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Tyossa tutkittiin julkisen infrarakentamisen strategisessa investointipdatoksenteossa huomi-
oitavia tekijoita. Tutkimus toteutettiin laadullisena tapaustutkimuksena ja tutkimuksen koh-
teena olivat liikenneinfrastruktuurihankkeet Suomessa. Tyon tutkimusaineistona kaytettiin
Doria-julkaisuarkistosta saatavilla olevia Vaylaviraston seka ELY-keskuksen hankearviointi- ja
jalkiarviointiraportteja. Tutkimusongelmaa lahestyttiin tutkimalla milla taloudellisilla mene-
telmilla julkisen infrarakentamisen hankkeita on arvioitu. Kirjallisuuden perusteella oletettiin,
etta hankkeita arvioidaan elinkaarikustannuslaskennan nakokohdista. Siten tutkittiin tekijoita,
joita julkisten infrarakentamisen hankkeiden elinkaarikustannuslaskennassa otettiin huomi-
oon. Lisdksi tyossa tutkittiin myos laadullisia strategisia tekijoita, jotka vaikuttivat julkisen inf-
rarakentamishankkeiden paatoksentekoon. Tutkimus tehtiin tukemaan Taipalsaaren kunnan
Kutilan kanavahanketta. Hanketta on mietitty toteutettavaksi kuntien omistamana hankkeena
seka osakeyhtiomuotoisena hankkeena. Taman vuoksi tutkimuksessa tutkittiin myds ndiden
kahden hallintomuodon eroja julkisen infrarakentamisen hankkeissa.

Tutkimuksen perusteella todettiin, etta liikenneinfrastruktuurihankkeita arvioidaan elinkaari-
laskentaan pohjautuvan hyoty-kustannusanalyysin avulla. Laskelmissa otettiin huomioon
hankkeeseen vaikuttavat epavarmuustekijat herkkyystarkastelujen avulla. Tutkittujen hank-
keiden elinkaarikustannusarvioinneissa huomioon otettavia tekijoita olivat hankkeen suunnit-
telu- ja rakentamiskustannukset sekd rakentamisen aikaiset korot, vaylan kunnossapito- ja
huoltokustannukset tarkastelujakson ajalle seka mahdolliset tarvittavat korvausinvestoinnit ja
hankkeesta aiheutuvat hyodyt seka haitat arviointiajanjakson ajalta. Vaikka taloudelliset kus-
tannukset olivat selkeastikin tarkein kriteeri tehdyissa arvioinneissa, arvioitiin hankkeissa
myos jonkin verran laadullisia vaikutuksia. Tallaisia tekijoita olivat alueiden kehittymiseen ja
vhdyskuntarakenteeseen vaikuttavat tekijat seka valilliset vaikutukset talouteen. Eri hallinto-
muotojen valilla ei havaittu eroja tutkittujen hankkeiden hankearvioinneissa. Toteutuneissa
hankkeissa eroja oli kuitenkin havaittavissa. Hallintomallien valisia eroja olivat osakeyhtiomal-
lien positiivinen toteutuminen, osakeyhtiomallin mahdollisesti tuomat lisakustannukset, osa-
keyhtion tuomat joustot rahoituksen jarjestamiseen sekd hankkeen riskien ja vastuiden jakau-
tuminen.
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In this study the factors effects to strategic investment decision-making in public infrastruc-
ture investments was examined. The study was carried out as a qualitative case study. The
study was focused to transport infrastructure projects in Finland. In the study the project eval-
uation and lessons learned reports of the Vaylavirasto and the ELY-keskus was used as a re-
search material. The reports were acquired from the Doria publication archive. The methods
used to evaluate the economic value of the public infrastructure projects was studied in this
work. Based on the literature, it was assumed that projects would be evaluated by using life
cycle costing method. Due that the factors that were taken in account in the life cycle costing
of publicinfrastructure projects were examined. In addition, qualitative strategic factors influ-
enced to the decision-making of public infrastructure projects were also studied. The study
was carried out to support the Kutila canal project decision in the municipality of Taipalsaari.
The implementation of canal project has been considered as owned by municipalities and as
a limited company. Therefore, the differences between the two forms of administration in
public infrastructure projects was studied in this work.

Based to the study, the transport infrastructure projects were evaluated by using a cost-ben-
efit analysis which was based on life cycle costing. Uncertainties were also considered in the
calculations by using sensitivity analyses. It was found that the factors considered in the life
cycle cost assessments were project design, construction costs, interest during construction,
maintenance and upkeeping costs for the calculation period, necessary replacement invest-
ments, project benefits and disadvantages during the calculation period. Although financial
costs were clearly the most important criterion in the evaluations, some qualitative factors
was also evaluated. Qualitative factors were factors affecting regional development and com-
munity structure, as well as indirect effects to the economy. No differences were found in the
evaluation reports during the study of different administration models. Differences were ob-
served although from the projects lesson learned reports. Such differences were the positive
implementation of the projects done with the limited company model, the additional costs
the limited company model might bring, the flexibility of financing in the limited company and
the distribution of project risks and responsibilities.
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1 JOHDANTO

Matkailu, vapaa-ajan veneily, luonto seka puhdas Saimaa ovat olennaisia Etela-Karjalaan kuu-
luvia tekijoita. Taipalsaaren kunnan alueella on vireilla Pien-Saimaan ja Suur-Saimaan yhdis-
tava Kutilan kanavahanke, jonka tavoitteena on edistda kaikkia edella mainittuja asioita (Etela-
Karjalan Liitto 2019). Kanavahanke on rahallisesti suuri investointi siihen mukaan lahteville
tahoille, kuten Iahialueiden kunnille. Kanavainvestointia voidaan pitaa strategisena investoin-
tina, joille tyypillista on, ettd ne vaikuttavat pitkalle tulevaisuuteen ja ovat monimutkaisia seka
epdvarmoja (Alkaraan 2016, 506-507). On olennaista, etta tallaiset investoinnit suunnitellaan

ja analysoidaan huolella etukateen.

1.1 TUTKIMUKSEN TAUSTAA

Julkiset infrarakentamisen hankkeet ovat tarkeita yhteiskunnan kannalta, silla niilla rakenne-
taan ja parannetaan esimerkiksi liikennevaylia, julkisia rakennuksia ja yhdyskuntatekniikkaa.
Infrastruktuuri-investoinnille on tyypillista, ettd hankkeet ovat investointikustannuksiltaan
suuria. Esimerkiksi moottoritiehankkeet voivat olla kustannuksiltaan useita miljoonia euroja.
Tallaiset investoinnit ulottuvat usein pitkalle tulevaisuuteen ja niistd saatavat hyodyt saavute-
taan pitkan ajanjakson aikana. Infrarakentamisen investointipdatoksia voidaan pitaa strategi-
sina investointipdatoksina, jotka ovat tyypillisesti pitkdn tahtdimen paatoksentekoa, ovat ker-
taluonteisia ja niiden vaikutukset ovat suuria ja pitkaaikaisia. Strategiset paatokset eivat to-
teudu rutiininomaisesti, ovat monimutkaisia ja epavarmoja. Strategisilla paatoksilla on mer-
kittavia vaikutuksia pitkan aikavalin tulokseen ja koko organisaatioon, kuten tdssa tapauksessa
esimerkiksi yhteiskunnan tieverkoston toimivuuteen. Koska strategisilla paatoksilla on pitka-
aikaisia vaikutuksia, on tarkeaa, etta paatokset tehdaan oikein. Oikeaa paatoksentekoa tuke-
maan tarvitaan tietoa, jota saadaan investointien analysoinnilla. (Pellinen 2019, 173, Alka-
raan 2016, 506-507, Adler 2000, 15, Nijkamp & Ubbels 1999, 26-27) Tassa tydssa tutkitaan
suomalaisia julkisen infrarakentamisen hankkeita. Tyon tavoitteena on selvittaa, millaisia te-

kijoita hankkeiden analysoinnissa on otettu huomioon.



Julkiset infrastruktuuri-investoinnit toteutetaan valtion tai kuntien rahoituksella. Liikennein-
frastruktuurien rahoitus perinteista budjettirahoitusta kdyttden on tuottanut haasteita seka
Suomessa, ettd muualla maailmassa. Rahoitusongelmien vuoksi on ryhdytty kehittamaan eri-
laisia investointien toteutustapoja. Yksi ratkaisumalli rahoitukseen on Public Private Part-
nership eli PPP-malli, jonka avulla julkinen rahoitusosuus saadaan jaettua pidemmalle ajanjak-
solle rakentamisvuosien sijaan kayttamalla palvelumaksuja. Mallia on kaytetty sekd Suomessa,
ettd maailmalla. (Kuukasjarvi, Nyberg, Paasilehto, Perald, Rantala, Ristola, Simild, Takala, Thor-
strom & Vilkkonen 2017, 12, Macario 2010, 1-3, Nisar 2007, Grimsey & Lewis 2002, Jo-
kela 2002) Tassa tyodssa tutkitaan myos julkisen infrarakentamisen hankkeiden hallinnollisen

toteutustavan vaikutusta hankkeisiin.

