan. Vahiten muutosta odotetaan
Helsingin seudulla, jossa kuitenkin l@hes puolet odottaa merkityksen kasvavan. Yli
puolet odottaa junan merkityksen tydasiamatkoissa vahenevan Lansi-Uudellamaalla,
kuitenkin viidennes toimipaikoista odottaa merkityksen kasvavan. Eniten merkityksen
kasvua odotetaan Turun seudulla. Yli puolet vastaajista hyodyntadisi rataa
tulevaisuudessa, paasaantoisesti seka kauko- etta lahiliikennettd tai vain kauko-
lilkkennetta. Lansi-Uudellamaalla 76 % ei aikonut hyddyntaa rataa lainkaan. Suurin
osuus rataa hyodyntavia toimipaikkoja oli Turun seudulla ja Salossa ja muualla
Varsinais-Suomessa (70 %). Turun seudulla aiottiin hyddyntaa erityisesti kauko-
lilkenteen junia (36 9%). Salossa aiottiin hyddyntaa joko molempia (30 %) tai
kaukojunia (30 9%). Pelkasta lahiliikenteesta oli kiinnostunut 10 %. Lohjalla 63 %
hyodyntaisi uutta raideyhteyttd, padasiassa yritykset ovat kiinnostuneita seka lahi-
ettd kaukoliikenteesta, 13 9, pelkasta (ahiliikenteestd. Helsingin seudulla vajaa 60 %
oli kiinnostunut hyédyntéamaan nopean ratayhteyden junaliikennetta.
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Valtaosassa yrityksid nopealla ratayhteydelld ei olisi vaikutusta toimipaikkojen
sijaintiin (86 9,). Vastaajista 39 harkitsisi muuttamista oman kunnan sisalla
l[Ahemmas rautatieasemaa ja 4 9% nopean radan seutu- tai kaukoliikenteen aseman
laheisyyteen. Muuttoa harkitsevia oli lahinna Turun ja Helsingin seuduilla. Yleisimmin
toimipaikat katsoivat hydtyvansa nopeasta radasta tytasiamatkojen ja henkilostdn
tydmatkojen nopeutumisen, toimipaikan suhteellisen sijainnin paranemisen ja
tybévoiman saatavuuden paranemisen my6ta. Vastaajista 45 9% ei odottanut nopeasta
junayhteydesta koituvan suoraa hyotya toimipaikalle. Suurimpia nopean juna-
yhteyden vaikutuksia toimipaikan sijaintipaikkakunnalle oli vastaajien mielesta
sijaintipaikkakunnan saavutettavuuden paraneminen, julkisten liikenneyhteyksien
paraneminen, paikkakunnan kehittdmisvaikutukset, paikkakunnan maineen
paraneminen seka uudet yritykset ja tydpaikat alueelle. Vastaajista 37 9, katsoi etta
nopea rata ei toisi hyotya nykyiselle toimipaikan sijaintipaikkakunnalle. Valtaosa
(74 %) vastaajista katsoi, ettei toimipaikalle koituisi haittaa, mikdli oikorata
lakkauttaisi kaukoliikenteen nykyiselld rantaradalla. Vastaajista 17 9, katsoi toimi-
paikkansa tyoasiamatkojen vaikeutuvan, 15 9, suhteellisen sijainnin heikkenevén ja
14 9, henkilostdn pendeldintimahdollisuuksien heikkenevén. Vastaajista 80 9 katsoi,
ettei rata aiheuttaisi haittaa myo6skdan toimipaikan sijaintipaikkakunnalle.
Suurimmat uhat kohdistuivat vastaajien mielesta alueen vetovoimaan asuinpaikkana,
paikkakunnan julkisiin liikenneyhteyksiin ja alueen houkuttelevuuteen yritysten
sijaintipaikkana.

Vastaajista vajaa kolmasosa katsoi, ettei nopean ratayhteyden hanke ole toimi-
paikalle sen enempaa haitallista kuin hyddyllistakaan. Hieman yli puolet katsoi radan
rakentamisen toimipaikkansa kannalta hyddylliseksi. Haitalliseksi toimipaikan
kannalta radan arvioi 13 9, vastaajista. Positiivisimmin rataan suhtauduttiin yritys-
toimipaikoissa Turun seudulla ja Lohjalla. Myds Salossa ja muualla Varsinais-
Suomessa nopea ratayhteys nahtiin varsin hyddyllisenda hankkeena toimipaikoille.
Neutraaleimmin ratahankkeeseen suhtauduttiin Helsingin seudulla. Lansi-Uudella-
maalla puolet toimipaikoista naki radan haitallisena, vajaa kolmasosa neutraalina ja
vajaa viidesosa hyddyllisend. Yli puolet vastaajista katsoi ratahankkeen hyodyttavan
toimipaikan sijaintipaikkakuntaa. Alle kolmannes katsoi hankkeen olevan
vaikutuksiltaan neutraali. Vastaajista 16 9, katsoi hankkeen olevan toimipaikan
sijaintipaikkakunnalle haitallinen. Positiivisimpana hanke nahtiin paikkakunnan
kannalta Lohjalla ja Turun seudulla. My6s Salossa ja muualla Varsinais-Suomessa
suhtautuminen oli valtaosin positiivista. Helsingin seudulla hankkeeseen
suhtauduttiin paaasiassa positiivisesti ja neutraalisti. Lansi-Uudellamaalla suhtautu-
minen oli odotetusti negatiivista: 69 9, piti hanketta paikkakunnalla haitallisena,
reilu viidennes neutraalina ja 15 9% hyodyllisena.

