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ESIPUHE

Hankkeen tausta ja tietotarpeet kuvattiin osuvasti Valtioneuvoston selvitys- ja
tutkimussuunnitelman 2023 taustamuistiossa (teema 1.9) seuraavasti:

"Liikennejarjestelman kehittamisen odotetaan edistavan tyémarkkinoiden toi-
mivuutta tyossakayntilikenteen toimivuutta parantamalla. Aiheeseen kohdis-
tuu toistuvasti mielenkiintoa yhteiskuntapoliittisen relevanssin vuoksi. Vaiku-
tusten arvioinnissa on menetelmallisia puutteita. Hankkeella pyritdan paranta-
maan liikennejarjestelman kehittamisella tavoiteltujen laajempien taloudellis-
ten vaikutusten tarkastelukapasiteettia niin, ettd se tukee julkisten varojen te-
hokkaaseen ja vaikuttavaan kohdentamiseen liittyvaa paatdoksentekoa.”

Hankkeen toteutuksesta vastasi Turun yliopiston taloustieteen laitoksen asian-
tuntijoista koostuva tyéryhma professori Timo Kuosmasen johdolla. Hanke to-
teutettiin Valtioneuvoston kanslian toimeksiannosta 1.3.2023 - 30.4.2024.

Hankkeen ohjausryhmaan kuuluivat Juha Tervonen (ohjausryhman puheen-
johtaja, LVM) Minna Ylikannd (TEM), Johanna Hiltunen (LVM) seka Mika Ris-
timaki (YM). Tutkimusryhma kiittdd ohjausryhmaa runsaasta palautteesta
hankkeen aikana. Kirjoittajat luonnollisesti kantavat vastuun kaikista esite-
tyista tuloksista, tulkinnoista ja niissa mahdollisesti esiintyvista virheista.

Helsingissa 11.4.2024
Timo Kuosmanen



1 Johdanto

Tyo6n tuottavuuden kasvu Suomen kansantaloudessa on juuttunut vuoden
2008 finanssikriisia edeltavalle tasolle. Tuottavuuden stagnaatio Suomen yri-
tyssektorilla johtuu pitkalti tydvoiman heikosta kohdentumisesta (ks. Kuosma-
nen, 2022). Vaikka uusia korkean tuottavuuden yrityksia perustetaan jopa
aiempaa enemman, kohdentuminen on heikentynyt ajan my6ta, koska ty6voi-
maa ei siirry riittavasti alhaisen tuottavuuden yrityksistad korkeamman tuotta-
vuustason yrityksiin. Tydmarkkinoiden jaykkyys ilmenee myoés siina, etta Suo-
messa tyontekijat vaihtavat tydpaikkaa suhteellisen harvoin, vaikka vapaaeh-
toisesti tapahtuva tyépaikan vaihtaminen on yhteydessa korkeampiin tuloihin
kaikissa ikaryhmissa (Riekhoff, 2022).

Tydmarkkinoiden alueelliseen kohtaantoon vaikuttaa ainakin osin se, etta
Suomi on erittdin harvaan asuttu maa: Suomen asukastiheys on Euroopan
kolmanneksi alhaisin Islannin ja Norjan jalkeen. Julkisen liikenteen ulottami-
nen suurempien kaupunkikeskusten ulkopuolelle on kallista ja matka-ajat yksi-
tyisautoiluun verrattuna huomattavasti pidempia. Paakaupunkiseudulla asun-
tojen korkea hinta ja asuntotuotannon pieni volyymi rajoittavat tulomuuttoa ja
tydvoiman tarjontaa, joten etenkin perheellisille pendeldinti Iahiseudulta on
yleensa muuttamista edullisempi vaihtoehto (Holm ym., 2008). Kuitenkin polt-
toaineiden ja energian hintojen voimakas nousu viime vuosina Venajan aloitta-
man hyokkayssodan seurauksena on kasvattanut yksityisautoilun kustannuk-
sia, mika heikentaa tyénhakijan kannustimia ottaa vastaan tyéta kauempana
kotoa. limasto- ja energiakriisin my6td myos yha useampi tyontekija pyrkii
suosimaan pyorailya ja kavelya myos tydmatkoilla (esim. Jaaskelainen, 2018;
Inkila, 2021). Toisaalta koronapandemian aikana toimiviksi havaitut etatykay-
tannaot ja virtuaalitydymparistot ovat monilla aloilla vahentaneet paivittaisen
Iasnaolon tarvetta tydpaikalla.

Liikennejarjestelman pullonkauloja purkavilla kehittdmishankkeilla voi mahdol-
lisesti olla merkittavia vaikutuksia tyon kysyntaan, tarjontaan ja kohtaantoon.
Esimerkiksi Johansson (1993) on havainnut empiirisesti positiivisen yhteyden
ruotsalaisyritysten tuottavuuden ja alueen infrastruktuurin valilld. Syy-seuraus-
suhteiden luotettava empiirinen todentaminen on kuitenkin hyvin haastava
tehtava (ks. esim. Metsaranta ym., 2019, Haapamaki ym., 2024). Saavutetta-



vuuden paraneminen lisda kilpailua tydmarkkinoilla, mika voi parantaa tydpa-
noksen kohdentumista yritysten valilla, jolloin ty6n tuottavuus voi nousta. Tyén
tuottavuuden kasvu parantaa yritysten kilpailukykya ja luo edellytyksia toimin-
nan laajentamiselle ja lisatydévoiman palkkaamiselle, jolloin kasautumisedut
luovat kerrannaisvaikutuksia aluetalouteen. Naiden kerrannaisvaikutusten
osoittaminen yksittdisesta liikennehankkeesta johtuneiksi vaatii kaytannossa
luonnollisen koeasetelman, jossa toteutuneen hankkeen vaikutuksia alueta-
louteen voidaan uskottavasti verrata vastaavanlaisista alueista koostuvaan
kontrolliryhmaan, joissa liikenneinfrassa ei ole tapahtunut muutoksia.

Jopa kehittyneimpien teollisuusmaiden valilla on suuria eroja siina, kuinka
nama ns. laajemmat taloudelliset vaikutukset pyritddn huomioimaan (tai jate-
tdan huomioimatta) likennehankkeiden kustannus-hydtyanalyyseissa (ks.
esim. Wangsness, ym., 2017). Menetelmalliset puutteet laajempien taloudel-
listen vaikutusten tarkastelukapasiteetissa on tunnistettu tdman hankkeen tar-
vekuvauksessa, samoin kuin myos aiemmassa Metsadrannan ym. (2019) tutki-
muksessa.

Tydmarkkinavaikutusten arvioinnin nykytilanne kuvataan Liikenne- ja viestinta-
ministerion laatimassa liikennejarjestelman kehittdmisen laajempien taloudel-
listen vaikutusten tarkastelukehikon kuvauksessa seuraavasti (LVM 2020):

"Tyémarkkinavaikutusten maéaréllinen arviointi ei ole télla hetkelld mah-
dollista, koska edelld mainittuja tilastollisia yhteyksiéa ei ole Suomessa to-
dennettu, eiké niihin liittyvié tapauskohtaisia tai yleistettavissé olevia las-
kentayhtél6ité vaikutuskertoimineen ole mééritetty. Vaikutustarkastelun
kehittdminen edellyttaa tutkimusta, jossa henkilbliikenteen mallintami-
sella tuotetaan historiallisia saavutettavuusaineistoja poikkileikkauksina
verkko-, tarjonta- ja hintakuvausten kera. Sen liséksi tulisi koota alueelli-
sia yksilétason aineistoja tydssdkdynnista ja ansioista. Saavutettavuus-
poikkileikkauksilla ja henkilbtietojen pitkittdisaineistolla voidaan tutkia lii-
kennejérjestelméan kehittdmisen tyémarkkinatulemia. N&in voidaan tuot-
taa tietopohjaa liikennejérjestelmén tyémarkkinavaikutusten laskennassa
tarvittavien parametrien méaérittdmiseen tai Suomen olosuhteisiin sopi-
vien vaikutusmallien mééarittdmiseen. Jollei vaikutuksia tyémarkkinoilla
pystyté luotettavasti havainnoimaan, ei liikennejérjestelmén saavutetta-
vuusmuutoksilla ole kéyttajahyotyjen ulkopuolisia laajempia taloudellisia
vaikutuksia Suomessa.”
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Mikali vaikutusarvioinnin puutteellisuuden takia tydmarkkinavaikutukset jate-
tdan kokonaan huomioimatta, yhteiskunnan kannalta hyodyllisia, tuottavuutta
ja hyvinvointia lisdavia hankkeita saattaa jaada toteuttamatta, jolloin yhteis-
kunnan niukat voimavarat eivat valttamatta kohdennu tehokkaasti. Talldin yk-
sinkertaistettu, mutta riittavalla tavalla robusti tydmarkkinavaikutusten arvioin-
tikehikko voi olla parempi vaihtoehto kuin mahdollisesti merkittavien, mutta
hankalasti mitattavien vaikutusten kokonaan huomioimatta jattdminen tai har-
haluuloihin ja uskomuksiin nojaava subjektiivinen arviointi.

Hankkeen paatavoitteena on hyddyntaa nykyista tehokkaammin Tilastokes-
kuksen yksildtason rekisteriaineistoista saatavissa olevia kodin ja tydpaikan
sijaintitietoja liikkennejarjestelman kehittamisesta aiheutuvien saavutettavuus-
muutosten tydmarkkinavaikutusten tarkastelussa. Hankkeessa saatujen tulos-
ten ja kokemusten pohjalta Luvussa 6 esitetdan menetelmakehikko, joka so-
veltuu mittakaavaltaan suurten henkiléliikennettad koskevien liikennehankkeit-
ten vaikutusten arviointiin, jotka mahdollisesti voivat muuttaa merkittavasti
saavutettavuutta tydmarkkinoilla.
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Laatikko 1
MITA PENDELOINTI TARKOITTAA?

Nykykielessa sana pendeldinti (ruots. 'pendeltrafik’) viittaa asuinpaikan ja
tydpaikan valiseen tydmatkaliikenteeseen, vastaten englanninkielista
termia commuting. Esimerkiksi Helsingin seudun ymparistdpalvelut (HSY)
siirtyi vuonna 2020 kayttamaan nykykielessa jo vanhahtavalta kuulostavan
"tydmatkasukkuloinnin” sijasta termia pendeléinti. Julkishallinnon
erikoisontologia JUHO suosittelee termia pendelilikenne."

Tassa raportissa termia pendeldinti kaytetaan laajemmassa merkityksessa
kuvaamaan saanndllisesti tapahtuvaa asuin- ja tyopaikan valista
tydmatkaliikennettd, joka voi tapahtua ainakin osittain myds digitaalisesti
tietoverkoissa ilman fyysista siirtymista paikasta toiseen. Tarkastelumme
perustuu paaasiassa Tilastokeskuksen rekisteriaineistojen asuin- ja
tydpaikan sijaintitietoihin, joten emme kykene havaitsemaan missa maarin
tydssakaynti edellyttaa fyysista lasnaoloa ja mika osuus tyosta tehdaan
etana. Laajempiin taloudellisiin vaikutuksiin kuuluvien
tydmarkkinavaikutusten kannalta keskeista on nimenomaan
tydmarkkinoille osallistuminen, ei niinkaan fyysinen liikennevirta.
Koronapandemiaa seuranneen digiloikan myo6ta tyéssakaynnin yhteys
likennejarjestelmaan on heikentynyt, joten pendeldintivaikutuksia voi olla
tarpeellista tarkastella likennehankkeen suorista vaikutuksista erillisena
kokonaisuutena.

1.1 Ovatko laajemmat taloudelliset
vaikutukset ulkoisvaikutuksia?

Hyvinvoinnin taloustieteessa termi "ulkoisvaikutus” tarkoittaa taloudellisen toi-
minnan tahatonta vaikutusta muihin osapuoliin, joilla ei ole mahdollisuutta
osallistu paatoksentekoon, eika vaikutusta korvata rahallisesti tai muulla ta-
voin (Perman ym., 2012) Ulkoisvaikutus voi olla negatiivinen (ulkoishaitta) tai
positiivinen (ulkoishyoty). Ulkoisvaikutukset on tunnettu esimerkkitapaus

' Ks. https://finto.fi/juho/fi/
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markkinoiden epaonnistumisesta: markkinat tuottavat yleensa liian paljon ul-
koishaittoja ja lilan vahan ulkoishyotyja, mikali ulkoisvaikutuksia ei kyeta kom-
pensoimaan esimerkiksi haittaverojen (ulkoishaitat) tai julkisen tuen (ulkois-
hyddyt) avulla.

Liikennejarjestelman laajemmat taloudelliset vaikutukset ovat usein luonteel-
taan ulkoisvaikutusten kaltaisia (Venables, 2016), mutta naita kasitteita on vaa-
rinkasitysten valttamiseksi tarpeellista selkiyttaa. Liikennehankkeen tavoitteena
on yleensa parantaa kohteena olevan alueen saavutettavuutta, mika voi vaikut-
taa alueen elinvoimaisuuteen ja viihtyisyyteen tavoilla, jotka eivat suoraan liity
liikennevalineen kayttoon. Esimerkiksi uusi juna-asema voi lisata kahvila- ja ra-
vintolapalveluiden tarjontaa aseman laheisyydessa, mika voi yhtaalta lisata
alueen asukkaiden viihtyisyytta, mutta toisaalta my6s tuoda mukanaan hairié-
kayttaytymista iltaisin ja viikonloppuisin. Mikali nama vaikutukset ovat tahatto-
mia, eika niita ole otettu huomioon hankkeen suunnitteluvaiheessa tai kompen-
soida jalkikateen, ne ovat maaritelman mukaisesti ulkoisvaikutuksia.

Kuvio 1 havainnollistaa liikennejarjestelman kehittdmisen vaikutuksia Venable-
sin (2016) raportin pohjalta. Useimmissa teollisuusmaissa liikenneinvestoin-
tien kannattavuutta arvioidaan paaasiassa kayttajille aiheutuvien suorien hyo-
tyjen ja kustannusten nakdkulmassa kustannus-hydtyanalyysin viitekehyk-
sessa (Wangsnes ym., 2017). Nama suorat vaikutukset esitetdan Kuviossa 1
katkoviivan vasemmalla puolella.
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Kuvio 1. Liikennejarjestelman kehittdmisen vaikutukset.

Suorat vaikutukset Laajemmat taloudelliset vaikutukset

1
1
1
1
1
Liikenne- ! ]
investointi | Tuottavuus:
etaisyydet
| kasautumisvai-
| kutukset
1 Muutokset etaisyyk-
’ Matkakustannukset |-\|‘> sissd ja sijainnissa:
! - kotitaloudet Maankaytén muutokset:
1 - yritykset - asuinkiinteistot
— 1 - julkinen sektori - liikekiinteistot

Reittimuutokset 1

1
/ 1
: Tydmarkkinat:
Suorat kaytiajahyodyt | ! osallistuminen
’ yraEnyody : tydpaikat

1

Lahde: Kaannos raportista Venables (2016, kuvio 1).

Suorat vaikutukset sisdltavat kohtuullisen helposti arvioitavissa olevien matka-
kustannusten (tai liikennepalvelun tuottajan lipputulojen) lisdksi my6s hanka-
lammin arvioitavissa olevat suorat kayttajahyodyt. Kayttajahyotya on perustel-
tua arvioida esimerkiksi kuluttajan ylijgaman perusteella, kuten LVM:n (2020
Kaavio 1) tarkastelukehikossa todetaan. Ylijaaman laskenta edellyttaa tavalla
tai toisella kysyntafunktioiden estimointia, mika on kaytanndssa huomattavasti
haastavampi tehtédva kuin yksinomaan kustannuksiin perustuva laskenta.
Edes suorien vaikutusten arviointi ei valttamatta ole helppoa tai yksinkertaista
(vrt. esim. Moilanen ym., 2023).

Yhteiskunnan kokonaishyvinvoinnin ndkdkulmasta myds katkoviivan oikealle
puolelle jaavat laajemmat taloudelliset vaikutukset on tarpeellista ottaa huomi-
oon liikkennehankkeen kannattavuutta arvioitaessa. Pelkastaan suoriin vaiku-
tuksiin rajoittuva vaikutusarviointi saattaa johtaa siihen, etta toteutettavat
hankkeet tuottavat liian vahan ulkoishyo6tyja (esim. yhteiskunnan hyvinvointia
lisdavia hankkeita jaa toteutumatta) ja mahdollisesti liian paljon ulkoishaittoja
(esim. toteutettavat hankkeet suosivat liikaa yksityisautoilua). Tassa tapauk-
sessa kysymys ei kuitenkaan ole markkinoiden epaonnistumisesta (engl. mar-
ket failure) vaan pikemminkin hallinnon epaonnistumisesta (engl. government
failure).
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Mikali liikennehankeen tavoitteisiin sisaltyy tyomarkkinoille osallistumisen tai
yritysten tuottavuuden edistamisen kaltaisia tavoitteita, ja tavoitellut vaikutuk-
set otetaan huomioon jo hankkeen suunnitteluvaiheessa, nama vaikutukset ei-
vat talldin enaa ole ulkoisvaikutuksia vaan ne on sisaistetty (engl. internalize)
osaksi hankekokonaisuutta. Talldin liikennehankkeen ulkoisvaikutuksiksi jaa-
vat sellaiset tahattomat vaikutukset, joita ei huomioida suunnittelussa eika
kompensoida jalkikateen.

Wangsnesin ym. (2017) laatiman katsauksen perusteella erityisesti kasautu-
misvaikutuksesta (agglomeraatio) syntyvat tuottavuushyddyt (Kuvion 1 oike-
assa ylanurkassa) on kansainvalisesti varsin laajasti tunnustettu, mutta silti
varsin hankalasti mitattava tekija kustannus-hydtyanalyysin tarpeita ajatellen.
ETLA:n tuore tutkimus (Haapamaki ym., 2024) tarkastelee kasautumisvaiku-
tusta tyopaikkojen valisen saavutettavuuden ndkdkulmasta Helsingin seudulla
kattavien rekisteriaineistojen perusteella, hyddyntden vastaavanlaista tutki-
musasetelmaa kuin aiempi tutkimus Bérjesson ym. (2019). Tulosten perus-
teella kasautumisvaikutukset ovat tilastollisesti merkitsevia, mutta varsin rajal-
lisia. TyOpaikkojen valisen saavutettavuuden paranemisella on positiivinen
vaikutus tyontekijoiden palkkoihin, varsinkin pienemmissa toimipaikoissa. Sen
sijaan saavutettavuuden vaikutus tydn tuottavuuteen jaa tulosten perusteella
epaselvaksi. Tassa tutkimuksessa kasautumisvaikutuksen mahdollisten tuot-
tavuushyédtyjen suuruusluokkaa arvioidaan tydpaikkojen valisen saavutetta-
vuuden sijaan alueen asukastiheyden ja yhdyskuntarakenteen nadkékulmasta
(ks. Luku 5).

Liikennejarjestelma vaikuttaa myds maankayttéon (keskimmainen laatikko Ku-
vion 1 oikeassa reunassa). Osa liikennehankkeen ulkoishy6dyista voi kapitali-
soitua asuin- ja liikekiinteistéjen hintoihin (ks. esim. Kauria, 2021). Tama kas-
vattaa kiinteistbnomistajien varallisuutta hankkeen vaikutusalueella, mutta
kiinteistdjen hinnannousu saattaa myos hillitsee kotitalouksien, yritysten ja jul-
kisen sektorin toimijoiden sijoittumista vaikutusalueelle, mik& voi osaltaan pie-
nentaa tuottavuuden ja tydomarkkinoiden kautta syntyvia ulkoishyotyja.

Tydmarkkinoiden nakdkulmassa liikennejarjestelman kehittdaminen pienentaa
matkavastusta, mika voi lisata tydmarkkinoiden ulkopuolella olevien kannusti-
mia ja mahdollisuuksia osallistua tyémarkkinoille (alin laatikko Kuvion 1 oike-
assa reunassa). Toisaalta toimivampi liikennejarjestelma alentaa matka- ja
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kuljetuskustannuksia, mika edelleen parantaa liiketoimintamahdollisuuksia ja
voi sita kautta synnyttaa uusia tyopaikkoja.

Suomi on harvaan asuttu maa, kuten jo edella todettiin. Suomen kannalta kes-
keinen ulkoishydty, jota Kuviossa 1 ei ole erikseen korostettu, koskee tydpaik-
kojen ja tydntekijoiden tehokasta kohdentumista. Liikennejarjestelman kehitta-
minen voi mahdollistaa tydssakaynnin aikaisempaa laajemmalla maantieteelli-
sella alueella, mika voi parantaa tydpaikkojen ja tydntekijdiden kohtaantoa ja
voimavarojen kohdentumista (vrt. Holm ym., 2008). Kuosmasen (2023) rapor-
tin tulosten mukaan tydvoiman kohdentuminen Suomen yrityssektorilla on hei-
kentynyt 2000-luvun aikana, mika selittda suurelta osin tuottavuuskasvun hyy-
tymisen makrotasolla, vaikka yritysten keskimaarainen tuottavuuskasvu on
varsin vahvaa. Riekhoffin (2022) tutkimuksen mukaan suomalaiset tyontekijat
pysyvat pitkdan uskollisesti samassa tydpaikassa, vaikka tydpaikan vaihto
kasvattaisi ansiotuloja. Keskeinen toimi tuottavuuskasvun aikaansaamiseksi
olisi edistaa tydntekijdiden liikkuvuutta korkeamman tuottavuuden tyépaikkoi-
hin. Liikennejarjestelman kehittdminen on yksi mahdollinen keino tehostaa
tydntekijdiden ja tydpaikkojen kohtaantoa tuottavuuskasvun aikaansaa-
miseksi.

Hankkeen paatavoitteena on kehittdd menetelmakehikko, joka mahdollistaa
yksilotason rekisteriaineistojen nykyista tehokkaamman hyddyntamisen liiken-
nejarjestelman saavutettavuusmuutosten tydmarkkinavaikutusten arvioin-
nissa. Tassa raportissa keskitytdan erityisesti tarkastelemaan saavutettavuu-
den muutosten vaikutusta pendeléintiin. Kasautumisvaikutuksesta aiheutuvien
tuottavuushydtyjen suuruusluokkaa arvioidaan lyhyesti Luvussa 5. Suorat vai-
kutukset, samoin kuin likennehankkeiden kustannukset tai rahoitus on tarkoi-
tuksella rajattu tarkastelun ulkopuolelle. Hankkeen tulosten perusteella voi-
daan todeta, etta likennehankkeen laajempia taloudellisia vaikutuksia on
mahdollista tarkastella suorista vaikutuksista erillisena kokonaisuutena.

1.2  Raportin rakenne

Tama raportti koostuu tdman johdantoluvun liséksi kuudesta osatutkimuk-
sesta, jotka raportoidaan eri luvuissa, seka kahdesta tuloksia kokoavasta yh-
teenvetoluvusta.

16



Luvussa 2 esitetdan deskriptiivinen tarkastelu pendeldinnista ja sen kehityk-
sesta ajassa. Luvussa tarkastellaan myés pendeldinnin alkamiseen ja paatty-
miseen yhteydessa olevia taustatekijoitad Tilastokeskuksen kerdamien ja yllapi-
tamien yksildtason rekisteriaineistojen perusteella. Tulosten perusteella saa-
daan aiempaa tarkempi kasitys pendeldijien tyypillisesta profiilista, jota hy6-
dynnetddn mydhemmin Luvussa 4.

Luvussa 3 keskitytaan arvioimaan jo toteutuneen liikkennehankkeen tydmarkki-
navaikutuksia. Keskeinen tutkimuskysymys kuuluu, voidaanko liikennehank-
keilla luotettavasti todentaa olevan vaikuttavuutta tydémarkkinoilla? Tata kysy-
mysta tarkastellaan vuonna 2008 valmistuneen Turunvaylan (jatkossa valtatie
1 tai Vt1) vaikutusta pendeldintiin. Koska uutta moottoritietd ei rakennettu van-
han maantien paalle, vaan aiemmin paavaylana kaytdssa ollut seututie 110 on
edelleen liikennekaytdssa, voidaan matka-ajan muutosta Vt1:n eri rakentamis-
vaiheissa arvioida suhteessa kontrafaktuaaliin, jossa moottoritieta ei olisi ra-
kennettu. Luvussa 3 kiinnitetdan erityistd huomiota kausaalivaikutuksen esti-
mointiin luonnollisessa koeasetelmassa, hyddyntaen kontrolliryhmana sellaisia
Uudenmaan ja Varsinais-Suomen asuinkunta-tydkunta pareja, joiden valisiin
matka-aikoihin Vt1:n rakentamisella ei ole vaikutusta (esimerkiksi Porvoo-Hel-
sinki, Tuusula-Helsinki tai Naantali-Turku). Pendeldintivaikutuksen tilastollisen
merkitsevyyden testaamisen lisaksi meita kiinnostaa myds vaikutuksen suu-
ruus matka-ajan muutoksen funktiona, joka voi olla epalineaarinen. Tutkimuk-
semme keskeisin menetelmallinen uutuus on yhdistaa luonnolliseen koease-
telmaan rakenteellinen annosvastefunktio, jonka keskeisin parametri kuvaa
pendeldintijoustoa (ts. kuinka monta prosenttia pendeléijien lukumaara muut-
tuu, kun matka-aika lyhenee yhden prosentin). Luvussa 3 esitetdaan pendel6in-
tijouston empiiriset estimaatit lyhyen aikavalin valittdmille vaikutuksille ja pit-
kan aikavalin kumulatiivisille vaikutuksille seka tarkastellaan estimaattien ro-
bustisuutta vaihtoehtoisten mallispesifikaatioiden ja estimointimenetelmien
suhteen.

Luvussa 4 pendeldintijouston kasitettda hydédynnetaan suunnitteluvaiheessa
olevan liikennehankkeen eteenpain katsovassa vaikutusarvioinnissa. Keski-
tymme arvioimaan suunnitteluvaiheessa olevan Lansiradan (aiemmin Turun
tunnin juna) pendeldintivaikutuksia hyédyntaen luvussa 3 empiirisesti estimoi-
tuja pendeldintijouston arvoja, jotka kohdistuvat kdytdnndéssa samaan tyo-
markkinaan. Yhdistamalla tiedot nykyisestad pendeldinnistad ja pendeldintijous-
tosta hankeyhtion ilmoittamiin tietoihin matka-ajoista eri yhteysvaleilla voimme
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ennustaa kuinka paljon pendeléinti lukumaaraisesti kasvaisi, mikali hanke to-
teutuu. Lisaksi arvioimme pendeldintivaikutuksen kokonaistaloudellisia vaiku-
tuksia palkkasummaan ja bruttokansantuotteeseen muun muassa funktionaa-
lisen tulonjaon seka tybpaikkaa vaihtaneiden keskimaaraisen ansiotason muu-
tosten pohjalta.

Luvussa 5 tutkitaan alueellisen kasautumisvaikutuksen seka yritysten tyon
tuottavuuden valista yhteytta. Yhdistamme yritystason rekisteriaineistosta las-
ketut tuottavuusluvut maakuntatason asukastiheyttd sekd yhdyskuntaraken-
netta kuvaaviin tunnuslukuihin. Uutta aiempiin tutkimuksiin verrattuna on
kunta- tai maakuntarajoista riippumattoman kaupunki-maaseutuluokituksen
kayttdé asukastiheyden rinnalla kuvaamaan kaupungistumiskehityksen myo6ta
tapahtuvaa yhdyskuntarakenteen muutosta. Empiiristen tulosten perusteella
arvioimme 2000-luvun aikana tapahtuneen kaupungistumiskehityksen tuotta-
vuusvaikutusten suuruusluokkaa. Luotettava empiirinen ymmarrys kaupungis-
tumiskehityksen kasautumisvaikutusten suuruusluokasta auttaa meita hah-
mottamaan myos liikennehankkeiden mahdollisesti aikaansaamien alueellis-
ten tuottavuusvaikutusten suuruusluokkaa.

Luvussa 6 nivotaan yhteen edellisten lukujen kokemukset ja tydvaiheet syste-
maattiseksi menetelmakehikoksi, jonka pohjalta rekisteriaineistoa voidaan
hy6dyntaa tulevaisuudessa henkildliikenteeseen merkittdvasti vaikuttavien to-
teutuneiden tai suunnitteluvaiheessa olevien liikennehankkeitten tydémarkkina-
vaikutusten arvioinnissa.

Hankkeen tulosten ja kokemusten pohjalta Luvussa 7 arvioidaan ansiotulove-

rotuksessa nykyisin sovellettavan matkakuluvahennyksen kannustinvaikutuk-

sia. Mahdollisia kannustinloukkuja havainnollistetaan yksinkertaisten laskuesi-
merkkien avulla. Tarkastelemme my®ds virtaviivaistettua kilometripohjaista me-
nettelyd, jota on aiemmin selvitetty Ristimaen ym. (2015) kattavassa tutkimuk-
sessa.

Luvussa 8 esitetdan yhteenveto hankkeen keskeisimmista tuloksista. Tayden-
tavia lisatietoja esitetaan Liitteissa 1-3.
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2  Pendelointi ja sen kehitys
tilastojen valossa

2.1 Pendelointi kaupunkitaloustieteen
nakokulmasta

Kaupunkitaloustiede lahestyy tyématkapendeldintia yksilon rationaalisen valin-
nan kautta (mm. Alonso, 1964). Keskeinen selitys pendeldinnille kytkeytyy
asuntomarkkinoihin. Kotitaloudet valitsevat asuin- ja tyopaikkansa pyrkien
maksimoimaan kokonaishy6tya, johon vaikuttaa myds vapaa-aika. Korkean
asumistiheyden vaestdkeskittymissa on paljon tydpaikkoja ja korkea palkka-
taso, mutta myds korkeat asumiskustannukset. Siirryttaessa kauemmas kes-
kustasta tyopaikkojen maara ja palkkataso alenevat, mutta my6s asumiskus-
tannukset laskevat. Siten asuntojen kysynta tietylla alueella samoin kuin lii-
kennepalveluiden kysynta perustuvat viime kadessa kotitalouksien kokonais-
hyddyn maksimointiin, joka riippuu mm. yksildiden ammatillisista ambitioista ja
tyonteon koetusta kuormittavuudesta, asumisen seka palveluiden laatua ja
maaraa koskevista preferensseista, kuin myés pendeldinnin kustannuksista,
epamukavuudesta ja preferensseista vapaa-ajan suhteen (ks. esim. Holm
ym., 2008; Tervo, 2019). Vastaavasti myds yritysten toimipaikkojen sijoittu-
mista koskevat paatokset riippuvat mm. asiakkaiden ja alihankinta- ym. ver-
kostojen sijainnista, logistiikkakustannuksista ja liikekiinteistdjen tilavuokrista.

