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1 JOHDANTO

Toimiva liikenneinfrastruktuuri on ensiarvoisen tirkedd modernille yhteiskunnalle,
erityisesti pitkien etdisyyksien Suomelle. Asia on puhuttanut viime vuosina julkisuudessa
muun muassa tieverkon korjausvelan kasvun tiimoilta. Etenkin suurten infrastruktuuri-
hankkeiden vaikutuksia on syytd arvioida perusteellisesti, jotta investointipddtds on pe-
rusteltu ja taloudellisesti kestavé.

Turun keskustan pohjoispuolitse kiertdvd Turun kehétie on yksi Suomen tarkeimmisté
paitieyhteyksistid ja osa Euroopan laajuista TEN-T! Skandinavia—Vilimeri ydinverkko-
kaytavaa. Lisdksi silld on suuri merkitys alueellisen litkenteen vélittdjand Turun seudulla.
Turun kehétielld on Varsinais-Suomen suurimmat liikennemaarét, ja ne kasvavat jatku-
vasti. Turun kehétiehen ei kuitenkaan ole viime vuosina toteutettu merkittdvid kehitta-
mistoimenpiteitd, vaikka tieosuus on palvelutasoltaan erittdin epétasainen ja riittimétoén
EU:n TEN-T -standardiin ja muuhun Suomen TEN-T ydinverkkovéyliin ndhden. (Lii-
kennevirasto 2018.)

Naisté ldhtokohdista on Varsinais-Suomen ELY-keskus teettényt kehittdmisselvityk-
sen Turun kehétien parantamisesta. Selvityksen pohjalta on laadittu ehdotus kehétien
saattamiseksi TEN-T -standardin mukaiseksi vuoteen 2030 mennessd. Hankkeen kustan-
nusarvio on kokonaisuudessaan 340 miljoonaa euroa. (Liikennevirasto 2018.) Osana
hankkeen taustaselvityksid Turun kaupunki yhdessd Turun ympéristokuntien, Varsinais-
Suomen ELY-keskuksen ja Varsinais-Suomen liiton kanssa tilasi kevédlla 2017 Turun
kauppakorkeakoululta selvityksen suunniteltujen investointien vaikutuksesta alueen tuo-
tantoyritysten toimintaan.

Allekirjoittanut toimi osana edelld mainitun selvityksen toteuttanutta logistiikkatutki-
jaryhmia, ja tdima pro gradu -tutkielma on laadittu tiiviisti tuon tydn yhteydessi. Toimek-
siantoa mukaillen tdimén tutkielman tavoitteena on selvittdd, miten Turun kehédtien suun-
nitellut parannusinvestoinnit toteutuessaan vaikuttaisivat talousalueen, erityisesti Turun
kehétien vaikutuspiirissd olevaan tuotannolliseen liiketoimintaan.

Tutkimusongelma voidaan tiivistdd kysymykseen: “Miten kehétiehen investoiminen
vaikuttaa alueen tuotannolliseen liiketoimintaan?” Taémé& ongelma pilkotaan edelleen nel-

jain tutkimuskysymykseen:

e Mikai on litkenteen tdmanhetkinen sujuvuus kehétien osalta?
e Miten yritykset arvioivat litkkenteen sujuvuuden suhteessa muihin sijoittumisteki-

ibihin?

! Trans-European Transport Network
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e Miten kehitien suunnitellut parannusinvestoinnit vaikuttaisivat talousalueen yri-
tystoimintaympéristoon?
e Miten toimintaympériston paraneminen voisi ndkyéd alueella sijaitsevan tuotan-

nollisen ja palveluliiketoiminnan kasvuna?

Tutkimuskysymyksilld on pyritty arvioimaan, millaisiksi yritykset kokevat liikenteen
taménhetkisen sujuvuuden kehitien vaikutusalueella, sekd kuinka merkittidvind yritykset
pitdvit suunniteltujen perusparannusinvestointien vaikutuksia liitkenteen sujuvuuteen ja
laajemmin talousalueen yritystoimintaympéristoon. Tulosten perusteella on muodostettu
kuva siitd, miten perusparannusinvestoinnit voisivat vaikuttaa yritysten sijoittumiseen,
toimintaympériston paranemiseen ja sitd kautta tuotannollisen ja palveluliiketoiminnan
kasvuun alueella.

Tutkielman keskeinen empiirinen aineisto koostuu syksylld 2017 kerdtysta yrityshaas-
tatteluaineistosta. Haastateltavina yrityksind ovat alueella sijaitsevat tuotannolliset yri-
tykset ja tirkeimmat logistiikkapalveluja tarjoavat yritykset. Lisdksi haastattelujen tulok-
sia yhdistetiin soveltuvin osin Turun kauppakorkeakoulun kevailld 2016 kerdamaiin laa-
jaan, yrityskyselyihin perustuvaan, logistista toimintaympéristod kuvaavaan Logistiikka-
selvitysaineistoon lisdndkokulman saamiseksi.

Tutkielman rakenne on seuraavanlainen. Luvussa 2 tehdddn katsaus erilaisiin tutki-
muskirjallisuudessa havaittuihin ja esitettyihin tuotantoyritysten sijoittumispéétoksiin
sessa esiin tulleita taloudellisia vaikutuksia, niiden mittaamista ja yhteyttd mahdolliseen
talouskasvuun sekd investoimatta jéttimisen potentiaalinen seuraus, litkenteen ruuhkau-
tuminen tutkimuskirjallisuuden ndkokulmasta. Luvussa 4 tarkastellaan tarkemmin Turun
kehétietd ja sen ominaisuuksia hankekohteena aiemman tutkimuksen ja selvitysten poh-
jalta. Luvussa 5 kuvataan tutkimuksen empiirisen osuuden tutkimusstrategia, tiedonke-
ruumetodi, analyysimenetelmai ja arvioidaan sen toteutusta ja laatua. Tutkimuksen haas-
tatteluaineiston analyysi on luvussa 6. Luvussa 7 esitetdédn tutkimuksen perusteella tode-

tut johtopaitokset.
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2 YRITYSTEN SIJOITTUMISEEN VAIKUTTAVIA
TEKIJOITA

Alueulottuvuus ja tuotannontekijoiden fyysinen sijainti ovat olleet talouden tutkijoi-
den kiinnostuksenkohteina jo varsin varhaisessa vaiheessa. Sijaintiteorioilla on yritetty
ennakoida ja selittdd taloudellisen toiminnan sijoittumisen lisdksi eri sijaintitekijéiden
vaikutussuhteita. Teorioiden kehitys on kulkenut rationaalisia toimijoita tarkastelevista
staattisista malleista kohti nykyisid muuttuvaa toimintaymparistod ja padtoksentekopro-
sesseja kuvaavia malleja. (Holma & Kajander 2010.)

Sijaintiteoriat voidaan jakaa kolmeen paddsuuntaan. Neoklassinen suuntaus selittdd yk-
sittdisen yrityksen sijoittumista staattisesta ja rationaalisesta voiton maksimoinnin ja kus-
tannusten minimoinnin ndkokulmasta. Behavioristinen l1dhestymistapa painottuu erityi-
sesti padtoksentekoprosessiin selittdessddn yritysten sijaintikdyttdytymistd. Strukturalis-
tisen koulukunnan nékdkulmana puolestaan on yrityksen tarkasteleminen osana laajem-
paa toimintaympéristdd, usein makrotaloudellisista 1dhtokohdista. (Holma & Kajander
2010.)

Huolimatta eri teorioiden pyrkimyksistd mallintaa sijoittumista tiettyjen tekijéiden
puitteissa saattaa yksittdisen yrityksen sijoittumiseen vaikuttaa myos verkostojen, henki-
l6kohtaisten suhteiden ja sattumankin kaltaiset seikat (Holma & Kajander 2010). Liséksi
yrityksen sijoittumispéddtokset ovat voimakkaasti sidoksissa yrityksen toimialaan (Costa

Campi ym. 2004), seké yrityksen strategiaan (Holma & Kajander 2010).

2.1 Agglomeraatiokehitys ja klusterit

Taloudellisten toimintojen ja toimijoiden spatiaalinen keskittyminen ja kasautuminen,
agglomeraatio, vaikuttaa alueen vetovoimaisuuteen yritysten ndkdkulmasta positiivisesti.
Téllaisen kasautumiskehityksen seurauksena syntyy usein myds klustereita, saman alan
toimijoiden spatiaalisia keskittymid. Klustereiden hyddyllisyytta yrityksille on késitellyt
tuotannossaan erityisesti yhdysvaltalainen liiketaloustieteen professori Michael Porter.
(Nathan & Overman 2013.)

Taloudellisen toiminnan keskittyminen lisdd sekd lokalisaatio- ettd urbanisaatioetuja
ja parantaa alueen osaamispddoman tarjontaa sekd tehostaa innovaatioympéristdd. Muun
muassa ndiden syiden vuoksi yritykset saattavat olla halukkaita sijoittumaan alueelle,
vaikka kustannustaso alueella olisi muita korkeampi (esim.Doring ym. 2009, Kronenberg
2013). Nousevan kustannustason lisiksi kasautumiskehityksen potentiaalisia haittapuolia
ovat ruuhkautumisesta aiheutuvat ympéristo-, likkenne- ja turvallisuusongelmat (Holma
& Kajander 2010).
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Agglomeraation ja klusteroitumisen on havaittu houkuttelevan erityisesti ulkomaanin-
vestointeja (esim. Head ym. 1995.) ja esimerkiksi Euroopassa ulkomaaninvestointien
osalta etenkin elektroniikka-, ajoneuvo- ja konepajateollisuutta (Crozet ym. 2004). Ta-
mén on arveltu johtuvan muun muassa siité, ettd ulkomailla operoivan yrityksen on hel-
pompi toimia paikassa, johon on jo valmiiksi keskittynyt omalle alalle relevantteja liike-
toiminnan tukipalveluja (Guimaraes 2000). Uudelle toiminta-alueelle siirtyvén yrityksen
on esitetty hakeutuvan samankaltaisten toimijoiden l&histdlle my0ds informaation epdsym-
metrian vuoksi; optimaalisen sijainnin etsimisen asemasta valitaan toimivaksi tiedetty
(Figuiredo ym. 2002).

Agglomeraatio voi myos olla yritysten ja arvoketjujen sisdinen ilmid; suurenkin yri-
tyksen toisistaan vélittomaésti riippumattomat toiminnot (kuten tuotanto, myynti, tutkimus
ja tuotekehitys) saattavat sijoittua maantieteellisesti ldhekkdin tdstid saatavien hyotyjen
vuoksi. Néitd hyotyjd voivat olla esimerkiksi parempi koordinaatio, kontrolli ja tiedon
sekd informaation kulku, skaalaedut tuotannossa ja sisdisessd tyovoiman liitkkuvuudessa
sekd puolivalmisteiden ja komponenttien saatavuus. (Alcacer & Delgado 2013.)

On myos esitetty, ettd tietyissid olosuhteissa klusteroituneelle alueelle sijoittumisesta
olisi yritykselle erityistd haittaa yleisen kustannustason nousun lisdksi. Tallaisena néh-
ddédn esimerkiksi tilanne, jossa toimiala on heterogeeninen ja yritys teknologisesti paljon
kilpailijoitaan edelld. Téllainen yritys klusteriin liittyessddn auttaisi kilpailijoita kuro-
maan etumatkaa kiinni ja tistd koituva kilpailukyvyn lasku olisi suurempi kuin yrityksen
vihemmin edistyneiltd kilpailijoilta klusterista saama hydty. (Shaver & Flyer 2000.)

Agglomeraatiokehityksen liikkeellepaneva voima vaihtelee aloittain (LaFountain
2005), mutta alasta riippumatta agglomeraatio voidaan ndhda itse itseddn ruokkivana il-
miond, joka samalla parantaa alueella sijaitsevien yritysten kilpailukykya (esim. Erickson
& Wasylenko 1980). Tuotannollisen liiketoiminnan osalta agglomeraation pédasiallisiksi
ajureiksi on esitetty kuljetuskustannusten ja tietotaidon hankkimisen kustannusten piene-
nemistd sekd tydvoiman saatavuuden helpottumista. Ndmé on arvioitu empiirisessé tar-
kastelussa merkittdvyydeltddn tasavahvoiksi. (Ellison ym. 2010.)

Perinteisesti agglomeraatio- ja klusteroitumiskehityksen on yleisesti ajateltu kumpua-
van tietyn alueen ympdristoonsid ndhden paremmasta luonnonvarojen, teollisen toimin-
nan, institutionaalisten resurssien ja sosiaalisten verkostojen tarjonnasta. Vaihtoehtoinen
nidkemys painottaa sijoittumispédétdsten yhteydessd vallitsevaa epdvarmuutta, ja esittdd,
ettd puutteellisen tiedon puitteissa taloudellinen toiminta kasautuu sinne, missé sitd jo
jossain muodossa on, vaikka paikka ei valttaimattd olisi optimaalinen resurssien osalta.
(Romanelli & Khessina 2005.)
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Romanelli ja Khessina (2005) tuovat edelli esitettyjen ndkemysten rinnalle alueellisen
teollisuusidentiteetin’ kisitteen. Tilld tarkoitetaan monimutkaisten sosiaalisten proses-
sien kautta sekd alueen sisdisten ettd ulkopuolisten toimijoiden keskuuteen syntyvia kol-
lektiivista kokonaiskuvaa alueen soveltuvuudesta tietynlaiseen toimintaan. Alueen iden-
titeetti ja sen kehitys voidaan ndhdé selittdvéna tekijané alueelle muodostuvien klusterien
rakenteelle ja merkittdvyydelle. Erilaiset alueelliset teollisuusidentiteetit saattavat selittda
myos, miksi resursseiltaan ja ominaisuuksiltaan saman tyyppisille alueille on kasautunut

rakenteeltaan ja toimialoiltaan varsin erilaisia klustereita.

2.2 Liikenneyhteydet ja saavutettavuus

Tarkasteltaessa alueiden erilaista taloudellista kehitysté selittavid tekijoitd nousee lii-
kenneyhteyksien merkitys korostetusti esille sekd teoreettisessa ettd empiirisessd tarkas-
telussa. Sen lisdksi, ettd liikkenneyhteydet vaikuttavat suoraan yritysten toimintaympéris-
toon, on niiden kehitys muuttanut myos muihin yritysten toimintaymparistoon vaikutta-
viin tekijoihin muuttamalla niiden keskindistd merkitystd (Heinonen 2013).

Vaikka alueen saavutettavuuden kannalta infrastruktuuri luokin perusedellytykset, on
yritysten ndkokulmasta logistinen toimintaympdristd kokonaisuutena monitasoisempi.
Tadmaén johdosta ei saavutettavuutta alueen kehitykseen ja yritysten sijoittumiseen vaikut-
tavana toimintaympdristotekijdnd voida mitata pelkdstddn infrastruktuurin teknisti tason
avulla. (Holma & Kajander 2010, Solakivi et al. 2010.)

Infrastruktuurin merkitystd yritysten sijoittumiseen on selvittinyt muun muassa Holl
(2004a, 2004b), joka l0ysi todisteita siitd, ettd moottoritieyhteyksilld on vaikutusta var-
sinkin teollisuuden sijoittumisen kannalta, erityisesti yrityksen muuttaessa toiselle paik-
kakunnalle. Tieinfrastruktuurin kehittiminen keskittdisi myos teollisuutta alueille, joilla
on hyvit ja toimivat moottoritieyhteydet. Timén mekanismin vaikutus on kuitenkin voi-
makkaasti toimialasidonnainen. Saman kaltaisia tuloksia moottoritieyhteyksien merki-
tyksestd teollisuudelle ovat saaneet myods Ngyen ym. (2013) seké Erickson ja Wasylenko
(1980).

Infrastruktuurin tason onkin havaittu olevan eris eri alueiden kehityseroja selittiva te-
kijd myds esimerkiksi Itd-Saksassa Saksojen yhdistymisen jidlkeen (Blume 2006). Edel-
leen on esitetty infrastruktuurin laadun olevan tarkein yksittdinen sijoittumiseen vaikut-

tava tekijéd investoitaessa kehittyviin maihin (Wheeler & Mody 1992).

2 engl. regional industrial identity
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2.3 Muita sijoittumistekijoiti

Yritysten sijoittumista késittelevassa kirjallisuudessa nousee esiin toistuvasti myos osaa-
van ja koulutetun tydvoiman saatavuus alueellisena vetovoimatekijand. Esimerkiksi
Alama-Sabater ym. (2011) nostivat sen tirkeimmaéksi tutkimuksessaan ilmenneistd yri-
tysten sijoittumista ohjaavista ajureista. Tyovoiman hyvén saatavuuden on todettu myds
houkuttelevan ulkomaaninvestointeja niin kansallisella kuin alueellisellakin tasolla (Bil-
lington 1999). Tyovoiman saatavuuteen on kiintedsti kytkoksissd myos yleinen eldmisen
laatu alueella. Korkean eldmisen laadun ndhdddn houkuttelevan alueelle asukkaita ja se
edesauttaa myos ihmisten pysymistd alueella. Eldmisen laadun osatekijoind voidaan
ndhdd muun muassa alueen turvallisuus, viihtyisyys, terveydenhuolto, koulutus ja julkiset
litkkenneyhteydet. (Saario 2016.)

Myds korkeakoulut ja niiden mydtavaikutus innovaatiotoimintaan seké tiedon ja inno-
vaatioiden “roiskevaikutus™ mainitaan kirjallisuudessa. Roiskevaikutuksella tarkoitetaan
tiedon vélittymisté yrityksestd toiseen virallisten sopimusten ohella vihemmé&n muodol-
listen vidylien, kuten yhteisten asiakkaiden ja tavarantoimittajien, eri yritysten tyonteki-
joiden satunnaisten kohtaamisten seki tyopaikkaa vaihtavien tyontekijoiden valityksella.
Seka teollisuuden piirissd tapahtuvan innovaatiotoiminnan ettd akateemisten laitosten lis-
ndolon todetaan olevan eri tyyppisille yrityksille vetovoimatekijditd sijoittumisen kan-
nalta. (Alcacer & Chung 2007.) IImid on kuitenkin voimakkaan alasidonnainen; tutki-
mukseen ja tuotekehitykseen voimakkaasti panostavien suurten ja keskisuurten teknolo-
giayritysten on esimerkiksi todettu sijoittuvan suurkaupunkien liepeille teknologian rois-
kevaikutuksesta hyotymiseksi (Costa Campi ym. 2004).

Alueen innovaatiotoiminnalla, kuten yliopistoilla ja muilla vastaavilla laitoksilla ei ve-
tovoimastaan huolimatta ei ole havaittu olevan aina yhteyttd yksittdisen yrityksen inno-
vaatiotoimintaan. Esimerkiksi Love ja Roper (2001) esittivit, ettd teknologian vaihdan-
nalla ja verkostoitumisella ei ole juurikaan korrelaatiota yrityksen tuottamien innovaati-
oiden méddrédn kanssa, ja ettd edelld mainitun toiminnan ja yrityksen oman tutkimuksen ja
tuotekehityksen vélinen suhde olisi luonteeltaan substituution kaltainen.

