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Tiivistelmä

Tuotannon ja väestön keskittyminen kaupunkialueil-
le ja niiden ympäristöön on paljon esillä oleva talou-
dellinen ja yhteiskunnallinen teema. Taloudellisen 
toiminnan alueellista keskittymistä kutsutaan kaupun-
kitaloustieteessä kasautumiseksi (agglomeraatio). Ka-
sautumisen taloudellinen merkitys muodostuu sen 
vaikutuksesta yritysten tuottavuuteen. Ymmärrys ka-
sautumisen ilmiöistä ja vaikutuksista on tärkeää lii-
kenne-, elinkeino- ja kaupungistumispolitiikan näkö-
kulmista.

Tässä työssä luodaan teoreettinen viitekehys, jonka si-
sällä voidaan tarkastella kasautumisen vaikutuksia ja 
arvioida liikennejärjestelmätoimenpiteiden vaikutusta 
kasautumiseen. Työssä esitellään uusinta empiiristä 
ja arviointitutkimusta liikennejärjestelmää muuttavien 
toimenpiteiden kasautumisvaikutuksista ja esitetään 
haasteita, joita liittyy ilmiön empiiriseen tutkimukseen. 
Erityistä huomiota kiinnitetään siihen, miten vaikutuk-
sia voidaan arvioida ilman riskiä tulosten tai niiden 
tulkintojen vääristymisestä. Keskeiset riskit ovat hyö-
tyjen laskeminen kahteen kertaan ja puutteellisista 
koeasetelmista johtuvat liian suuret joustokertoimet 
saavutettavuuden ja tuottavuuden väliselle yhteydel-
le. Työssä esitetään suosituksia kasautumisvaikutus-
ten tutkimiseksi ja arviointimenetelmien kehittämi-
seksi Suomessa.



Methods to Evaluate Agglomeration Effects in 
Transport System appraisal Frameworks

The spatial concentration of production and population 
to urban areas is an important theme in societal discus-
sion. The spatial concentration of economic activity is 
called agglomeration in urban economics. The econom-
ic impact of agglomeration is seen in the productivity of 
firms. Understanding agglomeration and its impacts is 
important from the point of view of transport, business 
and urbanization policies.

This report lays out a theoretical framework that can be 
used to analyze the impacts of agglomeration and ex-
amine how the improvements of the transport system 
affects agglomeration. The recent empirical literature 
on the impact of the transport system on agglomera-
tion is reviewed and the challenges of this literature are 
discussed. The focus is especially on how the impact of 
changes in the transport system on agglomeration can 
be analyzed in a reliable way. The main threats to reli-
able analysis are double counting of benefits and poor 
research designs leading to too large estimates of the 
elasticity between accessibility and productivity. The re-
port provides recommendations on how the transport 
appraisal frameworks should be developed to capture 
agglomeration effects, and highlights the need for Finn-
ish research on this subject.
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Lukijalle
 
Liikenne vaikuttaa yritysten tuottavuuteen monen eri 
kanavan kautta. Liikennejärjestelmän kehittämisellä voi-
daan vaikuttaa mm. työvoiman saatavuuteen ja kulje-
tuskustannuksiin, mutta myös epäsuorasti osaamisen 
jakamiseen ja alihankintaketjujen erikoistumismahdol-
lisuuksiin.

Tietoa liikennejärjestelmän kehittämisen vaikutuksis-
ta yritysten tuottavuuteen tarvitaan liikennepoliittista 
päätöksentekoa varten, jotta resurssit osataan kohdis-
taa oikein. Perusteet liikenteen tuottavuusvaikutusten 
arvioinnille on luotu liikenne- ja kaupunkitaloustieteen 
tutkimuksessa, joita soveltamalla voidaan tuottaa luotet-
tavia sekä läpinäkyviä arvioinnin työkaluja mm. liikenne-
järjestelmäsuunnittelun ja liikennepolitiikan valmistelun 
tueksi. Kaupunkitaloustieteessä tunnistetut kasautumis-
vaikutukset yhdistävät maankäytön ja liikennejärjestel-
män talouden toimintaan ja luovat täten selkeän viiteke-
hyksen arviointimenetelmien kehittämiselle.

Liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalalla panos-
tetaan vahvasti liikennejärjestelmän taloudellisten vaiku-
tusten arvioinnin kehittämiseen. Pitkäjänteinen työ han-
kearvioinnin kehittämisessä on luonut hyvät lähtökohdat 
hankkeiden suorien hyötyjen arvioinneille. Strategiatyö-
hön tarvitaan lisäksi ymmärrystä epäsuorista vaikutuksis-
ta. Kehittämistyö vaatii luotettavaa tutkimustietoa sekä 
laajamittaista yhteistyötä akateemisen tutkimuksen, yk-
sityisen sektorin ja virkakoneiston välillä.

Tämä esiselvitys on osa liikennejärjestelmän taloudellis-
ten vaikutusten arvioinnin kehitystyötä, jonka puitteissa 
pyritään parantamaan taloudellisten vaikutusten arvioin-
nin menetelmiä ja tapoja Suomessa. Näihin esiselvityksiin 
pohjautuen liikenne- ja viestintäministeriö on tuottanut 
liikennejärjestelmän kehittämisen laajempien taloudel-
listen vaikutusten arvioinnin tarkastelukehikon. Sen ta-
voitteena on luoda raamit arviointien tekemiselle sekä 
auttaa laajempien taloudellisten vaikutusten arvioinnin 
määrittelemistä suomalaisessa viitekehyksessä.

Tämän esiselvityksen ovat rahoittaneet liikenne- ja vies-
tintäministeriö sekä Liikenne- ja viestintävirasto. Tutki-
muksen ovat toteuttaneet Taina Haapamäki (projekti-
päällikkö), Marianna Ojanperä ja Touko Väänänen FLOU 

Oy:stä, Antti Kauhanen ja Krista Riukula Etlasta, Seppo 
Laakso Kaupunkitutkimus TA Oy:stä ja Heikki Metsä-
ranta Ramboll Finland Oy:stä. Työn ohjausryhmän ovat 
muodostaneet Niko-Matti Ronikonmäki ja Juha Tervo-
nen liikenne- ja viestintäministeriöstä, Hannu Kuikka ja 
Tuomo Suvanto Liikenne- ja viestintävirastosta, Katja 
Estlander Väylävirastosta ja Lauri Vuorio Helsingin seu-
dun liikenne -kuntayhtymästä.

Helsingissä huhtikuussa 2020

Niko-Matti Ronikonmäki 
ohjausryhmän puheenjohtaja
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Oppiminen
Kasautumisvaikutusten mekanismi, joka kasvattaa tuot-
tavuutta työntekijöiden liikkuvuuden ja yritysten välisen 
kanssakäymisen kautta. Mitä enemmän yritykset toimi-
vat yhteistyössä ja mitä suurempaa työntekijöiden liik-
kuvuus on, sitä enemmän työntekijät voivat oppia toisil-
taan, ja parhaat käytännöt leviävät yritysten keskuuteen.

Saavutettavuus
Saavutettavuus kuvaa helppoutta päästä paikkoihin, joi-
hin on tarve päästä. Yksinkertaisimmillaan saavutetta-
vuutta voidaan kuvata alueiden välisen matka-ajan ja 
määränpääalueen tärkeyttä kuvaavan muuttujan, kuten 
työpaikkamäärän tai asukasmäärän, avulla. Ekonometri-
sissä malleissa saavutettavuutta käsitellään hyötynä, jon-
ka matkustaja kokee määränpäähän pääsemisestä.

Tehokas tiheys 
Kasautumisen mittaamiseen kehitetty suure, joka mittaa 
alueen saavutettavuutta oman ja muiden alueiden talo-
udellisen toiminnan massan sekä alueiden välisten etäi-
syyksien avulla. Tietyn sijainnin tehokas tiheys voi muut-
tua liikenneyhteyksien paranemisen kautta, jolloin muut 
sijainnit tulevat liikenteellisesti lähemmäs, tai oman tai 
läheisten sijaintien maankäytön kasvun kautta.

Työpaikkasaavutettavuus
Käsite, joka kuvaa kuinka hyvin työpaikat on mahdollista 
saavuttaa tietystä sijainnista. Työpaikkasaavutettavuut-
ta voidaan mitata saavutettavuusmittarilla, jonka koko-
tekijänä on määränpääalueen työpaikat, joita painotetaan 
lähtö- ja määränpääalueen matka-ajalla.

Työvoimasaavutettavuus
Käsite, joka kuvaa, kuinka hyvin asukkaat on mahdollista 
saavuttaa tietystä sijainnista. Työpaikkasaavutettavuut-
ta voidaan mitata saavutettavuusmittarilla, jonka koko-
tekijänä ovat määränpääalueen asukkaat, joita painote-
taan lähtö- ja määränpääalueen matka-ajalla.

Urbanisaatioedut
Kaupunkialueen suuruudesta itsestään syntyvät edut, jos-
ta yritykset ja kuluttajat hyötyvät. Etujen taustalla ovat 
kaupunkialueen suuri koko ja kulutuskysynnän monipuo-
lisuus ja ennen kaikkea kyky tuottaa uudenlaisia tuottei-
ta ja palveluita.

Sanasto
 
Jakaminen
Kasautumisvaikutusten mekanismi, joka kasvattaa tuot-
tavuutta sen kautta, että samat toimijat voivat käyttää 
yhteisiä välipanosresursseja, kuten toimitusketjut. Ti-
heämmät työpaikkakeskittymät mahdollistavat myös eri-
koistuneemmat välipanostuottajat.

Kasautuminen, agglomeraatio
Taloudellisen toiminnan alueellinen keskittyminen. Ka-
sautuminen toimii kolmen mekanismin 1) kohtaanto, 2) 
jakaminen ja 3) oppiminen kautta. Kasautumisvaikutuk-
set voidaan myös jakaa 1) urbanisaatio- ja 2) lokalisaa-
tiovaikutuksiin.

Kasautumisvaikutukset
Tässä raportissa kasautumisvaikutuksilla tarkoitetaan 
kaikkien kolmen kasautumisen mekanismin (kohtaanto, 
jakaminen ja oppiminen) yhteisvaikutusta.

Kohtaanto
Taloudellinen käsite, joka kuvaa työntekijöiden ja työn-
antajien muodostamien parien syntymistä ja keskinäistä 
sopivuutta. Mitä parempi kohtaanto työmarkkinoilla on, 
sitä tuottavampia työnantaja-työntekijä-pareja syntyy.

Lokalisaatioedut
Ulkoiset skaalaedut, joiden kautta saman alan yritykset 
voivat hyötyä toistensa läheisyydestä. Kasautumisen lo-
kalisaatioetuja ovat mm. yritysten määrän kasvaessa syn-
tyvät paikalliset oman alan työmarkkinat.

Matkaryhmä
Liikkumistutkimuksissa ja liikenteen kysyntämalleissa 
yksilöiden tekemät matkat jaetaan usein eri ryhmiin nii-
den tarkoituksen mukaan. Jako voi olla esimerkiksi 1) 
työmatkat, 2) työasiamatkat, 3) vapaa-ajan matkat ja 
4) muut matkat.

(Yleistetty) matkavastus
Käyttäjän kokema matkustamisen kustannus, joka on 
painotettu yhdistelmä kaikista matkan komponenteista. 
Matkavastuksen osatekijöitä voivat olla esimerkiksi mat-
kanhinta, odotusaika ja ajoneuvossaoloaika.
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1 Johdanto
 
Tuotannon ja väestön keskittyminen kaupunkialueille 
ja niiden ympäristöön on hyvin tunnettu ja paljon esil-
lä oleva taloudellinen ja yhteiskunnallinen teema. Talo-
udellisen toiminnan alueellista keskittymistä kutsutaan 
kaupunkitaloustieteessä kasautumiseksi (agglomeraa-
tio). Kasautumisella on havaittu olevan yhteyksiä yri-
tysten tuottavuuteen.

Liikenteen politiikkatoimenpiteiden suunnittelu edel-
lyttää tutkimustietoa ja arviointimenetelmiä, joilla tut-
kittua tietoa voidaan soveltaa tulevaisuuden ennakoin-
tiin. Ymmärrys kasautumisen ilmiöistä ja vaikutuksista 
on tärkeää myös esimerkiksi kaupungistumispolitiikan, 
kaavoituksen ja elinkeinopolitiikan näkökulmista. Polii-
tikassa tehdään valintoja, jotka vaikuttavat toimintojen 
välisiin matka-aikoihin ja matkasta koituviin kustannuk-
siin, säännellään toimintojen sijoittumista ja rakentamis-
tehokkuutta ja sitä kautta vaikutetaan taloudellisen toi-
meliaisuuden edellytyksiin kasautumisen kautta.

Taloudellisiin vaikutuksiin kohdistuu merkittävää mielen-
kiintoa etenkin suurten liikenneinvestointien ja laajem-
pien kehittämisstrategioiden valmistelussa. Liikenteen 
hallinnonalan vaikutusarvioinnin kehittämishankkeissa 
taloudellisia vaikutuksia on tutkittu erillisesti kasautu-
mis-, työmarkkina-, maankäyttö- ja kiinteistömarkkina-
vaikutuksina. Tavoitteena on ymmärtää vaikutusketjut 
ja luoda niiden tarkasteluun parhaisiin menetelmiin pe-
rustuvat vakiintuneet menetelmät. Vaikutusten tulee ol-
la erillisesti tarkasteltavissa ilman vääristymien riskejä. 
Erityisesti riskinä laajempien taloudellisten vaikutusten 
tarkastelussa ovat hyötyjen laskeminen kahteen kertaan. 
Toisena merkittävänä riskinä ovat puutteellisista koease-
telmista johtuvat liian suuret joustokertoimet saavutet-
tavuuden ja tuottavuuden väliselle yhteydelle.

Kasautumisen osalta on oleellista ymmärtää, miten ka-
sautumisen vaikutukset leviävät yhteiskuntaan ja ovatko 
vaikutukset osa liikennejärjestelmätoimenpiteiden suoria 
vaikutuksia. Vaikutusarvioinnin kannalta on tarpeen sel-
vittää, miten arviointeja tulisi tehdä sekä mitä tutkimuk-
sia ja tietovarantoja arviointimenetelmien kehittäminen 
edellyttää. Lisäksi on tärkeää ymmärtää, voidaanko ka-
sautumista tarkastella erillisenä ilmiönä tarkkarajaisesti 
erillään muista taloudellisista vaikutusketjuista.

Tässä työssä luodaan teoreettinen viitekehys, jonka sisäl-
lä voidaan tarkastella kasautumisen vaikutuksia sen eri 
mekanismien kautta ja arvioida liikennejärjestelmätoi-
menpiteiden vaikutusta kasautumiseen. Kasautumisen 
eri mekanismien kautta voidaan myös ymmärtää niitä 
vaikutuksia, jotka jo otetaan huomioon liikkumispää-
töstä tehdessä, ja niitä, joita yksilöt eivät valinnoissaan 
huomioi. Vaikutukset, jotka yksilöt ottavat huomioon 
liikkumispäätöksiä tehdessään, arvioidaan jo hankkei-
den suorissa vaikutuksissa. Ne vaikutukset puolestaan, 
joita yksilöt eivät huomioi tehdessään liikkumispäätök-
siä, ovat osa liikennehankkeiden laajempia taloudellisia 
vaikutuksia. Työssä esitellään uusinta empiiristä ja arvi-
ointitutkimusta liikennejärjestelmätoimenpiteiden ka-
sautumisvaikutuksista ja esitetään haasteita, joita liittyy 
ilmiön empiiriseen tutkimukseen. Työssä esitetään suo-
situksia kasautumisvaikutusten tutkimiseksi ja arvioin-
timenetelmien kehittämiseksi Suomessa.

Raportti koostuu kuudesta luvusta. Luvuissa 2–4 luo-
daan teoreettinen kehikko vaikutusten tarkastelulle ja 
mittaamiselle sekä tarkastellaan kasautumisvaikutus-
ten arvioinnin käytäntöjä kansainvälisesti ja Suomes-
sa. Luvussa 5 tarkastellaan arvioinnin mahdollisuuksia 
ja arviointimenetelmien kehittämistä Suomessa ja lu-
vussa 6 esitetään suositukset arviointimenetelmien ke-
hittämiseksi.

2 Kasautumisen talouden 
teoreettinen viitekehys
2.1 Taloudellisen toiminnan kasautuminen 
ilmiönä

Keskeisinä syinä kasautumiselle ovat urbaanien ympä-
ristöjen ja muiden toimijoiden läheisyyden tarjoamat 
edut sekä yritystoiminnalle että kuluttajille. Yhteistyö-
kumppanien ja muiden toimijoiden läheisyys mahdol-
listaa muun muassa tehokkaamman tavaroiden, palve-
lujen ja informaation vaihtamisen. Kaupunkien suureen 
kokoon ja kasvuun liittyy myös haittoja, kuten ruuhkau-
tuminen eri muodoissaan, sekä muita alueita korkeam-
mat asumis- ja elinkustannukset. Nämä tekijät toimivat 
kaupunkien kasvun ja taloudellisten hyötyjen syntymi-
sen rajoitteina. Lähtökohtana kasautumisen eduille on 
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se, että kaupunkialueella eri toimijat – yritykset ja ihmi-
set – ovat lähekkäin. Tämän vuoksi kuljetus-, liikkumis- 
ja kommunikaatiokustannukset ovat matalat.

Yritykset voivat lähekkäin sijoittumalla harjoittaa tuotan-
toa alemmin kustannuksin, mikä parantaa niiden kilpailu-
kykyä. Muiden yritysten läheisyys saa aikaan positiivisen 
ulkoisvaikutuksen tuotannossa: yrityksen tuotantokus-
tannukset alenevat, kun muiden yritysten tuotanto kas-
vaa. Kasautumisen etuja syntyy monen eri mekanismin 
kautta ja niiden merkitys vaihtelee erittäin paljon toimi-
alasta ja yrityksen tyypistä riippuen. Yhteistä kasautu-
misesta hyötyville yrityksille on se, että keskenään kil-
pailevat yritykset toimivat samoilla tuotantopanosten 
markkinoilla tai käyttävät välipanosten tuottajien palve-
luja ja voivat tätä kautta hyötyä siitä, että sijaitsevat lä-
hellä kilpailijoitaan. Toisaalta monilla toimialoilla mui-
den yritysten – etenkään kilpailijoiden – läheisyydestä ei 
ole hyötyä, vaan pikemminkin haittaa.

Kasautumista voidaan tunnistaa monilla aluetasoilla. 
Kasautuma voi muodostua yhdestä kaupunkiseudusta, 
jossa on yksi pääkeskus ja mahdollisesti aluekeskuksia, 
jotka ovat liikenteellisesti tai toiminnallisesti kytkey-
tyneitä pääkeskukseen. Esimerkiksi pääkaupunkiseu-
dun pääkeskuksen muodostaa Helsingin kantakaupunki, 
minkä lisäksi sillä on useita yritystoiminnan alakeskuk-
sia, mm. Keilaniemi–Otaniemi–Tapiola, Leppävaara,  

Pitäjänmäki ja Tikkurila. Kasautuma voi muodostua 
myös useamman kaupungin muodostamasta verkos-
tosta, jossa kaupungit kytkeytyvät toisiinsa tehokkaan 
liikennejärjestelmän kautta, esimerkkinä Öresundsre-
gionen, joka koostuu Kööpenhaminasta, Malmöstä se-
kä joukosta niiden lähikaupunkeja Tanskan itäosassa ja 
Etelä-Ruotsin Skånessa.

Tiettyjen toimialojen yritystoiminta ja tuotanto voivat 
keskittyä yhdelle tai muutamalle toiminnalliselle seudul-
le tai laajempaan kaupunkiverkostoon. Keskittymistä voi 
tapahtua myös seudun sisällä paikallisiin yrityskeskitty-
miin. Esimerkiksi Suomessa informaatio- ja viestintäalan 
työpaikoista yli puolet sijaitsee pääkaupunkiseudulla, kun 
alueen osuus kaikkien toimialojen työpaikoista on neljän-
nes. Pääkaupunkiseudun sisällä näiden alojen työpaikois-
ta neljä viidestä sijaitsee vyöhykkeellä, joka muodostuu 
kantakaupungista, sekä siitä länteen sijaitsevissa keskit-
tymissä. Vastakkainen esimerkki on sahatavaran ja puu-
tuotteiden ym. valmistus, joka on sijoittunut kaupunkien 
ulkopuolelle, pääasiassa lähelle yritysten raaka-aineläh-
teitä eli metsiä. Alan yrityksiä ja työpaikkoja on vain vä-
hän suurissa kaupungeissa.

Kaupunkialueen tasolla ilmenevän kasautumisen vaiku-
tukset koostuvat useista erilaisista mekanismeista, joita 
voidaan jäsennellä eri tavoin. Lähtökohtana on erottelu 
yritysten sisäisten tuottavuuteen vaikuttavien mekanis-

Kuvio 1     Yritykselle sisäiset ja ulkoiset tuottavuusedut

Lähde: ……..?????????.

Yritykselle sisäiset 
(mittakaavaedut)

Yritykselle ulkoiset

UrbanisaatioedutLokalisaatioedut

Erikoistuneet
palvelut ja

välituotteet

Yhteiset 
työmarkkinat

Tiedon ja 
osaamisen 
leviäminen

Monipuolisuus Kaupunkialueen 
suuruus

Kuvio 1 Yritykselle sisäiset ja ulkoiset tuottavuusedut

Lähde: Heikki A. Loikkasen kaupunkitalouden luentojen aineisto (muokattu).
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mien – erityisesti mittakaavaetujen – erottaminen muiden 
yritysten aikaansaamien ulkoisvaikutusten eli kasautu-
misetujen välillä. Yleisesti käytetty erottelu jakaa kasau-
tumisvaikutuksia tuottavat mekanismit lokalisaatioetui-
hin ja urbanisaatioetuihin (mm. Laakso & Loikkanen, 
2004). Edellisessä tietyn toimialan tai sektorin keskitty-
minen alueelle tuo mukanaan toimialan sisäisiä hyötyjä, 
jotka edistävät tuottavuuden ja tuotannon kasvua. Jälkim-
mäisessä kaupunkialueen elinkeinorakenteen monipuoli-
suus yhtäältä ja kaupunkialueen suuruus toisaalta saavat 
aikaan tuottavuushyötyjä yritystoiminnalle. Tämän jaot-
telun mukaisia mekanismeja kuvataan seuraavissa alalu-
vuissa 2.2 ja 2.3. Toinen jaottelu, joka on ensi sijassa liit-
tettävissä lokalisaatiotekijöihin, perustuu kasautumisen 
yritystason vaikutusmekanismeihin, jotka voidaan jakaa 
yhteisten resurssien tuomiin hyötyihin, työmarkkinoiden 
erikoistumisen hyötyihin sekä tiedon leviämisen ja oppi-
misen hyötyihin. Näitä mekanismeja kuvataan alaluvussa 
2.4. Jaottelu havainnollistuu edellisen sivun kuviossa 1.

2.2 Sektorikohtaisen keskittymisen eduista 
tuotantotoiminnalle – lokalisaatiovaikutukset

Yritysten keskittymisellä on yhteys tuotannon mittakaa-
vaetuihin. Yrityskokoa ja tuotannon määrää kasvatettaes-
sa yksikkökustannukset useimmilla toimialoilla alenevat 
ainakin tiettyyn rajaan asti. Mikrotalousteorian mukaan 
tuotantoyksikön kannattaa kasvattaa tuotantoaan siihen 
asti, kunnes tuotannon kasvattamisen marginaalitulo on 
yhtä suuri kuin marginaalikustannus. Tuotannon mitta-
kaavaetuja syntyy toisaalta yrityksen omaa tuotantopro-
sessia ja toimintaa kehittämällä ja toisaalta sitä kautta, 
että yritys hyödyntää sijaintialueensa resursseja ja omi-
naisuuksia. Alfred Marshallin (1920) jaottelun mukai-
sesti edellisiä kutsutaan sisäisiksi skaalaeduiksi (internal 
economics of scale) ja jälkimmäisiä ulkoisiksi skaalaeduik-
si (external economics of scale).

Ulkoisten skaalaetujen eli lokalisaatioetujen kautta sa-
man alan yritykset voivat hyötyä toistensa läheisyydestä. 
Läheisyys voi tarjota etuja kuljetuskustannuksissa, ja yri-
tysten määrän kasvaessa syntyvät paikalliset oman alan 
työmarkkinat. Toimialan kasvu mahdollistaa pidemmäl-
le menevän erikoistumisen ja skaalatuottojen hyödyn-
tämisen myös niiden panosten tuotannossa, joita tämän 
toimialan yritykset tarvitsevat. Tämä tarjoaa kasvun ja 
tuottavuuden nousun mahdollisuuksia raaka-aineiden 

ja välituotteiden tuottajille. (mm. Loikkanen & Laak-
so, 2016).

Monien lähellä toisiaan sijaitsevien yritysten ja niiden 
työntekijöiden keskeisessä vuorovaikutuksessa syntyy 
todennäköisemmin innovaatioita, ja tieto siirtyy toimi-
alan sisällä helposti yrityksestä toiseen. Läheisyydessä 
voi olla kysymys paitsi maantieteellisestä läheisyydestä, 
myös teknologisesta tai yrityskulttuurisesta läheisyydes-
tä. Tietoa voi välittyä paitsi varsinaisen liiketoiminnan 
(mm. erilaiset asiantuntijapalvelut) kautta, myös kopi-
oinnin tai matkimisen kautta, tai ammattitaitoisen työ-
voiman siirtyessä yrityksestä toiseen.

Myös suuremmista työmarkkinoista sekä tuotantopanos-
ten saatavuudesta seuraa kasautumishyötyjä. Kun toimi-
alan volyymi kasvaa, lisääntyy myös ammattitaitoinen ja 
pitkälle erikoistunut työvoima, mikä kohottaa paikallis-
ta osaamistasoa. Lisäksi yrityksestä poistuva työntekijä 
löytää helpommin koulutustaan vastaavaa työtä toisesta 
saman alan yrityksestä, jolloin hänen osaamisensa siirtyy 
yrityksestä toiseen. Alueellisesti keskittynyt toimiala ve-
tää puoleensa erikoistuneita palvelujen, kuten kuljetus-
palvelujen tarjoajia ja asiakasyrityksiä, mistä seuraa kus-
tannussäästöjä ja muita etuja. (Mm. Duranton & Puga, 
2004; Susiluoto, 2015).

Yritysten sijainnit kaupunkialueiden verkostossa ja yksit-
täisten kaupunkialueiden sisällä vaihtelevat toimialoittain 
ja alueittain. Jotkin toimialat klusteroituvat suurimpien 
kaupunkien keskustavyöhykkeille, kuten informaatio- ja 
viestintäala pääkaupunkiseudulla. Jotkin alat ryhmittyvät 
satamien, lentokenttien, kehäteiden ja sisääntuloväylien 
vyöhykkeille, kuten logistiikka-ala ja kuljetusintensiivinen 
teollisuus pääkaupunkiseudulla ja Keski-Uudellamaalla. 
Klustereita syntyy myös laajoille alueille ilman, että sii-
hen liittyisi selkeää yhdyskuntarakenteellista tihentymis-
tä. Esimerkiksi meriteollisuuden maantieteellisesti laaja 
alihankintayritysten verkosto Varsinais-Suomessa Turun 
laivanrakennustoiminnan ympärillä tai Tampereen seu-
dun kone- ja laiteteollisuuden alihankintaverkosto Pir-
kanmaalla ja lähimaakunnissa.

Monilla asiakassuuntautuneilla sektoreilla toimipaikat 
ovat hajallaan kotitalouksien asuinpaikkoja seuraten, esi-
merkkinä päivittäistavarakauppa. Hajautuneen sijoittu-
misen rinnalla tapahtuu klusteroitumista kauppakeskuk-
siin ja joiltakin osin suurten keskustojen kauppakaduille.
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2.3 Kaupungin suuruudesta ja monipuoli-
suudesta seuraavat kasautumisvaikutukset – 
urbanisaatiovaikutukset

Lokalisaatioetujen rinnalla yritykset ja kuluttajat voivat 
hyötyä kaupunkialueen suuruudesta itsestään syntyvistä 
urbanisaatioeduista (Jacobs, 1969). Niillä tarkoitetaan 
alueen kaikkien (tai useiden) alojen yrityksille koituvia 
tuottavuushyötyjä sekä kotitalouksille koituvia kulutus- 
ja työmarkkinaetuja. Niiden taustalla on kaupunkialueen 
suuri koko ja kulutuskysynnän monipuolisuus ja ennen 
kaikkea kyky tuottaa uudenlaisia tuotteita ja palveluita.

Kaupunkialueen kasvu lisää tiettyjen toimialojen yritys-
ten myyntiä ja houkuttelee lisää yrityksiä alueelle. Tämä 
koskee ennen kaikkea markkinasuuntautuneita aloja ja 
yrityksiä, erityisesti niitä, joiden markkinat ovat nimen-
omaan paikalliset. Tällöin kaupunkialueen kasvu kas-
vattaa myös markkina-aluetta ja asiakaspohjaa sekä sen 
myötä alan tuotteiden myyntiä. Markkina-alueen kasvu 
mahdollistaa tuotannon mittakaavaetujen hyödyntämi-
sen, jota kautta syntyy vaikutuksia tuotannon tehokkuu-
teen. Suurempi alue mahdollistaa pitemmälle menevän 
erikoistumisen. Mitä erikoistuneempi ala on, sitä suurem-
man markkina-alueen se normaalisti vaatii, ja kaupunki-
alue kasvaessaan tulee kannattavaksi sijaintipaikaksi yhä 
erikoistuneemmille aloille.

Kasautuminen tuo etua myös kulutukseen, sillä kulutta-
jat hyötyvät kasvun myötä tulevasta kustannustehokkuu-
desta sekä tarjonnan monipuolisuudesta. Myös urbaani 
kaupunkiympäristö ja sen tarjoamat sosiaaliset verkos-
tot houkuttelevat kaupunkeihin asukkaita. Kaupunkeihin 
valikoituvien yritysten toimialarakenne ja korkea tuotta-
vuus mahdollistavat osaavalle työvoimalle korkean tulo-
tason, minkä lisäksi suuret sekä monipuoliset työmark-
kinat tarjoavat uramahdollisuuksia. Näiden tekijöiden 
vuoksi suuriin kaupunkeihin valikoituu keskimäärin kor-
keammin koulutettuja asukkaita, mikä osaltaan vaikuttaa 
alueen yritysten tuottavuuteen. (Mm. Glaeser ym., 2001; 
Glaeser, 2011; Loikkanen & Laakso, 2016).

Suuruuden aikaansaamat kasautumistekijät ovat luon-
teeltaan kaupunkialueen kasvua kiihdyttäviä mekanisme-
ja, joihin liittyy positiivinen takaisinkytkentä.

Kasautumisetujen ja kasvun kääntöpuolena ovat kasau-
tumishaitat. Kaupunkialueen kasvu voi vaikuttaa myös 

tuotanto- ja kuljetuskustannuksiin, mm. maan hinnan ja 
siitä seuraavan vuokratason kohoamisen sekä ruuhkau-
tumishaittojen kautta. Maan hinnan nousu kaupungin 
kasvun myötä perustuu hyvin saavutettavien sijaintien 
niukkuuteen, mutta sen lisäksi yhteiskunnan harjoittama 
maankäytön suunnittelu voi maankäytön rajoitteilla saa-
da aikaan hintojen nousua. Näillä tekijöillä voi olla vas-
takkainen vaikutus tuotannon tehokkuuteen.

