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Tiivistelmi - Abstract

Téassda pro gradu - tutkielmassa on tarkoituksena selvittdd, vaikuttaako tieyhteyden
parantamisesta aiheutuva saavutettavuusmuutos pendeldinnin méaardan, sekd arvioida
lisddntyneen pendeldinnin aluetaloudellisia vaikutuksia. Analyysi tehddan Keski-
Suomen alueen aineistolla. Saavutettavuuden ja pendeltinnin vélistd suhdetta tutkitaan
yhdistamallad Tilastokeskuksen pendeldinti- ja tydvoimatilastoja saavutettavuus dataan,
joka on keratty ELY-keskuksen toimittamista nopeusrajoitustiedoista.
Tutkimusmenetelmdn  pohjalla on aluetaloudellista interaktiota kuvaavasta
gravitaatiomallista johdettu pendeldintimalli. Regressioanalyysi tehdddn kolmen eri
vuoden (2000, 2006 ja 2012) poikkileikkausaineistoilla, jonka lisdksi vuoden 2012 mallia
laajennetaan valikoiduilla lisamuuttujilla.

Aiemman tutkimuskirjallisuuden kanssa yhtenevit tulokset viittaavat siihen, ettd
saavutettavuuden paraneminen lisdd kahden alueen vilistd pendeldintid. Tutkimuksessa
havaittiin, ettd 1 % parantuminen kuntaparin vilisessd saavutettavuudessa lisdd
pendeldintia 2,3 %. Nelostiehen investoimalla voidaan lisdtd kuntien valista
pendeldintid, kun ihmiset ovat valmiita hyvaksymdan pidempid etdisyyksid kotinsa ja
tyopaikkansa vililld. Lisddantyneelld pendeldinnilld voi olla positiivisia vaikutuksia
alueen elinkeinoeldmalle.
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1 JOHDANTO

Hyva tieyhteys on jouhevan ja turvallisen liikkumisen perusta. Tamdn
tutkielman ldhtokohtana on ajatus, ettd liikennevaylddn investoiminen edistdd
tiellda liikkumisen edellytyksid esimerkiksi lyhentyneen matka-ajan tai
parantuneen liikenneturvallisuuden kautta. Positiivinen muutos voi lisdta
ihmisten sekd tavaroiden liikkumista ja tdlld tavoin kohottaa taloudellista
aktiviteettid alueella.

Pendeloinnilld tarkoitetaan kodin ja toisella paikkakunnalla sijaitsevan
tyopaikan vdlilld tapahtuvaa tyossdkdyntid. Tutkimuksen pé&dtarkoitus on
selvittdd liikenneinfrastruktuuri-investoinneilla synnytettyjen saavutettavuus-
muutosten vaikutuksia pendeldinnin m&ardan. Tutkimuksen aineisto koostuu
Tilastokeskuksen kerdamistd pendeldintitilastoista, joita yhdistelldan Keski-
Suomen alueella toteutuneisiin saavutettavuuden muutoksiin.
Saavutettavuuden mittarina kadytetddn liikkumisnopeutta maanteilld ja sitd
kuvaavat nopeusrajoitustiedot on toimittanut Keski-Suomen ELY-keskus.
Analyysid tdydennetdan lisdksi muilla pendeldintid selittavilla muuttujilla.

Empiirisen analyysin pohjalta pyritddan arvioimaan, onko parantunut tieyhteys
vaikuttanut alueella tapahtuvan pendeldinnin mé&&rdan ja mitkad ovat olleet sen
seuraukset alueen tyomarkkinoille. Johtopaatoksissa keskitytddn maakunnan
halki kulkevaan Valtatie 4:44n (Nelostie), joka on merkittivin vdyld niin
maakunnan sisélld liikkuville kuin Eteld- tai Pohjois-Suomeen suuntaaville
autoilijoille. Tuloksien perusteella ennustetaan, millaiset vaikutukset
tieosuudelle suunnitelluilla investointihankkeilla olisi alueen
tyomatkaliikenteelle ja millaisia aluetaloudellisia vaikutuksia ndilld voisi olla.

Tiet ovat liikkumatonta, alueeseen kiinnitettyd pddomaa ja Laakson &
Kostiaisen (2009, 11-12) mukaan teiden kehittdimisen aluetaloudellisten
vaikutusten tutkiminen on tédstd syystd erittdin perusteltua. Suurien hankkeiden
kohdalla on ilmeistd, ettd investointien vaikutukset kansantalouden tasolla ovat
kiinnostavia, mutta monet liikennehankkeisiin liittyvat ilmiot ja vaikutusketjut
ovat havaittavissa vain tarkemmin rajatuissa analyyseissd. Tdssd tutkimuksessa
pyritddn hahmottamaan yhtd, pendeldintiin liittyvédd vaikutusketjua Nelostien
ja Keski-Suomen tieverkon vaikutusalueella.

Liikenneyhteyden parantamisen ja tyossdkdynnin vélisestd yhteydestd on
olemassa aiempaa tutkimuskirjallisuutta ja ilmiotd on tutkittu niin
taloustieteen, maantieteen kuin yhteiskuntatieteidenkin alla. Esimerkiksi
Kernohan & Rognlien (2011, 9) mukaan liikenneinfrastruktuuri-investointi
yhdistyy tyon tarjontaan todenndkodisimmin tyomatkaan kuluvan ajan
lyhentymisend ja tyomarkkinoille osallistumisen vélisend yhteytena.
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Tyomatkaan kuluvan ajan lyheneminen laajentaa tyossdkdyntialuetta, kun
etdidmpdnd olevat alueet tulevat matka-ajaltaan kohtuullisiksi. Uusi
tyossdkdyntialue voi muodostua tyopaikkaomavaraisuutensa suhteen
tasapainoisemmaksi, jos matka-ajan lyhentdmiselld voidaan yhdistdd
esimerkiksi runsaan tyontarjonnan keskittyma ja alhaisen tyollisyyden alue.

Pendeldinnin lisddntymiselld voi olla my®ds muita positiivisia vaikutuksia
alueen elinkeinoeldmaille. Tydssdkdyntialueen laajeneminen saattaa tyonantajan
ndkokulmasta lisdtd tarjolla olevan tyovoiman méddrdd ja osaamistasoa, kun
uusia potentiaalisia tyontekijoitd liittyy tydssakdyntialueeseen. Yleisesti ja myos
tassd tyossd haasteeksi muodostuu infrastruktuuri-investoinnin aiheuttamien
vaikutusten erottaminen muista vaikuttavista tekijoistd, kuten vdestorakenteen
ja tyon kysynnan kehityksesta.

Tdamd tutkielma on tehty yhteistyossd Nelostie E75 ry:n kanssa. Yhdistyksen
toiminnan tarkoituksena on edistdd valtatie 4:n kehittdmistd ja nopeuttaa
tieosuuksien parantamishankkeita. Tavoitteiden toteuttamista varten yhdistys
tukee pro gradu -tyon tekoa, jonka tutkimus liittyy valtatie 4:n ja sen
merkittavan kehittdimisen kytkentoihin aluetalouteen ja aluekehityksen
mahdollisuuksiin.

Seuraavassa luvussa kisitellddn aiheeseen liittyvdd teoriapohjaa. Teoriaan
liittyen esitellddn aluetaloustieteellistd ndkokulmaa taloudellisten toimintojen
keskittymiseen ja tyomarkkinoihin sekd tyomatkoihin ja liikenne-
infrastruktuurin parantamiseen liittyvid késitteitd ja havaintoja. Kolmannessa
luvussa luodaan katsaus Keski-Suomen maakuntaan ja sen taloudellisiin seka
demografisiin ominaispiirteisiin sekd analyysin kohteena olevaan Nelostiehen.
Neljas luku pitdd sisdllddan tutkimuksessa kdytetyn aineistoin sekéd
tutkimusmenetelmdn, joihin aineistoa sovelletaan. Lisdksi esitellddn
estimoinneista saadut tulokset. Tulosten perusteella tehdyt johtopaatokset seka
Nelostien kehittamistd koskevat politiikkasuositukset esitellddan luvun lopussa.
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2 TEOREETTISET KASITTEET JA LAHTOKOHDAT

Tdssd luvussa esitellddn tutkimusaiheeseen liittyvid kaisitteitd, teoriapohjaa,
tieteellistd kirjallisuutta sekd aiempia tutkimuksia tuloksineen. Luvun alussa
kdyd&an ldapi teoriaa taloudellisen keskittymisen takana olevista voimista, jotka
ovat osaltaan vaikuttaneet nykyaikaisten tyomarkkina-alueiden
muodostumiseen. Toisessa  alaluvussa  paneudutaan  alueellisten
tyomarkkinoiden ja tyossdkdyntialueiden ominaispiirteisiin ja kehitykseen
Suomessa. Kolmas alaluku pitdd sisdllddn tietoa tyomatkaliikkuvuudesta seka
tyomatkojen pidentymiseen vaikuttaneista tekijoistd. Lisdksi luvussa avataan
pendeldinnin késitettd, jolla on hyvin keskeinen asema koko tutkimuksessa.
Luvun lopussa paneudutaan liikennejdrjestelmén rooliin yhteiskunnassa ja sen
kehittamisen  taloudellisiin ~ vaikutuksiin.  Lisdksi  luodaan  katsaus
liikenneinvestointien ja tytssikdynnin valistd yhteyttd aiemmin selvittdneisiin
tutkimuksiin.

2.1 Kaupungistuminen, Uusi talousmaantiede ja agglomeraatio

Kaupungistuminen on ilmio, joka on muovannut merkittdvasti
yhteiskunnallisia ja taloudellisia rakenteita ldhes joka puolella maapalloa.
Kaupunkien syntymisen ja kehityksen taustalla ovat etenkin tuotantoon ja
hyodykkeiden vaihtamiseen liittyvdat edut, jotka talouden eri toimijat
saavuttavat toisiensa ldhelle sijoittumalla. Laajamittainen kaupungistuminen
alkoi 1800-luvun puolivilissd teollisen vallankumouksen siivittimadnd, mutta
ilmid nopeutui huomattavasti 1900-luvun jdlkimmadiselld puoliskolla.
Kaupungistumiskehityksen voimakkain aalto alkoi Suomessa huomattavasti
keskistd Eurooppaa myohemmin ja Suomen kaupungistumisaste saavutti
yleisen eurooppalaisen tason vasta 1960-luvulla. Muutoksen alettua se on
kuitenkin edennyt nopeasti ja viimeisind vuosikymmenind kaupungistuminen
on ollut muita maita nopeampaa. (Laakso & Loikkanen 2004, 11-12.) Vaikka
Suomen aluerakenteeseen syntyneet kaupungit ja kunnat eivdt vastaakaan
kooltaan suurempien maiden vastaavia, on toimintojen keskittymiseen johtanut
kehityskulku samankaltainen.

Koska kaupungistuminen on vaikuttanut paljon myos talouden rakenteisiin ja
toimintaan, on sen tutkimisesta kiinnostuttu taloustieteen piirissd. Uusi
talousmaantiede eli New economic geography (myohemmin tekstissa NEG) on
1990-luvun alkupuolelta asti kehittynyt aluetaloustieteen suuntaus, joka sai
alkunsa amerikkalaisen ekonomistin Paul Krugmanin talouden toimintoja
keskittavad kehitysta eli agglomeraatiota késittelevistad artikkeleista. Suuntauksen
kehittymisen myotd taloudellisen toiminnan sijainti on saanut aiempaa
enemmadn painoarvoa taloustieteellisessa tutkimuksessa. (Tervo 1999, 760.)

NEG koulukunnan mallit etsivdt vastauksia kaupunkien mddrddan, kokoon,
ominaispiirteisiin ~ sekd  sijaintiin  liittyviin =~ kysymyksiin. =~ Uuden
talousmaantieteen tutkimuksissa johdetut tulokset perustuvat teoreettisiin
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malleihin ja tulkinnaltaan ne ovat pitkdn aikavélin tasapainotiloja.
Taloudellisten keskittymien olemassaoloa selitetddn yksittdisten talouden
toimijoiden, eli yritysten ja kotitalouksien, pddtoksia kuvaavien matemaattisten
mallien avulla. (Laakso & Loikkanen 2004, 42.)

Tervon (1999, 761) mukaan NEG:n lihestymistavassa maantieteellinen etu
ndhdddn ainakin osittain endogeenisena. Yritykset pitdvdt keskuksiin
sijoittumista edullisena, mutta keskus ei olisi keskus ilman suurta mddraa
yrityksida. NEG pyrkii formaalin mallin kautta kuvaamaan keskittdvan
kehityksen taustalla olevia, itseddn vahvistavia voimia. Nditd keskittymisen
taustalla olevia voimia nimitetddn keskihakuisvoimiksi. Krugman (1998, 8)
listaa kolme eri keskittymistd edistdvad keskihakuisvoimaa. Voimat ovat samat
kuin klassiset Marhallilaiset ulkoisvaikutukset: markkinakoon vaikutus (eli
eteen- ja taaksepdin suuntautuvat kytkennit), laajat tyovoimamarkkinat seka
suorat positiiviset ulkoisvaikutukset.

Taaksepdin suuntautuvilla kytkenncillda tarkoitetaan yrityksen alueelle
sijoittuessaan synnyttiméaa kysyntdd toisten yritysten vili- ja lopputuotteille.
Eteenpdin suuntautuvat kytkennit puolestaan viittaavat yrityksen valmistamiin
tuotteisiin, joita se myy alueen yrityksille ja kuluttajille. (Tervo 1999, 761.)
Taakse suuntautuvat kytkenndt mahdollistavat yritykselle skaalatuottojen
kasvattamisen ja eteenpdin suuntautuvat alentavat tuotantoketjussa alempana
olevien yritysten kustannuksia. Laajoilla tyomarkkinoilla tarkoitetaan yrityksen
sijoittumisesta johtuvaa alueellisten tyomarkkinoiden kasvua, jonka myota
osaavan tyovoiman tarjonta alueella lisddntyy. Suorat positiiviset
ulkoisvaikutukset viittaavat tuotantoa koskevan informaation lisdéntymiseen ja
vaihtumiseen alueen sisalld. (Krugman 1998, 8.)

Tervon (1999, 761) mukaan vahvistuvat kytkenndt lisddviat alueen
houkuttavuutta sen ulkopuolisten talouden toimijoiden silmissd ja sama
kehityksen kaava pétee eri aluetasoilla. Alueet, joille teollinen kehitys keskittyy,
méadrdytyvadt usein luonnonolosuhteiden perusteella, mutta my6s sattuma ja
odotukset ovat oleellisia sijaintitekijoitd. Historiassa jonkin yksittdisen alueen
kehityksen laukaissut tekijd saattaa ndyttdd nykypdivand hyvinkin
merkityksettomaltd. Kumulatiivinen kausaatio tekee kehityksestd nopeaa siitd
nauttivilla alueilla ja alueellisten erojen syntyminen taloudellisessa
toimeliaisuudessa voi tapahtua hyvinkin &killisesti.

Keskihakuisvoimien vahvistuminen synnyttdd kuitenkin myos keskittymista
vastustavia keskipakoisvoimia (Tervo 1999, 761). Krugman luettelee vastaavasti
kolme agglomeroitumisen asteeseen vaikuttavaa keskipakoisvoimaa:
liikkkumattomat tuotannontekijit, maanvuokrat sekd suorat negatiiviset
ulkoisvaikutukset.

Liikkumattomat tuotannontekijit, kuten luonnonvarat ja maa-alueet sekd
globaalisti tarkasteltuna myos ihmiset itse hajauttavat talouden toimijoita ja
ovat merkittdvin keskittymistd vastustava voima. Myds maanvuokra eli alueen
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omistamisesta maksettava hinta kasvaa keskittymisen aiheuttaman kysynnan
lisddntymisen seurauksena ja tdmd motivoi joitain toimijoita sijoittumaan
etddmmialle keskuksista. Lisdksi pitkélle edennyt keskittyminen luo negatiivisia
ulkoisvaikutuksia kuten ruuhkia ja saastumista. Keskipakoisvoimien takia
kehitys ei johda kaiken taloudellisen toiminnan sijoittumiseen yhteen
pisteeseen vaan useiden alueiden vahvistumiseen. (Krugman 1998, 8.)

Laakson & Loikkasen (2004, 70) mukaan NEG:ssd kuvaillut voimat ovat
ohjanneet yhteiskuntamme aluekehitystd sen nykyisenlaiseen suuntaan, jossa
taloudellinen toiminta keskittyy yhd enemmén keskusalueille. Teoriassa
kuvaillut keskihakuisvoimat ohjaavat liiketoimintojen sijoittumista ldhelle
toisiaan ja sen seurauksena myos tydpaikat keskittyvit alueellisesti enemmain ja
enemmadn. Kehitys ei kuitenkaan jatku loputtomasti, vaan tuotannontekijéiden
mahdollisuus liikkua sekd panoshintojen joustaminen kysynndn mukaan
asettavat rajan tuotannon alueelliselle keskittymiselle. Toisaalta keskittymista
vastustavien voimien voidaan ndhdd vaikuttavan samalla tavoin kuin
yksildiden sijoittumista koskevien pddtosten taustalla olevien tekijoiden, silld
asuminen on monin paikoin eriytynyt tuotannosta ja ihmiset usein preferoivat
asumista liikekeskustojen ja tuotannon keskittymien ulkopuolella.

2.2 Alueelliset tyomarkKkinat ja seutuistuminen

Edellisessd luvussa kuvatuista syistd johtuen taloudellisella toiminnalla ja
samalla myo6s tyopaikoilla on taipumus keskittyd alueellisesti. Pitkiin
tyomatkoihin liittyvien, esimerkiksi ajallisten ja rahallisten, kustannusten takia
tyontekijat pyrkivit yleensa hankkimaan kotinsa ldheltd tyopaikkojaan. (Laakso
& Loikkanen 2004, 72.) Tamidn seurauksena aluerakenteeseen muodostuu
erilaisia tyomarkkina-alueita ja tdstd syystd myos tyomarkkinoiden tarkastelu
tapahtuu usein alueellisessa kontekstissa.

Alueellisia tyomarkkinoita ja niiden ominaispiirteitdi on tarkasteltu
aluetaloustieteen piirissd niin Suomessa kuin ulkomailla. Tervon & Korhosen
(1994, 10) mukaan alueelliset tyomarkkinat ovat muihin yhteiskunnan
osajdrjestelmiin integroituva sosiaalinen jarjestelmd, jolle on ominaista
dynaamisuus ja toiminnan muotoutuminen erilaisten inhimillisten
vuorovaikutusten tuloksena. Tyomarkkina-alueet ovat yleensd keskenddn
erilaisia ja niiden muodostumiseen voi vaikuttaa useita tekijoitdi. Myrskyldan
(2012, 31) mukaan monet tyomarkkina-alueet madrdytyvit historiallisten
tekijoiden perusteella, mutta erilaiset kehityskulut myts muuttavat niita.
Tyomarkkina-alueen laajuus vaihtelee madritelméstd riippuen ja alueellisiksi
tyomarkkinoiksi voidaan luokitella esimerkiksi kunnan osa, kokonainen kunta,
seutukunta tai maakunta.
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Alueellisia tyomarkkinoita tarkastelevissa selvityksissd tutkimuskohteena
voidaan kadyttdd tarkemmin maddriteltyd tyossdkdyntialuetta. Lintusen,
Ristimden & Oinosen (2000, 12) mukaan yksittdisen kunnan katsotaan kuuluvan
laajempaan tyossdkdyntialueeseen, jos enemmdn kuin viidennes sen
tyovoimasta kdy toissd toisessa kunnassa ja vahintddan 7,5 % tyoskentelee alueen
keskuskunnassa. Toisaalta Myrskyldn (2012, 32) mukaan Pohjoismaisessa
kaytannossd yksittdiseen tyossdkdyntialueeseen on liitetty ne kunnat, joiden
tyovoimasta enemmadn kuin 10 % kdy toissd alueen keskuskunnassa. Vuonna
2009 Suomen kunnista 234 muodostivat 38 tyossdkdyntialuetta. Ndiden
alueiden wulkopuolelle jddneet kunnat olivat tuolloin tydssdkdynnin
ndkokulmasta omavaraisia (Myrskyla 2012, 20).

Tyossdkdyntialueiden luokittelut eivit ole kiveen hakattuja. Yksittdisen alueen
rajaus muuttuu, kun vaadittua tyovoimaosuutta muutetaan (Myrskyld 2012,
32). Tyossdkdyntialueet eivdt ole myoskddn rakenteellisesti pysyvid, vaan
niiden rajat ovat vuosien saatossa muuttuneet esimerkiksi kuntaliitosten takia
(Lintunen, Ristimé&ki & Oinonen 2000, 12).

