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Tiivistelma

Liikenneinvestointien hankearvioinnin uudistamiseen kohdistuu odotuksia. Erityisesti ha-
lutaan ottaa huomioon investointien laajemmat taloudelliset vaikutukset ja maankaytto-
vaikutukset. Tama tyo selventda liikenneinvestointien laajempia taloudellisia vaikutuksia
ja esittaa suositukset niiden huomioon ottamiseksi hankearvioinnissa.

Laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat seurausta markkinoiden epataydellisyydesta.
Talléin yhteiskunnan kokonaishy6ty voi olla suurempi kuin yksilon hyoty. Laajemmat ta-
loudelliset vaikutukset kohdistuvat yritysten tuottavuuteen seka tyo-, hyédyke-, maa- ja
asuntomarkkinoihin. Liikenneinvestointien rakentamisen aikaiset kysynta- ja tyéllisyys-
vaikutukset eivat ole téllaisia laajempia vaikutuksia.

Liikenteen perusrakenteella on yhteys kansantalouden tuotokseen, mutta yhteys on kaksi-
suuntainen eika sita voi kasitelld hanketasolla. Kuljetuksissa saatava saasto alentaa tuo-
tantokustannuksia ja parantaa tuottavuutta. Empiirinen nayttdé saavutettavuuden vaiku-
tuksesta hyodykemarkkinoiden tuotantoon on viela vahaista.

Tyomarkkinoilla lilkennehanke voi saada aikaan laajempia taloudellisia vaikutuksia kasau-
tumishyoétyjen kautta. Tuottavuus kasvaa, kun kaupungin koko tai tiheys kasvaa tai kes-
kusten véliset yhteyden paranevat. Toisaalta matkakustannusten pieneneminen toimii
kannustimena lisata tytaikaa tai osallistua aktiivisemmin tyomarkkinoille.

Maankayttovaikutusten arvioinnissa kayttajahyddyt muodostavat keskeisen tekijan. Nii-
den lisaksi maankdytén muutoksiin voi sisaltyd myds laajempia vaikutuksia. Maankaytto-
vaikutusten arvioinnissa kriittinen kysymys on maankdyton muutosten ennakoiminen
hankevaihtoehdossa ja vertailuvaihtoehdossa.

Eri maiden hankearviointiohjeissa kasitelldaan saavutettavuuden paranemista johtuvia vai-
kutuksia tuottavuuteen, tuotantoon ja ty®ssakayntiin. Liikenneinvestoinnin vaikutus
maankayttoon ymmarretdan yleisesti valilliseksi vaikutukseksi, jota ei voi kohdistaa pel-
kastaan liikennehankkeelle. Rakentamisen aikaisia vaikutuksia tyéllisyyteen ja kokonais-
kysyntaan ei oteta huomioon missaan tarkastellussa maassa.

Liikenneinvestointien laajempia taloudellisia vaikutuksia tulisi arvioida systemaattisesti,
jotta niista ei tulisi paatoksentekoon rajatuista nakdkulmista puutteellista informaatiota.
Tarkeimpina vaikutusteemoina Suomen oloissa ovat oletettavasti tydmarkkinavaikutukset
ja maankayttd. Myos agglomeraatiota on syyta tarkastella. Kehittdmisen mallia kannattaa
hakea Ruotsista. Laajempien vaikutusten arvioinnin kehittamiseksi tarvitaan tutkimus- ja
selvitysty6td muun muassa yksikkdarvoista ja arviointimenetelmistéd Suomen olosuhtei-
siin. Kehitysty®n paamaarana on arviointiohje.
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Sammanfattning

Det stélls en del forvantningar pa hur utvarderingen av trafikinvesteringsprojekt ska
fornyas. Man vill sarskilt beakta de bredare ekonomiska konsekvenserna av investering-
arna och deras effekter pa markanvandningen. I denna férstudie utreder man vilka bredare
ekonomiska konsekvenser trafikinvesteringarna har och ger rekommendationer om hur de
ska beaktas nar projektet utvarderas.

De bredare ekonomiska konsekvenserna ar en féljd av marknadernas ofullstéandighet. Den
totala samhallsnyttan kan vara storre an individens nytta. De bredare ekonomiska
konsekvenserna hanfor sig till féretagens produktivitet samt till arbets-, nyttighets-, mark-
och bostadsmarknaderna. Efterfrage- och sysselsattningseffekterna under den tid som
trafikinvesteringarna genomfors rdknas inte som dylika bredare konsekvenser.

Det finns ett samband mellan trafikens grundstruktur och samhallsekonomins avkastning,
men sambandet &r dubbelriktat och kan inte behandlas pa projektniva. De inbesparingar
som fas i fraga om transporterna sanker produktionskostnaderna och forbattrar
produktiviteten. Man har tillsvidare bara i liten utstrackning empiriskt kunnat pavisa att
tillgangligheten paverkar produktiviteten fér nyttighetsmarknaderna.

For arbetsmarknadernas del kan ett trafikprojekt ha bredare ekonomiska konsekvenser
eftersom det kan ske en anhopning av férdelar. Produktiviteten 6kar nar staden véxer eller
fortatas eller forbindelserna mellan centra forbattras. A andra sidan fungerar de minskade
resekostnaderna som en sporre att forldnga arbetstiden eller delta mera aktivt i arbets-
marknaderna.

Nar markanvandningseffekterna utvarderas utgor anvandarférdelarna en central faktor.
Utover fordelarna kan férandringarna i markanvdandningen innebdra ocksa bredare
konsekvenser. Vid utvarderingen av markanvandningseffekterna ar den kritiska fragan att
kunna forutse fordandringarna i markanvandningen i projektalternativet och jamférelse-
alternativet.

I olika lénders anvisningar for projektutvarderingar beaktas hur den forbattrade
tillgangligheten inverkar pa produktiviteten, produktionen och sysselsattningen. Trafik-
investeringarnas inverkan pa markanvandningen forstas vanligen som en indirekt effekt
som inte enbart kan hanféras till trafikprojektet. De byggnadstida effekterna pa syssel-
sattningen och den totala efterfragan beaktas inte i nagot av de granskade lédnderna.

De bredare ekonomiska konsekvenserna av trafikinvesteringar bdér utvdrderas
systematiskt, sa att den information som lamnas for beslutsfattandet inte ar otillrécklig
eller utgar fran begréansade perspektiv. De viktigaste konsekvenserna i finska férhallanden
torde vara effekterna pa arbetsmarknaderna och markanvéndningen. Det &r ocksa skal att
granska agglomerationen. Utvecklingsmodeller l6nar det sig att stka fran Sverige. For att
utveckla utvarderingen av de bredare konsekvenserna behdvs undersdkningar och
utredningar om bl.a. enhetsvarden och utvarderingsmetoder enligt finska forhallanden.
Malet for utvecklingsarbetet &r att utarbeta utvérderingsanvisningar.
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Summary

There are a number of expectations regarding the renewal of the project assessment
process for transport investments. Particular attention will be paid to the wider economic
and land use impacts of the investments. This study clarifies the wider economic impacts
of transport investments and recommends how these impacts should be taken into
account in the project assessment process.

The wider economic impacts are a consequence of incomplete markets, in which case the
total benefit to society can be greater than that to the individual. The wider economic
impacts concern corporate productivity, as well as the labour, commodity, real estate and
housing markets. The demand- and employment-related impacts during the building
phase of transport investments are not included in these wider impacts.

The basic transport structure affects the output of the national economy and vice versa,
but this bidirectional effect cannot be managed at the project level. Savings in transport
costs result in reduced production costs and improved cost-effectiveness. There is still
scant empirical evidence on the impact of accessibility on commodity market production.

A transport project can have wider economic impacts on the labour market due to the
agglomeration of benefits. Productivity will grow when the size or density of a city
increases or the connections between the urban centres improve. On the other hand, lower
travel costs serve as an incentive to increase the working time or to more actively
participate in the labour market.

User benefits play a key role in land use impact assessment. Moreover, land use changes
may also have wider impacts. When assessing land use impacts, it is of crucial importance
that land use changes both in the project alternative and in the reference alternative have
been anticipated.

The project assessment guidelines in different countries address the impacts of improved
accessibility on cost-effectiveness, production and employment. The impact of transport
investments on land use is generally considered indirect, and therefore cannot be
allocated only to the transport project. None of the studied countries have taken the
impacts on employment and total demand during the construction phase into account.

The wider economic impacts of transport investments should be assessed systematically,
so that the information provided for decision-making would not be insufficient or from a
limited perspective. In Finland the most important impact themes presumably concern the
labour market and land use. The agglomeration effect should also be investigated. The
development models in Sweden could also be implemented in Finland. Research work and
analyses, for example, on unit values and assessment methods are required in order to
develop the assessment of the wider impacts in Finnish circumstances. The aim of the
development work would be to draw up assessment guidelines.



Esipuhe

Valtion talousarviosta erikseen rahoitettavista Lliikenneinvestoinneista tehdaan
Liikenneviraston ohjeiden mukainen hankearviointi. Hankearvioinnin tarkoitus on
selvittda investoinnin yhteiskuntataloudelliset hyoédyt ja kustannukset koko maan
kannalta. Suomen hankearviointi noudattelee kansainvalista kaytantéa ja EU:n
ohjeistuksia, joiden muuttuessa Suomenkin kehikkoa, ohjeistusta ja menetelmia on
kehitetty.

Viime vuosina kansainvalinen hankearvioinnin kehitysty6 on suuntautunut muun
muassa laajempien taloudellisten vaikutusten arviointiin. Suomessakin on ollut esilla
kasvava kiinnostus ja tarve laajentaa hankearviointia kasittelemaan paatoksenteossa
kiinnostavia kytkent6ja tyollisyyteen, tuottavuuteen ja maankadyttédn. Suomen
nykyinen hankearviointikehikko vuodelta 2011 tunnistaa laajemmat taloudelliset
vaikutukset, mutta niiden arviointia ei sen tarkemmin ohjeisteta. Kaytanndssa eri
lilkennehankkeista on viime aikoina tehty muun muassa alueellisten ja paikallisten
toimijoiden tilauksesta laajempien taloudellisten vaikutusten arviointeja, joiden
tuloksia on eri tavoin kaytetty paatoksenteon perusteluissa. Naiden arviointien
keskindinen vertailukelpoisuus ja ennen kaikkea yhteys liikenneinvestointien
yhteiskuntataloudelliseen arvoon koko maan kannalta on samalla hamartynyt.

Tassa tydssa on jasennelty ja selostettu liikenneinvestointien laajempia taloudellisia
vaikutuksia ajankohtaisen teoreettisen ymmarryksen sekd eri maiden arviointi-
ohjeistusten pohjalta. Analyysin perusteella tehddan paatelmat ja suositukset siitg,
miten Suomessa olisi perusteltua edetd valtion liikenneinvestointien laajempien
taloudellisten vaikutusten arvioinnissa.

Tyon ovat laatineet Seppo Laakso ja Eeva Kostiainen Kaupunkitutkimus TA Oy:sta
seka Heikki Metsaranta Strafica Oy:sta. Ohjausryhmaéan ovat kuuluneet Anton Goebel
ja Taneli Antikainen Liikennevirastosta, Tuomo Suvanto LVM:std ja Niko-Matti
Ronikonmaki HSL:sta.

Helsingissa kesakuussa 2016

Liikennevirasto
Hankesuunnittelu
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Liite 1 Lisatietoa englantilaisesta arviointikdytéannosta



1 Johdanto

Liikenneinvestointien vaikutusarviointi on keskusteltu ja ajankohtainen asia-
kokonaisuus niin Suomessa kuin useissa muissakin maissa.

Hankearvioinnin uudistamiseen kohdistuu odotuksia. Erityisesti halutaan
ottaa huomioon investointien laajemmat taloudelliset vaikutukset ja maan-
kayttovaikutukset.

Tama tyo selventaa liikenneinvestointien laajempia taloudellisia vaikutuksia
ja esittaa suositukset niiden huomioon ottamiseksi hankearvioinnissa.

1.1 Laajemmat taloudelliset vaikutukset

Liikenteelliselld saavutettavuudella on tutkimustiedon mukaan vahva yhteys yritysten
ja kotitalouksien sijoittumiseen, aluerakenteen kehitykseen seka taloudelliseen
kasvuun. Liikenteellinen saavutettavuus — paikallisesti, alueellisesti, valtakunnalli-
sesti ja kansainvalisesti — perustuu suurelta osin lilkenteen perusrakenteeseen ja sen
varaan rakentuvaan liikennejarjestelmaan, joka mahdollistaa henkiléiden liikkumisen,
tavaroiden kuljettamisen ja erilaisten liikennepalveluiden tuottamisen. Liikennevaylat
ovat paaosin julkishyodykkeitd, joiden kaytosta peritddn maksua (radat ja kauppa-
merenkulun vaylat) tai kayttd on vastikkeetonta (Suomen tiet ja kadut toistaiseksi).
Myds joukkoliikenteessa on julkishyodykkeen piirteitd, vaikka myos kayttdjamaksuilla
on tarkea rooli joukkoliikenteen rahoituksessa. Perusrakenneinvestoinnit ovat usein
suuria ja kalliita, ja niilla on laajoja taloudellisia, ymparistéllisid ja sosiaalisia
vaikutuksia.

Liikenneinvestointien vaikuttavuus ja yhteiskuntataloudellinen kannattavuus ovat
ajankohtaisia ja keskusteltuja teemoja Suomessa ja useissa muissa maissa. Taloudel-
listen vaikutusten ndkdkulmasta keskustellaan siitd, tulevatko kaikki oleelliset vaiku-
tukset huomioiduiksi viranomaisten ohjeistukseen perustuvissa vaikutusarvioinneis-
sa. Laajemmilla taloudellisilla vaikutuksilla tarkoitetaan vaikutuksia, joita aiheutuu
kayttaja- ja tuottajahyotyjen lisaksi. Laajemmat taloudelliset vaikutukset perustuvat
siihen, ettd liikenteen kayttajien toimintaymparistdssa markkinat eivat toimi taydelli-
sesti. Silloin yksittdisen liikenteen kayttajan hyéty liikennejarjestelman muutoksesta
ei valttamatta ole sama kuin yhteiskunnan hyoty (Andersson ym. 2015). Toinen tulkin-
ta laajemmille vaikutuksille perustuu niistd seuraaviin ulkoisvaikutuksiin. Jos liiken-
nehanke saa aikaan sen, etta kayttdjien tai palveluntuottajien toimenpiteista aiheutuu
positiivisia tai negatiivisia ulkoisvaikutuksia muille kayttajille tai palveluntuottajille,
hankkeen yhteiskunnallinen vaikutus voi olla suurempi (tai pienempi) kuin yksittais-
ten kayttajien ja tuottajien yhteenlaskettu nettohyoty.

Liikennehankkeiden yhteiskuntataloudellinen arviointi perustuu Suomessa Liiken-
neinvestointien hankearvioinnin yleisohjeeseen (Liikenneviraston ohjeita 14/2011),
jonka mukaan kaikissa lilkennevdyldhankkeissa on tarkasteltava ainakin vaikutuksia
lilkenteen kayttajiin (aika- ja rahakustannukset), tuottajiin, julkiseen talouteen, Lii-
kenneturvallisuuteen seka ymparistoon.
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Ohjeessa todetaan, ettda hanke voi saada aikaan laajempia taloudellisia vaikutuksia,
jotka eivat sisally tai tule riittdvasti esiin suorien liikenteen kayttdja- ja tuottaja-
hyo6tyjen kautta. Laajempia taloudellisia vaikutuksia voi ohjeen mukaan syntya muun
muassa seuraavista tekijoista:
e yritysten tuottavuushyodyt, jotka syntyvat liikkumisen ja kuljetusten tehos-
tumisen liséksi tuotannossa tai tuotantopanosten kaytossa
o keskittymisedut, jotka seuraavat tuotannon mittakaavaetujen tai kasautumis-
tekijoiden hyodyntamisen aikaansaamasta tehostumisesta (mm. maankayton
tehostuminen)
e yritysten markkina-aseman muutokset (kilpailun lisdantyminen tai vahenty-
minen)
e tyomarkkinoiden laajeneminen tai tihentyminen
e epasuorat jarjestelmavaikutukset eli muilla markkinoilla (maa-, kiinteist6-,
asunto-, tyo-) tapahtuvien muutosten vaikutus liikennejarjestelmaan.

Ohjeen mukaan laajempia taloudellisia vaikutuksia ei pidaé ottaa mukaan kannatta-
vuuslaskelmaan. Kuitenkin niiden selvittamista asianmukaisin menetelmin pidetaan
tarkedna, mutta samalla todetaan, ettd niiden arviointiin ei ole osoitettavissa yleis-
patevia kertoimia tai nyrkkisaantéja. Laajempien taloudellisten vaikutusten syntymi-
nen on todennakdéisinta suurissa hankkeissa, joilla on laajoja vaikutuksia liikennejar-
jestelmaan tai jotka avaavat liikenteen pullonkauloja.

1.2 Arvioinnin kehittamisen tarve

Liikennehankkeita perustellaan muun muassa edunvalvojien toimesta hankkeen
positiivisilla taloudellisilla vaikutuksilla, joita ei oteta ainakaan tdysimaaraisesti
huomioon normaalissa hankearvioinnissa. Yleisia argumentteja ovat yksityisten
investointien vauhdittaminen, tyollisyyden lisddminen ja talouskasvun edistédminen.
Yhteiskunnan kokonaishyddyn nakdkulmasta nama argumentit eivat yksittaisen
hankkeen osalta valttamatta pida paikkaansa, kun otetaan huomioon vaihtoehtois-
kustannukset. Liikenneinvestoinnit ovat paaasiassa julkista kysyntda. Yksittaista
lilkennehanketta vastaavia vaikutuksia voidaan saada myés investoimalla muihin
kohteisiin kuin kyseiseen lilkennehankkeeseen tai kdyttamalld investointeja vastaava
rahamaara esimerkiksi verojen alentamiseen ja vastaavasti yksityisen kysynnan
lisdamiseen.

Usein arviot hankkeiden positiivisista taloudellisista vaikutuksista eivat perustukaan
yhteiskunnan kokonaishy6tyyn, vaan rajatumpaan nakdkulmaan, kuten potentiaalisen
investoinnin kohdealueelle tai tietylle toimialalle koituvaan hyo6tyyn. Liikenne-
investoinnin nettohyddyt sen vaikutusalueelle voivat olla kiistattomasti positiiviset
myos sellaisten tekijoiden osalta, jotka eivéat sisdlly hankearviointiin: Hankkeen ra-
kentamisaikaiset tyollisyys- ja tuotantovaikutukset sekd positiiviset alueelliset tyo-
markkinavaikutukset. Yhteen alueeseen keskittyva nakokulma ei valttamatta kata
mahdollisia syrjaytymisvaikutuksia muille alueille. Hankkeen kohdealueen kannalta
myonteiset vaikutukset voivat kuitenkin osittain perustua alueiden valisiin siirtymiin,
jolloin alueelle koituvien positiivisten vaikutusten vastapainona ovat negatiiviset vai-
kutukset muilla alueilla. Talléin yhteiskunnan kokonaishyddyn nakdkulmasta netto-
vaikutukset ovat pienemmat kuin investoinnin kohdealueen ndakékulmasta. Kuitenkin
hankkeissa, joissa kunta tai kunnat rahoittavat suuren osan hankkeesta, alueellisesti
rajattu hyotykustannustarkastelu on perusteltu alueen nakdkulmasta, vaikkakaan ei
riittdva koko yhteiskunnan kannalta, jos myos valtio osallistuu hankkeen rahoittami-
seen.
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Vastaavasti julkisen perusrakenneinvestoinnin toteuttaminen lisdd rakennusalan
taloudellista aktiviteettia, mutta siitd ei automaattisesti seuraa, ettd hanke olisi
kannattava yhteiskunnan kokonaishyédyn ndkdkulmasta, kun otetaan huomioon
investoinnin vaihtoehtoiskustannukset.

Nakokulmien erovaisuuksista johtuen hankearvioinnin tulokset ja edunvalvojien
argumentit eivat valttamatta kohtaa toisiaan. On perusteltua erottaa toisistaan koko
yhteiskunnan nakokulmasta laadittu hyoty-kustannusanalyysi ja edelld mainituista
rajatuista nakdkulmista arvioidut hyddyt ja kustannukset.

Silloinkin kun nakokulmana ovat objektiivisesti arvioidut yhteiskunnalliset hyddyt ja
kustannukset, osassa liikennehankkeita on osoitettavissa laajempia taloudellisia vai-
kutuksia kuin kayttdja- ja tuottajahyoddyt. Jos laajempia vaikutuksia ei arvioida syste-
maattisesti ja hyvaksyttavilla menetelmilld, rajattuihin nakdkulmiin perustuvat argu-
mentit saavat suuren painoarvon paatoksenteossa. Tama voi johtaa vaikutusten liioit-
teluun seka paatoksiin, jotka perustuvat puutteellisiin tietoihin tai vaariin tulkintoi-
hin. Tasta syysta hankearviointia on perusteltua kehittda alan kansainvalisen tutki-
muksen pohjalta siten, ettd laajemmat vaikutukset otetaan huomioon silloin, kun ne
ovat merkityksellisia.

1.3 Tyon tavoitteet ja sisalto

Esiselvityksen tavoitteena on jasentaa liikennehankkeiden vaikutusten kokonaisuutta
ja tunnistaa mahdolliset nykyisten hankearviointien ulkopuolelle jaavat paatéksen-
teon kannalta merkittavat vaikutukset sekda menetelmat ja kdytannét naiden arvioimi-
seen. Tyon tuloksena esitetdan suositus miten hankearviointia tulisi kehittaa laajem-
pien taloudellisten vaikutusten huomioon ottamiseksi.

Tyo on rajattu kasittelemaan vain hankkeiden toteuttamista ja niiden keskinaista
vertailua koskevat paatoksentekotilanteet. Tyon ulkopuolelle rajataan suunnittelun
yhteydessa tapahtuva hankevaihtoehtojen vertailua koskeva paatoksenteko.

Raportin luvussa 2 esitelldan yleisesti alan kirjallisuuden pohjalta laajempien talou-
dellisten vaikutusten kasitetta seka niitd synnyttavia vaikutusmekanismeja. Liiken-
netta taloudellisen kasvun tekijana esitellddn luvussa 3. Mikrondkdkulmasta kasitel-
laan liikennetta yritysten tuotantopanoksena ja kustannustekijand ja makronako-
kulmasta kuvataan saavutettavuutta yhteiskunnan taloudellisen kasvun lahteena. Lu-
vun 4 aiheena ovat liikennejarjestelman vaikutukset alueellisiin tydmarkkinoihin yri-
tysten ja tydntekijoiden ndakdkulmasta. Tydmarkkinoihin [@heisesti kytkeytyvana tee-
mana kasitellddn suurissa keskittymissa mahdollistuvien kasautumisetujen toteutu-
mista. Luvussa 5 kasitelldan liikennejarjestelman, asunto- ja toimitilamarkkinoiden
seka maankayton valisia yhteyksia esittelemalld vaihtoehtoisia (dhestymistapoja
kaupunkialueiden maankayton ja lilkenteen vuorovaikutuksen analysoimiseksi.

Luvussa 6 siirrytaan esittelemaan laajempien vaikutusten kasittelya eri maiden han-
kearviointiohjeissa. Erityisesti kasitelldan arviointiohjeitaan viime vuosina uusineita
Euroopan maita. Edellisten lukujen synteesina kootaan luvussa 7 yhteen tekijoiden
nakemykset laajempien vaikutusten arvioinnin kehittamistarpeista Suomessa. Lopuk-
si luvussa 8 esitetdan yhteenveto selvityksen tuloksista, keskeiset johtopaatokset se-
ka kehittamisehdotukset.
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2 Liikennehankkeiden laajemmat
taloudelliset vaikutukset

Laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat seurausta markkinoiden epa-
taydellisyydesta. Talléin yhteiskunnan kokonaishy6ty voi olla suurempi kuin
yksilon hyoty.

Laajemmat taloudelliset vaikutukset kohdistuvat yritysten tuottavuuteen
seka tyo-, hydodyke-, maa- ja asuntomarkkinoihin.

Laajemmat vaikutukset madritetdan teoreettisesti oikein "taydelliselld”
yleisen tasapainon mallilla. Kdytdannon syista niiden arviointia yksinkertais-
tetaan ja kohdennetaan hanketyypin mukaan relevantteihin vaikutuksiin.

Julkisten investointien, kuten liikenneinvestointien, lisédminen voi olla pe-
rusteltua tietyissa suhdannetilanteissa. Silloinkaan ei ole perusteltua toteut-
taa yhteiskuntataloudellisesti kannattamattomia hankkeita.

