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Turun kaupunki

Kaupunkitutkimusohjelma

• Vyöhykkeet ovat ajankohtainen 
aluekehittämisen ja -suunnittelun 
väline Suomessa. Niillä pyritään 
ohjaamaan aluerakenteen ja 
liikennejärjestelmän kehitystä 
taloudellisesti, sosiaalisesti ja 
ympäristöllisesti kestävämpään 
suuntaan. 

•	 Vyöhykkeille asetettuja vaativia 
tavoitteita on vaikeaa toteuttaa 
käytännössä: nykyinen suunnitte-
lujärjestelmä ja aluehallinnolliset 
rakenteet kunta- ja maakuntara-
joineen tuovat käytännön haastei-
ta rajat ylittävälle yhteistyölle. 

• Vyöhykkeiden onnistunut toteu-
tus edellyttää toimijoiden vah-
vempaa sitoutumista, taloudel-
lista panostusta sekä uudenlaisia 
ajattelutapoja aluerakenteen ja 
toimintojen järjestämisestä. 

Tästä on kyse

Helka Kalliomäki

Vyöhykkeet visioissa ja käytännöissä: näkö-
kulmia suomalaisiin kehittämisvyöhykkeisiin

asvukäytävät ja kehittämisvyöhykkeet ovat 
puhuttaneet viime vuosina kaupunkien ja 
maakuntien aluekehittäjiä eri puolilla Suo-
mea. Myös muualla maailmassa keskustelua 

on käyty vilkkaasti erityisesti liikennekäytäviin liittyen.1-2 
Näillä keskeisten liikenneyhteyksien ympärille rakentu-
villa vyöhykkeillä (joista käytetään myös termejä käytä-
vä ja yhteisväli) nähdään lukuisia mahdollisuuksia liit-
tyen mm. alueiden välisen yhteistyön tiivistämiseen ja 
aluerakenteen ohjaamiseen. Kansallisesta näkökulmasta 
kehittämisvyöhykkeillä nähdään olevan kasvava poten-
tiaali sekä alueellisen että kansallisen kasvun vauhditta-
jana, ja ne ovat keskeinen osa kansallista aluekehittämis- 
ja kaupunkipolitiikkaa Suomessa. 

Taloudellisen kasvun näkökulmasta vyöhykkeiden po-
tentiaalin nähdään liittyvän erityisesti elinkeinotoimi-
joiden tiiviimpään verkostoitumiseen ja työnjakoon 
sekä vahvistuneisiin liikenneyhteyksiin. Ympäristöllisesti 
puolestaan vyöhykkeiden nähdään edistävän aluera-
kenteen ekotehokkuutta niiden ohjatessa alue- ja yh-
dyskuntarakenteita keskeisten liikenneväylien suun-
taisesti. Näin eheytetään olemassa olevia rakenteita 
ja tehostetaan rakennetun ympäristön käyttöä sekä 
vähennetään yksityisautoilua julkisen liikenteen tehok-
kaamman järjestämisen kautta. Lisäksi vyöhykkeiden 
nähdään edistävän aluerakenteen tasapainoista kehi-
tystä niiden yhdistäessä kaupunki- ja maaseutualueita 
strategiseen yhteistyöhön.3  

Myös Varsinais-Suomen alueella Pohjoinen kasvukäytä-
vä ja Lounaisrannikon kehittämisvyöhyke ovat herättä-
neet keskustelua ja innostusta aluekehittäjien parissa. 
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E18-väylää mukailevan Tukholmasta Turun ja Helsingin 
kautta Pietariin ulottuvan Pohjoisen kasvukäytävän 
vahvistaminen on yksi maakunnan kärkihankkeista sen 
toimiessa keskeisenä väylänä Euroopan ja Venäjän vä-
lisille kuljetuksille. Kasvukäytävä on myös kansallisesti 
merkittävä hanke, jolla tavoitellaan mahdollisimman 
suurta hyötyä merkittävistä liikenne- ja tietoliikennein-
vestoinneista.4 Hankkeen keskeisimpänä tavoitteena on 
kansallisen kilpailukyvyn parantaminen uusien yritysten 
liiketoimintamahdollisuuksien kautta. Lounaisrannikon 
kehittämisvyöhykkeellä puolestaan Turun, Uudenkau-
pungin, Rauman ja Porin kaupungit pyrkivät nostamaan 
lounaisrannikon asemaa ja näkyvyyttä yritysten toimin-
taympäristönä ja asukkaiden elinympäristönä. 

