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JULKISEN INFRASTRUKTUURIN TUOTTAVUUS

Infrastruktuuri eli talouden perusrakenne voidaan jakaa neljdén Iuokkaan: yleishyodyl-
liset investoinnit (s#hko-, energia- ja vesihuolto), tietoliikenneinvestoinnit, kuljetus-
verkkoinvestoinnit ja maankiyttéhankkeet (liite 1).

Ensimmdiisesséd ryhméssé energiainvestoinnit ovat piddasiassa yksityisid. Lisdksi jakelu-
verkko on yksityistetty ja tuotannon sekid jakelun monopoliluonnetta on pyritty
vihentdmddn. Vesihuolto on Suomessa jérjestetty paikallishallinnon tasolla. Toisessa
ryhmissé tietoliikenteessd investoinnit suorittaa yksityinen sektori'. Julkinen valta
pyrkii turvamaan kilpailun toimivuuden markkinoilla. Kolmas ryhmé eli kuljetus-
verkkoinvestoinnit ovat suurelta osin julkisen sektorin toimialaa. Neljdnnessa ryhmissi
julkinen sektori useimmiten vastaa toteutuksesta, useimmiten paikallisella tasolla. Néin
ollen perusrakenteen tuottamisesta on valtion tehtivénéd pédasiassa liikenneinfrastruk-
tuurin rakentaminen ja yllépito (sekd maankdyton suunnittelu). Julkiselle sektorille
kuuluu lisdksi tirked sditelytehtava.

Yritysten ja kansalaisten ndkokulmasta toimiva infrastruktuuri, esimerkiksi liikenne-
jérjestelmd on merkittdvd taloudelliseen hyvinvointiin ja yritysten kilpailukykyyn
vaikuttava tekiji. Erdiden nidkemysten mukaan infrastruktuuri on yksi tirkeimmistd
kilpailuetuihin vaikuttavista tekijoisté, paikallisten etujen, hyvén hallinnon ja yrittéja-
henkisyyden ohella (liite 2). Liikenneverkko on vilttimiton logistisen jérjestelmén
toiminnan kannalta ja kotitaloudet hyotyvit toimivasta liikennejérjestelméstd sekd tyd
ettd vapaa-ajan liikkumisessaan.

Koska liikenneinfrastruktuuri on padosin julkisen sektorin rakentamaa ja ylldpitiméaa,
on tirkedi tietdd kuinka paljon hyotyd liikenneinfrastruktuurista on ja kuinka paljon
yhteiskunnan kannattaa liikenneinfrastruktuuriin sijoittaa. Toisin sanoen péétdksen-
tekijoiden tulisi tietdd liikenneinvestointien kustannus-hyStyoptimi. Sama koskee
muutakin julkista infrastruktuuria. Toisaalta julkisten investointien méird vaikuttaa
yksityisiin investointeihin ja kotitalouksien kulutuspédtoksiin. Liitteessd 3 on esitetty
julkiset investoinnit suhteessa BKT:hen Suomessa ja OECD-maissa vuosina 1960 ja

1990.

Miten infrastruktuuri vaikuttaa talouteen?

Liitekuviossa 1 esitetidin kaavamaisesti liikenneviylien taloudelliset vaikutukset (liite-
kuvio on perdisin VATT:ssa Esko Niskasen tekemistd kdynnissi olevasta tutkimuk-
sesta, jossa kisitellddn liikenneinfrastruktuurin taloudellisten vaikutusten arviointia

ohjelmatasolla).

! Julkisenemmistdiset osakeyhtiot on tissi lueteltu yksityiseen sektoriin.




Liikenneviylilld (kuten muillakin infrastruktuurihankkeilla) on ensinnékin vilittomia
taloudellisia vaikutuksia, jotka ajoittuvat investoinnin rakennusvaiheeseen. Valittomit
vaikutukset kohdistuvat rakennusalan kysynnin kasvuun ja edelleen kerrannais-
vaikutusten kautta muiden alojen kysynnin kasvuun. Taloudellinen kasvu lisdéntyy ja
nidmi vaikutukset kestdvit koko investointiprojektin rakentamisen ajan (liitekuvio 2).
Nimai vaikutukset ovat kuitenkin lyhytaikaisia ja tilapéisid.

