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Tiivistelma

Suurin osa liikenneinvestointien hyddyista liikennepalveluiden kayttajille koostuu
hankkeiden kaytonaikaisista suorista vaikutuksista, kuten lyhempien matka-aikojen
myota syntyvista saastdistd matka- ja kuljetuskustannuksissa. Néama hyddyt otetaan
huomioon jo nykyisissa HK-analyyseissa. Liikennehankkeista voi kuitenkin koitua
my0s erilaisia epasuoria taloudellisia hyotyja talouskasvuun, tyéllisyyteen ja tuotta-
vuuteen. Epéasuorien hyétyjen rahallinen tai edes laadullinen arviointi on kuitenkin
vaikeaa.

Taman selvityksen tavoitteena on maarittaa lilkkenneinvestointien epasuorat taloudel-
liset vaikutukset ja niiden véliset riippuvuudet aikaisempaa selkeammin. Tutkimuksen
tarkoitus on toimia keskustelunavauksena aikaisempaa laajemmalle taloudelliselle
nakokulmalle liikennehankkeiden arvioinnissa seka auttaa viemaan aikaisempia tut-
kimustuloksia konkreettisemmalle tasolle. Epasuorat vaikutukset esitetdaan yksinker-
taisen vaikutuskehikon muodossa. Kehikko erittelee yksittaisten liikennehankkeiden
potentiaaliset vaikutuskanavat talouskasvuun ja aluekehityksen eri osa-alueisiin. Sel-
vityksessa pohditaan, milla tarkkuudella ja varmuudella liikennehankkeiden epasuo-
rat taloudelliset vaikutukset yleensa ovat arvioitavissa, mita arviointimenetelmia on
kaytettavissd, ja missa tilanteissa naiden vaikutusten arviointi on mielekasta.

Julkisten infrastruktuurihankkeiden epdsuoria hyotyja tarkastellaan toisinaan panos-
tuotosanalyysin avulla. Talldin hydtya mitataan hankkeen vaikutuksilla alueelliseen
kokonaiskysyntaan ja tata kautta tyollisyyteen ja talouskasvuun. Hankkeen kerran-
naisvaikutukset kokonaiskysyntaan liioittelevat epdsuorien hyétyjen suuruutta talou-
denpitajien hyvinvoinnin lisdykselld mitattuna, sillé kysyntavaikutukset mittaavat
viime kadessa projektin kustannuksia eivatka hyotyja.

Hankkeilla voi olla merkittavia epasuoria vaikutuksia, jos ne edistavat aluekehityksen
eri osa-alueita: yritysten hintakilpailukykyd, investointi- ja sijaintipaatoksia, tyovoi-
man saatavuutta tai muuttoliikettd. Epasuorien taloudellisten vaikutusten arviointi
onkin mielekkainta suurten projektien kohdalla, joilla voidaan jo etukateen arvioida
olevan merkitysta alueen elinkeinotoiminnan kilpailukyvyn ja maantieteellisen sijoit-
tumisen kannalta.

Litkennehankkeiden vaikutuksille aluekehitykseen muodostettiin kolme laadullista
mittaria, jotka laadittiin vaikutusakselien muotoon. Omat vaikutusakselinsa muodos-
tettiin lilkennehankkeen vaikutuksille matka- ja kuljetuskustannusten, tydvoiman ja
tybpaikkojen saavutettavuuden sekd maankdytdssa tapahtuvien muutosten kautta.
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Sammanfattning

En stor del av den direkta nyttan av investeringar i transportinfrastruktur kommer av
besparingar i rese- och transporttid fér anvandaren av infrastrukturen. Denna nytta
beaktas redan i kostnads och intdktsanalys. Investeringarna kan emellertid ocksa
skapa indirekta nyttor genom ekonomisk tillvaxt, arbetstillfallen och via produktivi-
tetsdkning. En vardering av dessa indirekta férdelar monetart eller ens kvalitativt ar
dock komplext.

Syftet med rapporten ar att dra upp riktlinjerna for de indirekta effekterna av trans-
portinfrastruktur investeringar. Bade potentiella férdelar och deras 6msesidiga inte-
raktioner beaktas. Forskningens avsikt ar att stimulera till diskussion om ett bredare
inflytande av transportinvesteringar, samt att ge rad for projektutvarderingar. Rappor-
ten presenterar en enkel ram for utvarderingen av de indirekta effekterna. Ramverket
visar pa potentiella kausalitetsmekanismer mellan investeringsprojekt, ekonomisk
tillvaxt och ett antal faktorer som paverkar regional dynamik. Studien presenterar
tillgangliga utvarderingsmetoder, och diskuterar grénserna fér noggrannheten i
utvarderingen samt vilka utvarderingar behévs under olika omstandigheter.

Input-output-analys har ofta tillampats i utvardering av offentliga infrastrukturinves-
teringar. Metoden mojliggor uppskattning av den samlade efterfragan och ytterligare
utvardera effekten av projektet till den regionala ekonomiska tillvaxten och sys-
selsattningen. Effekterna pa den samlade efterfragan overdriver de faktiska indirekta
effekterna, eftersom ¢kad efterfragan snarare aterspeglar kostnaderna an nyttan av
projektet.

Projekten kan ocksa bidra till regional utveckling. Ett effektivare transportsystem kan
forbattra féretagens konkurrenskraft, paverka beslut om investeringar och val av loka-
lisering av foretag, forbattra tillgangen pa arbetskraft eller stimulera migration.
Utvarderingen av indirekta effekterna ar vart i stora investeringsprojekt, som har po-
tential att paverka utvecklingen av regionerna.

Tre kvalitativa matare for indirekta effekterna genom vilka infrastrukturen paverkar
regional utveckling konstruerades och presenteras i form av paverkningsaxlar. Axlar-
na visar minskade transportkostnader, tillgangen pa arbetskraft och effekten av fo-
randring i markanvandningen.
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Summary

The benefits of a single investment project to the transport system primarily consist
of its direct benefits, which first of all include the cost savings from reduced travelling
and transportation times. These benefits already tend to be properly covered in the
application of cost-benefit analysis. Transport investments may, however, also have
indirect economic effects that are not yet captured in project evaluation. The invest-
ment project may, for instance, stimulate economic growth, employment and produc-
tivity growth. However, evaluation of these indirect benefits, either in monetary terms
or even qualitatively, is difficult.

The purpose of this paper is to sketch the outlines of the indirect effects. Both the po-
tential benefits and their mutual interactions are considered. The paper has been
written to stimulate discussion on the wider influence of transport investment, rather
than to provide any conclusive rules for project evaluation. The paper also aims at
providing tools for bridging the gap between the occasionally high-flying economic
research and the everyday practices of project evaluation.

The paper presents a simple framework for evaluation of the indirect effects of trans-
port investments. The framework shows the potential causality mechanisms between
a transport investment project, economic growth and a number of factors affecting
regional dynamics. The study briefly presents the available evaluation methods, and
discusses the limits to the accuracy of the evaluation procedure. The paper also dis-
cusses the circumstances under which the evaluation of indirect effects pays off, if the
costs for carrying out the evaluation are taken into consideration.

Input-output analysis has frequently been applied in the evaluation of public infra-
structure investments. The methodology allows measurement of the direct and mul-
tiplier effects of a project on aggregate demand, and further, evaluation of the impact
of the project on regional economic growth and employment. The effects on aggre-
gate demand exaggerate the actual indirect effects, however, since increased demand
reflects the costs rather than the benefits of the project.

Transport investments may also contribute to regional development. A more effective
transport system may improve the competitiveness of companies, affect decisions on
investment and choices concerning the location of companies, improve the availabili-
ty of labour, or stimulate migration. The evaluation of indirect effects is more likely to
be beneficial in the case of large investment projects, as only large investments have
the potential to impact on the development of regions.

Finally, three qualitative measures for the indirect effects were constructed, and pre-
sented in the form of impact axes. The measures were based on three channels
through which infrastructure affects regional development. One of the axes focuses
on reduced transportation costs, one on the availability of the workforce and one on
the impacts of investment on land use.



Esipuhe

Liikennehankkeiden epéasuorien taloudellisten hydtyjen rahallinen tai ainakin laadul-
linen arviointi on osa liikennehankkeiden hankearviointia. Taman tyon paatarkoitus
on ollut kehitellad lilkkennehankkeiden vaikutuskehikko, joka maarittda liikenneinves-
tointien epasuorat taloudelliset vaikutukset ja niiden valiset riippuvuudet aikaisem-
paa selkeammin. Tutkimuksen tarkoitus on toimia keskustelunavauksena aikaisem-
paa laajemmalle taloudelliselle nakokulmalle liikennehankkeiden arvioinnissa seka
auttaa viemaan aikaisempia tutkimustuloksia konkreettisemmalle tasolle.

Litkennehankkeiden epasuorilla taloudellisilla vaikutuksilla tarkoitetaan usein ensisi-
jaisesti hankkeiden positiivisia vaikutuksia elinkeinoelaméan kannalta. Liikennejarjes-
telman kehittamisella uskotaan voitavan edistda tuotantorakenteen uusiutumista ja
nain edistaa tuottavuutta ja talouskasvua. Tallaisten vaikutusten tutkiminen on kui-
tenkin kallista ja tuloksiin sisdltyy suuria epdavarmuuksia. Tassa esitetyn vaikutuske-
hikon yhteydessa kiinnitetdankin erityistd huomiota siihen, missa tilanteissa epasuo-
ria taloudellisia vaikutuksia on yleensa mielekasta sisallyttda hankearviointiin. Uusik-
si hankearvioinnin kaytannon tyokaluiksi ehdotetaan kolmea vaikutusakselia, joiden
avulla voidaan arvioida lilkkennehankkeiden vaikutuksia aluekehitykseen.

Tutkimuksen on toteuttanut Pellervon taloustutkimus PTT Liikenneviraston tilaukses-
ta. Tutkimuksen kaytdnnon toteutuksesta PTT:lla ovat vastanneet ekonomisti Petri
Maki-Franti seka toimitusjohtaja Pasi Holm. Raporttia ovat kommentoineet tyon eri
vaiheissa Anton Goebel seka Taneli Antikainen Liikennevirastosta.

Helsingissa tammikuussa 2011

Liikennevirasto
litkennesuunnitteluosasto
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1 Johdanto

1.1 Tutkimuksen motivointi

Kasvutyéryhman (ns. Tanskasen tyoryhma) valiraportissa "Kestdvasta kasvusta hy-
vinvointia ja eldmanlaatua” (Valtioneuvoston kanslian raporttisarja 1/2010) korostaa,
ettd paatokset perinteisen liikenneverkon kehittamisesta olisi tehtava kattavan ja pit-
kajanteisen yhteiskunnallisen hyoty-kustannusanalyysin pohjalta.

Valiraportissa todetaan, etta "julkista infrastruktuuria koskevissa painotuksissa tulee
etusijalle nostaa talouskasvun kannalta vaikutuksiltaan suurimmiksi arvioidut hank-
keet, samoin kuin ne, joissa on suurin julkishyédykeominaisuus. Investoinneilla voi-
daan tukea myo6s ymparistésuojelua vaikuttamalla kansalaisten kayttaytymiseen. Jul-
kisten investointien onkin perustuttava mahdollisimman laaja-alaiseen ja pitkajantei-
seen kustannus-hyétyanalyysiin.”

Litkennehankkeiden epéasuorien taloudellisten hyotyjen rahallinen tai ainakin laadul-
linen arviointi on myods osa likkennehankkeiden ulkoisvaikutusten hahmottamista.
Joidenkin kaivoshankkeiden tapauksessa valtio rahoittaa nykyisin kokonaan tai osit-
tain sellaisia hankkeita, joista yksityinen taloudellinen hyéty koituu yksittaisille yri-
tyksille. Valtion on perusteltua osallistua téllaisten hankkeiden rahoittamiseen vain
siltd osin kuin hankkeesta on ulkoisvaikutuksia alueen tyoéllisyyteen, talouskasvuun
ym. tekijéihin.

1.2 Tutkimusongelma

Taman tyon paatarkoitus on kehitelld uusi lilkkennehankkeiden vaikutuskehikko, joka
madarittaa liikenneinvestointien epasuorat taloudelliset vaikutukset ja niiden valiset
riippuvuudet aikaisempaa selkedammin. Kehikko erittelee yksittdisten liikennehank-
keiden potentiaaliset vaikutuskanavat talouskasvuun (kokonaiskysynta seka resurssi-
rajoitteet). Tutkimuksessa pohditaan, mitka uudessa kehikossa mainituista taloudel-
lisista vaikutuksista ovat arvioitavissa, milla menetelmilld ne ovat arvioitavissa ja
missa tilanteissa ndiden vaikutusten arviointi on yleensa mielekasta. Liikennehank-
keiden epdsuorilla taloudellisilla vaikutuksilla tarkoitetaan usein ensisijaisesti hank-
keiden positiivisia vaikutuksia elinkeinoeldman kannalta. Liikennejarjestelman kehit-
tamiselld uskotaan voitavan edistaa tuotantorakenteen uusiutumista ja nain edistaa
tuottavuutta ja talouskasvua. Tallaisten vaikutusten tutkiminen on kuitenkin kallista
ja tuloksiin sisaltyy suuria epdavarmuuksia. Tassa esitetyn vaikutuskehikon yhteydes-
sa kiinnitetdaankin erityista huomiota siihen, missa tilanteissa epasuoria taloudellisia
vaikutuksia on yleensa mielekasta sisallyttaa hankearviointiin.

Tutkimuksen tavoitteita voidaan verrata Tiehallinnon julkaisuun 1/2007 "Tienpidon
vaikutuskartta”', eli se tarjoaa kaikelle kritiikille avoimen lahtévaiheen, jonka tulokset
on tarkoitettu tilanteen mukaan muunneltaviksi. Tutkimuksen tarkoitus on toimia

t Goebel ja Metséaranta (2007).



keskustelunavauksena aikaisempaa laajemmalle taloudelliselle nakokulmalle liiken-
nehankkeiden arvioinnissa seka auttaa viemaan aikaisempia tutkimustuloksia konk-
reettisemmalle tasolle.

1.3 Liikennehankkeiden valilliset taloudelliset
vaikutukset osana liikennehankkeiden
vaikuttavuuden arviointia

Liikennevayldahankkeiden arvioinnin nykyiset paaperiaatteet on esitetty liikenne- ja
viestintaministerion (LVM) hankearvioinnin yleisohjeessa (LVM:n julkaisuja 34/2003).
Hankearvioinnin yleisohjeesta ollaan parhaillaan laatimassa uutta paivitettya versio-
ta. Nykyisessa yleisohjeessa esitetdan ns. hankearvioinnin kehikko (ks. kuva 1), joka
kasittda hankearvioinnin lahtdkohtien maarittelyn, hankkeen kuvauksen, vaikutustie-
tojen kokoamisen ja kuvauksen, vaikutusten arvioinnin sekd dokumentoinnin, rapor-
toinnin ja yhteenvedon. Tie-, rata-, ja vesivaylahankkeille on laadittu lisaksi omat
LVM:n yleisohjetta tarkentavat hankearvioinnin ohjeet.

Hankearvioinnin ldhtékohdat
* Hankkeen arviointitapauksen maarittely
» Vaikutusalueen rajaus ja liikenne-ennusteen maarittely
* Hanke- ja vertailuvaihtoehdon maarittely

Hankkeen kuvaus
+ Hankkeen lahtdkohdat ja ennusteet
» Ratkaistavat ongelmat ja tavoitteiden johtaminen
» Hankkeen sisaltd ja kustannusarvio
» Hankkeen vaihtoehdot ja vertailuvaihtoehto
* Yhteydet muihin hankkeisiin ja laajempiin ohjelmiin

Vaikutustietojen kokoaminen ja kuvaus
+ Liikenteelliset vaikutukset (mm. palvelutaso, turvallisuus)
* Vaikutukset ihmisiin ja ymparistéon (mm. terveys,
elinolot, elinkeinotoiminta, yhdyskuntarakenne)
» Vaikutukset vaylanpitoon
* Rakentamisen aikaiset vaikutukset

Vaikutusten arviointi

Kannattavuus- Vaikuttavuuden arviointi Toteutettavuuden
laskelma * My6s muut kuin arviointi
» Rahassa mitatut rahassa mitattavat * Tekniset, taloudelliset
vaikutukset vaikutukset verrattuna ja ymparistoriskit
» Hydty-kustannus- hankkeen tavoitteisiin * Suunnittelu- ja
suhde » Paallekkaisyys kaavoitustilanne
» Herkkyystarkastelu kannattavuuslaskelman
kanssa
Paatelmat

Dokumentointi, raportointi ja yhteenveto
» Kannattavuuslaskelman ja tavoitearvion dokumentointi
* Arvioinnin raportointi
* Arvioinnin dokumentointi

Kuva 1. Liikennevaylahankkeiden arviointikehikko
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Hankearvioinnin ytimen muodostavat kannattavuuslaskelma ja vaikuttavuuden
arviointi. Hyo6ty-kustannusanalyysissa (HKA) arvioidaan vaylénpidon kustannusten
(rakentamis- ja yllapitokustannukset) lisaksi hankkeiden toteuttamisesta seuraavien
rahamaaraisten ajokustannusten muutosta. Ajokustannukset koostuvat aika-,
onnettomuus-, ajoneuvo-, alus-, juna-, melu- ja paastokustannuksista. Arvioinnissa
vaikutusten arvioidut maarat kerrotaan eri kustannuslajeille maaritetyilld yksikko-
arvoilla, jotka on johdettu markkinoilta saatujen tai arvotettujen hintojen perusteella.
Liikenne-ennuste vaikuttaa keskeisesti HKA:n tulokseen; sen ja muiden
epavarmuustekijoiden suhteen tehddan analyysin lopuksi herkkyystarkasteluja.
HKA:n keskeiset vaiheet on esitetty kuvassa 2.

