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Uudenkaupungin rata on Turun péddrautatieaseman ja Uudenkaupungin Hangonsaaren vélinen
Suomen rataverkon rataosuus. Matkustajaliikenne radalla lopetettiin vuoden 1992 lopussa, jonka
jélkeen rata on palvellut 1dhinnd tavarajunaliikennettd. Suunnitelmia matkustajaliikenteen
palauttamisesta on tehty 2000-luvulta lahtien ja my6s vuonna 2019 aloitetun radan sdhkdistystyon
on katsottu rakentavan pohjaa matkustajaliikenteen palauttamiselle. Pelkit liikenteelliset hyodyt
riittdvat kuitenkin nykyaikana harvoin suurien liikenteellisten investointien perusteluiksi ja
litkkenneinvestoinneilta vaaditaan pidemmélle johdettuja, esimerkiksi aluetaloudellisia vaikutuksia.
Téssi tutkielmassa tutkitaan, millaisia erilaisia vaikutuksia litkenndinnilld oletetaan olevan ja miten
ndma oletukset eroavat paitsi eri ldhteissd my0os alueiden vélilld. Aineistona on kéytetty rataa
koskevia selvityksid, seké tutkimusalueen kunnanvaltuutettujen kyselyd. Tutkielman perusteella
keskeiseksi vaikutukseksi nousee Turun kaupunkiseudun ja Vakka-Suomen seudun yhdistyminen
yhdeksi suureksi kaupunkiseuduksi. Tama termi sisdltdd kuitenkin hyvin moninaisia erilaisia
johdannaisvaikutuksia. Selvitysten mukaan junaliikenne muokkaa koko alueen
yhdyskuntarakennetta rataan nojautuvaksi ja keskittdd uudisrakentamista radan ldheisyyteen.
Alueen kunnanvaltuutetut painottavat junan kiyttod etenkin tydmatkaliikenteessd. Turun seudun
valtuutetut painottavat huomattavasti enemmén Uuteenkaupunkiin suuntautuvan tydmatkaliikenteen
helpottumista, kun taas vakkasuomalaisten valtuutettujen vastauksissa yksittaiset
vastausvaihtoehdot eivit korostu yhtd vahvasti. Kyselyaineiston perusteella yleinen kiinnostus
hanketta kohtaan on suurempaa Vakka-Suomessa kuin Turun seudulla, jossa esimerkiksi Tunnin
juna -hanke saatetaan priorisoida Turku-Uusikaupunki junahanketta korkeammalle.
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” The Uusikaupunki railway” is the part of the Finnish railway network between the Turku Central
Railway Station and the island of Hangonsaari in the town of Uusikaupunki. Passenger traffic on
the railway was disbanded in 1992. After this the railway has mainly served the purposes of freight
transport. Different plans to restore the passenger traffic have been made, beginning the early
2000’s, and the electrification of the railway, starting in 2019, has been seen as a prerequisite for the
restoration. However, transport benefits alone are nowadays rarely adequate in the political decision
making to justify large transport investments. The investments are expected to have wider non-
transport effects for example on the area’s economy. This thesis studies what kind of different
impacts the passenger traffic on the Uusikaupunki railway is expected to have and how these
expected impacts vary in different regions. This thesis combines information from both the official
reports of the proposed passenger traffic and the enquiry, answered by the communal
councilmembers of the study area. According to this thesis, the passenger traffic is expected to
unify the Vakka-Suomi region with the Turku urban area as one functional urban region. However,
the functional urban region itself is expected to have wider by-products. According to the official
reports, the passenger traffic would change the whole urban structure of the region. This idea,
however, isn’t highlighted in the survey results. The survey on its part highlights the passenger
traffic’s impact on commuting. The councilmembers of the Turku region highlight the benefits of
passenger traffic when commuting between Turku and Uusikaupunki. The councilmembers of
Uusikaupunki and rest of the Vakka-Suomi -region do not highlight any effects as heavily as their
Turku region counterparts. According to the survey, the over-all interest towards the passenger
traffic seems to be higher in Vakka-Suomi than in Turku urban area. The councilmembers of the
Turku area may prioritize other transport projects, such as the” One-hour train” between Turku and
Helsinki.
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1. Johdanto

Tassa pro gradu -tutkielmassa tutkitaan, millaisia erilaisia vaikutuksia Uudenkaupungin radalle
suunnitellulla matkustajajunaliikenteellad oletetaan olevan virallisissa aiheesta tehdyissa selvityksissa, seka
radanvarren kuntien kunnanvaltuustoissa. Liikkumista ja mahdollisuutta liikkua pidetdan kriittisena suurelle
osalle nykyaikaisista yhteiskunnallisista toiminnoista (Rodrigue et al. 2013). Liikenteellisten vaikutusten,
kuten nopeamman matka-ajan, tulisi olla liikenteellisten parannusten ensisijaisia tavoitteita (Banister &
Berechman 2000). Tastd huolimatta, liikkenneinvestointeja pyritdan perustelemaan erilaisilla liikenteen
ulkopuolisilla vaikutuksilla, kuten talouskasvulla. Liikenneinvestointien tuomat parannukset esimerkiksi
matka-aikaan ovat ilmeisid, mutta liikenteellisten parannusten perustelun kdytettyjen laajempien
taloudellisten ja sosiaalisten vaikutusten yhteys liikenteeseen on paljastunut vaikeaksi todistaa. Esimerkiksi
lilkenneparannusten vaikutusta innovaatiotoimintaan ei ole pystytty aukottomasti osoittamaan (Hovald &

Leleur 2015).

Taman tutkielman aiheeksi on valittu Uudenkaupungin rata seka sitd ymparoivat radanvarsikunnat.
Tutkimusaiheen valintaan ovat vaikuttaneet tutkielman tekijan paikallistuntemus seka aiheen
ajankohtaisuus maakunnallisessa keskustelussa. Uudenkaupungin radanvarsikunniksi lasketaan, asemien
mukaisessa jarjestyksessa, Turku, Raisio, Masku, Nousiainen, Mynamaki, Vehmaa seka Uusikaupunki.
Matkustajaliikenndinti radalla aloitettiin 1920-luvulla ja se oli aluksi verrattain kilpailukykyistd (Nummelin
2018). Liikenne kuitenkin muuttui kannattamattomaksi 1970-luvulla. Liikenndintia kuitenkin jatkettiin viela
vuosikymmenia, kunnes vuoden 1992 lopussa lilkenndinti rataosuudella lopetettiin kokonaan. 2000-luvun
alusta lahtien seka valtio-omisteinen junaliikennditsija VR etta Varsinais-Suomen Liitto ovat tehneet

selvityksia liikenndinnin uudelleenkdynnistamisesta (Alku & Laaksonen 2006).

Matkustajaliikenteen palauttamisen esteena pidettiin pitkaan sitd, etta rata oli sahkoistamaton (Myllymaki
2019) ja lilkenndinnissa olisi pitanyt kdyttaa dieselvetureita (Alku & Laaksonen 2006). Rata paatettiin
sahkoistaa vuosina 2019-21 tavaraliikenteen turvallisuussyihin vedoten (Repo 2018), mutta radan
sahkdistamisen on ndhty samalla rakentavan pohjaa my6s matkustajaliikenteen palauttamiselle (Sdhkoistys
luo... 2019). Toinen merkittava aiheen ajankohtaiseksi nostanut tekija oli liikenne- ja viestintdministerion
ilmoitus kansallisesta lahijunapilotista. Varsinais-Suomen liitto paatti vuonna 2018 hakea pilottia kolmelle
rataosuudelle ja liikennointi valilla Turku-Uusikaupunki olisi toteutuessaan ollut yksi Varsinais-Suomen
pilotin liikkenndintiosuuksista (Varsinais-Suomen liitto 2018) Pilottihankkeet mydnnettiin kuitenkin vuonna
2019 lopulta Pirkanmaahan, Eteld-Pohjanmaalle ja Kymenlaaksoon (Pesonen 2019). Hylatty pilottihakemus
nosti kuitenkin matkustajaliikenteen entista vahvemmin takaisin julkiseen keskusteluun. [Iman
pilottihanketta, matkustajaliikenteeltd puuttuu kuitenkin riittdvan mandaatin omaava liikennaitsija (Vilen

2020).



Taman tutkielman tarkoitus on tuoda oma osansa Uudenkaupungin radan matkustajaliikennettad koskevaan
keskusteluun. Koska liikenneyhteyksien yhteytta esimerkiksi erilaisiin talouskasvua edistaviin tapahtumiin
on vaikea todistaa (Banister & Berechman 2000), keskitytaan tutkielmassa erilaisiin ndakemyksiin siita,
millaisia matkustajaliikenteen vaikutusten uskotaan olevan. Varsinais-Suomen liitto oli
pilottihankehakemusta koordinoinut organisaatio ja siksi sen nakemykset ovat tarkeita. Naitda nakemyksia
tuodaan esille tutkimalla Varsinais-Suomen liiton teettdmia selvityksia lilkkennéinnistd Uudenkaupungin
radalla. Kuntapaattajien tahtotilaa ja nakemyksia pyritdan puolestaan selvittamaan alueen kuntapaattajilla

teetettavalla kyselylla. Myos ndiden kahden aineiston valisida ndkemyseroja pyritaan havainnoimaan.
Tutkielman tutkimuskysymykset voidaan maarittaa seuraaviksi

1) Millaisia erilaisia vaikutuksia Uudenkaupungin radan matkustajaliikenteelld uskotaan olevan?
2) Milla tavoin Varsinais-Suomen liiton ja tutkimusalueen kuntapaattdjien nakemykset eroavat
toisistaan tai ovat yhtenevia?

3) Millaisia alueellisia eroja oletettujen vaikutusten valilld pystytdan havainnoimaan?

2. Teoreettinen viitekehys

Teoreettinen viitekehys kasittelee liikennetta yleisesti niin lilkkenteeseen liittyvien kasitteiden kuin erilaisten
vaikutusalueiden ndakokulmasta. Teoreettisen viitekehyksen lopussa paneudutaan vield eritoten

raideliikenteelle tyypillisiin vaikutuksiin.

2.1. Liikenteen ja liikkuvuuden kasitteita

Mahdollisuus liikkua on aina ollut yksi keskeisista yhteiskunnallisista elementeista, jonka merkitys on
kuitenkin korostunut nykyaikana (Stanley & Stanley 2017). Maanviljelykseen pohjautuvissa yhteiskunnissa
ihmiset asuivat usein kavelymatkan paassa tyopaikoiltaan, ja kyky kadvella maaritti tietyt tilalliset rajat
elamalle. Nykyisin ihmisten ja tavaroiden laajempi liikkuvuus (mobility) on kuitenkin ehdotonta suurimmalle
osalle sosiaalisista ja taloudellisista toiminnoista (Rodrigue et al. 2013). Liikkuvuus ndhdaan
valttamattomyytena monille nykyaikaisille yhteiskunnallisille toiminnoille, mutta samalla kasvavaan
lilkkuvuuteen yhdistetdan myos erilaisia uhkakuvia (Beauchamps et al. 2017). Globaalissa mittakaavassa
lisadntyneen liikkuvuuden ongelmina voidaan pitdaa esimerkiksi pandemioita ja kansainvalisen terrorismin
levittdytymistd. Valtioiden ja mannerten valisessa lilkenteessad lentomatkustaminen on keskeisessa
asemassa (Hovald & Leleur 2015), mutta suurin osa ihmisten ja tavaroiden liikkumisesta tapahtuu kuitenkin
paljon pienemmassa mittakaavassa ja kdvellen tehtyja matkoja voidaankin pitaa keskivertoisena ihmisten

liikkuvuuden tapana (Hodgson 2012).



Liikenteen ja liikkuvuuden kasitteilla voi olla monia eri maaritelmia, jotka voivat olla osittain paallekkaisia
tai samankaltaisia. Tama johtuu siitd, etta eri kasitteet ovat vahvasti yhteydessa toisiinsa ja muodostavat
yhdessa kokonaisuuden. Liikkuvuus voidaan kasittaa kykyna tehda haluttu matka jonkin pdamaéaran vuoksi
(Nutley 1998), mutta myds saavutettavuus (accessibility) voidaan maarittaa kykyna saavuttaa haluttu
kohde, palvelu tai mahdollisuus liikenteen tai liikkkumisen keinoin (Albacete et al. 2017). Liikenteen
(transport) tarkoituksen voidaan ajatella olevan yhdistaa tiloja, joita erottavat esimerkiksi etdisyys, aika ja
hallinnollisten alueiden rajat (Rodrigue et al. 2013). Liikenne mahdollistaa itsessaan liikkumisen, jota
Giuliano (1998) kuvaa puolivalmisteeksi, silla lukuun ottamatta tiettyja turismin muotoja, ihmiset eivat liiku
pelkan liikkkumisen takia, vaan matkanteolle on yleensa syy ja paamaara. Rodrigue et al. (2013) huomauttaa,
ettd matkalla on aina 1ahto- ja paatepiste sekd usein myos valietappeja. Syita ihmisten liikkumiselle voivat
olla esimerkiksi tyonteko ja sosiaaliset suhteet (Giuliano 1998). Liikkuminen on valttaméatontd, jotta ihmiset
voivat osallistua tilallisesti erillaan sijaitseviin toimintoihin. lhmisten kasvanut liikkuvuus nakyy monina eri
ilmidina, kuten suurina muuttoliikkeina sekd massaturismina ja on nain noussut yhdeksi keskeisimmista
tutkimusaiheista sosiaalitieteissa (Montanari & Staniscia 2016). On kuitenkin tarkeda muistaa, ettd myos
monet ei-inhimilliset asiat, kuten tavarat, tieto ja esimerkiksi tauteja aiheuttavat bakteerit ja virukset

liikkuvat.

Kuten jo aiemmin todettiin, liikenteen voidaan ajatella olevan puolivalmiste, joka vastaa ihmisten luomaan
liikkuvuuden kysyntaan (demand), eika liikenteella olisi tarkoitusta, ellei se liikuttaisi ihmisid, tavaroita ja/tai
tietoa (Rodrigue et al. 2013). Kysynnasta johtuva liikenne voidaan jakaa suoraan johdettuun ja epasuorasti
johdettuun kysyntdan. Suorasti johdetulla kysynnalla (direct derived demand) viitataan siihen liikenteeseen,
joka on taloudellisten toimintojen aikaansaamaa. Téllaisia matkoja ovat esimerkiksi tyématkat ja raaka-
aineiden seka valmiiden tuotteiden kuljettaminen tuotantolaitoksiin ja -laitoksista. Epasuorasti johdetulla
kysynnalla (indirect derived demand) viitataan puolestaan liikenteeseen, jonka aiheuttaa muun liikenteen
luoma kysynta. Esimerkkina tasta voidaan antaa liikenteen mahdollistavan polttoaineen tuotantoon liittyvat

kuljetukset.

Liikennejarjestelméan voidaan kaikkein yksinkertaisimmillaan ajatella olevan yhteisnimitys kaikille eri
lilkkumismuodoille ja niissa tarvittaville vélineille ja infrastruktuurille (Kohl 2017). Laajemmin ajateltuna
liikennejarjestelma sisaltaa sosiaalisten ja taloudellisten toimintojen luoman liikkuvuuden kysynnan, paikat
ja solmukohdat, joiden kautta matka kulkee, joista matka alkaa tai joihin matka paattyy, verkostot ja
liikennevirrat eri paikkojen valilla seka liikenneinfrastruktuurin (Rodrigue 2020: 284). Hoyle & Smith (1998)
kuvaa liikkennejarjestelmaa liikennetoimintojen fyysiseksi jarjestykseksi, joka koostuu eritasoisista
solmukohdista ja niiden valisista yhteyksista. Liikenneinfrastruktuuri puolestaan kasittdd muun muassa tiet,
rautatiet, satamat, lentokentat ja tietoliikenteeseen vaadittavan infrastruktuurin (Banister & Berechman

2000). Toimivaa liikenneinfrastruktuuria on taasen pidetty talouskasvun yhtena valttamattomana



edellytyksena. Hoyle & Smith (1998) myds huomauttaa, ettd laaja valikoima kaytettavissa olevia erilaisia

lilkenteen muotoja tukee alueen taloudellista ja sosiaalista kehitysta.

2.2. Liikenneyhteyksien vaikutukset

Liikenteelld uskotaan olevan positiivinen vaikutus niin taloudelliseen kuin sosiaaliseenkin kehitykseen,
mutta pelkka yhteys esimerkiksi liikenneinvestointien ja taloudellisen kasvun valilla ei viela riita
selittdmaan, milla tavalla lilkenne itseasiassa vaikuttaa kasvuun ja kehitykseen (Zatoga & Milewski 2013).
Liikenteen ja kehityksen suhde on varsin monimutkainen ja siihen liittyy monia eri tekijoita. Banister &
Berechman (2000) huomauttaa, etta kehittyneissa maissa, joissa lilkennejarjestelméan taso on jo ennen
uusia lilkenneinvestointeja korkea, uudet parannukset eivat itsessaan luo taloudellista kasvua, mutta
tdydentdvat muita talouskasvun tekijoitd. Hoyle & Smith (1998) nimead muutamia yhteiskunnan osa-
alueita, joihin liikenne vaikuttaa ja jotka myos vaikuttavat liikenteeseen. Naita ovat kaupankaynti ja talous,
teknologia, paikallinen ja kansainvalinen politiikka, historia, vdesto seka ymparisto ja luonto. Liikenteen
positiiviset vaikutukset eli hyddyt voidaan myos jakaa liikenteellisiin ja liikenteen ulkopuolisiin hyotyihin.
Liikenteelliset hyodyt (transport benefits) ovat itse liikenteessa nakyvia parannuksia, joista esimerkkeina
voidaan antaa nopeampi matkustusaika ja paikan parantunut saavutettavuus (Banister & Thurstain-
Goodwin 2011) seka turvallisuus ja mahdollisesti halvempi hinta (Zatoga & Milewski 2013). Naista
nopeampaa matkustusaikaa pidetdan usein tarkeimpana ja tavoitelluimpana liikenteellisena hyotyna.
Liikenteen ulkopuoliset hyodyt (non-transport benefits) ovat liikkenteesta koituvia johdannaisia hyotyja,
jotka eivat suorasti vaikuta kuitenkaan itse liikenteeseen. Esimerkiksi talouskasvulla on perusteltu
lilkenneinfrastruktuurin parannuksia (Banister & Berechman 2000). Tall6in talouskasvu olisi lilkenteesta
koituva liikenteen ulkopuolinen hyoty. Naistd hyodyista voidaan myos kayttaa nimityksid suora- ja epasuora
hyoty, kuten esimerkiksi Zatoga & Milewski (2013) tekee. Zatoga & Milewskin mukaan seka liikenteelliset
etta lilkenteen ulkopuoliset johdannaishyodyt ovat yhteydessa alueen saavutettavuuteen, tyollisyyteen,

liilketoiminnan tehokkuuteen, sosiaaliseen osallistamiseen tai ymparistoon.

2.2.1 Liikenteen positiiviset vaikutukset talouteen

Zatoga & Milewski (2013) erittelee liikenneyhteyksien kehittamisen mahdollisina suorina hyotyina
lyhyemman matkustusajan, pienemmat matkustuskustannukset, ruuhkien vahenemisen ja liikenteen
turvallisuuden paranemisen, jotka yhdessa parantavat alueen saavutettavuutta. Paremman
saavutettavuuden nahdaan puolestaan luovan positiivisia liikenteen ulkopuolisia vaikutuksia, joita ovat
kiinteistdjen arvon, alueen houkuttelevuuden ja kilpailukyvyn nousu, tyéllistymisen mahdollisuudet seka
sosiaalinen osallistaminen. Eddington (2006 Cit. Holvad & Leleur 2015) puolestaan erittelee liikenteellisina

hyotyind mahdollisesti alemmat yllapito- ja matkustuskustannukset, matkustusajan, luotettavuuden,



laadun, mukavuuden seka turvallisuuden. N&illd uskotaan olevan liikenteen kayttdjien reaktion mukaan
erilaisia liikenteen ulkopuolisia vaikutuksia, joita ovat liiketoiminnan tehostuminen, investoinnit ja
innovaatiot, klusteroituminen ja agglomeraatio seka vaikutukset tyévoimamarkkinoihin, kilpailukykyyn,
kansalliseen ja kansainvaliseen kauppaan seka kansainviliseen liikkuvuuteen. On kuitenkin huomioitava,
etta erilaisilla alueilla my6s liikenteen kehittamisesta koituvat vaikutukset ovat todennakdisesti erilaiset
(Zatoga & Milewski 2013). Esimerkiksi alueilla, jossa turismin merkitys on suuri, liikenneyhteyksien merkitys

kasvaa ja alueilla, joilla on selva keskuskaupunki, lilkkenne tahan keskuskaupunkiin on erityisen tarkea.

Liikenteen positiivinen vaikutus tyoéllistymiseen on ilmeinen. Toimivat liikkenneyhteydet laajentavat
tyonhakijan tydhakualuetta ja toisaalta tydnantajilla on kaytettavissdan suurempi ja monipuolisempi
potentiaalinen tydévoima (Holvad & Leleur 2015). Esimerkiksi Helsingin ja Turun vélista niin kutsuttua Tunnin
juna- hanketta on perusteltu silla, etta se yhdistaisi kaksi kaupunkialuetta entista tiivimmaksi ja
yhtendisemmaéksi tyossakayntialueeksi (Laakso et al. 2016). Liikenneyhteydet saattavat myos itsessdan
luoda lisaa tyopaikkoja sekd mahdollistaa tyossakaynnin syrjdgisemmista asuinpaikoista (Zatoga & Milewski
2013). Ihmisten tyollistyminen puolestaan vaikuttaa positiivisesti alueen taloudelliseen kehitykseen, kuten

my0s sosiaaliseen kehitykseen.

Mahdollisen tydvoiman laajentumiseen liittyy olennaisesti agglomeraatio (Holvad & Leleur 2015), joka
voidaan kdantaa suomeksi esimerkiksi kasautumiseksi. Giuliano et al. (2019) maérittelee agglomeraation
niiksi ulkoisiksi hyddyiksi, joita yritykset saavat siitd, etta ne sijaitsevat fyysisesti lahekkain.
Agglomeraatiosta koituvat hyédyt voidaan jaotella yhtididen lokalisaatiosta (localisation) ja kaupungin
koosta (urbanisation economies) tuomiin hyotyihin (Graham 2007). Lokalisaatiohyddyt ovat yritysten
ulkopuolelta tulevia, mutta teollisuudenalan sisdisia hyotyja, joina voidaan pitda yritysten yhteisia
tyovoimamarkkinoita, yhteisia raaka-aineita ja puolivalmisteita, informaation jakamista ja niin sanottuja
"spillovereita”. " Spillovereilla” tai ylilaikynnaoilla tarkoitetaan tilanteita, joissa vastaanottava toimija yhdistaa
toiselta toimijalta saamaansa tietoa uuden tiedon kanssa (Yang & Steensma 2014). Kaupungeista tulevat
hyodyt sisadltavat muun muassa julkisia hyodykkeitd, markkina-alueen ja eri teollisuus ja yritysalojen valisen
kanssakdaymisen (Graham 2007). Venables (2004) kuvaa agglomeraatioetuja keskeisimmaksi syyksi
kaupunkien olemassaololle ylipdansa. Chatman & Nolandin (2011) mukaan liikenteen parannukset voivat
lisata taloudellista tuottavuutta, mikali ne mahdollistavat kaupunkien ja klusterien kasvun ja ndin lisdavat
agglomeraatiota. Holvad & Leleurin (2015) mukaisesti liikkenneyhteydet taasen tuovat tydnantajia,
tyontekijoita seka kuluttajia ldhemmaéksi toisiaan. Samankaltaisesti Venablesin (2004) mukaan liikenteen
parannukset kasvattavat keskuksen toimintojen tehokasta taajuutta ja tuovat ndin reuna-alueita
lahemmaksi keskusta. Investoinnit liikenteeseen voivat myods voimistaa yhtidille koituvia ulkoisia
agglomeraatioetuja, kasvattaen ndin myds tuotantoa. Tasta taas voidaan paatelld olevan lisda taloudellista

hyotya.
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Holvald & Leleurin (2015) mukaan liikenteen parannukset voivat parantaa yritysten tehokkuutta, mikali ne
vahentavat yhtidille koituvia lilkkennekustannuksia, lyhentdvat matka-aikaa ja parantavat liikenteen
luotettavuutta. Vahentyneet lilkkennekulut voivat myos lisata yritysten valista kilpailua, lilkkenneyhteyksien
laajentaessa niiden mahdollista markkina-aluetta, samalla mahdollistaen monen saman alan yrityksen
toimimisen samalla alueella. Uudet markkina-alueet voivat myos sijaita ulkomailla, jolloin laiva- ja
lentoyhteydet ovat keskeisia. Liikenneyhteydet saattavat tuoda myos investointeja kansainvalisesti
toimivilta yhti6ilta. Hyvat yhteydet markkinoille ovat keskeisia, kun kansainvaliset yhtiot valitsevat paikkaa
laitoksilleen. Liikenneyhteyksien nahdaan myds kasvattavan investointien maaraa ja innovaatiotoimintaa.
Kasvaneiden investointien nahdaan tulevan liikenneyhteyksien tuomien sadstojen seka laajentuneiden
markkinoiden kautta. Liikenneyhteydet voivat myos edesauttaa klusteroitumista, joka edesauttaa samojen
alojen yritysten valista tiedonvaihtoa ja kasvattaa ndin mahdollisuutta innovaatioiden syntyyn (SACTRA
1999 Cit. Holvald & Leleur 2015). Holvald & Leleur (2015) kuitenkin huomauttaa, ettd yhteytta

liilkenteellisten parannusten ja innovaatioiden synnyn valilla on vaikea todistaa.

Matkailu, tai turismi, on monille alueille tarkea elinkeino, joka vaikuttaa alueen talouteen ja ndin myos
saattaa tasapainottaa alueellisia eroja ja etenkin maaseudulla vahentaa poismuuttoa alueelta (Vuoristo &
Vesterinen 2001). Matkailulle ei ole onnistuttu luomaan yksiselitteistd maaritelmas, mutta Lubbe (2010)
jakaa turismin turismiin aktiviteettina ja turismiin lilkketoiminnan alana. Turismi aktiviteettina kasitetdan
henkilon liikkkumisena valiaikaisesti toiselle alueelle kuin missa han asuu tai tyoskentelee. Turismi
lilketoiminta-alana puolestaan maaritellaan erilaisten turismissa tarvittavien toimintojen verkkona, joita
ovat muun muassa majoitusliikkeet, ravintolat ja lilkkenneyhteydet. Vuoristo & Vesterinen (2001) ei nde
lilkennetta matkailun perusedellytyksend, mutta liikenneyhteydet mahdollistavat matkailun kysynnén ja
tarjonnan kohtaamisen. Toisin sanoen, matkailun nakokulmasta vetovoimaista aluetta ei ole mahdollista

saavuttaa ilman liikenneyhteyksia.

2.2.2. Lilkenne kestavyyden tavoittelun osana

Suhteellisen uutena elementtina on alettu kiinnittda huomiota siihen, miten liikenteen kehittaminen voi
edistda kestavyytta (Banister & Berechman 2000). Kestavyys, tai kestdva kehitys, voidaan kéasittaa
nykyisenlaisten yhteiskuntien tarpeiden tayttamista siten, etta naiden tarpeiden tayttaminen on
mahdollista my0s tulevaisuudessa. Yksinkertaistaen, yhteiskunnat, joissa ihmiset eivat kdyta moottoroituja
lilkennevalineitd, ovat kestdavampia kuin ne, joissa moottorilla lilkkuvat muodot, etenkin yksityisautoilu,
ovat hallitsevia lilkkumisen muotoja (Cox 2010). Tama kuitenkin tuntuisi aiheuttavan ristiriidan taloudellisen
hyvinvoinnin ja kestavan liikkenteen valilld. Kuten Cox, myos Banister (2011) nakee yksityisautoilun paastot

suurena ongelmana. Han ehdottaa ratkaisuksi kaupunkien suunnittelemista tihedmmaksi, jolloin suurempi
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osa matkoista pystyttaisiin tekemaan kavellen tai pyoraillen. Nain esimerkiksi pyoraliikenteeseen
kohdistuvien parannuksien voidaan nain edesauttavan joissain maarin kestavyytta. Banister (2011)
kuitenkin painottaa, ettei autoilun kieltdminen ole kdytdanndssa mahdollista vaan kaupunkeja tulisi muokata

siten, ettei autoa tarvittaisi liilkkkumiseen kaupungin sisalla.

Kaikkia matkoja ei kuitenkaan voida tehda jalan tai pyoraillen, kun valimatkat kasvavat suuriksi ja etenkin
kaupunkien ulkopuolella auto on monelle pakollinen. Nutley (1998) puhuukin niin sanotusta
maaseutualueiden saavutettavuusongelmasta (accessibility problem), joka syntyy esimerkiksi tilanteessa,
jossa ihmiset liikkuvat sijainnin A ja sijainnin B valilla. A kuvaa tdssa tapauksessa maaseutumaista kylaa, B
kaupunkia tai kaupankaynnin keskusta ja niiden valinen matka on kavely- tai pyorailyetdisyytta suurempi.
A:sta halutaan liilkkua B:hen palveluiden tai toimintojen takia, jotka eivat ole mahdollisia A:ssa. N&ita voivat
olla esimerkiksi tyossdkaynti, ostokset tai ladkaripalvelut. B:ssa asuville ihmisille ndma palvelut ovat ldhella
ja saavutettavissa esimerkiksi kavellen. Ndin ollen A:ssa on suurempi tarve liikenteelle kuin B:ssd, mutta
useimmiten tarjolla olevat lilkennevaihtoehdot ovat rajallisemmat maaseudulla kuin kaupungissa. Ndin
henkildauto saattaa jaada ainoaksi mahdolliseksi liikkumismuodoksi A:sta B:hen. Malli kuvaa tilannetta
etenkin kehittyneissd maissa, joissa vaestontiheys on pieni. Myo6s Stanley & Stanley (2017) huomauttaa,

ettd julkisen liikenteen yhteydet ovat kaupunkien ulkopuolella usein puutteelliset.

Pyorailyn tai kdvelyn mahdollisuuksien parantaminen menettaa merkityksensa valimatkojen kasvaessa liian
suuriksi. Esimerkiksi Lonnqvist et al. (2015) korostaa biokaasun mahdollisuuksia liikenteessa ja ehdottaa,
ettd biokaasun kayttoa tuettaisiin poliittisilla paatoksilla. Pitkilla valimatkoilla kestavyytta parantavat
liilkenteelliset parannukset ovat kuitenkin suurimmaksi osaksi joukkoliikenneratkaisujen varassa. Toimiva
joukkoliikenne voi vahentaa yksityisilla kulkuneuvoilla tehtavia matkoja ja ndin vahentaa liikenteesta
koituvia padstoja henkilomaaraan suhteutettuna (Transit’s Role... 2016). Iso osa raiteilla liikkuvista
lilkennemuodoista toimivat sahkolla ja tuottavat ndin vahan paastoja. Myos polttomoottoreille on olemassa
vahapaastdisempia vaihtoehtoja, kuten hybridimalleja. Vahapaastoisiin liikennemuotoihin investoimisen
voidaan ndin ajatella vaikuttavan positiivisesti alueen kestavyyteen. Kestavyytta edistavia hankkeita
toteutetaan monessa eri mittakaavassa kaupunkien sisdisista projekteista kansainvalisiin sopimuksiin. Black
(1998) kuitenkin huomauttaa, etta paikallisten hankkeiden vaikutus jaa hyvin pieneksi ilman kansainvalisen

tason toimia.

Matkailussa varsin uutena ilmiona esille on noussut niin sanottu kestava matkailu, joka voidaan kasittaa
ekologiset, sosiokulttuurilliset ja taloudelliset huomiovana matkailukehityksena (Staffans et al. 2011).
Kestavyytta edistavat toimet voidaan kohdistaa matkailun eri osa-alueisiin, kuten liikenteeseen. Vuoristo &
Vesterinen (2001) kuvailee Suomea vield automatkailun luvatuksi maaksi, jossa hyvdkuntoinen ja laaja

tieverkko seka tarkeimpien nahtavyyksien sijaitseminen sen ulottuvissa tekee matkailijoiden liikkkumisesta
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henkil6autolla ideaalia. Pyrkimykset ekologisuuteen ja kestavyyteen ovat kuitenkin vaikuttanut ihmisten
matkailutottumuksiin, joka on nakynyt muun muassa Interrail-lippujen myynnin kasvuna (llmastohuoli sai...
2019). Pohjautuen junien parempaan ekologisuuteen, junamatkojen ja -turismin kysynnan uskotaan
kasvavan tulevaisuudessa (Nordin 2005). Etenkin suurnopeusjunayhteyksien laajentuessa, junamatkailun

odotetaan haastavan lentomatkailun aseman etenkin lyhyemmilld Euroopan sisaisilla reiteilla.

2.2.3. Liikenteen sosiaaliset vaikutukset

Pooley (2016) kuvaa 2000-luvun liikenteellista tilaa paradoksaaliseksi. Toisaalta ihmisten mahdollisuudet
lilkkua ovat paremmat kuin koskaan, mutta toisaalta, liikenneyhteyksista ja liilkkkumismahdollisuuksista on
tullut niin keskeinen osa yhteiskuntia, ettd ne henkil6t, jotka jadvat odotetun laisten liikenneyhteyksien
ulkopuolelle, ovat vaarassa syrjaytya yhteiskunnallisista toiminnoista. Esimerkiksi Stanley & Stanley (2017)
havainnollistaa, milla tavalla yhteiskunnat ovat muuttuneet liikkennekeskeisemmiksi. Maanviljelykseen
perustuvissa yhteiskunnissa ihmiset taittoivat asuinpaikkojensa ja tyopaikkojensa viliset matkat usein
kavellen tai kdyttden eldimia apuna kulkemiseen. Auton omistuksen yleistyessa myos yhteiskunnat
muotoutuivat uudelleen tukemaan lisdantynytta likkkuvuutta, joka teki myos liikkumisesta muilla tavoin
vaikeampaa. Pooleyn (2016) mukaan liikenteestd johtuvan syrjaytymisen kasvu johtuu paitsi kohonneista

odotuksista lilkkennettd kohtaan myds juuri yksityisautoilun hallitsevasta asemasta liikenteen tarjoajana.

Sosiaalinen osallistaminen (social inclusion) toimii vastakohtana sosiaaliselle syrjaytymiselle (social
exclusion), jota kasitellaan kohdassa 2.2.4. Sosiaalinen osallistaminen voi olla liikenneyhteyksien
parantamisesta johtuva hyoty ja se on ollut keskeisia aiheita liikenteen tutkimuksessa ja analysoinnissa
2000-luvulla (Ricci et al. 2016). Liikenneyhteyksien uskotaan mahdollistavan henkilén osallistumisen
yhteiskunnan toimintoihin ja ndin lilkkenneyhteyksilla uskotaan olevan valillisia vaikutuksia esimerkiksi
tyollisyyteen, koulutukseen, ihmisten terveyteen seka rikollisuuden laskuun (Zatoga & Milewski 2013).
Saattaa olla vaikeaa havainnoida, kuinka suuri vaikutus liikenneyhteyksilld lopulta on sosiaalisiin tekijoihin,
sillda moniin ilmidihin liittyy usein myos taloudellisia tekijoita. Parantuneet lilkenneyhteydet kuitenkin
ndhdaan keinona parantaa sosiaaliseen kehitykseen tarvittavia olosuhteita. Riccin et al. (2016) mukaan
saavutettavuus on keskeinen tekija siihen, pystyyko henkild osallistumaan sosioekonomisiin toimiin
haluamallaan tavalla. Liikenneyhteydet eivat siis yksindan riita, mutta ne saattavat auttaa henkiléa

toimimaan aktiivisemmin ja kyse on ndin mahdollisuuksien tarjoamisesta.

Stanley & Stanleyn (2017) mukaan liikenteellisia mahdollisuuksia tarjotaan usein niihin kohteisiin, joita
ihmisten on pakollista saavuttaa. Nditd ovat esimerkiksi tydpaikat, opiskelupaikat seka ostoksien teko.

Stanley & Stanley kuitenkin huomauttaa, etta liikkenneyhteydet ovat merkityksellisia myo6s yksildiden
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valisille yhteyksille ja suhteille. Vaikka ihmiset pystyvat hoitamaan keskinaisia suhteitaan esimerkiksi
sosiaalisen median kautta tiettyyn pisteeseen asti, kasvotusten tapaaminen ja fyysisesti samassa paikassa
oleminen on tarkea elementti sosiaalisissa suhteissa ja luottamuksen seka merkityksellisempien sosiaalisten
suhteiden synnyssa. Tallaisten tapaamisten toteuttaminen vaatii kuitenkin usein matkustamista tavalla tai

toisella.

2.2.4. Liilkenteen ongelmakohtia ja negatiivisia vaikutuksia

Liikenteesta koituvat ongelmat ovat monesti liikenteen ulkopuolisia, silla suoraan liikenteeseen vaikuttavat
muutokset, kuten nopeampi matka-aika tai parempi saavutettavuus ovat yleensa positiivisia muutoksia.
Toki, voidaan esittdaa kysymys, onko nopeampi matkustusaika kaikille positiivinen muutos. Esimerkiksi
Malokin et al. (2019) huomauttaa, ettd henkilo saattaa valita hitaamman kulkutavan, mikali han pystyy
kayttamaan tuon matkustusajan hyodykseen. Naita hyotyja voisivat esimerkiksi olla etatdiden tekeminen,
opiskelu tai esimerkiksi vain rentoutuminen. Mahdollisesti nama ihmiset saattaisivat ndhda lyhyemman
matkustusajan henkilokohtaisesti negatiivisena vaikutuksena. Periaatteessa myds ruuhkien, meluongelmien
seka liikkenneonnettomuuksien ja -kuolemien voitaisiin ajatella olevan suoraan liikenteellisig, liikenteen
sisdisid, ongelmia. Paaasiallisesti liikenteen haitat ovat kuitenkin liikenteesta johtuvia ja liikenteen

ulkopuolisia.

Asia, joka monesti nousee esille, on liikenteen negatiivinen vaikutus ymparistoon. Banister (2011) kuvailee,
ettd nykyajan yhteiskunnat ovat hiilipohjaisia ja etenkin yksityisautoilu on merkittdava paastojen tuottaja.
Banisterin mukaan ongelmana lansimaissa ei ole niinkaan liikkkuvuuden ja lilkenteen paastojen seka
ilmastonmuutoksen valisen yhteyden hyvaksyminen vaan tosiasiallisten toiminnan muuttaminen tata
vastaavaksi. Hin huomauttaa, etta ”ekologisesti valveutuneidenkaan” henkildiden toimet eivat ole usein
riittavia ja etta liikkenteen kokonaispaastot kasvoivat EU-maissa vuodesta 1990 vuoteen 2010.
Joukkoliikenteen parannukset nahdaan usein ratkaisuna kasvaviin liikkenteen paastoihin. Tulee kuitenkin
muistaa, etteivat polttomoottoreita kdyttavat julkisen lilkkenteen muodot kuitenkaan ole paastottomia.
Myds sahkolla liikkuvien liikennevalineiden todellinen ekologisuus kytkeytyy siihen, miten niiden tarvitsema
sahko on todellisuudessa tuotettu. Zatoga & Milewski (2013) huomauttaa kuitenkin myds, etta liikenteella
saattaa olla my06s negatiivisia taloudellisia vaikutuksia. N&in tapahtuisi tilanteessa, jossa parantuneet
lilkenneyhteydet houkuttelevat henkilditd muuttamaan pois alueille, joista esimerkiksi tydssakaynti on

uusien liikenneyhteyksien ansiosta mahdollista.

Liikenteesta johtuvia ongelmia syntyy myos silloin, kun kaikilla alueilla ei ole samoja
lilkenndintimahdollisuuksia. Niin sanottua maaseutualueiden saavutettavuusongelmaa (Nutley 1998)
kasiteltiin jo kohdassa 3.2. Saavutettavuusongelmia on kuitenkin myds muilla alueilla ja niilla on usein

johdannaisia liikenteen ulkopuolisia vaikutuksia. Termi “transport disadvantage”, eli lilkennehaitta, voidaan
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maaritella vaikeudeksi kayttaa liikennepalveluita (Rosier & McDonald 2011). N&ita vaikeuksia voivat
aiheuttaa henkil6lle esimerkiksi palvelujen liian korkea hinta, fyysiset vaikeudet saavuttaa palveluja seka
myos julkisen liikenteen palvelujen taysi puuttuminen koko alueelta. Nain ollen seka yksittaisellad henkil6lla
ettd kokonaisella alueella voidaan katsoa olevan tallainen liikkennehaitta, joilla puolestaan on usein
johdannaisvaikutuksia. Esimerkiksi De Vos et al. (2012) kiinnittdd huomiota niin sanottuun
asuindissonanssiin (residential dissonance), jolla tarkoitetaan tilannetta, jossa tekijat, kuten varallisuus ja
tydmatka vaikuttavat henkilon paatdkseen asuinseudusta. Tama valikoitunut tosiasiallinen asuinpaikka
saattaa erota suuresti henkilon ideaalista asuinpaikasta, jolloin dissonanssi, eli eripuraisuus, syntyy. Jos
tosiasiallisessa asuinpaikassa ei ole saatavilla esimerkiksi julkisen liikenteen palveluita, henkild saattaa olla
pakotettu kdayttdamaan autoa, vaikka ideaalissa asuinpaikassaan todennakoisesti kayttaisikin julkista

liikennetta.

Liikkumismuodon valintaa useammin, lilkkenteen puuttumisesta johtuvien ongelmien tutkimus keskittyy
sosiaaliseen syrjdaytymiseen (social exclusion). Esimerkiksi Zatoga & Milewski (2013) huomauttaa, etta
joukkoliikennereittien sulkeminen voi johtaa sosiaaliseen syrjaytymiseen. Sosiaalisen syrjaytymisen
puolestaan ndhdaan olevan yhteyksissa esimerkiksi tydottomyyteen, heikkoon koulutustasoon ja korkeaan
rikollisuuteen. Stanley et al. (2007) on tutkinut liikkennehaittojen vaikutuksia alueisiin ja yksittaisiin ihmisiin
Australiassa ja tullut paatelmaan, etta huonot liikkuvuuden vaihtoehdot lisddvat ihmisten riskia jaada
tarkeiden yhteiskunnallisten toimintojen ulkopuolelle ja ndin ne vaikuttavat sekd henkilokohtaiseen etta
yhteisolliseen hyvinvointiin. Stanley et al. mukaan liikenteen saavutettavuuden ongelmia esiintyy eri
ihmisryhmissa ja alueilla, mutta ongelmalliseksi nousevat juuri maaseutualueet, joissa liikenneyhteyksien
vahyys johtaa myds ylipdansa vaihtoehtojen vahyyteen, oli kyse sitten tyoskentelysta, koulutuksesta tai
ostoksilla kdynnistd. Toimivimmaksi ratkaisuksi julkisen liikenteen saavutettavuuden ongelmiin ndhdaan
henkiléauto. Tama kuitenkin on ristiriidassa esimerkiksi tdssad esseessa edelld mainittujen kestavyyden

tavoitteiden kanssa.

