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Tiivistelma

Tassa selvityksessa on tarkasteltu valtion vaylainvestointien rahoitusta ja
kiinteistotaloudellisia vaikutuksia hydtyja maksaa -mallin nakdkulmasta. Selvi-
tyksen taustalla on ollut parlamentaarisen liikennevaylainvestointien
rahoitusta pohtineen tydéryhman suositus soveltaa laajemmin hyotyja maksaa
-periaatetta ja tuottaa parempaa vaikutustietoa asiasta.

Hyotyja maksaa -periaatteen laajemmalla soveltamisella tavoitellaan lisaa
valtion talousarvion ulkopuolista rahoitusta vaylainvestointien toteuttamiseen.
Valtakunnallisten liikkenneyhteyksien kehittamisesta oletetaan saatavan maan
arvonnoususta johtuvaa hyotya kunnille ja yksityisille kiinteistonomistaijille.
Taman arvonnousun hyddyntaminen nahdaan valtion puolelta yhtena vayla-
investoinnin rahoitusmahdollisuutena. Vaylainvestointien kiinteistotaloudelli-
sista vaikutuksista tarvitaan kuitenkin lisaa tietoa, ennen kuin tallaisen
rahoitusmahdollisuuden kayttda voidaan arvioida.

Vaylainvestointien kustannusjaon paadperiaatteena on, etta valtio vastaa
maanteiden ja ratojen kustannuksista ja kunnat katujen kustannuksista. Rahoi-
tusosuuksista sovittaessa on noudateltu yhteisesti valtion ja kuntien (Kunta-
liiton) valilla sovittuja periaatteita. Tama on jatkossakin vaylainvestointien
rahoitusneuvottelujen lahtokohta. Joissain tapauksissa voi kuitenkin olla
perusteltua poiketa paaperiaatteen mukaisesta kustannusjaosta ja sopia siita,
mitka investointikokonaisuuden hyodyt otetaan huomioon rahoitusosuuksien
perusteluina ja miten ne arvioidaan.

On mahdotonta esittaa yksiselitteisia laskennallisia perusteluja sille, kuinka
vaylainvestoinnin hyotyjen kohdentuminen voitaisiin lukea kunnan tai valtion
eduksi. Sinallaan vaikutusten alueellinen, ajallinen ja kayttajaryhmittainen
kohdentuminen on kiinnostavaa vaikutustietoa, jota olisi perusteltua tuottaa
useimmista hankkeista. Myos vaylainvestointien kiinteisttaloudellisista vaiku-
tuksia olisi perusteltua tuntea paremmin.

Vaylahankkeiden kiinteistotaloudelliset vaikutukset aiheutuvat saavutetta-
vuuden muutoksista seka sen mahdollistamista maankayton muutoksista ja
kiinteistokehitystoiminnasta. Kiinteistotaloudelliset hyddyt muodostuvat
parantuneen saavutettavuuden mahdollistamasta arvonnoususta, lisaanty-
neesta taloudellisesta aktiivisuudesta ja naapurustovaikutuksista. Hyotyja voi
syntya myos silloin, jos hanke mahdollistaa maakaytdon muutoksen ja aktivoi
kiinteistékehitysmarkkinaa.



Vaylaviraston julkaisuja 6/2019 4

Kiinteistotaloudellisten hyotyjen suuruus riippuu suuresti muun muassa
vaikutusalueen ja vertailutilanteen rajauksista, vaestomaarasta, kaavoituk-
sesta ja maapolitiikasta. Kiinteistotaloudellisten vaikutusten arviointi edellyt-
taa laajaa markkina-analyysia ja kaavataloudellista tarkastelua. Merkittavat
taloudelliset hyddyt keskittyvat kasvukeskuksiin, taantuvilla tai hitaasti
kehittyvilla alueilla vaikutukset ovat usein marginaalisia. Liikkennehankkeilla voi
olla my6s merkittavia negatiivisia vaikutuksia.

Kiinteistotaloudelliset hyddyt ja haitat koituvat paaosin maanomistajalle, ja
niita verotetaan eri verovalinein valtiolle ja kunnalle. Kunta saa kiinteisto-
taloudellista hyodtya paadasiassa silloin, jos hanke mahdollistaa kiinteisto-
kehittamista kunnan omistamalla maalla tai jos kaavoituksen yhteydessa
tehdaan kunnalle suotuisa maankayttésopimus. Kaavoituksesta ja sen edellyt-
taman kunnallisen infrastruktuurin tuottamisesta muodostuu kunnalle myds
merkittavia kustannuksia. Lainmukainen maanomistajan velvollisuus osallistua
yhdyskuntarakentamisen kustannuksiin on sidottu kunnalle kaavan toteutta-
misesta aiheutuvien kustannusten korvaamiseen.

Kiinteistotaloudellisten hyodtyjen epavarmuus olisi otettava huomioon hyddyn-
jakoa koskevissa sopimuksissa. Hyodynjakosopimus voisi olla luonteeltaan
puitesopimus, jossa sovitaan periaatteet tarkemmalle sopimiselle. Sopija-
puolten olisi perusteltua saavuttaa yhteisymmarrys sopimuksen luonteesta ja
velvoittavuudesta seka mahdollisista seuraamuksista suhteessa hankkeen
vaiheeseen.

Liikenneinvestointien vaikutuksista kiinteistojen arvoon on perusteltua tuottaa
lisaa tutkimustietoa. Hyvana kaytantona voitaisiin pitaa systemaattista jalki-
arviointia hankkeiden vaikutuksista. Systemaattinen jalkiarviointi mahdollis-
taisi pitkajanteisen menetelmien kehittamisen, seka lisaisi ymmarrysta
kiinteistotaloudellisten vaikutusten ajureista, vaihteluvalista ja aikajanteesta.
Arvioinnissa tarvittavien tilastollisten aineistojen tulisi olla ajantasaisia seka
helposti saatavissa ja kaytettavissa (digitaalisia), ja ne pitaisi tuoda avoimena
datana asiantuntija- ja tiedeyhteison kayttoon. Lisaksi olisi hyodyllista doku-
mentoida hyvia hankekaytantdja, jotka tukevat mydnteisten kiinteisto-
taloudellisten vaikutusten syntymista ja hallitsevat kielteisten vaikutusten
riskeja.
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Sammanfattning

| denna utredning analyseras finansieringen av statens investeringar i farleder
och de fastighetsekonomiska inverkan utifran principen att nyttotagaren
betalar. Utredningen baserar sig pa rekommendationen av den
parlamentariska arbetsgruppen som sett 6ver finansieringen av investeringar i
farleder enligt vilken principen att nyttotagaren betalar bér tillampas i hogre
grad och battre information om inverkan tas fram.

Malet for att tillampa denna princip pa ett mer omfattande satt ar att oka
finansieringen utanfor statsbudgeten i farledsinvesteringar. Utvecklingen av
riksomfattande trafikférbindelser vantas ge kommuner och privata fastighets-
agare nytta pa grund av stegringar i markvarden. Staten anser att utnyttjandet
av denna vardestegringar kan utgdra en finansieringsform for farleds-
investeringar. Det behovs dock mer information om farledsinvesteringarnas
fastighetsekonomiska inverkan innan utnyttjandet av denna finansierings-
mojlighet kan bedomas.

Huvudprincipen for férdelningen av kostnaderna for farledsinvesteringar ar att
staten ansvarar for kostnaderna for landsvagar och jarnvagar, medan
kommunerna ansvarar for kostnaderna for gator. Vid éverenskommelser om
finansieringsandelar har man iakttagit de principer som staten och
kommunerna (Kommunférbundet) avtalat om. Aven framodver kommer detta
att vara utgangspunkten for forhandlingarna om finansiering av farleds-
investeringar. | vissa situationer kan det dock vara motiverat att avvika fran en
kostnadsfordelning enligt huvudprincipen och avtala om vilka nyttor med
investeringshelheten som ska beaktas som motiveringar av finansierings-
andelar och hur de ska utvarderas.

Det ar omdijligt att ta fram entydiga kalkylmassiga motiveringar till hur
nyttorna med farledsinvesteringar kunde delas mellan en kommun och staten. |
sig ar det intressant att fa veta hur inverkan riktar sig regionalt, tidsmassigt
och per anvandargrupp, och det ar motiverat att ta fram sadan information om
inverkan i de flesta projekt. Det skulle vara grundad att kanna battre ocksa
farledsinvesteringarnas fastighetsekonomiska inverkan.

Farledsprojektens fastighetsekonomiska inverkan orsakas av forandringar i
tillgangligheten och medféljande foérandringar i markanvandningen och
fastighetsutvecklingsverksamheten. De fastighetsekonomiska nyttorna utgors
av vardestegringar som en battre tillganglighet mojliggor, dkad ekonomisk
aktivitet och grannskapseffekter. Nyttor kan ocksa uppsta om ett projekt
mojliggdér forandringar i markanvandningen och aktiverar fastighets-
utvecklingsmarknaden.
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Storleken pa de fastighetsekonomiska nyttorna beror i hog grad pa bland annat
gransdragningarna mellan influensomradet och jamfoérelselaget, befolknings-
mangden, planlaggningen och markpolitiken. Utvarderingen av de fastighets-
ekonomiska inverkan forutsatter en omfattande marknadsanalys och plan-
ekonomisk granskning. Stora ekonomiska nyttor koncentreras till tillvaxt-
centra, medan nyttorna ofta ar marginella i regioner med langsam eller
tillbakagaende utveckling. Trafikprojekt kan aven medféra betydande negativa
inverkan.

Det ar framst markagarna som far de fastighetsekonomiska nyttorna, menen
och skadorna, och de beskattas pa olika satt av staten och kommunerna.
Kommunen far fastighetsekonomiska nyttor framst nar ett projekt mojliggor
fastighetsutveckling pa kommunens mark eller om kommunen i samband med
planlaggning far ett gynnsamt markanvandningsavtal. Planlaggning och
genomforande av kommunal infrastruktur som planlaggningen férutsatter
orsakar aven betydande kostnader for kommunen. Markagarens lagstadgade
skyldighet att delta i kostnaderna for infrastrukturen gar ut pa ersattningar till
kommunen for kostnaderna fér genomférandet av planen.

| avtal om delning av nyttor borde det beaktas att de fastighetsekonomiska
nyttorna ar osakra. Avtal om delning av nyttor kunde till sin karaktar vara ett
ramavtal, i vilket parterna avtalar om principerna for mer detaljerade avtal. Det
skulle vara motiverad att avtalsparterna nar samférstand om avtalets karaktar
och dess skyldigheter samt eventuella paféljder i forhallande till projektfasen.

Det ar motiverat att i hogre grad analysera trafikinvesteringars inverkan pa
fastigheters varde. Systematisk andrahandsbeddémning av inverkan av projekt
kunde anses vara god praxis. Systematisk efterutvardering skulle mojliggéra
utveckling av langsiktiga metoder och 0Oka forstdelsen av de fastighets-
ekonomiska inverkans drivkrafter, variationsintervall och livscykel. Det
statistiska material som behdvs i bedomningen borde vara aktuellt och
lattillgangligt och anvandbart (digitalt) och borde vara 6ppet tillgangligt for
sakkunniga och forskare. Dessutom vore det nyttigt att dokumentera god
projektpraxis som stoder uppkomsten av positiva fastighetsekonomiska
inverkan och hanterar riskerna for negativa inverkan.
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Abstract

The present paper discusses the funding of government infrastructure
investments and the impacts of these investments on real estate values from
the point of view of the “beneficiary pays" model. The investigation is based on
the recommendation issued by the parliamentary working group on the funding
of infrastructure investments, according to which broader use should be made
of the “beneficiary pays" principle and more reliable information produced on
its impacts.

The intention with the broader application of the “beneficiary pays” principle is
to increase the amount of funding outside the government budget for
implementing infrastructure investments. It is assumed that developing
national transport connections will benefit municipalities and private property
owners in the form of increased land value. The government considers the
utilisation of this value increase as one way of funding infrastructure
investments. However, more information is needed on the impacts of
infrastructure investments on real estate values before the use of such a
funding solution can be assessed. The main principle in the allocation of
infrastructure investment costs is that the government is responsible for road
and railway costs, and municipalities for street costs. When agreeing on
financial contributions, the principles agreed between the government and
municipalities (the Association of Finnish Association of Local and Regional
Authorities) have been followed. This will continue to serve as the basis for
funding negotiations with regard to infrastructural investments. However, in
some cases it can be justifiable to differ from the allocation of costs set out in
the main principle and agree on which benefits of the investment package are
taken into consideration as grounds for funding contributions, and how they
are assessed.

It is impossible to present any unanimous rules for the way in which the
advantages of infrastructure investments could be attributed to municipalities
or the state. The distribution of impacts in terms of geographical area, time and
user group as such is interesting impact data that should justifiably be
produced about most projects. It would also be justifiable to know the impacts
of infrastructure investments on real estate values better.

The impacts of infrastructure investments on real estate values stem from
changes in accessibility as well as the changes in land use and real estate
development activities allowed by it. The potential benefits derive from the
value increase allowed by improved accessibiility, increased economic activity
and neighbourhood impacts. Benefits can also be expected if the project allows
changes in land use and activates the real estate development market.
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The magnitude of observed value increases largely depend on how the impact
area and baseline are defined and on local demographics, zoning and land
policy. The assessment of impacts on real estate values requires a broad
market analysis and investigations related to plan economics. Major economic
benefits focus on growth centres, in declining or slowly developing areas they
are often marginal. Transport projects can also have major negative impacts.

Benefits and drawbacks to real estate values mainly benefit land owners, and
are subject to various government or level taxes. The municipality benefits
from the increases in real estate values in cases where the project allows real
estate development in municipally owned land, or if a land use agreement
favourable to the municipality is concluded in connection with land use
planning. Land use planning and generating the municipal infrastructure that it
requires also results in major costs for the municipality. The land owner's
statutory obligation to cover some of the urban development costs is tied to
the costs incurring to the municipality from implementation of the plan.

The uncertainty of benefits due to increasing real estate values should be taken
into consideration in agreements concerning benefit sharing. The benefit
sharing agreement could provide a framework for setting out principles for
more detailed agreement. The parties would also benefit from reaching mutual
understanding about the nature and obligations of the agreement and possible
consequences in relation to the project phase.

More research should also be conducted on the impacts of transport
investments on real estate values. A good practice could be systematic ex-post
evaluation of the impacts of projects. Such an evaluation would allow
developing methods over the long term and increase the understanding
concerning the drivers of the real estate value changes, their ranges and the
time it takes for the effects to fully capitalize in the market. The statistical
materials needed in the evaluation should be up-to-date, easily accessible, and
available (digital); as well as provided as open data for use by expert and
scientific communities. It would also be useful to document good project
practices that support the generation of positive value effects and keep the
risks of negative impacts under control.



Vaylaviraston julkaisuja 6/2019 9

Esipuhe

Parlamentaarinen liikenneverkon rahoitusta arvioinut tyéryhma on suositellut
hyotyja maksaa -mallin nykyista laajempaa hyddyntamista ja vayldinves-
tointien vaikutusarvioinnin kehittamista tata tukemaan. Hy6tyja maksaa -mal-
lilla tarkoitetaan sita, etta kunta tai joku muu valtion ulkopuolinen taho haluaa
saamansa hyoddyn perusteella maksaa osan valtion vastuulle kuuluvista vayla-
investointien menoista. Kaytannossa tama tarkoittaa esimerkiksi maan arvon
noususta hyotyvien tahojen osallistumisesta liikkennehankkeen rahoittamiseen.

Tassa tyossa tarkastellaan kustannusvastuun ja hyotyja maksaa -periaatteen
nakokulmia vaylainvestointien rahoituksessa valtion ja kuntien valilla seka
vaylainvestoinnin kiinteistdtaloudellisten vaikutusten mekanismeja ja arvioin-
tia. Ty0 on luonteeltaan asiaa kartoittava esiselvitys ja osa liikennehankkeiden
laajempien taloudellisten vaikutustenarvioinnin kehittamista liikennehallin-
nossa.

Selvitystyon ovat tehneet Heikki Metsaranta, Strafica Oy:sta, Heidi Falkenbach,
Faltera Oy:sta, Kauko Viitanen Viitanen KJ Tmi:sta ja Ari Ekroos Ymparisto-
asiaintoimisto Ekroos & Kiviniemi Oy:sta. Tiivistelmien kaanndkset on laadittu
Vaylavirastossa. Ohjausryhmaan ovat kuuluneet Anton Goebel, Paivi Nuutinen,
Taneli Antikainen, Antti Castrén ja Ville Vuokko Liikennevirastosta, Kauko
Aronen kuntaliitosta, Lauri Vuorio HSL:sta ja Niko-Matti Ronikonmaki liikenne-
ja viestintaministeriosta. Ohjausryhman rooli on ollut selvitystydta kommen-
toiva eika se vastaa selvitystyon sisallosta eika paatelmista ja suosituksista.

Tyon osana haastateltu muutamia liikkennevaylien pidon kustannusvastuita ja
rahoitusneuvotteluja tuntevia johtohenkil6ita valtionhallinnosta ja kunnallis-
hallinnosta. Kuntaliiton kaupunkipoliittinen tyoryhma julkaisi tyon kuluessa
kannanoton hyotyja maksaa -periaatteen soveltamiseen. Haastattelut ja
kannanotto on otettu huomioon raportissa. Tyon tekijat vastaavat kuitenkin
esitetyista paatelmista ja suosituksista.

Helsingissa helmikuussa 2019

Vaylavirasto
Hankesuunnittelu
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1 Johdanto

Tassa tyossa tarkastellaan valtion ja kuntien kustannusvastuita maantie- ja
ratainvestoinneissa. Nakokulmina ovat hyotyja maksaa -periaate valtion vayla-
investointien rahoituksessa seka vaylainvestointien kiinteistotaloudelliset
vaikutukset. Tyon paafokus on merkittavissa, valtion talousarviossa erikseen
nimettavissa ja hankearviointia edellyttavissa vaylainvestoinneissa. Kustan-
nusvastuun periaatteita ja toteutumista tarkastellaan kuitenkin myos vahem-
man merkittavissa kohteissa, joissa valtion rahoitus tulee perusvaylanpidon
rahoituksesta.

Kustannusvastuun perusjako on, etta kukin osapuoli vastaa omaisuuteensa
kohdistuvista investoinneista ja naista valittémasti johtuvista tarpeista
olemassa olevan omaisuuden investointeihin (omistajasta riippumatta).
Hyotyja maksaa -mallilla tarkoitetaan tassa sitd, etta kunta' maksaa vayla-
investoinnista saamansa hyodyn perusteella osan valtion vastuulle kuuluvista
menoista. Lain mukaan kunta voi osallistua valtion hallinnassa olevien maan-
teiden ja ratojen vaylienpidon kustannuksiin sopimusperusteisesti. Osallistu-
misen edellytyksena on, etta kunta erityisesti hyotyy vaylainvestoinnista tai
osallistumiseen on muu erityinen syy.

Kunnan hyddyt valtion vaylainvestoinnista voivat olla maan arvon noususta
saatavia maankayttotuloja, kunnan alueella lisaantyneen taloudellisen toimin-
nan synnyttamia verotuloja tai laajemmin tiivimmasta kaupunkirakenteesta tai
kunnan paremmasta saavutettavuudesta johtuvia tehokkuus- ja kilpailu-
kykyetuja?. Tassa tyossa kasitellaan erityisesti vaylainvestointien kiinteisto-
taloudellisia vaikutuksia ja niiden merkityksia ja tietotarpeita neuvoteltaessa
rahoitusosuuksista valtion ja kunnan valilla.

Valtion liikennehallinnon nakdkulmasta hyotyja maksaa -periaate on yksi
vaylainvestointien mahdollinen rahoitusmalli. Erilaiset rahoitusmallit ovat
olleet liikennehallinnon kiinnostuksen ja selvitysten kohteina jo vuosikymme-
nien ajan. Tavoitteena on ollut loéytaa vaihtoehtoja valtion talousarvio-
rahoitukselle, jonka kehykset eivat ole antaneet riittavia mahdollisuuksia
haluttujen vaylainvestointien toteuttamiseen. Rahoitusmallien tarkasteluilla
on myaos pyritty loytamaan talousarviorahoitusta oikeudenmukaisempia tapoja
rahoitusvastuun, investointeihin sisaltyvien riskien ja investoinneilla saatujen
hyotyjen kohdentamiseen.

Parlamentaarinen liikenneverkon rahoitusta arvioinut tyoryhma suositteli
loppuraportissaan helmikuussa 2018, etta hyodtyja maksaa -mallia kehitetaan
edelleen ja hyddynnetaan nykyista laajemmin. Tydryhman mukaan mallin
soveltaminen edellyttaa liikenneverkon kehittamishankkeiden vaikutusten
arvioinnin kehittamista. Liikennevirasto on toisaalta todennut liikennevayla-
investointien hankearvioinnin kehittamistarpeita juuri muun muassa kiinteisto-
taloudellisissa vaikutuksissa.

T Tassa tydssa muut investoinnista hyétyvéat tahot, kuten yritykset, on rajattu tarkastelun ulkopuolelle.
2 Naita laajempia taloudellisia vaikutuksia on kasitelty ja kasitelldéan muissa selvityksissa.
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Kuntaliiton kaupunkipoliittinen tyéryhma (23 suurimman kaupungin johtajat)
ovat esittéaneet asiaan kannanottonsa marraskuussa 2018 (Kuntaliitto 2018).
Sen mukaan vaihtoehtoiset rahoitusmallit ovat kayttokelpoisia, kun niiden
kaytosta sovitaan aiempaan tapaan erikseen isoissa liikkennehankkeissa tai
MAL-sopimuksissa. Osallistuminen valtion investoinnin rahoitukseen on
kunnan omassa harkintavallassa. Kaupungit torjuvat ajatuksen, etta valtion
investointien rahoitukseen kaytettaisiin maankayttésopimusten sopimus-
korvauksia tai kiinteistéveron tuottoja. Painvastoin kannanotossa huomau-
tetaan, etta lilkenteen erityisverojen tuotot tulevat kokonaan valtiolle, mutta
kunnat vastaavat paadosin itse liikennejarjestelmiensa rahoituksesta. Nain ollen
olisi perustellumpaa miettia valtion rahoituksen lisaamista kuntien liikenne-
jarjestelmaan. Valtion liikenneinvestoinnit tulisi kannanoton mukaan toteuttaa
yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden perusteella eika kuntien rahoitus
saisi vaikuttaa niiden jarjestykseen tai ajoitukseen.

Vaylainvestointien rahoitustapa tai kunnan kiinteistotaloudelliset hyoddyt ovat
vaylainvestointien yhteiskuntataloudellisessa arviocinnissa luonteeltaan
taydentavia selvityksia, jotka eivat vaikuta hankkeen kannattavuuteen. Tassa
tyossa selvennetaan vayldinvestoinnin kiinteistotaloudellisten vaikutusten
mekanismeja ja mahdollisia arviointimenetelmia. Hankearviointiin ja muuhun
suurten vaylainvestointien vaikutusarviointiin (kuten YVA) kohdistuva kysymys
kaantyy siihen, mika olisi rahoitusneuvotteluissa hyodyllista vaikutustietoa, ja
miten sita olisi mahdollista tuottaa vaylahankkeiden vaikutusarvioinnissa.

Raportin sisaltd on jasennelty seuraavasti: Luvussa 2 kuvataan tarkastelun
lahtokohtia valtion vaylainvestointien vaikutusten ja rahoituksen nakdkulmista.
Luvussa 3 siirrytaan vaylainvestointien kiinteistotaloudellisiin kysymyksiin.
Kiinteistdtaloudellisten vaikutusten arvioinnin menetelmia kasitellaan luvussa
4, jossa kuvataan myos esimerkkeja toteutetuista arvioinneista. Luvussa 5
havainnollistetaan, millaisia kiinteistotaloudellisia ja muita rahoitusosuuksien
kannalta kiinnostavia vaikutuksia eri tyyppisilla vaylainvestoinneilla voi olla.
Selvityksen tulokset vedetaan yhteen luvussa 6, jossa hahmotellaan kehikko
vaylainvestointien rahoitusneuvottelujen kannalta tarpeellisista vaikutus-
tiedoista seka niiden arvioinnin mahdollisuuksista ja kehittamistarpeista.
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2 Vaylainvestointien rahoituksen nakdékulmia

2.1 Valtion vaylainvestointien rahoitusmallit

e Maantie- ja ratainvestointien ensisijainen rahoitusldahde on valtion talousarvio.
Maardrahojen niukkuuden takia on pitkdan etsitty ja myos kaytetty muita
rahoitusmalleja, joista hyotyja maksaa -malli on yksi.

o Hydtyja maksaa -mallissa kunta tai yritys osallistuu valtiolle kuuluvan
investoinnin rahoittamiseen saamansa hyédyn vastineeksi.

e Liikennepolitikassa tavoitellaan mallin laajempaa kaytt6a ja parempaa
vaikutustietoa sen soveltamiseen.

e Periaatteessa kunnan rahoitusosuudella ei saisi olla vaikutusta valtion
hankkeiden toteutusjarjestykseen (valtion nak6kulma) - eika ajoitus saisi
riippua kunnan osuuden suuruudesta (kunnan nakékulma). Kaytannossa ei ole
ndin.

e Tama selvitystyo on rajattu hyotyja maksaa -malliin valtion ja kuntien valilla.
Vayldinvestointien kiinteistotaloudelliset vaikutukset ovat fokuksessa.

2.1.1 Yleiskuva rahoitusmalleista

Maanteihin ja valtion hallinnassa olevaan rataverkkoon tehtavien investointien
rahoitus on valtion tehtava, ja investointien ensisijainen rahoituslahde on
valtion talousarvio. Valtiontaloudessa talousarvion ja paatoksenteon aikajanne
on hallituskausi, jonka puitteissa sovitaan maararahojen kehyksesta. Tata
kutsutaan kehysmenettelyksi. Valtion vaylienpidon (maantiet, rautatiet ja vesi-
vaylat) menokehyksissa mitoitetaan perusvaylanpidon ja vaylien kehittamisen
maararahat hallituskausittain. Edelliselta hallituskaudelta kuitenkin siirtyy
sidottuja menoja, joihin kuuluvat elinkaarimallilla toteutettujen vayldinvestoin-
tien maksut seka mydnnettyjen sopimusvaltuuksien puitteissa hallituskauden
yli jatkuvat vaylainvestointien maararahatarpeet.

Vaylainvestoinnit ovat pitkavaikutteisia menoja, jotka ovat poikkeuksia lyhyt-
vaikutteisiin menoihin paremmin sopivassa talousarviomenettelyssa. Tunnetut
investointitarpeet valtion vayliin ovat olleet jatkuvasti kehystasoja suuremmat.
Liikennehallinnossa on jo vuosikymmenten ajan yritetty loytaa erilaisia uusia
tai taydentavia rahoitusmalleja, joilla tarpeellisia investointeja saataisiin
toteutettua. Kaytossa olleita rahoitusmalleja ovat olleet seuraavat (Heikkinen-
Jarnola 2017, LVM 2010):

1. Elinkaarimalli, jossa tieyhtié rahoittaa investoinnin ja valtio maksaa
sovitun maksuperusteen mukaisesti palvelumaksua sopimusajalta.
Ensimmainen elinkaarihanke oli Vt 4 Jarvenpaa-Lahti, jonka sopimus-
kausi on jo paattynyt. Keskeneraisia elinkaarisopimuksia ovat E18-tien
osuudet Muurla-Lohja, Koskenkyla-Kotka ja Hamina-Vaalimaa seka
Hailuodon kiintea yhteys. Valtion vuoden 2019 talousarvioesityksessa
naiden sopimusten palvelumaksuihin varataan 118 M€.

