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1 Johdanto

1.1 Tutkimuksen tausta ja tavoitteet

Tutkimuksemme kohteena ovat liikennejarjestelman tydmarkkinavaikutukset, jotka
ovat muiden laajempien taloudellisten vaikutusten joukossa ajankohtaisia ja keskus-
teltuja teemoja niin Suomessa kuin kansainvalisestikin. Keskustelun ytimessa on ym-
marryksemme mukaan kysymys siita, tulevatko kaikki merkitykselliset vaikutukset
otettua huomioon viranomaisten teettdmissa vaikutusarvioinneissa ja paatoksente-
ossa. Suomessa keskustelu liikennejarjestelman vaikutusarviointien puutteista on
nahdaksemme syntynyt paaasiassa siksi, etta suuret ratainvestoinnit ovat osoittautu-
neet yhteiskuntataloudellisesti kannattamattomiksi, vaikka niihin esimerkiksi kytkeytyy
merkittdvaa asuin- ja tydpaikkarakentamista ja aluerakenteen kehittdmisnakdkulmia.
Joillakin liikkenneinvestoinneilla oletetaan olevan niin merkittavia laajempia taloudelli-
sia vaikutuksia, ettd ndma perustelevat toteuttamista huonosta kannattavuudesta huo-
limatta.

Liikennejarjestelman laajempien taloudellisten vaikutusten arvioinnin kysymysta on
aiemmin Suomessa tarkasteltu pelkastaan vaylainvestointien hankearvioinnin yhtey-
dessa. Esimerkiksi Laakso ym. (2016) sekd Laakso ja Metsaranta (2017) ovat kay-
neet 1api muiden maiden liilkenneviranomaisten ohjeita vaylainvestointien arvioinnista
ja tarkastelleet I8hemmin Iso-Britannian ohjeistuksen soveltamisen mahdollisuuksia
Suomen vaylainvestointien arvioinnissa. Aiemmat selvitykset ovat paatyneet siihen
johtopaatokseen, ettd laajempien taloudellisten vaikutusten arviointi edellyttdad Suo-
men olosuhteisiin ja vaylainvestointeihin soveltuvan tutkimusperustan vahvistamista.

Laajempien taloudellisten vaikutusten asiaa on sittemmin viety eteenpain liikenne- ja
viestintdministeriéon koordinoimana osana valtakunnallisen liikennejarjestelman vaiku-
tusarvioinnin periaatteiden seka liikenne- ja laskentamallien vahvistamista. Tassa ra-
portoitava hanke palvelee kokonaisuutta vahvistamalla tietopohjaa tydmarkkinavaiku-
tuksista. Taloudellisten vaikutusten kokonaiskehikossa nakdkulma on laajentunut vay-
lainvestointien hankearvioinnista suunnitelma- ja ohjelmatasolle. Kiinnitammekin jo
téssa vaiheessa huomion siihen, etta aihepiirin teoreettinen ja empiirinen tutkimus
seka arviointiohjeistukset kasittelevat valtaosin yksittaisen vaylainvestoinnin vaikutuk-
sia ja arviointia. Pohdintaan ohjelmatason erilaisuudesta ja sen merkityksesta tama
tutkimuksen tulosten kannalta palaamme raportin lopussa.
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Tassa hankkeessa kartoitamme liikennejarjestelman tydmarkkinavaikutuksia ja niiden
arvioinnin edellytyksia. Tyomarkkinavaikutuksilla tarkoitamme saavutettavuuden muu-
toksesta johtuvia vaikutuksia tydmarkkinoiden kokoon, tydllisyysasteeseen ja tyon
tuottavuuteen.' Hankesuunnitelman mukainen paatavoite tyéllemme on maaritella lii-
kennejarjestelman toimenpiteiden arviointiin Suomessa soveltuva tydmarkkinavaiku-
tusten arviointikehikko seka antaa suuntaviivat tarvittavalle jatkotutkimukselle ty6-
markkinavaikutusten arvioinnissa tarvittavien tietojen tuottamiseksi ja menetelmien
kehittamiseksi. Paatavoite jakautuu neljaan osatavoitteeseen:

1. Muodostetaan tutkimukseen pohjautuva ymmarrys liikenteellisen saavutetta-
vuuden muutosten vaikutuksista tydmarkkinoihin.

2. Kartoitetaan ja analysoidaan saavutettavuuden muutosten tydmarkkinavaiku-
tusten arviointimenetelmat ja kansainvalisesti parhaat arviointikaytannaot.

3. Arvioidaan liikkennehankkeiden tydomarkkinavaikutusten arvioinnin ja sen kehit-
tdmisen mahdollisuudet talla hetkelld Suomessa.

4. Selvitetdan, mitka ovat liikennehankkeiden tydmarkkinavaikutusten arvioinnin
keskeisimmat jatkotutkimuskysymykset.

Tydmarkkinavaikutuksia tarkastellaan osana liikennejarjestelman laajempia taloudelli-
sia vaikutuksia tunnistaen eri vaikutuskategorioiden mahdolliset yhtymakohdat, paal-
lekkaisyydet ja riippuvuudet.

1.2 Toteutustapa, aineistot ja menetelmat

Hankkeen toteutus on jdsennetty kolmeen tydvaiheeseen: 1) kirjallisuustutkimus, 2)
soveltaminen ja testaus Suomen olosuhteisiin seka 3) paatelmat ja suositukset.

Kirjallisuustutkimuksen aineistona olemme kartoittaneet kansainvalisesti ja kansalli-
sesti relevantin tutkimustiedon ja analysoineet siitd hankkeen tavoitteiden kannalta
merkitykselliset tulokset. Kirjallisuuskatsauksen kohteena on ollut taloustieteen kirjalli-
suus, jossa kasitellaan saavutettavuusmuutosten vaikutuksia tydmarkkinoihin.

' (Liikennejarjestelman) tydmarkkinavaikutuksiin luetaan yleisesti kaikki tyén kysyntaén, tarjon-
taan tai kohtaantoon kohdistuvat vaikutukset. Saavutettavuusmuutosten lisaksi tallaisia vaikutuk-
sia syntyy esimerkiksi vaylainvestointien rakentamisesta seka vaylienpidon ja liikenteen palvelui-
den tuotannosta. Tama hanke on rajattu saavutettavuusmuutoksista johtuviin tyémarkkinavaiku-
tuksiin, mutta sivuamme myd&s mainittuja muita tydmarkkinoihin kohdistuvia vaikutuksia.

10
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Olemme etsineet tutkimustietoa tydmarkkinavaikutusten olemassaolosta seka arvioin-
timenetelmista. Kirjallisuuskatsauksessa olemme kayneet 1api likennehankkeiden
suorien ja laajempien taloudellisten vaikutusten arviointia kasittelevia tutkimuksia ja
arviointiohjeistuksia eri maissa.

Kirjallisuuden analyysiin nojaavan viitekehyksen puitteissa olemme tehneet (ex post)
tapaustarkastelun Lahden moottoritien ja oikoradan tydmarkkinavaikutuksista selvit-
taaksemme mahdollisuuksia tuottaa tietoa tallaisten vaikutusten olemassaolosta Suo-
messa. Tapaustutkimuksen aineistona olemme kayttaneet Tilastokeskusten Kuntien
Avainluvut -tilastoa ja tutkimusmenetelmana erotuksia erotuksissa -menetelmaa.

Ehdotuksemme liikennejarjestelman tydmarkkinavaikutusten arviointikehikosta seka
tutkimus- ja kehittdmiskohteista perustuu kirjallisuustutkimuksen ja tapaustutkimuksen
tulosten soveltamiseen Suomen liikennejarjestelman vaikutusarvioinnin viitekehyk-
seen.

1.3 Raportin rakenne

Raportin sisaltd on jasennetty seuraavasti: Tassa johdannossa esitetaan tutkimus-
hankkeen tavoitteet ja toteutustapa. Luvussa 2 kuvataan liikennejarjestelman ja sen
muutosten vaikutusarvioinnin viitekehys, johon tyémarkkinavaikutukset sijoittuvat. Lu-
vussa 3 raportoidaan liikennejarjestelman tydmarkkinavaikutusten teorian ja empirian
kirjallisuuskatsaus. Luku 4 havainnollistaa likennehankkeen tydmarkkinavaikutusten
jalkikateen todentamisen menetelmaa ja aineistovaatimuksia. Luvussa 5 tehdaan kat-
saus siihen, miten tydmarkkinavaikutukset ovat esilla likennevaylahakkeiden arvioin-
tiohjeissa eri maissa. Suomen olosuhteisiin ehdotettava liikennejarjestelman tyémark-
kinavaikutusten arviointikehikko esitelldan luvussa 6. Luvun 7 paatelmissa ja suosituk-
sissa kootaan hankkeet tavoitteisiin (tutkimuskysymyksiin) I6ydetyt ja muodostetut
vastaukset seka esitetaan suositukset tarvittavista jatkotoimista liikennejarjestelman
tyémarkkinavaikutusten arvioinnin kehittamisessa.
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2 Liikennejarjestelman taloudelliset
vaikutukset

2.1 Liikennejarjestelman paatoksenteko

2.1.1 Tavoitteena yhteiskunnan hyvinvointi

Kysymys liikennejarjestelman? taloudellisista vaikutuksista ja vaikutuksista ylipaataan
on lahtoisin julkishallinnon paatoksenteon tarpeista. Julkisen vallan keskeisia liikenne-
jarjestelmassa vaikutuksia synnyttavia paatdksia ovat: 1) likennejarjestelmaa koske-
van lainsaadannon muutokset, 2) liikenteen veroja, maksuja ja likkumisen kustannus-
ten verotusta koskevat paatdkset, 3) paatokset maararahoista ja niiden kayttétarkoi-
tuksista seka 4) vaylienpidon ja liikenteen palveluiden julkiset hankinnat. Valillisesti
vaikutuksia synnyttavia paatoksia tehdaan muun muassa liikkenne- ja vaylapolitilkkan
linjauksissa, vaylienpidon ohjauksessa, suunnittelussa ja sen ohjauksessa seka alan
tutkimus- ja koulutustoiminnassa.

Julkishallinnossa paatoksenteko on viime kadessa muodollinen prosessi, joka paattyy
toimivaltaisen tahon tekemaan ratkaisuun. Demokratiaan kuuluu myds tehtyjen paa-
tosten avoin arviointi, ja huonoja paatdksia on lupa moittia. Paattajien ja viranomais-
ten tulee pystya perustelemaan valintansa. Valtiontalouden tarkastusvirasto (2010) on
muun muassa moittinut suomalaista liikenneinvestointien paatdksentekoa riittamatto-
mista perusteluista.

Yhteinen ja yleispateva tavoite on, etta julkishallinnon paatdkset ovat jarkevia, perus-
teltuja ja tehty tietoisena paatdksen vaikutuksista ja merkityksista kaytettavissa olevan
tiedon pohjalta. Hyvaan paatdksentekoon voidaan liittda seuraavia vaatimuksia (Sinha
ja Labi 2007):

— kaytettavissa olevat resurssit kohdennetaan tehokkaasti tavalla, joka parhai-
ten edistaa yhteisten strategisten tavoitteiden saavuttamista

2 Liikennejarjestelmalla tarkoitamme lain liikennejarjestelmasté ja maanteisté (503/2005) mu-
kaista kokonaisuutta: "Liikennejarjestelmalla tarkoitetaan kaikki likennemuodot kattavasta hen-
kilo- ja tavaraliikenteesta, niitd palvelevista liikenneverkoista, viestintayhteyksista ja tiedosta
seka liikenteen palveluista annetussa laissa (320/2017) tarkoitetuista palveluista, likennevali-
neista ja liikennettd ohjaavista jarjestelmistd muodostuvaa kokonaisuutta.”
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— valinnat perustuvat vaihtoehtoisten kayttdkohteiden arviointiin; resurssien
kohdentaminen johonkin tiettyyn tarkoituksen vahentaa resursseja jostain
muusta kayttotarkoituksesta

— valinnat ovat toteutuskelpoisia niin rahoituksen puolesta kuin teknisesti ja ins-
titutionaalisesti.

Sinhan ja Labin (2007) listaamat hyvan paatoksenteon kriteerit kytkeytyvat luontevasti
taloudelliseen arviointiin. Sikow-Magny ja Niskanen (1995) muotoilevat asian siten,
etta julkisen vallan paatdksenteossa tulisi vime kaddessa olla kysymys yhteiskuntaela-
man ja talousjarjestelman kehittdmisesta. Taloudellisesti kysymys on yhteiskunnan
(niukkojen) resurssien allokoinnista tavalla, joka parhaiten lisda kansalaisten hyvin-
vointia. Vaikutukset kohdistuvat kansalaisiin eri reitteja. Vaikutuksia syntyy suoraan
esimerkiksi vaylienpidosta, liikkenteen palveluiden ostoista ja liikenteen veroista ja
maksuista. Valillisesti julkisen rahan kaytto liikennejarjestelmaan vaikuttaa kansalais-
ten tulo- ja kulutusveroihin. Liikennejarjestelman muutokset vaikuttavat myos yritystoi-
minnan kautta esimerkiksi kansalaisten kulutusmahdollisuuksiin (tuotteiden saatavuu-
teen ja hintoihin) seka palkkatuloihin (tydllistavyys, tuottavuus). Tastd voimme vetaa
yhteen, etta liikennejarjestelman muutoksilla voi olla laajasti kansalaisten hyvinvointiin
kohdistuvia vaikutuksia, joiden arviointia tarvitaan hyvan paatéksenteon pohjaksi.

2.1.2 Paatoksentekokysymykset eri tasoilla

Paatoksentekoon tuotettavan tiedon kannalta tarkea kysymys on, mista asioista ol-
laan paattamassa. Liikennesektorin paatdksentekoa on eri yhteyksissa (esim. Sikow-
Magny ja Niskanen 1995, Ruostetsaari 1995, Mild ja Metsaranta 2014) jasennelty ta-
soille: 1) yhteiskunta, 2) liikennejarjestelma, 3) likennemuoto, 4) kohde.

Yhteiskunnan tasolla liikennejarjestelman toimia arvioidaan yhteiskunnan muiden
hallintokuntien toimien rinnalla. Paatdksenteon kysymyksena on, mihin suuntaan lii-
kennetta, vaylia ja palveluita tulisi osana yhteiskuntaa Suomessa kehittda. Muuta yh-
teiskuntaa ovat esimerkiksi ymparistdasiat, alueidenkayttd, maankaytto, verotus, jul-
kisten varojen kayttd, suhdannepolitiikka, tydvoimapolitiikka, elinkeinopolitiikka, ja
kaupunkipolitiikka. Useilla verotukseen liittyvilla paatoksilld on seuraamuksia liikenne-
jarjestelmaan. Liikennejarjestelman tydmarkkinavaikutukset puolestaan tulevat yhteis-
kunnan tasolla kasittelyyn esimerkiksi silloin, kun vayldinvestointeja pohditaan talous-
politikan keinona tydllisyyden lisaajana. Historiasta tunnemme myos maantieverkon
rakentamisen tydllisyysmaararahoin, missa yhdistettiin tydllisyyspolitiikan tavoite kan-
san tydllistamisesta ja liikennepolitikan tavoite maanlaajuisen paatieston rakentami-
sesta.
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Liikennejarjestelman tasolla paatokset kasittelevat resurssien mitoittamista ja koh-
dentamista liikennemuotojen ja alueiden valilla. Tahan kysymykseen kuuluvat muun
muassa eri likennemuotojen saadokset, vaylainvestointien ohjelmointi seka vaylienpi-
don ja liikkenteen palveluiden maararahojen kohdentaminen valtakunnallisesti ja seu-
dullisesti. Vuonna 2019 valmisteilla oleva valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunni-
telma on suunnittelua liikennejarjestelmatason paatdéksenteon pohjaksi. Valtakunnalli-
sen liikkennejarjestelmasuunnitelman vaikutusarvioinnilta odotetaan arvioita laajem-
mista taloudellisista vaikutuksista tydmarkkinavaikutukset mukaan lukien.

Liilkennemuodon tasolla paatetdan resurssien kohdentamisesta likennemuodon si-
salla. Kasiteltavia kysymyksia ovat esimerkiksi tienpidon tai radanpidon resurssien
kohdentaminen eri toimenpiteisiin ja eri verkon osiin tai joukkoliikenteen maararahojen
kohdentaminen alueellisesti. Tydmarkkinavaikutukset ovat kiinnostavia periaatteessa
samalla tavalla kuin liikennejarjestelmatasolla.

Kohdetasolla tehdaan paatdksia muun muassa yksittdisen hankkeen vaihtoehdoista
ja siita, viedaanko kohdetta ylipaataan eteenpain suunnittelussa ja paatdksenteossa.
TyOmarkkinavaikutusten arvioinnista ei ole saatavissa kohdetason suunnitteluun eri-
tyista lisdarvoa. Sen sijaan hankkeen edistamisessa ja hankeperusteluissa tydmarkki-
navaikutukset voidaan ndhda kayttékelpoisena vaikutustietona.

Tahan jasentelyyn palaamme liikennejarjestelman tydmarkkinavaikutusten kehikon
maarittelyssa ja sen soveltamisen pohdinnoissa.

2.2 Liikennejarjestelman vaikutusarvioinnin
hyvinvointiteoreettinen perusta

Julkishallinnon liikennejarjestelmaa muuttavien paatésten kannattavuusehtona on yh-
teisen hyvinvoinnin ("welfare”) kasvu. Hyvinvointi tarkoittaa myos laajempaa kasitetta
("well-being”) kuin taloudellinen tehokkuus, mutta sitd ulottuvuutta emme tassa hank-
keessa kasittele tarkemmin. Taloustieteen kasitys hyvinvoinnin kasitteesta perustuu
pitkalti Pareton hyvinvointiteoriaan, jonka mukaisesti hyvinvointioptimi on saavutettu
silloin, kun kenenkaan hyvinvointia ei ole mahdollista lisata ilman, etta jonkun muun
hyvinvointi tasta karsisi. Teoriassa ajatellaan niin, etta jos jonkin hankkeen toteuttami-
nen johtaisi siihen, ettd edes yhden yhteiskunnan jasenen hyvinvointi lisaantyy mui-
den tasta karsimattd, koko yhteiskunnan hyvinvointi lisdantyy.

Kaytannon paatdksentekotilanteissa Pareto-kriteerin mukainen parannus on harvoin
mahdollinen. Pareto-periaatetta on siksi laajennettu maksuhalukkuusperiaatteella: On
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selvitettava, kuinka paljon hyédynsaajat olisivat halukkaita maksamaan hyvinvoinnin
lisdyksestd, jonka tarkasteltava investointi tuo (kompensoitu variaatio), ja kuinka pal-
jon investoinnin aiheuttaman haitan karsijoille pitaisi silloin korvata, jottei heidan hy-
vinvointinsa vahentyisi (ekvivalentti variaatio). Jos edes periaatteessa on mahdollista,
ettd investoinnista hyotyvat voisivat korvata karsijoille, on kyseessa potentiaalinen Pa-
reto-parannus. (Esim. Sugden & Williams 1978.)

Potentiaalisen Pareto-parannuksen (Hicks-Kaldor -periaate) hyvaksyminen merkitsee
sitd, ettad jos tarkasteltavan investoinnin yhteenlasketut hyddyt ovat haittoja suurem-
mat, on investointi yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Tama on tavanmukainen
hydty-kustannusanalyysin periaate. Usein pidetadn myods tarkeana selvittda, kuinka
investointi vaikuttaa hyvinvoinnin jakautumiseen yhteiskunnassa. Jos hyvinvoinnin ja-
kautuminen on hyvaksyttava, toteuttaa investointi Littlen kriteerin. (Esim. Sugden &
Williams 1978.)

Kuvan 1 avulla voidaan havainnollistaa, kuinka liikenteen taloudellisen arvioinnin kes-
keiset kasitteet kuluttajan ja tuottajan ylijgama muodostuvat. Kysyntakayra kuvaa ku-
luttajien maksuhalukkuutta (rajahyotya) esimerkiksi taksimatkasta. Muita kuin raha-
maaraisia tekijoita ei nyt oteta huomioon. Tarjontakayra kuvaa tuottajan (taksiautoili-
jan) rahamaaraisia rajakustannuksia palvelun tuottamisesta. Tasapainotilanteessa
seka kuluttajien etta tuottajan nettohydty on maksimissaan. Kummallakaan ei ole
syyta muuttaa kayttaytymistaan, koska tasapainotilanteesta poikkeaminen merkitsisi
hyédynmenetysta.

Hinta

Tarjonta

D

Maara

Kuva 1. Kuluttajan ja tuottajan ylijagdma.
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Osa kuluttajista olisi valmis maksamaan taksimatkasta todellista kustannusta enem-
man esimerkiksi kiireen takia. Taksimatka on néille kuluttajille arvokkaampi kuin mat-
kan hinta. Kuluttajien maksuhalukkuuden ja hinnan erotus (kuvassa alue D-T-P, on
kuluttajien nettohyoty eli ylijadma. Taksiyrittaja perii jokaiselta ajetulta kilometrilta sa-
man hinnan, vaikka rajakustannukset ovat muuttuvat. Autoilijan nettohydty on hinnan
ja tuotantokustannusten erotus (kuvassa alue P-T-S). Sita kutsutaan tuottajan ylijaa-
maksi. Yhteiskunnan kannalta molemmat ylijadmat ovat hyotya.

Yhteiskunnan tuotantopanosten kaytdon optimaalisuus toteutuisi itsestaan, jos markki-
nat toimisivat hairiéttdmasti. Nain ei kuitenkaan todellisuudessa ole. Esimerkiksi mark-
kinoiden kilpailurajoitukset, kuten monopolit, toiminnan ulkoiset vaikutukset ja kulutta-
jien taydellisen informaation puute estavat tuotantoa ja kulutusta ohjautumasta yhteis-
kuntataloudelliseen optimiin. Liikkennesektorin markkinahairi6itd ovat muun muassa
palveluihin, ajoneuvoihin ja polttoaineisiin sisaltyvat verot ja tuet seka ulkoisvaikutuk-
set. Ulkoisvaikutuksista voidaan erotella (esim. Berechman 2009) tekniset ulkoisvai-
kutukset, kuten paastot ja melu, seka rahalliset ("pecuniary”) ulkoisvaikutukset. Rahal-
lisia ulkoisvaikutuksia voi syntya silloin, kun markkinoilla on verotuksen kaltaisia hairi-
Gita, jolloin kuluttajien kohtaamat hinnat eivat vastaa yhteiskunnallisia rajakustannuk-
sia. Liikennejarjestelman tydmarkkinavaikutukset sijoittuvat tassa jasentelyssa kulutta-
jan ja tuottajan ylijagamiin ja mahdollisiin rahallisiin ulkoisvaikutuksiin.
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2.3 Liikennejarjestelman muutoksen taloudelliset
vaikutukset

2.3.1 Suorat ja laajemmat taloudelliset vaikutukset

Liikennejarjestelman muutosten vaikutukset kohdistuvat yleensa 1) likennepalvelun
kayttajan yleistettyyn kustannukseen, 2) likennepalvelun tuottajan kustannuksiin ja tu-
loihin, 3) liilkenteen teknologisiin ulkoisiin kustannuksiin ja 4) likenneverkon rakenta-
mis- ja yllapitokustannuksiin seka liikennejarjestelman hallinto- ja valvontakustannuk-
siin.

SUORAT TALOUDELLISET I LAAJEMMAT TALOUDELLISET
VAIKUTUKSET SAAVUTETTA-

VUUDEN VAIKUTUKSET

MUUTOKSET

. Kayttajan kustannukset e

. Tuottajan tulot ja kustannukset « Kotitaloudet * Tuottavuus (toimintojen laheisyys;

. Vaylanpitajan (valtion) tulot ja  Yritykset kasauma)

kustannukset « Julkishallinto » Tyémarkkinat (osallistuminen,

tyollisyys)

. Teknologiset mutta hinnoiteltavat
¢ Muutoksen houkuttelemat

ulkoisvaikutukset (turvallisuus,
ymparisté) | investoinnit ja maankayton

kehittédminen (asuminen, toimitilat)

Kuva 2. Periaatekuva liilkennejérjestelmén muutosten taloudellisista vaikutuksista (soveltaen
Venables 2016, Laakso ym. 2016).

Liikenneinvestointien suorista kayttajahyddyista voi seurata laajempia taloudellisia
vaikutuksia, jotka syntyvat yritysten ja kansalaisten valisen vuorovaikutuksen dynamii-
kan kautta. Nama laajemmat taloudelliset vaikutukset voidaan jasentaa esimerkiksi 1)
kasautumishyotyihin (agglomeraatio), 2) tydmarkkinavaikutuksiin, 3) markkinavaiku-
tuksiin ja 4) maankayttovaikutuksiin Nama ovat seurauksia hankkeen suorista vaiku-
tuksista ja niita kutsutaan laajemmiksi taloudellisiksi vaikutuksiksi. Lisaksi vaylainves-
tointeihin, kunnossapitoon ja liikenndintiin kaytetylla julkisella rahoituksella on vaiku-
tuksia tydvoiman, materiaalien ja palveluiden kysynnan alueelliseen kohdentumiseen.

2.3.2 Liikennejarjestelman taloudellisen arvioinnin kehikoista
ja menetelmista

Erottelemme liikennejarjestelman taloudellisen arvioinnin menetelmat arviointikehikoi-
hin ja vaikutustiedon tuottamisen menetelmiin. Arviointikehikolla rajataan arvioitavat

vaikutukset ja asiayhteys. Kehikon puitteissa kasiteltdva tieto vaikutusten maarasta ja
arvosta tuotetaan erillisilld menetelmilla. Arvioinnin kohteena erottelemme vaylainves-
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toinnin ("kohdetaso” luvussa 2.1.2) sekad suunnitelma- ja ohjelmatason (/dhinné ’liiken-
nejarjestelmétaso” luvussa 2.1.2). Liikkennejarjestelman taloudellista arviointia on eri
maissa kehitetty nimenomaan vaylainvestointien arviointiin. Suunnitelmien ja ohjel-
mien arvioinnissa lahtdkohtana ovat puolestaan ekologiset ja sosiaaliset nakdkulmat
talouden jaadessa vahemmalle huomiolle.

Vaylainvestoinnin taloudellisen arvioinnin kansainvalinen "peruskehikko” on yhteis-
kuntataloudellinen hyoty-kustannusanalyysi (Cost Benefit Analysis, CBA). Hyoty-kus-
tannusanalyysiin kuuluu kannattavuuslaskelma, jonka tuloksena on hankkeen net-
tonykyarvo tai hyéty-kustannussuhde. Lisaksi analyysiin kuuluu tadydentavia arvioita
sellaisista vaikutuksista, joita ei osata arvottaa rahamaaraisina hydty-kustannuslaskel-
maan. Arvotettavia vaikutuksia ovat yleisesti seuraavat, joista saavutettavuusmuutok-
sista johtuvat tydmarkkinavaikutukset ovat mukana vaikutuksissa kayttajiin ja tuotta-
jiin:

- vaikutukset kayttajiin (aika- ja rahamaaraiset kustannukset)
- vaikutukset tuottajiin (likennodintikustannukset seka rahti- ja lipputulot)

- vaikutukset julkiseen talouteen (vaylienpidon kustannukset ja vero- ja mak-
sutulot)

- vaikutukset liikenneturvallisuuteen (onnettomuusriskin muutos ja onnetto-
muuskustannukset)

- vaikutukset ymparistdon (vaikutus paastdmaariin, melulle ja tarinalle altis-
tumiseen sekd paastd- ja melukustannuksiin).

Liikennevaylien hankearviointi perustuu Suomessa Vaylaviraston yllapitdmaan ohjeis-
tukseen (yleisohjeena Liikennevirasto 2011). Lain liikennejarjestelmasta ja maanteista
(503/2005) mukaan ELY-keskusten on laadittava ohjeistuksen mukainen hankearvi-
ointi kaikkien merkittdvien maantieinvestointien yleissuunnitelmasta ja tiesuunnitel-
masta. Ratalain (110/2007) mukaan Vaylavirastolla on vastaava velvollisuus merkitta-
vista ratahankkeista.

Suunnitelmien ja ohjelmien vaikutusten arviointia ohjaa laki viranomaisten suunnitel-
mien ja ohjelmien ymparistdvaikutusten arvioinnista (200/2005). Liikennesektorilla
SOVA-laki velvoittaa Helsingin seudun kuntayhtyman laatimien liikennejarjestelma-
suunnitelmien vaikutusten arviointia seka vuonna 2019 tekeilla olevan valtakunnalli-
sen liikennejarjestelmasuunnitelman vaikutusten arviointia. SOVA-lain arviointikehikon
tavoitteena on edistda ymparistovaikutusten arviointia ja huomioon ottamista valmiste-
lussa ja hyvaksymisessa, parantaa yleison tiedonsaantia ja osallistumismahdollisuuk-
sia seka edistaa kestavaa kehitysta. Saavutettavuusmuutoksista johtuvat tydmarkki-
navaikutukset ovat osa ihmisten elinoloja, jotka sisaltyvat SOVA-lain kehikossa arvioi-
taviin vaikutuksiin:
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a) ihmisten terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyyteen;

b) maaperaan, vesiin, ilmaan, iimastoon, kasvillisuuteen, elidihin ja luonnon monimuo-
toisuuteen;

c) yhdyskuntarakenteeseen, rakennettuun ymparist6dén, maisemaan, kaupunkikuvaan
ja kulttuuriperintéon;

d) luonnonvarojen hyédyntamiseen;

e) a—d alakohdassa mainittujen tekijdiden keskinaisiin vuorovaikutussuhteisiin.

