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sisällönanalyysia. Aineisto koostuu asiantuntijahaastatteluista, joiden kautta kartoitin, millaisia näkemyksiä ja 
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1 JOHDANTO 

 

Itä-Suomen kaupungit ovat pitkään kärsineet aluekehityksellisistä haasteista, joita ovat pahentaneet 

alueen väestörakenteelliset ja geopoliittiset muutokset. Miettisen (2023) mukaan Itä-Suomen 

keskuskaupunkien viranhaltijat kaipaavat strategisia toimia alueen elinvoiman vahvistamiseksi. 

Kaupunkien johtajien keskeisiä tavoitteita ovat investointien lisääminen, osaamisen vahvistaminen, 

turvallisuuspolitiikan kehittäminen sekä alueen saavutettavuuden parantaminen. Itä-Suomen 

kehityksen kriittistä tilannetta korostavat ajankohtaisesti geopolitiikan muutokset ja Venäjän rajojen 

sulku, sillä alueella on Euroopan unionin pisin ulkoraja Venäjän kanssa. Keskuskaupunkien edustajat 

vaativat valtiolta konkreettisia toimia infrastruktuurin uudistamiseksi ja saavutettavuuden 

parantamiseksi. Itä-Suomen elinvoiman turvaaminen nähdään strategisesti merkittävänä koko 

Suomen turvallisuuspolitiikalle ja yhteiskunnalliselle kehitykselle.  

Ympäristöministeriö toteutti vuonna 2011 valtioneuvoston toimeksiannosta Suomen aluerakennetta 

ja liikennejärjestelmää kuvaavan tavoiteselvityksen. Selvityksen tiedot pohjautuvat laajoihin 

sidosryhmäkyselyihin sekä aluefoorumeiden asiantuntijanäkemyksiin, joihin osallistui yli 300 

asiantuntijaa. Asiantuntijat esittivät kyselyssä näkemyksiä siitä, mitä muutostrendejä aluerakenteen 

kehittämisessä tulisi painottaa. Vastaajien ylivoimaisesti eniten korostama teema oli liikenteen ja 

liikenneverkon keskeinen rooli. Asiantuntijoiden mukaan liikennejärjestelmän merkitys ei ollut 

saanut riittävästi painoarvoa suhteessa potentiaaliin, jota liikenne tarjoaa aluekehitykselle. 

Aluerakenteen kehityksen nähdään kytkeytyvän ihmisten liikkuvuuteen, saavutettavuuteen ja 

logistiikkaan. Lisäksi kaupunkiseutujen verkostoituminen ja yhteyksien parantaminen tunnistettiin 

keskeiseksi tavoitteeksi, jonka kautta voidaan edistää alueellista kehitystä ja vahvistaa alueiden 

elinvoimaisuutta. (Kalenoja ym. 2014). 

Tarkastelen lopputyössäni Itäradan alueellisia vaikutuksia keskittyen Itä-Suomessa sijaitseviin 

vaikutusalueen keskeisiin kaupunkeihin. Tutkimukseni tarkastelee Itärata-hankkeen kautta nopeiden 

raideyhteyksien ja aluekehityksen suhdetta itäisessä Suomessa. Itärata on suurnopeuksinen 

henkilöliikenteen rata, joka tarjoaa nopeammat raideyhteydet Helsingistä Kouvolan kautta koko Itä-

Suomeen. Hankkeen keskeisenä tavoitteena on mahdollistaa nopea, turvallinen ja kestävä 

liikkuminen, joka tukee Itä-Suomen elinkeinoelämää, parantaa asukkaiden liikkumismahdollisuuksia 

sekä edistää turvallisuutta ja ympäristötavoitteiden toteutumista. 
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Tutkimukseni tarkastelee Itäradan odotettuja hyötyjä vaikutusalueen kehitykselle sekä analysoi, mitä 

edellytyksiä aluekehityksen toteutuminen vaatii. Lähestyn aihetta Itäradan vaikutusalueeseen 

kuuluvien kaupunkien edustajien näkökulmasta, kartoittaen, millaisia näkemyksiä ja odotuksia 

keskeiset aluekehityksen asiantuntijat hankkeeseen liittävät. Tutkimukseni jakautuu kahteen 

tutkimuskysymykseen, joista ensimmäinen käsittelee Itäradan odotettuja mahdollisuuksia 

aluekehityksen edistämiselle ja toinen tarkastelee elementtejä, joita Itärata tarvitsee päästäkseen 

potentiaaliinsa. 

• Mitä hyötyjä Itäradan nähdään tuovan vaikutusalueen aluekehitykselle? 

• Mitä Itäradan tuoman kehityspotentiaalin toteutumisen katsotaan edellyttävän?  

Liikennejärjestelmän ja aluekehityksen suhdetta on tarkasteltu kansainvälisesti jo vuosikymmenten 

ajan. Erityisesti raideliikenteen matkustusmäärät ovat kasvaneet tasaisesti ympäri maailmaa. 

Viimeisten 30–40 vuoden aikana myös suurnopeusjunaliikenteen teknologia on levinnyt globaalisti, 

tehostaen junaliikennettä entisestään. Euroopassa suurnopeusratojen rakentaminen yleistyi 1980- ja 

1990-luvuilla, ja nykyään nämä radat muodostavat jo kansainvälisiä raideliikenneverkkoja. 

(Garmendia, Ribalaygua & Ureña 2012.) Aluekehityksen ajattelumallin uudistuminen tapahtui 

samanaikaisesti raideliikenteen kehityksen kanssa 1980- ja 1990-luvuilla, minkä jälkeen 

aluekehityksessä on painotettu erityisesti alueiden omaa kehityspotentiaalia ja voimavarojen 

edistämistä (Sotarauta, Makkonen, Moisio & Kurikka 2021). Tämän vuoksi on tärkeää tarkastella, 

millaisia voimavaroja alueilla on, kuinka aluekehitystä voitaisiin edistää ja millaisia kompetensseja 

kehittäminen vaatii.  

Raideliikenteen kehitys ja kasvu Euroopassa osoittavat, kuinka palvelut, vaikutukset ja teknologiat 

vaihtelevat valtioiden välillä (Ureña, Menerault & Garmendia 2009). Tämän vuoksi on tärkeää 

tarkastella raideliikenteen muutoksia tarkemmin omassa kansallisessa mittakaavassa. Vaikutuksia 

voidaan tarkastella paikallisesti, alueellisesti, kansallisesti tai kansainvälisesti. Valitun 

tarkastelulähtökohdan merkitys on keskeinen, sillä se vaikuttaa johtopäätöksiin ja seurauksiin, joita 

suurnopeusradan toiminnasta voidaan päätellä (Monzón, Ortega & López 2013).  

Toteutin tutkimukseni toimeksiantona Itärata Oy:lle. Vuonna 2022 perustettu Itärata Oy vastaa 

ratahankkeen kokonaisvaltaisesta suunnittelusta aina rakentamisvalmiuteen asti. Suunnittelun on 

tavoitteena valmistua 2030-luvun alkupuolella. Hankeyhtiö on Suomen valtion (51 prosenttia) ja 24 

kunnan ja kaupungin yhdessä omistama (49 prosenttia). (Itärata 2024.) Vaikka tutkimus on laadittu 

toimeksiantona, olen itsenäisesti rajannut tutkimusaiheeni ja tutkimuskysymykseni sekä vastannut 
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tutkimuksen kokonaisvaltaisesta toteutuksesta. Toimeksianto sisällytettiin työsopimukseeni, joka 

ajoittui toukokuusta marraskuuhun, ja määritti täten aikataulun lopputyölleni.  

Toteutin tutkimukseni kvalitatiivisella otteella, ja analyysimenetelmänä käytin aineistolähtöistä 

sisällönanalyysia. Aineisto koostuu asiantuntijahaastatteluista, joihin osallistui kaupunkien edustajia 

Porvoosta, Kouvolasta, Mikkelistä, Kuopiosta, Kajaanista, Lappeenrannasta ja Joensuusta. 

Asiantuntijat edustavat vaikutusalueen keskeisiä kaupunkeja. Vaikutusalueella viitataan 

tutkimuksessa Itä-Suomeen sekä Porvoon kaupunkiin. Itä-Suomella tarkoitetaan Suomen itäistä osaa, 

johon määritellään kaikki kuusi maakuntaa eli Etelä-Karjala, Etelä-Savo, Kainuu, Kymenlaakso, 

Pohjois-Karjala ja Pohjois-Savo (Itä-Suomi Unioni 2024). Keskeiset kaupungit ovat näiden 

maakuntien keskuskaupunkeja ja samalla Itärata-hankkeen omistajakuntia. Tarkastelen 

tutkimuksessani Itä-Suomea ja Porvoon kaupunkia osana vaikutusaluetta, mutta pääkaupunkiseutu 

on rajattu tarkastelusta pois. 

Tutkimukseni tarjoaa tärkeitä näkökulmia hankkeen toimijoiden välille, lisää ymmärrystä 

suurnopeusratojen vaikutuksista ja edistää laajempaa tutkimuskenttää kansallisessa kontekstissa. 

Suomessa junien maksiminopeus on toistaiseksi 220 km/h, kun taas suurnopeusradat edellyttävät 

vähintään 250 km/h nopeuden mahdollistamista. Suomessa ei ole vielä kokemusta junien 

liikennöimisestä yli 220 km/h nopeudella. Ottaen huomioon kasvavan kiinnostuksen 

suurnopeusratojen edistämiseen, on tärkeää kehittää suurnopeuksien tutkimuskenttää kansallisessa 

mittakaavassa. Tutkimukseni on täten ajankohtainen ja merkittävä, sillä Itärata on ensimmäisiä 

suurnopeusratoja, jotka ovat kehityksen alla Suomessa.  

Vaikutusten monipuolinen kartoittaminen tukee hankkeen onnistumista, vaikuttavuutta ja 

jatkotutkimusten mahdollisuuksia. Tutkimukseni tarkoituksena on tarkastella aluekehityksen 

vaatimuksia ja odotettuja vaikutuksia, ja näin ollen tarjota lisää tietoa suunnittelun, päätöksenteon 

sekä jatkotutkimusten tueksi. Vaikutusten arviointi Itärata-hankkeen suunnitteluvaiheessa antaa 

mahdollisuuden vaikuttaa hankkeen vaiheisiin ja tavoitteisiin. Monipuoliset näkökulmat auttavat 

tunnistamaan mahdollisia haasteita, luomaan ratkaisuja toiminnan varmistamiseksi sekä 

vahvistamaan ymmärrystä toimijoiden välillä.  

Tutkimukseni koostuu seitsemästä pääluvusta. Johdannon jälkeen luvussa kaksi esitellään Itärata-

hanke ja hankkeen suhde kansalliseen ja kansainväliseen liikennejärjestelmään. Luvussa kolme 

tarkastellaan tutkimuksen teoriapohjaa, joka muodostuu keskeisestä teoriasta ja käsitteistä. Tämän 

jälkeen luvussa neljä esitetään tutkimusmenetelmät ja aineistonkeruumetodit. Tuloksia tarkastelen 
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kahdessa osassa, kappaleissa viisi ja kuusi, sillä tulokset jakautuvat kahteen osaan vastaten eri 

tutkimuskysymyksiin. Pääluku viisi tarkastelee Itäradan odotettuja hyötyjä aluekehitykselle, kun taas 

pääluku kuusi tuo esiin vaikutusten vaatimia edellytyksiä. Viimeisessä luvussa esitetään tutkimuksen 

johtopäätökset.   
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2 ITÄRATA HANKKEEN ESITTELY 

 

2.1 Itärata hankkeen esittely  

Itärata on kaksiraiteinen suurnopeuksinen henkilöliikenteen rata, joka on suunniteltu kulkemaan 

Keravalta Porvoon kautta Kouvolaan. Keravalla radan on suunniteltu erkanevan Pasilan ja Keravan 

välille tulevasta Lentoradasta, mikä mahdollistaa suoran yhteyden kansainväliseen 

lentoliikenteeseen. Tässä vaiheessa Itäradan vaihtoehtoiset linjaukset kulkevat yhdeksän kunnan 

alueella, joita ovat Vantaa, Tuusula, Kerava, Sipoo, Porvoo, Loviisa, Lapinjärvi, Myrskylä ja 

Kouvola. Itärata tarjoaa nopeammat raideyhteydet koko Itä-Suomeen, reittien jatkuessa Kouvolasta 

Savon ja Karjalan radoille (ks. Kuva 1). Ratauudistus parantaa asukkaiden saavutettavuutta ja 

liikenneyhteyksien laatua pidemmillä matkoilla, sekä liittää Porvoon osaksi pääkaupunkiseutua 

lähijunaliikenteen myötä. (Itärata 2024). 

 

 

 
 

Kuva 1. Itärata linjaus ja vaikutusalueen jatkuvuus Savon ja Karjalan radoille. 
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Helsinki-Porvoo-Kouvola-ratayhteyden pituus tulee olemaan 106 kilometriä, mikä on 27 kilometriä 

lyhyempi kuin nykyinen Lahden kautta kulkeva rataosuus (Väylävirasto 2019). Toteutuessaan Itärata 

luokitellaan suurnopeusradaksi, sillä radan suunniteltu nopeustaso on 300 km/h. Raideuudistus 300 

km/h nopeustasolla vaatii Suomeen uudenlaista junakalustoa, joka soveltuu uusien ratojen käyttöön. 

Tällä hetkellä maksiminopeus kansallisesti on 220 km/h. (Itärata 2024.) Suurnopeusjunakalustosta 

saataisiin hyöty Itäradalla erityisesti Porvoon ja Kouvolan välillä, mutta toistaiseksi sitä ei 

hyödynnetä Savon tai Karjalan radoilla. Suurnopeuksien hyödyntäminen kasvattaa hankkeen 

alueellista ja valtakunnallista vaikuttavuutta merkittävästi, mutta tuo samalla lisää hankinta- ja 

ylläpitokustannuksia uusien junakalustojen myötä (Itärata 2023). Itäradan suunnittelua on tehty 

varautuen, että rata mahdollistaa suurnopeusjunakaluston liikennöinnin lisäksi myös tavaraliikenteen 

(ks. Itärata.fi 2024b). 

Itärata-hankkeen keskeisenä tavoitteena on mahdollistaa nopea, turvallinen ja kestävä liikkuminen 

pääkaupunkiseudulta Itä-Suomen kaupunkeihin. Ratauudistus mahdollistaa kolmen tunnin matka-

ajan Helsingistä Joensuuhun sekä Kuopioon. Nopeampi ja parantunut saavutettavuus vahvistaa Itä-

Suomen alueellista asemaa ja elinvoimaisuutta, mikä puolestaan vaikuttaa koko Suomen 

kilpailukykyyn. Itäradan vaikutusalueella asuu kaksi miljoonaa suomalaista seitsemässä 

maakunnassa. Infrastruktuurin uudistamisen myötä hankkeella pyritään vaikuttamaan yksilöiden 

kulkutapamuutoksiin sekä edistämään kansallista huoltovarmuutta. (Itärata 2024). 

Itärata mahdollistaa myös Porvoon lähijunaliikenteen Helsinkiin. Porvoossa hyödyt ovat merkittäviä, 

sillä kaupungilla ei ole tällä hetkellä olemassa olevaa henkilöliikenteen ratayhteyttä. Liikenne-

ennusteen mukaan Helsingin ja Porvoon välille arvioidaan tulevan noin 600 000 junamatkaa 

vuodessa vuonna 2040 (Itärata 2023). Porvoon nykyinen matka-aika Helsinkiin linja-autolla on noin 

55 minuuttia. Junaliikenteen käyttöönotto mahdollistaisi raideliikenteen matkat ja lyhentäisi matka-

ajan noin 33 minuuttiin, mikäli lähijunat eivät pysähdy matkalla. Itäradan myötä Porvoo liittyy osaksi 

kansallista liikenneverkkoa, mikä parantaa alueen kilpailukykyä ja vetovoimaisuutta asumisen ja 

työssäkäynnin kaupunkina. Porvoon lähijunaliikenteessä voitaisiin hyödyntää jo olemassa olevia 

pääkaupunkiseudun junakalustoja. (Itärata 2024.) 

Helsingin ja Kouvolan raideyhteys kulkee tällä hetkellä Lahden oikoradan kautta. Tällä 

vuosikymmenellä tehtiin päätös linjata Itärata Helsingistä Porvoon kautta Kouvolaan (Itärata 2024). 

Nykyinen matka-aika Helsingin ja Kouvolan välillä on noin 1 tunti ja 28 minuuttia, kun taas Itäradan 

tuleva matka-aika 300 km/h nopeustasolla tulee olemaan noin 56 minuuttia (Itärata 2023). 

Linjauspäätöstä Lentorata-Porvoo-Kouvola edelsi Väyläviraston sekä Liikenneviraston useat 
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selvitykset uudesta itään suuntaavasta radasta, joissa tarkasteltiin erilaisia alueellisia ratavaihtoehtoja. 

Vaihtoehtoisia reittejä tarkasteltiin muun muassa Kotkan ja Luumäen sekä Lahti-Heinola-Mikkeli 

kautta. (Väylävirasto 2019.) 

Itärata-hanke edellyttää monia alustavia ja lakisääteisiä selvityksiä. Väyläviraston 

suunnitteluvaiheiden mukaan ratahankkeen toteutus vaatii esiselvityksen, yleissuunnitelman sekä 

ratasuunnitelman (Väylävirasto 2013). Hankkeen esittely tutkimuksessani pohjautuu Itäradan 

liikenneselvitykseen ja pääsuuntaselvitykseen, jotka on toteutettu yhteistyössä konsulttiyhtiöiden 

kanssa. Liikenneselvityksen tavoitteena oli tuottaa tietoa Itäradan matkustajamääristä ja 

liikenteellisistä vaikutuksista. Liikenne-ennusteet laadittiin Traficomin vuonna 2022 valmistuneen 

valtakunnallisen liikenne-ennusteen pohjalta. Selvityksen mukaan Helsingin ja Kouvolan välillä 

matkustajamäärän odotetaan kasvavan noin 40 000 matkustajaa vuodessa (+2 prosenttia). Lisäksi 

Kouvolasta Kuopion ja Joensuun matkat tulevat kasvamaan noin 40 000 matkustajaa vuodessa. 

Taloudellisia haittoja infrastruktuurin kehittämisen myötä ilmenee erityisesti Lahden kaupungissa, 

kun kaukojunaliikenne siirtyy sieltä Porvooseen. Lahden ja pääkaupunkiseudun matkustajamäärät 

pienenevät noin 300 000 matkustajalla vuodessa (-14 prosenttia), mikä johtuu tarjonnan 

vähenemisestä ja markkinaehtoisen liikenteen siirtymisestä muualle. (Itärata 2023.)  

Pääsuuntaselvityksen tavoitteena oli laatia alustavia ratavaihtoehtoja 300 km/h nopeustasolle, ja se 

toimii hankkeen esiselvityksenä. Pääsuuntaselvitys toimii myös alustuksena ympäristövaikutusten 

arvioinnille (YVA) ja alustavalle yleissuunnitelmalle (AYS), joiden toteuttaminen aloitettiin 

helmikuussa 2024. YVA:n toteuttaminen on hankkeen seuraava suunnitteluvaihe, ja sen kanssa 

samanaikaisesti laaditaan alustava yleissuunnitelma. Vaikutusten arvioinnit sisältävät tarkastelua 

maankäytön muutosten, ihmisten elinympäristön, luonnon biodiversiteetin, luonnonvarojen, kuten 

pinta- ja pohjavesien sekä maisema ja kulttuuriperinnön kautta. AYS arvioidaan valmistuvan 

huhtikuussa 2025 ja YVA vuoden 2025 loppuun mennessä. (Itärata Oy 2024). 

Alustavan yleissuunnitelman jälkeen suunnitteluvaihe siirtyy yleissuunnitelmaan ja 

ratasuunnitelmaan, jotka molemmat tulevat olla hyväksyttyjä Traficomin puolesta. 

Yleissuunnitelman on tarkoitus valmistua vuoden 2028 aikana ja ratasuunnitelman arvioidaan 

valmistuvan vuoden 2031 aikana (ks. Kuva 2). Ratasuunnitelmaa seuraa rakentamissuunnitelma, joka 

on viimeinen suunnitteluvaihe ennen rakennusprosessin aloittamista. (Itärata 2024). 
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Kuva 2. Itäradan suunnitteluohjelma. 

Hankkeen toteutumista ja vaikutusten minimointia voidaan edistää laadukkaalla ja perusteellisella 

suunnittelulla. Ratalinjauksen suunnittelussa on otettava huomioon ihmisten elinympäristö, maisema 

ja kulttuuriperintö sekä maankäytön olosuhteet. Vuoropuhelu kuntien, asukkaiden ja eri sidosryhmien 

kanssa on keskeisessä roolissa hankkeen onnistumisen kannalta. Yhteistyön myötä on 

todennäköisempää tunnistaa erinäisiä riskitekijöitä sekä tuottaa alustavaa tietoa vaikutuksista. Koska 

Itärata on vielä suunnitteluvaiheessa, näihin kompetensseihin ja kehityskysymyksiin on mahdollista 

vaikuttaa, mikä edesauttaa kaikkien osapuolten kannalta parhaiden ratkaisujen löytämistä. (Itärata 

2024). 

 

2.2 Itärata osana kansallista ja eurooppalaista liikenneverkkoa  

Lentorata 

Lentoradan toteutuminen on edellytyksenä Itäradan toteutumiselle. Lentoradan nopeus on suunniteltu 

200 km/h tasolle ja hankkeen YVA-selostus on valmistunut vuoden 2023 syksyllä (Itärata 2024). 

Lentorata suunnitellaan Lentorata Oy:n toimesta, ja sen on tarkoitus kulkea tunnelia pitkin Pasilasta 

lentoaseman kautta Keravalle, mikä mahdollistaa kaukojunien kulkemisen suoraan lentoasemalle. 

Itärata on suunniteltu erkaantuvan Lentoradasta lentoaseman koillispuolella. (Itärata 2023.) Lentorata 

mahdollistaa aiemmin puuttuneen suoran kaukoliikenneyhteyden Helsinki-Vantaan lentoasemalle. 

Myös Lentorata tulee sallimaan 300 km/h nopeustason lukuun ottamatta erkaantumiskohtia ja 

lentokentän aseman kohtia (Väylävirasto 2019). 
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Savon ja Karjalan radat 

Itä-Suomessa on pitkään ollut tarkastelun kohteena Savon ja Karjalan ratojen kehittäminen. Savon ja 

Karjalan ratojen matka-ajat ovat viime vuosina olleet yli neljä tuntia Helsingistä sekä Kuopioon että 

Joensuuhun (Väylävirasto 2019). Väylävirasto on toteuttanut selvityksiä ratojen kehittämiseen ja 

nopeudennostoon liittyen, joiden mukaan ratojen kehittäminen lyhentäisi henkilöjunien matka-aikoja 

molempien ratojen kontekstissa (Itärata 2024).  

Idän raideyhteyksien parantaminen ja Itärata-kokonaisuus kuuluvat osaksi valtakunnallista 

liikennejärjestelmäsuunnitelmaa, Liikenne 12 -suunnitelmaa. Kansallisen liikennesuunnitelman 

mukaan Savon ja Karjalan ratoja kehitetään osana itäratakokonaisuutta. (Valtioneuvosto 2021.) 

Valtio sekä Itä-Suomen maakunnat ovat sitoutuneet ratojen korjaushankkeisiin. Olemassa olevien 

ratojen kehittäminen lisää Itäradan mahdollisuuksia, nopeuttaa matka-aikoja entisestään ja korostaa 

aluekehityksen positiivisia vaikutuksia. Ratojen kehitys on suotavaa toteuttaa ennen Itäradan 

rakentamisvaihetta.  

 

Helsinki-Tallinna tunneli 

Itärata on mahdollista tulevaisuudessa yhdistää myös ylikansalliseen raideliikenneuudistukseen 

Helsinki-Tallinna-rautatietunneliin (FinEst Link). Toteutuessaan ratahanke voitaisiin integroida 

Lentorataan ja täten Itärataan. Tämä vaatii ensinnäkin Tallinnan tunnelin toimeenpanoa sekä uusien 

ratojen rakentamista eurooppalaisen raideleveyden mukaisesti. (Itärata 2024.) Ylikansalliset 

mahdollisuudet toisivat Itä-Suomelle ja kansallisvaltiolle lisää kasvupotentiaalia. Helsinki-Tallinna-

tunnelin tulevaisuuden mahdollisuuksien myötä Suomen kaupungeista pääsisi suoraan Manner-

Eurooppaan. Puolasta Tallinnaan yltävä Rail Baltica on tällä hetkellä rakennusvaiheessa ja 

liikennöinnin on tarkoitus alkaa vuonna 2030. (Kooli 2023.)  

 

Eurooppa ja TEN-T 

Aluekehityksen yhtenäisyys ja parantunut alueellinen saavutettavuus ovat Euroopan unionin 

koheesiopolitiikan keskiössä. Euroopassa korostetaan liikenneverkon tärkeyttä suhteellisen uutena 

painopisteenä, sillä liikenneverkon merkitys aluekehitykselle on osoittautunut yhä 

konkreettisemmaksi. Liikenne ja sen toimivuus liittyvät alueellisiin kehitysongelmiin, mutta myös 
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laajempiin tavoitteisiin, kuten kestävyysagendaan, turvallisuuspolitiikkaan ja taloudelliseen 

kehitykseen. (Rokicki & Stepniak 2018.) Ranskan ensimmäisen suurnopeusradan TGV (1981) 

avaamisesta lähtien Euroopassa on ollut yhteinen intressi vahvistaa olemassa olevaa liikenneverkkoa 

(Garmendia ym. 2012). 

Euroopan unioni on tukenut tätä muutosta Euroopan laajuisen liikenneverkon, TEN-T (Trans-

European Transport Network) kautta. Tämä liikenneverkko on yksi vaikuttavimmista kanavista 

yhdistää ja koordinoida Euroopan alueita, ja se kattaa junaraiteet, satamat, lentokentät ja tieliikenteen 

(Stoilova, Munier, Kendra & Skrúcaný 2020). TEN-T perustettiin vuonna 1993, jolloin Euroopassa 

alkoi vahvistua liikenneverkon merkitys ja tarve uudistukselle (Rokicki & Stepniak 2018). TEN-T on 

ollut keskeinen osa eurooppalaista politiikkaa jo yli 30 vuotta. Poliittisessa mielessä TEN-T ilmentää 

tarvetta laajemmille resursseille ja kehitykselle eurooppalaisen liikennepolitiikan kentällä. Liikenteen 

uudistamisen on todettu olevan pitkäkestoinen prosessi, joka vaatii pitkäjänteistä toimintaa, sillä 

monet päätökset ja niiden vaikutukset näkyvät vasta vuosikymmenien päästä. (Aparicio 2017.) 

Itärata on hyväksytty osaksi laajennettua Euroopan laajuista liikenneverkkoa (TEN-T), jota Euroopan 

unioni säätelee. Hyväksyntä TEN-T verkkoon mahdollistaa liikenne-, energia- ja tietoliikennealoille 

myönnettävän CEF-rahoituksen (Connecting Europe Facility) hakemisen. Laajennettuun 

ydinverkkoon kuuluminen tarkoittaa, että Suomessa sitoudutaan toteuttamaan hanke vuoteen 2040 

mennessä. (Itärata.fi 2024a.) Käynnissä olevan ohjelmakauden 2021–2027 budjetti on 33,7 miljardia 

euroa, josta liikenteen osuus on 25,8 miljardia euroa. Raideliikenteen suunnittelu ja toteutus ovat 

olleet keskeisiä tavoitteita rahoitusohjelmassa, sillä raideliikenne tukee EU:n ilmastotavoitteita, 

saavutettavuutta ja turvallisuutta. (Väylävirasto 2024.) Rahoitusmahdollisuuksien vaikuttavuutta 

ilmentää muun muassa Rail Baltica, jonka suunnitteluvaiheen kustannuksista 85 prosenttia on katettu 

Euroopan unionin CEF-tuilla (Kooli 2023).  