Liikenneviylilld on lisdksi valmistuttuaan potentiaalisesti pitkévaikutteinen tai pysyvé
vaikutus taloudelliseen kasvuun. Tami johtuu siitd, ettd liikennekustannukset - seké
yrityksille ettd kotitalouksille - alenevat. Liikenneinvestointi lisd4 siten kansantalouden
pidomakantaa ja tuotantopotentiaalia ja vaikuttaa ndin pitkilld aikavililld lisddvasti
taloudelliseen kasvuun. Kasvua hidastava vaikutus voi tulla siitd, ettd niukkoja
pidomavaroja allokoitaessa investointihanke voi syrjdyttdd muita kannattavampia
hankkeita kansantaloudessa. Lopputulos riippuu siis siitd, miki on investoinnin lopul-
linen tuotantoa lisddva vaikutus verrattuna syrjiytettyihin hankkeisiin.

Liikenneviyld on valmistuttuaan julkinen hyddyke eli sitd voi samanaikaisesti kéyttas
useampi kuluttaja. Kdytté on meilld Suomessa myods maksutonta. Liikennéintikustan-
nukset pysyvit periaatteessa vakiona siihen saakka kunnes alkaa esiintyd ruuhkia,
jolloin aika- ym. kustannukset alkavat kasvaa ruuhkautumisen seurauksena. Liséksi
kustannuksia voi alkaa ilmet4 lisdéntyvind ympéristShaittoina.

Investointihankkeen kasvua lisddvé vaikutus riippuu siitd, miten se kohdentuu palve-
lemaan yritysten tuotantotoimintaa ja kotitalouksien lopullista kulutusta. Liikenne-
sen kautta, Viylit muodostavat verkoston. Verkosto- ja muita synergia -vaikutuksia ei
ole mahdollista jakaa yksittdisille viylille. Verkostovaikutusten saavuttaminen voi
edellyttdd useiden hankkeiden samanaikaista toteuttamista. Tdhén liittyy myds suuri
maiird infrastruktuurihankkeiden suunnittelun ongelmia (liite 4).

Ongelmia voidaan havainnollistaa seuraavasti. Yrityksen investointipddtokseen vaikut-
taa julkisen infrastruktuurin olemassaolo. Jos infrastruktuuri on jo olemassa tilanne on
periaatteessa yksinkertainen yrityksen nékékulmasta. Jos infrastruktuuria vasta suunni-
tellaan yritys joutuu arvioimaan toteutuuko hanke vai ei. Tdmid luo huomattavan
epdvarmuuselementin yrityksen investointipddtokseen. Tamé epdvarmuus kasvaa mité
pitemmille tulevaisuuteen menndén. Voidaan otaksua, ettd kaukana tulevaisuudessa
olevilla hankesuunnitelmilla ei ole endd sanottavaa vaikutusta yrityksen tdmén hetki-
seen investointipaddtokseen.

Suomessa liikenneinfrastruktuurin merkitys kilpailutekijind korostuu sekd sisdisistd
ettd ulkoisista syistd johtuen. Maa on laaja ja kuljetusetdisyydet pitkid. Toisaalta maa
on kaukana piamarkkina-alueista (liite 5). Periaatteessa hyvin toimivalla infrastruk-
tuurilla ja logistiikalla voidaan kompensoida maantieteellisid haittatekijoita.



Infrastruktuurien tuottolaskelmien periaatteet

Kiinnostus infrastruktuurien tuottoihin lisdfntyi melkoisesti noin kymmenen vuotta
sitten, kun USA:ssa esitettiin ylldttdvin suuria lukuja infrastruktuuri-investointien kan-
santaloudellisista tuotoista. Tamén jdlkeen kansainvilistd tutkimusta asiasta on ilmes-
tynyt runsaasti. Sitd summeerataan VATT:n tutkimuksissa (Mustonen, 1994 ja edelld
mainittu tekeilld oleva Niskasen tutkimus).

Tuottolaskelmien ldhtokohtana on se, ettd liikennejérjestelméd vaikuttaa yritysten
kuljetuskustannuksiin, titd kautta tuottavuuteen ja kansantalouden kilpailukykykyyn.
Useissa kansainvilisissd tutkimuksissa on todettu julkisen liikenneinfrastruktuurin
positiivinen vaikutus yksityisen sektorin tuottavuuteen. Tuottavuusvaikutusta on tutkit-
tu aikasarja-aineistojen ja tilastotieteellisten menetelmien avulla. Koko talouden tasolla
tarkasteluna on kéytetty kolmea eri menetelmié:

1) Julkisen infrastruktuurin vaikutus talouden kasvuun
2) Julkisen infrastruktuurin vaikutus yksityisen sektorin tuottavuuteen

3) Julkisen infrastruktuurin vaikutus yksityisen sektorin kustannuksiin

Menetelmit 2) ja 3) ovat hyvin ldhelld toisiaan ja periaatteessa niilld mitataan samaa
asiaa: julkisen infrastruktuurin vaikutusta yksityisen sektorin panosten tuottavuuteen.
Titd voidaan nimittdd suoraksi vaikutukseksi. Epdsuoriksi tai pidemmén aikavilin
vaikutuksia ovat julkisen infrastruktuurin vaikutukset panosten esim. tydvoiman Kysyn-
tddn ja tuotantorakenteeseen. Luonnollisesti julkisella infrastruktuurilla on myds
alueellisia vaikutuksia. Térked alueellinen vaikutus on infrastruktuurin vaikutus
yritysten sijoittumiseen.

Tuottolaskelmien menetelmdit ja ongelmat

Tuottavuusvaikutusta on péiasiassa mitattu sekd tuotantofunktioiden ettd kustannus-
funktioiden avulla. Ensiksi mainitussa mittaustavassa liikenneinfrastruktuurin oletetaan
lisdsiviin muiden tuotannontekijoiden tuottavuutta, kuten tydn ja pddoman tuottavuutta.
Jialkimmaiisessd menetelméssd oletetaan liikenneinfrastruktuurin alentavan yritysten
tuotantokustannuksia. Useissa liikenneinfrastruktuurin tai koko julkisen infrastruk-
tuurin tuottavuusvaikutusta kisittelevissd tutkimuksissa on kdytetty hyvéksi kansain-

vilistd aineistoa.

Varsin harvoin kéytettdvissd on niin hyvit tiedot, ettd infrastruktuurin optimi voidaan
laskea. Aineisto-ongelmat ovat usein merkittdvid. Suomessa ongelmana on mm. alueel-
lisen tilinpidon puutteet. Infrastruktuurin verkostoluonteen vuoksi alueellinen ulottu-

vuus on tiarked.

Tuottolaskelmien tuloksista

Kuten edelld todettiin, useissa kansainvilisissd tutkimuksissa on havaittu julkisen
infrastruktuurin lisddvian merkittdvisti yksityisen sektorin tuottavuutta. Tulosten tark-




kuudesta ei ole kuitenkaan saavutettu ‘konsensusta’, vaan tulokset riippuvat ajan-
jaksosta, maajoukosta ja kdytetyistd muuttujista.

Tuoreessa 12 OECD-maata Kkisittdvissd tutkimuksessa (Demetraiades-Mamuneas,
1997, liite 6) on mukana my6s Suomi. Tutkimuksessa tarkastellaan julkisen infrastruk-
tuurin médrén vaikutusta teollisuuden panosten kysytdén ja tuotantoon sekd lyhyelld
ettd pitkillda aikavililld. Suomea koskevat tulokset voidaan tiivistdd seuraavasti.
Teollisuustuotanto lisddntyy julkisen infrastruktuurin médrén lisddntyessd. Vaikutus
pddoman kysyntddn on merkittdvisti suurempi pitkdlld aikavililldi kuin lyhyelld
aikavililld. Tulos on samankaltainen useimmissa maissa. Tutkimuksen mukaan infra-
struktuurin reaalinen kansantaloudellinen tuotto on Suomessa ollut lyhyells aikavilillid
10 %:n luokkaa ja pitkilld aikavililld ldhes 17 % vuosien 1972 - 1991 aineistosta
laskettuna. Kaikissa OECD maissa pitkdn aikavilin tuotto osoittautui suuremmaksi
kuin lyhyen aikavilin tuotto. Tdmi tutkimus ei tietenkddn kerro nyt suunnitteilla
olevien investointien tulevista tuotoista vield mitédin.

Vaikutus teollisuuden tydn kysyntddn on Suomessa positiivinen eikd lyhyelld ja
pitkdlld aikavililldi ole merkittdvdd eroa. Varsin monessa maassa pitkdn aikavilin
vaikutus on pienempi kuin lyhyen aikavilin vaikutus. Suomessa tilanne on ty6llisyyden
kehityksen nidkokulmasta edullisempi. Saman tutkimuksen mukaan Suomessa julkisen
padoman tuottavuus on korkeampi kuin arvioitu optimituottavuus. Tulosten mukaan
Suomen julkisen piddoman médrdd kannattaa siten lisdtd. Laskelmien tulokset perus-
tuvat vuosiin 1971 - 1992 eli varsin korkean investointiasteiden vuosiin. Tarkas-
teluperiodin jilkeen Suomen infrastruktuuri-investoinnit ovat alentuneet.