Tyossdkdyntialueisiin liittyy myos joitain hankaluuksia, jotka on tarpeellista
ottaa huomioon tyomatkustamista ja pendelointid tarkastelevissa analyyseissa.
Myrskylan (2012, 31.) mukaan jotkin tydpaikat ovat alueellistamisen
ndkokulmasta ongelmallisia, kun tyonkuviin liittyy olennaisesti esimerkiksi
liikkkuva luonne ja tyon tekeminen ei tapahdu yksittdisessd toimipaikassa.
Tallsin liikkuvat tyontekijat, kuten liikennditsijat tai rakennusmiehet saattavat
liikkua eri kuntien ja maakuntien vaililld, mutta tilastoinnissa heiddn
tyopaikkansa kiinnitetddn toimipaikkaan, jossa heidédn tyonsé alkaa.

Tyossdkdyntialueiden sekd niiden kehityksen tutkimisessa tarkedssa roolissa on
tydpaikkaomavaraisuuden -kdsite. Tyopaikkaomavaraisuus mittaa tyopaikkojen ja
tyontekijoiden madrien suhdetta alueella.

Lintusen ym. (2000, 10) mukaan alueellisen tyopaikkaomavaraisuus on
perinteisesti maddritelty tyopaikkojen lukumddrdnd suhteessa tyollisen
tyovoiman lukumaédraan. Tatd suhdetta kuvaava suhdeluku ilmoitetaan yleensa
prosentteina. Yleinen tarkastelu-alueen laajuus, jolla tyopaikkaomavaraisuutta
arvioidaan, on kunta tai jokin osa  kunnasta.  Perinteinen
tyopaikkaomavaraisuus voi ylittdd alueella 100 % tason, jos tarkasteltavalle
alueelle liikkuu tyévoimaa muilta alueilta. Yli 100 %:n taso saavutetaan yleensa
esimerkiksi keskusta-alueilla, joille on keskittynyt paljon elinkeinoeldméan
toimintoja sekd palveluita ja sitd kautta tyopaikkoja.

Perinteinen tyopaikkaomavaraisuuden mittari ei kuitenkaan  sisdlld
informaatiota siitd, kuinka monilla tarkasteltavan alueen asukkaista on
tyopaikka myos samalla alueella. Téastd syystd alueella sekd asuvien ettd
tyoskentelevien osuutta tyovoimasta kuvaavana mittarina kdytetdan todellista
tyopaikkaomavaraisuutta, joka ei voi ylittdad 100 %:n tasoa. (Lintunen ym. 2000,
10.) Todellinen tyopaikkaomavaraisuus siis kertoo, ettd kuinka monella
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esimerkiksi Jyvaskyldssd asuvalla tyovoimaan kuuluvalla my6s varsinainen
tyonteon paikka on Jyvaskyla.

Alueellisen tyopaikkaomavaraisuuden tasoon ja sen kehitykseen vaikuttaa
monia tekijoitd. Levinsonin (1998, 11) mukaan tyopaikkaomavaraisuuteen
liittyvéat valillisesti useampien eri politiikan haarojen, kuten verotuksen seka
alue- ja kasvupolitiikan linjaukset.

Tyopaikkaomavaraisuus on hyodyllinen indikaattori myos silloin, kun halutaan
tarkastella ihmisten kotien ja tyopaikkojen vilisid etdisyyksid. Jos kahdesta
lahekkdin sijaitsevasta alueesta toisen tyopaikkaomavaraisuus on huomattavan
korkea ja toisen huomattavan matala, on ilmeistd, ettd ihmiset liikkuvat toihin
alueelta toiselle. Thmisilld on usein pyrkimys minimoida tytpaikan ja kodin
vdlinen etdisyys sekd liikkumisesta koituvat kustannukset. Kéaytannossa
tyomatkat kuitenkin vaihtelevat suuresti ja tyohon sekd asumiseen liittyvid
valintoja madrittdd monia tekijoita.

Suomessa tyomarkkinoilla on omat alueelliset erityispiirteensd ja talouden
rakennemuutokset ovat historian saatossa vaikuttaneet selkedsti myos
tyossdkdyntialueiden muodostumiseen. Yleiselld tasolla tyomarkkinoiden
kehitys on viimeisten vuosikymmenten aikana johtanut niiden alueelliseen
keskittymiseen sekd erojen syntymiseen eri tydmarkkina-alueiden vilille. Tervo
ja Korhonen (1994) totesivat jo 1990-luvun alkupuolella tyomarkkinoiden
alueellisen eriytymisen korostuvan maassa, joka on harvaan asuttu ja jossa
vdlimatkat muodostuvat pitkiksi. He myds ennustivat tyomarkkinoiden
alueellisten erojen syvenemisen todenndkoisesti jatkuvan ja tdméa ennuste onkin
osoittautunut oikean suuntaiseksi. Esimerkiksi Myrskyld (2012, 17) toteaa, etta
kymmenen suurimman tyossdkdyntialueen osuus kaikista markkinoilla olevista
tyopaikoista nousi 58:sta 63,8 prosenttiin vuosien 1990 ja 2009 valilla.

Alueelliset tyomarkkinat erot ovat syntyneet Suomeen oman kehityskulkumme
seurauksena. Jolkkosen, Jolkkosen & Soinisen (2003, 23) mukaan erojen
taustalla vaikuttaa 1970-luvulla alkanut seutuistumiskehitys. Seudulla
tarkoitetaan tdssd yhteydessd talouden toimijoiden ja yhteiskunnallisten
organisaatioiden pdivittdisen toiminnan aluetta, joka rajaa tyossdkdyntid,
asuntomarkkinoita, palvelujen hankintaa ja tuottamista sekd innovointia.
Kapeasti madriteltyna seutuistumisella viitataan monipuolisten
kaupunkiseutujen kasvuun ja niiden roolin korostumiseen
yhdyskuntajdrjestelmdssd. Laajemmassa merkityksessd seutuistuminen taas
ymmarretddn kaupungin ja maaseudun yhtendiseksi nivovana kehitysvoimana,
jonka seurauksena seudut syrjdyttavit yksittdiset kunnat ja kaupungit
yhdyskuntajarjestelmén ja paikallishallinnon perusyksikkoina. Koistisen (1999,
122) mukaan seudullisien tydssdkdyntialueiden syntyminen ndkyy muun
muassa hallinnollisten keskusten ja palvelujen keskittymisend kaupunkeihin,
jolla taas on selked yhteys edellisessd luvussa esiteltyyn agglomeraatio -
ilmioon.
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Vaikka seutuistumiskehitys on voimakkaasti kaupungistumiseen nojaava ilmiog,
ei se kuitenkaan johda yksinomaan suurten keskuskuntien vahvistumiseen
syrjdisempien seutujen kehittymisen kustannuksella. Mellan (2010, 163-164)
mukaan kaupunkiseutujen vaikutusalueille sijoittuu pienempid kuntia, joilla on
mahdollisuudet sdilyttdd asemansa aluekehityksen paineessa. Tallaiset
satelliittikunnat tarjoavat asukkailleen laadukasta asumista ldhelld luontoa seka
tarvittavat palvelut yhdistettynd keskuskaupungin tyémarkkinoihin.

Satelliittikunnat = yhdistyvdt suurempaan kaupunkiin kehityskdytdvien
vdlitykselld. Myos kehityskdytdvan varrella sijaitsevat alueet voivat vetdd
ihmisia = puoleensa  maaseutumaisen asutusrakenteen sekd hyvien
liikenneyhteyksien tukemana. Kehityskdytdvan syntymisen edellytyksend ovat
tasokas liikenneinfrastruktuuri sekd vetovoimaiset kaupungit kaytdvan
molemmissa pdissd. Resurssien kohdistamisella kehityskdytdvien luomiseen

voidaan kaupunkikeskusten myonteiset vaikutukset ulottaa kauemmaksi
keskustoista. (Mella 2010, 164.)

Vaikka taloudelliset aktiviteetit sijaitsevat entistd lahempéand toisiaan, ei sama
kehitys ole johtanut ty6- ja asuinpaikkojen sijaintien alueelliseen tiivistymiseen.
Esimerkiksi Hamilton (1982, 1051) havaitsi jo 80-luvun alkupuolella
ilmestyneessd tutkimuksessaan todellisten tyomatkojen vylittdvan teorian
ennustamat etdisyydet reilusti. Tutkimuksen perusteella keskimé&drdinen
tyomatka oli pituudeltaan noin kahdeksankertainen suhteessa pienimpdan
vaadittuun matkan pituuteen. Tamad tuhlaileva matkustaminen (wasteful
commuting) on se osuus tyomatkasta, jota ei voida selittdd tyopaikan ja
asunnon suhteellisella sijainnilla. Tyopaikkojen ja asumisen maantieteelliselle
eriytymiselle voidaan 16ytdd joitakin syita.

Asuminen on pakollinen ja merkittdva kustannuserd useimmille kotitalouksille.
Cerveron (1996, 501) mukaan korkea tyopaikkaomavaraisuus ja siitd syntyva
epdtasapaino tyopaikkojen ja asuntojen tarjonnan vililld nostavat asumisen
hintaa tyopaikkakeskittymien alueella ja ohjaa tyontekijit asumaan toisissa
kaupungeissa ja pidempien tyossdkdyntimatkojen péddssd. Tyomatkailusta
aiheutuvat kustannukset ovat monesti pienet asumisen kustannuksiin
verrattuna, joten pidempi tyomatka on monille taloudellisessa mielessd
kannattavaa.

Hintatason ohella alueet eroavat toisistaan myos muissa suhteissa. Giuliano
(1991, 305) toteaa ihmisten asuinpaikan ja tyopaikan sijaintipddtosten suhteen
olevan kompleksi ja sijaintipddtoksen taustalla tyomatkan pituutta enemmaén
painoarvoa saavia tekijoitd saattavat olla esimerkiksi alueen maine tai koulujen
taso. Lisdksi useamman hengen talouksilla sijaintipdtds koskettaa useampaa
henkildd, jolloin esimerkiksi toisen puolison tydmatkan minimointi saattaa
johtaa pidentymiseen toisella. Asumiseen liittyy myos tekijoitd, jotka varsinkin
pidemmallad aikavdlilld saattavat vihentdd henkildiden muuttoalttiutta, vaikka
tyopaikka tai sen sijainti muuttuisi. (Giuliano 1991, 305-308.)
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2.3 Tyomatkaliikkuvuus

Tyopaikalle ja sieltd kotiin kuljettava matka kuuluu monen tytssikdyvan
ihmisen pdivarutiineihin. Jotkut ndkevit toihin siirtymisen menetettynd vapaa-
aikana, toiset taas arkea sopivasti rytmittivdnd levdhdyshetkend. Himasen,
Kasasen ja Lehdon (1996,66) mukaan tydssdkdynti on pdivittdistd liilkkumista
madrittava peruselementti, vaikka muihin aktiviteetteihin liittyva liikkuminen
onkin yleisempdd. Heiddn esittdimdnsa budjettiteorian mukaan pdivittdinen
liikkumisen aikabudjetti (keskim&drin noin tunti pdivéssd) ei vaihtele suuresti,
vaikka tyomatkaan kadytetty aika muuttuisikin.

Tyomatkat ovat erilaisia. Koistisen (1999, 121-122) mukaan siihen, kuinka usein
ja kuinka pitkid matkoja tyontekijd toihin matkustaa, vaikuttavat esimerkiksi
ammatti, sosioekonominen asema, asuinalue sekd tarkasteltavan alueen
yhdyskuntarakenne. Tyomarkkina-alueen kasvu edellyttdd aktiivisempaa
tyovoiman liikkumista. Siispa esimerkiksi liikkumismahdollisuuksien
kehittyminen tai tyopaikkojen heikko tarjonta alueella voi johtaa tyomarkkina-
alueen laajenemiseen ja tyomatkojen pidentymiseen.

Jolkkosen ym. (2003, 87.) mukaan ihmisten tekemid tyomatkoja voidaan
tarkastella matka-ajan, pituuden tai kdytetyn kulkuneuvon perusteella. Nama
tekijat myos vaikuttavat toinen toisiinsa. Tyopaikkakeskittyman ldheisyydessa
asuminen ei vélttdmattd takaa lyhyttd matkustusaikaa, silld keskusta-alueen
liikkennejdrjestelyt voivat usein olla hitaita suuresta liikennemaédrastd johtuen.
Taajaman ulkopuolelta suuremmat tiet ja vdahempi ruuhkautuminen voivat
mahdollistaa nopeamman liikkumisen, vaikka kokonaismatka olisikin pidempi.
Helminen ym. (2003, 60) toteavat, ettd tyopaikan ajalliseen saavutettavuuteen
vaikuttavat muun muassa kulkuvilineen nopeus ja luotettavuus sekd ruuhkat
ja vaihtoyhteyksien saatavuus.

Tyomatkan pituuden mittaamisessa ja mddrittelyssd on erilaisia kdytantoja
lahteestd riippuen. Lintunen ym. (2000, 12) madrittelevit tyomatkan pituudeksi
asuinpaikan ja tyopaikan vilisen linnuntie-etdisyyden. Lyhyiksi tyomatkoiksi
kutsutaan alle kahden kilometrin pituiseksi (linnuntietd mitattuna) jadvia
tyomatkoja. Jolkkonen ym. 2003, 16) mukaan pitkdksi tyomatkaksi on usein
maédritelty yli 50 kilometrin mittainen tai kestoltaan yhden tunnin ylittdva
yhdensuuntainen = matka. Toisaalta  yhteiskunnallisten = kustannusten
ndkokulmasta 20 kilometrin matka voidaan kuitenkin jo luokitella pitkéksi.

Alueellisiin tyomarkkinoihin, tyomatkaliikkuvuuteen ja pitkiin tyomatkoihin
liittyvissd tarkasteluissa on tdarkedssa roolissa pendeldinti -kdsite. Pendeldinnilld
tarkoitetaan liikkumista eri kunnissa sijaitsevien kodin ja tyopaikan valilla.
Pendeloijaksi luokiteltava tyontekijd liikkuu kotinsa ja tyopaikkansa valilld
saannollisesti, mutta ei valttamatta pdivittdin. (Koistinen 1999, 122.) IImiond
pendeldinti heijastaa tyopaikkojen keskittymistd kaupunki-alueille (Myrskyla
2004, 33) ja hyvit liikenneyhteydet ovat sujuvan pendeldinnin edellytys
(Myrskyla 2008, 17).
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Jolkkosen ym. (2003, 87-88) mukaan pendeldinti voidaan ndhdd osana
laajempaa tyovoiman liikkuvuuden kokonaisuutta, joka pitdd sisdllaan myos
muuttoliikkeen sekd ammatin ja tyopaikan vaihtamisen. Liikkuvuus sopeuttaa
yksiloitda tyomarkkinoiden vaatimuksiin ja joustavoittaa tyollistymistd
tyomarkkina-alueen laajenemisen myotd. Nivalaisen (2006, 14) mukaan
alueiden kannalta ei ole yhdentekevid, ilmeneeko liikkuvuus pendelsinnin vai
muuttoliikkeen muodossa. Koska pendeldinti siirtdd ihmisid alueelta toiselle
vain vdliaikaisesti, voivat sen vaikutukset olla positiivisia sekd 1dhto- ettd
kohdealueella. Persyn & Torfs (2012, 1) toteavat, ettd pendeltinnilld on tdrked
rooli tyomarkkinoita tasapainottavana mekanismina, koska se tasoittaa
alueiden vilisid tyollisyys- ja palkkaeroja.

Suurin osa pendeldinnistd suuntautuu alueellisissa keskuskunnissa sijaitseviin
tyopaikkakeskittymiin. Toisaalta Giuliano (1991, 305) toteaa, ettd ulospdin
suuntautuvaa pendeldintid voi esiintyd myods kunnassa, jossa tyopaikkojen
madrda on sielld asuvan  tyovoiman — mddrdd  korkeampi  (eli
tyopaikkaomavaraisuus on suuri). Toiden ja asuntojen erityispiirteet eivit
valttamatta ole suotuisia sille, ettd tyon kysyntd ja tarjonta kohtaavat alueen
sisdlld, mikd ajaa tyontekijat pendeldiméan. Todellinen tasapaino edellyttdisi
taydellistd komplementtisuutta niissd tekijoissd, joita ihmiset vaativat seka
tyopaikoilta ettd asunnoilta. Jolkkosen ym. (2003, 15) mukaan keskustoista
ympadryskuntiin suuntautuvaa pendeldintid esiintyy, jos osa tydvoimasta pitda
kaupunkiseudulla asumisesta, vaikka tyopaikka olisikin pienemmadssa
maaseutukunnassa. Myo6s keskuskaupungin ympéaryskuntien vélistd
pendeldintid tapahtuu (Myrskyld 2012, 32).

Suomessa pendeldivien tyossdkdvijoiden osuus on lisddntynyt merkittavéasti
talouden rakenteellisen kehittymisen myotd. 1960-luvun alussa noin 10 %
tyoskenteli asuinkuntansa ulkopuolella kun taas 2000-luvulle tultaessa mééara
ylitti jo kolmanneksen, joka vastasi yli 700 000 tyontekijad. (Myrskyld 2004, 34.)
Vuonna 2005 pendeldijid oli jo noin 765 000 (Myrskyla 2008, 18). Madra
kuitenkin tippui finanssikriisin aikana hieman ja vuoteen 2010 mennessd maara
putosi noin 7000:11a (Huhta & Pyykkonen 2013[a]). Tilastokeskuksen ilmoittama
pendeldijien osuus kaikista tydssdkdyvistd on esitetty kuviossa 1.
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KUVIO 1: Pendeldivien osuus kaikista tyossikdyvistd Suomessa
(Lahde: Tilastokeskus)
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Jolkkonen ym. (2003, 15) toteavat pendel6innin lisddntymisen olevan seurausta
tyopaikkojen ja asuinalueiden eriytymisestd. Eriytymisen seurauksena Suomen
kuntakartalle on syntynyt useita kuntia, jotka tyytyvat pddasiassa
asumispalvelujen tuottamiseen tyopaikoista kilpailemisen sijaan. Tilastoissa
kehityssuunta ilmenee merkittavina eroina kuntien
tyopaikkaomavaraisuudessa. (Myrskyld 2004, 34.)

Pendelointi on tyypillistd etenkin nuorten palkansaajien keskuudessa.
Joustavuus ja pidempien matkojen parempi sietokyky saavat nuoren
pendeléimddn varttunutta tyontekijad useammin. Lisdksi nuorien perheiden
asumiseen liittyvdt preferenssit saavat heiddt usein hankkimaan asuntonsa
tyopaikkakeskittymid ympéaroivistd kunnista. (Myrskylda 2008, 21.) Toisaalta
Koistisen (1999, 121) mukaan esimerkiksi molempien vanhempien
tydssdkdynnin yleistyminen on johtanut sellaisten perheiden lisddntymiseen,
joissa toiden 16ytyminen molemmille puolisoille samalta paikkakunnalta on
vaikeutunut ja toisinaan pendeldinti voi olla edellytyksend ihmisten
tavoittelemille tyouran kehityspoluille.

Pendeltinnin lisddntymiselld voi olla sekd myonteisid ettd kielteisiad
vaikutuksia. Positiivisena vaikutuksena korostuu sen rooli tyo- ja
asuntomarkkinoita tasapainottavana tekijand. Tyomarkkinoiden toiminnan
ndkokulmasta tyossdkdyntialueen laajeneminen ja tyomatkojen pituuden kasvu
lisddvat tyonantajien kdytettdvissd olevan tydvoiman maddrdd, mutta myos
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laatua markkinoiden sisélld tapahtuvan kilpailun lisddntymisen myotd. Nadiden
tekijoiden voidaan ndhdd parantavan edellytyksid tyon tuottavuuden kasvulle
ja sitd kautta yhteiskunnallisen hyvinvoinnin lisddntymiselle. (Jolkkonen ym.
2003, 17.) Pendelointi voi myos lisétd tulojen siirtymistéd syrjaseudulle ja samalla
kasvattaa tuotantoa keskusalueella (GE Consultants 2003, 24).

Kaupungin ja maaseudun vuorovaikutus -tyéryhmén (2000, 19) mukaan
pendeldinti saattaa edistdd joidenkin maaseutualueiden kehitystd. Esimerkiksi
joustavan, mddrdaikaisen tyopanoksen saatavuutta voidaan edistdd
pendelointid tukemalla. Lisdksi seutujen laajuiset asuntorakentamisstrategiat
ovat luonteva tapa tasata keskuskuntaan kohdistuvia kasvupaineita. Jolkkosen
(2003, 28) mukaan maaseutu hyotyy kaupunkiin suuntautuvasta pendeldinnista
hitaampana védeston vidhenemisend ja asutuksen sdilymisend, jotka puolestaan
edesauttavat joidenkin palveluiden sdilymista.

Toisaalta pendeldinnin sosiaalisiksi kustannuksiksi voidaan lukea mahdollinen
maaseutuyhteisdjen taantuminen. Liikkuvuuden lisddntyminen voi heikentdd
pienen kyldn yhteisollisyyden tunnetta ja ndin johtaa sosiaaliseen eriytymiseen,
kun esimerkiksi pidentyneet tyomatkat véhentdvit yhteisiin vapaa-ajan
aktiviteetteihin kaytettdvissa olevaa aikaa. (Jolkkonen ym. 2003, 24.)