Yhteydet Eurooppaan ja raideliikenteen kansallinen kehitys ovat korostuneet globalisaation ja 

geopoliittisten muutosten myötä. Venäjän hyökkäys Ukrainaan helmikuussa 2022 on muuttanut 

itäisen Suomen geopoliittista asemaa ja tuonut esiin Suomen huoltovarmuuden näkökulmasta monia 

ratkaistavia asioita. Huoltovarmuuden vahvistamiseksi on tärkeää parantaa kriittistä infrastruktuuria, 

kuten raideverkkoa. Kriittisellä infrastruktuurilla tarkoitetaan yhteiskunnan perusrakenteita, joita 

ilman yhteiskunnan elintärkeät toiminnot pysähtyisivät. Kriittisin tilanne on ollut alueilla, jotka 

sijaitsevat lähellä rajaa sekä toimialoilla, joiden raaka-aineet ovat tulleet itärajan takaa. Erityisesti 

energiatuotannon ja teollisuuden raaka-aineiden saatavuus on muuttunut merkittävästi vuodesta 2022. 
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Logistiikan huoltovarmuuden varmistamiseksi on tärkeää, että raideliikenne toimii kansallisesti sekä 

että yhteydet merisatamiin ovat turvattuja. (Huoltovarmuuskeskus 2022).  

EU:n jäsenvaltiona Suomen on sitouduttava myös Euroopan unionin ilmastotavoitteiden 

saavuttamiseen. Liikenne on tärkeä osa tavoitteiden saavuttamista, sillä liikenne vastaa noin 

neljänneksestä EU:n kasvihuonekaasupäästöistä ja aiheuttaa ilman saastumista, melusaastetta sekä 

biodiversiteettikatoa (EEA, 2024). EU:n ilmastoneutraalisuustavoitteen mukaan liikenteen 

hiilidioksidipäästöjä on vähennettävä 90 prosenttia vuoteen 2050 mennessä. Raideliikenne on 

tärkeässä roolissa tämän tavoitteen saavuttamisessa, sillä se on merkittävästi vähäpäästöisempi 

kulkumuoto verrattuna tie- tai lentoliikenteeseen. Lisäksi raideliikenne edistää energiatehokkuutta, 

vähentää ilman saastumista ja erityisesti tiheästi asutuilla alueilla voi vähentää meluhaittoja ja 

ruuhkia. EU on sitoutunut edistämään näitä tavoitteita ja pyrkii kolminkertaistamaan rautatieverkon 

laajuuden vuoteen 2030 mennessä. (Euroopan parlamentti 2024.)  
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3 ALUEKEHITYKSEN JA SUURNOPEUSRATOJEN TEORIAPOHJA 

 

Tutkimuksen teoreettinen viitekehys koostuu Itäradan kompetensseista, suurnopeusratojen tuomista 

mahdollisuuksista sekä aluekehityksen edistämisestä ja merkityksestä. Näiden elementtien tarkastelu 

on oleellista, jotta voidaan hahmottaa raideliikenteen ja aluekehityksen välinen yhteys sekä ymmärtää 

suurnopeushankkeiden vaikutuksia teoreettisella tasolla. Vaikutusten tarkastelu teoreettisella tasolla 

auttaa ymmärtämään Itäradan odotettuja vaikutuksia. Teoriapohjan tarkastelu myös osoittaa, mistä 

näkökulmista kyseistä asiaa on aiemmin tutkittu.  

Teoreettinen viitekehys on jaettu seuraaviin osiin: kappaleessa 3.1 käsitellään aluekehityksen 

ominaispiirteitä, Itä-Suomen aluekehityksen tilaa ja liikennejärjestelmän vaikutusta aluekehitykseen. 

Kappale 3.2 tarkastelee suurnopeusratojen kompetensseja, suhdetta aluekehitykseen, 

yhteiskunnallisia vaikutuksia ja edellytyksiä sekä kestävyyshyötyjä. Kappaleessa 3.3 analysoidaan 

kansainvälistä projektia, Kaakkois-Englannin suurnopeusrataa High Speed 1, ja sen vaikutuksia 

alueen kehitykseen.  

 

3.1 Aluekehitys 

Aluekehittämisellä tarkoitetaan toimijoiden aktiivista puuttumista tietyn alueen kehityskulkuun. Alue 

voidaan määritellä laajasti, kattaen esimerkiksi kunnan, maakunnan tai useista maakunnista 

muodostuvan kokonaisuuden. Alueet eroavat kehittämisen kohteina niiden koon, luonteen ja historian 

perusteella. (Sotarauta 2015.) Sotarauta ym. (2021) esittävät, että Suomen aluekehityksen 

ominaispiirteisiin kuuluu useita tekijöitä, jotka selittävät eri alueiden menestystä. Näihin kuuluvat 

saavutettavuuden ylläpito ja kehittäminen, osaamisen vahvistaminen, valtiosuhde, alueellisten 

voimavarojen tukeminen, investointien edistäminen sekä verkostoituminen. Alueiden saavutettavuus 

ja verkostoituminen ovat kytköksissä fyysiseen sijaintiin sekä liikenneinfrastruktuurin 

mahdollistamiin suhteellisen sijainnin muutoksiin, kuten matka-aikojen lyhentymiseen, kulkutapojen 

monipuolisuuteen ja alueen rooliin verkostoissa.  

Aluekehityksen perustavanlaatuinen selittäminen on ollut yksi yhteiskuntapolitiikan keskeisistä 

haasteista. Ilmiön kontekstiriippuvaisuus ja vaikutusten vaihtelevuus eri sijainneissa tekevät 

tavoitteen saavuttamisen vaikeaksi (Storper 2011). Alueiden kehitysprosessit ovat monimutkaisia ja 

kytkeytyvät lukuisiin ulkoisiin tekijöihin, kuten sijaintiin, infrastruktuuriin, verkostoihin ja 
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strategiatyöhön. Näiden tekijöiden yhteisvaikutusta on kuitenkin mahdotonta ennustaa tarkasti, 

vaikka yksittäisiä elementtejä voidaan analysoida. (Sotarauta ym. 2021.) Aluekehityksen 

analysoiminen vaatii pitkän aikavälin dynamiikkojen tarkastelua, joissa yhdyskuntarakenne ja 

verkkoinfrastruktuurien merkitys nousevat keskeisiksi (Eskelinen & Niiranen 2003). 

Nykyään aluerakennetta selitetään erityisesti tiedon saatavuudella ja osaamisen alueellisella 

keskittymisellä (Lehtonen & Tykkyläinen 2012). Uusimmissa teorioissa korostetaan 

tietointensiivisten toimintojen merkitystä, jotka yleensä sijoittuvat keskeisiin kaupunkeihin. 

Tietointensiivisyys viittaa pääoman, tiedon, verkostojen, investointien ja osaamisen kasautumiseen. 

Näiden keskittymät edistävät talouskasvua, mutta samalla syventävät polarisaatiota kansallisten 

alueiden välillä, sillä yhden alueen kasvu voi tapahtua toisen alueen kustannuksella. Suomessa 

keskuskaupunkien roolin korostuminen on aiheuttanut taloudellisesti heikompien alueiden joutumista 

alikehityksen kierteeseen. Tasapainoisen aluerakenteen ylläpitämiseksi on tärkeää varmistaa, että 

myös talouden kärjen ulkopuolella olevat alueet pysyvät mukana talouden dynaamisissa verkostoissa. 

(Sotarauta ym. 2021.) 

Suomessa alueiden eriarvoistumiseen vaikuttavia tekijöitä ovat olleet digitalisaatio, väestörakenteen 

muutos, vientituotannon heikentyminen ja erityisesti Venäjä-viennin vaikeutuminen. Muutosten 

ymmärretään olevan sidoksissa maailmantalouden kehitykseen, joka vaikuttaa kansallisiin trendeihin, 

vientituloihin ja kysynnän muutoksiin. (Moisio & Sirviö 2021.) Globalisaation ja modernisaation 

myötä maailma on yhä yhtenäisempi alue, ja globaalit olosuhteet heijastuvat konkreettisesti 

kansalliseen aluekehitykseen. Nämä globaalit voimat vaikuttavat muun muassa alueellisiin 

talousmarkkinoihin, kulttuuriin, asumistrendeihin ja matkustuskäyttäytymiseen. (Patarchanov 2019.) 

Kansainvälisesti menestyvät alueet pystyvät innovaatioiden ja rakenteellisten muutosten kautta 

parantamaan asemaansa globaalilla kentällä (OECD 2009).  

Aluekehityksen haasteita pyritään ratkomaan alueellisella tasolla, jossa liikenneverkko nähdään 

tärkeänä työkaluna (Patarchanov 2019). Keskeisiä tekijöitä ovat infrastruktuurin rakentaminen ja 

ylläpito, investointien ja osaajien houkutteleminen sekä verkostoituminen. Myös yritysten aktiivisuus 

ja liikkuvuus ovat avainasemassa alueiden kehittämisessä. Yritysten toiminnan optimoimiseksi niiden 

on hyvä sijoittua lähelle maantieteellisiä keskittymiä, joissa ne voivat hyödyntää työvoimaa, 

osaamista ja resursseja. Maantieteellinen läheisyys tukee kehitystä ja innovaatioita, sillä lyhyet 

etäisyydet mahdollistavat fyysiset tapaamiset, jotka edistävät oppimista, yhteistyötä ja innovaatioita. 

(Sotarauta 2010; Sotarauta ym. 2021.) 
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Alueiden voimavarojen ja kehityspotentiaalin painottaminen on keskeistä, koska alueellisten erojen 

ei katsota johtuvan aluepolitiikan epäonnistumisista, vaan pikemminkin alueellisen 

kehityspotentiaalin heikosta hyödyntämisestä (OECD 2009). Elinvoimapolitiikan avulla pyritään 

kehittämään alueita kokonaisuutena ottaen huomioon asukkaiden hyvinvoinnin, osallisuuden sekä 

yritysten toimintaedellytykset (Sotarauta ym. 2021). Alueiden elinvoimaisuuden vahvistaminen on 

avainasemassa houkutellessa asukkaita, yrityksiä ja uusia investointeja kaupunkeihin. 

Elinvoimaisuus liittyy keskeisesti taloudelliseen houkuttelevuuteen, saavutettavuuteen, verkostoihin, 

vierailijoiden saamaan vaikutelmaan, ympäristöön ja luontoon, asukkaiden hyvinvointiin sekä 

maankäyttöön ja asumisen olosuhteisiin (OECD 2023). 

 

3.1.1 Itä-Suomen aluekehityksen tila 

Monet Suomen alueet ovat kärsineet vuosikymmenten ajan heikosta maantieteellisestä sijainnista ja 

taloudellisista ongelmista. Aiemmat teoriat aluekehityksestä osoittavat sijainnin keskeisen 

merkityksen erilaisten kompetenssien, kuten talous- ja väestönkasvun, muodostumisessa. (Lehtonen 

& Tykkyläinen 2010.) Suomen aluerakenne on ollut pitkäaikaisessa muutoksessa, ja aluekehitys 

nähdään yhtenä merkittävimmistä yhteiskunnallisista haasteista. Suurempien kaupunkien kasvu ja 

pienempien kaupunkien väestön väheneminen aiheuttaa polarisoitumista alueiden välillä. (Sotarauta 

ym. 2021.) Alueellinen epätasapainoinen kehitys korostuu erityisesti Itä-Suomessa, jossa 

yhteiskuntarakenne on hajautunut sekä maantieteellisten että talouden kehityshistoriaan liittyvien 

syiden vuoksi (Eskelinen & Niiranen 2003). 

Nordregion alueellisen potentiaalin indeksi (Regional Potential Index, RPI) tarjoaa kattavan kuvan 

Pohjoismaiden alueellisesta kehityspotentiaalista, tuoden esiin merkittäviä eroja sekä ylikansallisesti 

Pohjoismaiden välillä että kansallisesti maakuntien kesken (ks. kuva 3). Indeksi pohjautuu 

kahdeksaan demografiaan, työmarkkinoihin ja aluetalouteen liittyvään muuttujaan, jotka vaikuttavat 

alueelliseen kilpailukykyyn ja kehityspotentiaaliin. Nämä muuttujat käsittävät muun muassa 

urbanisaation tason, sukupuolijakauman, ikärakenteen, työllisyyden tason, nuorten työttömyysasteen, 

innovaatiot ja investoinnit, koulutustason sekä kokonaistuotannon määrän. (Nordregio 2024). 

Tutkimus nostaa esiin Itä-Suomen maakunnat yhtenä Pohjoismaiden heikommin kehittyvistä alueista. 

Itä-Suomessa väestö ikääntyy nopeasti, ja elinajanodotteen kasvaessa tämä suuntaus vain vahvistuu. 

Lisäksi alueella on alhaisempi työllisyysaste ja korkeampi nuorten työttömyysaste verrattuna muihin 

kansallisiin ja Pohjoismaisiin alueisiin. Väestön ikääntyminen, työttömyyden kasvu ja julkisten 
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menojen lisääntyminen ovat keskeisiä tekijöitä, jotka selittävät, miksi monet Itä-Suomen maakunnat, 

erityisesi rajan läheisyydessä, kamppailevat aluekehityksellisten haasteiden kanssa. (Nordregio 

2024). 

 

 
Kuva 3. Alueellisen potentiaalin indeksi eri Pohjoismaiden välillä. (Nordregio 2024) 

Maantieteen ja historian luoma polkuriippuvuus konkretisoituu Itä-Suomen aluekehitystä 

tarkastellessa. Itä-Suomen keskukset eivät ole etäisyyksiensä puolesta pystyneet yhdistämään 

resurssejaan eivätkä ole olleet helposti saavutettavissa muiden kansallisten keskuksien näkökulmasta. 

Alue on kärsinyt taloudellisen keskittymisen suuntautumisesta suurimpiin keskusalueisiin, ja Itä-

Suomessa on pitkään pyritty löytämään ratkaisuja kiertämään sijaintiin liittyviä rajoitteita. 

Keskusalueiden leviämisvaikutuksiin pohjautuva aluekehitys ei ole ollut Itä-Suomelle eikä 
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kansallisvaltiolle tehokas kasvutapa, sillä sijaintihaitan vuoksi positiiviset kasvuvaikutukset eivät 

ulotu laajemmille alueille. (Lehtonen & Tykkyläinen 2012.) Itä-Suomi esiintyy malliesimerkkinä 

myös siitä, kuinka sijainti suljetun rajan naapurina heikentää alueen sosioekonomista kasvua. Rajojen 

sulkemisen vaikutuksena Itä-Suomen kauppa- ja työvoimavirrat Venäjälle ja erityisesti Pietariin ovat 

katkenneet (Eskelinen & Niiranen 2003). 

Maaseudun Tulevaisuuden (2024) kirjoituksessa Joensuun ja Kuopion kaupunginjohtajat kuitenkin 

toivovat, että keskustelu kurjistuvasta Itä-Suomesta lopetetaan. Itä-Suomen alueet ovat haasteista 

huolimatta sopeutuneet muutoksiin ja kehittäneet toimintaansa jatkuvasti. Idän kaupungeissa on 

osoitettu sitkeyttä ja innovatiivisuutta, mikä ilmenee laajoissa innovaatioekosysteemeissä, joissa 

tiede, liiketoiminta ja kaupungit tukevat toisiaan. Erityisesti keskuskaupungit, kuten Kuopio ja 

Joensuu, ovat kasvavia ja vetovoimaisia asuin- ja opiskelijakaupunkeja. Kaupunginjohtajat 

korostavat perusasioiden tärkeyttä, joista toimivat kulkuyhteydet nostetaan esiin tärkeänä 

elementtinä. Perusasioiden toimivuuden kautta idän kaupungit voivat pysyä mukana kansallisessa ja 

kansainvälisessä kilpailussa.  

Itä-Suomen alueella on paljon omavaraisuutta, voimavaroja ja innovatiivisia mahdollisuuksia. 

Erityisesti vihreän siirtymän ja siihen liittyvien investointien myötä Itä-Suomen alueet voivat hyötyä 

merkittävästi. Hajautetun energian, kuten bioenergian, hyödyntäminen tarjoaa alueellisia ja 

kansallisia etuja. Energiaverkon laajeneminen voi tuoda taloudellisia etuja sekä työllisyysvaikutuksia 

Itä- ja Pohjois-Suomeen. Lisäksi Itä-Suomen vahvuuksia ovat muun muassa alueen luonnonvarat, 

kuten metsävarat. Tuotantoon liittyen energia- ja elintarviketuotanto sekä teknologiateollisuus ovat 

vahvassa asemassa. Lisäksi puunjalostusteollisuus tarjoaa merkittävää potentiaalia. Matkailun 

kannalta Itä-Suomen kilpailukyky perustuu alueen puhtaaseen ja houkuttelevaan luontoon. Kehitystä 

tukevat myös vahva yrittäjähenkisyys sekä alueen hyvä koulutusverkosto, joka tukee osaavan 

työvoiman saantia. (Kalenoja ym. 2014). 

Itä-Suomen aluefoorumissa käsiteltiin työperäisen maahanmuuton kasvua ja sen tarjoamia 

mahdollisuuksia alueen kansainvälistymiselle ja työvoimapulan ratkaisemiselle (Kalenoja ym. 2014). 

Alueen kaupungeissa työperäisen maahanmuuton avulla voidaan parantaa elinkeinoelämän 

kansainvälistymistä, väestörakenteen tasapainoa ja työpaikkojen määrää. Pääkaupunkiseudun 

ruuhkaisuus ja korkea asumishintataso voivat puoltaa muuttoliikettä Itä-Suomeen, mutta muutoksen 

tehostamiseksi tarvitaan hyvät ja monipuoliset kulkuyhteydet sekä kansallisessa että kansainvälisessä 

mittakaavassa. (Mattsson & Kivilä 2020.) 



 17 

Territoriaalisen koheesion näkökulmasta Itä-Suomi on liikenneyhteyksiltään syrjäisellä alueella. 

Kilpailukyvyn haasteita lisäävät pienempien kaupunkien etäisyys sekä rajalliset omavaraiset resurssit 

kasvupohjan kehittämiseksi. Sijainnin vaikutus, erityisesti etäisyys suuremmista keskuksista ja niiden 

tarjoamista työpaikoista, on merkittävä. Alue- ja väestönkehitys Itä-Suomessa on vahvasti 

riippuvaista keskusetäisyydestä, ja monet seudut kärsivät sijaintihaitasta. Eskelisen ja Niirasen 

mukaan on selkeää, että itäsuomalaiset seudut tarvitsevat tehokkaat liikenneyhteydet menestyäkseen. 

Itä-Suomi on heikosti saavutettavassa asemassa myös eurooppalaisessa ja kansainvälisessä 

mittakaavassa. (Eskelinen & Niiranen 2003). 

 

3.1.2 Aluekehitys suhteessa liikennejärjestelmään 

Liikennejärjestelmä on keskeinen osa alueellisten rakenteiden muodostumista ja niiden kehittämistä 

(Raicu, Costescu, Popa & Dragu 2021). Raideinfrastruktuuriin investoiminen nähdään keskeisenä 

keinona auttaa heikommassa asemassa olevia alueita saavuttamaan kansallinen kehitysvauhti. 

Liikenneverkkoon investoiminen parantaa sekä alueen sisäistä että alueiden välistä saavutettavuutta, 

mikä puolestaan voi parantaa tuottavuutta helpottamalla tiedon ja ihmisten liikkuvuutta. Parantuneet 

liikennemahdollisuudet voivat edistää alueiden elinvoimaisuutta, vetovoimaisuutta ja laajempia 

kehitysmahdollisuuksia. (Puga 2002; Feliu 2012; Rokicki & Stepniak 2018.)  

Liikennejärjestelmällä on merkittävä vaikutus moniin alueellisiin tekijöihin, kuten asukkaiden 

asumisvalintoihin, yritysten sijaintiin ja investointien määrään. Liikennepalvelut yhdessä muiden 

tekijöiden kanssa voivat vaikuttaa alueen elinvoimaisuuteen ja siihen, nähdäänkö alue houkuttelevana 

asuinpaikkana. Puutteellinen liikenneverkko puolestaan heijastuu negatiivisesti alueen 

sosioekonomiseen tuottavuuteen ja aluekehityksen tasapainoisuuteen. Siksi laadukkaat 

liikenneyhteydet ovat erityisen tärkeitä syrjäisemmille alueille, joilla ei vielä ole kattavia 

verkostomahdollisuuksia. Etäisyys keskuskaupungeista, teollisuuden keskittymistä, liikenneverkosta 

ja työmarkkinoista voi merkittävästi heikentää aluekehityksen suuntaa. (Sitnova, Barlybaev, Lisitsa, 

Ishnazarov & Ishnazarova 2023). 

Liikennejärjestelmän toimivuus ja saavutettavuus vaikuttavat työelämän muutoksiin ja 

monipaikkaisuuden lisääntymiseen. Työn tekemisen muodot ovat muuttuneet, ja työsuhteet ovat 

monipuolistuneet; etätyöskentely on lisääntynyt, mikä tarkoittaa, että työ ei ole enää sidottu tiettyyn 

paikkaan tai aikaan. Työvoiman liikkuminen voi ulottua päivittäisestä pendelöinnistä, eli 

työmatkaliikenteestä kaupunkien välillä, kansainväliseen liikkuvuuteen saakka. (Kotavaara, 
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Lehtonen, Alasalmi, Huovari & Kotavaara 2020.) Esimerkiksi noin 40 prosenttia Helsingissä 

työskentelevistä pendelöi kaupungin ulkopuolelta, ja erityisesti pendelöinti Helsingistä poispäin on 

lisääntymässä (Ansala 2019). 

Alueilla, joilla liikennejärjestelmä ei ole hyvin saavutettavissa, työvoiman ja työpaikkojen 

kohtaaminen voi muodostua haastavaksi. Heikko saavutettavuus voi hidastaa yritysten kasvua, 

vähentää työikäistä väestöä ja lisätä poismuuttoa alueelta. Itä-Suomessa työssäkäyntivirrat ovat 

sisäisesti verkostoituneet, mutta yhteydet muihin alueisiin ovat heikompia, mikä tekee alueesta 

riippuvaisen omasta paikallistaloudestaan ja työmarkkinoistaan. (Kotavaara ym. 2020.) 

Työllisyystilannetta voidaan parantaa kehittämällä alueellista saavutettavuutta, liikkuvuutta ja 

laajentamalla työssäkäyntialueita.  

Liikennejärjestelmän roolin ja vaikutusten analysointi suhteessa aluekehitykseen on kriittistä, mutta 

haasteellista. Aiheesta on tehty paljon tutkimusta, mutta teoreettinen tarkastelu ja kokonaisvaltaiset 

vaikutukset ovat edelleen puutteellisia (Zou ym. 2023). Monien ulkoisten tekijöiden, kuten talouden 

ja politiikan, vaikutus vaikeuttaa seurausten analysointia, minkä vuoksi seurauksia on haastavaa 

ennustaa tarkasti. Myös kontekstiriippuvaisuus vaikeuttaa vaikutusten arviointia, sillä kahden eri 

kaupungin yhteiskuntarakenteista huolimatta liikenneuudistusten vaikutukset voivat olla täysin 

vastakkaisia. On kuitenkin yleisesti tunnustettu, että alueellisen kehityksen ja liikenneinvestointien 

välillä on yhteys. Liikenneinvestoinneilla on havaittu olevan merkittävä vaikutus alueiden 

saavutettavuuteen, maa-alueiden ja kiinteistöjen markkina-arvoon sekä muihin aluekehityksen 

olosuhteisiin. Vaikka ei voida taata, että uusi liikenneinfrastruktuuri toisi lineaarista aluekehitystä ja 

kasvua, estää liikenneverkon puute yleensä kasvun toteutumisen (esim. Vickerman 2017; Sánchez-

Mateos & Givoni 2012.) 

Vaikka liikennejärjestelmän vaikutuksista aluekehitykseen on tehty merkittäviä tutkimuksia, 

raideliikenteen tutkimuskenttä on edelleen rajallinen. Yksipuolinen tutkimus voi johtaa 

potentiaalisten projektien jäädyttämiseen, vaikka ratauudistuksille olisi kysyntää. Muita negatiivisesti 

vaikuttavia tekijöitä ovat lyhyet tarkasteluajat, kustannuslaskentaan keskittyminen ilman sosiaalisten 

tai poliittisten vaikutusten huomioimista sekä hyötyjen vaikea tunnistaminen. On myös tärkeää 

huomioida, että ratauudistus ei itsessään tuo alueellista tai paikallista kehitystä, vaan luo olosuhteet 

kehitykselle. (Preston & Wall 2008). 
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3.2 Suurnopeusrata 

Raideliikenteen matkustajavolyymi on kasvanut merkittävästi joka vuosikymmenellä, mikä on 

lisännyt myös kehityksen analysoinnin merkitystä. Erityisesti kehittyneissä maissa raideliikenne on 

keskeinen kulkumuoto, joka palvelee niin työmatkaliikennettä, asumista kuin vapaa-aikaakin. 

Raideliikenne tarjoaa matkustajille kustannustehokkaan vaihtoehdon, ja koska raideliikenne palvelee 

laajaa matkustajaryhmää, sen vaikutukset näkyvät laajasti alueellisissa ja kansallisissa 

mittakaavoissa. (Patarchanov 2019). Nykyään raideliikenteen vaikutuksia taloudellisiin, sosiaalisiin 

ja spatiaalisiin tekijöihin tutkitaan yhä enemmän, jotta ymmärrettäisiin paremmin niiden 

keskinäisriippuvuutta. Tutkimukset tarkastelevat näitä vaikutuksia eri tasoilla, mukaan lukien 

ylikansalliset, kansalliset, alueelliset ja paikalliset näkökulmat. (ks. Gong & Li 2022; Feliu 2012) 

Yksi merkittävimmistä raideliikenteen muutoksista Euroopan unionin liikenneinfrastruktuurissa 

viime vuosikymmeninä on ollut suurnopeusratojen laajentuminen ja kehitys (Vickerman 1997). 

Suurnopeusradat määritellään pääosin niiden käytön teknisten kriteerien perusteella. 

Suurnopeusradan tulee olla joko erityisesti suurnopeusjunille rakennettu tai merkittävästi parannettu 

perinteinen rata, joka soveltuu suurnopeuksille. Suurnopeusradoilla junien nopeuden tulee olla 

vähintään 250 km/h. Lisäksi suurnopeusradoilla käytettävän kaluston on oltava turvallisuus-, laatu- 

ja yhteensopivuusvaatimusten mukainen. (Bolden & Harman 2013; Givoni 2006.)  

Matka-aikojen lyhentäminen on yksi merkittävä syy suurnopeusratojen tarpeelle, mutta ei 

useimmitenkaan ensisijainen syy niiden rakentamiseen (Givoni 2006). Uuden 

infrastruktuuriprojektin, kuten suurnopeusradan, tarve kumpuaa pääasiassa alueellisesta ja 

paikallisesta tarpeesta parantaa alueen saavutettavuutta ja vetovoimaisuutta (Feliu 2012). 

Suurnopeusjunat tarjoavat ratkaisuja kahteen keskeiseen saavutettavuusongelmaan. Ensinnäkin ne 

mahdollistavat nopean liikkumisen paikasta toiseen ja voivat olla varteenotettava vaihtoehto muille 

liikkumismuodoille. Toiseksi ne yhdistävät useita kaupunkeja ja luovat uudenlaisia alueellisia 

yhteenliittymiä, joissa liikkuvuus on korkea. Erityisesti pienemmät alueet voivat hyötyä tällaisesta 

verkosta, kun ne liitetään osaksi laajempaa, integroitua aluetta. (Blum, Haynes & Karlsson 1997.) 