Aiemmin mainittuun Kutilan kanavahankkeeseen on osallistumassa lahialueiden kunnista
muun muassa Taipalsaaren kunta, jolle tdama tutkielma tehdadan tukemaan investointipaa-
tosta. Kanavahanke on kunnalle rahallisesti suuri investointi, joka sitoo kuntaa pitkalle tule-
vaisuuteen muun muassa yllapitokustannusten vuoksi. Taman vuoksi kanavahanketta voidaan
pitaa kunnalle strategisena investointina. Tutkimuksesta saatuja tuloksia arvioidaan Kutilan
kanavahankkeen lahtdkohdista, erityisesti vertailemalla eri hallintomallien eroja. Kanavahank-
keen toteuttamiseksi on pohdittu kahta eri vaihtoehtoa hallintomallille, hanke kuntien omis-
tamana tai osapuolten kesken perustettava voittoa tavoittelematon osakeyhtio. Taman tutki-

muksen tuloksia voidaan kayttaa tukemaan Taipalsaaren kunnan investointipaatosta.

1.2 TUTKIMUKSEN TAVOITE, TUTKIMUSKYSYMYKSET JA RAJAUKSET

Tyon tavoitteena on tutkia julkisen infrarakentamisen hankintoja strategisten investointien
lahtokohdista. Strategisille investoinneille on tyypillistd, ettd ne vaikuttavat pitkdlle tulevai-
suuteen (Alkaraan 2016, 506-507). Strategisia investointipaatoksia tehdessa investointia arvi-
oidaan seka taloudellisen kannattavuuden kautta, etta ei rahassa mitattavien tekijoiden avulla
(Shank 1996, 185). Elinkaarikustannuslaskenta huomioi kulut ja tuotot koko tuotteen elinkaa-
ren ajalta ja sitd voidaankin pitaa strategia-ajattelua tukevana laskentamenetelmana inves-

tointien taloudellisen kannattavuuden arviointiin (Blocher, Stout, Juros & Smith 2019).



Infrarakentamisen hankkeille on tyypillista, ettd kuluja syntyy koko hankkeen elinkaaren
ajalta, suunnittelusta, rakentamisesta seka yllapidosta. Strategisten investointien tueksi kay-
tettyja analysointimenetelmia on tutkittu laajasti vuosien aikana. Tutkimukset ovat koskeneet
yrityksien kayttamia analysointitekniikoita (Alkaraan & Northcott 2006, Adler 2000, Carr &
Tomkins 1996, Slagmulder, Bruggeman & van Wassenhove 1995, Haspeslagh 1982) seka stra-
tegisiin investointipdatoksiin yleisesti vaikuttavia tekijoita seka analysointiin kdytettyja mene-
telmia (Grant & Nilsson 2020, Harris, Northcott, Elmassri & Huikku 2016, Alkaraan & Northcott
2013, Frezatti, Bido, Da Cruz, Barosso & Machado 2013, Cooremans 2011, Carr, Kolehmainen
& Falconer 2010, Ma & Tayles 2009, Verbeeten 2006, Ramasesh & Jayakumar 1993, Klammer
& Walker 1984)

Tassa tyossa tutkitaan strategisiin investointeihin vaikuttavia tekijoita keskittyen erityisesti jul-
kisen infrarakentamisen hankkeisiin. Tutkimuksen tarkoituksena on pyrkia vastaamaan seu-

raavaan paatutkimuskysymykseen:

“Millaisia tekijéitd tulee ottaa huomioon julkisen infrarakentamisen strategisessa investointi-

pddtoksenteossa?”

Strategisia investointeja on tutkittu paljon ja ne luovat tukea taman tutkimuksen tekemiseen.
Aiempia tutkimustuloksia 16ytyy jonkin verran myds strategisista infrastruktuuri-investoin-
neista (Klumpp & Su 2015, Eliasson & Lundberg 2012, Skea, Chaudry & Wang. 2012, Ols-
son 2005, Banister & Berechman 2001).

Paatutkimuskysymykseen pyritddn vastaamaan neljan alatutkimuskysymysten kautta, joista

ensimmainen on:

“Millaisilla taloudellisilla menetelmillé julkisen infrarakentamisen hankkeita arvioidaan?”

Monet aiemmista tutkimuksista ovat keskittyneet yrityksissa kaytettyihin strategisten inves-

tointien analysointimenetelmiin. Lisdksi on tutkittu, millaisia taloudellisia laskentamenetelmia

kdytetdan paatdksenteossa. (Alkaraan & Northcott 2006, Adler 2000, Carr & Tomkins 1996,



Slagmulder et al. 1995, Haspeslagh 1982) Nama tutkimukset ovat keskittyneet pitkalti yritys-
ten investointeihin eivatka julkisiin hankkeisiin. Tassa tyossa tutkitaan julkisessa infrarakenta-

misessa kdytettdvia arviointimenetelmia ja siten pyritdaan tayttamaan tutkimusaukkoa.

Toinen ty6ssa kasiteltava alatutkimuskysymys on:

”Mitd tekijbitd on otettava huomioon julkisten infrarakentamisen hankkeiden elinkaarikustan-

nuksia arvioitaessa?”

Blocher et a. (2019) listaavat elinkaarikustannuslaskennan yhdeksi nykyaikaisista strategia-
ajattelua tukevista laskentamenetelmista. Elinkaarikustannuslaskenta soveltuu strategisten
investointien arvioimiseen, sillda se huomioi kulut ja tulot koko tuotteen elinkaaren ajalta. Jul-
kisten hankkeiden, kuten tiehankkeiden kustannuslaskennassa on kaytetty elinkaarikustan-
nuslaskentaa. Suomessa tiehallinnon hankkeissa elinkaariajattelu on laajalti kdytossa. (Tah-
kamao, Ylinen, Puolakka & Halonen 2012, Kahkonen & Nyby 2009) Tassa tyossa oletetaan, etta
tutkittavissa hankkeissa, jotka ovat liikenneinfrastruktuurihankkeita on kaytetty elinkaarikus-
tannuslaskentaa arviointimenetelmana. Taman vuoksi toinen alatutkimuskysymys keskittyy

elinkaarikustannuslaskennan tekijéihin.

Koska tutkimuksen kohteena ovat strategiset investoinnit, voidaan olettaa paatoksentekoon
vaikuttavan taloudellisten tekijoiden lisaksi myo6s muita tekijoita. Adlerin (2000, 15-16) mu-
kaan strategisia investointipaatoksia tehdessa on tarkeaa sisallyttaa taloudellisen arvioinnin
lisdksi mukaan my0s ei-taloudellisten etujen arviointia. Kolmantena alatutkimuskysymyksena

tutkitaankin:

“Mitkd muut tekijdt vaikuttavat julkisten infrarakentamisen hankkeiden pddtéksentekoon?”

Koska tutkimusta kaytetdan Kutilan kanavainvestoinnin hallintomallin arvioinnin tukemiseen,
vertaillaan tyossa myos hankkeiden eri hallintomallien tuomia eroja. Eri hallintomalleilla tar-
koitetaan perinteiselld budjettirahoituksella toteutettuja hankkeita seka PPP-mallilla toteutet-

tuja hankkeita. Eroja eri hallintomallien valilla voi syntyd muun muassa hankkeiden



taloudelliseen kannattavuuteen. Eri hallintomallien valilla voi syntya myos sellaisia eroja, joita
tulisi strategia-ajattelun kannalta huomioida paatoksia tehdessa. Tata ilmidta tarkastellaan

neljannen alatutkimuskysymyksen avulla:

“Millaisia eroja eri hallintomuodoilla toteutetuissa julkisen infrarakentamisen hankkeissa voi-

daan havaita?”

Julkiset hankkeet ovat usein budjettirahoituksella toteutettuja, mutta tutkimuksia [6ytyy myos
muista hallintomalleista, kuten julkisen ja yksityisen tahon kumppanuuteen eli PPP-malliin pe-
rustuvasta hallintomallista. (Zhang & Durango-Cohen 2012, Macdério 2010, Nisar 2007, Grim-
sey & Lewis 2002, Jokela 2002) Kirjallisuudesta 16ytyy laajalti tutkimuksia eri osatekijoista,

mutta ylla mainittuja alatutkimuskysymyksia yhdistavaa yhtenaista tutkimusta ei 10ydy.