Pendeldinnin keskeinen merkitys on mahdollistaa korkean palkkatason ja al-
haisten asumiskustannusten yhdistelma (vrt. esim. lapsiperheet), mutta sen
hintana on suorien matkakulujen lisdksi myds vapaa-ajan menetys (tydmatkoi-
hin kuluva aika). Kaupungin ydinkeskustassa ei valttdamatta ole lainkaan tar-
jolla lapsiperheiden arvostamia rivi- tai omakotitaloja. Toisaalta asuntomarkki-
noiden hintakehityksen alueelliset erot voivat johtaa siihen, etta kotitaloudella
ei ole varaa muuttaa tydn perassa toiselle paikkakunnalle ilman, ettd asumis-
mukavuus olennaisesti karsisi. Asuntovarallisuus on kasvanut Suomessa
viime vuosikymmenina ja asuntoihin kertyy myds tunnearvoa, jota ei voi reali-
soida asuntomarkkinoilla. Esim. oman maun mukaan tehdyt remontit, jotka li-
saavat omaa viihtyvyytta, saattavat jopa laskea asunnon markkina-arvoa.
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Kotitalouden optimoidessa kokonaishydtyaan myoés puolisoiden ty6 seka las-
ten koulut ja harrastukset vaikuttavat sijoittumispaatokseen (Holm ym., 2008).
Nuoren yksin asuvan on vaivattomampaa muuttaa tyon tai opiskelun perassa
toiselle paikkakunnalle kuin lapsiperheen, jossa vanhemmilla on vakinaiset
tyopaikat. Myds sosiaaliset verkostot kuten ystavat ja sukulaiset vaikuttavat si-
joittumispaatoksiin.

Suomen yhdyskuntarakenne on muuttunut kaupungistumisen mydéta viime
vuosikymmening, kun yha suurempi osuus vaestosta keskittyy kasvukeskuk-
siin (esim. Tervo, 2019). Kaupungistuminen muuttaa asunto- ja kiinteistdmark-
kinoiden kuin myds tyomarkkinoiden tasapainoa. Talldin myos liikkennejarjes-
telman ja -palveluiden kysyntd muuttuu ajassa, toisaalta liikennejarjestelman
kehitys vaikuttaa edelleen alueellisten tydémarkkinoiden ja asuntomarkkinoiden
tasapainoon.

2.2 Pendeloinnin kehitys ajassa

HSY on laatinut Tilastokeskuksen tydssakayntitilastojen pohjalta Kuvion 2,
joka havainnollistaa osuvasti padkaupunkiseudun tydssakayntialueen laajen-
tumisen 1970-luvulta nykyhetkeen. Kuviosta 2 ilmenee, kuinka pendeldintialue
kasvoi liikkennevaylien suuntaisesti lanteen, pohjoiseen ja itdan. Kun 1970-lu-
vulla pendeldintialue ulottui Lohjalle, Riihimaelle ja Porvooseen, nykyisin pen-
deldiddan Turusta, Tampereelta, Jyvaskylasta ja Lappeenrannasta. Toisaalta
valtateiden ja raideyhteyksien valimaastoon jaa katvealueita, joista pendeldinti
paakaupunkiseudulle on vahaisempaa. Kartta havainnollistaa liikenneyhteyk-
sien tarkean merkityksen tydmatkapendeléinnin mahdollistajana.

20



Kuvio 2. Paakaupunkiseudun tyéssakayntialueen laajeneminen
(Lahde: HSY, 2020).

L

2017 Sy .
/ v N\,
/ e AN
N \
/ Hameenlinna % E N\ .Lappeenranta
/ / ~<. I:ahtl N \\
e Riihimak \\\ Kouvola ‘\“
/ /e N \ A\ \
Padkaupunkiseudulle pendel6ivien / 7’“'*“ ;’éam < Aa o “ \ Kotka \ \
osuus kunnan tyéllisistd | / / { . RSO o | a0bkn
A Pt | o *v L
yli 35 % ; i ! 4 o | 100km o
! I | | c /
10-35% { | { \ sokm
\ k, \

2-10%

Seuraavassa tarkastelemme tydmatkapendeldintia ja sen kehitysta 2000-lu-
vulla Tilastokeskuksen keraaman ja yllapitdman viranomaisrekistereihin pe-
rustuvan FOLK-aineiston perusteella. FOLK-tietokannasta loytyy kaikille tyos-
sakayville kodin ja tydpaikan koordinaattien perusteella laskettu tyématkan pi-
tuus (km) linnuntieta. Tydpaikan osoite on tallennettu viranomaisrekistereihin
toimipaikan tasolla, joten useissa toimipaikoissa toimivat yritykset tulevat oi-
kein huomioiduksi laskelmissa. On syyta huomauttaa, etta tydmatkapende-
I6ivien maarat sisaltavat myods etatydlaiset, silla rekisteriin merkityt tiedot sisal-
tavat tyopaikan sijainnin ja asuinkunnan. Siten pendeldintiluvut eivat auto-
maattisesti tarkoita sita, etta kaikki henkilot matkustavat kotoaan paivittain tyo-
paikalleen.

Kuviossa 3 esitetdan Helsinkiin suuntautuvien tydmatkojen pituuden empiiri-
nen jakauma vuosina 2005, 2010 ja 2015. Kuviossa esitetyt kayrat ovat ns.
etaisyyshajontakayria (engl. distance-decay curve of commuting, vrt. Helmi-
nen ym., 2012), toisin sanoen yksi miinus tydmatkajakauman kertymafunktio:
kayrat kuvaavat niiden Helsingissa tydssakayvien osuutta (pystyakseli), joiden
tydmatka on pidempi kuin vaaka-akselilla esitetty lukuarvo (km). Esimerkiksi
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noin puolella Helsingissa tytskentelevilla tydmatkan pituus on yli 18 km, kun
taas noin 20 prosentilla Helsingissa tyoskentelevista tyématkan pituus on yli
45 km. Noin 12-15 prosenttia tydmatkoista on yli 100 km pituisia, mutta tama
ns. kaukopendeldinti (engl. extreme commuting) on rajattu tasta kuviosta pois,
jotta kuvion kolme eri kdyraa erottuvat paremmin.

Kuviosta 3 havaitaan, ettd Helsinkiin suuntautuvien tydmatkojen pituuden em-
piirinen jakauma on pysynyt lahes muuttumattomana kolmena tarkastelu-
vuonna. Vaikka Kuvion 2 perusteella Helsingin tydssakayntialue on laajentu-
nut, tydmatkojen pituudessa ei havaita kasvua: vuoden 2005 punainen kayra
on hieman korkeammalla kuin vuosien 2010 ja 2015 kayrat, mika tarkoittaa
sita, ettd Helsingissa tydskentelevien tydmatkajakaumat ovat siirtyneet kohti
nollaa, eli jakauman mielessa tydomatkat ovat keskimaarin hieman lyhentyneet.
Lyhyiden, paaasiassa kaupungin sisaisten tydmatkojen osalta tydmatka on li-
kimain normaalisti jakautunut aina 30 km saakka. Valilld 30 — 60 km tydmatka
on melko tasaisesti jakautunut, samoin valilla 60 — 100. Rekisteriaineiston
avulla laskettujen etaisyyshajontakdyrien muoto on hyvin samankaltainen kuin
Helmisen ym. (2012) tutkimuksessa, jossa tarkastelun kohteena on kodin ja
keskustan valinen etaisyys ja rekisteritiedot on aggregoitu 250 m x 250 m suu-
ruisen ruudukon soluihin.

Tydmatkan pituutta olisi perusteltua arvioida etaisyytena tieverkkoa pitkin tai
vaihtoehtoisesti matka-ajan perusteella, mutta tdma vaatisi erillisen reittihaun
tekemista kullekin tydmatkalaiselle erikseen. Vaikka linnuntieta laskettu tyo-
matkan pituus ei kuvaa todellista tydmatkaa eksaktisti, sen avulla voidaan kui-
tenkin tarkastella tydmatkan pituuden empiirista jakaumaa ja sen muutosta
ajassa erittain kattavasti Iahes kaikkien tydmatkalaisten osalta.
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Kuvio 3. Helsingissa tydssakayvien tydmatkan etaisyyshajontakayrat vuo-
sina 2005, 2010 ja 2015. Vaaka-akselilla kodin ja ty6paikan valinen
etaisyys (km) linnuntieta. Kayra kertoo niiden Helsingissa tytssa-
kayvien suhteellisen osuuden (pystyakseli), joiden tydmatka on pi-
dempi kuin vaaka-akselilla esitetty lukuarvo (km).
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Kuviossa 4 esitetdan vastaavat etdisyyshajontakayrat kuudessa Uudenmaan
ja Varsinais-Suomen kaupungissa (Helsinki, Turku, Espoo, Vantaa, Salo ja
Lohja) vuonna 2017. Kuviosta havaitaan, etta suurten kaupunkien osalta kay-
rien muoto on varsin samankaltainen kuin edelld kuvatussa Helsingin tapauk-
sessa. Muiden suurten kaupunkien jakaumat ovat kuitenkin lahempana nollaa
kuin Helsingin. Lyhyiden alle 15 km tydomatkojen osalta Turun ja Espoon etai-
syyshajontakayrat ovat 1ahimpana nollaa, mika johtunee Turun keskustan ja
Espoon eri kaupunkikeskusten kohtalaisen tiiviistd kaupunkirakenteesta. Ly-
hyiden matkojen osalta Vantaan etaisyyshajontakayra on lahes sama kuin
Helsingin, mutta noin 20 km rajapyykin jalkeen Vantaan kayra laskee alem-
malle tasolle kuin muissa tarkastelussa mukana olevissa suurissa kaupun-
geissa. Tama tarkoittaa sita, etta Vantaalle suuntautuva kaukopendeldinti on
muita vertailukaupunkeja jonkin verran harvinaisempaa.
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Kuvio 4. Tydmatkan etaisyyshajontakayrat kuudessa Uudenmaan ja Varsi-
nais-Suomen kaupungissa vuonna 2017. Vaaka-akselilla kodin ja
tyépaikan valinen etaisyys (km) linnuntietd. Kayra kertoo niiden ko.
kaupungissa tyossakayvien suhteellisen osuuden (pystyakseli), joi-
den tydmatka on pidempi kuin vaaka-akselilla esitetty lukuarvo (km).
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Salo ja Lohja erottuvat Kuviossa 4 kaikkein selvimmin. Molemmat kaupungit sijait-
sevat kaytannossa Turku-Helsinki moottoritien (V1) varrella, joten merkittava
osuus Salossa tydskentelevista asuu Turun seudulla ja vastaavasti Lohjalla tyds-
kentelevistd pdakaupunkiseudulla. TAman takia Salon ja Lohjan etaisyyshajonta-
kayrat ovat huomattavasti kauempana nollasta kuin muissa vertailukaupungeissa
ja myds kayrien muoto poikkeaa huomattavasti suurempien kaupunkien vastaa-
vista. Tama johtunee siita, ettd Salossa ja Lohjalla asuvista suuri osuus pendeldi
tydéhon paakaupunkiseudulle tai Turun seudulle.

Saloa lukuun ottamatta kaikkien Kuviossa 4 tarkasteltujen kaupunkien osalta
havaitaan etaisyyshajontakayrien tasaantuvan lahes vaakasuoriksi noin 60 ki-
lometrin kohdalla (linnuntietd mitattuna). Tdma on hyvin Iahelld ansiotulovero-
tuksen matkakuluvahennyksen enimmaismaaran tasoa vuonna 2023, joka saa-
vutetaan oman auton kaytdn perusteella, kun kodin ja tydpaikan valinen yhden-
suuntainen pituus tieverkkoa pitkin on vahintaan 63 kilometria (vrt. Luku 7).

24



2.3 Pendeloinnin alkamiseen ja paattymiseen
yhteydessa olevat taustatekijat

Tassa alaluvussa tutkitaan millaiset taustatekijat ovat yhteydessa pendeldin-
nin alkamisen ja paattymisen kanssa soveltamalla ns. Probit-regressiomalleja
Tilastokeskuksen yksilétason rekisteriaineistoihin. 2 Probit-mallin vastemuut-
tuja on binaarinen {0,1} indikaattori, jonka lukuarvo 1 tarkoittaa sita, etta hen-
kilon tydmatkan pituus muuttuu enemman kuin tietty etukateen maaritelty kyn-
nysarvo ylittyy. Kuvion 4 perusteella ensimmaisen Probit-mallin kynnysarvoksi
asetetaan 60 km, jolloin muutos kuvaa kaukopendeldinnin aloittamista (engl.
extreme commuting, vrt. esim. Vincent-Geslin & Ravalet, 2016; Bai et al.,
2020). Toisen Probit-mallin kynnysarvoksi asetetaan 100 km, jota on kaytetty
monissa aiemmissa kaukopendeldintia tarkastelevissa tutkimuksissa (esim.
Limtanakool ym., 2006). Kahden Probit-mallin lisaksi tarkastelemme pende-
I6innin alkamiseen ja paattymiseen yhteydessa olevia taustatekijoita ns. Orde-
red-probit mallia, jossa tydmatkan pituuden muutokselle asetetaan useita
vaihtoehtoisia kynnysarvoja. Tassa sovelletussa Ordered-probit mallissa kyn-
nysarvot asetetaan 15 km, 30 km, 60 km, ja 100 km kohdille, jolloin tama malli
kykenee tavoittamaab myds lyhyemmissa tydmatkoissa tapahtuvat muutokset.

Tutkimuksessa hyédynnetaan Tilastokeskuksen kerddmaa ja yllapitamaa vi-
ranomaisrekistereihin perustuvaa FOLK-tietokannan yksilétason aineistoa,
joka kattaa kaytanndssa kaikki Suomessa asuvat henkil6t. Aineisto sisaltaa
kattavasti yksildtason tietoja mm. kotikunnasta ja tydéssakayntikunnasta, kay-
tettavissa olevista tuloista ja koulutuksesta. Taman alaluvun tarkastelu kattaa
kaikki Uudellamaalla ja Varsinais-Suomessa asuneet henkilét ajanjaksolla
2005-2018.

Probit-mallien keskeisimmat tulokset esitetdan Taulukossa 1. Kolme ensim-
maista saraketta liittyvat malleihin, jossa bindarinen vastemuuttuja kuvaa pen-
deldinnin alkamista. Kolme jalkimmaista saraketta puolestaan liittyvat mallei-
hin, joissa vastemuuttuja kuvaa pendeldinnin paattymista. Kaikki esitetyt para-
metriestimaatit ovat tilastollisesti merkitsevia 5 prosentin merkitsevyystasolla.

2 Aiemmat kaukopendelGintia tarkastelevat tutkimukset perustuvat kyselytutkimuksiin.
Tama hanke on tietddksemme ensimmainen kerta, kun kaukopendeldintiin yhteydessa
olevia taustatekijoita tutkitaan kattavan rekisteriaineiston avulla.
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Ei-merkitsevien muuttujien osalta taulukkoon on merkitty ainoastaan paramet-
riestimaatin etumerkki.

Koska tutkimusaineisto kattaa 14 vuoden ajanjakson, mallissa on perusteltua
huomioida aikatrendi. Aikatrendi ei ole pendeléinnin alkamisen suhteen tilas-
tollisesti merkitseva selittdja, mutta pendeldinnin paattymiseen aikatrendilla on
negatiivinen yhteys. Tama viittaa siihen, ettéd pendel6ijien lukumaaran kasvu
johtuu paaasiassa siita, ettd kaukopendelbijat lopettavat pendelbinnin aiem-
paa harvemmin, eika niinkaan siita, ettd aiempaa useampi henkild aloittaisi
pendeldinnin.

Taulukko 1. Pendel6innin alkamiseen ja paattymiseen yhteydessa olevat
taustatekijat Probit-mallien nakékulmasta.

Muuttuja Pendel6innin alkaminen Pendeldinnin paattyminen
+ 60 +100 Ordergd- _60Kkm | ~ 100 Ordergd-
km km Probit km Probit
Aikatrendi - - -0,008 | -0,008 0,005
lkéa -0,005 | -0,006 -0,002 -0,008 | -0,007 -0,006
Sukupuoli (mies = 1) 0,261 | 0,264 0,266 0,256 | 0,259 0,217
Tyottomyyden kesto 0,047 | 0,045 0,029 0,029 | 0,032 0,020
Muutto toiseen kun- 0,453 | 0,433 0,479 0,242 | 0,222 0,462
taan
Vuokralla asuva + + + 0,079 0,089 0,059
Tulot 0,005 | 0,004 0,004 -0,001
Lasten lkm (alle 7 v) -0,063 | -0,060 -0,051 -0,032 | -0,035 -
PK-seudulla asuva -0,262 | -0,235 -0,523 -0,138 | -0,130 -0,375
Vt1:n vaikutusalue - | 0,062 -0,113 - | 0,098 -0,056
Rantaradan vaikutus- 0,146 | 0,095 - 0,082 - -0,070
alue
Alempi kk-tutkinto. + | 0,110 0,096 0,171 0,216 0,137
Ylempi kk-tutkinto 0,149 | 0,176 0,207 0,299 | 0,333 0,258
Tutkijakoulutus 0,377 | 0,420 0,356 0,407 | 0,486 0,320

Malleissa lisdksi 11 muuta kontrollimuuttujaa, joita ei raportoida
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Henkilon ikd on negatiivisesti yhteydessa seka pendeldinnin aloittamisen
kanssa, mutta myos pendel6innin paattymisen kanssa (ts. nuoremmat henkil6t
aloittavat pendel6innin todennakéisemmin kuin vanhemmat, mutta he mydés
todennakdisemmin lopettavat pendeldinnin). Vastaavasti miehet aloittavat
pendeldinnin naisia todenndkdisemmin, mutta he myds lopettavat pendeldin-
nin lahes samassa suhteessa. Tama ei ole sinansa yllattavaa, koska enem-
mistd kaukopendeldijistd on miehia.

Taman tutkimuksen Luvun 4 kannalta on tarkea havainto, ettd pendeldinnin
aloittaminen korreloi ty6ttdmyyden kanssa. Toisaalta on myds luonnollista,
etta pendeldinti voi loppua siihen, etta tydsuhde paattyy. Muutto toiselle paik-
kakunnalle on myds yleinen syy pendeldinnin alkamiselle (esim. siina tapauk-
sessa, ettd aiempi tydsuhde jatkuu, mutta tydmatka pitenee). Toisaalta pende-
[6inti voi paattya siten, ettd henkilé muuttaa lahemmas tydpaikkaansa. Vuok-
ralla asuvien ja omistusasujien valilla ei havaita tilastollisesti merkitsevaa eroa
pendeldinnin aloittamisen suhteen, sen sijaan vuokralla asuva lopettaa pende-
I6innin omistusasujaa todennakdisemmin.

Tulotason yhteys pendel6innin alkamiseen ja paattymiseen on tilastollisesti
merkitseva, mutta suuruusluokaltaan yllattavan pieni. Alle kouluikaisten lasten
lukumaara asuntokunnassa on yhteydessa alhaisempaan pendeldinnin aloitta-
misen todennakdisyyteen, mutta lasten lukumaara on myds negatiivisesti yh-
teydessa pendeldinnin paattymisen kanssa. Toisin sanoen lasten lukumaara
ei lisda pendeldinnin paattymisen todennakoisyytta, vaan pikemminkin vahen-
taa sita.

Myos asuinalueella on yhteys pendeldinnin alkamiseen ja paattymiseen. Paa-
kaupunkiseudun kunnissa asuvilla on alhaisempi todennakoisyys kaukopen-
deldinnin aloittamiseen kuin muissa Uudenmaan kunnissa tai Varsinais-Suo-
messa asuvilla, mika johtunee runsaasta ja monipuolisesta tydén kysynnasta
paakaupunkiseudulla. Tassa tutkimuksessa tarkasteltavan liikkenneinfrastruk-
tuurin suhteen tulokset eivat ole taysin selkeat. Valtatie 1:n vaikutusalueen
kunnissa asuvilla on hieman muita suurempi todennakoisyys yli 100 kilometrin
pendeldinnin aloittamiseen ja lopettamiseen, mutta Ordered-Probit mallissa
taas valtatie 1:n vaikutusalueella on negatiivinen yhteys pendeldintiin. Vastaa-
vasti Rantaradan vaikutusalueen kunnissa (joissa sijaitsee kaukoliikenteen
juna-asema), kaukopendeléinnin alkamisen todennakdisyys on suurempi,
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mutta Ordered-probit mallissa Rantaradan vaikutusalueen yhteys pendel®intiin
on negatiivinen.

Korkeakoulututkinnon suorittaneiden todennakoisyys aloittaa pendeldinti on
muita suurempi, lisaksi tilastollinen yhteys vahvistuu edelleen, kun siirrytaan
ylempiin korkeakoulututkintoihin ja varsinkin tutkijakoulutuksen (tohtorin tut-
kinto) suorittaneisiin. Vastaavasti korkeasti koulutetuilla on myds muita suu-
rempi todennakoisyys lopettaa pendeldinti. Kun otetaan huomioon varsin
heikko yhteys tulotasoon, vaikuttaa silta, ettd korkeasti koulutetuilla pende-
I8inti on usein tilapainen jakso, joka liittyy usein tydkokemuksen hankkimiseen
ja patevoitymiseen tyduran alkuvaiheessa. Urakehityksen edetessa ja tulota-
son noustessa korkeasti koulutetuilla on yleensa hyvat mahdollisuudet joko
muuttaa tydn perassa toiselle paikkakunnalle tai 16ytaa uusi tydpaikka kotikun-
nasta tai sen |ahistolta.

2.4 Pendeloijien sukupuolijakauma ja autoilu

Probit-mallien tulokset Taulukossa 1 viittaavat siihen, etta miehet aloittavat
pendeldinnin naisia todennakdisemmin. Myds kansainvalisten tutkimusten mu-
kaan pendeldintiin liittyy merkittavia sukupuolten tasa-arvoa koskevia kysy-
myksia. Esimerkiksi norjalaistutkijat Hjorthol & Vagane (2014) ovat havain-
neet, ettad naiset eivat pendeldi yhta kauas kuin miehet, ja ettd pendeldintialu-
een maantieteellinen laajeneminen suosii erityisesti miehia. Toisaalta Iso-Bri-
tannian tyémarkkinoita kasitteleva tutkimus Jacob ym. (2019) toteaa, etta ty6-
matkaan menevan ajan kasvu laskee naisten hyvinvointia, mutta miehilla vas-
taavaa vaikutusta ei havaita. Tutkimuksen mukaan pendeldinnin haitoista kar-
sivat erityisesti johtavassa asemassa kokopaivatoimisesti tydskentelevat nai-
set. Kotimaisessa liikkennehankkeita koskevassa keskustelussa nama tasa-ar-
vonakokulmat nousevat harvemmin esiin.

Seuraavissa kuvioissa verrataan Tilastokeskuksen rekisteriaineistoon perus-
tuen pendeléijien sukupuolijakaumaa ja sen kehitysta tarkastelujaksolla 1995-
2018. Aloitetaan Kuviosta 5, joka esittdd Turusta Espooseen pendelbivien lu-
kumaaran kehityksen (valkoiset pylvaat, vasen asteikko), jaoteltuna sukupuo-
len mukaan (vihred pylvas kuvaa miesten osuutta, punainen pylvas naisten).
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Lisaksi kuviossa vihred viiva kuvaa niiden pendeldivien miesten osuutta, joi-
den kotitalouden kaytdssa on auto (oikea asteikko), kun taas punainen viiva
kuvaa pendeldivien naisten osuutta, joiden kotitalouden kaytéssa on auto.3

Kuviosta 5 havaitaan, ettd Turusta Espooseen pendeldijistd enemmistd on
miehia, mutta naisten suhteellinen osuus on kasvanut tarkastelujakson ai-
kana. Koska pendelbijien kotitalouksissa on noin 85-90 prosentin todennakéi-
syydelld auto, oletettavasti suuri osuus Turusta Espooseen suuntautuvasta
pendeldinnista tapahtuu autolla. Auton omistajien ja haltijoiden osuudessa ei
havaita systemaattista eroa sukupuolten valilla, mutta suhteellisen osuuden
voimakas vaihtelu yli ajan viittaa siihen, ettd pendeldijien vaihtuvuus on toden-
nakoisesti suuri.

Kuviossa 6 esitetdan vastaava havainnollistus Turusta Vantaalle pendeldiville.
Pendelbijien kokonaismaara on hieman alhaisempi kuin kuviossa 5 ja miesten
osuus on suhteellisesti suurempi. Myds auton omistajien tai haltijoiden osuus
on miespendeldijilld useimpina vuosina suurempi kuin naispendeldijilla. Nama
erot Turusta Espooseen ja Vantaalle suuntautuvassa pendeldinnissa saatta-
vat osittain johtua siita, etta julkiset kulkuyhteydet Espooseen toimivat huo-
mattavasti sujuvammin kuin Vantaalle ja myds autolla matka-aika Espooseen
on huomattavasti lyhyempi.

3 Tulkintamme mukaan kotitalouden kaytdssa on auto, mikali pendelGija itse tai hanen puoli-
sonsa tai joku muu samassa taloudessa asuva taysi-ikdinen henkilé6 on merkitty ajoneuvorekiste-
riin joko auton omistajaksi tai haltijaksi.
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Kuvio 5. Turusta Espooseen pendeldivien lukumaaran kehitys vuosina
1995-2018 (valkoinen palkki, vasen asteikko) ja sukupuolijakauma:
vihrea palkki kuvaa miesten ja punainen palkki naisten osuutta
pendeldijien kokonaismaarasta. Kuvion kaksi viivaa kuvaavat nii-
den pendeldijien osuutta, joiden kotitalouden kaytdssa on auto: vih-
red viiva kuvaa pendeldivia miehid, punainen viiva pendelbivia nai-
sia (oikea asteikko, %).
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Vertailun vuoksi Kuviossa 7 esitetdan Turusta Helsinkiin pendelbivien vastaa-
vat tiedot, Kuviossa 8 puolestaan vastapendeldijille Helsingista Turkuun. Kuvi-
osta 7 havaitaan, ettd Turusta Helsinkiin pendeléijissa naisten suhteellinen
osuus on selvasti suurempi kuin Turusta Espooseen tai Vantaalle pendeldi-
jissa. Naispendeldijien lukumaara on myos kasvanut voimakkaammin kuin
miespendelbijien. Auton omistajien ja haltijoiden suhteen havaitaan selkea su-
kupuoliero, mutta molempien sukupuolten osalta autollisten osuus Helsinkiin
pendelbivilla on jossakin maarin alhaisempi kuin Espooseen tai Vantaalle pen-
deldivilla. NAama havainnot viittaavat siihen, etta junalla tai linja-autolla pende-
I6inti on suhteellisesti yleisempaa Turusta Helsinkiin pendelditdessa verrat-
tuna Turusta Espooseen tai Vantaalle suuntautuvaan pendeldintiin.
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Kuvio 6. Turusta Vantaalle pendel6ivien lukumaara, sukupuolijakauma ja
niiden pendeldijien osuus, joiden kotitalouden kaytéssa on auto

(vrt. Kuvio 7).
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Kuvio 7. Turusta Helsinkiin pendeldivien lukumaara, sukupuolijakauma ja
niiden pendeldijien osuus, joiden kotitalouden kaytéssa on auto
(vrt. Kuvio 7).
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Helsingista Turkuun pendeldivien kehitys esitetdan Kuviossa 8. Huomattavin
ero edellisiin kuvioihin verrattuna koskee autollisten pendeldijien suhteellisesti
alhaisempaa osuutta Helsingista Turkuun pendeldivien joukossa. Noin 73 pro-
sentilla naispendeldijista ja 79 prosentilla miespendeldijista oli kaytettavissa
auto vuonna 2018, joten todennédkdisesti Turkuun pendeléijistd huomattava
Osuus suosii junaa tai linja-autoa. My6s naisten osuus Helsingista Turkuun
suuntautuvassa pendeldinnissa on suhteellisen korkea. Tilastokeskuksen
tydssakayntitilaston tietojen mukaan Turkuun pendeldivien yleisimmat ammatit
ovat sairaanhoitaja ja katilo.*

Kuvio 8. Helsingistd Turkuun pendeldivien lukumaara, sukupuolijakauma ja
niiden pendeldijien osuus, joiden kotitalouden kaytdssa on auto
(vrt. Kuvio 7).
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Edella esitetyt nelja kuviota osoittavat, etta naisten osuus Turun ja paakau-
punkiseudun valilld pendeldivistd on huomattavan suuri ja kasvanut 2000-Iu-
vun aikana, vaikka enemmistd pendeldijistd onkin edelleen miehia. Paakau-
punkiseudun kaupunkien vertailu viittaa siihen, etta sujuvat julkisen lilkkenteen

4 Lahde: https://www.stat.fitil/tyokay/2017/04/tyokay 2017 _04_2019-11-01_tie_001_fi.html
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yhteydet voivat edistaa tydmarkkinoiden tasa-arvoa, ei ainoastaan sukupuol-
ten valilla vaan myds laajemminkin muun muassa eri ikaryhmien ja sosioeko-
nomisten ryhmien valilla.

Osalukujen 2.2 — 2.4 tulokset tarjoavat uutta rekisteriaineistoon perustuvaa
tutkimustietoa pendel6intiin yhteydessa olevista taustatekijoista. Naita tuloksia
hyédynnetddn Luvussa 4, jossa tarkastellaan suunnitteluvaiheessa olevan lii-
kennehankkeen tydmarkkinavaikutuksia.

2.5 Koronapandemian vaikutus
henkiloautoliikenteeseen Vt1:n
mittauspisteissa

Tilastokeskuksen otospohjaisen tydévoimatutkimuksen mukaan paakaupunki-
seudulle pendeldivien lukumaara pysyi lahes muuttumattomana koronapande-
mian pahimpina vuosina 2020-2021 (HSY, 2022). Etatyokaytannot yleistyivat
pandemian aikana, mika vahensi ainakin tilapaisesti kodin ja tydpaikan valista
liikennetta. Pandemian vaistyessa osassa tybpaikoista palattiin takaisin lahi-
tyohon, mutta monilla tydpaikoilla hyddynnetaan edelleen hyvaksi havaittuja
etatydkaytantoja. Parantuneet mahdollisuudet etatdiden tekemiseen voivat
huomattavasti lisata kaukopendeléimisen houkuttelevuutta.