2.1 Laajempien vaikutusten tyypit ja
vaikutusmekanismit

Laajemmat taloudelliset vaikutukset — Wider Economic Impacts (WEI) — perustuvat
siihen, ettd yhteiskunnan saama hyéty liikennejarjestelman muutoksesta poikkeaa
yksittaisen liikenteen kayttdjan kokemasta hyoddystd (Andersson ym. 2015). Silloin
kayttajahyotyjen summa ei kuvaa yhteiskunnallista kokonaishydtyd, vaan osa niista —
laajemmat vaikutukset — jaavat summan ulkopuolelle. Laajemmat vaikutukset ovat
seurausta markkinoiden epatdydellisyydesta, silla kaikkien hyotyjen tdydellinen ka-
navoituminen kayttajahyodyiksi perustuu oletukseen taydellisesta kilpailusta, jonka
tunnuspiirteita ovat:
e tuotteiden homogeenisuus

e suuri maara toisistaan riippumattomia ostajia ja myyjia, jotka eivat voi vai-
kuttaa hintoihin

e eitransaktiokustannuksia

¢ kaikilla toimijoilla taydellinen informaatio

e vapaa markkinoille paasy.

Myds ulkoisvaikutukset mahdollistavat laajempien vaikutusten syntymisen. Ulkois-
vaikutuksilla tarkoitetaan kustannusta tai hy6tya, joka tuotannosta tai kulutuksesta
seuraa kolmannelle osapuolelle. Laajempiin taloudellisiin vaikutuksiin liittyvista
ilmioista erityisesti agglomeraatio voidaan tulkita ensi sijassa ulkoisvaikutukseksi.

Laajempia taloudellisia vaikutuksia voi ilmeta yritysten tuottavuudessa, tyomarkki-
noilla, hydédykemarkkinoilla sekd maa- ja asuntomarkkinoilla. Liikenneinvestoinnista
aiheutuvien laajempien vaikutusten mekanismia ja suhdetta kayttdjahyotyihin henki-
(6litkenteen ndakdkulmasta havainnollistetaan kuviossa 2.1. Investointi vaikuttaa suo-
raan likkkumiskustannuksiin (laajasti maariteltynd), jotka muodostavat itsessaan
kayttajahyotyjen keskeisen osatekijan. Liikkumiskustannukset heijastuvat eri sijain-
tien saavutettavuuteen, mika vaikuttaa yritysten, kotitalouksien ja julkisen sektorin
sijainninvalintoihin ja edelleen maankayttdon. Liikkumiskustannukset sekd muuttuva
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maankaytto vaikuttavat liikkumiskadyttaytymiseen ja saavat aikaan matkojen muutok-
sia, jotka vaikuttavat kayttdjahyotyihin. Nama vaikutukset sisaltyvat lahtokohtaisesti
yhteiskuntataloudelliseen hyoty-kustannuslaskelmaan (Liikennevirasto 2011).

Saavutettavuusmuutosten aikaansaamat yritysten sijaintimuutokset voivat johtaa
yrityskeskittymien kasvuun ja tiivistymiseen. Tamad mahdollistaa agglomeraatio-
hyodyt, joita syntyy (dheisyyden takia lisddntyvasta yritysten ja niiden tyontekijéiden
kommunikaatioista ja vuorovaikutuksesta. Agglomeraatiohyddyilld on tutkimusten
mukaan positiivinen vaikutus yritysten tuottavuuteen, mutta vaikutukset vaihtelevat
voimakkaasti toimialojen mukaan (Graham 2007). Agglomeraatiovaikutukset jaetaan
yleisesti lokalisaatiovaikutuksiin, jotka perustuvat samojen alojen yritysten laheisyy-
teen, seka urbanisaatiovaikutuksiin, jotka perustuvat keskittyman tai koko alueen ko-
koon, tiiviyteen ja monipuolisuuteen (mm. Loikkanen & Laakso 2016). Agglomeraa-
tiohyddyt voidaan tulkita lilkkenneinvestoinnin ulkoisvaikutuksiksi, jotka saavat aikaan
laajempia vaikutuksia, mutta eivat sisally liikenteellisiin kayttajahyotyihin.

Liikenneinvestointi voi myds aiheuttaa laajempia taloudellisia vaikutuksia tyomarkki-
noilla. Yhtaalta kysymys on edella mainituista agglomeraatiovaikutuksista. Toisaalta
vaikutus tydmarkkinoille tulee tyévoiman tarjonnan kautta. Kun matka-aika ja samal-
la matkakustannukset pienenevat, yritysten saatavissa oleva tyévoima lisdantyy ja
toisaalta tydvoimaan kuuluvien saavutettavissa olevien potentiaalisten tyépaikkojen
alue laajenee. Saavutettavuuden muutos johtaa tydomarkkinoiden laajenemiseen. Ta-
ma voi johtaa tyévoiman tarjonnan lisdykseen ja tuotannon kasvuun, kun saastyvaa
matkustusaikaa voidaan kayttdd enemman tuotantoon. Tyémarkkinoiden laajenemi-
nen ja tydmatkojen nopeutuminen voi johtaa myds tyévoiman kysynnan ja tarjonnan
seka tyontekijéiden osaamisen ja tyonantajien osaamisvaatimusten parempaan koh-
taamiseen, mika voi lisata tuottavuutta. (Andersson ym. 2015).

Epéataydellisen kilpailun oloissa liikennehankkeet voivat vaikuttaa myos tuotemarkki-
noiden toimintaan. Useat tuotemarkkinoiden epéataydellisyydet voivat olla yhteydessa
puutteelliseen perusrakenteeseen. Saavutettavuus ja kuljetuskustannukset vaikutta-
vat markkinoiden kokoon. Liikennehankkeiden vaikutukset tuotemarkkinoihin tulevat
kahta kautta. Ensiksi, hanke voi vaikuttaa yritysten tuotantokustannuksiin ja edelleen
hintoihin ja tuotantomaariin. Toiseksi, yritysten vélinen kilpailu ja strateginen ase-
mointi sijainnin, hinnoittelun ja tuotannon kautta voivat muuttua. Keskeisia kysymyk-
sia ovat, aiheuttavatko liikennehankkeen ansiosta alentuneet tuotantokustannukset
muita hyvinvointihy6tyja tuottajien ja kuluttajien kuljetus- ja matkakustannusten
saastojen lisdksi ja lisdako parantunut perusrakenne kilpailua tuotemarkkinoilla. (An-
dersson ym. 2015.)

Liikenneinvestoinnit aiheuttavat vaikutuksia my&s maan arvoon seka asunto- ja toi-
mitilamarkkinoille. Saavutettavuuden parantuessa asuntojen arvon odotetaan nouse-
van erityisesti niissa sijainneissa, jotka tulevat investoinnin vaikutuksesta liikenteelli-
sesti l[@hemmaksi tyopaikka- ja palvelukeskittymia. Saavutettavuuden paraneminen
kapitalisoituu eli pdaomittuu maan arvoon kaikissa sijainneissa, mutta suhteellisesti
voimakkaimmin niilld alueilla, jotka tulevat kohtuullisen matka-aikaetaisyyden piiriin.
Hintojen muutos vaikuttaa rakentamisen maaraan seka asuntojen ja toimitilojen tar-
jontaan. (Andersson ym., 2015.)
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Kysymys siitd, ovatko liikennehankkeiden maankayttévaikutukset tulkittavissa laa-
jemmiksi vaikutuksiksi vai pitkalla ajalla toteutuviksi kayttajahyodyiksi, on kiistan-
alainen. Perinteisissa liikennemalleissa keskitytdan mallintamaan paivittdin tehtavia
matkavalintoja, mutta kotitalouksien ja yritysten pitkdn aikavalin sijoittumista
koskevat paatokset kasitellaan ulkoisina tekijoind. Usein vaihtoehtojen vertailu
perustuu samoihin vaesto- ja tyopaikkaoletuksiin kaikissa vaihtoehdoissa, jolloin
investoinnin vaikutus sijoittumiseen ja maankayttodn sivuutetaan kokonaan.
Taman vuoksi kysyntavaikutus liikennemarkkinoihin aliarvioidaan systemaattisesti,
koska litkennehankkeiden pitkdn ajan vaikutuksia maankaytt6én ei huomioida (ks.
Trafikverket, 2011). Toisaalta maankayttovaikutusten tulkinta laajemmiksi vaikutuksiksi
ja mittaaminen esimerkiksi maan arvonnousun kautta, saa aikaan riskin vaikutusten
osittaisesta kaksinkertaisesta laskemisesta, silla osa naista vaikutuksista tavoitetaan
liilkennehankkeen kayttajahyddyissa (Andersson ym. 2015).

Nykyinen hankearvioinnin ohjeistus Suomessa keskittyy suorien vaikutusten arviointiin
ottaen huomioon liikenteellisen saavutettavuuden muutokset ja ainakin osin myds
toimijoiden sijainnin muutokset. Myds laajemmat vaikutukset tunnistetaan, mutta
niiden arviointia ei ole ohjeistettu.

Suorat vaikutukset Laajemmat vaikutukset

Liikenne-
investointi Agglomeraatio:
i Saavutet- * [dheisyyden edut
T tavuuden * tuottavuus
Kustannukset muutokset Tyémarkkinat:
(laajasti) L * osallistuminen
/ Sijainnin  tyollisyys
muutokset:
* Kotitaloudet Tuotemarkkinat:
Liikkumisen * Yritykset * kilpailutilanne
muutos * Julkinen sektori » markkinan koko
/ Maankéytté:
Kayttaja- * maan arvo
hyédyt * asuminen
* toimitilat
Kuva 2.1. Liikenneinvestointien laajempien vaikutusten mekanismit (Laadittu

soveltaen [Ghdetté Venables 2016).

2.2 Lahestymistapoja laajempien vaikutusten
arviointiin

Makrotaloustieteessa liikenteen perusrakenteen vaikutusta talouden kasvuun tutki-
taan ylhaalta-alas-nakdkulmasta, kun perinteinen hyoty-kustannusanalyysi perustuu
mikrotaloustieteen ahtokohtiin (alhaalta-ylos). Hyoty-kustannusanalyysin kritiikin
mukaan liikenteen perusrakenneinvestointien laajempia vaikutuksia ei tavoiteta
hyoty-kustannusanalyysissa. Makrotaloustieteessa liikennehankkeiden taloudellisia
vaikutuksia tutkitaan tuotantofunktion ja kustannusfunktion avulla (ks. Lakshaman,
2011; Melo ym., 2013).
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Suurin osa malleista, jotka yrittdvat selittaa lilkennehankkeen agglomeraatio-
vaikutuksia, lahtee yleisen tasapainon olettamuksesta (esim. Venables, 2007; ks.
Maki-Franti, 2011.). Toinen, vaihtoehtoinen nakékulma perustuu tehokkaan tiheyden
(effective density) lahestymistapaan (Graham, 2007), jota sovelletaan mm. Englannin
arviointikdytédnnossa (Department for Transport, 2014). Spatiaalisten laskennallisten
yleisen tasapainon (SCGE) mallien on esitetty tarjoavan mahdollisuuden laskea
laajemmat taloudelliset vaikutukset, mukaan lukien agglomeraatiovaikutukset,
teoreettisesti tyydyttavalla tavalla. (Andersson ym., 2015.)

Myos liikennehankkeiden vaikutuksia ty6voiman tarjontaan tarkastellaan yleensa
yleisen tasapainon tai SCGE-mallien viitekehyksessa. Tyon tarjonnan mallin mukaan
alentuneet matkakustannukset johtavat tyévoiman tarjonnan lisddntymiseen ja saa-
vat sitd kautta aikaan hyvinvointihyotyja. Tehottomuutta tyomarkkinoilla aiheuttaa
tuloverotus, jolla on vaikutusta arvioitaessa lilkkennehankkeita. Se saa aikaan sen, etta
yksilot tekevat paatoksia verojen jalkeisien tulojen perusteella, kun taas yksilén tuo-
tantoarvo yhteiskunnalle mitataan palkkana ennen veroja. N&in ollen syntyy laajem-
pia vaikutuksia, joita ei tavoiteta hyoty-kustannusanalyysin avulla: tuotannon lisdyk-
sen arvon, joka syntyy lisdantyneestda tyévoiman tarjonnasta, ja yksilon lisatyosta
saaman hyoddyn erotus. Kaytanndssa tama vastaa lisddntyneesta tyosta saatavia kas-
vaneita verotuloja. (Andersson ym., 2015.)

Venablesin (2016) mukaan laajempien vaikutusten arvioinnin ongelma voitaisiin teo-
riassa ratkaista toteuttamalla "tdydellinen” ekonometrinen yleisen tasapainon malli,
joka sisaltaisi:

e kaikki sektorit ja kaikki alueet

e kaikkien toimijoiden kayttaytymismallit

e kaikki resurssi- ym. rajoitukset

e markkinoiden epataydellisyys

o kaikki hyddyt ja kustannukset kaikille toimijoille.

Kaytannossa tallaisen ideaalisen mallin toteuttaminen olisi monimutkaista ja kallista
edellyttdaen valtavasti dataa, henkiléresursseja ja aikaa. Ottaen huomioon liikenne-
investointien suunnittelun ja arvioinnin kaytdnnonléheiset tarpeet seka aineisto-,
resurssi- ja aikarajoitukset, tama (dhestymistapa ei ole realistinen useimmissa
hankkeissa. Se soveltuisi lahinna todella laajojen valtakunnallisten tai usean maan
kattavien liikennejarjestelmatasoisten muutosten analyysiin.

Edella esitetystd seuraa tarve kehittda yksinkertainen, selked ja helppokayttéinen
mallikehikko, joka siséltda laajemmat vaikutukset. Venablesin (2016) mukaan tahan
lahestymistapaan Lliittyy riski, ettd otetaan kayttédon suppea malli, jota sovelletaan
kaikkiin erityyppisiin hankkeisiin, joista ldheskdan kaikkiin se ei kuitenkaan sovellu.
Venablesin mukaan hankkeiden erilaisuus edellyttaa yhtendista tarkastelukehikkoa,
mutta hankkeen tyypin huomioivaa painotusta.

Oheisessa taulukossa 2.1 on hahmoteltu hankkeiden karkeaa tyypittelya seka esitetty
erilaisten laajempien vaikutusten tyypillinen tai mahdollinen ilmeneminen eri hanke-
tyypeissa. Laajempien vaikutusten tyypittely noudattelee tassa selvityksessa sovellet-
tavaa jaottelua.
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Valtakunnalliset ratahankkeet (esim. Helsinki-Turku nopea junayhteys) ja tiehank-
keet (esim. E18 Koskenkyld—Kotka) voivat saada aikaan kaiken tyyppisia laajempia
vaikutuksia edellyttden, etta hankkeet ovat suuria ja niista aiheutuu merkittavia suoria
kayttajahyotyja. Agglomeraatiovaikutukset ovat todenndkoéisimpid ratahankkeissa
kuin tiehankkeissa siksi, ettd ne vahvistavat suurten kaupunkialueiden padasemien
potentiaalia tyopaikka- ja palvelukeskittymind, kun tiehankkeiden vaikutukset
hajautuvat normaalisti laajemmille vyohykkeille. Valtakunnallisilla rata- ja tiehankkeilla
voi olla tyomarkkinoita laajentavia vaikutuksia. Valtakunnallisilla vaylilla voi olla
vaikutuksia myds teollisuustuotantoon, kilpailuun ja maankayttoon, mutta tyypillisissa
hankkeissa Suomen oloissa todennakdisesti vahaisia.

Paikallisilla ratahankkeilla (esim. Lansimetro, Tampereen raitiotie) on todennakdisesti
voimakas vaikutus maankayttoon, erityisesti metron tai junan asemaseuduilla
tai koko raitiotievydhykkeellda. Paikalliset radat voivat myds vahvistaa keskeisia
asemaseutuja ja saada aikaan agglomeraatiovaikutuksia. Paikallinen tiehanke (esim.
taajaman ohitustie) voi luoda edellytyksid maankdyton kehittamiselle taajamassa
ja sen ymparistossad. Myos agglomeraatiovaikutukset seka vaikutukset teollisuuden
tuotantoedellytyksiin ovat mahdollisia. Sekéa rata- etta tiehankkeet voivat laajentaa
myos tydmarkkinoita. Paikallisella teollisuusvaylalld voi olla merkittava vaikutus
yhden tai usean teollisuuslaitoksen toimintaedellytyksiin ja vaikuttaa myds tuotannon
maaraan, tuotepalettiin tai panoskayttoon. Tahan voi liittya myds maankaytto-
vaikutuksia.

Taulukko 2.1:  Hankkeiden tyypittely ja laagjemmat vaikutukset eri hanketyypeissd

Hanke- Kayttaja- Laajemmat vaikutukset

tyyppi hyodyt Agglome- Tyo- Teollisuus: Kilpailu Maan-

raatio markkinat ~ tuotanto kaytto
Valtakun- XXX XX XX X X X
nallinen rata
Valtakun- XXX X XX X X X
nallinen tie
Paikallinen
e XXX XX X XXX
Paikallinen
tie XXX X X X XX
Paikallinen
teollisuus- XXX XXX X
vayla

XXX = voimakas vaikutus, XX = jonkin verran vaikutusta, X = mahdollinen lieva vaikutus. Vaiku-
tus voi olla positiivinen tai negatiivinen. Valtakunnallisen ja paikallisen valinen ero on joissain
tapauksissa epéaselva, esim. Keha III.
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2.3 Liikenneinvestoinnit, rakentamisen
vaikutukset ja suhdanteet seka rahoitus

Liikenneinvestointeja perustellaan yleisesti hankkeen rakentamisen positiivisilla
talousvaikutuksilla. Perusteluna ovat rakentamisen suuret tuotanto-, tyollisyys- ja
verotulovaikutukset, jotka perustuvat seka suoriin vaikutuksiin ettd merkittaviin
valillisiin vaikutuksiin, jotka vaikuttavat rakentamisen tuotantoketjussa teollisuuteen
ja palveluihin. Suuret valilliset vaikutukset suhteessa suoriin vaikutuksiin ovat
tunnusomaisia rakennushankkeille. Rakentamisen vaikutuksista suuri osa kohdistuu
hankkeen sijaintialueelle ja lahiseuduille. Tasta syysta alueellisilla edunvalvojilla ja
toimijoilla on vahva intressi edistda omien alueiden hankkeiden toteutumista paitsi
liikenteellisista myos aluetaloudellisista syista.

Rakentamisen taloudellisia vaikutuksia voidaan analysoida panos-tuotos-malleilla
(mm. Forssell 1985) seka yleisen tasapainon malleilla (mm. Térma & Zawalinska
(2010). Edella esitetyista positiivisista tekijéista huolimatta liikenneinvestointien ra-
kentamisvaikutuksia ei pideta kirjallisuudessa laajempina taloudellisina vaikutuksina.

Julkisen investoinnin vaikutuksesta muualla talouteen kanavoituvan tulovirran vasta-
painona on yhteiskunnan kustannus, joka rahoitetaan pitkalla aikavalilla veroilla ra-
hoitusmuodosta riippumatta. Julkisen kustannuksen ja yksityisen sektorin suoran
tulon yhteiskuntataloudellinen nettovaikutus on nolla, koska yksityisen sektorin tulo
on yhtd suuri kuin julkinen kustannus. Jos hankkeen osarahoitus perustuu vayla-
maksuihin, asetelma pysyy samana, silld vaylamaksu on pelkka siirto maksajalta saa-
jalle. Kun erilaiset epdsuorat ja valilliset vaikutukset (investoinnin kerrannaisvaiku-
tukset, tyottomyydesta aiheutuvien kustannusten muutos, julkisen sektorin rahoitus-
kustannukset seka investoinnin aikaansaamat verotulot) otetaan huomioon, netto-
vaikutus voi kuitenkin olla yhteiskuntataloudellisesti positiivinen tai negatiivinen,
mutta edellisessakaan vaihtoehdossa tama ei valttamatta merkitse, ettd rakentami-
nen itsessdan olisi yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa, kun otetaan huomioon
vaihtoehtoiskustannus.

Liikennehankkeen yhteiskuntataloudellinen hyoty-kustannuslaskelma perustuu kui-
tenkin hankkeen vaikutuksen vertaamiseen toiseen vaihtoehtoon, joka tyypillisesti on
nykytilanne sellaisenaan (0-vaihtoehto) tai lievasti parannettuna (0+). Vertailu-
vaihtoehdossa investointia ei tehda (tai tehdaan pienena), jolloin investointia vastaa-
va summa on kaytettavissa muuhun julkiseen tai yksityiseen kulutukseen. Tasta ai-
heutuu vastaavia suoria ja valillisia vaikutuksia kuin lilkennehankkeeseen tehtavasta
investoinnista. Yleisesti oletetaan, ettd ndma vaihtoehtoisvaikutukset ovat samaa
suuruusluokkaa kuin hankevaihtoehdossa, mutta niiden kohdentuminen eri toimi-
aloille tai alueille voi erota huomattavastikin. Kuitenkin yksittdisen alueen nakokul-
masta asetelma poikkeaa tdysin valtakunnallisesta yhteiskuntataloudellisesta nako-
kulmasta. Jos merkittdva osa rakentamisen taloudellisista vaikutuksista kohdistuu
alueelle, mutta rahoituksesta suurin osa tulee valtakunnallisesti, niin alueen nako-
kulmasta rakentamisen taloudellinen nettovaikutus on lahes varmasti positiivinen.

Vaihtoehtoisvaikutusten analyysi on mahdollista yleisen tasapainon malleilla (mm.
Metsaranta ym. 2012; Bothnian Green Logistic Corridor 2012).
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Rakentaminen ja suhdanne

Hankkeen ajoittuminen taloudellisen suhdanteen mukaan on keskeinen nakdkulma
lilkennehankkeiden taloudellisista vaikutuksista kdytavassa keskustelussa. Valtion ja
kuntien rahoituksella toteutettavat liikenneinvestoinnit ovat osa julkista kysyntaa ra-
hoitusmallista riippumatta. Finanssipolitiikassa julkisen kysynnan lisdys julkisen sek-
torin velkaa lisddmalla on perinteinen J. M. Keynesin oppeja noudattava keino lisata
taloudellista aktiivisuutta talouden taantumassa (mm. Korkman 2015). Lisdaamalla
lilkkennehankkeiden rakentamista taantumassa voidaan lisaté kansantalouden kysyn-
taa, joka heijastuu positiivisesti yksityisen sektorin tuloihin ja tyéllisyyteen.

Lisaperusteluna liikenneinvestointien ajoittamiselle taantuma-aikoihin on normaalisti
edullinen rakentamisen hintataso seka kaytettavissa oleva kapasiteetti. Nama tekijat
mahdollistavat investoinnin toteuttamisen edullisesti ja nopeasti, mika vaikuttaa
hankkeen hyoty-kustannussuhteeseen.

Liikenneinvestoinnin ajoittamista taloudelliseen taantumaan ei kuitenkaan voida
pitda laajempana taloudellisena vaikutuksena useista syistd. Mahdollinen alhaisempi
hinta ja nopeampi toteutus voidaan ottaa huomioon normaalissa hankearvioinnin
hyoty-kustannuslaskelmassa, sillda investoinnin hinta ja ajoitus ovat mukana
kustannuslaskelmassa. Hintaan ja ajoitukseen ei liity laajempaa vaikutusta.

Yksittaisen liikennehankkeen koko kansantaloutta elvyttava vaikutus on tavallisesti
marginaalinen, joten paatdksen perustaminen yksittdisen hankkeen toteuttamisesta
talla perusteella olisi kyseenalaista. Sen sijaan laajemmilla useista hankkeista koos-
tuvilla investointipaketeilla voi olla merkitysta koko kansantaloudenkin nakékulmas-
ta. Suhdannepoliittisten keinojen kayton tulisi kuitenkin perustua finanssipoliittisiin —
ei litkennepoliittisiin — kriteereihin. Niiden perusteella tietyssd suhdannetilanteessa
voidaan perustellusti paattaa lisata julkista kulutusta esimerkiksi kaynnistamalla yh-
teiskuntataloudellisesti kannattavaksi todettuja liikennehankkeita. Yhteiskuntatalou-
dellisesti kannattamattomien hankkeiden rahoittamista ei voida pitda hyvaksyttavana
missdan suhdannetilanteessa.

Liikennehankkeiden rahoitus ja sen jakautuminen eri rahoittajatahojen valilla liittyy
oleellisesti investoinneista paattamiseen. Suomessa liikenteen perusrakenteen paa-
asialliset rahoittajat ovat valtio, kunnat seka joissain hankkeissa myods EU. Myds yksi-
tyiseen tai julkisen ja yksityisen yhteiseen rahoitukseen perustuvia malleja on sovel-
lettu. Niissa rahoitus perustuu tyypillisesti lainaan, jonka takaisinmaksu seka korko-
ja muut rahoituskulut perustuvat valtion maksamiin korvauksiin tai kayttaja-
maksuihin.