Tutkimus rajataan kasittelemaan suomalaisia julkisen infrarakentamisen hankkeita erityisesti
liikenneinfrastruktuuri-investointeja. Suomalaiseen infrarakentamiseen liittyva tutkimus on
hyvin vahaista, erityisesti puhuttaessa liikenneinfrastruktuuri-investoinneista. Tama tutkimus

tulee siten tayttamaan olemassa olevaa tutkimusaukkoa.

1.3 TUTKIMUSMENETELMA JA -AINEISTO

Tutkimus toteutetaan laadullisena tapaustutkimuksena, jossa tarkoituksena on tutkia yhta tai
enintddn muutamaa tietylla tarkoituksella valittua tapausta (Koskinen, Alasuutari & Pelto-
nen 2005, 154). Tassa tutkimuksessa pyritaan selvittamaan julkisiin infrarakentamisinvestoin-
teihin vaikuttavia tekijoita, joita kdaytetdaan hyvaksi Kutilan kanavahankkeen hallintomalliin vai-
kuttavien tekijoiden arvioimisessa. Kyse on siis yksittdisen tapauksen ratkaisemisesta, jolloin
tutkimuksen toteutukseen soveltuu hyvin laadullinen tapaustutkimus. Tutkimuksessa haetaan
tiettyyn tapaukseen, eli julkiseen infrarakentamiseen liittyvid vastauksia ja valittu tutkimusai-
neisto kasittelee naita hankkeita. Taman vuoksi valitut tapaukset soveltuvat vastaamaan tut-
kimuksessa annettuihin tutkimuskysymyksiin. Tapaukset valitaan vastaamaan tietyiltda osin

Kutilan kanavainvestointia, jotta samankaltaisista hankkeista saatuja tuloksia voidaan



hyodyntda kanavahankkeen analysoinnin apuna. Samankaltaisuudet ovat julkinen hanke, lii-
kenneinfrastruktuurirakentamisen hanke seka hanke, joka on toteutettu yksityisomisteisesti

tai julkisena hankkeena.

Tdssa tyossa kaytetaan aineistona arkistosta kerattya dokumentoitua dataa, jota Eisenhardtin
(1989, 534) mukaan voidaan kayttda tapaustutkimuksen aineistona. Tutkimuksen paaaineis-
tona kaytetaan Vaylaviraston seka ELY-keskuksen hankearviointi- ja jalkiarviointiraportteja.
Aineisto kerdtaan kansalliskirjaston yllapitamasta Doria-julkaisuarkistosta. Tutkimuksessa kay-
tettdva aineisto on siten sekundaaridataa eli dataa, joka on alun perin tuotettu toista tarkoi-
tusta varten. Sekundaaridatan kaytto valitaan tyohon, silla se on tehokas tapa kerata aineis-
toa. Raportteja kayttamalla voidaan tutkimukseen kerata suurempi otanta tapauksia kuin esi-
merkiksi haastatteluaineistoa kayttaen. Nain tutkimuksella vodaan saada laajempi ja luotetta-
vampi tulos julkisista infrarakentamisen investoinneista. Sekundaaridatan kayttéa puoltaa
myo6s Eskolan ja Suorannan (1998) ajatus, ettd tdman tyyppista aineistoa kdyttamalla voima-
varoja voidaan sdastaa tulkintatyohon. Tutkimuksessa tarkastellaan yhteensa viittatoista jul-

kista liikenneinfrastruktuurihanketta.

1.4 TEOREETTINEN VIITEKEHYS

Tutkimuksen teoreettinen tausta perustuu strategisten investointipdaatosten viitekehykseen.
Strategiset investoinnit ovat usein pitkdaikaisia hankkeita, jotka aiheuttavat kuluja myds var-
sinaisen rakennusvaiheen jalkeen. Elinkaarikustannuslaskenta soveltuu strategisten investoin-
tien taloudelliseen analysointiin, silla se huomioi kulut ja tulot koko tuotteen elinkaaren ajalta.
Taman vuoksi strategisten investointipaatosten taloudellisia tekijoita tarkastellaan elinkaari-
kustannuslaskennan nakokulmasta. Elinkaarikustannuslaskentaa voidaan pitda strategisten

investointien viitekehyksen sisalle kuuluvana osana, kuten kuvassa 1 on esitetty.



Strategisten Elinkaari-
investointien kustannus-

viitekehys laskenta

Kuva 1. Tutkimuksen teoreettinen viitekehys.

Strategiset investointipaatokset eivat toteudu rutiininomaisesti, ovat monimutkaisia ja epa-
varmoja. Paatoksiin vaikuttavat niiden henkildiden arvot ja odotukset, jotka maarittelevat or-
ganisaation strategian. Strategisilla paatoksilla on merkittavia vaikutuksia pitkan aikavalin tu-
lokseen ja koko organisaatioon. (Alkaraan 2016, 506-507). Strategisessa investointipaatdspro-
sessissa tunnistetaan, arvioidaan ja valitaan hankkeet, joilla on todennakaoisesti suuri vaikutus
yrityksen kilpailuetuihin. Strateginen paatos vaikuttaa yrityksen tulevaisuuden toimintaan, sii-

hen missa yritys sijaitsee ja miten se toimii. (Adler 2000, 15)

Tyypillisia esimerkkeja strategisista investointipaatoksista ovat esimerkiksi yrityskaupat tai yri-
tysten sulautuminen, yhteisyritysten perustaminen, uusien suurten tuotantolinjojen kayt-
toonotto tai uusille markkinoille siirtyminen. Myds edistyneiden valmistustekniikoiden tai lii-
ketoimintatekniikoiden kayttoonotto ja merkittdvat muutokset tuotantokapasiteetissa ovat
strategisia investointeja. (Warren & Seal 2018, Konstantelos, Moreno & Strabac 2017, Alka-
raan 2016, Lee & Yoo 2012, Slagmulder et al. 1995, Larimo 1995) Infrarakentamishankkeita,
kuten Kutilan kanavainvestointia seka siihen liittyvaa hallinnollista toteutusmuotoa voidaan
pitaa strategisena paatoksena, silla paatosta tehdessa lukitaan hankkeen hallintomuoto pysy-
vasti. On tarkeda, ettd strateginen paatos tehdaan oikein, silla oikein tehtyna yhtié voi saavut-
taa strategisia ja operatiivisia etuja, mutta vaarin tehtyna yritys voi menettaa tarkean tilaisuu-

den lopullisesti tai yritys on tuhlannut turhaan huomattavia resursseja. (Adler 2000)

Strategisten investointipdaatosten tekemista on kuvattu kirjallisuudessa erilaisten prosessien
avulla, jotka kukin pitavat sisalldan eri maaran erilaisia vaiheita (Blocher et al. 2019, 3, Alka-

raan 2016, 507, Shank 1996, 185) Yhteistd prosesseille kuitenkin on, ettd ne pitavat sisallaan



tulevien kulujen ja kassavirtojen tunnistamisen ja analysoinnin seka ei taloudellisten tekij6i-
den analysoinnin. Kanavahankkeen hallinnollisen toimintamallin valinnassa tulee investointi-
laskelmien lisdksi huomioida myds kysymyksia, joita ei voida sovittaa maaralliseen muotoon.

Naita tekijoita, tulee arvioida laadullisten analyysien avulla. (Adler 2000, 16)

Strategisten investointien arvioimiseksi kaytetdan seka perinteiseen investointien taloudelli-
seen analysointiin pohjautuvia menetelmia, etta viitekehyksia, jotka poikkeavat paljon perin-
teisesta investointilaskelmien |ahestymistavasta (Adler 2000, 18). Molempia tekniikoita on
tutkittu paljon vuosien aikana (Alkaraan 2017, Alkaraan 2016, 507, Frezatti et al. 2013, Alka-
raan & Northcott 2013, Ma & Tayles 2009, Papadakis, Lioukas & Chambers 1998, Klammer &
Walker 1984). Kaikissa tekniikoissa yhteista kuitenkin on se, ettd investoinnista arvioidaan
seka taloudellisia vaikutuksia, etta ei taloudellisia strategisia vaikutuksia ja kaikki tekijat ote-

taan huomioon investointipaatosta tehdessa.