2.4 Kasautumisen vaikutukset yritystasolla

Aluetasolla havaittavien kasautumisvaikutusten taustal-
la on mikrotasoisia yritysten toimintaan liittyviä tekijöi-
tä. Näiden katsotaan yleisesti liittyvän kolmen tyyppi-
siin tekijöihin: lopputuotteita valmistavien yritysten sekä 
näille tuotantopanoksia tarjoavien yritysten välisiin yh-
teyksiin, työmarkkinoiden vuorovaikutusmekanismei-
hin sekä tiedon ja osaamisen syntymiseen, leviämiseen 
ja kumuloitumiseen.

Nämä tekijät jaetaan tutkimuskirjallisuudessa yleensä 
kolmeen ryhmään:

•  kohtaantoon (matching),
•  jakamiseen (sharing),
•  oppimiseen (learning).

Seuraavan sivun kuviossa 2 on esitetty lyhyesti eri me-
kanismit, joita käsitellään tarkemmin seuraavissa luvuis-
sa. Kohtaannolla tarkoitetaan mahdollisuutta muodostaa 
mahdollisimman hyviä työpaikka–työntekijäpareja. Tä-
män mekanismin maantieteellisen ulottuvuuden odote-
taan olevan suurin kasautumisvaikutusten mekanismeista. 
Jakamisella tarkoitetaan mahdollisuutta jakaa tuotantopa-
noksia, toimitusketjuja ja infrastruktuuria, mikä mahdol-
listaa esimerkiksi välituotepanoksien tuottajien erikoistu-
misen. Tämän mekanismin maantieteellisen ulottuvuuden 
odotetaan olevan hieman pienempi kuin kohtaannon. Op-
pimisella tarkoitetaan mahdollisuutta vaihtaa ideoita ja 
tietoja, mikä kasvattaa ihmisten osaamista. Tämän meka-
nismin maantieteellisen ulottuvuuden odotetaan olevan 
kasautumisvaikutusten mekanismeista pienin.

Näiden mekanismien kuvaamiseen ja analyysiin on ke-
hitetty teoreettisia malleja, jotka osoittavat, että tietyil-
lä oletuksilla kyseiset mekanismit voivat johtaa yritysten 
tuottavuuden kasvuun ja joillakin edellytyksillä kaupun-
kialueen kasvuun. (Duranton & Puga, 2004).
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Kohtaanto
Kasautumisen etuja aikaansaa myös yritysten alueellinen 
keskittyminen, joka lisää työmarkkinoiden tehokkuutta. 
Työn tarjoajat ja tekijät kohtaavat tehokkaammin alueella, 
jossa on paljon työntekijöitä ja paljon työpaikkoja, kuin 
alueella, jossa sekä työpaikkoja että tekijöitä on vähän.

Duranton & Puga (2004) esittävät katsausartikkelissaan 
joukon perustuloksia, jotka perustuvat Helsleyn ja Stran-
gen (1990) teoreettiseen malliin kohtaannon mekanis-
meista ja yhteydestä kasautumiseen:

•  Kun jokin toimijajoukko, kuten työntekijät ja työn-
antajat, sovittaa yhteen työn kysynnän ja tarjon-
nan tarpeita, niin toimijoiden määrän kasvu pa-
rantaa kohtaannon laatua.

•  Mitä enemmän markkina-alueella on työmahdol-
lisuuksia tarjolla, sitä todennäköisempää on työ-
paikan saanti.

•  Kovempi kilpailu johtaa kiinteiden kustannusten 
laskuun sen kautta, että yritysten määrä kasvaa 
hitaammin kuin työntekijöiden määrä, eli yritys-
ten keskikoko kasvaa.

Toisin sanoen työpaikan etsimisen kustannukset alene-
vat kaupunkialueen koon kasvaessa. Lisäksi suurella kau-
punkialueella ihmiset voivat vaihtaa työpaikkaa ilman, 
että heidän on samalla muutettava. Tämä alentaa osal-
taan työpaikan vaihtamisen kustannuksia. Alueellisesti 
suurilla ja joustavilla työmarkkinoilla on suuri merkitys 
sellaisille yrityksille, joilla työvoiman kysynnän vaihtelut 
ovat suuria esimerkiksi kovasta kilpailusta tai kysynnän 
vaihtelualttiudesta johtuvien suurten tuotannon vaih-
teluiden vuoksi. Jos yritys ajautuu konkurssiin tai jou-
tuu supistamaan rajusti tuotantoaan, se aiheuttaa yh-
destä yrityksestä riippuvaisissa yhteisöissä katastrofin. 
Sen sijaan suurella työmarkkina-alueella yksittäisen yri-
tyksen rajutkaan muutokset eivät välttämättä juuri vai-

Kuvio 2     Yritysten toimintaan liittyvät kasautumisen osatekijät

Lähde: Mukaillen Swinney (2016).

Mahdollisuus jakaa tuotantopanoksia, 
toimitusketjuja ja infrastruktuuria

Oppiminen
(learning)

Mahdollisuus vaihtaa
ideoita ja tietoja

Kohtaanto (matching)
Mahdollisuus muodostaa sopivia

työntekijä–työpaikkapareja

Jakaminen (sharing)

Kuvio 2 Yritysten toimintaan liittyvät kasautumisen osatekijät

Lähde: Mukaillen Swinney (2016).
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kuta kokonaisuuteen: työntekijät siirtyvät kilpailijoiden 
palvelukseen tai muille aloille. Vastaavasti pienellä työ-
markkina-alueella toimivan yrityksen on huomattavasti 
vaikeampi sopeutua työvoiman kysynnän äkilliseen kas-
vuun kuin suurella työmarkkina-alueella.

Jakaminen
Jakamisen lähtökohtana on se, että samalla sektorilla 
toimivilla yrityksillä on samankaltaisia tarpeita sellais-
ten tuotantopanosten hankinnassa, jossa etäisyydellä on 
merkitystä niiden toimittamisen kustannusten kannalta. 
Tuotantopanokset voivat olla raaka-aineita, välituottei-
ta tai palveluita.

Jakamisen hyödyt yritystoiminnalle voivat Durantonin 
ja Pugan (2004) mukaan perustua useisiin eri mekanis-
meihin.

Mahdollisuus käyttää jakamattomien tai yhteiskäyttöis-
ten laitosten palveluita tai muita yhteisiä resursseja, joil-
la on suuret kiinteät kustannukset, alentaa tuotantokus-
tannuksia yrityksillä, jotka hyödyntävät näitä resursseja. 
Yhteiskäyttöiset palvelut voivat olla mm. satamia ja ter-
minaaleja. Yritysten kannalta on tehokasta, että satamat 
ja terminaalit ovat useiden yritysten käytössä eikä jokai-
sen tarvitse investoida omaan logistiikkainfrastruktuu-
riinsa. Laajaa yritysjoukkoa keskitetysti palveleva infra-
struktuuri on tavallisesti taloudellisempi ja tuottavampi 
kuin hajautuneet vaihtoehdot.

Toinen jakamisen muoto perustuu yritysten mahdolli-
suuteen hyötyä alueen tuotannon monipuolisuudesta. 
Laajempi ja monipuolisempi erilaistuneiden välituote-
panosten tarjonta saa aikaan tuottavuusetuja lopputuot-
teiden valmistajille.

Kasautuminen mahdollistaa pidemmälle menevän eri-
koistumisen yritystasolla perustuen osin edellä kuvat-
tuihin mekanismeihin. Erikoistuminen mahdollistaa kor-
keamman tuottavuuden.

Jakaminen voi mahdollistaa myös mm. tuotannon vo-
lyymin vaihteluihin liittyvien riskien vähentämisen. Jos 
alueella on paljon raaka-aineiden ja välituotteiden toi-
mittajia, niitä tarvitsevan yrityksen on todennäköisem-
min mahdollista saada tarvitsemiaan tuotantopanoksia 
esimerkiksi kysynnän voimakkaasti kasvaessa kuin alueel-
la, jossa on vain yksi panosten toimittaja.

Voidaan osoittaa, että tietyillä edellytyksillä jakaminen 
mahdollistaa tuottavuutta lisääviä mittakaavaetuja sekä 
lopputuotteita valmistaville että välituotteita toimittavil-
le yrityksille. Edelleen oletukset yritysten skaalatuotto-
jen funktiomuodosta sekä jakamisen muodoista ja meka-
nismeista vaikuttavat kaupunkialueen muodostumiseen, 
mm. kokoon ja tiiviyteen.

Oppiminen
Toimialan taloustieteen keskeinen tulos on, että panos-
tukset tutkimus- ja kehittämistoimintaan synnyttävät 
innovaatioita, jotka lisäävät yritysten tuottavuutta. Ka-
sautumisen vaikutuksia yritysten tuotantoon ja tuotta-
vuuteen käsittelevässä teoreettisessa viitekehyksessä si-
jainti on tekijä, joka vaikuttaa kaikenlaiseen tuotantoon, 
mutta erityisesti innovatiivisen toiminnan tuotokseen. 
Tuotantofunktioihin perustuvassa lähestymistavassa tie-
don tuotanto riippuu t&k-panoksista, inhimillisen pää-
oman panoksista sekä maantieteellisestä keskittymises-
tä. (Audretsch & Feldman, 2004).

Maantieteellisen keskittymisen vaikutus innovaatioiden 
tuotokseen perustuu ulkoisvaikutuksiin. Innovaatioiden 
yhteydessä positiiviset ulkoisvaikutukset voivat olla esi-
merkiksi uusia ideoita, jotka joku on avoimesti ilmaissut 
ja joita muut voivat käyttää vapaasti. Kaikenlaisen tiedon 
luominen ja siirtäminen luo todennäköisesti ulkoisvai-
kutuksia, sillä tiedon leviämistä ainakin jossakin määrin 
ei voida välttää. Tiedon leviämisen ja ulkoisvaikutusten 
määrän ja laajuuden määritteleminen tai mittaaminen on 
kuitenkin haastavaa. Ulkoisvaikutukset ja tiedon leviämi-
nen ovat kuitenkin keskeisiä käsitteitä kaupunki- ja alue-
taloustieteessä, kun selitetään osaamisperustaisen tuo-
tannon mekanismeja ja tuloksia.

Kaupunkitalouden perustulos on, että yritysten ja yleen-
sä ihmisten maantieteellinen keskittyminen ja erityisesti 
innovatiivisten resurssien, kuten kehitykseen suuntautu-
neiden yritysten ja innovatiivisten ihmisten, keskittymi-
nen lisäävät innovatiivisten panosten käytön tehokkuutta 
ja innovatiivista tuotosta. Keskittyminen saa uudet ide-
at ja tiedon leviämään nopeammin ja laajemmin ja lisää 
keskittymän muiden kumppanien mahdollisuutta sen 
jatkokehittämiseksi.

Audretschin ja Feldmanin (2004) mukaan sosiaalisella 
vuorovaikutuksella on suuri taloudellinen arvo tiedon ja 
ideoiden välittämisessä. Viestintätekniikan kehityksen 
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vaikutus hiljaisen tiedon välittämiseen on kiistanalainen 
kysymys. Von Hipplen (1994) mukaan korkeatasoista in-
novatiivista tietoa, ”hiljaista” tietoa, välitetään parhaiten 
kasvokkain tapahtuvan vuorovaikutuksen sekä usein tois-
tuvien kontaktien kautta. Korkean innovatiivisen arvon 
omaavan tiedon sekä data-tyyppisen tiedon välisen eron 
merkitys on korostunut, koska data-tyyppisen tiedon siir-
tämisen rajakustannukset ovat alentuneet dramaattisesti 
tietoliikenteen kehittämisen myötä. Sen sijaan korkean 
innovatiivisen arvon omaavan tiedon välittämisen raja-
kustannukset eivät ole muuttuneet vastaavasti, vaan ne 
ovat alhaisimmat toistuvan sosiaalisen vuorovaikutuk-
sen, havainnoinnin ja henkilökohtaisen kommunikoin-
nin kanssa. Glaeserin (2008) mukaan maantieteellinen 
läheisyys on tiedon siirtämisessä sitä tärkeämpää, mitä 
korkeampi tiedon innovatiivinen arvo on.

Acs, Audretsch ja Feldman (1994) korostavat eroja tie-
don leviämismekanismeissa suhteessa yrityksen kokoon. 
Suurilla yrityksillä on tyypillisesti tarpeeksi kapasiteettia 
investoida tutkimukseen ja kehitykseen oman organisaa-
tionsa sisällä. Tämän seurauksena tietointensiivisiin pro-
sesseihin osallistuvien eri kumppaneiden välinen viestin-
tä tapahtuu pääasiassa yrityksen sisällä, eikä heillä ehkä 
ole paljon tietoon perustuvaa viestintää muiden yritysten, 
yliopistojen ja muiden ulkopuolisten tutkimusorganisaa-
tioiden kanssa. Organisaatiossa voi kuitenkin olla mer-
kittäviä sisäisiä leviämisvaikutuksia, jos viestintäolosuh-
teet ovat hyvät. Sen sijaan pienet ja keskisuuret yritykset 
ovat paljon riippuvaisempia yliopistojen ja muiden julkis-
ten t&k-organisaatioiden tutkimuksesta. Näin ollen or-
ganisaation välillä on enemmän tiedon leviämisvaikutuk-
sia. Tulosten yksi päätelmä on, että pienet ja keskisuuret 
yritykset ovat enemmän riippuvaisia yrityskeskittymistä 
sekä innovatiivisista resursseista kuin suuret yritykset.

Teoreettisen viitekehyksen vahvuudesta huolimatta mm. 
Carlino ja Kerr (2015) katsovat, että yritysklustereiden 
toimintaa ja positiiviseen ulkoisvaikutukseen johtavia me-
kanismeja ei edelleenkään tunneta riittävästi. Empiirinen 
tutkimus on tähän mennessä keskittynyt tutkimaan sijain-
tien välisiä eroja, mutta heidän mukaansa mikroaineis-
toihin perustuva empiirinen tutkimus yritysten ja paikal-
listen klustereiden mikromekanismeista innovaatioiden 
syntymiseen vaikuttavana tekijänä tulee johtamaan myös 
teoreettisen viitekehyksen vahvistumiseen. Chatterji ym. 
(2014) arvioivat, että vaikutusmekanismien tunnista-
misen ongelmat vaikuttavat myös siihen, että yritysten 

verkostoitumista ja innovatiivisuutta edistävien politiik-
katoimenpiteiden vaikutukset jäävät usein epäselviksi.

Verkostot ja osaamisen siirtyminen
Osaaminen ei leviä ainoastaan yritysten keskinäisessä 
tai yritysten ja tutkimusorganisaatioiden välisessä vuo-
rovaikutuksessa, vaan myös paikallisten yritysten välisen 
työvoiman liikkuvuuden kautta. Tällöin työvoiman liik-
kuvuuden myötä tapahtuvan osaamisen leviämisen voi 
katsoa olevan paikallista siinä määrin kuin työvoimavir-
rat ovat. Taloudellisen toiminnan keskittymissä erikois-
tuneet työntekijät voivat löytää uuden työpaikan joutu-
matta muuttamaan, ja toimialan keskittyneisyyden on 
havaittu lisäävän työvoiman liikkuvuutta (Lahdelma & 
Laakso, 2016; Freedman, 2008).

Tutkimusten mukaan työvoiman liikkuvuus voi lisätä yri-
tysten, toimialojen sekä alueiden tuottavuutta ja kilpai-
lukykyä (mm. Böckerman & Maliranta, 2012; Piekkola, 
2015). Erityisesti korkeasti koulutettu ja ammattitaitoi-
nen työvoima nähdään mahdollisena osaamisen leviämi-
sen kanavana (Mukkala, 2011).

Työpaikanvaihdoksissa työntekijä ei ainoastaan siirry 
yhdestä työpaikan verkostosta toiseen, vaan muodos-
taa myös yhteyden näiden verkostojen välille mahdol-
listaen näin tiedon ja ideoiden helpomman liikkumisen 
laajemmin yritysten ja muiden organisaatioiden välillä. 
Uudet työntekijät voivat edistää yrityksen sisäisiä oppi-
misprosesseja ja menestystä. Sen merkitystä pidetään 
suurempana kuin liikkuvuuden haittoja, kuten kokenei-
den työntekijöiden menetys kilpailijoille. (Mm. Combes 
& Duranton, 2006).

Innovaatiotoiminnan vahva maantieteellinen keskitty-
minen ja tietyillä alueilla sijaitsevien yritysten parempi 
tuottavuus muualla sijaitseviin yrityksiin nähden selittyy 
mm. sillä, että yritykset, jotka sijaitsevat sellaisilla alueil-
la, joissa yksityinen ja julkinen tai tieteellinen panostus 
tutkimus- ja kehittämistoimintaan on korkealla tasolla, 
ovat muualla sijaitsevia yrityksiä todennäköisemmin in-
novatiivisia, sillä ne hyötyvät näistä tietolähteistä leviä-
västä osaamisesta.

Breschin ja Lissonin (2001) näkemyksen mukaan työvoi-
man liikkuvuus luo ”puhtaita osaamisen ulkoisvaikutuk-
sia”, jos siirtyessään yrityksestä toiseen työntekijät luo-
vat osaamista, jota kaikki yritykset, joissa työntekijät ovat 
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työskennelleet, voivat hyödyntää. Työvoiman liikkuvuu-
den täytyy olettaa auttavan osaamisen levittämistä, eikä 
vain siirtävän sitä paikasta toiseen. Karkea erottelu ”yk-
sityisten” ja ”julkisten” hyödykkeiden välillä voi johtaa 
tulkitsemaan osaamisen leviämisen ulkoisvaikutuksiksi 
sellaista, mikä ei oikeasti ole sitä. ”Puhtaat” osaamisen 
ulkoisvaikutukset voivat todellisuudessa olla markkina-
mekanismien kautta välittyviä rahallisia ulkoisvaikutuk-
sia. Työvoiman liikkuvuuden tapauksessa ei synny suoria 
osaamisen leviämisen ulkoisvaikutuksia, sillä heidän nä-
kemyksensä mukaan osaaminen leviää paikallisessa ym-
päristössä yhteisten työmarkkinoiden välityksellä.

Elinkeinorakenteen muutos ja 
kasautumisvaikutukset eri toimialoilla
Edellä esitellyt kasautumisilmiöt ja yritystason kasau-
tumismekanismit ovat yleisellä tasolla tunnistettavissa 
erilaisilla alueilla ja useimmilla toimialoilla. Kuitenkin 
niiden merkitys ja vaikutukset eroavat alueiden ja toimi-
alojen välillä sekä muuttuvat ajassa. Näin ollen kasautu-
misilmiökin on muuttunut ja tulee edelleen muuttumaan 
aluerakenteen muuttuessa kaupungistumisen myötä ja 
elinkeinorakenteen palveluvaltaistuessa.

Suomen – kuten kaikkien muidenkin vauraiden maiden – 
elinkeinorakenne on muuttunut dramaattisesti vajaassa 
70 vuodessa. Palveluiden osuus Suomen bruttokansan-
tuotteesta oli 34 %, jalostuksen 40 % ja alkutuotannon 
26 % vuonna 1950 (Suomen taloushistoria, 1983), kun 
vastaavat osuudet olivat 69 %, 28 % ja 3 % vuonna 2018 
(Tilastokeskus, 2020).

Lokalisaatiovaikutukset ilmiönä sekä vastaavasti jakami-
nen (lopputuotteita valmistavien yritysten ja tuotantopa-
noksia tarjoavien yritysten välinen yhteistyö) yritystason 
mekanismina on tunnistettu merkittäväksi kasautumis-
vaikutuksia aikaansaavaksi prosessiksi jo Marshallin 
(1920) tutkimuksissa. Myös ammattitaitoisen työvoi-
man saatavuus on ollut ja on edelleen tärkeä tekijä teol-
lisuuden sijoittumistekijänä.

Vaikka teollisuuden tuotanto- ja alihankintaprosessit ovat 
muuttuneet erittäin paljon vuosikymmenien kuluessa, 
teollisuuden lopputuotteita valmistavien ja raaka-aineis-
ta ja välituotepanoksia tarjoavien yritysten keskittyminen 
ja sen kautta saavutettavat tuotannolliset edut ovat edel-
leen tunnistettavissa monilla teollisuusseuduilla myös 
Suomessa.

Elinkeinorakenteen muutoksen yksi suurimmista muu-
toksista on osaamisintensiivisten palveluiden nopea kas-
vu sekä keskittyminen suurkaupunkeihin ja niidenkin si-
sällä paikallisiin yrityskeskittymiin. Osaamisintensiivisiä 
palveluita ovat ennen kaikkea informaatio- ja viestintä-
palvelut, rahoitustoiminta sekä ammatillinen, tieteelli-
nen ja tekninen toiminta. Näiden alojen arvonlisäyksestä 
Suomessa suunnilleen puolet tuotetaan pääkaupunkiseu-
dulla ja kolme neljännestä neljällä suurimmalla kaupun-
kiseudulla. Näillä aloilla suurin osa työntekijöistä toimii 
korkeakoulutusta edellyttävissä asiantuntijatehtävissä. 
Siksi korkeasti koulutetun työvoiman saatavuus on kes-
keinen toimipaikkojen sijoittumiseen ja yritystoiminnan 
kasvuun vaikuttava tekijä, mikä osaltaan selittää yritysten 
sijoittumista suuriin kaupunkeihin, joissa on yliopistoja 
ja muita korkeakouluja sekä muita tutkimusorganisaa- 
tioita (mm. Glaeser, 2008; 2011).

Tiedon ja osaamisen leviäminen ja kumuloituminen on 
erittäin tärkeä tekijä nimenomaan osaamisintensiivisissä 
palveluissa, väheksymättä sen merkitystä myös monilla 
teollisuuden aloilla ja muissa palveluissa. Osaamisinten-
siivisissä palveluissa korostuvat sosiaalisen vuorovaikutuk-
sen ja henkilökohtaisten kasvokkain tapahtuvien kontak-
tien merkitys etenkin liiketoiminnan kannalta merkittävää 
hiljaista tietoa välitettäessä. Osaavien työntekijöiden työpai-
kanvaihdoksilla on suuri merkitys tiedon leviämisen kan-
nalta. (Breschi & Lissoni, 2009; Lahdelma, 2019; Storper 
& Venables, 2004). Teorian tasolla nämä tekijät selittävät 
osaamisintensiivisten yritysten keskittymistä suurkaupun-
keihin ja niissä tiiviisiin, erikoistuneisiin yrityskeskittymiin.

2.5 Kasautuminen ja saavutettavuus

Kaupunkialueilla maankäytön ja liikennejärjestelmän 
välillä vallitsee monimutkainen vaikutussuhde, jossa 
maankäyttö vaikuttaa liikkumisen kysyntään ja vastaa-
vasti liikennejärjestelmä tuottaa tarjonnan eli liikkumisen 
mahdollistavat rakenteet sekä luo edellytyksiä maankäy-
tön kehittämiselle (mm. Moilanen, 2012). Liikennejärjes-
telmä luo edellytyksiä yritystoiminnalle ja maankäytölle, 
ja sen välityskykyyn voidaan vaikuttaa investoinneilla ja 
välityskykyä optimoivin ohjauskeinoin kuten hinnoitte-
lulla. Liikennejärjestelmä ja maankäyttö yhdessä luovat 
edellytykset saavutettavuudelle, joka on perusedellytys 
asumiselle ja toimitiloille sekä asukkaiden ja yritysten 
liikkumiselle ja kuljettamiselle.
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Liikennejärjestelmä ja maankäyttö
Liikennejärjestelmä muuttuu siihen tehtyjen investoin-
tien ja muiden siihen tehtyjen toimenpiteiden, kuten 
hinnoittelun, seurauksena. Toimenpiteet saavat aikaan 
yhtäkkisen muutoksen saavutettavuudessa, liikkumis-
palveluissa, liikkumisessa ja kuljettamisessa. Toimenpi-
teet luovat edellytyksiä maankäytön muutoksille. Ne to-
teutuvat yleensä hitaasti julkisen sektorin harjoittaman 
maankäytön suunnittelun sekä kiinteistö- ja rakennusalan 
markkinatoimijoiden ratkaisujen perusteella. Maankäy-
tön muutokset vaikuttavat myös saavutettavuuteen, sillä 
niiden kautta toimintojen sijainnit muuttuvat.

Liikennejärjestelmä ja maankäyttö muodostavat toimin-
nallisen kokonaisuuden, jonka toimivuutta voidaan tut-
kia saavutettavuuden käsitteen avulla. Saavutettavuus 
muuttuu sekä liikennejärjestelmän muutosten että maan-
käytön muutosten vaikutuksesta. Saavutettavuuden pa-

raneminen jollakin alueella suhteessa muihin alueisiin 
esimerkiksi liikenneinvestoinnin seurauksena lisää alueen 
houkuttelevuutta sijaintipaikkana. Se voi johtaa alueen 
kasvuun tai tiivistymiseen. Kasvu ja tiivistyminen puo-
lestaan mahdollistavat kasautumishyötyjen syntymi-
sen ja luovat edellytykset sen vaikutuksesta syntyville 
tuottavuushyödyille. Kaupunkiseudun kasvu toteutuu 
kiinteistömarkkinoiden välityksellä: asuntojen ja toimi-
tilojen kysyntä kasvaa niissä sijainneissa, joissa saavutet-
tavuus paranee. Tämä johtaa markkinapaineeseen muut-
taa maankäyttöä ja rakentaa tehokkaammin parantuneen 
saavutettavuuden vyöhykkeillä. Edellytyksenä maankäy-
tön muutokselle ja tehostumiselle on se, että yhteiskunta 
mahdollistaa muutokset kaavoituksen ja siihen liittyvien 
perusrakenneinvestointien kautta. Tiivistyvä yhdyskunta-
rakenne ja sen kautta koko kaupungin tai kaupunkiseudun 
kasvu mahdollistaa kasautumisvaikutukset. Esimerkkei-
nä em. prosessista on mm. Espoon Keilaniemen–Otanie-

Kuvio 3 Yritysten ja kotitalouksien tarjousvuokrat (yläosa) ja kaupunkialueen maankäyttö (alaosa) 
 liikennevyöhykkeen kehittyessä

Lähde: Loikkanen & Laakso (2016).

Kuvio 3     Yritysten ja kotitalouksien tarjousvuokrat (yläosa) ja kaupunkialueen maankäyttö 
(alaosa) liikennevyöhykkeen kehittyessä

Lähde: …..?????????.

Pääkeskus

Asumisvyöhyke

Alakeskus laajentuu

Poikittainen liikenneväylä

Maaseutu

Yritysten tarjousvuokrat (kasvun jälkeen ylempi)

Säteittäinen liikenneväylä
Lisätty kapasiteettia ja nopeutta

Maa- ja metsätalouden tarjousvuokra

Etäisyys pääkeskuksesta

Kaupunkialue laajentuu liikenneväylän vyöhykkellä

Kaupunkialueen raja
Vanha         Uusi

€/m2

Kotitalouksien tarjousvuokrat (kasvun jälkeen ylempi)
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men–Tapiolan vyöhykkeen kehittäminen Länsimetron 
toteuttamisen yhteydessä.

Liikennejärjestelmämuutokseen kytkeytyvän maankäyt-
tömuutoksen toteutuminen kestää yleensä useita vuosia 
tai jopa vuosikymmeniä. Kapasiteetti-investointien seu-
rauksena paranevan saavutettavuuden sijainnit tulevat 
suhteellisesti vetovoimaiseksi muihin sijainteihin verrat-
tuina. Toisin sanoen muiden sijaintien suhteellinen veto-
voima voi heikentyä. Tämän seurauksena parantuneiden 
vaikutusalueiden maankäytön kehittäminen voi saada ai-
kaan siirtymävaikutuksia tai heikentää muiden sijaintien 
kehittämisedellytyksiä.

Kaupunkiseudun maankäyttömalli
Kaupunkialueen maankäyttömalli (mm. Fujita, 1989; 
Loikkanen & Laakso, 2016) tarjoaa viitekehyksen, jonka 
avulla voidaan analysoida saavutettavuuden, siitä riippu-
van maankäytön kysynnän, maan hinnan, maankäytön 
tehokkuuden, toimintojen sijoittumisen sekä kaupunki-
alueen laajuuden välisiä yhteyksiä.

Seuraavassa kuvataan maankäyttömallin avulla, miten 
maankäyttö muuttuu, jos säteittäistä liikennevyöhyket-
tä kehitetään toteuttamalla aikaisempaa merkittäväs-
ti nopeampi ja enemmän kapasiteettia tarjoava raidelii-
kenneyhteys, joka ulottuu keskustasta kaupunkialueen 
rajan yli. Raideliikenneyhteyden taustalla voi olla aikai-
semman liikennejärjestelmän ruuhkautuminen riittämät-
tömän välityskyvyn vuoksi. Ruuhkautuminen kasvattaa 
kaupunkialueen työntekijöiden ja muiden asukkaiden liik-
kumiskustannuksia sekä yritysten kuljetuskustannuksia. 
Tämä heikentää kaupungin vetovoimaa asukkaiden ja yri-
tysten sijaintipaikkana.

Kuviossa 3 on havainnollistettu, miten yritysten ja koti-
talouksien tarjoushinnat (vuokrat) reagoivat muutok-
seen ja miten tämä muuttaa pitkällä aikavälillä kaupungin 
maankäyttörakennetta. Lähtökohtana on se, että kotita-
loudet hyötyvät paremmasta yhteydestä pääkeskukseen 
ja alakeskukseen ja ovat valmiita maksamaan enemmän 
asunnon sijainnista paremman yhteyden vyöhykkeellä. 
Parempi yhteys perustuu työpaikkojen ja palveluiden saa-
vutettavuuden paranemiseen. Myös yritykset ovat val-
miita maksamaan enemmän sijainnista parantuneella 
vyöhykkeellä, koska työvoiman, asiakkaiden, muiden yri-
tysten ym. saavutettavuus paranee. Tämän seurauksena 
maan hinta säteittäisellä liikennevyöhykkeellä nousee, 

suhteellisesti sitä enemmän, mitä kauempana pääkeskuk-
sesta sijainti on. Vyöhykkeellä sijaitseva alakeskus laaje-
nee, koska alakeskuksessa sijaitsevien yritysten saavutet-
tavuus pääkeskukseen paranee.

Maankäyttö muuttuu pitkän ajan kuluessa: Asumisvyö-
hyke laajenee ja sen myötä koko kaupunkialue laajenee 
liikenneväylän suuntautuessa ulospäin. Kaupunki tiivis-
tyy kaikkialla liikennevyöhykkeen alueella. Liikennevyö-
hykkeen vetovoima kasvaa muuhun kaupunkialueeseen 
verrattuna. Koko kaupunkialueen vetovoima yritystoi-
minnalle ja kotitalouksille kasvaa, minkä seurauksena työ-
paikat ja väestö kasvavat. Tämä kompensoi osaltaan muun 
kaupunkialueen vetovoiman mahdollista heikentymistä.

Saavutettavuuden ja maankäytön muutosten seuraukse-
na alueen tuottama hyöty asukkailleen muuttuu, mikä 
vaikuttaa alueen houkuttelevuuteen eri asukassegment-
tien välillä. Pitkällä aikavälillä voidaankin havaita proses-
si, jossa tiivistä kaupunkirakennetta arvostavat asukkaat 
hakeutuvat näille alueille ja saavutettavuus ja tiiviys- 
ominaisuuksia vähemmän arvostavat hakeutuvat alueel-
ta pois. Vastaavasti keskeisestä sijainnista ja tiiviydestä 
hyötyvät yritykset sijoittuvat alueelle ja kasvavat siellä, 
kun taas yritykset, jotka eivät hyödy, muuttavat väljem-
mille alueille.

Kasautuminen ja työmarkkinavaikutukset
Kasautumisella ja sitä tuottavilla mekanismeilla on yhteys 
työmarkkinoihin. Kasautumisvaikutukset ja työmarkki-
navaikutukset ovat osin päällekkäisiä siten, että ne vai-
kuttavat samoihin lopputulemiin. Lyhentynyt työmatka 
tai parantunut työntekijöiden ja työnantajien kohtaanto 
kasvattavat työntekijöiden tuottavuutta, kuten myös ka-
sautumisvaikutukset. Siten kasautumisvaikutuksia ja työ-
markkinavaikutuksia voi olla haastavaa erottaa toisistaan.