6.3 Asiantuntijoiden nakemykset nopeasta
junayhteydesta

My6s paaosa haastatelluista Varsinais-Suomen ja Uudenmaan asiantuntijoista pitaa
Turun ja Helsingin valisia yhteyksia henkildautolla erinomaisina. Tyytymattomyytta
aiheuttavat lahinna liikennejarjestelyt Turun paassa ja ruuhkat Helsingin paassa
moottoritien jalkeen. Lansi-Uudeltamaalta yhteydet Turun ja Salon suuntaan koetaan
kuitenkin heikoiksi ja tie 51 Helsinkiin ruuhkaiseksi. Junayhteydet koetaan
kohtalaisiksi alueilla, jotka sijaitsevat radanvarressa. Yhteyden vuorovalida on
heikennetty eika juna parjaa kilpailussa henkiléauton kanssa. Lansi-Uudellamaalla
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junayhteydet voisivat olla paremmatkin: Hanko-Hyvinkda-radan sahkoistamista ja
suoraa junaa Tammisaaresta Helsinkiin toivottiin. Y-junan lakkauttaminen heratti
huolta haastatteluaikaan; se heikentdisi yhteyksid paakaupunkiseudulle, jonne
yhteydet ovat talld erda paremmat kuin Turun suuntaan. Uusi kilpailutilanne on
tuonut lisda tarjontaa ja kysyntaa bussiyhteyksiin Turun ja Helsingin valille. Kaikki
pikavuorot eivat kuitenkaan kulje kuntakeskusten kautta mm. Salossa ja Lohijalla.
TyOvoiman saatavuus on asiantuntijoiden mukaan paaasiassa hyva. Turun seudulla
on jonkin verran pulaa osaavasta ja koulutetusta tyévoimasta, mm. telakalla, ja myds
Helsingin seudulla jossain maarin. Pienemmilla paikkakunnilla tyévoiman saatavuus
on hyva.

Asiantuntijat Turussa korostavat pendeldinnissa kaukoliikenteen merkitysta ja
pendeldintia paakaupunkiseudulle. Alueen lahikunnissa korostuu kuitenkin seudun
sisdisen pendeldinnin merkitys Turkuun, mika on lahinna henkiléauton varassa, mutta
myds bussia kaytetddn. Salossa pendeldinnilld on erittdin suuri merkitys seka
Turkuun ettd paakaupunkiseudulle, jalkimmaisen osuus on kasvanut viimevuosina.
Junalla on Salon pendeldinnissa suuri merkitys. Lansi-Uudeltamaalta ja Lohjalta,
Kirkkonummelta ja Vihdistad pendel6inti suuntautuu niin ikdan padasiassa Espooseen
ja Helsinkiin. Radan varressa junan lahiliikenteelld on suuri merkitys alueen
pendeldinnille, mutta junan aikataulut palvelevat huonosti tydntekijatason
pendeldintid, joiden pitaisi ehtia klo 7 téihin. Myds puolison tyopaikan takia hyvien
pendeldintiyhteyksien merkitys korostuu alueella. Lohjalta ja Vihdista bussilla on
merkitysta pendeldinnissa.

Tybasiamatkoissa korostuu asiantuntijoiden mukaan Helsingin ja paakaupunki-
seudun merkitys. My6s Turkuun on tydasiointia erityisesti Turun seudulta, Salosta ja
Lohjalta sekd paakaupunkiseudulta. Uudenmaan alueelta hallinnon viranomais-
asiointi tuottaa tydasiamatkoja Helsinkiin. Padasiassa tydasiointia on toimihenkil&illa
ja asiantuntijatason tehtdvissa. Alaa enemman tydasioinnin maaraan vaikuttaa
organisaation koko. Turusta tybasiamatkat tehdaén autolla ja junalla. Junan osuus
voisi olla korkeampi, mutta junan luotettavuus ja palvelutaso ovat heikentyneet.
Salosta tydasiamatkoista suuntautuu noin 2/3 Helsinkiin ja 1/3 Turkuun. Aikataulu ja
maaranpaa ratkaisevat kulkumuodon; padkaupunkiseudulla keskustan ulkopuolelle
mennaan autolla, keskustaan julkisella liikenteelld. Lénsi-Uudeltamaalta tydasiointi
suuntautuu lahikuntien liséksi paadasiassa Helsinkiin ja Espooseen. Paaasiassa
matkustetaan autolla, mutta junalla on jonkin verran merkitystd radanvarren
paikkakunnilla. Lohjalta on asiointia my6s Saloon ja Turkuun.

Asiantuntijoiden nakemykset yhteyksista Helsinki-Vantaan lentoasemalle vaihtelevat.
Turun suunnasta moottoritieta ja keha IIl:sta pitkin on sujuva yhteys henkiléautolla.
Junayhteys lentokentalle edellyttda kaikkialta vaihtoa, mika koettiin jossain maarin
vaikeaksi matkatavaroiden kanssa. Turun kentalld on kuitenkin Turussa ja sen
lahialueilla suuri merkitys elinkeinoelamalle, vaikka osa kulkeekin alueelta suoraan
Helsinki-Vantaalle. Kenttd mahdollistaa mm. kohtuulliset liittymisajat elinkeino-
elamalle elintarkeille Euroopan aamulennoille. Nopea ratayhteys koettiin jossain
maarin uhkana Turun lentoasemalle. Salosta on suora bussiyhteys Helsinki-Vantaalle,
eika junaa juuri kdytetd. Lansi-Uudeltamaalta matkat lentoasemalle taittuvat lahinna
autolla ja taksilla, silld junayhteys vaihtoineen on kohtuuttoman hidas. Lohjalta on
vaihdollinen bussiyhteys lentoasemalle, mutta padasiassa kaytetdaan henkiléautoa.
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Suoran lentokenttayhteyden sijaan korostettiin kuitenkin nopean Helsingin
keskustayhteyden merkitysta myos tulevaisuudessa.

Nykyinen junarata koettiin matkailun kannalta merkityksellisena satamayhteyksineen
lahinnd Turussa. Muilla alueilla radalla on merkitystd oman alueen vaeston
risteilymatkailussa. Raaseporissa ja Hangossa junalla on merkitysta kesématkailussa,
vaikka Lansi-Uudellamaalla suuremmat ryhmat liikkuvat paaasiassa tilausbusseilla.
Kaiken kaikkiaan matkailun ja rantaradan merkitys matkailulle néhtiin melko pienena
muualla kuin Turussa ja Helsingissa. Matkaketjujen kannalta yhteyttd pidetdan
kuitenkin tarkeana. Nopealta ratayhteydeltéd odotetaan vaikutuksia matkailuun
erityisesti paivakavijéiden muodossa Turussa ja Lohjalla. Turussa nopeampi yhteys
mahdollistaisi myds paakaupunkilaisten tapahtuma- ja ravintolamatkailun
laajemmassa mittakaavassa. Turussa ja Salossa rata nahtiin mahdollisuutena
kehittda stop-over-matkailua Helsinki-Vantaan lentoasemalta mm. Turun saaristoon
ja Teijon kansallispuistoon. Turussa korostettiin myds Tukholma-Pietari-akselin
merkitysta matkailussa.