Tutkimuksissa on havaittu, etta strategisilla tekijoilla on merkittava rooli investointipaatok-
sissd (Cooremans 2011, Chen 2008, Chen 1995). Strategisiin investointipdatoksiin vaikutta-
vista tekijoista l0ytyy laajalti tutkimuksia (Grant & Nilsson 2020, Elmassri, Harris & Cart-
ner 2016, Alkaraan & Northcott 2013, Carr et al. 2010, Alkaraan & Northcott 2006, Slagmulder
et al. 1995). Investointien analysointiin on olemassa perinteisia strategiatyossa kaytettavia
analyysityokaluja, kuten asiakas-, kilpailija-, riski- ja sidosryhmaanalyysi (Nasi & Aunola 2001).
Kaytossa on myos muita menetelmid, kuten elinkaari-, arvoketju-, gap-, kannattavuus- ja kus-
tannus-hyo6tyanalyysi (Puolaméaki & Ruusunen 2009, 42). Julkisissa hankkeissa ja liikenneinves-
toinneissa, jona kanavahankettakin voidaan pitad, kustannus-hyotyanalyysi on kaytetty tyo-
kalu (Banister & Berechman 2001, Adler & Posner 2000, Eliasson & Lundberg 2012, 31-32) Carr
ja Tomkinsin (1996, 208) tutkimuksen mukaan kadytettyja menetelmia ovat SWOT-analyysi,
strategiset portfoliomenetelmat (esimerkiksi BCG-matriisi), Porterin viiden kilpailuvoiman
malli, geneeriset strategiat, arvoketjuanalyysi, markkina-analyysi, kilpailija-analyysi ja ydin-
osaamiskonseptit. Edellad kuvattujen strategiatydkalujen lisaksi Carr ja Tomkinsin (1996) tutki-
muksen mukaan strategisten tekijoiden analysointiin kdytetdaan strategisen kustannusjohta-
misen tyokaluja kuten arvoketju-, kustannustekija- seka kilpailuetuanalyysia. Verbeetenin

(2006) mukaan kehittyneempi analysointi sisdltdda usein monien eri tydkalujen ja



menettelytapojen kayton. Naita tydkaluja voi olla esimerkiksi Monte Carlo -simulaatiot, var-

muuslaskelmat ja peliteoriat.

Strategisten investointien analysoinnissa on yhtena vaiheena taloudellisten tekijoiden analy-
sointi, kuten kulujen ja kassavirtojen analysointi. Strateginen investointi ulottuu pitkalle tule-
vaisuuteen. Tallaisen investoinnin taloudelliseen analysointiin soveltuu elinkaarikustannuslas-
kenta, joka huomioi kulut koko tuotteen elinkaaren ajalta. Blocher et al. (2019) listaavat elin-
kaarikustannuslaskennan yhdeksi nykyaikaista strategia-ajattelua tukevaksi laskentamenetel-
maksi. Elinkaarikustannuslaskentamenetelma on kehittynyt enemman tiettyjen sovellusten,
kun hypoteettisten mallien ymparilld. (Sherif & Kolarik 1981) Rebitzer (2005) toteaa etta elin-
kaarikustannuslaskennan tueksi ei ole kehitetty yleisesti kaytettavdaa metodologista viiteke-
hysta tai mallia vaikkakin tdhan suuntaan on pyrkimysta. Kun mallia kaytetdaan tukemaan in-
vestointipaatoksia, olennainen perusajatus on, etta paatdkset eivat perustu ensisijaisiin osto-
kustannuksiin vaan myos kaytto ja huoltokustannuksiin seka loppusijoituskustannuksiin. (Hun-
keler, Lichtenvort, Rebitzer & Ciroth 2008, 2) Elinkaarikustannuslaskennalla voidaan laajentaa
kapeaa lahestymistapaa tai perinteisten kustannuslaskentamenetelmien lyhyemmalle ajan-

jaksolle sijoittuvaa analyysia. (Kampf, Potkany, Krajcirova & Marcinekova 2016, 129)

Elinkaarikustannuslaskennasta on olemassa erilaisia maaritelmia ja lahestymistapoja kaytto-
kohteen mukaan. Eri aloilla soveltaminen on erilaista. (Seif & Rabbani 2014, Hunkeler & Re-
bitzer 2003, 109, Norris 2001, 118) Elinkaarikustannuslaskentaa on kdytetty muun muassa au-
toteollisuudessa, (Schmidt 2003) rakennushankkeissa (Brown, Malmqvist, Bai & Moli-
nari 2013) seka tiehankkeissa (Tahkamo et al. 2012). Elinkaarikustannuslaskenta on usein si-
doksissa ymparistoasioihin, joten kuljetusalalla kdytetddn paljon tata laskentamenetelma
(Potkdny & Lesnikova 2019, Kampf et al. 2016, Mitropoulos & Prevedouros 2015). Elinkaari-
kustannuslaskenta ja investointipaatokset koskevat usein jonkin tuotteen eri variaatioiden tai
erilaisten tuotantokustannusten vertailua (Potkany & Lesnikova 2019, Kampf et al. 2016, Tah-
kamo et al. 2012). Kirjallisuudessa on kaytetty elinkaarikustannuslaskentaan erilaisia lasken-

tatapoja (Potkany & Lesnikova 2019, 1172, Kampf et al. 2016, Liapis & Kantianis 2015).
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1.5 TUTKIMUKSEN RAKENNE

Tyon ensimmainen paaluku on johdanto, jossa kaydaan lapi tutkimuksen taustaa seka tavoit-
teita ja esitellaan tutkimuskysymykset ja rajaukset. Lisdksi johdannossa esitelldaan kaytetyt tut-
kimusmenetelmat ja -aineisto seka teoreettinen viitekehys. Toisessa paaluvussa kasitellaan
aiempaa kirjallisuutta koskien strategisten investointipaatdsten analysointia. Luvussa kasitel-
|aan strategisia investointipdatoksia seka strategisten tekijoiden, etta elinkaarikustannuslas-
kennan analysoinnin ndkokulmasta. Kolmas paaluku kasittelee tyossa tehtya tutkimusta. Lu-
vussa kuvataan ensin tyon tutkimusmetodologiaa ja arvioidaan tutkimuksen luotettavuutta.
Taman jalkeen esitelladan Kutilan kanavahanketta seka hankkeen hallinnollisia nakékulmia.
Tyon tuloksissa kasitellaan julkisten infrarakentamisen liikennevaylahankkeiden taloudellisen
kannattavuuden arviointimenetelmia ja elinkaarikustannusarvioinnissa huomioon otettavia
tekijoita. Lisaksi tuloksissa arvioidaan tutkittujen hankkeiden hankearviointien toteutumista
seka tutkitaan muita hankkeiden analysointiin vaikuttavia tekijoita. Lopuksi tuloksissa vertail-
laan eri hallinnollisella tavalla toteutettujen hankkeiden eroja. Tyon viimeisessa paaluvussa,
eli neljannessa luvussa vastataan tutkimuskysymyksiin ja keskustellaan tuloksista peilaten
niita aiempiin tutkimuksiin. Lopuksi esitetdadn tutkimuksen rajoituksia ja jatkotutkimusehdo-

tuksia.
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2 STRATEGISET INVESTOINTIPAATOKSET

Infrastruktuuri-investoinneille on tyypillista, ettd niiden taloudellinen elinikd on hyvin pitka,
yleensa yli kaksikymmentdvuotta, jopa vuosisadan. Myods investointien takaisinmaksuaika on
pitka, tyypillisesti 15-30 vuotta. Ndiden investointien rakennuskustannukset ovat usein kor-
keat verrattuna operatiivisiin kustannuksiin, kuten yllapitokuluihin. Kun projekti on kdaynnissa,
tallaiset investoinnit ovat usein peruuttamattomia, silla jo rakennettua ei voida kayttaa muu-
hun kayttotarkoitukseen. Tilanteessa, jossa padaomaa on jo sidottu hankkeeseen paljon, pro-
jektin peruminen aiheuttaisi suuria tappioita. (Nijkamp & Ubbels 1999, 26-27) Edellad kuvattuja
investointipaatoksia, kuten myos Taipalsaarelle suunnitteilla olevaa Kutilan kanavainvestoin-
tia voidaan pitaa strategisena investointipaatoksena. Strategisten investointipaatosten tueksi
arvioidaan investointien taloudellista kannattavuutta ja strategisia tekijoita, joita ei voida mi-
tata rahassa (Shank 1996, 185). Ndama molemmat ovat olennaisia tekijoita, jotka tulisi huomi-
oida strategisia investointeja tehdessa (Grant & Nilsson 2020, 1). Kanavainvestointi on pitka-
aikainen hanke, joka aiheuttaa kuluja varsinaisen rakennusvaiheen jalkeen, kuten yllapitoku-
lut. Kuluja aiheutuu myds ennen rakennusvaihetta, kuten suunnittelukulut. Kuluja voidaan ar-
vioida elinkaarikustannuslaskentaan perustuvien teorioiden pohjalta, jota Blocherin et

al. (2019) mukaan voidaan pitda strategia-ajattelua tukevana laskentamenetelmana.