Kasautumisvaikutusten ja työmarkkinavaikutusten välis-
tä yhteyttä on käsitelty esimerkiksi Liikennejärjestelmän 
työmarkkinavaikutukset ja niiden arviointi -selvityksessä 
(Metsäranta ym., 2019). Seuraavan sivun kuviossa 4 on 
esitetty vaikutusten välinen yhteys. Liikennejärjestelmän 
työmarkkinavaikutukset ovat jaettavissa kolmeen osaan 
1) työn tarjontaan, 2) työn kysyntään ja 3) työn tarjon-
nan ja kysynnän kohtaantoon. Työn tarjontavaikutukset 
syntyvät työmatkakustannusten muutoksesta, kun työn 
vastaanottamisesta tulee enemmän tai vähemmän kan-
nattavaa. Kysyntävaikutukset puolestaan syntyvät uu-
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sien yritysten perustamisesta tai saapumisesta alueelle 
parantuneiden liikenneyhteyksien johdosta. Kohtaan-
tovaikutukset puolestaan syntyvät siitä, että yrityksillä 
ja työntekijöillä on suurempi alue, jolta hakea työnan-
tajaa tai työntekijää. Tämä johtaa siihen, että työnteki-
jät löytävät sopivampia yrityksiä ja yritykset sopivampia 
työntekijöitä, mikä kasvattaa tuottavuutta. (Metsäran-
ta ym., 2019.)

Tutkimuskirjallisuuden mukaan suuri osa liikennehank-
keiden työmarkkinavaikutuksista sisältyy jo suoriin vai-
kutuksiin ja ne tulevat mukaan hyöty-kustannuslaskel-
maan työmatkojen aikasäästöinä (Metsäranta ym., 2019).
Tämä pätee kasautumisvaikutuksissa kohtaannon osalta 
(Eliasson & Fosgerau, 2019). Laajemmat työmarkkinat 
ja suurempi työvoiman saavutettavuus johtavat työpai-
kan ja työntekijän laajempaan kohtaantoon ja parempaan 
yhteensopivuuteen. Tämä johtaa työntekijän lisäänty-
neeseen tuottavuuteen, koska työntekijä voi nyt käyttää 
osaamistaan paremmin hyödyksi. Osa tästä näkyy suo-
raan työntekijän tuloissa ja on luettavissa suoriksi hyö-
dyiksi. Tulojen lisäyksen kautta kasvavat verotulot eivät 
kuitenkaan näy suorissa hyödyissä, ja ne voitaisiin laskea 
laajemmiksi taloudellisiksi vaikutuksiksi.

2.6 Saavutettavuuden paranemisen laajempia 
vaikutuksia yritystoimintaan

Parempi liikennejärjestelmä tuo talouden toimijoita 
lähemmäksi toisiaan, ja se voi myös käynnistää talou-
dellisen toiminnan siirtymistä sijainnista toiseen, kun 
yritykset ja kotitaloudet reagoivat muuttuneen liikenne-
järjestelmän ja joissakin sijainneissa parantuneen saavu-
tettavuuden tarjoamiin mahdollisuuksiin. Nämä muutok-
set luovat mahdollisuuksia kasautumishyödyille.

Läheisyys sekä toimintojen siirtyminen toiminnan kan-
nalta parempiin sijainteihin muokkaavat taloudellisen 
toiminnan tiheyttä. Jos tiheydellä on yhteys tuottavuu-
teen, muutokset vaikuttavat myös tuottavuuteen. Tämä 
voi toteutua sen lisäksi, että parantunut saavutettavuus 
alentaa yritysten kuljetus- ja liikkumiskustannuksia, jot-
ka vaikuttavat suoraan tuottavuuteen.

Tiheyden kasvattamisen mahdollistaa liikenneinvestoin-
tien vaikutus kiinteistösijoittamiseen. Parantuneen saa-
vutettavuuden sijainnit ovat houkuttelevampia sijoitus-
kohteita. Asukkaat, työntekijät ja yritykset pitävät näitä 
sijainteja vetovoimaisina, mikä voi saada aikaan maan-
käyttöä muuttavia investointeja. Investointeihin sisäl-

Kuvio 4     Kasautumisvaikutusten ja työmarkkinavaikutusten välinen yhteys

Lähde: Metsäranta ym. (2019).

Työn tarjonta

– Työn haun intensiteetti ja
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Kuvio 4 Kasautumisvaikutusten ja työmarkkinavaikutusten välinen yhteys

Lähde: Metsäranta ym. (2019).
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tyy asuinalueiden kehittäminen, toimistokeskittymien tai 
kauppakeskusten kehittäminen sekä kaupunkikeskusten 
kunnostaminen ja uudistaminen. Ne voivat puolestaan 
saada aikaan itsessään tuottavuusvaikutuksia sen lisäk-
si, että ne parantavat vaikutusalueen houkuttelevuutta.

Laajempia taloudellisia vaikutuksia (ns. suorien vaiku-
tusten lisäksi) syntyy, kun talouden toimijat synnyttä-
vät ulkoisvaikutuksia, joilla on arvoa muille toimijoille, 
esimerkiksi tiedon ja osaamisen leviäminen, joka ei väli-
ty markkinoiden kautta. Nimenomaisesti ulkoisvaikutuk-
set synnyttävät laajempia taloudellisia vaikutuksia, jotka 
eivät sisälly vakiintuneen hyöty-kustannuskehikon mu-
kaisiin käyttäjä- ja tuottajahyötyihin, joita kehikoissa pi-
detään suorina vaikutuksina.

Kasautumisvaikutuksia syntyy, jos kehittyneempi liiken-
nejärjestelmä ja parempi saavutettavuus tukevat tiheäm-
piä markkinoita ja tiiviimpää taloudellista vuorovaikutus-
ta. Todennäköisesti tärkein mekanismi syntyy sitä kautta, 
että mittakaava ja tiheys yhdessä luovat ympäristön, jos-
sa yritykset ja työntekijät voivat kehittää pidemmälle eri-
koistuneita tuotteita, palveluita ja osaamista.

Suuremmat ja tiheämmät markkinat luovat edellytyksiä 
kasvattaa erikoistuneiden toimittajien markkinoita, se-
kä rohkaisevat lisää markkinoille tuloa ja siten kumula-
tiivista kasvuprosessia. Lisämekanismi syntyy siitä, et-
tä kilpailu on todennäköisesti kovaa suuressa ja tiheässä 
klusterissa. (Venables, 2017.)

Eliasson ja Fosgerau (2019) luovat teoreettisen mallin 
joka näyttää, että kohtaannon kasautumisvaikutukset 
ovat mukana liikennehankkeiden suorissa vaikutuksis-
sa, mutta jakamiseen ja oppimiseen liittyvät kasautumis-
vaikutukset eivät ole. Jakamisen ja oppimisen vaikutuk-
set tulisi siten ottaa mukaan hyöty-kustannuslaskelmiin 
lisähyötyinä. Lisäksi tuotannon kasvusta seuraavat lisä-
verotulot tulisi ottaa hyöty-kustannuslaskelmiin suorien 
hyötyjen lisäksi. He myös osoittavat simuloinnein, että 
riippuen mekanismien keskinäisestä tärkeydestä, saman-
suuruisilla kasautumishyödyillä on erisuuruinen vaiku-
tus hankkeen laajempiin taloudellisiin vaikutuksiin, sillä 
kohtaannon hyötyjä ei voida pitää laajempina taloudelli-
sina vaikutuksina.

3 Katsaus empiiriseen 
tutkimuskirjallisuuteen

3.2 Lähtökohdat ja haasteet

Tässä osiossa käydään läpi lähtökohtia ja haasteita ka-
sautumisvaikutusten tarkastelulle nojaten empiiriseen 
kirjallisuuteen. Osiossa esitellään myös muutama ajan-
kohtainen tutkimus yksityiskohtaisemmin. Erityinen tar-
kastelu kohdistuu tuoreisiin taloustieteen julkaisuihin, 
joiden tutkimusasetelma on uskottava ja joissa on pyritty 
ratkaisemaan luvussa 3.2 kuvatut haasteet. Taloustieteen 
empiiriset menetelmät syy-seuraussuhteiden tarkastele-
miseen ovat kehittyneet viimeisten vuosikymmenten ai-
kana paljon. Se, mikä ennen oli mahdollista julkaista ar-
vostetussa taloustieteen julkaisussa, ei välttämättä tänä 
päivänä enää läpäisisi seulaa. Tästäkin huolimatta, eten-
kin heikomman laadun aikakauskirjoissa saatetaan jul-
kaista tutkimuksia, joiden tutkimusasetelma ei mahdol-
lista syy-seuraussuhteen tarkastelemista, vaikka niissä 
toisin väitetään. Teoriakatsauksessa tarkasteltiin kasau-
tumisvaikutusten useita eri vaikutuskanavia. Empiiri-
sesti ei voida kuitenkaan täysin selittää, mitä vaikutus-
kanavaa pitkin kasautumisvaikutus kulloinkin tapahtuu. 
Tästä huolimatta, tapahtui vaikutus mitä tahansa kana-
vaa pitkin, on se sisällytetty empiiristen tutkimusten tu-
loksiin. Vaikutuskanava ei ole vain tiedossa.

Tämän lisäksi täytyy ottaa huomioon nk. julkaisuharha 
(publication bias) eri tutkimuksien tuloksia tarkastelles-
sa. Julkaisuharhaa esiintyy, kun aikakauskirjojen toimit-
tajilla ja tutkijoilla on mieltymys julkaista tilastollisesti 
merkitseviä tuloksia, jotka ovat teorian mukaisia. Ka-
sautumistutkimuksiin liittyen tämä tarkoittaisi sitä, et-
tä tutkimuksia, jotka eivät löydä tilastollisesti merkitse-
viä positiivisia tuloksia, ei julkaista yhtä todennäköisesti 
kuin tutkimuksia, jotka niitä löytävät. Tällöin syntyy har-
ha siitä, että positiivinen vaikutus löytyy aina. Melo ym. 
(2009) löytävät viitteitä siitä, että julkaisuharhaa esiintyy 
myös kasautumistutkimuksissa. Ahlfeldt ja Pietrostefa-
ni (2019) näyttävät myös, kuinka tuoreimmat kasautu-
misvaikutustutkimukset saavat korkeampia pisteitä nk. 
Scientific Maryland Scale -skaalalla (SMS), mikä viittaa 
osaksi siihen, että ne olisivat laadukkaammin tehtyjä.1
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Osio aloitetaan käymällä läpi, mitä kasautuminen on ja 
miten sitä on mitattu kirjallisuudessa ja miten eri mittarit 
eroavat toisistaan. Seuraavaksi siirrytään tarkastelemaan 
tulemia, eli minkälaisia mittareita on käytetty kuvaamaan 
kasautumisen vaikutuksia. Sen jälkeen siirrytään kasau-
tumisvaikutusten empiiriseen tarkasteluun. Kasautumis-
vaikutusten empiirinen tarkastelu on haastavaa ja useis-
sa artikkeleissa ekonometrisiä haasteita ei ole ratkaistu 
kunnolla, joiden takia tiheyden, eli kasautumisen, vaiku-
tus voi näyttäytyä usein suurempana kuin se oikeasti on. 
Empiirinen tarkastelu vaatii myös sekä kasautumisen ja 
tulemien välisen funktiomuodon että alueen laajuuden 
määrittelemistä. Nämä molemmat tekijät vaikuttavat saa-
tujen joustoestimaattien suuruuteen.

Sen jälkeen, kun kasautumisen vaikutusten empiirisen 
tarkastelun haasteet ja ratkaisuja niihin on esitelty, siirry-
tään siihen, miten kasautumisvaikutuksia voidaan yleistää 
esimerkiksi eri maihin ja ajankohtiin ja millä tutkimus-
asetelman ominaisuuksilla on suurin merkitys saatuihin 
joustoestimaatteihin. Lopuksi käydään yksityiskohtai-
semmin läpi kaksi tuoretta taloustieteen artikkelia, jot-
ka käsittelevät kasautumisvaikutuksia. Ensimmäinen ar-
tikkeli käsittelee yritysten valikoitumisen ja kaupunkien 
tuottavuuspreemion välistä suhdetta teoreettisen mal-
lin ja yritystason aineiston avulla (Gaubert, 2018). Toi-
nen artikkeli on Börjesson ym. (2019), joka tarkastelee, 
miten liikennejärjestelmien parannukset vaikuttavat ka-
sautumiseen ja tuottavuuteen Ruotsissa. Näiden lisäksi 
esitellään vielä julkaisematon ja keskeneräinen, mutta 
relevantti tutkimus (Ahlfeldt ym., 2019).

Kasautumisvaikutuksista on tehty useita kattavia em-
piirisiä kirjallisuuskatsauksia, kuten Rosenthal ja Stran-
ge (2004) ja Combes ja Gobillon (2015). Rosenthalin 
ja Strangen (2004) katsaus keskittyy kasautumisen vai-
kutuskanaviin ja syihin. Combesin ja Gobillonin (2015) 
katsaus keskittyy vaikutuskanavien lisäksi myös siihen, 
miten kasautumisvaikutuksia on tutkittu ja mitä tulee 
ottaa huomioon niitä tutkittaessa. Kasautumisvaikutuk-
sista tuottavuuteen on tehty myös meta-analyysi (Melo 
ym., 2009) ja laajempi synteesi (Ahlfeldt & Pietrostefa-
ni, 2019), jossa tarkastellaan kasautumisen laajempia ta-
loudellisia vaikutuksia, kuten esimerkiksi sen vaikutuksia 
saasteisiin ja rikollisuuteen, tuottavuuden lisäksi. Vuo-
teen 2018 mennessä Ahlfeldtin ja Pietrostefanin (2019) 
mukaan analyyseja tiheyden, tai kasautumisen, vaikutuk-
sesta palkkoihin ja tuottavuuteen oli tehty 62 kappaletta.

3.2 Kasautumisvaikutusten empiirinen 
tarkastelu

Kasautumisen mittaaminen
Kasautumisen taloudellisten vaikutusten teoreettisissa 
malleissa kasautumista, etäisyyksiä sekä kotitalouksien 
ja yritysten liikkumis- ja kuljetuskustannuksia käytetään 
yleisinä taloustieteellisinä muuttujina ilman selkeää käsit-
teiden määrittelyä ja yhteyttä niiden mittaamiseen. Teo-
rian soveltaminen empiirisessä tutkimuksessa edellyttää 
kuitenkin käsitteiden avaamista ja mitattavissa olevien 
suureiden ja mittareiden täsmentämistä.

Kasautumista mitataan usein tiheydellä eli sillä, paljonko 
työntekijöitä tai asukkaita on tietyllä alueella. Ensimmäi-
set kasautumistutkimukset kuvasivat kasautumista ko-
konaisväestön määrällä. Ciccone ja Hall (1996) ottivat 
ensimmäisinä käyttöön työllisten tiheyden (employment 
density) mitatakseen kasautumista. Melo ym. (2009) mu-
kaan työllisten tiheys on kahdesta syystä parempi mitta-
ri kuin kokonaisväestön määrä. Ensiksi, kokonaisväestön 
määrä tietyllä alueella heijastaa myös alueen palveluiden 
ja muiden mukavuuksien määrää ja mahdollisia ruuhkas-
ta koituvia kustannuksia, kun taas työllisten tiheys mah-
dollisesti mittaa paremmin alueellisesti keskittynyttä 
taloudellista toimintaa. Toiseksi, alueiden kokoerot ei-
vät vaikuta tiheyteen perustuviin mittareihin yhtä paljoa 
kuin ne vaikuttavat kokonaisväestön tai työllisten mää-
rään perustuviin mittareihin. Esimerkiksi laajalla ja har-
vaan asutulla alueella asukasluku voi olla sama kuin ti-
heämmin asutulla, pinta-alaltaan pienemmällä alueella. 
Tiheys mitataan aina tietyn pinta-alan suhteen, jolloin 
näiden kahden alueen tiheydet eroavat.

Työllisten tiheyden, kuten myös kokonaisväestön, rajoit-
teena on kuitenkin oletus siitä, että kasautumisvaikutus 
rajoittuu tietylle maantieteelliselle alueelle, jolle mittari 
on laskettu. Ottaakseen huomioon kasautumisvaikutuk-
sen mahdollisen alueellisen leviämisen (spatial spillover 
effect) viimeaikaiset tutkimukset ovat alkaneet käyttä-
mään markkinapotentiaali (market potential) tyyppistä 
mittaria, joka ei rajoitu maantieteellisesti ja mahdollis-
taa kasautumisvaikutusten leviämisen alueellisesti (ale-
nevasti etäisyyden kasvaessa).

Esimerkiksi Ahlfeldt ja Feddersen (2017) käyttävät kasau-
tumisen mittana nk. markkinapotentiaalia, jota he myös 
kutsuvat tehokkaaksi tiheydeksi (effective density). He las-
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kevat tehokkaan tiheyden kaikkien ulottuvilla olevien maa-
kuntien tuotannon perusteella. Laskenta ottaa huomioon 
maakuntien kahdenvälisen kaupan ja oletuksen, että vai-
kutuksen leviäminen vähenee eksponentiaalisesti alueiden 
välisen matka-ajan mukaan. Börjesson ym. (2019) käyttä-
vät mittaria, jota he kutsuvat (työn) saavutettavuudeksi 
(job accessibility) tai tehokkaaksi tiheydeksi. Heidän mit-
tarinsa perustuu henkilön kodin (tai työpaikan) ja kaik-
kien työpaikkojen väliseen yleistettyyn matkavastukseen.

Tehokas tiheys kasautumisen mittarina
Tehokas tiheys (effective density) mittaa alueen saavutet-
tavuutta oman ja muiden alueiden taloudellisen toimin-
nan massan sekä alueiden välisten etäisyyksien avulla 
(Graham, 2007; Venables, 2017). Tietyn sijainnin kan-
nalta kunkin keskittymän vaikutus ko. sijainnin tehok-
kaaseen tiheyteen on sitä voimakkaampi, mitä lähempä-
nä keskittymä on, ja toisaalta sitä voimakkaampi, mitä 
suurempi keskittymä on. Alueen i tehokas tiheys (TTi) 
määritellään seuraavasti:

jossa dij on etäisyys alueelta i kaikille muille alueille (j=1, 
…,n) ja Aj on kunkin alueen koko, jota voidaan mitata 
esimerkiksi esim. työpaikkamäärällä (Venables, 2016). 
Etäisyyden suhteen laskeva funktio f painottaa alueiden 
Aj kontribuution alueen i tehokkaaseen tiheyteen. Kont-
ribuutio on sitä suurempi, mitä suurempi alue on ja toi-
saalta sitä pienempi, mitä kauempana se sijaitsee liiken-
teellisesti.

Liikenne-ennusteita laadittaessa on matkojen suuntautu-
misen (määränpäänvalinnan) mallintamista varten tar-
peen arvioida erilaisten määränpäiden houkuttelevuut-
ta. Mikrotaloustieteelliset logittimallit pisteyttävät eri 
sijaintien saavutettavuuden perustuen määränpään ja 
kulkutavan valinnasta koituviin hyötyihin tai haittoihin, 
jotka kuvataan hyötyfunktiolla. Logittimallilla tuotettua 
saavutettavuuskuvausta kutsutaan tässä logsum-saavu-
tettavuudeksi. Logittimallia sovelletaan mm. Helsingin 
seudun liikenne-ennustemallissa (HELMET). Vastaavan-
lainen saavutettavuusmalli on käytössä valtakunnallisesti 
Ruotsissa ja sen kaltaista mittaria sovelletaan mm. tutki-
muksessa Börjesson ym. (2019).

Logittimallit ovat diskreetin valinnan malleja, jotka en-
nustavat valintatodennäköisyyksiä valintojen tuoman hyö-

dyn perusteella. Logittimalleissa matkasta koituva haitta 
(matkavastus) on riippuvainen mm. matka-ajasta, erilai-
sista kustannustekijöistä sekä matkan mukavuuteen yms. 
vaikuttavista tekijöistä. Saavutettavuuden laskennallista 
hyötyä kuvataan hyötyfunktioiden tuottamilla logsumeilla, 
jotka kuvaavat suuntautumisesta koituvaa keskimääräistä 
hyötyä kohdistettuna lähtö- tai määräpaikkaan. Maankäyt-
tö näkyy mallissa siten, että matkatuotos ja suuntautumi-
nen riippuvat maankäytön tiheydestä eri sijainneissa, mm. 
asukkaiden ja työpaikkojen määrästä eri alueilla.

Logittimallien logsum-saavutettavuuden voi myös tul-
kita tehokkaaksi tiheydeksi. Esimerkiksi HELMET-mal-
lissa hyödynnetään kulkutavanvalinnan ja suuntautu-
misen (määränpäänvalinnan) yhdistävää logittimallia, 
jossa matkojen suuntautuminen perustuu alueiden vä-
lisen kulkutapamallin logsumiin ja alueen kokotekijään. 
Tällöin suuntautumisvalinnan logsum määritellään:

jossa U on suuntautumismallin hyötyfunktio, KTij on 
alueiden i ja j välinen matkavastus, joka saadaan kulku-
tavanvalintamallista ja Kj on alueen j koko. Suuntautu-
mismallin keskimääräinen hyöty riippuu siten alueen 
liikenteellisestä etäisyydestä muihin alueisiin ja kyseis-
ten alueiden koosta. Kun suuntaumismallin hyötyfunk-
tioksi valitaan

Ja sijoittamalla se suuntautumismallin logsumiin saa-
daan:

Suuntautumis- ja kulkutavanvalinnan yhdistävällä logit-
timallilla saadaan siten laskettua tehokas tiheys, jossa 
alueiden välistä saavutettavuutta kuvataan kulkutavan-
valintamallin logsumilla, vähenemisfunktio on ekspo-
nenttifunktio ja alueen kokoa voidaan kuvata halutulla 
kokosuureella. Tarkemmin logittimalleista kertovat mm. 
Train (2002) ja Cascetta (2009).

Tehokasta tiheyttä on ohjeistettu sovellettavaksi kasau-
tumisvaikutusten arviointiin mm. Ison-Britannian liiken-
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(määränpäänvalinnan) yhdistävää logittimallia, jossa matkojen suuntautuminen perus-
tuu alueiden välisen kulkutapamallin logsumiin ja alueen kokotekijään. Tällöin suun-
tautumisvalinnan logsum määritellään: 
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Suuntautumis- ja kulkutavanvalinnan yhdistävällä logittimallilla saadaan siten lasket-
tua tehokas tiheys, jossa alueiden välistä saavutettavuutta kuvataan kulkutavanvalin-
tamallin logsumilla, vähenemisfunktio on eksponenttifunktio ja alueen kokoa voidaan 
kuvata halutulla kokosuureella. Tarkemmin logittimalleista kertovat mm. Train (2002) 
ja Cascetta (2009). 

Tehokasta tiheyttä on ohjeistettu sovellettavaksi kasautumisvaikutusten arviointiin 
mm. Ison-Britannian liikennehankkeiden laajempien vaikutusten arviointiohjeissa (DfT 
2014).  

Vaikka kyseisiä menetelmiä on hyödynnetty liikenne-ennusteiden ja kasautumisvaiku-
tusten arviointiin, niiden käyttöönottoon liittyy ratkaistavia haasteita. Graham ja Gib-
bons (2019) käsittelevät tehokkaan tiheyden mittaamista ja siihen liittyviä valintoja. He 
nostavat esiin neljä kysymystä tehokkaan tiheyden mittaamisessa: 

− Aluejako, jolla tehokkaat tiheydet lasketaan. 

− Suure, jolla kuvataan alueen merkitystä tehokkaalle tiheydelle. 
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accessibility”) tai tehokkaaksi tiheydeksi. Heidän mittarinsa perustuu henkilön kodin 
(tai työpaikan) ja kaikkien työpaikkojen väliseen yleistettyyn matkavastukseen. 

3.2.2 Tehokas tiheys kasautumisen mittarina 

Tehokas tiheys (effective density) mittaa alueen saavutettavuutta oman ja muiden alu-
eiden taloudellisen toiminnan massan sekä alueiden välisten etäisyyksien avulla (Gra-
ham 2007; Venables 2017). Tietyn sijainnin kannalta kunkin keskittymän vaikutus ko. 
sijainnin tehokkaaseen tiheyteen on sitä voimakkaampi, mitä lähempänä keskittymä 
on ja toisaalta sitä voimakkaampi, mitä suurempi keskittymä on. Alueen i tehokas ti-
heys (TTi) määritellään seuraavasti: 
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ym. (2019). 

Logittimallit ovat diskreetin valinnan malleja, jotka ennustavat valintatodennäköisyyk-
siä valintojen tuoman hyödyn perusteella. Logittimalleissa matkasta koituva haitta 
(matkavastus) on riippuvainen mm. matka-ajasta, erilaisista kustannustekijöistä sekä 
matkan mukavuuteen yms. vaikuttavista tekijöistä. Saavutettavuuden laskennallista 
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tus, joka saadaan kulkutavanvalintamallista ja Kj on alueen j koko. Suuntautumismal-
lin keskimääräinen hyöty riippuu siten alueen liikenteellisestä etäisyydestä muihin alu-
eisiin ja kyseisten alueiden koosta. Kun suuntaumismallin hyötyfunktioksi valitaan  
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kuvata halutulla kokosuureella. Tarkemmin logittimalleista kertovat mm. Train (2002) 
ja Cascetta (2009). 

Tehokasta tiheyttä on ohjeistettu sovellettavaksi kasautumisvaikutusten arviointiin 
mm. Ison-Britannian liikennehankkeiden laajempien vaikutusten arviointiohjeissa (DfT 
2014).  

Vaikka kyseisiä menetelmiä on hyödynnetty liikenne-ennusteiden ja kasautumisvaiku-
tusten arviointiin, niiden käyttöönottoon liittyy ratkaistavia haasteita. Graham ja Gib-
bons (2019) käsittelevät tehokkaan tiheyden mittaamista ja siihen liittyviä valintoja. He 
nostavat esiin neljä kysymystä tehokkaan tiheyden mittaamisessa: 

− Aluejako, jolla tehokkaat tiheydet lasketaan. 

− Suure, jolla kuvataan alueen merkitystä tehokkaalle tiheydelle. 
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nehankkeiden laajempien vaikutusten arviointiohjeissa 
(Department for Transport, 2014).

Vaikka kyseisiä menetelmiä on hyödynnetty liikenne-en-
nusteiden ja kasautumisvaikutusten arviointiin, niiden 
käyttöönottoon liittyy ratkaistavia haasteita. Graham ja 
Gibbons (2019) käsittelevät tehokkaan tiheyden mittaa-
mista ja siihen liittyviä valintoja. He nostavat esiin neljä 
kysymystä tehokkaan tiheyden mittaamisessa:

•  Aluejako, jolla tehokkaat tiheydet lasketaan.
•  Suure, jolla kuvataan alueen merkitystä tehokkaal-

le tiheydelle.
•  Etäisyysmitta, jolla kuvataan alueiden välistä mat-

kavastusta.
•  Funktio, jolla kuvataan alueen merkityksen vähe-

nemistä alueiden välisen etäisyyden kasvaessa.

Graham ja Gibbons (2019) käsittelevät keskimääräisen 
tehokkaan tiheyden ominaisuuksia, sillä Ison-Britan-
nian hankearviointiohjeissa kasautumisvaikutuksia ar-
vioidaan keskimääräisten tehokkaiden tiheyksien avulla. 
He osoittavat visualisoinnein, miten alueiden maantie-
teellisen koon ja kokotekijän vaihtelu vaikuttaa alueiden 
keskimääräiseen tehokkaaseen tiheyteen. He eivät kui-
tenkaan käsittele sitä, kuinka keskimääräinen tehokas 
tiheys muuttuu, jos aluejako muuttuu, mutta maankäyt-
tö pysyy ennallaan. Se, että aluejaon muuttuessa kes-
kimääräinen tehokas tiheys muuttuisi, on epätoivottu 
ominaisuus. Tällöin esimerkiksi tietojen maantieteelli-
nen tarkentuminen muuttaisi keskimääräisiä tehokkai-
ta tiheyksiä ja siten mahdollisesti arvioita kasautumis-
vaikutuksista.

Kokotekijän suure on toinen esiin nostetuista kysymyk-
sistä. Mahdollisia kasaantumiselle merkittäviä suureita 
voisivat olla palkkasumma, työpaikkojen määrä tai asu-
kasmäärä. Eri suureet saattavat myös tuoda eri näkö-
kulmia kasautumiseen ja sen vaikutuksiin. Graham ja 
Gibbonsin (2019) mukaan käytännössä kaikki hyvät ka-
sautumista mittaavat suureet antavat samankaltaisia tu-
loksia alueiden tehokkaalle tiheydelle. Ison-Britannian 
datasta työpaikkaluvun ja asukasluvun mukaan lasket-
tujen keskimääräisten tehokkaiden tiheyksien välinen 
korrelaatio on hyvin voimakas (0,95), vaikka työpaikko-
jen avulla lasketuissa tehokkaissa tiheyksissä onkin sel-
keästi tihentymiä, joita asukasluvulla lasketuissa keski-
määräisissä tehokkaissa tiheyksissä ei ole.

Kolmas käsitelty kysymys on etäisyysmittarin valinta. 
Etäisyys alueiden välillä kuvaa vaikeutta saavuttaa tie-
tyn alueen taloudellinen massa. Grahamin ja Gibbonsin 
(2019) mukaan mahdollisia etäisyysmittareita ovat lin-
nuntie-etäisyys tai reitin pituus, matka-aika, keskimää-
räinen nopeus, matkan rahallinen kustannus tai matka-
vastus. Matkavastus ottaa huomioon matkan ajallisen 
pituuden, rahalliset kustannukset ja mahdollisesti muut 
matkaamiseen vaikuttavat tekijät. Eri kulkutavat huo-
mioonottava etäisyysmittari olisi heidän mukaansa toi-
vottava, sillä se voisi ottaa ruuhkautumisen huomioon ja 
siten mitata tarkemmin aitoa alueiden välisen liikkumisen 
vaikeutta. Kulkumuotokohtaisten mittarien haasteena on 
niiden välinen korkea korrelaatio, joka vaikeuttaa niiden 
käyttämistä erikseen selittäjinä ekonometrisissä malleis-
sa. Graham ja Gibbons (2019) kutenkin toteavat, että 
kulkumuotokohtaisten etäisyysmittojen yhdistäminen 
yhdeksi mittariksi on mahdollinen ratkaisu haasteeseen.