Tässä katsauksessa tarkastellaan lyhyesti kehittämisvyö-
hykkeiden asemaa suomalaisessa aluekehittämisessä ja 
aluesuunnittelussa. Erityisesti keskitytään vyöhykkeille 
asetettuihin tavoitteisiin eurooppalaisessa ja kansalli-
sessa aluesuunnittelussa ja niiden toteutumiseen käy-
tännössä. Huomiota kiinnitetään etenkin ”pehmeän 
suunnittelun” nousuun eurooppalaisessa aluesuunnitte-
lussa ja sen aiheuttamiin haasteisiin ja mahdollisuuksiin 
vyöhykkeiden soveltamisessa. Katsaus on laadittu kir-
joittajan Turun Sanomissa 3.4.2013 julkaistun kirjoituk-
sen ja 7.3.2013 Turun kaupungin ja Työ- ja elinkeinomi-
nisteriön järjestämässä vyöhyke-seminaarissa pidetyn 
alustuksen pohjalta, tukeutuen vuonna 2012 valmistu-
neen väitöskirjatyön tuloksiin kehittämisvyöhykkeiden 
soveltamisesta Suomessa.5 Väitöskirjassa on puolestaan 
hyödynnetty paljon empiiristä materiaalia, mikä kerät-
tiin Sisäasiainministeriön ja Pohjois-Pohjanmaan liiton 
rahoittamassa Kehittämisvyöhykkeet aluekehittämises-
sä -hankkeessa.6

Taustaa: eurooppalainen aluesuunnit-
telu ja ”pehmeät tilat”
Eurooppalaista aluesuunnittelukeskustelua on viime 
vuosina leimannut normatiivinen visiointi taloudelli-
sesti, sosiaalisesti ja ympäristöllisesti kestävämmästä 
aluerakenteesta. Monikeskuksisuus ja territoriaalinen 
koheesio ovat olleet kehittämisen ohjaavia periaattei-
ta. Monikeskuksisuudella on viitattu toisaalta alueiden 
välisen ja niiden sisäisen alue- ja yhdyskuntarakenteen 
järjestäytymiseen ja toimintojen väliseen vuorovaiku-
tukseen, ja toisaalta poliittiseen tavoitteeseen aluera-
kenteen tasapainoisesta kehittämisestä.7 Territoriaali-
sella koheesiolla on puolestaan viitattu yleisellä tasolla 
tasapainoiseen kehittämiseen, perustuen alueiden vah-
vuuksiin ja erityispiirteisiin.8 Ylipäätään normatiivinen 
visiointi on liittynyt keskeisesti tavoitteeseen kokonais-
valtaisesta suunnittelusta: alueiden suunnittelussa ja 
kehittämistyössä tulisi huomioida yhtä aikaa sekä talo-

udellisen kasvun että sosiaalisen ja ympäristöllisen kes-
tävyyden periaatteet. 

