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1 JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen lihtokohdat

Tama raportti on Tyo- ja elinkeinoministerion tarpeisiin muotoiltu versio yhteiskuntamaantieteen
pro gradu-tutkielmastani. Tutkimuksessa on tarkastelu Pohjois-Lapin seutukunnan halki etelastéa
pohjoiseen kulkevaa Jaddmeren kaytdvada, joka on yksi Sisdasiainministerion raportin
Kehittdmisvydhykkeet aluekehittdmisessda (22/2007) mukaisista Suomen merkittdvimmisté
kehittdmisvyohykkeistd. Tutkimuksen taustalla on viimeaikainen kiinnostuksen kasvu pohjoisia
alueita kohtaan - erityisesti Lapin kaivoshankkeiden nousu sekd Barentsin alueen kasvavat
kehitysmahdollisuudet  suurhankkeineen sekd mahdollisesti tulevaisuudessa avautuvine

merivaylineen.

Jadmeren kaytdvan kehittdmiselld tavoitellaan  Pohjois-Suomen  sitomista  paremmalla
infrastruktuurilla Barentsin alueeseen sekd Pohjois-Lapin elinkeinoelamén kehittdmista. Jaameren
kaytdva kulkee Rovaniemeltd Sodankylén, Inarin ja Utsjoen kautta Norjaan ja Vendjélle valtatie
4:84 seuraillen, ylittden valtakunnan rajat Raja-Joosepin, N&atamon, Utsjoen sekd Karigasniemen

kohdilta (kuva 1). Jddmeren kaytavaan liittyy keskeisesti myo6s visio Rovaniemi-Kirkkoniemi-
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Kuva 1. Jddmeren kéytava (Jauhiainen ym. 20073, 31).

1



Keskustelu Lapin kehittdmiskaytévien logistisesta puolesta kdy parhaillaan kuumana, ja kaytavien
lilkennepotentiaalista ollaan laatimassa selvityksi& muun muassa Liikenneviraston ja Lapin liiton
toimesta. Tassd tutkimuksessa Jaameren kéytdvaa on tarkastelu laajemmasta ndkdkulmasta kuin
pelkkéna logistisena vayland, ja huomio on erityisesti J&&dmeren kdytavan potentiaalissa spatiaalisen
suunnittelun ja alueellisen kehittdmisen vélineend. Tutkimuksessa pyritddn selvittdmaan, onko
Jaameren kaytavalla potentiaalia kehittyd logistisesta vaylastd kokonaisvaltaisemmaksi

kehittdmisvyohykkeeksi. Tutkimus pyrkii vastaamaan kysymyksiin:

e Miten eurooppalaisesta spatiaalisesta suunnittelusta perdisin oleva vyohykemdainen

kehittdmismalli soveltuu Pohjois-Euroopan olosuhteisiin?

e Onko Ja&meren kaytava pelkka liikennekdaytdva vai onko sillda mahdollisuuksia laajentua

kehittdamisvyohykkeeksi?

¢ Miten alueen kehittdjat nakevat Jadmeren kaytadvan roolin alueen kehityksessa?

Tutkimuksen kohteena on nimenomaan Jaddmeren kéaytdvdn suuntautuminen Norjaan, silla
mielestini Barentsin alueeseen liittyvassa tutkimuksessa Norja on jaanyt liian véhaiselle huomiolle.
Suomessa on tehty paljon selvityksid ja tutkimuksia Luoteis-Vendjaan ja Murmanskin alueeseen
liittyen (esim. Myllyl&d 2008). Pohjois-Norjan suhteen ei vastaavaa tutkimusta ole I0ydettévissé.
Myds valtakunnallisissa selvityksissd yhteistydmahdollisuudet Ven&jan kanssa ovat olleet
nakyvdmmin esillda kuin yhteistydmahdollisuudet Norjan kanssa. Esimerkiksi Tyo- ja
elinkeinoministerion vuonna 2010 laatimassa selvityksessd Arktinen ja Itdmeren kasvualue Suomen
intressien polttopisteessa keskitytddn vain Venajan tarjoamiin arktisen yhteistyon mahdollisuuksiin,
eikd yhteistydmahdollisuuksia Norjan kanssa oteta huomioon lainkaan (Ty6- ja elinkeinoministerio
2010a).

Tutkimus on toteutettu padasiallisesti haastattelututkimuksena. Tutkimusta varten on haastateltu
keskeisia toimijoita Pohjois-Lapin ja Itd-Finnmarkin alueiden kehittjaverkostosta. Liséksi
tutkimusta varten on tutkittu alueen suunnittelu- ja kehittdmisasiakirjoja. Tutkimusta varten
haastateltiin seuraavia henkil6itd: Sodankylan kunnan kehittdmisjohtaja Jukka Lokka, Inarin kunnan
elinkeinoyhti6 Inlike Oy:n toimitusjohtaja Janne Seurujarvi, Lapin kauppakamarin toimitusjohtaja
Timo Rautajoki, Lapin liiton aluekehitysasiantuntija Samu Ro6tkénen, Lapin liiton entinen

ohjelmajohtaja Sami Laakkonen, Lapin liiton Pohjoiskalotin neuvoston paasihteeri Paula Mikkola,
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Finnmarkin l&&ninliiton strategisesta ja kansainvélisesta infrastruktuurista vastaava asiantuntija
Eirik Selmer, Kirkkoniemen yrityspuiston johtaja Arve Tannvik sekd Eteld-Varangerin kunnan
suunnittelu- ja rakennusjohtaja Havard Lund. Haastatteluiden analyysiosiossa (luku 6) kukin
haastateltu asiantuntija on koodattu omalla koodillaan, silld tutkimuksen kannalta on nahty
oleellisempana asiantuntijan edustaman instituution kuin asiantuntijan nimen kayttdminen.

Taulukko haastattelukoodauksista 16ytyy sivulta 33.

Alkuperdinen tarkoitukseni oli laatia Tyo- ja elinkeinoministeridlle tiivistelma tdmén tutkimuksen
tuloksista, mutta koska tutkimusaineistoni analyysisté tuli niin vahvasti teoriaohjaava, péatin liittaa
pro gradu-tutkielmani teoreettisen keskustelun myds tdhan raporttiin, jotta tutkimustulokset olisivat
helpommin ymmarrettdvissd. Raportti koostuu teoreettisesta keskustelusta (luvut 2 ja 3), jonka
jalkeen on esitelty tarkemmin tutkimusaluetta (luku 4), ja sen jalkeen kerrottu tutkimuksen
metodologiasta, etenemisestd sekd mm. haastateltavien valinnasta (luku 5). Tdman jalkeen kdydaan

l&pi empiiristd tutkimusmateriaalia (luku 6), jonka merkityksid pohditaan syvemmin luvussa 7.



1.2 Jadmeren yhteyden historiasta

Suomen pohjoiset rajat méariteltiin ensimmaisen kerran ykistyiskohtaisesti 1800-luvulla. Suomen
siirtyminen Ruotsin vallan alta Vengjan vallan alle ja tastd seuranneet uudet rajanvedot saivat myds
Norjan ja Vengjan méaérittelemddn omat pohjoiset rajansa selkedmmin. Tama johti pohjoisten
rajojen sulkeutumiseen ja Suomen Lapin asukkaiden vapaa liikkuvuus J&&meren rannalle pééttyi.
Tiukentuneet rajanylityssdddokset hankaloittivat suomalaisten kaupan, kalastuksen ja poronhoidon
harjoittamista, silla J&&meren rannikko oli ollut monelle elintarked kalastusalue ja kauppapaikka.
(L&hteenméki 2006, 41-42; Lé&hteenmadki 2003, 77.) Kuten L&hteenmdki kuvaa
tilannetta:’Saamelaiset eivat padsseet kesdisin tiettdmien taipaleiden takaa kdaymaan kauppaa
Torniossa, norjalaiset puolestaan estivat kulun merelle, ja vendldiset omivat uhkailulla ja

vakivalloin heidan porojaan” (Lahteenmaki 2003, 77).

Rajojen madrittelyn ja sulkemisen jalkeen Suomessa koettiin, ettd pohjoinen raja oli luonnoton ja
vaaryydella vedetty. Ajatus omasta yhteydestd Jadmerelle eli aktiivisesti suomalaisten keskuudessa
koko 1800-luvun autonomian ajan. Useita virallisia aloitteita laadittiin Vendjadn hallitsijoille
pienehkdjen rannikkokaistaleiden luovuttamisesta Suomen hallintaan. (Heininen 1990;
Lahteenmaki 2003.)

Aloitteet Suomen omasta maakaistaleesta Jad&meren rannalta eivét kuitenkaan tuottaneet tulosta
ennen kuin Suomen itsendistymisen jélkeen vuonna 1920, jolloin Neuvosto-Vendja luovutti
Suomelle Petsamon alueen. Petsamon alue oli noin 10 000 neliékilometrin suuruinen alue, joka
rajoittui lannessa Norjaan Paatsjokea pitkin ja idassé alueen erotti Neuvosto-Vendjasta viivasuora
rajalinja. Alueella asui noin 1400 asukasta, ja alueella sijaitsevasta Liinahamarin satamasta tuli
Suomen ainoa valtamerisatama ja ymparivuotinen satama. Suomalaisia muutti alueelle, ja vuoteen
1939 mennessé alueella asui jo yli 5000 ihmista. (Lahteenmaki 2003, 79-82.)

Petsamon liittdmistd Suomeen pidettiin piristysruiskeena koko Suomen Lapille, ja aluetta kehitettiin
voimakkain toimenpitein. Petsamoon perustettiin kansanopistoja, kouluja ja posteja sekd valtion
avuin raivattiin peltoja ja rakennettiin teitd. Teistd merkittdvin oli yli 500 kilometrid pitka
Jadmerentie, joka yhdisti Rovaniemen Liinahamarin satamaan. Muun muassa turismista,
nikkeliteollisuudesta  ja meriliikenteen kehittdmisen parista uskottiin 16ytyvan
kehitysmahdollisuuksia alueelle. (Lahteenméki 2003, 79-82.) Suomi ehti pitdd Petsamon aluetta

hallinnassaan parikymmentd vuotta, kunnes vuonna 1944 Suomi joutui luovuttamaan alueen
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takaisin Neuvostoliitolle. Petsamon luovuttaminen oli kova isku erityisesti 1t4-Lapille sek& osittain
my6s Pohjois-Lapille muun muassa liikenneverkoston kannalta (Jauhiainen & Niemenmaa 2006,
81).

Petsamoon oli suunnitteilla myds rautatie Petsamon rata, jolla oli tarkoitus yhdistaa Liinahamarin
satama Suomen rataverkkoon. Radasta tehtiin taloudellisia laskelmia, joissa p&é&dyttiin
lopputulokseen, ettd edullisin reitti olisi rakentaa rata Kemijérven, Sodankyldn, Inarin sekd
Salmijarven kautta Petsamon vuonolle. Laskelmissa kuitenkin todettiin, ettd radan rakentaminen ei
olisi taloudellisesti kannattavaa, koska liikenne Kemijérveltd pohjoiseen jdisi lilan véhaiseksi ja
laivaliikenne Liinahamarin satamastakaan ei kasvaisi niin suureksi, ettd valtion kannattaisi sijoittaa
kallilseen rata- ja satamahankkeeseen. Laskelmissa kuitenkin todettiin, ett4d tilanne radan
kannattavuuden suhteen saattaisi muuttua, jos Lapin malmivarantoja voitaisiin ryhtya
hyédyntaméén. (Valtionrautatiet 1912-1937 osa | 1937, 166-167.)



2 SPATIAALINEN SUUNNITTELU JA VYOHYKEMAISET KEHITTAMISMALLIT

2.1 Alueellista kehittamista, spatiaalista suunnittelua vai territoriaalista

kehittamista

Alueiden kehittamiseen liittyvd tutkimus, keskustelu ja politilkkka ovat Euroopassa kokeneet
varsinaisen renessanssin 2000-luvulla. Yksi merkittava syy tahén on ollut vuonna 1999 valmistunut
European Spatial Development Perspective -dokumentti, jota Faludin (2010, 106) mukaan voi
kutsua kaiken 2000-luvun eurooppalaisen spatiaalisen suunnittelun “ditidokumentiksi”. Suomessa
ESDP tunnetaan nimelld Euroopan aluesuunnittelun ja aluekehityksen suuntaviivat. Dokumenttia
on myds Kritisoitu monista seikoista, mutta silla on kaikesta huolimatta ollut merkittdva vaikutus

Euroopan maiden 2000-luvun spatiaaliseen kehittdmispolitiikkaan (Faludi 2010, 106).

ESDP:n pinnalle nostama kasite spatiaalinen suunnittelu (spatial planning) on antanut uudenlaisen
viitekehyksen spatiaalista muutosta ohjaavalle suunnittelulle ja politiikalle. Ké&sitteen kaytt6on on
kuitenkin todettu liittyvan tulkinnallisia vaikeuksia. Esimerkiksi Aldenin (2006, 28) mukaan kasite
on todettu harvinaisen ongelmalliseksi ké&éntéé eri kielille, koska jokainen tulkitsija tulkitsee sen
oman maan suunnittelukdytdnnoén perinteen mukaisesti. Joissain maissa spatiaalinen suunnittelu
viittaa urbaaniin maankayton suunnitteluun kun taas toisissa maissa silla kasitetaan paljon laajempi
aluekehittdamisen konteksti. Aldenin (2006, 28) mukaan kaiken kaikkiaan késitteet spatiaalinen
suunnittelu, aluesuunnittelu (regional planning) ja alueellinen kehittdminen (regional development)
ovat niin lahell& toisiaan ja niin monitulkintaisia, ett kansainvalisessd keskustelussa ne aiheuttavat

helposti vaarinké&sityksia ja sekaannusta.

K&sitetta spatiaalinen suunnittelu onkin pyritty mééarittelemadan monessa yhteydessa. Aldenin (2006,
27-28) mukaan yhteisymmarrykseen on péaésty siit4, ettd spatiaalinen suunnittelu kattaa
huomattavasti laajemman valine- ja tavoiteskaalan kuin pelkdn maankayton suunnittelun. Hanen
mukaansa spatiaaliselle suunnittelulle keskeistd on nimenomaan maank&yton suunnittelun seka
taloudellisen, sosiaalisen sekda ymparistollisen kehittdmisen yhdistdminen. Kunzmannin (2006, 44)
mukaan késite spatiaalinen suunnittelu viittaa uuteen tapaan ohjata ja hallita alueellista kehitysta.
Han erottaa spatiaalisen suunnittelun aluesuunnittelusta (regional planning) siten, ett4 spatiaalinen
suunnittelu  on  “kunnianhimoisempi ja kokonaisvaltaisempi ldhestymistapa alueelliseen

kehitykseen, joka yhdistdd kaikki tietyn alueen toimijat seuraamaan yhteista visiota alueen
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kehittdmisesta” (Kunzmann 2006, 43). Spatiaalinen suunnittelu on h&nen mukaansa edistystéd

aluesuunnittelusta, joka usein jaa pelkastddn maankayton tasolle.

Waterhout (2011, 96) esittdd nakemyksen, ettd EU:n terminologiassa ollaan jo siirtymassé
spatiaalisesta suunnittelusta seuraaviin, kuvaavampiin kasitteisiin - territoriaalisen kehitykseen
(territorial development) ja territoriaaliseen koheesioon (territorial cohesion). Hanen mukaansa
kasitteiden spatiaalinen ja territoriaalinen ero tulee siitd, ettd sana territory viittaa sosiaalisesti
rakentuneeseen alueeseen, kun taas sana space viittaa analyyttisesmmin ainoastaan maa-alueisiin
riippumatta niiden sosiaalisesta rakentumisesta, historiasta tai paikallisidentiteetistd. Waterhoutin
mukaan késite spatiaalinen suunnittelu keskittyy maankayttéon kun taas territoriaalinen kehitys ja
koheesio keskittyvat alueiden kokonaisvaltaisempaan kehittdmiseen. Myo6s Dihrin ym. (2010, 29)
mukaan ké&sitetta spatiaalinen suunnittelu on alettu korvata ké&sitteelld territoriaalinen koheesio seka
késitteelld spatiaalinen kehittamispolitiikka (spatial development policy), koska ndita késitteitd ei

yhdistetd yhta tiiviisti maankayton suunnitteluun.

Kaiken kaikkiaan, tarkasteli asiaa minka tahansa ké&sitteen (spatial planning, regional planning,
spatial development policy, territorial development, territorial cohesion) kautta, tavoitteena kaikissa
on alueen monimuotoinen kehittdminen yhdistdméllda maank&ytdn suunnittelu laajempiin
taloudellis-poliittisiin kehittdmistoimiin. T&ssa tutkimuksessa spatiaalisella suunnittelulla viitataan
nimenomaan tallaiseen politilkkaan. Suomalaisessa teoriakirjallisuudessa ei puhuta niinkdan
spatiaalisesta suunnittelusta, kenties juuri késitteen monitulkintaisuuden vuoksi, vaan alueiden
kehittdmisestd. Alueiden kehittamisella viitataan alueiden kehityksen kannalta keskeiseen
toiminnalliseen puoleen, mutta maankaytollistd puolta ei ole niin tiiviisti yhdistetty k&sitteeseen.
Néin ollen spatiaalisen suunnittelun voi ndhda askeleena kohti fyysisen maankaytén suunnittelun ja
toiminnallisen kehittdmispuolen yhdistdmistd. Téssd tutkimuksessa kaytetddn sekd késitetta
spatiaalinen suunnittelu ettd kasitettd alueiden kehittdminen, johtuen yll& mainitusta kasitteiden

hienoisesta merkityserosta, jonka vuoksi kasitteita ei ole haluttu kayttda synonyymisesti..



2.2 Strateginen spatiaalinen suunnittelu

“Eurooppalainen spatiaalinen suunnittelu ei kasittele maankayton saantelyd vaan on ennen kaikkea
strategista suunnittelua” (Duhr 2010, 189). Kasitteen strateginen spatiaalinen suunnittelu voi
eritelld esimerkiksi seuraavasti: termi strateginen viittaa suunnittelun yleisiin, hieman abstrakteihin
suuntaviivoihin, toimintakehykseen (framework). Termi spatiaalinen puolestaan viittaa toiminnan
sijaintiin, oli se sitten paikallaan pysyvéé tai liikkuvaa (the where of things). Termit suunnittelu tai
kehittdminen puolestaan viittaavat muutokseen - kehitykseen menneestd ja nykytilasta kohti
tulevaisuutta. (Healey 2004, 46.) Strategisen spatiaalisen suunnittelun voi siis kasittdd yleisena

toimintakehyksend tilassa tapahtuvaan muutokseen ja kehitykseen.

