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Suomessa on viime vuosina tehty merkittdvid investointeja julkiseen liikenteeseen.
Viimeisimpénd niistd valmistui Tampereen raitiotien ensimméinen osa, joka aloitti
liikenndintinsd elokuussa 2021. Liikenneinvestointeihin liittyvén péddtoksenteon haasteena
pidetdédn usein puutteellista informaatiota. Keskeiset puutteet liittyvit siihen, milloin ja kuinka
suuria hintavaikutuksia havaitaan maan ja asuntojen arvoissa.

Téssd tutkielmassa analysoidaan Tampereen raitiotien vaikutuksia kerrostaloasuntojen
nelidhintoihin  ja nelidvuokriin. Samalla pyritddn selvittimidin, miten mahdolliset
hintavaikutukset nékyvét eri ajanjaksoina. Liikenneinvestointien vaikutusta asuntojen hintoihin
on tutkittu sekd meilld Suomessa ettd maailmalla runsaasti, mutta vaikutuksia asuntojen vuokriin
ei ole tutkittu juurikaan.

Tutkimusasetelmana tutkielmassa kaytetdan difference-in-differences -tyypistd koeasetelmaa ja
aineistona hyddynnetddn mikrotasoista asuntokauppa- ja vuokradataa kerrostaloasunnoista.
Raitiotiepysékkien vaikutusalueella oleviksi kohteiksi on valittu sellaiset kohteet, jotka sijaitsevat
alle 500 metrin padssa pysakeista.

Tdamén tutkielman tulokset ovat nelidhintojen osalta samansuuntaisia aiempien
raideliikenneinvestoineista tehtyjen tutkimusten kanssa. Hinnoissa ennakointivaikutus havaitaan
selvisti. Neliohinnat ovat keskiméérin olleet rakentamispaitoksen ja rakentamisen aloittamisen
(2013-2016) vélisend aikana 2,7 prosenttia korkeammat raitiotien vaikutusalueella kuin sen
ulkopuolella. Kun vertailuajanjaksona kaytetddn rakentamisen aloittamisesta liikenndinnin
aloittamiseen (2017-2020), positiivinen hintavaikutus on 6,4—7,9 prosenttia kontrollimuuttujista
riippuen.

Neliovuokria tarkasteltaecssa mallin valinnalla on suurempi merkitys kuin nelihintojen
tapauksessa. Téysin saturoitu malli heijastelee hyvin voimakkaasti hinnoissa tapahtunutta
kehitystd, mutta kontrollien lisddminen pienentdd vaikutuksia merkittdvasti. Neliovuokrat ovat
keskiméérin olleet rakentamispdédtdksen ja rakentamisen aloittamisen vilisend aikana 0-2,6
prosenttia korkeammat raitiotien vaikutusalueella. Vaikutus voimistuu, kun vertailuajanjakso on
rakentamisen aloittamisesta liilkenndinnin aloittamiseen. Talloin positiivinen vaikutus on 1,9-5,5
prosenttia.

Tutkielmassa saadut tulokset osoittavat, ettd raitiotien vaikutusalueella sijaitsevien
kerrostaloasuntojen nelidhintojen ja -vuokrien kehitys on ollut keskimédrin vahvempaa suhteessa
vaikutusalueen ulkopuolella sijaitseviin kohteisiin. Vaikutus on voimakkaampi nelidhintoihin
kuin nelidvuokriin.

Avainsanat: kiinteistomarkkinat, difference-in-differences, liikenneinvestointi
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1 Johdanto

1.1 Motivointi

Liikenneinvestointeihin liittyvdad padtoksentekoa tarkasteltaessa ongelmakohdiksi usein
nostetaan informaation puute siitd, kuinka paljon ja milloin vaikutuksia asuntojen tai
maan arvoissa saavutetaan. Tdmé on pééttdjille keskeinen tieto siitd syystd, ettd
investointien aiheuttamia suoria kéyttdjdhyotyjd voidaan indikoida kiinteistdjen arvoissa
tapahtuvien muutosten avulla (Laakso ym. 2016). Tama tutkielma pyrkii vastaamaan

juuri ndihin kysymyksiin.

Némai samat kysymykset ovat olennaisia myds Suomessa, jossa viime vuosina on tehty
merkittdvid investointeja julkiseen liikenteeseen. Viimeisimpdnd kdyttoon otettiin
Tampereen raitiotie, joka aloitti litkenndintinsd elokuussa 2021. Témi tarjoaa
mielenkiintoisen mahdollisuuden tutkia uuden raitiotien vaikutuksia kerrostaloasuntojen
hintoihin ja vuokriin. Mielenkiintoista on lisdksi tarkastella sitd, eroaako vaikutusten
ajoittuminen asuntojen hinnoissa ja vuokrissa toisistaan. Teorian nikokulmasta
vaikutusten havaitsemisen ajoituksessa pitdisi olla merkittdva ero. Ennakointivaikutus on
luonnollista hintoja tarkastellessa, kun taas vuokrissa vastaavaa vaikutusta ei pitdisi
havaita. Tarkastelusta tekee kuitenkin erityisen mielenkiintoista se, ettei
litkkenneinvestointien vaikutusta vuokriin ole tutkittu juurikaan. Tédmén tutkielman
kannalta keskeiset tarkasteltavat aikavilit ovat 2013-2016, poliittisesta pddtoksestd
rakentamisen aloittamiseen ja 2017-2020, rakentamisen aloittamisesta kdyttdonoton

kynnykseen.

Raideliikenteeseen tehtdvien investointien vaikutuksia asuntojen hintoihin on tutkittu
maailmalla runsaasti (Debrezion ym. 2007). Suomessa vastaavia tutkimuksia ja
tutkielmia on myos tehty (mm. Hiironen 2015; Harjunen 2018; Valaja 2018; Kauria
2020), mutta meilld olevan raideliikenteen rajallisuus nékyy tutkimusten vahdisemmassi
madrdssd. Investointien vaikutuksia asuntojen vuokriin on tutkittu hyvin véhén. Tdhén
keskeisend syynd on laadukkaan datan puute. Hintatarkastelun liséksi timén tutkielman
tarkoituksena on analysoida Tampereen raitiotien vaikutuksia asuntojen vuokriin, joka on
mahdollista KTI Kiinteistotieto Oy:Itd tatd tutkimusta varten saatua vuokrakanta-

aineistoa hyddyntéen.



Suomalaisesta asuntovidestostd vuoden 2021 lopussa 68,8 prosenttia asui
omistusasunnoissa ja 28,3 prosenttia vuokralla. Vuokralla asujien suhteellinen osuus on
kasvanut vuodesta 2010 neljilla prosenttiyksikolld. Vastaava kehitys Tampereella nékyy
siten, ettd omistusasunnoissa asui vuonna 2021 lopussa 53,4 prosenttia ja vuokra-
asunoissa 43,3 prosenttia asuntovidestostd. Vuodesta 2010 vuokralla asujien osuus oli
kasvanut noin 6 prosenttiyksikkod. (Suomen virallinen tilasto 2022a.) Huomionarvoista
on my0s se, ettd asunnot muodostavat erittdin merkittivin osan suomalaisten

kotitalouksien varallisuudesta (Laakso & Loikkanen 2004).

Yritysten ja  kotitalouksien sijoittumiseen vaikuttaa vahvasti liikenteellinen
saavutettavuus. Toisin sanoen liikennehankkeilla on selkeéd yhteys siithen, miten asunto-
ja toimitilakysyntd alueella painottuu. Sijoittumispédétoksiin vaikuttavat myds
maankdytosséd ja kaavoituksessa tehtdvit ratkaisut, joihin liikennehankkeet vaikuttavat
olennaisesti. Teoria tiivistdd asian niin, ettd asumisvyohyke laajenee ja kasvaa litkenteen
vaikutusalueella uuden véyldn suuntaisesti. Yhté aikaa toiminnot ja asukkaat painottuvat

talle alueelle ja kaupungin voidaan ndin katsoa tiivistyvén. (Laakso ym. 2016.)

Liikenneinfrastruktuuri tukee ja muokkaa kaupungin kehitysta. Kallistuva polttoaine lisda
julkisen liikenteen tarvetta ja kannusteita. (Efthymiou & Antoniou 2013.) Téssd
ajanhetkessd juuri polttoaineen ja yksityisautoilun kallistuminen voidaan n#hdd yha
suurempana kannusteena kehittdd julkista liikennettd entisestddn. Usein myo0s
litkkenneinvestointeja perustellaan silld, ettd julkisen litkenteen kéytté helpottuu,
riippuvuus yksityisautoilusta vidhenee ja pysékit tai asemat tarjoavat mahdollisuuksia
muun toiminnan kehittymiselle niiden ympérille (Ransom 2018). Laakso (2015) toteaakin
tutkimusten osoittavan, ettd alueen palvelutasolla on selked vaikutus alueella sijaitsevien
kiinteistdjen arvoihin. Jos verrataan saman saavutettavuuden omaavia alueita

suhteellisesti keskendén, hintataso on korkeampi paremman palvelutason alueilla.

Helsingin seudulla raidelitkenteen asemakeskuksia on pyritty kehittimééan alueellisiksi
keskuksiksi, joiden ympdrille on kasautunut palveluita (Laakso ym. 2016). Tampereen
osalta mahdollinen vastaava kehitys jid mielenkiintoiseksi seurattavaksi. Kidytannossi
tama puoli litkenneinvestointien vaikutuksista on kuitenkin tdmén tutkielman tarkastelun

ulkopuolella, joten en ole ottanut sitd huomioon osana empiiristé tarkastelua.

Liikenneinvestointien vaikutusta asuntojen hintoihin ja vuokriin on merkittdvaa tutkia

juuri siitd syystd, ettd niiden hintareaktioiden kautta voidaan hieman arvioida siti,



paraneeko jonkin alueen saavutettavuus verrattuna aiempaan tilanteeseen. Toinen
merkittdvd syy on se, ettd usein piittdjat ja hankkeiden kannattajat perustelevat

hankkeiden kannattavuutta maan arvon nousemisella. (Ransom 2018.)

Liikenneinvestoinnit ovat mittavia ja kalliita. Tastd syystd johtuen on erityisen tarkeéa,
ettd paittdjilld on pédétostd tehdessddn mahdollisimman kattavia arvioita ja tutkimuksia
investointien mahdollisista vaikutuksista. Julkisen liikenteen investoinneilla on myos

toisaalta laajoja vaikutuksia talouteen ja ympéristoon. (Laakso ym. 2016.)

Laakso ym. (2016) nostavat esiin kysymyksen siité, tuleeko viranomaisten ohjeistuksiin
perustuvissa vaikutusarvioinneissa arvioiduiksi kaikki oleelliset liitkenneinvestoinnin
vaikutukset. He lisdksi korostavat, ettd kdyttdjien ja palveluntuottajien aiheuttamat
ulkoisvaikutukset olisi tarkedd ottaa huomioon, silld niilld voi olla olennainen vaikutus
lopulliseen nettohydtyyn. He painottava, ettd liikennehankkeilla on olemassa
vaihtoehtoiskustannukset. Arvioinneissa olisi my0s hyvéd pystyd ottamaan huomioon
mahdolliset syrjdytysvaikutukset alueilla, jotka eivdt ole litkenneinvestoinnin

vaikutusalueella.

Téssd tutkielmassa pyritddnkin analysoimaan Tampereen raitiotien vaikutuksia asuntojen
euromadrdisiin hintoithin ja vuokriin. Aihetta taustoitetaan aiempien tutkimusten ja
teorioiden kautta luvuissa 2 ja 3. Luvussa 4 esitellddn tutkielman keskeinen empiria,

luvussa 5 saadut tulokset ja luvussa 6 johtopaitokset.
1.2 Tampereen raitiotie

Tampereelle raitiotietd on kaavailtu useaan otteeseen pitkin 1900-lukua. 2000-luvun
alussa alettiin jilleen pohdiskelemaan raitiotien mahdollisuutta, silld busseilla tapahtuvan
joukkoliikenteen kapasiteetin arvioitiin saavuttavan yldrajansa. Tdhdn keskeinen syy on
Tampereen keskustan sijoittuminen kapealle kannakselle, jota ympirdi kaksi jarved.
Useiden selvitysten ja suunnitelmien jélkeen vuonna 2010 pantiin alulle Tampereen
modernin katuraitiotien alustava yleissuunnitelma, joka hyvéksyttiin
kaupunginvaltuustossa vuonna 2014. Rakentamisesta kaupunginvaltuusto péaétti

7.11.2016 ja rakennustydt aloitettiin maaliskuussa 2017. (Tampereen Ratikka 2022.)

Raitiotien rakentaminen toteutetaan kahdessa osassa, joista ensimmdinen valmistui

9.8.2021. Linja kulkee Pyynikintorilta Hervantaan ja yliopistolliselta keskussairaalalta
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Sorin aukiolle. Toinen osa tulee puolestaan kulkemaan Pyynikintorilta Lentdvinniemeen.
Se on tarkoitus toteutetaa vaiheittain, eli vuonna 2023 on tarkoitus valmistua
Pyynikintori-Santalahti osuus ja vuonna 2024 Santalahti-Lentdvdnniemi. Toisen osan
valmistuttua raitiolinjaston pituudeksi tulee 23 kilometrid. (Tampereen Ratikka 2022.)
Kuviossa 1 on kuvattuna koko suunniteltu linja. Siniselld on vérjitty ensimméinen vaihe

ja liilalla toinen vaihe.

Téssd tutkielmassa tarkastelu tullaan keskittimién ensimmaiistd vaihetta ymparoivdan
asuntokantaan, koska sen kautta on mahdollista tarkastella alustavasti ldhestyvin

litkkenndinnin aloittamisen vaikutusta asuntojen hintoihin ja vuokriin.

Kuviossa 2 on kuvattuna Tampereen raitiotien ensimmadisen vaiheen pysdkit. Tdmé luo
kuvan siitd, miten laajalla alueella jo tdmi vaihe vaikuttaa Tampereen kokoisessa
kaupungissa. Pysédkeistd numerot 3 (Hermia), 10 (Vuohenoja) ja 24 (Kauppi) ovat niin
sanottuja pysédkkivarauksia, jotka eivét ole tdlld hetkelld liikkennodinnissd. Néilld pysékeilla
ei ole vaikutusta tutkielman kannalta, silld niiden vaikutusalueella olevat kohteet joko
kuuluvat jonkin muun pysédkin vaikutusalueeseen tai pysédkin vaikutusalueella ei ole

kohteita.

Kuvio 1 Tampereen raitiotien koko suunniteltu linja
Pohja karttana on OpenStreetMap, (https://www.openstreetmap.org). Raitiotiereitti on Tampereen kaupungin
WFS-palvelurajapinta palvelusta, (https://geodata.tampere.fi) Koordinaattijarjestelmand WGS84. Teemakartan
tekemiseen on kaytetty QGIS 3.10 -paikkatieto-ohjelmistolla.



https://www.openstreetmap.org/
https://geodata.tampere.fi/
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Rhaitiotiereitti ja pohjakartta on Tampereen kaupungin WFS-palvelurajapinta palvelusta
(https://geodata.tampere.fi) Koordinaattijarjestelmand WGS84. Teemakartan tekemiseen on kaytetty QGIS 3.10 -

paikkatieto-ohjelmistolla.


https://geodata.tampere.fi/
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2 Aiempi tutkimus

Saavutettavuutta ja sen vaikutusta kohteiden arvoon on tutkittu aiemmassa
kirjallisuudessa runsaasti. Niissd tutkimuksissa merkittdvin keino on ollut tarkastella
nimenomaan julkista litkennettd ja siihen tehtivid investointeja. Yleisesti kirjallisuudessa
kdytettyjen maankdyton teorioiden mukaan saavutettavuuden parantumisesta saatavan
kayttdjahyodyn pitdisi siirtyd kiinteistdjen arvoihin. Tutkimuksissa yleisin tapa mallintaa
saavutettavuutta on ollut luoda ldheisyyttd kuvaava muuttuja osaksi analyysié ja tutkia
sen yhteyttd asuntojen hintoihin (Debrezion ym. 2007; Laakso ym. 2016). Aiempi
tutkimus keskittyy pddasiassa tutkimaan pelkkéé hintavaikutusta. Tima nékyy siind, ettd
tissd tutkielmassa saatuja tuloksia vuokravaikutuksen suhteen ei pystytd vertailemaan

mihinkdin aiemmin saatuun tulokseen.

