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1. Johdanto

Saavutettavuutta ja lilkkumisen olosuhteita pidetaan universaalisti alueellisen kehityksen ja taloudellisen kasvun
perusrakennuspalikoina. Tama kytkos on erityisen selvasti osoitettavissa historiallisten lilkenneteknologialoikkien
yhteydessa, jolloin alueiden kanssakaynti muun maailman kanssa on muuttunut merkittavasti aiempaa
kustannustehokkaammaksi. Liikenneyhteyksien kehittamisella on kaikkiaan hyvin monenlaisia mahdollisia
vaikutussuuntia. Laakso ja Kostiainen (2009) jakavat nama vaikutukset viiteen ryhmaan:

- Tyossakayntialueen toimivuus

- Palvelujen saavutettavuus

- Alueiden valiset yhteydet

- Alueiden elinvoimaisuus

- Kuljetusten tasmallisyys ja tehokkuus

Ilmion taustalla vaikuttavat keskeiset kasitteet ovat saavutettavuus ja liikennejarjestelman luonne.

Saavutettavuus kuvaa sijaintietua verrattuna muihin alueisiin. Se myos kertoo alueen sijaintivetovoimasta ja
sijainnista syntyvista hyodyista yrityksille seka kotitalouksille (Laitakari 2011). Saavutettavuutta arvioitaessa
Somerpalo (2006) painottaa tarvetta tarkastella erikseen yrityksia ja organisaatioita seka yksiloita ja kotitalouksia,
silla naiden ryhmien sijaintipaatokset seka lilkkuminen rakentuvat erilaisten paatosten ja lahtokohtien pohjalta.
Alueiden saavutettavuuden vaihtelun vaikutus on esimerkiksi Eskelisen (2002) ja Somerpalon (2006) nakemyksen
mukaan ilmeinen Suomen aluetaloudellisissa eroissa. Taman katsannon mukaan pienten, muista erillaan sijaitsevien
kaupunkiseutujen kilpailukyky ei ole riittavaa menestyvien tuotannonalojen syntymiseksi, mutta maantieteellisesti
otollisia alueita voidaan pyrkia yhdistamaan toisiinsa lilkenneyhteyksilla luoden menestyvia suurempia
alueyksikoita.

Liikennepolitiikalla, -yhteyksilla ja -kaytavilla seka saavutettavuudella on vahva yhteys aluerakenteeseen. Laakson
ym. (2014) mukaan liikennepoliittiset ratkaisut stimuloivat monin eri tavoin aluekehitystd, silla ne luovat
myonteisid muutosvaikutuksia kaikille ei-liikenteellisille sosiaalisille ja taloudellisille vaikutuksille. Paremman ja
sujuvamman saavutettavuuden ansiosta toiminnalliset tyomarkkina-alueet laajenevat nopeammin kuin se tapahtuisi
luonnollisen liikkuvuuden eli maan sisaisen muuttoliikkeen tai pendeldinnin seurauksena. Helppo, sujuva ja edullinen
lilkkuminen keskittaa palveluita ja tyopaikkoja seka hajauttaa asutusta. Kun alueen markkinat laajenevat ja kasvavat,
syntyy alueelle uusia keskittymia. Se taas vaikuttaa myonteisesti uusien asukkaiden, yritysten ja investointien
sijaintipaatoksiin alueelle. Saavutettavuus on keskeinen edellytys tyomarkkina-alueiden valiselle ihmisten, palveluiden
ja tavaroiden liikkuvuudelle.

Liikenneinvestointien luonne (esimerkiksi julkinen liikenne) puolestaan vaikuttaa yhdessa yleisen saavutettavuuden
kanssa alueen rakennetun ympariston rakenteeseen. Liikennevaylat ja niiden parantaminen siis muokkaavat paitsi
maarallisia asioita, myos aluerakennetta (Gronlund et al. 2006). Somerpalo (2006) selittaa saavutettavuuden
muokkaavan yritysten ja kotitalouksien sijaintipaatoksia ja lilkkkumissuuntia. Aluerakenne muokkaantuu sitten naiden
paatosten seurauksena.

Saavutettavuus ja liikennejarjestelman toimivuus ovat siis alueiden kehittymisen kannalta oleellisia muuttujia,
joilla on jo pitkalle kehittynyt lilkennejarjestelma ja saavutettavuus hyvalla taholla, muut kilpailukykytekijat ovat
ratkaisevia esimerkiksi yritysten sijoittumispaatoksissa (Cambridge Econometrics ym. 2012).

Seuraavassa tarkastellaan lahemmin saavutettavuuden ja liikennejarjestelman toimivuuden vaikutusta
aluekehitykseen teorian kannalta. Ensin lahestytaan kysymysta yritysten ja aluetalouden nakokulmasta, jonka jalkeen
siirrytaan selventamaan saavutettavuuden merkityksia koitalouksien sijaintivalinnoissa. Lopuksi selvennetaan, miten
liilkenteen ja aluekehityksen yhteys nakyy kaytannossa ja konkreettisessa kehittamisessa.



2. Saavutettavuuden vaikutus alueiden
kehitykseen

2.1 YRITYSTEN JA ALUETALOUDEN NAKOKULMA

Liikennejarjestelma linkittyy talouden kehitykseen kotitalouksien ja yritysten mikrotasolla, seka koko kansantalouden
makrotasolla. Makrotasolla on osoitettu (Laakson ja Kostiaisen 2009 mukaan esim. Honkatukia & Antikainen 2004,
Honkatukia 2008, Uimonen & Tuovinen 2008, Aschauer 1989) liikenneinfrastruktuuripanostusten merkittava yhteys
kansantalouden kehitykseen. Tama yhteys on kuitenkin varsin monimutkainen. Yleisemmin saavutettavuuden
nakokulmasta aluetaloudelliset vaikutukset voidaan jakaa alueen sisdisiin seka alueidenvalisiin vaikutuksiin. (Laakso &
Kostiainen 2009)

Aluekehityksen ja saavutettavuuden yhteytta on tarkasteltu lukuisissa tutkimuksissa, joissa on todettu
saavutettavuuden olevan valittomasti riippuvainen tieverkon laadusta. Saavutettavuus on myds selva indikaattori
alueelliselle kilpailukyvylle. Keskuskauppakamarin (2007, 2016) tutkimuksen mukaan oikeastaan kaikki yritysten
merkittavimmat sijaintitekijat ja alueelliset kilpailukykytekijat liittyvat tavalla tai toisella saavutettavuuteen,
vaikkakin eri toimialoilla suhtaudutaan saavutettavuuteen hyvin eri tavoin. (Laakso & Kostiainen 2009)

Ruotsissa on kehitetty liikennejarjestelmien aluetaloudellisia vaikutuksia analysoiva malli (Andersson, Johansson &
Karlsson 2005, Uudenmaan liitto 2016 mukaan), joka perustuu saavutettavuuden ja kommunikaatiointensiivisten
yritysten markkina-alueen laajuuden valiseen yhteyteen. Malli perustuu tutkimustulokseen, jonka mukaan yritysten
valisten tyOasiamatkojen maara kasvaa merkittavasti matka-ajan etaisyysvalilla 1-3 tuntia. Saavutettavuuden
paraneminen talla etaisyysvalilla siis lisaa merkittavasti yritysten valista henkilokohtaiseen tapaamiseen perustuvaa
kommunikaatiota.

Toisaalta ruotsalaistutkimuksissa on todettu niiden toimenpiteiden, jotka lyhentavat matka-aikoja 20-40 minuutin
aikavalin sisdlla tai sisaan olevan erityisen suuri vaikutus pendeldinnin ja tyossakdyntialueen laajenemisen
kannalta. Myos toimenpiteet, jotka nopeuttavat matka-aikoja 40-60 minuutin aikavalin sisalla tai sisaan vaikuttavat,
mutta vaikutus vahenee nopeasti matka-aikojen pidentyessa. Nain muodostuvat viitteelliset matka-aika raja-arvot
taloudellisen toiminnalle, seka tyossakayntialueelle saavutettavuuden nakokulmasta. (Uudenmaan liitto 2016)

Yleisemmin parantuva saavutettavuus vaikuttaa tavarankuljetusten tehokkuuteen seka tyoasialiikenteen
nopeutumiseen, ja taten yritysten kustannuksiin ja tuottavuuteen. Asiakkaiden saavutettavuuden paraneminen
mahdollistaa yritysten markkina-alueiden laajenemisen, ja nain ollen vahvistaa kasvupotentiaalia. Parhaimmillaan
lisaantyva saavutettavuus johtaa uusien yritysten tuloon alueelle nostaen nopeasti tyovoiman kysyntaa. (Laakso &
Kostiainen 2009)

Tyossakayntialueen laajeneminen ei kuitenkaan ole vain myonteinen asia alueen yrityksille. Saavutettavuus,
kuljetuskustannuksien aleneminen ja markkina-alueiden kasvaminen lisaavat myos alueelle suuntautuvaa ulkopuolista
kilpailua, ja heikentaa nain paikallisten yritysten asemaa etenkin niissa hyodykkeissa, joissa kuljetuskustannusten
merkitys on suuri. Liikenneyhteyksien vaikutus alueen yritysten olosuhteisiin ei siis olekaan lineaarinen, vaikka
positiivinen yleisvaikutus voidaan hyvin havaita. (Somerpalo 2006, Laakso & Kostiainen 2009)

Somerpalon (2006) mukaan aluetalouden kehittymisen kannalta oleellista onkin vientiin (alueen ulkopuolelle)
suuntautuneen tuotannon kehittyminen, joskaan se ei ole viela riittava ehto alueen tyollisyyden ja vaestomaaran
kasvulle. Tyollisyyden ja vaeston kasvu edellyttaa myos paikallisiin markkinoihin suuntautuneen tuotannon kasvua.
Pitkalla tahtaimella saavutettavuuden paraneminen ja kuljetuskustannusten aleneminen vahvistavat
kaupunkirakenteen aluerakenteen keskittymiskehitysta, silla kilpailu alueellisilla markkinoilla lisaantyy, ja yritysten
kilpailukyky pohjautuu enenevassa maarin mittakaava- ja kasautumisetuihin. Tassa havaitaankin selkea vaikutus
saavutettavuuden ja aluerakenteen kehittymisen valilla. (Laakso & Kostiainen 2009, Somerpalo 2006)



Joka tapauksessa lilkenneinfrastruktuurin kehittaminen parantaa alueiden sisdista, sekd alueidenvalista
kaupallista toimintaa sekad tyoasialiikennetta transaktiokustannuksia pienentamalla. Liikenneinfrastruktuuri rajaa
maantieteellisia toiminnallisia alueita sisaisen saavutettavuuden yksikoihin, ja pienentaa myos naiden
paivittaisalueiden valisia suhteellisia etaisyyksia mahdollistaen laajemman kaupankaynnin. Infrastruktuuri siis
muodostaa areenan taloudelliselle elamalle, ja mikali infrastruktuuri-investoinnit ovat jaljessa suhteessa muun
talouden muutoksiin, kasvu hidastuu liian vahaisen kapasiteetin vuoksi. (Gronlund et al. 2006, Laakso & Kostiainen
2009)

Liikenneinfrastruktuuripanostuksilla saadaan suoraan aikaan liikenteen kustannussaastovaikutuksia, mutta myos
erinaisia heijastusvaikutuksia, jotka monesti jaavat tiehankkeiden hyoty-kustannusanalyysin ulkopuolelle. Nailla

liikenneverkkoa, kuin mihin investointi on kohdistunut. Nama tehokkuusvaikutukset voivat yltaa varsin laajalle.
(Laakso & Kostiainen 2009)

Somerpalon (2006) mukaan saavutettavuusmuutosten vaikutukset aluetalouteen ovat erityisen merkittavia silloin,
kun parantunut liikenneyhteys liittaa erilliset osa-alueet tiiviimmin yhdeksi toiminnalliseksi tyossakayntialueeksi,
jolla on riittava vaestopotentiaali. Tyossakayntialueen sijaan voidaan puhua myos nk. paivittaisalueesta, jonka sisalla
tehdaan tyomatkojen lisaksi muita arkielaman matkoja. Erityisen suuri vaikutus liikenneinvestoinnilla on silloin, kun
kyetaan yhdistamaan pienempi seutu riittavan suureen ja kasvavaan kaupunkiseutuun. Talloin yritysten tyovoiman
saatavuus paranee, ja asukkaiden mahdollisuudet valita tyo- ja asuinpaikkansa kasvavat. Tama kasvu hyodyttaa myos
suurempaa aluetta. Pendeldinnin kasvu ja tyossakayntialueiden kasvaminen on johtanut niiden maaran putoamiseen
187 tyossakayntialueesta (vuonna 1970) 85:een (vuonna 2004) (Liikennevirasto 2016).