Nopealta junayhteydeltd odotetaan merkittavia vaikutuksia pendeldintiin ja tyo-
asiointiin suunnitellun radan asemien laheisyydessd Turussa, Salossa ja Lohjalla.
Paasuuntana olisi Espoo ja Helsinki, mutta myds Turun suuntaan liikenne lisdantyisi.
Elinkeinoeldama Varsinais-Suomessa odottaa merkittdavaa siirtymaa henkildautosta
junaan, mikali junan matka-aika nopeutuu. Turun suunnassa hanketta tarkastellaan
strategisena osana Etala-Suomen kasvukolmion ja Turku-Helsinki kasvukaytdvan
vahvistamisessa ja yhtendisen tyodssakdyntialueen muodostumisessa. Rata olisi
tarked mm. kansainvélisten suuryritysten pitamiseksi Turun seudulla. Se myo6s
helpottaisi tydvoiman ja tarjonnan kohtaanto-ongelmaa seudulla. Seutuliikenteella
olisi merkitysta Turun seudun kunnissa radan varressa ja Lohjan ja Espoon valilla.
Turun paassa lilkkennemaarien ei kuitenkaan uskota alkuvaiheessa riittavan
seutuliikenteen jarjestémiseen. Salossa nopea yhteys nahdaan erittain tarkeana myos
nykyisten yritysten alueella pysymisen kannalta. Salon aseman ldheisyydessa on
myo6s merkittavia kehittdamismahdollisuuksia. Ratalinjaus keskustojen ulkopuolella
Lohjalla ja Vihdissa on kuitenkin ongelmallinen erityisesti seutuliikenteen nako-
kulmasta.

Etelaiselld Lansi-Uudellamaalla asiantuntijat suhtautuvat oikorataan pessimistisesti;
pahimmillaan hanke voisi merkita kaiken junaliikenteen loppumista Raaseporissa ja
Hangossa, mika olisi todellinen isku alueen asukkaille ja elinkeinoeléamalle. Nopean
ratayhteyden liikenteelld voisi Lansi-Uudellamaallakin olla jonkinlainen positiivinen
merkitys elinkeinoeléamalle, erityisesti paikallisliikenteelld, jos junat pysahtyvat
tulevaisuudessa Lohjalla. Siirtymia odotetaan jossain maarin Lohjalle. Lansi-Uuden-
maan alueella oikorata ndhtiin kalliina hyo6tyihin ndhden ja alueella nahtaisiin
mieluummin yhteyden parantaminen rantarataa kehittamilla ja rakentamalla Lohjalle
kaupunkirata. Vaihtoehto, jossa nopeaan ratayhteyteen liittyisi paikallisliikennetta
rantaradalla ja Hanko-Hyvinkaa-radan kehittémistd, ei olisi alueen nakokulmasta
kuitenkaan huono, silld Turun suunnan yhteyksia pidetaan alueella vahemman
merkityksellisina.

Helsingin seudulla nakokulma on erityisesti Espoon keskuksen ja Lohjan valiselld
alueella, jossa on varauduttu merkittdavaan kehittéamiseen. Oikorata tiivistaisi alueita
ja tarjoaisi mahdollisuuksia kohtuuhintaiseen asumiseen hyvien liikenneyhteyksien
varrella. N&in ollen yritysten ty6voiman saatavuus paranisi. Tulevaisuuden
kaupunkikeskittymat tulevat sijoittumaan radanvarteen, silla vaen ja ruuhkien
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lisdantyessa raideliikenne takaa sujuvan liikkumisen. Toisaalta kehityssuunta olisi
vastakkainen taman hetkisille maankadyton ja liikenteen tavoitteille, koska se voisi
hajauttaa seudun kehittamistd uuden radan varteen keha- ja paaradoilta.

6.4 Vaikutusten alueelliset erot ja rantaradan
vybhykkeen kehitys

Helsinki-Turku nopean junayhteyden vaikutukset ovat erilaisia alueen eri osissa. Ne
ovat my0Os osin riippuvaisia valitusta hankkeen toteuttamisvaihtoehdosta ja sen eri
osien toteuttamisjarjestyksesta. Lahttkohtaisesti tdssa tarkastellaan kuvattua vaihto-
ehtoa, jossa seka kauko- etta lahiliikenne toteutuu. Tarkastelun eri osioiden tulokset
ovat osittain keskenaan ristiriitaisia.