Aiemmista tutkimuksista voidaan huomata, ettd tulokset vaihtelevat merkittavéasti ja
saavutettavuuden parantumisella on ollut seki positiivia ettd negatiivia hintavaikutuksia.
Yksi huomioitava tekijd on se, minkd tyyppinen liikenneinvestointi on ollut kyseessé.
Analyysin kannalta olennaista merkitystd on ollut myds silld, minkd tyyppiseen
kaupunkiin investointi tehdddn. Esimerkkind tdstd toimivat eroavaisuudet
eurooppalaisten ja yhdysvaltalaisten kaupunkien vilillda. (Dube ym. 2018.)
Joukkoliikenneinvestoinnilla voidaan saada aikaan enemmén kuin vain sosiaalisia ja
ympéristollisid hyotyjd, vaikka ndiden vaikutus ndyttdytyykin vihemmaén merkittdvini

kuin kokonaisinvestointi (Hensher 2016).

My6s Suomessa on tutkittu uusien raideliikenneinvestointien  vaikutuksia
asuntomarkkinoihin. Varhaisimmat tutkimukset ovat liittyneet Helsingin seudulla
litkkenndivdn metron eri vaiheisiin. Muita tutkimuskohteita ovat olleet Tampereen raitiotie

ja vuonna 2024 valmistuva Raide-Jokeri.

2.1 Tutkimukset

Debrezion ym. (2007) ovat tehneet meta-analyysin juna-asemien vaikutuksesta asuntojen
ja liikekiinteistdjen arvoon. He korostavat asemien merkitystd liikenneverkon
solmukohtina kaupunkimaisissa ymparistdissd. Niilli on tdten keskeisid vaikutuksia

saavutettavuuteen ja ympdristoon. Tulokset ovat olleet vaihtelevia ja kuvastaneet
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molempia sekd negatiivisia ettd positiivisia hintareaktioita. Kiinteistdtyypilld on suuri
vaikutus sithen, miten hintavaikutus ilmenee. Liikekiinteistot ovat 12,2 % kalliimpia kuin
asunnot, kun tarkasteltava alue on hyvin ldhelld asemaa eli 200 metrid asemasta. Asunnot
taas ovat muuhun alueeseen verrattuna 4,2 % kalliimpia aseman tuntumassa. Vastaava
luku liikekiinteistoille on 16,4 %. Merkittdva havainto on se, ettd etdisyyden kasvaessa
asuntojen hintavaikutukset dominoivat. Konkreettisesti ero nékyy siind, ettd asuntojen

hinnat ovat 2,3 % korkeammat per 250 m kuin litkekiinteistdissé, kun ldhestytdin asemaa.

Debrezion ym. (2007) mukaan ldhijunalla on laajempi palvelukattavuus kuin
pikaraitiotielld, mikd my0s kasvattaa ndiden vaikutusalueiden houkuttelevuutta. Tdma
ilmid ndkyy myds suurempana vaikutuksena kiinteistdjen arvoon. Heidén mukaansa on
merkittdvdd ottaa tarkasteluun mukaan myds kilpailevia litkkumismuotoja, kuten
moottoritie. Tutkijoiden mukaan aseman ldheisyyden vaikutus on ollut 18,7 % pienempi,
jos tarkastelussa on huomioitu lisdksi moottoritien saavutettavuus. He korostavat, kuinka
luokittelevien tekijoiden (demographic variables) huomioon ottaminen alentaa aseman
tai pysékin vaikutusta. Tdmédn he ndkevédt olevan osoitus siitd, miten tirkedd on ottaa

huomioon puuttuvien selittdvien harha téllaisissa tutkimuksissa.

Mulley ja Tsai (2016) ovat tutkimuksessaan pyrkineet selvittdméén, milloin ja miten uusi
bus rapid transit eli BRT-linja vaikuttaa asuntojen hintoihin Sydneyssi. He tarkastelevat
vaikutuksia rakentamisesta padattimisen, rakentamisen aloittamisen ja kdyttoonottamisen
ajanhetkind. He nostavat my0s mielenkiintoisen seikan esiin. BRT:11d on tarkoitus lisita
saavutettavuutta ilman, ettd liikenndinti kapasiteettia tai verkostoa kasvatettaisiin.
BRT:ssd on huomioitava my0s se, ettd silli on mahdollisesti negatiivisia vaikutuksia
melun ja saasteiden kautta kohteisiin, jotka sijaitsevat hyvin ldhelld linjaa. (Cervero &

Kang 2011; Efthymiou & Antoniou 2013.)

Mulley ja Tsai (2016) havaitsevat investoinnilla olleen positiivinen sellaisten asuntojen
hintoihin, jotka sijaitsevat niiden vaikutusalueella ja heti litkkenndinnin alkamisen jilkeen.
Vaikutusalueella asuntojen hinnat ovat heiddn tutkimuksensa mukaan 11 prosenttia
korkeammat verrattuna verrokkialueisiin. Tutkimuksen tulokset ovat kuitenkin vain
heikosti merkitsevid. Tutkijat uskovat sen johtuvan siitd, ettd ithmiset ovat Sydneyssi
hyvin riippuvaisia yksityisautoilusta ja ensimmadisend valmistunut linja kulkee kaukana

keskustasta.
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Efthymiou ja Antoniou (2013) tutkivat liikenneinfrastruktuurin ja politiikan vaikutusta
asuntojen hintoihin ja vuokriin. He painottavat, ettd alueellisia ja demografisia tekijoité
ei kannata jdttdd tarkastelun ulkopuolelle. Heiddn tutkimuksensa mukaan metron
laheisyydelld on positiivinen vaikutus sekd hintoihin ettd vuokriin. He ovat tehneet
tarkastelut useilla eri malleilla ja tulokset metron osalta ovat jokaisen mallin tuottamissa
tuloksissa positiivisia ja merkitsevid. Kaupungin keskustan ldheisyys puolestaan
vaikuttaa sekd hintoihin ettd vuokriin positiivisesti, mikd on linjassa teoreettisen

viitekehyksen kanssa.

Tdmédn tutkielman kannalta merkittivimmit ja vertailukelpoisimmat aiemmat
tutkimukset ovat ne, joissa on kiytetty vastaavaa tai ldhes vastaavaa tilastollista
menetelmadn. Ndissa tutkimuksissa on siis hyddynnetty difference in differences, eli DID
-tutkimusasetelmaa. Erityisesti Ranskan Dijonia tarkasteleva tutkimus on siind mielessi

mielenkiintoinen, ettd Dijon on suunnilleen Tampereen kokoinen kaupunki.

Dube ym. (2018) tutkivat Ranskan Dijoniin rakennetun light rail transit eli LRT:n
ennakointivaikutuksia kerrostaloasuntojen hintoihin. LRT:n on tarkoitus korvata
vastaavat linja-auto linjat aikavélilla 2008-2012. Tutkimuksessa kéytetddn seki
perinteistd difference in differences ettd spatial difference-indifferences (SDID) -
estimaattia. Molemmissa kéytetdéin samaa hinta-aineistoa, joka on muodostettu samaan
asuntoon kohdistuneista perdkkaisistd kaupoista. Havainnoiksi on pyritty valitsemaan
sellaiset havainnot, joissa kauppoja on tehty ennen rakentamisen aloittamista ja
rakentamisen jdlkeen. Té@mid mahdollistaa ennakointivaikutusten havaitsemisen ja

suuruuden arvioinnin.

Dube ym. (2018) mallintavat tilannetta kahdella eri mallilla. Toisessa pysédkkien
sijainneilla suhteessa kaupungin keskustaan ei ole vélid eli pysdkkeja kohdellaan
homogeenisesti. Toisessa mallissa taas otetaan huomioon, sijaitseeko pysikki keskustan
laheisyydessd vai linjan loppupédédssd. He ovat lisdnneet malliinsa muuttujan, jolla
pyritddn ottamaan huomioon rakentamisesta aiheutuvien negatiivisten tekijéiden
mahdolliset vaikutukset. Téllaisia tekijoitd ovat muun muassa alueella lisdintynyt
likaisuus ja melu. Tdmi muuttuja ottaa huomioon kohteet, jotka sijaitsevat 50 metrin

padssd rakenteilla olevista pysékeista.

Dube ym. (2018) pystyvit havaitsemaan, ettdi LRT:1ld on rakentamisen aloittamisen

jéalkeen positiivinen hintavaikutus kohteisiin, jotka sijaitsevat pysékeistd 300-500 metrin
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padssd. Tulosta heikentdvédni tekijdnd voidaan kuitenkin pitdd sitd, ettd tulos ei ole
samanlainen koko linjalla vaan vahvin vaikutus havaitaan kaupungin keskustassa. Tdméin
tyyppistd tulosta he ovat pyrkineet ottamaan huomioon juuri luomalla edelld kuvatulla
tavalla kaksi erityyppistd mallia. Mielenkiintoinen havainto heidédn tutkimuksessaan on
se, ettd hintavaikutus on ollut negatiivinen kohteisiin, jotka ovat sijainneet alle 100 metrin
paissd pysikeistd rakentamispaitoksen ja rakentamisen aikoihin. Vaikutus on kuitenkin
kaantynyt litkenndinnin aloittamisen jélkeen positiiviseksi. Tdmén tyyppinen tarkastelu
on ollut mahdollista, silld he ovat jakaneet kohteet 600 metrin vaikutusalueen sisdlld 100
metrin vilein. Heiddn mukaansa spekulointia nékyy padasiassa silloin kun rakennustyot

aloitetaan, mutta toisaalta hintojen sopeutumista tapahtuu myds liikenndinnin alkaessa.

Ransom (2018) tutkii pikaraitiotien vaikutusta asuntojen hintoihin seitsemin pysikin
vaikutusalueilla kadyttdmélld tutkimuksessaan DID-menetelmdd. Hinen tutkimuksensa
sijjoittuu Yhdysvaltoihin Seattleen. Téssd tutkimuksessa saadut tulokset ovat samaan
tapaan pysidkki sidonnaisia kuin Dube ym. (2018) tutkimuksessa edelld. Ransom (2018)
havaitsee positiivista hintakehitystd yhden pysékin vaikutusalueella, mutta vaikutus on
negatiivinen kahden muun pysdkin vaikutuspiirissi. Loppujen neljan pysdkin
vaikutusalueilla tulokset eivét ole tilastollisesti merkitsevid. Tamén uskotaan johtuvan
siitd, ettei ndill4 alueilla raitiotie parantanut saavutettavuutta, vaan 1dhinnd korvasi entisen
bussilinjan. Hin my®0s toteaa, ettd tutkimuksesta saatu tulos on linjassa useiden muiden

Yhdysvalloista tehtyjen vastaavan tyyppisten tutkimusten kanssa.

Mohammad ym. (2017) tutkivat Dubaihin rakennetun metron vaikutusta asuntojen ja
litkkekiinteistdjen hintoihin. He kéyttdvat tutkimuksessaan sekd DID-menetelmid etté
hedonista hinnoittelumallia. He saavat molemmilla menetelmillad tulokseksi positiivisen
ja merkitsevén vaikutuksen kilometrin vaikutusalueella olevissa kohteissa. Vaikutuksen
suuruus asuntoithin on DID-menetelmilld noin 7,8 prosenttia ja hedonisella
hinnoittelumallilla 1,2 prosenttia. Liikekiinteistdissd vaikutus on selvésti suurempi 1,5
kilometrin vaikutusalueella DID menetelmélla positiivinen vaikutus on jopa 41 prosenttia
ja hedonisella hinnoittelumallilla 14 prosenttia. Tutkijat my0s havaitsevat, ettd
vaikutuksen huippu saavutetaan 701 ja 900 metrin vililld olevalla etdisyydelld
metroasemista. Lisdksi he havaitsevat negatiivisia hintavaikutuksia erityisesti asunnoissa,
jotka sijaitsevat hyvin ldhelld asemia eli alle 500 metrin etdisyydelld olevissa kohteissa.

Tatd negatiivista vaikutusta he perustelevat metron aiheuttamilla meluhaitoilla.
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Trojanek ja Gluszak (2018) kayttavat tutkimuksessaan DID-menetelmdd. Heiddn
mielenkiintonaan on selvittdd Varsovaan rakennetun uuden M2-metrolinjan vaikutuksia
asuntojen hintoihin. Tdméa metrolinja on siis Varsovan metron toinen linja, joka risteda
vanhan linjan kanssa. Aiempi tilanne muistutti hyvin paljon tilannetta, joka on
Helsingissd, jossa myds liikkenndi vain yksi linja. Tutkijat havaitsevat metron
laheisyydessa positiivisen hintavaikutuksen, joka kuitenkin véhenee 2,5-3 prosenttia per
asemasta kauemmas siirrytty kilometri. Heidédn saamansa tulokset ovat linjassa aiemmin
tehtyjen tutkimusten kanssa, joissa on hyodynnetty hedonisia hinnoittelumalleja. Tutkijat
tekevit lisdksi kiinnostavan havainnon siitd, ettd uusi metrolinja luo positiivisia
hintavaikutuksia my6s vanhan linjan varressa oleviin kohteisiin. Tdémé havainto on
kuitenkin yhtenevdinen maankdyton perusteorioiden kanssa, jossa julkiseen
litkkenneverkkoon tehtéva investointi oletetaan laajentavan koko kaupunkialueella olevien

litkkkumismahdollisuuksia (Laakso & Loikkanen 2004).

Du ja Mulley (2006) tutkivat metron vaikutusta maan arvoon Englannissa. Heidén
tutkimuksessaan hyoddyntdmid menetelmd on nimeltddn geographically weighted
regression (GWR). Sen tarkoituksena on yksinkertaistettuna ottaa huomioon
joukkoliikenteen saavutettavuuden ja maan arvon vélinen yhteys. Tdmédn tyyppisissd
spatiaalisissa malleissa se tapahtuu niin, ettd tarkastellaan korrelaatiota alueiden ja
ajanhetkien vélilli. He toteavat, ettd liikkenneinvestoinnin ja maan arvon vélilld on
haastavaa ndyttdd selvdd yhteyttd tai se on hyvin aluesidonnainen. He kuitenkin voivat
osoittaa, ettd metrolinjan ldheisyys osalla alueista nostaa asuntojen hintoja. He kuitenkin
ovat havainneet LRT pysdkeistd 200-500 metrin sisdlld olevissa kohteissa myds
negatiivisia hintavaikutuksia. Perusteluksi heiddn epérobustille tulokselleen he
mainitsevat, ettei tutkimuksessa kdytetty aineisto siséltdnyt asunnoista riittdvén tarkkoja

tietoja, kuten huoneiden lukumééraa.

Harjunen (2018) tutkii tutkimuksessaan vuonna 2017 Helsinkiin ja Espooseen
valmistuneen metrolinjan laajennuksen, Lansimetron, vaikutuksia asuntojen hintoihin.
Hén hyodyntdd tarkastelussaan DID-menetelmdd. Harjunen tutkii asuntojen hinnoissa
tapahtuneita muutoksia aikavélilld 2007-2016 kayttdmallda vertailuryhmidnd kohteita
alueilta, joita ei voi katsoa kuuluvan Lénsimetron vaikutusalueeksi. Hian pyrkii myos
tarkastelemaan tuloksiaan vertailemalla Lansimetron vaikutusalueita sellaisiin alueisiin
padkaupunkiseudulla, jotka olisivat muilta tekijoiltdan mahdollisimman samankaltaisia.

Tallaisiksi ovat hdnen mukaansa sopivia alueet, jotka sijaitsevat Helsingin ja Espoon
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paikallisjuna-asemien  ldheisyydessd. Harjunen saa  tulokseksi  positiivisen
ennakointivaikutuksen, jonka suuruus on noin 4 prosenttia 800 metrin vaikutusalueella
uusista metroasemista. Vastaavanlaista hintavaikutusta ei endé havaita 800—1600 metrin
padssd asemista. Ennakointivaikutuksen hén havaitsee tapahtuneen 5—6 vuotta ennen kuin
metro on edes aloittanut liikenndintinsd. Han myds toteaa, ettd asuntomarkkinat alkoivat

reagoida hyvinkin nopeasti metron rakennustdiden aloittamisen jilkeen.