Ajokustan-
Maaralliset nusten Liikenne-
vaikutukset yksikkoarvot ennuste

Kannattavuus-
laskelma

HK-suhde

Herkkyystarkastelut

Kuva 2. HKA:n keskeiset vaiheet

Liikennehankkeiden seka suorien ettd epasuorien taloudellisten vaikutusten arviointi
on mahdollista vasta kun on pdasty jonkinlaiseen yhteisymmarrykseen naiden
vaikutusten luonteesta. Tama edellyttda naiden vaikutusten tunnistamista ja tarkkaa
madrittelya seka vaikutusten operationalisoimista mitattaviksi suureiksi. Vaikutusten
kasitteellistaminen tapahtuu pilkkomalla suurempia, "ylatason” vaikutuksia
pienemmiksi ja helpommin hahmotettaviksi osavaikutuksiksi. Joidenkin vaikutusten
kohdalla syy-seuraussuhteet eivat ole selviad tai ne ovat kehdmaisia, mika vaikeuttaa
kasitteellistamista.

Goebel ja Metsdranta (2007) tarkastelee liikennehankkeiden vaikuttavuuden
arviointia tienpidon osalta. Tienpidon vaikutusten mitattaviksi kasitteellistamisestd,
eli vaikutusten operationalisoinnista erotetaan tietty perusrakenne:

*  Vaikutusten maarittely ja rajaus. Kootaan kaikki vaikutuksen maarittelyn kannal-
ta olennainen tieto, ja rajataan vaikutus tarkoituksenmukaisella tavalla ylatason
kasitteeksi.

e Kvalitatiivinen kuvaus. Jaotellaan edellisessa vaiheessa maaritellyt ylatason
vaikutukset osa-alueisiinsa.



11

*  Operationalisointi. Kvalitatiivisista kuvauksista muodostetut osa-alueeet maari-
tellaan mitattaviksi ilmidiksi. Maaritelmien tulee olla riittavan tarkkoja
seuraavassa vaiheessa tapahtuvan mittauksen pysyvyyden (reliabiliteetti) ja
patevyyden (validiteetti) varmistamiseksi.

. Mittaus. Valitaan tarkat mittarit ja indikaattorit ilmididen mittaamiseen ja
valitaan mittaustapa.

Tienpidon vaikuttavuuden operationalisointia tarkastellaan vaikutusalueittain.
Tienpidon vaikutukset siis jaotellaan ensin paaluokkiin, joita ovat liikenteellinen
saavutettavuus, liikenneturvallisuus, ymparistd, ihmisiin kohdistuvat vaikutukset,
yhdyskuntarakenne, alueiden kehittyminen seka talous. Eri vaikutusalueet jaotellaan
ylldkuvatun perusrakenteen mukaan pienemmiksi osavaikutuksiksi, kunnes
paadytaan sellaisiin konkreettisiin osavaikutuksiin, jotka voidaan operationalisoida
mitattaviksi suureiksi, joita voidaan arvioida joidenkin ennalta paatettyjen
kriteereiden mukaisesti. Vaikutusalueittain jaotellut syy-seuraussuhteet muodostavat
yhdessa tienpidon vaikutuskartan.

Myds liikennehankkeiden valillisia taloudellisia vaikutuskanavia pohditaan lyhyesti.
Vaikka naitd vaikutuksia on pohdittu nimenomaan tieliikenteen nakdkohdista,
vaikutukset on madritelty siind maarin yleiselléd tasolla, ettd esitettyjen vaikutus-
ketjujen voidaan ajatella kuvaavan my6s muiden lilkennemuotojen valillisia
taloudellisia vaikutuksia. Nama vaikutukset on esitetty kuvan 1 kehikossa, joka
voidaankin asettaa tutkimuksen yhdeksi lahtékohdaksi.

Kehikossa ldhdetaan Lliikkeelle sdastdista, joita hankkeista koituu yritysten ja koti-
talouksien matkakustannuksiin seka vaylanpidosta aiheutuviin kustannuksiin. Kus-
tannussaastot kasvattavat ndiden taloudenpitdjien ostovoimaa, mika kasvattaa
kokonaiskysyntad ja edistdda ndin talouskasvua seka suoraan, ettd kerrannais-
vaikutusten kautta. Kasvuvaikutukset jaotellaan rakentamisaikaisiin seka kaytén
aikaisiin kasvuvaikutuksiin, jotka ovat sekd alueellisia ettd kokonaistaloudellisia.
Kasvuvaikutusten mahdollinen paallekkdisyys (kaksinkertainen laskenta) otetaan
analyysikehikossa huomioon syrjdytymisvaikutusten kautta. Eri vaikutuskanavien
valisestd yhteydesta saa tarkemman kasityksen kuvan 3 avulla.
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Liikennevirasto.
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2 Liikennejarjestelmat ja talouskasvu:
empiirisia tuloksia

2.1 Liikennejarjestelman merkitys
talouskasvun kannalta: empiirisia tuloksia

Liikenneinfrastruktuurin kansantaloudellisista kasvuvaikutuksista on tehty paljon
kansainvalista tutkimusta. Usein siteeratun Aschauerin (1989) tutkimuksen mukaan
yhden prosentin kasvu julkisissa infrastruktuuri-investoinneissa lisdasi USA:ssa
yksityisen sektorin tuotantoa 0,4 9. Keskeinen johtopaatos nayttdaa olevan, etta
litkkenneinfrastruktuurilla kokonaisuudessaan on merkittava vaikutus talouden kasvu-
potentiaaliin, siitd huolimatta ettd toimialan osuus bkt:sta ja tyéllisyydestd on
suhteellisen pieni.

Calderon ja Serven (2004) tarkastelevat infrastruktuurin yhteyttd taloudelliseen
kasvuun ja tuloeroihin. Tulosten mukaan merkittdvin vaikutus talouskasvuun on
tietoliikenneinvestointien maaralld ja laadulla sekd tieverkoston ulottuvuudella.
Tutkimuksen perusteella ei kuitenkaan suoraan voi paatella ettd infrastruktuuri-
investoinneista olisi merkittavaa lisahyotya talouskasvun ja tuottavuuden kannalta
Suomen kaltaisille maille, joissa infrastruktuuri jo on hyvalla tasolla.

Empiirista tutkimusta liikenneverkon kasvuvaikutuksista on tehty myds Suomen
aineistoilla. Uimonen (2008) laski Suomen tiepddoman arvon vuosina 1900-2003
seka rautatiepddoman arvon vuosina 1860-2003. Uimosen mukaan Suomen
tiepadoman arvo kasvoi nopeasti aina 1960-luvun lopulle asti, mutta teiden
rakentaminen hidastui 1970-luvun alusta ldhtien. Uimonen ja Tuovinen (2008)
kayttivat tiepddoman suuruudelle tehtyja arvioita hyvaksi sisallyttamalla tiepadoman
yhtena tuotannontekijand Suomen teollisuudelle spesifioituun kustannusfunktioon.
Tutkimustulosten mukaan yhden prosentin lisdykselld infrastruktuuri-investointeihin
on saatu aikaan keskimaarin 0,3 prosentin saastét lyhyen aikavalin kustannuksissa.
Infrastruktuuri-investoinnit nayttavat myds olleen kannattavampia kuin sijoitukset
yksityiseen paaomaan.

Honkatukia ja Antikainen (2004), Volk & al. (2009), Laakso & Kostiainen (2009) seka
Hjerppe ja Honkatukia (2005) pohtivat aikaisemman tutkimuskirjallisuuden pohjalta
liikenneinfrastruktuurin taloudellisia kasvuvaikutuksia Suomen tapauksessa ja
esittelevat kattavasti liikenneinfrastruktuurin merkittdvimmat kasvumekanismit.
Selvityksissa kdydaan kattavasti api lilkenneinfrastruktuurin seka alueellisia etta
kansantaloudellisia vaikutusmekanismeja talouskasvuun, tuottavuuteen ja tuotannon
sijoittumiseen.

Honkatukia ja Antikainen (2004) tarkastelivat kokonaistaloudellisen mallin avulla
suurten hankekokonaisuuksien taloudellisia vaikutuksia. Tutkimuksessa yhdistettiin
yksittaisten liikennehankkeiden tuottavuusvaikutuksista tehtyja tuottavuusarvioita
kokonaistaloudelliseen malliin. Vuosina 2004-2013 toteutettavien lilkenneinvestoin-
tien arvoksi arvioitiin noin 3,5 mrd. euroa ja ndiden hankkeiden arvioitiin kasvattavan
kansantuotetta yhteensa noin 0,3 9 suhteutettuna vuoden 2010 bkt:hen. Suurimmat
kasvuvaikutukset hankkeilla oli tutkimuksen mukaan teollisuuteen.
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Volk & al (2009) tarkastelee liikennehankkeiden valillisia taloudellisia vaikutuksia
lahinna yleisella tasolla, eli pohdittiin sitd mika osuus liikenneinfrastruktuurin
laajuudella ja laadulla on talouskasvuun vaikuttavien tekijoiden, kuten
tuotantorakenteen, yritysten sijoittumisen seka tuottavuuskehityksen kannalta.
Raportissa ei sen sijaan pohdittu yksittaisen hankkeen taloudellisia vaikutuksia tai
problematiikkaa, joka liittyy téllaisten vaikutusten mittaamiseen.

Liikennehankkeiden taloudellisia vaikutuksia pohdittiin seka alueellisesta etta koko
kansantalouden kattavasta nakokulmasta. Liikenneinfrastruktuuriin tehtdvien
investointien alueelliset vaikutukset tulevat suurelta osin sitd kautta ettd
lilkenneyhteyksien laatu vaikuttaa yritysten sijoittumiseen maan sisalla. Liikenne-
yhteyksien ja yritysten sijoittumisen valistd yhteytta pohdittiin varsinkin ns. uuden
talousmaantieteen mallien avulla. Naiden mallien mukaan liikenneinfrastruktuuriin
tehtdvat investoinnit voivat tilanteesta riippuen seka vahvistaa etta heikentaa
tuotannon alueellista keskittymista edistavia voimia. Raportin keskeinen johtopaatos
oli, ettd liikenneinfrastruktuuri-investoinneilla voi olla merkittavia alueellisia
taloudellisia vaikutuksia. Konkreettisena esimerkkind nostettiin esiin toimivien
lilkenneyhteyksien suuri merkitys Suomen luonnonvarojen tehokkaan hyddyntdamisen
kannalta. (Esim. metsa- ja kaivosteollisuus.)

Hjerppe ja Honkatukia (2005) kady lapi liikenneinfrastruktuurin sekd suoria etta
epdsuoria kasvuvaikutuksia. Liikenneverkkojen suorat vaikutukset tulevat kuljetus-
kustannusten alenemisen ja halvemman liikkumisen kautta. Kuljetuskustannusten
aleneminen nostaa jo itsessdan yritysten tuottavuutta, mikd antaa talouskasvulle
pysyvan kertasysdyksen. Investoinnin jalkeen bkt jaa siis pysyvasti aikaisempaa
korkeammalle tasolle.

Epasuoriksi vaikutuksiksi Hjerppe ja Honkatukia maarittelevat ne kayttdaytymis- ja
heijastusvaikutukset, joita syntyy kun liikennehankkeet parantavat alueiden
saavutettavuutta. Nama kayttaytymis- ja kulutusmuutokset saavat aikaan talou-
dellista hyotya sekda markkinoiden ja tuottavuuden kasvua. Liikenneverkon
paraneminen voi parantaa olemassa olevien yritysten lisaksi myds uusien yritysten
toimintaedellytyksia. Uuden tuotannon syntyminen voi edelleen kasvattaa tuotta-
vuutta muualla taloudessa.

Laakso ja Kostiainen (2009) erittelee tienpidon erilaisia taloudellisia vaikutuskanavia
sekd pohtii mahdollisuuksia naiden vaikutusten tarkempaan mittaamiseen ja
tutkimiseen. Raportissa paadytdan siihen johtopaatokseen, etta ainakin pienempien
kuntien tienpidon alueelliset hyodyt tulevat otetuksi riittéavalla tarkkuudella
huomioon jo nykyisessa hyoty-kustannusmenetelmassa. Kaikkein suurimpien
kaupunkien kohdalla tienpidon vaikutusten tutkimusmenetelmia olisi sen sijaan
kannattavaa kehittda edelleen. Raportissa esitellddn myds Llyhyesti Jonkdpingin
yliopistossa kehitettya laskentamallia, joka voisi olla Suomessakin pohjana tuleville
entista tarkemmille menetelmille tienpidon toimenpiteiden vaikutusten tutkimiseksi.

Yksi aikaisemman tutkimuksen yleinen johtopaatés nayttda olevan se, etta
yksittaisten liikennehankkeiden vilillisten taloudellisten vaikutusten arvioimiseksi on
mahdotonta kehittdda mitdan yksinkertaisia ja yksiselitteisia peukalosaantoja.
Arviointimenetelmat ja tyokalut taytyy harkita tapauskohtaisesti niin, ettd kunkin
projektin erityispiirteet otetaan tarkasti huomioon.



15

LVM:n julkaisu (29/2009) "Kolarin ja Soklin kaivoshankkeiden liikennehankkeiden
arviointi” puolestaan on esimerkki tutkimuksesta, jossa arvioidaan liikennehankkeen
puhtaasti paikallisia vaikutuksia. Naista vaikutuksista on tutkimuksessa tehty
suhteellisen kattava yhteiskuntataloudellinen analyysi. Analyysissa painottuvat
hankkeiden tyollisyys-, kasvu- ja verotuottovaikutukset sekd kansantalouden etta
aluetalouden nakokulmasta. Kolarin ja Soklin hankkeista on tehty useita
erillisselvityksia.

2.2 Johtopaatoksia aikaisemmasta
tutkimuksesta

Vaikka aikaisemmassa tutkimuksessa ei ole vield pitdvasti osoitettu varsinaista syy-
seuraussuhdetta liikenneinvestointien ja taloudellisen kasvun valille, on naiden
muuttujien valilta ainakin Bytynyt selkeda ja taloudellisesti merkittava yhteys.
Yksittaisen hankearvioinnin kannalta aikaisemmasta tutkimuksesta on silti vaikeaa
vetdd johtopaatoksia myos sen vuoksi, ettd tutkimus on keskittynyt tarkastelemaan
liikenneinfrastruktuurin vaikutuksia kokonaisuudessaan, ja suurenkin hankkeen
vaikutus koko verkon toimintaan jaa koko kansantalouden nakdkulmasta vaistamatta
marginaaliseksi. Yksittaisten liikennehankkeiden vaikutuksia talouskasvuun on vaikea
arvioida myos siksi, ettd erot hankkeiden valilléa ovat niin suuret. Kaksi samanlaista
lilkkenneinvestointia toteutettuna eri puolilla maata voivat tuottaa kokonaan eri
mittaluokkaa olevat epasuorat taloudelliset vaikutukset, seka aluetaloudellisesti etta
koko kansantalouden kannalta.