Turussa nopealta ratayhteydeltd Helsinkiin odotetaan suuria vaikutuksia niin
pendeldintiin kuin tydasiamatkoihinkin. Asiantuntijat odottavat vaikutuksia erityisesti
kaukoliikenteestd. Nykyisiin junayhteyksiin ei olla tyytyvaisia ja palvelutaso on
edelleen heikentynyt vuorojen vahetessa. Junalla matka-aika on autoa pidempi: junan
ja henkiléauton matka-aikojen suhde on Helsinki-Turku-valilléd 1,26 kun se Helsinki-
Tampere-valilla on 0,86. Tama nakyy junamatkojen osuudessa yhteysvalin kaikista
matkoista (32 9%), joka on selvasti alempi kuin Helsingin ja Tampereen valilld (44 %).
Nopea ratayhteys Espoo-Salo-reittia mahdollistaa Helsinki-Turku-valin matka-ajan
nopeuttamisen aikaan 1:15 h, jolloin juna-henkiléauto-suhde alenee 0,81:een. Myds
Turun seudun yritykset suhtautuvat rataan myoénteisesti ja odottavat vaikutuksia
pendeldintiin ja tybdasiamatkoihin. Junan merkitys molemmissa kasvaisi, mutta
erityisesti tydasiamatkoissa. Myds aiemman yrityskyselyn perusteella siirtyma
tybasiamatkoissa autosta junaan olisi merkittava yritysten liikkumisessa. Alueen
pendeldinti tulee paaasiassa lahialueen kunnista ja Salosta seka Helsingista.
Tybasiamatkat sen sijaan suuntautuvat voimakkaasti Helsinkiin, ja paljon myos
muualle paakaupunkiseudulle, Turkuun ja muualle seudulle. Turun seudulla ollaan
hyvin kiinnostuneita hyédyntdamaan nopean ratayhteyden junia, erityisesti kauko-
lilkennetta. Lahilitkenne kiinnostaa liséksi radanvarren kunnissa, vaikka seudulla
epdilldan volyymien riittavyytta Turun seudun l3ahiliikenteelle. Nopea ratayhteys
mahdollistaisi maankayton tiivistamista Turun ja Kupittaan asemien ldheisyydessa ja
myds Kupittaan ja Salon valiasemilla, jos lahiliikenne kaynnistyy. Hanke nahdaan
valtaosin positiivisena niin yritystoimipaikkojen kuin sijaintipaikkakunnan kannalta.
Turun suunnassa hanketta tarkastellaan strategisena osana Eteld-Suomen
kasvukolmion ja Turku-Helsinki kasvukaytédvan vahvistamisessa ja yhtenaisen tytssa-
kayntialueen muodostumisessa, myds kansallisen kilpailukyvyn nakékulmasta. Nopea
yhteys olisi tarked mm. kansainvalisten suuryritysten pitdmiseksi Turun seudulla. Se
myds helpottaisi tydévoiman kysynnan ja tarjonnan kohtaanto-ongelmaa seudulla,
jossa pulaa on mm. teknisten alojen koulutetusta tyévoimasta.

Tehdyn laskelman mukaan pendeldinti Turun ydinseudulle nopean ratayhteyden
kaytavassa kasvaa noin 1 800 hengelld (13 9%), kun matka-aika lyhenee Helsingin ja
Turun valillda 15,1 9% matkavastus huomioiden. Suurin muutos tulee padkaupunki-
seudulta, Vihdista ja Veikkolasta Turkuun suuntautuvaan pendel&intiin, joka kasvaa
53 9% eli 700 hengella. Pendeldivien osuus tyollisista pysyy kuitenkin vaatimattomana
(0,4 %). Merkittava vaikutus pendeldintiin aiheutuu myds Salosta, josta matka-aika
Turkuun lyhenee 8 %,. Keskeisen asemasijainnin vuoksi matkavastus on Salosta pieni.
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Vahennys saa aikaan 28 9 eli 460 hengen lisdyksen pendel®intiin Turun ydin-
seudulle. Lisdys nostaa Salosta Turun ydinseudulle pendeldivien osuuden 8 9%:sta
10,2 9%:iin yhdistden Salon Turun tydssakayntialueeseen28. Lohjalta pendel&innin
muutos on suhteellisesti suurehko mutta maarallisesti vaatimaton, ja pendeldivien
osuus jaa alle prosenttiin. Muualta Turun seudulta ydinseudulle pendel&ivien osuus
on jo ennestaan korkea. Pendeléinnin suhteellinen kasvu on vain 5,5 9% mutta maara
kasvaa 600 hengelld ja pedeldivien osuus kasvaa yli kaksi prosenttiyksikkoa.
Laskelman perusteella Turun seudun odotukset pendeldinnin kasvussa ja tyévoiman
saatavuuden parantumisessa voivat toteutua ja edesauttaa Turun seudun
kilpailukykya kansainvalisten yritysten sijoittumiskohteena. Koko kaytdvasta ei
muodostu sen perusteella maaritelmallisesti yhtendista tydssdkdyntialuetta, mutta
Salon tydssdkayntialue yhdistyisi Turun tydssakayntialueeseen. Myos pendeldinti
Turusta paakaupunkiseudulle lisdantyy merkittavasti, 1 100 hengelld (38 %), lisdten
Turun vetovoimaisuutta asuinpaikkana ja mahdollisuuksia pysyda Turun seudun
asukkaana vaikka kotitalouden jasenid tydskentelisi paakaupunkiseudulla.
Maaritelman mukaisesti Turku ei kuitenkaan yhdisty Helsingin tydssakayntialueeseen
padkaupunkisedulle pendeldivien osuuden ollessa 3,7 % Turun tyollisista.

Tyoasiamatkoihin kohdistuvat odotukset ja saavutettavuuden paranemisen tuomat
hyodyt Turun seudun yrityksille todennakéisesti realisoituvat nopean junayhteyden
myo6ta. Yrityskyselyn mukaan varsin korkea osuus toimipaikoista (65 9,) kayttaa
junaa tyoasiamatkoihin jo nyt. Kaytavalle odotetaan laskelman mukaan myds
90 000-120 000 vuosittaisen tydasiamatkan (180 000-240 000 matkatapahtuman)
lisdysta nopean junayhteyden ansiosta, josta suurin osa kohdistuu Turun seudulta
paakaupunkiseudulle tehtaviin tydmatkoihin.

Salossa ollaan melko tyytyvéisia nykyisiin liikenneyhteyksiin, my6s junaan. Alueelle
pendeléidaan kaytdvassa lahinnd Turusta ja sen naapurikunnista Kaarinasta ja
Paimiosta, myds Lohjalta ja Helsingistéd jonkin verran. Salossa pendeléinnilld on
erittdin suuri merkitys erityisesti Turkuun, mutta myds paakaupunkiseudulle, ja
jalkimmaisen merkitys on kasvanut viime vuosina. Junalla on alueen pendeléinnissa
suuri merkitys. Tydasiamatkoja tehdaan Salosta verrattain paljon, ja ne suuntautuvat
voimakkaasti Helsinkiin. Myds Turkuun tehdaan kohtalaisesti tydasiamatkoja. Taman
lisdksi erottuvat Turun [(8hikunnat ja muu Varsinais-Suomi sekd muu péaa-
kaupunkiseutu. Junalla on merkitystd myos tydasioinnissa, silld puolet vastanneista
toimipaikoista kayttda jo nyt junaa. Ratahanketta pidetaan seka paikkakunnalle etta
toimipaikoille hyddyllisena, ja yritykset (70 9) aikovat hyédyntda nopeaa yhteytta
yhta innokkaasti kuin Turun seudulla.