Delbosc & Currien (2011) mukaisesti on olemassa tiettyja riskiryhmia, jotka ovat etenkin vaarassa syrjaytya
huonojen liikkennemahdollisuuksien takia. Ndina riskiryhmina mainitaan vanhukset, etenkin maaseudulla
asuvat nuoret, liikuntarajoitteiset, paikallista kieltd osaamattomat henkil6t, pienituloiset, henkilot ilman
auton kayttomahdollisuutta seka joissain tapauksissa myos naiset ja yksinhuoltajat. On huomioitavaa, etta
osa naista riskiryhmista on paallekkaisia. Pooley (2016) huomauttaa, ettd nykyaikaiset yhteiskunnat
pohjautuvat pitkalti autolla liikkkumiseen, jolloin rajoitetut mahdollisuudet kayttda autoa tai auton
kdyttéomahdollisuuden puuttuminen kokonaan johtavat yhteiskunnalliseen syrjaytymiseen. Stanley &
Stanley (2017) on luetellut nimennyt yhtena ratkaisuna naihin ongelmiin juuri julkisten liikkenneyhteyksien
fyysisten rajoitteiden poistamisen. Nama fyysiset rajoitteet voidaan kasittaa esimerkiksi invalidien

parempina mahdollisuuksina kulkea liikennevalineissa, mutta myos julkisen liikenteen palvelujen tuomisen
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niille alueille, joissa niitd ei ennemmin vield ole. Muina mahdollisina parannuksina luetellaan julkisen
lilkenteen kustannusten laskeminen, julkisen liikenteen palvelujen houkuttelevuuden parantaminen mutta
my0s lilkenteen tarpeen vahentdaminen tuomalla palveluita ldhemmaksi ihmisia, ndin vahentaen

riippuvuutta kulkuneuvoista.

2.3. Raideliikenteen vaikutukset

Raideliikenne kasitetdan tassa yhteydessa yhteisnimityksena rautatie- ja raitiotieliikenteelle.
Rautatieyhteydet olivat keskeisia lansimaiden seka siirtomaiden teollisuudelle 1800- ja 1900-luvun
alkupuoliskolla (Turton & Black 1998). Rautateiden ja junien ylivertainen kyky kuljettaa rahtia ja ihmisia
pitkid matkoja johti sen dominoivaan asemaan liikkennemuotojen keskuudessa, jonka teitse liikkuvat
moottoreita kayttavat liikennevalineet pystyivat haastamaan vasta 1920-luvulla. Rautatiet ovat myos
vaikuttaneet suuresti alueelliseen kehitykseen ympari maailmaa. Hoyle & Smith (1998) antavat esimerkiksi
eurooppalaisten valtioiden entiset siirtomaat Afrikassa, joissa rautatiet ovat liikenteellisesti merkittdvassa
asemassa. Suurin osa Afrikan rautateistd on rakennettu siirtomaa-ajalla palvelemaan siirtomaaisantien
tarkoitusperia, ja ne kulkevat usein keskeisesta satamakaupungista sisamaahan liikenteen ja kaupankaynnin
solmukohtaan. Tallainen malli edesauttoi raaka-aineiden kuljettamista siirtomaista Eurooppaan, mutta on
kuitenkin johtanut nykytilanteessa alueelliseen eriarvoistumiseen useiden sisdmaavaltioiden jaddessa

tdysin ilman rautatieyhteytta.

Teollistuneissa maissa rautateiden matkustajamaarat laskivat 1950-luvulta aina 1980-luvulle, jonka jalkeen
matkustajamaarat ovat pitkalti vakiintuneet (Turton & Black 1998). Pitkillda matkoilla matkustajat ovat
siirtyneet rautatieliikenteestd etenkin yksityisautoiluun ja pienemmissa maarin lento- seka
bussimatkustamiseen. Viime vuosina raideliikenne on kuitenkin taas kasvattamassa suosiotaan. Esimerkiksi
Suomessa tehtiin vuonna 2017 12,5 miljoonaa kaukojunalilkennematkaa, joka oli 8 % enemman, kuin
edeltdneena vuonna (VR: Junamatkustuksen... 2018). Samankaltaisesti Ruotsissa junamatkustajien maara
kasvoi yhdellatoista prosentilla tammi-syyskuussa 2019 samalla, kun Ruotsin sisdisten lentojen
matkustajamaara laski 8% (N&in kehitys... 2019). Tdma voi kertoa siita, ettd yha useampi henkilo pitda junaa
muita parempana liikkkumistapana. Junien ja muiden raiteilla liikkkuvien liikennevalineiden etuna niiden
nopeutta, (sahkojunien) muita lilkkennemuotoja pienempia paastdja ja ekologisuutta seka pienempia
turvallisuusriskeja muihin liikkennemuotoihin verrattuna (Banister & Thurstain-Goodwin 2011). My0os
Scherer & Dziekan (2012) huomauttaa, ettd ihmiset mieltdvat usein raiteilla kulkevat julkisen liikenteen
muodot pyorilla kulkevia paremmiksi, vaikka esimerkiksi matka-aika ja hinta olisivatkin molemmilla

liikennemuodoilla todellisuudessa samat.
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Banister & Berechman (2000) huomauttaa, etta liikenteellisten hyotyjen tulisi olla liikkenneparannusten
ensisijaisia tuloksia. Nain ollen my0s raideliikenteen parannusten tulisi ensisijaisesti ndkya esimerkiksi
lyhyempéana matka-aikana, parantuneena saavutettavuutena ja pienempina kustannuksina. Pelkat
liilkenteelliset hyodyt eivat kuitenkaan valttamatta riita perusteluiksi suurille liikenteellisille hankkeille.
Banister & Thurstain-Goodwin (2011) on eritellyt raideliikenteesta koituvia hyotyja makro-, meso- ja
mikrotasolla. Makrotasolla hyotyina voidaan pitda valtioiden- ja alueiden valistd kaupankayntia, seka
tyontekijoiden siirtymista periferiasta keskusalueiden tyémarkkinoille. Mesotasolla raideliikenteella
puolestaan katsotaan olevan neljanlaisia liikenteen ulkopuolisia hyotyja, jotka ovat pitkalti yhtenevia
lilkenteen yleisesti tuomien hyotyjen kanssa. Naita ovat agglomeraatiohyddyt, tydvoimamarkkinoiden

parantuminen, verkostovaikutukset seka ekologiset ulkoiset hyddyt.

Agglomeraatiota voidaan pitda paitsi raideliikenteen, myos yleisesti liikenteen tuomana hyotyna ja sitd on
tassakin esseessa jo kasitelty kohdassa 3.1. Agglomeraatiolla tarkoitetaan siis niitd hyotyja, joita yritykset ja
yhtiot saavat siitd, ettd ne sijaitsevat lahella toisiaan (Giuliano et al. 2019). Myds tydvoimamarkkinoiden
parantumista yleisesti lilkkenteen tuomana hyotyna kasiteltiin kohdassa 3.1. Combes et al. (2008) kuitenkin
huomauttaa, miten juuri raideliikenteen parantaminen vaikuttaa tyévoimamarkkinoihin. Combesin mukaan
nopeammat raideyhteydet kasvattavat paitsi saatavilla olevan tydvoiman maaraa myos tydaikaa, silla
ihmiset ovat valmiita tyoskentelemaan pidempia aikoja, kun tyématkoihin ei kulu niin paljoa aikaa.
Raideyhteyksien uskotaan myds parantavan taloudellisten verkostojen rakentumista ja ennestaan erillisten
alueellisten verkostojen yhdistymista uusien yhteyksien kautta, ndin kasvattaen esimerkiksi alueiden valista
kilpailua (Banister & Thurstain-Goodwin 2011). Voidaan kuitenkin ajatella, ettd nama kaikki hyodyt ovat
saavutettavissa ainakin joillain tasoilla myos muilla liikenndintitavoilla, kuin raideliikenteella.
Raideliikenteen tarkeimmaksi eduksi nousevat ndin ekologiset ulkoiset hyédyt. Banister & Thurstain-
Goodwinin mukaan naitd ymparistollisia hyotyja ei olla viela taysin sisaistetty eika niille voida maarittaa
rahallista arvoa. Raideliikenteen investoinnit nahdaan kuitenkin muita liikkennemuotoja ekologisempina ja

ymparistoystavallisempina.

Banister & Thurstain-Goodwinin (2011) mukaisesti raideliikenteen investoinneilla on myds vaikutuksia
mikrotasolla. Talla tasolla on havaittavissa my6s mesotason vaikutuksia. Mikrotasolla huomioitavaa ovat
kuitenkin maan ja kiinteistéjen arvon nousu. Tallainen arvon nousu on mahdollisesti havaittavissa jo ennen
todellisien parannuksia raideliikenteeseen, toimijoiden sijoittaessa alueeseen jo odotettujen
lilkenndintiparannusten perusteella. Vaikutuksia uskotaan myos olevan liikenneyhteyksien avauduttua ja
myohemmin kayttdonoton jalkeen, kun yhteyksien todellisia liikenteellisid vaikutuksia voidaan havainnoida.
Kiinteiston arvojen kohdalla, liikenneyhteyksien vaikutus asuinkiinteistdjen arvoon tuntuu olevan
spatiaalisesti laajempaa kuin liiketoiminnallisissa kiinteistoissa. Banister & Thurstain-Goodwinin (2011: 217)

mukaan liikenneyhteyksien vaikutukset asuinkiinteistdjen arvoon voivat ulottua jopa kilometrin sateelle
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pysakista, kun taas liiketoiminnan kiinteistdjen kohdalla vaikutukset jaavat noin 400 metriin. On kuitenkin
huomioitava, ettd myds monet muut asiat, kuten esimerkiksi tontin koko, asuinalue ja kiinteiston ika

vaikuttavat kiinteiston arvoon.

2.4. Johtopaatoksia kaytetysta kirjallisuudesta

Kaytetyn kirjallisuuden perusteella, liikkenne ndahdaan erottamattomana osana nykyaikaisia yhteiskuntia,
eika liikenteen tai liikkuvuuden rajoittaminen yleisena ilmidna ole ajatus, joka olisi mitenkdan nakyvasti
esilld ja liikenteen olemattomuus ndhdaan ennemminkin uhkakuvana. Kieltdmisen sijaan liikennetta ja
lilkkumiskayttaytymista pyritddn muokkaamaan sellaiseksi, etteivat sen, etenkin ekologiset,
haittavaikutukset kasva liian suuriksi. Nykyaikaisia henkil6autoihin pohjautuvia yhteiskuntamalleja
haluttaisiin siis muokata ymparistoystavallisemmiksi ja raideliikenne ndhdaan yhtena korvaavana

mahdollisuutena etenkin lyhyemmilla matkoilla.

Uusilla liikenneyhteyksilla ja investoinneilla uskotaan olevan kauaskantoisia johdannaisvaikutuksia etenkin
niilla alueilla, joissa lilkkenneyhteyksien saatavuus on ennestaan heikko. Kuitenkin myos niilld alueilla, joissa
yhteydet ovat hyvit, liikkenneyhteyksien uskotaan tukevan muita kasvun edellytyksia. Suurin osa liikenteen
hyodyista tuntuu olevan yhteyksissa siihen, ettd ne tuovat eri toimijoita, siis ihmisid, lahemmaksi toisiaan.
Esimerkiksi lilkenteen positiivisessa vaikutuksessa tyollisyyteen keskeisena ideana on se, etta tyontekija ja -
antaja ovat ajallisesti lahempana toisiaan. Samalla tavalla my6s agglomeraatiohyddyissa ajatuksena on se,
ettd osaavat toimijat ovat fyysisesti Iahella toisiaan. Ajatus toisten ihmisten tarpeesta on keskeinen myds
sosiaalisissa kysymyksissa, joissa liikenne nahdaan myds mahdollistajana, jota ilman osallistuminen erilaisiin

sosiaalisiin aktiviteetteihin ei olisi mahdollista.

Raideliikenteen positiiviset vaikutukset esimerkiksi sosioekonomiseen tilanteeseen ovat pitkalti yhtenevia
muun liikenteen vaikutusten kanssa. Raideliikenteen eduksi tuntuu kuitenkin vakiintuvan sen ekologisuus
verrattuna juuri polttomoottoreilla liikkuviin lilkkennemuotoihin. Etenkin rautatieliikenteen uskotaan
palaavan entisaikojen historialliseen loistoonsa Euroopan keskeisena liikkumismuotona ja haastavan jopa
lentoliikenteen lyhyemmilla matkoilla, pohjautuen etenkin niiden nopeuteen, turvallisuuteen ja

ekologisuuteen.
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3. Tutkimusalue — Uudenkaupungin radan radanvarsikunnat

O N — N
0 5 10 20 30 40

Kuva 1. Tutkimusalueen kartta.

Taman tutkielman tutkimusalueeksi on rajattu Uudenkaupungin rata, seka sen varrella sijaitsevat kunnat,
joihin suunniteltiin vuoden 2018 pilottihankehakemuksessa liikennéintipaikkaa tai -paikkoja (Kuva 1).
Uudenkaupungin radalla tarkoitetaan tassa tutkielmassa Turun paarautatieaseman ja Uudenkaupungin
Hangonsaaren seisakkeen valista Suomen rataverkon yksiraiteista osuutta, joka kulkee Turusta Raision,
Maskun, Nousiaisten, Mynamaen ja Vehmaan kautta Uuteenkaupunkiin. Edella mainituista Turku, Raisio ja
Uusikaupunki ovat kaupunkeja, mutta viitattaessa yhteen joukkoon, kaikkiin viitataan tassa tutkielmassa
kuntina. Pituutta Uudenkaupungin radalla on 70 kilometria ja sen suurin sallittu nopeus on talla hetkelld 60
km/h (Ratahallintokeskus 2008: 19), mutta radalla olisi periaatteessa mahdollista sallia 100 km/h nopeus

(Alku & Laaksonen 2006: 26). Radan kuntoluokitus on Turusta Raisioon kulkevalla osuudella C1 ja Raisiosta
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Uuteenkaupunkiin B1 eli Turku-Raisio osuutta alempi (Alku 2018: 9). Henkiljunaliikenne Uudenkaupungin
ja Turun valilla lopetettiin vuodenvaihteessa 1992-93 (Nummelin 2018: 89), jonka jalkeen rataosuudella on
kulkenut paaasiallisesti vain tavarajunaliikennetta (Alku 2018). Tavaraliikenteestd huomattava maara
suuntautuu nykyisin Uudenkaupungin Hangonsaaressa sijaitsevalle YARA Suomen rikkihappo- ja
lannoitetehtaalle (Nummelin 2018). Taman liséksi radalla on suoritettu vuodesta 2010 ldhtien erilaisia
museo- ja matkailujunavuoroja, joita on jarjestetty etenkin Uudessakaupungissa jarjestettavien

kesatapahtumien ja lomasesonkien aikaan.

3.1. Varsinais-Suomi laajassa kontekstissa

Varsinais-Suomen maakunta sijaitsee Suomen lounaisosassa ja koostuu 27 kunnasta (Maakunta s.a.). Se on
Suomen kolmanneksi vakirikkain maakunta ja siella asui Tilastokeskuksen mukaan vuonna 2019 noin 479
000 asukasta (Kuntien... 2019). Huomionarvoista on, ettd Aluekehittdmisen konsulttitoimisto MDI:n
tekemadssa vuoteen 2040 ulottuvassa vaestdoennusteessa (Maakuntakeskusten... 2019) Varsinais-Suomen
vakiluvun on arvioitu kasvavan prosentilla, eli noin 5000 hengelld vuosina 2018-2040. Ennusteessa
kasvavaan vakilukuun yltavat Manner-Suomen maakunnista Varsinais-Suomen lisaksi vain Uusimaa ja
Pirkanmaa. Maakunnan sisalld vaeston uskotaan kuitenkin keskittyvan voimakkaasti kohti keskuskaupunki
Turkua. Turun kaupungin vakiluvun arvioidaan kasvavan vuoteen 2040 mennessa yhdeksalla prosentilla ja
Turun sisemman tyossakayntialueen, eli alueen, josta vahintdaan 20 % tyossakayvista kay toissa Turussa,
reilut nelja prosenttia. Ennusteen mukaan vuonna 2040 noin 80 prosenttia maakunnan vdestdssa asuisi
talla Turun ja sisemman tydssdkayntialueen muodostamalla alueella. Muualla maakunnassa vdaestomaara
uhkaa pienentya huomattavasti. Ennusteessa kuitenkin huomautetaan, ettei Uudenkaupungin positiivinen
rakennemuutos 2010-luvun jalkipuoliskolla vield ndy merkittavasti ennusteen tekemisessa kaytetyissa

tilastoissa.

MDI:n ennusteessa Suomen vaeston arvioidaan keskittyvan entista vahvemmin suurille kaupunkiseuduille
(Maakuntien... 2019). Vaeston keskittyminen kaupunkeihin Suomessa voidaan ndhda osana suurempaa
lansimaissa tapahtuvaa kehitysta (Yli-Jokipii 2006). Vdeston keskittymista kaupunkeihin, tai
kaupungistumista, voidaan tarkastella erilaisin mallein, joissa vdeston keskittyminen useimmiten alkaa
yhteiskunnan teollistuessa, mutta kehitys taittuu lopulta jalkiteolliseksi ja vaest6 alkaa siirtya kaupunkeja
ymparoivélle alueelle (Vartiainen 2006). Tata kaupungistumisen vastareaktiota voidaan kutsua
vastakaupungistumiseksi, jonka vastareaktio puolestaan on jalleenkaupungistuminen. Vaeston
keskittymisen voidaan siis jossain maarin olevan syklista. 2020-luvulle tultaessa on jalleen havaittavissa
tiettyja asenteiden muutoksia. Maaseudun Tulevaisuuden vuonna 2019 teettamassa tutkimuksessa noin
kuudesosa suomalaisista ilmoitti harkitsevansa vakavasti maallemuuttoa (Vainio 2019). Lisdksi henkil6ita,

jotka haluaisivat muuttaa maalle, mutta eivat pida sita realistisena oli noin neljannes. Tydpaikka vaikuttaa
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olennaisesti henkilon asuinpaikan valintaan ja saattaa toimia myds muuton estdvana tekijana. Tama voi olla

syy myos sille, miksi tutkimuksessa yrittdjat suunnittelivat useammin vakavasti maallemuuttoa.

Suomen leimallisena erityispiirteena voidaan pitdaa vaeston voimakasta keskittymista padakaupunkiseudulle,
mutta myods taman alueen ulkopuolella on pieni madara kasvavia keskuksia, jotka pystyvat tarjoamaan
tietoon ja osaamiseen perustuvalle taloudelle sopivan toimintaympariston (Vartiainen 2006). Ndidenkin
seutujen ulkopuolella on vield pienempia keskuksia tai alueita, jotka pystyvat kehittymaan erikoistumalla
voimakkaasti. Tutkimusalueella Turkua voidaan pitaa nykyaikaiselle taloudelle sopivana kasvukeskuksena ja
Uuttakaupunkia puolestaan erikoistuneeksi pienkeskukseksi, sen kehityksen sitoutuessa vahvasti
kaupungissa sijaitsevaan autotehtaaseen. Eri kaupunkien ja kuntien kehitys ei ole kuitenkaan toisistaan
erillistda vaan keskeisiksi ovat nousseet toiminnalliset kaupunkiseudut, jotka jakavat yhteisen tydmarkkina-
alueen. Tassa seutuistumiseksikin kutsutussa kehityksessa kuntien rajat menettavat merkitystaan
asutuksen siirtyessa kehyskuntiin ja tyopaikkojen keskittyessa keskuskaupunkiin tai liikenteen solmukohtiin.
Varsinais-Suomen maakuntastrategiassa (2014) tillaiseen kehitykseen on viitattu tydmarkkina-alueen
laajentumisena. Maakunnassa tavoitteeksi on asetettu tulevaisuudessa yhdistaa Turun, Salon, Loimaan ja
Uudenkaupungin tyossakayntialueet koko maakunnan laajuiseksi tyémarkkina-alueeksi, jonka
edellytyksena pidetdan tunnin pendeldintiaikaa niin yksityisilla kuin julkisilla liikkkumismuodoilla (Varsinais-

Suomen liitto 2018).

Turun ymparille rakentunutta ja rakentuvaa toiminnallista kaupunkiseutua ja tyémarkkina-aluetta voidaan
pitda mesotason alueena. Osa Varsinais-Suomesta lasketaan myos kuuluvaksi niin sanottuun
kasvukolmioon, jota voidaan pitda makrotason kaupunkiseutuna. Kasvukolmiolla tarkoitetaan Helsingin,
Tampereen ja Turun seutujen rajaamaa kolmiomaista aluetta ja sen vaikutusalueella asuu noin 47 %
Suomen vaestosta (Aro 2016). Myds kasvukolmiosta on suunniteltu muodostettavan yhtendinen
tyomarkkina-alue, joka olisi mahdollista toteuttaa nopeammilla junayhteyksilld Turun ja Helsingin seka
Tampereen ja Helsingin valilla (Turkki 2018). Turun ja Helsingin valistd nopeampaa junayhteytta on
markkinoitu nimelld "Tunnin juna”. Helsingin ja Tampereen vélistd tunnin junayhteyttad puolestaan on
nimitetty Suomiradaksi. Kasvukolmion kaupunkien vélisten yhteyksien hierarkiassa Helsingin ja Tampereen
valistad yhteytta on pidetty tarkeimpéana ja Turun ja Helsingin valistad yhteytta toiseksi tarkeimpana (Aro
2016). Turun ja Tampereen valiselle yhteydelle ei ole ainakaan tdssa vaiheessa annettu kovinkaan suurta
painoarvoa. Toteutuessaan kasvukolmion tydmarkkina-alueesta toivottaisiin myos kansainvalisesti
kiinnostavaa aluetta (Turkki 2018). Silti, kasvukolmiossakin vaesténkasvun arvellaan keskittyvan
kasvukolmion karkiin, eli Helsingin, Turun ja Tampereen kaupunkiseuduille, muualla vdestén pienentyessa
(Maakuntakeskusten... 2019). Tahan kehitykseen on kuitenkin mahdollista vaikuttaa erilaisilla
aluepoliittisilla toimenpiteilld ja siksi myos kasvukolmion rajauksesta voidaan kiistelld. Esimerkiksi

Soininvaara (2015) on huomauttanut, ettd Uudenkaupungin, Rauman ja Porin sisallyttdminen
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kasvukolmioon olisi mielenkiintoisempi politiikkavaihtoehto, joka kuitenkin onnistuakseen vaatisi laajoja

investointeja eritoten raideliikenteeseen.

3.2.  Tutkimusalueen tyomatkaliikenne

Ihmisten liikkumiselle paikasta toiseen on aina jokin syy. Ndita voivat olla esimerkiksi matka kotoa t&ihin,
sosiaaliset suhteet seka turismi (Giuliano 1998). Naista paivittdiset tydmatkat kodin ja tyopaikan valilld ovat
parhaiten ennakoitavissa. Alkaessaan, Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenteen matkoista
kokonaisuudessaan noin 50 % on arvioitu olevan tyématkoja ja loppujen opiskeluun, palvelujen kayttoon,
vapaa-aikaan seka julkisen liilkenteen vaihtoyhteyksiin liittyvid matkoja (Ratahallintokeskus 2008). Vuonna
2018 Uudenkaupungin radan tydmatkaliikennepotentiaalin arvioitiin olevan yli 16 000 tydmatkaa paivittdin,
muualla kuin kotikunnassaan tytskentelevien perusteella (Liite 2... 2018: 17). Tyomatkaliikenteen
nakodkulmasta Turku on tutkimusalueen keskeisin kaupunki. Kuten edellisessa kappaleessa mainitaan,
tutkimusalueen kunnista Raision, Maskun, Nousiaisten ja Mynamaden kuntien tyossakayvista yli 20 %
tyoskentelee Turussa (Maakuntakeskusten... 2019) ja noin puolet kaikista maakunnan tydpaikoista sijaitsee
kaupungissa (Varsinais-Suomen liitto 2018: 2). Turkuun matkustaa muista kunnista téihin joka paiva noin 37
000 henkiloa. Kun yli 10 % kaikista kunnassa asuvien tydmatkoista suuntautuu samaan kaupunkiin, voidaan
puhua yhtenéisesta tyossakdyntialueesta (Turun seudun kansalliset... s.a.). N&in ollen kaikki tutkimusalueen
kunnat Uuttakaupunkia lukuun ottamatta voidaan laskea kuuluvaksi Turun tyossakayntialueeseen.
Uudenkaupungin radan liikenndinnin kannalta keskeisempia ovat kuitenkin ne pendel6ijat, joiden olisi
jarkevaa kayttaa junaa tyomatkoillaan. Vuoden 2008 selvityksessa tallaisia Turkuun ja Raisioon pendeldivia
henkilGita olisi Maskusta noin 800, Mynamaelta noin 750, Uudestakaupungista noin 200 ja Vehmaalta noin

100 henkea (Ratahallintokeskus 2008: 34).

Toinen huomattava tyomatkaliikennevirta tutkimusalueella suuntautuu Uuteenkaupunkiin ja etenkin
kaupungissa sijaitsevalle Valmet Automotiven autotehtaalle, eli tutummin Uudenkaupungin autotehtaalle.
Autotehtaan merkittavyydesta Uudellekaupungille kertoo muun muassa se, ettd samoihin aikoihin, kun
autotehdas joutui turvautumaan irtisanomisiin vuonna 2006, aloitettiin Vakka-Suomen alueella kampanja
tyottomien tyollistamiseksi (Uudenkaupungin autotehdas... 2006). Uudenkaupungin ja autotehtaan
”symbioosia” on myds esimerkiksi verrattu Salon kaupungin ja matkapuhelinvalmistaja Nokian suhteeseen,
joka lopulta johti Salon néivettymiseen Nokian ajautuessa ongelmiin (Kauppinen 2020). Autotehtaalla
aloitettiin Mercedes-Benz -merkkisten autojen valmistus vuonna 2013 ja vuonna 2016 autotehdas palkkasi
1000 uutta tyontekijaa. Samanlainen “suurrekrytointi” toteutettiin myds vuosina 2018 ja 2019. Muutos
voidaan havaita myos tarkastelemalla Uudenkaupungin vakiluvun kehitysta, joka kdantyi selvdan nousuun
vuonna 2016 (Kuntien... 2019). Tilanne johti my6s vuokra-asuntovajeeseen kaupungissa (Kauppinen 2020).

Autotehtaan synnyttama kasvu tyrehtyi kuitenkin viimeistaan vuoden 2020 koronapandemiaan.
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Autotehtaan tuotanto lopetettiin huhtikuussa 2020 komponenttipulan takia (Hemmild 2020). Tuotanto
jatkui kevennettyna toukokuussa, mutta tehdas aloitti noin 1200 tyontekijan yt-neuvottelut kesdkuussa,
eika tuotannon uskota palautuvan pandemiaa edelténeelle tasolle ainakaan ennen vuotta 2021

romahtaneen kysynnan vuoksi.

Valmet Automotive Oy oli Turun Sanomien selvityksen mukaan koko Varsinais-Suomen suurin tyollistaja
vuonna 2019 (Vehmanen 2020a). Vaikka vakilukutilastoista voidaankin paatelld, ettd autotehtaan
rekrytoinnit ovat tuoneet Uuteenkaupunkiin uusia asukkaita, suuri osa tyontekijoistd pendel6i tehtaalle
toéihin muualta. Vuonna 2018 Valmet-Automotive aloitti mainoskampanjan, jonka tarkoituksena oli
rekrytoida autotehtaalle uusia tyontekijoitd Turun alueelta (Valmet Automotive kampanjoi... 2018). Jo tdssa
vaiheessa autotehtaan kerrottiin tyollistavan yli 800 Turun alueella asuvaa henkil6a ja olevan "yksi Turun
johtavista tyénantajista”. Turun alueen todettiin olevan autotehtaan tarkein rekrytointialue ja tarjoavan
parhaan rekrytointipotentiaalin autotehtaan Idhelld. Turun ja Uudenkaupungin vilille on jarjestetty niin
sanottuja tydmatkabussivuoroja, jotka kulkevat Turun linja-autoasemalta suoraan Uudenkaupungin
autotehtaalle (Rosvall 2018). N&ita vuoroja kayttaa paivittdin noin 200 henkea. Samanlaisia vuoroja

autotehtaalle liilkenn6i myds Porin ja Rauman suunnasta.

Autotehtaan merkittavyys myds Uudenkaupungin radan henkildliikenteen suunnitelmille voidaan havaita
eri selvityksista. Esimerkiksi vuoden 2018 pilottihankehakemuksessa Uuttakaupunkia kuvailtiin
potentiaalisimmaksi uudeksi asemapaikaksi juuri [ahella sijaitsevan ja kasvavan autotehtaan ansiosta
(Varsinais-Suomen liitto 2018). On kuitenkin huomioitava, etta autotehdas sijaitsee varsin kaukana
Uudenkaupungin radasta ja mahdollisista liikennointipaikoista. Esimerkiksi pilottihankkeessa suunnitellulta
Uudenkaupungin asemalta tulisi matkaa Autotehtaalle reilut 3 kilometrid ja Kalarannan seisakkeelta noin
3,5 kilometria (oma mittaus). Tama kdytannossa tarkoittaisi sitd, ettd autotehtaan tyontekijoille tulisi
jarjestaa jatkoyhteys, esimerkiksi bussilla, junapysakiltd autotehtaalle. Helpointa tdma olisi todennakdisesti
jarjestaa Kalarannasta, joka sijaitsisi Uudenkaupungin linja-autoaseman ldhettyvilla. Tyontekijoiden
motivaatio matkustaa ensin junalla ja sen jalkeen vielad bussilla tyopaikalle voidaan kuitenkin kyseenalaistaa
(Rosvall 2018). Tallainen "syottoliikenne” tulisi suunnitella mahdollisimman sujuvaksi, jotta se pystyisi
menestyksekkaasti kilpailemaan henkil6autopendeldinnin kanssa (Varsinais-Suomen liitto 2018).
Autotehtaalle on myds kaavailtu rakennettavan rautatieyhteys 1970-luvulla, mutta ndma suunnitelmat ovat
jdaneet toteuttamatta Uusikaupunki-Kiukainen ja Uusikaupunki-Rauma-Pori -ratahankkeiden kaaduttua

(Nummelin 2018).

Valmet Automotiven lisaksi radan vaikutusalueella on myds muita merkittavia tydnantajia. Turkuun
suunnitellun Jyrkkalan aseman on arvioitu pystyvan palvelemaan Artukaisten alueelle suuntautuvaa

tyopaikkaliikennetta, jossa sijaitsevat muun muassa Marlin, Lunden-Jalostajan ja TS-Yhtyman



23

tuotantolaitokset (Alku & Laaksonen 2006). Erillisia junaliikenteen aikatauluihin integroitavia
tyomatkaliikennettd palvelevia linja-autovuoroja on myds suunniteltu Uudenkaupungin Kemiran (nyk.
YARA) tehtaalle, Turun Pernon telakalle, Raision tehtaille seka Naantalin Fortumin 6ljynjalostamolle. Naista
Naantalin 6ljynjalostamon toiminta on kuitenkin paatetty lopettaa ja jalostamon alueen uusiokayttoa
suunnitellaan (Vehmanen 2020a). Vuoden 2018 pilottihankehakemuksessa Turun telakalle suuntautuvaa
tyomatkaliikennettd on puolestaan suunniteltu jatkettavan linja-autolla Turun paarautatieasemalta, eika
aikaisempien suunnitelmien mukaan Raision asemilta (Alku & Laaksonen 2006; Varsinais-Suomen liitto
2018). Periaatteen tasolla juna-asemilta voidaan suunnata linja-autoilla tydmatkaliikennetta pitkallekin,
mutta tyontekijoiden halukkuus tehda pitkia junaa ja linja-autoa yhdistelevia matkaketjuja voidaan

kyseenalaistaa (Rosvall 2018).

3.3. Uudenkaupungin radan henkiloliikennehistoria 1918-1993

Motivaatio Uudenkaupungin radan rakentamiseen oli pitkalti sidoksissa Uudenkaupungin kaupunkiin, joka
oli vield 1800- ja 1900-luvun vaihteessa merkittava merenkulkukaupunki, mutta jonka liikenneyhteydet
maitse olivat kuitenkin heikot (Nummelin 2018: 10-16). Uudenkaupungin porvarissaadyn edustajat anoivat
rautatieyhteyden saamista kaupunkiin ensimmaisen kerran jo vuonna 1891. Tama ratayhteys olisi
suuntautunut Uudestakaupungista Kokemaen Peipohjaan (Jalonen 1991). Uusikaupunki-Peipohja -radan
suunnittelu kaatui kuitenkin lopulta Rauma-Peipohja -radan rakentamiseen. Vuonna 1909 Valtiopaivat
paatti rakentaa rautatien Turusta Naantalin kautta Uuteenkaupunkiin, mutta lopulta Turun ja
Uudenkaupungin valisen rautatien rakennustyot aloitettiin vasta vuonna 1918. Alkaneita rakennustoita
hidastivat samana vuonna puhjennut Suomen sisallissota ja sen jalkeinen insin60rien tarve
jalleenrakennuksessa. Verrattain lyhyen rataosuuden rakentaminen venyi paikallisten paattdjien mielesta
lilan pitkaksi. Rata avattiin liikenteelle osissa, ensin Turun ja Mynamaen valisellad osuudella vuonna 1923 ja
kokonaisuudessaan Turun ja Uudenkaupungin vélilld vuonna 1924 (Nummelin 2018: 10-16). Rakennustyot

radalla jatkuivat vield vuoteen 1925 saakka (Jalonen 1991).

Saannollinen matkustajaliikenne aloitettiin ensin Turun ja Mynamaen valisella rataosuudella syyskuussa
1923 (Jalonen 1991). Junat pysahtyivat kaikilla rataosuuden liikenndintipaikoilla ja palvelivat ndin hyvin
Turussa asioivia matkustajia. Vuoden 1923 aikana matkustajia Mynamaelle oli reilut 7700, Nousiaisiin vajaat
4700 ja Raisioon reilut 9000 (Jalonen 1991: 124). Vuonna 1924 matkustajaliikennetta jatkettiin myos
Uuteenkaupunkiin. Samoihin aikoihin aloitettiin kuitenkin my6s saanndllinen linja-autoliikenne
Uudenkaupungin ja Turun valilla, eika junayhteytta voitu pitaa enaa niin kriittisena, kuin esimerkiksi viela
1890-luvulla, jolloin rautatieyhteytta ensi kertaa yritettiin saada kaupunkiin (Vahe 1991). Halvan hintansa
ansiosta matkustajaliikenne parjasi kuitenkin alkuvuosina verrattain hyvin. Suuri merkitys

rautatieyhteydelld oli esimerkiksi Maskulle, josta matkustettiin téihin Turkuun junalla jo 1920-luvulla.
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Maskulaiset pendeldivat junilla vilkkaasti Turkuun aina 1950-luvun lopulle saakka, jolloin kilpailutilanne

alkoi kdantya linja-autovuorojen voitoksi (Nummelin 2018).

Kenties huomattavimpia aluerakenteellisia muutoksia Uudenkaupungin radan rakentaminen tuotti
Vehmaalla, jossa kuntakeskus siirtyi yksiselitteisesti Vinkkilaan (Makeld 1981). Enne rautatien rakentamista
Vehmaalla oli kaksi vahvaa keskusta; Rautila ja Kirkonkyla. Rautatieasema paatettiin kuitenkin rakentaa
Vinkkilan kyladn, mahdollisesti sen takia, ettei paikallinen rautatiekomitean jasen halunnut rautatien
kulkevan omien maidensa kautta. Osa alueen maanomistajista vastusti koko rautatien rakentamista
samanlaisesta syysta (Vahe 1991). Vehmaalla rautatien toivottiin eldvoittavan koko kunnan eldamaa, mutta
vaikutukset kasaantuivat vahvasti uuden aseman ymparille muodostuneeseen taajamaan (Makeld 1981).
Uuden keskustaajaman lisaksi rautatie toi Vehmaalle kuitenkin myds kiviteollisuutta, joka paitsi tarjosi
lisdtienesteja paikallisvaestolle, toi mukanaan myos uusia asukkaita Vehmaalle. Vehmaata voidaan pitaa
poikkeuksena, silld kdytannossa vain sielld rautatien rakentaminen vaikutti selkeasti teollisuuden
kehittymiseen (Jalonen 1991). Makela (1981) on tiivistanyt Vinkkilan rautatieyhteydelle perustuvaa

kehitysta seuraavasti:

“Rautatien rakentaminen oli se tekijd, joka pani kasvun vauhtiin. Rautatie ei Vinkkildssd
niinkddn muuttanut mitéén vanhaa, vaan se loi uutta: teollisuutta ja palveluksia, jotka
tarvitsivat uusia tyoéntekijoitd ja ndmd puolestaan asuntoja” (Mdkeld 1981: 97)

Autoilu Suomessa alkoi voimakkaasti yleistya radan avaamisen aikoihin 1920-luvulla, joka johti
kilpailutilanteeseen matkustajista etenkin linja-autojen ja junien valilld. Uudenkaupungin radalle vaadittiin
nopeita toimenpiteita, jotta junaliikenne pystyisi vastaamaan syntyneeseen kilpailuun (Jalonen 1991).
Joukkoliikenteessa linja-autojen etuna pidettiin etenkin niiden reittien muuttamisen helppoutta seka niiden
junia parempaa sopeutumista maastonmuotoihin kuten jyrkkiin nousuihin ja kaarteisiin. Rataosuudella
avattiin useita uusia junien liikennointipaikkoja 1930-luvun alkupuoliskolla (Nummelin 2018), ja tdma johti
lopulta liikennemaarien uuteen kasvuun vuosikymmenen alussa (Jalonen 1991). Henkil6liikenne
Uudenkaupungin radalla jatkoi kasvuaan Talvi- ja Jatkosodan aikana, kun linja-autoliikenne Turkuun
keskeytyi. Linja-autot palasivat liikenndimaan ja kilpailemaan matkustajista junien kanssa huhtikuussa 1945
ja niiden kilpailutilanne parani entisestaan, kun Uuteenkaupunkiin avattiin linja-autoasema vuosikymmen
myohemmin (Nummelin 2018). Tulevina vuosina junan merkitys paivittaisen liikkumisen valineena alueella

vaheni (Vahe 1991).

Uudenkaupungin radan matkustajaliikenne oli tappiollista 1970-luvun alussa ja sille myonnettiin kansallista
tukirahoitusta 1980-luvun alussa (Nummelin 2018). Radasta ei ollut lopulta kehittynyt merkittavaa
talouselaman kehittdjaa, vaan esimerkiksi Uudessakaupungissa kasvu keskittyi ennemmin autoteollisuuden

ja Kemiran tehtaan ymparille (Jalonen 1991). Radanvarsialueen verrattain pieni vdesto ei yksinkertaisesti
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tarjonnut liikennditsijalle riittavia matkustusmaaria. 1970-luvulta ldhtien Uudenkaupungin rata alkoi
muodostumaan entistd vahvemmin Uuteenkaupunkiin kulkevien tavarajunien reitiksi (Vahe 1991). Vuoden
1973 tilastojen mukaan Uudenkaupungin radalla matkusti paivittdin noin 470 matkustajaa ja kulki noin 8
matkustajajunaa (Nummelin 2018: 79-80). Matkustuskilometrida kohden Uudenkaupungin radan
matkustajamaara mukaili koko Suomen keskiarvoa. Selvasti suurin osa matkustajista ei kayttanyt
vaihtoyhteyksia ja radan liikenne palveli |dhinna asiointi-, tyo- ja opiskelumatkustamista Turkuun ja Turusta.
1980-luvulle tultaessa kunnallisessa kaavoituksessa oli kuitenkin yleistynyt kasitys, jonka mukaan
rautatieliikenne ei tulisi olemaan enaa tulevaisuudessa merkittavassa roolissa matkustajaliikenteessa. Nain
ollen kaavoituksessa siirryttiin keskittymaan tieliikenteen parempiin kehitysnakymiin. 80-luvulla pienimpien
lilkenndintipaikkojen pysahdyksia myds karsittiin reilusti. Lakkauttamisaikeista huolimatta,

matkustajaliikennetta jatkettiin vield niin sanotuilla kiskobusseilla (Vahe 1991).

Kesdkuussa 1991 aamujuna Uudestakaupungista Turkuun korvattiin linja-autovuorolla, joka romahdutti
paitsi juna- myo6s kokonaismatkustamista Turkuun (Nummelin 2018: 88-89). Tasta lahtien ensimmainen
juna Turkuun saapui vasta puoli kahdentoista aikoihin, eikd ndin pystynyt palvelemaan junavuoroja viela
kayttanytta opiskelu- ja tyomatkaliikennetta. Henkil6liikenne lopetettiin lopulta kokonaan
vuodenvaihteessa 1992-1993. Lopettamispaatosta on kaikesta huolimatta kuvattu nopeaksi ja silloinen
Uudenkaupungin kaupunginjohto olisi halunnut jatkaa junaliikennettd Turkuun (Jalava 2016). Reittid
lilkenndineen VR:n mukaan kuntien olisi tullut rahoittaa liikkennettd, joka ei kuitenkaan kaynyt

Uudenkaupungin kaupunginjohdolle.