Pandemian vaikutus nakyy myds liikennetilastoissa. Kuviossa 9 esitetdan hen-
kilo- ja pakettiautojen liikennemaaran kehitys seitsemassa Vt1:n mittauspis-
teessa vuosina 2010. Henkildautoliikenne kasvoi tasaisesti vuodesta 2010
aina koronakriisiin saakka. Koronapandemian aikana havaitaan henkildautolii-
kenteessa arkisin noin 15-20 % pudotus vuona 2020. Koska merkittava osa
henkilo- ja pakettiautojen arkiliikenteessa on tydmatkaliikennetta, arkiliiken-
teessa havaittu notkahdus vuonna 2020 selittynee suurelta osin etatdiden li-
saantymisella.

Henkild- ja pakettiautojen arkiliikenteen liikennemaaran pudotus vaikuttaa
Vt1:n liikennemittauspisteiden tilastojen valossa tilapaiselta ilmi6lta: jo toisena
koronavuonna 2021 liikennemaaran kasvu palautua takaisin aiemmalle lineaa-
riselle trendille. Vuonna 2023 liikkennemaaran kasvuvauhti oli jo selvasti suu-
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rempi kuin edeltdneind koronavuosina. Mikali pandemian aikana ja sen jal-
keen havaittu kasvutrendi jatkuu samanlaisena, henkildautoliikenteen maara
Vt1:n mittauspisteissa saavuttaa koronaa edelténeen tason jo lahivuosina. Yk-
sittdisen moottoritien liikkennemittausten tuloksia ei tietenkdan voida yleistaa
laajemmin, mutta Kuviossa 9 esitetyt tilastot auttavat hahmottamaan ko-
ronapandemian vaikutusta likennemaariin nimenomaan Vt1:113, jonka pende-
I6intivaikutuksiin pureudutaan seuraavassa luvussa.

Kuvio 9. Henkilo- ja pakettiautojen keskimaaraisen arkivuorokausiliikenteen
(KAVL) kehitys Vt1:n mittauspisteissa vuosina 2010-2023.
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3  Toteutuneen hankkeen
vaikutusarviointi: Turun
moottoritien
pendelointivaikutukset

Taman luvun tavoitteena on tutkia, onko liikennehankkeen vaikutuksia tyén
kohtaantoon havaittavissa niin luotettavasti, etta likennehankkeilla voidaan to-
deta olevan vaikuttavuutta? Ensisijaisena tavoitteenamme on kyeta todenta-
maan saavutettavuudessa tapahtuneiden muutosten kausaalivaikutukset tyo-
markkinoihin suoraan havaittavien tunnuslukujen avulla. Tarkastelun pohjana
kaytettavat tyo- ja asuinpaikan sijaintitiedot saadaan Tilastokeskuksen FOLK-
tietokannasta. Lisaksi tarkastelussa voidaan hyédyntaa Vaylaviraston liikkenne-
virta-aineistoja.

Metsaranta ym. (2019) ovat aiemmassa VN TEAS -hankkeessa tarkastelleet
Lahden moottoritien ja oikoradan tydmarkkinavaikutuksia soveltamalla diskreet-
tia muutos-muutoksessa estimointia kuntatason aineistoon, kayttaen verrokki-
vaylind mm. Kotkan ja Hdmeenlinnan vaylien varrella sijaitsevia kuntia. Tassa
tydpaketissa sovelletaan uudempia ns. jatkuvan toimenpiteen vaikutusten arvi-
oinnissa kaytettavia menetelmia (engl. continuous treatment effect, esim. Calla-
way et al., 2021). Taysin vastaavanlaista tutkimusasetelmaa ei tietddksemme
ole aiemmin sovellettu liikennehankkeen vaikutusarvioinnissa.

Turun moottoritie paransi saavutettavuutta Turun ja Helsingin valilla, mutta
myo6s moottoritien varrella sijaitsevat kunnat ja kaupungit kuten Lohja ja Salo
hyotyivat saavutettavuuden paranemisesta seka Helsingin ettd Turun suuntiin.
Tarkastelemalla diskreetin {0,1} toimenpiteen sijaan matka-ajassa havaittavien
muutosten ja tydmarkkinatulemien vaikutuksia jatkuvalla asteikolla, mahdolli-
set kynnysarvot ja epalineaarisuudet kyetaan tunnistamaan ja huomioimaan.
Esimerkiksi matka-ajan lyheneminen 2,5 tunnista 2 tuntiin ei valttamatta ole
riittdvan suuri parannus, jolla olisi vaikutusta tydssakayntiin. Sen sijaan ajassa
mitattuna yhta suuri matka-ajan lyheneminen 65 minuutista 35 minuuttiin saat-
taa lisatd huomattavasti tyon tarjontaa, kun taas suhteellisesti suuri matka-
ajan muutos 15 minuutista 10 minuuttiin on kaytannéssa melko merkitykseton.
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Edelliset esimerkit havainnollistavat, ettd saavutettavuuden muutos tydmarkki-
natulemiin on todennakdisesti hyvin epalineaarinen, mika on tarkeata ottaa
huomioon mahdollisia tydmarkkinavaikutuksia arvioitaessa.

3.1 Syy-ja seuraussuhteet

Koska liikennehankkeita ei allokoida satunnaisesti vaan ne kohdennetaan huo-
lellisen valmistelun perusteella sinne, missa on eniten tarvetta, hankkeiden syy-
ja seuraussuhteiden osoittaminen on todettu vaikeaksi tehtavaksi (ks. esim.
Metsaranta, 2019; Haapamaki ym., 2024). Hyvin ahdas kausaalisuuden tulkinta
ei kuitenkaan téssa yhteydessa ole tarkoituksenmukainen. Liikennehanke ei ole
pendeldinnin juurisyy, vaan sen mahdollistaja. On selva, etta likennehankkeen
vaikuttavuus edellyttaa riittdvan suurta vaestopohjaa, jotta tydmarkkinoilla olisi
kysyntaa ja tarjontaa. Talouden akuutit kriisit ja pitkakestoinen rakennemuutos
voivat lisata tyopaikan vaihtoa ja tarvetta hakea t6itd myos kauempaa (vrt.,
Holm ym., 2008). Myds asuntomarkkinoiden kehitys ja alueelliset hintaerot vai-
kuttavat kotitalouksien mahdollisuuksiin muuttaa tydn perassa paikkakunnalta
toiselle. Naissa olosuhteissa liikennehanke saattaa madaltaa kynnysta pende-
I6ida kauempaa.

Tavoitteenamme on tutkia, onko toteutuneen liikennehankkeesta aiheutuva
matkavastuksen aleneminen lisannyt merkittavasti pendeldintia, vai olisiko ha-
vaittu pendeldinnin lisdadntyminen mahdollisesti toteutunut ilman liikenneinves-
tointiakin. Mikali vaikutus on tilastollisesti merkitseva, meitd kiinnostaa myds
vaikutuksen suuruus: kuinka paljon matkavastuksen aleneminen lisda pende-
16intia?

Keskeinen haaste toteutuneen liikennehankkeen vaikutusten arvioinnissa on
muodostaa luotettava arvio vaikutuksista vaihtoehtoisessa skenaariossa eli
kontrafaktuaalissa (engl. counterfactual), jossa likennehanke ei olisi toteutu-
nut. Helsinki-Turku moottoritien tapauksessa syy-seuraussuhteen identifikaa-
tiomme perustuu siihen, ettd aiempi Vt1 on edelleen kaytdssa, mutta se on ni-
metty uudelleen seututieksi 110. Kausaalivaikutuksen tunnistamisen kannalta
keskeista on, ettd moottoritieta ei rakennettu vanhan tien paalle, vaan aiem-
min kaytdssa ollut tieyhteys on edelleen liikennekaytdssa. Tama mahdollistaa
matka-ajan arvioinnin ennen liikennehankkeen aloittamista, samoin kuin hank-
keen eri vaiheissa.
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Vt1 rakennettiin vaiheittain usean vuosikymmenen aikana. Tarkeimmat virs-
tanpylvaat on esitetty seuraavassa:

1971 Helsinki — Lohjanharju

1995 Turku — Paimio

2003 Paimio — Muurla

2005 Lohja — Lohjanharju

2008 Lohja — Muurla

Nain ollen matkavastuksen muutosta voidaan arvioida nykyisten likennemal-
lien kuten Google Maps avulla vertaamalla matka-aikoja kaytettdessa vanhaa
seututietd 110 ja uutta moottoritietd Vt1. Kuvio 10 havainnollistaa naiden kah-

den tien sijoittumista valillda Salo — Saukkola. Vanha seututie 110 kulkee taaja-
mien |api kun taas uusi moottoritie kiertda kaupungit hieman kauempaa.

Kuvio 10. Seututie 110 (sininen vari) ja uusi moottoritie Vt1 (E18) (keltainen
vari) valilla Salo - Saukkola.
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Kontrafaktuaalimme ei kykene huomioimaan seututiellda 110 tehtyja mahdolli-
sia kehittdmistoimia 2000-luvun aikana. Toisaalta menettelymme ei mydskaan
huomioi seututien 110 liikkenneruuhkia kontrafaktuaalissa, jossa moottoritieta
ei olisi rakennettu. Liitteessa 1 havainnollistetaan, miten liikkennevirrat siirtyivat
seututieltd 110 uudelle Vt1:lle saman tien uuden nopeamman tieosuuden
kayttéonoton jalkeen. Kun huomioidaan liikennemaarien kasvu vuoden 2010
jalkeen, seututie 110 olisi todennakdisesti hyvin usein ruuhkautunut, jos moot-
toritie ei olisi kaytettavissa. Koska liikkennemaarien kasvu ja siitd aiheutuvat lii-
kenneruuhkat jatetdan kontrafaktuaalissa huomioimatta, empiirinen tarkaste-
lumme todennakaisesti jossakin maarin aliarvioi moottoritien ansiosta tapahtu-
nutta matka-ajan muutosta.

3.2 Ekonometrinen malli

Empiirinen tarkastelumme kattaa kaikki Uudenmaan ja Varsinais-Suomen
kunnat ja kaikki niistd muodostuvat asuinkunta-tyokunta parit. Kaikki sellaiset
kuntaparit, joiden valiseen matkavastukseen Vt1:n rakentaminen ei vaikuta
lainkaan (esim. Tuusula-Kerava), kuuluvat tutkimuksen kontrolliryhmaan. Vas-
taavasti ne kuntaparit, joiden kohdalla Vt1:n rakentaminen lyhentaa matka-ai-
kaa (esim. Helsinki-Turku), muodostavat ns. interventioryhman (engl. treat-
ment group). Koska interventio muuttaa matkavastusta hyvin eri tavoin riip-
puen asuin- ja tydkunnan sijainnista, intervention mallintaminen binaarisena
{0,1} tapauksena ei ole mielekasta, vaan myds intervention intensiteetti eli
matka-ajan muutos kuntaparien valilla taytyy ottaa huomioon tarkastelussa.
Tasta syysta tassa tutkimuksessa matkavastuksen alenemisen vaikutusta tyo-
matkapendeldintiin tarkastellaan ns. jatkuva-asteikollisen muutos-muutok-
sessa estimoinnin pohjalta (eng., difference-in-differences with a continuous
staggered treatment, vrt. esim. Callaway ym., 2021).

Laaketieteellisissa tutkimuksissa intervention intensiteettia kutsua "an-
nokseksi” (dose). Oletetaan, ettd matkavastuksen aleneminen x vaikuttaa

pendeldintiin y ns. annosvastefunktion F (engl. dose-response) kautta seuraa-
vasti

y=F(x) = plx+1~, (1)
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missa parametrit p, 3 ovat matkavastuksen alenemisesta riippumattomia va-
kioita. Toisin sanoen oletamme, ettd annosvastefunktio F on potenssifunktio
matkavastuksen muutoksesta x plus yksi. Koska kontrolliryhmaan kuuluvien
asuinkunta-tyokunta parien kohdalla Vt1:n rakentamisesta johtuva matka-ajan
muutos on nolla, matkavastuksen muutosta kuvaava muuttuja x maaritellaan
ns. “started logarithm” asteikolla, jossa matka-ajan muutokseen lisatdan kaik-
kiin havaintoihin lukuarvo 1. Tall6in In (x + 1) = 0 kaikille niille kontrolliryh-
maan kuuluville kuntapareille, joiden kohdalla matka-aika ei muutu vuonna t.

Soveltamalla logaritmimuunnosta yhtaléon (1), voidaan annosvastefunktion
parametri estimoida lineaarisen regressiomallin avulla, joka esitetdan yhta-
I6ssa (2)

lnyijt =a+ ,Bln (xijt + 1) + yAit + SB]t + GC]t + U + gijt! (2)

missa a, f8,v, 8, 0, ja i, ovat mallin vakioparametreja, vastemuuttuja iny; ;. on
asuinkunnasta i tydkuntaan j pendeldivien lukumaaran logaritmi vuonna t ja
keskeisin selittava muuttuja on In (x;;; + 1), joka on Vt1:n rakentamisesta joh-
tuva matka-ajan muutoksen logaritmi: Xijz ONn asuinkunnan i ja tydbkunnan j va-
lisen nopeimman matka-ajan muutos vuonna t verrattuna edelliseen vuoteen
(valitén vaikutus) tai perusvuoteen 1995 (kumulatiivinen vaikutus). Kontrolli-
muuttujat A;;, Bj¢, Cj, ovat asuinkuntaa /, tyGkuntaa j ja niiden valista yhteytta
kuvaavia selittavia muuttujia. Vuosi-dummy u, huomioi muista kuin Vt1:sta
johtuvista tekijoista johtuvan pendeldinnin muutoksen ajassa seka interventio-
etta kontrolliryhmassa. Satunnainen virhetermi ¢;;, jonka odotusarvo on nolla,
kattaa kaikki muut vaikutukset, joita mallissa ei eksplisiittisesti huomioida.

Kuten edelld todettiin, mielenkiintomme kohdistuu péaasiassa matka-ajan
muutoksen annosvastefunktioon, joka mallinnetaan potenssifunktion paramet-
rin B avulla. Koska seka selittdva muuttuja ettd vastemuuttuja on maaritelty lo-
garitmisella asteikolla, tdma parametri voidaan nimeta pendelbintijoustoksi:
kuvaa pendeloijien lukumaan suhteellista muutosta (prosentteina), kun matka-
aika (plus yksi) vdhenee prosentilla niiden kuntaparien i,j kohdalla, joihin inter-
ventio kohdistuu, In (x;;; + 1) > 0. Mikali pendelGintijouston arvo on positiivi-
nen, matkavastuksen aleneminen lisda pendeldintia. Jos pendeldintijousto on
valilla (0,1), annosvastefunktio on kasvava, mutta kasvu hidastuu annoksen
kasvaessa (ts. F on konkaavi). Jos taas pendeldintijousto on tasan yksi, an-
nosvastefunktio kasvu annoskoon kasvaessa on vakio (ts. F on lineaarinen).
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Mikali pendeldintijousto on suurempi kuin yksi, annosvastefunktion kasvu kiih-
tyy annoksen kasvaessa (ts. F on konveksi). Edellisen perusteella voidaan to-
deta, ettd yhden joustoparametrin sisaltava potenssifunktio on riittavan jous-
tava huomioimaan seka konveksin ettd konkaavin annosvastefunktion mah-
dollisuudet.

Tassa tutkimuksessa pendeldintijousto maaritelldan matka-ajan muutoksen
kautta. Taloustieteen kirjallisuudessa pendeldintijoustoa on aiemmin estimoitu
poikkileikkausaineistoissa suhteessa eri asuinalueiden ja tydpaikkojen valisen
etaisyyden, matka-ajan tai matkakustannuksen tasoon (esim. Owens ym.,
2020; Wardman, 2022; Kreindler & Miyauchi, 2023). Aiemmissa tutkimuksissa
estimoidut pendeldintijoustot kuvaavat paaasiassa tilastollista korrelaatiota eri
alueiden valisen pendeldinnin ja matka-ajan suhteen, mika on hyvin eri asia
kuin tietyn liikennehankkeen kausaalivaikutus pendeldintiin.

Koska merkittdva osuus Uudenmaan ja Varsinais-Suomen kunnista on asu-
kasluvultaan varsin pienia, kun taas pendeldinnista suuri osuus tapahtuu suu-
rimpien kaupunkien valilla, sovellamme yhtalén (2) estimoinnissa painotettua
pienimman nelidssumman menetelmaa (weighted least squares, WLS), missa
painokertoimina kaytetaan asuinkunnan ja tydkunnan asukasmaarien sum-
maa tarkasteluvuonna. Painotuksen avulla kuntien valiset suuret erot asukas-
maarissa saadaan huomioitua siten, etteivat asukasmaaraltdan hyvin pienet
kunnat ohjaisi lilkaa regressiomallin estimointia.

3.3 Aineisto
3.3.1 Tilastokeskuksen rekisteriaineisto

Myos tassa luvussa hyddynnetdan Tilastokeskuksen kerddmaa ja yllapitamaa
viranomaisrekistereihin perustuvaa FOLK-tietokannan yksilotason aineistoa.
Valitut yksilétason tiedot aggregoidaan kuntatasolle kotikuntaa ja tydssakayn-
tikuntaa koskevien tietojen perusteella. Kun huomioidaan kaikki Uudenmaan
ja Varsinais-Suomen kunnat, saadaan yhteensa 2 809 erilaista asuinkunta-
tyokunta paria (53 mahdollista kotikuntaa kertaa 53 mahdollista tykuntaa).®

5 Kuntajako perustuu vuoden 2018 tilanteeseen.
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Keskitymme tutkimaan kuntien valista pendeldintia, joten kotikunta ja tydkunta
eivat voi olla sama. Kun otetaan huomioon tutkimuksen aikajanne 1995-2018,

kuntatasolle aggregoitu aineistomme sisaltda yhteensa noin 65 tuhatta kunta-

pari-vuosi havaintoa. Kuntaparien tasolle aggregoitujen muuttujien tunnusluvut
esitetaan Liitteessa 2.

Kuvio 11. Helsingista Turkuun ja Turusta Helsinkiin pendeldivien lukumaaran
kehitys vuosina 1995-2018. Pystyviivat havainnollistavat Vt1:n ra-
kennusvaiheita.
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Ekonometrisen mallimme vastemuuttujana kaytetdan pendeldijien lukumaaran
luonnollista logaritmia kunkin kuntaparin valilld. Kuviot 11 ja 12 havainnollista-
vat tutkimusasetelmaa kuvaamalla pendel6ijien lukumaaran kehityksen ajassa.
Kuviossa 11 esitetdan Helsingistd Turkuun (alempi katkoviiva) ja Turusta Hel-
sinkiin (ylempi katkoviiva) pendeldivien lukumaaran kehitys vuosina 1995-
2018. Punaiset pystyviivat havainnollistavat Vt1:n rakennusvaiheita, jolloin
matka-aika aleni. Kuviosta havaitaan, etta pendeldinti Turusta Helsingin suun-
taan on huomattavasti yleisempaa kuin Helsingista Turkuun. Taman takia on-
kin tarkeata, etta eri suuntiin tapahtuva pendeldinti kasitellaan tutkimuksessa
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erillisind havaintoina. Molemmissa kayrissa voidaan havaita kasvava trendi,
mutta vuosittainen vaihtelu (mm. talouden suhdannevaihtelun my6ta) on varsin
huomattavaa. Kuviosta on vaikea silmamaaraisesti erottaa mitdan suurempaa
valitdnta vaikutusta Vt1:n rakentamisvaiheiden ja pendeldinnin valilla.

Kuvio 12. Salosta Turkuun ja Turusta Saloon pendeldivien lukumaaran kehi-
tys vuosina 1995-2018. Pystyviivat havainnollistavat Vt1:n raken-
nusvaiheita.

Kuvio 12 havainnollistaa, ettd silmamaarainen tarkastelu saattaa pahimmilla
johtaa pahasti harhaan. Kuviossa esitetaan pendel6ijien maaran kehitys
ajassa Salosta Turkuun ja Turusta Saloon vastaavalla tavoin kuin edella Kuvi-
ossa 11. Kuviosta havaitaan, etta pendeldinti Salosta Turkuun on kasvanut
koko tarkastelujakson ajan, ja ettd kasvu on kiihtynyt tarkastelujakson loppua
kohden. Toisaalta pendel6inti Turusta Saloon kasvoin tarkastelujakson alku-
puolella, mutta kdantyi selvaan laskuun vuoden 2008 jalkeen. Koska Vt1:n vii-
meinen rakennusvaihe valmistui juurikin vuonna 2008, saattaisi olla houkutte-
levaa tulkita vuoden 2008 jalkeen havaitut muutokset Vt1:n valmistumisesta
johtuviksi. Tama tulkinta on selvasti virheellinen, koska moottoritie Turun ja
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Salon valilla oli kaytéssa viimeistdan vuonna 2003, eikd vuonna 2008 valmis-
tunut tieosuus vaikuta matka-aikaan Turun ja Salon valilla millaan tavalla. Ku-
viossa 12 havaittu kehitys johtunee ICT-sektorin tyopaikkojen kehityksesta Sa-
lossa, jossa sijaitsi Nokian matkapuhelintehdas vuoteen 2012 saakka. Nokian
aiempi vahva kasvu kaantyi laskuun vuoden 2008 tienoilla, mutta ajallinen yh-
teys Vt1:n valmistumisen kanssa on puhdas sattuma.

Kuvioiden 11 ja 12 esimerkit havainnollistavat toimenpiteestd aiheutuvien syy-
seuraussuhteiden estimointiin liittyvia haasteita. Mahdollinen vaikutus voi olla
muiden tekijoiden takia vaikeasti havaittava, eikad ajallinen yhteys tarkoita syy-
seuraussuhdetta. Taman takia tarvitaan systemaattisempaa ekonometriseen
malliin perustuvaa vaikutusarviointia, jossa interventioryhman liséaksi huomioi-
daan myds kontrolliryhma, johon toimenpide ei kohdistu.

3.3.2 Matkavastus: Google Maps

Tassa tutkimuksessa matkavastus on arvioitu Google Maps-sovelluksesta ha-
ettujen kuntien etdisyys- ja matka-aika- tietojen avulla (samoin kuin esim.
Owens ym., 2020). Kuten edella todettiin, vertaamme vaihtoehtoisia reitteja
V11:n rakentamisen eri vaiheissa. Matka-ajoille haettiin Google Maps:n arvio
seka Vt1:n kautta etta vaihtoehtoista reittia (tyypillisesti seututie 110). Vt1:ta
kayttava reitti oli 1ahes aina Googlen antama ensisijainen reitti. Vaihtoehtoiset
reittimahdollisuudet arvioitiin kussakin Vt1:n rakentamisvaiheessa erikseen ja
tarpeen vaatiessa asetettiin kasin kulkemaan ohi Vt1:n pyrkien saavuttamaan
jarkevin mahdollinen reitti, joka ei kulje Vt1:n kautta. Samalla kertaa haettiin
myds kuntien valiset etaisyydet kilometreissa.

Google-haut tehtiin huhtikuussa 2024. Koska Googlen matka-aikaennuste on
riippuvainen hakuajankohdasta, kaikissa hauissa lahtoajaksi valittiin maanan-
tai 29.5. klo 8. Erityisesti julkisten kulkuneuvojen matka-ajat ovat luonnollisesti
erittdin riippuvaisia lahtdajasta, joten arviot voisivat olla huomattavastikin eri-
laisia, mikali Iahtbaika olisi valittu eri ajankohtaan. Kuitenkin arkiaamu yleisim-
pien loma-aikojen ulkopuolella kesanopeuksin kuvannee useimpien pendeloi-
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jien kannalta relevanttia liikennetilannetta. Liséksi jo keratyn aineiston tarkas-
tusvaiheessa tuloksia verrattiin maanantaita 12.6. klo 8 lahtbajalla saataviin
matka-aikoihin.

Google Maps:n avulla keratty aineisto on manuaalisesti haettua ja kirjattua, jo-
ten siihen saattaa sisaltyd mydés inhimillisia virheitd. Mahdollisia virheita kartoi-
tettiin vertaamalla matka-aikoja kahden kunnan valilla siten, etta toinen kunta
oli Iahtdkuntana ja toinen paatepisteena ja painvastoin. Mikali ajat erosivat
huomattavasti toisistaan, haut suoritettiin uudestaan. Toinen menetelma oli
suhteuttaa toisiinsa matka-aikoja- ja etaisyyksia vaihtoehtoisilla reiteilla. Tar-
kastimme, ettei matka-aika Vt1:n kautta voi olla hitaampi kuin vaihtoehtoinen
reittivalinta ilman Vt1:t4. Myos suuret poikkeamat vaihtoehtoisten reittien
(Vt1:n kautta ja ilman sita) johtivat lisatarkastuksiin. Jokainen kuntapari ja
reitti, joissa epailtiin virhetta, tarkastettiin uudelleen Google Maps-sovelluksen
avulla kayttaen vaihtoehtoista lahtopaivaa 12.6.

Koska aineisto on aggregoitu kuntatasolle, yksittdisen pendeléijan kohdalla
matka-aika voi poiketa huomattavastikin riippuen kodin tarkasta sijainnista
asuinkunnassa seka tyopaikan sijainnista tydkunnassa. Koska olemme paa-
asiassa kiinnostuneita nimenomaan V1t1:n rakentamisen aiheuttaman matka-
vastuksen muutoksen vaikutuksista, paikallismatkat asuinkunnan tai tydkun-
nan sisalla voidaan jattda kokonaan huomioimatta. Tutkimuksemme kannalta
olennaista on nimenomaan Vt1:n rakentamisesta koituva matka-ajan alenemi-
nen (muutos), ei yksittdisen pendel6ijan tydmatkaan kuluva aika (taso).

3.4 Tulokset

Taulukossa 2 esitetdan kahden paamallimme tulokset. Ensimmaisessa mal-
lissa arvioidaan matkavastuksen muutoksen valiténta vaikutusta (vasen sa-
rake) siten, ettd matka-ajan muutos lasketaan suhteessa edellisen vuoden
matka-aikaan. Toisessa mallissa tarkastellaan matkavastuksen kumulatiivista
muutosta (oikea sarake) siten, ettd matka-ajan muutos lasketaan suhteessa
perusvuoden 1995 matka-aikaan. Taulukon kahdelta ensimmaiselta rivilta ha-
vaitaan, etta estimoitu valitén vaikutus (pendeléintijousto 0,9) on huomatta-
vasti suurempi kuin pitkan aikavalin kumulatiivinen vaikutus (pendeldintijousto
0,5). Toisin sanoen, jos matka-aika laskee yhden prosentin, pendeldijien
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maara kasvaa seuraavana vuonna noin 0,9 prosenttia ja pitkalla aikavalilla
noin 0,5 prosenttia. Molemmat vaikutukset ovat tilastollisesti merkitsevia.

Estimoitu valitdn vaikutus on varsin suuri, mika viitannee siihen, etta pende-
I6inti reagoi matkavastuksen alenemiseen varsin nopeasti heti tieosuuden
kayttéonottoa seuraavan kalenterivuoden aikana. Myos Liitteessa 1 esitetyt lii-
kennemaarien kehitystd kuvaavat diagrammit tukevat osaltaan tata kasitysta.
Osa valittomasta vaikutuksesta saattaa mahdollisesti olla ylireagointia: kauko-
pendeldinti on kuormittavaa, joten osa kaukopendel6innin aloittavista todenna-
koisesti kyllastyy pitkiin tydmatkoihin ja lopettaa pendelbinnin joko muutta-
malla tai vaihtamalla ty6paikka. Tama on mahdollinen selitys sille, etta esti-
moitu valiton vaikutus on korkeampi kuin pitkan aikavalin vaikutus.

Taulukko 2. Matka-ajan muutoksen ja kontrollimuuttujien regressiokertoimet
ja keskivirheet kahdessa paamallissa. Vastemuuttujana pende-
I6ivien lukumaaran logaritmi.

Muuttuja Viliton Kumulatiivinen
vaikutus vaikutus
log(matka-ajan muutos edelliseen vuoteen) 0,905***
(0,162)
log(matka-ajan kumulatiivinen muutos) 0,524**
(0,044)
log(etaisyys Vi1:ta kayttaen) -1,430*** -1,468***
(0,011) (0,012)
log(matka-aika nopeimmalla julkisella kulkuneuvolla) -0,484*** -0,475™**
(0,011) (0,011)
log(asuinkunnan asukasluku) 0,712*** 0,702***
(0,037) (0,037)
log(ty6kunnan asukasluku) -0,343*** -0,348***
(0,031) (0,031)
log(kayt. tulojen mediaani asuinkunnassa) -1,411%* -1,350***
(0,098) (0,098)
log(kayt. tulojen mediaani tydkunnassa) -0,209** -0,185*
(0,074) (0,074)
log(tydpaikkojen Ikm asuinkunnassa) -0,282*** -0,276***
(0,033) (0,033)
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Muuttuja Viliton Kumulatiivinen
vaikutus vaikutus
log(tyopaikkojen lkm ty6kunnassa) 0,915 0,916
(0,028) (0,028)
Asuin- ja tydkunnan kunnallisveroprosenttien erotus 0,009* 0,008*
(0,003) (0,003)
Asuin- ja tyok. asuntojen keskinelidhintojen erotus -0,158*** -0,163***
(0,022) (0,022)
Korkeakoulutettujen osuus asuinkunnassa -0,471*** -0,615**
(0,118) (0,119)
Korkeakoulutettujen osuus tydkunnassa 0,106 0,024
(0,102) (0,102)
Alle 18-vuotiaiden osuus asuinkunnassa 0,333 0,722
(0,384) (0,385)
Yli 64-vuotiaiden osuus asuinkunnassa -3,750*** -3,432**
(0,252) (0,254)
Omistusasujien osuus asuinkunnassa -0,779** -0,846***
(0,154) (0,154)
Auton omistavien osuus asuinkunnassa -1,720*** -1,842***
(0,353) (0,351)
Tyéllisyysaste asuinkunnassa -2,438™* -2,545***
(0,230) (0,230)
Tyéllisyysaste tyokunnassa -0,514* -0,666***
(0,186) (0,186)
Vakiotermi 21,292*** 18,657***
(1,176) (1,091)
Vuosi-dummyt (jatetdén raportoimatta)
Selitysaste (adj. R?) 0,828 0,827
Havaintojen lukumaara (n) 54186 54186

Suluissa robustit keskivirheet. * p < 0,05, ** p < 0,01, * p < 0,001.
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Taulukossa 2 raportoidaan kattavasti myds kaikkien kontrollimuuttujien esti-
moidut kertoimet ja keskivirheet (pl. vuosi-dummyt). Tassa kohtaa on syyta
huomauttaa, etta tutkimusasetelmamme mahdollistaa kausaalipaattelyn aino-
astaan matkavastuksen muutoksen suhteen, joten kontrollimuuttujien osalta
kyseessa on tilastollinen yhteys, ei valttamatta kausaalivaikutus. Lahes kaik-
kien kontrollimuuttujien kertoimet ovat oikean suuntaisia ja tilastollisesti mer-
kitsevia. Esimerkiksi etdisyyden kasvu on negatiivisesti yhteydessa pendeloi-
jien maaran kanssa. Toisaalta mita suurempi asuinkunnan vakiluku on, sita
useampi henkild pendeloi.