Liikennejarjestelman taloudellisten vaikutusten maaran ja arvon maarittdmisessa ta-
vallisesti kaytettavia malleja ovat seuraavat:

Vaikutusten arvottamiseen kaytettavat yksikkokustannukset: Vaikutusyksikkoa
(ajokm, liikenteessa kuluva tunti, henkilévahinko, paastétonni, melulle altistu-
nut) kohden maaritetty euromaarainen arvo.

Liikennemallit: Liikennekayttaytymista ja liikenteellisia muutoksia kuvaavat
(matemaattiset) mallijarjestelmat, joiden avulla voidaan arvioida liikennejarjes-
telmaan tehtyjen muutosten vaikutukset tulevaan liikenteen maaraan, suuntau-
tumiseen, kulkutapaan, sijoittumiseen verkoilla. Mallinnetun liikenteen muutok-
sista johtuvat ylijddmanmuutokset saadaan suoraan mallista (logsum).

Vaikutusmallit: Empiriaan perustuvia matemaattisia malleja, joiden avulla voi-
daan arvioida esimerkiksi vaylan geometriassa, nopeusrajoituksessa tai raken-
teissa tehtdvien muutosten vaikutukset onnettomuusriskiin, ajonopeuteen, polt-
toaineenkulutukseen, jne.

Tapauskohtaisesti liikennejarjestelman taloudellisten vaikutusten arviointiin on kaytetty:

tilastollisia malleja, kuten kansantalouden tilinpidosta tai panos-tuotos-tilas-
tosta maaritettyja kertoimia rakentamisen synnyttdman tyévoimatarpeen ja ky-
syntashokin arviointiin;

yleisen tasapainon malleja dynaamisten taloudellisten vaikutusten arviointiin
suurista vaylainvestoinneista tai niiden ohjelmista;

likenne- ja maankayttdmalleja padkaupunkiseudun liikennejarjestelmamuutos-
ten arviointiin.
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Taloudellisten vaikutusten arviointiin voidaan kayttaa myos kyselyita ja haastatteluja.
Sinha ja Labi (2007) jasentelevat tallaiset 1ahinna laadullista tietoa tuottavat menetel-
mat seuraavasti:

— Asiantuntijahaastattelut: Haastatellaan henkiléita, joilla on tutkimukseen ja ko-
kemukseen perustuvaa tietoa ja ndkemysta siita, kuinka arvioinnin kohde voi
vaikuttaa esimerkiksi yritysten sijoittumiseen vaikutusalueella ja tydssakayntiin.

— Yrityskyselyt: Kysytdan vaikutusalueen yrityksiltd ja yrityksia edustavilta ta-
hoilta arvioita siita, kuinka arvioinnin kohde mahdollisesti muuttaa yritysten ja
yritysten tydntekijdiden liikkkumista ja matkustamista.

— Kansalaiskyselyt: Kysytaan vaikutusalueen asukkaista, tyontekijoista ja asiak-
kaista valittavilta otoksilta, kuinka arvioinnin kohde mahdollisesti muuttaa hei-
dan kayttaytymistaan.

Sinha ja Labi (2007) tunnistaa taloudellisten vaikutusten arvioinnin menetelmaksi myos
aiemmin toteutettujen investointien jalkiarvioinnit ja seurannat. Tama edellyttaa suureh-
koa joukkoa jalkiarvioituja kohteita, joista etsitdan arvioinnin kohdetta vastaavat tapauk-
set ja hyddynnetaan niista kerattyja vaikutustietoja vertailevaan analyysiin.

Edella mainittujen arviointimallien rinnalla tai sijaan taloudellisia vaikutuksia (kuten
muitakin vaikutuksia) voi arvioida asiantuntijapaattelyna. Siind hyédynnetaan kaytetta-
vissa olevia tietoja arvioinnin kohteesta, vaikutusalueesta ja vastaavista kohteista.
Usein asiantuntijapaattelyn lahtékohtana on suunnitelmalle tai ohjelmalle maaritetyt
tavoitteet, jotka osoittavat kiinnostavat vaikutusalueet. Asiantuntijapaattelyssa tyypilli-
sesti ensin tunnistetaan, mihin vaikutusalueisiin arvioinnin kohde voi vaikuttaa ja mil-
laisen vaikutuskanavan kautta. Toiseksi paatellaan vaikutuksen suuntaa ja sen perus-
teella sita, onko vaikutus tavoitteiden suuntainen vai vastainen. Asiantuntijapaatte-
lyssa voi olla mahdollista arvioida vaikutuksen suuruusluokkaa esimerkiksi sen perus-
teella, kuinka suureen joukkoon kansalaisia tai yrityksia vaikutus kohdistuu. Asiantun-
tijapaattelyn tuloksena voidaan myos todeta, etta vaikutuksen suuruutta tai suuntaa-
kaan ei pysty riittdvalla varmuudella osoittamaan. Sekin on paatéksenteon kannalta
hyédyllinen tieto.

2.3.3 Vertailuvaihtoehto — perusura

Liikennejarjestelman muutoksen vaikutusarvioinnissa kohteena ovat tulevaisuudessa
tapahtuvat asiat. Liikennevaylainvestointien hankearvioinnissa (Liikennevirasto 2011)
tarkasteltava tulevaisuus on 30 vuotta liikenteelle avaamisesta. Muissa arviointikoh-
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teissa tarkastelujakson pituus on yksi maariteltava ja paatettava asia. Esimerkiksi laki-
muutosten vaikutusarvioinnissa suurin huomio kohdistuu nopeasti lain voimaantulon
jalkeen tapahtuviin muutoksiin. Vaikutukset ovat eroja suhteessa vertailuvaihtoehtoon,
joka kuvaa arvioinnin kohteena olevien asioiden kehityksen, jos arvioitavaa hanketta
tai muuta toimenpidetta ei toteuta. Vertailuvaihtoehdon maarittely on osin suunnitte-
lua, jossa tehdaan perusteltavissa olevia valintoja esimerkiksi siita, millaisia korjaus-
ja laajennustoimia vaylalle tehtaisiin hankkeesta riippumatta joka tapauksessa. Liiken-
nejarjestelmatasolla vertailuvaihtoehdon maarittely on laaja kokonaisuus, jossa on
otettava kantaa esimerkiksi muiden kuin arvioinnin kohteena olevien vaylainvestoin-
tien toteutumiseen ja maankayton kehittymiseen tarkastelujaksolla. Vertailuvaihdon
maarittely vaikuttaa suoraan arvioinnin kohteen hyétyjen ja kustannusten suuruuteen.
Taman takia esimerkiksi hankearvioinnin ohjeistuksessa (Liikennevirasto 2011) asete-
taan reunaehtoja sille, millaiseksi vertailuvaihtoehto tulisi maaritella ja millaista lii-
kenne-ennustetta tulisi kayttaa.

Vertailuvaihtoon kuuluu likenne-ennuste, jonka lahtdkohtina ovat muun muassa en-
nusteet vaeston, tydpaikkojen ja talouden kehityksesta tulevina vuosikymmenina.
Tydssakayntiin vaikuttavat muutokset, kuten tydllisyyden kehitys, etatyd, pendeldinti,
tydmatkakulujen vahennysoikeus, jne. kuuluvat arvioinnin lahtdkohtana olevaan lii-
kenne-ennusteeseen eivatka ole varsinaisesti arvioitavia vaikutuksia. Jos arvioinnin
kohteella arvioidaan olevan vaikutuksia esimerkiksi pendeldintiin, tulee tama ottaa
huomioon liikenne-ennusteessa, mika puolestaan vaikuttaa kayttajahyotyjen maaraan.

Suomessa liikenteen vaikutusarvioinnin vertailuvaihtoehtojen liikenne-ennusteessa
kaytetaan valtakunnallista liikenne-ennustetta (Liikennevirasto 2018), joka maarittaa
liikenteen kysynnan kehityksen vuoteen 2050 asti. Ennusteen lahtdkohtana on yleisen
tasapainon mallilla (FINAGE) laadittu aluetalouden ennuste (maakunnittain). Talous-
kehityksen ennakointi perustuu vahvasti Tilastokeskuksen vaestdennusteeseen. Kes-
kittyvaksi arvioitu vaestokehitys vaikuttaa maakuntien kasvuun seka toimiala- ja tyolli-
syysrakenteeseen. Keskeinen vaikutuskanava on tydvoiman ja tyollisyyden kehitys.
Vanhusvaestdn osuuden kasvaessa hoivapalveluiden ja terveydenhoidon tyévoiman
tarve kasvaa monessa maakunnassa merkittavasti ja sitoo tydvoimaa muilta toimi-
aloilta. Tyévoiman saatavuus tunnistetaan ennusteessa keskeiseksi talouskasvua
aluetasolla rajoittavaksi tekijaksi. Liikenteen kysyntaan vaikuttaa vahvimmin tuotan-
non kasvu asukasta kohden. Valtakunnallisessa liikenne-ennusteessa Suomen brutto-
kansantuotteen kasvuarvio asukasta kohti (bkt/capita) on noin 2,4 % vuodessa vuo-
sina 2017-2030 ja 2,1 % vuodessa vuosina 2030-2050.
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3 Kirjallisuuskatsaus liikennejarjestelman
tyomarkkinavaikutuksista

3.1 Liikenne, tyomatkat ja tyomarkkinat:
teoreettisia nakokohtia

3.1.1 Johdanto

Tassa osiossa tarkastelemme, miten kirjallisuus on mallintanut liikenteen, tydmatkan
ja tydmarkkinoiden valisia suhteita. Kirjallisuus on 18ytanyt kolme paavaikutuskanavaa
(ks. Gibbons ja Machin, 2006): 1) tyon tarjonta (miten parantunut liikenneinfrastruk-
tuuri lisda tyévoiman maaraa), 2) tydn kysynta (luomalla uusia tyépaikkoja uusien yri-
tysten ja yritysten uudelleen sijoittautumisen kautta), ja 3) kohtaanto ("matching”,
etenkin taloudellisen kasautumisen kautta). Kirjallisuus on jakanut ndma kolme vaiku-
tuskanavaa pienemmiksi kanavoiksi, mika tekee teoreettisesta viitekehyksesta haja-
naisen ja sen kattavasti lapikaymisen haastavaksi. Kdymme lapi muutaman keskeisen
tyon, jotka kattavat kaikista olennaisimmat suhteet liikenne- ja tydmarkkinoiden valilla.
Jaamme keskustelun ja lapikaytavan kirjallisuuden kolmeen osaan sen suhteen kay-
daankd artikkelissa lapi liikennehankkeiden vaikutusta tyon tarjontaan, tydn kysyntaan
vai niiden interaktioon, eli kohtaantoon.

3.1.2 Tyon tarjonta

3.1.2.1 Matka-ajan arvostus

Ennen kuin tarkastelemme tyématkan, liikenneinvestointien ja tydn tarjonnan valisia
suhteita, kdymme lapi, miten yksilot ndkevat tydmatkan ja siihen kuluvan ajan ja ar-
vottavat sen3. Teorian mukaan yksildiden ajan arvottamiseen vaikuttavat monet teki-
jat, kuten tyoaikarajoitukset ja tydn arvostus, mika vaikeuttaa vuorostaan tydmatka-
kustannuksen muutoksen vaikutuksen arvioimista. Becker (1965) oli ensimmaisia,
joka otti ajan huomioon mallintaessaan sen hyotylaskelmiin valituotteena. Mallissa yk-
sildé kohtaa kaksi rajoitetta: tyypillisen budjettirajoitteen ja aikarajoitteen. Matka-ajan
lyheneminen heikentda aikarajoitetta ja matkakustannusten aleneminen heikentaa

3 Liikenteen taloudellisen arvioinnin kehikossa (ks. luku 2.3.2) aikakustannusten muutoksen eu-
romaarainen arvo perustuu liikenteessa kuluvan ajan arvottamiseen sen vaihtoehtoisen kayton
arvon perusteella. Tyypillisesti ajan arvo vaihtelee matkan tarkoituksen ja kulkutavan mukaan.
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budjettirajoitetta. Taman yksinkertaisen mallin tulos on, etta yksildiden arvostus
(matka)ajan suhteen on yhté suuri kuin heidan palkkatasonsa. Mydhempi tyo (ks.
esim. Evans (1972)) on nayttanyt, miten tydajalla voi olla erilaisia vaikutuksia yksilon
hybtyyn riippuen siitd, onko tydaika miellyttavaa vai vahemman miellyttavaa ja, etta
tdma vaihtelu tulisi ottaa huomioon ajan arvottamisessa, jolloin se voi olla palkkatasoa
korkeampi tai matalampi. DeSerpa (1971) toi esille toisen tarkean huomion siita,
kuinka joillain aktiviteeteilld saattaa olla minimiaikavaatimuksia ja niitd saatettaisiin
tarvita toisten aktiviteettien tekemiseen, kuten tydmatkalla. Nama yleistykset Beckerin
(1965) malliin nahden tarkoittavat sita, ettd matka-ajan arvostus ei ole vakio (ja palkan
suuruinen), vaan riippuu matka-ajasta, matkustuksessa kaytetysta kulkuneuvosta ja
muista naihin liittyvista tekijoista*.

3.1.2.2 Tyonhaku ja tyomarkkinoille osallistuminen

Liikennejarjestelmalla voi vaikuttaa tydnhakuun ja tydmarkkinoille osallistumiseen (nk.
"extensive margin of labor supply”). Teoreettisissa malleissa matkakustannukset va-
hentavat tyottdmien halua etsia toita ja alentavat heidan tydnhaun intensiteettidnsa.
Tama johtaa huonompaan yhteensopivuuteen, eli kohtaantoon, tydnantajien ja tydnte-
kijoiden kesken ja alentaa osallistumisastetta. Liikkenneverkoston parannusten pitaisi
teorian mukaan johtaa korkeampaan osallistumisasteeseen ja parempaan kohtaan-
toon tyopaikkojen ja tyontekijoiden valilla.

Yksi kirjallisuuden haara, joka on tutkinut laajasti tydpaikkojen alueellisen jakautumi-
sen ja tyottdomyyden suhdetta on ”Spatial mismatch hypothesis” (SMH), eli vapaasti
suomennettuna alueellisen epasuhdan hypoteesi. Hypoteesi esittaa, ettd matalan
tuottavuuden henkildiden heikko menestys tydmarkkinoilla selittyy osin silla, ettd he
asuvat alueilla, joissa ei ole heille sopivia tydpaikkoja. SMH nostaa yhdeksi huolenai-
heeksi vahaosaisten ryhmien, kuten etnisten vahemmistdjen, huonot tydmarkkinatule-
mat (Kainin (1968) alkuperaistutkimus kasittelee mustien korkeaa tyottdmyysastetta
Yhdysvalloissa). Mallien keskeinen ajatus siita, etta eri tydntekijaryhmien ja alueiden
valilla esiintyy alueellista epasuhtaa, on kuitenkin yleisluontoisempi.

4 Mackie (2001) ja Hensher (2011) tarjoavat katsauksen ajan arvottamiseen teoreettisissa mal-
leissa.
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Gobillon, Selod ja Zenou (2007) esittavat mahdolliset vaikutuskanavat, jotka ovat
SMH:n taustalla ja katsauksen kirjallisuuteen. Yksi mahdollisista vaikutuskanavista
on, etta tyontekijat, jotka asuvat kaukana tydpaikoista saattavat kieltaytya tyotarjouk-
sista korkeiden tydmatkakustannusten takia. Tdman lisdksi ty6ttdmat saattavat véahen-
taa tydnhaun intensiteettia korkeiden tydmatkakustannusten takia ja heidan tyénha-
kunsa saattaa olla tehotonta. Tassa viiteke-
hyksessa tydmatkakustannuksilla on selke&
rooli tydbmarkkinatulemissa ja parantuneet lii- - Tyén haun intensiteetti ja
kennejarjestelmat ndhdaan tarkeana politiik- teho kasvaa
kakeinona (tosin ei aina riittdvina yksistaan) - TyOn vastaanottaminen tulee
lievittamaan epasuhtaa tydntekijdiden ja - kannattavammaksi

- i . R . - osallistuminen kasvaa
paikkojen valilla. Toisaalta, jos tydmarkkinat
ovat hyvin paikallisia, parantuneiden liikenne-
jarjestelmien vaikutus voi olla vdhainen. Manning ja Petrongolo (2017) mallintavat pai-
kalliset tydmarkkinat paallekkaisina alueina, joissa tyéttdmat ottavat huomioon tyé-
matkakustannukset ja kilpailun tydpaikoista paattaessaan tydnhaun intensiteetistaan.
Mallin paatulos on, ettd tydmarkkinat ovat suhteellisen paikallisia (sen suhteen, etta
tydpaikkojen houkuttelevuus alenee jyrkasti etdisyyden suhteen) ja etta paikallisilla
toimilla (kuten parantuneilla liikenneyhteyksilla) on vaatimattomia vaikutuksia suurem-
malle alueelle. Liikennejarjestelmien parantuminen voi siis lisata tydmarkkinoille osal-
listumista ja nostaa tydnhaun intensiteettia, mutta vaikutusten suuruusluokka riippuu
siita, kuinka paikallisia tydmarkkinat ovat.

Tyon tarjonta

3.1.2.3 Palkkavaikutus

Toinen keskeinen teema tydmatka-ajan ja likennehankkeiden tyémarkkinavaikutuk-
sista on tydmatkan vaikutus palkkoihin. Yleisesti voidaan sanoa, etta liikennejarjestel-
man parannukset voivat joko nostaa, laskea palkkoja tai olla vaikuttamatta niihin. Vai-
kutukset riippuvat siitd, mité oletetaan tydpaikkojen ja asuntojen sijainnista, tydvoiman
ja asukkaiden liikkuvuudesta seka tydmarkkinoiden kilpailullisuudesta.

Ensimmaiset mallit nayttivat, ettd tydmatka-aika vaikuttaa ensisijaisesti alueellisesti
vuokratasoihin, eika niinkaan palkkoihin (Muth, 1969). Seuraavat ty6t nayttivat, kuinka
lasku tydmatkakustannuksissa nakyy yleisesti palkkatasossa, koska se laskee reser-
vaatiopalkkaa ("reservation wage”), eli alinta palkkatasoa, jolla on kannattavaa menna
téihin. Tydmatkakustannuksen lasku voi myds nostaa tuottavuutta ja siten johtaa kor-
keampiin palkkoihin (puhumme tasta lisda osiossa, jossa kasittelemme kasautumisen
("agglomeration”) vaikutuksia).

Yleinen kaupunkitaloustieteen teoria olettaa, ettd on olemassa yksikeskustainen kau-
punkirakenne (eli yritykset sijaitsevat yhdessa paikassa) ja kilpailullinen tydmarkkina.
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Teoria kauempana keskustasta asuvat ihmiset kohtaavat suuremmat tyématkakustan-
nukset, jotka kompensoituvat matalammilla asuinkustannuksilla (ks. Muth, 1969). Ole-
tus, etta yritykset sijaitsevat yhdessa paikassa on kuitenkin eparealistinen. Timothy ja
Wheaton (2001) nayttavat lineaarisen mallinnusohjelman avulla, kuinka samassa tyo-
paikassa olevien tydmatkakustannukset tasoittuvat asuinkustannuseroilla, kun taas
palkoilla kompensoidaan keskimaaraisia tydmatkakustannuksia tydllisyysalueella.

Manning (2003) luo etsintamallin ("search model’), jossa on ohuet tydmarkkinat® ("thin
labour market’) ja monopsoninen, eli yksi, tydnantaja, ja tydmahdollisuudet tietyn tyo-
matkaetaisyyden sisalla ilmestyvat silloin talldin tydntekijalle. Mallin mukaan tyémat-
kakustannuksilla ja palkoilla on positiivinen suhde, vaikkakaan palkannousu ei koko-
naisuudessaan kompensoi tyontekijalle tydmatkasta koituvia kustannuksia, kuten hyo-
dyn alenemista. Sekad van Ommeren ja Rietveld (2007) ettd Zenou (2006) soveltavat
mallia, jossa kaikki tydpaikat sijaitsevat samassa paikassa, mutta asukkailla on rajattu
liikkumismahdollisuus. Mallin mukaan palkoilla kompensoidaan tyontekijoita, eika asu-
misen hinta reagoi yhta vahvasti kuin perusmallissa, joka rakentuu sen pohjalle, etta
asukkailla on matalampi kynnys muuttaa. Naiden mallien mukaan tydmatkakustan-
nuksien laskemisen tulisi alentaa palkkoja, koska tyottdmat ovat silloin valmiita otta-
maan vastaan ty6ta alemmalla korvauksella kustannuksien laskun takia.

Gutierrez ja van Ommeren (2010) luovat mallin, joka yhdistaa tydmatkan ja tyon tar-
jonnan. Mallissa yksil6t optimoivat ajankaytt6a

tyénteon ja vapaa-ajan valilla, ja tydmatkaan Palkkavaikutus
kaytetty aika sisallytetdan kustannuksena hyo-
tyfunktiossa. Mallissa tyontekija saa valita seka - Reservaatiopalkka laskee

. e i : R . - palkkataso laskee
tydpaivien etta -tuntien maaran tuloksena, etta
- Tuottavuus kasvaa

nousu tyématka-ajassa johtaa kasvuun teh- > palkat nousevat
dyissa tydtunneissa ja laskuun tyopaivien maa-
rassa. Tydmatka-ajan vaikutus tyon tarjontaan kokonaisuudessaan jaa epaselvaksi.
Redding ja Turner (2015) nayttavat kayttden monialuemallia, missa liikenteella on vai-
kutusta yrityksien markkinoillepaasyyn, ettéd parannukset liikennejarjestelmassa nosta-
vat palkkoja parantamalla tydmarkkinoille paasya.

5 Ohut markkina on sellainen, missa on vahainen méara ostajia ja myyjia, eli tydmarkkinoita ka-
sitellessa vahan tyontekijoita ja tyopaikkoja. Ohuilla tydmarkkinoilla tyopaikan I6ytaminen kestaa
kauemmin kuin syvilla markkinoilla, joissa seka tydpaikkoja, etta tyontekijéita on enemman.
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3.1.2.4 Tyontekijoiden tuottavuus

Viimeinen nakdkulma, joka yhdistaa tydntekijat ja likennehankkeet, on se, miten tyo-
matka vaikuttaa tyontekijan tydpanokseen. Zenou (2002) luo tehokkuuspalkkamallin
("efficiency wage moder’), jossa yritykset aset-
tavat ns. punaisen viivan, jonka ulkopuolelta he
eivat palkkaa. Paasyy tahan on se, etta tyonte- - Tuottavuus kasvaa, koska
kijat panostavat véhemman, myos tahatto- 1) Laajempi tarjonta ja siten pa-
masti, pitkén tydmatkan aiheuttaman vasymyk- rempi kohtaanto

sen takia. Toisin sanoen tydmatkan pituudella 2) Lyhyempi‘tyb'"matka

. . L - korkeampi tydpanos

ja tydntekijan tydpanoksella on negatiivinen

suhde. Tydmatkakustannusten alentuessa yri-

tykset siirtdvat punaista viivaa kauemmaksi, jolloin tydhdnottoalueet kasvavat. Ross ja
Zenou (2008) puolestaan luovat mallin, joka antaa tyontekijalle mahdollisuuden valita
vapaa-ajan ja tydonteon valilla tyajalla (laiskottelu ("shirking”) katsotaan mallissa ole-
van vapaa-aikaa tyoajalla). Mallissa tydmatkalla on positiivinen vaikutus laiskotteluun,
koska se vahentaa tydntekijan vapaata aikaa.

Tuottavuus

3.1.3 Tyon kysynta ja kasautumisvaikutukset

Tassa osiossa tarkastelemme kahta viimeistd vaikutuskanavaa, jotka kuvaavat liikken-
nehankkeiden ja tydmarkkinoiden valista suhdetta, eli sita, miten likennehankkeet voi-
vat vaikuttaa yrityksien sijaintiin ja ndin johtaa myos taloudelliseen kasautumiseen
("economic agglomeration”). Kasittelemme nama vaikutuskanavat lyhyemmin, koska
raportin pdapaino on tyon tarjonnassa. Koskien liikkennehankkeiden vaikutusta yritys-
ten sijaintiin, teoreettinen kirjallisuus on 16ytanyt kaksi vastakkaista vaikutuskanavaa.
Toisaalta paremmat liikenneyhteydet houkuttelevat yrityksia kustannussaastojen
kautta, mutta kdantdpuolena on sen aiheuttama lisdantynyt kilpailu, mika saattaa
osaltaan vahentaa houkuttelevuutta. Useat paperit ovat mallintaneet taloudellisen ka-
sautumisen ja tuottavuuden positiivista suhdetta. Useat naistd malleista paatyvat tu-
lokseen, ettd paremmat likenneyhteydet johtavat tiheampaan taloudelliseen toimin-
taan ja se vuorostaan johtaa korkeampaan tuottavuuteen.

Teoria yrityksen sijaintipdatoksesta ja yleisesta ta- Tyon kysynta
loudellisen aktiviteetin paikallistumisesta on laaja ja
pitkaaikainen.® Laundhart-Weber-malli perustuu aja- | - Yrityksien maara alueella
tukseen, etta yritykset valitsevat sijaintinsa mini- _ _!isééptyy_ .

(«> lisaa myos kilpailua)

6 Launhardt (1882) ja Weber (1909) olivat ensimmaisia, joiden jalkeen merkittavimpié téita olivat
Hotelling (1929), Moses (1959) ja Krugman (1991). Beckmann ja Thisse (1986) antaa yleiskat-
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moidakseen panoksien ja tuotannon kuljetuskustannukset, ottaen tuotantomaaran an-
nettuna. Mydhemmat mikrotaloustieteen mallit ottavat huomioon myds monopolistiset
yritykset, jolloin hinnoittelu-, sijainti- ja panospaatokset sekoittuvat. Mallia on laajen-
nettu sisaltdmaan monia pienia yrityksia kilpailemaan ("spatial oligopoly”), jolloin yri-
tykset ottivat huomioon I8heisten yrityksien tuoman kilpailun paattdessaan optimaali-
sesta sijainnistaan ja tama vuorostaan tekee kuljetuskustannuksien teoreettisista vai-
kutuksista epaselvemman.

Ekonomistit ovat pitkdan yrittaneet selittaa taloudellisten keskittymien ja kaupunkien
olemassaoloa, ja sita kuinka taloudellinen kasaantuminen luo tuottavuuskasvua. Fu-
jita ja Thisse (2002) keskustelevat laajasti taloudellisesta kasaantumisesta ja sita se-
littavista teorioista. Duranton ja Puga (2004) tekevat yhteenvedon kaupungistumisen
perusteista ja kirjallisuudesta, joka keskittyy naihin perusteisiin. He tunnistavat kolme
paavaikutuskanavaa, jotka ovat taloudellisen kasaantumisen taustalla: Jakaminen
("sharing”), kohtaanto ("matching”) ja oppiminen (’learning”). Jakaminen perustuu aja-
tukseen siita, ettd on olemassa jakamattomia toimintoja ja tiloja, kuten tehtaita, jolloin
niihin liittyvien kiinteiden kustannuksien laajempi jakaminen kasvattaa tuottoa. Toinen
tapa, jolla jakamista on selitetty, on laajempi valikoima valituotteita, mik& vuorostaan
lisda kokonaistuottoja. Naiden lisaksi Durantonin ja Pugan (2004) mukaan jakaminen
liittyy vahvasti myos yksilon erikoisosaamisen jakamiseen (kasautuminen mahdollis-
taa tydntekijoiden erikoistumisen) ja riskin jakamiseen (yritykset hydtyvat tydmarkki-
noiden jakamisesta, koska se auttaa tasoittamaan tuottavuusshokkeja). Kohtaannolle
kirjallisuus on tunnistanut kaksi iimenemismuotoa. Laajemmat tydmarkkinat ja suu-
rempi tydvoiman saatavuus parantavat odotettua kohtaantoa tyéntekijan ja tydpaikan
valilla, ja kohtaannon todennakdisyys ja taloudellinen kasautuminen voi vahentaa vii-
vastyksia sopimusten viimeistelyvaiheessa, koska on suurempi maara mahdollisia so-
pimuskumppaneita. Oppiminen on viimeinen Durantonin ja Pugan (2004) paakana-
vista: Taloudellisilla keskittymilld, kuten kaupungeilla, on suotuisat olosuhteet tietotai-
don luomiselle, sen jakamiselle (tiedon valittymisen liséksi) ja sen kerdantymiselle.