Erindisten institutionaalisten tekijoiden, kuten julkisen vallan piirissé olevien asioiden
merkitystd yritysten sijaintipdatoksiin on myds selvitetty. Kaavoitus ja tonttien saatavuus
nousevat kirjallisuudessa erityisen tarkeiksi tdmén tyyppisiksi sijoittumistekijoiksi (esim.
Alama-Sabater ym. 2011, Saario 2016, Holma & Kajander 2010). Toisaalta monilla jul-
kisen vallan aktiivisilla toimilla kuten verohelpotuksilla (Lee 2008) tai ympaéristolainsad-
dédnnolla (Levinson 1996) ei ole havaittu olevan merkittdvda vaikutusta yritysten sijoittu-

mispddtoksiin, etenkdén kansallisen tason toimijoiden keskuudessa (List & Co 2000).

3 engl. knowledge spillovers
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2.4 Suomalainen nakokulma

Suomessa keskuskauppakamari on teettédnyt yritysten toimintaymparistoddan koskevien
ndkemysten kartoittamiseksi Alueiden kilpailukyky -selvityksid vuosituhannen alusta asti.
Tuorein julkaisu on vuonna 2016 ilmestynyt jarjestyksessé seitsemds tillainen selvitys.
Selvityksissé kartoitetaan yritysten ja tydvoiman toimintaympéristod ja niitd alueellisia
ominaisuuksia, jotka tukevat yritystoiminnan menestymistd. (Saario 2016.)

Edelld mainituissa selvityksissé on tyypillisesti osio, jossa kuvataan yritysten sijaintiin
ja toimintaedellytyksiin vaikuttavia tekijoitd. Kuviossa 1 on esitetty vuoden 2016 selvi-

tyksessd yritysten tdrkeina tai erittdin tirkeind pitdmaét tekijét.

Yritykselle sopivan tydvoiman saatavuus
Markkinoiden laheisyys

Liikenneyhteydet / hyva saavutettavuus
Turvallinen ja viihtyisa elinymparisto

Alueella on kasvukeskus

Kunnan / alueen hyva imago

Yritysten valiset yhteistyomahdollisuudet
Elinkeinorakenteen monipuolisuus
Yritysmyonteinen kaavoitus
Tyovoimakustannusten alentuminen
Ammattikorkeakoulun sijaitseminen alueella
Alihankkijoiden saatavuus

Asuntojen saatavuus

Ammatillisten oppilaitosten sijaitseminen alueella
Yliopiston / korkeakoulun sijaitseminen alueella
Asuntojen hinta

Tuotantokustannusten alentuminen

Julkiset peruspalvelut

Tietyn toimialaklusterin sijaitseminen paikkakunnalla
Lopputuotteen kuljetuskustannusten alentuminen
Kuntien tukitoimet ja yrityspalvelut
Raaka-ainekuljetuskustannusten alentuminen
Ulkomaalaisen tydvoiman saatavuus

0 10 20 30 40 50 60 70

% yrityksista

Kuvio 1 - Yritysten sijoittumiseen paljon tai erittdin paljon vaikuttavat tekijat
(Saario 2016)

Kuten kuviosta 1 havaitaan, kansainvilisessd tutkimuskirjallisuudessa esiintyviin ve-
tovoimatekijéihin suoraan verrattavissa olevista kyselyn vastauksista erityisesti tydvoima
ja litkenneyhteydet ovat yritysten sijoittumisen ajureita Suomessakin. Téssé tarkastelussa
on kuitenkin mukana kaikki kyselyyn vastanneet yritykset toimialaan katsomatta. Tar-
kasteltaessa pelkistddn teollisuusyritysten vastauksia, muodostuu sijoittumistekijéiden
kérkiviisikko Sainion (2016) mukaan seuraavaksi:

1. liikenneyhteydet
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yritykselle sopivan tydvoiman saatavuus
turvallinen ja viihtyisd elinympéristo

yritysmydnteinen kaavoitus

Al

kunnan/alueen imago

Holma & Kajander (2010) ovat tarkastelleet syvemmin logistiikkaan liittyvié sijoittu-
mistekijoitd teollisuus- ja tukkukaupan yritysten osalta. Tamédn tutkimuksen mukaan
edelld mainitun sektorin mielesté yritysten tairkeimmét logistiikkaan liittyvat sijaintipaa-
tokseen vaikuttavat tekijat ovat hyva tieverkosto, kuljetusten helppous sekd yhteistyo-

kumppaneiden ja myyntimarkkinoiden ldheisyys.
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3 INFRASTRUKTUURI-INVESTOINTIEN TALOUDELLISET
VAIKUTUKSET

3.1 Suorat kayttijahyodyt

Infrastruktuuri-investoinnin vilittdméané seurauksena syntyy tyypillisesti erilaisia hyotyja
niille toimijoille, jotka kdyttidvét infrastruktuuria investoinnin vaikutusalueella. Liséksi
investointi voi luoda my0s uutta kdyttdjakuntaa, kun ennen liikkenneverkon osaa kaytta-
mattdmat tahot siirtyvit kiyttdmadn investoinnin seurauksena ominaisuuksiltaan paran-
tunutta osaa, tai kun investoinnin seurauksena kokonaan uusi kuljetusmuoto tulee toimi-
joille mahdolliseksi kayttdad. (Holl 2006.)

Suuri osa suorista kdyttdjihyodyistd saadaan aikasddstojen muodossa; uusi litkenne-
yhteys tai olemassa olevan ominaisuuksien parantaminen mahdollistaa litkenneverkolla
tehtdvien matkojen nopeutumisen. Téhén liittyy kiintedsti sekd kéyttdjien kustannusten
pieneneminen ettd negatiivisten ulkoisvaikutusten (saasteet, melu) mahdollinen muutos.
Térked investoinnin mahdollistama hyoty saattaa olla myds liikenneturvallisuuden para-
neminen. Tdma pienentdd kayttdjille onnettomuuksista koituvia kustannuksia, kuten hen-
kil6- ja materiaalivahinkoja. Muita liikenneinfrastruktuurin paranemisesta sen kéyttdjille
koituvia hy6tyjé saattavat olla matkustusmukavuuden, yleisen turvallisuuden, kiytdnnol-

lisyyden ja luotettavuuden paraneminen. (Lee 2000.)

3.2 Laajemmat taloudelliset vaikutukset

Infrastruktuuri-investoinnin seurauksena saattaa syntyé vélittomien kédyttdjahyotyjen li-
sdksi myOs muita taloudelliseen toimintaan vaikuttavia ilmioitd. Néitd kutsutaan tutki-

4 Laajempien

muskirjallisuudessa yleisesti nimelld ”laajemmat taloudelliset vaikutukset
taloudellisten vaikutusten ajatellaan johtuvan kuljetuksia kdyttévien alojen markkinoiden
epatdydellisyydestd. Tédssd on ydinajatuksena se, ettd yksittdisten toimijoiden infrastruk-
tuuri-investoinneista yhteensd kokema hy6ty on yhteiskunnan saamaa hyotyd pienempi.
Néin méadriteltynd hyotyihin lukeutuu siis sellaiset kuljetuksia kdyttévien toimijoiden saa-
mat investoinneista johtuvan saavutettavuuden paranemisen aiheuttamat hyddyt, joita vi-

littdmid kustannussdéstdjd mittaava kustannus—hyodty -analyysi ei tunnista. (Andersson
ym. 2015.)

* Engl. Wider Economic Impacts / Wider Economic Benefits
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Toinen tapa hahmottaa laajempia taloudellisia vaikutuksia on ulkoisvaikutusten

kautta; jos kéyttdjien ja palveluntuottajien toimenpiteistd koituu liikkennehankkeen seu-

rauksena ulkoisvaikutuksia muille kéyttdjille ja palveluntuottajille, voi investoinnin yh-

teiskunnallinen kokonaisvaikutus olla suurempi tai pienempi kuin yksittdisten toimijoi-

den yhteenlaskettu nettohyoty (Laakso ym. 2016). Laajempien taloudellisten vaikutusten

madritelman ulkopuolelle jatetddn kirjallisuudessa kuitenkin sosiaaliset vaikutukset kuten

tyottomyyden, koulutustason, terveyden ja rikollisuuden kaltaiset monimutkaiset ilmiot.

(Andersson ym. 2015.) Laakso ym. (2016) kédyvit lapi laajempien taloudellisten vaiku-

tusten tyyppejd ja mekaniikkaa. Tyypittely on tiivistetty taulukkoon 1.

Taulukko 1 - Laakson ym. (2016) laajempien taloudellisten vaikutusten tyypittely

Laajemman vaikutuksen tyyppi

Mekanis mi

Agglomeraatio
(keskittymishyodyt)

Tydmarkkinavaikutus

Tuote markkinavaikutus

Vaikutus maa-, asunto- ja
toimitilamarkkinoihin

Yritysten sijoittuessa uudelleen saavutettavuuden muuttuessa voi
syntya yrityskeskittymien kasvua ja tiivistymistd. Tama hyodyttaa
yrityksid ldheisyyden takia niin yritysten kuin tydntekijoidenkin
vilisen kommunikaation lisddntymisen muodossa.
Agglomeraatiohyddyt vaikuttavat tutkimusten mukaan yritysten
tuottavuuteen positiivisesti, kuitenkin vaihdellen voimakkaasti
toimialasta riippuen.

Yritysten saatavissa oleva tyovoima lisddntyy matka-ajan ja
matkakustannusten pienentyessé. Myds potentiaalisten
tyopaikkojen saavutettavuusalue laajenee. Tdmén seurauksena
tyomarkkinat laajenevat ja tuotanto saattaa kasvaa kun
kiytettdvissd olevaa aikaa voidaan kdyttdd matkustamisen sijasta
tuotantoon.

Tuotemarkkinoiden epétiydellisyydet voivat olla yhteydessa
puutteelliseen perusrakenteeseen. Likkenne-investoinnit voivat
vaikuttaa yritysten tuotantokustannusten kautta hintoihin ja
tuotettaviin midriin. My®ds yritysten vilinen kilpailu ja strateginen
asemointi voivat muuttua.

Asuntojen arvo noussee erityisesti sellaisilla alueilla, joita
investointi lahentéa likkenteellisesti tyopaikka- ja palvelu-
keskittymiin. Timé vaikuttaa rakentamisen miéréén ja asuntojen ja
toimitilojen tarjontaan.

Taulukossa 1 esitetyt laajempien taloudellisten vaikutusten tyypit ovat osin linkitty-

neitd ja vuorovaikutteisia. Tadtd ja litkenneinfrastruktuuri-investointien syy-seuraussuh-

teita sekd vaikutusten jaottelua kuvaamaan ovat Laakso ym. (2016) laatineet 1&hteen Ve-

nables (2016) pohjalta kuvion 2.
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Laajernmat vaikutuksat

19

Lilkenne-
investointi Agglomeraatio:
I sm‘er_ o " Eﬁhelm‘den edut
Liikkumis- tavuuden 7l Mmoo
Kustannukset »  muutokset Tyomarkkinat:
(laajasti) e _+ * osallistuminen
= ijainnin  tydllisyys
N muutokset: _
f ™ o * Kotitaloudet " Tuotemarkkinat:
|| Liikkumisen * Yritykset ¥ » kilpailutilanne
| MuUutos * Julkinen sektori * markkanan koko
| - "_ o
| __.f”'fl Maanlaytto:
Kayttaja- i ® maan arvo
hyodyt * asuminen
* toumitilat

Kuvio 2 - Liikenneinvestointien laajempien vaikutusten mekanismit (Laakso
ym. 2016)

Kuten kuviosta 2 havaitaan, liikenneinfrastruktuuriin investointi tuottaa Laakson ym.

(2016) mukaan laajempia vaikutuksia seuraavasti:

¢ Ensin toteutunut investointi vaikuttaa suoraan liikkumiskustannuksiin.

e Liikkumiskustannusten muutos muuttaa eri alueiden saavutettavuutta, jolloin
yritysten, kotitalouksien ja julkisen sektorin toimijoiden sijainninvalintaan tu-
lee muutoksia.

e Sijainninvalinnan ja liikkkumiskustannusten muutos johtavat matkojen muutok-
siin, joita voidaan mitata suorina kdyttdjahyotyina.

e Saavutettavuusmuutoksista seuraavat sijaintimuutokset voivat edesauttaa yri-
tyskeskittymien ja kokonaisten toimialojen kasvuun ja klusteroitumiseen (ks.
2.1). Tastd kumpuavia tehokkuus- ja tuottavuushyotyji kutsutaan agglomeraa-
tiohyodyiksi.

e Saavutettavuuden parantuessa tyovoiman (sekd nykyisen, ettd potentiaalisen)
on helpompi pédsté tyopaikoille. Tdma on tyomarkkinahyoty.

e Saavutettavuusmuutoksen seurauksena voi olla myds tuotemarkkinoiden
muutos yritysten tuotantokustannusten ja siten hintojen sekd tuotantoméérien
muuttuessa.

e Pidemmalld aikavailillad edelld mainituilla ilmi6illd on my6s vaikutusta raken-

tamiseen ja siten maankayttoon ja sen arvoon.
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3.3 Taloudellisten vaikutusten mittaaminen

3.3.1  Kustannus—hyoty -analyysi

Liikenneinfrastruktuuri-investointien, kuten tie- ja rautatichankkeiden taloudellisia vai-
kutuksia on perinteisesti mitattu investointien mikrotaloudellisten vaikutusten selvittdmi-
seen pyrkividlld kustannus—hyoty -analyysilld (Lakshmanan 2011). Menetelméd juontaa
juurensa 1800-luvulla elédneen insindorin ja taloustieteilijan Jules Dupuitin ja kolle-
goidensa pyrkimyksiin mitata erityisesti julkisten infrastruktuurihankkeiden kuten silto-
jen ja kanavien hyotyjd (Maneschi 1996). 1930-luvulla menetelmén perusajatus padtyi
jopa Yhdysvaltain lainsddddntoon erddssd vuoden 1936 sdddoksessd, jossa todettiin liit-
tovaltion velvollisuudeksi tukea tulvantorjuntatoimenpiteitd, mikali “’siitd seuraavat ke-
nelle tahansa kohdistuvat hyddyt ylittdvét arvioidut kustannukset” (Persky 2001).
Perusmuotoisen kustannus—hydty -analyysin puitteissa tarkasteltuna investointi liikken-
neinfrastruktuuriin kuten esimerkiksi tieverkkoon pienentdd erindisten tieverkkoa kaytta-
vien toimijoiden kustannuksia kahdesta syystd. Ensimmaéinen kustannussiisto syntyy, jos
vélimatkat tieverkon laajennuksen seurauksena lyhenevit. Toinen sédstdjen 1dhde on ka-
pasiteetin kasvu; ruuhkaisuuden viheneminen voi tuottaa suoria kustannussdastgja. Nai-
den seurauksena voidaan arvioida pelkistetysti investoinnista tienkayttéjille koituvaa

hyotyd. (Lakshmanan 2011.) Yksinkertainen hy6tyanalyysi on esitetty kuviossa 3.

Hinta / matka

So

Matkojen maEari

To T1

Kuvio 3 - Infrastruktuuri-investoinnin suorat kiyttdjahyodyt perusmuotoi-

sessa kustannus-hyoty -analyysissa (Lakshmanan 2011)
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Kuviossa 3 kysyntédkdyrd D kuvaa kullakin kustannustasolla tehtdvdd matkojen méaa-
rad; korkeiden matkakustannusten vallitessa tehdddn vihidn matkoja ja matalien kustan-
nusten oloissa paljon. Infrastruktuurin tasoa kuvaavat tarjontakdyriat Soja Si. Ennen in-
vestointia tehtdvien matkojen maird asettuu kysynté- ja tarjontakdyrien leikkauspistee-
seen To. Kun investoinnin seurauksena tapahtuu edelld kuvattu kustannusten lasku, siirtyy
tarjontakéyra tasolle S1, ja toteutuvien matkojen mairé vastaavasti pisteeseen T1. Tamén
mekanismin myo6td voidaan todeta kahdenlaisia kdyttdjahyotyja toteutuvan. Pinta-ala A
edustaa kustannussddstdjd niiden matkojen osalta, jotka olisi tehty investoinnista huoli-
matta, ja pinta-ala B investoinnin mahdollistamien lisimatkojen tuomaa kayttdjahyotya.
Kokonaishy6ty saadaan laskemalla pinta-alat yhteen. (Lakshmanan 2011.)

Kustannus—hyoty -analyysin haasteita on muun muassa aikasdédstojen arviointi numee-
risesti. Myds kustannusten todellista laajuutta on toisinaan vaikeaa hahmottaa. Esimer-
kiksi ennen viime vuosikymmenen puolta vilid tehdyissd analyyseissd kuljetuksissa vau-
rioituneiden tuotteiden aiheuttamia kustannuksia harvemmin otettiin huomioon laskuissa;
ndma ovat kuitenkin tarked osa yritysten logistiikkakustannuksia. My0s negatiivisten ul-
koisvaikutusten kuten ympéristdhaittojen rahaméérdinen arviointi ja sisillyttiminen las-
kelmiin on kehittynyt vasta 2000-luvun puolella. (Holl 2006.)

Suomessa litkennevirasto on formalisoinut julkisten tichankkeiden kannattavuusarvi-
oinnissa kéytettdvda kustannus—hyoty -metodiikkaa. Liikenneviraston (2013) mukaan lii-
kennehankeen kannattavuuslaskelma sisdltdd useimmissa tapauksissa ainakin seuraavat

huomioon otettavat komponentit:

e investointikustannukset
- suunnittelukustannukset
- hankkeen rakennuskustannus
- rakentamisen aikainen korko
e viyldnpitdjin kustannukset
- kunnossapitokustannukset
o vililliset investoinnit
- viltetyt ja vililliset investoinnit
o tienkdyttdjien kustannukset
- aikakustannukset
- ajoneuvokustannukset
- verot ja muut maksut
e turvallisuusvaikutukset
- onnettomuuskustannukset
e ympéristovaikutukset

- pééstokustannukset
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- melukustannukset
e vaikutukset julkistalouteen

- vero-, maksu-, ja muut tulot
e investoinnin jdédnnodsarvo

e rakentamisen aikaiset haitat

3.3.2  Makrotaloudelliset mallit

Kustannus—hyoty -analyysi ja siitd johdetut mikrotaloudellisen mittakaavan menetelmét
mittaavat suoria kayttdjahyotyja ja niiden valittdmid seurauksia, kuten esimerkiksi suoria
kustannus- ja aikasddstoja seké tehostuneen liikenteen seurauksena saavutettavia sadstoja
tuotannon ja logistiikan yleisen jdrjestelyn osalta. (Lakshmanan 2011.) On kuitenkin sel-
vad, ettd liikennejarjestelmien kehittdmiselld voi olla muitakin, vilittdémien kustannus-
sdastdjen ulkopuolelle jaavid vaikutuksia yritysten tuottavuuteen. (Andersson ym. 2015.)
1970-luvulta alkaen on niitd vaikutuksia pyritty arvioimaan erilaisten makrotaloudellis-
ten mallien avulla. Mallit voidaan jakaa karkeasti kahteen ryhmééin sen perusteella, kdy-
tetddnko ldhtokohtana tuotantofunktiota vai kustannusfunktiota. (Lakshmanan 2011, An-
dersson ym. 2015.)