Kuitenkaan rahoitusmallia tai rahoituksen jakautumista ei voida johtaa hankkeen
suorista ja/tai laajemmista vaikutuksista. Tasta syysta investoinnin rahoituskysymyk-
set on rajattu tdman selvityksen ulkopuolelle. Rahoitus vaikuttaa kuitenkin siihen,
milloin ja mista nakokulmasta yhteiskuntataloudellinen hyoty-kustannusanalyysi on
perusteltu. Tutkimuskirjallisuudessa yleinen nakemys on, ettd valtion rahoituksen
edellytyksena on perusteltua pitad hankkeen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta
valtakunnallisesta ndkdkulmasta. Taman mukaisesti valtion tulisi osallistua vain yh-
teiskuntataloudellisesti kannattavien hankkeiden rahoittamiseen siindkin tapaukses-
sa, ettd valtion rahoitus kattaa vain osan hankkeen kustannuksista.
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Sen sijaan kunnan tai seudun nakékulma yhteiskuntataloudelliseen hyétyyn voi olla
rajatumpi ja painottua kuntaan tai seutuun kohdistuviin hyétyihin ja kustannuksiin.
Laajemmasta nakokulmasta voi olla ongelmallista, jos kuntaan tai seudulle
kohdistuvat hyddyt perustuvat alueellisiin syrjaytymis- ja siirtymavaikutuksiin, jolloin
hyotyjen vastapainona ovat haitat muille alueille. Vaikka muihin kuntiin kohdistuvat
negatiiviset vaikutukset eivat valttamatta kiinnosta hyotyvia kuntia, valtion
rahoituksen edellytyksena tulisi olla, ettd negatiivisetkin vaikutukset arvioidaan ja
otetaan huomioon valtakunnallisesta nakokulmasta tehtdvassa hyoty-kustannus-
analyysissa.
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3 Liikennejarjestelma, yritystoiminta ja
talouskasvu

Liikenneinvestoinneilla on kaksisuuntainen yhteys talouden tuotokseen.
Talouskasvu voi johtua investoinneista tai investointien lisdys olla seurausta
talouskasvusta. Tasta ei voi johtaa hanketason vaikutuksia.

Logistiikka on yrityksen tuotannontekija. Kuljetuksissa saatava saasto
alentaa tuotantokustannuksia ja parantaa tuottavuutta.

Liikenteellisen saavutettavuuden vaikutus hy6dykemarkkinoiden tuotantoon
on teoriassa olemassa, mutta empiirinen naytto on viela vahaista.

3.1 Liikenteen perusrakenne makronako-
kulmasta

Julkisen perusrakenteen vaikutuksista talouden kasvuun on tehty paljon makrotalou-
dellista tutkimusta globaalilla, valtakunnallisella ja alueellisella tasolla. Tutkimukset
osoittavat, ettd pitkalla ajalla liikenteen perusrakenteen, liikkennevalineiden seka lii-
kenteen palveluiden kehittymiselld on ollut erittdin suuri vaikutus talouteen. Liiken-
nejarjestelman kehittdmisen seurauksena kuljetus- ja liikkumismahdollisuudet ovat
parantuneet ja kustannukset alentuneet valtavasti. Liikenteen kehitys on johtanut
kansainvalisen ja alueiden valisen kaupan kasvuun, syvenevaan erikoistumiseen seka
vaeston ja tuotannon keskittymiseen, jotka yhdesséa ovat vauhdittaneet talouden kas-
vua. (mm. World Bank 2009; LVM 2008; VATT 2005.).

Kuitenkin liikennehankkeiden taloudelliset vaikutukset ovat riippuvaisia yhteis-
kunnan ja sen perusrakenteen kehitystasosta. Monissa alikehittyneissa ja kehittyvissa
maissa hyvin suunnitellut uudet liikenneyhteydet yhdistavat aikaisemmin erilldan
olleita alueita toisiinsa ja saavat aikaan merkittavia taloudellisia kehitysimpulsseja
(mm. World Bank 2009). Kehittyneissa maissa monilla alueilla on vuosikymmenien
aikana rakennettu toimiva liikennejarjestelmd, ja uudet hankkeet saavat tyypillisesti
aikaan paikallisia parannuksia sen toimivuuteen. Bannister & Berechman (2003)
korostavat vaikutusten voimakasta riippuvuutta aluetalouden rakenteesta ja koosta,
poliittisesta paatoksenteosta seka uusien hankkeiden tapauksessa liikenteellisista
edellytyksista. Liikennejarjestelman vaikutukset maankayttodn ja laajemmin alue-
taloudelliseen kehitykseen eivat synny automaattisesti eivatkad kaikilla alueilla ja
kaikkina aikoina samanlaisina.

Alan makrotaloudellisessa tutkimuksessa yleisesti sovellettu ldhestymistapa perus-
tuu tuotantofunktioon, jossa yhteiskunnan liikenteen perusrakenne tai osa siita tulki-
taan tuotannossa hyddynnettavaksi padaomaksi, jota yritykset kayttavat tuotanto-
panoksena. Tuotantofunktio kuvaa sitd, miten eri tuotantopanokset vaikuttavat tuo-
tokseen.
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Tuotantofunktio, jossa otetaan huomioon yhteiskunnan infrastruktuuri, voidaan esit-
taa muodossa
Y = Af(K,L,G,T)

jossa Y on tuotos, A on kaikkien tuotantopanosten kokonaistuottavuus, K on yksityi-
nen padoma (yritysten rakennukset, koneet ja laitteet ym.), L on tyévoima, G on yh-
teiskunnan infrastruktuuri (pl. lilkkenteen perusrakenne) ja T on liikenteen infrastruk-
tuuri. Jos liikenteen perusrakenteen ja tuotoksen valilla todetaan positiivinen ja mer-
kitseva vaikutussuhde, sen katsotaan osoittavan, etta liikenteen perusrakenne on
merkittava tuotannontekija.

Useissa empiirisissa tutkimuksissa on osoitettu, etta tuotannon jousto liikenteen pe-
rusrakenteen suhteen on positiivinen. Tunnetuin tédhan (dhestymistapaan perustuva
tutkimus on Aschauer (1989), jossa saatiin korkea jousto (0,39) liikenteen perus-
rakenteelle. Tuloksen mukaan yhden prosentin lisdys liikenteen perusrakenteen ar-
vossa lisda talouden tuotosta 0,39 9%. Suomessa Uimonen (2008) tutki tiepddoman
vaikutusta tehdasteollisuuden kustannuksiint noin 30 vuoden jakson kattavaa valta-
kunnallista aikasarja-aineistoa kdyttaen. Tulosten mukaan yhden prosentin perus-
rakenneinvestointien lisdykselld on aikaansaatu keskimaarin 0,3 prosentin saasto
tehdasteollisuuden lyhyen aikavalin kustannuksissa. Allen ja Arkolakis (2014) tutkivat
yleisen tasapainon mallia soveltaen USA:n alueiden vélisia tuloeroja ja saavat tulok-
sen, jonka mukaan maantieteellinen sijainti selittda vahintaan viidenneksen tulotason
alueellisesta vaihtelusta. Heidan mukaansa USA:n Interstate Highway System -vayla-
verkoston rakentaminen kasvatti yhteiskunnan hyvinvointia 1,1-1,4 %.

Edelld mainitut ja lukuisat muut tutkimustulokset ovat johtaneet keskusteluun, jossa
kyseenalaistetaan hanketasoisten hyéty-kustannusarviointien tulokset liikenteen pe-
rusrakenteen taloudellisesta vaikuttavuudesta. Keskustelussa on esitetty korkeiden
joustojen osoittavan, etta lilkenteen perusrakenne saa aikaan laajempia taloudellisia
vaikutuksia, jotka eivat tule esiin hankearvioinneissa.

Toisaalta on osoitettu, ettd makrotasoisten kansainvalisten tutkimusten tulokset
vaihtelevat huomattavasti tutkittujen maiden valilla, ajanjaksojen valilla seka riippu-
en siitd mita aineistoja tutkimuksissa on kaytetty. Padasaantdisesti joustot ovat pie-
nempia uudemmissa tutkimuksissa ja myds riippuen siitd kuinka tuore ajanjakso on
tutkimuskohteena, jos lahestymistapa perustuu aikasarja-analyysiin. (Mm. Romp & de
Haan 2007). Vasta-argumenttina korkeiden joustojen synnyttéamille tulkinnoille on
esitetty, ettd makrotason tutkimuksissa vaikutusmekanismit ja vaikutussuunnat jaa-
vat epaselviksi. Yksi nakemys on, ettd korkean tuottavuuden vaurailla mailla on varaa
investoida korkeatasoiseen liikenteen perusrakenteeseen. N&in ollen suuret panos-
tukset perusrakenteeseen voivat olla osin taloudellisen kasvun seuraus (mm. Interna-
tional Transport Forum, 2007). Vaikka perusrakenteen ja tuotannon valilla havaitaan
yhteys, sen vaikutusmekanismi voi olla kaksisuuntainen.

Kuitenkaan tutkimuksen valtavirtanakemys ei sindnsa kyseenalaista liikenteen perus-
rakenteen merkitysta taloudelliselle kasvulle, mutta vaikutuksen suuruudesta ja vai-
kutusmekanismin luonteesta on nakemyseroja. Vaikutukset talouskasvuun ovat seu-
rausta yhtaalta valtakunnallisen ja globaalin liikennejarjestelmatason seka alueellis-

1 Uimosen tutkimus perustui kustannusfunktioon.
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ten ja paikallisten liilkenneverkostojen ja toisaalta suorien kayttéja- ja tuottajahyéty-
jen seka laajempien vaikutusten muodostamasta kokonaisuudesta.

Andersson ym. (2015) korostaa, etta makrotaloudellisen tuotantofunktioihin perustu-
van kasvututkimuksen nakokulma poikkeaa ratkaisevasti yksittdisen liikenne-
hankkeen vaikutusanalyysistd. Makrondkdkulmassa liikenteen perusrakennetta tar-
kastellaan valtakunnallisena tai alueellisena kokonaisuutena ja tutkitaan esimerkiksi
perusrakenteen kumuloitumisen vaikutusta talouden kasvuun vuosikymmenien pitui-
sen ajanjakson aikana, jonka kuluessa perusrakenne ja liikennejarjestelma voivat ke-
hittya ratkaisevasti. Sen sijaan hankearvioinnissa tarkoituksena on arvioida vaikutuk-
sia yksittdisesta hankkeesta, joka toteutetaan osana nykyista lilkkennejarjestelmaa ja
jonka vaikutus valtakunnalliseen kokonaisuuteen voi olla marginaalinen. Kirjoittajien
ndakemyksen mukaan hyvin perustelluistakaan makrotason tuloksista ei voi vetaa joh-
topaatoksia yksittaisen liikennehankkeen vaikutuksista tai laajempien vaikutusten
esiintymisesta hanketasolla.

3.2 Liikennejarjestelma ja kuljetukset
yrityksen nakdkulmasta

Mikrotaloudellinen tutkimus liikenteen vaikutuksista yritystason tuotantoon perustuu
yleisesti joko tuotantofunktioiden tai kustannusfunktioiden soveltamiseen. Kustan-
nusfunktion kaytdn etuna on, etta sen avulla voidaan analysoida my®&s yritysten kayt-
taytymismuutoksia, kuten tuotannon ja panosten kayton sopeutumista muuttuvaan
lilkennejarjestelmaan.

Kustannusfunktiossa yrityksen tuotantokustannukset esitetdaan tuotoksen maaran
seka tuotantopanosten hintojen funktiona. Kuljetushinnat voidaan tulkita panos-
hinnoiksi. Malliin voidaan sisallyttda myds mm. liikenteen perusrakenne pdaomana,
jota yritys hyodyntaa tuotannossaan (mm. Cohen 2010). Empiirisissa tutkimuksissa
voidaan estimoida tuotantokustannusten joustoja eri panoskustannustekijoiden ja
esimerkiksi lilkenteen perusrakenteen suhteen.

Kustannusfunktioon perustuvassa yrityksen tuotannontekijamallissa seka tuotannon
maaran etta kunkin tuotantopanoksen kysynnan oletetaan riippuvan lopputuotteen ja
jokaisen tuotantopanoksen hinnasta sekd tuotantoteknologiasta. Liikennehanke ai-
heuttaa muutoksia vaylissad ja mahdollistaa muutoksia kuljetuspalveluissa seka vai-
kuttaa edelleen yrityksen kuljetusten hintaan (kuvio 3.1).

Tuotannontekijoiden kysyntamallin mukaisesti lilkennehanke voi vaikuttaa yrityksen
kuljetuspalveluiden kayttoon: Yritys voi reagoida muuttamalla kuljetettavia maaria,
kuljetusreitteja tai saatamalla kuljetustoimintaa muulla tavoin. Kuljetuspalveluiden
tai niiden hintojen muutos voi vaikuttaa myds tuotantoon: Yritys voi muuttaa tuotan-
non maaraa tai tuotannon rakennetta, esimerkiksi suuntautumalla enemman tai va-
hemman kuljetusintensiivisiin tuotteisiin. Muutokset voivat heijastua myds muiden
tuotantopanosten, kuten energian, raaka-aineiden, padoman tai tyopanoksen kayt-
toon. Esimerkiksi vdahemman kuljetusintensiiviseen tuotantoon siirtyminen saattaa
olla vahemman raaka-aineita tai energiaa kuluttavaa, mutta edellyttdd suurempaa
padaoma- tai tydpanosta. (LVM 2008.)
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Kuva 3.1. Liikennehankkeen vaikutus yrityksen liiketoimintaan.

Vaikutukset poikkeavat yritysten ja tuotteiden valilla. Toimialatasoiset vaikutukset
syntyvat aggregaattina vaihtelevista yritys- ja tuotetasoisista vaikutuksista. Ruotsissa
tehdyssa tutkimuksessa (SIKA 2007a ja 2007b) on estimoitu kuljetushinnan joustoja
eri teollisuustoimialoilta kuljetussuoritteen, tyopanokset ja tuotoksen suhteen.
Tulosten mukaan elintarviketeollisuuden, puutuoteteollisuuden seka massa- ja paperi-
teollisuudenkuljetussuoritteetreagoivatherkastikuljetushintojenmuutokseen, kuntaas
kemian teollisuudessa ja metalliteollisuudessa vaikutukset ovat lievempia. Kdytannossa
kuljetusintensiivisten toimialojen yritykset reagoivat kuljetuskustannusten muutoksiin
(hintojen tai liikennejarjestelman muutosten seurauksena) optimoimalla kuljetuksia
kaluston, reittien tai muiden tekijoiden suhteen. Sen sijaan varsinaiseen tuotantoon
kuljetuskustannusten suhteellisen pienelld muutoksella on tulosten mukaan vain pieni
vaikutus kaikilla tutkituilla toimialoilla.

Anderssonin ym. (2015) mukaan kansainvaliset tutkimukset osoittavat, ettad tieomai-
suudella on positiivinen jousto teollisuuden tuotoksen maaran ja negatiivinen jousto
tuotantokustannusten suhteen. Kuitenkin joustot ovat pienentyneet ajan kuluessa.

Mikronakokulmaan ja  kustannusfunktioihin  perustuva |dhestymistapa on
lahtokohtaisesti (ahelléd hyoty-kustannusanalyysissa yleisesti sovellettua kuljetus-
kustannussaasttjen arviointia. Mahdolliset laajemmat vaikutukset syntyvat siita,
jos liikennehanke voi muuttaa yritysten tuotantoa seka tydpanoksen ja muiden
tuotantopanosten kayttéd. Hankkeen aikaansaama kuljetussaavutettavuuden
paraneminen alentaa kuljetusten yksikkohintoja, joka edelleen voi vaikuttaa muiden
tuotantopanosten kayttéén seka tuotokseen. Tama voi synnyttaa vaikutuksia, jotka
ovat tulkittavissa laajemmiksi taloudellisiksi vaikutuksiksi.

Lapi kaydyn kirjallisuuden perusteella ei ole mahdollista arvioida, kuinka toden-
nakoista liikennehankkeiden merkittavien laajempien vaikutusten esiintyminen on
kuljetusintensiivisille teollisuusyrityksille. Minka tasoiset kuljetuskustannusten
muutokset saavat aikaan oleellisia tuotantorakenteen tai tuotantopanosten kayton
muutoksia? Naiden ennakointi edellyttdaa empiiristd tutkimustietoa eri toimialojen
yritysten tuotantopanosten kayton ja tuotoksen yhteydesta kuljetuskustannuksiin.
Oletettavasti vaikutukset vaihtelevat myos hanke- ja tehdaskohtaisesti.
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3.3 Vaikutukset kilpailuun ja hyddyke-
markkinoihin

Epéataydellisen kilpailun oloissa liikennehankkeet voivat vaikuttaa myoés hyddyke-
markkinoiden toimintaan. Monet epataydellisen kilpailun rajoitukset liittyvat infra-
struktuurista aiheutuviin tekijoihin. Saavutettavuus ja kuljetuskustannukset vaikutta-
vat markkinoiden kokoon: Jos liikenteen infrastruktuuri on heikko, saavutettavuuden
rajoitukset saavat aikaan sen, etta tuotemarkkinat jakautuvat alueellisiin ja paikalli-
siin osamarkkinoihin vahvemmin kuin paremman perusrakenteen ja paremman alu-
eellisen saavutettavuuden oloissa. Andersson ym. esittda nelja heikkoon liikenteen
perusrakenteeseen liittyvaa tekijaryhmaa, jotka aiheuttavat tuotemarkkinoiden epa-
taydellisyytta:

1. Rajoitetutut mahdollisuudet hytdyntda kasvavista skaalatuotoista seuraa-
via tuotannon mittakaavaetuja

2. Tuotannontekijoiden lilkkuvuuden rajoitukset

3. Vahemman ostajia ja myyjia

4. Suuremmat transaktiokustannukset.

Kaksi ensimmaista tekijaryhmaa vaikuttavat yritysten tuotantokustannuksiin ja edel-
leen hintoihin ja tuotannon tasoon. Kasvavat skaalatuotot mahdollistavat alemmat
yksikkdkustannukset ja korkeamman tuottavuuden tuotantoyksikkdjen kokoa kasvat-
tamalla. Perusrakenteen parantuessa ja kuljetuskustannusten sen myoéta alentuessa
tuottajat voivat hyddyntaa laajempaa aluetta raaka-aineiden, valituotteiden ja muiden
tuotantopanosten hankinnassa seka laajempaa markkina-aluetta, jonne tuotetta voi-
daan myyda. Parempi saavutettavuus mahdollistaa myos tyévoiman saatavuuden laa-
jemmalta alueelta. Nama tekijat mahdollistavat paremmin mittakaavaetujen seka tuo-
tannontekijoiden liikkkuvuuden hyddyntamisen, mika lisda tuottavuutta ja mahdollis-
taa tuotannon maaran kasvun, mikd edelleen johtaa hyvinvointihyotyihin yhteis-
kunnan kannalta.

Kaksi jalkimmaista tekijaryhmaa liittyvat kilpailuun. Infrastruktuuri vaikuttaa paikal-
listen markkinoiden kokoon ja nain ollen myyjien ja ostajien maaraan. Mita pienempi
markkina, sitd enemman yksittaisella yritykselld on monopolivoimaa. Liikenteen pe-
rusrakenteen kehittyessa ja saavutettavuuden parantuessa paikalliset markkinat su-
lautuvat ainakin osittain osaksi laajempaa markkinaa ja yksittaisten yritysten mono-
polivoima heikkenee.

Epataydellisen kilpailun oloissa yritykset hyddyntavat monopolivoimaansa asetta-
malla hinnat marginaalisia tuotantokustannuksia korkeammaksi ja voivat rajoittaa
tuotannon maaraa voittojen maksimoimiseksi. Ottaviano (2008) osoittaa, ettd jos
tuotteet ovat homogeenisia ja yritykset heterogeenisia tuottavuuden suhteen, niin
heikko saavutettavuus johtaa monopolistisen aseman hyvaksikayttoon hajautuneilla
paikallisilla markkinoilla. Tama johtaa kuluttajien hyvinvointitappioon. Tasta on help-
po loytaa esimerkkeja Suomesta mm. syrjaisten alueiden vahittdiskaupasta ja paikal-
lisista palveluista. Sen sijaan referoidun kirjallisuuden perusteella ei voida sanoa, on-
ko ilmiolla laajempaa merkitysta liikennehankkeiden arvioinnin kannalta.
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Parantuneen saavutettavuuden ja alentuneiden kuljetuskustannusten vaikutuksesta
tuotantoon ja eri tuotantopanosten kayttéon voidaan tutkia ja on tutkittu edellisen
alaluvun tuotannontekijamalleilla. Vaikutukset voidaan sisallyttaa hyoty-kustannus-
kehikkoon. Oleellinen kysymys on, liittyyké tuotannontekijéiden liikkuvuuden para-
nemiseen ja tuotannon mittakaavaetujen parempiin hyddyntamismahdollisuuksiin
lisdksi merkittavia laajempia vaikutuksia. Anderssonin ym. (2015) mukaan sellaista
empiirista nayttéa ei juuri l6ydy, joka osoittaisi normaalin lilkennehankkeen saavan
aikaan merkittavia laajempia vaikutuksia tassa yhteydessa.

Sen sijaan perusrakenteen vaikutuksista alueelliseen ja paikalliseen kilpailuun voi
johtua merkittavia laajempia vaikutuksia, jotka eivat sisadlly tavalliseen hyoty-
kustannusarviointiin. Anderssonin ym. (2015) mukaan vaikutukset ovat kuitenkin hy-
vin erilaisia eri tuoteryhmissa ja eri aluetasoilla. On vain vahan sellaisia empiirisia
tutkimustuloksia, joiden perusteella voisi vetaa yleistettavia johtopaatoksia yksittais-
ten hankkeiden vaikutuksista. Teoreettisen viitekehyksen seka joidenkin empiiristen
tutkimusten perusteella ilmiota kuitenkin pidetaan potentiaalisesti merkittavana.

3.4 Perusrakenne uuden tuotannon
edellytyksena

Liikenteen perusrakenteen puute voi tietyissa tilanteissa olla keskeinen este merkit-
tavan taloudellisen toiminnan kaynnistamiselle tai kasvulle. Heikosti saavutettavassa
tai liikkenneyhteyksien ulottumattomissa olevassa sijainnissa voi olla potentiaalia
esimerkiksi matkailukeskuksen tai kaivostoiminnan kdynnistamiselle, mutta sen edel-
lytyksena on liikennehanke, joka mahdollistaa liikenneyhteyden kyseiseen paikkaan.

Kustannus-hyoty-analyysin ndkékulmasta vaihtoehtoina ovat:
0. eililkenneyhteyttd eikd uutta toimintaa tai
1. liikenneyhteys ja uusi toiminta.

Talloin oleellisia kysymyksia eivat ole liikkumisen aikasaastot tai kuljetuskustannus-
ten saastot, paasto- ja onnettomuusvaikutukset tai paremmin toimivat markkinat. Jos
potentiaalisen hankkeen yksityiset investoijat arvioivat, etta lilkenneyhteyden rahoit-
taminen kokonaan osana investointia ei ole kannattavaa, yhteiskunnan on perusteltua
arvioida uuden tuotannon yhteiskuntataloudellisia hyotyjé suhteessa liikenne-
hankkeen kustannuksiin. Oleellista on mm. onko uusi tuotanto yhteiskunnan kannalta
aitoa tuotannon lisdysta vai osittain tai kokonaan siirtymaa toiselta alueelta.

Uuden tuotannon edellytyksena olevan liikenneyhteyden hyétyjen ja kustannusten
arviointi poikkeaa lahtékohdiltaan normaalista lilkennehankkeiden hankearvioinnista.
Siina kysymys on ensisijaisesti uuden tuotannon hyédyista ja kustannuksista, jotka
yhteiskuntatalouden kannalta koostuvat tuotannon arvonlisdyksestad seka tyollisyy-
den kasvun aikaansaamasta hyddysta. Nain ollen investointi lilkkenneyhteyteen on
vain yksi osatekija yhteiskunnalle osittain tai kokonaan koituvista kustannuksista.
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4 Liikennejarjestelmad, tydmarkkinat ja
kasautumisedut

Liikennehanke voi saada laajempia taloudellisia vaikutuksia aikaan tyo-
markkinoilla kasautumishyotyjen kautta. Tuottavuus kasvaa, kun kaupungin
koko tai tiheys kasvaa tai keskusten valiset yhteyden paranevat.