Laskelman mukaan pendeldinti Salosta kasvaisi seka padkaupunkiseudulle etta
erityisesti Turkuun. Salosta pendeldinti Turkuun kasvaisi niin paljon, etta alue liittyisi
Tilastokeskuksen maaritelman mukaan Turun tydssakayntialueeseen, kun Turkuun
pendeldivien osuus nousisi 8 9Y:sta 10,2 Y%:iin. Maarallinen Llisdys on erittain
merkittéva, 460 henked, eli 28 9,. Lisdyksen jalkeen Salosta pendeldisi Turkuun yli
2 000 henked. Myods matka-aika paakaupunkiseudulle lyhenee kohtalaisesti Salosta,
7.5 %. Se tuo 170 hengen ja 19 9Y:in lisdyksen pendeldintiin pdakaupunkiseudulle.

28Keskuskunta muodostuu, jos siihen pendeldi vahintaan yksi kunta, eikd keskuskunnasta
pendeldi yli 25 prosenttia sen koko tyollisestd tydvoimasta mihinkdan muuhun kuntaan. Kunta
kuuluu keskuskunnan tyossdkayntialueeseen jos sen tyéllisestd tydvoimasta vahintaén 10
prosenttia tyollisestd tyovoimasta pendeldi keskuskuntaan. Kunta ei kuitenkaan voi kuulua
kuin yhteen tyossakayntialueeseen.
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Osuus alueen tyéllisista ei kuitenkaan nouse kovin korkeaksi: 4,4 9%:sta 5,2 %:iin.
Myds pendeldinti Saloon kasvaa laskelman mukaan varsin paljon, 28 %, nykytasosta
eli 660 henkilolla. Pendeldinti kasvaa suhteellisesti paljon kaikilta alueilta Turun
seudun radanvarsialuetta lukuun ottamatta. Seka prosentuaalisesti etta maarallisesti
kasvu on merkittavintd Turun ydinseudulta, josta pendeldinti Saloon kasvaa 36 9
460 henkilolld. Muilta aluilta kasvu lasketaan kymmenisséd henkildissa. Yhteyden
nopeutumisen jalkeen yhteydet Salosta ovat erinomaiset niin Turkuun kuin
paakaupunkiseudullekin ja alueen vetovoima asuinpaikkana kasvaa. Erityisen
otollinen sijainti se on perheille, joissa pendeldidadn sekda Turkuun etta
paakaupunkiseudulle. Tyodikaisen vdeston vaestdennuste Salon seutukunnalle on
kuitenkin laskeva. Myds yritysten pitkdn aikavalin sijoittumisen kannalta yhteyksien
nopeutumisella on merkitystd. Salossa aseman sijainti on erittdin keskeinen ja sen
lahelld on tilaa kehittamiselle. Aseman laheisyyteen on jo kaavoitettu uutta
rakentamista.

Lohjalta pendel6inti padkaupunkiseudulle on merkittdvasd; neljasosa Lohjan
tyollisistd, 5 300 henkilda, kdy toissa paakaupunkiseudulla, erityisesti Helsingissa ja
Espoossa. Lohja kuuluu Helsingin tydssdkdyntialueeseen. Alueelta ei ole raide-
yhteytta padkaupunkiseudulle, joten pendeldinti tapahtuu padasiassa henkiléautolla
ja jonkin verran myos bussilla. Lisaksi Lohjalta pendeléidaan jonkin verran Raase-
poriin, Saloon ja Turkuun. Lohjalle pendeléiddaan vaikutusalueelta Vihdista,
Raaseporista, Helsingistd, Espoosta, Siuntiosta, Kirkkonummelta ja Inkoosta.
Yrityskyselyn vastaajista kolmasosa piti henkiléston saatavuutta alueella melko
huonona. Alueen yritykset tekevéat tydasiamatkoja eniten Helsinkiin ja Espooseen.
My6s Vantaalle, Vihtiin, Raaseporiin ja Siuntioon ja Kirkkonummelle tehdaan
kohtalaisesti tydasiamatkoja. Asiointia on myds Turkuun. Yli puolet Lohjan yritys-
vastaajista odottaa junan merkityksen kasvavan tydasiamatkoissa ja erityisesti
pendeldinnissa. Vastanneista yrityksista myds yli 60 9, aikoo hyddyntaa tulevaa
rataa, osuus on kuitenkin alempi kuin Turun seudulla ja Salossa. Pédaasiassa vastaajat
olivat kiinnostuneita hyddyntdmaan sekad seutu- ettd kaukoliikennettd, osa myos
pelkkaa seutuliikennetta.