2.1 STRATEGISTEN INVESTOINTIPAATOSTEN OSATEKIJAT JA ANALYSOINTI

Paaomainvestointeihin liittyvassa kirjallisuudessa erotetaan toisistaan operatiiviset investoin-
tipaatokset ja luonteeltaan strategiset investointipdatokset. Operatiivisissa paatoksissa, eli ly-
hyen ja keskipitkan aikavalin puitteissa tapahtuvissa paatoksissa, johdon odotetaan toimivan
valitun strategian ja aiemmista paatoksista johtuvien resurssirajoitteiden puitteissa. (Pellinen
2019, 173) Johdon on helpompi kasitella operatiivisia paatoksia, silla olemassa oleva riski ja
todennakaoiset tulokset ovat helposti ymmarrettavissa. Paatdksenteko voidaan toteuttaa ru-
tiininomaisten paatoksentekoprotokollien ja -menettelyjen avulla. (Alkaraan 2016, 506-507)
Strategiset investointipdatokset ovat pitkan tahtdimen paatoksentekoa. Pitkalla aikavalilla ra-

joitteita on paljon vdhemman kuin operatiivisissa paatoksissa. Pitkaa aikavalida koskevat
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paatokset ovat kertaluonteisia ja vaikutuksiltaan suuria ja pitkaaikaisia. Pitkan aikavalin suun-
nittelu voi ulottua kolmesta vaikkapa viiteenkymmeneen vuoteen. (Pellinen 2019, 173) Stra-
tegiset paatokset eivat toteudu rutiininomaisesti, ovat monimutkaisia ja epavarmoja. Niiden
henkiloiden arvot ja odotukset, jotka maarittelevat organisaation strategian, vaikuttavat paa-
toksiin. Strategisilla paatoksilla on merkittavia vaikutuksia pitkan aikavalin tulokseen ja koko
organisaatioon. (Alkaraan 2016, 506-507) Strategisessa investointipadtdsprosessissa tunniste-
taan, arvioidaan ja valitaan hankkeet, joilla on todennakdisesti suuri vaikutus yrityksen kilpai-
luetuihin (Adler 2000, 15). Liiketoimintaa koskevassa pitkan tahtdimen paatoksenteossa on
kyse valinnasta vaihtoehtoisten liiketoimintamallien valilla. Kyse on strategisesta paatoksen-
teosta, jossa hyddynnetdan toimialatietamysta ja organisaatiossa olevia kyvykkyyksia. (Pelli-
nen 2019, 172) Strateginen paatos vaikuttaa yrityksen tulevaisuuden toimintaan, siihen missa
yritys sijaitsee ja miten se toimii. (Adler 2000, 15) Organisaatioiden kannattaa pyrkia suojau-
tumaan kilpailulta ja kehittamaan kilpailuetua suhteessa kilpailijoihinsa. Strategiset valinnat
maarittavat ndin ne kentat, joissa yritys kilpailee ja tarkeimmat keinot, joilla se valitsemallaan
kentalla aikoo voittaa kilpailun. Kilpailuedun |ahteena toimivat organisaatioon hankitut erityi-

set voimavarat ja niiden alykas kaytto. (Pellinen 2019, 172)

Tyypillisia esimerkkeja strategisista investointipaatoksista ovat esimerkiksi yrityskaupat tai yri-
tysten sulautuminen, yhteisyritysten perustaminen, uusien suurten tuotantolinjojen kayt-
toonotto tai uusille markkinoille siirtyminen. Myo6s edistyneiden valmistustekniikoiden tai lii-
ketoimintatekniikoiden kayttoonotto ja merkittdvat muutokset tuotantokapasiteetissa ovat
strategisia investointeja. (Warren & Seal 2018, Konstantelos et al. 2017, Alkaraan 2016, Lee &
Yoo 2012, Slagmulder et al. 1995, Larimo 1995) Strategisia piirteitd voidaan I6ytaa myos inf-
rastruktuuri-investoinneissa. Klump ja Su (2015) ovat USA:n sdhkonsiirtoverkkojen investoin-
teihin liittyvassa tutkimuksessaan havainneet kyseisissa investoinneissa seka strategisia, etta
ei-strategisia piirteitd. Skea et al. (2012) ovat kasitelleet kaasuinfrastruktuuri-investointeja
strategisina investointeina ja Olsson (2005) on kayttanyt tutkimuksessaan kehittdmaansa mal-
lia tieinvestointien strategisessa suunnittelussa. On tarkeaa, ettd strateginen paatos tehdaan
oikein, silla oikein tehtyna yhti6 voi saavuttaa strategisia ja operatiivisia etuja, mutta vaarin
tehtyna yritys voi menettda tarkean tilaisuuden lopullisesti tai yritys on tuhlannut turhaan

huomattavia resursseja. (Adler 2000, 15)
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2.1.1 STRATEGISTEN INVESTOINTIPAATOSTEN OSATEKJAT

Strateginen investointipdatos pitaa sisallaan kaikki perinteisen kustannus-hyotyanalyysin ele-
mentit, mutta on tarkeaa sisallyttda mukaan myos ei-taloudellisten etujen arviointia. (Adler
2000, 15-16) Strategisen investointipdatoksen tekemista on kuvattu kirjallisuudessa erilaisten
prosessien avulla, jotka kukin pitavat sisalldan eri maaran erilaisia vaiheita (Alkaraan 2016,
507). Esimerkiksi kuvassa 2 on Blocherin (2009,3) mukaan esitetty paatosprosessi, joka pitaa
sisallaan viisi vaihetta: strategisten kysymysten ja kilpailutilanteen tunnistamisen, kriteerei-
den ja vaihtoehtoisten menetelmien maarittamisen, olennaisen tiedon kerdaamisen ja analy-
soinnin, haluttujen toimenpiteiden valitsemisen ja toteuttamisen seka lopputuloksen arvioi-
misen. Kolmas vaihe, tiedon kerdaminen voidaan pilkkoa vielda pienempiin kokonaisuuksiin.
Tahan vaiheeseen kuuluvat olennaisen tiedon tunnistaminen ja kerdadaminen kuten tulevien
kulujen ja kassavirtojen tunnistaminen, kulujen ja kassavirtojen kvantitatiivinen analyysi seka
niiden strategisten kysymysten laadullinen arviointi, joita ei voida sovittaa kassavirta-analyy-

siin (Blocher 2009, 3, Shank 1996, 185).

Strategisten kysymysten ja ) Kriteerien ja vaihtoehtoisten
kilpailutilanteen tunnistaminen menetelmien maarittdminen

:

3 Olennaisen tiedon kerddminen ja analysointi

- Tunnista ja kerda olennainen tieto
- Arvioi olennaisen tiedon tulevaisuuden arvo
- Maarita strategiset tekijat jotka voivat vaikuttaa paatoksentekoon

.

Haluttujen toimenpiteiden
valitseminen ja toteuttaminen

——» 5 Lopputuloksen arvioiminen

Kuva 2. Strateginen pddtdksentekoprosessi Blocherin mukaan. (Blocher 2009, 3)

Harris et al. (2016, 1178-1179) toteavat, ettd strategisten investointitutkimusten tueksi ei ole
olemassa yhta tiettya vahvaa teoriaa. Heiddan mukaansa strategisia investointeja on tutkittu

eri lahestymistavoista, mutta tutkimuksista puuttuvat yhdenmukaiset kasitteelliset puitteet,
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joihin kenttd- ja tapaustutkimusten suorittaminen ja analysointi voisi pohjautua. Adlerin
(2000,18) mukaan strategisten investointien arvioimiseksi kdaytetdaan seka perinteiseen inves-
tointien taloudelliseen analysointiin pohjautuvia menetelmia, etta viitekehyksia, jotka poik-
keavat paljon perinteisesta investointilaskelmien lahestymistavasta. Molempia tekniikoita on
tutkittu vuosien aikana paljon (Harris et al. 2016, Frezatti et al. 2013, Carr et al. 2010, Ma &
Tayles 2009, Klammer & Walker 1984), mutta tietoa siitd miten nama tekijat tuotetaan ja mi-
ten ne vaikuttavat toisiinsa ei juurikaan ole (Grant & Nilsson 2020). Grant ja Nilsson (2020)
jakavat strategisten investointien tarkastelun strategisiin tekijoihin seka taloudellisiin tekijoi-
hin. Carr et al. (2010, 177) luokittelevat strategiset investoinnit neljaan eri kategoriaan, jossa
kussakin strategiset investointipdatokset perustuvat seka taloudellisiin analyyseihin, etta ke-
hittyneempiin muiden tekijéiden analyyseihin. Kussakin kategoriassa painottuu eri tekijéiden

huomioon ottaminen eri tavalla.