Suurnopeusratojen jatkuva integroituminen Euroopassa ilmentää laajempaa kasvuprosessia, mutta 

samalla korostaa eroavaisuuksia teknologian ja palveluiden välillä eri valtioiden kesken. Suurin osa 

raideliikenteen empiirisistä tutkimuksista ovat toteutettu kunkin valtion omassa kontekstissa, minkä 

vuoksi teoreettinen kokonaiskuva jää usein vajaaksi. Eri valtioiden tapaukset ovat hyvin 

kontekstisidonnaisia ja riippuvat täysin kansallisista, alueellisista ja paikallisista 

yhteiskuntarakenteista. (Garmendia ym. 2012.) Campos ja De Rus (2009) vertasivat 166 
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suurnopeuksien raidehanketta eri puolilla maailmaa ja totesivat, että hankkeet sisältävät riskejä ja 

ovat korkeakustanteisia. Tästä syystä on tärkeää arvioida hankkeen vaikuttavuutta jokaisen valtion 

omassa kontekstissa.  

Ensimmäisten suurnopeusratahankkeiden vaikutusten arviointi keskittyi pääasiassa 

infrastruktuurihankkeiden taloudelliseen takaisinmaksuaikaan, jossa käytettiin kustannus-hyöty-

analyysia radan suorien vaikutusten, kuten nopeuden ja ajansäästöjen tarkasteluun. Taloudellinen 

laskenta ei kykene ilmentämään kaikkia suurnopeusradan tuomia hyötyjä, jotka voivat liittyä 

aluekehitykseen, kaupunkien uudistumiseen ja liikkumistottumusten muutoksiin. Nykyisin 

vaikutuksia pyritään tarkastelemaan laajemmin, myös aluekehityksen näkökulmasta, mutta 

teoriapohja on edelleen puutteellinen. Suurnopeusratahankkeiden hyötyjä on vaikea erottaa muista 

alueellisiin muutoksiin vaikuttavista tekijöistä. (Chen, Loukaitou-Sideris, Ureña ja Vickerman 2019). 

 

3.2.1 Suurnopeusratojen vaikutus aluekehitykseen 

Suurnopeusratojen rakentamisen ensisijaiset syyt eivät useinkaan perustu yksinomaan taloudellisiin 

hyötyihin, erityisesti lyhyellä aikavälillä. Taloudelliset hyödyt voivat jäädä vähäisiksi lyhyessä 

ajassa, mutta vaikutukset aluekehitykselle saattavat olla riittävän merkittäviä perustelemaan 

hankkeen toteutus. Suurnopeusratojen käyttöönotolla on positiivisia vaikutuksia aluekehitykseen, 

mikä tukee sosiaalisia, taloudellisia ja kestävyyteen liittyviä tavoitteita. (Monzón ym. 2013.) 

Nykypäivän liikennejärjestelmällä on merkittävä vaikutus kaikkien spatiaalisten ja sosioekonomisten 

järjestelmien toimintaan (Sitnova ym. 2023). 

Suurnopeusradoilla on erilaisia vaikutuksia matkan pituudesta riippuen. Lyhyillä, alle 200 kilometrin 

etäisyyksillä suurnopeusradat voivat muuttaa työmarkkinoita ja luoda uusia mahdollisuuksia 

liikkumiseen, asumiseen, työntekoon ja vapaa-ajan viettoon. Pidemmillä, yli 400 kilometrin matkoilla 

suurnopeusjunat tarjoavat sekä kansallisesti että kansainvälisesti varteenotettavan vaihtoehdon 

henkilöautoille sekä lentoliikenteelle. (Vickerman 2015.) Suurnopeusratojen varrella asuvat ihmiset 

tekevät enemmän keskipituisia ja pitkiä matkoja verrattuna alueisiin, joilla ei ole vastaavanlaisia 

liikenneyhteyksiä (Chen & Hall 2011). 

Tutkimukset osoittavat raideliikenteen keskeisen merkityksen aluekehityksen näkökulmasta (esim. 

Patarchanov 2019). Suurnopeusratojen on todettu monissa valtioissa olevan avainasemassa 

alueellisten erojen vähentämisessä ja yhtenäisen aluekehityksen edistämisessä (Gong & Li 2022). 
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Alueellisella tasolla suurnopeusrata voi lisätä alueen sisäistä liikkuvuutta, vahvistaa kaupunkien 

elinvoimaisuutta, edistää alueellisen kehityksen koheesiota ja muuttaa alueellisia hierarkioita. 

Suurnopeusradat voivat muuttaa alueellisia hierarkioita parantamalla alueen sisäistä saavutettavuutta 

ja vahvistamalla kaupunkien välistä liitännäisyyttä. Tällaiset radat voivat houkutella asukkaita ja 

palveluita pääkaupungeista muihin radan varrella sijaitseviin kaupunkeihin. (Ureña ym. 2009; Chen 

& Hall 2011.)  

Raideuudistukset voivat luoda uusia keskusalueita, mutta samalla vahvistaa alueellista segregaatiota. 

Vaikutukset keskittyvät usein kaupunkeihin, joilla on tehokkaat raideyhteydet, mikä saattaa heikentää 

kauempana sijaitsevien alueiden kilpailukykyä (Gong & Li 2022). On tärkeää huomata, ettei 

suurnopeusradan rakentaminen välttämättä hyödytä kaikkia kaupunkeja ja voi jossain tapauksissa 

jopa pahentaa alueellista epätasapainoa (Zou ym. 2023). Erityisesti suurten ja pienten kaupunkien 

välillä on havaittu eroja vaikutuksissa, samoin kuin eri tavoin sijoittuneiden kaupunkien kesken. 

Suurin ero näkyy kuitenkin suurnopeusradan varrella sijaitsevien kaupunkien ja radan ulkopuolella 

olevien kaupunkien välillä. (Ureña ym. 2009; Chen ym. 2019.) 

Chen ym. (2019) analysoivat suurnopeusratojen edellytyksiä, suunnittelun haasteita sekä seurauksia. 

Vaikutukset voidaan jakaa lyhyt- ja pitkäaikaisseurauksiin, joista alueelliset ja kaupunkien väliset 

vaikutukset, urbaanit vaikutukset sekä taloudelliset vaikutukset erottuvat merkittävimmin. Lyhyen 

aikavälin seurauksiin voi liittyä negatiivisia ympäristömuutoksia, jotka johtuvat rakentamisesta. 

Useat pitkäaikaiset vaikutukset ovat kuitenkin positiivisia, vaikka ne voivat ilmetä vasta vuosien 

kuluttua. Pitkällä aikavälillä suurnopeusradan varrella sijaitsevat kaupungit hyötyvät asukasluvun 

kasvusta ja taloudellisista eduista (Zou ym. 2023). Mahdollisuus matkustaa lyhyitä sekä pitkiä 

matkoja vahvistaa kaupunkien välistä yhteistyötä ja alueellisten toimijoiden verkostoja. Tutkimusten 

perusteella kuuluminen liikenneverkkoon tarjoaa merkittävämpiä etuja kuin pelkät aikasäästöt. (Zou 

ym. 2023; Garmendia ym. 2012.) 

Suurnopeusratojen taloudelliset vaikutukset heijastuvat laajasti, ja niiden rooli alueiden tasapainoisen 

talouskasvun edistäjänä on merkittävä. Radat synnyttävät yhtenäisiä talousverkostoja, vahvistavat 

olemassa olevia rakenteita ja tehostavat sosioekonomista kehitystä. Niiden avulla voidaan lisätä 

työllisyyttä, parantaa elinkeinorakennetta ja kasvattaa investointeja alueella. Useat tutkimukset ovat 

myös osoittaneet, että suurnopeusradan käyttöönotto nostaa kiinteistöjen arvoa ja vahvistaa 

taloudellista kilpailukykyä parantamalla alueen saavutettavuutta. (Chen ym. 2019; Chen 2022). 

Seuraukset näkyvät erityisen selkeästi kaupunkien keskustoissa ja juna-asemien ympäristössä (Blum 

ym. 1997). 
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Blum ym. (1997) tarkastelevat liikennejärjestelmän integraation taloudellisia vaikutuksia, kuten 

yritysten olosuhteiden parantumista ja niiden parantunutta saavutettavuutta markkinoille, asiakkaille 

ja työntekijöille. Keskeisinä tuloksina tutkimus nostaa esiin lisääntyneen liikkuvuuden ja sen tuoman 

talouskasvun, erityisesti palvelu- ja työmarkkinoille. Parantunut saavutettavuus lisää myös yksilöiden 

mahdollisuuksia valita työ- ja asuinpaikka laajemmalla alueella, mikä heijastuu positiivisesti alueen 

vetovoimatekijöihin ja asukkaiden tyytyväisyyteen. Eri väestönryhmät kuitenkin arvostavat 

palveluiden ja työmarkkinoiden saavutettavuutta eri tavoin, mikä voi heijastua eroina esimerkiksi 

nuorten ja vanhempien asukkaiden muuttokäyttäytymisessä. Suurnopeusradat mahdollistavat myös 

vapaa-ajan matkat, kuten alueen sisäiset matkat palveluiden, viihteen ja ostosten pariin. 

Suurnopeusrata yhdistää kaukaisempia alueita myös ylikansallisesti muihin valtioihin ja tarjoaa 

kustannustehokkaan vaihtoehdon lentokentille, jotka eivät ole taloudellisesti kannattavia monilla 

alueilla (Ureña ym. 2009). Ylikansalliset yhteydet tukevat alueellisia turismimahdollisuuksia ja 

suurnopeusrata houkuttelee ulkopaikkakuntalaisia tarjoamalla tehokkaan liikkumiskeinon. Monissa 

maissa suurnopeusradat ovat lisänneet turistikohteiden saavutettavuutta ja kävijämääriä, samalla 

parantaen paikallisten yritysmarkkinoiden elinvoimaisuutta. (Chen 2022.) 

 

3.2.2 Vaikutusten vaatimat edellytykset 

Liikenneuudistusten onnistunut toteuttaminen ja positiivisten vaikutusten maksimointi edellyttävät 

huolellista suunnittelua, toimeenpanoa ja sopeutumista. Vaikka toimiva liikennejärjestelmä voi tuoda 

huomattavia etuja alueen kehitykselle, nämä vaikutukset eivät synny automaattisesti tai universaalisti. 

(Chen & Hall 2011.) Suurnopeusradan suunnitteluvaiheessa korostuvat kaksi keskeistä osaa: alustava 

suunnittelu ja kehitysprosessi hankkeen valmistuttua. Alustava suunnitteluvaihe sisältää reittien 

hahmottamisen ja asemien sijaintien kartoittamisen, ja on tärkeässä roolissa hankkeen onnistumisen 

kannalta. (Chen ym. 2019.) Lisäksi alueen toimijoiden tulee olla valmiita sopeutumaan uudistuksiin 

ja ottamaan käyttöön toimenpiteitä, jotka maksimoivat positiiviset vaikutukset. Hankkeen 

onnistumiseen vaikuttavat alueelliset rakenteet, infrastruktuurin kustannustehokkuus sekä hankkeen 

toimijoiden aktiivisuus (Feliu 2012). 

Kaupungin oma aktiivisuus liikennemahdollisuuksien hyödyntämisessä vaikuttaa keskeisesti siihen, 

kuinka suuriksi suurnopeusradan tuomat hyödyt muodostuvat. Tämän vuoksi tarvitaan suunnitelmia, 

joiden kautta liikenneinfrastruktuuri saadaan integroitua alueen toimintakäytäntöihin (Monzón ym. 

2013.) Suurnopeusradan sopeuttaminen edellyttää myös tukevia politiikkatoimia, kuten taloudellisia 
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investointeja, kehittynyttä paikallistasolla tapahtuvaa suunnittelua sekä koordinoitua hallintoa eri 

alueellisilla ja kansallisilla tasoilla. Julkisen sektorin aktiivinen osallistuminen on ollut ratkaisevaa 

alueilla, joilla suurnopeusradan käyttöönotto on ollut menestyksekästä. Ilman julkisen sektorin 

toimijoiden osallistumista ja johtajuutta, infrastruktuurihankkeiden potentiaaliset hyödyt voivat jäädä 

vähäisemmiksi. (Chen ym. 2019.)  

Hankkeen onnistumisen kannalta on kriittistä, että paikalliset toimijat, kuten kaupungit ja alueet, 

osallistuvat aktiivisesti projektin toteutukseen ja luovat yhteisen verkoston (Feliu 2012). 

Verkostopohjaisten hankkeiden, joissa useat kaupungit ovat mukana, eteneminen vaatii aikaa 

neuvottelujen ja sopimusten solmimiseen. Ilman tehokasta integraatiota ja yhteistyötä 

suurnopeusratahankkeet eivät välttämättä tuota merkittäviä vaikutuksia. (Chen ym. 2019; Sitnova 

ym. 2023.) Vickermanin (1997) tutkimus osoittaa, että toimiva ja laaja verkosto, joka pohjautuu 

kaupunkien ja alueiden yhteistyöhön, on tärkeä tekijä suurnopeusjunahankkeiden onnistumiselle. 

Kaupungit voivat edistää hankkeen hyötyjen maksimointia esimerkiksi tukemalla julkisesti 

raideuudistuksia, tiedottamalla asukkailleen tulevista muutoksista, parantamalla juna-asemien 

asemaa ja kehittämällä yhteistyötä alueellisten toimijoiden kanssa (Chen ym. 2019). 

Lisäksi yksi tärkeimmistä liikenneuudistusten periaatteista on eri liikennemuotojen koordinointi, joka 

mahdollistaa suurnopeusradan paremman integroitumisen alueelliseen liikennejärjestelmään. Vaikka 

liikennemuodot, kuten tie- ja lentoliikenne, on perinteisesti nähty kilpailevina, niiden 

yhteensovittaminen voi tehostaa liikennejärjestelmän kokonaisuutta ja vähentää ekologista kulutusta. 

(Givoni & Banister 2006.) Suurnopeusratojen tulee olla osa kattavaa liikenneverkkoa, eikä yksittäisiä 

reittejä, jotta alueellinen kehitys voidaan maksimoida. Helppo pääsy raideverkkoon, samoin kuin 

jatkoyhteyksien toimivuus paikallisiin liikennemuotoihin, on kriittinen tekijä matkustajamäärien sekä 

vaikutusten laajuuden kannalta. Paikalliset jatkoyhteydet, kuten junat ja linja-autot, tukevat 

suurnopeusjunien käytettävyyttä. Jotta vaikutukset ilmenevät laajasti, suurnopeusjunien tulee palvella 

mahdollisimman laajaa maantieteellistä aluetta. (Vickerman 1997; Vickerman 2015.) 

Suurnopeusratoja rakennettaan parantamaan alueellista saavutettavuutta ja lyhentämään matka-aikoja 

kaupunkien välillä. Tavoitteena on myös yhdistää kauempana olevat alueet ja kansainväliset kohteet, 

mikä voi tapahtua suurnopeusjunan ja lentoliikenteen yhteispelin kautta. Suurnopeusjunien 

yhdistäminen lentokenttiin mahdollistaa sujuvan liikkuvuuden ja korostaa liikenteen yhteistoimintaa, 

mikä tuo laajempia taloudellisia ja alueellisia hyötyjä. (Chen 2022; Vickerman 1997.) Kaupungit, 

jotka ovat hyvien yhteyksien päästä lentokentistä eroavat paljon alueista, joihin on 

liikkumismahdollisuuksia ainoastaan junalla tai henkilöautoilla (Blum ym. 1997). 
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3.2.3 Suurnopeusradat osana kestävää liikennejärjestelmää 

Kestävän aluekehityksen ja liikenneyhteyksien, kuten suurnopeusratojen, välinen yhteys on yhä 

vahvempi. Kestävä aluekehitys tarkoittaa sosiaalisesti, taloudellisesti ja ekologisesti kestävää kasvua, 

ja suurnopeusradat voivat osaltaan edistää näitä tavoitteita tarjoamalla nopeampia ja 

saavutettavampia liikenneyhteyksiä. (OECD 2009; Zou ym. 2023.) Suurnopeusratojen käyttöönotto 

on edistänyt kestävää ja turvallista henkilöliikennettä, jonka kautta pystytään kuljettamaan suurempi 

määrä matkustajia nopeammin. Liikennepäästöt ovat merkittäviä luonnonvarojen kuluttajia, mutta 

suurnopeusjunat, jotka toimivat pääasiassa sähkön avulla, voivat vähentää tätä rasitusta 

huomattavasti. Sähkö, jota käytetään näissä junissa, tuotetaan usein uusiutuvista energianlähteistä, 

mikä tekee niistä vähäpäästöisiä ja kestävän kehityksen mukaisia kulkumuotoja. Lisäksi 

ratauudistukset tukevat kestävää kehitystä hyödyntämällä päästöttömiä teknologioita ja edistämällä 

julkisen liikenteen käyttöä. Kestävyyttä vahvistavat myös junaratojen vaikutukset 

kaupunkikehitykseen ja seutujen hyvinvointiin, kuten asukkaiden elämänlaadun paranemisessa.  

(Chen 2022.) 

Raideliikenne on kestävämpi liikkumismuoto kuin tie- tai lentoliikenne, erityisesti 

hiilidioksidipäästöjen osalta (Bolden & Harman 2013). Lentoliikenne kohtaa merkittäviä haasteita 

kestävyyden näkökulmasta korkean päästötasonsa vuoksi, kun taas suurnopeusjunat tarjoavat 

tehokkaamman ja ympäristöystävällisemmän vaihtoehdon. Junat pystyvät kuljettamaan suurempia 

matkustajamääriä edullisemmin kuin lentokoneet tai henkilöautot, erityisesti pidemmillä matkoilla. 

(Chen 2022.) Suurnopeusratojen rakentaminen lisää junaliikenteen kapasiteettia ja tiheyttä, mikä 

kannustaa matkustajia siirtymään tieliikenteestä ja lentoliikenteestä junaliikenteeseen. 

Tieliikenteeseen verrattuna suurnopeuksien junat ovat luonnollisesti nopeampia, ekologisempia sekä 

monien yksilöiden mukaan miellyttävämpiä. Erityisesti pidemmillä reiteillä junien nopeusedut ovat 

selvät, ja lyhyemmillä matkoilla tieliikenteen ruuhkautuminen lisää junaliikenteen suhteellista 

nopeutta. (Bolden & Harman 2013.) 

Suurnopeusratojen ympäristövaikutukset ovat pääosin positiivisia verrattuna muihin 

liikennemuotoihin, mutta niillä on myös haittapuolia. Ratojen rakentaminen aiheuttaa paikallisesti 

maankäytön muutoksia, ympäristövaikutuksia ja päästöjä. Maankäytön muutoksilla viitataan alueen 

käyttötarkoituksen muuttamiseen, kuten maaston muuttamista infrastruktuurin käyttöön (Maa- ja 

metsätalousministeriö 2024). Rakentamisesta ja käytöstä aiheutuu myös melua. Vaikka 
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suurnopeusjunat tarjoavat kestävän liikennemuodon, infrastruktuurin rakentamiseen liittyy 

ekologisia, sosiaalisia ja taloudellisia riskejä, jotka voivat ilmetä esimerkiksi suunnittelu- ja 

toimeenpanovaikeuksina. (Givoni 2006; Makarova ym. 2023). 

Liikennejärjestelmän tehokkuus perustuu palveluiden saavutettavuuteen, laatutasoon, 

luotettavuuteen ja turvallisuuteen (Sitnova ym. 2023). Suurnopeusjunat tarjoavat monia etuja muihin 

kulkumuotoihin verrattuna. Ensinnäkin ne mahdollistavat huomattavasti lyhyemmät matka-ajat. 

Toiseksi junat ovat turvallisia ja miellyttäviä matkustusvaihtoehtoja. Ajallisista ja kestävyyssyistä 

suurnopeusradat ovat myös tehokas vaihtoehto lentoliikenteelle, erityisesti lyhyillä ja keskipitkillä 

matkoilla. (Garmendia ym. 2012.) Lentokenttien sijainti kaukana kaupunkikeskuksista sekä 

ylimääräinen aika, joka kuluu turvatarkastuksiin, odottamiseen ja matkatavaroiden käsittelyyn, tekee 

junista houkuttelevamman vaihtoehdon. Suurnopeusjunien asemat sijaitsevat yleensä lähellä 

kaupunkien keskuksia, mikä helpottaa matkustamista. Raideliikennettä suositaan myös edullisten 

lippujen, luotettavuuden, ruuhkattomuuden, täsmällisyyden ja etätyöskentelymahdollisuuksien 

vuoksi. (Vickerman 2000; Bolden & Harman 2013) 

 

3.3 Kaakkois-Englannin tapausesimerkki: High Speed 1  

Tarkastelen seuraavaksi suurnopeusradan High Speed 1 aluekehityksellisiä vaikutuksia Kaakkois-

Englannin alueella. Suurnopeusradoista on tullut keskeisiä aluekehityksen työkaluja ympäri 

maailmaa, ja High Speed 1 on merkittävä esimerkki tästä kehityksestä Kaakkois-Englannin alueella. 

High Speed 1 (HS1) oli ensimmäisiä raideuudistuksia Yhdistyneessä kuningaskunnassa yli 

vuosisataan. Tämä 109 kilometriä pitkä rata yhdistää Lontoon St Pancrasin aseman kanaalin 

tunneliin, mahdollistaen suoran matkustamisen Lontoosta Manner-Eurooppaan. (Preston & Wall 

2008.) Raideuudistusta kutsuttiin aikaan, kun reitti kanaalin tunnelista Lontooseen valmistui vielä 

nimellä Channel Tunnel Rail Link (CTRL) mutta nykyään High Speed 1 tai HS1 (Sánchez-Mateos 

& Givoni 2012). Reitin tarkoituksena oli parantaa alueen liikenneverkkoa, lisätä luotettavuutta ja 

mahdollistaa suurempi junaliikenne Kentin alueelta Lontooseen (Preston & Wall 2008). 

Alkuperäinen reitti avasi mahdollisuudet matkustaa Lontoosta Pariisiin ja Brysseliin, mutta tällöin 

matka kuljettiin vielä perinteisiä raiteita pitkin tehden matka-ajoista merkittävästi hitaampia. (Preston 

& Wall 2008) Kansainväliset junat kulkivat Folkestonesta Lontooseen ja saapuivat Waterloon 

asemalle. Vaihtoehtoinen suurnopeuksien reitti suunniteltiin kulkevan Kentin kautta St Pancrasin 

asemalle, mikä merkitsi merkittävää rakenteellista muutosta Lontoon liikennejärjestelmässä. 
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Uudistus vähensi ruuhkia ja siirsi matkustajia muista liikennemuodoista junaliikenteeseen. (Bolden 

& Harman 2013; Vickerman 2015.)  

Suurnopeusradan ensimmäinen osa kanaalin tunnelista Kentin alueelle avattiin vuonna 2003 (ks. 

Kuva 4). Koko reitti St Pancrasiin asti saatiin käyttöön vuonna 2007 ja se mahdollisti nopean ja suoran 

kansainvälisen liikenteen Lontoon, Pariisin ja Brysselin välillä. (Steer 2020.) HS1 on vähentänyt 

merkittävästi alueellisia liikenneruuhkia ja mahdollistanut suurnopeusradan integroimisen osaksi 

laajempaa alueellista ja kansainvälistä liikennejärjestelmää. Ashford-Ebbsfleet-Startford-London-

rata on ottanut kaksivaiheisen lähestymistavan jakautumalla kansainvälisiin pitkän aikavälin 

matkoihin (Eurostarts) sekä alueellisiin pikajuniin. (Garmendia ym. 2012.) Hanke on toiminut 

esimerkkinä siitä, kuinka suurnopeusradat voivat edistää alueellista kehitystä, parantaa liikkuvuutta 

ja lisätä kestävän liikenteen vaihtoehtoja.  

 

Kuva 4. High Speed 1 kulkureitti Kaakkois-Englannissa. (Preston & Wall 2008) 

High Speed 1 -radan käyttöönoton jälkeen vuodesta 2010 vuoteen 2016 suurnopeusjunamatkojen 

määrä lähes kaksinkertaistui, kasvaen 96 prosenttia alkuperäisestä matkustajamäärästä (Steer 2020). 

HS1 menestyksen myötä päätettiin rakentaa toinen suurnopeusrata, High Speed 2 (HS2), joka tulee 

yhdistämään Lontoon maan pohjoisosiin ja jonka tarkoitus on avautua käyttöön 2030-luvun alussa. 

HS2 odotetaan vähentävän alueellisia eroja, tuomalla suurkaupungit läheisemmin toistensa yhteyteen 

ja edistämällä alueellisten keskusten kehitystä. (Vickerman 2017; Tomaney & Marques 2013.) HS2 

junien on määrä kulkea jopa 400 km/h nopeudella, mikä mahdollistaisi merkittävästi nopeammat 

yhteydet Lontoon ja muiden suurten kaupunkien, kuten Birminghamin ja Manchesterin, välillä. 
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Tulevaisuudessa radan on tarkoitus mahdollisesti ulottua Skotlantiin asti.  (Sánchez-Mateos & Givoni 

2012.) Vertailuna HS1 suurin nopeus on 300 km/h.  

Suuret infrastruktuuri-investoinnit, kuten suurnopeusradat, tuovat merkittäviä taloudellisia 

vaikutuksia, kuten lisääntyneitä työmarkkinoita ja alueellista talouskasvua. High Speed 1 on 

vaikuttanut Englannin kaakkoisosan sosioekonomiseen kehitykseen. Vaikutuksia on havaittu 

toiminta-aktivisuudessa, asukasluvun muutoksissa, lisääntyneessä aluesuunnittelussa sekä 

saavutettavuudessa. High Speed 1 myötä alueella on nähty hyötyjä, jotka ylittävät perinteisen 

kustannustehokkuusanalyysin. Merkittävinä näistä esiin nousevat kilpailukykyisempi maa-alue, 

työmarkkinoiden kasvu ja yhtenäisemmät talousmarkkinat. (Preston & Wall 2008). Steer (2020) 

analyysi tarkastelee sosioekonomisia muutoksia radan alueella vuosina 2009–2020. Analyysin 

mukaan suurnopeusreitin alueelle rakennettiin 15 000 uutta kotia, ja 47 000 uutta kotitaloutta muutti 

alueelle radan käyttöönoton jälkeen. 

Suurnopeusradan myötä myös liikkumiskäytännöt ovat muuttuneet, erityisesti työmatkaliikenteen ja 

yritysten välisten matkojen osalta. Työmatkojen ohella myös vapaa-ajan matkailu on kasvanut 

huomattavasti, erityisesti pidemmillä matkoilla. (Bolden & Harman 2013.) Vuonna 2016 High Speed 

1 matkustajista 48 prosenttia käytti junaa työmatkaliikenteeseen, 41 prosenttia vapaa-ajan matkailuun 

ja 11 prosenttia yritysasiointiin, kuten tapaamisiin (Steer 2020). Liikkumiskäytäntöjen muutokset 

ovat tuoneet matka-aikasäästöjä kansallisella tasolla noin 96 miljoonaa euroa ja kansainvälisillä 

matkoilla noin 100 miljoonaa euroa. Lisäksi ympäristö- ja ilmastohyötyjä on kertynyt noin 85 

miljoonaa euroa. HS1 on vähentänyt merkittävästi hiilidioksidipäästöjä korvaamalla jopa 60 000 

lähilentoa vuodessa, mikä on pienentänyt kasvihuonekaasupäästöjä 90 prosenttia verrattuna 

lentomatkoihin Lontoon ja Pariisin välillä. Päästövähennysten lisäksi Lontoon ja Pariisin välinen 

matka-aika lyheni 12 prosenttia verrattuna lentomatkustamiseen. (Atkins 2015; Steer 2020.)  

High Speed 1 vaikutukset ovat erityisesti heijastuneet työperäisen liikkuvuuden lisäksi myös 

asuntomarkkinoihin. Atkins (2015) analyysin mukaan Kaakkois-Englannin alueella on havaittavissa 

merkittävää aluekehityksellistä kasvua, joka näkyy pääasiassa sosioekonomisen kehityksen myötä. 