Nopean ratayhteyden kaukoliikenteen asemaa suunnitellaan keskustaajaman ulko-
puolelle Turun moottoritien pohjoispuolelle Lempolaan. Tama on kirjallisuuden
perusteella riskitekija aseman menestykselle ja odotettujen hyo6tyjen realisoitu-
miselle. Lohjalla on kuitenkin paljon kehittdmismahdollisuuksia uuden aseman
laheisyydessa ja valmiutta kasvattaa vaest6aan vastaanottamalla Helsingin seudulle
kohdistuvaa kasvupainetta. Niiden toteutuminen on riippuvaista myds suunnitellusta
l&hililkenteen radasta, jonka linjaus Lohjalla todennadkdisesti poikkeaa
kaukoliikenteen nopeasta ratayhteydestd, mahdollistaen aseman myds Lohjan
keskustaan. Tehdyn laskelman mukaan nopean ratayhteyden ansiosta matka-aika
lyhenee paakaupunkiseudulle 5 %. Taman seurauksena pendeléinti Lohjalta paa-
kaupunkiseudulle kasvaa 600 hengelld, eli 12 9 nykyisestd. Lisdys nostaa
paakaupunkiseudulle pendeléivien osuuden 29 %:iin. Pendeldinti kdytavan alueelta
Lohjalle lisadntyy vajaalla neljannekselld eli noin 500 henkil6lld. Prosentuaalisesti
pendeldinti kasvaa eniten Salosta, josta pendeldinti kasvaa vajaalla 200 hengella.
Samaa suuruusluokkaa on madarallinen lisdys paadkaupunkiseudulta, Vihdista ja
Veikkolasta pendel6inti kasvaa noin 100 hengella.
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Lohjan jalkeen nopean ratayhteyden vaikutuksia tulee lahiliikenteen asemapaikoille
Vihtiin, Kirkkonummelle ja Espooseen. Helsingin seudulla vajaa puolet yritys-
vastaajista naki hankkeen hydédyllisend toimipaikalleen ja sijaintipaikkakunnalleen.
Alueella on jonkin verran kiinnostusta sijoittua [@hemmas nopean ratayhteyden
asemia. Melko korkea osuus yritysvastaajista ei ole kiinnostunut hyddyntamaan rataa,
mutta kiinnostus lahiliikennetta kohtaan on hieman suurempaa kuin muilla alueilla.
Vihti ja Kirkkonummi ovat kiinted osa Helsingin tyossakayntialuetta, joista merkittava
osa alueen tyollisista pendeléi paakaupunkiseudulle, Kirkkonummelta 61 9% ja
Vihdista 46 9,. Vihdissa odotetaan vaikutuksia niin pendeldintiin kuin tydasia-
matkoihin. Asema on Vihdissa tulossa ainakin kuntakeskukseen Nummelaan, mutta
aivan taajaman eteld-reunalle. Tama tuo haasteita hyotyjen realisoitumiselle, mutta
toisaalta myds kehittamismahdollisuuksia erityisesti radan etelédpuolisille alueille.
My6s Kirkkonummelle on tulossa uusi lahiliikenteen asema Veikkolaan. Asema
tiivistaisi alueen maankayttéa radan pohjoispuolelle ja lisaisi alueen asukkaita noin
5000:lla. Tehdyn laskelman mukaan matka-aika Vihtiin ja Veikkolaan vahenee 6,6 9%
nopean ratayhteyden myota. Uuden radan mydéta Kirkkonummella on asemia
molemmilla (&hiliikenteen radoilla niin eteldssa kuin pohjoisessa. Radan tuoma
pendeldinnin lisdys paakaupunkiseudulle on maarallisesti suurin Vihdissd ja
Veikkolassa, jossa jo hyvin suurin osuus pendeldi padkaupunkiseudulle ennestaan:
pendel6inti lisddntyisi yhteensa 1 300 hengelld, mika on 17 9, lisdys nykyiseen tasoon
nahden. Muutoksen jialkeen pendel6ivien osuus alueen tyollisistd nousee
merkittavasti 48 9Y:sta 56 Y:iin. Myds Espooseen tulisi lahiliikenteelle uusia asemia
uudelle lahiliikenteen radalle. Paakaupunkiseudulla on suuri tarve kohtuuhintaisille
asunnoille hyvien Lliikenneyhteyksien varrella ja Espoossa on valmiutta kehittaa
alueita tulevan radan varrella keha III:sen pohjoispuolelle mm. Histassa, jonka
rakentamisen aloittaminen 10 000-20 000 asukkaalle odottaa ratapaatosta.
Helsingin seudun nakdkulmasta uudella radalla voi olla kuitenkin hajauttava vaikutus,
jos se toteutetaan ennen kuin paa- ja keharadan varren alueet ovat rakentuneet.

Nopean junayhteyden oikorata vaikuttaa eri tavalla nykyisen rantaradan kuntiin.
Raaseporia ja Hankoa lukuun ottamatta Lansi-Uudenmaan kunnat kuuluvat Helsingin
tydssakdyntialueeseen. Pendeldinti paakaupunkiseudulle on suurta Kirkkonummelta
(61 9 tyollisista), Siuntiosta (45 %) ja Inkoosta (33 9%). Raaseporista padakaupunki-
seudulle pendel®di 9 9% ja Hangosta 4 9, alueen tyoéllisista. Alueella yritykset ovat
melko tyytyvaisida junayhteyksiin ja pitévat niitd erittdin térkeind pendeléinnille ja
elinkeinoelamalle. Suhtautuminen nopeaan junayhteyteen rakentamalla oikorata
Espoosta Lohjalle on alueella p&daasiassa negatiivista ja hanke nahdaan alueelle
vahingollisena. Uusi rataosuus lakkauttaisi kaukoliikenteen radalta ja katkaisisi
alueen raideyhteyden Turun suuntaan. Alueella toivotaan sen sijaan, ettd nopea
yhteys toteutettaisiin kehittamalld nykyistd rataa. Odotukset junayhteyden
vaikutuksista ovat negatiivisia niin vdestédén kuin yritysten sijoittumiseenkin,
erityisesti Raaseporissa. Raaseporissa pendeléintiyhteydet ndhdaan tarkeina
perheiden alueella pysymisen kannalta, silld usein toinen puolisoista pendel6i
paakaupunkiseudulle, koska alueella on enemman tarjolla toitd suorittavassa
portaassa kuin toimihenkildille. Junayhteyksien heikkeneminen vaikuttaa tie-
lilkenteen lisdantymiseen ja ruuhkiin, joiden tilannetta pidetdan jo nyt melko
huonona. Vain viidennes yritystoimipaikoista aikoo hyddyntda uutta ratayhteytta.
Lahinna Siuntion pohjoisosissa uudesta ratayhteydeltd odotetaan positiivisia
vaikutuksia. Junayhteydet ovat alueella heikkenemassa jo nyt, kun lahiliikenne lakkaa
Karjaalta ja Inkoosta. Tuleva ratayhteys lakkauttaisi kaukoliikenteen nopeamman
lilkenteen rantaradalta ja matka-ajat Karjaalta paakaupunkiseudulle todennakoisesti
pidentyvat, kun kaukoliikenne korvataan l&hiliikenteellda. Liikenteen mahdollista
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hidastumista saattaa kompensoida palvelutason parantuminen, kun aikatauluja ei
tarvitse suunnitella nopeampien kaukojunien ehdoilla. Tama mahdollistaa mm.
lahijunaliikenteen palauttamisen Inkooseen tulevaisuudessa. Tyodikaisen vdestdn
ennuste Raaseporin seutukuntaan on vaheneva ja radan tuomat parannukset
yhteyksiin ovat vasta kaukana tulevaisuudessa ja alueen tulevaisuudennakyvat ovat
heikommat kuin radan varressa lahempana paakaupunkiseutua. Myds Inkoon osalta
tilanne nayttaa heikolta.