Toinen vaikutus tyomarkkinoille tulee tyovoiman tarjonnan kautta. Kun mat-
ka-aika ja samalla matkakustannukset pienenevat, se toimii kannustimena
lisata tyoaikaa tai osallistua aktiivisemmin tyomarkkinoille.

4.1 Kasautumisedut ja niiden yhteys ty6-
markkinoihin ja yritysten tuottavuuteen

Tuotantotoiminnan (tai vaestoén tai tyopaikkojen) kasautuminen eli agglomeraatio
viittaa taloudellisen toiminnan alueelliseen keskittymiseen. Kasautuminen voi perus-
tua kaupunkialueen tiivistymiseen tai laajenemiseen tai yhteyksien paranemiseen
muihin keskuksiin. Tutkimuskirjallisuuden mukaan agglomeraatio nostaa yritysten
tuottavuutta. Tama perustuu useisiin eri tekijdihin, jotka ovat kytkeytyneita toisiinsa.

Keskittyminen edistdaa tuotannon mittakaavaetujen hyddyntamista. Jos tuotannon
skaalatuotot ovat kasvavat, kannattaa tuottaa suuremmissa yksikdissa. Erityisesti
markkinoiden saavutettavuudesta riippuvilla ja erikoistunutta tyévoimaa tarvitsevilla
toimialoilla mittakaavaedut toteutuvat parhaiten suurissa keskittymissa.

Saman alan yritykset hyotyvat paitsi yritystason skaalaeduista myds toistensa lahei-
syydestd. Laheisyys tarjoaa etuja kuljetuskustannuksissa ja yritysten maaran kasva-
essa syntyvat paikalliset oman alan tyomarkkinat. Toimialan kasvu mahdollistaa pi-
demmalle menevan erikoistumisen ja skaalatuottojen hyvaksikayton myos niiden pa-
nosten tuotannossa, joita tdman toimialan yritykset tarvitsevat. Lukuisien yritysten ja
niiden tydntekijoiden keskeisessa vuorovaikutuksessa syntyy todennakéisemmin in-
novaatioita ja tieto siirtyy toimialan sisalléd helposti yrityksesta toiseen. N&ita etuja
kutsutaan yleisesti lokalisaatioeduiksi.

Lokalisaatioetujen rinnalla yritykset hyotyvat niin sanotuista urbanisaatioeduista.
Niilla tarkoitetaan alueen kaikkien alojen yrityksille koituvia tuottavuushyotyja. Nii-
den taustalla on kaupunkialueen suuri koko ja sen mahdollistama tuotannon ja kulu-
tuksen monipuolisuus ja ennen kaikkea kyky lisdta uudenlaisten tavaroiden ja palve-
lusten maaraa.

Lokalisaatio- ja urbanisaatioetuja koskeva empiirisen tutkimuksen mukaan kaupunki-
alueen koon kasvu tai maaratyn sektorin kasvu kaupunkialueen sisalla lisaavat tuot-
tavuutta. Toisaalta kaupunkialueen rakenteeseen liittyen tydpaikkatiheyden ja asu-
kastiheyden kasvu lisaavat tuottavuutta. Kaupunkialueen sisaisten ja ulkoisten kom-
munikaatioyhteyksien toimivuudella on positiivinen yhteys tuottavuuteen. (mm. Loik-
kanen & Laakso, 2016).
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Agglomeraatiovaikutuksen yleisluonteisesta suuruusluokasta on esitetty useisiin tut-
kimukseen perustuva yleistys (Rosenthal & Strange, 2004), jonka mukaan
e Kun kaupungin koko kaksinkertaistuu, alueen tuottavuus kohoaa 3-8 %..
e Kaupungin tiheyden kaksinkertaistuminen lisda tuottavuutta keskimaarin
5 %.
e Toimialan koon kaksinkertaistuminen alueella lisda tuottavuutta keskimaarin
4,5 %.

Liikenne voi muuttaa yritysten saavutettavuutta toisiin yrityksiin ja tyontekijéihin
nahden ja siten vaikuttaa agglomeraation tasoon. Mikali liikenneinvestointi tuo
yrityksia lahemmas toisiaan ja [8hemmas tydvoimaansa, voi se aiheuttaa tydn
tuottavuuden kasvua sen liséksi, mita on odotettavissa suorista kdyttajahyodyista.

Yleisesti kaytetty agglomeraatiovaikutuksen mitta, tehokas tai efektiivinen tiheys
(effective density), mittaa taloudellisen toiminnan massaa mallinnetulla alueella.
Alueen i tehokas tiheys (TT;) voidaan maaritella seuraavasti:

TTi = 3 f(dy)A;

jossa dij on litkenne-etadisyys alueelta i kaikille muille alueille (j=1,...,n) ja Ajon kunkin
alueen koko (esim. tydpaikkamaara). Etaisyyden suhteen laskeva funktio f painottaa
alueiden Aj kontribuution alueen i tehokkaaseen tiheyteen. Kontribuutio on sitad suu-
rempi, mitd suurempi alue on ja toisaalta sita pienempi, mitd kauempana se sijaitsee
lilkenteellisesti. Tehokas tiheys on kayttokelpoinen indikaattori lilkenteen agglome-
raatiovaikutusten analyysiin, koska se huomioi vaikutuksen laajalta alueverkostolta
eika pelkastaan yksittaiseltad alueelta. Agglomeraation vaikutus alueen tuottavuuteen
on puolestaan funktio taloudellisesta tiheydesta. (Venables 2016.)

Agglomeraation vaikutus tuottavuuteen vaihtelee voimakkaasti toimialojen valilla.
Graham (2007) estimoi toimialakohtaisia tuottavuusjoustoja agglomeraation suhteen
soveltaen tehokkaan tiheyden (dhestymistapaa ja kdyttaen Ison-Britannian aineistoja.
Tulokset kuvaavat, kuinka paljon tuottavuus nousee tehokkaan tiheyden kasvaessa.
Tulosten mukaan palvelualat hyétyvét yleisesti agglomeraatiosta enemman kuin ja-
lostusalat. Korkeimmat joustot ovat rahoitus- ja vakuutustoiminnassa, liikke-eldaman
palveluissa, kuljetuksessa ja tietoliikenteessa seka kiinteistépalveluissa (valilléd 0,19-
0,24). Jonkin verran alemmat joustot ovat kaupassa seka majoitus- ja ravitsemis-
toiminnassa (0,15). Selvasti naita alempia ovat joustot teollisuudessa ja rakentami-
sessa (0,07-0,08). Kaikkien toimialojen keskimaaraiseksi joustoksi saatiin 0,12.

Kuitenkin eri tutkimusten tulokset agglomeraation tuottavuusjoustoista yleisesti ja
toimialakohtaisesti vaihtelevat huomattavasti riippuen sovellettavista malleista ja
kaytetysta datasta (Andersson ym. 2015).

Liikenneinvestointi voi vaikuttaa tehokkaaseen tiheyteen kahden eri mekanismin
kautta. Ensiksi, investoinnin aikaansaama saavutettavuuden muutos voi kasvattaa
taloudellista aktiviteettia (tyopaikat, tyévoima) hankkeen vaikutusalueella. Téama kyt-
keytyy yhteen maankdytén muutosten kanssa, koska mekanismina on tyépaikkojen ja
asukkaiden siirtyminen parantuneen saavutettavuuden sijainteihin tai tuottavuuden
kasvun generoima tyopaikkojen nettokasvu. Silta osin kuin kysymys on alueiden vali-
sistd siirtymisistd, ilmion kaantdpuolena ovat vahennykset toisilla alueilla, joiden
suhteellinen saavutettavuus heikentyy investoinnin seurauksena. Toinen vaikutus
seuraa saavutettavuuden paranemisen aikaansaamista liikenne-etdisyyden pienene-
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misista. Investoinnin vaikutuksesta kaupungit tulevat l@hemmaéksi toisiaan, jolloin
tehokas tiheys kasvaa edella esitetyn maaritelman mukaisesti.

Agglomeraatiovaikutuksten arviointia ja laskentaa on kehitetty erityisesti Ison-
Britannian laajempien vaikutusten arvioinnin kehitystydssa (DfT 2005). Agglome-
raation taso (efektiivinen tiheys) estimoidaan mallinnetulle perusvaihtoehdolle
kayttamalla kustannuksia ja matkamaarid ilman liikenneinterventiota seka vaihto-
ehdolle, jossa liikennehanke toteutuu. Efektiivisen tiheyden muutoksen aiheuttama
tuottavuuden muutos skenaarioiden valillda estimoidaan kayttamalla tuottavuuden
joustoa efektiivisen tiheyden suhteen jokaiseen toimialaan. Absoluuttiset muutokset
tuottavuudessa (agglomeraatiovaikutukset) lasketaan kayttamallda BKT/tyontekija ja
tyéllisyysastetta per sektori matkojen lahtoalueilla, jotka ovat arvioinnin kohteena.
Tama antaa estimaatin agglomeraatiosta johtuvasta kokonaistuottavuuden
muutoksesta jokaiselle toimialalle ja jokaiselle matkojen l@htoalueelle. Tulokseksi
saatava agglomeraatiovaikutus summataan kaikilta l@htdalueilta ja toimialoilta jotta
saadaan agglomeraation kokonaisvaikutus koko mallinnetulle alueelle kaikille mallin-
netuille vuosille. Agglomeraatiovaikutuksia ei tavoiteta lainkaan kayttajahyotyjen
kautta, joten agglomeraation aiheuttama tuottavuuden lisdys voidaan lisdta kokonaan
arviointiin hankkeen aiheuttamaksi lisdhyvinvoinniksi. (DfT, 2014.)

Ruotsalainen tutkimus (mm. Andersson ym. 2015, ks. myds Liite 1) kritisoi Ison-
Britannian kadytantoja mm. alueellisten siirtymavaikutusten aliarvioimisesta agglome-
raatiovaikutusten yhteydessa. Agglomeraatioilmion mekanismeista ja luonteesta laa-
jempana taloudellisena vaikutuksena ei kuitenkaan ole erimielisyytta. On syyta tode-
ta, etta alueelliset siirtymavaikutukset ja niiden arvioinnin ongelmat eivat liity ainoas-
taan laajempiin vaikutuksiin, vaan myds suoriin vaikutuksiin.

4.2 Tybmarkkinoiden laajeneminen ja
tehostuminen

Liikenneinvestoinnit vaikuttavat tydmarkkinoille seka tyévoiman tarjonnan ettd ky-
synnan kautta. Rajanveto naiden vaikutusten seka agglomeraatiovaikutusten valilla
on kuitenkin tulkinnanvaraista.

Tyovoiman tarjonnan ndkdkulmasta, kun matka-aika ja samalla matkakustannukset
pienenevat, syntyy kannustin osallistua aktiivisemmin tyomarkkinoille. Tyémarkkina-
tutkimuksen valtavirran teoreettisen viitekehyksen mukaan ty6ikaisen henkilon tyo-
voimaan osallistuminen perustuu tyonteon kustannusten (sisaltéden tyématkan raha-
ja matkavastuskustannukset) ja tyosta saatavan nettoansion vertaamiseen. Kun lii-
kenneinvestointi parantaa potentiaalisten tydpaikkojen saavutettavuutta, tyématkan
kustannukset alenevat ja tyonteon nettohyoty kasvaa. Tama toimii impulssina osalle
tyévoiman ulkopuolella olevista siirtya tyonhakijaksi ja mahdollisesti tyo6llistya. Tama
johtaa ty6voiman tarjonnan ja tyoéllisyyden kasvuun, mika edelleen lisda tuotantoa,
joka on luonteeltaan laajempi taloudellinen vaikutus.

Jos veron vaikutusta yksilétason tydmarkkinapaattkseen ei oteta huomioon, niin yksi-
6tasolla hyoty tybvoimaan siirtymisesta on yhta kuin saavutettavuuden paranemisen
kayttajahyoty eika siihen sisally tdman lisdksi laajempaa vaikutusta. Sen sijaan ase-
telma muuttuu, kun otetaan huomioon palkan marginaalivero (tai tyéttémyyskorva-
uksen tai muiden etuuksien menetys). Yksilon paatos tyollistya perustuu nettoansion
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muutokseen, mutta sen sijaan tuotannon arvo kasvaa bruttotulon verran. Voidaan
osoittaa, ettd yhteiskunnan nettohyddyn muutos on yhta kuin saavutettavuuden pa-
ranemisen kdyttajahyoty + yhteiskunnan verotulo. Malli monimutkaistuu, jos otetaan
huomioon saavutettavuuden muutoksen mahdollinen vaikutus asuntojen hintoihin ja
vuokriin ja edelleen nettoasumiskustannuksiin. (Venables 2016.)

Toinen tarjontapohjainen vaikutus saavutettavuuden muutoksesta voi syntya tyon-
tekijoiden siirtymisesta tuottavampiin téihin. Saavutettavuuden muutos laajentaa
saman matkavastuksen puitteissa mahdollista tytssakayntialuetta, ja laajentunut
alue tuo tarjolle myds enemman potentiaalisia ty6paikkoja. Tama voi johtaa siihen,
ettd osa tyovoimaan kuuluvista hakeutuu tuottavampaan ja paremmin palkattuun
tydhon. Verotus vaikuttaa myds naihin paatoksiin. Mitd korkeampi marginaalivero,
sitd pienempi on kannustin vaihtaa tuottavampaan tyohon. Tuottavampaan tydhon
hakeutumisen voi tulkita myos erikoistuneen tai ainakin heterogeenisen tyévoiman
kysynnan ja tarjonnan kohtaannon parannukseksi koko tyémarkkina-alueen tasolla.
Tuottavampiin tdihin siirtymisen vaikutukset jakautuvat edellisen kohdan tapaan yk-
silon hyvinvointihyddyksi (saavutettavuuden kayttdjahyoty) ja tuotannon lisdyksen
hyodyksi, jonka mittana on yhteiskunnan saama verolisadys.

Liikenneinvestointi voi saada aikaan my&s uusia tyopaikkoja, joita ei olisi syntynyt
ilman investointia. Uusia tydpaikkoja voi syntyd, jos uusi liikenneyhteys tai aikai-
semman yhteyden paraneminen luo edellytykset uudelle taloudelliselle toiminnalle
(ks. alaluku 3.4). Tamantyyppiset vaikutukset ovat merkittavia kehittyvissa maissa,
joissa perusrakenteen heikkous on keskeinen syy talouden alikehittyneisyydelle mo-
nilla alueilla. Sen sijaan kehittyneisséd maissa, kuten Suomessa, jossa liikenteen pe-
rusrakenne on varsin hyva ja investoinneilla saadaan yleensé aikaan suhteellisen pie-
nid parannuksia, uusien tyépaikkojen syntyminen merkittdvassa maarin ei liene yleis-
ta. Sen sijaan yleisempia ovat vaikutukset, joissa liikenneinvestointi saa aikaan ta-
loudellisen toiminnan siirtymisté ja uudelleensijoittumista.

Litkenneinvestointien mahdollisesti synnyttamien uusien tydpaikkojen yhteiskunta-
taloudellista vaikutusta voidaan mitata tyopaikkojen arvonlisdykselld (indikaattorina
palkka) verrattuna siihen tilanteeseen, etta tydpaikkoja ei olisi syntynyt, jolloin inves-
toinnin vaikutuksesta tyollistyneiden voidaan olettaa olleen paaasiassa ty6ttémia tai
tyévoiman ulkopuolella. Venablesin (2016) mukaan liikennehankkeiden vaikutus ty6-
voiman kysyntaan uusia tydpaikkoja luomalla on teoreettisesti kiinnostava tapaus,
mutta sen merkitys kehittyneiden maiden hankkeiden vaikutuksissa on yleensa mar-
ginaalinen.

Ison-Britannian arviointikdytdnnossa (DfT, 2014.) vaikutusta tydvoiman tarjontaan
arvioidaan laskemalla lisdarvo, joka syntyy jos liikenteen parantaminen muuttaa mat-
kakustannuksia ja siita johtuen vaikuttaa ihmisten maaraan, jotka haluavat tehda toi-
ta. Laskelma tehdaan kolmessa osassa: 1) Lasketaan kuinka matkakustannukset edes-
takaisille matkoille muuttuvat hankkeen vaikutuksesta ja miten téma vaikuttaa yksi-
6n tyoskentelystda saamaan hyotyyn. 2) Lasketaan, kuinka saadun hyddyn muutos
vaikuttaa kokonaisuudessa tydvoiman tarjontaan. 3) Lasketaan, kuinka paljon kansal-
linen tuotanto kasvaa lisdantyneen tydvoiman tarjonnan seurauksena.
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5 Liikennejarjestelmad, asunto- ja toimitila-
markkinat ja maankaytto

Maankaytté ja liikenne muuttuvat vuorovaikutuksessa. Liikennehankkeet
vaikuttavat eri sijaintien kysyntaan, kiinteist6jen hintoihin ja maankaytén
sijoittumiseen.

Kayttdajahyodyt muodostavat keskeisen tekijan maankayttovaikutusten
arvioinnissa. On mahdollista, etta maankdyton muutoksiin sisaltyy myos
laajempia vaikutuksia, jotka eivat sisally kayttajahyotyihin.

Maankayttovaikutusten arvioinnissa kriittinen kysymys on maankdyton
muutosten ennakoiminen hankevaihtoehdossa ja vertailuvaihtoehdossa.

5.1 Liikenteen ja maankadytdn vuorovaikutus-
mekanismi

Liikenneinvestoinneilla on vahva yhteys maankdytén muutoksiin. Seudullisissa ja
paikallisissa ratahankkeissa (metro, pikaraitiotie, seutu/kaupunkirata) yhteys on il-
meinen, koska hankkeiden toteuttamisen yleinen peruste on se, ettad liikenneyhteys
on edellytys sen vaikutusalueen maankayton kehittamiselle. Seudulliset ja paikalliset
tiehankkeet (mm. taajaman ohitustie) liittyvat myos tiiviisti maankayttéon. Niissa pe-
ruste on yleisesti jo toteutuneen maankayton liikenteellisen toimivuuden parantami-
nen, mutta samalla ne luovat edellytyksia maankayton tiivistamiselle ja laajenemisel-
le vaikutusalueellaan. Paikalliset teollisuusvaylahankkeet luovat edellytyksia tuotan-
non ja logistiikan maankayton muutoksille.

Myds valtakunnalliset rata- ja tiehankkeet vaikuttavat maankayttoon, vaikka hankkei-
den pdaasiallinen tarkoitus on yleensa alueiden valisten kuljetus- ja henkil6liiken-
neyhteyksien parantaminen. Valtakunnalliset ratahankkeet muuttavat keskeisten
asemaseutujen roolia ja luovat edellytyksia maankayton tiivistamiselle ja laajentami-
selle niiden vaikutusalueella. Valtakunnalliset vayldahankkeet mahdollistavat maan-
kayton - tyypillisesti tuotanto, varastointi ja tilaa vieva kauppa, mutta myds asuminen
- laajenemisen vaylien vaikutusalueella erityisesti kaupunkien ja taajamien reunoilla.

Talouden mekanismeja ja niiden yhteytta lilkenteen ja maankdytén muodostamaan
spatiaaliseen prosessiin jasennetdan kuviossa 5.1. Liikenteen ja tilan (maankayton)
kysynta on talouden johdettua kysyntad, eli ne mahdollistavat kulutus- ja tuotanto-
tapahtumat, mutta eivat varsinaisesti ole taloudellisen toiminnan syy vaan seuraus.
Liikenteen kysynta realisoituu matkoina, joilla on erilaisia ominaisuuksia. Tyomatkat
syntyvat tydvoiman tarjonnasta, ostos- ja asiointimatkat palveluiden ja lopputuottei-
den kulutuksesta. Myds kotitalouksien muu sosiaalinen ja ajan kayttoon liittyva toi-
minta synnyttaa liikennettd. Vastaavasti yritykset kuluttavat toistensa vilituotteita ja
palveluita, joista syntyy tavaraliikennetta ja tydasialiikennettd. Kaupan logistiikan
tavaraliikenne mahdollistaa lopputuotteiden tarjonnan kuluttajille.
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Liikenne ja maankadyttd muodostavat talouden mekanismien rinnakkaisilmion. Yksit-
taiset kulutus- ja tuotantotapahtumat realisoituvat lukuisiksi toisistaan riippuviksi
liikennevirroiksi. Talouden virtojen vahvuus ja suuntautuminen riippuukin usein siita,
kuinka saavutettavia markkinoiden tuotokset ja panokset ovat. Saavutettavuus riippuu
seka litkenteellisesta etdisyydesta ettd maankayton tiheydesta.

Liikkumistarve ja lilkennejarjestelman kysynta riippuvat puolestaan suoraan talouden
virtojen vahvuudesta ja sita kautta myds saavutettavuudesta. Sijainnin haluttavuus
riippuu my6s osaltaan saavutettavuudesta, mika nakyy asuntojen ja toimitilojen
kysyntdna, maan arvossa ja lopulta myds maankayton suunnittelutarpeena. Liikenne-
jarjestelman tarjonta koostuu liikennevirtojen verkostoista, joilla on erityyppisia
skaalautumis- ja ruuhkautumisominaisuuksia. (Moilanen 2012.)
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Kuva 5.1 Liikenne taloudellisista vuorovaikutuksista johdettuna kysynténd
(Léhde: Moilanen 2012).

Edella kuvatut vaikutusmekanismit ja niiden valiset riippuvuuden ovat taustalla useissa
maankayton ja liikenteen vuorovaikutusmalleissa, esim. Simmonds & Feldman (2011).
Paakaupunkiseudulla oli suunnittelujarjestelman kaytéssa em. l@hestymistapaan
perustuva MEPLAN-malli 1990-luvulla ja jonkin aikaa 2000-luvulla (Pesonen ym. 1999).
Oleellista on, ettd maankayttéa ei mm. hankearvioinneissa tulisi tulkita suunnittelun
maaraamaksi eksogeeniseksi tekijaksi, vaan seuraukseksi markkinaprosessista, joka
toteutuu suunnittelun maarittamien rajoitteiden puitteissa.
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5.2 Saavutettavuus, sijaintien kysynta ja
kiinteistdjen arvo

Kaupunkialueen sisdisista eroista asuntojen, toimitilojen ja tonttimaan hinnassa on
tehty paljon tutkimusta seka kansainvalisesti ettd Suomesta (mm. Laakso 1997; Laak-
S0 2015; Lonngvist 2015; Peltola 2015). Tutkimusten keskeinen tulos on, ettd kaupun-
kialueen sisdinen liikenteellinen saavutettavuus vaikuttaa erittdin voimakkaasti seka
suoraan ettd valillisesti asuntojen ja toimitilojen ja vastaavasti tonttimaan hinta-
tasoon. Suoraa vaikutusta on tutkimuksissa mitattu matkavastuksella tai muilla lii-
kenne-etdisyyden indikaattoreilla.

Laakson (2015) mukaan asuntojen aluehintataso? Helsingin seudulla suunnilleen 2,5-
kertaistuu kun liikenteellinen keskustaetdisyys (kaikkien kulkumuotojen yhdistetty
matkavastus) alenee noin 60 minuutista alle 20 minuuttiin. Asuntojen hinnan jousto
keskustaetaisyyden suhteen on Laakson tulosten mukaan noin 0,5, toisin sanoen yh-
den prosentin matkavastuksen kasvu alentaa hintaa noin 0,5 9%. Asuntojen aluehinta-
taso on hyva markkinakysynnan indikaattori. Liikenneinvestointi joka parantaa kau-
punkialueen sisdista saavutettavuutta, lisda kysyntaa parantuneen saavutettavuuden
sijainteihin.

Asuntojen ja toimitilojen hintatasolla on erittdin vahva yhteys kaavoitetun tonttimaan
hintatasoon (Peltola 2015). Teoriassa rakennetun kiinteistén markkinahinta voidaan
jakaa tonttimaan hintaan ja rakenteiden hintaan. Tonttimaan hintataso vaihtelee
voimakkaasti sijainnin suhteen, kun sen sijaan rakenteiden hintavaihtelu sijainnin
suhteen on suhteellisen vahaista.

Kaupunkialueen maankayttémallin (mm. Laakso & Loikkanen 2004; Laakso 2015) mu-
kaan maan markkinahinta vaikuttaa maankayton tehokkuuteen. Mita korkeampi on
maan markkinahinta, sitd tehokkaammin alue pyritadn hyédyntamaan. Vastaavasti
mitd parempi on saavutettavuus, sitd korkeampi on markkinahinta, joten tehokkuuden
kysynta perustuu viime kadessa saavutettavuuteen.