2.2 SAAVUTETTAVUUDEN MERKITYS KOTITALOUKSILLE

Somerpalo (2006) kirjoittaa, kuinka kotitalouksien sijaintivalinnoissa on ennen muuta kysymys halutun elamantavan
toteuttamismahdollisuuksista. Lampinen (et al. 2004) nostaa myos keskeiseksi avaintekijaksi mahdollisuuden saavuttaa
ne toiminnot ja palvelut, jotka ovat valttamattomia yksilon kannalta hyvan elaman edellytysten tayttymiseksi. Nain
ollen saavutettavuutta ja lilkkennejarjestelman toimintaa voidaankin lahestya erityisind hyvinvoinnin tuottajina,
jotka mahdollistavat liikkumisen kodin, tyon ja arkipdivan tarpeiden muodostamalla nk. pdivittdisalueella.

Somerpalon (2006) mukaan yksiloiden voidaan ajatella suuntaavan asuinymparistoonsa erilaisia odotuksia liittyen
hyvan elaman toteuttamiseen, kun taas aluetalouden nakokulmasta asukkaat ovat ensisijaisesti resurssitekijoita ja
tuotannollisen jarjestelman osia. Monet kasvualat ovat luovuutta korostavia ja tyointensiivisia, ja ihmisten luovuutta
edistava henkinen hyvinvointi on oleellinen osa alueen kilpailukykya. Tasta nakokulmasta myos arkipaivan liikkuminen
on aikasaastoineen ja mahdollisine ongelmineen hyvinvointikysymys.

Asuin- ja tyopaikan sijainti seka muu liikkuminen ovat kotitalouksille oleellisia ennen kaikkea ajankayton ja
asumiskustannusten kannalta. Nopeammat lilkkkumismahdollisuudet ovat luoneet pohjaa pidemmille tyomatkoille.
Samoin asumiskustannusten kalleus kaupunkialueilla vaikuttaa asumisrakenteen hajautumiseen. Kotitalouksien
sijaintivalinnoissa ei olekaan oleellista vain tamanhetkisen paivittaisalueen saavutettavuudesta. Tarked
vetovoimatekija on myos nk. potentiaalinen saavutettavuus, eli se minkalaisia edellytyksia asuinpaikka tarjoaa
elamantilanteen mahdollisesti muuttuessa. Esimerkiksi tyopaikka-alueen laajuus on tarkea sijaintitekija
tulevaisuuden muutoksia ajatellen. (Somerpalo 2006)

Kaytannossa on huomattu vaestonkehityksen seuraavan tyopaikkojen kehitysta, mutta tama yhteys ei ole enaa
selked. Ylipaansa voidaan kuitenkin ajatella lisaantyvan saavutettavuuden vetavan puoleensa ensisijaisesti yrityksia,
joita asukkaat seuraavat. Toiseen suuntaan kehitys on varsin selva: mikali tyopaikat haviavat, asukkaat muuttavat
muualle. (Laitakari 2011). Muuttoliiketutkimuksen klassinen kysymys onkin, seuraavatko ihmiset tyopaikkoja vai
tyopaikat ihmisia. Esimerkiksi Hannu Tervon (2016) mukaan perinteisesti ihmiset ovat seuranneet tyopaikkoja,
mutta yha enemman on viitteita siitd, ettd myos toimialat seuraavat ihmisia eli hakeutuvat sinne, missa on
valmiiksi osaaja- ja asiantuntijakeskittymia.
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Saavutettavuus ja tyomatkaliikenteen helpottuminen parantavat tyovoiman saatavuutta, ja toiminnallisen alueen
laajeneminen nakyy asiakasliikkumisen kasvuna. Liikkumisen helpottuminen ei kuitenkaan rajoitu vain
tyomatkaliikenteeseen, vaan vapaa-ajan lilkkkuminen helpottuu luonnollisesti samalla. Lisaantyva vapaa-ajan liikenne
nakyy palvelujen kulutuksen kasvuna, seka nostaa myos edelleen alueen houkuttelevuutta. Myos helpottuva
tyomatkaliikenne lisaa houkuttelevuutta. Houkuttelevuuden kasvu yhdessa tyovoiman kysynnan kasvun kanssa johtaa
positiiviseen muuttoliikkeeseen ja vaestonkasvuun. Toisin sanoen saavutettavuutta merkittavasti parantava
vaylainvestointi voi johtaa aluetalouden kasvuun, ja olemassa olevat vaylat ovat aluetalouden kannalta
valttamattomia. (Laakso & Kostiainen 2009)

MDI @



3. Saavutettavuus on valttamaton, mutta ei
ainoa aluekehitykseen liittyva tekija

3.1 SAAVUTETTAVUUDEN JA ALUEKEHITYKSEN VALINEN YHTEYS

Vaikka saavutettavuuden ja aluekehityksen valinen syvallinen yhteys periaatteessa varsin hyvin tunnistetaan ja se on
ilmeinen historiallisten suurten infrainvestointien valossa, selkeiden syy-seuraussuhteiden esiin nostaminen on jo
valmiiksi hyvat liikenneverkot omavilla alueilla kaytannossa osoittautunut hankalaksi. Esimerkiksi Melian (2017)
johtopaatokset 223:sta liikenneinvestointien ja taloudellisen kasvun valista yhteytta arvioivan tutkimuksen tuloksista
on, etta liikenneinfrastruktuurin roolia kasvussa on harvoin pystytty osoittamaan tarkasti. Monessa tapauksessa jai
myos epaselvaksi, oliko talouden myonteinen kehitys tapahtunut ennen vai jalkeen liikenneinvestointien.

Myos Laitakari (2011) kirjoittaa, etta lilkkennehankkeiden ja lisaantyvan saavutettavuuden vaikutuksia kotitalouksille ja
yrityksille voi olla hankalaa maaritella ilman tietoa naiden yksittaisten sijaintivalintojen taustoista. Taman kaltaisen
tiedon laajempi kerdaminen on myos Laitakarin mukaan haastavaa.

Melia (2017) toteaa, etta taman hetkisten tutkimustulosten valossa liikenneinvestoinnit ovat yksi monesta myonteisen
kehityksen mahdollistavasta elementista, kompaten laajemmin alueellista kilpailukykya tarkastelevia tutkimuksia
(esim. EU:n alueita tutkinut Cambridge Econometrics ym. 2012), joissa on tunnistettu joukko tekijoita, joiden
onnistunut hyodyntaminen on edistanyt hyvin menestyneiden alueiden kasvua. Saavuttavuuden ja liikenneinfran ohella
kehitykseen vaikuttavat:

e  Yritystoiminnan rakenne ja erikoistuminen

e  Yritystoiminnan klusteroituminen ja verkostoituminen

e  Tutkimus, teknologia, kehittaminen, innovatiivisuus ja osaamispaaoma
e Sosiaalinen paaoma

e Ulkomaiset investoinnit

Vaikutusketjujen monimutkaisuutta illustroi esimerkiksi sveitsilainen tutkimus (Fretz & Gorgas 2013) kolmen
moottoritiehankkeen alueellisista talousvaikutuksista. Vain yhden hankkeen todettiin tuottaneen selkeaa hyotya:
kahden alueen valinen uusi moottoritieyhteys nostatti tulotasoja 2% per capita. Keskeiseksi vaikuttimeksi tutkijat
arvioivat samanaikaista parannusta seka absoluuttiseen etta suhteelliseen saavutettavuuteen. Samaan aikaan niinkin
suuren investoinnin kuin Gotthardin, maailman kolmanneksi pisimman, maantietunnelin rakentamisen ei todettu
parantuneesta saavutettavuudesta huolimatta vaikuttaneen Ticinon alueen talouteen (vaikutuksia tosin saattaa olla
Sveitsin tai Euroopan tasolla, mutta sita ei tutkimuksessa mitattu).

Saavutettavuuden muutoksilla on kuitenkin selkeita vaikutuksia kehityksen kannalta. Jos mikaan muu tekija ei ole
kehitysta rajoittava minimitekjia, vaikuttaa saavutettavuuden parantaminen alueen kehitykseen ainakin jossain
maarin. Toisaalta saavutettavuuden suhteellinen heikentyminen luultavasti heikentaa alueen kehitysnakemia. Hyva
saavutettavuus voi myos kompensoida muita alueellisia puutteita, etenkin heikkoa tyovoiman tarjontaa. (Somerpalo
2006, Laakso & Kostiainen 2009)

Tulee myos huomioida, etta eri alueet ovat kooltaan ja elinkeinorakenteeltaan erilaisia, ja niiden sijaintikysymykset
ovat erilaisia. Taman vuoksi on oletettava erityyppisten saavutettavuusmuutosten vaikuttavan eri alueiden

ettd lilkenneyhteydet palvelevat hyvin kyseisen alueen merkittavimpia toimialoja, joskaan olemassa olevien
toimialojen kilpailuedellytykset eivdt yleensa riitd takaamaan positiivista kehitystd. Kehityksen kannalta on siis
keskeista se, mihin kulloinkin kasvavat toimialat sijoittuvat. (Somerpalo 2006)

Liikenneinvestointien merkitys aluetalouden kehitykseen on siis hyvin tapauskohtaista, mutta lilkenneverkon yleisella
kehittyneisyydella on selkea merkitys. Mikali investoinneilla poistetaan merkittavia pullonkauloja, ovat vaikutukset
potentiaalisesti merkittavia, mutta mikali olemassa oleva tieverkko vastaa hyvin olemassa olevaan liikkumiskysyntaan
ja sen potentiaaliseen kasvuun, ei investoinneilla mita luultavimmin saavuteta suuria hyotyja. Investointien alueelliset
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ja kansantaloudelliset hyodyt eivat ole homogeenisia, ja lisaksi nama hyodyt vahenevat investointien kasvaessa ja
jarjestelman kehittyessa. (Laakso & Kostiainen 2009)

Ruotsissa on verrattu (Liikennevirasto 2016, SIKA 2004) erilaisten liikennehankkeiden vaikutuksia aluekehityksen
kannalta. Esimerkiksi uudehko pohjoinen rautatieyhteys Botniabanan, joka yhdistaa Kramforsin ja Uumajan uudella
rataosuudella vaikuttaa vain marginaalisesti alueiden valiseen tyomatkaliikkuvuuteen, vaikka se vahentaakin
oleellisesti tyomatka-aikoja. Vaikka uuden ratayhteyden ennustettiin keraavan noin 1,3 miljoonaa vuotuista matkaa,
olisi ennusteen mukaan tyomatkojen osuus tasta vain seitseman prosenttia. Liikennesuoritteen selked kasvu ei siis
realisoidu kohonneena alueellisena liikkuvuutena, vaan liikenne on ennemmin suurempien keskusten valistd, ja
painottuu vapaa-ajan matkoihin. Olemassa oleva tieverkko siis vastaa jo riittavassa maarin kuntien valisen
tyomatkaliikkumisen tarpeisiin.

Toisaalta vuonna 1997 avattu Svealand -rata Eskilstunasta Tukholmaan lisasi oleellisesti raideliikenteen
markkinaosuutta 6 %:sta 30 %:iin, vaikka samalla rinnakkainen E22-tie parannettiin moottoritieksi. Raideliikenteen
matkustajamaara seitsenkertaistui ja matkustuskysynta koko vaylalla ylipaataan kasvoi lahes kolmanneksella.
Huolimatta melko pitkasta matka-ajasta pendelointi Eskilstunasta Tukholmaan lisaantyi 125 % vuosina 1996-2000.
Matkustuksen ja pendeloinnin raju kasvu todisti nopeampien yhteyksien mahdollisuuksista luoda merkittavasti
uutta liikkumiskysyntda. (Froidh 2003, 2005, Liikennevirasto 2016 mukaan)

Ruotsin kehitykseen viitaten keskeinen johtopaatos on, etta aluerakenteen ja saavutettavuuden valisesta yhteydesta
loytyy seka perinteista etaisyyteen (kilometrid) etta matka-aikaan (minuuttia) liittyvia ”sujuvan liikkkuvuuden ja
liilkkumisen” raja-arvoja, joilla on vaikutusta valittuun matkustustapaan. Lyhyemmat aikaetdisyydet paikkojen
valilla nopeuttavat yhtendisten tyossakayntialueiden muodostumista ja tuovat liikennevaylien varrella olevia
kaupunkeja lahemmaksi toisiaan. Tassa analyysissa on viitostien suurimpien kaupunkien saavutettavuutta ja
ajoaikaetaisyytta tarkasteltu yksityiskohtaisemmin luvussa 5.