2. Kokonaisrahoitusmalli, jossa hankkeen rahoitus myénnetaan kerralla
kolmen vuoden aikana kaytettavissa olevalla maararahalla. Nain
rahoitettiin esimerkiksi Vt 6 Koskenkyla-Kouvola, jonka toteutus toi
esille rahoitusmallin ongelman: Hanketta ei saatu toteutettua kokonaan,
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koska urakkahinnat nousivat yli mydnnetyn maararahan, jota ei voitu
lisata. Taman takia hankkeesta jatettiin osa toteuttamatta. Myds
valtionvarainministerio kritisoi mallia siita, etta valtio joutuu rahoitta-
maan lainalla maararahoja ennen kayttda eika vasta kaytén mukaan.
Kokonaisrahoitusmallia ei naista syista enaa kayteta.

3. Sopimusvaltuusmalli, jossa investoinnille asetetaan talousarviossa
sitova valtuus rakennustoiden hankintaan, mutta momentti mitoitetaan
todellisten menojen mukaisesti arviomaararahana. Tama on ollut viime
vuosien talousarviorahoituskaytantod vaylainvestointien rahoituksessa.
Investoinneille osoitetaan talousarviorahoitus todellisen tarpeen
mukaisesti vuosittain.

4. Tilapaisrahoitusmalli, jossa vaylahanke aloitetaan talousarviossa osoi-
tetulla valtuudella, ulkopuolinen taho rahoittaa investoinnin ja valtio
maksaa osuutensa rakennustdiden valmistuttua ilman korkoa. Tilapais-
rahoituksella toteutettuja vaylainvestointeja ovat olleet esimerkiksi Vt
20 Hintta-Korvenkyla, Talvivaaran rata, Vaasa-Seindjoki-radan sah-
koistys, Haminan vayla ja Kilpilahden liittyma. Tilapaisrahoituksen
maksajina (korottoman lainan myontajina) ovat olleet seka kunnat etta
yhtiot, kuten Talvivaara ja Neste.

5. Yhteisrahoitusmalli, jossa kunta tai yritys maksaa osan investoinnin
kustannuksesta sopimusperusteisesti. Rahoitusosuudet maaraytyvat
paasaantoisesti omistuksen mukaan eli valtio vastaa hankkeessa
maanteiden ja hallinnassaan olevien ratojen kustannuksista, ja kunta
katuverkon ja hallinnassaan olevien asemien kustannuksista. Yhteis-
rahoitus on tavallista kaupunkiseutujen tie- ja ratahankkeissa. Tassa
mallissa ei varsinaisesti ole kysymys siita, etta jokin muu taho
osallistuisi valtion vastuulla olevien investointien rahoitukseen. Hanke-
kokonaisuus sisaltaa eri tahojen omistuksessa, hallinnassa ja vastuulla
olevia kohteita. Yhteisrahoituksessa ei liiku rahasuorituksia kunnalta tai
yritykselta valtiolle, vaan tahot vastaavat omista osuuksistaan.

6. Hyétyja maksaa -rahoitusmalli, jossa kunta tai yritys osallistuu valtion
vastuulla olevien investointien rahoitukseen hankkeesta saamansa
hyddyn vastineeksi. Mallia voidaan kutsua myo6s rahoituskumppanuus-
malliksi. Erona yhteisrahoitusmalliin on se, etta kunta tai yritys maksaa
valtiolle korvausta hankkeen toteuttamisesta. Rahasuoritus nakyy
valtion tilinpidossa Liikenneviraston tulona. Viime vuosina Liikenne-
virasto on saanut hyotyja maksaa-mallin mukaisia korvauksia Haminan
kaupungilta (Haminan vayla), Espoon kaupungilta (Keha | Turunvayla-
Vallikallio), Finavialta (Kehéarata) ja Helsingin kaupungilta (Pisara-radan
suunnittelu). Hyotyja maksaa -periaate on taustalla my6s VR-
osakeyhtion paatoksissa osoittaa rahoitusta joihinkin ratahankkeisiin
(Seinajoki-Oulu, Kotolahden ratapiha).

7. Kayttaja maksaa -rahoitusmalli, jossa investointia rahoitetaan (jalki-
kateen) vaylan kayttajalta perittavilla maksuilla. Ainoa talla perusteella
rahoitettava vaylainvestointi on vuonna 2006 valmistunut Kerava-
Lahti-oikorata, jonka kaytosta peritaan investoinnin rataveroa (tuotto
3-4 M€/v). Maksutulolla kaavailtiin alun perin katettavan noin 20 %
investoinnin kustannuksista.
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Valtion vaylainvestointien rahoitukseen kaytetaan talla hetkella kaikkia edella
mainittuja malleja paitsi kokonaisrahoitusta. Vaylienpidon rahoituksen riitta-
mattdmyys on jatkuvasti ajankohtainen asia. Viimeksi vuoden 2018 helmi-
kuussa ministeri Anne Bernerin johtama parlamentaarinen liikenneverkon
rahoitusta arvioiva tyéryhma esitti muun muassa seuraavia linjauksia (LVM
2018):

e Liikenneverkon kehittamista toteutetaan talousarviorahoituksella.
Kehittamishankkeisiin olisi pysyvasti osoitettava lisaa maararahoja.
Talousarviorahoituksen taydentamiseksi voidaan hyddyntaa myos
muita rahoitusmahdollisuuksia.

e Mahdollistetaan lilkenneverkon kehittamishankkeissa nykyista suurem-
pi EU-rahoituksen osuus varmistamalla tukikelpoisten hankkeiden
suunnittelun ja toteuttamisen oikea ajoitus seka kansallinen rahoitus.

e Hankekohtaisia yhtidita voidaan kayttaa mahdollistamaan aiempaa
useampien hankkeiden toteutuminen ja tehostamaan ja nopeuttamaan
hankkeiden toteuttamista.

e Rata- ja vaylamaksuja hyodynnetaan jatkossakin vaylienpidon
rahoituksessa. Tie- ja katuverkon kayttajamaksuihin tyéryhma ei ota
kantaa.

e Hyotyja maksaa -mallia kehitetaan edelleen ja hyodynnetaan nykyista
laajemmin. Kaytannodssa kyse on esimerkiksi maan arvon noususta
hyotyvien tahojen osallistumisesta liikennehankkeen rahoittamiseen.
Erityisen hyvin malli soveltuu kaupunkiseutujen ratahankkeisiin ja
asemanseutujen kehittamiseen.

Tassa tyossa tarkastelut rajataan hyotyja maksaa -malliin valtion ja kunnan
valisissa rahoitusvastuusopimuksissa.

2.1.2 Hyodtyja maksaa -periaate vaylainvestoinnin rahoitusmallina

Lain liikennejarjestelmasta ja maanteista 10 § (503/2005) maarittelee hyotyja
maksaa -mallin soveltamisen maanteiden tienpidossa. Lain mukaan valtio
vastaa tienpidon kustannuksista. Muutkin tahot voivat sopimuksen mukaisesti
osallistua tienpidon kustannuksiin tai ottaa huolehtiakseen jostakin tienpitoon
liittyvasta toimenpiteesta seuraavissa tapauksissa:

1. Tienpidosta huolehditaan laadultaan tai laajuudeltaan korkeampi-
luokkaisena kuin yleisen liikenteen tai tien ymparisté6n sovittamisen
tarve edellyttaa

2. Jokin taho erityisesti hyotyy tehtavista toimenpiteista

Lain lilkkennejarjestelmasta ja maanteista mukaan myds valtio voi tienpitajana
osallistua muun toimenpiteen kuin maantien rakentamisen ja kunnossapidon
kustannuksiin, jos se on perusteltua liikkennejarjestelman toimivuuden turvaa-
miseksi ja lain tavoitteiden toteuttamiseksi. Ratalain 7 § (110/2007) maarittelee
radanpidon rahoitusvastuut vastaavalla tavalla kuin maanteiden tienpidossa.
Lisaksi rataverolain 5 §:n (605/2003) mukaan Kerava-Lahti-oikoradan kaytosta
kannetaan investointiveroa.

Valtiontalouden tarkastusvirasto kiinnitti vaylahankkeiden kannattavuutta
kasitelleessa tarkastuskertomuksessaan huomiota hyotyja maksaa -peri-
aatteeseen yritysten osallistumisen kannalta (VTV 2018). Kertomuksen havain-
noista voidaan yleistaa se, ettei hyotyja maksaa -periaatteen soveltamisesta
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vaylahankkeisiin ole ollut tarkempia dokumentoituja kaytantdja vaan peri-
aatteet on neuvoteltu hankekohtaisesti.

Vaylainvestointien rahoituksessa pidetaan seka valtion etta kunnan puolelta
tarkeana periaatteena sita, etta hankkeen toteutus tai ajoitus ei riippuisi
osapuolten rahoitusmahdollisuuksista. Valtionhallinnon nakdékulmasta kunnan
rahoitus ei saisi johtaa yhteiskuntataloudellisesti kannattamattoman hankkeen
toteutukseen tai toisen, valtakunnallisesti kannattavammaksi todetun hank-
keen syrjayttamiseen. Kunnan nakdkulmasta valtakunnallisesti kannattavan ja
valtion vastuulla olevan vaylainvestoinnin ajoitus ei saisi riippua kunnan
rahoitusmahdollisuuksista. Kaytanndéssa molemmat ei-toivotut vaikutukset
ovat todellisia. Vaylainvestoinnit ovat paasaantdisesti toivottuja, ja kohde-
alueen kuntien rahoitusosuuksien perustelu omille paatoksentekijdille on
nimenomaan hankkeen toteutuksen varmistaminen toivotussa aikataulussa.
Valtionhallinnossa taas uusia rahoitusmalleja halutaan kayttaa juuri siksi, etta
budjettirahoitus ei riita kaikkien kannattavien vayldinvestointien toteutta-
miseen.

2.2 Vaylainvestointien taloudelliset hyodyt ja
niiden kohdentuminen

2.2.1 Vaylainvestointien hankearviointi

e Vaylainvestointien vaikutusarvioinnin vakiintuneet tavat ovat hanke-
arviointi ja YVA. Maankayttovaikutukset ovat mukana liikenne-
ennusteissa ja hyotyjen maarittamisessa.

¢ Kiinteistotaloudelliset vaikutukset ovat osa laajempien taloudellisten
vaikutusten arviointia, joka on vasta kehitteilla.

e Maankayttovaikutuksista todettuja kehittamistarpeita ovat muun
muassa:

e Maankayton ja liikenteen yhteisen vaikutusarvioinnin kehittaminen

o Maankayttovaihtoehtojen kasittely lilkenne-ennusteissa ja
hankearvioinnissa

¢ Yhdyskuntarakenteen muutosten arvioinnin tarve ja menetelma

¢ Liikenne-maankayttomallien kehittamisen ja kaytto

o Liikenteen tarvitseman tai vapautuvan maan arvon maarittaminen.

Valtion liikennevaylainvestointien vaikutusarviointi tehdaan yleensa yleissuun-
nitteluvaiheessa ja sita paivitetaan tarpeen mukaan tarkemmassa suunnit-
telussa. Kaikista merkittavista vayldinvestoinneista ei laadita yleissuunni-
telmaa, jolloin hankearviointikin tehdaan tie- tai ratasuunnitelman osana. Lain
liikennejarjestelmasta ja maanteista (503/2005) mukaan ELY-keskuksen on
laadittava hankearviointi merkittavien maantieinvestointien yleissuunnitel-
masta ja tiesuunnitelmasta. Ratahankkeiden arvioinnista ei toistaiseksi ole
vastaavaa lakiperustaa, mutta liikkennehallinnon omien ohjeiden mukaisesti
hankearviointi tehdaan myos merkittavista ratahankkeista. Hankearvioinnin
ohella liikennevaylainvestoinnista on mahdollisesti tehtava ymparisto-
vaikutusten arviointi (YVA) asiaa kasittelevan lain (468/1994) ja asetuksen
(713/2006) mukaisesti. YVA ja hankearviointi ovat rinnakkaisia arviointeja.
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Liikennevaylainvestoinneista tehtavien arviointien tarkoituksena on ensinnakin
palvella hankkeen suunnittelua ja paatoksentekoa. Tama tarkoittaa esimerkiksi
linjausvaihtoehtojen vertailua ja paatosta tarkempaan suunnitteluun valittavan
vaihtoehdon valinnasta. Tata tarkoitusta palvelevat niin hankearviointi kuin
YVA:kin. Hankearvioinnin yleisempi merkitys on liikennevaylahankkeiden keski-
nainen vertailu. Hankearviointia ja etenkin sen sisaltaman kannattavuus-
laskelman sisaltda on ohjeistettu juuri hankkeiden valisen vertailukelpoisuuden
mahdollistamiseksi. Suomessa liikennevaylainvestointien hankearviointi sisal-
taa vyhteiskuntataloudellisen hyo6ty-kustannuslaskelman, vaikuttavuuden
arvioinnin seka toteutettavuuden arvioinnin.

Maankayttoon kohdistuvat vaikutukset ovat eri tavoin mukana vayldinves-
toinnin hankearvioinnissa ja kannattavuuslaskelmassa. Vaikutusalueen maan-
kaytdn ennuste on taustalla liikenne-ennusteessa, johon koko arviointi nojaa.
Hankearvioinnin maankayttdarviot perustuvat yleensa voimassa oleviin
kaavoihin taydennettyna kuntien omilla arvioilla tulevista kaavoista. Liikenne-
jarjestelman kuvauksessa otetaan huomioon kaikki tekeilla olevat ja jo paatetyt
investoinnit, mutta ei muita. Hankkeesta riippumaton liikennejarjestelma ja
maankayttd pidetaan samana kaikissa hankevaihtoehdoissa. Jos maankaytto
todenndkoisesti kehittyisi eri tavoin eri vaihtoehdoissa, voidaan hanke- ja
vertailuvaihtoehtojen maankaytot maaritella erilaisiksi. Hankkeen hyodyksi ei
kuitenkaan talloin lasketa erilaisesta maankaytosta syntyvia liikenteellisia
vaikutuksia. Hankkeesta johtuvan uuden tai siirtyvan maankayton hyoty
maaritetaan seuraavasti: Lisamaankayton generoima liikkenne otetaan arvioin-
tiin uusina tai siirtyvina matkoina, joiden kayttajahyodyt arvioidaan puolikkaan
saannolla. Puolikkaan saantd estimoi kuluttajan ylijaaman (hyddyn) muutosta
silloin, kun kysynnan muutos on suhteellisen pieni ja kysyntafunktio lahes
lineaarinen.

Hankearvioinnin ohjeistuksessa tunnistetaan laajemmat taloudelliset vaiku-
tukset (katso tarkemmin kohta 2.2.2) suurten hankkeiden mahdollisina ilmidina.
Samalla todetaan, etta niiden arvioimisen yhdenmukaistamiseen ei viela ole
edellytyksia. Arviointien tekemiseen on erilaisia menetelmia, ja naita arviointeja
voi ohjeistuksen mukaan tehda hankearvioinnin rinnalle. Laajempia taloudelli-
sia vaikutuksia ei pida ottaa mukaan kannattavuuslaskelmaan. Lisaksi pitaa
erikseen arvioida ja esittaa, miten kannattavuuslaskelmassa on jo otettu
huomioon laajempia taloudellisia hyotyja. Kahteen kertaan laskemisen vaara
on ilmeinen. Tunnettu esimerkki on, etta vaylahankkeen suorina hydtyina
maaritetyt aikasaastot ja kiinteistomarkkinoilla tapahtuva arvonnousu mittaa-
vat samaa saavutettavuushyotya eri nakdkulmista.

2.2.2 Liikenteellisten hydtyjen kohdentumisen arviointi ja rahoitus

Lilkennevaylainvestoinnin hankearvioinnissa ei tavallisesti tuoteta tietoa
kayttajahyotyjen kohdentumisesta alueittain tai liikenteen kayttajaryhmittain.
Tiedolle ei ole tarvetta hankkeen yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden
maarittamisessa. Sen sijaan tieto on potentiaalisesti kiinnostava, jos rahoitus-
neuvottelussa on esilla, kuinka paljon vaikkapa eri kuntien asukkaat hyotyvat
hankkeesta.

Arvioita kayttajahyotyjen kohdentumisesta on tehty joistakin hankkeista - ei
kuitenkaan suoraan rahoitusneuvotteluja ajatellen vaan esimerkiksi Helsingin
kaupungin hankkeissa kaupungin omien tulojen muutosten arvioimiseksi.
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Kuva 1. Esimerkki kayttdjahyétyjen kohdentumisen arvioinnista: Pisara-

radan matkustajahyédyt tyépaikkojen kannalta.

Tukholman Citybananin kustannusarvio vuonna 2011 oli 19,4 miljardia kruunua.
Kustannukset jakautuvat valtiolle (61 %), Tukholman kaupungille ja laanille
(26 %) seka muulle seudulle (13 %). Kustannusjaossa mielenkiintoista on
Malardalin ja Ostergétalandin seutujen osallistuminen rahoitukseen, vaikka
hanke ei sijaitse niiden alueilla. Hankkeen katsottiin ja arvioitiin palvelevan
laajaa tydssakayntialuetta, mika kavi ilmi muun muassa liikenteellisten vaiku-
tusten kohdentumisesta. Tehdyissa rahoitussopimuksissa valtio sitoutui muu-
tamaan ratahankkeeseen my@s nailla alueilla. Sopimukseen tuli ehto sakoista,
jos valtio ei toteuta naita muita hankkeita. Naiden muiden hankkeiden yhteis-
kuntataloudellisesta kannattavuudesta ei ollut sopimusvaiheessa tietoa, ja
myo0s kustannusten arvioitiin viela nousevan suunnittelun edetessa.

Ruotsin valtiontalouden tarkastusvirasto teki rahoitusmallista perusteellisen
arvioinnin (Riksrevisionen 2012), jonka lopputulos oli tallaisen rahoitustavan
kannalta erittain kriittinen. Tarkastuksen mukaan ulkopuolisten seutujen rahoi-
tus ei ole ollut tehokas rahoitustapa eika riittavasti perusteltu ja lapinakyva.
Rahoitusmallin keskeinen ongelma oli siina, etta ulkopuolisten alueiden rahoi-
tuksen ehtona olleet muut investoinnit olivat yhteiskuntataloudellisesti
heikosti perusteltavissa. Eduskuntaa ei informoitu tarpeeksi tallaisten inves-
tointien sisaltymisesta sopimukseen. Rahoitusmallin suuri periaatteellinen
ongelma todettiin olevan siina, etta kuntien rahoitusmahdollisuudet ja
-halukkuus vaikuttavat valtakunnallisesti merkittavien vaylainvestointien
toteutusjarjestykseen ja kannattavuusvaatimuksiin. Riksrevisionen toteaa, etta
talousarviokehyksen riittamattomyys ei ole valtiolle perusteltu syy poiketa
omaisuutensa rahoitusvastuusta.



Vaylaviraston julkaisuja 6/2019 19

2.2.3 Maankaytto osana vaylainvestointien laajempia taloudellisia
vaikutuksia

Tie- ja rataverkkoon tehtavilla investoinneilla on suoria ja valillisia taloudelli-
sia vaikutuksia. Vaylainvestoinnin suorilla vaikutuksilla tarkoitetaan yleensa
vaylan palvelutason ja investointiin liittyvan lilkkennetarjonnan muutoksista
seuraavia vaikutuksia vaylanpitajan, liikennoitsijan ja kayttajan kustannuksiin
seka ulkoisiin kustannuksiin. Liikenneinvestointien suorista kayttajahyodyista
seuraa valillisesti laajempia taloudellisia vaikutuksia, jotka syntyvat yritysten
ja kansalaisten valisen vuorovaikutuksen dynamiikan kautta. Vaikutusten tay-
simaarainen syntyminen edellyttaa, etta kunta kaavoittaa vaylia hyddyttavalle
maankaytoélle rakennusoikeutta ja investoi tarvittavaan kunnalliseen infrastruk-
tuuriin. Kaavoitetun maankaytdon pitaa myos toteutua, mika edellyttaa valtion ja
kuntien lisaksi yksityisia investointeja.

Laajemmat taloudelliset vaikutukset voidaan jasentaa kuvan 1 esittamalla taval-
la kasautumishyotyihin (agglomeraatio), tydmarkkinavaikutuksiin, markkinavai-
kutuksiin ja maankayttovaikutuksiin. Tassa tydssa kasiteltavat vaikutukset ovat
kuvan 1 kehikossa maankayttovaikutuksia, joiden kuvauksissa kuitenkin mydés
sivutaan muita laajempia taloudellisia vaikutuksia. Vaylainvestointien laajem-
pien taloudellisten vaikutusten kehikossa maankayttovaikutukset ymmarretaan
ensisijaisesti saavutettavuuden muutoksesta johtuvaksi kiinteistéjen arvon
nousuksi, joka heijastuu toimitila- ja asuntomarkkinoihin. Maan arvon nousu on
kayttajahyodyissa maaritetyn aikasaaston ilmenemismuoto.

’ Vﬁylﬁinvestointi | Maanhankinnan kustannukset | | Rahoituskustannukset I | Rakentamiskustannukset | ‘

\L . — . Alue-/kansantaloudelliset
Suorat liikenteelliset Laajemmat (vélilliset) taloudelliset kerroinvaikutukset
vaikutukset vaikutukset

S || fommeer
« Tuottavuus aikainen
muutos kysynté
Tyémarkkinat
Saavutettavuuden +  Tybssakaynnin
i muutos >  muutos
Likenteen * Tuottavuus
kysynnan . Materiaalit, Tyéllisyys
muutos Sijainnin muutos Tuotemarkkinat koneet,
. IZKZT:J et + Markkina-alueet tybvoima
« Julkinen sektori > : ‘}F:_llzilal::/uus
Kayttaja- Maankaytto
hyodyt > + Maan arvo Kaytén aikainen
* Asuminen kysynta
«  Toimitilat
Kuva 2. Lilkenneinvestointien taloudellisten vaikutusten viitekehys (muo-

kattu lahteestd Tampereen kaupunkiseutu 2018).
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Liikennevaylainvestointien laajempien taloudellisten vaikutusten olemassaolo
on tunnistettu eri maissa, mutta tietopohja ja arviointimenetelmat ovat vasta
kehittymassa. Laajempien vaikutusten kuitenkin tiedetaan olevan seurausta
suorista vaikutuksista ja osin niiden kanssa paallekkaisia. Suomessa laajem-
pien vaikutusten arviointia on selvitetty ja kehitetty viime vuosina liikenne-
hallinnon toimesta. Kehitystyo jatkuu tulevina vuosina. Maankayttovaikutuk-
sista todettuja arvioinnin kehittamistarpeita ovat muun muassa (Somerpalo ja
Haapamaki 2018):

e Maankayton ja liikenteen yhteisen vaikutusarvioinnin kehittaminen
(periaatteet, menetelmat, prosessi)

e Maankayttdvaihtoehtojen kasittely liikenne-ennusteissa ja hanke-
arvioinnissa (kysymys maankayton erilaisuudesta vaylahankkeen
vaihtoehtojen valilla)

e Yhdyskuntarakenteen muutosten arvioinnin tarve ja menetelma (vaiku-
tukset yhdyskuntarakenteen hajautumiseen tai tiivistymiseen)

e Liikenne-maankayttomallien kehittaminen ja kaytté vaylahankkeiden
arvioinnissa

e Liikenteen tarvitseman tai silta vapautuvan maan arvon maarittaminen.

Tassa selvityksessa kasitellaan vaylainvestointien kiinteistotaloudellisia vaiku-
tuksia rahoitusvastuun kysymysten rinnalla. Samalla tama tyd antaa lahto-
kohtia maankayttovaikutuksista vaylainvestointien laajempien vaikutusten
arvioinnin kehitystydhon.

2.3 Tie- jaratainvestointien rahoituksen
kaytannot

e Kustannusjaon paaperiaatteet tulevat lainsdaadannosta: Valtio vastaa
maanteista ja radoista, kunnat kaduista. Kustannusvastuun
periaatteista on tehty tarkentavat suositukset valtion ja kuntien
(Kuntaliiton) valilla.

e Merkittavien tieinvestointien kustannusjako on 2010-luvulla ollut
keskimaarin valtio 79 %, kunnat 21 %. Ratahankkeissa valtion osuus
on ollut keskimaarin 88 % ja kuntien 12 %. Maarallisesti suurin osa
ratahankkeista on ollut 100 % valtion rahoittamia. Perusvaylanpidon
kustannusjakaumia ei tunneta.

¢ Kaytanndssa pienten ja suurten hankkeiden kustannusjaot perustuvat
hankekohtaisiin neuvotteluihin. Valtion maararahojen niukkuus estaa
kustannusvastuun yleisperiaatteiden noudattamista
perusvaylanpidon hankkeissa, jolloin kunta tai muu taho maksaa
enemman.

e Rahoitusosuuksissa ei ole kysymys pelkastaan investoinneista, vaan
myos kunnossapitovastuut otetaan huomioon.
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2.3.1 Maantien- ja radanpidon kustannusvastuun periaatteet

Maanteiden tienpidon kustannusjaon kysymyksia on pohdittu 1970-luvun
alusta lahtien. Ensimmaiset ohjeet ja periaatteet tienpidon kustannusjaosta
valtion ja kuntien kesken julkaistiin vuonna 1979 TVH:n, Suomen kaupunkiliiton
ja Suomen kunnallisliiton (yhdistyivat vuonna 1993 Suomen kuntaliitoksi)
yhteistyona. Ohjeistusta on paivitetty vuosina 1990, 2001 ja 2010. Vastaava
suositus laadittiin kunnan ja valtion yhteisty6sta ja kustannusvastuusta radan-
pidossa vuonna 2009 (Kuntaliitto 2009).

Kustannusjaon paaperiaatteet tulevat lainsaadanndsta. Valtio vastaa maan-
teiden tienpidon ja hallinnassaan olevien ratojen radanpidon kustannuksista.
Valtiolle kuuluvat myds ennestaan oleville kaduille ja yksityisille teille maan-
tien tekemisen takia tarvittavien ja tien tekemisen yhteydessa tehtavien toiden
kustannukset. Kadunpito puolestaan on kuntien tehtava maankaytto- ja raken-
nuslain 84 §:n (132/1999) mukaisesti.

Maantienpidon kustannusvastuun vyleisia periaatteita (Kuntaliitto 2010)
sovelletaan erityisesti suurten hankkeiden rahoituksesta neuvoteltaessa:

e Kunnalla voi olla tarve tiehankkeen yhteydessa rakentaa tai parantaa
katuja tai tehda muita kunnalle kuuluvia téita kuten rakentaa vesijohto
tai viemari. Kunta vastaa naista aiheutuvista kustannuksista taysi-
maaraisesti.

e Maantien varustelussa ja sopeuttamisessa ymparistoon kuuluu valtion
vastuulle tavanomainen, paikkakunnan normaalin kaytanndn mukainen,
tiesuunnitelmassa sovittava taso.

e Jos kunta haluaa lisata tiehen erityisia rakenteita tai varustuksia, vastaa
kunta naista aiheutuvista lisakustannuksista. Tallaisia syita voivat olla
mm. tavanomaista korkeatasoisemmat ja laadukkaammat istutukset,
materiaalit, meluesteiden pintaverhoilut tai ymparistotaide.

Maantienpidon erityisia kustannusjaon kysymyksia ovat kevyen liikenteen
vaylat, liittymat, sillat, tievalaistus, varusteet ja laitteet seka meluntorjunta ja
muut ymparistoon liittyvat toimet.

2.3.2 Valtion ja kuntien toteutuneet rahoitusosuudet

Kuntien rahoitusosuuksista valtion vaylainvestoinneista ei ole kokonaiskuvaa
antavaa tietolahdetta. Suurten tie- ja ratainvestointien hankekorteissa ja
valtion talousarvion kuvauksessa kerrotaan valtion rahoitusosuus, jos se on
pienempi kuin hankkeen kustannusarvio ja jos asiasta on sovittu ennen
mainittua kirjausta. Lisaksi voidaan erikseen mainita, mika on kuntien ja muiden
mahdollisten rahoittajien osuus. Rahoitusosuuksista voidaan kuitenkin sopia
vasta myéhemmin.