Tuotantofunktioldhtdisen tarkastelun ytimessd on tuotantofunktio, joka pyrkii selitté-
méién, miten tydvoiman, pddoman ja litkenneinfrastruktuuri-investointien kaltaiset kom-
ponentit vaikuttavat talouden kokonaistuotantoon. Yleisessd muodossa yksinkertainen

tuotantofunktio kahden funktion tulona voisi olla esimerkiksi:

Y = h(I,G)f(K,L, M) +u (1)

jossa Y = talouden tuotanto, I = paikallinen liikenneinfrastruktuuri, G = l&hialueiden
litkenneinfrastruktuuri, K = yksityinen pddoma, L = tydvoima, M = tuotannon raaka-
aineet ja u = virhetermi. (Cohen 2010.)

Mikali litkenneinfrastruktuuria kuvaavien termien (I, G) muutoksen ja tuotannon (Y)
muutoksen vililld on positiivinen ja tilastollisesti merkittidvé korrelaatio, voidaan liiken-
neinfrastruktuuri-investointien katsoa tdménkaltaisen mallin puitteissa kontribuoivan ta-
louskasvuun. Yleisesti kéytetty yksikkd tdmédn vaikutuksen voimakkuuden ilmaise-
miseksi on kokonaistuotannon jousto® infrastruktuurin suhteen, joka ilmaisee paljonko
kokonaistuotanto kasvaa, kun liikenneinfrastruktuuria kasvatetaan yhdelld prosentilla.
(Andersson ym. 2015.)

5 engl. elasticity of output
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Siind missé tuotantofunktioon pohjaavat mallit tarkastelevat yleisellé tasolla talouden
mekanismeja, kustannusfunktioldhtoinen teoria mallintaa yritysten kdytostd. Yksinkertai-

nen kustannusfunktio voisi olla esimerkiksi muotoa:

TCIVC(Y,PIP,REH,Pm,K,I,G,t)+PkK+u (2)

jossa TC = tuotannon kokonaiskustannukset, VC = muuttuvien kustannusten funktio
Y = tuotantomiiré, PrLp = tuotannon tyovoimakustannukset, PLN = muut tydvoimakus-
tannukset, Pm = materiaalikustannukset, K = yksityinen pddoma, I = infrastruktuurin taso,
G = ldhialueiden infrastruktuurin taso, t = aika, PkK = yksityisen pddoman hinta ja u =
virhetermi. Kustannusfunktiopohjaisten mallienkin tapauksessa infrastruktuuri-inves-
tointien laajempia taloudellisia vaikutuksia pyritddn mittaamaan infrastruktuuria kuvaa-
vien termien (I, G) ja kustannusten muutoksen viliselld yhteydelld, joustolla. Vaikka eri
lahtokohdista rakennettujen mallien tuottamia joustolukuja vertaillaankin usein keske-
néén sekaisin selvitettdessa infrastruktuurin vaikutusta talouteen, ei tdllainen vertailu ole
tdysin validi. TAm4 johtuu siitd, ettd yritysten kustannussddstot eivit ole tdysin sama asia
kuin yritysten tuotannon muutos, vaikka molempia talousvaikutuksen mittarina tassa vii-
tekehyksessd pidetdadnkin. (Cohen 2010.)

Edelld kuvatun kaltainen makroekonominen julkisen pddoman kuten infrastruktuuri-
investointien vaikutuksen mallintaminen sai alkunsa 1970-luvulla. Kiinnostus menetel-
mad kohtaan oli kuitenkin varsin maltillista alan piirissd ensimmadiset viitisentoista vuotta,
ja tutkimuksia julkaistiin harvakseltaan. Kéinteentekevd tyd oli David Aschauerin
vuonna 1989 julkaistu tutkimus, joka esitti merkittdvad yhteyttd julkisten infrastruktuuri-
investointien ja tuottavuuden vilille. Tdma kirvoitti voimakasta keskustelua tutkijayhtei-
sOssd muun muassa Aschauerin kdyttdmén mallin validiudesta. Aschauerin tyon julkaisun
jalkeisind vuosina tdmin kaltaisen mallintamisen suosio kasvoi voimakkaasti. (Lakshma-
nan 2011.)

Mallintamisen ongelmana on kuitenkin ollut erityisesti johdonmukaisten tulosten
puute; eri mallien vélilld on ollut jyrkkid eroja sen suhteen, minkd suuntaisen ja minka
suuruusluokan vaikutuksen investoinnit aiheuttavat. Lisdksi ne eivit tarjoa tarkempaa tie-
toa laajempien vaikutusten taustalla olevista mekanismeista. (Lakshmanan 2011.) Mal-
lintamisen menetelmit ja tyokalut ovat kuitenkin kehittyneet ajan saatossa, ja nykyisin
esimerkiksi autoregressiopohjaiset monimuuttujamallit ovat suosittuja ldhestymistapoja
makrotaloudelliseen mallintamiseen. (Andersson ym. 2015.) Useissa kirjallisuuskatsauk-
sissa on todettu, ettd nykymenetelmit tuottavat maltillisempia ja koherentimpia tuloksia
kuin ensimmadiset timén tyyppiset tutkimukset (Melo ym. 2013, Bom & Ligthart 2014,
Romp & de Haan 2005).
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3.3.3  Laajempien taloudellisten vaikutusten hankekohtainen arviointi

Infrastruktuuri-investointien laajempia taloudellisia vaikutuksia on pyritty arvioimaan
mallintamalla hankkeen toivottuja vaikutuksia hankekohtaisesti. Erityisesti agglomeraa-
tiohyotyja on pyritty kvantifioimaan mallintamalla niitd matemaattisesti (esim. Venables
2007, Graham 2007). Agglomeraatiohy6tyjd on mitattu esimerkiksi ”tehokkaan tihey-
den”® kisitteen avulla. Tehokkaalla tiheydelli tarkoitetaan yrityksen kiytettivissd olevan
tyovoiman madrdd jaettaessa tarkastelualue lukuisiin samankokoisiin alueyksikdihin.

Alueyksikon tehokas tiheys U; voidaan laskea kaavasta:

i7J
E; E;
Ui= —+ Z (== (3)

VAi[m T di

jossa Ei= alueyksikon 1 kokonaistydllisyys, Ai = alueyksikon i pinta-ala, Ej = alueyk-
sikdn j kokonaistyollisyys ja dij = alueiden i ja j vdlinen etdisyys. Téssd ldhestymistavassa
alueyksikdt oletetaan ympyridn muotoisiksi. (Graham 2007.) Infrastruktuuriprojektin vai-
kutusta agglomeraatiohyotyihin voidaan tdhin pohjautuen mitata laskelmalla tehokkaan
tiheyden muutokset yhteen niiden alueyksikdiden osalta, joihin infrastruktuuriprojektin
ajatellaan vaikuttavan, ja kertomalla tima tyontekijoiden keskimédardiselld tuottavuudella
ja tyopaikkojen médrilld kussakin alueyksikosséd (Legaspi ym. 2015).

Infrastruktuuri-investoinnin tuotemarkkinahydtyd on mitattu kertomalla yritysten inf-
rastruktuuri-investoinnista saamia aikasdéstdjd ja luotettavuuden paranemisen tuomia
etuja epatdydellisen kilpailun aiheuttamalla tuotannon kasvun parametrilla. Parametrin

matemaattinen esitys voi olla esimerkiksi:

_ P-MC

v P

X eq (4)

jossa P on tuotteen tai palvelun markkinahinta, MC = rajakustannus ja ea = kysynnén
hintajousto epétdydellisen markkinan oloissa. Empiirisen tutkimuksen perusteella tuotan-
non kasvun parametri on keskiméérin arvioitu noin 10 % suuruiseksi. (Legaspi ym. 2015.)
My®ds tyomarkkinahydtyjd on pyritty arvioimaan ja mittaamaan infrastruktuuri-inves-
tointien yhteydessé. Erds tapa hahmottaa ilmi6 on jakaa hyddyt kolmeen osaan: tydvoi-

man kasvuun palkkojen muuttuessa saavutettavuuden paranemisen seurauksena, tyoaiko-

6 engl. effective density
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jen pidentymiseen aikasddstdjen ansiosta ja tydvoiman tuottavuuden kasvuun tyépaikko-
jen saavutettavuuden parantuessa. Niitd kolmea tyomarkkinahyotyjen komponenttia voi-
daan estimoida matemaattisesti, ja kokonaistydmarkkinahyodyt projektille ovat ndiden
kolmen summa. (Legaspi ym. 2015.)

Yhdistyneen kuningaskunnan litkenneministerié on ollut hankekohtaisen arvioinnin
formalisoinnissa edellédkavija ja se on aloittanut hankkeiden laajempien vaikutusten arvi-
oinnin suunnittelun jo 1990-luvulla. Ministerion ohjeistuksessa liikennehankkeiden laa-
jempia vaikutuksia arvioidaan edelld esiteltyjen agglomeraatiohyotyjen, tuotemarkki-
nahyotyjen sekd tyomarkkinahyGtyjen osalta, pddosin edelld esitellyin metodein (Ka-
nemoto 2013.) Laskutoimitukset itsessdén ovat varsin yksinkertaisia, mutta suurena haas-
teena on lukuisten parametrien arvojen arviointi ja asettaminen todellisuutta vastaavaksi
(Rothengatter 2017).

Suomessa ei toistaiseksi ole yhtenevad kédytdnt6d hankekohtaisesta laajempien talou-
dellisten vaikutusten arvioinnista, vaan Liikenneviraston formaali ohjeistus rajoittuu pe-
rinteiseen kustannus—hyoty -laskelmaan, jonka yhteydessé laajempien taloudellisten vai-
kutusten siséllyttdminen laskelmiin jopa eksplisiittisesti kielletdén kaksinkertaisen las-
kennan riskin vuoksi. (Liikennevirasto 2013). Aiheen tiimoilta on julkaistu Suomessa
empiiristd tutkimusta varsin vihin. Arvioita laajempien taloudellisten hydtyjen suuruu-
desta otaksutaan kuitenkin joka tapauksessa tehtivin vaihtelevista 1dhtokohdista ja eri
menetelmin. Onkin esitetty, ettd tarvitaan tutkimus- ja selvitysty6td laajempien taloudel-
listen vaikutusten suuruudesta Suomen olosuhteissa, ja tdhdn pohjautuvia ohjeita ja me-

netelmid hankearvioinnin ohjenuoraksi. (Laakso ym. 2016.)

34 Infrastruktuuri-investointien rooli talouskasvun synnyttajini

3.4.1 Makroekonominen lihestymistapa

Infrastruktuuri-investointien laajempaa vaikutusta talouden tuottavuuteen on pyritty sel-
vittdmain esimerkiksi makrotaloudellisilla tuotantofunktioon perustuvilla malleilla (ks.
3.3.2). Téllaisia malleja hyodyntivét tutkimukset eroavat toisistaan esimerkiksi kdytetty-
jen estimaattoreiden, mallin huomioimien komponenttien, datan aggregoinnin, infra-
struktuurin midran mittayksikon, analysoitujen kuljetusmuotojen, tutkimuksen kohteena
olleen maan, tutkittujen toimialojen sekd tutkimusdatan ajanjakson osalta. (Melo ym.
2013.) Melo ym. (2013) ovat toteuttaneet laajan meta-analyysin tdménkaltaisista tutki-

muksista. Analysoidut tutkimukset ja niiden pelkistetyt tulokset on esitetty taulukossa 2.
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Taulukko 2 - Melon ym. (2013) meta-analyysiin sisdltyvat tutkimukset

Tutkimus N Osuus | Ajanjakso | Jouston ka | Vaihteluvali
Andersson ym. (1990) 10| 1,78 %|1980 0,017| -0,006;0,045
Aschauer (1990) 26| 4,62 % |1960-85 0,284 0,220;0,340
Baltagi ja Pinnoi (1995) 9| 1,60% |1970-86 0,07 0,002;0,160
Batina (1998) 6| 1,07 % |1948-93 0,08 0,020;0,160
Boarnet (1996) 2| 0,36 % |1969-88 0,19 0,160;0,220
Boarnet (1998) 5| 0,89 % |1969-88 0,257 0,236;0,300
Bonaglia ym. (2000) 25| 4,44 %|1970-94 0,002 | -1,960;1,001
Boopen (2006) 16| 2,84 %|1985-00 0,089 0,004;0,301
Canning (1999) 3| 0,53 % |1960-90 0,032 -0,050;0,174
Canning ja Bennathan (2000) 7| 1,24 % |1960-90 0,064 0,003;0,134
Cantos ym. (2005) 100 (17,76 % | 1965-95 0,024 | -0,187;0,211
Cullison (1993) 1| 0,18%|1955-92 0,08 0,08
Delgado ja Alvarez (2007) 18| 3,20% |1970-98 0,004| -0,002;0,017
Deno (1988) 3| 0,53%|1970-78 0,315 0,062;0,571
Evans ja Karras (1994) 2| 0,36%|1970-86 -0,03| -0,062;0,003
Fernald (1999) 18| 3,20 %|1953-89 0,292 0,085;0,576
Finn (1993) 1| 0,18 % |1950-69 0,158 0,158
Garcia-Mila ja McGuire (1992) 2| 0,36 % |1970-82 0,045 0,044;0,045
Garcia-Mila ym. (1996) 6| 1,07 % |1970-83 0,088 | -0,058;0,370
Hulten ja Schwab (1991) 2| 0,36 % |1970-86 -0,148| -0,369;0,072
Johansson ja Karlsson (1993) 20| 3,55%|1969-83 0,195 0,004;0,620
McGuire (1992) 1| 0,18%|1986 0,24 0,24
Moomaw ym. (1995) 144 | 25,58 % | 1965—97 0,004| -0,350;0,178
Moreno ja Lopez-Bazo (2007) 3| 0,53%|1970-90 0,058 0,057;0,058
Munnell (1993) 4| 0,71%|1970-86 0,034 | -0,004;0,070
Munnell ja Cook (1990) 1| 0,18 % |1950-89 0,06 0,06
Nadiri ja Mamuneas (1996) 2| 0,36 %|1990-00 0,054 0,051;0,056
Ozbay ym. (2007) 8| 1,42%|1956-97 0,079 0,017;0,206
Pereira (1998) 1| 0,18 % |1970-86 0,006 0,006
Pinnoi (1994) 60|10,66 % | 1984-1997 0,083 | -2,370;3,490
Piyapong ym. (2012) 48| 8,53 % | ennen 1991 0,014 | -0,014;-0,039
Sturm ym. (1999) 1| 0,18%|1853-13 0,06 0,06
Zhang (2008) 8| 1,42 % |1993-04 0,106 0,106;0,107
Yhteensa 563 Painotettu keskiarvo 0,060

Taulukosta 2 ilmenee Melon ym. (2013) analysoimien tutkimusten otoskoko, otoksen
osuus kaikkien tutkimusten otoksista, kdytetyn datan ajanjakso, kunkin tutkimuksen tuo-
tannon infrastruktuurijoustojen keskiarvo, sekd vaihteluvili. Taulukon pohjalta voidaan
todeta, ettd numeroiden valossa tuotantofunktioperusteiseen makroekonomiseen mallin-
tamiseen perustuvat tutkimukset tukevat suurelta osin véitetta siitéd, ettd infrastruktuuri-
investoinnit lisddvét talouskasvua (jouston painotettu keskiarvo = 0,06).

Tulokset vaihtelevat kuitenkin merkittdvasti suuruusluokaltaan ja suunnaltaan. Myos
tutkimusten sisdiset vaihteluvélit ovat varsinkin suuriotoksisien tutkimusten osalta erit-
tdin suuret; suurimmillaan yhden prosentin lisdys infrastruktuuriin on saman tutkimuksen

mukaan johtanut seké tuotannon kasvuun noin 3,5 prosentilla ettid sen pienenemiseen noin



27

2,3 prosentilla. Kuten aiemmin on todettu, tutkimusasetelmat ovat kuitenkin olleet mo-
nelta osin erilaisia. Taulukossa 3 on eritelty tarkemmin Melon ym. (2013) meta-analyysin

tuloksia tutkimustyypeittdin.

Taulukko 3 - Melon ym. (2013) meta-analyysin tuloksia tutkimustyypeittdin

Tutkimusasetelman . Jouston Jouston Jouston
. . Kategoria N Osuus . .. et
ominaisuus keskiarvo | mediaani | keskihajonta
Eurooppa 177 31,44 % 0,039 0,013 0,219
Tutkimuskohteen sijainti Muut maat 34 6,04 % 0,083 0,082 0,079
Yhdysvallat 352 62,52 % 0,069 0,014 0,328
Liikenneinfrastruktuurin Rahamaarainen 431 76,55 % 0,046 0,01 0,319
mittayksikko Fyysinen 132 23,45 % 0,108 0,038 0,134
. Julkaistu 544 96,63 % 0,06 0,015 0,292
Julkaisustatus -
Julkaisematon 19 3,37 % 0,074 0,051 0,079
Koko talous 411 73,00 % 0,065 0,016 0,179
Alkutuotanto 38 6,75 % 0,071 0,051 0,761
. Tuotanto 65 11,55 % 0,082 0,057 0,423
Toimiala
Rakennus 23 4,09 % -0,012 0,001 0,061
Energia 3 0,53 % -0,002 -0,002 0,001
Palvelut 23 4,09 % -0,016 0,002 0,049
Kaikki 196 34,81 % 0,028 0,005 0,108
Lentokentta 26 4,62 % 0,027 0,006 0,094
Lilkennemuoto Satama 27 4,80 % 0,068 0,016 0,17
Rautatiet 32 5,68 % 0,037 0,011 0,097
Tiet 282 50,09 % 0,088 0,045 0,389
Lyhyt 187 33,21% 0,038 0,012 0,08
Aikavali Keskipitka 74 13,14 % 0,079 0,03 0,678
Pitka 302 53,64 % 0,069 0,015 0,197
Yhteensi/keskiarvo 563 0,06 0,016 0,288

Kuten taulukosta 3 havaitaan, vaihtelee liikenneinfrastruktuurin talousvaikutus eri te-
kijéiden mukaan. Melo ym. (2013) tekeviit tésté aineistosta metaregression’ avulla muun

muassa seuraavat makroekonomisia mallinnuksia koskevat johtopdatokset:

e Vaikutus palvelusektorille on ollut pienempi kuin muille toimialoille

e Teihin kohdistuvat investoinnit ovat tuottaneet enemmain talouskasvua kuin
muihin litkennemuotoihin panostaminen

e Yhdysvalloissa infrastruktuuri-investointien vaikutus on ollut suurempi kuin
Euroopassa

e Infrastruktuuri-investointien vaikutus talouteen on huomattavasti voimak-
kaampi pitkdlld kuin keskipitkélla tai lyhyelld aikavalilla

e Mallintamisessa tehdyt valinnat ja kéytetty data vaikuttavat tulokseen; aineis-
ton pitkittdinen luonne ja instrumenttimuuttujamenetelmien kdyttimattomyys

pienentdvét infrastruktuurin vaikutusta talouteen

7 Meta-analyysi, jossa tutkimusten taustamuuttujia eli kovariantteja on mukana mallissa (Immonen 2017)
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Myo6s muita vastaavan tyyppisid kirjallisuuskatsauksia on tehty. Laajassa julkisen paa-
oman tuottavuutta luotaavassa meta-analyysissaan Bom ja Ligthart (2014) tulevat osittain
samoihin johtopditoksiin Melon ym. (2013) kanssa. Bom ja Ligthart (2014) esittavait, ettid
julkisen pddoman investoinnit vaikuttavat voimakkaammin talouteen pitkélla kuin lyhy-
elld aikavalilla, ja ettd makroekonomisten tuotantofunktioperusteisten mallien datan en-
dogeenisyyden vaikutuksen korjaamattomuus johtaa korkeampiin joustolukuihin. Lisdksi
Bom ja Ligthart (2014) toteavat, ettd uudemmissa tutkimuksissa investointien vaikutus
arvioidaan pienemmaiksi kuin vanhemmissa. Bom ja Ligthart (2014) saivat lyhyen aika-
vilin jouston keskiarvoksi lyhyelle aikavilille 0,083 ja pitkille aikavilille 0,122. Vastaa-
vaan johtopditokseen vaikutusarvioiden muutoksesta myohemmissd malleissa edelld
mainittujen tutkimusten kanssa tulivat kirjallisuuskatsauksessaan myos Romp ja de Haan
(2005).