Venables (2007) mallintaa selkeasti, miten liiken-
neyhteyksien parantamisella on vaikutusta tuotta-

Kasautuminen ja tuottavuus

vuuteen kasautumisen kautta, ja miten se tulisi ot- 1) Jakaminen
taa huomioon kustannushyédtyanalyysissa. Vena- 2) Kohtaanto
3) Oppiminen

blesin malli ennustaa, ettad tydmatkakustannuksien
lasku johtaa kaupungin kasvuun, ja siten myds

kasvuun tydllisyydessa, mika vuorostaan parantaa myds alueella jo olevien tydnteki-
jéiden tuottavuutta kasautumisvaikutuksien kautta. Mallikehikko nayttda myds, miten

sauksen taloudellisen toiminnan sijoittumisen teoriasta alueellisella tasolla ja Stahl (1987) tarkas-
telee yrityksien sijaintipaatoksia kaupunkitaloustieteen nakdkulmasta. McCann (2013) kdy perus-
teellisesti lapi kaikista merkittavammat teoriat yrityksien sijaintipaatoksista ja kasaantumisesta.
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liikenneyhteyksien parantaminen kasvattaa verotuloja: alhaisemmat tydmatkakustan-
nukset saavat asukkaat matkustamaan alueille, joissa on tuottavampia tyépaikkoja ja
korkeampia palkkoja. Vaikka he maksavat talldin myds enemman tydmatkakuluja,
palkkaeron (kaupungissa ja kaupungin ulkopuolella) ja tydmatkan rajakustannusten
valisen verokiilan johdosta tuotannon kasvu ylittda kasvun tydmatkakustannuksissa.
Tyontekijat tekevat paatdksen kaupunkiin téihin menosta verraten verojen jalkeisten
tulojen kasvua ja kasvua tydmatkakustannuksessa, jolloin vero jaa vertailun ulkopuo-
lelle.

Kanemoto (2012) laajentaa Venablesin (2007) mallia ottamalla huomioon kasautumi-
sen vaikutuskanavat ja sallimalla usean kaupungin ja maaseudun olemassaolon. Mal-
lin paatulos on, etta liikenneyhteyksien parantumisen luoma kasvu kaupunkikoossa
johtaa hyétyihin riippuen uusien tyontekijoiden alkuperastd (maaseutu vs. muut kau-
pungit). Jos kaupunkilaisten (tai vastaavasti maalla asuvien) maara on kiinted, kau-
punkiin muuttavien maara on suoraan pois muilta kaupungeilta, jolloin liikennehank-
keesta jaa vain suora hyéty. Jos sen sijaan maalta voi muuttaa kaupunkiin, liikenne-
hanke kasvattaa kokonaisuudessa kaupungissa asuvien maaraa, mista syntyy lisa-
hyotyja.

Behrens ja Robert-Nicoud (2015) luovat kasautumisvaikutuksille staattisen mallin,
joka huomioi heterogeenisten toimijoiden olemassa olon. He korostavat, kuinka mallit,
joissa on vain yhdenlainen nk. tyypillinen toimija ei ole riittdva kuvaamaan vaikutuksia
kahdesta syysta. Tallaiset mallit eivat ota huomioon segregoitumista ("sorting”, esim.
korkeasti koulutetut henkildt asuvat usein suurissa kaupungeissa) ja valikoitumista
("selection”, esim. suurissa kaupungeissa olevilla yrityksilld on suurempi liikevaihto).
Heidan mallinsa sallii taloudellisen kasautumisen vuorovaikutuksen segregaation, va-
likoitumisen ja sijainnin padominaisuuksien kanssa, jotka kaikki vaikuttavat yhdessa
kaupungin tuottavuuteen ja erikokoisten kaupunkien muodostumiseen. He eivat kui-
tenkaan mallinna kanavia, joiden kautta taloudellinen kasautuminen vaikuttaa, vaan
ottavat taloudellisen kasautumisen annettuna. Yksi mielenkiintoinen piirre mallissa on
se, etta sen sisaltamat heterogeeniset toimijat sallivat eriarvoisuuden tarkastelemisen.
Behrens ja Robert-Nicoud (2015) nayttavat, ettd suurkaupunkien suurempi heterogee-
nisuus henkildiden taidoissa ja taloudellisen kasautumisen suhteellisesti suurempi po-
sitiivinen vaikutus taitaville tydntekijoille, johtaa tuloeroihin.
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3.1.4 Yhteenveto

Ylla olevissa kappaleissa olemme kayneet lapi, miten tydmatkavastuksen muutos voi
vaikuttaa teorian pohjalta tydmarkkinoihin. Kuvasta 3 nahdaan, kuinka eri kanavat vai-

kuttavat myos toisiinsa.

Tyon tarjonta

- Tyén haun intensiteetti ja
teho kasvaa
- Ty6n vastaanottaminen tulee
kannattavammaksi
- osallistuminen kasvaa

Tuottavuus

Palkkavaikutus

- Reservaatiopalkka laskee >
palkkataso laskee
- Tuottavuus kasvaa > palkat

- Tuottavuus kasvaa, koska
1) Laajempi tarjonta ja siten
parempi kohtaanto
] 2) Lyhyempi tyématka =

korkeampi tyépanos

nousevat
Tyon kysynta Kasautuminen ja tuottavuus
- Yrityksien maara alueella 1)  Jakaminen
lisdantyy 2) Kohtaanto
(« lisda myos kilpailua) 3)  Oppiminen

Kuva 3. Saavutettavuuden parantumisen vaikutukset ja vaikutuskanavat tyémarkkinoihin.

Jos esimerkiksi tyon tarjonta kasvaa alempien tydmatkakustannuksien takia, reser-
vaatiopalkka laskee alentaen palkkatasoa, jolloin se vuorostaan voi vaikuttaa alenta-
vasti tyon tarjontaan. Eli kokonaisuudessaan vaikutus tydn tarjontaan jaa epaselvaksi,
ja on l&hinna empiirinen kysymys. Teorian pohjalta ei voida sanoa, onko palkanmuu-
tosten tulo- vai substituutiovaikutus suurempi. Osiossa 2 kdymme |api empiirista kirjal-
lisuutta liikennehankkeiden tydmarkkinavaikutuksista.

Kasautumisvaikutukset ja muiden kanavien vaikutukset ovat paallekkaisia osaksi.
Yksi esimerkki siitd, miten kasautumisvaikutukset ovat paallekkaisia muiden taloudel-
listen vaikutusten kanssa on tyontekijan tuottavuus. Ensiksi, kasautuminen johtaa pa-
rempaan sopivuuteen tyontekijoiden ja yritysten kesken, koska se kasvattaa tiheytta.
Parempi kohtaanto johtaa korkeampaan tuottavuuteen, koska tydntekijat 16ytavat
toita, joissa voivat kayttdad osaamistaan ja taitojaan paremmin hyddyksi. Toiseksi, ka-
sautuminen johtaa erikoistumiseen ja tiedon jakamiseen, mika puolestaan vaikuttaa
positiivisesti tydntekijdiden tuottavuuteen. Naitd kahta kasautumisen vaikutuskanavaa
tydntekijan tuottavuuteen on vaikea erottaa likennehankkeiden vaikutuksesta tyonte-
kijan tuottavuuteen.
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3.1.5 Tyomarkkinavaikutukset lilkennehankkeiden
hyoty-kustannuslaskelmissa

Tassa osiossa olemme kayneet |api teoreettiset kanavat, joiden kautta liikennehank-
keet ja tydmatkakustannusten muutos yleisemmin voi vaikuttaa tydmarkkinoihin. Tar-
kastelemme seuraavaksi viela sita, miten nama mahdolliset vaikutukset tyon tarjon-
taan, kysyntaan ja taloudelliseen kasautumiseen tulisi sisallyttaa likennehankkeiden
kustannusarviointiin.

Yksi houkutteleva vaihtoehto olisi lisata nama vaikutukset nk. laajempiin taloudellisiin
vaikutuksiin ("wider economics impacts, WEI’) lisana kayttajahyodyille, jotka ovat si-
séllytetty perinteiseen hyoty-kustannusanalyysiin (HKA, "cost-benefit analysis, CBA”).
Tama tapa voi kuitenkin johtaa liikennehankkeiden hydtyjen kaksinkertaiseen laskemi-
seen. Eras hyva esimerkki tallaisesta on nopeamman tai luotettavamman tydmatkan
suora vaikutus tuottavuuden (tai tehtyjen tyétuntien) kasvuun. Hyddyn sisaistaa taysin
kayttaja, eli se on jo valmiiksi sisallytetty hyodty-kustannusanalysiin (HKA). Tallaisten
hyotyjen laskeminen WELiin johtaisi niiden kaksinkertaiseen laskemiseen.

Jos markkinat toimivat taydellisesti, perinteinen HKA sisaltaisi kaikki likennehankkei-
den tuottamat relevantit hyddyt (ks. Laird ja Venables, 2017). Epataydellisten markki-
noiden tapauksessa kayttajahyodyt eivat taysin sisalla kaikkia likennehankkeiden
tuottamia hyotyja ja kustannuksia, jolloin HKA ei valttdmattd ota huomioon kaikkia re-
levantteja vaikutuksia. Kirjallisuus on tunnistanut tapauksia, joissa likennehankkeiden
tydmarkkinavaikutuksia ei olla sisallytetty HKA:iin ja jolloin ne tulisi sisallyttaa laajem-
piin taloudellisiin vaikutuksiin. Nitd ovat esimerkiksi taloudellisen kasautumisen ai-
heuttama tuottavuuden parantuminen, korkeamman palkkatason ja tyéllisyyden ai-
heuttamat korkeammat verotulot, ja lasku vastentahtoisessa ty6ttomyydessa’.

Kasautumishyddyt usein sisallytetdan laajempien taloudellisten vaikutuksien analyy-
siin (ks. Wangsness, Rodseth ja Hansen, 2017). Kuten kasautumisvaikutuksia lapi-
kaytavassa osiossa kerrottiin, tiheyden kasvu alueellisella markkinalla voi johtaa tie-
don levidmiseen, erikoistumiseen, kasvaneeseen kilpailuun ja muihin ulkoisvaikutuk-
siin, joita kayttaja ei (ainakaan taysin) sisaista ja joita ei sisallyteta siten myodskaan
HKA:iin. Taloudellisen kasautumisen luoma tuottavuuden kasvu voi vaikuttaa myds
fiskaalisen kanavan kautta. Suurempi tiheys johtaa tyypillisesti suurempaan tuottavuu-
teen ja siten myds suurempiin verotuloihin. Tyontekijat vaihtavat korkeampipalkkaisiin

7 Henkil on vastentahtoisesti tyétén, mikali han haluaisi menna taihin vallitsevalla palkalla mutta
on kuitenkin ty6ton. Tahallinen tyétén on henkild, jonka reservaatiopalkka on korkeampi kuin val-
litseva palkkataso.
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toéihin, tai heidan palkkansa nousee, mika johtaa verotulojen kasvuun. Yksilot sisaista-
vat verojen jalkeisen tulovaikutuksen (joka sisallytetdan kayttajahyotyihin), eivatka
koko tulovaikutusta. Korkeamman tulotason aiheuttama verotulojen kasvu tulisi sisal-
lyttda siis laajempiin taloudellisiin vaikutuksiin.

Tyon tarjonnan nakékulmasta 16ytyy myds tilanne, jossa on mahdollisuus hyétyjen
kaksinkertaiseen laskemiseen. Taydellisesti toimivilla markkinoilla, joissa jokaisella
toimijalla on hallussaan taydellinen informaatio, paatds téihin menosta perustuu tyosta
koituvan arvon (kustannukset huomioiden, sisaltden tydmatkasta koituvat) ja vapaa-
ajan arvon vertailuun. Liikennehankkeet alentavat tydmatkakustannuksia, minka takia
joillekin yksiloille tydsta koituva arvo ylittda vapaa-ajan arvon, jolloin he menevat toi-
hin. Tassa tapauksessa liikennehankkeiden suora vaikutus on jo sisallytetty HKA:n
kayttajahyotyihin. Toinen, mielenkiintoisempi tapaus on, kun on olemassa etaisyyk-
sista johtuvaa epataydellista informaatiota tydmahdollisuuksista. Talléin likennehank-
keet voivat parantaa informaatiota tydbmahdollisuuksista, jolloin osa ty6ttomista saat-
taa paattdad menna téihin. Kuten kasautumisvaikutuksien tapauksessa, fiskaalinen ka-
nava on olemassa myos tyon tarjonnan tapauksessa. Kasvaneen tyon tarjonnan luo-
maa kasvua verotuloissa, kuten myods laskua sosiaalimenoissa, ei sisallyteta kayttaja-
hyotyihin, jolloin se tulisi sisallyttaa laajempiin taloudellisiin vaikutuksiin.

Kuten teoriakatsauksesta mainitaan, likennehankkeet voivat johtaa uusien yrityksien
perustamiseen ja siten suurempaan tyon kysyntaan. Taydellisilld markkinoilla, eli sel-
laisilla markkinoilla, joilla ei esiinny vastentahtoista ty6ttomyytta, uusien tydpaikkojen
luonti johtaa jo olemassa olevien tyopaikkojen tuhoutumiseen. Laajemmat taloudelli-
set vaikutukset tadssa tapauksessa syntyvat korkeamman palkkatason aiheuttamasta
verotulojen kasvusta. Jos palkkataso ei kasva, ei laajempia taloudellisia vaikutuksia
ole. Jos vastentahtoista tyottdmyytta esiintyy, likennehankkeiden aiheuttama tyépaik-
kojen luonti johtaa alempaan ty6ttémyyteen, jolloin hyddyt ovat laajemmat kuin ne,
jotka perinteinen HKA sisallyttaa, koska uusien tydpaikkojen luoma arvo ylittda mene-
tetyn vapaa-ajan arvon ja niiden tydpaikkojen luoman arvon, jotka mahdollisesti tu-
houtuvat.

Eliasson ja Fosgerau (2019) luovat viitekehikon arvioidakseen liikennehankkeiden vai-
kutusta kuluttajan ylijadmaan ja niiden laajempia taloudellisia vaikutuksia. Viitekehi-
kossa he sallivat ulkoisvaikutukset, kohtaannon ja tuloverot. Artikkeli laajentaa Vena-
blesin (2007) ty6ta sallimalla usean tyokeskittyman ja malli myés mahdollistaa kasau-
tumisen jakamis- ja oppimiskanavan vaikutuksen erottamisen kohtaantokanavan vai-
kutuksesta. Vaikutusten erottaminen on tarkea piirre kehikossa. Mallin mukaan pa-
remman kohtaannon luomaa kasvua tuotannossa ei pitaisi sisallyttda laajempiin talou-
dellisiin vaikutuksiin, kun taas oppimisen ja jakamisen luoma kasvu tuotannossa tulisi
sisallyttaa niihin. Toinen mielenkiintoinen piirre mallissa on se, etta laajemmat talou-
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delliset vaikutukset voivat olla negatiivisia. Nain voi tapahtua, jos esimerkiksi liikenne-
hankkeet kasvattavat tydllisyyttd matalan tuottavuuden alueella. Mallin yhtena rajoit-
teena on, etta se sallii vain kiinteat asuinpaikat. Tata lievittda kuitenkin se, etta malli
sallii suuren maantieteellisen laajuuden.

Taulukko 1. Esimerkkejé liikennehankkeiden vaikutuksien siséllyttdmisesté hyéty-kustannuslas-
kelmiin pohjautuen osaksi Venablesin (2007) ja Eliasson ja Fosgerau (2019) artikkeliin. Hyédyt,
jotka tulisi huomioida WElI:ssa (eli laajemmissa taloudellisissa vaikutuksissa) ovat sellaisia, joita
kayttajé ei taysin siséisté tai johtuvat epéatéydellisistd markkinoista tai ulkoisvaikutuksista. Kaytta-
Jjén siséistdmét hyodyt on siséllytetty hyéty-kustannusanalyysiin (HKA).

Vaikutus HKA WEI
/N tuottavuudessa 4
N tybtunneissa v
N palkkatasossa (matching) v
N palkkatasossa (spillovers) v
ETETOENN (SN Kasautumisesta 4 tuottavuudessa v
peamman tai johtuva J vastentaht. tyottomyy- v
luotettavam- dessi
man) yhteyden /N verotuloissa v
aiheuttama
/D osallistumisessa v
tyémarkkinoille N informaation ansiosta v
M osallistumisen takia v

verotuloissa
v  palkkatason takia v
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3.2 Katsaus empiiriseen tutkimuskirjallisuuteen

3.2.1 Johdanto

Olemassa olevassa empiirisessa kirjallisuudessa ei oteta kantaa niinkdan muihin me-
kanismeihin kuin positiivisiin, eli mita tapahtuu tyon tarjonnalle, kysynnalle ja tuotta-
vuudelle. Tutkimus ei ota kantaa siihen, olisiko hankkeeseen kaytetty raha tuottanut
enemman muualla tai tuottaako se enemman hydtya kuin mitd se on maksanut.

Keskitymme tassa osiossa tuoreisiin taloustieteen julkaisuihin, joiden tutkimuasetelma
on uskottava. Taloustieteen empiiriset menetelméat kausaalisuhteiden tarkastelemi-
seen ovat kehittyneet viimeisten vuosikymmenten aikana paljon. Se, miké ennen oli
mahdollista julkaista arvostetussa taloustieteen julkaisussa, ei valttamatta tana pai-
vana enaa lapaisisi seulaa. Tastakin huolimatta, etenkin heikomman laadun aikakaus-
kirjoissa saatetaan julkaista tutkimuksia, joiden tutkimusasetelma ei mahdollista kau-
saalisuhteen tarkastelemista, vaikka niissa toisin vaitetaan.

Optimaalinen asetelma saavutettavuuden vaikutuksien tutkimiseen olisi sellainen,
jossa olisi kaksi samanlaista seutua (tai kaupunkia) ja toiseen tehtaisiin likennehank-
keita ja toiseen ei. Tallaista asetelmaa ei luonnostaan 16ydy. Liikennehankkeiden tut-
kimisessa haasteena on valikoituminen ja kdanteinen syy-seuraussuhde; hankkeita
tehdaan sinne, missa niille on kysyntaa esimerkiksi kasvavan asukasluvun tai tyolli-
syyden takia. Talléin ei voida erottaa likennehankkeen vaikutusta alueen yleisesta
trendista.

On olemassa paljon kuvailevaa tutkimusta siita, etta tydssakayvat asuvat hyvien lii-
kenneyhteyksien lahella ja tuottavat yritykset keskustoissa, mutta ne eivat itsessaan
kerro, mika on liikennehankkeiden vaikutus tydllisyyteen tai tuottavuuteen. Muutama
tutkimus on onnistunut ratkaisemaan nama ongelmat. Vaikka ne onnistuttaisiin ratkai-
semaan, monet tutkimukset keskittyvat Iahinna alueellisiin vaikutuksiin eivatka ota
kantaa siihen, mitkd hankkeen kokonaistaloudelliset vaikutukset ovat. TallGin ei tie-
deta, tapahtuuko esimerkiksi tydpaikkojen tai yritysten lisddntyminen jonkun muun
alueen kustannuksella.
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tulemassa

Havaittu trendi
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Ennen
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Inconsequential units approach (IV): Jos likennehanke teh-
daan parantamaan saavutettavuutta alueiden A ja B valilla
(usein suuria kaupunkeja), alueet, jotka sijaitsevat ndiden pis-
teiden valilla ovat hankkeen nakokulmasta epaolennaisia,
eika niiden saavutettavuuteen pyrita ensisijaisesti vaikutta-
maan. Hanke on naille "epaolennaisille” alueille ns. eksogee-
ninen, jolloin saavutettavuusmuutosten vaikutusta alueen eri

3.2.2 Julkinen liikenne

Aloitamme lilkkennehankkeiden vaikutuksen tarkastelun julkisen liikenteen hankkeista.
Muutokset julkisessa liikenteessa, kuten yhteyksien maarassa, nopeudessa ja hin-
nassa, voivat auttaa paremmin ymmartamaan, miten tydmatkavastuksen muutos vai-
kuttaa puhtaasti tyon tarjontaan ja tuottavuuteen kuin esimerkiksi tiehankkeet, jotka
todennédkoisesti vaikuttavat enemman myds tydn kysyntaan ja yrityksen kustannuk-
siin.

Aslund ym. (2017) tutkivat Upptaget-paikallisjunan kayttéénoton vaikutusta tydmarkki-

natulemiin Ruotsissa. Ennen paikallisjunaa Hebyn, Tierpin, Uppsalan ja Osthammarin
kuntien valilla liikenndivat bussiyhteydet, minka lisaksi Tukholman, Uppsalan ja Tier-
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pin valilla liikennodi kaukojuna (ks. Kuva 2). 90-luvun aikana paikallisjunayhteyksien lu-
kumaara ja matkanopeus Tierpin ja Uppsalan valilla kasvoi.® Hinta pysyi samana, eli
ainoastaan matka-ajassa tapahtui muutos. Junayhteyden yhtena tavoitteena oli va-
hentda bussien aiheuttamia ruuhkia Uppsalassa ja laajentaa pohjoisessa asuvien ty6-
markkinoita.

Aslund ym. (2017) vertailivat ihmisia, joiden tyén saavutettavuuteen muutos vaikutti
niihin, joihin se ei vaikuttanut kayttamalla hyddyksi asuinpaikkaa vuodelta 1989, jolloin
paéatos junasta tehtiin. Vertailukohteina olivat Hebyssé ja Ostehammarissa asuvat (ks.
Kuva 2). Kontrolloidakseen havaittuja eroja, he kayttivat lisaksi myos tilastollista kal-
taistamista, jolloin he vertailivat samankaltaisia ihmisia keskenaan.® Hebyyn suunni-
teltiin samoihin aikoihin junayhteytta, mutta sita ei otettu kayttdon. Vuonna 1997 Lin-
képingin ja Uppsalan valilla liikenndivat junat alkoivat pysédhtymaan myds Hebyssa.

Aslund ym. (2017) eivat havainneet, etté lyhentyneelld tydmatkalla olisi vaikutusta
palkkoihin tai todennakdisyyteen olla téissa. Ainoa ryhma, jolle he I0ysivat positiivisen
vaikutuksen tyodllisyyteen, olivat ei-lansimaassa syntyneet. Tuloksia tulkitessa pitaa
kuitenkin olla varovainen, koska ryhma on pieni. Siitd huolimatta, sen ryhman henki-
I6ille voidaankin olettaa olevan teorian pohjalta suurin vaikutus, koska he ovat keski-
maarin matalamman sosioekonomisen ryhman jasenia ja heidadn mahdollisuutensa
kayttda muita vaihtoehtoisia kulkuneuvoja, kuten autoa, ovat vahaisemmat.

8 Vuonna 1990 ennen paikallisjunan kayttéénottoa Tierpistd Uppsalaan matka-aika kesti nopeim-
malla bussiyhteydella 65 min, vuonna 1992 sama matka kesti Upptagetilla 47 min ja vuonna 1996
40 min. Skyttorpiin, joka sijaitsee Uppsalan ja Tierpin puolivalissa, matka-aika puolittui ja vastaavat
ajat olivat 42, 20 ja 18 min.

9 90-luvun lama vaikutti eri sektoreihin enemman kuin toisiin, minka Aslund ym. (2017) ottavat
huomioon kontrolloimalla toimialan, missa henkil6 tydskenteli vuonna 1989 ja kayttamalla tilastol-
lista kaltaistamista. Artikkelin kuvat 4, 5 ja 6 nayttavat, kuinka trendit ovat samankaltaisia verrokki-
ja testiryhman valilld ennen junayhteyttd suhdanteista riippumatta, mika antaa viitteita siita, etta
kaltaistaminen onnistui hyvin. Taman lisdksi kaikki analyysin seudut ovat osa samaa tyéllisyysalu-
etta. Jos on olemassa maantieteellisesti heterogeenisid shokkeja verrokki- ja testiryhmien aluei-
den valilla, joita asetelma ei kaikesta edellisesta huolimatta ota huomioon, junan vaikutus saattaa
jaada huomaamatta. Nolla vaikutus saattaa esimerkiksi silloin olla paikallisen tydmarkkinashokin
negatiivisen vaikutuksen ja junan positiivisen vaikutuksen summa.
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Kuva 4. Upptéget-paikallisjuna, Heby, ja Osthammarin "kéytévét”. Pohjoisen suuntaan kulkeva
alue raiteiden varrella Uppsalan ja Tierpin Vélilld on niin kutsuttu “treatment™alue. Ldnnen suun-
taan kulkeva alue raiteiden varrella Uppsalan ja Hebyn Vélillé ja koilliseen kulkeva alue tien var-
relle Uppsalan ja Osthammarin vélilld on niin kutsuttu “control™alue. Léhde: Aslund ym. (2017)

Parantunut julkinen liikenne saattaa vaikuttaa valikoivasti ihnmisten muuttamiskaytok-
seen, mika johtaa harhaisiin tuloksiin likennehankkeiden tyémarkkinavaikutusten arvi-
oinnissa. Heres ym. (2014) nayttavat, etta julkisen liikenteen parantaminen vaikutti
merkittavasti ihmisten muuttamiskayttaytymiseen. Heres ym. (2014) tutkivat TransMi-
leno Bus Rapid Transitin (BRT) vaikutusta Bogotassa, Kolumbiassa. BRT toi vuosina
2000-2006 80 km busseille suunnattuja kaistoja lapi kaupungin ja kuljetti vuonna
2006 yli miljoona ihmista (arki)paivassa. He 16ysivat positiivisen vaikutuksen palkkoi-
hin alueilla, jotka sijaitsivat 1ahella BRT:n asemia. Heilla oli alueilta kaytdssa poikki-
leikkausaineistoa, eikéd paneeliaineistoa, joten syyta palkkojen kasvuun ei voida taysin
selittda. Otettaessa huomioon asuinpaikan demografisia piirteitd kuten koulutustason,
ian ja osa-aikatyolaisten osuuden, ero palkoissa BRT:n asemien laheisteiden alueiden
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ja muiden alueiden valilla pienenee huomattavasti, eika ole enaa tilastollisesti merkit-

tava. Taman lisdksi BRT:n asemilla oli vaikutusta alueiden keskimaaraiseen koulutus-
tasoon. Tama antaa viitteita siita, etta asemien tulo lisasi valikoivaa muuttamista alu-

eille, eika niinkaan vaikuttanut siella alun perin asuvien palkkatasoon. Asemien tulo ei
myo6skaan vaikuttanut alueiden tydllisyysasteeseen.

3.2.3 Raideliikenne

Raideliikenteen vaikutuksia on tutkittu historiallisissa asetelmissa, joissa olemassa
oleva raideverkosto on pieni tai olematon. Tutkimusten ulkoinen validiteetti, eli se mi-
ten niiden tulokset ovat yleistettavissa esimerkiksi Suomeen, jossa on jo kattava lii-
kenneverkosto, on osittain sen takia heikko. Buechel ja Kyburz (2016) tarkastelevat,
miten Sveitsin raideliikenteen laajennus vaikutti kuntien vaestonkasvuun ja teollisuu-
dessa tyoskentelevien osuuteen 1800-luvun loppupuolella. He vertailevat kuntia, jotka
sijaitsivat kahden paasolmupisteen valilla ja ikdan kuin satunnaisesti saivat junayhtey-
den kustannussyista (*inconsequential units IV”), kuntiin, joiden lapi raideliikenne ei
kulkenut. He I6ytavat positiivisen vaikutuksen vaestdonkasvuun kunnissa, jotka saivat
junayhteyden. Sen sijaan kunnissa, jotka sijaitsivat kauempana, vaestonkasvu hidas-
tui, mika antaa viitteita siita, ettd ihmiset muuttivat radan lahettyville sen jalkeen, kun
se aloitti toimintansa. He havaitsivat myds kasvua teollisuudessa ja laskua maatalou-
dessa kunnissa, jotka saivat raiteen verrattuna kuntiin, jotka eivat sitd saaneet. Berger
ja Enflo (2017) I6ytavat vastaavia tuloksia Ruotsista, jossa ensimmaiset radat raken-
nettiin vuosina 1855-1870.

Jedwab ja Moradi (2016) tutkivat raideliikenteen perustamisen vaikutusta siirtomaa-
vallan aikaisessa Afrikassa. Asetelma eroaa edellisista tutkimusta silla, ettei useim-
missa paikoissa ollut ennen raideliikenteen perustamista luotettavia kuljetusvaylia. He
vertailevat alueita, joiden |&heisyyteen raiteet rakennettiin, alueisiin, joihin oli suunnit-
teilla raiteita, mutta niita ei koskaan rakennettu ja alueisiin, jotka sijaitsivat hieman
kauempana rakennetuista raiteista. He I0ytavat suuren vaikutuksen taloudelliseen toi-
mintaan alueilla, joiden lahella raiteet kulkivat. Painvastoin kuten edella lapikaydyissa
tutkimuksissa, niin kutsuttua syrjaytysvaikutusta ("displacement effect’) ei ollut, eli
kasvu ei tapahtunut muiden alueiden kustannuksella. Tama antaa viitteita siita, etta
jos olemassa olevaa infrastruktuuria ei ole, tai se ei ole luotettava, voi liikennehank-
keilla olla vaikutusta taloudelliseen toimintaan.
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3.2.4 Parannukset tieverkostossa

Tiehankkeiden vaikutuksia tydn tarjontaan ja tuottavuuteen on monimutkaisempaa tar-
kastella, koska ne vaikuttavat todennakdisesti suuresti myos tydpaikkojen sijaintiin,
yritysten kustannuksiin ja siten myos tydn kysyntdan. Ensisijaisesti olemassa oleva
tutkimus onkin tarkastellut, miten tiehankkeet vaikuttavat alueellisesti talouskasvuun,
tydpaikkojen maaraan ja tyollisyyteen. Tassa luvussa kdymme |Iapi muutamia valikoi-
tuja tutkimuksia tiehankkeiden vaikutuksesta muun muassa toimipaikkojen sijaintiin ja
tuottavuuteen.