Yhteenvetona eri maissa tehtyjen tutkimusten tuloksista voidaan esittdd seuraava
kvalitatiivinen arvio:

Taulukko 1. Infrastruktuurin eri menetelmilla mitatut vaikutukset

Tuottavuuteen

Kaupunkien maankaytto- ja |- " [Yleensa rajoitettu
litkennemallit

Tuotantofunktio Yleensd huomattava |-

Sijoittumismallit - Yleensi rajoitettu

Kyselytutkimukset - Rajoitetusta suuriin vaikutuksiin

Kuljetuskustannuksiin Pienehko -
perustuva lahestymistapa

Lahde: Rietveld, 1996




Liikennepddoman kdyttoasteet

Kuvassa 1 on esitetty kuinka eri litkennemuotojen kayttomairit ja kyseisen liikenne-
muodon infrastruktuurinpddoman méirien suhteet ovat kehittyneet vuodesta 1975
ldhtien. Vuoden 1975 kiytto/padomasuhde on indeksoitu ykkoseksi.

Kuva 1. Liikennemuodottaiset kdytto/pddomasuhteet vuosina 1975 - 1995

Suhdeluku (1975)=1,00

Rautatiet

Julkiset .
liikenne- N Lentokentit
infrastruktuuri- Tl
05 | investoinmit N
| 1990 hinnoin A
\ L)
i R - -~
Vesiviylit
¢ ——+4— 4+ttt
1975 1980 1985 1990 1995

Kuten kuvasta 1 havaitaan tieliikenteen kiyttd/piadoma suhde on noin 20 % korkeampi
kuin vuoden 1975 vertailutaso. Rautateiden kéyttd/pddoma suhde on kasvanut tétikin
enemmin eli yli 40 %. Lentokenttien ja vesiviylien suhdeluku on alentunut. Reaalis-
ten julkisten liikenneinfrastruktuuri-investointien médrd on noin 20 % korkeampi
vuonna 1995 kuin vuonna 1975. Liikenneinfrastruktuuriin kohdistuva kuormitus on
kasvavat merkittivisti liikkenneméiirien kasvun vuoksi ja lisdksi osa infrastruktuurista
on jo vanhaa. Riittddk6 nykyinen investointitaso reaalisen pddoman kannan ylldpitoon?

Benchmark-tyo

Tuoreessa valtiovarainministerion tuottamassa kilpailukykyraportissa (VM, 1998) on
esitelty liikenteen infrastruktuurin vahvuuksia ja heikkouksia (liite 7 ja siind kuviot
1 - 5). Raportti muodostaa perustan jatkossa tehtiville toimenpidearvioinneille.

Tulevaisuuden kysymyksid

Suomen liikenneinfrastruktuurin kysynnén eli liikenteen méérén oletetaan kasvavan
parinkymmenen seuraavan vuoden aikana, tosin hitaammin kuin viimeisten 30 vuoden
aikana. Térkeitd liikenneinfrastruktuurin miéria koskevia kysymyksia ovat




¢ missd mdidrin teollisen tuotantorakenteen muutos vihentdd talouden kuljetus-
intensiiviteettid?

¢ missd médrin ja miten Suomen l#hialueilla tapahtuvat muutokset vaikuttavat
Suomen liikennejérjestelméin

¢ globalisaation ja teknologisen muutoksen vaikutukset liikkennejérjestelméin

¢ eri liikennemuotojen (kuljetukset, tietoliikenne) substituutiovaikutukset tai toisiaan
tdydentédvit vaikutukset

¢ kuinka maan sisdinen muuttoliike vaikuttaa liikenneinfrastruktuurin kokonais-
kysyntdin ja tuottavuuteen?

¢ kuinka liikenteen verotuksen muutokset ja ymparistdpolitiikan tavoitteet vaikuttavat
liikkennejérjestelméin?