My6s Ruotsissa on tehty paljon tutkimusta liikennehankkeiden epasuorien
taloudellisten vaikutusten mittaamisesta osana hankearviointia. Jonkdpingin
yliopiston yhteydessa toimiva SIKA-instituutti on toteuttanut useita kustannus-
hyotyanalyyseja, joissa otetaan huomioon myds epasuoria taloudellisia vaikutuksia.
Instituutin  kayttamassa SAMLOK-mallissa on keskitytty tutkimaan mm.
saavutettavuuden muutosten vaikutuksia yritysten sijoittumiseen ja ty&voiman
saatavuuteen. Vaikka tulokset ovat olleet lupaavia, otetaan SIKA-instituutin
julkaisemassa ASEK 4 -yleisohjeessa varovainen kanta sen suhteen, miten
lilkkennehankkeiden alueelliset epasuorat vaikutukst mm. tuotannon keskittymien
kautta tulisi ottaa huomioon laskelmissa. Vaikutusten kaksinkertaisen laskemisen
véalttamiseksi naiden vaikutusten tulisi kuitenkin olla selvasti erottuvia
lilkkennehankkeen suorista vaikutuksista, ja epasuorien vaikutusten arvio tulisi
sisallyttda hankearviointiin irrallaan perinteisesta HKA-analyysista.2

My6s OECD (2007) kay lapi viimeaikaisia tutkimuksia lilkkennehankkeiden epasuorista
taloudellisista vaikutuksista, ja paatyy siihen johtopaatokseen etté ei ole mahdollista
luoda mitadn yksinkertaisia peukalosdantéja, joiden avulla Lliikennehankkeita
voitaisiin laittaa paremmuusjarjestykseen. Yleinen havainto aikaisemmassa
kirjallisuudessa nayttaisi kuitenkin olevan, ettd Suomen liikenneinfrastruktuuri on jo

2 SIKA (2009)
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valmiiksi niin korkealla tasolla, ettd yksittdiselld hankkeella vain harvassa
tapauksessa voi olla merkittavia vaikutuksia koko verkoston kannalta. 3

Tutkimustulokset koko liikenneinfrastruktuurin kasvuvaikutuksista antavat joka ta-
pauksessa mahdollisuuden suhteuttaa liikennehankkeiden potentiaalisia kasvu-
vaikutuksia verrattuna muihin julkisen vallan toimenpiteisiin, joilla yritetdaan parantaa
talouskasvun edellytyksia.

3 Katso esim. Hjerppe & Honkatukia (2005)
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3 Valittomista valillisiin hyotyihin

3.1 Konkreettisena lahtokohtana
kustannussaastot

Liikennehankkeiden taloudellisten hyotyjen arvioinnin lahtékohtana on hankkeen
vaikutukset kuluttajien ja yritysten kuljetus- ja liikkumiskustannuksiin. Kustannusten
aleneminen seka muutokset eri lilkkennemuotojen tai —vaylien valisissa hintasuhteissa
vaikuttavat kuluttajien ja yritysten kayttaytymiseen. Vaylahankkeiden taloudellisista
hyodyistd suurin osa on puhtaasti alueellisia, mutta varsinkin suurten liikenne-
hankkeiden tapauksessa hankkeilla voi olla mitattavissa olevia seka suoria ettd
epasuoria taloudellisia vaikutuksia myos valtakunnallisesti tai jopa kansainvalisesti.

Liikennejarjestelmén parantamisen vaikutusten alueellinen levidminen johtuu
liikennejarjestelmien verkostoluonteesta. Yhdessa verkon osassa tapahtuvan muutok-
sen vaikutuksia ei voi arvioida pelkadstaan paikallisesti, ottamatta samalla huomioon
muutoksen vaikutuksia koko verkoston kannalta. Jos jotakin verkoston osaa
parannetaan tai verkostoon tulee uusia osia, koko verkoston toimintakyky paranee.
Koko liikenneverkoston toiminnan tehostumisella voi olla koko kansantalouden
kannalta merkittavia vaikutuksia tuotannon sijoittumiseen, Suomen houkuttele-
vuuteen ulkomaisten investointien kannalta tai tuottavuuskehitykseen. Varsinkin
niissa tapauksissa, joissa lilkkennehankkeella yhdistetaan toisiinsa kaksi aikaisemmin
erillistd osaverkkoa, hankkeella voi olla selvasti mitattavia kansantaloudellisia
vaikutuksia.

Jos yksittaisten lilkennehankkeiden verkostovaikutukset halutaan ottaa taysimaarai-
sesti huomioon, hankearviointi tulee kuitenkin huomattavasti monimutkaisemmaksi.
Entistda monimutkaisemmaksi verkostovaikutusten arviointi muodostuu, jos arvioin-
nin kohteena oleva vayldhanke yhdistaa kaksi erillistd osaverkkoa toisiinsa tai edistaa
eri liilkennemuotojen (maa-, vesi-, ilmaliikenne) valista vuorovaikutusta.

3.2 Syy-seuraussuhteet hankearvioinnissa

Jotta liikennehankkeiden valillisistéd taloudellisista vaikutuksista voidaan mielek-
kaasti puhua, on voitava tunnistaa hankkeen ja muun talouden véliset kausaali-
suhteet. Varsinkin talous- ja tuottavuuskasvun, muuttoliikkeen tai yritysten sijoittu-
misen kaltaiset ilmiét ovat hyvin monimutkaisia mallittaa ja ennustaa edes hyvin
yleiselld tasolla. Yksittaisen liikennehankkeen alueellisetkin kasvuvaikutukset jaavat
yleensa hyvin pieneksi, ja liikennehankkeiden aitojen vaikutusten erottaminen
lukuisien valiin tulevien muuttujien vaikutusten keskeltd on haastavaa. Talouskasvun
ja liikkenneinfrastruktuurin vdlinen voimakaskaan tilastollinen yhteys ei viela kerro
mitadn vaikutusten suunnasta. Mitd nopeammin talous kasvaa, sitd enemman
tehdaan myos julkisia investointeja, mukaan lukien investoinnit liikenneverkkoon.
Talouskasvu voikin siis olla liikenneinvestointien syy eikd seuraus. On myos
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mahdollista ettd liikenneinvestointien maaréd on yhteydessa talouskasvun tai
tuottavuuden kaltaisiin tekijoihin, mutta kaikkien naiden taustalla vaikuttaa joku
kolmas yhteinen tekija.4

Hokkanen (2006) tarkastelee kausaalisuhteiden tunnistamisen ongelmia tienpidon
toimenpiteiden vaikuttavuuden yhteydessd. Hokkanen kadyttaa kasitetta saato-
muuttujat niistd taloudellisista resursseista/kustannuksista, joita lisaamalla tai
vahentamalld halutut vaikutukset pyritdan saamaan aikaan. Uusinvestointien vaiku-
tukset nakyvat vahitellen pitkan ajan kuluessa. Ensimmaiset vaikutukset toteutuvat jo
investoinnin rakennusvaiheessa, kun taas hankkeen vaikutukset yhdyskunta-
rakenteeseen voivat tulla nakyviin vasta vuosikymmenten paasté hankkeen loppuun
saattamisesta. Tutkimuksessa esiteltiin useita tapoja saatomuuttujan jalkeisten
kausaalisuhteiden tunnistamiseen, kuten CMO-mekanismi (konteksti-mekanismi-
tulos), tulosmuuttujien kvalifiointi ja vaikutusmatriisit.

3.3 Vaikutukset kokonaiskysyntaan

Yksi tapa tutkia julkisten infrastruktuurihankkeiden taloudellisia vaikutuksia on
arvioida niiden rakentamis- ja kdytonaikaisia vaikutuksia kokonaiskysyntaan.
Kokonaiskysyntdaan perustuvia panos-tuotos-tarkasteluita on tehty viime vuosina
varsinkin teollisten investointien osalta. (Katso esim. Makeld & al. (2007) seka
Karppinen & QOikarinen (2010)). Kysynnan muutoksille perustuvien rakennusaikaisia
vaikutuksia mittaavien arvioiden ongelmana on, etta kysyntavaikutukset ovat
verrannollisia hankkeen kokonaiskustannuksiin, eivatka valttamatta siitéd koituviin
todellisiin hyotyihin liikenneverkon kayttdjille tai elinkeinoelamalle.

Jos hankkeiden toteuttamiseksi taytyy tuoda suuria madria tuotantopanoksia
rakentamisseudun ulkopuolelta, investoinnit voivat kasvattaa joidenkin tuotteiden ja
palveluiden kysyntdaa myos niiden valittoman vaikutuspiirin ulkopuolella. Suuri osa
infrastruktuuri-investointien kysyntavaikutuksista jaa kuitenkin paikallisiksi, joten
julkisten infrastruktuurihankkeiden kysyntavaikutuksia tarkastellaan yleensa
aluetaloudellisesta ndkdkulmasta. Yhteiskuntataloudellisesta ndkdkulmasta puhtaas-
ti alueellisten tarkasteluiden vaarana on, etta nettohyéty koko maan tasolla voi jaada
merkittavasti alueellista hyodtyd pienemmaksi. Kysynnan lisdys tarkasteltavan
hankkeen vaikutuspiirissa voi syrjayttaa kysyntaa muualla maassa.

Liikenneinfrastruktuurin parantaminen luo jo hankkeiden toteuttamisvaiheessa
tulojen kasvun ja valituotekayton ja edelleen kulutuksen kasvun kautta kerrannais-
vaikutuksia sijaintialueelleen. Suurten liikennehankkeiden toteuttaminen voi
hetkellisesti merkittavasti lisatéd alueellista kokonaiskysyntda ja tata kautta
tyollisyytta seka suoraan, ettd kerrannaisvaikutusten kautta. Kerrannaisvaikutuksilla
tarkoitetaan kysyntavaikutuksia, joita syntyy kun hankkeesta suoraan hyo6tyneet
kotitaloudet ja yritykset kasvattavat omaa kulutustaan, mika ruokkii edelleen
hankkeen ulkopuolisten kuluttajien ja yritysen kysyntda, jne. Jos hankkeiden
toteuttamista varten joudutaan tuomaan tydvoimaa muualta maasta, hankkeen
toteutuksella voi olla mitattavia valtakunnallisia tyollisyysvaikutuksia. Kun
infrastruktuuri- tai muiden investointien suorista ja kerrannaisvaikutuksista osa

4 Esim. Volk & al. (2009), s. 31.



19

kohdistuu hankkeen toteuttamisalueen ulkopuolelle, tavataan puhua vaikutusten
vuotamisesta.

Kdytbnaikaisia vaikutuksia kokonaiskysyntddan muodostuu, kun kotitalouksien
matkakustannukset ja yritysten kuljetuskustannukset alenevat, mikda kasvattaa
suoraan kotitalouksien reaalituloja (ostovoimaa) seka yrityksen liikevoittoa.
Rakennusaikaisten kysyntavaikutusten tavoin kdyténaikaiset kysyntavaikutukset ovat
sekd suoria vaikutuksia ettd kerrannaisvaikutuksia. Yksittdaisen liikennehankkeen
myo6ta ainakin kotitalouksille syntyvat kustannussaastot ovat yleensd niin vahaisia,
ettd kaytonaikaisilla kysyntdvaikutuksilla, jotka johtuvat pelkastaan saastoista
matka- ja kuljetuskustannuksissa ei liene kdytdnnén merkitystd useimpien
hankkeiden kohdalla.

Suurempia kaytonaikaisia paikallisia kysyntavaikutuksia syntyy, jos toteutettava
liilkenneinvestointi alentaa kuljetuskustannuksia siind maarin ettd parantuneet
liikennepalvelut houkuttelevat seudulle uutta tuotannollista toimintaa, mikd seka
parantaa tyollisyytta etta lisda valituotekdyttéa. Tuotannon kasvu alueella voi
tarkoittaa joko kokonaan uutta tuotantoa tai tuotannon siirtymistd heikomman ja
paremman kilpailukyvyn omaavien alueiden kesken. Toteutettava hanke voi myds
parantaa tyovoiman liikkuvuutta ja kiihdyttaad tata kautta alueiden valista
muuttoliiketta, milla voi olla merkittavidkin vaikutuksia talouden kokonaiskysynnan
suuntautumiseen eri alueiden valilla. Hankkeiden kysyntavaikutuksia tarkasteltaessa
taytyisikin  kiinnittda suurta huomiota syrjaytymisvaikutuksiin ja talouden
resurssirajoitteisiin, jotka voivat sydda osan hankkeen kysyntdvaikutuksista.
Syrjaytymisvaikutuksella tarkoitetaan yleisemminkin tilannetta, jossa kulutuksen,
investointien tai valituotteiden kysynta kasvaa hankkeen myotd, mutta osa kysynnan
kasvusta tapahtuu jonkin toisen hyoddykkeen kustannuksella. Talouden
resurssirajoitteet voisivat tulla vastaan ainakin sellaisessa tapauksessa, etta
hankkeen odotetut tyéllisyysvaikutukset heikkenevat tydvoiman saatavuusongelmien
vuoksi.5

Kysyntdvaikutusten merkitys osana liikennehankkeiden epasuoria taloudellisia
vaikutuksia korostuu, jos hankkeen toteuttaminen ajatellaan osaksi suhdanne-
polititkkaa, ja perinteista keynesildista kokonaiskysynnan saatelya. Vuosikymmenen
lopun finanssikriisin ja sitd seuranneen maailmanlaajuisen taantuman aikana
kokonaiskysynnan hienosaataminen julkisia menoja lisdamalla onkin tullut jalleen
suosioon eri puolilla maailmaa. Suomessa harkinnanvarainen finanssipoliittinen
elvytys jai suhteellisen vahaiseksi. Joissakin tapauksissa julkisin varoin osittain tai
kokonaan rahoitettuja liikennehankkeita kuitenkin aikaistettiin, perusteluna juuri
pyrkimykset lievittaa rakennusalan tyottomyytta. Elvytystoimien kokonaisvaikutusta
tybllisyyteen on vaikea arvioida tasmallisesti. Vaikutuspiiriltdan toimet jaivat
paikallisiksi.

5 Euroopan Unionin komission raportissa "Guide to Cost Benefit Analysis of Investment Projects” (G-
CBAIP) (http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/guides/cost/guide2008_en.pdf) kehitetaéan
Euroopan maille yhteistd hankearvioinnin kehikkoa. Se sisdltda kuusi eri kohtaa: 1) hankkeen sosio-
ekonomistisen kehikon ja tavoitteiden esittely, 2) hankkeen selked maarittely, 3) hankkeen toteutettavuus
ja toiset vaihtoehdot, 4) hankkeen rahoitusanalyysi, 5) taloudellinen analyysi, 6) hankkeen riskiarviointi. G-
CBAIP-raportissa korostetaan taloudellisten hy6tyjen laaja-alaista arviointi tydllisyyden ja talouskasvun
nakokulmasta.
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Koska liikennejarjestelmaén tehtévien investointien paaasiallinen tarkoitus on paran-
taa lilkennepalvelujen laatua, hankkeiden kokonaiskysyntavaikutukset tuskin voivat
suurenkaan projektin kohdalla olla merkittava paatdskriteeri hankkeita vertailtaessa.

3.4 Kuluttajan ja tuottajan ylijaama

Siind missa hankkeiden epasuorat vaikutukset ovat niiden rakennusvaiheessa yleensa
staattisia kerrannaisvaikutuksia kokonaiskysyntaan, niiden kdytdnaikaiset epdsuorat
vaikutukset ovat enemmankin dynaamisia vaikutuksia. Liikennehankkeiden toteutus
muuttaa hintoja ja maaria myds muilla markkinoilla. Pienten hankkeiden tapauksessa
muutokset ovat yleensa vahaisia. Kaytetaan junaa linja-auton asemasta tai siirrytaan
asioimaan kaupassa parempien liikenneyhteyksien paassa. Varsinkin suurempien
lilkennehankkeiden voidaan ajatella edistdvan tai hidastavan tuotannon alueellista
keskittymista, edistavan talouskasvua tai kithdyttavan tuottavuuden kasvua lisdavia
investointeja. Myos hankkeiden epdsuoria taloudellisia vaikutuksia tulisi tarkastella
viime kadessa kuluttajan ylijadman mittaamiseen perustuen.

EU:n julkaiseman yleisohjeen "Guide to Cost Benefit Analysis of Investment Projects”
(G-CBAIP) mukaan julkisten infrastruktuurihankkeiden yhteiskuntataloudellisen
analyysin tulisi kysyntdvaikutusten sijaan perustua perinteisesta mikrotalous-
teoriasta johdettuun kustannus-hyo6tyanalyysiin. Naiden periaatteiden tulisi ulottua
valittdmien hyétyjen mittaamisen liséksi myos valillisten hyétyjen arviointiin. Tassa
analyysissa keskeisia ovat kuluttajan ja yrityksen ylijadman kasitteet. Yksinkertaisesti
tiivistettynd kuluttajan ylijaamalla tarkoitetaan erotusta kuluttajan maksu-
halukkuuden ja hyddykkeen todellisen hinnan valilla. Jos kuluttajan maksuhalukkuus
tietysta maarasta lilkennepalveluita ylittdaa hinnan, jonka he joutuvat veroina, kaytto-
maksuina ja muina kuluina (ajokustannukset, matka-aika jne.) nadistd palveluista
maksamaan, kuluttajan ylijadma on positiivinen. Yrityksen ylijaamalla tarkoitetaan
yrityksen tulojen ja kustannusten erotusta.