Chandra ja Thompson (2000) tutkivat Yhdysvalloissa osavaltioiden valisten valtatei-
den vaikutusta talouskasvuun vuosina 1969-1994. He tekevat analyysin 1danitasolla
kayttaen aineistoa koko manner-Yhdysvaltain alueelta toisin kuin monet tutkimukset,
jotka usein tarkastelevat investointien vaikutusta tietylla alueella. He keskittyvat ana-
lyysissa ei-suurkaupunkilaaneihin, jotka ikaan kuin "vahingossa” hyotyivat valtateista,
jotka rakennettiin kulkemaan laanien lapi ja ndin ratkaisevat mahdollisen kdanteisen
syy-seuraussuhteen ongelman. Heidan tulostensa mukaan valtatieyhteys nostaa ansi-
oita laanitasolla 24 vuoden seuranta-aikana. Chandran ja Thompsonin (2000) artikke-
lin mielenkiintoisin kontribuutio koskee kuitenkin analyysia, jossa he tarkastelevat,
mita tapahtuu valtateista hyotyville 1aaneille ja niiden viereisille 1aaneille, joihin valta-
tiet eivat suoraan vaikuta. He tarkastelevat molempia ryhmia seka yhdessa etta erik-
seen. Analyysin avulla he pystyvat erottamaan yritysten kasvun ja uudelleensijoittau-
tumisen vaikutuksen toisistaan. Tulosten mukaan valtatiet vaikuttavat yritysten sijain-
tiin alueittain. Valtatiet kasvattavat taloudellista aktiviteettia l1adneissa, joiden lapi ne
kulkevat, mutta tekevat sen vierekkaisten laanien kustannuksella, jolloin kokonaista-
loudellinen nettovaikutus on nolla.

Valtatieyhteys kasvatti tuloja etenkin kotimaan markkinoille suuntautuvassa teollisuu-
dessa, kuten tuotantoteollisuudessa seka laaneissa, jotka saivat suoran valtatieyhtey-
den, etta viereisissa laaneissa. Teollisuusaloilla, jotka valmistivat ensisijaisesti tuot-
teita lahialueelle, kuten vahittaiskauppa ja palveluteollisuus, tulot kasvoivat niissa laa-
neissa, jotka olivat suoraan valtatieyhteyden varrella. Vaikka tulot kasvoivat tuotanto-
teollisuudessa viereisissa l1aaneissa, monet ei-tuotantosektorit, kuten maatalous, va-
hittdiskauppa ja hallinto, menettivat tydntekijoitd mahdollisesti valtatieyhteyden saa-
neisiin laaneihin tai suurkaupunkildaneihin.

Hollin (2004) tulokset ovat samankaltaisia Chandra ja Thompsonin (2000) tutkimuksen
kanssa. Holl (2004) tutkii tieverkoston vaikutusta uusien tuotantolaitosten sijaintiin Es-
panjassa vuosina 1980-1994. Hanen tulostensa mukaan tieinfrastruktuurin laheisyys
vaikuttaa suuresti uusien tuotantolaitosten sijantiin, mutta vaikutus tapahtui osaksi kau-

kaisempien paikkojen kustannuksella.
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Kuva 5. Kuvan tarkoituksena on osoittaa, miten parannukset tieverkostossa voivat parantaa
saavutettavuutta alueiden vélilld, joihin hankkeen ei ollut I&ht6kohtaisesti tarkoitus vaikuttaa. Pal-
lot kuvaavat tyéllisyyskeskittymié ja viivat tieyhteyksid. Paksumpi viiva, joka kulkee pallo 1:n I&pi
kuvaa paétietd, jota kehitetdan ohitustiellé toisella periodilla. Hankkeen myétéa paikallisella ta-
solla matka-aika parani vain tyéllisyyskeskittymien 2 ja 3 vélilla, eik& vaikuttanut saavutettavuu-
teen muiden pisteiden vélilld. Léhde: Gibbons ym. (2019)

Gibbons ym. (2019) artikkelin Iahestymistapa on hyvin samankaltainen kuin kah-
dessa edellisessd, mutta heilld on kaytdssdan myods yritystason aineistoa. Tutkimuk-
sessa tarkastellaan uusien tiehankkeiden aiheuttamaa vahimmaismatka-aikojen muu-
toksen vaikutusta yritysten toimintaan Englannissa. Tiehankkeet olivat suureksi osaksi
ohitusteita ja moottoriteiden laajennuksia, joiden tavoitteena oli parantaa liikennevirtaa
maaranpaiden valilla, eikd niinkdan vaikuttaa maaranpaiden valiseen alueeseen. Tu-
losten mukaan tiehankkeet kasvattavat yritysten maaraa ja tyollisyytta alueilla, jotka
saivat suhteessa paremman saavutettavuuden hankkeiden ansiosta. Tulosten mu-
kaan kasvu tydllisyydessa tapahtui uusien yritysten kautta, eika tyollisyys lisdantynyt
olemassa olevissa yrityksissa.

Gibbons ym. (2019) tutkimus ei kuitenkaan pysty sanomaan, johtuvatko vaikutukset
siitd, ettd saatavuus parantui lopputuote-, valituote- vai tydntekijamarkkinoilla, vai ylei-
sesta matka-ajan lyhentymisesta. Taman lisaksi on mahdotonta sanoa, ovatko artik-
kelin I6ytamat vaikutukset koko talouden kannalta positiivisia, vaikka ne sitd ovatkin
paikallisella tasolla.
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Sanchis-Guarner (2014, dp) tydpaperi on ensimmainen, joka tarjoaa kausaalitodis-
tetta siitd, miten tiehankkeiden aiheuttamat muutokset saavutettavuudessa voivat vai-
kuttaa tyontekijan tydmarkkinatulemiin. Han kayttaa hyvin samankaltaista tutkimus-
asetelmaa ja samaa aineistoa kuin Gibbons ym. (2019) saavutettavuuden ja saavutet-
tavuusmuutosten maarittdmiseen, minka liséksi hanella on kaytéssaan paneeliaineis-
toa tyontekijoiden tekemista tyétunneista ja tuloista (The Annual Survey of Hours and
Earnings, ASHE)'0. Han keskittyy saavutettavuusmuutoksiin 30 kilometrin sateella
asuin- ja tyoalueilta poistaen alueet, jotka ovat tiehankkeiden alku- tai loppupaassa.
Katsoessaan tydalueelle kohdistuvien saavutettavuusmuutoksien, eli vahimmais-
matka-ajan muutoksen, vaikutusta tietylle asuin-tydalueyhdistelmalle, han 16ytaa posi-
tiivisen vaikutuksen tehtyihin tydtunteihin ja palkkaan, joka voi selittya kasautumisen
aiheuttamalla kilpailun lisdantymiselld ja kasvulla palkkatasossa. Osa tydntekijdista
siirtyy osa-aikaisuudesta kokoaikaisuuteen. Sen sijaan saavutettavuusmuutokset
tyéntekijan asuinalueella eivat vaikuta palkkoihin tai tehtyihin tydtunteihin.

Fretz yms. (2017wp) tarkastelevat valtatieyhteyksien vaikutusta alueelliseen eriytymi-
seen Sveitsissa. Ensin he rakentavat mallin, jossa tydntekijat eroavat taidoiltaan ja
asumispreferensseiltdan. Mallissa yksildt, jotka omaavat korkean osaamistason rea-
goivat herkemmin tulo- ja kustannusmuutoksiin, mika johtaa siihen, ettd he hyotyvat
enemman paremmista yhteyksista. Malli ennustaa kolme seuraavaa asiaa: 1) kunnat,
jotka saavat valtatieyhteyden vetavat puoleensa enemman tyontekijoita ja muita asuk-
kaita, 2) nama kunnat saavat suhteessa enemman korkeasti koulutettuja, ja 3) naihin
kuntiin pendeldi enemman tydntekijoita, varsinkin korkeasti koulutettuja. Toiseksi, he
katsovat, miten mallin ennusteet toteutuvat empiirisesti kayttaen hyvin samankaltaista
tutkimusasetelma kuin ylldolevissa tutkimuksissa. Sveitsin valtatieverkosto maaritettiin
hyvin pitkalti 1960-luvulla, jolloin liittovaltion hallitus paatti, ettd suurimpien kaupunkien
valille rakennetaan valtatiet. Yhteydet rakennettiin asteittain seuraavien vuosikym-
menten aikana. He tarkastelevat ei-kaupunkimaisia kuntia, joiden ohitse valtatieyhteys
rakennettiin 10 kilometrin sateelle kayttden ajallista vaihtelua’ syy-seuraussuhteen
Idytdmiseen, minka heidan kaytdssaan oleva hyvin pitkd paneeliaineisto (1947-2010)
mahdollistaa.'? Heidan tuloksensa nayttavat, etta valtatieyhteydellad on positiivinen
vaikutus kokonaisveronmaksajien ja korkean osaamistason omaavien veronmaksajien
maaraan. Valtatieyhteydelld on myds positiivinen vaikutus tydllisyyteen ja kuntaan
pendeldivien maaraan, joista jalkimmainen vaikutus tulee korkeasti koulutetuista.

Amior ja Manning (2019) tarkastelevat tyodllisyysasteen alueellisia eroja ja sita, kuinka
muutto- ja tydmatkaliikenne eivat taysin lievenna tydn kysynnan hairidita. Kayttaen

10 ASHE perustuu 1 % otokseen tydntekijoistd, jotka ovat palkansaajien verorekisterissa (PAYE)
" nk. "’within’ variation”

2 He tekevat analyysin kayttden myos alueita, jotka eivat koskaan saaneet valtatieyhteytta ja
"differences-in-differences” menetelmaa. Tulokset ovat hyvin samankaltaisia.
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kaupunginosatasoista aineistoa Iso-Britanniasta, he estimoivat rakenteellisen mallin ja
nayttavat, kuinka tydmatkasukkuloinnin todennakoisyys laskee jyrkasti etaisyyden
kasvaessa ja kuinka tydmarkkinat ovat hyvin paikallisia (mika on naytetty myos Man-
ning ja Petrongolon (2017) artikkelissa). He nayttavat myos kuinka paikalliset kysyn-
tashokit korreloivat myds alueellisesti (eli paikallisesti tapahtuvat shokit korreloivat po-
sitiivisesti naapurialueiden shokkien kanssa) ja kuinka paikalliset tyollisyysshokit usein
levidvat verrattain kapealle alueelle vaikkakaan ne eivat ole yhta paikallisia kuin esi-
merkiksi sukkulointialueet, mika vuorostaan viittaa siihen, ettd sukkulointi tarjoaa vain
pienen vaimennuksen paikallisille shokeille. Lopuksi, he nayttavat kuinka alhaisemmat
tydmatkakustannukset (esimerkiksi infrastruktuurinen parantamisesta johtuva) vahen-
tavat alueellisia eroja paikalisissa tyodllisyysasteissa, mutta vain vahan.

Yllaolevat paperit antavat viitteita siita, etta valtatiet ja tieverkostot vaikuttavat alueelli-
sesti kokonaistaloudellisen vaikutuksen ollessa vahaisempi. Parantunut yhteys lisda yri-
tysten maaraa alueella, mutta tekee sen usein muiden alueiden kustannuksella. Tiever-
kostoilla on liséksi vaikutus valikoivaan muuttamiseen, mika osaksi vaikeuttaa tydmark-
kinavaikutuksien tutkimista. Tutkimus ei erittele, mita kautta likennehankkeet vaikuttavat
alueellisesti: johtuuko tyollisyyden kasvu tydpaikkojen vai ihmisten uudelleensijoittautu-

misesta vai yleisesta parantuneesta saavutettavuudesta.

3.2.5 Muutokset tyopaikan sijainnissa

Eras tapa saada selville matka-ajan vaikutus tyon tarjontaan ilman uusia liikenne-
hankkeita on katsoa, mita tapahtuu, kun yritys muuttaa. Tydpaikan muuton avulla voi-
daan tarkastella, miten yksittaisen tydntekijan tydpanos muuttuu tydmatkan muuttu-
essa.

Gutierrez-i-Puigarnau ja van Ommeren (2010) tutkivat tydbmatkan vaikutusta Saksassa
kayttaen GSOEP kyselyaineistoa vuosilta 1999-2008. Heidan oletuksenaan on, etta
tydpaikka muuttaa sijaintiaan, jos henkildn tyo- ja asuinpaikka pysyy samana, mutta
tyébmatkan pituus muuttuu. He havaitsevat, ettd tydmatkan pituudella on positiivisen
vaikutus poissaolopaiviin mallissa, jossa on huomioitu kiinteat vaikutukset seka tyo-
paikka- etta tydntekijatasolla. He, joilla on 50 kilometrin tydmatka on 15 % enemman
poissaolopaivia kuin heilla, joilla on 10 kilometrin tydmatka. Tulokset eivat anna osviit-
taa siitd, onko kyse tahattomista vai tahallisista poissaolopaivista, eli siita, johtuvatko
poissaolot sairaudesta vai pinnaamisesta. Tuloksien mukaan tydmatkan pituudella on
positiivinen vaikutus tehtyihin tyétunteihin.
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Gutierrez-i-Puigarnau ja van Ommeren (2015) tekevat vastaavan analyysin kaytta-
malla aineistoa Iso-Britanniasta. He tarkastelevat, mita tyén tarjonnalle tapahtuu vuo-
den sisalla siita, kun yritys muuttaa, eli kun henkilon tydmatka muuttuu hanesta riippu-
mattomista syista. He rajaavat yksisuuntaisen matka-ajan muutoksen 5 ja 30 minuutin
vélille. Heidan tulosten mukaan tydmatkan kestolla on positiivinen, mutta hyvin pieni
ja epatarkka vaikutus tehtyihin tydtunteihin. He havaitsevat naisille positiivisen vaiku-
tuksen, kun taas miesten tydn tarjontaan tydmatkan kasvulla ei ole vaikutusta. Ty6-
matkan kasvaessa 30 minuutilla, naisten tehdyt tydtunnit kasvavat viikossa 2,5 %,
mika vastaa noin 45 minuuttia keskimaaraista 32 viikkotuntia tekevalle. Intuitio vaiku-
tuksen eron syista on seuraava: Tydmatka-ajan laskiessa miehet nauttivat siita tai
vastaavasti matka-ajan kasvaessa he vain yksinkertaisesti karsivat sen muuttamatta
tyontarjontaa. Naiset taas vastaavat kasvaneeseen kustannukseen, eli matka-ajan
kasvuun, lisdamalla tehtyja tyétunteja.

Ylldolevien tutkimusten mukaan tydmatkan pituudella on positiivinen tai nolla vaikutus
tehtyihin tydtunteihin. Tutkimukset eivat kuitenkaan ota kantaa siihen, mita yrityksen
toiminnalle tapahtuu muuton ja saavutettavuusmuutoksen yhteydessa ja mika on sen
mahdolinen vaikutus yksittaisen tydntekijan tydpanokseen.

3.2.6 Muita lahestymistapoja

Liikkennehankkeiden tydmarkkinavaikutusten tutkimusten kannalta on tarkeaa tietaa,
miten tydpaikkojen l&heisyys vaikuttaa tyollisyyteen. Edella olevassa kappaleessa ka-
vimme lapi tutkimusta, joka tarkasteli, mita tapahtuu tydntekijan tyétunneille, kun tyo-
matka muuttuu tydpaikan sijainnin muutoksen takia, eli tarkasteltiin niin kutsuttua in-
tensiivista marginaalia. Toinen tarkea kysymys on, mika vaikutus tydpaikkojen saavu-
tettavuudella on tydllisyydelle, eli mita tapahtuu nk. ekstensiiviselld marginaalilla. As-
lund ym. (2009) tutkivat tydpaikkojen laheisyyden vaikutusta tydllisyyteen. He tarkas-
televat, miten tyopaikkojen saatavuus vaikuttaa pakolaisten tyollisyyteen. Heidan tut-
kimusasetelmansa perustuu siihen, ettéd pakolaiset sijoitettiin asumaan satunnaisesti
eri puolille maata ja siten myds kohtaamaan eri maaran tyopaikkoja. Heidan tulok-
siensa mukaan pakolaiset, jotka sijoitettiin alueille, joilla oli vahemman ty6paikkoja,
olivat todennakdisimmin ty6ttéomina kahdeksan vuoden paasta. Tydpaikkojen maaran
kaksinkertaistaminen alkuperaisessa sijoituspaikassa vuosina 1990-91 on yhtey-
dessa 2,9 prosenttiyksikdn kasvuun todennakoisyydessa olla téissa vuonna 1999. He
selittavat tyopaikkojen saatavuutta 5 kilometrin sateella olevien tyépaikkojen maaralla
ja ottavat analyysissd myds huomioon 5 kilometrin sateella olevien tydikaisten maa-
ran.
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3.2.7 Kasautumisvaikutukset

Teorian mukaan yksi liikenneyhteyksien parannuksen tuomista hyddyista on kasautu-
misesta ("agglomeration”) johtuva tuottavuuden kasvu (ks. teoriakatsaus). Vaikka teo-
reettiset linkit likenneyhteyksien parannuksen, kasaantumisen ja tuottavuuden kas-
vun valilla ovat vahvat, niiden empiirinen tarkastelu on haastavaa. '

Graham ja Van Dender (2011) nayttavat, ettd tavanmukaiset paneeliaineistomenetel-
mat, joita on kaytetty kasautumishydtyjen vaikutusten arvioimiseen eivat ole luotetta-
via, koska saavutettavuuden mittareissa ei ole usein riittavaa vaihtelua yli ajan. Jos
vaihtelua on vahan, perinteisten dynaamisten (kuten esimerkiksi "Generalized Method
of Moments”, GMM) ja kiinteiden vaikutusten paneelimallien tulokset ovat epaluotetta-
via. Graham ja Van Dender (2011) kayttavat yritystason paneeliaineistoa tuotan-
nosta, tydvoimasta ja padomasta Iso-Britanniasta vuosilta 1995-2004 ja mittaavat
saavutettavuuden kayttden postinumerotasoista tyodllisyysaineistoa. He kayttavat en-
sin perinteista kiinteiden vaikutusten (*fixed effects”) regressiomallia ja GMM-menetel-
maa arvioimaan taloudellisen saavutettavuuden vaikutusta kokonaistuottavuuteen. He
I6ytavat positiivisen vaikutuksen, joskin sen tilastollinen merkittavyys on mallista riip-
puvainen.

Jotta vaikutuksen mahdollinen epalineaarisuus voidaan ottaa huomioon, he kayttavat
vaihtoehtona perinteisesti kaytetyille malleille semiparametrista lineaarista additiivista
mallia ja otosrajoituksia (otos jaetaan kaupungistumistyypin mukaan). Graham ja Van
Dender (2011) nayttavat, etta taloudellisella saavutettavuudella ja kokonaistuottavuu-
della on epéalineaarinen suhde ', mutta he eivat onnistu nayttdmaan luotettavasti, etta
taloudellisella saavutettavuudella olisi vaikutusta kokonaistuottavuuteen.

Melo ym. (2017) tutkivat kasaantumisen vaikutusta tuottavuuteen ja sen laajuuteen
alueellisesti kayttden yhdysvaltalaista aineistoa 50 suurimmasta suurkaupunkien tilas-
tollisesta alueesta ("metropolitan statistical area”, MSA). Kasautumisen he mittaavat
silla, kuinka paljon tydvoimaa on saatavilla alueellisesti ja ajallisesti. Melo ym. (2017)
keskittyvat palkkatasoon mitatakseen alueellista vaihtelua tyévoiman tuottavuudessa
ja jakavat taloudellisen saavutettavuuden joukoksi jatkuvia tydmatkakaistaleita. He ja-
kavat suurkaupunkialueet viiteen ryhmaan ylldolevan saavutettavuuden mukaan ja
kayttavat suhteellista sijaa selittdamaan saavutettavuutta. Heidan tulosten mukaan ka-
saantumisella on positiivinen vaikutus tuottavuuteen, mutta vaikutus on hyvin paikalli-
nen.

3 Combes ja Gobillon (2015) tarjoavat kattavan katsauksen kasautumisvaikutuksiin.
14 He 16ytavat positiivisen suhteen tuottavuuden ja saavutettavuuden valilla, mutta vaikutus pie-
nenee huomattavasti suuremmilla saavutettavuustasoilla.
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Ahlfeldt ym. (2015) kehittavat mallin kaupunkien sisdisesta rakenteesta, joka sisaltaa
kasautumis- ja hajontavoimia. Kaupungit eroavat mallissa sijainniltaan. He testaavat
mallia kayttaen korttelitason aineistoa ennen ja jalkeen Berliinin yhdistymisen (vuo-
sina 1936, 1986 ja 2006). Mallissa tydmatka-aika vaikuttaa sekad asuin- etta tydpaik-
kapaatoksiin, kuten myds kasautumisesta ja palveluista aiheutuvien ulkoisvaikutuk-
sien leviamisen laajuuteen. Malli ennustaa Berliinin muurin vaikuttavan Lansi-Berlii-
nissa alentavasti vuokriin, tydpaikkojen maaraan (tydpaikkojen lukumaara korttelissa
skaalattuna Berliinin kokonaistyollisyydelld) ja tydllisyyteen (korttelissa asuvien tyolli-
syysaste). Malli ei kuitenkaan ennusta jalleenyhdistymisen vaikutusta selkeasti. Em-
piirisessa analyysissa Ahlfeldt ym. (2015) soveltavat ensin erotuksia erotuksia -mene-
telmaa, joka todentaa mallin ennukset. He havaitsevat, ettd muurin pystyttaminen
alensi maan hintaa, tydpaikkojen maaraa ja tyollisyysastetta alueilla (tai kortteleille),
jotka sijaitsivat lahempana sotaa edeltavaa liikekeskustaa. Jalleenyhdistymisella oli
painvastainen vaikutus, tosin estimaatit olivat pienempia ja epatarkempia kuin muurin
pystyttamisen tapauksessa. Arvioidakseen onko tuotantoon (kuten tydvoiman tiheys ja
tuotannon perusteet) vai asukkuuteen (kuten asukkaiden tiheys) liittyvilla ulkoisvaiku-
tuksilla enemman merkitysta, he kayttavat nk. GMM-menetelmaa ("generalized met-
hod of moments”). He 16ytavat, ettd seka tuotantoon ettd asuinpaikkaan liittyvilla ul-
koisvaikutuksilla on tarkea rooli. Lopuksi, he tarkastelevat, miten muutos liikkennetek-
nologiassa vaikuttaa kayttaen nk. "counterfactual’-analyysia. He 16ytavat, ettd huo-
nontunut liikkenneteknologia, eli kasvu matka-ajoissa, laskee tydllisyytta, tuotantoa ja
maanhintaa ja vahentaa kortteleiden erikoistumista niin tuotantoon kuin asumiseen
liittyvien palveluiden suhteen.

Borjesson ym. (2019) tarkastelevat, miten kasautuminen vaikuttaa tuottavuuteen
Ruotsissa. Kasautumista he mittaavat kahdella suureella: tyéntekijan asuinpaikan ja
kaikkien alueella sijaitsevien tyopaikkojen valisella matka-ajalla ja tyontekijan tydpai-
kan ja kaikkien alueella sijaitsevien tyopaikkojen valiselld matka-ajalla. He regres-
soivat muutoksia palkoissa muutoksilla kasautumisessa, eli matka-ajoissa, ajan yli si-
sallyttden henkilétason kiinteat vaikutukset. He argumentoivat, etta likennehankkeista
koituvat matka-aikojen muutokset ovat eksogeenisia kahdesta syysta: 1) aikaisem-
man kirjallisuuden pohjalta likennehankkeissa ei ole valikoitumista niin matalan tai
korkeamman tuottavuuden alueille Ruotsissa, 2) likennehankkeiden suunnittelun ja
toteumisen valilla voi helposti olla yli kymmenen vuotta aikaa. He 16ytavat, etta tydnte-
kijan asuinpaikan kasautumisen jousto palkkoihin on pieni. Sen sijaan tyontekijan tyo-
paikan kasautumisen jousto on suurempi (0,035-0,028).

Kasautumisvaikutuksista on empiiristd nayttda, joskin sen suuruusluokka vaihtelee
mm. tutkimusasetelman ja saatavilla olevan aineiston mukaan. Tutkimukset, jotka ot-
tavat huomioon mm. valikoitumisen ja kdanteisen syy-seuraussuhteen I6ytavat huo-
mattavasti pienempia kasautumisvaikutuksia. Vaikutus on usein myés hyvin paikalli-
nen ja alenee eksponentiaalisesti etaisyyden suhteen.
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3.3 Tyomarkkinavaikutuksien tutkiminen ja haasteet

3.3.1 Aineistovaatimukset

Liikennehankkeiden vaikutusten arvioinnin aineistovaatimukset ovat suuret. Ensiksi,
tarvitaan yksilétason paneeliaineistoa, joka mahdollistaa vaikutusten arvioinnin katta-
vasti ja jonka avulla voidaan ottaa huomioon muun muassa muuttamiskayttaytyminen.
Kuten mm. Heres ym. (2014) tutkimus osoitti, liikennehankkeet voivat vaikuttaa vali-
koituvaan muuttamiseen ja jos sita ei oteta huomioon, voidaan tehda vaaria johtopaa-
toksia hankkeen vaikutuksista. Yksilo- ja yritystason paneeliaineisto antaa mahdolli-
suuden myods kattavampaan mekanismien tarkasteluun kuten Gibbons ym. (2019) tut-
kimus osoitti.

Toiseksi, aineiston tulee sisaltaa tarkka tieto asuin- tai toimipaikasta, esimerkiksi pos-
tinumerotarkkuudella. Jos sijainti on kuntatasolla, on havaintoja yhta monta kuin kun-
tia otoksessa (saavutettavuusmuutoksen tapahtuessa kuntatasolla), jolloin tilastollinen
voima ("statistical power’) on matala havaintomaaran ollessa vahainen.'® Postinume-
rotason aineisto lisaa siis huomattavasti havaintojen maaraa, eli tilastollista voimaa,
minka lisaksi se mahdollistaa saavutettavuuden mittaamisen paremmin. Kolmanneksi,
tarvitaan tietoa liikkenneinvestoinnin vaikutuksesta toteutuneeseen saavutettavuuteen,
kuten tydmatka-aikaan, jotta voidaan tarkastella hankkeen vaikutusta esimerkiksi tuot-
tavuuteen. Toteutunut saavutettavuus voi erota arvioidusta.

Neljanneksi, tarvitaan aineistoa pitkaltd ajanjaksolta. Kun verrataan kahta eri aluetta tai
kaupunkia, on tarked nayttaa, ettd tutkimusasetelma on uskottava ja ettd alueet ovat
seuranneet samaa trendia tulemissa, kuten tydllisyydessa, jo pidemman aikaa. Taman
lisdksi alueita on seurattava vuosien ajan hankkeen jalkeen, jotta kaikki mahdolliset vai-
kutukset nakyvat.

Naihin aineistovaatimuksiin vastaaminen on Suomessa mahdollista, mikali Yhdistet-
tyyn tydntekija-tydnantaja-aineistoon (Finnish Longitudinal Employer-Employee Data,

15 Tilastollinen voima tarkoittaa todennakdisyytta, etté tutkimus havaitsee vaikutuksen silloin kun
vaikutus on olemassa. Jos tilastollinen voima on korkea, todennakoisyys, etta tekee ns. Tyypin Il
virheen, eli ei havaitse vaikutusta sellaisen ollessa, laskee. Havaintojen maara kasvattaa tilastol-
lista voimaa, minka lisaksi suuria vaikutuksia on helpompi havaita kuin pienia vaikutuksia.
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FLEED)'6 saa luvan lisata asuinpaikan postinumerotarkkuudella tai ruutuaineiston. Ai-
neistojen riittdvyys talldinkin on tarkasteltava tarkkaan, eika kaikkiin kysymyksiin ole
mahdollista vastata.

3.3.2 Tutkimusasetelma ja kausaalitulkinta

Liikennehankkeiden vaikutusten tutkimista hankaloittaa valikoituminen ja kdanteinen
syy-seuraussuhde. Hankkeita tehdaan sinne, missa niille on kysyntaa esimerkiksi kas-
vavan asukasluvun tai ty6llisyyden takia. Talldin on vaikea erottaa likennehankkeen
vaikutus alueen yleisesta trendista. Taman lisaksi tydssakayvat ihmiset asuvat usein
hyvien liikenneyhteyksien varrella.

Tyédllisyyden ja tydpanoksen tutkiminen vaatii tarkan ja hyvin suunnitellun tutkimus-
asetelman, jossa voidaan verrata ihmisia, joihin hanke vaikuttaa, samankaltaisiin ihmi-
siin, joihin hanke ei vaikuttanut, kuten esimerkiksi Aslund ym. (2017) kayttamalla ero-
tuksia erotuksissa -menetelmaa ("differences-in-differences”). Menetelmassa kayte-
tdan hyodyksi luonnollisia koetilanteita paneeliaineistojen avulla paaajatuksena, etta
toimenpiteeseen valikoitumista ohjaa jokin ajassa muuttumaton havaitsematon tekija,
jonka vaikutus tulemiin voidaan poistaa vertailemalla koe- ja kontrolliryhmien tulemien
muutoksia (ks. esim. Pekkarinen, 2006). Nain saadaan tietda hankkeen kausaalivai-
kutus, eli syy-seuraussuhde korrelaation sijaan ja tuotetaan valideja estimaatteja yk-
sittdisten toimenpiteiden vaikutuksista. Chandra ja Thompson (2000) ja Gibbons ym.
(2019) kayttama tutkimusasetelma, missa alue ikdan kuin vahingossa hyotyy liikenne-
hankkeesta, toimii myos, jos on olemassa hyva vertailukohde. Tallaisten tutkimusase-
telmien 16ytdminen on haastavaa, eikd mahdollista kaikissa tilanteissa.