Tydpaikkojen lukumaara asuinkunnassa on negatiivisesti yhteydessa pende-
I6intiin, kun taas tydpaikkojen lukumaara tydssakayntikunnassa on positiivi-
sesti yhteydessa pendeldintiin. Myds asuin- ja tydkunnan kunnallisveropro-
senttien ja asuntojen keskinelidhintojen erotuksella on tilastollisesti merkitseva
yhteys pendeldinnin kanssa. Nama havainnot tukevat kaupunkitaloustieteen
perinteistd kasitysta pendeldinnista korkean palkkatason ja edullisempien asu-
miskustannusten yhdistelman mahdollistajana.

Korkeakoulutettujen osuus tai alle 18-vuotiaiden lasten osuus asuinkunnassa
eivat korreloi malleissamme tilastollisesti merkitsevasti pendeldinnin kanssa,
mutta sen sijaan yli 64-vuotiaiden osuus asuinkunnassa on negatiivisesti yh-
teydessa pendeldinnin kanssa. Auton omistaminen luonnollisesti mahdollistaa
tydmatkapendeldinnin oman kunnan ulkopuolella, mutta hieman yllattden au-
ton omistajien osuus asuinkunnassa on negatiivisesti yhteydessa pendeldin-
nin kanssa. Koska myds omistusasunnoissa asuvien osuus asuinkunnassa on
negatiivisesti yhteydessa pendeldinnin kanssa, auton omistavien osuuden
regressiokerroin saattaa kuvata pikemminkin kertynytta varallisuutta kuin liik-
kuvuutta. Toisaalta auton omistaminen on yhteydessa julkisten liikenneyhteyk-
sien toimivuuden kanssa, joten toinen mahdollinen selitys auton omistavien
osuuden negatiiviselle kertoimelle on se, etta julkinen liikenne asuinkunnassa
toimii niin epaluotettavasti, ettd pendeldintimahdollisuudet asuinkunnan ulko-
puolelle ovat heikot ja oma auto tarvitaan liikkumiseen oman kunnan sisalla.
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3.5 Mallin robustisuus

Edellisessa osaluvussa esitettyjen paamallien lisdksi olemme vertailleet myds
vaihtoehtoisia mallispesifikaatioita, joiden avulla voidaan arvioida kuinka herk-
kia edella esitetyt tulokset ovat menetelmaa koskevien oletusten ja valintojen
suhteen. Taulukossa 3 esitetaan neljan vaihtoehtoisen mallispesifikaation tai
estimointimenetelman tuottamat pendeldintijouston estimaatit. Tilan saasta-
miseksi jatdmme mahdolliset kontrollimuuttujat tasta vertailusta kokonaan
pois, mutta raportoimme seka estimoidut valittdmat vaikutukset ettda kumulatii-
viset vaikutukset.

Ensimmaisessa sarakkeessa esitetdan matka-ajan muutoksen vaikutus pen-
deldintiin yksinkertaisemman mallin perusteella, josta on jatetty pois kaikKki
Taulukossa 2 luetellut kontrollimuuttujat. Lisaksi tassa tarkastelussa jatetdan
huomioimatta pendeldinti padkaupunkiseudun kuntien valilla. Taulukosta 3 ha-
vaitaan, etta pendeldintijouston estimaatit pysyvat lahes samoina, vaikka
kaikki kontrollimuuttujat poistettaisiin kokonaan tarkastelusta. Voidaan todeta,
ettd pendeldintijoustojen estimaatit ovat tassa tutkimuksessa erittain robustit
paamallissa huomioitujen kontrollimuuttujien suhteen. Yksittaisten selittavien
muuttujien lisddminen malliin tai poistaminen mallista ei olennaisesti muuta
matkavastuksen alenemisen estimoitua valitonta tai kumulatiivista vaikutusta
pendeldintiin.

Koska hyvin suuri osuus pendeldinnista tapahtuu suurimpien kaupunkien va-
lilla, Taulukon 3 toisessa sarakkeessa tarkastellaan mallia, jossa asukasluvul-
taan pienimmat kunnat jatetdan kokonaan pois, samoin paakaupunkiseudun
kuntien valinen pendeldinti.® Talloin otoskoko pienenee, mutta selitysaste kas-
vaa, kun havaintoyksikkoina kaytettyjen kuntaparien joukko on aiempaa ho-
mogeenisempi. Pienten kuntien poisjattaminen laskee pendeldintijoustojen es-
timaatteja varsin huomattavasti, mutta kausaalivaikutus on edelleen tilastolli-
sesti merkitseva.

6 Tasséa pienet kunnat on méaéritelty Uudenmaan ja Varsinais-Suomen kuntien alimman kvartiilin
perusteella, jolloin raja-arvoksi saadaan noin 4650 asukasta.
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Taulukko 3. Neljan vaihtoehtoisen mallispesifikaation tai menetelman avulla
saadut estimaatit Vt1:n vaikutuksesta. Vastemuuttujana pende-
I6ivien lukumaaran logaritmi.

Muuttuja liman liman liman Kiinteiden
kontrolli- | pienid | painotusta | vaikutusten
muuttujia | kuntia | (OLS) paneelimalli

log(matka-ajan muutos) 0,948** | 0,628"** | 1,666™** 0,901***

(0,161) (0,176) | (0,145) (0,162)
log(matka-ajan kumulatiivinen muu- 0,555*** | 0,106*** | 1,174*** 0,514***

tos) (0,044) | (0,048) | (0,043) (0,044)
Selitysaste (adj. R?) 0,818 0,892 | 0,618 0,829
Havaintojen lukumaéra (n) 53089 | 37074 |66 144 54 186

Suluissa robustit keskivirheet. * p < 0,05, ** p < 0,01, * p < 0,001.

Taulukon 3 kolmannessa sarakkeessa esitetaan pendeldintijoustojen estimaa-
tit, jotka perustuvat samaan mallispesifikaatiolla kuin Taulukossa 2, mutta esti-
moinnissa ei ole kaytetty asukaslukuun perustuvaa painotusta. Toisin sanoen
Taulukossa 2 on kaytetty painotettua WLS-menetelmaa, kun taas Taulukon 3
kolmannessa sarakkeessa esitetdan painottamattoman OLS-regression tulok-
set. Ainoa ero paamalleihin on se, etta pienet kunnat saavat nyt yhta suuren
painoarvon kuin suurimmat kaupungit. Talldin estimoidut pendeldintijoustot
saavat huomattavasti suuremmat arvot. Tama havainto on linjassa edella to-
detun pienimpien kuntien poisjattdmisen vaikutuksen kanssa. Estimoitu pen-
deldintijousto riippuu varsin merkittavasti siita, otetaanko pienet kunnat mu-
kaan estimointiin, painotetaanko niitd asukasluvulla, vai pudotetaanko ne ko-
konaan pois. Koska meilla ei ole erityistd perustetta pienten kuntien poisjatta-
miselle (tai edes selkeata raja-arvoa sille, mika on riittdvan suuri kunta), sisal-
lytdamme kahteen paamalliimme kaikki Uudenmaan ja Varsinais-Suomen kun-
taparit, mutta painotamme kuntapareja niiden yhteenlasketulla asukasluvulla.

Taulukon 3 oikeanpuoleisimmassa sarakkeessa raportoidaan kiinteiden vaiku-
tusten paneelimallin tulokset, jossa asuin- ja tydkuntaa koskevat kontrollimuut-
tujat on korvattu asuinkuntaa kuvaavilla kiinteilla vaikutuksilla. Kiinteiden vaiku-
tusten malli tuottaa hyvin samansuuntaiset pendeldintijoustojen estimaatit seka
valittdmille ettd kumulatiivisille pendeldintivaikutuksille. Kuten edella jo tote-
simme, ndma estimaatit osoittautuvat hyvin robusteiksi kontrollimuuttujien suh-
teen, joihin myos asuinkuntakohtaiset kiinteat vaikutukset voidaan lukea. Vaikka
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kiinteiden vaikutusten paneeliregressio on hyvin laajasti kaytetty menetelma so-
veltavassa taloustieteessa, emme tassa tutkimuksessa nosta kiinteiden vaiku-
tusten mallia ohi paémallina esitetyn WLS-regression. Perustelemme valinnan
silla, etta tutkimuksen aikajanne on varsin pitkd (23 vuotta) ja kuntien tilanne voi
muuttua huomattavasti tarkastelujakson aikana. Esimerkiksi Salossa tyon ky-
synta ja tarjonta ovat muuttuneet varsin dramaattisesti tarkastelujakson aikana
Nokian ja koko ICT-sektorin rakennemuutosten seurauksena. Tarkastelujakson
alkuvuosina Salo houkutteli pendel6ijia muista alueen kunnista, kun taas jakson
loppuvuosina pendeldinnin suunta kaantyi Salosta alueen muihin kuntiin. Paa-
malleissa huomioidut kontrollimuuttujat kuten tyépaikkojen lukumaara, kaytetta-
vissa olevien tulojen mediaani ja tydllisyysaste kykenevat huomioimaan seka
asuin- etta tydkunnassa tapahtuvat muutokset ajassa, kun taas kiinteiden vaiku-
tusten mallissa joudutaan implisiittisesti olettamaan, ettd Salo vuonna 1995 on
sama kaupunki kuin Nokian huippuvuosina 2000-luvun alkuvuosina tai jakson
lopussa vuonna 2018. Sama patee toki myds muihin Uudenmaan ja Varsinais-
Suomen kuntiin, mutta talouden rakennemuutoksen vaikutus pendelintiin on
ollut suhteellisesti merkittavintd nimenomaan Salossa, kuten edelld Kuviossa 12
havaittiin.

3.6 Vt1:n pendelodintivaikutusten
havainnollistus

Seuraavat kuvioesimerkit auttavat havainnollistamaan paamallin ennustamia
kumulatiivisia pendeldintivaikutuksia. Kuvioissa 13 — 17 esitetdan viiden eri
kotikunta-tydkunta parin tapauksessa miten mallimme ennustama pendeldijien
kokonaismaara olisi kehittynyt kun Vt1 on toteutunut verrattuna kontrafaktuaa-
liin, jossa V11 ei olisikaan toteutunut. Kontrafaktuaali saadaan laskettua va-
hentamalla mallin ennusteesta Vi1:n estimoitu vaikutus. Kaikissa taman alalu-
vun kuvioissa mallin ennustamat pendeldintimaarat esitetdan logaritmisella
asteikolla.

Kaikissa kuvioissa havaitaan selkea kasvutrendi pendeldinnissa sekd mootto-
ritien toteuduttua ettd ilman moottoritietd. Kuten edelld olemme korostaneet,
moottoritie ei aiheuta pendeldintia vaan mahdollistaa pendeldinnin kasvun.
Mallin ennusteen perusteella pendeldinti alla tarkasteltujen kaupunkien valilla
olisi kasvanut joka tapauksessa, vaikka Vt1 ei olisi toteutunutkaan. Kuviossa
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VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2024:11

esitettyjen kahden kasvukayran erotus kuvaa Vt1:n valmistumisen lisdkontri-
buutiota pendeldinnin kasvussa.

Kuvio 13. Mallin ennuste Turusta Helsinkiin pendeldivien lukumaaran kehityk-
sesta vuosina 1995-2018 Vi1:n valmistuttua (ylempi musta viiva)
verrattuna kontrafaktuaaliin, jossa V11 ei olisi toteutunut (alempi
harmaa viiva) (logaritminen asteikko).

6.0
5.5- T e
= B -~ .t
Y b= TR 3 S ) §
5.0_ ’,ﬁ...,-gv"\'!_'t,’"""""'(‘ 0 -0

4.5 &

Kuvio 14. Mallin ennuste Helsingista Turkuun pendeléivien lukumaaran kehi-
tyksesta vuosina 1995-2018 Vt1:n valmistuttua (ylempi musta viiva)
verrattuna kontrafaktuaaliin, jossa Vi1 ei olisi toteutunut (alempi
harmaa viiva) (logaritminen asteikko).
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Kuvio 15. Mallin ennuste Turusta Espooseen pendeldivien lukumaaran kehi-
tyksesta vuosina 1995-2018 Vi1:n valmistuttua (ylempi musta viiva)
verrattuna kontrafaktuaaliin, jossa V1t1 ei olisi toteutunut (alempi
harmaa viiva) (logaritminen asteikko).

5.54
5.0- e
o NS TV r C i O
i _.)l"‘?jl - VR £ R M
4.5_ ,-*_,"--\.7%,"_{;‘_- 3 &-0 o
-6}"*"»‘%-.&,
a'ﬂ‘
4.0 4
*,-ds’
3.5
1 I 1 I I I I T T T T ;
e) A S N o) ) a o N o a A
P o & & O S Q0§ A 5 K &
FEE S S ST S

Kuvio 16. Mallin ennuste Espoosta Turkuun pendeldivien lukumaaran kehi-
tyksesta vuosina 1995-2018 Vt1:n valmistuttua (ylempi musta viiva)
verrattuna kontrafaktuaaliin, jossa V1t1 ei olisi toteutunut (alempi
harmaa viiva) (logaritminen asteikko).
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Laatikko 2
ICT-SEKTORIN RAKENNEMUUTOS SALOSSA

Edelld mainittujen suurien kaupunkien lisdksi on mielenkiintoista
tarkastella Salosta Vantaalle pendeldivien lukumaaran ennustettua
kehitysta Vt1:n kanssa ja ilman sita (Kuvio 17). Nokian menestysvuosina
1990-2000 -lukujen vaihteessa Nokian Salon yksikko keskittyi
alypuhelinten tuotekehitykseen ja valmistukseen. Nokian vaikeuksien
myo6ta matkapuhelinten kokoonpano loppui Salossa vuonna 2011 ja
seuraavana vuonna puhelintehdas suljettiin kokonaan. Nokian vaikeudet
heijastuivat luonnollisesti mydskin paikallisiin alihankkijoihin ja koko ICT-
sektoriin Suomessa: esimerkiksi Nokian suurimpiin alihankkijoihin
kuulunut kdnnykankuorien valmistaja Perlos lopetti tuotannon Suomessa
vuonna 2007.

Kuviosta 17 havaitaan, ettd mallin ennustama pendeldinti Salosta
Vantaalle 1ahti jyrkkdan kasvuun vuodesta 2007 lahtien, mika osuu
ajallisesti yhteen Nokian vaikeuksien kanssa. Samalla kun Salon Nokian
yksikko ja sen paikalliset alihankkijat irtisanoivat tyontekijoita, Salosta
muihin kaupunkeihin suuntautunut pendeldinti Iahti jyrkkdan kasvuun, kun
taas muualta Saloon suuntautunut pendel6inti romahti. Vt1:n
valmistuminen on todennadkdisesti edesauttanut monien Salossa asuvien
Nokian ja sen alihankkijoiden entisten tydntekijoiden tydllistymista
paakaupunkiseudulle ja Turkuun ja siten auttanut osaltaan lieventamaan
ICT-sektorin rakennemuutoksen vaikutuksia Salon seudulla. Tahan
kuvioesimerkkiin on valittu Vantaa siita syysta, etta julkiset
likenneyhteydet Salosta Turkuun, Helsinkiin tai Espooseen ovat
huomattavasti sujuvammat kuin Vantaalle. Siten moottoritien vaikutus
korostuu erityisesti Salosta Vantaalle suuntautuvassa pendeldinnissa,
josta hyvin suuri osuus on henkildautoliikennetta.
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Kuvio 17. Mallin ennuste Salosta Vantaalle pendelGivien lukumaaran kehityk-
sesta vuosina 1995-2018 Vt1:n valmistuttua (ylempi musta viiva)
verrattuna kontrafaktuaaliin, jossa V1t1 ei olisi toteutunut (alempi
harmaa viiva) (logaritminen asteikko).
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Kuvioesimerkit auttavat erityisesti havainnollistamaan estimoidun kausaalivai-
kutuksen suuruusluokkaa seka sen kehitysta ajassa. Koska moottoritie avautui
likenteelle vaiheittain, myos estimoitu pendeldintivaikutus kasvaa sitd mukaa
kun moottoritie valmistui. Kaikkein huomattavin vaikutus havaitaan asukaslu-
vultaan suurimpien kaupunkien valilla, joten seuraavat kuviot keskittyvat tar-
kastelemaan erityisesti Turun, Helsingin ja Espoon valistd kaukopendeldintia.

3.7 Vertailu kansainvalisiin tutkimuksiin

Kuten edella todettiin, aiemmassa kirjallisuudessa raportoidut pendeldintijous-
ton estimaatit perustuvat yleensa staattisiin malleihin, joissa tarkastellaan eri
alueiden valisten pendeldintimaarien ja matka-aikojen (tai matkan pituuden tai
matkakustannusten) valista korrelaatiota poikkileikkausaineistossa (vrt. esim.
Wardman, 2022). Nain saadut pendeldintijouston estimaatit ovat yleensa huo-
mattavasti korkeampia, kuin tassa tutkimuksessa saadut estimaatit.

Esimerkiksi Owens ym. (2020) ovat estimoineet Detroitissa Yhdysvalloissa
pendeldintijouston arvoksi Google Mapsin avulla arvioituun matka-aikaan pe-
rustuen 8,34. Vastaavasti heidan raportoimansa Google Mapsin etaisyyteen
perustuva pendeldintijouston estimaatti on 4,62 ja linnuntietd mitattuun etai-
syyteen perustuen 6,57.

54



Kreindler ja Miyauchi (2023) ovat puolestaan tutkineet matkapuhelinten sijain-
titietoihin perustuvan paikantamisen avulla pendeldintia ja pendeldintijoustoja
Sri Lankan Colombossa seka Bangladeshin Dhakassa. Heidan raportoimansa
pendeldintijoustojen estimaatit ovat 2,44 Colombossa ja 2,19 Dhakassa.
Nama ovat huomattavasti alhaisemmat kuin Owensin ym. (2020) Detroitissa
saamat estimaatit, mutta silti yli kaksinkertaiset verrattuna tassa tutkimuk-
sessa saatuihin joustoestimaatteihin.

Suuret erot tdman tutkimuksen tulosten ja aikaisemmissa tutkimuksissa rapor-
toitujen joustoestimaattien valilla voivat johtua ainakin kolmesta tekijasta. En-
sinnakin tutkimusasetelma on erilainen: tdman tutkimuksen innovaationa on
estimoida tietyn likennehankkeen ansiosta tapahtuneen matka-ajan muutok-
sen kausaalivaikutus pendeldintiin, kun taas aiemmat tutkimukset nojaavat
alueiden valisten staattisten etaisyyksien ja pendeldintimaarien valiseen korre-
laatioon. Korrelaatio ei kuitenkaan ole soveltuva tytkalu syy-seuraussuhteen
tarkasteluun.

Toisaalta yksittaisen liikennehankkeen kuten moottoritien pendeldintivaikutus
kohdistuu tiettyihin likennemuotoihin, kuten tadssa tapauksessa henkiléautolii-
kenne ja jossakin maarin linja-autoliikenne. Vaikutus ei kata kaikkia liikenne-
muotoja kuten esimerkiksi raide-, vesi- tai lentoliikenne. Koska taman tutki-
muksen vaikutusalueella huomattava osa pendeldinnista tapahtuu junalla, yk-
sittdisen liikennehankkeen ansiosta tapahtuvan matka-ajan muutoksen perus-
teella estimoitu pendeldintijousto on luonnollisesti alhaisempi, kuin kaikki mah-
dolliset likennemuodot sisdltava alueiden valiseen etadisyyteen tai matka-ai-
kaan perustuva staattinen estimaatti.

Kolmanneksi, edella viitatut tutkimukset ovat keskittyneet pendeldintiin tietyn
suuren metropolialueen sisalla, jossa likennemaarat ja myos liikenneruuhkat
ovat aivan eri tasolla kuin Suomessa. Tassa tutkimuksessa puolestaan on tar-
kasteltu kuntien valistéd pendel6intia varsin laajalla maantieteellisella alueella,
jonka asukastiheys on suurimmassa osassa aluetta hyvin alhainen. On mah-
dollista, ettd pendeldintijousto olisi huomattavasti korkeampi saman metropoli-
alueen sisaisilla lyhyemmilla tydmatkoilla kuin eri kaupunkien valisilla pitkilla
tydmatkoilla. Kuten edella todettiin, pendeldintijouston arvon ei valttamatta tar-
vitse olla vakio, vaan se voi muuttua matka-ajan kasvaessa.
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4  Eteenpain katsova
vaikutusarviointi: Lansiradan

pendelointivaikutukset

Edella tarkasteltiin toteutuneen liikkennehankkeen vaikutusarviointia, esimerkkina
moottoritien V1 rakentamisen kausaalivaikutukset pendeldintiin Uudenmaan ja
Varsinais-Suomen alueella. Liikkennehankkeen suunnitteluvaiheessa tallainen jalki-
kateen tapahtuva vaikutusarviointi ei kuitenkaan ole mahdollinen. Tassa luvussa
tarkastellaan, kuinka Vt1:n osalta saatuja tuloksia voidaan hyédyntda eteenpain
katsovaan vaikutusarviointiin. Taman luvun tarkoituksena on esittaa esimerkin-
omaisesti yksinkertaistettu laskentatapa ns. ’arkipaivaiseen’ tarkasteluun.

Esimerkkitapaukseksi on luontevaa valita parhaillaan suunnitteluvaiheessa
oleva Turun ja Helsingin valinen nopea junayhteys, jota seuraavassa kutsutaan
Lansiradaksi,” koska sen vaikutusalue on kaytdnndssa sama kuin edellisessa
luvussa tarkastellut Uudenmaan ja Varsinais-Suomen kunnat. Seuraava tarkas-
telu perustuu oletukseen, etta pendeldintijousto matka-ajan muutoksen suhteen
on riippumaton liikkennevalineesta. Oletus saattaa kuulostaa rohkealta, mutta
empiirisen tiedon karttuessa oletusta on mahdollista tarkentaa. Liséksi on syyta
muistaa, ettd myds Vt1:n vaikutusta arvioitiin asetelmassa, jossa huomattava
osa pendeldinnista tapahtui myos junalla.

Lansiradan rakentamisen vaikutukset matka-aikaan perustuvat hankeyhtion
esittamiin arvioihin eri yhteysvalien matka-ajoista.® Naitd matka-aikoja voidaan
verrata VR:n nykyisiin matka-aikoihin niilla yhteysvaleilla, joita voidaan nykyi-
sin operoida Rantaradan kautta. Lansiradan my6ta uusia kaukojunaliikenteen
asemia on tarkoitus rakentaa kaksi: Vihti-Nummela ja Lohjansolmu. Lahiju-
naliikennettd varteen on lisaksi tarkoitus rakentaa asemat Kirkkonummen
Veikkolaan ja Espoon Histaan, mutta tama Iuku keskittyy yksinkertaisuuden
vuoksi ainoastaan kaukojunaliikenteeseen.

7 Turun Tunnin juna Oy paétti vaihtaa nimensa Lansirata Oy:ksi ylimaaraisessa yhtiokokoukses-
saan joulukuussa 2023.

8 Lahde: https://www.tunninjuna.fi/tietoa-hankkeesta/
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4.1 Nopea express-kaukojuna

Keskitytaan seuraavassa arvioimaan Turun ja Helsingin valille suunnitellun
nopean express kaukojunan mahdollisia pendeldintivaikutuksia. Express-ju-
nan pysahdyspaikkoja on paadkaupunkiseudulla kolme (Helsinki, Pasila ja Lep-
pavaara) ja Turussa kaksi (Kupittaa ja Turku). Express-juna ei pysahdy vali-
asemilla, mika osaltaan vahentaisi matka-aikaa Turun ja paakaupunkiseudun
valilla.

Muunnamme ensin hankeyhtion esittamat matka-ajat suhteellisiksi, prosent-
teina esitetyiksi matka-ajan muutoksiksi. Taulukossa 4 esitetaan lahtdpaikka-
maaranpaa matriisi express-junan pysahdyspaikoille, josta ilmenee matka-
ajan suhteellinen muutos prosentteina nykyisiin matka-aikoihin verrattuna. Esi-
tetyt prosenttiluvut kuvaavat matka-ajan muutosta asemalta asemalle. Kauem-
pana asemasta asuville suhteellinen muutos on hieman pienempi. Mikali han-
keyhtion arviot pitavat paikkansa, suhteellinen matka-aika nopeutuisi huomat-
tavasti. Kaikkein suurin suhteellinen muutos olisi yhteysvalilla Leppavaara —
Kupittaa, jossa matka-aika laskisi jopa 40 %. Myo6s yhteysvali Pasila — Leppa-
vaara nopeutuisi 36 %. Sen sijaan Helsinki — Pasila ja toisaalta Kupittaa —
Turku yhteysvaleilla ei ole odotettavissa aikasaastoa, joten nama yhteysvalit
on jatetty Taulukossa 4 tarkoituksella tyhjiksi.

Taulukko 4. Matka-ajan suhteellinen muutos Lansiradan Express-kaukoju-

nilla.
Lahtoasema Helsinki Pasila Leppavaara | Kupittaa Turku
Helsinki 33 % 38 % 37 %
Pasila 36 % 38 % 37 %
Leppavaara 33 % 36 % 40 % 38 %
Kupittaa 38 % 38 % 40 %
Turku 37 % 37 % 38 %

Arvioidaksemme kaavailtujen matka-ajan muutosten mahdollisia vaikutuksia
tyossakayntiin, oletamme seuraavaksi, etta pendeldintijouston arvo on pitkalla
aikavalilla 0,5. Tama arvio perustuu luvussa 3 esitettyyn estimointiin Vt1:n ra-
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kentamisen pendeldintivaikutuksista, joka todettiin erittdin robustiksi kontrolli-
muuttujien suhteen, mutta varsin herkaksi asukasluvultaan pienten kuntien
osalta.®

Jos oletetaan pendeldintijouston arvoksi 0,5, pendeléinti Helsingin ja Turun
valilla kasvaisi nykytasoon verrattuna noin 10 % seka Turun ja Espoon valilla
noin 12 %. Lukumaaraisesti tdma lisdisi pendeldintid noin 200 henkildlla Tu-
rusta Helsinkiin, noin 100 henkil6lla Helsingista Turkuun, noin 60 henkildlla
Turusta Espooseen ja noin 35 henkildlla Espoosta Turkuun. On syyta koros-
taa, ettd nama lukuarvot viittaavat pendeldijien lukumaaran kasvuun, mika ei
valttamatta etatydmahdollisuuksien ansiosta ole sama asia kuin paivittain teh-
tavat tydmatkat. Siten lasketut pendeldintivaikutukset eivat valttamatta ole
suoraan verrannollisia esimerkiksi ennakoituihin lipputuloihin, jotka sisaltyvat
suorien taloudellisten vaikutusten arviointiin.

Koska nopea express-junayhteys pysahtyy ainoastaan suurissa kaupun-
geissa, esitamme myos vaihtoehtoisen laskelman pendeldintijouston arvolla
0,1, perustuen vaihtoehtoiseen joustoestimaattiin mallissa, josta pienimmat
kunnat pudotettiin pois. Talléin pendeldinti Helsingin ja Turun valilld kasvaisi
nykytasoon verrattuna noin 2 % ja noin 2,4 % Turun ja Espoon valilla. Luku-
maaraisesti pendeldinti lisdantyisi talldin vain noin 40 henkildlla Turusta Hel-
sinkiin ja noin 20 henkildlla Helsingista Turkuun.

Laskelmaan sisaltyy huomattavasti epavarmuustekijoita, mutta se auttaa silti
hahmottamaan pendeldintivaikutuksen suuruusluokkaa. Matkavastuksen ale-
neminen tulisi todennakoisesti lisdamaan pendeldintia nailld yhteysvaleilla,
mutta lukumaaraisesti puhutaan enimmillddn muutamista sadoista pendeldi-
jista, alimmillaan vaikutus jaa muutamiin kymmeniin henkiléihin.

9 Koska pendelointijoustot estimoitiin ns. started-logarithm asteikolla, matka-ajan x suhteellista
muutosta tarkastellaan (x+1):n prosenttimuutoksen kautta.

58



4.2 Uusi kaukojunayhteys Vihti-Nummelaan ja

Lohjansolmuun

Tarkastellaan seuraavaksi pendeldintivaikutuksia Lansiradalle kaavaillun hi-
taamman kaukojunan myéta, joka pysahtyisi myos valiasemilla. Tama avaisi
uuden junayhteyden Vihdin Nummelasta ja Lohjalta padkaupunkiseudulle ja
Turkuun, mutta nopeuttaisi myds matka-aikaa Salosta paakaupunkiseudulle.

Taulukossa 5 esitetdan lahtépaikka-maaranpaa matriisi kaukojunan valipysah-
dyspaikoille, josta iimenee matka-ajan suhteellinen muutos prosentteina nykyi-
siin matka-aikoihin verrattuna. Jotta taulukko ei paisuisi liian suureksi, paate-
pysakit Helsingin ja Turun rautatieasemilla on jatetty taulukosta pois (talla yh-
teysvalilla enemmistd pendeldijista kayttaisi oletettavasti nopeampaa express-
junaa). Vihti-Nummelan ja Lohjansolmun uusien asemien kohdalla matka-ajan
muutosta on verrattu varovaisuuden nimissa suhteessa nykyiseen matka-ai-
kaan henkil6autolla; matka-ajan muutos verrattuna linja-autoon olisi viela huo-
mattavasti suurempi. Siltikin kaukojunan vaikutus matka-aikaan uusilta ase-
milta olisi erittdin huomattava parannus nykytilanteeseen.

Taulukko 5. Matka-ajan suhteellinen muutos Lansiradan kaukojunilla.