Faludin (2001, 664) mukaan strategisten suunnitteludokumenttien tavoitteena on muokata
spatiaalisessa suunnittelussa mukana olevien toimijoiden ajatuksia. My6s Dihrin ym. (2010, 186-
187) mukaan huomio on suuntautumassa entistd enemman strategisen suunnittelun
mahdollisuuksiin vaikuttaa alan toimijoiden ajatusmalleihin sek& tapaan ké&sittaa asioita. Strategisen
spatiaalisen suunnittelun ensisijaisena tavoitteena on Duhrin ym. mukaan yhdistda eri alojen
toimijoita ja luoda heille yhtenevad kasitysta asioiden tilasta ja mahdollisista ratkaisumalleista.
Tama johtuu siitd, ettei eurooppalaisella spatiaalisessa suunnittelulla ole suoranaista vaikutusvaltaa
tai vaikutuskeinoja, joten on pyrittdva vaikuttamaan epasuorien kanavien kautta alan toimijoihin.
Duhr (2010, 186) esittddkin Faludin (2001) pohjalta, ettd strategisen spatiaalisen suunnittelun
yhteydessd  on  tarkoituksenmukaisempaa  puhua  strategioiden  soveltamisesta  kuin
toimeenpanemisesta. Toimeenpaneminen nimittdin viittaa suoraan vaikuttamiseen, strategian
konkreettiseen toteuttamiseen, kun taas soveltaminen viittaa erilaisten toimintavaihtoehtojen

uudenlaiseen tulkintaan strategian puitteissa.

Sotarauta & Akson (2001, 23-25) kuvaavat strategista suunnittelua valineeksi, joka mahdollistaa
alueen muutoksen tunnistamisen, strategisen tietoisuuden levittdmisen sekd toiminnan
suuntaamisen. Suomalaisessa keskustelussa strateginen suunnittelu ndhddaan myos vélineen, jolla
saadaan kehittdmiseen systematiikkaa, suunnitelmallisuutta ja pitkdjanteisyytta (Linnamaa 2004,
22). Linnamaan mukaan strateginen suunnittelu on noussut merkittdvddn asemaan alueiden

Kilpailukyvyn kehittdmisessa.

Strategisesta spatiaalisesta suunnittelusta on ld&hes mahdoton puhua ilman jonkinlaista kartografista

visualisointia, silla viittaahan kasite spatiaalinen tilaan, sijaintiin. Kuten Dihr (2003, 941) asian
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ilmaisee “Jos kuva kertoo enemman kuin tuhat sanaa, niin kartta kertoo enemman kuin miljoona
sanaa”. Kartoilla onkin merkittava rooli strategisen suunnittelun vélineind. Strategisten tavoitteiden
kuvaaminen kartalla on kuitenkin huomattavasti hankalampaa kuin niiden kuvaaminen sanallisesti
(Dihr 2003, 937). Tama johtuu siitd, ettda kirjallinen kuvaus mahdollistaa erilaisia tulkintoja
tavoitteista kun taas karttavisualisointi on yksiselitteisempi esitys, jota ei ole mahdollista tulkita

yhtd monella tavalla, yhtd monen alueen eduksi. (Faludi 2002, 19.)

Tama ongelma havaittiin  myds ESDP:n suunnitteluprosessissa. ESDP:n luonnosvaiheessa
dokumenttiin kuului Kkarttoja havainnollistamaan tavoiteltavaa Euroopan aluerakennetta, mutta
lopullisessa versiossa ei ole yhtdkaan tavoitekarttaa (Dihr 2003, 934). ESDP:ssa puhutaan mm.
”eurokaytavistd” (eurocorridor) eli kehittimiskdytdvistd, joiden on tarkoitus toimia tulevan
kehityksen runkona. Eurokdytavien luonnostelu kartalle ei kuitenkaan onnistunut ESDP-prosessin
kuluessa, joten lopullisessa dokumentissa ei ole kéytdvista yhtdan karttaesitystd. Priemus ja
Zonneveld (2003, 169-170) arvioivat tdman johtuneen mm. siitd, etteivat laatimisprosessissa

mukana olleet maat padsseet yhteisymmarrykseen siitd, mitka alueet nimettaisiin eurokéytaviksi.

Karttojen merkitystd strategisessa spatiaalisessa suunnittelussa voi siis kuvata varsin
monimuotoiseksi. Kartoilla on mahdollista korostaa tai haivyttad tiettyja seikkoja, kohdistaa
keskustelua tiettyihin painopisteisiin, muokata diskursseja, madarittdd tavoitteita, vaikuttaa
huomionkohteisiin, sovittaa eri intressiryhmien toiveita yhteen ja jopa manipuloida muita osapuolia.
My0s paatos siitd, mitd karttaesitykseen otetaan mukaan ja mitd ei, on merkittdva vaikutuskeino
toisten alueiden puolesta ja toisia vastaan. Lisdksi ylikansallisissa suunnitteluprosesseissa
kartografisten esitysten kaytt6 véhentdd kielimuurin merkitystd ja saattaa helpottaa yhteisten
strategisten tavoitteiden kuvaamista ja ymmartamistd. Kartografiset kuvaukset strategisista

tavoitteista saattavat myos tukea uusien instituutioiden syntya. (Dihr 2003, 931-932.)



2.3 Vyohykemadiset aluekehittimisen mallit

Yhtenda  esimerkkind  strategisen  spatiaalisen  suunnittelun  vélineistd voidaan  pitda
kehittdmisvyohykkeitd, jotka pyrkivat luomaan uudenlaista ajattelumallia  alueille.
Kehittdmisvyohykkeet ylittavat perinteiset kunnalliset, maakunnalliset ja usein jopa valtakunnalliset
rajat, mikd pakottaa ja mahdollistaa ottamaan huomioon uudenlaisia toimintamalleja. Priemus ja
Zonneveldin (2003, 169) mukaan kaytavamadiset kehittdmismallit ovatkin yksi esimerkki ESDP:n

vaikutuksesta Euroopan maiden kansalliseen spatiaaliseen politiikkaan.

Kéaytavamallisella suunnittelulla on pitkét perinteet urbaanissa suunnittelussa, mutta vasta ESDP:n
myota kaytavat alettiin  kasittdd myo6s laajemmassa merkityksessd kehittdmiskdytavina
(development corridor). ESDP:n innoittamana kehittamiskaytavat ja kehittamisvyohykkeet on otettu
mukaan monien Euroopan maiden kansalliseen suunnittelupolitiikkaan paitsi liikennevéylind, myos
taloudellisen kasvun ja alueiden integroimisen valineind. (Priemus&Zonneveld 2003, 169.) Tata
nykya kaytdvamdisten kehittdmismallien kirjo eurooppalaisen kehittdmisen kentéll& onkin varsin
kirjava. Kaytaviin ja vyohykkeisiin liittyy kuitenkin sama tulkinnallinen ongelma kuin moniin
muihin suunnittelukésitteisiin — niille ei ole yksiselitteistd maaritelmad. Termit kdytava ja vyohyke
ovat niin ”16yhia”, ettd ne mahdollistavat monenlaisia tulkintoja pelkasté liikennekaytévésta aina

taloudellisen integraation vy6hykkeeseen (Vries&Priemus 2003, 228).

Priemus ja Zonneveld (2003) pohtivat konseptin ké&ytdvéa (corridor) sovellusta Alankomaisessa
suunnittelukdytannossé ja nostavat esiin ongelman, joka syntyy konseptin erilaisista tulkinnoista eri
hallinnonaloilla. ~ Ensimmadisen  tulkinnan ~ mukaan  k&ytdva on  ennen  kaikkea
lilkenneinfrastruktuuriakseli, jolla tavoitellaan sujuvampaa liikennettd. Toisen tulkinnan mukaan
kéytdvan ensisijainen tarkoitus on edesauttaa alueen taloudellista  kehitystd, ja
liikenneinfrastruktuurin tulisi tukea tatd talousakselin kehitystd. Kolmannen tulkinnan mukaan
k&ytdvan ensisijaisena tavoitteena on tulevan kaupunkirakentamisen (asuin- ja tydssakayntialueet)
ohjaaminen, eli kaytava késitetddn urbanisaatioakselina. Priemus ja Zonneveldin mukaan konseptin
merkityksistd pitaisi paastd poikkihallinnolliseen yhteisymmaérrykseen ennen kuin sitd voidaan

kunnolla hyddyntaa alueellisen kehittdmisen vélineend.

Jauhiaisen ym. (2007b, 35-39) mukaan mydskddn suomalaisessa  keskustelussa
kehittdmisvyohykkeille ei ole selkedd madritelmaa eikd toimintamallia, vaan erilaisia verkostoja,

kaytavia ja vyohykkeitd kutsustaan yhtélailla kehittdmisvyohykkeiksi. Jauhiainen ym. (2007b, 36)
10



ovatkin erotelleet k&aytavan, vyohykkeen |

toimintamalliksi (kuva 2).

a verkoston kunkin omanlaisekseen alueelliseksi

KAYTAVA VYOHYKE (zone) VERKOSTO
(corridor) Fyysis-toiminnalliset (network)
Fyysisetverkostot verkostot Toiminnallinen verkosto
Pernstim fyysiseen P“:ls;“negysfx Perustm yhteisiin
istyd i sijaintiin Syainiun seka yatesun kehitystavoitteisiin
Yhteistyikumppanit 1] kehitystavoitieisi tys
| || | I |
Fyysisesti Endogeenisten
yhdistavan voimavarojen hallinta, Toiminnallinen yhteistyd
Tavoitteet infrastmktonrin rakenteellisten ja seka yhteisten
seka maankayion yhteisten toiminnallisten haasteiden
haasteiden hallinta
| || | I |
. _ | Paikallinen/aeellinen o . ‘Verkoston toimijat
Vastuuorganisaatio  viranomainen (usein Paikallinen/alueellinen (usein yrityksia tai
projektipohjainen vuanot?n?.l totkimms- ja
| I 1 I 1

Kuva 2. Verkostoitumiseen perustuvat alueellisen kehittdmisen toimintamallit, laadittu Jauhiainen

ym. (2007b, 36) kaavion siséltdmien tietojen pohjalta.

Jauhiaisen ym. luokittelun mukaan kaytdva on ennen kaikkea fyysinen verkosto, jolle keskeisia

ominaisuuksia ovat fyysinen infrastruktuuri

sekd maantieteellinen yhtendisyys. Ké&ytavan
tavoitteena on usein parantaa infrastruktuurin ja maankdayton yhteensovittamista ja taten lisata
kaytavalla liikkuvia materiaalivirtoja. Verkosto puolestaan on toiminnallinen verkosto, jossa
maantieteelliselld sijainnilla ei ole merkitystd, sillda verkostot perustuvat yhteisty6hon, joka ei
perustu samalla alueella sijaintiin. Vyohykkeessa yhdistyvat kaksi edellistd ominaisuutta - sek&
fyysinen yhtendisyys ettd toiminnallinen verkostoituminen. Vyohykkeelle on keskeistd sujuvan

lilkenneyhteyden lisdksi vyohykkeen toimijoiden valiset verkostot ja yhteiset kehittdmistavoitteet.
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Né&in ollen vyOhykettd voinee ajatella kokonaisvaltaisempana kehittdmisen mallina kuin kaytavaa.
Jauhiaisen ym. mukaan kdytdvdn on  kuitenkin  mahdollista  laajentua  pelké&sté
lilkenneinfrastruktuurin ja lilkennevirtojen edistamisesté kokonaisvaltaisemmaksi
kehittdmisvyodhykkeeksi, jos alueen toimijoita otetaan monipuolisemmin mukaan toimintaan ja

alueelle luodaan yhteistd identiteettid. (Jauhiainen ym. 2007b, 35-36.)

Kehittdmisvyohykkeitda on  tutkittu paljon lansieurooppalaisessa  kontekstissa  (esim.
Priemus&Zonneveld 2003, Vries&Priemus 2003, Chapman ym. 2003). Naissd tutkimuksissa
kehittdmisvyodhykkeet sijoittuvat tiheésti asutettuun L&nsi-Eurooppaan, missad kaytavat ovat osa
kaupunkirakennetta tai yhdistdvat kahta suurta kaupunkikeskusta. Esimerkiksi Vries ja Priemus
mainitsevat  ilmansaasteet,  hallitsemattoman  urbanisaation  sekda  tunnelivaikutukset
kehittdmiskaytavien suurimmiksi ongelmiksi. Myds Priemus&Zonneveldin sekd Chapmanin ym.
tutkimuksissa tutkimuskohteena ovat suuria kaupunkeja yhdistavat megacorridorit. Yhdysvalloissa
ja Japanissa vydhykemdinen kehitys puolestaan muodostuu  l&hekkdin  sijaitsevien
miljoonakaupunkien Kketjuista, jotka ovat ajan kuluessa ké&ytdnnossa kasvaneet yhteen.
Albrechts&Tasan-Kok (2009, 301) kutsuvat téllaista kaupunkiketjumaista Kkehitysta

megalopolikseksi.

Kehittamisvyohykkeitd on myos tutkittu Kiinassa (esim. Wong&Tang 2005; Zhang 2011) Kiinassa
kehittdmisvyohykkeet ovat olleet ennen kaikkea valtionhallinnon luomia vydhykkeitd, joiden
alueella on toteutettu poikkeuksellista ulkomaista investointia houkuttelevaa politiikkaa. Kiinan
kehittdmisvyohykkeita voikin kutsua taloudellisen kehityksen vyohykkeiksi (economic
development zone) tai paikoittain jopa vapaan kaupan vyohykkeiksi (free trade zones)
(Wong&Tang 2005, 304; Zhang 2011, 145.) Kiinassa kehittdmisvyohykkeisiin on kohdistettu muun
muassa  verohelpotuksia tai  vapautuksia tyOlainsddadanndsta  taloudellisen  toiminnan
houkuttelemiseksi alueelle (Wong&Tang 2005, 304). Vaikka Kiinan vyohykkeet saivat alkunsa
keskushallinnon aloitteesta, myds aluetason hallinto havaitsi pian kehittdmisvydhykkeiden
kehityspotentiaalin, mistd seurasi  varsinainen “vyohykebuumi”, jonka  seurauksena
kehittdmisvyohykkeitd syntyi useiden kaupunkien liepeille. Kiinalaiset kehittamisvyohykkeet
sijaitsevatkin useimmiten urbaanien alueiden reuna-alueilla. Tastd on seurannut konflikteja muiden
maankdyttomuotojen mm. maanviljelyn kanssa ja lopulta monet kehittdmisvyohykkeista eivat
kuitenkaan ole toimineet tavoitellulla tavalla ja uudet investoinnit ovat jadneet saapumatta. (Zhang
2011, 145-146.)
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Jos edellisten esimerkkien vyohykkeet muodostuvat tiiviisti asutuista kaupunki- ja
teollisuuskeskittymien ketjuista, niin Suomen kehittdmisvyohykkeet muodostuvat suurimmaksi
osaksi harvaan asutusta maaseudusta ja muutamasta suuremmasta keskuksesta. Suomen
kehittdmisvyodhykkeiden ongelmat syntyvéatkin nimenomaan vyohykkeiden hajanaisuudesta,
harvasta asutuksesta, pitkistd vélimatkoista sekd toimijoiden vdhyydestd. Kehittdmisvyohykkeita
suomalaisessa kontekstissa ei ole tutkittu kovinkaan paljoa. Ainoa I6ytdmani aihepiiriin liittyva
tutkimus on Jussi S. Jauhiaisen tyéryhmén vuonna 2007 julkaisema tutkimus, jonka pohjalta on
laadittu Sisdasiainministeriolle selvitys “Kehittimisvyohykkeet aluekehittimisessd” seka julkaistu
Fenniassa artikkeli  "Regional development zones in Finland: territorial cohesion and
competitiveness”. N&issa tutkimuksissa Suomen merkittdvimmiksi kehittdmisvyohykkeiksi

kaavaillut kehittdmisvyohykkeet ndkyvat kuvassa 3.

Jauhiaisen ym. tutkimuksessa selvitettiin suomalaisten kehittdmisvyéhykkeiden mahdollisuutta
edistaa alueiden kehitystd ndiden endogeenisistd voimavaroista lahtien. Tutkimuksessa pohdittiin,
miten kehittdmisvyohykkeiden avulla pystyttéisiin samanaikaisesti edistimaan vyohykkeen
Kilpailukykyé sekd vyohykkeen sisdista koheesiota. Tutkimuksen pohjalta Jauhiainen ym. toteavat,
ettd vuonna 2006 suomalaiset kehittdmisvyohykkeet nayttaytyvéat vyohykkeiden toimijoille
enemmankin epamadréisind toiveina alueen kehityssuunnasta kuin konkreettisena alueen
kehittdmismallina tai toimintastrategiana. Kuitenkin Jauhiainen ym. nakevat kehittamisvydhykkeet
tarkeind konkreettisia vélineind joilla rakentaa territoriaalisen koheesion mukaista viitekehysté

suunnittelutoiminnalle. (Jauhiainen ym. 2007b, 32; 41)
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Kuva 3. Suomen merkittdvimmat kehittamisvyohykkeet vuonna 2006 © Laura Pouru (Laadittu
Jauhiaisen ym. (2007b, 39) kartan tietojen pohjalta)
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3 KEHITTAMISVYOHYKKEIDEN HYODYNTAMINEN ALUEKEHITTAMISESSA

3.1 Kehittimisvyohykkeet fyysis-toiminnallisena kehittimismallina

Vybhykemadiset alueellisen kehittdmisen mallit voi ndhda tyypillisend esimerkkingd 2000-luvun
alueiden kehittdmisestd. Aldenin (2006, 23) mukaan 2000-luvulla alueellisen kehittdmisen keskioon
ovat nousseet alueiden sisésyntyiset voimavarat, sosiaalinen padoma, innovaatiot, kilpailukyky ja
verkostoituminen. Tdma on ollut kehystyssuuntana myds suomalaisessa alueiden kehittdmisessa,
kun julkisen sektorin tulonsiirtoihin perustuneesta syrjaseutujen tukipolitiikasta siirryttiin alueiden
sisdsyntyiseen kehitykseen, innovaatioihin ja ohjelmallisuuteen 1990-luvulta alkaen (Jauhiainen ja
Niemenmaa 2006, 95-97).

Sotaraudan (2001, 13) mukaan alueiden kehittdmisessé on 1990-luvun puolivalin jalkeen korostunut
alueiden kyky kehittdd omaa kilpailukykyaan. Sotarauta (2001, 13) sek& Linnamaa (2004, 89)

luettelevat alueen kilpailukyvyn kehittdmisen kannalta keskeisié resursseja:

o fyysiset resurssit kuten infrastruktuuri, sijainti ja lilkkenneyhteydet

e yritykset ja niiden osaaminen ja resurssit

e inhimilliset voimavarat

e kehittdmistydn rahoitusmahdollisuudet

e asuin ja elinympdriston laatuun liittyvat tekijat

¢ hyvin toimivien verkostojen olemassaolo ja niihin kuuluminen

e imago
Néistd elementeistd suuri osa osuu tavalla tai toisella yksiin kehittdmisvyohykkeiden tavoitteiden
kanssa. My0s kehittdmisvyohykkeilla pyritddn kehittdmaan alueen fyysisid resursseja, alueen
verkostoja sekd alueen imagoa. Jauhiaisen ym. (2007a, 18) mukaan kehittdmisvyohykkeissa
yhdistyykin perinteiset ja nykyaikaiset aluekehittdmisen periaatteet. Kehittdmisvyohykkeissé

yhdistyy perinteinen ideologia liikenneinfrastruktuurin ja muiden materiaalisten resurssien

vaikutuksesta alueen kehitykseen sekd 2000-luvun ideologia inhimillisestd padomasta ja
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verkostoista alueen tdrkeimpané voimavarana.