On myds muistettava, ettd vaikutukset ovat todennakdisesti pienia sekd olemassa
olevan empiirisen tutkimuksen etta teoreettisten mallien pohjalta, ja taten myds mah-
dollisesti vaikeasti havaittavia. Mahdollisten vaikutusten ollessa pienia havaintomaa-
ran tulee olla hyvin suuri, jotta ne voidaan havaita.

Naiden lisaksi, on tarkea ottaa huomioon varsinkin tydpaikkojen maaraa tarkasteltaessa,
niin kutsuttu syrjaytysvaikutus ("displacement effect’). Tyopaikkojen lisdantyminen saat-
taa olla hyvin alueellista ja toimia muiden alueiden kustannuksella ja olla nain ollen ko-
konaisuudessa olematon kuten mm. Chandra ja Thompson (2000) ja Holl (2004) tutki-
mukset nayttavat. Ei riita, etta katsotaan alueellisesti vaikutusta, vaan tilastoja pitaa olla

laajemmalta alueelta, jotta nahdaan hankkeen kokonaistaloudellinen vaikutus.

16 Viimeisin FLEED-aineistovuosi tulee olemaan tilastovuosi 2016, joka julkaistaan vuoden 2019
alussa. FLEED-valmisaineistokokonaisuus korvataan FOLK-moduuleilla.
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3.3.3 Tulosten yleistettavyys ja lahtotason merkitys

Useat empiiriset ja teoreettiset tutkimukset nostavat esille sen, kuinka vaikeaa on tie-
tyn liikennehankkeen tydomarkkinavaikutustulosten yleistdminen muihin hankkeisiin.
Kirjallisuus on I8ytanyt vaihtelevan suuruisia vaikutuksia liikennehankkeiden vaikutuk-
sista tuotantoon ja tydllisyyteen riippuen mm. teoreettisista nakokohdista, kuten struk-
turaalisten mallien funktionaalisesta muodosta tai empiirisista nakékulmista. Esimer-
kiksi kasautumisvaikutukset riippuvat suuresti siitd, minkalainen alakohtainen rakenne
alueella on.

Oosterhavenin ja Knaapin (2003) mukaan historiallisella makroaineistolla 16ydettya
tuotannon ja infrastruktuurin valistd suhdetta ei voi suoraan soveltaa uusien hankkei-
den arviointiin vaan taytyy ottaa huomioon useita tekijoita, kuten likennehankkeen ja
sijainnin ominaisuudet. My6s Venables, Laird ja Overman (2014) korostavat, kuinka
tarkeda on tehda hankekohtainen arviointi. Dengin (2013) katsauksen mukaan vaiku-
tusten erojen taustalla on kolme paatekijaa, jotka tulisi ottaa huomioon hankearvioin-
nissa: Maakohtaiset ominaisuudet (kuten kyky kayttaa tehokkaasti uutta liikennehan-
ketta), likennehankkeen tyyppi ja laatu, kuten myds olemassa olevan liikenneverkos-
ton tila.
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4  Esimerkki lilkennehankkeiden
tyomarkkinavaikutusten empiirisesta
arvioinnista: Lahden moottoritie ja
oikorata

4.1 Johdanto

Tassa osiossa tarkastelemme Lahden moottorien ja oikoradan tydmarkkinavaikutuk-
sien tutkimusmahdollisuuksia. Vaylahankkeet toimivat esimerkkina liikkennejarjestel-
man parantamisesta vaytlien kapasiteettia lisddmalla ja nopeustasoa nostamalla. Ta-
man tapaustutkimuksen avulla esittelemme liikennehankkeiden tydmarkkinavaikutus-
ten arvioinnissa tyypillisimmin kaytettya menetelmaa ja arvioimme sen hyddyntamis-
mahdollisuuksia Suomessa julkisesti saatavilla olevilla aineistoilla.

Taman esimerkin tarkoituksena ei ole tuottaa luotettavia estimaatteja Lahden vaylan
vaikutuksista vaan esitella, miten empiirista tutkimusta aiheesta tulisi tehda kirjallisuu-
den pohjalta ja mita rajoitteita mahdollisesti kohdataan niin tutkimusasetelman 16yta-
misessa kuin myds aineistovaatimusten suhteen.

Seuraavassa luvussa esittelemme Lahden vaylan ja tarkeimmat ajankohdat liittyen
vaylaan. Luvussa 4.3 kdymme lapi eri tutkimusmenetelmia, joilla Lahden vaylan vai-
kutusta tydmarkkinatulemiin voisi periaatteessa tarkastella. Esitamme myos yksityis-
kohtaisemmin erotuksia erotuksissa -menetelman, jota olemme useasti sivunneet ra-
portissa. Luvussa 4.4 esitdmme julkisesti saatavilla olevan aineiston, jota hyédyn-
namme analyysissa. Tulokset esitetdan luvussa 4.5 ja luvussa 4.6 esitetaan johto-
paatokset.

4.2 Lahden vayla

Lahden vaylalla tarkoitetaan tassa yhteydessa Jarvenpaan ja Lahden valista vaylaa,
jossa kulkee seka junarata ettd moottoritie. Paatos tien rakentamisesta moottoritieksi
tehtiin vuonna 1996 ja rakentaminen alkoi heti seuraavana vuonna. Jarvenpaa—
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Lahti -moottoritie avattiin liikenteelle kahdessa osassa vuosina 1998 ja 1999. Jarven-
paéd—Mantsala -osuus avattiin ensimmaisena marraskuussa 1998 ja Mantsala—
Lahti -osuus syyskuussa 1999.

Lahden oikoradasta, joka rakennettiin tarpeesta lyhentaa matka-aikoja Helsingista Ita-
Suomeen, tehtiin vuonna 1992 tehtiin tarveselvitys, joissa ratavaihtoehtoina oli Lah-
den lisdksi muun muassa Helsinki—-Kotka—Luumaki, Helsinki-Kouvola ja Helsinki—
Lahti-Mikkeli. Vuonna 1994 valittiin Helsinki—Lahti—Mikkeli ja rataoikaisu Keravalta
Lahteen. Yleissuunnitelma valmistui vuonna 1998, paatés rakentamisesta tehtiin
vuonna 2001 ja rakentaminen alkoi 2002. Rata avattiin liikkenteelle syyskuussa 2006.
Lahden oikorata kulkee paaosin samassa maastokaytavassa kuin moottoritie. Z-juna,
joka on radan paikallisjuna, pysahtyy Helsingissa, Pasilassa, Tikkurilassa, Keravalla,
Haarajoella, Mantsalassa (ja Hennassa) ennen Lahtea. Yhteys kulkee noin kerran
tunnissa, eikd merkittavia vuorovalimuutoksia ole tapahtunut sen toiminnan aikana.
Nopein radalla kulkeva yhteys on Pendolino-juna, joka kulkee pysahtymatta Helsin-
gistad Lahteen 52 minuutissa (vuonna 2019) ja jatkaa Lahdesta eteenpain mm. Lap-
peenrantaan.

Lahden moottoritiesta ja oikoradasta on tehty kaksi jalkeen vaikutusarviointia. Murto
ym. (2002) tarkastelevat Lahdentien yhteiskunnallisia vaikutuksia vuoteen 1999-2001
asti. Heidan mukaansa kunnat mm. suunnittelivat teollisuusalueiden laajentamista ja
varautuivat lisdantyneeseen tonttikysyntdan. Merildinen ym. (2011) katsovat vaylan
alueiden kehitysta 10 vuotta moottoritien valmistumisen jalkeen. He havaitsevat, etta
vaestonkasvu on lisdantynyt tienvarsikunnissa ja muuttovoitto padkaupunkiseudulta
Mantsalaan ja Lahden kaupunkiseudulle on kasvanut. Lisaksi, keskimaarainen vuoro-
kausilikennemaara on kasvanut 2-9 % vuosittain vuoteen 2010 mennessa.

Tutkimuksemme poikkeaa aiemmista arvioinneista seuraavilla tavoilla: 1) tarkaste-
lemme tulemia vuoteen 2017 asti, eli lahes 20 vuotta moottoritien avaamisen jalkeen
ja 10 vuotta oikoradan avaamisen jalkeen, 2) otamme tutkimuksessa huomioon kunta-
litokset ja kohtelemme kuntia koko aikavaliltd sellaisina kuin ne ovat vuonna 2018, 3)
tarkastelemme valikoivaa muuttamista vaylalle, ja 4) vertailemme kehitysta vastaaviin
vayliin, jotta voimme arvioida kuinka tulemat olisivat muuttuneet jos Lahden vaylaa ei
olisi rakennettu.
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4.3 Tutkimusasetelma

4.3.1 Vaihtoehtoja tutkimusasetelmaksi

Kaymme lapi eri tutkimusmenetelmia, joilla Lahden vaylan vaikutusta tydmarkkinatule-
miin voisi periaatteessa tarkastella. Kaikissa tutkimusasetelmissa tulisi kayttaa yksilon
asuinpaikkaa ajanhetkeltd, jolloin paatds vaylasta tehtiin tydmarkkinavaikutusten arvi-
oimista varten. Moottorien ja oikoradan aiheuttama muutos saavutettavuudessa vai-
kuttaa mahdollisesti alueelle muuttamiseen niin yksildiden kuin myds yritysten puo-
lesta, jolloin ilman tietoa yksilon asuinpaikasta paatdsajanhetkelta ei voida tehda kau-
saalipaatelmia vaylan vaikutuksesta tydomarkkinatulemiin. Alueelle saattaa esimerkiksi
valikoitua tydssakayvia henkildita, jolloin vayla itsessaan ei vaikuta heidan tydmarkki-
natulemiin.

Jotta saataisiin luotettava kausaaliasetelma, yhtena vaihtoehtona olisi verrata vaylan
aluetta verrata samankaltaisiin alueisiin, joihin samankaltainen vayla rakennetaan
myS6hemmin. Tama olisi luotettava asetelma, jos rakentamisen ajankohta ei riipu alu-
eesta itsestaan. Talldin voimme kayttaa alueiden valista ajallista vaihtelua kausaali-
suhteen selvittdmiseen. Tallaisia alueita ei kuitenkaan ole, joten tata asetelmaa ei
voida kayttaa.

Toisena vaihtoehtona on verrata vaylan laheisia alueita toisiinsa, jolloin vaylan vaiku-
tuksen voidaan ajatella pienenevan mitd kauemmaksi vaylasta liikutaan. Talléin aja-
tuksena on, ettad vaylan tai asemien lahelld asuvat saavat suhteessa paremman saa-
vutettavuuden kuin kauempana asuvat. Hallussamme on talla hetkella ainoastaan Ti-
lastokeskuksen kuntien avainluvut -aineistoa', jolloin paikkojen etaisyydet vaylasta
olisivat hyvin karkeita. Etaisyyksien tarkempi mittaaminen vaatisi esimerkiksi ruuduk-
koaineistoa tai postinumerotason aineistoa. Taman liséksi tata tutkimusasetelmaa
varten tarvitaan saavutettavuusaineistoa.

Kolmantena vaihtoehtona on verrata vaylan alueita alueisiin, joihin suunniteltiin vay-
188, mutta syysta tai toisesta se paatettiin rakentaa Lahteen Lahdesta riippumatto-
mista syista. Tallaisia alueita on, mutta vain yksi (Helsinki—-Kotka—Luumaki). Olisi toi-
vottavaa, etta kontrollivaylia olisi useampia tilastollisen voiman ja uskottavuuden takia.

Neljas vaihtoehto on verrata vaylan aluetta samankaltaisiin alueisiin, jos pystymme ar-
gumentoimaan, ettd vaylan paatarkoitus oli vaikuttaa Itd-Suomeen ja se "sattumoisin”
kulki Helsingista Lahden lapi Kouvolaan, eika sen ensisijainen tarkoitus ollut vaikuttaa

17 hitps://lwww.stat.fi/tup/alue/kuntienavainluvut.html#?year=2019&active 1=SSS
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vaylan alueisiin tai vastata niiden tarpeisiin. Tama lahestymistapa vastaa myds nk. in-
consequential units -lAhestymistapaa kuten edellinen asetelma, jossa alue sai ikdan
kuin vahingossa yhteyden. Talla tavoin saamme myds enemman vaylia kontrolliryh-
maan, tosin vaylien samankaltaisuus voi vahentya. Lahestymistapa on myds tilastojen
pohjalta ainoita mahdollisia keinoja. Kuten ylld mainitsimme, tiedossa pitaisi olla kui-
tenkin jo vaylan paatdéshetken asuinpaikka, koska vaylan rakentaminen vaikuttaa to-
denndkodisesti hyvin paljon myds muuttamiskayttaytymiseen ja alueelle valikoitumi-
seen. Etenkin korkean osaamisen tydntekijdiden on naytetty muuttavan alueille, joilla
on parempi saavutettavuus. Hallussamme on talla hetkella vain kuntatason aineistoa,
jolla voimme tehda suppeita arvioita tydmarkkina- ja muuttovaikutuksista. Tutkimus-
asetelma ei mydskaan ota huomioon syrjaytysvaikutusta, eli emme voi tulosten poh-
jalta sanoa, tapahtuiko mahdollinen kasvu muiden alueiden kustannuksella.

4.3.2 Empiirinen strategia

Tutkiaksemme vaylan vaikutusta, kdytamme erotuksia erotuksissa -menetelmaa ("dif-
ferences-in-differences”). Menetelmassa kaytetdan hyddyksi luonnollisia koetilanteita
paneeliaineistojen avulla paaajatuksena, etta toimenpiteeseen valikoitumista ohjaa jo-
kin ajassa muuttumaton havaitsematon tekija, jonka vaikutus tulemiin voidaan poistaa
vertailemalla koe- ja kontrolliryhmien tulemien muutoksia (ks. esim. Pekkarinen,
2006). Nain saadaan tietda hankkeen kausaalivaikutus, eli syy-seuraussuhde korre-
laation sijaan ja tuotetaan uskottavia estimaatteja yksittaisten toimenpiteiden vaikutuk-
sista. Kontrollivaylind ja -kuntina kdytdmme muita vastaavia vaylia, joille ei tehty tar-
kasteluajanjaksolla likennehankkeita. Tallaisia ovat esimerkiksi Helsinki—Kotka -vayla,
johon suunniteltiin raideyhteytta ja E18 -valtatien varrella sijaitsevat kunnat. Lis-
taamme verrokki- ja Lahden vaylan kunnat seuraavassa osiossa.

Koska vaylan alueisiin vaikuttaa seka moottoritie, etté oikorata, emme pysty erotta-
maan vaikutuksia toisistaan. Tulokset ja kuvat voivat sen sijaan antaa jonkinlaista vii-
tetta siitd, minkalainen lisdvaikutus oikoradalla oli, mutta koska meill ei ole aluetta,
johon pelkastaan oikorata vaikutti, mutta ei moottoritie tai toisinpain, emme voi tarkal-
leen tietdd mika vaikutus oikoradalla tai moottoritiella itsessaan oli. Moottoritien vaiku-
tusta voimme tutkia lyhyelld aikavalilla, tosin siihenkin voi vaikuttaa ennakoiva muutta-
miskayttaytyminen oikoradan takia.

Emme mydskaan pysty erottamaan valikoitumista ja tydmarkkinatulemia toisistaan,
silla meilla ei ole kdytdssamme yksildtason paneeliaineistoa. Tydmarkkinatulemia tar-
kasteltaessa tulee olla tarkka, ettei tulkitse valikoitumista tydmarkkinatulemina. Mikali
yksilétason aineistoa on olemassa, voisi vastaavan analyysin tehda verraten niita, joi-
den asuinpaikka oli Lahden vaylalla, kun paatds vaylasta (moottoritiesta) tehtiin, nii-
hin, joiden asuinpaikka oli muualla, kuten Aslund ym. (2018).
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Kaytamme seuraavaa regressioyhtaléa Lahden vaylan vaikutuksien tarkastelemiseen:
Yie = Bo + BXingoz + 211'2—6(—5) 8iDe_j+ve + (a) + € (1)

Y;; on tulema, kuten asukasluku kunnassa i ajanhetkena t. g, on vakio. D;,_; on indi-
kaattorimuuttuja kunnalle i vuodelle t-j, eli j vuotta siita kuin vayla (moottoritie) avattiin
(vuonna t=1999). Se saa arvon yksi vuodelle t-j ja kunnille i, jotka sijaitsevat Lahden
vaylalla. Kerroin §; kertoo, mika vaylan vaikutus oli j vuotta vaylan rakentamisen jal-
keen (olettaen etta kaikki erotuksia erotuksissa -menetelman olettamukset tayttyvat).
Tasmallisesti ottaen (ja yksilotasoista aineistoa kaytettdessa), tulisi t arvona kayttaa
vuotta 1994, jolloin paatds oikoradasta tehtiin, koska tdman jalkeen voidaan olettaa
ihmisten olevan tietoisia radan tulosta ja tekevan paatdksiaan tahan tietoon nojaten.
Malli on sindllaan kuitenkin hyvin lapinakyva siind, ettd tulemme ndkemaan muuttujan
D,_; kertoimen arvosta §;, mina vuonna kuntien trendit eroavat toisistaan. Jos tutki-
musasetelma on validi, tulisi kaikkien §; kertoimien ajanhetkille ennen toimenpidetta
tai paatosta toimenpiteesta (eli niille, joilla j on negatiivinen) olla l1ahella nollaa ja tilas-
tollisesti merkitsemattomia. Kaytannodssa se, minka vuoden laitamme toimenpidevuo-
deksi helpottaa tuloksien tulkintaa, mutta ei vaikuta sinalldan kertoimiin, joita saamme
eri vuosille t-j, sillda muuttuja D;._; on vain indikaattorimuuttuja sille, etta kunta sijaitsee

vaylalla vuonna t-j.

Xi 1992 ON vektori, joka sisaltéda kontrollimuuttujia kunnasta / vuodelta 1992. Kaytamme
kontrollimuuttujina seuraavia: vuoden 1992 asukasluku, ulkomaan kansalaisten
osuus, tydpaikkojen maara per 15-65-vuotiaiden maara, 15-64-vuotiaiden osuus va-
estdsta, asuinkunnassaan tydssakayvien osuus, elakelaisten osuus vaestosta, kor-
kea-asteen tutkinnon suorittaneiden osuus 15 vuotta tayttaneista, vahintaan keskias-
teen tutkinnon suorittaneiden osuus 15 vuotta tayttaneista, tyéttémien osuus tyovoi-
masta, tyollisyysaste, ja taloudellinen huoltosuhde. Kontrollimuuttujien avulla paa-
semme eroon havainnoiduista eroista ennen toimenpidettd ja pystymme paremmin
tarkastelemaan toimenpiteen vaikutusta. Kontrollimuuttujat tulee lisata ajanhetkelta
ennen toimenpidetta (tai paatésta toimenpiteesta), koska toimenpide (tai paatos toi-
menpiteestd) todennakoisesti vaikuttaa myds niihin.

y: on vuosi-indikaattori ja @; on kuntaindikaattori. Ne saavat arvon yksi vuodelle { tai
vastaavasti kunnalle i. Kun lisddmme kuntaindikaattorit a; regressioon, pitda meidan
tiputtaa yksi tarkasteluvuosi D, _; pois yhtalosta saadaksemme vertailukohteen kun-
nalle. Vertailuvuosi, joka pudotetaan, tulee olla ajallisesti ennen toimenpidevuotta. Ja-
tamme téssa tapauksessa muuttujan D;,_4 pois. Lisdédmme myG0s vuosi x kunta -tren-
dit regressioon. Klusteroimme keskivirheet ¢;; kuntatasolla. Emme kayta asukaslu-
vulla painotettuja painoja regressioissa, silld muutoin Lahti dominoisi vaikutusta kun-
tien lukumaaran ollessa hyvin pieni.
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Toinen hyvin yksinkertainen, mutta ei laheskaan yhta lapinakyva, vaihtoehto olisi kat-
soa tulemia kahdelta ajanhetkeltd; yhdeltd vuodelta ennen ja yhdeltd vuodelta jalkeen
toimenpiteen ja kayttaa seuraavaa regressioyhtaloa:

Yie = Bo + Piafter + P,treated + Pzafter * treated + [X; 1992 + €i (2)

jossa vaylan vaikutus on muuttujan after * treated kerroin 5. Indikaattorimuuttuja
after x treated saa arvon yksi, jos kunta sijaitsee Lahden vaylalla ja tarkasteluvuosi
on toimenpiteen (tai paatdksen toimenpiteestd) jalkeen. Indikaattorimuuttuja treated
saa arvon yksi, jos kunta sijaitsee Lahden vaylalla ja sen kerroin 8, kuvastaa yleista
trendia tulemassa Lahden vaylan kunnille. Indikaattorimuuttuja after saa arvon yksi,
kun tarkastelemme vuosia toimenpiteen jalkeen ja sen kerroin 8, kuvastaa yleista
trendia tulemassa.

Tama lahestymistapa on kaytadnndssa sama kuin edellinen, mutta ei Idheskaan yhta
lapinakyva. Jos valitsemme vertailuvuodeksi ennen toimenpidetta vuoden 1993 (vuosi
ennen oikoratapaattsta) ja jalkeen toimenpiteen vuoden 2017 (18 vuotta moottoritien
rakentamisesta), kertoimen 5 arvon tulisi vastata arvoa, jonka saamme ensimmai-
sen yhtalén kertoimelle 6,4 ja vastaavasti jos tarkastelisimme vuotta 2010 (11 vuotta
toimenpiteen jalkeen), tulisi kertoimen vastata kerrointa &§,,. Tama tapa ei kuitenkaan
ole kovin lapinakyva, koska siina tarkastellaan vain kahta pistetta eri ajankohtina, jol-
loin arvioija voi valita vuoden, jota tarkastellaan. Paneeliaineistoa kaytettaessa, jolloin
kaikille vuosille on havainto tulemasta, tulisi kayttaa ensimmaista yhtaloa.

4.4 Aineisto ja kunnat

Aineistona kaytamme Tilastokeskuksen Kuntien Avainluvut-tilastoa, joka sisaltda kun-
tien avainlukuja vuodesta 1987 vuoteen 2017 asti vuoden 2018 kuntajaolla. Olemme
rajanneet seka verrokki- ettd Lahden vaylan kunnat 5015-65 -vuotiaiden 100 kilomet-
rin sateelle Helsingista. Kdytamme vuoden 2018 kuntajakoa varmistaaksemme, etta
vertailemme koko ajan samoja alueita keskenaan. Vuosien 1990 ja 2017 valilla tapah-
tui useita kuntaliitoksia ja kuntien lukumaara vaheni 460 kunnasta 311 kuntaan.

Lahden vayla koostuu neljdstd kunnasta: Lahdesta, Orimattilasta, Hollolasta ja Mant-
salasta. Verrokkivaylind kaytamme kolmea vaylaa. Ensimmainen vayla on "Kotkan
vaylad”, jossa kulkee valtatie E18 itdan pain Helsingista. "Kotkan vayla” koostuu Por-
voosta, Loviisasta ja Pyhtaasta. Toinen vayla on "Hameenlinnan vayla”, joka koostuu
Hyvinkaasta, Riihimdesta, Hausjarvesta ja Janakkalasta. Vaylassa kulkee seka rauta-
tie etta valtatie E12. Viimeisena verrokkivaylana on "E18 lanteen”, jossa sijaitsevat
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Lohja ja Somero. Lisaksi kaytamme Karkolaa verrokkikuntana. Karkola sijaitsee Lah-

den vieressa, mutta ei suoraan moottoritien tai oikoradan lahella.

Kuten taulukosta ilmenee, Lahden vaylan kunnat ovat suurempia asukasluvultaan,
mika johtuu Lahden huomattavasti suuremmasta asukasluvusta. liman Lahtea, Lah-

den vaylan kuntien asukaslukujen keskiarvo vuonna 1994 on 18 055. Verrokkivaylat
eroavat hieman muiltakin ominaisuuksiltaan Lahden vaylasta. Tarkeinta tutkimusase-

telman puolesta on kuitenkin se, ettd ne seuraavat samanlaisia trendeja ennen toi-

menpidetta.

Vakiluku

Alueella asuvan tyéllisen tydvoiman maara

Alle 15-vuotiaiden osuus, %

Ulkomaan kansalaisten osuus, %

Tydpaikkojen méara per 15-65 vuotiaiden maara

Kunnassa olevien tyépaikkojen maara

Tyodllisyysaste, %

15-64 -vuotiaiden osuus, %

Asuinkunnassaan tyossakayvien osuus, %

Elakelaisten osuus, %

Korkea-asteen tutkinnon suorittaneiden osuus 15 vuotta taytta-
neista, %

Tyottdmien osuus tyévoimasta, %

Vahintaan keskiasteen tutkinnon suorittaneiden osuus 15 vuotta
tayttaneista, %

Vakiluvun muutos edellisesta vuodesta, %

Taloudellinen huoltosuhde

Havaintojen (kuntien) lukumaara
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(ka)
40983
15022
20,52
0,65
0,0046
14498
59,65
66,30
66,10
19,80
16,83

22,03
51,65

0,02
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4

Verrokki-
kunnat
(ka)

21314

8350
19,27
1,09
0,0049
7338
62,13
65,35
67,96
22,39
17,04

18,61
49,64

-0,05
159,80
10

P-arvo
erolle

(p)

0,24
0,27
0,24
0,16
0,56
0,28
0,08
0,45
0,82
0,18
0,91

0,02
0,38

0,82
0,21
14
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4.5 Tulokset

4.5.1 Kuvailevat kuvat

Aloitamme analyysin kuvailevista kuvista ennen itse regressioanalyysin tuloksiin siirty-
mista. Olemme piirtdneet kuviin verrokki- ja Lahden vaylan kuntien keskiarvot eri tule-
mista eri vuosille. Kuvien tarkein anti on seka nayttaa se, ettd onko tutkimusasetelma
validi, eli ovatko trendit samankaltaisia ennen toimenpidetta (tai tietoa toimenpiteesta)
verrokki- ja Lahden vaylan kuntien valilla, ettd nayttada eroavatko trendit toimenpiteen
jalkeen, eli onko toimenpiteella vaikutusta. Olemme merkinneet kuviin punaisilla pys-
tyviivoilla tarkeat ajanhetket koskien vaylan paatos- ja valmistumisvuosia ja harmailla
tolpilla vuodet, jolloin Suomen BKT on alhaisempi kuin edeltdvana vuotena kuvaa-
maan taantumia.
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Kuva 6. Asukasluku suhteutettuna vuoden 1992 asukaslukuun verrokki- ja Lahden véylén kun-
nissa. Lahden véylén kuntiin kuuluvat Lahti, Orimattila, Hollola ja Méntséla. Verrokkivayliin kuu-
luvat Kotkan suunnassa sijaitsevat Porvoo, Loviisa ja Pyhtdd, Hdmeenlinnan suunnassa sijaitse-
vat Hyvink&a, Riihiméki, Hausjarvi ja Janakkala, E18 varrella olevat Lohja ja Somero, ja Lahden
1&hellé sijaitseva Karkéla. Punaiset pystyviivat kuvaavat vaylén térkeitd pdatés- ja valmistumis-
vuosia ja harmaat pystytolpat vuosia, jolloin Suomen BKT on ollut alhaisempi kuin edeltdvéna
vuotena (kiintedhintainen).
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Verrattuna vuoden 1992 asukaslukuun seka Lahden vaylan kunnat etta verrokki-
vaylien kunnat, kasvoivat suhteellisen samaa vauhtia noin vuoteen 1996 asti minka
jalkeen Lahden vaylan kuntien asukasluku alkoi kasvamaan suhteessa enemman. Ero
kasvoi aina vuoteen 2012 asti, jonka jalkeen se tasoittui. Tama antaa viitteita siita,
ettd moottoritielld ja Oikoradalla oli vaikutusta kuntien asukaslukuun, mistd myds ai-
kaisempi tutkimus on antanut viitteita.

Jos katsotaan korkea-asteen tutkinnon suorittaneiden osuutta, huomataan, etta ylei-
sesti niiden osuus on kasvussa kaikissa kunnissa. Lahden vayla ja verrokkivaylat seu-
raavat kehitysta hyvin samaa vauhtia, mutta noin vuoden 2002 tienoilla, Lahden vay-
12lld korkea-asteen tutkinnon suorittaneiden osuus kasvaa hieman enemman ja ero
kasvaa mita pidemmalle ajassa mennaan.
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Kuva 7. Korkea-asteen tutkinnon suorittaneiden osuus suhteutettuna vuoden 1992 tilanteeseen
verrokki- ja Lahden véyldn kunnissa.
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Mielenkiintoisempi kuva on kuva vahintaan keskiasteen'® suorittaneiden osuudesta.
Kuten korkea-asteen suorittaneiden osuus, sekin on ollut yleisesti kasvavassa tren-
dissa. Lahden vaylan kunnissa trendi erkanee noin vuoden 1996 jalkeen juuri ennen
moottoritien valmistumista ja vahintdan keskiasteen suorittaneiden osuus kasvaa pie-
nempaa vauhtia kuin verrokkikunnissa. Kuvailevien kuvien perusteella Lahden vaylan
kunnissa vaesto on polarisoitunut suhteessa enemman kuin verrokkivaylilla samalla
ajanjaksolla. Toisaalta niiden osuus, joilla on korkeakoulututkinto, on kasvanut, mutta
myods niiden osuus, joilla on vain perusasteen tutkinto, on kasvanut suhteessa verrok-
kikuntiin.
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Kuva 8. Vahintaan keskiasteen tutkinnon suorittaneiden osuus suhteutettuna vuoden 1992 tilan-
teeseen verrokki- ja Lahden véylédn kunnissa.