Neljäs kysymys, jota artikkelissa käsitellään, on funktio-
muoto, jolla kuvataan alueen merkityksen vähenemistä 
etäisyyden kasvaessa. Funktiomuodon valinta on poh-
jimmiltaan empiirinen kysymys siitä, mikä muoto kuvaa 
todellisuutta tarkimmin. Ison-Britannian ohjeistukses-
sa funktiomuotona käytetään etäisyyden käänteisarvoa 
korotettuna tiettyyn potenssiin. Menetelmän etuna on, 
että tällöin on määriteltävä vain yksi parametri, joka on 
kyseinen potenssi. Muitakin funktiomuotoja on mah-
dollista käyttää. Graham ym. (2010) käsittelee erilaisia 
muotoja lyhyesti ja mainitsee muista mahdollisuuksista 
eksponenttifunktion ja logistisen funktion. Kuviossa 5 on 
esitetty edellä mainitut vähenemisfunkiot. Kuviossa etäi-
syyden käänteisluvun potenssiksi on valittu Graham ym. 
(2010) estimoima eri talouden sektoreille keskimääräi-
nen vähenemisen potenssi. Graham ja Gibbons käyttivät 
tutkimuksessa etäisyysmittarinaan linnuntie-etäisyyttä 
ja yksikkönä kilometriä. Eksponentiaalisen vähenemis-
funktion kertoimeksi on valittu Börjesson ym. (2019) 
käyttämä eksponentiaalisen vähenemisfunktion kerroin. 
Kyseisessä tutkimuksessa etäisyysmittarina käytettiin 
yleistettyä matkavastusta, jonka yksikkönä on euro. Tut-
kimuskirjallisuudesta ei löydetty tutkimuksia, joissa olisi 
käytetty logistista vähenemisfunktiota. Vähenemisfunk-
tion merkitystä kasautumisvaikutusten laskennalle ei 
ole juuri tutkittu, ja Graham ja Gibbons (2019) suosit-
televatkin, että eri mahdollisuuksia kokeiltaisiin ja nii-
den vaikutuksia liikennehankkeiden arvioinneille tut-
kittaisiin.
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Tuottavuuden mittaaminen
Tuottavuutta käytetään usein kasautumisen vaikutuksen 
mittana. Useimmat tutkimukset käyttävät palkkaa kuvaa-
maan tuottavuutta. Tässä oletuksena on, että markkinata-
sapainossa palkat heijastelevat tuottavuutta. Vaihtoehtoi-
sesti voidaan käyttää yritystasolla johdettuja mittareita, 
kuten tuotannon arvoa (output value) tai arvonlisäystä 
(value added). Combesin ja Gobillonin (2015) mukaan 
palkalla ja kokonaistuottavuuden (total factor productivi-
ty, TFP) mittareilla on kaksi tärkeää eroa, jotka johtuvat 
siitä, että ne ottavat paikalliset ominaisuudet (kuten ylei-
sen palkkatason ja osaamisen) eri tavoin huomioon. Ko-
konaistuottavuuden mittariin, joka on yritystasolla joh-
dettu, sisältyvät kasautumisen vaikutukset, jotka liittyvät 
paikalliseen teknologiatasoon, tuotteen hintaan, ja osaa-
miseen. Maan ja kiinteistöjen hinnat eivät vaikuta koko-
naistuottavuuteen. Combesin ja Gobillonin (2015) mu-
kaan tämä on kuitenkin hyödyllistä, koska kiinteistöjen 
hinnan vaikutuksen arvioiminen on vaikeaa ja saattaa joh-
taa endogeenisuusongelmiin. Ollakseen vertailukelpoi-
nen jouston kanssa, joka saadaan palkkaa käyttämällä, ko-
konaistuottavuuden jousto tulee lisäksi kerrata yrityksen 

tuotannon käänteisellä työvoiman osuudella. Yritysta-
son kokonaistuottavuuden arviointi on monimutkaisem-
paa, koska työvoiman osuutta tuotannosta ei ole suoraan 
saatavilla aineistoista, vaan se pitää erikseen estimoida.

Näiden kahden jouston, palkan ja kokonaistuottavuuden, 
vertaileminen ei ole kuitenkaan täysin suoraviivaista. 
Combes ym. (2010) saavat kokonaistuottavuuden jous-
toksi tiheyden suhteen 0,035–0,040 ja palkkojen joustoksi 
0,027 käyttäessään samaa aineistoa ja tutkimusasetelmaa 
niiden laskemiseen. Kun jousto on 0,027 (0,040) jonkin 
paikallisen tuleman suhteen, tiheyden (tai asukasluvun) 
kaksinkertaistaminen on yhteydessä 1,9 (2,8) prosent-
tia korkeampaan tuottavuuteen.2 Vastaavasti 10 prosen-
tin kasvu asukasluvussa (tai tiheydessä) on yhteydes-
sä 0,26 (0,4) prosenttia korkeampaan tuottavuuteen.3

Myös Melo ym. (2009) kasautumistutkimusten me-
ta-analyysi antaa vastaavia arvoja joustojen eroille. Jous-
tot, jotka on saatu kokonaistuottavuuden suhteen, ovat 
usein noin 50 % suurempia kuin joustot, jotka on lasket-
tu palkkojen suhteen. Meta-analyysin mukaan ero ei kui-
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Lähteet: Etäisyyden käänteisluvun potenssi on estimoitu tutkimuksessa Graham ym. (2010) ja eksponentiaalisen vähenemisfunktion kerrointa on käytetty 
tutkimuksessa Börjesson ym. (2019). Logistista vähenemisfunktiota ei ole käytetty kasautumisvaikutusten empiirisissä tutkimuksissa.
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tenkaan ole tilastollisesti merkittävä, kun otetaan huo-
mioon tutkimusasetelman muita ominaisuuksia, kuten 
maa, ajankohta ja käytetty aineisto. Eroa joustojen välillä 
on vaikea täysin selittää. Ero voi johtua siitä, että kiinteis-
tön/maan ja välituotteiden hinnat vaikuttavat palkkoihin, 
mutta eivät kokonaistuottavuuteen, tai siitä, miten ne on 
skaalattu. Tämän lisäksi, yksilöiden osaaminen on vaikea 
ottaa huomioon, kun katsotaan yritystason kokonaistuot-
tavuutta. Combesin ja Gobillonin (2015) mukaan kukaan 
ei ole onnistunut vielä täysin kontrolloimaan osaamista 
käyttäessään kokonaistuottavuutta mittarina. Käsitte-
lemme seuraavassa osiossa syitä siihen, miksi osaamisen 
kontrolloiminen on tärkeää joustoestimaattien tarkaste-
lussa ja miksi sen poisjättäminen voi johtaa todellisuutta 
suurempiin joustoestimaatteihin.

Taulukossa 1 on havainnollistettu palkan ja kokonais-
tuottavuuden hyötyjä ja haittoja tuottavuuden mittarina. 
Yleisesti voidaan sanoa, että yritystasolla johdettu tuot-
tavuuden mittari kuvaa paremmin tuottavuutta, mutta 
se on empiirisesti haastavampi niin aineiston saamisen 
kuin osaamisen kontrolloimisenkin suhteen.

Haasteet kasautumisen vaikutuksen 
tarkastelussa
Seuraavaksi käydään lyhyesti läpi kasautumisvaikutusten 
tarkastelemisen haasteita nojaten osaksi tuoreisiin kat-
sauksiin (Proost ja Thisse (2019) ja Combes ja Gobil-
lon (2015). Kasautumisvaikutusten empiirinen tarkas-
telu on haastavaa ja useissa artikkeleissa ekonometrisiä 
haasteita ei ole ratkaistu kunnolla. Jos esimerkiksi palk-

Taulukko 1 Palkan ja kokonaistuottavuuden hyötyjä ja haasteita

Palkka (wage)
 
 

 
 
 
 
 
 
 

Kokonais- 
tuottavuus (TFP)

Lähteet: Perustuvat Gibbons & Overman (2009), Combes ym. (2010), Combes & Gobillon (2015) ja Graham & Gibbons (2019).

 Teoreettiset Empiiriset Saadut joustoestimaatit
Tuottavuuden hyödyt ja haitat hyödyt ja haitat Meta-analyysi Käyttäen samaa 
mittari    aineistoa

- Riippuvat myös 
esim. maan ja 
kiinteistöjen 
hinnoista

 
 

 
 
 
 
 

+ Ei ota huomioon 
maan ja kiinteistöjen 
hintoja, jotka voivat 
olla endogeenisia

+ Mittaa paremmin 
tuottavuutta oletuk-
sena, 1) etteivät 
tuottavuushyödyt näy 
kokonaan palkoissa ja  
2) on olemassa 
hyötyjä, jotka 
eivät liity suoraan 
työvoiman 
saavutettavuuteen

+ Helposti saatavilla 
aineistoista

+ Sisältää laajasti 
tietoa työntekijän 
osaamisesta 
ja muista 
ominaisuuksista

- Liikennehankkeiden 
muut vaikutukset 
tuottavuuden lisäksi 
(kuten työvoiman 
tarjonta) voivat näkyä 
palkoissa

- Työvoiman osuutta 
tuotannosta ei ole 
suoraan saatavilla

- Osaamisen 
kontrolloiminen 
haastavaa 

- Haastavaa saada 
yritystason aineistoa

Melo ym. (2009) meta- 
analyysi ei löydä mer- 
kittävää eroa palkko-
jen ja TFP:n välillä

0,027 
(Combes ym., 2010)

 
 

 
 
 
 
 
 
 

0,035–0,040 
(Combes ym., 2010)
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koja selitetään alueen työvoiman saatavuuden tiheydellä, 
kohdataan ongelmia, joiden takia tiheyden vaikutus voi 
näyttäytyä usein suurempana kuin se oikeasti on.

Puuttuvan muuttujan harha
Ensimmäinen haaste on useiden muiden selittävien muut-
tujien poisjättäminen. Tällöin näiden muuttujien vaiku-
tus saattaa näkyä harhaisesti tiheyden vaikutuksena. Tätä 
ilmiötä kutsutaan puuttuvan muuttujan harhaksi (omit-
ted variable bias). Esimerkkinä tällaisesta ovat erot keski-
määräisessä osaamistasossa tai tuotteissa eri tiheyksien 
alueilla. Jos osaaminen ja tuotteet ovat täysin sattuman-
varaisesti jakautuneita eri alueiden kesken, ei ongelmaa 
ole. Se ei kuitenkaan ole uskottavaa. Usein esimerkiksi 
korkean osaamisen omaava työvoima on valikoitunut ti-
heimmille alueille. Puuttuvan muuttujan harhaa voi yrit-
tää ratkaista lisäämällä selittäviä muuttujia, mutta tällöin 
kohdataan hyvin nopeasti ongelma loputtomasta listasta 
selittäviä muuttujia, jolloin ei koskaan myöskään voi olla 
varma siitä, ovatko kaikki tarpeelliset muuttujat muka-
na. Osa ratkaisua puuttuvan muuttujan harhalle on lisätä 
kaupunki- ja sektoritason kiinteät vaikutukset, jolloin ei 
tarvitse olla huolissaan selittävistä muuttujista, jotka ei-
vät muutu ajan kuluessa. Tällöin kuitenkin ajassa muut-
tuvat selittävät muuttujat jäävät pois, ja niiden vaikutus 
voi edelleen tulla harhaisesti esille tiheyden vaikutuksena.

Käänteinen syy-seuraussuhde
Toinen haaste liittyy sokkeihin ja sijainnin valikoimiseen, 
jolloin tiheyden vaikutus sisältää myös sokin vaikutuk-
sen. Tässä yhteydessä sokeilla tarkoitetaan ulkopuolisia 
tekijöitä, jotka vaikuttavat esimerkiksi alueen yritysten 
tuottavuuteen ja sitä kautta kasautumiseen. Esimerkik-
si tietynlaisten matkapuhelinten globaalin kysynnän kas-
vu saattaa vaikuttaa tietyn alueen yritysten tuottavuu-
teen, mikä puolestaan kasvattaa työntekijöiden kysyntää 
alueella.

Sokit ovat usein paikallisia ja niillä on vaikutus niin ih-
misten kuin yritystenkin sijaintipäätöksiin. Houkuttelevia 
paikkoja ovat sellaiset, jotka hyötyvät positiivisista sokeis-
ta (kuten parantuneesta tuottavuudesta), ja vähemmän 
houkuttelevia paikat, jotka kärsivät huonoista sokeista. Ih-
miset ja yritykset valikoituvat houkutteleviin paikkoihin, 
mikä vaikuttaa alueiden taloudelliseen toimintaan ja siten 
myös työllisten tiheyteen. Tätä ilmiötä kutsutaan kääntei-
seksi syy-seuraussuhteeksi (reverse causality). Jokin havait-
sematon sokki vaikuttaa palkkoihin ja siten houkuttelee 

alueelle enemmän työntekijöitä ja kasvattaa tiheyttä, eikä 
toisinpäin. On tärkeä muistaa, että työntekijöiden ollessa 
liikkuvia, työntekijöiden tiheyden ja palkkojen suhde on 
kaksisuuntainen. Tiheys ei ainoastaan vaikuta tuottavuu-
teen, vaan tuottavuus vaikuttaa myös tiheyteen, mikä te-
kee vuorostaan kasautumisvaikutusten arvioinnista haas-
tavaa. Graham ym. (2010) tarjoavat kattavan analyysin ja 
katsauksen kasautumisvaikutusten kaksisuuntaisuudesta 
ja siitä, mitä tulisi ottaa huomioon kasautumisvaikutuksia 
arvioitaessa. Osana ratkaisua he ehdottavat instrument-
timuuttujien käyttämistä, mitä käsittellään seuraavaksi.

Instrumenttimuuttujien käyttäminen
Puuttuvan muuttujan harhaan ja käänteiseen syyseuraus-
suhteeseen käytetään usein ratkaisuna nk. instrumentti-
muuttujia (instrumental variables). Instrumenttimuuttuja 
on sellainen, joka korreloi selittävien muuttujien kans-
sa, mutta ei vaikuta suoraan selitettävään muuttujan. 
Se tarkoittaa satunnaista tekijää, joka vaikuttaa syyhyn, 
mutta ei seuraukseen, muutoin kuin syy-seuraussuhteen 
kautta. Kasautumisesta puhuttaessa pitäisi löytää jokin 
muuttuja, joka vaikuttaa alueen tiheyteen, mutta ei vai-
kuta tuottavuuteen (paitsi tietenkin tiheyden kautta). 
Sellaisia muuttujia on usein hyvin haastavaa, ellei mah-
dotonta, löytää. Täydellisin instrumentti olisi arvonta – 
arvotaan eri alueille eri tiheyksiä –, mutta se ei monesta-
kaan syystä ole toivottavaa, saati mahdollista.

Muun muassa Rosenthal ja Strange (2008) ja Combes 
ym. (2010) käyttävät geologiaa (kuten maanvyöryjen ja 
maanjäristyksen todennäköisyyksiä, vesistöjen määrää ja 
maaperän laatua) instrumentoidakseen tiheyttä. Osa tut-
kimuksista käyttää nk. luonnollisia koeasetelmia (natural 
experiments), kuten sodanaikaisia pommituksia (Davis 
& Weinstein, 2002) ja kanavien taloudellisen merkityk-
sen vähenemistä (Bleakley & Lin, 2015) kuvaamaan ta-
loudellisen toiminnan jakautumista alueittain. Ahlfeldt 
ym. (2015) käyttävät Berliinin muurin pystyttämistä ja 
purkamista arvioidakseen hajaannuksen ja kasautumi-
sen vaikutuksia taloudelliseen toimintaan. Börjesson ym. 
(2019) instrumenttimuuttuja perustuu liikennehankkei-
den aiheuttamiin muutoksiin matka-ajoissa ja siten myös 
saavutettavuudessa yli ajan.

Valikoitumisharha
Kolmantena haasteena on korkean osaamisen omaavien 
työntekijöiden valikoituminen suuriin kaupunkeihin, mi-
kä selittää suurelta osin kaupunkien korkeamman palk-
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katason (Combes ym., 2008). Tällöin kasautumisvaiku-
tus sisältää valikoitumisharhan (sorting bias): Suuriin 
kaupunkeihin, jotka ovat usein tiheitä, on valikoitunut 
korkean osaamistason tuottavia työntekijöitä, jolloin 
kaupunkien suurempi tuottavuus johtuu suureksi osak-
si osaavista työntekijöistä eikä niinkään välttämättä suu-
remmasta tiheydestä. Ottaen huomioon erot osaamisessa 
ja muita työntekijän tuottavuuteen vaikuttavia tekijöitä 
(kuten yksilön havaitsemattomat ominaisuudet tai edel-
liset sijaintipäätökset) työntekijän tuottavuuden joustok-
si tiheyden suhteen on saatu hieman alle 0,03 (Proost 
& Thisse, 2019). Tällöin, jos tiheys kaksinkertaistetaan, 
tuottavuus kasvaa noin 2,1 prosenttia.

Combesin ja Gobillonin (2015) mukaan instrument-
timuuttujien käyttäminen pienentää joustoestimaattia 
usein 10–20 prosenttia, ei vaikuta siihen lainkaan tai jos-
kus jopa kasvattaa sitä. Sen sijaan yksilötason aineiston 
ja yksilötason kiinteiden vaikutusten lisääminen alueil-
le valikoitumisen huomioonottamiseksi vaikuttaa jous-
toestimaattiin merkittävästi. Joustoksi saadaan tällöin yli 
puolta pienempi estimaatti, ja arvo on usein noin 0,02, 
jolloin tiheyden kaksinkertaistaminen johtaa 1,4 prosen-
tin kasvuun tuottavuudessa. Valikoitumisharha voi kui-
tenkin vaihdella merkittävästi riippuen maasta ja siitä, 
miten osaamista kontrolloidaan (yksilötason kiinteät vai-
kutukset tai havaittavat osaamismuuttujat).

Valikoitumiseen liittyy vahvasti myös yritysten valikoi-
tuminen; korkeamman tuottavuuden yritykset saattavat 
valikoitua suuriin kaupunkeihin. On myös osoitettu, että 
tuottavammat yritykset hyötyvät enemmän korkean työl-
lisyystiheyden alueilla olemisesta (Combes ym., 2012). 
Yritysten valikoitumista ja kasautumisvaikutuksia käsi-
tellään yksityiskohtaisemmin osiossa, jossa käydään läpi 
Gaubertin (2018) tutkimusta.

Kasautumisvaikutuksen lineaarisuus
Useat tutkimukset käyttävät log-lineaarista suhdetta 
mallintaakseen kasautumisen ja tuottavuuden välistä 
yhteyttä. Tällöin, jos jousto saa arvon väliltä 0 ja 1, on 
kasautumisen ja tuottavuuden yhteys konkaavi, mutta ei 
millään tasolla laskeva. Combesin ja Gobillonin (2015) 
mukaan tämä ei kuitenkaan ole uskottavaa, eikä teori-
an mukaan ole mitään syytä, miksi suhteen pitäisi olla 
lineaarinen. Sen sijaan teorian pohjalta rajahyödyn pi-
täisi olla aluksi suuri ja laskea kaupunkikoon kasvaessa 
mm. lisääntyneiden ruuhkien takia ja laskevan rajahyö-

dyn takia. Ensimmäisistä korkean osaamistason työnte-
kijöistä koituva paikallinen hyöty (inhimillisen pääoman 
ulkoisvaikutus) voi olla suuri, mutta mitä enemmän 
alueella on osaavia työntekijöitä, sitä pienemmän hyö-
dyn jokainen uusi osaava työntekijä tuo. Lisääntyneel-
lä kasautumisella voi olla myös negatiivisia vaikutuksia 
tuottavuuteen esimerkiksi maan ja kiinteistöjen hin-
tojen kasvun kautta.4 Tämä negatiivinen vaikutus voi 
jopa dominoida kasautumisen hyötyjä etenkin hyvin 
suurissa kaupungeissa. Voidaan ajatella, että kasautu-
misesta koituvat negatiiviset vaikutukset ovat aluksi hy-
vin pieniä, mutta kasvavat kiihtyvästi. Tällöin kasautu-
misen ja tuottavuuden yhteydestä saadaan konkaavi ja 
nk. kellon muotoinen (bell shaped). Kasautumisen vai-
kutus tuottavuuteen laskee tietyn pisteen jälkeen. Yk-
sinkertaisena ratkaisuna kasautumisen ja tuottavuuden 
suhteen lineaarisuuden testaamiseen on käyttää loga-
ritmin neliötä tai korkeamman asteen polynomeja yh-
teyden tarkastelussa.

Graham ja Van Dender (2011) näyttävät, että tavanmu-
kaiset paneeliaineistomenetelmät, joita on käytetty ka-
saantumishyötyjen vaikutusten arvioimiseen eivät ole 
luotettavia, koska saavutettavuuden mittareissa ei ole 
usein riittävää vaihtelua yli ajan. Jos vaihtelua on vä-
hän, perinteisten dynaamisten (kuten esimerkiksi Ge-
neralized Method of Moments, GMM) ja kiinteiden vai-
kutusten paneelimallien tulokset ovat epäluotettavia. 
Graham ja Van Dender (2011) käyttävät yritystason 
paneeliaineistoa tuotannosta, työvoimasta ja pääomas-
ta Isosta-Britanniasta vuosilta 1995–2004 ja mittaavat 
saavutettavuuden käyttäen postinumerotasoista työlli-
syysaineistoa. He käyttävät ensin perinteistä kiinteiden 
vaikutusten (fixed effects) regressiomallia ja GMM-me-
netelmää arvioidakseen taloudellisen saavutettavuuden 
vaikutusta kokonaistuottavuuteen. He löytävät posi-
tiivisen vaikutuksen, joskin sen tilastollinen merkittä-
vyys on mallista riippuvainen. Jotta vaikutuksen mah-
dollinen epälineaarisuus voidaan ottaa huomioon, he 
käyttävät vaihtoehtona perinteisesti käytetyille mal-
leille semiparametrista lineaarista additiivista mallia 
(SPLAM) ja otosrajoituksia (otos jaetaan kaupungis-
tumistyypin mukaan). Graham ja Van Dender (2011) 
näyttävät, että taloudellisella saavutettavuudella ja ko-
konaistuottavuudella on epälineaarinen suhde5, mutta 
he eivät onnistu näyttämään luotettavasti, että talou-
dellisella saavutettavuudella olisi vaikutusta kokonais-
tuottavuuteen.
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Kasautumisvaikutuksen alueellinen ulottuvuus ja 
vaikutuskanavat
Tutkimukset käyttävät erilaajuisia alueita, joilta ne mit-
taavat paikallisia tulemia, mikä vuorostaan vaikuttaa 
saatuihin joustoestimaatteihin. Eri laajuisten alueiden 
käytölle on kaksi pääsyytä (Combes & Gobillon, 2015). 
Ensiksi, ei ole yksimielisyyttä siitä, kuinka laajalta alueel-
ta paikalliset tulemat tulisi mitata. Toiseksi, eri kanavi-
en kautta vaikuttavat kasautumisvaikutukset voivat vai-
kuttaa eri vahvuudella eri laajuisilla alueilla. Esimerkiksi 
teknologiset ulkoisvaikutukset tarvitsevat usein kasvo-
tusten tapahtuvaa vuorovaikutusta, kun taas jotkin ka-
sautumisvaikutukset, kuten panostuotoslinkit, voivat ta-
pahtua suuremmilla alueilla.

Sillä, kuinka suurelta alueelta tulemia mitataan, on vai-
kutusta saatuihin joustoestimaatteihin, mutta ei kuiten-
kaan yhtä suurta vaikutusta kuin esimerkiksi osaamisen 
kontrolloimisella (Briant ym., 2010). Käytännössä käyt-
tämällä eri laajuisia alueita voidaan saada viitteitä siitä, 
mikä kasautumisen vaikutuskanava toimii milläkin laa-
juudella. Jos katsotaan lyhyitä etäisyyksiä, esimerkiksi 
kaupunkeja tai naapurustoja, tiedon leviämisellä (know- 
ledge spillovers), henkisen pääoman ulkoisvaikutuksilla 
(human capital externalities) ja kohtaannolla (matching) 
voidaan ajatella olevan suurin vaikutus. Jos tarkastellaan 
suurempia alueita, kuten seutuja, loppu- ja välituotteiden 
markkinapääsyllä (market access for final and intermediate 
goods) voidaan taas ajatella olevan suurin vaikutus (Com-
bes & Gobillon, 2015). Rosenthal ja Strange (2008) tar-
kastelevat henkisen pääoman tiheyden vaikutusta tuot-
tavuuteen ja näyttävät, kuinka hyödyt ovat suuret lyhyillä 
etäisyyksillä, mutta laskevat hyvin nopeasti. Korkeasti 
koulutettujen määrän nostamisen vaikutus tuottavuu-
teen on 2,5–3 kertaa pienempi 8–40 kilometrin etäisyy-
dellä verrattuna 8 kilometrin etäisyyteen.

Melo ym. (2017) tutkivat kasaantumisen vaikutusta tuot-
tavuuteen ja sen laajuuteen alueellisesti käyttäen yhdys-
valtalaista aineistoa 50 suurimmasta suurkaupunkien ti-
lastollisesta alueesta (metropolitan statistical area, MSA). 
Kasautumista he mittaavat sillä, kuinka paljon työvoimaa 
on saatavilla alueellisesti ja ajallisesti. Melo ym. (2017) 
keskittyvät palkkatasoon mitatakseen alueellista vaihte-
lua työvoiman tuottavuudessa ja jakavat taloudellisen saa-
vutettavuuden joukoksi jatkuvia työmatkakaistaleita. He 
jakavat suurkaupunkialueet viiteen ryhmään yllä olevan 
saavutettavuuden mukaan ja käyttävät suhteellista sijaa 

selittämään saavutettavuutta. Heidän tulostensa mukaan 
kasaantumisella on positiivinen vaikutus tuottavuuteen, 
mutta vaikutus on hyvin paikallinen. Suurin osa (lähes 
kaikki) kasautumisvaikutuksesta tulee 20 minuutin ajo-
matkan etäisyydeltä, mutta vaikutus voi ulottua noin 60 
minuutin ajomatkan päähän.

Melo ja Graham (2009) estimoivat työllisten lisäyksen 
vaikutusta muiden alueen työllisten palkkoihin eri etäi-
syysväleillä ja havaitsivat, että vaikutus laskee etäisyy-
den kasvaessa. He arvioivat, että työllisten lisäys jollekin 
alueelle ei kasvata muiden työllisten palkkoja enää 75 ki-
lometrin päässä alueesta, jolla työllisten määrä on kasva-
nut. Lisäksi Graham ym. (2010) arvioivat kasautumisvai-
kutusten vähenemistä etäisyyden kasvaessa ja totesivat, 
että kasautumisen vaikutus heikkenee nopeiten etäisyy-
den kasvaessa palvelualoilla, joilla myös kasautumisen 
merkitys tuottavuudelle on suurinta. Teollisuusaloilla 
kasautumisvaikutusten heikkeneminen etäisyyden kasva-
essa on hitaampaa, mutta kasautumisen merkitys tuot-
tavuudelle on myös pienempää.

Kasautumisvaikutusten yleistäminen
Kasautumisvaikutusten olemassaolo on osoitettu lukui-
sissa tutkimuksissa, mutta kasautumisvaikutusarvioiden 
yleistäminen eri tilanteisiin ei ole suoraviivaista. Kasau-
tumisvaikutuksen suuruuteen vaikuttavat niin työnteki-
jöiden tyyppi, alueen toimialarakenne kuin myös ajanjak-
so ja maa. Lisäksi on osoitettu, että eri alat ja erikokoiset 
yritykset hyötyvät kasautumisesta eri määrin ja tavoin. 
Korkean teknologian alojen on näytetty hyötyvän enem-
män kasautumisesta johtuvasta tiedon leviämisestä, kun 
taas alhaisemman teknologian sektorit hyötyvät enem-
män panosten (input) ja työmarkkinoiden jakamisesta 
(labor pooling) (Faggio ym., 2017). Kasautumisvaikutuk-
set ovat usein myös suurempia pienemmille yrityksille. 
Kasautumisvaikutukset voivat myös olla negatiivisia tie-
tyn kaupunkikoon jälkeen johtuen kasautumisen aiheut-
tamista muista ilmiöistä, kuten maan hintojen noususta 
ja ruuhkista (Combes & Gobillon, 2015).

Melo ym. (2009) meta-analyysin6 mukaan maakohtai-
set ominaisuudet, toimialarakenne, kasautumista kuvaa-
va mittari ja kontrollimuuttujien sisällyttäminen selit-
tävät suurimman osan eri tutkimusasetelmilla saatujen 
joustoestimaattien eroista. Heidän analyysinsa mukaan 
muun muassa palvelusektori hyötyy eniten kasautumi-
sesta. Käytetyllä tilastoaineistolla on myös väliä. Tutki-
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mukset, jotka käyttävät paneeliaineistoja saavat (noin 3 
prosenttiyksikköä) pienempiä joustoestimaatteja7. Yk-
silötason (joko yritys- tai henkilötason) aineistoilla on 
myös suuri (negatiivinen) vaikutus joustoon. Melo ym. 

(2009) eivät kuitenkaan havaitse, että syy-seuraussuh-
teen korjaamisella olisi suurta vaikutusta. Sen sijaan osaa-
misen kontrolloimisella on suuri vaikutus, kuten valikoi-
tumisharhaa käsittelevä kappale myös osoitti.

Kuvio 6 Saavutettavuuden vaikutus kokonaistuottavuuteen semiparametrisen mallin estimaattien 
 mukaan eri suuruisilla alueilla: a) kaikki alueet, b) taajama-alueet, c) suurkaupungit 
 (asukasluku >250 000), d) isot kaupungit (asukasluku >100 000)

Lähde: Graham & van Dender (2011).

Kuvio 6a     Saavutettavuuden vaikutus kokonaistuottavuuteen semiparametrisen mallin 
estimaattien mukaan eri suuruisilla alueilla

Lähde: van Dender & Graham (2011).

Kuvio 6a     Saavutettavuuden vaikutus kokonaistuottavuuteen semiparametrisen mallin 
estimaattien mukaan eri suuruisilla alueilla

Lähde: van Dender & Graham (2011).

a) Kaikki alueet b) Taajama-alueet

c) Suurkaupungit 
(asukasluku >250 000)

d) Isot kaupungit 
(asukasluku >100 000)
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Myös Graham ym. (2010) havaitsee eroja eri talouden 
sektorien joustoestimaateissa. He estimoivat yritysta-
son paneeliaineistolla tuotantosektorin joustoksi 0,024, 
kuluttajapalvelusektorin joustoksi 0,024, rakennussek-
torin joustoksi 0,034 ja yrityspalvelusektorin joustoksi 
0,083. Koko talouden jouston painotetuksi keskiarvok-
si he arvioivat 0,044.

Viitaten sivulla 24 olevaan osioon ”Kasautumisvaikutuk-
sen lineaarisuus” kuviossa 6 on esitetty Grahamin ja van 
Denderin (2011) tutkimuksen estimaatteja saavutetta-
vuuden ja kokonaistuottavuuden suhteesta eri laajuisilla 
alueilla ja eri saavutettavuustasoilla. X-akseli kuvaa loga-
ritmista saavutettavuutta (mitattuna postinumerotason 
työllisten määrällä) ja y-akseli kuvaa saavutettavuuden 
suhdetta kokonaistuottavuuteen8. Paneelista a) nähdään, 
että saavutettavuuden ja tuottavuuden suhde on positiivi-
nen yrityksille kaikilla alueilla, paitsi alhaisimman ja kor-
keimman saavutettavuuden alueilla (tosin näillä alueilla 
suhde on hyvin epätarkasti estimoitu). Paneeli b) näyt-
tää, että yrityksille, jotka sijaitsevat taajama-alueilla, ei 
löydy selvää vaikutusta, eikä myöskään kaupungeille, jois-
sa asukasluku on yli 250 000 (paneeli c). Yrityksille, jot-
ka sijaitsevat yli 100 000 asukkaan kaupungeissa, on ha-
vaittavissa positiivinen suhde saavutettavuuden suhteen. 
Tulokset antavat viitteitä siitä, että jos saavuttavuudella 
on positiivinen vaikutus kokonaistuottavuuteen, vaiku-
tus on epäjatkuva eikä universaali.