Valajan (2018) diplomityd on aiheeltaan ldhimpdnéd tdmén tutkimuksen aihetta, silld
hinkin tutkii Tampereen raitiotien ennakointivaikutuksia kerrostaloasuntojen hintoihin.
Hianen kéyttdiménsd menetelmai ja aikavéli eroavat tastd tutkimuksesta ja rajoittuen myos
vain tutkimaan raitiotien hintavaikutusta. Hén kayttdd tutkimuksessaan pienimmén
nelidsumman menetelmaélla ratkaistua hedonista regressioanalyysia. Aikaviliksi hdn on
valinnut 2015-2018 ja vaikutusalueeksi 800 metrid pysédkeisti. Hén havaitsee
vaikutusalueella olevien asuntojen olevan 2,8 prosenttia kalliimpia kuin sen ulkopuolella
olevien asuntojen. Valaja nostaa kuitenkin esiin, ettei tuloksen voida suoraan johtuvan
raitiotiestd. Hidn myds toteaa saman kuin useat muutkin tutkijat ovat todenneet, ettd

vaikutukset voivat vaihdella paljonkin pysdkkien valilla.

Hiirosen ym. (2015) tutkimuskohteena on myds Lénsimetro, mutta he ovat rajanneet
tutkimuksensa vain yhden aseman vaikutusalueelle. Asemaksi on valittu Matinkylén
asema. Tutkijat pyrkivét selvittdmididn uuden aseman vaikutusta asuntojen hintoihin.
Hyddyntamalld hedonista hintamallia saavat he tulokseksi 11-15 prosentin positiivisen
hintavaikutuksen. Taéméan hintavaikutuksen he havaitsevat 400-800 metrin etdisyydelld
asemasta. Suurempi vaikutus havaitaan 400 metrin vaikutusalueella. Heiddn arvionsa
mukaan kaupungin kiinteistoverokertymé nousisi metron ansiosta melkein kymmenelld

prosentilla.

Kaurian (2020) Pro gradu -tutkielma pyrkii selvittimdén Helsinkiin ja Espooseen
valmistuvan pikaraitiotien Raide-Jokerin ennakointivaikutuksia asuntomarkkinoilla. Han
hyodyntdd tyossdén vastaavaa Kiinteistonvélitysalan Keskusliitto ry:n eli KVKL:n
aineistoa ja saman tyyppistd DID-menetelmdd kuin, mitd tdssd tutkielmassa
hy6dynnetdan. Hinen saamansa tulos on se, ettd alle 800 metrin etdisyydelld pysékeista
olevien kohteiden nelidhinnat kasvavat vuosina 2017-2019, eli 5-7 vuotta ennen
liikkenndinnin alkamista, keskiméédrin noin kuusi prosenttia nopeammin kuin tatd

etddmmallé sijaitsevat kohteet. Voimakkain vaikutus havaitaan kohteissa, jotka sijaitsevat
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kivelyetiisyydelld pysdkeistd. Toinen hdnen saamansa tulos on se, etti asuntojen hinnat
laskevat jokaista 100 metrid kohden noin 0,4 prosenttia, kun siirrytddn etddmmaiksi
pysdkeistd. Tulos ei kuitenkaan ole tdysin robusti. Lisdksi hidnen tekeminsd karkean

kokonaisarvion perusteella investoinnin hyodyt ylittdisivét sen kustannukset.
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3 Teoria

Maankéytté on kokonaisuus, johon vaikuttavat useat eri tekijat. Tadssd luvussa pyritdin
tuomaan teorioiden kautta esiin seikkoja, jotka vaikuttavat maan kéyttoon. Erityisesti
kiinnitetdan huomiota sithen, millaisia vaikutuksia litkenneinvestoinneilla voi olla. Tata
kautta voidaan ymmértdd paremmin sitd, mitkd asiat ohjaavat asuntojen hinnoittelua.
Samalla on tarkoitus analysoida sitd, miksi liikenteeseen tehtdvét investoinnit vaikuttavat

asuntojen hintoihin ja vuokriin.

Teorian mukaan liikennehankkeiden aiheuttamat saavutettavuudessa tapahtuvat
muutokset ovat hyvin vahvassa yhteydessd kiinteistéjen hinnoittelun kanssa.
Yksinkertaistettuna kotitaloudet ja yritykset ovat valmiita maksamaan parantuneesta
saavutettavuudesta. Kasvanut maksuhalukkuus taas nostaa vaikutusalueen kiinteistdjen
ja maan arvoja. Télloin voitaisiin asia tiivistdd niin, ettd vaikutusalueella sijaitsevien
kiinteistéjen arvoissa tapahtuva muutos on yhtd suuri kuin yritysten ja kotitalouksien

saama kayttdjahyoty parantuneesta saavutettavuudesta. (Laakso ym. 2016.)

Nadin ollen kiinteistdissé tapahtuvaa arvonmuutosta voitaisiin pitdd myds arviona suorista
kayttdjahyodyistd. Yleisesti hankearvioinneissa ohjeistetaankin, ettd laskelma ei voi pitdd
sisdlladn sekd kayttdjahyotyjd ettd kiinteistdjen arvoissa tapahtuvia muutoksia. Talloin
hyodyt tulisi laskettua kaksinkertaisesti. Toinen huomioon otettava seikka on se, ettd
kiinteistomarkkinoilla ja kéyttdjdhyodyissd tapahtuvien muutosten suuruudet saattavat

poiketa toisistaan useista eri syisti. (Laakso ym. 2016.)!

Kaupunkitaloustieteen klassiset mallit pohjautuvat Johann Heinrich von Thiinenin (1826)
suunnittelemaan maankdyttod kuvaavaan malliin. Mallin keskeiseni tehtévand on kuvata
sitd, miten eri maataloustuotteiden tuottajat sijoittuvat ympyrdn malliselle alueelle.
Kuljetuskustannukset tuotantopaikalta kauppapaikalle toimivat toimijoita ohjaavana
tekyjand. Kauppapaikka sijaitsee alueen keskipisteessd. Se, kuinka paljon maavuokraa
toimijat ovat valmiita tuotantopaikkansa  sijainnista maksamaan, riippuu

kuljetuskustannuksista ja sijainnista saatavasta hyodystd. Toimijoiden korkeimmat

1 3.1, 3.2 ja 3.4 alalukuja on kasitelty kandidaatin tutkielmassani, mutta téssa tutkielmassa niita
on jatkojalostettu ja tehty tarvittavia lisayksia (Laakkonen 2020).
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maksuhalukkuudet per sijainti muodostavat tarjousvuokrakdyridn. Tarjousvuokra on

hyvin yleisesti ilmenevé termi maankayttomalleissa. (Fujita ym. 1999.)

Vaikka Von Thiinenin malli ei sellaisenaan endd nykyéén ole kovin relevantti, sen yhteys
moderneihin kaupunkimalleihin on ilmeinen. Uudemmissa malleissa vain ympyrin
muotoinen alue médritellddn kaupungiksi, markkinapaikkana toimii kaupungin keskusta,
jossa sijaitsee myos tyopaikat. Maataloustuotantoa kuvaavat alueet ovat uudemmissa
malleissa asuinvyohykettd ja kuljetuskustannukset tuotantoalueilta markkinapaikalle
muutetaan ithmisten tydmatkakustannuksiksi. (Laakso & Loikkanen 2004, 34; Fujita ym.
1999, 15-18.)

3.1 VYleisesti maankayttomalleista

William Alonson (1964), Muthin (1964), Millsin (1972) kehittdimid maankayttomalli
toimii myds Laakson ja Loikkasen (2004) lihtokohtana méériteltdessd yksikeskustaista
maankdyttomallia. Alonson mallin keskeinen oletus on se, etta kotitaloudet maksimoivat
hyotydédn suhteessa siihen, miten kaukana keskustasta ollaan. Liikkumiskustannukset
toimivat mallissa kustannuksena siitd, mitd kauempana keskustasta sijaitaan. Maan hinta
on siis kalliimpaa 1dhempéné keskustaa, jossa litkkumiskustannukset ovat alhaisemmat.
Mitd kauemmas keskustasta loitonnutaan, sitd alhaisempi maan hinta on. Kuitenkin
mikili saavutettavuus paranee, pitdisi sen vaikuttaa asuntojen arvoon positiivisesti silld

asuntotarjonta on lyhyelld aikaviélilld joustamatonta.

Kaupungit muodostuvat endd harvoin yksikeskustaisen maankdyttomallin mukaisesti.
Malli kuitenkin kiteyttdd hyvin sen keskeisen viestin, ettd maan hinta midrdytyy suurelta
osin saavutettavuuden pohjalta. Saavutettavuuden kannalta olennaisin paikka on

kaupungin keskusta.

Laakson ja Loikkasen (2004) yksikeskustaisessa kaupunkimallissa toimijoina ovat
kotitaloudet sekd kolme erityyppisté yritystd. Yritykset ja kotitaloudet sijoittuvat mallissa
kaupunkialueelle tarjousvuokriensa mukaisesti. Korkein tarjousvuokra on yrityksilld,
joita kutsutaan luksustuotteita myyviksi erikoiskaupoiksi. Mallissa oletetaan, ettd
kaupungin kaikki kotitaloudet ovat heidin asiakkaitaan. Erikoiskauppojen tilantarve on

pieni, mutta ne hyOtyvét sijainnista eniten, jolloin niiden maksuhalukkuus paremmasta
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sijainnista on korkeampi suhteessa muihin toimijoihin. Ydinkeskustan alueella heiddn

tarjousvuokrakdyransi on siis toimijoista korkeimmalla.

Erikoiskauppojen jdlkeen ldhimmaéksi keskustaa sijoittuvat konsulttiyritykset. Heidén
toimintansa kannalta on keskeistd olla aktiivisesti yhteydessd asiakkaidensa kanssa.
Mallissa heidén tilan tarpeensa on suurempi kuin erikoiskaupoilla. Tarjousvuokrat ovat
heilldkin malliltaan nousevia. Tarjousvuokra kdyrét jyrkkenevit voimakkaasti keskustaa
lahestyttidessd. Aivan keskustassa vuokrat jadvit kuitenkin erikoisliikkeiden alapuolelle.

(Laakso & Loikkanen 2004.)

Mallin kolmas yritysryhma teollisuusyritykset sijaitsevat yrityksistd ulommaisina.
Mallissa oletetaan, ettd teollisuusyritykset eivit myy valmistamiaan tuotteita
kaupunkilaisille vaan kaupungin ulkopuolelle. Teollisuusyritykset siis joutuvat
kuljettamaan tuotteensa satamaan, joka taas sijaitsee kaupungin keskustassa. Tama
kannustaa my0s teollisuusyrityksid sijaitsemaan mahdollisimman ldhelld keskustaa ja
samalla minimoimaan kuljetuskustannuksia. Téstd syystd myos teollisuusyritysten

tarjousvuokra kayrat ovat nousevia. (Laakso & Loikkanen 2004.)

Kauimmaksi keskustasta sijoittuvat kotitaloudet. Vaikka hekin hyo6tyisivdt hyvésti
keskustan saavutettavuudesta, jai heidédn tarjousvuokransa yrityksid alhaisemmiksi. Tasti
huolimatta kotitalouksien tarjousvuokrakiyrd on yritysten tavoin muodoltaan nouseva.
Tyopaikojen sijaitessa keskustassa tai ldhelld keskustaa aiheutuu kotitalouksille
litkkkumiskustannuksia, jotka ovat sitd pienemmait mitd 1dhempénd tydpaikkoja ollaan.

(Laakso & Loikkanen 2004.)

Glaeser ym. (2001) ndkemyksen mukaan kaupunkien vilinen kilpailu tulee kithtyméén
tulevaisuudessa yhd kovemmin. Korkea saavutettavuus voidaan ndhdd kaupungille
vetovoimatekijiksi. Kilpailussa voikin pérjatd parhaiten juuri se kaupunki, joka pystyy
tarjoamaan liikkumisen kaupunkialueella toimijoille edullisimmin. Edullisuudella
tarkoitetaan seki liikkumiseen kdytettyd raha maarda ettd aikaa. Kaupungeissa asuminen
on kallista, mikd osaltaan luo kannusteita parantaa saavutettavuutta mahdollisimman
laajasti koko kaupunkialueella. Edelld Ildpikdyty teoria tukee titd ndkokulmaa

kaupunkialueen laajenemisesta.
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3.2 Maankaytto monikeskustaisessa kaupungissa

Kuten aiemmassa luvussa todettiin, yksikeskustaisuus on hyvin vahva oletus ja rajoite.
Nykyédén harva kaupunki noudattaa tdmén tyyppistd mallia. Mallien kédytdnndllinen ja
empiirinen kdyttiminen vaatikin tistd oletuksesta luopumista. (Fujita 1985, 136.)
Yleisemmin maankdyttomalleja, joissa sallitaan kaupunkialueelle useampi keskus,
kutsutaan monikeskustaisiksi maankayttomalleiksi. Mallin olisi myds hyvéd ottaa
huomioon se, ettei kaupunki voi olla rakenteeltaan automaattisesti tasapainossa. Usein
todellisuudessa tilanne on se, ettd kaupunkirakenteeseen liittyvit parametrit muuttuvat
ajassa. Kehittyneemmille malleille olennaista olisikin se, ettd mallin avulla pystyttdisiin
arviomaan ja ennakoimaan parametreissa tapahtuvia muutoksia. Tédmin tapaisia
parametrejd ovat muun muassa tyomatkanopeus ja viestomaira. (Fujita & Ogawa 1982,
195.) Esimerkkitilanne, jossa tyOomatkanopeus voisi muuttua on juuri julkiseen

liikenteeseen kohdistuva investointi.

Laakson ja Loikkasen (2004) esittelemidn monikeskustaisen maankéyttomallin
lahtokohtana on se, ettd kaupunki rakentuu padkeskuksesta ja useista ymparilld olevista
alakeskuksista. Alakeskuksille tyypillistd on, ettd ne sijaitsevat usein liikenteen
solmukohdissa. Toinen tyypillinen alakeskuksen sijainti on yrityksien toiminnan kannalta
merkittdvien palveluiden ja infrastruktuurin ldheisyydessd. Téllaisia ovat esimerkiksi

satamat tai lentokentit.

Laakso ja Loikkanen (2004) ldhtevdt monikeskustaisessa mallissa siitd, ettd
yksikeskustaisessa mallissa tehty analyysi laajennetaan monikeskustaiseen tilanteeseen.

He rajaavat mallissa olevat toimijat kahteen ryhmaéén eli yrityksiin ja kotitalouksiin.

Mallissa yritykset toimivat niin, ettd ne kuljettavat tuotteensa johonkin kaupunkialueen
keskuksista. Kuten yksikeskustaisessa mallissa, my0s tidssd mallissa kuljetuksista
aitheutuu kustannuksia, jotka ovat sitd suuremmat mitd pidemmat kuljetusmatkat ovat.
Monikeskustaisessa mallissa tarjousvuokrakdyrdt ovat yksikeskustaisista malleista
poiketen kaksi tai useampi huippuisia. Tassd Laakson ja Loikkasen kédyttimassd mallissa
kdyrd on kaksihuippuinen. Tarjousvuokrat ovat nousevia, kun ldhestytiin molempia
keskustoja. Kééntden tarjousvuokrat ovat laskevia, kun etdénnytddn keskustoista.
Padkeskus on kuitenkin alakeskusta houkuttelevampi sijainti ja siité syysté tarjousvuokrat
ovat sen ldheisyydessd korkeammat kuin alakeskuksen ldheisyydessd. (Laakso &

Loikkanen 2004.)
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TyOpaikat ovat jakautuneet kaupunkialueella molempiin keskustoihin. Suurin osa
tyopaikoista painottuu padkeskukseen ja pienempi osuus alakeskukseen. Yritysten tapaan
kotitalouksille litkkuminen synnyttéé liikkumiskustannuksia. Kotitalouksien liikkumisen
padasiallinen syy ovat tyomatkat. Edelld mainituista syistd johtuen tarjousvuokrakayrat
ovat kotitalouksilla ja yrityksilla malliltaan ldhes saman muotoisia. Tarjousvuokrakdyrd
on kuitenkin kotitalouksilla vihemmain huipukas ja loivempi yrityksiin verrattuna.
Kotitalouksien tarjousvuokrat ovatkin yrityksid korkeammat keskustojen vilissé ja niiden
ulkopuolella. Tésté syystid kotitaloudet asettuvat alueille, joissa heidédn tarjousvuokransa

ovat yrityksid ylempéni. (Laakso & Loikkanen 2004.)

Kuvio 3 havainnollistaa aiemmin kuvattua tilannetta. Siitd kdy ilmi, kuinka
tarjousvuokrat méadrittdvit yritysten ja kotitalouksien sijoittumista alueella. Tdmén
seurauksena alueen toimijoille syntyy omat vyohykkeensd. Kuten aiemmin todettiin
yritykset hyotyvét keskustasijainneista kotitalouksia enemmén ja siksi yritykset

sijoittuvat keskustoihin ja kotitaloudet keskustojen véliin ja niiden ulkopuolelle.