Kokonaisvaltaista suunnittelua on tyypillisesti toteutet-
tu niin sanottujen pehmeiden suunnittelutilojen (soft 
spaces) kautta. Näillä tiloilla viitataan erilaisiin verkos-
tomaisiin alueisiin, mitkä ylittävät lukuisia hallinnollisia 
rajoja, ja millä tavoitellaan uutta skaalaetua strategisen 
kumppanuuden avulla. Pehmeisiin tiloihin liittyy usein 
myös käsitys epämääräisistä rajoista (fuzzy boundaries), 
sillä niitä ei voida esittää kartalla perinteiseen rajattuihin 
alueisiin perustuvaan tapaan, koska verkostot muutta-
vat jatkuvasti muotoaan uusien alueiden ja toimijoiden 
myötä.9 Ajatus pehmeistä tiloista aluesuunnittelun viite-
kehyksenä on nojannut relationaaliseen, joustavaan tila-
käsitykseen verkosto-perusteisesta suunnittelusta, kun 
taas jäykkien hallinnollisten alueiden ja rajattujen tilojen 
(hard spaces) kautta tapahtuva suunnittelu on edusta-
nut perinteistä säädeltyä näkökulmaa suunnitteluun.  

Pehmeisiin tiloihin perustuvan suunnittelun on nähty 
pitävän sisällään paljon potentiaalia liittyen mm. aluei-
den tiivistyvään yhteistyöhön elinkeinotoiminnassa ja 
yritysten tiiviimpään verkottumiseen. Myös valtakunnal-
linen Osaamiskeskusohjelma perustui verkostomaiseen 
työskentelytapaan, tavoitteena alueiden erikoistuminen 
ja alueiden välisen työnjaon vahvistaminen.10 Alueiden 
välistä yhteistyötä tarvitaan vähäisten resurssien käytön 
tehostamiseksi ja synergiaetujen saavuttamiseksi. Lisäk-
si ympäristöongelmat leviävät yhä laajemmille alueille 
hallinnollisista rajoista riippumatta, ja niiden hoitami-
seen tarvitaan laaja-alaisempaa yhteistyötä. 

Pehmeisiin tiloihin perustuvalle suunnittelulle on siis 
olemassa selkeä tilaus, mutta samaan aikaan eurooppa-
laista aluesuunnittelua on kritisoitu yhä enemmän liian 
ympäripyöreästä ja abstraktista visioinnista. Kokonais-
valtaisten tavoitteiden sekä alueellisten ja paikallisten 
käytäntöjen välillä on useissa tutkimuksissa osoitettu 
olevan kuilu, mikä esimerkiksi Englannissa on johtanut 
keskusteluun kokonaisvaltaisen, eurooppalaisen alue-
suunnittelun epäonnistumisesta.11 Yhtä aikaa taloudelli-
sesti, sosiaalisesti ja ympäristöllisesti kestävää kehitystä 
on hyvin haasteellista toteuttaa käytännössä esimerkiksi 
maankäytön tasolla. Normatiiviset visioinnit jäävät liian 
usein strategiapuheeksi onnistuneiden käytäntöjen si-
jaan. 

Vyöhykkeet tavoitteissa ja visioissa
Alueellisen kehittämisen vyöhykkeet voidaan nähdä 
esimerkkeinä pehmeisiin tiloihin nojaavasta suunnit-
telusta. Keskeisenä tavoitteena vyöhykkeillä on edistää 
alueiden välistä verkostoitumista ja erikoistumista. Vyö-
hykkeet voidaankin nähdä verkostomaisina tiloina, mit-
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kä toimivat hallinnollisten alueiden rinnalla. Kuitenkin 
vyöhykkeet toimivat samanaikaisesti fyysisessä todelli-
suudessa niiden rakentuessa merkittävien tie- ja rauta-
tieyhteyksien varrelle ja niiden toiminnan määrittyessä 
rajatuista hallinnollisista alueista käsin. Tämä tekee niis-
tä yhtä aikaa kiinnostavan ja haasteellisen aluekehityk-
sen välineen. 