Gronlund kollegoineen (2006) katsoivat, etta Suomen runkoverkkojen kehittamisen tuomat saavutettavuushyodyt ja
vaikutukset aluekehitykseen ovat sita suuremmat, mita vahvempi alueen taloudellinen kehitysymparisto on perustuen
olemassa oleviin vahvuuksiin. Toisaalta kirjoittajat huomioivat, etta lilkkenneyhteyksien parantamisella voidaan lisata
hitaammin kasvavien seutujen kehitysedellytyksia pienentamalla etaisyyden aiheuttamaa rasitetta. Esimerkiksi Karppi
(2001) huomioi Satakunnan taloudellisen kehityksen olevan syvasti riippuvainen valtatie kahden kehittamisesta, jota
ilman maakunnan elinkeinot kuihtuisivat suhteellisen etaisyyden kasvaessa.

Gronlundin ja kollegoidensa (2006) raportin mukaan runkoverkkojen kehittamisella on joka tapauksessa selkeita
vaikutuksia eri alueiden kehitykseen Suomessa. Heidan mukaansa naiden likkennekaytavien kehitys luo edellytyksia
erindisille toimintamahdollisuuksille, jotka edelleen aiheuttavat alueellista kasvua. Runkoverkkoon kuuluminen
nostaa suoraan odotuksia paikkakunnan ja laajemman alueen saavutettavuudesta, ja sen yllapidosta. Ndin jo
pelkka ajatus runkoverkon roolista voi muodostua vetovoimatekijaksi.

Runkoverkkojen ohella huomiota kannattaa jatkossa kiinnittaa yha enemman niin sanottujen liikenne- ja
kasvukaytaviin liittyviin kehityspiirteisiin. Liikenne- ja kasvukaytavat seka niihin kytkeytyva vyohykkeisyys ovat
esimerkki uudelleen muotoutuvasta aluerakenteesta, jossa kaytavat toimivat kehitysta ohjaavana fyysisenad ja
toiminnallisena runkona. Vyohykkeisyyteen perustuva kaytavakehitys ohittaa perinteiset hallinnolliset,
maantieteelliset ja ohjelmalliset rajat. Tama asettaa suuria haasteita erityisesti ylialueelliselle tai korridoreihin
perustuvalle maankayton suunnittelulle ja kaavoitukselle. Vyohykkeisyyden ohella yhden tulevaisuushaasteen
muodostavat niin sanotut Maa$ -palvelut eli uudet innovatiiviset liikkumispalvelut, jotka voivat jatkossa muuttaa
radikaalisti liilkkumiskaytantoja seka henkiloautojen omistusta ja kayttoa. (Aro 2017)

3.2 ALUELIIKKUVUUDEN JA SAAVUTETTAVUUDEN VALINEN YHTEYS

Alueliikkuvuudella tarkoitetaan muuttoliikkeen, kodin ja tyopaikan valisen tyossakdynnin (pendeldinti) ja
tyoasialiikkuvuuden muodostamaa kokonaisuutta. Alueliikkuvuuteen liittyvia virtoja alueiden valilla ei ole juurikaan
tarkasteltu yhtena kokonaisuutena, vaan usein toisistaan erillisina yksittaisina tai alueellisina ilmicina (Aro 2018).

2010-luvulla on tehty vuosittain keskimaarin noin 900 000 muuttoa, joista kaksi kolmesta tapahtuu kuntien sisalla ja
vain yksi kolmesta kuntien valilla. Kuntien rajat ylittavista muutoista noin puolet tapahtuu saman kaupunkiseudun
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sisalla. Pitkan matkan muuttojen eli niin sanottujen “kaukomuuttojen” osuus on arviolta vain noin yksi viidesta
muutosta. Kaukomuuttoja voidaan luonnehtia aidoiksi muutoiksi, silla niissa vaihtuu koko ihmisen paivittainen elinpiiri
toisin kuin kuntien tai kaupunkiseutujen sisaisissa muutoissa. Muuttoliike on tasapainoisen alue- ja vdestorakenteen
kannalta haastava ilmio kahdesta toisiinsa kietoutuvasta syysta:

1. Muuttoliike on luonteeltaan keskittavaa ja polarisoivaa, silla se lisaa alueiden valisia eroja ja alueellista
eriytymista. Muuttoliikkeen seurauksena vahvat ja elinvoimaiset alueet vahvistuvat entisestaan seka heikot ja
supistumiskierteessa olevat alueet heikentyvat.

2. Muuttoliike on luonteeltaan selektiivista eli valikoivaa. Lahes nelja viidesta muuttajasta on nuoria tai nuoria
aikuisia. Kahdeksan muuttajaa kymmenesta on ialtaan alle 35-vuotiaita. Joka toinen muuttaja on ialtaan 15-
29-vuotias.

Pendeloinnilla (tai sukkuloinnilla) tarkoitetaan tyossakayntia oman asuinalueen ulkopuolella. Kodin ja tyopaikan valilla
pendeloijien maara on kasvanut tasaisesti 2000-luvun aikana. Viimeisten saatavissa olevien tilastotietojen mukaan
tyossakayntialueiden valilla. Tyomatkojen keskipituus on kasvanut yhdyskuntarakenteen seurantatietojen perustella
lahes puolella viimeisen 20 vuoden aikana. Matkat ovat pidentyneet erityisesti kaupunkikeskusten ymparilla
sijaitsevilla alueilla, joissa tyossakaynti kaupungissa on lisaantynyt voimakkaasti. Keskimaarainen pendelointimatka oli
14,1 km vuoden 2015 lopussa. Maakunnittain tarkasteltuna eniten pendeldidaan Kanta-Hameessa, jossa myos
pendelointimatkat ovat pisimmat. Pendelointi on muuttoliikkeen tavoin valikoivaa: pendeloijissa ovat yliedustettuja
ryhman kokoon nahden miehet, perheelliset, 35-44-vuotiaat, koulutetut ja keski- ja hyvatuloiset henkilot.

Alueelliseen liikkuvuuteen kytkeytyy yha enemman tyoasialiikkuvuutta ja monipaikkaisuutta. Asiantuntijatyohon
perustuvilla tyomarkkinoilla korostuvat totutusta tyon tekemisesta poikkeavat mallit, jolloin saman tyopdivan
sisalla kasvaa tyoasialiikkuvuus kodin, tyopaikan, kokous- ja tapaamispaikkojen vdlilla. Kaynnissa oleva elinkeino-
ja toimialarakenteen muutos lisaa entisestaan osaamisintensiivisten toimialojen osuutta tyopaikoista ja
arvonlisayksesta. Asiantuntijatyohon sisaltyy runsaasti henkilokohtaista kommunikaatiota, joka vaatii tydasiamatkoja.
Tyoasialiikkuvuudesta ei ole kaytettavissa vastaavia tilastoja kuin pendeloinnista. Viitteita tyoasialiikkuvuuden
maarasta on kuitenkin saatavissa tehtyjen yrityskyselyiden perusteella. Esimerkiksi Laakson, Kostiaisen ja Metsarannan
(2015) mukaan Turun seudulla ja Salossa sijaitsevat yritykset tekevat keskimaarin 1,1-1,6 tyoasiamatkaa /
henkild/vuosi. Tyoasiamatkojen yleisyys vaihtelee merkittavasti toimialoittain. Laakson ja kumppaneiden arvion
mukaan esimerkiksi paakaupunkiseudun ja Tampereen valilla tehdaan noin 400 000 tyoasiamatkaa vuodessa.

Tulevan alueliikkuvuuden kannalta olennainen kysymys on jatkossa digitalisaation ja tietoteknologian kehityksen
aiheuttamat vaikutukset. Toistaiseksi digitalisaatio ei ole vahentanyt aikaan, paikkaan ja etaisyyteen liittyvaa
riippumattomuutta, vaan on ennakko-oletusten vastaisesti korostanut seka keskittymien etta ihmisten kasvokkain
tapahtuvien kohtaamisten ja kontaktien merkitysta. Digitalisaation paradoksi aluekehittamisen kannalta lienee se,
ettd se mahdollistaa samanaikaisesti seka keskittamisen etta hajauttamisen. Digitaaliyhteiskunnan ja
kaupungistumisen valinen keskinaisyhteys on kuitenkin suurelta osin toistaiseksi kehityskulkuihin liittyvien arvailujen
varassa.

Alueliikkuvuus on samalla yksi osatekija samansuuntaisissa kehavaikutuksissa, jotka ovat vaikuttaneet sosiaalisen
etaisyyden kasvamiseen eri vaesto-, ika-, sosioekonomisten ryhmien seka alueiden valilla. Tama ilmenee
elamantapaan, arvoihin, asenteisiin, tottumuksiin jne. liittyvana alueellisena eriytymisena ja arjen sosiaalisen
etaisyyden kasvamisena eri ryhmien ja alueiden valilla ("kuplat”).

3.3 LIIKENNE- JA KASVUKAYTAVIEN JA SAAVUTETTAVUUDEN VALINEN YHTEYS

Alueellinen vuorovaikutus eli ihmisten ja yritysten lilkkkuminen, toiminta ja kontaktit tapahtuvat enenevasti yli
hallinnollisten rajojen. Liikennekaytavat ja -vyohykkeet seka yhdistavat toiminnallisia alueita ja tyomarkkina-alueita
toisiinsa etta sitovat yhteen erilaisia kaupunki-ja maaseutualueita. Suomalainen aluepolitiikka ei ole kuitenkaan
tunnistanut kasvuvyohykkeita kovin hyvin ja ne ovat aluekehittamistyossa jaaneet territoriaalisesti yleensa
hallinnollisen rakenteen jalkoihin. Liikenne- ja kasvukaytavien seka vyohykkeiden merkitys vaihtelee hyvin paljon
alueittain sijainnin ja alueellisten erityispiirteiden mukaan. Kasvukaytavien ja -vyohykkeiden kohdalla on
olennaista, etta vyohyke rakentuu kahden riittavan vahvan ja vetovoimaisen keskuksen vilille. Liikenne- ja
kasvukaytavilla on merkitysta arjen aluekehittamistyossa vain silloin, jos keskusten valilla on riittavasti luontaisia
virtoja ja kasvupotentiaalia -erityisesti taajamien valisen tyossakaynnin, tyovoiman liikkuvuuden, yritysten ja muiden
organisaatioiden (osaamisen) valisten verkostojen ja yhteisten intressien nakokulmasta.
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Kasvuvyohykkeet nojaavat fyysiseen liikennejarjestelmaan ja niiden kehittamisen rungon muodostaa
lilkkennejarjestelman valityskyky. Paapaino kaytavien ja vyohykkeiden kehittamisessa on ollut strategisessa tyossa,
mika tarkoittaa yleisesti ottaen yhteisten edunajamisen tavoitteiden maarittelya ja yhteisen aanen loytamista.
Tarkeaksi tekijaksi vaikuttaa nousevan perustella kaupungin ja sita laajemman keskittyman merkitys kansallisesti ja
kasvavassa maarin myos Euroopan Unionin suuntaan. Esille nousee erityisesti TEN-T liikenneverkon kehittaminen ja
statusarvo, minka kautta on helpompi perustella investointeja ja laajempia kehittamishankkeita. Hyvin olennainen
nakokulma kasvuvyohykkeiden kehittamisessa on nahda territoriaalisesti hyvin vahvan aluekehittamisjarjestel-
man ja rajojen yli niin, etta kyetdan valttamaan osaoptimoinnin vaaraa kehittamisratkaisuissa

