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Kaupunkiseutujen kehitystd on Suomessa leimannut viime vuosikymmenindg vahva
kaupungistumisen trendi, jonka taustalla vaikuttavat muun muassa globaalit talousrakenteiden
muutokset, vaeston ikdantyminen seka alueellinen eriytyminen. Naihin kehityslinjoihin
kytkeytyy olennaisesti kysymys elinvoimaisuudesta sen tavoiteltavuudesta kestdvien
liikenneratkaisujen avulla. Taustaksi jasennetdan elinvoimaisuuden kasite kahteen toisiaan
tdydentdvaan ulottuvuuteen, kovaan ja pehmedan elinvoimaan. Elinvoiman yhteydessa
keskeisia kasitteita ovat myods veto-, tyonto- ja pitovoima. Kestavyytta ldhestytdaan ekologisen,
sosiaalisen ja taloudellisen kestdavyyden periaatteiden kautta. Tutkimusongelma kohdentuu
vaikutussuhteen olemassaoloon ja luonteeseen: Onko kestavilld lilkkenneratkaisuilla vaikutusta
kaupunkiseutujen elinvoimaisuuteen? Teoreettinen viitekehys kokoaa edella mainitut kasitteet
yhteen ja ohjaa empiiristd tarkastelua. Tapaustutkimuksen kohteena on Tampereen
kaupunkiseutu, joka on vaesto- ja talousmittareilla maan merkittavimpia kasvuseutuja ja jonka
seudullinen yhteisty6 tarjoaa hallinnollisesti johdonmukaisen tarkastelukehyksen.

Menetelmallisesti tutkimus toteutetaan kvalitatiivisena, teoriaohjaavana
dokumenttianalyysina. Aineisto koostuu seudullisista suunnittelu- ja seurantadokumenteista.
Analyysi etenee kahdessa vaiheessa: ensin sisdlldonanalyysilla luokitellaan havaintoja
viitekehyksen keskeisiin kategorioihin, minka jalkeen temaattisella analyysilla muodostetaan
aineistosta nousevat teemat ja niiden véliset suhteet. Tuloksissa tunnistetaan viisi paateemaa:
saavutettavuuden paraneminen ja liikkumisen monipuolistuminen, kaupunkikeskustan
aluetaloudellisen elinvoiman vahvistuminen, kestdvien liikenneratkaisujen vahvistama
kaupunki-identiteetti, investoinnit ja taloudellinen aktiivisuus, seka elinympariston laatu.
Teemat vaikuttavat samanaikaisesti sekd koviin (esim. yritystoiminta, tyomarkkinat,
investoinnit), ettd pehmeisiin (esim. viihtyvyys, turvallisuuden kokemus, identiteetti)
elinvoimatekijoihin, ja niiden valille hahmottuu seka suoria etta valillisia yhteyksia, jotka on
havainnollistettu tutkimustuloksissa teemakarttana.

Paatelmana esitetdan, ettd kestavilla liikenneratkaisuilla on elinvoimaa vahvistavia vaikutuksia,
kun ne kytketdaan johdonmukaisesti maankayttoon, asumiseen ja palveluverkkoon. Raitiotie ja
sithen tukeutuvat kavelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen ratkaisut ndyttaytyvat seka
infrastruktuurisina ettd symbolisina vetureina, jotka lisddvat saavutettavuutta, ohjaavat
investointeja ja vahvistavat alueellista identiteettia. Samalla korostuu pitovoimaa tukeva arjen
sujuvuus ja elinympadriston laatu. Tutkimuksen luotettavuutta on edistetty lapinakyvalla
analyysiprosessilla ja monildhteiselld dokumenttiaineistolla, mutta tulosten yleistettavyytta
rajoittaa seudullinen konteksti ja muutoksen keskeneraisyys. Jatkotutkimusta varten aihiota on
erityisesti seudullisten verkostovaikutusten tarkasteluun raitiotieverkon laajentuessa lahikuntiin
Tampereen rajojen ulkopuolelle.
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1 Johdanto

2020-luvun suomalaisen hyvinvointiyhteiskunnan yhdeksi suurimmaksi haasteeksi
voidaan lukea vaestorakenteen muutos, erityisesti vaeston ikdantyminen ja syntyvyyden
aleneminen. Tilastokeskuksen (2021, s. 1-2) vaestéennusteen mukaan vuonna 2020
Suomen kaikista kunnista yhteensa 53:ssa syntyneiden maara oli suurempi kuin
kuolleiden. Ennusteen mukaan vastaava luku olisi 39 vuonna 2030, ja vain 15 vuonna
2040. Pitkittyva matala syntyvyys nakyy tulevina vuosikymmenina erityisesti tydikaisen
vaestdon maaran supistumisena ja vadestollisen huoltosuhteen heikkenemisena.
Ennusteen mukaan tyoikdisten osuus vaestosta pienenee 2021 vuoden 62 prosentista

aina 57 prosenttiin vuoteen 2060 mennessa (Tilastokeskus, 2021, s.2-3).

Samanaikaisesti kaupungistumisen trendi jatkuu voimakkaana, mika johtaa alueiden
eriytymiseen ja kasvun keskittymiseen suurimpiin kaupunkiseutuihin. Tama kehitys
johtaa ajan myo6ta seka endogeenisiin, etta eksogeenisiin alueellisiin haasteisiin.
Endogeeniset haasteet liittyvat alueiden sisdisiin tekijoihin, kuten vaestorakenteen
muutoksiin, paikallisen osaamisen supistumiseen seka palveluiden saavutettavuuden
heikkenemiseen, erityisesti taantuvilla alueilla. Eksogeeniset haasteet puolestaan ovat
alueiden ulkopuolisia ja jopa globaaleja tekijoita, kuten talouden suhdannevaihteluita,
tydmarkkinoiden rakenteellisia muutoksia ja valtakunnallisen vaestopolitiikan
vaikutuksia, joihin paikallisilla toimijoilla on usein melko rajalliset mahdollisuudet
vaikuttaa (European Comission, 2024, s.88-92). Trendin jatkuessa kuntien, kaupunkien
ja kaupunkiseutujen tulee tulevaisuudessa olla yhd muuntautumiskykyisempid,
vetovoimaisempia ja ennen kaikkea elinvoimaisempia (Sotarauta ja muut, 2021, s. 30—

31).

Kaupunkiseutujen kehitystd on Suomessa leimannut viime vuosikymmenind vahva
kaupungistumisen trendi, jonka taustalla vaikuttavat muun muassa globaalit
talousrakenteiden muutokset, vdeston ikddantyminen sekd alueellinen eriytyminen
(Sotarauta ja muut, 2021, s. 30—31). Naihin kehityslinjoihin kytkeytyy olennaisesti

kysymys elinvoimaisuudesta: Miten kaupunkiseudut pystyvat houkuttelemaan uusia



asukkaita, yrityksid ja investointeja samalla, kun ne huolehtivat jo olemassa olevasta
vdestosta ja infrastruktuurista (Paananen, Haveri ja Airaksinen, 2014, s. 23—25)? On my06s
hyva pohtia, millaiseksi tekijaksi nousee kaupunkiseudun osaksi laajempaa paikkojen
kokonaisuutta nitova liikennejarjestelma. On selvda, etta liikkumisratkaisuilla on
merkittavid vaikutuksia sekd alueiden ekologiseen jalanjdlkeen ettda asukkaiden
mahdollisuuksiin toimia arjessaan yhdenvertaisesti (Newman ja Kensworthy, 2015, s.

27-30).

Elinvoimaisuuden kasite on kokenut 2000-luvun aikana merkittavan laajentumisen.
Aikaisemmin elinvoiman on ndhty nojaavan erityisesti taloudelliseen kilpailukykyyn,
vahvaan aluetalouspohjaan seka innovaatioiden ja tydpaikkojen maaraan (ks. Salmivuori,
2022, s. 101-103). Uudemman tutkimuksen valossa on kuitenkin korostettu, etta pelkat
numeeriset talousmittarit eivat riita selittamaan kaupunkiseudun elinvoimaisuutta, vaan
ratkaisevaa on myos se, kuinka miellyttavaksi ja sujuvaksi asukkaat kokevat arkensa.
Tasta nakokulmasta kestdva likkenne on oleellinen tekija, koska laadukkaat
joukkoliikennepalvelut, kavelyn ja pyoradilyn infrastruktuuri sekd muut vahapaastoiset
kulkumuodot lisadvat sekd asukkaiden hyvinvointia ettd parantavat kaupungin

toimivuutta ja houkuttelevuutta (Banister, 2011, s.1542—-1545).

Sotarauta ja muut (2021, s. 31-33) ovat todenneet, ettd aluekehityksen tulevaisuudessa
yha keskeisemmiksi tekijoiksi nousevat muuntautumiskyky, vihredn siirtyman hallinta
seka asukkaiden osallistaminen. Tassa prosessissa kestavalla liikenteelld on oma roolinsa
kaupungin strategisena ratkaisuna. Liikennejarjestelmien suunnittelussa yhdistyvat
ekologisen, sosiaalisen ja taloudellisen kestavyyden tavoitteet, jotka yhdessa

muokkaavat kaupunkirakennetta pitkajanteisesti (Geels, 2012, s. 475).

Tassd pro gradu tutkielmassa pyritdan selvittimaan Bowenin (2009, s. 32-33)
madritteleman dokumenttianalyysin, sekd tapaustutkimuksen avulla kestavien
lilkenneratkaisujen vaikutusta kaupunkiseutujen elinvoimaan. Taustalla vaikuttava

laajempi konteksti on viime vuosikymmenind kiihtynyt kaupungistuminen seka kiristynyt



kaupunkiseutujen valinen kilpailu maan sisdisestda muuttoliikkeestd, jotka yhdessa ovat
muokanneet suomalaista yhdyskuntarakennetta ja aluekehitysta (Sotarauta, ja muut,
2021, s. 30-31). Kestdvyysnakokulmasta katsottuna liikenneinvestointien ei tulisi
perustua pelkastaan taloudellisiin mittareihin tai infrastruktuurin rakentamiseen, vaan
myos huomioida ymparisto- ja sosiaalisen kestavyyden ulottuvuudet (Attard ja Shiftan,

2015, s. 2-8).

1.1 Tutkimuksen tavoitteet ja rakenne

Tutkielman ensisijaisena tavoitteena on tdsmentda, heijastavatko kaupunkiseuduilla
toteutettavat kestavat liikenneratkaisut maariteltyihin elinvoimatekijoihin Tampereen
kaupunkiseudulla (Banister, 2008; Ewing ja Cervero, 2010). Tarkastelu rajataan
yksisuuntaisesti liikenneratkaisuista elinvoiman koviin ja pehmeisiin ulottuvuuksiin pdin,
ja se perustuu seudullisiin suunnitelma- ja seuranta-aineistoihin. Tassa yhteydessa
nostetaan keskioon tutkimuskysymys: Onko kestdvillé liikenneratkaisuilla vaikutusta
kaupunkiseutujen elinvoimaisuuteen? Tutkimusongelman taustalla on viime vuosina
voimistunut kaupunkialueiden kestavyysajattelu, jota ohjaavat seka ilmastopoliittiset
linjaukset etta alueiden kilpailukyvyn vaaliminen (Sotarauta ja muut, 2021, s. 30-33).
Tasta esimerkkind on kaupunkiseutujen valilla laaditut MAL-sopimukset (maankaytto,
asuminen ja liikenne) jotka osoittavat, ettd kestdva liikkkuminen on nahty keskeisena
keinona kaupunkiseutujen elinvoimaisuuden ja vetovoimaisuuden vahvistamiseksi.
2020-luvulla esimerkiksi Tampere yhteistydssa Tampereen kaupunkiseudun kanssa on
toteuttanut yhden maakunnan suurimmista liikenneinfrastruktuurin investoinneista

luomalla Tampereelle raitiotieverkoston. (Tampereen kaupunkiseutu, 2024, s. 9-11).

Tama tutkielma nojautuu lahtokohtaisesti yksisuuntaiseen tarkastelumalliin, jossa ei
niinkdan  pureuduta liikenneratkaisujen ja  elinvoiman  keskindissuhteisiin.
Tutkimuskysymyksen ohjaamana tutkielma etenee selvittden vaikutussuhdetta
elinvoimaisuuteen. Elinvoimakasitettd avataan laajemmin erityisesti kovien ja

pehmeiden elinvoimavoimatekijoiden nakdkulmista (Aro ja muut, 2023, s5.25-26).
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Lilkenteen osalta tarkasteluun tuodaan seka ekologisen, taloudellisen, ettad sosiaalisen
kestavyyden ulottuvuudet, jotka viranomaistahot, kuten Ymparistoministerio (2025),

ovat nostaneet esiin suunniteltaessa toimivia ja vahapaastoisia liikkenneratkaisuja.

Tutkielma jakautuu kuuteen paalukuun, joissa johdannon jalkeen paakappaleessa kaksi
maaritellaan keskeiset kasitteet ja esitelldan aiempaa tutkimusta elinvoiman ja kestavan
lilkenteen viitekehyksessd. Paddkappaleessa kolme puolestaan avataan kestdvien

lilkenneratkaisujen tematiikkaa, kestavaa lilkkkumista ja kestavyyden eri ulottuvuuksia.

Kappaleessa nelja tarkastellaan tutkimusmenetelmia, sekd analyysikeinoja, joita
hyodynnetdaan tapausesimerkin  muodossa. Lisaksi tutkimusmenetelmaosiossa
perustellaan dokumenttianalyysin kayttod osana tapausesimerkkia, seka tarkastellaan
menetelmien luotettavuutta ja eettisyyttda. Kappaleessa viisi toteutetaan
dokumenttianalyysi tapausesimerkin kautta. Tapausesimerkkind toimii Tampereen

kaupunkiseutu.

Lopuksi kappaleessa kuusi pohditaan johtopaatdksia, millaisin perustein voidaan
arvioida kestavien liikenneratkaisujen mahdollista vaikutusta kaupunkiseudun
elinvoimaisuuteen. Lisaksi kappaleessa on yhteenveto ja katsanto
jatkotutkimusmahdollisuuksiin. N&din tutkielma pyrkii antamaan monipuolisen kuvan
kestavien liikenneratkaisujen roolista suomalaisissa kaupunkiseuduissa seka tayttamaan

sille asetetut tavoitteet tieteellisesti perustellen.

1.2 Tutkimusongelman maarittely ja rajaus

Tutkimuskysymys Onko kestdvillé liikenneratkaisuilla vaikutusta kaupunkiseutujen
elinvoimaisuuteen nousee esiin ajankohtaisesta tarpeesta ymmartda, voivatko
lilkenneinvestoinnit ja kehittamislinjaukset toimia valineina laajojen kaupunkipoliittisten
tavoitteiden saavuttamisessa. Suomalaisessa kaupunkikehittdmisen keskustelussa
kestavyys on viime vuosina korostunut merkittavasti muun muassa ilmastonmuutoksen

torjunnan ja esimerkiksi Ymparistoministerion (2025) suositusten kautta, mutta
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samanaikaisesti kaupungit haluavat vaalia alueellista kilpailukykydan seka turvata
asukkaiden arjen sujuvuuden kaikilla mahdollisilla keinoilla (Sotarauta ja muut, 2021, s.
27-33). Nain ollen kestavilla liikenneratkaisuilla viitataan tassa tutkielmassa sellaisiin
lilkenteen ja maankadyton jarjestelyihin, jotka huomioivat ekologiset, taloudelliset ja

sosiaaliset tekijat (Attard ja Shiftan, 2015, s. 2-8).

Tutkimuskysymyksen taustalla on tarve selvittda, vaikuttavatko kestavat lilkkenneratkaisut
alueen elinvoimaisuuteen. Elinvoiman ndakokulmasta on olennaista tarkastella seka kovia
ettd pehmeitd tekijoita (Aro ja muut, 2023, s. 25-26). N&ita ulottuvuuksia syventavat

edelleen veto-, pito- ja tyéntévoimatekijéit (Lee, 1966, s. 50-53).

Taman tutkielman rajaus kohdistuu kasitteiston ja teorian osalta kahteen paateemaan:
(1) elinvoimatekijoiden eri ulottuvuuksiin (koviin ja pehmeisiin), joihin veto-, pito- ja
tyontovoimatekijat nivoutuvat, seka (2) kestaviin liikenneratkaisuihin, joita tarkastellaan
puolestaan paaluvussa 3. Tutkimus keskittyy erityisesti siihen, miten erilaiset kestavan
lilkenteen muodot, kuten joukkoliikenne, kavely ja pyordily voivat vaikuttaa
elinvoimaisuuteen ja milla perusteilla tdma yhteys on havaittavissa. Tahan pyritdan

vastaamaan dokumenttianalyysilla.

Vaikka kestdavyydessa yhdistyvat ekologiset, taloudelliset ja sosiaaliset tavoitteet
(Ymparistoministerio, 2025), tutkielman painopiste on ennen kaikkea siind, miten ndma
ratkaisut nayttaytyvat kaupunkiseutujen kehittamisessa. Talla tavoin tutkimuskysymys
ohjaa tarkastelemaan, missda maarin kestavat liikenneratkaisut muodostavat kriittisen
osan kaupungin strategista elinvoimapolitiikkaa ja miten ne lopulta nakyvat arkisessa

kaupunkikuvassa.
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2 Elinvoimaisuus ja sen ulottuvuudet kaupunkiseutujen

kehittamisessa
2.1 Elinvoima — Pitdisiko siihen pyrkia?

Paananen, Haveri ja Airaksinen (2014, s.23) esittavat elinvoiman kasitteen tulkinnassa
Suomen paikallishallinnollisen  jarjestelman vaikutuksen elinvoimakeskusteluun
laajemmalla tasolla. Suomessa kunnilla hyvinvointialueiden lanseeraamisen jalkeenkin
on yha suuri rooli peruspalveluiden tuottamisessa kunnan sisalla. Tama tekija varmasti
heijastaa elinvoiman kasitteen ja elinvoimakeskustelun eroavaisuuksiin, verrattuna niihin

maihin, joissa paikallishallinnon rooli on huomattavasti pienempi.

Elinvoiman kasite on noussut keskeiseksi teemaksi kaupunkiseutujen kehittamisessa,
mutta sen tarkka sisdltd on usein monitulkintainen ja kontekstisidonnainen (Paananen
ja muut, 2014, s. 23). Paananen ja muut (2014, s. 98-99) puhuvat
elinvoimasta “huokoisena kasitteena”, joka on altis ajan ilmidille, maarittelijan omille
intresseille ja toimintaympariston muutoksille. Se my0s ottaa vaikutteita maarittelijasta,
sekd voi mukautua hyvinkin abstraktiksi. Lisdksi elinvoiman kadsite on maarittelijasta
Iahtien helppo purkaa moneenkin osaan. Toisaalta osin taman vuoksi elinvoiman kasite
on ollut suosittu liki vuosikymmenia. Tama joustavuus saattaa toisaalta selittaa, miksi
elinvoimasta on tullut suosittu kasite niin kunta- ja aluekehittamisessa kuin
yritystoiminnassa, mutta toisaalta sen laaja-alaisuus voi tehda maarittelysta haastavaa

(ks. myds Kuntaliitto, 2019, s.5).

Elinvoimaisuus ymmarretaan usein kaupunkikehittamisessa valineend, jonka avulla
pyritaan vahvistamaan kaupungin tai koko seudun kilpailukykya, asukkaiden hyvinvointia
sekd alueen taloudellista ja sosiaalista kestavyyttd (Montgomery, 1998, s. 93-95).
Kaupunkiseudut kilpailevat niin sijoittajista, yrityksistd kuin osaavasta tyovoimastakin, ja
elinvoimaisuuden kohottaminen nayttaytyy talléin resurssina, joka voi tukea kasvua ja

vetovoimaa (Turok, 2004, s. 1079). Toisaalta on esitetty kriittisia nakemyksia, joissa
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varoitetaan liiallisesta keskittymisesta talouskeskeiseen elinvoimaan, mika voi jattaa
varjoonsa muut kestavan kehityksen ulottuvuudet, kuten ymparistdarvot, tai sosiaalisen

oikeudenmukaisuuden (Haughton ja Allmendinger, 2016, s. 315-318).

Pitdisikd kaupunkiseutujen sitten pyrkia elinvoimaisuuteen? Tahan ei valttamatta ole
yksiselitteista vastausta, mutta kansainvadlisessa keskustelussa on tuotu esiin, etta
elinvoimaisuuden tavoittelu on ainakin jossain maarin vaistamatonta nykyisessa
kilpailullisessa toimintaymparistossa (Jacobs, 1961, s. 146—149; Sotarauta, Makkonen,
Moisio ja Kurikka, 2021, s. 35). Eriytymiskehityksestd huolimatta kaupunkiseudut
pyrkivat parhaalla mahdollisella tavalla varmistamaan peruspalveluidensa toimivuuden,
investoimaan infraan, sekda houkuttelemaan alueellensa uusia asukkaita ja yrittdjia.
Julkisen talouden nakdkulmasta elinvoimainen kunta, tai kaupunkiseutu voisi toisaalta
turvata tasaisesti verotuloja, ja siten rahoituspohjaa hyvinvointialueen palveluille

(Valtiovarainministerio, 2023, s. 29-35).

Samalla on syyta korostaa, ettd elinvoiman kasite ei rajaudu pelkdstaan taloudelliseen
menestykseen. Paananen ja muut (2024, s. 98-99) viittaavatkin siihen, kuinka
paikallisten olosuhteiden ymmartaminen, yhteisollisyyden vaaliminen ja ihmisten
kokemukset muodostavat vahintdan yhtd merkittavan osan elinvoimaisuutta. Paikan
tuntu, alueellinen identiteetti ja muut ei-mitattavat seikat ja tekijat kuuluvat yhta lailla
elinvoimakeskusteluun. Kaupunkiseutujen tulisi siis tasapainoilla talouskeskeisten
tavoitteiden, ettda ei-mitattavien tekijoiden  valilla, jotka loppupeleissa
tekevat "kaupungista kaupungin” ja taten sielld elamisen arvoisen (Montgomery, 1998,
s. 96—100). Onkin nahtavissa, ettd kunnat ja kaupungit pyritddn ohjaamaan toimintaan,
jossa yhdistetddan elinvoimaisuuden ja kestavyystavoitteet samaan strategiseen
kehykseen, jotta kehityksesta ei tulisi lilan kapeaa tai lyhytjanteista (Ymparistoministerio,

2022, s.10-13).

Elinvoimaisuuteen liittyva keskustelu palautuu usein kysymykseen siitd, millaista

kehitysta kaupunkiseudulla tavoitellaan: Tahdatdaanko ainoastaan taloudelliseen kasvuun,
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vai otetaanko huomioon myds asukkaiden laatuarvioinnit, yhteison hyvinvointi ja
ekologiset reunaehdot (Haughton ja Allmendinger, 2016, s. 320)? Vaikka useimmat
kaupunkiseudut vastaavat tahan tarpeeseen pyrkimalla elinvoimaisuuteen, on tarkeaa
pohtia, miten elinvoima maaritelldaan. Mitka mittarit ovat olennaisia, ja miten nama
mittarit kytkeytyvat laajempiin kestdvyyden periaatteisiin (Paananen ja muut, 2014, s.
23)? Vasta nadiden rajojen ja painotusten selkiyttamisen jalkeen elinvoimatavoitteista

tulee kaupunkiseuduille todellinen tyovaline, eika pelkka konsulttikielinen iskusana.

2.1.1 Kovat elinvoimatekijat — Aluetalouskeskeinen lahestymistapa

Kuten aiemmin todettua, elinvoiman maaritelma on eldanyt vuosien saatossa moneenkin
eri suuntaan, ja toisinaan kdsite on hieman epamaardinen ja siitda on vaikea saada
konkreettista otetta (Hakkanen ja muut, 2022, s.12). Salmivuori (2022) on tutkinut,
kuinka talousmaantieteessa elinvoiman kadsite on alkujaan noussut pinnalle, ja
vakiinnuttanut paikkansa puhuttaessa aluetalouden edistdmisessda Suomessa. Tassa niin
sanotussa aluetalouskeskeisessa lahestymistavassa elinvoiman tarkastelu perustuu
mittareiden puolesta muun muassa alueen tyéllisyysasteeseen, asukkaiden tulotasoon,
yrityskantaan seka innovaatiokapasiteettiin (Salmivuori, 2022, s.101-103). Taustalla
vaikuttaa ajatus siitd, ettd vahva taloudellinen perusta edistdaa niin asukkaiden, kuin
elinkeinoelamankin aktiivisuutta luoden siten edellytyksida kaupungin tai kunnan

laajemmalle kehitykselle (Hakkdnen ja muut, 2022, s.12).

Myo6s Timo Aron ja tydryhman (Aro, Aro, Hanhela ja Laesterd, 2023, s.25-26) mukaan
kovat elinvoimatekijat ovat alueen taloudellisen kasvun ja kehityksen indikaattoreita,
joita voidaan konkreettisella tasolla mitata, seka vertailla tilastojen avulla. Naihin heidan
mukaansa kuuluvat esimerkiksi tyollisyys, yritystoiminnan vireys, arvonlisays,
rakentaminen, asuntotuotanto, sekd muut talouteen suoraan liittyvat komponentit (Aro
ja muut, 2023, s. 25-26). Kovat elinvoimatekijat kytkeytyvat siis selkedsti
aluetaloudellisiin ja sosioekonomisiin ominaisuuksiin, joiden kehitystd voidaan
tarkastella numeraalisten mittareiden ja erilaisten tilastollisten menetelmien avulla (ks.

my0s Salmivuori, 2022, s. 103).
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Tassa yhteydessa on olennaista huomata, ettd Aro ja muut (2023, s. 25-26) erottavat
kovan elinvoiman seka ulkoisiin etta sisaisiin tekijoihin: ulkoinen elinvoima viittaa
sellaisiin rakenteellisiin olosuhteisiin, joihin alue ei valttamatta voi itse suoraan vaikuttaa,
kuten globaalit markkinatrendit, tai valtakunnallinen talouspolitiikka. Sisdisella
elinvoimalla taas tarkoitetaan niitd paikallisia tekijoitda ja paatoksia, jotka ovat edes
joiltakin tasoin alueen omassa ohjauksessa. Naistd esimerkkeind mm. kunnan tai
kaupungin elinkeino- ja maankayttopolitiikka, seka yhteisollinen innovatiivisuus. Kova
elinvoima nojaa siis erityisesti kasvun osatekijoihin, joita pyritaan vahvistamaan muun
muassa rakentamalla suotuisaa yritysekosysteemia, lisadmalla koulutusmahdollisuuksia

seka parantamalla lilkenneyhteyksia ja saavutettavuutta (Aro ja muut, 2023, s. 25-26).

Kovat elinvoimatekijat

Ulkoiset tekijat Sisdiset tekijat

- Globaalit _ - Elinkeino- ja
markkinatrendit maankayttopolitiikka

- Valtakunnallinen . paijkallinen paatoksenteko
talouspolitiikka - Yhteisollinen innovatiivisuus

Kuvio 1. Kovien elinvoimatekijoiden ulkoiset ja sisdiset tekijit (perustuen Aro ja muut,
2023, 5.25-26).
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Aron ja tyoéryhman mukaan kova elinvoima voidaan myds nahda alueen
taloudellisena ”varantona tai varastona”, johon kuuluvat esimerkiksi infrastruktuuri,
yritysverkostot, tydvoiman osaaminen seka erilaiset rahoitusinstrumentit (Aro ja muut,
2023, s. 26). Nama resurssit ovat muotoutuneet pitkan ajanjakson kuluessa, ja niiden
merkitys voi vaihdella sen mukaan, millaisessa toimintaymparistdssa alue sijaitsee
(Florida, 2006, s. 7). Esimerkiksi keskeiset logistiset solmukohdat, tai vahvat teolliset
klusterit voivat tuottaa alueelle merkittavaa kilpailuetua, kun taas heikko saavutettavuus

tai vahdinen innovaatiotoiminta saattavat rajoittaa kehitysta (Salmivuori, 2022, s. 95-97).

Kovien elinvoimatekijéoiden mittaaminen on yksinkertaisempaa mittarien perustuessa
numeraalisiin indikaattoreihin. Esimerkkeja tallaisista mittareista ovat muun muassa
tyollisyysaste, bruttokansantuote asukasta kohden, yritysten investointitaso,
tyopaikkojen nettolisdys ja vdeston koulutustaso (Sotarauta ja muut, 2021, s. 30-31).
Nama mittarit tarjoavat verrattain yksiselitteisen tavan arvioida, missa maarin alue on
taloudellisesti menestyvd, ja niiden avulla voidaan myo6s vertailla eri alueiden

menestysta keskendan (Aro, 2016, s. 6-14).

Suomessa erityisesti Kuntaliitto on pyrkinyt kehittdmaan omaa elinvoimaindikaattoriaan,
jonka avulla voidaan tarkastella kuntien taloudellista ja rakenteellista kehitysta
(Kuntaliitto, 2023). Kuntaliiton elinvoimaindikaattori kattaa muun muassa
vaestorakenteen, elinkeinoelaman seka tyomarkkinoiden kehityksen. Vastaavasti
aluekehittamisen konsulttitoimisto MDI on lanseerannut niin sanotun EVP-indeksin,
jossa elinvoima, vetovoima ja pitovoima kootaan yhteen numeraaliseksi kokonaisarvioksi
(MDI, 2023). MDI:n indeksi hyodyntda esimerkiksi verokertymaa, muuttoliikedataa seka
tyollisyystilastoja, ja naiden tietojen pohjalta voidaan tunnistaa, milla alueilla
taloudellinen pohja ja tydmarkkinoiden kehitys ovat suotuisia. Myos Tilastokeskus on
ennen julkaissut erilaisia aluetalousindikaattoreita, jotka keskittyvat I|dhinna
asukaskohtaiseen tulotasoon ja vyritysten toimipaikkojen maaraan. Tosin niiden

paivittdminen lakkautettiin 31.12.2009 (Tilastokeskus, 2024).
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Taman tutkielman kannalta kovat elinvoimatekijat muodostavat yhden peruspilarin
alueellisen kehityksen ymmartamiselle, silla taloudellisten voimavarojen kautta
hahmotetaan usein, kuinka joustavaa tai kriisinkestavaa toiminta alueella on (Begg, 2020,
s. 70-73). Samalla on kuitenkin syyta muistaa, ettd kapeasti talouslukuihin nojaava
nakékulma saattaa jattaa varjoonsa esimerkiksi asukkaiden kokemukset, alueen
identiteetin tai yhteisollisyyden merkityksen (Hakkanen ja muut, 2022, s. 12—-14). Kovat
tekijat auttavat ymmartamaan alueen vahvuuksia ja heikkouksia, mutta niiden rinnalla
tulee tarkastella my6s pehmeampia ulottuvuuksia, jotta saadaan kokonaisvaltainen kuva
elinvoiman luonteesta (Aro ja muut, 2023, s.25-27). Elinvoimakeskustelun
moniulotteisuuden vuoksi on tarkeda, ettd koviin tekijoihin pohjaavaa analyysia
taydentavat myos ihmisten kokemukset, yhteisolliset arvot ja laajempi
paikkaperustainen, ihmiskeskeinen nakokulma. Tata ldhestymistapaa kdydaan Ilapi

seuraavassa alaluvussa.