Siuntiossa lahililkkenne nayttda talld eraa sailyvan Y-junan lakkauttamisesta
huolimatta ja alueen kehittaminen raideliikenteeseen tukeutuen on edelleen
mahdollista. Siuntion aseman ldhelle on jo kaavoitettu uutta asuinrakentamista.
Siuntio on nykyaankin pelkan lahiliikenteen varassa, joten mahdollinen (&hiliikenteen
kehittaminen tulevaisuudessa parantaa alueen liikenneyhteyksia. Uusi rata tuo myds
kunnan pohjoisosiin mahdollisuuden kayttda radan lahiliikennettd ja liittya kauko-
liilkenteeseen Vihdin asemien kautta. Yhteydet Turkuun heikkenevéat kunnan etela-
osista ja edellyttavat pidempaa vaihtoa. Kirkkonummelta poistuu niin ikaan
kaukoliikenne sekd Helsinkiin ettd Turkuun. Suuria vaikutuksia pendeldintiin ei
odoteta, silla junaliikenne padkaupunkiseudulle jatkuu lahililkenteen varassa eika
matka-ajassa ole ollut merkittavaa eroa. Palvelutasoa voidaan nostaa kaukoliikenteen
poistuttua radalta ja nyt lakkautettavia seisakkeita (Mankki, Luoma) voidaan ottaa
tarvittaessa uudelleen kayttoon. Merkittava osa padkaupunkiseudun pendeldinnin
kasvusta ohjautuu Espoon radan varren toimistokeskittymiin. Leppavaara on Espoon
kasvukeskus ja sen asema vahvistuu entisestdan tulevaisuudessakin. Uusien alueiden
rakentaminen uuden radan varrelle tuo Espoolle mahdollisuuden kasvattaa vaesttaan
ja luoda uusia ja vahvistaa olemassa olevia tyopaikkakeskittymia hyvien liikenne-
yhteyksien varrella. Parantuva lahiliikenne lisda Espoolaisten julkisen sektorin
toimihenkiléiden mahdollisuuksia pendeléidd toihin lansisuunnan ahikuntiin.
Turkuun pendeldivien mutta padkaupunkiseudulla pysyvien asukkaiden on
mahdollista sijoittua Espooseen (Kirkkonummelle ja Vihtiin) uuden radan varteen.

6.5 Tydmarkkina-alueiden ja yritysten
lilketoiminta-alueiden nakékulma

Liikenteellisen saavutettavuuden paraneminen alueiden valilld mahdollistaa
ty6voimaan kuuluvien tyon haun ja ty6ssakaynnin laajemmalla alueella, mika edistaa
tyovoiman kysynnan ja tarjonnan kohtaamista seka erikoistuneen tydvoiman
saatavuutta. Saavutettavuudella on suuri merkitys perheiden asuinpaikan valinnalle
seka tyonhaulle ja tytssakaynnille. Perheet, joissa on useita tydvoimaan kuuluvia
perheenjdsenia, voivat hyvan saavutettavuuden vyohykkeelld kayda toissa eri
kunnissa tai alueilla. Saavutettavuuden paraneminen lisda asumisen ja tytpaikan
sijainninvalinnan joustavuutta, mikd parantaa tydmarkkinoiden toimivuutta.
Tyomarkkina-alueiden (aajeneminen ja siitd seuraava tydvoiman kysynndn ja
tarjonnan kohtaamisen paraneminen nostaa tyollisyysastetta ja alentaa tyottomyytta
ja tydvoiman ulkopuolisuutta.

Parantunut saavutettavuus mahdollistaa yritysten markkina-alueiden laajenemisen
uusille alueille sellaisille yrityksille, joiden markkina-alueen laajuus riippuu
lilkkkumisen sujuvuudesta ja edellyttda henkilokohtaista kommunikaatiota koko
markkina-alueella. Parantuva saavutettavuus edistaa yritysten verkottumista alueiden
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valilld, mm. alihankintaa ja asiantuntijapalveluiden kaytt6d muiden alueiden
yrityksiltd. Markkina-alueiden laajeneminen johtaa myos kilpailun liséantymiseen,
koska yritysten paikallinen monopolivoima heikkenee alueiden vélisen
saavutettavuuden parantuessa. Kilpailu nostaa tuottavuutta, mutta johtaa myos
kilpailukyvyttémien yritysten heikentymiseen ja markkinoilta poistumiseen.
Saavutettavuuden  paraneminen  mahdollistaa  tydntekijoiden  liikkuvuuden
lisddntymisen eri alueiden yritysten ja toimipaikkojen valilla. Téama lisaa tiedon,
osaamisen ja innovaatioiden leviamista. Liikkuvuus voi ilmeta lisdantyvina alueiden
vdlisina kontakteina ja verkostosuhteina, mutta myds tydpaikan vaihdoksina yritysten
ja alueiden valilla. Tyodpaikan vaihdokset ovat tarkead valinen osaamisen ja
innovaatioiden siirtymisessa.

Selvityksessa arvioidaan, ettd vyohykkeen nykyisen tasoisella tyollisten maarén
tasoon suhteutettuna pendeldinti yhteyskaytavan alueella lisdadntyisi noin 21 9, eli
noin 7500 tyontekijallda. Kun pendeléinnin muutos lasketaan vuoden 2030
ennakoidun tyoéllisten maaran ja asiantuntijatyopaikkojen osuuden mukaisesti,
pendeldinti kaytavalld kasvaa lilkenneyhteyden kehittymisen vaikutuksesta 8 ooo-
9000 tyontekijalla eli 22-25 9. Tama merkitsee koko kaytdavan yhteisen
tydmarkkina-alueen laajenemista ja alueen integroitumista, kun kaytavaan kuuluvien
seutujen tyovoima on laajemman alueen kaytettavissa. Pendeldinnin ennakoitu lisdys
vastaa noin prosentin osuutta kdytdvdan yhteisen tydpaikkamaaran ennustetusta
tasosta vuonna 2030.