Kasvuvyohykkeen vuorovaikutuspotentiaali on yksinkertaistettuna hyva ja toimiva silloin, kun useampi keskus on hyvin
saavutettavissa. Tarkeinta on varsinkin suurten kaupunkikeskusten saavutettavuus, mutta myos pienempien taajamien
kytkeytyminen osaksi vyohyketta kasvattaa vuorovaikutuksen ja vaihtoehtojen maaraa vyohykkeella. Monipuoliset
liikkumismahdollisuudet tukevat oleellisesti saavutettavuutta. Saavutettavuus on parhaimmalla tasolla, kun
yhteydet ovat sujuvia seka henkilo-autolla ettd junalla ja linja-autolla. Nopeat junayhteydet kiinnittavat suuria
keskuksia ja tyomarkkina-alueita tiiviisti toisiinsa, mutta merkitsevat usein vahaisempia pysahdyksia matkan varrella,
jolloin vyohykkeen pienemmat keskukset jaavat vaille nopeiden yhteyksien tuomaa potentiaalia. Tiheavuoroinen linja-
autoliikenne voi tuottaa kohtuullisen palvelutason niilla yhteysvaleilla, joilla ei ole rataa

Toiminnalliset alueet ja kasvuvyohykkeet Suomessa (2017) julkaisussa kaytavat ja vyohykkeet jaetaan karkeasti
kolmeen koriin:

1. Kansalliset ja kansainvaliset vyohykkeet (esim. Suomen kasvukaytava, Pohjoinen kasvuvyohyke)

2. Maakuntien valiset kasvuvyohykkeet

3. Maakuntien sisdiset kasvuvyohykkeet

Kansallisesti ja kansainvdlisesti merkittavissa kaytavissa korostuu erityisesti eurooppalaisen TEN-T liikenneverkon
kautta piirtyva kehityskuva ja niissa yhdistyy seka vuorovaikutuksen, vuorovaikutuspotentiaalin etta kasvun ja
kehityksen nakokulmat. Maakuntien viliset kasvuvyohykkeet taas korostavat erityisesti eri alueiden teemallista
yhteistyota, joka vaatii yhteisia nakemyksia alueiden kehittamiseen ja -suunnitteluun. Maakuntien sisdiset
kasvuvyohykkeet liittyvat enemman lilkenneyhteyksien ohjaamiin painopistesuuntiin. Olennaista kaikissa em.
vyohykkeissa on se, etta kaytavan tai vyohykkeen paissa sijaitsee yleensa suuri tai keskisuuri keskuskaupunki. Valtatie
5:n ja Savon radan varrella suurimmat keskuskaupungit ovat Kuopio, Mikkeli ja Kajaani. Valtatie 5 ja Savon rata
muodostavat periaatteessa yhdessa tie- ja rataverkkoon perustuvan lilkennekaytavan, mutta kyse on toistaiseksi
rungosta ilman vahvaa ylialueellista toiminnallista yhteytta ja vuorovaikutusta.

Kaytavakehitykseen ja vyohykkeisyyteen perustuva aluekehitys asettaa suuria haasteita erityisesti maankayton
suunnittelulle ja kaavoitukselle. Kuntakohtainen yleiskaavoitus ei tue riittavasti asuntotuotannon, elinkeinotoiminnan
ja ekotehokkaan liikkumisen edellytyksia kasvavilla tyomarkkina-alueilla tai niiden valilla. Valtatie 5 ja Savon rata
ovat myos tyypillisia esimerkkeja kaytavasta, jonka varrella on useita maakuntia ja viela suurempi joukko kuntia.
Toimivan liikenne- ja kasvukaytavan muodostuminen Viitostien ja Savon radan muodostamalle rungolle edellyttaa
jatkossa uudenlaista kaavoitusta, joka vastaa nykyistda paremmin aluerakenteessa tapahtuviin ylialueellisiin
muutoksiin. Resurssitehokas maankayton suunnittelu tulee olla strategista ja keskitetysti johdettua. Yksi
vaihtoehtoinen ratkaisu keskeisille lilkenne- ja kasvukaytaville voisi olla laajempi juridisesti maakuntakaavaa vastaava
yleissuunnitelma tai "korridorikaava”, jossa olisivat mukana valtio seka kaytavan varrella olevat kunnat ja erityisesti
kaytavan akselien paate- tai keskuskaupungit. Korridorikaava voisi koskea leveydeltaan vain kapeaa erikseen
maariteltya puskurialuetta ja muut alueet jaisivat korridorikaavan ulkopuolelle. Korridorikaavan tulisi esittaa selvasti
kytkennat satamiin ja lentokenttiin.

Liikenne- ja kasvukadytavat ovat monin tavoin esimerkkeja uudenlaisesta ja vahitellen muotoutuvasta
aluerakenteesta, jossa kaytavakehitys ohittaa perinteiset hallinnolliset, maantieteelliset ja ohjelmalliset rajat.
Kyse on laajasti ajateltuna etaisyyksien voittamisesta hyvin monella tavalla. Perustan luo fyysinen saavutettavuus
infrastruktuuria kehittamalla, mutta vahintaan yhta tarkeaa ja tarkeammaksi muodostuvaa on hahmottaa
vyohykkeita uusilla tavoilla ja nahda vyohykkeiden kehittamisessa perinteistd liikenneinfraa (ml. esim.
digitaalisuuden merkitys, uusi tyo ja lilkkkuminen) pidemmalle. Tulevan aluekehityksen kannalta on merkityksellista,
etta aluerakenteeseen nayttaa vahitellen muodostuvan uusien maakuntien lisaksi lilkkenneyhteyksiin ja -vayliin
liittyvien ratkaisuiden, muuttoliikkeen, pendeloinnin, yritysten sijaintitoimintojen, toiminnallisten alueiden
laajenemisen ja kaytavakehityksen ohjaamana laajoja suuralueita tai tyossakayntialueita.
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4. Profiilikuvaukset maakunnista

Seuraavissa alaluvuissa kaydaan ”ulkopuolisen silmin” lapi viitostien varrella sijaitsevat maakunnat. Maakunnista
luodaan profiilikuvaukset niiden keskeisten avainlukujen, karkitoimialojen, vahvuuksien ja muiden
erityispiirteiden perusteella. Profiilikuvauksissa on kaytetty lahteina maakuntien liittojen omia lahteita,
Tilastokeskuksen StatFin-tietokantaa seka MDI:n itse koostamaa Alueprofiilit2016-raporttia.

4.1 ETELA-SAVO

Eteld-Savon vakiluku oli 147 194 vuonna 2017. Eteld-Savon vaesto vaheni noin -7 400 henkildlla vuosien 2010-
2016 vdlisena aikana. Etela-Savon vaeston vaheneminen perustui ensisijaisesti negatiiviseen luonnolliseen
vaestonlisaykseen (-6360) ja toissijaisesti kuntien valiseen nettomuuttoon (-3343). Sen sijaan nettomaahanmuutto oli
positiivinen (+2324) ja tasapainotti vaestonkehitysta. Maakunnan vaestollinen huoltosuhde olikin ikaantyneen vaeston
johdosta 72,8 % (2017), mika oli koko Suomen korkein. Taloudellinen huoltosuhde oli 171,0 vuonna 2016. Vuonna 2017
Etela-Savon vaestosta 2,2 % oli ulkomaan kansalaisia ja 3,2 % vieraskielisia. Vaestoennusteiden mukaan Etela-Savon
maakunnan vaeston vaheneminen jatkunee vuoteen 2040 asti.

Maakunnan terveyden ja hyvinvoinnin tila on parantunut viime vuosikymmenten aikana, vaikka monella mittarilla
Etela-Savon on viela koko maan tasoa jaljessa. Tata selittavana tekijana on suuri ikaantyneen vaeston osuus koko
vaestosta. Maakunnassa ollaan kuitenkin keskimaarin tyytyvaisempia asuinymparistoon ja turvallisuuteen kuin muissa
maakunnissa. GPl-indeksilla (Genuine Progress Indicator=hyvinvoinnin kehityksen mittari, jolla kuvataan talouden ja
ympariston kestavyyden seka erityisesti pitkan aikavalin kehitystrendid) hyvinvointia mitattaessa Etela-Savo sijoittuu
kuitenkin toiseksi maakuntien vertailussa.

Etela-Savon talouden tila on noussut ja kasvuvauhti piristynyt, kuten muuallakin Suomessa. Esimerkiksi teollisuuden
kasvu on ollut voimakkaampaa kuin Suomessa keskimaarin. Toisaalta rakentamisen, kaupan ja palveluiden alat eivat
ole pysyneet koko maan kasvun perassa. Etelda-Savon BKT asukasta kohden oli 29 244 euroa vuonna 2015, mika oli

Uudenmaan hyvin korkea BKT-luku. Kuitenkin Etela-Savossa on tapahtunut suurta kehitysta BKT/asukas -maarassa,
silla se on kasvanut jopa 57,9 % vuosien 2000-2015 valisena aikana, ollen kolmanneksi korkein suhteellinen muutos
kaikista Suomen maakunnista.

Etela-Savon tyopaikkojen maara on asteittain vahentynyt. Maakunnassa oli alle 54 000 tyopaikkaa vuonna 2015.
kauppa, alkutuotanto ja rakentaminen. Teollisuuden toimialalla erityisesti puutuote-, metalli- ja
elintarviketeollisuudesta loytyy paljon tyopaikkoja. Etela-Savon elinkeinorakenteessa suurin 34,4 %:n osuus on
julkishallintoa, koulutusta, sosiaali- ja terveyspalveluja. Toiseksi suurimpana on jalostus (19,9 %) ja kolmantena
kauppa, kuljetus seka majoitus ja ravitsemus (19,1 %). Elinkeinorakenteessa painottuu hyvin voimakkaasti
alkutuotannon osuus, joka on suurempi kuin muualla maassa keskimaarin.

7 031 ja tyottomyysaste 10,5 %. Luku on kilpailukykyinen maakuntien joukossa. Lisaksi nuoriso- ja
pitkaaikaistyottomyys on laskenut. Esimerkiksi tietyissa sosiaali- ja terveydenhuollon tehtavissa, erityisopettajissa,
siivoojissa, ravintolatyontekijoissa ja rakennusalan tyonjohtajissa on pulaa tyovoimasta. Etela-Savon tyopaikoista
puolet (50,1 %) oli yksityisella sektorilla ja 29,1 % kunnalla. Maakunnan tydllisyysaste oli 65,1 vuonna 2017 eli
varsin kaukana 72 %:n tavoitteesta.

Etela-Savossa oli noin 12 900 yritysten toimipaikkaa vuonna 2016. Naista yrityksista kertynyt liikevaihto oli yli 5,4
miljardia euroa. Yritysten liikevaihdon muutos vuosien 2015-2016 valilla oli +3,6 %, ollen parempi kuin koko maan
vastaava arvo (+2,4 %). Aloittaneita yrityksia oli kyseisena vuonna noin 580 ja lopettaneita noin 530. Vuonna 2016
Etela-Savon yritysten maara 1000 asukasta kohden oli 66,3, joka oli matalampi kuin koko maassa (68,8). Etela-Savon
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alueen yrityksista jopa noin 95 % oli alle 10 henkiloa tyollistavia mikroyrityksia. Yrittajien osuus tyollisista oli 16,7 %,
mika on kaikkien Suomen maakuntien vertailussa toiseksi korkein maara.

Eniten Etela-Savoon pendelaitiin Pohjois-Savosta (1 378), Keski-Suomesta (625), Uudeltamaalta (547) ja Etela-
Karjalasta (507) vuonna 2014. Samoihin maakuntiin pendeléidaan eniten myos Etela-Savosta. Yhteensa Etela-Savoon
pendeldi maakunnan ulkopuolelta 8 528 ihmista ja 9 300 ihmista pendeloi Etela-Savosta muihin maakuntiin
vuonna 2015.

Etela-Savon maakuntastrategiasta nostettuja aluekehittamisen painopisteita ja nain alueen tulevia vahvuuksia ovat
menestyva yritystoiminta, osaava tyovoima ja hyva innovaatioymparisto seka uudistuva hyvinvointi. Yrittajien osuus
on Etela-Savossa Suomen maakuntien vertailussa maan karkea ja avaintoimialat toimivat kannattavasti seka
ekotehokkaasti. Maakunnan elinkeinoelaman ja karkiosaamisalojen menestysta tukevat hyva koulutus seka tutkimus.
Etela-Savon voidaan sanoa olevat vaeston terveyden ja hyvinvoinnin edistamisen mallimaakunta Suomessa.