Jauhiaisen ym. (2007b, 38) mukaan kehittdmisvydhykkeiden tavoitteissa yhdistyy myds perinteinen
ideologia hyvinvoinnin tasavertaisesta jakamisesta (cohesion) ja nykyaikaisempi ideologia alueen
Kilpailukyvyn (competitiveness) kehittdmisestd. Kehittdmisvyohykkeilld pyritddn nimittéin
sitomaan keskukset ja niiden l&heiset syrjdisemmat alueet tiiviimmin toisiinsa niin ettd alueen
kokonaiskilpailukyky paranee. Tahan ei kuitenkaan pyritd passiivisella tulojen siirrolla vaan

rohkaisemalla vydhykealueen toimijoita aktiivisempaan yhteistycéhon keskenéan.

3.2 Liikennevaylit kehittamisvyohykkeiden fyysisena runkona

Vybhykemadisid Kkehittdmismalleja 1oytyy monenlaisia, mutta yhteistd ldhes kaikille niille on
lilkennevayld yhdistdvand akselina. Kehittdmisvyohykkeen voikin mééritelld muodostuvan
lilkennevaylasta ja siihen tavalla tai toisella sitoutuvasta toiminnasta (Jauhiainen ym. 2007a, 17).
Jauhiaisen ym. mukaan liikennevayld voi olla niin maantie, rautatie kuin vesivaylakin, kunhan se
toimii vyohykkeen runkona ja fyysisesti yhdistdd vyohykkeen toimijoita. Jauhiaisen ym. mukaan
litkenneinfrastruktuuri on erityisen merkittdvéssa roolissa kaytéville (corridor), joiden ensisijaisena
tavoitteena on kehittyd liikennevayland. Myos vyohykkeelle (zone) liikennevaylalla on merkittava

rooli alueen toimijoiden yhdistdjand sek& liikennevirtojen mahdollistajana. (2007b, 35-36.)

Liikenneyhteyksien vaikutus alueen kehitykseen on ikuinen liikenne- ja talousmaantieteellinen
dilemma. Liikenneyhteyksill& on merkittdva rooli niin globaaleissa, kansallisissa kuin alueellisissa
taloudellisissa kokonaisuuksissa, mutta niiden suoranaista vaikutusta alueen kasvuun ja kehitykseen
on vaikea tutkia. Rodriguen (2006, 4) mukaan liikenneyhteyksien vaikutus alueen kehitykseen
perustuu siihen, ettd paremmat liikenneyhteydet parantavat alueen saavutettavuutta. Parempi
saavutettavuus puolestaan parantaa alueen kilpailukykyad, silld ihmisten ja yritysten on helpompi
saavuttaa paikkoja, joihin on hyvét liikenneyhteydet kun taas paikat, jotka sijaitsevat heikkojen
lilkenneyhteyksien pé&&ssa jadvat helposti ihmisten ja yritysten saavuttamattomiin. Rodriguen
mukaan alueellisten liikenneyhteyksien kehittyminen on aina ollut yhteydessa taloudelliseen

kasvuun.

Brathen (2004, 145-147) on kuitenkin sita mielta, etta liikenneyhteyksien ja alueellisen kehityksen
vélisia syy-seuraus-suhteita on hankala tutkia eik&d voida pitdd itsestddnselvyytend, ettd

lilkenneyhteyksien paraneminen johtaa positiiviseen kehitykseen alueella. Brathein mukaan on
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olemassa tiettyjd ehtoja, joiden tayttyminen lisd4d todenndkoisyyttd, ettd liikenneyhteyksien
kehittdminen edesauttaa alueen kehitystd. Ensimmadisend ehtona hén pitad liikenneyhteyksien tilaa
l&htotilanteessa - mitd huonommat liikenneyhteydet ovat lahtétilanteessa, sen suuremmat ovat
mahdollisuudet, ettd uusilla hankkeilla saadaan aikaiseksi positiivista kehitystd. Erityisesti
positiivista kehitystd on odotettavissa, jos paremmilla liikenneyhteyksilla saadaan poistettua
keskeinen liikenteen pullonkaula. Toisena ehtona Brathen nime&da alueen kehityspotentiaalin —
alueelta taytyy loytyd osaavaa tyovoimaa, laajenemiskykyinen yrittdjahenkinen elinkeinoelama,
kehittymiskykyinen teollinen ymparisto sek& kasvumydnteinen poliittinen ilmapiiri. Jos ndma seikat
tayttyvat, on todenndkoistd, ettd liikenneyhteyksien parantaminen toimii  positiivisena
lahtolaukauksena alueen kasvun kehitykselle. Ja péinvastoin - jos alueella ei ole tarpeeksi sisaista

kehityspotentiaalia, niin eivat paremmat liikenneyhteydetkaan edisté alueen kehitysta.

Monien kehittdmisvydhykkeiden keskeisend ideana on kehittdd alueen siséisia liikenneyhteyksia.
Tama perustuu Rodriguen teorian mukaiseen uskoon liikenneyhteyksien kehittdmisesta alueen
kehityksen moottorina. Brathenin teorian mukaisesti voisi kuitenkin esittad kysymyksen, onko
alueella tai vyohykkeelld tarpeeksi sisdistd kehityspotentiaalia kyetd hyddyntdmaan parempia
liikenneyhteyksid. On nimittdin myds mahdollista, etteivat paremmat liikenneyhteydet johdakaan
toivottuun kehityssuuntaan alueella, vaan voi kdyda niin, ettd paremmat liikenneyhteydet lisdavat
alueen asiointiliikennettd suurempiin keskuksiin, mik& puolestaan johtaa paikallisten palveluiden
naivettymiseen (Brathen 2004, 145).

3.3 Yhteistyo ja verkostot kehittamisvyohykkeiden toiminnallisena

puolena

Kehittamisvyohykkeilla tavoitellaan paitsi alueen fyysisten yhteyksien paranemista myods alueen
toimijoiden valisen yhteistyon tiivistymistd. Kehittdmisvyohykkeitd voikin pitdd esimerkkind
verkostomaisesta aluerakenteen jarjestymisesta (Jauhiainen ym. 2007a, 17-18). Linnamaa (2004,
59) maéarittelee verkostoituneen alueen seuraavasti: “Verkostoitunut alue on muista alueista
imagollisesti poikkeava, suhteellisen rajoitettu maantieteellinen alue, jossa vallitsee toimijoiden
voimakas yhteenkuuluvuuden tunne, ja jonka toimijat ovat kiinnittyneitd toisiinsa seka yhteistyota
ettd kilpailua ilmentédvin suhtein”. Kehittdmisvyohykkeiden yhteydessd verkostoitumisella

tavoitellaan monentasoista verkostoitumista — niin alueen eri sektoreiden sisdista verkostoitumista
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kuin eri sektoreiden valisté poikittaista verkostoitumista.

Verkostoitumisen taustalla on usko yhteistyon voimaan — siihen ettd yhdessd saadaan aikaiseksi
enemman kuin yksin. Yhteistyon kautta on helpompi muun muassa vaihtaa kokemuksia, saada
tuoreita ndkodkulmia, yhdistdd ajatuksia ja voimavaroja, ottaa mallia hyvakasihavaituista
ké&ytdnnoistd sekd solmia uusia kontakteja. Liséksi yhteistyéverkosto on toimijana vahvempi kuin
yksittdinen toimija, mik& antaa verkostolle paremmat mahdollisuudet esimerkiksi lobata tai tehda
aloitteita tdrkeéksi kokemaansa asian puolesta. (Duhr ym. 2010, 137.) Linnamaan (2004, 51)
mukaan toimijoiden verkostoituminen perustuu vastavuoroisiin, ei-hierarkkisiin
vuorovaikutussuhteisiin ja toimijoiden lisddntyneeseen keskindiseen riippuvuuteen sekd tamén

oivaltamiseen ja hyddyntdmiseen.

Kehittdmisvyohykkeistd puhuttaessa ehkd keskeisimpdnd verkostoitumisen tasona voi nahda
Linnamaan méaaritteleman alueen kehittdjaverkoston. Linnamaa (2004, 55-56) on erotellut erilaisia
verkostoja ja h&n erottaa muista verkostoista omanlaisena verkostonaan alueen kehittajaverkoston:
“Alueen kehittdjaverkosto muodostuu kaikista niistd toimijoista, jotka omalla toiminnallaan ja
keskindiselld yhteistyolla&n vaikuttavat olennaisesti alueen kehitykseen ja joiden valilla on
toiminnallinen yhteys” (Linnamaa 2004, 55). Alueelliseen Kkehittdjadverkostoon voi kuulua
esimerkiksi  kunnat, avainyritykset, yrittjien etujarjestét, oppi- ja tutkimuslaitokset,
rahoituslaitokset ja kansalaisjarjestot. Linnamaan mukaan alueellista kehittdjaverkostoa voi kuvata
Ioyhasti organisoituneeksi strategiseksi verkostoksi, jolla ei vélttaméatta ole vakiintunutta
organisoitumisen muotoa tai pysyvia foorumeja, mutta jonka pyrkimyksend on vaikuttaa alueen

pitkan aikavélin kehitykseen.
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3.4 Rajat ylittdva Kkehitysty6 kehittamisvyohykkeiden kansainvalisena

ulottuvuutena

Suomalaisessa kontekstissa puhuttaessa kehittdmisvyohykkeilld on myo6s kansainvélinen
ulottuvuus, silld suurin osa suomalaisista kehittdmisvyohykkeistd ylittdd Suomen valtakunnalliset
rajat - Barentsin kaytavéd, OuKa-vyohyke, Eteld-Karjalan laatukaytavé sekd E18-vydhyke ulottuvat
Vendjélle; Keskipohjolan vybhyke, Perdmeren kaari sek& Tornionlaakson kéaytdva ulottuvat
Ruotsiin ja Jadmeren ké&ytdva sekd Norjaan ettd Vendjélle. N&in ollen kehittdmisvydhykkeet ovat

myos rajat ylittdvan kehitystyon valineind, jotka nivoutuvat rajayhteistydn kontekstiin.

Rajaseutujen yhteistyd on ollut yksi EU:n aluekehittamispolitiikan merkittdvimmistd muodoista
1990-luvulta lahtien. Rajaseutuyhteistyota harjoitetaan sekd EU:n sisa- ettd ulkorajoilla erilaisten
hankeohjelmien puitteissa. Blatter ja Clementin (2000, 87) mukaan rajayhteisty6llda on kaksi
tarkeintd perustetta. Ensimméinen perustuu valtakuntien siséisen periferian (rajaseutu) sek&
ydinalueen (poliittiset keskukset) valisiin j&nnitteisiin, joiden wvuoksi rajaseutujen paikalliset
toimijat hakevat kumppaneita rajan toiselta puolelta. Toinen perustelu tulee ylikansallisista yli
rajojen kulkevista virroista ja riippuvuuksista, joita rajaseudun alueiden kannattaa yhdessa yrittaa

hy6édyntad parhaiden mahdollisten etujen saavuttamiseksi ja haittojen valttamiseksi.

Duhr (2010, 348) luokittelee Bohmen (2003) mukaan erilaisia kansainvalisen rajayhteistyon
muotoja.  Kehittdmisvyohykkeiden puitteissa tehtdvdaa yhteisty6td kuvannee parhaiten
akselimallinen  yhteistyd, joka  perustuu  olemassa  olevaan  tai  suunniteltuun
litkenneinfrastruktuuriakseliin ja sen ymparille rakentuvaan muuhun kehitysty6hon (esim. turismin
kehittdminen). Toinen kehittdmisvyohykkeiden ideologiaan sopiva kehittdmismalli  on
kansainvalinen alueellinen yhteisty6, joka perustuu olemassa olevaan tai syntymassé olevan rajat
ylittdvan toiminnallisen alueen tai yritysten klusterin kehittdmiseen. Kolmantena Dihrin malleista,
joka koskettaa kehittdmisvyohykkeitd on epatasapainoinen yhteistyd, joka kuvaa rajat ylittdvaa
yhteisty6td, jossa suurin osa osallistujista on toisen maan alueelta. Epéatasapainoisesta yhteistydstéa

voi puhua silloin, jos kehittdmisvyohyke ei kata vastaavia alueita rajan molemmin puolin.

Suomen rajoilla rajaseutuyhteisty6té on harjoitettu EU:n puitteissa 1990-luvulta alkaen, mutta myos
tata aiemmin yhteistyota yli rajojen on harjoitettu erityisesti Pohjoismaiden kesken. Pohjoismaiden

pohjoisten alueiden rajaseutuyhteistyon keskeisend yhdistdjand on ollut pohjoinen periferisyys.
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Karpin (2002, 256) mukaan Pohjoismaiden pohjoisia alueita voi ajatella periferian periferiana:
Pohjoismaat ovat periferiaa Euroopan mittakaavassa ja niiden pohjoiset alueet ovat periferiaa
Pohjoismaiden sisdisessd mittakaavassa. Mgnnesland & Westlundin (2000, 123-124) mukaan
Pohjoismaiden periferisille rajaseuduille on ominaista, ettd valimatkat alueella ovat erittéin pitkia ja
hankalakulkuisia (pit&& ylittd& vuoristoja, vuonoja tai metsid), ja ndiden pitkien etdisyyksien paéssa
sijaitsee vain hyvin pienid ja heikkoja asutuskeskuksia. Téllainen rakenne ei houkuta
rajayhteisty6hon eika alueilta usein edes 16ydy tarpeeksi monipuolista toimijakenttédd yhteistyéhon.
Lisdksi ndin harvaanasutuille ja kaukana toisistaan sijaitseville alueille ei kovin helposti synny

yhteenkuuluvuuden tunnetta.
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4 TUTKIMUSALUEEN ERI ULOTTUVUUDET

4.1 Jaameren Kaytava

Kehittamisvyohykkeet ovat olleet mukana suomalaisessa suunnittelukdytannéssa 1980-luvun
loppupuolelta I&htien (Jauhiainen 2007b, 38). Vuonna 1995 Ympéaristoministerion laatimassa
Alueiden kayttd ja aluerakenne vuonna 2017 -suunnitelmassa puhutaan kaupunkivydhykkeisté,
jotka muodostavat Suomen tulevaisuuden aluerakenteen rungon. Vuosikymmen mydhemmin,
vuonna 2006 valmistuneessa Ymparistoministerion Suomen aluerakenteen ja alueidenkdyton
kehityskuva -suunnitelmassa puolestaan puhutaan kehittdmisvyohykkeistd, jotka taydentavat ja
tukevat Suomen monikeskuksista aluerakennetta. Molemmissa suunnitelmissa
kehittdmisvydhykkeet muodostuvat suurimpien kaupunkiseutujen ja niitd yhdistavien

liikennevaylien ympérille. (Y mparistoministerio 1995, 46; Y mpéristoministerié 2006, 25.)

Vuonna 2007 valmistuneessa Siséasiainministerion  tutkimuksessa  Kehittamisvyohykkeet
aluekehittdmisessd on Suomen merkittdvimmiksi kehittdmisvydhykkeiksi luokiteltu myds
vyohykkeitd suurten kaupunkiseutujen ulkopuolelta. Yksi téllainen vydhyke on Jd&meren kaytéva
(kuva 4). Jd&meren kaytava kulkee Pohjois-Lapin seutukunnan halki yhdistden alueen sekd Norjaan
ettd Vengjaan. Jddmeren kaytavan runkona toimii valtatie 4, joka Inarissa haarautuu neljd&n eri
suuntaan — valtatie 4 jatkaa Utsjoen kautta Norjaan, samoin seututie 87 Naatamon ja kantatie 92
Karigasniemen kautta Norjaan ja kantatie 91 Raja-Joosepin kautta Vendjalle. Pohjois-Lapin
maakuntakaavassa Jaameren kaytdvd on merkitty valtakunnallisesti térkedna kansainvalisena

liikennekdytavand (Pohjois-Lapin maakuntakaava Inari-Sodankyla-Utsjoki 1:250 000).
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Kuva 4. Jddmeren ké&ytavé (Jauhiainen ym. 2007a, 31).

Jadmeren kéaytdvan toimintasuunnitelman (2009) mukaan ké&ytdvad on tarkoitus kehittaa
ensisijaisesti liikennekaytavédna, mutta myos elinkeinoeldmén ja alueen vetovoiman kehittdminen
nahdaan kaytavan tarkeind tavoitteina. Samoin kaytdvan paaméaarand on Pohjois-Lapin, Pohjois-

Norjan ja Luoteis-Vengjéan valisen kanssakdymisen lisédminen (Jauhiainen ym. 20073, 31).
Jaédmeren kéytavan toimintasuunnitelmassa (2009, 22) kaytavan tavoitteiksi linjataan:
1) Pohjois-Lapin taloudellinen kasvu,

2)asema kansainvalisend kadytavdnda Barentsin alueella, misséd logistiikka-

kuljetus- ja terminaalipalvelut seké tieverkosto toimivat moitteettomasti,

3)lisata yritysten mahdollisuuksia osallistua Barentsin alueen
miljardihankkeisiin,

4) lisatd kuljetuksia ja yritysyhteisty6td Norjaan ja Luoteis-Venéajalle,
5) hyvén tieverkon ja tarvittavien palvelujen kehittdminen Pohjois-Lappiin,
6) palvelu- ja logistiikkakeskuksen avaaminen kuljetusyritysten kaytt6on,

7) lisété Pohjois-Lapin matkailun vetovoimaa,
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8) olla edelldké&vija uusiutuvien energiamuotojen kehittdmisessa ja k&ytossa.

Jaédmeren kaytdvan tavoitteena on tulla strategisesti tarkeéksi kulkuvayléksi Jadmerelle ja Kuolan
niemimaalle, seké olla EU:n térkein yhteys pohjoiseen vuoteen 2020 mennessad. J&dmeren kaytavan
toimintasuunnitelman (2009) mukaan Jd&meren kaytdvan vahvuuksia on mm. strateginen sijainti
Norjan ja Vendjan rajalla, asema EU:n TEN-T-tieverkostossa ja TEN-T-tien l&heisyys Kuolan
niemimaalle. Keskeinen rooli Jadmeren kéaytdvan kehittdmisessdé on Rovaniemi-Kirkkoniemi-
rautatielld eli ns. Jadmeren rautatielld, josta on jo laadittu kaksi esiselvitystd. Radan tavoitteena on
palvella Lapin kaivannais-, metsa- ja matkailuteollisuutta sek& yhdistdd Suomi Kirkkoniemen

Jaadmeren satamaan (Esiselvitys Jadmeren rautatie Rovaniemi-Kirkkoniemi 2010, 3).

Jadmeren k&ytavan haasteiksi on arvioitu muun muassa pieni vaestOpohja, pitkat vélimatkat, eri
toimijoiden valisen yhteistyon vahdisyys, kielitaidon puute sek& tullimuodollisuudet Norjan ja

Vendjan kanssa (Jd&dmeren kaytavan toimintasuunnitelma 2009; Jauhianen ym. 2007a, 30-34).