Kehittämisvyöhykkeellä tarkoitetaan yleisesti aluekehit-
tämisen välinettä, millä pyritään ohjaamaan kaupunkien 
kehitystä vyöhykemäisesti kasvukeskusten välille ja nii-
den lähialueille. Suuri tie tai rautatie muodostaa yleensä 
vyöhykkeen rungon, mikä yhdistää fyysisesti vyöhyk-
keeseen kuuluvia toimijoita. Vyöhykkeillä tavoitellaan 
skaalaetuja yhdistämällä sekä suuria kaupunkeja että 
pienempiä maaseutukuntia strategiseen yhteistyöhön. 
Vyöhykkeiden mittakaava voi vaihdella kahden kaupun-

gin välisestä yhteistyöhankkeesta useita valtioita yhdis-
tävään strategiseen liikenne- ja kasvukäytävään. 

Suomessa vyöhykkeet nousivat aluekehittämisen vä-
lineeksi 1980-luvulla. Helsinki-Hämeenlinna-Tampere 
-vyöhyke (HHT) oli ensimmäisiä vyöhykkeitä, sen toi-
minnan käynnistyessä Ympäristöministeriön toimesta 
vuonna 1987. Myös Suomen ja Ruotsin alueille ulottu-
van, Itämeren pohjoisimpaan osaan sijoittuvan, Peräme-
renkaaren toiminta käynnistettiin 1990-luvulla. Ympäris-
töministeriön johdolla laaditut Suomen aluerakenteen 
kehityskuvat ovat vahvistaneet vyöhykkeiden asemaa. 
Vuonna 1995 laadittu ensimmäinen kehityskuva (kuva 
1) edisti aluekehittämisen toimijoiden tietoisuutta 
vyöhykkeistä.12 Lisäksi vyöhykkeiden merkitys kasvoi 
1990-luvulla Suomen EU-jäsenyyden myötä. Myös Ja-
kobson visioi vyöhykkeisiin perustuvaa aluerakennetta 

Kuva 1.  Ympäristöministeriön (1995: 39, muokattu) vi-
sio yhdyskuntarakenteen yhteistoimintavyöhykkeistä.12 
A = Helsinki – Tampere, B = Eteläinen rannikko, C = Sal-
pausselkä, D = Kokemäen jokilaakso, E = Kymijokilaakso, 
F = Perämeren rannikko, G = Keski-Suomi, H = Meren-
kurkku. 

Kuva 2. Vyöhykkeisiin perustuva aluerakenne ja ”kehi-
tyspoliittinen suunnitelmaskitsi” Jakobsonin (1992: 95, 
muokattu) esittämänä.12 1 = Runkokäytävä, 2 = Salpaus-
selkäkäytävä, 3 = Järvialuekäytävä,     4 = Suomenlahden 
käytävä. 
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Kuva 3.  Visio monikeskuksisesta ja verkottuvasta aluerakenteesta vuodelle 2030.14 

Vyöhykkeet käytännössä

Visioissa vyöhykkeet toteuttavat eurooppalaisia koko-
naisvaltaisia tavoitteita taloudellisesti, sosiaalisesti ja 
ympäristöllisesti kestävästä kehityksestä. Käytännön 
kehittämistoiminta tuo kuitenkin esille tämän koko-
naisvaltaisen näkökulman haasteellisuuden. Vaikka vyö-
hyketoiminta on lisännyt toimijoiden tietoisuutta rajat 

ylittävän yhteistyön merkityksestä, sitoutuminen vyö-
hykkeiden tavoitteisiin on ollut pääosin heikkoa. Käytän-
nössä vyöhykeprojektit ovat keskittyneet lähinnä elin-
keino- ja innovaatiopainotteisten yhteistyöverkostojen 
rakentamiseen keskuskaupunkien välille. Tavoitteena 
on ollut mm. yritysten kansallinen ja kansainvälinen 
verkostoituminen ja vyöhykkeiden näkyvyyden kasvat-
taminen. Yhteinen maankäytön suunnittelu ja rahoituk-

vuonna 1992 selvityksessään Suomen kaupungistu-
misesta (kuva 2).13 Raportissaan hän esitti, että aluera-
kenteen ydin rakentuisi muutaman keskeisen liikenne-
käytävän varaan, mitkä toimisivat ensisijaisina kohteina 
myös aluepoliittisille kehitystuille. 