4.2 POHJOIS-SAVO

Pohjois-Savon vakiluku oli 246 653 vuonna 2017 ja se on vakiluvultaan Suomen kuudenneksi suurin maakunta.
Pohjois-Savon vaesto vaheni -444 henkilolla vuosien 2010-2016 valisend aikana. Pohjois-Savon vaeston
vaheneminen perustui heikkoon luonnolliseen vaestonlisdaykseen (-3264). Sen sijaan muuttotappio maan sisaisesta
muuttoliikkeesta oli lieva (-429) ja nettomaahanmuutosta tuli huomattavaa muuttovoittoa (+3249). Maakunnan
vaestollinen huoltosuhde vuonna 2017 oli 63,5, mika oli maakuntien keskitasoa. Taloudellinen huoltosuhde oli 157,1
vuonna 2016. Ulkomaalaistaustaisten osuus vaestosta oli 3,2 % ja vieraskielisten osuus 2,9 %. Pohjois-Savossa valmistui
yhteensa 1 106 asuntoa vuonna 2016. Eniten valmistui asuinkerrostaloja (646) ja toiseksi eniten erillisia pientaloja
(266).

Pohjois-Savon talouden tila on kohentunut viime vuosina samoin kuin koko maassa. Maakunnan BKT asukasta kohden
oli 31 544 euroa vuonna 2015, mika oli koko maan tasoa matalampi (38 248 euroa). Koko maan keskimaaraista
BKT/asukas maaraa nostaa kuitenkin Uudenmaan hyvin korkea BKT-luku. Pohjois-Savon BKT asukasta kohden on
kuitenkin kasvanut vuosien 2000-2015 valisena aikana jopa 60,8 %:a, mika on kaikkien maakuntien suhteellisten
muutosten karkilukuja.

Yritysten liikevaihto kasvoi Pohjois-Savossa +0,2 % vuosien 2015-2016 valilla. Tosin talouden tila on koko maassa
noussut entisestaan vuoden 2016 jalkeen, joten muutosprosentit ovat korkeampia seuraavien vuosien valilla.
Maakunnan viennin kasvu oli ripeaa (+16,4 %) vuonna 2017. Pohjois-Savon viennin kasvu oli suhteellisesti kaikkien
maakuntien karkipaassa. Teollisuuden toimiala liikevaihto jatkoi kasvuaan +9,7 %:lla. Myos metalliteollisuuden (+11,0
%), metsateollisuuden (mekaaninen puunjalostus +14,6 %, sellu ja kartonki +6,8 %), energiateknologian (+10,3 %) ja
rakentamisen (+10,4 %) liikevaihtojen kasvut olivat hyvalla tasolla. Maakunnassa yritysten kasvu on ollut viime vuonna
kovaa. Sen sijaan vaestokehitys ja vaeston hyvinvointi eivat ole kehittyneet suotuisaan suuntaan.

Pohjois-Savossa oli yhteensd 94 696 tyopaikkaa vuonna 2015, joista 73,7 % on palveluissa, 19,6 % jalostuksessa ja
6,7 % alkutuotannossa. Toimialoittain tarkasteltuna eniten tyopaikkoja oli terveys- ja sosiaalipalveluissa (19 493),
teollisuudessa (11 171) seka tukku- ja vahittaiskaupan, moottoriajon ja korjauksen (10 109) aloilla. Teollisuuden
toimialan sisalla merkittavimmat tyopaikkojen maarat oli koneiden, laitteiden ja kulkuneuvojen valmistuksessa

(2 118), metallituotteiden valmistuksessa ja jalostuksessa (2 078) seka elintarvikkeiden ja juomien valmistuksessa

(1 324). Yhteensa Pohjois-Savoon pendeloi maakunnan ulkopuolelta 22 837 ihmista ja 23 534 ihmista pendeldi
Pohjois-Savosta muihin maakuntiin vuonna 2015.

tyossakayntialueilta (Varkaus, Pieksamaki). Lisaksi maakunnan ulkopuolelta suuntautui maarallisesti eniten
pendelointivirtoja Joensuun (Pohjois-Karjala), Jyvaskylan (Keski-Suomi), Helsingin (Uusimaa) ja Kajaanin (Kainuu)
tyossakayntialueilta.
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Maakunnassa oli tyottomia tyonhakijoita keskimarin 13 518 vuonna 2017. Tyottomien osuus tyovoimasta on
laskenut parina edellisena vuotena. Tyottomyys on vahentynyt kaikissa ikaryhmissa ja molemmissa sukupuolissa.
Pohjois-Savon tyottomyys laskee kuitenkin muuta maata hitaammin. Eniten laski vuonna 2017 nuorten, alle 25-
%:lla samana ajankohtana. Tyottomyysaste oli Pohjois-Savossa 8,3 % ja tyollisyysaste 68,0 % vuonna 2017.
Tydllisyysaste ei ole vield siis padssyt 72 %:n tavoitteen tasolle.

Pohjois-Savon maakuntastrategiasta nostettuja aluekehittamisen painopisteita ja alueen tulevaisuuden vahvuuksia
ovat talouden uudistuminen seka tyovoiman riittavyys ja osaaminen. Talouteen liittyen maakunnassa tapahtuu
jatkuvaa uudistamista innovoinnin, osaamiskeskittymien ja tuottavuuden avulla. Tyovoiman maara ja osaaminen seka
koulutusresurssien riittavyys ovat hyvalla tasolla. Lisaksi Pohjois-Savon kehittamisen painopisteet liittyvat
hyvinvointipalveluihin ja hyvinvointiin, seka toimivaan ja taloudelliseen palvelu- ja kuntarakenteeseen seka
saavuttavuuteen. Maakunnan hyvinvoinnin ja terveyden tasoa tullaan nostamaan seka hyvinvointipalvelujen kykya
vastata vaeston ikaantymisen myota kasvaviin maarallisiin ja laadullisiin tarpeisiin parannetaan. Pohjois-Savossa tulee
olemaan vetovoimainen ja kestava palvelurakenne, toimiva liikennejarjestelma, nopea ja joustava saavutettavuus
seka usean maakunnan keskinainen yhteistyo tyossakayntialueiden saavutettavuudessa.

4.3 KAINUU

Kainuun vakiluku oli 73 959 vuonna 2017. Kainuun vdesto vaheni noin -4 500 henkilolla vuosina 2010-2016.
Kainuun vaeston vaheneminen perustuu ensisijaisesti muuttotappioihin maan sisaisesta muuttoliikkeesta (-4163) ja
toissijaisesti negatiiviseen luonnolliseen vaestonlisaykseen (-1905). Sen sijaan nettomaahanmuutto on positiivinen
(+1609) ja tasapainottaa osaltaan laskevaa vaestonkehitysuraa. Vaestollinen huoltosuhde oli 69,1 % vuonna 2017 ja
taloudellinen huoltosuhde 171,7 vuonna 2016. Vuonna 2017 Kainuun vaestosta 1,9 % oli ulkomaan kansalaisia ja 2,9 %
vieraskielisia. Kainuun maakunnassa vaeston on ennustettu vahenevan noin 10 000 henkilolla vuoteen 2040 mennessa.

Kainuun talouden tila on myos parantunut viime vuosina muiden maakuntien tapaan. Kainuun BKT asukasta kohden
oli 26 785 euroa vuonna 2015, eli paljon koko maan tasoa matalampi (38 248 euroa). Koko maan keskimaaraista
BKT/asukas maaraa nostaa Uudenmaan hyvin korkea BKT-luku. Maakunnan BKT asukasta kohden on kuitenkin kasvanut
vuosien 2000-2015 valisena aikana 54,7 %.

Kainuussa oli 4 691 yritysten toimipaikkaa vuonna 2016. Toimipaikkoja oli eniten maa-, metsd ja kalataloudessa
(1330), tukku- ja vahittaiskaupassa (moottoriajoneuvojen ja moottoripyorien korjaus) (643) ja rakentamisessa
(438). Yritysten liikevaihto kasvoi kaikilla toimialoilla keskimaarin jopa 8,9 % vuosien 2015-2016 valilla. Talouden tila
on koko maassa noussut entisestaan vuoden 2016 jalkeen, joten muutosprosentit ovat luultavasti vielakin korkeampia
seuraavien vuosien valilla.

Kainuun maakunnassa oli yhteensa 26 713 tyopaikkaa vuonna 2015. Henkiloston lukumaara oli maakunnassa
yhteensa 14 959 vuonna 2016. Henkiloston lukumaara on laskettu siten, etta kaikki palkansaajat seka yrittajat on
muunnettu kokovuosityollisiksi siten, etta esimerkiksi puolipaivainen tyontekija vastaa puolta henkiloa ja kaksi
puolivuotista tyontekijaa vastaa yhta kokovuosityollista. Henkiloston lukumaara oli suurin tukku- ja vahittaiskaupassa
(moottoriajoneuvojen ja moottoripyorien korjaus) (2 451), teollisuudessa (2 070) seka vahittaiskaupassa (pl.
moottoriajoneuvojen ja moottoripyorien kauppa) (1 651). Yhteensa Kainuuseen pendeloi maakunnan ulkopuolelta
4 678 ihmistd ja 5 085 ihmista pendeloi Kainuusta muihin maakuntiin vuonna 2015.

Maakunnassa oli keskimdarin 4 033 tyotontd vuonna 2017. Tyottomyysaste oli 12,4 % vuonna 2017, mika on
korkea muihin maakuntiin verrattuna. Kainuun tyottomyysaste nousi 19,2 % vuoden 2016 luvusta. Maakunnan
tyollisyysaste oli 63,7 % vuonna 2017. Tyollisyysaste on ollut hieman nousussa edellisten vuosien aikana, mutta se on
silti heikko verrattuna 72 % tavoitteeseen.

Kainuun maakuntastrategiasta nostettuja aluekehittamisen painopisteita ja alueen tulevia vahvuuksia ovat

elinvoimainen ja uudistuva elinkeinoelama seka saavutettava, toimivien palvelujen ja hyvan ympariston seka
yhteistyon Kainuu. Kainuu on parantamassa kilpailukykyaan ja vaurastuu erityisesti kansainvalisen kasvun ansiosta.
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Maakunnassa kehitetaan saavutettavuutta ja tietoliikenneyhteyksia, parannetaan fyysista ja inhimillista ymparistoa
seka eri ymparistojen elinvoimaisuutta. Myos yhteistyota ja uudistumiskykya edistetaan laajasti. Kainuun kehittamisen
painopisteita ovat lisaksi hyvinvointi ja Kainuu-Kuva. Tyohon ja mielekkaaseen tekemisen kiinnittyminen seka
tyollisyyden, tychyvinvoinnin seka toimeentulon parantaminen ja monipuolisen osaamisen vahvistaminen ovat
keskiossa. Kainuu tullaan tuntemaan luonnonlaheisyytensa lisaksi dynaamisena, elinvoimaisena ja houkuttelevana
maakuntana.

4.4 POHJOIS-POHJANMAA

Pohjois-Pohjanmaan vakiluku oli 411 856 vuonna 2017. Pohjois-Pohjanmaan vaesto kasvoi noin 15 800 henkilolla
vuosina 2010-2016. Pohjois-Pohjanmaan kasvu perustui ensisijaisesti luonnolliseen vaestonlisaykseen (+15720) ja
toissijaisesti nettomaahanmuuttoon (+5631). Sen sijaan kuntien valisesta muuttoliikkeesta maakunta sai
muuttotappiota (-5526). Vaestollinen huoltosuhde oli 62,7 % vuonna 2017 ja taloudellinen huoltosuhde 159,9 vuonna
2016. Kainuun vaestosta 2,0 % oli ulkomaalaisia ja 2,7 % vieraskielisia vuonna 2017. Pohjois-Pohjanmaan vaeston on
ennustettu kasvavan noin jopa 30 000 henkilolla vuoteen 2040 mennessa.

Kuten muidenkin maakuntien, myds Pohjois-Pohjanmaan talouden tila on parantunut viime vuosina. Pohjois-
Pohjanmaan BKT asukasta kohden oli 30 780 euroa vuonna 2015, eli jonkun verran koko maan tasoa matalampi (38 248

asukasta kohden on kasvanut vuosien 2000-2015 valisena aikana 29,4 %.