2.1.2 Pehmeit elinvoimatekijat — lhmiskeskeinen lahestymistapa

Uudemman tutkimuksen myota elinvoimakeskustelu muuttui siihen suuntaan, etta
elinvoimaa ei pelkdstdan ole vain vahva aluetalous ja alueen taloudellinen kilpailukyky.
Toki vahva aluetalous toi esimerkiksi alueelle tyopaikkoja ja uutta infrastruktuuria, mutta
kaikki tama nahtiin aiheutuvan elinvoimaisuuden tuotteena, eikd pdainvastoin
(Salmivuori, 2022, s.95-98, s.101). Salmivuori mainitsee, kuinka painopiste
numeraalisista tekijoista siirtyi yha etenevissa maarin alueen ihmisiin, yhteiséihin, seka
heidan paikkaan liittdmiinsa ja tuottamiinsa merkityssuhteisiin. Elinvoimakeskustelussa
syntyi siis niin sanottu ihmiskeskeinen lahestymistapa, jossa keskeiset mittarit nojasivat
muun muassa alueen houkuttelevuuteen, asukkaiden pysyvyyteen ja asukkaiden

koettuun tyytyvaisyyteen ja hyvinvointiin (Salmivuori, 2022, s.101-103).

Nadiden pehmeiden elinvoimatekijoiden taustalla vaikuttaa ajatus siitd, ettei alueen veto-,
tai pitovoima (ks. kappale 2.3 ja 2.4) perustu pelkastdan taloudelliseen menestykseen ja

infrastruktuurin kehittdmiseen, vaan myos siihen, millaisia kokemuksia ja merkityksia
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ihmiset yhdistdvat alueeseen ja paikkaan (Relph, 1976, s. 14—-18). Nédin ollen pehmeat
elinvoimatekijat voidaan ymmartaa laajasti ihmisten yhteiséllisind, sosiaalisina ja
kokemuksellisina ulottuvuuksina, joihin lukeutuvat esimerkiksi paikan tuntu, alueen
imago, turvallisuuden kokemus, osallisuus, yhteisollisyys, seka mahdollisuus vaikuttaa

omaan elinymparistéon (Aro, 2016, s. 6-14; Tuan, 1977, s. 4-9).

Tama tietynlainen murros johti sitd kautta kasitykseen, ettd myos pienemmat kunnat ja
kaupungit, joissa ei ole niin paljoa yrityksia, innovaatioita, tai resurssipddaomaa voivat silti
olla joillain mittareilla silti elinvoimaisia (Salmivuori, 2022, s. 101-105). Seka aluetalous-,
ettd ihmiskeskeinen ldhestymistapa pitda sisalladn omat vaikuttavat tekijat ja mittarit,
joita yhdessa vertailemalla saadaan todennakdisesti todellisempia tuloksia elinvoiman

tilasta alueella.

Tassa tutkielmassa pehmeilla elinvoimatekijoilla tarkoitetaan nimenomaan niitd alueen
piirteitd, jotka eivat ole yksiselitteisesti mitattavissa, mutta joilla on merkittava vaikutus
asukkaiden hyvinvointiin ja alueen houkuttelevuuteen, jopa ihmisten mielikuvissa.
Imago-, identiteetti- ja mainetekijat voivat myds merkittavassa osassa, mitd tulee
alueiden houkuttelevuuteen (Kuntaliitto, 2017, s. 288-292). Esimerkiksi paikan tuntu ja
imago voivat vahvistaa ihmisten sitoutumista omaan kotiseutuunsa, kun alue mielletdan
omaleimaiseksi tai vetovoimaiseksi. Sosiaalinen paaoma ja yhteiséllisyys voivat madaltaa
kynnystd osallistua paikalliseen toimintaan ja paatdksentekoon, mika osaltaan lisaa
alueen kykya vastata muuttuviin olosuhteisiin (Putnam, 2000, s. 171-176). Naiden
tekijoiden merkitys nousee esiin erityisesti pienemmissa kunnissa ja kaupungeissa, joissa
talouden mittarit eivat valttamatta ole yhta hyvdlla tasolla, kuin suurilla

kaupunkiseuduilla (Salmivuori, 2022, s. 102—-103).

Pehmeillad elinvoimatekijoilld on tarkea rooli myos tutkimusongelman ratkaisussa: Onko
kestavilld liikenneratkaisuilla vaikutusta kaupunkiseutujen elinvoimaisuuteen? Kestavia
lilkenneratkaisuja ei nimittdin suunnitella pelkdstaan kustannus-hyotylaskelmien

pohjalta, vaan ne vaikuttavat olennaisesti ihmisten arkeen ja kokemuksiin
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kaupunkitilasta (European Commission, 2004, s. 14—17). Esimerkiksi pyorailyn ja kavelyn
edistaminen voi parantaa alueen viihtyisyytta ja vahentda melua seka saasteita, mika
parantaa asukkaiden yleista tyytyvdisyytta ja sitoutumista alueeseen (Heinen ja muut,
2010, s. 59-69). Lisaksi laadukkaat joukkoliikenneyhteydet tukevat sosiaalista
osallisuutta ja yhdenvertaista paasyda palveluihin, mikd saattaa vahvistaa paikan

positiivista imagoa ja yhteisollisyytta (Attard ja Shiftan, 2015, s. 4-8).

Eri yhteiskunnalliset toimijat — kuten kunnalliset paattajat, suunnittelijat ja asukkaat —
voivat myos kokea palveluiden saavutettavuuden ja ihan vain arjen sujuvuuden
merkitykselliseksi osaksi alueen pehmeda elinvoimaa. Matalan kynnyksen
osallistumismahdollisuudet esimerkiksi kulttuuritoimintaan, tai vapaa-ajan viettoon ovat
yksi osa paikan tunnun ja alueelle ominaisen identiteetin muodostumisessa. Koska
kestava lilkenne kytkeytyy vahvasti asukkaiden kokemuksiin ja tuntemuksiin seka alueella
koettuun yhteisollisyyteen, pehmeiden elinvoimatekijéiden huomioon ottaminen on
olennaista tarkasteltaessa liikkumiseen liittyvia kehittamishankkeita. Ndin saavutetaan
parempi ymmarrys siitd, miten kestdvat liikenneratkaisut voivat vaikuttaa laajemmin
kaupunkiseudun elinvoimaisuuteen — ei pelkastdan talouden, vaan myo6s ihmisten

hyvinvoinnin ja sosiaalisten suhteiden ndakdkulmasta (Relph, 1976, s. 27-29).

2.1.3 Kovien ja pehmeiden elinvoimatekijoiden ominaispiirteet

Elinvoimakeskustelussa nykyinen konsensus on varmastikin se, mikali sekda kovat,
pehmeadt tekijat ovat kunnalla, tai kaupungilla kunnossa, on perusta alueen
menestymiselle hyvalla mallilla. Esimerkiksi Florida (2006, s. 72—74) tuo esiin, kuinka
vahva talous ja yritystoiminnan kasvu voivat luoda edellytykset myds pehmeiden
elinvoimatekijoiden kehittymiselle. Toisaalta ilman vahvaa sosiaalista pddomaa ja
asuinviihtyvyytta kovat elinvoimatekijat eivat yksindan riitd takaamaan pitkdjanteista

kasvua ja hyvinvointia.
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Lisaksi kovat ja pehmeat elinvoimatekijat voivat toimia toisiaan vahvistavasti. Esimerkiksi
yritystoiminnan vilkastuminen voi kasvattaa paikallista yhteisollisyytta ja kehittaa
palvelutarjontaa, joka puolestaan vahvistaa asuinalueen vetovoimaisuutta. Vastaavasti
pehmeiden elinvoimatekijoiden, kuten turvallisuuden ja kulttuuripalveluiden,
parantaminen voi edistda yritysten sijoittumista alueelle, mika puolestaan tukee kovien

elinvoimatekijoiden kehitysta.

Kovien ja pehmeiden elinvoimatekijéiden eroavaisuudet ja yhteydet korostuvat
erityisesti kaupunkikehityksen ja maaseutupolitiikan konteksteissa. Kaupungeissa kovien
elinvoimatekijoiden, kuten yritystoiminnan ja tyopaikkojen, painottaminen voi korostua,
kun taas pienemmillda  paikkakunnilla ja  maaseutualueilla  pehmeiden
elinvoimatekijoiden, kuten yhteisollisyyden ja luonnonldheisyyden merkitys voi olla

keskeisempi (Donner-Amnell, 2020, s. 118-121).

Kokonaisvaltainen elinvoimastrategia vaatii molempien nakékulmien huomioimista:
kovat elinvoimatekijat tukevat talouskasvua ja kilpailukykyd, kun taas pehmeat
elinvoimatekijat luovat edellytyksia asukkaiden hyvinvoinnille, paikallisidentiteetille ja

yhteisollisyydelle.
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Taulukko 1. Kovien ja pehmeiden elinvoimatekijoiden ominaisuuksia (Salmivuori, 2022;
Aro ja muut, 2023; Donner-Amnell, 2020)

Kovat elinvoimatekijat

Pehmeat elinvoimatekijat

Mitd ovat?

Konkreettisia, mitattavavia
taloudellisia ja rakenteellisia tekijoita

Subjektiivisia, kokemuksellisia ja
sosiaalisia tekijoita

Esimerkkeja

Tyollisyys, yritystoiminnan vireys,
koulutustaso, investoinnit

Yhteisollisyys, paikallisidentiteetti,
kulttuuritarjonta, asuinviihtyvyys

Mittarit

Tilastolliset mittarit, kuten
ty&ttémyysprosentti, vaesténkasvu,
BKT-per asukas

Kyselytutkimukset,
asukastyytyvaisyyskyselyt,
asiakaspalautteet

Painopistealueet

Aluetaloudellinen kasvu,
yritysekosysteemit, saavutettavuus

Sosiaalinen hyvinvointi,
yhteiséllisyys, palveluiden saatavuus

Elinvoimatekijan vaikutus alueeseen

Parantaa aluetalouden kilpailukykya
ja investointihoukuttelevuutta

Vahvistaa asukkaiden kiinnittymista
alueeseen ja elamanlaatua

Haasteet

Yksipuolinen talouskasvun
painottaminen voi jattda sosiaaliset
tekijat huomiotta

Usein vaikeasti mitattavissa, tulokset
riippuvat ihmisten kokemuksista
alueesta

Taulukko havainnollistaa, ettd vaikka kovat elinvoimatekijat liittyvat vahvemmin
taloudelliseen kasvuun ja kehitykseen, pehmeadt tekijat ovat keskeisia alueen
pitkdjanteisen menestyksen ja asukkaiden hyvinvoinnin kannalta. Elinvoimaisuuden
kehittamisessa molemmat nakokulmat tdaydentavat toisiaan, ja tasapainoinen kehitys

edellyttda naiden kahden ulottuvuuden yhdistamista alueiden kehittamisstrategioissa.

2.2 Veto- ja tyontévoima

Tassa tutkielmassa elinvoima nahdaan erdanlaisena vylakasitteend vetovoiman,
tyontovoiman ja pitovoiman kasitteelle. Everett S. Lee (1966) tunnetaan vetovoiman ja
tyontovoiman teorian kehittdajana. Han kehitti teorian selittdmaan ennen kaikkea maan

sisdistd muuttoliikettd. Hanen teoriassaan lahtokohtana on se, ettd muuttoon

vaikuttavat tekijat voidaan jakaa niin sanottuihin tyonto- ja vetovoimatekijéihin, muuton

valilliset esteisiin, (tai mahdollisuuksiin) seka henkilokohtaisiin tekijoihin.

Tyontovoimatekijoilla han tarkoittaa ominaisuuksia, jotka ajavat ihmisia pois

lahtoalueeltaan. Na&ita voivat olla esimerkiksi huonot tyollisyysmahdollisuudet,



22

sosiaaliset ongelmat, elinolosuhteet tai luonnonkatastrofit. (Lee, 1966, s.50-52).
Vetovoimatekijoilla puolestaan tarkoitetaan tdssa tapauksessa alueen ominaisuuksia,
jotka houkuttelevat ihmisia muuttamaan tietylle alueelle. Kohdealueen vetovoimaa
voivat lisata esimerkiksi paremmat tydémahdollisuudet, korkeampi elintaso, sosiaalinen

verkosto tai turvallisempi elinymparisto. (Lee, 1966, s.50-53, s. 57).

Veto- ja tyontovoiman lisdaksi muuttoliikkeeseen vaikuttavat valilliset esteet, tai
mahdollisuudet seka henkilokohtaiset tekijat. Naita "valillisia” tekijoita ovat kaikki tekijat,
jotka joko estavat muuttoa, tai helpottavat sita. Esimerkiksi pitkat etdisyydet, korkeat
asuin-, tai elinkustannukset ja puutteellinen tieto kohdealueesta voivat hidastaa
muuttopaatdksen tekemistd. Henkilokohtaisia tekijoita voi taas olla ika, sukupuoli,
koulutustaso ja yleinen elamantilanne (Lee, 1966, s.50-51, s.53). Veto- ja tyontévoima
eivat siis ole pelkastaan alueen ominaisuuksia, vaan ne muotoutuvat dynaamisessa

vuorovaikutuksessa yksildiden ja rakenteiden valilla (Kley, 2017, s. 42—47).

Aron mukaan alueen myds vetovoimatekijat voidaan jakaa niin sanottuihin koviin ja
pehmeisiin tekijoihin (Aro, 2016, s. 4-5). Kovat vetovoimatekijat kuvaavat alueen
mitattavaa menestystda, joihin kuuluvat esimerkiksi tyo6llistymismahdollisuudet,
koulutustarjonnan laajuus, yritysten investoinnit ja kaupungin vaeston maara. Sen sijaan
pehmedt vetovoimatekijat pohjautuvat kokemuksellisiin  ja  tunneperdisiin
ominaisuuksiin, kuten alueen viihtyisyyteen ja paikan tuntuun (Aro, 2016, s. 6-14).
Esimerkkeind pehmeista vetovoimatekijoista Aro mainitsee alueen ilmapiirin, alueellisen
identiteetin, matkailukohteiden tarjonnan sekd muut tapahtumat ja elamykset, jotka

lisaavat alueen kiinnostavuutta.

Elinvoima on varsin laaja kokonaisuus, joka sisaltda niin aluetaloudellisia (kovia) kuin
inhimillisia (pehmeitd) tekijoitd, mutta myos alueen kyvyn houkutella uusia asukkaita,
yrityksia ja investointeja. Verrattuna elinvoimaan, veto- ja tydontévoimatekijat ilmentavat

nimenomaan alueen dynaamisuutta. Veto- ja pitovoimatekijat kertovat alueen
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vahvuuksista, kun taas tyontdvoimatekijat valottavat kipukohtia, jotka voivat heikentaa

seudun vetovoimaa (Aro, Aro, Hanhela ja Laestera, 2023, s. 14-17).

Veto- ja tyontdvoimatekijoiden ymmartaminen on tarkeaa taman tutkimuksen kannalta,
silld ne auttavat jasentdmadn, miten erilaiset elinvoimatekijat (niin kovat kuin
pehmeadtkin) voivat vaikuttaa kestdvien liikenneratkaisujen onnistumiseen ja
merkitykseen (European Commission, 2004, s. 14-17). Esimerkiksi mahdollisena
vetovoimatekijana voi toimia sujuva ja ymparistdystavallinen joukkoliikenne, tai
ylipaataan liikkkumisen helppous kaupungissa. Toisaalta, jos julkisen liikenteen yhteydet
ovat heikot, tai kayttajalle kalliit, tilanne voi kddntya alueen tydntévoimatekijaksi, joka
vahentda seka asukkaiden ettd mahdollisen yritystoiminnan kiinnostusta alueeseen.
Tama osoittaa, kuinka elinvoima on vahvasti sidoksissa erilaisiin alueellisiin ratkaisuihin,
kuten liikennesuunnitelmiin, ja miten veto- ja tyontévoima kietoutuvat osaksi laajempaa

elinvoiman kasitetta.

2.3 Pitovoima

Pitovoimalla tarkoitetaan alueen ominaisuuksia ja tekijoita, jotka saavat sielld asuvat ja
toimivat pysymaan alueella, sekd viihtymaan siellda. Pitovoimaa voidaan mitata
esimerkiksi asukkaiden tyytyvaisyydelld oman alueensa palveluihin, ymparistoon ja
asuinalueeseensa. Pitovoiman osatekijoita voivat olla esimerkiksi tyytyvaisyys, viihtyvyys,
koettu hyvinvointi, turvallisuus ja alueen maine (Aro ja muut, 2023, s. 27-28).
Pitovoiman rooli on merkittava elinvoimaisuuden tarkastelussa, silla se heijastaa
asukkaiden kiinnittymista yhteis6on ja alueen tarjoamia ominaisuuksia, jotka

kannustavat pysymaan alueella pitkalla aikavalilla.

Pitovoima on erityisen keskeinen alueilla, joilla vaeston liikkuvuus on suurta tai joissa
muuttopaine on voimakasta. Esimerkiksi kaupunkiseutujen kohdalla pitovoima voi
ilmetda vahvana paikallisidentiteettind, korkeana palvelutasona ja yhteisollisyyden
kokemuksena (Montgomery, 1998, s. 93—95). Tama tarkoittaa kdytannossa, etta vaikka

alue vetaisi puoleensa uusia asukkaita esimerkiksi tydmahdollisuuksien tai koulutuksen
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vuoksi, se tarvitsee myOs kestdvdaa ja vahvaa pitovoimaa sailyttddkseen
paikallisyhteisdnsa ja tata kautta asukaslukunsa. Pitovoima liittyykin tiiviisti paikalliseen
elinymparistoon ja alueen kykyyn tarjota arjen sujuvuutta ja turvallisuuden tunnetta

(Salmivuori, 2022, s. 102-103).

Siind missa vetovoima viittaa alueen kykyyn houkutella uusia asukkaita tai toimijoita (Lee,
1966, s. 50-53), pitovoiman kasitteeseen liittyy ennen kaikkea olemassa olevien
asukkaiden ja toimijoiden pysyminen alueella. Tyontovoima puolestaan tarkoittaa
tekijoita, jotka saavat ihmiset poistumaan alueelta (ks. kappale 2.2.). N&itd ovat
esimerkiksi heikentyneet palvelut, tyollistymismahdollisuuksien puute tai heikko
elinympariston laatu (Lee, 1966, s. 50-52). Naiden kasitteiden valinen tasapaino
vaikuttaa merkittavasti alueen elinvoimaisuuteen: jos vetovoima kasvaa, mutta
pitovoima heikkenee, alue voi jaada valietapiksi ilman pysyvaa kehitysta. Vastaavasti
pitovoimainen alue voi pitda asukkaita myos tilanteissa, joissa vetovoimatekijat ovat

hetkellisesti heikommat.

Pitovoimaa voidaan tarkastella useiden tekijoiden kautta. Asuinympariston laatu on yksi
keskeisista pitovoimatekijoista, ja siihen liittyvat esimerkiksi viihtyisat julkiset tilat,
turvallisuus ja ympariston esteettisyys (Relph, 1976, s. 14—18). Lisdksi palvelutason laatu
ja saavutettavuus ovat olennaisia pitovoimaa yllapitavia tekijoitd. Esimerkiksi kattavat
koulutus-, kulttuuri- ja liikuntapalvelut seka laadukas joukkoliikenne voivat merkittavasti
vahvistaa pitovoimaa, silld ne tarjoavat asukkaille monipuolisia mahdollisuuksia arjen

sujuvuuteen ja hyvinvointiin (Lucas, 2012, s. 107-108).

Yhteisollisyys ja paikallisidentiteetti ovat keskeisia myos keskeisid, ns. “pehmeitd”
pitovoimatekijoitd. Sosiaalinen padoma ja paikallisyhteisdihin yhteenkuuluvuuden
kokemus voivat lisdta asukkaiden sitoutumista omaan alueeseensa, mika puolestaan
vahentda todistetusti muuttotarvetta (Putnam, 2000, s. 171-176). Pienemmissa
kunnissa ja kaupungeissa nama tekijat voivat olla erityisen merkittavia, silla yhteisollisyys

voi kompensoida esimerkiksi rajallisempaa tyomarkkinoiden tarjontaa tai
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palveluverkostoa (Salmivuori, 2022, s. 102-103). N&in ollen pitovoima voi perustua
vahvaan paikallisidentiteettiin ja kulttuuriperinndén vaalimiseen, mika osaltaan lisaa

alueen arvostusta ja sitouttaa asukkaita paikkakunnalle.

Pitovoima on monella tapaa sidoksissa alueen elinvoimaisuuteen. Kuntien ja kaupunkien
kehittamisessa on tarkeda huolehtia siita, etta alue houkuttelee uusia asukkaita, mutta
my0Os tarjoaa riittdvan laadukkaat olosuhteet asukkailleen, jotta he kokevat alueen
pitkaaikaiseksi kotipaikakseen. Tasta syysta pitovoima toimii olennaisena tekijana
elinvoiman yllapitamisessa ja kehittdmisessa. Aron ja hdnen tydéryhmansa mukaan
esimerkiksi  asuinalueiden  viihtyisyyden  parantaminen, liikennejarjestelmien
kehittaminen ja julkisten palveluiden saatavuuden parantaminen ovat konkreettisia
keinoja vahvistaa pitovoimaa (Aro ja muut, 2023, s. 27-28). Lisaksi aktiivinen
paikallisyhteison osallistaminen paatdksentekoon seka elinympariston kehittamiseen voi
lisata asukkaiden sitoutumista omaan asuinalueeseensa (Kautto ja Metso, 2008, s. 411—

412).
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3 Kestdvat liikenneratkaisut

Yhdistyneiden kansakuntien yleiskokouksessa 25. syyskuuta vuonna 2015 laadittiin
kestavan kehityksen toimintaohjelma, johon jasenmaat sitoutuivat seuraavaksi 15
vuodeksi. Kyseinen ohjelma tunnetaan nimella Agenda2030. P&atavoitteenaan
ohjelmalla on poistaa maailmassa vallitseva daarimmainen koyhyys, seka edistaa kestavan
kehitysta taloudellisen, sosiaalisen ja ekologisen osa-alueiden kautta. Padpainopisteet
sisaltavat 17 kestavan kehityksen tavoitetta ja 169 alatavoitetta, jotka ovat sidoksissa
myos toisiinsa, ettd ohjelman paatavoitteisiin. (YK, 2015, s.1). Ohjelmassa nostetaan
esiin liikenne ja liikkuminen erityisesti tavoitteessa 11, "Make cities and human
settlements inclusive, safe, resilient and sustainable”. Erityinen painotus on muun
muassa liikennejarjestelmien saavutettavuudessa. Kohdassa 11.2 painotetaan, kuinka
julkisen liikenteen on oltava helposti kaikkien kaytettavissa, erityisesti lasten, naisten,

ikdantyneiden ja vammaisten tarpeet huomioiden (YK, 2015, s.21-22).

Yhdistyneiden kansakuntien Agenda2030-ohjelma (YK, 2015) on tuonut kansainvaliseen
keskusteluun nakyvasti kestavan liikenteen merkityksen osana laajempaa, taloudellista,
sosiaalista ja ekologista kehitysta. Liikennejarjestelmat ovat historiallisesti toimineet
talouden kasvun moottoreina, mutta niihin liittyy kiintedsti myos ymparisto- ja
oikeudenmukaisuuskysymyksia (Cervero, 2013, s. 156—160). Kestavia liikenneratkaisuja
koskeva keskustelu on saanut vauhtia erityisesti ilmastonmuutokseen ja urbaaniin
kasvupaineeseen liittyvien huolenaiheiden vuoksi. Jo 1970-luvulta alkaen on tunnistettu,
ettd lilkenteen paastoilla, ruuhkautumisella ja liikenneturvallisuudella on merkittavia
vaikutuksia seka ympariston kantokykyyn, etta ihmisten kokonaishyvinvointiin (Banister,

2008, s. 73-76).

Agenda2030 mukaan kestavat liikkennejarjestelmat ja -ratkaisut vaikuttavat ja linkittyvat
laajasti kaikkiin muihin toimintaohjelman tavoitteisiin. Ne toimivat katalysaattorina
globaalin kestavyyden saavuttamiseksi, silla ilman kestavia ratkaisuja liikenteessa on
vaikea hillita esimerkiksi ilmastonmuutosta, vahentaa koyhyytta tai saavuttaa tasa-arvoa

yhteiskuntiin eri puolille maapalloa (YK, 2015, s.3-7). Taten tulevaisuuden
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lilkennehankkeet ovat keskeisimpida keinoja tehda tulevaisuuden kaupungeista

kestavampia, elinkelpoisempia ja elinvoimaisempia.

Laajemmin ajateltuna kestavien liikenneratkaisujen ideana on kehittaa kuljetusmuotoja
ja -infrastruktuureja siten, ettd ne tayttavat kulloisenkin yhteiskunnan liikkkumistarpeet
vaarantamatta tulevien sukupolvien mahdollisuuksia tehda samoin (Rodrigue, Comtois
ja Slack, 2017, s. 91-95). Talléin tarkastelun keskiossa ovat energiatehokkaat ja
vahapaastodiset kulkumuodot, seka kattavat, turvalliset ja saavutettavat liikenneverkostot,
joiden avulla voidaan vahentda fossiilisten polttoaineiden kayttéd, meluhaittoja ja
ruuhkia (European Commission, 2004, s. 14-17). Kestavat liikenneratkaisut eivat
kuitenkaan rajoitu vain ymparistonakokulmaan, vaan niissa korostuvat myos sosiaalisesti

oikeudenmukaiset ja taloudellisesti kannattavat toimintamallit.

My0s Karen Lucas (2012, s. 106—107) artikkelissaan tuo esiin, kuinka liikkenne on, tai voisi
olla merkittdva tasavertaisuutta ja yhteiskunnallista osallisuutta luova tekija, silla
helposti saavutettava julkinen liikenne edistdaa ihmisten paasya niin arjen toimintojen,
kuin  vapaa-ajan  palveluiden pariin. Han korostaa, ettd puutteellinen
lilkenneinfrastruktuuri tai korkeat kustannukset voivat rajoittaa yksildiden paasya
koulutuksen pariin, tyopaikoille ja paasya erilaisiin sosiaalisiin verkostoihin, mika
osaltaan lisda syrjaytymisen riskid. Toisaalta toimiva julkinen liikenne, kavelyn ja
pyordilyn helppous seka kattava liityntaverkosto voivat merkittavasti parantaa sosiaalista

osallisuutta ja ehkaista alueellista eriarvoistumista (Lucas, 2012, s. 109-112).

Kaytannon esimerkkeind kestavista liikenneratkaisuista on tutkitusti joukkoliikenteen
kehittaminen, kevyen liikenteen vaylien rakentaminen, vahapaastoiset logistiikkaketjut
seka uudet liikkumispalvelut, kuten yhteiskaytossa olevat sdhkdautot ja -pyorat (Gossling
ja Choi, 2015, s. 87-90). Naiden ratkaisujen taustalla vaikuttavat ymparistolliset ja
sosiaaliset tavoitteet, mutta niilld on myo6s taloudellisia ulottuvuuksia. Esimerkiksi
vahdpaastoiset  teknologiat ja  uudenlaiset  palvelumallit  voivat luoda

kasvumahdollisuuksia liiketoiminnalle ja innovaatioille (Banister, 2008, s. 79-81). Tasta
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syysta kestavien liikenneratkaisujen toteutuksessa painottuvat niin globaalit sopimukset
(kuten YK:n Agenda2030) kuin kansalliset ja paikalliset linjaukset, joissa
kaupunkiseutujen elinvoimaisuus ja kilpailukyky ndahdaan usein kiintedssa yhteydessa
toimiviin, kustannustehokkaisiin ja ymparistdystavallisiin liilkkumisratkaisuihin (Sotarauta

ja muut, 2021, s. 30-31).

Miten sitten ymmarramme kestavat liikenneratkaisut nykypdivana? Kyse on
kokonaisuudesta,  johon liittyvat  seka  teknologiset  innovaatiot, etta
kaupunkisuunnittelun periaatteet (Cervero, 2013, s. 162-166). Etenkin globaalin
kaupungistumisen megatrendin jatkuessa, seka kestavyyshaasteiden kasvaessa on
tunnistettu tarve entista integroidummille ratkaisuille. Yksi kehittamismalli on liikenteen
kytkenta tiiviisti maankadytdn, asumisen ja palveluverkon suunnitteluun (European
Commission, 2013, s. 8-10). Nain pyritddn luomaan elinvoimaisia, viihtyisida ja
toiminnallisesti tehokkaita kaupunkeja, joissa asukas voi valita liikkumistapansa
joustavasti, saavutettavasti ja kestdvasti. Seuraavassa alaluvussa (3.1) perehdytdan
[ahemmin kestavan liikkkumisen maarittelyyn, josta avautuu tarkempi kuva yksittdisista

lilkennemuodoista ja niiden roolista kestavyystavoitteiden toteuttamisessa.