3.4. Henkilojunaliikenteen selvitykset ja radan sahkdistaminen

Henkildjunaliikenne Uudenkaupungin radalla loppui vuodenvaihteessa 1992-93, mutta ensimmainen
selvitys liikenteen palauttamisesta tehtiin jo vuonna 2000 VR Oy:n toimesta ”hintatasolla” (Alku &
Laaksonen 2006). VR selvitti henkil6liikenteen aloittamismahdollisuuksia uudelleen ”ideatasolla” vuonna
2004. Kannattavuuteen liittyvat laskelmat on kuitenkin maaritetty VR Oy:n sisdiseksi tiedoksi, eika niitad sen
sallittu kaytettavan tdssa tutkielmassa (Stolp 2019). Varsinais-Suomen liiton vuoden 2006 selvityksessa
sivuilla 9-10 kuitenkin mainitaan kyseiset selvitykset (Alku & Laaksonen 2006: 9-10). Taman mukaan vuoden
2000 selvityksessa tutkittiin paikallisliikenteen mahdollisuuksia Turusta Uuteenkaupunkiin, Saloon,
Loimaalle ja Naantaliin. Selvityksessa kuitenkin uskottiin, etta liikenndinti ei olisi taloudellisesti kannattavaa.
Vuoden 2004 selvityksessa puolestaan paadyttiin siihen, etta liikkenne olisi kannattavaa, jos se
jarjestettaisiin kilpailutettuna. Liikenteen kilpailuttamista kannattivat lahes kaikki selvityksen

lausunnonantajat VR Oy:ta lukuun ottamatta.
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Varsinais-Suomen liitto julkaisi oman henkildjunaliikenteen toteuttamisselvityksensd Uudenkaupungin ja
Turun valilla vuonna 2006 (Alku & Laaksonen 2006). Selvityksessa on kaavailtu, etta junalla matka
Uudestakaupungista Turkuun kestaisi noin 55 minuuttia kun taas autolla ja bussilla matka kestaa reilusta
tunnista puoleentoista tuntiin. Liikenndintivalineeksi on ehdotettu kevyttd moottorivaunua tai niin
sanottua duoraitiovaunua, joka pystyisi liikenndimaan seka rautatiella etta raitiotieradalla. Tassa vaiheessa
henkildliikenteen edellyttamien kustannusten arvioitiin olevan noin 3,2 miljoonaa euroa ja radan
sdhkoistyksen maksavan noin 11,5 miljoonaa euroa (Alku & Laaksonen 2006: 7). Selvityksessa kuitenkin
huomautetaan, etta tavaraliikenteen vaatimusten ansiosta itse rata on hyvakuntoinen, eika
henkiloliikenteelle moottorivaunuilla toteutettuna sinallaan ollut teknisia esteita. Kuitenkin, liikenteen
vaatimat asemat, ratapihat ja laiturit on suurelta osin purettu tai poistettu kdaytosta. Maankaytto ja
taajamarakenne ovat myos siirtyneet kauemmas radasta lakkautuneen junaliikenteen vuoksi, eivatka

asemat enaa sijaitse optimaalisissa paikoissa suhteessa vaeston asuinpaikkoihin.

Vuonna 2008 julkaistiin Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenteen ratatekninen ja liikenteellinen selvitys,
jonka oli tehnyt Ratahallintokeskus yhteistyossa lilkenne- ja viestintaministerion seka Varsinais-Suomen
liiton kanssa (Ratahallintokeskus 2008). Selvityksessa tarkasteltiin myos Uusikaupunki-Turku-yhteyden
lisaksi mahdollisuuksia aloittaa lilkkennointi Turun ja Salon ja Turun ja Loimaan valilla. Selvityksessa
huomautetaan myds mahdollisuudesta jatkaa Turku-Salo paikallisjunaliikennettad Raisioon tai Maskuun asti,
etenkin jos kyseinen osa Uudenkaupungin radasta sahkoistetdan. ltse Uudenkaupungin ja Turun valista
lilkennetta koskevassa osiossa on esitelty kolme eri liikenndintivaihtoehtoa, joissa kaikissa on kahdeksan
pysakkia. Selvityksessa huomautetaan, ettd suurimman sallitun nopeuden rataosuudella ollessa 100km/h
paastaan Turku-Kalaranta osuudella haluttuun 55 minuutin matka-aikaan. Tama kuitenkin jattaisi kuudella
pysahdykselld junan kdantoajaksi vain viisi minuuttia, vaikka minimiaikana esimerkiksi Helsingin seudun
Iahijunaliikenteessa on kaytetty seitsemaa minuuttia. Liian lyhyen kdantdajan ja junakohtaamisesta
johtuvan lisdajan takia selvityksessa suositellaan, ettd Raision ja Uudenkaupungin valilla suurin sallittu

nopeus nostettaisiin 120km/h:n.

Selvityksessa suositeltu vaihtoehto Ulb on rakennettu dieselkalustolla liikennoitdvan paikallisjunaliikenteen
ympdrille, mutta mahdollisen radan sdhkoistyksen on arvioitu maksavan noin 10 miljoonaa euroa
(Ratahallintokeskus 2008: 73). Sahkoistamista suuremmaksi ongelmaksi tuntuvat muodostuvan
rataosuuden runsaat tasoristeykset, joita on yhteensa 114 kappaletta. Jotta radan suurin sallittu nopeus
voitaisiin nostaa 100km/h:iin, pitdisi kaikille tasoristeyksille saada varoituslaitteet tai -puomit tai poistaa
kokonaan. Kuuden pysdhtymisen vuoroihin tarvittu 120km/h nopeus puolestaan vaatisi radan geometrian
parantamista, “noin 50 — 60 tasoristeyksen poistoa ldhinna korvaavilla yksityistiejarjestelyilla” sekad kahden
vilkasliikenteisimman tasoristeyksen muuttamista eritasoristeyksiksi. Tie- ja katujarjestelyjen

kokonaiskustannuksiksi on arvioitu selvityksessa noin 11,3 miljoonaa euroa, jonka lisdksi tasoristeysten
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poistoon ja ratageometrian parannuksiin on arvioitu kuluvan noin 7 miljoonaa euroa (Varsinais-Suomen...
2008: 74). Seitseman henkiléliikennepaikan muokkaamisen ja rakentamisen on puolestaan arvioitu
maksavan noin 3 miljoonaa euroa. Yhteensa rataosan toimenpiteiden on arvioitu maksavan 22,5 miljoonaa

euroa.

Vuonna 2014 julkaistiin PowerPoint-muodossa Laaksosen (2014) Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenteen
kehityspolku, jossa tarkastellaan paitsi paikallisjunaliikenteen kdynnistamiseen vaadittavia toimenpiteits,
myo6s mahdollisia liikenndintikalustoja, matkustajapotentiaalia seka ldhijunaliikenteen jarjestamista
Ruotsissa. Kehityspolussa liikenteen aloittaminen on ajoitettu optimistisesti vuoteen 2020. Kehityspolku
pohjautuu vuoden 2008 selvitykseen ja siind mainitaan esimerkiksi sama korkeimman nopeuden nosto
120km/h:iin sekd 22,5 miljoonan euron kustannusarvio. Kuitenkin, arvioidessaan vuoden 2008 selvitysta,
Laaksonen (2014) huomauttaa mahdollisuudesta sdhkdistda Uudenkaupungin rata, sekad ehdottaa
mahdollisuutta karsia joitain investointeja tai kohdentaa niitd uudelleen. Itse Turku-Uusikaupunki
kehityspolussa ensimmaiseksi vaiheeksi maaritetaan radan sahkoistyksestd paattaminen. Liikenteen
toteuttamisvaihtoehtona mainitaan esimerkiksi Dm12-kiskobusseilla tapahtuva liikennéinti. Muina
toimenpiteind mainitaan jalleen tasoristeysten vahentaminen, mutta myds asemien pyoralla

saavutettavuuden parantaminen sekd matkailuliikenteen kokeilu sopivalla kalustolla.

Uudenkaupungin rata paatettiin sahkoistda vuonna 2018 turvallisuussyihin vedoten (Repo 2018). Yksi
merkittavimmista sahkoistamisen hyotyjista on Uudessakaupungissa toimiva lannoitteita valmistava Yara
Suomi Oy, joka kuljettaa raaka-aineita paivittdin rautateitse, esimerkiksi Vendjalta. Sahkoistyksen myota
vaarallisia aineita sisdltdavien tavarajunien ei enaa tarvitsisi pysahtya veturinvaihtoa varten Turun
rautatieasemalla. Sahkoistamishanke toteutetaan eduskunnan paatoksella ja sille on ndin myds myénnetty
valtuusrahaa valtion budjetissa, tarkoituksena tukea suomalaista elinkeinoelamaa tehokkaammilla
tavarankuljetuksilla (Uudenkaupungin radan sdhkoistdminen on sijoitus... 2018). Sdhkoistystdiden hinnaksi
on arvioitu noin 21 miljoonaa euroa, joka on siis ldhelld vuonna 2008 tehdyn selvityksen arviota (Kossila

2019). Sahkoistystyot alkoivat kevaalla 2019 ja niiden on arvioitu valmistuvan vuoden 2021 aikana.

Vuonna 2018 liikenne- ja viestintaministerio pyysi maakuntia ilmoittamaan halukkuutensa lahted mukaan
vuosina 2020-22 jarjestettavaan lahijunaliikennepilottiin (Varsinais-Suomen liitto 2018). Hakemukseen
liittyvat myos tutkielmassa kadytetyt dokumentit Alku (2018), Liite 1... (2018) ja Liite 2... (2018). Varsinais-
Suomen liitto paatti hakea alueellisen junaliikenteen jarjestamisen pilottihanketta Varsinais-Suomeen ja
sen hakemus sisalsi kaikki kolme aikaisemmissa selvityksissa ollutta rataosuutta; Turku-Salo, Turku-Loimaa
ja Turku-Uusikaupunki. Maakunnallista lahijunaliikennetta perusteltiin etenkin tyossakaynnilla. Esimerkiksi
Varsinais-Suomen maakuntastrategiassa (2014) oli méaaritetty, ettd maakunnan tulisi muodostaa

yhtenadinen tydomarkkina-alue. Lisaksi tyossakayntialueiden laajeneminen oli lisannyt alueella tapahtuvaa
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lilkennettd, joka vastoin tavoitteita oli joukkoliikenteen sijasta ohjautunut yksityisautoiluun (Varsinais-
Suomen liitto 2018). Liikennéinnin Uudenkaupungin radalla olisi ollut tarkoitus alkaa mahdollisimman pian
sen jalkeen, kun radan sdhkoistdaminen on valmistunut. Uusikaupunki ja Turku olisivat toimineet
paateasemina ja valipysahdyksia olisi ollut yhteensa seitseman (Vilen 2020). Pilottihanketta hakiessa
Uudenkaupungin radan potentiaalin nahtiin perustuvan etenkin Uudenkaupungin autotehtaan, eli Valmet
Automotiven, tydmatkaliikenteeseen ja rekrytointeihin (Varsinais-Suomen liitto 2018: 14). Autotehdas oli
tehnyt laajoja massarekrytointeja ja useat tyontekijat kavivat toissa Uudessakaupungissa muista alueen
kunnista, kuten Turusta. Myos Valmet Automotive oli ilmoittanut suhtautuvansa positiivisesti
pilottihankkeeseen, silla se helpottaisi tyontekijoiden pendeldintia esimerkiksi Salosta. Varsinais-Suomen
hanke ei kuitenkaan paassyt jatkosuunnitteluun vaan tdahan vaiheeseen valittiin Kymenlaakson, Etela-

Pohjanmaan ja Pirkanmaan maakuntien hankkeet (Pesonen 2019).

Ennen sahkoistamista mahdollista matkustajaliikennetta suunniteltiin liilkennoditavaksi dieselvetureilla
(esim. Alku & Laaksonen 2006). Vaikka rataosuuden sdhkoéistdminen pohjautui taysin tavaraliikenteen ja
teollisuuden tarpeille, paransi se kuitenkin henkil6liikenteen palauttamisen edellytyksia ja esimerkiksi
Uudenkaupungin Sanomien paakirjoituksessa 26.1.19 povattiin, ettad "ehkd sdhkoistyksen jélkeen aika alkaa
olla kypsé junayhteyden paluulle” (Sahkoistys luo... 2019). Matkustajaliikenteeseen liittyy kuitenkin
edelleen monia ongelmakohtia. Kenties keskeisin naista on matkustajaliikenteen kannattamattomuus
liilketoimintana. Tulee muistaa, etta alkuperainenkin matkustajaliikenne Uudenkaupungin ja Turun valilla oli
jo pitkdan tappiollista, eika radanvarren pieni vaestd mahdollistanut voitollista liiketoimintaa (Jalonen 1991;
Nummelin 2018). Myds nykytilanne on samankaltainen ja Heinonen (2019) huomauttaa, etta vain noin
puolet lilkkennodintikustannuksista voitaisiin kattaa lipputuloilla. Tima luo tarpeen huomattavalle
subventiolle, kannattamattoman liikketoiminnan tukemiselle. Pystyakseen kilpailemaan tehokkaasti
henkil6autoa vastaan paivittdisessa liikkumisessa, tulisi junan myos olla selvasti autoa nopeampi
lilkenndintitapa. Matka-ajan lyhentamista alle tuntiin Uudenkaupungin ja Turun valilla on pidetty
kriittisend. Tama vaatisi kuitenkin parannuksia paitsi radan geometriaan myos parannuksia radan moniin
tasoristeyksiin (Ratahallintokeskus 2008). Tavarajunaa nopeamman likkennéinnin mahdollistamiseksi
tasoristeysten maaraa tulisi kokonaisuudessaan vahentaa ja jaljelle jadvat tasoristeykset muuttaa

vartioiduiksi (Heinonen 2019).

Koko Varsinais-Suomen lahijunaliikennehankkeessa voidaan myos havaita toimijatason ongelmia. Varsinais-
Suomen havittya kilpailun kansallisesta pilottihankkeesta, hankkeelta puuttuu toimija, jolla olisi halu ja
mahdollisuudet kehittdd matkustajaliikennetta (Vilen 2020). Pihkalan (2020) mukaan kansallinen
rautatieliikennditsija VR on suhtautunut kielteisesti |dhijunayhteyksiin kaikkialla Suomessa. Pihkalan
mukaan VR on pyrkinyt estimaan Iahijunaliikenteen alkamisen esimerkiksi tekemalla tarkoituksellisesti liian

suuria hinta-arvioita sekd vetoamalla liikennointikaluston puutteeseen, vaikka se esimerkiksi vuosina 2014-
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15 romutti noin neljanneksen henkildvaunukapasiteetistaan. VR:n nuivaan suhtautumiseen uskotaan
olevan kolme keskeista syytd; sen haluttomuus toteuttaa tappiollista ldhijunaliikennetta
velvoiteliikenteena, sen haluttomuus lisdta sille voitollisen tavaraliikenteen hairidita seka sen tarve suojella
omaa monopoliasemaansa. Rautatieliikenne tulisi kuitenkin Suomessa avata kilpailulle Euroopan Unionin

rautatiepaketin mukaisesti vuoteen 2026 mennessa (Liikenne- ja viestintaministerié 2017).

3.5. Pilottihankehakemuksen kunnat ja asemat

Taulukko 1. Eri selvityksissd kdytetyt liikenndintipaikat. Silvola 2021,
mukaillen Alku & Laaksonen 2006, Ratahallinto 2008, Laaksonen 2014,
Alku 2018.

v.2006 v.2008 v.2014 v.2018
Pietola 2. luokka Ei Ei Kylla
Kalaranta Kylla Kylla Kylla Kylla
Uusikaupunki  Kylla Kylla Kylla Kylla

Salmi Kylla Ei Ei Ei
Kalanti 2. luokka Ei Ei Kylla
Vinkkila Kylla Kylla Kylla Kylla
Hietamaki Ei Ei Ei Kylla
Mynamaki Kylla Kylla Kylla Kylla
Nousiainen 2. luokka Ei Kylla Kylla
Masku Kylla Kylla Kylla Kylla
Piuha 3. luokka Ei Ei Ei
Miekela 3. luokka Ei Ei Ei
Raisio 2. luokka Ei Ei Ei
Kerrola 3. luokka Ei Ei Ei
Nuorikkala Kylla Kylla Kylla Kylla
Ihala 2. luokka Ei Kylla Ei
Messukeskus 2. luokka Ei Ei Ei
Jyrkkala Kylla Kylla Kylla Kylla
Iso-Heikkilda 3. luokka Ei Ei Ei
Turku Kylla Kylla Kylla Kylla

Uudenkaupungin radalla on sen kadyttohistorian aikana ollut useita eri liikenndintipaikkoja. Nummelin
(2018: 22-48) on teoksessaan Turun-Naantalin-Uudenkaupungin rautatie listannut kaikki jossain vaiheessa
kadytossa olleet liikenndintipaikat, joita Turun padrautatieaseman ja Uudenkaupungin Kalarannan
seisakkeen valilla on yhteensa ollut 39. Osa seisakkeista on kuitenkin ollut toiminnassa varsin lyhyen aikaa.
Esimerkiksi Vatselan seisake oli toiminnassa vain vuosina 1933-1945 (Nummelin 2018: 31). Eri selvityksissa
on eroavaisuuksia liikennepaikoiksi valittujen seisakkeiden ja asemien suhteen (Taulukko 1). Tassa osiossa
kasitellaan kaikki vuoden 2018 Varsinais-Suomen alueellisen Idhijunaliikenteen pilottihankkeen liitteessa 6

kasitellyt 12 pysakkia. On kuitenkin huomioitava, etta vuoden 2008 ratateknisessa ja liikenteellisessa
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selvityksessa pysdkkien maara on rajattu kahdeksaan, jotta aikatavoitteisiin pdastaisiin. Laaksonen (2014)

puolestaan huomauttaa, etta alle 2000 asukkaan vaestopohijallisille pysakeille tulisi olla erityisperusteet.

3.5.1. Turku: Pdarautatieasema ja Jyrkkala

Turkua voidaan pitda Varsinais-Suomen yksiselitteisena keskuskaupunkina. Turun vakiluku oli vuonna 2019
Tilastokeskuksen mukaan noin 193 000 henked, joka on huomattavasti enemman kuin muiden maakunnan
kuntien (Kuntien... 2019). Lisdksi Turussa sijaitsee noin puolet koko maakunnan ty6paikoista ja kaupunkiin
matkustaa paivittdin téihin muista kunnista noin 37 000 henkiloa (Varsinais-Suomen liitto 2018: 2). Kuten jo
edelld on mainittu, Turun kaupungin vakiluvun on ennustettu kasvavan vuoteen 2040 mennessa yhdeksalla
prosentilla eli reilulla 17 000 asukkaalla (Maakuntakeskusten... 2019). Odotettu kasvu voidaan havaita
Turun kaupunkistrategiassa (Turku 2029... 2018), jossa esimerkiksi Turku maaritetaan kuuluvaksi pohjoisen
Euroopan kasvuvyohykkeeseen, joka strategian mukaisesti sisaltdaa Tukholman, Turun, Helsingin ja Pietarin
kaupunkiseudut. Strategiassa myos maaritetdaan, etta kasvun tulee olla ekologisesti, taloudellisesti ja
sosiaalisesti kestavaa seka tahdata turkulaisten hyvinvoinnin, aktiivisuuden ja elinkeinoelaman kilpailukyvyn
edistamiseen. Strategiassa pdaasiallisiksi liikenteellisiksi tavoitteiksi maaritetdan niin kutsuttu "Tunnin juna”
-yhteys Turun ja Helsingin valilld sekd paremmat yhteydet Tukholmaan. Kuitenkin, strategiassa myos

mainitaan, etta joukkoliikennettd kehitetdan seudullisesta nakokulmasta.

MDI:n vaestdennusteen (Maakuntakeskusten... 2019) mukaisesti, Turun sisempaan tyossakayntialueeseen
kuuluvat radanvarsikunnista Raisio, Masku, Nousiainen ja Mynamaki, eli niiden tyoskentelevasta vaestosta
yli 20 % kay toissa Turussa. Vehmaa kuuluu ulompaan tydssakayntivydhykkeeseen, eli sen Turussa
tyoskentelevien osuus on 10-20 %. Selva keskuskaupungin asema seka suuri tyopaikkojen ja tydmatkaavien
maara tekevat Turusta Uudenkaupungin radan henkilojunaliikenteen kenties tarkeimman kohteen ja
yhteyden Turkuun muille kunnille tarkeaksi. Yhteytta Turkuun on myos perusteltu kaupungin oppilaitoksilla

ja opiskelumahdollisuuksien avautumisesta ymparoivien kuntien nuorille (Alku & Laaksonen 2006).

Toteutuessaan, Uudenkaupungin ja Turun valisessa lahijunaliikenteen pilottihankkeessa olisi ollut kaksi
pysakkid Turussa; Turun paarautatieasema ja Jyrkkala. Turun padrautatieasema avattiin jo vuonna 1876 ja
nykyinen alkuperaistd suurempi asemarakennus valmistui vuonna 1939 (Nummelin 2018: 22).
Lilkennoidessaan junat Uuteenkaupunkiin lahtivat yleisesti raiteelta 21, jonka numero myéhemmin vaihtui
7:ksi. Turun paarautatieasema on Uudenkaupungin radan liikenndintipaikoista ainoa, jolla on talla hetkella
henkiloliikennetta. Vaatimusten ollessa samat kauko- ja lahijunaliikenteelle, Turun paarautatieasemalla ei
tarvitsisi tehda muutostoita (Alku 2018). Kuitenkin, ldhijunaliikenteen mahdollisesti alkaessa, junien
toiminta tulee sovittaa kaukoliikenteen aikatauluihin ja raiteiden riittavyys tulee varmistaa, ratapihan

sisaltdessa talla hetkelld seitseman henkiloliikenteen kaytossa olevaa raidetta (Varsinais-Suomen... 2008).
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Kilometrin sateelld padrautatieasemasta asuu reilut 17 300 ihmista ja sijaitsee vajaat 17 000 tyopaikkaa

(Laaksonen 2014).

Turkuun on myo6s suunniteltu linja-auto- ja junaliikenteen yhteisterminaalia, niin sanottua Matkakeskusta
(Hjelt 2020a). Matkakeskushanke voidaan ndhda osana laajempaa Aninkaisten kaupunginosan seka Turun
ratapihan kehittamista. Matkakeskuksen suunnitelmat eivat ole vield valmiit, mutta uutta terminaalia on
kaavailtu nykyisen Turun linja-autoaseman paikalle. Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenne, Ratatekninen ja
liilkenteellinen selvitys (Ratahallintokeskus 2008: 41) ajoittaa uuden Matkakeskuksen valmistumisen jo
vuoteen 2015. Kuitenkin talla hetkella tavoitteena on kayttédnotto vuonna 2029 (Hjelt 2020a).
Matkakeskus voidaan liittda osaksi suurempaa Turun ratapihan uudistusta ja sen rakentaminen helpottaisi
matkustajien liikkennevalineen vaihtamista etenkin junien ja kaukobussien valilla. Nykyisen
paarautatieaseman joukkoliikenneyhteyksia Turun keskustaan on kuitenkin jo nykyiselladn luonnehdittu

”palvelutasoltaan korkeiksi” (Varsinais-Suomen liitto 2018: 8).

Toinen Turkuun suunnitelluista pilottihankkeen liikenndintipaikoista on Jyrkkaldssa. Jyrkkala on Turun
Pahaniemen kaupunginosaan kuuluva noin 1300 asukkaan kerrostaloalue, joka on rakennettu 1960- ja 70-
lukujen vaihteessa (Tervetuloa... s.a.). Matkaa alueelta Turun paarautatieasemalle on noin kolme kilometria
(Ratahallintokeskus 2008). Aikaisempi Jyrkkalan seisake oli toiminnassa vuosina 1976-1981, mutta
harvakseltaan kulkeneet junavuorot eivat pystyneet kilpailemaan matkustajista tiheasti kulkeneiden
paikallisbussien kanssa (Nummelin 2018: 24). Pilottihankkeeseen suunniteltu Jyrkkalan seisake on
lahestulkoon samalla paikalla vanhan puretun seisakkeen sijainnin kanssa, mutta laiturin rakentamista on
kuvattu vaativaksi verrattuna muihin Uudenkaupungin radan liikenndintipaikkoihin (Alku 2018). Kilometrin
sateelld pysakista asuu noin 3 800 ihmista ja sijaitsee reilut 1 200 tydpaikkaa (Laaksonen 2014).
Tyodliikenteen ja kerrostaloalueen asukkaiden lisdksi seisakkeen on suunniteltu palvelevan ldheisen
Gatorade Centerin/Turkuhallin ja Messukeskuksen tapahtumaliikennettd (Ratahallintokeskus 2008).
Jyrkkalaa on myos kaavailtu ldhijunan ja paikallisbussien véliseksi vaihtopaikaksi paarautatieaseman ohella

(Alku & Laaksonen 2006).

3.5.2. Raisio: Nuorikkala

Raision kaupunki sijaitsee Turun kupeessa ja kuuluu Turun sisempaan tydssakdyntialueeseen
(Maakuntakeskusten... 2019). Noin 5100 raisiolaista tyoskentelee Turussa, mutta myos reilut 3300
turkulaista kay toissa Raisiossa (Liite 2... 2018). Kuuluessaan Turun sisempaan tyossakayntialueeseen,
Raision asukasluvun voidaan MDI:n vdestdennusteen mukaisesti olettaa nousevan vuoden 2019 reilusta
24 000:sta (Kuntien... 2019). Vanhemman, vuoden 2004 ennusteen mukaan Raision asukasluvun arvioitiin
olevan vuonna 2020 noin 25 000 ja vuonna 2040 noin 25 400 (Vaestéennuste... 2004). Raisio on joka

tapauksessa vahvasti yhteydessa Turkuun. Kaupunki kuuluu jo nykydan muun muassa Turun
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joukkoliikennepalveluiden piiriin ja on ollut mukana myos Turun pikaraitiotiehankkeen
suunnitteluvaiheessa. Raision kaupungin strategiassa 2018-2021 (s.a.) Raisiota on luonnehdittu
elinvoimaiseksi ja houkuttelevaksi kaupungiksi hyvalla sijainnilla. Strategiassa tavoitteiksi on muun muassa
maaritetty asukasluvun kasvaminen strategiakautena 120 hengelld vuodessa sekd Raision
houkuttelevuuden parantaminen. Joukkoliikennettd todetaan kehitettdvan osana Turun joukkoliikennetta

ja uudet asuntoalueet pyritdan sijoittamaan hyvien liikenneyhteyksien varrelle.

Nuorikkalan seisake olisi taysin uusi liikkennoéintipaikka, mutta esiintyy silti kaikissa Varsinais-Suomen liiton
teettamissa selvityksissa (Taulukko 1). Alkuperdinen Raision rautatieasema sijaitsee nykyisella
tehdasalueella sivussa Raision keskustasta ja asuinalueista (Varsinais-Suomen... 2008). Uuden Nuorikkalan
lilkenndintipaikan sijainti on Iahempana keskustaa. Suunniteltu seisakepaikka on Raisionkaari-tien varrella
Nuorikkalan, Jaraméaen ja Kerrolan asuinalueiden ldheisyydessa (Alku 2018). Kilometrin sateella
lilkenndintipaikasta asuu reilut 4400 henked ja sijaitsee reilut 1600 tyopaikkaa (Laaksonen 2014). Vaikka
pysakin siirtdminen vanhalta Raision asemalta Nuorikkalaan tuokin junan lahemmas Raision keskustaa,
kuvaillaan Raision keskustan saavutettavuutta Nuorikkalasta vaikeaksi, ellei liikenndintipaikalta toteuteta

keskustaan bussilinjaa tai mahdollista raitiotieta (Alku & Laaksonen 2006).

3.5.3. Masku: Maskun asema

Myos Maskun kunta kuuluu Turun seutukuntaan ja Turun sisempaan tyossakayntialueeseen ja voidaan
MDI:n raportin mukaisesti luokitella kasvavaksi kunnaksi (Maakuntakeskusten... 2019). Maskussa asuu
vuoden 2019 tilastojen mukaan reilut 9 500 asukasta, joka on 0,2 % vahemman kuin edeltavdana vuonna
(Kuntien... 2019). On kuitenkin huomioitava, ettd kunnan asukasluku kasvoi vuosina 1998-2018 noin
kahdella tuhannella hengella. Kaytettdessa vuoden 2020 kuntajakoa, eli lisdttdessa Maskun kunnan
arvioituun vakilukuun myds entisten Askaisten ja Lemun kuntien vakiluvut, vuoden 2004 vaestéennusteessa
Maskussa arvioitiin olevan asukkaita vuonna 2020 noin 10 000 ja noin 10 700 vuonna 2040
(Vaestbennuste... 2004). Kunnan kymmenvuotisessa strategiassa Maskun on visioitu olevan vuonna 2028
kasvava kunta, jossa ” monipuoliset asumismahdollisuudet ja toimiva infrastruktuuri, jotka mahdollistavat
asukasluvun ja tyépaikkojen kasvun” ja jossa “monipuoliset julkisen liikenteen palvelut toteutetaan

yhteistyGssd naapurikuntien kanssa” (Maskun... 2018: 2).

Maskun rautatieaseman sijaintia voidaan pitda huomattavasti parempana kuin esimerkiksi Raision aseman,
silla Maskussa maankdytto ja asutus ovat kehittyneet rautatieaseman ymparille ja asema sijaitsee aivan
Maskun kirkonkylan vieressa (Varsinais-Suomen liitto 2018; Nummelin 2018). Téaman voidaan osittain
johtuvan siita, etta sotien jalkeisena aikana Maskuun muutti huomattava maara Karjalan evakoita, jotka
asettuivat asumaan kirkonkylan ja rautatieaseman laheisyyteen (Nummelin 2018). Itse rautatieasema on

seissyt viime vuodet tyhjilladn. Pilottihankkeessa laituria suunniteltiin aseman jo puretun sivuraiteen
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paikalle, jolloin sivuraiteen pohja toimisi myds uuden laiturin pohjana ja helpottaisi rakentamista (Alku
2018). Kilometrin sateelld asemasta asuu noin 1400 henkei ja sijaitsee 555 tyOpaikkaa (Laaksonen 2014).
Vaikka asema palvelisi ensisijaisesti Maskun keskustaa, voidaan sen ajatella myds palvelevan osaa
Nousiaisten kunnasta (Ratahallintokeskus 2008). Esimerkiksi vuoden 2006 selvityksessa Nousiaisten asema
on jatetty kokonaan pois ja se on korvattu bussiyhteydelld Nousiaisista Maskun asemalle (Alku & Laaksonen

2006). Samassa selvityksessa Maskun aseman tarpeellisuutta on perusteltu alueen hyvalla vaestdpohjalla.

3.5.4. Nousiainen: Nousiaisten asema

Raision ja Maskun ohella my&s Nousiaisten kunta kuuluu Turun seutukuntaan ja Turun sisempdan
tyossakayntialueeseen. Tasta huolimatta Nousiaisten kunnan vakiluvun on arvioitu laskeva, vaestonkasvun
keskittyessa sisemmalld tyossakayntialueella Turkua lahempéana oleviin kuntiin (Maakuntakeskusten...
2019). Tilastokeskuksen mukaan Nousiaisten vakiluku oli vuonna 2019 reilut 4700 asukasta, joka oli -0,4 %
vahemman kuin edeltdvana vuonna (Kuntien... 2019). Kuitenkin, kuten myds Maskun kohdalla, on
huomionarvoista, etta vakiluku kasvoi vuosina 1998-2018 noin 600 hengella ja kasvun trendi muuttui
negatiiviseksi kdytanndssa vasta 2010-luvun loppupuolella. Vuoden 2004 ennusteessa Nousiaisissa arvioitiin
olevan vuonna 2020 noin 4900 asukasta ja vuonna 2040 noin 5100 asukasta (Vaestéennuste... 2004).
Vuodet 2018-2021 kattavassa strategiassaan Nousiaisten kunta painotti kiinnittdvansa huomiota etenkin
seniori- ja vuokra-asumiseen, mutta myo6s pyrkivdansa parantamaan likkenneyhteyksia Turkuun
(Nousiaisten... 2018). Keskeiseksi liikenteelliseksi parannukseksi mainittiin juuri junaliikenteen

lilkenndintipaikan avaaminen Nousiaisiin.

Poiketen aiemmin kasitellyista liikennoéintipaikoista, Nousiaisten asemaa ei ole merkitty junan
pysahtymispaikaksi kaikissa selvityksissa (Taulukko 1). Liikenteen alkaessa Uudenkaupungin radalla 1920-
luvulla Nousiaisiin rakennettiin suuri asemarakennus, josta ei kuitenkaan ikind muodostunut yhta vilkasta
lilkenndintipaikkaa kuin mitd odotettiin (Nummelin 2018). Kuitenkin, poiketen esimerkiksi Maskusta, itse
asemarakennus on kunnostettu ja toimii nykyisin vuokrattavana juhlatilana. Pilottihankkeessa
matkustajalaituria kaavailtiin vanhalle asemalle vievadn Laaleistentien varrelle, heti tasoristeyksen jalkeen
(Alku 2018). Uuden laiturin rakentamista on kuvattu helpoksi. Selvityksessa kuitenkin myos huomautetaan,
ettd aseman valittdmassa laheisyydessa ei ole runsasta asutusta ja matkaa Nousiaisten keskustaajaman
keskelle tulee vajaat kaksi kilometria. Lisaksi taajaman ja aseman valiin jaa vilkas 8-tie, jonka takia
Nousiaisten asema todennakdisimmin palvelisi lahinna matkustajia, jotka tulevat asemalle ensin
henkildautolla ja vaihtavat tdman jalkeen junaan. Vuoden 2006 selvityksessa huomautetaan, ettd asema
voisi palvella myos laheisestd Lemun kylastéa tulevia autoliittyjia (Alku & Laaksonen 2006). Kilometrin
sateelld Nousiaisten asemasta asuu vain reilut 100 ihmista ja sijaitsee 25 tyOpaikkaa (Laaksonen 2014).

Kuten jo todettua, vuoden 2006 selvityksessa Nousiaisten asema on jatetty kokonaan pois ja korvattu
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bussiyhteydelld Nousiaisista Maskun rautatieasemalle (Alku & Laaksonen 2006). My6skaan vuoden 2008

selvitys ei esitda Nousiaisten asemaa liikenndintipaikaksi (Ratahallintokeskus 2008).

3.5.5. Myndamaki: Mynamaen asema ja Hietamaki

Vaikka Mynamaki kuuluu Turun seutukuntaan, lasketaan se usein kuuluvaksi Vakka-Suomen alueeseen,
joka kuitenkin tulee erottaa Vakka-Suomen seutukunnasta. Nousiaisten tavoin, huolimatta siita, etta
Mynamaki kuuluu Turun sisempaan tyossdkayntialueeseen, kunnan asukasluvun on arvioitu laskevan
tulevaisuudessa (Maakuntakeskusten... 2019). Kunnan asukasluku oli vuonna 2019 Tilastokeskuksen
mukaan noin 7600, joka oli 1,4 % vdhemman kuin edeltdvana vuonna (Kuntien... 2019). Verrattaessa
vuoden 2018 vakilukua vuoteen 1998, pudotusta oli tullut noin 100 asukkaan verran. Kunnan asukasluvun
trendi on ollut laskeva noin vuodesta 2010 Iahtien. Vield vuoden 2004 vaestéennusteessa Mynamaen
kunnan asukasluvun uskottiin nousevan tasaisesti. Vakiluvun arvioitiin olevan vuonna 2020, vuoden 2020
kuntajakoa kayttden, yli 8500 ja vuonna 2040 yli 8800 (Vaestbennuste... 2004). Siind missa esimerkiksi
Maskun vaestokehityksessa on havaittu pienta taantumista, kehitys on Mynamaella ollut negatiivista jo
kauemmin. Vuoteen 2025 ulottuvassa strategiassaan Mynamaki maaritti yhdeksi tavoitteekseen kunnan
elinvoiman vahvistamisen (Kuntastrategia 2025 s.a.). Tahan pyritdan esimerkiksi markkinoimalla

Mynamakea kuntana hyvalla sijainnilla edesauttamalla liikenneyhteyksien kehittymista alueella.

Vuoden 2018 pilottihankkeessa Mynamaen kunnan alueelle suunniteltiin kahta liilkennodintipaikkaa. Niista
Mynamaen asema on myods mukana kaikissa selvityksissd. Mynamaen alkuperdinen rautatieasema oli
toiminnassa vuosina 1923-1993, jonka jalkeen asemarakennus oli pitkdan tyhjillaan, kunnes se vuonna 2011
siirtyi yksityisomistukseen (Nummelin 2018: 34-36). Aseman vanhaa odotustilaa on kuitenkin sittemmin
kdytetty museojunavuorojen yhteydessa. Mynamdaen asema sijaitsee noin puolivilissa Turkua ja
Uuttakaupunkia ja sitad kdytetaan siksi junien kohtauspaikkana (Alku 2018). Nykyisin Mynamaen asemalla
on Uudenkaupungin radan ainoa jaljelld oleva kohtauspaikka (Nummelin 2018). Pilottihankkeessa
Mynamaen liikenndintipaikka olisi sijoitettu vanhan aseman laheisyyteen noin 4 kilometrin paahan
Myndmaen keskustaajamasta (Alku 2018). Vaikka asema on sivussa itse keskustaajamasta, on sen sijaintia
koko kuntaan nahden kuvattu hyvaksi, silla Mynamaen vaestosta noin kaksi kolmasosaa asuu viiden
kilometrin sateelld asemasta (Ratahallintokeskus 2008: 36). Kilometrin sateelld asemasta asuu kuitenkin
vain 340 henkil6a ja sijaitsee 84 tydpaikkaa (Laaksonen 2014). Vanha kivireunainen asemalaituri on yha
olemassa, mutta pilottihankkeessa tarkoitus olisi ollut rakentaa uusi laituri vanhan asemarakennuksen
vasemmalle puolelle radan pohjoispuolelle ja alueelle oli tarkoitus tehda myds autoliittymisen
mahdollistava parkkipaikka (Alku 2018). Seka laiturin ettd pysdkoéintialueen toteutettavuutta on kuvattu
helpoksi. Vuoden 2006 selvityksessa Mynamaen aseman on kaavailtu palvelevan Mynamaen, Mietoisten ja

Asemanseudun taajamia, mutta Asemanseudun taajaman ollessa pieni, l[ahinna liityntamatkustajia (Alku &
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Laaksonen 2006). Taman helpottamiseksi selvityksessa on myos esitetty rakennettavaksi pyoratie
Mietoisista asemanseudulle. Samaa pyoratieyhteytta esitetddn myos vuoden 2014 esityksessa (Laaksonen

2014).

Mynadamaden toinen liikennointipaikka pilottihankkeessa olisi ollut Hietamaki, josta joskus kaytetdan myods
nimitysta Mietoisten Pyhe (esim. Vilen 2020). Hietamaden asemarakennus avattiin vuonna 1924 ja
lilkennepaikka suljettiin vuonna 1990, kaksi vuotta ennen koko henkildliikenteen lopettamista (Nummelin
2018: 36-37). Itse asemarakennus oli poistunut kaytdsta jo aikaisemmin ja on nykyisin yksityiskdytossa.
Hietamaen liikennointipaikkaa on suunniteltu toteutettavaksi ainoastaan vuoden 2018 pilottihankkeessa
(Alku 2018) ja se on mita ilmeisimmin korvattu muissa selvityksissa pyorayhteydellad tai muunlaisella
liittymiselld Mietoisten ja Mynamaen aseman valilla. Esimerkiksi vuoden 2006 Hietamé&en aseman
vadestopohjaa kuvaillaan riittdmattomaksi ja liikkenndintipaikka olisi korvattavissa esimerkiksi
bussiyhteyksilld (esim. Alku & Laaksonen 2006). Kilometrin sateelld Hietamaesta asui vuoden 2008
selvityksen mukaan vain 122 henkea (Ratahallintokeskus 2008: 36). Pilottihankkeessa liikennginti
Hietamaelta olisi kuitenkin aloitettu. Uusi laituri olisi rakennettu vanhan laiturin paikalle, jonka kivireuna on
edelleen jaljelld ja jota olisi voitu kayttaa hyvaksi rakentamisessa (Alku 2018). Alueelle suunniteltiin myos
autojen liityntapysakointia. Alueen pienen vdestdpohjan takia autolla junalle tulevat matkustajat olisivat

olleet liikenndintipaikan todennakdisin matkustajamuoto.

3.5.6. Vehmaa: Vinkkila

Vehmaan kunta kuuluu Vakka-Suomen seutukuntaan, mutta lasketaan kuuluvaksi Turun
tyossakadyntialueeseen (Maakuntakeskusten... 2019). Vehmaa on vakiluvulla mitattuna tutkimusalueen
kunnista pienin. Tilastokeskuksen mukaan kunnassa asui vuonna 2019 noin 2300 asukasta ja kunnan
vakiluku oli kasvanut 0,4 % edeltdvastd vuodesta (Kuntien... 2019). Vakiluku on kuitenkin ollut jo pitkdan
laskeva. Esimerkiksi vuonna 1998 kunnan asukasluku oli vajaat 2600 asukasta. Vuoden 2004 ennusteen
mukaan kunnan vakiluvun arvioitiin olevan vuonna 2020 noin 2500 ja olevan suunnilleen sama vuonna
2040 (Vaestoennuste... 2004). Vehmaan kuntastrategiassa todetaan, ettd Vehmaan vakiluku laski vuosina
2000-2016, mutta kaantyi pieneen nousuun vuoden 2017 aikana " Vakka-Suomen elinkeinopoliittisen
tilanteen kohentuessa” (Vehmaan kunta 2018: 4), jolla todenndkdisesti viitataan naapurikunta
Uudenkaupungin parantuneeseen tyopaikkatarjontaan. Strategian yhdeksi tavoitteeksi maaritettiin
vakiluvun kasvun jatkuminen 2020-luvulla ja ettd Vehmaan tulisi markkinoida itsedan ekologisena
maaseutumaisen eldmisen mahdollistajana. Hyvinvoivan vaeston uskotaan myos vaikuttavan positiivisesti

talouteen, jonka myo6ta Vehmaa valttyisi kuntaliitokselta.

Puhuttaessa Vehmaasta on huomioitava henkiléautoilijoiden suuri maara kunnassa. Vehmaalla oli vuoden

2018 tilastojen mukaan 628 autoa 1000 asukasta kohden ja tdma suhdeluku oli koko Suomen viidenneksi
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suurin (Rosvall 2019). Tilanteen ndhdaan johtuvan etenkin siita, etta julkisen liikenteen palvelut ovat
riittamattomat, eikd normaali eldama ole mahdollista ilman henkildauton kdyttémahdollisuutta. Taman
perusteella voitaisiin sanoa, ettd Vehmaa karsii Nutleyn (1998) kuvailemasta maaseudun
saavutettavuusongelmasta. Joukkoliikenteen mahdollisuuksien lisddminen on looginen ratkaisu, mikali

vehmaalaisten autosta riippuvaisuutta halutaan vahentaa.

Vuodesta 1924 henkildliikenteen loppumiseen asti kdytossa ollut Vinkkilan asema oli henkil6liikenteen
vilkkain lilkenndintipaikka Raision ja Uudenkaupungin valilla (Nummelin 2018). Vinkkildn vanha asema
sijaitsee noin 200 metrid Vehmaan keskustaajamasta, Vinkkildasta. Vuoden 2018 pilottihankkeessa uutta
laituria olisi tuotu ldhemmas Vinkkilantien tasoristeysta, siltikin Iahelle vanhan aseman paikkaa (Alku 2018).
Laiturin suunniteltu paikka on tasoristeyksen lansipuolella, joka olisi kuitenkin vaativampi rakentaa kuin
tasoristeyksen itdpuolelle. Uutta pysadkointialuetta oli suunniteltu jo purettujen sivuraiteiden perustusten
paalle. Toisaalta, vielda vuoden 2006 selvityksessa purettujen sivuraiteiden paalle on vield suunniteltu
junanohituksen mahdollistavaa uutta sivuraidetta (Alku & Laaksonen 2006). Joka tapauksessa
lilkenndintipaikan sijaintia voidaan pitda erinomaisena. Vuoden 2006 selvityksessa Vinkkilan asemana
kuvataan palvelevan optimaalisesti kyseista taajamaa. Vuoden 2008 selvityksessa huomautetaan, etta yli
puolet Vehmaan asukkaista asuu enintadn kolmen kilometrin pdassa asemasta (Ratahallintokeskus 2008:

37). Asemasta kilometrin pdassa asuu 678 asukasta ja sijaitsee 255 tyopaikkaa (Laaksonen 2014).