Lahtoasema | Pasila | Leppéavaara | Vihti-Nummela | Lohjansolmu | Salo | Kupittaa
Pasila 33 % 31 % 24 % 32 % 28 %
Leppavaara 33 % 37 % 28 % 36 % 30 %
Vihti-Nummela | 31 % 37 % 79 % 50 % 68 %
Lohjansolmu 24 % 28 % 79 % 53 % 35 %
Salo 32 % 36 % 50 % 53 % 0%
Kupittaa 28 % 30 % 68 % 35 % 0%

Pendeldinti Vihti-Nummelasta kasvaisi Lohjalle lahes 10%, seka Helsinkiin ja
Espooseen noin 6 %, jos oletamme pendeldintijouston arvoksi 0,5 luvun 3
analyysiin perustuen. Lukumaaraisesti tdma tarkoittaisi sita, ettd pendeldinti
Vihdista paakaupunkiseudulle kasvaisi nyiseen verrattuna noin 300 henkildlla
ja vastapendeldinti padkaupunkiseudulta Vihtiin noin 50 henkildlla. Pende-
16inti Vihdista Lohjalle kasvaisi noin 80 henkil6lla ja Lohjalta Vihtiin Iahes 100

henkilolla.

59




Vaikka matka-aika Vihti-Nummelasta Saloon ja Turkuun lyhenisi huomatta-
vasti, jonka johdosta pendeldinti voisi kasvaa jopa yli 10 %, Turun suuntaan
pendeldidaan Vihdista nykyisin niin vahan, ettd ennustettu suhteellisen suuri-
kin muutos on lukumaarisesti hyvin pieni (1-3 henkil6a).

Vastaavalla tavoin arvioituna uuden kaukojunayhteyden myo6ta pendeldinti
Lohjalta kasvaisi Helsinkiin ja Espooseen noin 5 %, Saloon 12 % ja Turkuun
10 %. Lukumaaraisesti pendeldinti Lohjalta padkaupunkiseudulle kasvaisi nyi-
seen verrattuna noin 200 henkildlla ja vastapendeldinti paadkaupunkiseudulta
Lohjalle noin 40 henkildlla. Pendeldinti Lohjalta Salon ja Turun suuntaan kas-
vaisi noin 20 henkil6lla, kun taas pendeldinti Salosta Lohjalle voisi kasvaa yli
43 henkildlla.

Lansirata nopeuttaisi myos junayhteyttd Salon ja paakaupunkiseudun valilla.
Jos oletetaan pendeldintijoustoksi 0,5, Salon ja padkaupunkiseudun pende-
I8inti voisi kasvaa jopa 9-10 % nykytasoon verrattuna. Lukumaaraisesti tama
tarkoittaisi noin 80 pendel6ijan lisdysta Salosta padkaupunkiseudulle, seka
noin 20 vastapendeléijan lisdysta paakaupunkiseudulta Saloon. Lisaksi Lansi-
rata avaisi uuden yhteyden Salosta Lohjalle ja Vihtiin. Edella esitetyista laskel-
mista voi jo paatella, ettd pendeldintivaikutus Salosta Lohjalle on samaa koko-
luokkaa (noin 80 henkild) kuin paadkaupunkiseudulle. Pendeldintivaikutus Sa-
lon ja Vihdin valilla eivat vaikuta lukumaaraisesti kovin merkittavilta. Toisaalta
junayhteys Salon ja Turun valilla ei vaikuttaisi nopeutuvan nykyiseen verrat-
tuna, joten naissa laskelmissa estimoitu pendeldintivaikutus Salon ja Turun
valilld on myoéskin nolla: laskelmassa ei kuitenkaan oteta huomioon mahdolli-
sia tihedmman vuorovalin, paremman luotettavuuden tai matkustusmukavuu-
den kaltaisia vaikutuksia. On syyta muistaa, etta tavoitteenamme on yksinker-
taistettu laskentatapa ’arkipaivaiseen’ tarkasteluun.

Lopuksi voidaan myds arvioida, kuinka pendeldinti Helsingin ja Turun valilla
muuttuisi, jos nopeampi express-juna ei toteutuisi lainkaan tai express-junali-
pun hinta olisi pendeléijien kannalta liian korkea. Hitaampi kaukojuna laskisi
pendeldintivaikutusta Helsingin ja Turun valilla noin yhden prosenttiyksikon
verran 9 prosenttiin. Espoon ja Turun valilla hitaamman junayhteyden vaikutus
olisi kolme prosenttiyksikk6a, eli pendeldinti kasvaisi 9 % nykytilanteeseen
verrattuna. Lukumaaraisesti hitaampi kaukojuna lisaisi pendeléintia nykytilan-
teeseen verrattuna noin 180 henkildlla Turusta Helsinkiin, noin 90 henkildlla
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Helsingista Turkuun, noin 50 henkil6lld Turusta Espooseen ja noin 30 henki-
I6lla Espoosta Turkuun. Naiden laskelmien perusteella nopea express-juna ei
ole pendeldintivaikutusten kannalta kovinkaan kriittinen, suurin vaikutus saa-
taisiin aikaan Lansiradan oikaisulla Rantarataan verrattuna, vaikka valiasemia
olisi yhta monta kuin nykyisinkin.

4.3  Yhteenveto Lansiradan
kaukojunayhteyksien
pendelointivaikutuksista

Taulukossa 6 esitetaan tiivis yhteenveto edella estimoiduista pendeldintivaiku-
tuksista Lansiradan kaukojunayhteyksien vaikutusalueen kunnissa perustuen

pendeldintijoustolle estimoituun arvoon 0,5. Taulukossa asuinkunnat on mer-

kitty riveille, tydssakayntikunta sarakkeille. Kaikki luvut on pyoéristetty 5 henki-

I6n tarkkuuteen.

Arvioitu vaikutus pendeldijien kokonaismaaraan kasvuksi on hieman yli 1300
henkil6a nykytasoon verrattuna. Tama arvio ei huomioi pendeldinnissa mah-
dollisesti tapahtuvaa trendinomaista kasvua 2030-luvulle mennessa, jolloin
Lansirata otettaisiin kayttdon. Toisin sanoen pendeldinti tulee todennakdisesti
kasvamaan ilman Lansiradan rakentamistakin, jolloin vaikutus 2030-luvulla voi
olla suurempi kuin nykyisiin pendel6intimaariin perustuva estimaattimme.

Taulukko 6. Yhteenveto Lansiradan kaukojunayhteyksien arvioiduista pende-
I6intivaikutusta (lukumaara 5 henkilon tarkkuudella). Riveina
asuinkunta, sarakkeina tydkunta.

Asuinkunta | Helsinki | Espoo Vihti Lohja Salo Turku Yht.

Helsinki 20 20 15 100 155
Espoo 20 20 5 35 80
Vihti 155 125 80 5 365
Lohja 105 95 100 15 5 320
Salo 50 25 5 45 125
Turku 200 60 5 265
Yht. 510 305 145 170 40 140 1310
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Taulukosta 6 havaitaan, ettd pendeldinnin kasvu suuntautuisi erityisesti paa-
kaupunkiseudulle Helsinkiin ja Espooseen. Nama arviot perustuvat nykyisiin
pendeldintimaariin, eika niissa ole otettu huomioon paakaupunkiseudun asu-
kasluvun ja tydpaikkojen maaran ennustettua kasvua. Arviossa on myos ja-
tetty huomioimatta Lansiradan mahdollistama Iahijunaliikenteen kehittdminen
(ml. uudet asemat Kirkkonummen Veikkolaan ja Espoon Histaan), samoin
Vantaalle suuntautuva pendeldinti, jossa matka-ajan muutosta on vaikeampi
arvioida.

Myo6s pendeldinti lAnnen suuntaan Saloon ja Turkuun arviomme mukaan kas-
vaisi, mutta suuri enemmistd pendeldinnista suuntautuisi kohti itda. Uusien ju-
nayhteyksien myéta pendeldinti padkaupunkiseudulle kasvaisi erityisesti Vih-
dista ja Lohjalta. Molemmat kunnat toimisivat asuinkuntina paakaupunkiseu-
dulla ty6ssa kayville, mutta jonkin verran pendeléintia suuntautuisi myés nai-
hin kuntiin. Lansiradan vaikutus nayttaytyy erityisen merkittdvana juuri Vihdin
ja Lohjan kohdalla.

On perusteltua kysya, missd maarin moottoritien rakentamisen perusteella es-
timoitu pendeldintijouston arvoa soveltuu raidehankkeen pendeldintivaikutus-
ten arviointiin. Juna ja auto ovat pendel6ijan kannalta vaihtoehtoisia liikenne-
valineita, joiden valiltd kukin pendeldija valitsee omalta kannaltaan paremman
vaihtoehdon (huomioiden mm. kokonaismatka-ajan, kustannukset, matkustus-
mukavuuden, turvallisuuden). Osa pendeldijistd matkustaa joskus junalla, toi-
sinaan autolla, esimerkiksi sdaolosuhteiden mukaan. Moottoritien ansiosta
matka-ajat lyhenevat paitsi autoilijoille, myds jossakin maarin linja-autolla mat-
kustaville. Kuitenkin merkittdva osa nykyisin pendeldivistd matkustaa junalla
moottoritien rakentamisesta huolimatta. Moottoritien tapauksessa estimoitu
pendeldintijouston arvo perustuu aineistoon, jossa toimenpide kohdistuu aino-
astaan osaan pendeldinnistd, ei kaikkeen pendeldintiin. Vastaavasti myos rai-
dehankkeesta koituva matkavastuksen aleneminen kohdistuu junalla tapahtu-
vaan pendeldintiin, mutta osa pendeldinnistd tapahtuisi jatkossakin autolla.
Nain ollen toista likennevalinettad suosivat pendeldijat, kuin mihin toimenpide
kohdistuu, kumoavat pendeléintivaikutusta seka moottoritien etta raidehank-
keen tapauksessa.
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4.4 Kokonaistaloudelliset vaikutukset

Arvioidaan seuraavaksi, kuinka suuri kokonaistaloudellinen vaikutus esti-
moidulla pendeléintivaikutuksella voisi olla. Laskelma perustuu seuraaviin Lu-
vussa 2 esitettyihin havaintoihin pendeldinnin aloittavien taustatekijoissa.

Tyoéttomyys: Probit-mallien tuloksissa havaittiin tilastollisesti merkitseva yhteys
tyéttdmyyden keston ja pendel6innin aloittamisen valilla. Keskimaarainen tyot-
tomyyden kesto pendeldinnin aloittaneilla, joiden tydmatkan yhdensuuntainen
pituus on yli 100 kilometria, on edella tarkastellussa tilastoaineistossa 3,27
kuukautta edeltavan 12 kuukauden aikana, kun vastaava luku koko vaestossa
on 2,85. Naiden lukujen valossa on perusteltua olettaa, ettd Lansiradan kau-
kojunayhteyksien mydta pendeldinnin aloittavista keskimaarin 27 prosenttia on
tyéttdmia tydnhakijoita ja 73 prosenttia on tydpaikkaa vaihtavia.

Ansiotulot: Probit-mallien tuloksissa havaittiin myos tilastollisesti merkitseva
yhteys ansiotulojen ja pendeldinnin aloittamisen valilla, mutta vaikutus on suu-
ruudeltaan yllattavan pieni. Nain ollen seuraavassa laskelmassa tydpaikkaa
vaihtavien palkkatuloja arvioidaan palkkajakauman mediaanin nakdkulmasta,
kun taas tyottomien tydnhakijoiden osalta laskelmassa sovelletaan palkkaja-
kauman alinta neljannesta. Tilastokeskuksen Tulorekisterin palkat ja palkkiot -
tilaston mukaan palkka- ja palkkiotulojen mediaani oli 3 822 euroa kuukau-
dessa ja alin kvartiili 2 362 euroa kuukaudessa (kesakuu 2023). Riekhoffin
(2022) tutkimuksen mukaan vapaaehtoisesti tapahtuva ty6paikan vaihtaminen
kasvattaa ansiotuloja keskimaarin 3 prosenttia, kun arviossa huomioidaan eri-
laiset tyburan katkokset (esim. tyottdmyys, perhevapaat).

Sukupuoli: Vaikka enemmistd kaikista pendeldijista on miehia, Kuviot 5 — 8
viittaavat siihen, ettd kaukojunayhteyksiin perustuva pendeléinti on sukupuol-
ten osalta huomattavasti tasa-arvoisempaa kuin yksityisautoiluun perustuva
pendeldinti. Naiden havaintojen perusteella sukupuolten valilla havaittavat
erot ansiotasossa jatetdan seuraavassa laskelmassa huomioimatta.

Toimintaylijadma: Jotta tydnantajan kannattaa palkata tyontekija, tydpanoksen
arvo tydnantajaorganisaatiolle on yleensa suurempi kuin tyéntekijalle palkkana
maksettava korvaus. Tilastokeskuksen kansantalouden tilinpidon tilastojen
mukaan palkkojen osuus arvonlisdyksesta on suuruusluokaltaan noin 75 % ja
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toimintaylijgdman osuus noin 25 %, riippuen mm. suhdannetilanteesta.® Jos
pendeldinnin kasvun mydta arvioitu kokonaispalkkasumman muutos jaetaan
palkkojen tulonjako-osuudella 0,75, saadaan arvio kokonaistaloudellisesta vai-
kutuksesta bruttokansantuotteeseen (BKT).

Edella esitettyjen nykyisten pendeldijien keskimaaraiseen profiiliin perustuvien
oletusten pohjalta voidaan arvioida, ettd 1 310 uuden pendeldijan myota

e kokonaispalkkasumma kasvaisi noin 11,4 miljoonaa euroa vuo-
dessa ja
e BKT kasvaisi noin 15,2 miljoonaa euroa vuodessa.

Lahes 90 prosenttia tasta laskennallisesta kasvusta liittyy tyéttdmien tydnhaki-
joiden tydllistymiseen, vain noin 10 prosenttia vaikutuksista syntyy tydpaikkaa
vaihtavien korkeammasta tuottavuudesta. Siten vaikutus julkisen talouden
kannalta olisi todennakdisesti hyvin merkittava, koska suuremman verokerty-
man lisaksi tyottomyysetuuksiin liittyvat menot laskisivat yli 3 miljoonalla eu-
rolla vuodessa.

Taulukossa 7 esitetdan edella esitettyihin laskelmiin perustuva arvio Lansira-
dan myoéta lisdantyvan kaukopendeldinnin kokonaistaloudellisten vaikutusten
nykyarvosta 30, 50 ja 200 vuoden kayttdjaksoilla, kun kaytetaan 2, 3 ja 4 pro-
sentin diskonttokorkoa. Kolme vaihtoehtoista kayttdjakson pituutta on valittu
seuraavin perustein.

Taulukko 7. Lansiradan kaukojunapendeldinnin arvioitu kokonaistaloudelli-
nen vaikutus (milj. € vuoden 2023 hinnoin) 2, 3 ja 4 prosentin
diskonttokorolla.

Kéyttojakson pituus 2% 3% 4 %
30 vuotta 357 314 279
50 vuotta 488 404 340
200 vuotta 762 522 396

10 ahde: https://www.stat. fi/tietotrendit/artikkelit/2017/suhdanteet-heiluttavat-funktionaalista-tu-
lonjakoa/
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Ensinnakin tietojemme mukaan LVM:n hallinnonala soveltaa 30 vuoden aika-
jannetta. O’Mahoneyn (2021) mukaan lyhyen kayttdjakson soveltamista pyri-
tdan usein perustelemaan tulevaisuutta koskevalla epavarmuudella, mutta tal-
I6in kustannus-hy6tyanalyysi vaistamatta vinoutuu, koska suuri osa kustan-
nuksista syntyy hankkeen alkuvaiheessa, mutta kauempana tulevaisuudessa
kertyvat hyodyt jaavat kokonaan huomioimatta. Epavarmuuden mallintami-
seen on ldydettavissa parempia keinoja kuin kayttdjakson keinotekoinen ra-
jaaminen. Monissa lansimaissa sovelletaan liikkenneinvestointien arvioinnissa
huomattavasti pidempia aikajanteita. Esimerkiksi OECD:n jasenmailleen teke-
man kyselyn mukaan suuri enemmisto vastanneista jasenmaista tarkastelee
liikenneinvestointeja 40, 50, 100 vuoden tai jopa pidemman aikahorisontin
puitteissa (OECD, 2018)."" Suuren mittaluokan ratahankkeen tapauksessa
tarkastelun aikahorisontti saattaa olla tarpeellista asettaa vielakin pidemmalle
tulevaisuuteen. Esimerkiksi Suomen ensimmainen rautatielinja rakennettiin
vuosina 1857-1862 Helsingistd Hdmeenlinnaan. Sen pohjalta kehittyi ajan
myo6ta Suomen paarata, joten kyseinen rataosuus on edelleen yli 160 vuoden
jalkeen kaytdssa. Tahan nojautuen Taulukossa 7 esitetdaan pendeldintivaiku-
tusten nykyarvolaskelma myds 200 vuoden aikajanteella.

Taulukossa 7 esitettyjen tulosten perusteella pendeldinnin kasvusta koituva
kokonaistaloudellinen vaikutus 30 vuoden kayttdjaksolla olisi diskonttokorosta
riippuen suuruusluokaltaan todenndkdisesti jossakin 270 - 360 miljoonan eu-
ron valilla ja 50 vuoden kayttdjaksolla noin 300 - 500 miljoonan euron valilla.
Jos kayttdjakson pituudeksi valitaan 200 vuotta, pendeléintivaikutukseen suu-
ruusluokka nousee diskonttokorosta riippuen noin 400 — 700 miljoonaan eu-
roon. Taulukko 7 havainnollistaa, ettd pendeldintivaikutusten nykyarvo on hy-
vin riippuvainen arvioinnissa sovellettavan diskonttokoron ja aikajanteen suh-
teen. Esimerkiksi pieni epatarkkuus pendeldintijouston estimaatissa ei aiheuta
vastaavanlaista satojen miljoonien eurojen poikkeamaa nykyarvolaskelmiin.

Edella esitetyt laskelmat havainnollistavat, ettd pendeldinnin kokonaistaloudel-
lisia vaikutuksia on mahdollista arvioida myds erillddn suorien vaikutusten ar-

vioinnista. Kaksinkertaisen laskennan valttamiseksi edella esitettyja kokonais-
taloudellisia vaikutuksia ei kuitenkaan voi sellaisenaan lisata likennehankkeen

" Suomessa mm. CAPEX advisors (2022) raportin kannattavuuslaskelmat perustuvat 50 vuoden
kayttdjaksoon ja 2 prosentin diskonttokorkoon.
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kustannushydty-analyysiin, vaan niista taytyy vdhentada hankkeen suoriin vai-
kutuksiin sisaltyvat pendeldintiin liittyvat vaikutukset kuten pendeléijien matka-
kustannukset ja kayttajahyddyt. Pendeldintivaikutukset ovat laajempia talou-
dellisia vaikutuksia ainoastaan silta osin kuin ne eivat sisally erikseen arvioitui-
hin suoriin vaikutuksiin. Pendeldintivaikutusten ja suorien vaikutusten yhteen-
sovittamisessa on kuitenkin syytd huomioida, ettd kaukopendeloijista suuri
osa tekee ainakin osittain etatdita, mika osaltaan vaikeuttaa pendeléintivaiku-
tuksen erottelemista hankkeen suoriin ja epasuoriin vaikutuksiin.

Taman raportin tarkoituksena ei ole ottaa kantaa Lansiratahankkeen kannatta-
vuuteen, vaan keskittya ainoastaan hankkeen mahdollisiin pendeldintivaiku-
tuksiin. Tassa osaluvussa on arvioitu mahdollisten vaikutusten suuruusluok-
kaa tydmarkkinoiden ja tuottavuuden ndkdkulmasta, mutta esimerkiksi liiken-
nehankkeen mahdolliset vaikutukset maankayttéén ja kiinteistdjen arvoon on
rajattu tutkimuksen ulkopuolelle. Laskelmissa ei mydskaan oteta kantaa sii-
hen, kuinka suuri osuus nykyisin pendeldivistd mahdollisesti vaihtaisi autoilun
nopeampaan junayhteyteen, milla on vaikutusta liikenteen paastévahennysta-
voitteisiin. Laskelma ei myéskaan huomioi mahdollisia kasautumisvaikutuksia,
joiden mahdollista suuruusluokkaa arvioidaan tarkemmin seuraavassa lu-
vussa, eika myodskdan mahdollisia kerrannaisvaikutuksia asuinkunnan tai ty6-
kunnan paikallistalouteen, kuten esimerkiksi uusien pendeldijien myoéta kas-
vava kysynta majoitus- ja ravitsemuspalveluille tydkunnassa. Arvioitujen vai-
kutusten toteutuminen on riippuvainen hyvin monista eri tekijoista, kuten juna-
lippujen ja polttoaineiden hintakehityksesta, elinkeinorakenteen, tyépaikkojen
ja palkkojen kehityksesta, kaupungistumiskehityksesta ja muuttoliikkeesta,
kuin my6s yritysten kilpailukyvysta, teknologisesta kehityksesta ja tuottavuus-
kasvusta pitkalla aikavalilla Suomessa ja erityisesti Uudenmaan ja Varsinais-
Suomen maakunnissa. Myodskaan naita tekijoitéa yksinkertainen pendeldinti-
joustoon ja nykyisin havaittuihin pendeldintimaariin ja -profiileihin perustuva
laskelma ei kykene huomioimaan,
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5 Kasautumisvaikutus: maakuntien
asukastiheyden ja yhdyskunta-
rakenteen yhteys yritysten tyon
tuottavuuteen

5.1 Tausta

Aalto-yliopiston ja ETLA:n yhteisty0ssa tekemassa tutkimuksessa tarkasteltiin
tydn ja padoman kohdentumista Suomen yrityssektorilla kattavasti useilla eri
menetelmilla (ks. Kuosmanen, 2022). Raportin johtopaatdksena on, etta re-
surssien tehoton kohdentuminen on ollut viime vuosikymmenina kaikkein tar-
kein tuottavuuskasvua hidastava tekija. Tutkijoiden mukaan allokaation heik-
keneminen johtuu paaasiassa siita, etta tydvoimaa ei siirry riittavasti alhaisem-
man tuottavuuden yrityksista korkeamman tuottavuuden yrityksiin. Mahdolli-
sina syina tydvoiman tehottomalle kohdentumiselle tutkimuksessa viitataan
mm. tydémarkkinoiden kohtaanto-ongelmiin ja pulaan osaavasta tyévoimasta,
mutta tarkempi syy-seuraussuhteiden analysointi jatettiin jatkotutkimusten ai-
heeksi.

Tassa luvussa pureudutaan tarkemmin tyon tuottavuuden alueelliseen ulottu-
vuuteen ja mahdollisiin kasautumisvaikutuksiin yritysten tuottavuuserojen
taustalla. Mielenkiintoisena erityiskysymyksena tassa tydvaiheessa tarkastel-
laan myds agglomeraation yhteytta tyo- ja padomapanosten tehottoman allo-
kaatioon taustalla. Kaupunkitaloustieteen tutkimuskirjallisuuden perusteella
voidaan olettaa, etta yritysten ja tyontekijdiden valisten etdisyyksien kasva-
essa myos tuotantopanosten allokaatio heikkenee. Esimerkiksi jos kohtuulli-
sen tydmatkan paassa kotoa ei ole tarjolla koulutusta ja osaamista vastaavaa
ty6ta, tydntekija voi joutua tekemaan huomattavasti heikommin tuottavaa ty6ta
kuin mihin han kyvykkyytensa puolesta soveltuisi. Varsinkin lapsiperheissa
vanhemmat joutuvat usein tekemaan vaikeita valintoja oman tyduran ja per-
heen hyvinvoinnin valilla. Siten harvaan asutussa maassa matkakustannukset
ja tydmatkaan kuluva aika saattavat muodostaa merkittavia pullonkauloja tyo-
panoksen tehokkaalle kohdentumiselle.
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Tydvoiman kohtaannon heikkeneminen 2000-luvun aikana ilmenee myos Suo-
men Beveridge-kayran siirtymisena ylospain (ks. Kuvio 18). Beveridge-kayra
kuvaa tyottdomien tydnhakijoiden ja avoimien tydpaikkojen valistd suhdetta.
Empiirinen kdyra saadaan yksinkertaisesti yhdistamalla koordinaatistoon mer-
kityt vuosittaiset havaintopisteet viivalla. Yleensa laskusuhdanteessa tyotto-
mien tydnhakijoiden maara kasvaa ja avoimien tydpaikkojen maara vahenee,
kun taas noususuhdanteessa kay painvastoin. Siten Beveridge-kayra on
yleensa laskeva, mutta varsin vakaa yli ajan. Beveridge-kayran siirtyminen
yléspain kielii kohtaanto-ongelman pahenemisesta 2000-luvun aikana: meilla
on suhdannetilanteesta riippumatta samanaikaisesti paljon avoimia tyopaik-
koja ja ty6ttdmia tydnhakijoita.

Kuvio 18. Beveridge-kayra siirtyy yldspain Suomessa 2000-luvun aikana.

Beveridge-kayrassa siirtyma ylospain
90 000 Avoimet ty6paikat
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Lahde: Tyo- ja elinkeinoministerié Tysttdmat tydnhakijat
20.9.2021

eurojatalous.fi
32220@BeveridgeTEM

Hl |

I 1 I

Taman luvun tavoitteena on tuottaa uutta evidenssia tydpanoksen kasautumi-
sen ja allokaation tuottavuusvaikutuksista Suomen yrityssektorilla. Tata varten
hyddynnamme Tilastokeskuksen keraamaa ja yllapitamaa yritystason tilinpaa-
tosaineistoa, joka kattaa kdytadnnossa kaikki Suomessa toimivat yritykset. Tar-
kastelemme lineaarisen regressiomallin avulla tyén tuottavuuden ja maakun-

nan yhdyskuntarakenteen valista tilastollista yhteytta. Vastemuuttujana kayte-
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taan yritysten tyon tuottavuuden (arvonlisdys suhteessa yrityksen henkilds-
téon) luonnollista logaritmia kerrottuna tuhannella. Selittdvina muuttujina huo-
mioidaan mm. yrityksen ian luonnollinen logaritmi, henkiléstémaara, omavarai-
suusaste seka vuosi- ja toimiala-dummyt. Seuraavissa alaluvuissa kuvataan
regressiomalliin sisallytettavat alueelliset muuttujat, joiden pohjalta kasautu-
misvaikutusta arvioidaan.

5.2 Maakuntien yhdyskuntarakenne ja sen
kehitys

Kasautumisvaikutusten nakékulmasta mielenkiintoisia selittdvid muuttujia ovat
yrityksen sijaintimaakunnan asukastiheys seka asuinalueellaan syntyneiden
osuus. Koska useimpien yritysten toiminta kattaa laajemman alueen kuin yri-
tyksen sijaintikunnan tai kaupunginosan, agglomeraatiovaikutusta on perustel-
tua tarkastella maakunnan tasolla. Esimerkiksi jos yrityksen toimipaikka sijait-
see Helsingissa, merkittava osuus yrityksen tydntekijoista ja asiakkaista to-
denndkdisesti asuu tai toimii muissa Uudenmaan kunnissa.

Maakuntien asukastiheytta vuosina 2000, 2005, 2012 ja 2018 kuvataan pyl-
vasdiagrammin avulla Kuviossa 19. Uudenmaan asukastiheys oli neljana tar-
kasteluvuonna selkeasti kaikkia muita maakuntia korkeampi ja myds kasvu-
vauhti oli voimakkainta. Asukastiheys kasvoi myos Varsinais-Suomessa, Pir-
kanmaalla ja Ahvenanmaalla, mutta kasvuvauhti oli varsin hidas Uudenmaan
vastaavaan verrattuna. Asukastiheys laski huomattavimmin Kymenlaaksossa.
Kainuussa ja Lapissa oli selvasti muita maakuntia alhaisempi asukastiheys.
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Kuvio 19. Asukastiheys (asukasta / km?) maakunnittain vuosina 2000, 2005,
2012, 2018.
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Innovaatioiden ja hyvien kaytantéjen siirtyminen yrityksesta toiseen ja myds
alueiden valilla edistaa tuottavuuskasvua. Siten toinen mielenkiintoinen maa-
kuntatason tunnusluku on asuinalueellaan syntyneiden osuus vaestosta. Mita
alhaisempi asuinalueellaan syntyneitten osuus, sitd suurempi osuus vaestosta
on muuttanut maakuntaan jostakin toisesta Suomen maakunnasta tai ulko-
mailta. Kuvio 20 havainnollistaa maakuntien valisia eroja asuinalueellaan syn-
tyneiden osuudessa seka sen kehitysta ajassa vastaavanlaisen pylvasdia-
grammin avulla kuin Kuvio 19.
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Kuvio 20. Asuinalueellaan syntyneitten osuus (%) maakunnittain.
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Asuinalueellaan syntyneiden osuus on korkeimmillaan Eteld-Pohjanmaalla ja
alhaisimmillaan Kanta-Hameessa ja Paijat-Hameessa. Kuviosta voidaan ha-
vaita, etta asuinalueellaan syntyneiden osuus on laskenut 2000-luvun aikana
lahes kaikissa maakunnissa, mika kielii alueiden valisen muuttoliikkeen kas-
vusta mm. kaupungistumiskehityksen myota.
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5.3  Yhdyskuntarakenne kaupunki-maaseutu
luokitukseen perustuen

Perinteisen asukastiheyden tunnusluvun liséksi tdssa luvussa tarkastellaan
tarkemmin myés yhdyskuntarakenteen yhteytta yritysten tuottavuuteen. Tar-
kastelussa hyddynnetdan Suomen ymparistokeskuksen yllapitdmaa kaupunki-
maaseutuluokitusta, joka on kuntarajoista riippumaton aluerajaus. Sen avulla
pystytdan erottamaan kaupunkialueet maaseutualueista seka laskemaan tilas-
toja eri alueluokille ja niiden yhdistelmille.

Koko Suomen alue jaetaan seitsemaan kuntarajoista riippumattomaan luok-
kaan seuraavasti (luokat kuvattu tarkemmin Liitteessa 3):

Kaupunkialue:

e Sisempi kaupunkialue
e Ulompi kaupunkialue
e Kaupungin kehysalue

Maaseutu:

e Maaseudun paikalliskeskukset
e Kaupungin laheinen maaseutu
e Ydinmaaseutu

e Harvaan asuttu maaseutu

Kuviossa 21 esitetty kartta havainnollistaa kaupunki-maaseutuluokitusta (pl.