Suomessa infrastruktuurien taloudellisia vaikutuksia koskeva tutkimus on véhiisté
erittdin niukkojen resurssien vuoksi. VATT on viime vuosina ollut aktiivinen tdlla
alueella ja pyrkinyt edistdiméin taloudellista analyysia. Resurssipula on merkittiva.
Liikenneministerié on rahoittanut VATT:n tutkimus- ja kehittdimishankkeita, joita on
tehty yhteistyonéd ministerion, yksityisten tutkimuslaitosten, Oulun yliopiston ja tunnet-
tujen kansainvilisten alan tutkijoiden kanssa. Talousanalyysi kaipaisi siten kipedsti
lisdresursseja.
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Liitekuvio 1
Liikenneinfrastruktuurin taloudelliset vaikutukset

Infrastruktuuriohjelma tai -investointi

Sugra .
vaikytus Syrjéyttamis-
vailjutus
Rakennusalan
kysynnin kasvu
| Vaikutus muihin
Episgora  Kerjoin- investointeihin
vaikytus vaikiutus ja kulutukseen
|
3 3 I
Muiden alojen I
synnén kasvu I
kysyna | Tuottajuus- Kullltus-
Kerréin- : vaikytus vaikitus
vaikytus I '
v v
Talouden kokonais-
kysynniin kasvu
v v
Liikennekustannusten Kotitalouksien liikennekustannusten
aleneminen aleneminen
=> tuottavuus kohenee = kiytettivissd olevat tulot kasvavat
= BKT kasvaa = kulutuskysynti kasvaa
= BKT kasvaa

~————> Lyhyen aikavilin vaikutukset
————— » Keskipitkin aikavilin vaikutukset
—— Pitkén aikavilin vaikutukset




Liitekuvio 2

Mk

Infrastruktuurin
Rakentamisen kasvuvaikutukset
ja ylldpidon
kysyntdvaikutukset
. o Aika
Syrjayttdmisvaikutus

Kuvio 2. Taloudellisten vaikutusten aikaprofiilit

Lihde: Niskanen, 1998



Liite 1

¢»ENERGIAN TUOTANTO

tuottajina julkiset ja yksityiset yhtiot,
julkisella sektorilla sédtelijén rooli, mm.
kilpailuttamisen ehdot

<» VESI- JA VIEMARIVERKOSTOT

paikallishallinnon hoidossa

julkisen sektorin tuotanto ratkaiseva

4« TIETOLIIKENNE

yksityisen sektorin tuotanto, julkisia yhtioit,
julkinen séételyrooli kuten energian tuotannossa

{»)MAAN KAYTTO
kaavoitus julkisen sektorin keskeinen

instrumentti
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Liite 2

» Paikalliset kilpailuedut

Hyvé hallinto (good governance)
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Liite 3

JULKISET INVESTOINNIT SUHTEESSA BKT:hen

SUOMI OECD
V 1995 - 2.8% 3.2 %
V 1960 4.6 % 2.9 %




Liite &4

» Hanketasolla

> Ohjelmatasolla

Liikenteessd verkostovaikutus, jota ei voida
jakaa verkoston eri komponenteille.

Verkostovaikutus: koko verkoston tuotto
e ole sama kuin yksittiisten hankkeiden tuotto

Ongelma: miten yhdistis kaksi erillisti
reittid verkostoksi?

¢» Ympiristovaikutukset ja yhdyskuntarakenne-
vaikutukset selvitettivi erikseen

VATTRHNI



Liite 5

» Laajat etdisyydet, harvaan asuttu maa

» Etdisyys markkinoista

Josta seuraa

& Infrastruktuurilla ja sen toimivuudella
on suuri merkitys

&, Perusrakennemenot julkisissa menoissa

17,4 mrd. mk
(mukana seké valtio etti kunnat)

Mikd on 5,5 % kaikista julkisista menoista
(338,9 mrd.mk) v. 1996

VATT/RH/NT
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Kuvio 1 Jakelujdrjestelmdn tehokkuus (IMD:n ja WEF:n arviot)

Liite 7 (jatkuu)
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Lihteet: The World Competitiveness Report 1997, IMD ja The Global Competitiveness Report 1997, WEF

Kuvio 2 Joukkoliikenteen kdytto
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Kuvio 3 Ruuhkautumiskustannukset

Ruotsi
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Kuvio 4 Tieliikenneverkon kustannukset (kdyttokilometrid kohden 1994)
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Lihde: World Roac Statistics 1990 - 1994. IRF




Kuvio 5 Ulkoiset yhteydet (maantieteellinen sijainti)
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WEF:in kyselytutkimuksen pisteet maantieteellisestii sijainnista ja geografiasta

Lihde: The Global Competitiveness Report 1997, World Economic Forum
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