18 Keskiasteen tutkinnon suorittaneilla on koulutusta 11-12 vuotta. N&ita koulutuksia ovat esim.
ylioppilastutkinnot, 1-3 -vuotiset ammatilliset tutkinnot ja ammatilliset perustutkinnot.
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Tybpaikkojen maara suhteutettuna 15—65-vuotiaiden maaraan kehittyi suhteellisen sa-
mankaltaista vauhtia vuodesta 1993 vuoteen 1998 asti verrokki- ja koekunnissa. Lah-
den vaylan kuntiin taantuma osui enemman, mutta vuodesta 1993 trendit nayttavat
suhteellisen samankaltaisilta. Samaan aikaan kuin Jarvenpdad—Mantsala ja Jarven-
paa—Lahti -moottoritiet valmistuivat, Lahden vaylan trendi erkani verrokkikunnista ja
tydpaikkojen maara alkoi kasvamaan nopeampaa vauhtia. Vuonna 2005 tydpaikkojen
maara kuitenkin vaheni Lahden vaylan kunnissa ja pysyi alemmalla tasolla tarkastelu-
jakson loppuun asti.
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Kuva 9. Tybpaikkojen mé&éré suhteessa 15-65-vuotiaiden mééréaén verrokki- ja Lahden véylan
kunnissa.

Tydllisyysaste kertoo hieman erilaista tarinaa, mika johtuu osittain siita, ettd asukkaat

kayvat myoés muissa kunnissa toissa. Lahden vaylan kunnat karsivat enemman 90-lu-

vun lamasta, mutta on tydllisyysasteessa kirinyt verrokkivaylia kiinni tarkasteluajanjak-
son aikana.
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Kuva 10. Tyodllisyysaste verrokki- ja Lahden v&ylén kunnissa.

4.5.2 Regressioanalyysin tulokset

Kuvailevien kuvien perusteella moottoritiella ja oikoradalla oli mahdollisesti vaikutusta
asukaslukuun ja tydmarkkinatulemiin. Seuraavaksi katsomme erotuksia erotuksissa -
menetelman avulla, kuinka suuri vaikutus on ja onko se tilastollisesti merkittava.

Alla olevaan kuvaan olemme piirtaneet regressioyhtalon 1 muuttujan D,_; kertoimien
d; arvot asukasluvulle. Kerroin §; kertoo, mika vaylan vaikutus asukaslukuun oli
vuotta moottoritien avaamisen jalkeen (olettaen etta kaikki erotuksia erotuksissa -me-
netelman olettamukset tayttyvat). Harmaat alueet kuvastavat 95 % luottamusvalia.
Punainen pystyviiva kuvaa ajanhetked, jolloin moottoritie avattiin ja katkonainen pu-
nainen pystyviiva ajanhetkea, jolloin oikorata avattiin.
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Kuva 11. Lahden véylén vaikutus. Verrokkivéyliin kuuluvat Kotkan suunnassa sijaitsevat Porvoo,
Loviisa ja Pyhtda, Hdmeenlinnan suunnassa sijaitsevat Hyvinkad, Riihiméki, Hausjérvi ja Janak-
kala, E18 varrella olevat Lohja ja Somero, ja Lahden Idhella sijaitseva Kérkéla.

Kuten kuvasta ilmenee, luottamusvalit ovat suuret ja sisaltavat nollan, mika tarkoittaa
sita, etta Lahden vaylalla ei ollut tilastollisesti merkittdvaa vaikutusta asukaslukuun.
Kuva kuitenkin antaa viitteita siita, ettd tutkimusasetelma on validi. Kertoimet ennen
moottoritien avaamista ovat hyvin pienia ja Iahella nollaa, mika antaa viitteita sita, etta
Lahden vayla ja verrokkivaylat seurasivat samaa trendia asukasluvussa ennen moot-
toritien avaamista, minka jalkeen trendit erkanevat. Suuret luottamusvalit eivat sinal-
I&an ole yllatys, koska havaintojen lukumaara on pieni, jolloin tilastollinen voima on
pieni.

Tilastollinen voima tarkoittaa todennakoisyytta, etta tutkimuksessa havaitaan vaikutus
silloin kun vaikutus on olemassa. Jos tilastollinen voima on korkea, todennakdisyys
sille, etta tekee ns. tyypin Il virheen, eli ei havaitse vaikutusta sellaisen ollessa ole-
massa, laskee. Havaintojen maara kasvattaa tilastollista voimaa, eli suuremmilla ai-
neistoilla on helpompaa havaita vaikutuksia silloin kun niitd olemassa. Taman lisaksi
suuria vaikutuksia on helpompi havaita kuin pienia vaikutuksia (aineiston koosta riip-
pumatta). Havaintoja on vain 14 (kuntien maara), joista nelja sai paremman yhteyden
moottoritien/oikoradan ansiosta ja 10 kuntaa toimi verrokkikuntina.

60



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2019:69

Alla olevasta taulukosta nakyy tarvittavien havaintojen maara eri kokoisten vaikutus-
ten havaitsemiseen. Tassa olemme kayttaneet esimerkkind asukasluvun kehitysta.
Oletuksena laskelmissa on, etta Lahden vaylan kunnat kasvaisi suhteellisesti samaa
vauhtia kuin verrokkikunnat ilman vaylahanketta ja ettd keskihajonnat olisivat yhta
suuret kuin vuonna 2017. Arvioidut otoskoot on laskettu kayttaen "two-sample means
test Satterthwaite's” t-testia oletuksena, ettad ryhmilla on erisuuruiset varianssit. Jotta
havaitsisimme nykyisen noin 10 %, tai noin 2 000 hengen kokoisen vaikutuksen, pi-
taisi meilld olla vahintaan 60 havaintoa, eli vahintdan 30 havaintoa seka koe- ettd ver-
rokkiryhmissa. Taman kokoisen otosryhman saamiseksi ei valttdmatta edes postinu-
merotasoinen aineisto riita. Pitkittdinen yksildaineisto, joka sisaltaisi asuinpaikan ruu-
dukkotasolla kasvattaisi havaintojen maaraa ja lisaisi myds variaatiota saavutettavuu-
dessa. Saavutettavuusmittarit nousevat talléin tosin ongelmaksi, koska niita ei ole
aina saatavilla.

Taulukko 2. Vaikutuksen havaitsemiseen tarvittavan havaintojen mééréan riippuvuus vaikutuksen
suuruudesta.

Vaikutuksen suuruus Tarvittava maara havain-
toja vaikutuksen havaitse-

miseen
1% 5800
2% 1 500
5% 230
7 % 120
10 % 60
20 % 20

4.6 Johtopaatelmat

Tassa osiossa olemme kayneet 1api, miten likennehankkeiden tydmarkkinavaikutuk-
sia voi tutkia kdyttden esimerkkind Lahden oikorataa. Suurimmaksi haasteeksi nousi
aineistotarpeet. Lilkennehankkeiden tydmarkkinavaikutuksia tarkastellessa tulisi olla
tarkka maantieteellinen tieto henkildn tai tydntekijan ja tydpaikkojen sijainnista. Tdman
lisaksi henkildita tulisi pystya seuraamaan pidemman aikaa.

Suomessa on kattava henkil6tietojen pitkittaisaineisto (FOLK, ent. FLEED), joka muun
muassa sisaltda perhe-, tulot- ja tydssakayntiaineistot. Tilastokeskuksella on myds
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hallussaan henkilon tarkka asuinpaikka ruutuaineistotasolla, joka on mahdollista yh-
distda muihin rekistereihin kayttden kryptattua henkilékoodia. Aikaisemmin tarkan si-
jainnin kaytto ja yhdistaminen muihin rekistereihin on ollut vaikeaa. Talla hetkella lupia
on mydnnetty, joten sen saaminen kayttéon helpottunee.

Toisena ongelma on saavutettavuusaineistojen puute. Valtakunnallisia saavutetta-
vuusaineistoja ei ole Suomessa, paitsi valtakunnallinen noin kuuden vuoden vélein
kerattava henkildliikennetutkimusaineisto. Aineiston haasteena on sen karkea taso ja
metodien vaihtuminen yli ajan, jolloin aineistot eri vuosilta eivat ole keskenaan vertai-
lukelpoisia.

Tarkempi paikkatieto ja saavutettavuusaineisto mahdollistaisi luotettavamman analyy-
sin. Riittadvan tarkka saavutettavuusaineisto (taaksepain) on kaytannéssa mahdollista
tuottaa vain mallintamalla kayttaen liikkumisvalintojen kuvaamiseen valtakunnallisen
henkiléliikennetutkimuksen aineistoja ja poistamalla liikennejarjestelman kuvauksesta
tarkasteltavana ajanjaksona toteutuneet muutokset. Saavutettavuusmuutosten vaiku-
tukset tydmarkkinoihin ovat pienia, ja niiden havaitsemiseen tarvitaan paljon yksiléta-
son ja vaihtelua saavutettavuudessa.

Osiossa 3.1 esitimme liikkennejarjestelmien muutosten vaikutuskanavia tyémarkkinoi-
hin. Empiirisesti tydn kysynnan, tarjonnan ja kasautumisen kautta kanavoituvien vai-

kutusten erottaminen toisistaan on vaikeaa, ellei mahdotonta. Hyvalla tutkimusasetel-
malla ja aineistolla vaikutus tydmarkkinoihin on kuitenkin mahdollista havaita, vaikka

tarkkaa vaikutuskanavaa ei taysin pystytakaan eristamaan.
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Tyomarkkinavaikutukset liikenteen
arviointikehikoissa ja -ohjeissa

Katsaus tyomarkkinavaikutusten kasittelyyn
arviointiohjeissa

5.1.1 Kansalliset hankearviointiohjeet

Wangsness ym. (2017) ovat kartoittaneet likennehankkeiden laajempien taloudellis-
ten vaikutusten ("WE/”) kasittelya eri maiden hankearviointiohjeissa.Tydomarkkinavai-
kutuksista he tunnistavat kolme paaasiallista vaikutustyyppia, joita ohjeissa esiintyy:

tydmatkakustannuksen alenemisesta johtuva tyon tarjonnan kasvu (mitattuna
tydllisten maarassa tai tehtyjen tydtuntien maarassa tai molempina)

siirtyminen vdhemman tai enemman tuottavaan tydpaikkaan (tydmatkavastuk-
sen muutoksen seurauksena)

tyodllisyyden kasvu (liikenneinfrastruktuurin rakentamisen, kunnossapidon tai li-
sdantyneen kansainvalisen liikenteen lilkkevaihdosta syntyva tyévoiman Kky-
synta).

Laajempien taloudellisten vaikutusten arvioinnin kasittely hankearvioinnin kokonaisuu-
dessa vaihtelee maittain. Wangsness ym. (2017) jasentavat laajempien taloudellisten
vaikutusten kasittelytavan suhteessa vaikutusten arvottamiseen ja kannattavuuslas-
kelmaan:

A. WEI:t voidaan arvottaa ja ottaa mukaan investoinnin hyoty-kustannuslaskel-

maan ja ne ovat siten osa nettonykyarvolla tai hyoty-kustannussuhteella ilmais-
tua hankkeen kannattavuutta

WEI:t voidaan arvottaa tai esittaa maarallisena esimerkiksi osana monikriteeri-
analyysia tai muuta kokonaisarviointia, mutta ne on pidettava erilldadn hyoty-
kustannuslaskelmasta
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C. WEI:t voidaan esittaa vain laadullisena ja kuvailevana arviona, tai niiden arvi-
ointia ei suositella lainkaan.

Taulukko 3. Tyémarkkinavaikutusten késittely eri maiden hankearviointiohjeissa (Wangsness
ym. 2017).

Tyomarkkinavaikutuksen tyyppi

Rooli hankearvioinnissa

1. Tyon tarjonnan kasvu 2. Tyopaikan vaihto 3. Tydllisyyden kasvu

A.Voidaan arvioida raha- Tanska (M), Hollanti (M), . Belgia (M), Hollanti (M),
maaraisena ja osana kannat- . ) Hollanti (M)

Uusi-Seelanti (M) Saksa (M)
tavuuslaskelmaa
B. Voidaan arvioida maaralli-
send (myos rahassa) tayden- Australia (NM), Suomi (NM), Australia (NM), Iso-Britannia
tavana tietona (irrallaan Iso-Britannia (M), Ruotsi (NM) (M), Ruotsi (NM)
kannattavuuslaskelmasta)
C. Vaikutus on tunnistettu,
LCE R Ll L Ianti (NM) Ianti (NM) Ianti (M)
lisesti tai arviointia ei suosi-
tella lainkaan

(M) = Vaikutuksen arvioimiseen esitetddn menetelmasuositus, (NM) = Vaikutuksen arvioimiseen ei esiteta
menetelmasuosituksia.

Wangsness ym. (2017) sijoittaa Suomen hankearvioinnin samaan kategoriaan Austra-
lian ja Ruotsin kanssa. Suomen hankearviointiohje (Liikennevirasto 2011) tunnistaa,
etta tietyilla likennevaylainvestoinneilla voi olla sellaisia laajempia taloudellisia vaiku-
tuksia, jotka eivat tule taysin otettua huomioon hydty-kustannuslaskelmassa. Tallais-
ten vaikutusten todetaan olevan todennakdisimpia ja merkittdvimpia suurissa ja laa-
jasti liikennejarjestelmaan vaikuttavissa hankkeissa. Vaikutukset tydmarkkinoille mai-
nitaan mahdollisten vaikutusten joukossa. Niiden arvioinnin mahdollisiksi menetel-
miksi osoitetaan yleisen tasapainon malli, tuotantofunktiomalli tai likenne-maankaytto-
malli. Mahdollisesti arvioitavat laajemmat taloudelliset vaikutukset kehotetaan pita-
maan erillddn hydty-kustannuslaskelmasta tadydentédvana tarkasteluna, ja silti on li-
saksi osoitettava mahdolliset paallekkaisyydet. Vaikutusten siirtymiin alueiden valilla
pyydetaan kiinnittdmaan huomiota ja erottelemaan vaikutukset alueellisiin ja valtakun-
nallisiin.

Wangsness ym. (2017) summaavat eri maiden tavat kasitella laajempia taloudellisia
vaikutuksia vaihteleviksi seka teoriataustoiltaan ettd menetelmiltdan. Liikenneinves-
tointien laajemmat taloudelliset vaikutukset kiinnostavat laajasti, mutta vaikutusten
suuruusluokista ja merkityksista ei ole yhteistd ymmarrysta eikd myoskaan siita, mita
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laajempia vaikutuksia liikenneinvestointien yhteydessa tulisi arvioida ja miten. Yhden-
mukaistamisen potentiaaliseksi lahtdkohdaksi he nostavat Iso-Britannian ohjeistuk-
sen, joiden osia on sovellettu useammassa maassa.

Tydmarkkinavaikutusten arviointikehikon kannalta on kiinnostavaa, etta rakentamisen
kerroinvaikutukset tydvoiman kysyntaan ovat joissakin maissa jopa hyoty-kustannus-
laskelmaan sisallytettavia vaikutuksia. Useimmissa maissa rakentamisen vaikutus ty6-
voiman kysyntaan rajataan kokonaan hanketason arvioinnin ulkopuolelle. Tamankin
hankkeen lahtékohtana on ollut selvittdd matkavastuksen muutoksesta johtuvia vaiku-
tuksia tydomarkkinoilla.

5.1.2 Kansainvaliset arviointiohjeet

Euroopan komission ohjetta investointihankkeiden hydty-kustannusanalyysiin (Euro-
pean Commission 2014) on noudatettava kaikissa Euroopan rakenne- ja investointira-
haston rahoittamissa hankkeissa. Ohje perustuu kansallisten ohjeiden lailla yhteiskun-
tataloudelliseen hyoty-kustannusanalyysiin, jolla mitataan hankkeen aikaansaamaa
yhteiskunnan hyvinvoinnin muutosta. Tydmarkkinavaikutusten ja muiden laajempien
taloudellisten vaikutusten arvioinnin ohje rajaa pois varsinaisesta hyvinvoinnin muu-
toksen arvioinnista seuraavin perusteluin:

— laajemmat ja valilliset vaikutukset ovat yleensa suorien vaikutusten erilaisia
ilmenemismuotoja, ja ne otetaan jo kertaalleen huomioon hyoty-kustannus-
analyysissa

— investointihankkeiden laajempien taloudellisten vaikutusten luotettavaan arvi-
ointiin ei ole riittdvia menetelmia ja tietopohjaa.

Ohijeistus kuitenkin jattaa auki mahdollisuuden tehda herkkyystarkasteluja maaralli-
sista laajemmista taloudellisista vaikutuksista, jos ne on selvitetty hyvaa tieteellista ta-
paa noudattaen sekd dokumentoiduilla ja toistettavilla menetelmilla.

Euroopan komission arviointiohjeistuksessa (European Commission 2014) liikennein-
vestointien epasuorat ("indirect”) ja laajemmat vaikutukset ("wider impacts”) rajataan
kategorisesti hyoty-kustannusanalyysin ulkopuolelle. Ohjeessa kuitenkin todetaan
tama peraan, etta on investoinnin laajempia vaikutuksia toissijaisille markkinoille, jul-
kistalouteen, tyollisyyteen, tuotantoon jne. on suositeltavaa kuvailla, jotta voidaan arvi-
oida hankkeen suhdetta Euroopan unionin aluepolitiikan tavoitteisiin. Naiden vaikutus-
ten menetelmalliset viitteet jadvat vahaisiksi. Ohjeessa opastetaan maarittamaan in-
vestoinnin tydvoimakustannukselle varjohinta sen mukaan, mik& on kohdealueen tyot-
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tomyys ja sen luonne. Tata varjohintaa kaytetaan tavoitearvioinnissa (ei hyéty-kustan-
nuslaskelmassa) kuvaamaan investoinnin tydllistdvan vaikutuksen yhteiskuntatalou-
dellista arvoa.

5.2 Tyomarkkinavaikutusten arviointimenetelmista
eri maiden ohjeissa

5.2.1 Arvioinnin tarpeen osoittaminen

TyOdmarkkinavaikutusten ja muiden laajempien taloudellisten vaikutusten arviointiin
annettavien menetelmien rinnalla on tarkeaa ohjeistaa arvioimaan niiden kaytén mie-
lekkyytta ja perusteluja kyseisessa arviointikohteessa. Laajempien taloudellisten vai-
kutusten arviointiin kohdistuu Wangsness ym. (2017) mukaan laajasti epavarmuutta,
ja eri maiden ohjeissa kehotetaan harkitsemaan niiden arvioinnin tarpeellisuutta. He
nostavat myds esille kysymyksen siita, kuinka paljon vaikutusarviointien laajentami-
seen kannattaa kayttda panoksia, jos paatokset tehdaan kuitenkin muilla perusteilla
kuin vaikutustietoon nojautuen.

Laajempien taloudellisten vaikutusten arvioinnin yksityiskohtaisimmat ohjeet esitetaan
Iso-Britannian ohjeistuksessa (Dft 2018). Iso-Britanniassa tydmarkkinavaikutusten ar-
viointi edellytetdan perusteltavan tapauskohtaisella taloudellisella kertomuksella
("Economic narrative”). Kertomuksessa pitaa esittaa perustelut tydmarkkinavaikutus-
ten arvioinnille esimerkiksi seuraavaa tarkistuslistaa noudattaen (Dft 2018):

1. Onko hankkeella vaikutuksia tydmarkkinoihin? Jos on, niin millaisia? Ovatko
vaikutukset alueellisia ja alueiden valisia siirtymia tai ovatko ne valtakunnallisia
nettovaikutuksia?

2. Miten arvioitava hanke vaikuttaa tydmarkkinoihin? Mita todisteita on siita, etta
huono liikenteellinen saavutettavuus on este tydllistymiselle (esimerkiksi nykyi-
set huonot yhteydet tai tuloihin ndhden korkeat matkakustannukset)? Mita to-
disteita on siita, ettd yritykset ovat valmiita palkkaamaan juuri niitd henkil6ita,
joiden matkakustannuksiin hanke vaikuttaa?

3. Sisaltyvatko esitetyt tydomarkkinavaikutukset kokonaisuudessaan hyoty-kustan-
nuslaskelman kayttajahyotyihin? Onko vaikutusalueen tydmarkkinoilla sellaisia
markkinahairiéita, joiden takia tydmarkkinavaikutuksista on kayttajahyotyjen li-
saksi laajempaa taloudellista hydtya? Mita todisteita on tallaisista tydmarkkina-
hairidista?
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4. Miten tydmarkkinavaikutukset mitataan ja arvotetaan?

Tarkea kysymys on se, missa maarin vaikutukset ovat alueellisia ja siirtymaa muilta
alueilta ja missa maarin on kysymys valtakunnallisesta nettolisdyksesta. Iso-Britan-
nian arviointiohjeen (Dft 2019) mukaan valtakunnallinen nettovaikutus edellyttaa sita,
ettd hanke kasvattaa tydvoiman tarjontaa ja tydmarkkinoilla on vastaavasti kysyntaa
ottaa tama tarjonta vastaan.

5.2.2 Tyomatkakustannuksen alenemisesta johtuva tyon
tarjonnan kasvu

Tyomatkavastuksen muutoksesta johtuvan tyon tarjonnan kasvun arviointi perustuu
kasitykseen siita, ettd matkakustannus vaikuttaa ihmisten haluun ja mahdollisuuksiin
tehda tyota. Vaikutuksen laskentaa on ohjeistettu tarkasti Iso-Britannia arviointioh-
jeessa (Dft 2018), jota Uuden Seelannin ja Hollannin arviointiohjeetkin hyddyntavat.
Tyon tarjonnan kasvun maarittamisen lahtokohdaksi tarvitaan tydmatkojen (kodin ja
tyopaikan valisten matkojen) yleistetyn matkakustannuksen muutos. Tiedon tarkkuus-
taso voi vaihdella mallialueet kattavasta matriisista koko vaikutusalueen summaan.
Taman jalkeen tydn tarjonnan kasvu etenee aluetalouden tilastoista selvitettyjen las-
kentaparametrien avulla: tydllisten maara, keskimaarainen nettotulo, tydvoiman tar-
jonnan jousto, tydvoiman rajatuottavuus ja tydvoimaan tulevan osallistumisveroaste.

Tybévoiman tarjonnan muutoksen taloudellinen nettovaikutus on mukana kannatta-
vuuslaskelmassa verottomalta osaltaan, koska kayttajat arvottavat tydssakaynnin
hyotyja verojen jalkeisina tuloina. Tyévoiman tarjonnan kasvun laajempi vaikutus syn-
tyy kotitalouksien tulojen ja yritysten tuotoksen kasvusta. Laajemman vaikutuksen in-
dikaattorina on verotulojen kasvu. Vaikutuksen suuruuden arvioinnissa otetaan huo-
mioon uusien tydntekijdiden tulovero, tuotoksen kasvusta johtuva yritysveron kasvu
seka tyottomyyteen liittyvien tukien vdheneminen. (Dft 2018.)

Tanskan arviointiohjeistuksessa (Transportministeriet 2015) tata tyén tarjonnan kas-
vua lahestytaan eri tavalla. Tanskassa tydmarkkinavaikutukset lasketaan myds osaksi
investoinnin hydty-kustannuslaskelmaa. Tydmarkkinavaikutuksen maarittdmisen 1ah-
tokohtana on oletus siita, etta tydon verotus aiheuttaa vaaristymaa tyévoiman kysyn-
nan ja tarjonnan kohtaamiseen. Pelkistetyssa laskentamallissa tyontekijan netto-
palkka muodostuu kolmesta tekijasta, jotka ovat bruttopalkka, matkakustannus ja tulo-
vero. Vaylainvestointi vaikuttaa naista tekijoista matkakustannukseen ja tuloveroon.
Vaikutus matkakustannukseen on ilmeinen vaylainvestoinnin seuraus. Vaikutus tulo-
veroon tulee sita kautta, etta valtiontalouden pitaa (lopulta) olla tasapainossa, jolloin
investointimenon ja muun valtion lisdmeno rahoitetaan verotusta nostamalla.
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Tanskan laskentamallissa tyon tarjonnan kasvun hyddynmuutos yhteiskunnalle maari-
tetddn seuraavasti: Tyémarkkinavaikutus = 0,2 * ty6- ja tybasiamatkojen aika-, ajo-
neuvo- ja matkakustannusséésté - 0,2 * vaylanpitéjén lisékustannus.

5.2.3 Tyon kysynnan kasvu

Liikennejarjestelman toimenpiteiden investointi- ja muista menoista johtuvia vaikutuk-
sia kokonaiskysyntaan ja tydvoiman kysyntaan ei pideta laajempina taloudellisina vai-
kutuksina, kuten esimerkiksi Laakso ym. (2016) asian kertaavat. Laajempien taloudel-
listen vaikutusten arvioinnista asia rajataan usein kategorisesti ulos silla perusteella,
etta tarkastelun kohteena ovat hankkeen vaikutukset eika rakentamisen sinansa
(esim. Venables 2016). Investointien tyollistava vaikutus, joka voidaan selvittaa esi-
merkiksi staattisilla panos-tuotosmalleilla tai dynaamisilla yleisen tasapainon malleilla,
on kuitenkin mukana Belgian, Hollannin, Saksan ja Irlannin arviointiohjeissa. Naista
kiinnostavaa on Belgian, Hollannin ja Saksan kaytanto sisallyttaa tydén kysyntaa li-
saava vaikutus osaksi hydty-kustannuslaskelmaa.

Laskennan logiikka tydn kysynnan kasvun yhteiskuntataloudellisen hyédyn selvitta-
miseksi etenee seuraavasti (Vlaamse Overheid 2013):

1 Maaritetdan rakentamisen, kunnossapidon ja liikkenndinnin bruttovaikutus tyon
kysyntdan (htv/M€)

2 Maaritetdan tyon kysynnan nettokasvu ottaen huomioon vaikutusalueella (tai
maassa keskimaarin) vallitseva tyollisyystilanne (tyottémyysaste) niilla toi-
mialoilla, joihin vaikutus kohdistuu

3 Maaritetdan tyon kysynnan kasvun hyoéty yhteiskunnalle kertomalla kasvanei-
den henkildtydvuosien maara silla keskimaaraisella summalla, joka kuvaa tyol-
lisen tuloveron ja ty6ttéman tukien erotusta.

Tama laskentatapa on samankaltainen kuin Euroopan komission ohjeistuksen (ks.
kohta 5.2.1) tydn kustannuksen yhteiskuntataloudellisen varjohinnan laskenta. Ratkai-
seva ero on kuitenkin se, ettd komission ohjeistuksessa rakentamisen tyollistavaa vai-
kutusta kasitelladn rakennerahaston rahojen alueellisen kohdentamisen ja tydllisyys-
tavoitteiden kannalta ja hyoty-kustannuslaskelmasta ehdottomasti pois rajaten.
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5.2.4 Johtopaatelmat

Liikennejarjestelman taloudelliseen arviointiin eri maissa kaytettavissa oleva ohjeistus
kasittelee ensisijaisesti liikennevaylainvestointien hydty-kustannusanalyysia. Arviointi-
kehikoissa ja -ohjeissa ei ole kansainvalisesti yhtenaista Iahestymistapaa tydmarkki-
navaikutusten arviointiin.

Saavutettavuusmuutoksen vaikutusmekanismeista tydmarkkinoihin vallitsee melko
laajoja yhdenmukaisia ndkemyksia, mutta todisteet vaikutusten olemassaolosta tode-
taan puutteellisiksi. Monet maat ovat kuitenkin ottaneet tydmarkkinavaikutusten arvi-
oinnin mukaan vaylainvestoinnin arviointiohjeisiin.

Eri maiden ohjeistuksista ei 16ydy selkeitd malleja tai esimerkkeja sovellettavaksi lii-

kennejarjestelman tydomarkkinavaikutusten arviointikehikon maarittelyyn. Hankearvi-
ointien kohdalla pidamme kuitenkin selkeana lahtokohtana Euroopan komission oh-

jetta liikenneinvestointien hydty-kustannusanalyysista. Sen mukaan mitkdan laajem-
mat taloudelliset vaikutukset eivat kuulu hyoty-kustannuslaskelmaan, vaan taydenta-
viin, tavoitteiden suhteen tehtavaan kuvailevampaan arviointiin.
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6 Arviointikehikon muodostaminen

6.1 Liikennejarjestelman muutoksen vaikutukset
tyomarkkinoihin

Liikennejarjestelman tydmarkkinavaikutusten arviointikehikon muodostamiseksi maari-
tamme ensin liikennejarjestelman muutosten ja tydmarkkinoiden valiset vaikutuskana-
vat késitteellisesti. Kuvassa 12 yhdistetdan luvussa 2 kasitellyt liikennejarjestelman
suorat taloudelliset vaikutukset luvussa 3 kasiteltyihin tydmarkkinavaikutusten ilmene-
mismuotoihin.

Verot. Yritysten tuloksen muutos vaikuttaa yhteiséveron
tuottoon ja palkkojen kokonaismaaran muutos

tuloverojen tuottoon. Liikennejarjestelman muutoksen
rahoitus yleensa kuluttaa verovargja.