3.5.7. Uusikaupunki: Kalanti/Lahti, Uudenkaupungin asema, Kalaranta, Pietola

Uudenkaupungin kaupunkia voidaan pitda Vakka-Suomen keskuksena. Kaupungissa asui Tilastokeskuksen
mukaan vuonna 2019 reilut 15 500 asukasta, joka on 1,1 % vahemman kuin edeltdvdna vuonna (Kuntien...
2019). Kaupungin vakiluku on taten laskenut noin 2000 asukkaalla vuoden 1998 noin 17 500 asukkaasta.
Huomionarvoista asukasluvun kehityksessa on vuosina 2016-2017 koettu voimakas nousu, joka ajoittuu
samoille vuosille kaupungissa sijaitsevan Valmet Automotiven autotehtaan suurrekrytointien kanssa.
Asukasluku kadntyi sittemmin jalleen laskuun. Uusikaupunki on tutkimusalueen kunnista ainoa, jota ei ole
MDI:n vaestdennusteessa maaritetty osaksi Turun tyossakayntialuetta ja sen voidaan saman ennusteen
mukaisesti olevan muuttotappiollista aluetta (Maakuntakeskusten... 2019). Ennusteessa kuitenkin myos
huomautetaan, etteivat vuosien 2016-17 tapahtumat nay merkittavasti ennusteen teossa kaytetyissa
tilastoissa ja alueen vaestokehitys voisi ndin olla ennustetta vahvempaa. Vuoden 2004 ennusteessa
Uudenkaupungin vakiluvun arvioitiin olevan vuonna 2020 noin 14 600 ja vuonna 2040 en&a noin 13 200
(Vaestoennuste... 2004). Uudenkaupungin strategiassa (Oikeanlaista... s.a.) tavoitteeksi maaritettiin 20 300
asukasta vuoteen 2030 mennessa. Strategiassa huomautetaan, etta tama vaatii uusia tydpaikkoja ja

tyontekijoita autotehtaalle seka muihin alueen yrityksiin.
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Vuoden 2018 pilottihankehakemuksessa Uudenkaupungin kaupungin alueelle esitettiin jopa neljaa
lilkenndintipaikkaa (Alku 2018). Turun suunnasta tullessa ensimmaisend vastaan tulee Kalannin asema,
jonka sisallyttamista pilottihankkeeseen voi pitda tietynlaisena yllatyksena. Kalannin asema ei nimittain
edes alkuperaisen vuonna 1993 paattyneen Uudenkaupungin henkiléjunaliikenteen aikana noussut
vilkkaaksi liikenndintipaikaksi sen sijaitessa kuuden kilometrin paassa silloisen Kalannin kunnan keskustasta
Lahden kylassa (Nummelin 2018). Sijaintinsa vuoksi asemaa kutsutaan joskus myds Lahden asemaksi ja tata
nimitysta kaytettiin myos pilottihankkeen asemasta. Alkuperdinen asemarakennus rakennettiin vuonna
1924 ja Kalanti suljettiin liikenndintipaikkana 1990 (Nummelin 2018: 44). Pilottihankkeen suunniteltu laituri
ei olisi sijainnut vanhan aseman valittomdassa laheisyydessa, vaan lahempana Lahdentien tasoristeysta (Alku
2018). Aseman ldheisyydessa ei ole koskaan ollut merkittavaa asutusta ja paaasialliseksi liitynnaksi junalle
oli kaavailtu henkildautoa tai mahdollisesti bussia. Kilometrin sateelld asemasta asuu vuoden 2006
selvityksen mukaan 96 henkil6a ja viiden kilometrin sateelld 900 (Alku & Laaksonen 2006: 38). Samassa

selvityksessa aseman vaestopohjaa kuvaillaan riittamattomaksi henkiloliikenteen aloittamiseksi.

Turusta tultaessa Lahden aseman jalkeen tulee vastaan Uudenkaupungin rautatieasema, jota on ehdotettu
lilkenndintipaikaksi kaikissa selvityksissa tassa tutkielmassa kadytetyissa selvityksissa (Taulukko 1). Asema on
avattu vuonna 1924 ja henkildliikenne lopetettu vuonna 1993 (Nummelin 2018: 44-46). Henkil6liikenteen
lopettamisen jalkeen ratapihaa on pienennetty ja esimerkiksi veturitalli ja kddntopyora ovat nykyisellaan
yksityisomistuksessa. Asema sijaitsee nimestdaan huolimatta Uudenkaupungin keskustan ulkopuolella
|ahelld Hakametsan aluetta (Alku 2018). Asema on rahtiliikenteen kadytossa ja sen vanhoja kivireunaisia
asemalaitureita olisi mahdollista kdyttda myos henkildjunaliikenteessa. Aseman saavutettavuutta kdvellen
kuvaillaan kuitenkin huonoksi, osin johtuen aseman ja Uudenkaupungin keskustan valista kulkevasta
Maantie 196:sta, eli Lokalahdentiesta. Vuoden 2006 selvityksessa (Alku & Laaksonen 2006)
lilkenndintipaikkaa kuitenkin kuvaillaan valttamattomaksi, sen palvellessa juuri Hakametsan aluetta seka
Vakka-Suomen sairaalaa ja Uudenkaupungin virastotaloa. Asemalle ehdotetaan myos paaasiallista
autoliitynnan pysakointialuetta. Laaksosen (2014) mukaan kilometrin sateella asemasta asuu reilut 1900

henkil®a ja sijaitsee 1230 tydpaikkaa.

Todenndkoisesti liittyen Uudenkaupungin aseman ongelmalliseen sijaintiin, kaikissa selvityksissd on myos
suositeltu Uudenkaupungin Kalarantaa liikennointipaikaksi (Taulukko 1). Kalarannan seisake avattiin vuonna
1933 ja siirrettiin vuonna 1956 Sorvakon sillan viereen Uudenkaupungin keskustaan (Nummelin 2018: 46-
48). Kalarannasta muodostui vilkas liikenndintipaikka ja siellda myytiin esimerkiksi vuonna 1963 kolme
kertaa niin paljon lippuja kuin Uudenkaupungin asemalla. Henkil6liikenne loppui Kalarannassa vuonna 1993
ja asemarakennus on sittemmin purettu, mutta matkustajalaituri on edelleen olemassa. Laituria kaytetaan
nykyisin pysakointipaikkana, mutta sita kaavailtiin kaytettavaksi asemalaiturina ilman merkittavia

kunnostustoitd vuoden 2018 pilottihankkeessa (Alku 2018). Vuoden 2006 selvityksessa (Alku & Laaksonen
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2006) Kalarantaa luonnehdittiin Uudenkaupungin keskustan paapysakiksi. Kalarannan aseman on myds
uskottu olevan paaasiallinen matkailijoiden kdyttama asema seka soveltuvan hyvin vaihtoyhteyksiin
laheisen Uudenkaupungin linja-autoaseman ansiosta. Kilometrin sateelld Kalarannan liikennoéintipaikasta

asuu Laaksosen (2014) mukaan vajaat 2400 asukasta ja sijaitsee noin 1200 ty6paikkaa.

Vuoden 2018 pilottihankkeessa esitetdan myos mahdollisuus junaliikenteen jatkamisesta vield Kalarannasta
lanteen (Alku 2018). Selvityksen mukaisesti ” Kalaranta voi toimia liikenteen pédéteasemana, jos liikenne
jérjestetddn niin, ettd saapuva juna seisoo Kalarannassa vain muutaman minuutin ja ldhtee sitten
paluuvuorolle Turkuun” (Alku 2018: 26). Tahan tarvittava aika on kuitenkin pienimmilladnkin noin nelja
minuuttia, joka voi rajallisessa tilassa kaupungin keskustassa aiheuttaa ongelmia. Vaihtoehtona
pilottihankkeessa ehdotettiin padteaseman viemista kaupungin keskustasta ulos Pietolan alueelle tai
vaihtoehtoisesti Uudenkaupungin satamaan. Sataman paatepysakki kuitenkin vaatisi satama-alueelle
eridavan raiteen sahkoistyksen ja se olisi matkustajien nakdkulmasta sijainniltaan Pietolaa huonompi.
Pietolan liikennointipaikkaa kaavailtiin pilottihankkeessa Pietolanlahden ldnsipuolelle |ahelle samannimista
asuinaluetta. Laiturin toteutettavuutta on luonnehdittu “helpohkoksi”, mutta se vaatisi kdvely-yhteyden
itse Pietolan asuinalueelle. Huomioitavaa on myos se, ettd junan toimintamenetelma olisi Pietolassa sama
kuin Kalarannassa, kuitenkin nyt harvemmalla alueella keskustan ulkopuolella. Vuoden 2006 selvityksessa
(Alku & Laaksonen 2006) Pietola oli kategorisoitu toisen luokan pysakiksi, eli ei-valttamattomaksi.
Selvityksen mukaisesti Pietola palvelisi Pietolan ja Janhuan asuinalueita sekd mahdollisesti Uudenkaupungin
satamaan ja telakalle suuntautuvaa uutta tyopaikkaliikennetta. Vuoden 2008 selvityksessa kilometrin

sateelld asemasta arvioitiin asuvan noin 1900 ihmista (Ratahallintokeskus 2008: 36).

4. Aineisto ja menetelmat

Tassa osiossa tehdadan katsaus Pro gradu -tutkielman teossa kaytettyyn aineistoon, sen keruutapaan seka
aineiston analysoinnissa kdytettyihin menetelmiin. Tutkimusaineisto koostuu kahdesta erillisesta osasta;
henkildjunaliikenteen selvityksista kootusta aineistosta seka tutkimusalueen kuntapaattdjille suunnatusta
kyselysta kootusta aineistosta. Kirjallisen aineiston dokumentit on tehty vuosina 2006-2018. Kyselyaineisto
on puolestaan koottu tutkimusalueen kuntapaattajilla teetetysta kyselysta. Valtuutetut vastasivat kyselyyn

syys-lokakuussa 2020.
4.1. Tutkimusaineisto
Henkilojunaliikenteen uudelleenkadynnistamisestad on tehty useita eri selvityksia ja dokumentteja, joita on

kasitelty tutkimusaluetta kasittelevdssa kohdassa 3.4. Selvityksia ei kuitenkaan ole kokonaisuudessaan

otettu analysoitavaan aineistoon vaan siihen on valittu, tutkimuksen aiheen mukaisesti, ne kohdat, jotka
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kasittelevat mahdollisen junaliikenteen aloittamisen vaikutuksia. N&ain ollen, analysoitavan aineiston
muodostavat Uusikaupunki-Turku henkiléjunaliikenteen toteuttamisselvityksen (Alku & Laaksonen 2006)
luku 8 (Junaliikenteen vaikutusten arviointi s. 61-71), Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenteen ratateknisen
ja liikenteellisen selvityksen (Ratahallintokeskus 2008) luku 6 (Yhteenveto ja jatkotoimenpiteet s. 76-80),
Varsinais-Suomen alueellisen junaliikenteen jarjestamisen pilottihankkeen (Varsinais-Suomen liitto 2018)
sivut 2-20, seka kyseisen hakemuksen liitteen 1 Varsinais-Suomen kuntien ja muiden organisaatioiden
lausunnot (Liite 1... 2018). On huomioitava, ettd vuoden 2006 selvitysta lukuun ottamatta tiedostot
sisaltavat myos Turku-Salo ja Turku-Loimaa paikallisjunaliikenteen suunnitelmia. Tutkimuksen keskittyessa
nimenomaan Turku-Uusikaupunki rataosuuteen, selvasti Salon tai Loimaan rataa kasittelevat kohdat on

vield rajattu pois. Naihin kuuluvat esimerkiksi edelld mainittujen ratojen radanvarsikuntien lausunnot.

Analysoitaessa eri henkildjunaliikenteen selvityksistd koottua aineistoa on huomioitava, etta ne on luotu eri
tilanteissa eri tarkoituksiin. Tiedostojen on tarkoitus olla toisiaan tukevia ja uudemmissa selvityksissa
viitataan usein vanhempiin selvityksiin. Taman takia myds junaliikenteen vaikutusten kasittelyn maara
eroaa suuresti eri selvityksissa. Lisdksi tulee muistaa, ettd vuoden 2018 dokumentit (Varsinais-Suomen liitto
2018) muodostavat hakemuksen kansalliseen pilottiin ja sen tarkoitus poikkeaa taten muista selvityksista.
Uusimmalla ja vanhimmalla selvitykselld on myds ikderoa reilu vuosikymmen, jonka aikana rataosuus on
esimerkiksi sahkoistetty. Taman takia vanhemmat selvitykset sisdltavat muun muassa dieselvetureilla
toteutettavan likkenndinnin arviointia, joka on rajattu pois analysoitavasta aineistosta sen ollessa
nykytilanteessa irrelevanttia. Lisdksi vdestonkehityksen ennusteet ovat muuttuneet tana aikana.
Selvityksissa on luonnollisesti myos taustaoletuksena, etta liikkennointi jarjestetddn niissa ehdotetuilla

tavoilla.

4.2. Kyselyaineisto

Kyselylomakkeita voidaan pitda yhtena perinteisimmista tavoista kerata tutkimusaineistoa (Valli 2010).
Kyselylomakkeet yleistyivat 1920- ja 30-luvuilla kvantitatiivisten tutkimusmenetelmien kehittyessa, mutta
niiden suosio tieteellisessa kaytossa hiipui vuosisadan loppua kohden. Lomakekyselyitad on yleisesti pidetty
Iahinna kvantitatiivisen tutkimuksen menetelmana, mutta sitd voidaan kayttda mydos kvalitatiivisessa
tutkimuksessa, esimerkiksi jaottelemalla vastaajia heidan vastaustensa perusteella erilaisiin luokkiin (Tuomi
& Sarajarvi 2018). Kyselyn perinteisend muotona voidaan pitaa postitse jaettavaa postikyselyd, mutta
kyselylomaketutkimus pitaa sisalladn myds monia muita muotoja, kuten esimerkiksi erilaiset

samanaikaisesti toteutettavat ryhmakyselyt seka erilaiset sahkoisesti toteutettavat kyselyt (Valli 2010).

Sahkoisen kyselyn etuna voidaan pitaa sen taloudellisuutta. Kysely pystytdaan jakamaan sahkoisesti suurelle

maadralle potentiaalisia vastaajia helposti sahkdpostin valityksella ilman postituksen epavarmuuksia. Lisaksi
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kyselysta syntyva data on heti vastaamisen jalkeen analysoitavissa seka valmiiksi séhkoisessa muodossa,
jolloin aineistoa ei tarvitse manuaalisesti syottda analyysiohjelmistoon (Valli 2010). Tama vahentaa
esimerkiksi tutkijasta johtuvien virhelyontien mahdollisuutta oleellisesti. Sahkdisen kyselyn huonona
puolena voidaan pitaa niiden vaihtelevaa suosiota eri ryhmien keskuudessa. Yleisesti ottaen nuoremmat
henkilot ovat idkkadampia ihmisia valmiimpia vastaamaan sahkaoisesti. Lisaksi toteutettaessa kysely
sahkoisesti tehdaan ennakko-oletuksia esimerkiksi vastaajan tietoteknisista valmiuksista sekd hanen

paasystaan internetiin.

Tassa tutkielmassa kaytetty kyselyaineisto on saatu tutkimusalueen kunnallisvaltuutetuilla teetetysta
kyselysta. Kysely on luotu Webropol-alustalla ja jaettu vastaajille sdhkdpostitse. Kyselyalueen 271:sta
kunnallisvaltuutetusta kyselylinkki lahetettiin 262:lle, eli kaikille valtuutetuille, joiden sdhkdpostiosoite oli
julkisessa jakelussa kyseisien kunnan internetsivuilla ja joiden sahkdpostiosoitteen Webropol-alusta
hyvaksyi. Kyselylomake oli auki 28.9.2020 — 18.10.2020 valisen ajan, eli kysely toteutettiin
poikittaistutkimuksena, jolloin aineisto kerataan yhdessa tietyssa ajankohdassa (Vastamaki 2010). Kyselyyn
vastasi 120 valtuutettua, joka vastaa noin 44,2% kaikista tutkimusalueen valtuutetuista. Koska
vastauslinkkia ei pystytty lahettdamaan kaikille kunnanvaltuutetuille, on kyselyn vastausprosentti hieman
korkeampi, eli noin 45,8 %. Vastanneiden ja vastaamatta jattaneiden ryhmien koostumusta kasitellaan

tarkemmin luvussa 5.2.

Tutkielman teossa kaytetty kyselylomake on liitetty tutkielmaan (Liite 1). Lomaketta tehtdessa on pyritty
huomioimaan Vallin (2010: 104-106) erittelemia ”"lomakkeen rakentamisessa huomioitavia tekijGitd” .
Kyselylomakkeen alussa on kysytty vastaajan taustoittavia tekijoita, kuten ikaa, sukupuolta ja tutkielman
kannalta oleellista kotikuntaa. Naitd voidaan kutsua ensimmaisen vaiheen ”lammittelykysymyksiksi”.
Taman jalkeen on Vallin mukaisesti siirrytty toisen vaiheen "helppoihin kysymyksiin”, jonka jalkeen
viimeisena kolmannessa vaiheessa on kysytty laajasti matkustajajunaliikenteen oletetuista vaikutuksista.
Tavoitteena on ollut pitda kysely mahdollisimman tiiviina ja lyhyen3, jolloin vastaajan motivaation voidaan
olettaa sailyvan kyselyn loppuun asti. Samasta syysta kysely ei sisalld avoimia kysymyksia loppuun

sijoitettua “vapaa sana” kohtaa lukuun ottamatta.

Kyselylomakkeen ensimmaisessa ja kolmannessa vaiheessa on tarjottu valmiit vastausvaihtoehdot.
Vastausvaihtoehtojen kaytto on yleisinta ja soveltuvinta taustatietoja kysyttdessa (Valli 2010).
Kyselylomakkeessa on kuitenkin myos tarjottu mahdollisuus valita “en halua vastata” -vaihtoehto, mikali
vastaaja ei esimerkiksi halua antaa mahdolliseen tunnistamiseen johtavia tietoja. Tallainen tilanne olisi
mahdollinen esimerkiksi tilanteessa, jossa kotikunnan ja tietyn poliittisen ryhman kombinaatioita on
vastaajissa vain yksi. Valmiiden vastausvaihtoehtojen kaytté kolmannessa vaiheessa vaatii puolestaan

ennakkotietoja vastaajien vastauksista sekd “muu, mika?” -vaihtoehdon. Lomakkeen toisessa vaiheessa on
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puolestaan kaytetty yksisuuntaista intensiiviasteikkoa, jota voidaan pitdd VAS-asteikosta kehitettyna
mittarina (Kuva 4). Toisen vaiheen kysymykset kartoittavat vastaajan yleisia nakemyksia
matkustajaliikennehankkeesta seka junaliikenteesta yleisesti ja niitd on kdytetty vastaajien jaottelussa
erilaisiin ryhmiin. Kolmannen vaiheen kysymykset puolestaan kartoittavat mahdollisimman konkreettisia

matkustajaliikenteestd odotettuja vaikutuksia.

Kyselyaineiston tulosten kuvaamisessa on kvalitatiivisten menetelmien ohella kaytetty eri keskilukuja seka
hajontalukuja. Keskiluvuista keskiarvo on paljon kaytetty ja helposti ymmarrettava (Keskiluvut 2003).
Keskiarvo lasketaan jakamalla vastausten summa vastausten maaralla. Kuitenkin, pienissa aineistoissa
asteikon daripaissa olevat arvot vaikuttavat huomattavasti keskiarvoon. Siksi tassa tutkielmassa on
keskilukuna kaytetty useimmiten mediaania, joka ei ole niin altis poikkeamille. Mediaani on kaikista arvoista
keskimmainen, kun arvot ovat suuruusjarjestyksessa. Ajoittain vastauksista on myos ilmoitettu moodi eli
tyyppiarvo, jolla viitataan siihen arvoon, joka on aineiston yleisin. Lisdksi yhdessa tapauksessa
kyselyaineiston tuloksia on havainnollistettu myos keskihajonnalla. Keskihajonnalla viitataan siihen, kuinka

kaukana annetut arvot ovat keskimaarin keskiarvosta (Hajontaluvut 2017).

VAS — mittari (Visual Analoque Scale)

Taysin eri mieltG Taysin samaa mielta

Yksisuuntainen intensiiviasteikko

Taysin eri mieltG Taysin samaa mielta

Kuva 2. VAS-mittari ja yksisuuntainen intensiiviasteikko. Silvola 2021, mukaillen Valli 2010.

4.3. Sisallonanalyysi ja -erittely

Sisallénanalyysia voidaan pitaa laadullisen tutkimuksen perusanalyysimenetelmana, joka mahdollistaa
monen erilaisen tutkimuksen tekemisen, toimien sekd metodina etta valjana teoreettisena viitekehyksena

(Tuomi & Sarajarvi 2018). Sisallonanalyysin maaritelmaa ei kuitenkaan voida pitda taysin itsestdan selvana.
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Pietila (1976) laskee sisallonanalyysiksi metodit, jotka joko sanallisesti tai tilastollisesti kuvailevat jotakin
dokumenttia, mutta esimerkiksi Tuomi & Sarajarvi (2018) tekee selvan rajan sisadllénanalyysin ja
sisallonerittelyn valille. Heidan mukaansa sisallonanalyysilla tarkoitetaan nimenomaan dokumenttien
kuvaamista sanallisesti, kun taas sisdllon erittely tarkoittaa dokumenttien kuvaamista yksinomaan
kvantitatiivisin, eli maarallisin menetelmin. Kovin jyrkka rajanveto sisallonanalyysin ja -erittelyn valille ei
kuitenkaan valttamatta ole tarpeellista ja molempia voidaan kayttaa rinnakkain samassa tutkimuksessa

(Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006) kuten esimerkiksi tdssa tutkielmassa on tehty.

Laadullinen sisallonanalyysi voidaan jakaa teorialdhtdiseen, aineistoldahtdiseen seka teoriaohjaavaan
analyysiin, jolla on pyritty korjaamaan nimenomaan aineistoldahtdisen analyysin ongelmakohtia (Tuomi &
Sarajarvi 2018). Aineistolahtdisen analyysin ajatuksena on, etta analyysiyksikot eivat ole ennalta sovittuja
vaan ne valitaan aineiston perusteella. Tassd analyysi kuitenkin térmaa tieteenfilosofiseen kysymykseen
siitd, mika on taysin puolueeton, vain aineistosta kumpuava havainto. Teoriaohjaava analyysi puolestaan
tiedostaa paremmin jo olemassa olevan tiedon ja kasitykset tutkittavasta aiheesta. Vaikka myos
teoriaohjaavassa analyysissa analyysiyksikot tulevat aineistosta, aikaisempaa teoriaa voidaan kayttaa

analyysin apuna ja lopullisesta analyysistd voidaan havaita teorian vaikutteita (Tuomi & Sarajarvi 2018).

Tassa tutkielmassa niin sanotun kirjallisen aineiston analyysi on pitkalti noudattanut Tuomi & Sarajarven
(2018: 109-110) esimerkkia teoriaohjaavasta analyysista. Aluksi dokumenteista on pyritty l0ytamaan
oletettuja henkiljunaliikenteen vaikutuksia, joista on mahdollisimman aineistolahtdisesti muodostettu
samankaltaisten vaikutteiden sisaltavia ryhmia, eli analyysiyksikoita. Taman jalkeen mukaan on tuotu
teoreettinen viitekehys ja ryhmat on jaettu sen mukaisesti liikenteellisiin seka ei-liikenteellisiin vaikutuksiin,
mitka on viela jaettu positiivisiin seka negatiivisiin vaikutuksiin. Analyysi on tehty NVivo -ohjelmistolla, joka
tuottaa samalla myds paljon tilastollista dataa, esimerkiksi analyysiryhmien esiintyvyysfrekvensseista. Tata

dataa on visualisoitu ja myo0s sitd on kaytetty apuna tutkimustulosten esittamisessa.

5. Tutkimustulokset

5.1. Henkiloliikenteen oletetut vaikutukset kirjallisissa lahteissa

Kirjallista aineistoa on eritelty sekd kvalitatiivisin ettd kvantitatiivisin menetelmin. Aineistosta havaitut
oletetut vaikutukset on teoreettisen viitekehyksen mukaisesti jaoteltu liikenteellisiin vaikutuksiin, liikenteen
ulkopuolisiin vaikutuksiin sekd negatiivisiin vaikutuksiin, jotka ovat samalla myds liikenteen ulkopuolisia
vaikutuksia, silla liikenneinvestointien ensisijainen tarkoitus on tuottaa liikenteellisia hyotyja. Nama kolme
analyysiyksikkda jakautuvat pienempiin ala-analyysiyksikkoihin. Analyysiyksikdiden suhteellista osuutta on
kuvattu kuvassa 3. Lisaksi ala-analyysiyksikkdjen maarat on kuvattu taulukossa 2. Naista visualisoinneista

voidaan huomata, ettda liikenteen ulkopuoliset hyodyt korostuvat kirjallisessa aineistossa. Jo tama
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yksinkertainen huomio voidaan yhdistda teoreettisessa viitekehyksessa esitettyyn ajatukseen siita, etteivat

pelkat liikenteelliset vaikutukset riitd perusteluiksi liikenteellisille investoinneille. Kirjallinen aineisto koostuu

selvityksista ja pilottihankehakemuksesta, joiden tehtdvana on perustella henkiléjunaliikenteen aloittamisen

mielekkyytta.

Uusikaupunki-Turku matkustajaliikenteen mainittujen vaikutusten jakautuminen
liikenteellisiin ja lilkenteen ulkopuolisiin vaikutuksiin Varsinais-Suomen liiton
selvityksistd kootussa kirjallisessa aineistossa

Liikenteen ulkopuoclinen haitta
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Kuva 3. Vaikutusryhmien suhteelliset osuudet Varsinais-Suomen liiton liikennéintiselvityksistd kootussa kirjallisessa aineistossa.

Taulukko 2. Varsinais-Suomen liiton selvityksisté kootun kirjallisen aineiston vaikutusten maininnat aihepiireittdin.

Liikenteellinen vaikutus Liikenteen ulkopuolinen hyoty
f % kaikista

Saavutettavuus 18 9,0% Muu

Nopeus 11 5,5% Rakentamisen keskittaminen

Turvallisuus 3 1,5% Yhtendinen kaupunkiseutu

Matkustusmukavuus 3 1,5% Kestava kehitys

Kayttdvarmuus 2 1,0% Muun liikenteen kasvu

Kustannukset 1 0,5% Vaikutukset elinkeinoelamaan

Liikenteen ulkopuolinen haitta

Joukkoliikenteen kayton kasvu

Muu 12 6,0 % Tyollistymismahdollisuudet
Litkenneonnettomuus 5 2,5% Vaikutus imagoon

Meluhaitta 4 2,0% Liikennepaastjen vaheneminen
Ympadristohaitta 2 1,0% Vaikutukset sosiaalisiin ryhmiin

Muun liikenteen vdheneminen
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5.1.1. Liikenteelliset vaikutukset kirjallisissa lahteissa

Banister & Berechmanin (2000) mukaan liikenteellisten parannusten tulisi ensisijaisesti tahdata suoraan
lilkenteessa nakyviin vaikutuksiin. On huomionarvoista, ettd lilkkenne on puolivalmiste (Giuliano 1998), ja
ndin myos liikenteellisid vaikutuksia voidaan ajatella puolivalmisteena. Liikenteelliset vaikutukset eivat siis
itsessddn ole lopullisia tavoiteltuja vaikutuksia vaan johtavat muihin vaikutuksiin. Liikenteellisia vaikutuksia
on sisallon erittelyssa loydetty kuusi erilaista: Parempi saavutettavuus, nopeampi matkustusaika, parempi
matkustusturvallisuus, matkustusmukavuuden parantuminen, parempi kdyttovarmuus seka pienemmat
matkustuskustannukset. Naistd saavutettavuuden frekvenssi oli suurin (f=18) (Taulukko 2). Suureen
frekvenssiin sisallonerittelyssa vaikuttaa kuitenkin se, ettd vuoden 2006 selvityksessa (Alku & Laaksonen
2006) henkiléjunaliikenteen vaikutuksia radanvarsikuntien saavutettavuuteen on tarkasteltu
yksityiskohtaisesti. Saavutettavuus on kuitenkin keskeinen muiden vaikutusten ilmaantumisen kannalta.
Esimerkiksi Zatoga & Milewskin (2013) mukaan liikenteen ulkopuoliset hyodyt ovat yhteydessa
parantuneeseen saavutettavuuteen ja huono saavutettavuus johtaa myos usein negatiivisiin
johdannaisvaikutuksiin (Nutley 1998). Uudenkaupungin radan henkildjunaliikenteen kontekstissa
saavutettavuuden uskotaan olevan hyva etenkin Uudenkaupungin, Vehmaan ja Maskun keskuksissa, jonka
takia myos liikenteen ulkopuolisten vaikutusten uskotaan olevan niissd suurimmat (Alku & Laaksonen
2006). Yleisella tasolla mainitaan muun muassa, etta ”hyvin saavutettavissa oleva kunta saa enemmdn
investointeja ja huomiota” (Alku & Laaksonen 2006: 71) ja ettd “parantunut saavutettavuus yhdistdd
tyémarkkina-alueet, jolloin erityisesti pienemmdn vetovoiman omaavan alueen vetovoima paranee
asuinalueena” (Varsinais-Suomen liitto 2018: 6). N&in ollen hyvaa saavutettavuutta voidaan pitaa
vaatimuksena yhtendisen kaupunkiseudun muodostumiselle, jota kasitellaan tarkemmin luvussa 5.1.2.
Ajatus saavutettavuudesta puolivalmisteena, eli vaikutuksena, jolla on johdannaisvaikutuksia, on nain
ilmeinen. Saavutettavuus itsessdan ei ole liikenteellisten parannusten lopullinen tavoite vaan silla pyritdan

muihin johdannaisvaikutuksiin.

Nopeampaan matkustusaikaan tai junan nopeampaan matkustusnopeuteen verrattuna muihin
joukkoliikennevalineisiin viitattiin aineistossa 11 kertaa (Taulukko 2). Vuoden 2006 selvityksessa
Uudenkaupungin keskustassa sijaitsevan Kalarannan liikkenndintipaikan ja Turun paarautatieaseman valisen
matka-ajan arvioitiin olevan noin 55 minuuttia, joka olisi vahintdan 15 minuuttia henkildautoa nopeampi
(Alku & Laaksonen 2006: 7). Nopeutuvan matka-ajan uskotaan paitsi mahdollistavan pidempien tyo- ja
opiskelumatkojen tekemisen, myos nostavan kiinteistdjen arvoa ajallisen etdisyyden palveluihin seka
koulutus- ja tyopaikkoihin pienentyessa (Alku & Laaksonen 2006). Nopeus on myos edellytys kestavyydelle.
Vuoden 2018 pilottihakemuksen mukaisesti “raideliikenteeseen tukeutuva joukkoliikenne pystyy sen sijaan

nopeudellaan ja matkustusmukavuudellaan kilpailemaan henkil6auton kanssa ja muodostaa nédin parhaan
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mahdollisen kehityspolun, jolla Varsinais-Suomen liikennejdrjestelmé saadaan nykyistd merkittévdsti
kestdvdmmidille pohjalle” (Varsinais-Suomen liitto 2018: 12). Nopeus on kuitenkin keskeinen
tyossakdyntialueen laajentamisen tavoittelussa. Tunnin aikarajaa on pidetty ajallisena ylarajana
tyossakaynnille, vaikkakin yli tunnin pendeldivien maara onkin kasvussa (Varsinais-Suomen liitto 2018).

Kuitenkin, tydmatka-ajan lyhenemisella alle tuntiin uskotaan olevan nakyvia aluekehitysvaikutuksia.

Turvallisuuden, mukavuuden, kdyttévarmuuden ja alentuneiden kustannusten mainintafrekvenssit ovat
verrattain pienet. Vuoden 2006 selvityksessa linjataan, etta henkildjunalilkenne on matkustajien
nakodkulmasta turvallisempaa kuin pyorilla kulkeva moottoriliikenne ja etta junaliikenne voi myds parantaa
henkildautoliikenteen turvallisuutta, mikali liikenteessa olevien autojen maara vahenee (Alku & Laaksonen
2006). Tama on kutakuinkin linjassa Zatoga & Milewskin (2013) ndkemyksen kanssa siitd, etta junaliikenne
vahentaa ruuhkia ja parantaa liikenteen turvallisuutta. Yleisella tasolla vuoden 2006 selvityksessa
liikenneturvallisuuden on arvioitu nousevan henkildjunaliikenteen myotd, mutta vuoden 2008 selvityksessa
painotetaan, ettd koko junaliikenteen aloittaminen vaatii ensin investointeja liikenneturvallisuuteen (Alku &
Laaksonen 2006; Ratahallintokeskus 2008). Junan matkustusmukavuudesta mainitaan puolestaan
esimerkiksi se, ettd paremman matkustusmukavuutensa ansiosta junaliikenne pystyy tehokkaasti
kilpailemaan henkildautolla liikkumisen kanssa (Varsinais-Suomen liitto 2018). Mukavuuden uskotaan myos

valillisesti vaikuttavan positiivisesti rataa lahella olevien kiinteistdjen arvoon (Alku & Laaksonen 2006).

Esimerkiksi Zatoga & Milewskin (2013) mukaan liikenteelliset parannukset voivat johtaa matkustajien
nakokulmasta alentuneisiin matkustuskustannuksiin. Aineistossa alentuneet matkustuskustannukset
mainitaan kaytannossa vain vuoden 2006 selvityksessa, jossa linjataan, etta henkildjunaliikenne
mahdollistaisi etenkin tydssdkaynnin Turussa kohtuullisilla kustannuksilla (Alku & Laaksonen 2006). Vuoden
2018 pilottihankehakemuksessa mainitaan, etta kuntien oletetaan osallistuvan pilottihankkeen
rahoitukseen, mutta etta tarkkaa arviota kustannusjaosta eri toimijoiden kesken ei ole (Varsinais-Suomen
alueellisen... 2018). Vuoden 2008 selvityksen mukaisesti Uudenkaupungin radan henkil6junaliikenteen
aloittamisen kustannusarvio on noin 20 miljoonaa euroa (Ratahallintokeskus 2008). Taman ei kuitenkaan
voida samalla tavalla olevan henkil6junaliikenteen vaikutus, silld investoinnit tulisi tehda jo ennen

henkildjunaliikenteen aloittamista.

5.1.2. Liikenteen ulkopuoliset positiiviset vaikutukset

Liikenteellisilla vaikutuksilla pyritddn useimmiten liikenteen ulkopuolisiin johdannaisvaikutuksiin. Kuvasta 2
ja taulukosta 3 huomataan, etta liikenteen ulkopuolisista vaikutuksista "Muu” -ryhma on frekvenssiltdan
suurin. Tdman voi tulkita kuvaavan teoreettisen viitekehyksen ajatusta siitd, ettd liikenneyhteyksien
vaikutukset ovat laajoja ja moninaisia. “Muu” -ryhman suosiota voidaan kuitenkin selittdd myds vain

analyysiyksikon luonteella. Kyseessa on yksikkd, johon on yhdistetty yksikoita, jotka yksinddn olisivat
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frekvenssiltdan hyvin pienid. Tallaisia ovat esimerkiksi henkildjunaliikenteen positiivinen vaikutus
maakunnallisten ja kunnallisten strategioiden toteutumiseen seka se, ettd henkildjunaliikenne vaikuttaisi
matkaketjujen muodostumiseen ja matkustuskdyttaytymiseen (Varsinais-Suomen liitto 2018). Toisaalta,
"Muu” -ryhma sisadltdd myos oletettuja vaikutuksia, jotka on ilmaistu ymparipyoredsti ja edustavat
tietynlaista poliittista jargonia. Esimerkiksi oletus siitd, ettd “toimenpiteilld, jotka lyhentdvdit tyématkojen
ajallista kestoa alle tunnin matka-ajan sisddn, voidaan olettaa olevan ndkyvid aluekehitysvaikutuksia”
(Varsinais-Suomen liitto 2018: 7) on varmasti perusteltu, mutta sisdllonanalyysissd se voitaisiin
ylimalkaisuutensa vuoksi sijoittaa hyvin moneen analyysiyksikkoon. Muita analyysiyksikkdon sijoitettuja
vaikutuksia ovat esimerkiksi sen oletettu kyky tasoittaa alueiden valisia taloudellisia eroja, vaikutus asema-
alueiden infrastruktuurin kadyttdasteeseen (Varsinais-Suomen liitto 2018) seka junayhteyden mahdollinen
vaikutus ympéryskuntiin suuntautuvan muuttoliikkeen vaestérakenteeseen (Alku & Laaksonen 2006). On
myos huomionarvoista, ettd "Muu” -ryhma korostuu uudemmissa dokumenteissa. Tdma on kuitenkin
perusteltavissa kirjoittajien tyylien eroilla sekd dokumenttien luonteella. Uudemmat, vuoden 2018

dokumentit kuuluvat nimittain valtakunnallisen pilottihankkeen hakemukseen.

Yksittdisista ryhmistd “Rakentamisen keskittaminen” nousee suurimmaksi (f=20) (Taulukko 3).
Toteutuessaan henkildjunaliikenteen uskotaan ohjaavan uudisrakentamista lahemmas Uudenkaupungin
rataa, etenkin sen asemapaikkojen laheisyyteen. Esimerkiksi vuoden 2006 selvityksessa todetaan, etta

" paikallisjunaliikenne voi siirtdé tonttien kysyntéd rautatiepysdikkien Iéheisyyteen” (Alku & Laaksonen 2006:
70). Vuoden 2008 selvityksessa pidetdan toivottavana, etta "kunnat keskittdisivdt ja tiivistdisivét
maankdyttéd asemien Iéheisyydessd alueilla, joilla paikallisjunayhteys on kdytettdvissd pdivittdiseen
liikkumisen” (Ratahallintokeskus 2008: 77). My6s vuoden 2018 pilottihankehakemuksessa todetaan, etta
junaliikenne on yksi tyokalu joukkoliikenteeseen tukeutuvan yhteiskuntarakenteen luomisessa (Varsinais-
Suomen alueellisen... 2018) ja ettd rakentaminen tiivistynee asemaseutujen ldheisyydessa.
Pilottihankehakemuksessa myos todetaan, ettd maakunnan tavoitteena on “maakunnan kattava
paikallisjunaliikenne, jonka varaan uutta maankaytt6a tulee ohjata” (Varsinais-Suomen liitto 2018: 2).
Erikseen mahdollisiksi junaliikenteeseen tukeutuviksi uudisrakentamisen alueiksi mainitaan muun muassa
Maskun kirkonkyld, Uudenkaupungin keskustan alueet sekd Myndamé&en Asemanseutu (Alku & Laaksonen
2006). Mynamaen kunta myds toteaa lausunnossaan, etta ”aseman vdlittémddn Iéheisyyteen on varaukset
sekd asuin- ettd yritysalueille” (Liite 1... 2018: 15). Vuoden 2006 selvityksessa tehddan myos huomio siita,

milloin uudisrakentaminen alkaa keskittymaan kohti liikenndintipaikkoja;

“Maankdytén toteutus ei suuntaudu kohti raideliikennettd, jollei séicinnéllistd ja pysyvdd
paikallisliikennettd ole tarjolla. Tdmdn vuoksi ei ole realistista olettaa, ettd

raideliikenteelle voitaisiin “kasvattaa ennakkoon” asukaspohja, vaan ensin on
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toteutettava nykyiseen maankdytt66n perustuva raideliikenne, jonka jéilkeen

maankdytén kehitys voi suuntautua kohti raideliikennettd” (Alku & Laaksonen 2006: 69)

Liikenteen ulkopuolisten vaikutusten analyysiyksikdssa kolmanneksi suurin frekvenssi on ”Yhtenaisella
kaupunkiseudulla” (f = 17) (Taulukko 2). Tahan ryhmaan sisaltyy kohtia, joissa viitataan yhtenaisen ja
maakunnallisen kaupunkiseudun lisdksi my6s esimerkiksi yhtendiseen tyossakdyntialueeseen ja
asuntomarkkina-alueeseen. Kaikissa naissa tausta-ajatuksena nayttaisi kuitenkin olevan teoreettisessa
viitekehyksessdkin mainittu ajatus yhteisen tydmarkkina-alueen jakavasta toiminnallisesta
kaupunkiseudusta yhteiskuntarakenteen keskiossa (Vartiainen 2006). Tutkimusalueen kontekstissa tarkea
ajatus on se, etta Vakka-Suomi (Uusikaupunki ja Vehmaa) ei ole osa Turun kaupunkiseudun
tyossakdyntialuetta tai kiinteistoémarkkinoita, mutta nama kaksi aluetta olisi mahdollista yhdistaa
lyhentamalla niiden valista ajallista etdisyyttad (Alku & Laaksonen 2006). Sama asia voidaan myos ilmaista
Turun kaupunkiseudun laajenemisena lyhentyvdan matka-ajan myo6ta. Laaksonen (2014: 3), joka kasittelee
koko maakunnan laajuista paikallisjunaliikennettad, maarittaa junaliikenteen keskeisimmaksi tavoitteeksi
"yhdistdd Turun ja seutukeskusten (Loimaa, Salo, Uusikaupunki) tiiviin pdivittédisen vuorovaikutuksen
vybhykkeet Varsinais-Suomen maakunnan yhtendiseksi tyo- ja asuntomarkkina-alueeksi”. Hyvin
samankaltaisia tavoitteita maaritetdan myods vuoden 2018 koko maakuntaa kasittelevassa
pilottihankehakemuksessa (Varsinais-Suomen liitto 2018). Hakemuksessa henkiljunaliikennettad kuvataan
keinona yhdistaa erillaan olevia maakunnan tyopaikka-, palvelu- ja asumiskeskittymia, jolloin ne
muodostaisivat yhden toiminnallisen tydssdkayntialueen. Pilottihakemuksessa henkildjunaliikenteen
uskotaan sitovan radanvarsien alueet myos osaksi suurempaa Helsingin, Tampereen ja Turun

kaupunkiseutujen muodostamaa kasvukolmion aluetta.