Analyysi toteutettiin vain neljä vuotta HS1 kokonaisvaltaisen käyttöönoton jälkeen. Tästä huolimatta 

tutkimus osoittaa todisteita aikaisesta kiinteistömarkkinoiden kehityksestä ja uudisrakentamisesta, 

mutta vaikutuksien odotetaan kasvavan yhä lisää ajan myötä. HS1 arvioidaan vaikuttavan 

tulevaisuudessa yhä vahvemmin alueen kehitykseen sekä tuleviin kiinteistömarkkinoihin ja 

rakentamiseen. Jo analyysin toteutusaikana noin 18 prosenttia tutkimukseen vastanneista ilmoitti, että 

vuoden 2009 jälkeen HS1 sijainti vaikutti heidän työ- ja asuinpaikan valintaan. 
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HS1 myötä suurin vaikutus alueellisessa liikkuvuudessa näyttäisi olevan kasvanut ja nopeampi 

liikkuminen Lontooseen sekä aikaisemman palvelusaatavuuden vahvistuminen Ashfordissa ja muissa 

Kaakkois-Englannin kaupungeissa (Vickerman 2015). Erityisesti kauemmille ja pienemmille 

kaupungeille alueellinen saavutettavuus ja kulkuyhteydet toisiin kaupunkeihin ovat merkittävässä 

roolissa (Sánchez-Mateos & Givoni 2012). Englannin mittakaavassa monien seutujen menestyminen 

riippuu keskeisesti matka-ajasta pääkaupunkiseutuun, Lontooseen. Lontoon ollessa maan pääkeskus 

on suurnopeusratojen myötä huomattu, kuinka lyhyempi matka ja tehokas saavutettavuus Lontooseen 

edistävät muiden seutujen kehitysmahdollisuuksia huomattavasti. (Tomaney & Marques 2013.)  

High Speed 1 myötä 400 000 ihmistä Kentissä asuu alle tunnin matkan päässä Lontoosta (Steer 2020). 

Kaupungit, jotka olivat alle tunnin ja nopeamman matkan päässä Lontoosta, osoittivat vahvaa 

kehitystä palveluiden kasvun sekä jakautumisen suhteen. Kaupungit, joilla ei ollut nopeampia tai 

lyhyen matkan junamahdollisuuksia, keskittyivät konkreettisemmin paikallisiin palveluihin eivätkä 

saaneet yhtä vahvaa asemaa talousmarkkinoilla. Kyseisissä kaupungeissa oli merkkejä korkeammasta 

työttömyydestä, matalimmista toimistotilojen hinnoista sekä julkisen palveluiden saatavuudesta. 

(Chen ym. 2019.) 

Kaikissa High Speed 1 -vaikutusalueen kaupungeissa oli nähtävissä aluekehityksellisiä muutoksia. 

Muun muassa St. Pancrasin aseman läheisyydessä asuntojen hinnat nousivat 7 prosenttia (Atkins 

2015).  Kaikista suurin kasvu palvelumarkkinoilla ja työllistymisessä oli näkyvissä Ashfordissa, joka 

voidaan nähdä raideuudistuksen selkeänä voittajana (Chen ym. 2019). Ashford on keskikokoinen 

kaupunki High Speed 1 -radan varrella ja ensimmäinen asema, jolle reitti avattiin. Vuoden 2009 

jälkeen saavutettavuus Ashfordista Lontooseen on kasvanut noin 75 prosenttia. (Preston 2018.) 

Ashfordin matka-aika Lontooseen väheni 47 minuuttia aikaisempaan verrattuna. (Atkins 2015.) 

Ashfordin saavutettavuuden lisääntymistä on pyritty tutkimaan eri aluekehityksen näkökulmista, 

joista merkittävimpinä Preston & Wall (2008) tutkimus nosti esiin asukasluvun, työllisyyden ja 

asuntomarkkinoiden hintojen nousun. Ashfordin asukasluvun oletetaan tuplaantuvan radan 

käyttöönottovuodesta vuoteen 2030 mennessä. Vuodesta 1996 lähtien asuntojen hinnat ovat nousseet 

Ashfordissa 26,5 prosenttia alkuperäisestä ja seutua pidetään merkittävänä kasvualueena Kaakkois-

Englannissa. Asukasluvun kasvun ohella alueelle on tullut lisää asuinpaikkoja, rakennuksia ja 

työmahdollisuuksia. Ashfordissa oli muuhun Kaakkois-Englantiin verrattuna 11 prosenttia 

korkeampia asukasluvun nousu, 6 prosenttia korkeampi työllisyys ja 3 prosenttia korkeampi 

asuntojen hintojen nousu. Seudulla nähtiin myös merkittävin kasvu uusien yritysten synnyssä.  
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High Speed 1 lyhensi myös kansainvälisten matka-aikojen pituutta merkittävästi. Eurostar-käyttäjille 

matka-aikasäästöt ovat 33 minuuttia alkuperäiseen reittiin verrattuna (Atkins 2015). Suurnopeusradan 

myötä Lontoosta pääsee Brysseliin kahdessa tunnissa, Lilleen puolessatoista tunnissa ja Parisiin 

reilussa kahdessa tunnissa (Steer 2020). Suurnopeusrata lisäsi merkittävästi myös matkailua radan 

alueelle ja edisti yritysten kasvumahdollisuuksia luomalla pääsyn kansallisille sekä kansainvälisille 

markkinoille (Tomaney & Marques 2013). Kansainvälinen suurnopeusyhteys toi Kaakkois-

Englannin alueelle monia kansainvälisiä investointimahdollisuuksia. Puolet vuosina 2018–2019 

Yhdistyneen kuningaskunnan alueelle tulleista kansainvälisistä investoinneista olivat HS1 

vaikutusalueella. Vuosien 2016–2019 aikana Kaakkois-Englantiin saatiin yli 65 000 uutta työpaikkaa 

ja 3000 investointiprojektia. (Steer 2020.) 

Vaikka HS1 aluekehitykselliset vaikutukset tukevat suurnopeusratojen teoreettisia oletuksia, 

Englannin ja Suomen olosuhteet eroavat merkittävästi asukasvolyymin ja liikennejärjestelmän osalta. 

Englannissa on huomattavasti suurempi väestötiheys ja liikennejärjestelmän kehittämisessä pyritään 

erityisesti ruuhkien vähentämiseen ja kestävän kehityksen tavoitteiden edistämiseen (Vickerman 

2015). Raideliikenteen kautta pyritään myös tarjoamaan kestävämpiä vaihtoehtoja halvoille 

lentoyhtiöille. HS1 vaikutuksia lisää myös Lontoon merkittävä rooli globaalina metropolina, ja 

suurnopeusratojen ylikansalliset liikkumismahdollisuudet Manner-Eurooppaan. Tutkimuksen 

tapausesimerkin tarkoituksena ei ole vertailla valtioiden suurnopeusratojen vaikutuksia, vaan tuoda 

esiin suurnopeusratojen teoreettisia oletuksia.  

Kansainvälisessä mittakaavassa Yhdistyneen kuningaskunnan lisäksi merkittävinä valtioina 

suurnopeusjunien kehitysvauhdissa ja esimerkkitapauksina esiin nousevat Japani, Etelä-Korea, 

Ranska, Saksa, Espanja, Italia sekä Kiina. Ranskan tapaus on yksi onnistuneimpia taloudellisten ja 

aluekehityksen aspektien näkökulmasta. Positiivisia vaikutuksia on nähty erityisesti Lyonissa ja 

Lillessä, jotka ovat yhdistyneet suurnopeusraiteilla Pariisiin. Lyonissa nähtiin merkittävää kehitystä 

yritysten toimintamahdollisuuksissa, ja alueelle tuli lisää toimistotiloja sekä työpaikkoja. (Tomaney 

& Marques 2013.) Ruotsissa Svealand-linjan avautuminen vuonna 1997 loi reitin Ekilstunan ja 

Tukholman välille, mikä lisäsi raideliikenteen käyttöä kuudesta prosentista kolmeenkymmeneen 

prosenttiin (Fröidh 2005). Myös Espanjassa monet alueet ovat yhtä lailla kehittyneet parempien 

liikenneyhteyksien myötä, erityisesti pääkaupunkiseudulle, mikä on lisännyt investointien määrää 

alueilla. 
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4 AINEISTO JA MENETELMÄT  

 

Toteutin tutkimukseni käyttämällä kvalitatiivista eli laadullista tutkimusotetta. Laadullinen tutkimus 

perustuu ihmisten näkemyksiin ja subjektiivisiin kokemuksiin, joiden kautta tutkittavaa ilmiötä 

pyritään ymmärtämään. Tutkimuskohteena ovat kokemukset, ajatukset ja merkitykset, joita henkilöt 

antavat tutkimuksen kohteelle. (Puusa & Juuti 2020). Tutkimuksessani tarkastellaan Itäradan tuomia 

hyötyjä vaikutusalueen kehitykselle ja analysoidaan, mitä edellytyksiä vaikutusten saavuttaminen 

vaatii. Tarkoituksena on tuoda vaikutusalueen keskeisten kaupunkien edustajien näkökulmia esiin.  

Tutkimukseni aineistonkeruumenetelmänä toimi asiantuntijahaastattelut. Eri haastattelut ovat 

laadullisissa tutkimuksissa eniten käytetty aineistonkeruumetodi. Haastattelujen etuna on, että 

vastaajiksi voidaan valita henkilöitä, joilla on tiedettävästi kokemusta tutkittavasta ilmiöstä. (Puusa 

& Juuti 2020.) Tutkimukseni aineisto perustuu asiantuntijahaastatteluihin kaupunkien edustajien 

kanssa Porvoosta, Kouvolasta, Mikkelistä, Kuopiosta, Kajaanista, Lappeenrannasta ja Joensuusta. 

Valitut kaupungit ovat Itä-Suomen maakuntien keskuskaupunkeja ja samalla Itärata-hankkeen 

omistajakuntia, joten kaupunkien edustajilla on omia näkemyksiä ja kokemuksia hankkeeseen 

liittyen. Haastateltavat ovat vaikutusalueen maakuntien keskuskaupunkien viranhaltijoita, jotka 

kertoivat kaupunkinsa näkemyksiä Itäradan vaikutuksista ja edellytyksistä. Eri asiantuntijoiden avulla 

tarkoituksena oli saada kokonaisvaltainen kuva Itäradan odotetuista vaikutuksista ja aluekehityksen 

vaatimuksista.  

Tutkimuksessa haastatteluja toteutettiin yhteensä 7, joissa osallistuvia vastaajia oli yhteensä 11. 

Lappeenrannasta ja Porvoosta kaupunkia edusti kaksi virkahenkilöä. Kouvolasta haastatteluun 

osallistui kolme virkahenkilöä, kaksi kaupungin edustajaa ja yksi kaupungin kehitysyhtiön, Kouvola 

Innovation Oy:n edustaja. Kaksi tutkimuksen osallistujista kuuluu tämänhetkiseen Itärata Oy:n 

hallitukseen. Yksilöivien virkanimikkeiden vuoksi vastaajien anonyymisyys ei ole täysin 

mahdollista. Haastateltavat antoivat suostumuksensa virkanimikkeisiinsä viittaamiseen ymmärtäen, 

että he ovat tunnistettavissa vastaajina.  

Tutkimuksen osallistujat ovat lueteltuna alla. 

• Lappeenranta, kehitysjohtaja ja elinvoimajohtaja 

• Joensuu, kaupunginjohtaja 

• Kajaani, kehitysjohtaja 
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• Porvoo, vt. kaupunginjohtaja ja kaupunkikehitysjohtaja 

• Mikkeli, maankäyttöjohtaja 

• Kuopio, strategiajohtaja 

• Kouvola, kaupunginjohtaja, tekninen johtaja ja Kouvolan kehittämisyhtiön edustaja 

Haastateltavat edustavat kaupunkien näkemyksiä. Vastaajien virkanimikkeet liittyvät osittain sekä 

Itäradan toimintaan että aluekehityksellisiin tekijöihin, mikä mahdollisti vaikutusten arvioinnin laajan 

kokemuksen ja osaamisen kautta. Useat kaupungit esittivät omia ehdotuksia haastateltavista, sillä 

kaupunkien sisällä oli parhaiten tietoa siitä, ketkä olivat perehtyneitä Itäradan toimintaan ja 

raideliikenteen aluekehityksen vaikutuksiin. Kaupunkien oman aktiivisuuden kautta, osasta 

kaupungeista tutkimukseen osallistui useampi virkaedustaja. 

Haastattelut olivat muodoltaan puolistrukturoituja haastatteluja, mikä tarkoittaa, että kysymykset 

olivat laadittu etukäteen, mutta sanavalinnat ja kysymysten esitysjärjestys saattoivat vaihdella 

tilanteen mukaan. Tällä tavalla pystyin mukauttamaan haastattelutilanteita ja syventämään 

keskusteluja vastausten perusteella. Lähestymistapa mahdollisti avoimen keskustelun vastaajien 

kanssa ja jatkokysymysten esittämisen. Metodologisesti puolistrukturoitu haastattelu korostaa 

ihmisten tulkintoja asioista ja heidän asioillensa antamiaan merkityksiä. (Tuomi & Sarajärvi 2018). 

Haastattelut toteutettiin kesäkuussa 2024 etäyhteydellä Microsoft-Teams sovelluksen avulla. 

Haastattelurunko oli jaettu kolmeen osaan: aluksi käsiteltiin yleisluontoisia kysymyksiä, tämän 

jälkeen Itäradan odotettuja hyötyä ja lopuksi arviointiin vaikutusten toteutumiselle tarvittavia 

edellytyksiä. Haastattelurunkoa ei lähetetty etukäteen vastaajille, sillä henkilöillä ajateltiin olevan 

riittävästi tietoa ilman etukäteen perehtymistä. Haastattelut kestivät keskimäärin noin 45 minuuttia ja 

kaikki haastattelut tallennettiin vastaajien luvalla aineiston tarkastelun helpottamiseksi. 

Haastattelujen litteroinnin myötä aineistoa syntyi yhteensä 84 sivua.  

Tutkimusmenetelmänäni toimi aineistolähtöinen sisällönanalyysi. Sisällönanalyysi nojaa tulkintaan 

ja päättelyyn, joissa empiirisen aineiston pohjalta pyritään muodostamaan käsitteellisempi ymmärrys 

tutkittavasta ilmiöstä. Seurasin sisällönanalyysissa laadullisen tutkimuksen analyysimenetelmää, 

jonka ensimmäisen vaiheen mukaan rajasin tarkan tutkimustarkoitukseni ja määrittelin 

tutkimuskysymykseni. Haastattelujen jälkeen suoritin aineiston litteroinnin ja kirjoitin 

asiantuntijahaastatteluni auki. Tämän jälkeen luokittelin aineiston eri osiin, joka mahdollisti eri 

teemojen esiintymisen tarkastelun aineiston analyysissa. Etsin ja yhdistelin aineistosta merkityksiä ja 

teemoja, jotka antoivat uudenlaista ymmärrystä tutkittavasta ilmiöstä. (Tuomi & Sarajärvi 2018). 
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Luokittelun myötä jaoin tutkimukseni tulokset kahteen pääluokkaan: näkemyksiä Itäradan 

vaikutuksista ja näkemyksiä vaikutusten edellytyksistä. Ensimmäinen pääluokka sisältää neljä 

yläluokkaa: saavutettavuuden parantuminen, yhteiskunnalliset hyödyt, sosioekonomiset vaikutukset 

ja elinvoiman kehitys. Toinen pääluokka kattaa kolme yläluokkaa: taloudelliset edellytykset, 

infrastruktuurilliset edellytykset ja sosiopoliittiset edellytykset. Nämä luokat jakautuvat vielä 

alaluokkiin.  
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5 NÄKEMYKSIÄ ITÄRADAN VAIKUTUKSISTA 

 

Seuraavissa kappaleissa tarkastelen tutkimukseni tulosten teemoja. Tuloksia tarkastelen kahdessa 

osassa, ja kappaleet jakautuvat kahteen osaan vastaten eri tutkimuskysymyksiin. Kappaleet 5.1, 5.2, 

5.3 ja 5.4 käsittelevät Itäradan odotettuja hyötyjä vaikutusalueen aluekehitykselle ja täten vastaavat 

ensimmäiseen tutkimuskysymykseen: Mitä hyötyjä Itäradan nähdään tuovan vaikutusalueen 

aluekehitykselle? Tulokset ovat jaettu neljään yläluokkaan, jotka jakautuvat tarkempiin alaluokkiin 

(ks. Kuva 5).  

 

 

 
 

Kuva 5. Tutkimuksen tulokset Itäradan odotetuista vaikutuksista. 

 

5.1 Saavutettavuuden parantuminen 

Saavutettavuus ja sen parantaminen nousevat keskeisiksi teemoiksi aineiston analyysissa. Aihe 

mainitaan useaan otteeseen kaikissa haastatteluissa, riippumatta siitä, käsitelläänkö aluekehityksen 
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edistämistä, Itä-Suomen mahdollisuuksia tai Itäradan seurauksia. Saavutettavuuden edistäminen 

nähdään kaupungin edustajien mukaan Itä-Suomessa erityisen tärkeänä, sillä alueen 

liikenneyhteyksiä ja matka-aikoja on pidetty heikkona jo pitkään. Teeman merkitys on korostunut 

entisestään vallitsevan geopoliittisen tilanteen myötä, kun Suomen turvallisuuspolitiikkaa ja 

huoltovarmuutta halutaan vahvistaa entistä vaikuttavammin. Saavutettavuuden parantaminen on 

monien tutkimuksessa mukana olevien kaupunkien alueellinen strategiakärki, ja siten osallistuminen 

Itärata-hankkeeseen on ollut kaupungeille luonnollinen askel kohti parempia raideyhteyksiä ja 

saavutettavuuden kehittämistä.  

Aineistossa saavutettavuuden parantuminen nähdään edellytyksenä Itä-Suomen aluekehitykselle, ja 

Itärataa pidetään konkreettisena välineenä parannettujen liikenneyhteyksien saavuttamiseksi. Näitä 

havaintoja tukee myös aiempi kirjallisuus, jossa korostetaan saavutettavuuden merkitystä alueiden 

menestyksen selittäjänä. Sotaraudan, Makkosen, Moision ja Kurikan (2021) mukaan Suomen 

aluekehityksen piirteitä määrittävät muun muassa alueiden saavutettavuuden taso ja ylläpito, 

alueellisten voimavarojen hyödyntäminen sekä verkostoituminen. Liikenneinfrastruktuurin 

kehittämisen kautta voidaan vaikuttaa matka-aikoihin, monipuolistaa liikkumismuotoja sekä 

vahvistaa alueen verkostoja.  

Joensuun kaupunginjohtaja ilmentää saavutettavuuden merkitystä Joensuun sekä Itä-Suomen 

näkökulmasta:  

”Koko Suomen saavutettavuus on erityisen tärkeä varmistaa ja Itärata edistää itäisen 

Suomen elinvoimaa erityisesti tässä tilanteessa, kun Itä-Suomi on vaikeassa asemassa 

tuon rajan kiinnimenon takia. ---- Ja koko kaupungin ja alueen kehittämisen 

näkökulmasta, erityisesti täällä Itäradalla, Itä-Suomessa ja Joensuussa. Me emme ole 

oikein läpikulkumatkalla minnekään niin tämmöiset saavutettavuusasiat on äärettömän 

tärkeitä tai melkeinpä elinehto, sille että kaupunki menestyy jatkossakin.” 

- Joensuu, kaupunginjohtaja 

Saavutettavuus nähdään kaikkien asiantuntijoiden kokemuksen mukaan merkittävänä Itä-Suomen 

kaupunkien elinvoiman ja elinkeinoelämän kannalta. Aineistossa saavutettavuus ilmenee erityisesti 

kolmen näkökulman kautta. Ensinnäkin saavutettavuus ja nopea yhteys pääkaupunkiseudulle 

nähdään keskeisenä tekijänä kaupunkien aluekehityksen edistämisessä. Toiseksi saavutettavuus 

muihin liikenneinfrastruktuurijärjestelmiin ilmenee tärkeänä hyötynä Itäradan vaikutusten 

tarkastelussa, joista tärkeimpänä esiintyy yhteys lentokentälle. Kolmanneksi parantunut 



 35 

saavutettavuus Itäradan vaikutusalueen kaupunkien välillä nähdään mahdollisuutena Itä-Suomen 

yhtenäisen aluekehityksen takaamiseksi. 

 

5.1.1 Nopea yhteys pääkaupunkiseudulle 

Kaikissa haastatteluissa asiantuntijat korostavat hyvien yhteyksien pääkaupunkiseudulle olevan 

keskeisessä roolissa aluekehityksen takaamisessa. Itäradan nähdään parantavan yhteyksiä 

pääkaupunkiseudulle, mikä tulee heijastumaan positiivisesti vaikutusalueen kasvu- ja 

elinvoimamahdollisuuksiin. Saavutettavuus pääkaupunkiseudulle koetaan kaksisuuntaisena: idän 

kaupunkien asukkaat voivat matkustaa pääkaupunkiseudulle, mutta myös sieltä saapuvat matkustajat, 

työntekijät ja kuluttajat hyödyttävät itäisiä alueita.  

Asiantuntijoiden mukaan Itä-Suomen aluekehityksen kannalta on merkittävää, kuinka helposti 

pääkaupunkiseutu on saavutettavissa henkilöliikenteen matkustajille. Mikkelin, Kajaanin, Kuopion 

ja Lappeenrannan edustajat korostavat lyhyemmän matka-ajan pääkaupunkiseudulle olevan 

merkittävä tavoite heidän kaupungilleen. Matka-aikojen koetaan Itäradan myötä lyhentyvän kaikkiin 

vaikutusalueen kaupunkeihin. Myös Joensuun kaupunginjohtajan mukaan kaupungin menestyminen 

on vahvasti riippuvainen liikenneyhteyksistä, joista yhteys Helsinkiin on merkittävin. Porvoon vt. 

kaupunginjohtajan mukaan saavutettavuudella, ja erityisesti yhteydellä pääkaupunkiseudulle, on 

suora yhteys kaupungin elinvoimaisuuteen, kasvuun ja aluekehityksen mahdollisuuksiin: 

”Tiedetään, että saavutettavuus ja miten hyvin kytkeydytään esimerkiksi 

pääkaupunkiseudulle, on suorassa yhteydessä kaupungin elinvoimaan, 

kasvumahdollisuuksiin ym. ---- Se että Itä-Suomi saadaan kytkettyä paremmin myös 

kasvavaan pääkaupunkiseutuun, tulee hyödyntämään sekä Itä-Suomea että 

pääkaupunkiseutua.” 

- Porvoo, vt. kaupunginjohtaja 

Sitaatti ilmentää saavutettavuuden tärkeyttä Itä-Suomen sekä pääkaupunkiseudun elinvoiman 

lisäämiseksi. Myös Kuopion strategiajohtaja esittää, että parantuneet yhteydet tulevat tukemaan 

heidän kaupunkinsa elinvoiman kehittymistä, kaupungin kasvua ja läheisyyttä muihin 

kasvukeskuksiin. Kaupungin edustajan mukaan Kuopio on sijainniltaan lähes yhtä kaukana 

pääkaupunkiseutua kuin Seinäjoki, mutta junamatkat Seinäjoelle ovat huomattavasti nopeampia. 
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Kuopion edustaja nostaa esiin tarpeen saada Itä-Suomen kaupungit samalle tasolle muun Suomen 

kanssa saavutettavuuden suhteen. Samoin Kajaanin haastattelussa ilmenee, että matka-aika heidän 

kaupungistaan Helsinkiin on yli kuusi tuntia, tavaraliikenteen osalta ajoittain jopa yli seitsemän tuntia 

ja rata koetaan muuttuvan yhä ruuhkaisemmaksi.  

Porvoossa ja Kouvolassa aluekehityksellisten vaikutusten odotetaan olevan kaikista vahvimpia, sillä 

kaupunkien sijainti on lähimpänä pääkaupunkiseutua. Itäradan myötä matka-aika molempiin 

kaupunkeihin tulee olemaan alle tunnin, Porvooseen jopa noin puoli tuntia. Porvoon vt. 

kaupunginjohtaja esittää, että raideyhteys Helsingin ja Porvoon välillä mahdollistaa Itärata-liikenteen 

lisäksi myös lähijunaliikenteen. Tällä hetkellä Porvoossa ei ole olemassa olevaa junayhteyttä, mutta 

kaupungin sijainti on hyvin lähellä pääkaupunkiseutua. Itäradan liikenne ja lähijunaliikenne yhdessä 

tuovat Porvoon entistä tiiviimmin osaksi pääkaupunkiseutua, mikä on kaupungin edustajan mukaan 

merkittävää kaupungin elinvoiman, kasvumahdollisuuksien sekä ilmastotavoitteiden kannalta.  

Kouvolan kaupunginjohtajan mukaan Porvoossa hyöty tulee olevaan merkittävin, mutta myös 

Kouvola saa useita positiivisia vaikutuksia Itäradan myötä. Aineiston mukaan Kouvolaan 

mahdollistetaan entistä nopeampi henkilöliikenne, jonka myötä Kouvola liittyy Itäradan 

rakentumisen jälkeen tiiviimmin osaksi pääkaupunkiseutua. Tämä heijastuu lisääntyneisiin 

työssäkäyntimahdollisuuksiin ja tarjoaa asukkaille mahdollisuuden asua ja työskennellä laajemmalla 

alueella. Kouvola on kilpailukykyinen asumisen näkökulmasta, sillä asumis- ja palvelukulut ovat 

huomattavasti edullisempia kuin Helsingin seudulla.  

Myös Kajaanin kehitysjohtaja korostaa, että Itärata tuo merkittävimpiä hyötyjä erityisesti Porvoolle 

ja Kouvolalle. Nopea saavutettavuus Helsinkiin mahdollistaisi Porvoon tiiviimmän liittymisen 

kasvavaan ja elinvoimaiseen pääkaupunkiseutuun. Asiantuntijan mukaan myös Kouvolasta matka-

aika tulisi olemaan tarpeeksi nopea, jotta Kouvolakin voidaan nähdä läheisenä Helsingin seutuun 

nähden, mikä mahdollistaisi henkilöliikenteen lisääntymisen alueiden välillä. Henkilöliikenteen 

lisääntyminen heijastuu matkailijamääriin ja edistää siten aluekehitystä, vaikuttaen erityisesti 

työssäkäyntiliikenteen dynamiikkaan.  

 

5.1.2 Kansainväliset mahdollisuudet   

Lähes kaikki kaupunkien edustajat toivat esiin aineistoissa merkittävänä hyötynä paremman 

saavutettavuuden kansainvälisille reiteille, suoran Helsinki-Vantaan-lentoaseman yhteyden myötä. 
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Kansainvälisten mahdollisuuksien nähdään tuovan merkittäviä helpotuksia henkilöliikenteen 

matkustajille, mutta heijastuvan positiivisesti myös turismivolyymeihin ja yritysten kansainvälisiin 

mahdollisuuksiin. Itäradan on tarkoitus erkaantua Lentoradasta, mikä mahdollistaa suoran yhteyden 

lentoasemalta Itäradan vaikutusalueen kaupunkeihin ja matkustajien helpon kulkemisen molempiin 

suuntiin. Lappeenrannan kehitysjohtaja painottaa tärkeyttä varmistaa, että kaupungin 

matkailupalvelut ovat helposti saavutettavissa pääkaupunkiseudun ja lentokentän suhteen, ja kokee 

Itäradan suoran yhteyden tuovan tähän uusia mahdollisuuksia.  