N Yritysten tarjoushinta

\
€/nelié . /
A

Kotitalouksien tarjoushinta

Maa- ja metsatalouden
tarjoushinta

Kaupunkialueen raja

Paakeskus o Sateittainen

likennevayla

......................................................................

Kuvio 3. Maankaytté monikeskustaisessa kaupungissa (Loikkanen & Laakso 2016, 33 mukaillen)
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3.3 Hedoninen hintamalli

Kiinteiston arvoon vaikuttavat tekijit voidaan luokitella karkeasti neljddn luokkaan, jotka
sisdltdvit erilaisia attribuutteja. Naméa luokat ovat kohteen yksilolliset tekijat (7The
characteristics of the house), ympardivadn yhteisoon ja alueeseen liittyviat tekijat,
ympdristoon liittyvét tekijit ja saavutettavuuteen liittyvit tekijét. (Efthymiou & Antoniou
2013.) Naistd tdmin tyon kannalta mielenkiintoisin on saavutettavuuteen liittyvien

tekijoiden joukko.

Asuntomarkkinoista puhuttaessa on huomioitava se, ettei ole olemassa yhtd
asuntomarkkinaa vaan useita alamarkkinoita. Téllaisia erottelevia ominaisuuksia niille
alamarkkinoille ovat muun muassa sijainti, kiinteistotyyppi, iké ja laatu. (Fallis ym. 1988;
Kaleva ym. 2017.) Huomionarvoista on myos se, ettd vaikka asunto koostuukin useista
eri ominaisuuksista, joita jokainen kuluttaja arvostaa omien preferenssiensd mukaisesti,
asunnolle annetaan vain yksi hinta. Néiden eri ominaisuuksien painoarvojen
selvittdmiseksi usein paddytddnkin hyodyntdmain hedonista hinnoittelumalia. (Awan

ym. 1982.)

Hedoninen hinnoittelumalli kiinteistomarkkinoita késittelevdssd kirjallisuudessa ja
artikkeleissa pohjautuu usein Rosen (1974) esittelemiin perusteoriaan timén tyyppisisti
hinnoittelumalleista. Lahtokohtana on tilanne, jossa hyddykkeen eri ominaisuuksille
pyritddn madrittelemddn erilliset hinnat ja niiden summana muodostuu hyddykkeen
kokonaishinta. Asuntojen tapauksessa hintafunktiossa pyritdédn ottamaan huomioon

edelld kuvatusti asunnon rakenne ja varustetaso, sijainti sekd ymparistoon liittyvét tekijat.

Tédmin tapaisia hintamalleja onkin hyddynnetty paljon juuri asuntojen hintoja
analysoitaessa. My0Os litkenneinvestointien vaikutusta asuntojen hintoihin on pyritty
ailemmissa tutkimuksissa havainnoimaan hedonisen hinnoittelumallin avulla. Téssd
kuitenkin piilee olennainen haaste, johon tilla tavalla ei pystytd ottamaan kantaa. Mallilla
el pystytd ottamaan kantaa siithen, onko hinnoissa tapahtunut vaikutus periisin
litkenneinvestoinnista eikd myo6skédn sithen, milloin hintavaikutus kapitalisoituu. Tdma
voi osaltaan myos selittdd sitd, ettd hedonisella hinnoittelumallilla ja difference in
differences menetelmilld saadut tulokset eroavat toisistaan litkenneinvestointeja

tutkittaessa. (Mohammad ym. 2017.)
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3.4 Agglomeraatioedut

Laakso ym. (2016) korostavat selvityksessddn liikennehankkeiden laajempien
taloudellisten vaikutusten analysointia. He nostavat yhdeksi keskeiseksi tekijaksi juuri
agglomeraation eli kasautumisen, jolla voidaan tdssd tapauksessa viitata taloudellisen
toiminnan alueelliseen keskittymiseen. Heiddn mukaansa ndiden hyoétyjen
vaikutuskanavana voisi toimia tydmarkkinat. Yksinkertaistettuna tuottavuuden voidaan
ndhdé kasvavan kaupungin kasvaessa tai tiivistyessd. Téstd syystd on perusteltua kdyda

hieman ldpi agglomeraatioetuja myds teorian valossa.

Alueellista keskittymista tarkasteltaessa on olennaista ottaa huomioon toimijoiden saamat
hyodyt muiden toimijoiden ldheisyydestd. Mikéli kasautumisen kautta yritykset tai
thmiset voivat saavuttaa korkeampia hyd6tyjd, voidaan siten puhua agglomeraatioeduista.
Ne taas usein jaetaan lokalisaatio- ja urbanisaatioetuihin. Néiden etujen ndhdéénkin
olevan keskisid syitd kaupunkien synnyn ja laajentumisen taustatekijoind. (Laakso &

Loikkanen 2004; Loikkanen & Laakso 2016.)

Alfred Marshall (1890) teoksessaan Principles of Economics kiteyttda
agglomeraatioedut kolmeen pditekijadn. Hanen ndkokulmanaan toimii suurtuotannon
alueellinen keskittyminen. Ndméd kolme hénen mainitsemaansa syytd ovat: skaalaetujen
hyddyntdminen teollisuudessa ja teollisuuden vilituotteissa, tehokkaammat tydmarkkinat
ja informaation helpompi levidminen yritysten valilla. (Fujita ym. 1999, 18—19; Laakso

& Loikkanen 2004, 34; Loikkanen & Laakso 2016, 53—56 mukaan.)

Lokaalisaatioeduiksi kutsutaan tilannetta, jossa jokin tietty toimiala keskittyy jollekin
alueella. Keskittymisen kautta toimiala ja erityisesti teollisuustoiminta voi hyddyntda
alueella olevia tuotantopanosten tuottajia. Nama yritykset taas voivat edelleen saavuttaa
skaalaetuja alueella lisddntyneet kysynnén ansiosta. Alueellisilla tydmarkkinoilla syntyy
kovempaa kilpailua tyontekijoistd, jonka voidaan ndhdid tehostavan tyomarkkinoita.
Télloin tyontekijoilld on parempi mahdollisuus vaihtaa tydpaikkaa. Témén prosessin
taustalla on erikoistuneiden tyomarkkinoiden syntyminen. Informaation levidmisen
kannalta erikoituneet tyomarkkinat ovat keskeinen tekija, silld tieto levidd yrityksesté
toiseen juuri tyontekijoiden mukana. (Fujita ym. 1999, 18—19; Laakso & Loikkanen 2004,
34; Loikkanen & Laakso 2016, 53—56 mukaan.)
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Urbanisaatio- ja lokalisaatioetujen keskeinen ero on se, ettd alueen kaikki toimijat niin
yritykset kuin kotitaloudetkin pédsevidt hyotymiddn tuottavuuden kasvusta. Hyodyt
syntyvit sitd kautta, ettd kaupunkialueen koko on suurempi ja sitd kautta sekéd kysynta
ettd tarjonta hyodykkeille on suurempaa. Toinen olennainen etu on se, ettd tuotanto ja

kulutus voivat monipuolistua. (Loikkanen & Laakso 2016, 55-56)

Fujita ja Ogawa (1982) korostavat tyovoiman sijoittumista kaupunkialueella. Tama
johtuu siitd, ettd heiddn mukaansa etdisyyden kasvaessa myods agglomeraatioedut
vihenevit. Tdmd mekanismi aiheuttaa keskittdvan voiman. Tdmén voidaan myds katsoa
nostavan maan arvoa kaupunkien keskustoissa. Heiddn oletuksenaan on, ettd kotitaloudet
hyotyvdt maa-alasta ja hyodykkeiden kuluttamisesta. Talloin voi kdydd niin, ettd
kotitaloudet hakeutuvat alueille, joissa ne voivat saada suuremman maa-alan joko samaan
tai jopa edullisempaan hintaan kuin kaupungin keskusta-alueella tai sen tuntumassa.
Kotitalouksille kuitenkin syntyy korkeammat tyomatkakustannukset, kun he joutuvat
tulemaan kauempaa keskustaan toihin. Ndin ollen tdimin mekanismin voidaan tulkita
olevan vastavoima keskittymiselle. Tdmé voikin osaltaan toimia ajurina sille, ettd
siirrytddn yksikeskustaisesta kaupunkimallista monikeskustaiseen malliin. Toinen
vaihtoehto on myods se, ettd kotitalouksien saamat tulot kasvavat ja puolestaan

tyomatkakustannukset pienenevit.

Fujita ym. (1999) tulkinnan mukaan yleisesti on litkaa pienid kaupunkeja, jotka eivit
heididn mielestdin voi pérjatid koventuvassa kaupunkien vilisessé kilpailussa. Yksi tdimén
1lmion taustatekijoistd voikin olla juuri agglomeraatioedut. Loikkasen ja Laakson (2016)
mukaan lokalisaatio- ja urbanisaatioetuja késittelevien tutkimusten mukaan
kaupunkialueen kasvu tai jonkin tietyn sektorin kasvu kaupungin sisdlld kasvattavat
tuottavuutta. He myds toteavat, ettd toinen tuottavuutta lisdéva tekija on kaupunkialueella

tapahtuva tyopaikkatiheyden ja asukastiheyden kasvu.

Agglomeraatioedut ovat hyvin linkittyneitd myds liikenneinvestointeihin. Laakso ym.
(2016) toteaa, ettd agglomeraation taso voi muuttua sen kautta, mikdli yrityksen
saavutettavuus suhteessa muihin yrityksiin ja tyontekijoihin muuttuu. Liikenneinvestointi
voi aiheuttaa yrityksissd tuottavuuden kasvua juuri sitd kautta, ettd investointi tuo

yritykset paremmin saavutettaviksi suhteessa toisiinsa ja tydvoimaan.
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3.5 Vuokran maarittely

Asuntojen vuokramarkkinat toimivat samalla tavoin kuin useimmat muutkin markkinat
eli vuokralainen pyrkii maksimoimaan hyotyddn tietylld tulotasolla. Téstd syystd muun
muassa saavutettavuuden parantuminen on kotitalouksille taloudellinen etu, josta he ovat

valmiita maksamaan saamansa hyodyn mukaisesti. (Laakso ym. 2016.)

Liikenneinvestointien vaikutusta asuntojen hintoihin on tutkittu runsaasti, mutta niiden
vaikutusta vuokriin ei ole tutkittu 1dheskddn yhtd paljon. Olettaa kuitenkin sopii, ettd
parantunut saavutettavuus vaikuttaisi tonttimaan sekd asuntojen ja toimitilojen hintojen

noustessa myos vuokriin.

Vuokra on korvaus, joka maksetaan vuokrattavan kohteen omistajalle vuokrattavan
kohteen kiyttdoikeudesta. Kohde voi olla joko asuintarkoitukseen tai liiketoimintaan
tarkoitettu kohde. Vuokran suuruus méadritellddn vuokrasopimuksessa. Vuokranantaja ja
vuokralainen tarkastelevat luonnollisesti eri suunnista vuokran suuruutta.
Vuokranantajan keskeinen tavoite on saada omistamalleen pddomalle asetetun
tuottovaatimuksen mukainen tuotto. Vuokralaisen ndkokulmasta vuokra on osa

asumiseen tai toimitilaan liittyvid kustannuksia. (KTI Kiinteistotalouden instituutti 2001.)

Vuokralaisen nikokulmasta taas vuokran maéaraytymiseen vaikuttaa erityisesti se, kuinka
paljon vuokralainen arvostaa ja saa hyotyd asunnon eri ominaisuuksista. Ominaisuuksien
arvostukseen vaikuttaa olennaisesti vuokralaiseen liittyvdt ominaisuudet, kuten
kotitalouden koko, asukkaiden ik ja ty6llisyystilanne. Toinen ryhmé ominaisuuksia taas
liittyy sithen, miten kotitaloudelle tirkedt kohteet, kuten tyopaikka, sijoittuvat suhteessa
asuntoon. Ndméd ovat keskeisid tekijoitd siind, miten vuokralaisena oleva kotitalous

arvostaa vuokrattavan kohteen neliomééarai tai sijaintia. (Awan ym. 1982.)

Vaikka kiinteistjen hinnat ja vuokrat ovat monelta osin sidoksissa toisiinsa, eroaa
toimijoiden intressit ja tarkastelu aikahorisontti toisistaan merkittévésti. Kuten todettua,
kiinteistdjen omistajat ja sijoittajat voivat ajatella asunnon hintaa madriteltdessi
aikahorisontin hyvin pitkélle tulevaisuuteen ja teoreettisesti jopa dédrettomiksi (Kaleva
ym. 2017). Vuokralaiselle kuitenkin asunnosta saatavat hyodyt toteutuvat juuri silld

hetkelld kuin ne todellisuudessa tapahtuvat (Laakso ym. 2016).

Liikenneinvestointien vaikutuksia tarkasteltaecssa tulee hyvin ilmi edelld kuvattu

aikahorisonttien eroavaisuus vuokralaisen, vuokranantajan ja sijoittajan ndkdkulmista.
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Vuokra-asuntomarkkinoilla kotitalouksien vuokran maksuhalukkuus kasvaa yhté paljon
kuin heiddn parantuneesta saavutettavuudestaan saatava nettohydty on vuositasolla.
Koska vapailla markkinoilla vuokrahinta muodostuu korkeimman tarjouksen mukaan,
talloin asunnon saa itselleen se kotitalous, jonka hyoty ja tarjous kyseisesti sijainnista on
korkein. Vuokralaiselle taloudellinen hyoty on tdstd syysti nolla, kun taas vuokranantaja

saa nettohyotyé sen verran enemmaén kuin vuokra on noussut. (Laakso ym. 2016.)

Laakson ym. (2016) kuvaama dynamiikka siis tarkoittaa yksinkertaistaen sitéd, ettd
vuokralainen hyotyy liikenneinvestoinnista vasta silloin, kun sen kéyttiminen on
mahdollista. Tdtd ennen rakennusvaiheessa kéyttdjahyodyt voivat olla jopa negatiivisia,

kuten aiemmissa tutkimuksissakin on huomattu (Dube ym. 2018; Ransom 2018).

Maankidyttomalleja tarkasteltaessa huomattiin, ettd toimijoiden kéyttdytymistd ja
sijoittumista ohjaavat kuljetuskustannukset. Kotitalouksille keskeinen
litkkkumiskustannus on tyomatkat. Tyomatkoihin kdytettdva aika voidaan laskea osaksi
tydaikaa ja kuljetuskustannuksia. Tydajan lisdéntyminen taas on pois vapaa-ajasta eli
tyomatka voidaan tulkita olevan menetettyd vapaa-aikaa. Vapaa-ajalle pyritdén malleissa
usein madrittimédn rahallinen arvo. (Alonso 1964.) Saavutettavuuden parantuessa siis

alueen kysynnén pitdisi teorian mukaan parantua.

Kuten aiemmin todettiin, vuokra on sijoittajan ndkokulmasta asunnosta saatavaa tuottoa
ja titen voidaan sanoa, ettd vuokrat muodostavat asunnosta saatavan kassavirran. Tama
luo myos merkittdvin yhteyden asuntojen hintojen ja vuokrien vilille. Asunto on
sijoittajalle investointikohteena samantyyppinen kuin useat muutkin sijoitukset. Talloin
tulee tarve analysoida ja verrata investointeja keskendén, joka taas vaikuttaa olennaisesti

hankintahintaan.

Kirjallisuus suosittelee investointien kannattavuuslaskemiin nykyarvo tai nettonykyarvo
menetelmadd, jotka ovat hyvin yleisesti kdytettyjd investointilaskelmamenetelmid. Ne
eroavat toisistaan vain niin, ettd nettonykyarvossa otetaan huomioon investointiin liittyva
hankintameno. Nettonykyarvolla pyritddn analysoimaan investoinnista mahdollisesti
saatavaa arvonlisdd. Siind pyritddn diskonttaamaan nettokassavirrat investointihetkeen
sijoittajan tuottovaatimuksella. Niin saadusta luvusta vihennetéén vield hankintahinta ja
loppusummaan lisdtién vield mahdollinen diskontattu jdénnosarvo. Mikaéli nettonykyarvo

on posititvinen, voidaan investoinnin katsoa olevan kannattava. Mitd korkeampi
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nettonykyarvo on, sitd kannattavampi hanke menetelmén nidkokulmasta on. (Jarvenpdd

ym. 2010, 335-348; Kaleva ym. 2017.)