Taulukoista 1 ja 2 huomataan, etta hankekorteissa mainitut rahoitusosuudet
vaihtelevat suuresti. Suurista tiehankkeista valtion osuus on ollut keskimaarin
79 % ja kuntien 21%. Ratahankkeissa kuntien osuudet ovat tulleet padosin
Keharadasta ja Pisara-radan suunnittelusta. Keskimaarin valtion rahoitusosuus
on ollut 88 % ja kuntien 12 %. Finavian osuus on tassa taulukossa luettu valtion
osuuteen. On syyta huomata, etta taulukossa esitettyjen hankkeiden rahoitus-
osuudet ovat voineet muuttua hankekorttien teon jalkeen. Taulukossa ei ole
mukana valtion tukia kaupunkien raideinvestointeihin, kuten Lansimetro,
Tampereen raitiotie ja Raide-Jokeri.
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Taulukko 1. Viime vuosina valmistuneiden tai rakenteilla olevien merkittdvien
maantieinvestointien rahoitusosuuksia hankekorttien mukaan.

YHT Valtion Kuntien

M€ osuus osuus
Vit 3 Tampere - Vaasa (Laihian kohta) 1. vaihe 28 | 27 | 96% | 1 | 4%
Vit 4 Kirri - Tikkakoski 139 | 139 | 100% | O 0%
Vit 4 Huutom3en eritasoliittym3 25 | 25 |1W00%| O | 0%
Vt4 Oulu - Kemi 170 | 140 | B2% | 30 | 18%
Vit 5 Mikkelin kohta 28 | 22 | 77% | 7 |23%
Vi 5 Mikkeli- Juva 121 (114 | 94% | 7 6%
Vi 5 Paivarinta - Vuorela 83 | 88 |100%| O 0%
Vi 6 Taavetti - Lappeenranta 75 75 |100% | O 0%
Vit 8 Turku - Pori 93 90 | 7% | 3 3%
Vit 12 Tampereen rantavayld 185 | 65 35% | 120 | 65%
Vit 12 Tillola - Keltti 17 14 | 81% 3 19 %
Vit 12 Lahden eteldinen kehitie 275 [ 198 | 72% | 77 [28%
Vi 22 Oulu - Kajaani - Vartius 15 | 14 [ 91% | 1 | 9%
Kt 40 Turun kehatie Kausela - Kirismaki 30 | 30 |100%| O 0%
5t 101 Keh3 | parantaminen 60 32 | 53% | 28 | 47%
5t 101 Keh3 1 valilld Turvesuontie—Turunvayla (vt 1) 30 | 20 | 67% | 10 |33%
1379|1093 79% | 287 [ 21%

Taulukko 2. Viime vuosina valmistuneiden tai rakenteilla olevien rata-

investointien rahoitusosuuksia hankekorttien mukaan.

YHT Valtion Kuntien

M£ OSuus osuus
Helsingin ratapihan toiminnallisuuden parantaminen 60 | 60 [100% | O | 0%
Helsinki - Riihimaki, kapasiteetin lisddminen 150 | 150 |[100% | O [ 0%
Keharata 801 | 546 | 68% | 255 | 32%
Keski-Pasila, ldntinen lisdraide 40 | 40 |[100% | O 0%
Kuopion ratapiha 3 3 [w00%| 0 [0%
Luumaki - Imatra - Vendjan raja 165 | 165 [100% | O | 0%
Pisara-radan suunnittelu 40 | 33 | 83 % 7 |18
Pohjanmaan rata, Seindjoki - Oulu 830 | 880 |100% | O | 0%
Pori - Mantyluoto s3hkdistys 7 B 80 % 1 |20%
Panndinen - Pietarsaari sahkoistys 4 4 (100%| O | 0%
Ratatekninen oppimiskeskus, Kouvola 13 13 |100%| 0O 0%
Rithim&en kolmioraide 12 | 12 |100% | O | 0%
Rovaniemi - Kemijdrvi -radan sdhkdistys 21 | 21 [100% | O [ 0%
Uudenkaupungin radan sdhkdistys 21 | 21 |(100% | O 0%
2217(1954| 88% | 263 | 12%

Taulukoissa 1 ja 2 esitetyt kuntien kustannusosuudet toteutuvat valtaosin
omistukseen perustuvan kustannusvastuun kautta. Toisin sanoen kunta vastaa
katuverkkoon tai omistukseensa jaaviin asemiin kohdistuvista investoinneista.
Esitetyissa kustannusarvioissa ei ole mukana kaikkia katuinvestointeja, jotka
on toteutettu maantie- tai ratahankkeen yhteydessa ja takia.

Taulukossa 3 esitetaan kuntien Liikennevirastolle erikseen maksamat rahoitus-
osuudet vaylainvestoinneista. Vuosina 2010-2017 tallaisia suorituksia on ollut

yhteensa 39 M£€.
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Taulukko 3. Kuntien Liikennevirastolle erikseen maksamat osuudet tie- ja
ratainvestoinneista vuosina 2010-17 Liikenneviraston tilin-
padatoksen mukaan.

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Haminan merivayld (Hamina) 3.0
Mt 101 Kehd | Turunvayla - Vallikallio (Espoo) 254
E18 Koskenkyl3 - Kouvola erillishanke [Kotka) 1,4 09 (60| 40| 01
Seindjoen itdinen ohikulkutie 08 | 1,2 | 0,4
Pori - Mantyluoto sdhkaistys 0,1
Pisara-radan suunnittelu (Helsinki) 0,1 (20| 15]| 13| 02
Kuntien rahoitus yhteensd, M€ 30|00 | 268 (10| 80| 62| 30| 0,8

Suurten vaylainvestointien lisaksi kunnat osallistuvat tuntemattomalla sum-
malla perusvaylanpidon investointien ja suunnitelmien rahoitukseen. Kuntien
rahoitusosuuksia valtion tiehankkeissa on viimeksi kartoitettu Kuntaliiton
kyselyssa vuosilta 2011-2013 (taulukko 5). Kyselyyn vastanneet kunnat kattoi-
vat 40 % kaikista kunnista. Suurin kattavuus (73 %) oli 50 000-100 000
asukkaan kunnissa ja pienin (29 %) alle 2 500 asukkaan kunnissa.

Taulukko 4. Kuntaliiton kyselyyn vastanneiden kuntien osallistuminen
erityyppisten valtion tiehankkeiden rakentamisen kustannuksiin
(1000 euroina) vuosina 2011-2013 (Rontu ym. 2014).

Kunnan osallistuminen Rakentamiseen osallistuminen
valtiolle kuuluviin kunnan vaatimuksesta toteutetuissa
kustannuksiin tiesuunnitelman tason nostamisissa
V. 2011 V. 2012 V. 2013 V. 2011 V. 2012 V. 2013
euroa euroa euroa euroa euroa euroa
Maantien ajorata 2165 8101 7737 920 137 1300
Liittyma-/risteysjarjestely 874 3830 6136 3566 1393 1320
Maantien jk +pp -tie 3035 971 4939 985 591 2 690
Meluntorjunta 35 45 150 35 15 =
Tievalaistus 281 169 568 182 534 277
Johtojen siirtaminen,
-rakentaminen - 27 - - - -
Yksityistiejarjestelyt 222 24 6 = 90 =
Muu 2317 1414 362 = = 1650
Yhteensa 8 929 14 581 19 898 5688 2760 7237
/34 kuntaa  /31kuntaa  /31kuntaa | /12 kuntaa /15 kuntaa /12 kuntaa
/45 vast. /43 vast. /46 vast.

Kyselyn perusteella kunnat ovat euromaaraisesti osallistuneet eniten maantien
ajoratoihin seka liittyma- ja risteysjarjestelyihin kohdistuvien valtion tiehank-
keiden rahoitukseen. Kunnat ovat osallistuneet valtion tiehankkeiden rakennus-
kustannuksiin hyvin erisuuruisilla summilla. Kyselyn vastauksissa pienimmat
summat olivat noin 2 000 euroa ja suurimmat yli 4 miljoonaa euroa. Kyselyn mu-
kaan alle viisi kuntaa osallistuu vuosittain valtion tiehankkeisiin yli miljoonalla
eurolla.
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Kyselyn avoimissa vastauksissa nousi esille huoli siita, etta kuntien osallis-
tuminen rahoitukseen on kasvavassa maarin edellytyksena valtion tiehankkeen
toteuttamiselle. Yleisesti kunnat nakivat asian siten, etta valtion tulisi vasta
investointiensa rahoituksesta kokonaan, ja kuntien mahdollinen osallistuminen
tulisi korvata tavalla tai toisella.

233 Esimerkki ison hankkeen rahoitusneuvotteluista: Leppavaaran
kaupunkirata

Suuren vaylahankkeen kustannusjako on yhdistelma politiikkaa ja julkis-
hallinnon eri toimijoiden vastuunjakoa ja budjettikuria seka lopulta henkildiden
ominaisuuksia ja neuvottelutaitoa. Neuvottelujen vaiheista ei yleensa erityi-
sesti raportoida julkisuuteen. Sovitut rahoitusosuudet nakyvat paatoksen-
teossa, mutta niiden taustat ja perustelut jaavat neuvotteluun osallistuneiden
tietoon. Joitakin tarinoita tunnetaan, kuten Martinlaakson radasta ja sen
rahoituksesta sopiminen Helsingin kaupunginvaltuuston puheenjohtaja Auran,
Vantaan kaupunginjohtaja Lairalan ja VR:n paajohtaja Rekolan kesken 1960-
luvun lopulla. Leppavaaran kaupunkiradan rahoitusneuvottelujen vaiheita sen
sijaan on kuvattu varikkaasti Kaupunkiratakirjassa 2002 (Mustonen ja Rytila
2002), josta seuraava esitys on lyhennelma.

Leppavaaran kaupunkiradan rahoitusneuvottelujen lahtokohtana oli Tikkurilan
kaupunkiradan kustannusmalli valtio 70 % ja kunnat 30 %. Valtion nako-
kulmasta sen rahoitusosuus oli aivan liian suuri. Leppavaaran rahoituksen
lahtékohtana olikin valtion puolelta nyt se, etta kysymyksessa on kuntia
hyddyttava ratahanke.

Paakaupunkiseudun yhteistyovaltuuskunta YTV otti asiassa aloitteen ja kehotti
kirjeella ratahankkeen osapuolia neuvottelupdytaan. Syksylla 1995 Helsingin,
Espoon, Vantaan ja Kauniaisten kaupunkien, Ratahallintokeskuksen, VR:n seka
liikenne- ja viestintaministerion edustajat muodostivat tyéryhman rahoituksen
selvittamiseksi. Valtion ja kuntien tavoitteet olivat alussa kaukana toisistaan.
Kuntien mielesta valtion kuuluisi maksaa 75 % ja kuntien yhdessa 25 %. Hank-
keen hyodyllisyydesta oltiin yhta mielta ja samoin siita, etta hyotyjien tulee
osallistua rahoitukseen. Hyotyjen hinnoitteluista oli eri nakemyksia. Hankalasti
arvotettavina hyotyina olivat esilla kaupunkirakenteen tiivistyminen ja kiinteis-
tdjen arvonnousu asemien laheisyydessa.

Neuvottelun edetessa luovuttiin hydtyjen pohdinnasta ja ryhdyttiin miettimaan
kustannusjakoa kuntarajojen mukaisesti. Liikenne- ja viestintaministerio yritti
palauttaa hyotynakokohdat keskusteluun, mika hetkeksi katkaisi neuvottelut.
Vantaan kaupungin osallistuminen hankkeeseen perustui vuorotiheyden
kasvamisesta saatavaan hyotyyn. Vantaa lopulta jai pois rahoittajien joukosta,
mutta lupautui parantamaan Leppavaaran kaupunkiradan rakentamisen aikana
omistamiaan Martinlaakson radan asemia. Tyoryhma paatyi lopulta kahteen
rahoitusmalliehdotukseen: Valtion mallissa valtio maksaisi 52 % ja kunnat
48 %. Kuntien ehdotus puolestaan oli, etta valtio maksaisi 74 % ja kunnat 26 %.
Tassa oli yhden prosenttiyksikon muutos alkuperaiseen tavoitteeseen.

Taman jalkeen liikenneministeri Matti Aura kutsui kaupunkien, RHK:n ja minis-
terion johtoa neuvotteluun asian ratkaisemiseksi. Neuvotteluissa kasiteltiin
muun muassa kaupunkiradan rahoituksen yhteytta Vuosaaren sataman
maaliikenneyhteyksien toteutukseen seka siltojen levennysten ja meluesteiden
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kustannusvastuita. Neuvottelun tuloksena olivat seuraavat kustannustenjaon
periaatteet:
e valtio vastaa kaikista ratarakenteiden kustannuksista
e Helsinki ja Espoo vastaavat asemien ja niihin liittyvien rakenteiden
kustannuksista alueillaan
e valtio vastaa ratasiltoihin tarvittavien levennysten seka Linnunlaulun
jalankulku- ja pyorailysillan kustannuksista
e meluesteiden kustannukset jaetaan valtion ja kuntien kesken.

Taman jakoperiaatteen seurauksena valtio vastasi lopulta 64 %, Helsinki 17 %
ja Espoo 19 % Leppavaaran kaupunkiradan 800 Mmk:n kustannuksista.
Prosenttiosuudet ovat suunnilleen tyoryhman aiemman kahden rahoitus-
malliehdotuksen puolivalista.

23.4 Haastatteluissa esitettyja havaintoja vaylienpidon rahoituksesta

Taman tydon osana haastateltiin muutamia valtion tienpidon ja radanpidon
rahoituskysymyksia tuntevia asiantuntijoita (ks. lahdeluettelo). Haastatteluista
haettiin ensisijaisesti vastausta siihen, millaisten tietojen perusteella rahoitus-
neuvotteluja kaydaan ja rahoitusosuuksista sovitaan. Vaikutustiedon tarpeisiin
ei saatu yksiselitteisia vastauksia, mutta haastattelut avasivat yleisesti valtion
ja kuntien rahoitusvastuiden kysymyksia. Seuraavassa esitetaan yhteenveto
haastattelijoiden esittamista tiedoista, kokemuksista ja nakemyksista.

Maanteiden ja valtion hallinnassa olevien ratojen vaylienpidon ja investointien
rahoitusvastuut valtion ja kunnan valilla perustuvat sopimuksiin. Jokainen
hanke on erillinen tapaus, jonka rahoituksesta neuvotellaan erikseen. Rahoitus-
neuvotteluja kadydaan pienista ja suurista investointikohteista. Pienilla
hankkeilla tarkoitetaan perusvaylanpidon maararahoista rahoitettavia inves-
tointeja, kuten maanteiden kavely- ja pyorateiden ja niiden alikulkujen rakenta-
minen, liittymien parantamiset, virtausaukkojen rakentaminen ja sorateiden
paallystaminen. Radanpidossa vastaavia pienia investointeja ovat esimerkiksi
radan alikulut. Suuria hankkeita ovat valtion talousarviossa erikseen paatet-
tavat maantie- ja ratainvestoinnit, jotka ovat ainutkertaisia.

Pienten hankkeiden rahoitusneuvottelujen lahtokohtana ovat Kuntaliiton ja
Liikenneviraston yhdessa sopimat kustannusvastuuperiaatteet, joita kasiteltiin
edella luvussa 2.3.1. ELY-keskuksilla voi olla taman lisaksi omia tarkentavia
toimintaperiaatteita yhteisrahoitushankkeisiin. Kaytannéssa valtion tienpidon
maararahojen niukkuus on johtanut siihen, etta ELY-keskuksilla ei ole valtion
edustajana mahdollisuutta vastata sovittujen periaatteiden mukaisesti rahoi-
tusosuudestaan. Taman seurauksena alati suurempi osa perustienpidon inves-
toinneista toteutetaan kunnan merkittavalla rahoitusosuudella. Tyypillisia
kohteita ovat maanteiden jalankulku- ja pyoOratiehankkeet, joissa ELY-keskus
on antanut suunnitteluvastuuta kunnille, jotka ovat hankkeita myds rahoit-
taneet. Joitakin kohteita on toteutettu jopa kylayhdistyksen tai koulun vanhem-
paintoimikunnan talkootyona ELY-keskuksen valvoessa tydn lopputuloksen
laatua.

Kunnan motiivina rahoitukseen osallistumisesta on usein hankkeen ajoitus.
Pienissa tienpidon hankkeissa on selvaa, etta ilman perustienpidon erillisia
maararahoja kunnan tarkeaksi katsoma hanke ei toteudu ollenkaan ilman
kunnan omaa rahoitusta. Valtio ei toisin sanoen osallistu vaylaomaisuutensa
kehittamiseen tarpeiden mukaisesti, vaan siirtaa rahoitusvastuuta kunnille.
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Suuremmatkin maanteiden ja liittymien parantamiset voivat tulla kysymykseen
silloin, kun ne ovat tarpeen kaupungin aluekehityshankkeen takia. Maantiella
tarvittavat investoinnit voivat olla kustannuksiltaan pienia suhteessa uuden
alueen vaatimiin yhdyskuntarakenneinvestointeihin. Kunnan ei kuitenkaan aina
ole jarkevaa odottaa ELY-keskuksen mahdollisesti joskus kohteisiin saamaa
maararahaa, vaan sen kannattaa joskus edistaa valtion hanketta omalla rahoi-
tuksellaan. Usein kunta voi esimerkiksi paattaa maksaa uuden eritasoliittyman
rakentamisen kokonaan, jos se on tarkea maankayton kehittamisen kannalta.

Merkittavien vaylainvestointien rahoituksesta paatetaan erikseen, ja sovittuja
kustannusvastuun periaatteita on mahdollista noudattaa paremmin kuin
pienissa perusvaylanpidon hankkeissa. Yleensa rahoituksen periaatteista ja
prosenttiosuuksista pyritdaan sopimaan aiesopimuksena esisuunnittelu-
vaiheessa. Valtio on neuvotteluosapuolena aina pienemmin valtuuksin varus-
tettu kuin kuntapuoli. Suurten hankkeiden rahoitus tulee valtion puolelta vasta
eduskunnan paatoksella talousarviossa. Kunnan puolelta neuvottelijalla taas
voi olla kunnan paattdjien antama valtuus sopia asioista. Rahoitusosuudet ovat
lopulta puhtaasti neuvottelutuloksia.

Rahoitusneuvottelujen "pelimerkkeina” eivat ole pelkastaan investointiosien
rahoitus vaan myos valmistumisen jalkeinen omistus ja kunnossapitovastuu.
Esimerkiksi alikulkusillan rahoitusosuuden valuuttana voi kayttaa istutus-
alueiden ja pumppaamon kunnossapitovastuita. Maantien muuttaminen
kaduksi tai kunnan yllapitamaksi yksityistieksi voi olla vastine siita, etta valtio
luovuttaa rautatieliikennekaytosta poistettavia tonttejaan kunnan omistuk-
seen.

Yhteisrahoitteiset hankkeet ovat olleet valtion hankkeita. Lait mahdollistavat
myos valtion osallistumisen kunnan omistaman infrastruktuurin investoin-
teihin, mutta tama on toistaiseksi estetty maardrahojen kayttomaarayksin.
Joissakin katuinvestoinneissa valtio on ollut rahoittajana, jos hankkeen
seurauksena on voitu esimerkiksi valttaa tai siirtaa maantiella olevaa inves-
tointia. Vaylahankkeisiin voidaan jarjestaa rahoitusta myds yritystoiminnan
kehittamiseen tarkoitetusta EU-rahoituksesta.

Seka valtion etta kuntien nakdkulmasta omistukseen ja aiheuttamisperiaattee-
seen (laatutason nosto) perustuva kustannusvastuu on selkea. Ongelmana on
kuitenkin kasvavassa maarin se, etta valtio ei kykene maararahojen niukkuuden
takia noudattamaan periaatteita, ja kuntien rahoitusvastuu kasvaa. Samalla
kuntien erilaiset rahoitusmahdollisuudet ja maapolitiikat alkavat vaikuttaa
valtion investointien ajoitukseen, mika on ongelmallista. Hyotyja maksaa -peri-
aatteen laajentaminen ja kytkeminen hankkeiden vaikutusarviointiin nahdaan
"juonena” lisata kaupunkien rahoitusta valtion vaylainvestointeihin. Sen sijaan
valtion tulisi osoittaa lisaa rahoitusta omien vayliensa investointeihin. Lisaksi
valtion olisi hyotyja maksaa -periaatteen mukaisesti kasvavia perusteita
osallistua kuntien liikennejarjestelman rahoittamiseen. Kaupunkiseutujen
voimakkaan kasvun syyt ja vaikutukset ovat huomattavassa maarin valta-
kunnallisia, mutta seudut rahoittavat kasvun vaatimia investointeja paaosin
itse.
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3 Maan arvo ja maapolitiikka

3.1 Maan arvoon vaikuttavat tekijat

e Maan taloudellinen arvo riippuu sen hyodynnettavyydesta ihmisen
toiminnassa.

¢ Kiinteiston arvoon vaikuttavat lukuisat kiinteistoon, lahiymparistoon,
paikkakuntaan ja yhteiskuntaan liittyvat tekijat.

o Kiinteiston sijainti on keskeinen arvotekija.
e Vaylainvestoinnit voivat vaikuttaa kiinteiston arvoon.

¢ Kiinteiston kayttotarkoitus ja rakennusoikeus osoitetaan asema-
kaavassa. Asemakaavasta seuraa kunnalle kadunpito- ja muita
velvoitteita ja kustannuksia, joiden vastineeksi kunta voi peria
kiinteistoomistajalta korvausta tekemalla maankayttésopimuksen
(tai peria kehittamiskorvausta).

3.1.1 Maan taloudellinen arvo

Maan taloudellinen arvo riippuu sen hyoddynnettavyydesta ihmisen toimin-
nassa (mm. Virtanen 1990). Ellei maata voi hyodyntaa, ei silla ole taloudellista
arvoakaan. Hyodynnettavyydelle tarkea tekija on hyddyntamisen mahdollis-
tamien oikeuksien maarittaminen. Yleensa tama tapahtuu yhteiskunnan
maarittamien omistus- ja kayttdoikeuksien kautta. Omistusoikeus sisaltaa
yleensa maan kaytto-, hallinta-, panttaus-, luovutus- ja perintooikeudet.
Erilaiset kayttdoikeudet ovat omistusoikeutta rajoittavia tai jakavia oikeuksia
kuten esimerkiksi vuokra- ja rasiteoikeudet. Omistuksellista rekisterditya
yksikkoa kutsutaan kiinteistoksi. Omistus- ja rasitusoikeudet osoitetaan
lainhuudolla ja rasitustodistuksella. Kiinteiston fyysinen ulottuvuus mukaan
lukien rasiteoikeudet ja yhteiset alueet taas osoitetaan Suomessa pddosin
kiinteistorekisterissa ja siihen liittyvassa kartassa.

Kiinteiston arvo muodostuu kayton omistajalleen tuomasta hyddysta eli netto-
tuotosta tai sen vaihdantaan perustuvasta sita korkeammasta luovutukseen
perustuvasta potentiaalisesta vaihdanta-arvosta, jos omistajan saama hydty ei
vastaa markkinaosapuolten markkinoilla arvioimaa hydtya. Markkina-arvo
kuvaa markkinoilla toimivien toisistaan riippumattomien ja osaavien osa-
puolten nakemyksia ja odotuksia kiinteiston parhaasta kaytosta, joka on
fyysisesti mahdollinen ja taloudellisesti toteuttamiskelpoinen seka oikeudelli-
sesti mahdollinen (paras ja tuottavin kayttd). Kansainvalisissa arviointi-
standardeissa (IVS 2017) markkina-arvo maaritetaan seuraavasti "Markkina-
arvo on arvioitu rahamaard, jolla omaisuuseran tai vastuu arvopaivana
vaihtaisi omistajaa liiketoimeen halukkaiden ja toisistaan riippumattomien
ostajan ja myyjan valilla asianmukaisen markkinoinnin jalkeen osapuolten
toimiessa asiantuntevasti, harkitusti ja ilman pakkoa" (SKAY 2014).
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Markkina-arvo ei ole kauppahintana toteutuva tosiasia vaan epavarmuutta
sisaltava arvio. Markkinaosapuolet eivat myoskaan ole faktisia omistajia, vaan
markkinoilla tyypillisesti olevia osapuolia. Siten markkina-arvo ei tarkoita
nykyisen omistajan kiinteistostaan saamaa subjektiivista hyotya, vaan
tyypillisen markkinaosapuolen ko. kiinteistosta saamaa hyotya. Maan arvoa on
toisinaan vaikea maarittaa, koska sita ei voida erottaa helposti rakenteista ja
markkina-aineistoa on usein vahan.

3.1.2 Kiinteiston markkina-arvoon vaikuttavat tekijat

Kiinteistot ovat paikkaan sidottuja, joten niiden markkina-arvoon vaikuttavat
tekijat riippuvat paitsi itse kiinteiston ja sen lahiymparistdn ominaisuuksista
myos sijaintipaikkakunnasta ja taloudellisista suhdanteista. Erilaisia tekijoita
on itse asiassa lukemattomia. Kiinteistdmarkkinoilla tekijoita jaotellaan useilla
eri tavoilla, mutta tyypillisia ovat itse kiinteistoon liittyvat fyysiset, talou-
delliset ja oikeudelliset tekijat, lahiymparistoon (naapurusto) liittyvat yhteis-
kunnalliset, ymparistélliset, sijainnilliset ja palvelulliset tekijat, paikkakuntaan
liittyva taloudellinen perusta sisaltdaen sen aktiviteetteja ja kehitysta seka
saadoksia ja (elinkeino)politiikkaa koskevat tekijat mukaan lukien rahoitus-
tekijat seka markkinatoimijoiden subjektiivisluonteiset, ajassa usein muuttuvat
arvostustekijat (mieltymykset, maine, muoti jne.). Myds valtiotason tekijoilla on
merkitysta erityisesti suurimpien, kansainvalisilla markkinoilla kilpailevien
kiinteistdjen kohdalla. Kaytannossa arvotekijoita lahestytaan kiinteistotyyppia
koskevassa kiinteistdmarkkina-analyysissa, silla tarkeimmat arvotekijat
rippuvat yleensa kiinteiston kayttotarkoituksesta ja riskitekijoista. Esimerkiksi
metsatalouskiinteistdn arvotekijat poikkeavat selvasti rakennettujen taajama-
alueiden asuinkiinteistdjen tai toimitilakiinteist6jen arvotekijdista. Sen takia
arvotekijoita esitetaan kirjallisuudessa yleensa erikseen kiinteistotyypeittain
kasitellen.

Kiinteistotyyppeja koskevia arvotekijoita ja niiden arvovaikutuksia selvitetaan
yleensa laaja-alaisilla hintatutkimuksilla. Niissa toteutuneista transaktioista
selvitetaan tilastomatemaattisilla massa-arviointimenetelmilla hintatekijat ja
niiden vaikutusten suuruudet. Suomessa hinta-aineistot kiinteistokauppojen
osalta saadaan Maanmittauslaitoksen yllapitamasta kiinteistojen kauppahinta-
rekisterista, mutta muita hintaan vaikuttavia tekijoita joudutaan keraamaan
useista muistakin viranomaisten rekistereista, karttapohjilta mittaamalla,
kyselyilla ja maastokatselmuksilla, joissa nykyaikaisilta ilmakuva-aineistoista
ja kuvauskoptereista (dronet) on kasvava merkitys. Suomessa yleisten
kiinteistoyhtiomuotoisten kauppojen hintatietojen hankinta sen sijaan on
hankalaa ja kallista. Tarkeimpia kiinteistojen hintatekijoita on tutkimuksissa
yleensa enintaan kymmenkunta ja ne selittavat tyypillisesti 70-90 % hintojen
vaihtelusta. Yksittaisen kiinteiston kohdalla hinta voi kuitenkin poiketa
huomattavan paljon mallin antamasta keskimaaraisesta hintatasosta, eika
mallia pidetakaan yksittaisen kiinteiston kohdalla kuin yhtena osoituksena
markkina-arvon suuruudesta. Kiinteistokohtainen arvonmaaritys vaatii
yksildllisen kohteen tarkastelun kohdekaynteineen.