2.1.2 STRATEGISTEN INVESTOINTIEN ARVIOINTIMENETELMAT

Kuten edelld on kuvattu, strategisten investointien tutkimuksen tueksi ei ole olemassa yhta
tiettya teoriaa. Yksi tutkituista menetelmista lahtee liikkeelle perinteisen investointilaskel-
mien viitekehyksen laajentamisesta. Tahdankin menetelmaan on olemassa useita lahestymis-
tapoja. Kaplan (1986) on ensisijainen perinteisen investointien arviointitekniikan uudistaja.
Hanen mielestaan tekniikka itsessdan on kayttokelpoinen strategisiin investointeihin, mutta
sen soveltamiseen vaaditaan laajempaa ajattelutapaa. Perinteista tekniikkaa puolustamaan
[6ytyy myOs muita tutkijoita, sovellettaessa viitekehysta strategisiin investointeihin vaaditaan
asiaan ainoastaan laajempi ja syvallisempi lahestymistapa (Adler 2000, s. 18). Carr et al. (2010)
toteavat kuitenkin, ettd perinteisten tekniikoiden kdyttdminen strategisissa investoinneissa

on edelleen korkealla tasolla.

Yksi lahestymistapa strategisten investointien arviointiin on Ramasesh ja Jayakumarin (1993)
kdayttama sovelletun nettonykyarvomenetelman kayttd. Menetelma koostuu neljasta perak-
kaisesta vaiheesta. Jokaisessa vaiheessa hyodynnetdan nettonykyarvomenetelman etuja ja
analyysin seuraavassa vaiheessa mennaan aina syvemmalle ja tarkemmalle tasolle kuin edel-

lisessa. Eri vaiheita sovelletaan tarpeen mukaan, joten kaikkien investointien analyysit eivat



15

valttamatta vaadi jokaista neljda vaihetta. Seuraavaan vaiheeseen siirrytdan, jos vaiheen las-
kelmissa saatu nettonykyarvo on negatiivinen. Analyysin ensimmaisessa vaiheessa korjataan
yleiset nettonykyarvolaskennassa syntyvat virheet, kuten esimerkiksi liilan suuri diskontto-
korko tai inflaation epdjohdonmukainen kasittely. Analyysin toisessa vaiheessa maaritellaan
ne arvot tekijoille, joita ei tyypillisesti mitata silla niiden maarallista maarittelya pidetaan epa-
varmana. Nama tekijat lisadvat usein joustavuutta investointiin. Ramasesh and Jayakumar
(1993) esittavat simulointimallien kayttamista naiden tekijoiden maarittelemiseen. Kolman-
nessa vaiheessa analyysiin lisdtdan oppimiskayraedut, joita saadaan projektin toteutuessa.
Neljannessa vaiheessa tehdaan jaljella olevien strategisten tekijoiden laadullinen analyysi.
Laadullisesti arvioidaan niita tekijoita, joita ei ole voitu maarallisesti arvioida aiemmissa vai-
heissa. Lopuksi maaritelldan, voidaanko nailla tekijoilla saada aiemmista vaiheista muodostu-

nut negatiivinen nettonykyarvo positiiviseksi.

Toinen lahestymistapa strategisiin investointeihin on strategisen kustannusjohtamisen nako-
kulma, jonka tavoitteena on laajentaa perinteistd taloudellista analyysia laajasti. Shank
(1989, 50) esittaa strategisen kustannusjohtamisen pitavan sisalldan kolme teemaa, arvoket-
juanalyysin, kustannustekijoiden analyysin seka kilpailuedun analyysin. Kukin kolmesta tee-
masta on tdrkea strategisen investoinnin analysoinnissa. Myds Carr ja Tomkins (1996) tutkivat
perinteisten menetelmien taydentamista laajemmalla strategisella kustannusjohtamisen na-
kokulmalla, joka pitaa sisallaan edellda mainitut kolme teemaa. Cooremans (2011, 486) ehdot-
taa yhden edelld mainituista teemoista, kilpailuedun, kasittavan kolme dimensiota, kustan-
nukset, arvon ja riskin. Han pitaa kyseista lahestymistapaa uudenlaisena strategisena arvioin-

timenetelmana investointien analysoimiseksi.

Adler (2000,19) kuvaa monipuolisen padtoksenteon mallia yhdeksi strategisten investointien
viitekehykseksi. Mallissa pyritdan kehittamaan saavutettavalle hyodylle yleinen mittari, joka
perustuu yksilon tai yksildiden mieltymyksiin. Mallin avulla voidaan arvioida investoinnin vai-
kutuksia, vaikka projektin kaikki tekijat eivat olisi rahassa mitattavia. Mallissa huomioidaan
painokertoimilla painotettuja taloudellisia tekijoita seka ei numeraalisia tekijoita. Painoker-
roin kuvaa kyseisen tekijan tarkeytta yritykselle. Arvoanalyysi ja analyyttinen hierarkiamene-

telma ovat hyvin samankaltaisia edelld kuvatun mallin kanssa. Naita voidaankin pitda mallin
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variaatioina. Arvoanalyysi ja analyyttinen hierarkiamenetelma poikkeavat monipuolisen paa-

toksenteon mallista ainoastaan tiedonkeruumenetelmien osalta. (Adler 2000, 20)

Yksi kaytetyista tekniikoista on epavarmuustekniikkaa. Epavarmuustekniikka soveltuu sellais-
ten strategisten investointien analysointiin, joissa investoinnin todennakdisyys on hyvin epa-
varma. Analysoijien on kyettdva tunnistamaan projektin onnistumiseen tai epdonnistumiseen
liittyvat rahalliset vaikutukset. Lopputuloksen todenndkdisyytta ei kuitenkaan tarvitse osata
ennustaa. (Adler 2000, 21) Alkaraan (2016, 515-516) nostaa esille, etta etukateen tehty talou-
dellinen analyysi, joka huomioi epavarmuuden yla- ja alarajat, auttaa johtoa arvioimaan hank-
keen luotettavuutta ja tekemaan paatoksia. Taloudelliseen analysointiin on kaytetty erilaisia
tekniikoita, kuten todennakoisyys-, keskihajonta- ja herkkyysanalyysia seka kaytetty diskon-
tattuja kassavirtoja. Verbeetenin (2006) mukaan kehittyneempi strategia-analysointi sisaltaa
usein monien eri tyokalujen ja menettelytapojen kayton. Naita tyokaluja voivat olla esimer-
kiksi Monte Carlo -simulaatiot, varmuuslaskelmat ja peliteoriat. Hinen mukaansa epavarmuu-
den lisddantyminen investoinneissa lisda kehittyneiden analysointityokalujen kdyttéa ja merki-

tysta paatoksenteossa.

Carr ja Tomkins (1996, 208) ovat tutkineet englantilaisten ja saksalaisten yritysten tapoja ana-
lysoida strategisia tekijoita investointiprojektien yhteydessa. He maarittivat strategisten in-
vestointien analysointimenetelmiksi ne menetelmat, joiden avulla yleisesti analysoidaan stra-
tegioita. Naitd menetelmia ovat muun muassa SWOT-analyysi, strategiset portfoliomenetel-
mat (esimerkiksi BCG-matriisi), Porterin viiden kilpailuvoiman malli, geneeriset strategiat, ar-
voketjuanalyysi, markkina-analyysi, kilpailija-analyysi ja ydinosaamiskonseptit. Tutkituista yri-
tyksista kuitenkin vain pieni osa, alle neljannes, kayttivat edelld mainittuja menetelmia analy-
soidessaan strategisia investointeja. Haspeslaghin (1982) tekeman vanhemman tutkimuksen
mukaan strategiset analysointimenetelmat olivat kuitenkin laajemmassa kaytossa, jopa kol-
messa neljdsosassa tutkituista yrityksistd. Molemmat tutkimukset ovat kuitenkin vanhoja ja

tilanne on saattanut muuttua huomattavasti ndiden tutkimusten jalkeen.