Yhtendista kaupunkiseutua voidaan kuitenkin kuvata puolivalmisteeksi; vaikutukseksi, joka johtaa muihin
vaikutuksiin. Vaikka yhtenaisen kaupunkiseudun uskotaan syntyvan henkilojunaliikenteen vaikutuksesta, ei
se kuitenkaan ole itsessadan liikenneinvestoinnin haluttu vaikutus vaan keskeisemmiksi nousevat yhtenaisen
kaupunkiseudun vaikutukset. Esimerkiksi vuoden 2018 pilottihakemuksessa arvioidaan, ettd maakunnan
tyomarkkina-alueiden yhdistyessa ”pienemmdn vetovoiman omaavan alueen vetovoima paranee
asuinalueena” ja "alueen yrityksien ja muiden organisaatioiden tyévoiman saatavuus paranee” (Varsinais-
Suomen liitto 2018: 6). Vuoden 2006 selvityksessa puolestaan ldhestytdan asiaa varsin konkreettisesti.
Mikali Uusikaupunki liittyy Turun tyossakadyntialueeseen ”perheen toinen aikuinen voi kéydé tdissd Turussa
ja toinen Uudessakaupungissa” (Alku & Laaksonen 2006: 68). Vuoden 2008 selvityksessa asia ilmaistaan
siten, etta “toimiva junayhteys laajentaisi Turun kaupunkiseudun tyéssdkdyntialuetta ja mahdollistaisi
tydssdkdynnin Turussa Uudestakaupungista ja muista radanvarsikunnista joukkoliikennettd kéyttéen”

(Ratahallintokeskus 2008: 77). Nama linjaukset ovat kutakuinkin yhtenevia Zatoga & Milewskin (2013)
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kanssa, jonka mukaan liikenneyhteydet mahdollistavat tydssdkaynnin keskuksessa syrjdisemmista

asuinpaikoista. Uudenkaupungin kaupunki on puolestaan todennut seuraavasti:

Liikenteellisesti Vakka-Suomen
ja Turun seutukunnat tulee sitoa entistd tiiviimmdksi yhteiseksi
tyossdkdyntialueeksi, jolloin tyéntekijéiden liikkumisedellytysten
paraneminen edistéd molempien seutukuntien mahdollisuutta tarjota

yrityksille niiden kilpailukykyd tukeva toimintaympdristé ja osaava tyévoima (Liite 1...
2018: 33)

Yhtenadisen maakunnallisen tyossakdyntialueen tavoittelussa keskeiseksi tuntuu nousevan ajatus
lilkenneyhteyksien laajentavasta vaikutuksesta seka tyontekijéiden tyénhakualueeseen etta yritysten
potentiaalisen tyovoiman asuinalueisiin, jonka esimerkiksi Holvad & Leleur (2015) on tuonut esille. Edella
mainittu Uudenkaupungin kaupungin toteamus (Liite 1... 2018: 33) on kuitenkin siind mielessa merkittava,
ettd se vie ajatusta laajemman tyohonottoalueen ja tyontekijapoolin vaikutuksesta vield pidemmaille.
Laajemman tydssdkayntialueen ja tyontekijoiden kasvavan liikkuvuuden uskotaan vaikuttavan positiivisesti
alueen yritysten kilpailukykyyn. Vaikka agglomeraatiota ei mainita kertaakaan kirjallisessa aineistossa,
voidaan taman ajatuksen jossain maarin katsoa kuvastavan teoreettisessa viitekehyksessa esiteltya
agglomeraatioteoriaa. Toisin sanoen, tyossakayntialueen kasvaessa toistensa kanssa vuorovaikutuksessa
olevien ihmisten maara kasvaa. Lisaksi tyontekijoiden lisdantynyt liikkuvuus alueiden ja yritysten valilla
kasvattaa mahdollisuutta tuotannolliseen kehitykseen ja niin sanottuihin “spillovereihin”, ylilaikyntoihin.
Kaiken tdman toivotaan lopulta johtavan taloudelliseen kasvuun. Tdméan ajatusketjun my6ta on mahdollista
tehda johtopaatos, ettd yhdistamalla Turun ja Vakka-Suomen tyossdkayntialueet pyritdan Grahamin (2007)

kuvailemiin lokalisaatiohyotyihin.

Analyysiyksikon “Muu liikenne kasvu” (f=15) (Taulukko 2) suuri esiintyvyys voi tuntua aluksi yllattavalta, silla
tdman yksikdn suuri frekvenssi tarkoittaa kaytannossa sita, etta yksi keskeisimmistd henkildjunaliikenteen
aloittamisen oletetuista vaikutuksista on linja-auto-, auto- ja polkupyéramatkojen lisddntyminen. Tdma on
kuitenkin selitettavissa junan liikennointipaikkojen sijainnilla suhteessa keskeisiin asuinalueisiin ja
tyopaikkakeskittymiin. Esimerkiksi vuoden 2018 pilottihankehakemuksessa Nousiaisten ja Lahden/Kalannin
aseman on suunniteltu palvelevan ldhinna niin kutsuttuja autoliityntdmatkustajia (Alku 2018). Vuoden 2008
selvityksessa huomautetaan, etta toimivat yhteydet juna-asemille tulee tarjota seka joukkoliikenteelld,
pyoralla, kdvellen ja henkildautolla (Ratahallintokeskus 2008). Junaliikenteen uskotaan lisdavan etenkin
polkupyorailya asemille (Alku & Laaksonen 2006). Etenkin kestdvana pidetyn polkupyorailyn kuvaaminen
positiivisena vaikutuksena on helposti perusteltavissa. Linja-auto- ja etenkin henkildautoliikenteen kasvu

tarvitsee kuitenkin perustella tarkemmin. Perustavana ajatuksena voidaan pitaa sita, etta vaikka (linja-
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)autolla tehtdvat matkat asemaseuduille lisdantyisivat, on tdma matka silti lyhyempi ja siten
vahapaastoisempi, kuin sama matka, joka tehddan kokonaan (linja-)autolla. Lisaksi linja-autolla tehtavien
matkojen kasvussa voidaan nahda olevan positiivisia vaikutuksia esimerkiksi paikallisille liikenndintiyhtioille.
On huomioitava, ettad aineistossa uskotaan junayhteyden vahentavan linja-automatkustajia
Uudenkaupungin, Vehmaan ja Turun valisilla linjoilla (Alku & Laaksonen 2006), joten uudet liikennointilinjat

ovat yrityksille varmasti positiivisia ja toivottavia.

Henkilojunaliikenteen uskotaan lisdavan linja-autoliikenteen kayttoa, mikali bussi- ja junaliikenne
synkronoidaan keskenaan ja matkaketjuista saadaan toimivia (Alku & Laaksonen 2006). Junaliikenteen
uskotaan lisdavan paitsi Turun paikallisbussiliikenteen kayttéd, myos synnyttdvan uusia linja-autovuoroja ja
linja-autovuorojen maaran yleisesti kasvavan. Uusia linja-autoyhteyksia tarvitaan paitsi asemien ja
asuinkeskusten vilille, myds asemien ja tarkeina matkaketjujen maaranpaina toimivien suurien tehtaiden
valille. Erillisia tydvuoroihin sovitettuja linja-autovuoroja ehdotetaan esimerkiksi Uudenkaupungin asemien,
sataman ja Kemiran (nyk. YARA) tehtaan vilille seka Raision liikenndintipaikkojen ja Pernon telakan seka
Naantalin 6ljynjalostamon vilille (Alku & Laaksonen 2006). Uudenkaupungin autotehdas, eli Valmet
Automotive, on keskeinen paamaara puhuttaessa tyomatkaliikenteesta. Vuoden 2018
pilottihankehakemuksessa kerrotaan, etta “autotehtaan tavoitteena on ... ohjata tydntekijéitd kulkemaan
yhé enemmdn joukkoliikenteessd” ja etta ”autotehdas onkin osoittanut olevansa erittéin kiinnostunut
paikallisjunaliikenteen kehittdmisesté Turun ja Uudenkaupungin vdlillé” (Varsinais-Suomen liitto 2018: 11).
Autotehdas sijaitsee kuitenkin noin neljan kilometrin pdassa Uudenkaupungin suunnitelluista
lilkennodintipaikoista ja hakemuksessa arvioidaan, ettd asemien ja autotehtaan valille tulisi toteuttaa niin
sanottu syottoliikenne, joka mahdollistaa sujuvan matkaketjun aina junamatkan aloituspisteesta

autotehtaalle ja toisinpain.

Myos “kestava kehitys” -ryhmaén frekvenssi on 15 (Taulukko 2). On huomioitava, ettd kestavaa kehitysta
edistavat vaikutukset ja liikenteen paastéjen vaheneminen muodostavat sisallonerittelyssa kaksi eri
ryhmaa. Jalkimmaisen frekvenssi on 5. Yhdessa nama kaksi varsin samankaltaista ryhmaa nousevat siis
hyvin keskeisiksi. Kuitenkin, kasittelemalla kestavaa kehitysta ja padstovahennyksia kahtena erillisena
ryhmana voidaan havainnoida, kuinka nimenomaan kestava kehitys nousee entista tarkeammaksi
vertailtaessa 2000- ja 2010-luvulla julkaistuja dokumentteja. Vuoden 2006 selvityksessa kestavyys
mainitaan kestavyys ainoastaan kerran kohdassa ”junaliikenteen korkea matkanopeus ja mukavuus
mahdollistavat myds pitkien tyé- ja opiskelumatkojen kulkemisen ympdristén kannalta kestdévdllé tavalla
joukkoliikenteelld” (Alku & Laaksonen 2006: 68). Vuoden 2018 pilottihakemuksessa (Varsinais-Suomen liitto
2018) kestavyys puolestaan mainitaan tekstissa 22 kertaa. Osaksi ero on varmasti selitettavissa kirjoittajien
valisilla eroilla, mutta havainnon voi myos tulkita osoittavan sita, kuinka nimenomaan kestavyys termina on

2010-luvun loppuun mennessa noussut keskioon liikenteellisissa projekteissa. Tata ajatusta tukee
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teoreettisesta viitekehyksesta se, ettd Banister & Berechmann (2000) on vield vuosituhannen alussa
kuvannut kestavyytta uutena elementtina liikenteellisessa kehittamisessa. Olisi kuitenkin vaarin sanoa, ettei
ekologisiin vaikutuksiin olisi kiinnitetty vanhemmissa selvityksissa huomiota. Esimerkiksi vuoden 2006
selvityksessa sdhkojunalla toteutettavan henkildjunaliikenteen vaikutukset ilmansaasteiden maaraan on
luokiteltu selvasti myonteisiksi (Alku & Laaksonen 2006). Paastdistd on puolestaan huomautettu, etta
"liikenteen ilmansaasteet vdhenevdt suoraan suhteessa siihen, ettd liikenne siirtyy autoliikenteestd

joukkoliikenteeseen” (Alku & Laaksonen 2006: 65).

Muiden liikenteen ulkopuolisiin positiivisiin vaikutuksiin kuuluvien analyysiyksikkojen frekvenssi on 10 tai
pienempi (Taulukko 2). Naistd monet ovat kuitenkin osittain paallekkaisia tai liittyvat vahvasti muihin
suurempiin analyysiyksikoihin. Kiinteistdjen arvon nousuun viittaavia mainintoja on aineistossa juuri 10.
Luku on kuitenkin sindlladn hamaava, silla ilmiota kasitelldan tarkasti ja laajimmin vuoden 2006
selvityksessa (Alku & Laaksonen 2006) kuin muissa dokumenteissa. Selvityksessa on arvioitu, etta
kiinteistdjen arvo nousisi etenkin Vehmaalla, jossa Turun tyossdkayntialueeseen liittyminen saattaisi nostaa
kiinteistdjen myyntihintoja Turun kaupunkiseudun laita-alueiden tasolle. Yleisesti on myds todettu, etta
"toimiva paikallinen raideliikenne... lisdd kiinteistéjen arvoa ja kysyntdié kévelyetdisyydellé raideliikenteen
asemista” (Alku & Laaksonen 2006: 68). Nakemys on pitkalti yhteneva Banister & Thurstain-Goodwinin
(2011) kanssa, jotka kuitenkin arvioivat, etta kiinteistéjen arvo voi ldhted kohoamaan ennen uuden
lilkenneyhteyden avaamista jo suunnitteluvaiheessa, kun taas aineistossa arvon nousu sidotaan ennemmin

jo toimivaksi todettuun liikenteeseen.

Erilaisia elinkeinoelamalle koituvia positiivisia vaikutuksia on mainittu aineistossa yhdeksan kertaa.
Keskeinen ajatus aineistossa tuntuu olevan Holvad & Leleurin (2015) ndkemystd mukaileva ajatus siita, etta
lyheneva matkustusaika laajentaa ihmisten tyopaikkamahdollisuuksia ja yritysten rekrytointialuetta.
Elinkeinoelaman hyodyt olisivat ndin hyvin ldhelld yhtendisen kaupunkiseudun hyoétyja ja myos
"Tyomahdollisuudet” -ryhmaa (f=5) (Taulukko 2). Ero ryhmien vililld on kuitenkin painotuksissa.
Elinkeinoelama-ryhmaan sijoitetuissa linjauksissa korostetaan etenkin yrityksille koituvia hyotyja, kun taas
"Tyomahdollisuudet” -ryhméan keskeinen ajatus on kuinka toimiva joukkoliikenne “mahdollistaa
tydssdkdynnin maakunnan eri osissa asuinpaikasta riippumatta” (Varsinais-Suomen liitto 2018: 20).
Elinkeinoelamalle koituvista hyodyista esimerkiksi Uudenkaupungin kaupunki on puolestaan linjannut, etta
"tyéntekijdiden liikkumisedellytysten paraneminen edistdd... mahdollisuutta tarjota yrityksille niiden
kilpailukykyd tukeva toimintaympdiristé ja osaava tyévoima” (Liite 1... 2018: 33). Henkil6junaliikenteen
uskotaan vaikuttavan paitsi uudenlaisten yrityksien syntyyn (Liite 1... 2018) ja autoteollisuuden
rekrytointimahdollisuuksiin (Varsinais-Suomen liitto 2018) myos vaikuttavan erityisen myonteisesti
matkailualaan. Esimerkiksi vuoden 2006 selvityksessa uskotaan, ettd junayhteys lisdisi paivaretkityyppista

matkailua Turusta Uuteenkaupunkiin ja vaikuttaisi etenkin Uudenkaupungin keskusta-alueen
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matkailupalveluiden liiketoimintamahdollisuuksiin. Myos Laaksonen (2014) linjaa, etta junayhteydella olisi
keskeinen merkitys alueen matkailupalvelujen kehittymiselle. Tama on jokseenkin yhtenevdinen nakemys
Vuoristo & Vesterisen (2001) kanssa siita, ettei vetovoimaista matkailukohdetta voida kehittda ilman

toimivia liikkenneyhteyksia.

Jo kasitellyn muun liikenteen kasvamisen lisdksi, henkiléjunaliikenteen uskotaan myos kasvattavan yleisesti
joukkoliikenteen kadyttéa. Taman “joukkoliikenteen kayton lisddntyminen” -analyysiyksikdn frekvenssi on
kuusi (Taulukko 2). Erotuksena esimerkiksi “Muun liikenteen lisdantyminen” -yksikk66n on se, etta
eritellyissa kohdissa puhutaan joukkoliikenteesta yleisesti tai kokonaisuutena. Aineistossa uskotaan
junaliikenteen lisddvan etenkin vapaaehtoista joukkoliikenteen kdytt6a voimakkaasti radan vaikutusalueella
(Alku & Laaksonen 2006). Taman voidaan katsoa myotdilevan Scherer & Dziekanin (2012) ndkemysta siit3,
ettd vaikutusalueen asukkaat pitdisivat junaa muuta joukkoliikennettd parempana lilkkkumismuotona ja
olisivat nain mahdollisesti motivoituneempia kayttamaan julkisia liikkennevalineita. Aineistossa lisaksi
huomautetaan, etta yleisen liikenteen kasvun ohjaamista joukkoliikenteeseen yksityisautoilun sijasta
voidaan pitdd maakunnallisena tavoitteena (Varsinais-Suomen liitto 2018). Yleisesti vuoden 2018
pilottihakemuksessa linjataan, etta henkildjunaliikennekokeilun tavoite olisi kasvattaa yleisesti

joukkoliikenteen kayttomaaria.

Henkildjunaliikenteen vaikutus radanvarsikuntien imagoon mainitaan kirjallisessa aineistossa viisi kertaa.
Joukkoliikenneyhteyksien uskotaan vaikuttavan etenkin heikon vetovoiman kuntiin, joiden houkuttelevuus
paitsi asuin- myos tyopaikkana paranisi parempien kulkuyhteyksien myota (Varsinais-Suomen liitto 2018).
Erikseen mainitaan Maskun kuntakeskuksena toimiva Maskun kirkonkyla, jonka houkuttelevuuden
uskotaan nousevan reilusti junayhteyden myo6ta (Alku & Laaksonen 2006). Voidaan kuitenkin kysya, onko
paikkakunnan houkuttelevuus asuinalueena tavoiteltava tai itseisarvo. Todenndkdisesti paremmalla
houkuttelevuudella tavoitellaan uusien asukkaiden muuttamista kuntaan. Kuitenkin, vakiluvun kasvu on
aineistossa junaliikenteen vaikutuksena mainittu kdytdnnossa vain otteessa Uudenkaupungin
kaupunginvaltuuston poytdkirjassa, jossa kaupungin strategiseksi tavoitteeksi mainitaan vakiluvun kasvu ja

joukkoliikenteen uudistukset tata tukevana toimenpiteena (Liite 1... 2018).

Pienemman frekvenssin liikkenteen ulkopuolisista vaikutuksista kannattaa vield huomioida etenkin oletetut
vaikutukset eri sosiaalisiin ryhmiin, joiden frekvenssi on vain 3 (Taulukko 2), mutta joita kasiteltiin
laajastikin teoreettisessa viitekehyksessa. Vuoden 2006 selvityksessa todetaan, ettd ”paikallisjunaliikenteen
kdynnistdminen parantaa huomattavasti lilkkuntaesteisten liikkkumismahdollisuuksia” mikali liikkenndinti
toteutetaan esteettomyys huomioiden (Alku & Laaksonen 2006: 64). Vuoden 2008 selvityksessa puolestaan
todetaan, ettd henkilojunaliikenteen tulee tayttda esteettomyyden vaatimukset (Ratahallintokeskus 2008).

Mynamaden kunnanhallituksen poytakirjassa puolestaan todetaan, ettad uudet joukkoliikennemuodot
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parantavat lasten ja nuorten liikkkumismahdollisuuksia (Liite 1... 2018). On pieni, mutta mahdollisesti
merkityksellinen savyero siin, kuinka joukkoliikenteen investointeja kuvataan mahdollisuutena ” hillitd
ajoneuvoliikenteen kasvua” (Ratahallintokeskus 2008: 77) ennemmin kuin mahdollisuutena parantaa
autottomien henkildiden liikkumismahdollisuuksia. Painopiste tuntuisi ndin olevan ennemmin henkilissa,
jotka voisivat halutessaan kulkea autolla, ennemmin kuin henkil6iss3, joille tdma ei ole idn tai muun syyn
takia mahdollista. Samalla on kuitenkin todettava, ettd vuoden 2018 pilottihankehakemuksen
kysyntdpotentiaalia kasittelevassa liitteessa (Liite 2... 2018) on my0s kasitelty korkeakoulu- ja toisen asteen

opiskelijoiden maarid radanvarsikunnissa.

Kirjallisesta aineistosta voidaan myds havaita, missa liikenteen ulkopuolisia vaikutuksia uskotaan syntyvan.
Zatoga & Milewskin (2013) mukaan liikenteen kehittymisesta syntyvat vaikutukset vaihtelevat alueittain.
Vuoden 2006 selvityksessa puolestaan todetaan varsin yksioikoisesti, etta ”rautatieyhteyden merkitys olisi
suurin Uudellekaupungille ja Vehmaalle” (Alku & Laaksonen 2006: 68). Tama perustuu pitkalti ajatukselle
siitd, etteivat Uusikaupunki ja Vehmaa ole kiintea osa Turun kaupunkiseutua, mutta ne liittyisivat siihen
henkildjunaliikenneyhteyden my6ta, joka toisi mukanaan monia johdannaisvaikutuksia. Aineiston
perusteella kolmas merkittavasti henkilojunaliikenteesta hyotyva kunta olisi Masku. Vuoden 2006
selvityksessa on todettu, etta ”parhaimmillaan paikallisjuna voi tukea Maskun kirkonkylén kehittymistd
toimivaksi pikkukaupunkikeskukseksi” (Alku & Laaksonen 2006: 69). Uuttakaupunkia, Vehmaata ja Maskua
yhdistava tekija on se, etta niiden keskusten saavutettavuus junalla on hyva suunniteltujen
lilkenndintipaikkojen sijaitessa keskustaajamissa. Nousiaisten ja entisen Mietoisten kunnan (liitetty
Mynamakeen v. 2007) kannalta, joissa juna-asema jaa sivuun kuntakeskuksesta, henkildjunaliikenteen
vaikutuksia kuvataan ldhestulkoon neutraaleiksi (Alku & Laaksonen 2006). Mynamaella positiiviset
vaikutukset puolestaan pohjautuvat siihen, ettd uutta maankaytt6a suunnataan kuntakeskuksesta eteldan
sijaitsevalle Asemanseudulle kohti. Raisiolle ja Turulle uskotaan henkil6junaliikenteesta olevan hyotyja

Iahinna laajemman kaupunkiseudun muodossa.

5.1.3. Negatiiviset vaikutukset kirjallisissa lahteissa

Uusilla liilkenneyhteyksilld ja -investoinneilla pyritddn aina positiivisiin vaikutuksiin. Liikenne tuo kuitenkin
mukanaan myds negatiivisia ei-toivottuja vaikutuksia. Koska liikenneparannuksilla tdhdatdan useimmiten
liikenteellisiin parannuksiin (Banister & Berechmann 2000), mielletdadn negatiiviset vaikutukset usein
nimenomaan liikkenteen ulkopuolisiksi johdannaisvaikutuksiksi. Teoreettisessa viitekehyksessa on
huomautettu, ettd nakdkulmasta riippuen, esimerkiksi liikenteen meluhaitat ja liikenneonnettomuudet
voidaan mieltaa liikenteen sisadisiksi ongelmiksi. Tassa tutkielmassa keskitytaan kuitenkin
henkildjunaliikenteen vaikutuksiin, jolloin voi olla selkeampi kasittaa negatiiviset vaikutukset yleisesti

liikenteen ulkopuolisiksi. Esimerkiksi junalla matkustettaessa meluhaitta on pieni, mutta silla voi olla suuri
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vaikutus radan varrella sijaitseville asuinalueille, jotka kuitenkin ovat junaliikenteen ulkopuolisia tekijoita.
Periaatteessa esimerkiksi veturin moottoririkon voi kasittaa pelkastaan junaliikenteen sisdiseksi
onnettomuudeksi, mutta esimerkiksi tasoristeysonnettomuus vaatii junaliikenteen ulkopuolisen muun
ajoneuvon. Aineistosta pystytdaan kuitenkin erittelemaan ainakin yksi teoreettisen viitekehyksen perusteella
lilkenteellinen negatiivinen vaikutus. Eddington (2006 Cit. Holvad & Leleur 2015) linjaa, ettd muuttuvat
yllapitokustannukset ovat liikenteellinen vaikute. Vuoden 2018 pilottihankehakemuksessa puolestaan
linjataan, etta henkildjunaliikenteen myo6ta joukkoliikenteen ”jéirjestéimiskustannukset nousevat
todenndkdisesti alussa” (Varsinais-Suomen liitto 2018: 12). On kuitenkin syyta kysya, kuinka mielekasta on
jaotella negatiivisia vaikutuksia liikenteellisiin ja liikkenteen ulkopuolisiin. Taulukossa 2 edelld mainittu
lainaus on sijoitettu negatiiviseen "Muu” -ryhmaan liikenteen ulkopuolisten negatiivisten vaikutusten

kanssa.

Koska kirjallinen aineisto koostuu paaasiassa dokumenteista, joiden on tarkoitus perustella
henkil6liikenteen aloittamista Uudenkaupungin radalla, on loogista, ettad negatiivisten vaikutusten
frekvenssit jadvat verrattainkin pieniksi. Negatiivisien vaikutusten analyysiyksikdista suurin on “Muu” -
ryhma, joka sisaltda teoreettisessa viitekehyksessa mainitsemattomia pienifrekvenssisia negatiivisia
vaikutuksia. Naista esimerkkeina voidaan antaa kasvava tarve kunnostaa ja yllapitaa liikkennevaylia,
hajarakentaminen asemien ldheisyydessa, mikali junaliikenteeseen ei varauduta kaavoituksessa (Alku &
Laaksonen 2006) sekd mahdolliset vaikutukset muun junaliikenteen sujuvuuteen ja hairioherkkyyteen
(Varsinais-Suomen liitto 2018). Mielenkiintoinen on myds vuoden 2006 selvityksen huomautus siita, etta
sdhkoistetty junarata muuttaa kulttuuriymparist6a (Alku & Laaksonen 2006). Selvityksessa kuitenkin myos
huomautetaan, ettei “Suomessa rautateiden ja raitioteiden sdhkdéistystd ei yleisesti ole pidetty erityisen

negatiivisena maisematekijind” (Alku & Laaksonen 2006: 71).

Selkedna yksittaisena negatiivisena vaikutuksena Uudenkaupungin radan henkiléjunaliikenteessa
korostuvat vakavat liikenneonnettomuudet ja niiden kasvava riski. Vuoden 2006 selvityksen mukaisesti
"junaliikenteen lisddntyminen lisdd luonnollisesti selvdéisti junaonnettomuuden vaaraa” (Alku & Laaksonen
2006: 65). Etenkin tasoristeysonnettomuuksien kasvava riski huomioidaan selvityksessa. Tasoristeyksia
Uudenkaupungin radalla on huomattava maara, jopa 114 kappaletta (Ratahallintokeskus 2008: 73). Vuoden
2006 selvityksessa huomautetaan, etta ”paikallisjunaliikenteen kdynnistdminen lisdd
tasoristeysonnettomuuksien riskié sekd viiveitd erityisesti Raision alueen vilkkaissa tasoristeyksissd” (Alku &
Laaksonen 2006: 64). Taman uskotaan myods johtavan vaatimuksiin tasoristeyksien korvaamisesta
esimerkiksi eritasoliittymilla. Vuoden 2008 selvityksessd puolestaan vaaditaan mittavia
lilkenneturvallisuutta parantavia investointeja ennen henkildjunaliikenteen aloittamista (Ratahallintokeskus

2008).
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Aineistossa mainitaan myods meluhaitat sekd ymparistolle koituvat haitat. Vuoden 2006 selvityksessa
henkildjunaliikenteen vaikutukset meluun on arvioitu haitallisiksi (Alku & Laaksonen 2006). Selvityksen
mukaisesti ” henkiljunaliikenteen liséiéintyminen liséé melulle altistumisaikaa” (Alku & Laaksonen 2006: 65).
Vuoden 2008 selvityksessa puolestaan todetaan, etta ”junavuorojen lisééntyminen lisdd jossain mddrin
junaliikenteen melu- ja tdrinéhaittoja ratojen Idheisyydessd” (Ratahallintokeskus 2008: 78). Molemmat
my0s painottavat meluntorjuntaa etenkin rautateiden ldheisyydessa. Henkiljunaliikenteen negatiivisten
ymparistovaikutusten arviointi jaa kuitenkin vahaiseksi. Esimerkiksi vuoden 2008 selvityksessa linjataan,
ettd paikallisjunaliikenteen ymparistovaikutukset olisivat vahaiset, junaliikenteen kayttdessa jo olemassa
olevaa rautatieta ja lilkenneinfrastruktuuria (Ratahallintokeskus 2008). Mainittuja vahaisia
ymparistovaikutuksia ei kuitenkaan eritelld tarkemmin. Vuoden 2006 selvityksessa linjataan, ettei
luonnonymparistoon jouduta kajoamaan paljoa ja huomautetaan vield, etta dieselvetureilla toteutettava
liikennointi ei ole juuri linja-autoliikennettad ymparistoystavallisempaa ja etta liikenteelle tulisi asettaa
paastorajoitteita (Alku & Laaksonen 2006). Radan sdhkoistamisen myota dieselvetureilla toteuttavaa
lilkennetta kasittelevat linjaukset ovat kuitenkin epdolennaisia. Sdhkdjunaa puolestaan pidetdan yleisesti

bussia ymparistoystavallisempana.

5.2.  Kyselyn vastaajat ja vastaamattomat

Tutkimusalueen kuntapaattajille suunnattuun kyselyyn vastasi 120 henkil6d, joka vastaa noin 44 % alueen
kaikista 271:sta kunnallisvaltuutetuista. lhmisilla on taipumusta olla motivoituneempia vastaamaan
kyselyihin, jotka koskettavat heita itsedan tai mista heilla on selva mielipide. Nain ollen, on myds
mahdollista, etta kyselyaineistossa korostuvat tietyt ihmisryhmat, joilla on kyselyn aiheesta selkea
mielipide. Kyselyaineiston validiteetin kannalta on tarkeaa tutkia, millaiset ryhmat ovat vastanneet kyselyyn
ja ovatko tietyt ryhmat yli- tai aliedustettuina kyselyaineistossa. Lisaksi vastaamattomien henkiléryhmien
tutkiminen mahdollistaa pohdinnan siitd, miksi tietyt ryhmat eivat ole halunneet vastata kyselyyn.
Vastaamisprosenttiin vaikuttavat kuitenkin monet tekijat ja etenkin vastaamattomista henkildista tehtaviin
paatelmiin on suhtauduttava tietylla varauksella yksinkertaisesti siitd syysta, ettemme varmuudella tieda

yhtadn mita he ajattelevat.

Tutkimusalueen valtuustojen koostumukset on esitetty valtuutettujen maaran, sukupuolen ja
puoluetaustan osalta siten kuin ne on ilmoitettu kyseisen kunnan verkkosivuilla lokakuussa 2020 (Hallinto
s.a.; Kaupunginvaltuusto s.a. Turun...; Kaupunginvaltuusto s.a. Raision...; Kaupunginvaltuusto ja... s.a.;
Kunnanvaltuusto s.a. Maskun...; Kunnanvaltuusto s.a. Mynamaéen... Valtuusto s.a.). Valtuutettujen ikia ei
kuitenkaan ollut ilmoitettu minkdaan kunnan verkkosivuilla, joten ikd jouduttiin laskemaan yhdistamalla
YLE:n vuoden 2017 kuntavaalien tulospalvelun dataa (Kuntavaalit 2017) edelld mainittuihin kuntien

verkkosivujen tietoihin. Tasta syysta ikastatistiikka on myos epdvarmin. Valtuutettujen ika laskettiin



55

lisddmalla kolme vuotta vuoden 2017 tietoihin. Tama laskentatapa huomioi kuitenkin heikosti henkil6t,
jotka ovat syntyneet loppuvuodesta ja joiden ikd on tilastoryhmien rajakohdassa. Nain ollen, esimerkiksi
loppuvuodesta syntynyt henkil®, joka vuoden 2017 tiedoissa on 27-vuotias, on saattanut kyselyssa merkata
itsensa kyselyssa viela 29-vuotiaaksi, mutta hanen laskettu ikdnsa on 30 vuotta. Tallaisten heittojen takia

ikatilastot ovat ainoastaan suuntaa antavia.

Tarkimmat tilastot saadaan vastaajien ja vastaamattomien kotikunnista, joka tiedetdan kaikilta
valtuutetuilta. Myos kyselyssa ainoastaan yksi vastaaja on jattanyt kotikuntansa ilmoittamatta, joten
esimerkiksi laskettaessa valtuuston vastausprosenttia, on heittoa enimmillaan yhden henkilon verran.
Pelkdstdaan vastaajien maaraa tarkasteltuna kunnat voidaan kaytannossa jakaa kahteen luokkaan (Kuva 4).
Tarkedmpaa on kuitenkin verrata kunnan vastanneiden valtuutettujen maaraa suhteessa kunnan kaikkiin
valtuutettuihin. Tdma saadaan selville hyvin laskemalla jokaiselle valtuustolle vastausprosentti jakamalla
kotikunnan ilmoittaneiden maara aina kaikkien valtuutettujen maaralla (Taulukko 3). Tiettyjen kuntien yli-
ja aliedustavuutta voidaan puolestaan tarkastella esimerkiksi vertaamalla kunnan valtuutettujen

prosentuaalista maaraa kaikista kunnallisvaltuutetuista vastanneiden prosentuaaliseen maaraan.

Vastausprosentein tarkasteltuna tutkimusalueen kunnat voidaan karkeasti jakaa kahteen ryhméaan; Vakka-
Suomeen ja muuhun Varsinais-Suomeen. Vakka-Suomeen laskettavissa Uudessakaupungissa, Vehmaalla ja
Mynamaella valtuutettujen vastausprosentti on yli 50 %. Korkein vastausprosentti on Vehmaalla, jossa noin
57 % vastasi varmuudella kyselyyn. Muissa tutkimusalueen kunnissa vastausprosentti jdi alle puoleen.
Heikoin vastausprosentti oli Turun kaupunginvaltuustolla, jonka jasenista vain noin 33 % vastasi kyselyyn.
Huolimatta siitd, mihin kuntaryhmaan vastaamatta jattanyt henkilé kuuluu, voidaan todeta, ettd noin 29-30
% vastaamatta jattaneista henkildista on Turun kaupunginvaltuutettuja. Myds Maskun kunnanvaltuuston
vastusprosentti jai selvasti alle 40 %. Poikkeuksen korkeamman vastausprosentin Vakka-Suomeen ja
alhaisemman vastausprosentin muuhun tutkimusalueeseen tekee Raisio, jonka kaupunginvaltuutetuista
kyselyyn vastasi noin 49 %. Sitd, mitka seikat ovat vaikuttaneet eri kuntien vastausprosentteihin ja kuinka

paljon niistd voidaan paatella, kasitelldan tarkemmin kappaleessa 6.1.

Huolimatta toiseksi suurimmasta vastaajamaarasta (n=22), Turun kaupunginvaltuusto on kyselyaineistossa
aliedustettuna. Turun valtuuston osuus kyselyn vastaajista on noin 6,4 % pienempi kuin sen osuus
tutkimusalueen valtuutetuista (Taulukko 3). My6s Maskun kunnanvaltuuston voidaan katsoa olevan

aliedustettu. Yliedustettuja puolestaan ovat etenkin Vakka-Suomen kunnat. Suurin yliedustus voidaan



katsoa olevan Uudenkaupungin kaupunginvaltuustolla, jonka valtuutettujen osuus vastaajista on 3,3 %

suurempi kuin alueen kaikista valtuutetuista.

Tutkimusalueen valtuutetut jaettuna vastaajiin ja vastaamattomiin
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Turku Raisio Masku Nousiainen Mynamaki Vehmaa U:ki

# Vastaamattomat 45 22 23 16 17 9 20
M Vastaajat 22 21 12 11 18 12 23

Kuva 4. Kyselyyn vastanneet ja vastaamatta jdtténeet valtuutetut kunnittain.

Taulukko 3. Valtuustokohtaiset vastausprosentit ja edustettavuudet.

Valtuutetut  Valtuutetuista Vastaajia % Vastaajista Erotus Vast. % Kato (f) % Kadosta

Yht. 271 120 44,3 % 151

Turku 67 24,7 % 22 18,3 % -6,4 % 32,8% 45 29,8 %
Raisio 43 159 % 21 17,5% 1,6 % 48,8 % 22 14,6 %
Masku 35 12,9 % 12 10,0 % -2,9% 34,3 % 23 15,2 %
Nousiainen 27 10,0 % 11 9,2% -0,8 % 40,7 % 16 10,6 %
Mynamaki 35 12,9 % 18 15,0 % 2,1% 51,4 % 17 11,3 %
Vehmaa 21 7,7 % 12 10,0 % 2,3% 57,1% 9 6,0 %
U:ki 43 15,9 % 23 19,2 % 3,3% 53,5% 20 13,2 %
Ei vastattu 1 0,8%

Taulukko 4. Valtuutettujen sukupuolijakauma ja edustettavuus.

Valtuutetut  Valtuutetuista Vastaajia % Vastaajista Erotus Vast. % Kato (f) % Kadosta
Miehia 150 554% 74 61,7 % 6,3% 493% 76  50,3%
Naisia 121 44,6 % 43 35,8 % -8,8% 35,5% 78 51,7 %
Ei vastattu 3 2,5%
M + Ei vast. 150 55,4 % 77 64,2 % 8,8% 51,3 % 73 48,3 %

N + Ei vast. 121 44,7 % 46 38,3 % -63% 380% 75 49,7 %
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Kuntataustan lisdksi kohtuullisen tarkkaa tietoa saadaan myo6s vastaajien ja vastaamatta jattaneiden
sukupuolesta, olettaen, ettd vastaajat ovat vastanneet totuudenmukaisesti. Tutkimusalueen 271
valtuutetusta 150 on miehid, joka vastaa 55,35 % kaikista valtuutetuista. Naisia on valtuutetuista 121, joka
vastaa noin 44,65 % valtuutetuista. Vastaajista 74 on ilmoittanut sukupuolekseen miehen ja 43 naisen.
Taman lisdksi 3 vastaajaa on jattanyt kysymyksen kokonaan vastaamatta. He eivat siis ole valinneet
vastausvaihtoehtoa “en halua vastata” vaan jattdneet kysymyksen kokonaan valista. Taman takia
sukupuolitilastoissa on mahdollisuus enintdan kolmen henkilon virheeseen (Taulukko 4). Kaikissa
mahdollisissa sukupuolittain tarkastelluissa skenaarioissa naiset ovat kuitenkin aliedustettuina suhteessa

heiddan maaraansa tutkimusalueen valtuustoissa ja miehet yliedustettuina.

Naisten heikompi vastausprosentti saattaa liittya vastausprosentiltaan heikompien kunnanvaltuustojen
tasaisempiin sukupuolijakaumiin (Taulukko 5). Prosentuaalisesti naisia on eniten Turun ja Maskun
valtuustoissa, eli juuri niiden kuntien, joiden vastausprosentti oli kyselyssa heikoin. Suuremman
vastausprosentin valtuustoissa Uudessakaupungissa ja Mynamaella on puolestaan naisia prosentuaalisesti
vahemman, noin 40 %. Toki, on periaatteessa mahdollista, ettd naisten alhainen vastausinto laskisi myos
paljon naisia omaavien valtuustojen vastausprosenttia, mutta voidaan kuitenkin pitda todennakoéisempana
sitd, ettd kyse on ennemminkin turkualisten ja maskulaisten valtuutettujen haluttomuudesta vastata kuin

siitd, ettd jokin tekija vahentaisi juuri naisten vastaamishalukkuutta.

Taulukko 5. Valtuutettujen sukupuolijakauma kunnittain.

Miehia Naisia Yht. Naisia %

Turku 34 33 67 493%
Raisio 24 19 43 44,2 %
Masku 18 17 35 486%
Nousiainen 15 12 27 44,4 %
Mynamaki 21 14 35 40,0 %
Vehmaa 12 9 21 42,9%
U:ki 26 17 43 39,5%
Yht. 150 121 271

Tilastot vastaajien ja vastaamattomien poliittisista ryhmista ovat suuntaa antavia, silla puoluekantaansa
ilmoittamattomia vastaajia on yhteensa yhdeksan. Todennakodinen syy tallaisten vastaajien suurelle
maadralle on yhden hengen valtuustoryhmien suuri maara tutkimusalueen valtuustoissa ja tasta seuraava
automaattinen tunnistautuminen, mikali ilmoittaa seka kotikuntansa etta puoluetaustansa. Puoluekohtaisia
vastausprosentteja voidaan siis tarkastella [ahinna suuntaa antavasti. Mikali oletetaan, etta vastaajat ovat
ilmoittaneet puoluekantansa totuudenmukaisesti, voidaan todeta, etta vahintaan 52,6 % Perussuomalaisia
edustavista valtuutetuista on vastannut kyselyyn. Myos Suomen Keskusta pdasee |lahelle varmaa 50 %
rajaa, silla puolueen tutkimusalueen edustajista on varmasti vastannut 48 %. Toisessa pddssa ovat
tutkimusalueelliset pienpuolueet RKP ja Kristillisdemokraatit, joilla molemmilla on tutkimusalueella 4

edustajaa. Yksikdan vastaaja ei ole ilmoittanut puolueekseen RKP:ta ja Kristillisdemokraattien on
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ilmoittanut yksi. Ndin ollen RKP:n varma vastausprosentti on 0 % ja Kristillisdemokraateilla 25 %.
Tutkimusalueen suurista puolueista alhaisin varma vastausprosentti on Vihreill3, joiden 22 valtuutetusta

varmasti on vastannut 7. Nain ollen Vihreiden varmaksi vastausprosentiksi tulee noin 31,8 %.

Tilastot vastaamattomien ja vastanneiden ikdryhmista ovat epavarmimmat johtuen ikien laskentatavan
sisaltamasta tiedostetusta virheen mahdollisuudesta. Taman takia ikastatistiikkaa voidaan pitda enintdan
suuntaa antavana. Paras vastausprosentti olisi 60-69-vuotiaiden ikdaryhmalla, josta vahintdan 52 % olisi
vastannut kyselyyn. Ikdryhma olisi ndin 3 % yliedustettu suhteessa ikdryhmalaisten osuuteen
kunnanvaltuustoissa. Toiseksi paras vastausprosentti (49,3 %) olisi 40-49-vuotiaiden ikaryhmalla, joka olisi
2,8 % yliedustettuna. Heikoin vastausprosentti olisi 30-39-vuotiaiden ikdryhmalla, josta olisi vastannut 34,8
%. Noin 43 % ikaryhman valtuutetuista kuuluu Turun kaupunginvaltuustoon. Siksi, “kolmekymppisten”
heikko vastausprosentti voi kertoa jalleen enemman turkulaisten heikosta vastausinnosta. Mahdolliset
virheet idn mittaamisessa tulee kuitenkin huomioida ja ikastatistiikkaan suhtautua lahinna suuntaa
antavana. Pienessa tutkimuspopulaatiossa yhdenkin ihmisen heitto vaikuttaa suuresti suhteellisiin

osuuksiin.