Yleisella tasolla kiinteiston sijainti on keskeinen kiinteistdn arvoon vaikuttava
tekija. Sijainti liittaa kiinteiston sen lahiymparistéon ja edelleen seutuun ja
markkina-alueeseen. Hyva saavutettavuus parantaa yhteyksia ja lisaa
toimintamahdollisuuksia ja siten parantaa kiinteistén asemaa kiinteistémarkki-
noilla. Taloudellisessa mielessa kiinteiston potentiaaliset kayttémahdolli-
suudet voivat merkittavasti lisaantya lilkenneyhteyksien ansiosta eli sen paras
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ja tuottavin kayttotapa voi muuttua taloudellisesti korkeampaa tuottoa tarjoa-
vaksi. Pelkka sopivuus ei kuitenkaan ratkaise, onko tuottavampi kayttotapa
myos kaytanndssa mahdollinen, silla siihen vaikuttavat myés mm. tarve uusille
toiminnoille, kilpailevia kiinteistoja koskevat toimenpiteet ja viranomaisten
kaavoitus- ja maapoliittiset suunnitelmat ja paatokset. Kiinteistén arvon-
muodostuksen kannalta tama merkitsee, etta pelkka potentiaali ei viela
vaikuta, vaan sen taytyy myos olla realistisesti mahdollinen nahtavissa
olevassa lahitulevaisuudessa.

3.1.3 Kaavoituksen ja rakentamisen merkitys maan arvonnousulle

Maan arvonnousun kannalta maankayttd- ja rakennuslain mukaisella kaavoi-
tuksella on erittain suuri merkitys. Kaavoituksella voidaan luoda taloudellista
arvoa rakentamattomille ja jo rakentamisen piirissa oleville alueille. Arvon-
nousun kannalta tarkeimmat seikat ovat uusi taloudellisesti arvokkaampi
kayttotarkoitus, joka on rakentaminen ja sallitun rakentamisen entista suurem-
pi maara. Seuraavassa tarkastellaan maankaytto- ja rakennuslain (132/1999)
mukaista kaavoitusta eli alueiden kaytdon suunnittelujarjestelmaa, johon
kuuluvat valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet (VAT), maakuntakaava,
yleiskaava ja asemakaava arvonnousun nakékulmasta.

VAT ja maakuntakaava

Valtakunnallisilla alueidenkayttotavoitteilla ja maakuntakaavalla ei ole valitto-
mia vaikutuksia kiinteistdjen arvoon. Joissakin tapauksissa maakuntakaavalla
voi kuitenkin olla valillisia vaikutuksia esimerkiksi juuri uusien liikenne-
vhteyksien mahdollistamisen kautta seka esimerkiksi silloin, kun sen muutos
poistaa jonkin esteen kunnan kaavoitukselta (esim. tarpeettomaksi kaynyt
maakunnallinen kaavavaraus). Maakuntakaava ei kuitenkaan saa aikaan
merkittavaa kiinteistdjen arvon nousua, koska se ei voi suoraan oikeuttaa
rakentamiseen. Maakuntakaava on usein valttamaton osa myos liikenne-
infrastruktuurin valtakunnallista kehittamista. Lisaksi myos valtakunnalliset
alueidenkayttotavoitteet voivat edellyttdaa liikenneinfrastruktuurin kehitta-
mista jollakin maaratylla tavalla.

Yleiskaava

Yleiskaava, joka voidaan laatia koko kunnan alueelle tai osalle kunnan aluetta,
nostaa rakentamattomalla ja vahdisen rakentamisen alueella jonkin verran
kiinteistdjen arvoa. Yleiskaava ei viela suoraan voi mahdollistaa kovin teho-
kasta rakentamista, vaikka nykyisin maankaytto- ja rakennuslain 44 § mahdol-
listaakin, etta erityisella maarayksella maarataan yleiskaavan tai sen osan
kayttamisesta rakennusluvan myontamisen perusteena. Kun maarays ei voi
koskea aluetta, jolla maankaytdon ohjaustarve edellyttaa asemakaavan laati-
mista, ei yleiskaavalla voida luoda erityisen merkittavia rakennusoikeuksia.
Vaylainvestointeihin liittyen kunta voi joissakin tapauksissa mahdollistaa
entista laajamittaisemmin rakentamista. Useimmiten tallaisissa tapauksissa
maan arvonnoususta hyotyvat yksityiset maanomistajat, mutta on tietysti
mahdollista, etta arvonnousu kohdistuisi kunnan omistamille kiinteistoille.
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Yleiskaava voi rakennetulla ja jo asemakaavoitetulla alueella valillisesti nostaa
kiinteistdjen arvoa mahdollistamalla asemakaavoituksen aiempaa kayttotarkoi-
tusta arvokkaampaan kayttétarkoitukseen eli tavallaan poistaa esteen asema-
kaavoittamalla aikaansaada kiinteistdjen arvon nousu. Tallaisella alueella ar-
vonnousu toteutuu kuitenkin vasta asemakaavoituksen kautta.

Yleiskaava sisaltaa varaukset uusille kaduille ja teille. Yleiskaavasta ei maan-
kaytto- ja rakennuslain mukaan suoraan aiheudu kunnalle toteuttamisvelvolli-
suuksia, jotka aiheuttaisivat merkittavia kustannuksia.

Asemakaava

Asemakaavan tai sen muutoksen myota niiden kiinteistojen arvo, joille on osoi-
tettu uutta rakentamista tai joiden osalta rakentamisen kayttotarkoitus on muu-
tettu taloudelliselta kannalta arvokkaammaksi, nousee useimmiten valittomasti
merkittavasti. Aiemmin asemakaavoittamattomilla alueilla arvonnousu joh-
tuu rakennusoikeudesta eli siita, etta asemakaavan nojalla on oikeus rakentaa.
Arvon maara taas on riippuvainen rakennusoikeuden maarasta ja asemakaavan
sallimasta rakentamisen kayttotarkoituksesta. Aiemmin rakennetuilla alueilla
tapahtuu vastaava arvonnousu, jos asemakaavaa muutetaan siten, etta esimer-
kiksi toimistokayton sijasta mahdollistetaan asumiskayttdé. Jos kiinteistd on kun-
nan omistuksessa, kunta saa kiinteiston arvonnousun kokonaan. Jos kiinteisto
on yksityisessa omistuksessa, yksityinen saa arvonnousun, mutta tama on voi-
nut joutua maankayttésopimuksen nojalla suorittamaan kunnalle korvauksen
kunnalle aiheutuvista asemakaavan toteuttamisen kustannuksista ja myds kiin-
teiston arvonnoususta. Kunta on siis voinut kanavoida kustannuksia yksityiselle
ja saada osan arvonnoususta yksityiselta.

Muut arvoon
vaikuttavat
tekijdt
Tontin omistava yksityinen tai valtio
Rakennus- maksaa kunnalle maaratyn
oikeus maankayttékorvauksen tai hinnan
kunnan luovuttamasta tontista
Erityistapaus

Kunta vastaa
Asemakaava yhdyskuntarakenteen
kustannuksista

Kunta paattaa kaavasta ja
sen sisallosta

Kunta paattaa kaavasta ja
sen sisallosta

MENCENE]

Maakunta paattaa
kaavasta ja sen sisallosta
(kunta osallisena)

Maakunta-
kaava

Kuva 3. Kaavoituksen vaikutus maan arvoon.
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Kunnille asemakaavasta syntyvat velvoitteet

Asemakaavoituksesta kunnille syntyy maankaytto- ja rakennuslain mukaan
velvollisuuksia. Kunnalle kuuluu maankaytto- ja rakennuslain 84 §:n mukainen
kadunpito, joka kasittéaa kadun suunnittelemisen, rakentamisen ja sen
kunnossa- ja puhtaanapidon seka muut toimenpiteet, jotka ovat tarpeen katu-
alueen ja sen ylapuolisten ja alapuolisten johtojen, laitteiden ja rakenteiden
yhteen sovittamiseksi. Kunnan toteutettavaksi kuuluva kunnan tarpeisiin
osoitettu muu yleinen alue kuin katualue on kunnan maakaytto- ja rakennus-
lain 90 §:n mukaan toteutettava, kun asemakaavan mukainen maankaytto
edellyttaa toteuttamista, jollei toteuttamisen lykkaaminen ole kunnan talou-
delliset edellytykset huomioon ottaen perusteltua. Kiinteistoille kuuluvista
kadunpitoon liittyvista velvollisuuksista saadetaan kadun ja eraiden yleisten
alueiden kunnossa- ja puhtaanapidosta annetussa laissa (669/1978). Kunnan
kadunpitovelvollisuus alkaa, kun asemakaavan mukaisen toteutuneen maan-
kayton liikennetarve sita edellyttéaa eika kadun rakentamisesta kunnalle
aiheutuvia kustannuksia ole pidettava kohtuuttomina kadun rakentamisella
tyydytettavaan liikkennetarpeeseen verrattuna (maankaytté- ja rakennuslain
86 §:n 1 momentti).

Kunnalle kuuluu lisaksi vesihuoltolain (119/2001) mukaan vesijohtojen ja
viemareiden toteuttamis- ja yllapitovelvollisuuksia. Vesihuoltolain 18 §:n
(681/2014) mukaan vesihuollon ja huleveden viemardinnin maksujen tulee olla
sellaiset, etta pitkalla aikavalilla voidaan kattaa vesihuoltolaitoksen uus- ja
korjausinvestoinnit ja kustannukset. Vesihuollon kustannukset katetaan liitty-
mis-, kayttd- ja perusmaksuilla ja vesihuoltolain 20 §:n mukaan vesihuolto on
eriytettava kirjanpidossa muista toiminnoista.

Muita kunnallisia velvoitteita ei tassa ole tarpeen tarkastella, mutta yleisesti
ottaen kunnalla on lukuisa maara erilaisia lakisaateisia velvoitteita, joista
suurimmat menot koituvat tata kirjoitettaessa terveydenhuollosta, sosiaali-
palveluista, koulutuksesta ja paivahoidosta. Lahtdkohtaisesti nama muut
menot eivat kuulu maankaytt6- ja rakennuslain piirissa arvioitaviin.

Kaavoitus ja maanomistus

Kunnat ovat hyvin erilaisia ja niilla on erilaisia kaavoituksellisia tarpeita ja
tapoja huolehtia kaavoituksesta osana maapolitiikkaansa (katso tarkemmin
luku 3.2). Valtaosassa kuntia maapolitiikkaan sisaltyy suuremmassa tai
pienemmassa roolissa kunnan maanomistus. Jotkut kunnat ovat paattaneet,
etta ne eivat aiemmin asemakaavoittamattomien alueiden osalta asema-
kaavoita kuin omistuksessaan olevia muita alueita. Toiset kunnat taas asema-
kaavoittavat omistuksessaan olevien alueiden lisaksi myds yksityisten omista-
mia alueita.

Suurin osa kunnista siis hankkii omistukseensa kiinteistoja, asemakaavoittaa ja
myy asemakaavoitetuilta alueilta kiinteistoja. Kiinteistdjen hankinta tapahtuu
valtaosin maakaaren (540/1999) mukaisesti vapaehtoisin kaupoin ja joskus
myo6s maanvaihdoin. Kunnat voivat myods saada maakaytto- ja rakennuslain
99 §:n mukaisen luvan ymparistoministeriolta lunastaa yksityisen omistaman
alueen, joka tarvitaan yhdyskuntarakentamiseen ja siihen liittyviin jarjeste-
lyihin tai muutoin kunnan suunnitelmallista kehittamista varten, yleisen
tarpeen tata edellyttaessa. Kaytanndssa kunnat ovat saaneet lunastusluvan
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lahes poikkeuksetta. Itse pakkolunastus toteutetaan lunastuslain (laki kiintean
omaisuuden ja erityisten oikeuksien lunastuksesta, 603/1977) perusteella ja
omistajalle suoritetaan sen mukainen korvaus. Asemakaavoittamattomien
alueiden eli ns. raakamaan lunastuskorvaukset ovat suhteellisen alhaisia,
vaikka ne sisaltaisivat jonkin verran myds ns. odotusarvoja.

Monet kunnat asemakaavoittavat myds yksityisten omistuksessa olevia
asemakaavoittamattomia alueita. Yksityisilla maanomistajilla on maankaytto-
ja rakennuslain 91 a §:n mukaan velvollisuus osallistua kunnalle yhdyskunta-
rakentamisesta aiheutuviin kustannuksiin, jos maanomistajalle aiheutuu
asemakaavasta merkittavaa hyotya. Velvollisuus voidaan toteuttaa joko
sopimalla tekemalla maankayttosopimus (maankaytto- ja rakennuslain 91 b §)
tai kunnan perimalla kehittamiskorvauksella (maankaytto- ja rakennuslain 91
c-p §:it). Kaytannossa kehittamiskorvauksia ei ole joitakin poikkeuksia lukuun
ottamatta kaytetty eli maanomistajien velvollisuus on toteutettu maankaytto-
sopimuksin. Kunnalla ei kuitenkaan ole velvollisuutta toteuttaa maanomistajan
velvollisuutta, vaan se voi olla tekematta sopimusta tai perimatta korvausta.
Lisaksi on huomattava, etta velvollisuus koskee vain sellaisia tilanteita, joista
aiheutuu merkittavaa hyotya. Lahtokohtaisesti maankayttdosopimukset, kuten
kehittamiskorvauksetkin koskevat kaavoitusta ja kaavojen toteuttamisen
kustannuksia. Maankaytté- ja rakennuslain 91 b §:n 3 momentin mukaan
maankayttosopimuksilla voidaan kehittamiskorvausta koskevien saannosten
rajoittamatta laajemminkin sopia osapuolten valisista oikeuksista ja
velvoitteista. Saannoés siis mahdollistaa sopimisen erittain laajasti ja kaytan-
nossa erittain merkittava kysymys maankayttosopimuksissa on asema-
kaavoituksen tuoman maan arvonnousun jakaminen kunnan ja maanomistajan
kesken.

Asemakaavan tultua voimaan kunnat myyvat maakaaren mukaisilla kaupoilla
asemakaava-alueelta kiinteistoja (tonttijakoalueilta tontteja) tai vuokraavat
niita maanvuokralain (258/1966) mukaisesti 30-100 vuoden mittaisilla tontin-
vuokrasopimuksilla tai muun asuntoalueen vuokrasopimuksella (enintaan 100
vuotta). Kiinteistot myydaan EU:n valtiontukisaantelyn (Euroopan unionin
toiminnasta tehty sopimus, artiklat 107 ja 108) edellyttamalla tavalla markkina-
hintaan. Kuntalain 130 §:n (410/2015) mukaan kunta voi luovuttaa tai antaa
vuokralle vahintaan kymmeneksi vuodeksi omistamansa kiinteiston kilpailu-
tilanteessa markkinoilla toimivalle avoimella tarjouskilpailulla, jolle ei aseteta
ehtoja, tai ilman tarjouskilpailua, puolueettoman arvicijan on arvioitua
kiinteiston markkina-arvon tai markkinaperusteisen vuokratason.
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3.2 Maapolitiikka

¢ Maankayton tavoitteet ovat maapolitiikkaa, jota harjoittavat kuntien
lisaksi valtio, seurakunnat ja yksityiset toimijat. Suurin osa kunnista
hankkii omistukseensa kiinteistdja ennen niiden asemakaavoitusta.
Monet kunnat kaavoittavat myos yksityisten omistamia
kaavoittamattomia alueita.

¢ Maankayttosopimuksissa voidaan sopia kaavaa vastaan perittavasta
korvauksesta, mutta ei kaavojen sisalloista. Kaavoitettujen alueiden
toteutumista voidaan vauhdittaa rakentamiskehotuksin ja perimalla
korotettua kiinteistoveroa.

e Suomen valtio on virastojensa ja yhtididensa kautta merkittava
kiinteistonomistaja. Liikennevaylien kysymyksissa on useita
neuvotteluosapuolia.

e Valtion ja kunnan valinen sopimus vaylainvestoinnin kustannusten-
jaosta on sadadodsperustaltaan viranomaisen toimivaltaan, julkisen
hallintotehtavan hoitamiseen ja julkisen vallan kayttoon liittyva
hallintosopimus. Sen oikeudellinen sitovuus ei ole niin yksiselitteinen
kuin yksityisoikeudellisessa sopimuksessa.

3.2.1 Maapolitiikka ja sen keinovalikoima

Maanomistuksella on merkittava vaikutus vaylainvestoinneista koituvien
hyotyjen jakautumisen kannalta. Kaikki maanomistajatahot eli kunnat, seura-
kunnat, valtio ja yksityiset voivat valittomasti tai valillisesti saada maan
arvonnoususta koituvia hyotyja.

Maapolitiikaksi kutsutaan niita tavoitteita, joilla maanomistaja pyrkii hallitse-
maan ja kehittamaan maankayttéa omalta kannaltaan parhaaksi katsomallaan
tavalla. Useimmiten kasitetta maapolitiikka kaytetaan synonyymina kunnan
maapolitiikalle, mutta myds muilla toimijoilla - valtiolla, seurakunnilla ja
yksityisilla toimijoilla on usein maapoliittisia paamaaria. Seuraavassa tarkas-
tellaan kuitenkin vain kuntien maapolitiikkaa ja sen laajaa keinovalikoimaa
lainsaadanndllisesta nakokulmasta.

Kuntien maapolitiikan keinot ovat moninaisia. Ne voidaan jaotella seuraaviin
paaosiin: kiinteistdjen hankkiminen kunnan omistukseen, kaavoitukseen liitty-
vat sopimukset, kaavoitus, kiintednomaisuuden luovutus (kiinteistéjen myynti
ja vuokraus), asemakaavoituksen toteuttamisen edistaminen seka asema-
kaavoituksen ulkopuolelle jaavan maan rakentamisen ohjaus.

Kuntien maapolitiikan keskeisin taustatekija ja myos valine on niin sanottu
kaavoitusmonopoli, joka ilmenee maankaytto- ja rakennuslain asemakaavoi-
tusta koskevista saannoksista ja erityisesti 51 §:sta, jonka mukaan asemakaava
on laadittava ja pidettava ajan tasalla sita mukaa kuin kunnan kehitys taikka
maankaytdon ohjaustarve sita edellyttavat. Kaytannodssa kunnalla on lahes
rajaton valta paattaa siita, mille alueelle ja mina ajankohtana asemakaava
laaditaan tai asemakaavaa muutetaan. Vastaava paatosvalta kunnalla on
yleiskaavan osalta maankaytto- ja rakennuslain 36 §S:n nojalla. Sen mukaan
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kunnan tulee huolehtia tarpeellisesta yleiskaavan laatimisesta ja sen
pitamisesta ajan tasalla.

Kiinteistdjen hankkiminen kunnan omistukseen on kunnan kannalta merkityk-
sellistq, silla kaavoitusmonopolin avulla sen on mahdollista aikaansaada maan
arvonnousua. Kunnat hankkivat asemakaavoittamattomia kiinteist6ja omistuk-
seensa padosin vapaaehtoisin kaupoin tai vaihdon maakaaren mukaisesti.
Harvemmin kunnat ostavat jo asemakaavoitettuja alueita, mutta talloin
hankintaan on jokin erityinen syy (esimerkiksi entinen teollisuus- tai varasto-
alue, joka on mahdollista kaavoittaa arvokkaampaan kayttotarkoitukseen).
Kunnat voivat pakkolunastaa kiinteaa omaisuutta maankaytt6- ja rakennuslain
99 §:n nojalla. Pakkolunastusta kaytetaan harvoin, mutta luonnollisesti taman
keinon olemassaololla on merkitysta myods vapaaehtoisia kauppoja tehtaessa.
Kunnat voivat myds kayttaa etuostolain (608/1977) 1 §:n mukaista etuosto-
oikeutta maan hankkimiseksi yhdyskuntarakentamista seka virkistys- ja
suojelutarkoituksia varten. Etuosto-oikeudella tarkoitetaan kunnan oikeutta
lunastaa myyty kiinteistd. Etuostolla kunnan katsotaan tulleen kaupanteko-
hetkella luovutuskirjassa ilmoitetun ostajan sijaan kaupassa sovituilla ehdoilla.

Kaavoitukseen liittyvat sopimukset kunnan ja muiden maanomistajien
(useimmiten yksityisten) kesken tehdaan maankaytto- ja rakennuslain 91 b §:n
nojalla. Maankayttésopimus voidaan osapuolia sitovasti tehda vasta sen
jalkeen, kun kaavaluonnos tai -ehdotus on ollut julkisesti nahtavilla. Kunta ja
yksityinen voivat kuitenkin tehda kaavoituksen kaynnistamissopimuksen ennen
tata ajankohtaa maankayttd- ja rakennuslain 91 b §:n 2 momentin toisen
virkkeen nojalla. Maankaytto- ja rakennuslaki ei sisalla saanndksia maan-
kayttosopimusten sisallosta muutoin kuin, etta niissa ei voida sitovasti sopia
kaavojen sisallosta eli julkisen vallankayton piiriin kuuluvista seikoista. Maan-
kayttosopimuksissa sovitaan useimmiten ainakin maanomistajan suorituksesta
kunnalle saatavaa rakennusoikeutta vastaan. Maankayttosopimusten ja
kaavoituksen kaynnistamissopimusten sisaltd vaihtelee kuitenkin merkitta-
vasti sovittavan kohteen ominaispiirteista ja muista sopimusolosuhteista
riippuen.

Kiinteistojen, jotka kunta on hankkinut ennen asemakaavoitusta ja jotka on
asemakaavoitettu seka useimmiten muodostettu wuusiksi kiinteistdiksi
(tonteiksi tai muiksi kiinteistdiksi), omistusoikeuden luovuttaminen toteutuu
maakaaren mukaisilla kaupoilla tai vaihdoilla ja kiinteistdjen vuokrauksesta
tehdaan maanvuokralain mukaiset sopimukset. Kunnat sisallyttavat usein
kiinteistdjen luovutusehtoihin (ns. tontinluovutusehtoihin) maapolitiikkansa
kannalta merkittaviksi katsomiaan maarayksia (sopimusehtoja). Nailla
maarayksilla voidaan varsin tehokkaastikin maaritella esimerkiksi rakennetta-
vien asuntojen kokoa ja rakentamisen ajallista tai muuta toteuttamista.

Asemakaavoituksen toteuttamisen edistamiseen kuuluvat edella mainittujen
kiinteistéjen luovutusehtojen lisaksi maankayttdé- ja rakennuslain 97 S:in
mukainen mahdollisuus kayttaa rakentamiskehotusta ja kiinteistéverolain
(654/1992) 12 a §:n (1026/1999) ja 12 b §:n (970/2016) mukainen mahdollisuus
kayttaa rakentamattoman rakennuspaikan osalta korotettua kiinteistovero-
prosenttia. Veroprosentti on paasaantoisesti vahintaan 2 % ja enintaan 6 % (12
a §:n 1 momentti) kiinteistén arvosta, mutta poiketen siitd, mita 12 a S:in 1
momentissa saadetaan, Espoon, Helsingin, Hyvinkaan, Jarvenpaan, Kauniaisten,
Keravan, Kirkkonummen, Mantsalan, Nurmijarven, Pornaisten, Sipoon,
Tuusulan, Vantaan ja Vihdin kunnanvaltuustojen on maarattava rakentamatto-
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malle rakennuspaikalle veroprosentti, joka on vahintaan 3 % kunnan yleista
kiinteistoveroprosenttia korkeampi ja enintaan 6 % kiinteiston arvosta. Kunnat
kayttavat maankaytto- ja rakennuslain 97 §:n mukaista rakentamiskehotusta
varsin harvoin, silla sen mukaan kunnan on lunastettava tontti ja omistajalle
suoritetaan korvaus asemakaavoitetun maan arvon mukaisesti.

Asemakaavoittamattomien alueiden eli ns. hajarakentamisen ohjauksella voi
olla merkittava rooli kunnan maapolitiikassa. Talla ohjauksella voi yhdyskunta-
rakenteen eheyden sadilyttamisen lisaksi olla myds mahdollista vaikuttaa
kunnan kiinteistéluovutusten tulonmuodostukseen.

Asemakaavoittamattomien alueiden rakentamisen ohjauksen valineina toimi-
vat maankaytto- ja rakennuslain 14 §:n mukainen rakennusjarjestys, joka tulee
olla jokaisessa kunnassa, ja yleiskaavoitus. Seka rakennusjarjestyksella etta
yleiskaavalla on mahdollista maaritella maankayttd- ja rakennuslain 16 §:n
mukaisesti suunnittelutarvealueita, joita lakisaateisestikin ovat alueet, joilla
kayttoon liittyvien tarpeiden tyydyttamiseksi on syyta ryhtya erityisiin toimen-
piteisiin, kuten teiden, vesijohdon tai viemarin rakentamiseen taikka vapaa-
alueiden jarjestamiseen. Lakisaateisen maaritelman mukaisilla seka yleis-
kaavalla tai rakennusjarjestyksella maaritetyilla alueilla ovat voimassa maan-
kaytto- ja rakennuslain 137 §:n mukaiset erityiset rakennusluvan edellytykset.
Rakennusluvan myoéntaminen nailla alueilla edellyttaa, etta rakentaminen 1) ei
aiheuta haittaa asemakaavoitukselle, yleiskaavoitukselle tai alueiden kayton
muulle jarjestamiselle; 2) on sopivaa yhdyskuntateknisten verkostojen ja
liikennevaylien toteuttamisen seka liikenneturvallisuuden ja palvelujen
saavutettavuuden kannalta; ja 3) on sopivaa maisemalliselta kannalta eika
vaikeuta erityisten luonnon- tai kulttuuriympariston arvojen sailyttamista eika
virkistystarpeiden turvaamista. Lisaksi rakentaminen suunnittelutarvealueella
ei myoskaan saa johtaa vaikutuksiltaan merkittavaan rakentamiseen tai
aiheuttaa merkittavia haitallisia ymparisto- tai muita vaikutuksia. Kunnissa
rakentamisen edellytysten harkinta kuuluu varsin usein muulle kunnan
viranomaiselle kuin rakennusvalvontaviranomaiselle, joka myodntaa varsinaisen
rakennusluvan.

Kaavoitusmenettelyn ajaksi asetetulla rakennuskiellolla, joka asemakaavan
osalta perustuu maankaytto- ja rakennuslain 53 §:@an ja yleiskaavan osalta
38 §:aan, on merkitysta seka maapolitiikan ja kaavoituksen kannalta etta
hajarakentamisen ohjaukseen liittyen. Kiellot voivat olla voimassa laissa
saadetyn maaraajan (asemakaavan osalta enintaan 8 vuotta ja yleiskaavan
osalta 5 + 5 + 5 vuotta), mutta erityisesti yleiskaavan osalta pitka kieltoaika
voidaan kayttaa maapolitiikassa kunnan kannalta edullisesti.

3.2.2 Valtion roolista maanomistajana

Valtio maanomistajana ja kiinteistdstrategia

Suomen valtiolla ja yrityksilla, joissa valtiolla on maaraysvalta, on omistuk-
sessaan merkittava maara kiinteaa omaisuutta. Paaosa valtion rakennetun
omaisuuden omistuksista on keskitetty Senaatti-kiinteistdille ja maa-, metsa-
ja vesialueiden omistuksista Metsahallitukselle. Kuitenkin myds esimerkiksi
Vaylaviraston hallinnassa tai omistuksessa on kiinteaa omaisuutta, alueita
liikennealueilla ja niiden ymparistoissa. Niihin sisaltyy mm. asemia, varikoita ja
terminaaleja, seka joitakin kaytOosta poistuvia raidealueita. Valtion rooli
asemanseuduilla vahvistuu vuoden 2019 alusta, kun Senaatin Asema-alueet Oy
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aloittaa toimintansa. Yhtion tavoitteena on vauhdittaa erityisesti asema-
seutujen kehittamista tiiviissa yhteistydssa kaupunkien kanssa.