Liikennehankkeiden kokonaishyotyjen (seka valittomat etta valilliset hyodyt) laskemi-
seksi on tdssa kehikossa kaksi lahestymistapaa. Osittaistasapainomalleissa liikenne-
hankkeen hytdyt koko talouden (alue / koko maa) tasolla saadaan johdetuksi laske-
malla yhteen talouden kaikkien kuluttajien ja yritysten ylijagdmien muutokset, jotka
ovat seurausta hankkeen toteuttamisesta. Osittaistasapainontarkasteluiden teke-
mistd vaikeuttaa kaytdnnossa se, ettd erilaisista markkinaepatdydellisyyksista
johtuen hyddykkeiden markkinahinta ei aina vastaa niiden todellista hintaa
yhteiskuntataloudellisesta nakdkulmasta tarkasteltuna. Yleisia markkinaepataydelli-
syyksia ovat epatdydellinen kilpailu tai ulkoisvaikutukset. Myds hyoédykeverojen tai
tukipalkkioiden vuoksi hyddykkeiden markkinahinnat voivat toisinaan olla kaukana
niiden todellisista hinnoista. Toisinaan hyodykkeille ei [6ydy markkinoita lainkaan.
Markkinahintojen ja todellisten hintojen valinen ero tuottaa eniten ongelmia
vahemman kehittyneisséd maissa. Silti ongelma voi olla hankearvioinnin tulosten
kannalta merkittava, ainakin paikallisesti, tai tietyilla markkinoilla 6, myds Suomen

6 Yksityinen yritys voi toisinaan saada yritystoimintaansa varten kunnalta kdytt6on maa-alueen ilmaiseksi
tai merkittavasti sen todellista hintaa halvemmalla, tai jos taloudessa vallitsee tydvoimapula tai vaihtoeh-
toisesti suuri tydttémyysongelma, markkinapalkka voi yli- tai aliarvioida tyétunnin todellisen yhteiskunnal-
lisen arvon.
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kaltaisissa kehittyneissa maissa. Myds EU:n G-CBAIP -yleisohjeen mukaan markkina-
epataydellisyyksista johtuva markkinahintojen harhaisuus tulisi ottaa laskelmissa
huomioon.

Yleisen tasapainon mallit tarjoavat vaihtoehtoisen tavan mitata liikennehankkeen
nettohyotya kaikille taloudenpitajille. Nama mallit perustuvat markkinahintojen
sijaan niin sanotuille varjohinnoille, jotka heijastavat hankkeiden todellisia
yhteiskunnallisia hyotyja ja kustannuksia. Jos varjohinnat on oikein laskettu, eika
markkinoilla ole merkittavia epatdydellisyyksid, varjohinnat heijastavat hankkeen
kaikkia vaikutuksia taloudenpitdjiin (mukaan lukien epasuorat taloudelliset hyodyt).
Hankkeen yhteiskuntataloudellisen hyddyn laskemiseksi eri markkinoiden
nettohyotyja ei siis tarvitse laskea yhteen. Hankkeiden todellisia varjohintoja on
erittdin vaikeaa laskea, joten kdytannon sovelluksia varten on kehitelty erilaisia
yksinkertaistettuja tyokaluja varjohintojen arvioimiseen. 7 Yleisen tasapainon kehikko
ei kuitenkaan ota taysimaaraisesti hankkeen epasuoria vaikutuksia, jos markkinoilla
on merkittdvia epataydellisyyksia. Jos markkinahinnat ja yhteiskuntataloudelliset
hinnat poikkeavat toisistaan epatdydellisen kilpailun, ulkoisvaikutusten, julkisen
vallan interventioiden ym. tekijoiden vuoksi, hankkeiden epasuorat taloudelliset
vaikutukset taytyy arvioida erikseen 8.

Jos pystytdan riittavalla tarkkuudella arvioimaan, kuinka paljon keskendan
kilpailevien hankkeiden toteuttaminen lisaisi kuluttajan ja yrittdjan ylijadamaa
aggregaattitasolla, hankkeet olisi mahdollista laittaa yksiselitteisesti paremmuus-
jarjestykseen. Joissakin tapauksissa lilkennehankkeiden epéasuorat hyoddyt syntyvat
sitd kautta, ettd hankkeen tiedetdan varmuudella synnyttavéan uutta liiketoimintaa
seudulle, jossa hanke toteutetaan. Naissa tapauksissa itse liikennehankkeen ja siita
riippuvaisen uuden liiketoiminnan epdsuoria hyotyja taytyy kasitellda yhtena
kokonaisuutena. Kolarin ja Soklin kaivoshankkeiden liikennehankkeiden arviointi on
tuore esimerkki yleisen tasapainon malliin perustuvasta hankearvioinnista tallaisessa
tapauksessa,

Vaikka kuluttajan ja yrittdjan ylijaaman kasitteelle perustuvat laskentakehikot ovat
teoreettisista nakokohdista hyvin perusteltuja, niiden soveltamisessa yksittdisten
hankkeiden tasolla rajoittaa useampi tekija.

. Kuluttajan ylijaaman laskemiseksi tulisi olla kdytdssd jonkinlainen arvio
kayttajien preferensseistd (maksuhalukkuudesta) euroissa mitattuna. Kuluttajien
preferenssien luotettava arviointi on kuitenkin hankalaa ja laskelmien lopputulos
voi olla hyvinkin herkka preferensseista tehdyille lahtdoletuksille.

. Kuluttajan ylijaamaan perustuvat laskentamenetelmat ottavat (tai ainakin tulisi
ottaa) huomioon hankkeiden toteuttamisesta seuraavat vaikutukset kuluttajien
ja yritysten kayttaytymiseen. Kuluttajan ylijadmaan perustuvat tarkastelut
ottavat siis huomioon hankkeiden dynaamiset vaikutukset. Tallaisten kayttay-
tymisvaikutusten arviointia vaikeuttaa syy-seuraussuhteiden riittavan tarkka
mallittaminen.

7 G-CBAIP, s. 48.

8 Hintavaaristymien merkitys riippuu siita kuinka paljon vaaristyma vaikuttaa kuluttajien ja yritysten paa-
toksiin. Jos vaikutus on vahainen, hankkeen aiheuttama lisdmuutos hinnoissa ja maarissa ei luultavasti ole
niin suuri etta silla olisi hankkeen kokonaishyddyn kannalta suurta merkitysta.
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3.5 Tulonjakovaikutukset

Julkisten investointien kasvu- ja hyvinvointivaikutukset eivat rajoitu pelkastaan
saavutettujen hyotyjen maaraan, vaan myods hyotyjen jakautumiseen kansalaisten
kesken. Yksinkertaisinta on puhua talléin infrastruktuurihankkeiden tulonjako-
vaikutuksista. Jos hankearvioinnissa keskitytadn epasuorien vaikutusten osalta
ainoastaan kysyntavaikutuksiin, voidaan arvioida miten lisadntynyt kysynta jakautuu
eri alueiden ja toimialojen vilille. Kuluttajan ja yritysten ylijadmaan perustuvissa
tarkasteluissa voidaan tarkastella liséksi hankkeen tuoman varsinaisen hyvinvointi-
vaikutuksen jakautumista, joskin hyvin karkealla tasolla.

Liikennehankkeiden kasvuvaikutukset ovat yleensa paikallisia, joten ne tavallisesti
suosivat sita seutua, jossa hankkeet toteutetaan. Tulonjakovaikutukset ovat kuitenkin
myo6s alueiden sisadisia. Tieinvestoinnit alentavat vaistamatta toisten yritysten ja
kuluttajien matka- ja kuljetuskustannuksia enemman kuin toisten. Osa tulonjako-
vaikutuksista johtuu liikennehankkeiden vaikutuksista kuluttajien ja yritysten
kayttaytymiseen, silla lilkkenneinvestoinnit muuttavat lilkkennemuotojen ja liikenne-
verkon osien keskindisida hintasuhteita. Jos rautatieyhteyksida parannetaan,
rekkaliikenteen ja linja-autojen kyky Kkilpailla asiakkaista heikkenee. Tulonjako-
vaikutuksia syntyy myds julkisen talouden kautta. Liikennehankkeet rahoitetaan
verovaroin, jolloin osasta veronmaksajia tulee hankkeen suhteen nettomaksajia,
osasta nettohydtyjia.

Tulonjakovaikutukset voivat toisinaan olla yksi Lliikennehankkeen tavoitteista:
Investoimalla syrjaseutujen tieverkkoon halutaan edistaa alueiden valista tasa-arvoa.
Vaikka tulonjakovaikutuksilla voi olla yksittdisen hankkeen toteuttamisen kannalta
suuri merkitys, tasa-arvoa ei ole helppoa arvottaa rahassa. Yksittdisen hankkeen
osalta tasa-arvovaikutusten arvottaminen rahassa on kuitenkin kallista ja aikaa
vievaag. Vaikeus arvioida tulonjakovaikutusten arvoa rahassa ei ole riittava peruste
jattaad naita vaikutuksia kokonaan hankearvioinnin ulkopuolelle, mutta ne on
tarkoituksenmukaisempaa kasitella laadullisesti omana eranaan.

3.6 Riskianalyysi ja arvion lapindkyvyys

Litkennehankkeiden vaikutusarvion kannalta on tarkeda, etta siihen Llittyva
epdvarmuus pystytdan selvittamdan ja my0Os raportoimaan riittavan tarkasti,
l@pinakyvasti ja selkedsti. Hankearvioinnin riskianalyysin merkitys korostuu varsinkin
hankkeiden kasvuvaikutusten kaltaisissa vaikeasti arvioitavissa erissa.

Toisaalta, paatoksenteon kannalta optimaalinen arvio hankkeen kasvuvaikutuksista ei
valttamattd ole sama kuin suurimman todennakdisyyden merkityksessa tarkin
arvio10. Hankkeiden odotettu kannattavuus riippuu aina myds niihin liittyvien riskien
luonteesta.

9 Julkisten palveluiden aineettomia hyotyja on jonkin verran yritetty mitata erilaisilla kyselytutkimuksilla
esim. ymparistélle koituvien hy6tyjen tapauksessa.
10 Katso esim. Kilian & al. (2007) ja Elliott & al. (2008).
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Tulevaan talouskehitykseen sisdltyva epavarmuus voi olla merkittava epavarmuuden
ldhde koko hankearvion kannalta. Nain varsinkin siind tilanteessa, jossa arvioitava
lilkkennehanke toteutetaan paaasiallisesti edistémaan paikallisesti jotain yksittaista
(suhdanneherkkaa) toimialaa. Toisinaan arvioissa tulisi punnita keskenaan hankkeen
hyotyjen yli- ja aliarvioinneista koituvaa haittaa ja painottaa nama haitat yli- ja
aliarvioinnin todennakoisyyksillda ennustetta laatiessaan. Kannattavan hankkeen
jattdminen toteuttamatta virheellisen talouden kasvuarvion vuoksi voi olla vahingolli-
sempaa kuin mybhemmin kannattamattomaksi osoittautuvan hankkeen toteutta-
minen.

Kaytossa on useita vaihtoehtoisia tapoja hankearvioihin siséltyvien riskien arviointiin
ja riskitekijoiden esittamiseen. Yksi tapa on muodostaa tulevasta alueellisesta
talouskehityksestd hankearvioinnin pohjaksi erilaisia vaihtoehtoisia skenaarioita,
jotka kuvaavat perusuraa selvasti heikompaa ja parempaa talouskehitystd. Naista
skenaarioista voidaan johtaa vaihtoehtoisia laskelmia tarkasteltavan hankkeen
mahdollisista kasvu- ja ty6llisyysvaikutuksista.

Liikennehankkeet ovat luonteeltaan hyvin pitkaaikaisia investointeja, mikd pienentaa
hankearviointien herkkyytta oletuksille (dhitulevaisuuden suhdannetilanteesta.
Pitkalla aikavalilla lasku- ja korkeasuhdanteiden vaikutukset keskimaaraisiin liikenne-
virtoihin kumoavat toisensa, joten hankearvioinnin kannalta tarkeampia ovat
oletukset pitkan aikavalin talouskasvusta. Poikkeuksen voivat tehda sellaiset
hankkeet, joilla pyritdan pdaasiassa edistamadn jonkin alueen elinkeinotoimintaa
Llyhyella tai keskipitkalla aikavalilla.

Hankearvioinnin [@pinakyvyyden kannalta on tarkeaa, etta laskelmien taustaoletukset
ja arvioinnissa kadytetyt menetelmat on dokumentoitu riittdvan yksityiskohtaisesti.
Ilman laskelmien dokumentointia laskelmien realistisuutta ei voida arvioida riittdvan
tarkasti. Pitemmalla aikavalilla dokumentointia tarvitaan myos laskelmien jalkikateis-
arviointia varten.
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4 Liikenneinvestointien
vaikutusmekanismit tuotanto-
rakenteeseen ja tuottavuuteen

4.1 Liikennehankkeiden aluetaloudelliset
vaikutusmekanismit

Laakso & Kostiainen (2009) jakaa liikenneinfrastruktuurin alueelliset hyddyt yritys-
toiminnalle absoluuttisiin ja suhteellisiin hydtyihin. Absoluuttisilla hyodyilla viitataan
yritysten alentuneisiin kuljetuskustannuksiin, jotka ndkyvat suoraan kustannus-
saastoind. Tutkimusten mukaan tuotanto on melko joustamatonta kuljetus-
kustannusten suhteen. Ainakin lyhyelld aikavalilla liikennehankkeet vaikuttavatkin
nopeammin yritysten kannattavuuteen kuin tuotannon maaraan. Suhteelliset hyodyt
tulevat sitd kautta, ettd infrastruktuuri-investoinnit parantavat alueen
saavutettavuutta, jolloin alue tulee houkuttelevammaksi uusien yritysten sijainti- ja
olemassa olevien yritysten investointisuunnitelmien kannalta. Lisaksi alueen parempi
saavutettavuus helpottaa tyovoiman liikkuvuutta ja voi lisatd alueen muuttoliiketta.
Saavutettavuus voidaan maaritellda seka kysyntalahtoisesti, jolloin sillé tarkoitetaan
ihmisten ja organisaatioiden mahdollisuuksia padstd haluamaansa paikkaan,
kuljettaa tavaraa haluttuun paikkaan tai saavuttaa haluttu hyddyke tai palvelu.
Tarjontaléhtoisesti, eli alueen nakokulmasta saavutettavuudella tarkoitetaan
esimerkiksi paikan tai alueen ja siihen liittyvan lilkennejarjestelman ominaisuuksia.
11

Jotta liikennehankkeiden kasvuvaikutuksia voitaisiin tarkastella edes alueellisella
tasolla, on investointien vaikutukset saavutettavuuteen pystyttava arvioimaan
kohtuullisella tarkkuudella ja riittdvan yksiselitteisesti. Saavutettavuuden
operationalisoinniksi sille on kehitetty useita erilaisia mittareita. Vaikutuslaskelmien
toteuttamista vaikeuttaakin erilaisten vaihtoehtoisten saavutettavuusindikaatto-
reiden runsaus. Jos halutaan arvioida lilkennehankkeiden merkitysta nimenomaan
aluekehityksen nakokulmasta, tarkoituksenmukaisimpia ovat juuri tarjontalahtoiset
mittarit, jotka tarkastelevat saavutettavuutta kilpailutekijoind, seka yksilo-, etta
yritystasolla. EU:n rahoittamassa ESPON-tutkimusohjelmassa alueen saavutetta-
vuutta ehdotettiin kuvattavaksi kolmella indikaattorilla:

1) Vaeston potentiaalinen saavutettavuus maantieyhteydella.
2) Vaeston potentiaalinen saavutettavuus rautatieyhteydella.
3) Kokonaistuotannon potentiaalinen saavutettavuus lentoyhteydella.