Pendel6innin lisddntymiselld saattaa olla myos joitakin haitalliseksi katsottavia
vaikutuksia. Jolkkosen ym. (2003, 17) mukaan ei-toivotut seuraukset voivat olla
henkilokohtaisia, sosiaalisia tai ymparistolle kohdistuvia kustannuksia.
Konttajarven (2000, 13) mukaan tdihin matkustavien kokemat negatiiviset
puolet liittyvdt muun muassa yksityisautoilusta aiheutuviin taloudellisiin
kustannuksiin ja matkustamisen aiheuttamaan henkiseen rasitukseen. Myos
Yago (1983, 185) huomioi, ettd matkustamisesta voi aiheutua tyossdkavijalle
sekd henkisid ettd fyysisid haittavaikutuksia. Pitkd tyomatka suurentaa tyohon
kdytettdavan ajan osuutta pdivdstd ja ndin pienentdd vapaa-ajalle ja perhe-
elamalle jadvan ajan méadrdd. Paivittdin liikenteessd aikaa viettdva henkild voi
karsid esimerkiksi verenpaineen noususta ja tyytymédton matkustaja voi olla
usein turhautunut. Matkustaminen itsessdédn ei kuitenkaan yleensd ole oireiden
taustalla. Sen sijaan huonot liikenneyhteydet ja ruuhkat sekd melu ovat useille
stressaavia tekijoitd. Liikenneyhteyden parantamisella voi ndin ollen olla
mahdollista vidhentdd matkustamisen aiheuttamaa stressia.

Kaikki ihmiset eivét kuitenkaan koe tyomatkaa pelkastddn rasitteena. Blumenin
(2000, 732) mukaan koettu stressi laskee useimmiten tyomatkaan kdytetyn ajan
lyhentyessd, mutta toisaalta on myos niitd, joille tyomatka tarjoaa rentouttavan
tauon pdivdn rutiineista. Jolkkosen ym. (2003, 91) mukaan jotkut kokevat
tyomatkan positiiviseksi, pdivittdistd toimintakenttdd ajallisesti ja sijainnillisesti
jakavaksi hetkeksi. Osa pendeléijistd nauttii matkan varrella sijaitsevista
maisemista ja maamerkeistd ja joillekin se voi tarjota mahdollisuuden
sosiaaliseen kanssakdymiseen.
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Pendel6innin yleistyminen on pidentanyt keskimaédraisid tyomatkoja. Lintusen
ym. (2000, 22;26) mukaan vuosina 1985-1995 tyomatkojen keskipituus kasvoi
suurimmassa osassa maata, kun samanaikaisesti lyhyiden tyomatkojen osuus
vdhentyi kaikkien kaupunkiseutujen keskusta-alueilla. Korkeasuhdanteessa
varsinkin pitkien, 20-100 kilometrin pituisten matkojen osuus kasvoi. Vuonna
1995 tyomatkojen keskipituus oli kahdeksan kilometrid, kun tarkasteltiin
ainoastaan alle 100 kilometrin mittaisia matkoja. Huhta & Pyykkonen (2013[b])
mukaan vastaava etdisyys oli 15,5 kilometrid vuonna 2008 ja 15,9 kilometrid
vuonna 2010. Huhta & Pyykkonen kuitenkin huomauttavat, ettd koska suuri
osa ihmisten tyomatkoista on hyvin lyhyitd, on mediaani keskiméardista
tyomatkan pituutta paremmin kuvaava keskiluku. Mediaanipituus kaikille
tyomatkoille oli vuonna 2010 7,4 kilometrid, joka on siis huomattavasti
alhaisempi kuin vastaavan ajankohdan keskiarvo. Tilastokeskuksen (KUVIO 2)
tilastoimat tyomatkojen keskipituudet osoittavat myds, ettd viimeisen 30
vuoden aikana trendi on ollut selvasti ylospdin.

KUVIO 2: Tyomatkan keskipituus Suomessa (Lahde: Tilastokeskus)
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Tyomatkojen pituudet eriytyvit alueellisesti. Lintusen ym. (2000, 22; 26.)
mukaan haja-asutusalueilla tyomatkat muodostuvat usein pitkiksi lukuun
ottamatta vychykkeitd, joilla jokin teollisuudenala (esimerkiksi maa- ja
metsdtalous) on alueellisesti merkittdva tyollistdja. Toisaalta myos lyhyet, alle
kahden kilometrin mittaiset tyomatkat ovat ominaisia haja-asutusalueiden
pienille taajamille ja tdllaisten matkojen osuus kasvaa taajaman ja
tyossdkdyntialueen keskuskaupungin vélisen etdisyyden etdisyyden kasvaessa.
Maaseudulla pitkdt tyomatkat ovat kuitenkin suhteellisesti yleisid ja t&lld
ilmiolla tyomatkojen keski-pituutta merkittdvéasti nostava vaikutus.
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Suomalaisten tyomatkat ovat pidentyneet sekd maaseudulla ettd kaupungeissa.
Lintunen ym. (2000, 34.) ndkevét tyomatkojen pidentymisen taustalla erottuvan
joitakin merkittdvida syitd. Yhteiskunnallinen rakennemuutos on muuttanut
alueellisia elinkeinorakenteita sekd asunto- ja tyomarkkinoita. Jolkkosen ym.
(2003, 16; 31-32) mukaan yritysten toiminnallinen erikoistuminen ja niiden
vdlisen tyonjaon syveneminen on vaikuttanut matkojen pidentymiseen.
Toisaalta maa- ja metsdtalouden merkityksen vdhenemisen seurauksena
maaseudulla asuvilta vaaditaan aiempaa suurempaa joustavuutta tyomatkoissa
ja -ajoissa. Tyomatkojen pidentymisen voidaan siis selkedsti ndhdad olevan
yhteydessd kaupungistumiskehitykseen.

Toinen tekijd, jolla on ollut merkittava vaikutus liikkuvuuden lisddntymiseen,
on liikkumismahdollisuuksien paraneminen. Paremmat tie- ja raideverkot sekd
autojen mdadrdn kasvu ovat mahdollistaneet pidempien tyomatkojen
kulkemisen kohtuullisen matka-ajan puitteissa. Suurien kasvukeskusten
kohdalla myt6s tyossdkdyntialueiden vilinen liikenne onkin lisddntynyt
kehityksen seurauksena (Lintunen ym. 2000, 34.). Helmisen ym. (2003, 38)
tutkimuksen mukaan tyomatkoista noin 55 % tehd&dan henkildautolla ja Trafin
(2014)  uutisessa  Helminen toteaa, ettdi nykydan jopa 75 %
tyomatkakilometreistd ajetaan henkildautolla.

My6s poliittisilla toimilla on ollut vaikutusta tyomatkoihin. Taloudellinen
ohjaaminen ja maankayttod koskevat pddtokset ovat jossain médrin luoneet
pohjaa tyomatkojen pidentymiselle ja esimerkiksi pitkistd tyomatkoista
koituvat kustannukset on huomioitu verotuksessa myonnettdvinad helpotuksina
ja korvauksina. Uudet asuntoalueet ja haja-asutus nousevat yhd etddammaille
tyopaikkakeskittymistd mikd on puolestaan vaikuttanut paikallisiin asunto- ja
tyomarkkina-alueisiin. (Lintunen ym. 2000, 34.) Suomessa omistusasumisen
yleisyyden on sanottu aiheuttavan asuntomarkkinoiden jaykkyyttda seka
vdhentdvan ihmisten muuttoalttiutta. Monille ihmisille pidemmaén tyomatkan
kulkeminen tyopaikan sijainnin vaihtumisen seurauksena on saattanut
muodostua kodin myymistd ja muuttoa mieluisammaksi vaihtoehdoksi, vaikka
kuljettava matka muodostuisikin pitkéksi.

Vaikka ihmisten toihin kulkema matka on keskimédardisesti pidentynyt viime
vuosikymmenind, on yhteiskunnassa havaittavissa my0s joitain vastakkaiseen
suuntaan johtavia kehityspolkuja. Teknologinen kehitys ja etenkin
informaatioteknologian merkityksen kasvu tyonteon vilineend ovat irrottaneet
useat tyot kiinteistd sijainneistaan ja mahdollistanut etdtychon siirtymisen
monissa ammateissa. Lehdon & Sutelan (2008, 140) mukaan etdtyolla
tarkoitetaan palkansaajan tyonantajansa kanssa sopimaa jarjestelyd, jossa
ainakin osa tyoskentelystd tapahtuu tyontekijan kotona. Toisaalta etdtyoksi
voidaan katsoa muuallakin varsinaisen tyopaikan ulkopuolella, kuten
tyonantajan muissa toimipisteissa tai kulkuneuvoissa tapahtuva ansioty6 (Lyly-
Yrjandinen 2014, 50).
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Helmisen, Ristimden & Oinosen (2003, 34) mukaan etdtyon osuus alkaa kasvaa
siind vaiheessa, kun tyomatkan pituus ylittdd 60 kilometrid tai tyomatkan kesto
yhden tunnin. Lehto & Sutela (2008, 140) toteavat etdtyotd tekevien osuuden
olleen jo vuonna 2008 14 % kaikista palkansaajista ja varsinkin 2000-luvulla
osuus on ollut selvdsti noususuuntainen. Miehet ovat perinteisesti tehneet
etdatyotd naisia enemmaén, mutta ero on pienentynyt oleellisesti (Lehto & Sutela
2008, 140.) Syksyn 2013 tyoolobarometri osoitti, ettd kyseisend vuonna jo yli
neljainnes suomalaisista oli tehnyt etdtyotd edellisend vuonna ja noin joka
kymmenes teki sitd viikoittain (Lyly-Yrjandinen 2014, 50). Vaikka etdtyotd
tekevien osuus kaikista palkansaajista on vield suhteellisen pieni, on kehitys
johtamassa timdn ryhmén suurenemiseen. Etdtyon yleistymiselld saattaa talloin
olla myos tyomatkaliikkuvuutta vahentédva vaikutus.

Ihmisten liikkumistottumukset siis muuttuvat ja niithin on mahdollista
vaikuttaa. Teknologisen kehityksen ohella my6s poliittisilla paatoksilld voidaan
pyrkid vaikuttamaan ihmisten tapoihin liikkua. Julkisen liikenteen tukemisella
sen kdytostda matkustajalle koituvia kustannuksia voidaan alentaa ja yhteyksia
parantamalla matka-aikoja voidaan lyhentdd. Nama tekijdt lisddvat julkisen
liikenteen = houkuttavuutta  yksityisautoiluun  verrattuna.  Liikenne
infrastruktuurilla ja sen kehittamiselld saattaa olla vaikutusta ihmisten
liikkumistavan valintaan ja esimerkiksi hyvidt kevyen liikenteen vaylat
kannustavat ihmisid liikkumaan jalkaisin tai polkupyorillda oman auton sijaan.
Useat keskenddn Kkilpailevat intressiryhmét kuitenkin saattavat hankaloittaa
tyomatkaliikenteen suunnittelua. (Jolkkonen ym. 2003, 94.) Paittdjat joutuvat
tasapainottelemaan esimerkiksi joukkoliikenteen tukemisesta koituvien
hyotyjen ja korkeasta verotuksesta karsivien suomalaisten yksityisautoilijoiden
intressien valilla.

My6s maankdyton ohjaamisella voidaan vaikuttaa liikkumisen médrddan ja
liikkumistapaan. Levinsonin (1998, 11) mukaan jotkut tutkijat kannattavat
pendeldinnin mé&dran vdhentdmiseen tdhtddvad, maankdyton suunnittelua
ohjaavaa politiikkaa kun taas toiset ndkevat viranomaisten puuttumisen maa-
aluemarkkinoihin  olevan hyddytontd. Heiddn tulkintansa mukaan
taloudentoimijat tekevét sijaintipddtoksensd kuitenkin toistensa sijainnin
perusteella, eikd ohjaavilla politiikan toimilla ole niihin merkittdvaa vaikutusta.
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2.4 Liikennejarjestelma ja sen kehittimisen vaikutukset

Tieverkon palvelutasolla on ollut tarked asema Suomen talouden toiminnassa.
Tuotannon rakenne, pitkdt etdisyydet maamme sisdlld sekd maantieteellinen
sijaintimme ovat lisinneet monien toimijoiden tarvetta liikkumiseen ja
kuljettamiseen. Viime aikoina maan taloudellinen tilanne on heikentanyt
mahdollisuuksia liikenneverkon ylldpitoon ja uusimiseen, mikd onkin nikynyt
etenkin maanteiden kunnon heikkenemisend monilla alueilla. Teiden kunnon
merkitys kansantaloutemme kilpailukyvylle on huomioitu muun muassa
uusimmassa hallitusohjelmassa ja korjausvelan lyhentdminen on otettu yhdeksi
alkavan hallituskauden aikana toteutettavaksi tavoitteeksi.

Eri alueet ja taloudelliset toimijat toisiinsa yhdistdva liikennejarjestelma on yksi
nykyaikaisen yhteiskunnan toimivuutta madérittdvistda kulmakivistd. Thmiset,
yritykset ja luonnonvarat yhdistyvit liikenteen vélitykselld ja liikenteen kysynta
heijastaa osaltaan taloudellisten toimintojen kysyntdd. (Metsdranta, Tormd,
Kinnunen, Laakso & Zimoch 2013, 7.) Liikennejdrjestelmd on osa
yhdyskuntarakennetta, johon kuuluvat my6s asunto-, tyopaikka-, asiointi- ja
virkistysalueet. = Vaikka  suunnittelemattomat muutokset vaikuttavat
yhdyskuntarakenteeseen jatkuvasti, on se ensisijaisesti tavoitteellisen
pddtoksenteon ilmentymd ja sitd muutetaan maankdyton suunnitelmilla ja
ratkaisuilla. (Goebel & Metsdranta 2007, 91.)

Liikennejdrjestelmddn kuuluvia osia ovat esimerkiksi tiet, kadut, rautatiet,
vesililkennevdyldt sekd asemat, satamat ja lentokentit. Hyvadkuntoinen
tieverkosto yhdessd muiden liikennejdrjestelmédn osien kanssa mahdollistaa
tavaroiden ja ihmisten liikkumisen paikkojen vililld. Tie on yleensd
julkishyodyke, jota kuka tahansa voi kuluttaa ja kaikki yhteiskunnan eri
toimijaryhmait, eli ihmiset, yritykset ja organisaatiot sekd viranomaiset,
tukeutuvat liikkumisessaan tieverkostoon. Liikkumismahdollisuudet luovat
edellytykset  talouden toimijoiden véliselle vuorovaikutukselle ja
liikkennejdrjestelmdan taso on yksi yhteiskunnan toimivuuden tasoa
perustavanlaatuisesti maarittava tekijd. (Laakso & Kostiainen 2009, 11.)

Téassd luvussa kasitellddn liikennejdrjestelmdn merkitystd yhteiskunnassa ja
aluerakenteessa. Luvun alussa esitellidn tutkielman empiirisen osan
toteutuksen kannalta tdrked saavutettavuus - kasite. Itse liikennejdrjestelman
osalta huomioita kiinnitetddan etenkin siihen, kuinka liikenneverkon eri osa-
alueisiin kohdennetut investoinnit ja parannukset vaikuttavat esimerkiksi paitsi
liikkkumiseen, ihmisiin ja ymparistoon sekd aluetalouden toimintaan. Pddpaino
litkkenneverkon tarkastelussa on teissi. Luvun lopussa eritellddn aihepiirid
késittelevid aiemmin tehtyjd tutkimuksia ja niiden tuloksia.

Liikennepalveluja kulutetaan useimmiten silloin, kun on jokin tarve liikkua
paikasta toiseen. Tarve voi kohdistua niin ihmisten kuin tavaroidenkin
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liikkumiseen. Paikkojen vilisid liikkumismahdollisuuksia ja niiden laajempia
vaikutuksia arvioitaessa kédytetddn yleisesti saavutettavuus -kasitettd.

Bhat ym. (2002, 1-2) mdédrittelevdt saavutettavuuden halutun aktiviteetin
tavoittamisen  vaivattomuutena = maddritetystd  sijainnista, = madratylla
kulkuneuvolla ja méadratyssa ajassa. Goebelin & Metsdrannan (2007, 27) mukaan
saavutettavuutta  voidaan  tarkastella  kahdesta eri ndkokulmasta:
saavutettavuus voidaan maédarittdd joko eri kohteille tietystd pisteestd tai tietylle
kohteelle eri pisteistd. Bhat ym. (2002, 5) mukaan tarkastelundkokulmalla on
vaikutusta kysymykseen, silld esimerkiksi kotitalous on kiinnostuneempi
kuinka helposti saavutettavia muut sijainnit (tyopaikat ja palvelut) ovat, kun
taas yrittdjaa kiinnostaa kuinka helposti oma liiketoiminta on saavutettavissa.

Hansen (1959, 73) mddrittelee tutkimuksessaan saavutettavuuden potentiaalina
interaktiomahdollisuuksiin. Tdlloin saavutettavuus on jatkuva muuttuja, joka
heijastaa aktiviteettien, esimerkiksi tyopaikkojen, méadrdd tietyn etdisyyden
sdteelld tarkastelupaikasta. Saatu etdisyys diskontataan maddrdanpddhan
pddsemisen vaatimalla matka-ajalla. Pisteessi A saavutettavuus johonkin
alueella B sijaitsevaan aktiviteettiin, esimerkiksi tyohon, on suoraan
verrannollinen aktiviteetin ma&rdan alueella B ja kddnteisesti verrannollinen
johonkin alueita erottavan etdisyyden funktioon. Ni&in pisteen A
saavutettavuus kokonaisuudessaan on pistettd ympéaroivien yksittdisten
alueiden saavutettavuuksien summa. Tyon tarjonnan lisidntyminen pisteen A
ympdrilld lisdd tyon saavutettavuutta pisteessdé A. (Hansen 1059, 73-74.)
Korkeampi tyon saavutettavuus tarkoittaa enemmin tyopaikkoja annetun
tyomatka-ajan piirissd. Mddre painottaa eri kohteet niihin siirtymiseen kuluvan

ajan mukaan ja pidempi aika johtaa kevyempéddn painotukseen. (Levinson 1998,
13.)

Toisaalta kahden alueen vilisestd liikenteellisestd saavutettavuudesta
puhuttaessa on kysymys liikkujille aiheutuvista kustannuksista, jotka voivat
olla sekd aineellisia ettd aineettomia. Goebel & Metsdranta (2007) jakavat
saavutettavuuden vield neljadn eri osa-alueeseen: liikkumismahdollisuuksiin,
yhteyden toimivuuteen, liikkumisen mukavuuteen sekd liikkumisen ja
kuljettamisen kustannuksiin

Saavutettavuuden maddrittelylld saadaan késitys liikenneverkon nykyisestd
tasosta ja  muutokset saavutettavuudessa heijastavat  parannuksia
liikkumismuodoissa. Saavutettavuutta voidaan kdyttdid myds muissa
yhteyksissd, = kuten  maankdyton  muutosten = havainnoinnissa  tai
investointipddtosten tukena. Saavutettavuutta voidaan ndin hyodyntdd myos
litkkenneinvestointien tehokkuuden arvioimiseen. (Bhat ym. 2002, 1-2.)

Saavutettavuusinformaatiota voidaan hyodyntdd tutkittaessa alueellisia
tyomarkkinoita. Levinsonin (1998, 13) mukaan tasapainomallista johdettua
saavutettavuuden maédretta kayttamalla pystytdan arvioimaan
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tyopaikkaomavaraisuuden = maddrdda  tehokkaammin, kuin  ainoastaan
tyopaikkojen ja asuntojen lukumadéria vertailemalla.

Saavutettavuuteen  vaikuttaa  etdisyyden  ohella liikennejdrjestelman
palvelutaso. Palvelutason puolestaan maarittavit liitkenneverkkoon kohdistetut
investoinnit. Tieverkon rakentamisesta, kunnostamisesta sekd ylldpidosta
kdytetddan termid tienpito. Tienpitoon kuuluu esimerkiksi teiden ja niiden
rakenteiden suunnittelu, mutta kehittyneessd yhteiskunnassa tienpidossa
korostuu jo rakennettujen yhteyksien hoitaminen ja kunnossapito. Tienpidolla
on monenlaisia taloudellisia  vaikutuksia sekd alueellisella ettd
valtakunnallisella tasolla tarkasteltuna. (Laakso & Kostiainen 2009, 11.)
Kansainvilisen kaupan lisdantymisen myotd teiden laatutason vaikutukset ovat
alkaneet ulottua jopa maiden rajojen ulkopuolelle. Suomella on sijaintinsa takia
ollut merkittdva rooli Vendjdn ja lannen vélisen tavaraliikenteen reitting, joskin
viimeaikoina ulkopoliittinen epdvakaus ja siitd seurannut vendjankaupan
hidastuminen on vdhentédnyt tarvetta kuljetuksille.