N

Palkat. Tuott_avug_den kasvu nostaa Tuottavuuden kasvu. Yritysten arvonlisé kasvaa,
palkkatasoaja tydn tarjonnan kasvu mika osaltaan kasvattaa palkkoja, investointeja ja
laskee palkkatasoa. yritysten tulosta. Myds tyépaikan vaihto voi

vaikuttaa tuottavuuteen.

T

Tyon tarjonta. Asukkaiden maara Agglomeraatio. Saavutettavuuden Tydn kysynta.

vaikuttaa tySvoiman maaraan. muutos ja tyéllisten maaran kasvu Liikennejarjestelmén muutos

T_yomatka_n matkavastl.!_ksen — I|s§aavat tmrn_lrj_tqen_I.ahr?:.|sy_ytta. <« vaikuttaa tydpaikkojen

pieneneminen tekee tyén Yritysten valilla seka tyévoiman maaraan ja sijaintiin.

vastaanottamisesta (tai tydpaikan kysynnan ja tarjonnan valilla on

vaihtamisesta) kannattavampaa. parempi kohtaanto, mika lisaa

toiminnan tuottavuutta.

Asuntojen ja asukkaiden maara. Toimipaikkojen ja tyﬁllisten_miiéiré.
Saavutettavuuden muutos vaikuttaa Sa_a\_/utz_ettayuuden muuto_s va|l$utta.a
asuntojen rakentamiseen ja tg.|rr_1|pg|.l.dfo.1.en __raken_tar_mseen 1a yr|ty5_ten
kotitalouksien sijaintipaatoksiin, sijaintipdatdksiin. Tom_‘!lal?rakenne vallfuttaa
Maank&dytdn muutos vaikuttaa takaisin tuott_ayuuteen. Maankaytonlmglutos vaikuttaa
saavutettavuuteen ja liikenteeseen. takaisin saavutettavuuteen ja lilkenteeseen

\ Saavutettavuuden muutos. Toimintojen (asuminen, tyd, palvelut) /"
\ sijainnit, niiden valinen matkavastus ja tehdyt matkat yhdessa /
maarittdvat saavutettavuuden. Liikennejérjestelmén muutos

vaikuttaa yleistettyyn matkavastukseen seka matkojen maaraan ja
suuntautumiseen.

Lilkennejéarjestelman muutos. Henkils- tai tavaraliikenteessa, niité palvelevissaliikkenneverkoissa, viestintayhteyksissa ja tiedossa tai
liikenteen palveluissa, liikennevalineissa tai likennetta ohjaavissa jarjestelmissa tapahtuva muutos. Vaikutus saadaan yleensa aikaan
seuraavan tyyppisilla toimilla:

Vaylat. Tehdaan uusia tai Liikenteen palveluiden rahoitus. Ostetaan  Liikenteen ohjaus ja hallinta. Muutetaan likenteen ohjauksen
parannetaan nykyisia vaylia. joukkoliikenne- ja muita likenteen palveluja,  jarjestelmia tai sdadoksia, joilla vaikutetaan esimerkiksi matkojen ja
Muutetaan kunnossapidon tasoa. tuetaan palvelujen tarjontaa tai kayttoa. kulietusten nopeuksiin, verotukseen ja hinnoitteluun.

Kuva 12. Liikennejérjestelmén ja tyémarkkinoiden vélinen vuorovaikutus.
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Liikennejarjestelman tydomarkkinavaikutusten arviointikehikkoa ei rajata liikkenneinves-
tointien arviointiin, vaan se maaritelldan sovellettavaksi minka tahansa liikkennejarjes-
telman muutoksen arviointiin. Vaylien rakentamisen ohella arvioinnin kohteena voivat
olla vaylien kunnossapito, likenteen palveluiden rahoitus tai liikenteen ohjaus ja hal-
linta. Myds liikennejarjestelman toimintaymparistdon kuuluvat muutokset, kuten liiken-
teen hinnoittelu, voivat olla arvioinnin kohteena, vaikka eivat kuulukaan liikennejarjes-
telmien suunnitteluun.

Liikennejarjestelman muutosten vaikutukset tydmarkkinoihin 1ahtevat matkavastusten
muutoksista, joita hyoty-kustannusanalyysissa arvioidaan kayttajahyotyina. Matkavas-
tuksen muutos pienentda matkojen kustannuksia ja voi muuttaa matkojen suuntautu-
mista ja maaraa. Liikennejarjestelmassa muutokset heijastuvat kulkumuodosta toi-
seen esimerkiksi siten, etta joukkoliikenteen investoinnin seurauksena autoliikenteen
ruuhkaisuus ja siten matkavastus pienenee. Matkavastusten muutokset kertovat lii-
kenteen osan saavutettavuuden muutoksesta. Saavutettavuuteen vaikuttaa lisaksi
maankaytto. Liikennejarjestelman muutoksen vaikutus kanavoituu saavutettavuuteen
kayttajahyotyjen kautta, mutta alueen kannalta merkityksellistd on myos optio tehda
matkoja ja hoitaa kuljetuksia, vaikka ne eivat vield nykyhetkessa realisoituisikaan.

Saavutettavuusmuutoksen vaikutukset etenevat tydn tarjontaan kahta kautta. Ensin-
nakin saavutettavuus vaikuttaa asuntojen rakentamiseen ja kysyntaan ja siten tyévoi-
man maaraan alueella. Toiseksi matkavastuksen muutos tydmatkoilla pienentaa tyds-
sakaynnin kustannusta, mika voi edesauttaa tydpaikan vaihtoja, tydtuntien maaran
muutosta tai tydttdman kynnysta ottaa vastaan tyopaikka parempien liikenneyhteyk-
sien takia. Tydn tarjonnan kasvu vaikuttaa edelleen palkkoja laskevasti. Tyopaikan
vaihto puolestaan voi joko nostaa tai laskea tuottavuutta riippuen siita, tapahtuuko
vaihto aiempaa enemman vai vdhemman tuottavaan tydhon.

Tyodpaikkojen ja tydvoiman sijainnit toisiinsa nahden muodostavat toimintojen lahei-
syyden, joka liittyy agglomeraatioon. Yritysten toimipaikkojen maara alueella vaikuttaa
myos tyon kysyntaan eli tydpaikkojen maaraan. Liikennejarjestelman muutoksen vai-
kutus agglomeraatioon kulkee saavutettavuusmuutoksen kautta. Agglomeraation
muutos vaikuttaa alueen yritysten tuottavuuteen.

Agglomeraatiosta ja tyopaikkojen vaihdosta johtuvat muutokset yritystoiminnan tuotta-
vuuteen tarkoittaa tuotetun arvonlisdn kasvua. Arvonlisdstéd osa menee palkkoihin,
osa investointeihin ja osa yrityksen tulokseen. Palkoissa tapahtuu tyon tarjonnan kas-
vun ja arvonlisan kasvun takia muutoksia seka palkkatasossa etta palkkasummassa.
Julkistalouden puolella muutokset ilmenevat verotuloina, jotka koostuvat yritysten tu-
loksestaan maksamasta yhteisOverosta ja palkansaajien tuloistaan maksamasta tulo-
verosta.
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6.2 Tyomarkkinavaikutusten asema liikenteen
laajemmissa taloudellisissa vaikutuksissa

Kuva 13 hahmottaa tydmarkkinavaikutusten aseman liikennejarjestelman laajempien
taloudellisten vaikutusten kokonaisuudessa, jossa erotellaan tydmarkkinavaikutukset,
agglomeraatio ja kiinteistotalous (ks. luku 2.3.1) seka aluetaloudelliset vaikutukset.
Kaikki laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat seurausta liikennejarjestelman muu-
toksen suorista vaikutuksista lilkkenteen kustannuksiin ja matkavastukseen sen osana.
Tydmarkkinavaikutuksissa tama on ainoa merkityksellinen vaikutuskanava. Agglome-
raatiossa myds esimerkiksi kuljetuskustannuksilla on merkitysta sijainteihin, ja kiinteis
totaloudessa lilkkenteen melu ja paastot vaikuttavat asumisviihtyisyyden kautta sijain-
tien houkuttelevuuteen ja arvoon. Kaikkia suoria ja laajempia taloudellisia vaikutuksia
voidaan tarkastella aluetalouden tai kansantalouden kokonaisuuksista kasin.

Erottelemme tassé ehdotettavassa kehikossa saavutettavuusmuutoksen vaikutukset
tydmarkkinoille tydmatkojen kayttajahyddyista johtuviksi ja agglomeraatiohyédyn tyo-
asiamatkojen kayttajahyodyista johtuviksi, vaikka myds tyévoiman saavutettavuus on
agglomeraation tekija (ks. edella kuva 12 ja aiemmin luku 3.2.7). Erottelu tehdaan
tassa siksi, etta tydmarkkinavaikutus ja agglomeraatiovaikutus eivat olisi paallekkai-
sia. Kuitenkin on huomattava, etta tydn tarjonnan muutoksilla on vaikutuksia tuotta-
vuuteen kuten agglomeraatiollakin ja molemmilla on vaikutuksia palkkoihin. Kiinteisto-
taloudellisen arvioinnin lahtékohtana puolestaan on matkavastuksen muutos kokonai-
suudessaan, mista seuraa paallekkaisyyksia: Tydomatkan nopeutuminen mitataan en-
sin kayttajahyotyna (hyoty-kustannuslaskelmassa), jonka muutos vaikuttaa tyon tar-
jontaan tydmarkkinoilla seka vuokriin ja hintoihin kiinteistdmarkkinoilla. Ty6asiamat-
kan nopeutuminen on niin ikdan ensin hyéty-kustannuslaskelman kayttajahyoty, sen
jalkeen agglomeraation muuttuja ja osa kiinteistomarkkinoiden hintojen muutosta.
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Aluetalous, kansantalous

Kaikki taloudelliset muutokset
heijastuvat aluetalouksien kautta
kansantalouteen

Tyomarkkinavaikutus

Tyématkojen hyédynmuutos
kertoo ty6ssdkaynnin
kustannusten muutoksesta.

Kiinteistotalous

Matkavastuksen muutos
vaikuftaa alueiden
saavutettavuuteen ja niiden
kiinteistéjen kysyntaan

Matkavastuksen muutos

Kayttajahyddyt syntyvat

Yritystoiminta liikkumisen kustannusten

1 1
! i
: ) L muutoksista.
1+ Kuljetuskustannukset seké !
\  markkinoiden ja tyévoiman | Tybasiamatkat |—
! saavutettavuus vaikuttavat | — _\‘
! yritystoiminnan tuottavuuteen. | \I Tyématkat | """""""""""
1 ! .
B ' | Vapaa-ajan matkat | Agglomeraatio
| Kuljetukset

hyédynmuutos kertoo
yritysten ldheisyyden
muutoksesta.

1

1

i

1

| H TyGasiamatkojen

i

] i
1

1

Liikenteen talous
Ajoneuvo- ja
kuljetuskustannukset,
lipputulot, matka-aika

Julkistalous
Véylienpito, liikenteen
jarjestdminen, verot ja

maksut

! ,
1
i Ulkoiskustannukset !
| Onnettomuudet, '
' paastét, melu !
1

1

Liikennejarjestelman muutoksen suorat vaikutukset

Kuva 13. Liikennejérjestelmén tyémarkkinavaikutusten ja muiden laajempien taloudellisten vai-
kutusten nékbkulmien kytkennét matkavastuksen muutokseen.

6.3 Liikennejarjestelman tyomarkkinavaikutusten
arviointikehikko

Tarpeet laajempien taloudellisten vaikutusten huomioon ottamiseksi liikkennejarjestel-
man vaikutusarvioinneissa kohdistuvat ensisijaisesti likennevaylainvestointien han-
kearviointiin ja valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman vaikutusarviointiin,
jotka ovat valtakunnallisia liikenne- ja viestintdministerién hallinnonalan tehtavia. Val-
takunnallisiin arviointitilanteisiin maaritetyt kehikot ja ohjeet ovat lisaksi sovellettavissa
aluehallintojen vastuulla olevien hankkeiden, suunnitelmien ja ohjelmien vaikutusarvi-
ointiin.

Kirjallisuustutkimuksen seka muiden maiden liikenteen vaikutusarviointikehikoiden tar-
kastelun perusteella on perusteltua paatella, etta likennejarjestelman tydomarkkinavai-
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kutusten saanndnmukaiseen arviointiin ei ole tarvetta. On perusteltua olettaa, etta lii-
kennejarjestelman muutosten tydmarkkinoille kohdistuvat vaikutukset ovat Iahes kai-
kissa arviointitapauksissa mukana kayttajahyoddyissa eika arvioinnin ulkopuolelle jaa-
vaa ulkoista vaikutusta yleensa ole. Tasta huolimatta vaikutukset tydmarkkinoille voi-
vat olla kiinnostavia ja niiden erottelu suorista vaikutuksista on talldin perusteltua. Niin
ikaan on perusteltua tavoitella pitkalla aikavalilla sita, etta liikennejarjestelman muu-
tosten ulkoisetkin tydmarkkinavaikutukset osattaisiin arvioida tapauksissa, joissa niita
mahdollisesti iimenee.

Ehdotamme, etta liikennejarjestelman tydomarkkinavaikutusten arviointia tehtaisiin eri
tasoisena sen mukaan, mitd tiedot arvioinnin kohteesta ja yleisesti liikennejarjestel-
man tydmarkkinavaikutuksista antavat mahdollisuuksia. Neljan arviointitason kriteerit
esitetdan kuvassa 14. Kehikon on tarkoitus olla sovellettavissa niin hankearvioinnissa
kuin suunnitelmien ja ohjelmien vaikutusarvioinnissa.

Tydmarkkinavaikutusten arvioinnin ehdottomana edellytyksena olisi, ettd tunnetaan
arvioinnin kohteen suorat vaikutukset, joista laajemmat vaikutukset saavat alkunsa.
Merkittavissa vaylainvestoinneissa tama tarkoittaa vaatimusta hankearvioinnista.
Suunnitelmien ja ohjelmien arvioinnissa puolestaan tarvitaan liikennemalleilla tai
muita laskennallisia menetelmia soveltaen tuotettuja maarallisia arvioita suorista vai-
kutuksista.

Tason 1 arviointi olisi mahdollista, jos arvioinnin kohteella on vaikutuksia tydmatkojen
palvelutasoon ja kayttajahyotyihin. Tallaisia vaikutuksia syntyy, jos arvioinnin kohde
vaikuttaa matka-aikoihin tai kayttajien matkakustannuksiin. Nain on kaytannossa jok-
seenkin kaikissa arviointitapauksissa. Taman tiedon perusteella voi esittaa laadullisen
kuvauksen tydmatkoihin kohdistuvista vaikutuksista ja niiden kytkenndista tydmarkki-
noihin. Kuvauksen tarkkuus riippuu lahtétietojen tarkkuudesta. Jos esimerkiksi on tie-
toa kohteen liikenteen maarasta ja matkantarkoitusjakaumasta, saa mittasuhteita vai-
kutuksen kohteena olevasta tydmatkaliikenteesta. Kuvausta voi konkretisoida myds
esimerkiksi arvioilla matka-aikojen muutosten suuruudesta.

Tason 2 arviointi olisi mahdollista, jos arvioinnin kohteen vaikutuksia on tutkittu liiken-
nemallilla ja sen tuloksista voidaan erotella alueellisia matkavastusmuutoksia. Taman
tiedon perusteella voidaan esittaa maarallinen arvio tydmatkojen matkavastusmuutok-
sista ja niiden kohdentumisesta vaikutusalueella. Matkavastusmuutosten esittdminen

taydentaa ja tdsmentaa tydmarkkinavaikutusten laadullista kuvausta.

Tason 3 arviointi olisi mahdollista, jos liikennemallitarkastelujen tuloksista on mahdol-
lista erotella tydmatkojen matkavastusmuutokset kulkutavoittain ja alueittain. Kayttaja-
hyodyt voidaan muuttaa euromaaraisiksi yksikkdkustannusten perusteella ja saada

nain selville tydmatkojen kustannusten muutokset yksilétasolla ja alueellisesti. Taman
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tiedon perusteella voidaan esittaa euromaaraiset arviot tydmatkavastusten muutok-
sista vaikutusalueella ja muutosten suhteesta tydssakaynnin kustannuksiin. Tyossa-
kaynnin kustannus viittaa matka-aikaan ja matkakustannukseen ennen arvioitavaa toi-
menpidetta.

Tason 4 arviointi kuvaa tavoitetilaa eika ole nykyhetkessa mahdollinen missaan arvi-

ointikohteessa. Tason 4 arviointi on mahdollista siina vaiheessa, kun liikennejarjestel-
man tydomarkkinavaikutuksista Suomessa on empiirista tutkimustietoa ja sen perus-

teella muodostettuja laskentaparametreja. Liséksi vaatimuksena on sen osoittaminen,
ettd markkinoilla on tydssakaynnin valintoihin vaikuttavia liikenteellisia ongelmia, joita
arvioitava hanke vaikuttaa. Taman tiedon perusteella voidaan esittda euromaaraiset

arviot liikennejarjestelman suorien vaikutusten seurauksena tydmarkkinoilla syntyvista
ulkoisista vaikutuksista.

Tydmarkkina-
vaikutuksia ei voi
arvioida

Arvioinnin kohteella ei
ole vaikutuksia
tydmarkkinoihin

Tyomarkkina-
vaikutuksista voidaan
tehda korkeintaan
tason 1 arviointi

Tydmarkkina-
vaikutuksista voidaan
tehda korkeintaan
tason 2 arviointi

Tydmarkkina-
vaikutuksista voidaan
tehda korkeintaan
tason 3 arviointi

El

Onko arvioinnin kohteesta tehty
hankearviointi tai vastaava suorien
vaikutusten arviointi

A

Onko arvicinnin kohteella vaikutuksia
tyomatkojen palvelutasoon ja
kayttajahyotyihin?

Tason 1 arviointi on mahdollista: Laadullinen
kuvaus tyomatkoihin kohdistuvista vaikutuksista

|

Onko arvioinnin kohteen vaikutuksia
tutkittu liikennemallilla, jonka tuloksista
voidaan erotella matkavastusmuutokset

alueittain?

Tason 2 arviointi on mahdollista: M&arallinen
arvio tydmatkojen saavutettavuusmuutoksista ja

Onko liikennemallitarkastelujen tuloksista
mahdollista erotella tyomatkojen
kayttajahyodyt kulkutavoittain ja alueittain?

Tason 3 arviointi on mahdollista: Euromaaraiset

!

Onko liikkennejarjestelman
tyomarkkinavaikutuksista Suomessa
empiirista tutkimustietoa ja sen perusteella

Tason 4 arviointi on mahdollista: Euromaaraiset
arviot liikkennejarjestelman suorien vaikutusten

ON
ON
—

ja niiden kytkennoista tyémarkkinoihin.

ON
niiden kohdentumisesta vaikutusalueella.
ar\_not tyomatkav_astusten muutoksista
vaikutusalueella ja muutosten suhteesta
tydssakaynnin kustannuksiin.

ON
seurauksena tydmarkkinoilla syntyvista
laajemmista vaikutuksista.

muodostettuja laskentaparametreja?

Kuva 14. Ehdotus liikennejérjestelmén tyémarkkinavaikutusten arviointikehikosta.

Ehdotetut nelja arviointitasoa kytkeytyvat kuvassa 12 esitettyyn kasitteelliseen kehik-
koon liikennejarjestelman ja tydmarkkinoiden valisistd vuorovaikutuksista seuraa-
vassa kuvattavalla tavalla.
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Kaikissa arviointitasoissa ovat Iahtékohtina liikkennejarjestelman muutoksen suunni-
telma ja sen liikennemarkkinoilta arvioidut suorat vaikutukset, jotka tunnetaan maaral-
lisena ennen laajempaa arviointia. Vaikutukset voivat olla seurausta esimerkiksi vay-
lainvestoinnista, likenteen hinnoittelun muutoksesta tai liikenteen ohjausjarjestelman
muutoksista tai naiden yhdistelmasta.

Tason 1 laadullisessa arvioinnissa voidaan tyypillisesti hyddyntaa seka suunnitelmaa
etta arvioita suorista kayttajahyodyistd. Suunnitelman perusteella on mahdollista esi-
merkiksi kuvailla, mihin tydpaikka- ja mihin asuinalueisiin hankkeen kayttajahyoddyt eli
matka-aikasaastot kohdistuvat. Tydmatkojen aikakustannussaastot ovat kokonaisuu-
dessaan tydmarkkinoille kohdistuvia kayttajahyotyja. Tason 1 arvioinnissa ei ole tietoa
siita, miten ja kuinka paljon aikasaastot vaikuttavat eteenpain tyon tarjontaan, tyon ky-
syntdan ja naiden kohtaantoon. Jos tydmatkojen aikasaastot ovat kohtuullisen suuria,
voidaan vaikutuskanavia kuvailla edelleen kertoen aikasaastdjen voivan helpottaa
tydn vastaanottamista (tydllistymistd) ja tydpaikan vaihtoa, joilla edelleen olisi vaiku-
tusta palkkoihin, tydn tuottavuuteen ja verotuloihin. Laadullisen arvioinnin tulisi kuiten-
kin olla aina tapauskohtaista. Tydmarkkinavaikutusten yleisten vaikutusmekanismien
toistaminen eri hankkeissa ei tuota paatdksenteon kannalta kayttokelpoista tietoa.

Tasolla 2 maarallinen arviointi ulotetaan saavutettavuusmuutoksiin. Yksinkertaisimmil-
laan saavutettavuusmuutoksia voidaan kuvata alueiden valisten matka-aikojen muu-
toksina. Matka-aikamuutos kohdistuu samansuuruisena kaikkiin matkantarkoitusryh-
miin. Matka-aikojen alueellisia muutoksia pystyy joissain tapauksissa kuvaamaan
suunnitelman ja matka-aikasaastojen perusteella karkeasti ilman liikennemalliakin. Lii-
kennemallin avulla saavutettavuuden kuvaus voidaan kohdistaa tarkemmin alueilta
Iahteviin tai sinne tuleviin tydmatkoihin ja niiden matkavastukseen, joka ottaa huomi-
oon my6s matkan hinnan ja muut palvelutasotekijat (odotusajan, vaihdot, ruuhkaisuu-
den, jne). Tason 2 arvioinnissa paastaan maarallisena siihen asti, kuinka suurena
saavutettavuusmuutoksena liikennetoimenpiteen vaikutus lahtee etenemaan kohden
tydbmarkkinoita. Vaikutusmekanismeja voidaan harkinnan mukaan kuvailla sanallisesti
edelleen tyon tarjonnan ja kysynnan kohtaantoon, palkkoihin, tuottavuuteen ja verotu-
lojen muutoksiin asti.

Tasolla 3 edetdan maarallisessa arvioinnissa siihen, minka suuruisena tyématkojen
aikasaastod ja rahassa mitattu alueellinen matkavastusmuutos kohdistuvat tyoén tarjon-
taan. Kaytanndssa tama edellyttaa liikennemallilla tuotettuja numeerisia arvioita, jos-
kin naitakin arvioita voi joissain tapauksissa tehda karkealla tasolla myds ilman mallia.
Tydmatkojen aikakustannussaastd on hyodyllista laskea yhta tydmatkaa tai yhden
tydpaivan matkoja kohden, jolloin vaikutuksen suuruus tulee ymmarrettavaksi. Tulos-
ten perusteella voi tehda yleispiirteistad laadullista arviointia tydmatkan matkavastus-
muutoksen merkittavyydesta: Onko muutos niin suuri, ettd sen voisi ajatella lisdavan
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tyéttdmien tyodllistymista ja tdissa olevien siirtymista paremmin tuottavaan tydpaik-
kaan? Jos ndin voidaan olettaa, jatketaan vaikutuksen kuvaamista laadullisesti eteen-
pain kasitellen sita, etta tydn tarjonnan kasvulla voi olla vaikutusta palkkoihin ja tuotta-
vuuteen ja niiden kautta tulo- ja yhteiséverojen tuottoihin.

Tasolla 4 on kaytettavissa tarvittava tietopohja ja menetelma liikkennejarjestelman tyo-
markkinoilla aiheuttamien muutosten laajempien taloudellisten vaikutusten maaralli-
seen arviointiin. Arviointi voi laajimmillaan sisaltaa edella kuvattujen arviointitasojen
mukaiset tulokset, joita tdydennetdan verotuottoihin kohdistuvien vaikutusten euro-
maaraisella arviolla. Tason 4 arvioinnin Iahtékohtana ovat alueparien valisten tydmat-
kojen matkavastusmuutokset eli tydmatkojen osuus suorista kayttajahyoddyista. Jos ar-
vioinnissa edetadan Iso-Britannian ohjeiden kaltaisella menetelmalla (ks. luku 5.2.2),
arvioidaan matkavastusmuutoksen muutos suhteessa tydmatkan vastukseen vertailu-
vaihtoehdossa. Tarvittavaan tietopohjaan siséltyvat tyon tarjonnan joustot, joiden
avulla voidaan maarittda matkavastusmuutoksesta johtuva tyén tarjonnan muutos.
Muiden Suomen tydmarkkinoilta maaritettyjen laskentaparametrien avulla voidaan las-
kea tasta edelleen johtuva tuottavuuden muutos, nettopalkkojen muutos ja lopulta ve-
rotuottojen muutos. Tason 4 arvioinnin lopputuloksena ovat siten liikennejarjestelman
muutoksen tydmarkkinoihin kohdistuvat laajemmat taloudelliset vaikutukset, joita indi-
koi verotuottojen muutos euroina.

6.4 Arviointikehikon havainnollistukset

6.4.1 Taso 1: Laadullinen kuvaus tyomarkkinoihin
kohdistuvista vaikutuksista

Tason 1 arviointi on mahdollista kaikissa vaylahankkeissa ja ohjelmissa, joissa on ar-
vioitu suoria matkavastuksiin kohdistuvia vaikutuksia. Havainnollistamme arviointita-
soa Lahden kehatiehankkeella. Hankkeessa kaupungin ohi rakennetaan uusi maantie.
Uuden vaylan varrelle tulee asuin- ja tydpaikkarakentamista. Nykyinen kaupungin lapi
kulkeva valtatie parannetaan kaupunkivaylaksi ja luovutetaan kaupungin omistukseen
kaduksi. Kehatielle siirtyy huomattava liikennevirta kaupunkirakenteen sisalla olevalta
tie- ja katuverkolta, mika parantaa liikenteen sujuvuutta ja pienentaa aikakustannuk-
sia. Hankearvioinnin mukaan kehatien 30 vuodelta diskontatut hyddyt ovat yhteensa
472 M€ ja hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava.
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Taulukko 4.Lahden kehétiehankkeen kannattavuuslaskelman yhteenveto (ELY-keskus 2015).

e kset. mili.€ Tiesuunnitelma ANy atoehtor
ustannukset, milj. . ankevaihtoehto
) (Hankevaihtoehto 1)

Vaylapitdjan hyodyt ja kustannukset

Kunnossapitokustannukset -4,0 -4,0

Henkiléliikenteen ajoneuvokustannukset -12,2 -12,2
Tavaraliikenteen ajoneuvokustannukset -1,0 -1,0
Henkiléliikenteen aikakustannukset 235,1 235,1
Tavaraliikenteen aikakustannukset 72,4 72,4
Onnettomuuskustannukset 149,1 154,1

Ympadristovaikutukset

Ympaéristékustannukset/melu 0,7 0,7

Ympéristékustannukset/paéstot -0,7 -0,7

Vaikutukset julkiseen talouteen

Polttoaine- ja arvonlisdverot 5,7 5,7
Jadnnésarvo 30 v kiyton jalkeen 27,2 27,2
Hyddyt yhteensa (H) 472,4 477,4

Kustannukset (K)

Rakentamiskustannukset (indeksikorjattu v. 2013 vertailutasoon) 224,7 257,3
Rakentamisen aikaiset korot 9,1 10,5
Rakentamisen aikaiset haitat 6,0 6,9
Hyo6ty-kustannussuhteessa kdytettdvat kustannukset yhteensa 239,7 274,7
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 2,0 1,7

Uuden tien rakentaminen aktivoi rakentamista uusien liittymien alueella. Kaytannossa
kaupungin alueella toimivat logistiikan toimialan yritykset ja tietyt teollisuusyritykset
siirtyvat keskustan lapi kulkevan nykyisen valtatien varrelta uuden kehatien liittyma-
alueilla. Kehatien liittymien alueelle syntyy huoltoasemia ja kaupan tiloja.

Kehatielld on vaikutuksia tydn tarjontaan ja kysyntaan. Kehatien rakentaminen vaikut-
taa kaupunkiseudun tyopaikkojen ja asutuksen sijainteihin ja tydssakayntiin. Keskus-
tasta vapautuvat tontit kaytetdan ensisijaisesti asuinrakentamiseen, mika lisaa tyon
tarjontaa kaupungin alueella. Kehatien liittymaalueille siirtyy tydpaikkoja keskustasta
ja syntyy kaupunkiseudulle uusia tydpaikkoja, mika lisaa tydon kysyntaa.