4.2 Pohjois-Lapin seutukunta

Jadmeren kaytava kulkee Rovaniemeltd Pohjois-Lapin seutukunnan kautta Jadmerelle. Taman
tutkimuksen pééasiallisena tutkimusalueena on siis Pohjois-Lapin seutukunta, joka muodostuu
Sodankylén, Inarin ja Utsjoen kunnista (kuva 5). Pohjois-Lapin seutukunta kattaa 10 prosenttia
koko Suomen pinta-alasta ja kolmanneksen Lapin maakunnan pinta-alasta. Vuonna 2010
seutukunnan alueella oli 16 854 asukasta, mika on yli 10 000 asukasta vahemman kuin vuonna
1980. Seutukunnan alueesta suurin osa on asumatonta eramaata, ja se onkin yksi Suomen
harvaanasutuimmista seutukunnista (0,6 asukasta neliokilometrid kohti). Asutus seutukunnan
alueella on levittaytynyt jokien ja jarvien rannoille sekda péateiden varsille. Seutukunnan kaksi
suurinta keskusta ovat Sodankyla (8 802 as.) ja Ivalo (3 998 as.), ja pienempid keskuksia ovat Inari,
Utsjoki sekd Saariselkd. Yli puolet (52%) seutukunnan pinta-alasta on erilaisia
luonnonsuojelualueita. (Tyo- ja elinkeinoministerio 2010b; Tilastokeskus 2011; Pohjois-Lapin

maakuntakaava Inari-Sodankyla-Utsjoki kaavaselostus 2008, 8.)
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Kuva 5. Pohjois-Lapin seutukunta © Laura Pouru

Seutukunnan tarkeimmat elinkeinot muodostuvat yhteiskunnallisista palveluista sek& kauppa-,
majoitus- ja ravitsemissektorista. Voimakkaimmin kasvavia toimialoja ovat matkailu- ja
kaivannaisteollisuus. Myos tukku- ja vahittaiskauppa, kuljetus, puunjalostus, tietopalvelut seka
porotalous ovat seutukunnassa merkittdvia toimialoja. (Tyo- ja elinkeinoministerié 2008, 66.)
Erityisesti kaivosteollisuuden kehittdmiseen on alettu panostaa Pohjois-Lapissa ja vuoden 2012
alussa toiminnan alueella aloitti Kevitsan kaivos. My6s muita, jopa paljon Kevitsan kaivosaluetta
suurempia kaivosvarauksia on suunnitteilla. Toinen vahvimmin kasvava elinkeino seutukunnan
alueella on matkailu. Saariselkd ja Luosto ovat kaksi alueen tunturimatkailukeskusta.
Matkailuelinkeino on keskittynyt voimakkaasti Inarin kunnan alueelle, missa Saariselka sijaitsee,
silld majoitustoiminnan tyOpaikoista yli 70 prosenttia sijaitsee Inarissa. (Pohjois-Lapin

maakuntakaava Inari-Sodankyl&-Utsjoki kaavaselostus 2008, 8.)

Pohjois-Lapin seutukunta on Suomen ja EU:n mittakaavassa ainoa seutukunta, jolla on yhteista
rajaa sekd Vendgjan ettd Norjan kanssa. Viime vuosina seutukunnassa onkin havahduttu Barentsin

alueen l&heisyyden tuomiin  mahdollisuuksiin  seutukunnan  kehittdmisessa. (Ty6- ja
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elinkeinoministerid 2010b, 120.) Yksi valineistd, joilla pyritdan sitomaan Pohjois-Lappia ja koko

Suomea paremmin Barentsin alueeseen on Jadmeren kaytava.

4.3 Pohjois-Lappi ja Jaameren Kkiytidva osana Barentsin aluetta

Jaadmeren kaytavalla pyritddn avaamaan Suomelle ja Lapille yhteys Barentsin alueelle. Barentsin
mereksi kutsutaan Pohjoisen Jddmeren merialuetta, joka rajautuu idassd Novaja Zemljan
saariryhméan, pohjoisessa Huippuvuoriin, lannessa linjaan, joka kulkee Huippuvuorilta
Karhusaarten kautta Nordkappiin seka eteldassa Vienanmereen. (Limits of oceans and seas... 1953,
7). Barentsin alue puolestaan on suurpiirteisempi kasite, jolla asiayhteyksisté riippuen on erilaisia
maantieteellisia madritelmid. Viralliseen Barentsin euroarktiseen alueeseen kuuluu alueita
Ruotsista, Norjasta, Suomesta ja Vengjalta (kuva 6). Tassa tutkimuksessa Barentsin alueella
viitataan lahinna Barentsin mereen seka sen eteldiseen rannikkoon, eli Norjan Finnmarkin laaniin

sek& Luoteis-Venajaan rannikon oblasteihin.

THE BARENTS EURO-ARCTIC REGION

Kuva 6. Barentsin euroarktinen alue (Lapin yliopisto - Arktinen keskus 2009).
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Kylmén sodan jannitteiden paattyminen ja Barentsin meren alueelta 16ytyneet luonnonvarat ovat
viimeisten parinkymmenen vuoden aikana tehneet Barentsin alueesta yhden kiinnostavimmista
arktisista alueista. Barentsin meren rannikkovaltioilla Norjalla ja Vengjélla on alueella mittavia
kaasu- ja Oljyvarantoja, joista suurin osa on vield hyddyntamattd. Vuosikymmenten k&ddenvaannon
jalkeen Norja ja Vendja péésivat vihdoin huhtikuussa 2010 sopuun rajalinjasta, joka jakaa
Barentsin merialueen rikkaudet maiden kesken. Ty0- ja elinkeinoministerion Lappi-tyoryhmén
loppuraportin mukaan European High North -alueen investointien arvioitu arvo vuoteen 2015
mennessa on noin 50 miljardia euroa. TAm& kaikki ei mene pelkéstédén 6ljy- ja kaasuinvestointeihin,
vaan mm. Ruotsin Norrbottenissa aiotaan vuoteen 2015 mennessa investoida noin 3 miljardia euroa
kaivos- ja infrastruktuurihankkeisiin ja Pohjois-Norjassakin on suunnitteilla investointeja 1,2
miljardin edestd muuhun kuin 0ljy- ja kaasuteollisuuden off-shore-hankkeisiin. (Tyo- ja

elinkeinoministerié 2008, 98.)

Luonnonvarojen lisdksi Barentsin alueen kiinnostavuutta lis4d mahdollisuus uusin laivareitteihin
arktisten vesialueiden 1&pi. Suunnitelmat Koillisvaylastda |&pi Siperian pohjoispuolisten
merialueiden kédyvat wvuosi vuodelta realistisemmiksi, kun merijddn sulaminen Kkiihtyy ja
laivanrakennusteknologia kehittyy. Joidenkin arvioiden mukaan Koillisvaylan sé&annéllinen liikenne
voisi alkaa jo neljan-viiden vuoden kuluttua (Jaakkola 2011, 44). Kuljetusreitin muuttuminen
kaupallisesti kannattavaksi vienee kuitenkin vield vuosia ja on riippuvaista monista tekijoistd, mutta

mahdollisuudet ovat lupaavat.

4.4 Finnmarkin laani

Tama tutkimus kohdistuu Barentsin alueesta erityisesti Norjan pohjoisimpaan laaniin, Finnmarkiin
(kuva 7). Finnmarkin laani kattaa pinta-alaltaan noin 15 prosenttia Norjan pinta-alasta, mutta
asukkaita 1&d&nissa on vain 73 500, eli 1,5 prosenttia koko maan vaestosta. L&&nin suurin keskus on
Alta (18 800 asukasta) ja hallinnollinen keskus on Vesisaari (6100 asukasta). N&iden liséksi
Hammerfest (9800 asukasta) ja Etel&-Varanger (9800 asukasta) ovat laanin suurimpia kuntia. Etel&-

Varangerin kuntakeskuksena toimii Kirkkoniemi.
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Finnmarkin laanin tarkeimpié elinkeinoja ovat kalastus, 0ljy- ja energiateollisuus, matkailu seka
poronhoito. Myds julkiset palvelut tydllistavat paljon asukkaita. (Finnmark statistikken 2010).
Finnmark on pitk&dan karsinyt muuttotappiosta ja laéni onkin perinteisesti ollut yksi Norjan
vahvimmin aluepoliittisilla tuilla tuetuista l&&neistd (Lindquist 2010, 26). Viimeisten parin vuoden
aikana Finnmarkin asukasluku on kuitenkin ollut kasvussa, pé&&asiassa maahanmuuton vuoksi
(Finnmark statistikken 2010). Finnmark on Norjan ainoa l&ani, jolla on yhteistid rajaa Vengjan

kanssa, ja la&nin koko etel@inen raja puolestaan on yhteistd Suomen kanssa.
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Kuva 7. Finnmarkin 1&ani (NORUT - Northern Research Institute 2012).
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5 TUTKIMUSMENETELMAT JA TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

5.1 Kvalitatiivinen tutkimusote

Tama tutkimus on toteutettu kvalitatiivisen lahestymistavan kautta. Valitsin kvalitatiivisen
lahestymistavan, koska halusin pyrkia ymmértdméén Jadmeren kaytdvan mahdollisuuksia
kehittdmismallina mahdollisimman syvéllisesti ja kokonaisvaltaisesti. Hirsjarven ym. (2002, 123)
mukaan kvalitatiivisen ja kvantitatiivisen tutkimuksen maarittelyiden kenttd on hyvin Kirjava, ja
madrittelyihin liittyy paljon sekaannusta ja epéselvyyttd. Hirsjarven ym. (2002, 153) sekd
Metsamuurosen (2011, 87) mukaan kvalitatiivisen tutkimusotteen madrittely yksiselitteisesti onkin
erittdin  hankalaa, silla kvalitatiivisen tutkimuksen muotoja on yhtd monenlaisia kuin on
tieteenalojen tutkimustraditioita. Heiddn mukaansa kvalitatiivisella tutkimuksella ei siis ole omia
teorioita, metodeja tai paradigmoja, joiden wvoisi sanoa kuuluvan vain Kkvalitatiiviselle

tutkimusperinteelle.

Seuraavassa on kuitenkin lueteltu Hirsjarven ym. (2002, 124;155) pohjalta joitakin kvalitatiivisen

tutkimuksen ominaispiirteitd, jotka ovat tdmén tutkimuksen kannalta oleellisia:
1) kokonaisvaltaisen tiedon hankinnan luonne
2) rikas ja syva aineiston luonne (vrt. kova ja luotettava kvantitatiivisen aineiston luonne)

3) tutkimusstrategian strukturoimattomuus, joustavuus sekd muotoutuminen tutkimuksen

edetessa
4) ihmisen suosiminen tiedon keruun instrumenttina,
5) kohdejoukon tarkoituksenmukainen valinta,

6) aineiston monitahoinen ja yksityiskohtainen tarkastelu, ja siitd nousevien merkityksellisten

teemojen esiin nostaminen.
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5.2 Haastattelu tutkimusmetodina

Tutkimuksen toteuttamismetodiksi valitsin haastattelun. Haastattelu on yksi kéytetyimpia
tiedonkeruumuotoja sen joustavuuden vuoksi (Hirsjarvi & Hurme 2009, 34). Juuri joustavuuden
vuoksi koin haastattelun myds tahan tutkimukseen soveltuvaksi metodiksi — haastattelulla on helppo
saada tietoa eri alojen asiantuntijoilta sekd& haastattelua on helppo muokata kutakin haastateltavaa
varten sopivaksi. Ruusuvuori ja Tiittulan (2009, 23) mukaan haastattelu on tavoitehakuista
keskustelua, jota ohjaa haastattelijan tutkimustavoite. T&ssékin tutkimuksessa haastatteluita ohjasi
tutkimukseni tutkimustavoitteet, jotka estivat haastattelutilanteen muuttumisen taysin vapaaksi
keskusteluksi, silla osalla haastatelluista olisi riittdnyt puhuttavaa aiheen tiimoilta vaikka kuinka

pitké&ksi toviksi.

Hirsjéarvi ja Hurmeen (2009, 34-35) mukaan haastattelu on perusteltu tutkimusmetodi, kun
1) halutaan antaa haastateltavalle mahdollisuus ilmaista itseddn mahdollisimman vapaasti,
2) halutaan haastattelutilanteessa selventéa ja syventaa saatuja vastauksia,

3) tutkitaan vahan kartoitettua aihetta, josta tutkijan on etukdteen vaikea arvioida vastausten

suuntia,

4) jo ennalta tiedetddn, ettd tutkimuksen aihe tuottaa monitahoisesti ja moniin suuntiin

viittaavia vastauksia.
Muun muassa ndma olivat perusteluina haastattelun valitsemiselle tutkimusmetodiksi.

Haastattelun huonoina puolina ndhddan metodin tyoldys sekd epétarkkuus. Haastatteluihin
valmistautuminen, aineiston purkaminen ja aineiston analyysi vievat jokainen vaihe paljon aikaa.
Liséksi haastattelijan henkilokohtaisilla haastattelutaidoilla on merkitystd — miten han kayttaytyy,
muotoilee kysymykset sekd antaa haastateltaville aikaa vastata. Myos haastateltava itse voidaan
nahdd metodin heikkoutena, silla haastattelutilanteesta riippuen haastateltavat saattavat pyrkia

antamaan sosiaalisesti hyvéksyttavia vastauksia. (Hirsjarvi ym 2002, 192-194.)

Tutkimushaastattelutyyppeja on monenlaisia standardoidusta lomakehaastattelusta
syvéhaastatteluun. Tamé tutkimus on toteutettu puolistrukturoituna teemahaastatteluna. Hirsjarvi ja

Hurmeen (2009, 47-48) mukaan puolistrukturoidussa haastattelussa jokin haastattelun ngkdkohta on
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lyoty lukkoon, muttei kaikkia. Heiddn mukaansa teemahaastattelu on hyva nimitys
puolistrukturoidulle haastattelulle, koska nimityksestd kdy ilmi, ettd haastattelu perustuu ennalta
madritettyihin teemoihin. Teemahaastattelussa yksittdisia kysymyksié ei valttdmatta ole etukateen
muotoiltu kaikille samoiksi, vaan kysymysten tarkka muoto ja jarjestys saattavat vaihdella.
Teemahaastattelu ei kuitenkaan ole taysin vapaa kuten syvahaastattelu, vaan sitd ohjaa haastattelun

teema-alueet.

Valitsin teemahaastattelun tamén tutkimuksen toteutusmetodiksi, koska haastattelun kohteena on eri
alojen asiantuntijoita, joten en n&hnyt tdysin saman kysymyspohjan esittdmisen kaikille heille
(strukturoitu haastattelu) palvelevan tutkimuksen tarkoitusta parhaalla mahdollisella tavalla. Sen
sijaan néin tarkoituksenmukaisempana kysymysten tapauskohtaisen muotoilun, jolloin saadaan
tutkimuksen kannalta oleellisempaa tietoa kunkin asiantuntijan nakokulmasta. Tutkimuksessa ei
kuitenkaan ole lahdetty syvédhaastatteluun, koska tutkimuksen kannalta on ollut tarke&d késitelld
samat aihepiirit jokaisen haastateltavan kanssa. Osa tutkimuksen haastatelluista on norjalaisia, ja
heid4dn kanssaan haastattelut on toteutettu osittain englanniksi ja osittain norjaksi. Pyrin pitdmaan
ndiden haastatteluiden teemat samoina kuin  suomalaisten  haastatteluissa, mutta
haastattelutilanteessa kavi ilmi, ettei norjalaisilla ole yhtd laajaa k&sitystd aihepiiristd, joten sen
vuoksi heiddn kanssaan ei ole Kkasitelty kaikkia teemoja yhtd syvéllisesti kuin suomalaisten

haastateltavien kanssa.

Kaikki tdssa tutkimuksessa haastatellut henkilét ovat erilaisissa asiantuntijatehtavissa toimivia
henkil6itd. Haastateltavat on valittu haastattelun kohteeksi nimenomaan asiantuntijuutensa ja
institutionaalisen asemansa vuoksi, koska heilld on uskottu olevan merkityksellista tietoa
tutkittavasta aiheesta. Alastalo ja Akerman (2010, 373-375; 390) erottavat asiantuntijahaastattelun
tutkimusmenetelmdnd muista haastattelumenetelmistd siksi, ettd asiantuntijahaastattelussa
kiinnostuksen kohteena ei niink&&n ole haastateltu itse vaan h&nen omaamansa tieto. Tama
vaikuttaa muun muassa siihen, etti haastateltavien valinta on harkittua ja haastateltavat ovat harvoin

korvattavissa, koska kukaan muu ei voi omata samaa asiantuntijatietoa tutkittavasta aiheesta.

Vaikka t&h&n tutkimukseen haastateltavat henkil6t on valittu ensisijaisesti institutionaalisen
asemansa vuoksi, tutkimuksessa on faktatiedon lisdksi pyritty selvittdm&&dn myds néiden
henkildiden henkilokohtaisia kasityksia Jaameren kaytavéstd, joten haastattelumetodia ei voine
kutsua puhtaaksi asiantuntijahaastatteluksi, jossa kiinnostuksen kohteena on pelkk& faktatieto.

Alastalo (2005, 59) toteaakin, ettd nykyddn en&& harvoin on tutkimuskohteena pelkéstdan
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haastateltavan henkilén omaama tieto, vaan vallitsevaksi on muodostunut ajatus, ett4

tutkimuskohteena on suoraan haastateltava henkil6 ajatusmaailmoineen.

Koska asiantuntijahaastatteluiden tavoitteena on keréta faktuaalista tietoa tutkimuksen kohteena
olevasta ilmiostd, Alastalo ja Akermanin (2010) mukaan niihin liittyy aina myds vaarien vastausten
riski. Taman vuoksi asiantuntijahaastatteluihin perustuvassa tutkimuksessa on tdrkedd peilata
haastatteluista saatua tietoa muihin ilmiota koskeviin aineistoihin, kuten muihin haastatteluihin,
hallinnollisiin asiakirjoihin ja lehtiaineistoihin. T&ssa tutkimuksessa haastatteluista saatua tietoa on

peilattu aluetta koskeviin kehittdmisdokumentteihin.

Taman tutkimuksen kahdeksasta haastattelusta kolme on suoritettu muulla Kkielelld kuin
haastattelijan didinkielella. Vieraskielinen haastattelu asettaa haastattelijan lisdhaasteiden eteen,
silld haastattelijan tulee paitsi hallita haastattelukieli, olla myds perilld kohdemaan kulttuurista ja
vuorovaikutustavoista (Pietila 2010, 412). Norjassa viettdaméni opiskeluvuoden ansiosta koen
tuntevani norjalaisen vuorovaikutuskulttuurin hyvin, joten uskon, ettd lahtokohtani tulkita
norjalaisia haastateltavia ovat olleet hyvat. Lisaksi pohjoismaisten kulttuurien samankaltaisuus on
omiaan védhentdmé&&n kulttuurierojen aiheuttamia tulkintaongelmia tdmén tutkimuksen
haastattelutilanteissa. Pietilan (2010, 413) mukaan haastattelija selvidd yleensa vieraskielisen
haastattelun sisallon ymmartamisestd vahintddn sanakirjan avulla, mutta suuremman ongelman
aiheuttavat ~ kielen  hienojakoisimmat  merkitykset,  kielikuvat ja  ndiden  funktiot
vuorovaikutustilanteessa. En kuitenkaan koe, ettd ndma seikat olisivat suuremmin hairinneet
haastattelutilanteita tai haastatteluiden analyysia. Kaikki haastattelemani henkil6t tiesivat, ettei

norja ole &idinkieleni, joten he puhuivat tarkoituksella yksinkertaisesti ja selkeésti.