Vastaamatta jattaneista henkil6ista pystytdaan tekemaan kyselyaineistoa ja valtuustojen kokoonpanoja
vhdistelemalla tiettyja paatelmia. Esimerkiksi, voidaan todeta, etta kyselyyn kokonaan vastaamatta
jattaneista noin puolet on miehia ja puolet naisia. Naisten osuus tulisi kuitenkin olla suhteellisesti pienempi,
silld heita on myos suhteellisesti vahemman tutkimusalueen valtuustoissa. Suurin osuus vastaamatta
jattaneista valtuutetuista kuuluu Turun kaupunginvaltuustoon, jonka osuus vastaamattomista on noin 29 %.
Toiseksi suurimman osuuden muodostavat Maskun kunnanvaltuuston jasenet, joita vastaamattomista
henkildistad on noin 15 %. Vastaamatta jattdaneiden puoluetaustoista tai i’ista ei voida varmaksi sanoa kovin
paljoa. On kuitenkin todenndkoistd, etta vastaamattomia on eniten kokonaisuudessaan suurimmista
ryhmista. Puolueista Kokoomus ja Sosiaalidemokraatit muodostavat vahintdaan 18,5 % vastaamattomista
valtuutetuista. Ikdryhmista vastaamattomia on puolestaan todenndkoisesti eniten 50-59-vuotiaista, joita
virheen mahdollisuuden sisaltavan tilaston mukaan olisi vastaamattomista noin 28 %. Kyselyaineistossa
eniten aliedustettuina suhteessa osuuteen kaikista valtuutetuista nayttaisivat olevan naiset seka Turun
kaupunginvaltuutetut. Eniten yliedustettuja olisivat samalla laskentatavalla puolestaan miehet,

Uudenkaupungin kaupunginvaltuutetut seka 60-69-vuotiaat.
5.3.  Kyselyaineiston tulokset
Kyselyaineistosta tarkastellaan ensin kaikkien vastaajien vastauksia yhtena kokonaisuutena, jonka jalkeen

vertaillaan eri taustatiedoista koottuja ryhmia. Kysymykset 5-10 kysyttiin kdyttdaen yksisuuntaista

intensiiviasteikkoa siten, ettd 0 kuvaa vastaajan olevan tadysin eri mielta ja 10 kuvaa vastaajan olevan taysin
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samaa mielta. Kysymyksen 5 vaittdma on “Kannatan saanndllisen matkustajaliikenteen aloittamista
Uudenkaupungin radalla”. Kaikkien vastausten keskiarvo on 7,88 (Kuva 5). Kysymyksen mediaani on
kuitenkin korkeampi, 9 ja moodi, eli yleisin annettu arvo 10. Vastaajia, jotka ovat antaneet merkinneet
asteikolle arvoksi 10, eli jotka ovat vaitteen kanssa tdysin samaa mieltd on 45, eli 37,5 % kaikista vastaajista.
Vastaajia, jotka ovat antaneet arvoksi 8-10, eli henkil6itd, joiden voidaan katsoa suhtautuvan vaitteeseen
myonteisesti, on yhteensa 79 eli noin 65,8 % vastaajista. Tata alempi keskiarvo 7,88 kertoo kuitenkin
arvoista myos asteikon alkupddssa. Arvon 0-3, eli selvasti kielteiseksi tulkittavan arvon, oli antanut 11
henkilda, joka vastaa noin 9 % kaikista vastaajista. Vastausten perusteella 37,5 % voidaan katsoa varmasti
kannattavan matkustajaliikennetta ja yli puolen kannattavan vahintaan jossain maarin. 9 % vastaajista
suhtautuu matkustajaliikenteeseen selvan kielteisesti, loppujen, noin neljanneksen vastaajista,

sijoittautuessa kannattamisen ja vastustamisen valimaastoon.

Kysymys 6:den vaittama on ”“Matkustajaliikenne Uudenkaupungin radalla olisi erittdin hyodyllista kuntani
elinvoiman kannalta”. Taméan vaittaman vastausten keskiarvoksi tulee 7,31 ja mediaaniksi 8 (Kuva 5).
Kysymyksen 5 tapaan, myds kysymyksen 6 moodi on 10 ja sen antaneiden vastaajien maara 39, eli noin
32,5 % vastaajista. Maara on nain hieman pienempi kuin kysymyksessa 5. Myds arvon 8 tai enemman
antaneiden maara laskee hieman edeltavasta kysymyksesta 69 vastaajaan ja 57,5 %:iin. Arvon 3 tai
vahemman antaneiden maara puolestaan nousee hieman edellisestd kysymyksesta 16 vastaajaan, joka
vastaa noin 13 % kaikista vastaajista. Vastausten perusteella voidaan kuitenkin sanoa, ettd noin kolmannes
vastaajista uskoo matkustajaliikenneyhteyden olevan hyodyllista oman kuntansa elinvoimalle ja etta yli
puolet vastaajista suhtautuu vditteeseen myonteisesti. Noin 13 % vastaajista on vaitteen kanssa selvasti eri
mieltd, eika usko matkustajaliikenteen vaikuttavan kuntansa elinvoimaan. Loput, noin 29 % vastaajista,

sijoittuvat naiden kahden daripaan valiin.

Kysymyksen 7 vaittdma on "Matkustajaliikenteelle Uudenkaupungin radalla on kunnassani kysyntda”.
Suhteessa kahteen edelliseen vaittdmaan, seka keskiarvo ettd mediaan jatkavat laskuaan, keskiarvon
ollessa 6,59 ja mediaanin 7 (Kuva 5). Huomionarvoista on se, ettd asteikon maksimiarvo 10 ei ole
kysymysten 5 ja 6 tapaan moodi, eli useimmin esiintyva arvo. Kysymyksen 7 moodi on 8, joka kuitenkin
voidaan tulkita vield edustavan vaittaman kanssa pitkalti yhtenevaa kantaa. Arvon 8 on valinnut 23
vastaajaa ja arvon 10 seka 7 puolestaan 20 vastaajaa. Kaksi vastaajaa on jattanyt kysymyksen kokonaan
valista, joten kaikista kysymykseen vastanneista arvon 10 on antanut noin 17 % vastaajista. Arvon 8-10 on
antanut yhteensa 43 % vastaajista ja arvon 3 tai alle puolestaan 21 vastaajaa, eli noin 18 % vastaajista.
Arvon 6-7 antaa 22 henkil6a, eli noin 19 % vastaajista ja arvon 4-5 14 vastaajaa, eli noin 12 % vastaajista. On
siis huomioitava, ettd vaikka yhta suuri maara vastaajista ei enaa ole selvasti samaa mielta vaittaman

kanssa, antaa 71 vastaajaa, eli noin 59 % vastaajista vaittdmalle arvon 7 tai enemman.
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Kysymyksen 8 vaittdma on "Moni kuntani asukas vaihtaisi auton junaan paivittdisessa liikkumisessaan
matkustajaliikenteen alkaessa Uudenkaupungin radalla”. Kysymyksen on jattanyt kokonaan valistd 5
vastaajaa ja kysymyksen vastaajamaara on nain 115. Kaikista yksisuuntaisella intensiiviasteikoilla
toteutetuista kysymyksista kysymys 8:n keskiarvo, mediaani ja my6s moodi ovat alhaisimmat. Vastaajien
antamien arvojen keskiarvo on 5,77 ja mediaani 6 (Kuva 5). Vastausten moodi puolestaan on 5.
Kysymykseen arvon 10 on antanut 9 vastaajaa, joka vastaa vajaata 8 % kysymykseen vastanneista
henkildista. Arvon 8 tai yli on antanut 32 vastaajaa eli noin 28 % vastaajista. Arvon 3 tai alle on antanut
puolestaan 26 vastaajaa eli noin 23 % vastaajista. Arvon 5-7 on antanut 53 vastaajaa, joka vastaa noin 46 %
kaikista kysymykseen vastanneista. Voidaan siis sanoa, ettad noin 28 % vastaajista uskoo
matkustajaliikenteelle olevan monia paivittaisia kayttajia. Ero on huomattava esimerkiksi kysymykseen 5,

jossa viela selvasti yli puolet suhtautui pitkalti kannattavasti matkustajaliikenteeseen.

Kysymys 10 kasitellddn ennen kysymys 9:34, joka ei suoranaisesti liity Uudenkaupungin rataan, vaan
junaliikenteeseen yleisesti. Kysymys 10:n vaittdma on ”liikkenne Uudenkaupungin radalla parantaisi
oleellisesti kuntani saavutettavuutta”. Vastaajien antamien arvojen keskiarvo on 6,97 ja mediaani 8 (Kuva

5). Vastausten moodi on kysymysten 5 ja 6 tapaan 10, jonka on antanut 30 vastaajaa, eli noin

Kaikkien vastaajien keskiarvo ja mediaani kyselyn kysymyksissa 5-10
(0 =Taysin eri mielta, 10 = Taysin samaa mielta)

5,77

Kysymys 5 Kysymys 6 Kysymys 7 Kysymys 8 Kysymys 9 Kysymys 10

a=Om= keskiarvo —==@==mediaani

Kysymys 5 "Kannatan sdaanndllisen matkustajaliikenteen aloittamista Uudenkaupungin radalla"

Kysymys 6 "Matkustajaliikenne Uudenkaupungin radalla olisi erittdin hyodyllista kuntani elinvoiman kannalta"
Kysymys 7 "Matkustajaliikenteelle Uudenkaupungin radalla on kysyntaa"

Kysymys 8 "Moni kuntani asukas vaihtaisi auton junaan péivittdisessa liikkumisessaan matkustajaliikenteen alkaessa Uudenkaupungin radalla"
Kysymys 9 "Juna on linja-autoa ja henkil6autoa turvallisempi ja mukavampi liikkumismuoto"

Kysymys 10 "Liikenne Uudenkaupungin radalla parantaisi oleellisesti kuntani saavutettavuutta"
Kuva 5. Kaikkien vastaajien keskiarvo ja mediaani kysymyksissé 5-10.
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neljannes vastaajista. Arvon 8 tai enemman on antanut 64 vastaajaa, eli noin 53 % kaikista vastaajista.
Vastaajat ovat yleisesti siis kysymyksen 10 kanssa enemman samaa mielta, kuin kysymyksien 7 ja 8. Arvon 3
tai vdhemman on antanut 18 vastaajaa eli tasan 15 % vastaajista. Vastausten perusteella voidaan sanoa,
ettd hieman yli puolet vastaajista on vahintdan jossain maarin samaa mielta sen kanssa, etta

matkustajaliikenne parantaisi saavutettavuutta heidan kunnassaan.

Kysymyksen 9 vaittdma ei sindllddan koske Uudenkaupungin rataa vaan on yleisluontoisempi. Vaittaman
mukaan ”Juna on linja-autoa ja henkildautoa turvallisempi ja mukavampi lilkkkumismuoto”. Vastausten
keskiarvo on kaikista yksisuuntaisella intensiiviasteikolla toteutetuista kysymyksista paras, 8,08 (Kuva 5).
Vastausten mediaani on 9 ja moodi 10. Arvon 10 on antanut 43 vastaajaa ja he muodostavat ndin noin 36 %
kaikista 119 kysymykseen vastanneesta. Arvon 8 tai enemman on antanut 86 vastaajaa eli noin 72 %
kysymykseen vastanneista henkil6istd. Timan perusteella voidaan paatelld, ettad Scherer & Dziekanin (2012)
nakemys siitd, etta ihmiset pitavat yleisesti raiteilla kulkevia liikkennemuotoja pyorilla kulkevia parempana
pitaa paikkaansa vastaajien keskuudessa. Arvon 3 tai alle on antanut 8 vastaajaa, eli noin 7 % vastaajista.
Kysymyksen tuloksen voi paatella tarkoittavan montaa asiaa. Voidaan esimerkiksi ajatella, etta kriittisyys
matkustajaliikennettd kohtaan Uudenkaupungin radalla ei valttamatta tarkoita kriittisyytta kaikkea
junaliikennetta kohtaan. Toisaalta, kysymyksen tuloksia voi tulkita tarkoittavan sitd, etta kyselyn otos on
vinoutunut ja kyselyyn ovat vastanneet paaasiassa ne henkil6t, jotka suhtautuvat junaliikenteeseen hyvin
positiivisesti.

Kysymys 11 kasittelee varsinaisia matkustajaliikenteen oletettuja vaikutuksia. Kysymys on toteutettu
monivalintakysymyksena, joka sisaltaa 40 valmista vaihtoehtoa, seka mahdollisuuden antaa omia vapaita
vastausvaihtoehtoja. Vastaajan on tullut valita omasta mielestdan enintdan 5 tarkeinta vaikutusta. Kaikki
120 vastaajaa ovat vastanneet kysymykseen valitsemalla vahintdan yhden vastausvaihtoehdon. Yhteensa
valittuja vastauksia on 568, kun suurin mahdollinen luku on 600.

Taulukko 6. Kyselyaineiston suosituimmat kymmenen suosituinta vastausta neljdstékymmenestd vastausvaihtoehdosta kysyttdessd

matkustajaliikenteen vaikutuksista.

Prosenttia Vastaajia

1 Mahdollistaa tydssakaynnin Uudessakaupungissa 45,8 % 55
2. Yhdistda Turun ja Vakka-Suomen yhdeksi kaupunkiseuduksi 44,2 % 53
3. Laajentaa kuntalaisten tydllistymismahdollisuuksia 40,0% 48
4. Vahentaa lilkenteen paastdja 38,3% 46
5. Positiivinen vaikutus kunnan imagoon 30,8% 37
6. Kunnasta houkuttelevampi asuinpaikka tyoikaisille 27,5% 33
7. Parantaa kunnan yritysten tyontekijoiden saatavuutta 20,0% 24
8. Parantaa matkailualan mahdollisuuksia kunnassa 20,0% 24
9. Tekee kunnasta ymparistoystavallisemman 18,3% 22
10. Mahdollistaa tydssakaynnin Turussa 16,7% 20
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Taulukossa 6 on listattuna 10 suosituinta vastausvaihtoehtoa, kun vastaajia analysoidaan yhtena ryhmana.
Suosituimmat vastaukset voidaan jaotella vastausmaariensa perusteella karkeasti kolmeen ryhmaan. Nelja
suosituinta vastausvaihtoehtoa mahtuvat 10 vastaajan sisdan. Neljanneksi suosituimman ja viidenneksi
suosituimman vastausvaihtoehdon valissa on 9 vastaajan ero. Viidenneksi ja kuudenneksi suosituin
vastausvaihtoehto mahtuvat neljan vastaajan sisdan, jonka jalkeen on jalleen selvdahko 9 vastaajan ero
seitsemanneksi suosituimpaan vastausvaihtoehtoon. Tdman jalkeen yhta suuria pudotuksia
vastausvaihtoehtojen vililla ei ole, vaan vastaajat jakautuvat tasaisemmin vahemman suosituissa
vaihtoehdoissa. Esimerkiksi yhdenneksitoista suosituimman vastausvaihtoehdon ”Junayhteys vahentaa
liikkenneonnettomuuksien maaraa” on valinnut 18 vastaajaa. 17 vastaajaa on puolestaan valinnut
vastaukseksi seka vaihtoehdon ”Junayhteys mahdollistaa tyossakdynnin Helsingissa kunnastani” etta

vaihtoehdon ”Junayhteys keskittda uudisrakentamisen juna-asemien ldheisyyteen”.

Zatoga & Milewskin (2013) mukaisesti lilkenneinvestoinneista koituvat hyodyt ovat erilaisia eri alueilla.
Tasta nakokulmasta katsottuna on todennakaoista, ettd myos oletettujen vaikutusten painotukset
vaihtelevat alueittain. Kyselyaineistossa eri alueilta tulevien valtuutettujen nakemyseroja voidaan lahtea
tutkimaan esimerkiksi jaottelemalla vastaajia eri alueellisiin ryhmiin heidan antamiensa taustatietojen
perusteella. Taustatiedoissa annettujen alueellisen taustatiedon perusyksikkoé on vastaajan kotikunta.
Kuntakohtaisten erojen vertailu ei kuitenkaan pienen vastaajamaaran takia ole kovin mielekasta. Yksi
mahdollisuus on yhdistda kuntaryhmia ja vertailla esimerkiksi vakkasuomalaisten valtuutettujen ja Turun
kaupunkiseudun valtuutettujen vastausten eroja. Vakka-Suomen ryhmaan kuuluvat tassa tapauksessa
kotipaikkakunnakseen Uudenkaupungin, Vehmaan tai Myndamaen ilmoittaneet valtuutetut. Naitd kuntia
yhdistavat niiden sijainti tutkimusalueen pohjoisosassa seka niiden muita korkeampi yli 50 %
vastausprosentti. Lisaksi Uudenkaupungin ja Vehmaan on arvioitu olevan matkustajaliikennehankkeen
suurimpia hyotyjia (Alku & Laaksonen 2006). Mynamaelld matkustajalilkenteen onnistuminen puolestaan
on kietoutunut uudisrakentamisen suuntaamiseen keskustaajamasta kohti rautatieasemaa. Turun seudun
ryhmaan valitaan Turun, Raision ja Maskun vastanneet valtuutetut. Kuntia yhdistaa niiden sijainti
tutkimusalueen eteldosassa ja kuuluminen Turun sisempaan tydssakdyntialueeseen
(Maakuntakeskusten...2019). Naistd Turun ja Raision on arvioitu hyétyvan matkustajaliikenteesta l1dhinna
laajenevasta kaupunkiseudusta koituvien hyotyjen muodossa (Alku & Laaksonen 2006). Jattamalla
Nousiainen pois tasta tarkastelusta, ryhmista saadaan ldhes samankokoiset. Vakka-Suomen ryhmassa on

nain 53 vastaajaa ja Turun seudun ryhmassa 55.

Tarkasteltaessa kysymyksia 5-10, suurimmat erot Vakka-Suomi ja Turun seutu -ryhmien vilille saadaan
kysymyksissa 6 ja 10. Kysymyksen 6 vaittama ”Matkustajaliikenne Uudenkaupungin radalla olisi erittain
hyodyllista kuntani elinvoiman kannalta” saa vakkasuomalaisilta keskiarvokseen 7,7 ja mediaanikseen 9,

kun taas Turun seudun ryhman keskiarvo on 6,7 ja mediaani 7 (Taulukko 7). Vakka-Suomen vastausten
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moodi on 10, mutta Turun seudun vastauksissa seka 8 etta 10, jonka molemmat ovat valinneet 11

vastaajaa.

Taulukko 7. Vastaajaryhmien Vakka-Suomi (Uusikaupunki, Vehmaa, Mynédmdki) ja Turun seutu (Turku, Raisio, Masku)
vastausten keskiarvot ja mediaanit kysymyksissé 5-10.

Kysymys 5 Kysymys 6 Kysymys 7 Kysymys 8 Kysymys 9 Kysymys 10

Vakka-Suomi keskiarvo 7,6 7,7 6,7 5,7 8,1 7,3
Turun seutu keskiarvo 79 6,7 6,3 5,8 8,1 6,5
Vakka-Suomi mediaani 9 9 8 6 9 9
Turun seutu mediaani 8 7 7 6 9 7

0=Taysin eri mieltd, 10 =Taysin samaa mielta
Kysymys 5 "Kannatan sadannéllisen matkustajaliikenteen aloittamista Uudenkaupungin radalla"
Kysymys 6 "Matkustajaliikenne Uudenkaupungin radalla olisi erittdin hyodyllista kuntani elinvoiman kannalta"
Kysymys 7 "Matkustajaliikenteelle Uudenkaupungin radalla on kysyntaa"
Kysymys 8  "Moni kuntani asukas vaihtaisi auton junaan piivittiisess liikkumisessaan matkustajaliikenteen alkaessa Uudenkaupungin radalla"
Kysymys 9 "Juna on linja-autoa ja henkild6autoa turvallisempi ja mukavampi liikkumismuoto"
Kysymys 10 "Liikenne Uudenkaupungin radalla parantaisi oleellisesti kuntani saavutettavuutta"

Vakka-Suomen kyselyyn vastanneet valtuutetut pitavat siis yleisesti ottaen Uudenkaupungin radan
matkustajaliikennettd huomattavasti keskeisempana elinvoiman elementtina, kuin Turun, Raision ja
Maskun valtuutetut keskimaarin. Tosin, on huomioitava, ettd Turun seudun mediaani 7 ei varsinaisesti
kuvasta sitd, ettd junayhteytta pidettaisiin tdysin yhdentekevana elinvoimalle. Vakka-Suomelle
matkustajaliikenne Uudenkaupungin radalla kuitenkin nayttadisi taman kysymyksen perusteella olevan
keskeisempi elinvoiman rakennuspalanen. Niin kutsutussa “vapaa sana” -osuudessa turkulainen

kaupunginvaltuutettu on kuvaillut asiaa seuraavasti:

” (Matkustajaliikenne Uudenkaupungin radalla) Ei ole térkeimpié hankkeita Turun
ndkékulmasta. Tunnin juna ehdottomasti tdrkein Turun elinvoimalle. Yhdistéé Helsingin,
Tampereen ja Turun yhdeksi tydssékdyntialueeksi.”

Vaikka kyseessa on toki vain yksi vastaaja, saattaa lainauksessa kiteytya monen turkulaisen paattajan
nakemys asiasta. Liikennetta Uudenkaupungin radalla ei valttamatta nahda negatiivisena asiana, mutta
puhuttaessa Turulle koituvista hyodyista, tarjoaa Kasvukolmio suuremman, jopa kansainvalisen tason
potentiaalin. Nopeampi junayhteys padkaupunkiin tarjoaa Suomen mittakaavassa suurelle Turulle
enemman mahdollisuuksia kuin raideyhteys huomattavasti pienempiin maaseutumaisiin kuntiin. Samainen
vastaaja myds huomauttaa, etta Uudenkaupungin radan matkustajaliikenteellad saattaisi olla jopa kielteinen
vaikutus Turulle ja Tunnin juna -hankkeelle. Nakemystaan han on perustellut siten, etta valtio ei rahoittaisi
kahta samalla alueella toteutettavaa junahanketta. Taman vastauksen perusteella junahankkeilla on
Turussa selva priorisointijarjestys ja Uudenkaupungin radan liikenndinnin aika nahdaan olevan aikaisintaan

vasta sitten, kun Turun ja Helsingin valinen ratahanke on saatu toteutettua.
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Toinen kysymys, jossa ryhmien vilille saadaan selva ero, on kysymys 10, jonka vaittama on ”Liikenne
Uudenkaupungin radalla parantaisi oleellisesti kuntani saavutettavuutta”. Tassa kysymyksessa
vakkasuomalaisten vastausten keskiarvo on 7,3 ja mediaani 9, kun taas Turun seudun vastaajien keskiarvo
on 6,5 ja mediaani 7. Turun seudun valtuutetut ndkevat siis yleisesti ottaen Uudenkaupungin radan
matkustajaliikenteen vaikutuksen kuntiensa saavutettavuuteen pienempana kuin vakkasuomalaiset.
Tulosta voi pitda odotetun laisena, kun huomioidaan, ettd Suomen mittakaavassa suuri kaupunki, Turku, on
jo nyt hyvin saavutettavissa niin junalla, laivalla kuin lentokoneellakin, eika junayhteys paaasiassa
maaseutumaisiin kuntiin lisda saavutettavuutta kokonaisuutena merkittavasti. Vakka-Suomen kunnat
puolestaan nojaavat liikenteessaan lahinna linja- ja henkildautoliikenteeseen. Mynamakea lukuun

ottamatta ne myos sijaitsevat syrjassa E8-tiesta.

Myos kysymyksissa 5 ja 7 ryhmien valille saadaan pienia eroja (Taulukko 7). On huomionarvoista, etta
kysymyksessa 5, “Kannatan saannollisen matkustajaliikenteen aloittamista Uudenkaupungin radalla”, Turun
seudun keskiarvo, 7,9, on jopa suurempi kuin Vakka-Suomen, 7,6. Tdma kertonee siitd, etta vaitteen kanssa
eri mieltad olevat ovat Vakka-Suomen ryhmassa olleet darimmaisempia kuin Turun seudun ryhmassa.
Vakkasuomalaisten mediaani on kuitenkin korkeampi. Kysymyksessa 7, “Matkustajaliikenteelle
Uudenkaupungin radalla on kunnassani kysyntaa”, vakkasuomalaisten keskiarvo, 6,7, ja mediaani, 8, ovat
Turun seutua hieman suuremmat (6,3 ja 7). Kysymyksessa 8, “Moni asukas vaihtaisi auton junaan
paivittaisessa lilkkkumisessaan...”, ja etenkin kysymyksessa 9, Juna on linja-autoa ja henkil6autoa
turvallisempi ja mukavampi lilkkkumismuoto”, ryhmille saadaan kuitenkin sama mediaani ja ldhes samat

keskiarvot.

Kysymyksessa 11, eli monivalintakysymyksessa, jossa valtuutettujen tulee valita enintdan viisi mielestaan
tarkeinta matkustajaliikenteen vaikutusta, ryhmien vililla voidaan huomata selvia eroja. Turun seudun
ryhman valinnoissa korostuvat selkedsti nelja vastausvaihtoehtoa, joiden vastausmaarat vaihtelevat 69 % ja
49 % valilla (Taulukko 8). Vakka-Suomen ryhmassa yksikdan vastausvaihtoehto ei saa ndin suurta
kannatusta, vaan vastaukset jakautuvat tasaisemmin, eivatka keskity niin selvasti tiettyihin
vastausvaihtoehtoihin. Vakkasuomalaisten suosituimman vastausvaihtoehdon on valinnut 42 % vastaajista,
jonka jalkeenkin erot pysyvét pienind, muutamien vastaajien suuruisina. Sitd, mista tallainen vastausten
selvempi leviaminen toisessa kahdesta lahes samansuuruisesta vastaajaryhmassa kertoo voi olla vaikea

spekuloida taman aineiston perusteella, mutta aihetta pohditaan luvussa 6.2.

Aineiston perusteella Turun, Raision ja Maskun valtuutetut painottavat Uudenkaupungin radan
matkustajaliikenteesta puhuttaessa etenkin tyossakayntia Uudessakaupungissa. Ryhman kaksi suosituinta
vastausvaihtoehtoa liittyvat suorasti kuntalaisten tydssakayntiin ja myds neljanneksi suosituin

vastausvaihtoehto, Turun ja Vakka-Suomen yhtenadinen kaupunkiseutu, sitoutuu ainakin Varsinais-Suomen
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Turun seutu Prosenttia Vastaajia
1. Mahdollistaa tyossakaynnin Uudessakaupungissa 69,1 % 38
2. Laajentaa kuntalaisten tyollistymismahdollisuuksia 54,6 % 30
3. Vahentaa liikenteen paastoja 52,7 % 29
4. Yhdistaa Turun ja Vakka-Suomen seudut yhdeksi kaupunkiseuduksi 49,1 % 27
5. Vaikuttaa positiivisesti kunnan imagoon 27,3% 15
6. Tekee kunnasta ymparistoystavallisemman 25,5% 14
7. Yhdistaa kuntani osaksi Uudenkaupungin seutua 20,0% 11
7. Tekee kunnastani houkuttelevamman asuinpaikan tyoikaisille 20,0% 11
7. Vahentaa liikenneonnettomuuksien maaraa 20,0 % 11
10. Keskittaa uudisrakentamisen asemien laheisyyteen 16,4 % 9

Vakka-Suomi Prosenttia Vastaajia
1. Yhdistaa Turun ja Vakka-Suomen seudut yhdeksi kaupunkiseuduksi 41,5 % 22
2. Parantaa matkailualan mahdollisuuksia kunnassani 34,0 % 18
2. Tekee kunnasta houkuttelevamman asuinpaikan tyoikaisille 34,0% 18
2. Vaikuttaa positiivisesti kunnan imagoon 34,0% 18
5. Laajentaa kuntalaisten tyollistymismahdollisuuksia 28,3% 15
6. Parantaa paikallisten yritysten tyontekijoiden saatavuutta 26,4 % 14
6. Vahentaa liikenteen paastoja 26,4 % 14
8. Mahdollistaa tydssakaynnin Turussa 20,8 % 11
9. Mahdollistaa tydssakaynnin Uudessakaupungissa 17,0% 9
9. Tekee kunnasta houkuttelevamman asuinpaikan lapsiperheille 17,0% 9

liiton tekemien hankeselvitysten perusteella tiiviisti juuri yhteiseen laajempaan tydmarkkina-alueeseen.
Puhuttaessa tyopaikoista ja Uudestakaupungista, autoteollisuus nousee yleensa vaajaamatta keskeiseksi
elementiksi. Turkulainen kaupunginvaltuutettu on vapaassa sanassa muun muassa huomauttanut, etta

Uudessakaupungissa sijaitseva Valmet Automotiven autotehdas olisi "todenndkéisesti henkiléliikenteen

suurin hyétyjd” . Vaikka Uudenkaupungin autoteollisuuden tyopaikat ovat varmasti olleet monien vastaajien

mielessa, myos tyollistyminen muihin Vakka-Suomen kuntiin tulee esille. Raisiolainen valtuutettu on

kommentoinut tydssakadyntia Vakka-Suomessa seuraavasti:

”(Matkustajaliikenne)Hanke olisi hyvd. Asun radan vieressd ja voisin jopa hakea (...) téitd
Uudestakaupungista tai Vehmaalta jos voisin junalla kulkea. Ruuhka ja elukat ovat
todella iso riski liikkuessa Uuteenkaupunkiin téihin.”

Joka tapauksessa tyossakaynti juuri Uudessakaupungissa nousee keskeiseksi elementiksi Turun, Raision ja

Maskun valtuutettujen yhdistetyissa vastauksissa. On huomionarvoista, etta tyossakdynti toiseen suuntaan



66

ei nouse niin merkittavaksi vastaukseksi. Vakkasuomalaisista vain viidennes, eli 11 vastaajaa, on valinnut
matkustajaliikenteen vaikutukseksi sen mahdollistaman tyéssakaynnin Turussa. Toki, on huomioitava, etta
vakkasuomalaisten suosituin vastaus, Turun seudun ja Vakka-Suomen yhtendinen kaupunkiseutu, sisaltaa
ajatuksia yhtendisesta tydmarkkina-alueesta. Se kuitenkin myos sisaltdd muiden varsinaissuomalaisten
tyossakdynnin Uudessakaupungissa, toisin kuin vastausvaihtoehto “mahdollistaa tydssakaynnin Turussa”.
Lisaksi toiseksi suosituin vaihtoehto “tekee kunnasta houkuttelevamman asuinpaikan tydikaisille” sisdltanee
monen vastaajan mielessa jonkinlaisen ajatuksen tydssakayvien tydikaisten matkustajajunan kaytosta.

Tyonkaynnin vaihtoehdot kuitenkin korostuvat selvemmin Turun seudun ryhman vastauksissa.

Vertailtaessa ryhmien suosituimpien vastausten valisid eroja, on tyossakadynti Uudessakaupungissa yksi ero,
joka voidaan havaita. Vaikka vaihtoehto on suosituin Turun seudun vastauksista, on sen valinnut
vakkasuomalaisista vain 9 vastaajaa. Heikompi tulos on kuitenkin odotettua, kun huomioidaan, etta yli 40 %
ryhman vastaajista on Uudestakaupungista. Matkustajajunaa tuskin kaytettaisiin Uudenkaupungin sisdiseen
lilkenteeseen, eika se ndin vaikuttaisi uusikaupunkilaisten mahdollisuuksiin tyoskennella
Uudessakaupungissa. Oleellisempi ero on kenties matkailualan mahdollisuuksien keskeisempi asema Vakka-
Suomen vastauksissa. Junayhteyden positiivisen vaikutuksen matkailualaan 18 vakkasuomalaista vastaajaa,
eli se vastasi noin kolmannesta kysymyksen vastauksista. Turun seudun vastaajista vaihtoehdon oli
kuitenkin valinnut vain 5 vastaajaa. Nama nakemykset ovat mahdollisesti yhteydessa alueiden erilaiseen
saavutettavuuteen. Turkuun tulee paitsi kotimaisia, my6s ulkomaisia turisteja esimerkiksi
matkustajalaivoilla ja lentokentan kansainvilisilla yhteyksilla. Vakka-Suomi puolestaan on julkisilla
lilkennevilineilld vaikeammin saavutettavissa. Junayhteyden myota Vakka-Suomen kunnat pystyisivat
mahdollisesti markkinoimaan itsedan paivaretkikohteena Turusta niin kotimaisille kuin ulkomaisillekin
turisteille. Yksi vastaaja on tuonut myos esille kesdasukkaat, joiden liikkumisen han arvelee junan myo6ta

helpottuvan.

Kahden alueellisen ryhman valilla voidaan myos nahda samankaltaisuuksia. Vastausvaihtoehto ”Junayhteys
yhdistaa Turun ja Vakka-Suomen yhdeksi kaupunkiseuduksi” on Vakka-Suomen suosituin ja Turun seudun
neljanneksi suosituin vastausvaihtoehto. Vastausvaihtoehdon ongelma on se, ettd se on hyvin abstrakti ja
kdsittad monia erilaisia asioita aina yhteisista asuntomarkkinoista laajenevaan tyévoimaan ja alueelliseen
kilpailukykyyn ja sen kanssa on helppo olla samaa mielta. Toisaalta, tdman voidaan tulkita myds
tarkoittavan sitd, ettd junayhteys nahdaan vastaajien keskuudessa toimivana keinona edistda naita asioita.
My®6s junayhteyden positiivinen vaikutus kuntien imagoon on saanut molemmissa ryhmissa lahes yhta
paljon vastaajia. Nayttaa kuitenkin silta, ettd ndiden kahden alueellisen luokittelun valilld on selvia eroja.
Kenties tarkein ero on se, ettd Turun seudun valtuutettujen vastaukset kasautuvat muutamiin

vastausvaihtoehtoihin, jotka kytkeytyvat pitkalti ihmisten tydssakdyntiin Uudessakaupungissa. Vakka-
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Suomen vastauksissa samanlaisia selvasti erottuvia useasti vastattuja vaihtoehtoja ei esiinny, vaan

vastaukset jakautuvat tasaisemmin eri vastausvaihtoehtojen vilille.

Kunnat voidaan jakaa myos kirjallisessa aineistossa mainittuihin suurimpiin hyotyjiin seka kuntiin, joissa
matkustajaliikenteen vaikutusten on arvioitu olevan pienempia. Vuoden 2006 selvityksen (Alku &
Laaksonen 2006: 71) mukaisesti matkustajaliikenteen suurimpien hydtyjen on arvioitu olevan
Uusikaupunki, Vehmaa seka Masku, jossa etenkin Kirkonkylan seudun on arvioitu hyétyvan
junaliikenteestd. Muiden kuntien ryhmaan valitaan Mynamaki, Nousiainen ja Raisio. Jattamalla Turun
valtuutetut pois vertailusta, saadaan ryhmista suunnilleen samankokoiset. Nain suurimpien hyotyjien
ryhmaan saadaan 47 vastaajaa ja muiden ryhmaan 49 vastaajaa. Verrattuna edeltdvaan alueelliseen
vertailuun, voidaan siis ajatella, ettd Vakka-Suomi -ryhmassa Mynamaen vastaajat korvataan Maskun
vastaajilla. Turun seutu -ryhma puolestaan menee Raisiota lukuun ottamatta uusiksi, kun Mynamaen
vastaajat periaatteessa siirretdaan ryhmaan ja edellisesta analyysista kokonaan puuttuneet Nousiaisten
vastaajat otetaan mukaan turkulaisten tilalle. Ryhmien vastauksia voidaan verrata paitsi toistensa kanssa,

myo0s joissain maarin Vakka-Suomi ja Turun seutu -ryhmien kanssa.

Taulukko 9. “Suuret hyétyjat” (Uusikaupunki, Vehmaa, Masku) ja “Muut” (Nousiainen, Myndmdki, Raisio) vastaajaryhmien
vastausten keskiarvot ja mediaanit kyselyn kysymyksissd 5-10.

Kysymys 5 Kysymys 6 Kysymys 7 Kysymys 8 Kysymys9 Kysymys 10

Suuret hyotyjat keskiarvo 8,3 8,1 7,2 5,85 8,45 7.9
Muut keskiarvo 7,8 7.3 6,51 58 7,39 6,8
Suuret hyétyjat mediaani 9 8 8 6 9 9
Muut mediaani 8,5 7 7 6 8 7,5

0=Taysin eri mieltd, 10 =Taysin samaa mielta
Kysymys 5 "Kannatan sdaannollisen matkustajaliikenteen aloittamista Uudenkaupungin radalla"
Kysymys 6 "Matkustajaliikenne Uudenkaupungin radalla olisi erittdin hyodyllista kuntani elinvoiman kannalta"
Kysymys 7 "Matkustajaliikenteelle Uudenkaupungin radalla on kysyntaa"
Kysymys 8  "Moni kuntani asukas vaihtaisi auton junaan péivittaisessa liikkumisessaan matkustajaliikenteen alkaessa Uudenkaupungin radalla"
Kysymys 9 "Juna on linja-autoa ja henkildautoa turvallisempi ja mukavampi liikkumismuoto"
Kysymys 10 "Liikenne Uudenkaupungin radalla parantaisi oleellisesti kuntani saavutettavuutta"

Myos talla alueellisella jaolla saadaan ryhmien valille eroja kysymyksissa 5-10. Suurimmat erot saadaan
kysymyksessa 10, jonka vaittdma on ”Liikenne Uudenkaupungin radalla parantaisi oleellisesti kuntani
saavutettavuutta” (Taulukko 9). Tdma on kutakuinkin linjassa kirjallisen aineiston ndkemysten kanssa.
Matkustajaliikenteen vaikutusten uskotaan olevan heikommat Nousiaisissa ja Mynamaella etenkin siksi,
ettd niiden asemapaikat sijaitsevat sivussa paataajamista, eika junayhteys ilman jatkoyhteysmahdollisuutta
siten parantaisi kuntakeskuksen saavutettavuutta. Myos Raisiossa suunniteltu Nuorikkalan
lilkenndintipaikka sijaitsisi keskustaajaman ulkopuolella. Uudessakaupungissa, Vehmaalla ja Maskussa

asemapaikka puolestaan sijaitsisi keskustaajamassa. Toinen kysymys, jossa saadaan selvia eroja ryhmien
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vdlille, on kenties yllattden kysymys 9, jonka vaittdma on ”Juna on linja-autoa ja henkil6autoa turvallisempi

ja mukavampi lilkkkumismuoto”. Tata voi pitaa yllattavana siksi, etta ryhmien Vakka-Suomi ja Turun seutu

keskiarvot sekd mediaanit olivat kysymyksessa kaytannodssa samat (Taulukko 9). On my6s huomioitava, etta

kaikista kaytetyista alueellisista vertailuryhmistd ryhma Muut on ainoa, jonka mediaani kysymyksessa 9 on

muu kuin 9. Samalla kuitenkin huomautettakoon, ettei mediaani 8 sindnsa ole alhainen arvo.

Yleisesti ottaen voidaan kuitenkin todeta, etta kysymysta 8 (Moni kuntani asukas vaihtaisi auton junaan

paivittaisessa lilkkkumisessaan) lukuun ottamatta, Suuret hyotyjat -ryhman vastausten keskiarvo ja mediaani

ovat suurempia kuin Muut -ryhman (Taulukko 7). N&in ollen Suuret hyotyjat -ryhma on enemman samaa

mieltd kysymysten vaittamien kanssa. Huomionarvoista on myos se, ettd Suuret hyotyjat -ryhman kaikki

keskiarvot ovat suurempia kuin Vakka-Suomi -ryhman, vaikkakin kysymyksessa 8 vain niukasti. Esimerkiksi

kysymyksessa 5 ryhma ”Suuret hyotyjat” antaa keskiarvon 8,3 (Taulukko 9) kun taas ryhma Vakka-Suomi

antaa keskiarvon 7,6 (Taulukko 7). Nain ollen Mynamaden "poistaminen” analyysiryhmasta ja korvaaminen

Taulukko 10. Vastaajaryhmien “Suuret hyétyjit” (Uusikaupunki, Vehmaa, Masku) ja “Muut” (Raisio, Nousiainen, Myndmdki)

kymmenen suosituinta vastausta neljédstdkymmenestd vaihtoehdosta kysyttdessé matkustajaliikenteen tdrkeimpid vaikutuksia.

Suuret hyotyjat
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Yhdistaa Turun ja Vakka-Suomen yhdeksi kaupunkiseuduksi
Laajentaa kuntalaisten tyollistymismahdollisuuksia
Vaikuttaa positiivisesti kunnan imagoon

Parantaa matkailualan mahdollisuuksia

Tekee kunnasta houkuttelevamman asuinpaikan tyoikaisille
Vahentaa liikenteen paastoja

Mahdollistaa tyossakdaynnin Uudessakaupungissa

Parantaa paikallisten yritysten tyontekijoiden saatavuutta

Mahdollistaa tyossakdynnin Turussa
Mahdollistaa tydssakdynnin Helsingissa

Mahdollistaa tydssakdynnin Uudessakaupungissa

Yhdsitaa Turun ja Vakka-Suomen yhdeksi kaupunkiesuduksi
Laajentaa kuntalaisten tyollistymismahdollisuuksia

Tekee kunnasta houkuttelevamman asuinpaikan tyoikaisille
Vahentaa liikenteen paastoja

Vaikuttaa positiivisesti kunnan imagoon

Yhdistaa kuntani osaksi Turun kaupunkiseutua

Parantaa paikallisten yritysten tyontekijoiden saatavuutta
Tekee kunnasta ymparistoystavallisemman

Mahdollistaa tydssakdynnin Turussa

Mahdollsitaa tyossakaynnin Helsingissa

48,5 %
36,2 %
36,2 %
31,9%
29,8%
29,8 %
25,5%
25,5%

21,3%
19,2%

52,0%
42,0 %
32,0%
32,0%
32,0%
32,0%
20,0%
20,0%
20,0%
16,0 %
16,0 %

Prosenttia Vastaajia

23
17
17
15
14
14
12
12

10
9

26
21
16
16
16
16
10
10
10
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Maskulla nostaa kysymyksiin annettuja arvoja. Tama kertonee siita, ettd mynamakeldisten valtuutettujen

vastauksissa on enemman pienempia arvoja, eli useampi heista on vaittdmien kanssa selvasti eri mielta.

”Junayhteys yhdistaa Turun seudun ja Vakka-Suomen yhdeksi kaupunkiseuduksi” on Suuret hyotyjat -
ryhman suosituin vastaus kysymyksessa 11 (Taulukko 10). Vastaukset ovat hyvin samankaltaiset kuin Vakka-
Suomi ryhmalla taulukossa 7. Mynamaen valtuutettujen korvaaminen Maskun valtuutetuilla tuo |dhinna
pienid muutoksia suosituimpien vastauksien jarjestykseen. Lisdksi hieman irrallaan muista olevaa
suosituinta vastausvaihtoehtoa lukuun ottamatta, vastausvaihtoehtojen viliset erot ovat pienid, muutaman
vastaajan suuruisia. Huomionarvoista on, ettd junayhteyden mahdollistava vaikutus Uudessakaupungissa
tyoskentelyyn nousee Turussa tyoskentelyd suositummaksi vaihtoehdoksi. Tatd voi pitda mielenkiintoisena
esimerkiksi siksi, ettad alkuperaisen Uudenkaupungin radan matkustajaliikenteen aikana Maskusta

pendelditiin junalla ahkerasti nimenomaan Turkuun (Nummelin 2018).