Valtion kiinteistostrategian (Valtioneuvoston paatés 21.12.2010) paamaarana
on yleisesti valtion kiinteistovarallisuuden hallinta ja hoitaminen tehokkaalla,
tuottavalla ja valtion kokonaisedun varmistavalla tavalla nykyisissa ja myos
muuttuvissa olosuhteissa. Strategian mukaan tavoitteet tulee varmistaa
kaikissa valtion omistuksessa tai maaraysvallassa olevaa kiinteistdvaralli-
suutta koskevissa ratkaisuissa.

Valtion kiinteistovarallisuuden omistus- ja omistajahallintajarjestelyissa tulee
ottaa huomioon valtion kokonaisedun toteutuminen. Valtion kokonaisedulla
tarkoitetaan taloudellisten vaikutusten lisaksi myds sosiaalisia, ymparistollisia
ja kulttuuriperinnén vaalimiseen liittyvia seikkoja, seka muita yhteiskunnallisia
nakokohtia kuten vyhdyskuntarakenteen eheyttamista, -elinkaariajattelua,
kestavaa kehitysta, energiatehokkuuden edistamista seka toimivia kiinteisto-
markkinoita. Kokonaisedun harkinta tulee tehda seka lyhyella etta pitkalla
aikajanteella ja koko valtiontalouden kannalta. Harkinnan tulee lisaksi tapahtua
tarvittaessa valtakunnalliset, alueelliset ja paikalliset vaikutukset huomioon
ottaen.

Valtion kiinteistdvarallisuus jaetaan strategisiin ja ei-strategisiin omistuksiin.
Valtion strategista kiinteistdomaisuutta ovat sellaiset kiinteistovarallisuuserat,
jotka on valttamaténta omistaa valtion tehtavanhoidon kannalta tai omai-
suuden luonteen vuoksi. Muu valtion kiinteistovarallisuus on luonteeltaan ei-
strategista omaisuutta, josta joko luovutaan tai voidaan luopua. Valtion
tarvitsemiin toimitiloihin liittyvia tavoitteita ja menettelytapoja koskevat
linjaukset sisaltyvat valtion toimitilastrategiaan (Valtioneuvoston paatos
18.12.2014). KiinteistOstrategiaa ja toimitilastrategiaa on arvioitava tarvittaessa
yhtenadisena kokonaisuutena.

Valtion kiintean omaisuuden luovuttaminen

Valtion kiinteistdn omistusoikeuteen sisaltyy valta tehda kiinteist6a koskevia
oikeustoimia ja paattaa kiinteistolla harjoitettavasta toiminnasta ns. omistus-
oikeuden sosiaalisen sidonnaisuuden rajoissa. Maanomistajana valtio ei
omistus- tai kayttdoikeuden luovuttamisen kannalta monissakaan suhteissa
eroa yksityisesta maanomistajasta. Naita oikeuksia luovuttaessaan valtio tekee
kauppa-, vuokra- ja muita sopimuksia, jotka ovat luonteeltaan yksityisoikeu-
dellisia sopimuksia.

Vaikka sopimusehdoista voidaan sopia varsin vapaasti, eika sopimuksen
muotoa ole merkittavasti rajattu, valtiolla on kuitenkin kiinteistdévarallisuuden
luovuttajana erityisasema. Lahtdkohdiltaan tama johtuu perustuslain
92.2 §:sta, jonka mukaan valtion kiinteaa omaisuutta voidaan luovuttaa vain
eduskunnan suostumuksella tai sen mukaan, kun lailla saadetaan. Luovutta-
mista sadteleva yleislaki on laki oikeudesta luovuttaa valtion kiinteisto-
varallisuutta (973/2002, ns. luovutuslaki), joka muutamia poikkeuksia lukuun
ottamatta koskee myos valtion virastoja ja liikelaitoksia. Laki koskee paitsi
kiinteistovarallisuuden luovuttamista ja maan vuokraamista, myds erityisten
oikeuksien myontamista. Yleislakina luovutuslakia ei noudateta, jos erityis-
laissa on saadetty toisin (luovutuslain 2 §).
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Luovutuslain 4 §:n mukaan valtion kiinteistovarallisuutta saadaan luovuttaa,
jos luovuttamista on pidettava taloudellisesti tarkoituksenmukaisena tai
luovuttamiseen on erityinen syy, eika ole olemassa perusteltua syyta pitaa sita
valtion omistuksessa. Luovuttaa ei kuitenkaan 4 §:n 2 momentin mukaan saa
kiinteistovarallisuutta, jonka: 1) kaypa hinta on suurempi kuin kymmenen
miljoonaa euroa; tai 2) merkitys luonnonsuojelun tai kulttuurihistoriallisesti
huomattavien rakennusten suojelun taikka kiinteiden muinaisjaannosten
rauhoittamisen kannalta on erittain huomattava. Luovutuslain 5 §:n mukaan
valtion kiinteistOvarallisuutta saa luovuttaa vain kayvasta hinnasta tai
vastikkeesta, jollei kaypaa alemmalle hinnalle tai vastikkeelle ole erityisen
painavaa syyta. Ennen valtion kiinteistévarallisuuden luovuttamista tai
vuokraamista taikka sita koskevan erityisen oikeuden mydntamista asiasta on
luovutuslain 12 §:n mukaan hankittava ymparistéministerion lausunto, jos
kiinteistovarallisuudella, joka luovutetaan, vuokrataan tai johon erityinen
oikeus myonnetaan, saattaa olla huomattava merkitys kulttuurihistoriallisesti
huomattavien rakennusten suojelun tai luonnonsuojelun kannalta, ja opetus-
ministerion lausunto, jos kiinteistovarallisuudella saattaa olla huomattava
merkitys kiinteiden muinaisjaannosten rauhoittamisen kannalta.

Valtioneuvoston asetus valtion kiinteistovarallisuuden hankinnasta, vuokraa-
misesta, hallinnasta ja hoitamisesta (242/2015) antaa seka liikenne- ja
viestintaministeriolle etta vaylavirastolle 3 §:n mukaisena haltijaviranomaisena
oikeuden pitaa hallinnassaan valtion kiinteistévarallisuutta, ja luovuttaa sita,
kun asetuksen 7 §:ssa mainitut edellytykset tayttyvat, eika kyse ole niin
suuresta oikeustoimesta, etta paatdsvalta kuuluisi eduskunnalle. Asetuksen 7
§:n mukaan haltijavirasto voi luovuttaa valtion kiinteistovarallisuutta, jos: 1)
oikeudesta luovuttaa valtion kiinteistdovarallisuutta annetun lain (973/2002) 4,
5 ja 12 S:ssa saadetyt edellytykset tayttyvat; ja 2) valtioneuvosto on siirtanyt
sille oikeudesta luovuttaa valtion kiinteistovarallisuutta annetun lain 6 §:n 4
momentin nojalla ministerion paatdsvaltaa.

3.2.3 Sopimusoikeudellisia nakékulmia
Sopimuksista yleisesti

Valtion ja kunnan seka yksityisten valisten hyotyjen jakosopimuksella (jatkossa
hyodynjakosopimus) on mahdollista sopia tarkemmin tai yleisemmin hankkeen
tavoitteista, keinoista, joilla ne saavutetaan, ja luonnollisesti taloudellisista
kysymyksista. Sopimusten oikeusvaikutukset riippuvat sopimustyypista. Mydés
jakosopimusten tulkinnan kannalta olisi olennaista, muistuttavatko ne jotain
aiemmin tunnettua sopimustyyppia vai olisivatko ne oikeusjarjestelmallemme
kokonaan uusi sopimustyyppi. Esimerkiksi jos julkista hankintaa koskeva
sopimus otsikoitaisiin jakosopimukseksi, sita kuitenkin tulkittaisiin silti edelleen
hankintasopimuksena.

Sopimusmenettelyyn kuuluu vastavuoroisuus. Sopimus voi syntya vain, jos
osapuolten valilla vallitsee yhteisymmarrys sopimisen tarpeellisuudesta.
Sopimusosapuolien dynamiikkaan vaikuttaa kuitenkin keskeisesti se, mikali
toisen sopimusosapuolen asema on merkittavasti vahvempi. Kun jakosopi-
muksilla ei ole lainsaadanndllista pohjaa, ei ole olemassa keinoja sen varalle,
etta toinen sopimusosapuoli ei suostuisikaan sopimukseen.
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Sopimuksen sitovuus tai velvoittavuus vaikuttavat siihen, kuinka sopimus-
menettelyn edut ja haitat toteutuvat. Monesti tahto sopimuksen noudatta-
miseen riippuu siitakin, millainen on sopimukseen liittyva sanktiojarjestelma.
Jotta sopimus olisi mielekas ohjauskeino, tulisi vapaamatkustajaongelmaa
pyrkia valttamaan eli sopimukseen sitoutumattomat tai sen noudattamista
valttelevat toimijat eivat siis saisi saada kilpailuetua valinnastaan.

Yleensa laajapohjaisemmat sopimukset ovat yleisluonteisempia kuin sup-
peammat. Puitesopimustyyppisessa sopimuksessa osa sopimusehdoista voi
olla niin yleisluonteisia, ettei niita voida tuomioistuimessa vaatia mitenkaan
konkreettisesti toteutettaviksi. Velvoittavuudeltaan epamaaradisista sopimuk-
sista aiheutuvien taloudellisten rasitteiden tulisi ylipaataan olla suhteellisen
pienia, silla sanktioiden puuttuminen houkuttelee huomattavia kustannuksia
aiheuttavan sopimuksen noudattamatta jattamiseen. Oma kysymyksensa on,
miten laajaa kattavuutta (esim. kuinka laajasti yksityisia osapuolia sopimus
kattaa) sopimusmenettelylla ylipdataan pyritaan saavuttamaan. Liian korkea
kattavuus voi tarkoittaa ty6laampia neuvotteluja ja joustavampaa sopimus-
tekstin muotoilua, toisaalta taas puutteet kattavuudessa saattavat aiheuttaa
moraalikatoa.

Lahtokohtaisesti viranomaisen kelpoisuus tehda sopimuksia voi perustua joko
laissa erikseen annettuun toimivaltaan tai sopimusten tekeminen voidaan
katsoa tarkoituksenmukaiseksi viranomaiselle annetun tehtavakentan hoitami-
seksi. Lainsaadanto rajoittaa sopimuksen sisaltéa. Koska viranomaisen tulee
toiminnassaan noudattaa lakia, viranomainen ei voi luoda sopimuksella lain-
vastaista menettelya. Selkeiden lakien kohdalla (esim. rikoslaki) lainvastaisuu-
den arvioiminen on helpompaa, erilaisten puitelakien kohdalla joskus hanka-
lampaa. Lakien lisaksi sopimusten tulee soveltua myds alemmanasteisiin
sitoviin saannoksiin (asetukset, maaraykset). Viranomaisen tulee lisaksi
harkintavaltaansa kayttaessaan ottaa huomioon hyvan hallinnon periaatteet.

Hyétyjen jakosopimukset ovat hallintosopimuksia

Kahden julkisoikeudellisen toimijan valilla solmittu jakosopimus on hallintolain
(434/2003) mukaan hallintosopimus. Hallintolain 3 §:n 1 momentin mukaan
hallintosopimuksella tarkoitetaan viranomaisen toimivaltaan kuuluvaa sopi-
musta julkisen hallintotehtavan hoitamisesta tai sopimusta, joka liittyy julkisen
vallan kayttoon. Jakosopimuksen voitaneen katsoa liittyvan seka kunnan etta
valtion osalta julkisen vallan kayttéon. Kyse ei olisi naet hallintolakia koskevan
hallituksen esityksen 3 §:n yksityiskohtaisissa perusteluissa tarkoitetusta
hallinnon sisdisissa ohjaussuhteissa kaytettavasta tulostavoite- ja yhteistyo-
asiakirjasta (HE 72/2002), jotka ovat joko oikeudellisesti velvoittamattomia
suunnitteluasiakirjoja tai saadettyyn jarjestelmaan, esimerkiksi valtion talous-
arvion laadintaan ja toimeenpanoon liittyvia menettelyja. Hallintolainkayttélain
uudistamista laiksi oikeudenkaynnista hallintoasioissa koskevassa hallituksen
esityksessa todetaan 20 §:n yksityiskohtaisissa perusteluissa, etta hallinto-
riidassa on kyse julkisoikeudellisen oikeussuhteen sisaltéa ja tulkintaa koske-
vasta oikeusriidasta oikeussuhteen osapuolten valilla. Sen mukaan kaytan-
nossa hallintoriidassa on tavallisimmin kyse julkisyhteisojen valisesta kustan-
nusten jakamista koskevasta riidasta, julkisyhteisén perusteettomasti maksa-
man suorituksen takaisinperinnasta tai hallintolain 3 §:ssa tarkoitetusta
hallintosopimuksesta (HE 29/2018).
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Jos valtion ja kunnan valilla tehtaisiin jakosopimukseen liittyen kiinteistojen
kauppoja tai vaihtoja, ne on luonnollisesti tehtavéa maakaaren (540/1995)
mukaisesti ja niiden osalta kyse on yksityisoikeudellisesta sopimuksesta. Sama
koskee Lluonnollisesti maanvuokrasopimuksia ja muita yksityisoikeudellisia
sopimuksia. Tallaisessa tapauksessa sopimuskokonaisuudesta muodostuisi
sekatyyppinen siten, etta se sisaltaisi seka hallintosopimuksen etta yksityis-
oikeudellisen sopimuksen. Jos jakosopimuksen piirissa olisi myos yksityisia
toimijoita, sopimuskokonaisuudesta voisi syntya sekatyyppinen tai se voisi olla
hallintosopimus, jos siihen ei liittyisi yksityisoikeudellisia piirteita.

Hallintosopimusten julkisoikeudellisesta pysyvyydesta

Yksityisoikeudelliset sopimukset ovat osapuoliaan sitovia. Poikkeustilanteissa
sopimusta voidaan kohtuullistaa tai voidaan katsoa, etta sopijapuolella oli
force majeure -tilanteen vuoksi hyvaksyttava syy sille, ettei han pystynyt
tayttamaan omaa osaansa sopimuksesta. Hallintosopimuksen pysyvyys ei ole
yhta yksiselitteista.

Perusjannite hallintosopimuksissa syntyy siita, etta ne ovat kahden oikeu-
dellisen ilmion raja-alueella. Yksityisoikeudelliset sopimukset ovat molempia
osapuolia sitovia, kun taas julkisoikeudellisen hallintotoimen oikeusvoimaa
pidetaan yleisesti suhteellisena. Teoreettisesti tarkasteltuna viranomaisella on
mahdollisuus paattaa uudestaan toisin ja tahan voi myds joissakin tilanteissa
olla velvollisuus, kun taas yksityinen sopimuksen osapuoli tahan ei ilman
seuraamuksia yleensa pysty. Kun jakosopimukset eivat omaa lainsaadannon
suoranaista tukea, voidaan argumentoida yksittaisenkin sopimuksen tasolla
sita, tulisiko sopimuksen oikeudellisessa arvioinnissa kiinnittaa enemman
huomiota sopimuksen sitovuuteen kuin hallintotoimen suhteelliseen oikeus-
voimaan. Sitovuutta tarkasteltaessa on lisaksi erotettava sitovuus asian-
osaisrelaatiossa ja sopimuksen sitovuus suhteessa muihin viranomaisiin ja
lainsaatajaan.

Hyvan hallinnon periaatteet otettava huomioon

Hallintosopimuksen hallinto-oikeudellinen erityisluonne aiheuttaa lisavelvoit-
teita hallinnolle; sopimukseen sitoutuvan yksityisen osapuolen velvollisuudet
eivat yhta selkeasti eroa yksityisoikeudellisen sopimuksen osapuolen velvoit-
teista. Hallinto-oikeudesta tulevat velvoitteet (erityisesti hallintolain 6 §)
pyrkivat turvaamaan hallinnon johdonmukaisuutta. Toisin kuin eraita hallinto-
paatosta tehtdessa, viranomaisella ei kuitenkaan ole ratkaisupakkoa. Nain
ollen viranomainen voi myos olla tekematta hallintosopimusta, jos sen
sisallosta ei paasta yksimielisyyteen. Tassa mielessa viranomaisellakin olisi
sopimuksentekovapaus yksityisoikeudelle ominaisella tavalla, ellei sopimuk-
sentekovaltuutta koskevassa lainsaadanndssa olisi erikseen toisin maaratty.

Tarkoitussidonnaisuuden periaate tarkoittaa harkintavallan vaarinkayton ja
vaarien vaikuttimien kieltoa. Hallintolain 6 § maarittaa, etta viranomaisen on
kaytettava toimivaltaansa yksinomaan lain mukaan hyvaksyttaviin tarkoituk-
siin. Hallintosopimusten kannalta tama merkitsee sita, ettei viranomaiselle
uskottua toimivaltaa (esim. yleisesti sitovien maaraysten antovaltaa) saa
kayttaa sellaisena painostuskeinona, jonka johdosta toinen sopijapuoli joutuu
sitoutumaan velvollisuuksiin, joihin tama ei lain mukaan ole velvollinen
sitoutumaan tai mitka eivat lainkaan liity viranomaiselle uskotun toimivallan
kayttamiseen.
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Yleista sopimusoikeutta

Yksityisoikeudelliset periaatteet muodostavat sisallollisen pohjan myos
hallintosopimuksille, joilla ei oikeastaan ole omaa sopimusoikeudellista
traditiota. Kyse on pitkalti siis kaikille sopimuksille yhteisista yleisista opeista,
joita hallintoviranomaisen erityinen asema hallintosopimuksissa savyttaa.

Sopimuksia koskeva vyksityisoikeudellinen lainsaadantd on varsin niukkaa
(esim. laki varallisuusoikeudellisista oikeustoimista (228/1929), kauppalaki
(355/1987), tyosopimuslaki (55/2001) jne.) ja sopimusoikeudessa yleisilla peri-
aatteilla, oikeuskaytannoélla ja analogisella laintulkinnalla on keskeinen
merkitys. Sopimusoikeudelliset lait ovat usein ainakin osittain dispositiivisia eli
niita sovelletaan vain, jos sopimuksessa ei ole erikseen sovittu. Lainsaadan-
nossa on kuitenkin jonkin verran pakottavia maarayksia, joilla usein suojataan
heikompaa sopijapuolta erityisissa sopimustyypeissa. Keskeisia periaatteita
ovat myods osapuolten lojaliteettivelvollisuus toisiaan kohtaan ja pyrkimys
sopimustasapainon sailyttamiseen.

Yksityisoikeudellisten sopimusten keskeisia piirteita ovat sopimusvapaus ja
sopimuksen sitovuus. Sopimusvapaus ilmenee monin eri tavoin: sopimuksen
saa tehda kenen tahansa kanssa ja sopimuksella voidaan sopia lahes mista
tahansa, niin joittenkin tulosten saavuttamisesta, aktiivisesta toimimisvelvoit-
teesta haluttuja tavoitteita kohti kuin esimerkiksi joistakin toimista pidattay-
tymisestakin. Sopimusvapauteen kuuluu myds se, etta sopimuksen tekemi-
sesta voi myos kieltaytya. Sopimusvapauteen kuuluu myods vapaus sopia sopi-
muksen kestosta. Sopimus voidaan sopia toistaiseksi voimassaolevaksi tai
maaraaikaiseksi. Maaraaikainen sopimus voidaan myds sopia paattyvaksi, kun
jokin haluttu tavoite saavutetaan tai jotain tiettya tapahtuu.

Sopimuksessa osapuolet siis sitoutuvat velvoitteisiin toisiaan kohtaan. Yleensa
osapuolten suoritukset tai velvoitteet ovat jollakin tapaa vastakkaiset siten,
etta kumpikin saa toiselta jotakin tai hyotyy jotenkin toisen toimista. Joitakin
poikkeuksia lukuun ottamatta periaate on, etta sopimukset on pidettava (pacta
sunt servanda). Sopimusoikeuden lahtékohta on, ettd osapuolet ovat vastuus-
sa toisilleen sopimuksen tayttamisesta. Jos jompikumpi osapuoli ei tayta
sitoumustaan, on kyse suoritushairidsta. Suoritushairiot ovat usein joko viivas-
tyksia tai virheita suorituksessa. Jos suoritushairio ei ole jonkin patevan syyn
takia anteeksiannettava, kyse on sopimusrikkomuksesta. Sopijapuoli on
vastuussa toiselle suoritushairidistaan (esim. virhe palvelussa tai maksu-
viivastys), paitsi jos kyse on poikkeuksellisesta tilanteesta, joka ei ole ollut
sopijapuolen vaikutusmahdollisuuden piirissa (force majeure, kontrollivastuu).
Force majeure -tilanteessa sopimuksessa pysyminen ei ole mitenkaan
mahdollista ulkopuolisen ja odottamattoman syyn vuoksi.

Paasaantdina sopimusvastuuta ja vahingonkorvausvelvollisuutta arvioitaessa
pidetaan, etta sopimusta esimerkiksi suoritusvelvollisuutensa laiminlyonnilla
rikkonut osapuoli on velvollinen korvaamaan vastapuolelle aiheutuneet
vahingot, ellei han kykene ekskulpoimaan itsedaan, toisin sanoen osoittamaan
toimineensa huolellisesti. Vastuusta vapautumiseen riittaa yleensa myos, etta
on voinut osoittaa vahingon aiheuttajaksi jonkin toisen tahon. Yleensa
vahingonkorvauksella saatetaan toinen osapuoli siihen taloudelliseen ase-
maan, jossa han olisi ollut sopimuksen toteutuessa (ns. positiivisen sopimus-
edun korvaus). Pitkalle edenneiden sopimusneuvottelujen kariutumisesta taas
voidaan joissakin asiaryhmissa suorittaa korvaus ns. negatiivisesta sopimus-
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edusta eli palauttaa osapuoli siihen tilanteeseen, jossa han olisi ollut, jos
sopimuksen laatimiseen ei olisi koskaan ryhdytty.

Vaikka vahingonaiheuttajaksi epailty joutuu todistustaakkakaytantdjen mukai-
sesti osoittamaan, ettei ole ollut huolimaton, myds vahingonkarsija joutuu
esittamaan todistelua sopimusrikkomusta koskevassa riidassa. Vahingon-
karsija joutuu nimittain osoittamaan seka hanelle syntyneen vahingon maaran
etta sen, etta vahinko on ollut seurausta vastapuolen laiminlydnnista. Koska
vahingon maaran tarkka osoittaminen voi olla hankalaa, vahingonkorvauksen
sijasta (tai lisaksi) voidaan sopia sopimussakosta, joka lankeaa maksettavaksi,
jos sopimuksen toteuttamisessa sattuu sovittu virhe. Sopimussakon etuna on
se, etta aiheutuneen vahingon suuruutta ei tarvitse pystya perustelemaan.

Sopimussakon lisaksi toinen tapa ohjailla vahingonkorvausvastuuta sopimuk-
sessa ovat erilaiset vastuunrajoituslausekkeet. Sopimusvapauden mukaisesti
osapuoli voi sopimuksessa rajoittaa vastuutaan. Vastuu joistakin asioista
voidaan sulkea pois kokonaan joko pysyvasti tai maaraajaksi tai mahdollista
vahingonkorvausta voidaan rajoittaa maaraltaan. Vastuunrajoitusehtojen
laatimisessa olennaista on kuitenkin se, etta aivan kaikenlaisesta vastuusta ei
liene mahdollista vapautua patevasti, silla kohtuutonta sopimusehtoa
saatetaan kohtuullistaa tuomioistuimessa oikeustoimilain (28/1928) 36 §:n
perusteella.

Muuta sopimuksista

Sopimuksen kestosta voidaan sopia vapaasti sopimusvapauden puitteissa.
Sopimus voidaan tehda toistaiseksi voimassa olevana tai maaradaikaisena.
Maaraaikainen sopimus voidaan sopia paattymaan tiettyna paivana tai
paattyminen voitaneen sitoa johonkin ennakoitavissa olevaan tapahtumaan tai
tavoitteen saavuttamiseen (vrt. maaraaikaiset tyosopimukset). Sopimuksen
pysyvyyden periaate ei sopimuksen voimassaoloaikanakaan esta yksimielisia
osapuolia sopimasta sopimuksen muuttamisesta. Osapuolet voivat paivittaa
sopimuksen ehtoja muuttuneen tilanteen mukaiseksi ja saavuttaa siten
uudelleen sopimustasapainon. Ehtojen muuttaminen sopimuksen jo voimassa-
ollessa edellyttaa sopijapuolten suostumusta ja muuttamista koskeva
menettely on mahdollista sisallyttaa sopimukseen.

Sopimuksen toteutumisen seurannasta ja valvontamekanismista voidaan sopia
sopimuksessa, naita ohjaavia ehtoja voidaan sisallyttaa yleisiin ehtoihin tai
sopia joistakin erityisista seikoista.

Sopimuksen valvonnan kannalta olennaisia kysymyksia ovat, kuka on kaytan-
non vastuussa valvonnan toteuttamisesta ja miten eksakteja valvottavat asiat
ovat. Jos kyseessa on valja, puitesopimustyyppinen sopimus, voi olla hankalaa
osoittaa, etteivat osapuolen pyrkimykset kohti tavoitetta ole olleet
oikeansuuntaiset tai lojaliteettivelvollisuuden nakdkulmasta riittavan voimak-
kaat. Mahdollisia mittareita suunniteltaessa tulee lisaksi ottaa huomioon, etta
on usein helpompaa osoittaa, etta jotakin on tavoitettu, kuin etta jostakin on
pidattaydytty.
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Hyodynjakosopimuksesta

Hyoddynjakosopimus voisi olla luonteeltaan puitesopimus, jossa sovitaan peri-
aatteet tarkemmalle sopimiselle. Sopijapuolet tunnistaisivat yhdessa tapaus-
kohtaiset kysymykset, joista voi koitua merkittavia hyoétyja kunnalle ja/tai
erityisia kustannuksia sopimusosapuolille. Sopimuksissa valtion puolelta voisi
olla useita toimijoita, liikenne- ja viestintaministerio, Vaylavirasto, Senaatti-
kiinteistot, Metsahallitus ja Kruunuasunnot Oy. Vaikka valtio on yleisesti
nahtava yhtena, konkreettisessa sopimuksessa valtion eri tahojen intressit
edellyttavat useampaa sopimusosapuolta. Keskeista sopimusten osalta olisi,
etta kaikki relevantit valtion tahot ovat mahdollisimman aikaisessa vaiheessa
mukana neuvotteluissa.

Erityisesti laajamittaisissa eli suuria kustannuksia ja hyotyja tuottavissa hank-
keissa voisi ajatella valtion ja kunnan valilla sopimusketjua, johon kuuluisivat:
hankkeen aiesopimus, periaatesopimus, mahdollinen hyoétyjen jakosopimus.
Hankkeen aiesopimus voisi omata kytkennan MAL-sopimuksiin (valtion ja
kuntien valinen maankayton, asumisen ja liikenteen sopimus) ja/tai kasvu-
sopimuksiin (alueiden kehittamisesta ja rakennerahastoimien hallinnoinnista
annetun lain, 7/2014 mukainen sopimus). Periaatesopimuksessa voitaisiin
sopia konkreettisemmin kustannusten ja hyddynjaon periaatteista. Varsinainen
hyodynjakosopimus, joka tehtaisiin periaatesopimuksen pohjalta lahempana
hankkeen toteuttamista, voisi sisaltaa mahdollisimman tarkasti eri tahojen
taloudelliset ja muut velvollisuudet.
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4 Kiinteistotaloudelliset vaikutukset ja niiden
arviointi

4.1 Kiinteistotaloudelliset vaikutukset

¢ Vaylainvestoinnin vaikutus kiinteistomarkkinoihin syntyy kayttaja-
hyoétyjen ja muiden hyodtyjen kautta. Vaylainvestoinnilla voi olla myos
negatiivisia vaikutuksia.

e Asuntomarkkinoilla vaylainvestointien merkittavimpia kayttadja-
hyotyja ovat tyopaikkojen ja palveluiden saavutettavuus, toimitila-
markkinoilla taas markkinoiden ja tyovoiman saavutettavuus seka
kuljetuskustannukset.

e Muita kiinteistomarkkinoilla nakyvia vaikutuksia voivat olla liikenne-
virtojen muutokset seka mahdollisuudet maankayton muutokseen.