5.3 Haastatteluaineiston keruu ja rajaaminen

Tutkimusaiheeseen tutustuminen alkoi kesékuussa 2011, jolloin osallistuin Jadmeren kaytévéén
liittyvaddn seminaariin Kirkkoniemessa. Seminaari oli hyvé lahtokohta tutkimukselle ja sieltd
saaduista kontakteista oli hyotya haastateltavien tahojen etsimisessd. Varsinainen haastatteluaineisto
on keratty syksyn 2011 aikana kahdella haastattelumatkalla, joista toinen suuntautui Lappiin ja
toinen Pohjois-Norjaan. Ensimmaisen haastattelumatkan aikana lokakuussa haastattelin suomalaisia
toimijoita Lapissa ja seuraavan haastattelumatkan aikana joulukuussa norjalaisia toimijoita

Kirkkoniemessd ja Vesisaaressa. Liséksi yksi haastattelu tehtiin Joensuussa, missd yksi
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haastateltavista on nykyaan toissa.
Tutkimusta varten haastattelin seuraavia tahoja:
1) Sodankylan kunta,
2) Inarin kunta,
3) Lapin kauppakamari
4) Lapin liitto (kaksi haastattelua ja yksi kirjallinen lausunto)
5) Etel&-Varangerin kunta (Sgr-Varanger kommune)
6) Finnmarkin laaninliitto (Finnmark fylkeskommune)
7) Kirkkoniemen yrityspuisto (Kirkenes Neringshage)

Kaikilla haastatelluilla tahoilla on merkittdva rooli Linnamaan (2004, 56) méérittelemdssé alueen
kehittdjaverkostossa. Linnamaan mukaan alueen kehittdjaverkosto muodostuu toimijoista, jotka
omalla toiminnallaan ja keskindiselld yhteistyollaén vaikuttavat olennaisesti alueen kehitykseen, ja
joiden tehtdvana on I0ytdd yhteisid innovaatioita alueen kehittymisen edistdmiseksi. Lapin
kauppakamaria ja Kirkkoniemen yrityspuistoa lukuun ottamatta tdman tutkimuksen haastatellut on
valittu julkisen hallinnon instituutioista. Paatin rajata haastateltavien joukon julkiseen hallintoon,
koska spatiaalinen suunnittelu ja alueellinen kehittdminen ovat ensisijaisesti julkisen sektorin
hallinnassa (Faludi 2002, 6). Pohjois-Lapin kunnista on haastateltu vain Sodankylan ja Inarin
edustajia, koska kaikki Jaameren k&ytadvan linjaukset kulkevat ndiden kuntien alueelta kun taas
Utsjoki jaa useissa linjauksissa (esim. Rovaniemi-Kirkkoniemi-rautatie) kaytdvan ulkopuolelle.
Lisdksi sekd Inarissa ettd Sodankyldssd Jaameren k&ytdvd on yksi kuntien strategisista
kérkihankkeista. Lapin liiton rooli haastatteluaineistossa puolestaan paisui suureksi, koska
ensimmainen haastattelemani henkild ei kokenut tietdvansa aiheesta tarpeeksi, joten hdn ohjasi
minut k&ytdvien ja vyohykkeiden suunnitteluprosessissa mukana olleen asiantuntijan puheille.
Lisdksi han oli pyytdnyt Norjaa ja Vendjaa koskeviin teemoihini kirjallisen kannanoton

maakuntaliiton kansainvélisten suhteiden asiantuntijalta.

Olisi ollut mielenkiintoista haastatella myds yksityisen ja kolmannen sektorin edustajia aiheeseen

liittyen. Toisaalta haastatteluista k&vi ilmi, ettd J&d&meren ké&ytava liikenneinfrastruktuuria
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laajempana kehittdmismallina on julkisen hallinnon edustajillekin suhteellisen uusi kasite, joten voi
olla ettd yksityisen ja kolmannen sektorin haastatteluissa olisi péadytty puhumaan Iahinna
mahdollisesta Jd&dmeren rautatiestd, mik& tuntuu olevan konkreettisin tapa kasittdd Jadmeren
kéaytdva. Tutkimus olisi myds paisunut liian suureksi ja kohdejoukon rajaaminen olisi ollut entistd
hankalampaa, jos mukaan olisi otettu myods alueen avainyrityksia tai kolmannen sektorin, kuten
ympéristojarjestdjen edustajia. Halusin tutkimukseen kuitenkin hieman elinkeinoeldmén
nakokulmaa ja siksi valitsin Lapin kauppakamarin ja Kirkkoniemen yrityspuiston mukaan
tutkimukseen.  Norjalaiset haastattelutahot  puolestaan  pyrin  valitsemaan  suomalaisia
haastattelutahoja vastaaviksi — Eteld-Varangerin kunta vastaamaan kuntatasoa, Finnmarkin
l&&ninliitto  (fylkeskommune) vastaamaan maakunnallisen tason hallintoa ja Kirkkoniemen

yrityspuisto vastaamaan Lapin kauppakamaria.

Néiden haastatteluiden jalkeen koin haastatteluaineistoni alkavan kylld&ntyd, enk& uskonut
lisdhaastattelujen tuovan endd uutta tietoa julkisen hallinnon ndkdkulmasta tutkimusaiheeseen.
Valtakunnallinen hallinto, yksityinen sek& kolmas sektori olisivat voineet antaa uutta ndkokulmaa
tutkimukseen, mutta olin paattanyt rajata namé alat tutkimuksen ulkopuolelle. Eskola ja Suorannan
(2005, 61) mukaan kvalitatiivisen tutkimuksen aineistosta ei haeta tilastollisia yleistettavyyksia
vaan pyritddn antamaan teoreettisesti mielekas tulkinta jostakin ilmidstd. Koin, ettd suorittamani
kahdeksan haastattelua seka yksi kirjallinen lausunto antoivat riittdvan kuvan Jiddmeren kaytavasta

kehittdmismallina seka tarjosivat riittdvasti materiaalia tutkimusaineiston teoreettiseen tarkasteluun.

5.4 Haastatteluaineiston analyysi

Lahetin haastateltaville henkil6ille haastattelupyynnot sahkopostitse, suomalaisille suomeksi ja
norjalaisille norjaksi. Haastattelut suomalaisten henkildiden kanssa suoritettiin  suomeksi.
Norjalaisten henkiléiden kanssa esitin englanniksi kysymykset, joihin haastateltavista kaksi vastasi
norjaksi ja yksi englanniksi. Haastattelut suoritettiin yksiléhaastatteluina haastateltavien
tyopaikoilla ja ne nauhoitettiin my6hempaa litterointia varten. Haastattelujen kesto vaihteli vajaasta

puolesta tunnista lahes kahteen tuntiin.

Haastatteluihin siséltyi paljon yleistd keskustelua Barentsin alueen suurhankkeista, Koillisvaylésté,
kaivosteollisuudesta ja muusta aihepiiriin liittyvasta, mutta en kokenut aiheelliseksi litteroida tata

kaikkea yksityiskohtaisesti sana sanalta. Ruusuvuoren (2010, 425) mukaan haastattelun
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yksityiskohtainen litterointi ei ole tarpeen, jos tutkijan kiinnostus kohdistuu haastattelussa esiin
tuleviin asiasiséltoihin. Niinpd litteroin aineistosta sana sanalta vain tutkimusteemoihin oleellisesti
liittyvéat osiot ja ndihin liittyvat omat kysymyksen asetteluni. Vahemman térkeista osioista litteroin
paédkohdat muutamalla lauseella sek& merkitsin ylos ajankohdat, jotta tarvittaessa voisin palata

naihin osioihin.

Haastatteluiden késittelya varten paatin koodata kunkin haastatellun omalla koodillaan. Tallin
haastateltavien késittely olisi helpompaa ja anonyymimpéé kuin jos heitd kasittelisi nimilla. Paatin
koodata suomalaiset haastateltavat kirjaimilla HS (haastateltu Suomi) ja norjalaiset kirjaimilla HN
(haastateltu Norja), ja ndiden perddn numerolla, joka erottaa instituutiot toisistaan (taulukko 1).
Maakuntaliiton edustajat koodasin saman numeron alle (HS4.1; HS4.2; HS4.3), koska he edustavat

samaa instituutiota.

Taulukko 1. Haastatellut tahot instituution, toimialan ja koodinimen mukaan.

Koodi | Edustama instituutio

HS1 Sodankylan kunta

HS2 Inarin kunta

HS3 Lapin kauppakamari

HS4.1 | Lapin liitto (alueiden kehittaminen)
HS4.2 | Lapin liitto (alueiden kehittdminen)
HS4.3 | Lapin liitto (kansainvaliset suhteet)
HN5 | Eteld-Varangerin kunta

HN6 | Kirkkoniemen yrityspuisto

HN7 | Finnmarkin laaninliitto

Tutkimukseni analyysiotetta voisi kuvailla teoriaohjaavaksi (abduktiiviseksi). Teorial&dhtdinen
(deduktiivinen) analyysi ohjautuu vahvasti teoriasta ja sen tavoitteena on testata jotakin tiettyé
teoriaa empiirisen aineiston avulla. Aineistoldhtéinen (induktiivinen) analyysi puolestaan rakentuu
niin vahvasti empiirisen aineiston pohjalta, ettei siind pitdisi aikaisemmalla tiedolla tai teorioilla olla
mitdan tekemistd analyysin tai lopputuloksen kanssa. Teoriaohjaava eli abduktiivinen analyysi on
naiden kahden valimuoto, sill4 teorialla on ollut tdrked rooli analyysin toteuttamisessa, mutta

analyysissa on myos empirialéhtoisié vaikutteita. (Tuomi & Sarajarvi 2009, 95-97.)

Litteroitujen haastatteluiden liséksi aineistooni kuului yksi kirjallinen lausunto (HS4.3) liittyen
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teemoihin Lapin maakunnallisesta ndkemyksestd yhteistyostd Vengjan ja Norjan kanssa. Paatin
analysoida td&méan kirjallisen lausunnon yhdessd muun haastatteluaineiston kanssa teemoittelun
avulla, vaikkei kirjallinen lausunto taysin verrannollinen litteroituun haastatteluaineistoon olekaan.
Kaytannodssa aineiston teemoittelu tarkoitti kuhunkin teemaan liittyvan litteroidun aineiston
kerddmistd yhteen, jonka jalkeen aineistoa oli helpompi verrata keskenddn ja muodostaa tulkintoja.

Teemoittelin haastattelut seuraavien teemojen mukaisesti:
1) Jaameren kaytavaan liittyvé liikenneinfrastruktuuri,
2) Jaémeren kdytavan ja kehittdmiskaytavien madrittelya,
3) Kéaytannon toiminta Jadmeren kdytavan puitteissa,
4) Jé&meren kaytavasté strategisena perustana ja kehittdmismallina,
5) Kansainvélisesta yhteistydsta Norjaan/Suomeen ja Venajélle,

6) Muuta alueen kehitykseen liittyvaa.
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6 NAKOKULMIA JAAMEREN KAYTAVAAN

6.1 Tutkimusalueen viimeaikainen kehityskonteksti

Sanotaan, kun mulla on sen verran pitkd perspektiivi tahén, ettd tda aluehan oli suurin piirtein
Suomen pohjasakkaa ja taalla pistettiin vaan kiinni kaikkea, mutta nyt aukaistaan. ... eli sanoisin
ettA me ollaan akkid semmosesta peréakylastd menty ihan huipulle, niin hullulta kuin se
kuulostaakin. Ja tassa on Suomi jaany valiin, meilla ei ministeriot eikd kaikki ne ei ymmarra mita
taalla tapahtuu. (HS3)

Pohjois-Lapin kaksi suurinta kuntaa, Sodankyla ja Inari, ovat elinkeinorakenteeltaan hyvin erilaisia.
Sodankylan vahvuus l&dhtee malmeista ja tulevaisuuden kehitys pyorii malmiteollisuuden ja sen
mukanaan tuomien oheistydpaikkojen ympérilld. Inarin vahvin elinkeinosektori puolestaan on
kaupalliset palvelut. Inarin kehityksessd on venéléisilla ostosturisteilla merkittdva rooli, sill&
turistien ansiosta kunnan kaupallisten palvelujen skaala on kunnan kokoon ndhden varsin laaja.
Inarin kunnan edustajan (HS2) mukaan esimerkiksi Ivalon S-marketin liikevaihto on kasvanut
pienen Prisman liikevaihdon kokoluokkaan. Myds matkailu on Inarille merkittdva elinkeino,

erityisesti Saariselan alueella, mutta myds muualla kunnan alueella.

Molempien kuntien edustajat suhtautuvat hyvin positiivisesti kuntiensa tulevaisuuteen. Inarin
edustajan (HS2) mukaan Inarissa on havaittu Barentsin alueen merkityksen kasvu, silla kauttakulku
kunnan l&pi on viime vuosina vilkastunut, ja kunta on saanut yhteydenottoja eteldésuomalaisilta
firmoilta, jotka harkitsevat sijoittumista kunnan alueelle, ldhelle Barentsin markkinoita.
Sodankyldsséd puolestaan yritetddn varautua kaivosteollisuuden mukanaan tuomiin uusiin
tyontekijoihin mm. rakentamalla uusia asuntoja. Sodankylédn edustaja (HS1) arvioi, ettd kunnan
vékiluku lahtee pian niin suureen kasvuun, ettd kunta joutuu vield vaikeuksiin nopean kasvutahdin

késittelyn kanssa.

Myd6s kauppakamarin (HS3) ja maakuntaliiton edustajat (HS4.1, HS4.2) suhtautuvat Lapin
tulevaisuuteen varsin positiivisesti. Maakuntaliiton ja kauppakamarin n&koékulmasta Lapin
tulevaisuuden Kilpailuvaltteja ovat malmit, matkailu ja bioenergia. Na&istd Pohjois-Lapin
vahvimpana sektorina haastateltavat nakivat malmit, toiseksi vahvimpana matkailun ja kolmantena

bioenergian. Haastatteluissa tuli ilmi myds haasteita, joiden kanssa Lappi kamppailee: Kilpailu
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Ruotsin ja Norjan kanssa malmiteollisuudessa (HS3), Ruotsin huimasti kehittyvad matkailu, jonka
kanssa Suomi joutuu pian Kkilpailuasetelmiin ellei l&hde yhteistyéhon (HS3), liikenteen, tekniikan ja
taiteen koulutusalojen lakkauttaminen, silla ne ovat elintdrkeitd matkailun ja kaivosteollisuuden
kehittymiselle (HS3, HS4.1) sekd ammattitaitoisen tydvoiman puute (HS1, HS4.1, HS3).

Mydés Norjan puolella Finnmarkin 1d8nin edustaja (HN3) sekd& Eteld-Varangerin kunnan edustaja
(HN1) uskovat vahvasti alueen positiiviseen tulevaisuuteen. Tulevaisuuden kehityksen moottoreina
nahddan Barentsin meren luonnonvarojen hyoédyntdmiseen liittyvat mahdollisuudet, seka
Finnmarkin alueella vielda pitkdlti hyédyntamattd olevat turismin ja kaivosteollisuuden
mahdollisuudet. Liséksi kalastuksen uskotaan pysyvan merkittdvdnd elinkeinona alueella. Etel&-
Varangerin kunnalle my6s Vendjadn rajan l&heisyys on suuri mahdollisuus, silld venalisten

ostosmatkailijoiden maara kasvaa jatkuvasti.

Norjalaisten haastateltujen (HN2, HN3) puheista sai sen ké&sityksen, ettd samalla lailla kun Suomen
Lapissa Kilpaillaan eri rautatielinjauksista, Pohjois-Norjassa kilpaillaan Barentsin meren
herruudesta. Finnmarkin l&&ni yrittd& pérjata kilpailussa Tromssan laanin taloudellista, vaestollista
(158 492 as.) ja poliittista ylivoimaa vastaan. Kilpaileva rautatielinjaus Kolarista Skibotniin
sijoittuu Tromssan l&&nin alueelle. Tromssan l&ani on sijoittanut ja aikoo jatkossakin sijoittaa suuria
resurssimaaria kyseisen rautatieyhteyden esiselvittelytyéhon. Finnmarkin l4&nissd pelataan, etta
Barentsin meren liikenteeseen ja teollisuuteen liittyvdn kasvun keskittyminen Tromssaan
heikentdisi Finnmarkin l&&nia entisestddn muun muassa houkuttelemalla Finnmarkin véhéisia
asukkaita Tromssan puolelle (HN3). Yhtalailla Finnmarkin ldanin sisalla Etel&d-Varanger ja sen
keskus Kirkkoniemi yrittavat pysytelld mukana kehityksessa Hammerfestin rinnalla, vaikka
Finnmarkin I&&ninliiton edustajan (HN3) mukaan talla hetkelld Kirkkoniemi on Hammerfestia noin
kymmenen vuotta kehityksestd jéljessd. Rautatieyhteys Suomeen lisdisi Kirkkoniemen

mahdollisuuksia sekd kansallisessa ettd alueellisessa kilpailuasetelmassa.
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6.2 Kansainvadlisen yhteistyon nakymat Suomen, Norjan ja Vendjan valilla

Uskon, ettd Suomen ja Norjan valilla on samankaltaisempi kaytoskulttuuri kuin Suomen ja Ven&jan
tai Norjan ja Venajan valilla, joten sekin puhuu sen puolesta ettd meidan pitaisi luoda tama
kaytava. (HN2)

Lapin ndkokulmasta sekd Norja ettd Vendja nayttaytyvat tarkeind tulevaisuuden yhteistydsuuntina.
Suomalaiset haastateltavat eivat halunneet lahted arvioimaan kumpi suunta on tarkedmpi, vaan
heiddn mukaansa on térked& olla yhta lailla mukana molemmilla markkinoilla. Pohjois-Norjalle
puolestaan Vengja on viime vuosina ollut huomattavasti merkittdvdmpi yhteistyésuunta kuin Suomi
tai Ruotsi. Haastatteluissa kévi kuitenkin ilmi, ettd sek& suomalaiset ettd norjalaiset pitdvat Suomen
ja Norjan valistd yhteisty6td mutkattomampana kuin yhteisty6td Vendjan suuntaan. Toisaalta
Vendjalla houkuttelevat luonnonrikkaudet, suuremmat markkinat ja suurempi véestopohja.
Yhteisty6td Vendjalle hidastaa haastateltujen mukaan muun muassa lukuisat byrokratiset,
kulttuuriset, poliittiset sekd sotilaalliset esteet (HN1, HN3, HS1). Norjalaisten nékdkulmasta
yhteistyota hankaloittaa lisdksi se, ettd venélaiset mieltavat Kirkkoniemen Murmanskin kilpailijaksi

ja uskovat norjalaisten havittelevan osaa heidan satamatuloistaan.

Lapin maakunnallisella tasolla (HS4.3) seka Norja ettd Vendja ovat tarkeitd yhteistyokumppaneita,
mutta maiden kanssa tehtdva yhteistyd on luonteeltaan erilaista. Yhteisty6td Norjan suuntaan
maarittdd pohjoismaisen yhteistydn pitkat perinteet, joiden my6td on syntynyt toimivia
yhteistyomalleja. Yhteisty6td on pystytty tekemédén alueiden lahtokohdista ilman valtion
sekaantumista, minka ansiosta Lapin maakunta ja Norjan I&4nit ovat voineet neuvotella keskendan
yhteistydn muodoista ja sisalldista. Positiivista Suomen ja Norjan valisessé yhteistydssd on myos
se, ettei alueella ole ylitsepadsemattomiad Kkilpailuasetelmia ja molemmin puolin rajaa loytyy

toimialoja, joilla on yhteisia intresseja kehittya.