Myöhemmin vuonna 2006 laaditun kansallisen, vuo-
teen 2030 ulottuvan, aluerakenteen vision mukaan hy-
vin liikenneyhteyksin varustetut kehittämisvyöhykkeet 
edistävät aluerakenteen monikeskuksisuutta ja kaupun-
kiseutujen verkottumista (kuva 3). Keskeisenä tavoittee-
na on aluerakenteen ohjaaminen jo olemassa olevien 
liikenneväylien varrelle. Näin tehostetaan rakennetun 
ympäristön käyttöä ja tavoitellaan toiminnallisesti yhte-
näisiä vyöhykkeitä.  Ympäristöministeriön vision (2006: 
23) mukaan, 

”Monikeskuksisuutta ja kaupunkiseutujen verkottu-
mista tulee osaltaan edistää hyvin liikenneyhteyksin 
varustetuilla kehittämisvyöhykkeillä. Ne linkittävät kau-
punkiseutuja vaikutusalueineen toisiinsa sekä edistä-
vät ja suuntaavat yhteistyötä. Vyöhykkeitä kehittämällä 
voidaan muodostaa toiminnallisesti vahvempia mark-
kina- ja yhteistoiminta-alueita sekä lopulta koko maan 
monikeskuksisuutta tukeva vyöhykkeiden verkosto.  
Vyöhykkeisiin tukeutuvan yhteistyön tavoitteena on 
laaja-alaisen suunnittelun keinoin vahvistaa alueiden 
toimintaedellytyksiä ja vetovoimaa toimintojen sijoittu-
miseen,  liikennejärjestelmien tehostamiseen tai esimer-
kiksi matkailun kehittämiseen liittyen. Mahdollisuudet 
vyöhykkeiden toiminnalliseen monipuolisuuteen vaih-
televat eri puolilla maata.” 14
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sen hyödyntäminen on sen sijaan ollut vaikeaa kunta- ja 
maakuntarajojen vuoksi.5-6, 15  

Toistaiseksi vyöhykkeet ovat keskittyneet lähinnä alue-
kehitysviranomaisten ja elinkeinotoimijoiden verkos-
toitumiseen, ja maankäytön ohjaaminen on jäänyt vä-
hemmälle huomiolle. Tällöin vyöhykkeillä ei ole ollut 
merkittävää vaikutusta aluerakenteen ohjaamiseen 
Suomessa. Kokonaisvaltaiset aluesuunnittelun visiot ja 
kehittämisen käytännöt eivät siis täysin kohtaa, mikä 
vaikeuttaa myös vyöhykkeiden tuloksellisuuden arvi-
ointia. Nykyinen suunnittelujärjestelmä ja aluehallinnol-
liset rakenteet voidaankin nähdä osittain ristiriitaisina 
uusien aluerakenteen ohjaamiseen tähtäävien vyöhyk-
keiden kanssa.5   