¢ Vaylahankkeen negatiiviset vaikutukset voivat johtua liikenteen
melu- ja paastohaittojen tai estevaikutuksen lisaantymisesta.

e Vaylainvestointien suorat vaikutukset kapitalisoituvat kiinteistojen
arvioihin. Yleensa vaikutus on arvoa nostava. Kiinteistéjen arvon
muutosta ei oteta huomioon vaylainvestoinnin kannattavuus-
laskelmassa, koska kysymys olisi saman hyodyn arvioinnista kahteen
kertaan eri menetelmilla.

¢ Kiinteistotaloudellisten hyodtyjen suuruus riippuu suuresti muun
muassa vaikutusalueen ja vertailutilanteen rajauksista seka kohde-
alueen vaestomaarasta, kaavoituksesta, maapolitiikasta ja lukuisista
muista tekijoista.

411 Kiinteiston arvonmuutoksen vaikutusmekanismit

Vaylainvestoinnit vaikuttavat kiinteistomarkkinoihin  kayttajahyotyjen ja
muiden hyotyjen kautta. Kayttajahyotyja ovat uuden vaylan kaytosta seuraavat
valittomat hyodyt kuten liikkumiskustannusten muutokset ja liikkumis-
mukavuus. Kayttajahyodyt voivat kohdistua seka kotitalouksille etta yrityksille,
ja kapitalisoituvat kiinteistdjen hintoihin. Asuntomarkkinoiden kannalta vayla-
investointien merkittavimpia kayttajahyotyja on potentiaalisten tyopaikkojen ja
palveluiden maaran kasvu. Vastaavasti yritysten nakdkulmasta saavutetta-
vuuden kayttajahyotyja ovat markkina-alueen laajeneminen tai kuljetus-
kustannusten pieneneminen.

Kayttajahyotyjen vastapainona voi olla myds kustannuksia ja haittoja, joilla on
negatiivisia vaikutuksia kiinteistdjen arvoihin. Vaylahanke voi aiheuttaa tai
lisata negatiivisia vaikutuksia (esim. melu, paastot) ja siten rajoittaa tai haitata
kiinteistojen kayttoa.

Muut hyoddyt ovat hyotyja, jotka seuraavat vaylan kayttdonotosta, mutta eivat
edellyta itse vaylan kayttoa. Naista vaikutuksista kiinteistomarkkinoille
erityisen merkitsevia ovat alueellisten liikennevirtojen muutokset seka
mahdollisuudet maankayton muutokseen.
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Alueellisten liikennevirtojen muutokset vaikuttavat merkittavasti kiinteistojen
kayttomahdollisuuksiin. Vaylahankkeet tyypillisesti lisaavat taloudellista
aktiivisuutta solmukohdissa, asemanseuduilla seka alueilla, joiden saavu-
tettavuus merkittavasti paranee. Jos hankkeella ei ole vaikutusta kiinteistdjen
kokonaiskysyntaan (seurauksena lisaantyneena kokonaisliiketoiminta-aktiivi-
suutena), suuri osa tasta taloudellisesta aktiivisuudesta siirtyy joltakin toiselta
alueelta ja kyseessa on vain kysynnan kohdistuminen uudelle alueelle. Tallgin
arvonnousun vastapainona voi olla arvonlasku toisella alueella. Jos vaylahanke
lisaa taloudellisen aktiivisuuden kokonaistasoa tai tehokkuutta, nettovaikutus
on kokonaisuudessaankin positiivinen.

Vaylahankkeet voivat myds mahdollistaa maankaytén muutoksia. Naista
tyypillisimpia ovat kokonaan uusien alueiden kaavoituksen mahdollistuminen,
olemassa olevien alueiden merkittava tiivistaminen seka vaylahankkeiden
vapauttamien maa-alueiden kehittaminen esimerkiksi vaylan siirron tai
kattamisen jalkeen.

Vaylahankkeet voivat mahdollistaa uusien alueiden kaavoituksen. Asuin-
alueiden tapauksessa saavutettavuuden paraneminen liittaa alueen tydssa-
kayntialueisiin ja/tai palveluverkkoon lisaten alueen houkuttelevuutta
asuinalueena, lisaten kysyntaa ja nostaen alueella sijaitsevien asuntojen arvoa.
Kun asuntojen arvo ylittaa kiinteistokehityksen (ml. liiketoiminnan odotetun
tuoton) kustannukset, kiinteistokehitys kaynnistyy. Kaytannéssa maan arvon
asuinkaytossa taytyy talloéin ylittaa sen arvo vaihtoehtoisissa kaytoissa.
Vastaavasti vaylahanke voi tehda alueesta kiinnostavan toimitilakehittamisen
nakdokulmasta. Etenkin logistiikka-, teollisuus- ja varastotilojen kehitys-
potentiaali nojaa usein raaka-aineiden tai tuotteiden kuljetuskustannuksien
optimoitiin. Liiketila- ja toimistorakentaminen mahdollistuu yleensa asema-
seuduille tai muihin liikkenteen solmukohtiin.

Asuntotarjonnan rajoitteet voivat olla merkittava kaupungin tai talousalueen
kasvua rajoittava tekija. Kasvavilla alueilla asuntokysynnan kasvu on
tyypillisesti suurempaa kuin tarjonnan kasvu, jolloin asuntojen hinnat nousevat
ja asukkaiden ostovoima laskee heikentaen alueen houkuttelevuutta ja
tydvoiman liikkuvuutta alueelle. Talléin vaylahankkeiden mahdollistama asuin-
rakentaminen voi toimia muuttoliikkeen vauhdittajana. Kasvava vaestd taas
lisaa palvelukysyntaa. Lisaksi yritysten halukkuus sijoittua alueelle kasvaa, kun
sijainti on myo6s tyontekijoiden nakokulmasta houkutteleva.
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Vaylahankkeen suorat Kiinteistotaloudelliset Kohdistuminen
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Kuva 4. Vayldinvestoinnin mahdollisia vaikutusmekanismeja kiinteisté-

markkinoille.

Olemassa olevan kaupunkirakenteen tiivistaminen mahdollistuu tyypillisesti
metro- ja lahilikenneasemien rakentamisen yhteydessa. Olemassa olevien
alueiden tiivistaminen on houkuttelevaa kunnan nakokulmasta silloin, kun
alueen palveluverkostossa on vapaata kapasiteettia. Tiivistamisen myota
tehdyt investoinnit saadaan hyddynnettya aiempaa tehokkaammin. Usein my0s
palvelukapasiteetin laajentaminen on kaytanndssa edullisempaa jo olemassa
olevalla alueella. Alueiden tiivistamista rajoittavatkin usein muuhun kaupunki-
rakenteeseen liittymisen ongelmat, etenkin vaylien ruuhkaisuus. Lisaksi,
saavutettavuuden ollessa heikko, alueen asuntokysynnan rakenne ei valtta-
matta kohdistu tiivimpiin asumismuotoihin, kuten kerrostaloasumiseen.
Saavutettavuuden parantuessa alueen kysynta voi paitsi lisaantya, myos
muuttua rakenteellisesti mahdollistaen aiempaa tehokkaamman maankaytdn.
Vastaavasti tiivistyminen ja saavutettavuuden paraneminen antavat
edellytykset myos tyopaikkojen ja palvelujen sijoittumiselle alueelle.

Maankaytollisia muutoksia voi syntya myds silloin, kun vaylahanke vapauttaa
maata muuhun kayttodn. Kaupunkirakenteen sisalla kulkevat vaylat ja esim.
ratapihat pirstaloivat kaupunkirakennetta toiminnallisesti maantieteellisten
esteiden tavoin. Fyysisesti toisiaan lahella olevat toiminnot eivat paase
hydtymaan toisistaan luontevasti. Kaupungin kasvu voi naiden johdosta myds
kaytannossa suuntautua vain tiettyyn suuntaan. Lisaksi etenkin ratapihat ja
muut varastoalueet voivat myos aiheuttaa vyleista Vviihtyisyyden tai
turvallisuuden tunteen vahenemista. Naiden alueiden vapautuminen nykyi-
sesta kayttotarkoituksestaan johtaa alueen oman kehityspotentiaalin
kapitalisoitumiseen, mutta voi vaikuttaa merkittavasti myods lahialueen
kehittymiseen.

41.2 Vaylainvestoinnin kytkennat kiinteistéjen arvoon

Yleisesti voidaan sanoa, etta saavuttavuuden paraneminen nostaa kiinteistojen
arvoa, ja tama arvon muutos on suhteessa sijainnin merkitsevyyteen kyseisen
kiinteistotyypin arvonmuodostuksessa seka saavutettavuuden suhteelliseen
paranemiseen. Nama vaylainvestointien suorat vaikutukset otetaan huomioon
hankearvioinnin kannattavuuslaskelmassa: Lyhentyneet matka-ajat, liikenne-
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turvallisuus, melu ja paastot. Niiden kapitalisoitumista kiinteistdjen arvoihin ei
oteta huomioon kannattavuuslaskelmassa, koska kysymys olisi saman hyddyn
arvioinnista kahteen kertaan eri menetelmilla. Lisaksi on syyta huomioida, etta
vaikka saavutettavuushyddyt voivat olla merkittavia isolle osalle kiinteistoja,
osalle kiinteistdja saavuttavuus voi heikentya niiden nykyisessa kaytto-
tarkoituksessa. Vastaavasti melu ja paastot ilmaan voivat johtaa merkittaviin-
kin arvonalenemisiin.

Vaylainvestoinnin muiden vaikutusten kytkenta kiinteistdjen arvonmuodos-
tukseen riippuu suuresti tehdyista oletuksista seka tarkastelun alueellisesta
laajuudesta. Vaikka kiinteistdjen arvojen nousu valitulla alueella voitaisiin
havaita ja tunnistaa melko tarkasti nykyisin menetelmin, tarkasteltavan alueen
rajaus vaikuttaa havaittuihin vaikutuksiin merkittavasti. Pienemmilla tarkas-
telualueilla vaikutukset ovat tyypillisesti positiivisia, silla tallin tarkastelualue
muodostuu paaosin hankkeen nettohyotyjista. Tarkastelualuetta laajennet-
taessa kokonaisvaikutus neutraloituu, silla myds kysynnan siirtymisesta
seuraava arvonlasku muilla alueilla tulee nakyvaksi.

Myo6s alueen kasvutrendilla (vaestopaine) on suuri merkitys vaikutuksiin.
Esimerkiksi vaikutukset Helsingissa, jossa on merkittavia maantieteellisia
rajoituksia kaupungin kasvulle seka merkittava kasvupaine, vaikutus on hyvin
erilainen kuin pienemmalla paikkakunnalla, jossa paine on pienempi ja
rakentamattomia alueita ehka enemman tarjolla. Vaikutukset voivat myds olla
erilaisia sen mukaan, mita tilatyyppia alueella on, esimerkiksi kaupan kiinteis-
tojen ja logistiikan tilat vs. asunnot.

Maankaytoéllisten muutosten osalta tulee arvioida myds maankayton muutos-
ten toteutumistodennakoisyytta ja aikataulua. Vaikka saavutettavuuden para-
neminen mahdollistaisi alueen tiivimman kehittamisen ja siten korkeamman
maan arvon, olemassa oleva kiinteisto- tai maanomistusrakenne voi kaytan-
nossa hankaloittaa hankkeen toteuttamista. Etenkin alueilla, joilla sijaitseville
kiinteistoille on jo rakennettu, korkeimman ja tuottavimman kayton taytyy
kaytannossa olla huomattavasti tuottavampi kuin olemassa oleva kaytto, jotta
vanhojen rakenteiden purkaminen olisi taloudellisesti kannattavaa. Tama vai-
kuttaa siihen, onko arvonnousu ainoastaan nykykdytén mukaisen kayton
uudelleenhinnoittelua vai pystytaanké mahdolliset uudet parhaan ja tuotta-
vimman kayton potentiaalit hydodyntamaan. Vaikutusten arviointijanteella on
myo6s merkittava vaikutus, silla etenkin olemassa olevassa kaupunki-
rakenteessa muutokset ovat hitaita ja vaiheittaisia.

Kaavoituksella on olennainen merkitys: Sallivatko kaava, olemassa oleva kiin-
teistérakenne ja rakennuskanta kayton muutokset (tiivistaminen, kayttotarkoi-
tuksen muutos).

Maankaytoéllisten muutosten ja niiden kokonaistaloudellisten vaikutusten
arvioinnissa joudutaan myos tekemaan vahvoja oletuksia siita, mihin vaihto-
ehtotilanteeseen vaylahankkeen vaikutusta verrataan. Esimerkiksi jos vayla-
hanke mahdollistaa uuden kaupunginosan rakentamisen kasvavan kaupungin
vaikutusalueelle, pitaa pohtia, onko vaihtoehtoinen (nollaskenaario) tilanne,
jossa a) uutta kaupunginosaa ja asuntokantaa ei rakenneta lainkaan vai b) se
rakennetaan jonnekin muualle. Kaytannodssa ensimmaisessa vaihtoehdossa
kaupungin kasvun oletetaan olevan ehdollinen vaylainvestoinnille, kun taas
toisessa voidaan tarkastella vaihtoehtoisen hankkeen toteuttamiskustan-
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nuksia ja vaikutuksia kiinteistomarkkinoilla, ja verrata hankkeiden kokonais-
edullisuutta.

41.3 Maan arvonnousun hyédyn jakautuminen ja kohdistuminen

Vaylahankkeiden maankayton kautta kapitalisoituvien hyodtyjen jakautuminen
on hyvin tapauskohtaista ja kerroksellista. Lahtokohtaisesti taloudellinen
hyoty nykykaytannoissa jakautuu yksityiselle kiinteiston omistajalle, kunnalle
ja valtiolle. Arvonnoususta osa kanavoituu olemassa olevien kiinteistdjen
omistajille, mutta julkisyhteison harjoittaman kiinteistokehityksen kautta
arvonnousua on mahdollista kanavoida myés kunnalle ja valtiolle.

Vaylahankkeen aiheuttamat arvonnousut kapitalisoituvat ensisijaisesti maan-
omistajalle. Jos kiinteiston arvo nousee, mutta hanke ei johda kiinteiston
kehittamiseen, omistajan varallisuus kasvaa. Periaatteessa tasta arvon-
noususta osa voisi hyodyttaa kiinteistéveron kautta myoés kuntaa ja valtiota,
mutta nykyinen kiinteistOveron maarittamistapa ei kaytannossa tue dynaa-
misten muutosten siirtymista verotusarvoihin. Jos kiinteisté on vuokrattu, ja
vaylahanke nostaa kohteesta saatavaa vuokratuottoa, leikkautuu 20 % tasta
hyédysta yhteiséveron muodossa valtiolle (n. 2/3) ja kunnille (n. 1/3).
Kiinteist6a luovutettaessa arvonnousua verotetaan yksityishenkildiden osalta
luovutusvoittoveron (30 %/34 %) ja yhteistiden osalta yhteisdveron (20 %)
muodossa. Kaytannossa, jos vaylahanke nostaa kiinteiston arvoa, mutta ei
johda kiinteistokehittamiseen, hyoddyn keraaminen valtiolle tai kunnalle on
melko rajallista ja se saattaa tapahtua merkittavalla viiveella.

Tilanteissa, joissa vaylahankkeen maankayttovaikutukset johtavat kiinteisto-
kehittamiseen, hyddyn keraamisen vaylat ovat moninaisemmat. Jos kyseessa
on asemakaavoittamaton alue eli ns. raakamaa, jonka kaavoittamisen hanke
mahdollistaa, kunta voi kanavoida suuren osan arvonnoususta itselleen
omistukseensa hankkimillaan alueilla. Varhaisessa vaiheessa tehdyssa lunas-
tuksessa kunta maksaa kiinteistoista ns. raakamaan hinnan. Vaylahankkeen ja
kaavoituksen tuomalla arvonnousulla katetaan kunnan vastuulla olevia katujen
ja yleisten alueiden toteuttamiskustannuksia.

Uusien alueiden kehittamiseen liittyy usein merkittavia infrastruktuuri-
kustannuksia (vaylahankkeiden lisaksi). Vaikka yleisesti ottaen voidaan sanoa,
etta agglomeraation edut alueelle ovat taloudellisesti suuremmat kuin sen
mahdollistavan infrastruktuurin tuottamiskustannukset, on mahdollista, etta
lyhyella aikavalilla kaupungin kasvaessa voimakkaasti julkisen sektorin
lisatulot (verot) ovat pienemmat kuin kaupungin laajenemisen kustannukset.
Tama johtaa paineisiin kasvun rahoittamisessa juuri aktiivisen maapolitiikan
tuotoilla. On myods syyta kiinnittaa huomiota siihen, etta aktiivisen maa-
politiikan kautta kerattavissa oleva arvonnousu vaihtelee merkittavasti eri
alueilla.

Jos kunnassa ei harjoiteta aktiivista maapolitiikkaa, kunta voi kaavoitusproses-
sin aikana tehda maankayttosopimuksen maanomistajan kanssa. Maankaytto-
sopimuksessa sovittavilla maksuilla voidaan rahoittaa esimerkiksi teknista ja
sosiaalista infrastruktuuria. Korvauksen sisaltdéa ei ole rajoitettu laissa, vaan
sen sisaltd ja laajuus voidaan sopia melko vapaasti. Kaytannossa kunta
saattaakin pystya sopimaan korvauksesta, joka on suurempi kuin infra-
struktuurin tuottamisen kustannus. Tama riippuu kuitenkin osapuolten



Vaylaviraston julkaisuja 6/2019 48

neuvotteluasemasta, kiinteistdmarkkinoiden kysynta-tarjontatilanteesta ja
monista muista tekijoista, jotka eivat valttamatta ole kunnan hallittavissa.

Tapauksissa, joissa vaylahankkeeseen liittyy kiinteistokehittamista, arvon-
nousun valittdoman keraamisen keinot ovat siis tehokkaampia kuin silloin, jos
kiinteistokehitysta ei tapahdu. Varsinaisen kiinteistokehitysvaiheen hyodyn
keraamisen keinot ovat samat kuin tilanteissa, joissa kiinteistokehitysta ei
tapahdu.

4.2 Kiinteistotaloudellisten vaikutusten
arviointimenetelmat

o Yksittdisen kiinteiston arvonmaaritys tapahtuu kauppatilanteessa tai
lunastusarvioinnissa. Markkina-arvon maarityksessa kaytettavat
paamenetelmat ovat kauppa-arvo-, tuottoarvo- ja kustannusarvo-
menetelma. Kiinteistonarviointi on standardoitua, ohjeistettua ja
valvottua toimintaa.

e Vaylarakentaminen vaatimien alueiden hankinnat ja arvioinnit seka
korvausten maarittamiset tapahtuvat asiaa kasittelevien lakien
perusteella viranomaistoimintana toimitusmenettelyssa.

¢ Vaylainvestointien vaikutuksista kiinteistojen arvoon voidaan
tunnistaa mahdollisia vaikutusten kohteita, mutta tietopohja ei riita
maarallisten arvioiden tekemiseen.

e Liikennehankkeiden hankkeiden jalkianalyysina tuotettua informaa-
tiota toteutuneista hintamuutoksista voitaisiin periaatteessa kayttaa
ex-ante vaikutusarviointien parametrien maarittamisessa.
Kaytannodssa tama on epavarmalla pohjalla, koska tutkimuksissa
havaitut vaikutukset ovat todella vaihtelevia. Kehittyva tutkimus
tuottaa kuitenkin jatkuvasti parempaa tietoa, jota voidaan kayttaa
keskustelussa vaylainvestointien kiinteistotaloudellisista
vaikutuksista.

421 Kiinteiston markkina-arvon maarittaminen kauppatilanteissa

Kiinteiston markkina-arvo maaritetaan tarkasteltavilla markkinoilla aiemmin
tehtyjen transaktioiden seka markkina-analyysin avulla. Paamenetelmat ovat
kauppa-arvo-, tuottoarvo- ja kustannusarvomenetelma:

e Kauppa-arvomenetelma pyrkii aiempien markkinaehtoisten trans-
aktioiden hintavertailun avulla markkina-arvoon. Yleisimpina metodeina
ovat kokemusperusteinen kohteiden vertailu hintatekijdiden pohjalta ja
tilastomatemaattiset monimuuttujamenetelmat. Menetelma soveltuu
erityisesti runsaasti vaihdettujen tonttien seka asuinkiinteistdjen ja
-huoneistojen arviointiin.

o Tuottoarvomenetelmdssa lahtékohtana on kiinteistdmarkkinoiden
netto(vuokra)tuottojen ja diskonttauskorkojen avulla markkina-arvon
maarittaminen. Perusmetodit ovat suora paaomitus eli kohdekiinteiston
ensimmaisen vuoden arvioitujen nettovuokratuottojen paaomittaminen
ikuisuuteen ja kassavirta-analyysi, jossa tyypillisesti selvitetaan
kohdekiinteiston arvioidut viiden tai kymmenen vuoden netto(vuokra)-
tuotot ja sen jalkeinen jaannodsarvo, jotka diskontataan arvohetkeen
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markkinaosapuolten nakemyksia heijastavalla diskonttauskorolla, joka
sisaltaa mm. rahan aika-arvon ja riskitekijan. Menetelma soveltuu
erityisesti toimitilakiinteistdjen arvonmaarittamiseen.

o Kustannusarvomenetelma perustuu rakennetun kiinteistén rakennus-
kustannusten avulla markkina-arvon maarittamiseen. Siina uuden
rakennuksen arvioituihin rakennuskustannuksiin, joihin on lisattyna
rakennuttajan tuottovaatimus, tehdaan rakennuksen iasta kulumisen,
toiminnallisuuden ja ulkoisen heikentymisen takia aiheutuva arvon-
alennus seka lisataan, yleensa kauppa-arvomenetelmalla arvioitu,
rakentamattoman tontin arvo. Perusajatuksena on, ettei kukaan ilman
erityista syyta maksa olemassa olevasta kohteesta enempaa kuin
vastaava kohde maksaisi hankittuna tai rakennettuna (substituutti-
periaate). Arvonalennus maaritetaan markkinoiden kayttamilla arvon-
alennuksilla. Menetelma soveltuu kohtuullisen hyvin uusien kohteiden
arviointiin, mutta ikaantyneen kiinteiston arvioinnissa epavarmuudet
kasvavat nopeasti.?

Kaikki markkina-arvon maarityksessa kaytettavat menetelmat perustuvat siis
markkinoiden havaittuun toimintaan ja riippumatta kaytetysta menetelmasta
jokaisella tulisi oikein kaytettyna paasta samaan markkina-arvoon. Tulevai-
suudessa olevaa markkina-arvoa ei voi arvioida, koska sielta ei ole saatavissa
markkinahavaintoja. Kaikkiin liittyy my6s merkittavia epavarmuustekijoita
esim. vertailukelvottomien luovutusten havaitseminen seka tulevien tuottojen,
laskentakoron tai vanhentumisen aiheuttaman arvonalennuksen maaritta-
minen. Yleisesti ottaen vapaaehtoisen kaupan syntyminen edellyttaa, etta
ostajan hyoty kiinteistosta on suurempi kuin myyjan hyoty eli vertailu-
aineistoista puuttuvat tehokkaimmassa kaytossa olevien kiinteistdjen
transaktiot.

Kiinteiston kayttéon perustuva hyoty on subjektikohtainen eika lahto-
kohtaisesti ole sama kuin markkina-arvo. Kayttéon perustuvat arvot luetaankin
ei-markkinaperustaisiksi arvoiksi. Vuoden 2017 Kansainvalisissa arviointi-
standardeissa kayttoon perustuva arvo on maaritetty kuuluvaksi investointi-
arvon kasitteeseen: "Investointiarvo on omaisuuseran arvo tietylle tai
mahdolliselle omistajalle yksittaisena sijoituksena tai operatiivisina hyotyina.
Sita kaytetaan usein investoinnin suorituskyvyn mittaamiseen.” (IVS 2017 SKAY
kaannosluonnos)

422 Vaylarakentamisen maanlunastus- ja muiden korvausten arviointi

Vaylarakentaminen vaatii maa-alueiden ja oikeuksien hankintaa seka rakenta-
misesta ja kaytosta aiheutuvien haittojen arviointia korvausten perusteeksi.
Nama alueiden hankinnat ja arvioinnit seka korvausten maarittamiset tapah-
tuvat maantielain, ratalain, lunastuslain ja muiden vastaavien lakien perus-
teella viranomaistoimintana toimitusmenettelyssa viran puolesta. Nama
arvioinnit tehdaan kiinteistokohtaisesti suorittaen tarpeelliset maastokaynnit.
Lunastuskorvausten arviointeihin on olemassa vakiintuneet kaytannoét ja
ohjeistot Maanmittauslaitoksessa, ja toimituksessa annetusta paatoksesta on
asianosaisilla oikeus valittaa tuomioistuimeen. Vaylan toteuttamisesta
kiinteistolle mahdollisesti syntyva hyoty otetaan huomioon vain korvauksia

3 Liséksi maanarvon madrittéminen rakennetun kiinteistén yhteydesséa on erittdin epédvarmaa ja oikeastaan
vain teoreettista, silla samalle omistajalle kuuluva maa ja rakennukset ovat elementteja, jotka muodostavat
kiinteiston ja siten lahes poikkeuksetta luovutetaan yhtena kokonaisuutena.
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vahentavana tekijana sikali, kun sita voidaan pitaa lain saadésten mukaan
tarpeellisena.

Luovutusrelaation ulkopuolisten kiinteistdjen osalta arvonalennuksia tai
muitakaan menetyksia ei kiinteistdille korvata immissiohaittoja lukuun
ottamatta, vaikka kiinteiston arvo olisi romahtanut esimerkiksi tien siirtamisen
takia. Korkein oikeus on perustellut tata silla, ettei kenellakaan ole oikeutta
vaatia pitamaan yleista tieta kiinteistdnsa vieressa. Kaytanndn tapaukset
koskevat lahinna liikekiinteistdja ja erityisesti huoltoasemia. Toisinpain voidaan
ajatella, etta aiempi yleisen tien linjaus ja rakentaminen oli mahdollistanut
kiinteiston kayttamisen liiketaloudelliseen toimintaan eli nostanut kiinteistosta
saatavaa hyotya ja siten kiinteistén arvoa. Kun tie sitten siirtyi pois tuolta
paikalta, hyoty poistui ja arvo palasi entiselle tai tarpeettomaksi kayneiden
rakenteiden purkamisen takia jopa alemmalle tasolle, jolloin itse asiassa
toteutui liiketoimintaan liittynyt riski.

423 Saavutettavuuden muutoksesta johtuvan maan arvon muutoksen
arviointi

Tarkasteltaessa vaylainvestointien vaikutuksia muussa kuin lunastusrelaatios-
sa oleviin kiinteistdihin niin negatiiviset vaikutukset jaanevat huomioon-
ottamisen ulkopuolelle analogisesti siirretyn tien aiheuttamien arvon-
alennusten korvaamatta jaamisen perusteella. Siten arvioitavana ovat kiinteis-
ton parantuneesta saavutettavuudesta sen nykykaytossa syntyva hyoty ja sen
uudesta kayttomahdollisuudesta aiheutuva hyoty. Hyddyt ja niiden suuruus
vaihtelevat alueittain, kayttotarkoituksittain ja yli ajan.