Metsdrannan ym. (2013, 7) mukaan infrastruktuurin kehittdmiselld pyritdan
edistdmddn yhteiskunnassa asetettujen strategisten tavoitteiden toteutumista.
Tavoitemuuttujat voivat talouden osalta liittyd esimerkiksi talouden
aktiivisuuteen, tyollisyyteen tai kilpailukykyyn ja niilli voi olla paikallisia,
alueellisia tai kansallisia ulottuvuuksia. Laakso & Kostiainen (2009, 3) toteavat,
ettd suorien, tielld liikkumisen edellytyksid muuttavien vaikutusten lisdksi
litkkenneinfrastruktuuriin kohdistuvilla investoinneilla on monenlaisia alueisiin
ja aluetalouksiin kanavoituvia seurauksia. Jotkin ndistd seurauksista ovat
sellaisia, joita yksinkertaisella hyoty-kustannus-analyysilld on vaikeata havaita
tai ennustaa.

Tieverkkoa voidaan kehittdd monilla eri tavoilla. Goebel & Metsdaranta (2007,
140) jakavat liikennejdrjestelmdn investoinnit uusinvestointeihin ja
laajennusinvestointeihin.  Uusinvestointien  tavoitteena on  vaikuttaa
merkittdvéasti tieverkon tai siihen kuuluvan tieosuuden tasoon esimerkiksi
rakentamalla tdysin uusi tieyhteys, tunneli tai silta. Laajennusinvestoinneilla
pyritddan edistimddn nykyisen liikenneverkon palvelutasoa niin, ettd se vastaa
muuttuneita liikenteen tarpeita. Laajennusinvestointeja voivat olla esimerkiksi
toisen ajoradan tai ohituskaistan rakentaminen, liittymdjdrjestelyt tai kevyen
litkkenteen vayldn rakentaminen.

Tien parantamishankkeilla tdhd&dtddan yleensd alueellisen saavutettavuuden
parantamiseen. Goebel & Metsdranta (2007) ovat eritelleet investointien
valittomid vaikutuksia eri liikenteellisen saavutettavuuden osa-alueisiin.

Liikkumisen mahdollisuuden osa-alueeseen kuuluvat yhteyden olemassaolo
sekd sen kdyton rajoitukset ja esteet. Liikennejdrjestelmdn kehittdmisen tulisi
laajentaa tieverkon kattavuutta, edistdd mahdollisuuksia joukkoliikenteen
hyodyntdmiseen tai parantaa erilaisten esteiden (kuten vesistdjen) ylitys- ja
alitusmahdollisuuksia. Toisaalta kehityksen kohteena voi olla yhteyden
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kayttdjien kohtaamat rajoitukset ja esteet: liikennehankkeen seurauksena
autojen kokoon liittyvid rajoituksia voidaan mahdollisesti poistaa ja muita
kayttorajoituksia  karsia.  Optimitilanteessa  tienkdyttdjien = kohtaamat
liikenndintikatkot sekd sddstd johtuvat, liikkumiseen liittyvat ongelmat ovat
mahdollisimman harvinaisia ja tieto yhteyden olemassaolosta tavoittaa
mahdollisimman monta tielldliikkujaa. (Goebel & Metsdranta 2007, 28-30.)

Saavutettavuuden paranemiseen liittyy myo6s yhteyden toimivuus, eli
liikkumisen sujuvuus sekd matka-aika ja sen ennustettavuus. Tietd
parantamalla pyritdidn usein mahdollistamaan suurempi keskinopeus
tielldliikkujille ja mahdollisuuksien mukaan my®os tieosuuksien pituuksia eri
paikkojen vililld on mahdollista lyhentdd. Sujuvuuden parantuminen edellyttada
nopeuden vaihtelujen sekd erilaisista hdiridtilanteista johtuvien viivdstysten
vdhenemistd. Kun liikenneyhteys on vihemman herkka erilaisille héiricille, on
matkaan kuluvan ajan ennustaminen helpompaa. (Goebel & Metsdranta 2007,
31-33.) Metsdrannan ym. (2013, 7) mukaan matka-ajan sddstyminen on
pddasiallinen hyoty, joka infrastruktuurin kehittdmisestd liikenteen kayttdjille
vdlittyy. Sadstetyn matka-ajan arvoa, joka vastaa matkustamisessa menetetyn
ajan vaihtoehtoiskustannusta, mitataan yleisesti tyonteosta koituvina
bruttokustannuksina.

Matka-ajan lyhentymisen ohella liikennejdrjestelmdn kehittdimisen tulisi
lahtokohtaisesti tehdé tien kdyttdmisestd miellyttavampad ja edullisempaa. Kun
rakenteiden kunto ja laatutaso paranevat, on liikkuminen sujuvampaa ja
vayldlla liikkujat tyytyvdisempid. Parempi liikenteellinen saavutettavuus
tarkoittaa my6s matalampia liikkumisesta ja kuljettamisesta koituvia rahallisia
kustannuksia. Kustannusten lasku vilittyy sekd yksityisautoilijoille etta
joukkoliikenteeseen ja kuljetuspalveluihin, kun ajoneuvokustannukset,

kuljettajien palkat ja kaluston ylldpito- sekd padomakustannukset laskevat.
(Goebel & Metsdranta 2007, 34-39.)

Monilla autoilijoilla tielld liikkumisen turvallisuus vaikuttaa oleellisesti siihen,
kuinka tasokkaaksi he tieyhteyden arvostavat. Liikenteessd sattuvat
onnettomuudet vaikuttavat usein niihin osallisiksi joutuneiden terveydentilaan
ja omaisuuteen. Tietd parantamalla liikkumisesta voidaan tehda turvallisempaa
ja henkilo- tai omaisuusvahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien riskid
voidaan véhentdd. Turvalliseksi koettu litkenneympadristo myos ehkdisee
tarvetta estdd tai vdhentdd liikkumista jonkin itsed tai ldheisid kohtaavan
onnettomuuden pelon takia. (Goebel & Metsdranta 2007, 40-46.)

My6s ympérodiva luonto ja ihmiset saattavat kérsid liikenteen vaikutuksista ja
liikkenteen ympaéristolle aiheuttama kuormitus voi paikoin olla merkittdva.
Goebel &  Metsdranta (2007, 46-67.) mukaan sekd uus- ettd
laajennusinvestoinnit saavat aikaan muutoksia niiden vaikutuspiirissad olevassa
luonnonympaéristossd sekd rakennetussa ympadristossd. Liikennevidylien
parantamisesta aiheutuvien haittojen ehkdisemisessd pyritddn edistimé&dn
esimerkiksi maaperdn ja vesistdjen pysymistd puhtaana sekd minimoimaan
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syntyvien valo- ja ilmansaasteiden mddrdd. Myos luonnon eheys, kuten
luonnonmukaiset maisemat, sekd monimuotoisuus saattavat kidrsid huonosti
suunnitellun liikkenneyhteyden rakentamisen seurauksena.

Goebel & Metsdaranta (2007, 76-86) toteavat, ettd saavutettavuusmuutosten
vaikutukset ihmisiin ovat monitahoisia. Liikkumisen kannalta viliton vaikutus
on tyopaikkojen, kaupallisten ja julkisten palvelujen sekd vapaa-ajan
toimintojen saavutettavuus. Pidemmadlle ulottuvia seurauksia voi kohdistua
esimerkiksi ihmisten psyykkiseen ja fyysiseen hyvinvointiin, elaméntapoihin ja
vuorovaikutukseen. GE Consultants (2003, 23) mukaan kiinnostavaa kysymys
on, kuinka yksittdiset tyontekijit muuttavat kayttaytymistdaan liikkumista
helpottavien infrastruktuuri parannuksien seurauksena. Muutokset voivat
ilmetd esimerkiksi yksiloiden tyo- ja asuntomarkkinakdyttdytymisessa.
Tyomatkaan kéytettyd aikaa lyhentdvdat parannukset voivat vaikuttaa
alueellisiin palkkatasoihin ja osaavan tydvoiman tarjontaan sekd tonttien
hintoihin ja kiinteistdjen vuokriin. Nadilldi muutoksilla taas saattaa olla
syvemmidlle ulottuvia, talouden toimijoiden sijaintipddtoksiin heijastuvia
vaikutuksia.

Yksityishenkiloiden ohella myos yritykset voivat saada etua matalammista
liikkkumiskustannuksista. Liikkumisnopeus ja vdylien toimintavarmuus ovat
useiden yritysten ndkokulmasta tdrkeitd toiminnan kannattavuuteen
vaikuttavia tekijoitd ja parantuneen saavutettavuuden mahdollistamia
kustannussddstojd voi kertyd laajasti tuotantoketjun eri vaiheista. (GE
Consultants 2003, 7.) Rahdin nopeampi toimitus saattaa edistdd liiketoiminnan
tehostumista, jos liikenteessd liikkuvan padoman osuus vdhenee ja kuljetusten
rahalliset kustannukset pienenevit. Tydajalla tapahtuva liikkuminen
puolestaan on yleensd pois ajasta, joka heilld on kéytettdvissd varsinaisen
toimenkuvansa suorittamiseen. T&lloin vahdisempi liikkumiseen kaytetty lisdad
tyon tuottavuutta. (Kernohan & Rognlien 2011, 12.)

Koska liikenneverkon taso ja siihen kohdistetut investoinnit vaikuttavat laajasti
sekd yksiloiden ettd yritysten toimintamahdollisuuksiin, on niilld vadjaamatta
jokin yhteys myos aluetalouden toimintaan ja kehitykseen. GE Consultants
(2003, 19) mukaan liikenneinfrastruktuurin parantaminen edesauttaa talouden
toimintaa teknologisten ja taloudellisten ulkoisvaikutusten kautta. Teknologiset
ulkoisvaikutukset ilmenevét esimerkiksi yritysten suorana hydtymisend toisten
yritysten kasvaneesta saavutettavuudesta. Liikenneinvestointien tuomat
taloudelliset ~ ulkoisvaikutukset = taasen  syntyvdat, kun  parantuneet
liikenneyhteydet mahdollistavat kilpailun lisddntymisen markkinoilla.
Kilpailun lisddntyminen eri tuotantoketjun vaiheissa ohjaa yritykset tuottamaan
kustannustehokkaammin ja tdtd kautta edistimé&dn koko alueen taloudellista
kilpailukykyd. Toisaalta hyvat liikenneyhteydet myos lisdavat kilpailua
alueiden vililld, kun muilla alueilla toimiminen ei aiheuta kohtuuttomia
lisdkustannuksia.
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Berechman (2009, 37-38) toteaa, ettd liikenneinvestoinnin vaikutuksia talouteen
voidaan tarkastella lyhyelld tai pitkdllda aikavalillda. Lyhyelld aikavalilla
avainasemassa ovat investoinnin aiheuttamat kerroinvaikutukset, joilla
tarkoitetaan investoinnin myotd lisddntyvien rakentamisen sekd hyodykkeiden
kdyton aiheuttamaa taloudellisen toiminnan kasvua. Lyhyen aikavélin
vaikutukset ovat tdrkeitd varsinkin alueellisen pdadtoksenteon nidkokulmasta,
silld suuret infrastruktuuri-investoinnit vaikuttavat niiden toteuttamisen aikana
etenkin prosessiin osallistuvien tyontekijoiden tulon saantiin, tydpaikkojen
madrddn sekd alueellisen bruttotuotannon mddrdan. Pidemmalld aikavalilla
liikkenneinfrastruktuurin kehittdmiselld voi olla laaja-alaisempia, rakenteellisia
vaikutuksia alueelliseen talouskehitykseen. Vaikutukset ovat seurausta
ensisijaisesti liikkkumiseen liittyvien ajallisten ja rahallisten kustannusten
laskusta.

Laakso & Loikkanen (2004, 67) ovat kirjassaan sitd mieltd, ettd hyvat
liikkenneyhteydet usein myo6s rohkaisevat yrityksid investoimaan alueelle ja
uuden toiminnan luominen omalta osaltaan voimistaa positiivista kierretta.
Suurempi méadrd yrityksid alueella tarkoittaa suurempaa kysyntdd tyovoimalle
ja tdllaisen alueen vetovoima on palkansaajien keskuudessa korkea. Eri
alueiden vilinen kilpailu yrityksistd, tyontekijoistda sekd verotuloista on
voimistunut tyévoiman liikkumisen vapauduttua Euroopan unionin alueella ja
yritykset kiinnittdvdat usein paljon huomiota liikenneyhteyksien laatuun
sijaintipdatoksid tehdessadan.

Metsdranta ym. (2013, 10) huomauttavat, ettd infrastruktuurihankkeen
taloudelliset vaikutukset ovat usein parhaiten havaittavissa alueellisella tasolla.
Suurempaa talousaluetta, esimerkiksi yksittdistd valtiota tarkastellessa
muutokset ndkyvit todenndkoisesti taloudellisten toimintojen alueellisena
uudelleenjakautumisena. Rajatumpaa aluetta tarkasteltaessa voidaan havaita
uusien toimintojen muodostuminen ja saada tarkempi kuva ulkoisvaikutusten
jakautumisesta. GE Consultants (2003, 13) toteavat, ettd tyomarkkinoihin
keskittyva liikenteen kehittamisen tarkastelundkokulma on merkityksellinen
varsinkin aluepoliittisessa kontekstissa, koska tyontarjonta madrdytyy yleensd
alueellisesti.

Laakson & Kostiaisen (2009, 11) mukaan liikenneinvestointien voidaan ndhda
olevan keskeinen alueellista kehitystd maarittava tekijd ja niiden toteuttaminen
saa usein aikaan taloudellista toimeliaisuutta kasvattavan vaikutuksen. Jos
litkkenneinfrastruktuuriin ei ole investoitu talouden ja tuotannon tarpeiden
vaatimalla tavalla, on seurauksena yleensd kasvun hiipuminen ja jadminen
potentiaalisen tuotannon tason alapuolelle. Uusinvestointien merkitys korostuu
varhaisemman kehitysasteen alueilla. Kehittyneemmilld alueilla kasvun
syntyminen usein edellyttdd investoinnin yhdistymistd muihin kasvua tukeviin

toisiaan tukevan tekijan yhteisvaikutuksesta.
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Liikenneinfrastruktuuriin panostamista voidaan pitdd vaha riskisend alueellisen
kehityksen edistdjand moniin muihin politiikan vilineisiin verrattuna.
Aluekehityksen ndkokulmasta olennaiseksi kysymykseksi ~muodostuu
keskusalueen ja perifeeristen alueiden vilisen liikenneyhteyden parantamisen
seurauksena toteutuvat muutokset, eli pystyyko syrjdiset seudut hyotymdan
matalammasta kustannustasosta talouden toimijoiden sijoittumisessa vai onko
skaalatuottojen aikaansaama agglomeraatio kehitystd ohjaava voima?
Investointien aikaansaama alueellista talouden aktiivisuutta edistdvd vaikutus
on usein ilmeinen, mutta enemmain kysymyksid liittyy hyotyjen jakautumiseen.
Liikenneyhteydet ovat ldahes poikkeuksetta kaksisuuntaisia ja aina ei ole
itsestddn selvdd, kuinka yhteyksien parantaminen vaikuttaa alueen rakenteisiin
pidemmalld aikavaélilld. Vaikka kokonaishyoty aluetalouden sisdlld kasvaisi
liikenneverkkoon kohdistettujen investointien seurauksena, saattaa kehitys
tapahtua jonkin osan kustannuksella. Osaltaan liikenneverkon kehittdmisen
hyotyjen jakautuminen riippuu liikkumiskustannusten tasosta. Jos liikkuminen
on halpaa, hyotyvit taloudellisten keskittymien ulkopuoliset toimijat suhteessa
enemmdn parantuneista liikenneyhteyksistd (GE Consultants 2003, 7, 20-21).
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2.5 Empiirisia tuloksia

Saavutettavuuden ja tyossdkdynnin vilisestd yhteydestd on olemassa jonkin
verran aiempaa tutkimuskirjallisuutta. Aihetta on ldhestytty eri ndkokulmista ja
eri tutkimusmenetelmin ja kysymys on kiinnostanut taloustieteilijoiden ohella
my0s muiden tieteenalojen tutkijoita. Tassd luvussa on eritelty joitakin aiheesta
tehtyjd tutkimuksia ja niiden tuloksia.

Mathd & Winter (2009) tutkivat naapurimaihin kohdistuvaa pendeldintia.
Aineisto kattoi neljd keskeistd Euroopan Unioniin kuuluva valtiota: Belgian
Ranskan, Saksan ja Luxemburgin. Tutkijoiden kayttamd pendeldintimalli
pohjautui aluetieteessd yleisesti kdytettyyn gravitaatiomalliin. Perusmallissa
pendelointid selittdvid muuttujia olivat ldhtdalueen tyovoiman koko ja
tyossdkdyntialueen tyollisyys sekd alueiden vélinen etdisyys. Tutkimuksessa
malliin lisdttiin myos palkkaeroja ja tyottomyysasteita kuvaavat muuttujat ja
yhteisen kielen vaikutus huomioitiin dummy -muuttujalla.

Tutkijat havaitsivat pendeldintimatkan pituuden ja pendeldinnin maaran valilla
vallitsevan selkedn negatiivisen relaation. Liséksi heiddn saamiensa tulosten
mukaan korkeampi suhteellinen palkkataso toi alueelle enemman tyontekijoita
ympadroiviltd alueilta, kun taas lahtoalueen korkeampi suhteellinen ty6ttomyys
ajoi ihmisid pendel6imddn muualle. Jos kaksi eri aluetta jakoi saman kielen, oli
niiden vililld pendel6ivien madrd suurempi.

Persyn & Torfs (2012) johtivat niin ikddn painovoimayhtdlon pendeldinnille ja
heiddn mielenkiintonsa oli etenkin maan sisdisten alueiden rajojen
vaikutuksessa pendelointivirtoihin. Heiddn tutkimuksensa kohdistui siis
enemmdn pendeldinnin madrddn vaikuttaviin institutionaalisiin tekijoihin, eikd
niinkddn liikenteellisen saavutettavuuden rooliin.

Persyn & Torfsin kdyttamd malli perustui Andersonin ja Van Wincoopin
vuonna 2003 johtamalle kansainvalisten kauppavirtojen gravitaatiomallille, jota
tutkijat ~ tdydensivdat  alueiden  taloudellisia  piirteitd  kuvaavilla
kontrollimuuttujilla. Ndin pendeldinnin madrad selittdaviksi tekijoiksi valikoitui
tyovoiman kysyntd 1dhto- ja tuloalueella, kaksi alueiden suhdetta taloudelliseen
ympdristoonsd kuvaavaa termid sekd matkakustannuksia kuvaavaa vektori.
Matkakustannuksia ~ kuvannut muuttuja  huomioi  matka-ajat  sekd
yksityisautoilijoiden ettd julkista liikennettd kayttdavien osalta. Tutkimuksessa
kaytetty aineisto kattoi pendeltintivirrat 580 belgialaisen kunnan valilla.

Tutkimuksessaan Persyn & Torfs tulivat johtopdatokseen, ettd Belgiassa maan
sisdiset aluerajat vadhentdvdt pendeldinnin m&drdd ja ndin heikentdvat
alueellisten tyomarkkinoiden tehokkuutta. Tamédn tiedon perusteella he
esittivdt, ettd alueiden vilistdi pendeldintid olisi syytd edistdd poliittisilla
padtoksilla  tyomarkkinoiden  integroitumisesta  koituvien = hyotyjen
saavuttamiseksi.
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Kernohan & Rognlien (2011) tutkivat tyomatkaan kuluvan ajan vaikutuksia
tyomarkkinoihin. Uudessa-Seelannissa toteutettu tutkimus oli osa suurempaa
kokonaisuutta, jossa selvitettiin liikenneinfrastruktuuri-investointien laajoja
taloudellisia vaikutuksia.

Tutkijoiden mukaan liikenneolosuhteiden parantamisesta hyotyvit yleensd
etenkin tyomatkailijat ja on ilmeistd, ettd tyomatka ja sen aiheuttama kokemus
on yksi avainasemassa oleva tekijd tyontekijoiden tyomarkkinoita koskevien
pddtosten  taustalla.  Pienentyneiden  liikkumiskustannusten = myotd
tyontekijoiden liikkuminen tyopaikkoihin voi helpottua ja tyopaikan sekd kodin
vdlinen etdisyys tai matka voi muodostua pidemmadksi. Joka tapauksessa tyon
tekemiseen liittyvien kustannusten alenemisen, eli tdssd tapauksessa
tyomatkaan kuluvan ajan, voidaan katsoa aktivoivan tyovoiman ulkopuolella
olevien tyontekijoiden tyollistymistd tai ehkdisevdn tydssd olevien poistumista
tyomarkkinoilta. (Kernohan & Rognlien, 54.)