Kaiken kaikkiaan vyöhykkeet ovat olleet huomatta-
vasti helpommin toteutettavissa verkostomaisena ti-
lana, koska toimijoiden yhteistyö on lopulta yksilöiden 
välistä verkostoitumista. Lisäksi verkostojen nähdään 
usein palvelevan aluekehittämisen lyhyen aikavälin ta-
voitteita liittyen esimerkiksi konkreettisten hankkeiden 
kautta saavutettaviin hyötyihin. Sen sijaan vyöhykkeet 
ekotehokkuuden edistäjänä ja aluerakenteen/maan-
käytön ohjaajana vaativat huomattavasti vahvempaa si-
toutumista pitkän aikavälin tavoitteisiin, mikä edellyttää 
myös sitoutumisen viemistä kaavatasolle saakka. Tämä 
puolestaan edellyttää julkista keskustelua ja eri toimi-
joiden laaja-alaista kuulemista. Toistaiseksi vyöhykeyh-
teistyötä onkin tehty lähinnä aluekehitysviranomaisten 
ja elinkeinotoimijoiden kesken. Kokonaisvaltaisempi 
kehittäminen edellyttää yritysten ja asukkaiden laaja-
alaista osallistumista ja eri sektori- ja aluerajat ylittävää 
yhteistyötä. Myös liikenneinfrastruktuurin kehittäminen 
on toistaiseksi ollut irrallaan hallinnollisten vyöhykkei-
den kehittämisestä, mikä ei liene tarkoituksenmukaista, 
mikäli vyöhykkeiden potentiaalin nähdään rakentuvan 
suurelta osin tehokkaamman liikenneinfrastruktuurin 
luomista mahdollisuuksista.

Lopuksi
Kokonaisuudessaan vyöhykkeille asetettujen vaativien 
tavoitteiden saavuttaminen edellyttää, että vyöhykkeet 
nähdään laajemmin aluekehittämisen hallinnan strate-
gisina kehyksinä.16 Nykyisin vyöhykkeet ovat enemmän-
kin projekteja projektien joukossa, eikä niillä ole riittävää 
ohjausvaikutusta kansallisten tavoitteiden toteuttami-
seen. Aluerakenteen ohjaamiseen tähtäävien ”pehmei-
den” suunnittelutilojen ja perinteisen suunnittelujär-
jestelmän täytyy tulla lähemmäksi toisiaan kansallisen 
aluerakenteen vision toteutumiseksi. 

Vyöhykeperusteisen kehityksen toteutuminen edellyt-
tää myös merkittävää muutosta lukuisten toimijoiden 
ajattelutavoissa. On olennaista pohtia, millä tavalla esi-
merkiksi asukkaat kokevat vyöhykkeen toimintaympä-
ristönään. Perinteisten aluehallinnollisten yksiköiden 
sijaan aluekehittämistä tulisi tarkastella vyöhykkeiden 
kautta. Kokonaisuudessaan tarvitaan uusia luovia ratkai-
suja eri hallinnon sektoreiden, tasojen ja alueiden integ-
roimiseksi. 

Vuonna 2013 käynnistynyt uuden aluerakenteen ja lii-
kennejärjestelmän kehityskuvan laadinta on tärkeä askel 
kohti tiiviimpää sektoreiden välistä yhteistyötä. Edelleen 
kuitenkin keskustelut esimerkiksi palveluista ja kunta-
rakenteista ovat irrallaan aluerakenteen ohjaamiseen 
liittyvästä keskustelusta. Kaikkien sektorikohtaisten ta-
voitteiden samanaikainen palveleminen lienee mahdo-
tonta, mutta esimerkiksi palveluiden järjestämisen nä-
kökulman ulos jättäminen aluerakenne-keskusteluista 
harvaan asutussa Suomessa ei vaikuta perustellulta. Ei 
varsinkaan tilanteessa, jossa julkisen sektorin kustan-
nustehokkuus on keskeisesti sidoksissa aluerakenteen 
järjestämiseen. 

Hieman ristiriitaisesti kuntarakenteiden uudelleentar-
kastelu onkin niputettu yhteen sosiaali- ja terveyspal-
veluiden uudistamisen kanssa, mistä erillisenä kokonai-
suutena ajetaan aluerakenteen ja liikennejärjestelmän 
uutta liittoa. Nimenomaan näiden kahden rinnakkaisen 
keskustelun yhteen tuomisella voitaisiin saavuttaa uusia 
innovatiivisia avauksia tehokkaamman liikenneverkon 
ja sen mukaan järjestetyn aluerakenteen mukaisesta 
kuntarakenteesta ja luovasta palveluiden järjestämi-
sestä. Kaupunkiseutujen tasolla erilaiset MAL ja MALPE-
sopimukset ovatkin käynnistäneet tärkeää keskustelua 
uudenlaisesta sektorirajat ylittävästä kehittämisestä.  