Lapin maakunta). Kuvion tummat taplat kuvaavat kaupunkialueita, niitd ympa-
roivat oranssit alueet ovat kaupungin I&heistda maaseutua. Kuvio havainnollis-
taa, miten paakaupunkiseudulta lahteva kaupungin laheinen maaseutu ulottuu
katkeamatta Turkuun, Tampereelle, Lahteen, Kouvolaan ja Haminaan saakka.
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Kuvio 21. Kaupunki-maaseutuluokitus kartalla.

[ | Sisemnpi kaupunkialue

[ | Ulompi kaupunkialue

[ | Kaupungin kehysalue

W Maaseudun paikalliskeskukset

| Kaupungin laheinen maaseutu
Ydinmaaseutu

B Harvaan asuttu maaseutu

Lahde: SYKE https://www.ymparisto.fi/fi/rakennettu-ymparisto/kaupunkiseudut-ja-kaupungistumi-
nen/kaupunki-maaseutuluokitus
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Kuvion 21 kartta havainnollistaa myds mielenkiintoisen eron lantisen ja itaisen
Suomen valilla: kun keltaisella varilla kuvattu ydinmaaseutu on hyvin yleinen
Lansi-Suomessa, 1td-Suomi ja Pohjois-Suomi ovat paaasiassa vihrealla varilla
merkittyd harvaan asuttua maaseutua.

Seuraavassa luvussa esitettava regressiomalli huomioi selittavina tekijoéina
asukastiheyden ja asuinalueellaan syntyneiden osuuden lisdksi maakunnan
vaeston suhteellinen jakautuminen edella kuvatun kaupunki-maaseutuluoki-
tuksen mukaisesti. Referenssiluokkana kaytetdan ydinmaaseudulla asuvien
osuutta: koska kaupunki-maaseutuluokituksen 7 eri luokan vaestéosuuksien
summa on 100%, taytyy jokin luokista jattaa regressiomallissa referenssikate-
goriaksi, koska muuten luokkien valille muodostuu taydellinen lineaarinen riip-
puvuus. Tulosten kannalta ei kuitenkaan ole valia mika luokista valitaan refe-
renssikategoriaksi.

5.4 Maakuntien asukastiheyden ja
yhdyskunta-rakenteen yhteys tyon
tuottavuuteen

Tarkastelemme seuraavassa lineaarisen regressiomallin avulla tyon tuotta-
vuuden ja maakunnan yhdyskuntarakenteen valista tilastollista yhteytta. Vas-
temuuttujana kaytetaan yritysten tyén tuottavuuden (arvonlisdys suhteessa
yrityksen henkildstéon) luonnollista logaritmia kerrottuna tuhannella. Selitta-
vind muuttujina huomioidaan mm. yrityksen ian luonnollinen logaritmi, henki-
I6stdmaara, omavaraisuusaste seka vuosi- ja toimiala-dummyt.

Regressiomallin tulokset raportoidaan Taulukossa 8. Tulosten perusteella tyon
tuottavuuden ja maakunnan asukastiheyden valilla havaitaan tilastollisesti
merkitseva yhteys, kuten kaupunki- ja aluetaloustieteen kirjallisuuden perus-
teella voidaan odottaa. On kuitenkin syyta korostaa, etta regressiomalli kuvaa
muuttujien valista korrelaatiota, ei syy-seuraussuhdetta. Yhtaalta alueen asu-
kastiheys vaikuttaa yritysten tuottavuuteen kasautumisvaikutusten myaéta,
mutta toisaalta yritysten tuottavuus voi vaikuttaa alueen asukastiheyteen. Si-
ten tdman tuloksen perusteella ei voida vaittaa, ettd asukastiheyden kasvatta-
minen esimerkiksi politiikkatoimien avulla automaattisesti parantaisi yritysten
tuottavuutta.
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Asuinalueellaan syntyneiden osuus kuvaa maakunnan vaeston liikkuvuutta ja
siten myoés tyévoiman liikkkuvuutta: yksi miinus asuinalueellaan syntyneiden
osuus on maaritelman mukaan muista maakunnista ja ulkomailta muuttanei-
den osuus maakunnan vaestdsta. Asuinalueellaan syntyneiden osuuden reg-
ressiokerroin on negatiivinen, mika viittaa siihen, etta vaeston suurempi liikku-
vuus on yhteydessa korkeamman tyon tuottavuuden kanssa. Tydvoiman pa-
rempi liikkuvuus yhtaalta auttaa tehostamaan tyontekijéiden kyvykkyyksien ja
tyopaikkojen osaamisvaatimusten kohdentumista, toisaalta myds mahdollistaa
prosessien ja innovaatioiden siirtymisen yrityksista ja alueilta toiselle.

Kaikkien kaupunki-maaseutuluokitukseen perustuvien vaestdosuuksien reg-
ressiokertoimet ovat negatiivisia referenssikategoriaksi valittuun ydinmaaseu-
tuun verrattuna. Vaikka ydinmaaseudun implisiittinen kerroin (nolla) on korkein
kaikista luokista, taytyy huomata, etta ydinmaaseudulla asukastiheys on kau-

punkialueita alhaisempi.

Taulukko 8. Yritysten tydn tuottavuuden tilastollinen yhteys maakunnan yh-
dyskuntarakenteeseen. Regressiomallin vastemuuttujana tyon
tuottavuuden luonnollinen logaritmi x 1 000.

Muuttuja Kerroin | Keskivirhe | p-arvo
Asukastiheys 0,241 0,071 0,001
Asuinalueellaan syntyneiden osuus, % -2,073 0,239 0,000
Sisemmalla kaupunkialueella asuvien osuus, % -0,674 0,254 0,008
Ulommalla kaupunkialueella asuvien osuus, % -1,757 0,219 0,000
Kaupungin kehysalueella asuvien osuus, % -1,215 0,310 0,000
Maaseudun paikalliskeskuksissa asuvien osuus, % -3,943 0,407 0,000
Kaupungin laheiselld maaseudulla asuvien osuus, % -2,438 0,473 0,000
Harvaan asutulla maaseudulla asuvien osuus, % -0,968 0,192 0,000

Muut selittajat: yrityksen ika (log), henkildstd, omavaraisuusaste, vuosi- ja toimiala-dummyt

Selitysaste R2

0.148

0.000

Havaintojen lukumaara N = 246 315 vuosilta 2000, 2005, 2012 ja 2018.
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Taulukon 8 tulosten perusteella asukastiheyden lisaksi myos yhdyskuntara-
kenteella on merkitysta. Erityisesti sisemmalla kaupunkialueella asuvien osuu-
den regressiokerroin on suurempi kuin ulommalla kaupunkialueella tai kau-
pungin kehysalueella asuvien osuudella (vaikkakin kaikki em. kertoimet ovat
negatiivisia referenssiluokkaan verrattuna). Vastaavasti kaupungin laheisella
maaseudulla asuvien osuudella on vieldkin alhaisempi regressiokerroin. Nama
tulokset viittaavat siihen, etta tiivimpi kaupunkirakenne on yhteydessa korke-
amman tuottavuuden kanssa, jos alueen asukastiheys pidetaan vakiona.

Harvaan asutulla maaseudulla asuvien osuutta on perusteltua verrata refe-
renssiluokkaan ydinmaaseudulla asuvien osuus: harvaan asutulla maaseu-
dulla asuvien osuuden ja tyén tuottavuuden valilld on negatiivinen tilastollinen
yhteys. Maaseudun paikalliskeskuksissa asuvien osuuden kerroin on kaikista
luokista alhaisin.

5.5 Maakuntien asukastiheyden ja
yhdyskuntarakenteen potentiaaliset
tuottavuusvaikutukset

Kuten edella todettiin, maakuntien yhdyskuntarakenteen ja tuottavuuden vali-
set syy-seuraussuhteet ovat hyvin monitahoiset: yhtaalta alueen yhdyskunta-
rakenne vaikuttaa yritysten tuottavuuteen, toisaalta yritysten tuottavuus vaikut-
taa alueen yhdyskuntarakenteeseen (vrt. Haapamaki ym., 2024). Jos kuiten-
kin yksinkertaisesti oletetaan, ettd Taulukossa 8 raportoidut regressiokertoi-
met kuvaavat maakunnan yhdyskuntarakenteen vaikutusta keskimaaraiseen
tydn tuottavuuteen alueen yrityksissa, voidaan arvioida kuinka paljon 2000-lu-
vun aikana tapahtunut rakennemuutos Taulukossa 8 raportoitujen muuttujien
mukaisesti olisi enintaan vaikuttanut tyon tuottavuuteen Suomen maakun-
nissa, mikali kyseessa ylipdataan on kausaalivaikutus eika ainoastaan tilastol-
linen korrelaatio. Pyrimme siis arvioimaan yhdyskuntarakenteen potentiaalis-
ten tuottavuusvaikutusten suuruusluokkaa seka tunnistamaan mitkd maakun-
nat olisi hyotyneet yhdyskuntarakenteen muutoksista kaikkein eniten, otta-
matta kantaa syy-seuraussuhteisiin eli siihen, ohjaako tuottavuus alueellista
yhdyskuntarakennetta vai yhdyskuntarakenne tuottavuutta tai onko vaikutus
ylipaataan todellinen.
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Taulukossa 9 maakunnat on jarjestetty laskevaan suuruusjarjestykseen yh-
dyskuntarakenteen potentiaalisen tuottavuusvaikutuksen suhteen koko jakson
aikana 2000-2018; taulukossa raportoidaan myds osajaksojen 2000-2005,
2005-2012 seka 2012-2018 tulokset erikseen. Taulukon yllattava positiivinen
tulos on se, etta yhdyskuntarakenteen muutos on yhteydessa positiivisen tuot-
tavuuskehityksen kanssa yhta lukuun ottamatta kaikissa Suomen maakun-
nissa. Ainoastaan Etela-Pohjanmaalla yhdyskuntarakenteen muutos 2000-lu-
vulla on yhteydessa tydn tuottavuuden heikkenemiseen. Tuloksen taustalla
vaikuttaa erityisesti muuttoliike maaseudulta maakuntien suurimpiin kaupun-
keihin sekd Uudenmaan maakuntaan, jossa asukastiheys kasvoi kaikkein voi-
makkaimmin. Kaikissa alhaisimman asukastiheyden maakunnissa harvaan
asutulla maaseudulla asuvien osuus on laskenut tasaisesti koko 2000-luvun
ajan

Taulukko 9. Maakunnan yhdyskuntarakenteen muutoksen potentiaalinen vai-
kutus tyon tuottavuuden muutokseen.

Maakunta 2000-2005 | 2005-2012 | 2012-2018 | 2000-2018
MK21 Ahvenanmaa 0,68 % 0,45 % 0,15 % 1,28 %
MKO06 Pirkanmaa 0,32 % 0,32 % 0,53 % 1,18 %
MKO1 Uusimaa -0,04 % 0,37 % 0,60 % 0,93 %
MK13 Keski-Suomi 0,28 % 0,24 % 0,39 % 0,92 %
MKO2 Varsinais-Suomi 0,14 % 0,24 % 0,41 % 0,80 %
MK19 Lappi 0,03 % 0,28 % 0,44 % 0,75 %
MKO05 Kanta-Hame 0,15 % 0,35 % 0,21 % 0,72 %
MK18 Kainuu 0,20 % 0,20 % 0,26 % 0,66 %
MK12 Pohjois-Karjala 0,11 % 0,14 % 0,37 % 0,61 %
MK10 Etela-Savo 0,18 % 0,18 % 0,21 % 0,57 %
MK11 Pohjois-Savo 0,13 % 0,18 % 0,17 % 0,48 %
MKO9 Etela-Karjala 0,10 % 0,14 % 0,18 % 0,43 %
MK15 Pohjanmaa -0,06 % 0,24 % 0,24 % 0,43 %
MKO08 Kymenlaakso 0,15 % 0,21 % 0,05 % 0,40 %

77



Maakunta 2000-2005 | 2005-2012 | 2012-2018 | 2000-2018
MK16 Keski-Pohjanmaa 0,02 % 0,00 % 0,07 % 0,09 %
MKO7 Paijat-Hame -0,04 % 0,02 % 0,07 % 0,06 %
MK17 Pohjois-Pohjanmaa -0,09 % -0,02 % 0,13 % 0,02 %
MKO04 Satakunta -0,06 % 0,01 % 0,05 % 0,01 %
MK14 Etela-Pohjanmaa -0,20 % -0,16 % -0,13 % -0,49 %

Havaintojen lukumééara N = 246 315 vuosilta 2000, 2005, 2012 ja 2018.

Vaikka makrotasolla Suomen tuottavuuskehitys 2000-luvulla on ollut vaatima-
tonta, kaupungistumisen mydéta potentiaalinen tyén tuottavuus on kasvanut.
Taulukon 9 lukuja tulkittaessa tulee kuitenkin ottaa huomioon aikajanne: po-
tentiaalinen tuottavuuden muutos raportoidaan usean vuoden tarkastelujak-
solle (oikeanpuoleisimmassa sarakkeessa 18 vuoden jaksolle), joten parhaim-
millaankin keskimaarainen vuosimuutos on varsin alhainen (alle 0,1% vuo-
dessa). Yhdyskuntarakenne muuttuu varsin hitaasti verrattuna muihin tuotta-
vuuskasvun kannalta keskeisiin tekijdihin kuten teknologinen edistys tai re-
surssien allokaatio, mutta pienikin positiivinen vaikutus tyon tuottavuuteen
edistaa pitkalla aikavalilla taloudellista hyvinvointia ja kilpailukykya.

Korkeimmillaan yhdyskuntarakenteen muutoksen yhteys tyén tuottavuuteen
on Ahvenanmaalla ja Pirkanmaalla, selvasti yli prosentin koko tarkastelujak-
son aikana. Molemmissa maakunnissa asuinalueellaan syntyneiden osuus
laski muuttoliikkeen ansiosta voimakkaasti tarkastelujaksolla. Uudenmaan si-
sainen muuttoliike kehyskuntiin (ns. Nurmijarvi-ilmié) nakyy lievana negatiivi-
sena lukuarvona 2000-2005, mutta viimeisella jaksolla 2012-2018 Uuden-
maan yhdyskuntarakenteen kehitys suosi tydn tuottavuuskasvua erityisesti
asukastiheyden kasvaessa. Kuitenkin myos erittain alhaisen asukastiheyden
maakunnat Lappi ja Kainuu ovat kyenneet kasvattamaan tuottavuuspotentiaa-
lia vaestdn keskittyessa entista tiiviimmin maakuntakeskuksiin, Kainuussa Ka-
jaaniin, Lapissa Rovaniemelle, Tornioon ja Kemiin.
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Laatikko 3

MIKSI ETELA-POHJANMAAN YHDYSKUNTARAKENTEEN
KEHITYS EI EDISTA TUOTTAVUUTTA?

Etela-Pohjanmaalla vaestdmaara on ollut hienoisessa laskussa 1990-
luvun puolivalista lahtien, joten maakunnan asukastiheys on ajan myota
laskenut. Asuinalueellaan syntyneitten osuus on Eteld-Pohjanmaalla
kaikista maakunnista korkein, kun taas ulkomailta muuttaneiden osuus on
kaikista Suomen maakunnista alhaisin, hieman alle 3 %. Laskeva
asukastiheys yhdistettyna vahaiseen muuttovirtaan muista maakunnista ja
ulkomailta ovat tilastollisesti yhteydessa heikkenevan
tuottavuuskehityksen kanssa.

HS Vision jutussa "Pohjanmaan ihme” luonnehditaan etelapohjalaisen
yrittdjyyden kuvaa seuraavasti:'? "Vaikeasta viljelysmaasta kummunnut
tekemisen henki on alueen kantavaa henkista perintéa, mutta se on
pitkalti keskittynyt leivan tekemiseen itselle ja omalle perheelle.
Suurteollisuutta ei ole syntynyt ja yrittaminen on pysynyt pienena. Etela-
Pohjanmaan hieman yli 16 000 yrityksen joukossa 96,4 prosenttia on alle
kymmenen henkea tyollistavia mikroyrityksia.”

5.6 Johtopaatokset

Tassa luvussa tarkasteltiin maakuntien yhdyskuntarakenteen ja tyon tuotta-
vuuden valista tilastollista yhteytta yritystason tilinpaatdsaineistosta laskettu-
jen tuottavuuslukujen ja maakuntien asukastiheytta ja yhdyskuntarakennetta
kuvaavien tunnuslukujen nakdkulmasta: tutkimuksessa hyédynnettiin Suomen
ymparistokeskuksen yllapitamaa 7-portaista kaupunki-maaseutu luokitusta.

Lahes 250 tuhannen havainnon yritysaineistoon sovitettu regressiomalli osoittaa
tilastollisesti merkitsevan yhteyden yritysten tyén tuottavuuden ja yhdyskuntara-
kenteen valilla. Alue- ja kaupunkitaloustieteen kirjallisuuden mukaisesti korkea

asukastiheys on yhteydessa korkeamman tuottavuuden kanssa. Kuitenkin myos

12 https://www.hs fi/talous/art-2000009724731.html
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kaupunkirakenteella on tulosten valossa merkitysta: tiivis kaupunkirakenne on
yhteydessa korkeamman tuottavuuden kanssa.

Tulosten valossa padkaupunkiseudulla muuttoliike sisemmalta kaupunkialu-
eelta kehyskuntiin 2000-luvun alussa saattoi heikentaa alueen yritysten tuotta-
vuutta, kun taas sisemman kaupunkialueen vetovoima tarkastelujakson loppu-
puolella oli yhteydessa positiivisen tuottavuuskehityksen kanssa. Vaikka asu-
kastiheys on kasvanut voimakkaimmin Uudellamaalla, potentiaalinen tuotta-
vuus on kasvanut myos lahes kaikissa muissakin maakunnissa vaeston kes-
kittyessa maakuntien kasvukeskuksiin.

Alhaisen asukastiheyden maakunnissa harvaan asutulla maaseudulla asuvien
osuus on yhteydessa alhaisempaan tyon tuottavuuteen verrattuna ydinmaaseu-
dulla asuviin. Suuri osa Ita- ja Pohjois-Suomen maakunnista on harvaan asuttua
maaseutua, kun taas Lansi-Suomi on suurelta osin ydinmaaseutua. Harvaan asu-
tulla maaseudulla asuvien osuus on kuitenkin tarkastelujakson aikana laskenut ta-
saisesti kaikissa alhaisen asukastiheyden maakunnissa Ita- ja Pohjois-Suomessa.

Lopuksi on syyta korostaa, etta vaikka asukastiheyden ja yhdyskuntarakenteen
muutosten yhteys tuottavuuteen on tilastollisesti merkitseva, kasautumisvaiku-
tus on parhaimmillaankin vuositasolla varsin alhainen (alle 0,1% vuodessa).
Taytyy muistaa, ettd ndma arviot perustuvat koko maan kaupungistumiskehityk-
seen: esimerkiksi Uudenmaan asukastiheys vuonna 2000 oli 153 asukkaasta
nelidkilometrilla, kun vuonna 2018 se oli 184 asukasta neliokilometrilla. Vaikka
Uudenmaan asukastiheys kasvoi yli 20 %, yhdyskuntarakenteen laskennallinen
vaikutus yritysten tuottavuuteen tarkoittaisi parhaassa tapauksessakin alle yh-
den prosentin tuottavuuskasvua lahes 20 vuoden aikajanteella, jos oletetaan
vahva syy-seuraussuhde yhdyskuntarakenteesta tuottavuuteen.

Vaikka kasautumisvaikutus on aluetasolla pitkan aikavalin tarkastelussa todennet-
tavissa, yksittaisen likennehankkeen kohdalla kasautumisvaikutus jaa paasaantoi-
sesti niin marginaaliseksi, ettd kasautumisen my6ta syntyvat tuottavuusvaikutuk-
set on yleensa perusteltua jattdd huomioimatta vaikutusarvioinnissa. Vaikka liiken-
nehankkeen aiheuttama kasautumisvaikutus kyettaisiin luotettavasti identifioimaan
(mika on itsessaan haastava tehtava), yksittédisen hankkeen kasautumisvaikutus
on joka tapauksessa varsin mitaton verrattuna 2000-luvun Suomessa koettuun
kaupungistumiskehitykseen. Myds Haapamaki ym. (2024) toteavat samansuuntai-
sesti, ettei seutujen valinen saavutettavuus vaikuta tuottavuuteen merkittavasti.
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6 Menetelmakehikko
rekisteriaineistojen
hyodyntamiseen
pendelointivaikutusten
arvioinnissa

Taman luvun tarkoituksena on nivoa yhteen edellisten lukujen keskeisimmat
opetukset laajemmaksi menetelmakehikoksi, jota voidaan jatkossa soveltaa
sellaisten merkittavien liikennehankkeitten vaikutusarvioinnissa, joilla voidaan
ennakoida olevan merkittavia tydmarkkinavaikutuksia. Kuten Metsaranta ym.
(2019) ovat aiemassa selvityksessaan todenneet, liikkennejarjestelman tyo-
markkinavaikutusten arviointia ei ole tarpeellista tehda sddnnénmukaisesti kai-
kista vaylahankkeista ja liikennejarjestelmasuunnitelmista. Liikennehankkeen
vaikutusalueella taytyy olla suuri joukko asukkaita ja tydpaikkoja ja myos
hankkeen myo6ta syntyvan aikasaastdn taytyy olla suhteellisen suuri, jotta
hankkeella olisi niin merkittavia vaikutuksia tydmarkkinoihin, etta niiden sisal-
lyttdminen kustannushyoétyanalyysiin olisi mielekasta.

6.1 Lahtopaikka-maaranpaa matriisi

Liikenteen makrotason mallintamiseen ja ennustamiseen on olemassa useita
eri menetelmia, joista yleisimmin kaytetyt perustuvat nk. neliporrasmalliin (ks.,
esim. Kalenoja ym., 2008). Esimerkiksi HSL:n yllapitama Helsingin seudun lii-
kenne-ennustejarjestelmda HELMET noudattaa neliporrasmallin perusperiaat-
teita. Neliporrasmallissa huomioidaan matkatuotokset, matkojen suuntautumi-
nen, kulkutavan valinta ja reitin valinta.

Pendeldintivaikutusten arvioinnissa matkatuotoksen ja matkojen suuntautumi-
sen arvioinnissa voidaan hyodyntaa Tilastokeskuksen yllapitamaa FOLK-tieto-
kantaa, josta |0ytyy lahes jokaisen Suomessa asuvan henkildén kodin ja tydpai-
kan sijaintitiedot. Ensimmaisessa vaiheessa nama yksildtason paikkatiedot
aggregoidaan sopivalle alueelliselle tasolle ja ajanjaksolle tarkoitukseen sovel-
tuvalla tarkkuudella. Valitulla spatiaalisella resoluutiolla aggregoidut tiedot
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muodostavat 1ahtdpaikka-maaranpaa matriisin Y; (eng. origin-destination mat-
rix eli OD-matriisi), joka kuvaa kunkin alueen sisalla ja niiden valilla tapahtu-
vaa tydmatkapendeldintia periodilla t. Luvussa 3 esitetyn regressiomallin (2)
vastemuuttujana kaytetty y;: muodostaa lahtdpaikka-maaranpaa matriisin so-
lun rivilla j sarakkeessa j vuonna .

Luvuissa 3 ja 4 sovelsimme yksildiden spatiaaliseen aggregointiin kuntatasoa
ja vuoden pituista aikaperiodia, koska tarkasteltavien hankkeiden vaikutusalue
on laaja niin maantieteellisesti kuin yli ajankin. Kunta- ja vuositasolla on myoés
saatavissa kattavasti tietoa tutkimuksen kannalta tarpeellisista taustamuuttu-
jista (mm. asukasluku, ty6ikaisten maara, keskiansiot, tydpaikkojen luku-
maara). Lisaksi kuntatasolla tehdyt paatdkset kuten kunnallisveroprosentti ja
kunnallisten palveluiden tarjonta vaikuttavat yksilétason pendeldintipaatdksiin.

Vaihtoehtoisesti yksildétason paikkatiedot voitaisiin aggregoida esimerkiksi pie-
nalueen tai postinumeroalueen tasoille, toisaalta aikajanne voisi olla esimer-
kiksi vuosineljannes tai kuukausi. Periaatteessa jopa 250 m x 250 m spatiaali-
resoluutio on mahdollinen (vrt. esim. Haapamaki ym., 2024), mutta talléin mal-
lin ylisovittaminen voi heikentada estimaattien ja ennusteiden tarkkuutta. Mallin
ylisovittaminen on tunnettu ilmid erityisesti koneoppimista ja tekoalya kasitte-
levassa kirjallisuudessa. Ylisovittamisen ongelmat voivat kummuta myds kor-
kean spatiaalisen resoluution kaytésta, kuten mm. ekologian kirjallisuudessa
on havaittu (vrt.,esim. Svensson ym., 2013). Liikennetutkimuksen kirjallisuu-
dessa ylisovittamisen aikaansaamaa ennustetarkkuuden heikkenemista ei kai-
kesta paatellen ole kunnolla tunnistettu.

Lahtopaikka-maaranpaa matriisin tapauksessa korkea spatiaaliresoluutio tar-
koittaa sita, ettd matriisin rivien ja sarakkeiden maara kasvaa erittain suureksi.
Koska pendeldijien kokonaismaarad on vakio, matriisin koon kasvaessa matrii-
sin alkioihin jaa keskimaarin aiempaa pienempi lukumaara pendeldijia ja suuri
osuus matriisin alkioista saa arvon nolla. Talléin yksittaisten henkildiden pen-
deldintipdatdkset voivat saada mallissa kohtuuttoman suuren painoarvon,
jonka seurauksena hyddyllinen informaatio hukkuu taustakohinaan. Arkikie-
lelld ilmaistuna malli ei erota metsaa puilta. Tassa yhteydessa onkin syyta ko-
rostaa, ettd ylisovittamisen takia korkein mahdollinen spatiaalinen resoluutio ei
aina valttamatta ole paras valinta mallin ennustekyvyn kannalta.
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Suunnitteluvaiheessa olevan hankkeen vaikutusarvioinnissa riittaa, etta lahto-
paikka-maaranpaa matriisi sisaltaa kaikki vaikutusalueen kunnat tai tarkem-
malla resoluutiolla maaritellyt alueet, joihin hankkeen vaikutus kohdistuu. Sen
sijaan jo toteutuneen liikkennehankkeen vaikutusten jalkiarvioinnissa on olen-
naista sisallyttda lahtdépaikka-maaranpaa matriisiin lisdksi myds sellaisia kun-
tia tai alueita, joihin liikennehanke ei vaikuta. Talléin toimenpiteen kohteena
olevat kunnat tai alueet muodostavat tutkimuksen interventioryhman, kun taas
kunnat tai alueet joihin likennehanke ei vaikuta toimivat tutkimuksen kontrolli-
ryhmana. Nain muodostuva luonnollinen koeasetelma luo ainakin tietyin ole-
tuksin mahdollisuuden estimoida liikennehankkeen kausaalivaikutuksia pen-
deldintiin, vaikkakaan pelkka kontrolliryhman sisallyttdminen tutkimusaineis-
toon ei viela itsessaan takaa pendeldintijouston kausaalitulkintaa.

6.2 Matka-aika

Seuraavassa vaiheessa |lahtopaikka-maaranpaa matriisia tdydennetaan
matka-aikatiedolla, jotka pyrkivat kuvaamaan riittavalla tarkkuudella alueelta
toiselle keskimaarin kuluvaa matka-aikaa. Tassa voidaan hyédyntaa kaytetta-
vissa olevia likennemalleja. Luvussa 3 esitetty analyysi perustui Google Maps
sovelluksen avulla arvioituihin matka-aikoihin, vastaavalla tavoin kuin esim.
tutkimuksessa Owens ym. (2020). Google Maps kattaa koko maan, se kyke-
nee huomioimaan eri likennevalineilla tehtavat matkat samoin kuin liikenne-
ruuhkat ja vaihtoajat, kayttaja voi muokata reittivalintoja (esimerkiksi siirtda
reitin kulkemaan Vt1:n sijasta seututien 110 kautta). Sovelluksen manuaalinen
kayttd matka-aikatietojen haussa lisaa inhimillisten virheiden mahdollisuutta.
Toisaalta sovellus ehdottaa toisinaan niin jarjettémia reittivaihtoehtoja, etta
taysin automatisoitu reittihaku on myds osaltaan hyvin riskialtis strategia.

Luvun 3 analyysissa keskeisin selittdva muuttuja x;: oli matka-ajan muutos
V11:n rakentamisen edetessa (verrattuna edellisen vuoden tai perusvuoden
1995 tasoon), mika perustui Google Maps sovelluksesta haettuihin matka-ai-
koihin kuntien valilla. Koska paikallismatkat asuinkunnan tai tyéssakayntikun-
nan sisalla eivat vaikuta Vt1:n my6ta lyhentyneisiin matka-aikoihin, myoskaan
asuinkunnan tai tydkunnan tarkan koordinaatin maarittely ei vaikuta matka-
ajan muutokseen Vt1:n rakennusvaiheissa.
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Lisaksi Luvun 3 regressiomalleissa kaytettiin kontrollimuuttujina kuntien etai-
syytta (km) tieverkkoa pitkin Vt1:n valmistumisen jalkeen seka matka-aikaa no-
peimmalla julkisella kulkuneuvolla. Nama tiedot haettiin samalla kertaa Google
Maps sovelluksesta. Naiden muuttujien osalta 1ahtépisteen maarittely asuinkun-
nassa ja maaranpaan sijainti tybkunnassa vaikuttavat jossakin maarin muuttu-
jan arvoon, mutta laadittu herkkyysanalyysi osoitti selkeasti, ettéa kontrollimuut-
tujien vaikutus pendeldintijouston estimaatteihin oli hyvin marginaalinen.

Suunnitteluvaiheessa olevan hankkeen tulevaisuuteen katsovassa vaikutusarvi-
oinnissa matka-aikoja ja niiden muutosta hankkeen toteuduttua voidaan arvi-
oida esimerkiksi likennesuunnitteluun soveltuvilla malleilla ja liikenteen ennus-
temalleilla (ks. esim. Moilanen ym., 2022). Luvussa 4 esitetty analyysi perustui
suoraan Lansirata Oy hankeyhtion esittdmien arvioiden seka VR:n nykyisten ai-
kataulujen vertailuun. Suunniteltujen uusien asemien osalta vertailun pohjana
kaytettiin Google Maps sovelluksesta haettuja matka-aikoja henkiléautolla.