Empiirisessd analyysissd kdytettyyn malliin sisdltyi muuttujina tyomatka-ajassa
tapahtuvan sddsto, keskimddrdiset ansiotulot, keskimddrdisen tulovero seka
tyovoimaan osallistumisen jousto suhteessa palkkaan. Lisdksi maédrittavaksi
tekijaksi oli otettu uuden tyomarkkinoille osallistujan tuottavuus, joka aiempien
tutkimusten perusteella estimoitiin hieman tyomarkkinoilla pysyneitd
tyontekijoitd alhaisemmaksi. Alempaan arvoa tutkijat perustelevat silld, ettd
osaavammat tyontekijdt ovat suuremmalla todenndkoisyydelld jo tyollistyneita
ja ettd tyottomand olleiden mahdollisuudet sekd motivaatio ylldpitdd sekd
kehittdd tyon teossa vaadittuja ominaisuuksia ovat heikommat. Mallin
viimeinen muuttuja oli lisddntyneen tyon tarjonnan vaikutus verokertymadin,
jossa on huomioitu tulo-, arvonlisa-, sekd yritysverojen vaikutukset. (Kernohan
& Rognlien, 57-63.)

Uudesta-Seelannista koottuun dataan perustuvan analyysinsa pohjalta
Kernohan & Rognlien pédttelivit, ettd sujuvamman liikenteen vaikutukset tyon
tarjontaan ilmenevit todenndkdisesti korkeampana tyotonosallistumisasteena
kuin tyosuhteessa jo olevien suorana tyonteon lisddmisend. Tutkijat ennustivat
tyomarkkinoille siirtyvéan tyontekijan ansaitsevan noin keskiméarin noin 19 %
vihemman kuin jo tydsuhteessa olevan. (Kernohan & Rognlien, 65.)

Gutiérrez-i-Puigarnau & van Ommeren (2010) tutkivat tyontarjonnan ja
tyomatkan valistd yhteyttd. Tutkimuksessa pyrittiin selvittimé&an etdisyyden ja
tyontarjonnan vilinen kausaaliyhteys. Analysoitu data oli kerdtty Saksassa
toteutetusta sosioekonomisesta paneelista vuosien 1997 ja 2007 valilla.

Tutkimusasetelmassa Gutiérrez-i-Puigarnau & van Ommeren erottelivat
viikoittaisen (tydtunnit ja tyossdolopdivit viikossa) ja pdivittdisen (tyotunnit)
tyon tarjonnan. Tutkijoiden mukaan tarjontojen erottaminen on tarkedd, koska
viikoittaisella tasolla tyomatkasta aiheutuvat kustannukset ovat muuttuvia,
mutta pdivittdin kiinteitd. Tyomatkan pituuden endogeenisuutta kontrolloitiin
kayttamadlld estimoinnissa tyomatkan pituuden muutoksia, jotka olivat
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tyonantajasta aiheutuneita. Téllainen ldhestymistapa on tutkijoiden mukaan
mahdollinen, kun analysoidaan tyontekijoitd, joiden tyopaikan sijainti on
muuttunut tarkastellun jakson aikana. (Gutiérrez-i-Puigarnau & van Ommeren
2010, 82.)

Tutkimuksen malli pohjautuu staattisten tyontarjonta mallien kirjallisuuteen, eli
siind tyontekijan asunnon sijainti pidetddn kiintednd ja liikkumismuotoa ei
huomioida erikseen. Tyontekijoiden katsotaan maksimoivan
normaalihyodykkeen tavoin kayttaytyvistd ansiotulosta ja vapaa-ajasta
johdettua hyotyd. Teoreettisen asetelman pohjalta tutkijat tiivistivat tyomatkan
pituuden oletetun vaikutuksen tyon tarjontaan niin, ettd matkan pidentyminen
pidentdd pdivittdistd tyoskentelyaikaa, kun tyontekijat haluavat minimoida
tyopdivien mddrdn tyoskentelemilld enemmin pdivittdin. Toisaalta pituuden
vaikutus kokonaistyontarjontaan ei ole itsestddn selvd, silld matkasta
aiheutuvien kustannusten nousulla on sekd tulo- ettd substituutiovaikutus.
(Gutiérrez-i-Puigarnau & van Ommeren 2010, 83.)

Gutiérrez-i-Puigarnaun & van Ommeren tekemdn analyysin perusteella
tyomatkan pidentyminen lisdd pdivittdistd ja viikoittaista tyontarjontaa sekd
vdhentdd tyopdivien mddrad, eli havainnot ovat yhtenevid tutkimushypoteesien
kanssa. Havaittu vaikutus on kuitenkin varsin vdhdinen ja tutkijoiden mukaan
kausaliteetin heikkous viittaa siihen, ettd tyomatkustamiseen liittyvien
politiikantoimenpiteiden arvioinnissa vaikutukset tytn tarjontaan eivit ole
painava argumentti. Tuloksista ilmenee myos ruuhkien ja infrastruktuurin
heikko yhteys tyosuhteessa olevien tyontekijoiden péddtoksiin tydntarjonnan
madrastdan. Tutkijat ndkevidt, ettd esimerkiksi liikenneinfrastruktuurin
parantamisesta aiheutuva tyomatkakulujen lasku tuskin on yhteydessd
tyopdivien maddrdan (Gutiérrez-i-Puigarnau & van Ommeren 2010, 88.)
Analyysi huomioi kuitenkin ainoastaan jo tyosuhteessa olevat tyontekijat, joten
kausaalisuuden puuttuminen ei intuitiivisesti ajateltuna ole yllattavaa.

Tassdkin tutkielmassa tarkastelun kohteena olevaan Nelostiehen kohdistetuista
investoinneista yksi merkittdvimmistd on vuonna 1999 valmistunut Helsingin ja
Lahden vilinen moottoritie. Merildinen, Tervonen, Kiiskild & Teerihalme (2011)
arvioivat moottoritien vaikutuksia liikkumiseen, videstoon, talouteen seki
ymparistoon.

Liikenneviraston  alla  toteutetussa  vaikutusselvityksessd  selvitettiin
tienparantamisen vaikutusta ihmisten tyo- ja asuinpaikkoihin = sekd
liikkumiseen. Aineisto tutkimukseen hankittiin tienvarsikyselynd toteutetulla
kyselytutkimuksella. Tutkimusta varten haastatelluista, padkaupunkiseudun ja
Lahden vililla matkustavista ihmisistd 18 % ilmoitti uuden moottoritien
vaikuttaneen tyopaikan sijaintiin. Vastaajista 20 % ilmoitti tien valmistumisen
vaikuttaneen oman asuinpaikan valintaan. Vastaajista 17 % ilmoitti auton
kayton lisddntyneen uuden tieyhteyden myotd ja heilld yleisimmit syyt
lisddntymiseen olivat matka-ajan nopeutuminen (98 % vastaajista), liikenne-
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turvallisuuden parantuminen (63 % vastaajista) sekd matkustus-mukavuuden
paraneminen (59 % vastaajista).

Laird (2006) tutki pendelointikustannusten sekd ansiotason vilistd yhteyttd seka
sen suuruutta. Lisdksi tutkimuksessaan hdn pyrki selvittimé&dn, voiko
pendeldintikustannusten madaltuminen johtaa reaalipalkkojen laskuun ja sita
kautta nostaa tyomarkkinoilla olevien maaraa.

Tutkimuksessaan Laird havaitsi, ettd pendeldintimatkasta aiheutuvat
kustannukset =~ kompensoituvat tyontekijdlle korkeampana tulotasona.
Kokoaikaisessa tydsuhteessa olevien tyontekijoiden ansioiden muutos oli
kuitenkin vain 77 % vastaavien pendeldintikustannusten muutoksesta, eli
korkeammat kustannukset kompensoituivat ainoastaan osittain tulotason
kasvun kautta. Lairdin aineistolla kompensaatio yhdistyi nimenomaan
palkkatasoon, eikd edullisempiin asumiskustannuksiin. Tutkimuksessa
havaitun sukupuolten vilisen eron kompensaation tasossa Laird selittdd
heijastavan tiettyjen ryhmien rajoittunutta p&ddsyd tyomarkkinoille, joka on
seurausta henkilokohtaisesta liikkumattomuudesta ja asunnon vaihtamista
ehkdisevistd tekijoista.

Lairdin mukaan hidnen tutkimuksensa tulokset viittaavat siithen, ettd
liikkkumiskustannusten vaikutus tyontarjontaan on vdhdinen ja ettd ainoastaan
huomattavat muutokset pendeldinnistd aiheutuvissa kustannuksissa voisivat
johtaa merkittdvaan tyomarkkinoille osallistumisen lisddntymiseen. Laird
toteaa, ettd liikennepoliittisilla paddtoksillda ei pystytd suuresti vaikuttamaan
palkkatasoon tyon tarjonnan kautta. Palkkatason jaykkyyttd Laird perustelee
kuitenkin silld, ettd liikkumisolosuhteiden parantamisen seurauksena
pienentyneet pendeldintikustannukset palautuvat kutakuinkin alkuperéiselle
tasolleen tyontekijoiden kulkemien matkojen pidentymisen seurauksena. Laird
arvioi, ettd matkat pidentyvit todenndkoisesti joko ihmisten vaihtaessa
asuntoaan tai tyopaikkaansa. Tamédn ilmion positiivisena seurauksena voitaisiin
ndhdd laajentunut tyOssdkdyntialue sekd siitd seuraava kohtaannon
paraneminen tyontekijoiden ja tyonantajien tarpeiden valilld. Laird kuitenkin
toteaa tdman ndkokulman olevan ristiriitainen tyon tuottavuuden ja palkkojen
valistd yhteyttd tutkineen kirjallisuuden kanssa.
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TAULUKKO 1: Tutkimuksia tien parantamisen vaikutuksesta tyossikayntiin

Tekijd(t), vuosi

Tutkimuskohde

Tulokset

Matha & Wintr (2009)

Persyn & Torfs (2012)

Kernohan & Rognlien
(2011)

Gutiérrez-i-Puigarnau &
van Ommeren (2010)

Merildinen, Tervonen,
Kiiskild & Teerihalme
(2010)

Laird (2006)

Pendelodintivirrat
naapurimaiden valilla

Belgian sisdisten
aluerajojen vaikutukset
pendeldintivirtoihin
Tyomatkaan kuluvan
ajan vaikutukset
tyomarkkinoihin

Tyomatkan ja tyon
tarjonnan vélinen yhteys

Helsinki-Lahti
moottoritien
vaikuttavuusselvitys

Tyomatkakustannusten
ja tyon tarjonnan vélinen
yhteys

Kohonnut
saavutettavuus lisaa
pendeldintid kahden
alueen vililla. Korkeampi
palkka- ja matalampi
tyottomyys aste lisdavat
alueelle pendeltivien
maadraad

Maan sisdiset aluerajat
toimivat pendelsintia
ehkdisevana tekijana.
Tyomatkan
nopeutumisen
vaikutukset tyon
tarjontaan ilmenevét
todenndkoisesti
korkeampana
tydtonosallistumisasteena
Tyomatkakuluilla ja
tyopdivien maaralla ei
ollut yhteyttd jo
tydsuhteessa olevilla
Tienparantaminen
vaikutti noin joka
viidennen ty6- ja
asuinpaikkavalintoihin
Pienentyneet
matkakustannukset eivit
lisdd tyontarjontaa, mutta
pidentdvit
pendelointimatkoja
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3 KESKI-SUOMEN MAAKUNTA

Tdssd luvussa esitelldidn Keski-Suomen maakuntaa ja sen ominaispiirteitd.
Huomioita kiinnitetddn etenkin alueen véestoon ja elinkeinoeldmddn sekd
maakunnan sisdisen tyossdkdynnin rakenteeseen. Lisdksi luodaan katsaus myos
alueen tieverkostoon ja etenkin Nelostiehen, jonka osalta kasitellddn sekd jo
tehtyjd ettd toteutettavaksi suunniteltuja laajennusinvestointeja.

KUVIO 3: Keski-Suomen kunnat ja seutukunnat (Lihde: Keski-
Suomen Liitto)

Pihtipudas

Kinnula

Se Viitasaari
Kyyjarvi

Saarijdrven-Viitasaaren seutukunta
Kannonkoski

Karstula

Asnekosken lelptukunu
Aanekoski
/ Konnevesi

Saarijarvi

Uurainen

Keuruun seutukunta Laukaa  yankasalmi

Petajavesi ~ Jyvéaskyldn seutukunta

Keuruu

Jyvaskyla

Muurame
Toivakkd

Jamsan seutukunta
Joutsan seutuBunta

Kuhmoinen

© Maanmittausiaitos, lupa neo B43/MMLIOS
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3.1 Demografia ja taloudellinen toiminta

Keski-Suomen maakunta sijaitsee nimensd mukaisesti keskelld maantieteellistd
Suomea. Tilastokeskuksen mukaan Keski-Suomessa asui joulukuussa 2014
yhteensd 275 387 ihmistd eli reilu 5 % koko maan vdestostd. Maakuntien vilisessa
vertailussa asukasluku on maamme viidenneksi suurin. (Suomen virallinen tilasto,
2015.) Tilastokeskuksen ilmoittamat Keski-Suomen kuntien asukasluvut ja niiden
muutokset tutkimuksen empiirisen analyysin tarkasteluajankohtina on esitelty
taulukossa 2.

Keski-Suomen védestd on kasvanut jo useana vuonna perdkkdin. Varsinkin
Jyvaskylan alue tyopaikkoineen ja korkeakouluineen on vetdnyt ihmisid
puoleensa. Aiemmille vuosille ominainen maan sisiinen muuttovoitto on
kuitenkin kddntynyt selkedsti negatiivisesti vdhentyneen tulomuuton
seurauksena. Syntyvyys ja maahanmuutto ovat kuitenkin pitineet ylld
vdestonkasvua myo6s viime vuosina. (Suomen virallinen tilasto, 2015.)

TAULUKKO 2: Keski-Suomen kuntien vidkiluvut (Tilastot:
Tilastokeskus 2015)

2000- 2006
2000- 2006— 2006 2012
2000 2006 2012 2006 2012 (%) (%)

077 Hankasalmi 5745 5556 5453 -189 -103 -3,29 -1,85
179 Jyvaskyla 116519 | 125221 | 133482 | 8702 8261 7,47 6,60
410 Laukaa 16548 | 17385 | 18481 837 1096 5,06 6,30
500 Muurame 8101 8881 9569 780 688 9,63 7,75

592 Petdjavesi 3780 3748 4095 -32 347 -0,85 9,26
850 Toivakka 2368 2359 2455 - 96 -0,38 4,07
892 Uurainen 3125 3157 3569 32 412 1,02 13,05
172 Joutsa 5450 5187 4898 -263 -289 -4,83 -5,57
435 Luhanka 936 847 773 -89 -74 -9,51 -8,74
249 Keuruu 11870 | 11005 | 10488 -865 -517 -7,29 -4,70
495 Multia 2153 1994 1816 -159 -178 -7,39 -8,93
182 Jdmsa 25023 | 23612 | 22354 | -1411 -1258 -5,64 -5,33

291 Kuhmoinen 2973 2731 2438 -242 -293 -8,14 | -10,73
275 Konnevesi 3217 3057 2904 -160 -153 -4,97 -5,00

992 Adnekoski 20713 | 20341 | 20265 -372 -76 -1,80 -0,37
216 Kannonkoski | 1741 1645 1553 -96 -92 -5,51 -5,59
226 Karstula 5137 4739 4376 -398 -363 -7,75 -7,66
256 Kinnula 2117 1901 1764 -216 -137 -10,20 -7,21
265 Kivijarvi 1610 1441 1303 -169 -138 -10,50 -9,58
312 Kyyjarvi 1793 1612 1469 -181 -143 -10,09 -8,87

601 Pihtipudas 5225 4843 4441 -382 -402 -7,31 -8,30
729 Saarijarvi 11624 | 10929 | 10258 -695 -671 -5,98 -6,14
931 Viitasaari 7915 7445 6957 -470 -488 -5,94 -6,55
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Jyvaskyldn seutukunta on maakunnan selked keskusalue niin asutuksen kuin
taloudellisen toiminnan nidkokulmasta. Alueen asukkaista noin 65 % sijoittuu
Jyvaskylddn ja sen ympédryskuntiin. Asutuksen ja tyopaikkojen mukana myos
kaupalliset palvelut ovat keskittyneet Jyvdskylddn ja kaupungin asema
liikketoimintojen keskittymdnd on maakunnan muihin sijanteihin ndhden omassa
luokassaan. Esimerkiksi erikoistavarakauppojen tarpeessa olevat asiakkaat
liikkkuvat laajalta alueelta kaupungin keskustaan. (Keski-Suomen liitto 2009, 29.)

Alueen ikdrakenne vastaa koko maakunnan tasolla maan keskiarvoa, mutta
kunnittain se kuitenkin vaihtelee voimakkaasti. Jyvdskyldn seudun opiskelu ja
tyomahdollisuudet vetdvit nuoria puoleensa, kun taas keskusalueen ulkopuolella
ikddantynyt vdestonosa on suuri. Muutamassa pienessi maaseutukunnassa
eldkeldisten osuus vdestostd sijoittuu kansallisessakin vertailussa karkipddhdn ja
eldkeldisten mddran kasvun arvioidaan voimistuvan edelleen 2010-luvulla. (Keski-
Suomen liitto 2009, 16.)

Tyollisyyden rakenteet mukailevat Keski-Suomessa pitkalti koko maan yleista
kaavaa. Alkutuotannon maddrd on ollut perinteisesti hieman yleistd keskiarvoa
korkeampi, mutta pddpiirteissddn tyollisyysrakenteen kehitystda on hallinnut
yleinen rakenteiden muuttuminen ja siitd seurannut palveluiden merkityksen
kasvu (Ahokas & Honkatukia 2011, 51). Palveluissa suurinta osuutta edustavat
terveys- ja sosiaalipalvelut seké liike-eldma ja koulutus (Keski-Suomen liitto 2009,
22).

Myos teollisuus korostuu alueen toimialarakenteessa ja etenkin metsiteollisuus
sekd koneiden ja laitteiden valmistus ovat perinteisesti toimineet Keski-Suomen
taloudellisen toiminnan vetureina. 2000-luvun taitteessa suurimpia yksittdisid
tyonantajia olivat alueen paperi- ja paperikonetehtaat yhdessd muiden
metalliteollisuuden ja puunjalostusyksikoiden kanssa. 1990-luvulta alkaen
toimialarakenne monipuolistui informaatioteknologian parissa toimivien yritysten
yleistyessd ja esimerkiksi Nokialla oli joitain toimintoja Jyvaskyldssd. (Saarteenoja
2004, 40.) Keski-Suomen liiton (2014, 32 ja 2009, 23) mukaan teollisuus tuottaa
nykyisin kolmanneksen koko maakunnassa syntyvéstd arvonlisdyksestd ja sahojen,
paperitehtaiden sekd konepajojen sulkemisista huolimatta maakunnassa on
edelleen yli 5 % koko Suomen teollisuustyopaikoista. Alueellisesti teollinen
tuotanto keskittyy Jyvaskylan seudun ohella Jamsénjokilaaksoon sekd Adnekosken
alueelle.

Vuonna 2013 Keski-Suomessa oli noin 112 000 tyollistd ja alueen tyollisyysaste oli
62,8 %. Tyopaikkojen voimakas keskittyminen Jyvadskyldn seudulle tekee siita
Myrskylan (2012, 130) mukaan maamme  viidenneksi suurimman
tyossdkdyntialueen noin 70000 tyollisellddn. Noista tyopaikoista nykyisen,
kuntaliitoksien my6td kasvaneen Jyvéaskyldn kaupungin alueella on 59 000. Muissa
tyossdkdyntialueen kunnissa eli Hankasalmella, Laukaassa, Luhangalla,
Muuramessa, Petdjavedelld, Toivakassa sekd Uuraisilla sijaitsevien tydpaikkojen
osuus on siis pieni.
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Viimeaikainen kehitys on kiihdyttinyt tyopaikkojen keskittymistd maakunnan
keskusalueelle. Myrskylan (2012, 17) mukaan Jyvaskyldn seutukunnassa
tyopaikkojen mddrd on kasvanut 11,5 % 2000-luvun aikana. Kehitys on ollut
voimakkuudeltaan muiden vastaavanlaisten kaupunkien tasolla ja merkittavinta
kasvu on ollut yksityisen sektorin tyopaikoissa. Esimerkiksi perinteisessd
metsiteollisuuspaikkakuntana tunnetulla Aznekoskella m&idrda on sen sijaan
laskenut samana aikana 12 %. Yleiselld tasolla maakunta on jo pidemmain aikaa
joutunut painimaan korkean tyottomyyden kanssa huolimatta Jyvaskyldan seudun
tyopaikkojen lisddntymisestd. Tyottomyyden taustalla ovat maakunnalle tdrkeiden
toimialoilla eli metsa- ja teknologiateollisuudessa tapahtuneet rakennemuutokset ja
niistd aiheutuneet tyopaikkojen hdvidmiset (Keski-Suomen liitto 2014, 32).