Lapin maakunnallinen yhteistydé Vendjan suuntaan sen sijaan madrittyy pitk&lti valtiollisten
linjausten pohjalta, jotka maaradvat kehittamislinjoja myoés maakunnallisella tasolla (HS4.3). Tama
johtuu siitd, ettei Vendjan aluehallinnon autonomisuus ké&ytanndsséd toimi, mika hankaloittaa
yhteistyon rakentamista alueiden lahtokohdista, jos Vendjan keskushallinnon intressit eivét vastaa
alueellisia intressejd. Yhteistydhankkeet Vendjdn kanssa ovatkin usein ladhteneet Vengjan

l&htokohdista (esim. paikallishallinnon kehittdmist4 pienissd venaléisissa kunnissa), joten Lappi ei
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hyody ndistd hankkeista yhtd tasa-arvoisesti kuin pohjoismaisesta yhteistydstd. Tosin Lapin liiton
edustaja (HS4.3) totesi, ettd nyt ollaan etsimassé uusia yhteistydon malleja, joiden kautta molemmat

osapuolet hyotyisivat tasavertaisemmin yhteistyosté.

Kunnallisella tasolla sek& Sodankylalla etta Inarilla molemmilla on pitkat perinteet kuntien vélisesta
yhteistyosta (esim. ystdvyyskuntatoiminta) Norjaan ja Vendjalle. Inarissa on kokeiltu myds mm.
sosiaali- ja terveysalalla yhteistydmuotoja Norjan kanssa. Molempien kuntien edustajien mielesta
yhteistyd on aktivoitumassa. Sodankyldn edustajan (HS1) mukaan erityisesti kulttuuri- ja
matkailupuolella on ollut aktiivisesti yhteisty6td Norjan suuntaan ja hé&nelldkin on ollut useita

tapaamisia viimeisen puolen vuoden aikana sek& Norjan ettd Venéjén suuntaan.

Sen sijaan sek& Inarin ettd Sodankylan kuntien edustajien mielesta yritysten valinen rajat ylittava
yhteistyd on ollut harmillisen haasteellista. Inarissa merkittdvin kansainvalisen kanssakdynnin
muoto on venaldisten turistien asiointi Inarin kaupallisissa ja matkailullisissa palveluissa, mika on
viime vuosina ollut lisdédntymaan péin. Inarin edustajan (HS2) mukaan rajanylitysliikenne Raja-
Joosepin rajanylitysasemalla on tasaisessa kasvussa. Sen sijaan yrityssektorin rajat ylittava
yhteisty® on Inarissa vahaistd. Sodankyldssé yritysten toiminta-alueet eivat suuntaudu pohjoiseen,

vaan toiminta on paikallista tai Suomeen suuntautuvaa.

Inarilaiset jarjestdd aina naitd Interreg-koulutushankkeita, mutta kylla meiltd on ollut aika

laimeeta se mielenkiinto sinne.. etté se ei 0o sellainen aktiivinen suunta ollut. (HS1)

Haastateltavien mukaan yritysyhteisty6td Vendjalle hidastaa suomalaisten yritysten varovaisuus
sekd Vendjan byrokratia ja erilainen toimintakulttuuri. Yhteisty6td Norjaan puolestaan hidastaa
Norjan voimakas omien markkinoiden suojaus sekd Finnmarkin pienet markkinat. Yksittdisia
esimerkkeja yli rajojen ulottuvasta yritysyhteistydsta 16ytyy kuitenkin molemmista kunnista mm.
rakennusliikkeiden, maanrakennuksen sek& tienrakennuksen saralta. Maakuntaliiton edustajan
(HS4.3) mukaan yli rajojen tapahtuvaa yritysyhteistyotd on pyritty tukemaan muun muassa
Barentsin yrittdjadneuvoston ja Business Network over Northern Borders -interreg-ohjelman avulla.
Liséksi vastikdan perustettu Barents-keskus Finland toimii Barents-osaajien ja alueeseen liittyvan

toiminnan koordinaattorina Suomessa.

Norjan ulkopolitiikassa yhteisty¢é Vendjan suuntaan on jo pitkddn ollut yksi tarkeimpié
painopisteitd. Tama nékyy esimerkiksi vuonna 2006 laaditussa arktisessa strategiassa, jossa Norjan

valtio panostaa pédasiassa yhteistydhon Vendjan suuntaan (The Norwegian Government’s High
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North Strategy, 2006). Myos Finnmarkin l&&nin kansainvalisen ohjelman padroolissa on yhteistyo
Vendjan kanssa (Internasjonale strategier for Finnmark fylkeskommune 2011-2014). Norjalaiset
haastatellut kertoivat odottavansa mielenkiinnolla vuoden 2012 aikana alkavaa viisumivapaata

kokeilua Vendjan ja Norjan valilla, ja toivoivat sen lisaédvaén ihmisten liikkuvuutta alueella.

Venajalla on isot markkinat ja heilla on isot mineraalivarannot. Lisdksi muutos kommunistisesta
taloudesta kapitalistiseen luo suuria mahdollisuuksia Ven&jalla. Sen vuoksi Vengjan on erittain
kiinnostava yhteistydkumppani, vaikka todellisuus onkin osoittanut etta yhteistyd Vengjan suuntaan
on hankalaa. (HN2)

Kaikki norjalaiset haastatellut olivat sitd mielt4, etta sen sijaan yhteistyd Suomen suuntaan on paria
viime wvuotta lukuun ottamatta ollut hyvin vahaistd. Norjalaisten nakokulmasta suurimpana
haasteena Finnmarkin ja Suomen Lapin valiselle yhteistydlle ndyttdytyy Suomen puolen véhdinen
yhteistyosubstanssi — vahdinen vaestopohja ja elinkeinojen yksipuolisuus. Eteld-Varangerin kunnan
edustaja (HN1) huomautti, ettd tasapuolisessa yhteistydssd molemmilla osapuolilla pitdisi olla jotain

annettavaa toiselle ja talla hetkella Suomen puolella ei ole juurikaan tarjottavaa yhteisty6hon.

”Se mika hankaloittaa Pohjois-Norjan ja Pohjois-Suomen vélista yhteisty6td on Pohjois-Suomen
harva asutus. Sieltd I0ytyy hyvin vahan resursseja. Yhteistyohan tarkoittaa, ettd molemmilla
puolilla on jotain tarjottavaa yhteisty6hon, mutta niin kuin min& asian néen.. tdna paivana Suomen
ja Norjan valilla on liian iso epéatasapaino yhteistydon syntymiseksi. Ei silla, ettd meitd taalla

Finnmarkissakaan paljoa ihmisid olisi, mutta on meitd sentddn vihdn enemmdn” (HN1)

Olemme tehneet kovasti yhteisty6td Vendjan suuntaan viimeiset 10-20 vuotta, mutta emme
ollenkaan niin paljoa Pohjois-Suomen suuntaan. Se johtuu siitd, ettd oikeastaan pitdd menna

Rovaniemelle tai Ivaloon asti ennen kuin 18ytyy jotain substanssia. (HN3)

Keskusteltaessa kehitysmahdollisuuksista Suomen ja Norjan valilla, norjalaiset mainitsivat
energiayhteistyon sekd matkailun saralla tehtdvén yhteistyon. Norjalaiset (HN1, HN3) nékevét
Pohjois-Lapin parhaan potentiaalin olevan matkailussa. Molempien haastateltujen puheista sai
k&sityksen, ettd haastatellut kunnioittavat suomalaisten matkailuosaamista, ja ettd Finnmarkin
l44nissd voitaisiin ottaa oppia suomalaisista. Tosin Eteld-Varangerin edustaja (HN1) huomaultti,
miten suomalaiset puhuvat yhteistydstd, mutta kdaytannodssa kéyttdvat Norjan Jadmeren rannikkoa

hyvéksi jattamattd mitdan Norjalle.
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Suomalaiset puhuvat yhteistyosta turismin saralla, mutta sitten ne vain kuskaavat turistit meidan
rannikolle ja samantien takaisin hotellille Saariselélle, joten siitéa ei jaad meille yhtd&dn mitaan.

Sellainen yhteisty0 ei ole ihan tasapainoista. (HN1)

Toisen selkedn yhteistyémahdollisuuden kaikki norjalaiset haastatellut ja osa suomalaisista
haastatelluista ndkee Suomen malmien jatkojalostamisessa Norjan energiavarannoilla. Heidan
mielestddn Barentsin mereltd voisi vetdd kaasuputken Pohjois-Norjaan tai Suomeen ja talla
energialla jatkoprosessoida louhittuja mineraaleja. Muutenkin haastateltavat nékevat Norjan
kaasuenergian vaihtoehtona Suomen ydinvoimalle, jos Suomeen vedettdisiin kaasuputki Barentsin

kaasukentilta.

Finnmarkin 144nin edustaja (HN3) totesi, ettd suomalaisten pitdisi priorisoida Barentsin alueen
yhteisty6 niin politiikassa kuin talouselamassa, jos suomalaiset yritykset haluavat paasta isommille
osingoille Barentsin alueen energiateollisuuden hankkeissa. Lapin kauppakamarin edustaja (HS3)
puolestaan piti tarkednd, ettd Suomen on pysyttdvd mukana Kilpailussa Norjan ja Ruotsin kanssa
niin matkailualalla kuin kaivossektorillakin. Muuten saattaa hdnen mukaansa kayda niin, ettd Norja

vie Suomen malmit ja kaivostydvoiman.

6.3 Kiytaviat ja vyohykkeet Kasitteind ja spatiaalisen suunnittelun

valineina

Se mika tassa (aluerakennevisiossa) vield yleisella tasolla on hyva, vaikka oonkin itte vahan jaavi
arvioimaan, niin tdssd onnistuttiin  kuitenkin  yhdistdmaan tammonen maankaytollinen
kehityskaytavaajattelu tallaisiin olemassa oleviin vahvoihin toimialastrategioihin.. eli matkailu,

kaivokset, energia. Sikali se yhteensovitus on ihan toimiva. (HS4.2)

Maakuntaliiton edustajien (HS4.1, HS4.2) mukaan kehittdmiskaytavat ja kehittdmisvyohykkeet
tulivat mukaan Lapin kehittdmiseen vuoden 2009 maakuntasuunnitelmaprosessin myota.
Maakunnan aluerakennetta j&sennettiin vyohykkeisiin ja kaytaviin maakuntakaavassa, josta ne
otettiin mukaan myds maakuntasuunnitelmaan ja sen myotd alueiden kehittdmistavoitteisiin.
Tavoitteena oli luoda dynaamisempi aluerakennemalli maakunnalle kuin aiemmin kayttssé ollut
kuntakeskuspainotteinen malli oli ollut (kuva 9). (HS4.1, HS4.2) Kehittamiskaytaviin ja
kehittdmisvyohykkeisiin  perustavan aluerakennemallin ~ uskotaan  kantavan  pidemmalle
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tulevaisuuteen. Maakuntaliiton edustajan (HS4.1) mukaan kaytavat ja vyohykkeet on luotu pitkalti
olemassa olevien yhteistydperinteiden pohjalta, ja osalla kdytavista on jo pitka historia, esimerkiksi
Perameren kaarella ja Murmanskin kaytavélla. Aluerakennemallia laadittaessa otettiin huomioon
erityisesti ne suunnat, joiden uskottiin tulevaisuudessa olevan tarkeimpid kansainvalisia
suuntauksia. (HS4.2)

Lapin maakunnan kehittdmiskéaytavat ja kehittdmisvyohykkeet ovat siis saaneet alkunsa alueiden
kayton suunnittelusta. Maakuntaliiton edustajien (HS4.1, HS4.2) mukaan kaytévien ja
vyOhykkeiden toteutus toimii edelleen paremmin kaavoituspuolella kuin kehittdmispuolella, ja
yhteistyomallit kaytdvien ja vyohykkeiden sisédllda ovat vasta kehittyméssd. Kaytdvien ja

vyOhykkeiden toiminnallisesta puolesta enemmaén alaluvussa 6.5.

Kasitteilla kaytava ja vyohyke on Lapin maakunnassa selkeé ero. Maakuntaliiton edustajien (HS4.1,
HS4.2) mukaan kehittdmisvyohykkeet —merkitsevat tietyn vahvan elinkeinon ympérille
muodostuneita alueellisia vydhykkeitd. Elinkeinot joiden ympérille vyohykkeet rakentuvat ovat
paéasiassa matkailu, teollisuus ja energiantuotanto. Toisen maakuntaliiton edustajan (HS4.2)
mukaan Klusteri voisi hyvin olla synonyymi vyohykkeelle. Kehittdmiskaytavia puolestaan yhdistaa
tietty liikennevayld, ja ne perustuvat lisdantyvélle logistiikalle ja wvuorovaikutukselle. Lapin
maakuntaohjelmassa 2011-2014 (2010, 33-36) kehittamisvydhykkeet mainitaan elinkeinopolitiikan
perustana, ja kehittdmiskdytavien rooli ndhddan tarkednd linkkind alueen verkostomaisessa

kehityksessa yli valtakunnan ja maakunnan rajojen.
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Kuva 8. Lapin maakunnan kehittamiskaytéavat ja -vyohykkeet (Lappi — Pohjoisen luova menestyja
2010, 35).
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Lapin kauppakamarin edustajan (HS3) mielestd uusi vyohyke- ja kdytdvapohjainen aluerakenteen
malli on toimivampi kuin aiempi kuntakeskusten kasvuun pohjautunut aluerakennemalli. Han ei
tosin uskonut, ettd kaikilla aluerakennemallin kaytavilla ja vyohykkeilld on konkreettista pohjaa
kehittyd. Jd&meren kaytdvan kehityssuuntaa han piti kuitenkin realistisena Sodankylan malmien

ansiosta.

Siis Murmanskiin on t&da Sallan kdytava, mut ethén sa nyt vakisin ala tekemdan mitdéan ... niin se

kaytava, se ei ole todellinen. Se on poliittisista syista tehty. (HS3)

Kuntastrategioiden perusteella Pohjois-Lapin kunnille Jadmeren kdytdva merkitsee Ilahinnd
rautatiehanketta. Jd&meren ké&ytdvd on mukana sek& Inarin ettd Sodankylan nykyisissa
kuntastrategioissa, mutta ainoastaan liikennevdylan muodossa. Inarin elinkeinopoliittisessa
strategiassa Jadmeren kaytava on mainittu yhdeksi Inarin kunnan elinkeinopolitiikkaan vaikuttavista
kérkihankkeista. Inarin kansainvélistymisstrategiassa korostetaan Jadmeren ké&ytavdn Vendjalle
suuntautuvan haaran merkitystd enemman kuin Norjaan suuntautuvien kolmen haaran. Sodankylan
kuntastrategiassa Jadmeren kaytdva on merkitty ylikunnallisen tason strategiseksi hankkeeksi, jossa
Sodankylan on tdrkedd olla mukana edistdméssd hanketta. Tarkempi tarkastelu osoittaa, ettd
Sodankylan strategiassa Jaameren kaytdva rinnastetaan Jaadmeren rautatiehen. (Inarin kunnan
kansainvalistymisohjelma 2010-2012; Inarin kunnan elinkeinopoliittinen ohjelma 2010-2012;
Sodankyléan kuntastrategia 2010-2014).

Molemmissa kunnissa ollaan kuitenkin l&hitulevaisuudessa laatimassa uusia strategioita ja
molempien kuntien edustajat (HS1, HS2) uskovat Jadmeren kdytdvan merkityksen kasvavan néissa
uusissa strategioissa. Inarissa ollaan pian laatimassa uutta elinkeinopoliittista strategiaa, jossa Inarin
edustaja (HS2) uskoo Ja&meren kéytdvan nousevan entistakin merkittdvammaksi painopisteeksi.
Sodankyldsséd puolestaan aloitetaan pian uuden Kkuntastrategian laatiminen, koska aiempaa
kuntastrategiaa voisi luonnehtia vanhentuneeksi, sill4 se on laadittu ennen kaivosryntayksen alkua,
jolloin kunnan kehityssuunta naytti huomattavasti pessimistisemmaltd. Sodankylén edustajan (HS1)
mukaan uudessa strategiassa “pohjoinen ulottuvuus” tulee olemaan yksi merkittdvimmistd

mahdollisuuksista.
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6.4 Jaameren kaytivai lilkennevaylidna

Kai se meidan vanhin ajatus on ollut se, ettd se kehityskdytdava on nimenomaan se, joka menee
tonne itdén. Ne on, kartalla kun joskus katottiin, niin Skibotn 13 cm uutta rataa, Kirkkoniemi 10cm,
ja 7cm tais riittaa itdédn. Ma sanoin, etta ei tdssa tan kummempaa raideselvitysté enda tarvitakaan.

No ehkei se 0o ihan noin helppoa. (HS4.1)

Melkein kaikille haastatelluille — niin Suomen kuin Norjan puolella - Jd&&meren rautatie tuntuu
olevan konkreettisin tapa kasittdd Jaameren kaytava, silld suurin osa haastatteluajasta kului
rautatiestd  puhumiseen.  Ainoastaan Lapin liitossa erotetaan  kehittdmiskdytavat ja

rautatiesuunnitelmat toisistaan:

Mut meidan kehittdmiskaytavat ei oo mitddn ratalinjauksia. Nyt keskustelu menee vaan ratoihin.
(HS4.1)

Kaikki haastatellut ovat yksimielisia siitd, ettd jos rautatie tulee, se tulee pdadasiassa
kaivosteollisuuden tarpeisiin. Esimerkiksi Eteld-Varangerin kunnan edustajan (HN1) mielesta
Jadmeren kaytadvassd on kyse l&dhinnda suomalaisten hankkeesta, joka ennen kaikkea palvelisi
suomalaisen teollisuuden tarpeita hyodyntdd ympérivuoden jaattémana pysyvaa satamaa. Toki
rautatie palvelisi myds Eteld-Varangerin kuntaa ja Finnmarkin lddnid, mutta ne eivat hénen
mukaansa voi olla lahtokohtina talle hankkeelle, koska Norjan kansallinen intressi kyseisten
alueiden kehittdmiseen on liian pieni. Kaikki norjalaiset (HN1, HN2, HN3) korostavatkin, ettd
Jaadmeren kdytava — jos se rautatiend ymmarretadn - on Suomen hanke, ja Suomen tulisi muodostaa
yksimielinen kannanotto mista kyseinen rautatielinjaus kulkee. Vasta tdman jalkeen Norjan valtio
saattaa kiinnostua hankkeesta, koska Norjan ldhtokohdista katsoen rautatie ei ratkaise mitaan
kansallisia kuljetustarpeita. Haastatteluissa esille tullut ainoa rahtitavara, jota mahdollisesti

voitaisiin kuljettaa Norjasta Suomeen, on kalatuotteet.