Asutuksen ja tyopaikkojen muutokset ovat kaavojen mukaisia ja hankkeen liikenne-
ennusteen lahtdkohtana. Tydssakaynnin muutokset hankkeen vaikutusalueella sisal-
tyvat siten kokonaan kannattavuuslaskelman kayttajahyotyihin eli aikakustannussaas-
téihin. Aikasaastdissa ovat mukana niin pitkdmatkainen kuin paikallinen likenne seka
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eri matkojen tarkoitukset (tydaikana tehtavat matkat, tydmatkat ja vapaa-ajan matkat).
Aikasaastot on laskettu keskimaaraisilld matkantarkoitusjakaumilla, jolloin tydmatko-
jen osuus saastdista on noin 20 %. Tyomatkojen aikasaastd on tydntekijdiden hyoty,
jonka he voivat kayttada tekemalla lisda tydtunteja tai kayttdmalla sdastyneen ajan
muuhun toimintaan. Kehéatie voi alentaa jonkun ennen hanketta tydttdmana olevan
kynnysta ottaa tyOpaikka vastaan uusilta tydpaikka-alueilta. Vastaavasti jollekin nykyi-
sen tien varrella tydssa olevalle uusi sijainti voi estaa tydpaikan pitdmisen.

6.4.2 Taso 2: Maarallinen arvio tyomatkojen saavutettavuus-
muutoksista

Tason 2 arviointi edellyttaa sellaisia likennemallitarkasteluja, joita on kaytanndssa
tehty vain Helsingin seudun liikennemalleilla likennejarjestelmasuunnittelun yhtey-
dessa. Vastaavia saavutettavuusmuutoslaskelmia olisi kuitenkin mahdollista tehda
myo6s muiden suurten kaupunkiseutujen liikennemalleilla. Tarkoitukseen sopiva valta-
kunnallinen liikennemalli on vasta kehitteilla. Havainnollistamme saavutettavuusmuu-
tosten maarallista esittamista Helsingin seudun MAL 2019 -suunnitelman vaikutusar-
vioinnilla (HSL 2019).

MAL 2019-suunnitelma on laaja kokonaisuus, jossa kasitelladn seka liikenteen etta
maankayton toimia tulevina vuosikymmenina. Liikennejarjestelman kokonaisinvestoin-
nit ovat 2020-luvulla suunnitelman mukaan keskimaarin 340 M€ vuodessa. Suunnitel-
maan sisaltyvat myds muun muassa ajoneuvoliikenteen hinnoittelu, pysakdintipolitii-
kan muutos ja joukkoliikenteen lipunhintojen alennukset.

Tyovoimasaavutettavuudella®™ mitataan sita, kuinka monta asukasta on typaikkojen
saavutettavissa tydssakayntimatkojen matka-aika ja kustannus huomioiden. MAL
2019-suunnitelman yhtena paatavoitteena on tydvoimasaavutettavuuden 10 % kasvu
vuoteen 2018 verrattuna vuoteen 2030 mennessa. Arvioinnin perusteella seudun tyo-
paikkasaavutettavuus paranee jo vertailuvaihtoehdossa 12 % seudun vaestomaaran
kasvaessa ja kasvun kohdistuessa seudun ytimeen. Varsinaisessa MAL-suunnitel-
massa tydvoimasaavutettavuutta parantavat liikenneyhteyksien kehittaminen ja joukko-
liikenteen lipunhintojen alentaminen. Vastaavasti tiemaksu heikentaa saavutettavuutta.
Yhteysvaikutuksena Helsingin seudun tydévoimasaavutettavuus paranee suunnitelman
seurauksena 16 % vuoteen 2030 mennessa.

19 MAL-suunnitelmassa kaytetty saavutettavuusindikaattori, jossa tyévoiman saavutettavuus las-
ketaan tydpaikkoihin nahden tydssakayntimatkojen matka-aika- ja kustannusfunktiolla vaimen-
nettuna. Tason 2 arvioinnissa myds pelkkad matka-ajan muutoksen alueellinen esitys vastaisi tar-
koitusta.
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Mittareiden arvot ja kohdentuminen alueittain

Tydvoiman saavutettavuus
180000

160000

140000 +12%+16olj\1/gi/tne
120000 i
100000

80000

60000

40000

20000 I

0 i
Helsingin seutu Kantakaupunki Muu PKS Kehyskunnat

m2018 2030 ve0 m2030 MAL2019 ETavoite

Tybvoimasaavutettavuus
2030 MAL 2019

5000 hlé

. 200 000 hlo

S

Kuva 15. MAL 2019-suunnitelman vaikutusarvioinnin yksi pddmittareista oli tyévoimasaavutetta-
vuus. Suunnitelman yhten& p&étavoitteena oli Helsingin seudun tyévoimasaavutettavuuden 10
% kasvu nykytilaan (v. 2018) verrattuna vuoteen 2030 mennessé. Tavoite ylittyy jo vertailuvaih-
toehdossa ja suunnitelmassa pdéstéé 16 % tyévoimasaavutettavuuden kasvuun. (HSL 2019.)
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6.4.3 Taso 3: Euromaardinen arvio tyomatkavastuksen
muutoksesta

Tason 3 arvioinnissa tarvitaan liikennemallilla tuotettujen saavutettavuusmuutosten
lisaksi tietoa tydmatkojen matka-aikasaastoista aluepareittain seka tydmatkan ai-
kasaaston arvo. Nama tiedot ovat yleensa silloin tuotettavissa ja kaytettavissa, eli ta-
son 2 arviointi on yleensd mahdollista tdydentaa tason 3 maarallisella laskelmalla. Ha-
vainnollistamme tdman tason arviointia Lansi-Helsingin raitiotieinvestointien suunnitel-
malla, jonka vaikutuksia on tutkittu esimerkinomaisesti HELMET-mallilla.

Raitiotiejarjestelman parantaminen vaikuttaa paivittaisiin tydmatkoihin laajalla alu-
eella, koska hankkeen yhteydessa tehdaan muutoksia bussiyhteyksiin. Niista osa
muuttuu vaihdollisiksi ja osa hyotyy siitd, ettd pysakin Helsingin alueella védhenevat ja
matka nopeutuu. Padosa hankkeen tydmatkahyddyista syntyy Helsingissa asuvien
tyématkoista (5,4 M€/v).

Taulukko 5. Esimerkinomainen laskelma Lénsi-Helsingin raitiotieinvestointien vaikutuksista Hel-
singin seudun mallialueen tyématkoihin kuluvaan aikaan. Negatiivinen aikas&ésto tarkoittaa
matka-ajan kasvua, miké johtuu suorien bussiyhteyksien véhenemisesta.

Tyomat- Tyomat- Tyomatkojen yh- Tyomatko- Tyomatka-
kat/vrk kojen teenlaskettu ai- jen yhteen- laisen ai-

aikakus- kasdasto h/v laskettu ai- kasaasto
tannus kasaidsto snt/paiva
M€/v M€/v

209 300 93 900

| Helsinki ~ [VAVACY 739 536 500 5,36 6,4

32900 172 -66 700 -0,67 -10,1
31400 119 6 400 0,06 1,0

5900 14 2 400 0,02 2,0
25700 86 6 700 0,07 1,3
27 400 114 28 600 0,29 5,2
Mintsila 14 000 86 4200 0,04 1,5
29 400 149 38 700 0,39 6,6
Pornainen 3 300 19 1 000 0,01 1,6
16 300 74 3 600 0,04 1,1
Tuusula 28 000 122 -14 600 -0,15 -2,6
Vantaa 158 600 436 -74 800 -0,75 22,4
Vihti 19 800 120 66 000 0,66 16,7
Yhteensi 1019 500 2773 631 800 6,32 3,1

81



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2019:69

Paivaa kohden (edestakainen matka) tarkasteltuna suurin hyoty kohdistuu Vihdissa
asuville (20 snt/paiva), kun Helsingissa hydty on 10 snt/paiva. Paivékohtaiset vaiku-
tukset ovat niin pienet, etta niilla tuskin on vaikutusta tyon tarjontaan vaan hyéty jaa
kokonaisuudessaan kayttajan kokemaksi. Yhteensa tydmatkojen aikasaastodjen nyky-
arvo on 117 M€ (30 v/3,5 %), mikad on merkittdva hydtyera investoinnin kattavuuden
arvioinnissa.

6.4.4 Taso 4: Euromaarainen arvio ulkoisista
tyomarkkinavaikutuksista

Tason 4 arvioinnista on jo aiemmin todettu, etta se ei ole nykytiedoin vield mahdol-
lista. Taman tason arviointien toteuttamista estaa toisaalta laskentaparametrien puute
ja toisaalta puutteellinen tieto siita, onko liikennejarjestelman muutoksilla Suomen
oloissa ylipaataan vaikutuksia tydmarkkinoihin ja millaisia ne ovat. Laskentatason ha-
vainnollistamiseksi kuvaamme Iso-Britannian arviointiohjeen (DfT 2018) mukaisen las-
kentamallin tydvoiman tarjonnan muutoksesta johtuvan verotulojen muutoksen maarit-
tamiseen. Laskentamallin kuvaus ja testaus on esitetty myds lahteessa Laakso ja
Metsdranta (2017), jonka liitteissa esitetdan kansainvalisten asiantuntijoiden kriittisia
arvioita laskentamallin perusteista.

Iso-Britannian arviointiohjeessa tydvoiman tarjonnan muutos arvioidaan tydomatkojen
yleistetyn matkakustannuksen muutoksen perusteella. Vaikutuksen arviointi perustuu
kasitykseen siita, ettd matkakustannus vaikuttaa ihmisten haluun ja mahdollisuuksiin
tehda tyota. Vaikutuksen arvioimiseksi lasketaan ensin tydmatkojen yleistetyn vuotui-
sen matkakustannuksen muutos tydmatkoja tekevaa henkilda kohden aluepareittain.
Tama muutos kerrotaan tydssakavijdiden maaralla, ja lisdksi otetaan huomioon tyo-
voiman tarjonnan jousto, keskimaarainen veroaste ja ero tydvoiman ulkopuolelta tule-
van keskimaaraista alempi tuottavuus:

n 2 : 2 : Sf(rACS Bc.f
f = _¢LS W, —
GPU = —¢ 1-1) [ i ij (Gi.]' Gi.i
i

Missa

GP1/  on tydvoiman tarjonnan muutoksesta johtuva vaikutus BKT:een en-
nustevuonna £

gls on tydvoiman tarjonnan jousto suhteessa nettoansioon, jossa nettotu-

loista vahennetaan tydomatkan kustannus; kertoimen arvo Iso-Britannian oh-
jeessa on 0,1
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n on kerroin tyévoiman ulkopuolelta tulevan keskimaaraista alemman
tuottavuuden huomioon ottamiseksi; kertoimen arvo Iso-Britannian ohjeessa
on 0,69

(7} on kerroin tydntekijan bruttoansioiden muuttamiseksi nettoansioiksi

Wff on osa-alueiden ija jvalinen tyossakaynti (tydmatkojen maara) ske-
naariossa .S ennustevuonna f

Acf ABcf
Gij "Gy
keskimaarainen yleistetty matkavastus investointivaintoehdossa 4 ja vertailu-
vaihtoehdossa B ennustevuonna f

on osa-alueiden Jjja jvalisten edestakaisten tydmatkojen ¢

Arvioinnin kohteen suorista vaikutuksista olisi selvitettdvissd matkavastuksen muu-
tosedestakaista tydomatkaa kohden seké hanketta kayttavien tydmatkojen maaraa.
Tydévoiman tarjonnan jousto matkavastuksen muutokselle olisi selvitettava kansalli-
sista tutkimuksista. Tydllistymisen jousto riippuu muun muassa tulotasosta, perheti-
lanteesta ja koulutuksesta. Tydvoiman rajatuottavuudelle olisi mahdollisesti I0ydetta-
vissa laskennassa kaytettava arvo ilman liikkennejarjestelman muutoksiin kytkettya tut-
kimusta, kuten myos ja tydvoimaan tulevan osallistumisveroasteelle.

Tydvoiman tarjonnan muutoksen taloudellinen nettovaikutus on laskentamallin mu-
kana kannattavuuslaskelmassa verottomalta osaltaan, koska kayttajat arvottavat tyos-
sakaynnin hyotyja verojen jalkeisina tuloina. Tydvoiman tarjonnan kasvun laajempi
vaikutus syntyy kotitalouksien tulojen ja yritysten tuotoksen kasvusta, jota indikoi vero-
tulojen kasvu. Vaikutuksen suuruuden arvioinnissa otetaan huomioon uusien tyonteki-
joéiden tulovero, tuotoksen kasvusta johtuva yritysveron kasvu seka ty6ttémyyteen liit-
tyvien tukien vahenemisen. Tyodttdomyydesta johtuvien julkisen sektorin menojen li-
sayksista l16ytyy tutkimuksia, joiden perusteella voisi ottaa laskelmassa kaytettavan ar-
von. Laajempi vaikutus verotuloihin maaritetaan talldin:

wi3f = t,GP1/
Missa

WI3/  on tyévoiman tarjonnan muutoksesta johtuva vaikutus verotuloihin en-
nustevuonna f

T, on kerroin verotulojen muutoksen maarittamiseksi tydssakaynnin kas-
vusta johtuvan tuotannon kasvun GP1 seurauksena; kertoimen arvo Iso-Bri-
tanniassa on 0,40.
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Kayttamalla Iso-Britannia laskentamallia ja parametreja voidaan tarkastella esimer-
kiksi rautateiden kaukoliikenteessa tapahtuneiden hintamuutosten ja suunniteltujen
nopeutusten tydmarkkinavaikutusten suuruusluokkia:

Rautateiden kaukoliikenteessa tehtiin vuonna 2017 noin 12,5 miljoonaa mat-
kaa, joista keskimaarin 2,2 miljoonaa oli tydmatkoja. Matkan keskihinta laski
vuosien 2015 ja 2017 valilla 3,0 euroa (25,1 eurosta 22,1 euroon). Nain ollen
tydmatkojen matkavastuksen muutos oli koko kaukoliikenteessa yhteensa 6,6
miljoonaa euroa vuodessa. Oletetaan, ettd ennen hintauudistusta junamatkan
korkea hinta muodosti merkityksellisen pendeldinnin esteen. Laskentamallin
mukaan tasta seuraava laajempi taloudellinen vaikutus tydmarkkinoilla ol
0,45 miljoona euroa vuodessa.

Oletetaan, etta Turun ja Helsingin valilla tehdaan vuonna 2030 noin 1,3 mil-
joonaa junamatkaa, joista keskimaarin 0,2 miljoonaa on tydmatkoja. Uuden
oikoradan ansiosta matka nopeutuu keskimaarin 45 minuuttia, jolloin tydomat-
kojen matkavastuksen muutos on yhteensa noin 1,9 miljoonaa euroa vuo-
dessa. Oletetaan, ettd ennen oikorataa matka-aika muodostaa merkitykselli-
sen pendeldinnin esteen. Laskentamallin mukaan tasta seuraava laajempi ta-
loudellinen vaikutus tydmarkkinoilla olisi 0,13 miljoona euroa vuodessa.

Oletetaan, ettd Tampereen ja Helsingin valilla tehdaan vuonna 2030 noin 5,5
miljoonaa junamatkaa, joista keskimaarin 0,9 miljoonaa on tyématkoja. Paara-
dan parantamisen ansiosta matka nopeutuu keskimaarin 15 minuuttia, jolloin
tydmatkojen matkavastuksen muutos on yhteensa noin 2,7 miljoonaa euroa
vuodessa. Oletetaan, ettd ennen investointeja matka-aika muodostaa merki-
tyksellisen pendeldinnin esteen. Laskentamallin mukaan tastéa seuraava laa-
jempi taloudellinen vaikutus tydmarkkinoilla olisi 0,19 miljoona euroa vuo-
dessa.

Itse laskentamalli olettaa jouston mukaisen muutoksen tydssakayntiin riippumatta
siita, kuinka pieni tai suuri vaikutus on yksittaista tydmatkalaista kohden. Taman takia
karkeidenkin laskelmien yhteydessa on aiheellista huomauttaa, etta laajempien vaiku-
tusten edellytyksena on tydmarkkinoilla ilmeneva hairid, jota arvioitava liikkennejarjes-
telman muutos lieventaa. Iso-Britannian laskentaparametreilld laajempi taloudellinen
vaikutus tydmarkkinoilla voisi olla suuruusluokaltaan 7 % tydmatkojen suorista kaytta-
jahyddyista.
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7 Paatelmat ja suositukset

7.1 Saavutettavuusmuutosten vaikutukset
tyomarkkinoihin

Liikennejarjestelman muutoksilla voi talousteorian mukaan olla vaikutuksia tydmarkki-
noihin, jotka syntyvat saavutettavuuden muutoksista. Kirjallisuuden perusteella saavu-
tettavuusmuutokset vaikuttavat tydmarkkinoihin pdaasiassa kolmea vaikutuskanavaa

pitkin:

1. tyon tarjonta: tydmatkavastuksen muutos voi vaikuttaa tyonteon maaraan ja
tuottavuuteen, tydnhakuun ja tydmarkkinoille osallistumiseen

2. tydn kysynta: saavutettavuuden muutos voi vaikuttaa yritysten sijoittumiseen ja
siten tyOpaikkojen maaraan

3. kohtaanto: yritysten keskinainen seka ja yritysten ja tydvoiman laheisyys kas-
vavat saavutettavuuden parantuessa, milla voi olla vaikutus yritysten tuottavuu-
teen jakamisen, yhteensopivuuden ja oppimisen kautta.

Kirjallisuudesta muodostuva kokonaiskuva liikennejarjestelman tydomarkkinavaikutus-
ten teoreettisesta viitekehyksesta jaa hieman epaselvaksi, koska eri vaikutuskanavat
vaikuttavat myos toisiinsa eivatka kaikki samaan suuntaan. Tyomatkakustannuksen
aleneminen esimerkiksi voi seka laskea ettad nostaa palkkatasoa, eika teoria pohjalta
voida sanoa, kumpi muutos on suurempi. Liikennejarjestelman vaikutus tyén tarjon-
taan jaa siten lopulta empiiriseksi kysymykseksi.

Vaikutusten osoittaminen empiirisella tutkimuksella on luontaisesti hyvien tutkimus-
asetelmien puuttumisen takia hankalaa. Menetelmallisesti edistykselliset empiiriset
tutkimukset liikennejarjestelman tydmarkkinavaikutuksista ovat tarkastelleet vaylain-
vestointien vaikutuksia. Saavutettavuusmuutosten vaikutukset tydmarkkinoihin on
naissa tutkimuksissa todettu olemattomiksi tai hyvin pieniksi. Nain on etenkin silloin, jo
olemassa oleva liikkennejarjestelma on ennen toimenpiteita jo verrattain hyvatasoinen
eika aiheuta erityisia tydssakaynnin esteita. Lilkkennehankkeiden tydmarkkinavaikutus-
ten tutkimisessa haasteena on valikoituminen ja kdanteinen syy-seuraussuhde; hank-
keita tehdaan sinne, missa niille on kysyntaa esimerkiksi kasvavan asukasluvun tai
tydllisyyden takia. Tallin ei voida erottaa likennehankkeen vaikutusta alueen ylei-
sestd trendista.
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7.2 Liikennejarjestelman tyomarkkina-vaikutusten
arviointimenetelmat ja -kaytannot

Liikennejarjestelman muutoksista vaylainvestointeja arvioidaan yhteiskuntataloudelli-
sella hydty-kustannusanalyysilld, jonka teoreettinen viitekehys ja laskentamenetelmat
ovat eri maissa samankaltaiset ja vakiintuneet. Suunnitelmien ja ohjelmien taloudellis-
ten vaikutusten arviointiin ei ole vastaavaa kehikkoa, mutta vaikutukset tydssakayntiin
ja kotitalouksiin kuuluvat tarkasteltaviin asioihin osana vaikutuksia ihmisten elinoloihin.
Menetelmallisia ohjeita ohjelmatason vaikutusarviointiin ei tyypillisesti ole. Liikennejar-
jestelman arviointikaytannodissa tydmarkkinavaikutusten tarkastelu kytkeytyy siten en-
sisijaisesti hyoty-kustannusanalyysiin.

Tydmarkkinavaikutukset tulevat mukaan kannattavuuslaskelmaan tyématkojen ai-
kasaastdina. Teoriassa, jos markkinat toimivat taydellisesti, sisaltda hyoty-kustannus-
analyysi kaikki likennehankkeiden hyddyt. Jos markkinat (tdma hankkeen tapauk-
sessa tydmarkkinat) siséltavat liikennejarjestelmastéa johtuvia hairioita, ei hyéty-kus-
tannusanalyysi valttamatta ota huomioon kaikkia relevantteja vaikutuksia. Naita ovat
esimerkiksi taloudellisen kasautumisen aiheuttama tuottavuuden parantuminen, kor-
keamman palkkatason ja tydllisyyden aiheuttamat korkeammat verotulot, ja lasku vas-
tentahtoisessa tyottdmyydessa.

Liikennejarjestelman arviointikehikoissa ja -ohjeissa ei ole kansainvalisesti yhtenaista
lahestymistapaa tydmarkkinavaikutusten arviointiin. Eri maiden arviointiohjeistuksesta
valittyva yhteinen nakemys vahvistaa kirjallisuuskatsauksen tulosta: saavutettavuus-
muutoksen vaikutusmekanismeista tydmarkkinoihin vallitsee yhdenmukaisia nake-
myksia, mutta todisteet vaikutusten olemassaolosta todetaan puutteellisiksi.

Puutteellisiksi todetusta tietopohjasta huolimatta muutamissa maissa on ohjeistettu
vaylainvestointien tydmarkkinavaikutusten arviointia. Iso-Britannia arviointiohjeissa on
vahvin kytkenta talousteorian mukaisiin vaikutuskanaviin. Samalla Iso-Britannia oh-
jeistus on tiukka siina, ettéd tydmarkkinavaikutusten (ja muidenkin laajempien taloudel-
listen vaikutusten) arvioinnin perusteluksi esitetdan “taloudellinen narratiivi’ seka to-
disteet liikennejarjestelman aiheuttamista markkinahairidista. Mahdolliset arvioinnit
ovat tdydentavaa tietoa eivatka kuulu kannattavuuslaskelmaan. Ruotsissa tyomarkki-
navaikutukset ovat epavarmuutensa takia rajattu pois liikennehankkeiden arviointioh-
jeista. Euroopan komission ohje liikenneinvestointien hyoty-kustannusanalyysista
puolestaan toteaa kategorisesti, etta mitkaan laajemmat taloudelliset vaikutukset eivat
kuulu vaylahankkeen hyoéty-kustannuslaskelmaan vaan taydentaviin kuvaileviin arvioi-
hin.
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7.3 Liikennejarjestelman tyomarkkinavaikutusten
arvioinnin ja sen kehittamisen mahdollisuudet
Suomessa

Liikkennehankkeiden tai suunnitelmien ja ohjelmien tydmarkkinavaikutusten kattavaan
maaralliseen arviointiin ei ole vield valmiuksia Suomessa, mutta niitd on mahdolli-
suuksia kehittda. Tietopohja liikennejarjestelman muutosten ja tydmarkkinoiden muu-
tosten yhteyksista Suomen olosuhteissa ovat viela vahaiset, eika tiedon tuottamiseen
tarvittavia aineistojakaan ole tutkijoiden kaytettavissa. Ei ole kuitenkaan viitteita siita,
etta taman takia olisi jotain merkityksellista vaikutustietoa jaanyt ottamatta huomioon
likennejarjestelmaa koskevissa paatdksissa. Vaylahankkeiden hyéty-kustannusana-
lyysit sisaltavat euromaaraisesti myds tydmarkkinoille kohdistuvat hyddyt. Mahdolliset,
tiettyjen olosuhteiden vallitessa syntyvat ulkoiset vaikutukset ovat todennakdisesti pie-
nia suhteessa suoriin vaikutuksiin.

Edelld sanotusta huolimatta on liikennejarjestelman tyémarkkinavaikutusten tietopoh-
jaa ja sen pohjalta vaikutusarviointia (ex ante) on perusteltua kehittaa. Olisi pyrittava

siihen, ettd mielikuvien sijaan pystytaan tuottamaan tutkimustietoon pohjautuvia arvi-
oita vaikutusten suuruudesta ja kohdentumisesta.

Liikennejarjestelman tydomarkkinavaikutusten tutkimiseksi olisi saatava kayttéon kat-
tava henkildtietojen pitkittaisaineisto (FOLK, ent. FLEED) yhdistettyna asuinpaikkatie-
toon. Talla aineistolla paastaan kiinni tyollisyyteen ja palkkoihin yksilétasolla. Saavu-
tettavuusmuutoksista ei ole olemassa tietoaineistoja, vaan ne pitaa tuottaa mallinta-
malla. Tata tarvitaan ensinnakin valtakunnallinen liikennemalli, jonka liikennejarjestel-
makuvausta (vaylat, yhteystarjonta, hinnat) muutetaan historiatiedon perusteella ja
tuotetaan laskennalliset arviot saavutettavuuden muutoksista ruututasolla. Naiden
kahden aineiston perusteella voidaan muodostaa erilaisia tutkimusasetelmia (muun
muassa) saavutettavuusmuutosten ja tydmarkkinoilla tapahtuvien vaikutusten tutkimi-
seen.
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7.4 Ehdotukset liikennejarjestelman
tyomarkkinavaikutusten arviointiin ja sen
kehittamiseen

Liikennejarjestelman tydomarkkinavaikutusten arviointia ei ole tarpeellista tehda saan-
nénmukaisesti kaikista vaylahankkeista ja likennejarjestelmasuunnitelmista. Maantie-
lain ja ratalain mukaisen hankearvioinnin ohjeistuksesta tydmarkkinavaikutukset voi-
daan toistaiseksi rajata pois. Tama ei kuitenkaan poista mahdollisuutta ja tarvetta ar-
vioida tydmarkkinoihin kohdistuvia vaikutuksia kaikissa sellaisissa hankkeissa, joilla
muuttavat merkittavasti saavutettavuutta ja joilla on suuret kayttajahyodyt.

Ehdotamme tydmarkkinavaikutusten arviointiin tasoittain tarkentuvaa lahestymista-
paa. Arvioinnin edellytyksena on arvioinnin kohteen suorien vaikutusten tunteminen.
Arvioinnin tasoja olisi nelja, joista taso 1 on useimmissa merkittavissa vaylahank-
keissa seka suunnitelmissa ja ohjelmissa esitettavissa oleva laadullinen kuvaus ty6-
markkinoihin mahdollisesti kohdistuvien vaikutusten mekanismeista. Tason 2 arviointi
olisi liikennemallilla tuotettujen (tydvoiman tai tyopaikkojen) saavutettavuuden muu-
tosten maaralliset arvioinnit ja kuvaukset. Tasolla 3 esitettaisiin lisdksi matkavastus-
muutosten euromaaraiset arvot ja suhde nykyiseen (ennen hanketta) matkakustan-
nukseen. Tason 2 ja 3 arvioinnit ovat kdytdnndssa mahdollisia kaupunkiseuduilla,
joissa on toimiva liikkennemalli. Valtakunnallisella tasolla on edellytyksia vasta tason 1
arviointiin.

Arviointikehikon taso 4 kuvaa tavoitteellista tilaa, jossa on tarpeellinen tietopohja tuot-
taa maarallisia arvioita saavutettavuusmuutosten laajemmista taloudellisista vaikutuk-
sista tydomarkkinoille. Tahan tasolle etenemisen vaiheet voidaan tunnistaa seuraa-
vasti:

— Tarvitaan valtakunnallinen henkilélikennemalli, joka pystyy tuottamaan osa-
alueittain matkavastus- ja kayttajahyotyjen (logsum) arvoja eri kulkumuodoille
ja jolla pystyy tutkimaan verkkojen, likennetarjonnan ja liikennepalveluiden
hintojen muutosten vaikutuksia vastuksiin ja hyotyihin.

— Liikennemallin avulla tuotetaan historiallinen saavutettavuusaineisto. Se olisi
perusteltua tehda siten, etta laaditaan ennusteet menneisyyden aikapoikki-
leikkausten (esimerkiksi -5 vuotta, -10 vuotta ja -15 vuotta) verkko-, tarjonta-
ja hintakuvauksilla. Maankaytto ja muu toimintaymparisté pidetdan mallin ny-
kytilan mukaisina, jotta ne eivat aiheuta muutoksia saavutettavuuteen. Saavu-
tettavuusaineisto on tarpeellinen kaikkien liikennejarjestelman laajempien vai-
kutusten tutkimusaineistona.
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Saavutettavuusaineistolla ja henkil6tietojen pitkittdisaineistolla tehdaan empii-
rinen tutkimus tai tutkimuksia liikennejarjestelman saavutettavuusmuutosten
tydmarkkinatulemista. Tutkimukset suunnitellaan siten, etta niistad saadaan riit-
tava tietopohja lilkkennejarjestelman tydmarkkinavaikutusten laskennassa tar-
vittavien parametrien maarittdmiseen tai Suomen olosuhteisiin sopivien vaiku-
tusmallien maarittamiseen. Kiinnostava kysymys on esimerkiksi se, milloin
tydmarkkinavaikutukset alkavat ilmeta ja miten vaikutukset kehittyvat ajan ku-
luessa.

Jos empiirisen tutkimuksen tulokset niin mahdollistavat, muodostetaan mene-
telmat ja laskentaparametrit tydmarkkinavaikutusten arviointiin. Jollei vaikutuk-
sia tydmarkkinoilla pystyta luotettavasti havainnoimaan, voidaan todeta, etta
likennejarjestelman saavutettavuusmuutoksilla ei ole kayttajahyotyjen ulko-
puolisia laajempia taloudellisia vaikutuksia Suomessa.
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