Markkinaehtoisen tehokkuuden toteutuminen kuitenkin riippuu kaavojen asettamista
rajoituksista. Monilla hyvin saavutettavalla korkean hintatason alueella, erityisesti
Helsingin kantakaupungissa, asemakaava rajoittaa rakennustehokkuuden toteutumis-
ta kysynnén edellyttamalla tasolla. Toisaalta monissa paikoissa kaava mahdollistaisi
suuremman tehokkuuden, mutta kysyntaa ei ole riittavasti sen toteuttamiseksi tai si-
jaintiin liittyy toiminnallisia rajoituksia. Kuitenkin paakaupunkiseudulla etenkin ker-
rostalovaltaisilla alueilla liikenteellinen saavutettavuus ja asuntojen aluehintataso
selittavat suuren osan maankdytdn tehokkuuden alueellisesta vaihtelusta paa-
kaupunkiseudulla.

2 Aluehintataso tarkoittaa ns. mediaaniasunnon hintaa, kun asuinrakennusten, asuntojen ja asuinalueiden
keskeisten ominaisuuksien vaikutus on kontrolloitu.
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Johtopaatds edellisesta on, ettd seudullisilla ja paikallisilla lilkennehankkeilla voi olla
merkittava vaikutus asunto- ja toimitilakysynnan suuntautumiseen. Kysynnan muu-
toksen realisoituminen rakentamisena sekd maankayton tiivistymisena parantuneen
saavutettavuuden sijainneissa riippuu erittdin paljon yhteiskunnan maankayttérat-
kaisuista. Maankadytdon muutos edellyttdad kysyntdan nahden tarkoituksenmukaisesti
mitoitettua kaavoitusta sekd muita uuden maankayton edellytyksia, kuten palvelu-
verkoston tdydentamistd ja muuttuneen litkennejarjestelméan ja uuden maankdyton
toimivuuden edellyttdmaa perusrakennetta, mm. liityntaliikenne.

5.3 Liikennejarjestelman muutoksen vaikutus
maankayttoon

Liikennejarjestelman muutokset vaikuttavat maankayttoon. Muutoksia voidaan analy-
soida mm. monikeskuksisen maankayttémallin viitekehyksen avulla (Laakso & Loik-
kanen 2004; Laakso 2015). Mallissa yritysten ja kotitalouksien sijoittuminen seka
kaupunkialueen maankaytté maaraytyvat seuraavilla periaatteilla. Jokaiseen sijaintiin
sijoittuu se maankdyttdmuoto, jonka toimijoilla on valmius maksaa sijainnista eniten
siind paikassa. Maankaytté muodostuu vydhykkeiseksi siten, ettd samantyyppiset
toimijat sijoittuvat samankaltaisille alueille. Taman mukaisesti suurin yrityskeskitty-
ma on padkeskuksessa ja pienempia alakeskuksissa, kun taas asuminen hajautuu laa-
jemmalle alueelle ja ulottuu kaupunkialueen rajalle asti.

Mallin avulla voidaan ennakoida kaupunkialueen maankayton muutosta pitkalla ajalla
lilkkennejarjestelmdan muutoksen vaikutuksesta (Laakso 2015). Jos kaupunkialueen
sateittdista Lliikkennevyohykettd kehitetdan, kotitalouden hydtyvat aikaisempaa
nopeammasta liikenneyhteydestd padkeskukseen ja vyohykkeelld sijaitsevaan ala-
keskukseen ja ovat valmiita maksamaan enemman sijainnista vyohykkeelld,
suhteellisesti sitd enemman, mitd kauempana sijainti on paakeskuksesta. Vastaavasti
myds yritykset ovat valmiita maksamaan enemman sijainnista parantuneella liikenne-
vybhykkeellda. Taman seurauksena aiheutuu seuraavia muutoksia pitkalla ajalla:

e Maan hinta nousee sateittaiselld liikennevydhykkeelld, suhteellisesti sita
enemman, mitd kauempana paakeskuksesta sijainti on.

e Liikennevyodhykkeella sijaitseva alakeskus laajenee.

e Asumisvydhyke laajenee liikennevaylan suunnassa ulospain ja kaupunkialue
kasvaa lilkennevyohykkeella.

o Paakeskuksen reuna-alueen seka liikennevydhykkeella sijaitsevan alakeskuk-
sen tyopaikkatiheys ja liikennevydhykkeen asuinalueiden asukastiheys kas-
vavat eli kaupunki tiivistyy lilkkennevyohykkeen alueella.

Koko kaupunkialueen vetovoima yritystoiminnalle ja kotitalouksille kasvaa, jonka
seurauksena tyopaikkojen ja vdaestdn maara kasvavat.
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Kuva 5.2. Liikenneyhteyden parantamisen vaikutuksia monikeskuksisessa alue-
rakenteessa.

5.4 Suorat ja laajemmat vaikutukset asunto- ja
toimitilamarkkinoiden ja maankayton
nakokulmasta

Litkennehankkeen aikaansaaman saavutettavuuden muutoksen ja kiinteistdjen
markkinahinnan muutoksen valilld on laheinen yhteys. Saavutettavuuden muutos
on taloudellinen etu, josta kotitaloudet ja yritykset ovat valmiita maksamaan.
Koska litkennejarjestelma ei ainakaan taysimaaradisesti "rahasta” saavutettavuuden
paranemisesta aiheutuvaa kayttdjahyotya, etu padomittuu eli kapitalisoituu
kiinteistdjen arvoihin, joka heijastuu muutoksina tonttimaan, asuntojen ja toimitilojen
markkinahinnoissa3. Teoriassa muutoksen vaikutusalueella sijaitsevan kiinteiston
paaoma-arvon muutos on yhta suuri kuin saavutettavuuden muutoksesta aiheutuvien
kayttajahyotyjen4 diskontattu nykyarvo.

Prosessia voi havainnollistaa vuokra-asuntomarkkinoiden tapauksessa: Saavutetta-
vuuden paraneminen tietyssa sijainnissa saa aikaan, etta kotitalouksien halukkuus
maksaa vuokraa vuodessa kyseisessa sijainnissa kasvaa yhta paljon saavutettavuu-
den paranemisesta aiheutuva nettohyoty on kotitaloudelle vuodessa. Kotitalouksien
valilla voi olla eroja saavutettavuushyddyn arvottamisessa, mutta vapailla markkinoilla
vuokranantaja vuokraa asunnon sille, joka on valmis maksamaan eniten. Vuokralaisen
nakdkulmasta  vuokrakustannuksen lisdys kompensoituu  saavutettavuuden
paranemisen hyddylld, joten hdnen nakokulmastaan vaikutuksen taloudellinen arvo on
nolla. Sen sijaan vuokranantaja saa vuokran korotuksen verran nettohyotya vuodessa.

3 Muutoksia ei valttamatta havaita ja tunnisteta, koska monet muut tekijat muuttuvat samaan aikaan.
4 Tarkkaan ottaen arvon muutos perustuu sen markkinatoimijan kayttdjahyédyn muutokseen, joka on val-
mis tarjoamaan korkeimman hinnan kiinteistomarkkinoilla (jolla on suurin kayttajahyoty).
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Yhteiskuntataloudellinen kokonaishyéty kasvaa ndin ollen yksittaisen vuokra-
asunnon osalta vuokratason muutoksen diskontatun nykyarvon verran.

Tasta syysta hankkeen aikaansaamaa kiinteistojen arvonmuutosta voidaan pitaa suo-
rille kayttajahyodyille vaihtoehtoisena indikaattorina hankkeen yhteiskuntataloudelli-
sesta kayttajille kohdistuvasta hyddysta. (Laakso 1997.)

Taman perusteella hankearviointiohjeissa yleisesti ohjeistetaan, etta kayttajahyotyja
ja kiinteist6jen arvonmuutoksia ei saa sisallyttda samaan laskelmaan kaksinkertaisen
laskennan vuoksi.

Kayténndssa kayttajahyotyihin perustuvien ja kiinteistémarkkinoihin perustuvien ar-
viointien tulokset muutoksen taloudellisesta tuloksesta voivat poiketa toisistaan
useista syista johtuens:

e Uuteen maankayttoon voi liittya tehokkuushyotyijd, joiden realisoitumiselle
lilkkennehanke toimii impulssina (ks. Venablesin malli alla).

o Kayttdjahyotyjen arvottamisen yksikkéhinnat eivat valttamatta vastaa kiin-
teistomarkkinoilla tapahtuvaa arvottamista.

e Hankearvioinnissa kayttajahyodyt lasketaan normaalisti 30 vuoden ajalta,
kun taas kiinteistomarkkinoiden aikahorisontti voi olla pitempi tai ikuinen.

e Hankearvioinnissa kaytettava diskonttokorko ei valttamatta vastaa kiinteis-
témarkkinoiden diskonttokorkoa.

o Kiinteistomarkkinoiden suhdannevaihtelut ja rakenteelliset ominaisuudet
saavat aikaan, etta eri ajankohtien tai yksittaisten alueiden markkinahinta-
taso tietyssa tilanteessa ei vastaa pitkan aikavalin tasapainotilannetta, joka
on lahtokohtana hankearvioinnissa.

Edella esitetyt erot voivat aiheuttaa, etta kayttajahyotyjen arviointi jattaa joiltain osin
huomiotta toteutuvia vaikutuksia (mm. Venables 2016). Jos voidaan perustellusti
osoittaa, etta tietyn hankkeen kayttajahyotyjen arviointi aliarvioi systemaattisesti
kiinteistdmarkkinoille kapitalisoituvia vaikutuksia, eron voi tulkita laajemmaksi yh-
teiskuntataloudelliseksi vaikutukseksi.

Oleellinen kysymys liikennehankkeen maankayttévaikutuksissa on, ovatko saavutet-
tavuuden muutoksen aikaansaamat kiinteistdjen arvonmuutokset ja niiden seurauk-
sena maankayton lisakysynta yhteiskuntataloudellisesti nettomuutosta vai alueiden
valista siirtymaa. Kun kiinteistéjen arvot muuttuvat jossain sijainnissa siksi, ettad saa-
vutettavuuden paranemisen kayttajahyodyt kapitalisoituvat, tésta ei seuraa vastaavaa
arvojen laskua muualla, kun tarkastellaan pitkan aikavalin tasapainotilan muutosta.
Jos liikennehanke ei aiheuta saavutettavuuden heikkenemistd muissa sijainneissa,
niiden kiinteistdjen arvot eivat alene. Sen sijaan parantunut saavutettavuus nostaa
koko kaupunkialueen kiinteistdjen padaoma-arvojen summaa eli kysymyksessa ei ole
nollasummapeli.

Kuitenkin muutosten seurauksena alueiden valiset kiinteistdjen hintasuhteet muuttu-
vat ja tama todennakdisesti johtaa siihen, etta uuden maankaytén kysynta (asunto- ja
toimitilarakentaminen) suuntautuu enemman liikennehankkeen vaikutusalueelle kuin

5 Tasta teemasta ei ole l0ytynyt julkaistua empiirista tutkimuskirjallisuutta.
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niille alueille, joissa liikennejarjestelma ei muutu. Maankaytén muutoksen voi tulkita
likimaarin nollasummapeliksi (pitkén aikavalin tasapainotilassa).

Toisin sanoen yhteiskuntatalouden nakdkulmasta kiinteistéjen arvonmuutos edustaa
yhteiskunnan hyvinvointihyotya (vaihtoehtoinen nakdkulma liikenteen suorille kayt-
tajahyodyille). Sen sijaan maankdyton muutoksen kokonaismaara voi olla likimaarin
sama lilkennehankkeesta riippumatta ainakin laajalla alueella tai valtakunnallisesti
tarkasteltuna, mutta liikennehanke vaikuttaa maankdytén muutoksen suuntautumi-
seen.

Liikennehankkeiden maankayttdvaikutusten arvioinnissa kayttajahyétyihin ja kiin-
teistdmarkkinoiden hintamuutoksiin perustuvia laskelmia ei ole syyta pitaa toistensa
kilpailijoina. Jos kayttajahyotyjen yksikkdhinnat, vaikutusten aikajanne ja diskontto-
korko on maaritelty realistisesti ja mahdolliset laajemmat vaikutukset (ks. seuraava
kappale) on otettu asianmukaisesti huomioon, eri laskentatapojen tulisi johtaa samaa
suuruusluokkaa oleviin tuloksiin. Kriittinen osa-alue kummassakin ldhestymistavassa
on maankaytté hanke- ja vertailuvaihtoehdoissa. Erityisesti vaativa kysymys on lii-
kennehankkeen nimenomainen vaikutus maankaytdn realisoitumiseen (ks. alaluku

5.5).

Hankearvioinnissa kayttajahyotyihin perustuvaa laskentatapaa voidaan pitda ensisi-
jaisena. Sen sijaan kuntien nakokulmasta maan hinta eri vaihtoehdoissa ja hankkeen
vaikutus hintatasoon ja rakentamisen kysyntdan voi olla ensisijaista, koska naiden
kautta voidaan arvioida kuntien saamaa kassavirtaa tonttimaan luovutuksista ja
maankayttdsopimuskorvauksista. Vaikka naita laskelmia ei voida pitaa patevana mit-
tana yhteiskuntataloudellisille hyodyille, niiden arvioimisella on suuri kaytannon
merkitys hankkeen rahoituksen suunnittelussa.

Suorat ja laajemmat vaikutukset asuntomarkkinoilla

Teoreettinen malli liikennehankkeen vaikutuksille asuntomarkkinoilla voidaan esittaa
seuraavasti (Venables 2016):

Oletetaan etta lilkkennehankkeen vaikutusalueella asuntojen ja kotitalouksien maara
on alun perin Qo ja lilkkennehankkeen vaikutus kunkin kotitalouden kayttajahyotyyn on
keskimaarin dT. Liikennehankkeen seurauksena asuntojen ja kotitalouksien maara
vaikutusalueella nousee pitkan ajan kuluessa tasolle Qs, olettaen ettd yhteiskunta luo
kaavoituksella ja muilla edellytyksilla mahdollisuuden asuntotarjonnan sopeutumi-
selle muuttunutta kysyntaa vastaavasti. Vanhojen (Qo) ja uusien kotitalouksien (Q1 —
Qo) kayttajahyoty (UB) voidaan maaritelld kahdessa osassa. Ensimmaisessa osassa
lasketaan vanhojen ja uusien kotitalouksien kayttajahyodyt seuraavasti, soveltaen
uusien kotitalouksien kayttajahyddylle ns. puolikkaan saantoa:

UB = dT{Qo + (Q1 - Qo)/2}.

Toisessa vaiheessa otetaan huomioon uuteen maankayton muutokseen liittyva kus-
tannuskiila, joka liittyy epataydelliseen kilpailuun kiinteistomarkkinoilla. Kustannus-
kiila vastaa eroa uusien asuntojen hinnan ja rakentamisprosessiin liittyvin kustannus-
ten valillg, joita aiheutuu kaavoituksesta ja rakentamisesta seka erilaisista epasuoris-
ta kustannustekijoista. Kustannuskiila paatyy maanomistajalle (hankkeen aikaan-
saama maan arvon nousu pl. yhteiskunnan perima osuus), rakentajille (rakennus-
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projektien voitto) seka yhteiskunnalle (maankayttosopimuskorvaus, kehittémismaksu
tai nettoarvon nousu, jos yhteiskunta omistaa maan).

Venables esittda kustannuskiilan aikaansaaman hyddyn (WB) laskemista seuraavasti
olettaen, etta kiila on alkuperaisessa tilanteessa PCO ja lopputilanteessa PC1:

WB = (Q1 - Q0)(PCO + PC1)/2.

Toisin sanoen kustannuskiilan hydty on kotitalouksien maaran muutos kerrottuna kiilan
keskimaaraisella arvolla. WB voidaan tulkita suorien kayttajahyotyjen liséksi tulevaksi
laajemmaksi hyodyksi liikennehankkeen aikaansaamasta maankdytén muutoksesta.
Venablesin mukaan kiila on sita pienempi, mita taydellisemmin markkinat toimivat. Jos
kaavoitus tai maanomistus tai vanhojen asukkaiden vastustus rajoittavat voimakkaasti
maankayton muutosta liikennehankkeen vaikutusalueelle, mutta liikennehanke
kuitenkin nostaa kysyntaa ja hintatasoa, kiila on relevantti ilmi6. Se on sita suurempi,
mita voimakkaammin tarjontaa rajoitetaan. Taméan ilmidon merkittdvyyden arviointi
kotimaisten hankkeiden tapauksessa edellyttaa kuitenkin lisaselvitysta.

A
Hinta
Kustannuskiilan takia
Maankaytén markkinat maankéaytén mééré on
tavoiteltavaa pienempi
Kustannuskiilan pienenemisen
yhteiskuntataloudellinen hyoty
P1 ______ o Yhteiskuntataloudellisesti optimaalinen
Kustannuskiila (yhteiskunnan maankaytén mééré hankkeen
P, |————— hy vinvoin tlt_apﬂo) vaikutusalueella
Maankdytén rajakustannus
laankdyton kysynté
| Maankévtén k .
1\ Liikennemarkkinat (maksuhalukkuus)
P TR ———— - Matkavastuksen pienenemisen
Mat{{(avastul.rs.en pierlxenemis.en [ hyéty alueen uusien
_hysty nykyisille kotitalouksille | <™ kotitalouksien matkoille
P2 | |
I I
| | Liikennekysyntéa
I |
I I
I | S
Q Q, Kotitalouksien
maara (Q)
Kuva 5.3. Periaatekuva litkennehankkeen yhteiskuntataloudellisen hyédyn

muodostumisesta litkennemarkkinoilla ja maankdytén markkinoilla.

Litkennehanke toimii yleisesti myds impulssina toimitilarakentamiselle hankkeen vai-
kutusalueelle. Hyva saavutettavuus ja asukasmaaran kasvu luovat kysyntaa kaupalli-
sille palveluille seka toimistotiloille. Ndiden toteutumiseen liittyy itsessaan kayttaja-
hyotyja ja mahdollisia laajempia vaikutuksia vastaavasti kuin asuntorakentamiseen.
Ne voivat vaikuttaa myos valillisesti vaikutusalueen asuinalueisiin ja kotitalouksiin.
Tutkimusten (mm. Laakso 2015) mukaan asuntojen aluehintataso riippuu myds asuin-
alueen kaupallisista ja julkisista palveluista. Suuri ja monipuolinen palvelutarjonta nos-
taa aluehintatasoa suhteessa vastaavan saavutettavuuden alueisiin, joiden palvelutaso
on alhaisempi.
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Jos lilkennehanke saa aikaan merkittavaa kaupallista kiinteistokehittéamista, se voi
johtaa lisahyotyihin kotitalouksille. Toisaalta etenkin Helsingin seudulla raideliiken-
teen asemakeskuksia pyritdan kehittamaan alueellisiksi tai paikallisiksi keskuksiksi,
joten niiden vaikutus seka liikenteen kayttajahyotyihin etta kiinteistdjen arvoihin voi-
daan ainakin periaatteessa ennakoida.

5.5 Maankdaytdon muutosten ennakointi

Edelld esitetyn perusteella lilkennehankkeiden aikaansaamien maankadytén muutos-
ten keskeinen vaikuttava tekija on liikkumisen kayttajahyoty. Siihen liittyy mittaami-
seen ja laskentaan liittyvia kysymyksia, joiden vuoksi maankayttohyodyt voivat tulla
aliarvioiduksi ja maankdyton muutoksiin voi liittya markkinoiden epatdydellisyydesta
johtuvia laajempia vaikutuksia (ks. luku 5.4). Kuitenkin suurimmat ongelmat maan-
kayton muutosten hyoétyjen ja kustannusten arvioinnissa liittyvat maankaytéon muu-
tosten ennakointiin. Ensimmainen ongelma on maankdytén muutosten ennakointi
lilkennehankkeen vaikutuksesta. Toinen ongelma on vaihtoehtoisen maankayton
madrittelyyn vertailuvaihtoehdossa, joka yleensd perustuu siihen, ettd hanketta ei
toteuteta.

Yksinkertaisin hankearvioinnissa kadytettava menettely on olettaa maankaytté samak-
si kummassakin vaihtoehdossa. Talléin tuleva maankayttoé tyypillisesti arvioidaan
yleiskaavojen tai asemakaavojen perusteella ja se oletetaan eksogeenisesti annetuksi
suunnitteluprosessin tuloksena. Lahestymistavassa sivuutetaan liikennehankkeen
vaikutus maankayton kysyntdan, josta aiheutuu vaaristymia. Aikajdnne rajataan
yleenséa 30 vuoteen, mutta todellisuudessa kaavoituksen aikahorisontti ei ulotu nain-
kaan pitkalle. Toisaalta esimerkit mm. padkaupunkiseudulta osoittavat, etta etenkin
raskaan raideliikenteen investoinnit voivat vaikuttaa maankayttéon huomattavasti
pitemmalla ajalla kuin 30 vuotta.

Esimerkkeja paakaupunkiseudun raideliikennehankkeiden yhteydesta maankayt-
toon

Helsingin itdmetrosta tehtiin paatds v. 1969 ja metron ensimmainen osuus Kampista
Itdkeskukseen otettiin kayttéon 1982. Jatko-osa Mellunmékeen asti otettiin kayttodn
1989 ja Vuosaaren haara 1998. Metrovyohykkeen maankaytto toteutui ensi vaiheessa
paaosin 1960-luvun yleiskaavan mukaisesti. Vydhykettad tdydennysrakennettiin 1980-
ja 1990-luvuilla vuosikymmenen alun esikaupunkien yleiskaavan mukaisesti. Alueen
vaestomaara pysyi kdytannossa lahes samana 1960-luvun lopulta 1990-luvun alkuun.
Vasta paatds Vuosaaren metrohaarasta kdynnisti 1990-luvulla mittavan rakentamisen
(n. 25 000 asukasta tédhdan mennessa), joka on jatkunut 2010-luvulle asti ja jatkuu
edelleen. Herttoniemenranta rakennettiin 1990-luvun puolivélistéd alkaen (n. 9 500
asukasta). Koko vyohykkeen toinen suuri rakennushanke on Kalasataman alue (n.
21 000 asukasta), jonka rakentaminen kaynnistyi 2010-luvulla.

Metrovydhykkeen toteutuminen osoittaa, ettd hankkeen suunnitteluvaiheessa néake-
mys metrovydhykkeen potentiaalista ja sen toteutumisen aikajanteestd oli selvasti
alimitoitettu. Metron vetovoima ja sen tarjoama potentiaali maankayton kehittamiselle
alkoi realisoitua vasta useita vuosia metron kayttéonoton jalkeen, poiketen monessa
suhteessa siitd, mihin metroa suunniteltaessa varauduttiin. Kun Kalasataman alue
valmistuu 2030-luvulla, metro on ollut kdytdssa yli 50 vuotta.
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Martinlaakson rata Huopalahdesta Martinlaaksoon otettiin kdyttéon 1975 ja jatko-osa
Vantaankoskelle 1991. Rata muuttui osaksi Keharataa vuonna 2015, kun jatko Van-
taankoskelta lentokentdn kautta Tikkurilaan valmistui. Martinlaakson radan suunnitte-
lu ja rakentaminen toteutettiin tiiviissa vuorovaikutuksessa Valtion (VR) seka Helsin-
gin ja Vantaan kaupunkien maankdytén suunnitteluorganisaatioiden kanssa. Rata-
vyohykkeelle suunniteltiin ja rakennettiin nauhamainen vydhyke, suhteellisen tiivis
yhdyskuntarakenne ja lukuisia uusia asemakeskuksia 1970-80-luvuilla. Maankaytté on
toteutunut pitkalti alkuperaisten suunnitelmien mukaisesti ja niiden valmistumisen
jalkeen muutokset ovat olleet vahaisia ennen Keharadan rakentamista ja sen kaynnis-
tamaa maankayton kehittamista uuden radan vyohykkeelld. Tassa tapauksessa 1970-
luvulla tehdyt yleiskaavat antoivat varsin oikean kuvan alueen maankaytdn kehittymi-
sestd 30 vuoden aikana.

Lansimetron ensimmadisen vaiheen (Ruoholahti-Matinkyld) rakentaminen kaynnistyi
2009 ja se otetaan kayttoon kesalld 2016. Metron jatkamisesta Matinkylasta Kivenlah-
teen Espoo teki paatdksen v. 2012. Metrovyohykkeen maankayton suunnittelu on pe-
rustunut Eteld-Espoon yleiskaavaan, jonka Espoon valtuusto hyvaksyi 2008 ja joka tuli
lainvoimaiseksi 2010. Lansimetron ensimmdisen osan maankdyton muutokset perus-
tuvat Etela-Espoon yleiskaavaan. Sen mukaisesti metrovyohykkeelle rakennetaan vah-
vat aluekeskukset Tapiolaan ja Matinkyldan ja tiivistetadn metrovydhyketta nauha-
maiseksi rakenteeksi. Lainvoimainen yleiskaava ei kuitenkaan mahdollista metron jat-
keen tiivistamista siten, ettd metron taloudellisen toiminnan kannalta riittava vaesto-
pohja olisi saavutettavissa. Tasta syysta on kdynnistetty asemakohtaisten osayleis-
kaavojen laadinta, jotta myds metron jatke voitaisiin toteuttaa tiiviiksi. Metron jatkeen
suunnittelussa ja my6s hankearvioinnissa kaytetty yleiskaavaan perustuva maan-
kayttd on antanut taysin vaaran kuvan vydhykkeen maankayttopotentiaalista ja to-
dennakoisesta toteutumasta.