Carr ja Tomkinsin (1996) tutkimuksesta selvisi, ettd perinteisista menetelmista diskontattujen

kassavirtojen menetelmad oli yleisimmin kaytossa yrityksissa. Tutkimuksen mukaan
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strategisten investointien kdytetyin mittari oli takaisinmaksuaika. Laskelmia tdydennettiin
myo6s herkkyysanalyysien avulla, vaikkakin niiden kaytto vaihteli tutkittavien maiden valilla.
Yrityksissa oli kaytossa hyvin vahan muodollisia strategisten investointien analysointiteknii-
koita. Strategisen kustannusjohtamisen tydkaluista yrityksissa kaytettiin eniten arvoketjuana-
lyysia. Saksassa strategisten investointien analysointiin kdytettiin enemman arvoketjuanalyy-
sia kuin taloudellisia laskelmia. Englannissa sen sijaan laskelmat olivat kdytetyin analyysime-
netelma. Slagmulder et al. (1995) tutkivat valmistavan teollisuuden yrityksida. Heidan tutki-
muksensa mukaan valmistuksen automaatioon liittyvissa investoinneissa tarkasteltiin vain
|6ysasti taloudellisia tekijoita. Investointipaatoksia tehdessa strategiset tekijat olivat dominoi-

vassa roolissa.

Perinteisista strategiatyOkaluista suomalaisissa yrityksissa on eniten kaytetty asiakas-, kilpai-
lija-, riski- ja sidosryhmd&analyysia (Nasi & Aunola 2001). Muita tyokaluja, jotka kuitenkin ovat
vahemman kdytettyja, ovat elinkaari-, arvoketju-, gap-, kannattavuus- ja kustannus-hyotyana-
lyysi (Puolamaki & Ruusunen 2009, 42). Julkisissa hakkeissa ja liikkenneinvestoinneissa tydka-
luna on paikallisella tasolla, kuten kuntatasolla, kdytetty kustannus-hy6tyanalyysia (Banister
& Berechman 2001, Adler & Posner 2000). Eliasson ja Lundbergin (2012, 31-32) mukaan kus-
tannus-hyo6tyanalyysia on kdytetty jo pitkdan tieliikenneinvestointien analysointiin. Myds lii-
kennevirasto ohjeistaa kdyttdamaan kustannus-hyotyanalyysia liikennevaylien hankearvioin-
neissa. Kustannus-hyotyanalyysin avulla huomioidaan hankkeen hyddyt ja haitat kaikkien sen
vaikutuspiirissa olevien tahojen, kuten kuluttajien, yritysten ja muun yhteiskunnan kannalta
(Liikennevirasto 2011). Julkisen infrarakentamisen hankkeissa vaikuttavia tekijoita arvioidaan
hankkeen suunnitteluvaiheessa. Liikenneviraston ohjeistuksen mukaan hankkeissa tarkastel-
laan aina hankkeen vaikutuksia eri tahoihin, kuten esimerkiksi vaikutuksia kayttajiin, tuottajiin,
julkiseen talouteen, liikenneturvallisuuteen ja ymparistdon. Suunnitteluun tulee ottaa mu-
kaan kaikki ne vaikutukset, joilla on merkitysta paatoksenteossa. Vaikutuksia voidaan kuvata
maarallisesti tai laadullisesti ja niille maaritelldan ja valitaan mittarit. (Liikennevirasto 2011,

18-20)

Strategisten investointien muiden kuin taloudellisten tekijoiden vaikutuksista investointipaa-

toksiin 16ytyy laajalti tutkimuksia (Grant & Nilsson 2020, Elmassri et al. 2016, Alkaraan &
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Northcott 2013, Carr et al. 2010, Alkaraan & Northcott 2006, Slagmulder et al. 1995). Tutki-
mukset ovat keskittyneet tekijoihin, jotka ovat vaikuttaneet investointipaatoksen tekemiseen.
Tarkeimpia strategiseen investointipaatokseen vaikuttavia tekijoitd ovat olleet johtamis- ja
kontekstuaaliset tekijat kuten strategisen investointipaatoksen tyyppi, paatdksen epavar-
muus, yrityksen tavoitteet ja kilpailustrategia, yrityksen suorituskyky, yrityksen ominaisuudet
ja johdon paamaarat, kuten investoinnin sopivuus ylemman johdon strategiseen visioon (Al-
karaan & Northcott 2013, Slagmulder et al. 1995). Vaikkakin Cooremans (2011) toteaa arvi-
ointitydkaluilla ja taloudellisilla tekij6illa olevan strategisen investoinnin paatdksentekopro-
sessissa usein toissijainen merkitys, keskitytaan tassa tyossa kuitenkin naihin tapoihin analy-

soida strategisia paatokseen vaikuttavia tekijoita.

Edelld on kuvattu useita erilaisia strategisten investointien arviointimenetelmia. Menetelman
sopivuutta on arvioitava kulloisenkin investointikohteen mukaan. Jotkut johtajat saattavat
suosia tiettya tekniikkaa ja kdyttaa tata aina investointipaatostensa tukemiseen. On kuitenkin
muistettava, etta eri tekniikat saattavat tuottaa erilaisen lopputuloksen. Strategiset investoin-
nit ulottuvat pitkalle tulevaisuuteen ennen kuin niista saadaan taysi hyoty. Perinteiset inves-
tointilaskelmat huomioivat hankkeessa lyhyen takaisinmaksuajan, jolloin strategisista inves-
toinneista ei ole vield saatu taytta hyotya. Laskelmista saadut tulokset voivatkin siten kehottaa
hankkeen hylkdaamiseen. (Adler 2000, 16) Strategisia investointeja arvioitaessa tulisikin katsoa
hankkeen koko elinkaarta. Tutkimuksissa on havaittu, etta strategisilla, ei taloudellisilla teki-
joilla on merkittava rooli strategisissa investointipaatoksissa (Cooremans 2011, Chen 2008,
Chen 1995). Tama selittaa osaltaan miksi yritykset tekevat positiivisia investointipdatoksia,

vaikka taloudelliset laskelmat olisivat toista mieltd ja pdinvastoin (Cooremans 2011).

Edelld on kuvattu laajasti erilaisia strategisten investointien analysointitekniikoita. Kaikissa
edella kuvatuissa tekniikoissa yhteista on se, ettd investoinnista arvioidaan seka taloudellisia,
etta strategisia tekijoita. Kaikki tekijat otetaan huomioon investointipaatosta tehdessa. Stra-
tegiseen investointipdatosprosessiin vaikuttavat investoinnin tyyppi seka paatoksenteon epa-
varmuuden taso (Papadakis et al. 1998). Yhdessa muiden tekijoiden kanssa, kuten esimerkiksi
yrityksen tavoitteiden ja yrityksen ominaisuuksien kanssa nama vaikuttavat strategiseen paa-

toksentekoon (Alkaraan & Northcott 2013, 137).
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2.2 ELINKAARIKUSTANNUSLASKENTA

Strategiset investoinnit vaikuttavat pitkalle tulevaisuuteen ja niista saatavaa hyotya on myos
tarkasteltava talla ajanjaksolla. Elinkaarikustannuslaskenta soveltuu strategisten investointien
taloudelliseen analysointiin, silla se huomioi kulut ja tulot koko tuotteen elinkaaren ajalta.
Blocher et al. (2019) listaavat elinkaarikustannuslaskennan yhdeksi nykyaikaisista strategia-
ajattelua tukevista laskentamenetelmista. Elinkaariteoriaa voidaan soveltaa yksittdisten tuot-
teiden, tuoteryhmien, strategisten liiketoiminta-alueiden, toimialojen, tekniikoiden ja monen
muun tarkasteluun. Tarkastelussa on muistettava, etta elinkaaret ovat yksiléllisia ja elinkaaren
pituutta voidaan muuttaa tuotteen elinian aikana. Elinkaariajattelussa on kyse yleisen tason
teoriasta, josta voidaan johtaa erilaisia yleisluontoisia strategisia saantoja. (Puolamaki & Ruu-

sunen 2009, 50)