Vertailtaessa kahta edelld mainittua meta-analyysié toisiinsa on merkillepantavaa, ettd
niiden otokset ovat varsin erilaiset. Melon ym. (2013) tutkimuksessa otoskoko oli 49,
Bomin ja Ligthartin (2014) tutkimuksessa 33, mutta vain 9 tutkimusta siséltyi kumpaan-
kin meta-analyysiin. (Andersson ym. 2015.)

Myds edelld esiteltyjen kirjallisuuskatsausten julkaisujen jilkeen ilmestyneissi tutki-
muksissa on tultu saman suuntaisiin paitelmiin. Esimerkiksi Farhadi (2015) kéytti tutki-
muksensa pohjana uutta, aiemmista mallinnuksista poiketen ajallisesti erittiin laajaa,
1870-luvulle asti ulottuvaa data-aineistoa erindisistda OECD-maista. Téssd tutkimuksessa
kokonaistuotannon joustoksi saatiin varsin maltillinen 0,014. Lisdksi johtopddtoksen to-
detaan, ettd vaikka infrastruktuuri-investoinneilla ja tuottavuudella havaittiin olevan yh-
teys, on sen suuruusluokka mallin muita muuttujia kuten yksityisid kone- ja rakennusin-

vestointeja huomattavasti pienempi.

3.4.2  Laajemmat taloudelliset vaikutukset

Monissa yksittdisissd tutkimuksissa on saatu evidenssii siité, ettd lilkkennehankkeiden
seurauksena saattaa syntyd laajempia taloudellisia vaikutuksia. Erityisesti agglomeraa-
tiohydtyjé on arvioitu runsaasti, ja tuoreimmankin tutkimuksen mukaan agglomeraatioke-
hitykselld ja tuottavuuden kasvulla on yhteys (Melo ym. 2017). Infrastruktuuri-investoin-
tien seurauksena on havaittu myds muun muassa markkinoiden kasvua yritysten vienti-
todennékoisyyden noustessa (Albarran ym. 2013), asuntojen hintojen nousua saavutetta-
vuuden parantuessa (Mikelbank 2004) seka suurehkoja taloudellisia vaikutuksia erillisid

tyomarkkina-alueita yhdistettdessd (Sasson & Reve 2015).
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Laajempien taloudellisten vaikutusten on havaittu olevan relevantteja ja huomioon ot-
tamisen arvoisia my0s harvaan asuttujen alueiden infrastruktuuri-investointien yhtey-
dessé (Laird & Mackie 2014). Lisdksi hyvén liikkenneinfrastruktuurin on ajateltu nostavan
alueen imagoa ja siten houkuttelevan sinne enemman liiketoimintaa (Bannister & Berech-
man 2001).

Laajempien taloudellisten vaikutusten suuruutta on arvioitu tieteelliseltd pohjalta
myo6s hankekohtaisesti. Erds ensimmaisistd hankkeista, jossa johdonmukaista laajempien
vaikutusten arviointia on kdytetty, on Lontooseen syksylld 2019 valmistuva maanalainen
junayhteys Crossrail. Hankkeen suunnitteluvaiheessa tehdyt Yhdistyneen kuningaskun-
nan litkenneministerion hankearvioinnin ohjeita noudattavat laskelmat esittivit projektin
laajempien taloudellisten hy6tyjen rahalliseksi arvoksi 44 % suorien kdyttdjahyotyjen ar-
vosta (Kanemoto 2013). [lman laajempien vaikutusten huomioimista projektin kannatta-
vuusarviointi olisi ollut loppulukemaltaan negatiivinen, ja hanke ei siten olisi toteutunut
(Vickerman 2017).

Toinen kirjallisuudessa esiintynyt tapaus on vuonna 2014 aloitettu Australian historian
suurin julkinen infrastruktuurihanke, Sydneyn metro, joka yhdistdd valmistuessaan koko
Sydneyn metropolialueen siséltden 66 kilometrid metroraidetta ja 31 asemaa. Hanke on
jaettu luoteis- ja lounaisosiin, joista ensimmadinen, luoteisosa, valmistuu kesélld 2019.
(sydneymetro.info 2019.)

Hankkeen laajempia taloudellisia vaikutuksia on arvioitu kahdessa tutkimuksessa.
Hensher ym. (2012) arvioivat metrohankkeen agglomeraatiohyotyjd rahamééréisesti ja
saivat tulokseksi 17,6 % lisdhyddyn perinteisen kustannus—hydty -analyysin kartoitta-
mien suorien kayttdjihyotyjen pédlle. Legaspi ym. (2015) pyrkivit arvioimaan saman
metrohankkeen laajempia taloudellisia vaikutuksia kokonaisvaltaisesti perustaen lasken-
tamallinsa suurelta osin Yhdistyneen kuningaskunnan liikkenneministerion hankearvioin-
nin ohjeistukseen. Téssd tutkimuksessa laajempien taloudellisten hydtyjen kokonaisar-
voksi saatiin 8 % lisdhyGty suhteessa suoriin kdyttdjahyotyihin.

Evidenssié siitd, kuinka hyvin edelld kuvatun kaltaiset projektin suunnitteluvaiheessa
tehdyt arviot pitavét lopulta paikkansa, ei juuri ole. Vickerman (2008) toteaa, ettd laajem-
pien taloudellisten vaikutusten tutkimuksessa on suuri tarve nimenomaan ex post -tutki-
mukselle. Tdma on kuitenkin haasteellista, silld suuren kokoluokan projektit ovat jo 14h-
tokohtaisesti uniikkeja tapauksia, ja vaikutukset voivat ndkyé vasta pitkén ajan kuluttua.
Hankkeen syvillinen ymmaértaminen ja syy—seuraussuhteiden hahmottaminen on avain
tadménkaltaisen tiedon hyddyllisyydelle paitoksenteon tukena (Vickerman 2017). Liiken-
neinfrastruktuurihankkeiden taloudellisen arvioinnin on myds todettu olevan valtaosin
ylioptimistista ja epdtarkkaa. Tdmai tekee suuren kokoluokan projekteista ldhes poikkeuk-

setta varsin riskisid (Flyvbjerg 2005.)
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3.4.3  Talousvaikutuksen edellytykset

Infrastruktuuri-investointien vaikutusten on kuitenkin todettu riippuvan vahvasti kon-
tekstista, jossa ne toteutetaan. Tarkeitd vaikuttavia seikkoja ovat esimerkiksi aiempi lii-
kenneinfrastruktuurin taso, alueen yleinen taloudellisen kehityksen taso seka kilpailuti-
lanne alueella. (Lakshmanan & Chatterjee 2005.) Erityisesti tilanteissa, joissa alueen ke-
hitys on jo valmiiksi korkealla tasolla, ei laajempien taloudellisten vaikutusten olemassa-
olo ja sitéd kautta investointien vaikutus talouskasvuun ole selkeisti havaittavissa (Meers-
man & Nazemzadeh 2017).

On myos esitetty, ettd suurin osa kehittyneiden maiden infrastruktuuri-investoinneista
on luonteeltaan 1dhinna olemassa olevia rakenteita yllapitdvid ja tiydentdvii, ja ne 1dhinna
estdvit infrastruktuuripohjaisia haittoja ilmaantumasta toimintaympéaristoon eivatka si-
néllddn kasvata tuottavuutta ja siten vaikuta talouskasvuun juuri mill4én lailla (Rothen-
gatter 2017).

Modernia liikenneinfrastruktuuria onkin verrattu hoyrykoneisiin, massatuotantoon ja
tietokoneisiin tekijdnd, joka nostaa talouden tuottavuutta merkittivisti tietyn ajanjakson
ajan, mutta jonka vaikutus heikkenee tietyn saavutetun levinneisyyden tason jilkeen (Fer-
nald 1999). Toisaalta teknologinen kehitys ja uudet liikkennemuodot, kuten ns. maglev-
junat tai hyperloop saattavat luoda aivan uusia ulottuvuuksia ja haasteita liitkenneinfra-
struktuurihankkeiden arvioinnille, eikd kehittyneidenkdin maiden infrastruktuurijirjes-
telmat siten ole ”valmiit” (Rothengatter 2017).

Kirjallisuudessa on esitetty, ettd laajempien taloudellisten vaikutusten huomioon ot-
taminen infrastruktuuri-investointeja koskevassa pddtoksenteossa on varsin tirkeda
(Laird & Venables 2017, Venables 2007), mutta toisaalta myos todetaan, ettei ndiden
selvittiminen pienen kokoluokan tai luonteeltaan tdydentédvien ja ylldpitdvien hankkeiden
osalta vélttimattd ole jarkevdd (Rothengatter 2017). Muun muassa Laird ym. (2014) to-
teavat, ettd perinteinen suoriin kiyttdjahyotyihin keskittyvd kustannus—hyoty -analyysi
on yhi kaikkein jarkevin tyokalu arvioida litkkennehankkeiden talousvaikutuksia kaikkien
muiden hankkeiden, paitsi suuren kokoluokan megaprojektien osalta.

Onkin todettu, ettd erityisesti kehittyneen yhteiskunnan oloissa useimpien hankkeiden
osalta talouden muut tekijét kuten tydmarkkinat, tydvoiman osaaminen, tonttimaan ja toi-
mitilojen saatavuus sekd yrittdjyys ovat kuljetusinfrastruktuuria tarkedmpid tekijoité ta-
loudellisen kasvun luonnissa. Infrastruktuuri-investoinnit voivat tukea edelld mainittuja
tekijoitd kasvun vauhdittamisessa, mutta eivdt korvata niitd. (Banister & Berechman
2001.) Infrastruktuuri-investoinnin yhteydessa tapahtuvan talouskasvun edellytykset on

esitetty kuviossa 4.
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Kuvio 4 - Talouskasvun toteutuminen infrastruktuuri-investoinnin yhtey-
dessd (Banister & Berechman 2001)

Kuten kuviosta 4 havaitaan, vaatii talouskasvu infrastruktuuri-investoinnin yhteydessa
investoinnille myotamielistd poliittista ja hallinnollista ilmapiirid, sekd muun talousym-
périston otollisuutta kasvua ajatellen. Tdméan pohjalta voidaan yksinkertaistaen todeta,
ettd investointi voi mahdollistaa tai vauhdittaa talouskasvua, mutta ei itsessdén synnyté
sitd. (Banister & Berechman 2001.) My6s uusin tutkimus tukee osaltaan tétd pAatelmaa.
Vickerman (2017) toteaa, ettd vaikka suurten taloudellisten muutosten ajatellaan usein
olevan epédtodenndkdisid ilman liikenneinfrastruktuuriin investoimista, ei timi implikoi
kausaalisuhdetta investointien ja muutoksen vilille; infrastruktuuri on mahdollistava te-
kijd mutta ei vilttdmattd muutoksen ydinajuri.

On myo6s ndkemyksid, joiden mukaan infrastruktuuri-investoinneilla olisi jopa tie-
tyissd olosuhteissa taipumusta heikentdd kansantaloutta. Ansar ym. (2016) tulivat Kiinan
valtavia infrastruktuurihankkeita kisitelleessd tutkimuksessaan tulokseen, jonka mukaan
infrastruktuuri-investoinnit eivdt luo tarkastellussa kontekstissa taloudellista kehitysta.
Lisdksi he toteavat, ettd suurilla infrastruktuurihankkeilla on maailmanlaajuisesti taipu-
mus tuottaa taloudellista hyotyd hankkeeseen uponneita kustannuksia vihdisemmén maa-
rdn, ja ettd kustannusarvioilla on tapana ylittyid. Jatkuva yli-investointi alituottaviin hank-

keisiin etenkin velkarahalla johtaa tutkijoiden mukaan valtiontalouden haurastumiseen.



32

3.5 Investoimatta jattiminen — liikenteen ruuhkautumisen talou-
delliset vaikutukset

Mikali liikenneinfrastruktuuria ei kehitetd, mutta liikkenneméérat kasvavat, syntyy liiken-
neverkossa ruuhkautumista. Tutkimuskirjallisuudessa ruuhkat valtaosin mielletdén auto-
maationa huonoksi asiaksi, ja pidetdén itsestddnselvyytend, etti niilld on negatiivisia vai-
kutuksia taloudelliseen toimintaan. Esimerkiksi Golobin ja Reganin (2001) mukaan kul-
jetusyrityksissd ruuhkat mielletddn vakavana tai jopa kriittisen vakavana ongelmana toi-
minnan kannalta, erityisesti intermodaali-, LTL3- ja kylmikuljetusten osalta, suurimpana
tekijand ruuhkien aiheuttama kuljetusaikojen epdvarmuus. Taloudellisen vaikutuksen ra-
haméérdinen arviointi on ilmion kompleksisuuden vuoksi kuitenkin erittdin vaikeaa
(esim. Wazna 2015, Crafts 2009).

Suuri osa aihetta kisittelevasta kirjallisuudesta tarkasteleekin ruuhkia insinddritietei-
den ndkdkulmasta pyrkien matemaattisesti mallintamaan niiden syntyé ja suuruusluok-
kaa, laajemman mittakaavan taloudellisten vaikutusten rahaméérdiset arviot ovat niu-
kassa. My0s litkenneruuhkien vihentdmisen keinoja on tarkasteltu kirjallisuudessa; kei-
novalikoimana ndhdiin usein juuri infrastruktuuri-investoinnit ja erindiset maksujarjes-
telmat (esim. Li ym. 2013). Erdéssa tutkimuksessa on maksujérjestelmien arvioitu olevan
kansantaloudellisesti tehokkaampi lddke ruuhkiin massiivisten infrastruktuurihankkeiden
sijaan (Crafts 2009).

Esimerkiksi Konur ja Geunes (2011) ovat mallintaneet matemaattisesti ruuhkien vai-
kutusta teollisuusyrityksiin mikrotaloudellisessa mittakaavassa. Mallin ennustamat vai-
kutukset on esitetty kuviossa 5 tuotantoméérien, litkevoiton ja kustannusten suhteellisena

muutoksena ruuhkien lisddntyessa.

8 LTL = Less than truckload, eli tiytti rekkayksikkod pienemmit kappaletavarakuljetukset
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Kuvio 5 - Ruuhkien mikrotaloudelliset vaikutukset teollisuudessa (Konur &
Geunes 2011)

Kuten kuviosta 5 havaitaan, ruuhkautumisen vaikutukset teollisuusyrityksiin ovat mal-

lin mukaan seuraavat:

. Tuotannon méaird supistuu, kun kuljetusten hidastuminen, aikataulujen
epavarmuus ja kohoavat kustannukset vaikuttavat yritysten tuotanto- ja si-

joittumispaatoksiin.

. Yritykset jakavat tuotantoaan useampiin tuotantolaitoksiin ldhemmaés asi-
akkaita, kun kuljettaminen hankaloituu. Tastd koituu yrityksille sijoittu-
miskustannuksia. Kun ruuhkaisuus on erittdin suurta, alkaa tuotantolai-

tosten lukumaéri taas pienentya.

. Ruuhkakustannukset kasvavat voimakkaasti ruuhkien lisddntyessa. Tie-
tyn pisteen jdlkeen ne alkavat kuitenkin pienentyd, kun yritykset eivit voi
endd tuotantoa hajauttamalla kompensoida kuljetusten hankaluutta, vaan

alkavat supistaa tuotantoaan pysydkseen kannattavina.

. Liikevoitto pienenee jatkuvasti tuotannon supistuessa.
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Tiettyjen teollisuuden toimialojen osalta ruuhkautumisella voitaneen myds olettaa ole-
van edelld esitettyd voimakkaampia ja vélittomadmpid vaikutuksia. Téllaisia lienevit esi-
merkiksi prosessiteollisuus, jossa raaka-ainevirran tulee olla tasaista prosessin keskeyty-
mattdman toiminnan turvaamiseksi, seké erdit kokoonpanoteollisuuden toiminnot, joissa

komponenttien tarkka aikataulutettu saatavuus on ensiarvoisen tiarkeda.
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4 TURUN KEHATIE HANKEKOHTEENA TUTKIMUSTIE-
DON JA SELVITYSTEN NAKOKULMASTA

4.1 Turun kehitien ominaisuudet

Turun kehitie, eli kantatie 40 kulkee 34 kilometrin matkan Turun pohjoispuolitse
Naantalista Raision kautta Kaarinaan yhdistéen toisiinsa valtatiet 1, 8, 9 ja 10. Kehétie on
osa E18-tietd, ja se kuuluu EU:n TEN-T Skandinavia-Vélimeri -ydinverkkokaytdvaén
Turun ja Naantalien satamien sekd Turun lentoaseman ohella. TEN-T eli Trans-European
Transport Network on Euroopan komission hanke, jonka tavoitteena on EU:n jisenmai-
den liikenneverkkojen vélisten esteiden ja teknisten rajoitteiden poistaminen ja siten Eu-
roopan sosiaalisen, taloudellisen ja alueellisen koheesion kasvattaminen (Euroopan ko-
missio 2018, ks. liite 2).

Kehitie voidaan teknisiltd ominaisuuksiltaan jakaa karkeasti kolmeen osuuteen. Val-
tateiden 10 ja 8 vililla kaistoja on 2+2, nopeusrajoitus padosin 100 km/h ja liittymit ovat
eritasoliittymid. Valtateiden 10 ja 1 vélilld kaistoja on 1+1, nopeusrajoitus 80—100 km/h
ja liittymit padosin tasoliittymid. Osuudella Raision keskustasta Naantaliin nopeusrajoi-
tukset ovat 50-80 km/h, kaistoja pddosin 1+1 ja liittymét sekd eritaso- ettd tasoliittymia.
Lisdksi Raision keskustan alueella liittymisséd on litkkennevalot. (Ramboll Oy & Sito Oy
2014.)

Kehitien liikenteen keskeisimmit ongelmat ovat liikkenteen sujuvuus ruuhka-aikoina
sekd litkenneturvallisuus. Myds Raision alue mainitaan ongelmia ja ruuhkautumista ai-
heuttavana osana etenkin tavaraliikenteen osalta. (Ramboll Oy & Sito Oy 2014.) Tuo-
reimpien tietojenkin mukaan Turun kehétie (havainnollistettu kuviossa 6) on vilkkaim-
millaan juuri vélilla Raisio—Kausela (valtatie 8 — valtatie 10), jossa péivittdinen liitkenne-
méaérd on yli 30 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Kehétien pdissé liikennemiéra on keski-
méérin hieman alle puolet tésta.