Liikennehankkeiden maankayttovaikutusten arvioinnissa kaytettavien maankaytto-
projektioiden tulisi perustua maankayton ja liikkenteen vuorovaikutusmalliin. Siina
yleispiirteisen maankayton suunnittelun mitoitusten tulisi toimia valjina rajoitteina
(kuten Ruotsissa) eika annettuna ennusteena. Sen sijaan maankayttéennusteen (tai
vaihtoehtoisten ennusteiden) tulisi perustua kysyntamalliin, jossa otetaan huomioon
saavutettavuuden muutoksen vaikutus kysyntaan.

Vertailuvaihtoehdolle ei tule kayttdd samaa maankayttéa kuin hankevaihtoehdolle.
Erityisesti raidelilkennehankkeissa ei ole realistista olettaa, ettd asemaseutujen
maankdytté voisi missaan oloissa kehittya samanlaiseksi ilman raideliikennettd ja
sen asemia. Vaihtoehtoinen menettely voisi olla se, etta vertailuvaihtoehdossa sovel-
lettaisiin maankayton ja liikenteen vuorovaikutusmallia oletuksella, etta vaihtoehtoi-
nen maankayttoé sijoittuu kysynnan ja muiden tekijoiden perusteella niille alueille,
joissa on vapaata kapasiteettia. Tallaista l@hestymistapaa sovellettiin mm. Helsingin
kaupunkibulevardien maankayttévaikutusten arvioinnissa (Helsingin Ksv 2015). On
myds otettava huomioon vaihtoehto, ettd osa maankaytosta sijoittuu seudun ulko-
puolelle.
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6 Laajemmat vaikutukset eri maiden
hankearvioinnissa

Liikennehankkeiden laajempina taloudellisina vaikutuksina kasitellaan eri
maiden hankearviointiohjeissa saavutettavuuden paranemista johtuvia vai-
kutuksia tuottavuuteen, tuotantoon ja tydssakayntiin.

Saavutettavuuden vaikutus tydssakayntiin ja siitd seuraava kansantaloudel-
linen vaikutus esiintyy useimpien tarkasteltujen maiden arviointiohjeissa.

Maiden valilla on eroja siind, kuuluvatko laajemmat taloudelliset vaikutukset
kannattavuuslaskelmaan vai ovatko ne erillisina esitettavia.

Liikenneinvestoinnin vaikutus maankaytt6on ymmarretaan eri maissa valilli-
send vaikutuksena, jota ei voi missaan tapauksessa kohdistaa pelkastaan
liikennehankkeelle.

Rakentamisen aikaiset vaikutukset tydllisyyteen ja kokonaiskysyntaan eivat
kuulu liikenneinvestointien hankearviointiin.

6.1 Englanti

6.1.1 Laajemmat taloudelliset vaikutukset Englannin arviointikehikossa

Englannissa laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat osa virallista lilkenneinvestoin-
nin arviointiohjeistusta (Dft 2005, DfT 2014)5. Laajempien taloudellisten vaikutusten
arviointiin tiedostetaan sisaltyvan selvasti enemman epavarmuuksia kuin kayttaja-
hy6tyjen komponentteihin. Asian tarkeyden takia laajemmat vaikutukset on otettu
osaksi arviointikehikkoa, ja arvioinneista kerataan kokemuksia. Laajemmat taloudelli-
set vaikutukset arvioidaan maarallisesti, mutta ne eivat sisally varsinaiseen kannatta-
vuuslaskelmaan.

Ohjeistuksen mukaan lahes kaikista hankkeista on syyta arvioida:
e tuotannon muutokset epatdydellisesti kilpailluilla markkinoilla ja
e tydvoiman tarjonnan muutoksesta johtuva verotulojen muutos.

Seuraavien vaikutusten arviointi riippuu arviointitapauksesta:
e kasautumishyodyt (agglomeraatio)
e siirtymistd enemman tai vdhemman tuottaviin tyopaikkoihin johtuva vero-
tulojen muutos

Kasautumishyotyjen arviointia suositellaan harkittavaksi, jos hanke parantaa saavu-
tettavuutta talouskeskuksen tai suuren tydssakayntikeskuksen laheisyydessa. Vaiku-
tuksille potentiaaliset toiminnalliset kaupunkiseudut (Functional Urban Regions,
FUR) osoitetaan ohjeistuksessa erikseen.

6 Tassa esitetty Englannin malli laajempien taloudellisten vaikutusten arviointiin perustuu mainittuihin
lahteisiin, joista ensin mainittu oli metodologian perusteet maarittéava dokumentti ja jalkimmainen voimas-
sa oleva ohjeistus. Englannin arviointikaytantoa taustoitetaan laajemmin raportin liitteessa 1.
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Tybpaikkojen vaihdosta seuraavia vaikutuksia tulee ohjeen mukaan arvioida vain sil-
loin, jos maankayton alueelliset muutokset arvioidaan liikenteen ja maankaytén vuo-
rovaikutusta kuvaavalla mallilla (Land Use and Transport Interaction, LUTI).

6.1.2 Laajempien taloudellisten vaikutusten arviointieriaatteet

Tuotannon muutos epatdydellisesti kilpailluilla markkinoilla arvioidaan yksin-
kertaistetusti arvioimalla olettamalla sen suuruudeksi keskimaarin 10 9, tydasia-
matkojen ja kuljetusten kayttdjahyodystda. Vaikutus on kayttdjahyédyn muutoksen
suunnasta riippuen positiivinen tai negatiivinen. Vaikutuksen suuruuden arvion taus-
talla on tutkimustietoa. Arvioitu tuotannon muutos tulkitaan hyvinvointivaikutukseksi
silla perusteella, ettd kyseisia tuotteita tai palveluja kayttavien kuluttajien maksu-
halukkuus ylittda tuotantokustannukset.

Ty6voiman tarjonnan muutos arvioidaan tydmatkojen yleistetyn matkakustannuksen
muutoksen perusteella. Vaikutuksen arviointi perustuu kasitykseen siitd, ettd matka-
kustannus vaikuttaa ihmisten haluun ja mahdollisuuksiin tehda tyota. Laskelma teh-
daan kolmessa osassa:

1. Lasketaan tydomatkojen yleistetyn vuotuisen matkakustannuksen muutos
tyématkoja tekevaa henkiléa kohden aluepareittain. Tama on tydssakavijan
hyoty, joka on kokonaisuudessaan sisalld investoinnin kannattavuuslaskel-
massa. Tydssakavijan hyoty jaetaan alueen tyollisten keskitulolla, jolloin saa-
daan suhteellinen muutos nettotuloissa.

2. Muutoksen vaikutus tydvoiman tarjontaan madritetdaan jouston arvolla 0,1.
Jos alueen tyossakavijoiden nettotulo kasvaa esimerkiksi 1,0 9, niin ty6ssa-
kaynnin maara kasvaa 0,1 %.

3. Tydssakaynnin lisdyksen vaikutus tuotantoon arvioidaan kertomalla edelld
maaritetty uusien tyossakavijoiden maara alueelta tyollistyvien mediaani-
palkalla. Investoinnin kokonaisvaikutus tuotantoon on aluepareittain lasket-
tujen tuotantomuutosten summa.

Tyovoiman tarjonnan muutoksen taloudellinen nettovaikutus on mukana kannatta-
vuuslaskelmassa verottomalta osaltaan, koska kayttdjat arvottavat tydssakaynnin
hyotyja verojen jalkeisina tuloina. Tyévoiman tarjonnan kasvun vaikutus verotuloihin
on ilmién laajempi taloudellinen vaikutus. Vaikutuksen suuruus on Englannissa keski-
maarin 40 9, tydssakaynnin lisdyksen aiheuttamasta tuotannon muutoksesta. Yksik-
kéarvo pitaa sisallaan uusien tyontekijoiden tuloveron, tuotoksen kasvusta johtuvan
yritysveron kasvun seka tydttomyyteen liittyvien tukien vahenemisen.

Kasautumishyoty madritetaan tehokkaan tiheyden (effective density) kautta. Teho-
kas tiheys on osa-alueiden valisen etdisyyden, osa-alueen tyéllisyyden seka tyo- ja
tybasiamatkojen ja tydmatkojen matkakustannusten funktio. Liikenneinvestoinnin
kasautumishydtylaskennan lahtétietona ovat mallin osa-alueiden véliset etdisyydet ja
tyollisten maarat, jotka ovat samat hanke- ja investointivaihtoehdoissa. Hankkeen
vaikutus tehokkaaseen tiheyteen lasketaan ty6- ja tydasiamatkojen yleistetyn matka-
kustannuksen? muutoksen avulla. Tiheyden muutoksesta seuraava tuottavuuden

7 Yritysten kuljetuskustannuksia ei oteta tassa yhteydessa huomioon siksi, ettd kustannusmuutosten vaiku-
tusta kuljetuskayttaytymiseen ei osata arvioida.
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muutos maaritetddn toimialakohtaisten joustojen avulla.8 Absoluuttiset muutokset
tuottavuudessa lasketaan kertomalla tuottavuuden suhteellinen muutos osa-alueen
tuotannon arvolla.o

Arviointiohjeessa huomautetaan, ettd nain laskettu kasautumishyoty ei ole paallek-
kainen kannattavuuslaskelman kanssa vaan voidaan esittda kokonaisuudessaan in-
vestoinnin lisdhyddyksi (kuitenkin peruslaskelmasta erillaan).

Tyo6voiman siirtymista johtuvat vaikutukset arvioidaan siten, ettd ensin mallinnetaan
lilkkenneinvestoinnin vaikutus tyon sijaintiin (LUTI-mallilla), jonka perusteella arvioi-
daan sijaintimuutoksista seuraava tuottavuuden muutos. Tyén uudelleensijoittumi-
sesta aiheutuvat tuottavuusmuutokset arvioidaan kertomalla liikennehankkeen ai-
kaansaama tyollisyyden muutos osa-alueen keskimaardiselld tuottavuudella (BKT/
tyodntekija) ja laskemalla alueiden luvut yhteen. Tuloksena saadaan muutos kokonais-
tuotannossa jokaiselle vuodelle, joka aiheutuu siirtymasta erilaisen tuottavuuden t6i-
hin.

Tyovoiman siirtymien taloudellinen nettovaikutus maaritetdan kertomalla edelld las-
kettu tuotannon muutos keskimaaraisella verokertoimella 30 %. Tama verokerroin
pitda sisalldan tyon tuottavuuden muutoksesta johtuvan vaikutuksen arvonlisdykseen
(yritysvero) ja palkkoihin (tulovero). Tyopaikan vaihdosta johtuva hyvinvointivaikutus
on jo sisalla kannattavuuslaskelmassa verottomana, ja laajempi taloudellinen vaiku-
tus on siita seuraava muutos verotuloissa.

6.1.3 Maankayttovaikutukset ja niiden arviointi

Englannin arviointiohjeistus kasittelee maankayttéon kohdistuvat vaikutukset otsikon
Transport Appraisal in the Context of Dependent Development alla (DfT 2014b). Oh-
jeissa tunnistetaan, etta liikenneinvestointi voi olla tarked tai valttdmatdnkin ehto
maankadytdn kehittdmiselld jossain kohteessa, mutta se ei koskaan ole ainoa ehto.
Liikenneinvestoinnilla ei nain ollen ole suoraa vaikutusta maankayttoon, vaan lisaksi
tarvitaan muita paatoksia ja muita investointeja yhdyskuntarakenteeseen. Ohjeistuk-
sessa todetaankin yksiselitteisesti, ettd maankayttdvaikutuksia ei tule jyvittaa pelkas-
taan liikenneinvestoinnin hyoétyihin. Maankayttévaikutusten suuruusluokka arvioi-
daan maarallisesti, mutta vaikutus tulee arvioinnin kokonaiskehikkoon laadullisena
(7-portainen luokitteluasteikko erittdin myonteisesta erittdin kielteiseen vaikutuk-
seen).

Maankayttdvaikutuksen suuruuden arviointia varten on muodostettava liikenne-
mallinnukseen nelja skenaariota:

Ei maankayton kehitysta eika lilkenneinvestointia
Maankayton kehitys ilman liikenneinvestointia
Maankayton kehitys ja liikenneinvestointi

Ei maankayton kehitys ja liikenneinvestointi.

oo W

8 Nama Grahamin tutkimuksiin perustuvat joustot esitetaégn WebTAG-ohjeistuksessa neljélle paatoimi-
alalle: valmistus (manufacturing 0,021), rakentaminen (construction 0,034), kuluttajapalvelut (consumer
services 0,024) ja yrityspalvelut (producer services 0,083).

9 Ohjeistuksen mukaan tuotannon arvo maaritetadn aluekohtaisista tilastotiedoista BKT/ty6llinen ja tyol-
listen maara.
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Arvioinnissa ensimmaisend vaiheena tutkitaan, kuinka paljon maankadyton kehitys
riippuu tutkittavasta lilkenneinvestoinnista. Testaus tehd&dan vertaamalla skenaarioi-
ta B ja A. Jos liikenneverkko ei kykene valittdamaan uuden maankaytdn synnyttamaa
litkkennetta tyydyttavasti,© on liikenneinvestoinnilla vahva yhteys maankayton kehit-
tamiseen. Jos liikenne toimii tyydyttavasti, ei liikenneinvestointi ole valttamaton edel-
lytys maankéayton kehittamiselle. Tarkastelua voi tarkentaa arvioimalla sitd, kuinka
paljon uutta maankayttéa voisi tulla ennen kuin arvioitava liikenneinvestointi kdy
valttamattémaksi.

Arvioinnin toisena vaiheena tutkitaan skenaariota C. Tarkoituksena on selvittaa, voi-
taisiinko kasvavan maankayton liikenteellinen tarve tyydyttda kevyemmalla Lliiken-
neinvestoinnilla ("0+”). Toiseksi etsitddn vastausta siihen, kohdistuuko liikenne-
investoinnin vaikutus koko uuteen maankayttopottiin tai vain osaan siita. Tarkastelua
tehdadn muuttamalla skenaarion C maankayton ja liikenneinvestoinnin ominaisuuk-
sia.

Arvioinnin kolmannessa vaiheessa selvitetdaan pelkastaan liikenneinvestoinnista joh-
tuvat vaikutukset vertaamalla skenaarioita A ja D. Tama vaihe on mainittu ohjeistuk-
sessa erikseen sen varmistamiseksi, ettei varsinaiseen hyoéty-kustannuslaskelmaan
sekoitu maankayton vaikutuksia.

Arvioinnin neljénnessa vaiheessa madaritetdan liikenneinvestoinnista riippuvaksi to-
detun maankayttéalan arvon nousu. Arvioinnissa kaytetadn ohjeistuksessa annettuja
maan arvon yksikkéhintoja kayttdtarkoituksen mukaan. Ensin maaritetadn maan ar-
von muutos maanomistajalle (maan arvo asunto- tai tyépaikkakadytéssa — maan arvo
nykyisessa kaytossd). Maan arvon muutos yhteiskunnan kannalta sisaltdd maanomis-
tajan lisdksi maan kayttotarkoituksen muutoksesta johtuvat ulkoiset vaikutukset.
Tdssa yhteydessa ohje viittaa tutkimukseen OPDM (2001), jossa esitetdaan rahamaa-
réinen yksikkdarvo kehittamiselle vapautuvan maan ulkoisesta hyodysta aaria koh-
den. Arviosta on lisdksi vahennettava lisémaankaytdsta syntyvat liikenteelliset ulkoi-
set vaikutukset, jotka saadaan vertailemalla skenaarioita C ja D.

Edelld kuvatun arvioinnin tuloksena saadaan liikenneinvestoinnista riippuvan maan-
kayton kehityksen yhteiskuntataloudellinen arvo. Hankearvioinnissa vaikutus luoki-
tellaan suureksi, jos se ylittda 100 miljoonaa puntaa.

10 Arvioinnissa tunnistetaan, etta liikenneverkon toimivuuden riittdvyys on kasitteena epatasmallinen ja
vaatii tapauskohtaista tulkintaa.
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6.2 Ruotsi

6.2.1 Laajemmat taloudelliset vaikutukset ja niiden arviointi

Ruotsin liikenneinvestointien hankearviointikehikossa (Trafikverket, 2016a) tunniste-
taan laajemmat taloudelliset vaikutukset, joilla tarkoitetaan vaikutuksia tuotanto- ja
tyémarkkinoihin. Ohjeissa todetaan, ettéd pienten ja keskisuurten investointien laa-
jemmat vaikutukset ovat marginaalisia. Laajemmat taloudelliset vaikutukset voidaan
esittaa hankearvioinnissa osana vaikeasti arvioitavia ja arvotettavia vaikutuksia seu-
raavien ehtojen tayttyessa (Trafikverket 2016a.):
e kyseessa on laaja ja strategisesti merkittava investointi, jolla on ilmeisia vai-
kutuksia lilkkennemarkkinoiden ulkopuolella
e markkinoiden voidaan todeta toimivan epéatdydellisesti, ja tutkittavalla inves-
toinnilla on yhteys markkinoiden toimintaan
o laajempien vaikutusten selvittamiseksi on tehty erillinen selvitys, ja vaikutuk-
set raportoidaan selvasti erillédan varsinaisesta hydty-kustannusanalyysista
e arvioitujen laajempien vaikutusten tulee olla selvasti eri vaikutuksia kuin Lii-
kennemarkkinoilla arvioidut suorat vaikutukset, jottei samoja vaikutuksia las-
keta kahteen kertaan
o laajempina taloudellisina vaikutuksina esitetdadn tuottajille tai kuluttajille
kohdentuvia nettovaikutuksia (vaikutukset mm. tyollisyyden ja tuotannon
alueellisiin muutoksiin ovat paatoksenteossa kiinnostavia asioita, jotka kuva-
taan osana vaikutusten kohdentumisen selostusta).

Ohjeiden mukaan kaikista hankkeista tulee tehda varsinainen peruslaskelma samalla
tavoin, eika arvioita laajemmista vaikutuksia tule laskea yhteen suorien vaikutusten
kanssa.

Liikennehankkeiden laajempien taloudellisten vaikutusten laskentaan on Ruotsissa
kaytetty suunnittelutoimistojen kehittamia ja yllapitamia malleja SAMLOK (WSP) ja
DYNLOK (JIBS Infraplan). Mallien on todettu antava samansuuntaisia vaikutuksia,
mutta yleisesti ottaen arvioissa todetaan olevan liikaa hajontaa. Arvioita tulee kayttaa
taydentdavana hanketietona ja herkkyystarkastelut ovat suositeltavia. (Westin 2015.)

Seka SAMLOK- ettd DYNLOK-mallit [@htevat SAMPERS-liikennemallin tuottamista
saavutettavuusmuutoksista, joista johdetaan laajempien taloudellisten vaikutusten
tunnusluvut. SAMLOK-mallin indikaattorit ovat vaestomuutos, tulojen muutos seka
maan arvon muutos. DYNLOK-mallin indikaattorit ovat vdesténmuutos, palkka-
summan muutos ja alueellisen BKT:n muutos.

Ruotsissa on kaynnistynyt laaja liikenteen vaikutusarvioinnin kehittdmisohjelma, jo-
hon sisaltyy laajempien taloudellisten vaikutusten arvioinnin tieto- ja menetelma-
pohjan kehittdminen (Trafikverket 2016b).

6.2.2 Maankayttovaikutukset

Ruotsin arviointiohjeistus tunnistaa rinnakkain seuraavia maankayttoon liittyvia vai-
kutuksia:

o estevaikutus

e maa-alan vapauttaminen muuhun kayttéon (frigérande av mark)

e uuden maankaytdn hyddyntaminen (exploateringseffekt).
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Nama kaikki vaikutukset todetaan lahtokohtaisesti vaikeasti arvioitaviksi ja ndin ollen
suositellaan niiden esittamista kuvaillen. Vaikutusten suuruutta kuvaavia arvioita voi
esittaa, kuten vaylan estdman maankdytdén maara, tunnelin tms. ansiosta vapautuvan
maa-alan arvo. Uuden maankdytdn merkitysta opastetaan selvittamaan myos
SAMPERS/SAMKALK-malleilla siten, ettd uusi maankaytté koodataan mukaan selvi-
tysvaihtoehtoon, mutta ei vertailuvaihtoehtoon.

6.3 Eraat muut maat

6.3.1 Norja

Norjan arviointiohjeistuksessa tunnistetaan, ettd investoinneilla voi olla laajempia
taloudellisia vaikutuksia tyomarkkinoihin, kiinteistomarkkinoihin sekd hyddyke- ja
palvelumarkkinoihin. Nama vaikutukset eivat kuitenkaan sisally varsinaisesti vaadit-
tavaan arviointiin, eika niiden arviointia ohjeisteta.

Ohjeistuksen mukaan laajempien taloudellisten vaikutusten selvittdminen voi olla
perusteltua, jos hanke aiheuttaa suuria muutoksia liikennemarkkinoilla tai kohdistu-
vat johonkin muutoksille alttiille alueelle tai kohderyhmaan. Ohjeistus tarjoaa tarkis-
tuslistan mahdollisista vaikutuksista (Statens vegvesen, 2014a):
o tyomarkkinoiden saavutettavuus (vaeston ja tyopaikkojen sijoittuminen)
e asiakassaavutettavuus (vahittdiskaupan ja aktiviteettien saavutettavuus ja
muutokset (kulutus)kayttaytymisessa)
o vaikutukset elinkeinoelamaan (rahti, logistiset ketjut, palvelut liike-elamalle
ja julkiselle sektorille, nykyinen toiminta ja paasy uusille markkinoille)
o rakenteelliset muutokset elinkeinoelamaan ja kauppaan (uudet yritykset ja
ty6paikat); muutokset maankaytossa
e litkenteen solmukohtien syntyminen
e alueiden muodostuminen ja keskustarakenne (toiminnallisen alueen laaje-
neminen ja olemassa olevien keskusten vahvistuminen tai heikentyminen)
o matkailuvaikutukset; pitkdnajan vaikutukset ymparistéon ja maankayttéon
(yhdyskuntarakenteen hajautuminen).

6.3.2 Tanska

Tanskalaisessa arviointikdytanndssa otetaan huomioon lilkkennehankkeiden vaikutuk-
set tydvoiman tarjontaan. Vaikutus arvioidaan verovaikutusten kautta, ja se otetaan
huomioon kannattavuuslaskelmassa. Analyysissd huomioidaan seka tyévoiman tar-
jonnan kasvu etta siirtyminen. Liséksi otetaan huomioon investoinnin julkisen rahoi-
tuksen negatiivinen vaikutus.

Tybmarkkinavaikutuksen ldhestymistapa muistuttaa Englannin mallia. Ty6voiman
tarjonnan oletetaan riippuvan nettotuloista, jotka koostuvat bruttotuloista, joista va-
hennetdan tulovero ja kokonaismatkakustannukset. Kahdesta jalkimmaisesta aiheu-
tuu vaaristymia tyéntekijoiden ja tydnantajien kayttaytymiseen, joka aiheuttaa yh-
teiskuntataloudellisia tappioita. Hankkeen aiheuttama saavutettavuuden paranemi-
nen pienentda vaaristymaa, mutta samalla hankkeen rahoitustarpeesta johtuva mar-
ginaaliveron korotus lisda vaaristymaa (verovaaristyma on 20 9, investointikustan-
nuksesta). Liikennehankkeen tydvoiman tarjonnan kokonaisvaikutus on tyévoiman
tarjonnan vaaristyman (tulovero) ja tyévoiman tarjonnan voiton (liikkumiskustannuk-
set pendel6ijille ja kaupalliselle lilkenteelle) summa. (Transportministeriet, 2015.)
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6.3.3 Hollanti

Hollannin arviointikehikossa otetaan Tanskan tavoin huomioon saavutettavuus-
muutoksen vaikutukset tydmarkkinoilla. Vaikutus tulee kannattavuuslaskelmaan ve-
rovaikutuksena (vahentyneet sosiaaliturvakulut + lisdantyneet verotulot). Vaikutuk-
sen arviointitapaa ei ole maaritelty erityisesti, mutta panos-tuotosmalli REMI maini-
taan yhtena kaytetyista menetelmista (de Jong 2013.)