TAULUKKO 3: Keski-Suomen
kuntien tyopaikka-
omavaraisuudet

Tyopaikkojen keskittymisen seu-
rauksena Jyvédskyldn tyopaikka-
omavaraisuus on erittdin korkea,

kun taas sen ymparyskunnissa
2000 2006 2012

tilanne on pdinvastainen (Lintunen

ym. 2000, 16). Maakunnan muista Hankasalmi 86 % 81 % 9%
kunnista ~ myods  Aédnekoskella, Joutsa 93 % 92 % 83 %
Jimsissd ja  Kyyjarvelli  tyo- Jyviiskyla 106% | 107% | 108%
paikkojen madadrd ylittdd kunnan Jamsa 100% | 100% | 101%
tyollisen tyovoiman MAAran. Kannonkoski | 96 % 96 % 86 %
Tyopaikkaomavaraisuudet vaihte- Karstula 101% | 100% | 99%
livat vuonna 2012 Toivakan noin 58 Keuruu 95 % 99 % 99 %
prosentista Jyvdskyldan noin 108 Kinnula 87 % 85% 90 %
prosenttiin. Tarkasteluvalilld tyo- Kivijarvi 98 % 87 % 91 %
paikkaomavaraisuuksissa tapahtui Konnevesi 77% 75 % 77 %
myos muutoksia, jotka eivat Kuhmoinen 92 % 86 % 88 %
kuitenkaan olleet ainoastaan yksi- Kyyjarvi 98 % 107% | 104 %
suuntaisia, vaan muutoksia molem- Laukaa 71 % 72 % 72 %
piin  suuntiin on havaittavissa Luhanka 76 % 76 % 78 %
yksittdisissakin ~ kunnissa. Keski- Multia 78 % 86 % 98 %
Suomen kuntien tyopaikka- Muurame 74 9% 67 % 63 %
omavaraisuudet seka niiden Petsjavesi 73% 65 % 66 %
sghteel.lise’.c muutokset ovat nidhti- Pihtipudas 95 9% 92 % 96 %
vissi viereisessid taulukossa 3. Saarijirvi 94% 92 % 91 %

Toivakka 81 % 68 % 58 %

Uurainen 71% 68 % 60 %

Viitasaari 95 % 97 % 94 %

Aanekoski 108 % 105 % 105 %

Jyvaskyldan seudulla kuntien tydpaikkaomavaraisuuksien rakenne heijastelee
pendeldinnin suurta mddrdd. Nivalaisen (2006, 25) tekemidn tutkimuksen
mukaan alueen noin 60 000 tyollisestd yli joka kolmas pendeldi ja heistd noin
kolmella neljastd tyopaikka ja asunto olivat saman seutukunnan sisalld.
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Esimerkiksi Muuramen kunnan tyollisistd useamman tyopaikka sijaitsi
Jyvaskyldssd kuin kotikunnassa. Jyvdskylin alueen pendeldintitilastoihin
muutoksia aiheuttivat vuoden 2009 kuntaliitokset, joiden myota Jyvaskylan
maalaiskunta sekd Korpilahti liitettiin osaksi Jyvaskyldan kaupunkia.

Keski-Suomen aktiivisimmat kuntaparit pendeltintivirtojen voimakkuudella
mitattuna on esitetty kuviossa 4. Lukumddrit kertovat kuntien vililld kertovien
kokonaismddran vuonna 2012. Taulukosta on selkedsti havaittavissa Jyvaskylan
keskeinen asema.

KUVIO 4: Keski-Suomen aktiivisimmat kuntaparit pendeloinnilla
mitattunat (Lahde: Tilastokeskus)

Pendeldinti kuntapareittain

JYV-LAU
JYV-MUU
JYV-AAN
JYV-JAM
JYV-PET
JYV-UUR
LAU-AAN
HAN-JYV
JYV-SAA
JYV-KEU
JYV-TOI
AAN-SAA
Jyv-jou

B Pendeldinti kuntapareittain

0 1000 2000 3000 4000 5000
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Sekd pendeloijien madrd ettd osuus kaikista tyossdkdyvistd on 2000-luvulla
lisdantynyt koko maakunnassa, eli kehitys on edennyt samansuuntaisesti muun
Suomen kanssa. Pendeldijien médrdt vuosina 2000, 2006 ja 2012 sekd méadrien

asuvista tyontekijoistd sekd timan osuuden muutos on esitetty taulukossa 5.

TAULUKKO 4: Keski-Suomen pendeldivien tyontekijoiden maddrat
ja muutokset (Tilastot: Tilastokeskus 2015)

2000- 2006-
2000 2006 2012 2006 2012 % %
077 Hankasalmi 474 632 725 158 93 33,3% 14,7 %
179 Jyvaskyla 6277 8046 8741 1769 695 28,2 % 8,6 %
410 Laukaa 3064 3817 4249 753 432 24,6 % 11,3 %
500 Muurame 2077 2582 2913 505 331 243 % 12,8 %
592 Petdjavesi 543 731 842 188 111 34,6 % 15,2 %
850 Toivakka 331 487 548 156 61 47,1 % 12,5 %
892 Uurainen 517 658 812 141 154 27,3 % 23,4 %
172 Joutsa 379 434 505 55 71 14,5 % 16,4 %
435 Luhanka 103 115 111 12 -4 11,7 % -3,5%
249 Keuruu 741 783 846 42 63 5,7 % 8,0%
495 Multia 224 232 219 8 -13 3,6% -5,6 %
182 Jamsa 1244 1464 1336 220 -128 17,7 % -8,7 %
291 Kuhmoinen 211 238 254 27 16 12,8 % 6,7 %
275 Konnevesi 375 444 450 69 6 18,4 % 1,4 %
992 Adnekoski 1111 1481 1677 370 196 33,3% 13,2 %
216 Kannonkos 118 142 169 24 27 20,3 % 19,0 %
226 Karstula 256 313 332 57 19 22,3 % 6,1 %
256 Kinnula 126 161 124 35 -37 278%| -23,0%
265 Kivijarvi 94 132 121 38 -11 40,4 % -8,3 %
312 Kyyjarvi 119 120 124 1 4 0,8 % 33%
601 Pihtipudas 267 348 326 81 -22 30,3 % -6,3 %
729 Saarijarvi 716 884 982 168 98 23,5 % 11,1 %
931 Viitasaari 403 449 502 46 53 11,4 % 11,8 %
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Taulukko 5: Keski-Suomen pendeldivien osuus tyodssdkdyvistd ja
muutos (Tilastot: Tilastokeskus 2015)

2000 2006 2012 2000-2006 2006-2012
077 Hankasalmi 24,2 % 31,5% 37,4 % 30,5 % 18,7 %
179 Jyvaskyla 12,8 % 14,8 % 15,4 % 16,4 % 3,5%
410 Laukaa 45,6 % 52,4 % 55,7 % 15,0 % 6,3 %
500 Muurame 58,4 % 65,5 % 68,9 % 12,3 % 51%
592 Petdjavesi 39,5% 50,5 % 54,2 % 27,9 % 7,3%
850 Toivakka 39,6 % 52,6 % 59,6 % 32,8% 13,4 %
892 Uurainen 44,1 % 52,8 % 59,1 % 19,7 % 11,8 %
172 Joutsa 19,6 % 22,8% 29,1% 16,3 % 27,6 %
435 Luhanka 32,6 % 40,5 % 47,2 % 24,2 % 16,6 %
249 Keuruu 16,4 % 18,7 % 22,1% 13,8 % 18,0 %
495 Multia 32,9% 35,7% 35,0% 8,5 % -2,1%
182 Jamsa 12,7 % 15,9 % 16,0 % 25,6 % 0,7 %
291 Kuhmoinen 21,5% 26,8 % 32,8% 25,0 % 22,1%
275 Konnevesi 31,5% 38,9 % 41,5 % 23,7 % 6,6 %
992 Adnekoski 13,5% 18,6 % 22,7 % 37,4 % 22,0 %
216 Kannonkoski 21,8% 25,8 % 33,1% 18,4 % 28,3 %
226 Karstula 13,8 % 18,1 % 21,9% 30,9 % 20,9 %
256 Kinnula 18,6 % 243 % 21,6 % 30,9 % -10,9 %
265 Kivijarvi 20,5% 30,7 % 31,0% 49,9 % 1,1%
312 Kyyjarvi 17,8 % 20,6 % 23,9% 15,5 % 16,3 %
601 Pihtipudas 14,5 % 20,3 % 21,0% 39,8 % 3,6%
729 Saarijarvi 17,6 % 22,2 % 26,7 % 26,0 % 20,1 %
931 Viitasaari 14,6 % 17,0 % 20,6 % 16,5 % 21,2 %
Keskiarvo 25,4 % 31,2% 34,6 % 22,8 % 11,1 %

Aktiivisesta pendeldinnistd huolimatta Jyvaskyldn seutu ei kuitenkaan
profiloidu erityisesti pitkien tyomatkojen tyossdkdyntialueeksi muihin
merkittdviin kaupunkeihin verrattuna. Vuonna 1995 keskimddrdinen
tyomatkan pituus oli Jyvéaskyldn tyossdkdyntialueella 6,6 kilometrid (Lintunen
ym. 2000, 32).

Keski-Suomen liiton (2009, 17) mukaan pendeldinnin yleistyminen Jyvaskyldn
alueella on yhteydessd kaupunkialueen laajenemiseen. Kaupungin synnyttamét
tyo- ja asuntomarkkinat ovat johtaneet seutukunnan kasvun vdlittymisen
entistd laajemmalle alueelle. Uudisrakentaminen on jo yhdistinyt vanhoja
taajamia toisiinsa ja samanlainen kehityskulku on havaittavissa esimerkiksi
Laukaan ja Muuramen suuntaan.

Jyvaskylan tyossdkdyntialue vuosina 2000, 2006 sekd 2012 ndkyy taulukossa 6.
Alueen maédrittdmisen perusteena on kédytetty pohjoismaista kdytdntod, jonka
mukaan tyossdkdyntialueeseen kuuluvat ne kunnat, joiden tyévoimasta yli 10
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prosenttia kdy toissd alueen keskuskunnassa. Taulukossa sarake 1 kertoo
Jyvaskylddan pendelsivien asukkaiden mddrdn ja sarake 2 tyossdkdyvien
kokonaismddran. Jyvdskylddan pendeldivien suhteellinen osuus ndkyy
sarakkeessa 3. Taulukosta voidaan havaita, ettd tyossdakdyntialue on laajentunut
2000-luvulla. Vuonna 2000 tyossdkdyntialueeseen kuuluvia kuntia olivat
Jyvaskyldn ohella Hankasalmi, Laukaa, Muurame, Petdjdvesi, Toivakka sekd
Uurainen. Vuonna 2006 Luhangalta ja Aénekoskelta pendelsivien osuus oli
kasvanut niin, ettd ne voitiin luokitella osaksi aluetta. Vuoteen 2012 mennessi
my0s Joutsasta pendeldivien osuus ylitti vaaditun rajan.

TAULUKKO 6: Jyviskyldn tyossdkdyntialue (Tilastot: Tilastokeskus
2015)

2000 2006 2012
Asuinkunta 1 2 3 1 2 3 1 2 3
077 Hankasal. 221| 1961 11,3% 336| 2004| 16,8 % 392| 1936 20,2%
179 Jyvaskyla 42947 | 49224 87,2 % | 46169 | 54215( 85,2 % | 48182 | 56923 | 84,6 %
410 Laukaa 2332| 6720| 34,7%| 3018| 7280 41,5%| 3303| 7626| 43,3%
500 Muurame 1811| 3558| 509%| 2191| 3940| 55,6% | 2518| 4229( 59,5%
592 Petdjavesi 368| 1376| 26,7 % 491| 1448|339% 593 | 1554 38,2 %
850 Toivakka 206 836 24,6 % 336 9261 36,3 % 371 919| 40,4 %
892 Uurainen 320 1172 27,3 % 436| 1246| 35,0% 499| 1375| 36,3%
172 Joutsa 91| 1930| 4,7% 134 1901| 7,0% 196| 1733 113%
435 Luhanka 21 316| 6,6% 37 284 | 13,0% 36 235| 15,3 %
249 Keuruu 188| 4508 | 4,2% 191| 4185| 4,6% 233| 3832| 6,1%
495 Multia 29 680 | 4,3% 39 649| 6,0% 44 626| 7,0%
182 Jamsa 259 | 9827| 2,6% 412 9211| 45% 478| 8349| 57%
291 Kuhmoinen 8 983| 0,8% 14 887| 16% 9 775| 1,2%
275 Konnevesi 74| 1191| 62% 71| 1140| 62% 79| 1084| 73%
992 Adnekoski 513| 8207| 6,3% 793 | 7963| 10,0% 932| 7390| 12,6 %
216 Kannonkos 15 541| 2,8% 18 550| 3,3% 25 510 49%
226 Karstula 31| 1854| 1,7% 31| 1732 18% 29| 1519 19%
256 Kinnula 14 679| 2,1% 17 663| 2,6% 8 573| 1,4%
265 Kivijarvi 5 4591 1,1% 12 430 2,8% 12 390| 3,1%
312 Kyyjarvi 14 668 | 2,1% 10 583 | 1,7% 6 518| 1,2%
601 Pihtipudas 25| 1842| 1,4% 35| 1717| 2,0% 15| 1552| 1,0%
729 Saarijarvi 169| 4059| 42% 259| 3978| 6,5% 314| 3679| 8,5%
931 Viitasaari 52| 2763| 1,9% 64| 2642| 2,4% 61| 2437| 25%
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3.2 Keski-Suomen tieverkosto ja Nelostie E75

Keski-Suomen keskeinen maantieteellinen sijainti tekee siitd myos tdrkedn
liikenteen solmukohdan ja monet maatamme sekd pituus ettd leveyssuunnassa
halkovat liikenneyhteydet kulkevat Keski-Suomen ldvitse. Jyvidskyldstd on
junayhteys Pieksdmdelle, Tampereelle, Keuruulle sekd Haapajarvelle ja
Tikkakosken lentokenttd palvelee sekd kotimaahan ettd ulkomaille suuntaavia
lentomatkustajia. Tdrkeimmaéssd roolissa liikenteen kannalta on kuitenkin
maakunnan tieverkko, johon kuuluvat tiet mahdollistavat tavaroiden ja
ihmisten sujuvan liikkumisen sekd alueen sisélld ettd ympéaroiviin maakuntiin.

Valtatie 4 on osa maamme pdadtieverkkoa ja monessa suhteessa olennainen osa
Keski-Suomen tieverkkoa. “Nelostie” on ainoa Suomen halki eteldsta
pohjoiseen kulkeva liikennevéayld. Helsingistd alkava ja Utsjoelle pdittyva tie on
tarkein tieyhteys eteldisen ja pohjoisen Suomen vililld (Kuvio 6). Nelostie
kulkee Jyvaskylan lavitse ja tietd pitkin liikutaan kaupungista kehyskuntiin ja
muualle Keski-Suomeen. Maakunnan keskiosista Helsingin ja Oulun suuntiin
suuntaavat autoilijat valitsevat reitikseen yleisimmin nelostien. (Kivari &
Laakso, 2011, 4.) Eteldstd pédin ajettaessa aivan Nelostien varrelle Keski-Suomen
kunnista sijoittuvat Joutsa, Toivakka, Jyvéskyld, Aznekoski, Kannonkoski,
Viitasaari sekd Pihtipudas. Vuoden 2014 lopussa noissa kunnissa asui yhteensa
noin 175 500 asukasta (Tilastokeskus, 2015).

Nelostie luokiteltiin ensi kerran valtatieksi vuonna 1938. Tuolloin se oli
ainoastaan sekalainen, mutkittelevista pikkuteistd yhteen koottu tie. Tiehen
kuuluneita huonokuntoisia osuuksia oiottiin ja rakennettiin uudelleen 1960-
luvun alkupuolelle asti. Tuona aikana iso osa tiestd rakennettiin tdaysin uudelle
tieuralle ja tdlld tavoin eri paikkakuntien vilisid matkoja pystyttiin
lyhentdimddn. Tuolloin Jyvéskyldn eteldanpuoleinen osuus tiestd kulki
Muuramen kautta Jamsdn suuntaan ja Kuhmoisiin. (Laitinen ym. 1997, 68.)
Nelostie siirrettiin kulkemaan virallisesti itdpuolelle Pdijannettd vuonna 1996,
kun parannukset Heinolan suunnalla sekd Jyvaskyldn keskustan ohittava
rantavdyld olivat valmistuneet. Siirtoon vaikutti my6s aiemmin valmistunut
Vaajakosken moottoritie. (Laitinen ym. 2007, 83.)

Nykyddn Nelostie on osa yleiseurooppalaista TEN-T -ydinliikenneverkkoa.
TEN-T (Trans European Network) on Euroopan Unionin komission alun perin
kdynnistimd uudistus, jonka tavoitteena on luoda unionin alueen kattava,
strategisesti tehokas liikenneyhteyksien verkosto. Aikanaan valmistuva
verkosto ndhdddn merkittdvand Euroopan kilpailukykyd edistdvdand tekijand.
Yhtendisen verkon avulla komissio katsoo pystyvansd sujuvoittamaan maiden
ja alueiden valistd liikkumista ja poistamaan liikenteen ongelmakohtia unionin
alueella. Tavoitteena on, ettd TEN-T -ydinliikenneverkko valmistuu vuoteen
2030 mennessé ja pddasiassa kansallista merkitystd omaava niin sanottu kattava
verkko ennen vuotta 2050. (Keski-Suomen liitto & Pohjois-Pohjanmaan liitto
2012, 2.)
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Nelostielld on keskeinen rooli Keski-Suomen tiekartalla, mutta maakunnassa on
sen ohella my6s muita henkilo- ja tavaraliikenteen kannalta tdrkeita
tieosuuksia. Valtatie numero 9 (”Ysitie”) halkoo maakunnan eteldistd puolta
lounaasta koilliseen. Jyvaskyldstd etelddn Ysitie tarjoaa yhteyden Muuramen ja
Korpilahden (osa Jyvéskyldd vuoden 2009 kuntaliitoksen jdlkeen) kautta
Jamsddan jatkuen Tampereen kautta aina Turkuun asti. Tie kulkee samaa
linjausta pitkin Nelostien kanssa Jyvaskyldan kaupungista Kanavuoreen, jossa se
erkanee kulkien Pohjois-Savon puolelle ja Kuopioon. Itdisen Keski-Suomen
asukkaista hankasalmelaiset tukeutuvat Ysitiechen matkustaessaan maakunnan
keski- ja lansiosiin.

Jyvaskyladstd likimain suoraan ldnteen pdin ldhtee valtatie 18/23. Valtatie 18
erkanee Petdjiveden kohdalla vieden Multialle ja sieltd kohti Seindjokea ja
Vaasaa. Tie numero 23 jatkuu Keuruulle, josta se alkaa kaartua lounaaseen pdin
pddttyen lansirannikolle Poriin.

Jyvéaskyldan ympéaryskunnista asukasmaaraltaan suurin on Laukaa (noin 18 700
asukasta vuoden 2014 lopussa), joten sinne vievd tieyhteys numero 637
(Laukaantie) on vilkkaasti liikenndity vayld. Jyvéskyldn pohjoispuolella
Nelostiestd erkanee Hirvaskankaan kohdalla kantatie 69, joka vie Konneveden
kautta Pohjois-Savon puolelle. Hieman pohjoisempana, ennen Aznekoskea
kaantyy luoteeseen valtatie numero 13, joka kulkee Saarijarven sekd Kyyjarven
kautta kohti Oulua.

Y114 luetellut tiet yhdessa Nelostien kanssa toimivat tarkeimpind kulkureitteina
useimmille maakunnassa pendeldiville. Lisdksi Keski-Suomen tieverkkoon
kuuluu laaja joukko eritasoisia liikennevéylid, joita tyomatkailijat hyodyntavit
heille kannattavimpia reittejd valitessaan. Tarkeimmadt tiet ndkyvit oheisessa
kartassa (kuvio b5). Kartassa on merkittynd eri vdrein péddteiden

kesdnopeusrajoitukset vuonna 2013 (vihred = 100km/h, punainen = 80km/h,
keltainen = 60km/h).
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KUVIO 5: Keski-Suomen suurimpien teiden nopeusrajoitukset
vuonna 2013. Kartta: Keski-Suomen ELY-keskus

Elinkeino-, likenne- ja
ympéristokeskus

Nopeusrajoitukset 01.01.2013
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KUVIO 6: Valtatie 4:n maantieteellinen sijainti. Kartta:
Liikennevirasto (2011)
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Keski-Suomessa on toteutettu 2000-luvulla kaksi suuremman luokan
investointia Nelostien parantamiseksi.

Vuonna 2005 saatettiin loppuun Jyvaskyldn pohjoispuolella oleva Etu-Palokan
ja Kirrin vilinen tieosuus. Tie kulkee nyt kaksikaistaisena moottoritiend
Jyvaskylan keskustan liepeiltd Kirriin, jonne on rakentunut suurten pdivittdis- ja
erikoistavarakauppojen keskittyma. Pituudeltaan tieosuus on noin 6 kilometria
ja se jouhevoittaa kaupungin pohjoispuolen sisddntulo- seké ldhtoliikennetta.