3.1 Kestava liikkuminen

Kestavan liikkumisen tematiikkaan sisaltyy liikennejarjestelmien, liikennemuotojen ja
lilkkumisen tapojen kehittamistd tavalla, joka edesauttaa ympariston moninaisuuden
sdilyttamista, yhteiskunnallista oikeudenmukaisuutta ja taloudellista tehokkuutta (Attard
ja Shiftan, 2015, s. 2-8). Kestdvassa liikkumisessa tavoitteena on vahentda eri
lilkkumiskeinojen negatiivisia vaikutuksia, kuten hiilidioksidipaast6ja, melua ja ruuhkia.
Paamaarana on tarjota saavutettavia ja terveellisid liikkumisvaihtoehtoja (Attard ja
Shiftan, 2015, s. 4-8). Kestavat liikkumismuotojen tukemiselle ja edistamiselld pyritdan
ennen kaikkea elamanlaadun parantamiseen, sekd rakentamaan sosiaalista, taloudellista
ja ekologista kestavyytta. Konkreettisia jokapaivaisia eldamanlaatuun viittavia haittoja
kaupunkiymparistossa ovat esimerkiksi meluhaitat ja ilmansaasteet (Euroopan komissio,

2004, s. 14-17).
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Kestavan liikkumisen periaatteet pyrkivat huomioimaan seka ymparistolliset, etta
yhteiskunnalliset tekijat siten, etta liikkumistarpeet taytetdaan mahdollisimman pienin
negatiivisin vaikutuksin (Attard ja Shiftan, 2015, s. 2-8). Tassa lahestymistavassa
keskeistd on liikkumisvaihtoehtojen monipuolisuus: yksityisautoilun rinnalle tuodaan
ymparistoystavallisia ja kustannustehokkaita kulkutapoja, kuten julkista liikennetts,
pyorailya, kdvelya seka uusia jakamistalouteen perustuvia lilkkkumispalveluita (European
Commission, 2004, s. 14-25; Newman ja Kensworthy, 2015, s.44-48). Kestava
lilkkkuminen edistaa ympariston kantokykya esimerkiksi vahentamalla
hiilidioksidipaastoja, melua ja ruuhkia (Banister, 2008, s. 73-75). Lisaksi tallaiset
liikkumistavat tukevat sosiaalista oikeudenmukaisuutta varmistamalla, ettd asukkaiden
liikkkuminen ovat saavutettavaa riippumatta asuinalueesta, tulotasosta, tai muista

tekijoista.

Ymparistovaikutusten vahentamisen ohella kestavan liikkkumisen mallissa kiinnitetaan
huomioita myos terveydellisiin ja taloudellisiin ndakdkulmiin. Terveydellisesti kestava
liikkkuminen tarkoittaa esimerkiksi lisdantyvaa arkiliikuntaa kavelyn ja pyordilyn
muodossa, mikda voi parantaa fyysistd kuntoa ja vahentdaa terveydenhuollon
kustannuksia (Heinen ja muut, 2010, s. 62—68). Taloudellisessa mielessa puolestaan
joukkoliikenne ja kevyen liikenteen ratkaisut voivat pienentdada seka kuntien etta
yksildiden kustannuksia esimerkiksi parantuneen liikennevirran ja alhaisemman
energiankulutuksen kautta. Myds asumisen keskittyminen tiiviimmin
joukkoliikenneyhteyksien pariin on huomattu olevan kaupungeille
kustannustehokkaampaa verrattuna laajemmin levittaytymiseen asumiseen kaupungin
eri alueille (Newman ja Kensworthy, 2015, s. 50-54). Hyvin suunnitellut
lilkkumisverkostot voivat lisdaksi houkutella investointeja ja yritystoimintaa, silla urbaanin
ympadriston laadulla ja saavutettavuudella on vaikutusta esimerkiksi siihen, mihin uudet

asukkaat tai yritykset suuntaavat (Sotarauta ja muut, 2021, s. 30-31).
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Nykyaan kestavan liikkumisen periaatteissa korostuvat yha enemman intermodaalisuus
ja digitaaliset palvelut. Intermodaalisuus tarkoittaa eri kulkumuotojen integrointia, jossa
esimerkiksi pyorapysakointi, raideliikenne ja bussiyhteydet yhdistyvat saumattomaksi
verkostoksi (Rodrigue ja muut, 2017, s. 112—-115). Digitaalisiin ratkaisuihin voi perustua
lilkkumispalvelut, kuten yhteiskdyttoautojen varausjarjestelmat. Nama puolestaan
mahdollistavat puolestaan resurssien tehokkaamman kaytdon ja kokonaispaastojen
vahenemisen (Gossling ja Cohen, 2014, s. 10-12). Nain ollen kestava liikkuminen
kontekstin voidaan sanoa sisdltavan seka perinteisia kevyen liikenteen keinoja, etta

uudenlaisia teknologisia innovaatioita, joiden kayttopotentiaalia voidaan viela valjastaa.

Euroopan komissio (2004, s. 14-25) on painottanut, ettd jokaisella jasenmaalla tulisi olla
oma kansallinen tai alueellinen strategia kestavan liikkkuvuuden edistamiseksi. Suomessa
esimerkiksi Tyo6- ja elinkeinoministerion vuonna 2022 laatimat ilmasto- ja
energiapoliittiset tavoitteet Hiilineutraali Suomi 2035 -strategian myo6ta tukevat kestavan
liikkkumisen periaatteiden juurruttamista niin suurkaupunkien kuin pienempien

kuntienkin suunnitteluun (Tyo- ja elinkeinoministeri6, 2022).

Lisaksi Euroopan komissio (2004, s.14-25) raportissaan mainitsee, kuinka julkisen
lilkenteen, kdvelyn ja pyorailyn sekd vahapaastoisten ja jakamistalouteen perustuvien
liikkkumispalveluiden voidaan useammastakin ndkokulmasta todeta kestaviksi
lilkkumismuodoiksi. Ensindkin, nama liikkumismuodot ovat hyvaksi ymparistolle, silla ne
tuottavat vahiten paastoja henkiloa kohden. (Euroopan komissio, 2004, s.12—18). Lisaksi
kestavyysaspektia korostaa terveydelliset hyodyt vyksilon kohdalle, esimerkiksi

arkiliikunnan muodossa.

Ne myos tdydentdvat toisiaan tarjoten monipuolisia, ymparistoystavallisia ja eri
vaestoryhmille sopivia kulkutapoja. Erilaiset tilastot osoittavat, ettd naihin
lilkkumismuotoihin panostaminen auttaa vahentamaan paastoja, ruuhkia ja melua seka
parantaa asukkaiden terveytta ja sosiaalista hyvinvointia (Banister, 2008, s. 79—-81; EEA,

2021, s. 132-135). Kavelyn, pyorailyn ja julkisen liikenteen mahdollistaminen onkin
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keskeinen osa monien keski-Euroopan kaupunkien kehitysstrategioita, kun pyritdan
lisadmaan kaupunkiseutujen elinvoimaisuutta ja vastaamaan ilmastonmuutoksen, seka

kaupungistumisen asettamiin haasteisiin (Sotarauta ja muut, 2021, s. 30-31).

Pyoradily on yksi vahadpaastoisimmista liikkumismuodoista. Se ei kulkumuotona tuota
lainkaan hiilidioksidipaastoja, ja polkupydran elinkaaren aikana paastot ovat autoiluun
verrattuna merkittavasti pienemmat. (Neves ja Brand, 2019, s. 131-133). Lisaksi pyoraily
edistdaa ekologista kestavyytta, silla se vahentaa ruuhkia ja tarvitsee huomattavasti
vahemman tilaa kuin moottoriajoneuvoliikenne (Heinen ja muut, 2010, s. 59-60).
Pyorailylla on myds merkittavia terveyshyotyja. Oja ja muut (2011, s. 505-508) toteavat
tutkimuksessaan systemaattisen katsauksen otannasta, ettd saanndllinen pyoraily on
yhteydessda muun muassa parempaan kestavyyskuntoon sekd pienentyneeseen sydan-
ja verisuonitautien riskiin. Katsauksessa tuodaan esiin myds pyordilyn myonteisia
vaikutuksia mielialaan, mikd voi madaltaa koettua stressitasoa ja vahvistaa

kokonaishyvinvointia.

Sosiaalisesta nakokulmasta pyoraily on liikkumismuotona hyvinkin tasa-arvoinen, koska
se ei vaadi korkeaa tulotasoa, ja pyordilyn tukeminen infrastruktuuria kehittamalla
laajentaa liikkumismahdollisuuksia eri sosioekonomisille ryhmille (Dill ja McNeil, 2013, s.
131-134). Kaupunkien panostukset turvallisiin pyorateihin ja -kaistoihin ovat keskeisia,
silla ne parantavat merkittavasti pyordilyn saavutettavuutta ja vahentavat
lilkenneonnettomuuksia. Turvallisuus ja helppokayttdiset reitit kannustavat erityisesti
aloittelijoita ja haavoittuvimmassa asemassa olevia ryhmia, kuten ikddantyneita tai nuoria,

pyorailemaan (Dill ja McNeil, 2013, s. 134-138).

Kavely puolestaan on ihmiselle luontainen ja ominainen tapa liikkua. Samalla se on
kaikista vahapaastoisin liilkkumismuoto, ja siksi kdvelyn edistaminen on olennainen osa
kestdavaa kaupunkisuunnittelua (Gehl, 2011, s. 32-34). Kavely tuottaa kdytdnnossa
nollapdastoja, ja kdvelyn lisdidminen kaupungin tai kunnan kulkutapajakaumaan voi

vahentdad merkittavasti ruuhkia sekad parantaa kaupunkiympariston viihtyisyytta
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(Lachapelle ja Frank, 2009, s. 73—77). Terveysvaikutukset ovat huomattavia, silla kavelyn
on todettu mm. laskevan riskia ylipainoon, sydan- ja verisuonitauteihin seka
masennukseen (WHO, 2020). Kavely lisdd myOs saavutettavuutta erityisesti lyhyilla
matkoilla, ja oikein toteutettuna se voi tukea muita liikkkumismuotoja, kuten

joukkoliikennetta (Lachapelle ja Frank, 2009, s. 80—83).

Kavelyn sujuvuus kaupungissa kuitenkin edellyttdd laadukkaita jalankulkuyhteyksia ja
riittavaa palvelu- ja toimintojen laheisyytta. Esimerkiksi Lachapelle ja Frank (2009, s. 80—
81) ovat havainneet, ettd kdvelyn asema kulkumuotona vahvistuu merkittavasti silloin,
kun kaupungin rakenteessa tarjotaan turvallisia, selkeita reitteja ja ymparivuorokautista
palvelua. Samalla tulee huolehtia siitd, ettd autoriippuvuutta vahentavat toimet, kuten
kaupunkisuunnittelussa tehtavat lyhyet etdisyydet kodin, tydpaikan ja palveluiden vilille
seka laadukas joukkoliikenteen saatavuus, tukevat kdvelya mahdollisimman paljon (Gehl,

2011, s. 58-61).

Kavelijan nakokulmasta olennaista onkin riittava jalkakaytavien leveys, turvalliset
ylityspaikat, miellyttava kaupunkitila, esteettomyys, sekda palveluiden sijoittuminen
kavelyetdisyydelle (Lachapelle ja Frank, 2009, s. 85—87). Myos turvallisuuden tunnulla on
valtavasti merkitystd, valitseeko kaupungissa asuva liikkua kavellen tietyilla alueilla.
Tallaisella  kokonaisvaltaisella  kaupunkikehittamisella  kaupunki pystyy paitsi
vahentamaan hiilidioksidipaastoja, myos luomaan miellyttdvampia ja elinvoimaisempia
asuinymparistdja, joissa on helpompi liikkua jalan, pyoralla tai joukkoliikenteelld. Myos
viihtyisien julkisten tilojen, viherrakenteiden ja kattavien palveluiden sijoittaminen
kavelyetadisyydelle tukee kestdavaa kaupunkirakennetta. Inhimillisesta nakokulmasta
kdvely luo myos sosiaalista eldvyytta ja turvallisuudentunnetta, silla jalankulkijat ovat
laheisemmassa vuorovaikutuksessa ymparistonsa kanssa kuin moottoroidun liikenteen

kayttajat (Gehl, 2011, s. 45-48).

Julkinen liikenne on keskeinen osa kestavan liikkumisen kokonaisuutta erityisesti tihedsti

asutuissa ydinkeskustoissa, mutta se voi merkittavasti vahvistaa kestavyyttd myos
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ympadryskuntien ja laajemman kaupunkiseutukehityksen piirissa. Tutkimusten mukaan
toimiva joukkoliikenne vahentda vyksityisautoilun tarvetta ja alentaa liikenteen
kokonaispdastoja, koska se kuljettaa suuret matkustajamaarat pienemmilla
hiilidioksidipaastoilla henkea kohden kuin henkiléautot (International Transport Forum
[ITF], 2023, s. 114-118). Tama johtuu osittain joukkoliikenteen korkeasta kayttdasteesta
ja mahdollisuudesta hyddyntaa esimerkiksi tehokkaampia, usein sahko- tai
hybriditeknologiaan perustuvia ajoneuvoja, jotka jakavat polttoaineenkulutuksen

useampaan henkiloon verrattuna yksityisautoon.

Lisaksi julkiseen liikenteeseen panostaminen tukee kaupungin elinvoimaisuutta. Sujuvat
bussi-, raitiotie- ja junayhteydet parantavat saavutettavuutta, mikd madaltaa vdeston
lilkkumiskustannuksia ja edistda alueellista yhdenvertaisuutta (Newman ja Kensworthy,
2015, s. 27-29). Kun tyontekijat, opiskelijat ja muut liikkkumisestaan riippuvaiset ryhmat
paasevat helposti palvelujen, tyopaikkojen ja oppilaitosten &arelle, kaupungin
tyomarkkinat laajentuvat ja paikallinen talous kehittyy monipuolisemmin (Attard ja

Shiftan, 2015, s. 4-8).

Kestavan kaupunkikehityksen nakékulmasta julkinen liikenne yhdistyy saumattomasti
muihin kestaviin kulkumuotoihin, kuten kavelyyn ja pyordilyyn. Tama niin kutsuttu
intermodaalisuus tarkoittaa esimerkiksi sitd, ettda matkustaja voi hyddyntdaa sujuvia
kevyen liikenteen vaylia siirtydkseen liityntapysakilta tai asemalta kotiin ja takaisin (ITF,
2023, s. 51-52; 60-61). Tallainen monimuotoinen liikkuminen vahentia
lilkkumiskustannuksia, parantaa terveyttd ja edistda liikenneturvallisuutta. Julkisen
lilkenteen laatuun vaikuttavat kuitenkin merkittavasti ajoneuvokaluston ika,
energiatehokkuus ja kaytetyt polttoaineet (Newman ja Kensworthy, 2015, s. 31-34).
Ympadristo- ja ilmastohyotyjen toteutuminen edellyttdaa joukkoliikenteen jarjestdjilta
uusia teknologisia ratkaisuja ja uusiutuvien energianldahteiden kayttoa, jotta bussit,

raideliikenne ja muut joukkoliikennemuodot voivat pienentda paastdjaan entisestaan.
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Lisdksi joukkoliikenteen sosiaalinen ulottuvuus on merkittava: se luo pohjan
yhdenvertaisille liikkumismahdollisuuksille, vahentdada autottomien kotitalouksien
liikkumisen haasteita ja tukee osaltaan kaupunkien tyollisyytta (Attard ja Shiftan, 2015,
s. 6). Tallainen kokonaisvaltainen ndkemys julkisesta liikenteesta kestavana
lilkkumismuotona osoittaa, ettd pelkka tarjonta ei riita: jarjestelman on oltava myos
hyvin integroitu erilaisiin liityntdmahdollisuuksiin, ja sen laatuun,
ympdristoystavallisyyteen sekd kattavuuteen on panostettava johdonmukaisesti (ITF,

2021, s. 30-35).

Kotimaan liikenteen hiilidioksidipaastot 2010-2023
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
m Rautatieliikenne 0,096 0,099 0,099 0,092 0,084 0,068 0063 0066 0,071 0069 0,064 0,071 0,068
W Kotimaanvesilikenne = 0,529 0,504 0,479 0,471 0,406 0,419 0,406 0,42 0,425 0,429 0,35 0,353 0,331
® Kotimaan lentoliikenne ' 0,228 0,254 0,211 0,18 0,182 0,179 0,182 0,193 0,213 0,209 0,088 0,079 0,117
m Tieliikenne 11,719 11,539 11,302 11,126 10,074 10,089 11,315 10,688 10,852 10,446 9,845 9,383 9,354
M Tieliikenne B Kotimaan lentoliikenne W Kotimaan vesiliikenne B Rautatieliikenne

Kuvio 2. Kotimaan liikenteen hiilidioksidipaastot 2010-2023. (Traficom, 2023)

3.2 Sosiaalinen, ekologinen ja taloudellinen kestavyys

Kestavyys voidaan usein jakaa eri osa-alueisiin, silla se vaikuttaa useisiin yhteiskunnan ja
ympadristdon rakenteisiin samanaikaisesti. Esimerkiksi Soderman ja Saarela pohtivat,

kuinka kaupunkikehittamisen kontekstissa kadytannon tasolla kestdvyydelld viitataan
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muutosprosessin edistdmistd kohti kestavaa tilaa (S6derman ja Saarela, 2011, s. 15).
Samalla kestavyys tarjoaa Vviitekehyksen, jonka avulla voidaan analysoida eri
toimenpiteiden (kuten kaupunkiliikenteen kehittamisen) vaikutuksia paitsi ilmasto- ja
ympadristonakokulmista, myds sosiaalisen oikeudenmukaisuuden ja taloudellisen hyédyn
ja kannattavuuden ndkokulmasta. (Brand ja Boardman, 2008, s. 401-404). Taman
jaottelun avulla voidaan hahmottaa laajasti eri liikennemuotojen ja kaupunkiratkaisujen
kestavyysulottuvuuksia: miten jokin hanke esimerkiksi tukee energiatehokkuutta ja
biodiversiteettia (ekologinen kestdvyys), edistda sosiaalista saavutettavuutta ja

osallisuutta (sosiaalinen kestavyys), tai luo taloudellisia hyotyja (taloudellinen kestavyys).

Kaupunkikehittamisen ja liikenteen kontekstissa on tarkedda ymmartda ja ottaa
tarkastelun alle kaikki kolme kestavyyden ulottuvuutta, silla yksipuoliset katsannot voivat
johtaa toisen osa-alueen laiminlyontiin (Wright ja Fulton, 2005, s. 15—-18). Esimerkiksi
biologisia ja ekologisia arvoja voidaan vahvistaa kaupunkisuunnittelussa vihreilla
kaytavilla, kevyen liikenteen reiteilla ja vahapaastoisilla kulkumuodoilla. Samalla on
kuitenkin huomioitava asukkaiden arkinen liikkumistarve ja se, miten eri sosiaali- ja
vaestoryhmat pystyvat hyddyntamaan suunniteltuja ratkaisuita. Taloudellisen
kestavyyden kannalta taas korostuu investointien kustannustehokkuus ja mahdollisuus
luoda tyopaikkoja, ilman etta ekologiset, tai sosiaaliset hyodyt jaavat taustalle (Mori ja

Christodoulou, 2012, s. 112-115).

Tahan tutkimukseen liittyen eri kestdavyyden osa-alueet muodostavat pohjan, jonka
avulla voidaan arvioida, miten esimerkiksi pyordily, kavely, joukkoliikenne, tai
yksityisautoilu tukee kaupunkiseutujen elinvoimaisuutta. Ekologisesti arvioituna on
keskeistd tarkastella liikkumisen aiheuttamia paastoja, energian kulutusta tai
luonnonvarojen kayttéa. Sosiaalisessa mielessa korostuvat puolestaan yhdenvertaiset
mahdollisuudet liikkumiseen, kaupunkiympariston turvallisuus sekd yhteisollisyyden
kokemus (Brand ja Boardman, 2008, s. 403). Taloudellisesti kestava liikenne pyrkii

puolestaan tasapainottamaan resurssien tehokkaan hyddyntdamisen ja taloudellisen
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kasvun siten, ettei kumpikaan tapahdu ekosysteemien tai ihmisten hyvinvoinnin

kustannuksella (Wright ja Fulton, 2005, s. 19-21).

Koska tassa tutkimuksessa tarkastellaan kaupunkiseutujen elinvoimaisuutta erityisesti
lilkenteeseen kytkeytyvien ratkaisujen kautta, kestdavyyden eri osa-alueiden
ymmartaminen mahdollistaa monipuolisemman arvioinnin tutkimusongelman tiimoilta.
Nain voidaan hahmottaa, miten vaikkapa kevytliikenneverkko tai
joukkoliikenneinvestoinnit vaikuttavat ilmastotavoitteisiin, sosiaalisiin perusoikeuksiin
seka paikalliseen talouteen. Yhtena tavoitteena onkin [6ytdaa malleja ja toimenpiteita,
jotka tukevat kaikkia kestdvyyden ulottuvuuksia samanaikaisesti. Seuraavissa
kappaleessa hieman tarkemmin maariteltynd, mita eri kestdavyyden ulottuvuuden

tarkoittavat.

3.2.1 Sosiaalinen kestavyys

Sosiaalinen  kestavyys kaupunkikehittdmisen kontekstissa voidaan maaritella
paatdksenteon periaatteeksi, joka huomioi asukkaiden niin fyysisen hyvinvoinnin, kuin
elamanlaadulliset tekijat. Dempsey ja muut (2011, s. 289-290) nostavat esiin muun
muassa sosiaalisen padoman, yhteisollisyyden, osallisuuden, turvallisuuden, seka
saavutettavuuden ratkaisevina tekijoind, kun pyritddan luomaan ymparistoja, joissa
ihmisten jokapaivdinen elama on mahdollisimman sujuvaa. Kdytannossa tama tarkoittaa
esimerkiksi hyvin suunniteltuja julkisia tiloja ja palveluverkostoja, jotka ovat helposti
kaikkien kaytossa riippumatta idsta, sukupuolesta tai sosioekonomisesta taustasta

(Kautto ja Metso, 2008, s. 412-415).

Soéderman ja Saarela korostavat, kuinka sosiaalisesti kestdvassd kaupungissa
huomioidaan vaeston moninaisuus ja muutostarpeet pitkalla aikavalilla. Esimerkiksi
vaeston ikdantyminen, monikulttuurisuus, tai erilaiset taloudelliset asemat vaikuttavat
silhen, millaisia palveluita ja liikkkumismahdollisuuksia kaupunkiseudulla tarvitaan. (2011,
s. 18-19). Asukkaiden aktiivinen osallistuminen suunnitteluun on keskeist3, silla se paitsi

lisaa paatosten hyvaksyttavyyttd, myos vahvistaa yhteisollisyyden tunnetta. Samalla on
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olennaista huomioida, ettei vuorovaikutusprosessi riita yksin ratkaisemaan rakenteellisia
haasteita, kuten alueellista eriytymista tai palveluiden epatasaista jakautumista

(Séderman ja Saarela, 2011, s. 18-19).

Tasa-arvo ja oikeudenmukaisuus ovat sosiaalisen kestavyyden ytimessa: nama ilmenevat
esimerkiksi siind, miten lahellad tyopaikkoja ja palveluja ihmiset asuvat ja miten helposti
he voivat niitd saavuttaa (Sairinen ja Maijala, 2009, s. 7-11). Liikennejarjestelmat
kytkeytyvat vahvasti sosiaaliseen kestavyyteen, silla yhdenvertaiset liikkumisen
mahdollisuudet voivat lieventdaa eriarvoisuutta ja lisatda kaupunkien elinvoimaa
(Dempsey ja muut, 2011, s. 291-292). Kuitenkin, jos kaupunkiseutu rakentuu
hajautuneesti, vyksityisautoilu voi syrjdyttdaa heidat, joilla ei ole henkildautoa
kaytettavissaan (Vitrano ja Mellquist. 2023, s.7, s.24-25). Tallaisissa tapauksissa tarve
kehittaa kattavampaa joukkoliikennetta ja kevyen liikkenteen vaylia on erityisen keskeinen,

jotta eri asuinalueet ja vaestoryhmat eivat jaa eriarvoiseen asemaan.

Kokonaisuudessaan sosiaalisen kestavyyden ndakdkulma muistuttaa siita, ettd kaupungit
ovat ennen kaikkea ihmisten asuin- ja elinymparistdja. Kestava kehitys edellyttaa
ymmarrysta yhteiskunnallisista prosesseista, joissa paatokset tehddan pitkaa
aikaperspektiivia silmalla pitaen. Mita syvallisemmin sosiaalinen ulottuvuus pystytaan
integroimaan osaksi maankayton ja liikenteen suunnittelua, sitd todenndkdisemmin
kaupungit onnistuvat luomaan turvallisia, viihtyisid ja oikeudenmukaisia ymparistoja

kaikille asukkailleen.

3.2.2 Ekologinen kestavyys

Ekologinen kestdvyys perustuu ajatukseen, etta ekosysteemien tulee sailya toimivina ja
monimuotoisina, jotta ne pystyvat yllapitamaan elintarkeitd prosesseja myds tuleville
sukupolville (S6derman ja Saarela, 2011, s. 14-17). Esimerkiksi tunnetussa Herman
Dalyn kehittdamdassa Steady-state -mallissa (Daly, 1991, s.32-36) korostetaan kolmea

keskeista kiertotalouden periaatetta:



38

1. Uusiutuvia luonnonvaroja ei tule kdyttda nopeammin, kuin mita ne ehtivat
uusiutua.

2. Fossiilisia luonnonvarojen kayttoa ei tule kiihdyttaa, vaan niita tulisi pyrkia
korvaamaan kestavilla luonnonvaroilla. Fossiilisten luonnonvarojen kaytosta
tulisi pyrkia luopumaan progressiivisesti.

3. Paastot eivat saa ylittaa ympariston kykya kasitell, tai kierrattaa niita.

Kaupunkikehityksen ja kestavan liikenteen kontekstissa tama tarkoittaa kdytannossa
vahdpaastoisten ja paastottdmien kulkumuotojen suosimista, viheralueiden ja
ekologisten yhteyksien vaalimista sekd kokonaisvaltaista energiatehokkuuden
tavoittelua (Newman ja Kensworthy, 2015, s.233-236). Ekologisesti kestava
kaupunkiseutu ei siis vaali luonnonmaista tilaa vain ja ainoastaan ihmisen tarpeisiin,
vaan etta ihminen ja muut seudun ekosysteemin eri toimijat eldavat yhta lailla samoin

edellytyksin.

Hajautunut yhdyskuntarakenne, jossa koti ja tyopaikka sijaitsevat usein kaukana
toisistaan, on nahty merkittavaksi haasteeksi ekologisen kestavyyden nakokulmasta
(Soderman ja Saarela, 2011, s. 24-25). Pitkat tyOmatkat lisdavat liikennesuoritetta ja
polttoaineenkulutusta, minkda seurauksena kasvihuonekaasupadastdot kohoavat. Tasta
syystd monet asiantuntijat kannattavat tiiviimpaa yhdyskuntarakennetta, jossa kaupunki
keskittaa toimintoja ja mahdollistaa sujuvat joukkoliikenneyhteydet seka kevyen
liikenteen edellytykset (EEA, 2024, s.164-171). Tiivistamisen tulee kuitenkin tapahtua
hallitusti, jotta luonnon monimuotoisuudelle ja ekosysteemipalveluille jatetdaan
riittavasti  tilaa: kaupungeissa viherrakenteet voivat esimerkiksi vaimentaa
ilmastonmuutoksen vaikutuksia hillitsemalla lamposaarekeilmiotd tai ehkdisemalla

tulvariskeja (Colding, 2011, s. 228-234).

Viherrakenteeseen kuuluvat puistot, kaupunkimetsat, vesistdt ja muu viherverkosto.
Nadiden avulla ekosysteemipalvelut, kuten sateen imeytyminen tai polyttdjien

elinymparistd, voidaan sailyttaa lahelld ihmisten asuinalueita (Haaland ja van den Bosch,
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2015, s.762-765). Keskeistda on myds varmistaa ekologiset kaytavat, jotka yhdistavat
viheralueet toisiinsa, jotta lajit voivat siirtya niiden valilla. Ekologisesta nakdkulmasta
kestdava kaupunkiliikenne keskittyykin paitsi teknisiin ratkaisuihin (esim. sdahkobussit,
raideliikenteen kehittdminen), myds maankayton suunnitteluun, joka tukee luonnon

moninaisuutta.

Ekologinen kestavyys on siis yhtaalta luonnonvarojen saasteliasta kayttoa ja tehokkuutta,
toisaalta strategisia valintoja kaupunkien rakenteessa. Paastdjen vahentdaminen,
ilmastonmuutoksen hillinta ja siihen sopeutuminen seka elinymparistéjen turvaaminen
ovat kaikki kytkoksissa siihen, miten ihmisten liikkkuminen jarjestetdan. Kestava
kaupunkiliikenne kannustaa vahapaastoisiin ja yhteiskayttdisiin ratkaisuihin, hallittuun

yhdyskuntarakenteen tiivistimiseen ja vahvaan viherrakenteen huomioimiseen.

3.2.3 Taloudellinen kestavyys

Taloudellisella kestavyydella tarkoitetaan perinteisesti sellaista talouden kehitysta, jossa
taloudelliset voimavarat riittavat kattamaan niin nykyhetken tarpeet, kuin tulevien
sukupolvien hyvinvoinninkin (Ymparistoministerio, 2025). Se kytkeytyy vahvasti
ekologisen ja sosiaalisen kestavyyden ulottuvuuksiin, silla rakenteellisesti kannattava ja
vakaasti kasvava talous voi mahdollistaa investointeja esimerkiksi vahdpaastoiseen
teknologiaan, sekd laajasti saavutettaviin palveluihin (Fitzgerald, 2010, s. 119-120).
Tallaisia investointeja ovat muun muassa julkisen liikenteen parantaminen,
kierratysjarjestelmien kehittaminen, tai energiatehokkaiden rakennusten rakentaminen,
jotka paitsi edesauttavat ilmastonmuutoksen hillintda, myos voivat synnyttda uutta

lilketoimintaa ja tyopaikkoja.

Kaupunkikehittamisen kontekstissa taloudellinen kestavyys voidaan nahda joukkona
paatoksia ja toimenpiteitd, joilla luodaan edellytykset kilpailukyvylle, tyollisyydelle ja
tasapuoliselle talouskasvulle (Brand ja Boardman, 2008, s. 225-227). Esimerkiksi
toimivat joukkoliikenneyhteydet ja kevyen liikenteen vaylat antavat monipuolisia

mahdollisuuksia tyévoiman liikkuvuudelle, kasvattavat kysyntaa erilaisille palveluille
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sekd lisadvat asuinalueiden vetovoimaa. Tasta esimerkkind voidaan nostaa tuoreet
Tampereen keskustan asiointitutkimuksen tulokset (Tampereen kaupunki, 2024, s. 34),
joidenka perusteella vuosikulutus keskustan palveluille oli suurinta pyorailijéiden ja
kavelijoiden kesken (ks. kuvio 3). Vaihtoehtoiset kulkumuodot hillitsevat yksityisautoilun
tarvetta ja siihen liittyvia ymparistd- tai sosiaalisia haittoja. Nostan Tampereen

esimerkkina, koska kaupunkiin tullaan syventymaan lisdaa tutkielman menetelmaosiossa.