Lappeenrannan, Porvoon ja Kouvolan edustajat näkevät keskeisenä hyötynä parantuneet yhteydet 

lentoliikenteeseen ja lentoasemalle. Yhteys lentoliikenteeseen tuo uusia mahdollisuuksia ja on tärkeä 

kilpailutekijä kaupungeille sekä Itä-Suomelle kokonaisuudessaan. Myös Joensuun kaupunginjohtajan 

mukaan kaikki vaikutusalueen kaupungit hyötyvät Itäradan tuomista ylikansallisista 

mahdollisuuksista. Analyysia tukee aikaisempi tutkimuskirjallisuus, jonka mukaan alueen 

raideliikenteen suora yhteys lentokentälle on kustannustehokas vaihtoehto ja voi lisätä alueen 

kansainvälisyyttä (Ureña ym. 2009). Saavutettavuus ylikansallisille reiteille lisää tutkimusten 

mukaan alueen turistivolyymeja ja edistää yritysten kasvumahdollisuuksia mahdollistamalla yhteydet 

kansainvälisille markkinoille (esim. Patarchanov 2019; Tomaney & Marques 2013; Chen 2022).  

Aineiston analyysissa Joensuun, Porvoon, Lappeenrannan ja Kuopion vastaajat esittävät, että yhteys 

lentokentälle tuo lisää mahdollisuuksia vaikutusalueen matkailulle. Tämä kehitys heijastuu 

positiivisesti turistien liikkuvuuteen ja helpottaa matkustamista Itä-Suomen kaupunkeihin. Yhteys 

lentokentälle ilmenee Itä-Suomen asukkaiden liikkumisen helpottumisena, mutta myös vierailijoiden 

saamisena idän kaupunkeihin, mikä on merkittävää elinvoiman ja kilpailukyvyn ylläpitämisen 

kannalta. Muun muassa Porvoon vt. kaupunginjohtajan mukaan Porvoossa käy vuosittain noin 

miljoona turistia, ja kaupunki nähdään merkittävänä matkailukohteena. Porvoon odotetaan hyötyvän 

junayhteydestä niin pääkaupunkiseudulle, lentoasemalle kuin idän kaupunkienkin suuntaan, sillä 

kaupungin parantunut saavutettavuus ja elinvoimaisuus heijastuvat positiivisesti matkailulukujen 

nousuun ja kaupungin vetovoimaisuuteen.  

Kuopion strategiajohtajan mukaan Itärata tuo kansainväliset yhteydet lähemmäs vaikutusalueen 

kaupunkeja, luoden uusia mahdollisuuksia alueen kehittämiselle ja kilpailukyvylle. Asiantuntijan 

mukaan erityisesti Suomen kansainvälistyessä ja maahanmuuton lisääntyessä on tärkeää varmistaa, 

että yhteydet globaaleille markkinoille ovat toimivat. Henkilöliikenteen näkökulmasta Itärata toisi 

asiantuntijan mukaan paljon helpottavia olosuhteita, kun matkustajat pääsevät lentoasemalle suoralla 

yhteydellä ilman vaihtoja, mikä on muualla Euroopassa todettu toimivaksi konseptiksi. 
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Strategiajohtaja esittää, kuinka suora yhteys lentokentälle toisi matkailuliikenteen lisäksi alueen 

yrityksille uusia mahdollisuuksia. Asiantuntijan mukaan on merkittävää yritysten sijoittumiselle, 

millaiset yhteydet alueelta on ja mihin ihmiset sijoittuvat asumaan. Suora pääsy lentokentälle toisi 

siten uusia etuja ja valinnanvapautta yrityksille, mikä voisi lisätä yritysten määrää Itä-Suomessa. 

 

5.1.3 Saavutettavuus kaupunkien välillä 

Asiantuntijoiden mukaan kaupunkien välinen saavutettavuus ja liikkuvuus ovat keskeisiä tekijöitä 

elinvoiman ja kehityksen takaamiseksi. Itäradan nähdään mahdollistavan tehokkaat 

liikkumismahdollisuudet Itä-Suomen kaupunkien välillä. Aineiston mukaan kaupunkien välinen 

saavutettavuus heijastuu positiivisesti erityisesti työpaikkaliikenteeseen, henkilöliikenteen 

matkustamiseen, yritysten liikkuvuuteen sekä työtapaamisten mahdollistamiseen. Blum ym. (1997) 

tarkastelevat, kuinka raideliikenteen verkko voi yhdistää kaupunkeja ja luoda alueellisia 

yhteenliittymiä, joissa on korkea alueellinen liikkuvuus. Integroituneen ja toimivan alueellisen 

liikkuvuuden kautta voidaan edistää aluekehityksellisiä kompetensseja. Erityisesti pienemmille ja 

kauemmille kaupungeille alueellinen saavutettavuus ja kulkuyhteydet toisiin kaupunkeihin ovat 

merkittävässä roolissa (Sánchez-Mateos & Givoni 2012; Sitnova 2023). 

Mikkelin ja Joensuun aineistoissa Itäradan tuomat hyödyt keskittyvät maakuntien sisäisen liikenteen 

parantamiseen. Mikkelin aineistossa maankäyttöjohtaja tuo esiin potentiaalia tulevaisuudessa lisätä 

vuorotiheyttä ja uusia paikallisia, maakunnan sisäisiä raideyhteyksiä. Hänen mukaansa Itärata 

mahdollistaisi lisävuorojen ajamisen Savon radalla ja Itäradan alueella, mikä parantaisi olosuhteita 

entisestään. Mahdolliset lisäraiteet halutaan pitää vaihtoehtoina tulevaisuudessa, sillä lisäyhteyksien 

myötä aluekehityksen kompetensseja voidaan edistää yhä pidemmälle. Maankäyttöjohtaja esittää 

esimerkkeinä tulevaisuuden jatkoreittejä, kuten henkilöliikenteen Pieksämäki-Mikkeli-Mäntyharju 

välillä ja esimerkiksi Etelä-Karjalan osalta Luumäki-Lappeenranta-Imatra-Simpele-reitillä. Joensuun 

kaupunginjohtaja toteaa, että maakunnan jatkoyhteyksien mahdollisuudet lisääntyvät Itäradan 

vaikutusten myötä, ja korostaa pohjoisen ulottuvuuden olevan heille erityisen tärkeä tulevaisuuden 

saavutettavuustavoite.  

Kuopion, Lappeenrannan, Porvoon, Kajaanin ja Kouvolan aineistoissa saavutettavuus Itä-Suomen 

keskuskaupunkien välillä nähtiin erityisen tärkeänä vaikutuksena. Kajaanin, Porvoon ja Kuopion 

asiantuntijat kokevat, että keskusten välisten nopeiden yhteyksien kehittäminen on kriittistä 

aluekehityksen ja elinvoimaisuuden kannalta. Itäradan nähdään edistävän kaupunkien välistä nopeaa 
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liikkuvuutta ja vähentävän spatiaalisia aikasuhteita, mikä on aineiston mukaan keskeinen tekijä 

kaupunkien kilpailukyvyn kannalta. Porvoon kaupunkikehitysjohtajan mukaan Itä-Suomen 

kaupunkien vahva yhdentyminen tukee seutuja:  

”Itse pitäisin Itä-Suomen kaupunkien kytkemistä vahvasti toisiinsa hyvin tärkeänä. En 

oikein löydä vaihtoehtoja, jos me haluamme näitä hyvin kehittyviä seutuja tukea ja ehkä 

saada myös vauhtia hiipuviin paikkakuntiin. Itärata tuo aivan uskomattoman paljon 

mahdollisuuksia.” 

- Porvoo, kaupunkikehitysjohtaja 

Porvoon kaupunkikehitysjohtaja kokee Itäradan tarjoavan mahdollisuuksia kaupunkien 

yhdistämiseen. Myös Kouvolan edustajat tukevat tätä näkemystä, korostaen, että Itärata parantaa 

yhteyksiä itäisen Suomen kaupunkien välillä. Kouvolan tekninen johtaja toteaa, että kansallinen 

Liikenne 12 -suunnitelma sisältää Savon ja Karjalan radan parantamistoimenpiteet, jotka yhdessä 

Itäradan kanssa mahdollistavat nopeammat yhteydet alueen kaupunkien välille. Asiantuntijan 

mukaan keskuskaupunkien saavutettavuuden parantuminen lisää investointimahdollisuuksien määrää 

Itä-Suomessa, mikä edelleen edistää alueen kilpailukykyä. 

 

5.2 Yhteiskunnalliset hyödyt  

5.2.1 Väestörakenteen parantuminen 

Aineiston analyysin mukaan väestörakenteelliset syyt nähdään Itä-Suomen aluekehitystä 

vaikeuttavina tekijöinä. Aluekehityksen nähdään korreloituvan väestönrakenteen kanssa, mikä tekee 

rakennemuutosten edistämisestä investointien, kehityshankkeiden ja aluepolitiikan muodossa 

erityisen tärkeää. Moision ja Sirviön (2021) mukaan väestörakenteen muutos, väestön ikääntyminen 

ja työttömyys ovat aiheuttaneet Itä-Suomelle haasteita pysyä mukana kansallisessa kehitysvauhdissa. 

Itäsuomalaiset seudut tarvitsevat tehokkaat liikenneyhteydet menestyäkseen (Eskelinen & Niiranen 

2003). 

Erityisesti Joensuun, Kuopion ja Porvoon edustajat nostavat aineistoissa esiin Itä-Suomen 

väestönkehityksen vaikean tilan ja sen vaikutukset aluekehityksen haasteisiin. Kaupunkien edustajien 

mukaan Suomessa syntyvyys on tiedetysti alhainen ja ikäluokat vanhenevia, mikä heijastaa 

vaikeuksia työikäisten saatavuudessa, verokertymässä ja siten kunta- ja kansantaloudessa. 
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Väestörakenteen muutos koetaan aineistossa rajuksi, ja tilanne nähdään yhtenä selkeänä Itä-Suomen 

aluekehityksen haasteiden aiheuttajana. Muuttoliike Itä-Suomen kaupungeista elinvoimaisimmille 

alueille vaikeuttaa tilannetta entisestään.  

Aineiston mukaan Itä-Suomen kaupungeissa nähdään kuitenkin elinvoimaisia mahdollisuuksia ja 

potentiaalia kehityksen saavuttamiseksi. Kaupungistumisilmiön uskotaan tuovan muutoksia 

maahanmuuton ja työpaikkojen siirtymisen kautta. Globaalistuminen, työalueiden laajentuminen, 

palvelutarjonnan siirtyminen ja koulutustarjonnan kehitys nähdään merkittävinä mahdollisuuksina 

muuttaa väestörakenteen kehitystä. Yhdyskuntarakenteen muutos vaatii laadukkaita ja helposti 

saavutettavia liikenneyhteyksiä. Muutokseen varautumiseen tarvitaan valmiuksia, joita voidaan 

edistää erilaisilla investoinneilla, kuten infrastruktuuriuudistuksilla ja muilla aluekehityshankkeilla. 

Aikaisempi tutkimuskirjallisuus tukee tätä näkemystä, todeten, että työperäinen maahanmuutto, hyvä 

koulutusverkosto, kilpailukykyiset asuinkustannukset ja saavutettava liikenneverkko voivat yhdessä 

merkittävästi edistää alueen kehitystä (Kalenoja ym. 2014; Mattsson & Kivilä 2020).  

Aineiston mukaan erilaisilla innovaatioilla ja parantuneilla liikenneyhteyksillä on mahdollista 

tasoittaa Suomen aluekehitystä ja parantaa itäisten kaupunkien asemaa kansallisella tasolla. Porvoon 

edustajat korostavat, että liikennejärjestelmä kokonaisuudessaan vaikuttaa kestävään kasvuun, 

alueiden hyvinvointiin ja palvelumahdollisuuksiin. Raidehankkeet voivat luoda paremmat 

edellytykset alueiden kasvulle, mikä puolestaan vaikuttaa positiivisesti yhdyskuntarakenteeseen ja 

sen kehitykseen. Itäradan odotetaan parantavan idän alueiden saavutettavuutta työntekijöille, 

kuluttajille, opiskelijoille ja yrityksille ja siten parantavan kaupunkien rakennemuutoksia.  

Positiivisia merkkejä väestörakenteessa havaitaan erityisesti Itäradan vaikutusalueen 

yliopistokaupungeissa. Joensuun, Kuopion ja Lappeenrannan edustajat korostavat aineistoissa, 

kuinka aluekehitys ja väestönkehitys ovat parantuneet vaikuttavan korkeakoulutoiminnan myötä. 

Aineiston analyysin mukaan kaupunkien vetovoimaisuuden odotetaan olevan yhä vahvempaa, jos 

saavutettavuus alueille paranee, mikä laajentaisi kasvumahdollisuuksia. Itäradan nähdään tarjoavan 

tähän merkittäviä mahdollisuuksia:  

”Yliopistokaupungit on ne, jotka pärjäävät hyvin ja kyllähän kun miettii 

Lappeenrannan tai Joensuun, jos saavutettavuus olisi parempi niin se mielenkiinto 

Joensuuta ja Lappeenrantaa kohtaan varmaan kasvaisi ja lisääntyisi sitä myötä.” 

- Kuopio, strategiajohtaja 
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Sitaatti ilmentää saavutettavuuden merkitystä alueen korkeakoulutoiminnan ja väestörakenteen 

edistämiseksi. Korkeakoulu alueella mahdollistaa nuorempien ikäluokkien siirtymisen, tuoden 

samalla uusia innovaatio-, yhteistyö- ja osaamismahdollisuuksia kaupungeille ja Itä-Suomelle. 

Lappeenrannan haastatteluaineistossa kaupungin elinvoimajohtaja korostaa korkeakouluyhteistyön 

edistävän alueen tulevaisuuden mahdollisuuksia. Joensuussa kaupunginjohtaja mainitsee kaupungin 

erinomaisen suhdeluvun opiskelijoiden ja muiden asukkaiden välillä, mikä heijastuu positiiviseen 

aluekehityksen tilaan. Joensuussa on 20 000 tutkinto-opiskelijaa, joten myös väestönrakenne on 

kaupungissa nuorempi.   

Vaikutusalueen keskuskaupungit eroavat toisistaan väestörakenteen odotusten suhteen. 

Lappeenrannan, Joensuun ja Kuopion edustajat painottavat korkeakoulun tuomia mahdollisuuksia 

väestönrakenteen parantamiseksi. Kouvolan ja Mikkelin kaupungeissa korkeakoulutoiminta on 

vähäisempää ja alueella ei ole yliopistoa. Väestörakenteen parantaminen nähdään tapahtuvan uusien 

investointimahdollisuuksien kautta, sillä investoinnit tuovat teollisuutta, työpaikkoja ja taloudellisia 

resursseja. Mikkelin maankäyttöjohtaja esittää, että Itä-Suomen imagoresurssit, kuten aurinkovoima, 

Suomen Nato-jäsenyys ja puolustusvoimat sekä yhteiskuntastabiilius, voivat houkutella 

kansainvälistä kiinnostusta. Myös Kouvolan edustajat korostavat investointien tärkeyttä ja logistiikan 

sekä tavaraliikenteen mahdollisuuksia. Itäradan odotetaan parantavan saavutettavuutta, mikä 

heijastuu myönteisesti investointien määrään.  

 

5.2.2 Huoltovarmuuteen ja itärajan muutoksiin vastaaminen 

Itä-Suomen aluekehityksen muutoksia ja parantamisen ajankohtaisuutta korostaa vallitseva 

geopoliittinen tilanne ja alueen pitkä rajalinja Venäjän kanssa. Venäjän ulkopoliittinen tilanne on 

johtanut rajojen sulkeutumiseen Suomen ja Venäjän rajalla, mikä on kaikessa valitettavuudessaan 

myös vähentänyt Itä-Suomen matkailijoita ja heidän tuomia tulojaan. Venäjän rajan luoma tilanne 

Itä-Suomen kilpailukyvylle on tärkeää ymmärtää tutkimuksen kannalta, sillä vaikutus 

aluekehitykseen ja alueen sosioekonomiseen toimintaan on konkreettinen. Itärata toteutuessaan 

tarjoaa uusia mahdollisuuksia yrityksille, matkustajille, kuluttajille ja siten lisää elinvoimaisuutta ja 

investointien määrää.  

Aineistoissa Lappeenranta, Imatra ja Kouvola nousevat esiin keskeisinä haasteiden vastaanottajina, 

koska kyseiset kaupungit sijaitsevat lähellä rajaseutuja. Haasteet kuitenkin heijastuvat laajemmin 

koko maakuntaan Kymenlaakson ja Etelä-Karjalan alueella. Myös Pohjois-Karjala ja Joensuu 
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maakunnan keskuskaupunkina kokevat merkittäviä taloudellisia haasteita tilanteen myötä. Savon 

radan kaupungit, Kuopio, Kajaani ja Mikkeli eivät koe samaa taloudellista ahdinkoa, sillä kaupunkien 

elinkeinorakenne ei ole kaikilla aloilla yhtä riippuvainen rajojen yli matkustavista kuluttajista. Savon 

radan kaupunkien edustajat tunnustavat muiden maakuntien tarvitsevan uusia ratkaisuja 

taloudellisten tappioiden välttämiseksi.  

Lappeenrannan elinvoimajohtaja mainitsee, että ennen koronan ja Venäjän hyökkäyssodan 

vaikutuksia venäläisten tuomat tulot Etelä-Karjalan alueelle olivat noin miljoona euroa päivässä. 

Tämän liikevaihdon puuttuminen vaikuttaa negatiivisesti kaikille toimialoille, erityisesti 

vähittäismyynnin sekä ravintola- ja majoitusaloille. Vaikutukset ovat heikentäneet alueellista 

taloustilannetta sekä yritysten kilpailukykyä. Euroopan rajaohjelman tuet ovat myös poistuneet, mikä 

on vähentänyt alueen rahoitustukia. Esimerkkinä Lappeenrannan aineistossa esitetään Saimaan 

kanavan infrastruktuuri-investoinnin 90 miljoonan rahoituksen jäädyttäminen. Investointien, 

rahoituksen ja venäläisten kuluttajien puuttuminen heijastuu negatiivisesti myös työpaikkatilastoihin 

ja työllisyyteen, erityisesti kauppa- ja palvelualoilla.   

Itä-Suomen haasteita ja kaupunkien näkemyksiä aiheesta on merkittävää tarkastella aineiston 

analyysin yhteydessä, jotta voidaan merkityksellisesti perustella Itäradan mahdollisuuksia ja 

hankkeen tärkeyttä alueen elinvoiman, elinkeinoelämän ja turvallisuuden näkökulmasta. Itä-Suomen 

heikko tilanne sekä Venäjän uhka korostuvat kaikissa aineiston haastatteluissa ja asiantuntijat 

korostavat, että Itärata ja parantuneet infrastruktuuriyhteydet voivat auttaa vahvistamaan alueen 

huoltovarmuutta ja taloudellista kestävyyttä.  

Aineiston analyysissa Itä-Suomen huoltovarmuuskysymykset ja kansallinen turvallisuuspolitiikka 

nousevat keskeiseen rooliin. Itä-Suomen ja raja-alueiden pitäminen asuttuina ja elinvoimaisina 

edistää koko Suomen turvallisuutta. Erityisesti Porvoon, Kouvolan ja Lappeenrannan asiantuntijat 

korostavat Itäradan merkitystä alueen huoltovarmuuden ja turvallisuuden ylläpitämisessä. Porvoon 

vt. kaupunkijohtajan mukaan Itärata tulee olemaan keskeinen tekijä Itä-Suomen huoltovarmuuden 

varmistamisessa:  

”Täytyy myös huomioida vallitseva maailmanpoliittinen tilanne ja 

huoltovarmuuskysymykset ja Itä-Suomen huoltovarmuuden varmistaminen ja siinä 

Itäradalla tulee olemaan iso merkitys.” 

- Porvoo, vt. kaupunginjohtaja 
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Itäradan odotetaan parantavan liikenteen sujuvuutta ja infrastruktuurin kestävyyttä, mikä vahvistaa 

alueen kykyä vastata kriisitilanteisiin ja ylläpitää elintärkeitä palveluita.  

 

5.3 Sosioekonomiset vaikutukset 

5.3.1 Työssäkäyntiliikenne 

Aineiston analyysissa korostuu Itäradan merkitys alueellisen työpaikkaliikenteen kehittämisessä. 

Itärata yhdistää radan varrella sijaitsevia kaupunkeja, jolloin ne muodostavat laajempia 

työssäkäyntialueita. Tämä edistää sekä yritysten että työntekijöiden liikkuvuutta, mikä vahvistaa 

vaikutusalueen taloudellista elinvoimaa. Työssäkäyntiliikenteen merkitys nousee esiin kaikissa 

aineistoissa, ja asiantuntijat näkevät sen keskeisenä tekijänä alueen sosioekonomisen kehityksen 

kannalta. Työssäkäyntialueiden laajentuminen ja yritysten uudet mahdollisuudet eivät ainoastaan 

lisää työvoiman saatavuutta, vaan vaikuttavat myönteisesti alueelliseen kehitykseen ja taloudelliseen 

kilpailukykyyn.  

Kotavaara ym. (2020) tarkastelevat liikennejärjestelmän vaikutusta työelämän aktiivisuuteen ja 

korostavat, että päivittäinen työmatkaliikenne eli pendelöinti kaupunkien välillä on lisääntynyt 

merkittävästi. Työn monipaikkaisuus ja etätyöskentely ovat yleistyneet, mikä mahdollistaa 

vapaamman valinnan asuin- ja työpaikan välillä. Tehokas liikennejärjestelmä alueella helpottaa 

työvoiman ja työpaikkojen kohtaamista, mikä heijastuu positiivisesti työllisyyteen, alueiden 

elinvoimaisuuteen ja yritysten kasvuun. Myös Vickerman (2015) korostaa, että erityisesti lyhyillä, 

alle 200 kilometrin etäisyyksillä suurnopeusradat voivat muuttaa työmarkkinoita ja luoda uusia 

mahdollisuuksia työelämän tehokkuuteen.  

Joensuun kaupunginjohtaja korostaa aineistossa työvoiman liikkuvuuden ja yritysten työvoiman 

saatavuuden merkitystä. Hänen mukaansa Joensuun lisäksi kaikki radan varrella sijaitsevat kaupungit 

ja kunnat hyötyvät Itäradan tuomista voimavaroista ja sosioekonomisista muutoksista. Kajaanin 

kehitysjohtaja ei haastattelussaan käsittele työssäkäyntiliikenteen vaikutuksia kaupungilleen, mutta 

tuo esiin erityisesti Porvoon ja Kouvolan merkittävät hyödyt tiiviimmästä kytkeytymisestä 

pääkaupunkiseutuun työssäkäynnin näkökulmasta. Kouvolan edustajien mukaan Itäradan 

rakentumisen myötä kaupungin yhteydet vahvistuvat, mikä tuo mukanaan positiivisia vaikutuksia. 

Kouvolan kaupunginjohtajan mukaan tämä näkyy erityisesti pendelöintimahdollisuuksien 
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parantumisena, sillä työmatkaliikenteen nopeutuminen ja helpottuminen tekevät kaupungista entistä 

houkuttelevamman työssäkäyntialueena.  

Kuopion strategiajohtajan mukaan kaupungin tulevaisuuden tavoitteisiin kuuluu Pohjois-Savon 

työssäkäyntialueen laajentaminen, mikä mahdollistaisi työssäkäyntiliikenteen yhä pohjoisemmaksi. 

Aineiston analyysin perusteella raideliikenteen parannukset lisäävät merkittävästi työvoiman 

liikkuvuutta sekä yleistä työssäkäyntiliikennettä. Kuopion asiantuntijahaastattelu nousee esiin 

keskeisenä aineistona, jossa työliikenteen mahdollisuuksia painotetaan useasti. Kaupungin 

tavoitteena on vahvistaa Pohjois-Savon aluetta yhtenäisenä työmarkkina-alueena, mikä parantaisi 

yritysten saatavuutta ja helpottaisi työntekijöiden liikkuvuutta erityisesti pohjoiseen, jossa 

elinkeinorakenne on monimuotoisempi ja teollisuuspainotteisempi. Tämä laajempi työssäkäyntialue 

mahdollistaisi entistä paremman taloudellisen kasvun ja elinvoimaisuuden alueella. Myös Mikkelin 

maakäyttöjohtaja näkee Itäradan edistävän maakunnan sisäisen työssäkäynnin dynamiikkaa.  

Porvoon kaupungin aineistossa työssäkäyntimahdollisuudet korostuvat kaikista vaikuttavimmin, 

mikä on ymmärrettävää ottaen huomioon Porvoon läheisyyden pääkaupunkiseudun markkinoihin ja 

kaupungin nykyisen junayhteyden puutteen. Porvoon kaupunkikehitysjohtaja tuo haastattelussa esiin, 

että Itäradan merkittävin tavoite ja hyöty kaupungille liittyy juuri työmatkaliikenteeseen:  

”Työmatkaliikenne on varmasti se suurin. Molempiin suuntiin, mutta erityisesti 

Helsingin seudulle. Ja kyllä tämä kytkeytyy liikenneverkkoon ja liikkumistapoihin hyvin 

laajasti, mutta ne isot volyymit, ne isot määrät, tulee siitä työmatkailusta.” 

- Porvoo, kaupunkikehitysjohtaja 

Sitaatti korostaa Porvoon edustajien näkemystä työssäkäyntiliikenteen kehityksen tärkeydestä ja 

Itäradan tuomista mahdollisuuksista suhteessa aiheeseen. Itäradan avulla Porvoo yhdistyisi 

tiiviimmin pääkaupunkiseutuun, mikä parantaisi asukkaiden pendelöintimahdollisuuksia, lisäisi 

kaupungin houkuttelevuutta asuinpaikkana ja mahdollistaisi laajemman työvoiman liikkuvuuden. 

Itärata mahdollistaa Porvoolle myös lähijunaliikenteen, mikä lisää matkustajavolyymia entisestään. 

Työmatkaliikenne molempiin suuntiin nähdään merkittävänä tekijänä, mutta erityisesti Helsingin 

seudulle kriittisenä. Porvoon kaupunkikehitysjohtaja huomauttaa, ettei kaupungin 

liikennejärjestelmässä ole tapahtunut toivottavia parannuksia viime vuosina, mikä on hidastanut 

alueen kehitystä. Edustajat tuovat esiin, että Porvoon omavaraisuusaste on yli 90 prosenttia, ja noin 

5000 ihmistä pendelöi päivittäin Porvoosta pääkaupunkiseudulle. Vastaavasti lähes yhtä monta 
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ihmistä pendelöi päivittäin Porvooseen, mikä alleviivaa tarvetta Itäradan tarjoamille 

mahdollisuuksille ja työvoiman liikkuvuuden kehittämiselle.  

Lappeenrannan edustajat korostavat aineistossa liikenneinfrastruktuurin parantuvan Itäradan myötä, 

mikä heidän mukaansa vaikuttaa myönteisesti työllisyyteen ja palveluiden saatavuuden kehitykseen. 

Lappeenrannan kehitysjohtaja nostaa esiin kaupungin aktiivisen matkustusvolyymin 

pääkaupunkiseudulle jo nykytilanteessa ja arvioi, että Itäradan valmistuminen lisäisi 

henkilöliikenteen määriä entisestään. Itäradan tavoite lähentää yhteyksiä kaupunkien välillä sekä 

tarjota uusia sosioekonomisia mahdollisuuksia nähdään aineiston mukaan olevan linjassa 

Lappeenrannan kaupungin omien kehittämistavoitteiden kanssa.  

”Kyllä se lähtökohtaisesti jo infrainvestointina on aika merkittävää, joka tuo välittömiä 

heijastusvaikutuksia alueelle. Työllisyysnäkökulmasta, mutta myös verokertymän 

näkökulmasta. Toki sen valmistumisen jälkeen tulee paremmat 

saavutettavuuskapasiteetit, niin luotaisiin toiset mahdollisuudet itäisen Suomen 

houkuttelevuudelle ja elinvoimalle.” 