Liikennehankkeiden vaikutuksesta kasautumiseen ja sitä 
kautta tuottavuuteen on vähemmän tutkimusta. Melo ym. 
(2013) tekevät meta-analyysin liittyen liikennehankkei-
den tuottavuuteen, mistä voi saada osviittaa siihen, mikä 
liikennehankkeiden ominaisuuksista vaikuttaa mahdol-
lisesti eniten tuottavuuteen. Liikennehankkeen kokoa 
mitataan tutkimuksissa usein niiden rahallisena arvona. 
Osa tutkimuksista käyttää myös muita mittareita, kuten 
tien pituutta. Tulemana heidän tarkastelemissaan tutki-
muksissa on käytetty usein kokonaistuotantoa (aggre-
gate output) ja talouskasvua (economic growth). Heidän 
tulostensa mukaan liikennehankkeiden tuottavuus vaih-
telee toimialojen ja maiden kesken. Esimerkiksi palve-
lualat hyötyvät vähemmän kuin teollisuus ja rakennusala, 
ja Yhdysvalloissa on saatu suurempia joustoestimaatte-
ja kuin Euroopassa. Tutkimusten pohjalta tiehankkeet 
ovat myös tuottavampia kuin raide- ja muut hankkeet. 
Tutkimusasetelmalla ja aineistolla on myös vaikutusta 
saatuihin joustoestimaatteihin. Syy-seuraussuhteen ja 

alueiden heterogeenisuuden huomiotta jättäminen joh-
taa usein suurempiin joustoestimaatteihin, mikä näkyi 
myös kasautumisvaikutuksia koskevissa tutkimuksissa.

Seuraavassa osiossa esitetään Börjesson ym. (2019) tut-
kimus, jossa on tarkasteltu liikennejärjestelmämuutosten 
aiheuttamien matkavastusmuutosten vaikutusta palkkoi-
hin ja Ahlfeldt ym. (2019), jossa tarkastellaan liikenne-
hankkeiden vaikutusta tehokkaaseen tiheyteen ja palk-
koihin.

3.3 Kasautumisartikkelit

Tässä osiossa esitetään kaksi tuoretta taloustieteen ar-
tikkelia, jotka käsittelevät kasautumista ja tuottavuutta 
ja ottavat huomioon yllä olevia haasteita. Ensimmäinen 
artikkeli käsittelee yritysten valikoitumisen ja kaupun-
kien tuottavuuspreemion välistä suhdetta teoreettisen 
mallin ja yritystason aineiston avulla (Gaubert, 2018). 
Toinen artikkeli on Börjesson ym. (2019), joka tarkas-
telee, miten liikennejärjestelmien parannukset vaikutta-
vat kasautumiseen ja tuottavuuteen Ruotsissa. Käsitel-
tävät artikkelit ovat myös siitä mielenkiintoisia, että ne 
soveltavat tuloksiaan mm. olemassa oleviin ja hypoteet-
tisiin liikennehankkeisiin ja aluepolitiikkatoimenpitei-
siin. Näiden lisäksi esitetään vielä julkaisematon ja kes-
keneräinen, mutta sitäkin mielenkiintoisempi tutkimus 
(Ahlfeldt ym., 2019).

Yritysten valikoituminen ja kasautuminen
Gaubert (2018) tarkastelee yritysten valikoitumista eri 
alueille ja analysoi aluepolitiikkatoimien vaikutusta tuot-
tavuuteen ja alueelliseen epäsuhtaan9 (spatial disparity). 
Gaubert (2018) luo mallin heterogeenisten yritysten si-
jaintipäätöksistä ja niiden vaikutuksesta paikalliseen ja 
kokonaistuottavuuteen. Mallikehikon avulla hän erotte-
lee tiheillä alueilla toimivien yritysten tuottavuushyödyn 
1) tiheyden aiheuttamaan hyötyyn eli kasautumisvaiku-
tukseen ja 2) tuottavien yritysten valikoitumiseen tiheille 
alueille eli valikoitumisvaikutukseen. Mallissa kaupungit 
ovat alussa samankaltaisia. Niiden asukasluku kasvaa, kun 
yritykset muuttavat niihin ja työn kysyntä kasvaa. Kau-
pungit hyötyvät kasautumisen ulkoisvaikutuksista, kuten 
laajoista työmarkkinoista ja tiedon leviämisestä. Yritykset 
ovat heterogeenisiä tuottavuuden suhteen ja ne toimivat 
usealla eri toimialalla ja tuotantofunktiolla. Yritykset va-
likoituvat erisuuruisiin kaupunkeihin punniten kasautu-
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misesta koituvia hyötyjä ja toisaalta suurien kaupunkien 
korkeampia työvoimakustannuksia. Valikoitumiseen vai-
kuttaa suuresti se, kuinka työvoimaintensiivistä yrityk-
sen tuotanto on, mikä vaihtelee toimialoittain. Mallissa 
oletuksena on, että tuottavammat yritykset hyötyvät suh-
teessa enemmän paikallisista kasautumisvaikutuksista.10 
Tämä vuorostaan aiheuttaa sen, että tuottavammat yri-
tykset valikoituvat suurimpiin kaupunkeihin vahvistaen 
niiden alkuperäistä asemaa (positive assortative matching).

Malli toimii hyvin ja ennustaa Ranskassa havaittuja tule-
mia. Aineiston mukaan yrityksillä on suurempi liikevaih-
to (revenue) kaupungeissa (sektorin sisällä), mutta ei 
välttämättä korkeampaa työllisyyttä, minkä malli myös 
ennustaa. Aineistosta näkee myös, miten yritysten vali-
koituminen liittyy vahvasti siihen, kuinka työvoimainten-
siivistä tuotanto on. Malli näyttää, kuinka työvoimainten-
siiviset sektorit valikoituvat pienempiin kaupunkeihin, 
joissa palkkataso on matalampi.

Gaubert (2018) estimoi rakenteellisen mallin avulla, 
kuinka suuri tuottavuuspreemio (value added) kaupun-
geissa on. Kaupungin määritelmänä on työmatka-alue, 
joita on yhteensä 314 ja kaupungin koko mitataan työl-
listen määrässä. Tulosten mukaan suurien kaupunkien 
tuottavuuspreemiosta lähes puolet juontuu tuottavien 
yritysten valikoitumisesta kaupunkeihin. Arvioitu tuot-
tavuuspreemio on noin 4,2 prosenttia, mikä on hyvin lä-
hellä eri kasautumistutkimuksista saatuja arvoja.

Gaubert (2018) arvioi mallin pohjalta myös aluepolitiik-
katoimenpiteiden yleisen tasapainon (general equilibrium) 
vaikutuksia. Useat aluepolitiikan toimet kohdennetaan 
suoraan yrityksille ja yrityksiä houkutellaan tietyille aluille 
(usein vähemmän kehittyneille). Malli ottaa huomioon, 
miten nämä politiikkatoimet vaikuttavat heterogeenisten 
yritysten sijaintipäätöksiin, minkälaisia yrityksiä ne hou-
kuttelevat, ja miten sijaintipäätöksestä koituva tuotta-
vuusvaikutus vaikuttaa edelleen yritysten tuottavuuteen. 
Mallin avulla voidaan tarkastella politiikkatoimenpiteiden 
yleisen tasapainon vaikutuksia sekä kokonaistuottavuu-
teen että alueellisiin eroihin. Tulosten mukaan politiikka-
toimenpiteillä, jotka tukevat pienempiä kaupunkeja, voi 
olla negatiivisia kokonaisvaikutuksia, eivätkä ne välttä-
mättä vähennä alueellista epäsuhtaa, vaan jopa kasvatta-
vat sitä. Sen sijaan politiikkatoimenpiteet, jotka tukevat 
kaikkien kaupunkien kasvua, eivätkä vain pienien, voivat 
kasvattaa kokonaistuottavuutta ja hyvinvointia (welfare).

Kasautuminen, tuottavuus ja liikennejärjestelmän 
parannusten vaikutukset
Börjesson ym. (2019) artikkeli on ensimmäisiä, joka kat-
soo, miten parannukset liikenneverkostossa vaikuttavat 
kasautumiseen ja siten myös tuottavuuteen. Kasautumis-
ta he mittaavat kahdella suureella: työntekijän asuinpai-
kan ja kaikkien alueella sijaitsevien työpaikkojen välisellä 
matkavastuksella sekä työntekijän työpaikan ja kaikkien 
alueella sijaitsevien työpaikkojen välisellä matkavastuk-
sella. He argumentoivat, että liikennehankkeista koituvat 
matka-aikojen muutokset ovat eksogeenisia11 kahdesta 
syystä: 1) aikaisemman kirjallisuuden pohjalta liikenne-
hankkeissa ei ole valikoitumista matalan tai korkeamman 
tuottavuuden alueille Ruotsissa, 2) liikennehankkeiden 
suunnittelun ja toteutumisen välillä voi helposti olla yli 
kymmenen vuoden väli. Käytetty matkavastusmittari yh-
distää matkan ajallisen ja rahallisen kustannuksen, ku-
ten HELMET-mallissa kulkutavan valintaan ja suuntau-
tumisen ennustamiseen käytettävä matkavastusmittari.

Aineistoina heillä on käytössään yhdistetty työntekijä-yri-
tys-aineisto (vastaa Suomen FLEEDiä) ja kansallinen lii-
kennemalli12, josta on johdettavissa matka-ajat kaikille 
kulkuvälineille (auto, kävely, pyörä ja joukkoliikenne) 
Keski-Ruotsille (sisältäen Tukholman). Kodin ja työ-
paikan tarkkuus on maaseutualueilla 1000 m x 1000 m 
ruudukkotasolla ja kaupunkialueilla 250 m x 250 m ruu-
dukkotasolla.

He tarkastelevat muutosta matka-ajoissa vuosien 1995 ja 
2006 välillä ja ottavat tarkasteluihin mukaan kaikki yksi-
löt, jotka ovat molempina vuosina aineistossa. Tänä aika-
na kasautuminen kasvoi keskimäärin 9 prosenttia asuin- 
alueelta mitattuna ja 14 prosenttia työpaikalta mitattuna. 
Asuinpaikkojen keskimääräisten matka-aikojen muutok-
sesta johdettu kasautuminen muuttuu kahdesta syystä: 
1) työpaikkojen alueellisen jakautumisen muutoksesta 
ja 2) liikennejärjestelmän muutoksista. Jos tarkastellaan 
niitä, jotka eivät vaihda asuinpaikkaansa näiden vuosien 
välillä, kasautumisen muutoksesta 20 prosenttia selittyy 
muutoksilla liikennejärjestelmissä. Vastaavasti työpaik-
kojen keskimääräisestä kasautumisen muutoksesta 37 
prosenttia selittyy liikennejärjestelmän muutoksilla. Ka-
sautumisen muutoksessa on paljon vaihtelua alueittain, 
mikä mahdollistaa muutoksen vaikutuksen tarkastelun.

He selittävät muutoksia palkoissa muutoksilla kasautu-
misessa, eli matka-ajoissa, yli ajan sisällyttäen malliin 
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henkilötason kiinteät vaikutukset.13 He havaitsevat, että 
palkkojen jousto työntekijän asuinpaikan kasautumisen 
suhteen on pieni, noin 0,004, kun valikoituminen eli yksi-
lön ominaisuudet otetaan huomioon. Selittäessään muu-
toksia palkoissa pelkästään muutoksella matka-ajoissa, eli 
kasautumisessa, jousto on huomattavasti suurempi, lä-
hes kymmenkertainen, ja saa arvon 0,03. Valikoitumisel-
la on siis suuri merkitys; korkean tuottavuuden omaavat 
työntekijät asuvat usein tiheimmillä alueilla. Sen sijaan 
palkan jousto työntekijän työpaikan kasautumisen suh-
teen on suurempi (0,035–0,028). Jälleen joustosta saa-
daan huomattavasti suurempi (0,086), jos valikoitumis-
ta ei oteta huomioon.

Tulosten pohjalta Börjesson ym. (2019) argumentoi-
vat, että jos kasautumista ja siitä koituvia hyötyjä halu-
taan kasvattaa liikennehankkeilla, tulee valtioiden kes-
kittyä työpaikkojen välisten yhteyksien parantamiseen 
(ainakin maissa, joissa on yhtä kehittyneet liikennejär-
jestelmät kuin Ruotsissa).14 Koska liikennehankkeet, jot-
ka vaikuttavat työpaikkojen väliseen matka-aikaan, eivät 
ole suoraan yhteydessä alentuneisiin työmatka-aikoihin, 
ei niiden palkkavaikutuksia ole huomioitu perinteisessä 
kustannus-hyötyanalyysissä ja ne tulisi huomioida laa-
jemmissa vaikutuksissa.

Börjesson ym. (2019) arvioivat tulostensa pohjalta, 
kuinka suuri vaikutus Tukholman metrolla on alueen 
palkkoihin. He eivät huomioi laskelmissaan metros-
ta johtuvaa alentuneen työmatkavastuksen vaikutusta 
palkkoihin, koska 1) vaikutus on todennäköisesti hyvin 
pieni edellä olevan analyysin ja sen joustoestimaattien 
perusteella ja 2) suurin osa työmatkavastuksen alene-
misen vaikutuksesta on otettu jo huomioon perinteises-
sä kustannus-hyötyanalyysissa. He laskevat työpaikko-
jen todellisen ja hypoteettisen saavutettavuuden ilman 
metroa vuonna 2006 ja saavat niiden suhdeluvuksi 1,32. 
Eli metro lisäsi hypoteettisesti saavutettavuutta 32 pro-
senttia. Vuonna 2006 Tukholman läänin kokonaispalk-
katulot olivat 48,4756 miljardia euroa. Käyttäen saatu-
ja joustoestimaatteja 0,035 ja 0,028, he arvioivat, että 
kokonaispalkkatulot olisivat olleet 48,01–48,10 miljar-
dia euroa ilman metroa, jolloin metron vaikutus tuot-
tavuuteen olisi 0,3574–0,4688 miljardia vuonna 2006.15 
He arvioivat, että kuluttajan ylijäämälle tulisi käyttää 
kerrointa 1,4–1,5, joka vastaa myös Ison-Britannian ar-
viointiohjeissa esitettyjä arvoja (Department for Tran-
sport, 2016, 2014).16

Tuottavuuden jousto tehokkaan tiheyden suhteen 
muuttajille ja jääville
Vielä julkaisematon, mutta esittämisen arvoinen tutki-
mus on Ahlfeldt ym. (2019), jossa he tarkastelevat te-
hokkaan tiheyden vaikutusta tuottavuuteen ottaen huo-
mioon havaitsemattomat eroavaisuudet työntekijöiden, 
yritysten ja paikkojen välillä. Kuten edellä esitetty Börjes-
son ym. (2019), he hyödyntävät tutkimusasetelmassaan 
liikennehankkeiden aiheuttamia muutoksia tehokkaassa 
tiheydessä. Tutkimuksen tulokset ovat vielä hyvin alus-
tavia, joten niihin tulee suhtautua varauksella. Siitäkin 
huolimatta, tutkimusasetelma ja alustavat tulokset ovat 
esille nostamisen arvoisia.

Aineistoina heillä on työntekijä- ja toimipaikkatason panee-
liaineistot ja tieto kaikista tie- ja raidehankkeista Saksassa 
vuosilta 1999–2015. Ensin he estimoivat olemassa olevan 
kirjallisuuden tapaan nk. keskimääräisen vaikutuksen toi-
menpiteen saajille (average treatment effect on the treated, 
ATT) käyttäen työssäkäyntialueen (labour-market-area) 
työvoiman määrää tiheyden mittarina alueen pinta-ala 
otettuna huomioon. Työssäkäyntialueita on yhteensä 141. 
Yksinkertaistettuna, he vertailevat eri työssäkäyntialueilla 
ja siten eri tiheyksillä asuvien palkkoja ja ottavat analyy-
sissä huomioon havaitut erot osaamistasoissa eri alueil-
la. Palkkojen joustoksi tiheyden suhteen he saavat tällöin 
0,07. Lisättyään analyysiin henkilötason kiinteät vaiku-
tukset, jolloin havaitsemattomat erot osaamisessa otetaan 
huomioon, jousto laskee huomattavasti ja saa arvon 0,027, 
mikä on hyvin lähellä kirjallisuudessa vastaavalla tavalla es-
timoituja joustoja (Combes & Gobillon, 2015). Tällöin va-
riaatio tulee henkilöistä, jotka muuttavat eri alueille ja si-
ten kohtaavat eri tiheyksiä. Nämä nk. muuttajat (movers) 
voivat kuitenkin erota jäävistä (stayers) muun muassa suh-
teessa siihen, miten he hyötyvät tiheydestä.

Seuraavaksi he käyttävät johtamaansa tehokkaan tiheyden 
mittaria. Lyhyesti, tehokas tiheys lasketaan kuntatasol-
la niin, että se sisältää kunnan keskustasta tunnin sisällä 
(tie- ja raideyhteyksien kautta) olevan työvoiman määrän 
(kuntatasolla). Kuntia, tai nk. kuntayhtymiä, on yhteensä 
4 449. Jousto käyttäen henkilötason kiinteitä vaikutuksia 
ja kuntatason tehokasta tiheyttä on lähes identtinen jous-
ton kanssa, jonka he saavat käyttäen työssäkäyntialueita, 
mikä antaa viitteitä siitä, että tehokkaan tiheyden mitta-
ri vastaa hyvin kirjallisuudessa käytettyjä kasautumisen 
mittareita. He lisäävät ajallista variaatiota tehokkaan ti-
heyden mittariin eli käyttävät hyödykseen raide- ja tie-
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hankkeiden luomia muutoksia tehokkaassa tiheydessä eri 
kunnissa. Näin he pystyvät kontrolloimaan useita havait-
semattomia ominaisuuksia, jotka voivat vaikuttaa harhai-
sesti saatuihin joustoestimaatteihin, ja samalla analyysi 
ottaa huomioon kaikki työntekijät eikä vain niitä, jotka 
muuttavat ja sen takia kohtaavat eri tiheyksiä. He näyt-
tävät myös, että kunnat, joista 25 kilometrin säteellä teh-
dään liikennehanke, ovat seuranneet samanlaisia trende-
jä tuottavuudessa kuin ne kunnat, joiden läheisyydessä ei 
tehdä liikennehankkeita. Tämä antaa viitteitä siitä, että 
muutokset tiheydessä eivät korreloi mahdollisten tuot-
tavuussokkien kanssa ja tutkimusasetelma mahdollistaa 
tiheyden kausaalivaikutuksen tarkastelun. Ottaen huo-
mioon henkilötason havaitut ominaisuudet, henkilötason 
kiinteät vaikutukset (eli havaitsemattomat ominaisuu-
det), toimipaikkatason kiinteät vaikutukset, kuntatason 
kiinteät vaikutukset ja trendit ja seututason kiinteät vai-
kutukset palkkojen joustoksi tiheyden suhteen saadaan 
0,012. Käyttäen työvoiman osuutta 0,67 tuotannossa (Va-
lentinyi & Herrendorf, 2008) tuottavuuden (TFP) jous-
toksi saadaan vastaavasti 0,008.

3.4 Johtopäätökset

Kasautumisvaikutusten empiirinen tarkastelu on haas-
tavaa ja useissa artikkeleissa ekonometrisiä haasteita ei 
ole ratkaistu kunnolla. Jos esimerkiksi palkkoja selite-
tään alueen työvoiman saatavuuden tiheydellä, kohda-
taan ongelmia, joiden takia tiheyden vaikutus voi näyt-
täytyä usein suurempana kuin se oikeasti on.

Ensimmäinen haaste liittyy useiden muiden selittävien 
muuttujien poisjättämiseen, eli niin kutsuttuun puut-
tuvan muuttujan harhaan. Tällöin näiden muuttujien 
vaikutus, kuten erot osaamistasossa tai tuotteissa eri 
tiheyksien alueilla, saattaa näkyä harhaisesti tiheyden 
vaikutuksena. Toinen haaste liittyy sokkeihin ja sijain-
nin valikoimiseen, jolloin tiheyden vaikutus sisältää myös 
sokin vaikutuksen. Esimerkiksi tietynlaisten matkapuhe-
linten globaalin kysynnän kasvu saattaa vaikuttaa tietyn 
alueen yritysten tuottavuuteen, mikä puolestaan kas-
vattaa työntekijöiden kysyntää alueella. Tällöin tuotta-
vuus lisää alueen tiheyttä, eikä toisinpäin. Näihin kahteen 
ongelmaan käytetään usein ratkaisuna nk. instrument-
timuuttujia. Instrumenttimuuttuja on sellainen, joka 
korreloi selittävien muuttujien kanssa, mutta ei vaikuta 
suoraan selitettävään muuttujan.

Kolmantena haasteena on korkean osaamisen omaavien 
työntekijöiden valikoituminen suuriin kaupunkeihin, mi-
kä selittää suurilta osin kaupunkien korkeamman palkka-
tason (Combes ym., 2008). Tällöin kasautumisvaikutus 
sisältää valikoitumisharhan: Suuriin kaupunkeihin, jot-
ka ovat usein tiheitä, on valikoitunut korkean osaamista-
son tuottavia työntekijöitä, jolloin kaupunkien suurempi 
tuottavuus johtuu suureksi osaksi osaavista työntekijöistä 
eikä niinkään välttämättä suuremmasta tiheydestä. Myös 
alueen laajuudella, jolta kasautumisvaikutuksia mitataan, 
on vaikutusta saatuihin estimaatteihin. Lisäksi funktio-
muoto, jolla kasautumisen ja tuottavuuden välistä yh-
teyttä mallinnetaan, vaikuttaa estimaattien suuruuteen.

Kasautumisvaikutusarvioiden yleistäminen eri tilanteisiin 
ei ole myöskään suoraviivaista. Kasautumisvaikutuksen 
suuruuteen vaikuttavat niin työntekijöiden tyyppi, alueen 
toimialarakenne kuin myös ajanjakso ja maa. Tämän li-
säksi on näytetty, että eri alat ja erikokoiset yritykset hyö-
tyvät kasautumisesta eri määrin ja tavoin.

Kattavan aineiston ja hyvän tutkimusasetelman avulla 
kasautumisvaikutuksen mittaaminen on kuitenkin mah-
dollista. Suurin vaikutus saatuihin joustoestimaatteihin 
on alueen työvoiman osaamisen kontrolloimisella, jo-
ka usein puolittaa saadun joustoestimaatin. Kasautumi-
sen ja tuottavuuden, jota mitataan usein palkalla tai ko-
konaistuottavuudella, joustoestimaatiksi on saatu noin 
0,02–0,03 edellä lueteltujen tärkeimpien ekonometristen 
ongelmien huomioimisen jälkeen. Tällöin tiheyden, esi-
merkiksi työllisten määrän, kaksinkertaistaminen johtaa 
1,4–2,1 prosentin kasvuun tuottavuudessa. Vastaavasti, 
jos tiheys kasvaa 10 prosentilla, tuottavuus kasvaa 0,2–
0,3 prosenttia. Vaikutus voi olla myös pienempi. On tär-
keää ottaa myös huomioon kasautumisen vaikutuskana-
vat ja niiden alueellinen ulottuvuus. Esimerkiksi henkisen 
pääoman ulkoisvaikutus saattaa laskea huomattavasti jo 
lyhyillä etäisyyksillä, kun taas loppu- ja välituotteiden 
jakamisen vaikutus voi ulottua maantieteellisesti kau-
emmaksi.

Teoriakatsauksessa tarkasteltiin kasautumisvaikutusten 
useita eri vaikutuskanavia. Empiirisesti ei voida kuiten-
kaan täysin selittää, mitä vaikutuskanavaa pitkin kasau-
tumisvaikutus kulloinkin tapahtuu. Tästä huolimatta, 
tapahtui vaikutus mitä tahansa kanavaa pitkin, on se si-
sällytetty empiiristen tutkimusten tuloksiin. Vaikutuska-
nava ei ole vain tiedossa. Kasautumisen vaikutus voi myös 
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kääntyä negatiiviseksi tietyn pisteen jälkeen ulkoisvaiku-
tusten (kuten lisääntyneiden ruuhkien) takia.

Suomessa arviointimahdollisuudet kasautumisvaikutuk-
sille ovat olemassa ja niitä tulisi tehdä, jotta saataisiin 
luotettavampia estimaatteja. Esimerkiksi Helsingin seu-
dulle voidaan toteuttaa vastaava tutkimus kuin Börjesson 
ym. (2019) hyödyntäen Helsingin seudun HELMET-lii-
kenne-ennustemallilla tuotettuja tietoja saavutettavuu-
den kehityksestä ja Tilastokeskuksen yritys- ja henkilö-
tason paneeliaineistoja.

4 Kasautumisvaikutukset 
liikennehankkeiden 
arviointiohjeissa

4.1 Kasautumisvaikutusten huomiointi 
liikennehankkeiden arvioinnissa

Katsaus kasautumisvaikutuksiin liikennehankkeiden arvi-
ointiohjeissa perustuu Wangsnessen, Rodsethen ja Han-
senin (2017) katsaukseen, jossa tutkittiin, kuinka eri mai-
den arviointiohjeissa huomioidaan liikennehankkeiden 

laajemmat taloudelliset vaikutukset. Hankearviointioh-
jeiden vertailussa kasautumisvaikutukset oli useimmin 
huomioitu osana laajempien taloudellisten vaikutusten 
kategoriaa.

Taulukossa 2 on esitetty, miten eri maiden arviointioh-
jeissa on ohjeistettu sisällyttämään laajempia taloudelli-
sia vaikutuksia osaksi hyöty-kustannuslaskelmaa. Katsa-
uksessa on mukana 23 maata ja alla olevassa taulukossa 
on kuvattu ne, joiden ohjeistuksessa otetaan kantaa ka-
sautumisvaikutuksiin.

Maat eroavat toisistaan sen suhteen, saako arvioidut ka-
sautumisedut sisällyttää hyöty-kustannuslaskelmaan, ja 
sen osalta, onko ohjeissa esitetty tarkkaa menetelmää 
kasautumishyötyjen laskemiseksi. Kasautumishyötyjen 
ottaminen mukaan hyöty-kustannussuhteeseen perus-
tuu Venablesin (2007) huomioon, että kasautumisesta 
tuleva tuottavuushyöty on ulkoinen toimijoiden liikku-
mispäätöksille, eikä tule siten huomioitua liikennehank-
keen aiheuttamissa matka-aikasäästöissä.

Kasautumisvaikutukset ovat Ison-Britannian ohjeistuk-
sen mukaan suurin yksittäinen laajempien taloudellis-
ten vaikutusten tekijä. Vaikutukset ovat tyypillisesti 10–
30 prosentin välillä suhteessa liikennehankkeen suoriin 
hyötyihin (Department for Transport, 2018). Monis-

Lähde: Wangsness ym. (2017).

Maa Voidaan laskea H/K-suhteeseen Voidaan laskea, mutta ei esittää H/K-suhteessa

Australia  Menetelmä
Belgia Menetelmä
Kanada  Ei menetelmää
Tanska  Ei menetelmää
Ranska Menetelmä
Irlanti  Ei menetelmää
Hollanti Menetelmä
Uusi-Seelanti Menetelmä
Espanja  Ei menetelmää
Iso-Britannia  Menetelmä
Sveitsi  Menetelmä
Ruotsi  Ei menetelmää
Yhdysvallat Menetelmä

Taulukko 2 Laajempien taloudellisten vaikutusten käsittely hyöty-kustannuslaskelmassa 
 eräissä maissa
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sa ohjeissa kuitenkin todetaan, että kasautumishyötyjä 
syntyy todennäköisesti vain suurimmissa teollisuus- ja 
kaupunkikeskuksissa. Kasautumishyötyjä ei siten arvi-
oida kaikkien liikennehankkeiden yhteydessä. Esimer-
kiksi Yhdysvalloissa kasautumishyötyjä arvioidaan vain 
hankkeissa, jotka toteutetaan yli 50 000 hengen alueilla, 
joiden asukastiheys on yli 620 asukasta/km2 (National 
Cooperative Highway Research Program, 2014). Suo-
messa on 8 kuntaa, jotka täyttävät tiheysehdon. Näis-
tä kunnista Helsingissä, Espoossa, Vantaalla ja Turussa 
asuu yli 50 000 ihmistä. Alankomaiden arviointiohjeissa 
todetaan, että kaikkien laajempien taloudellisten vaiku-
tusten suuruus on noin 0–30 % suhteessa hankkeen suo-
riin hyötyihin (Ministerie van Verkeer en Waterstaat & 
Ministerie van Economische Zaken, 2014).

Ohjeissa varoitetaan, että osa liikennehankkeen tuotta-
vuushyödyistä liittyy suoraan matka-aikasäästöihin, jo-
ten kasautumisvaikutusten mukaan ottamisessa on hyö-
tyjen kahteen kertaan laskemisen vaara. Kuten luvussa 
2.6 todettiin, erityisesti kohtaannon kautta tulevat hyö-
dyt tulisi erotella oppimis- ja jakamishyödyistä (Eliasson 
& Fosgerau, 2019). Yhtäkään tutkimusta, jossa kohtaan-
non hyödyt olisi eroteltu oppimis- ja jakamishyödyistä 
ei kuitenkaan ole tiedossa, eikä tapoja välttää hyötyjen 
kaksinkertaista laskentaa esitellä arviointiohjeissa. Siten 
olemassa olevissa kasautumisen ja tuottavuuden välisis-
sä joustoissa ja arvioissa on mukana kaikista kasautumi-
sen mekanismeista seuraavat hyödyt.

4.2 Kansalliset liikennehankkeiden 
arviointiohjeet

Arvioinnit tehokkaalla tiheydellä
Yleisimmin hankearviointiohjeissa esiintynyt kasautu-
misvaikutusten arvioinnin menetelmä on Ison-Britan-
nian hankearviointiohjeista johdettu tehokasta tiheyttä 
ja sen tuottavuusjoustoa hyödyntävä laskentamene-
telmä. Kyseinen menetelmä on myös hankearvioin-
tiohjeissa tarkimmin kuvattu tapa laskea kasautumis-
hyötyjä. Tämän tyyppistä menetelmää hyödynnetään 
Isossa-Britanniassa, Australiassa, Uudessa-Seelannissa, 
Yhdysvalloissa ja Ranskassa. Tehokas tiheys on funk-
tio ympäröivien alueiden työllisten määrästä ja mat-
kavastuksesta kyseisille alueille kaikilla käytettävissä 
olevilla kulkutavoilla. Matkavastus kertoo vaikeudes-
ta kulkea kahden eri alueen välillä. Matkavastuksen ar-

vioimiseen kehotetaan hyödyntämään liikenne-ennus-
temallia. Tehokkaan tiheyden ja tuottavuuden välinen 
jousto on arvioitu paikallisen aineiston avulla useille 
eri teollisuuden aloille kaikkialla paitsi Yhdysvallois-
sa ja Ranskassa, joissa hyödynnetään kirjallisuudesta 
löytynyttä keskimääräistä joustoa. Kuvioissa 7 ja 8 on 
esitetty Australian ja Uuden-Seelannin arviointiohjei-
den menetelmät.

Menetelmässä tutkittava alue pilkotaan pienempiin aluei-
siin ja analyysi tapahtuu valitulla aluejaolla. Uuden-See-
lannin arviointiohjeissa todetaan, että sopiva aluejako 
on esimerkiksi hyödynnettävän liikenne-ennustemallin 
käyttämä aluejako. Tutkittavan alueen täytyy olla myös 
tarpeeksi laaja, jotta kasautumisvaikutusten koko vaiku-
tusalue tulee huomioitua analyysissa. Aluejaon määritte-
lyn jälkeen jokaiselle alueelle tulee koota seuraavat läh-
tötiedot perus- ja ennustevuodelle arvioituna hankkeen 
toteutuessa ja ilman hankkeen toteutumista:

•  Työpaikkojen määrä.
•  Bruttokansantuote.
•  Tuottavuusjoustot.
•  Matkojen kysyntä relevanteilla kulkutavoilla ja 

matkaryhmillä.
•  Matka-ajat kaikkien alueiden välillä kyseisillä kul-

kutavoilla.
•  Matkojen rahalliset kustannukset kaikkien aluei-

den välillä kyseisillä kulkutavoilla.

Arviointiohjeet poikkeavat hieman toisistaan edellä ole-
vien lähtötietojen hyödyntämisessä kasautumisvaikutus-
ten laskemiseen.