Vuosikulutus keskustassa (€/vuosi)
toimialojen min-max

.
Polkupydrs, n=27-47 1067 _ 4152 N6

Kdvely, n=93,195 904 3425

Auto, n=217-306 1089 1482

loukkoliikenne, n=195-450 @ 788 - 2153 ;

:€ 0 1000 2000 3000 4000

Kuvio 3. Vuosikulutus Tampereen keskustassa, €/vuosi (Tampereen keskustan
asiointitutkimus 2024, tutkimusraportti, s. 34).

Ndin ollen taloudellisen kestavyyden nadkokulmasta on oleellista tasapainottaa
investoinnit ja infrastruktuuri niin, ettei liiallinen rakentaminen tai suuria
kayttokustannuksia tuottava tieverkko rasita julkistaloutta ja heikenna pitkan aikavalin

kehitysta (Daly, 1991, s. 45-49).

Huomionarvoista on, ettd taloudellinen kestdavyys ei rajoitu yksinomaan kasvun
maksimointiin, vaan pitdd sisalladan myos riskien hallinnan ja joustavuuden. Jos
kaupunkiseudun talous nojaa liiaksi yhteen toimialaan tai liikkkumistapaan, se voi altistua

hairidille esimerkiksi energian hinnan vaihteluissa tai ilmastopolitiikan kiristyessa (Folke
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ja muut, 2016, s. 2-6). Siksi monipuolinen elinkeinorakenne, resilienssi ja investoinnit
tulevaisuuden kestaviin ratkaisuihin ovat keskeisia elementteja: kun kaupunki edistaa
vahdpaastoisia vaihtoehtoja ja tukee esimerkiksi jakamistaloutta, tai energiansaastoa, se

voi vahvistaa samalla paikallista yrittdjyytta ja tyollisyytta (Fitzgerald, 2010, s. 123-125).

Konkreettisesti taloudellinen kestavyys nakyy myos siind, miten kaupunki tai kunta
hallinnoi omaa rahoituspohjaansa, kuten verotuloja, investointitarpeita ja
yllapitokustannuksia. Liikenteen investoinnit on sovitettava yhteen asuntorakentamisen
seka palveluverkon suunnittelun kanssa siten, etta eri alueet pysyvat elinvoimaisina eika
kustannuksia synny ylimitoitetuista hankkeista (Ymparistoministerio, 2025). Nain
taloudellisesti kestava kehitys mahdollistaa myds ekologisesti ja sosiaalisesti kestavan
kaupunkirakenteen, jossa hyodyt jakautuvat tasapainoisesti seka nykyisille etta tuleville

asukkaille.

3.3 Liikenneratkaisujen rooli elinvoimaisuuden vahvistamisessa

Kaupunkiseutujen elinvoimaisuus ja kestavyys kietoutuvat monin tavoin yhteen, kun
tarkastellaan liikenteen roolia urbaanin kehityksen veturina (Cervero, 2013, s. 162—-166;
Attard ja Shiftan, 2015, s. 2—8). Kestavien liikenneratkaisujen (kuten kevyen liikenteen,
joukkoliikenteen ja vahapaastoisten teknologioiden) merkitys on noussut korostetusti
esiin erityisesti ilmastonmuutoksen, kaupungistumisen ja erilaisten yhteiskunnallisten
muutosten seurauksena (Banister, 2011, s. 1538-1540; ITF, 2023, s. 30-35). Tassa
alaluvussa tarkastellaan, miten ekologisen, sosiaalisen ja taloudellisen kestavyyden
ulottuvuudet voidaan yhdistdaa kaupunkiseutujen elinvoimaisuuden kasvattamiseen,
seka millaisia prosesseja ja haasteita kestavien liikenneratkaisujen onnistunut

toteuttaminen edellyttaa.

Palaten vield kestavyyden kolmeen eri ulottuvuuteen, elinvoimakeskustelun kannalta
nama ovat myos hyvin oleellisia kdsitteitd. Ekologisen kestdavyyden kannalta olennaista
on vahentaa liikenteen aiheuttamia paastdja ja luonnonvarojen kulutusta (Rodrigue ja

muut, 2017, s. 91-95; Neves ja Brand, 2019, s. 130-133). Esimerkiksi kdvely ja pyoraily
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ovat energiatehokkaita liikkkumismuotoja, jotka pienentdvat merkittavasti liikenteen
hiilijalanjalkea. Hyvin suunniteltu jalankulku- ja pyorailyinfra voi vahentdaa myos ruuhkia
seka parantaa kaupunkiympariston viihtyisyytta ja turvallisuutta (Gehl, 2011, s. 32—45).
Samalla julkisen liikenteen kehittaminen (esimerkiksi sahko- ja hybridibussit, raitiotiet tai
raideliikenne) tukee energiankdyton tehostamista ja edistda paastotavoitteita (Newman
ja Kensworthy, 2015, s. 27-31; ITF, 2023, s. 114-118). Naiden ratkaisujen ekologinen
ulottuvuus  kytkeytyy ndin  ollen myds kaupungin  maankdyttoon: tiivis
yhdyskuntarakenne mahdollistaa Iyhyemmat matkat ja vahentda tarvetta
yksityisautoiluun, kun taas riittava viherrakenne ehkaisee lampd&saarekeilmi6ta ja tukee

paikallisia ekosysteemipalveluja (Haaland ja van den Bosch, 2015, s. 760-763).

Sosiaalisesta  ndkdkulmasta  kestavat liikenneratkaisut tukevat tasa-arvoisia
mahdollisuuksia liikkumiseen ja yhteiskuntaan osallistumiseen. Tutkimukset osoittavat,
etta esimerkiksi kattava julkinen liikenne vahvistaa osallisuutta tarjoamalla vaihtoehdon
niille, joilla ei ole varaa tai mahdollisuutta yllapitaa yksityisautoa (Lucas, 2012, s. 107—
108). Kavelyn ja pyordilyn edistaminen puolestaan parantaa terveyttd, alentaa stressia
sekd tuo arkeen lisda luontevaa liikkumista (Oja ja muut, 2011, s. 505-508). Myos
turvallisuuden  tunne lisdantyy, kun kaupunkiympdaristét on suunniteltu
jalankulkijaystavallisiksi: aktiiviset kaupunkitilat ja selkeat reitit ehkdisevat alueellista
eriytymista sekd kannustavat yhteisollisyyteen (Gehl, 2011, s. 58—61; Dempsey ja muut.,
2011, s. 289-290).

Taloudellinen  kestavyys nakyy kaytdannossa siind, miten kaupunkiseudun
infrastruktuurihankkeet tukevat yritysten ja tyopaikkojen syntya. Esimerkiksi hyvin
saavutettavissa oleva kaupunki houkuttelee sijoittajia ja tyovoimaa, mikad laajentaa
markkinoita ja lisda alueen kilpailukykya (Turok, 2004, s. 1070—-1073; Brand ja Boardman,
2008, s. 224-225). Lisaksi toimivilla joukkoliikenneyhteyksilla voidaan tasapainottaa
resurssien kdyttéa, kun kustannuksia ei tarvitse kanavoida pelkdstdan tieverkon tai
pysakointialueiden yllapitoon. Samalla joukkoliikenneinvestoinnit voivat luoda uusia

markkinoita  esimerkiksi  teknologisille  palveluntarjoajille,  kuten  &dlykkaat
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reitinsuunnittelu- tai lippujarjestelmat (Attard ja Shiftan, 2015, s. 4-5). Keskeistd on
varmistaa, etta liikenneratkaisujen rahoitusmallit ja investoinnit toteutetaan
tasapainoisesti, tukien samalla paikallistaloutta ja kestdvida palveluratkaisuja

(Ymparistoministerio, 2025; Folke ja muut, 2016, s. 2—3).

Kevyen liikenteen, julkisen liikenteen ja vahapaastoisten teknologioiden kehittaminen
vastaa yhtdaikaisesti ymparistohaasteisiin, sosiaalisen oikeudenmukaisuuden
vaatimuksiin seka paikallisen talouden uudistamistarpeisiin. Tatd myota niin sanotut
kovat ja pehmeat elinvoimatekijat nakyvat konkreettisesti katutasolla, seka elinvoiman

eri mittareissa (Salmivuori, 2022, s. 103-106).

Elinvoimainen kaupunkiseutu on paitsi taloudellisesti kilpailukykyinen, my6s sosiaalisesti
tasapainoinen ja ymparistollisesti kestava (Aro, 2016, s. 8-9; Sotarauta ja muut, 2021, s.
30-31). Kestdvien liikenneratkaisujen rooli ndkyy tdssa monella tapaa. Ensinnakin
toimiva joukkolilkenne helpottaa tyovoiman liikkumista, minka ansiosta tyo- ja
asiakaskaynnit toteutuvat sujuvammin (Attard ja Shiftan, 2015, s. 6). Seudullisten rajojen
madaltaminen voi houkutella uusia yrityksia ja investointeja, silla potentiaali rekrytoida
tyontekijoita laajemmalta alueelta parantaa kilpailukykya (Florida, 2006, s. 50-52).
Samalla uudet tyopaikat voimistavat paikallistaloutta ja vahvistavat palvelutarjontaa

(Montgomery, 1998, s. 110-112).

Kevyt liikenne, kuten pyoraily, luo monipuolisia hyotyja. Parantuneen terveyden,
vahadisemmat liikenneruuhkat sekd miellyttavammat kaupunkitilat tekevat ymparistosta
vetovoimaisemman (Gehl, 2011, s. 45—-48). Elinvoimaisuus onkin suoraan kytkoksissa
arkiseen viihtyvyyteen ja siihen, miten helposti kaupunkilaiset padsevat liikkumaan
palvelujen aarelle (Lachapelle ja Frank, 2009, s. 80-83). Kaupungeissa, joissa tehdaan
strategisia panostuksia jalankulkija- ja pyorailijdystavalliseen ymparistoon, keskustat
pysyvat eloisina, ja paikallinen kaupallinen toiminta hyotyy laajemmasta

asiakaskunnasta (Jacobs, 1961, s. 123-125).
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Viitaten jalleen Tampereen keskustan asiointitutkimukseen, paitsi pyorailijat ja kavelijat
ovat kuluttaneet vuositasolla eniten eri Tampereen keskustan palveluihin (ks. Kuvio 4),
tdma ryhma myos asioi maarakertaisesti eniten palveluissa. (Tampereen kaupunki, 2024,
s.33) Tampereen osalta nama luvut viestivat sita, etta taloudellisesti elinvoimaisessa

kaupunkikeskustassa tulee jatkossakin olla laadukkaat puitteet kavelylle ja pyorailylle.

Asiointikerrat vuodessa (krt/v)
toimialojen min-max

Kavely, n=154-204 11 90

olkupyora, n=39- 1 5 O%
Joukkoliikenne, n=344-480 10 - 41 Q

Auto, n=255-358 10 23

[ T T T T 1

kt/v 0 20 40 60 80 100

Kuvio 4. Asiointikerrat vuodessa Tampereen keskustassa (krt/v). (Tampereen
keskustan asiointitutkimus 2024, tutkimusraportti, s. 33).

Lisaksi vahapaastoiset ratkaisut, kuten sahkobussit tai raideliikenne, palvelevat niin
ymparisto- kuin taloustavoitteita, mika heijastuu myo6s elinvoimaisuuteen (Newman ja
Kensworthy, 2015, s. 31-34). Pienemmat paastot ja meluhaitat parantavat asuinalueiden
laatua ja houkuttelevuutta, mikd lisda asuntojen kysyntadad ja luo tyopaikkoja muun
muassa rakennus-, palvelu- ja matkailusektoreille (Fitzgerald, 2010, s. 123-125). Samaa
todentavat myos aluekehittamisen asiantuntijat: kun ymparistoystavallinen liikkuminen
tarjoaa todellisen vaihtoehdon yksityisautoilulle, pehmean elinvoiman perusta vahvistuu

niin kaupungin ytimessa, kuin lahikunnissa (Aro ja muut., 2023, s. 15-16; MDI, 2023).
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Kestdva lilkenne voi toimia myos katalysaattorina uudenlaisille palveluinnovaatioille,
kuten liikkumisen palveluna (Mobility as a Service, Maa$), jossa erilaisia kulkuvalineita ja
reitteja yhdistellddn saumattomasti digitaalisten alustojen avulla (Geels, 2012, s. 472—
474). Tama ei pelkdstdaan kehitda kaupungin alyinfrastruktuuria, vaan synnyttda uutta
yrittajyytta ja tyollisyytta, kun esimerkiksi logistiikka- ja sovelluspalvelut monipuolistuvat.
Se voi myos tukea matkailua, kun seutu profiloituu kestavan liikkkumisen edellakavijana:
matkailijat arvostavat kohteita, joissa liikkkuminen on sujuvaa ja vahadpaastoista

(S6derman ja Saarela, 2011, s. 74-76).

Nadin kestdvien liikenneratkaisujen ja elinvoimaisuuden valinen yhteys rakentuu: mita
toimivampi, vahapaastoisempi ja saavutettavampi liikenneverkko on, sita
houkuttelevampi seutu on yrityksille, asukkaille ja kavijoille. Tama vahvistaa
palvelurakennetta, tyomarkkinoita ja yleista asukasviihtyvyytta. Lopputuloksena
kaupunkiseutu, joka kestdaa paremmin taloudellisia, sosiaalisia ja ymparistoon liittyvia

muutostilanteita (Folke ja muut, 2016, s. 2—4).

Kestdvien liikenneratkaisujen kehittaminen edellyttdd monen eri tahon valista
yhteistyota, jossa julkinen sektori, yritykset, tutkimuslaitokset ja kansalaisjarjestot
yhdistavat voimansa (Hakkdanen ja muut, 2022, s. 14-16). Monella kaupunkiseudulla se
tarkoittaa strategisten ohjelmien luomista, joissa liikenne, maankaytto ja palvelut
nivoutuvat yhteen (Tyo- ja elinkeinoministerio, 2022). Esimerkiksi MAL-sopimukset
(maankayttd, asuminen ja lilkenne) yhdistavat eri hallinnon tasojen resurssit ja tavoitteet,
jolloin liikenneinvestoinnit  voivat osaltaan tukea asumisen tarpeita ja

elinkeinorakenteen vahvistamista (Tampereen kaupunkiseutu, 2024).

Paatoksenteon prosesseissa on tarkedaa huomioida laaja sidosryhmayhteistyo ei vain
kuntien sisallad, vaan myos kuntien valilld seka yksityisen sektorin kanssa (Banister, 2008,
s. 78-80). Liikenteelliset ratkaisut harvoin rajoittuvat vain yhden kunnan alueelle, joten
seudullisuus korostuu erityisesti, kun pyritdan kehittimaan laajempaa raideverkostoa tai

linjaamaan kestdavdaa maankayttod (Ymparistoministerio, 2022). Yhta lailla asukkaiden
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kuuleminen on ratkaisevaa: erityisesti joukkoliikenteen reitit ja aikataulut saavat
paremman hyvaksyttavyyden, kun ne vastaavat paikallisten tarpeisiin (Lucas, 2012, s.

110-112).

Toteutusprosessien kannalta keskeinen kysymys on investointien rahoitus. Esimerkiksi
raideliikenteen laajentaminen tai suurien pyorakaistojen verkostoinvestoinnit
edellyttdavat mittavia padomia (Wright ja Fulton, 2005, s. 19-20). Taloudellisen
kestavyyden nimissa hankkeiden tulisi kuitenkin samanaikaisesti luoda pitkdaikaista
arvoa, esimerkiksi lisdidantyneena alueellisena vetovoimana tai vahentyneina paastoina
(Brand ja Boardman, 2008, s. 226—227). On havaittu, etta tallaiset hankkeet ovat usein
onnistuneimpia, kun niiden rahoituspohja on monikanavainen ja kun paatoksenteossa
nojaudutaan selkedan tietoperusteeseen (Folke ja muut, 2016, s. 4-6). Konkreettisten
suunnitelmien seuranta ja vaikutusten arviointi muodostavat tarkedn osan prosessia,
jotta mahdollisiin korjausliikkeisiin voidaan ryhtya ajoissa (Attard ja Shiftan, 2015, s. 10—
12).

Vaikka kestavat liikenneratkaisut perustelevat oman kestavyytensa varsin laajasti
tutkitun tiedon avulla, niiden toteuttamisessa kohdataan haasteita maakuunnasta
riippumatta. Investointikustannukset voivat nousta helposti suuriksi, mika voi johtaa
vastustukseen niin poliittisella kuin kuntataloudenkin tasolla (Mori ja Christodoulou,
2012, s. 101-102). Erityisesti autoriippuvuutta on vaikea vahentda alueilla, joilla
yksityisautoiluun  on muodostunut vahva tapakulttuuri autoilua priorisoineen
aluekehittamisen johdosta. Tasta seurauksena joukkoliikenne koetaan riittamattomaksi
vaihtoehdoksi (Banister, 2011, s. 1538-1540). Myo6s teknologiset ratkaisut, kuten
sdahkobussien tai -autojen latausinfrastruktuuri, vaativat koordinoitua suunnittelua ja

merkittavia alkuinvestointeja (ITF, 2023, s. 58—-62).

Lisdksi sosiaalisen hyvaksyttavyyden merkitys on huomattava: monet kaupunkilaiset
suhtautuvat myonteisesti kestaviin ideoihin, mutta kdytannossa esimerkiksi ajokaistojen

muuttaminen pyorateiksi, tai parkkipaikkojen vahentdaminen voi herattda voimakastakin
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vastustusta (Haughton ja Allmendinger, 2016, s. 316—317). Mikéli asukkaille ei ole tarjolla
laadukkaita liikkumisvaihtoehtoja, muutos voi jaada puolitiehen tai johtaa epatasa-
arvoiseen tilanteeseen, jossa tietyt alueet tai ryhmat kéarsivat (Sairinen ja Maijala, 2009,

s. 10-12).

Kaytannon kokemukset viittaavat siihen, etta pelkka kestavien ratkaisujen ideointi tai
teknologia ei riitd, vaan ratkaisuja on tarkasteltava osana laajempaa strategista
kehittamisotetta (Hakkanen ja muut, 2022, s. 14-15). Tama korostaa prosesseja, joissa
kaupungit, ymparoivat kunnat, yritykset, tutkimusorganisaatiot ja asukkaat kadyvat
dialogia lilkkenteen, maankayton ja talouden yhtédlosta. Malliesimerkkinad mainitaan usein
eurooppalaiset kaupunkiseudut, joissa kestavan liikkkumisen politiikka sidotaan tiukasti
kaupunkien elinvoima-, energia- ja ilmastostrategioihin, jolloin kaikkien toimijoiden
intressit on mahdollista sovittaa yhteen (Florida, 2006, s. 27-28; Aro ja muut., 2023, s.
10-12).

Kestdvien liikenneratkaisujen edellyttdma yhteistyd ja suunnittelu osoittavat, miten
tarkeaa on hahmottaa koko kaupunkiseudun kehittamistarpeet laaja-alaisesti. Yksittaiset
lilkennehankkeet voivat parantaa tietyn alueen saavutettavuutta, mutta ilman
seudullista koordinointia hyddyt saattavat jaada paikallisiksi, tai lyhytaikaisiksi
(Tampereen kaupunkiseutu, 2024, s.15-17). Lisdksi tulevaisuuden kestavyyshaasteet,
kuten ilmastonmuutokseen sopeutuminen, vadeston ikddantyminen ja taloudellisen
kilpailun kiristyminen, edellyttavat sellaista prosessien jatkuvaa arviointia, jossa

joustavuutta ja innovatiivisuutta vaalitaan (Folke ja muut, 2016, s. 5-6).

Onnistuakseen kestavat liikenneratkaisut vaativat holistisen suunnittelun, monen
toimijan yhteistyon, seka riittdvan rahoitus- ja teknologiapohjan (Attard ja Shiftan, 2015,
s. 10-12). Lisdksi pitda ehdottomasti olla naytt6a muista vahintdan samankokoisista
kaupunkiseuduista, miten liikennejarjestelman muutokset ovat muualla toteutuneet ja
millaisilla tuloksilla. Haasteena on usein tasapainottelu investointien ja hyotyjen valilla,

sekd asukkaiden ja poliittisten paattdjien sitouttaminen muutokseen (Haughton ja
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Allmendinger, 2016, s. 316—-319). Kestdvyys ei siten ole pelkadstdan ymparistokysymys,
vaan laajempi taloudellinen ja yhteiskunnallinen projekti, joka ulottuu kaupunkiseudun
tulevaisuuden kilpailukykyyn, innovaatioihin ja asukkaiden hyvinvointiin (Sotarauta ja

muut., 2021, s. 27-33).

Seuraavissa luvuissa syvennytdaan tarkemmin tutkimusmetodeihin ja empiiriseen
tarkasteluun, joiden avulla selvitetdan, millaisilla mekanismeilla kestavat kulkutavat ja
kaupunkirakenteet edesauttavat alueellista kehitysta ja elinvoimaistumista. Nain
luodaan kokonaiskuva siita, miksi liikenne ei ole vain tekninen kysymys, vaan olennainen

osa kaupunkiseutujen pitkdn aikavalin menestysta.



49

4 Tutkimusmenetelmat

Tieteellisen tutkimusprosessin yksi keskeinen vaihe on menetelmien valinta ja perustelu.
Lahtokohtaisesti tutkimus voidaan jakaa maaralliseen ja laadulliseen tutkimukseen,
riippuen siitd, korostetaanko numeraalista tietoa ja tilastollisia analyysimenetelmia vai
ihmisten kokemuksia, merkityksia ja laadullista aineistoa (Puusa, ja muut, 2020, s. 27—
28). Laadullisessa tutkimuksessa tiedonintressi on usein ymmartava: tarkoituksena on
syventyd tutkimuksen kohteena olevaan ilmiéén tulkiten, analysoiden ja paikantaen
erilaisia merkitysulottuvuuksia (Tuomi ja Sarajarvi, 2018, s.21-22). Maarallisessa
tutkimusasetelmassa puolestaan korostuvat yleensa hypoteesien testaaminen,
yleistettavyys ja erilaisten tilastollisten menetelmien hyédyntaminen, mutta myos
laadullinen tutkimus voi sisdltdd numeraalista aineistoa taustadatan tukena (Puusa ja

muut, 2020, s. 28-29).

Tutkimusstrategia voidaan toteuttaa eri paattelytavoilla, joista perinteiset ovat
induktiivinen ja deduktiivinen. Induktiivisessa paattelyssa teoriaa rakennetaan aineiston
havaintojen pohjalta, kun taas deduktiivisessa paattelyssa tutkimus etenee olemassa
olevan teorian testaamisen kautta (Tuomi ja Sarajarvi, 2018, s. 107). Naiden rinnalla on
tunnistettu myo6s abduktiivinen paattely, joka yhdistelee induktion ja deduktion
periaatteita joustavasti: analyysi kulkee vuoropuheluna aineiston ja teorian vililla, ja
tutkimus voi poimia uusia ideoita tai kasitteita tilanteen mukaan (Tuomi ja Sarajarvi,
2018, s. 107). Tassa tutkimuksessa analyysitapana on teoriaohjaava ldhestymistapa, joka
abduktiivisen paattelyn hengessa hyodyntda olemassa olevaa teoreettista viitekehysta,
mutta jattaa tilaa myos aineistolahtoisille havainnoille. Tahdn tapa valitaan siksi, koska
aihepiiri (kestavien liikenneratkaisujen yhteys kaupunkiseutujen elinvoimaisuuteen) on
osin teoreettisesti jasennelty, mutta samalla tutkimuksen ytimessa on konkreettinen,

muuttuva konteksti.

Tutkimuksen ydinmenetelmdna on siis dokumenttianalyysi, jota tdydennetdan
tapaustutkimuksellisella otteella. Dokumenttianalyysi on menetelma, jossa jo olemassa

olevia aineistoja, kuten raportteja, strategia-asiakirjoja, poytakirjoja ja selvityksia,
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tulkitaan systemaattisesti tietyn tutkimustehtdvan tai -kysymyksen nakokulmasta
(Bowen, 2009, s.27-30). Koska dokumentteja syntyy runsaasti erityisesti julkisella
sektorilla, niitd hyodyntamalld saadaan usein syvallinen kuva paatdksenteosta seka
ilmion kehityskuluista (Bowen, 2009, s.30-31). Tapaustutkimuksellisuus puolestaan
mahdollistaa analyysin rajaamisen tiiviisti yhteen tai useampaan konkreettiseen
tapaukseen (Yin, 2014, s.16-17). Bowenin mallissa dokumenttianalyysi koostuu
kahdesta eri osasta, eli sisdllonanalyysista ja temaattisesta analyysisista (Bowen, 2009,
s.32—-33). Tata mallia tullaan soveltamaan myos tdssa tutkimuksessa, jolloin toteutus

jakautuu kahteen vaiheeseen:

1. Dokumenttiaineistojen sisdltaman tiedon luokittelu nojautuen teorialdhtéiseen
sisallédnanalyysiin

2. Aineiston koodaaminen temaattista analyysia hydédyntaen

Nadin ollen tutkimuksessa analysoidaan dokumentteja, jotka kasittelevat kestavien
lilkenneratkaisujen suunnittelua ja toimeenpanoa, ja tarkastellaan samalla, miten nama
ratkaisut heijastuvat tapaustutkimuksessa esitetyn ja tutkitun kaupunkiseudun

elinvoimaisuuteen.

Teoriaohjaava dokumenttianalyysi noudattaa seka aineiston, ettd teorian vaatimuksia:
aineistosta etsitddan teemoja ja luokituksia, joita peilataan ennalta hahmotettuihin
kasitteisiin, kuten elinvoimaan, liikenneratkaisujen kestavyyteen, sekda mahdollisesti
veto- ja pitovoimaan. Samalla aineistossa voi ilmetd teorian ulkopuolisia ndakdkulmia,
jotka huomioidaan tutkimusprosessissa (Tuomi ja Sarajarvi, 2018, s. 110-112). Taman
lahestymistavan etuna on mahdollisuus syventya olemassa olevan teorian tarjoamaan
kasitteistoon, kuitenkaan sulkematta pois aineistosta nousevia uusia ulottuvuuksia. Ndin
tutkimus yhdistaa seka teorialdhtoisen ettd aineistoldhtoisen tarkastelun, mika tukee
laaja-alaisen ymmarryksen rakentumista tutkitusta ilmidsta (Tuomi ja Sarajarvi, 2018,

s. 110-112).
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4.1 Tutkimusmenetelmat ja aineisto

4.1.1 Dokumenttianalyysi

Dokumenttianalyysi on laadullisen tutkimuksen menetelma, jossa hyddynnetddn
etukdteen olemassa olevaa aineistoa, kuten strategia-asiakirjoja, poytakirjoja, raportteja
tai erilaisia virallisia ja epavirallisia tekstilahteita (Bowen, 2009, s.27-30). Taman
tutkimuksen kannalta menetelma soveltuu hyvin, silla kestavien liikenneratkaisujen ja
kaupunkiseudun elinvoimaisuuden kaltaisissa tutkimusaiheissa asiakirjoja kertyy
runsaasti julkisella sektorilla ja erilaisissa kehittamishankkeissa (ks. myos Yin, 2014,
s. 16—17). Dokumenttianalyysin etuna on, etta sen avulla voidaan tuoda esiin laajempaa
kontekstia liittyen muun muassa paatoksentekoprosesseihin, poliittisiin linjauksiin seka
kaupunki- ja aluetason strategisiin valintoihin (Bowen, 2009, s.28-31). Koska
tutkimusaineisto on jo olemassa, dokumenttianalyysissa valtetddn monesti resurssi-
intensiivinen empiirisen tiedon keraaminen esimerkiksi haastatteluin tai kyselyin (Tuomi

ja Sarajarvi, 2018, s. 29-31).

Dokumenttianalyysia hyodynnetdaan usein osana tapaustutkimusta, jolloin dokumentit
auttavat ymmartamaan yksittdisen tapauksen kontekstia. Kuten Yin (2014, s. 16—17)
korostaa, tapaustutkimus edellyttda monipuolista aineistoa, jotta ilmiota voidaan
tarkastella syvallisesti ja useista eri nakdkulmista. Tassa tutkielmassa dokumenttianalyysi
kietoutuu teoriaohjaavaan sisadllénanalyysiin, jolloin analyysin teoreettinen tausta
jasentda ennalta tietyt kasitteet, kuten kestavyyden ja elinvoimaisuuden ulottuvuudet.
On toki huomioitava, ettd aineistosta nouseville uusille, tai yllattaville havainnoille
jatetaan silti tilaa (Tuomi ja Sarajarvi, 2018, s. 107). Tallainen abduktiivisen paattelyn
hengessa toteutettu Iahestymistapa on perusteltu silloin, kun tutkitaan sekd olemassa
olevan teorian valossa jasentynyttd ilmiotd ettd empiirisesti monisyistd tai

muutostilanteessa olevaa kehysta (Puusa, Juuti ja Aaltio, 2020, s. 61-64).

Bowen (2009, s.32) maarittelee dokumenttianalyysin sisdllonanalyysin lajiksi, jossa

aineisto luokitellaan ennalta maariteltyjen teemojen mukaisesti, mutta sitd voidaan
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kasitella myos aineistolahtdisesti, mikali analyysin edetessa ilmenee sellaisia seikkoja,
joita teoriakehys ei ole katsonut. Kyse on siis dynaamisesta prosessista, jossa tutkijan on
mahdollista liikkua seka teorian ohjaamana, etta aineiston tuottamien uusien ideoiden
varassa (Tuomi ja Sarajarvi, 2018, s. 110—112). Konkreettinen sisdllonanalyysin luokittelu
perustuu siihen, ettd dokumenttiaineistosta nostetaan esiin tutkimuksen kannalta
oleellisia teemoja, kasitteitd, tai muita ilmaisutapoja. Tassa tutkielmassa tarkastelun
kohteena ovat erityisesti kestavyyden kolme ulottuvuutta (ekologinen, sosiaalinen ja
taloudellinen) seka elinvoiman osa-alueet (kovat ja pehmeat elinvoimatekijat, seka veto-
, tyonto- ja pitovoimatekijat), jotka toimivat sekd a priori -luokittelun rungon, etta

mahdollisten aineistosta itsestdadan nousevien havaintojen jasentdjina.