Hyva saavutettavuus ei kuitenkaan yksin takaa yritysten hyvaa alueellista kilpailu-
kykyd. Jotta liikenneinfrastruktuurin parantaminen lisdisi alueen kilpailukykya,
infrastruktuurin taytyy yhdistyd muihin suotuisiin kilpailukyvyn osatekijéihin.
Hankkeen alueellisten vaikutusten suuruuteen vaikuttaa olennaisesti se, miten tarkea
toteutettava hanke on koko liikkenneverkon kannalta. Suomen liikenneverkko on

11 L aakso & Kostiainen (2009), s. 35
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padosin jo valmiiksi niin kattava, etta pienilla yksittdisilla hankkeilla tuskin on
merkittavaa vaikutusta koko verkon toimivuuden kannalta. Suurilla hankkeilla, jotka
liittavat lilkkenneverkon eri osia yhteen, ja jotka toteutetaan tihedan asutuilla alueilla,
voi sen sijaan olla mittavia alueellisia kasvuvaikutuksia. Ainakin sellaisilla uusilla
hankkeilla, jotka edesauttavat pendeldintia ja kasvattavat tai yhdistavat tydssakaynti-
alueita, voi viela olla merkittaviakin kasvuvaikutuksia. Liikennehankkeiden vaikutuk-
sia alueiden houkuttelevuuteen yritystoiminnan kannalta ei mydskaan voi tarkastella
irrallaan alueen muista elinkeinotoiminnan edellytyksistd. Alueiden valilld onkin
merkittavia eroja sen suhteen, kuinka suuria potentiaalisia kasvuvaikutuksia
lilkennehankkeilla on. Aluepolitiikka, jolla taataan tietyn tasoinen Lliikenneverkko
(suhteessa vakilukuun tai pinta-alaan) maan kaikkiin osiin ei takaa samanlaista
kasvuvaikutusta kaikkialla.

Alhaisemmista kuljetuskustannuksista hyotyy yksiselitteisesti teollisuus, joka vie
tuotteitaan joko muualle maahan tai ulkomaille. Tallaisten yritysten hintakilpailukyky
paranee ja ne pystyvat laajentamaan markkina-aluettaan. Alentuneet kuljetus-
kustannukset ja alueen parempi saavutettavuus merkitsee toisaalta sitd ettd alueen
markkinat ovat aikaisempia avoimempia alueen ulkopuolelta tulevalle kilpailulle.
Liikenneinvestoinneilla ei siis ole pelkastdan puhtaita kasvuvaikutuksia, vaan myds
alueiden valisia ja niiden sisdisia tulonjakovaikutuksia.

Uuden talousmaantieteen mallit

Volk & al. (2009) tarkastelee infrastruktuurihankkeiden aluetaloudellisia vaikutuksia
erityisesti ns. uuden talousmaantieteen kehikossa. Toisin kuin perinteinen
talousteoria, joka selittda tuotannon alueellista sijoittumista kitkattomasti toimiviin
markkinoihin ja suhteelliseen etuun perustuen, uuden talousmaantieteen mallien
keskeiset oletuksia ovat epatdydellinen kilpailu, skaalaedut seka kuljetuskustan-
nukset. Varsinkin kuljetuskustannuksilla on malleissa suuri merkitys alueiden
erikoistumisen ja tuotantorakenteen kannalta. Mallit sopivatkin hyvin liikenne-
infrastruktuuriin tehtédvien investointien alueellisten vaikutusten erittelemiseen.

Investoinneilla liikenneverkkoon voi olla suuria tuotannon kasautumista edistavia
vaikutuksia. Tuotannon alueellista kasautumista tai keskittymista edistaa kuljetus- ja
matkakustannusten aleneminen. Kun seka kuluttajien ettd tuotannontekijoiden
saavutettavuus paranee, yrityksen on edullisempaa hakea tuotannon skaalaetuja
tuotantoa keskittamalla. Mitd paremmat Lliikenneyhteydet yritykselld on, sita
suurempi on sen potentiaalinen markkina-alue. Hyvien liikenneyhteyksien paassa
sijaitsevalla yritykselld on myd6s ulottuvillaan suurempi tyévoimapotentiaali. Parempi
lilkkenneinfrastruktuuri kasvattaa myos teknologisten ulkoisvaikutusten merkitysta
kasvattamalla tuotantokeskittymien tuottavuutta.

Hyvat lilkkenneyhteydet houkuttelevat alueelle toisaalta lisaa yrityksia, mika johtaa
kireampaan kilpailuun yritysten valilla. Kiristyneesta kilpailusta hyo6tyvat seka
kuluttajat, ettd halvempien/parempien valituotteiden kautta alueen muut yritykset.
Kiredmpi kilpailu tai sen uhka voidaan toisaalta ndahda tuotannon keskittymista
hidastavana tekijana. Tuotannon keskittymista toisaalta hidastaa ruuhkautuminen tai
tydvoiman jaykka liikkuvuus. Tallaisten tekijoéiden vuoksi liikenneinvestoinnit voivat
vaikuttaa tuotannon keskittymiseen hyvinkin eri tavoin eri puolilla maata. Alhaisista
kuljetuskustannuksista voi myds lopulta tulla tuotannon keskittymisen sijaan sen
maantieteellista hajautumista edistava tekija. Jos kuljetuskustannukset laskevat
riittdvan alhaisiksi, tuotannon sijoittuminen markkinoihin ja tuotannontekijéihin
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nahden kdy lopulta eparelevantiksi. Kaikkia tuotteita voidaan periaatteessa tuottaa
missa tahansa. Liikenneinvestointien vaikutukset tuotannon keskittymiseen ovatkin
luonteeltaan epalineaarisia, ja voidaan ajatella ettda jonkin toimialan liikenne-
infrastruktuurille tietylla alueella on olemassa jokin optimikoko, jonka vallitessa
tuotannon keskittymisvaikutukset ovat suurimmillaan. 12

12\/olk & al. (2009)
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5 Menetelma valillisten vaikutusten
arviointiin

Aikaisemmassa tutkimuskirjallisuudessa sovelletut menetelmat liikennehankkeiden
valillisten vaikutusten arvioimiseksi voidaan jakaa seuraaviin kategorioihin.

o (Spatiaaliset) laskennalliset yleisen tasapainon mallit
e Panos-tuotos —mallit
e Yrityksille ja kuluttajille tehdyt kyselyt

e Tuotantofunktion estimoinnille perustuvat tutkimukset.

5.1 Laskennalliset yleisen tasapainon mallit

Kaytetyimpia mallitustapoja lilkkenneinvestointien kysynta- ja hyvinvointivaikutusten
arvioimiseen ovat panos-tuotos-analyysi seka laskennalliset yleisen tasapainon
mallit. Luvussa 3 kaytiin jo lapi yleisen tasapainon mallien keskeisia teoreettisia
periaatteita. Laskennalliset yleisen tasapainon mallit (CGE-mallit) eroavat puhtaasi
teoreettisista yleisen tasapainon malleista siten, etta niiden parametreille on
estimoitu numeeriset arvot, jotka vastaavat taloudenpitdjien kayttaytymista
mahdollisimman tarkasti. Malleista saadaan siis ulos maarallisia tuloksia.

CGE-mallit muodostavat tarkeimman ryhman arviointi- ja laskentamenetelmista,
jotka tekevat mahdolliseksi arvioida yksittdisten liikennehankkeiden vaikutuksia
kuluttajan ylijagamaan. Laskennalliset yleisen tasapainon mallit perustuvat oletukselle
hyotyaan maksimoivista taloudenpitajista, joita ovat seka kotitaloudet etta yritykset.
Malleissa yritykset maksimoivat voittoaan ja kotitaloudet hyvinvointiaan, jonka
oletetaan riippuvan kulutuksen tasosta tietyn oletetun funktiomuodon osoittamalla
tavalla. Tuotanto on funktio useista tuotannontekijoistd, jotka ovat keskenaan
substituutteja. Eri tuotannontekijéiden keskindinen korvaavuus onkin CGE-mallien
yksi tdrkeimmista eroista panos-tuotosmalleihin verrattuna. Olettamalla kiinteat
panoshinnat eraista CGE-malleista saadaankin panos-tuotos-analyysin tulokset
erikoistapauksina. CGE-mallien perusoletuksiin kuuluu myds skaalaedut seka
monopolistinen kilpailu. Liikennehankkeiden vaikutusten arvioinnin kannalta
kayttokelpoisimpia ovat sellaiset mallit, joissa talouden oletetaan koostuvan useasta
alueesta, eli spatiaaliset laskennalliset yleisen tasapainon mallit.

Laskennallisten yleisen tasapainon mallien etuna on, etta niissa pystytdaan ottamaan
eksplisiittisesti huomioon liikennehankkeiden vaikutuksia kuluttajien ja yritysten
valintoihin eri lilkennemuotojen kdyton suhteen. Mallit ottavat ndin ollen suoraan
huomioon myds hankkeiden aiheuttamat syrjaytymisvaikutukset ja taloudessa
vallitsevat resurssirajoitteet. CGE-mallit antavat myds mahdollisuuden tutkia
lilkkenneinvestointien tulonjakovaikutuksia panos-tuotosmalleja yksityiskohtaisem-
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min. Mallien haittapuolena on, ettd tulokset saattavat olla hyvin herkkia oletuksille
kulutuksen ja tuotannon substituutiojoustoista 13.

Laskennallisille yleisen tasapainon malleille ovat laheista sukua ns. LUTI-mallit (Land
use / transport interaction). LUTI-mallit koostuvat joukosta toisiinsa linkitettyja
alueellisia lilkkennemalleja seka maankayttéa kuvaavia malleja. Parhaiten nama mallit
sopivat suurten kaupunkimaisten keskittymien Lliikenneinvestointien vaikutusten
analysointiin.14

5.2 Panos-tuotosmallit

Panos-tuotosmalleissa tarkastellaan kuluttajan ylijaamassa tapahtuvien muutosten
sijaan hankkeiden vaikutuksia kokonaiskysyntaan. Liikennehankkeiden osalta taman-
kaltaiset tarkastelut ovat kayttdkelpoisimpia hankkeen rakennusaikaisten vaikutusten
selvittamiseksi.

Pelkka panos-tuotosanalyysi ei kuitenkaan kerro mitaan yksittaisen liikennehankkeen
vaikutuksista muuttoliikkeeseen tai tuotannon keskittymiseen/hajautumiseen. Koska
lilkkenneinvestointien kaytonaikaisista kysyntavaikutuksista suurin osa muodostuu
juuri taménkaltaisista yritysten ja kuluttajien kayttaytymisvaikutuksista, ei panos-
tuotosmalli valttamatta ole yksin riittdva tyokalu edes liikennehankkeiden kysynta-
vaikutusten mittaamiseen ja mallittamiseen, vaan hankearviointia on tdydennettava
muilla tarkasteluilla.

Panos-tuotosmallien etuna on menetelman suhteellinen yksinkertaisuus. Haittana on,
ettd hankkeen rakennusaikaiset kysyntavaikutukset edustavat my6s hankkeen
kustannuksia. Sellaiset projektit, jotka kasvattavat eniten kokonaiskysyntda, myos
maksavat eniten.

Vaikka laskennalliset yleisen tasapainon mallit seké panos-tuotosmallit hyddyntavat
kumpikin panos-tuotostaulujen informaatiota, ne tuottavat kysyntavaikutuksistakin
erilaisia tuloksia. Karkeasti voidaan sanoa, ettd yleisen tasapainomallien
tarkasteluissa ovat syrjaytymisvaikutukset jo mukana, vaikka niita ei yleensa erotella
valittdmista vaikutuksista. Syrjaytymisvaikutukset syntyvat sita kautta, etta hyddyk-
keiden ja tuotantopanosten hinnat nousevat niin, etta markkinat tasapainottuvat.
Investointi lisda tuotantoa, mutta panosten kysynta lisda tuotantopanosten hintaa,
jolloin lopullinen vaikutus tuotannon maaraan jaa alhaisemmaksi

13 Substituutiojousto mittaa hyddykkeen tai tuotannontekijan kysynnan muutosta kun sen suhteellinen
hinta verrattuna muihin hyddykkeisiin tai tuotannontekijéihin muuttuu.
14 Qosterhaven & Knaap (2003)
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5.3 Kyselytutkimukset

Suomessa vahemmadlle huomiolle jaanyt, mutta muualla maailmassa enemman
sovellettu menetelma on yrityksille suunnatut kyselytutkimukset lilkennehankkeiden
vaikutuksista. Yleisissd kyselytutkimuksissa yrityksilta on tiedusteltu sijainti-
tekijoiden merkitysta yrityksen liiketoiminnan kannaltai5. Tamankaltaisia
tutkimuksia on toteutettu useassa maassa ja monilla eri toimialoilla, ja tulosten
yleistettavyys nayttad usein olevan melko huono. Yleinen johtopaatés nayttaa
kuitenkin olevan, etta keskeinen sijainti ja luotettava saavutettavuus nayttaa olevan
yrityksille tarkedmpaa kuin varsinaiset kuljetuskustannukset.

Kyselytutkimuksia on toteutettu myos yksittdista lilkennehanketta koskien, jolloin
yrityksiltd tiedustellaan arvioita yksittdisen liikenneinvestoinnin aikaisemmista tai
odotetuista vaikutuksista. Naiden tutkimusten ongelmana on kyselyyn vastanneiden
yritysten taipumus yliarvioida hankkeiden vaikutusta liiketoimintansa kannalta my&s
niissd tapauksissa, joissa hankkeella todellisuudessa on niiden kannalta vain
vahadinen merkitys.

Yksittaisissa tapauksissa, kuten vaikkapa kaivoshankkeiden tai metsateollisuuden
investointien tapauksessa, hankearvioinnin tekijalla voi olla yksityiskohtaista tietoa
siitd miten hanke toteutuessaan vaikuttaisi yksittaisen yrityksen investointi-
paatdkseen (rakennetaanko tehdas vai ei?).

5.4 Ekonometriset mallit

Panos-tuotos- ja CGE-mallien sijaan tai naiden mallien tulosten tdydentamiseksi
liilkennehankkeiden vaikutuksien arvioimiseksi voidaan estimoida talousteoriaan
perustuvia yksinkertaisia ekonometrisia malleja. Liikenneinfrastruktuurin ja talous-
kasvun valista yhteyttd on usein tarkasteltu estimoimalla taloudelle tuotantofunktio,
jossa litkenneinfrastruktuuri on yhtena selittajana.

Estimoitava tuotantofunktio on talléin muotoa
Y!' = f(K!, L Liikenneinfrastruktuuri')

ja se voidaan estimoida joko koko kansantaloudelle tai tietylle alueelle. Yhtalossa Y
on tuotannon maara, K talouden padomakanta ja L tyovoiman maara. "Liikenne-
infrastruktuuri” viittaa liikenneinfrastruktuurin maaraan, jota voidaan mitata joko
litkkenneinfrastruktuuriin sitoutuneen padgoman maaralla tai liikenneinfrastruktuurin
tuottaman palveluvirran suuruudella. Naistéd jalkimmainen on perustellumpi tapa,
silléa liikenneinfrastruktuuriin sitoutuneen paaoman rahallinen arvo ei valttamatta
kerro mitdan sen tuottamien Lliikennepalvelujen maarasta, laadusta tai hyodysta
kayttajille. Yksi tapa operationalisoida liikenneinfrastruktuurin taso kayttokelpoiseksi
muuttujaksi talouden tuotantofunktioon on kayttad infrastruktuurimuuttujana

15 (Tuoreita esimerkkeja tallaisista kyselyista ovat Keskuskauppakamarin julkaisemat "Alueiden kilpailuky-
ky 2007 ja Alueiden kilpailukyky 2009 -selvitykset.)
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sopivasti maariteltya indeksida saavutettavuudelle. Talouden tuotantofunktion
estimoiminen on ollut taloustieteen perinteinen tapa tutkia talouskasvun lahteita ja
(liikkenne-)infrastruktuurin sijaan estimoitavaan yhtaléén on sovitettu hyvin
monenlaisia talouskasvuun vaikuttavia muuttujia (esim. henkinen pdaoma,
instituutiot jne.).