Pohjois-Pohjanmaalla oli 25 208 yritysten toimipaikkaa vuonna 2016. Toimipaikkoja oli eniten maa-, metsa- ja
kalataloudessa (5 955), tukku- ja vahittaiskaupassa (moottoriajoneuvojen ja moottoripyorien korjaus) (3 294) ja
rakentamisessa (2 550). Yritysten liikevaihto kasvoi kaikilla toimialoilla jopa 12,9 % vuosien 2015-2016 valilla.
Talouden tila on koko maassa noussut entisestaan vuoden 2016 jalkeen, joten muutosprosentit ovat luultavasti
vielakin korkeampia seuraavien vuosien valilla.

Pohjois-Pohjanmaan maakunnassa oli yhteensa 154 882 tyopaikkaa vuonna 2015. Henkiloston lukumaara oli
maakunnassa yhteensa 93 199 vuonna 2016. Henkiloston lukumaara on laskettu siten, etta kaikki palkansaajat seka
yrittajat on muunnettu kokovuosityollisiksi siten, etta esimerkiksi puolipaivainen tyontekija vastaa puolta henkiloa ja
kaksi puolivuotista tyontekijaa vastaa yhta kokovuosityollista. Henkiloston lukumaara oli suurin teollisuuden
toimialalla (20 906), tukku- ja vahittaiskaupan toimialalla (moottoriajoneuvojen ja moottoripyorien korjaus) (13 560)
seka rakentamisen toimialalla (11 869). Yhteensa Pohjois-Pohjanmaalle pendeloi maakunnan ulkopuolelta 34 707
ihmista ja 36 351 ihmista pendeloi Kainuusta muihin maakuntiin vuonna 2015.

Maakunnassa oli keskimaarin 28 371 tyotonta vuonna 2016. Tyottomyysaste oli 8,8 % vuonna 2017, mika on lahes koko
maan tyottomyysasteen tasolla (8,6 %). Pohjois-Pohjanmaan tyottomyysaste laski 10,2 % vuoden 2016 luvusta. Pohjois-
Pohjanmaan tyollisyysaste oli 69,0 % vuonna 2017. Tyollisyysaste nousi maakunnassa 4,9 % vuodesta 2016 ja sekin on
lahes koko maan tasolla (69,6 %). Tilanne on siis kohtalaisen hyva verrattuna hallitusohjelman 72 %:n tavoitteeseen.

Pohjois-Pohjanmaan maakuntastrategiassa nostettuja aluekehittamisen painopistealueita ja alueen tulevia vahvuuksia
ovat kilpailukyky ja tyollisyys, hyvinvointi seka aluerakenne, saavutettavuus ja ymparisto. Pohjois-Pohjanmaalla
yrittajyys sisaistetaan, yrityksen kasvumahdollisuuksia edistetaan, liiketoimintaa uudistetaan, yritystoimintaa
monipuolistetaan ja toimintaedellytyksia parannetaan. Taman keskiossa on osaamisen lisaaminen. Pohjois-Pohjanmaa
on vahvojen kulttuurien maakunta, joka kehittaa hyvinvointiaan ollen edelldakavija hyvinvoinnin edistamisessa.
Maakunnassa tulee olemaan tasapainoinen aluerakenne, toimiva liikenne ja logistiikka, vetovoimainen elinymparisto
ja monipuolinen luonto. Maakunta kehittyy kohti vahahiilista yhteiskuntaa.

4.5 LAPPI

Lapin vakiluku oli 179 223 vuonna 2017. Lapin vdesto vaheni noin - 3600 henkilolla vuosina 2010-2016. Lapin
vaeston vaheneminen perustui Kainuun tavoin ensisijaisesti muuttotappioihin maan sisaisesta muuttoliikkeesta (-5796)
ja toissijaisesti negatiiviseen luonnolliseen vaestonlisaykseen (-1486). Sen sijaan nettomaahanmuutto oli vahvasti
positiivinen (+3734) ja tasapainottaa vaestonkehitysta. My0s vaeston ikaantymisesta johtuva suuri kuolleiden maara
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(2 099) oli osasyy vaestonlisayksen negatiivisuuteen. Lapin vaestollinen huoltosuhde oli 62,4 % vuonna 2017 ja
taloudellinen huoltosuhde 161,1 vuonna 2016. Ulkomaisten osuus vaestosta oli maakunnassa 2,2 % ja vieraskielisia oli
2,7 %. Vuoteen 2040 mennessa Lapin vakiluvun on ennustettu pienenevan noin 5 000 asukkaalla.

Taloudellinen tila Lapissa on kohentunut muun Suomen tapaan. Yuonna 2015 Lapin BKT asukasta kohden oli jopa
35 015 euroa, mika on koko maan tasoon (38 248 euroa) verrattuna korkea, vaikka koko maan keskimaaraista
BKT/asukas maaraa nostaa Uudenmaan hyvin korkea BKT-luku. Vuosien 2000-2015 valilla Lapin maakunnan BKT-luku
on noussut 58,2 %.

Lapin yritysten toimipaikkojen lukumaara oli 12 235 vuonna 2016. Eniten toimipaikkoja oli maa-, metsa- ja
kalataloudessa (2 025), tukku- ja vahittdiskaupassa (moottoriajoneuvojen ja moottoripyorien korjaus) (1672) ja
rakentamisessa (1357). Yritysten liikevaihto kasvoi vuosien 2015-2016 valilla vain 0,5 %. Talouden tila on koko maassa
noussut kuitenkin entisestaan vuoden 2016 jalkeen, joten muutosprosentit ovat luultavasti korkeampia seuraavien
vuosien valilla.

Lapin maakunnassa oli yhteensa 68 103 tyopaikkaa vuonna 2015. Henkiloston lukumaara oli yhteensa 38 577
kokovuosityollisiksi niin, etta esimerkiksi puolipaivainen tyontekija vastaa puolta henkiloa ja kaksi puolivuotista
tyontekijaa vastaa yhta kokovuosityollista. Henkilostosta eniten oli teollisuudessa (6918), tukku- ja vahittaiskaupassa
(moottoriajoneuvojen ja moottoripyorien korjaus) (6110) ja rakentamisessa (4542) samana vuonna. Yhteensa Lappiin
pendeloi maakunnan ulkopuolelta 12 231 ihmistd ja 12 390 ihmista pendeloi Lapista muihin maakuntiin vuonna
2015.

Lapin elinkeinorakenteessa 49 % tyoskenteli yksityisella ja 30 % kunta sektorilla seka 12 % toimi yrittajina vuonna
2016. Suurin 20 %:n osuus tyopaikoista oli sosiaali- ja terveyspalveluja, toiseksi suurimpana jalostus 13 %:lla ja
kolmantena liike-elaman palvelut 11 %:lla. Yritysten rakenteessa toimialoittain korostuu muut toimialat (18 %),
alkutuotanto (16 %) ja kauppa (14 %).

Lapin maakunnassa oli keskimdarin 11 625 tyotontd vuonna 2017. Tyottomyysaste oli korkeahko 10,5 % ja se oli
pysynyt varsin samana verrattuna vuoteen 2016. Tyollisyysaste oli 63,9 % vuonna 2017 ja se oli laskenut -2,1 %
edellisesta vuodesta. Tyollisyysaste on Lapin maakunnassa siis alhainen verrattuna 72 %:n tavoitteeseen.

Lapin maakuntastrategiasta nostettuja aluekehittamisen painopisteita ja nain ollen alueen vahvuuksia ovat
kilpailukyky ja tyo, rakennemuutokseen hyva vastaaminen, hyvat yhteydet seka saamelaiskulttuuri. Lappi-brandi ja
tyomahdollisuudet tuovat maakuntaan uusia sijoituksia ja uusia asukkaita. Lappi on merkittava biotalouden maakunta,
jonka toimivat yhteydet palvelevat paikallisia, vierailijoita ja arktista ulottuvuutta. Lapin aluerakenne kehittyy tukien
koko maakuntaa.
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5. Viitostien alueellinen ja kansallinen merkitys
paikkatietoanalyysin nakokulmasta

Viitosvaylan alueellista ja kansallista merkitystd arvioitaessa hyodynnettiin tilasto- ja paikkatietoanalyysia muun
muassa tekemalla puskuri-, saavutettavuus- ja vaestoanalyysejd. Viitosvaylan vaikutusaluetta tarkasteltiin koko
reitin osalta 10 ja 30 kilometrin puskurivyohykkeilla. Viitosvaylan ”"kasvukehan” laajuutta tarkasteltiin myos
alueliikkuvuuden nakokulmasta, erityisesti pendeloinnin kautta. Taman lisaksi viitosvaylan suurempien kaupunkien
(Kuopio, Mikkeli ja Kajaani) vaikutusalueita saavutettavuuden nakokulmasta luomalla aikaetaisyysvyohykkeita.
Viitosvaylan vaestonkehitysta tarkasteltiin ruutuaineiston avulla, jolloin analysoitiin kasvavien ja supistuvien
vaestoruutujen maaraa viitosvaylan vaikutusalueella. Etela- ja Pohjois-Savon maakunnista tehtiin erikseen viitosvaylan
ymparille ruututarkastelu vaestonkehityksesta. Lisaksi tarkasteltiin erikseen viitostien varrella olevien kuntien asukas-
ja tyopaikkakehitysta seka pendelgintia 2010-luvun aikana.
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Heinola-lisalmi lisalmi-Kuusamo Kuusamo-Sodankyla

Kuva 1. Viitostie kolmessa osassa Heinola-lisalmi (vasemmalla), lisalmi-Kuusamo (keskelld) ja Kuusamo
Sodankyld (oikealla) vileiltd

5.1 VIITOSTIEN PUSKURIVYOHYKKEET JA VAIKUTUSALUEET

Seuraavassa kuvassa 2. on tarkasteltu valtatie 5:n 10 ja 30 kilometrin niin sanottuja puskurialueita. Valtatie 5 toimii
niin sanottuna bufferin keskiviivana, jonka molemmin puolin on rajattu liikennevaylaan kytkeytyvat
puskurivyohykkeet. Rajauksen avulla halutaan osoittaa paatien merkitys vaesto- ja tyopaikkoja kokoavana
runkona.

10 kilometrin puskurialueella viitostien molemmin puolin asui yhteensa noin 319 000 henkiloa vuonna 2017.
Kauempana valtatielta 10-30 kilometrin puskurialueella asukkaita oli noin 97 300. Kartta ja luvut osoittavat hyvin,
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etta vdesto on viitostien varrella keskittynyt vaylan valittomaan laheisyyteen eli alle 10 kilometrin etdisyydelle
vaylasta.

Vaeston keskittymisen vaylan laheisyyteen ilmenee samalla tavoin tyopaikkojen sijoittumisessa. 10 kilometrin sisalla
molemmin puolin viitostieta oli yhteensa noin 120 800 tyopaikkaa ja 10-30 kilometrin vyohykkeella 25 500 tyopaikkaa.
Tyopaikat olivat toisin sanoen keskittyneet viela enemman valtatien laheisyyteen kuin asukkaat. Taustalla on
luonnollisesti vaestonkehitysta enemman liitkkumiseen liittyvat liikenteelliset ja logistiset tekijat. Liikenteen
solmukohdissa vyohykkeen vaikutus voi ulottua kauemmas ja osa vuorovaikutuksesta voi tulla myos poikittaisten
yhteyksien paasta.

appeenranta

vyohykkeet (Ldhteet: ESRI, Liikennevirasto)

sl el

Kuva 2. Valtatie 5:n 10 ja 30 kilometrin puskuri
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varrella olevat kunnat ovat Kuopio, Mikkeli ja Kajaani. Kuopiossa asui 29,8 % kaikista viitostien varrella olevien
kuntien asukkaista vuonna 2017. Yli puolet (52,9 %) viitostien varrella olevien kuntien asukkaista asuu Kuopiossa,
Mikkelissa tai Kajaanissa. Viitostien varrella on edella mainittujen lisaksi kolme yli 20 000 asukkaan seutukaupunkia:
lisalmi, Siilinjarvi ja Varkaus. Viitostien pienimmat kunnat ovat alle ja vahan yli 1000 asukkaan kunnat Pelkosenniemi
ja Ristijarvi. 10 kunnassa asui alle 5 000 asukasta vuonna 2017.