Vastaavasti temaattinen analyysi on dokumenttianalyysin muoto, joka keskittyy
erityisesti aineiston merkitysten tulkintaan ja teemojen tunnistamiseen tekstista
(Bowen, 32-33). Analyysissa aineistosta etsitdan toistuvia aiheita ja merkitysrakenteita,
jotka kuvaavat tutkittavaa ilmiéta tai kasitteellistavat tutkimuksen kannalta olennaisia
nakokulmia. Temaattinen analyysi voidaan toteuttaa joko teoriaohjautuvasti tai
aineistolahtoisesti, jolloin aineistosta nousevat teemat ja niiden merkityssisallot
madarittavat analyysin etenemistd (Tuomi & Sarajarvi, 2018, s. 108-109). Analyysin
tavoitteena on jasentda aineistoa siten, ettd siitd muodostuu selked ja perusteltu kuva
tutkittavasta ilmiosta. Tassa tutkielmassa temaattista analyysia sovelletaan ennen
kaikkea teorialdahtdisesti kestdvyyden ja elinvoiman nakokulmien syvalliseen
tarkasteluun sekd niiden merkitysten hahmottamiseen eri dokumenttien sisaltojen

kautta.

Dokumenttianalyysi on todettavasti sopiva tutkimusmenetelma tata tutkielmaa varten.
Esimerkiksi valmiiden asiakirjojen hyédyntaminen on luontevaa, koska tutkittavasta
ilmiosta  (eli  kestdvien liikenneratkaisujen  yhteydestd  kaupunkiseutujen
elinvoimaisuuteen) tuotetaan julkisella sektorilla valtakunnallisesti runsaasti aineistoa.
Aineisto voi sisdltda seudullisia strategioita, kuntien valtuustojen pd&ytakirjoja,

lilkennesuunnitelmia, konsulttiselvityksid ja erilaisia hankedokumentteja. Julkisella
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hallinnolla on velvollisuus arkistoida ja julkaista maaratyt asiakirjat, jolloin ne ovat
suhteellisen helposti saatavilla (ks. myds Paananen, Haveri ja Airaksinen, 2014, s. 98-99).
Lisaksi asiakirjat valittavat tietoa padatoksentekijoiden ja viranhaltijoiden kayttamasta
kielesta, perusteluista seka ideologisista, tai strategisista linjauksista. (Bowen, 2009,
s. 30—-31). On tarkeaa esimerkiksi kiinnittdda huomiota, miten jonkin liikkennehankkeen
puolesta tai vastaan argumentoidaan. Lopuksi mainittakoon vield, etta
dokumenttianalyysi soveltuu erityisen hyvin tutkimuksiin, joissa kiinnostus kohdistuu
pitkan aikavadlin kehitykseen, silla asiakirjoja voi usein jaljittda usean vuoden tai

vuosikymmenen pdahan (Tuomi ja Sarajarvi, 2018, s. 32—-33).

Vaikka dokumenttianalyysi on tehokas ja usein varsin suoraviivainen menetelma, siihen
sisaltyy muutamia erityispiirteitd. Ensimmainen koskee dokumenttien valikoitumista eli
sitd, mitd dokumentteja tutkija ottaa aineistoon ja miten tama valinta perustellaan.
Monesti asiakirjojen maara voi olla laaja, jolloin aineiston rajaus on tehtava selkein
kriteerein (Bowen, 2009, s.35-36). Tassa tutkimuksessa dokumenttivalikoima
kohdentuu kaupunkiseudun liikennesuunnitelmiin, -selvityksiin ja -strategioihin. Aineisto
ja sen kaytto esitelladn seuraavassa kappaleessa. Eri tahojen tuottamat dokumentit
(kunnallinen, seudullinen ja valtiollinen taso) voivat puolestaan valottaa kestdvien

liikenneratkaisujen perusteluja ja vaikutusodotuksia eri nakékulmista.

Toinen erityispiirre liittyy dokumenttien kontekstuaalisuuteen. Kukin asiakirja on
syntynyt tietyn organisaation, tahon tai tilanteen ohjaamana (Tuomi ja Sarajarvi, 2018,
s. 54-57). Siksi on tarkeda arvioida aineiston luotettavuutta, objektiivisuutta ja
mahdollisia  ajallisia, poliittisia  tai  hallinnollisia  sidonnaisuuksia.  Julkinen
strategiadokumentti voi esimerkiksi olla “mainosmaisempi” tai myonteisempaan savyyn
kirjoitettu kuin sisdiset muistionomaiset poytakirjat, joissa kerrotaan myds hankkeen
riskeistd. Tutkijan onkin syytd tunnistaa dokumentin laatijan tarkoitusperat, mahdolliset
motiivit ja kohdeyleis6. Ndin valtytdan liian pinnalliselta tulkinnalta ja ymmarretdaan

dokumentin sisdlto suhteessa sen syntytaustaan (Bowen, 2009, s. 31-32).
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Kolmas huomio koskee tutkimuksen eettisyytta. Vaikka dokumentit ovat useimmiten
julkisia tai puolijulkisia, on tutkijan silti noudatettava tietosuojakysymyksia ja harkittava,
voiko arkaluonteista materiaalia sisallyttaa tutkimukseen (Tuomi ja Sarajarvi, 2018,
s. 44—-45). Tassa tutkielmassa pdaosa aineistosta on julkisten toimijoiden tuottamaa
materiaalia, joten suuria tietosuojaongelmia ei oletettavasti esiinny. Jos aineiston seassa
on kuitenkin liikesalaisuuksia tai yksityishenkildiden tietoja sisaltavia asiakirjoja, tutkijan
tulee toimia voimassa olevan lainsddadannon ja yliopiston tutkimuseettisten ohjeiden

mukaisesti.

Neljas dokumenttianalyysiin liittyva piirre on analyysin systemaattisuus. Bowen (2009,
s. 32) korostaa, ettd laadulliseen sisallonanalyysiin kuuluu usein vaiheittainen luokittelu,
koodaaminen ja teemojen muotoilu. Kdaytannossa tama tarkoittaa, ettd dokumentteja ei
ainoastaan “lueskella lapi”, vaan ne tulkitaan tiettyjen tutkimuskysymysten ja -
kasitteiden valossa. Taman jalkeen tutkija kokoaa analyysimatriisin, josta on helppo
seurata, miten eri teemat tai luokat muodostuvat. Teoriaohjaavan ja abduktiivisen
analyysin ollessa kyseessad analyytikko voi tarpeen mukaan tdydentda tai tarkentaa
luokittelujaan, mikali aineisto viittaa sellaisiin seikkoihin, joita ei ollut otettu huomioon
teoriaosuudessa (Tuomi ja Sarajarvi, 2018, s. 110-112). Talla tavoin dokumenttianalyysi
varmistaa, ettd tutkimuksessa hyodynnetdaan sekd teoreettista ohjausta etta

aineistolahtoisia oivalluksia.

4.1.2 Tapaustutkimus

Tassa tutkielmassa dokumenttianalyysi yhdistyy tapaustutkimukselliseen
lahestymistapaan, jonka avulla syvennytdaan yhteen tiettyyn ilmioon ja kontekstiin
konkreettisten aineistojen valossa. Tapaustutkimus (case study) on tutkimusstrategia,
jossa tutkitaan rajattua tapausta tai ilmiota sen omassa, aidossa ymparistossa (Yin, 2014,
s. 16-19). Kaytannossa kyse voi olla esimerkiksi yksittdisestd organisaatiosta,
kaupungista, hankkeesta tai paatoksentekoprosessista. Oleellista on se, etta tutkimuksen
kohde pyritddan hahmottamaan kokonaisvaltaisesti, ottaen huomioon tapaukseen

vaikuttavat erilaiset tekijat seka niiden keskindinen vuorovaikutus (Yin, 2014, s. 29-31).
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Tapaustutkimuksen vahvuutena on mahdollisuus perehtya syvallisesti tutkittavaan
aiheeseen ja tuottaa ilmiosta rikas, kontekstisidonnainen kuvaus (Puusa ja muut, 2020,
s.53-54). Koska tdama tutkielma kohdistuu kestdavien liikenneratkaisujen ja
kaupunkiseudun elinvoimaisuuden valiseen suhteeseen, tapaustutkimus on luonteva
menetelma: se mahdollistaa syventymisen tietyn kaupunkiseudun (tapauksena
esimerkiksi Tampereen seudun) kehityslinjoihin, liikkumisen infrastruktuuriin seka
strategisiin ratkaisuihin. Talléin tutkija pystyy tarkastelemaan, miten kestavien
lilkenneratkaisujen merkitykset rakentuvat kaytanndéssa, millaisia dokumentteja ja
paatoksia on tehty, ja miten eri toimijat ovat perustelleet valintoja (Eriksson, 2016,

s. 129-130).

Dokumenttianalyysi nivoutuu kiintedsti tapaustutkimuksiin, koska dokumenttiaineisto
on useimmiten keskeinen tiedonldahde tapauksessa, jossa ilmi6on liittyy runsaasti
kirjallista materiaalia, kuten strategioita, kokouspdytakirjoja, suunnitelmia ja raportteja
(Bowen, 2009, s. 27-30). Erityisesti julkisen sektorin hankkeiden tai kaupunkiseutujen
kehittamisen yhteydessa asiakirjoja syntyy luonnostaan paljon, joten niiden
hyodyntdaminen mahdollistaa tarkan perehtymisen ilmion taustoihin.
Dokumenttianalyysi toimii tassa tutkielmassa ikaan kuin ”ikkunana” tapaustutkimuksen
sisdan, tuoden esille, millaisin sanamuodoin, merkityksin ja painotuksin kestavaa
lilkennetta on kasitelty seudullisessa paatoksenteossa (Bowen, 2009, s. 30-31; Yin, 2014,

s. 33-35).

Tapaustutkimuksessa on kuitenkin tarkeda ottaa huomioon useita seikkoja. Ensinnakin
tutkijan on madriteltdva, mika tdsmalleen ottaen on tutkimuksen rajattu tapaus.
Esimerkiksi kaupunkiseudun luonne, maantieteellinen kattavuus, tai aikarajaus voivat
olla rajaavia tekijoita (Yin, 2014, s. 45—-46). Selkea rajaus takaa sen, ettei tutkimus laajene
hallitsemattomasti. Toiseksi tutkijan on huomioitava mahdolliset vinoumat, kuten
organisaation omat intressit tai ulkopuolisten toimijoiden painostus, jotka voivat

vaikuttaa tuotettujen dokumenttien savyyn (Bowen, 2009, s.31-32). Kolmanneksi
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menettelytapojen systemaattisuus on ratkaisevaa: tapaustutkimus edellyttda aineiston
keruulta ja analyysilta riittavdan suunnitelmallista otetta, jotta johtopaatdkset ovat

perusteltuja ja luotettavia (Yin, 2014, s. 77-79).

4.1.3 Kaytettdva aineisto

Tutkimuksen aineisto koostuu Tampereen kaupunkiseudun kestavien liikenneratkaisujen
suunnitteluun, toteuttamiseen ja vaikutusten arviointiin liittyvista dokumenteista.
Dokumentit on valittu silla perusteella, etta ne kasittelevat Tampereen kaupunkiseudun
kestavaa kehitystd, liikenteellistda muutosta seka nadiden yhteyttd seudun
elinvoimaisuuteen, minkd vuoksi ne tukevat hyvin tutkimuksen péaatavoitetta.
Aineistovalinnassa on otettu huomioon erityisesti alueellisen kehityksen nakékulma ja
dokumenttien relevanssi suhteessa tutkimuskysymykseen, joka koskee kestavien
lilkenneratkaisujen vaikutusta kaupunkiseudun elinvoimaisuuteen. Dokumenttien
aikavali rajattiin ensisijaisesti vuosille 2023 ja 2024, jotta analyysi perustuisi
mahdollisimman tuoreisiin suunnittelu- ja seurantadokumentteihin. Raitiotiehankkeen
kdynnistdma seudullinen muutosprosessi on vahvasti ldasnda dokumenttien

viitekehyksessa, jolloin ajantasaiset paivitykset kuvaavat parhaiten kehityksen tilannetta.

Analyysi sisaltaa seuraavat dokumentit: Tampereen kaupunkiseudun
Rakennesuunnitelma 2040+, Tampereen kaupunkiseudun maankayton, asumisen ja
liikenteen sopimus (MAL-sopimus 2024-2027), Tampereen raitiotien ennen—jdlkeen
vaikutusten arviointiraportti (2024), Tampereen keskustan asiointitutkimus (2024) seka
Tampereen keskustan liikennejarjestelmadsuunnitelma (2040). Kaikki dokumentit on
hankittu sahkodisessa muodossa suoraan dokumentteja tuottavien julkisten tahojen
internetsivuilta, kuten tdssa tapauksessa Tampereen kaupungin ja Tampereen
kaupunkiseudun kuntayhtyman sivustoilta, mika varmistaa aineiston alkuperdisyyden ja

aitouden.
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Taulukko 2. Aineistona kadytettavat dokumentit

Dokumentin nimi Julkaisuvuosi Sivumaara Dokumentin julkaisija

Tampereen Ratikan ennen-jilkeen

vaikutusten arviointi. Koosteraportointi 2024 34 Tampereen kaupunki
25.6.2024

Tampereen keskustan asiointitutkimus .
2024. Tutkimusraportti 2024 99 Tampereen kaupunki
Tampereen keskustan

liikennejarjestelmasuunnitelma 2040, 2024 72 Tampereen kaupunki

luonnos

Valtion ja Tampereen kaupunkiseudun
valinen maankéaytén, asumisen ja 2024 18
liikenteen sopimus vuosille 2024-2027

Tampereen
kaupunkiseutu

Tampereen kaupunkiseudun 2023 60 Tampereen
rakennesuunnitelman paivitys 2040+ kaupunkiseutu

Dokumenttien kayttoa tutkimuksessa ohjaa Priorin (2008, s. 825-827; 2011, s. 94-95)
luoma dokumenttien kayton nelikenttd. Dokumentteja voidaan tarkastella seka lahteena
ettd tutkimuksen kohteena, ja lisdksi voidaan keskittya dokumenttien konkreettiseen
sisaltoon tai niiden kayttoon ja tarkoitukseen. Tassa tutkimuksessa dokumenttien
tarkastelu kohdistuu ensisijaisesti niiden sisdltamaan konkreettiseen informaatioon ja
sithen, kuinka ne kuvaavat kestdvien liikenneratkaisujen yhteyttd kaupunkiseudun
elinvoimaan ja alueelliseen kehitykseen. Dokumentit toimivat siis ldhdeaineistona,
joiden sisdltamaa tietoa analysoidaan tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen ja

tutkimuskysymysten nakdkulmista (Prior, 2008, s. 825).

Dokumenttianalyysin luotettavuuden nakokulmasta lahdekritiikin  merkitys on
huomattava. Markkolan (2008, s.171-175) mukaan lahdekritiikin huomioimista on my0s
yksittdisen dokumentin rajallisuuden tunnistaminen. Yksittdinen dokumentti ei
sellaisenaan ei valttamatta ole riittavasti tutkittavaksi, mutta oivaltava dokumenttien
yvhdistely luo analyysistd ja tutkittavasta ilmiostd huomattavasti monipuolisemman.

Tassa tutkimuksessa kaytetyt dokumentit ovat julkisten viranomaisten ja kuntayhtymien



58

tuottamia strategisia, suunnittelullisia ja arvioivia asiakirjoja, joiden tarkoituksena on
yleensa ollut ohjata kaupunkiseudun kehittamista kaytanndssd, tai seurata
kehitystoimenpiteiden vaikutuksia. Analyysissa pyritdan ennen kaikkea nakdkulmaltaan
monipuoliseen tarkasteluun, seka dokumenttien yhdistelyyn. Tama ldahtokohta lisaa
aineiston uskottavuutta ja luotettavuutta, mutta se edellyttaa silti kriittista tarkastelua:
on esimerkiksi huomioitava, etta julkiset dokumentit voivat sisaltdaa poliittisia tai
hallinnollisia  painotuksia, jotka vaikuttavat niiden sisdltoéon. Dokumentteja
analysoitaessa tama tarkoittaa erityisesti sitd, ettd tutkijan on huomioitava, kuinka
esitetty informaatio palvelee asiakirjojen laatijoiden tavoitteita ja intresseja ja missa

maarin se vastaa tutkimuksessa esitettyihin tutkimuskysymyksiin ja tiedontarpeisiin.

Dokumenttien laatua arvioitaessa Scottin (1990, s. 19-24; s.28) esittamat kriteerit
aitous, uskottavuus, edustavuus ja merkitys ovat keskeisid. Aitous tarkoittaa sen
varmistamista, ettd dokumentti on alkuperdinen eika sekundaarinen lahde. Taman
tutkimuksen dokumentit ovat kaikki primaarilahteita, silla ne on laadittu alkuperaisen
suunnittelu- ja arviointityon yhteydessa ja julkaistu niitd laatineiden viranomaistahojen
omissa kanavissa. Uskottavuus puolestaan liittyy dokumentin sisallon virheettomyyteen
ja tuottajan luotettavuuteen, joka naiden asiakirjojen kohdalla perustuu tuottajien
institutionaaliseen asemaan ja vastuuseen julkisen paatoksenteon valmistelussa ja
seurannassa. Edustavuuden arviointi koskee sitd, ovatko dokumentit tyypillisia oman
genrensa edustajia; tdssd tapauksessa dokumentit ovat edustavia esimerkkeja
suunnittelu-, strategia- ja vaikutusarviointiasiakirjoista, joita kaupunkiseuduilla ja
julkisessa hallinnossa yleisesti kaytetdan. Dokumenttien merkitys liittyy niiden
tarkoitukseen seka laatijalle, etta lukijalle: Tampereen kaupunkiseudun suunnitelmat ja
selvitykset ovat pddasiassa laadittu informoimaan ja ohjaamaan julkista paatoksentekoa

ja viestimadan kehittamistoimista kaupunkiseudun asukkaille ja muille sidosryhmille.

Kaytannon analyysivaiheessa huomio kiinnittyy erityisesti dokumenttien sisaltamiin
konkreettisiin tavoitteisiin ja toimenpiteisiin. Rakennesuunnitelmassa (2040+) ja MAL-

sopimuksessa (2024-2027) korostuvat erityisesti tavoitteet kestavan
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yhdyskuntarakenteen ja liikennejdrjestelman kehittamisestd, kuten raitiotien ja
Iahijunaliikenteen laajentaminen seka kavely- ja pyoradilyolosuhteiden kehittaminen.
Tampereen Ratikan vaikutusten arviointiraportti puolestaan tarjoaa dokumentoitua
tietoa siitd, miten seudullisen raitiotieverkon keskeisimmat tavoitteet ovat toteutuneet
kdytdnnossa ja kuinka ne ovat vaikuttaneet liikkumiseen ja alueen elinvoimaan.
Tampereen keskustan asiointitutkimus antaa nakdkulman kestavien kulkumuotojen
vaikutuksesta ennen kaikkea aluetalouskeskeisen elinvoimaan, kun taas Tampereen
keskustan lilkennejarjestelmasuunnitelma maarittelee konkreettiset
lilkennejarjestelman kehittamistoimenpiteet tuleville vuosille ja tukee aineiston

ajankohtaisuutta sekd konkreettisuutta.

Nadin ollen dokumenttien valinta ja niiden sisaltdaman informaation kriittinen tarkastelu
ovat valttamattomia sen varmistamiseksi, etta tutkimuksen tulokset ovat uskottavia ja
niiden johtopdatokset relevantteja suhteessa tutkimuksessa asetettuihin kysymyksiin ja

tavoitteisiin.

4.2 Analyysin toteutus

Analyysin toteutus rakentuu tdssa tutkimuksessa sisdllonanalyysin ja temaattisen
analyysin yhdistelmdan, mikda mahdollistaa monipuolisen ja syvallisen perehtymisen
aineistoon. Dokumenttianalyysin perustana kdytetddan Bowenin (2009, s. 31-34)
maadrittamia vaiheita, jotka sisdltavat dokumenttien systemaattisen ldpikdynnin,
luokittelun ja analyysin tutkimuksen keskeisten kdsitteiden ja teemojen valossa.
Dokumenttianalyysi ja tapaustutkimuksen nakokulma muodostavat analyysin
kokonaisrakenteen, jonka avulla aineistosta pyritdan systemaattisesti tunnistamaan
Tampereen kaupunkiseudulla vallitsevien kestdavien liikenneratkaisujen yhteydet

kaupunkiseudun elinvoimaisuuteen.

Ensimmaisessd vaiheessa tutkimusaineistona kaytetyistd dokumenteista (kuten
rakennesuunnitelmista, MAL-sopimuksista ja raitiotien vaikutusarvioinneista) kerataan

systemaattisesti kestavien liikenneratkaisujen ja elinvoimatekijoiden kannalta keskeinen
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informaatio. Tassd kaytetddn teoriaohjaavaa sisdllénanalyysia, jossa aineiston
luokittelun Iahtokohtana ovat tutkimuksen viitekehyksessa esitetyt kasitteet: ekologinen,
sosiaalinen ja taloudellinen kestavyys, alueen veto-, tyont6- ja pitovoimatekijat seka
elinvoiman kovien ja pehmeiden tekijéiden ulottuvuudet. (ks. Salmivuori, 2022; Aro ja
muut, 2023). Dokumenteista poimitaan relevantteja otteita, jotka kuvaavat kestdvan
lilkenteen ratkaisuja ja niiden vaikutuksia saavutettavuuteen, vetovoimaan, pitovoimaan

tai alueen kehitykseen. Otteet kootaan yhdeksi analyysikokonaisuudeksi.

Toisessa vaiheessa edellisessa vaiheessa koottu aineisto analysoidaan temaattisen
analyysin keinoin. Tekstikatkelmat koodataan siten, ettd niistd nousevat esiin
aineistolahtodiset, mutta teoriaviitekehykseen ankkuroituvat teemat.
Koodausprosessissa pyritddn tunnistamaan erityisesti sellaiset ilmiot ja mekanismit,
jotka kuvaavat kestavan liikenteen yhteyksia elinvoimaisuuden eri ulottuvuuksiin. Koodit
ryhmitelldadan edelleen pdateemoiksi, jotka voivat liittya esimerkiksi kestavien
lilkenneratkaisujen vaikutuksiin saavutettavuudessa, kaupunkiseudun vetovoiman
lisdamisessa tai elinympariston parantamisessa. Paateemoille, seka niista muodostuville
alateemoille tehddan johtopaatoksia kasittelevdssa kappaleessa teemakartta, joka

havainnollistaa dokumenttiaineistoista nousevia asiayhteyksia.

Analyysikehikko on laadittu teoriaohjaavan I|dhestymistavan mukaisesti, jossa
huomioidaan kestavan kehityksen kolme ulottuvuutta (ekologinen, sosiaalinen ja
taloudellinen kestdvyys) seka elinvoiman kovien ja pehmeiden tekijoiden jaottelu.
Naiden lisdksi tarkastelussa hyodynnetdan vetovoiman, tyontévoiman ja pitovoiman
kasitteita (Lee, 1966; Aro ja muut, 2023), silld ndma mahdollistavat monipuolisemman
tulkinnan alueellisen kehityksen ilmidista (ks. taulukko 3 ja 4). Oletuksena myds on, ettd
kestavat liikenneratkaisut ja elinvoimatekijat eivat valttamatta esiinny aineistossa
eksplisiittisesti maariteltyina kasitteind, vaan niiden ilmeneminen edellyttaa tulkintaa ja
merkitysten rakentamista analyysin edetessd. Taman vuoksi analyysissa sovelletaan
my0Os abduktiivista paattelyd: valmiin analyysikehikon ohella analyysissa on tilaa

aineistosta nouseville uusille nakokulmille ja kasitteille, jotka voivat tarkentaa tai
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tdydentda alkuperaista viitekehystd (Tuomi ja Sarajarvi, 2018, s. 110-112). Aineisto

luokitellaan analyysikehikon mukaisesti seuraaviin kategorioihin:

Taulukko 3. Kestavan kehityksen ulottuvuudet analyysikehikossa

Paakategoria

Alakategoria

Selite

Ekologinen kestavyys

limastonmuutoksen hillinta

Strategiset linjaukset ilmastonmuutoksen ja padstojen vaikutusten
rajoittamiseksi.

Viherrakenteiden kehittdminen

Ratkaisut, jotka tukevat ekologista infrastruktuuria ja vihentdvat
ympdristokuormaa.

Sosiaalinen kestavyys

Yhdenvertainen ja saavutettava |Liikenteen esteettémyys, saavutettavuus, turvallisuus ja tasapuolisuus

liikenne

kaikille vaestotyhmille.

Yhteisollisyys

Liikenneratkaisujen vaikutus kaupungin yhteisollisyyden ja sosiaalisen
vuorovaikutuksen vahvistamiselle.

Kustannustehokkuus

Resurssien tehokas kayttd ja taloudellinen vaikuttavuus kaupunkiseudun
hankkeissa.

Taloudellinen kestavyys

Paikallistalouden vahvistaminen [Liikenneratkaisujen rooli alueellisen elinkeinoeldmé&n vahvistamisessa.

Taulukko 4. Elinvoimatekijat analyysikehikossa

Pddkategoria

Alakategoria

Selite

Kovat elinvoimatekijat

Taloudellinen kilpailukyky

Vetovoimatekijat yritysten ja investointien houkuttelemiseksi
kaupunkiseudulle.

Tybpaikkaomavaraisuus ja
yritystiheys

Toimenpiteet, jotka tukevat alueellista tydllisyytta ja tydmatkaliikenteen
sujuvuutta.

Liikenneyhteyksien laatu

Saavutettavuuden, lilkenneverkoston toimivuuden ja liilkkumisen sujuvuuden
kehittdminen alueen kilpailukyvyn vahvistamiseksi.

Pehmeat elinvoimatekijat

Imago, sekd veto- ja
pitovoimatekijat

Kaupunkiseudun houkuttelevuus asuin- ja toimintaympdristéna.

Paikallisidentiteetti

Kaupunkiseudun omaleimaisuus ja identiteetti kestévien liikenneratkaisujen
kautta.

Asuinympéristdn laatu

Asuinalueiden viihtyisyys, palveluiden saavutettavuus ja
liikkumisympdriston turvallisuus.
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Tarkastelu ulottuu niin liikennejarjestelmasuunnitelmien strategisiin tavoitteisiin kuin
konkreettisiin toimenpiteisiin, ja huomioi myds mahdolliset ristiriidat tai kehityshaasteet,
jotka liittyvat kestavien liikenneratkaisujen toteutukseen. Ndin analyysissa pyritdaan
tuottamaan kokonaisvaltainen ja teoriaan ankkuroitu tulkinta siitd, milla tavoin kestavat

liikenneratkaisut kytkeytyvat Tampereen kaupunkiseudun elinvoimaisuuteen.

4.3 Tutkimuksen luotettavuus ja eettisyys

Laadullisen tutkimuksen luotettavuuden arvioinnissa korostuvat erityisesti kasitteet
kuten uskottavuus, siirrettavyys, luotettavuus ja vakiintuneisuus (Tuomi ja Sarajarvi,
2018). Naista uskottavuus tarkoittaa, etta tutkimuksen tulosten tulee kuvata aidosti ja
kattavasti tutkittavaa ilmiota, jolloin tutkijan on kyettdva osoittamaan aineiston
kasittelyn ja analyysin johdonmukaisuus. Taman tutkielman kohdalla uskottavuus
varmistetaan aineiston monipuolisella hyddyntamisellda sekd yksityiskohtaisella ja
avoimella analyysiprosessilla. Luotettavuuden varmistamiseksi dokumentteja on
analysoitu systemaattisesti ja dokumenttianalyysid ohjaava viitekehys on maaritelty
selkeasti. Lisaksi luotettavuutta parantaa analyysissa kaytetty aineistoldhtdinen ja
teoriaohjaava lahestymistapa, joka jattaa tilaa myos aineistosta nouseville havainnoille

(Puusa ja muut, 2020, s. 27-28).

Siirrettavyys viittaa tutkimustulosten sovellettavuuteen toisiin samankaltaisiin
konteksteihin. Tassa tutkielmassa tutkimustulosten siirrettavyytta tukee huolellinen ja
lapindkyva kuvaus tutkimuskontekstista ja analyysimenetelmistd, jolloin muiden on
mahdollista arvioida, ovatko tulokset relevantteja myds muihin kaupunkiseutuihin tai
vastaavanlaisiin tutkimuksiin. Dokumenttien edustavuutta ja niiden yhteytta laajempaan
kaupunkiseudulliseen kontekstiin arvioitiin kriittisesti Scottin (1990, s. 19-24)
luotettavuuskriteerien avulla, joihin kuuluvat aitous, uskottavuus, edustavuus ja

merkitys.

Luotettavuus ja vakiintuneisuus puolestaan liittyvat tutkijan objektiivisuuteen ja siihen,

ettd tulokset perustuvat aineistoon eivatka tutkijan subjektiivisiin ndakemyksiin tai
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ennakkokasityksiin (Tuomi ja Sarajarvi, 2018). Tassa tutkielmassa objektiivisuus ja
riippumattomuus pyritdan varmistamaan dokumenttiaineiston kriittisella tarkastelulla
sekd analyysin ldapindkyvyydelld. Analyysin kaikissa vaiheissa on pyritty tietoisesti
tunnistamaan ja reflektoimaan tutkijan mahdollisia ennakkokasityksia tai vinoumia, jotta
tutkimustulokset perustuisivat ensisijaisesti dokumenttiaineistoon ja valittuun

teoriapohjaan (Bowen, 2009, s. 32-35).

Eettisyys on tarkea osa kaikkia tutkimusprosesseja, eika laadullinen dokumenttianalyysi
ole tasta poikkeus. Dokumenttianalyysissa erityista huomiota tulee kiinnittaa aineiston
I[ahdekritiikkiin ja siihen liittyviin eettisiin kysymyksiin, kuten dokumenttien alkuperaan
ja siihen, mita tarkoituksia varten ne on tuotettu (Markkola, 2008, s. 171-175). Tassa
tutkimuksessa kaytetty aineisto koostuu julkisista asiakirjoista, jotka on tuotettu
Tampereen kaupungin ja kaupunkiseudun viranomaisten toimesta. Julkisen
dokumenttiaineiston kayttd vahentdaa merkittavasti riskia eettisistd ongelmista, kuten
tietosuojarikkomuksista, mutta silti tutkijan on pidettavd huolta aineiston

alkuperdisyyden ja aitouden tarkistamisesta.