Tuotantofunktion estimoimiseen sisdltyy useita kaytdnnon ongelmia: Estimoidun
yhtalén perusteella ei voida tehdad johtopaatoksia kausaalisuuden luonteesta
lilkenneinfrastruktuurin ja talouskasvun valilla kayttamatta aineistona pitkia
aikasarjoja, joita ei ole helposti saatavilla. Liikenneinfrastruktuurin, sen tuottamien
palveluiden tai alueen saavutettavuuden mittaaminen ei myoskdan ole helppoa.
Estimointitulokset nayttavat myods vaihtelevan suuresti eri maiden valilla, joten
yhdessd maassa tehdyn tutkimuksen tulokset eivat helposti ole yleistettavissa
muiden maiden investointeihin. Lisdksi, tuotantofunktio kertoo 3hinnd koko
padomakannan keskimaardisesta vaikutuksesta tuottavuuteen. Vaikka tuotanto-
funktio olisi estimoitu koko kansantalouden sijaan paikallisesti tietylle alueelle,
estimoitu tuotoksen jousto infrastruktuurin suhteen ei valttamatta kerro mitaan
lisainvestointien tuottavuudesta. 16

Ruotsalaisessa SIKA-instituutissa kehitetty SAMLOK-malli sen sijaan voisi olla
kayttokelpoisempi ldhestymistapa yksittdisten liikennehankkeiden vaikutusten
arviointiin. Alkuperdisessa perusmuodossaan SAMLOK-malli koostuu kahdesta
estimoitavasta yhtalosta, joissa alueellinen vaestonkehitys seka tyodllisyys riippuvat
toisistaan. Yhtaléiden selitettavind muuttujina on tyévoiman saatavuus yritysten
nakokulmasta seka tyollistymismahdollisuudet tyévoiman nakdkulmasta. Naita
muuttujia kutsutaan mallissa tyovoiman ja yritysten markkinapotentiaaliksi ja niita
selitetadn tyopaikkojen ja tydvoiman saavutettavuudella, joka edelleen riippuu
lilkenneinfrastruktuurin (matkakustannusten) tasosta. Malliin on tehty erilaisia
laajennuksia, jotka ottavat huomioon mm. Lliikennehankkeiden vaikutukset
alueelliseen tulonjakoon. 17

16 Qosterhaven & Knaap (2003)
17 Anderstig & Berglund (2005)
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6 Ehdotus arviointikehikoksi

6.1 Vaikutusmekanismien kuvaus

Rakentamis- ja EERKES0m
kaytonaikaiset BKT PN
kerrannaisvaikutuk Tyollisyys yritys’tulon
set kysyntéan = | alueellisesti/ oo
koko maassa/ ;
y alueellinen
Tulo- ) |-SYrjaytymis- ulkomailla ey
/ vaikutukset vaikutukset
Yritysten ja .
kotitalouksien KH!H.ttaj"an
rattka-Ja I:uljetus- Kotitalouksien ﬂ'{ﬁ?san
ustannusten " 5
muutos o gimat . Tyévoiman ja -
likennemuotojen B ailko
ituuti " - o tyopaikkojen
~ Substituutio- ja—vaylien valilia, | ™| etavuus Thlonjako
vaik.(suht. | g | vaikutus muuhun Mloicen
hintojen ja kulutukseen .
saaavutetta - gl{ts'i"t"esmi””“ 3':]?:': .
vuuden p ritysten
== Yritysten o sijaintipaatokset
muutokset) p e
hintakilpailukyky
Ty6voiman Tuottavuus
saatavuus ==) Muuttoliike, Kasvu
vaikutus
maankayttoon

AP = ( matkakust. 1. matkakulut, 2..., muut kust.)

Kuva 4. Kuvaus vaikutusmekanismeista.

Kuva 4 kuvaa lilkkennehankkeiden valillisten taloudellisten vaikutusten kokonaisuutta.
Kuvassa on esitetty hankkeiden tarkeimmat epasuorat taloudelliset vaikutuskanavat
mahdollisimman konsistentisti niin, ettd samoja vaikutuksia ei lasketa mukaan
kahteen kertaan.

Hankearvioinnin kannalta on olennaista, ettd arvioinnista saadun lisdinformaation
arvo ylittda arviointitydn kustannukset. Vaikutuskanavien yksityiskohtaisempi
tarkastelu onkin tarkeaa, jotta voidaan arvioida, millaisissa tapauksissa hankkeen
tietyntyyppisia oletettuja vaikutuksia on jarkevaa yrittad mitata ja laskea ja milla
keinoin tama voidaan luotettavimmin ja tehokkaimmin toteuttaa.

Liikennehankkeiden valilliset taloudelliset vaikutukset ovat yleensa jaéneet vahaisiksi
verrattuna vaikutuksiin, jotka voidaan arvioida perinteisen HK-analyysin keinoin.
Vilillisten vaikutusten arviointi suhteessa odotettujen hyotyjen suuruuteen voikin
tulla muuhun hankearviointityéhén verrattuna suhteettoman kalliiksi. Tama on
vaarana varsinkin, jos arviointityd edellyttdd monimutkaisten ja aikaa vievien
tyokalujen (esim. CGE-mallit) kayttoa. Hankkeiden vaikutuskanavat eroavat
toisistaan huomattavasti sen suhteen, miten suurta epavarmuutta arviointiin sisaltyy.
Epavarmuutta ei ole ainoastaan vaikutuksen suuruudesta, vaan usein myds syy-
seuraussuhteen suunnasta. Helpoimpia arvioinnin kohteita ovat investointien
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kysyntavaikutukset, varsinkin niiden rakennusvaiheessa. Hankkeen pitkan aikavalin
vaikutukset alueelliseen kilpailukykyyn seka tuotannon sijoittumiseen voi puolestaan
olla hyvin vaikea arvioida.

Liikennehankkeiden vélilliset taloudelliset vaikutusketjut lahtevat liikkeelle hankkeen
valittomistd vaikutuksista. Uusien Lliikennevdylien rakentamisesta tai vanhojen
vaylien parantamisesta tms. investoinneista seuraa matkustajille ja yrityksille
saastdja matkustus- ja kuljetuskustannuksissa. Liikennepalveluiden hintojen
muutoksella on palveluiden kayttajien toimintaan seka tulo-, etta substituutio-
vaikutuksia. Tulovaikutukset ovat suoria kysyntavaikutuksia. Kun kuluttajien
ostovoima kasvaa, nailla on varaa kasvattaa kulutuskysyntaansa. Kuvassa 4 ylempi
vaikutusketju kuvaa juuri puhtaita kysyntdvaikutuksia, jotka syntyisivat, vaikka
suhteelliset hinnat keskendan vaihtoehtoisten liikennemuotojen ja —vaylien valilla
sdilyisivat hankkeen jalkeen ennallaan. Nama kysyntavaikutukset voidaan jakaa
rakennusaikaisiin ja kdytonaikaisiin kysyntavaikutuksiin.

Rakennus- ja kdyton aikaiset kysyntdvaikutukset

Hankkeiden kysyntavaikutuksista merkittdva osa on valiaikaisia rakennusaikaisia
vaikutuksia. Liikennehankkeen toteuttaminen kasvattaa ensinnakin valittémasti
valituotteiden sekd palveluiden kysyntdaa rakentamispaikkakunnalla. Kerrannais-
vaikutukset kokonaiskysyntdan syntyvat, kun valituotteita tuottavien yritysten
tuotannon kasvu lisdaa kysyntdaa naiden yritysten itsensa tarvitsemille valituotteille.
Osa valituotteista ja palveluista ostetaan toisaalta alueen ulkopuolelta, jolloin osa
hankkeen suorasta kysynnan lisdyksestd vuotaa muualle maahan tai ulkomaille. Osa
lisdantyneesta tulosta myds saastetdan. Alkuperdistd kysynnan kasvua seuraa
vaimeneva kerrannaisvaikutusten ketju, jonka seurauksena kokonaiskysynta on
kasvanut enemman kuin alkuperaisen investoinnin verran.

Osa seka suorista etta kerrannaisvaikutuksista kokonaiskysyntdan on niin sanottuja
johdettuja vaikutuksia. Osa hankkeen kustannuksista on investoinnin rakentamiseen
osallistuneen tydvoiman palkkakustannuksia. Palkkatulot taas kaytetadn hyodyk-
keiden ostamiseen seka investoinnin toteuttamiskunnassa ettd muualla. Johdetut
vaikutuksetkin jakautuvat suoriin ja kerrannaisvaikutuksiin. Kerrannaisvaikutusten
vuodot syntyvat nyt veroista, sadstamisesta seka tuontihyddykkeiden ostamisesta,
minka vuoksi osa johdetusta kysynnéasta vuotaa ulkomaille.

Vaikka litkenneinvestointien kysyntavaikutukset, varsinkin pienempien investointien
tapauksessa, ovat enimmakseen rakennusvaiheen aikaisia valiaikaisia vaikutuksia,
kasvattavat investoinnit kokonaiskysyntad myds kdytén aikana. Kotitalouksien
matkakustannusten aleneminen kasvattaa niiden ostovoimaa ja yritysten kuljetus-
kustannusten aleneminen niiden kustannuksia. Kustannussaastét kasvattavat
yritysten tulosta sekd suoraan ettd parantuneen hintakilpailukyvyn kautta, jos
yritykset pystyvat lisaamaan liikevaihtoaan. (Naitd jalkimmaisia vaikutuksia
kasitelldan tarkemmin seuraavassa luvussa.) Kotitalouksien kasvanut ostovoima ja
yritysten suuremmat voitot kasvattavat kokonaiskysyntad suoraan ja kerrannais-
vaikutusten kautta samanlaisten vaimenevien mekanismien mukaisesti kuin
rakennusaikaiset vaikutukset. Kaytonaikaiset kysyntavaikutukset voivat levita
alueellisesti laajalle, jos niilla on merkittavia verkostovaikutuksia, eli investointi
tehostaa havaittavasti koko liikenneverkon toimintaa.
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Kayton aikaiset kayttdytymisvaikutukset (substituutiovaikutukset)

Matkakustannuksien aleneminen paitsi kasvattaa liikenteenkayttajien ostovoimaa,
muuttaa myds keskendan vaihtoehtoisten liikennemuotojen tai -vaylien valisia
suhteellisia hintoja niiden kayttdjien nakékulmasta. Liikenneinvestoinnit voivat myds
avata kokonaan uusia liikenneyhteyksia. Suhteellisten hintojen muutos ei tarkoita
ainoastaan liikennepalveluiden rahamaaraisia kayttokustannuksia, vaan myos
aikasaastoja, matkustusmukavuutta ym. palveluiden laatuun vaikuttavia tekijoita.
Kuvassa 4 naitd vaikutuksia kuvaa kuvion alempi vaikutusketju, jonka mukaan
hintasuhteiden muutoksella on seka kysyntavaikutuksia kulutuksen seka valituote-
kayton rakenteeseen ettad vaikutuksia kokonaistarjontaan tuottavuushyotyjen kautta.

Kuluttajat

Kuluttajat reagoivat hintasuhteiden muutoksiin optimoimalla oman kulutuskorinsa
uudelleen. Kulutuksen rakenteen muuttumisen myo6ta kuluttajien hyvinvointi
(kuluttajan ylijaamalld mitattuna) kasvaa enemman kuin jos kuluttajat lisadisivat
kaikkea kulutustaan tasaisesti tulovaikutuksen verran.

Yritykset

Kun liikenneinvestointien valillisten taloudellisten vaikutusten merkitystd halutaan
korostaa, viitataan yleensa juuri niiden alueelliseen merkitykseen elinkeinoeldaman
kannalta. Investoinnit lilkenneverkkojen parantamiseen muuttavat eri alueiden ja
niisséd toimivien yritysten keskindistd suhteellista saavutettavuutta, mika vaikuttaa
yritysten keskindiseen kilpailukykyyn. Ainakin suurten hankkeiden tapauksessa
lilkkennejarjestelman parannukset voivat olla niin suuria etta ne vaikuttavat maan-
kayttoon, yritystoiminnan sijoittumiseen sekda muuttoliikkeeseen. Liikenneinvestoin-
tien paaasiallinen perustelu voi joissain tapauksissa helpottaa yksittaisen
tuotantolaitoksen, yrityksen tai toimialan raaka-aineiden saantia tai tuotteiden
paasya markkinoille. Yritysten parantunut hintakilpailukyky alempien kuljetus-
kustannusten myota auttaa niitd kasvattamaan markkinaosuuksiaan valtakunnalli-
sesti ja jopa kansainvalisesti. Toisaalta alhaisemmat kuljetuskustannukset
houkuttelevat alueelle uusia kilpailijoita, mikd heikentda yritysten kannattavuutta.
Kuluttajien nakokulmasta kiristynyt kilpailu on kuitenkin etu ja kasvattaa kuluttajan
ylijdamaa.

Tuotannon uudelleenjarjestely voi merkitd sekd uusinvestointeja ettd toimintojen
siirtamista alueelta toiselle. Kummassakin tapauksessa tuotannon
uudelleenjarjestelyistda seuraa hyvinvoinnin kasvua koko kansantalouden tasolla
mitattuna, kun tuotanto pystytdan jarjestamaan aikaisempaa tehokkaammin.
Tuottavuus siis kasvaa. Aluetaloudellisesta ndkdkulmasta tuotannon uudelleen-
jarjestely voi seurata myos muutoksia alueiden valiseen tulonjakoon, jos
uusinvestointien sijaan liikenneinvestointi houkuttelee toimipaikkoja tai ihmisia
siirtymaan alueelta toiselle.

Hyo6tyja maksaa -periaate

Joidenkin vaylédhankkeiden p&aasiallinen tarkoitus on tukea yksittdisen tuotanto-
laitoksen taloudellista kannattavuutta. Talloin yhteiskunnan kannattaa rahoittaa
vaylahanke vain, jos sen ulkoisvaikutukset ylittavat hankkeen kustannukset.
Ulkoisvaikutusten voidaan monesti arvioida olevan suoraan verrannollisia tuotanto-
laitoksen liikevaihtoon. Liikevaihto ja samalla ulkoisvaikutukset voivat riippua
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voimakkaasti taloussuhdanteesta, jolloin kannattavuuslaskelmien luotettavuus
riippuu talouskehityksesta tehtyjen taustaoletusten toteutumisesta.

Kun padosa vaylainvestoinnin hyddyistd koituu yksittaiselle yritykselle, hankkeen
rahoituksessa sovelletaan usein hyotyja maksaa -periaatetta. (Esim. Lliikenne-
yhteyksien parantaminen edellytys Kolarin ja Soklin kaivoshankkeiden toteuttami-
selle.) Kuinka paljon yritysten tulee itse osallistua kustannuksiin, riippuu talléin
hankkeen ulkoisvaikutusten suuruudesta suhteessa sen kokonaiskustannuksiin.

Koska hankkeesta koituu ulkoisvaikutuksia parantuneen tyéllisyyden ja nopeamman
alueellisen talouskasvun muodossa, yhteiskunnan kannalta on optimaalista rahoittaa
hanke kokonaan aina, kun ulkoisvaikutukset ylittdvat hankkeen kustannukset. Jos
arvioidut ulkoisvaikutukset jaavat kustannuksia pienemmiksi, erotuksen kattaa
hankkeesta hyotynyt yritys.

Syrjaytymisvaikutukset

Kuvassa 4 on omana laatikkonaan syrjdaytymisvaikutukset: Jos tydvoiman, raaka-
aineiden, valituotteiden tai pddoman saatavuus on rajoitettua, liikenneinvestoinnit
voivat sy6da resursseja muilta investoinneilta. Syrjaytymisvaikutukset johtuvat siis
talouden resurssirajoitteista toisin kuin tulonjakovaikutukset, jotka ovat seurausta
yritysten sopeutumisesta muutoksiin alueiden saavutettavuudessa. Liikenneinves-
tointi voi syrjayttda muita hankkeita joko suoraan tai siksi ettd ne houkuttelevat
yritykset tekemaéan lisda investointeja. Julkisen talouden ndkdkulmasta syrjaytymis-
vaikutuksia voi syntyd, jos lilkkennehankkeen toteuttamiseen kaytetyt varat ovat pois
muista investoinneista tai julkisesta kulutuksesta.

Valilliset vaikutukset kuntien ja valtion talouteen

Liikenneinvestointien vaikutukset liikenneverkon yllapitokustannuksiin voidaan ottaa
huomioon perinteisessa HK-analyysissa. Hankkeilla voi kuitenkin olla my&s epasuoria
taloudellisia vaikutuksia kuntien ja valtion budjettirajoitteen kautta. Liikenne-
hankkeisiin on vuosittain budjetoitu tietty rahamaéara, joka voi vaihdella vain melko
ahtaissa rajoissa. Hankkeista voikin koitua syrjaytymisvaikutuksia, jos budjetti-
rajoitteen vuoksi ei ole mahdollista toteuttaa kaikkia nettonykyarvonsa perusteella
kannattavia investointeja. Keskenaan kilpailevia liikenneinvestointeja ei voikaan
tarkastella toisistaan erilladn, vaan budjettirajoitteen vuoksi toteutumatta jaaneet
kannattavat projektit tdytyy ottaa huomioon hankkeiden vaihtoehtoiskustannuksissa.