Vuoden 2010 lopulla valmistui Jyvéaskylédn itdpuolelle sijoittuva Kanavuoren ja
Lusin vilisen tieosuuden parantamishanke. Tieosuudella toteutetuilla
laajennusinvestoinneilla tdhdattiin - liikenteen  sujuvuuden ja nopeuden
lisddmiseen, toimitusvarmuuden parantamiseen sekd onnettomuuksien
vdhentamiseen. Suurin yksittdinen rakennusurakka oli Vaajakosken ja Toivakan
vdlille rakennettu, noin 21 kilometrin mittainen tdysin uusi tieosuus. My0s
yhteysvilin eteldpddssd rakennettiin noin 10 kilometrid uutta tietd jyrkkien
mutkien oikaisemiseksi. Lisdksi tieosuudelle lisdttiin uusia, onnettomuuksia
ehkdisevilld keskikaiteella varustettuja ohituskaistoja ja tielle ohjaavia liittymia
vdhennettiin ja parannettiin. Uusia ohituskaistoja rakennettiin yhteensad 18 ja
parannettavilla osuuksilla tietd ja pientareita levennettiin. Parannuksen myota
myos valaistuksen, kevyenliikenteenvidylien ja alikulkujen sekd riista-aidalla
suojatun osuuden mddra lisddntyi. (Liikennevirasto 2014.)

Tehdyilld parannuksilla on ollut myonteinen vaikutus Nelostien palvelutasoon
ja tiella liikkumisen sujuvuuteen. Tieosuuksilla sallittujen suurempien
maksiminopeuksien myo6td my6s kuntien vilinen saavutettavuus on
parantunut. Tarkat saavutettavuusmuutokset on eritelty liitteessd tutkielman
empiirisessd osuudessa.

Nelostielld on suunniteltu myo6s tulevaisuudessa toteutettavan merkittavia
investointihankkeita. Suurimmat Keski-Suomeen sijoittuvat hankkeet ovat
Jyvéaskyldn ldheisyydessd sijaitsevia tieosuuksia, joilla runsaat liikennemaarat
aiheuttavat sddnnollisesti ongelmia liikenteen sujuvuuteen. Vuonna 2011
valmistuneessa Jyvédskyldn seudun liikennejdrjestelmdsuunnitelmassa on
yksildity kaksi tarkedd kehityskohdetta (Kivari & Laakso, 2011, 15).

Kaupungin ldnsipuolella sijaitseva Vaajakosken kohta eli Kanavuoren ja
Haapalahden vélinen osuus on ongelmallinen ja ruuhkautuu sddnnollisesti.
Osuus on yhteinen peréti neljélle eri valtatielle (4, 9, 13 ja 23) ja pdivittdin sitd
pitkin kulkee noin 19 000 - 26 000 ajoneuvoa, joista raskaan liikenteen osuus on
1800 - 2700. Suurten liikenneméddrien vuoksi osuudesta on muodostunut
liikkenteen sujuvuutta heikentdvd pullonkaula, jota ei pystytd poistamaan
nykyistd, kaksikaistaista tietd parantamalla. Liittymistd valtatielle siirtyminen
aiheuttaa usein hankaluuksia autoilijoille ja varsinkin kaksi kiertoliittymé&d on

kapasiteetiltaan alimitoitettuja. (Liikennevirasto 2015 a, Kivari & Laakso 2011,
21-22.)
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Suunnitelmissa tieosuudella toteutettavan investointihankkeen tavoitteena on
parantaa Haapalahden eritasoliittymaéa ja rakentaa Kanavuoreen kokonaan uusi
eritasoliittymd. Uusien liittymien vélille on tarkoituksena rakentaa uusi, noin
kolmen kilometrin pituinen tie. Uusi vdyld palvelee toimiessaan noin 85
prosenttia nykyisen tien kayttdjistd ja nykyinen jdd uuden linjauksen
rinnakkaistieksi. Myos valtatie 9:lle rakennetaan wuusi liittymd ja lisdksi
hankkeen  toteuttaminen  edellyttdid wuusien siltojen  rakentamista.
Kustannusarvio projektille on tdlld hetkelld noin 143,8 M€. (Liikennevirasto,
2015a.)

Toinen merkittdavd hanke sijoittuu Jyvdskyldn pohjoispuolelle. Kaupungin
ohittavan moottoritien jatkaminen Kirristd Tikkakoskelle ja tien parantaminen
Aznekosken kohdalla ovat molemmat hankkeita, joiden toteuttamiselle
ndhdddn olevan hyvit perusteet.

Kirrin ja Tikkakosken vilinen tieosuus on tdrked sisddntulovéyld pohjoisesta
Jyvéaskylddn tuleville autoilijoille ja sen rooli tyossakadyntireittind on merkittava.
Tieosuudella liikkuu vuorokaudessa 12 900 - 18 400 ajoneuvoa, joista raskaan
lilkenteen osuus on 1400 - 1500. Suurista liikennointi méaéaristd huolimatta tien
palvelutaso ei tdytd merkittaville padtielle asetettuja vaatimuksia esimerkiksi
leveyden osalta. Lisdksi tieosuus on erityisen altis onnettomuuksille seka
hairiolle. Kirrin ja Tikkakosken viliselle reitille mahtuu esimerkiksi useita
tasoliittymid, joista liittyminen vilkkaasti liikennoidylle valtatielle on haastavaa.
My6s linja-autot karsivdat vaikeuksista liittyd liikenteen virtaan varsinkin
ruuhka-aikoina, jolloin myo6s joukkoliikenteen kysyntd on luonnollisesti
suurimmillaan. (Liikennevirasto 2015 b).

Liikenneviraston (2015 b) mukaan Kirrin ja Tikkakosken vilisen merkittdvan
parannushankkeen tavoitteena on paitsi parantaa liikenteen sujuvuutta, myos
tehdd liikkumisesta turvallisempaa sekd vahentdd liikenteestd syntyvan melu-
ja ympdristosaasteiden aiheuttamaa kuormitusta. Hankkeelle annettu timdn
hetkinen kustannusarvio on 181 miljoonaa euroa. Suunnitelman toteutuessa
tieosuudelle syntyy yhteensd 14,7 kilometrid kaksikaistaista moottoritietd, joka
sisdltdd myos 700 metrid pitkdn tietunnelin ja uusia eritasoliittymid yhteensa 4
kappaletta. Moottoritien oheen on tarkoitus rakentaa myos rinnakkaistiesto ja
kevyenliikenteen vidyldstd. Ympdristolle aiheutuvia haittoja pyritddn
ehkdisemddn rakentamalla yhteensd 13 kilometrid asutusta melulta suojaavia
esteitd sekd pohjavesisuojaus 5,3 kilometrin matkalle.

Adnekosken kohdalla on niin ikdén tarvetta muuttaa liikenneratkaisuja niin,
ettd liikkumisesta tule sujuvampaa ja turvallisempaa. Varsinkin osuudelle
sijoittuvien liittymien kuormitus on suuri ja niiltd liikenteeseen liittyminen
ruuhkaisina aikoina on haastavaa. Suunnitelmissa on muuttaa Huutomden
(valtatie 13) liittyma eritasoliittyméksi sekd rakentaa uudet eritasoliittymét
Niittuniemeen ja Akanniemeen. Muutoin valtatietd kehitetddn péddosin sen
nykyiselld linjauksella, jossa se kulkee 2+2-kaistaisena keskikaiteellisena tiena
yhteensd noin 3,7 kilometrin matkalla.
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Asnekosken kohdalla tien parannukset liittyvit etenkin raskaan liikenteen
toimintaedellytysten turvaamiseen. Varsinkin puukuljetusten on madra
lisddntyd alueella merkittavasti, kun Metsd Fibren uusi Biotuotetehdas aloittaa
toimintansa ~ vuoden 2017  jdlkipuoliskolla. = Toimiessaan  tehtaan
selluntuotantokapasiteetti lahes kolminkertaistuu nykyisestd, joten my6s puun,
kemikaalien ja valmiiden tuotteiden kuljetustarpeiden voidaan odottaa
kasvavan samassa suhteessa. Pdivittdin alueelle saapuvia tukkirekkoja
arvioidaan olevan 240. (Metsd Fibre 2015). Aidnekosken kohdalle sijoittuville
investoinneille on tehty jo p&datoksid rahoituksen jdrjestymisestd ja ne tullaan
toteuttamaan suunnitelluista hankkeista ensimmdisend.
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4 EMPIIRINEN ANALYYSI

Tutkielman empiirisessd osassa tutkitaan saavutettavuuden ja tyossdakdaynnin
vdlistd yhteyttd ekonometrisin menetelmin. Tarkoituksena on saada selville,
kuinka kahden kunnan vélisen pendeltdinnin mé&drd muuttuu niiden vilisen
saavutettavuuden muuttuessa.

Luvun alussa esitelldan kdytetty teoreettinen malli sekd tutkimusmenetelmd,
jonka jdlkeen kuvaillaan kdytetyt muuttujat ja niihin liittyva data. Lopuksi
esitellddn tilastoanalyysin perusteella saadut tulokset sekd niiden pohjalta
estimoitu  Keski-Suomen pendeldintimalli.  Johtopddtoksissa — esitelldan
ennusteita siitd, kuinka erilaiset tieyhteysinvestoinnit mallin mukaan
vaikuttaisivat pendeldinnin mé&drddn ja huomiota kiinnitetddn etenkin
vaikutuksiin Nelostien vaikutusalueella. Kuntaparikohtaisia tarkasteluja
esitetddn tarkeimpien kuntien osalta.

4.1 Tutkimusmenetelma ja aineisto

Tutkimuksen empiirinen analyysi perustuu niin kutsutun gravitaatiomallin
hyodyntamiseen. Gravitaatiomallit, joiden nimi viittaa kahden kappaleen
vdlilla vallitsevaan painovoimailmiocn, ovat olleet suosittuja alueellisen
interaktion tutkimuksessa. Alueelliseen interaktion katsotaan késittdvan
esimerkiksi muuttoliike ja informaatio- sekd hyoddykevirrat, mutta myos
tyomatkan. (Haynes & Fotheringham 1984, 9). Ndin ollen gravitaatiomalli
soveltuu perustaksi saavutettavuuden ja pendeldinnin vilistd yhteytta
selvittaville analyysille.

Gravitaatiomallien etu on niiden yksinkertaisuus, eikd niiden kaytto edellyta
korkean tason matemaattista ymmadrrystd. Gravitaatiomalliin liittyvét
pohjaoletukset on niin ikddn mahdollista ymmaértdd ilman syvempad
perehtymistd aiheeseen. Yksinkertaistettuna gravitaatiohypoteesin mukaan
kahden populaation vililld tapahtuvan vuorovaikutuksen mddrd on suoraan
verrannollinen niiden massaan (taloudellisissa analyyseissd esimerkiksi alueen
asukasmddrd tai taloudellinen tuotanto) ja kddnteisesti verrannollinen niiden
vdliseen etdisyyteen. Ndin ollen gravitaatiomalli huomioi alueiden vdélisen
absoluuttisen etdisyyden lisdksi myo6s niiden suhteellisten kokojen vaikutuksen
alueiden vililla tapahtuvaan interaktioon (Haynes & Fotheringham 1984, 10-
11.)
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Yleisesti interaktio termi Tij (1) mddritelldidn alueiden populaatioiden tulon ja
niiden vilisen etdisyyden osamddrana:

.. _ PiPj

(1) Tij = i

Tamdn tutkimuksen regressioanalyysi perustuu yksinkertaiseen, pendeldintia
selittdvddn gravitaatiomalliin. Pendeldintimalli on osittain sama, kuin mita
Matha ja Wintr ovat kdyttaneet vuoden 2009 tutkimuksessaan. Siind oletuksena
on, ettd alueelta i alueellej pendeldivien mddrd Pij riippuu positiivisesti a)
ldhtoalueen tydvoiman mddrdstd Li ja b) tuloalueen tyopaikkojen méadradsta Ej
sekd negatiivisesti c) alueiden valimatkasta dij.

) pij = 2&

dij

Mallin mukaan pendelointi kasvaa ldhtoalueen potentiaalisten pendeldijien
madran sekd tuloalueen tyollistymismahdollisuuksien kasvaessa. Matka-ajan
lyhentyminen, eli alueiden vélisen saavutettavuuden paraneminen odotetaan
niin ikddn lisddvan pendelointia.

Pendeldintimallia estimoidaan pienimmaé&n nelidsumman menetelmalld (OLS).
Yksinkertaisesta mallista tehdddn regressiot kolmena eri tarkasteluvuonna ja
lisdksi vuoden 2012 osalta mallia tdydennetddn muilla pendeldinnin méa&raa
mahdollisesti selittdvilld muuttujilla. Muuttujien mahdollisen epélineaarisen
suhteen huomioimiseksi regressiossa kaytetdan muuttujien
logaritmimuunnoksia. Regressiomuotoon kirjoitettuna malli on

(3) Pij = d{t L2 EP?

Mallin estimoimiseksi sithen lisdtddn virhetermi ja otetaan logaritmit
molemmilta puolilta. Tdlloin malli tulee muotoon

(3) In(Pij) = ByIn(d;;) + BoIn(L;) + BsIn(E;) + &
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Estimoidulla  regressiokertoimella  pystyddn  arvioimaan, mikd on
saavutettavuuden merkitys pendeldintia madrittavand tekijand. Saatua
kerrointa  hyodyntden  tehdddn  arvioita  siitd, kuinka  erilaiset
saavutettavuusmuutokset vaikuttavat pendeldinnin m&drddan Keski-Suomessa
ja kuinka suunniteltujen tiehankkeiden voidaan odottaa vaikuttavan
tarkeimpien kuntaparien viliseen pendeldintiin.

Analyysi toteutetaan Keski-Suomen kuntia késittdavadlla  aineistolla.
Havaintoyksikk¢é on kahdesta alueen kunnasta muodostuva kuntapari ja
jokaisesta kuntaparista on havainnot pendeldinnin madrastd, kuntien valisestd
saavutettavuudesta sekd tyovoiman mddrdstd ja tyottomyysasteesta.
Tarkastelun ulkopuolelle kuitenkin jdtetidn seuraavat kunnat: Luhanka,
Kuhmoinen, Kannonkoski, Kivijdrvi sekd Kyyjdrvi. Pois tiputettuja kuntia
yhdistdd niiden matala asukasluku, vahdinen pendeltijien kokonaismddra sekd

sijainti maakunnan reuna-alueilla, etdalld Jyvaskylasta.

My6s analyysissdi mukana olevien kuntien muodostamista kuntapareista
joitakin on jouduttu pudottamaan pois. Kaytettdvissd olevalla materiaalilla ei
ole ollut mahdollisuutta muodostaa muuttujaa niiden  vdéliselle
saavutettavuudelle, koska kuntien vilinen pendeldintireitti kulkee osittain
hyvin pienilld teilld. Pois pudotettujen kuntaparien mé&ddrd on kuitenkin
kokonaisuudessaan vidhidinen, eikd sen nidin ollen voida odottaa aiheuttavan
harhaisuutta estimointituloksiin.

Tutkimus tehdiin vuosien 2000, 2006 sekd 2012 havainnoilla. Tarkasteluvuodet
valittiin silld perusteella, ettd vuosia 2006 sekd 2012 edelsi edellisessd luvussa
kuvattujen, merkittdvien Nelostien parannusprojektien valmistuminen. Naiden
parannusten myotd alueellisessa saavutettavuudessa on tapahtunut muutoksia.
Saavutettavuusmuutoksia on tapahtunut tarkasteluvililld tieverkon muillakin
osuuksilla tehtyjen toimenpiteiden seurauksena, mutta tdimén tutkielman osalta
mielenkiinto kohdistuu nimenomaan Nelostielld toteutettuihin mittaviin
investointeihin.

Analyysin pendeldintida kuvaavat tilastot on hankittu tilastokeskukselta.
Aineistosta ilmenee kaikkien Keski-Suomen kuntaparien pendeltintimadrat
vuosina 2000, 2006 sekd 2012. Tarkat pendeldintiedot loytyvét liitteestd 1.
Kaikki tutkielmassa aiemmin esitetyt, pendelointiin liittyvit taulukot on myos
johdettu tdsta tilastosta.

Pedenlointiaineiston osalta ongelmallinen piirre on nolla - havaintojen suuri
maéadrd. Monien, varsinkin pienten ja toisistaan kaukana sijaitsevien kuntien
vdlilla pendeldintid ei tapahdu. Tilastoanalyysissa nolla - havainnot kuitenkin
ovat ongelmallisia, koska regressio suoritetaan logaritmoiduilla muuttujien
arvoilla. Ongelma on tédssd analyysissa ratkaistu niin, ettd kaikki nollat on
systemaattisesti muutettu ykkosiksi, jotka logaritmoituna palautuvat arvoon 0.
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Gravitaatiomallissa interaktion maédrdaan vaikuttavat lahto- ja tuloalueiden
massat. Ldhtoalueen kokoa kuvaavana muuttujana kdytetddn tyovoimaan
kuuluvien mddrdd, joka puolestaan heijastaa potentiaalisten pendeldijien
madadrdd. Tuloalueen kokoa puolestaan kuvaa tyopaikkojen mdird ja sen kautta
vdlittyy  tuloalueen tyollistymismahdollisuuksien vaikutus. Kunnittaiset
tyovoiman ja tyopaikkojen médrdt tarkasteluvuosina ndkyvidt taulukossa 7.
Tyovoimatiedot on haettu suoraan Tilastokeskuksen tietokannasta

TAULUKKO 7: Tyovoiman ja tyopaikkojen maiddrdt kunnittain
(Lahde: Tilastokeskus)

Ty6voiman maara Tyopaikkojen maara

2000 2006 2012 2000 2006 2012

Hankasalmi 2414 2320 2286 1524 1615 1683
Joutsa 2322 2138 2014 1536 1750 1795

Jyvaskyla 58152 62103 66524 61522 57910 52294
Jamsa 11658 10682 9944 8510 9252 9828
Karstula 2272 2010 1846 1507 1730 1873
Keuruu 5382 4760 4423 3793 4139 4282
Konnevesi 1395 1297 1255 840 856 922
Laukaa 7891 8214 8678 5508 5268 4793
Multia 827 748 707 616 555 529
Muurame 4065 4351 4693 2670 2649 2635
Petajavesi 1667 1651 1783 1033 943 1007
Pihtipudas 2231 1982 1804 1488 1574 1742
Saarijarvi 4994 4721 4464 3342 3663 3812
Toivakka 1000 1054 1051 534 628 673
Uurainen 1423 1412 1578 826 842 834
Viitasaari 3376 3043 2884 2296 2555 2630
Ainekoski 9815 9254 8957 7750 8355 8869

Saavutettavuusmuutosten vaikutusten tutkimiseksi tarvitaan muuttuja, joka
kuvaa alueiden vilistd saavutettavuutta eri ajankohtina. Optimitilanteessa taita
kaytettdvissd olisi muuttuja, joka sisdltdd tarkan informaation siitd, mikd on
jokaisen yksittdisen tyopaikan saavutettavuus jokaisen tyontekijin kodista.
Téllaisen aineiston rakentaminen on kuitenkin mahdotonta tai ainakin erittdin
haasteellista. Niinpa tassd tutkimuksessa kdytetddn saavutettavuuden mittarina
kuntien keskustojen vilisia matka-aikoja. Matka-ajat on johdettu virallisten
kesdnopeusrajoitusten perusteella, eli muuttuja kuvaa sitd, kuinka nopeasti
kahden kunnan véli on nopeusrajoitusten puitteissa mahdollista liikkua.
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Analyysia varten tieosuuksia on jaoteltu niin, ettd eri osuuksia summaamalla on
mahdollista yhdistdd kaikki tarkastelun kohteena olevat kunnat toisiinsa.
Osuuksien matka-ajat on laskettu Keski-Suomen ELY-keskukselta saadusta
nopeusrajoitusaineistosta. ~ Alkuperdisessd aineistossa tiet on jaoteltu
huomattavasti lyhyempiin, paikoin jopa vain satojen metrien mittaisin patkiin,
joiden yhdistiminen tdssd tarkoituksessa kayttokelvolliseksi aineistoksi
osoittautui erittdin tyolddksi prosessiksi. Nopeusrajoitukset on ELY-keskuksen
asiantuntijan suosituksesta otettu vuosilta 2001, 2007 sekd 2013 johtuen
viiveestd rajoituksen muuttumisen ja tietokantaan kirjaamisen valilla.