Muut -ryhman suosituimmaksi vastausvaihtoehdoksi puolestaan nousee ”Junayhteys mahdollistaa
tyossakdynnin Uudessakaupungissa kunnastani”, jonka on valinnut noin puolet ryhman vastaajista
(Taulukko 10). Vastausvaihtoehto ei kuitenkaan korostu niin selvasti kuin esimerkiksi Turun seutu -
ryhmassa (Taulukko 8), vaikka onkin selvasti suosituin vastausvaihtoehto. Mielenkiintoinen huomio on se,
ettd 10 vastaajaa, eli noin viidennes ryhmasta, on valinnut vastausvaihtoehdon ”Junayhteys yhdistaa
kuntani osaksi Turun kaupunkiseutua”. Nadiden vastaajien tarkempi tarkastelu paljastaa, ettd 90 % heista on
Nousiaisista tai Mynamaelta. Nama vastaajat eivat siis ainakaan vield nde Nousiaisia tai Mynamakea osana
Turun kaupunkiseutua. Huomionarvoista on myds se, etta talla vastaajien alueellisella jaottelulla vaihtoehto
”Junayhteys mahdollistaa tydssakaynnin Helsingissa kunnastani” on molempien vastaajaryhmien
kymmenenneksi suosituin vastausvaihtoehto. Vaikka kyseessa on pieni maara vastaajia, osalla vastaajista
nayttadisi olevan kasitys, ettd junayhteys sitoisi tutkimusalueen kunnat tiiviimmin my®s niin kutsuttuun

Kasvukolmioon.

Yksittdisita kunnista tai niiden valtuustoiden mielipiteista matkustajaliikennettd kohtaan ei voida sanoa
varmaksi paljoa johtuen alhaisista vastausprosenteista. Ongelmaksi nousee se, ettei vastaamatta jattaneista
valtuutetuista tai heiddan mielipiteistadn voida varmaksi sanoa mitdan. Vehmaa tekee tdssa suhteessa
osittaisen poikkeuksen. Kunnan valtuutetuista kyselyyn vastasi varmuudella 12 valtuutettua, joka vastaa
noin 57 % koko valtuustosta. Nain ollen osasta kysymyksia voidaan varmuudella sanoa, mita niukka
enemmistd Vehmaan kunnanvaltuustosta on varmasti mieltd. Tallainen on mahdollista esimerkiksi
tutkittaessa vehmaalaisten valtuutettujen vastauksia kysymyksessa 5 (Kuva 6). Huomionarvoista on myos
se, ettd 75 % vastanneista vehmaalaisista on valinnut kysymyksessa 11 junayhteyden yhdeksi tarkeimmista
vaikutuksista sen, etta junayhteys yhdistaa Turun seudun ja Vakka-Suomen seudun yhdeksi

kaupunkiseuduksi. Tama vastaa siis 43 % koko Vehmaan kunnanvaltuustosta. Vehmaan kuntakohtaisten
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tulosten tarkastelua puoltavat korkea vastausprosentti ja vastaajien samankaltaiset vastaukset. Esimerkiksi
Uudenkaupungin valtuuston kohdalla kuntakohtainen tarkastelu ei ole niin mielekasta, silla vastaajien

vastauksissa on enemman eroja, eikd samankaltaisten yleistysten tekeminen siksi ole mahdollista.

Kysymys 5. Vaittama: "Kannatan sddnnéllisen matkustajaliikenteen
aloittamista Uudenkaupungin radalla”.
Vehmaan kunnanvaltuuston vastaukset

Ei vastannut kyselyyn
43%

Arvo 8-10 (Tadysin tai

jokseenkin samaa mieltd)
52%

Muu arvo
5%
B Arvo 8-10 (Taysin tai jokseenkin samaa mieltd) Muu arvo Ei vastannut kyselyyn

Kuva 6. Ratahankkeen kannatus Vehmaan kunnanvaltuustossa.

Kyselyn vastaajia pystytdaan jaottelemaan erilaisiin ryhmiin alueellisten taustatietojen lisdksi myds muiden
taustatietojen avulla. Vastaajat voidaan esimerkiksi jakaa heidan ilmoittamansa sukupuolen perusteella
miehiin ja naisiin. Tasta jaottelusta ongelmallisen tekee se, ettd miesten ryhma on huomattavasti naisten
ryhmaa suurempi. Sukupuolekseen miehen ilmoittaneita on 74 ja naisen ilmoittaneita 43. Tutkimustuloksia
voi siis huonosti yleistaa kaikkiin valtuutettuihin, silla on mahdollista, etta esimerkiksi
matkustajaliikennehankkeeseen positiivisesti suhtautuvat naiset ovat vastanneet aktiivisemmin kuin
hanketta vastustavat naiset. Joka tapauksessa, kyselyyn vastanneiden naisten vastaukset kysymyksiin 5-10
ovat keskiarvoltaan ja mediaaniltaan poikkeuksetta miesten vastauksia korkeampia. Tama kertonee siit3,

etta vaittamien kanssa eri mielta olevat vastaajat ovat useammin miehia kuin naisia.

Myos kysymyksessa 11, jossa kysytaan tarkeimpia matkustajaliikenteen vaikutuksia, miesten ja naisten
valilla voidaan huomata eroja. Miesten suosituimmat vastausvaihtoehdot ovat “Junayhteys yhdistda Turun
kaupunkiseudun ja Vakka-Suomen yhdeksi kaupunkiseuduksi” (51 % vastanneista), “Junayhteys
mahdollistaa tyossakdynnin Uudessakaupungissa kunnastani (49 %) ja ”Junayhteys laajentaa kuntani

asukkaiden tyollistymismahdollisuuksia” (39 %). Viimeisin vaihtoehto on naisten jaettu suosituin
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vastausvaihtoehto yhdessa vaihtoehdon ”Junayhteys vaikuttaa positiivisesti kunnan imagoon” kanssa (42
%). Taman jalkeen naisten vastausvaihtoehdoissa ovat ”Junayhteys tekee kunnastani houkuttelevamman
asuinpaikan tyoikaisille” ja ”"Junayhteys vahentaa liikkenteen pdast6ja” (molemmat 40 %). Tdman perusteella
vastanneet miehet painottavat ennemmin tydssakayntiin liittyvia vaikutuksia, kun taas vastanneet naiset
painottavat ennemmin junayhteyden parantamaa imagoa ja houkuttelevuutta seka junan ekologisia

vaikutuksia.

Vastaajat voidaan my0s kyselyaineiston perusteella jakaa esimerkiksi hankkeeseen selvasti myonteisesti
suhtautuviin seka hankkeeseen kriittisesti suhtautuviin. Tima on mahdollista kyselylomakkeen kysymyksen
5 vastausten perusteella. Kysymyksen vaittama on “Kannatan saanndllisen matkustajaliikenteen
aloittamista Uudenkaupungin radalla”. Hankkeeseen myodnteisesti suhtautuvat maaritetdan siten, etta
ryhmaan valitaan ne vastaajat, jotka ovat antaneet kysymykseen arvoksi 8, 9 tai 10. Ndin ollen heidan
voidaan katsoa olevan edelld mainitun vaitteen kanssa taysin tai suurelta osin samaa mielta. Talla
jaottelulla ryhman kooksi saadaan 79 vastaajaa. Kriittisesti suhtautuvien ryhma voidaan puolestaan
maadrittaa siten, etta siihen valitaan vastaajat, jotka ovat antaneet kysymykseen arvoksi 5 tai vahemman.
Nailla kriteereilla kriittisten ryhman kooksi saadaan 17 vastaajaa. Koska ryhmat ovat niin eri kokoiset, ei

niiden varsinainen vertailu ole kovin mielekasta ja siksi ryhmia kasitellaan lahtokohtaisesti erikseen.

Hankkeeseen myodnteisesti suhtautuvista 46 on miehia ja 33 naisia. Luvut vastaavat noin 62 % kaikista
kyselyyn vastanneista miehista seka noin 77 % kaikista kyselyyn vastanneista naisista. Vaikka kannatus on
molemmissa sukupuoliryhmissa suurta, on hankkeeseen myodnteisesti suhtautuva kyselyaineiston
perusteella todennakdisemmin nainen. Ikaryhmista suurin ovat 50-59-vuotiaat vastaajat, joita on 24. Tama
vastaa noin kolmea neljannesta kaikista ikdryhman vastaajista. Myos lahes kaikki muut ikdryhmat paasevat
prosenttiluvuissa yli puolen. Ainoastaan 18-29 -vuotiaiden myodnteisten vastaajien osuus koko ikdluokan
vastaajista jaa alle puoleen. Tatd saattaa selittda turkulaisten valtuutettujen suuri osuus ikdluokassa. Lisaksi

on huomioitava, ettd ikdluokassa on vastaajia suhteellisen vahan.

Taulukko 11. Kysymykseen 5 arvon 8-10 antaneiden valtuutettujen
valtuustokohtaiset osuudet.

Kys. 5."Kannatan saannéllisen matkustajaliikenteen aloittamista Uudenkaupungin radalla”
0 =taysin eri mieltd, 10 = tdysin samaa mielta

8,9 tai 10 vastanneet Vastaajista Valtuustosta

Turku 9 41% 13%
Raisio 13 62 % 30%
Masku 11 92 % 31%
Nousiainen 10 91% 37%
Mynamaki 9 50 % 26%
Vehmaa 11 92 % 52%
U:ki 15 65 % 35%

Ei vast. 1
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Puolueista suurin myodnteisten ryhmassa on Keskusta, jonka jasenia on ryhmassa 19, joka vastaa 79 %
kaikista vastaajista, jotka ovat ilmoittaneet puoluekannakseen Keskustan. Suurin prosenttiluku puolueista,
joilla on enemman kuin 1 vastaaja on Vihreilld, joiden vastaajista 86 % kuuluu ryhmaan. Prosentuaalisesti
vahiten vastaajia ryhmassa on Perussuomalaisilla, joiden puoluekannakseen ilmoittaneista vastaajista
ryhmaan kuuluu 40 %. Kuntakohtaisesti tarkasteltuna ryhmassa on eniten uusikaupunkilaisia. On kuitenkin
huomioitava, etta niistd henkil6ista, jotka ovat ilmoittaneet kotikunnakseen Maskun, Nousiaisen tai
Vehmaan, yli 90 % kuuluu myodnteisten ryhmaan (Taulukko 11). Tdma saattaa kuitenkin kertoa naissa

kunnissa vastaajien vinoumasta hankkeen kannattajiin.

Yleistden, myonteisten ryhmaan kuuluvat vastaajat ovat antaneet korkeita arvoja kysymyksissa 5-10.
Vastausten mediaani on vahintdan 8 lukuun ottamatta kysymysta 8, jonka mediaani on 7. Kysymyksen
vaittdma “Moni kuntani asukas vaihtaisi auton junaan paivittaisessa liikkkumisessaan matkustajaliikenteen
alkaessa Uudenkaupungin radalla”. Vastausten keskiarvo on 6,8 ja moodikin “vain” 7. Naiden vastausten
perusteella vaikuttaisi siltd, etteivat edes hankkeeseen myonteisesti suhtautuvat vastaajat yleisesti usko,
ettd enemmistd heidan kuntansa autoilijoista alkaisi kdyttdmaan junaa paivittdisessa liikkumisessaan.
Ryhman vastaukset kysymyksessa 11 eivat puolestaan eroa merkittavasti aiemmin esitetyista listauksista.
Ryhman suosituin vastausvaihtoehto on ”Junayhteys yhdistda Turun kaupunkiseudun ja Vakka-Suomen
seudun yhdeksi kaupunkiseuduksi”, jonka on valinnut 49 % ryhmaan kuuluvista vastaajista. Toiseksi eniten
vastauksia saa vaihtoehto “Junayhteys mahdollistaa tydssdkdaynnin Uudessakaupungissa kunnastani” (44 %)
ja kolmanneksi eniten vaihtoehto ”Junayhteys laajentaa kuntani asukkaiden tyollistymismahdollisuuksia”

(41 %).

Kriittisesti suhtautuvien ryhmadsta voidaan erottaa kolme korostuvaa taustamuuttujaa. Eniten korostuvat
miehet, jotka muodostavat noin 76 % eli noin kolme neljdsosaa kriittisesti suhtautuvista. Tama tarkoittaa
13:a vastaajaa. Huomattavasti muista saman luokan taustatekijoista erottuvat myos puoluekantansa
ilmoittaneista vastaajista Kokoomuksen edustajat, jotka muodostavat noin 41 % ryhman vastaajista, seka
kotikuntansa ilmoittaneista mynamakeldiset, jotka niin ikdan edustavat 41 % kriittisesti suhtautuvista.
Kuitenkin, johtopaatos, ettd esimerkiksi miehet suhtautuisivat yleisesti kriittisemmin
matkustajaliikennehankkeeseen olisi hatikoity. Tulee huomioida, etta 13 kriittisesti hankkeeseen
suhtautuvaa miesta edustavat noin 18 % kaikista vastanneista miehista. Voidaan kuitenkin todeta, etta
kyselyaineiston perusteella hankkeeseen kriittisesti suhtautuva valtuutettu on todenndkdisemmin mies.
Samalla tavalla kriittisesti suhtautuvat edustavat noin 27 % kaikista vastaajista, jotka ovat ilmoittaneet
puolueekseen Kokoomuksen. Mynamakelaisista vastanneista valtuutetuista puolestaan noin 39 % kuuluu

kriittisten ryhmaan. Tama vastaa viidesosaa koko Mynamaen kunnanvaltuustosta.
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Yleisesti ottaen, kriittiset, jotka antoivat kysymyksen 5 vaittdmalle arvon 5 tai vdhemman, antavat pienia
arvoja myos muille yksisuuntaisella intensiiviasteikolla toteutetuille kysymyksille 5-10. Esimerkiksi
kysymyksen 6 vaittdama, "Matkustajaliikenne Uudenkaupungin radalla olisi erittain hyodyllista kuntani
elinvoiman kannalta”, saa kriittisesti suhtautuvien ryhmalta keskiarvokseen 2,41 ja mediaanikseen 2.
Alhaisin tulos on kysymyksessa 8, “Moni kuntani asukas vaihtaisi auton junaan paivittaisessa
lilkkumisessaan matkustajaliikenteen alkaessa”, jossa keskiarvo on 1,69 ja mediaani 1. Selvan poikkeuksen
tahan tekee kysymys 9, jonka vaittama on ” Juna on linja-autoa ja henkil6autoa turvallisempi ja mukavampi
liikkkumismuoto”. Talle vaittamalle kriittisten ryhman keskiarvo on 5,75 ja mediaani 6,5. Huomionarvoista
on kuitenkin se, ettad vastausten moodi on 8. Taman perusteella voitaisiin todeta, etta kriittisyys
Uudenkaupungin radan matkustajajunahanketta kohtaan ei suoranaisesti tarkoita sita, etta junaa
pidettaisiin huonona kulkuvalineena. Ratahankkeen kritiikin syyt ovat muualla ja niitad tulee pohtia

tarkemmin.

Kysymyksessa 11, jossa kysytaan matkustajaliikenteen tarkeimpia vaikutuksia, kriittisesti suhtautuvien
ryhman suosituin vastaus on ”Junayhteys lisda kunnallisia menoja”, jonka on valinnut 53 % ryhmasta, eli 9
vastaajaa. Ryhman toiseksi ja kolmanneksi suosituimmat vastausvaihtoehdot ovat, kenties hieman
yllattéen, vastausvaihtoehtoja, jotka on ainakin kyselyn teon yhteydessa mielletty positiivisiksi
vaikutuksiksi. Seka vaihtoehdon ”Junayhteys laajentaa kuntani asukkaiden tyo6llistymismahdollisuuksia” etta
vaihtoehdon ”Junayhteys vahentaa lilkenteen paastdja” on valinnut 7 vastaajaa, eli noin 41 % ryhmasta.
Vaihtoehdon ”Junayhteys ei vaikuta kuntaani milldan tavalla” on valinnut 6 vastaajaa, eli reilu kolmannes
ryhmastd. Naiden ryhmien lisdksi ryhman vastaukset ovat jakautuneet pienempina frekvensseina muille

vastausvaihtoehdoille.

Vaikka vastausten kuntakohtainen tarkastelu ei ole kovin mielekasta pieneksi jaaneiden vastausmaarien
takia, on kuitenkin varmasti tarpeen avata viela Mynamaelta saatujen vastausten koostumusta. Kunnan
valtuutetut korostuivat niin sanotussa "kriittisten ryhméassa”. Tama ei kuitenkaan tarkoita sita, etta koko
valtuustoa voitaisiin pitaa kriittisena matkustajaliikennehanketta kohtaan. Esimerkiksi kysymyksessa 5,
”Kannatan sdadannollisen matkustajaliikenteen aloittamista Uudenkaupungin radalla”, mynamakelaisten
vastaajien keskiarvo on 6,72 ja mediaani 7,5, mutta moodi on 10, eli tdysin samaa mieltd. Samantapaisesti
kysymyksessa 6 “Matkustajaliikenne Uudenkaupungin radalla olisi erittdin hyodyllistd kuntani elinvoiman
kannalta” mynamakeldisten vastaajien keskiarvo on 6,78, mediaani 8 ja moodi 10. Kenties mielenkiintoisin
vastauskoostumus saadaan kysymyksessa 10, “Liikenne Uudenkaupungin radalla parantaisi oleellisesti
kuntani saavutettavuutta, jossa mynamakeldisten vastausten moodi on 1 ja 10. Vastausten keskiarvo on
5,94 ja mediaani 8. Edella mainittuja keskiarvoa, mediaania ja moodia hyddyllisempi mynamakelaisten
vastauksia kuvaava tunnusluku voikin olla keskihajonta (Kuva 7). Suuret keskihajonnat ja verrattain pienet

keskiarvot kertovat vastausten keskittymisesta daripaihin.
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Mynamakeldisten vastaajien vastausten keskiarvot ja keskihajonta kysymyksissa 5-10
(0 =Taysin eri mieltd, 10 = TAysin samaa mielt3)

8
7 6,72
6
5
3,96
N 3,39 3,52 3,41 3,58
Cmm— s
3 2,67
2
1
0
Kysymys 5 Kysymys 6 Kysymys 7 Kysymys 8 Kysymys9 Kysymys 10

=== eskiarvo ==Om==Keskihajonta

Kysymys5 "Kannatan saannollisen matkustajaliikenteen aloittamista Uudenkaupungin radalla"

Kysymys 6 "Matkustajaliikenne Uudenkaupungin radalla olisi erittain hyodyllista kuntani elinvoiman kannalta"
Kysymys7 "Matkustajaliikenteelle Uudenkaupungin radalla on kysyntaa"

Kysymys 8 "Monikuntani asukas vaihtaisi auton junaan piivittiisessa liikkumisessaan matkustajaliikenteen alkaessa Uudenkaupungin radalla”
Kysymys9 "Juna on linja-autoa ja henkil6autoa turvallisempi ja mukavampi liikkumismuoto™"

Kysymys 10 "Liikenne Uudenkaupungin radalla parantaisi oleellisesti kuntani saavutettavuutta"

Kuva 7. Myndmdkeldisten vastaajien vastausten keskiarvo ja keskihajonta kysymyksissé 5-10.

Kyselylomakkeen “vapaa sana” -osiossa vastaajat saavat vapaasti kommentoida
matkustajaliikennesuunnitelmia, Osion vastauksissa korostuvat etenkin ndkemykset siita, etta
junaliikenteen mahdolliset lilkkenndintipaikat ovat liian syrjassa muista kuntien ja kaupunkien toiminnoista.
N&in ollen monet vastaajat uskovat, ettd matkustajaliikenteen vaikutusalue rajautuisi tiiviisti
asemapaikkojen ymparille ja hyodyttaisi ainoastaan asemapaikkojen valittomassa laheisyydessa asuvia ja
tyoskentelevia henkildita. Taiman voidaan puolestaan katsoa johtuvan ajan saatossa muodostuneesta
yhdyskuntarakenteesta, joka on rakentunut pitkalti yksityisautoiluun ja autoteihin nojaavaksi. Eras

vastaajista on kommentoinut asiaa seuraavasti:

”Koen radan varren asutuksen ja yritysten sijoittumisen muotoutuneen vuosien saatossa
siten, ettei henkiléliikenne endé tuo muutosta entiseen. Siksi olen melko varma, ettei
henkiléliikenne endd palaa radalle (...) Siis ollaan asian kanssa ehdottomasti 20-30
vuotta myéhdssd!”

Jo alkuperdinen vuodenvaihteessa 1992-93 lopetettu junaliikenne Uudenkaupungin radalla loppui osin siksi,
ettei radanvarren asukasmaaralla pystytty toteuttamaan liiketoiminnallisesti voitollista liikkennointia

kilpailtaessa henkil®- ja linja-autoilua vastaan. Osa vastaajista uskoo, ettei junaliikennetta tallakaan kertaa



saataisi kannattavaksi. Ratkaisuksi tdlle ehdotetaan muun muassa valtion subventiota seka liikenndinnin
kilpailuttamista yksityisella liikennditsijalla valtiollisen VR:n sijaan. Yksi vastaajista puolestaan toteaa

seuraavasti:

”Junaliikenne ei ole kilpailukykyistd, koska jatkoyhteydet juna-asemalta téihin tai kotiin
ei toimi. Radan vieressd ei ole lisdksi kriittistd massaa asuntoja tai tyopaikkoja.”

Erityisiksi ongelmakohdiksi puhuttaessa radanvarren laheisyydessa sijaitsevien asuntojen ja muiden
toimintojen “massasta” nousevat etenkin Nousiaisten ja Mynamaen kunnat, joissa molemmissa
suunnitellut asemapaikat sijaitsevat kuntien keskustaajamien ulkopuolella. Etenkin Nousiaisissa
maankaytto rautatieaseman ymparistossa on lahes olematonta (Alku & Laaksonen 2006). Vastaajat ovat

erikseen kommentoineet Nousiaisten ja Mynamaen tilannetta seuraavasti:

“Nousiaisten kunnan olisi pitdnyt jo ajat sitten ohjata kaavoitustaan aseman
ldheisyyteen, jotta junayhteydestd olisi voitu saada edes jotakin hyétyd. Nyt se juna
meni jo”

“Radan sijainti kaukana 8-tiestd ja Kustavintiestd on haaste Myndmdiessd. Kuitenkin
tarvitaan auto milld pddsisi asemalle. Tyématkaliikenteessd linja-autolla pddisee
ldhemmds kohdetta Uki/Turku. Omat odotukseni henkiléliikenteen kdynnistdmisestd
ovat aika alhaiset”

Vapaa sana -osiossa tuntuisivat siis korostuvan nakemykset siita, ettd matkustajaliikenteesta hyotyisivat

ainoastaan aseman valittdmassa laheisyydessa asuvat henkil6t, eika rata siksi hyddyta tarpeeksi montaa
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kuntalaista. Yksi vastaajista on esimerkiksi huomauttanut, etta "vuoron tulisi olla nopea ja samalla pyséhtyd

kaikilla asemilla, jotta siitd hydtyisi mahdollisimman moni”. Toinen vastaaja on ehdottanut, etta juna
pysahtyisi aina matkustajien tarpeen mukaan tietynlaisena reaaliaikaisena kutsuohjattuna liikenteena

pienemmilld pysadkeilld kuten Maskun Piuhalla tai Kankaisissa. Joka tapauksessa, juuri matka kotoa tai

tyopaikalta junalle ndhdaan “kipupisteend”, kuten yksi vastaajista sen esittdd. Hinen mukaansa matkustaja

valitsee ennemmin henkildauton, mikali matka junalle ja junalta vie liian kauan. Niin sanotun sy6tto- tai
liityntaliikenteen onnistuminen nousee siis timan perusteella keskeiseksi koko junaliikenteen

onnistumisessa. Kuten yksi vastaajista asian tiivistaa:

“Pysdkkien sijainnilla ja niihin liittyvillé liityntépysdkdinnillé on vaikutusta siihen kuinka
paljon junaa tullaan tulevaisuudessa kdyttdmdién. Paikalliselle asemalle tulisi pddsté
helposti ja turvallisesti kauempaakin.”

Vaikka kyselyaineistossa sita ei suoraan sanotakaan, nakevat monet vastaajat siis pysakeille suuntautuvan

liikenteen kasvun matkustajaliikenteen yhtena vaikutuksena. Yksi vastaajista huomauttaa, etta
rautatieasemien sijainti lisda seka taajamien sisdista liikennetta ettd paastoja. Jotta liityntaliikenteesta

saataisiin mahdollisimman sujuvaa, on yksi vastaajista myos painottanut saman matkustuslipun tarkeytta

seka junassa etta liityntdabussissa. Toinen vastaaja on puolestaan huomauttanut, etta liittymista junamatkan
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molemmissa paissa helpottaisi, mikali polkupy6ran voisi ottaa mukaan junaan. Lisdksi useampi vastaaja on
painottanut juna-aikataulujen synkronointia tyévuoroihin seka liityntéliikenteeseen ja lippujen
mahdollisimman alhaista hintaa, jotta juna saisi todellisen kilpailuedun henkil6autoa vastaan. Siltikin,
vaikka liityntaliikenne saataisiin saumattomaksi ja junalippujen hinnat saataisiin pidettya alahaalla
esimerkiksi subventiolla, on syyta kysya, kuinka motivoituneita ihmiset olisivat kdyttdmaan junaa. Yksi

vastaajista pohjaa ndkemyksidan junalla kuljettavien tyématkojen ongelmista omakohtaisiin kokemuksiin:

”0Olin aikoinaan pddttdmdssd paikallisjunaliikennettd Paimion suunnasta Pansion
Telakalle. Ei toiminut. Aika odottaa junan ldhtéd on tyéntekijéille liian kallista.”

Nakemys siita, ettd pienetkin saumakohdat matkaketjussa vahentavat tydssakayvien halua kayttaa junaa on
matkustajaliikenteen toteuttamisen nakokulmasta varsin ongelmallista, varsinkin jos huomioidaan, etta
junaradan tarpeellisuutta on perusteltu etenkin tyontekijoiden tarpeella liikkua muualta maakunnasta
Valmet Automotiven tehtaalle Uuteenkaupunkiin. Matka junalla Turusta Uudenkaupungin autotehtaalle
vaatisi kuitenkin vahintdan yhden vaihdon autotehtaalle vievdaan bussiin esimerkiksi Uudenkaupungin

rautatieasemalla. Tdman matkaketjun ongelmia ja vaikutuksia pohditaan kappaleessa 6.2.

Toinen tekija, joka korostuu avoimissa vastauksissa, on matkustajaliikkennehankkeen hinta.
Matkustajaliikenteesta kunnille koituvat kustannukset ndhdaan keskeisena tekijana, joka muokkaa
kunnallisten paattdjien tahtotilaa pitda hanketta esilla ja mahdollisesti vieda eteenpéin. Uudenkaupungin
radan matkustajaliikenteen kohdalla ongelmaksi tuntuu kuitenkin nousevan epatieto juuri kunnille
koituvista kuluista. Esimerkiksi yksi vastaajista on todennut, etta ”yleisesti ottaen on vaikea kannattaa, tai
olla kannattamatta, matkustajaliikenteen aloittamista, kun minkddnlaista hintalappua ei ole tiedossa”.
Samankaltaisesti toinen vastaajista huomauttaa, ettd matkustajaliikenteesta koituvat kuntakohtaiset kulut
vaikuttavat suuresti kuntien tahtotilaan hankkeen suhteen. Vastaaja ei kuitenkaan ole tillaisia laskelmia
nahnyt. Kuluihin liittyvan epdvarmuuden lisdksi osa vastaajista on my6s varmempia kuluihin koskevista

nakemyksistaan. Kuluja on sivuttu muun muassa seuraavissa kommenteissa:

“Nyt olisi korkea aika palauttaa henkiléliikenne radalle. Positiiviset vaikutukset ovat
uskoakseni suureet ja hankkeen vaatima rahallinen panostus pieni.”

”Tdmd puhe henkiléliikenteestd vdlillid Turku-Uusikaupunki on pelkkdéd
vaalipropagandaa, tietéen ettd radan kunto sekd ym. muut seikat tekevdt
korjauskustannuksista niin mahdottoman etté se ei maksaisi itseééin koskaan takaisin, ja
jos linja-auto liikenne ei kannata ilman tukia niin miten sitten juna (...)”

Jalkimmaisessa sitaatissa linja-autoliikenteen tuilla viitataan mita ilmeisimmin ostoliikenteeseen, eli
muuten tappiollisen lilkkenndinnin tukemiseen kunnan tai muun toimijan toimesta liikkenndintipalvelujen
turvaamiseksi. Ajatus on joissain maarin yhteneva muiden vastaajien ajatuksiin liikennditsijan tarvitsemasta

subventiosta, jotta junaliikenteen lippujen hinnat saadaan pidettya kilpailukykyisina. Lisdksi, kunnille
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koituvista kuluista puhuttaessa, on huomioitava, etta kuntien odotettiin osallistuvan ldhijunaliikennepilotin

rahoittamiseen, mikali hanke olisi toteutunut (Varsinais-Suomen liitto 2018).

Vaikka aihe ei varsinaisesti korostukaan kyselyn vastauksissa, kaksi vastaajaa tuo vapaa sana -osiossa esille
myo6s matkustajaliikkenteen mahdollisen jatkamisen Uudestakaupungista Raumalle. Toinen vastaajista
uskoo, ettd mikali matkustajajunaliikenne toteutettaisiin valilla Turku-Rauma, liikkenteesta voitaisiin saada
lilketoiminnallisesti kannattavaa. Toinen vastaajista huomauttaa, etta jatkuessaan Raumalle asti
rataosuudella olisi enemman kayttajia ja se palvelisi Iahes koko lounaisrannikkoa. N&in ollen,
tarkasteltaessa matkustajaliikenteen vaikutusten nakoékulmasta, voidaan todeta, etta ainakin kahden
vastaajan mielesta matkustajaliikenne Uudenkaupungin radalla vaikuttaisi paineeseen rakentaa
rautatieyhteys Uudenkaupungin ja Rauman valille. My6s tdman niin kutsutun URPO-radan mahdollisuuksia

pohditaan vield kappaleessa 6.2.

5.4. Kirjallisen aineiston ja kyselyaineiston vertailua
Kirjallisen aineiston ja kyselyaineiston tulosten vertailu onnistuu parhaiten lilkenteen ulkopuolisten

vaikutusten painotuksien vertailussa. Yleisesti ottaen kirjallisessa aineistossa tuodaan esille useampia ja
erilaisempia vaikutuksia, joita matkustajaliikenteen uskotaan tuovan tullessaan. Tdma on kuitenkin taysin
odotettua, silla erilaiset selvitykset ovat asiaan perehtyneiden henkildiden pitkaaikaisen tyon tuloksia, kun
taas valtuutettujen mielipiteet on keratty nopealla kyselytutkimuksella. Lisdksi valtuutettujen tietamys
aiheesta voi vaihdella suurestikin ja aihetta on todennakadisesti mietitty yksinkertaisemmin kuin

selvityksissa.

Seka kirjallisessa aineistossa ettd kyselyaineistossa korostuu ajatus matkustajaliikenteesta Turun
kaupunkiseudun ja Vakka-Suomen seudun yhdistavana voimana. Kvantitatiivisesti tarkasteltuna
"yhtendinen kaupunkiseutu” on maaritelty kolmanneksi suurimmaksi vaikutukseksi kirjallisessa aineistossa
ja toiseksi suurimmaksi vaikutukseksi kyselyaineistossa. Ongelmallisen kasitteestd ja sen suosiosta tekee se,
ettd se on hyvin abstrakti, erdanlainen sateenvarjotermi, joka kokoaa alleen monia erilaisia vaikutuksia.
Toisin sanoen, yhtenaistd kaupunkiseutua ei muodosteta sen takia, etta yhtendinen kaupunkiseutu olisi
itsessddn tavoite ja itseisarvo, vaan siksi, ettd yhtendisesta kaupunkiseudusta koituu muita vaikutuksia.
Lisaksi, kyselyaineistossa on huomioitava mahdollinen kirjallisen aineiston vaikutus kyselyn vastaajiin.
Yhtendinen kaupunkiseutu saattaa olla tietynlainen korulause, jolla liikkennehanketta pyritdaan

mainostamaan ja joka on pinttynyt vastaajien mieleen tarkedana matkustajaliikenteen vaikutuksena.

Toinen aineistoja yhdistava tekija ovat ymparistdarvot, jotka ovat korostetuimpia vaikutuksia molemmissa
aineistoissa. Kun kyselyn vastaajia kasitelldan yhtena ryhmana vaihtoehto ”Junayhteys vahentaa liikenteen
paast6ja” on neljanneksi suosituin ja vaihtoehto ”“Junayhteys tekee kunnastani ymparistoystavallisemman”

yhdeksanneksi suosituin. Kirjallisessa aineistossa, ja etenkin sen uusimmissa dokumenteissa, puolestaan
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korostetaan kestavaa kehitysta. Lisdksi, kirjallisessa aineistossa tuodaan esille ajatus Varsinais-Suomen
paikallisjunaliikenteesta joukkoliikenteeseen tukeutuvan kestdvan yhdyskuntarakenteen mahdollistajana

(Varsinais-Suomen liitto 2018).

Selvasti suurimmat erot kahden aineiston valilla liittyvat uudisrakentamiseen. Junaliikenteen
uudisrakentamista rautatieasemien ymparille kokoava vaikutus maaritettiin kvantitatiivisesti suurimmaksi
yksittaiseksi vaikutukseksi kirjallisen aineiston analyysissa. Nakemykset siitd, ettd uudisrakentaminen
kunnissa merkittavasti keskittyisi radanvarteen liikkenndinnin alkamisen jalkeen, jadvat toissijaisiksi.
Kyselyaineistossa vaihtoehdon ”Junayhteys keskittda uudisrakentamisen juna-asemien laheisyyteen” valitsi
vain 17 vastaajaa, eli noin 14 % vastaajista. Naista vastaajista 6, eli noin kolmannes, oli Turusta ja 4, eli noin
neljannes Mynamaelta. Kyselyaineistossa jaivat myos vahaisiksi ndkemykset, joiden mukaan
matkustajaliikenne nostaisi kiinteistojen arvoa asemapaikkakunnissa. Vaihtoehdon ”Junayhteys nostaa
kiinteistdjen arvoa kunnassani” oli valinnut 10 vastaajaa ja vaihtoehdon ”Junayhteys nostaa kiinteistdjen
arvoa vain aseman laheisyydessa” 8 vastaajaa. Kuitenkin, etenkin vuoden 2006 selvityksessa (Alku &
Laaksonen 2006) matkustajaliikenteen vaikutuksia kiinteistojen arvoon eri alueilla tarkasteltiin varsin

tarkasti. Kyselyaineistossa kiinteistéjen arvon nousuun uskoivat eniten noustelaiset.

Kyselyaineistossa puolestaan korostuivat kirjallista aineistoa enemman matkustajaliikenteen positiiviset
vaikutukset kuntien imagoon. Myo6s imago on kasitteena varsin hailyva ja kunnan imago voi jopa vaihdella
riippuen siita, keneltd asiasta kysytdaan. Mahdollisesti tasta syystd imagolliset syyt on jatetty pienemmalle
huomiolle kirjallisissa lahteissa, joiden kuitenkin pitdisi toimia tietynlaisina perusteluina aloitettavalle
liilkenteelle. Toki, kirjallisessa aineistossa muun muassa huomautetaan, etta ”paikallisjunayhteys parantaa
kylien ja kaupunkien imagoon ja yleiseen kehitykseen myénteisesti” (Alku & Laaksonen 2006: 71). Kuitenkin,
kyselyaineistossa junaliikenteen positiivinen vaikutus imagoon nousee jopa viidenneksi suosituimmaksi
vastausvaihtoehdoksi. Eniten imagollisiin vaikutuksiin uskoivat uusikaupunkilaiset vastaajat. Jalleen on
kuitenkin syyta miettia, onko parantunut imago lopullinen haluttu vaikutus, vai pyritdanké hyvalla imagolla

esimerkiksi uusiin asukkaisiin tai turismin kasvuun.

Kirjallisen aineiston ja kyselyaineiston nakemyksia matkustajaliikenteen saavutettavuuteen voidaan myos
joissain maarin vertailla. Vuoden 2006 selvityksessa matkustajaliikenteen vaikutus saavutettavuuteen on
arvioitu selvasti myonteiseksi Uudenkaupungin keskusta-alueella, Maskun kirkonkyldssa seka Vehmaan
Vinkkilassa (Alku & Laaksonen 2006). Vaikutuksen Raision saavutettavuuteen seka Turun keskusta-alueen
saavutettavuuteen Vakka-Suomen suunnasta uskotaan olevan myodnteinen. Kuitenkin, vaikutusten
Nousiaisten, Myndamaen ja entisen Mietoisten kunnan (nyk. Mynamaki) uskotaan olevan ldhestulkoon

neutraalit.
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Kyselyaineistossa voidaan tutkia sita, kuinka moni kunnan vastaajista uskoo matkustajaliikenteen
vaikuttavan selvasti positiivisesti kuntansa saavutettavuuteen. Tima on mahdollista laskemalla niiden
vastaajien osuus, jotka ovat antaneet kysymykseen 10 arvoksi vahintaan 8, kaikista kunnan vastaajista. Talla
laskutavalla yli 90 % vehmaalaisista vastaajista uskoo matkustajaliikenteen parantavan oleellisesti kunnan
saavutettavuutta. Nain uskoo myos 66,67 % Maskun ja 65,22 % Uudenkaupungin vastaajista. Kuitenkin,
kenties poiketen kirjallisesta aineistosta, 63,64 % Nousiaisten vastaajista ja 55,56 % Mynamaden vastaajista
uskoo matkustajaliikenteen parantavan kunnan saavutettavuutta oleellisesti, vaikka kirjallisessa aineistossa
vaikutuksia on kuvailtu neutraaleiksi. Raisiossa ja Turussa, joissa kirjallinen aineisto on kuvannut
vaikutusten olevan positiivisia, saavutettavuuden oleelliseen paranemiseen uskoo Raisiossa 38,10 % ja
Turussa 18,18 % vastaajista. Vaikka pitkalle vietyjen johtopdatosten tekeminen on vahaisen vastausmaaran
takia mahdotonta, nayttaisi siltd, etta kyselyaineistossa useampi vastaaja uskoo matkustajaliikenteen
vaikuttavan Mynamaen ja Nousiaisten saavutettavuuteen kuin kirjallisen aineiston perusteella voisi olettaa.
Turkulaisten ja raisiolaisten saavutettavuuden paranemiseen uskovien maara taasen jaa oletettua

pienemmaksi.

6. Pohdinta ja johtopaatokset

Pohdintaosuudessa kirjoittaja pyrkii pohtimaan syita saaduille tuloksille. Ensin kasitellaan syita, jotka ovat
saattaneet vaikuttaa kuntien ja alueiden valiseen vastausaktiivisuuteen kyselyaineistoa kerattdessa, jonka
jalkeen pohditaan itse kyselyaineistosta saatuja tuloksia. Dokumenttien luonteen takia, kirjallista aineistoa
ei pohdita yksittdisesti. Lopuksi pyritdan tekemaan tutkielman tiivistavat johtopaatokset ja samalla

vastaamaan tutkielman alussa asetettuihin tutkimuskysymyksiin.

6.1. Pohdintaa kyselyyn vastanneista ja vastaamattomista

Kyselyaineistossa kolmen kunnan valtuustokohtaiset vastausprosentit olivat yli 50 %. Nama olivat Vehmaa
(57,1 %), Uusikaupunki (53,5 %) ja Mynamaki (51,4 %). Raision valtuustoa (vastausprosentti 48,8 %) lukuun
ottamatta, valtuustokohtaiset vastausprosentit jdivat muissa kunnissa alhaisemmiksi. Henkildiden
vastaamiseen tai vastaamatta jattamiseen vaikuttavat monet asiat, eika esimerkiksi ryhmien
vastausprosenteista voida tehda aukottomia paatelmia. Vastausaktiivisuuteen ovat sahkoisesti toteutetussa
kyselyssa voineet vaikuttaa esimerkiksi tietotekniset taidot, kaytettavissa oleva aika seka esimerkiksi se,
tarkistaako henkild ilmoittamaansa sahkdpostiosoitetta todellisuudessa aktiivisesti. Yhtena
vastausaktiivisuuteen vaikuttavana tekijana voidaan kuitenkin pitda aiheen kiinnostavuutta vastaajan

nakokulmasta. Mikali vastaajalla on asiasta selvd mielipide tai se koskettaa hanta henkildkohtaisesti,
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voidaan hanta pitdaa todennakdisempana vastaajana kuin esimerkiksi henkil63, jolle aihe on vieras ja

etainen.

Ei valttamatta ole sattumaa, etta juuri Vehmaa, Uusikaupunki ja Mynamaki nousevat vastausprosenteissa
muita kuntia korkeammiksi. Kunnat ovat tutkimusalueen kolme pohjoisinta kuntaa ja ne voidaan kaikki
laskea kuuluvaksi Vakka-Suomen maantieteelliseen alueeseen. Maantieteellisen laheisyytensa lisdksi
Uusikaupunkia ja Vehmaata yhdistda se, etta kuntia on, Maskun ohella, pidetty koko
matkustajaliikennehankkeen suurimpina hyoétyjina (Alku & Laaksonen 2006). Lisdksi, vaikuttaisi siltd, etta
Vehmaa karsii Nutleyn (1998) kuvaamasta maaseudun saavutettavuusongelmasta, joka saattaa lisata
painetta ja kiinnostusta julkisen liikenteen kehittamistd kohtaan. Kyselylomakkeen vapaiden kommenttien
mukaan Uusikaupunkia ja Mynamakea puolestaan yhdistaa se, ettd molemmissa kunnissa on ollut
yksittaisia kunnallispoliitikkoja, jotka ovat puhuneet matkustajaliikenteen puolesta ja pitdneet asiaa esilla.
Tama kaikki saattaisi viitata siihen, ettd Uudenkaupungin radan matkustajaliikennesuunnitelmat ovat olleet
vakkasuomalaisille vastaajille tutumpia. Useammalla vastaajalla on ollut asiasta selva mielipide, ja he ovat
siksi olleet innokkaampia vastaamaan. On myds huomionarvoista, ettd Mynamaelld, jossa junayhteyden
vaikutusten ei odoteta olevan niin suuria, oli enemman hankkeeseen kriittisesti suhtautuvia kuin muissa

Vakka-Suomen valtuustoissa.