Lisaksi aineiston kasittelyssa on huomioitu se, ettei dokumenttien sisallon analysoinnissa
tehda ylitulkintoja tai anneta aineistolle tarkoitusta, jota sen tuottajat eivdt ole
tarkoittaneet (Tuomi ja Sarajarvi, 2018, s. 44—45). Taman tutkielman kohdalla ei ole
juurikaan noussut esiin merkittavia eettisia kysymyksia johtuen aineiston julkisesta ja
strategisesta luonteesta. Kaikki kaytetty materiaali on julkisesti saatavilla, eika
tutkielmassa kasitelld arkaluonteista tai henkilokohtaisiin tietoihin liittyvda aineistoa.
Tutkijan tehtdva on kuitenkin varmistaa, etta aineiston kayttoé ja analysointi noudattavat

Vaasan yliopiston tutkimuseettisid ohjeita ja voimassa olevaa lainsddadantoa

Tutkimuksen luotettavuuden ja eettisyyden varmistamiseksi analyysin systemaattisuus,
lapinakyvyys ja kriittinen reflektointi ovat olleet keskeisid toimintaperiaatteita. Ndiden
avulla varmistetaan, ettd tutkimuksen tulokset ovat uskottavia, relevantteja ja

siirrettavissa myods muihin vastaaviin tutkimuskonteksteihin.
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5 Tapaustutkimus — Tampereen kaupunkiseutu

5.1 Kestavan liikenteet tavoitteet kaupunkiseudulla

Ennen varsinaista analyysia on hyva tutustua Tampereen kaupunkiseudun
liikennesuunnitelmallisiin  tavoitteisiin pitkdlla ja Iyhyella aikavalilla, sekda tyon
tapaustutkimukseen. Taman jalkeen (ks. kappale 5.2) suoritetaan analyysi ja

havainnoidaan varsinaisia tuloksia.

Tutkimuksen kohteena on Tampereen kaupunkiseutu, joka muodostuu kahdeksasta
jasenkunnasta. Kuntayhtyman muodostavat Tampere, Kangasala, Lempadla, Nokia,
Orivesi, Pirkkala, Vesilahti ja Yl6jarvi. Alueella asuu yli 420 000 ihmistd, mika tekee siita
padkaupunkiseudun jalkeen Suomen merkittdvimman ja nopeimmin kasvavan
kaupunkiseudun (Tampereen kaupunkiseutu, 2025, s.3—6). Seudullinen yhteistyé on
koottu Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtymaan, jossa vylin paatosvalta on
seutuhallituksella. Se myds vastaa kuntayhtyman strategisesta ohjauksesta. Valmistelua
tukevat kuntajohtajakokous ja seututyoryhmat (Tampereen kaupunkiseutu, 2025b, s.4—

6).

Aluerajaus on tutkimuksellisesti perusteltu seka vaestollisen ja taloudellisen koon etta
hallinnollisen yhtendisyyden vuoksi. Seutu toteuttaa yhteistd MAL-politiikkaa ja
strategista rakennesuunnittelua, mikda tarjoaa yhdenmukaisen ja luontevan
viitekehyksen kestavan liikenteen tavoitteiden tarkastelulle kyseisella alueella

(Tampereen kaupunkiseutu, 2024b, s.4-6).
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Tampere

Kangasala
a‘ Lempaala

Kuva 1. Tampereen kaupunkiseudun kunnat ja kaupungit. (Tampereen kaupunkiseutu,
2025).

Ensinnakin analyysissa kaytettavista aineistoissa (ks. Taulukko 2) korostuu pitkalti, kuinka
Tampereen kaupunkiseudulla kestavan liikenteen ratkaisut on pyritty kytkemaan
kiintedsti osaksi kaupunkirakenteen ja asumisen strategista kehittamista. Aineistoista
nousee selkeasti esiin tavoitteita ja toteutuskeinoja, jotka tahtadvat kaupunkirakenteen
eheytymiseen ja kestavien liikkkumismuotojen kaytén edistamiseen. Erityisesti MAL-
sopimus ja Tampereen kaupunkiseudun rakennesuunnitelma 2040 korostavat kestavan
liikenteen integrointia alueen kehityksen avaintekijana (Tampereen kaupunkiseutu, 2023,
s.12-15). Naissa suunnitelmissa eheytyvd kaupunkirakenne ja tiiviimpi asuminen
nahddan keskeisenda keinona edistdad joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen
houkuttelevuutta ja saavutettavuutta (Tampereen kaupunkiseutu, 2023, s.6-7, 5.21-22;

Tampereen kaupunkiseutu, 2024b, s.6—-10).

Aineiston mukaan yksi merkittava keino kestavan liikenteen integroinnissa on

raideliikenteen laajentaminen, mikd ilmenee erityisesti Tampereen raitiotieallianssin
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nykykehityksen suunnasta ja hankesuunnitelmista. Lyhyen aikavalin otannallakin on
saatu viitteita siita, etta raitiotien myota kaupungin keskusta-alueiden saavutettavuus on
parantunut merkittavasti, mika puolestaan ohjaa asumisen ja palveluiden sijoittumista
raideliikenteen asemien laheisyyteen. Esimerkiksi keskustan asiointitutkimus esittaa (ks.
kuvio 5) kuinka 44 % kulkee péaaasiallisesti joukkoliikenteelld Tampereen keskustaan

kaikilla matkoillaan. (Tampereen kaupunki, 2024, s.26).

P&ddasiallinen kulkutapa seuraaviin kohteisiin Tampereen keskustassa

Kavely Polkupyora Joukkoliikenne Auto Muu ajoneuvo
-»
S &
Paivittdistavaraostokset (N=920)
22 39 1
*A,S,1,T,L 2 —
Erikoistavaraostokset (N=989) i . = e i
*ASLT,L
Kahvilat, ravintolat (N=1002) 20 4 49 26 7
Terveys- ja hyvinvointipalvelut
17 3 2
(N=929) *AS,|,T,L 2 8 8
Tapahtumat, harrastukset, i g 5 e g
kulttuuripalvelut (N=985)
Keskustassa kohteesta toiseen = - % 5 5
(N=1021)
* Tilastollisestimerkitsevd ero 0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
A=asuinpaikka, S=sukupuoli, I=ikd,
T=talouden koko ja L=lapsiperhe vai ei
Paaasiallinen kulkutapa Tampereen keskustaan kaikillamatkoilla
]
&5 - e
|
Padasiallinen kulkutapa (N=1049) 16 6 44 : 34 1
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Kuvio 5. Kulkutavat keskustaan ja keskustassa Tampereella. (Tampereen kaupunki,
2024, s. 26)

Raitiotien jatkaminen Pirkkala-Linnainmaa-reitille on suunnitelmissa seuraava vaihe,
jonka ndhdaan tukevan kaupunkiseudun kestavaa kasvua pitkalla aikavalilla (Tampereen
kaupunkiseutu, 2023, s.26-28). Pirkkala-Linnainmaa-hankkeessa korostuu myds
seudullisuuden nakokulma liikennejarjestelman kehittdmisessda. Taman ratahaaran

valmistuttua Tampereen ratikka kulkee ensimmaistda kertaa Tampereen kaupungin
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rajojen ulkopuolella, eli Pirkkalassa. Talldin tavoiteltu joukkoliikennevydhyke kasvaa
konkreettisesti ja suunnitteluedellytykset esimerkiksi Kangasalan ja Yl6jarven suuntaan

saavat vuoronsa (Tampereen kaupunkiseutu, 2023, s. 26—-28).

Myds joukkoliikennejarjestelman kehittamista raideliikennepainotteisesti pidetdan
Tampereen seudulla tarkedana. Runkobussiliikenteen luotettavuutta, tasmallisyytta ja
nopeutta pyritddn parantamaan, ja joukkoliikennejarjestelman tdaydentaminen uusilla
liityntamahdollisuuksilla nahdaan tarkeana osana liikennejarjestelman toimivuutta
(Tampereen kaupunkiseutu, 2023, 26-28). Nain yritetdan parantaa eri liikennemuotojen
yhteensovittamista tekemdlld kestavistd vaihtoehdoista houkuttelevampia myds

raitiotieverkon valittéman laheisyyden ulkopuoliselle asukkaille.

Kavelyn ja pyordilyn kehittaminen seka niiden integrointi kaupunkitilaan nostetaan
aineistossa keskeiseksi tekijaksi. Erityisesti Tampereen keskustan
lilkennejarjestelmadsuunnitelmassa  korostetaan  keskustan  kadvely-ymparistojen
viihtyisyytta ja turvallisuutta seka pyordilyn olosuhteiden parantamista (Tampereen
kaupunki, 2024b, 5.18-19). Suunnitelmissa huomioidaan myds sahkoiset kulkuvalineet
ja niiden potentiaali kestavan liikkumisen edistdjind, mika kuvastaa innovatiivista

lahestymistapaa kaupunkiseudun liikennejarjestelman kehittamisessa.

Rakennesuunnitelmassa painotetaan lisdksi palveluiden sijoittamista joukkoliikenteelld
saavutettaviksi, mika tukee asumisen keskittymista hyvien liikkenneyhteyksien darelle ja
vahentda tarvetta yksityisautoilulle (Tampereen kaupunkiseutu, 2023, s.32, s. 38—40).
Tallainen integroitu suunnittelu, jossa asuminen, palvelut ja liikenne kytkeytyvat toisiinsa,
ndahdaan keskeisena elinvoimaisuuden ja kestdvyyden kannalta. Suunnitelman mukaan
palveluverkon keskittiminen ja optimaalisten vaestopohjien tunnistaminen
mahdollistavat tehokkaamman joukkoliikenteen kayton sekd palvelujen paremman

saavutettavuuden.
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Tampereen kaupunkiseudun ndkokulmasta parhaimmiksi koetut kestdvan liikenteen
integroimiskeinot perustuvat siis vahvasti raideliikenteen ja joukkoliikenteen
kehittamiseen, pyorailyn ja kavelyn infrastruktuurin  parantamiseen seka
kaupunkirakenteen eheytyvaan suunnitteluun. Tama on sikali selkea strateginen linjaus,
ettd esimerkiksi raitiotien kaltaisen suurinvestoinnin halutaan tuottavan maksimaalinen
arvo niin elinvoimaisuuden, vetovoiman, kuin aluetaloudellisten tekijoiden (esimerkiksi

maankaytto) kannalta.

Tampereen kaupunkiseudun rakennesuunnitelmassa ja MAL-sopimuksessa korostetaan
erityisesti kdvelyn ja pyordilyn kehittamisohjelmaa. Taman ohjelman (2021) mukaan
kavelya ja pyorailya kehitetdaan toisistaan erillaan, tunnistaen nadiden kulkumuotojen
erityiset ominaispiirteet. Tavoitteena on luoda ymparivuotisesti kadytettava, laadukas
pyoraliikenteen seudullinen paaverkko, joka mahdollistaa turvallisen ja sujuvan pyorailyn
seudun keskusten valilla. Kavelyn osalta tavoitteena on luoda laadukas, viihtyisa ja
toimiva kavely-ymparisto, joka mahdollistaa helpon siirtymisen joukkoliikenteeseen ja
muihin palveluihin. Kavely-ymparistdjen kehittamisellda halutaan myos lisata alueiden

viihtyvyytta ja yhteisollisyytta (Tampereen kaupunkiseutu, 2021, s. 26—30).

Tampereen keskustan liikennejarjestelmdsuunnitelmassa (2024b) on nostettu esiin
tavoitteeksi joukkoliikenteen saavutettavuuden merkittdavd parantaminen. Keskustan
alueelle on suunniteltu joukkoliikennepainotteisia ratkaisuja, joiden avulla pyritadn
vahentamaan vyksityisautoilun tarvetta ja ruuhkautumista keskustassa. Yhtena
keskeisena keinona mainitaan joukkoliikenteen selked priorisointi katuverkossa, seka
pysakkiverkoston ja joukkoliikennereittien kehittaminen siten, ettd joukkoliikenne on
aidosti kilpailukykyinen vaihtoehto yksityisautoilulle (Tampereen kaupunki, 2024b, s.4—
5,5.16-17).

Eri vdestoryhmien tarpeita ja liikkumistottumuksia on pyritty tarkastelemaan esimerkiksi
niin sanotulla Seutuliike-ohjelmalla. Ohjelmassa keskitytdaan aktiivisen ja terveytta

edistavan liikkumisen lisddmiseen eri ikiryhmien keskuudessa, erityisesti nuorten,
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opiskelijoiden ja ikdihmisten osalta. Tama ohjelma nostaa esiin konkreettiset toimet,
joilla voidaan vahentaa liikkkumattomuutta ja sen aiheuttamia terveyshaittoja.
Tutkielman analyysin kannalta ohjelman pohjalta toteutettavat toimenpiteet tukevat
sosiaalista kestavyytta, koska ne parantavat liikenteen saavutettavuutta ja tasa-

arvoisuutta (Tampereen kaupunkiseutu, 2023, s. 47).

Seuraavaksi kappaleessa 5.2 siirrytdan tarkastelemaan, onko tdssda kappaleessa
esitettyjen tavoitteiden toteuttaminen vaikuttanut kaupunkiseudun elinvoimaisuuteen,
tarkastellen erityisesti kestavien liikenneratkaisujen yhteyksia elinvoiman koviin ja
pehmeisiin tekijoihin. Analyysin avulla voidaan tunnistaa keskeisia vaikutusmekanismeja
ja mahdollisia kehityssuuntia, joiden kautta kestdvien liikenneratkaisujen merkitys

kaupunkiseudun elinvoimaisuudelle jasentyy entista selvemmin.

5.2 Tulokset: Liikenneratkaisujen vaikutukset elinvoimaisuuteen

Analyysissa muodostui viisi aineistolahtdistda pdateemaa kuvaamaan kestdvien
lilkenneratkaisujen vaikutuksia Tampereen kaupunkiseudun elinvoimaisuuteen. Ndiden
padteemojen alle muodostettiin  tarkentavia alateemoja, jotka kuvaavat
yksityiskohtaisemmin sita, miten kestava lilkenne vaikuttaa kaupunkiseudun elinvoiman
eri ulottuvuuksiin. Padteemat ovat: saavutettavuuden paraneminen ja monipuolistuva
lilkkkuminen, kaupunkikeskustan houkuttelevuuden ja aluetaloudellisen elinvoiman
vahvistuminen, kestavan liikkumisen vahvistama identiteetti ja imagovaikutus,
investoinnit ja taloudellinen aktiivisuus kestavan liikenteen ymparilld, seka viihtyisa ja

turvallinen elinymparisto kestavilla liikenneratkaisuilla.

Tulosten tarkastelussa hyodynnetdan temaattisen analyysin periaatteita ja aineistosta
esitetddn konkreettisia otteita havainnollistamaan kutakin teemaa ja sen alateemoja.
Alateemojen yhteydessad on huomioitu myos analyysikehikon nakdkulmat, jotta voidaan
tarkastella sitd, kuinka aineistosta esiin nousseet ilmiot sijoittuvat ennalta maariteltyihin
elinvoiman ulottuvuuksiin, kuten saavutettavuuteen, houkuttelevuuteen, identiteettiin,

investointeihin sekd ympariston ja turvallisuuden laatuun.
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Aineistoa on analysoitu yhtena kokonaisuutena, ja teemat kuvaavat paaasiassa kaikkien
kaytettyjen suunnitelmien ja selvitysten yhteisia linjauksia ja havaintoja. Mikali jokin
tarkea yksittdinen havainto tai vaikutus on ilmennyt vain yhdessa tai harvoissa
dokumenteissa, se nostetaan kuitenkin esiin ja dokumentti yksiloiddadan selkedasti
analyysin yhteydessa. Tama lahestymistapa takaa, ettda analyysi esittdaa kattavasti seka
yleisesti jaettuja ettd vyksittdisia mutta tutkimuskysymysten kannalta merkittdvia
nakdkulmia kestavien liikenneratkaisujen vaikutuksista Tampereen kaupunkiseudun

elinvoimaisuuteen.

5.2.1 Saavutettavuuden paraneminen ja monipuolistuva lilkkkuminen

Kestavat liikenneratkaisut ovat lyhyen otannan perusteella parantaneet Tampereen
seudun saavutettavuutta. Raitiotie ja muut joukkoliikenneuudistukset ovat lisinneet
joukkoliikenteen kapasiteettia ja kayttOastetta. Esimerkiksi Tampereen ratikan
matkustajamaarat ldhes ylittivdit vuoden 2025 ennusteet vuonna 2023, ja
joukkoliikenteen matkustajamaarat kasvoivat noin 46 % vuodesta 2015 vuoteen 2023

mennessa (Tampereen ratikka, 2024, s. 6-7; s.33).
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Nysse-alueen vuosittaiset nousijamaarat 2015-2023
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Kuvio 6. Nysse-alueen vuosittaiset nousijamaarat 2015-2023. (Tampereen ratikka,
2024,s.7)

Keskustaan on aiempaa helpompi paadsta useammalla kulkumuodoilla, mika nakyy myds
kavelijoiden ja pyorailijoiden maaran kasvuna ydinkeskustassa (Tampereen ratikka, 2024,
s.14). Samalla henkil6autoliikenteen maara on orastavassa laskusuunnassa tietyilla teilla,
mutta varteenotettavaa ndytt6a raitiotien vaikutuksista autoliikenteeseen ei toistaiseksi
vield ole. Vertailukelpoisen datan puute ja ratikan toisen osan rakentamisen aiheuttamat
tietyot vaikuttavat tuloksiin. (Tampereen kaupunki 2024, s. 12-13). Toisaalta yha
suurempi osa matkoista tehdaan joukkoliikenteelld, pyoralla tai kavellen. Tama
kehityssuunta tulee jatkossa vahvistamaan liikenteen tasa-arvoa ja sosiaalista
kestavyyttd, kun eri vaestoryhmat (esim. lapsiperheet, nuoret ja liikkkumisesteiset)
kokevat sujuvan joukkoliikenteen helpoksi ja miellyttavaksi tavaksi liikkua (Tampereen

ratikka, 2024, s. 18; 28-29).

Parantuneen saavutettavuuden ulottuminen on myds yhteinen tavoite koko

kaupunkiseudulle. MAL-sopimus 2024-2027 on linjannut, ettd maankdyttdéa ja
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liikennejarjestelmaa kehitetddn yhdessa siten, ettd joukkoliikenteeseen (kuten
raitiotiehen ja lahijunaan) tukeutuva liikkuminen mahdollistuu kaikkialla seudulla
(Tampereen kaupunkiseutu, 2024b, s. 11-13). Kdytdnnossa tama tarkoittaa investointeja
raidejoukkoliikenteeseen ja liityntayhteyksiin. Sopimuskaudella valtio rahoittaa 55
miljoonalla eurolla Tampereen raitiotieverkon laajentamista Pirkkala-Linnainmaa-valille
(Tampereen kaupunkiseutu, 2024b, s. 6-7). Myds seudun rakennesuunnitelma 2040
yhtyy tdahan tavoitteeseen korostamalla vahvan joukkoliikennevydhykkeen kehittamista
ja sitd, ettda uudet asuin- ja tyopaikka-alueet tukeutuvat toimivaan joukkoliikenteeseen

(Tampereen kaupunkiseutu, 2023, s.25-27).

Saavutettavuuden paraneminen nakyy konkreettisesti siind, ettd yha suurempi osa
seudun asukkaista ja tyOpaikoista sijoittuu hyvien joukkoliikenneyhteyksien varrelle.
Tiivistyva yhdyskuntarakenne parantaa kestavien kulkumuotojen edellytyksia ja
joukkoliikenteen kustannustehokkuutta, mika puolestaan kannustaa ihmisia kdayttamaan
joukkoliikennetta entistda enemman (Tampereen kaupunkiseutu 2023, s.26—28). Vaikka
raitiotie on ollut vasta muutaman kokonaisen vuoden kaupunkilaisten kaytossa, tama
kehityssuunta tukee vahvasti sosiaalista kestavyytta ja pehmeita elinvoimatekijoita, silla
saavutettavuuden parantuminen lisaa liikkkumisen yhdenvertaisuutta, edistda arjen
sujuvuutta ja mahdollistaa laajemman osallistumisen kaupunkiseudun palveluihin ja

toimintaan.

Lisaksi jalankulun ja pyordilyn maarat ovat viime vuosina kasvaneet, mika osaltaan
vahvistaa saavutettavuuden paranemista kestavilla kulkutavoilla. Tampereella liikenteen
kehitystd seurataan liikennemaararaporteilla, (Tampereen kaupunki, 2023, s.1-2)
joidenka avulla saadaan vuosittaista dataa eri kulkuneuvojen kaytosta kaupungin alueilla.
Vuonna 2023 pydraliikenteen maara nousi kaupungissa noin 13 % edellisvuodesta, ja
jalankulkijoita laskettiin 3 % enemman kuin vuonna 2022. Pyérailyn kasvu on ollut
pitkalla aikavalillda jopa hieman nopeampaa kuin vaestonkasvu, mika kertoo pyorailyn

suosion noususta (Tampereen kaupunki, 2023, s.3).
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Erityisesti kaupungin keskustassa kevyen liikenteen vilkastuminen on ollut merkittavaa.
Hameenkadun Hameensillalla saavutettiin heindakuussa 2023 ensimmaista kertaa vyli
miljoona kuukausittaista ylitysta. Pelkdstaan heindakuun aikana sillan ylitti noin 930 000
jalankulkijaa ja 85 000 pyorailijaa (Tampereen kaupunki, 2023, s.3; s.14). Samalla jaksolla
sillalla kulki vain noin 96 000 moottoriajoneuvoa ja 8 000 raitiovaunua, mika
havainnollistaa keskustan liikenteen painottumista kestaviin kulkumuotoihin. Myds
sahkopotkulaudat ovat nousseet esiin uutena liikkumismuotona keskustassa, joskin
niiden osuus on toistaiseksi melko pieni. Nailla tehtiin 35 000 ylitysta Hameensillalla

heindkuussa 2023 (Tampereen kaupunki, 2023, s.3; s.14).

Kaupunkikeskustan ulkopuolella kehitys on ollut hieman erilaista, silla py6raily on
tilastojen mukaan vahvemmassa asemassa kavelyvaihtoehtoihin nahden. Pispalan
kannaksen poikkileikkaus on tarkea kevyen liikenteen yhteys, jossa kesalla 2023
iltapdivan huipputunnin aikana laskettiin 466 pyorailijaa ja 91 jalankulkijaa (Tampereen
kaupunki, 2023, s.15-16). Pyoradilijoiden maara Pispalan kannaksella oli ndin 24 %
korkeampi kuin vuosien 2015-2023 keskiarvo, kun taas jalankulkijoiden maara jai
hieman (5%) alle keskiarvon (Tampereen kaupunki, 2023, s.15—-16). My6s Pyhadjarventien
ymparistéssa pyoradily on raportin mukaan vilkkaampaa kuin jalankulku. Kesan 2023
huipputuntilaskennoissa kymmenen seurantapisteen yhteistuloksena havaittiin 577
pyordilijaa ja 135 jalankulkijaa. Verrattuna edellisvuoteen kehitys oli lievasti laskeva,
mutta tastd huolimatta seka pyorailijdiden ettd jalankulkijoiden maarat olivat yha noin

6—7 % yli vuosien 2017-2023 keskiarvon (Tampereen kaupunki, 2023, s.15-16).

Havaitut kehityssuunnat osaltaan tukevat ekologisen ja sosiaalisen kestavyyden
tavoitteita kaupunkililkenteessa. Raportissa esitellyt pyoréliikenteen ja jalankulun
liikkennemaarien indeksit vahvistavat tdtd suuntaa. Tampereella jalankulun ja
pyoraliikenteen kehitysta on seurattu pitkalla aikavalilla automaattisten mittalaitteiden,
kuten induktiosilmukoiden, Ecocounter-laskimien ja hahmontunnistuspisteiden avulla.

Ndiden laitteiden tuottaman datan pohjalta on muodostettu kehitysindeksit, jotka
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kuvaavat liikennemadrien suhteellisia muutoksia valitulta vertailuvuodelta eteenpdin

(Tampereen kaupunki, 2023, s.17-18):

Pyoriliikenteen lilikennemaarien kehitysindeksi (v.2001=100)

140

" 30
o
o=
=]
3
1S
c
] 0
=
]
[
o=
RS
]
v 110
...... ~"""'.. Vuoden keskilampatila
et ensett” ‘B
100 fresermtt Pydrailyindeksi
------ Tampereen vakiluvun muutos
90
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Vuoden keskilampatila 48 51 48 51 55 57 54 59 48 35 58 42 58 62 65 55 54 59 60 74 54 58 54
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Kuvio 7. Pyoraliikenteen liikennemdardn suhteellinen kehitys (vuosi 2001=100)
(Tampereen kaupunki, 2023, s.17)
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Jalankulun liikennemaarien kehitysindeksi (v.2017=100)

150
140
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Suhteellinen muutos

100

90

2017 2018 2019 2020 2021 2022

Vueden keskildimpétila 54 59 6,0 74 5,4 58
Jalankulkuindeksi 100,00 112,92 126,26 114,59 112,76 117,47
Muutos edellisvuoteen 129% 11,8% -9,2% -1,6 % 42%
------ Tampereen vakiluvun muutos 100,0 101,5 102,7 103,9 105,4 107,4

Kuvio 8. Jalankulun liikennemaarien suhteellinen kehitys (vuosi 2017=100)
(Tampereen kaupunki, 2023, s.18)

Kuten kuviosta 7 voidaan havaita, pyoralilkkennemaaria kuvaava indeksi (134,0 vuonna
2023) on kasvanut suhteellisesti hieman kaupungin vakiluvun muutosta kuvaavaa
indeksia (129,0 vuonna 2023) nopeammin. Vain vuonna 2022 pyordilyindeksi alitti

vakilukua kuvaavan muutoksen.

On syyta pitaa mielessa, etta yksittaisten vuosien lilkkennemaarien vaihteluun vaikuttavat
my0s tilapaiset tekijat kuten sddolosuhteet ja suuret tapahtumat. Esimerkiksi kesdan 2023
jalankulkijalaskenta Tammerkosken silloilla osoitti 38 %:n kasvun huipputunnin
jalankulkijamaarissa vuoteen 2022 verrattuna, mika saattaa osin selittya suotuisammilla
olosuhteilla tai tapahtumilla tuona pdivana. Lisaksi vuosien 2020 ja 2021 lukemiin
luonnollisesti vaikuttaa koronaviruspandemia (Tampereen kaupunki, 2023, s.12).
Vastaavasti pyoréliikenteen pitkdn aikavalin trendin on todettu seuraavan vuosittaista
keskilampétilaa siten, ettd [ampimampina vuosina pyorailladn enemman, joskin vuodet
2009, 2012 ja 2023 olivat poikkeuksia, jolloin pyoraily lisdantyi viileammastad sdasta
huolimatta (Tampereen kaupunki, 2023, s.17). Lisaksi infrastruktuurimuutokset voivat
hetkellisesti vaikuttaa liikennemaariin: esimerkiksi Hameenkadun ja Hameensillan

uudistustyot 2018-2020 heikensivat tilapdisesti pyordilyn edellytyksia keskustassa
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(Tampereen kaupunki, 2023, s.13), mutta niiden valmistuminen on sittemmin
parantanut olosuhteita. Naiden tekijoiden huomioiminen on tarkeda tulkittaessa

lilkennemaarien kehitysta osana laajempaa analyysikehikkoa.

Joukkoliikenteen, jalankulun ja pyordilyn kehitys Tampereella kuvastaa kaupungin
pyrkimyksia kohti kestavampaa ja saavutettavampaa liikennejarjestelmaa, mika
isommassa kuvassa vahvistaa kaupunkiseudun pehmeita elinvoimatekijoita: arjen

sujuvuutta, turvallisuutta seka ymparistoystavallista kaupunkielamaa.

5.2.2 Kaupunkikeskustan aluetaloudellisen elinvoiman vahvistuminen

Analyysin  perusteella Tampereen vydinkeskusta on  hydtynyt  kestdvista
lilkenneratkaisuista kasvaneena houkuttelevuutena ja aluetaloudellisena elinvoimana.
Joukkoliikenteen ja kavely-ympariston parantaminen on lisannyt keskustan vetovoimaa
asiointi- ja oleskelupaikkana. Vuoden 2024 asiointitutkimuksen mukaan yli puolet (55 %)
kaupunkiseudun asukkaista vierailee Tampereen keskustassa vahintaan kerran viikossa,
ja kdyntikerrat kasvoivat selvasti vuosien 2021 ja 2024 valilla (Tampereen kaupunki 2024,
s.19). Tavallisimpia syitd keskustassa kdymiseen ovat ostokset sekd ravintola-,
tapahtuma- ja kulttuuripalvelut, mika osoittaa keskustan aseman monipuolisena
elamysten ymparistond vahvistuneen taaksejadneista korona-ajoista (Tampereen

kaupunki, 2024, 5.20).

Vaikka kavijamaarat eivat ole vield taysin palautuneet pandemiaa edeltdneelle tasolle,
vuonna 2023 keskustassa tehtiin keskimaarin 136 000 kayntid vuorokaudessa, eli noin 5 %
enemman kuin edellisvuonna (Tampereen kaupunki, 2024, s. 18). Samaisessa
asiointitutkimuksessa selvitettiin Tampereen seudun asukkaiden mielipiteitd keskustan
eri asioista asteikolla 1-5 (ks. kuvio 9). Karjessa oli “joukkoliikenneyhteydet” keskiarvolla
4,1 ja “mahdollisuus hoitaa monta asiaa samalla matkalla” keskiarvolla 4,0. Vastaavasti
heikoimmat pisteet olivat kerdnneet autopysdkodinnin hinta (2,5) sekd auton

pysakointimahdollisuudet.
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Tama viittaa siihen, ettd kestavat liikenneuudistukset ja keskustan kehittdminen ovat
auttaneet yllapitamaan Tampereen keskustan kilpailukykya vaikeinakin aikoina, vaikka
vastarintaa kehityssuunnalle on erityisesti autoilevien keskuudessa. Keskustan
parantunut ympadristo ja saavutettavuus kestavilla kulkutavoilla tukee aluetaloudellisen
elinvoiman kasvua, silla ostovoima kulkee vuosikulutuksen osalta 2024 tietojen mukaan
yha etenevissa maarin muun muassa pyoralla, kavellen ja joukkoliikenteella (ks. kuvio 3).
Asiointitutkimuksessa my6s korostetaan, kuinka 2024 paaasiallinen kulkutapa
keskustaan kaikilla matkoilla muodostui 66 prosenttisesti, joten (Tampereen kaupunki,

2024, 5.26).