Yritysten ja muiden organisaatioiden tydasiamatkoja nopean junayhteyden
arvioidaan lisdavan kaytavan alueella 35-40 9, joka vastaa 90 000-120 000
tybasiamatkan (180 000240 000 matkatapahtumaa) lisdysta vuosittain. Suurin osa
kasvusta kohdistuu Turun seudulta paakaupunkiseudulle tehtaviin tydmatkoihin. Kun
otetaan huomioon tyoéllisten ja tydpaikkojen odotettavissa oleva kasvu (Ahokas ym.,
2015) seka toimiala- ja ammattirakenteen muutos - asiantuntijatyopaikkojen
osuuden kasvu — voidaan arvioida, ettad lisdys on 110 000-170 000 tydasiamatkaa
(220 000-340 000 matkatapahtumaa) vuodessa laskettuna vuoden 2030 arvioidun
tason mukaisesti.

6.6 Matkailun nakokulma

Nopea ratayhteys on osa Tukholma-Turku-Helsinki—-Pietari ja -Tallinna-yhteyttd,
johon Rail Baltic -projekti tuo uuden ulottuvuuden valmistuessaan noin vuonna 2025.
Yhdessda Fehmarninsalmen mahdollisesti 2020-luvulla valmistuvien auto- ja juna-
tunnelin Tanskan ja Saksan vélilla ja Ruotsin Europabanan kanssa ndma muodostavat
nopean junayhteyden Itdmeren ympari, jota tdydentaisi myds Helsingin ja Tallinnan
vdlille kaavailtu tunneli. Nykyisilla ja tulevilla kansainvdlisilla yhteyksilla on
vaikutusta myds Suomen matkailussa. Tassa matkaketjujen toimivuus on olennaista.
Luomalla uuteen teknologiaan perustuvia kansainvalisia reitti- ja lippujarjestelmia
voidaan matkaketjuista tehda entista sujuvampia niin kansainvalisille kuin
kotimaisille matkustajille ja samalla tehda erilaisia vaihtoehtoisia matkustustapoja ja
-reitteja tunnetuksi.

Nopeaa ratayhteytta ei alueilla nahda ensisijassa matkailun kannalta, vaikka osa
alueista odottaa nopealta junayhteydeltad vaikutuksia myds matkailuun. Strategisena
matkailun kehittamisen mahdollisuutena Helsingin ja Turun véliseen nopeaan
junayhteyteen suhtaudutaan erityisesti Turussa. Turun ndkdkulmasta nopea juna
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mahdollistaisi paivakavijoiden lisddntymisen paakaupunkiseudulta hyédyntamaan
kaupungin kasvavaa ja kehittyvaa ravintola- ja kulttuuritarjontaa. Juna mahdollistaisi
myds ulkomaisten matkailijoiden paivavierailut Helsingistd Turkuun. Turun matkailu-
strategian karjessa on Turun saaristo, josta on tavoitteena kehittaa stop-over-kohde
Helsinki-Vantaan kansainvalisille matkustajille. Tassa mielikuva saariston nopeasta
saavutettavuudesta on tarked. MyoOs Pietari-Turku-yhteys, Allegro yhdessa tunnin
junan kanssa, voivat lisdta kiinnostusta Turkuun venaldisten matkailijoiden
keskuudessa, kun vendjan matkailu elpyy. Myds Ahvenanmaan matkailussa
junayhteyden nopeutumisella voi olla merkitystd, silla laivayhteys Turun kautta on
perilld paivdaikaan Helsingistd lahteviin laivoihin ndhden. My6s Salossa nopea
ratayhteys mahdollistaisi Teijon kansallispuiston markkinoinnin stop-over-kohteena.
Lohjalla odotetaan erityisesti paivakavijoita paakaupunkiseudulta.

Nopea junayhteys lisda todenndkdisesti paivamatkailua radan asemakaupungeissa,
mutta padasiassa Turussa. Tulijoina ovat padkaupunkiseudun asukkaat ja ulkomaiset
matkailijat. Myos paivakaynnit Helsinkiin lisdantyvat muista asemakaupungeista. Se,
miten stop-over-matkailu kehittyy, riippuu nopean ja sujuvan liikkumisen liséksi
pitkalti kehitettdvista tuotteista ja niiden markkinoinnin onnistumisesta, seka
Helsinki-Vantaan asemasta Aasian ja Euroopan vélisena hubina.

6.7 Yritysten tuottavuuden ja kasvu-
edellytysten seka alueiden vetovoiman
nakoékulma

Tyomarkkina-alueen laajeneminen seka yritysten liiketoiminta-alueiden laajeneminen
lilkkenneyhteyden kehittamisen vaikutuksesta saa aikaan noin yhden prosentin
kasautumisedun lisdyksen yhteyskdytéavan alueella. Laskelman mukaan em. tekijéihin
perustuva tuottavuuden kasvu saisi aikaan 35-70 miljoonan euron arvonlisdyksen
kasvun vuosittain. Toisin sanoen v. 2012 tason tyévoimapanoksella saataisiin aikaan
em. maaran verran enemman arvonlisdysta. Lisdys on noin 15 %, suurempi eli 40-80
miljoonaa, jos otetaan huomioon ennustettu tyéllisten ja tydpaikkojen kasvu noin
15 9% vuoteen 2030 mennessa (Ahokas ym., 2015).

Saavutettavuuden paraneminen, tyémarkkina-alueiden ja yritysten Lliiketoiminta-
alueiden laajeneminen sekd naista seuraava tuottavuuden kasvu lisdavat vyohykkeen
vetovoimaa uudelle yritystoiminnalle seka edelleen tyéllisyyden ja véaeston kasvulle.
Nama tekijat voivat saada aikaan kerrannaisvaikutuksia, joiden seurauksena
kokonaisvaikutus aluetalouteen voi pitkallé ajalla muodostua suuremmaksi kuin
edelld on arvioitu.
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