Valtakunnan muihin raskaan liikenteen runkoyhteyksiin ndhden kehétien ongelmina
ovat erityisesti suuri alle 80 km/h nopeusrajoituksen osuus, suuri henkilovahinkotiheys ja
ruuhkautuvuus. Nykytila on sekd kansallisiin palvelutasotavoitteisiin ettd TEN-T -stan-
dardiin ndhden monella tavoin riittdimaton (Liikennevirasto 2017.) Tavaraliikenteen né-
kokulmasta niin kuljetussuoritteella (tonni-km), kuin kuljetetun tavaran arvolla mitattuna
kehitien merkitys korostuu erityisesti teknologiateollisuuden ja metalliteollisuuden kul-
jetusvirtojen viyldand (WSP Finland, 2017)
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< . Kaarina

Kuvio 6 - Havainnekuva kehitiestd (Ramboll Oy & Sito Oy, 2014)

Tieliikenteen palvelutasoa kayttdjin nidkokulmasta voidaan luokitella esimerkiksi
amerikkalaisella HCM®-mittaristolla. HCM-mittaristossa palvelutasot jakautuvat kuuteen
eri luokkaan (A-F) keskimdardisend ruuhkatuntina. Néistd A-luokka kuvaa erittdin hyvid
olosuhteita. Mentéessa luokkia alaspdin palvelutaso heikkenee siten, ettd luokassa E lii-
kenteen madrd ldhestyy véyldn vélityskykya ja luokassa F olosuhteet ovat jo huonot ja
ruuhkaiset. (Ojala ym. 2007) Vuonna 2012 jo ldhes puolet kehdtiestd kuului luokkiin E ja
F, suurimpien ongelmakohtien ollessa kaksikaistainen osuus Kausela—Kirisméki, keha-
tien ldnsipdd Raision Nesteentieltd Naantalin satamaan sekd vilin valtatie 8—valtatie 9
vilkkaimmat eritasoliittymét (Varsinais-Suomen liitto 2014).

Kehidtien litkenteen on ennustettu kasvavan tulevaisuudessa. Tuoreimman ennusteen
(Strafica Oy 2016) mukaan ajoneuvoliikenteen suoritteet kasvavat vuoteen 2029 men-
nessd noin 25 % ja vuoteen 2050 mennessd noin 36 %. Ennusteessa todetaan etenkin
Turun kehitie liitkenteen kasvun painopisteeksi maankdyton lisddntymisen sekd seudun
ulkoisen ja ldpikulkevan liikenteen mééran nousun seurauksena. Tétd ja aiempaa ennus-
tetta (Ramboll Oy & Sito Oy 2014) seké toteutuneita litkenneméérid kéyttden on liikken-
teen kasvua havainnollistettu Haunisten mittauspisteen (merkitty punaisella pisteelld ku-

vioon 6) osalta kuviossa 7.

 Highway Capacity Manual
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Kuvio 7 - Kehitien liikennemddrd Haunisten mittauspisteelld - toteu-
tuma ja ennuste 2050 asti (ennuste 2025 ja 2035 Ramboll Oy & Sito Oy
2014, 2029 ja 2050 Strafica Oy 2016)

4.2 Kehitien infrastruktuuri-investoinnit kirjallisuuden nakokul-
masta

Ramboll Oy:n (2017) laatimassa Turun kehétien ensimmaisen kehitysvaiheen yleissuun-
nitelmassa on tehty hankkeelle Liikenneviraston ohjeen (ks. 3.3.1) mukainen kannatta-
vuuslaskelma, joka on esitetty taulukossa 4.
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Taulukko 4 -Kehitien kehittimisen ensimmaiisen vaiheen kannattavuuslas-
kelma (Ramboll Oy 2017)

KUSTANNUKSET (Milj. €) 158,6
Suunnittelukustannukset 8,2
Hankkeen rakennuskustannukset 142,38
Rakentamisen aikainen korko 7.6
Vililliset ja valtetyt investoinnit 0
HYODYT (Milj. €) 132,7
Vaylanpitdjin kustannukset -0,1
Kunnossapitokustannukset -0,1
Tienkdyttdjien matkakustannukset 100,4
Aikakustannukset 67,7
Ajoneuvokustannukset (sis. verot) 32,8
Kuljetusten kustannukset 28,5
Aikakustannukset 12,2
Ajoneuvokustannukset (sis. verot) 16,3
Turvallisuusvaikutukset 12,6
Onnettomuuskustannukset 12,6
Ympdristovaikutukset 3,5
P33stikustannukset 1,7
Melukustannukset 1,3
Vaikutukset julkiseen talouteen -18,3
Polttoaine- ja arvonlisdverot -18,3
Jadnnbsarvo 14,3
Jadnndsarvo tarkasteluajan lopussa 14,3
Rakentamisen aikaiset haitat -8,2
Hyoty-kustannussuhde 0,8

Kuten taulukosta 4 havaitaan, kehdtien kehittimissuunnitelman hyoty—kustannus-
suhde on arvoltaan < 1, eli arvioidut kustannukset ylittdvit suorat kayttdjdhyodyt. Arvi-
oitaessa laajempien taloudellisten vaikutusten suuruutta, on ensin arvioitava hankkeen
tyyppid, silld laajemmat vaikutukset ovat tutkimuskirjallisuuden perusteella voimakkaasti
kontekstisidonnaisia (ks. 3.4.3).

Maailmanpankin tuottaman logistiikan kilpailukykyd mittaavan Logistics Perfor-
mance Index (LPI) -indeksin avulla on mahdollista vertailla eri maiden logistiikan suori-
tuskykyd lukuisin eri mittarein. Infrastruktuurin tasolla mitattuna indeksin uusimmassa
julkaisussa Suomi sijoittuu vertailussa mukana olleiden 160 maan joukossa sijalle 16
(World Bank 2016). Muun muassa tdhén nojautuen lienee turvallista olettaa, ettd Suomi
maana edustaa infrastruktuuri-investointien taloudellisia vaikutuksia kisittelevissé kir-
jallisuudessa mainittuja kehittyneitd maita.

Laakso ym. ovat selvityksessdén (2016) tyypitelleet karkeasti erilaiset litkenneinfra-
struktuurihankkeet ja arvioineet laajempien taloudellisten vaikutusten ilmenemistd kun-

kin tyypin kohdalla. Tyypittely on esitetty taulukossa 5.
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Taulukko 5 - Infrastruktuuri-investointien laajemmat taloudelliset vaikutukset

hanketyypeittiin (Laakso ym. 2016)

Laajemmat vaikutukset

Hanket i Kayttdja- Agglome Teollisuus
YYpp hyodyt g8 . tyomarkkinat Kilpailu Maankaytto
raatio tuotanto
Valtakunnal-
. XXX XX XX X X X
linen rata
Valtakunnal-
. . XXX X XX X X X
linen tie
Paikallinen rata XXX XX X XXX
Paikallinen tie XXX X X X XX
Paikallinen
XXX XXX X

teollisuusvayla

XXX = voimakas vaikutus, XX = jonkin verran vaikutusta, X = mahdollinen lieva vaikutus

E18 Turun kehitie -kehittimisselvityksessd (Ramboll Oy & Sito Oy 2014) todetaan
kehitien olevan osa Euroopan TEN-T Skandinavian — Vélimeren ns. ScanMed -ydinverk-
kokéytavaa (ks.liite 2). Edelleen todetaan kehitien kuuluvan osana E18 -kehityskaytidvai
yhteen Suomen tirkeimmisté poikittaisliikenteen yhteyksisti sekd henkilo- etté tavaralii-
kenteelle. Kehitie on myo0s selvityksen mukaan merkittdva seudullisen liikenteen vilit-
tdjd yhdistdessddn Turun seudun kuntia toisiinsa. Ndin ollen kehitie voitaneen sijoittaa
Laakson ym. jaottelussa (2016) kategoriaan “valtakunnallinen tie”. Kuten taulukosta 5
havaitaan, ovat infrastruktuuri-investoinnin mahdolliset laajemmat taloudelliset vaiku-
tukset tissi tapauksessa epdvarmoja mahdollista lievdé tydmarkkinavaikutusta lukuun ot-
tamatta. Laakso ym. (2016) toteavatkin, ettd “yksittdisen liikennehankkeen vaikutukset
teollisuuden tuotantorakenteeseen siten, ettd tdistd seuraisi merkittavid laajempia vaiku-
tuksia, ovat todenndkéisesti poikkeuksellisia Suomessa.”

Investointien toteuttamatta jattdminen saattaisi kuitenkin jarruttaa tai jopa estdd mui-
den elementtien luoman talouskasvun toteutumista (ks. kuvio 3). Kehétie on kuitenkin
nykytilanteessa varsin tirked litkenneviyla sekd alueellisesti ettd valtakunnankin mitta-
kaavassa. Tien vilityskyky on paikoin heikko ruuhkahuippuina ja tulevaisuudessa liiken-
teen ennustetaan kasvavan entisestdin merkittavisti. Lisdksi juuri litkenneyhteydet ja saa-
vutettavuus ovat alueen yritysjohtajien mielestd tarkeimpid kehityskohteita Turun seu-
dulla (Saario 2016).
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5 TUTKIMUKSEN EMPIIRINEN TOTEUTUS

5.1 Tutkimusstrategia ja tutkimuksen metodologinen positiointi

Taman tutkimuksen tarkoituksena on tuottaa tietoa siitd, miten Turun kehétien potentiaa-
liset investoinnit vaikuttavat yritystoiminnan ndkokulmasta. Tutkimuksen empiirisen

osan tarkoituksena on selvittaa:

e Miten alueen yritykset arvioivat kehétien nykytilaa?
e Miten eri tekijdt vaikuttavat alueen yritysten sijaintipaatoksiin?

e Millaisia vaikutuksia investoinneilla saattaa alueen yritysten mielestd olla?

Tutkimuksen ennustavan luonteen ja tutkimuskysymysten seké tutkimuksessa kiytet-
tyjen menetelmien pohjalta tutkimusta voi luonnehtia tapaustutkimukseksi. Tapaustutki-
muksen piirteitd ovat muun muassa monipuolisen ja eri tavoilla hankitun tiedon kaytto,
hyvai taustainformaatiota ilmidsté tuottava, tutkimuskohteen valinta sen herdttiman mie-
lenkiinnon perusteella sekd tulosten heikko yleistettivyys (Anttila 1996). Tapaustutki-
muksessa pyritddn kuvaamaan ja selittiméén tapauksia pddasiassa miten- ja miksi-kysy-
mysten avulla (Seuring 2005) ja se voi tuottaa syvillistd, kontekstin huomioon ottavaa
ymmirrystd tutkittavasta ilmiostd (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006).

Tapaustutkimus ei tutkimusstrategiana sanele kdytettdvien menetelmien tyyppié, vaan
sekd kvalitatiivisia ettd kvantitatiivisia tiedonkeruutapoja voidaan hyddyntdéd. Tyypilli-
sesti tapaustutkimuksen perusluonne on asetettujen tavoitteiden vuoksi kuitenkin kvalita-
titvinen, laadullinen. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006.) Laadullisen tutkimuk-

sen tunnusmerkeiksi on esitetty esimerkiksi seuraavia (Eskola & Suoranta 1998):

e IImiasultaan tekstityyppisté aineistoa kuten haastattelut, havainnoinnit, péaiva-
kirjat ja muut tarkoitusta varten tuotetut kirjalliset ja kuvalliset aineistot seké
ddnimateriaali

e Osallistuvuus tutkimuskohteen eldméan

e Harkinnanvarainen otanta tai ndyte (vrt. kvantitatiivisen tutkimuksen tilastol-
liset otantamenetelmat)

¢ Aineistoldhtdinen analyysi, induktiivinen perusote

e Hypoteesittomuus, tiukkojen ennakko-olettamusten puuttuminen tutkimus-
kohteen tai —tulosten suhteen

e Tutkijan keskeinen asema ja toiminnan vapaus

e Narratiivisuus aineiston analysoinnin ndkdkulmana
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Tama tutkimus tayttdd edelld luetellut laadullisen tutkimuksen tunnuspiirteet ainakin
aineiston ja otannan osalta. Toisaalta tutkimuksen perusotteen voidaan katsoa olevan
enemmaénkin deduktiivinen kuin induktiivinen, ja tutkimuskirjallisuuden pohjalta voi-
daan muodostaa joitain hypoteeseja empiirisille tuloksille.

Erilaisia tutkimusotteita on tarkasteltu suomalaisessa liiketaloustieteellisessa tutki-
muksessa esimerkiksi Neilimon ja Nasin (1980) esittelemaélld ja Kasasen ym. (1991) tiy-
dentdmalla typologialla. Tdssd tutkimusotteet lajitellaan tiedon tuottamisen mekanismin
(empiirinen—teoreettinen) sekd syntyvin tiedon luonteen (deskriptiivinen—normatiivinen)
perusteella. Typologian tunnistamat tutkimusotteet ovat késiteanalyyttinen, nomoteetti-
nen, paitoksentekometodologinen, toiminta-analyyttinen ja tuoreimpana lisdyksené kon-

struktiivinen tutkimusote. (Lukka 2001.) Tyypittely on esitetty taulukossa 6.

Taulukko 6 - Tutkimusotteet (Neilimo & Nasi 1980; Kasanen ym. 1991; Lukka
2001)

Teoreettinen Empiirinen

MNomoteettinen

Kasiteanalyyttinen tutkimusote

Deskriptiivinen tutkimusote

Toiminta-
analyyttinen
P&atéksenteko- tutkimusote
- metodologinen
Normatiivinen tutkimusote Konstruktiivinen

tutkimusote

Tédmai tutkimus asemoituu taulukossa 6 kuvatussa viitekehyksessd empiiriseksi tutki-
mukseksi, silld tiedon tuottamiseksi on kerdtty empiirinen havaintoaineisto. Tutkimuksen
tuottaman tiedon tyyppi ei kuitenkaan ole yhté yksiselitteisesti asemoitavissa. Vaikka tut-
kimuksen tuloksia voidaan hyddyntdi padtdksenteon tukena, ei tutkimuksessa ole tarkoi-
tus konstruktiiviselle tutkimusotteelle tyypilliseen tapaan ratkaista tiettyd ongelmaa inno-
voimalla kdytdnnonliheisti ratkaisua, konstruktia, tai testata sellaisen toimivuutta. Tutki-
mus ei myOskdin tuo ithmistd puhtaasti analyysin keskipisteeseen (toiminta-analyyttinen
tutkimusote) tai edusta kvantitatiivista otanta-ajattelua (nomoteettinen tutkimusote).
(Lukka 2001.)

Salmi ja Jarvenpidd (2000) ovat vertailleet tilastollisesti yleistdvid nomoteettisia tutki-
muksia ja yksittdistapauksia toiminta-analyyttisesti tai konstruktiivisesti tarkastelevia

case-tutkimuksia. Havaintojensa pohjalta he esittivét, ettd edelld mainitut tutkimustyypit
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eivit edusta fundamentaalisella tasolla erilaisia tieteentekotapoja, vaan ettd niiden perim-
madiset tavoitteet ja teoriaan pohjautuvuus ovat samankaltaisia. Salmen ja Jarvenpaian

(2000) yhteenveto on esitetty taulukossa 7.

Taulukko 7 - Nomoteettisten tutkimusten ja case-tutkimusten piirteitd (Salmi
& Jarvenpda 2000)

Tarkasteltava asia Nomoteettinen tutkimusote Case-tutkimus

Tavoite

Havainnointiajattelu

Kumuloida jasentynytta tieto-
varantoa todennettavalla tavalla

Tilastollisia havaintojoukkoja

Kumuloida jasentynytta tieto-
varantoa todennettavalla tavalla

Yksittaistapauksia tarkasteleva

tarkasteleva

Yleistimisen perusteet Tilastollisesti yleistava

(otoksesta populaatioon)

Yksittiisestd tapauksesta asia-
vhteyden kautta yleistava

Teorioiden ja havaintojen Yksi tai harvoja teorioita / Useat teoriat tavanomaisempia /

maara tilastollisten havaintojen vksi tai harvoja, laajoja havainto-
joukko kohteita
Nakokulmavalinta Valitaan jokin keskeinen Useiden nikokulmien mahdollisuus

nikokulma samaan asiaan

Deduktio / induktio Painottuu enemman

hypoteesien testaamiseen

Painottuu enemman hypoteesien
luomiseen

Tutkimusotteen rooli teorian
kehittamisessa

Verifiointi / falsifiointi Teorian etsiminen keskeisena

keskeisena

Tutkittavaa ilmiota korostava
tarkeitushakuinen kohteen valinta

Havaintojen valinta Otanta-ajattelu havaintojen

hankkimisessa

Osallistuva havainnointi
tavallisempaa

Osallistuva havainnointi
epatavallisempaa

Tutkijan suhde kohteeseen

Pelisadannot enemman
vakiintuneet

Tutkimusajattelun konsensus Pelisaannot enemman kehitys-

vaiheessa

Taulukkoa 7 tarkasteltaessa voidaan todeta, ettd tdssd tutkimuksessa on piirteitd kum-
mastakin tutkimustyypistd. Nomoteettisia piirteitd ovat otoksesta populaatioon (tietyin
reunachdoin) yleistys, hypoteesien testaus ja teorian verifiointi. Case-tutkimuksille tyy-
pillisid tutkimuksessa esiintyvid piirteitd taas ovat tutkimusilmion kannalta tarkoitusha-
kuinen kohteiden valinta, useiden ndkokulmien mahdollisuus ja selkeén tutkimusparadig-
man noudattamattomuus. Havainnointiajattelultaan tutkimus sijoittuu koulukuntien vé-
liin; tutkittavien kohteiden (yritykset) maard ei mahdollista luotettavaa edistyneiden tilas-

tollisten menetelmien kayttod, mutta ei rajoitu yksittaistapauksiinkaan (N=22).

5.2 Tiedonkeruumenetelma

Haastattelu on erds suosituimpia tiedonkeruutapoja (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka

2006). Haastattelu on hyodyllinen tutkimusvéline silloin, kun kaivataan tietoa erilaisten
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henkil6iden asenteista, mielipiteistd, kokemuksista ja havainnoista (Anttila 1996). Tie-
teellinen tutkimushaastattelu erottuu muunlaisista haastatteluista silla, ettd se tehdddn sel-
kedn ja konkreettisen pddméaarin, tutkimustehtdvén suorittamisen vuoksi. Haastattelulla
kerattya tutkimusaineistoa on tarkoitus analysoida ja tulkita tieteellisen tutkimustehtdvin
selvittdmiseksi. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006.)

Koska tutkimuksen empiirisen osan tavoitteena oli saada selville alueen yritysten nd-
kemys Turun kehétichen suunniteltujen infrastruktuuri-investointien vaikutuksesta alueen
toimintaymparistoon, paddyttiin timén tutkimuksen pédaineisto kerddméin haastattele-
malla alueen teollisuus- ja logistiikkayritysten tutkimuksen aihepiirin kannalta tarkoituk-
senmukaisesti valikoituja edustajia. Kattavan aineiston saamiseksi tavoitteena oli tehda
20-30 haastattelua. Haastatteluaineisto kerattiin tutkimusta varten syys- ja lokakuun ai-
kana 2017.