Norjan kansallinen kehityspainopiste on kaukana Eteld-Norjassa, Oslon ja muiden suurten
kaupunkien ymparilla, sielld miss& on nopeita pikajunia. Joten Norjan viranomaisten puolesta ei
I6ydy kiinnostusta rautatien rakentamiseen tdnne meidan alueelle. Ainoastaan naapurivaltion
kiinnostus paastd meidan rannikolle hyddyntdmaan jaatonta, syvaa ja suojaisaa satamaa, Voisi
saada Norjankin viranomaiset kiinnostumaan rautatien rakentamisesta tanne Kirkkoniemeen.
(HN1)
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Sanoisin ndin, etta lopulta poliittinen paatoksenteko ja ohjauskin vaikuttaa noihin ratalinjauksiin,
mutta kyll& markkinat ja kuljetuspotentiaali ratkaisee ne ratalinjaukset, missa ne tulee toteutumaan.
Eli siind mielessa sanoisin, ettd kuntien ei tarvitse oikein verissa pain lahtea niista kamppailemaan.
(HS2)

Norjalaisille haastatelluille Jddmeren kaytdva tuntuu merkitsevdn ennen kaikkea vaihtoehtoa
Kirkkoniemi-Nikel-rautatiehankkeelle, joka ei norjalaisten pyrkimyksista huolimatta ole viimeisten
vuosikymmenten aikana saanut vastakaikua Venajalta. Haastateltavien mukaan Kirkkoniemessé on
suunniteltu rautatieyhteyttd jo useamman vuosikymmenen ajan, aina vuodesta 1988 asti. Lyhyin ja
helpoin rautatieyhteys kulkisi Ven&jan suuntaan, silla etaisyyttd Nikelin kaupungin rataan on vain
40 kilometrid. Tdma 40 kilometrin rautatiepétkd yhdistéisi Kirkkoniemen aina Siperian rautatiehen
saakka. My0s tdman rautatievision taustalla on ollut idea kuljettaa mineraaleja Vengjélta

Kirkkoniemen sataman kautta maailmalle.

Norjalaiset ovat parin viime vuosikymmenen aikana laatineet useita selvityksid osoittaakseen
vendldisille radan hyddyllisyyden sekd sen, ettd rata ei tekisi Kirkkoniemestd Murmanskin
Kilpailijaa vaan yhteistybkumppanin, mutta turhaan - vendldiset ovat hyldnneet norjalaisten
rautatieideat alusta alkaen. Haastateltujen (HN1, HN2) mukaan syynd on vendldisten pelko
Kirkkoniemen kasvusta ja Murmanskin satamatulojen menettdmisesta Kirkkoniemelle. Finnmarkin
l&4nin edustaja (HN3) totesi, ettd t&ltd erdd rautatiehanke Vendjalle on kuopattu projekti, koska
venaldiset poliitikot eivat ole olleet hankkeelle suopeita ja kaiken lisaksi Vendjan omaa rataverkkoa
Nikelin eteldpuolella odottaa 20 vuoden kunnostustyé ennen kuin sitd voisi hyddyntéa tarvittavin
kuljetusvolyymein. Taman vuoksi Finnmarkin l&&nissdé on nyt kdannytty Suomen puoleen ja
yritetddn ajaa Rovaniemi-Kirkkoniemi-rautatietd kansallisen tason tietoisuuteen. Toistaiseksi
kiinnostus rautatietd kohtaan on kuitenkin ollut I&hinnd kunnallisella ja Finnmarkin 1aanin siséisella

tasolla.

Suomen puolella haastatteluista oli havaittavissa, ettd Sodankylélle Jadmeren rautatie nayttaytyy
huomattavasti realistisempana kuin Inarille. Sodankyldssa tuleva ratalinjaus otetaan jo huomioon
uudessa osayleiskaavassa kun taas Inarissa rautatieaika ndhdadan haamottamassa vuosikymmenten
pééssa tulevaisuudessa. Tdman taustalla lienee J&&meren rautatiestd tehty esiselvitys, jonka mukaan
rautatie rakennettaisiin kahdessa vaiheessa — ensin Rovaniemeltd Sodankyldadn ja sen jdlkeen
Sodankylasta Kirkkoniemeen (Esiselvitys Jddmeren rautatie 2010). My6s Inarin kunnan edustaja

nimittadin pitd4 rautatien rakentamista Sodankylddn asti realistisena seuraavan vuosikymmenen
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aikana.

Kaikki haastateltavat ovat tietoisia Lapissa vallitsevasta kilpailuhengestd eri rautatielinjausten
kesken. Jaameren ké&ytdvan rautatielinjauksen hyvind puolina ndhdddn muun muassa
helpompikulkuinen maasto kuin Lansi-Lapin rautatielinjauksessa, toimivampi yhteistyokulttuuri
Norjaan kuin Murmanskin rautatielinjauksessa Vendjalle sekd Kirkkoniemen sijainti Barentsin
suurhankkeiden ytimessd. Sen sijaan huonoja puolia Jadmeren rautatiesta tuli ilmi muun muassa
Kirkkoniemen pienuus verrattuna Murmanskiin tai Tromssaan, sek& sijainti suhteellisen kaukana

Alta-Hammerfest-alueelta, jota talla hetkelld voi pitdd Finnmarkin keskuksena.

Lapin kauppakamarin edustajan (HS3) mielestd Ja&meren yhteys pitéisikin olemassa olevien
suunnitelmien sijaan vetdd Hammerfestiin, silld siella on hdnen mukaansa paras satamakapasiteetti
ja muu teollisuus. Han suhtautuu kuitenkin kaikkiin rautatielinjauksiin varsin skeptisesti, koska
hénen mielestddn edes EU:n tai lilkenneministerion tasolla ei ole tdhan mennessa ollut tarpeeksi
syvéllistd ymmartamystd ja osaamista téllaisten suunnitelmien laatimiseen. H&nen mielestadn
esimerkiksi Kirkkoniemen tai Narvikin satamakapasiteettia ei ole pohdittu tarpeeksi perusteellisesti,
tai otettu selvdd onko Aasiassa ylip4datadn kiinnostusta rahdata tavaraa Norjan kautta Euroopan
markkinoille. Maakuntaliiton edustaja (HS4.1) puolestaan on sitd mieltd, ettd nditd asioita pitéisi
pysahtyd rauhassa miettimaan itsekkaista ndkdkulmista, miten Suomi ja Lappi voisivat rautatiesta

parhaiten hyotya kauttakulkumaana — miten saada pysyvééa toimintaa ja tyopaikkoja.

Muutamassa haastattelussa (HS2, HS3) tuli myds ilmi, etta sellaiset perustavanlaiset tosiseikat kuin
mité rautatielld kuljetettaisiin ja mihin suuntaan ovat viel& auki. Pohjois-Lapin matkailuvetovoima
eikd alueen véestopohja riitd henkiloliikenteen perustaksi, mutta jos rautatie rakennetaan, niin
silloin henkildliikennekin on harkittavissa. Lapin kauppakamarin edustaja (HS3) pitikin tarkeénd,
ettei rautatiestd tule yksityisrautatietd vaan sen taytyy olla kaikille avoin. Vaikka Jaameren
rautatietd norjalaisten mukaan kaavaillaan tallda hetkelld ennen kaikkea Suomen
mineraaliteollisuuden tarpeisiin, pitdvat he todennakoisend, ettd myohemméssa vaiheessa syntyisi
tarvetta rahtitavaraliikenteelle molempiin suuntiin sek& turismiliikenteelle, etenkin mahdollisen

Koillisvaylan avautumisen jalkeen.

Norjalaiset toimijat (HN1, HN2, HN3) uskovat hyotyvansd rautatiestd Kirkkoniemen sataman
kehittymisen kautta. Rautatieyhteys Suomeen nostaisi Kirkkoniemen sataman kansallista

merkityst4, mikd helpottaisi uusien satamainvestointien saamista Kirkkoniemeen. Mahdollinen
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rautatieyhteys ja sen mukanaan tuomat rahtimaarat nimittéin vaatisivat mittavia satamainvestointeja
Kirkkoniemessa. Lisdantyvé satamaliikenne kuitenkin toisi Kirkkoniemelle satamamaksuja, suoria
uusia tyopaikkoja ja oheistyopaikkoja sek& lisdisi alueen aktiivisuutta kaiken kaikkiaan. Etel&-
Varangerin kunnan sekd Finnmarkin l&&nin edustajat (HN1, HN3) uskovat, ettd rautatie
olemassaolollaan saattaisi lisatd mineraalibuumia myds Pohjois-Norjan puolella, silla talla hetkelld

Finnmarkin alueella mineraaleja hyddynnetédé&n hyvin vahan.

Norjalaiset toivovat, ettd Suomi saisi muodostettua selkedn, yhtenevan kansallisen nékdkulman
mahdollisesta pohjoisen rautatielinjauksesta. Heiddan mielestddn vain Suomen johdolla Norjan
kansalliset intressit saatetaan saada kddntymaan kohti Finnmarkia ja Kirkkoniemed. He uskovat,
ettd Suomen priorisoidessa yhteyden J&&merelle Norjan valtiokaan ei voi jd4da lepddmaan
laakereilleen vaan sen on otettava rautatiesuunnitelmat vakavasti ja annettava vastakaikua

Suomelle.

Olemme tajunneet, ettd meilla pitda olla 30 vuoden perspektiivi ndihin asioihin, koska tallaisten
infrastruktuuriprojektien kehittyminen vie paljon aikaa. Tulevaisuuden tarve Kirkkoniemen
suursatamalle saattaa tulla ilmeiseksi vasta vuosien paasta, mutta jos tata keskustelua ei ole kayty
sitd ennen, saattaa jo olla liian my6haista ja kaikki kehitys meneekin kilpailijalle (Hammerfest) ja

Kirkkoniemen mahdollisuus on menetetty. (HN3)

Lapin maakunta vain istuu ja odottaa ja odottaa ... Jos he sanovat, ettd haluavat vield odottaa, niin

pelkdan, ettd tdméan projektin mahdollisuudet kuihtuvat kasaan.
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6.5 Jaameren kaytiva toiminnallisena kehittiamismallina

Siihen on nyt alettu viimeisen puolen vuoden aikana puhumaan enemméan tallaisesta
kehityskaytavasta... et se olis matkailu- ja kulttuurikulkuvayld. Ettad ei puhuta endd pelkastaan
jaédmeren radasta vaan téallainen jadmeren kehityskaytava. Elikka se on saamassa lisaa elementteja,
ja ehk& se on ihan hyvékin kun ajattelee sitd, ettd tda nykyinen infra ei mahdollista raskasta
litkennettd... niin ettd siihen tulee elementtejd mitkd pystytddn ottamaan kaytt6on heti. Ehka se

menee sellaiseen kaytannonlaheisempaan suuntaan. (HS1)

Suomalaiset haastateltavat olivat tietoisia Jd&meren kéaytdvastd laajempanakin kehittdmismallina,
mutta heiddn mukaansa kaytavan kehityksellinen ulottuvuus on varsin nuori verrattuna ideaan
lilkennek&aytavastd. Inarin kunnan haastateltavan (HS2) mukaan toimintamalli, jossa alueen
yrityksid ja asukkaita on paremmin sitoutettu mukaan k&ytavan toimintaan, on tavoiteltavissa oleva
tila, mutta vield Jdé&meren kaytavan kypsyysaste ei ole niin pitkalld. Sodankyldn kunnan edustaja
(HS1) puolestaan kertoi ndkevansa Jddmeren kaytavéan laajemman hyddyntamismallin positiivisena,

k&ytdnnonlaheisempéand suuntauksena.

Sodankylédn ja Inarin edustajat (HS1, HS2) olivat molemmat sitd mieltd, ettd Jadmeren k&ytavan
puitteissa toimiminen on lisannyt Pohjois-Lapin kuntien keskindista yhteistyotd. Seka kuntien ettd
maakuntaliiton edustajat olivat sitd mieltd, ettd merkittdvassd roolissa Jadmeren kaytavén
kehityksessd on ollut Pohjois-Lapin alueyhteistyén kuntayhtymé, jonka roolina on ollut tiivistaa
Pohjois-Lapin kuntien yhteistydtd. Maakuntaliiton edustaja (HS4.1) totesikin olevan harmillista,
ettd kuntayhtyman rahoitusta ollaan ajamassa alas, silld kuntien omat resurssit tallaisten asioiden

virittelyyn eivat valttdmatta ole kovinkaan suuret.

Sodankyldn edustaja (HS1) kertoi myo6s alkaneensa kaavailla seudullista matkailureittihanketta
Rovaniemi-Nordkapp Jaameren kaytavan innoittamana. Sijainti matkailureitin varrella voisi tuoda
Sodankyléllekin matkailutuloja, vaikka Sodankyld ei matkailun ydinaluetta olekaan. Muutenkin
hanen mielestddn Jadmeren kaytadvén jalostamisessa matkailuun on paljon potentiaalia. H&n uskoo,
ettd ilman rautatietd teollisuuden mahdollisuudet hyddyntaad Jadmeren kaytavaa ovat heikot, mutta
ilman rautatietdkin pienimuotoisempi, pienemmilla resursseilla toteutettu kehittdmistoiminta on

mahdollista.

Maakuntaliiton vastauksissa (HS4.1, HS4.2) tuli ilmi, ettd k&ytévien ja vyohykkeiden konkretisointi
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tapahtuu enimmakseen alueiden kayton suunnittelun puolella. Maakuntaliiton edustaja (HS4.1)
kuvaili kehittdmispuolta hiljaisemmaksi ja hankalammaksi. Han oli sitd mieltd, ettd vyohykkeet ja
kaytavat voisivat olla voimakkaammin mukana maakuntaliiton kehittdmispuolellakin.
Merkittavimpana konkreettisena vaikutuksena haastateltavat (HS4.1, HS4.2) nakevat vyohykkeiden
ja kaytavien ohjausvaikutuksen — ne ohjaavat kehitysrahoitusta vyohykkeitd ja kaytavia tukeviin
hankkeisiin. Heiddn mukaansa hankerahoituksessa tulee priorisoida hyvin kaytéviin ja
vyohykkeisiin sitoutettuja hankkeita, silla kaytavien ja vyohykkeiden tukeminen tukee samalla
suoraan maakuntastrategian toteutumista, koska kéytdvat ja vyohykkeet ovat tiivis o0sa

maakuntastrategiaa.

Jos niihin (vyohykkeiden ja kaytavien sisdan) syntyy kuntien, kuntayhtididen vetamia verkostoja
joihin yritykset tulee mukaan, niin kylla m& néen, ettd meidan taytyis lahted niitd tukemaan. Mut

meilla ei oo kauheesti ollut kysyntaa sellaisille hankkeille. (HS4.1)

Toinen maakuntaliiton edustaja (HS4.2) totesi, ettd kaytavat ja vyohykkeet lahtevét toteutumaan,
kun niihin alkaa syntyd kuntien ja yritysten yhteistyohankkeita ja ettd osassa vyOhykkeistd ja
kaytavistd onkin jo vahvat sisdiset yhteistyotraditiot. Toinen edustaja (HS4.1) oli kuitenkin sita
mieltd, ettd vyoOhykkeet ja kéytdvat ovat enemmankin suunnittelun apuvalineitd kuin
luonnonlakeihin perustuvia kehitysmalleja, jotka kehittyvat siksi, ettd niitd on alettu kutsua

vybhykkeiksi tai kaytaviksi:

Mun henkilokohtainen mielipide, ettd ei me voida, ei nailla karttaharjoituksilla voi mitédan
yritystoimintaa kehittaa. Sille pitda olla luontaiset edellytykset siella tavalla tai toisella, ja sielld on
olemassa olevaa yritystoimintaa ja joku potentiaali kehitty& lisda esim. energiaan tai matkailuun
liittyvaa. Ja sit siind voidaan jossain vaiheessa alkaa puhua vyohykkeesta tai kaytavasta, jos se

sopivasti yhdistaa kaksi pistetta toisiinsa niin se voi olla kaytava. (HS4.1)

Maakuntaliiton edustajien (HS4.1, HS4.2) mukaan vyohykkeilld ja kaytavilla on ollut ohjaavaa
vaikutusta myo6s ulkopuolisiin  tahoihin, sillda esimerkiksi puhelinyhtiot ovat Lapin

laajakaistaprojekteja suunnitellessaan ottaneet kehittamiskaytavista suuntaviivoja.

Norjalaisista haastateltavista kukaan ei ollut tietoinen Jdédmeren kdytavasta kehittdmisvyohykkeena.
Kysyttdessd  ovatko he  tietoisia  Jadmeren  kdytdvdn laajemmasta  merkityksesta
kehittdmisvyohykkeend (regional development zone), kaikki vastasivat Kieltavasti. He kuitenkin

pitivat ideaa positiivisena - Kirkkoniemen yrityspuiston edustaja (HN2) oli tyytyvéinen, ettd
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pohjoisiin alueisiin on suunnattu huomiota suomalaisessa suunnittelussa; Etel&d-Varangerin kunnan
edustaja (HN1) uskoi, ettd Jddmeren kaytdva voisi lisatd Pohjois-Lapin yhteistydsubstanssia ja
Finnmarkin l&&ninliiton edustajan mukaan Jd&meren kaytdvd on luonut uuden foorumin, jonka
puitteissa tehda yhteisty6ta Suomen ja Norjan vélilla. Hinen mukaansa yhteistyon aktiivisuus on

parissa viime vuodessa noussut melkein olemattomasta nykyiseen tasoon.

Jos tama projekti loppuu ensi maaliskuussa, niin se ei ole hyva. Tama voisi nimittdin olla
moottorina, johon voisi liittyd muitakin asioita. Koska nyt meilla on jalusta, ja kun on jalusta, niin
silhen on helpompi rakentaa muitakin juttuja paalle. Koska tdm& on toiminut avaajana
seminaareille ja seminaareissa olemme paéatyneet keskustelemaan muistakin mahdollisuuksista
(HN3)

Jadmeren kaytdvan laajentaminen liikennevaylastd laajemmaksi kehittamismalliksi edellyttaa
monenlaisten ja monentasoisten yhteistyoverkostojen muodostumista kaytdvan sisélld. Kahdessa
haastattelussa nousi kuitenkin esiin, ettei yhteistydmallien soveltaminen Lappiin aina vélttdmatta
ole kovin yksinkertaista. Lapin kauppakamarin edustajan (HS3) mukaan Lapin kehityksen
heikkoutena on lappilainen ihminen — lappilaisten yritt4jien ongelmana on, ettd he odottavat
valtiolta ja kunnalta rahaa tai muuta tukea eivétka itse tee tarpeeksi. Toisena ongelmana han nakee

lappilaisten kateuden ja keskustelukulttuurin puutteen:

Ja sit kun ne (seutukunnat) on vihoissa toisilleen ... siis talla tasolla t4& on ja puhutaan
kehityskaytavista, Siis onks taa jotain kehitysta. Siis Lapissa kateus voittaa kiimankin, saatana. Taa
on aivan kasittamatonta, mie en ymmarra sitd. Hannele Pokka sano kans, ettéd lappilaiset on

maailman parhaita kusemaan yhteiseen hiileen. (HS3)

Sodankylan edustaja (HS1) nosti myds esiin, ettei yhteisty¢ ole lappilaisille kovin luontevaa ja
uskoi yhteistyohaluttomuuden johtuvan osittain ihmisten pelosta, ettd joku muu voisi rikastua

heidan tekemallaan tyolla:

Mut tda pohjoinen ei 0o ihan sellaista perinteisté yhteistydaluetta. Taalla on ollut véahan sellainen
tapa, ettd jokainen hoitaa omat asiansa ja selviytyy ittekseen, ja jos et selviydy niin kuole pois. No
ei... mut jos karjistaa. Etta se on sellainen vahva henki vielékin. Etta ihan Sodankylan tasollakin on
vaikea saada ihmisia tai yrityksia tekemdan yhteistyotd. Taalla on vahan sellainen
yksinpuurtamisen meininki, etté se vaatii jotain muutosta, kulttuurillista muutosta tai mité se nyt
onkaan. (HS1)
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6.6 Jaameren kdytava alueen yhdistiavina kehityssuuntana?