Néytetddn vield yksinkertaisen suoran padfdomituksen mallin avulla, miten vuokrista
saatava kassavirta mairittdd olennaisena osana kohteen markkina-arvoa (A4). Mallin
avulla sijoituskohteen karkea markkina-arvo saadaan siten, etti seuraavan vuoden
nettotuotto jaetaan kohteelle asetetulla nettotuottovaatimuksella (nr). Nettotuoton
suuruus mééraytyy arvonlisdverottoman vuokran suuruuden (v), kidyttdasteen (k) ja
ylldpitoon kuluvien kustannusten (c¢) muodostamasta yhtdlostd. Vuokrakassavirtana
voidaan kayttdd myos keskiméardisen vuoden kassavirtaa. Nettotuottovaatimuksen pitéisi
pystyé ottamaan huomioon kaikki tuloihin liittyvét riski- ja epdvarmuustekijit. (Kaleva

ym. 2017.)

Kaavana suora padomitus ndyttdd seuraavalta:

A= (kxv)—c (1)

nr

Edelld kuvatun teorian mukaan asuntojen vuokrien pitéisi siis nousta litkenneinvestoinnin
vaikutusalueella suhteessa sen ulkopuolisiin alueisiin. Olennainen kysymys kuitenkin on
se, ettd mihin ajanhetkeen vuokrien nousun kuuluisi ajoittua. Vuokralainen hyotyy
parantuneesta saavutettavuudesta vasta liikenneinvestoinnin kéyttdonoton jélkeen.
Teorian mukaan merkittdvdd ennakointivaikutusta ei pitdisi siis tapahtua vuokrien

tapauksessa.

3.6 Kiinteistomarkkinoiden nelikenttamalli

Tutkielman kannalta on olennaista hahmottaa, miten kiinteistomarkkinat voidaan
karkeasti jakaa kahtia kulutusmarkkinoihin (space market) ja omistusmarkkinoihin (asset
market). Tédssd tyossd mielenkiinnon kohteena ei ainoastaan ole liikenneinvestoinnin
vaikutus asuntojen hintoihin vaan my0s vuokriin. Tastéd syystd on hyvd hahmottaa teorian
kautta, miten kulutus- ja omistusmarkkinat vaikuttavat toisiinsa ja miten pitkdn aikavélin
kokonaistasapaino muodostuu kiinteistomarkkinoilla. Téhén sopiva ja yleisesti kdytetty

teoria on DiPasqualen ja Wheatonin (1992) nelikenttdmalli.
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DiPasqualen ja Wheatonin (1992) kehittimd malli pyrkii muodostamaan yhteyden
kiinteistomarkkinoiden omistus- ja kulutusmarkkinoiden vilille. Markkinoiden véliseen
yhteyteen liittyy useita tekijoitd ja yhteyksid. Mallin keskeinen tavoite onkin kuvata
ndiden vilisid vuorovaikutuksia. Toisaalta mallin avulla voidaan myds havainnollistaa,
miten erilaiset muut tekijét, kuten rahoitus- ja pddomamarkkinoilla tai lainsddddnnossa
tapahtuvat muutokset vaikuttavat kiinteistomarkkinoihin ja sen pitkdn aikavélin
tasapainoon. Vaikka mallin avulla ei pystykdin ottamaan kantaa muutosten suuruuteen,

pystytddn sen avulla arvioimaan pitkén aikavélin kehityksen suuntaa.

Malli on alun perin kehitetty toimitilamarkkinoiden analysoimiseen, mutta se toimii my0s
asuntomarkkinoiden tarkastelussa. Tarkastelussa tdytyy ottaa huomioon se, ettei tilla
mallilla pystyté tarkastelemaan, esimerkiksi koko maata kisittavaa kiinteistomarkkinaa,
vaan kéytdnnollisempéd on tarkastella jotain sen osamarkkinaa. Osamarkkinalla voidaan

tarkoittaa kaupunkia tai sen osaa. (Kaleva ym. 2017.)

Esitellddn seuraavaksi, mistd neljdstd kentdstd malli muodostuu. Karkeasti jako menee
niin, ettd mallin oikea puoli kuvaa kulutusmarkkinaa ja vasen puoli omistusmarkkinaa.
Tilamarkkinat (oikea yldkulma) maérittelevit kohteiden kysynnén ja tarjonnan pohjalta
vuokratason. Yleisesti voidaan sanoa, ettd talouden suhdanteet heijastuvat myds
tilakysyntddn. Noususuhdanteessa kysyntd kasvaa vuokranmaksukyvyn parantuessa,
laskusuhdanteessa tapahtuu pdinvastoin. Muita kysyntéédn vaikuttavia tekijoitd ovat muun
muassa kotitalouksien tulot, alueen vetovoima, joka heijastuu muuttoliikkeeseen, vdeston
madrd ja rakenne sekd asumismieltymykset. (DiPasquale & Wheaton 1992; Kaleva ym.

2017.)
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Kiinteistdsijoitusmarkkinat Vuokramarkkinat

vuokra (€/m?)

P=Rli
D=S
hinta (€/m?) kanta (m?)
F(C)=P S=C/dr
Rakennusmarkkinat T,

rakentaminen (m?) sopeutuminen

Kuvio 4. Kiinteistomarkkinoiden nelikenttamalli (DiPasquale & Wheaton 1992, Kaleva ym. 2017
mukaillen)

Tilamarkkinoiden tasapaino saavutetaan, kun kysynti (D) ja tarjonta (S) ovat yhtd suuria
annetulla vuokratasolla Reli D(R) = S. Mallissa vuokran ollessa pystyakselilla ja
tilakannan vaaka-akselilla tilakysyntdkdyrd on oikealle laskeva suora. Mitd korkeampi
vuokrataso on, sitd vihemman tiloja kysytdan. (DiPasquale & Wheaton 1992; Kaleva ym.

2017)

Kiinteistosijoitusmarkkinat (vasen yldkulma) méérittdvét lopulta kohteille arvot. Arvot
muodostetaan tilamarkkinoilla méadrdytyneen vuokratason (R) ja sijoittajien
nettotuottovaatimuksien (i) pohjalta. Tuottovaatimuksen suuruus taas muodostuu
padomamarkkinoilla. Siind otetaan huomioon sijoituskohteen tuotto, kohteeseen liittyvit
riskit sekd rahoituksen saatavuus. Suuruuteen voidaan katsoa my0s vaikuttavan muiden
vaihtoehtoisten sijoituskohteiden saatavuus ja tuotto. (DiPasquale & Wheaton 1992;

Kaleva ym. 2017.)
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e e o e s e . . R
Kiinteistosijoitusmarkkinoilla kiinteistdjen arvo méérdytyy siis seuraavasti P = -

Nettotuottovaatimus voidaan maaritella vield erikseen tarkemmin:

i = markkinoilla muodostuva riskiton korko + riskipreemio —

odotettu kohteen arvon kasvuvauhti.

Kohteen arvon kasvuvauhdin tilalle voidaan myds ajatella vuokrien odotettu kasvuvauhti.
Néin muodostuva kdyrd on vasemmalle ylos nouseva, jonka kulmakertoimen maarittaa
nettotuottovaatimuksen suuruus. Olennaisin viesti siis on se, ettd hintataso riippuu

vuokran suuruudesta.

Mallissa rakennusmarkkinoiden dynamiikka (vasen alakulma) ohjaa
kiinteistomarkkinoilla méérdytyva hintataso. Uutta kiinteistokantaa kannattaa rakentaa,
mikéli uudesta kiinteistostd saatava myyntihinta on véhintddn yhtd suuri kuin sen
rakentamisesta syntyvit kustannukset. Huomionarvoista on, ettei rakentamista kuvaava
kdyrd ldhde nollasta vaan siitd tasosta, milloin rakentaminen ylipdétidén kannattavaa.
Kustannuksissa otetaan huomioon myos piddomalle vaadittava tuotto sekd maan arvo. P =

rakennuskustannukset = f(C) (Kaleva ym. 2017.)

Tilakanta (oikea alakulma) miirdytyy sen mukaan, paljonko rakennusmarkkinoilla
syntyy uudistuotantoa ja toisaalta paljonko vanhaa kiinteistokantaa puretaan.
Madriteltynd aikavidlind, usein vuodessa, tapahtunut tilakannan muutos AS, tulee
yhtélostd: AS = C—dr xS, jossa dr kuvaa purettavien osuutta koko tilakannasta.
(Kaleva ym. 2017.) Kuten jo tilamarkkinoita médriteltdessé todettiin, tilakannan suuruus

vaikuttaa suoraan tilamarkkinoilla syntyvdin vuokratasoon.

Nyt voidaan havaita, ettd tila- ja pddomamarkkinoiden vililld on selked vuorovaikutus.
Vuorovaikutus heijastuu hintatasoon, vuokratasoon, tilakantaan ja rakentamiseen. Toinen
olennainen huomio on se, ettd pitkdlld aikavililld kaikkien markkinoiden tdytyy olla
tasapainossa. Jos ndin ei ole tdytyy attribuuttien muuttua niin, etti tasapaino saavutetaan.

(Kaleva ym. 2017.)

Esimerkki siitd, miten mallin mukaan eri markkinat reagoivat vaikuttavissa attribuuteissa
tapahtuviin muutoksiin, avaa selkeimmin sitd, kuinka mallin avulla voidaan muodostaa

pitkén aikavélin tasapaino. Useimmin tasapainoa muuttava kehitys alkaa tilamarkkinoilta
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tai kiinteistosijoitusmarkkinoilta. Kuitenkin teoriassa kehitys voi alkaa muiltakin

markkinoilta. (DiPasquale & Wheaton 1992; Kaleva ym. 2017.)

Ensimmaéisen esimerkkitapauksena voi toimia tilakysynnédssd tapahtuva kysynnén
kasvaminen. Kysyntddn tapahtuva positiivinen shokki voi olla seurausta esimerkiksi
tyOllisyyden, tuotannon tai alueella asuvien kotitalouksien méérdn kasvusta. Talloin
tilakysyntd kayrd siirtyy ulospdin. Koska tilatarjonta on lyhyelld aikavélilld jaykkaa,
purkautuu kysynnén kasvu tilamarkkinoille vuokrien nousuna. Mikéli vuokrissa tapahtuu
muutos, vaikutus heijastuu myds muihin markkinoihin. Kiinteistdsijoitusmarkkinoilla
nousseet vuokrat nostavat myos kohteiden arvoa. Kohteiden nousseet hinnat taas antavat
rakennusliikkeille mahdollisuuden rakentaa lisdd kohteita vallitsevilla kustannuksilla.
Lisddntynyt rakentaminen ndkyy suoraan tilakannan kasvuna. Tilanne on kuvattuna

kuviossa 5. (DiPasquale & Wheaton 1992.)

Tilakysynndssd tapahtuvan muutoksen tapauksessa myods kysynndn herkkyys
vuokratason nousuun tai laskuun voi muuttua. Talloin kysyntdkdyrd ei siirry vaan sen
kulmakerroin muuttuu. Sen seurauksena siis vuokratason muutoksen ja kysyttyjen

nelididen suhde muuttuu. (Kaleva ym. 2017.)

Toinen esimerkkitapaus liittyy kiinteistosijoitusmarkkinoilta ldahtevddn muutokseen.
Vaikutuksen  aiheuttajana  on  nettotuottovaatimuksessa  tapahtuva  muutos.
Nettotuottovaatimuksen pienentyminen voi johtua esimerkiksi riskipreemion
pienenemisestd, korkotason laskusta tai siitd, ettd kohteiden kasvuodotukset ovat
parantuneet. Tdmén seurauksena kohteiden arvot nousevat. Kuviossa vaikutus nikyy
kulmakertoimen loivenemisena. Tilanne voi myods olla pdinvastainen, mikdli edelld
kuvatut syyt tapahtuvatkin pidinvastoin ja siten nettotuottovaatimus nousee. Télldin
kulmakerroin jyrkkenee ja hintataso laskee. (DiPasquale & Wheaton 1992; Kaleva ym.
2017.)

Sopeutuminen pitkén aikavilin tasapainoon nettotuottovaatimuksen laskiessa tapahtuu
niin, ettd vuokratason pysyessd samana ja tuottovaatimuksen laskiessa nousseet
kiinteistdjen arvot mahdollistavat rakentamisen lisdantymisen. Lisdéntynyt rakentaminen
kasvattaa tilakantaa. Suurempi tilakanta kasvattaa tilamarkkinoiden tarjontaa ja luo
laskupainetta vuokriin. Vuokrien lasku taas pyrkii hillitsemién kohteiden arvon nousua.
Sopeutuminen tapahtuisi jélleen pdinvastoin, mikéli nettotuottovaatimus nousisi. Tilanne

on kuvattuna kuviossa 6.
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Kiinteistosijoitusmarkkinat

vuokra (€/m?)

Vuokramarkkinat

hinta (€/m?)

F(C)=P

kanta (m?)

S=Cldr

Rakennusmarkkinat

rakentaminen (m?)

Rakennuskannan
sopeutuminen

Kuvio 5. Esimerkki 1, Tilakysynnasta alkaneen positiivisen shokin vaikutus nelikenttamallin
tasapainoon (DiPasquale & Wheaton 1992, Kaleva ym. 2017 mukaillen)

Kiinteistdsijoitusmarkkinat Vuokramarkkinat
vuokra (€/m?)
-~ P=RI/i
[r\ D=sS
hinta (€/m?) kanta (m?)
FC)=P S=C/dr
Rakennusmarkkinat RakentiiEkatnER

rakentaminen (m?)

sopeutuminen

Kuvio 6. Esimerkki 2, Nettotuottovaatimuksen laskun vaikutus nelikenttamallin tasapainoon
(DiPasquale & Wheaton 1992, Kaleva ym. 2017 mukaillen).
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4 Empiria

Tassd luvussa esitellddn tutkielman menetelmaéllinen tausta ja malli, jolla tarkastellaan
raitiotien vaikutuksia vastemuuttujina kéytettdviin nelivuokraan ja -hintaan. Samalla
esitellddn my0s tutkielmassa kaytettévit aineistot tarkemmin. Luvun lopussa vertaillaan
koe- ja kontrolliryhmien hintatrendejé, jotka ovat erittdin olennainen osa, kun pohditaan

tarkastelun luotettavuutta ja kausaliteettia.

4.1 Menetelma

Liikenneinvestoinnin vaikutusta asuntojen hintoihin ja vuokriin voitaisiin tutkia usealla
eri menetelmalld. Téssd tutkielmassa kiytetddn laajemmin taloustieteessd yleistynyttd
differences-in-differences -tutkimusmenetelmédd eli DID. DID on kvasikokeellinen
menetelmad, jossa ldhtokohtana on ajanhetki tai ajanhetket, joissa tapahtuu jokin muutos.
Tallaisia muutoksia voivat olla, esimerkiksi poliittiset pddatokset. Ideana onkin verrata
mielenkiinnonkohteena olevan ajanhetken molemmin puolin, ennen ja jilkeen,

mahdollisia muutoksia koe- ja kontrolliryhmén avulla.

Tutkielman koe- ja kontrolliryhméédn jakautuminen tapahtuu sen mukaan, kuuluuko
kohde Tampereen raitiotien pysdkkien vaikutusalueelle vai ei. Koeryhméén valikoituvat
siis ne kohteet, jotka sijaitsevat alle 500 metrin etdisyydelld pysikeistd. Kontrolliryhméin
taas valitaan ne kohteet, jotka sijaitsevat 500—1800 metrin etdisyydelld pysékeista.
Vaikutusalueen koossa on pyritty ottamaan huomioon se, ettd ihmiset pystyisivit
saavuttamaan pysdkit aidosti kdvellen. Aiempien tutkimusten mukaan raitiotien
vaikutusalue on, esimerkiksi paikallisjunaan verrattuna pienempi, silld pysédkkivéli on

raitiotielld tithedmpi.