6.3.4 Saksa

Saksan arviointiohjeet eivat tunnista varsinaisia laajempia taloudellisia vaikutuksia.
Saavutettavuusmuutoksista seuraavana laajempana vaikutuksena ohjeissa tunniste-
taan paavaylainvestointien kytkenta alueiden kehittdmiseen. Tarkastelu ohjeistetaan
teemassa "Spatial Impact Assessment”, jonka tavoiteperustana on maan tasapuoli-
nen kehittaminen. Arvioinnissa katsotaan, etta saavutettavuushyéty on merkitykselli-
nen, jos se nostaa keskinopeutta yli 6 km/h tai nopeuttaa matkaa keskimaarin yli 15
minuuttia. Taman ehdon taytyttya katsotaan vaikutuksen kohdentuminen kehityksel-
taan eri vaiheissa tai tilassa oleviin alueisiin. Hankkeella on tavoitteen suhteen sita
myonteisempi vaikutus, mita heikommassa asemassa olevaan alueeseen saavutetta-
vuuden paraneminen kohdentuu. (Glilhnemann 2013.)

6.3.5 Uusi-Seelanti

Uuden-Seelannin arviointiohjeessa (NZTA 2016) otetaan huomioon kasautumis-
hyodyt, kasvanut tuotanto epatdydellisilla markkinoilla ja tydvoiman tarjonnan
lisdyksen vaikutus verotuloihin. Lahestymistavan juuret ovat Englannin mallissa ja
Grahamin tutkimuksissa, joita on edelleen sovitettu ja kehitetty Uuden-Seelannin olo-
suhteisiin sopivaksi (Douglas ym. 2013).

Laajempien taloudellisten vaikutusten arviointi ohjeistetaan yksityiskohtaisesti, ja
vaikutukset otetaan mukaan kannattavuuslaskelmaan:

e Kasautumishydty maaritetadn tehokkaan tiheyden kautta, kuten Englannin
mallissa. Ohjeissa esitetdan (ahtdarvoina toimialakohtaiset, Uuden-Seelannin
oloihin estimoidut joustot. Arvioinnin tekijan on koottava riittdvan tarkka data
tarkastelualueen yritystoiminnan rakenteesta ja tuotoksesta. Laskelmaan tu-
levana hyotyna esitetdan tuottavuuden kasvu tuotoksen arvoksi muutettuna.

e Markkinoiden toimivuuden paranemisesta johtuva taloudellinen hyéty on
10,7 Y% tydajan matkojen kayttajahyodysta.

e Tydssdkaynnin lisdantymisen vaikutus maaritetdan tyomatkojen kayttaja-
hyodyn perusteella. Matkakustannuksen pieneneminen lisda tyossakayntia.
Yhteiskunnan laajempi taloudellinen nettohyodty, mikd laskelmassa ei viela
ole mukana, on tasta seuraava verotulojen lisdys.

6.3.6 Australia

Australian liikennehallinnon arviointiohjeissa (NGTSM 2016) tunnistetaan Englannin
ja Uuden-Seelannin tavoin kolmenlaisia laajempia taloudellisia vaikutuksia:

e agglomeraatio (WEB1)

e tuotantomuutos epataydellisesti toimivilla markkinoilla (WEB2)

e verotulot tydmarkkinoiden muutoksista (WEB3).

Laajempien vaikutusten arvioinnin todetaan olevan viela kehittymdssa, mutta suuris-
sa hankkeissa vaikutukset voivat olla paatéksenteon kannalta merkityksellisia ja siksi
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niita pitda yrittaa arvioida. Lahestymistapa on selvasti varovaisempi kuin Uudessa-
Seelannissa. Laajempien taloudellisten vaikutusten todetaan olevan sekundaarisia
vaikutuksia, jotka esitetdan perinteisen kannattavuuslaskelman rinnalla. Kahden-
kertaisen laskennan vaara tunnistetaan. Lisdksi todetaan, etta aluetaloudellinen data
on vield puutteellista, ja valtionhallinto on ryhtynyt toimiin tietojen parantamiseksi.

6.4 Yhteenveto

Laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat olleet liikenneinvestointien hankearvioin-
tiohjeistuksen muutoksen ja kehityksen kohteena useissa maissa. Tassa yhteydessa
laajemmilla taloudellisilla vaikutuksilla tarkoitetaan seuraavia vaikutuksia, jotka
syntyvat:

1. yritysten ja tydntekijéiden kasautumisesta

2. tuotannon muutoksista epataydellisesti toimivilla markkinoilla

3. tydvoiman tarjonnan muutoksista, ja

4. tydvoiman siirtymisesta vahemman tai enemman tuottaviin tydpaikkoihin.

Englanti on ollut edellakavija liikenneinvestointien laajempien taloudellisten vaiku-
tusten arvioinnin tutkimuksessa ja ohjeistuksessa. Uusi-Seelanti seka Australia ovat
omaksuneet Englantia vastaavan lahestymistavan laajempien taloudellisten vaikutus-
ten arviointiin. Tanskassa ja Ruotsissa tulkinta naista vaikutuksista on samansuun-
tainen. Maiden valilla on kuitenkin eroja siind, kuinka rohkeasti tai varovaisesti laa-
jempia vaikutuksia ohjeistetaan ottamaan huomioon.

Hollanti ja Yhdysvallat ovat esimerkkeja maista, joissa liikenneinvestointien laajem-
pia taloudellisia vaikutuksia arvioidaan (alueellisin) panos-tuotos-mallein. Yleisen
tasapainon malleja on kaytetty liikenneinvestointienkin taloudellisten vaikutusten
tutkimisessa, mutta ei kuitenkaan virallisessa arviointikdytéannossa.

Maankayttdon eri tavoin kohdistuvat vaikutukset esiintyvat eri maiden hankearvioin-
neissa vaihtelevasti. Tatékin asiaa on perusteellisimmin kasitelty ja ohjeistettu Eng-
lannin hankearviointiohjeissa. Ruotsissakin kasittely on vahaistd runsaampaa. Yhtei-
nen piirre on, ettd maankayttévaikutukset on rajattu hankkeen kytkent6ja kuvailevak-
si lisatiedoksi.
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7 Laajempien vaikutusten arvioinnin
kehittaminen Suomessa

Liikenneinvestointien hankearviointien laajentamiselle on kysyntda etenkin
kaupunkiseutujen liikennehankkeissa.

Laajempien taloudellisten vaikutusten arviointeja tehdaan edunvalvonnan
lahtokohdista joka tapauksessa. Lisaselvityksilla ja ohjeistuksella arvioin-
teihin saadaan yhdenmukaisuutta.

Hankearvioinnin yleiskehikko mahdollistaa arviointien kehittamisen, mutta
tarkentavia ohjeita ja uusia arvioinnin yksikk6arvoja tarvitaan.

7.1 Kehittamistarve

Suomen litkenneinvestointien hankearvioinnin nykyinen toimintatapa perustuu vuon-
na 2011 julkaistuun yleisohjeeseen ja sita tarkentaviin ohjeisiin. Liikenneinvestointien
laajempien vaikutusten olemassaolo ja niiden arvioinnin vaikeus tunnistetaan yleis-
ohjeessa. Laajempien vaikutusten arvioinnille annetaan mahdollisuus, mutta asiaa ei
ohjeisteta sen enempaa.

Hankearviointia kohtaan on osoitettu kasvavaa kritiikkia [@htien Liikennerevoluutio-
hankkeesta (LVM 2011). Yleisesti esitetty ajatus oli, ettd perinteinen hankearviointi
"on tullut tiensa paahan”. Kritiikin ydin oli oletettavasti siind olettamuksessa, etta
hankearviointikdytanto sisaltaa rakenteellisesti tieinvestointeja suosivia osia, jolloin
etenkin poliittisesti kannattavampina pidetyt raideinvestoinnit eivat osoittaudu kan-
nattaviksi. Tama kritiikin yhteydessa laajemmat taloudelliset vaikutukset tulivat luon-
tevasti mukaan kuvaan. Juuri raideinvestoinneilla katsottiin olevan sellaisia myontei-
sia vaikutuksia maankayttoon, tydssakayntiin ja kaupunkialueiden tuottavuuteen, jot-
ka perinteinen hankearviointi kokonaan sivuuttaa (ks. esim. HSL 2010).

Liikennepoliittinen selonteko (LVM 2012) linjasi hankearvioinnin kehittamistarpeita
seuraavasti: Liikennevdylien kehittdmisinvestointien ja muiden kehittdmisratkaisujen
arvioinnissa laajennetaan tarkastelua hyoty-kustannusarviointia laaja-alaisemmaksi.
Kokonaisvaltaisemmassa vaikuttavuusarvioinnissa otetaan huomioon myds toimien
litkennejdrjestelmdvaikutukset sekd viililliset yhteiskunnalliset vaikutukset (mm. pddis-
tot, alueiden kilpailukyky, tyéllisyys). Tdman linjauksen perusteella laadittiin muun
muassa pilottiarviointi Pisara-radan laajemmista taloudellisista vaikutuksista (Lii-
kennevirasto 2012).

Pisararatahankkeen vuosina 2014-15 saama huomattava julkisuus puolestaan nosti
hankearvioinnin uudistamistarpeet uudelleen julkisuuteen. Myds Lansimetron jatkeen
rahoituksesta kayty julkinen keskustelu piti asiaa esilld. Kysymys nousi politiikan
asialistalle, kun ndma kaksi hanketta kytkettiin valtion ja Helsingin seudun liikenteen
ja maankaytdn sopimukseen syksylla 2014. Pisararadan ratasuunnittelun osana paivi-
tetty hankearviointi (Liikennevirasto 2014) osoitti hankkeen yhteiskuntataloudellises-
ti kannattamattomaksi, vaikka hanke oli aiemmin arvioitu kohtalaisen kannattavaksi.
Kannattavuuden heikkeneminen johtui osaksi siita, ettd hankkeen kustannusarvio oli
noussut selvasti. Toiseksi Pisararadalle oli olemassa suunniteltu vaihtoehto (Helsin-
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gin ratapihan kehittaminen, HELRA) aiemman eparealistisen vaihtoehdon (lahiliiken-
teen pysayttaminen Pasilaan) sijaan.

Kaupunkiseuduilla sijaitsevien raidehankkeiden yhteydessad hankearvioinnin merkit-
tavammaksi puutteeksi on todettu kyvyttomyys kuvata niiden mahdollistaman uuden
maankdyton hyotya. Liikenne- ja kuntaministeri Paula Risikko kertoi 18.4.2015, etta
lilkkenneinvestointien vaikutusten arviointi uudistetaan (LVM 2015): Liikenneinves-
toinneissa pitdd ottaa nykyistd paremmin huomioon palvelurakenteen ja elinkeino-
eléimdn tarpeet perinteisten maankdyttéén, asumiseen ja liikenteeseen liittyvien vaiku-
tusten lisdiksi. Myds kansainvdilinen ulottuvuus tulee olla tarpeen mukaan arvioinnissa
mukana. Nyt kéytdssd oleva hyéty-kustannus-laskelma kuvaa liikennehankkeen tietyn-
laisia liikenteellisid vaikutuksia, mutta pdiGitdksic tehtcdessd tarvitaan paljon laaja-
alaisempaa analyysia hankkeiden yhteiskunnallisesta merkityksestd ja vaikutuksista.

Helsingin, Espoon, Tampereen ja Turun raitiotiehankkeista on laadittu kaupunki-
taloudellisia arviointeja osana yleissuunnittelua (Helsingin kaupunki 2015, Tampe-
reen kaupunki 2014, Turun kaupunki 2015). Arvioinneissa on kasitelty muun muassa
vaikutukset kiinteistdjen arvoihin, maankaytén kasvuun, tydllisyyteen ja kaupunkien
verotuloihin. Nama tdydentavat tarkastelut tehtiin ja esitettiin varsinaisen kannatta-
vuuslaskelman rinnalla, ja niiden tarkoitus oli ennen muuta tuottaa tietoa kaupunkien
omalta kannalta omaa paattksentekoaan varten. Paikallisia vaikutuksia on kuitenkin
kaytetty myos valtion rahoituksen perusteluissa (ks. esim. Eduskunta 2015).

Viimeisin tassa yhteydessa merkityksellinen asia on Turku-Helsinki-ratayhteydesta
tehty suunnittelupaatos (LVM 2016). Arvioinnit uuden ratayhteyden vaikutuksista
tyossakayntiin (Laakso ym. 2016) ja siitd seuraaviin laajempiin taloudellisiin hy6tyi-
hin mainittiin suunnittelupaatoksen perusteluissa (LVM 2016). Hankkeen tydmarkki-
nahyétyjen ja kasautumisetujen vaikutus vuotuiseen arvolisaykseen arvioitiin 40-80
miljoonaksi euroksi. Vaasan yliopiston Hannu Piekkola arvioi Turun kauppakamarin
toimeksiannosta "tunnin junan” vaikutusta tyon tuottavuuteen. Taman tutkimuksen
mukaan hankkeen ansiosta kasvava tyopaikkaliikkuvuus lisda aineetonta ja inhimillis-
td padomaa tuottaen yhteensda 40-50 miljoonan euron vuotuisen hyédyn kansan-
talouteen (Piekkola 2016).

7.2 Kehittamismahdollisuudet

Laajempien vaikutusten vakiinnuttaminen osaksi hankearviointia edellyttaa lopulta
tarkentavien ohjeiden laatimista, mutta yleisohjetta ei ole taman takia tarpeen
uudistaa. Tarkentavassa ohjeistuksessa voidaan esittda linjaukset sille, mita
laajempia taloudellisia vaikutuksia olisi mahdollista ja perusteltua eri tyyppisissa
hankkeissa arvioida ja miten niita tulisi arvioida. Laajempien taloudellisten vaikutus-
ten arvioinnin kehittamistarpeet ovat tulleet esille nimenomaan kaupunkiseutujen
sisalla vaikuttavissa hankkeissa.

Liikenneviraston ohjeena asia olisi luontevaa rajata sellaisiin hankkeisiin, jotka ovat
valtion vastuulla tai joihin osoitetaan valtion avustusta. Nain ollen olisi myos otettava
kantaa esimerkiksi kaupunkien metro- ja raitiotiehankkeiden arviointeihin siltd osin,
kun niita kaytetdan valtion rahoitusosuuden perusteluina. Kaupungeilla on liséksi
tarve arvioida omien investointipaatostensa vaikutuksia omalta kannaltaan. Valtion
arviointiohjeessa on perusteltua esittaa rajausmielessa, mitka taloudelliset vaikutuk-
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set (kuten kaupungin maankaytto- ja verotulot sekd rakentamisen tyollistava vaiku-
tus) eivat kuulu valtion hankearviointikehikkoon.

Kansainvalisesta katsauksesta huomattiin, ettd laajempien taloudellisten vaikutusten
arviointi edellyttaa lahtttiedoksi matkan tarkoituksen mukaan eroteltavissa olevia
kayttajahyotyja. Tama tieto on jollain tasolla saatavissa esiin kaikista hanke-
arvioinneista, mutta (&htotiedon laatu vaihtelee riippuen taustalla olevan liikenne-
tutkimuksen laadusta. Jokaisessa hankearvioinnissa on kuitenkin kaytettava jotain
tietoa tai oletusta matkantarkoitusjakaumasta, koska aikakustannusten laskenta
edellyttaa tata tietoa. Nain ollen tdma lahtotieto on kaikissa tapauksissa saatavilla
myo0s laajempien taloudellisten vaikutusten arviointiin.

Tassd yhteydessa on syytd huomata, ettd valtakunnallisten tiehankkeiden
arvioinnissa kaytetdan (ahtokohtana kiinteda liikenne-ennustetta. Tiehankkeen
vaikutusta tielilkenteen maaraan tai koostumukseen ei arvioida. Jos jatkossa halutaan
arvioida tydssdkaynnin lisdantymisesta aiheutuvia laajempia taloudellisia vaikutuksia
myo6s tiehankkeissa, tulee ennustemenetelmid ja -kaytantéja uudistaa. Kaikissa
lilkennemallilla tutkittavissa hankkeissa saadaan jo liikenteellisten vaikutusten osana
arvio siita, kuinka paljon tyossakayntiliikenne hankkeen seurauksena muuttuu. Tata
tietoa voidaan kayttdaa tydssdkdynnin muutoksista seuraavien vaikutusten
arvioinnissa.

Laajempien taloudellisten vaikutusten arviointi edellyttda lahtttietoina alueellisesti
rajattavia tietoja vaesttstd, tuotannosta ja tyodllisyydestd. Vaestosta, tyollisists,
tybpaikoista ja tyOssdkdynnistd on saatavissa tarkkaa paikkatietoa, jonka
jalostaminen arviointikayttoon vaatii aineiston kayton erityislupaa seka tyota. Posti-
numeroaluetasosta ylospdin tiedot ovat avoimesti saatavissa Tilastokeskuksen
palveluista. Yritysten tilinpaatostilastoissa sen sijaan tiedon avoin saatavuus alkaa
kuntatasolta, ja tarkempi tieto on kadytossa vain tutkimustarkoituksiin (Tilastokeskus
2016).

Englannissa, Uudessa-Seelannissa ja Ruotsissa laajempien taloudellisten vaikutuk-
sissa kaytettavat yksikkdarvot ja joustot perustuvat paikallisiin olosuhteisiin ja
kayttaytymiseen. Muissa maissa maaritettyjen arviointiparametrien kadyttd Suomessa
ei ole sellaisenaan perusteltavissa vaan edellyttaa asian tutkimista ja selvittamista.
Tassd vaiheessa on vield epaselvda, kuinka tyolastd on maarittdd Suomen
olosuhteisiin soveltuvat laajempien taloudellisten vaikutusten yksikkdarvot, kuten
joustot tuottavuus/saavutettavuus, tyéajan matka-aika /tuotanto, kuljetuskustannus/
tuotanto ja tydssakaynti/matkakustannus.

Rakentamisen aikaiset tyollisyys- ja kysyntdvaikutukset eivat nayta olevan esilla
tarkasteltujen muiden maiden hankearvioinnissa. Rakentamiskustannuksista laskettu
kokonaiskysynta ja tyovoiman tarve ovat lukuina suuria, mutta eivat kaytanndssa tuo
kansantalouden tasolla lisdarvoa hankkeiden vertailuun tai toteutuspaattkseen:
Vaikutusten ero tulee kadytanndssa vain investointikustannuksen suuruudesta, ja
kaikki muut erot (esimerkiksi tydvoiman tarpeen eroista) ovat marginaalisia ja
epdvarmoja. Kaupunkien oman rahoitusosuuden paatdksenteossa voi kuitenkin olla
kiinnostava tieto, mitda itse rakentamishanke vaikuttaa tydvoiman tarpeeseen,
tuotantoon ja verotuloihin alueella. Ongelmana ovat aluetalouden tilinpidon puutteet.
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Maankayttéon kohdistuvien vaikutusten arvioimiseksi edellytykset ovat vaihtelevat
riippuen siitd, kuinka hyvin tarkasteltavan hankkeen vaikutusalue on mallinnettu.
Maankayttdvaikutuksia on mahdollista arvioida vastaavalla tarkkuustasolla kuin
hankearviointi muutoinkin tehdaan. Kansainvalisen arviointikdytannon perusteella
nayttda selvasta, ettd maankayttévaikutuksia tulee (8hestya liikenteellisten
vaikutusten kautta. Suunnittelun ja paatoksenteon kannalta olisi perusteltua
keskittya hakemaan vastauksia seuraavanlaisiin kysymyksiin:
e Kuinka kriittinen tutkittava hanke on maankaytdn kasvun kannalta (liikenteen
toimivuus uudella maankaytélla ilman hanketta)?
¢ Kuinka paljon maankayttoa tulisi olla, jotta tutkittava hanke olisi kannattava
(tieto maankaytdn suunnitteluun, pitdako hankkeen vaikutusalueella osoittaa
lisda kerrosalaa).
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8 Johtopaatokset

Liikenneinvestointien laajempia taloudellisia vaikutuksia tulisi arvioida
systemaattisesti, jotta niista ei tulisi paatoksentekoon rajatuista nako-
kulmista puutteellista informaatiota.

Tarkeimpina vaikutusteemoina Suomen oloissa ovat oletettavasti tyo-
markkinavaikutukset ja maankaytté. Myos agglomeraatiota on syyta tar-
kastella. Kehittamisen mallia kannattaa ensi sijassa hakea Ruotsista.

Suorien vaikutusten arvioinnin kehittaminen on tarkeaa. Tassa yhtey-
dessad etenkin ajan arvo ja lilkkenne-ennusteet.

Laajempien vaikutusten arvioinnin kehittamiseksi tarvitaan tutkimus- ja
selvitysty6td muun muassa yksikkdarvoista ja arviointimenetelmista
Suomen olosuhteisiin. Kehitystyon paamaarana on arviointiohje.

8.1 Yhteenveto keskeisista tuloksista

Tutkimusten perusteella liikenneinvestoinneilla voi olla laajempia taloudellisia
vaikutuksia kuin kayttdja- ja tuottajahyodyt. Naitd vaikutuksia syntyy silloin, jos
investoinnin lilkennemarkkinoilla syntyvat suorat vaikutukset parantavat epa-
taydellisesti toimivien muiden markkinoiden toimintaa tai investoinnilla on ulkoisia
taloudellisia vaikutuksia. Silloin investoinnin suorien kayttajahyotyjen summa ei
kuvaa yhteiskunnallista kokonaishy6tyd, vaan osa niista eli laajemmat vaikutukset
jaavat summan ulkopuolelle. Laajemmat taloudelliset vaikutukset kohdistuvat yritys-
ten tuottavuuteen seka tyo-, hyddyke-, maa- ja asuntomarkkinoihin.

Liikennehanke voi saada laajempia taloudellisia vaikutuksia aikaan tydmarkkinoilla
kasautumishy6tyjen kautta. Tuottavuus kasvaa, kun kaupungin koko tai tiheys kasvaa
tai keskusten valiset yhteyden paranevat. Toinen vaikutus tydomarkkinoille tulee tyo-
voiman tarjonnan kautta. Kun matka-aika ja samalla matkakustannukset pienenevét,
se toimii kannustimena lisdta tybaikaa tai osallistua aktiivisemmin tydmarkkinoille.
Maankayttd ja lilkenne muuttuvat vuorovaikutuksessa. Liikennehankkeet vaikuttavat
eri sijaintien kysyntaan, kiinteistéjen hintoihin ja maankadyton sijoittumiseen.

Liikeinvestoinnin  maankayttovaikutukset tulevat keskeisilta osiltaan otetuksi
huomioon suorien kayttdjahyttyjen arvioinnissa. Kayttajahyotyjen lisédksi maan-
kaytdn muutoksiin voi sisdltyd laajempia vaikutuksia. Maankayttdvaikutusten
arvioinnissa kriittinen kysymys on maankaytén muutosten ennakoiminen hanke-
vaihtoehdossa ja vertailuvaihtoehdossa.

Eri maiden hankearviointiohjeissa arvioidaan saavutettavuuden paranemisesta johtu-
via vaikutuksia tuottavuuteen, tuotantoon ja tyossakayntiin. Ohjeet ovat kaikissa
maissa melko uusia eikd niiden mukaisesta arviointikdytannosta 6ydetty téssa tyos-
sa ndytteita. Eri maiden ohjeistuksissa on eroja siing, kuuluvatko laajemmat taloudel-
liset vaikutukset kannattavuuslaskelmaan vai esitetadnké ne erillisina. Liikenneinves-
toinnin vaikutus maankayttoon ymmarretaan useimmissa maissa valillisena vaikutuk-
sena, jota ei voi missdan tapauksessa kohdistaa pelkastaan liikennehankkeelle. Ra-
kentamisen aikaiset vaikutukset tyollisyyteen ja kokonaiskysyntaan on verrokkimai-
den arvioinneissa rajattu kattavasti arvioinnin ulkopuolelle.
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Jos laajempia vaikutuksia ei arvioida systemaattisesti ja hyvaksyttavillda menetelmilla,
rajattuihin nakokulmiin perustuvat argumentit saavat suuren painoarvon paatoksen-
teossa. Tama voi johtaa vaikutusten liioitteluun sekd paatoksiin, jotka perustuvat
puutteellisiin tietoihin tai vaariin tulkintoihin.

8.2 Johtopaatdkset

Liikenneinvestointien laajempien taloudellisten vaikutusten asema hankearvioin-
tikehikossa tulee selkeyttda. Tallaisen tiedon kysynta paatoksenteossa on ilmeinen:
Laajempien vaikutusten arviointeja tehdaan joka tapauksessa vaihtelevista nako-
kulmista, ja arviointien tuloksia kdytetaan investointien perusteluissa. Kehikon tas-
mennykselld saadaan yhdenmukaistettua ymmarrys siita, mitka laajemmat taloudelli-
set vaikutukset ja maankayttokysymykset kuuluvat valtion yhteiskuntataloudelliseen
nakdkulmaan, ja millaisissa hankkeissa vaikutukset ovat relevantteja.