Arvosana Tampereen keskustalle

mm 1:Erittdin huono(t)
Joukkoliikenneyhteydet (N=977) *K,A,|

mm 5:Erittdin hyvd(t) —e—Keskiarvo
% 18% 37%

4% 23% 44 %

Mahdollisuus hoitaa monta asiaa samalla matkalla (N=1014) *K,A,l
5% 23% 43%
% 26% 38%

Kauppojen ja muiden palveluiden aukioloajat (N=1017)
Mahdollisuus ndhda ja tavata muita ihmisid (N=977) *K,A,S,|
Kdvelyolosuhteet (N=1027) *K % 21% 46 %
Kauppojen ja palveluiden maara ja monipuolisuus (N=1028) *K % 24% 43 %
Lyhyet vdlimatkat (N=1026) *K,A,| % 26% 42% 3,8
Torit, markkinat, kauppahalli (N=983) % 30% 40% 3,8
Viihtyisyys ja tunnelma (N=1013) *1 |6 % 34%
Mahdollisuus nopeaan asiointiin (N=1002) *K,A,| 10% 29%
Turvallisuuden tunne (N=1001) 11% 31%
Esteettomyys (N=755) 9% 40%
Helppous asioida lasten kanssa (N=552) *| 11% 36%
16 % 31%

13% 34%

Pyordilyolosuhteet (N=704) *A,|

Pybrdn pysakéintimahdollisuudet (N=638) *I
Kauppojen kampanjat ja tarjoukset (N=922) *A,| 13% 44% 3,4
llmanlaatu ja melutaso (N=987) *A,l 13% 42% 3,3

* Tilastollisesti Hintataso (N=1013) *AS,| 15% 46% 3,2

merkitseva ero Autoliikenneyhteydet (N=865)
K=kulkutapa,
A=asuinpaikka,
S=sukupuoli, Autopysikainnin hinta (N=850) *A,|
=ik

20% 32% 31

Auton pysakointimahdollisuudet (N=862) 22%

1,0 2,0 3,0 40 50 55

Kuvio 9. Arvosana Tampereen keskustalle. Tampereen keskustan asiointitutkimus 2024,
tutkimusraportti. (Tampereen kaupunki, 2024, s.55)
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Tampereen keskustan liikennejarjestelmdsuunnitelmassa ja sen Visio 2024 -kohdassa
korostetaan, etta keskustan liikenne tulee tukemaan merkittavasti paremmin
elinvoimaisen, monimuotoisen ja viihtyisan keskustan kehittymistda, kun kadut
mukautuvat monenlaiseen liikkumiseen (Tampereen kaupunki, 2024b, s.22; s.64) Tama
tavoite tukee elamyksellisyyteen ja viihtyisyyteen, ja tahan pyrkiva kaupunkiymparisto
tekee Tampereen keskustasta houkuttelevamman asiointi- ja ajanviettopaikan
verrattuna autoiluun tukeutuviin kaukomarketteihin. Ihmiset voivat keskustassa yhdistaa
ostoskaynnit kaupunkielamyksiin ja kulttuuriin, mika parantaa erityisesti ravintoloiden,
viihdepalveluiden ja kivijalkakauppojen kilpailukykya. Asiointitutkimus 2024 tukee tata:
kestavilla kulkumuodoilla keskustaan saapuvat asiakkaat ovat tarkeita paikalliselle
taloudelle. Esimerkiksi vuonna 2024 keskustan asiakkaista keskimaarin vain 16 % saapui
jalan, mutta he muodostivat 25 % keskustan kokonaiskulutuksesta (Tampereen kaupunki,
2024, s. 26; s.36). Tama lienee kannustava indikaattori keskustan kavelyinfran

kehittamiselle, ja siind olevan ostovoimapotentiaalin hyddyntamiselle (ks. kuviot 10-11).

Padasiallinen kulkutapa Tampereen keskustaan kaikilla matkoilla
(J

S5 - o

Padasiallinen kulkutapa (N=1049) 16 6 44 34
0% 20 % 40 % 60 % 80 %
Kuvio 10. P&aasiallinen kulkutapa Tampereen keskustaan kaikilla matkoilla.

Tampereen keskustan asiointitutkimus 2024, tutkimusraportti. (Tampereen
kaupunki, 2024, s.26)

100 %
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Kulkutavan osuus Tampereen keskustan kokonaiskulutuksesta toimialoittain

Kavely Polkupyora Joukkoliikenne Auto
o bl
Kaikki toimialat yhteensd, N=1014 25% 10% 37% 29%
Paivittdistavaraostokset, n=801 37% 5% 38% 21%
Erikoistavaraostokset, n=840 15% 17% 30% 38%
Kahvilat, ravintolat, n=910 21% 13% 38% 27%
Terveys- ja hyvinvointipalvelut, n=532 18% 5% 36% 41%
ltuurpatveta, nero. IS, 0% 30%
0% 20 % 40 % 60 % 80 %

Kuvio 11. Kulkutavan osuus Tampereen keskustan kokonaiskulutuksesta toimialoittain.
Tampereen keskustan asiointitutkimus 2024, tutkimusraportti. (Tampereen
kaupunki, 2024, s.36)

Lisaksi joukkoliikenteelld kulkevien osuus keskustan kulutuksesta puolestaan kasvoi
vuodesta 2021 vuoteen 2024 useissa palveluluokissa. Taman selittaa raitiotien osien 1 ja
2 valmistuminen tutkimusajankohtien valilla. Joukkoliikenteen kokonaiskulutuksesta
toimialoittain on huomioitavaa, etta kulutus on hyvin tasaista toimialasta riippuen.
Joukkoliikenteelld asioivat myds muodostivat vuonna 2024 noin 37 %
kokonaiskulutuksesta Tampereen keskustassa, joka on kaikista kulkumuodoista eniten

(Tampereen kaupunki, 2024, s.7; s.35).

100 %
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Kulkutavan osuus kokonaiskulutuksesta
Tampereen keskustassa

Auto 29 %

Kavely 25 %
Polkupyora - 3
So

Kuvio 12. Kulkutavan osuus Tampereen keskustan kokonaiskulutuksesta toimialoittain.
Tampereen keskustan asiointitutkimus 2024, tutkimusraportti. (Tampereen
kaupunki, 2024, s.35)

Aineistojen mukaan kavelijat ja joukkoliikenteen kayttdjat tuovat merkittavaa
ostovoimaa Tampereen kaupungin keskustaan. Kestdvien liikenneratkaisujen myota
Tampereen keskusta on kehittynyt suuntaan, jossa saavutettavuus, viihtyisyys ja
aluetaloudellinen elinvoima tukevat toisiaan. Hyva saavutettavuus tuo kavijoitd, jotka
viihtyvat kaupunkitilassa pidempadan ja kayttavat palveluita aktiivisemmin. Tama luo
positiivisen kierteen keskustan elinvoimaisuuden vahvistumiselle, jota voisi entisestadn

seudullisten hankkeiden eteenpain vienti ymparyskuntiin.

Raitiotien seudullisuuden kehittaminen sai konkreettisesti tuulta alleen, kun 21.10.2024
Pirkkalan kunnanvaltuustossa &ddnestettiin  myoOntavasti  Pirkkalan ratahaaran
vaiheittaisesta rakentamisesta (Pirkkalan kunta, 2024, s.1). Pirkkalan lisdksi Yl6jarvi on
ottanut askeleita mahdollisen raitiotien kehittamiseksi kaupunkiin, kun MAL-
sopimuskaudella 2024-2027 Lielahti-YI6jarvi ratahaaran suunnitteluun valtio osallistuu
0,5 miljoonan euron rahoituksella (Tampereen kaupunkiseutu, 2024, s.7-8). Vastaavasti
Kangasalan kaupungin osalta raitiotiehanke on toistaiseksi vield yleissuunnitelman
tasolla, mutta erityisesti Lamminrahkan alueella jatkuvasti selvitetdan
joukkoliikennekysyntaa, jolloin valmius siirtya raitiotiehen olisi mahdollista (Tampereen

kaupunki, Tampereen kaupunkiseutu, 2023, s. 50).
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Seudullisen nakokulman valossa aluetaloudellinen elinvoimaisuus kaupunkiseudulla on
pysynyt viime vuosina melko vakiona. Esimerkiksi Tampereen kaupunkiseudun
tydpaikkaomavaraisuus on pysynyt 2010-luvulta alkaen hieman yli 100 prosentissa. Tama
tarkoittaa, ettd seudulla on hieman enemman tydpaikkoja kuin sielld asuvia tyéllisia,
joskin vaestdn nopea kasvu on viime vuosina laskenut suhdelukua aavistuksen

(Tilastokeskus 2025a; Tampereen kaupunkiseutu, 2025, s.15).

Tyopaikkaomavaraisuus, %.
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Kuvio 13. Tyopaikkaomavaraisuus (%) Tampereen kaupunkiseudun kunnissa.
(Tilastokeskus 2025a, StatFin, tyodssdkdynti - tyopaikkaomavaraisuus
alueittain).

Kuntakohtaisesti tarkasteltuna kehyskunnista vain Pirkkalassa tyopaikkaomavaraisuus on
kasvanut merkittavasti: vuoden 2010 noin 65 prosentista on noustu vuoden 2023 noin

100 prosenttiin (Tilastokeskus 2025a; Tampereen kaupunkiseutu, 2025, s.15).

Vuosi
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My®s yritystoiminnan madra on Tampereen seudulla korkealla tasolla. Vuonna 2023
seudulla oli keskimaarin noin 105 yrityksen toimipaikkaa tuhatta asukasta kohden, mika

heijastaa vahvaa paikallista yrityskantaa (Tilastokeskus, 2025b).

Yritystiheys (Toimipaikat per 1000 asukasta)

Kunta 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Kangasala 90.3 91.6 90.4 90.1 95.9 94.0
Lempaala 92.4 91.4 94 .1 95.9 102.6 101.5

Nokia 72.7 735 747 76.1 80.3 79.4
Orivesi 123.0 1235 124.3 124.6 1325 128.6
Pirkkala 85.6 88.3 93.3 95.1 102.6 104.0
Tampere 83.1 83.1 82.8 83.8 89.2 87.6
Vesilahti 120.2 118.0 124.3 124.4 135.5 138.7

YIojarvi 93.4 94.8 99.2 99.8 104.2 102.7

Kaupunkiseutu (Keskiarvo) 95.1 95.5 97.9 98.7 105.4 104.6

Kuvio 14. Yritystiheys Tampereen kaupunkiseudun kunnissa. (Tilastokeskus 2025b,
StatFin, alueellinen yritystoimintatilasto).

Nama tekijat ovat keskeisid aluetaloudellisen elinvoiman mittareita ja kytkeytyvat
taloudelliseen kestavyyteen. Taloudellinen kestavyys merkitsee pelkan kasvun ohella
monipuolista ja hairioita sietdvaa talouspohjaa, jos kaupunkiseudun kehitys nojaa liiaksi
yhden keskuksen, toimialan tai liikkkumismuodon varaan, altistuu se herkemmin ulkoisille
hairidille (Folke ja muut, 2016, s. 2-6). Kestavat liikennehankkeet voivat pitkalla
aikavalilla vahvistaa naita elinvoiman kovia mittareita entisestaan. Laajeneva seudullinen
joukkoliikenne madaltaa kuntarajojen merkitysta ja laajentaa tyossakayntialuetta, mika
houkuttelee uusia yrityksia ja investointeja myos Tampereen kehyskuntiin. Esimerkiksi
suora raideliikenne Pirkkalaan, Ylojarvelle tai Kangasalle parantaisi merkittavasti ndiden

kuntien saavutettavuutta osana seudun tyomarkkina-aluetta. Tama voisi kannustaa
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yrityksia sijoittumaan kuntien keskustoihin ja asemanseutuihin, lisaten paikallista

tyopaikkatarjontaa ja yritystoimintaa raitiotien varrelle.

Paikallisten tyopaikkojen lisddntyminen nostaisi ajan my6ta kehyskuntien
tyopaikkaomavaraisuutta ja vahvistaisi yritystiheytta, mika tukisi koko kaupunkiseudun
tasapainoista kehitysta. Aluetalouden elinvoima nain jakautuisi laajemmalle pohjalle,
mika vahentaisi riippuvuutta yksittdisesta keskuskaupungista ja loisi seudulle kestavyytta
sopeutua taloudellisiin muutospaineisiin. Monipuolinen ja seudullisesti hajautunut
elinkeinorakenne parantaa seka kaupunkiseudun kilpailukykya ettd sen joustavuutta
kohdata tulevia haasteita (Aro, 2016, s. 8-9; Sotarauta ja muut, 2021, s. 30-31; Folke ja
muut, 2016).

5.2.3 Kestavien liikenneratkaisujen vahvistama kaupunki-identiteetti

Kestdvat liikenneratkaisut eivat ole pelkastdan teknisia uudistuksia, vaan ne muokkaavat
myds Tampereen kaupunkiseudun identiteettia ja imagoa. Tampere on profiloitunut
valinnoillaan  edelldkadvijand modernien raide- ja joukkoliikenneratkaisujen
kayttoonotossa, mika rakentaa kuvaa kaupunkiseudusta ymparistévastuullisena ja
innovatiivisena. Rakennesuunnitelma 2040 tuo esiin, ettd laadukkaasti suunnitellut
joukkoliikenteen solmukohdat ja julkiset tilat voivat muodostua uudeksi
kaupunkikulttuuriksi, ja jopa tulevaisuuden kulttuuriperinndksi (Tampereen
kaupunkiseutu, 2023, s. 37-41). Tasta nakokulmasta katsottuna esimerkiksi Tampereen
Ratikka pysakkeineen ei ole vain liikennevdline, vaan osa kaupunkilaisten yhteista
ympadrist0a ja tarinaa. Tekija, joka erottuu ja jad myonteisesti mieleen. Esimerkkeina
tasta ovat niin sanotut taideratikat, jotka tuovat varia katukuvaan vaihtuvin teemoin.
Teokset ratikan kylkiin valitaan yleis6danestykselld, joten kaupunkilaisten osallistaminen

kaupunkikuvan rakentamiseen on keskeistda myos nailtd osin (Tampereen ratikka, 2025).

Kestavan liikkumisen projekteissa voisi olla potentiaalia, sekd mahdollisuuksia vaalia ja
luoda uudenlaista paikallisidentiteettid. Keskustojen, asuinalueiden ja koko seudun

omaleimaisuutta tunnistetaan ja vahvistetaan osana rakentamisen laatua ja
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kulttuuriperinnén vaalimista (Tampereen kaupunkiseutu, 2023, s. 37-41). Esimerkiksi
kaupunginosien ja keskusta-alueen positiivisia identiteetteja pyritdaan tietoisesti
hyodyntamaan ja kohottamaan samalla kun mahdollisia aiempia kielteisia mielikuvia
pyritdadan korjaamaan kestdavien kaupunkiratkaisujen avulla. Raitiotie on monille
tamperelaisille ylpeydenaihe, joka symboloi kaupungin uudistumiskykya. Esimerkiksi
Tampereen ratikan vaikuttuvuusarvioinnissa lapsilta ja nuorilta kysyttdaessa, noin 80 %
vastasi ratikan olevan helppo, miellyttdvd ja turvallinen tapa liikkua kaupungissa.
(Tampereen ratikka, 2024, s.23-24) Tallaiset kokemukset osaltaan tehostavat
lilkennejarjestelman uudistuminen omaksumista osaksi kaupunkielamaa, -identiteettia

ja elintapoja.

Lasten ja nuorten arvion mukaan raitiotie on suurimman osan mielestd vaikuttanut
myénteisesti liikkumiseen ja ratikan kdytté koetaan helpoksi. Ne, joiden
liikkumistarpeita ratikka palvelee, kokevat ratikan erittdin hyvdksi. (Tampereen
ratikka, 2024, s.24)

Mielikuviin ja subjektiivisiin kokemuksiin perustuvilla imagohydédyilla on kiistaton rooli,
kun puhutaan kaupungin vetovoimaisuudesta. Muun muassa Kaj Zimmerbauer (2008,
s.50-51) esittda alueen imagotekijoilla olevan ratkaiseva rooli alueiden valisessa
kilpailussa, etenkin nyky-yhteiskunnassa, jossa alueet eriytyvat entistd nopeammin.
Tampereen kaupunkiseudun MAL-sopimuksessa ja rakennesuunnitelmassa painotetaan,
ettd viihtyisa ja vahahiilinen kaupunkiymparisté vahvistaa seudun kansainvalista
vetovoimaa osaajista ja investoinneista kilpaillessa (Tampereen kaupunkiseutu, 2024b,
s.6—7; Tampereen kaupunkiseutu, 2023, s. 18-20). Luonnonlaheisyyden, vihreyden ja
hyvan ymparistdlaadun korostaminen yhdessa sujuvien liikenneyhteyksien kanssa on
osa seudun brandia, joka houkuttelee niin yrityksid, matkailijoita kuin uusia asukkaitakin
(Tampereen kaupunkiseutu, 2023, s. 11-14). Erityisesti vihredn rakenteen (puistot,
vesistot) vaaliminen ja kaupunkiympariston kauneus nahdaan tekijoina, jotka lisdavat
kaupunkiseudun vetovoimaa muualta muuttaneiden keskuudessa (Tampereen

kaupunkiseutu, 2023, s. 42-43).
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Paitsi etta raitiotien rakentaminen muuttaa kaupunkikuvaa ja maisemaa, mutta samalla
se luo mahdollisuuden kehittda kaupunkiymparistéa entistd laadukkaammaksi ja
ekologisesti kestavammaksi. Esimerkiksi uusien tulevassa Pirkkala-Linnainmaa
ratahaarassa pysakkialueiden suunnittelussa on kiinnitetty huomiota viherrakenteisiin ja
maisemallisiin ratkaisuihin siten, ettd nykyisia viheralueita ja katupuita sailytetdan ja
uusia istutuksia tuodaan osaksi katuymparistdéa. (Tampereen ratikka, 2024b, s.19-23;
s.46) Tama osaltaan tukee ekologista kestavyyttd, kun jatkuvat viherverkostot ja
monipuolinen kasvillisuus edistavat luonnon monimuotoisuutta ja auttavat kaupunkia
sopeutumaan ilmastonmuutoksen vaikutuksiin. Viherrakenteella vahvistettu kaupunki
kykenee  vastaanottamaan  sdaan  aari-ilmidita  joustavammin,  esimerkiksi
hulevesikosteikot ehkaisevat tulvia ja kaupunkipuut viilentavat hellejaksoja. Sosiaalisen
kestavyyden ndakokulmasta ratkaisuilla on aikomuksena lisata asukkaiden hyvinvointia ja
viihtyisyytta, minka toivotaan my6hemmin heijastuvan positiivisena aspektina
kaupunkiseudun vetovoima- ja pitovoimatekijoind (Tampereen kaupunkiseutu, 2023,

5.39-41).

5.2.4 Investoinnit ja taloudellinen aktiivisuus

Kestdvat liikenneratkaisut ovat toimineet katalyyttina uusille investoinneille ja
taloudelliselle toimeliaisuudelle Tampereen kaupunkiseudulla. Suunnitelmallinen
maankayton ja liikenteen yhteensovittaminen on luonut edellytykset kohdentaa
investointeja sinne, missa kestava liikenne tukee kasvua. Tampereen kaupunkiseudun
MAL-sopimuksessa 2024—-2027 taustoitetaan paikallisia julkisen sektorin investointeja.
Valtio ja kunnat ovat muun muassa sopineet noin 73 miljoonan euron rahoituspaketista,
jolla edistetdan seudun kestavan lilkkumisen yhdyskuntarakennetta,
lilkenneinfrastruktuuria, seka liikkumisen palveluita ja siihen liittyvdn teknologian
kehitystd. (Tampereen kaupunkiseutu 2024b, s. 7-10). Tastda merkittdva osuus
suunnataan joukkoliikenneinfrastruktuuriin, kuten raitiotieverkoston laajentamiseen
Pirkkalan-Linnainmaa yhteydelld, Iahijunayhteyden suunnitteluun ja

joukkoliikennepalveluihin (Tampereen kaupunkiseutu 2024b, s. 7-10).
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Julkiset investoinnit kestavaan liikenteeseen eivat ainoastaan paranna liikkkumista, vaan
luovat myods tyopaikkoja infrastruktuurihankkeissa ja lisdavat luottamusta seudun
tulevaisuuteen. Kun liikennehankkeet valmistuvat, ne nostavat maan arvoa ja
kannustavat yksityisida investointeja asemanseutujen ja radanvarsien kehittamiseen.
Samalla keskustan tdydennysrakentaminen on ollut keskeinen tavoite. Tampereen
keskustan kehittamisohjelma tahtdaa 12 000 uuden asukkaan ja 8 000 uuden tyopaikan
sijoittumiseen keskustaan vuoteen 2040 mennessa (Tampereen kaupunki, 2024b, s.7).
Tama vaesto- ja tydpaikkakasvu nojaa osaltaan siihen, miten kestavan lilkenteen verkosto
kannattelee keskustan saavutettavuutta. Tampereen kaupunki painottaa keskustan
kehittamisohjelmassaan (Tampereen kaupunki 2023, s.14) liikenteen ja liikkumisen

kehittamiseksi vuodelle 2040 neljaa tavoitetta:

- Helpottaa keskustaan saapumista Idheltd ja kaukaa

- Sujuvoittaa liikkumista keskustan sisdllé

- Lisatd keskustan liikennejdrjestelmédn muuntojoustavuutta
- Tehdd kdvelijdsté katujen tdrkein kulkija

Kehittamisohjelman mukaan keskustan aluetaloudellista elinvoimaa voisi entisestdan
pyrkia kasvattamaan parantamalla nimenomaan kavelijan asemaa. Tampereen
keskustan liikennejarjestelmasuunnitelmassa 2040 (Tampereen kaupunki, 2024b, s. 40—
44) esitetdaan konkreettisesti, kuinka katutilan uudelleenjarjestelyilla voitaisiin tukea tata
tavoitetta. Kavelypainotteisilla kaduilla kadunvarsipysakdintia vahennetdaan maanalaisen
pysakoinnin avulla, mika vapauttaa katutilaa muille kaupunkielaman kannalta keskeisille
toiminnoille (Tampereen kaupunki, 2024b, s. 40-44). Vapautuva tila mahdollistaa
esimerkiksi viihtyisien jalankulkuymparistdjen, terassien, viheralueiden ja muun
kaupunkielaman sijoittumisen kadulle. Elamyksellinen ja viihtyisda katutila tekee
keskustasta houkuttelevamman asiointiympariston verrattuna kaupungin ulkopuolisiin
kohteisiin ja parantaa keskustan kilpailukykya erityisesti ravintola- ja viihdepalveluiden
sekd kivijalkakauppojen nakokulmasta (Tampereen kaupunki, 2024b, s. 40-44).
Aineistoista Tampereen keskustan liikennejarjestelmasuunnitelma myods nostaa esiin
kavelypainoitteisten katutyyppien joukosta joustoalueen roolin ja merkityksen osana

liiketilojen yritysten toimintaa:
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Joustoalue tukee yritysten toimintoja -  Kdvelypainotteisilla  kaduilla
mahdollistetaan laadukas kaupunkiympdristé ja liiketoimintojen levittyminen
kadulle joustotilaan ja tdlldé on merkitystd erityisesti tapahtumien ja
teemaviikkojen aikana. Liiketilojen laajeneminen joustoalueelle luo varsinkin
kesdilld miellyttdvdd kaupunkiympdristdd asiointiin ja viihtymiseen. Liséksi palvelut
tulevat ohikulkijoille paremmin ndkyviksi. Joustoalue mahdollistaa katuvihredn
lisGémisen, mikd osaltaan parantaa keskustan viihtyisyyttd ja parantaa
mahdollisuuksia oleskeluun (Tampereen kaupunki, 2024b, s.64).

Investointien kohdentuminen ndkyy myos seudullisessa maankayttostrategiassa.
Rakennesuunnitelma 2040 madrittelee seudullisesti merkittavien keskusten verkoston,
jota yhdistaa tehokas joukkoliikenne, ja tama verkosto toimii suuntaa antavana viestina
sijoittajille seudun kehityksen painopisteista (Tampereen kaupunkiseutu, 2023, s. 33-37).
Aineiston mukaan padatés panostaa seudullisesti kasvukaytaviin, joilla on
raideliikenneyhteydet ja hyvat palvelut ovat kaupunkiseudun elinvoiman elinehto. Nama
paatokset viestivat aktiivisesti naille vyohykkeille sijoittuville hankkeille, ettd ne ovat
toivottuja ja niiden tuotto saataisiin turvattua. Kun tyovoima- ja asiakasintensiiviset
tyopaikat pyritddan sijoittamaan hyvien joukkoliikenneyhteyksien piiriin, yritykset
hyotyvat paremmasta tyontekijoiden ja asiakkaiden saatavuudesta (Tampereen
kaupunkiseutu, 2023, s. 39—-43). Tahan linjaukseen kytkeytyy myos liikennejarjestelman
digitalisaatio ja alyratkaisut, joita MAL-sopimus edistdd osana elinkeinoelaman

kilpailukyvyn parantamista (Tampereen kaupunkiseutu, 2024b, s. 9-11).

Kestdvien liikenneratkaisujen myonteiset vaikutukset aluetalouteen ndkyvdat myos
tuoreissa selvityksissa. Aineistoista Tampereen keskustan asiointitutkimus 2024 osoittaa,
(ks. kuviot 3 ja 4) etta kavelijoiden osuus keskustan asiointimatkoista on noin viidennes
ja heiddn kertakohtainen kulutuksensa on keskimaarin autoilijoita pienempi, mutta
tihedmpien asiointikdyntien ansiosta kavelijat tuottavat vuodessa suurimman
kokonaiskulutuksen keskustan yrityksille (Tampereen kaupunki, 2024, s. 32-33).
Autoilijat kayvat keskustassa harvemmin, joten vaikka heiddn kertaostoksensa on
suurempi, kertyy autoilevien asiakkaiden vuosikulutus pienimmaksi (Tampereen

kaupunki, 2024, s.32—-33). Tama osaltaan havainnollistaa, ettd kavely-ympaéristéon
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panostaminen voi lisatd keskustan taloudellista aktiivisuutta. Tampereen padkadulla,
Hameenkadulla yksityisautoilu loppui lopullisesti vuonna 2018 ja esimerkiksi keskustan
liikennejdrjestelmasuunnitelmassa  visioidaan  kaupunkikeskustassa  tapahtuvan
lilkkkumisen toteutuvan jalankulkijoiden ehdoilla. Lisdksi aineistossa korostetaan
raitiotien roolia kadun ensisijaisena joukkoliikennemuotona tulevaisuuden keskustassa

(Tampereen kaupunki, 2024b, s.23).

Puhtaasti liikennemaarien kehitysta tarkastellessa (ks. kuvio 15) etenkin jalankulkijoiden
maara Tampereen keskustan alueilla on noussut jopa korkeammalle tasolle verraten
koronavuosiin. Vuoden 2023 laskennoissa Tammerkosken ylittavilla silloilla laskettiin
iltapaivan huipputunnin aikana 5385 jalankulkijaa, mika tarkoittaa 38 prosentin kasvua
vuoteen 2022 verrattuna. Maara on myods 14 prosenttia enemman kuin vuosien 2014—
2023 keskiarvo (Tampereen kaupunki, 2023, s. 12). Keskustan liikenteelliset solmupisteet
ja jalankulkuyhteydet muodostavat yhdessa joukkoliikenteen kanssa keskusta-alueesta
saavutettavan toimintaympariston tapahtuma- ja elinkeinoelamalle. (Tampereen
kaupunki, 2024b, s.32-33). Saavutettavuus eri suunnista ja liikennemuotojen
yhdistiminen mahdollistavat tehokkaan asiakasvirran, mikda tukee keskustan
taloudellista aktiivisuutta. Kuten todettua, kehityssuunta nakyy jalankulkijoiden

maarallisessa kasvussa, mutta dataa tulee saada viela lisaa tulevilta vuosilta.
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JALANKULKU- JA PYORALIIKENTEEN MAARAT TAMMERKOSKEN YLITTAVILLA
SILLOILLA ILTAPAIVAN HUIPPUTUNNIN AIKANA KESINA 2000-2023
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Kuvio 15. Tammerkosken ylittavien siltojen jalankulkijoiden ja pyordilijiden maarat
huipputunnin aikana kesina 2000-2023 (Tampereen kaupunki, 2023, s.12)

Aineistoissa korostuu kestavien liikenneratkaisujen luoma potentiaalinen hyotysuhde
kaupunkiseudun taloudelle ja sita kautta aluetaloudelliselle elinvoimalle. Esimerkiksi
kokonaiskulutuksen mittaaminen kaupunkikeskustassa eri liikennemuodoilla antaa
osviittaa, mihin suuntaan kaupunkiseudun kannattaisi mahdollisesti panostaa
lilkennesuunnittelussa tdman niin sanotun potentiaalin valjastamiseksi. Sikali alustavaa
ndyttdéa on, ettd erityisesti raitiotieyhteys koskettaa talouden rakenteita valittomasti,
kuin valillisestikin. Tama suuntaa julkista rahoitusta myds muihin kestaviin liikenteen
hankkeisiin, luovat uusia liiketoimintamahdollisuuksia (esim. rakentaminen ja palvelut
asemien ympadrilld) seka parantavat tuottavuutta vahentamalld matka-aikoja ja ruuhkien
kustannuksia. Nama tekijat lisdavat koko kaupunkiseudun aluetaloudellista
elinvoimaisuutta ja vahvistavat sen kykya kestdd taloudellisia muutoksia. Lisdksi
vahadpaastoisiin - kulkumuotoihin panostaminen valmistaa seutua tulevaisuuden
kiristyviin ilmastovaatimuksiin, mikd vahentda yritystoiminnan riskejd ja luo pitkdn

aikavalin kestavyytta investoinneille.
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5.2.5 Elinympariston laatu

Kestava liikennepolitiikka on aineistojen perusteella parantanut Tampereen seudun
elinympariston laatua, mika heijastuu alueen elinvoimaan asukkaiden hyvinvoinnin ja
kaupungin vetovoiman kasvuna. Ydinkeskustassa liikennejarjestelyt on suunniteltu
tukemaan miellyttavaa kaupunkieldmada. Muun muassa liikenneturvallisuusuuden ovat
parantumisesta alueella on toistaiseksi melko vahan tietoa, silla tarkastelujaksojen valilla
on tapahtunut muutoksia vakuutusyhtididen kaytantéihin omaisuusvahinkojen
korvaamisessa ilman poliisin raporttia. Tasta johtuen poliisille raportoidut
onnettomuudet ovat vdahentyneet tarkastelujakson aikana merkittavasti (Tampereen

ratikka, 2024, s.16).