- Lappeenranta, elinvoimajohtaja 

Lappeenrannan kehitysjohtajan mukaan markkinoiden laajentuminen kaupungin yritysten lähelle 

nähdään edistävän myös etätyön mahdollisuuksia. Junamatkojen koetaan tarjoavan erinomaiset 

työskentelyolosuhteet matkustamisen aikana, mikä helpottaa työmatkaliikennettä ja tekee matkoista 

käytännöllisempiä. Samoin Kuopion strategiajohtaja tuo esille, että kaupungissa etätyöskentely ja 

työssä käyminen kauemmissa kaupungeissa on jo hyvin yleistä, joten tehokkaammat junayhteydet 

tarjoavat uusia mahdollisuuksia työmarkkinoiden kehitykselle. Hänen kokemuksensa mukaan 

etätyöskentely jopa pääkaupunkiseudulle asti on yleistynyt erityisesti koronan jälkeen. Etätyön 

lisääntymisen myötä myös asuinpaikan valinta on entistä vapaampaa, koska työpaikka voi olla 

kauempanakin.  

 

5.3.2 Yritysten toimintaedellytyksien kehittyminen 

Lappeenrannan kehitysjohtajan mukaan Itäradan tuomat uudet mahdollisuudet yrityksille ovat 

merkittäviä, koska pääkaupunkiseudun markkinat saadaan lähemmäs idän kaupunkeja. Tämä 

parantaa sekä työntekijöiden saatavuutta että yritysten kasvumahdollisuuksia. Asiantuntija korostaa 
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rautatieliikenteen kehittämisen keskeistä roolia alueen yritysten tehokkuuden ja toiminnan 

sujuvuuden kannalta. Itä-Suomen elinvoimaisuuden kasvu tukee yritysten toimintamahdollisuuksia, 

ja yhtä lailla heikko aluekehitys vaikuttaa negatiivisesti yritysten kasvutavoitteisiin. Kehitysjohtajan 

mukaan on tärkeää, että kaupungin yritykset ja teollisuus pystyvät hyödyntämään parantunutta 

raidekapasiteettia – mikä voisi tulevaisuudessa mahdollistaa yhteydet jopa Eurooppaan asti.  

Kuopion strategiajohtajan mukaan toimivilla liikenneyhteyksillä on ratkaiseva merkitys sekä 

yritysten että kuluttajien sijoittumiseen alueelle. Asiantuntijan mukaan liikeyhteydet turvaavat 

työvoiman saatavuuden ja mahdollistavat laajemman työssäkäyntialueen, elinkeinoelämän toiminnan 

sekä yhteisen markkina-alueen kehityksen. Aineiston analyysi osoittaa, että saavutettavuuden 

parantumisen myötä kaupungin elinvoimaisuus kasvaa, ja tämä heijastuu positiivisesti 

sosioekonomisiin mahdollisuuksiin:  

”Kun se parantaa saavutettavuutta, niin se parantaa vetovoimaa, pitovoimaa onpa 

sitten kyse yrityksistä tai asukkaista.” 

- Kuopio, strategiajohtaja 

Kuopion asiantuntijan mukaan alueen yritykset hyötyvät lisääntyneistä alueellisista 

mahdollisuuksista, mutta saavutettavuuden jatkuminen kansainvälisille yhteyksille asti nähdään 

aineistossa merkittävänä etuna. Aineiston mukaan Itäradan rakentuminen tarjoaa suoran pääsyn 

lentokentälle, mikä avaa uusia mahdollisuuksia yrityksille erityisesti työmatkaliikenteen, kuluttajien 

tavoittamisen ja kansainvälistymisen näkökulmasta. Tämä havainto saa tukea myös aikaisemmasta 

kirjallisuudesta, jonka mukaan tehokas liikenneverkko ja lyhyet matka-ajat edistävät yritysten 

kansainvälistymistä, asiakkaiden tavoittamista, työvoiman liikkuvuutta ja investointien määrää 

(Patarchanov 2019; Sotarauta 2010). Yritysten aktiivinen toiminta ja kasvumahdollisuudet ovat 

keskeisiä aluekehityksen saavuttamisen kannalta (Sotarauta ym. 2021). 

Joensuun ja Kouvolan kaupunginjohtajat korostavat Itäradan merkittäviä positiivisia vaikutuksia 

erityisesti yritysten toimintaedellytysten ja voimavarojen näkökulmasta. Joensuun kaupunginjohtajan 

mukaan Itärata-hanke parantaa alueen yritysten kykyä toimia tehokkaasti ja houkutella työvoimaa, 

mikä on elintärkeää nykyisessä tilanteessa, kun Venäjän markkinat ovat pois laskuista. Itä-Suomen 

yritykset ovat joutuneet hakemaan asiakkaita muualta, ja toimivammat liikenneyhteydet nähdään 

ratkaisuna, jonka avulla voidaan auttaa yrityksiä sopeutumaan muuttuneeseen tilanteeseen. 
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Sotaraudan mukaan (2010) yritysten toiminnan maksimoinniksi on tärkeää, että ne sijaitsevat 

lyhyiden matka-aikojen päässä maantieteellisistä keskittymistä. Aineiston analyysi ilmentää, kuinka 

Itäradan katsotaan lyhentävän matka-aikoja ja nopeuttavan pääsyä markkinoille, joista valta osa 

sijaitsee pääkaupunkiseudulla. Lisäksi etätyön mahdollisuuksia käsitellään Kuopion ja 

Lappeenrannan haastatteluissa, joissa korostetaan etätyön positiivista vaikutusta työtekijöiden 

hyvinvointiin, sillä se tarjoaa enemmän joustavuutta asuin- ja työpaikan valintaan. Etätyön 

mahdollistaman vapauden kautta työ- tai asuinpaikka voi olla fyysisesti kauempana, jos alueelta on 

tehokkaat yhteydet. Parantuneet liikenneyhteydet helpottavat työvoiman liikkuvuutta ja lisäävät myös 

useiden työnantajien houkuttelevuutta.  

 

5.3.3 Tavaraliikenne ja logistiikka  

Lähes kaikissa aineistoissa korostetaan Itäradan konkreettisten hyötyjen joukossa teollisuuden tuomia 

sosioekonomisia ja huoltovarmuuteen liittyviä positiivisia vaikutuksia. Teollisuus, vientitalous ja 

logistiikka nähdään Itä-Suomen kilpailukyvyn keskeisinä tekijöinä, jotka vahvistavat alueen asemaa 

niin kansallisesti kuin kansainvälisesti. Itä-Suomen elinkeinorakenteen vuoksi tavaraliikenteen 

kuljetusten tehokkuus on tärkeää varmistaa. Heikot raideyhteydet voivat heikentää teollisuuden 

kuljetusten tehokkuutta, vaikeuttaa elinkeinoelämän kilpailukykyä ja heikentää kansallista 

huoltovarmuutta, mikä korostaa Itäradan mahdollisuuksia näiden haasteiden ratkaisemisessa.  

Erityisesti Mikkelin, Kuopion ja Kouvolan asiantuntijat korostavat tavaraliikenteen merkitystä 

alueiden taloudelliselle kehitykselle, ja näkevät Itäradan mahdollistavan hyötyjä logistiikkapuolelle. 

Itärata suunnitellaan huomioiden tavaraliikenteen vaatimukset ja mahdollisuudet (ks. Itärata.fi 

2024b). Tavaraliikenteen toimivuus on yleisesti tärkeää alueiden toimintakyvyn varmistamiseksi, 

mutta Itäradan tuomaa potentiaalia painotetaan ajankohtaisesti geopoliittisen tilanteen ja itärajan 

vaikeuksien myötä. Venäjän rajojen sulkeutuminen on luonut haasteita paitsi henkilöliikenteeseen 

myös tavaraliikenteeseen. Nämä haasteet ovat heijastuneet negatiivisesti Itä-Suomen yrityksiin sekä 

kansalliseen vienti- ja tuontitalouteen. Lisäksi mainittu Saimaan kanavan käyttämättömyys heikentää 

idän tilanteen vaikeuksia ja alueen teollisuuden toimintamahdollisuuksia entisestään. Myös 

Lappeenrannan kehitysjohtaja tuo esiin Itäradan merkityksen teollisuuden toimintavalmiuksien 

kannalta:  

”Siinä alussa aika lailla henkilöliikenteen edulla sitä suunnittelua lähdettiin tekemään, 

mutta teollisuusmaakuntana, on äärimmäisen tärkeää, että meillä on hyvät yhteydet 
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merisatamiin. Varsinkin tässä Saimaan kanava -tilanteessa ja Itärajan geopoliittisessa 

tilanteessa korostuu yhteydet Eurooppaan ja kaupunkiseudulle ja sitä kautta tämä on 

meille tärkeä hanke.” 

- Lappeenranta, kehitysjohtaja  

Kouvolan kaupungin asiantuntijahaastattelussa tavaraliikenteen mahdollisuudet nousevat 

merkittävästi esille. Kaupungin tekninen johtaja, kaupunginjohtaja ja Kouvola Innovation -yhtiön 

edustaja, jotka ovat kaikki perehtyneitä aiheeseen, painottavat Itäradan merkitystä sekä henkilö- että 

tavaraliikenteen hyötyjen maksimoinnissa. Asiantuntijoiden mukaan tehokkaat raideyhteydet lisäävät 

investointien määrää ja volyymia, mikä vahvistaa logistiikan ja elinkeinoelämän toimivuutta alueella. 

Kaupunginjohtajan mukaan kaikki nykyiset investointivaraukset sijaitsevat raideyhteyksien varrella, 

mikä osoittaa vahvaa yhteyttä raideliikenteen ja investointimahdollisuuksien välillä.  

Kouvolan kaupungin aineistossa korostuvat myös turvallisuuspolitiikan varmistaminen ja Itä- sekä 

Kaakkois-Suomen teollisuuden merkitys kansallisessa mittakaavassa. Itä-Suomessa nähdään olevan 

laajasti potentiaalia erityisesti teollisuuden kehittämisen näkökulmasta, ja alueella on jo valmiita 

infrastruktuurimahdollisuuksia, kuten merisatamia, joita voidaan hyödyntää suurnopeusradan 

käyttöönoton myötä. Kouvolan ja Mikkelin aineistossa esiin nousevat erityisesti Vuosaaren sataman 

hyödyntämismahdollisuudet. Lisäksi tulevaisuuden näkökulmasta Helsinki-Tallinna-tunnelin 

mahdollisen toteutuksen nähdään lisäävän merkittävästi logistisia sekä henkilöliikenteen hyötyjä.  

Kuopion strategiajohtaja korostaa Itäradan positiivisia vaikutuksia alueen elinkeinoelämälle sekä 

kansallisen huoltovarmuuden ylläpitämiseksi. Asiantuntijan mukaan Itä-Suomessa on merkittäviä 

teollisuuden mahdollisuuksia, kuten metsä- ja konealan kuljetuksia sekä kaivosteollisuutta, joihin 

Itäradan parannukset vaikuttavat myönteisesti. Kuopion läheisyydessä sijaitsevan Siilinjärven tehtaan 

kuljetukset hoidetaan jo nyt osittain raideyhteyksillä, ja strategiajohtaja painottaa, että kuljetusten 

tehostaminen ja kestävyys ovat keskeisiä Itä-Suomen elinvoiman takaamiseksi. Hänen mukaansa 

raideliikennettä tulisi hyödyntää yhä enemmän, sillä se edistää ilmastoystävällisempää logistiikkaa ja 

liikennettä. Asiantuntija huomauttaa, että tällä hetkellä 80 prosenttia metsäteollisuuden kuljetuksista 

tapahtuu yhä tieliikenteen kautta, ja siirtyminen raideliikenteeseen voisi merkittävästi parantaa 

tavaraliikenteen tehokkuutta sekä edistää kestävyystavoitteita.  

Mikkelin maankäyttöjohtaja painottaa junakuljetusten merkitystä kaupungille, sillä kaupungilla ei ole 

lentoliikenteen mahdollisuuksia ja nykyiset raideyhteydet eivät ole riittävän tehokkaita. Itäradan 
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odotetaan parantavan yhteyksiä, mikä vaikuttaa myönteisesti kaupungin teollisuuteen ja sen 

alueelliseen asemaan. Mikkelissä on käynnissä kaavahanke, jonka myötä kaupungin läheisyyteen 

ollaan rakentamassa 150 hehtaarin teollisuusalue. Tämä alue sijaitsee radan varressa, noin kymmenen 

kilometriä pohjoiseen kaupungista, ja sen odotetaan hyötyvän Itäradasta. Maankäyttöjohtajan 

mukaan teollisuusalue tulee olemaan keskeisessä roolissa sekä Itäradan että Savon radan 

hyödyntämisessä, ja tulee lisäämään alueen teollisuuden kilpailukykyä.  

 

5.4 Elinvoiman kehitys 

5.4.1 Uudisrakentaminen ja kaupungistuminen 

Aineiston analyysissa aluekehityksellinen uudistaminen ja kiinteistörakentaminen eivät nousseet 

esiin yhtä vahvasti kuin aikaisemmassa teoriassa. Aiempi tutkimuskirjallisuus korostaa, että 

liikenneinvestoinnit voivat lisätä kiinteistömarkkinoiden arvoa (esim. Vickerman 2017). Chen ym. 

(2019) havaitsevat, että ratauudistukset voivat vaikuttaa asuntomarkkinoihin tekemällä alueista 

houkuttelevampia ja vahvistamalla taloudellista kilpailukykyä. Aineiston analyysissa Mikkelin, 

Kuopion ja Porvoon vastaajat mainitsevat rakentamisen ja maankäytön mahdollisuudet, joita Itärata 

voisi tuoda alueelle. Porvoon vastaajien mukaan liikennejärjestelmällä on merkittävä rooli 

aluekehityksen muovaamisessa, sillä liikenne vaikuttaa kaupunkirakenteeseen, asutuksen sijaintiin ja 

rakentamisen muutoksiin. Itäradan nähdään olevan ison mittakaavan hanke, joka tulee konkreettisesti 

vaikuttamaan kaupunkirakenteen kehitykseen ja lisäämään alueellista vetovoimaa.  

Porvoossa rakentamismahdollisuudet ovat erityisen merkittävässä roolissa, sillä Itäradan myötä 

kaupunkiin rakennetaan täysin uusi ratayhteys. Tämä tarkoittaa muutoksia maankäyttöön, asumiseen 

ja rakentamiseen, ja nämä vaikutukset tunnistettiin Porvoon osalta kaikkien kaupunkien aineistoissa. 

Itärata kytkeytyy Porvoossa myös laajempaan joukkoliikennejärjestelmään, minkä vuoksi vt. 

kaupunginjohtaja painottaa, että on tärkeää ymmärtää Itäradan vaikutukset osana laajempaa 

kaupungin liikennejärjestelmää. Aineiston mukaan Porvoo on kasvava kaupunki, ja Itäradan uskotaan 

tukevan tätä kasvupotentiaalia entisestään. Vt. kaupunginjohtaja kertoo Porvoon kasvaneen vuosi 

vuodelta, ilman yhtäkään negatiivisen kasvun vuotta viimeisen 40 vuoden aikana. Keskimääräinen 

kasvu kaupungissa on ollut noin 0,6 prosenttia vuodessa, vaihdellen nollakasvusta yli prosenttiin. 

Aineiston perusteella on selvää, että kasvu tulee vahvistumaan entisestään ”jos ja kun Itärata-yhteys 

saadaan Porvooseen”. Itäradan odotetaan parantavan kaupungin kasvuedellytyksiä vaikuttamalla 

positiivisesti yhdyskuntarakenteen kehitykseen ja vahvistamalla kaupunkirakennetta.  
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Aluerakenteelliset muutokset kytkeytyvät laajempiin kaupungistumisen trendeihin, joita Porvoon 

kaupunkikehitysjohtaja korostaa useasti aineistossa. Hänen mukaansa on tärkeää arvioida Itäradan 

vaikutuksia myös tulevaisuuden yhteiskunnallisten trendien näkökulmasta. Kaupungistumisen ilmiöt 

ja sen vaikutukset yhteiskuntiin näkyvät globaalisti, eikä Suomi ole poikkeus. 

Kaupunkikehitysjohtajan mukaan raideyhteydet ovat keskeisiä nykykaupunkien toiminnassa ja 

kaupunkien yhtenäistymisessä. Teknisten ja kustannuspainotteisten näkökulmien ohella on olennaista 

tunnistaa aluekehitykselliset hyödyt ja potentiaali. Raideyhteydet mahdollistavat kaupunkialueiden 

yhdistämisen, mikä edistää sosiaalista kestävyyttä:  

”Kysymys on, että kuinka nämä kehittyvät yhdyskunnat kytketään toisiinsa, ellei se ole 

radalla. --- En näe, että meillä tässä maassa ja meidän suunnallamme on 

toteutuskelpoisia vaihtoehtoja. Onko nyt viestintää ja vaikuttamista riittävästi tällä 

kierroksella? Sitä toivon todellakin.” 

- Porvoo, kaupunkikehitysjohtaja 

Itäradan tarve on kaupunkikehitysjohtajan mukaan ajankohtainen ja tulee yhä kasvamaan ajan myötä. 

Hankkeen toteutus tulisi ajoittaa hetkeen, jolloin se on ajankohtainen ja toimijoiden välillä vallitsee 

yhteinen tahtotila. Hän painottaa, että mikäli hanketta lykätään liian pitkälle tulevaisuuteen, 

vuosikymmenten päähän, viivästymisen aiheuttamat haitat voivat osoittautua erittäin kalliiksi sekä 

kansantaloudellisesti että kehityksen kannalta.  

Kuopion aineistossa korostetaan Itäradan mahdollisuuksia asemaseutujen hyödyntämisessä ja 

kaupungin rakennuspotentiaalissa. Kaupunki on jo ennakoivasti sisällyttänyt maankäytön 

suunnitelmiinsa mahdollisuudet kehittää sekä ratayhteyksiä että asemanseutuja. Nämä alueet pidetään 

kehitykselle avoimina, jotta tulevaisuudessa voidaan sijoittaa asutusta ja toimitiloja radan varrelle. 

Strategiajohtajan mukaan Kuopio on kiinnostunut myös laajentamaan Savon radan yhteyksiä 

lähijunaliikenteen osalta. Itäradan odotetaan tukevan lähijunaliikenteen kehitystä, ja konkreettisena 

esimerkkinä aineistossa mainitaan Iisalmen seutu, joka hyötyisi yhteyksien parantumisesta.  

Mikkelin maankäyttöjohtaja toteaa, ettei Itäradan odoteta merkittävästi lisäävän uusia kaupallisia 

rakennusalueita teollisuuden tai kiinteistöjen osalta. Mikkelin aineistossa kuitenkin mainitaan 

ajankohtainen kaavahanke, joka sijoittuu kaupungin pohjoispuolelle, radan viereen. Tämä jo yllä 

mainittu 150 hehtaarin teollisuusalue tulee hyötymään Itäradan ja Savon radan parantuneista 

yhteyksistä.  
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Uudisrakentamisen ja aluekehityksellisen uudistamisen mahdollisuudet eivät muissa aineistoissa 

ilmenneet Itäradan keskeisinä vaikutuksina. Vaikutusten arvioiminen, kuten asuntojen hintojen 

nousu, voi olla haasteellista varhaisessa suunnitteluvaiheessa, mikä saattaa johtaa lopputulokseen, 

että monien kaupunkien edustajat eivät nostaneet näitä teemoja keskeisimmiksi. Aikaisempaan 

teoriaan perustuen on todettu, että kiinteistömarkkinoiden mahdollisuudet, uudisrakentaminen ja 

asutuksen laajeneminen nähdään merkittävinä hyötyinä suurnopeusratojen ja raideuudistusten myötä 

(esim. Vickerman 2015). 

 

5.4.2 Alueellinen kilpailukyky ja investoinnit 

Asiantuntijat näkevät, että Itärata parantaa Itä-Suomen kilpailukykyä edistämällä alueen 

elinvoimaisuutta. Kouvolan kaupunginjohtajan mukaan hankkeen vaikutusten arvioinnissa ei tulisi 

keskittyä ainoastaan määrällisiin aikavähennyksiin, vaan nähdä Itärata elinvoimahankkeena, joka 

mahdollistaa paremman saavutettavuuden vaikutusalueen kaupunkeihin. Elinvoiman lisääntyessä 

myös kiinnostus investointeihin idän suuntaan nähdään lisääntyvän. Kaupunginjohtaja korostaa 

hyvien raideyhteyksien kriittisyyttä suurten investointien sijoittumisessa, sillä Itä- ja Kaakkois-

Suomessa ei ole isoja investointivarauksia raideyhteyksien ulkopuolella. Kaupungin teknisen johtajan 

mukaan kiinnostus Itä-Suomea kohtaan kasvaa raideyhteyksien parantuessa. Havaintoja tukee myös 

aikaisempi kirjallisuus, jonka mukaan elinvoimaa parantamalla kaupunkeihin voidaan houkutella 

asukkaita, yrityksiä ja investointeja (OECD 2023).  

Lappeenrannan elinvoimajohtaja näkee Itärata-hankkeen osana laajempaa elinvoimakokonaisuutta ja 

korostaa Itäradan tuovan uusia ulottuvuuksia idän kilpailukyvyn hyödyntämiseen. Samoin Joensuun 

kaupunginjohtaja näkee Itäradan edistävän Itä-Suomen elinvoimaa ja asemaa kansallisessa 

mittakaavassa. Kaupunginjohtajan mukaan hyödyt jakautuvat melko tasaisesti koko vaikutusalueen 

maakunnille, mutta merkittävimmät hyödyt kohdistuvat eteläiseen osaan, suurnopeusradan varrelle. 

Porvoossa hyötypotentiaali nähdään erityisen vaikuttavana, ja kaupunkikehitysjohtajan mukaan 

raideyhteyksien saaminen kaupunkiin on ensiarvoisen tärkeää kehityksen kannalta: 

”Kaupungin attraktiivisuus ja kasvu tarkoittaa sitä, että 2050 näin iso kaupunki ilman 

raideyhteyttä, on hyvin erilainen paikka kuin sellainen, millä on raideyhteys.” 

- Porvoo, kaupunkikehitysjohtaja 
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Sitaatti ilmentää tarvetta Porvoon junayhteyksille, jotta kaupunki ei jää kansallisen kehitysvauhdin 

ulkopuolelle.  

Kajaanin kehitysjohtajan mukaan Itä-Suomessa on liikkeelle lähteneitä vihreän siirtymän 

investointihankkeita, kaivannaisteollisuuden ja datakeskustoiminnan investointeja, ja tavoitteena on 

saada investointeja alueelle yhä lisää. Kajaanissa on havaittavissa liikevaihdon kasvua ja vahvoja 

teknillisiä aloja, mutta alueen osaajapula esiintyy haasteena. Saavutettavuuden parantuminen voisi 

mahdollistaa ammattitaitoisen työvoiman houkuttelemisen alueelle. Kehitysjohtaja pitää erityisen 

tärkeänä saada investointeja Itä-Suomen, Savon ja Karjalan radoille. Hän vertaa nykytilannetta 

Suomen päärataan, missä lähes miljardin euron parannukset ovat merkittävästi nopeuttaneet matka-

aikaa Oulusta Helsinkiin. Oulusta matka Helsinkiin on nopeampi kuin Kajaanista, huolimatta Oulun 

kauemmasta etäisyydestä pääkaupunkiseudulta. Kajaanin edustaja toivoo kansallisia investointeja 

myös Itä-Suomen raideyhteyksiin, erityisesti Savon radalle.  

Mikkelin maankäyttöjohtaja painottaa, että Itä-Suomelle on tärkeää löytää uusia kehityspolkuja, 

erityisesti kun venäläisten kuluttajien tuomat tulot eivät enää tue alueen kilpailukykyä. Asiantuntijan 

mukaan uudet mahdollisuudet voivat liittyä raiderakentamiseen, matkailuun tai Itä-Suomen 

investointipotentiaaliin ja erilaisiin imagoresursseihin. Maankäyttöjohtaja ehdottaa, että Itä-Suomea 

tulisi tukea maankäytön ja aluerakentamisen avulla, helpottamalla rakennuslupia, tukemalla 

investointeja alueelle ja suunnittelemalla uusia vaikutusmahdollisuuksia. Pelkkä raha ei tue 

aluekehitystä yhtä vaikuttavasti, sillä raha on rajallinen resurssi. Sen sijaan asiantuntija uskoo, että 

investoimalla ja kehittämällä aluetta voidaan parantaa lähtökohtia huomattavasti tehokkaammin. 

Itärata nähdään konkreettisena investointina Itä-Suomen suuntaan, jonka on tarkoitus palvella koko 

vaikutusalueen voimavaroja:  

”Kaikkinensa se positiivisten signaalien osoittaminen itäiseen Suomeen, joka tapahtuu 

jonkun tämmöisen konkreettisen rakentamissuunnittelun ja rakentamisen kautta, niin 

on kyllä eduksi. --- Ja onhan se iso hanke, missä on hienoa olla mukana ja nähdään 

niin että kaikkinensa palvelee laajasti koko Itä-Suomea ja ei pelkästään meidän 

kaupunkia.” 

- Mikkeli, maankäyttöjohtaja 

Keskuskaupungit korostavat infrastruktuuri-investointien tärkeyttä, joiden kautta elinvoimaa ja 

kilpailukykyä voidaan kehittää. Myös Feliu (2012) tarkastelee, kuinka liikkumismahdollisuudet 

voivat auttaa alueita edistämään omaa elinvoimaisuuttaan ja pysymään kehitysvauhdissa. Monet 
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alueista ovat onnistuneet parantamaan kilpailukykyään innovaatioiden ja rakenteellisten muutosten 

kautta (OECD 2009).  

 

5.4.3 Yhteistyö ja verkostot 

Aineiston analyysi osoittaa, että Itärata-hanke tukee ja lisää alueellista kehitysyhteistyötä. Tämä 

nähdään merkittävänä vaikutuksena, joka edistää aluekehitystä, sillä toimijoiden yhteistyö, 

vuorovaikutus ja erilaiset sopimukset ovat keskeisiä hallintakeinoja paikallisella ja alueellisella 

tasolla. Myös Garmendia ym. (2012) tarkastelevat, kuinka liikennehankkeet luovat aktiivisempia 

kaupunkisuhteita ja kehittävät kaupunkitoimijoiden verkostoja. Verkostoon kuulumisen ja alueellisen 

yhteistyön merkitystä voidaan pitää tärkeämpänä etuna kuin pelkkiä matka-aikavähennyksiä (Zou 

ym. 2023). 

Lappeenrannan kehitysjohtaja kertoo, että jo hankkeen valmisteluvaiheessa toimijoiden yhteistyö oli 

vaikuttavaa, toivottua ja yksimielistä, mikä teki hankkeen suunnittelun toimeenpanosta tehokasta. 

Asiantuntijan mukaan, vaikka eri alueilla on omat intressinsä, Itärata nähdään yhteisenä nimittäjänä, 

jonka avulla voidaan kehittää Itä-Suomen raideyhteyksiä kokonaisuutena ja vastata alueen 

kohtaamiin kehityshaasteisiin. Kaupungin elinvoimajohtaja kokee myös, että kaupungit tekevät tällä 

hetkellä hyvää edunvalvontaa nykyisten ratojen kehittämiseksi. Tämä edistää Savon ja Karjalan 

ratojen sujuvamman liikennöinnin ja vahvistaa Itäradan odotettuja hyötyjä entisestään.  

Lappeenrannan edustajat korostavat koko itäisen Suomen yhteisen yhteistyön merkitystä alueen 

elinvoiman ja kilpailukyvyn kannalta. Itäradan nähdään tuovan Itä-Suomen keskuskaupunkeja 

lähemmäs toisiaan suunnittelun sekä päätöksenteon osalta. Kaupungin elinvoimajohtaja toivoo, että 

yhteinen työ Itäradan myötä mahdollistaa laajempaa yhteistä edunvalvontaa myös muissa 

yhteistyömuodoissa ja erilaisten teemasopimusyhteistöiden muodossa. Analyysista voidaan päätellä, 

että vaikutusalueen toimijat tarvitsevat alueellista yhteistyötä ja haluavat tukea yhteisiä 

kilpailukykyyn liittyviä voimavarojaan. Itärata nähdään konkreettisena keinona vaikuttaa 

yhteistyössä valtioneuvoston suuntaan.  