Kun haastateltavat henkilot ovat tilld tavalla tutkittavaa ilmiota silmalla pitden valit-
tuja, on kyseessd asiantuntijahaastattelu. Asiantuntijahaastattelua voidaan pitdd metodo-
logisesti haastattelututkimuksen erikoistapauksena. Asiantuntijahaastattelussa on tarkoi-
tuksena koota haastateltavien hallussa oleva erityistietdmys; haastateltavilla on usein ase-
mansa vuoksi mahdollisuus antaa tietoa tuntemansa alan laajoista ilmidistd, organisaa-
tioista ja tulevaisuuden suuntaviivoista, ja he pystyvidt hahmottamaan laaja-alaisesti ja
nopeasti asiantuntija-aluettaan. Haastateltavat eivit itse entiteetteind ole kiinnostuksen
kohteina. Asiantuntijahaastattelujen erityisend haasteena on haastateltavien tavoittaminen
ja ajan varaaminen haastattelusessioihin. (Anttila 1996.)

Haastatteluja voidaan myos tyypitelld sen mukaan, kuinka kiinted, rajattu ja jisennelty
haastattelu on. Erittdin yksityiskohtaisesti etukdteen jésenneltyé haastattelua valmiine ky-
symyksineen ja vastausvaihtoehtoineen kutsutaan strukturoiduksi haastatteluksi (Saara-
nen-Kauppinen & Puusniekka 2006, Anttila 1996, Eskola & Suoranta 1998). Edelld ku-
vattua joustavampina haastattelutyyppeind voidaan pitdd esimerkiksi puolistrukturoitua
haastattelua, teemahaastattelua ja avointa haastattelua (Saaranen-Kauppinen & Puus-
niekka 2006, Eskola & Suoranta 1998). Puolistrukturoidussa haastattelussa kysymykset
ovat tyypillisesti ennalta méaéirdtyt, mutta valmiita vastausvaihtoehtoja ei ole (Ayres
2012), ja kysymysten jérjestys saattaa vaihdella haastatteluiden vélilld (Saaranen-Kaup-
pinen & Puusniekka 2006). Teemahaastatteluksi kutsutaan toisinaan puolistrukturoituun
haastatteluun verrattuna hieman epaformaalimpaa haastattelutyyppié, jossa ei edeté tark-
kojen valmiiksi muotoiltujen kysymysten kautta, vaan jossa haastattelu kohdentuu vél-
jemmin ennalta suunniteltuihin teemoihin (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006).
Loyhimpina haastattelutyyppind voidaan pitdd avointa haastattelua, jossa ei ole etukéteen
tehtyd suunnitelmaa vaan haastateltava voi vapaasti kertoa haluamistaan asioista. Kes-
kustelunomaisuudestaan huolimatta avoimenkin haastattelun tavoitteena on palvella tie-
donsaantia. (Anttila 1996.)
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Eri haastattelutyypeilld saadaan tuotettua erilaista tietoa, ja timin takia haastattelu-
tyyppi kannattaa valita tutkimusongelman perusteella (Eskola & Suoranta 1998). Taméan
tutkimuksen aineiston kerddamiseksi laaditussa haastattelurungossa on sekd avoimia etti
numeerisella asteikolla arvioitavia kysymyksid. Niin ollen kéytetty tutkimusmetodi yh-
distelee puolistrukturoitua ja strukturoitua haastattelua. Vaikka tutkimuksen perusluonne
onkin kvalitatiivinen, paadyttiin numeerista dataa kerddmain avointen haastattelukysy-

mysten ohessa seuraavista syisté:

e Numeeriset arvot mahdollistavat tarkemman vertailun eri vastaajien valilla

e Tutkimuksessa hyddynnettiin haastatteluaineiston lisdksi Logistiikkaselvitys
2016 -raportin (Solakivi ym. 2016) luonteeltaan kvantitatiivista kansallisen ta-
son aineistoa, johon haastatteluaineistossa esiin tulleita ndkemyksid haluttiin

voida soveltuvin osin verrattavan

e Numeeriset arviot voivat auttaa tulkitsemaan haastateltavien sanallisia arvioita

eri asioiden tilasta tai ilmididen voimakkuuksista (Hirsjarvi ym. 2004, 125)

e Numeeriset arviot avointen kysymysten ohessa toteuttavat menetelmitriangu-
laation periaatetta; samaa ilmiota tarkastellaan usealla erityyppiselld menetel-
mélld (Eskola & Suoranta 1998). Niin toimittaessa tutkimus on myos reliabili-

teetiltaan parempi (Anttila 1996).

Haastattelurunko, jota noudattaen kaikki haastattelut tehtiin, on liitteend 1. Tutkimus-
kysymysten operationalisoimiseksi haastattelurunkokin jaoteltiin kysymysten osalta nel-

Jjédn osa-alueeseen:

o Kehitien timénhetkinen tilanne
o Yritysten sijoittumiseen vaikuttavat tekijat
o Suunniteltujen investointien vaikutus toimintaympéristoon

o Liiketoiminnan mahdollinen kasvu toimintaympériston paranemisen myoté

Numeerisissa arvioissa kaytettdva asteikko oli kaikkien kysymysten kohdalla 1-5, jossa
1 oli heikoin/huonoin/yrityksen kannalta epédedullisin vaihtoehto ja 5 vastaavasti pa-
ras/voimakkain/edullisin. Numeerisella asteikolla arvioitavat kysymykset oli erityisesti
yritysten sijoittumiseen vaikuttavia tekijoitd sekd investointien vaikutusta arvioitaessa
muotoiltu pilkkomaan” sanallisesti vastattavan kysymyksen kisitteleméda aihepiirid pie-

nempiin, konkreettisempiin osiin.
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Mikaili haastateltavan yrityksen osalta sijoittumiseen liittyvit asiat eivét olleet ajan-
kohtaisia, pyydettiin sijoittumiseen vaikuttavia tekijoitd arvioimaan sellaisen hypoteetti-
sen tilanteen kannalta, jossa yrityksen harjoittamaa liiketoimintaa kdynnistettdisiin ns.
puhtaalta poydaltd. Investointien toteutumista késittelevien kysymysten yhteydessa “in-
vestointien toteutuminen’ mairiteltiin tarkoittamaan haastateltavana olevan yrityksen toi-
minnan kannalta relevanttien E18 Turun kehitie -kehittdmisselvityksessd (Ramboll Oy &
Sito Oy 2014) lueteltujen toimenpiteiden toteutumista. Haastattelurunko ja havainnollis-
tavalla karttakuvalla varustettu kooste kehdtiechen suunnitelluista toimenpiteisti ldhetet-
tiin etukdteen haastateltaville henkildille. Haastattelut nauhoitettiin, ja haastattelutilan-
teissa tehtiin myos kirjallisia muistiinpanoja. Tutkimuksen kannalta merkittivimpien ja

kiintoisimpien yritysten haastattelut myos litteroitiin.

5.3 Haastateltavat yritykset

Haastateltavien yritysten valinnassa otettiin huomioon seuraavat tekijat:

. Sijainti

o Yrityskoko

. Toimiala

. Klusterirakenne

Suurin osa haastatelluista yrityksistd sijaitsi kehidtien varrella. Aineistoon pyrittiin saa-
maan mukaan yrityksid monipuolisesti kehétien eri osien ldheisyydestd. My®ds reilusti ke-
hétien “sisdpuolella” olevia yrityksid on muutama. Aineistoon pyrittiin saamaan erityi-
sesti alueen suuria ja merkittdvid toimijoita niin toiminnan volyymin, tydllistimisen kuin
vientipotentiaalinkin ndkokulmasta. Tutkimusaineiston oli mééra koostua 20—-30 haastat-
telusta; haastateltavaksi saatiin lopulta 22 alueen teollisuus- ja logistiikkayritysta. Liike-
vaihdoltaan haastatteluaineiston teollisuusyritykset kattoivat yhteensi arviolta noin 37 %
koko maakunnan teollisuusyritysten liikevaihdosta vuonna 2015.

Pienempid yrityksid on mukana aineistossa erityisesti telakan alihankintaverkoston
(klusterirakenne) osalta. Toimialojen suhteen aineistoon pyrittiin saamaan ldahinné teolli-
suus- ja logistiikkayrityksid. Aineiston teollisuusyritykset ovat suurelta osin metalli- ja
elintarviketeollisuuden toimijoita. Yrityksistd pyrittiin saamaan haastateltavaksi hen-
kilo/ryhma, jolla olisi erinomaiset tiedot yrityksen logistiikkatoiminnoista sekd hyvit tie-
dot yrityksen liiketoiminnasta kokonaisvaltaisesti. Pienemmilld yrityksilld tyypillinen

haastateltava oli toimitusjohtaja ja suuremmilla logistiikkapéallikké/aluejohtaja.
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5.4 Aineiston analysointi

Tutkimuksen haastatteluaineiston ei-numeerisen osuuden analysoinnissa sovellettiin laa-
jalti tyypittelyd. Tyypittelylla tarkoitetaan asioiden tiivistimistd havainnollisiin tyyppei-
hin (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006). Tyypittely edellyttdd aineiston jonkin-
laista jasentdmistd, teemoittelua. Tamain jidlkeen analyysia voi jatkaa pidemmélle raken-
tamalla vastauksista yleisempid tyyppejd. Parhaimmillaan tyypittely kuvaa laajasti ja mie-
lenkiintoisesti, mutta silti taloudellisesti aineistoa. (Eskola & Suoranta 1998.)

Haastatteluaineisto oli haastattelurungon puolistrukturoidun luonteen ja spesifien ky-
symysten vuoksi jo valmiiksi jasennelty kysymyksittdin. Aineistosta muodostettiin tau-
lukko, johon kerittiin jokaisen haastattelurungon kysymyksen kohdalle lyhyt tiivistys
kunkin yrityksen ndkemyksestéd asiaan. Tiivistys tehtiin tarkastelemalla haastattelumuis-
tiinpanoja ja kuuntelemalla nauhalta yrityksen edustajan vastaus kisiteltdvain kysymyk-
seen. Taulukkoon kirjattiin myds kysymyksen yhteydessd mahdollisesti esiin nousseet
lisshuomiot ja kysymykseen liittymattomét seikat. Mikili kisiteltdvind olevaan kysy-
mykseen liittyi numeerinen arvio, kiytettiin sitd tdssd vaiheessa antamaan nikemysta vas-
tauksen tiivistdmisessa.

Taulukko tiytettiin yritys kerrallaan; yhden yrityksen haastattelun nauhoite kuunnel-
tiin aina kokonaan. Tdmén jilkeen taulukko kiytiin vield ldpi kysymys kerrallaan tukeu-
tuen haastattelumuistiinpanoihin. Taulukoinnin jilkeen tulokset kirjattiin kysymys ker-
rallaan niputtamalla saman suuntaiset vastaukset tyyppeihin. Myds muut esiin tulleet sei-
kat tai spesifit epétyypilliset ndkemykset on tuotu esille.

Haastatteluaineiston numeerisista arvioista laskettiin yksinkertaiset aritmeettiset kes-
kiarvot koko aineistolle, seké erikseen aineiston logistiikkayrityksille (n=6) ja teollisuus-
yrityksille (n=16).

5.5 Tutkimuksen arviointi

Perinteisid tutkimuksen luotettavuuden ja patevyyden mittareita ovat validiteetti ja re-
liabiliteetti. Validiteetilla eli ”pédtevyydelld” on perinteisesti tarkoitettu sitd, miké on tut-
kimusmenetelmén kyky mitata sitd, mitd silld on tarkoitus mitata. Validiteetin puuttumi-
nen tekee tutkimuksesta tieteellisessd mielessd arvottoman. Validiteetti on usein teoreet-
tisten kisitteiden mittaamisessa arviointikysymys, jossa ratkaisevana voi olla vallalla
oleva paradigma; tutkijayhteison “sopimus” jonkin mittarin validiudesta tietyssd tutki-

musasetelmassa. (Anttila 1996.)
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Reliabiliteetilla eli ”luotettavuudella™ tarkoitetaan perinteisesti tutkimusmetodin ky-
kyé saavuttaa tarkoitettuja, ei-sattumanvaraisia tuloksia. Tutkimuksen luotettavuuden ar-
viointi reliabiliteettia tarkastelemalla on erityisesti kvantitatiiviselle tutkimukselle tun-
nusomaista. Alhainen reliabiliteetti johtaa myds alhaiseen validiteettiin. (Anttila 1996.)

Kasitteind validiteetti ja reliabiliteetti ovat 1dht6isin kvantitatiivisen tutkimuksen pii-
ristd ja esimerkiksi Eskola ja Suoranta (1998) ovat pohtineet niiden soveltuvuutta laadul-
lisen tutkimuksen arvioinnin vilineiksi. On jopa esitetty, etteivit ne sellaisinaan sovellu
kvalitatiivisen tutkimuksen luotettavuuden perusteiksi. Kvalitatiivista tutkimusta onkin
arvioitu esimerkiksi soveltamalla perinteisid kasitteitd mahdollisuuksien mukaan ja ke-
hittdmalld vanhoille termeille uusia sisdltdjd. Vanhat termit on jossain tapauksissa hylétty
kokonaan ja todettu laadullisen tutkimuksen erityisluonteen vaativan kokonaan uudet ter-
mit. (Eskola & Suoranta 1998.) Tutkimuksen laadun varmistamiseksi on esitetty esimer-
kiksi tutkimusprosessin dokumentaatiota, tulkintojen tukemista argumentaatiolla, tutki-
musprosessin normittamista, ldheisyyttd tutkimuskohteeseen, kommunikatiivista vali-
dointia ja triangulaatiota (Seuring 2005.)

Laadullisen tutkimuksen reliabiliteettia on esitetty voitavan kohentaa esimerkiksi in-
dikaattorien vaihdolla ja useammalla havainnointikerralla. Indikaattorien vaihto tarkoit-
taa sitd, ettd ilmion yhdenmukaisuus osoitetaan eri tavoilla. Useamman havaintokerran
menetelma voi tarkoittaa esimerkiksi saman asian kysymisti eri muodoissa tai eri aikoina
jarjestettyd havainnointia. (Eskola & Suoranta 1998.)

Tdmén tutkimuksen reliaabeliutta on pyritty varmentamaan juuri edelld mainituilla
menetelmilld. Haastateltavat ovat arvioineet tiettyjd asioita sekd sanallisesti ettd numee-
risesti (indikaattorien vaihto), ja haastatteluaineistosta on muodostettu tulkinta itse haas-
tattelutilanteessa tehtyihin muistiinpanoihin sekd myShemmin nauhoitteelta kuunneltuna
ja litteroituna (useampi havaintokerta).

Tutkimuksen validiteetti on yritetty saada mahdollisimman korkealle esimerkiksi
haastateltavien yritysten suurehkon méérin ja merkittdvyyden (haastateltujen teollisuus-
yritysten yhteenlaskettu liikevaihto on 37 % koko maakunnan teollisuusyritysten liike-
vaihdosta), sekd haastateltavien henkildiden aseman (korkea asema organisaatiossa mah-
dollistaa olettamuksen siitd, ettd henkilon nikemys vastaa yrityksen ndkemystd) avulla.
Myos kédytetyn menetelmétriangulaation voidaan nidhd4 osaltaan vahvistavan tutkimuk-

sen validiteettia.



48

6 TUTKIMUKSEN TULOKSET

6.1 Kehitien timéinhetkinen tilanne

6.1.1 Kehditien merkitys liiketoiminnalle

Kehitie kosketti ldhes kaikkia yrityksid jollain tasolla; jokaisen yrityksen kuljetuksista
ainakin jokin osa hyddynsi kehatietd. Kehatie koettiinkin yleisesti erittdin merkittavaksi,
jopa elintdrkeédksi elementiksi litketoiminnan kannalta. Vaikka kehétie oli erityisesti lo-
gistiikkayrityksille kriittisen tarkeéd asia, moni teollisuusyrityskin ilmoitti sen valttaimat-
toméksi toimintansa kannalta. Erdén suuren teollisuusyrityksen tapauksessa ldhes koko
jakelu oli suunniteltu ja toteutettu kehitiechen pohjautuen. Myos kehitiestd verraten kau-
kana sijaitsevat yritykset pitivét sitd 1dhtokohtaisesti erittdin tdrkednd. Ainoastaan yksi

yritys ilmoitti kehétien merkityksen olevan vihdinen.

6.1.2  Liikenteen sujuvuus Turun seudulla ja kehiitiellii

Liikenteen sujuvuus Turun seudulla yleisesti koettiin kohtalaiseksi, paikoin hyvéksikin.
Teollisuusyritysten mielestd suuria yksittéisid ongelmakohtia ei juuri ollut, mutta lukuisat
tietyot nousivat sujuvuutta heikentéviksi tekijaksi monen yrityksen kohdalla. Lisdksi lii-
kenteen sujuvuus ruuhka-aikoina koettiin etenkin henkilliikennettd hieman haittaavaksi
tekijéksi.

Logistiikkayritysten mielestd suurin yksittdinen ongelmakohta oli Turun keskustan 14-
piajokielto, jonka koettiin ruuhkauttavan muuta tieverkkoa, hankaloittavan toiminnan
suunnittelua ja aiheuttavan kohtalaisia lisdkustannuksia. My0s logistiikkayritykset mai-
nitsivat ruuhka-ajat ja tietyot sujuvuutta heikentdvina tekijoind. Yleisesti litkkenteen suju-
vuutta Turun seudulla ei kuitenkaan logistiikkayritystenkddn mielestd koettu huonoksi.

Kehitielld litkenteen sujuvuus koettiin yrityksissd kohtalaiseksi ja suhteellisen toimi-
vaksi. Yritysten kesken hajontaa aiheutti esimerkiksi yritysten kuljetustyyppien jakauma;
erikoiskuljetusten kanssa paljon tekemisissd olevat yritykset arvioivat sujuvuuden hei-
kommaksi kuin muut. Logistiikkayritykset arvioivat kehétien liikenteen sujuvuuden
kautta linjan heikommaksi kuin teollisuusyritykset. Yritysten numeeristen arvioiden kes-

kiarvot litkkenteen sujuvuudesta Turun seudulla ja kehétien osalta on esitetty kuviossa 8.
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Kaikki Teollisuus Logistiikka

HETurun seutu B Kehiitie

Kuvio 8 - Liikenteen sujuvuus Turun seudulla ja kehitielld; haastateltujen

22:n yrityksen arviot: skaala: 1 = heikoin; 5 = paras arvosana

Erityisesti logistiikkayritykset ilmoittivat my0ds spesifejd ongelmakohtia kehétien lii-
kenteen sujuvuuden kannalta. Kahden tai useamman yrityksen mielestd ongelmakohtia
olivat:

e Ravattula—Piikki6 -osuuden kaksikaistaisuus

e Raision keskustan ja Naantalin vilisen osuuden vilityskyky ja tekninen kunto
e Liikenteen, etenkin raskaan liikenteen méaéri ruuhka-aikoina

¢ Siltojen kantavuus ja korkeus erikoiskuljetusten ndkdkulmasta

e Paikoin lyhyet kithdytyskaistat

Yritykset arvioivat kehdtien ominaisuuksia myds numeerisella asteikolla. Nédiden arvioi-
den keskiarvot ja vastaavat kansallisen tason yleistd tieinfrastruktuuria koskevat Logis-

tiikkaselvitys 2016 -raportista ilmenevit luvut on esitetty taulukossa 8.