6.3 Pendelointijousto

Jos suunnitteilla olevalle hankkeelle on Idydettavissa jo toteutunut verrokki-
hanke, jonka perusteella uuden hankkeen vaikutuksia on mielekasta arvioida,
on suositeltavaa aloittaa toteutuneen verrokkihankkeen vaikutusarvioinnista (mi-
kali sita ei ole viela tehty). Esimerkiksi raidehankkeen kohdalla sopivia verrok-
keja voidaan etsia jo aiemmin toteutetuista raidehankkeista, mutta talléin aiem-
man hankkeen vaikutusalue poikkeaa suunnitteilla olevasta hankkeesta. Toi-
saalta raidehankkeen verrokkina saattaa toimia tiehanke, jonka maantieteelli-
nen vaikutusalue on sama kuin suunnitteluvaiheessa olevalla hankkeella. Lu-
vuissa 3 ja 4 hydédynsimme Vt1:n rakentamisen pendeldintivaikutuksia suunnit-
teluvaiheessa olevan Lansiradan nopeampien kaukojunayhteyksien pendeldinti-
vaikutusten arviointiin. Valittiinpa verrokkihanke miten hyvansa, se on aina jos-
sakin maarin epataydellinen vastine suunnitteluvaiheessa olevalle hankkeelle.

Keskeisin parametriestimaatti, jonka siirsimme toteutuneen Vt1:n vaikutusarvi-
oinnista eteenpain katsovaan Lansiradan tapaukseen on pendeldintijousto,
joka kertoo kuinka monta prosenttia pendeldijien lukumaara kasvaa, jos
matka-aika alenee yhden prosentin. Jos pendeldintijouston lisédksi meilla on
arvio suunnitellun likennehankkeen vaikutuksista matka-aikoihin, voidaan
hankkeen vaikutus pendeldijien lukumaaraan laskea varsin suoraviivaisesti.
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Luvun 3 regressiomalli olettaa, ettéd pendeldintijousto on vakio. Taloustieteen
malleissa keskeiset joustoparametrit oletetaan hyvin usein vakioiksi (vrt. esim.
Cobb-Douglas tuotantofunktio tai constant elasticity of substitution (CES)
funktiot), mutta tarvittaessa annosvastefunktio F yhtalossa (1) voidaan esti-
moida kayttaen joustavampia funktiomuotoja tai kokonaan ei-parametrisesti,
jolloin pendeldintijouston arvon ei tarvitse valttamatta olla vakio.

Mikali sopivia verrokkihankkeita ei ole saatavissa tai pendeldintijouston empii-
rinen estimointi osoittautuu muutoin hankalaksi tai mahdottomaksi, on suunnit-
teilla olevan hankkeen vaikutusten arvioinnissa mahdollista nojautua aikai-
semmassa kirjallisuudessa raportoituihin pendeldintijoustojen estimaatteihin.
Talloin on kuitenkin tarkeata arvioida kriittisesti kyseisen arvon soveltuvuutta
ja yleistettavyytta suunnitellun hankkeen vaikutusarvioinnin tarpeisiin. Esimer-
kiksi staattisiin pendeldintimaarien seka etaisyyksien tai matka-aikojen korre-
laatioihin perustuvat joustoestimaatit saattavat yliarvioida yksittaisen lilkkenne-
hankkeen mahdollisia pendeldintivaikutuksia, kuten Luvussa 3.7 todettiin. Jat-
kotutkimuksissa olisi hyodyllista kartuttaa johdonmukaisesti erityisesti Suomen
olosuhteisiin soveltuvaa empiiristad evidenssia pendeldintijouston piste-esti-
maateista ja luottamusvaleista erilaisissa likennehankkeissa, jotta uusien
hankkeiden suunnitteluvaiheessa olisi sopivia verrokkihankkeita ja pendeldin-
tijoustojen estimaatteja kaytettavissa valittomasti.

6.4 Taloudelliset vaikutukset

Kun suunnitteilla olevan hankkeen vaikutukset matka-aikojen muutoksiin rele-
vanteilla yhteysvaleilld on arvioitu, estimoidun pendeldintijouston avulla voi-
daan ennustaa, kuinka nykyisin havaitut pendeldintimaarat vaikutusalueen eri
osien valilla kehittyisivat, mikali hanke toteutetaan.'® Maarallinen ennuste aut-
taa hahmottamaan uusia pendeldintivirtoja: missa uudet pendel6ijat asuvat ja
missa he kayvat tdissa.

'3 Vastaavasti liikennemalleilla tuotetut ennusteet ovat Moilasen ym. (2022) raportin mukaan ns.
perusennusteita, joka perustuvat olemassa oleviin paatoksiin. Niissa ei ole huomioitu sellaisia
poliittisia ohjauskeinoja, vaylainvestointeja tai muita toimenpiteita, joista ei ole tehty paatoksia,
vaan lilkkenne-ennusteiden tarkoituksena on toimia lahtokohtana tarkasteluille, joissa mahdollis-
ten tulevien toimenpiteiden vaikutuksia arvioidaan.
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Kun pendeldintivirrat on estimoitu, voidaan muodostaa arvio kuinka paljon
pendeldinti lisaisi tydllisyytta ja tydn tuottavuutta. Tassa keskeinen kysymys
on, kuinka suuri osuus uusista pendeldijista on tyéttémia tydnhakijoita, joiden
tyollistymista likennehanke edesauttaa, ja toisaalta kuinka suuri osuus uusista
pendeldijista on tydpaikkaa vaihtavia, joiden tydn tuottavuus paranee. Tahan
kysymykseen voidaan etsia vastauksia rekisteriaineiston perusteella myds
aluetasolla tutkimalla kuinka suuri osuus pendeldinnin aloittaneista on aikai-
semmin ollut ty6ttémana. Vaikka paremman kohtaannon mydéta tyépaikkaa
vaihtavien tuottavuus ja palkkataso keskimaarin kohoavat, mika on sinansa
arvokasta, vaikutus kansantalouden nakdkulmasta on keskimaarin selvasti
suurempi, jos liikennehanke parantaa tyottdmien mahdollisuuksia tyollistya.

Kun pendeldinnin vaikutus palkkakertymaan on laskettu, voidaan kasvaneen
tuottavuuden ja tyollisyyden BKT-vaikutusta arvioida funktionaalisen tulonjaon
kautta. Koska palkkojen tulo-osuus on noin 75 % arvonlisayksesta, voidaan
pendeldinnin BKT-vaikutusta arvioida jakamalla estimoitu palkkasumma lu-
vulla 0,75. Toisin sanoen palkkasummaan lisataan keskimaarainen voittomar-
ginaali, joka sisaltaa tuoton tuotantoon sitoutuneelle pddomalle. Luvussa 4 es-
timoitu vaikutus palkkasummaan ja bruttokansantuotteeseen pyrkii huomioi-
maan pendeldinnin kokonaistaloudellisen vaikutuksen kansantalouden tasolla,
erittelematta tarkemmin mik& osuus palkkasummasta kaytetdan matkakului-
hin, mik& on verojen osuus, tai kuinka suuri on kateen jaava nettopalkka.
Vaikka tarkempi erittely voi olla mielenkiintoinen, sen laatiminen on kaytan-
ndssa varsin hankalaa johtuen mm. ansiotuloverotuksen matkakuluvahennyk-
sesta, johon pureudutaan seuraavassa luvussa.

Ennen kuin pendeldintivaikutuksia voidaan sisallyttaa kustannus-hyoéty analyy-
siin tai tehda taydentavia vertailuja, on tarkeata ensin varmistaa, ettei pende-

IGintivaikutuksiin sisally kaksoislaskentaa hankkeen suoriin vaikutuksiin sisalty-
vien erien kanssa. Tarvittavat korjaustoimet riippuvat siita, mita hyotyja suorien
vaikutusten arvioinnissa tarkalleen ottaen on jo huomioitu. Pendeldintivaikutus-
ten suhde suoriin hy6tyihin on aina hankekohtaista (vrt. Haapamaki ym., 2024).

86



7 Ansiotuloverotuksen matkakulu-
vahennyksen kannustinvaikukset

Tassa luvussa tarkastellaan ansiotuloverotuksen matkakuluvahennyksen kan-
nustinvaikutuksia hyédyntaen edellisten tydpakettien keskeisimpia tuloksia ja
kokemuksia. Tyopaketissa keskitytdan kodin ja tyopaikan valisten matkojen
verovahennyksen kannustavuuteen tydmarkkinoiden nakdkulmasta. Erityisesti
matkakuluvahennyksen omavastuu ja ylaraja saattavat vaikuttaa verovahen-
nyksen kohdentumiseen ja vaikuttavuuteen.

7.1 Onko matkakuluvahennys ylipaataan
perusteltu?

Matkakuluvahennyksen kannustinvaikutuksiin pureutuvaa taloustieteellista kir-
jallisuutta on olemassa yllattavan niukasti. Tama johtunee suurelta osin siit3a,
ettd matkakuluvahennysta ei ole kaytdssa taloustieteen suurmaissa Yhdysval-
loissa ja Iso-Britanniassa. Sen sijaan Pohjois-Euroopan maissa matkakuluva-
hennysta sovelletaan yleisesti (esim. Wrede, 2000), mutta kaytannot ja toteu-
tustapa vaihtelevat huomattavasti eri maiden valilla.

Wreden (2000,2001) optimaalisen verotuksen nakokulmasta esittamat tulok-
set tarjoavat teoreettisen perustelun, jonka mukaan matkakuluvahennys voi
tietyin ehdoin lisata yhteiskunnan hyvinvointia. Wreden (2000) tulosten mu-
kaan matkakuluvdhennyksen ei koskaan tulisi korvata toteutuneita kuluja tay-
simaaraisesti, kun taas Wreden (2001) mallissa jopa matkakulujen ns. ylikom-
pensaatio yli toteutuneiden kustannusten voi olla joissakin tapauksissa yhteis-
kunnan hyvinvoinnin kannalta tehokas ratkaisu.

Vaikka matkakuluvdhennykselle on olemassa hyvinvoinnin taloustieteeseen
nojaava teoreettinen perustelu, hyvinvoinnin ndkdkulmasta olisi tarpeellista
huomioida myds tydmatkoista aiheutuvat ulkoishaitat, joista tarkeimpina esi-
merkkeind mainittakoon yksityisautoilun aiheuttamat ulkoishaitat kuten ilman-
saasteet, meluhaitat, tieverkon ruuhkautuminen ja liikkenneonnettomuudet. Ul-
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koishaitat huomioiva optimaalinen matkakuluvahennys todennakoisesti pikem-
minkin alikompensoi kuin ylikompensoi toteutuneita matkakuluja. Tahan argu-
menttiin palataan tarkemmin osaluvussa 7.4.

Matkakuluvahennysta perustellaan usein myos tasa-arvon nakdkulmasta. Tu-
lojen hankkimisesta aiheutuvat kustannukset vahentavat kulutukseen ja saas-
tamiseen kaytettavissa olevaa nettopalkkaa, joten veronmaksukyvyn tasapuo-
lisuuden nakdkulmasta on paasaantoisesti perusteltua verottaa bruttopalkan
sijasta nettopalkkaa. Vastaavalla tavoin myds osakeyhtididen maksama yhtei-
sovero perustuu liikevaihdon sijaan yhtién nettotulokseen (liikevoitto).

Palkansaajan mahdollisuudet vahentaa ansiotuloverotuksessa tulon hankkimi-
sesta aiheutuvia kustannuksia ovat kuitenkin huomattavasti rajoitetummat kuin
yritysverotuksessa hyvaksyttavat vahennykset. Mikali tydntekijan olisi mahdol-
lista suorittaa samat tyotehtavat joko palkansaajana tai yrittajana, ansiotulove-
rotuksen matkakuluvdhennyksen omavastuu ja enimmaismaara saattavat
osaltaan kannustaa perustamaan yhden henkilon mikroyrityksia, koska useim-
missa yritysmuodoissa yritys voi vahentaa asiakaskaynteihin liittyvat matka-
kustannukset yrityksen nettotulosta laskettaessa. Esimerkiksi jos IT-tukihen-
kilo siirtyy tydsuhteesta nykyisen tydnantajansa alihankkijaksi, hanen tyomat-
koistaan tulee jatkossa asiakaskaynteja, jotka mikroyrittaja voi yritysmuodosta
riippuen vahentaa jopa taysimaaraisesti verotuksessaan.

7.2  Matkakuluvahennyksen omavastuu ja
enimmaismaara

Matkakuluvahennyksen omavastuu ja enimmaismaaraa seka niihin tehtavat
muutokset saavat paljon huomiota julkisessa keskustelussa. Sanna Marinin
johtama hallitus korotti enimmaismaaraa tilapaisesti 7 000 eurosta 8 400 eu-
roon vuonna 2022 ja korotus oli edelleen voimassa vuonna 2023. Paatosta
perusteltiin tuolloin energian ja polttonesteiden hintojen nousulla. Ylen uutis-
ten mukaan Petteri Orpon johtama hallitus aikoo puolestaan laskea enimmais-
maaran takaisin 7 000 euroon ja samalla korottaa omavastuuta nykyisesta
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750 eurosta 900 euroon.™ Omavastuun korotuksen on arvioitu lisdavan vero-
kertymaa 27 miljoonaa euroa vuodessa.

Vertailun vuoksi Ruotsissa vuonna 2023 sovelletun matkakuluvahennyksen
omavastuu oli 11 000 SEK eli noin 990 euroa. Vastaavasti Norjassa vuonna
2023 sovelletun matkakuluvdhennyksen omavastuu oli 14 400 NOK eli noin

1 270 euroa. Toisin sanoen Ruotsissa ja Norjassa sovellettu omavastuu oli
huomattavasti korkeampi kuin Suomessa. Norjassa matkakuluvidhennyksen
enimmaismaara 97 000 NOK eli noin 8 500 euroa, mika on lahes samaa tasoa
kuin Suomessa vuosina 2022-2023 sovellettu enimmaismaara. Ruotsin vero-
viranomaisen (Skatteverket) sivuilta ei [6ydy mainintaa matkakuluvahennyk-
sen enimmaismaarasta.

Verohallinnon tilastotietokannan lukujen perusteella matkakuluvahennyksen
enimmaismaara koskee nykyisin hieman alle 30 000 henkil6a, mika vastaa
noin yhta prosenttia tyéllisista. Kuviosta 22 havaitaan, ettd enimmaismaaran
tilapainen korotus vuonna 2022 ei havaittavasti vaikuttanut maksimivahennyk-
sen tehneiden lukumaaraan. Hyvin todennakoisesti maksimivdhennyksen las-
keminen takaisin 7 000 euroon vaikuttaisi vain pieneen murto-osaan veron-
maksajista. Kuviosta 22 havaitaan myds, etta lahes kolme neljasta maksimiva-
hennyksen viime vuosina saaneista on miehia.

Maksimivahennyksen oman auton kayton perusteella saaneilla tydmatkan yh-
densuuntainen pituus taytyi olla vuonna 2023 vahintaan 63 kilometria. Mikali
omavastuu nousee 900 euroon ja maksimivahennys laskee 7 000 euroon, las-
kee oman auton kayton perusteella tehtava maksimivahennykseen oikeuttava
tydbmatkan yhdensuuntainen pituus noin 58 kilometriin.

4 Lahde: https://yle.fi/a/74-20050819

5 ahde:https://skatteverket.se/servicelankar/otherlanguages/inenglishengelska/individualsan-
demployees/declaringtaxesforindividuals/commondeductionsinthetaxre-
turn.4.7be5268414bea064694c75e.html.
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Kuvio 22. TyOmatkakuluista maksimivahennyksen tehneiden lukumaara su-
kupuolittain vuosina 2014-2022.
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Lahde: https://vero2.stat.fi/lPXWeb/pxweb/fi/Vero/

Omavastuun korotus 150 eurolla vuodessa koskisi kdytanndssa kaikkia tyo-
matkavahennysta nykyisin saavia. Vuonna 2023 oman auton kaytén perus-
teella tehtavan matkakuluvahennyksen omavastuu tayttyi koko vuoden paivit-
tain tyossa kayneilla, jos kodin ja tydpaikan valinen yhdensuuntainen etaisyys
on noin 5,2 km. Mikali omavastuu nousee suunniteltuun 900 euroon vuo-
dessa, nousee kodin ja tydpaikan valinen yhdensuuntainen minimietaisyys 6,6
kilometriin paivittain tydssakayvilla.

Jos vaihtoehtoisesti verrataan VR:n kaukojunien kuukausilippujen hintoja ja
yhteysvalien pituuksia, saadaan keskihinnaksi 2,37 euroa kuukaudessa per
yhdensuuntainen kilometri. Koska kuukaudessa on keskimaarin 22 tydpaivaa,
paivittdin molempiin suuntiin pendeldivan tapauksessa keskihinnaksi matkus-
tettua kilometria kohden saadaan 0,22 €/km, mika on huomattavasti alhai-
sempi kuin oman auton kayton perusteella saadun vahennyksen perusteena
sovellettu 0,3 €/km. Keskimaaraisen kilometrihinnan perusteella laskettuna
kaukojunilla pendelbivilla omavastuun raja saavutetaan noin 7,2 kilometrin yh-
densuuntaisella tydmatkalla, maksimivahennyksen raja tayttyy puolestaan pai-
vittain tydssa kayvilla noin 88 kilometrin kohdalla.
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7.3  Matkakuluvahennys oman auton vai
julkisen kulkuneuvon mukaan?

Vahennys oman auton kaytén mukaan on nykyisin sallittua vain, jos auton
kayttdon on jokin seuraavista perusteista:

e Julkista kulkuneuvoa ei ole lainkaan kaytettavissa.

o Kavelymatka on yhdensuuntaisella matkalla yhteensa vahintaan
kolme kilometria.

e Odotusaika (ei siis matkustusaika) meno-paluumatkalla on yh-
teensa vahintaan kaksi tuntia.

e Matka alkaa tai paattyy klo 00.00 - 05.00 valisena aikana.

Suurimmissa kaupungeissa asuvien kohdalla nama ehdot eivat useimpien
tydntekijoiden kohdalla tayty, joten matkakuluvahennys tulee paasaantdisesti
tehda halvimman julkisen kulkuneuvon mukaan, vaikka tyématka todellisuu-
dessa tehtaisiin omalla autolla. Esimerkiksi paakaupunkiseudulla HSL:n kah-
den vyobhykkeen (AB tai BC) kausilipun hinta jaa alle nykyisen 750 euron oma-
vastuurajan, vaikka tydmatkan pituus olisi 30 km ja matka-aika omalla autolla
olisi jopa tunnin lyhyempi kuin julkisella kulkuneuvolla. Julkisen liikenteen ke-
hittamisesta (esim. Raide-Jokeri) huolimatta jopa paakaupunkiseudulla jaa
heti Keha I:n ulkopuolelle katvealueita, joissa henkildauto on huomattavasti
julkisia kulkuvalineita nopeampi vaihtoehto.

Kuvio 23 havainnollistaa alueellisia eroja matkakuluvahennyksen saaneiden
osuudessa vuonna 2020. Kattavan julkisen liikenneverkon ansiosta ainoas-
taan 20% Uudellamaalla asuvista palkansaajista sai matkakuluvahennyksia.
Siten suunniteltu omavastuun korotus 900 euroon koskisi alle viildesosaa Uu-
dellamaalla asuvista palkansaajista.

Toisessa aaripaassa on Kanta-Hame, jossa asuvista runsas kolmannes (36%)
sai matkakuluvahennyksia. Kanta-Hame sijaitsee Uudenmaan, Varsinais-Suo-
men ja Pirkanmaan valissa, josta on varsin toimivat liikenneyhteydet niin paa-
kaupunkiseudulle kuin myds Tampereen ja Turun tydmarkkinoille. Myos

16 Vertailun vuoksi Ruotsissa vahennys oman auton kdytén mukaan on sallittu, jos oman auton
kayttd sdastaa edestakaista matka-aikaa julkiseen kulkuneuvoon verrattuna vahintaan kaksi tun-
tia (Skatteverket).
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Kanta-Hameen sisalla pendeléidaan mm. Riihimaen ja Hameenlinnan valilla.
Suunniteltu omavastuun korotus 900 euroon kohdistuisi kdytannéssa yli kol-
masosaan Kanta-Hameessa asuvista palkansaajista.

Toinen maakunta, jossa yli kolmannes palkansaajista sai matkakuluvahennyk-
sid, on Etela-Pohjanmaa. Lahes kaikkiin naapurimaakuntiin verrattuna Eteta-
Pohjanmaan matkakuluvahennyksia saavien osuus palkansaajista on noin 10
prosenttiyksikkda korkeampi, mika on merkittava ero. Etela-Pohjanmaalle on
ominaista suhteellisen tihed asutus myds taajamien ulkopuolella, mika luo
mahdollisuuksia tydssakayntiin oman asuintaajaman ulkopuolella. Etela-Poh-
janmaalta pendeldidaan myos maakunnan ulkopuolelle, erityisesti Tampe-
reelle, Jyvaskyladan ja Vaasaan. Toisaalta maakunnan suhteellisen alhaisen
asukastiheyden my6ta julkiset liikenneyhteydet eivat ole niin kattavia kuin suu-
rimmissa kaupungeissa, jolloin oman auton kaytdn edellytykset matkakuluva-
hennyksen perusteena tayttyvat huomattavasti useamman palkansaajan koh-
dalla.

Luvussa 2 todettiin, ettd Etela-Pohjanmaa on ainoa maakunta, jossa yhdys-
kuntarakenteen ja tydn tuottavuuskasvun valilla on tilastollinen negatiivinen
yhteys. Tasta heraa kysymys, luoko nykyisin sovellettava oman auton kayton
salliva matkakuluvahennys mahdollisesti vaaran kannustimen pendeldida tyo-
hén maaseudun paikalliskeskuksista tai harvaan asutulta maaseudulta, jolloin
vaeston keskittymisen aikaansaama kasautumisvaikutus heikkenee. Suomen
Ymparistokeskuksen (SYKE) laatiman selvityksen (ks. Ristimaki ym., 2015)
mukaan nykyinen tydmatkakulujen verovahennys kannustaa osaltaan tydllisia
muuttamaan kaupunkikeskuksista niiden kehyskuntiin, mika edistaa yhdys-
kuntarakenteen hajautumista eli asumisen, tydpaikkojen ja palveluiden sijoittu-
mista yha kauemmas toisistaan. Raportin mukaan rakenteen hajautuessa ajo-
neuvoliikenne ja sen aiheuttamat haitat lisdantyvat, minka johdosta tydmatka-
kulujen verovahennys katsotaan yhdeksi keskeiseksi ymparistén kannalta hai-
talliseksi sekd ilmastotavoitteiden vastaiseksi tueksi.
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VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2024:11

Kuvio 23. Matkakuluvahennyksia saaneiden osuus (%) maakunnittain vuonna
2020.
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7.4  Virtaviivaistettu matkakuluvahennys

SYKE:n raportin mukaan nykyisin sovellettavan matkakuluvdhennyksen heik-
kouksia ovat muun muassa seuraavat (Ristimaki ym., 2015, Taulukko 10):

e Hallinnollinen raskaus

e Mallin monimutkaisuus verovelvollisen nakékulmasta

e Suuret erot eri kulkuneuvon perusteella myodnnettavissa vahen-
nyksissa

o Vaarinkaytdkset verraten helppoja

e Tukee hakeutumista yhd kauemmas ty6paikasta

e Oman kulkuneuvon kaytén perusteella myénnettavan vahennyk-
sen mahdollinen ylikompensaatio toteutuneisiin kuluihin ndhden

Hallinnollisesta raskaudesta kertoo erinomaisesti Verohallinnon oma arvio,
jonka mukaan silta kuluu noin 100 henkildtyovuotta tydmatkakuluvahennysten
kasittelyyn (Ristimaki ym., 2015),

Professori Kalle Maatta (2022) on myos pohtinut matkakuluvahennyksen kipu-
kohtia erityisesti vero-oikeudellisesta nakdkulmasta, kiinnittaen huomiota mm.
siihen, ettd matkakuluvahennysta koskevassa verotus- ja oikeuskaytanndssa
perheettdmat ja perheelliset henkilét on asetettu eriarvoiseen asemaan. Joh-
topaatoksissaan Maatta pohtii matkakuluvahennyksen virtaviivaistamista seu-
raavasti:

“Keskeinen veropoliittinen kritiikki koskee sité, ettd tybmatkojen verotus
on kokonaisuutena oftaen hyvin monimutkainen kokonaisuus. Né&in ollen
se on omiaan aiheuttamaan hallinnollista ja muuta sééntelytaakkaa seké
heikentédmé&én verokohtelun ennakoitavuutta. Jaékin epéaselvéksi, olisiko
tarkoituksenmukaisempaa, etté liikenteen verotusta lievennettéisiin ylei-
sesti ja luovuttaisiin hyvin tilkkutdkkiméisestd tyématkojen seké asunnon
Ja tybpaikan matkakulujen tuloverotuksesta. Toisin sanoen matkakustan-
nusten tuloverokohtelua virtaviivaistettaisiin olennaisesti.”

Ratkaisuna nykyisen matkakuluvédhennyksen ongelmiin Ristimden ym. (2015)
raportissa selvitettiin tydmatkan pituuteen perustuvan, kulkutapariippumatto-
man matkakuluvahennysmallin mahdollisuuksia seka arvioitiin, mita vaikutuk-
sia muutoksella olisi nykyiseen vahennysmalliin verrattuna. Raportin laatijat
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myds vertailevat vaihtoehtoisia kilometriperusteisia malleja, jotka suosisivat
joko lyhyita tyématkoja tai vaihtoehtoisesti kauempana pendeldintia.

Yksinkertaisimmillaan virtaviivaistettu matkakuluvahennys voitaisiin toteuttaa
kilometripohjaista menettelya soveltaen seuraavasti:

e Tyontekija ilmoittaa veroilmoituksessa kodin ja tydpaikan yhden-
suuntaisen etaisyyden kilometreina tieverkkoa pitkin, tai vaihtoeh-
toisesti tyontekija ilmoittaa kodin ja tydpaikan osoitetiedot ja Vero-
hallinto laskee etaisyyden.

e Matkakuluvahennys tyossaolokuukautta kohden lasketaan tyo-
matkan pituuden (km) ja Verohallinnon maaritteleman matkava-
hennyskertoimen tulona (€ per km), samaan tapaan kuin verotto-
mien kilometrikorvausten tapauksessa nykyisin menetellaan.

Virtaviivaistetun menettelyn perusidea ei ole uusi: vastaavan tapaista kilomet-
riperusteista mallia sovelletaan mm. Norjassa ja Tanskassa.

Ehdotuksemme keskeisimpana erona Norjassa ja Tanskassa sovellettuihin
menettelyihin samoin kuin Ristimaen ym. (2015) raportissa tarkasteltuihin mal-
leihin olisi se, ettda matkakuluvahennys myonnettaisiin riippumatta siita, kuinka
monena paivana viikossa tehdaan lahityota tai etatyotd. Tama loisi kannusti-
men kdyda tydssa kauempana kotoa, mika edistaisi tiedon ja hyvien kaytanto-
jen laajempaa leviamista (ekonomistien termein innovaatioiden diffuusiota),
mutta samalla kannustaisi verovelvollisia valttdmaan turhaa matkustamista ja
suosimaan mahdollisuuksien mukaan etat6itd. Muistutamme myds, etta lu-
vussa 2 havaittiin negatiivinen yhteys asuinalueellaan syntyneiden osuuden ja
yritysten tuottavuuden valilla, mika viittaa siihen, ettad nykyista suurempi tyépe-
rainen liilkkuvuus alueiden valilla voisi edistaa tuottavuuskasvua.

Virtaviivaistetun menettelyn keskeisimmat edut nykyisin sovellettavaan moni-
mutkaiseen kokonaisuuteen verrattuna voidaan tiivistaa seuraavasti:

1. Menettely vahentaisi huomattavasti hallinnollista ja muuta saante-
lytaakkaa. Kodin ja tydpaikan etaisyys on helppo laskea Verohal-
linnon toimesta, tarvittaessa tyontekijdn oma ilmoitus on myds
helppo tarkistaa. Lahi- ja etatydpaivien laskemisesta ja valvomi-
sesta luopuminen vahentaisi edelleen saantelytaakkaa.
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2. Tyontekijan kannalta matkakuluvahennyksen ennakoitavuus pa-
ranisi, mika osaltaan helpottaisi pendeldintipaatosten tekemista.

3. Ehdotettu menettely olisi eri liikennemuotojen suhteen neutraali,
mika on kannustinvaikutusten, resurssien kohdentumisen ja yh-
dyskuntarakenteen kehittymisen kannalta tarkea asia.

4. Ehdotettu virtaviivaistettu menettely kannustaisi tydntekijoita valt-
tamaan turhaa matkustamista ja suosimaan mahdollisuuksien
mukaan etatoita.

Virtaviivaistetun menettelyn vaikutusta verokertymaan voidaan helposti saataa
matkavahennyskertoimen avulla. Kertoimen suuruusluokkaa virtaviivaiste-
tussa menettelyssa voidaan arvioida esimerkiksi seuraavasti. Nykymenette-
lyssa matkakuluvdhennys oman auton kaytén mukaan on alimmillaan nolla
(silloin kun omavastuu ei tayty), suurimmillaan noin 6 euroa kilometrilta per
tydssaolokuukausi (kodin ja tyopaikan yhdensuuntaisen etaisyyden mukaan
laskettuna). Siten kaikkiin tydntekijoihin yhtalaisesti sovellettava matkavahen-
nyskerroin olisi todennakdisesti kuukausitasolla nollan ja kuuden euron valilla
per yhdensuuntainen etaisyys.

Mikali virtaviivaistettu menettely haluttaisiin noudattavan laheisesti nykyisin
sovellettavaa julkiseen kulkuneuvoon perustuvaa matkavahennysta, matkava-
hennyskertoimen arvoksi voidaan asettaa noin 2,4 euroa kilometriltd per ty0s-
saolokuukausi, mika vastaa VR:n kuukausilipun keskimaaraista hintaa per ki-
lometri. Koska kuukaudessa on keskimaarin 22 tyopaivaa, paivittain molem-
piin suuntiin pendeldivan tapauksessa tdma vastaisi noin 0,23 €/km tasoa,
mika kattaisi hyvin suurelta osin my6s omalla autolla tydssakayvan rajakus-
tannukset.