Ajan myota tarvitaan tarkentavaa ohjeistusta ja menetelmia laajempien taloudellis-
ten vaikutusten ja maankdyton huomioimiseksi valtion liikenneinvestointien hanke-
arvioinnissa. Sita ennen tarvitaan tutkimus- ja selvitystyota muun muassa yksikko-
arvojen ja arviointimenetelmien kehittdmiseksi Suomen olosuhteisiin.

Liikenneinvestointien suunnittelun ja arvioinnin kdytéannonlaheisistd tarpeista seka
aineisto-, resurssi- ja aikarajoituksista seuraa tarve kehittda yksinkertainen, selkea ja
helppokayttéinen mallikehikko, joka sisaltdga laajemmat vaikutukset. Venablesin
(2016) mukaan tahan lahestymistapaan liittyy riski, etta otetaan kayttodn suppea
malli ja sovelletaan sita kaikkiin hankkeisiin ja myos niihin, joihin se ei sovellu.

Laajempiin vaikutuksiin valittomasti liittyvaa empiirista tutkimusta on julkaistu
Suomessa varsin vahan. Laajan kansainvalisen kirjallisuuden perusteella pystytaan
tunnistamaan laajempien vaikutusten ilmi6t ja vaikutusmekanismit. Julkaistuista em-
piirisista tutkimuksista saadaan vahintadnkin suuntaa antavia tuloksia vaikutus-
suhteista, mm. eri tekijoiden joustoja saavutettavuusindikaattoreiden suhteen. Usei-
den maiden uusissa arviointiohjeissa esitetdaan laskentaperiaatteita ja laskentamalle-
ja laajempien vaikutusten arvioimiseksi todellisissa hankkeissa. Suomen hankkeilla
tehtavilla esimerkkitarkasteluilla voidaan selvittda eri laskentamallien ja -para-
metrien vaikutuksia arvioinnin tulokseen.

Useiden maiden liikenneinstituutiot sekd maantiede ja aluetalouksien rakenteet
poikkeavat siind maarin Suomesta, ettd muiden maiden tutkimustulosten tai uusien
arviointikaytantdjen soveltaminen sellaisenaan takalaisiin olosuhteisiin on riski-
altista. Erityisesti laajempien arviontien kehittdmisen eturintamassa olevat anglo-
saksiset maat, Iso-Britannia, Australia, Uusi-Seelanti ja USA, poikkeavat varsin paljon
Suomesta. Sen sijaan Ruotsi on instituutioiden ja maantieteen suhteen lahimpana
Suomea niistd maista, joissa lilkennetalouden tutkimukseen ja arviointimenetelmien
kehittdmiseen on panostettu paljon. Tasta syysta laajempien vaikutusten kehittami-
sen mallia kannattaa ensi sijassa hakea Ruotsista. Ison-Britannian ja osin muiden
maiden tutkimustuloksista ja kdytannoista saadaan taydentavaa tietoa.

Taman selvityksen perusteella voidaan nostaa esiin laajempien vaikutusten tyyppeja,
joita voidaan pitaa merkittavina myoés suurten suomalaisten lilkkennehankkeiden kan-
nalta. Joidenkin vaikutustyyppien osalta tarvitaan liséselvityksid, jotta pystytdan ot-
tamaan kantaa niiden relevanssiin Suomen oloissa. Selvitys osoittaa my6s sen, etta
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suorien vaikutusten arvioinnin kehittaminen on vdhintaan yhta tarkeaa kuin uudet
avaukset laajempien vaikutustien arvioinnin suuntaan (mm. International Transport
Forum 2008). Vertailuvaihtoehdon ja siihen kytkeytyvan toimintaympariston (mm.
maankayttd) tasmentaminen on kriittinen kysymys luotettavalle hankearvioinnille.
Laajempia vaikutuksia ei synny ilman suoria kayttajahyotyja eika laajempia vaikutuk-
sia voi arvioida laadukkaasti ilman hyvin tehtya suorien vaikutusten arviointia.

Valtakunnalliset rata- ja tiehankkeet voivat laajentaa tydomarkkina-alueita ja tehostaa
niiden toimintaa, jos ne parantavat saavutettavuutta suuriin tydpaikkakeskittymiin.
Tydmarkkinavaikutuksia voi ilmetd my6s paikallisten rata- ja tiehankkeen seuraukse-
na, jos hanke laajentaa kaupungin tydmarkkina-aluetta kaupunkialueen reunoille tai
laheisiin kaupunkeihin ja taajamiin. Tyomarkkinavaikutukset tulisi ottaa ensisijai-
seksi laajempien vaikutusten arvioinnin teemaksi.

Liikennehankkeet voivat saada aikaan laajempia agglomeraatiovaikutuksia suurim-
pien kaupunkialueiden merkittavissa tyopaikkakeskittymissa. Niiden mittaluokka on
padkaupunkiseudun keskeisillékin alueilla parhaimmillaan huomattavasti pienempi
kuin kansainvalisissa tutkimuksissa on saatu esim. Lontoon Cityssa. Agglomeraation
potentiaali edellyttada lisaselvityksia, mm. tehokkaan tiheyden kasitteen tdsmenta-
mistd Suomen oloihin ja empiirista tutkimustietoa vaikuttavuusparametrien selvitta-
miseksi.

Yksittaisen lilkennehankkeen vaikutukset teollisuuden tuotantorakenteeseen siten,
etta tasta seuraisi merkittavia laajempia vaikutuksia, ovat todennakoisesti poikkeuk-
sellisia Suomessa. Aloitteita liikennehankkeiksi, jotka ovat edellytyksena jollekin
taysin uudelle tuotannolle (esim. kaivos tai matkailu) todennakdoisesti tulee ilmaan-
tumaan, mutta niiden vaikutusten yhteiskuntataloudellinen arviointi on periaatteessa
suoraviivaista.

Liikennehankkeiden kilpailun esteitd purkavat vaikutukset eivdt todenndkoisesti
ole merkittavia Suomessa. Vaikutuksia esiintyy jossain maarin kaikissa merkittavis-
sa hankkeissa, mutta kysymys on lahinna pienista, vaikeasti tunnistettavista vaiku-
tuksista laajalla alueella. On vaikea kuvitella Suomessa hanketta, joka saisi aikaan
jonkin yksittaisen merkittavan yrityksen monopoliaseman haviamisen. Useissa mais-
sa, mm. Iso-Britanniassa, hankkeiden positiivinen vaikutus kilpailuolosuhteisiin ote-
taan huomioon lisdamalla 10 9, tyodasiamatkojen ja kuljetusten kayttajahyotyihin.
Vastaavan menettelyn soveltaminen Suomeen edellyttéisi lisaselvityksia.

Liikenteen ja maankayton valinen kytkenta on tiivis erityisesti paikallisten rata-
hankkeiden ja kohtalainen my6s paikallisten tiehankkeiden yhteydessa. Liikenne-
hankkeiden maankayttdvaikutusten arvioinnissa on kuitenkin kyse ennen kaikkea
suorien vaikutusten arvioinnin kehittdmisesta, vaikka maankdyttéon voi liittyd myos
laajempia vaikutuksia. Kriittisia kysymyksia ovat maankayton vaihtoehtojen tasmen-
taminen ja lilkkennehankkeen todellisen vaikutuksen tunnistaminen. Tama edellyttaa
lilkenteen ja maankaytdon vuorovaikutusmallien kehittémistéd seka saavutettavuuden
ja maankayton vélisten yhteyksien tutkimusta. Tassakin tapauksessa Ruotsissa sovel-
lettavat kaytannot ovat hyva referenssi. Maankayttévaikutusten arviointi edellyttaa
my0s rajanvetoa sen suhteen, missa maarin sen arviointi kuuluu valtakunnallisen
hankearvioinnin piiriin ja missa maarin sita voidaan pitaa paikallisena selvitystehta-
vana.
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8.3 Toimenpide-ehdotukset

Esiselvityksen perusteella ehdotetaan, etta laajempien vaikutusten arvioinnin kehit-
tamisessa Suomen olosuhteisiin edetdan seuraavasti:

1. Tehdaan esimerkkilaskelmia laajempien vaikutusten arvioinnista erityyppisil-
& hankkeilla Suomessa. Laskelmissa kdytetdadn muiden maiden menetelma-
ohjeita ja laskentaparametreja ja hankitaan tietoa vaikutusten suuruusluokis-
ta sekd arviointimenetelmien ja -parametrien kehittdmistarpeista Suomen
olosuhteisiin.

2. Tehdaan lisaselvityksid ja esimerkkitarkasteluja laajempia vaikutusten
arvioinnissa tarvittavien parametrien maarittamiseksi Suomen oloihin ja
hankkeisiin. Kiinnostavimpia ovat tydomarkkinavaikutukset ja agglomeraatio.
Lisaselvityksisséa on tuotettava empiiristd tietoa ja lopulta paadyttava
suosituksiin yksikkdarvoista.

3. Saavutettavuuden ja maankdyton yhteyksistda Suomen eri kaupunkiseuduilla
tarvitaan lisatietoa. Liikenteen ja maankayton vuorovaikutusmallien kehitta-
miseen on myds panostettava. Lahtokohdaksi kannattaa ottaa Isossa-
Britanniassa ja Ruotsissa kehitetyt maankaytto-lilkenne-mallit seka mm. paa-
kaupunkiseudulla aikanaan sovellettu MEPLAN-malli (Pesonen ym. 1999) ja
viimeaikainen tutkimus Helsingin seudulta saavutettavuuden ja asuntomark-
kinoiden yhteyksista (Laakso 2015). Tavoitteena pitda kuitenkin olla riittavan
yksinkertainen ldhestymistapa, joka on sovitettavissa Suomen suurten kau-
punkialueiden ymparistéon, ottaen huomioon kaupunkialueiden valiset erot.

4. Laaditaan yleiskehikko vaylainvestointien laajempien taloudellisten vaikutus-
ten arvioinnista. Jasentelyssa osoitetaan, millaisia merkittavia laajempia vai-
kutuksia erityyppisilld hankkeilla voi olla ja milta osin vaikutukset kuuluvat
valtakunnallisen paatoksenteon tueksi tehtaviin arviointeihin.

5. Laajempien taloudellisten vaikutusten arviointiin tehdaan erilliset tarkentavat
ohjeet, kun riittava tietopohja on saavutettu.

Lisdksi on syyta huomata, ettd laajempien vaikutusten arviointi pohjautuu liikenne-
investointien suoriin vaikutuksiin ja lilkkenne-ennusteisiin. Ndissa tehtava kehitystyo
palvelee laajempien vaikutusten arvioinnin kehittamista. Laajempien vaikutusten ar-
vioinnin kannalta térkeimpia kehityskohteita ovat liikenne-ennusteiden tarkentami-
nen matkantarkoituksen mukaan seka ajan yksikkdarvon kehittdminen.
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Lisatietoa englantilaisesta arviointikaytannosta

Keskeinen askel uudelle arviointikdytéannolle on ollut Department for Transportin
(DfT 2005) keskustelualoite Transport, Wider Economic Benefits, and Impacts on
GDP. Raportissa tunnistettiin nykyisen arviointikdytannén mukaiset laajemmat
taloudelliset vaikutukset ja tehtiin esimerkki niiden laskemisesta Suur-Lontoon
Crossrail-hankkeelle. Raportin mukaan liikennehankkeiden arviointikdytanto tavoitti
jo aiemmin suurimman osan taloudellisista hyddyista ja kustannuksista, siséltden
my0s suuren osan vaikutuksista, joita liikenteelld on hyvinvointiin BKT:n valityksella.
Laajempien taloudellisten vaikutusten ei siis odotettu olevan lahelldkaan niin suuria
kuin ajansaastosta ja luotettavuudesta syntyvat vaikutukset. Laajemmat taloudelliset
vaikutukset, jotka tuolloin puuttuivat perinteisesta arviointikdytannosta, heijastavat
markkinoiden paaasiallisia epatdydellisyyksid: Agglomeraation ulkoisvaikutuksia,
epataydellista kilpailua ja lisdantyneesta tuottavuudesta ja tyollisyydesta aiheutuvia
hyotyja. (DfT, 2005.)

Raportissa esitetdan tapa esittda perinteisen arvioinnin, laajempien taloudellisten
vaikutusten arvioinnin ja ja BKT-vaikutusten arvioinnin tuloksesta samassa taulukos-
sa, mutta erillaan, koska perinteisen arvioinnin menetelmat ovat vakiintuneempia ja
luottavampia. Osittaisen paallekkdisyyden vuoksi hyvinvointi- ja BKT-vaikutuksia ei
voi vain laskea yhteen. (DfT, 2005.)

Welfare GDP

Business time and
reliability savings
Competition effects

Leisure and
commuting
time savings

Labour market
effects which do
not add to welfare

Agglomeration

Economic welfare
benefits arising from
improved labour supply
(from commuting fime
savings. including
Exchequer benefits)

Environmental
impacts

Social impacts

Kuva 8.1 Liikennehankkeen hyvinvointi- ja BKT-vaikutusten pdidillekkdisyys (DfT
2005).

Liikennehankkeen agglomeraatiovaikutukset Lliittyvat tehokkaaseen tiheyteen
(effective density) ja muodostuvat kahdesta osasta: Yritykset ja tyontekijat nykyisissa
sijainneissaan tulevat lahemmaksi toisiaan ja sijainnin saavutettavuus paranee, kun
(liikenteen) laajat kokonaiskustannukset (generalised costs) alenevat. Vastauksena
kuljetus- ja matkakulujen muutokseen yritykset ja tyontekijat voivat sijoittua
uudelleen, mika vaikuttaa edelleen tiheyteen. Ensimmainen vaikutus suositellaan
jakamaan edelleen kahteen: 1) Liikennehankkeen vaikutus tehokkaaseen tiheyteen
(effective density) ja 2) tehokkaan tiheyden vaikutus tuottavuuteen. Agglomeraation
laajemmat vaikutukset (WB1) lasketaan seuraavasti jokaisella alueelle jokaisena
vuotena:

= (Kokonaistuottavuuden jousto suhteessa tyon tiheyteen alueella) x (litkenne-

hankkeen aikaansaama tehokkaan tiheyden muutos alueella) x (BKT alueella).

Tama summataan kaikilta vaikutusalueilta.
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Laskelmassa kaytetdan hyvaksi toimialakohtaisia Dan Grahamin laskelmia tehokkaan
tiheyden ja tuottavuuden yhteydestd, joka vaihtelee aloittain 0O:sta 0,3:een. (DfT,
2005.)

Crossrailin tapauksessa oli odotettavissa agglomeraatiovaikutuksia, silla rata vahen-
taisi tungostumista ja ruuhkia ja helpottaisi matkustamista Lontoon keskustaan. Gra-
hamin (2004) tutkimuksessa selvin vaikutus klusteroitumisessa havaittiin Lontoon
rahoituksen ja liike-elaman palveluiden alalla, jotka sijoittuvat pasasiassa kolmeen
Lontoon keskustan kaupunginosaan, joissa ruuhka-aikojen liikenteen kaytto kasvaa.
WB1-vaikutus on Crossrailin suhteen seuraavanlainen (yksinkertaistettu laskelma):

WB1= (uusien tybpaikkojen mddird Lontoon keskustassa: vuoteen 2027 mennessd
vaiheittain 32 600 uutta tyopaikkaa) x (tuottavuuden jousto suhteessa kaupun-
gin kokoon: paras arvio 0,06) x (BKT per tyontekijd alueella: 56 900 £ vuonna
2002 Lontoon keskustassa) (kumuloituna kaikille vuosille, kdyttden sopivaa dis-
konttauskorkoa, kaikille vaikutuksenalaisille alueille).

Laskelman tuloksena jokaisen Lontoon keskustan tyéntekijan tuottavuus nousee 44 £
vuodessa vuoteen 2027 mennessd, mika tarkoittaa 78 ME kokonaistuottavuuden
nousua kyseisena vuonna. Vuosisumman tuloksena saadaan hankkeen agglome-
raatiohy6tyjen nettonykyarvoksi (Net Present Value) 3 Mrd. £ vuoden 2002 rahan-
arvossa. (Monimutkaisemman laskelman haarukka oli 2,4-6,8 Mrd. £, jossa paa-
vaihtoehdon estimaatti oli 3,1 Mrd. £). Agglomeraationvaikutusten arvioitiin olevan n.
30 9 perinteisen arvion tydasiamatkojen ja tyomatkojen aika- ja luotettavuus-
hyodyistd. Tuloksissa on huomioitava, ettéd hankkeen fokuksessa oli hyvin korkean
tuottavuuden ja agglomeraation sektori: Rahoitus ja liike-eldman palvelut Lontoon
keskustassa. (DfT 2005.)

Taulukko 8.1 Laskelma Crossrailin hyvinvointi- ja BKT-vaikutuksista (DfT 2005).

Welfare GDP
Benefits (£m) (£m)
Business time savings 4.847 4.847
Commuting time savings 4,152
Leisure time savings 3,833
Total transport user benefits - conventional
appraisal 12,832
Increase in labour force participation 872
People working longer 0
Move to more productive jobs 10,772
Agglomeration benefits 3,094 3,094
Increased competition 0 0
Imperfect competition 485 485
Exchequer consequences of increased GDP 3,580
Additional to conventional appraisal 7,159
Total (excluding financing, social and
environmental costs and benefits) 19,991 20,069

Koska Ison-Britannian liikennejarjestelma on kehittynyt, ei lilkkennehankkeiden olete-
ta lisdavan kilpailua ja siksi myds Crossrailin vaikutus kilpailuun (WB2) arvioidaan
0:ksi. (DfT, 2005.)
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Tuotanto voi kuitenkin lisdéntya epatadydellisesti kilpailluilla markkinoilla, silla liiken-
neparannus voi johtaa suurempiin hyvinvointivaikutuksiin markkinoilla, joilla hinnat
ylittavat rajakustannukset, vaikka kilpailun taso ei muuttuisikaan. Kirjallisuuden pe-
rusteella suositellaan kayttdamaan korotuskerrointa 0,1 perinteisen laskelman ai-
kasaastoille, eli epataydellisesta kilpailusta aiheutuva hyoty olisi 10 9 perinteisen
laskelman tydasiamatkojen aika- ja luotettavuushyoddyista. Crossrail-hankkeen osalta
vaikutus oli 485 ME. GE-mallien on arveltu tuovan luotettavampia tuloksia, mutta kir-
jallisuuden perusteella GE-mallit ja tdma yksinkertaistettu arvio antavat hyvin saman-
laisia tuloksia. Toistaiseksi (2005) GE-mallit onnistuvat heikosti mallintamaan kulje-
tuskustannusten muutosta ja niiden kayttdmiseen tarvitaan monimutkaista dataa,
niinpa suositellaan arvion perustuvan toistaiseksi esitettyyn 10 9%:n osuuteen. (DfT,
2005.)

Liikenneinvestointi voi aiheuttaa taloudellisia hyvinvointihy6tyja lisdantyneen
tyévoiman tarjonnan kautta (WB4). Parantunut liikenne voi mahdollistaa yritysten
laajentumisen siten, ettd kansallinen tuotantoa kasvaa. BKT-vaikutukset eivat ole
yleisesti ottaen lisattavissa perinteisessa laskelmassa saataviin hyotyihin. Kuitenkin,
mikali liikenteen vaikutuksesta tuotanto kasvaa, kasvavat myos verotulot. On siis
olemassa BKT-vaikutuksia, jotka eivat ole lisattdvissd perinteisen laskelman
hyotyihin, mutta joiden verovaikutus jaa laskematta. Naita syntyy ainoastaan kun
epataydellisyyksista liikennettd kayttavien sektoreiden markkinoilla, kuten ty6-
markkinoilla, aiheutuu BKT-vaikutuksia. Liikenneinvestoinnista aiheutuvien matka- ja
kuljetuskustannusten alenemisen vaikutuksesta ihmiset voivat tehda paatdksen
hakeutua toihin (koska tyomatkakulut laskevat kun tyomatkoihin kaytetty aika
vahenee; todellinen (kateen jaava) palkka nousee)(GP1), tehdd enemman t6ita (koska
tyématkoihin kuluu vdhemman aikaa) (GP2) tai siirtya tuottavampiin téihin
tuottavammille alueille, myds yritykset voivat siirtyd korkeamman tuottavuuden
alueelle (parantunut liikenne tekee alueesta saavutettavamman ja houkuttelevamman
yrityksille ja tyontekijoille (GP3), jolloin syntyy BKT-vaikutuksia ja edelleen
verotulovaikutuksia. Kahta ensimmaistd mitataan BKT-vaikutuksilla jotka tulevat
tydmatkojen aikasaastoista, kolmas liittyy tydomatka-aikasaastoihin ja aikasaastoihin
yrityksille. Raportissa suositellaan ettd veroprosentti GP1-vaikutuksille olisi 40 9%,
(enemman ihmisia toissa; keskitulojen verotus, lisdantyneen toiminnan ylijadman
verotus ja vahentyneet yhteiskunnan tukikustannukset) ja GP2- ja GP3-vaiktuksille
30 9% (vanhat tyontekijat ovat tuottavampia; marginaaliverotus ja lisdantyneen
toiminnan ylijadman verotus).

WB4= 40 % x GP1 + 30 % x (GP2 + GP3)

Esimerkkilaskelman mukaan Crossrail lisdisi tyollisyyttd 650 hengella ja aikasaastot
aiheuttavat tydomatkalaisille 4,2 Mrd. £ saaston, jolloin tyéllisyyden lisdyksesta (GP1)
aiheutuu 870 M £ lisdys BKT:een (Nettonykyarvo 60 vuodessa).

Tutkimus osoittaa, ettd aikasaastét tydomatkoissa johtavat pidempiin tyomatkoihin,
eika tyonteon lisddmiseen. Myods palkan muutos ei juurikaan vaikuta tydnteon maa-
raan. Siksi GP2-vaikutukset oletetaan 0:ksi myds Crossrailin tapauksessa.
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GP3-vaikutukset Crossrailin tapauksessa perustuvat arvioon, ettd palkat ovat keksi-
maarin 30 9% korkeammat Lontoon keskustassa ja ero tuottavuudessa 10 000 £ per
tyontekija vuonna 2001. Crossrail-hanke mahdollistaa 33 000 tydntekijan siirtymisen
Lontoon keskustaan vuoteen 2027 mennessa. Heidan tuottavuutensa vuonna 2027 on
siis 270 M £ suurempi, kuin ilman hanketta. Vaikutuksen nettonykyarvo 60 vuodessa
on 7,6 Mrd. £.

Kritiikki

Brittilaista (ahestymistapaa laskea agglomeraatiovaikutukset on kritisoitu Ruotsissa:
Anderssonin ym. (2015) mukaan se ei huomioi tarpeeksi negatiivisten agglomeraatio-
vaikutusten mahdollisuutta ja tehokkaaseen tiheyteen (effective density) liittyy isoja
ratkaisemattomia ekonometrisia ongelmia tuottavuuden joustoihin liittyen. (Anders-
son ym., 2015.)

Andersson ym. (2015) kehottavat varovaisuuteen myos tydévoiman tarjonnan vaikutus-
ten laskemisessa englantilaisen arviointikdytannén mukaisesti, jossa lisddntyneesta
tybvoiman tarjonnasta syntynyt arvonlisd talouteen ja siitéd aiheutuva verotulojen
kasvu lasketaan kayttamalla yleista tydvoiman tarjonnan joustoa ja yleisia liikenne-
kustannuksia (generalized transport costs). Ensinnakin, koska matka-aikasaastot las-
ketaan liikennemallin avulla, ovat tulokset hyvin riippuvaisia lilkennemallin tarkkuu-
desta. Toiseksi, generalized transport costs perustuu ajan arvoon, joka on saatu tut-
kimuksilla ihmisten ilmoittamista preferensseistd, jolloin voi olla epaselvyytta siitd,
ovat vastaajat arvioineet ajan arvon ennen vai jalkeen verojen. Kolmanneksi kdytetaan
vain yhta tydvoiman tarjonnan joustoa, vaikka tosiasiassa heterogeenisyys voisi vaa-
tia alueellisia, ammattialoittaisia tai toimialoittaisia tyévoiman tarjonnan joustojen
kayttoa. (Andersson ym., 2015.)

Hyoddykemarkkinoiden tapauksessa Englannin ohjeistus lisda 10 9, kayttajahyotyihin
lilkennehankkeen laajempina vaikutuksina alentuneista tuotantokustannuksista. Talle
on vankka teoreettinen perusta, mutta Anderssonin ym. (2015) mukaan ongelmana on
vaikutusten arviointi makrodatalla, jolloin paikalliset ja seudulliset erot jaavat tavoit-
tamatta. (Andersson ym., 2015.)
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