Taulukko 8 — Liikenneinfrastruktuurin taso yritysten mielestd, skaala: 1 = hei-
koin; 5 = paras arvosana

Liikenneinfrastruktuurin ominaisuudet

Tekninen Kulku- Muut
kunto Vilityskyky  yhteydet log.palvelut
Kehétie Kaikki 3,38 2,90 3,57 3,70
(haastatteluaineisto;  Teollisuus 3,33 3,13 3,53 3,79
N=22) Logistiikka 3,50 2,33 3,67 3,50
Koko liikenneverkko Koko maa; N=606 2,55 3,07 3,06

Logistiikkaselvitys 2016 Varsinais-Suomi; N=60 2,61 2,99 2,87
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Kuten taulukosta 8 havaitaan, haastatteluaineiston logistiikkayritykset arvioivat muita
logistiikkapalveluita lukuun ottamatta kaikki kehédtien ominaisuudet heikommiksi kuin
teollisuusyritykset. Verrattaessa kansallisen tason aineistoon on kehétie haastatteluaineis-
ton yritysten mielestd teknisen kunnon ja kulkuyhteyksien osalta sekd koko maan etti
Varsinais-Suomen muuta liikenneverkkoa parempi, mutta vilityskyvyltdén logistiik-

kayritysten mielestd heikompi.

6.1.3  Liikenteen sujuvuuden vaikutukset yritysten logistiikkaan ja sijoittumiseen

Suurin osa haastatteluaineiston yrityksistéd oli sitd mieltd, ettd kehétie on litketoiminnan
sijoittumisen kannalta ongelmistaan huolimatta vetovoimatekija. Muutama yritys arvioi,
ettei kehétien liikenteen tdmén hetkinen sujuvuus vaikuta kaltaisensa liiketoiminnan si-
joittumiseen juuri lainkaan. Yksikdan yritys ei ollut sitd mieltd, ettd kehitien litkenteen
sujuvuus olisi syy olla sijoittumatta kehitien 1dheisyyteen tai Turun seudulle. Ndkemys-
ten yleisen linjan kiteyttdd hyvin erdén logistiikkayrityksen edustajan arvio kehéitien lii-

kenteen sujuvuuden ja litketoiminnan sijoittumisen yhteydesta:

"En usko, ettd litkenteen sujuvuus negatiivisesti vaikuttaa. Kylld varmaan muutkin yri-
tykset kuin me uskotaan, ettd kaksikaistainen osuus nelikaistaistuu ennen pitkdd ja suju-
vuus paranee. Monet teollisuusyritykset on kuitenkin tin kehdtien varrella, kylldhdn se

teollisuudelle on Turun seudulla se paras paikka.”

Teollisuusyrityksistd suurin osa arvioi, ettei kehétien liikenteen timénhetkinen suju-
vuus vaikuta logistitkkaan merkittévilld tavalla. Muutama teollisuusyritys tosin totesi,
etteivit mahdolliset ongelmat todenndkdisesti nikyisi heiddn padssddan toimitusketjua ko-
vinkaan nopeasti, silld kuljetustoiminnot on ldhtokohtaisesti ulkoistettu. Erikoiskuljetus-
ten toimivuutta erdin teollisuusyrityksen kohdalla tdiménhetkinen sujuvuus hieman hait-
tasi.

Kaikki logistiikkayritykset ilmoittivat litkenteen timénhetkisen sujuvuuden vaikutta-
van hieman negatiivisesti logistiikkansa toimivuuteen. Tdémé ilmeni muun muassa teo-
reettista optimitilannetta pidempind kuljetusaikoina ja tiettyihin kellonaikoihin ja paik-
koihin muodostuvina pullonkauloina liikennevirrassa. My0s litkenneturvallisuuden heik-
keneminen nousi esiin muutaman yrityksen osalta. Erés yritys totesi, ettd nykytilanteen
huonontuminen olisi heidén toimintansa kannalta katastrofaalista. Toisaalta suurin osa
logistiikkayrityksistd oli sitd mieltd, ettd paikallisista ongelmista huolimatta nykytilan-

teessa toiminta sujuu vield kohtuullisen hyvin.
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6.2 Yritysten sijoittumiseen vaikuttavat tekijit

6.2.1 Liikenteen sujuvuus ja alueen saavutettavuus

Liikenteen sujuvuus ja alueen saavutettavuus olivat keskiméérin erittdin tarkeitd tekijoita
sijoittumisen kannalta seki teollisuus- ettd logistiikkayrityksille. Ainoastaan kaksi yri-
tystd arvioivat ndma tekijét kohtalaisen tirkeiksi” ja ’jonkin verran tiarkeiksi”. Kuljetus-
muodoittain tiekuljetusyhteydet olivat kaikkein tdrkeimmaét, merikuljetusyhteydet
toiseksi tarkeimmat. Lentoliikenteen merkitys korostui henkil6liikenteen osalta erityisesti
kansainvilisilld markkinoilla toimivilla yrityksill&.

Vaikka rautatieyhteydet olivat keskimédrin vahiten tirkeit haastatelluille yrityksille,
olivat vastaukset melko polarisoituneita; suurelle osalle rautateilld ei ollut juuri mitdén
merkitystd sijoittumisen kannalta, mutta muutamalle yritykselle nekin olivat erittdin tir-
kedt, erityisesti teollisuudessa raaka-aineiden saannin kannalta. Logistiikkayritysten rau-
tateille antama vihéinen painoarvo selittyy haastateltujen logistiikkayritysten erikoistu-

misella kumipyorédkuljetuksiin.

6.2.2  Tyontekijoiden osaaminen

Osaavan tyovoiman merkitys liiketoiminnan sijoittumisen kannalta arvioitiin myds varsin
suureksi. Hieman yli puolet yrityksistd, etupdéssi teollisuusyritykset, piti tyontekijéiden
osaamista erittdin tdrkednd tai vdhintddn yhtd tdrkednd kuin litkennettd ja saavutetta-
vuutta. Muutkin arvioivat osaavan tydvoiman merkityksen korkeaksi, tyypillisesti “koh-
talaisen tarkedksi” tai “aika suureksi”.

Arvioitaessa tydvoiman merkitysti sijoittumisen kannalta tarkemmin osaavan tyovoi-
man saatavuuden ja alueen tyontekijoiden koulutustason kautta noin puolet yrityksistad
piti koulutustasoa vihempiarvoisena. Monessa haastattelussa tulikin esille se seikka, ettd
suuri osa teollisuuden ja logistitkan tyOpaikoista on suorittavaa tyotd, jossa kdytdnnon

ammattitaito on muodollista koulutustasoa tarkedmpéaa.
6.2.3  Innovaatioympdristo
Arvioitaessa innovaatioympariston merkitystd yrityksen liiketoiminnan sijoittamisen

kannalta yritykset jakautuivat ldhes poikkeuksetta kahteen ryhmidn. Puolet yrityksistd

arvioi innovaatioymparistolld olevan suuri tai suurehko merkitys kun taas toinen puoli,
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joukossa ldhes kaikki logistiikkayritykset, eivét pitdneet innovaatioita kovinkaan merkit-
tavana tekijdnd toiminnan sijoittumisen kannalta. Kiinnostavan téstd havainnosta tekee
erityisesti se, ettd haastatteluaineistossa jopa samojen toimialojen ja teollisuuden tyyppien
sisdlld oli voimakasta hajontaa innovaatioymparistoon suhtautumisessa.

Tatd voitaneen varovasti tulkita esimerkiksi siten, ettd innovaatioiden merkityk-
sellisyyden kokeminen on hyvin tapauskohtaista ja sidoksissa esimerkiksi yrityksessd
kdynnissd oleviin kehitysprojekteihin tai niiden puuttumiseen. Toinen asiaa selittdvé te-
kija saattaa olla se, ettd innovaatioympaéristo késitteend on varsin abstrakti ja sen subjek-
titvinen maéritelma saattaa vaihdella jonkin verran henkilon tyok okemuksesta ja koulu-

tustaustasta riippuen.

6.2.4  Klusterirakenne

Klusterirakenteen merkityksen osalta yritykset jakautuivat karkeasti kolmeen ryhméén:
telakan alihankintaverkosto, logistiikkayritykset ja muut. Telakalle ja sen alihankintaver-
kostossa vaikuttaville yrityksille klusterirakenne oli erittdin tdrked tekijd toimintaa sijoi-
tettaessa. Suurimalle osalle logistiikkayrityksid sekd kahdelle teollisuusyritykselle klus-
terirakenteen merkitys oli suhteellisen tirked. Hieman alle puolelle yrityksistd klusterira-
kenteen merkitys sijoittumisen kannalta oli vdhdinen.

Telakan alihankintaverkoston osalta klusterin merkitys on ilmeinen; koko telakan toi-
minta perustuu klusterin olemassaoloon. Logistiikkayrityksissé taas esimerkiksi koettiin
monien saman toimialan toimijoiden maantieteelliselld kasautumisella olevan positiivi-
nen vaikutus alan yritysten neuvotteluvoimaan. Klusterirakenteen merkityksen sijoittu-
misen kannalta vdhdiseksi kokeneet yritykset perustelivat kantaansa esimerkiksi asiak-
kaiden ja tavarantoimittajien maantieteelliselld hajanaisuudella seki silld, ettd tarvittava
yhteistyokumppanien verkosto rakentuu ennen pitkéa yrityksen ympérille lahtotilanteesta

riippumatta.

6.2.5 Institutionaaliset tekijit

Suurimmalle osalle haastatelluista yrityksistd institutionaalisten tekijoiden merkitys lii-
ketoiminnan sijoittamisen kannalta oli joko vdhdinen tai kohtalainen. Merkityksen vahéi-
syyden syyksi nousi esimerkiksi ndkemys siitd, ettd Suomen sisillé julkisen vallan ynni
muiden vastaavien toimijoiden kanssa asiointi on paikasta riippumatta suhteellisen ho-

mogeenistd ja toimivaa. Toisaalta kaksi yritystd nosti esiin sen, ettd kunta voi vaikuttaa
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aktiivisuudellaan merkittdvéstikin yrityksen sijoittumispdatokseen. Tatd havainnollista-
vissa anekdooteissa tosin kyse oli verraten pienistd kunnista ja kunnan tyomarkkinoihin
ndhden suurehkoista toimijoista.

Teollisuusyritysten ja logistiikkayritysten vélilld ei ollut institutionaalisten tekijoiden
merkityksen osalta suuria eroja, tosin osa-alueittain tarkasteltuna logistiikkayritykset pi-
tivét alueellisten edunvalvontaorganisaatioiden tukea keskiméérin hieman tarkedmpana
kuin teollisuusyritykset.

Mielenkiintoinen havainto on se, ettd arvioitaessa institutionaalisten tekijoiden vaiku-
tusta sijoittumiseen numeerisesti osa-alueittain kaavoituksen, lupaprosessien ja edunval-
vontaorganisaatioiden osalta yritysten vastaukset asettavat ndma tarkeammiksi kuin mita
sanalliset arviot antavat olettaa. Kuten innovaatioympdristonkin tapauksessa, saattaa té-

makin johtua kédsitteen abstraktiudesta ja tulkinnanvaraisuudesta.

6.2.6 Sattuma

Lahes puolet yrityksistd arvioi, ettd sattumalla jossain muodossa on ollut vaikutusta yri-
tyksen sijoittumispédidtokseen. Tyypillinen sattumaksi katsottava tapaus tiytti ainakin yh-
den seuraavista tunnusmerkeista:
e Alun perin jotain muuta tarkoitusta varten rakennetut mutta yrityksen toimin-
taan hyvin sopivat toimitilat on saatu kayttoon
o Tilanteen taustalla yritysjarjestely, -fuusio tai -kauppa

e Tapahtuman ajankohta vuosikymmenid sitten

Hieman yli puolet yrityksistd koki, ettei sattumaksi katsottavilla ylldttivilld ja ennus-
tamattomilla tapahtumilla ole ollut lainkaan vaikutusta litketoiminnan sijoittumiseen.
Muun muassa kaikki haastatteluaineiston logistiikkayritykset kuuluivat tdhédn ryhmaién.
Ero logistiikkayritysten ja teollisuusyritysten vililld on looginen, silld logistiikkayrityk-
set, erityisesti haastatteluihin siséllytetyt kuljetusyritykset eivit ldhtokohtaisesti ole si-
doksissa toimipaikan fyysiseen sijaintiin ja sen rajoitteisiin, siind missé teollisuusyritys-
ten toiminnan luonne rajoittaa merkittdvésti sijoittumisvaihtoehtoja, erityisesti jo ole-

massa olevien ja saatavilla olevien tilojen osalta.

6.2.7  Yhteenveto sijoittumiseen vaikuttavista tekijoisti

Yritysten sanallisen arvioinnin perusteella sijoittumiseen vaikuttavien tekijoiden keski-

méadrdinen ja tyypillinen merkittivyysjérjestys haastatteluaineiston yritysten keskuudessa

oli seuraava:
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1. Liikenteen sujuvuus ja alueen saavutettavuus
2. Osaavan tydvoiman saatavuus

3. Klusterirakenne ja innovaatioymparisto

4. Institutionaaliset tekijéat

Numeeristen arvioiden keskiarvot on esitetty taulukossa 9.

Taulukko 9 - Liiketoiminnan sijoittumiseen vaikuttavien tekijoiden merkitta-

vyys; haastateltujen 22:n yrityksen arviot: skaala: 1 = heikoin; 5 = paras arvo-

sana
Sijoittumiseen vaikuttavat tekijat Kaikki Teollisuus Logistiikka
Tiekuljetusyhteydet 4,76 4,67 5,00
Liikenne ja Merikuljetusyhteydet 3,67 3,67 3,67
saavutettavuus Lentoyhteydet 2,81 3,00 2,33
Rautatieyhteydet 2,10 2,27 1,67
v . Osaavan tydvoiman saatavuus 4,00 4,07 3,83
Ty6voima N I~
Alueen tyontekijoiden koulutustaso 3,29 3,27 3,33
Innovointi- Alueen innovointipotentiaali 3,00 3,20 2,50
ymparisto Tekn. koul. olevien osuus vaestosta 3,33 3,53 2,83
Klusterirakenne 3,43 3,20 4,00
. Kaavoitus ja maankaytto 3,60 3,57 3,67
Institutionaa- .
. Muut lupaprosessit 3,55 3,50 3,67
liset tekijat , . .
Tuki edunvalvontaorganisaatioilta 2,85 2,71 3,17

Taulukon 9 pohjalta voidaan todeta, ettd numeerinen aineisto on linjassa sanallisten

arvioiden kanssa institutionaalisia tekijoitd lukuun ottamatta.

6.3 Suunniteltujen investointien vaikutus toimintaympéristoon

6.3.1  Toimintaympdriston dynamiikka

Teollisuusyritysten keskuudessa vallitseva ndkemys infrastruktuuri-investointien vaiku-
tuksesta toimintaympdériston dynamiikkaan oli neutraalihko. Hieman alle puolet teolli-
suusyrityksisti ei usko investointien vaikuttavan millddn tavalla. Lahes yhtd suuri maara
arvioi yhteistyokumppaneiden méérin ehkd hieman lisdéntyvén ja toiminnan tehostuvan
jonkin verran. Ainoastaan yksi teollisuusyritys arvioi toimintaympériston dynamiikan

muuttuvan investointien seurauksena merkittdvésti ja klusterirakenteen kehittyvin koh-
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talaisesti. Toisaalta erddssi teollisuusyrityksessd uskottiin klusterirakenteen jopa pirsta-
loituvan investointien seurauksena; paremmat kulkuyhteydet mahdollistaisivat sijoittu-
misen laajemmalle maantieteelliselle alueelle.

Lahes kaikki logistiikkayritykset arvioivat toimijoiden méérdn lisdéntyvén kohtalai-
sesti ja kilpailun alalla kiristyvdn investointien toteutuessa merkittdvissd méarin. Lisdksi
olemassa olevia toimintoja todenndkdisesti laajennettaisi. Myds logistiikkayritysten kes-
kuudessa eris yritys arvioi paranevien kulkuyhteyksien johtavan yritysten ja siten myos

tavaravirtojen levittymiseen laajemmalle alueelle.

6.3.2 Markkinat

Valtaosa yrityksisté ei usko investointien toteutumisen vaikuttavan markkinoiden toimin-
taan lainkaan. Muutamat yritykset arvioivat toimitusvarmuuden parantumisen johtavan
asiakkaidensa toimintaedellytysten paranemiseen. Osa logistiikkayrityksistd ndkee toimi-

tusketjun laajuisten kustannussiéstdjen olevan mahdollisia investointien seurauksena.

6.3.3  Tuotantopanokset

My0s tuotantopanosten osalta arviot investointien seurauksista ovat varsin varovaisia ja
maltillisia, yritystyyppiin katsomatta. Suurin osa yrityksisti nékee pienet positiiviset vai-
kutukset ehkd mahdollisina. Néité olisivat esimerkiksi tydmatkaliikenteen tehostuminen,
alihankintaverkoston hienoinen kasvu ja raaka-aineiden saannin pienimuotoinen helpot-
tuminen. Ainoastaan yksi yritys arvioi investointien vaikutuksen tuotantopanoksiin ole-
van kohtalainen, mutta ainoastaan silld reunaehdolla, ettd muut yhteistyoverkoston yri-

tykset kasvattavat liikkenneyhteyksien paranemisen seurauksena tuotantoaan.

6.3.4 Yhteenveto investointien vaikutuksista

Investoinnit eivit yritysten arvion mukaan toisi toimintaympéristoon suuria muutoksia.
Uusia yrityksid saattaisi tulla alueelle, etenkin logistiikkasektorille. My6s kustannussiés-
t0jd ja toiminnan tehostumista tapahtuisi todennikoisesti litkenteen sujuvuuden parantu-
essa. Lisdksi yritykset pystyisivit palvelemaan asiakkaitaan paremmin toimitusvarmuu-
den osalta. Investointien toteutumisen vaikutusten numeeriset arviot on esitetty taulu-
kossa 10.
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Taulukko 10 - Infrastruktuuri-investointien vaikutus toimintaympariston osa-

alueisiin; haastateltujen 22:n yrityksen arviot: skaala: 1 = heikoin; 5 = paras ar-

vosana
Kaikki  Teollisuus Logistiikka
Dynamiikka, klusterirakenne 2,79 2,79 3,20
Kotimaiset ja alueelliset asiakkaat 1,93 1,93 3,17
Ulkomaisten asiakkaiden saavutettavuus 1,67 1,67 2,83
Alihankintaverkosto 2,93 2,93 2,50
Tydvoima 2,67 2,67 2,83
Tonttimaan saatavuus ja hinta 2,62 2,62 2,67

6.4 Liiketoiminnan mahdollinen kasvu toimintaympériston parane-
misen seurauksena

6.4.1  Nykyisen toimintaympdriston rajoitteet

Teollisuusyritykset eivit ole havainneet juurikaan kehdtiehen kytkoksissd olevia rajoit-
teita toimintaympéristossddn. Poikkeuksen muodostavat jo kehétien liikenteen sujuvuu-
den arvioinnin yhteydessi esiin tulleet erikoiskuljetukset erityisesti paino- ja korkeusra-
joitteisten siltojen osalta. Kaksi teollisuusyritystd mainitsi kehdtien hidastavan kuljetuk-
sia, mutta vain lievasti. Kehidtien suoran vaikutuksen ulkopuolella olevien rajoitteiden
osalta mainittiin tydvoiman kapasiteettijousto, varastotila, tontin ahtaus, asemakaava ja
lupa-asiat.