Parhaillaan vuonna 2013 laadittavaa kehityskuvaa poh-
justavassa ALLI-kartastossa on nostettu esille keskeiset 
kehitettävät yhteysvälit Suomessa (kuva 4).17 Merkille-
pantavaa on, että merkittävinä kehityskäytävinä kar-
tastossa on mainittu ainoastaan Perämerenkaari, E18/
Pohjolan kolmio ja Helsinki-Hämeenlinna-Tampere 
-vyöhyke. Suomen verrattain harva asukastiheys onkin 
haaste vyöhykemäisen aluerakenteen toteutumiselle, 
ja edellytykset vyöhykkeiden kehittämiselle tulee pun-
nita tarkoin etenkin edellä mainittujen merkittäviksi 
nostettujen käytävien ulkopuolella. Harva asukastiheys 
korostaa entisestään laajan kansallisen ja alueilta nou-
sevan poliittisen tahtotilan merkitystä vyöhykemäisen 
kehityksen toteutumiseksi. Keskeinen kysymys on, onko 
alueilla ja keskushallinnossa tahtoa nostaa vyöhykkeet 
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Kuva 4. ALLI-kartastossa17 esille nostetut merkittävät kehityskäytävät. 

  
ohjaamaan suunnittelua ja strategista kehittämistä ko-
konaisvaltaisemmin yli sektori- ja hallinnollisten rajojen.

Vyöhykkeiden onnistunut toteutus näkyy viimekädes-
sä toimijoiden sitoutumisena ja rahoituksena. Kuntien 
kamppaillessa peruspalveluiden järjestämisen kanssa, 
merkittävä resurssien lisääntyminen vyöhykkeiden ke-
hittämiseen ei ole kuitenkaan oletettavaa. Lopulta hyvin 
paljon on kiinni siitä, missä määrin eri toimijat kokevat 
vyöhykemäisen aluerakenteen potentiaalisena oman 

elämänsä näkökulmasta: tarvitaan laaja-alaista, eri toimi-
jat sitouttavaa keskustelua aluerakenteen uudenlaisesta 
järjestämisestä. Tämä kaikki vaatii johtajuutta ja yhteis-
kunnallista näkyvyyttä. Laaja-alainen luova visiointi läh-
tee lopulta innostuneista yksilöistä, joilla on kyky välit-
tää ajatuksiaan uskottavasti laajemmalle yleisölle.

Lisäksi tarvitaan askel kohti konkretiaa. Julkissektori-
vetoisuus on hyvä alku, mutta seuraavaksi tulee pohtia 
miten muut keskeiset intressiryhmät kuten asukkaat, 
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maaseudun toimijat ja palveluyrittäjät saadaan mukaan 
toimintaan. Lisäksi strategiapuheet ekotehokkuudes-
ta tulee viedä käytännön tasolle ja pohtia, mitä eko-
tehokkuus voisi tarkoittaa vyöhykkeiden yhteydessä. 
Esimerkiksi etätyöpisteet ja erilaiset ”park and ride” lii-
tyntäpysäköintiratkaisut ovat jo yleisesti käytössä olevia 
toimintamalleja maailmalla, hallittaessa sekä kaupunki-

en kasvua että taantumaa. Kokonaisuudessaan vyöhyk-
keet ovat käynnistäneet tärkeää keskustelua alueiden 
välisen verkottumisen merkityksestä. Nyt tulee kuiten-
kin pohtia, miten edetään seuraavalle tasolle: miten vyö-
hykkeillä edistetään konkreettisesti taloudellisesti, sosi-
aalisesti ja ympäristöllisesti kestävää aluerakennetta? 