6.2 Liikennehankkeiden vaikutusten
arviointikehikko

6.2.1 Eri vaikutusmekanismien mittaaminen

Rakentamisaikaiset kysyntdvaikutukset. Hankkeiden rakentamisaikaiset raha-
maardiset vaikutukset alueelliseen kokonaiskysyntdaan voidaan yksinkertaisimmin
arvioida kerroinanalyysin avulla. Kun tunnetaan taloudenpitdjien sdastamisaste ja
kysynnan vuotaminen pois alueelta, voidaan laskea kerrannaisvaikutusten suuruus.
Kysynnan lisdyksen jakautuminen talouden eri alueiden ja tuotannonalojen kesken
taas voidaan arvioida yksinkertaisella panos-tuotosanalyysilld, jos ei ole olemassa
sellaisia resurssirajoitteita, jotka voisivat aiheuttaa syrjaytymisvaikutuksia.
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Mahdolliset syrjaytymisvaikutukset voidaan ottaa huomioon hyddyntamalla
esimerkiksi CGE-malleja. Aikaisemmissa tutkimuksissa tehdyt arviot julkisten
investointien kerrannaisvaikutuksista alueelliseen kokonaiskysyntdan ovat yleensa
sijoittuneet melko kapeaan haarukkaan valille 1,8-2. Tata arviota voidaan kayttaa
yksinkertaisena hankearvioinnin peukalosdantond, jos kustannussyistd ei pystyta
arvioimaan kysyntavaikutuksia tarkemmin.

Kokonaiskysynnan lisdys ei kuitenkaan ole yhtd suuri kuin kokonaiskysynnan
lisdyksestd saatava hydty (hyvinvoinnin lisdys). Kysyntdvaikutukset ovat viime
kadessa projektin kustannuksia eivatka hyotyja. Kysyntavaikutusten todellisten
hyo6tyjen mittaaminen rahassa onkin vaikeaa.

Hankearvioinnissa ei luultavasti ole mielekdstd antaa suurta painoa rakentamis-
aikaisille kysyntavaikutuksille kuin poikkeustapauksissa. Tallaisia poikkeustapauksia
voisivat olla halu kayttda investointeja suhdannepolitiikan valineend. Suhdanne-
politiikka, joka perustuu perinteisen HK-analyysin perusteella kannattaviksi
arvioitujen hankkeiden aikaistamiseen saattaakin olla perusteltua. Taloustaantumien
pitkakestoisimmat negatiiviset vaikutukset talouskasvuun tulevat juuri tyottémyyden
pitkittymisen kautta, kun osa tydvoimasta joutuu pysyvasti tyovoiman ulkopuolelle.
Liikenneinvestointeja halutaan myos toisinaan kayttaa aluepolitiikan vélineena
suhdannetilanteesta riippumatta. Pelkkien véliaikaisten rakentamisaikaisten
ty6llisyyshyotyjen vuoksi toteutetut liikenneinvestoinnit ovat kuitenkin hyvin kallista
aluepolitiikkaa.

Kayton aikaiset kysyntavaikutukset. Uusien liikennevaylien ym. rakentamisen suorat
vaikutukset kotitalouksien matkakustannuksiin (ajansaastot, polttoainekulut ym.)
otetaan huomioon valittémina vaikutuksina perinteisessa HK-analyysissa. Osto-
voiman kasvun aiheuttamiin suoriin ja kerrannaisvaikutuksiin kokonaiskysynnassa
patevat samat periaatteet kuin rakentamisaikaisten kysyntavaikutusten arvottami-
sessa. Rahamaarainen kokonaiskysynnan lisdys seka kysynnan jakautuminen
talouden eri lohkoille voidaan laskea suoraviivaisesti panos-tuotoskehikossa, mutta
kysynnan lisdyksen todellinen hyvinvointivaikutus on hankala mitattava. Pienten
lilkkenneinvestointien tapauksessa kaytdon aikaiset kysyntavaikutukset ovat lisdksi
luultavasti niin vahaisia, etta niilla ei ole merkitysta kokonaisuuden kannalta.

Kayton aikaiset kayttaytymisvaikutukset

Lilkennehankkeet vaikuttavat kuluttajan ylijaamaan myo6s sita kautta, etta
suhteellisten hintojen muutos eri Lliikennepalveluiden valilla vaikuttavat koti-
talouksien ja yritysten valintoihin eri liikennevaylien ja -muotojen valilla. Suuret
lilkkennehankkeet voivat vaikuttaa muuttoliikkeeseen, yritysten sijoittumiseen ja
maankdyttoon ja muuttaa nain suhteellisia hintoja myds kokonaan muilla
markkinoilla kuin liikennepalveluissa. N&iden vaikutusten suuruusluokkaa on
mahdollista arvioida karkeasti yksinkertaisella peukalosdannélla. Jos tiedetaan
hankkeen arvioitu vaikutus matka- ja kuljetuskustannuksiin, sekd pystytaan
arvioimaan vastaavat kysynnan hintajoustot, muutos kuluttajan ylijagdmassa saadaan
lasketuksi 0.5*dP*dQ, jossa dP on tarkasteltavan liikennepalvelun hinnan muutos
hankkeen myétd, ja dQ liikennepalvelun kdytén maaran muutos hinnanmuutoksen
vuoksi. Arvion tarkkuus riippuu osittain myds siita, miten hyvin havaitut markkina-
hinnat vastaavat hyddykkeiden todellista yhteiskunnallista hintaa. Merkittavien
markkinahairididen tai -epataydellisyyksien tapauksessa ero naiden hintojen valilla
voi olla suuri. Pienempien hankkeiden kohdalla substituutiovaikutukset kuluttajan
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ylijdgdmaan voivat olla niin pienia, ettd ne voidaan jopa jattda ottamatta huomioon
hankearvioinnissa.

Jos vaikutukset kuluttajan ylijaamaan halutaan kuitenkin selvittaa tarkemmin, mika
voi olla perusteltua suurempien hankkeiden kohdalla, tdma voidaan tehda esimerkiksi
spatiaalisten laskennallisten yleisen tasapainon mallien avulla. Naistda malleista
voidaan johtaa arvioita seka talouskasvun ja tyollisyyden kaltaisille makromuuttujille,
ettd viime kadessd kuluttajan ylijadman muutokselle. Naiden mallien antamat
tulokset kuvaavat hankkeiden nettovaikutuksia, eli syrjaytymisvaikutukset tulevat
otetuksi huomioon. Malleilla pystytdan ainakin jossain maarin mallittamaan
lilkenneinvestointien dynaamisia vaikutuksia yritysten sijoittumiseen ja muutto-
lilkkeeseen.

Oman kategoriansa hankearvioissa muodostavat sellaiset lilkkenneinvestoinnit, joiden
toteuttaminen on ennakkoedellytys jonkin tuotannollisen investoinnin toteutta-
miseen. Usein tallaisissa tapauksissa (esim. kaivoshankkeet) kaikki suora hyoty
lilkennehankkeesta koituu investoinnin toteuttavalle yksityiselle yritykselle.
Tallaisissa tapauksissa liikennehankkeen epasuoria hyottyja ei voi erottaa tuotan-
nollisen investoinnin hyddyista, vaan ne on arvioitava yhtena kokonaisuutena, jonka
hyotyja voi kuitenkin edelleen tarkastella CGE-kehikossa.

Vaikka CGE-malleista on saatu viime vuosina lupaavia kokemuksia, mallien antamiin
tuloksiin sisdltyy edelleen paljon epavarmuutta johtuen vaikeuksista arvioida
luotettavasti taloudenpitajien kayttaytymista kuvaavia parametreja. Joissain tapauk-
sissa mallien kaytté voikin edellyttda tilastollisia erillistutkimuksia naiden arvojen
selvittdmiseksi.

Yleisen tasapainon mallien tulosten luotettavuuden kannalta on myos olennaista,
miten hyvin niiden oletukset markkinoiden kilpailullisuudesta heijastavat todelli-
suutta. Jos markkinoilla on merkittavia epataydellisyyksia, markkinahinnat eivat
valttamatta heijastele riittavan tarkasti todellisia yhteiskunnallisia hintoja. Tahan
kysymykseen kiinnitettiin erityista huomiota myo6s EU:n julkaisemassa yleisohjeessa
lilkennehankkeiden arviointiin. Talla hetkelld laskennallisissa yleisen tasapainon
malleissa pystytdadn markkinaepatdydellisyyksista ottamaan huomioon ainakin
epataydellinen kilpailu.

Koska laskennalliset yleisen tasapainon mallit ovat melko raskaita ja tydintensiivisia
hankearvioinnin tydkaluja, lienee selvaa etta niiden kayttoé on syyta rajata pelkastaan
kaikkein suurimpiin lilkennehankkeisiin. Talloinkin on téarkeaa pitda mielessa tulosten
mahdollisesti erittdin suuri herkkyys erilaisille oletuksille, joihin mallit perustuvat.
Erilaisten riskianalyysien ja herkkyystarkasteluiden merkitys kvantitatiivisten mallien
antamien tulosten tulkinnassa korostuu. Paitsi ylla mainittuja mallien parametri-
arvoja, nama oletukset koskevat oletuksia tulevasta talouskehityksesta. Valillisten
taloudellisten vaikutusten arviointi kvantitatiivisten mallien avulla tuleekin tehda
niin, ettd laskelmien oletuksiin sisdltyva epdvarmuus tulee otetuksi huomioon
erityisen huolellisesti. Tulokset voi olla syytad esittdd mieluummin todennakdisyys-
jakaumien muodossa tai erilaisiin vaihtoehtoisiin skenaarioihin perustuen kuin
yksittaisend piste-ennusteena hankkeen todennakéisimmista vaikutuksista. On myds
pohdittava erikseen ja tapauskohtaisesti (ainakin laadullisesti), onko hankkeen
valillisten vaikutusten yliarviointi haitallisempaa kuin niiden aliarviointi. Jos
vertailtavana on useita keskendan kilpailevia hankkeita, hyotyjen yli- ja aliarvioinnin
mahdollisia haittoja taytyy vertailla hankkeiden kesken.
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6.2.2 Taloudellisten vaikutusten vaikutusakselit

Kuvassa 4 esitetyt vaikutusmekanismit sekd edelld esitetyt mittausmenetelmat on
esitetty tiivistetysti liitteen 1 kahdessa taulukossa liikennehankkeiden epasuorien
taloudellisten vaikutusten vaikutuskarttana. Ensimmaisessa taulukossa kaydaan lapi
matka- ja kuljetuskustannuksien alenemisen vaikutuksia kysyntaan, seka tulo-, etta
substituutiovaikutusten kautta. Toisessa taulukossa luetellaan vaikutuskanavat alue-
kehitykseen.

Taulukoissa pyritdadn kartoittamaan Lliikennehankkeiden taloudelliset vaikutus-
mekanismit mahdollisimman kattavasti. Eri vaikutusten suuruus suhteessa toisiinsa
ja hankkeen tavoitteisiin tdytyy kuitenkin ratkaista hankekohtaisesti. Kdytdannon
hankearviointity0ssa on aiheellista keskittyd hankkeen kannalta kaikkein olennaisim-
piin vaikutuksiin. Mydskadn epasuoria taloudellisia vaikutuksia ei voi ottaa huomioon
kaikissa projekteissa samalla tavalla.

Monien pienten hankkeiden mitattavissa oleva hytty koostuu lahes yksinomaan
kaytonaikaisista suorista vaikutuksista, kuten lyhempien matka-aikojen myota
syntyvistd sadastdista matka- ja kuljetuskustannuksissa, jotka voidaan huomioida jo
perinteisessa HK-analyysissa.

Epasuorat taloudelliset vaikutukset rajoittuvat pienissa projekteissa suorista
kustannussaastoistd johtuvista kerrannaisvaikutuksista kokonaiskysyntdan. Kayton-
aikaisten kysyntavaikutusten kertyminen ajan myo6ta voi kuitenkin olla niin hidasta,
ettd nykyarvoltaan suurempia voivat olla rakennusaikaiset kysyntavaikutukset.
Kaytonaikaisia kysyntavaikutuksia arvioitaessa on liséksi otettava huomioon, etta
lyhentyneiden tyt6ajan matkojen myo6ta saastynyttd tyoaikaa tulisi kasitelld
laskelmissa eri tavoin kuin kotitalouksien lyhempien ty6- ja muiden matkojen myéta
saastynyttd vapaa-aikaa. Saastynyt tydaika tarkoittaa lisdysta tyévoiman tarjontaan
ja tatd kautta saastdéa yrityksen kustannuksiin.  Sdastyneen  tydajan
kerrannaisvaikutukset kysyntdan voitaneen ottaa laskelmiin mukaan taysimaaraisina.
Lisadantynyt vapaa-aika sen sijaan kasvattaa suoraan tyontekijéiden hyvinvointia.
Koska tydaika yksittaisen tyontekijan nakdkulmasta on melko lailla vakio, vapaa-ajan
saastdét heijastunevat tydn tarjontaan vahdisessa maarin.  Vaikutuksia
kokonaiskysyntaan lisdantyneelld vapaa-ajalla on, jos vapaa-aika ja muu kulutus ovat
keskenaan osittaisia komplementteja. Johtopaatos siis on, ettd vapaa-ajan saastoilla
on pienempia vaikutuksia kysyntdan kuin tyOajan saastoilla. Kysynnan kerrannais-
vaikutuksia arvioitaessa voidaan tarvittaessa ottaa huomioon rakentamisaikaiset
vaikutukset alueelliseen kokonaiskysyntaan ja tyéllisyyteen lyhyella aikavalilla.

Sekd rakentamis-, ettd kdytonaikaiset kerrannaisvaikutukset talouskasvuun voivat
jaada vahaisiksi, jos alueen resurssit, varsinkin tydvoima, on ldhelld tayskayttoa, ja
syrjaytymisvaikutukset rajoittavat kysyntavaikutuksia. Varsinkin kasvukeskuksissa,
joissa ty6ttomyys johtuu enemmankin rakenteellisista kuin suhdanneluontoista
syistd, kerrannaisvaikutuksilla kokonaiskysyntdan on luultavasti hyvin vahainen
merkitys talouskasvun kannalta. Korkeasuhdanteessa hankkeiden toteuttaminen voi
pahimmillaan lietsoa talouden ylikuumenemista, jolloin epédsuorat vaikutukset
voisivat pahimmillaan olla negatiiviset.

Siind missa liikennehankkeiden kerrannaisvaikutukset kysyntaan jaavat helposti
lyhytaikaisiksi ja/tai vahaisiksi, hankkeilla voi olla sitdkin suurempia epdsuoria
vaikutuksia, jos ne edistavat aluekehitysta. Epasuorien taloudellisten vaikutusten
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arviointi onkin mielekkdintad suurten projektien kohdalla, joilla voidaan jo etukateen
arvioida olevan merkitystd alueen elinkeinotoiminnan kilpailukyvyn ja
maantieteellisen sijoittumisen kannalta. Edelld kaytiin (@pi (&hinnd uuteen
talousmaantieteeseen perustuvia teorioita liikennejarjestelman ja tuotannon
keskittymisen/hajautumisen valisista yhteyksistd. Muita mahdollisia vaikutuksia
aluekehitykseen ovat parantuneen liikennejarjestelméan vaikutukset muutto-
lilkkeeseen sekda maankayttoéon. Alueen saavutettavuus kotitalouksien ndkdkulmasta
ei tarkoita ainoastaan etaisyytta tyopaikkoihin ja potentiaalisen tydssakadyntialueen
suuruutta, vaan myos erilaisten palveluiden saavutettavuutta. Maankayttéon
yritystoiminnan keskittyminen / hajautuminen sekd muuttoliike vaikuttavat, jos
lilkennehankkeen myo6ta syntyy painetta laajentaa tai rakentaa uusia tyopaikka- ja
asuinalueita.

Liikennehankkeiden vaikutuksia aluekehitykseen voidaan kvantitatiivisten mitta-
reiden ohella yrittdd arvioida laadullisilla mittareilla. Nama laadulliset mittarit
voidaan rakentaa vaikutusakselien muotoon. Vaikutusakselit ovat liikenneviraston
tienpidon hankearvioinnin hyddyntama tyodkalu. Tienpidon vaikutuskartan avulla
etsitaan hankkeen olennaiset vaikutukset, joille arvioidaan ns. vaikutuspotentiaalit.
Vaikutuspotentiaali kuvaa nykytilan muutosta annetun vaikutuksen suhteen, jos
kaikki kaytettavissd olevat resurssit suunnattaisiin tédhan yhteen vaikutukseen.
Vaikutuskarttaa hyvaksi kdyttden muodostetaan kullekin vaikutukselle konkreettinen
mittari sekd sopiva mitta-asteikko. Kun tiedetadn vaikutuspotentiaali, voidaan
arvioida hankkeen kunkin vaikutuksen huonoimman ja parhaan arvon, nykytilan,
suunnitteluarvojen ja tavoitteen suhdetta toisiinsa. Vaikutusakselin paras ja huonoin
arvo riippuvat tavoitellusta vaikutussuunnasta.