Logistiikkayritysten osalta toiminnan tehokkuuden katsottiin olevan kehétien nykyti-
lan johdosta selvisti ideaalitilannetta huonommalla tasolla; kuljetusmaérét voisivat pa-
remmissa olosuhteissa olla suuremmatkin. Litkenne kehétielld koettiin kasvua rajoitta-
vaksi tekijiksi, ja huono tekninen kunto erityisesti Raision alueella hidastaa ajonopeuksia
ja siten viivyttdd aikatauluja. Myos lukuisten litkennevalojen johdosta tapahtuvien pyséh-
dysten ja litkkkeelleldhtjen katsottiin aiheuttavan sekd ympéristohaittoja ettd kustannuk-
sia. Lisdksi jo ailemmin esille tuotu Turun keskustan lapiajokielto sai kritiikkid osakseen;
erds logistitkkayritys arvioi siitd johtuvan kustannuslisén olevan ko. yritykselle vuodessa

noin 20 000 euroa.
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6.4.2  Turun talousalue toimintaympiiristond Tampereen seutuun ja pédikaupunki-

seutuun néihden

Verrattaessa Turun talousaluetta Tampereen seutuun ja padkaupunkiseutuun nousee haas-
tatteluaineistossa Turun ylivoimaiseksi valtiksi satama ja meriyhteydet. Telakan ja sen
alihankintaverkoston osalta Turkua luonnehditaan jopa ”Suomen kiistatta parhaaksi pai-
kaksi laivanrakennustoiminnalle”. Muun kuin meriteollisuuden osalta Turku koetaan paa-
kaupunkiseutua paremmaksi erityisesti kustannustason ja liikkenteen sujuvuuden suhteen.
Tampereen suurin heikkous Turkuun ndhden on satamattomuus. Tampereella Turkua pa-
remmaksi koettiin litkenteen sujuvuus ja kustannustaso. Sekd Tampereen seudun ettd paé-
kaupunkiseudun koetaan olevan Turun talousaluetta edelld asiakkaiden lukumaéréssa ja

teknisen koulutuksen tasossa. Edelld luetellut nikemykset on tiivistetty taulukkoon 11.

Taulukko 11 - Turun talousalue toimintaymparistond paakaupunkiseutuun ja

Tampereen seutuun verrattuna

L. o L. Pk-seutu Tampere
Toimintaympariston ominaisuus
Turkua... Turkua...
Kustannustaso Kalliimpi Halvempi
Liikenne Huonompi Parempi
Asiakkaat Enemman Enemman
Kansainvalinen rahti Eri ndkemyksia Huonompi
Lupaprosessit Huonommat Ei nakemysta
Tonttien saatavuus Huonompi Yhta hyva
Teknisen koulutuksen taso Parempi Parempi

6.4.3  Kasvupotentiaali

Tavaravirtojen osalta investointien seurauksena tapahtuvan mahdollisen toimintaympé-
ristdn paranemisen arvioitiin vaikuttavan varsin maltillisesti. Noin puolet yrityksisti ei
usko tavaravirtojen muuttuvan lainkaan. Lopuissa yrityksistd todettiin varsin varovaisesti
pienen kasvun olevan mahdollista mutta merkittdvia muutosta ei pidetd todennékdisend,
vaikka investointisuunnitelmat toteutuisivatkin suuressa laajuudessa. Sen sijaan toimin-
tavarmuuden ja kuljetusten sujuvuuden arvioidaan erityisesti logistiikkayritysten osalta
paranevan. Tdmén seurauksena saattaa myds syntyéd kustannussiéstoja.

Uutta toimintaa suurin osa yrityksisté ei juuri koe syntyvin investointien seurauksena.
Jotkin teollisuusyritykset arvioivat varovasti pienehkdd potentiaalia uudelle tuotannolle

olevan pitkélld aikavdlilld. Ainoastaan muutama logistiikkayritys arvioi uutta toimintaa



58

saatettavan perustaa tulevaisuudessa investointien seurauksena. Telakan ja sen alihankin-
taverkoston osalta todetaan kasvua ja uutta toimintaa syntyvén joka tapauksessa muista
syistd kuin ldhialueen infrastruktuuri-investoinneista. Ndiden kuitenkin todetaan toteutu-

essaan helpottavan ja vahvistavan todennékoistd kasvua.
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7 JOHTOPAATOKSET

Turun kehitien nykytilasta on tehty useita selvityksid ja raportteja (esim. Ramboll Oy &
Sito Oy 2014, Ramboll Oy 2017, Strafica Oy 2016). Néissé on esitetty, ettd kehdtie on
varsinkin ruuhkahuippuina kantokykynsé rajamailla, ja ettd kehatie ei teknisiltd ominai-
suuksiltaan nykyisellddn vastaa sille merkittdvyytensa takia asetettuja standardeja, kuten
esimerkiksi eurooppalaista TEN-T -standardia. Kehétien litkennemaérien myos ennuste-
taan kasvavan tulevaisuudessa voimakkaasti.

Tama tutkimus vahvistaa, ettd my0s kehétien varrella sijaitsevien yritysten mielesta
kehétien nykytilanne on selvityksissd esitetyn kaltainen. Liikenteen sujuvuus koettiin
vield toistaiseksi ainakin kohtalaisen hyviksi, mutta kapasiteetin rajallisuus tiedostettiin.
Liséksi haastatteluaineistosta esille nousi tiettyjé teknisid puutteita, kuten erikoiskuljetuk-
sia haittaavia siltoja ja liittymid. Valtakunnalliseen aineistoon (Solakivi ym. 2016) ver-
rattuna kehitien taso arvioitiin hieman maan keskiarvoa paremmaksi.

Nykyaikaisessa yritysten sijoittumista késittelevédssd tutkimuskirjallisuudessa talou-
dellisten toimintojen kasautuminen, eli agglomeraatiokehitys nousee esille korostetusti.
Agglomeraatiota aiheuttaa ja sen seurauksena my0s syntyy monia erilaisia alueellisia yri-
tysten toimintaa tehostavia ja tukevia piirteitd. Esimerkkeja néisti ovat saavutettavuus ja
toimivat litkenneyhteydet, tydvoiman hyva tarjonta seké toimiala- ja toimitusketjukohtai-
set yritysklusterit.

Naéisti tekijoistd erityisesti liikkenneyhteydet ja tydvoima mainitaan useassa tutkimuk-
sessa yritysten tirkeimpind pitdmistd sijoittumistekijoistd, myos Suomessa. Tadmaén tutki-
muksen empiirinen aineisto noudattaa padsdantoisesti samaa linjaa; haastatelluista yrityk-
sistd suurin osa pitdd juuri likkenneyhteyksié ja tydvoiman saatavuutta tirkeimpind yksit-
tdisind sijoittumiseen vaikuttavina tekijoind harjoittamansa liitketoiminnan nédkokulmasta.

Infrastruktuuri-investointien ja taloudellisen toiminnan yhteyttd on pyritty tutkimaan
etenkin viime vuosikymmenind runsaasti. On selvii, ettd investoinnista hyotyvét talou-
dellisesti ainakin projektin seurauksena syntyvaa tai parantuvaa infrastruktuuria kayttavat
tahot, ja tdiméin hyddyn suuruutta mittaavat kustannus—hydty -analyysit ovat olleet han-
kearvioinnin perustydkaluina jo vuosikymmenii (ks. esim. Lakshmanan 2011). Suorien
kéayttdjahyotyjen ohella investoinneista koituu kuitenkin niin kutsuttuja laajempia talou-
dellisia vaikutuksia, jotka jadvét perinteisen arvioinnin ulkopuolelle.

Julkisen infrastruktuurin muutoksen vaikutusta talouteen on pyritty 1970-luvulta asti
kuvaamaan kokonaisvaltaisesti erilaisten makroekonometristen mallien avulla. Témén
kaltainen tutkimus yleistyi voimakkaasti 1990-luvulla. Makromallintamisen puitteissa
infrastruktuurilla ja talouskasvulla on havaittu olevan yhteys. Tuoreimmissa meta-ana-
lyyseissd (Bom & Ligthart 2014, Melo ym. 2013) on arvioitu, ettd yhden prosentin lisi-
panostus julkiseen infrastruktuuriin kasvattaisi tuotantoa 0,06 — 0,12 prosentilla. Vaiku-

tuksen on arvioitu olevan suurempi pitkélld kuin lyhyelld aikavililld. Lisdksi on havaittu,



60

ettd yleisesti ottaen mitd tuoreemmasta tutkimuksesta ja aineistosta on kyse, sitd maltilli-
semmaksi mallinnus arvioi vaikutuksen suuruuden. Myos edelld mainittujen meta-ana-
lyysien jélkeen tehty tutkimus néyttdisi noudattelevan samaa linjaa (ks. Farhadi 2015).

Tutkimuksessa on myods kartoitettu yksittdisten hankkeiden laajempia taloudellisia
vaikutuksia. Vaikutuksia on havaittu, mutta niiden suuruuden arviointi rahamaéaraisesti
on varsin hankalaa. Tydkaluja téllaisten epdsuorien vaikutusten rahaméirdiseen arvioin-
tiin on viime aikoina kehitetty esimerkiksi Yhdistyneessd kuningaskunnassa, mutta ilmi-
oiden kompleksisuuden ja arvioinnin kohteina olevien hankkeiden tuoreuden vuoksi ar-
vioiden paikkansapitdvyyteen ei ole vield empiirisen tutkimuksen pohjalta kyetty otta-
maan kantaa.

Tutkimuskirjallisuudessa esiintyy my0s vahva nidkemys siitd, ettd yksittdisen liiken-
neinfrastruktuurihankkeen talousvaikutus on voimakkaasti sidoksissa hankkeen tyyppiin
ja ympéroiviin olosuhteisiin. Merkittdvid talousvaikutuksia on havaittu ja arvioitu olevan
esimerkiksi suuren kokoluokan ns. megahankkeiden yhteydessé ja olosuhteissa, joissa
olemassa olevan liikenneinfrastruktuurin taso on matala. Suorien kédyttdjihyotyjen ulko-
puolisten vaikutusten on arvioitu olevan marginaalisia tilanteissa, joissa investointi on
luonteeltaan olemassa olevaa infrastruktuuria ylldpitévi ja joissa infrastruktuurin taso ja
kattavuus on jo entuudestaan hyvin kehittynyt (esim. Rothengatter 2017.)

Kehittyneissd maissa toimivan infrastruktuurin rooli mielletdénkin enemmaén taloudel-
lisen toiminnan kasvun mahdollistajana kuin sen synnyttéjdnd. Esimerkiksi Banister ja
Berechman (2001) esittivat viitekehyksessdén infrastruktuurin yhdeksi niistd kolmesta
tekijastd hallinnollisten toimenpiteiden ja suotuisten talousolosuhteiden ohella, joiden yh-
denaikainen toteutuminen on edellytyksend talouskasvulle.

Haastatteluaineiston perusteelld kehidtien varren yritysten mielestd kehétien merkitys
alueen liiketoiminnalle onkin juuri toimintaa mahdollistava ja tehostava. Vaikka kehétie
arvioitiin litketoiminnan kannalta jopa elintirkedksi elementiksi, ei sen parantamisella
yritysten mielestd ole juurikaan vaikutusta uuden litketoiminnan syntyyn tai olemassa
olevan kasvamiseen. Erds suuren kokoluokan haastateltu yritys totesikin Banisterin ja
Berechmanin (2001) viitekehykseen istuvasti, ettd ennakoitu liiketoiminnan kasvu toteu-
tuu kehétiestd riippumatta, ja ettd kehdtien tulevaisuuden kunto korkeintaan rajoittaa tata
kasvua. Myo0s suomalaisessa tutkimuksessa on todettu, ettéd liikkennehankkeen laajemmat
taloudelliset vaikutukset olisivat Suomen oloissa poikkeuksellisia (Laakso ym. 2016).

Vastauksena tdmén tutkimuksen tutkimuskysymykseen voidaan todeta, ettd kehi-
tiehen suunnitellut parannusinvestoinnit ovat varsin tarkeitd nykyisen yritystoiminnan ja
erityisesti tuotannollisen liiketoiminnan toimintaedellytysten ylldpitdmiseksi. Kehétien
investointien seurauksena paraneva kunto myds edesauttanee mahdollista taloudellisen
toiminnan kasvua ja uusien yritysten sijoittumista alueelle etenkin pitkilld aikavélilla

TEN-T -verkoston valmistuessa, vaikka se ei nditd asioita itsessdén synnytikaan.
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8 YHTEENVETO

Turun kehétie on alueellisesti, valtakunnallisesti ja kansainvalisestikin merkittiava tieyh-
teys. Kehétie on télld hetkelld paikoin kapasiteettinsa dérirajoilla, eiki se tiyta sille ase-
tettuja palvelutasotavoitteita. Kehétiechen on suunniteltu tehtdviksi parannustoimenpiteita
siten, ettd se tayttdisi sille asetetut tavoitteet vuoteen 2030 mennessd. Tdmén tutkimuksen
tavoitteena oli selvittdd, miten parannusinvestoinnit vaikuttavat toteutuessaan alueen tuo-
tantoyritysten liiketoimintaan. Tutkimusta varten kerédttiin kattava haastatteluaineisto,
jota analysoitiin tyypittelyn keinoin.

Tutkimustuloksena selvisi, ettd kehétie on alueen yrityksille erittdin tirked liikenneyh-
teys. Kehitie on nykytilassaan kapasiteettinsa rajoilla, ja ongelmia esiintyy jo etenkin
ruuhka-aikoina ja erikoiskuljetuksissa. Olosuhteiden huononeminen entisestdén hanka-
loittaisi litketoimintaa huomattavasti.

Kehétiehen suunnitellut investoinnit mahdollistavat nykytoiminnan jatkuvuuden ja
saattavat johtaa pienimuotoiseen toiminnan tehostumiseen. Parannustoimenpiteet itses-
sddn eivit synnytd merkittdvai talouskasvua, mutta niiden tekemétti jéttdminen olisi hai-
tallista muista syistd syntyville kasvulle. Liséksi teollisuusyritysten sijoittumispadtok-
sissd on toimiva ja riittdvé litkenneinfrastruktuuri tirkein tekijd tydvoiman saatavuuden
ohella. Tutkimuksen empiiriset havainnot ovat suurimmalta osin linjassa aiemmassa tut-

kimuskirjallisuudessa esitettyjen ndkemysten kanssa.
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LIITE 1 - HAASTATTELURUNKO

1 Taman hetkinen tilanne

1.1. Minkdlainen merkitys kehitielld on liiketoiminnallenne yleisesti?

1.2. Minkilaiseksi koette liikenteen timianhetkisen sujuvuuden Turun seudulla? (1-5)

1.3. Minkilaiseksi koette liikenteen timianhetkisen sujuvuuden Kehitien osalta? (1-5)

1.4. Miten Kehitien liikenteen timdnhetkinen sujuvuus vaikuttaa mielestidnne tuotanto-
toiminnan sijoittumispaatoksiin?

1.5. Miten Kehitien liikenteen timadnhetkinen sujuvuus vaikuttaa mielestinne logistiikan
toimivuuteen?

Minkilaisia ovat mielestdnne télld hetkelld Kehétien
e tekninen kunto? (1-5)
e valityskyky? (1-5)
e  kulkuyhteydet? (1-5)
e muut logistiikkapalvelut? (1-5)

2 Sijoittumiseen vaikuttavien tekijoiden merkitys
2.1. Miki on alueen saavutettavuuden ja liikenteen sujuvuuden merkitys toimintanne si-
joittumisen kannalta?

Kuinka suuri merkitys on
o tiekuljetusyhteyksilla? (1-5)
e merikuljetusyhteyksilla? (1-5)
e lentoyhteyksilla? (1-5)
e rautatieyhteyksilla? (1-5)

2.2. Miki on tyontekijoiden osaamisen merkitys toimintanne sijoittumisen kannalta?

Kuinka suuri merkitys on
e osaavan tydvoiman saatavuudella? (1-5)

e alueen tyontekijoiden koulutustasolla? (1-5)

2.3. Miki on innovointiympariston merkitys toimintanne sijoittumisen kannalta?

Kuinka suuri merkitys on
e alueen innovointipotentiaalilla? (1-5)

e teknisessa koulutuksessa olevien osuudella vaestdsta? (1-5)

2.4. Miki on klusterirakenteen merkitys toimintanne sijoittumisen kannalta? (1-5)
2.5. Miki on institutionaalisten tekijoiden merkitys toimintanne sijoittumisen kannalta?

Kuinka suuri merkitys on
e kaavoituksella ja maankaytolla? (1-5)

e  muilla lupaprosesseilla (1-5)

e tuella alueellisilta edunvalvontaorganisaatioilta? (1-5)

2.6. Miki on ollut sattumaksi katsottavien (ennustamattomien, yllittavien, seka positii-

visten ettd negatiivisten) tapahtumien merkitys toimintanne sijoittumisen kannalta?
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3 Investointien vaikutus toimintaymparistoon
3.1. Miten Kehitien suunnitellut investoinnit toteutuessaan vaikuttaisivat toimin-
taympariston dynamiikkaan, kuten klusterirakenteisiin? (1-5)
3.2. Miten Kehitien suunnitellut investoinnit toteutuessaan vaikuttaisivat niiden
markkinoiden toimintaan, joihin liiketoimintanne on keskittynyt?

Miki olisi vaikutus
e  kotimaisiin ja alueellisiin asiakkaisiin? (1-5)
e ulkomaisten asiakkaiden saavutettavuuteen? (1-5)

3.3 Miten Kehitien suunnitellut investoinnit toteutuessaan vaikuttaisivat tuotanto-
panosten saatavuuteen?

Mikai olisi vaikutus
e alihankkijaverkostoon? (1-5)

e tydvoimaan? (1-5)
e tonttimaan saatavuuteen ja hinta/vuokratasoon? (1-5)

4 Liiketoiminnan kasvu toimintaympadriston paranemisen seu-
rauksena

4.1. Minkailaisia laadullisia rajoitteita nykyinen toimintaympdristo asettaa liiketoi-
minnallenne?

4.2. Minkailaisia madrillisid rajoitteita nykyinen toimintaymparisto asettaa liiketoi-
minnallenne?

4.3. Miten Turun talousalue vertautuu toimintaympadristona liiketoimintanne kan-
nalta Tampereen seutuun ja padkaupunkiseutuun?

4.4. Minkilaisia muutoksia Kehitien suunniteltujen investointien seurauksena ta-
pahtuva mahdollinen toimintaympaériston paraneminen toisi yrityksenne tavara-
virtoihin?

4.5. Minkailaista potentiaalia uudelle tuotannolle / palveluille Kehitien suunniteltu-
jen investointien seurauksena tapahtuva mahdollinen toimintaympaériston para-

neminen loisi yrityksenne osalta?



LIITE 2 - SCANMED -YDINVERKKOKAYTAVAN
TILANNEKUVA

Road Compliance by 2030

I Road: Compliance by 2030 l

Compliance by 2030

mmmm  Compliant

Works on-going,
LA S compliance expected

Works still to be to started,
compliance expected

Works foreseen but delayed,
compliance doubted

EEEEE works not yet planned/agreed
for completion

Reason for non-compliance

@ No 'Express road or motorway *
@ Lack of "Alternative clean fueks
stations’

Alternative fued stations exist in
entire corridor, however nat alf fuals
are available in all lecations. E.g.
LPG is not available in Finland or
Copenhagen/Malmé region,

Status: June 2016

Date; 22 June 2016
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