Etta mitd tuollainen strateginen yhteistyd voisi olla - eli hyvinkin sateenvarjon alla toimittaisiin ja
on yhteinen nakemys, visio, pdamaara siitd minne menndan. luulen, ettd tama tulee tiivistymaan,
ettei ole yksittaista sos&terveysalan, tai koulutukseen liittyvdd hanketta vaan aletaan niinku sielta
ylatasolta rakentaa sitd sateenvarjoa, jonka alla sitéd toimitaan. ja tavallaan siind alkaa sita

identiteettidkin synty& joka on sita yhteista.

Sekd Sodankyldn ettd Inarin kuntien edustajat (HS1, HS2) korostivat Jadmeren kaytavén
kehittdmisen olevan pitk&janteistd tyotd. He olivat sitd mieltd, ettei Jadmeren kédytavalta voi odottaa

nopeita hyotyjé alueelle, vaan sen kehittamista pitdisi miettid huolellisesti ja kokonaisvaltaisesti.

Kylla kuntaorganisaation ndkdkulmasta aluekehitys on pitkajanteista kehitystyotd, ja pitda oivaltaa
se ettd nyt on lahdetty liikkeelle ja rakennetaan téllaista arktista pohjoista kehityskaytavaa,

arcticcorridoria, joka on iso kokonaisuus ja vie kauas tulevaisuuteen. (HS2)

Ihmiset kattoo asioita kauheen kapeasta sektorista. Ei tietenkdan kaikki, mutta tuntuu ettd se on
valitettavan yleista. ettd tallainen holistinen nakdkulma asioihin on kylla kiven alla. ettd se mité
rakennetaan sitd ei hetkessd muuteta. Ne péaatokset pitdis tehdd hyvin huolellisesti ja

pitkdjanteisesti ettd minkalaisia rakenteita tehdaan. (HS1)

Maakuntaliiton (HS4.1) ja Inarin kunnan (HS2) haastatteluissa nousi esiin ajatus Ja&meren
kaytavastd eraanlaisena sateenvarjona koko Pohjois-Lapille. Maakuntaliiton edustaja oli
tyytyvéinen Jaameren kaytavan brandadmiseen muun muassa kdytdvan omalla internet-sivustolla.
Hén oli sitd mieltd, ettd brandadmistd kannattaa jatkaa ja kehitelld pidemmaélle. H&n myds ideoi
Pohjois-Lapin palveluiden, yritysten ja yritysyhteistydn kokoamista uudeksi paketiksi saman
sateenvarjon alle ja sen kutsumista Jddmeren kaytavaksi. My6s Inarin kunnan edustaja mainitsi
Jadmeren kaytdvan sateenvarjona monenlaisille jopa rajat ylittaville toiminnoille. Han uskoi, etté
kehitys menee siihen suuntaan, ettd paastddn luomaan ylikansallisesti yhtendisida padmaaria ja
strategioita. Ndiden han uskoi edesauttavan alueen yritysten ja ihmisten sitouttamista Jd&meren

kéytavaan.

Kysyttdessd muilta haastatelluilta, miten todenndkdisend he nakevét ylikansallisen strategian, jonka

puitteissa Jadmeren kdytdvaa pyrittaisiin kehittdméén, Sodankyldn edustaja piti ajatusta ensin
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hankalana, mutta hetken asiaa pohdittuaan totesi, ettd todenndkoisesti jonkinlaista yhteista strategiaa
on pakko alkaa kehittdd, jos maiden valisid yhteyksid aiotaan tosissaan kehittdd, koska yhteisten
strategioiden kautta on helpompi méaarittd4 yhteisia tavoitteita. Maakuntaliiton edustaja (HS4.1) ei
ollut osannut ajatella Jadmeren k&ytdvéad ylikansallisena vyohykkeend. L&hinnd alueen harvan
asutuksen sekd sen vuoksi, ettd Pohjois-Lapin kehittely on ollut enimmakseen kansallista. Mutta
han naki todenndkdisend, ettd jos Barentsin suunta aktivoituu, niin todennédkdisesti silloin tulee
aktivoitumaan monenlainen toimeliaisuus myds Jadmeren kéaytavan alueella. Maakuntaliiton toinen
edustaja (HS4.3) puolestaan viittasi pohjoismaiseen yhteistyohon, jonka puitteissa ylikansallisten
strategioiden luominen on ollut todellisuutta jo pitkddn. Tosin h&n ei n&hnyt realistisena
ylikansallisia strategioita Vendjan suuntaan niin kauan kuin Vendjan aluehallinnon autonomisuus ei

toimi.

Norjalaisten ndkokulmasta seuraava askel Jd&meren kaytdvan kehittelemisessa on J&&meren
kdytdvan mukaan saaminen seuraavaan kansalliseen liikennesuunnitelmaan (Nasjonal
transportsplan). Maininta suunnitelmassa takaisi rahallisia resursseja sek& strategisen painotuksen

Jaameren kaytavélle, mik& helpottaisi kdytavan jatkokehittelya.

Kylla tda kehityskaytava-idea, jos sitd rummuttaa ja sen kanssa toimii, niin kylla ne yhteydetkin

siita sitten lisdéntyy - kun on jotain syyta keskustella. (HS1)
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7 POHDINTAA JA JOHTOPAATOKSIA

Vries ja Priemus (2003) totesivat kdytavien ja vyohykkeiden olevan varsin loyhia kasitteitd, jotka
mahdollistavat monenlaisia tulkintoja. Tutkimusaineistosta k&vi ilmi, ettd Lapin maakunnassa
kaytavat ja vyohykkeet késitetddn melko samoin kuin Jauhiaisen ym. (2007b) tutkimuksissa. My0s
Lapissa kaytavat perustuvat liikenneinfrastruktuuriin ja vyohykkeet toiminnalliseen yhteisty6hon.
Mika eroaa Jauhiaisen ym. luokittelusta on se, ettd Lapin maakunnassa vyOhykkeiden
toiminnallinen yhteistyd on jasentynyt jonkin tietyn vahvan elinkeinosektorin ympérille. Ndin ollen
vyOhykkeiden verkostoituneisuus perustuu saman sektorin — oli se sitten energiantuotanto, matkailu

tai teollisuus — puitteissa toimimiseen.

Tutkimusaineiston pohjalta voinee todeta, ettd maakunnallisen suunnittelun tasolla Lapin kaytavia
ja vyobhykkeitd voi kutsua tyypilliseksi spatiaaliseksi suunnitteluksi. Maakunnallisella tasolla
vyOhykkeissd ja kéytdvissa yhdistyy maankayttd alueen toiminnallisiin kehitystavoitteisiin.
Vyohykkeiden ja kaytavien avulla pyritddn ohjaamaan maakunnan spatiaalista muutosta, mihin
tarvitaan maank&yton suunnittelua toiminnan mahdollistajana seka kehittdmispuolta, jolla pyritdan
tukemaan kéytavien ja vyohykkeiden toiminnallisia kehityshankkeita, joiden tavoitteena on edistda
alueen taloudellista, sosiaalista tai muuta kehitysta. N&in ollen kdytévissa ja vyohykkeissa tayttyy
esimerkiksi Aldenin (2006) maaritelmd spatiaalisesta suunnittelusta maankdyton suunnittelun ja

alueen taloudellisen, sosiaalisen ja ympéristollisen kehittdmisen yhdistelmana.

Sen sijaan kunnallisella ja ylikansallisella tasolla J&&meren ké&ytdvén yhteydessd ei voine puhua
spatiaalisesta suunnittelusta samassa merkityksessa. Kunnallisella tasolla Jd&meren kaytavan
hyodyntaminen laajempana kehittdmismallina on vasta alkutekijoissd, mutta ké&sitettd on alettu
laajentaa pelké&sta liikenneinfrastruktuurista myos alueen markkinointiin sek& mahdollisesti my6s
matkailun ja kulttuurin saralle. Kansainvalisell& tasolla J&&meren kaytéva sen sijaan ndyttaa olevan
puhtaasti logistinen k&ytava, silld Norjan puolella ei ole liitetty Ja&meren kaytdvaan muita
konteksteja kuin mahdollinen rautatielinjaus. Myds elinkeinoeldman edustajille sekd Suomessa etta

Norjassa J&dmeren kéytava ndyttaytyy ldhes ainoastaan rautatiend.

Jauhiainen ym. (2007b) luokittelivat verkostopohjaisia aluekehittdmisen malleja verkostoiksi,
kéaytaviksi ja vyohykkeiksi. Tutkimuksessa Jauhiainen ym. totesivat Jadmeren kdytavan osalta, etta
kaytava on osoitettu uudessa maakuntakaavassa merkittavaksi kansainvéliseksi liikennekéytavaksi,

mutta varsinaista ohjelmatyo6ta tai hankety6ta k&ytédvan kehittdmiseksi ei ole aloitettu vuoteen 2006
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mennessd. Tdman tutkimuksen aineiston perusteella nayttaa silta, ettd Jadmeren kdytava on edelleen
padasiassa liikennekdytdvd, mutta kaytdvan kehittdminen on kuitenkin edennyt merkittavasti
vuodesta 2006. VVuoden 2006 jalkeen Jadmeren kéytavalle on laadittu toimintasuunnitelma sek&
kaksivaiheinen esiselvitys Rovaniemi-Kirkkoniemi-rautatiestd. Kuitenkin edelleen Jadmeren
k&ytdva tayttdd Jauhiaisen ym. (2007b) luokittelun mukaisesti k&ytavan piirteet, silla Jaddmeren
kaytdvan kehittdmisen paatavoitteina on fyysisesti yhdistavdn infrastruktuurin kehittdminen ja
Jaameren kéytadvan puitteissa tehtdva yhteistyd on padasiassa projektipohjaista (esim. rautatien

esiselvitysten laatiminen Interreg-rahoituksen avulla).

Jadmeren kaytdvan kehityksessa on kuitenkin my6s havaittavissa piirteitd toiminnallisen puolen
aktivoitumisesta, mik& tarkoittaa kaytavan laajenemista vyohykemadiseen suuntaan. Esimerkiksi
Jadmeren kaytdvan hyddyntaminen matkailun ja kulttuurin saralla, alueen brand&&minen, kuntien
yhteistyon lisddntyminen, ideat alueen toimintojen ja palveluiden kokoamisesta yhteisen Jddmeren
kéytdva-sateenvarjon alle, sekd Jadmeren kaytdvan toimiminen yhteistydfoorumina Pohjois-Lapin
ja Finnmarkin vélilla ovat positiivisia esimerkkeja Jaameren k&ytavan kehittymisestd seké tulevista
kehitysmahdollisuuksista. Ne ovat myo6s esimerkkeja siitd, miten Jadmeren kaytadva tarjoaa
mahdollisuuden alueen kilpailukyvyn parantamisessa Sotaraudan ym. (2001) ja Linnamaan (2004)
teorioiden mukaisesti fyysisia resursseja, yritysten resursseja, alueen verkostoja seka alueen imagoa

kehittamalla.

Toisaalta alueen periferiset olosuhteet, kuten harva asutus, pitkat etdisyydet ja elinkeinorakenteen
yksipuolisuus antavat syytd pohtia, ovatko Mgnnesland ja Westlund (2000) oikeassa todetessaan,
ettd Pohjoismaiden periferisilla raja-alueilla rajaseutuyhteistydn mahdollisuudet ovat heikot, ja
jadko nain ollen Jadmeren kaytavénkin kehityspotentiaali varsin heikoksi. Myds norjalaisten
nakemys Lapin heikosta yhteistyopotentiaalista sekd Suomen puolen haastatteluissa ilmitullut teema
lappilaisten yksinpuurtamisen meiningista antavat syyta pohtia, onko Jadmeren kaytavalla realistisia
mahdollisuuksia  kehittyd  yhteistyohon ja  verkostoihin  perustuvaksi  toiminnalliseksi

kehittamismalliksi.

Rautatien rakentaminen Rovaniemeltd Kirkkoniemeen olisi kaikkein merkittdvin askel Jadmeren
kaytdvan kehitykselle. Ajatus Suomen omasta yhteydestd Jaamerelle on satoja vuosia vanha. Jos
tilannetta vertaa Petsamon aikana tehtyihin laskelmiin rautatien kannattavuudesta, tilanne on
muuttumassa juuri siihen suuntaan (malmivarantojen hyédyntdminen ja pohjoisen laivaliikenteen

lisddntyminen), ettd rautatien kannattavuuden kynnysarvot saattaisivat lahitulevaisuudessa tayttya.
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Sek& Pohjois-Lapissa ettd Itd-Finnmarkissa uskotaan, ettd kasvava malmiteollisuus ja sen myota
kannattavaksi muodostuva rautatie ovat avain alueen kasvuun. Malmiteollisuuden uskotaan tuovan
Pohjois-Lappiin lisdd elinvoimaa, ja itdisessd Finnmarkissa puolestaan uskotaan rautatien tuovan
realistiset mahdollisuudet kehittdd Kirkkoniemen satamaa, mik& liséisi It4&-Finnmarkin
Kilpailukykyé. Tallainen infrastruktuurin kehitykseen nojaava usko kasvusta perustuu pitkalti

Rodriguen (2006) teoriaan liikenneinfrastruktuurin kehityksen ja taloudellisen kasvun yhteydesté.

Koska Pohjois-Lappi ja It&-Finnmark ovat kuitenkin aarimmdisen periferistd aluetta, on syyta
esittad kysymys, joka Brathenin (2004) mukaan on oleellinen pohdittaessa uuden
liikenneinfrastruktuurin merkitysta alueelle — onko alueella tarpeeksi sisdistd kehityspotentiaalia
paremman liikenneinfrastruktuurin hyodyntdmiseen? Muuttaako uusi investointi nykyisia yhteyksié
ratkaisevasti? LOytyykd alueelta osaavaa tydvoimaa, laajenemiskykyinen yrittdjahenkinen
elinkeinoeldamd, kehittymiskykyinen teollinen ympdristd sek& kasvumydnteinen poliittinen
ilmapiiri? Naihin kysymyksiin en tdmén tutkimuksen puitteissa kykene antamaan vastausta, mutta
niitd on syyta pohtia. Lienee myds syytd pohtia, unohtaisiko Norja rautatiesuunnitelmat Suomen

kanssa, jos Vendja nayttdisi vihredd valoa Kirkkoniemi-Nikel-rautatieyhteydelle?

Vaikka rautatietd ei tulisikaan, J&dmeren kaytavan mallia on mahdollista hyddyntéa pienemmill&kin
resursseilla alueen kehittdmisessd. Rautatie on oikeastaan edellytys vain raskaan teollisuuden
mahdollisuuksille hyddyntédéd yhteyttd. Pienempimuotoinen toiminta esimerkiksi matkailun saralla
on mahdollista ilman rautatietdkin. Empiirisen aineiston valossa vaikuttaa kuitenkin silta, ettei
Pohjois-Lapin alueella ole tdysin ymmaérretty Jadmeren kaytavan luomia muitakin mahdollisuuksia
kuin liikenneinfrastruktuurin kehittdmismahdollisuudet. Maakuntaliiton edustajan mukaan alueelta
ei ole tullut hankeideoita, joita olisi sitoutettu Jadmeren kdytdvdn toiminnallisen puolen
kehittdmiseen, vaikka maakuntaliitto olisi valmis tallaisia hankkeita priorisoimaan. Vaikuttaa my6s
siltd, ettei JAdmeren k&ytdvaa kaikkine ulottuvuuksineen ole markkinoitu norjalaisille, mika olisi
kuitenkin tarke&dd kaytavan kehittymisen kannalta. Vaikka norjalaisilla ei olisikaan perinteisesti
ollut suurta intressid Suomen suuntaan, saattaisi uudenlaiset ajattelumallit poikia uusia ideoita.
Kuten Duihr (2003) mainitsi, erilaisilla kartografisilla visualisoinneilla - kuten kaytavilla - on
merkittdva rooli strategisessa suunnittelussa, ja niiden avulla saatetaan onnistua luomaan uusia

ajattelumalleja ja instituutioita tai ainakin vahentamaan kielimuuria kansainvalisessd suunnittelussa.

Jadmeren kéaytavélla lieneekin mahdollisuuksia nimenomaan strategisen suunnittelun valineena.

Ajatus kuntarajat ylittdvastd, Suomea ja Norjaa yhdistdvastd Jddmeren kaytavastd luo uudenlaista
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ajattelumallia alueelle. Kuten muutamista haastatteluista jo nousi esille, toiminta J&dmeren k&ytavan
puitteissa on lisdnnyt kuntien valistda yhteisty6td Suomen puolella sek& muodostanut
yhteisty6foorumin Suomen ja Norjan vdlille. Vaikka yhteistyd talla hetkelld pyorii 1&hinna
rautatieyhteyden ymparilld, olisi tatd yhteistydtd mahdollista laajentaa muillekin aloille. Suomen
puolella Jadmeren kaytdvan merkitys strategisen kehittdmisen vélineend nakyy myos siind, etta
kunnallisen sekd maakunnallisen tason toimijoilla on suhteellisen yhtenevd nédkemys Jéd&meren
kaytdvan kehityksestd. Jaameren kaytdvan merkitys strategisen kehittdmisen vélineend paattyy
kuitenkin Suomen rajaan, silld norjalaiset haastatellut eivat olleet tietoisia Ja&meren kaytdvan

mahdollisuuksista kehittdmisvyohykkeena tai ylip4d&tadan juuri muuna kuin rautatiend.

Tutkimuksen valossa Jadmeren kaytavan tulevaisuus riippuu pitkalti Rovaniemi-Kirkkoniemi-
rautatien  tulevaisuudesta sek& Pohjois-Lapin  toimijoiden  yhteistyohalukkuudesta ja
innovatiivisuudesta Jaameren kaytavan konseptin laajemmassakin hyddyntdmisessa. Jauhiainen ym.
(2007a) kritisoivat tutkimuksessaan suomalaisia kehittdmisvyohykkeitd siitd, ettd ndma ovat
k&ytdnnossd suppeaa alueen julkisen kehittdjaverkoston keskindistd puuhastelua eikd mukana ole
tarpeeksi toimijoita elinkeinoeldman puolelta tai alueen asukkaista. Tutkimusaineiston perusteella
tdmé on totta myds Jd&meren kéytdvan osalta, joten seuraavana askeleena Jadmeren kaytavén
kehittdmisessd voisi nahda konseptin laajentamisen myds alueen yritysten ja asukkaiden
tietoisuuteen, ja ndiden paremman sitouttamisen Jd&meren k&ytédvan toiminnalliseen puoleen.
Jauhiaisen ym. (2007a) kehittdmisvyohykkeiden jatkokehittelyideoiden pohjalta voisi Jadmeren
kaytavan kehittdmiseen myos ehdottaa vyohyketoiminnan keskittdmistd muutamaan teemaan,
esimerkiksi haastatteluissa esille tulleisiin matkailuun ja kulttuuriin, ja yhteistyon vahvistamista

naiden saralla.
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