Raitiotien rakentamisen jidlkeen (2021-2023) poliisille on raportoitu
tarkastelualueella yhteensé 74 henkilbvahinkoon johtanutta onnettomuutta
vdhemmdn kuin ennen raitiotien rakentamista (2014-2016), eli keskimddrin 24,7
henkilévahinkoon  johtanutta onnettomuutta vdhemmdn vuodessa.
Onnettomuuksien vidhenemiseen ovat vaikuttaneet merkittévésti myés muut
seikat kuin raitiotien toteuttaminen (Tampereen ratikka, 2024, s.16).

Talla otannalla raitiotien kdyttéonotolla ja siihen liittyneilla katuverkoston uudistuksien
myota  henkilévahinko-onnettomuuksien maara Tampereella on vahentynyt
ennakoituakin enemman raitiotien rakentamisen jalkeisind vuosina (Tampereen ratikka,
2024, s.16). Onnettomuuksien vdahenemiseen ovat tosin vaikuttaneet esimerkiksi
alennetut ajonopeudet, sekd Hameenkadun muuttaminen joukkoliikennekaduksi. Silti
on totta, ettd autoilun rauhoittuminen keskustan paakaduilla on tehnyt kadunkaytosta
turvallisempaa pyorailijoille, kavelijoille ja joukkoliikenteelle kulkeville, joiden maara
keskustaan kulkumuodon valitsemina onkin kasvanut keskustaosuuksilla. Vuonna 2021
55% valitsi péaaasialliseksi kulkutavakseen keskustaan kavelemisen, pyorailyn, tai

joukkoliikenteen. Vuonna 2024 vastaava luku oli 66% (Tampereen kaupunki, 2024, s.68).

Esteettomyys on tutkimusaineistojen mukaan kohentunut. Valtaosa, eli 73,8% liikkumis-
ja toimimisesteisistd henkil6ista kokee ratikan parantaneen heidan mahdollisuuksiaan

liilkkua itsenaisesti merkittavasti tai jonkin verran. Samoin 66,9 vastaajista koki ratikan
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tulon lisdnneen joukkoliikenteen kayttod merkittavasti tai jonkin verran. (Tampereen
ratikka, 2024, s.27-28). Sosiaalista kestavyyden nakdkulmasta raitiotie ajaa asiansa, silla
se luo ennen kaikkea tasa-arvoa seka yhdenvertaisuutta kaupunkitilassa. Itse vaunujen
lisaksi myos esteettomat lisaksi pysakit parantavat matkustajien mahdollisuuksia liikkua
verrattuna bussilla liikkumiseen. Tasta aineiston mukaan kiitosta ovat saaneet pysdkkien
tasoerot, kaiteet ja kaiteet. (Tampereen ratikka, 2024, s.28). Esteettomina kaupungin
palvelut ja tilat ovat entista useamman saavutettavissa, mika on edellytys elinvoimaiselle,
osallistavalle  kaupunkiyhteisolle.  Samalla  turvallisempi ja  esteettomampi
jalankulkuymparistd voisi myos jatkossa lisdata keskustan vetovoimaa asiointipaikkana,

mika vahvistaa kaupunkieldaman elavyytta ja asukkaiden osallisuuden kokemusta.

Aineistoista nousee itse konkreettisen liikenneturvallisuuden lisdksi niin sanottu
turvallisuudentuntu. Erityisesti turvallisuudentunnun merkitys korostuu lasten ja
nuorten liikkumisessa kaupunkiymparistoissd, joten se on varteenotettava mittari
puhuttaessa elinymparistd laadusta. Aineistojen mukaan noin vajaa 80% lapsista ja
nuorista on taysin tai jokseenkin samaa mieltd vaitteestd, etta ratikalla matkustaminen

on turvallisen tuntuista (Tampereen ratikka, 2024, s.23).

Elinympariston viihtyisyys tukee sosiaalisen kestavyyden lisdksi ekologisen kestavyyden
teemoja. Analyysikehikon mukaisesti asuinympariston viihtyisyys voi olla myos
merkittava pehmea elinvoimatekija. Viihtyisyys on subjektiivisesti koettua, mutta silti se
eri tavoin vaikuttaa ihmisten asenteisiin ja mielikuviin paikasta (Salmivuori, 2022, 95-96).
Kun keskusten liikennejarjestelyja on kehitetty, on kiinnitetty huomiota kaupunkitilan
esteettiseen laatuun ja viherrakenteeseen, esimerkiksi ratikkapysdkeillda ja -reiteilla
(Tampereen ratikka, 2025). Aineistoissa korostetaan, ettd kokonaissaavutettavuuden
ohella keskustaympariston viihtyisyys ja turvallisuus paranevat, mika turvaa palveluiden
saatavuuden ja parantaa elinkeinoelaman toimintaedellytyksia (Tampereen kaupunki,

2024b, s.5).
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Kdytdnnossa tama nakyy esimerkiksi kdvelykatujen, puistoalueiden ja pyoravaylien
kehittamisena, joista esimerkkina toimii kavelypainotteista katutyypeista muun muassa
hidaskatu ja pyordakatu. Hidaskatupainotukselliselle joustoalueelle pystytaan
sijoittamaan enemman oleskeluun liittyvia toimintoja, seka kasvillisuutta. Muun muassa
istutukset, terassit, aukiomaiset alueet, penkit sekd katutaide ja muraalit ovat
hidaskadulle ominaisia. Paatarkoituksena saada ihmiset viettamaan aikaa kadun
lahdeisyydessa ja kdvelemadn paikasta toiseen. Tadllaisesta toteutuksesta Tampereen
keskustassa esimerkkina toimii muun muassa Kyttalankatu (Tampereen kaupunki, 2024b,

s.41).

Kavelypainoitteisesta pyorakadusta esimerkkind toimii 2026 valmistuva Puutarhakatu,
jossa kadulle tulee kaksisuuntainen pyoratie kadun pohjoisreunaan, molemminpuoliset
jalkakaytavat seka yksisuuntainen ajorata moottoriajoneuvoille. Kadun uudistamisen
myota kavelemisen ja pyordilyn liikenneturvallisuutta ja olosuhteita parannetaan
nykyista paremmiksi. Myos kadun yleista viihtyisyytta ja hulevesien hallintaa pyritdaan
parantamaan nykyisestda (Tampereen kaupunki, 2025; Tampereen kaupunki & Ramboll,
2024, s. 35-39). Kavelypainotteisten katujen lisddminen autokehan sisdapuolelle on
strateginen valinta, johon Tampereen kaupunki lahtokohtaisesti pyrkii aineistojen
perusteella. Tama osaltaan tukee Tampereen keskustan kehittdmisohjelman visiota,
jossa palvelut ovat saavutettavia entista paremmin, kavellen, pyoraillen, mikroliikkuen,

tai joukkoliikenteelld (Tampereen kaupunki, 2024b, s.22-23).
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Kuva 2. Havainnekuva Puutarhakadusta remontin jalkeen (Tampereen kaupunki, 2025).

Kuva 3. Kuva Puutarhakadusta ennen remonttia. (Tampereen kaupunki; Ramboll, 2024,
s.17).
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Tampereen keskustan elinympariston kehittaminen kestavien liikenneratkaisujen avulla
nivoutuu vahvasti ekologisen ja sosiaalisen kestdavyyden, sekd pehmeiden
elinvoimatekijoiden edistamiseen. Viherrakenteiden lisddminen keskustassa toimii
konkreettisena esimerkkina ekologisesta kestavyydesta. Niiden vahvistamisella pyritdan
yhdessa kevyen liikenteen verkostojen kanssa lissamaan lahivirkistysmahdollisuuksia ja
siten kaupunkilaisten kokemaa arjen laatua. Aiemmin mainitun Puutarhakadun
uudistuksen yhteydessd kadun viihtyisyyttd ja hulevesien hallintaa parannetaan
istutuksilla ja uudella kasvillisuudella (Tampereen kaupunki, 2024b, s. 41-44). Samalla
keskustan viherrakenteita on vahvistettu muun muassa hidaskatujen suunnittelussa,
joilla istutukset ja oleskeluun tarkoitetut tilat tukevat paitsi luonnon monimuotoisuutta
myds asukkaiden ymparistokokemusta sosiaalisen kestavyyden nakdkulmasta

(Tampereen kaupunki, 2024b, s. 41-44).

My0s seudullisesta ndakokulmasta viherrakenteen kehittdminen on noussut keskeiseksi
teemaksi ekologisen kestavyyden vahvistamisessa. Aineistoissa  korostetaan
ilmastonmuutokseen sopeutumisen ja luonnon monimuotoisuuden turvaamisen
merkitysta erityisesti tiiviisti rakennetuilla kaupunkialueilla, joissa ldampo&saarekeilmiot,
rankkasateet ja ilman epdpuhtaudet ovat todennakoisimpia (Tampereen kaupunkiseutu,
2023, s. 18-19). Viherrakenteella pyritdan hallitsemaan naita ymparistoriskeja muun
muassa lisadamalla latvuspeitteisyytta, hyddyntamalla hulevesikosteikkoja seka
parantamalla ekologisia ja virkistyksellisida yhteyksia eri keskusten valilld. Aineistoissa
esitetty siniviherrakenteen verkosto tukee samalla asukkaiden hyvinvointia ja
mahdollistaa yhteydet virkistysalueiden, vesistdjen ja luonnonsuojelualueiden valilla
myods ilman omaa autoa, mika vahvistaa kestdavaa arkea yli kuntarajojen (Tampereen
kaupunkiseutu, 2023, s. 21-22). Tallaiset ratkaisut tdydentavat keskustaympaéristdjen
paikallisia toimenpiteita ja osoittavat, kuinka kestavat liikenneratkaisut ja infrastruktuuri

voidaan kytked osaksi laajempaa kaupunkiseudullista kehittdmisstrategiaa.

Kavelypainotteisten katutilaratkaisujen vaikutus elinvoimaan pyritdan jatkuvasti

lisddamaan viihtyisyyteen ja turvallisuuteen panostamalla. Kyttdlankadun ja tulevan
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Puutarhakadun kaltaiset ratkaisut mahdollistavat sujuvan ja miellyttavan liikkkumisen
monella eri kulkumuodoilla, mika tukee arjen kaytannoéllisyytta, esteettomyytta ja
saavutettavuutta. (Tampereen kaupunki, 2024b, s. 41-44). Tallaiset rakenteet rakentavat
positiivisia mielikuvia keskustasta ja rohkaisevat ihmisia viettamaan aikaa julkisissa
tiloissa, mika vahvistaa kaupungin sosiaalista kestavyyttd. Nain liikenneratkaisut eivat
ainoastaan helpota liikkumista, vaan muovaavat koko keskustaymparistoa

ihmislaheisemmaksi ja monikayttdisemmaksi.



96

6 Johtopaatokset ja tulkinnat

Tutkimuskysymyksen mukaisesti tarkoituksena oli selvittdd, onko kestavilla
lilkenneratkaisuilla vaikutusta kaupunkiseutujen elinvoimaisuuteen. Dokumenttiaineisto
osoitti, ettd Tampereen kaupunkiseudulla kestavat liikkenneratkaisut (raitiotie ja ldhijuna,
runkobussit, kavely- ja pyorailyn padverkot seka keskustan katutilan uudelleenjako) eivat
ainoastaan ole irrallisia liikkumishankkeita, vaan osa paikallisen ja seudullisen
aluekehityksen ydinta. Maankayton, asumisen ja liikenteen integraatio on kytketty
elinvoima- ja kasvuagendaansa (Tampereen kaupunkiseutu, 2023; 2024b).
Sisdllénanalyysi ja temaattinen analyysi jasentyi lopulta yhteensa viiteen paateemaan,

jotka valaisevat elinvoiman kovien pehmeiden ulottuvuuksien dynamiikkaa.

Tuloksia ja temaattista analyysia havainnollistamaan muodostettiin teemakartta, joka
kokoaa dokumenttianalyysin havainnot viideksi paateemaksi ja niiden alle ryhmittyviksi
alateemoiksi (Bowen, 2009, s. 32—-33). Pdateemat ovat: saavutettavuuden paraneminen
ja monipuolistuva liikkuminen, kaupunkikeskustan aluetaloudellisen elinvoiman
vahvistuminen, kestdvien liikenneratkaisujen vahvistama kaupunki-identiteetti,
investoinnit ja taloudellinen aktiivisuus seka elinympariston laatu. Alateemat kuvaavat
konkreettisia ilmentymid, joilla kestava liikkkuminen kytkeytyy elinvoiman ulottuvuuksiin.

Nuolilla on merkitty yhteydet paateemojen ja alateemojen valilla.

Osa alateemoista (kuten liikenneturvallisuus seka veto/pitovoima) toistuu usean
paateeman alla, mikd havainnollistaa mekanismeja, joiden kautta vaikutukset
kertautuvat eri aluekehittdmisen skaalojen yli. Kartta ei pyri esittamaan kaikkia
mahdollisia suhteita, vaan selkeyden vuoksi painottaa dokumenttiaineistossa
toistuvimpia ja vahvimmin perusteltuja kytkent6ja. Se myds osaltaan tiivistaa, miten
Tampereen kaupunkiseudun suunnitteludokumenteissa kuvatut toimenpiteet ja
havaitut muutokset linkittyvat toisiinsa ja kovien ja pehmeiden elinvoimatekijoiden

kokonaisvaikutuksiin.
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Kuvio 16. Kestdvien liikenneratkaisujen vililliset ja valittémat vaikutukset kaupunkiseudun
elinvoimatekijoihin Tampereen kaupunkiseudulla.

6.1 Pohdintaa

Taman tutkielman aihe rajautuu kahden laajan ja moniulotteisen teema-alueen
leikkauspisteeseen, elinvoimaan ja kestdavaan liikkumiseen. Molemmat kasitteet ovat
luonteeltaan sekd normatiivisia ettd empiirisia. Niihin usein saattaa liittyda myods
arvolatautuneita tavoitteita (esim. hyvinvointi, kestavyys, kilpailukyky) sekd mitattavia

ilmioita (esim. tyopaikkaomavaraisuus, saavutettavuus, kulkutapajakauma). Tama asetti
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rajaamisen keskioon esimerkiksi kasitteitda maaritellessa. Teoreettisen ohjauksen ja
aineistolahtoisyyden tasapainottamiseksi maarittelin elinvoiman koviin (aluetalouden ja
saavutettavuuden mittarit) ja pehmeisiin (identiteetti, viihtyisyys, koettu laatu)
ulottuvuuksiin  ja jasensin kestavyysulottuvuudet ekologiseen, sosiaaliseen ja
taloudelliseen  kestdavyyden analyysin lapileikkauksiksi.  Dokumenttiaineistoon
painottuva menetelmaratkaisu oli tarkoituksenmukainen tutkimuksen viitekehyksen
tulkintaan, mutta tosin se rajoittaa kausaalipdatelmien vahvuutta. Taten tarkastelu
kertoo ennen kaikkea, miten kestavan liikkumisen logiikka kytketadan elinvoiman
viitekehysta koskeviin tavoitteisiin ja mitd muutoksia dokumenttiaineistoissa esitellaan,
ei vield sitd, paljonko kukin toimenpide yksinaan selittda havaittua muutosta. Valinnat
aineiston rajauksessa merkitsivat myos sitd, ettda vyksittdisten vadestoryhmien
kokemukselliset ndakdkulmat ja arjen kdytdannot jaivat muutamaa poikkeusta lukuun

ottamatta vain epasuorasti nakyviin.

Alueellinen konteksti vaikuttaa tulkintoihin olennaisesti. Tampereen kaupunkiseutu on
talla hetkelld vaestoltdaan ja taloudeltaan kasvava, mikd luo todenndkodisemmin
myoOnteisen kysynta- ja investointiympariston kestavien liikenneratkaisujen vaikutusten
ilmenemiselle. Saavutettavuuden parantuminen, keskustan palveluverkko ja julkisen
tilan laatu  voivat  tdssa kontekstissa kertaantua  yritystiheyden ja
tyopaikkaomavaraisuuden vahvistumisena seka veto- ja pitovoiman kasvuna. Tulosten
yleistettavyys etenkin muuttotappiollisille kaupunkiseuduille on kuitenkin rajallinen.
Saman toimenpidepaketin vaikutusprofiili voi olla erilainen, jos vdestd vdhenee,
tyopaikkatarjonta supistuu tai asuntomarkkina on heikko. Na&illa alueilla kestavien
lilkenneratkaisujen elinvoimavaikutusten realisoituminen voi edellyttdaa voimakkaampaa
kysynnan luomista, palveluverkon turvaamista ja kohdennettua asuntopolitiikkaa, jotta
pehmeat elinvoimatekijat (mm. identiteetti, viihtyisyys) muuttuvat koviksi mittareiksi

esimerkiksi yritystoiminnan, koulutusmahdollisuuksien ja muiden investointien kasvussa.

Lisdksi on huomioitavaa, ettd myos Tampereen kaupunkiseudun tapaus on selvasti

murrosvaiheessa. Raitiotie on suhteellisen tuore investointi, ja moni hankkeen vaikutus
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on luonteeltaan aikaviiveinen. Varhaisvaiheessa voidaan havainnoida ensisijaisesti
hankkeen vaikutuksia esimerkiksi palvelutasossa, sujuvuudessa, liityntaasioissa seka
koetussa  laadussa.  Varhaisia  tuloksia  voidaan  tarkastella  esimerkiksi
kulkutapamuutoksissa, keskustan asiointivirtojen suuntautumisessa, seka
onnettomuuksien kehityssuunnissa. Vaikutukset kiinteisto- ja tydmarkkinoihin, yritysten
sijoittumiseen tai segregaatiokehitykseen kumuloituvat tyypillisesti vuosien kuluessa
maankdyton ja talouden syklien kautta. Seudullisuus korostuu raitiotien laajentuessa
kehyskuntiin. Verkostovaikutukset (vaihdollisuus, solmupisteiden kriittinen massa, uudet
asiointi- ja tyomatkavirrat) voivat merkittavasti muuttaa havaittavaa vaikutusprofiilia

verrattuna yksittdiseen tarkasteluun.

Tutkimuksen perusteella keskeinen lahitulevaisuuden haaste ja samalla mahdollisuus
liittyy hankkeiden tietynlaiseen synkronointiin. Aineistoissa raitiotie usein nayttaytyy
“kuumana” kehitysalustana. Se ohjaa odotuksia, investointeja ja mielikuvia. Tama luo
painetta vyksityisen ja julkisen sektorien toiminnalle, erityisesti maankadyttéon,
taydennysrakentamiseen, uudisasuntotuotantoon, sekd sosiaalisen eriytymisen
ehkaisyyn. Tiettya painetta pysya tahdissa voi silloin olla havaittavissa, jos esimerkiksi
2022 vuodesta alkaneen trendin mukaisesti kustannukset ja materiaalien hintatasojen
nousu jatkuu. Jos raitiotieverkoston varrelle ei synny riittdvdda ja monipuolista
asuntotarjontaa, matkustajakysynta ja palvelutason taloudellinen kestavyys voivat jaada
alle potentiaalin. Vastaavasti, jos pysadkkialueet eivat tarjoa arjen palveluita, kavely- ja
pyordilyn laatukdytdvia seka turvallista julkista tilaa, saavutettavuushyddyt eivat
taysimaaraisesti muutu kysynnaksi. Nopea investointitahti ilman sosiaalista nakdkulmaa
voi kiihdyttaa hintapaineita ja syrjayttamisriskia. Raitiotie ei itsessaan valttamatta “tuota”
elinvoimaisuutta, jos naita tekijoitd ja skenaarioita ei huomioida. Kanavointi onnistuu
parhaiten, kun maankayton tiivistyminen, asumisen kohtuuhintaisuus, palveluverkko,
kadvelyn ja pyorailyn liitynta seka turvallinen julkinen tila toteutuvat samanaikaisesti aina

katutasolla asti (Cervero ja Murakami, 2009, s.18-23; ITF, 2023b, s.30—-34).
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Keskustan ja kehyskuntien dynamiikka on tdssa keskeinen. Seudullinen elinvoima
rakentuu keskuskaupungin vahvoista solmuista, mutta myo6s kehyskuntien kyvysta
kytkeytya verkkoon ja hyddyntda sen heijastusvaikutuksia. Kehyskuntien kannalta
olennaista on, ettda kaavoituksen mitoitus ja ajoitus, pysakkialueiden
maankayttéoikeudet ja pysakoinnin ohjaus linjataan raitiotien vaiheistukseen. Mikali
uudis- ja tdaydennysrakentaminen jaa jalkeen, syntyy riski kysynnan “vuotamisesta”
autoilupainotteisiin ratkaisuihin. Talldin seka ekologinen, ettad taloudellinen kestavyys
heikkenevat. Raitiotien kannattavuus pitkalla aikavalilla edellyttaa kohtuullista, tasaista
vaestonkasvua ja sita tukevaa asuntotarjontaa erityisesti pysakkien

saavutettavuusvyohykkeilld. (Cervero ja Murakami, 2009, s.18-23; ITF, 2023b, s.30-34).

Menetelmallisesti on syyta tunnistaa tutkimuksen tulkinnan rajat. Dokumenttiaineisto
heijastaa instituutioiden tavoitteita, seurantaa ja retoriikkaa. Se on vahva lahde seutu- ja
kaupunkistrategioiden ja sen ohjauskeinojen ymmartamiseen, mutta heikompi véline
kokemuksellisen tiedon tai kausaalivaikutusten erotteluun. Jatkossa voisi olla
perusteltua tdydentda analyysia kvantitatiivisilla ennen-jilkeen-asetelmilla, kuten
esimerkiksi matkapuhelinperusteisilla liikkkumisdatoilla, kiinteistéverotusarvojen ja
vuokrien seurannalla sekd yritysrekistereilld. Myo6s asukas- ja kayttdajakokemusten
laadullinen syventaminen voisi olla hyddyllista pehmeiden elinvoimatekijoiden

tutkimiseen.

Tampereen kaupunkiseudun tapauksessa dokumentoitu kehityskulku tukee nakemysta
siitd, ettd kestavien liikenneratkaisujen vaikutus elinvoimaan syntyy yhdistelmasta
kulkutapojen ja saavutettavuuden muutoksista, julkisen tilan laadusta ja identiteetista,
sekd tulevaisuutta ja jatkotutkimuksia silmalla pitden maankdyton ja asumisen
sijoittumisesta. Tulokset ovat kuitenkin ajallisesti kesken. Raitiotien verkostovaikutukset
ja kehyskuntien kytkeytyminen tulevat néakyviin vasta hankkeen edetessd. Siksi
johtopaatosten rinnalle tarvitaan seurantaa hallinnon tason johdonmukaisuutta, joka
varmistaa, esimerkiksi Tampereen kaupunkiseudun tapauksessa raitioteiden varrelle

syntyy riittdvasti ja monipuolisesti asuntoja, palveluja ja tyopaikkoja. Nain



101

saavutettavuuden, talouden ja viihtyisyyden vilinen positiivinen keha todella saadaan

aikaan ja alue tulee elinvoimaisemmaksi.

Jos heijastetaan tuloksia tutkielman keskeisiin teorioihin ja aiempaan tutkimukseen
aiheesta, ne osaltaan vahvistavat kasitysta, etta kestavat liikenneratkaisut ovat keskeinen
keino kaupunkiseutujen elinvoimaisuuden ja kilpailukyvyn vahvistamisessa (Sotarauta ja
muut, 2021, s. 30-33; Banister, 2011, s. 1542-1545). Esimerkiksi kaupunkikeskustan
aluetalouden parantuminen Tampereella edustaa kovia elinvoimatekijoita, joita Aro ja
muut (2023) korostavat alueen talouskasvun edellytyksina. Toisaalta kaupunkikeskustan
elavoityminen, vahvistunut kaupunki-identiteetti ja parantunut elinympariston laatu
heijastavat pehmeita elinvoimatekijoitd, kuten yhteison hyvinvointia, kaupunki-imagon
kehittymista ja asukkaiden sitoutumista alueelle (Donner-Amnell, 2020; Aro, 2016).
Havainnot myo6s tukevat ajatusta elinvoimakasitteen viimeaikaista laajentumista, jossa
taloudellisten mittareiden rinnalla korostuvat pehmeammat, subjektiiviset kokemukset

paikasta (Salmivuori, 2022, s. 101-103; Aro ja muut, 2023, s. 25-26).

Taloudelliset hyodyt, kuten investointien lisdantyminen ja liiketoiminnan vilkastuminen,
voivat toteutua rinnakkain kestavyyden tavoitteiden kanssa. Nain valtetaan yksipuolinen
talouskeskeisyys, josta Donner-Amnell (2020, 117-121) tutkimuksessaan varoittaa.
Lisaksi tulokset tukevat seka Banisterin, (2011, s. 1544-1546) ettd Newmanin ja
Kenworthyn (2015) esittamia nakemyksia siita, ettd kestavan liikkkumisen edistaminen
tuottaa yhtdaikaisesti ekologisia hyotyja, kuten paastdjen vahenemistd, ja sosiaalisia
hyotyja, kuten parantunutta saavutettavuutta ja yhdenvertaisempia
lilkkumismahdollisuuksia, jotka vahvistavat pitkdn aikavalin vetovoimaa, pitovoimaa ja

yleista kilpailukykya.

Tampereen kaupunkiseudun tapaustutkimuksen dokumenttiaineisto osoittaa, ettd
kestavat liikenneratkaisut voivat toimia alueen elinvoimaisuuden moottorina
samanaikaisesti taloudellisella, sosiaalisella ja ekologisella osa-alueella (Paananen ja

muut, 2014; Sotarauta ja muut, 2021). Lisdksi joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen
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kehittaminen voi parantaa yhtd aikaa alueen vetovoimaa ja pitovoimaa vahvistamalla
saavutettavuutta seka kaupunkiympariston miellyttavyytta. Toisin sanoen kestavyys ja
elinvoima eivat nayttdaydy toisiaan poissulkevina, vaan toisiaan tukevina tavoitteina
kaupunkiseudun kehittamisessa (Sotarauta ja muut, 2021; Donner-Amnell, 2020).
Tuloksissa havaittu tarve synkronoida liikenneinvestoinnit maankdyton ja asumisen
kehittamiseen tukee aiempia tutkimuksia (esim. Cervero ja Murakami, 2009, s. 18-23),
joiden mukaan vyksittdiset hankkeet eivat vielda itsessaan luo elinvoimaa ilman

kokonaisvaltaista suunnittelua.

6.2 Jatkotutkimusmahdollisuudet

Taman tutkielman tulokset ja pohdinta viittaavat siihen, ettd kestavien
lilkenneratkaisujen elinvoimavaikutukset syntyvat useiden samanaikaisten mekanismien,
kuten saavutettavuuden, maankayton, investointien, identiteetin ja elinympariston
laadun vyhteisvaikutuksena. Jatkotutkimusta varten voisi olla jarkevaa laajentaa
tarkastelun alueellista ulottuvuutta. Ensimmainen luonteva jatkolinja on raitiotieverkon
seudullisten vaikutusten arviointi laajennusvaiheiden valmistuessa esimerkiksi
Pirkkalaan, Ylojarvelle ja Kangasalle. Talloin verkostovaikutukset ovat todennettavissa

aiempaa luotettavammin ja kuntien valista vertailua olisi myés mahdollista toteuttaa.

Toinen tutkimuslinja voisi koskea maankaytén, asuntotuotannon ja raitiotiekysynnan
synkronointia, kun seudullinen raitiotieverkosto on Tampereen kaupunkiseudulla valmis.
Esimerkiksi tutkimus voisi olla kvantitatiivinen paneeliaineistoihin tukeutuva analyysi
raitiotien pysakeistd, joka yhdistaa kaavoituksen, rakentamisen, asuntotuotannon
rakenteen sekd matkustajakysynnan ja liityntakavelyn laatumittarit. Joka tapauksessa
olisi elinvoimakeskustelun kannalta toivottavaa saada nayttda siitd, millainen pysakkien
mitoitus ja ajoitus tukevat raitiotien taloudellista ja ekologista kestdvyytta

kaupunkiseudulla (Banister, 2008, s.76—79; Cervero ja Murakami, 2009, s.18-23).

Tarpeellista voisi olla tutkia my6s liikkkumismuotojen valistd kulutusta ja

keskustatalouden dynamiikkaa kaupunkiseuduittain. Tassa tutkimuksessa havaitut
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merkit kavelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen asiointipotentiaalista voitaisiin laittaa
vertailuun rinnakkaisilla keskustan asiointitutkimuksilla esimerkiksi

paakaupunkiseudulla, Turun seudulla ja joissakin keskikokoisessa kaupunkiseudussa.

Taltd pohjalta luontevaa olisi myds eri kestdavien liikenneratkaisujen
elinvoimavaikutusten vertailu eri kaupunkiseutujen valilla. Raitiotieliikenne osaltaan
kallis infrahanke ja omalta osaltaan kaupunkikeittdmisen muoto, johon jokaisella
Suomen kaupungilla ei yksinkertaisesti ole padaomia. Useimmilla seuduilla kestavat
lilkenneratkaisut nojaavat runkobussien muodostamaan joukkoliikenteeseen, lahijunaan
tai pyoraverkon laatukdytaviin. Vertailuasetelma, jossa kaytetdaan kaltaistettuja
kontrolliseutuja ja vaiheistettuja interventioita, auttaisi erittelemaan, missa olosuhteissa

mikakin ratkaisu tuottaa suurimman yhdyskuntataloudellisen hyodyn.
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