Kiinteiston parantuvasta saavutettavuudesta nykykaytélle syntyva hyoty on
yleensa seurausta kustannusten alentumisesta tai nettotuottojen kasvusta.
Lisaksi kiinteistoon voi kohdistua kysynnan kasvua muuttoliikkeen tai kehitta-
mispotentiaalin takia, mika nakyisi kiinteiston arvonnousuna. Verotukseen
arvonnousu voisi luovutustilanteessa vaikuttaa mm. kohonneena luovutus-
voittoverona, varainsiirtoverona, arvonlisaverona tai perintéverona seka myo6-
hemmin kiinteistéveron nousuna. Liiketoiminnassa hyoty voi syntya esimerkiksi
kuljetuskustannusten alenemisesta ja myynnin kasvamisesta. Molemmissa
tapauksissa hyoty liiketoiminnalle ilmenisi nettotulojen kasvuna, mika
mahdollisesti padaomittuisi kiinteistén arvoon. Liiketuloksen verotuksen nousu
jakaantuisi kunnan ja valtion kesken. Kiinteistoveroon arvonnousulla ei
verotusarvon maarittelyperusteiden takia tulisi todennakoisesti olemaan
vaikutusta, mutta jos olisi, se my0s jakautuisi uudistuvien saantdjen perus-
teella kunnan ja valtion kesken.

Kiinteiston uudesta kayttomahdollisuudesta parantuvan saavuttavuuden takia
syntyva hyoty ilmenisi kiinteistén parhaan ja tuottavimman kayton muutok-
sena, ja jos sen toteutumistodennadkdisyys olisi positiivinen, myds kiinteiston
arvonnousuna. Arvonnousun suuruus riippuisi paitsi markkinakysynnasta
uudelle kaytolle ennen kaikkea siita todennakodisyydesta, jolla alue saataisiin
kaavoitettua uuteen kayttéon ja muuttamiseen liittyvista kustannuksista, kuten
esimerkiksi mahdollisesta maankayttémaksusta. Ilman kunnan positiivista
kantaa tarvittavalle kayttotarkoituksen muuttamiselle ei arvonnousua
normaalisti tapahtuisi. Kaytanndssa muutostilanne voisi olla rakentamattoman
kiinteiston muuttuminen rakennuskelpoiseksi, rakennetun kiinteiston raken-
nusoikeuden maaran lisays tai kayttotarkoituksen muuttuminen arvokkaam-
maksi (liiketoiminta). Normaalien arvonmaaritysmenetelmien lisaksi kyseeseen
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voisi tulla myds ns. jalostusarvomenetelma, jossa arvo maaritetaan kiinteisto-
kehittamisen kustannusten ja tulojen kautta. Kiinteiston muuttuva kaytto-
tarkoitus ja rakennusoikeuden kasvu vaikuttaisivat viiveella maapohjan osalta
kiinteistoveron maaraan. Kiinteiston alueiden transaktiot ja rakentaminen
lisaisivat valtion ja kunnan verotuloja toteutumisvuosinaan ja muutoksen
jalkeen myads tulo- ja kiinteistoveroja.

424 Vaikutusten jalkiarviointi

Liikennehankkeiden vaikutuksia kiinteistomarkkinoilla on tutkittu lukuisissa
tutkimuksissa, seka Suomessa etta kansainvalisesti. Tyypillisesti tutkimuksissa
muodostetaan hedoninen hintamalli, jossa tarkastellaan hankkeen vaikutus-
alueella tapahtuneita hintamuutoksia. Periaatteessa nama mallit mahdollis-
tavat seka suorien saavutettavuuden muutoksesta seuraavien hintamuutosten
etta muiden hyotyjen mittaamisen.

Optimaalisessa tilanteessa hankkeiden jalkianalyysina tuotettua informaatiota
voitaisiin kayttaa ennen toteutusta tehtavien vaikutusarviointien parametrien
maarittamisessa. Kaytanndssa tahan liittyy merkittavia haasteita, silla
tutkimuksissa havaitut vaikutukset ovat todella vaihtelevia. Paasaantdisesti
voidaan todeta, etta liikennehankkeilla on positiivisia vaikutuksia kiinteistdjen
hintoihin, pois lukien asemien ja vaylien valittomassa laheisyydessa olevien
kiinteistojen hinnat, jotka voivat laskea negatiivisten ulkoisvaikutusten (melu ja
muut hairiot, turvallisuusnakékulmat jne.) seurauksena. Tuloksiin vaikuttavat
kuitenkin selvasti ainakin kaytetty aineisto, tutkimusasetelma ja -menetelmat,
tutkimuskohteiden valiset erot (kiinteistotyypit, Lliikennehankkeen tyyppi,
maantieteellinen sijainti ja liikennehankkeen kaytannon vaikutus asukkaiden
lilkkkumiseen) seka hankkeen tarkastelu- ja vaikutusalueen rajaus, mutta toden-
nakdisesti myds demografiset tekijat, suhdannetilanteet seka maa- ja
kaavoituspolitiikka.

Tutkimusaineiston osalta keskeinen tekija on se, mitataanko vaikutuksia poikki-
leikkauksena vai paneeliaineistolla. Paneeliaineisto mahdollistaa vaikutusten
tarkastelun yli ajan seka lyhyt- ja pitkaaikaisten vaikutusten erottelun. Etenkin
liikennehankkeissa, joissa hyotyjen ajatellaan seuraavan liikkumismuotojen,
liikennejarjestelman seka maankaytdn yhteisvaikutuksesta, pidemman aika-
valin tarkastelua voidaan pitaa perusteltuna. Paneeliekonometrian menetelmat
antavat myos parempia valineita sellaisten tekijoiden vaikutusten kontrolloin-
tiin, joita ei voida suoraan havaita datassa (unobserved heterogeneity).

Tutkimusasetelman osalta keskeinen tekija on se, pystytaanko aineiston ja
menetelmien avulla eristamaan liikkennehankkeen aiheuttamat vaikutukset
muista samanaikaisista vaikutuksista. Perinteisesti tutkimuksissa on kaytetty
hedonisia regressiomalleja, joissa etdisyys esim. asemalle tai aikaetaisyys
keskustaan on sisallytetty tutkimukseen yhdeksi muuttujaksi. Talléin voidaan
tehda johtopaatos siita, kuinka etaisyys asemalle vaikuttaa kiinteiston hintaan.
Nykyaan hankkeiden vaikutuksien tutkimiseen soveltuvampana asetelmana
pidetaan difference-in-difference-tyyppisia malleja, joissa tarkastelualueen
(vaikutusalueen) kohteiden hintoja tarkastellaan suhteessa sellaisiin kohtei-
siin, jotka eivat ole hankkeen vaikutusalueella. Taman lisaksi menetelmat ovat
kehittyneet virhetermien kasittelyssa, milla on merkittava vaikutus tuloksiin ja
niiden harhattomuuteen.
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Toinen keskeinen, merkittava haaste on se, etta mallit voivat karsia puuttuvan
muuttujan harhasta (omitted variable bias). Minka tahansa hintamallin
perusedellytys on se, etta aineisto sisaltaa riittavan maaran ilmion kannalta
merkittavia kiinteistéjen hintaan vaikuttavia tekijoita (esim. koko, talotyyppi,
kunto). Liséksi lilkkennehankkeisiin liittyy yleensa monia muita, yhtaaikaisia
hankkeita, jotka vaikuttavat kiinteistojen hintoihin. Esimerkiksi alueen lahi-
palveluiden tarjonta voi muuttua tai alueen viheralueiden tai muiden
ameniteettien luonne tai maara muuttua. Jos naita muutoksia ei ole kontrolloitu
mallissa, kay helposti niin, etta kaikki vaikutukset tulkitaan liikennehankkeen
vaikutuksiksi.

Kaytanndssa liikennehankkeiden jalkiarviointiin soveltuva menetelmapuoli on
kehittynyt vahvasti viime aikoina. My0s aineistopuolella on selvaa kehitysta.
Erilaisia aineistoja, joita voitaisiin hyodyntaa analyyseissa, on alettu tuottaa ja
julkaista, mutta valitettavan usein Suomessakin tormaamme siihen, etta
aineistot eivat ole julkisesti tai helposti saatavilla, ne eivat ole yhteensopivia tai
aineistonkeruuta ja tuottamista ei ole toteutettu yli ajan samoin kriteerein,
jolloin niita ei valttamatta voida hyddyntaa paneeliaineiston analyysissa. On
oletettavaa, etta erinomaisessakin dataymparistdossa hankkeiden vaikutukset
kiinteistdjen arvoon tulevat olemaan heterogeenisia, mutta laadukkailla
tutkimusasetelmilla ja aineistoilla, joita hyoddynnettaisiin useiden erilaisten
hankkeiden jalkiarvioinnissa, vaihteluvalia saataisiin varmasti pienennettya ja
ymmarrysta vaihtelun syista lisattya. Talléin, vaikka jalkiarvioinnissa tuote-
tuista tuloksista ei suoraan saadakaan "kertoimia" tai "prosentteja”, joita
voitaisiin suoraan kayttaa hyotyjen arvioinnissa, olisi arvioitsijoilla kuitenkin
selkeasti nykyista paremmat valineet kayda keskustelua odotetuista hyodyista
ja vaikutuksista. Voidaankin pitaa suositeltavana, etta merkittavista liikenne-
hankkeista tuotettaisiin jalkiarvioinnit, joiden aineistot kerattaisiin systemaat-
tisesti ja tuotaisiin asiantuntija- ja tiedeyhteison avoimeen kayttoon. Koska
kiinteistotaloudellisten vaikutusten syntymiseen vaikuttaa monet tekijat,
systemaattisen jalkiarvioinnin lisaksi voisi olla myods hedelmallista dokumen-
toida hyvia hankekaytantoja, jotka tukevat positiivisten vaikutusten syntymista
ja hallitsevat tehokkaasti negatiivisia riskeja. Liikennejarjestelman kiinteisto-
taloudellisten vaikutusten estimointitapoja ja aineistojen riittavyytta arvioi-
daan kaynnissa olevassa ja vuonna 2019 valmistuvassa "Liikennehankkeiden
dynaamiset vaikutukset"-selvityksessa".
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5 Kiinteistotaloudellisten vaikutusten muodot
eri tyyppisissa vaylahankkeissa

5.1 Uusi eritasoliittyma paatielle

e Uuden liittyman rakentaminen avaa uuden yhteyden, parantaa
alueella sijaitsevien kiinteistojen saavutettavuutta nostaen niiden
arvoa. Uusi yhteys tuo mahdollisuuksia nykyisen maankayton lisaami-
seen ja laajentamiseen olemassa olevien kaavojen ja kaavoittamisen
mahdollisuuksien puitteissa.

e Uusi liittyma aiheuttaa liikennevirtojen muutoksia. Jos liikennetta
siirtyy kauemmas asutuksesta, ovat vaikutukset myonteisia.
Liikenteen haittojen siirtyminen kauemmas asutuksesta voi vaikuttaa
kiinteistojen arvoon.

e Jos uusi liittyma sijaitsee kaupungin tai kunnan rakennetun alueen
liepeilld, se voi vaikuttaa kaupungin kasvusuuntiin ja yhdyskunta-
rakenteen muotoon. Uusi yhteys voi vaikuttaa myos naapurikuntaan,
jos liikkennevirtojen muutoksia tapahtuu siella ja jos naapurikunnan
rakentamattomat tontit muuttuvat saavutettavuuden puolesta
vahemman kiinnostaviksi kuin kohdealueella.

Hankkeen kuvaus

Hankkeessa rakennetaan uusi eritasoliittyma moottoritielle seka yhteydet
littymaan. Aloite eritasoliittyman rakentamiselle on tullut kunnalta, jonka
alueella kohde sijaitsee. Nykytilanteessa teollisuusalueen kuljetukset kayttavat
vanhaa paatieta, jonka varrella on jonkin verran haja-asutusta. Moottoritien
liittymat ovat pohjoisessa 4 kilometrin paassa ja etelassa 6 kilometrin paassa.
Hankkeen kustannusarvion suuruusluokka on 5-10 M£€.

Valtatie

Teollisuusalue

Teollisuusalue

Teollisuusalue

Metsda

Kuva 5. Esimerkkitapaus uusi eritasoliittymd pddtielle.
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Hankkeelle tyypilliset liikenteelliset vaikutukset

Uusi eritasoliittyma muodostaa sujuvan yhteyden valtatielle parantaen
merkittavasti nykyisen teollisuusalueen liikenteen toimivuutta. Kun teollisuus-
alueen raskas liikenne ohjautuu yha enemman valtatielle, raskaan liikenteen
kuormitus katuverkolla vahenee ja liikenneturvallisuus paranee. Paatie on
tassa kohdin moottoritie, eika uuden liittyman lisaaminen vaikuta paasuunnan
liikennevirran sujuvuuteen. Tallaisesta eritasoliittymahankkeesta ei tavallisesti
tehda erillista kannattavuuslaskelmaa, saati laajempaa hankearviointia.

Hankkeelle tyypilliset kiinteistotaloudelliset vaikutukset

Saavutettavuuden paraneminen nostaa alueella sijaitsevien teollisuuskiinteis-
tojen arvoa, koska kuljetuskustannukset pienenevat. Alueella toimivilla yrityk-
silla on paremmat edellytykset sailyttaa ja laajentaa toimintojaan nykyisessa
sijainnissa. Yritysten kiinnostus alueen rakentamattomia tontteja kohtaan
kasvaa, ja voi johtaa teollisuustoiminnan maara kasvuun alueella. Teollisuus-
aluetta on liittyman seurauksena hyvat edellytykset laajentaa luoteeseen, jos
alueen kaavoittamisella teollisuuskayttoon ei ole muita esteita.

Uudella liittyman ja sen vaikutusalueen teollisuusalueiden lahella ei ole
asutusta eika muita toimintoja, joille olisi vaikutuksia liikennevirtojen
muutoksista ja teollisuustoiminnan laajenemisesta. Alueelle saapuvan ja sielta
lahtevan raskaan liikenteen aiemmin kayttaman vanhan paatien varrella on
muutamia asuinkiinteistdja, jotka hyodtyvat muutoksesta. Melun ja tarinan
vaheneminen ja liikenneturvallisuuden paraneminen voi vaikuttaa naiden
yksittaisten kiinteistdjen hintoihin, mutta todennakéisesti melko vahan.

Hankkeella ei ole vaikutuksia kaupungin asuinrakentamisen kasvusuuntiin,
koska liittymaalue sijaitsee kaukana kaupunkirakenteen rajalta. Naapurikunnan
puolella sijaitsevaan teollisuusalueen rakentamattomat tontit muuttuvat
saavutettavuuden puolesta vahemman kiinnostaviksi kuin uuden liittyman
lahella sijaitsevat tontit.

5.2 Uusi rautatieseisake paaradalle

o Uusi seisake luo edellytyksia kaupunkimaisen yhdyskunnan
kehittamiselle raideliikenteen varaan. Seisakkeen laheisyys on etu
niin asunnoille kuin toimitiloille ja palveluillekin. Toteuttamisen
edellytyksena on kunnan halukkuus alueen kaavoittamiseen ja
tarvittaviin investointeihin.

e Uuden seisakkeen kiinteistotaloudelliset vaikutukset riippuvat
rakennusoikeuden maarasta ja laadusta seka alueen kiinnostavuu-
desta rakennuttajien kannalta. Alueen kiinnostavuuteen vaikuttavat
junatarjonta ja muut lilkenneyhteydet keskustoihin, tyopaikkoihin ja
palveluihin.

o Seisakkeen kiinteistotaloudelliset vaikutukset heijastuvat kavely-
etdisyydelle ja mahdollisen liityntaliikenteen myoéta laajemmalle
alueelle.
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Hankkeen kuvaus

Hankkeessa rakennetaan uusiseisake paaradanvarteen kahden kaupunkiseudun
keskustaajaman valilla. Suunnitellun seisakkeen asemanseutu on merkitty maa-
kuntakaavassa osoitettu kehittamisperiaatemerkinnalla "Raideliikenteeseen
tukeutuva asemanseudun kehittamisalue”. Talla halutaan varmistaa, ettei
alueelle suunnitella sellaista maankayttéa, joka myohemmin estaisi alueen
kehittamisen tehokkaana asemanseudun taajamana.

Maatiloja, peltoa, metsdé

Maatiloja, peltoa, metséa

Kuva 6. Esimerkkitapaus uudesta rautatieseisakkeesta.
Hankkeelle tyypilliset liikenteelliset vaikutukset

Seisakkeelle pysahtyvien junien matka-aika pitenee hidastuksen, pysahdyksen
ja kiihdytyksen verran. Uuden seisakkeen takia paaradan asematiheys kasvaa
entisestaan, mutta uusi pysahdys on kuitenkin sovitettavissa nykyisen kaltai-
seen aikataulurakenteeseen ja otettavissa huomioon Etela-Suomen junaliiken-
teen kilpailutuksessa. Taajamajunaa kayttavien mutta uuden seisakkeen ohi
kulkevien matkustajien aikakustannukset kasvavat. Toisaalta uuden seisakkeen
vaikutusalueelle tuleva uusi maankayttd lisaa junamatkojen maaraa. Taman
seurauksena junaliikenteen lipputulot kasvavat, siirtyvat tai uudet matkustajat
hyotyvat muutoksesta ja tieliikenteen ulkoiskustannukset hieman pienenevat.
Seisakkeen rakentamiskustannukset ovat 5-10 M€.

Hankkeelle tyypilliset kiinteistotaloudelliset vaikutukset

Uuden seisakkeen edullinen sijainti paaradan varrella keskustaajamien valissa
luo edellytykset kaupunkimaisen yhdyskunnan kehittamiselle. Sijainti on asumi-
sen ohella vetovoimainen myos tydpaikoille. Kiinteistotaloudelliset vaikutukset
riippuvat siita, kuinka paljon ja millaista rakennusoikeutta alueelle kaavoitetaan,
ja kuinka alue kiinnostaa rakennuttajia. Alueen kiinnostavuuteen vaikuttavat en-
nen kaikkea junatarjonta ja muut liikenneyhteydet laheisen kaupungin keskus-
taan seka paakaupunkiseudulle ja muihin paaradan merkittaviin tydpaikkakes-
kittymiin. Kiinteistokehityspotentiaali kohdentuu paadasiassa asuinrakentami-
seen. Toteuttamisen perusedellytyksena on kunnan halukkuus alueen kaavoit-
tamiseen ja tarvittaviin investointeihin.
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Seisakkeen kiinteistotaloudelliset vaikutukset voivat heijastua useiden satojen
metrien sateelle seisakkeesta. Tassa tapauksessa seisakkeelle ei ole oletetta-
vissa merkittavaa liityntaliikennetarjontaa, joka laajentaisi vaikutusaluetta.
Hyotyjen kohdentuminen riippuu alueen maanomistuksesta ja kunnan
maapoliittisista toimenpiteista ja niiden suuruus seka ajoittuminen kiinteisto-
markkinatilanteesta (kysynnasta).

Uusi seisake antaa kaupunkiseudulle raideliikenteeseen perustuvan kasvu-
suunnan, mika tukee seka seudullisia etta valtakunnallisia alueidenkayton
tavoitteiden toteutumista.

5.3 Kaupungin lapi kulkevan valtatien
parantaminen

e Kaupungin lapi kulkevan maantien parantaminen lisaa kiinteisto-
kehittamisen mahdollisuuksia tien varrella, jos siihen on muutoin
edellytyksia. Parannettu yvhteys voi vaikuttaa laajemminkin sijaintien
saavutettavuuteen kaupunkialueella ja siten kiinteistdjen arvoon.

e Maantien parantamiseen liitetty kiinteistokehitys saattaa vaikuttaa
asuntojen ja toimitilojen kysyntaan muualla kaupunkiseudulla.

e Kaupungin kasvu kokonaisuudessaan voi lisata asuntojen ja toimi-
tilojen kysyntaa keskeisilla alueilla nostaen vuokria ja hintoja.
Kaupungin kasvu ei kuitenkaan yleensa ole kiinni maantien palvelu-
tasosta vaan tapahtuu maantien investoinneista riippumatta.

Hankkeen kuvaus

Kehitettava valtatie kulkee 160 000 asukkaan kaupungin keskustan lapi ja
liittyy toiseen valtatiehen. Valtatie on paitsi valtakunnallinen paayhteys myds
keskeinen kaupungin sisainen autoliikenteen yhteys. Suunnittelukohde on
kaupungin alueella 2+2-kaistainen maantie, jonka nopeusrajoitus 60 km/h
keskustan alueella. Liittymat ovat valo-ohjattuja tasoliittymia. Valtatien
liikennemaarat ovat suuret: 25 000-30 000 ajoneuvoa vuorokaudessa, joista
1800-2 000 on raskaita ajoneuvoja (kuorma- ja linja-autoja). Liikenteellinen
palvelutaso on nykytilanteessa padadasiassa hyva. Valtatien kapasiteetti riittaisi
tyydyttavaan palvelutasoon 2040-luvulle asti, kun otetaan huomioon pitka-
matkaisen liikenteen ennustettu kasvu.

Kaupunki on kehittamassa aiemmin paaosin teollisuuskaytossa olevaa Aalan
aluetta. Alueelle on kaavoitettu rakennusoikeutta 200000 k-m? asuin-
rakentamiseen ja 100 000 k-m? tyopaikkarakentamiseen. 2040-luvulla Aalan
alueella arvioidaan olevan 5000 asukasta ja 1500 tyopaikkaa nykyista
enemman. Valtatiella on merkittava rooli Aalan liikkenneyhteytena. Asukas- ja
tyopaikkamaaran kasvun takia valtatien kapasiteetti kdy riittamattomaksi
linjaosuuksilla ja etenkin liittymissa. Liikenteen palvelutaso heikkenee huonoksi
ja viivytykset vaikuttavat seka paikalliseen etta valtakunnalliseen liikentee-
seen.
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Tutkittavassa hankkeessa valtatie parannetaan 2+2-kaistaisena kaupunki-
moottoritiena, johon rakennetaan yksi uusi eritasoliittyma ja muiden kapasi-
teettia lisataan lisakaistoin ja liikenteenohjauksella. Hankkeen kustannusarvio
on 50-70 M€, josta noin 80 % on maantien investointeja ja 20 % katuverkon
investointeja.

Valtatie Y

Kerrotalo- Rautatie
valtainen

alue

-S4

Aalan alue O\ Uusi ETL

Katu Katu

Kerrotalo-
valtainen
alue

Valtatie Y
Kaupungin
keskusta
Valtatie X

Pientalo-

valtainen

alue

Kuva 7. Esimerkkitapaus kaupungin ldpikulkevan valtatien parantaminen.

Hankkeelle tyypilliset liikenteelliset vaikutukset

Paatien parantamisen merkittavimmat vaikutukset tulevat liikennevirran pa-
remmasta sujuvuudesta, mika arvioidaan aikasaastoina. Tien parantaminen pie-
nentaa myos onnettomuusriskia. Hankkeen meluntorjuntatoimilla vahennetaan
melulle altistumista ja siten melukustannuksia. Hankkeen kannattavuus riippuu
ennen muuta aikasaastdojen maarasta. Suurten liikennemaarien takia suuret
kustannussaastot todennakdisesti tekevat hankkeesta yhteiskuntataloudelli-
sesti kannattavan.

Hankkeelle tyypilliset kiinteistotaloudelliset vaikutukset

Hanke parantaa kiinteistokehittamisen mahdollisuuksia uudella Aalan
alueella seka tukee kaupungin kasvua tahan suuntaan. Ilman hanketta Aalan
alue jaisi yhden eritasoliittyman varaan ja liikenne keskustan suuntaan kuormit-
taisi enemman katuverkkoa ja lisdisi sen alttiutta ruuhkautumiselle seka melu-
ja paastohaittoja keskustan alueella. Nama vaikutukset ovat todennakdisesti
pienid. Paatieyhteyden parantaminen tekee siita ylipaansa aiempaa houkuttele-
vamman vaylan kaupungin sisaiselle autoliikenteelle ja parantaa autoliikenteen
sujuvuutta kokonaisuutena. Saavutettavuuden paranemisella on kiinteistdjen
arvoa nostava vaikutus kaupungin alueella, mika kuitenkin jaanee aika margi-
naaliseksi. Uudelle alueelle suunniteltu merkittava tyodpaikkarakentaminen
saattaa vaikuttaa toimitilakysyntaan kaupunkiseudun sisalla.
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Kaupungin kasvu kokonaisuudessaan voi lisata liike- ja toimitilakysyntaa
keskustassa tai keskeisilla alueilla, nostaen vuokria ja hintoja. Naiden vaiku-
tusten sisallyttaminen hankkeen vaikutuksiksi edellyttaa kuitenkin oletusta
siita, etta kaupunki ei olisi kasvanut ilman valtatien parantamista.

5.4 Ohikulkutie

e  Ohikulkutien rakentaminen aktivoi rakentamista etenkin liittymien
alueella. Logistiikan ja teollisuuden toimintoja voi siirtya uuden tien
varteen, jolloin vanhan tien varrelta (mahdollisesti keskustan
alueelta) voi vapautua kiinteistoja asuin- ja toimitilakayttoon
kehitettavaksi.

o Liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden parantuminen vanhan tien
varrella vaikuttaa positiivisesti siella sijaitsevien kiinteistojen arvoon.
Liikennevirrasta hyotyvat palvelut vanhan tien varrella voivat karsia
huomattavasti.

¢ Riippuen hankkeen sijainnista suhteessa valtakunnalliseen
logistiikkajarjestelmaan, voi ohikulkutie mahdollistaa uusien
toimijoiden sijoittumisen vaylan varteen jonkin toisen seudun ja
vaylan sijaan.

e  Ohikulkutien liittymien alueelle syntyy tyypillisesti huoltoasemia ja
erilaisia kaupan tiloja. Nama voivat, etenkin pienemmilla paikka-
kunnilla, muodostaa alueellisesti merkittavia keskittymia, jotka
edelleen mahdollistavat muiden toimintojen sijoittumisen alueelle.
Tama voi ohjata laajemmin yhdyskuntarakenteen kehityksen suuntaa
kohden uutta ohikulkutieta.

Hankkeen kuvaus

Valtatie kulkee lapi kaupungin A ja kunnan B tiiviisti rakennetun kaupunki-
maisen alueen. Valtatie kuuluu TEN-T ydinverkkoon seka maanteiden runko-
verkkoon. Se on seka valtakunnallisen pitkamatkaisen liikenteen etta seudulli-
sen liikenteen tarkea paavayla. Tiella kulkee pitkamatkaista raskasta liiken-
netta mukaan lukien vaarallisten aineiden kuljetuksia, jotka aiheuttavat haittoja
alueen asutukselle ja kaupungin sisadiselle liikenteelle seka riskeja pohjavesi-
alueille. Valtatiella on paivittaisia vahaisia sujuvuusongelmia, jotka kuitenkin
liikenteen kasvun myota jatkuvasti pahenevat. Valtatiella tapahtuu keski-
maarista selvasti enemman vakavia lilkenneonnettomuuksia.
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KAUPUNKI A
160 000 as. (2017) (' Uusi
180 000 as. (2040) =~ ETL

Kerrostalo-
valtainen alue

Kaupungin
keskusta

Kerrostalo-
valtainen alue

Maatiloja, peltoa, metsda

Kerrotalo-

KUNTA B valtainen

30 000 as. (2017)
35000 as. (2040)

\ Uuteen paikkaan
rakennettava valtatie

KVL 549 14 000-20 000

Maatiloja, peltoa, metséda
Nykyinen valtatie —_—
KVL 5417 15 000-30 000
KVL 5040 10 000-25 000

Kuva 8. Esimerkkitapaus kaupunkiseudun ohikulkutiesta.