Tadmin tapaisella jaottelulla pyritddn siihen, ettd ndiden ryhmien kehitys olisi ollut
mahdollisimman samankaltaista, mikali raitiotietd ei olisi rakennettu. Toisin sanoen ndma
ryhmédt reagoisivat muihin makrotasoisiin muutoksiin samansuuntaisesti. Tamén
oletuksen toteutumista tarkastellaan graafisesti aikasarjasta hintatrendien avulla. T&lld
tavoin pyritddn ndyttdmaidn, ettd hintakehitys ennen raitiotien rakentamispditostd oli
ndissd kahdessa ryhmissd samansuuntaista. Tdmd on menetelmin luotettavuuden ja

kausaliteetin osoittamisen kannalta keskeinen oletus. (Angrist & Pischke 2009.)
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Toinen luotettavuuden ja kausaliteetin kannalta keskeinen oletus liittyy siihen, ettei
késittely vaikuta kontrolliryhmédn. Tdma ei tdssd tapauksessa ole aivan selvdd, silld
esimerkiksi Lansimetro heikensi joidenkin alueiden bussivuoroja ja siten pidensi ndilla
alueella asuvien matka-aikoja (Harjunen 2018). Samantyyppisiksi tilanteiksi voidaan
katsoa tilanteet, joissa bussilinjoja on korvattu raideyhteyksilld (Dube ym. 2018; Ransom
2018). Luotettavuus myos heikkenee, mikédli aikavélilld tapahtuu joitain muita

samanaikaisia uudistuksia tai merkittdvid muutoksia (Angrist & Pischke 2009).

Seuraavaksi voidaan muodostaa DID-regressioanalyysissd kadytettdvd yhtdlo, jonka
mukaisesti oletetaan vastemuuttujan eli asunnon vuokran tai hinnan muodostuvan. Hinta

tai vuokra y on siis

y = fo + BiVaikutus + pB,paatos + fzrakentaminen +

P4paatos x vaikutus + fsrakentaminen x vaikutus + B¢X + € (2)

missd Vaikutus kuvaa ryhmii, johon havainto kuuluu, pdatés ja rakentaminen
kuvaavat mielenkiinnon kohteina olevia aikaperiodeja ratikan rakentamisen poliittisen
paitoksen ja rakentamisen jilkeisid ajanjaksoja ja on € virhetermi, jonka oletetaan olevan
nolla. Yhtdloon voisi lisdtd ajasta riippumatonta hinnoissa tapahtuvaa muutosta
kontrolloimaan kontrollimuuttujia. DID-estimaatit eli interaktiotermit f,padatos *
vaikutus ja  B,rakentaminen x vaikutus kertovat keskimididrdisen vaikutuksen
asuntojen hintoihin ja vuokriin késittelyryhmaissa kyseisend aikaperiodina. (engl. average
treatment effect on the treated, ATT) Nadin siis pystytddn tekemddn vertailua
késittelyryhmdn ja kontrolliryhmén vélilla. Kayttdmédssdni mallissa vastemuuttuja,
nelibhinta ja nelibvuokra, y on logaritmisoitu, joka yhtdéltd pienentdd virhetermin
varianssia ja toisaalta mahdollistaa selittdvien muuttujien vaikutusten tulkinnan suoraan

prosenteissa. (Angrist — Pischke 2008.)

Edelld kuvattuun tapaan koeasetelman ovat kiinteistomarkkinoihin liittyvissa
tutkimuksissa muodostaneet myds muun muassa Ransom (2017), Pope & Pope (2015) ja

Trojanek & Gluszak (2018).

Tehdddn vastaava yhtdlo Event study -tarkastelulle. Tédssd otetaan huomioon kehitys
ennen ja jilkeen mielenkiinnon kohteena olevan ajankohdan vuosittain. a; on ajankohdan
kiinted vaikutus ja a, on vastaava kisittelyryhmille. € on virhetermi. Vaikutus;, on

indikaattori ajanhetkelld t kohteelle i. K ja L ovat positiivisia vakioita. §, kuvastaa
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mielenkiinnon kohteena olevan vaikutuksen suuruutta. Talld menetelmalld pystytdén
tarkastelemaan tilannetta, jossa vaikutusta tarkastellaan useammassa kuin kahdessa

ajankohdassa. (Callaway & Pedro, 2021; Sun & Abraham, 2021.)

Yie = ar+ a5+ PN Vaikutusft + YL o B * Vaikutusft +¢

)

Mallien  luotettavuutta  pyritddn  parantamaan  klusteroimalla  keskivirheet
postinumeroalueittain. Télld keinolla pyritdin ottamaan huomioon jonkin samankaltaisen
ryhmin eli klusterin sisdlta tulevien havaintojen vilisti riippuvuutta. Kéytdnnossé tima
tarkoittaa sitd, ettd klusteroinnin jilkeen mallissa keskivirheet ovat riippuvaisia
ainoastaan klusterin sisdlld, mutta ei endd klustereiden véalilld. Taméin tutkielman
tapauksessa ja  kdytossd olleella aineistolla klusterit voidaan muodostaa
havaintoyksikdille alueiden perusteella eli kdytdnndssd postinumeroalueiden mukaan.

(Cameron & Miller 2015.)

4.2 Aineisto

Tutkielmassa kéytetty kerrostaloasuntojen vuokra-aineisto on KTI Kiinteistotieto Oy:n
vuokrakannasta vuosilta 2000-2021. Aineisto pohjautuu vuokrasopimustasoiseen
tietoon, joka on kuitenkin koostettu yleisemmalle tasolle. Tiedonluovuttajien rajallisuus
ndkyy aineistossa asuntojen keskittymisend tietyille alueille ja se ei ole yhtd kattava
verrattuna tutkielmassa kidytettyyn kauppa-aineistoon. Siitd huolimatta se on
korkealaatuista ja ainutlaatuista. Se mahdollistaa raitiotien vaikutusten arvioimisen
hintojen lisdksi vuokriin. Myos tutkielmassa kdytetty kauppa-aineisto koostuu vain
kerrostaloasunnoista. Kauppa-aineisto on saatu Kiinteistonvilitysalan Keskusliitto ry:1ta
(KVKL) hintaseurantapalvelusta. Aineisto on laadullisesti hyvéd ja kattavaa, silld se
siséltad lahes kaikki asuntokaupat, joissa on kéytetty kiinteistovélittdjaa. Uudiskohteet on

jatetty tarkoituksella pois analyysisti.

Kauppa-aineisto on jouduttu geokoodaamaan, eli kohteille on méidiritetty

koordinaattitiedot. Vuokra-aineiston kanssa titd ei tarvinnut tehda, silla siitd koordinaatit
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16ytyivdt valmiiksi. Geokoodattu aineisto taas mahdollistaa euklidisen etdisyyden
médrittdmisen ratikkapysédkkien ja kohteiden vilille. Tdmin etdisyys on mdéritetty
lahimmasta pysdkistd, vaikka kohde olisi monen pysékin vaikutusalueella. Samalla on
my6s maddritetty pysdkinnumeroilla, mikd pysédkki kyseiselle kohteelle on ldheisin.
Kuviosta 11 voidaan nihdd, miten osalla alueista ja erityisesti keskustan 1dheisyydessi

pysékit ovat hyvin 1dhekkain.

Molemmat aineistot sisdltdvét runsaasti mikrotason muuttujia, kuten asunnon pinta-alan,
talotyypin, rakennusvuoden, hoitovastikkeen suuruuden ja postiosoitteen. Aivan kaikkia
timédn tason tietoja ei ole pystytty kuitenkaan analyysissd hyddyntdmddn. Osassa
kontrollimuuttujissa on my0s siind haasteita, etteivit ne yksin sellaisenaan ole vélttimatta
riittdvid. Esimerkiksi kohteen ik ei valttdmaittad kerro tarpeeksi, vaan tarvitsisi tuekseen
peruskorjaus tai remonttiin liittyvid ajankohtia ja tietoja. Toinen rakennusvuoteen liittyva
haaste on se, ettd osa vanhemmista kohteista voi olla hyvinkin haluttuja ja olla siten
paljonkin kalliimpia uudempiin kohteisiin verrattuna. (Du & Mulley 2006.)
Rakennusvuoden merkitys pienenee myos siitd nakokulmasta, ettd uudiskohteet on jitetty

pois tarkasteluista.

Taulukko 1. Deskriptiivista statistiikkaa Tampereen vuokra-aineistosta vuosilta 2000-2021

Alle 500 metria pysakeista| 500-1800 metria pysakeista
n 34831 39544
pinta-ala 53,94 54,37
vuokra 567,12 544,05
neliovuokra 14,02 13,40
ika 40,45 32,26

Vuokrat ja nelidvuokrat ovat keskiarvoja ja vuokrat on deflatoitu
vuoden 2000 Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksin mukaan.

Taulukko 2. Deskriptiivista statistiikkaa Tampereen kauppa-aineistosta vuosilta 2000-2021
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Alle 500 metria pysakeista|500-1800 metria pysakeista
n 16618 12351
pinta-ala 58,13 57,22
myyntihinta 113948,53 106129,24
neliGhinta 2124,92 1966,12
ika 55,86 46,92

Myyntihinnat ja nelidhinnat ovat keskiarvoja ja myyntihinnat on
deflatoitu vuoden 2000 Tilastokeskuksen kuluttajahintaindeksin

4.3 Hintatrendien tarkastelu

Tarkoitus on analysoida vaikutuksia nelidhinnoissa ja neliovuokrissa eri aikajaksoina.
Liikenneinvestoinnin eri vaiheiden huomioon ottaminen on olennaista. Usein
mielenkiintoiset  ajanhetket liikenneinvestoinneissa  ovat  poliittinen  paatds
rakentamisesta, rakentamisen aloittaminen ja kéyttoonottaminen. (Dube ym. 2018.)
Kiyttoonottamiseen liittyen ei ollut vield saatavissa riittdvisti dataa, joten tdstd syystd sen
vaikutuksen arvioiminen on tdssd vaiheessa mahdotonta. Samanlainen tarkastelu
suoritetaan sekd kauppa ettd vuokra-aineistolle. Ennen kidyttoonottoa tapahtuvasta

vaikutuksesta voidaan kdyttad termid ennakointivaikutus.
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Kuvio 7. Verrokki- ja kasittelyryhman nelidhintatrendit 2000—2021

Kasittelyryhmén muodostavat asunnot, jotka sijaitsevat alle 500 metrin etdisyydelld Tampereen Ratikan
pysékeistd ja verrokkiryhmén yli 500—1800 metrin etdisyydelld sijaitsevat. Kuvaajassa pystyviivoilla
ilmaistaan rakentamispdatostd (2013) ja rakentamisen aloittamista (2017). Hintatietojen ldhteend on
Kiinteistonvalitysalan Keskusliitto ry.

Hintatrendien tarkasteleminen on myds olennainen osa kausaalitulkintaa, jossa
keskeisend osana on yhtenevien trendien oletus. Suoritan tarkastelun kuvioiden 7 ja 8
avulla, joissa on kuvattuna 2000-2021 tapahtunut keskimédérdinen kehitys nelidhinnoissa
ja nelidvuokrissa. Kehitys on kuvattuna erikseen kaisittely- ja verrokkiryhmille.
Pystyviivat kuvaavat mielenkiinnon kohteina olevia ajanhetkid eli poliittista
rakentamispddtostd vuonna 2013 ja rakentamisen aloittamista vuonna 2017. Aikasarjoille
on suoritettu deflatointi indeksivuoden 2000=100 kuluttajahintaindeksin mukaan

(Tilastokeskus 2022b).

Kauppahintoja kuvaavaa kuvaajaa tarkasteltaessa havaitaan, ettd hintatrendit eri
etdisyysryhmissd mukailevat toisiaan vuosien 2000-2013 viélilld melko tarkasti.
Molemmissa ryhmissd voidaan havaita hyvin samansuuntainen reaktio seki teknokuplaan

(2000) etté finanssikriisiin (2008). Kuitenkin vuosina 2012 ja 2013 on ndhtivissa selked
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hintatrendin muutos, jossa késittelyryhmén hinnat alkavat nousta jyrkemmin verrattuna
verrokkiryhméén. Hintatrendit jatkavat erkaantumistaan vuoteen 2016 saakka, jolloin
verrokkiryhméssé tapahtuu selked hintojen nousu. Télle nousulle ei kuitenkaan ole mitdan
suurempaa selitystd, ja hinnat palautuvatkin seuraavana vuonna pidemméin aikavilin
trendille. Késittelyryhmén hintojen voimakkaamman nousun taustalla on mahdollisesti
Tampereen ratikkaan liittynyt poliittinen péadtds rakentamisesta. Vuosina 2017-2021

trendit seurailevat toisiaan.
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Kuvio 8. Verrokki- ja kasittelyryhman neliovuokratrendit 2000—-2021

Kasittelyryhmén muodostavat asunnot, jotka sijaitsevat alle 500 metrin etdisyydelld Tampereen Ratikan
pysdkeistd ja verrokkiryhmén 500-1800 metrin etdisyydelld sijaitsevat. Kuvaajassa pystyviivoilla
ilmaistaan rakentamispaitostd (2013) ja rakentamisen aloittamista (2017). Vuokratietojen ldhteend on KTI
kiinteistotieto oy.

Vastaavanlainen hintatrendien tarkastelu voidaan tehdd myds asuntojen vuokria
kuvaaville hintatrendeille, jotka ovat kuvattuna kuviossa 8. Sekd kasittely ettd
verrokkiryhmén hintatrendit ovat vuosina 2000-2013 kehittyneet hieman epitasaisesti,
mutta ovat kuitenkin melko samansuuntaiset. Vuoden 2013 jilkeen tapahtuu kuitenkin

selked muutos, jossa késittelyryhmin vuokrat nousevat selkedsti voimakkaammin.
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Kuitenkin hintatrendit ovat tdimén jdlkeen melko yhteneviiset aina vuoteen 2019 saakka,
jolloin taas verrokkiryhmidn vuokrat alkavat nousta hieman voimakkaammin.
Raitiotiepddtds voi selittdd tdtd vuokrissa tapahtunutta kehitystd. Verrokkiryhmin
vuokrien nousun taustalla voisi olla raitiotien jatko-osa, jonka rakentaminen

Lentidviniemeen alkaa.
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5 Tulokset

Tassd luvussa esitellddn tutkielman keskeisimmat tulokset niin vuokrien kuin hintojenkin
osalta. Molempien mielenkiinnonkohteiden tarkastelussa on pyritty kéyttimadin samaa
perusmallia, jotta pystyttdisiin mahdollisimman vertailukelpoisesti tarkastelemaan nididen
kehitystd rinnakkain. Molemmissa mielenkiinnon kohteena on kaksi ajanjaksoa eli vuodet
2013-2016 ja 2017-2020. Ensimmdinen kuvaa aikaa poliittisesta padtoksestd
rakentamisen aloittamiseen ja jalkimmainen rakentamisen aloittamisesta kayttoonottoon.
Kaytettyjen aineistojen hinnat ja vuokrat on deflatoitu vuoden 2000 tasolle kadyttdmalla

Tilastokeskuksen elinkustannusindeksid (Suomen virallinen tilasto 2022b).

Aloitetaan  tarkastelu nelidhinnoista. Tarkastellaan niitd yksinkertaisimmalla
regressiomallilla taulukossa 3 malli 1, jota voidaan kutsua myos tdysin saturoiduksi
malliksi. Mallissa on mukana vuosiryhmé-dummyt (jdlkeen (2013-2016), jélkeen (2017—
2020)) erottelemassa eri ajankohtia, etidisyysryhma-dummy (Alle 500 metrid) kertomassa
kuuluuko raitiotiepysdkki vaikutusalueelle ja lisdksi nédiden interaktiotermit (Alle 500

metrid*jdlkeen (2013-2016), Alle 500 metrid*jalkeen (2017-2020)).

Mallin 1 interaktioestimaatin mukaan asuntojen nelidhinnat nousevat pysékkien
vaikutusalueella eli alle 500 metrin péddssd pysdkeistd keskimiédrin 2,7 prosenttia
nopeammin verrattuna 500-1800 metrin pédssd olevien kohteiden nelihintoihin
aikavalilla 2013-2016. Ero kasvaa edelleen, kun tarkastellaan tilannetta rakentamisen
aloittamisen jdlkeen. Télloin estimaatin mukaan neli6hinnat nousevat vaikutusalueella
keskiméérin 7,9 prosenttia nopeammin. Estimaatit ovat merkitsevid prosentin tasolla.
Mallissa 2 taulukossa 4 kontrollimuuttujina ovat kaikki aineiston kannalta jarkeviksi
osoittautuneet tekijat. Namd ovat sijaintikerros, huoneiden lukuméiiré, rakennusvuosi,
asuinala, kunto ja onko tontti oma vai vuokrattu. Taulukossa 5 olevan mallin 3
kontrollimuuttujat ovat vastaavat silld erotuksella, ettd asuinala tiputetaan pois.
Neliohintoja tarkasteltaessa sitd vastaava muutos on huomioituna jo ainakin osittain

tarkasteltavissa hinnoissa.