Yleisesti ottaen, Vakka-Suomen ulkopuolella vastausprosentit jaivat alhaisiksi. Tdman voitaisiin siis ajatella
johtuvan siita, ettei aihetta nahda yhta kiinnostavana muualla tutkimusalueella kuin Vakka-Suomessa.
Turun kaupunginvaltuuston vastausprosentti oli kaikista valtuustoista heikoin, 32,8 %. Vaikka
vastausprosenttiin vaikuttavat monet asiat, on huomioitava, etta kyselyn vastauksissa todetaan suoraan,
ettei matkustajaliikenndinti Uudenkaupungin radalla ole Turun kannalta tarkeimpia hankkeita. Nakemys on
kuitenkin sindlladn perusteltu. Zatoga & Milewskin (2013) mukaisesti keskuskaupunkiin suuntautuvan
lilkenneyhteyden tarkeys korostuu. Turku on Varsinais-Suomen keskuskaupunki, eika siksi liikenneyhteys
"periferiaan”, toisin sanoen Vakka-Suomeen, muodostu tarkeaksi. Suomen mittakaavassa keskuskaupunki
on kuitenkin Helsinki. Samalla ajattelutavalla, liikenneyhteys Turusta, tdssa tapauksessa periferiasta,
keskuskaupunki Helsinkiin nousee tarkeéksi. Toisin sanoen, Tunnin juna on turkulaisesta nakdkulmasta
kiinnostavampi. Aiheen kiinnostavuutta turkulaisille vastaajille olisi siis mahdollisesti pitanyt pystya
kasvattamaan. Olisi mielenkiintoista nahda, olisivatko turkualiset vastanneet innokkaammin esimerkiksi
kyselyyn Varsinais-Suomen tai Turun seudun paikallisjunaliikenteestd, saati sitten Tunnin junasta. On
kuitenkin huomioitava, etteivat kielteiset ndkemykset korostuneet merkittavasti turkulaisten vastaajien

keskuudessa.

Maskun ja Nousiaisten tapauksessa vaikuttaisi siltd, etta otos on pahoin vinoutunut

matkustajaliikennehankkeen kannattajiin. Tama nakemys perustuu siihen, ettd 92 % maskulaisista
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vastaajista ja 91 % noustelaisista vastaajista kuului “myoénteisten” vastaajaryhmaan, eli he antoivat
kyselyssa kysymyksen 5 vaittamalle arvoksi 8 tai enemman. Silti, kokonaisuudessaan Maskun
vastausprosentti oli toiseksi alin, 34,3 % ja Nousiaisten kolmanneksi alin, 40,7 %. Maskun kohdalla tata
voidaan pitaa jopa yllattavana, silla etenkin Maskun kirkonkylan on arveltu hyétyvan junayhteydesta (Alku
& Laaksonen 2006). Kuitenkin, alhaisemman vastausprosentin lisdksi kuntia yhdistad myos niiden
maantieteellinen sijainti ja asemointi Turkuun. Kunnat ovat ldheisid naapureita ja esimerkiksi Maskun
Kirkonkylalta tulee matkaa Nousiaisten keskustaajamaan noin 4 kilometrid (oma mittaus). Matkustajajunan
kannalta on kenties viela oleellisempaa se, ettd molempien kuntien keskukset sijaitsevat Turkuun vievan
Valtatie 8:n (usein myds “Kasitie”) valittomassa laheisyydessa, jota on osin laajennettu nelikaistaiseksi. On
siis mahdollista, ettd junaliikennetta ei Nousiaisissa ja Maskussa nahda kiinnostavana siita syysta, etta
liikuttaessa Turkuun, kuntia palvelee jo valmiiksi verrattain uusi moottoritie ja etenkin Nousiaisissa, koko
kuntarakenne tukee ennemmin Valtatie 8:n kuin kaukana keskustaajamasta sijaitsevan rautatieaseman

kayttoa.

Poikkeuksen Vakka-Suomen ja Turun seudun jaotteluun vastausprosenttien nakokulmasta tekee Raision
kaupunginvaltuusto, jonka vastausprosentti on 48,8 %, siis naapurikuntia Turkua ja Maskua selvasti
korkeampi. Syy tahan saattaa kuitenkin olla muita valtuustoja yksinkertaisemmin selitettavissa. Vield
12.9.2020 Turun Sanomat uutisoi, ettd Raision vs. kaupunginjohtajan Antti Kortteen tekeman
lausuntoehdotuksen mukaan ”“kaupungin nykyinen tai tuleva maankdytté puolla ldhijunaliikenteen
asemapaikkaa Raision alueelle” (Vehmanen 2020b). Kuitenkin, jo 15.9.2020 Turun Sanomat uutisoi, etta
Raision kaupunginhallitus oli tehnyt muutoksia lausuntoehdotukseen ja etta Raisioon tulisi varata paikka
Iahijunaliikenteen seisakkeelle, mikali liikkenndinti Uudenkaupungin radalla alkaa (Vehmanen 2020c).
Aiheesta on todennakoisesti virinnyt keskustelua ja aihe on ollut valtuutetuilla vield tuoreessa muistissa,
kun ensimmaiset kutsut kyselyyn on ldhetetty 28.9.2020. Tdma saattaa olla syy, miksi Raision

kaupunginvaltuuston vastausprosentti nousee naapurikuntia korkeammaksi.

6.2. Kyselyaineiston pohdintaa

Kyselyaineiston yksi kenties keskeisimpia l0ydoksia on se, kuinka matkustajaliikenteen oletetut vaikutukset
eroavat alueellisesti. Kun vastaajat jaettiin Uudenkaupungin, Vehmaan ja Mynamden muodostamaan
Vakka-Suomen ryhmaan seka Turun, Raision ja Maskun muodostamaan Turun seudun ryhmaan, pystyttiin
huomaamaan, etta Turun seudun vastauksissa erottuivat nelja vastausvaihtoehtoa, kun taas Vakka-Suomen
vastauksissa ero eri vastausvaihtoehtojen valilla olivat pienempia ja vastaukset jakautuivat tasaisemmin eri
vastausvaihtoehtojen valille. Havaittiin myos, ettd Turun seudun vastauksissa kaksi suosituinta

vastausvaihtoehtoa liittyivat suoraan tydssakayntiin ja yksi valillisesti, kun taas Vakka-Suomen ryhmassa
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suosituimpien vastausten joukossa oli muun muassa junayhteyden vaikutuksia imagoon, matkailualan

mahdollisuuksiin sekd kuntien houkuttelevuuteen asuinpaikkana.

Kysyttdaessa junayhteyden tarkeimpia vaikutuksia, Turun seudun vastaajat painottivat etenkin
matkustajaliikenteen mahdollistamaa tyossakayntia Uudessakaupungissa seka kuntalaisten laajentuneita
tyollistymismahdollisuuksia. Vakkasuomalaisten vastauksissa eivat kuitenkaan korostuneet ajatukset siit3,
ettd junayhteys mahdollistaisi tydssakayntia esimerkiksi Turussa. Ndihin vastauksiin voi olla monia syit3,
joista yksi voi olla pelkdssa kysymyksenasettelussa. Kun puhutaan liikkenndinnistd “Uudenkaupungin
radalla”, asiasta tietamattoman voi olla vaikea ajatella, etta liikenndinti mahdollistaisi matkustamisen tai
tyossakdynnin Turussa. Toisaalta, voidaan pohtia, onko kyse juuri mahdollistamisesta. Liikenneyhteydet
esimerkiksi Turkuun saattavat olla tutkimusalueen kunnista jo nykyiselldan toimivat, eikd junayhteys tuo
tdhan sinadlladan mitdan uutta. Kulkuyhteydet Uuteenkaupunkiin voivat kuitenkin olla heikommat ja nain

junayhteys nimenomaan mahdollistaisi liikkumisen sinne.

On kuitenkin myds mahdollista, ettd kyse on selvastd ndkemyserosta eri alueiden valtuustojen valilla. Voi
olla, ettd Turun seudulla lilkennéinti Uudenkaupungin radalla ndhddaan nimenomaan tietynlaisena
pendeldintijunana Uuteenkaupunkiin, kun taas Vakka-Suomessa junayhteyden vaikutusten oletetaan
olevan laajempia ja moninaisempia. Puhuttaessa ulkopaikkakuntalaisten tyossakaynnista
Uudessakaupungissa, keskeiseksi tekijaksi nousee Valmet Automotiven autotehdas. Vuoden 2018
pilottihankehakemuksessa on muun muassa todettu, ettda "Uudenkaupungin radan alueellisen
junaliikenteen potentiaali liittyy etenkin Uudenkaupungin autotehtaan kehitykseen” (Varsinais-Suomen...
2018: 14). Hakemuksessa todetaan, ettd autotehdas on rekrytoinut tyontekijoitd muualta maakunnasta ja
ilmaissut kiinnostuksensa junaliikennettd kohtaan. Myds kyselyaineiston vapaissa kommenteissa yksi

vastaaja on todennut, ettd Valmet Automotive on "todenndkéisesti koko henkiléliikenteen suurin hyétyjé” .

Uudessakaupungissa on toki myos muita tyopaikkoja autotehtaan lisdksi. Valmet Automotive kuitenkin
nousee keskeiseksi kysymykseksi kokonsa, tyontekijoidensa ja sijaintinsa takia. Ensinndkin, Valmet
Automotive on Uudenkaupungin ja jopa koko maakunnan suurin tyénantaja (Vehmanen 2020). Toiseksi,
Valmet Automotive on toteuttanut laajoja rekrytointikampanjoita esimerkiksi Turussa (Valmet Automotive
kampanijoi... 2018) ja tyontekijat muodostavat siksi suuren potentiaalisen matkustajakunnan
junaliikenteelle. Kolmantena, suurimpana ongelmana, Uudenkaupungin autotehdas sijaitsee kuitenkin
erillaan Uudenkaupungin keskustasta ja suunnitelluilta junan liikenndintipaikoilta matkaa autotehtaalle on
noin kolme kilometria (oma mittaus). Talle matkalle tarvittaisiin siis todennakoisesti linja-autolla
toteutettava syottoliikenne autotehtaan ja Uudenkaupungin junaseisakkeiden valilla. Hypoteettinen
autotehtaan tyontekijan matkaketju muodostuu monimutkaisesti, jos hanen tulisi kotiin paastakseen ottaa

ensin bussi Uudenkaupungin rautatieasemalla, vaihtaa sielld junaan ja mahdollisesti vield kotikunnassaan,
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esimerkiksi Turussa, ottaa paikallisbussi junapysakilta kotiin. Ndin monimutkaisen matkaketjun suosio
voidaan kyseenalaistaa, varsinkin, kun jo talla hetkella tyontekijoille tarjotaan suoria linja-autovuoroja

Valmet Automotiven tehtaalle niin Turusta kuin Poristakin (Rosvall 2018).

Muutama vastaaja oli kyselyaineistossa tuonut esille mahdollisuuden jatkaa rautatietd Uudestakaupungista
Raumalle. Tata suunniteltua rautatieosuutta voidaan kutsua URPO-radan (Uusikaupunki Rauma Pori -rata)
ensimmaiseksi osaksi. Mikali rataa jatkettaisiin Raumalle asti, olisi rata kenties mahdollista linjata siten, etta
Uudenkaupungin autotehtaan ldhelle voitaisiin rakentaa oma junaseisake. Tama yksinkertaistaisi
matkaketjua autotehtaalle huomattavasti ja junaliikenteen vaikutus tyossakdyntiin Uudessakaupungissa
saattaisi olla perustellumpaa. Radan jatkaminen Raumalle, saati Poriin asti, toisi kuitenkin mukanaan taysin
uuden kulu-ulottuvuuden. Toinen mahdollisuus olisi esimerkiksi rakentaa raidetta vain autotehtaalle asti.
Kummatkin naistd vaihtoehdoista jattaisivat kuitenkin Uudenkaupungin keskustassa sijaitsevan Kalarannan
seisakkeen sivuun rautatiesta. Kalarannan seisaketta Uudenkaupungin keskustassa on kuitenkin kaavailtu

Uudenkaupungin keskeisimmaksi liikenndintipaikaksi (Alku & Laaksonen 2006).

On myods mietittava, kuinka paljon junaliikennetta voidaan pohjata yhden tydénantajan toiminnalle.
Autoteollisuutta voidaan kuvata suhdanneherkaksi alaksi ja esimerkiksi juuri Valmet Automotive joutui
turvautumaan laajoihin lomautuksiin, kun koronapandemia laski tuotannon kysyntaa merkittavasti ja
aiheutti tehtaalla komponenttipulan (Hemmild 2020). Matkustajaliikenteelle tulisi siis olla muitakin
kayttoperusteita, kuin pelkka autotehtaalle téihin meno. Varsinais-Suomen liiton teettamissa selvityksissa
on potentiaalisina matkustajina ndhty etenkin Turun telakalla tyoskentelevat henkilot (Alku & Laaksonen
2006; Varsinais-Suomen liitto 2018). Matka Turun telakalle vaatisi kuitenkin, autotehtaan tapaisesti,
liityntayhteyden junan liikenndintipaikalta telakalle. Tosin, Turun telakan tapauksessa tata yhteytta ei tulisi
erikseen jarjestaa, silla Turun paikallisjoukkoliikenne Foli liikenndi Turun padrautatieasemalta jo
nykyiselldan telakalle (Varsinais-Suomen liitto 2018). Kenties parhaiten junalla saavutettavissa olisivat
Raision tehtaat, mikali lilkennointipaikka Raisiossa rakennettaisiin Idhelle vanhaa Raision asemaa (Alku &

Laaksonen 2006).

Vaikka kirjallisissa selvityksissa nostetaan autotehtaan rinnalle myds muita potentiaalisia
tyopaikkakeskittymia, on kuitenkin huomioitava, ettei junayhteyden vaikutus tydssakayntiin Turussa nouse
yhtaan niin tarkeaksi vaikutukseksi vakkasuomalaisten vastaajien keskuudessa, kuin tydssakaynti
Uudessakaupungissa nousee Turun seudun vastaajien vastauksissa. Vaikka kyse voi olla
kysymyksenasettelusta, kannattaa myos pohtia sitd mahdollisuutta, ettei Turkuun téihin matkustavia
henkildita uskota olevan niin paljon kuin Uuteenkaupunkiin. Yksi vastaajista tuo esille sen ongelman, etta
"Turun (péd)rautatieasema on syrjdssd keskustasta”. Toinen vastaajista huomauttaa, etta

"tyématkaliikenteessd linja-autolla pddsee Iihemmds kohdetta” kuin junalla. Ongelma tydssdkaynnissa
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Turussa tuntuisi olevan se, ettei asemapaikkojen valittémassa laheisyydessa uskota olevan tarpeeksi
tyopaikkoja. Yhtena keinona lisatd junan houkuttelevuutta olisi jatkaa liikenndintia Kupittaalle. N&in
esimerkiksi Kupittaan tiedepuiston tyopaikat, seka Turun yliopiston ja Ammattikorkeakoulun rakennukset

olisivat paremmin junalla saavutettavissa.

Liikkkuminen tyopaikoille on ldhes paivittdista ja siksi pendel6ijat tarjoavat tarkeimman
matkustajapotentiaalin. Kuitenkin, matkustajaliikenne palvelisi myos muita liikkujia. Kirjallisessa aineistossa
keskitytdan paljon opiskelijoiden tuomaan matkustuspotentiaaliin. Esille nostetaan Turun korkeakoulujen
lisdksi liikkkuminen Raision ammatti-instituuttitason oppilaitoksiin, Uudenkaupungin ja Mynamaen lukioihin
seka radanvarren ylakouluihin (Varsinais-Suomen liitto 2018: 14). Nama nakemykset jaavat kuitenkin
kyselyaineistossa marginaalisiksi. Esimerkiksi, vaihtoehdon ”Junayhteys tekee kunnastani
houkuttelevamman asuinpaikan opiskelijoille” on valinnut 7 vastaajaa. Yksi vastaajista nostaa erikseen esille
mahdollisuuden siitd, ettad junayhteys lisdisi kouluun hakemista muista paikkakunnista. Lisdksi sama
vastaaja huomauttaa, ettd nuoret voisivat kayttaa junaa kulkiessaan urheiluharjoituksiin. Kaiken kaikkiaan,
ajatukset siitd, ettd koululaiset ja opiskelijat tarjoaisivat suuren matkustajapotentiaalin, jadvat

kyselyaineistossa tydmatkalaisten varjoon.

Hyvin harva kyselyaineistossa uskoo, etta junaliikenne vaikuttaisi asukkaiden palvelujen kdyttoon. Eniten
siihen, ettd junayhteys toisi kunnan palveluille uusia asukkaita, uskovat uusikaupunkilaiset vastaajat, joista
noin viidennes, eli viisi vastaajaa, on valinnut tdman vastausvaihtoehdon. Palvelujen kayttajia
tarkeammaksi nousee kuitenkin junayhteyden tuoma matkailupotentiaali. Vakkasuomalaisten vastaajien
keskuudessa vaihtoehto ”"Junayhteys parantaa matkailualan mahdollisuuksia kunnassani” nousi jopa
toiseksi suosituimmaksi vastausvaihtoehdoksi. Vuoden 2006 selvityksessa todetaan, etta junayhteys ”lisdd
huomattavasti mahdollisuuksia matkailu- ja vapaa-ajan liikenteen lisddmiseen Uudenkaupungin keskustaan
Turun kaupunkiseudulta” (Alku & Laaksonen 2006: 66). Lisdksi kyselyaineistossa yksi vastaajista toteaa, etta
junayhteys voisi helpottaa alueen kesdasukkaiden liikkumista. Kyse tuntuisi kuitenkin olevan pitkalti siit3,

ettd junayhteyden myo6ta etenkin Uusikaupunki pystyisi hyotymaan Turun seudulle tulevista turisteista.

Turkuun tulee paitsi kotimaisia, myos ulkomaisia turisteja, kansainvalisten laiva- ja lentoyhteyksien myo6ta.
Junayhteys voisi tukea etenkin Uudenkaupungin kehittymista Turkuun saapuvien turistien
paivaretkikohteena. On kuitenkin selvaa, ettei matkustajaliikennetta voida rakentaa turismin varaan.
Koronapandemia on osoittanut koko matkailualan herkkyyden liikkuvuuden muutoksille. Lisaksi, matkailun
Suomessa voidaan katsoa suurissa maarin keskittyvan, Helsinkia ja Lappia lukuun ottamatta,
kesakuukausille. Erilaiset Uudenkaupungin radalla tehdyt museojunavuorot ovat kuitenkin olleet suosittuja

(Nummelin 2018). Yksi mahdollisuus olisi aloittaa sdannollinen matkustajaliikenne aluksi vain
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kesakuukausina. Tallainen liikkenndinti voisi antaa piristysruiskeen etenkin Vakka-Suomen matkailulle ja

samalla motivoida potentiaalisia ymparivuotisia matkustajia kokeilemaan junaliikennetta.

Noin 40 % vastaajista, jotka on tulkittu suhtautuvan kriittisesti matkustajaliikennehankkeeseen, ovat
ilmoittaneet kotikunnakseen Mynamaen. Kyselyaineiston perusteella vaikuttaisi siltd, etta siind missa
esimerkiksi turkulaiset vastaajat vaikuttavat neutraaleilta hankkeen suhteen, Mynamaella on muodostettu
selva kanta matkustajaliikennehankkeen suhteen joko puolesta tai vastaan. Vaikka Mynamakea ei
kyselyaineiston perusteella voida varsinaisesti pitdd junavastaisena valtuustona (esimerkiksi kysymyksen 5
valtuustokohtainen mediaani on 7,5), on hyva pohtia, miksi valtuuston jasenet korostuvat niin sanotussa
junahankkeeseen kriittisesti suhtautuvien ryhmassa. Toki, kyse voi aina olla sattumasta. On mahdollista,
ettad juuri Mynamaelld hankkeeseen kriittisesti suhtautuvat ovat syysta tai toisesta vastanneet muita kuntia
innokkaammin ja he korostuvat siksi kyselyaineistossa. Tutkielmalle tarkoituksenmukaista on kuitenkin

my0s pohtia muita vaihtoehtoja.

Nykyiseen Mynamaen kuntaan voidaan katsoa kuuluvan "alkuperaisen” Mynamaen kunnan lisaksi siihen
vuonna 2007 liitetty entinen Mietoisten kunta, seka jo 70-luvulla liitetty Karjalan kunta. Tutkimusalueen
kontekstissa Mynamaki on pinta-alaltaan toiseksi suurin kunta heti Uudenkaupungin jalkeen ja mahdollinen
junaliikenne kattaisi koko kunnan pinta-alasta verrattain vahan. Suunnitelluista lilkkennepaikoista
Myndamaden asema sijaitsee entisen Mynamaden kunnan alueella ja Hietamaen seisake entisen Mietoisten
kunnan alueella. Jo tdma itsessaan voi luoda kriittisyytta hanketta kohtaan esimerkiksi henkil6issa, jotka
asuvat esimerkiksi entisen Karjalan kunnan alueilla verrattain kaukana liikennoéintipaikoista.
Matkustajaliikennehankkeen uskotaan maksavan paljon, mutta hyoty junaliikenteesta keskittyy pienelle

alueelle.

Myd0s entisen Mietoisten ja Myndamden kunnan ndakdkulmasta, suunnitellut asemapaikat sijaitsevat
keskustaajamien ulkopuolella. Myndamaen asema sijaitsee Mynamaen kirkonkyldn ja Mietoisten kirkonkylan
puolivélissa, noin 4 kilometrin pdassa molemmista (oma mittaus). Hietamdaelta Mietoisten kirkonkylalle on
puolestaan noin 6,5 kilometria (oma mittaus). Vertailun vuoksi, edelld mainitussa Uudessakaupungissa,
suunnitellut liilkennodintipaikat sijaitsevat keskustaajamassa. Kyselyaineistossa moni vastaaja on tuntunut
olevan sita mieltd, etta esimerkiksi liityntaliikenne asemapaikoille ei ole matkustajille houkuttelevaa ja etta
junayhteys palvelisi vain radan valittomassa laheisyydessa asuvia. Tasta nakokulmasta tarkasteltuna,
junayhteys ei palvelisi Mynamaellda kumpaakaan suurta taajamaa, vaan vain pienta osaa niista
Asemanseudun ja Hietamé&en/Pyheen asukkaista, joilla on tarve lilkkkua muihin radanvarren kuntiin.
Kuitenkin, kunnan odotetaan osallistuvan junaliikenteen jarjestamisen kuluihin. Tallaista investointia ei
mahdollisesti nahda kannattavana, silla sen uskotaan hyodyttavan vain muutamia henkil6ita, eika koko

kunnan varoja haluta suunnata sellaiseen.
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Vaikutus, joka nousee kirjallisessa aineistossa keskeiseksi, mutta ei nouse ldheskadan niin keskeiseksi
kyselyaineistossa, on junayhteyden vaikutus uudisrakentamisen keskittymiseen. Kirjallisessa aineistossa
tarkeaksi ajatukseksi tuntuu nousevan maakunnallinen kestava yhdyskuntarakenne, jossa ihmiset asuvat
Iahelld junarataa ja kayttavat sitd paivittaisessa liikkumisessaan. Uudet asukkaat ja uudisrakentaminen
ohjataan liikenndintipaikkojen ymparille rakentuviin uusiin pienkeskuksiin. Kyselyaineistossa nakemykset
uudisrakentamisesta tai junayhteyden tuomista uusista asukkaista eivat kuitenkaan nouse kovinkaan
tarkeiksi. Tama voi johtua siitd yksinkertaisesta syysta, etta tutkimusalue on pitkalti muuttotappioaluetta.
Vuoden 2019 tilastojen mukaan (Kuntien... 2019) tutkimusalueen kunnista vain Turussa ja Vehmaalla
vakiluvun muutos edellisvuodesta oli positiivinen. Suurin pudotus oli Mynamaella, jossa vaesto pieneni 1,4
%. Myos esimerkiksi Uudessakaupungissa, autotehtaan rekrytointien tuoma nousu oli kdantynyt noin
prosentin laskuun. Tallaisessa tilanteessa vastaajien on voinut olla hyvin vaikea visioida suuria

uudisrakentamisalueita, joihin muuttaa uusia asukkaita, jos kunnan vaesto yleisesti pienenee.

On kuitenkin huomioitava, etta Varsinais-Suomen maakunnan vaeston kokonaisuutena uskotaan kasvavan,
Aluekehittamisen konsulttitoimisto MDI:n ennusteessa, Turun vdeston uskotaan kasvavan vuosina 2018-
2040 9 % ja sisemman tyossakdyntialueen 4,4 % (Maakuntakeskusten... 2019: 9). Kysyntaa
uudisrakentamiselle ainakin osassa tutkimusaluetta voidaan siis uskoa olevan. Lisaksi, negatiivisen
vaestonkehityksen hyvaksymisen sijasta, kuntien olisi mahdollista pyrkia hyotymaan keskuskaupunki Turun
kasvusta. Koronapandemia ja digiloikka ovat vauhdittaneet keskustelua etatyoskentelystd, maallemuutosta
sekad monipaikkaisuudessa. Voidaan kuitenkin pitda epatodennakdisend, ettd esimerkiksi digitalisaatio
poistaisi kaiken tarpeen fyysisesti tydpaikalla ajoittain kdymiselle tai kasvokkain tapahtuvalle
kanssakaymiselle. Edelld mainittujen ilmididen valossa, tutkimusalueen pienempien kuntien olisi hyva
pohtia sitd, miten ne pystyisivat markkinoimaan itsedan asuinpaikkana esimerkiksi henkildille, jotka
pohtivat maallemuuttoa ja joiden tyopaikka sijaitsee esimerkiksi Turussa tai jotka enenevdssda maarin ovat
siirtymdssa kdyttamaan etatyomahdollisuuksia. Matkustajaliikenteen tuoma helppo liikkuminen ja juna-
asemien laheisyyteen rakentuvat maaseutumaisuutta ja urbaania eldmantapaa yhdistelevat asuinalueet

voisivat olla yksi mahdollisuus tahan.

Vaikka matkustajaliikennehankkeella uskotaan olevan monenlaisia vaikutuksia, ne ovat hitaasti havaittavia.
Vuoden 2006 selvityksessa on esimerkiksi huomautettu, ettd “vuotuinen matkamddrd kasvaa, kun
junaliikenteen mahdollisuus alkaa vaikuttaa asumis- ja tydpaikkavalintoihin” (Alku & Laaksonen 2006: 52).
Maankayton odotetaan sitoutuvan junaliikenteeseen taysin viimeistdan 20 vuodessa lilkenndinnin
alkamisesta (Alku & Laaksonen 2006: 42). Yksi kyselyyn vastanneista valtuutetuista on puolestaan

kommentoinut seuraavasti:
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“Pitkéllé aikavdlilld matkustajaliikenne toisi Uuteenkaupunkiin uusia investointeja. Siksi
nden projektilla olevan monia myénteisid kerrannaisvaikutuksia, jotka tulisi myés
huomioida, kun kdydddn Iépi syité matkustajaliikenteen aloittamiseksi”.

On kuitenkin mahdollista, etta lyhyen aikavalin vaikutukset nousevat ihmisten mielissa pitkan aikavalin
vaikutuksia tarkeammiksi. Esimerkiksi juuri kunnallispoliitikot saattavat kyseenalaistaa hankkeen
mielekkyyden, jonka tuloksia voidaan havaita vasta vuosikymmenen kuluttua, mahdollisesti vasta oman
elinajan jalkeen, ja joka lahitulevaisuudessa nakyy |ahinna kasvaneina kunnallisina menoina, etenkin jos
liikennetta ei heti saada kannattavaksi. Toisen ulottuvuuden pohdintaan tuo viela juuri se, etta kyselyyn
vastanneet henkilot ovat mukana kunnallispolitiikassa. Kunnallispoliitikot saattavat esimerkiksi pelata
danestdjien hylkaamaksi tulemista, mikali he ovat ohjaamassa kunnallisia varoja hankkeeseen, josta heidan
danestdjansa eivat valttamatta ehdi edes hyétymaan. Yhden aspektin luo myds kuntien rahatilanne.
"Vastuullinen rahankdytté” on tavoiteltavaa, eikd kunnilla ole mahdollisuutta osallistua rahallisesti kaikkiin
hankkeisiin. Siksi epdvarmaa ja lahinna pitkan aikavalin tuloksia antavaa hanketta ei valttamatta nahda

houkuttelevana.

Keskeiseksi ongelmaksi muodostuu siis vaikutusten ja ajan ristiriita. Vuoden 2006 selvityksessa on
huomautettu, ettad “henkiléliikenne Uudenkaupungin radalla on yhdyskuntarakenteeseen vaikuttava
muutos, ei niinkdén keino rationalisoida tai muuttaa nykyisid liikennetottumuksia” (Alku & Laaksonen 2006:
52). Yhdyskunnalliset muutokset ovat hitaita, mutta junalla tulisi kuitenkin olla heti riittavasti kayttoa, jotta
lilkenndinti olisi voitollista. Muuten maksumieheksi joutuvat mita todenndkdisimmin maakunta ja kunnat,
jotka joutuisivat tukemaan junaliikenndintia ostoliikenteelld ja subventiolla. Riittdvan matkustajaliikenteen
takaajaksi kaavaillaan Valmet Automotiven tyontekijoita, joiden tehokas junankdyttd saattaisi kuitenkin
tarvita raideyhteyden jatkamista itse autotehtaalle asti. Keskeiseksi kysymykseksi saattaa nousta se,

halutaanko investoida tulevaisuuteen ja odottaa tuloksia mahdollisesti useampi vuosikymmen.

6.3. Johtopaatokset ja jatkotutkimusmahdollisuudet

Tutkimuskysymyksiksi tutkielman alussa madritettiin seuraavat kysymykset;

1) Millaisia erilaisia vaikutuksia Uudenkaupungin radan matkustajaliikenteelld uskotaan olevan?

2) Milla tavoin Varsinais-Suomen liiton ja tutkimusalueen kunnallisvaltuutettujen ndkemykset eroavat
toisistaan tai ovat yhtenevia?

3) Millaisia alueellisia eroja oletettujen vaikutusten vililld pystytdan havainnoimaan?

Tiivistetysti voidaan sanoa, ettd Uudenkaupungin radan matkustajaliikenteelld uskotaan olevan monenlaisia
liilkenteellisiad ja etenkin liikenteen ulkopuolisia vaikutuksia, etenkin jos matka-aika saadaan
rataparannusten myo6ta kilpailukykyiseksi. Keskeiseksi vaikutukseksi nousee matkustajaliikenteen Turun
kaupunkiseutua ja Vakka-Suomea yhdentava vaikutus. Talla niin sanotulla yhtenaisella kaupunkiseudulla on

puolestaan monia johdannaisvaikutuksia, kuten yhteiset tyo- ja asuntomarkkinat. Myos ekologiset
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vaikutukset, kuten kestavyyden edistdminen seka liikenteen paastojen vaheneminen nousevat tarkeiksi

vaikutuksiksi.

Varsinais-Suomen liiton teettamien selvitysten ja kunnallisvaltuutetuilla teetetyn kyselyn tuloksien valilla
voidaan kuitenkin huomata tiettyja painotuseroja. Merkittava 16yto on se, kuinka paljon keskeisemmaksi
ilmioksi uudisrakentaminen nousee Varsinais-Suomen liiton teettamissa selvityksissa, kuin
kunnallisvaltuutetuilla teetetyssa kyselyssa. Kirjallisessa aineistossa matkustajaliikenne nahdaan keinona
luoda kestdavampaa liikkumista ja muokata koko maakunnan yhdyskuntarakennetta junaliikenteeseen
nojaavaksi. Kyselyvastauksissa ongelmaksi nousee kuitenkin se, etteivat suunnitellut lilkkenndintipaikat ole
tarpeeksi lahelld nykyista asutusta ja tyopaikkoja. Toisin kuin kirjallisessa aineistossa, kyselyaineistossa
moni vastaaja ndakee myo0s vaihtoja sisadltavat matkaketjut ongelmallisina ja junayhteyden
matkustajamaarien peldtaadn jadvan pieniksi. Tama voi johtua mahdollisesti selvitysten ja kunnallispolitiikan
nakemyseroista. Siina missa selvitykset ovat tulevaisuusorientoituneita visioita ja pyrkivat muokkaamaan
tutkimusalueen yhdyskuntarakennetta, kuntapolitiikka tulkitsee hanketta mahdollisesti herkemmin

nykyisesta tilanteesta.

Kirjallisessa aineistossa tuodaan esille, ettd ne radanvarsikunnat, joiden suunnitellut asemapaikat sijaitsevat
kuntien keskustaajamissa, hyotyisivat todennadkoisesti enemman matkustajaliikenteestd, kuin ne, joissa
junan kaytto olisi riippuvaista autolla tai linja-autolla tehtadvasta liityntaliikenteesta. Kyselyaineiston kenties
merkittdvimpana 16ytona voidaan puolestaan pitaa sitd, kuinka matkustajaliikenteen oletetuissa
vaikutuksissa voidaan havaita maantieteellisid eroja, etenkin jakamalla vastaajat alueittain Turun seutuun
seka Vakka-Suomeen. Siind missa Turun, Raision ja Maskun vastanneista valtuutetuista koottu ryhma
painottaa matkustajaliikenteen vaikutuksia tydssa kdymiseen Uudessakaupungissa, Uudenkaupungin,
Vehmaan ja Myndamaen vastaajista koottu ryhma ei painota yhta voimakkaasti esimerkiksi tydssa kdaymista
Turussa, vaan vastaukset jakautuivat tasaisemmin eri vastausvaihtoehtojen kesken. Havaintoa siita, etta
tutkimusalueen eri seuduilla matkustajaliikenteelld uskotaan olevan erilaisia vaikutuksia, voidaan pitaa
yhtenevina Zaloga & Milewskin (2013) ndkemyksien kanssa siita, ettd lilkkenneinvestoinneilla on eri

paikoissa erilaisia vaikutuksia.

Kyselyaineiston vastausmaarat jaavat koko tutkimusalueella varsin alhaisiksi. Kuitenkin, on
huomionarvoista, etta juuri tutkimusalueen kolmessa pohjoisimmassa kunnassa, Uudessakaupungissa,
Vehmaalla ja Mynamaelld, valtuustojen vastausprosentti nousee yli viidenkymmenen. Taman voidaan
tulkita kertovan siita, etta kiinnostus matkustajaliikennetta kohtaan on Vakka-Suomen valtuustoissa
suurempaa. Kuitenkin, suurin osa kyselyyn vastanneista hankkeeseen kriittisesti suhtautuvista tulee juuri
Mynamaelta. Tama voi kertoa aiheesta kaydysta aiemmasta keskustelusta ja mielipiteiden vakiintumisesta

seka polarisoitumisesta. Alhaisimman vastausprosentin Turun valtuuston vastaajat puolestaan tuntuvat
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hankkeen suhteen neutraalimmilta, eivatka priorisoi sita kovin korkealle, mahdollisesti siksi, ettd Turun ja
Helsingin Tunnin juna -hanke nahdaan keskuskaupungille kriittisempana. Pitkalle vedettyjen johtopaatosten

tekeminen ei kuitenkaan vastaamattomien valtuutettujen suuren maaran takia ole mahdollista.

Suurimmat mahdollisuudet jatkotutkimukselle tutkielma tarjoaa tilanteessa, jossa matkustajaliikenne
Uudenkaupungin radalla on ollut toiminnassa joitakin vuosia. Talléin on mahdollista verrata oletettuja ja
toteutuneita vaikutuksia. My6s vuoden 2021 kuntavaalien my6ta on jo pian mahdollista verrata,
muuttuvatko kasitykset matkustajajunaliikenteesta valtuustojen vaihtuessa. Tutkielma myds osoittaa
tarvetta selvittdda mahdollisten matkustajien motivaatiota kdyttaa junaliikennetta. Erityisen tarkeaksi
nousevat Valmet Automotiven autotehtaan tyontekijéiden nakemykset ja halu pendel6ida téihin junalla.
Kuitenkin, yleisesti kaikkien asukkaiden ndkemyksia junaliikenteen kdyttohalukkuuteen seka esimerkiksi

liityntaliikenteen mielekkyyteen olisi hyodyllista selvittaa.
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Uudenkaupungin radan matkustajaliikenteen vaikutukset

Jrun yliopisto
niversity of Turku

Tervetuloa vastaamaan Uudenkaupungin radan radanvarsikuntien kunnallispaattajille suunnattuun
kyselyyn. Taman kyselyn tuloksia kaytetdan aineistona talouden ja innovaatiociden maantieteellisen
tutkimuksen Pro gradu -tutkielmassa, jonka aiheena ovat Uudenkaupungin radan matkustajaliikenteen
oletetut vaikutukset. Tutkielman tarkoituksena ei ole esimerkiksi ottaa kantaa matkustajaliikenteen
kannattavuuteen tai tehdé ratateknistd selvitysta, vaan selvittdd, minkalaisia ndkékulmia aiheeseen
kunnallisilla paatdksentekijsilla on.

Uudenkaupungin radalla viitataan tdssé kyselyssa Turun ja Uudenkaupungin valiseen Suomen
rataverkon osaan. Rata kulkee Raision, Maskun, Nousiaisten, Myn&mé&en ja Vehmaan kuntien kautta.
Rata on rakennettu vuosina 1918-1925 ja matkustajaliikenne on lopetettu vuodenvaihteessa 1992-93.
VR ja Varsinais-Suomen Liitto ovat sen jalkeen tehneet useita selvityksid matkustajaliikenteen
uudelleenaloittamisesta, joista viimeisin tehtiin vuonna 2018 kansallisen pilottihankehakemuksen
yhteydessa.

Kaikki vastaukset kasitellaan taysin luottamuksellisesti, eivatkd vastaajat ole millaan tavoin
tunnistettavissa analyyseissa tai tuloksissa. Mikali haluat lisda tietoa kyselysta tai pro gradu
-tutkielmastani, annan mielellani lisatietoja sahképostilla (jomisi@utu fi).

Kiitos!

Joona Silvola, Turun yliopiston opiskelija.
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Kalaranta

L) Uusikaupunki

\inkkila / Vehmaa
Hietamaki
Mynamaki as.
N Tampere
Nousiainen

Masku

Nuorikkala / Raisio

Helsinki

Matkustajaliikenteestd Uudenkaupungin radalla on monia eri selvityksid. Kaytd tAméan kuvan mukaisia
likenndintipaikkoja pohjana vastauksillesi. Matka-ajan oletetaan olevan nopeampi kuin muilla
likennaintitavoilla. Kartta: Silvola 2020, mukaillen Vilen 2020.

5. Kannatan saannoéllisen matkustajaliikenteen aloittamista Uudenkaupungin
radalla

0

Taysin eri mielta | »  Taysin samaa mielt
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6. Matkustajaliikenne Uudenkaupungin radalla olisi erittdin hyddyllista
kuntani elinvoiman kannalta

0

Taysin eri mielta |7 Taysin samaa mielta

7. Matkustajaliikenteelle Uudenkaupungin radalla on kunnassani kysyntaa

0

*
Taysin eri mielta | F 7 Taysin samaa mielta

8. Moni kuntani asukas vaihtaisi auton junaan paivittdisessa
liikkumisessaan matkustajaliikenteen alkaessa Uudenkaupungin radalla

0

-
Taysin eri mielta ) " Taysin samaa mielta

9. Juna on linja-autoa ja henkildautoa turvallisempi ja mukavampi
liikkkumismuoto

0

Taysin eri mielta ) 7 Taysin samaa mielta

10. Liikenne Uudenkaupungin radalla parantaisi oleellisesti kuntani
saavutettavuutta

0

-
Taysin eri mielta N Taysin samaa mielta



11. Mitd vaikutuksia matkustajaliikenteella Uudenkaupungin radalla olisi Kunnallesi?
Valitse seuraavista vaihtoehdoista viisi tarkeintd kuntaasi koskien. Mukana on
mydnteisia ja kielteisida vaikutuksia eri aihepiireista

Junayhteys... *

5

|:| yhdistda kuntani csaksi Turun
kaupunkiseutua

|:| yhdistda Turun kaupunkiseudun ja “Vakka-
Suomen yhdeksi kaupunkissuduksi

|:| mahdeolliztaa tyozsdkaynnin
Uudezsakaupungizsa kunnastani

|:| laajentaa kuntani asukkaiden
tyallistymismahdallisuuksia

|:| parantaa paikallisten yritysten tydniekijoiden
zaatavuutta

|:| tyolliztds itseszdan monta kuntani asukasta

|:| parantaa matkailu-alan mahdallisuuksia
kunnassani

|:| suuntaa kuntani asukkaiden palveluiden
k&yttoa Turkuun

|:| suuntaa kuntani asukkaiden palveluiden
kayttoa muualle

|:| nostaa Kiinteistdjen arvoa kunnassani

|:| nostaa Kiinteistdjen arvoa vain aseman
I&heizyydessa

|:| tekee kunnasta houkuttelevamman
asuinpaikan lapsiperheille

|:| tekes kunnasta houkuttelevamman
asuinpaikan opiskelijoills

helpottaa likuntarajoitteisten likkumista

tekes kunnastani ymparistdystavallisemman

vahentaa likentesn passidja

liz&a liikentesn melua

lisaa likennecnnettomuuksien mairaa

lizaa kunnallisia menoja

oo g od

vaikuttaa pesitiivizesti kunnan imagoon

[ ] Muu, mika? | |

[ ] Muw, mika? | |

Voit valita 1 ja 5 vaihtoehdon valiltd

Valitut vaihtoehdot: 0

|:| yhdistda kuntani csaksi Uudenkaupungin
zeufua

|:| mahdelliztaa tydssdkaynnin Turussa
kunnastani

|:| mahdeclliztaa tydzs8kdynnin Helzingizza
kunnastani

|:| vaikuttaa negatiivisesti kuntani
asukkaiden tydllistymismahdollisuuksiin

|:| heikentads paikallisten yritysten
fyontskijoiden sastavuutta

|:| johtaa uusien yritysten syntyyn

|:| tuo kunnan palveluille ja kaupsille vusia
asiakkaita

|:| suuntaa kuntani asukkaiden palveluiden
kayttda U:kiin

|:| keskittad vudisrakentamisen juna-
asemien [aheisyyieen

|:| laskes Kinteistojen arvoa kunnassani

|:| tekes kunnastani houkuttelevamman
asuinpaikan tydikaizille

|:| tekee kunnastani houkuttelevamman
asuinpaikan eldkel3izille

|:| helpcttaa lazten ja nuorten likkumista
|:| helpottaa elakelaisten likkumista

|:| lizaa liikentesn passidja

|:| tue mukanaan negatiivisia vaikutuksia
luantoon

|:| vahentaa likenteen melua

|:| vahentaa likennsonnettomuuksisn
Magréa

|:| vahentaa kunnallisia menocja

|:| ei vaikuta kuntaani millaan tavalla

|:| Muu,

mika?

|:| Muw,

mikd?
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12. Jaiko jotain kysymadttd? Haluatko yleisesti kommentoida kyselya tai
matkustajaliikennehanketta? Sana on vapaal!

500 merkkia jaljella
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