Maankäytön suhteen Ison-Britannian arviointiohje erot-
telee staattisen ja dynaamisen tilanteen. Staattisella tilan-
teella tarkoitetaan tilannetta, jossa maankäytön ei oleteta 
muuttuvan projektin seurauksena, kun taas dynaamisessa 
tilanteessa maankäyttö muuttuu. Jos kasautumishyödyt 
arvioidaan dynaamisessa tilanteessa, täytyy hankkeen ai-
heuttamien matkavastuksien muutosten perusteella en-
nustaa työllisten määrän muutokset eri alueilla. Rans-
kassa kasautumishyödyt arvioidaan vain dynaamisessa 
tilanteessa liikenne-maankäyttömalleilla (land use and 
transport interaction model, LUTI). Maankäytön muutok-
set tulee arvioida vähintään kahdella eri mallilla ja tulos-
ten uskottavuus varmistaa kansainvälisen asiantuntija-
paneelin avulla.
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Uusi-Seelanti ei laske jokaisen teollisuudenalan tuot-
tavuuksia erikseen, vaan hyödyntää aluekohtaisia pai-
notettuja tuottavuusjoustoja. Aluekohtaiset painotetut 
tuottavuusjoustot lasketaan painottamalla teollisuu-
denalakohtaisia tuottavuusjoustoja alueen työpaikkara-
kenteella. Isossa-Britanniassa puolestaan tuottavuuden 

muutos lasketaan jokaiselle teollisuudenalalle kerrallaan 
käyttäen kuitenkin koko alueen työllisten määrää tehok-
kaan tiheyden laskennassa.

Matkojen kysyntää, matka-aikoja ja matkojen rahallisia 
kustannuksia käytetään keskimääräisten matkavastusten 

Kuvio 7 New South Walesin laajempien taloudellisten vaikutusten laskentamallin toimintaperiaate

Kuvio 7     New South Walesin laajempien taloudellisten 
vaikutusten laskentamallin toimintaperiaate

Lähde: ……..?????????.

Without project
– OD Matrix at SLA geographic level for number of trips (N0)

and travel time (T0) and travel cost (C0)
– By mode - Car, rail and bus
– By purpose - Business and non-business

With project
– OD Matrix at SLA geographic level for number of trips (N1)

and travel time (T1) and travel cost (C1)
– By mode - Car, rail and bus
– By purpose - Business and non-business

Business trips Commuter trips Non-work / Leisure trips
– Changes in travel time (   T=T1-T0)
– Changes in travel cost (   C=C1-C0)  

– Changes in travel time
– Changes in travel cost

– Changes in travel time
– Changes in travel cost

Estimate the productivity
benefits

Estimate WEBS and
GDP benefits

Estimate the social
accessibility impacts (SAIs)

(Efficiency of existing resources) (Commuter travel time saving could be
used for productive or leisure activities)

(Quality of life, social capital)

Agglomeration Productivity benefits Labour access and
mobility benefits

Social accessibility
impacts– Changes in effective

employment density (   ED)
– Generalised business travel

cost between OD pairs
(   GC)

– Elasticity of productivity
with respect to effective
employment density by
industry by location

– GDP and employment

– Increased output from
business travel time savings
(   TB)

– Firm price margin benefit
from increased output in
imperfectly competitive
market

– Due to reduced commuter
travel time, more people
choose to work, some
people work longer hour
and some people change
to a higher paid job

– Tax take from increased
labour supply

– Changes in effective social
accessibility (   SA)

– Generalised non-work /
leisure travel cost between
OD pairs (   GC)

– Elasticity of household
welfare with respect to
effective social accessibility

– Household economic
wellbeing and population

Wider economic impacts (WEI)

Lähde: Transport for NSW (2016).
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laskemiseen alueiden välillä. Matkavastukset lasketaan 
kulkumuotokohtaisesti painottaen matkaryhmäkohtais-
ta matkavastusta sen matkaryhmän matkojen määrällä. 
Kasautumishyötyjen kannalta relevanteiksi matkaryh-
miksi nähdään Uudessa-Seelannissa ja Isossa-Britanni-
assa työmatkat ja työperäiset matkat. Australian ohjeis-
sa matkavastukset lasketaan vain työperäisiltä matkoilta. 
Yhdysvaltojen ja Ranskan ohjeet eivät ota kantaa mat-
karyhmiin.

Tehokas tiheys lasketaan jokaiselle alueelle työllisten 
määrän ja matkavastuksen avulla. Ison-Britannian oh-
jeistus hyödyntää tehokkaan tiheyden etäisyysfunktio-
na käänteistä matkavastusfunktiota, jonka eksponent-
ti vaihtelee teollisuudenalan mukaan. Uuden-Seelannin 
ohjeistuksessa eksponenttina käytetään yhtä. Kääntei-
sen matkavastusfunktion eksponentti kertoo, kuinka no-
peasti kasautumisen vaikutukset heikkenevät matkavas-
tuksen kasvaessa.

Kun tehokas tiheys on laskettu hankevaihtoehdossa ja 
vertailuvaihtoehdossa, hankkeen aiheuttaman kasautu-
misen tuomat tuottavuushyödyt saadaan laskemalla te-

hokkaan tiheyden suhteellinen muutos hanketilanteessa. 
Saatu muutos kerrotaan tehokkaan tiheyden tuottavuus-
joustolla, jolloin saadaan tuottavuuden suhteellinen muu-
tos. Tuottavuuden suhteellinen muutos kerrotaan alueen 
työllisten määrällä, jolloin saadaan aluekohtainen arvio 
kasautumisvaikutusten rahamääräisestä hyödystä. Aluei-
den kasautumishyödyt lasktetaan lopulta yhteen, ja nii-
den summa on hankkeen tuoma kasautumishyöty.

Arviointiohjeissa esitellään myös menetelmät arvioiden 
herkkyystarkasteluun. Australian ohjeissa herkkyystar-
kastelut tehdään käyttäen Australialle laskettujen tuot-
tavuusjoustojen lisäksi Ison-Britannian ja Uuden-Seelan-
nin joustoja. Isossa-Britanniassa ohjeistetaan runsaisiin 
herkkyystarkasteluihin kasautumisvaikutusten arvioinnin 
yhteydessä. Herkkyystarkasteluja tulisi tehdä muuttamal-
la etäisyysfunktion eksponenttia, ottamalla tavaraliiken-
ne mukaan matkavastuksen laskentaan ja laskemalla ka-
sautumishyödyt keskimääräisellä joustolla aloille, joilla ei 
ole omaa joustokerrointa. Lisäksi, koska nykyiset joustot 
ottavat huomioon vain urbanisaatiohyödyt, on mahdol-
lista laskea lokalisaatiohyötyjä kirjallisuudesta löytyvillä 
tai itse estimoiduilla lokalisaatiojoustoilla.

Kuvio 8     Kasautumishyötyjen laskentatapa Uuden-Seelannin liikennehankkeiden 
arviointiohjeessa

Laskennan vaiheet A ja B, joita ei kuvassa ole esitelty, liittyvät lähtötietojen keräämiseen.
Lähde: ……..?????????.

Step C Step D Step E Step F

Calculate average generalised
cost for business and
commuting hourneys

for all modes

Calculate effective density Calculate productivity
increase in percentage

Calculate productivity
increase ($)

Ei
DM

Aggl

EDi
DM

EDi
OPT

ei GDPi

dPRi dPRi

GCi,j
DM,m,p

Di,j*
,m,p AGCi,j

DM

GCi,j
OPT,m,p AGCi,j

OPT

Di,j*
,m,p Ei

OPT

Kuvio 8 Kasautumishyötyjen laskentatapa Uuden-Seelannin liikennehankkeiden arviointiohjeessa

Laskennan vaiheet A ja B, joita ei kuvassa ole esitelty, liittyvät lähtötietojen keräämiseen.

Lähde: NZ Transport Agency (2018).
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Uudessa-Seelannissa kasautumishyödyt esitetään tuotta-
vuuden muutoksen nettonykyarvona arviointiajalta. Ar-
viointiohjeet mahdollistavat myös hyötyjen esittämisen 
suhteellisena lukuna suoriin hyötyihin verrattuna, tuotta-
vuushyötynä työntekijää kohden tai valitun tulevan vuo-
den tuottavuushyötynä. Lisäksi todetaan, että hyötyjen 
maantieteellisen jakautumisen esittäminen voi olla hyö-
dyllistä. Tässä tulee kuitenkin olla varovainen, sillä ajan 
myötä hyötyjen maantieteellinen jakauma tulee toden-
näköisesti muuttumaan.

Ison-Britannian ohjeistuksessa kasautumishyödyt voidaan 
esittää osana laajennettua hyöty-kustannuslaskelmaa. En-
sisijaisesti on kuitenkin esitettävä suoriin hyötyihin pe-
rustuva hyöty-kustannuslaskelma, sillä laajempien talou-
dellisten vaikutusten arviointimenetelmät eivät ole yhtä 
kehittyneitä kuin menetelmät suorien hyötyjen arviointiin.

Arvioinnit muilla menetelmillä
Muita menetelmiä, joita esitetään kasautumisvaikutus-
ten arviointiin, ovat erilaiset makrotaloudelliset mallit 
ja liikenne-maankäyttömallit (LUTI). Joissakin maissa 
on voimassa ohje, että kasautumisvaikutuksia voidaan 
arvioida, mutta vain laadullisella tasolla.

Belgian hankearviointiohjeissa ei suoraan puhuta kasau-
tumisvaikutuksista, vaan liikennehankkeiden epäsuoris-
ta vaikutuksista. Epäsuoriin vaikutuksiin luetaan raken-
tamisesta johtuva työllisyyden kasvu, liikennehankkeen 
aiheuttama uusi taloudellinen aktiviteetti sekä kilpailun 
kasvun aiheuttama tuotannon kasvu. Liikennehankkeen 
aiheuttamasta uudesta taloudellisesta aktiviteetista pu-
hutaan laajempina taloudellisina vaikutuksina. Kaikki nä-
mä vaikutukset voidaan laskea liikennehankkeiden hyö-
ty-kustannussuhteeseen.

Rakentamisen aikaisen työllisyyden kasvun lisäksi uuden 
taloudellisen aktiviteetin kasvu palautetaan arviointioh-
jeessa työllisyyden kasvuun ja sen tuomaan arvonlisään. 
Työllisten määrän kasvu arvioidaan nettotyöllisyyden 
lisäyksen kautta. Suorista työllisyysvaikutuksista pois-
tetaan hankkeen syrjäyttämän taloudellisen aktiviteetin 
määrä ennalta arvioiduilla kertoimilla. Tämä nettotyölli-
syyden lisäys kerrotaan keskimääräisellä työllisen arvon-
lisällä lopullisen arvion saamiseksi.

Liikennehankkeiden suoraan aiheuttaman uuden taloudel-
lisen aktiviteetin arvon (ohjeissa laajemmat taloudelliset 

vaikutukset) voi määrittää joko markkinatutkimuksella 
(kirjallisuus ja haastattelut) tai liikennemallin ennusta-
masta tavaraliikenteen määrän muutoksesta. Näiden arvi-
oiden perusteella arvioidaan työllisyyden kasvu, joka jälleen 
muunnetaan nettotyöllisyyden lisäykseksi, jonka perusteel-
la lasketaan laajempien taloudellisten vaikutusten arvo.

Belgian arviointiohjeiden epäsuorista vaikutuksista kil-
pailun kasvusta johtuva tuotannon kasvu on yleisesti 
tunnistettu liikennehankkeiden laajempi vaikutus. Tyy-
pillisesti kasautumisvaikutusten ajatellaan vaikuttavan 
työntekijöiden tuottavuuteen eikä suoraan työllisyyteen, 
joten on hieman kyseenalaista, arvioidaanko Belgiassa lii-
kennehankkeiden kasautumisvaikutuksia.

Irlannissa kasautumisvaikutusten arviointi suositellaan 
tehtävän vain laadullisella tasolla. Hankearviointiohjees-
sa käydään läpi Ison-Britannian ohjeistusta ja sen esiin 
nostamia haasteita kasautumisvaikutusten arvioinnissa. 
Kasautumisvaikutuksia voidaan arvioida vasta hankearvi-
ointiohjeista vastaavan viraston kanssa käytyjen keskus-
telujen jälkeen. Arvioinnissa analysoidaan, kuinka hanke 
muuttaa ihmisten mahdollisuuksia saavuttaa tiheimpiä 
työpaikkakeskuksia. Se, että arviointi tehdään vain laa-
dullisesti, perustuu vaikeuteen saada maantieteellisesti 
tarpeeksi tarkkaa työllisyys- ja palkkadataa määrällisen 
arvioinnin tekemiseen.

Ruotsin arviointiohjeissa (ASEK) laajemmat taloudelli-
set vaikutukset rajataan yksiselitteisesti hyöty-kustannus-
laskelmien ulkopuolelle. Laajempia vaikutuksia (mukaan 
lukien kasautumisvaikutukset) saa kuvailla seuraavien 
ehtojen täyttyessä:

•  Arvioitava hanke on niin suuri ja laajasti vaikutta-
va, että liikennemarkkinoiden ulkopuolelle heijas-
tuvat vaikutukset ovat periaatteessa mahdollisia.

•  Voidaan osoittaa markkinahäiriöt, joiden takia laa-
jempia vaikutuksia voi esiintyä.

•  Laajempien vaikutusten arviointi perustuu hyö-
ty-kustannusanalyysin rinnalla tehtyyn ja doku-
mentoituun erilliseen analyysiin.

•  Laajemmat vaikutukset esitetään niin selvästi hyö-
ty-kustannuslaskelmasta erillään, ettei synny on-
gelmaa hyötyjen kahteen kertaan laskemisesta.

•  Kuvattavien laajempien vaikutusten tulee olla val-
takunnallisia nettovaikutuksia eikä siirtymiä aluei-
den ja/tai toimijoiden välillä.
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Syitä, miksi arviointia ei tehdä
Osassa arviointiohjeista mainitaan, että liikennehank-
keilla on kasautumisvaikutuksia, mutta niitä ei tule arvi-
oida hankearvioinnissa. Mainittuja syitä arvioinnin pois-
jättämiselle ovat tarvittavien mallien puute, luotettavan 
vaikutustiedon puute, arvioinnista aiheutuva lisävaiva ja 
hyötyjen kahdenkertaisen laskennan vaara. Maita, joissa 
kasautumisvaikutukset tunnistetaan osana liikennehank-
keiden hyötyjä, mutta niitä ei arvioida tai arvioinnille ei 
ole esitetty tapaa, ovat Kanada, Tanska, Sveitsi ja Espanja.

Alankomaiden ohjeistuksessa kasautumisvaikutusten 
tuottavuusmekanismeista osaamisen siirtyminen on suo-
rille vaikutuksille ulkoinen liikennehankkeiden hyöty, jo-
ka voidaan laskea mukaan hyöty-kustannussuhteeseen. 
Ohjeistuksessa läpikäydyistä arviointimenetelmistä yk-
sikään ei kuitenkaan ottanut osaamisen siirtymistä huo-
mioon mallinnuksessa.

Kasautumisvaikutusten arviointiohjeet Suomessa
Väyläviraston voimassa oleva hankearviointiohjeistus 
(Liikennevirasto, 2011; 2013a; 2013b) tunnistaa, että 
suurilla ja laajasti liikennejärjestelmään vaikuttavilla lii-
kenneväyläinvestoinneilla voi olla laajempia taloudellisia 
vaikutuksia. Keskittymisen tai kasautumisen vaikutukset 
mainitaan yhtenä laajempana vaikutuksena. Mahdolli-
siksi arviointimenetelmiksi osoitetaan yleisen tasapai-
non malli, tuotantofunktiomalli ja liikenne-maankäyttö-
malli. Mahdollisesti arvioitavat laajemmat taloudelliset 
vaikutukset kehotetaan pitämään erillään hyöty-kustan-
nuslaskelmasta täydentävänä tarkasteluna, ja lisäksi on 
osoitettava mahdolliset päällekkäisyydet suorien hyöty-
jen kanssa. Kahta Suomessa julkaistua kasautumisvaiku-
tusten arviota käsitellään seuraavassa luvussa.

Väyläviraston hankearviointiohjeistuksen päivitystyö on 
käynnissä, ja uudet ohjeet julkaistaan keväällä 2020. Laa-
jempien taloudellisten vaikutusten arviointi on ohjeistuk-
sen yksi päivitettävä kohta.

4.3 Kasautumisvaikutusten arvioinnit 
Suomessa

Laakso ja Metsäranta (2017) tekivät ensimmäiset arviot 
tehokkaan tiheyden yhteydestä tuottavuuteen Suomes-
sa. He käyttivät seutukuntatason aineistoja arvioiden 
tekemiseen. Tehokkaan tiheyden kokotekijänä käytet-

tiin seutukunnan työpaikkojen määrää ja etäisyysmitta-
rina seutukuntien keskuspaikkojen välistä keskimääräis-
tä matka-aikaa autolla. Vähenemisfunktiona käytettiin 
matka-ajan käänteislukua korotettuna eri potensseihin. 
Potenssin suuruuden valinta perustui mallin selitysas-
teeseen siten, että valittu arvo on se, jolla mallin selitys-
aste on korkein.

Saadut tehokkaan tiheyden ja tuottavuuden väliset jous-
tot vaihtelevat välillä 0,05–0,24 riippuen teollisuuden-
alasta. Estimoidut joustokertoimet ovat huomattavasti 
suurempia kuin keskimäärin uusimmassa kansainväli-
sessä kirjallisuudessa. Erolle on todennäköisesti monia 
selityksiä, joista osa voi liittyä Suomen teollisuuden toi-
mintaympäristön erityispiirteisiin. Todennäköisesti suuri 
osa erosta selittyy kuitenkin käytetyn aineiston karkeal-
la aluetasolla, valikoitumisharhalla ja puuttuvien muut-
tujien harhalla. Laakso ja Metsäranta (2017) selittävät 
alueiden tuottavuutta tehokkaalla tiheydellä ja toimiala-
osuudella. Alueilla on kuitenkin todennäköisesti muita 
tuottavuuteen vaikuttavia ominaisuuksia, jotka korreloi-
vat tehokkaan tiheyden kanssa ja siten sisältyvät tehok-
kaan tiheyden jouston estimaattiin. He myös toteavat, 
että liikennehankkeiden laajemmat taloudelliset vaiku-
tukset on perusteltua ottaa mukaan hankearviointiin hyö-
ty-kustannuslaskelmasta erillään pidettävänä täydentä-
vänä tietona. Menetelmiksi suositellaan Ison-Britannian 
ohjeistuksesta löytyviä menetelmiä. Laakso ja Metsäranta 
(2017) kuitenkin toteavat, että tietopohja on vielä puut-
teellinen arviointien tekemiseksi. He suosittelevat, että 
tutkimusta jatkettaisiin tarkemmilla aineistoilla ja toteu-
tettujen hankkeiden jälkiarvioinneilla.

Liikennehankkeiden kasautumisvaikutuksien arvioita 
on julkaistu kahdessa vaikutusarviossa Suomessa. Hel-
sinki–Turku-ratakäytävän kehittämisen vaikutusarvios-
sa (Laakso ym., 2016) ja Tampere–Helsinki-ratakäytä-
vän kehittämisen laajempien taloudellisten vaikutusten 
arvioinnissa (Metsäranta ym., 2018) arvioitiin kansalli-
sen ratayhteyden nopeuttamisen aiheuttamia kasautu-
misvaikutuksia.

Tampere–Helsinki-ratakäytävän kehittämisen laajempien 
taloudellisten vaikutusten arvioinnissa arvioitiin yhtey-
den nopeuttamisen vaikutuksia. Vaihtoehtoina olivat 200 
km/h, 250 km/h ja 300 km/h yhteydet Tampereen ja Hel-
singin välisellä pääradalla. Kaksi hitaampaa vaihtoehtoa 
palvelisivat myös muita asemia yhteysvälillä ja nopein 
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vaihtoehto kulkisi vain Tampereen ja Helsingin välillä 
jättäen nykyisen radan palvelemaan välissä olevia asemia.

Kasautumishyötyjä arvioitiin Ison-Britannian hankear-
viointiohjeistuksen menetelmään perustuvalla lasken-
nallisella menetelmällä. Menetelmä perustuu tehokkaan 
tiheyden ja sille lasketun tuottavuusjouston hyödyntä-
miseen. Tehokas tiheys määriteltiin kuntatasolla työl-
lisyyden ja kuntien välisen matka-ajan funktiona. Vä-
henemisfunktiona käytettiin matka-ajan käänteislukua 
korotettuna potenssiin 2,5. Potenssi on valittu asiantun-
tija-arviona. Matka-aika alueiden välillä arvioitiin painot-
taen eri kulkutapojen matka-aikaa kyseisellä kulkutavoilla 
tehdyillä matkoilla. Matka-aikoina käytettiin asemapaik-
kakuntien välisiä matka-aikoja. Nykyhetken matka-ajat 
arvioitiin käyttäen valtakunnallista liikennemallia ja en-
nustehetken matka-aikoina käytettiin yhteysvälin teo-
reettista matka-aikaa kyseisen skenaarion nopeudella. 
Työpaikkamäärät saatiin Valtion taloudellisen tutkimus-
keskuksen seutukuntien työllisyyden kehityksen ennus-
teesta. Käytetty tehokkaan tiheyden ja tuottavuuden vä-
linen jousto on 0,04.

Jokaiselle vaihtoehdolle laskettiin tehokkaan tiheyden 
suhteellinen muutos. Hyödyntämällä tätä suhteellista 
muutosta ja tehokkaan tiheyden ja tuottavuuden välistä 
joustoa saatiin suhteellinen tuottavuuden muutos, joka 
kerrottiin alueen tuotannon arvolla. Täten saatiin euro-
määräinen arvio vaihtoehtojen kasautumisvaikutuksista.

Suurimmat kasautumishyödyt arvioidaan olevan vaihto-
ehdolla, jonka nopeus on 250 km/h. Kasautumishyötyjen 
arvioidaan tällöin olevan 58 miljoonaa euroa vuodessa. 
Hitaammalla vaihtoehdolla kasautumishyödyiksi arvioi-
tiin 53 miljoonaa euroa vuodessa ja nopeammalla vaih-
toehdolla 43 miljoonaa euroa vuodessa.

Helsinki–Turku-yhteyden kehittämisen vaikutusarvioin-
nissa arvioitiin Helsingin ja Turun välisen junayhteyden 
nopeuttamisen aluetaloudellista vaikutusta ratakäytä-
vän alueella. Tutkittava toimenpide oli junayhteyden 
nopeuttaminen siten, että matka-aika olisi tunti ja 15 
minuuttia nykyisen tunnin ja 57 minuutin sijaan. Ka-
sautumisvaikutuksia arvioitiin kasautumisen ja kasau-
tumisen tuottavuusjouston avulla. Tuottavuusjoustona 
käytettiin kansainvälisestä kirjallisuudesta saatua väliä 
0,05–0,1, ja kasautumisen kasvun liikenneyhteyden ke-
hittämisen myötä on arvioitu asiantuntija-arviona olevan 

1 % koko yhteyskäytävällä. Lisäys perustui arvioihin pen-
delöinnin kasvusta noin prosentilla ja yritysten työasia-
matkojen kasvusta 35–40 prosentilla. Yhteyskäytävän ar-
vonlisäys oli Tilastokeskuksen aluetilinpidon mukaan 70 
miljardia euroa radan alueella, ja kasautumishyötyjen on 
siten arvioitu olevan 35–70 miljoonaa euroa vuodessa. 
Jos työpaikkojen ennustettu määrä otetaan huomioon, 
arvonlisäyksen arvioidaan olevan 40–80 miljoonaa eu-
roa vuodessa.

Helsingin seudulla MAL-suunnittelun yhteydessä on arvi-
oitu kasautumista työvoimasaavutettavuusindikaattorin 
avulla osana ohjelmatason arviointia. Indikaattori poh-
jautuu satunnaisen valinnan teoriaan ja HELMET-mallia 
varten estimoituihin kulkutavanvalinnan ja suuntautumi-
sen logittimalleihin. Kyseiset mallit ennustavat alueittain 
todennäköisyyttä valita tietty alue työmatkan kohteek-
si. Logittimalleista ja niiden yhteydestä tehokkaaseen ti-
heyteen on kerrottu tarkemmin osiossa ”Tehokas tiheys 
kasautumisen mittarina” sivulla 19. Työvoiman saavutet-
tavuutta kuvataan suuntautumismallin logsumiin verran-
nollisella indikaattorilla

jossa TSi on alueen i työvoiman saavutettavuus, Aj kuvaa 
alueen j asukasmäärää ja funktio f on määritelty

jossa LKT on alueiden i ja j välistä matkavastusta kuvaava 
kulkutavanvalintatamallin logsum, U kulkutavan valinnas-
ta koituva hyöty, t kuvaa matka-aikaa alueiden i ja j välillä, 
c kustannuksia kyseisten alueiden välillä, A autokulkuta-
paa, J joukkoliikennekulkutapaa ja P polkupyöräkulkuta-
paa. Funktiossa esiintyvät parametrit b kuvaavat kulkuta-
pojen ominaisuuksien painoarvoa työmatkan kulkutavan 
valinnassa ja parametri g kuvaa liikkumiskustannuksien 
painoarvoa määränpään valinnassa (suuntautumisessa). 
Parametrit on estimoitu HELMET-mallin kulkutavan va-
lintamallia ja suuntautumismallia varten Helsingin seu-
dun liikkumistutkimuksen aineistojen pohjalta.

Kehitetyn indikaattorin voi tulkita tehokkaan tiheyden 
mittariksi, jolla voi kuvata kasautumisen kohtaantovai-
kutusta. Mittarissa alueen kokotekijä on asukasmäärä ja 
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vähenemisfunktio on alueiden välisen liikkumisen keski-
määräistä kustannusta kuvaava funktio f. Mittari painot-
taa siten lähtöalueiden asukasmäärää alueiden välisen liik-
kumisen vaikeudella ja kuvaa siten, kuinka suuren joukon 
työvoimaa alue saavuttaa. Mittari ei kuitenkaan kuvaa työ-
paikkojen välistä kasautumista, ja siten sitä voidaan pitää 
enimmäkseen kohtaannon mittarina. Suunnitelmassa työ-
voiman saavutettavuuden paranemiselle on asetettu ta-
voitearvo 10 %. Lisäksi kasautumista on tarkasteltu muil-
la kasautumista kuvaavilla indikaattoreilla. Työpaikkojen 
kasautumista ja asukkaiden kasautumista kuvaavissa mit-
tareissa lasketaan työpaikkojen ja asukkaiden keskimää-
räinen linnuntie-etäisyys Pasilasta, jonka todetaan olevan 
seudun työpaikkojen likimääräinen painopiste.

Kasautumisvaikutusten arviointien tekeminen on aloi-
tettu myös valtakunnallisella tasolla osana valtakunnal-
lisen liikennejärjestelmäsuunnitelman laadintaa laadul-
lisena arviointina.

4.4 Ulkomaisia hankkeiden 
kasautumisvaikutusten arvioita

Ulkomailla on tehty useampia liikennehankkeiden kasau-
tumisvaikutusten arvioita. Yksittäisen hankkeen arviosta 
ei voi vetää johtopäätöksiä vastaavien hankkeiden vaiku-
tuksista, sillä kasautumisvaikutusten suuruuteen vaikut-
tavat useat taloudellisen, yhdyskuntarakenteen ja liiken-
teellisen ympäristön ominaisuudet. Tehdyistä arvioista 
voidaan kuitenkin saada summittainen kuva kasautumis-
vaikutusten suuruudesta liikennehankkeissa.

Australian New South Walesin liikennehankkeiden han-
kearviointiohjeissa esitellään lyhyesti Sydneyn metron 
laajennukselle tehty hyöty-kustannusanalyysi, jossa on 
arvioitu myös hankkeen laajemmat taloudelliset vaiku-
tukset. Hankkeen kasautumishyödyiksi arvioitiin 503 mil-
joonaa Australian dollaria (noin 295 miljoonaa euroa), 
mikä oli 13,7 % suhteessa hankkeen suoriin vaikutuk-
siin. Kokonaisuudessaan hankkeen laajemmat taloudel-
liset vaikutukset olivat 615 miljoonaa Australian dollaria 
(noin 360 miljoonaa eruoa), eli kasautumisvaikutusten 
osuus projektin laajemmista taloudellisista vaikutuksis-
ta on 81,7 %.

Douglas ja O’Keeffe (2016) käsittelivät haasteita laajem-
pien taloudellisten vaikutusten arvioinnissa hyöty-kus-
tannusanalyysin osana ja esittelivät seitsemän liikenne-
hankkeen laajempien taloudellisten vaikutusten arviot 
verrattuna hankkeiden arvioituihin suoriin hyötyihin. 
Hankkeet olivat Australiassa, Isossa-Britanniassa ja Uu-
dessa-Seelannissa toteutettuja raide- tai tiehankkeita. 
Hankkeista neljä oli raidehankkeita, yksi raide- ja tiehan-
ke, yksi oli tiehanke ja yksi metrohanke.

Kyseisten maiden menetelmät kasautumisvaikutusten 
arviointiin perustuvat Ison-Britannian ohjeistukseen ja 
siten muistuttavat toisiaan. Jokaisella maalla on paikal-
lisesti estimoidut tehokkaan tiheyden ja tuottavuuden 
väliset joustot.

Hankkeet on esitelty taulukossa 3. Hankkeiden arvioidut 
kasautumishyödyt vaihtelivat 5–40 % välillä suhteessa 
hankkeiden suoriin hyötyihin. Hankkeiden kasautumis-

Lähde: Douglas & O’Keeffe (2016).

Hanketyyppi Paikka Hanke Kasautumishyödyt, %

Raide Suurkaupunki Crossrail, Lontoo 24
Raide / Tie Suurkaupunki Waitemata Harbour Crossing, Auckland 22
Raide Suurkaupunki North West Rail, Sydney 5
Tie Suurkaupunki WestConnex, Sydney 7
Metro Taajama Capital Metro, Canberra 40
Raide Suurkaupunki Melbourne Metro, Melbourne 19
Raide Suurkaupunki Cross River Rail, Brisbane 14

Taulukko 3 Liikennehankkeiden tyypit ja kasautumishyödyt verrattuna hankkeen arvioituihin 
 suoriin hyötyihin
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hyödyt vaikuttavat olevan suuremmat suuremmissa kau-
pungeissa, eikä hankkeen tyyppi (raidehanke, tiehanke) 
näytä vaikuttavan hankkeen kasautumisvaikutuksiin. Ver-
tailtavia hankkeita on kuitenkin vähän, joten pitkälle me-
neviä johtopäätöksiä ei kannata vetää. Kasautumishyö-
tyjen arvioissa ei ole arvioitu, kuinka suuri osa niistä on 
mukana hankkeen suorissa hyödyissä ja kuinka suuri osa 
on aitoja laajempia taloudellisia vaikutuksia.

4.5 Johtopäätökset

Eri maiden hankearviointiohjeiden perusteella liiken-
nehankkeiden kasautumishyötyjen arvioinnissa on vie-
lä paljon kehitettävää. Maiden ohjeet poikkesivat toisis-
taan niin vaikutusten käsittelyn kuin laskentatapojenkin 
osalta. Niissäkään maissa, joissa kasautumishyödyt saa 
esittää osana hyöty-kustannusanalyysia, ei kasautumis-
vaikutuksia arvioida kuin suurimmille projekteille ja oh-
jeissa varoitellaan hyötyjen kahteen kertaan laskemisesta.