Mallissa 2 kontrollimuuttujien lisddminen ei pienennd ratikan tuoman vaikutuksen
suuruutta aikavélilld 2013-2016. Vaikutus taas pienenee kontrollimuuttujien lisddmisen
jalkeen 1,5 prosenttia jalkimmadiselld aikavalilld 2017-2020. Mallissa 2 kuitenkin

selitysaste nousee selvisti verrattuna malliin 1, yhdekséstéd prosentista 15,8 prosenttiin.
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Mallista 2 voidaan huomata, ettd huoneiden lukuméérin ja asuinalan kasvaessa vaikutus
nelidhintaan on negatiivinen. Samoin vaikutus on negatiivinen, mikaéli tontti on oma.

Kunto, kerrosluku ja rakennusvuosi taas vaikuttavat positiivisesti neliGhintaan.

Taulukko 3. Tampereen raitiotien vaikutus asuntojen nelidhintoihin, malli 1 postinumeroalueittain
klusteroiduilla keskivirheilla

Malli 1: tdysin saturoitumalli, neliGhinnat, postinumeroilla klusteroiduilla keskivirheilla

Malli: log(d_Neliéhinta) ~ tg_1 + vaikutuskl + jélkeenl + jélkeen2 + vaikutusk2
Muuttuja Estimaatti |Keskivirhe |Klusteroitu |p-arvo Merkitseva (ei-klusteroiduilla keskivirheilld)
Alle 500 metria*jdlkeen (2013-2016) 0,027 0,01 0,018 0,00766 *kk
Alle 500 metrid*jalkeen (2017-2020) 0,079 0,012 0,025 3,85E-11 whE
Alle 500 metria 0,070 0,005 0,047 2,00E-16 *EE
jalkeen (2013-2016) 0,133 0,008 0,019 2,00E-16 whE
jalkeen (2017-2020) 0,214 0,009 0,031 2,00E-16 *EE
Vakio 7,453 0,004 0,096 2,00E-16 Hork

Tilastollisesti merkitsevyys on ilmoitettu 10 %-, 5 %- tai 1 %-tasolla merkitsevat
estimaatit on merkitty *, ** ja ***, Keskivirheet on klusteroitu postinumeroalueittain. (Klusteroitu)
Residual standard error: 0,3479 on 28963 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0,08952, Adjusted R-squared: 0,08936
F-statistic: 569,5 on 5 and 28963 DF, p-value: < 2,2e-16

Residuals: Min 1Q Median 30 Max
-1,99758 -0,21113 0,02592 0,22656 1,50468

Taulukko 4. Tampereen raitiotien vaikutus asuntojen nelidhintoihin, malli 2 postinumeroalueittain
klusteroiduilla keskivirheilla

Malli 2: Nelishinnat, kuudella kontrollimuuttujalla, postinumeroilla klusteroiduilla keskivirheilla

Malli: log(d_Nelidhinta) ~ tg_1 + vaikutuskl + jalkeenl + jalkeen2 + vaikutusk2 +
Kerrokset + Huoneita + Rakennusvuosi + Asuinala + TONTTI + KUNTO

Muuttuja Estimaatti |Keskivirhe |Klusteroitu |p-arvo Merkitseva (ei-klusteroiduilla keskivirheilld)
Alle 500 metrid*jalkeen (2013-2016) 0,027 0,010 0,018 0,00737 *Ex
Alle 500 metrid*jalkeen (2017-2020) 0,064 0,012 0,025 8,09E-08 i
Alle 500 metria 0,090 0,005 0,047 2,00E-16 *EE
jalkeen (2013-2016) 0,107 0,008 0,019 2,00E-16 *EE
jalkeen (2017-2020) 0,197 0,009 0,031 2,00E-16 i
Sijaintikerros 0,002 0,001 0,003 4,20E-05 *EE
Huoneiden lukumaara -0,050 0,005 0,017 2,00E-16 *Ex
Rakennusvuosi 0,002 0,000 0,002 2,00E-16 xRk
Asuinala -0,002 0,000 0,002 9,33E-16 i
Tontin omistajuus -0,010 0,004 0,116 2,65E-02 *x
Asunnon kunto 0,053 0,002 0,006 2,00E-16 *kx
Vakio 4,057 0,187 0,096 2,00E-16 HEE

estimaatit on merkitty *, ** j

Tilastollisesti merkitsevyys on ilmoitettu 10 %-, 5 %- tai 1 %-tasolla merkitsevat
a *** Keskivirheet on klusteroitu postinumeroalueittain. (Klusteroitu)

Residual standard error: 0,3328 on 26790 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0,1585, Adjusted R-squared: 0,1581
F-statistic: 458,7 on 11 and 26790 DF, p-value: < 2,2e-16

Residuals:

Min

1Q Median

3Q Max

-2,25847 -0,20871 0,03137 0,21843 1,67086

Taulukoissa 3, 4 ja 5 on kirjattuna tulokset malleista 1, 2 ja 3 niin, ettd keskivirheet
ndkyvit sekd ilman klusterointia ettd klusteroinnin jilkeen. Keskivirheiden klusterointi
on suoritettu postinumeroalueittain. Taulukoista voidaan huomata, ettd klusteroinnin

jédlkeen keskivirheet ovat jokaisessa tarkasteltavassa mallissa hieman tai jopa selkeésti
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korkeampia. Tdméd on mahdollisesti ldhempéind totuutta verrattuna malleihin, joissa

klusterointia keskivirheille ei ole suoritettu.

Kuitenkin nyt voidaan pohtia osan kontrollien tarpeellisuutta ja sitd, miten hyvin ne
toimivat, kun tarkastellaan nelidhintoja. Kritiikkid voi erityisesti kohdistaa ikdd tai
rakennusvuotta kuvaavaan muuttujaan. Se ei sellaisenaan pysty ottamaan huomioon siti,
onko kohteeseen tehty remontteja tai suurempia peruskorjauksia. Ikd ei ole myoskédn

siitd syystd yhti relevantti muuttuja, koska aineistoista on karsittu uudiskohteet pois.

Edelld mainituista syistd tehddin nelichinnoille vield yksi tarkastelu, jossa asuinala on
pudotettu kontrollimuuttujista pois. Téssd mallissa 3 huomataan, ettd molempien
interaktiotermien vaikutus nousee hieman 2,8 ja 6,5 prosenttiin. Nyt my0s huoneiden
lukumédrin negatiivinen vaikutus on myos hieman suurempi. Muita suurempia eroja
edellisiin tarkasteluihin ei havaita.

Taulukko 5. Tampereen raitiotien vaikutus asuntojen nelidhintoihin, malli 3 postinumeroalueittain
klusteroiduilla keskivirheilla

Malli 3: Nelichinnat, viidella kontrollimuuttujalla, postinumeroilla klusteroiduilla keskivirheilla

Malli: log(d_Neliohinta) ~ tg_1 + vaikutuskl + jalkeenl + jalkeen2 + vaikutusk2 +
Kerrokset + Huoneita + Rakennusvuosi + TONTTI + KUNTO

Muuttuja Estimaatti |Keskivirhe |Klusteroitu |p-arvo Merkitseva (ei-klusteroiduilla keskivirheilla)
Alle 500 metria*jalkeen (2013-2016) 0,028 0,010 0,018 0,00694 *EE
Alle 500 metrid*jélkeen (2017-2020) 0,065 0,012 0,020 5,25E-08 *rx
Alle 500 metria 0,090 0,005 0,051 2,00E-16 *EE
jalkeen (2013-2016) 0,106 0,008 0,018 2,00E-16 *EE
jalkeen (2017-2020) 0,196 0,009 0,026 2,00E-16 xEE
Sijaintikerros 0,002 0,001 0,003 7,44E-05 *EE
Huoneiden lukum&ara -0,085 0,002 0,021 2,00E-16 *Ek
Rakennusvuosi 0,002 0,0001 0,002 2,00E-16 *Ex
Tontin omistajuus -0,013 0,004 0,119 2,38E-03 *okx
Asunnon kunto 0,052 0,002 0,006 2,00E-16 Hokx
Vakio 3,896 0,186 3,077 2,00E-16 *AE
Tilastollisesti merkitsevyys on ilmoitettu 10 %-, 5 %- tai 1 %-tasolla merkitsevat
estimaatit on merkitty *, ¥* ja ¥***, Keskivirheet on klusteroitu postinumeroalueittain. (Klusteroitu)

Residual standard error: 0,3331 on 26791 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0,1564, Adjusted R-squared: 0,1561
F-statistic: 469,9 on 10 and 26791 DF, p-value: < 2,2e-16

Residuals: Min 1Q Median 3Q  Max
-2,2277 -0,20918 0,03187 0,22011 1,51588
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Taulukko 6. Tampereen Ratikan vaikutus asuntojen nelidvuokriin, malli 1, postinumeroalueittain
klusteroiduilla keskivirheilla

Malli 1: taysin saturoitumalli, neliGvuokrat, postinumeroilla klusteroiduilla keskivirheilla

Malli: log(d_Neliévuokra) ~ tg_1 + vaikutus + jalkeenl + jalkeen2 + vaikutus1
Muuttuja Estimaatti |Keskivirhe |Klusteroitu |p-arvo Merkitseva (ei-klusteroiduilla keskivirheilla)
Alle 500 metrid*jalkeen (2013-2016) 0,026 0,003 0,026 5,57E-15]***
Alle 500 metria*jalkeen (2017-2020) 0,055 0,004 0,027 2,00E-16|***
Alle 500 metria 0,029 0,002 0,039 2,00E-16]***
jalkeen (2013-2016) 0,060 0,002 0,017 2,00E-16]***
jalkeen (2017-2020) 0,112 0,003 0,020 2,00E-16|***
Vakio 2,286 0,002 0,029 2,00E-16] ***

Tilastollisesti merkitsevyys on ilmoitettu 10 %-, 5 %- tai 1 %-tasolla merkitsevat
estimaatit on merkitty *, ** ja ***, Keskivirheet on klusteroitu postinumeroalueittain. (Klusteroitu)
Residual standard error: 0,1969 on 74369 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0,08952, Adjusted R-squared: 0,08936
F-statistic: 1379 on 5 and 74369 DF, p-value: < 2,2e-16

Residuals: Min 1Q Median 3Q Max
-1,02182 -0,14072 -0,01845 0,12047 0,76175

Aloitetaan my0s vuokrien tarkastelu yksinkertaisimmalla regressiomallilla eli tiysin
saturoidulla mallilla. Taulukossa 6 on kuvattuna malli 1, joka on tdysin sama malli kuin
nelidhintoja tarkasteltaessa kiytetty malli 1. Mallin 1 interaktioestimaatin (Alle 500
metrid*jdlkeen (2013-2016)) mukaan asuntojen nelidvuokrat nousevat pysdkkien
vaikutusalueella 2,6 prosenttia nopeammin keskimddrin verrattuna 500—1800 metrin
padssi olevien kohteiden nelichinnat aikavalilla 2013-2016. Ero kasvaa my0s vuokrissa
hintojen tapaan, kun tarkastellaan tilannetta rakentamisen aloittamisen jilkeen eli
aikavililld 2017-2020. Nyt estimaatin (Alle 500 metrid*jilkeen (2017-2020)) mukaan
nelidhinnat nousevat vaikutusalueella keskimédrin 5,5 prosenttia nopeammin. Estimaatit

ovat merkitsevid prosentin tasolla.
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Taulukko 7. Tampereen Ratikan vaikutus asuntojen nelidvuokriin, malli 2 postinumeroalueittain
klusteroiduilla keskivirheilla

Malli 2: Neliévuokrat, kahdella kontrollimuuttujalla, postinumeroilla klusteroiduilla keskivirheilld

Malli: log(d_Neliévuokra) ~ tg_1 + vaikutus + jilkeenl + jalkeen2 + vaikutusl + HUONEISTOTYYPPI + IKA

Muuttuja Estimaatti |Keskivirhe |Klusteroitu |p-arvo Merkitseva (ei-klusteroiduilla keskivirheilla)
Alle 500 metrid*jélkeen (2013-2016) 0,014 0,003 0,028 5,57E-15 HEE
Alle 500 metria*jalkeen (2017-2020) 0,033 0,003 0,031 2,00E-16 xEE
Alle 500 metria 0,037 0,002 0,039 2,00E-16 *rx
jalkeen (2013-2016) 0,059 0,002 0,015 2,00E-16 *EE
jalkeen (2017-2020) 0,112 0,002 0,019 2,00E-16 *Ak
Huoneiden lukum&ara -0,148 0,001 0,017 2,00E-16 HEE
Rakennuksen ika -0,0008 0,00003 0,0008 2,00E-16 *EE
Vakio 2,617 0,002 0,042 2,00E-16 *Ex

Tilastollisesti merkitsevyys on ilmoitettu 10 %-, 5 %- tai 1 %-tasolla merkitsevat
estimaatit on merkitty *, ** ja ***, Keskivirheet on klusteroitu postinumeroalueittain. (Klusteroitu)
Residual standard error: 0,158 on 74205 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0,404, Adjusted R-squared: 0,404
F-statistic: 7176,3 on 7 and 74205 DF, p-value: < 2,2e-16

Residuals: Min 1Q Median 30 Max
-1,02858 -0,10212 -0,00235 0,09464 0,85728

Kontrolloidaan myos vuokria kuvaavaa tdysin saturoitua mallia kahdella
kontrollimuuttujalla mallissa 2, joka on kuvattuna taulukossa 7. Kontrollimuuttujina
mallissa kéytetddn huoneiden lukumairdé ja rakennuksen ikdd. Nyt raitiotien vaikutus
puolittuu aikavililli 2013-2016 ja laskee ndin 1,4 prosenttiin. Samoin kdy myds
jalkimmaisessd aikavilissd, kun vaikutus tippuu 3,3 prosenttiin. Selitysaste kuitenkin
nousee 40,4 prosenttiin. Mallista 2 voidaan huomata my®os, ettd huoneiden lukumaérin ja

ian kasvaessa niiden vaikutus nelidvuokraan on negatiivinen.

Tehdéddn nelidvuokria tarkasteleva malli 3, jossa lisdtddn kontrollimuuttujien madraa
kahdella. Valitaan kontrollimuuttujiksi sijaintikerros, ikd, huoneiden lukumiaird sekd
pinta-ala. Tulokset mallista 3 ovat esitettynd taulukossa 8. Tuloksista huomataan, etté
vaikutus vuosina 2013-2016 painuu hyvin ldhelle nollaa ja tulos ei my0skdidn ole enéda
merkitsevd. Kuitenkin vuosina 2017-2020 havaitaan 1,9 % positiivinen vaikutus

vuokriin. Témén estimaatin tulos on kuitenkin edelleen merkitsevi prosentin tasolla.

Kuten edelld todettiin, kohteen ikd ei vilttimattd ole tdssd tapauksessa relevantein
kontrollimuuttuja. Siksi tehddén vuokrille vield yksi tarkastelu, jossa kontrollimuuttujiksi
valitaan huoneiden lukumair ja sijaintikerros. Tdmé malli 4 on kuvattuna taulukossa 9.
Tulokset ovat hyvin samansuuntaiset kuin mallissa 3. Raitiotien vaikutus painuu ldhelle
nollaa ensimmadisend ajankohtana, ja tulos ei ole endd merkitsevd. Jialkimmadisen
ajankohdan interaktioestimaatti taas néyttiisi, ettd vuokrat ovat keskiméérin 2 prosenttia

korkeammat vaikutusalueella kuin sen ulkopuolella.
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Tehdddan myds kaikille neliovuokria tarkasteleville malleille tarkastelut, joissa otetaan
huomioon keskivirheiden postinumeroalueittainen klusterointi. Ndmia tulokset ovat
samoissa taulukoissa mallien muiden tulosten kanssa. Neliovuokrien tapauksessa tulos on
hyvin samantapainen kuin nelidhinnoissakin eli klusteroidut keskivirheet ovat hieman tai

selkedsti suurempia klusteroimattomiin keskivirheisiin verrattuna.