Viitostien varrella olevissa kunnissa asui noin 396 700 asukasta vuoden 2017 lopussa. Viitostien varrella olevien
kuntien yhteenlaskettu asukasluku on alentunut noin 8 600 henkildlla (-2,1 %) vuosien 2010-2017 valisena
aikana. Viitostien 26 kunnasta asukasluku kasvoi vain kahdessa kunnassa: Kuopiossa (+5,8 %) ja Siilinjarvella (+3,3 %).
Mikkelin vaestonkehitys oli lahella tasapainoa (-0,3 %) vuosina 2010-2017. Kaikkien muiden viitostien varrella olevien
kuntien asukasluku vaheni 2010-luvun aikana. Vaesto vaheni suhteellisesti eniten Hyrynsalmella (-16,6 %) ja Posiolla (-
16,1 %). Vaesto vaheni yli -10 %:a kymmenessa viitostien kunnassa. Alla olevassa taulukossa 1. on kuvattu Viitostien
kuntien maarallinen ja suhteellinen vaestonkehitys vuosina 2010-2017.

Taulukko 1. Viitostien kuntien asukasluku vuosina 2010 ja 2017 sekd vdestonmuutokset 2010-2017 (Tilastokeskus
2018a)

Kunta Asukasluku@®1.12.2009 Asukasluku®1.12.2017 Muutoszbs.2010-2017 Muutos@2010-2017

Kuopio 111799 118234 i 6435 i 58
siilinjarvi [ 20964 I 21658 ] 694 s 3
Mikkeli ] s443s [N 54278 [ -157 b 03
lisalmi [ 22169 N 21640 IR -529 B 24
Kajaani | 38211 I 37249 [ -962 B s
Sodankyli || 8301 M 8544 [} -257 B 29
Heinola [ ] 20374 Il 19133 [N -1241 N s
Mintyharju [ | 6475 6054 [ ] -421 . s
Pelkosenniemi | 1025 | 958 b -67 . s
Lapinlahti || 10477 @ 9604 IR -783 I s
Kuusamo [ | 16669 Il 15392 [ -1277 s 7
Varkaus [ 22935 [ 21163 R -1772 .
Leppévirta || 10633 W 9786 IR -847 B so
Hirvensalmi | 2436 | 2236 B -200 . s
Joroinen | | 5423 4919 R -504 I o3
Taivalkoski | 4491l 4058 [ ] -433 I o5
Juva [ | 7064 6336 R -728 I 103
Kemijarvi || 8519 Ml 7536 [k -983 [ E
Pertunmaa | 1983 | 1739 [} -244 I 12,3
Paltamo | 391711 3434 B -483 I 12,3
Sonkajérvi [ | 4694l 4075 IR -619 IS 13,2
Ristijarvi [ 1521 | 1317 ] 204 IS 13,4
Suomussalmi [ | 9332 8053 R -1279 IR -13,7
salla | 42311 3576 IR -655 NG 15,5
Posio [ | 3945 | 3310 IR -635 NG 16,1
Hyrynsalmi 1 2791 | 2327 B -sc4 NN -1 6,6
VIITOSTIEYHTEENSA 405314 396699 -8615 -2,1

Lahde: Tilastokeskus, vaesto; vaeston ennakkovakiluku alueittain

Viitostien 26 kunnassa oli yhteensa noin 151 500 tyopaikkaa vuonna 2015. Luku pitaa sisallaan kaikki
tyonantajasektorit eli yksityisen sektorin tyopaikat, yrittajat, kuntien, kuntayhtymien, valtion ja valtioenemmistoisten
osakeyhtioiden tyopaikat. Viitostien kuntien tyopaikkamaara vaheni noin 7 400 tyopaikalla (-4,7 %) vuosina 2010-2015.
Kaikkien tyonantajasektoreiden tyopaikat kasvoivat neljassa kunnassa 2010-luvun aikana: Siilinjarvella,
Pelkosenniemessa, Sodankylassa ja Kuopiossa. Taivalkosken tyopaikkakehitys oli lahella tasapainoa. Tyopaikkojen
maara vaheni kuudessa vuodessa yli viidenneksella Paltamossa ja Posiolla. Puolessa viitostien kunnissa tyopaikkojen

kehitysta ja muutosta kunnittain.
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Taulukko 2. Tyopaikkojen mddrdn kehitys ja muutos viitostien kunnissa vuosina 2010-2015 (Tilastokeskus 2018b)

KUNTA TYOPAIKKOJENBMAARAR010 TYOPAIKKOJENAMAARARO015 MUUTOSEABS.2010-2015 MUUTOS®462010-2015

Siilinjarvi 6750 7017 o)
Pelkosenniemi 371 385 ’ 14 -
Sodankyli 3413 3478 d65 )
Kuopio 50164 50347 1] 10,4
Taivalkoski 1316 1312 | -4 o3
Kajaania 15942 15137 I 205 s 0
lisalmiz 9374 8839 I 55 s,/
Mikkelid 23506 22102 I 0/ [ )
Lapinlahti 3266 3015 251 ..,
Varkaus 8956 8244 I 712 . 75
Pertunmaa 675 621 I -54 -8,0
Kuusamo 6385 5835 I 550 . s
Hirvensalmi 685 617 [ I I - o
Heinola 7276 6523 . 753 [
Hyrynsalmi 685 614 K- [
Leppivirta 3109 2778 331 [ B
Juva 2408 2151 257 I 0,/
Mantyharju 2171 1932 239 I 10
Ristijarvi 400 351 K -49 3
Kemijrvi 2625 2294 [ EEH I
Joroinen® 1585 1379 B 206 I : 0
salla 1269 1097 W72 I :
Sonkajérvi 1409 1184 s I 5,0
Suomussalmi 2861 2382 . 79 I ¢,/
Posio 1220 964 ;- I |0
Paltamo 1193 924 oo I © 5
A/INITOSTIEWHTEENSA 159014 151522 7492 4,7

Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tyossakaynti

Viitostien kunnissa oli yhteensa 21 699 toimivaa yritysta (yrityskanta) vuonna 2017. Toimivia yrityksia oli 54,7
keskivakiluvun tuhatta asukasta kohden vuonna 2017. Yrityskanta suhteessa vaestopohjaan oli alempi kuin koko
maassa keskimaarin (65,3). Viitostien 26 kunnassa aloitti toimintansa 5 730 yritysta ja lopetti toimintansa 5 732
yritysta vuosina 2013-2016 eli yritysperustanta oli neljan vuoden aikana kaikkiaan -2 yritysta. Yritysperustannan erot
olivat suuret viitostien kuntien valilla.

Seuraavissa kartoissa (Kuva 3.) on kuvattu erikseen puskurivychykkeet Etela- ja Pohjois-Savon maakunnissa. Valtatie 5
toimii bufferin keskiviivana samalla tavoin kuin edellisessa kartassa, minka molemmin puolin on muodostettu 10 ja 30
kilometrin puskurikartta.

Valtatie 5:n molemmin puolin 10 kilometrin puskurivyohykkeella oli Etela-Savossa asukkaita noin 60 400 vuonna 2017
ja tyopaikkoja yhteensa noin 23 600 vuonna 2016. Seuraavalla 10-30 kilometrin puskurivyohykkeella asui vakituisesti
yhteensa noin 19 300 asukasta ja sijaitsi noin 4 500 tyopaikkaa. Vaeston ja tyopaikkojen keskittymista valtatie 5:en
laheisyyteen kuvaa hyvin se, etta 41,1 % Etela-Savon asukkaista asui maksimissaan 10 kilometrin etaisyydella
viitostiesta. Etela-Savon tyopaikoista sijaitsi yli nelja kymmenesta (43,8 %) 10 kilometrin etadisyydelld valtatie
5:sta.

Valtatie 5:n molemmin puolin 10 kilometrin puskurivyohykkeella oli Pohjois-Savossa asukkaita 175 370 (2017) ja
tyopaikkoja yhteensa 69 254 (2016). 10-30 kilometrin puskurivyohykkeella asukkaita oli 37 785 ja tyopaikkoja 9 413
samoina ajankohtina. Pohjois-Savon asukkaista asui 71,1 % maksimissaan 10 kilometrin etaisyydella viitostiesta.
Pohjois-Savon tyopaikoista sijaitsi enemman kuin seitseman kymmenesta (73,1 %) 10 kilometrin etaisyydella
viitostiesta.
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Kuva 3. Viitostien 10 ja 30 kilometrin puskurikartat Eteld-Savon (vasemmalla) ja Pohjois-Savon (oikealla)
kohdalla (Ldhteet: ESRI, Liikennevirasto)

5.2 VIITOSTIEN VAIKUTUSALUEEN VAESTONKEHITYS 2000-LUVULLA

Suomen alueellinen kehitys on ollut vaestonkehityksen nakokulmasta polarisoitunutta erityisesti finanssikriisin (2008)
jalkeen. Vaestonkasvu on keskittynyt maantieteellisesti entista harvemmille alueille. Supistuvien ja jopa vakituisista
asukkaista autioituvien alueiden maara on kasvanut 2010-luvun kuluessa.

Kuvassa 4. on tarkasteltu paikkatiedon avulla 5 x 5 kilometrin karttaruutujen avulla Suomen sisaista vaestonkehitysta
kasvavien ja supistuvien alueiden osalta. Koko maan maapinta-ala on jaettu 5 x 5 kilometrin tilastoruutuihin, joiden
vaestonmuutosta tarkastellaan vuosien 2005-2017 valisena aikana. Kartan siniset ruudut kuvaavat kasvaneita alueita,
punaiset ruudut supistuneita alueita ja valkoiset ruudut asumattomia tai muuttumattomia ruutuja vuosien 2005-2017
valisena aikana. Karttaan on lisaksi piirretty olemassa oleva rataverkko, jolloin voidaan tarkastella visuaalisesti
vaestonmuutoksen ja ratayhteyksien valista yhteytta.

Koko maassa oli yhteensa 10 516 karttaruutua (5 x 5 km), joista vain noin joka viidennessa ruudussa (22,1 %)
vaesto kasvoi vuosien 2005-2017 valisena aikana (siniset ruudut). Sinisissa ruuduissa vaesto kasvoi noin 445 000
henkilolla vuosina 2005-2017. Paaradan (Helsinki-Oulu) 20 km vyohykkeella vaesto kasvoi neljassa kymmenesta
ruudusta ja supistui kuudessa kymmenesta ruudusta. Valtatie 5:n ja Savon radan osalta havaitaan, etta vaestonkasvu
on keskittynyt lahinna solmupisteisiin eli Mikkelin, Kuopion ja Kajaanin seka muiden kuntataajamien valittomaan
laheisyyteen. Vaesto supistui seitsemassa kymmenestd ruudusta (71 %) vuosien 2005-2017 valisena aikana
(punaiset ruudut). Noin 7 % oli sellaisia ruutuja, joissa ei ollut lainkaan asutusta (valkoiset ruudut) tai niissa ei
tapahtunut vaestomuutosta vuosina 2015-2017
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Kuva 4. Vaestonmuutos 5 x 5 kilometrin karttaruuduissa koko maassa ja rataverkko vuosina 2005-2017 (Lahteet:
Tilastokeskus, ESRI)

Kuvassa 5. on tarkasteltu ruutuaineiston avulla viitostien vaikutusalueella olevan vaestomuutosta vuosien 2005-2017
valisena aikana. Viitostie toimii bufferin keskiviivana, jonka ymparille on rajattu molemmin puolin 30 kilometrin
puskurivyohyke. Viitostien vaikutusalue on jaettu avulla 5 x 5 kilometrin Tilastokeskuksen tuottamiin karttaruutuihin,
joissa paikkatietojarjestelman avulla laskettiin kussakin ruudussa olevat asukkaat ja niiden muutos vuosina 2005-2017.
Vaesto on kasvanut sinisissa ruuduissa, supistunut punaisissa ruuduissa ja sailynyt ennallaan keltaisissa ruuduissa
vuosien 2005-2017 valisena aikana. Vihreilla alueilla ei ole ollut vakituista asutusta vuosien 2005-2017 valisena aikana
tai ko. alue oli autioitunut vuoden 2005 jalkeen.