Myös Kajaanin kehitysjohtaja toteaa kaupungin lähteneen mukaan hankkeeseen, yhtenä motiivina 

pyrkimys yhteistyön kautta edistää edunvalvontaa valtiovallan suuntaan. Kaupungin päällimmäisenä 

tavoitteena on matka-ajan nopeuttaminen Helsinkiin, Savon radan kehittäminen sekä kaupungin 

saavutettavuuden parantaminen. Kehitysjohtajan mukaan Itärata-hankkeen myötä vaikutusalueen 
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kaupungit ja maakunnat voivat yhdessä tehdä vaikuttavampaa edunvalvontaa, jotta investointeja 

saadaan alueelle. Kouvolan kaupunginjohtajan mukaan Itärata-hanke on jo suunnitteluvaiheessaan 

edistänyt Itä-Suomen maakuntien keskuskaupunkien yhteistyötä ja tiivistänyt vaikutusalueen yhteistä 

edunvalvontaa:  

”Itärata ja Savon ja Karjalan radat muodostaa vahvan kokonaisuuden, joka on 

tiivistänyt edunvalvonnan näkökulmasta näitä maakuntien keskuskaupunkeja tässä 

työssä. Nään, että tällä me saamme myös monia muita asioita etenemään yhteisesti 

vahvemmin. Meiltä on puuttunut semmoinen yhteinen edunvalvontatyö aikaisemmin tai 

se on ollut tosi paljon pienimuotoisempaa.” 

- Kouvola, kaupunginjohtaja 

Kouvolan muut asiantuntijat kertovat järjestäneensä vierailuja kaupungissaan, joissa on tavattu 

muiden osakaskaupunkien edustajia sekä liikennesuunnittelijoita. Agendalla on aineiston mukaan 

ollut muun muassa yhdistetyt liikennemahdollisuudet, kuljetusten yhdistäminen, Itäradan tuomat 

hyödyt Itä-Suomen teollisuudelle ja teollisuuden kilpailukyvyn ylläpitäminen.   

 

5.4.4 Kestävyysvaikutukset  

Itäradan nähdään aineiston mukaan tuovan hyötyjä myös alueiden kestävyystavoitteisiin. 

Nykypäivänä aluekehitykselliset ominaisuudet ovat hyvin liitännäisiä kestävän kehityksen ideaan. 

Zou ym. (2023) tarkastelevat, kuinka raideliikenne voi auttaa alueita vastaamaan kestävyyshaasteisiin 

ja vahvistamaan aluekehityksen ilmenemistä. Vaikutukset heijastuvat spatiaalisiin muutoksiin sekä 

seutujen hyvinvointiin, kuten asukkaiden viihtyvyyteen. Suurnopeusradat koetaan kestäviksi ja 

turvallisiksi liikennemuodoiksi, sillä junat kulkevat pääosin sähkön voimalla. Verrattuna tie- ja 

lentoliikenteeseen raideliikenne koetaan matalapäästöiseksi sekä käyttäjäystävälliseksi 

kulkumuodoksi. (Bolden & Harman 2013; Chen 2022.) 

Kuopion, Joensuun ja Kajaanin asiantuntijat kokevat, että Itärata tulee aikanaan vähentämään 

lentoliikennettä vaikutusalueella, kun matka-ajat pääkaupunkiseudulle nopeutuvat. Erityisesti 

Joensuun ja Kuopion osalta Itäradan nähdään tarjoavan uusia mahdollisuuksia, sillä nopeampi 

junayhteys voi kilpailla lentoliikenteen kanssa. Joensuun kaupunginjohtaja korostaa, että Itäradan 

nopea yhteys parantaa kaupungin saavutettavuutta ja vähentää muiden liikkumismuotojen tarvetta. 
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Tämä edellyttää asiantuntijan mukaan, että raideyhteys Helsinkiin lyhentyy kolmeen tuntiin, mikä on 

mahdollista Itäradan tavoitteiden myötä. Myös Kuopion strategiajohtaja korostaa raideliikenteen 

merkitystä kaupungin saavutettavuuden, vetovoiman ja ilmastotavoitteiden kannalta. Asiantuntija 

näkee raideliikenteen kestävänä vaihtoehtona, jonka kautta on mahdollista vähentää liikenteen 

hiilidioksidipäästöjä EU:n ilmastoneutraalisuustavoitteen mukaisesti (ks. Euroopan parlamentti 

2024).  

Kuitenkin sekä Joensuun että Kajaanin edustajat korostavat, että lentoliikenteellä pysyy merkittävä 

rooli Kajaanin kilpailukyvyn ja elinkeinoelämän turvaamisessa, vaikka junayhteydet kehittyvätkin. 

Kajaanin kehitysjohtajan mukaan kaupungin etäisyys Helsingistä on huomattavasti kaukaisempi 

verrattuna muihin vaikutusalueen kaupunkeihin, joten junayhteyttä ei voida nopeuttaa niin 

merkittävästi, että se korvaisi lentoliikenteen kokonaan.  Samoin Joensuun kaupunginjohtaja toteaa, 

että Joensuussa on tehtävä edunvalvontaa kaupungin lentoyhteyksien säilyttämiseksi, ainakin 

nykyisillä yli neljän ja puolen tunnin junayhteyksillä.  

Porvoon ja Kuopion haastatteluaineistoissa korostetaan kestävän liikkumisen merkitystä 

ilmastonäkökulmasta. Raideliikenne, joka edustaa vähähiilistä liikkumista, nähdään keskeisenä osana 

sekä kaupunkien että kansallisten ilmastotavoitteiden saavuttamista ja kestävän kaupunki- ja 

aluekehityksen edistämistä. Kuopion strategiajohtaja painottaa raideliikenteen roolia hiilineutraalin 

liikkumisen edistämisessä sekä kaupunkien keskinäisten yhteyksien parantamisessa. Kestävät 

kaupungit koetaan erityisen vetovoimaisiksi, ja Kuopion kaupunkistrategiassa korostetaankin 

kestävän saavutettavuuden parantamista julkisen liikenteen verkon avulla.  

Myös Porvoon edustajat korostavat raideliikenteen tärkeyttä ilmastomielessä. Hyötyjä kestävyyteen 

nähdään tuovan autoliikenteen volyymin osittainen siirtyminen raiteille sekä Porvoon tiiviimpi 

kytkeytyminen pääkaupunkiseutuun, sillä Itärata mahdollistaa Porvoolle myös lähijunaliikenteen. 

Porvoon kaupunkikehitysjohtaja korostaa, kuinka liikkumistarve tulee yhä kasvamaan 

tulevaisuudessa ja täten painottaa liikennejärjestelmän kriittisyyttä:  

”Voidaan olla aika varmoja siitä, että tarve erityyppiselle liikkumiselle on kasvussa 

eikä suinkaan pienenemässä. Siinä mielessä tämmöinen sekä joukkoliikennejärjestelmä 

kokonaisuutena, että sitten paikallisesti järjestetyt ratkaisut vaikuttavat siihen 

kestävään kasvuun ja siihen hyvinvointiin aika merkittävästi.” 

- Porvoo, kaupunkikehitysjohtaja 
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Sitaatti ilmentää näkemystä, jonka mukaan Itärata voi parhaimmillaan edistää vaikutusalueen 

kestävää kasvua ja hyvinvointia. Porvoon vt. kaupunginjohtaja esittää, kuinka Itäradan tuomat 

parantuneet raideyhteydet auttavat kaupunkia saavuttamaan heidän ilmastotavoitteitansa. Hankkeen 

hyötyjä korostetaan aineistossa päästöjen vähentämisessä. Monen vastaajan käyttämä niin sanottu 

”kumipyöräliikenne” tulee vähenemään ja liikkuminen siirtyy kestävämpään muotoon, 

raideliikenteen pariin. Vt. kaupunginjohtajan mukaan kaupunki saa merkittävää ja erityisesti kestävää 

kasvua alueelleen Itäradan myötä.  
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6 NÄKEMYKSIÄ VAIKUTUSTEN EDELLYTYKSISTÄ 

 

Kappaleet 6.1, 6.2 ja 6.3 tarkastelevat tutkimuksen tuloksia keskittyen edellytyksiin, joita Itäradan 

tuomat aluekehitykselliset vaikutukset vaativat. Kappaleet vastaavat toiseen tutkimuskysymykseen: 

Mitä Itäradan tuoman kehityspotentiaalin toteutumisen katsotaan edellyttävän? Tulokset jakautuvat 

kolmeen yläluokkaan, jotka jakautuvat tarkempiin alaluokkiin (ks. Kuva 6).  

 

 

 

Kuva 6. Tutkimuksen tulokset vaikutusten edellytyksistä. 

 

6.1 Taloudelliset edellytykset  

6.1.1 Kansallinen rahoitus 

Kaikissa aineistoissa taloudellinen ulottuvuus nousee esiin merkittävänä muuttujana hankkeen 

aluekehityksellisten vaikutusten kannalta. Hankkeen rahoitus herättää monissa asiantuntijoissa 

kysymyksiä, sillä valtiovetoista rahoitusta ei pidetä itsestäänselvyytenä, eikä Euroopan unionin tuki-

investoinneista ole toistaiseksi varmuutta. Aineistosta on huomattavissa, että taloudellinen tilanne 

herättää epävarmuutta kaupunkien edustajissa. Asiantuntijat korostavat vallitsevaa huonoa paikallista 

ja kansallista taloustilannetta, joka saattaa heijastua hankkeen hyötyjen edistämisen vaikeuksiin. 
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Aineiston analyysin mukaan taloudelliset edellytykset ovat kriittisiä sekä hankkeen toteutuksen että 

positiivisten vaikutusten saavuttamisen kannalta.  

Mahdollisuuksia taloudellisiin tukiin ja investointeihin nähdään olevan sekä valtion että Euroopan 

unionin tasolla. Monet asiantuntijat toivovat korkeammilta tahoilta investointeja ja taloudellista 

tukea, jotta vaikutusalueella voidaan vastata koko Suomea ja Eurooppaa koskeviin geopoliittisiin 

haasteisiin. Venäjän rajojen sulkeminen on aiheuttanut kuntataloudellisia haasteita Itä-Suomen 

kaupungeille ja synnyttänyt huomioon otettavia turvallisuuspoliittisia tekijöitä raja-alueiden, Suomen 

ja Euroopan kannalta. Aineiston mukaan odotukset taloudellisista tuista nähdään vallitsevaan 

tilanteeseen nähden realistisina. Kansallisella sekä Euroopan tasolla on intressejä parantaa itäisen 

Suomen saavutettavuutta, elinvoimaa ja yhteyksiä Manner-Eurooppaan.    

Joensuun ja Kouvolan aineistoissa rahoituksen ongelmallisuutta perustellaan valtion taloudellisten 

vaikeuksien kautta. Joensuun kaupunginjohtajan mukaan Itäradan vaatimat taloudelliset panostukset 

tulevat lopulta tuomaan hyötyjä kaupungeille, joten kaupunkitasolla hankkeeseen ollaan valmiita 

sitoutumaan. Hän kuitenkin painottaa, että projektin onnistuminen edellyttää myös resursseja ja 

rahoitusta muilta tahoilta kuin kaupungeilta ja kunnilta. Ilman tätä laajempaa taloudellista tukea, 

hankkeen toteuttaminen ja sen odotettujen positiivisten vaikutusten saavuttaminen voivat jäädä 

vajaiksi. Kaupunginjohtaja varoittaa, että rahoituksen puutteellisuus saattaa estää tavoitteiden 

kokonaisvaltaisen toteutumisen:  

”Totta kai rahoitus varmasti on se, että löytyykö se tarvittava rahoitus sen hankkeen, 

radan toteuttamiseksi. --- Se varmaan ratkaisee aika paljon myös, että saavutetaanko 

ne tavoitteet, mitä sille asetettu. Jääkö se sitten näennäiseksi, jos ei tarpeeksi löydy 

rahaa ja resursseja hankkeen toteuttamiseen. Voi jäädä vajavaisemmaksi esimerkiksi 

radan uusiminen ja hyöty nopeamman yhteyden saavuttamiseksi.” 

- Joensuu, kaupunginjohtaja 

Mikkelin, Kajaanin, Kuopion ja Lappeenrannan edustajat korostavat kuntatason taloudellisten 

haasteiden vaikutusta hankkeen hyötyjen saavuttamiselle. Asiantuntijat kokevat, että nykyisessä 

taloustilanteessa rahoituksen turvaaminen voi olla haastavaa ilman investointitukia. Mikkelin 

maankäyttöjohtaja painottaa, että Itä-Suomen ja kansallisen kehityksen kannalta ei ole järkevää 

rasittaa kuntatalouksia liiallisesti, vaan hankkeeseen tarvitaan valtiovetoista toteutusta. Ilman 

ulkopuolisia rahoituslähteitä, kuten valtion tai EU:n investointitukia, kuntien on vaikea saavuttaa 

hankkeen täysiä mahdollisuuksia.  
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Itärata nähdään haluttuna hankkeena, joka itsessään edistää elinvoiman mahdollisuuksia. Kuitenkin 

rahoituksen ratkaisut ovat toistaiseksi varmistamattomia ja vaativat tarkastelua tilanteen mukaisesti. 

Suunnitteluvaiheiden edetessä on rahoitukseen helpompi ottaa kantaa. Aineiston analyysin mukaan 

kaupunkien edustajat kokevat rahoituksen kattavuuden olevan edellytys Itäradan aluekehityksellisten 

vaikutusten saavuttamiselle.   

 

6.1.2 Euroopan unionin -investointituet 

Taloudellisten edellytysten osalta Euroopan unionin rahoitustuki nähdään aineistoissa tärkeänä 

mahdollisuutena hankkeen vaikuttavuuden lisäämiseksi. Mikkelin ja Kajaanin 

asiantuntijahaastatteluissa Euroopan tason rahoitus ei nouse esiin, mutta muiden kaupunkien 

edustajat korostavat eurooppalaisen rahoituksen merkitystä investointimahdollisuutena, joka voi 

edistää Itä-Suomen aluekehitystä. Kouvolan tekninen johtaja korostaa mahdollisuutta hyödyntää 

EU:n investointitukia, jotta voidaan edistää strategisesti tärkeitä hankkeita niin Itä-Suomen, 

kansallisvaltion kuin Euroopan unionin näkökulmasta:  

”Nään mahdollisuutena, että EU-investointitukien laaja mittainen hyödyntäminen ja 

Suomen valtion edunvalvonta EU:n suuntaa siinä et saataisiin edistettyä näitä 

strategisesti tärkeitä hankkeita.” 

- Kouvola, tekninen johtaja 

Asiantuntija korostaa edunvalvonnan ylläpitämisen tärkeyttä EU:n suuntaan, mikä vaatii sitoutumista 

ja aktiivisuutta kaikilta hankkeen toimijoilta. Taloudellisten avustusten saamista pidetään useiden 

asiantuntijoiden mielestä hyvin realistisena. Perusteluina nostetaan esiin Itä-Euroopan geopoliittinen 

tilanne, Venäjän rajojen aiheuttamat vaikeudet sekä Euroopan rajojen kilpailukyvyn varmistaminen. 

Näiden teemojen edistämisessä Suomen huoltovarmuuden ja Itä-Suomen elinvoiman ylläpitäminen 

nousevat keskeiseen rooliin, ja Itäradan nähdään tarjoavan tähän mahdollisuuksia. 

Kuopion strategiajohtaja ja Kouvolan kaupunginjohtaja korostavat aineistossa Suomen 

aktivoitumista EU-rahoituksen hakemisessa. Kuopion asiantuntijan mukaan Suomessa ei ole 

aiemmin haettu infrastruktuurihankkeisiin yhtä lailla taloudellista tukea kuin muualla Euroopassa. 

Asiantuntija pitää aktivoitumista EU:n suuntaan positiivisena merkkinä:   
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”Hirveän hyvä, että nyt on aktivoiduttu siihen, että sitä EU-rahaa voisi hyödyntää. 

Sehän on ihan uutta, että ei meillä ole liikennehankkeisiin juurikaan haettu suoraa EU-

rahaa, kun taas muualla niin sehän on ihan itsestäänselvyys. --- Uskoisin että sieltä 

jonkinlaista ymmärrystäkin sitten on, näitä yhteyksiä täällä pitää kehittää.” 

- Kuopio, strategiajohtaja 

Itärata nähdään suurena liikennehankkeena, joka on erityisen merkittävä geopolitiikan, elinvoiman ja 

turvallisuuspolitiikan kannalta niin Itä-Suomelle, Suomelle kuin koko Euroopalle. Hankkeen 

rahoituksen kunnianhimo voidaan siten nähdä realistisena. Kouvolan kaupunginjohtaja vertaa 

Suomen ja Itäradan tilannetta Baltian maissa rakenteilla olevaan Rail Baltica -hankkeeseen, jonka 85 

prosenttia suunnitteluvaiheen kustannuksista on rahoitettu EU:n CEF rahoituksen kautta, jonka kautta 

myös Itärata hakee rahoitusta (ks. Kooli 2023). Kaupunginjohtajan mukaan Suomessa EU-

rahoituksen realiteeteista puhutaan hyvin varautuneesti, vaikka olisi täysin mahdollista saada 

merkittäviä kehitystukia ja avustuksia Euroopan itäosien aluekehityksen edistämiseen.  

 

6.2 Infrastruktuurilliset edellytykset 

6.2.1 Maankäytön muutokset ja liikennejärjestelmä 

Infrastruktuurillisten edellytysten ja maankäytön muutosten kriittisyyttä tukee aikaisempi 

kirjallisuus, jonka mukaan liikenneuudistusten vaikutusten maksimointi vaatii huolellista 

suunnittelua, toimeenpanoa ja adaptaatiota alueella (Chen & Hall 2011). Chen ym. (2019) 

tarkastelevat, kuinka alustava suunnitteluvaihe, joka sisältää reittien hahmottamisen ja asemien 

sijainnin valinnan, on tärkeässä roolissa hankkeen onnistumisen kannalta. Aineiston analyysi 

osoittaa, että maankäytön muutokset eivät nousseet yhtä voimakkaasti esille kuin aikaisemmassa 

teoriassa, sillä suurnopeusradan vaikutukset maankäytön muutoksiin ovat konkreettisia vain 

Kouvolan ja Porvoon alueella.  

Mikkelin maankäyttöjohtajan mukaan Karjalan sekä Savon radat pysyvät molemmat urillaan, joten 

maankäytön haasteita ei toistaiseksi ole nähtävissä Kouvolasta ylöspäin. Kouvolan asiantuntija 

puolestaan toteaa, että heidän alueellaan kaupunkia koskevat linjausvaihtoehdot ovat jo 

maakuntakaavassa, mikä osoittaa, että Kouvolassa on valmius maankäytön suunnittelun osalta 

hankkeelle. Aineiston mukaan raideyhteyksien kehittäminen ja mahdollinen kaksoisraiteiden 
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rakentaminen olemassa olevien ratojen kontekstissa nähdään hyvin positiivisena näkökulmana 

tulevaisuutta ajatellen.  

Maankäytön muutokset ja tarvittavat suunnitelmat korostuvat aineiston mukaan erityisesti Porvoossa. 

Muissa radan kaupungeissa ratalinjaus on jo olemassa, mutta Porvoo erottuu ainoana vaikutusalueen 

kaupunkina, jolla ei ole nykyistä ratayhteyttä. Suurnopeusradan linjauksen kehittäminen Porvooseen 

edellyttää kaupungilta maankäytön suunnittelua, uudisrakentamista sekä liikennejärjestelmän 

yhteensovittamista. Mikkelin maankäyttöjohtaja pitää mielenkiintoisena, kuinka Porvoossa 

kaupunkitilaa tullaan uudelleenjärjestelemään, ja tuo esiin mahdollisuuden, että rautatieaseman ei 

välttämättä tarvitse sijaita keskellä kaupunkia.  

Porvoossa uuden raideyhteyden positiivisuuteen reagoidaan toistaiseksi hieman varautuneesti. 

Vaikka Itärata nähdään kaupungin edustajien mukaan positiivisena ja toivottuna hankkeena, 

maanlunastukset ja maanomistajien tilanne herättävät ymmärrettävää huolta monissa kuntalaisissa. 

Asiantuntijat korostavat ilmiön ajankohtaisuutta, sillä hankkeeseen liittyy vielä useita eri 

linjausvaihtoehtoja, jotka koskettavat useita eri alueita ja asukkaita. Porvoon vt. kaupunginjohtajan 

mukaan on tärkeää saada suunnittelu mahdollisimman pitkälle, jotta ratayhteys voidaan rajata 

tarkemmin ja poistaa epävarmuustekijöitä kuntalaisten elämästä. Itärata liittyy siis vahvasti 

maankäytön suunnittelun ja maanomistustilanteisiin, jotka voivat polarisoitua ja aiheuttaa hyvin 

erilaisia reaktioita alueellisesti. Kaupungin kaupunkikehitysjohtajan mukaan tilanteeseen liittyy 

tietynlainen kahtiajako: suuri osa toimijoista toivoo raideyhteyttä ja pyrkii edistämään hanketta, kun 

taas osa, erityisesti maanomistajat, reagoivat ymmärrettävästi negatiivisesti.  

Maankäytön suunnittelun varmistaminen Porvoossa on ensisijaisen tärkeää kuntalaisten 

tyytyväisyyden ja mahdollisten huolten vähentämiseksi. Suunnittelun merkitystä korostaa myös 

hankkeen vaikuttavuuden tarkastelu. Porvoon kaupunkikehitysjohtajan mukaan on olennaista 

arvioida maankäytön muutosten vaikutuksia, sillä radan linjauksesta riippumatta vaikutukset tulevat 

näkymään pitkällä aikavälillä niin maankäytöllisesti kuin yhteiskunnallisesti. Kaupunki pyrkii 

edistämään suunnittelua ja vaikutusten volyymia tekemällä paikallista tarkastelua muun muassa 

maankäytön kaavojen avulla. Porvoon kaupunkikehitysjohtaja kertoo, että he pyrkivät paikallisesti 

tutkimaan raidelinjausten maankäytön vaikutuksia:  

”Meidän tulkinta tässä vaiheessa osa yleiskaavoitusta ja seudullista tarkastelua on, että 

mitä paremmalle hubi-tyyppiselle paikalle asema löytää niin sitä vahvempi, isompi 
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vaikutus, sillä on kestävään kasvuun ja liikkumistapojen muuttumiseen. Tavoitteena on 

tutkia tätä ja hyvinkin tarkkaan.” 

- Porvoo, kaupunkikehitysjohtaja 

Kaupunkikehitysjohtaja korostaa suunnittelun merkitystä, sillä kaupungin alueella on vielä 

toistaiseksi useita linjausvaihtoehtoja. Tämän vuoksi on tärkeää tarkastella, kuinka kaupunki voi 

paikallisesti hyötyä eri raideyhteyksien sijainnista. Suurnopeuksien ratalinjaus tulee tukemaan 

kaupungin kehitysmahdollisuuksia, keskusta-alueen etuja sekä tulevaisuuden jatkosuunnitelmia. 

Porvoon vt. kaupunginjohtajan mukaan heillä on käynnissä tärkeitä kaavahankkeita, jotka ulottuvat 

niin yleiskaava- kuin asemakaavatasolle, ja kaikki ne huomioivat hankkeen linjaukset. Asiantuntija 

näkee kaupungilla olevan kaavallisia ja aktiivisuuteen liittyviä mahdollisuuksia edistää hanketta 

toivottuun suuntaan. Kaupunki pyrkii näin ollen omalta osaltaan tukemaan aluekehityksen 

toteutumista ja hankkeen tehokkuutta.  

Maankäytön suunnittelun lisäksi Porvoossa Itärata-hanke halutaan ymmärtää ja huomioida osana 

laajempaa paikallista joukkoliikennejärjestelmää. Porvoossa siirryttiin haastattelujen toteutusaikaan 

kaupungin tuottamaan joukkoliikenteeseen, mikä korostaa kaupungin suunnittelun ja aktiivisuuden 

roolia entisestään. Kaupunkikehitysjohtajan mukaan on tärkeää tehdä asioita pitkän aikavälin, jopa 

vuosikymmenien perspektiivillä oikein. Kaupungin liikennejärjestelmän kehittäminen on erittäin 

riippuvainen radan tuomista vaikutuksista ja siitä, kuinka joukkoliikennejärjestelmä saadaan 

paikallisesti kytkettyä rataan. Näkemystä tukee aikaisempi kirjallisuus, joka korostaa 

suurnopeusratojen yhdistämisen merkitystä liikennejärjestelmään vaikutusten maksimoinniksi (esim. 

Chen 2022; Vickerman 2015).  

Aikaisemman tutkimuskirjallisuuden mukaan aluekehityksen hyödyt ovat vaikuttavampia, kun 

ratauudistuksia tukevat tehokkaat suunnittelutoimet ja rata on integroitu muihin kulkuyhteyksiin 

(Preston & Wall 2008). Helposti saavutettavat yhteydet liikenneverkkoon auttavat edistämään radan 

integroitumista ja lisäävät aluekehityksellisiä hyötyjä (Givoni & Banister 2006). Aineiston 

analyysissa liikennemuotojen yhtenäiskoordinaatio ei esiinny yhtä vahvasti muissa kaupungeissa 

kuin Porvoon aineistossa. Ilmiön esiintymättömyyttä aineistossa selittää Itäradan olemassa oleva 

linjaus, joka yhdistyy Lentorataan sekä Savon ja Karjalan radoille. Näin ollen vaikutusalueen 

kaupunkien puolelta liikennejärjestelmän yhteensovittamisen edellytyksiä ei hankkeen 

toimeenpanossa esiinny. Suurimmalla osalla vastaajakaupungeista on olemassa olevat asemayhteydet 

ja liitokset paikalliseen liikennejärjestelmään.  
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6.2.2 Savon ja Karjalan ratojen kehittäminen 

Aluekehityksen saavuttamiseksi Itärataan liittyvän liikennejärjestelmän kehittäminen nousee esiin 

aineiston analyysissa keskeisenä edellytyksenä. Lappeenrannan kehitysjohtajan mukaan on tärkeää 

yhdistää Itärata muihin matkaketjuihin sekä edistää Itä-Suomen kaupunkien välistä julkista 

liikennettä, niin raideliikennettä kuin muitakin liikennemuotoja. Aineistossa merkittävinä 

kehityskohteina esiin nousevat Savon ja Karjalan radat, jotka haarautuvat Kouvolasta Itä-Suomen 

kaupunkeihin. Savon ja Karjalan ratojen parantaminen ja nopeuttaminen nähdään aineiston 

analyysissa aluekehityksen saavuttamisen edellytyksenä. Tämä korostuu erityisesti maantieteellisesti 

kauempana sijaitsevien kaupunkien kohdalla, joissa elinvoiman ja saavutettavuuden paranemisen 

edut eivät ole yhtä merkittäviä ilman nykyisten ratayhteyksien nopeuttamista.  

Savon ja Karjalan radoilla parannustarpeisiin on kuitenkin jo alettu reagoimaan valtakunnallisesti, ja 

on odotettavissa, että Itäradan rakennus- ja valmistumisvaiheeseen mennessä molemmilla radoilla 

tarvittavat nopeutusparannukset ovat toteutettuna. Kansallisen liikennesuunnitelman mukaisesti 

Savon ja Karjalan ratojen kehitys tehdään osana itäratakokonaisuutta (ks. Valtioneuvosto 2021). 

Erityisesti Kajaanin asiantuntijan mukaan Savon radan kehittäminen on kaupungille erittäin tärkeä 

tavoite. Teema nousee haastattelussa esille useaan otteeseen, sillä Kajaanin maantieteellisen 

etäisyyden vuoksi kaupungin on tehtävä paljon työtä saavutettavuuden parantamiseksi. Kaupungin 

edustaja kokee Itärata-hankkeen tarjoavan heille mahdollisuuksia edistää alueen raideyhteyksiä. 