Tyypillisin kvantitatiivinen tapa laskea kasautumishyöty-
jä on laskea liikennehankkeen aiheuttama tuottavuuden 
muutos tehokkaan tiheyden muutoksen ja tehokkaan ti-
heyden tuottavuusjouston avulla. Tehokas tiheys on mää-
ritelty matkavastuksen ja työpaikkojen määrän tulona. 
Tarkempia määrittelyjä matkavastukselle ei ole ohjeis-
sa annettu. Kyseinen laskentatapa on dataintensiivinen 
ja vaatii matka-aikojen, matkakustannusten, työpaikka-
määrien ja arvonlisä- tai palkkatietojen saatavillaoloa 
kohtuullisen tarkalla maantieteellisellä tasolla. Käytän-
nössä hankkeen aiheuttamien matka-aikojen ja matka-
kustannusten muutosten arvioimiseksi tarvittavalla ta-
solla vaaditaan liikenne-ennustemallia.

Australian hankearviointiohjeessa kasautumisvaikutuk-
sia arvioidaan työpaikkojen läheisyyden (työasiamatko-
jen matkavastus) perusteella. Erottelu on vastaava kuin 
Metsäranta ym. (2019) tekemässä liikennehankkeiden 
työmarkkinavaikutuksia käsittelevässä raportissa. Tällä 
tavoin kasautumisvaikutukset pyritään erottamaan työ-
matkojen matkavastuksen perusteella arvioitavista työ-
markkinavaikutuksista.

Kasautumisvaikutukset vaikuttavat olevan liikennehank-
keiden laajimmista taloudellisista vaikutuksista suurim-
mat. Ison-Britannian hankearviointiohjeissa kasautumis-
vaikutuksien todetaan olevan noin 10–30 % suhteessa 

hankkeen suoriin hyötyihin. Osa kasautumishyödyistä on 
lisähyötyjä hankkeiden suorien hyötyjen päälle. Alanko-
maiden ohjeissa kaikkien laajempien taloudellisten vaiku-
tusten todetaan olevan noin 0–30 % suhteessa hankkeen 
suoriin hyötyihin. Australian hankearvioinneissa esitel-
lyssä projektissa metron laajennushankkeen kasautumis-
vaikutusten arvioitiin olevan noin 12 % suhteessa hank-
keen suoriin vaikutuksiin. Hankkeissa, jotka Douglas ja 
O’Keeffe (2016) esittelivät, kasautumishyödyt vaihteli-
vat 5–40 % välillä suhteessa hankkeiden suoriin hyötyi-
hin. Arvioita siitä, kuinka suuri osa kasautumishyödyis-
tä on jo mukana hankkeen suorissa hyödyissä, ei esitetty.

Suomessa kasautumisvaikutusten arviointi on vähäistä. 
Kansalliset arviointiohjeet mahdollistavat kasautumis-
vaikutusten arvioinnin ja raportoinnin osana hankear-
viointia, mutta arviota ei tule ottaa mukaan hyöty-kus-
tannuslaskelmaan ja sen rinnalla on esitettävä arvio 
päällekkäisyydestä suorien hyötyjen kanssa. Kahdessa 
valtakunnallisesta liikennehankkeesta tehdyssä arvioin-
nissa on arvioitu kasautumisvaikutusten suuruutta. Kum-
massakaan julkaisussa ei ollut mukana arviota hankkeen 
suorista taloudellisista hyödyistä. Menetelmät, joilla ka-
sautumisvaikutusten määrää on arvioitu, poikkeavat han-
kearviointiohjeen suosittelemista menetelmistä, mutta 
muistuttavat kansainvälisesti eniten käytössä olevaa ta-
paa laskea kasautumishyötyjä.

5 Kasautumisvaikutusten 
arvioinnin edellytykset
5.1 Kasautumisvaikutukset osana 
liikennejärjestelmän toimenpiteiden arviointia

Kuten aikaisemmissa luvuissa on todettu, saavutetta-
vuuden muutokset vaikuttavat kasautumiseen ja saa-
vutettavuus on puolestaan liikenteen ja maankäytön 
muodostama yhteisprosessi. Liikennejärjestelmään teh-
tävät toimenpiteet muuttavat matkavastuksia aluepari-
en välillä, mikä vaikuttaa myös rakentamistiheyksiin se-
kä asumis- ja toimitilaväljyyteen. Tiiviisti rakennetulle 
alueelle, kaupunkiseudun sisälle, kohdistettu toimen-
pide aiheuttaa yleensä enemmän kasautumisvaikutuk-
sia kuin toimenpide, joka on kohdistettu kaupunkiseu-
tujen välille.
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Kuvio 9     Kasautumisvaikutukset osana hankkeen suoria ja laajempia vaikutuksia

Lähde: ……..??????????.
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Erityisesti kaupunkiseutujen kasvaessa liikennesuunnit-
telulla on siten kasautumisessa tärkeä rooli. Kasvava kau-
punkiseutu tuo mukanaan myös suurempia ruuhkia lii-
kennemäärien kasvaessa. Matkanopeuksien aleneminen 
liikennemäärien kasvaessa vähentää seudun kasautumis- 
etuja, sillä samassa matka-ajassa on saavutettavissa pie-
nempi määrä määränpäitä. Jossakin vaiheessa maankäy-
tön kasvun aiheuttama matka-aikahaitta on suurempi 
kuin kasautumishyöty, jolloin kaupungin kasvu vähen-
tää kasautumisella saatuja hyötyjä. Liikennesuunnitte-
lun rooli on tällöin mahdollistaa alueen kasvu siten, että 
saavutettavuus ei vähene liikennemäärien kasvaessa. Eri 
liikennemuotoihin liittyy erilaisia kapasiteetteja, nopeuk-
sia ja tilantarpeita. Ruuhkautumiseen voidaan vaikuttaa 
sillä, mitä kulkumuotoja valitaan kehitettäviksi. Olemas-
sa olevan väyläverkon suorituskykyä voidaan optimoi-
da esimerkiksi hinnoittelun ja liikenteen ohjauksen kei-
noin kuten nopeusrajoituksilla ja liikennevaloratkaisuin.

Kuten osiossa ”Kasautuminen ja työmarkkinavaikutukset” 
sivulla 15 on todettu, kasautumisvaikutuksista kohtaan-
toon liittyvät vaikutukset sisältyvät liikennehankkeiden 
suoriin vaikutuksiin. Tästä johtuen kasautumisvaikutus-
ten arviointi osana hankearvioinnin hyöty-kustannus-

laskelmaa on hankalampaa kuin hankkeen kasautumis-
vaikutusten arviointi itsenäisenä osana. Yksilö sisäistää 
liikkumisvalinnoissaan kohtaantoon liittyvät vaikutuk-
set, muttei oppimiseen ja jakamiseen liittyviä vaikutuk-
sia. Jotta kasautumisvaikutukset voitaisiin ottaa mukaan 
hyöty-kustannuslaskelmaan, pitää näiden mekanismien 
aiheuttamat vaikutukset pystyä erottamaan toisistaan. 
Kasautumisvaikutusten arvioinnissa tarvittaisiin lisätut-
kimusta siitä, miten kohtaanto saadaan erotettua jakamis- 
ja oppimisvaikutuksista empiirisissä joustoestimaateissa. 
Näin vältetään tilanne, jossa samat vaikutukset huomioi-
taisiin hyöty-kustannuslaskelmissa useaan kertaan.

Kuviossa 9 on esitetty kasautumisvaikutukset osana lii-
kennehankkeen suoria ja laajempia vaikutuksia. Kasau-
tumisvaikutukset, kohtaanto-, oppimis- ja jakamisvaiku-
tukset yhteensä, ovat kokonaisuudessaan 0–30 prosentin 
suuruisia verrattuna koko hankkeen hyötyihin. Osa kasau-
tumisvaikutuksista on osa suoria hyötyjä ja siten huomi-
oitu hankkeen aiheuttamissa matka-aika- ja -kustannus-
hyödyissä. Laajemmiksi taloudellisiksi hyödyiksi voidaan 
siten laskea vain oppimis- ja jakamishyödyt.

Liikennejärjestelmän kehittämistoimenpiteiden aiheut-
tamiin tuottavuusvaikutuksiin liittyy laajaa kiinnostusta 
esimerkiksi elinkeinoelämän ja kuntapolitiikan näkökul-
masta. Toimenpiteiden taloudellisista vaikutuksista tar-
vitaan hankearviointia laajempia arviointeja. Yhtäältä on 
kysymys siitä, että voidaan ”avata” hyöty-kustannuslas-
kelman sisältöä arvioimalla, mikä osa suorista käyttäjä-
hyödyistä on osa kasautumisilmiötä tai liittyy siihen. Täl-
löin hyötyjen erittely niiden ilmenemismekanismeittain 
ei ole yhtä tärkeää, vaan kasautumisen tuottamia hyötyjä 
voidaan arvioida kokonaisuutena. Olemassa olevan tut-
kimuskirjallisuuden tapaan arvioidut joustot kelpaavat 
tämänkaltaiseen arviointiin. Joustot on kuitenkin arvi-
oitava Suomen olosuhteissa.

5.2 Arviointimallien siirrettävyyden arviointi

Arviointimallien siirrettävyyttä arvioitaessa nousee esiin 
erityisesti kaksi asiaa:

•  Arviointimenetelmien soveltuvuus erilaisiin tar-
peisiin.

•  Arviointimenetelmien edellyttämät lähtötiedot ja 
mahdollisuus niiden tuottamiseen.

Kuvio 9 Kasautumisvaikutukset osana 
 hankkeen suoria ja laajempia 
 vaikutuksia

Lähde: Perustuu Ministerie van Verkeer en Waterstaat & Ministerie 
van Economische Zaken (2014), Department for Transport (2018) ja 
Eliasson ja Fosgerau (2019) (muokattu).
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Siirrettäessä arviointimenetelmiä Suomeen on pohdit-
tava mallin käyttötarpeita. Mikäli kasautumisvaikutus-
ten arviointia tehdään kuntien omiin tarpeisiin ja kehit-
tämistarkoituksiin, ovat vaatimukset valtakunnallisesti 
yhtenäisille arviointimenetelmille vähäisemmät. Hank-
keiden ja muiden toimenpiteiden keskinäinen vertailu 
valtakunnallisella tasolla edellyttää kuitenkin yhtenäisiä 
arviointimenetelmiä ja työtapoja arviointien lähtötieto-
jen tuottamiseksi. Lisäksi luotettavien arviointien tuot-
tamiseksi arviointimenetelmän käyttäjien täytyy uskotta-
vasti pystyä varmistumaan siitä, ettei samoja vaikutuksia 
huomioida laskelmissa useaan kertaan. Menetelmää, jon-
ka tuloksia voitaisiin luotettavasti hyödyntää osana han-
kearvioinnin hyöty-kustannuslaskelmaa, ei vielä ole käy-
tössä missään maassa. Puuttuva tieto on kasautumisen 
ja tuottavuuden välinen jousto, jossa ei ole mukana koh-
taannon tuomia tuottavuusvaikutuksia.

Hallinnonalan toimijoilla on muitakin tarpeita kasautu-
misvaikutusten arvioinnille kuin hankearvioinnin hyöty- 
kustannuslaskelmat. Kasautumisvaikutusten arviointiin 
irrallaan ko. laskelmista on olemassa menetelmiä. Näis-
tä yleisimmin käytetty malli pohjaa Ison-Britannian han-
kearviointiohjeissa esitettyyn kasautumisvaikutusten ar-
vioinnin malliin.

Osiossa ”Arvioinnit tehokkaalla tiheydellä” sivulla 32 esi-
tettyä Ison-Britannian mallia voidaan hyödyntää myös 
Suomessa, kunhan mallin vaatimat lähtötiedot, mukaan-
lukien kasautumisen ja tuottavuuden väliset joustot, ovat 
saatavilla. Mallia voidaan hyödyntää kasautumisvaiku-
tusten kokonaismäärän arviointiin. Eliasson & Fosgerau 
(2019) osoittavat, kuinka Ison-Britannian mallissa käy-
tetyt joustot pitävät sisällään kohtaanto-, jakamis- ja op-
pimismekanismit ja voivat siten tuottaa harhaanjohtavia 
arvioita, jos niitä käytetään hyöty-kustannuslaskelmissa. 
Lisäksi Laakson ja Metsärannan (2017) tekemän liiken-
nehankkeiden laajempien taloudellisten vaikutusten sel-
vityksen vertaisarvioinnissa Fosgerau tuo esiin sen, että 
Ison-Britannian arviointimenetelmien valintaan on vai-
kuttanut taustalla oleva institutionaalinen järjestelmä. 
Tästä syystä ja johtuen yhtenäisen teoreettisen viiteke-
hyksen puutteesta Tanskassa ei lähdetty hyödyntämään 
Ison-Britannian arviointimenetelmiä hankearvioinnissa. 
Ison-Britannian menetelmällä saadaan kuitenkin tietoa 
kasautumisvaikutusten määrästä yrityksille ja työnteki-
jöille kokonaisuudessaan, ja siten arvioilla voi olla merki-
tystä muussa kuin hankearvioinnin kontekstissa.

Kasautumisvaikutusten esiintymistä on mahdollista ar-
vioida laadullisella tasolla, jos määrälliseen arviointiin 
tarvittavia lähtötietoja, erityisesti kasautumisen ja tuot-
tavuuden välisiä joustoja, ei ole käytettävissä. Laadullis-
ta arviointia on mahdollista tehdä perustuen luvussa 2.4 
esitettyjen kasautumisvaikutusten mekanismien ilme-
nemisen uskottavuuteen hankkeen alueella. Arvioiden 
pohjaksi on kuitenkin hyvä olla arvio hankkeen aiheut-
tamista matka-aikamuutoksista ja arvio väylän käytöstä 
työmatkoihin ja työasiamatkoihin.

Laadullisia arvioita tehdessä tulee tiedostaa, että ka-
sautumisvaikutusten mittaluokka, kohtaanto- ja oppi-
mis- ja jakamishyödyt yhteensä, on tyypillisesti välil-
lä 0–30 % suhteessa hankkeen suoriin hyötyihin. Tästä 
hyötymäärästä vain oppimis- ja jakamishyödyt ovat lisä-
hyötyjä suorien vaikutusten päälle. Lisäksi esimerkiksi 
Yhdysvalloissa on määritelty väestöntiheys ja väestö-
määrä, jota pienemmillä alueilla ei tutkita kasautumis-
vaikutuksia liikennehankkeiden arvioinnin yhteydessä. 
Tämä viittaisi siihen, ettei kasautumisvaikutuksia ole juu-
ri odotettavissa tiiviiden alueiden ulkopuolella. Lisäksi 
kasautumisvaikutusten nopea väheneminen etäisyyden 
kasvaessa viittaa siihen, ettei kaupunkien välisten yhte-
yksien nopeuttamisella olisi juurikaan vaikutusta kasau-
tumishyötyihin. Suurimmat kasautumishyödyt syntyvät 
todennäköisesti kaupunkiseutujen liikenneyhteyksiä ke-
hitettäessä.

Toinen kysymys arviointimenetelmän valinnassa on 
lähtötietojen saatavuus. Vaikka kohtaannon tuomat 
tuottavuusvaikutukset eivät ole erotettavissa muista 
kasautumisvaikutuksista, on kasautumisvaikutusten ko-
konaismäärän arvioimiseksi tuotettavissa tarvittavat läh-
tötiedot olemassa olevien koeasetelmien ja tilastotietojen 
pohjalta. Arviointi vaatii huomattavan määrän lähtötieto-
ja. Ison-Britannian kasautumisvaikutusten arviointimal-
li edellyttää lähtötiedoiksi kohtuullisen tarkan aluejaon 
esimerkiksi postinumeroalueen tarkkuudella, tehokkaan 
tiheyden muutoksen jokaiselle alueelle, tehokkaan tihey-
den ja tuottavuuden välisen jouston sekä palkkasumman 
tai muun arvonlisää kuvaavan mittarin jokaiselle alueelle. 
Tehokkaan tiheyden muutoksen laskemiseksi tarvitaan 
matka-aikojen muutos jokaiselta alueelta toiselle hank-
keen seurauksena ja työpaikkamäärät jokaiselta alueelta. 
Tehokkaan tiheyden tulee myös olla laskettu samalla ta-
valla kuin se on määritelty tutkimuksessa, jossa kasautu-
misen ja tuottavuuden välinen jousto on arvioitu.
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Jos tehokkaan tiheyden ja tuottavuuden välistä joustoa 
tai arvonlisää kuvaavaa mittaria ei ole saatavilla, voidaan 
tehokkaan tiheyden muutosten avulla arvioida kasautu-
misvaikutusten esiintymistä laadullisesti. Tehokkaan ti-
heyden muutokset ovat yhteydessä tuottavuuden muu-
toksiin, joten alueilla, joilla tehokas tiheys kasvaa, voidaan 
odottaa tuottavuuden kasvua ja, jos tehokas tiheys las-
kee, alueella voidaan odottaa tästä johtuvaa tuottavuu-
den laskua.

Runsaan kansainvälisen tutkimuskirjallisuuden käyttö-
kelpoisuuden rajoituksena Suomessa on se, että Suomen 
taloudellinen ympäristö ja maantiede poikkeavat varsin 
paljon useimmista maista, joihin alan empiirinen tutki-
mus painottuu. Esimerkiksi Ison-Britannian väestönti-
heys, ympäristö ja maantieteellisyys poikkeavat hyvin 
paljon Suomen olosuhteista, mikä voi vaikuttaa saatui-
hin kasautumisvaikutusten estimaatteihin. Tästä syys-
tä Ison-Britannian mallin soveltamiseksi olisi estimoi-
tava tuottavuuden kasautumisjoustot Suomen oloissa. 
Ongelman ratkaisemiseksi kotimaista tutkimusta tuli-
si jatkaa, jotta Suomessa kertyisi käytännön arvioinnis-
sa sovellettavissa olevien tutkimustulosten tietovaran-
toa ja liikennetaloustieteen ja hankkeiden arvioinnin 
osaamista.

Kasautumisvaikutusten ilmiö on valtakunnallinen, joten 
liikenteen ja maankäytön keskeisten toimijoiden (liiken-
ne- ja viestintäministeriö, ympäristöministeriö, valtiova-
rainministeriö, liikenteen hallinnonalan virastot, kun-
taliitto, suuret kaupungit ja suurten kaupunkiseutujen 
maakuntaliitot sekä liikennejärjestelmäsuunnittelusta 
vastaavat muut kuntayhtymät, kuten Helsingin seudun 
liikenne) tulisi laatia yhteisesti tutkimusohjelma ja kehit-
tää menetelmiä käytännön arviointiin. Suomessa tavoit-
teena tulisi lisäksi olla eri toimijoiden välisen vuorovai-
kutuksen ja yhteistyön lisääminen tutkimushankkeiden 
suunnittelussa ja toteutuksessa, jotta olemassa olevat tut-
kimusresurssit suunnattaisiin tehokkaammin ja tehtävät 
tutkimukset tuottaisivat enemmän lisäarvoa kaikille toi-
mijoille. (Laakso & Metsäranta, 2017).

Kasautumisvaikutusten arviointia varten tarvitaan tie-
toa sekä saavutettavuuden muutoksista että saavutetta-
vuuden tuottavuusjoustoista. Tutkimuksen ja arviointien 
lähtötietotarpeita on käsitelty tarkemmin seuraavissa 
kappaleissa.

5.3 Kasautumisen tietoaineistot

Kasautumista mitataan yleisesti tehokkaan tiheyden avul-
la, joka koostuu 1) saavutettavan alueen koosta, jota mi-
tataan yleisesti työpaikkamäärällä, 2) alueparikohtaisesta 
matkavastuksesta ja 3) vähenemisfunktiosta, joka kuvaa 
alueen merkityksen pienenemistä, kun etäisyys alueel-
le kasvaa. Kasautumisen mittaaminen edellyttää siten 
tietoaineistoa, josta voidaan arvioida alueparikohtaista 
matkavastusta ja alueiden työpaikkamäärää. Eri kulkuta-
poihin liittyvät vapaat nopeudet, erilaiset matkustuskoke-
mukset, liikkumis- ja kuljetuskustannukset sekä herkkyys 
ruuhkautumiselle tekevät matkavastuksen kuvaamisesta 
ja ennustamisesta monimutkaista. Kasautuminen liittyy 
erityisesti tiheästi asuttuihin seutuihin, joilla on tarpeen 
pystyä mallintamaan ja ennakoimaan liikenteen ruuhkau-
tumista sekä eri kulkutapojen relevanssia matkavastuk-
sen kuvaamisessa erilaisissa tulevaisuuden tilanteissa.

Yksinkertaisimmillaan alueiden välisenä etäisyytenä voi-
taisiin käyttää matka-aikaa henkilöautolla ja kokotekijä-
nä alueen väestö- tai työpaikkamäärää. Todennäköisesti 
kasautumisen kohtaantovaikutusta voidaan kuvata par-
haiten väestö- ja työpaikkamäärien välisellä vuorovaiku-
tuksella ja oppimis- ja jakamismekanismeja työpaikkojen 
välisellä vuorovaikutuksella. Väestö- ja työpaikkamäärät 
erilaisilla aluejaoilla on saatavilla koko Suomesta Tilas-
tokeskuksen tilastoista ja automatka-ajat on tuotettavis-
sa avoimesti saatavien reititysohjelmistojen avulla. Au-
tomatka-ajan käyttäminen ei kuitenkaan ota huomioon 
muita kulkumuotoja eikä siten mahdollista esimerkiksi 
joukkoliikenneinvestoinnin kasautumisvaikutusten ar-
viointia. Kaupunkiseuduilla, joilla ruuhkautuminen on 
merkittävä matka-aikoja kasvattava ilmiö, suorat mat-
ka-aikareititykset eivät anna oikeaa kuvaa matka-ajois-
ta alueiden välillä.

Saavutettavuuden muodostuminen on monimutkainen 
prosessi, johon vaikuttavat alueen ympäröivä maankäyt-
tö, käytettävissä olevat liikennemuodot ja yksilöiden pre-
ferenssit. Liikenteen suuntautumismallien hyötyfunktion 
tuottaman tiedon (logsum-saavutettavuuden) hyödyntä-
minen muodostaa teoreettisesti eheän lähestymistavan 
saavutettavuuden kuvaamiseen. Logsum-saavutettavuu-
den hyödyntämisen etuja ovat, että matkavastus kuvau-
tuu käytön kannalta relevanttien kulkutapojen kautta: 
suuntautumismallissa hyödynnetty matkavastus tuote-
taan kulkutavan valintamallilla, joka ottaa huomioon 
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alueiden väliset etäisyydet, käytettävissä olevat kulku-
muodot ja yksilöiden preferenssit kyseisten kulkumuo-
tojen suhteen. Näin esimerkiksi kävelykulkutavan mer-
kitys ja kävelyolosuhteet korostuvat lyhyillä matkoilla, 
mutta eivät pitkillä, esimerkiksi yli 50 kilometrin pitui-
silla, matkoilla. Kohtaannon kuvaamiseen lupaavin mit-
tari on työmatkojen logsum-saavutettavuus ja oppimis- ja 
jakamisvaikutusten kuvaamiseen puolestaan työasiamat-
kojen logsum-saavutettavuus.

Suomessa ei ole käytössä valtakunnallisen tason liiken-
nemallia, josta logsum-saavutettavuudet olisi tuotetta-
vissa koko maahan, vaan valtakunnallinen liikenne-en-
nuste tehdään nykyään erillistyönä ilman vakiintunutta 
avoimesti käytettävissä olevaa liikenne-ennustemallijär-
jestelmää. Menetelmän systematisointi ja avoimuus avai-
si uusia mahdollisuuksia arvioida valtakunnallisia liiken-
nehankkeita.

Suurimmilla kaupunkiseuduilla on käytössä omat lii-
kenne-ennustemallinsa, joista Helsingin seudun HEL-
MET-mallia on kehitetty pitkäjänteisimmin. Kaupallisista 
ohjelmistoista Suomessa kaupunkiseutujen liikennemal-
lit hyödyntävät pääasiassa kanadalaista EMME-ohjelmis-
toa. Kaupunkiseutujen liikenne-ennustemalleja ylläpitä-
vät pitkälti seutujen ydinkunnat ja kuntayhtymät kuten 
HSL tai maakuntaliitot.

Eri kaupunkiseutujen liikennemalleissa on paljon yhtäläi-
syyksiä esimerkiksi mallirakenteiden kautta. Mallien ra-
kenne tai lähtötiedot eivät ole kuitenkaan siltä osin yh-
tenäisiä, että ne kykenisivät tuottamaan yhdenmukaista 
tietoa eri hankkeiden vaikutuksista. Lisäksi mallien tar-
vemäärittelyt on tähän asti tehty pitkälti liikennemää-
rien ennustamisen kautta eikä niinkään saavutettavuus-
kuvausten ja vaikutusarvioinnin laajemman näkökulman 
kautta, mistä johtuen ne eivät kaikilta osin ole suoraan 
käyttökelpoisia tuottamaan lähtötietoja kasautumisvai-
kutusten arviointiin.

Helsingin seudulta on tällä hetkellä saatavilla HEL-
MET-mallilla tuotettu kuvaus saavutettavuuden kehi-
tyksestä vuosilta 2008, 2012, 2016 ja 2018. Aiempien vuo-
sien kuvaus on myös mahdollista, mutta hyvin työlästä 
lähtöaineistojen puutteiden takia. Aineisto valmisteltiin 
vuonna 2019 kiinteistömarkkinavaikutusten esiselvitys-
tä varten (Haapamäki ym., 2019) ja on tällä hetkellä pi-
sin aikasarja saavutettavuuden kehittymisestä Suomes-

sa. Aineiston haasteena on, että kyseessä on mallinnettu 
saavutettavuuskuvaus, eli sitä ei ole validoitu todellisilla 
matka-ajoilla ja se pohjautuu yhdyskuntarakenteen tie-
toihin, joita myöskään ei ole ristiintarkistettu muilla tie-
toaineistoilla. Lisäksi aineisto kattaa vain pienen osan 
Suomea. Kasautumisen kannalta relevantteja matkaryh-
miä ovat työmatkat ja työpaikkojen väliset matkat. Käy-
tössä olevassa malliversiossa on erillinen matkaryhmä 
kotiperäisille työmatkoille. Työpaikkojen välisiä matko-
ja ei ole erotettu omaksi matkaryhmäkseen. Mallissa on 
matkaryhmä työperäiset asiointimatkat, mutta mukana 
on työperäisiä kaupan matkoja, joten matkaryhmä ei vält-
tämättä suoraan sovi kasautumisen kuvaamiseen. Puut-
teista huolimatta aineisto on paras saatavilla oleva tieto-
aineisto saavutettavuuden muutoksista.

Kaupallisissa ohjelmistoissa on rajoitteita nykypäivän 
liikennemallinnuksen tarpeisiin liittyen mm. aluejaon 
osalta. EMME-ohjelmisto rajaa mallissa käytössä ole-
van aluemäärän lisenssikoon perusteella. Tällä hetkel-
lä useimmilla organisaatioilla on käytössään lisenssiko-
ko, joka mahdollistaa 2 250 aluetta. Tämä on rajoittanut 
mahdollisuuksia kehittää esimerkiksi kävelyn ja pyö-
räilyn malleja osana liikenne-ennustemalleja. Toisaalta 
tiedossa ei ole avoimen lähdekoodin ohjelmistoa, joka 
mahdollistaisi reitinvalinnan mallintamisen (sijoitte-
lun) ruuhkautuvassa liikennejärjestelmässä. Kaupal-
listen ohjelmistojen tarjoama käyttötuki ja usein myös 
käyttäjäystävällisyys ovat tekijöitä, jotka usein puolta-
vat kaupallisten ohjelmistojen käyttöä liikenteen en-
nustamisessa.

Kuten osiossa ”Tehokas tiheys kasautumisen mittarina” si-
vulla 19 kerrottiin, tehokkaan tiheyden vähenemisfunk-
tioksi on tarjolla useampia eri mahdollisuuksia. Yleises-
ti käytetty funktiomuoto on etäisyyden käänteisfunktio 
korotettuna estimoitavaan potenssiin f(dij) = 1/dij

a, jossa 
a on tuottavuusdatasta estimoitava vähenemiskerroin ja 
dij matkavastus alueiden i ja j välillä. Toisaalta logittimal-
leista johdettu logsum-saavutettavuus viittaa eksponenti-
aaliseen vähenemisfunktioon tehokkaan tiheyden määrit-
telyssä. Eksponentiaalinen vähenemisfunktio on muotoa 
f(dij) = 1/ea*dij. Lopullinen valinta vähenemisfunktioksi 
on empiirinen kysymys siitä, mikä funktio kuvaa kasau-
tumisilmiötä parhaiten. Esimerkiksi Graham ja Gibbons 
(2019) suosittelevat, että erilaisia vähenemisfunktioita 
kokeiltaisiin ja niiden vaikutuksia joustoestimaatteihin 
ja siten vaikutusarvioihin arvioitaisiin.
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Vaikutustiedon tuottamiseksi tarvitaan avoimia yhtenäi-
siä menetelmiä, jotka mahdollistavat yhtenäisen tieto-
pohjan yhteiskunnalliseen päätöksentekoon. Tutkimusta 
voidaan joiltakin osin tehdä myös aineistolla, jonka käyt-
töä on rajoitettu tutkimuskäyttöön. Arviointien tulee kui-
tenkin olla toistettavissa, minkä takia aineistojen, joilla 
vaikutusarvioinnit tehdään, on oltava kaikkien saatavil-
la. Mallien ja lähtötietojen avoimuus mahdollistaa arvi-
ointien yleistymisen ja osaamispääoman laajentumisen.

5.4 Tuottavuuteen liittyvät tietoaineistot

Kasautumisvaikutusten arviointiin liittyy merkittäviä 
aineistovaatimuksia liittyen sekä tuottavuuden mittaa-
miseen, että luotettavien estimaattien johtamiseen. En-
siksi, tarvitaan yksilötason paneeliaineistoa, joka mah-
dollistaa osaksi vaikutusten mittaamisen ja jonka avulla 
voidaan ottaa huomioon erot osaamisessa ja henkilöta-
son kiinteät vaikutukset (eli erot havaitussa ja havait-
semattomassa osaamisessa). Muun muassa Combes ja 
Gobillon (2015) näyttävät, että jos yksilötason havait-
semattomia ominaisuuksia ei oteta huomioon, joustoes-
timaatista voidaan saada harhaisesti jopa kaksi kertaa 
suurempi kuin se oikeasti on. Toiseksi, kuten osiossa 
”Tuottavuuden mittaaminen” sivulla 21 kävimme läpi, 
useimmat tutkimukset käyttävät palkkaa kuvaamaan 
tuottavuutta. Vaihtoehtoisesti voidaan käyttää yritys-
tasolla johdettuja mittareita, kuten tuotannon arvoa 
tai arvonlisäystä, eli kokonaistuottavuutta. Toimipaik-
katason paneeliaineisto ja siitä johdettavissa oleva ko-
konaistuottavuuden mittari kuvaa mahdollisesti parem-
min tuottavuutta kuin yksilötason aineistosta suoraan 
johdettavissa oleva palkka (ks. osio ”Tehokas tiheys ka-
sautumisen mittarina” sivulla 19).

Tilastokeskuksella on olemassa näihin tarpeisiin vastaa-
vat aineistot. FOLK-moduulit (ent. FLEED) sisältävät 
yksilötason paneeliaineiston, jossa on saatavilla katta-
vasti osaamiseen (kuten koulutus) ja työhön (kuten toi-
mipaikka ja palkka) liittyviä tietoja. Tilastokeskuksen 
yritysrekisteristä on saatavilla muun muassa yritysten 
tilinpäätöstietoja, ja kunnittainen toimipaikkatilasto si-
sältää muun muassa toimipaikan toimialan, liikevaihdon 
ja henkilöstön määrän. Aineistoja on toivottavaa olla pit-
kältä ajanjaksolta, jotta kasautumisessa on tarpeeksi va-
riaatiota yli ajan, ja mahdolliset (pitkän aikavälin) vai-
kutukset voidaan myös havaita.