Viitostien ruutukartta osoittaa, etta vdesto on kasvanut Mikkelin, Kuopion, lisalmen ja Kajaanin lahialueella seka
pistemaisesti muissa viitostien varrella tai valittomassa laheisyydessa olevissa kuntataajamissa vuosina 2005-
2017. Varsinkin Kuopion kasvu ja kasvukehan laajeneminen tulee esiin sinisten ruutujen pullistumana laajemmalle
alueelle viitostien molemmin puolin. Punaisten ruutujen suhteellinen osuus kasvaa valimatkan etaantyessa
viitostiesta.
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Kuva 5. Vdestonmuutos viitostien 20 kilometrin puskurivyohykkeen vaikutusalueella 5 x 5 kilometrin
karttaruuduittain vuosina 2005-2017 (Ldhteet: Tilastokeskus, ESRI)

Seuraavissa kuvissa (Kuva 6. ja Kuva 7.) on tarkasteltu yksityiskohtaisemmin vaestonmuutosta ruutuaineiston avulla
Etela- ja Pohjois-Savon alueella. Viitostien ymparille on rajattu em. tavalla 30 kilometrin puskurivyohyke ja
vaestonmuutosta tarkastellaan jalleen paikkatiedon avulla 5 x 5 kilometrin karttaruuduissa vuosien 2005-2017 valisena
aikana.
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Etela-Savon viitostien puskurivyohykkeella (Kuva 5.) oli yhteensa 412 tilastoruutua (5 x 5 km). Vakituisesti asuva
vaesto vahentyi perati enemman kuin neljassa viidesta (83 %) ruuudusta vuosien 2015-2017 valisend aikana.
Vaestonmaaran vahennys vaihteli -1:sta -700:aan asukkaaseen ajanjakson aikana. Alueellisesti vaesto vaheni
erityisesti Etela- ja Pohjois-Savon valisella raja-alueella. Vaesto kasvoi viitostien alueella Etela-Savossa keskimaarin
noin joka kymmenessa (12,6 %) ruudussa. Vaestomaara kasvoi maarallisesti eniten Mikkelin ydinalueella ja Mikkelin
lahialueella. Etela-Savon viitostien alueella noin 4% oli sellaisia karttaruutuja, joissa ei tapahtunut muutosta vaeston
maarassa vuosina 2015-2017.

Vaeston muutos 2005-17 Etela-Savossa
Muutos / 5*5 km ruutu

Vahentynyt
I Ei muutosta

Kasvanut

4174

Lahteet: Tilastokeskus, ESRI

Kuva 6. Eteld-Savon vdestonmuutos viitostien 20 kilometrin puskurivyohykkeen vaikutusalueella 5 x 5
karttaruuduittain vuosien 2015-2017 vdlisend aikana (Lédhteet: Tilastokeskus, ESRI)
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Pohjois-Savon viitostien puskurivyohykkeella (Kuva 6.) oli yhteensa 506 tilastoruutua (5 x 5 km). Vakituisesti asuva
vaesto vahentyi noin seitsemassa kymmenesta (71,3 %) ruudussa vuosien 2015-2017 vdlisena aikana. Vaesto
vaheni viitostien puskurivyohykkeella maarallisesti eniten Varkauden ymparistossa (noin -700) ja Kuopion
pohjoispuolella. Vaesto kasvoi joka neljannessa (24,3 %) karttaruudussa viitostien puskurivyohykkeella. Vaesto kasvoi
maarallisesti eniten Kuopion ydinalueella ja valittomassa laheisyydessa (+7000 henkilod). Vahan alle joka viidennessa
ruudussa (17,4 %) ei tapahtunut muutosta vaeston maarassa vuosien 2005-2017 valisena aikana.

Véaeston muutos 2005-17 Pohjois-Savossa
Muutos / 5*5 km ruutu

Vahentynyt
B Ei muutosta

Kasvanut

Kuva 7. Pohjois-Savon vdestonmuutos viitostien 20 kilometrin puskurivyohykkeen vaikutusalueella 5 x 5
karttaruuduittain vuosien 2015-2017 vdlisend aikana (Lédhteet: Tilastokeskus, ESRI)
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5.3 VIITOSTIEN SAAVUTETTAVUUSALUEET KOLMEN SUURIMMAN KESKITTYMAN NAKOKULMASTA

Lukujen 1-3 tutkimuskirjallisuuskatsauksessa kaytiin lapi aluekehityksen, lilkkkuvuuden ja saavutettavuuden valista
yhteytta. Valtatie 5:n varren suurimmat asutus- ja tyopaikkakeskittymat ovat Kuopio, Mikkeli ja Kajaani, jotka
sijaitsevat kolmen maakunnan alueella. Lisaksi lisalmen vaikutusalueella (Yla-Savo) sijaitsee merkittava
tyopaikkakeskittyma.

Kolmen suurimman asutus- ja tyopaikkakeskittyman saavutettavuutta tarkastellaan erikseen 30 minuutin ja 60
minuutin ajoaikaetaisyydella (Kuva 8.) Ajoaikaetaisyyteen perustuva saavutettavuus pitaa sisallaan julkisen ja
yksityisen liikenteen, taajama-ajan ja huomioi myos ruuhkatilanteen.

Mikkelin 60 minuutin saavutettavuusalue ulottuu etelassa viitostien alkupisteeseen Heinolan laheisyyteen, pohjoisessa
Pohjois-Savon rajalle ja luoteessa Keski-Suomeen lahelle Jyvaskylaa. Mikkelin 30 minuutin ajoaikavyohykkeella asui
yhteensa noin 51 700 asukasta ja sijaitsi noin 20 600 tyopaikkaa. Mikkelin 60 minuutin saavutettavuusalueella asui
yhteensa noin 96 700 asukasta ja sijaitsi noin 34 600 tyopaikkaa. Tunnin vyohykkeellda Mikkelista asui yhteensa 65,7
% Eteld-Savon asukkaista ja sijaitsi 64,3 % tyopaikoista. Noin kaksi kolmasosaa Etela-Savon asukkaista ja
tyopaikoista on tunnin ajoaikavyohykkeen sisalla Mikkelista.

Kuopion 60 minuutin saavutettavuusalue ulottuu etelassa Varkauden laheisyyteen ja pohjoisessa lisalmen
laheisyyteen. Kuopion 30 ja 60 minuutin saavutettavuusalueet ovat ryhmittyneet vahvasti viitostien laheisyyteen seka
eteldn etta pohjoisen suuntaan. Viitostie toimii tavallaan ohjaavana runkona asukas- ja tyopaikkakeskittymien
suhteen. Kuopion 30 minuutin ajoaikaetaisyydella asui noin 114 400 asukasta ja sijaitsi noin 47 800 tyopaikkaa.
Kuopion 60 minuutin saavutettavuusalueella asui yhteensa noin 191 200 asukasta ja sijaitsi noin 71 600 tyopaikkaa.
Kuopion vyohykkeen vakiluku vaheni 30 minuutin ajoaikaetaisyyden jalkeen lahes kolmasosalla ja tyopaikkojen maara
pieneni lahes puolella ajoajan pidentyessa. Tunnin vyohykkeella Kuopiosta asui yhteensa 77,5 % asukkaista ja
sijaitsi 75,6 % tyopaikoista. Lahes nelja viidesosaa Pohjois-Savon asukkaista ja tyopaikoista on tunnin
ajoaikavyohykkeen sisalla Kuopiosta. Viitostien merkitys runkotiena tulee korostuneesti esiin Pohjois-Savon
kohdalla.

Kajaanin 60 minuutin saavutettavuusalue ulottuu etelassa Pohjois-Savon lisalmen laheisyyteen. Kajaanin 30 minuutin
ajoaikaetaisyydella asui noin 40 200 asukasta ja 14 600 tyopaikkaa. Kajaanin 60 minuutin etaisyydella asui yhteensa
noin 59 200 asukasta ja sijaitsi noin 20 600 tyopaikkaa. Tunnin vyohykkeelld Kajaanista asui yhteensa 80 % Kainuun
asukkaista ja sijaitsi 77,3 % tyopaikoista. Nelja viidesosaa Kainuun asukkaista ja tyopaikoista on tunnin
ajoaikavyohykkeen sisalla Kajaanista. Viitostien merkitys runkotiena tulee Kainuussa korostuneesti esiin Pohjois-
Savon tavoin.

Mikkelin, Kuopion ja Kajaanin tunnin saavutettavuusvyohykkeella asui yhteensa 74,2 % Eteld- ja Pohjois-Savon
seka Kainuun asukkaista ja sijaitsi 72,3 % kaikista tyopaikoista. Yli seitseman kymmenesta asukkaasta ja tyopaikasta
on keskittynyt kolmen kaupungin saavutettavuusalueelle viitostien toimiessa materiaalisena ja ohjaavana runkona.
Kolmen kaupungin tunnin vyohykkeiden saavutettavuusalueet olivat maantieteellisesti sikali mielenkiintoiset, etta ne
olivat reunoiltaan lahes kiinni toisistaan. Viitostie toimii toisin sanoen kokoavana runkona, joka yhdistaa kolmen
maakunnan tarkeimmat tyomarkkina-alueet toisiinsa.
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sl VT S

Ajoaika-alueet
Min

B 30 min

B 60 min

Savonlinna

Lappeenranta
Kuva 8. Kolmen suurimman asutus- ja tydpaikkakeskittymdn, Kajaanin, Kuopion ja Mikkelin,
saavutettavuuskartta 30 minuutin ja 60 minuutin ajoaikaetdisyyksilld (Ldhteet: ESRI, Digiroad)

Alueliikkuvuuden yksi keskeinen muoto on pendelointi tai sukkulointi kodin ja tyopaikan valilla. Keskimaarin noin joka
kolmas tyollinen pendeloi paivittain vuonna 2015. Viitostien kuntien tyollisista pendeloi paivittain 28 % tyollisista ja 72
%) ja tyoskennellaan useammin omassa asuinkunnassa kuin koko maassa keskimaarin (66,4 %). Viitostien
alhaisempaa pendedintialttiutta selittaa osaltaan pitkat valimatkat paikkakuntien valilla ja suuri etaisyys suurimpiin
tyomarkkina-alueisiin, etenkin Helsingin ja Tampereen tyomarkkina-alueisiin.
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Omassa asuinkunnassaan tyoskentelevien osuus oli korkein Kuusamossa ja Mikkelissd, joissa enemman kuin

yhdeksan kymmenesta tyollisestd tyoskenteli omassa asuinkunnassaan. Omassa asuinkunnassaan tyoskentelevien
osuus ylitti nelja viidesosaa lisaksi Kajaanissa, Sodankylassa, Kuopiossa, Suomussalmella, Taivalkoskella, Sallassa ja

Kemijarvella. Kaikkien em. kuntien yhteisena piirteena oli joko alueellinen positio oman maakunnan keskuskaupunkina

Joroisissa, joissa enemman kuin joka toinen tydllinen pendeldi oman asuinkuntansa ulkopuolelle. Siilinjarven
pendeldinti suuntautuu ensisijaisesti Kuopioon ja toissijaisesti Yla-Savoon. Joroisten pendelointi taas suuntautuu
ensisijaisesti Varkauteen. Molemmat em. kunnat ovat pendelginnin suhteen tyypillisia kehyskuntia, joissa

tyopaikkaomavaraisuus on alhainen ja valittomassa laheisyydessa on korkean tyopaikkaomavaraisuuden keskus.

Pendeloijien osuus ylitti 40 %:in rajan lisaksi Hirvensalmella, Ristijarvella, Leppavirralla ja Paltamossa. Seuraavassa
taulukossa 3. on kuvattu omassa asuinkunnassaan tyoskentelevien ja pendeloivien osuudet kunnittain vuonna 2015.

(Tilastokeskus 2018c)

Kunta
Kuusamo
Mikkeli
Kajaani
Sodankyla
Kuopio
Suomussalmi
Taivalkoski
Salla
Kemijarvi
Posio
lisalmi
Varkaus
Pelkosenniemi
Heinola
Mantyharju
Juva
Hyrynsalmi
Pertunmaa
Lapinlahti
Sonkajarvi
Paltamo
Leppavirta
Ristijarvi
Hirvensalmi
Joroinen
Siilinjarvi

VIITOSTIENEKUNNAT

e 2,2 7,8
eo 10
ey 13
s, e 14,6
ga, s 15,2
g3, o 16,1
82,2 17,8
e 81,9 18,1
e 80,6 19,4
e 80,5 19,5
e, 79,6 20,4
e 79 21
e 74,9 e 25,1
] 72,1 27,9
] 71,9 28,1
| 69,9 I 30,1
] 68,8 I 31,2
] 67,5 32,5
] 64,2 35,8
| 60,2 I 39,8
] 57,3 T 42,7
| 56,1 I 43,9
] 55,8 I 44,2
] 54,3 I 45,7
] 49,7 ITE0,3
I 42 58

72 s 28

Lahde: Tilastokeskus, vaesto; tyossakaynti
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