Taulukko 8. Tampereen Ratikan vaikutus asuntojen nelidvuokriin, malli 3 postinumeroalueittain
klusteroiduilla keskivirheilla

Malli 3: NeliGvuokrat, neljalla kontrollimuuttujalla, postinumeroilla klusteroiduilla keskivirheilla

Malli: log(d_Neliévuokra) ~ tg_1 + vaikutus + jalkeenl + jalkeen2 + vaikutus1 + HUONEISTOTYYPPI + IKA + SIJAINTIKERROS + PINTA_ALA

Muuttuja Estimaatti |Keskivirhe |Klusteroitu |p-arvo Merkitsevd (ei-klusteroiduilla keskivirheilld)
Alle 500 metrid*jalkeen (2013-2016) 0,0004 0,003 0,027 8,63E-01

Alle 500 metria*jalkeen (2017-2020) 0,019 0,003 0,029 2,41E-11 Fkx
Alle 500 metria 0,040 0,002 0,034 2,00E-16 FxE
jalkeen (2013-2016) 0,056 0,002 0,016 2,00E-16 Fkx
jélkeen (2017-2020) 0,109 0,002 0,018 2,00E-16 Fxk
Huoneiden lukumé&ara -0,041 0,001 0,058 2,00E-16 HHE
Rakennuksen ika -0,0004 0,00003 0,0007 2,00E-16 Fkx
Sijaintikerros 0,0080 0,0003 0,0035 2,00E-16 FrE
Asuinala -0,0050 0,0001 0,0032 2,00E-16 Fkx
Vakio 2,658 0,002 0,063 2,00E-16 Hork

Tilastollisesti merkitsevyys on ilmoitettu 10 %-, 5 %- tai 1 %-tasolla merkitsevat
estimaatit on merkitty *, ** ja ***, Keskivirheet on klusteroitu postinumeroalueittain. (Klusteroitu)
Residual standard error: 0,1431 on 67851 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0,4992, Adjusted R-squared: 0,4991
F-statistic: 7515 on 9 and 67851 DF, p-value: < 2,2e-16

Residuals: Min 1Q Median 302 Max
-0,9825 -0,0882 -0,0008 0,0804 10,8929

Taulukko 9. Tampereen Ratikan vaikutus asuntojen nelidvuokriin, malli 4 postinumeroalueittain
klusteroiduilla keskivirheilla

Malli 4: Nelidvuokrat, kahdella kontrollimuuttujalla, postinumeroilla klusteroiduilla keskivirheilla

Malli: log(d_Neliévuokra) ~ tg_1 + vaikutus + jalkeenl + jalkeen2 + vaikutusl + HUONEISTOTYYPPI + SIJAINTIKERROS

Muuttuja Estimaatti |Keskivirhe |Klusteroitu |p-arvo Merkitseva (ei-klusteroiduilla keskivirheilla)
Alle 500 metria*jalkeen (2013-2016) -0,003 0,003 0,035 2,21E-01

Alle 500 metria*jalkeen (2017-2020) 0,021 0,003 0,038 5,59E-12 *xk

Alle 500 metria 0,036 0,002 0,038 2,00E-16 i

jalkeen (2013-2016) 0,055 0,002 0,020 2,00E-16 *xE

jalkeen (2017-2020) 0,108 0,002 0,023 2,00E-16 HRE

Huoneiden lukumaara -0,148 0,001 0,019 2,00E-16 Foxk

Sijaintikerros 0,0085 0,0003 0,004 2,00E-16 Fokk

Vakio 2,571 0,002 0,060 2,00E-16 HAk

Tilastollisesti merkitsevyys on ilmoitettu 10 %-, 5 %- tai 1 %-tasolla merkitsevat
estimaatit on merkitty *, ** ja ***, Keskivirheet on klusteroitu postinumeroalueittain. (Klusteroitu)
Residual standard error: 0,1549 on 67992 degrees of freedom
Multiple R-squared: 0,4178, Adjusted R-squared: 0,4178
F-statistic: 6972 on 7 and 67992 DF, p-value: < 2,2e-16

Residuals: Min 1Q Median 30 Max
-1,02036 -0,09971 -0,00034 0,09513 0,84377
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Lopuksi tehdddn vield kuvioissa 9 ja 10 tarkastelu, joissa esitetdfin yksinkertaistetut
saturoidut mallit. Tarkastelu on tehty kuviossa 9 nelidvuokrille ja nelidhinnoille kuviossa
10. Malleissa kohteet on jaettu etdisyyden mukaan ryhmiin alle ja yli 500 metrid
raitiotiepysékeista. Interaktiotermeissd otetaan huomioon myds mielenkiinnon kohteena
olevat ajankohdat. Ndmé ajankohdat ovat samat kuin edelld. Tamin liséksi mallissa on
myds mukana 95 prosentin luottamusvéli ja aikamuuttuja on esitetty vuositasolla.
Mallissa  keskivirheet ~ovat  postinumeroalueittain ~ klusteroituina.  Mallissa
referenssiryhména toimii luontevasti yli 500 mutta alle 1800 metrin pdéssa olevat kohteet.
Aiempiin kuvioihin erona, kuvioissa 9 ja 10 pystyviiva on vuoden 2012 kohdalla, jolloin

voidaan havaita selkeimmin sen jdlkeinen kehitys.

Molempia sekéd nelidhintoja ettd neliovuokria tarkasteltaessa kuvaajat ovat malliltaan
nousevia, vaikka kehitys ei aivan lineaarista olekaan. Vuoden 2012 jdlkeen kehityksen
voidaan havaita olevan selvisti positiivinen eli sekd neliGhinnat ettd neliovuokrat ovat
kehittyneet raitiotiepysédkkien ldheisyydessd voimakkaammin kuin niiden ulkopuolella.
Erityisesti neliovuokrissa voidaan havaita luottamusvélin tiivistyvadn vuosina 2013-2020.
Neliohintojen tapauksessa vastaavaa i1lmiotd ei havaita. Eroavaisuus nelidvuokrien
kehitykseen on se, ettd neliGhinnoissa havaittiin raitiotiepysékkien vaikutusalueella
voimakasta kasvua jo vuosina 2001-2007. Téamén kehityksen ei voida ndhdd johtuvan

raitiotiesta.
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Event study: Vuokra, Malli 1
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Kuvio 9. Neliévuokria kuvaavan mallin 1 vaikutus nelidvuokriin, Event study

Event study: Kauppa, Malli 1
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Kuvio 10. Nelidhintoja kuvaavan mallin 1 vaikutus nelidhintoihin, Event study
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6 Yhteenveto

Tamin tutkielman tavoitteena on pyrkid selvittimiidn Tampereelle rakennetun raitiotien
vaikutuksia alueen asuntojen nelidhintoihin ja nelidvuokriin. Tarkasteltaviksi
ajanjaksoiksi on valittu aikavélit poliittisesta padtoksestd rakentamisen aloittamiseen
(2013-2016) ja rakentamisen aloittamisesta raitiotien valmistumisen kynnykselle (2017—
2020). Tutkimusasetelmana on difference-in-differences -tyyppinen tilanne ja aineisto on
mikrotasoista asuntokauppa- ja vuokradataa. Liikenneinvestointien vaikutusta asuntojen
hintoihin on tutkittu sekd meilld Suomessa ettd maailmalla runsaasti, mutta vaikutuksia

vuokriin ei ole tutkittu juurikaan.

Tamén tutkielman tulokset nelidhintoja tarkasteltaessa ovat linjassa aiemman
tutkimuksen ja teorian kanssa. Ennakointivaikutus huomataan selkeésti ja se suurenee
rakentamisen ja liikenndinnin aloittamisen vélissd. Tdysin saturoidun mallin mukaan
nelidhinnat ovat keskimdirin olleet poliittisen padtoksen ja rakentamisen aloittamisen
vilisend aikana 2,7 prosenttia korkeammat raitiotien vaikutusalueella kuin sen
ulkopuolella. Vaikutus voimistuu, kun vertailuajanjaksona kaytetddn rakentamisen
aloittamisesta litkenndinnin aloittamisen ldhestymiseen. Télldin positiivinen vaikutus on
7,9 prosenttia. Mallin muuttaminen kontrollimuuttujia lisddamélld ei muuta juurikaan
alemman vertailuajanjakson tuloksia, mutta laskee jidlkimmadisen vertailuajanjakson

vaikutusta reilulla prosenttiyksikolld 6,4—6,5 prosenttiin.

Tutkielmassa saatu tulos on hyvinkin vertailukelpoinen Valajan (2018) saaman tuloksen
kanssa silld erotuksella, ettd tarkasteluajanjakso tydssédni on kaksi ja jidlkimmaéinen
ajanjakso jatkuu liitkenndinnin aloittamisen nurkille vuoteen 2020 saakka. Valajan
tarkastelu loppuu vuoteen 2018. Valaja kéyttdd myds tydssddn vaikutusalueena 800
metrin séteistd aluetta, kun taas tdssd tyOssd kdytetty vastaava etdisyys on 500 metria.

Vaikutusalueiden kokoeron huomaa kuvioita 11 ja 12 vertailemalla.

Vuokrien osalta tuloksia ei voida verrata aiempiin tutkimuksiin. Tulokset ovat myds
osittain ristiriidassa teorian kanssa, silld raitiotien positiiviset vaikutukset vuokralaisille
saavutetaan vasta hyvin ldhelld litkenndinnin alkua tai vasta sen alettua. Ennen
liikkenndintid vaikutukset voisivat olla jopa negatiiviset rakennustdistd aiheutuvien

haittojen vuoksi. (Laakso ym. 2016.) Negatiivisia hintavaikutuksia havaittiin
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rakennusvaiheessa my0s osassa esittelemisséni tutkimuksissa (Dube ym. 2018; Ransom

2018).

Téysin saturoitu malli antaa tuloksen, joka heijastaa hyvin voimakkaasti hinnoissa
tapahtunutta kehitystd. Tdysin saturoidun mallin mukaan nelidvuokrat ovat olleet
keskimdidrin poliittisen padtdksen ja rakentamisen aloittamisen vélisend aikana 2,6
prosenttia korkeammat raitiotien vaikutusalueella kuin niiden ulkopuolella. Vaikutus
voimistuu, kun vertailuajanjakso on rakentamisen aloittamisesta liikenndinnin
aloittamiseen. Talloin positiivinen vaikutus on 5,5 prosenttia. Kuitenkin
kontrollimuuttujien lisddminen pienentdd ja saa vuokrissa havaitun vaikutuksen jopa
hiviaméadn poliittisen pdédtdksen ja rakentamisen vililld. Kontrollimuuttujien valinnasta
riippuen vaikutus on 0-1,4 prosentin vélilld. Siitd huolimatta rakentamisesta
litkkenndinnin aloittamiseen vaikutus on my0s nelidvuokriin positiivinen. Téll6in vaikutus

on 1,9-3,3 prosentin vélilla.

Tulokset kuitenkin antavat ymmartié, ettd myos vuokrissa on havaittavissa positiivisia
ennakointivaikutuksia. Mielenkiintoista onkin pohtia sitd, miksi vuokranantajat ovat
voineet hinnoitella kohteitaan ennen raitiotien litkkenndinnin aloittamista useamman

prosentin kalliimmin kuin vaikutusalueen ulkopuolella olevia kohteita.

Mielenkiintoista olisi tietdd my0s se, onko hintojen ennakointivaikutuksissa otettu jo
ailemmin huomioon mahdollinen vuokrien nousu. Vuokrien on toki voitu jo teoriankin
valossa olettaa nousevan liikenndinnin alkamiseen aikoihin. Hinnoittelua kuitenkin
olennaisesti muuttaisi se tieto, jos raitiotie- tai metropysikkien ldheisyydessd olevista
kohteista saisi korkeampaa vuokraa jo useampana vuonna ennen litkenndinnin
aloittamista. Tutkielma ei kuitenkaan tdhdn kysymykseen pysty aukottomasti
vastaamaan. Siitd huolimatta tulevissa liikkenneinvestointien vaikutusarvioinneissa tdima

laajempi vuokrien muutosten tarkastelu olisi varmasti jarkevaa.

Asuntojen hintoja tarkastelevat tutkimukset eivdt kuitenkaan pysty ottamaan huomioon
kaikkia niitd vaikutuksia, joita tdmédn tapainen liikenneinvestointi alueilla ja koko
kaupungintasolla voi aiheuttaa (Harjunen 2018). Vaikka tdmin tapaisilla arvioinneilla
pystytddn havainnoimaan vain osittain joukkoliikenneinvestoinnin hyodyt, on se
kuitenkin kuntatasolla hyvin merkittédva tieto, kun kéytettdvdt resurssit ovat rajalliset
(Dube ym. 2018). Muita hy6tyjd voivat olla muun muassa investointien lisdédntyminen,

tyollisyyden vahvistuminen sekd yritysten toimintaedellytysten parantuminen, mutta
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my0s toki asuntomarkkinoilla ja maan kdytossd saatavat mahdollisuudet. Téllaiset
laajemmat taloudelliset vaikutukset johtuvat markkinoiden epétiydellisyyksistd. Tamén
seurauksena siis yhteiskunnan kokonaishyoty voi olla suurempi kuin yksilon hydty.

(Laakso ym. 2016.)

Liikennehankkeiden vaikutusten arvioinnissa asuntojen hintoihin onkin valilld haastavaa
sanoa, mikd osuus johtuu saavutettavuuden parantumisesta ja mikd mahdollisista
agglomeraatioeduista. Mikéli nditd agglomeraatioetuja ei kontrolloida, voi saavutettavuus

ndyttiytyd liiankin suurena osuutena vaikutuksessa.

Laakso ym. (2016) toivovat, ettd litkkenneinvestointien laajempia taloudellisia vaikutuksia
pitdisi pystyd arvioimaan systemaattisesti. Télloin vaikutuksista ei tulisi pddtoksentekoon

puutteellista informaatiota siitd syystd, ettd nikokulma olisi rajattu.

Mikéli raideyhteys korvaa vain aiemman joukkoliikenteen, saattavat vaikutukset jadda
hyvinkin pieniksi ja kalliiden investointien perustelu voisi tulla sitd kautta haastavaksi.
Tamén ovat tutkijat nostaneet my0Os aiemmissa tutkimuksissa esiin syyksi sille, etti
joillain alueilla ei ole havaittu hintavaikutuksia tai hintavaikutukset ovat olleet jopa
negatiivisia. On my0s tapauksia, joissa uuden raideyhteyden takia jotkin bussilinjat ovat

korvautuneet syottolitkenteelld tai poistuneet kokonaan.

Tutkielman antamat tulokset osoittavat, etti raitiotiepysékkien ldheisyydessi sijaitsevien
kohteiden neli6hintojen ja -vuokrien kehitys on ollut vahvempaa suhteessa
raitiotiepysékkien vaikutusalueen ulkopuolella sijaitseviin kohteisiin. Asuntojen hintojen
ja vuokrien tarkastelu on vain yksi osa raitiotien vaikutusten arviointia. Tulevaisuudessa
ja tulevissa tutkimuksissa olisi tarpeellista tutkia vaikutuksia laajemmin. Vaikka
asuntojen tai maan hinta nousisi raitiotien seurauksena, ei se silti tarkoita sitd, ettd
investointi olisi kokonaisvaikutukseltaan positiivinen tai kannattava. On myds olennaista
kysyd, ettd ketkd hyotyvét litkenneinvestoinnista eniten ja aiheuttaako se myds niin

sanottuja hévijia.

Tulevaisuudessa tutkimuksissa olisi hyvd tutkia liikenneinvestointien vaikutusta
asuntojen vuokriin lisdd. Vuokra-asuminen on yhé yleistyvampi asumismuoto Suomessa
ja sen takia olennainen osa-alue ottaa huomioon, kun arvioidaan liikenneinvestoinnin
kokonaisvaikutuksia. Tdmén tyyppisen tutkimuksen puute ei kosketa vain Suomea vaan

vastaavanlaiset puutteet ovat my0s kansainvélisessd tutkimuksessa.



Kuvio 11. Raitiotiepysakkien vaikutusalueet 500 m sateisella ympyralla

Pohja karttana on OpenStreetMap, (https://www.openstreetmap.org). Raitiotien reitti on Tampereen kaupungin
WFS-palvelurajapinta palvelusta, (https://geodata.tampere.fi) Koordinaattijarjestelmanid WGS84. Kartta on

toteutettu QGIS 3.10 -paikkatieto-ohjelmistolla.

Kuvio 12. Raitiotiepysakkien vaikutusalueet 800 m sateisella ympyralla

Pohja karttana on OpenStreetMap, (https://www.openstreetmap.org). Raitiotien reitti on Tampereen kaupungin
WFS-palvelurajapinta palvelusta, (https://geodata.tampere.fi) Koordinaattijarjestelmand WGS84. Teemakartan
tekemiseen on kaytetty QGIS 3.10 -paikkatieto-ohjelmistolla.



https://www.openstreetmap.org/
https://geodata.tampere.fi/
https://www.openstreetmap.org/
https://geodata.tampere.fi/
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