Yksilö- ja toimipaikkatason paneeliaineistoja tulee käyt-
tää rinnakkain. Yksilötason paneeliaineisto mahdollistaa 
sekä havaitun että havaitsemattoman osaamisen kontrol-
loimisen ja toimipaikkatason aineisto mahdollistaa sekä 
kattavamman tuottavuusmittarin käytön että toimipaik-
katasoisten havaittujen ja havaitsemattomien tuottavuus- 
erojen huomioonottamisen (ks. esim. Gaubert, 2018). 
Tuottavuusvaikutuksia tarkastellessa on hyvä kuitenkin 
käyttää molempia tuottavuusmittareita (palkkaa ja ko-
konaistuottavuutta), jotta saadut joustoestimaatit ovat 
verrattavissa olemassa oleviin tutkimustuloksiin ja jot-
ta voidaan saada kattavampaa tietoa kasautumisen vai-
kutuksista. Esimerkiksi Börjesson ym. (2019) käyttää 
ruotsalaista yhdistettyä työntekijä-yritys-aineistoa (vas-
taa Suomen FLEEDiä), Gaubert (2018) yritystason ai-
neistoa, joka sisältää ranskalaisten yritysten tilinpäätös-
tietoja, ja Ahlfeldt ym. (2019) saksalaista IEBS-aineistoa 
(Integrated employment biographies sample), joka sisältää 
henkilöiden työ- ja koulutustietoja.

Aineistoihin tulee lisäksi liittää mahdollisimman tarkka 
maantieteellinen paikkatieto yksilön asuin- ja toimipai-
kasta, mieluiten ruututasolla. Jos sijainti on kuntatasolla, 
on havaintoja yhtä monta kuin kuntia otoksessa (kasau-
tumisen mittaamisen tapahtuessa tällöin myös kuntata-
solla), jolloin tilastollinen voima (statistical power) on 
matala havaintomäärän ollessa vähäinen.17 Ruudukko-
tason aineisto mahdollistaa kasautumisen mittaamisen 
paremmin, minkä johdosta se myös lisää huomattavasti 
havaintojen määrää, eli tilastollista voimaa.

Viimeisenä tarvitaan tietoa kasautumisesta ja (eksogee-
nisistä) muutoksista kasautumisessa, jotta voidaan tar-
kastella kasautumisen vaikutusta tuottavuuteen. Käsitte-
lemme kasautumisen mittaamiseen liittyviä vaatimuksia 
seuraavassa kappaleessa.

Käytännön arviointien tekemiseen tarvitaan edellä mai-
nittujen aineistojen avulla estimoidut joustot kasautumi-
sen ja tuottavuuden välillä sekä palkka-, kokonaistuot-
tavuus tai muu vastaava tuottavuuden mittari valitun 
aluejaon tarkkuudella.

5.5 Arvioinnin tasot

Kasautumisvaikutukset syntyvät tutkimuskirjallisuuden 
perusteella kolmella eri mekanismilla: jakamisen, koh-



44 45

Kasautumisvaikutusten arvioinnin menetelmät liikennejärjestelmän kehittämisen vaikutustarkastelussa

taannon ja oppimisen kautta. Mekanismeja on käsitel-
ty tarkemmin luvussa 2.4. Tutkimuksissa kasautumista 
mitataan tehokkaalla tiheydellä ja tehokkaan tiheyden 
muutokset heijastuvat tuottavuuden muutoksiin niiden 
välisen jouston kautta. Tästä lähtökohdasta hahmoteltiin 
nelitasoinen kasautumisvaikutusten portaikko. Se, millä 
tasolla kasautumisvaikutusten arviointia voidaan tehdä, 
riippuu käytettävissä olevien lähtötietojen tarkkuudesta.

•  Tasolla 1 voidaan tehdä laadullista analyysia sii-
tä, onko toimenpiteellä kasautumisvaikutuksia.

•  Tasolla 2 voidaan tehdä alueellista laadullista ana-
lyysia kasautumisvaikutusten esiintymisestä.

•  Tasolla 3 voidaan tehdä määrällisiä arvioita kasau-
tumisvaikutusten suuruudesta, mutta arvioissa ei 
voida erotella suoria ja epäsuoria hyötyjä, eikä nii-
tä siksi voi ottaa mukaan suoria hyötyjä käsittele-
vään hyöty-kustannuslaskelmaan.

•  Tasolla 4 voidaan tehdä määrällisiä arvioita ka-
sautumisvaikutusten suuruudesta ja ottaa arvio 
mukaan hyöty-kustannuslaskelmaan.

Tarkemmat kuvaukset arviointitasoista on alla:

Taso 1: Ensimmäisen tason laadullisia arviointeja voi-
daan tehdä, jos käytettävissä ovat toimenpiteen aiheut-
tamat matka-aikamuutokset ja arvio siitä, miten toimen-
pide vaikuttaa työmatkoihin ja työasiamatkoihin ja minkä 
pituisiin matkoihin sillä on vaikutusta. Tason 1 analyy-
seissa voidaan lähinnä arvioida, voiko toimenpiteellä ol-
la kasautumisvaikutuksia. Jos toimenpide vaikuttaa alle 
tunnin pituisten työmatkojen ja työasiamatkojen matka-
vastuksiin, voidaan vaikutuksia arvioida olevan18. Analyy-
sissa tulee kiinnittää huomiota siihen, ettei mahdollisten 
kasautumisvaikutusten määrästä anneta liian positiivis-
ta kuvaa. Kasautumisvaikutukset heikkenevät nopeasti 
etäisyyden kasvaessa ja kaupunkiseuduillakin ovat tyy-
pillisesti noin 0–30 % suhteessa suoriin hyötyihin, kun 
lukuun lasketaan mukaan myös suorien hyötyjen kanssa 
päällekkäiset kohtaantohyödyt.

Taso 2: Toisella tasolla kasautumisvaikutuksista voidaan 
tehdä laadullisia, alueellisia arvioita tehokkaan tiheyden 
muutosten perusteella. Tehokkaan tiheyden laskemisek-
si täytyy olla tieto vaikutusalueen osa-alueiden välisistä 
matka-ajoista ja työpaikkamääristä. Tehokkaan tiheyden 
laskeminen edellyttää vaikutusalueelle estimoitua etäi-
syysfunktiota. Kun vaikutusalueelle kyetään laskemaan 

tehokkaan tiheyden muutos, voidaan sen perusteella teh-
dä laadullisia arvioita kasautumisvaikutuksista hankealu-
eella. Alueilla, joilla tehokas tiheys kasvaa, voidaan odot-
taa pientä tuottavuuden kasvua, ja alueilla, joilla tehokas 
tiheys laskee, voidaan odottaa pientä tuottavuuden las-
kua. Tätä varten pitää pystyä laskemaan tehokkaan tihey-
den muutos hankkeen seurauksena kohtuullisen tarkalla 
aluejaolla. Käytännössä tarvitaan liikennemallia. Tällä ta-
solla voidaan erottaa alueet, joilla kasautumisvaikutukset 
kasvavat ja mahdollisia tasoeroja kasautumisvaikutusten 
esiintymisessä. Pohdinnan kohteena on, miten kohtaan-
to-, jakamis- ja oppimismekanismit toimivat hankkeen 
toteuttamisen seurauksena.

Taso 3: Kolmannella tasolla kasautumisen kokonaisvai-
kutuksia voidaan arvioida laskennallisesti. Vaikutusten 
arvionti voidaan toteuttaa Ison-Britannian arviointioh-
jeissa esitetyllä tavalla. Tämä arvioinnin taso vaatii, että 
tehokkaan tiheyden ja tuottavuuden välille on estimoitu 
jousto ja että hankealueelta on saatavissa palkkasumma 
tai muu tuotantoa kuvaava tieto valitulla aluejaolla. Li-
säksi vaaditaan, että hankkeen vaikutusalueelta voidaan 
laskea kyseiselle maantieteelliselle aluejaolle tehokkaat 
tiheydet. Tällä tasolla saadaan euromääräiset arviot ka-
sautumisvaikutusten suuruudesta, mitkä kuvaavat koh-
taanto-, oppimis- ja jakamishyötyjä kokonaisuudessaan. 
Tason 3 arvioissa mekanismeja ei voida erotella toisistaan 
ja siksi arvioita ei voi ottaa mukaan hyöty-kustannuslas-
kelmaan, mutta ne kertovat liikennehankkeen aiheutta-
man tuottavuusmuutoksen suuruuden.

Taso 4: Neljännellä arvioinnin tasolla kasautumivaiku-
tukset voidaan arvioida laskennallisesti ja jakaa suoriin 
ja epäsuoriin hyötyihin, mikä mahdollistaa niiden huomi-
oimisen suoria vaikutuksia käsittelevissä hyöty-kustan-
nuslaskelmissa. Tämä arvioinnin taso vaatii tutkimusta, 
jossa on erotettu kohtaannon tuomat vaikutukset jaka-
misen ja oppimisen tuomista vaikutuksista. Käytännössä 
tarvitaan arvio tehokkaan tiheyden ja jakamisen ja oppi-
misen tuottavuusvaikutuksen välisestä joustosta. Elias-
son ja Fosgerau (2019) esittävät, kuinka kyseisen jouston 
voisi estimoida. Estimaatin saaminen vaatii tietoaineis-
toa alueiden keskimääräisestä tuottavuudesta.

Edellytykset liikennehankkeiden kasautumisvaikutusten 
arvioinnille vaihtelevat Suomessa alueittain. Riippuen 
alueesta ja siellä käytössä olevista menetelmistä, mahdol-
lisuudet on tehdä joko tason 1 tai 2 arviointeja. Tason 1 
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mukaisia arviointeja on mahdollista tehdä hankearvioin-
nin tietojen perusteella, kun hankkeen aiheuttamat mat-
kavastusmuutokset on arvioitu tai voidaan arvioida mat-
karyhmittäin. Tason 2 arviointeja varten on laskettava 
kasautumista kuvaava indikaattori, käytännössä alueen 
tehokas tiheys, vertailuvaihtoehdossa ja arvioitavien toi-
menpiteiden kanssa. Tähän tarvitaan käytännössä liiken-
ne-ennustemalleja, joita on käytössä suurimmilla kaupun-
kiseuduilla. Alueiden tehokkaiden tiheyksien muutoksien 
avulla voidaan tehdä laadullisia arvioita kasautumisvai-
kutusten esiintymisestä vaikutusalueella.

5.6 Yhteenveto

Kaikki tunnistetut laskennalliset kasautumisvaikutus-
ten arviointimenetelmät hyödyntävät kasautumisen ja 
tuottavuuden välistä joustoa arvioiden tekemiseen. Ky-
seinen jousto voi vaihdella alueittain johtuen erilaisista 
yhdyskuntarakenteista, väestö- ja työpaikkatiheyksistä, 
teollisuuskeskittymien toimialoista tai muista maille tai 
alueille tyypillisistä ominaisuuksista. Tästä syystä mikään 
tunnistettu arviointimenetelmä ei ole suoraan siirrettä-
vissä Suomen olosuhteisiin ilman tutkimusta kasautu-
misen ja tuottavuuden välisestä yhteydestä Suomessa. 
Arviointimenetelmän valintaan, soveltamiseen ja tuotta-
miseen liittyy merkittäviä kysymyksiä liittyen nykyiseen 
arviointikehikkoon, hyötyjen kaksinkertaiseen huomi-
ointiin, kasautumisvaikutusten eri komponenttien jä-
sentämiseen, lähtötietojen keskinäiseen korreloimiseen 
(esimerkiksi työpaikka- ja työvoimasaavutettavuus) ja 
lähtötietojen tuottamisen menetelmiin. Myös tarpeet, 
joihin tiedolla pyritään vastaamaan, vaikuttavat arvioin-
tikehikon valintaan. Eri toimijat, kuten valtio, kunnat tai 
elinkeinoelämä, tarvitsevat päätöksentekoonsa tietoa eri 
vaikutuksista. Arviointimenetelmien erilaisuudet lähtö-
kohtien ja mahdollisten johtopäätösten suhteen tulee kui-
tenkin tunnistaa vertailtaessa eri lähteistä saatavaa tietoa.

Tutkimuskirjallisuuden mukaan kasautumisvaikutukset 
ovat melko paikallisia ja heikkenevät nopeasti matka-ajan 
kasvaessa keskittymästä. Liikennejärjestelmätoimenpi-
teillä on merkittäviä kasautumisvaikutuksia lähinnä kau-
punkiseutujen sisällä, mutta kaupunkiseutujen välisten 
yhteyksien parantaminen tuottaa vain pieniä kasautumis-
vaikutuksia. Vaikutusten paikallisuuden takia arviointi-
menetelmän aluejaon tulee olla kohtuullisen tarkka, jot-
ta kasautumisvaikutukset eivät ehdi heiketä jo alueiden 

sisällä. Tilastokeskuksen väestö- ja työpaikkatiedot ovat 
tarpeeksi tarkat sopivien aluejakojen laatimiseen.

Tällä hetkellä Suomessa on mahdollista vertailla liiken-
teellisten toimenpiteiden keskinäisiä eroja perustuen 
työmatkojen ja työpaikkojen välisten matkojen matka-
vastusmuutoksiin (taso 1) ja soveltamalla olemassa ole-
via liikenne-ennustemalleja ja niiden logsum-saavutetta-
vuuksia työmatkoilla ja työpaikkojen välisillä matkoilla 
tehokkaan tiheyden indikaattoreina (taso 2).

Arviointimenetelmien kehittämiseksi on tutkittava ka-
sautumisen ja tuottavuuden välistä yhteyttä Suomes-
sa. Eri arviointitasojen saavuttaminen vaatii eri määrän 
tutkimusta, mutta samassa tutkimuksessa voidaan edis-
tää useamman arviointitason vaatimuksia. Erityisiä tut-
kimuskysymyksiä ovat:

1. Kasautumismittarin valinta ja tarkempi määrittely.
2. Kasautumismittarin ja tuottavuuden välisen jouston 

estimointi.
3. Kohtaantovaikutusten erotteleminen oppimis- ja ja-

kamisvaikutuksista.

Vastaukset kuhunkin tutkimuskysymykseen vievät arvi-
ointia yhä tarkemmalle tasolle. Kasautumismittarin mää-
rittelyn jälkeen on mahdollista tuottaa laadullisia arvioi-
ta kasautumisvaikutusten esiintymisestä alueilla, joille 
mittari on laskettavissa. Kasautumismittarin laskentaan 
tarvitaan tiedot kokotekijästä, esimerkiksi työpaikkojen 
määrästä, alueittain ja alueiden välisestä matkavastuk-
sesta. Kasautumismittarin ja tuottavuuden välisen jous-
ton estimoinnin jälkeen on mahdollista arvioida kasau-
tumisvaikutuksia laskennallisesti. Näitä arvioita varten 
tarvitaan myös tieto tuottavuudesta alueittain. Kohtaan-
tovaikutusten erottelu muista vaikutuksista mahdollis-
taa kasautumisvaikutusten ottamisen mukaan hyöty-kus-
tannuslaskelmiin.

Käytössä olevat tietoaineistot mahdollistavat tutkimuk-
set kasautumisilmiöstä Suomessa. Tuottavuuteen liitty-
vät yksilö- ja toimipaikkatason tietoaineistot ja mallin-
nustulokset saavutettavuuden kehityksestä 2000-luvulla 
mahdollistavat pääkaupunkiseudun aineistolla tutkimuk-
sen, jossa estimoitaisiin jousto kasautumisen ja tuotta-
vuuden välille. Tutkimus edistäisi myös tietovarantojen 
arviointia ja kehittämistä valtakunnallisesti arviointien 
tekemiseen sekä ilmiön suuruusluokan hahmottamista.
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6 Suositukset 
jatkotoimenpiteiksi
 
Työryhmän ehdottamien jatkotoimenpidesuositusten 
tavoitteena on parantaa liikennehankkeiden vaikutus-
ten arviointien tarkkuutta ja etenemistä kasautumisvai-
kutusten arvioinnin arviointitasoilla. Suosituksia on vii-
si kappaletta:

1. Tutkimus tehokkaan tiheyden mittarin valinnasta ja 
sen vaikutuksesta joustoestimaatteihin.

2. Kasautumisvaikutusten ja tehokkaan tiheyden väli-
nen joustotutkimus.

3. Pohjoismaisten liikennehankkeiden kasautumisvai-
kutusten tutkimuksen seuraaminen ja siihen osallis-
tuminen etenkin kohtaanto-, oppimis- ja jakamisvai-
kutusten erottelemisen osalta.

4. Kasautumisvaikutusten arvioinnin ja tutkimuksen 
tarpeiden huomioonottaminen valtakunnallisen lii-
kenne-ennustemallijärjestelmän kehittämisessä.

5. Kaupunkiseutujen tekemien kasautumisvaikutusten 
arvioiden jatkaminen.

Suosituksia voidaan pääasiassa edistää rinnakkain, mutta 
tutkimus tehokkaan tiheyden mittarin valinnasta kannat-
taa toteuttaa ennen tai samaan aikaa kasautumisvaiku-
tusten ja tehokkaan tiheyden välisen joustotutkimuksen 
kanssa. Joustotutkimus tuottaa todennäköisesti myös 
tarpeita valtakunnallisen liikenne-ennustemallijärjestel-
män kehittämiseen, jotta kasautumisvaikutusten arvoin-
ti mallijärjestelmällä on mahdollista. Tutkimukset myös 
tarkentavat ja kehittävät kaupunkiseutujen tekemiä ka-
sautumisvaikutusten arviointeja.

Ensimmäisenä suosituksena on tutkimus tehokkaan ti-
heyden mittarin valinnasta. Tutkimus toisi arvokasta 
tietoa parhaan määritelmän valitsemiseksi, sekä kasautu-
misvaikutusten maantieteellisen ulottuman arvioimiseksi 
Suomessa. Valtakunnalliseen käyttöön tarvitaan yleises-
ti hyväksytty kasautumisen mittaamisen tapa, jolla ka-
sautumisen ja tuottavuuden välinen jousto arvioidaan. 
Lisäksi tutkimuskirjallisuudessa on nostettu esiin myös 
kysymys tehokkaan tiheyden mittarin valinnan vaikutuk-
sesta joustoestimaatteihin. Kysymykset liittyvät kokote-
kijän ja etäisyyden vähenemisfunktion määrittelyyn sekä 
etäisyysmittarin valintaan ja logsum-saavutettavuuksien 

hyödynnettävyyteen muuttujana. Tutkimus on yhdistet-
tävissä tuottavuusjoustotutkimukseen, mutta suositelta-
vaa erottaa omaksi kysymyksekseen.

Arviointien tarkkuuden kehittämiseksi suositellaan, että 
Suomessa toteutetaan kasautumisvaikutusten ja te-
hokkaan tiheyden välinen joustotutkimus. Tällä het-
kellä on mahdollista arvioida liikennejärjestelmätoimen-
piteiden vaikutusta kasautumiseen arviointitasoilla 1 tai 
2. Kasautumisen ja tehokkaan tiheyden välisen jouston 
arviointi mahdollistaisi tason 3 arviot alueilla, joilla on 
mahdollista laskea tehokas tiheys. Luvuissa 3 ja 4 esitel-
tyjen syiden takia ulkomaisia joustoestimaatteja ei voi-
da pitää luotettavina Suomeen sovellettuna. Parhaat ai-
neistot tutkimukselle ovat pääkaupunkiseudulta, sillä 
Helsingin seudun liikenne-ennustemalli (HELMET) on 
Suomen tämän hetken edistynein malli saavutettavuuk-
sien laskentaan. Pääkaupunkiseudulta saatujen tuotta-
vuusjoustoestimaattien yleistyminen kaupunkien välisen 
kasautumisen tuottavuusjoustoiksi ja harvemmin asut-
tujen seutujen tuottavuusjoustoksi ei ole varmaa, mutta 
tutkimus tuottaa ensikäden hyödynnettävää tietoa ka-
sautumisen tuottavuusjoustojen suuruudesta Suomessa.

Lisäksi suosituksena on seurata pohjoismaista tutki-
musta liikennehankkeiden kasautumisvaikutuksis-
ta ja osallistua siihen. Pitkällä aikavälillä tulee pyrkiä 
erottamaan kohtaantoon liittyvät kasautumisvaikutuk-
set jakamiseen ja oppimiseen liittyvistä vaikutuksista. 
Vasta kyseisen erottelun jälkeen kasautumisvaikutukset 
voidaan ottaa luotettavasti mukaan liikennehankkeiden 
hyöty-kustannuslaskelmiin. Tanskassa on menossa laa-
jamittainen tutkimus kasautumisvaikutuksista, ja tutki-
mustulokset tarjonnevat tietoa myös Suomen olosuh-
teisiin ainakin tarpeellisten tutkimusten toteuttamisen 
osalta.

Pitkällä aikavälillä valtakunnallinen liikennemalli-
järjestelmä tarjoaa parhaat edellytykset valtakunnal-
lisesti vertailukelpoisten arviointien tuottamiseen. 
Jotta kasautumisvaikutusten arviointi on tulevaisuu-
dessa mahdollista kaikilla seuduilla, tulee kasautumis-
vaikutusten arvioinnin tarpeet ottaa huomioon mallin 
kehityksessä. Tämän selvityksen perusteella huomioon 
otettavia tarpeita ovat työmatkojen ja työasiamatkojen 
erottelu mallissa, tiheä aluejako etenkin tiheästi asutuil-
la alueilla ja mahdollisuus alueiden välisten matka-ai-
kojen muutosten arviointiin liikennejärjestelmätoimen-
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piteiden seurauksena. Työmatkojen ja työasiamatkojen 
erottelu mahdollistaa omalta osaltaan kohtaanto-, op-
pimis- ja jakamisvaikutusten erottelun. Työmatkojen ja 
työasiamatkojen erottelu tulee siten ottaa huomioon hen-
kilöliikennetutkimusta suunnitellessa. Tiheä aluejako on 
tarpeellinen, jotta alueiden väliset matkavastukset ku-
vautuvat tarpeellisella tarkkuudella kasautumisvaikutus-
ten arvioimiseksi, ja matkavastusten muutosten arviointi 
alueiden välillä on välttämätöntä tehokkaiden tiheyksi-
en laskemiseksi.

Valtakunnallisen ja seudullisen arviointityön osalta suosi-
tuksena on, että seudut jatkavat arviointien tekemis-

tä omiin tarpeisiinsa osallistuen samalla valtakunnal-
liseen menetelmäkehitykseen. Kasautumisvaikutusten 
arviointeja tehdään jo nyt osana kaupunkien, kaupun-
kiseutujen ja valtion päätöksentekoa. Kuten raportissa 
on todettu, tällaisia arviointeja voidaan tehdä nykyään 
laadullisella tasolla. Riippuen alueella käytössä olevista 
työkaluista arviointeja on tällä hetkellä mahdollista teh-
dä tasoilla 1 tai 2. Käytännössä tason 2 arviot vaativat 
seudullista liikenne-ennustemallijärjestelmää tehokkai-
den tiheyksien laskemiseksi. Arviointien tekeminen luo 
arvokasta osaamista kasautumisvaikutusten käytännön 
arvioinnin tavoista ja haasteista sekä ilmiön esiintyvyy-
destä seuduilla.
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Viitteet
1 Korkeimman pistemäärän (4) SMS-skaalalla saa, jos tutkimus 

käyttää nk. eksogeenistä variaatiota, joka mahdollistaa syy-seu-
raussuhteiden tarkastelun.

2 Paikallisen tuleman ja kasautumisen välistä yhteyttä arvioidaan 
usein niiden logaritmeilla, jolloin muutos saadaan prosenteissa. 
Tällöin jousto = ln(muutos tuottavuudessa)/ln(muutos kasau-
tumisessa). Esimerkiksi, kun jousto on 0,027 ja väestön määrä 
kaksinkertaistaan, muutos tuottavuudessa, p, saadaan seuraavas-
ti: 0,027 = ln(p)/ln(2) <–> 0,027 x ln(2) = ln(p) <–> ln(2^0,027) = 
ln(p) –> p = 2^0,027= 1,0188 H 1,019..., eli tuottavuus kasvaa noin 
1,9 %.

3 1,01^0,027 ≈ 1,002577... ja 1,01^0,040 ≈ 1,00382...
4 Maan ja kiinteistöjen hinnan nousu vaikuttaa negatiivisesti 

paikalliseen tuottavuuteen riippumatta kaupungin koosta (ks. 
Combes & Gobillon, 2015).

5 He löytävät positiivisen suhteen tuottavuuden ja saavutettavuu-
den välillä, mutta vaikutus pienenee huomattavasti suuremmilla 
saavutettavuustasoilla.

6 Melo ym. (2009) meta-analyysissa kasautumisvaikutuksista 
tarkastellaan 729 joustoestimaattia, jotka on saatu 34 tutkimuk-
sesta.

7 Meta-analyysin tutkimuksista, jotka käyttävät poikkileikkaus-
aineistoa, saadut joustoestimaatit vaihtelevat -0,006 ja 0,089 
välillä riippuen monista tekijöistä, kuten ajanjaksosta, maasta, 
tutkimusasetelmasta, ja tarkastellusta sektorista (esim. teolli-
suus, koko talous ym.).

8 Kaavio näyttää seuraavan ei-parametrisen funktion muodon: 
            , jossa A kuvaa alueen saavutettavuutta.

9 Alueellisella epäsuhdalla tarkoitetaan tässä yhteydessä muun 
muassa tuottavien ja suurien yritysten jakautumista tietyille 
alueille. Tällöin nämä alueet usein kasvavat taloudellisesti 
nopeampaa vauhtia ja siten myös houkuttelevat lisää tuottavia 
yrityksiä alueelle, kun taas muut alueet eivät houkuttele lähes 
yhtään yritystä.

NAPSAUTA JA KIRJOITA MINISTERIÖN JULKAISUSARJAN NIMI JA JULKAISUN NUMERO/VUOSI. 
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palkkoihin ja Ahlfeldt ym. (n.d.), jossa tarkastellaan liikennehankkeiden vaikutusta te-
hokkaaseen tiheyteen ja palkkoihin. 
 

[1] Melo ym. (2009) meta-analyysissa kasautumisvaikutuksista tarkastellaan 729 joustoestimaat-
tia, jotka on saatu 34 tutkimuksesta.  
[2] Meta-analyysin tutkimuksista, jotka käyttävät poikkileikkausaineistoa, saadut joustoestimaatit 
vaihtelevat -0,006 ja 0,089 välillä riippuen monista tekijöistä, kuten ajanjaksosta, maasta, tutki-
musasetelmasta, ja tarkastellusta sektorista (esim. teollisuus, koko talous ym.). 
[3] Kaavio näyttää seuraavan ei-parametrisen funktion muodon: ∑ 𝑓𝑓����������� , jossa A kuvaa alu-
een saavutettavuutta      

3.3 Kasautumisartikkelit
Tässä osiossa esitetään kaksi tuoretta taloustieteen artikkelia, jotka käsittelevät ka-
sautumista ja tuottavuutta ja ottavat huomioon yllä olevia haasteita. Ensimmäinen ar-
tikkeli käsittelee yritysten valikoitumisen ja kaupunkien tuottavuuspreemion välistä 
suhdetta teoreettisen mallin ja yritystason aineiston avulla (Gaubert, 2018).  Toinen 
artikkeli on Börjesson ym. (2019), joka tarkastelee, miten liikennejärjestelmien paran-
nukset vaikuttavat kasautumiseen ja tuottavuuteen Ruotsissa. Käsiteltävät artikkelit 
ovat myös siitä mielenkiintoisia, että ne soveltavat tuloksiaan mm. olemassa oleviin ja 
hypoteettisiin liikennehankkeisiin ja aluepolitiikkatoimenpiteisiin. Näiden lisäksi esite-
tään vielä julkaisematon ja keskeneräinen, mutta sitäkin mielenkiintoisempi tutkimus 
(Ahlfedlt ym. n.d.). 

3.3.1 Yritysten valikoituminen ja kasautuminen 

Gaubert (2018) tarkastelee yritysten valikoitumista eri alueille ja analysoi aluepolitiik-
katoimien vaikutusta tuottavuuteen ja alueelliseen epäsuhtaan[1] (”spatial disparity”). 
Gaubert (2018) luo mallin heterogeenisten yritysten sijaintipäätöksistä ja niiden vaiku-
tuksesta paikalliseen ja kokonaistuottavuuteen. Mallikehikon avulla hän erottelee ti-
heillä alueilla toimivien yritysten tuottavuushyödyn 1) tiheyden aiheuttamaan hyötyyn 
eli kasautumisvaikutukseen ja 2) tuottavien yritysten valikoitumiseen tiheille alueille eli 
valikoitumisvaikutukseen. Mallissa kaupungit ovat alussa samankaltaisia. Niiden asu-
kasluku kasvaa, kun yritykset muuttavat niihin ja työn kysyntä kasvaa. Kaupungit hyö-
tyvät kasautumisen ulkoisvaikutuksista, kuten laajoista työmarkkinoista ja tiedon leviä-
misestä. Yritykset ovat heterogeenisiä tuottavuuden suhteen ja ne toimivat usealla eri 
toimialalla ja tuotantofunktiolla. Yritykset valikoituvat erisuuruisiin kaupunkeihin punni-
ten kasautumisesta koituvia hyötyjä ja toisaalta suurien kaupunkien korkeampia työ-
voimakustannuksia. Valikoitumiseen vaikuttaa suuresti se, kuinka työvoimaintensii-
vistä yrityksen tuotanto on, mikä vaihtelee toimialoittain. Mallissa oletuksena on, että 
tuottavammat yritykset hyötyvät suhteessa enemmän paikallisista 

10 Combes ym. (2012) näyttävät käyttäen ranskalaista yritystason 
aineistoa, että tuottavammat yritykset hyötyvät enemmän kor-
kean työllisyystiheyden alueilla olemisesta.

11 Eli eivät kärsi käänteisen syy-seuraussuhteen ongelmasta.
12 SAMPERS-malli on ollut käytössä Ruotsissa noin 15 vuotta. Sen 

avulla on arvioitu ruuhkamaksujen käyttöönottoa, liikennehank-
keita ja politiikkamuutoksia.

13 Yksilötason kiinteät vaikutukset huomioivat kaikkien ajassa 
muuttumattomien yksilötason tekijöiden vaikutukset palkkoihin.

14 Työmatkayhteydet ovat myös tärkeitä, koska yritykset tarvitsevat 
työntekijöitä ja alhaisemmat työmatkakustannukset alentavat 
työttömyyttä alentaen reservaatiopalkkoja.

15 Jousto on johdettu käyttämällä saavutettavuuden muutoksen 
logaritmista arvoa. Palkka ilman metroa, kun jousto on 0,028 
ja saavutettavuus kasvaa 32 prosenttia: 48,4756 x (1 - ln(1,32) x 
0,028) ≈ 48,10 .

16 He arvioivat kuluttajan ylijäämäksi vuodelle 2006 0,9648 miljar-
dia euroa pohjautuen Börjesson ja Eliasson (2014).

17 Tilastollinen voima tarkoittaa todennäköisyyttä, että tutkimus 
havaitsee vaikutuksen silloin kun vaikutus on olemassa. Jos tilas-
tollinen voima on korkea, todennäköisyys, että tekee ns. Tyypin 
II virheen, eli ei havaitse vaikutusta sellaisen ollessa, laskee. 
Havaintojen määrä kasvattaa tilastollista voimaa, minkä lisäksi 
suuria vaikutuksia on helpompi havaita kuin pieniä vaikutuksia.

18 Ehdotettu tunnin aikaraja perustuu Melon ja Grahamin (2009) 
tutkimukseen, jossa kasautumishyötyjen ei havaittu korreloivan 
yli 75 kilometrin pituisten matkojen lyhenemisen kanssa. Koska 
eri liikennemuotoihin liittyy erilaisia nopeuksia ja ruuhkautu-
vuutta, rajauksessa kannattaa käyttää aikarajaa kilometrimuotoi-
sen rajan sijaan.
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