Vertailun vuoksi esimerkiksi Norjassa sovellettu kilometrikohtainen kerroin
vuonna 2023 oli 1,70 NOK/km, mika vastaa noin 0,15 €/km tasoa. Todellisia
kuluja huomattavasti alhaisempi kerroin voidaan perustella kompensaationa
autoliikenteen aiheuttamille ulkoishaitoille, kuten osaluvussa 7.1 todettiin.
Wreden (2000) mukaan Saksassa sovellettavassa matkakuluvahennyksessa
tydmatkakulut julkisilla liikennevalineilld ovat tdysimaaraisesti verovahennys-
kelpoisia, kun taas oman auton kayttoon sovelletaan kiinteata kilometriperus-
teista kerrointa ('Kilometerpauschale’).
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Maamme eri alueiden valilla on tunnetusti suuria eroja julkisten liikenneyh-
teyksien saatavuuden ja toimivuuden valilla, mutta vastaavanlaisia alueellisia
eroja voidaan havaita myds muun muassa palkkatason, tyéllisyyden, asumis-
kustannusten, sahkén siirtohintojen ja kunnallisveroprosentin suhteen. Jos
tyomatkaliikennetta tuetaan alueellisesti verotuksen keinoin, se luo vaaria
kannustimia, jotka heikentavat resurssien kohdentumista ja hidastavat tuotta-
vuuskasvua. Suuret erot eri kulkuneuvon perusteella mydnnettavissa vahen-
nyksissa, jotka suosivat yksityisautoilua, ovat keskeinen ongelma nykyisin so-
vellettavassa matkakuluvahennyksessa, kuten jo SYKE:n raportissakin todet-
tiin.

7.5 Kannustaako matkakuluvahennys
liialliseen pendelointiin?

Tassa osaluvussa tarkastellaan laskuesimerkkien avulla jo tydssa olevan pal-
kansaajan nakokulmasta luoko nykyisen kaltainen matkakuluvahennys mah-
dollisesti vaaran kannustimen jo tydssa olevien pendeldintiin?

VTT on arvioinut autoilun kokonaiskustannuksia kolmella eri automallilla viiden
vuoden aikana 15 000 kilometrin vuosisuoritteella (ks. laatikko alla). Laskel-
man mukaan alhaisin kustannus on 0,21 €/km, joka saavutettiin hankintatue-
tulla sdhkéautomallilla (lahteessa ei nimeta tarkemmin automalleja). Vuoden
2023 verotuksessa matkakuluvdhennys oman auton mukaan on 0,30 €/km.
Kahdella kolmesta VTT:n vertailussa mukana olleella automallilla kustannus
kilometria kohden jaa alle tdman arvon. Nain ollen Ristimaen ym. (2015) mai-
nitsema ylikompensaation mahdollisuus on edelleen ajankohtainen: autoilun
todellinen kustannus saattaa jadda matkakuluvahennysta alhaisemmaksi
tydntekijalla, joka on oikeutettu matkakuluvahennykseen oman auton kayton
mukaan.
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Laatikko 4
VTT:N LASKELMA AUTOILUN KUSTANNUKSISTA

VTT on tehnyt laskelmat kolmelle erimerkkiselle C-segmentin
keskikokoiselle perheautolle mahdollisimman huolellisesti valituilla
laskentaparametreilla. VTT teki laskennat kahdelle vuosittaiselle
ajosuoritteelle, 15 000 ja 30 000 km. Paivasuoritteena 30 000 km
vuodessa on 82 km/paiva, joten tdman pitaisi onnistua myos
tayssahkobautolla. Koska laskentaan kuitenkin liittyy epavarmuustekijoita,
VTT esittda tulokset koodattuina, automalli A, B ja C. Vertailu toimii
parhaiten tietyn automallin sisalla, mutta koska kaikkia
teknologiavaihtoehtoja ei ole tarjolla kaikkiin automalleihin, voidaan tiettyja
suuntaa antavia vertailuja myds tehda automerkkien valilla.

VTT:n tekemassa kustannuslaskennassa huomioon otettavia tekijoita ovat
mm. auton hankintahinta, mahdollinen hankintatuki, korkokustannus,
jalleenmyyntiarvo, polttoaineen kulutus, polttoaineen hinta,
huoltokustannus ja verot (ajoneuvovero, kayttovoimavero). Eri teknologiaa
edustavien autojen vertailussa suurin epavarmuus liittyy
jalleenmyyntiarvoon. VTT kaytti laskennassa 5 vuoden pitoaikaa.
Tayssahkoautoissa ja hybrideissa sahkdisen voimalinjan takuu on yleensa
tata pitempi, ja tdma vahentaa osittain epavarmuutta jalleenmyyntiarvosta
5 vuoden kuluttua. Useimmissa tapauksissa auton valmistaja tai myyja
tarjoaa huolenpitosopimuksia, joiden kestoika on niin ikdan 5 vuotta.
Huolenpitosopimuksen pohjalta huoltokustannus voidaan arvioida tarkasti.

Lahde: https://www.traficom.fi/fi/ajavaihtoehtoa/vttn-laskelma-autoilun-
kustannuksista.

Tarkastellaan havainnollistavana esimerkkind palkansaajaa, jolla on mahdolli-
suus tehda lahity6ta 63 kilometrin paassa kotoa, mika vastaa matkakuluva-
hennyksen enimmaismaaraa, tai vaihtoehtoisesti hoitaa samat tyétehtavat ko-
toa kasin etatydna. Oletetaan, etta tyotehtavat tai palkkataso eivat poikkea toi-
sistaan eta- ja lahitydssa. Oletetaan lisdksi, ettéd palkansaajalla on kaytdssaan
vapaa-ajanmatkoja varten hankittu hankintatuettu sahkdauto ja han on oikeu-
tettu matkakuluvahennykseen oman auton kayton mukaan. Voisiko esimerkin
tyontekija saada pendelbinnistd veroedun kotona tehtdvaan etatydohon verrat-
tuna, mika kannustaisi taysin tarpeettomaan autoiluun?
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Mikali tybpaikka sijaitsee 63 kilometrin pdassa kotoa ja tydpaikalla kdydaan jo-
kainen arkipaiva (pl. lomapaivat), vuodessa ajokilometreja kertyy yhteensa
30500, mika oikeuttaa maksimivahennykseen 8400 euroa, huomioiden 750
euron omavastuu (vuoden 2023 verotuksen mukaisesti laskettuna). Jos sah-
kdautoiluin todellinen kustannus on 0,21 euroa kilometrilta VTT:n laskeman
mukaisesti, vuotuinen kokonaiskustannus on yhteensa 6405 euroa. Nain ollen
matkakuluvahennys ylittdd VTT:n arvioiman kokonaiskustannuksen lahes
2000 eurolla.

Vertailussa taytyy kuitenkin ottaa huomioon se, ettd matkakuluvahennys on
luonteeltaan ansiotuloista tehtava vahennys, ei verosta tehtava vahennys (ku-
ten esimerkiksi kotitalousvahennys). Palkansaajien ansiotulojen mediaanin
kohdalla marginaaliveroprosentti vuonna 2023 oli 49,5 %. Siten palkkaja-
kauman mediaaniin kuuluvan palkansaajan osalta matkakulujen 8400 euron
maksimivahennys laskee ansiotuloista perittavaa veroa 0,495 x 8400 = 4158
eurolla verrattuna etatyovaihtoehtoon, jossa matkakuluja ei synny eikd matka-
kuluvdhennysta myonneta. Korkeimmillaan marginaaliveroaste oli 59,2 %
vuonna 2023 (97 000 — 156 0000 euroa vuodessa ansaitsevilla). Siten matka-
kuluvahennys voi enimmilldan laskee ansiotuloista perittavaa veroa 0,592 x
8400 = 4973 eurolla. Kummassakin tapauksessa matkakuluvdhennyksesta
saatava nettopalkan kasvu jaa huomattavasti alle VTT:n laskelmaan perustu-
van 6405 euron vuotuisen kokonaiskustannuksen. Toisin sanoen kokonais-
kustannuksiin perustuvassa vertailussa edes suurituloinen sahkoautoileva pal-
kansaaja ei voi saada pendeléimalla veroetua verrattuna tilanteeseen, jossa
han voisi tehda kokopaivatoimisesti etatdita kotoa kasin. Edella tarkasteltu
esimerkki soveltuu vaihtoehtoisesti myds tapaukseen, jossa palkansaaja voi
etatydn sijasta tehda lahityota lyhyen kavelymatkan paassa kotoa, tai vaihto-
ehtoisesti palkansaaja vertailee asuinpaikan sijainnin vaikutusta (muutto Ia-
helle tydpaikkaa tai pendeldinti kauempaa).

Jotta suurituloinen palkansaaja voisi saada pendel6innistd veroetua, taytyisi
autoilun kustannuksen olla alle 0,163 euroa kilometrilta. Kaytannossa tama on
mahdollista, mikali autoilun kustannuksia ei arvioida keskiméaaraisten koko-
naiskustannusten, vaan rajakustannusten nakdkulmasta. Jos esimerkin pal-
kansaaja kayttaa autoa paivittaiseen liikkkumiseen kuten kaupassa asiointiin ja
lasten kuljettamiseen harrastuksiin seka vapaa-ajan matkoihin, on taloustie-
teen nakdkulmasta hyvin perusteltua kyseenalaistaa, miksi matkakuluvéhen-
nykseen pitaisi sisallyttaa kiinteitd padomakustannuksia kuten auton arvon
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aleneminen ja korkokulut, vakuutusmaksut ja verot, jotka auton omistajan tay-
tyy maksaa ajosuoritteesta riippumatta. Jos auton omistamisen kiinteat kus-
tannukset jatetdan huomioimatta, tydmatkojen rajakustannus koostuu paaasi-
assa polttoainekuluista tai sdhkdauton tapauksessa energian kulutuksesta.
Alimmillaan sahkdautoilun rajakustannus voi kesaolosuhteissa olla jopa alle
0,05 €/km (esim. oletetaan energian kulutukseksi alle 25 kWh/100km ja ener-
gian hinnaksi julkisella latauspaikalla 0,2 €/kWh). Jos taas polttomoottoriauton
kulutus on 8 | / 100km ja polttoaineen hinta on 2 €/I, rajakustannus olisi 0,16
€/km, mika on edella mainittu veroedun raja suurituloiselle.

Mikali palkansaaja arvioi pendeldinnista saatavaa veroetua taloustieteilijan ta-
paan rajakustannusten perusteella, johtopaatds saattaa hyvinkin olla, etta
pendeldinti vaikuttaa taloudellisesti kannattavalta. Ammattiekonomistin te-
kema laskelma ottaisi kuitenkin lisdksi huomioon myds matkustamiseen kayte-
tyn ajan vaihtoehtoiskustannuksen, jolloin keskituloisen palkansaajan tapauk-
sessa ei liene kannattavaa ajaa yli 30 tuhatta kilometria vuodessa muutaman
tuhannen euron veroedun takia: esimerkiksi sivutoimisena taksikuskina sama
ajosuorite olisi huomattavasti tuottoisampi.

Ristimaki ym. (2015) nostavat esiin mahdolliset vaarinkaytokset yhtena nyky-
mallin keskeisend ongelmana. Koska matkakuluvahennys perustuu laskennal-
lisiin kustannuksiin, eika tosittein todennettavissa oleviin kuluihin, Verohallin-
non on hyvin vaikeata luotettavasti todentaa, onko veroilmoituksessa ilmoitet-
tuja tydmatkoja tosiasiallisesti tehty. Tyopaikoilla, joissa ei kdyteta kellokorttia
tai muuta tydajanseurantaa, tyontekija ei itsekaan valttdmatta pysty jalkika-
teen erottelemaan eta- ja Iahitydhon kaytettyja tyopaiviaan. Mikali edella tar-
kasteltu palkansaaja tekee todellisuudessa kokopaivatoimisesti etatdita, mutta
hakee vilpillisesti tai huolimattomuuttaan matkakuluvdhennysta paivittaisen 1a-
hityon perusteella, mediaanituloilla verohyoty olisi edella esitetyn laskelman
mukaisesti 4158 euroa vuodessa, suurituloisella jopa 4973 euroa vuodessa,
jos oletetaan, ettd verovilppi tai huolimattomuus ei paljastu. Koska etatyot ovat
yleistyneet koronapandemian aikana aiempaan verrattuna, nain merkittava ta-
loudellinen kannustin vaarinkaytoksiin on nykyisin aiempaa suurempi ongelma
verotuksen oikeudenmukaisuuden kannalta. Tama on yksi tarkeimmista pe-
rusteluista matkakuluvahennyksen virtaviivaistamiselle siten, ettd vahennyk-
sen suuruus olisi rippumaton siita, kuinka monena paivana viikossa tehdaan
[&hity6ta tai etatyota.
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8 Johtopaatokset

Hankkeen paatavoitteena oli yksilétason rekisteriaineistoista saatavien kodin
ja tydpaikan sijaintitietojen nykyista tehokkaampi hyédyntaminen merkittavien
liikennehankkeiden aiheuttamien saavutettavuusmuutosten tyémarkkinavaiku-
tusten tarkastelussa. Taman luvun tarkoituksena on tehda yhteenveto saa-
duista tuloksista ja niiden pohjalta esitettavista johtopaatoksista.

Luvussa 2 tarkasteltiin pendel6intia ja sen kehitysta ajassa deskriptiivisesti Ti-
lastokeskuksen rekisteriaineistoihin perustuen. Tama osio tarjoaa uutta tietoa
pendeldinnin alkamiseen ja paattymiseen yhteydessa olevista taustatekijoista,
joiden avulla voidaan muodostaa aiempaa tarkempi kasitys pendeldijien tyypil-
lisesta profiilista. Probit-regressiomalliemme tulosten samoin kuin kansainva-
listen tutkimusten mukaan pendeldijat ovat tyypillisesti miehia. Luvussa 2 kui-
tenkin myds havaittiin, ettd Turun ja Helsingin valilla pendeldi lahes yhta pal-
jon naisia kuin miehia. Deskriptiivisen analyysin perusteella voidaan todeta,
etta liikennejarjestelman ja eri likkumismuotojen kehittamisella voi olla vaiku-
tusta myo6s tydmarkkinoiden tasa-arvon kannalta.

Luvussa 3 estimoitiin vuonna 2008 valmistuneen Turunvaylan kausaalivaiku-
tuksia pendeldintiin Uudenmaan ja Varsinais-Suomen alueella. Tulostemme
mukaan moottoritien vaikutus pendeldintiin oli positiivinen, tilastollisesti merkit-
seva ja robusti mallin spesifikaation ja kaytettyjen muuttujien suhteen. Esti-
moitu pitkan aikavalin pendeldintijousto on noin 0,5, mika tarkoittaa sita, etta
yhden prosentin suuruinen matka-ajan aleneminen asuinkunnan ja tydssa-
kayntikunnan valilla lisaa pendeldijien lukumaaraa keskimaarin noin 0,5 pro-
senttia. Taman perusteella voidaan ennustaa, ettéd esimerkiksi jos liikenne-
hankkeen myo6ta matka-aika alenee 20%, pendeldijien lukumaara kasvaa
10%.

Estimoitua pendeldintijoustoa hyddynnettiin Luvussa 4 suunnitteluvaiheessa
olevan Lansiradan eteenpain katsovassa pendeldintivaikutusten arvioinnissa.
Yhdistamalla tiedot nykyisesta pendeldinnista ja pendeldintijoustosta hankeyh-
tién ilmoittamiin tietoihin matka-ajoista eri yhteysvaleilla, voimme arvioida
kuinka paljon pendeldinti lukumaaraisesti kasvaisi, mikali hanke toteutuu. Las-
kelmamme mukaan pendeldinti lisdantyisi noin 10 % Turun ja Helsingin valilla
janoin 12 % Turun ja Espoon valilld. Lukumaaraisesti tdma lisaisi pendelbijien
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lukumaaraa vaikutusalueella noin 1 300 henkildlla vuodessa. Lisdksi ar-
vioimme pendeldintivaikutuksen kokonaistaloudellisia vaikutuksia palkkasum-
maan ja bruttokansantuotteeseen hyddyntaen laskelmissa mm. pendeldinnin
aloittaneiden keskimaaraista tyottomyyshistoriaa (vrt. Luku 2), tydpaikkaa
vaihtaneiden keskimaaraisen ansiotason muutosta seka palkkojen osuutta
funktionaalisessa tulonjaossa. Tdman luvun yksi keskeisimmista tuloksista oli,
etta jopa 90% kokonaistaloudellisista hyddyista saataisiin tyollisyyden parane-
misen myota.

Luvussa 5 tutkittiin kasautumisvaikutusta yhdistamalla yritystason rekisteriai-
neistosta lasketut tuottavuusluvut maakuntatason asukastiheytta seka yhdys-
kuntarakennetta kuvaaviin tunnuslukuihin. Uutuus aiempiin tutkimuksiin verrat-
tuna on kunta- tai maakuntarajoista riippumattoman kaupunki-maaseutuluoki-
tuksen kayttd asukastiheyden rinnalla kuvaamaan kaupungistumiskehityksen
myo6ta 2000-luvun aikana tapahtunutta yhdyskuntarakenteen muutosta. Kau-
pungistumisen vaikutuksesta tapahtuneen asukastiheyden ja yhdyskuntara-
kenteen vaikutus yritysten tuottavuuteen on tilastollisesti merkitseva ja positii-
vinen kaikissa maakunnissa Etela-Pohjanmaata lukuun ottamatta. Lyhyella ai-
kavalilla kasautumisvaikutuksen suuruusluokka on kuitenkin niin marginaali-
nen, etta yksittaisen liikkennehankkeen vaikuttavuuden arvioinnissa kasautu-
misvaikutukset tuottavuuteen on perusteltua jattdd huomioimatta.

Hankkeessa saatujen tulosten ja kokemusten pohjalta Luvussa 6 hankkeen
tydvaiheet yleistettiin menetelmakehikoksi, jonka avulla rekisteriaineistoja voi-
daan hyddyntaa tulevaisuudessa henkildliikenteeseen merkittavasti vaikutta-
vien toteutuneiden hankkeiden jalkiarvioinnissa tai vasta suunnitteluvaiheessa
olevien liikennehankkeitten tydmarkkinavaikutusten arvioinnissa. Pendeldinti-
vaikutusten osalta rajanveto yhtaaltd hankkeen suoriin vaikutuksiin sisaltyvista
kustannusperusteisista tai kuluttajan ylijgamaan perustuvista hyodyista ja toi-
saalta laajempiin taloudellisiin vaikutuksiin luettavista pendeldintivaikutuksista
kaipaa kuitenkin tdsmennysta. Kaksoislaskennan valttamiseksi estimoiduista
pendeldintivaikutuksista tulee poistaa suoriin vaikutuksiin mahdollisesti sisalty-
vat pendeldintinyddyt.

Luvussa 7 tarkasteltiin ansiotuloverotuksessa sovellettavan matkakuluvahen-
nyksen taloustieteellisia perusteluita ja kannustinvaikutuksia. Matkakuluva-

hennykselle on olemassa optimaalisen verotuksen teoriaan pohjautuva perus-
telu, mutta nykyisin sovellettava matkakuluvahennys on hyvin monimutkainen
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kokonaisuus, mika heikentda veronmaksajien nakdkulmasta ennakoitavuutta
ja aiheuttaa kohtuutonta hallinnollista ja muuta saantelytaakkaa. Ratkaisueh-
dotuksena naihin ongelmiin Luvussa 7 tarkasteltiin virtaviivaistettua kilometri-
pohjaista menettelya, jossa matkakuluvdhennys tydssaolokuukautta kohden
laskettaisiin yksinkertaisesti tydmatkan pituuden (km) ja Verohallinnon maarit-
teleman matkavahennyskertoimen (€ per km) tulona. Hieman vastaavanlainen
kilometripohjainen malli on kaytéssa mm. Norjassa ja Tanskassa, mutta niista
poiketen ehdottamassamme mallissa matkakuluvahennyksen voisi saada
myds tyontekija, joka tekee osan ajasta etatyota. Talldin matkakuluvdhennys
kannustaisi tydnhakijaa ottamaan vastaan tyota kauempaa kotoa, mutta valt-
tamaan tarpeetonta matkustamista. Ehdotettu menettely on eri likennemuoto-
jen suhteen neutraali ja se vahentaisi huomattavasti vaarinkaytdsten mahdolli-
suutta.
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VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2024:11

Liite 1: Liikenteen siirtyminen seututielta 110
uudelle moottoritielle Vt1

Seuraavat kuviot havainnollistavat liikenteen siirtymista seututieltd 110 uudelle
moottoritielle Vt1 liikenteen automaattisten mittausasemien keraamien tietojen
perusteella.

Kuviossa 24 havaitaan, miten seututien 110 liikennemaara aleni mittauspis-
teessa 201 Muurla Vanha 82% uuden moottoritien valmistuttua lokakuussa
2008.

Kuvio 24. Liikennemaaran kehitys seututielld 110 mittauspisteessa 201
Muurla Vanha vuosina 2006-2010.
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Lahde: https://vayla.fi/vaylista/aineistot/tilastot/tietilastot/lam-kirjat

Vastaavasti Kuvio 25 havainnollistaa, kuinka liikenne siirtyi hyvin nopeasti uu-
delle moottoritielle. Kuvioita 25 ja 26 vertaamalla havaitaan, etta liikenteen ko-
konaismaara tiella 110 vuonna 2007 on lahes sama kuin liikennevirta uudella
moottoritielld vuonna 2009. Jos lasketaan Kuvioiden 24 ja 25 pylvaat yhteen,
voidaan havaita, etta liikenteen kokonaismaara kasvoi huomattavasti Vt1:n
kayttéonoton jalkeen.
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Kuvio 25. Liikennemaaran kehitys valtatielld 1 mittauspisteessa 1601 La-
kiamaki vuosina 2006-2010.
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Liite 2: Turun moottoritien pendelointi-
vaikutusten estimoinnissa kaytetyt muuttujat

Seuraavassa taydellinen lista pendeldintivaikutusten estimoinnissa kaytetyista
muuttujista ja niiden tunnusluvuista. Aineisto kattaa kaikki Uudenmaan ja Var-

sinais-Suomen kunnat vuosina 1995-2018.

Taulukko 10. Muuttujat ja niiden keskiarvo ja keskihajonta.

Muuttuja n keskiarvo | keskihajonta
Pendeldivien lukuméaaré per asuin-tydkuntapari 66144 121 1347,58
Nopein matka-aika (h) 66144 1,73 0,93
Matka-aika (h) ilman Vt1:ta 66144 1,86 1,05
Etdisyys (km) Vt1:t4 kayttaen 66144 125,61 73,87
Etéisyys (km) ilman Vt1:t& 66144 126,91 75,74
Matka-aika (h) nopeimmalla julkisella kulkuneuvolla 66144 3,10 1,86
Keskim&arainen tydmatka (m) 35828 20646,05 3898,97
Kunnan asukasluku 66144 26684,34 88364,65
Kunnan mediaani-ika 66144 42,05 4,5
Kaytettavissa olevien tulojen mediaani 66144 16637.42 4361,91
Tybpaikkojen Ikm kunnassa 66144 17574,53 54000,41
Kunnallisveroprosentti 66144 18,66 1,3
Vanhojen osakeasuntojen keskinelidhinta 59904 244552 1789,12
Vanhojen osakeasuntojen kauppojen lkm. 65936 573,39 1697,01
Korkeakoulutettujen osuus yli 18-vuotiaista 66144 0,14 0,08
Alle 18-vuotiaiden osuus asukkaista 66144 0,22 0,03
Yli 64-vuotiaiden osuus asukkaista 66144 0,18 0,06
Omistusasuijien osuus 66144 0,78 0,09
Auton omistavien osuus yli 18-vuotiaista 66144 0,94 0,04
Tyéllisyysaste (18-64-vuotiaat) 66144 0,74 0,04
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Liite 3: Kaupunki-maaseutuluokituksen tarkempi
kuvaus

Tassa liitteessa kuvataan yksityiskohtaisemmin luvussa 5 kaytetyn Suomen
ymparistokeskuksen yllapitdman kaupunki-maaseutuluokituksen 7 eri alu-
etta.’”

Sisempi kaupunkialue

Sisempi kaupunkialue kuvaa kaupunkien tiivistd ja yhtenaista tehokkaasti ra-
kennettua aluetta. Sisemmalla kaupunkialueella Iahiympariston vallitseva
aluetehokkuus on vahintaan 0,1, joka vastaa tiivista pientaloaluetta. Sisem-
masta kaupunkialueesta irrallaan sijaitsevat korkean aluetehokkuuden alueet
sisallytetdaan ulompaan kaupunkialueeseen. Jokaisella keskustaajamalla voi
olla vain yksi sisempi kaupunkialue. Poikkeuksen tastda muodostavat Helsingin
kaupunkiseudulla sijaitsevat kaupungit Jarvenpaa ja Kerava, joille muodoste-
taan oma sisempi kaupunkialue.

Ulompi kaupunkialue

Ulompi kaupunkialue koostuu erillisista 1ahidista, kaupan, teollisuuden ja toi-
mistojen reunakaupungista seka toisaalta kaupungin viheralueista ja alemman
tehokkuuden asuinalueista, jotka kuitenkin ovat selvasti osa yhtenaista kau-
punkialuetta. Ulommalla kaupunkialueella kolmasosa lahiymparistdsta on va-
hintaan 0,02 aluetehokkuuden aluetta. Talla kriteerilld ulomman kaupunkialu-
een ulkoraja estimoi asemakaavoitetun alueen ulkorajaa ja ndin suunnitellusti
rakennettua yhtenaista kaupunkialuetta.

Kaupungin kehysalue

Kehysalue kuvaa valittdomasti fyysiseen kaupunkialueeseen kytkeytyvaa osaa
kaupungin ja maaseudun valivydhykkeesta. Kehysalueen rajaukseen liittyy

kaupunkiseutujenldhitaajamien tunnistaminen. Lahitaajamat ovat valittdmassa
fyysisessa ja toiminnallisessa yhteydessa keskustaajamaan. Kehysalueen ra-
jaus perustuu ydinkaupunkialueen ulkorajalta ja lahitaajamien ytimista lasket-

7 Lahde: https://www.ymparisto.fi/fi/rakennettu-ymparisto/kaupunkiseudut-ja-kaupungistuminen/
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tuihin aika- ja matkaetaisyyksiin. Kehysalueen laajuus riippuu paljolti I&hitaaja-
mien maarasta. Perussaantdona kehysalueen laajuus on 5 kilometria ydinkau-
punkialueen reunasta ja 3 kilometria I&hitaajaman ytimesta. Lisaksi tieyhteyk-
sia on painotettu matka-aikaetaisyyteen perustuvalla kriteerilld. Kehysalue
kattaa kaupungin valitttmassa laheisyydessa olevat sekoittuneet alueet. Sii-
hen sisaltyy seka tiiviitd taajama-alueita ettd maaseutumaisia alueita. Kehys-
alueella on kaupunkien viherrakennetta tukevia alueita, mutta sielta Ioytyvat
myd&s kaupungin tulevat kasvualueet.

Maaseudun paikalliskeskukset

Maaseudun paikalliskeskukset ovat kaupunkien vaikutusalueen ulkopuolelle
jaavia pienempia keskuksia. Ne koostuvat pienemmista kaupunkimaisista taa-
jamista, joilla on selkea keskusta seka isoimmista maaseutumaisemmista kir-
konkylakeskuksista. Paikalliskeskuksille on ominaista rakenteeltaan tiivis kes-
kusta seka rooli ymparoivan alueen keskuksena. Ne rajataan vaestomaara,
asukastiheys, tydpaikkamaara ja aluetehokkuuskriteerien perusteella, joilla ku-
vataan taajaman keskusalueen laajuutta seka kokoa ja tiiveytta niin asumisen
kuin tyopaikkojen alueena.

Kolme neljasta kriteerista pitaa tayttya, jotta taajama luokitellaan maaseudun
paikalliskeskukseksi. Naiden joukossa on kuitenkin sellaisia, jotka ovat suu-
rempien kaupunkiseutujen lahitaajamia. Naita ei siis erotella erikseen paikal-
liskeskuksiksi, joten lisakriteeriksi siis muodostuu taajaman fyysis-toiminnalli-
nen etaisyys kaupunkialueista.

Kaupungin laheinen maaseutu

Kaupungin Iaheinen maaseutu on maaseutumaista aluetta, joka on toiminnalli-
sesti ja fyysisesti Iahella kaupunkialueita. Se rajataan suhteessa jo rajattuihin
kaupunkialueisiin. Luokka kuvaa kaupunkien laajempaa toiminnallista ty6ssa-
kayntialuetta. Aluerajaus perustuu potentiaaliseen saavutettavuuteen ja ydin-
kaupunkialueille suuntautuvaan tyéssakayntiin. Kaupungin laheinen maaseutu
pitda sisallaan erityyppisia maaseutualueita: taajamia, ydinmaaseudun kaltai-
sia maaseutualueita seka harvaan asuttuja alueita. Kaupungin laheinen maa-
seutu on laajin niiden kaupunkialueiden ymparilla, joissa vaestdéa on paljon tai
kaupungin tyéssakayntialue on laaja.
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Ydinmaaseutu

Ydinmaaseutu on joko vahvaa alkutuotannon aluetta tai toiminnoiltaan moni-
puolista suhteellisen tiiviisti asuttua maaseutua. Ydinmaaseutu on suhteellisen
etdalld suurista keskuksista, silla se rajautuu kaupungin I&heisen maaseudun
ulkopuolelle. Pienien kaupunkien ymparilla se voi kuitenkin ulottua lahelle kau-
punkialuetta. Aluetta luonnehtivat keskikokoiset keskukset, kirkonkylat ja suh-
teellisen tihea pienten taajamien verkosto. Alueen maankayttd on intensiivista,
joten erityisesti maatalousvaltaiset alueet nousevat ydinmaaseuduksi. Myos
suhteellisesti pienemman intensiteetin harvemmin asutut alueet voivat nousta
ydinmaaseuduksi, mikali alueella asuvien tydllisten toimialajakauma on paikal-
listasolla monipuolinen.

Harvaan asuttu maaseutu

Harvaan asuttu maaseutu on paikalliselta elinkeinorakenteeltaan yksipuolista
ja vaestdmaaraltaan harvaan asuttua aluetta, jonka yleisin maankayttéluokka
on metsa tai suo. Lahtdkohtaisesti alueet sijaitsevat kaukana isoista keskuk-
sista. Alueen asutusrakenne on hajanaista, taajamia on harvassa ja niiden va-
lilla saattaa olla laajoja asumattomia alueita. Harvaan asutuksi maaseuduksi
luokitellaan ne maaseutualueet, jotka eivat tdytad kaupungin laheisen maaseu-
dun tai ydinmaaseudun kriteereita.
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