Jos vaikutusakseli rakennettaisiin matka-aikojen alenemiselle hankkeen myéta, akseli
saisi maksimiarvonsa pisteessa, jossa matka-aikojen lyhentamiseksi on tehty kaikki
voitava. Miniminsa akseli saisi pisteessd, jossa matka-aikojen lyhentamiseksi ei
uhrattaisi lainkaan resursseja. Akselin minimi- ja maksimiarvot seka akselin nykytilaa
kuvaavan pisteen maarittamiseksi voidaan taloudellisten vaikutusten tapauksessa
kayttaa kaikkia niitd menetelmia, joita edelld on lueteltu. Minimi- ja maksimiarvojen
etsimista vaikeampi tehtdva on maaritelld hankkeen tavoitearvot.

Aluekehitys on ilmiéna monitahoinen. Yksinkertaisinkin kuvaus potentiaalisista
hanketason vaikutuksista pitaa sisalladn monia erisuuntaisia vaikutuksia yrityksiin ja
kotitalouksiin. Koska hankkeen toteuttaminen saattaa hyoddyttda eri suhteessa eri
sidosryhmia. Voidaan jopa kuvitella tilanne, jossa hanke hyddyttaa yritysten
kuljetuksia kotitalouksien tyématkatarpeiden kustannuksella (tai painvastoin). Jos
nain moniulotteinen vaikutus halutaan tiivistda yhdelle vaikutusakselille, vaikutuksen
toivotun suunnan maarittely on hankalaa. Luonnollinen ratkaisu tahan on esittaa
aluekehitys yhden sijasta kolmen eri vaikutusakselin avulla. Seuraavassa, taulukoissa
1ja 2 esitettavat kolme vaikutusakselia kuvaavat

*  Vaikutuksia elinkeinotoimintaan alempien kuljetuskustannusten (paremman
saavutettavuuden) kautta

¢ Alueen saavutettavuuden paranemista tydntekijéiden nakdkulmasta

e Vaikutuksia maankayttéon

Kuljetuskustannusten vaikutusakseli on esitetty seitsenportaisella, tydpaikkojen
saavutettavuus kuusiportaisella ja maankdyton vaikutusakseli neliportaisella
asteikolla. Vaikutusakselien keskindista merkitystd hankearvioissa voidaan painottaa
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hankekohtaisesti. Eri vaikutusten keskindinen painottaminen voisi perustua
arvioitavan liikennehankkeen eri sidosryhmilta kysyttaviin subjektiivisiin painotuksiin
sen suhteen, mita kolmesta aluekehityksen ulottuvuudesta ne pitavat tarkeimpana.
Myo6s hankkeiden tavoitearvot kullakin kolmella vaikutusakselilla tulee maarata
asiantuntija-arvioiden avulla.
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Taulukko 1. Hankkeen vaikutus alueen elinkeinotoimintaan kuljetuskustannusten
alenemisen kautta.
Pisteytys Kuvaus

Hankkeen my6ta alueen joidenkin yritysten saavutettavuus heikkenee
merkittavasti. Kohonneiden kuljetuskustannusten/muiden heikomman
saavutettavuuden haittojen arvioidaan sydvan yritysten hintakilpailu-
kykya merkittavasti. Alueen yritykset joutuvat leikkaamaan tuotanto-
aan tai siirtdmaan tuotantolaitoksiaan pois, eika vapautuvalle tydvoi-
malle (6ydy alueelta tai [dhiseudulta kysyntaa. Tuotannon lasku ja tydl-
lisyyden heikkeneminen on merkittéavaa suhteessa liikennehankkeen
suoriin nettohyotyihin.

0,2

Hankkeen my6ta alueen joidenkin yritysten saavutettavuus heikkenee.
Kohonneiden kuljetuskustannusten voidaan perustellusti odottaa sy6-
van yritysten hintakilpailukykya. Alueen yritysten tuotannonleikkaukset
jaavat kuitenkin vahaisiksi, tai menetetyn tuotannon tilalle odotetaan
korvaavaa yritystoimintaa, jolloin tuotannontekij6ita ei jaa pysyvasti
vajaakayttoon. Tyollisyyden ja tuotannon nettomenetykset ovat vahai-
sia suhteessa hankkeen suoriin nettohydétyihin.

Hankkeen my6ta alueen yritysten saavutettavuuden odotetaan hiukan
heikkenevan. Heikomman saavutettavuuden merkitysta kuljetuskus-
tannusten tai muun yritystoiminnan kannalta on kuitenkin vaikea arvi-
oida ja vaikutusten arvioidaan jaavan vahaisiksi suhteessa hankkeen
suoriin nettohydtyihin.

Hankkeella ei arvioida olevan merkittavia vaikutuksia alueen yritysten
kuljetuskustannuksiin tai saavutettavuuteen.

0,6

Hankkeen myoté alueen yritysten saavutettavuuden arvioidaan parane-
van. Paremman saavutettavuuden merkitysta kuljetuskustannusten tai
muun yritystoiminnan kannalta on kuitenkin vaikea arvioida ja/tai vai-
kutusten arvioidaan jaavan marginaalisiksi suhteessa hankkeen kus-
tannuksiin.

0,8

Hankkeen myo6ta alueen joidenkin yritysten saavutettavuuden voidaan
arvioida paranevan merkittavasti. Alhaisempien kuljetuskustannusten
tms. hyotyjen odotetaan parantavan yritysten hintakilpailukykya, min-
ka voidaan odottaa johtavan tuotannon laajentamiseen. Arvioidut posi-
tiiviset nettovaikutukset tyollisyyteen ovat merkittavia suhteessa hank-
keen kustannuksiin.

Hankkeen myoté alueen joidenkin yritysten saavutettavuus para-
nee/kuljetuskustannukset laskevat merkittavasti, mika parantaa niiden
hintakilpailukykya tai mahdollistaa markkina-alueen laajentamisen.
Voidaan hyvin perustein odottaa, ettd hankkeen mydéta alueen yritykset
pystyvat kasvattamaan liikevaihtoaan ja/tai alueen parempi saavutet-
tavuus houkuttelee alueelle kokonaan uutta tuotantoa. Syrjaytymisvai-
kutusten odotetaan jaavan vahaisiksi, jolloin arvioidut nettovaikutukset
tyollisyyteen ovat erittdin suuria suhteessa hankkeen kustannuksiin.
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Alueen saavutettavuus tydntekijbiden ndkdkulmasta.

Pisteytys

Kuvaus

Joidenkin alueen yritysten/toimipaikkojen saavutettavuus tyontekijoiden
nakdkulmasta heikkenee ilman ettd muiden yritysten saavutettavuus
vastaavasti paranisi. Alueen yritysten tyévoimapotentiaali pienenee ai-
nakin pitemmalla aikavalilla. Alueen tydssakadyntialueiden koko pienenee
ja lukumaara kasvaa. Voidaan perustellusti odottaa, etta tydvoiman
saanti alkaa rajoittaa tuotantoa joidenkin yritysten osalta.

0,2

Joidenkin alueen yritysten/toimipaikkojen saavutettavuus tyontekijoiden
nakokulmasta heikkenee. Hankkeen odotetaan vahentavan alueen yritys-
ten tyovoimapotentiaalia seka pienentavan seudun tydssakayntialueita.
Negatiivisen tuotanto- ja tyéllisyysvaikutuksen suuruutta on kuitenkin
vaikea arvioida tai vaikutusten arvioidaan jaavan marginaalisiksi suh-
teessa hankkeen suoriin nettohydtyihin.

Hankkeella ei ole merkittavia vaikutuksia alueen yritysten saavutettavuu-
teen tyontekijoiden nakokulmasta. Yritysten tyévoimapotentiaali seka
tyontekijoiden tydssakayntialueet sdilyvat ennallaan.

0,6

Joidenkin alueen yritysten/toimipaikkojen saavutettavuus tyontekijoiden
nakdkulmasta paranee. Tydvoiman saatavuuden paraneminen on kui-
tenkin vahaista, merkitykseltdan vaikeasti arvioituvaa tai tapahtuu aina-
kin osittain seudun muiden yritysten kustannuksella. Positiiviset netto-
vaikutukset tuotantoon ja tyollisyyteen ovat vahaisia ja epavarmoja.

0,8

Joidenkin alueen yritysten/toimipaikkojen saavutettavuus tyontekijoiden
nakdkulmasta paranee. Tydvoiman saatavuuden paranemisella on posi-
tiivinen nettovaikutus seudun yrityksiin tyontekijoiden nakokulmasta.
Positiiviset nettovaikutukset tuotantoon ja tyollisyyteen jadvat vahaisiksi
suhteessa hankkeen suoriin nettohyétyihin.

Hanke yhdistda keskenaan kokonaisia lilkenneverkkoja niin, etta alueen
yritysten tydvoimapotentiaali kasvaa merkittavasti. Parempi tyovoiman
saatavuus houkuttelee alueelle uutta yritystoimintaa.
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Taulukko 3.

Vaikutus maankdyttoon.

Pisteytys

Kuvaus

Litkennehanke ei siind maarin vaikuta alueen saavutettavuuteen, etta se
lisdisi asuin- ja/tai lilkerakentamista tai toisi painetta kaavoittaa lisaa

maata tonttimaaksi. Hankkeen myo6ta parantuneiden liikenneyhteyksien
ei odoteta heijastuvan merkittavasti (rakentamattoman) maan hintoihin.

Hanke parantaa alueen yritysten saavutettavuutta ja/tai tydpaikkojen ja
palveluiden saavutettavuutta kotitalouksille. Asuin- ja tyopaikka-
alueiden kaytdn odotetaan tehostuvan alueelle syntyvan uuden yritys-
toiminnan / rakennettavien uusien asuntojen myéta. Uusi asuin- ja liike-
rakentaminen kuitenkin syrjdyttda olemassa olevan edelleen kayttokel-
poisen rakennuskannan kayttda. Liikennehankkeen positiivinen netto-
vaikutus maankayton tehostumiseen jaa vahaiseksi suhteessa hankkeen
suoriin nettohyotyihin.

0,6

Hanke parantaa alueen yritysten saavutettavuutta ja/tai tydpaikkojen ja
palveluiden saavutettavuutta kotitalouksille. Olemassa olevien asuin- ja
tyopaikka-alueiden kdytén odotetaan tehostuvan merkittavasti alueelle
syntyvan uuden yritystoiminnan / rakennettavien uusien asuntojen myo-
ta. Uusi asuin- ja liikerakentaminen ei olennaisesti syrjayta olemassa
olevan kayttokelpoisen rakennuskannan kayttoa.

Hanke parantaa alueen yritysten, tyopaikkojen ja/tai palveluiden saavu-
tettavuutta merkittavasti esimerkiksi luomalla uusia yhteyksia muihin
lilkkenneverkkoihin. Paremman saavutettavuuden odotetaan johtavan ko-
konaan uusien tydpaikka- ja/tai asuinalueiden rakentamiseen. Maankay-
ton tehostuminen hankkeen my6ta vaikuttaa positiivisesti seudun elin-
keinorakenteeseen.
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7 Johtopadtokset

Useimpien liikennehankkeiden mitattavissa oleva hyoty koostuu ldhes yksinomaan
kaytonaikaisista suorista vaikutuksista lilkenneverkon kayttdjille, kuten lyhempien
matka-aikojen myo6ta syntyvista saastoista matka- ja kuljetuskustannuksissa. Nama
kustannukset voidaan huomioida jo perinteisessa HK-analyysissa. Liikennehankkeilla
voi silti olla myds epasuoria taloudellisia hyotyja, seka rakennus- etta kaytonaikaisia.
Epdsuorat hyddyt vaihtelevat suuresti hankkeiden valilld, riippuen siitd missa ne
toteutetaan. Yksinkertaisten peukalosaéntdjen sijaan epasuoria vaikutuksia on tar-
kasteltava hankekohtaisesti.

Epasuorat hyoédyt ovat luonteeltaan yleensa paikallisia. Hyédyt voivat levitd maan-
tieteellisesti laajalle, jos ne parantavat olennaisesti koko liikenneverkon toimintaa.
Suomen litkenneverkko on kuitenkin niin valmiiksi rakennettu, etta valtakunnallisten
verkostohyotyjen saavuttaminen on vaikeaa.

Julkisten infrastruktuurihankkeiden rakentamisaikaisia epdsuoria hyotyja tarkastel-
laan toisinaan panos-tuotosanalyysin avulla. Talloin hyodtyd mitataan hankkeen
vaikutuksilla alueelliseen kokonaiskysyntdan ja tatd kautta tyollisyyteen ja talous-
kasvuun. Osa kerrannaisvaikutuksista kysyntdan syntyy jo hankkeen rakennus-
vaiheessa, osa vaikutuksista on kaytonaikaisia. Liikennehankkeiden kayttnaikaisten
kysyntavaikutusten kertyminen ajan myo6td voi kuitenkin olla niin hidasta, ettd
nykyarvonsa puolesta merkittavimmat kysyntadvaikutukset voivat syntya jo rakennus-
aikana. Rakennusaikaisten kysyntavaikutusten merkitys voi joskus korostua myds
erityisista suhdannepoliittisista syista.

Kysyntavaikutusten todellisten hydtyjen mittaaminen rahassa on vaikeaa. Hankkeen
kerrannaisvaikutukset kokonaiskysyntaan liioittelevat epasuorien hyétyjen suuruutta
taloudenpitajien hyvinvoinnin lisdyksella mitattuna, silla kysyntavaikutukset mittaa-
vat viime kddessa projektin kustannuksia eivatka hyotyja. Kysyntavaikutukset eivat
myodskdaan ota huomioon mahdollisia syrjdytymisvaikutuksia ja talouden
resurssirajoitteita. Varsinkin alueellisen tydvoimapulan vallitessa hankkeen
rakentamis- tai kdyton aikaisiin negatiivisiin vaikutuksiin muun elinkeinotoiminnan
tydévoiman saatavuuden kannalta tulee kiinnittad huomiota. Kasvukeskuksissa, joissa
ty6ttdmyys on luonteeltaan usein enemman rakenteellista kuin suhdanneluontoista,
puutteellisesta kysynnastad johtuvaa, kerrannaisvaikutuksilla on luultavasti hyvin
vahainen merkitys talouskasvun kannalta.

Kokonaiskysyntavaikutusten (panos-tuotoskehikon) sijaan liikennehankkeiden epa-
suoria taloudellisia hyotyja tulisi kuitenkin arvioida hankkeiden vaikutuksilla
kuluttajan ja yrityksen ylijadmaan. Na&itd laskelmia voidaan tehda esimerkiksi
alueellisilla laskennallisilla yleisen tasapainon malleilla. Laskennallisten yleisen
tasapainon mallien ja muiden kvantitatiivisten tydkalujen soveltaminen on kuitenkin
kallista ja aikaa vievaa. Lisaksi niiden antamat tulokset ovat herkkia (dhtooletuksille.
Mallien soveltaminen hankearvioinnissa on mielekdsta vain suurten projektien
tapauksessa. Talloinkin mallitukseen sisdltyvdaan epavarmuuteen on kiinnitettava
suurta huomiota.

Liikennehankkeiden epasuorien vaikutusten arviointiin kdytettavan tyomaaran tulee
olla suhteessa projektin arvioituihin suoriin hyotyihin. Jos hanke on jo suorien
hyotyjen perusteella arvioitu kannattavaksi (absoluuttisesti tai suhteessa vaihto-
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ehtoisiin projekteihin), epasuorien hyo6tyjen tarkastelu ei ole enda tarpeellista.
Pienten liikennehankkeiden arvioinneissa riittdvan tarkkaan lopputulokseen
paastaneen rajoittamalla tarkastelut hankkeiden suoriin vaikutuksiin.

Siind missa liikennehankkeiden kerrannaisvaikutukset kysyntaan jaavat helposti
lyhytaikaisiksi ja/tai vahaisiksi, hankkeilla voi olla sitékin suurempia epdsuoria
vaikutuksia, jos ne vaikuttavat suotuisasti aluekehityksen eri osa-alueisiin: yritysten
hintakilpailukykyyn, investointi- ja sijaintipaatoksiin, tyévoiman saatavuuteen tai
muuttoliikkeeseen. Epasuorien taloudellisten vaikutusten arviointi onkin mielekkainta
suurten projektien kohdalla, joilla voidaan jo etukateen arvioida olevan merkitysta
alueen elinkeinotoiminnan kilpailukyvyn ja maantieteellisen sijoittumisen kannalta.

Liikennehankkeiden vaikutuksia aluekehitykseen voidaan kvantitatiivisten mitta-
reiden ohella yrittda arvioida laadullisilla mittareilla. Nama laadulliset mittarit
voidaan rakentaa vaikutusakselien muotoon. Aluekehityksen eri osatekijoista
luonnosteltiin omat vaikutusakselinsa liikennehankkeen vaikutuksille matka- ja
kuljetuskustannusten, tyévoiman ja tyopaikkojen saavutettavuuden sekd maan-
kaytossa tapahtuvien muutosten kautta.
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