Koska saavutettavuus -muuttuja on laskettu kuntien keskustojen vilisille
osuuksille, ei se huomioi tarkasti kotien ja tyopaikkojen jakautumista kuntien
sisdlld eikd ndin ollen anna tarkkaa kuvaa todellisista matka-ajoista.
Keskustojen vélisten saavutettavuuksien vertailu on kuitenkin paras tapa
analysoida ilmiotd kdytettdvissd olevan aineiston puitteissa. Lahestymistapa on
myos siind mielessd looginen, ettd toisena muuttujana kaytettdava
pendeldinnissd perusyksikkond on niin ikddn yksittdinen kunta. Analyysissa
kaytetyt tieosuuksien matka-ajat nakyvit liitteessa 2.

Télld tavoin johdettu saavutettavuus -muuttuja on joissakin suhteissa
puutteellinen. Se ei esimerkiksi sisdlld informaatiota liikenteen sujuvuudesta tai
ruuhkautuvista tieosuuksista, jotka vaikuttavat oleellisesti todelliseen matka-
aikaan. Suurimmassa osassa havaintoja kuntien vilinen matka-aika on selkedsti
lyhyempi, kuin mitd kokemukset todellisuudessa osoittavat. Estimoinnin
kannalta suurta ongelmaa ei kuitenkaan synny, koska kaikki matka-ajat on
johdettu samaa menetelmdd kdyttden. Muuttuja ei myoskddn heijasta suoraan
sitd, millaiseksi pendeldijat itse kokevat saavutettavuuden, vaikka tdama
kokemus  oletettavasti on  pidemmdn  tyomatkan  hyvédksymiseen
perustavanlaatuisesti vaikuttava tekija.

Tarkastelua laajennetaan vuoden 2012 osalta niin, ettd selittdivdand muuttujana
kaytetddn kuntien tyottomyysasteiden valistd suhdetta (k;/k;) Talla pyritaan
selvittimdan, onko esimerkiksi matala tyottomyys yhteydessd runsaaseen
pendeldintiin. Tyottomyysasteet on johdettu Tilastokeskuksen
tyovoimatilastoista.

Jotkin muuttoliiketeoriat ovat esittdneet, ettd koulutustasolla voi olla vaikutusta
alueiden muuttoliikkeen maédrdan. Laajennetussa tarkastelussa selvitetddn,
onko tyovoiman koulutustasolla vaikutusta myds pendeldintialttiuteen.
Koulutusmuuttuja  (k;/k;) kuvastaa kuntien tyovoimiin  kuuluvien
korkeakoulutettujen osuuksien vilistd suhdetta.



4.2 Estimointien tulokset

TAULUKKO 8: Poikkileikkausestimointien tulokset
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2000 2006 2012
In(d;;) -2.08 (0.12) -2.26 (0.11) -2.31(0.12)
In(L;) 0.48 (0.06) 0.54 (0.05) 0.57 (0.05)
In(E;) 0.78 (0.05) 0.76 (0.05) 0.76 (0.05)
_cons -0.23(0.91) 0.47 (0.87) 0.46 (0.90)

R? 0.7675 0.8065 0.8005
Adj. R? 0.7646 0.8041 0.7981
F-testi 268.46 339.01 326.39
Keskivirhe 0.91703 0.87242 0.90886

Taulukosta ndhdéaén, ettd kaikki pendelsintimallille saadut regressiokerrointen
estimaatit vakiokertoimia lukuun ottamatta ovat tilastollisesti merkitsevia.
Muuttujat selittdvdat noin 80 % selitettdivdan muuttujan, eli pendeldinnin,
vaihtelusta. Kertoimet tai selitysaste eivdat myoskddn vaihtele huomattavasti
vuosien vaélilld, joka kertoo, ettd malli toimii johdonmukaisesti myos
pidemmalld aikavalilla.

Koska vuosien 2006 ja 2012 estimaatit ovat hyvin ldhelld toisiaan, on
johtopdatokset perusteltua tehdd noiden vuosien tulosten keskiarvoihin
pohjautuen. Mallin mukaan 1 % parantuminen alueiden vélisessd
saavutettavuudessa johtaa noin 2.3 % lisddntymiseen pendeldinnin mé&&rassa.
Kun ldhtoalueen tyovoiman maéédrad kasvaa 1 %, lisdéntyy pendeldinti noin 0,55
% ja sama lisdys tuloalueen tyopaikoissa lisdd pendelsintia n. 0,76 %.

Vuoden 2012 kohdalla tarkastellaan myos, onko estimoinnin tarkkuutta
mahdollista parantaa laajentamalla mallia lisimuuttujilla. Laajennetun

gravitaatiomallin tulokset vuonna 2012 on esitetty seuraavan sivun taulukossa
9.
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TAULUKKO 9:

Vuoden 2012 poikkileikkaus eri lisaimuuttujilla

1 2 3 4
In(d;;) -2.31(0.12) -1.34 (1.48) -2.31(0.12) -2.31(0.12)
In(L;) 0.57 (0.05) 0.57 (0.06) 0.56 (0.06) 0.53 (0.07)
In(E)) 0.76 (0.05) 0.76 (0.05) 0.78 (0.05) (0.81) 0.07
In(d}; X -0.13 (0.19) X X
ln(ui/u].) X X -0.68 (0.53) -1.03 (0.75)
k;
In( / k;) X X X -0.15 (0.12)
_cons 0.46 (0.90) -1.39 (2.95) 1.11 (1.04) 1.60 (1.25)
R? 0.8005 0.8009 0.8019 0.8023
Adj. R? 0.7981 0.7976 0.7986 0.7982
F-testi 326.39 244.33 245.87 196.39
Keskivirhe 0.90886 0.90992 0.90763 0.90857
Laajennetun  mallin  estimointituloksista ~ havaitaan, ettei  valituilla

lisimuuttujilla pystytd lisddam&dan mallin selitysastetta. Regressiossa 2
perusmalliin on lisitty saavutettavuuden toisen asteen termi dj; relaation
epdlineaarisuuden havaitsemiseksi. Estimoitu regressiokerroin ei ole
tilastollisesti merkitsevd, joten relaation epdlineaarisuusoletukselle ei muodostu
perusteita. Regressiossa 3 perusmalliin on lisdtty tyottomyysasteiden suhteet,
mutta kertoimen estimaatti ei ole tilastollisesti merkittdva. Tilanne on sama
myos regressiossa 4, jossa malliin on lisdtty myos korkeakoulutettujen osuuksia
kuvaava muuttuja. Koska valittuja lisamuuttujia ei pystytd liittdm&dan malliin
sen selitysasteen parantamiseksi, voidaan tutkimuksen johtopddtokset tehda
pendeldintimallin perusversiolla. Saaduilla kertoimilla malli voidaan kirjoittaa
muotoon

(4) In(Pij) = 0.46 — 2.3In(d;;) + 0.57In(L;) + 0.76In(E;)

Estimoitua malli hyodyntden pystyddn myos laskemaa erilaisia ennusteita siitd,
kuinka pendeldinnin maard kehittyy saavutettavuuden parantuessa. Vuoden
2012 arvoilla aktiivisimpien kuntaparien vililld tapahtuva pendel6innin
lisdéntyminen 5 %, 10 % ja 15 % matka-ajan lyhennyksilld on esitettykuviossa
10.  Taulukossa esitetyt matka-ajat ovat nopeusrajoitusaineistosta
muodostettuja, regressioanalyysissa kaytettyjd matka-aikoja, joten ne ovat
padsdantoisesti selkedsti todellisuutta lyhyempia.
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TAULUKKO 10: Pendeldinnin lisddntyminen kuntapareittain
erilaisilla matka-ajan sddstoilla
. Pendeldinti Matka-aika Aikasaasto Aikasaasto Pendeldinti
Kuntapari . .
2012 (min) (%) (min) muutos
JYV-LAU 4645 19,34 5 0,97 534
4645 19,34 10 1,93 1068
4645 19,34 15 2,90 1603
JYV-MUU 3608 12,52 5 0,63 415
3608 12,52 10 1,25 830
3608 12,52 15 1,88 1245
JYV-AAN 1786 27,53 5 1,38 205
1786 27,53 10 2,75 411
1786 27,53 15 4,13 616
JYV-JAM 1092 37,11 5 1,86 126
1092 37,11 10 3,71 251
1092 37,11 15 5,57 377
JYV-PET 664 19,51 5 0,98 76
664 19,51 10 1,95 153
664 19,51 15 2,93 229
JYV-UUR 614 38,57 5 1,93 71
614 38,57 10 3,86 141
614 38,57 15 5,79 212
LAU-AAN 525 25,83 5 1,29 60
525 25,83 10 2,58 121
525 25,83 15 3,87 181
JYV-HAN 499 36,04 5 1,80 57
499 36,04 10 3,60 115
499 36,04 15 5,41 172
JYV-SAA 479 49,7 5 2,49 55
479 49,7 10 4,97 110
479 49,7 15 7,46 165
JYV-KEU 459 44,88 5 2,24 53
459 44,88 10 4,49 106
459 44,88 15 6,73 158
JYV-TOI 457 16,74 5 0,84 53
457 16,74 10 1,67 105
457 16,74 15 2,51 158
AAN-SAA 315 28,08 5 1,40 36
315 28,08 10 2,81 72
315 28,08 15 4,21 109
JYV-JOou 273 46,08 5 2,30 31
273 46,08 10 4,61 63
273 46,08 15 6,91 95
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4.3 Johtopdatokset

Tamdn tutkimuksen tarkoituksena on selvittdd, lisddko tieyhteyden
parantamisella aikaan saatu saavutettavuuden parantuminen pendeldinnin
madrad tien vaikutuspiiriin kuuluvien kuntien valilld. Lisdksi tavoitteena on
madrittdd relaation voimakkuus sekd sen perusteella arvioida, kuinka
Nelostiehen kohdistuvat investoinnit vaikuttaisivat alueellisten
tyomarkkinoiden toimintaan Keski-Suomessa.

Pendel6innin mddrdn ja matka-ajan valistd k&ddnteistda verrannollisuutta on
yksilotasolla selitetty ihmisten optimointikdyttaytymiselld, jossa he pyrkivét
minimoimaan tyomatkaan kuluvaa aikaa. Talloin saavutettavuuden
parantaminen laajentaa sitd aluetta, jonka sisdltd ihmiset ovat valmiita
vastaanottamaan toitd tai vaihtoehtoisesti etsimddn asuntoa. Toisaalta
pendeldintid kuvaavan aluetaloustieteen gravitaatiomallin mukaan etdisyyden
ohella pendeldintivirtojen suuuruuten vaikuttavia ovat tekijoitd lahto- ja
tuloalueen koot.

Aiemmassa  tutkimuskirjallisuudessa on  todettu  pendelinnin ja
matkustuskustannusten  (ajallisten ja rahallisten) vélinen k&&dnteinen
riippuvuus. Mathd & Wintr (2009) havaitsivat, ettd ldhtoalueen korkean
tyottomyyden ja tuloalueen korkeiden palkkojen ohella saavutettavuuden
paraneminen lisdsi pendeldinnin mé&&rdd. Kernohan & Rognlien (2011) esittivit
tutkimustulostensa perusteella, ettd tyomatkan nopeutuminen todennékdisesti
nostaa tyohonosallistumisastetta. Merildinen ym. (2010) totesivat Helsingin ja
Lahden vilisen moottoritien vaikuttavuusselvityksessd, ettd tien parantaminen
oli vaikuttanut noin joka viidennen tyo- ja asuinpaikkavalintoihin. Laird (2006)
l6ysi yhteyden matkakustannusten pienentymisen ja pendeldintimatkojen
pidentymisen valilta.

Téassd tutkimuksessa pendeldinnin ja saavutettavuuden vilistd yhteyttd
tutkitaan estimoimalla yksinkertainen pendeltintimalli Keski-Suomen alueelta
kerdtylld aineistolla. Mallissa pendeldinnin mé&drdd selittdvind muuttujina
kdaytetddn saavutettavuuden ohella ldhtokunnan tyovoiman kokoa ja
tulokunnan tyopaikkojen mddrd. Tutkimuksen pendeldintid ja tyovoimaa
koskevat tilastot on saatu Tilastokeskukselta. Saavutettavuutta kuvaavan
muuttujan data puolestaan on rakennettu Keski-Suomen ELY-keskuksen
toimittamista alueen tieverkon nopeusrajoitustiedoista.

Tutkimuksen regressioanalyysin mukaan saavutettavuuden kertoimeksi tulee
pendelsintid selittdvédssd mallissa noin -2,3 ja mallin selitysaste noin 80 %.
Koska mallin muuttujat ovat logaritmoidussa muodossa, voidaan kerrointa
tulkita niin, ettd 1 % paraneminen alueiden vaélisessd saavutettavuudessa lisda
alueiden vilistd pendeltintid 2,3 %. Saavutettavuuden saama kerroin on my0s
selkeésti suurempi kuin alueiden kokojen vaikutusta mittaavien muuttujien.
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Kuntaparikohtaisista tarkasteluista havaitaan, ettd mallin ennusteen mukaan jo
kohtuullisen suuruisella saavutettavuuden paranemisella voidaan odottaa
tuntuvaa lisdystd pendeloijien mddrdssd. Taulukosta 10 ndhd&ddn, ettd
esimerkiksi 5 % lyhyempi matka-aika valilla Jyvaskyla-Aanekoski (joka nyt
suunnitelluilla muutoksilla on realistinen tavoite) lisdisi mallin mukaan valilla
pendeleldivien tyontekijoiden méara noin kahdellasadalla. Taulukossa esitettyja
tuloksia tdytyy tietysti tarkastella tietyin varauksin, silli ne eivdt huomioi
monia pendeldintiin vaikuttavia dynaamisia tekijoitd, kuten talous- ja
tyollisyystilanteen yleistd kehitysta.

Aiemman tutkimuskirjallisuuden sekd tdssd tutkimuksessa saatujen tulosten
perusteella voidaan odottaa, ettd saavutettavuuden muutokset vaikuttavat
tyossdkdyntiin ja sitd kautta aluetalouden toimintaan. Nelostiehen
investoimalla voidaan lisdtd kuntien vilistd pendelointid, kun ihmiset ovat
valmiita hyvdksymddn pidempid etdisyyksid kotinsa ja tyopaikkansa valilla.
Alueen elinkeinoeldmd saattaa hyotyd suuremmasta potentiaalisten
tyontekijoiden = mddrdstd  kohonneen  osaamistason ja  madaltuvan
palkkavaatimuksen seurauksena. Parhaimmassa tapauksessa parempi tieyhteys
voisi tuoda tdlloin helpotusta maakunnan kehnoon tyollisyystilanteeseen.
Tyontekijat taasen pystyviat hankkimaan kotinsa kauempaa tyopaikoiltaan,
jolloin he pddsevdat nauttimaan monipuolisemmasta asuinympdaristojen
valikoimasta.

Nelostiehen tehtdvien investointien vaikutukset pendeldintiin vaikuttanevat
eniten Jyvdskyldn alueella. Jyvaskyld on sekd toimintojen keskittymisen ettd
pendeldinnin ndkokulmasta maakunnan selked ydinalue ja Nelostie on
pddvayld kaupungista sekd etelddn ettd pohjoiseen matkaaville tiellaliikkujille.
My6s suurimmat pendeldintivirrat suuntautuvat nimenomaan Jyvaskyldan.
Kirri-Tikkakoski vilille sekd Aznekosken kohdalle suunnitellut parannukset
sujuvoittavat liikkumista etenkin Jyvaskylan ja Adnekosken vililld, joka edistds
aktiivista tyomatkaliikkumista ndiden kuntien vililld. Toisaalta my6s muut
Nelostien vaikutuspiiriin kuuluvat ympéaryskunnat voivat hyotyd tyopaikka
keskittymiin suuntautuvasta pendel6innin lisdéntymisestd vékiluvun laskun ja
palveluiden poistumisen hidastumisen kautta.
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LIITE 1: Pendelbintitiedot vuosilta 2000, 2006 ja 2012, Keski-Suomi
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182 Jamsa 1 412 13 30 10 o 0 1 0 30 1 7747 39 2 14 1 3 o o o 1 2 o 904 9211
1291 Kuhmoinen o 14 o ] 1 [ 0 0 0 0 0 83 649 ] 1 ] (] (1] (] ('] ('] 1 ('] 138 887
275 Konnevesi 17 7 40 1 0 0 2 0 0 0 0 5 0 696 235 0 0 0 0 o 0 1 1 71 1140
992 Aanekoski 5 793 149 17 4 2 36 3 1 1 4 7 o 48 6482 o 14 o 1 [ 2 95 a3 256 7963
1 ] 18 1 o 1 o 2 0 0 0 0 2 ] ] 1 408 8 (] 7 2 1 40 29 20 550
226 Karstula 0 3 5 1 1 0 0 0 0 1 2 0 0 0 13 % | 119 2 13 54 2 2 3 78 1732
1256 Kinnula o 17 3 o o o 0 0 0 1 0 o o o 2 3 1 502 14 3 14 o 18 75 663
265 Kivijarvi [ 12 o o o o 1 0 0 2 0 1 ] ] 5 16 17 10 298 1 3 10 10 34 430
312 Kyyjarvi 0 10 0 1 2 0 0 0 0 2 0 0 0 0 1 0 27 0 3 463 0 3 4 67 583
601 Pihtipudas o 35 4 0 0 0 0 0 0 0 1 2 o 1 8 o o 3 4 o 1369 a 98 188 1717
729 Saarijarvi o 259 21 6 1 2 24 0 1 5 13 7 ] 2 198 46 108 2 5 15 1 3094 6 162 3978
931 Viitasaari 1 64 8 0 0 1 0 0 0 0 0 8 o 6 37 17 7 7 16 o 77 20 2193 180 2642
Yhteensa 1532 55114 5046 2560 919 582 818 1619 203 3819 538 8465 694 817 8194 525 1662 532 366 555 1487 3578 2459 7490 109574
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Liite 2: Muuttujaluettelo

Muuttuja Nimi Merkitys

In(d,;) saav Saavutettavuus - matka-aika minuutteina

In(L;) tvl Ty6voiman maara lahtbalueella

In(E;) atk_t Tyopaikkojen maara tuloalueella

ln(dizj saav2 Saavutettavuus * Saavutettavuus
ln(ui/uj) tyot Liht6alueen tyot.saste / tuloalueen tyot.aste
ln(ei/e.) koulu Lahtoalueen korkeakoul.utettujen os.gus'/ tuloalueen

J korkeakoulutettujen osuus tyovoimasta
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LIITE 4: Matka-ajat, joiden pohjalta kuntaparien vidlinen
saavutettavuus -muuttuja on muodostettu.

Tie ELY-Tunnus Yhteysvali 2001 | 2007 | 2013
4 221-227 Joutsa-Toivakka 26,77 | 26,77 | 29,33
4 1-5 & 228-231 Toivakka-Kanavuori 16,30 | 16,30 | 9,86
4 232-233 Kanavuori - Jyvaskyla 5,90 6,78 6,88
4 301-306 Jyvaskyla - Hirvaskangas 21,09 | 20,39 | 20,84
4 307 Hirvaskangas - 13 3,80 3,84 3,73
4 308 13- Adnekoski 3,32 3,34 2,96
4 309-317 Aanekoski - Viitasaari 31,94 | 32,22 | 32,37
4 318 - 325 Viitasaari - Pihtipudas 23,85 | 24,04 | 23,80
13 134 - 139 13 - Saarijarvi 21,64 | 22,79 | 25,12
13 128 -133 Saarijarvi - Karstula 15,10 | 15,90 | 18,03
23 45-50 Jyvaskyla - Petdjavesi 19,04 | 19,51 | 19,51
23 220-225 Petdjavesi - Keuruu 21,24 | 24,19 | 25,36
224 -232 Jdmsa - Muurame 23,24 | 22,91 | 24,58
233-235 Muurame - Jyvaskyla 10,28 | 11,58 | 12,52
9 & 641 303-308 + 1-2 Kanavuori - Jari-Pekka 20,37 | 20,69 | 20,91
637 (1-4) Jyvaskyla - Laukaa 20,95 | 18,48 | 19,34
637 & 642 5-6 & 1-2 Laukaa - Suolahti 11,31 | 11,31 | 11,31
69 (1-2) Hirvaskangas - Suolahti 7,34 7,34 7,54
69 (3-8) Suolahti Konnevesi 13,19 | 14,15 | 14,16
627 (9-10) Uurainen - Hirvaskangas 16,73 | 17,69 | 17,73
627 (1-8) Multi - Uurainen 25,58 | 25,91 | 25,91
56 (1) & 604 (1-8) Jamsa - Petajavesi 32,14 | 34,17 | 35,88
18 40-44 Petdjavesi - Multia 17,64 | 17,51 | 17,51
18 & 58 35-39 & 26 - 37 Multia - Karstula 46,56 | 48,44 | 48,98
56 & 58 1-7 & 17 - 22 Jamsa -Keuruu 19,85 | 20,37 | 20,37
58 23-26 Keuruu-Multia 45,26 | 46,21 | 46,55
641 (1-2) Jari-Pekka - Hankasalmi 7,87 8,24 8,24
641 (2-8) Hankasalmi - Konnevesi 21,66 | 21,95 | 22,42