Kajaanin edustaja esittää, että Itärata mahdollistaa tehokkaamman edunvalvonnan kansalliseen 

suuntaan, jolloin kaupungit, maakunnat ja yhtiö voivat yhdessä saada aikaan parannuksia itäisiin 

raideyhteyksiin:  

”Yksi motiivi, syy lähteä Itärata-hankeyhtiöön mukaan oli, että pystyykö tämä Itärata 

yhteistyöporukkana, kaupungit ja maakunnat tekemään myös vaikuttavia 

edunvalvontatöitä valtiovallan suuntaan, valtiovallan investointien suuntaan, että 

Savon radalle saataisiin merkittäviä parannuksia tulevina vuosina.” 

- Kajaani, kehitysjohtaja 

Kajaanin lisäksi myös Kuopion aineistossa Itä-Suomen raideyhteyksiä pidetään heikkoina 

tehokkuuden ja saavutettavuuden näkökulmasta. Kuopion strategiajohtaja korostaa Savon radan 

kehittämistä osana Itärata-kokonaisuutta. Asiantuntijan mukaan Kuopiossa nähdään, että Itärata-
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hanke tarjoaa mahdollisuuden parantaa raideyhteyksiä, alkaen Savon radan kehittämisestä ja 

myöhemmin Itäradan suurnopeusradan myötä. Kaupungin tavoitteena on, että Savon rataa 

parannetaan jo nyt, jotta Itäradan rakentamisen myötä matka-ajat ovat kokonaisuudessaan 

tehokkaampia.   

Kuopion ja Kajaanin edustajat vertaavat saavutettavuuden tasoa Länsi-Suomen kaupunkeihin, 

Seinäjokeen ja Ouluun. Kuten aiemmin todettiin, matka-ajat Länsi-Suomen kaupunkeihin ovat 

huomattavasti nopeampia, mikä on lisännyt idän kaupunkien tarvetta pysyä mukana kansallisen 

liikenteen kehitysvauhdissa. Länsi-Suomen rataverkkoon tehdyt merkittävät investoinnit ovat 

lyhentäneet lännen matkoja, tehden niistä nopeampia kuin idän etäisyydeltään vastaavat tai jopa 

lyhyemmät junamatkat. Myös Kouvolan kaupunginjohtaja yhtyy ajatukseen, että Savon ja Karjalan 

ratojen kunto on heikko kansallisessa mittakaavassa, eikä niihin ole investoitu yhtä paljon kuin Länsi- 

ja Keski-Suomen rataverkkoon: 

”Itärata, Savon ja Karjalan rata muodostaa yhden kokonaisuuden millä Kaakkois- ja 

Itä-Suomen rautatieliikenne vahvistetaan. Meillä on tosiasia, että Savon ja Karjalan 

ratojen kunto on ollut huono ja niihin on investoitu vähemmän, kun taas Länsi- ja Keski-

Suomen raiteisiin.” 

- Kouvola, kaupunginjohtaja 

Kouvolan asiantuntijan mukaan idän raideliikenteen palvelutarjonnassa on noin kaksinkertainen 

määrä katkoksia verrattuna muuhun Suomeen. Saavutettavuuden epätasa-arvo kaupunkien välillä 

heikentää vaikutusalueen kilpailukykyä. Tämän vuoksi ratojen kehittäminen ja investoinnit Itä-

Suomen infrastruktuuriin koetaan entistä tärkeämmiksi. Kouvolan kaupunginjohtaja kokee, että 

itäratakokonaisuuden avulla toimijat voivat luoda suotuisat olosuhteet vaikutusalueen raideliikenteen 

vahvistamiselle.  

Mikkelin maankäyttöjohtajan mukaan Itärata tarjoaa tulevaisuudessa mahdollisuuksia olemassa 

olevien ratojen kehittämiselle ja muun muassa kaksoisraiteiden lisäämiselle. Asiantuntijan mukaan 

Itärata voi myös mahdollistaa lisävuorojen ajamisen Savon radalla, parantaen siten kaupunkien 

saavutettavuutta. Myös Lappeenrannan edustajat odottavat Karjalan radan kapasiteetin kasvattamista. 

Vastaajien mukaan on tarpeen lisätä Kouvolasta lähtevien junien vuoroväliä ja kapasiteettiä, sillä 

junat ovat usein loppuunmyytyjä, täynnä ja niiden hinnoittelu heittelevää.  

 



 65 

6.3 Sosiopoliittiset edellytykset 

6.3.1 Edunvalvonta 

Aineiston mukaan Itärata-hanke nähdään osana laajempaa Itä-Suomen yhteistä edunvalvontaa. Hanke 

toimii konkreettisena välineenä, jolla edistetään alueen liikenneyhteyksiä, saavutettavuutta ja 

vetovoimaisuutta. Aineiston perusteella hankkeen onnistuminen ja aluekehityksellisten vaikutusten 

saavuttaminen edellyttävät vaikuttavaa edunvalvontaa kaikkien osapuolten taholta. Edunvalvonnan 

kohteista kansallinen päätöksenteko, erityisesti vaikuttaminen eduskunnan suuntaan, nähdään 

aineistossa keskeisenä edellytyksenä hankkeen etenemiselle. Samalla myös edunvalvonta ja 

vaikuttaminen Euroopan unionin tasolla koetaan oleelliseksi osaksi hankkeen aluekehityksen 

hyötyjen saavuttamista. 

Edunvalvonta kansallisten päätöksentekoelinten, erityisesti eduskunnan suuntaan, nousee aineistoissa 

yhtenä keskeisimmistä vaikutuskeinoista hankkeen edistämiseksi. Hankkeen ja sen hyötyjen 

esilletuominen myös vaikutusalueen ulkopuolisille toimijoille on erityisen tärkeää, sillä Itä-Suomen 

elinvoimaisuus on merkittävää koko Suomen elinvoiman ja huoltovarmuuden kannalta. Aineistossa 

korostuvat teemat, kuten viestintä, lobbaaminen ja edunvalvonta, joita odotetaan kaupunkien, 

maakuntien sekä hankeyhtiön suunnalta. Itärata-yhtiöllä nähdään olevan keskeinen rooli 

yhteistyöväylänä, jonka kautta edistää Itä-Suomen saavutettavuutta ja kilpailukykyä laajemmin, ei 

pelkästään suurnopeusradan puitteissa:   

”Osaltaan tuo myös itäisen Suomen näitä keskuskaupunkeja enemmän yhteen siinä 

suunnittelussa ja päätöksenteossa. Joka toivottavasti myös sitten laajemmissa määrin 

antaa mahdollisuuksia meidän kuntien kesken löytää sitä vahvaa yhteistä 

edunvalvontaa. ---- Tämä Itärata olisi sitten yksi hyvin konkreettinen, missä se 

vaikuttaminen tapahtuu yhteistyössä valtioneuvostoon päin.” 

- Lappeenranta, elinvoimajohtaja 

Kouvolan ja Lappeenrannan aineistoissa painotetaan kaupunkien yhteisen edunvalvonnan merkitystä. 

Kouvolan tekninen johtaja kertoo Itäradan olevan yksi edunvalvonnan kärjistä kaupungille. 

Kouvolassa pyritään tekemään vaikuttamista valtion, maakunnan sekä Etelä-Suomen suuntaan, jotta 

Itärata otetaan huomioon kärkihankkeena myös laajemmissa alueellisissa strategioissa. Asiantuntija 

korostaa, kuinka kuntien on tärkeää olla aktiivisia ja määrätietoisia yhteisten asioiden edistämisessä, 

jotta Itä-Suomen ja vaikutusalueen kaupunkien edunvalvonta ei jää tehottomaksi. Myös 
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pitkäjänteisyys nähdään oleellisena, sillä Itäradan asema strategisissa päätöksissä valtion, kaupunkien 

ja maakuntien osalta, on turvattava pitkälle tulevaisuuteen.  

Myös Porvoon vt. kaupunginjohtaja painottaa, että kaupunkien on oltava aktiivisia hankkeen 

edistämisessä, jotta kunnat eivät koe ulkoistaneensa vastuuta hankeyhtiölle. Havaintoja tukee 

aikaisempi kirjallisuus, jonka mukaan rautatieuudistusten hyötyjen saavuttaminen edellyttää 

aktiivisia paikallisia ja julkisen sektorin toimijoita. Kaupungit voivat tukea hanketta tiedottamalla 

asukkaille, tarjoamalla asiantuntemusta maankäytön kysymyksissä sekä tekemällä yhteistyötä 

muiden alueen toimijoiden kanssa. Yhteistyön avulla paikalliset toimijat voivat olla aktiivisesti 

mukana hankkeessa ja edistää sen tavoitteita. (Chen ym. 2019; Feliu 2012.) Kaupunkien 

aktiivisuuden ohella aineistoissa korostuu hankeyhtiön rooli, sillä hankeyhtiöllä on ajallisia resursseja 

ja erityisosaamista, mikä mahdollistaa hankkeen pitkäjänteisen edistämisen. 

Edunvalvonta Euroopan tasolla nähdään keinona lisätä hankkeen vaikuttavuutta ja hyötyjen 

potentiaalia. Kuopion strategiajohtaja korostaa, että Euroopan unionin suuntaan vaikuttaminen on 

erityisesti ajankohtaista nykyisessä geopoliittisessa tilanteessa, jonka vuoksi tuki Itä-Suomen 

suuntaan on odotettua. Myös muissa aineistoissa kaupunkien edustajat tuovat esiin sekä 

kokonaisturvallisuuden näkökulman että EU-investointien mahdollisuudet, painottaen Suomen 

edunvalvonnan tärkeyttä hankkeen edistämisessä. Eurooppalaisen ulottuvuuden nähdään olevan 

ratkaisevassa osassa hankkeen vaikuttavuudelle. Haastatteluissa korostetaan, kuinka merkityksellistä 

on kytkeä Itä-Suomi paremmin eurooppalaiseen kontekstiin, ja kuinka vaikuttamistyö tavoitteen 

saavuttamiseksi on välttämätöntä:  

”Aika suhteellisen aktiivinen skannaus erilaisista EU-instrumenteista, 

rahoituskanavista sekä sellainen yhteinen edunvalvontatyö, joka kattaisi 

hallituskaudesta toiseen, niin on tärkeää, että siinä on tietynlainen narratiivi, joka 

kantaa pitkän ajan.” 

- Lappeenranta, elinvoimajohtaja 

 

6.3.2 Yhteinen tahtotila 

Vaikuttamisen osalta kansallisella tasolla nousee esiin poliittinen tahtotila, joka korostaa yhteisten 

tavoitteiden eteen toimimista ja henkisen vaikuttamisen merkitystä. Porvoon kaupunkikehitysjohtaja 
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huomauttaa, että vaikka tekninen suunnittelu, kustannuslaskenta ja geometria ovat keskeisiä 

hankkeen edistämisen kannalta, ne eivät yksin ratkaise Itäradan toimeenpanoa. Onnistuminen ja 

aluekehityksellisten vaikutusten saavuttaminen edellyttävät laajamittaista poliittista tahtotilaa, joka 

heijastuu yleisiin keskusteluihin ja valtiovallan tekemiin päätöksiin. Kaupunkikehitysjohtaja 

korostaa, että poliittinen tahtotila on kriittisessä roolissa hankkeen onnistumisen kannalta:  

”Itse tässä Itärata -hankkeessa en näe semmoista ongelmaa, että tätä olisi vaikea 

perustella. Mutta se pitäisi tehdä näkyvämmin eli ratahankkeissa tietenkin se kaikki 

tekninen suunnittelu, geometria ja kustannuslaskenta on keskeistä, mutta se ei tällaista 

hanketta ratkaise. Ne ovat tärkeitä, mutta se, että löydetään vahvempi, laajempi 

tahtotila poliittisesti. Se kuitenkin tämän ratkaisee sitten loppupeleissä.” 

- Porvoo, kaupunkikehitysjohtaja 

Sitaatti ilmentää tarvetta korostaa Itäradan odotettuja hyötyjä ja kykyä perustella hankkeen 

vaikuttavuutta. Joensuun ja Porvoon edustajat korostavat, että aktiivisen otteen ylläpitäminen 

Itäradan suhteen on tärkeää, sillä tahtotila hankkeen edistämiseen on korkea. Asiantuntijoiden 

mukaan on olennaista perustella hankkeen hyötyjä myös laajemmin, jotta hankkeelle ja sen 

investointimahdollisuuksille saadaan kattava taustatuki. Hanke on ajankohtainen ja merkittävä koko 

kansallisvaltion elinvoiman ja huoltovarmuuden kannalta.  

Lappeenrannan edustajat tukevat tätä näkemystä ja korostavat, että Itä-Suomi ei voi jäädä 

sivustaseuraajaksi ja kilpailukyvyn kannalta heikompaan asemaan kuin muut mahdollisesti 

nopeammin kehittyvät alueet. Kilpailukykyerojen kaventamiseksi kaupunkien on tärkeää parantaa 

saavutettavuutta ja aluekehitysmahdollisuuksia. Tämän vuoksi vaikutusalue tarvitsee yhteistä 

vaikuttamistyötä sekä merkittäviä investointeja, infrastruktuurimuutoksia ja 

aluekehittämistoimenpiteitä. Aineistosta käy ilmi, että tarve Itäradan kaltaiselle elinvoimahankkeelle 

on kriittinen. Vastaajat toivovat tilanteeseen reagoimista, sillä hankkeelle on voimakasta halua ja 

tarvetta:  

”Suomen menestymiseen täytyy satsata. Se ei ole itsestäänselvyys, vaan siihen tarvitaan 

konkreettista tekemistä, tekoja ja tämän kaltaisen infrastruktuurin tekeminen 

mahdollistaa sitä kasvua ja kehittymistä. Nyt pitää olla uskallusta myös tehdä niitä 

satsauksia.” 

- Porvoo, vt. kaupunginjohtaja 
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Toisaalta on myös huomioitava, että raideuudistukset, erityisesti uudenlaisen suurnopeusraiteen 

suunnittelu ja käyttöönotto, eivät ole nopeita prosesseja. Hankkeen toteutus ja erityisesti sen 

pitkäaikaisvaikutukset vievät aikaa useita vuosikymmeniä (Preston & Wall 2008). Mikkelin 

maankäyttöjohtaja muistuttaa, että Itärata-hanke vaatii pitkäjänteistä työtä, jota tehdään 

vuosikymmenten aikasykleillä. Asiantuntija korostaa, että valtion suunnalta tarvitaan ymmärrystä, ja 

vaikka pitkäjänteisyys on tärkeää, tulee työn silti olla määrätietoista ja tavoitehakuista.  

Myös Kouvolan kaupunginjohtaja yhtyy pitkäjänteisyyden ideaan ja muistuttaa, että kyseessä on 

useita vuosikymmeniä kestävä hanke, jonka tavoitteena on valmistua vuoteen 2040 mennessä. Hän 

korostaa, että Itäradan kaltaisia raideuudistuksia tehdään 100 vuoden perspektiivillä. Mikään 

hankkeen eteen tehty työ ei ole turhaa, sillä kaikki selvitykset tulevat tukemaan hankkeen edistämistä 

eivätkä katoa mihinkään.   
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7 JOHTOPÄÄTÖKSET 

 

Aineiston analyysin mukaan Itäradan odotetaan tuovan hyötyjä alueiden saavutettavuudelle, 

yhteiskunnan voimavaroille, sosioekonomiselle kehitykselle sekä elinvoimalle. Saavutettavuuden 

parantuminen ilmenee matka-aikasäästöinä, kansainvälisinä mahdollisuuksina ja verkostohyötyinä. 

Taloudellista kehitystä voidaan olettaa työssäkäyntiliikenteeseen, yritysten toimintaan ja 

tavaraliikenteeseen. Yhteiskunnallisia vaikutuksia Itärata tuo väestönkehitykseen ja 

huoltovarmuusvaatimuksiin. Lisäksi Itäradan nähdään edistävän vaikutusalueen elinvoimaisuutta 

lisäämällä investointien määrää, yhteistyön tasoa ja kaupungistumista. Itärata myös suurnopeusratana 

auttaa paikallisten ja kansallisten ilmastotavoitteiden saavuttamisessa.  

Tulosten mukaan kehityspotentiaalin toteutumisen katsotaan vaativan taloudellisia, 

infrastruktuurillisia ja sosiopoliittisia edellytyksiä. Taloudellisesta näkökulmasta vastaajat korostavat 

kansallisen taloustilanteen sekä Euroopan unionin investointitukien merkitystä. Infrastruktuurin 

osalta tarvitaan maankäytön muutoksia ja liikennejärjestelmän yhteiskehittämistä, erityisesti Savon 

ja Karjalan ratojen kontekstissa. Poliittinen halu ja aktiivinen edunvalvonta ovat myös keskeisiä, jotta 

hanketta voidaan edistää asianmukaisilla foorumeilla. Edellytysten täyttyessä voidaan odottaa 

Itäradan tuovan merkittäviä aluekehityksen hyötyjä (ks. Kuva 7).  

 

 

Kuva 7. Tutkimuksen tulokset tiivistettynä. 

Näkemyksiä vaikutusten 
edellytyksistä
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edellytykset

• Infrastruktuuriset 
edellytykset

• Sosiopoliittiset 
edellytykset

Odotetut hyödyt 
aluekehitykselle

• Saavutettavuuden 
parantuminen

• Yhteiskunnalliset 
hyödyt

• Sosioekonomiset 
vaikutukset

• Elinvoiman kehitys
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Aineiston analyysin johtopäätökset osoittavat, kuinka liikennejärjestelmä vaikuttaa laajasti alueen 

toiminta- ja kehitysmahdollisuuksiin. Tutkimuksen tulokset on luokiteltu ylä- ja alaluokkiin, mutta 

ovat keskinäisriippuvaisia ja laaja-alaisia; saavutettavuuden parantuminen heijastuu positiivisesti 

työssäkäyntiliikenteeseen ja investointien lisääntyminen vaikuttaa yritysten mahdollisuuksiin ym. 

Aluekehityksen ollessa moniulotteinen ilmiö, on myös kehitystä tärkeää edistää eri näkökulmien 

kautta. Tutkimuksen tulokset korostavat, kuinka Itärata ja liikennejärjestelmä kokonaisuudessaan 

vaikuttaa moniin eri kehitystä sääteleviin teemoihin.  

Tutkimuksen tulokset myös osoittavat, että Itä-Suomen alue tarvitsee Itäradan kaltaisia strategisia 

elinvoimahankkeita alueen kilpailukyvyn parantamiseksi. Itä-Suomen elinvoimaisuus on tärkeää 

koko Suomen turvallisuuden ja kilpailukyvyn kannalta, minkä vuoksi investoinnit itäisiin 

raideyhteyksiin ovat ajankohtaisia ja kriittisiä. Idän alueet ovat myös heikosti saavutettavissa Länsi-

Suomen kaupunkeihin verrattuna. Itärataa ei tule kuitenkaan nähdä kilpailevana hankkeena muihin 

kansallisiin raideuudistuksiin nähden, vaan osana kansallisen raideverkon kehittämistä. Erityisesti 

Lentorata ja suora yhteys lentokentälle sekä Savon ja Karjalan ratojen kehittäminen tukevat Itäradan 

odotettujen hyötyjen saavuttamista. 

Asiantuntijahaastatteluissa ilmenee yhtenäisiä näkemyksiä Itäradan tuomista vaikutuksista 

aluekehitykselle sekä kehityksen vaatimista edellytyksistä. Tämä homogeenisuus vastaajien 

näkemyksissä tukee tutkimuksen johtopäätösten luotettavuutta ja pätevyyttä. Erityisesti 

saavutettavuuden parantuminen ja työssäkäyntiliikenteen kehittyminen ovat keskeisiä hyötyjä, joita 

kaikki asiantuntijat tuovat esille. Haastateltavat toivovat Itä-Suomeen investoimista ja alueen 

elinvoiman kehittämistä, jotta alue pysyy kilpailukykyisenä kansallisessa kehitysvauhdissa. Itäradan 

ajankohtaisuutta perustellaan aineistossa geopoliittisten muutosten sekä väestörakenteellisten 

haasteiden kautta.  

Vaikka kaupunkien edustajien kokemukset aluekehityksen vaikutuksista ovat enimmäkseen 

yhtenäisiä, on näkemyksissä havaittavissa myös eroavaisuuksia. Erityisesti eroavia 

kaupunkikohtaisia odotuksia on huomattavissa pohjoisempien ja eteläisempien kaupunkien välillä. 

Itäradan suurnopeusradan osuus on eteläosassa vaikutusaluetta, joten hyödyt aluekehitykselle 

nähdään olevan keskeisempiä etäisyydeltään läheisemmissä kaupungeissa. Pohjoisempien 

kaupunkien edustajat tunnistavat vastaavia aluekehityksen hyötyjä, mutta kokevat vaikutusten 

näkyvän konkreettisemmin Porvoossa ja Kouvolassa. Pohjoisempien kaupunkien edustajat myös 

korostavat enemmissä määrin olemassa olevien ratojen, Karjalan ja Savon ratojen kehittämistä, jotta 

nopeusedut olisivat vaikuttavampia heidän kaupungeilleen asti.  
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Savon ja Karjalan radan kaupunkien olosuhteet puolestaan eroavat geopolitiikan ja elinkeinoelämän 

rakenteen osalta. Karjalan radan kaupungit sijaitsevat lähempänä Venäjän rajaa ja kohtaavat 

enemmän haasteita elinkeinoelämän ja logistiikan muutosten suhteen. Lisäksi eroja on havaittavissa 

yliopistokaupunkien ja muiden kaupunkien välillä. Yliopistokaupungeissa vetovoimaisuus ja 

väestönrakenne koetaan paremmaksi, kun taas muissa kaupungeissa korostetaan erityisesti 

investointien ja teollisuuden tuomia mahdollisuuksia. 

Aineiston analyysin tulokset ovat vastaavia aikaisemman teoriapohjan kanssa sekä linjassa muiden 

valtioiden vaikutuksiin. Heterogeenisuutta kuitenkin heijastaa vaikutusten tutkimisen aikaisuus, sillä 

useammat tutkimukset ovat toteutettu vuosia ja vuosikymmeniä raideuudistusten jälkeen, jolloin 

käytännön seurauksia on tehokkaampaa tunnistaa. Tämä voi selittää aineiston analyysin ja 

aikaisemman teoriapohjan vaikutusten erilaisuuksia erityisesti kiinteistömarkkinoiden osalta. 

Uudisrakentaminen ja asuntomarkkinoiden muutokset eivät ilmenneet aineistossa yhtä vaikuttavasti 

kuin aikaisemmissa tutkimuksissa. Itä-Suomen asutuksen rakenne on myös hajanaisempi kuin 

monissa Euroopan valtioissa, mikä voi myös osaltaan selittää vastaajien odotuksia. Myöskään 

maankäytön muutokset ja liikennejärjestelmän yhteensovitus ei esiintynyt keskeisenä edellytyksenä, 

muissa kuin Porvoon kaupungin aineistossa. Muiden kaupunkien osalta ratalinjaukset ja 

rautatieasemat ovat jo valmiina, joten maankäytöllisiä muutoksia ei alueelle vaadita.  

Tutkimuksen toteuttaminen laadullisen tutkimusotteen kautta heijastuu tutkimuksen tuloksiin, sillä 

kvalitatiivisen tutkimuksen tulokset perustuvat subjektiivisiin näkemyksiin. 

Asiantuntijahaastatteluiden kautta tutkimuksessa tuodaan esiin kaupunkien edustajien käsityksiä ja 

odotuksia Itäradan vaikutuksista.  Vaikutuksia haluttiin kartoittaa Itä-Suomen kaupunkien edustajilta, 

ja erilaisia näkökulmia olisi voinut tulla esiin, jos tarkastelualueena olisi ollut esimerkiksi Itäradan 

suunnittelualue eli kunnat ja kaupungit suurnopeusradan varrella, Helsingin ja Kouvolan välissä.  

Aihetta on mahdollista ja tärkeää tutkia yhä tarkemmin myöhemmin, Itäradan rakentamisen ja 

käyttöönoton jälkeen. Tutkimukseni aluekehityksen odotetusta ilmenemisestä perustuu 

asiantuntijahaastatteluihin, mutta radan käyttöönotto mahdollistaa tarkemman tutkimuksen 

konkreettisten muutosten havainnoimisen myötä. Tulevaisuudessa Itäradan vaikutuksia 

aluekehitykseen on mahdollista ja suotuisaa tarkastella myös kvantitatiivisten tutkimusten muodossa, 

perehtymällä konkreettisiin määrällisiin muutoksiin matkustajamäärissä, asukas- ja 

työllisyysluvuissa, kiinteistöjen arvoissa, yritysten kehityksessä ym. 



 72 

Vaikka tulevaisuuden jatkotutkimukset mahdollistavat aiheen tarkemman tutkimuksen, on Itäradan 

vaikutusten tarkasteleminen jo suunnitteluvaiheessa kriittistä hankkeen onnistumisen ja 

aluekehityksellisten vaikutusten saavuttamisen kannalta. Tutkimukseni tuo lisää informaatiota 

poliittisille päättäjille, hankkeen toimijoille, osakkaille sekä vaikutusalueen asukkaille.  
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LIITTEET 
 
 

Haastattelurunko 
 

 

1. Tutkimuksen ja sen tavoitteiden lyhyt esittely  

2. Haastattelun kulusta ja käytänteistä 

3. Haastateltavan virka kaupungissa? 

4. Mikä on kaupunkinne asema Itärata -hankkeeseen nähden? 

5. Miten Itärata ja sen kehittäminen kytkeytyvät työtehtäviisi? 

 

Millaisia ajatuksia Itärata-hanke yleisesti herättää kaupungissanne tällä hetkellä? 

Millaista palautetta olette saaneet kuntalaisilta Itärata hankkeeseen liittyen? 

Kaupunkinne on yksi Itärata Oy:n omistajakunnista. Minkälaista keskustelua hankkeen 

osallistumisen ympärillä käytiin eli millaisia perusteluita käytettiin puolin ja toisin? 

Onko kaupungillanne erityisiä tavoitteita Itärata-hankkeeseen liittyen? 

 

Mitä alueellisia tavoitteita Itärata tukee? 

Millaisia tavoitteita maakunnallanne on Itäradan suhteen? Miten näihin päästään? 

Millaisena näette Itä-Suomen aluekehityksen tilan? Entä oman kaupunkinne tilan? 

Miten koette Itäradan vaikuttavan Itä-Suomen mahdollisuuksiin? 

Mitä kaupunkinne odottaa saavuttavansa Itärata projektin myötä? 

Mitä näette koko vaikutusalueen saavuttavan Itärata projektin myötä? 

Voiko Itärata toteutuessaan tuottaa jotain haitallisia vaikutuksia kaupungin ja aluekehityksen 

näkökulmasta?  

 

Mitä suunnitelmia kaupungillanne on Itäradan suhteen tällä hetkellä? Entä tulevaisuudessa? 

Miten Itäradan edistäminen otetaan huomioon maakuntanne toiminnassa? 

Piileekö hankkeessa mielestäsi mahdollisia kompastuskiviä tai haasteita? 

Miten Itäradan onnistumista voidaan pyrkiä edistämään Itärata Oy:n puolesta?  

Millaisena näet Itäradan tulevaisuuden ja oman kaupunkinne aseman siinä?  

 

Haluatko lisätä tai kertoa jotain, mikä on oleellista aiheen kannalta, mutta ei ole vielä tullut 

haastattelussa esille? (Vapaa sana)  
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Lisäksi, jos tarvetta:  

 

Millaisia odotuksenne Itäradan hanketta kohtaan ovat? 

Koetteko voivanne vaikuttaa Itäradan toimintaan ja suunnitteluun riittävästi? 

Millaisia odotuksia kaupungillanne oli yhteistyöstä muiden Itärata-jäsenkuntien kanssa? 

 
 
 

 