Valtatie parannetaan uudessa maastokaytavassa 8 km:n matkalta kaksikaistai-
seksija 5 km:n matkalta nelikaistaiseksi valtatieksi. Hankkeeseen sisaltyy kahden
tunnelin ja neljan eritasoliittyman rakentaminen seka uusia jalankulku- ja pyéra-
teita. Uuden vaylan varrelle rakennetaan meluesteita tulevan asuin- ja tydpaik-
karakentamisen kohdille. Nykyinen valtatie (7 km) parannetaan nelikaistaiseksi
kaupunkivaylaksi ja luovutetaan kaupungin omistukseen ja kunnossapitoon ka-
duksi. Pohjavesialueen kohdalla uuden tien alle rakennetaan betonikaukalo.

Hankkeelle tyypilliset liikenteelliset vaikutukset

Ohikulkutien rakentaminen siirtda 11 500-15 000 autoa vuorokaudessa pois kau-
punkirakenteen sisalla olevalta tie- ja katuverkolta, mika parantaa liikenteen
sujuvuutta ja pienentaa aikakustannuksia. Tieliikenteen henkildovahinko-onnet-
tomuudet ja niista aiheutuvat kustannukset vahenevat. Pohjavesiriskien vahene-
minen on merkittavaa, koska lapikulkuliikenne ja valtaosa raskaasta liikentees-
ta siirtyy pois pohjavesialueilta. Liikenteen haitat asutukselle ja lilikennemelulle
altistuvien maara vahenevat. Uudessa maastokaytavassa tie synnyttaa haittoja
lahiymparistonsa asukkaille, maisemaan ja luonnonymparistélle lieventamis-
toimenpiteista huolimatta. Hankkeen hyodtykustannussuhde on suurten liiken-
nemaarien ja nykyisten ongelmien takia suuruusluokkaa 2,0-2,5.

Hankkeelle tyypilliset kiinteistotaloudelliset vaikutukset

Uuden tien rakentaminen aktivoi rakentamista etenkin liittymien alueel-
la. Kaytanndssa se mahdollistaa logistiikan toimialan ja tiettyjen teollisuus-
toimintojen uudelleensijoittumisen uuden tien varteen. Naista toiminnoista
voi vapautua tontteja, jotka sijainnista riippuen voivat soveltua asuinrakenta-
miseen. Kaupungin A osalta potentiaali kohdistuu etenkin vanhan tien etela-
puolella olevaan teollisuusalueeseen. Liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden
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parantuminen kaupungin A keskustan valittdmassa laheisyydessa voi mahdol-
listaa kunnan palveluverkon kehittamista, jolloin kunnalle saattaa syntya
kustannussaastdja seka myyntituloja lopetettavista palvelurakennuksista.
Riippuen hankkeen sijainnista suhteessa valtakunnalliseen logistiikkajarjestel-
maan, voi mahdollistaa uusien toimijoiden sijoittumisen vaylan varteen.

Ohikulkutien liittymien alueelle syntyy tyypillisesti palveluita, kuten huolto-
asemia ja erilaisia kaupan tiloja. Nama voivat, etenkin pienemmilla paikka-
kunnilla, muodostaa alueellisesti merkittavia keskittymia, jotka edelleen
mahdollistavat muiden toimintojen sijoittumisen alueelle. Talléin on myds
mahdollista, etta asuinrakentamisen paine alkaa kohdistua liittymaseuduilla
uuden tien pohjoispuolelle. Pohjoispuolen tiiviimpi kehittyminen riippuu
voimakkaasti kaupungin A halusta ohjata kasvua tiettyihin suuntiin, mutta
myo0s siita sijaitseeko lahiseuduilla muita tydpaikkakeskittymia, joiden saavu-
tettavuus paranee ohikulkutien rakentamisen myota. Kaupungin A kaavoitus-
periaatteet vaikuttavat talloin myos kunnan B keskusta-alueen kehitykseen.

Vaikutukset olemassa oleviin kiinteistdihin ovat moninaisia. Lahtdkohtaisesti
ohikulkutien rakentaminen vahentaa melua ja turvallisuushaittoja kaupunki-
alueella, mika oletettavasti kapitalisoituu ainakin tien laheisyydessa sijaitse-
vien asuntojen hintoihin. Sellaiset kaupunkirakenteen sisalla olevat toiminnot,
joiden toimintaedellytykset nojaavat valtatien liikennevirtoihin voivat karsia
huomattavasti: Osa toiminnoista sijoittuu uuden tien varteen. Sellaiset
palvelut, jotka ovat palvelleet paikallistoimintoja mutta joiden toimintojen
kannattavuus on riippuvaista vierailijoista, karsivat kaytannodssa eniten.
Kokonaistilakysynnan vaikutus riippuu siita, kuinka paljon toimintoja siirtyy
pois vanhan tien varrelta uuden tien varrelle ja paikallisen kysynnan
vahvuudesta. Etenkin pienemmissa kunnissa on todellinen riski, etta keskustan
elinvoimaisuus ei saily, vaan palvelut siirtyvat uuden tien varteen. Useissa
keskikokoisissakin kaupungeissa vastaavat ohitustieratkaisut ovat johtaneet
kaupan keskittymien siirtymiseen keskusta-alueen ulkopuolelle ja keskusta-
alueen taantumiseen. Lisaksi kunnan B keskustakiinteistdjen hintakehitys
riippuukin voimakkaasti siita, lahteeko kaupungin A kasvupaine purkautumaan
myos kunnan B kasvuna. Jos kunnan B keskusta pysyy houkuttelevana,
valtatien siirto voi parantaa alueen viihtyisyytta ja nostaa alueen hintoja. Jos
taas kunnan B keskusta taantuu ja kunnan vaestdpaine purkautuu kaupungin A
alueille, asuntojen hinnat voivat laskea. Yllaolevasta havaitaan, etta hankkeilla
voi olla laajamittaisia vaikutuksia alueen yhdyskuntatalouteen seka sosiaali-
seen, taloudelliseen ja ekologiseen kestavyyteen. Koska hankkeet usein
vaikuttavat usean kunnan kehitykseen, voisivat kunnat pyrkia hakemaan
yhteisia visioita aluekehityksen tavoiteltavasta suunnasta. Haitallista kuntien
valista kilpailua tulisi pyrkia valttamaan.
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5.5 Ratapihatoiminnoista vapautuvan maan
aluekehityshanke

e Ratapihalta vapautuvan alueen kiinteistokehityspotentiaalin
maarittaa alueelle laadittava kaava, siina sallittu kayttotarkoitus ja
suhde alueella olevaan kysyntaan. Maanomistajan (valtion)
odotettavissa olevaan hyoty riippuu muun muassa kiinteistdjen
kysynnasta. Ratapiha-alueilla voi myos olla huomattavia maaperan
puhdistuskustannuksia.

e Ratapihatoiminnoista vapautuneen alueen kehittaminen voi heikentaa
lahialueen asuin-, toimitila- ja liikekiinteistéjen kysyntaa ja arvoa,
mika voi johtaa niiden uudelleenkehittamiseksi esim. puhtaaseen
asuinkayttoon. Toisaalta nykyisten tilojen kysynta voi myos kasvaa,
jos uusi alue houkuttelee asemanseudulle suurempia liikennevirtoja
ja esimerkiksi yhdistaa radan eri puolilla olevat alueet
toiminnalliseksi kokonaisuudeksi.

e Uuden tavarapihan sijainnilla on omat vaikutuksensa esimerkiksi
naapurustoon ja luonnonymparistoon seka kaupunkialueen kasvu-
suuntiin pitkalla aikavalilla. Vaikutukset riippuvat sijainnista.

e Ratapihan siirto voi olla keskeinen tekija kaupunkirakenteen
tavoitteiden mukaisessa kehittamisessa.

Hankkeen kuvaus

Keskisuuren kaupungin rautatieasema ja ratapiha sijaitsevat keskella
kaupunkia. Hankkeena on tavararatapihan siirto lounaassa sijaitsevan teolli-
suusalueen viereen. Nykyisen ratapihan paikalle on suunniteltu asuin-, liike- ja
toimistorakentamisen kehittamisalue. Ratapihan nykyinen raiteistomalli ja
tekninen varustelu eivat vastaa nykyisia liikenteellisia tarpeita, joten rata-
pihalla olisi joka tapauksessa uusittava. Liikenteenohjaus- ja turvalaitteet ovat
vanhentuneet. Asemalle on matalat matkustajalaiturit ja laituripolut.

Hankkeessa tavararatapihan raiteet ja rakennukset puretaan, ja rakennetaan
uudestaan uuteen paikkaan. Nykyiset mekaaniset liikkenteenohjaus- ja turva-
laitteet korvataan ajanmukaisella tietokonepohjaisella jarjestelmalla. Rai-
teistomalli ja ratatekninen rakenne voidaan samalla tehda ajanmukaisiksi.
Henkil6liikenteen ratapiha jaa nykyiselle paikalleen, laiturit korotetaan ja
rakennetaan alikulku valilaitureille. Alikulku muodostaa samalla uuden jalan-
kulku- ja pyoraily-yhteyden rata-alueen eri puolilla sijaitsevien alueiden valilla.
Hankkeen kustannusarvio on yhteensa 90 M€, johon sisaltyy kaupungin osuus
katuyhteyksien parantamisesta (5 M€).
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Liiketilaa

Uusi

1900-luvun alussa rakennettu alikulkukaytava

pieni puutaloalue (rivitaloja)

Uuden tavararatapihan suunniteltu
sijainti teollisuusalueen
ulkoreunalla (2,5 km nykyisesta

sijainnista) tontti

1970-luvun alkupuolella
rakennettu kerrostaloalue

Kuva 9. Esimerkkitapaus ratapihatoiminnoista vapautuvan maan
aluekehityskohteesta.

Hankkeelle tyypilliset liikenteelliset vaikutukset

Raiteistomallin kehittaminen parantaa tavaraliikenteen toimivuutta. Hankkeen
jalkeen ratapihalla voidaan operoida tayspitkilla junilla sahkovetoisesti. Taman
seurauksena dieselvetureista aiheutuva paastdéhaitta lahiseudun asukkaille pie-
nenee. Mekaanisen asetinlaitteen korvaaminen tietokonepohjaisella vahentaa
liikenteenohjauksen henkilotydn tarvetta ja siten vaylanpitajan kustannuksia.
Myos kunnossapitokustannukset pienenevat. Kustannussaastdjen suuruus on
muutamia miljoonia euroja vuodessa. Lisaksi hanke mahdollistaa henkil6lii-
kenteen paremman sujuvuuden ja palvelutason, koska henkilélikenneaseman
laatutasoa parannetaan. Hankkeella ei kuitenkaan arvioida olevan suoria vaiku-
tuksia junamatkustuksen maaraan, matka-aikoihin tai muihin rahamaaraisena
mitattavissa oleviin kayttajahyotyihin. Liikenteellisesti hanke ei tavallisesti ole
yvhteiskuntataloudellisesti kannattava, vaan hyoty-kustannussuhde on suu-
ruusluokkaa 0,5-0,8.

Hankkeelle tyypilliset kiinteistotaloudelliset vaikutukset

Kiinteistotaloudelliset vaikutukset muodostuvat tassa tapauksessa vapautu-
vien alueiden kehityspotentiaalista seka hankkeen ja kiinteistokehityksen naa-
purustovaikutuksista. Lisaksi uudella tavarapihalla voi olla ulkoisia vaikutuksia.

Kiinteistokehityspotentiaalia hankkeessa on ratapihalta vapautuvalla alueel-
la seka ratapihan luoteisreunassa olevalla tyhjalla tontilla. Ratapiha-alueen
kiinteistokehityspotentiaalin maarittaa alueelle laadittava kaava, erityises-
ti siina sallittu kayttotarkoitus ja se, miten hyvin suunniteltu kaytto vastaa
alueella olevaan kysyntaan. Kysynnan ennakoinnissa ja arvioinnissa on erilaiset
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haasteet erikokoisissa kaupungeissa. Asuntojen kysynta on yleisesti vakaam-
paa ja helpommin arvioitavissa olevaa, kun sen sijaan liiketilojen kysynnan
osalta joudutaan yleensa tekemaan oletuksia uusiin tiloihin sijoittuvien
toimijoiden liiketoiminta-alueesta ja joskus implisiittisesti jopa yksittaisten
toimijoiden sijoittumispaatoksista. Nama oletukset, seka mahdolliset
maankayttosopimuksissa sovitut kustannusten korvaukset, vaikuttavat
huomattavasti siihen, millaista hydtya maanomistajan voidaan arvioida
saavan. On syyta huomioida, etta tallaisissa hankkeissa maaperan puhdistus-
kustannukset voivat muodostavaa merkittavan kustannuseran ja vaikuttaa
siten merkittavasti mahdollisiin hyotyihin. Mahdollinen maan arvonnoususta
seuraava hyoty koituu maan omistajalle (valtio).

Esimerkissa tyhja tontti on suunniteltu asuinrakentamiseen. Naapuruston
muutos voi nostaa alueen houkuttelevuutta ja siten mahdollistaa kiinteisto-
kehittamisen asuinkayttéon. Tyhjan tontin kiinteistokehityspotentiaaliin
vaikuttavat kaavan sallima kayttotarkoitus, mahdolliset maankayttomaksut ja
maaperan puhdistuskustannukset.

Tamankaltaisella hankkeella voi olla monipuolisia naapurustovaikutuksia.
Yleisesti alueen viihtyisyys paranee ratapihaan liittyvan raskaan liikenteen
siirtyessa pois alueelta. Rautatieliikenteen aiheuttama meluhaitta ei kuiten-
kaan muutu oleellisesti, joten naiden viihtyisyysvaikutusten kapitalisoituminen
voi olla vaikeasti havaittavaa ja hyvinkin paikallista. Hankkeella voi olla
vaikutuksia vanhan ratapihan kaakkoispuolella olevien kiinteistdjen arvoihin,
jos vapautuvan alueen kehittamisessa onnistutaan yhdistamaan radat eri
puolet samaksi toiminnallisesti kokonaisuudeksi. Tahan vaikuttaa merkittavasti
alikulkujen toteutus seka kiinteistdjen kautta luodut kulkuvaylat.

Hankkeen luoteispuolella olevat naapurustovaikutukset voivat olla hyvin
vaihtelevia. Luoteispuolella olevat AL-kiinteistot tulevat kohtaamaan merkitta-
vaa kilpailua ja niiden taloudellinen arvo saattaa joko heikentya tai jopa
romahtaa, mika saattaa toimia laukaisevana tekijana niiden uudelleen-
kehittamiseksi esim. puhtaaseen asuinkayttoon. Vaihtoehtoisesti AL-tilojen
kysynta voi kasvaa, jos asemaseudun kehitys johtaa keskusta-alueen ja jalan-
kulkuvirtojen siirtymiseen alueelle. Siihen mika kehitysskenaario toteutuu,
vaikuttavat mm. alueen yleinen kasvukehitys, ratapihan fyysinen etdisyys
keskustaan seka se, tukeeko vanhan ratapihan ja keskustan valinen kaupunki-
rakenne keskustan laajenemista vai hajautumista.

Uuden tavarapihan vaikutukset riippuvat siita, millaisessa kaytossa alue on
talla hetkella. Tyypillisesti tavarapiha pyrittaisiin sijoittamaan teollisuus- tai
pienteollisuusalueelle, jossa negatiiviset ulkoisvaikutukset olisivat melko
pienia. Parhaassa tapauksessa tavarapihan rakentamisen yhteydessa tehtavat
mahdolliset vaylaparannukset voisivat jopa parantaa ymparoivien toimijoiden
liiketoimintaedellytyksia. Joissain tapauksissa tavarapiha voisi sijoittua myos
haja-asutusalueelle, jolloin mahdolliset negatiiviset vaikutukset kohdistuisivat
todennakoisesti yksittaisiin  kiinteistoihin. Laajempia positiivisia ulkois-
vaikutuksia on talléin tuskin nahtavissa, ellei tavarapihan siirto johda jonkin-
laisen kuljetus-tai logistiikkaklusterin syntymiseen.
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Tamankaltaisen hankkeen merkittavimmat vaikutukset muodostuvat usein
laajemmista vaikutuksista kaupungin strategiseen kehittamiseen. Esimerkissa
kuvatussa tapauksessa ratapihan siirto ja siihen liittyva kehitystyd mahdollis-
taa onnistuessaan kaupungin yhtendgisemman laajenemisen kaakkoissuun-
nassa, mika voi johtaa alueen houkuttelevuuden kasvuun. Tasta voi parhaim-
millaan syntya positiivinen kehittamisen kierre, jonka lopputuloksena
alueelliset arvonnousut voivat olla merkittavia. My6s kunnan palveluverkon
kehittamiselle saattaa avautua uusia mahdollisuuksia, mika voi johtaa
palvelurakenteen tehostumiseen ja kustannusten alenemiseen. On kuitenkin
syyta huomata, etta samalla kun kuvattu hanke mahdollistaa kaakkoissuunnan
kehittamisen, tavarapihan siirto lounaaseen saattaa pidemmalla aikavalilla
aiheuttaa kehityksen esteen kaupungin laajenemiseen ja kehittymiseen tassa
suunnassa.

5.6 Maapolitiikka ja sopimukset esimerkki-
tapauksissa

Kunnan maapoliittisten keinojen osalta esimerkkien tyyppisessa tapauksessa
aktualisoituvat tarvittavat sopimukset kunnan ja maanomistajien kanssa.
Lisaksi voi olla tarpeen hyddynjakosopimus kunnan ja valtion valilla. Kunta voi
hankkia asemakaava-alueen omistukseensa vapaaehtoisella kaupalla tai
lunastamalla. Monesti tallaisessa tapauksissa mahdollista olisi, etta toisaalta
kunnan ja valtion ja toisaalta kunnan ja yksityisten maanomistajien kanssa
tehtaisiin maankayttdosopimus, jossa sovittaisiin kustannusten ja hyotyjen
jakamisesta.

Jos kunta saisi kokonaisuudesta merkityksellista hyotya, voisi hyodynjako-
sopimus kunnan ja valtion liikkenneviranomaisen valilla olla tarpeellinen.
Jossakin tapauksessa voitaisiin tapauskohtaisista olosuhteista riippuen harkita
my0s hankeyhteisty6ta esimerkiksi hankeyhtion muodossa, jossa osakkaina
olisivat eri hyotyjaosapuolet®.

4 Valtionvarainministerié julkaisi tdméan tyén ollessa loppuvaiheessaan infrahankkeiden toteuttamista
yhtiémallilla selvittaneen tyéryhman raportin (Valtiovarainministerion julkaisuja 34/2018). Raportissa
todetaan, etta vayldinvestoinnin toteuttamiseksi perustettavat hankeyhtiét ovat mahdollisia.
Kiinteistokehityksesta saatava arvonnousu todetaan yhdeksi hankeyhtion rahoituskeinoksi muiden ohella.
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6 Paatelmat ja suositukset

Tassa selvityksessa on tarkasteltu valtion vaylainvestointien rahoitusta ja
kiinteistotaloudellisia vaikutuksia hydtyja maksaa -mallin nakdkulmasta. Selvi-
tyksen taustalla on ollut parlamentaarisen lilkennevaylainvestointien rahoi-
tusta pohtineen tyéryhman suositus soveltaa laajemmin hyotyja maksaa -peri-
aatetta ja tuottaa nykyista parempaa vaikutustietoa sita tukemaan. Selvityksen
tuloksena on aiempaa parempi ymmarrys siita, kuinka monitahoisen kysymyk-
sen aarella ollaan.

Tavoite hyotyja maksaa -periaatteen laajemmasta soveltamisesta on syntynyt
valtakunnallisesta tarpeesta saada valtion talousarvion ulkopuolista rahoitus-
ta vaylainvestointien toteuttamiseen. Valtionhallinnossa mahdollisesti asiaan
vaikuttaa myos olettamus siitd, etta kunnille tai yksityisille kiinteistonomis-
tajille koituisi valtion vaylainvestoinnista rahallista hyotya, joka olisi perus-
teltua ottaa huomioon kunnan rahoitusosuudessa. Tietopohja olettamuksen
tueksi on kuitenkin viela ohut, koska vaylainvestointien toteutuneista kiin-
teistotaloudellisista hyodyista ei tiedeta tarpeeksi eikd investointikokonai-
suuksien toteutuneista rahoitusosuuksistakaan ole koottua tietoa.

Vaylainvestointien kustannusjaon paaperiaate tulee vaylienpidon lakisaateisis-
ta vastuista: Valtio vastaa maanteiden ja ratojen kustannuksista ja kunnat
katujen kustannuksista. Sopimusperusteinen osallistuminen toisen vastuulla
olevan vaylainvestoinnin rahoitukseen on lain mukaan sallittua. Kaytanndssa
useat valtion vaylainvestoinnit on toteutettu yhteishankkeina, joissa on ollut
niin valtion kuin kuntien vastuulle kuuluvia investointeja. Rahoitusosuuksista
sovittaessa on noudateltu yhteisesti valtion ja kuntien (Kuntaliiton) valilla
sovittuja periaatteita. Tama on jatkossakin vaylainvestointien rahoitusneuvot-
telujen lahtokohta. Joissain tapauksissa voi kuitenkin olla perusteltua poiketa
paaperiaatteen mukaisesta kustannusjaosta ja sopia siita, mitka investointi-
kokonaisuuden hyodyt otetaan huomioon rahoitusosuuksien perusteluina ja
miten ne arvioidaan.

On mahdotonta esittaa yksiselitteisia perusteluja sille, kuinka vaylainvestoin-
nin hyotyjen kohdentuminen voitaisiin lukea kunnan tai valtion eduksi.
Sinallaan tietoa vaikutusten kohdentumisesta olisi perusteltua tuottaa useim-
mista hankkeista - riippumatta siita, kaytetaanko tietoa rahoitusneuvotteluissa
tai ei. Esimerkiksi keskimaarainen ja yhteenlaskettu aikasaasto asuinalueittain,
tyopaikka-alueittain tai kunnittain indikoi hyvin hankkeen hyddyllisyytta eri
alueiden asukkaille ja yrityksille. My6s vaylainvestointien kiinteistotaloudelli-
sista vaikutuksia olisi perusteltua tuntea paremmin.

Vaylahankkeiden kiinteistdtaloudelliset vaikutukset aiheutuvat saavutettavuu-
den muutoksista seka sen mahdollistamista maankayton muutoksista ja kiin-
teistokehitystoiminnasta. Kiinteistotaloudellista hyddyt muodostuvat hank-
keen naapurustovaikutuksista, jotka voivat olla positiivisia tai negatiivisia ja
lisaantyneen taloudellisen aktiivisuuden tai parantuneen suhteellisen saavu-
tettavuuden mahdollistamasta arvonnoususta. Hyotyja voi syntya myads silloin,
jos hanke mahdollistaa maakayton muutoksen ja aktivoi kiinteistokehitys-
markkinaa.
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Havaittujen kiinteistotaloudellisten hyodtyjen suuruus riippuu suuresti muun
muassa vaikutusalueen ja vertailutilanteen rajauksista seka kohdealueen
vaestomaarasta, kaavoituksesta, maapolitiikasta ja lukuisista muista tekijoista.
Kiinteistotaloudellisten vaikutusten arviointi edellyttaa laajaa markkina-
analyysia ja kaavataloudellista tarkastelua. Merkittavat taloudelliset hyodyt
keskittyvat kasvukeskuksiin, taantuvilla tai hitaasti kehittyvilla alueilla vaiku-
tukset ovat usein marginaalisia. On myds syyta huomata, etta etenkin hitaam-
min kehittyvilla alueilla liikennehankkeilla voi olla merkittavia syrjayttamisvai-
kutuksia. Nama negatiiviset vaikutukset voivat kapitalisoitua melko suurellakin
maantieteellisella etaisyydella. Kiinteistotaloudellisten vaikutusten arviointi
hankearviointivaiheessa on erittain haastavaa, silla vaikutukset ovat hetero-
geenisia ja niiden suuruus riippuu tyypillisesti usean ilmion yhteisvaiku-
tuksesta.

Kiinteistotaloudelliset hyddyt ja haitat koituvat paaosin maanomistajalle, ja
niita verotetaan eri verovalinein. Kunta saa kiinteistotaloudellista hyotya
padasiassa silloin, jos hanke mahdollistaa kiinteistokehittamista kunnan
omistamalla maalla tai jos kaavoituksen yhteydessa tehdaan kunnalle suotuisa
maankayttésopimus. Kaavoituksesta ja sen edellyttaman kunnallisen infra-
struktuurin tuottamisesta muodostuu kunnalle myos merkittavia kustannuksia,
joten kaytannossa kaavoituksen aiheuttama arvonnousu mahdollistaa
merkittavia tuottoja vain osassa hankkeista. Lisaksi on otettava huomioon, etta
maankaytto- ja rakennuslain (132/1999, luku 12 a) mukainen maanomistajan
velvollisuus osallistua yhdyskuntarakentamisen kustannuksiin on sidottu
kunnalle kaavan toteuttamisesta aiheutuvien kustannusten korvaamiseen.

Kiinteistotaloudellisiin hydtyjen arvioinnin ja keraamisen epavarmuudet olisi
perusteltua ottaa huomioon hyddynjakoa koskevissa sopimuksissa. Hyodyn-
jakosopimus voisi olla luonteeltaan puitesopimus, jossa sovitaan periaatteet
tarkemmalle sopimiselle. Sopijapuolet tunnistaisivat yhdessa tapauskohtaiset
kysymykset, joista voi koitua merkittavia hyotyja kunnalle tai erityisia kustan-
nuksia sopimusosapuolille. Merkittavissa lilkennehankkeissa on valtion puo-
lelta tyypillisesti useita toimijoita (esimerkiksi liikenne- ja viestintaministerio,
Vaylavirasto, Senaatti-kiinteistot, Metsahallitus ja Kruunuasunnot Qy), joiden
olisi syyta osallistua sopimukseen ja siihen liittyviin neuvotteluihin. Sopija-
puolten olisi perusteltua saavuttaa yhteisymmarrys sopimuksen luonteesta ja
velvoittavuudesta seka mahdollisista seuraamuksista suhteessa hankkeen
vaiheeseen. Ilmeisesti sopimusten velvoittavuuden asteen olisi mielekasta
kasvaa hankkeen konkretisoitumisen myota.

Vaylainvestointien kiinteistotaloudellisista vaikutuksista tulisi pyrkia tuotta-
maan tietoa systemaattisesti ja avoimesti. Hyvana kaytanténa voitaisiin pitaa
systemaattista jalkiarviointia hankkeiden vaikutuksista, mika mahdollistaisi
pitkajanteisen menetelmien kehittamisen seka tukisi merkityksellisten tieto-
sisaltdjen tunnistamista. Vaikka vaylahankkeiden vaikutusten voidaan hankkei-
den tavoin olettaa olevan heterogeenisia, voitaisiin systemaattisella jalki-
arvioinnilla tuottaa lisaa ymmarrysta ainakin vaikutusten vaihteluvalista ja
aikajanteesta seka vaikutusten ajureista. Arviocintien laatimisen kannalta
tarvittavien tilastollisten aineistojen tulisi olla ajantasaisia seka helposti
saatavissa ja kaytettavissa (digitaalisia) olevia, ja ne pitaisi tuoda avoimena
datana asiantuntija- ja tiedeyhteisdn kayttoon. Koska kiinteistotaloudellisten
vaikutusten syntymiseen vaikuttavat monet tekijat, systemaattisen jalki-
arvioinnin lisaksi voisi olla myds hedelmallista dokumentoida hyvia hanke-
kaytantdja, jotka tukevat positiivisten vaikutusten syntymista ja hallitsevat
tehokkaasti negatiivisia riskeja.
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