2.2.1 ELINKAARIKUSTANNUSLASKENNAN MENETELMIA

Elinkaarikustannuslaskenta on Yhdysvaltojen puolustusministerion 1960-luvulla kehittama
analyysityokalu, jota on myéhemmin sovellettu hyvin tuloksin teollisuus- ja kuluttajasegmen-
teilla. Menetelman soveltamisala ja kdytantd ovat muuttuneet vuosien aikana ja se on kehit-
tynyt enemman tiettyjen sovellusten, kun hypoteettisten mallien ymparilla. (Sherif & Kola-
rik 1981) Rebitzer (2005) toteaa etta elinkaarikustannuslaskennan tueksi ei ole kehitetty ylei-
sesti kaytettdvaa metodologista viitekehysta tai mallia vaikkakin tahan suuntaan on pyrki-
mystd. Kun mallia kdytetaan tukemaan investointipaatoksid, olennainen perusajatus on, etta
paatokset eivat perustu ensisijaisiin ostokustannuksiin vaan myos kadytto ja huoltokustannuk-
siin seka loppusijoituskustannuksiin (Hunkeler et al. 2008, 2). Tarkastelemalla koko tuotteen
elinkaarta, voidaan mahdollisista tulevaisuuden muutostarpeista johtuvia kustannuksia pyrkia
eliminoimaan jo paatoksentekovaiheessa. Elinkaarikustannuslaskennalla voidaan laajentaa
kapeaa ldhestymistapaa tai perinteisten kustannuslaskentamenetelmien lyhyemmalle ajan-
jaksolle sijoittuvaa analyysia. (Kampf et al. 2016, 129) Elinkaarikustannusajattelua on kaytetty
pddasiassa investoinneissa, jotka vaativat padoman hankintaa tai jotka ovat suuria investoin-

tikustannuksia vaativia pitkaaikaisia tuotteita (Hunkeler et al. 2008, 2).
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Elinkaarikustannuslaskennassa otetaan usein huomioon myo6s ymparistovaikutukset ja siten
kestavan kehityksen edistamiseksi hyddynnetdan taloudellisten- ja ymparistonakdkohtien sy-
nergiaa (Hunkeler & Rebitzer 2003, 109). Tatd nakemysta kutsutaan usein elinkaariarvioinniksi
(LCA, life cycle assesment) ja kasitelldan usein yhdessa tai rinnan elinkaarikustannuslaskennan
kanssa (Norris 2001, 118). Tassa tyossa huomioidaan vain taloudellisia tekijoita elinkaarikus-
tannuslaskennan ndkdkulmasta. Tata ndkokulmaa kutsutaan elinkaarikustannuslaskennaksi
(LCC, life cycle cost) ja se vertailee eri investointivaihtojen kustannustehokkuutta tai liiketoi-
mintaa koskevia paatoksia taloudellisesta ndkdkulmasta (Norris 2001, 118). Elinkaarikustan-
nuslaskennasta on olemassa erilaisia maaritelmia. Esimerkiksi elinkaaren pituudelle on ole-
massa eri nakemyksia eri menetelman mukaan, kuten taloudellista elinaikaa voidaan pitaa to-

dellista elinaikaa lyhyempana. (Hunkeler & Rebitzer 2003, 109, Norris 2001, 118)

Elinkaarikustannuslaskenta huomioi koko tuotteen elinkaaren aikana aiheutuvat tuotot ja kus-
tannukset. Laskentaan on olemassa erilaisia lahestymistapoja riippuen kdyttokohteesta. Liapis
ja Kantianis (2015) huomioivat esimerkiksi poistojen ja poistomenetelmien vaikutusta elinkaa-
rikustannuslaskelmiin. Eri aloilla soveltaminen on erilaista, esimerkiksi teollisuuden korjausin-
vestoinneissa voidaan huomioida elinkaaren aikana syntyneet kustannukset (Seif & Rabbani
2014). Elinkaarikustannuslaskentaa on kdytetty myos autoteollisuudessa (Schmidt 2003), ja
rakennushankkeissa (Brown et al. 2013). Elinkaarikustannuslaskenta on usein sidoksissa ym-
paristoasioihin, jonka vuoksi kuljetusalalla kdytetdaan paljon kyseistd laskentamenetelmaa
(Potkany & Lesnikova 2019, Kampf et al. 2016, Mitropoulos & Prevedouros 2015). Julkisten
hankkeiden, kuten tiehankkeiden kustannuslaskennassa on kaytetty elinkaarikustannuslas-
kentaa. Suomessa tiehallinnossa elinkaariajattelu on laajalti kdytossa. (Tahkamo et al. 2012,

Kéahkonen & Nyby 2009)

Elinkaarikustannuslaskennan kayttd investointipdatoksissa koskee usein jonkin tuotteen eri
variaatioiden tai erilaisten tuotantokustannusten vertailua. Esimerkkina voidaan pitaa Tah-
kamo et al. (2012) artikkelissaan kuvaamaa katuvalojen elinkaarikustannuslaskentaa, jossa
vertaillaan LED-valojen sekda HPM-lamppujen kustannuksia koko elinkaaren aikana. Kustan-
nusten vertailussa kustannukset kohdennetaan tietylle ajanjaksolle huomioiden kaikki mah-

dolliset taloudelliset tekijat. Taloudellisia tekijoitd analysoidaan seka hankintamenojen etta
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tulevien toiminta- ja havityskustannusten perusteella. Elinkaarikustannuslaskentaa tehdessa
on olennainen kysymys myos laskentamenetelman valinta. Laskenta pitaa sisallaan paljon in-
formaatiota ja kulujen arviointi on siten monimutkainen prosessi. Kulujen arviointia voidaan
tehda kayttamalla muun muassa intuitiivisia menetelmia. Nama menetelmat perustuvat asi-
antuntijoiden arvioihin kuluista seka aiemmilta kausilta saatuihin tietoihin tai vastaavanlaiset
kriteerit omaavan ja samanlaisissa olosuhteissa olevan investoinnin tietojen hyédyntamiseen.
On olemassa myds parametrisia menetelmia, jotka perustuvat kulujen ja tiettyjen muuttujien
valisiin tilastollisiin riippuvuuksiin. (Kampf et al. 2016, 129-130) Liapis ja Kantianis (2015) ku-
vaavat elinkaarikustannuslaskenta-analyysin pitavaan sisallaan eri vaiheita. Nama vaiheet
ovat kaikkien kulujen ja tulojen identifioinnin ja arvioinnin koko elinkaaren ajalle, kustannus-
rakenne-erittelyn tekemisen, kulujen ja tulojen tapahtumahetken arvioinnin seka kulujen ja
tulojen diskonttauksen olemassa olevaan ajanhetkeen. Epdvarmuustekijat on huomioitava
tiettyjen muuttujien kuten diskonttokoron, elinajan ja yllapitokulujen riskianalyysilla tai herk-
kyysanalyysilla. Kirjanpidon ndakokulmasta investoinneissa huomioidaan kulujen, jaannoésar-
von, kdyttdidn ja poistojen vaikutukset. Poistojen avulla voidaan investointikustannukset ja-

kaa investoinnin elinian ajalle. (Liapis & Kantianis 2015, 316-317)

Elinkaarikustannuslaskentaa tehdessa on tunnistettava investoinnin padomakustannukset,
elinika, diskonttokorko, yllapito ja huoltokulut seka havityskulut. Huomion on otettava myds
olemassa olevat tiedot ja saadut palautteet seka epavarmuus. Elinkaarikustannuslaskentaan
kuuluu myds herkkyysanalyysin tekeminen. (Liapis & Kantianis 2015, 319) Elinkaarikustannus-
laskennasta on olemassa erilaisia laskentatapoja, joilla arvioidaan investointia (Potkany & Les-
nikova 2019, 1172, Kampf et al. 2016, Liapis & Kantianis 2015). Koska elinkaarikustannuslas-
kentaan perustuvat menetelmat ovat usein pitkdan ajan arvioita on laskelmissa huomioitava
my0s rahan aika-arvo. Kampf et al. (2016) seka Liapis ja Kantianis (2015) kayttavat laskelmis-
saan nettonykyarvomenetelmaan pohjautuvaa laskentatapaa, joka huomioi elinkaarikustan-
nuslaskennan muuttujat. Myos infrarakentamisen, erityisesti teiden osalta yleisimmin kay-
tetty menetelma on nettonykyarvomenetelma. Lahtotietoina tallaisissa laskemissa kdytetaan
muun muassa alkuinvestointia ja mahdollisia myéhemmin tehtavia lisdinvestointeja, inves-
toinnilla aikaansaatavia hyotyja, kustannusten ja hyotyjen rahallista arvoa, tarkastelujakson

pituutta sekd laskentakorkokantaa (Kahkénen & Nyby 2009, 14). Kampf et al. (2016)
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esittelemadssa stokastisessa ldhestymistavassa lahtétiedot ovat satunnaismuuttujia, joille
maaritetdan todennakdoisyystiheysfunktiot. He kayttavat myds menetelmaa, jota kutsutaan
deterministiseksi lahestymistavaksi. Menetelma perustuu asiantuntijoiden arvioihin syo6tto-
tiedoista perustuen aiempien kausien tietoihin. Menetelmaan on lisatty mukaan herkkyysana-
lyysi. Seka Potkany ja Lesinikova (2019), etta Kampf et al. (2016) korostavat, etta laskelmissa
kaytettava diskonttokorko tulee maarittaa nimelliseen korkokantaan ja vuotuiseen inflaatioon

perustuen.

Strategisten investointien taloudellisissa laskelmissa riskitekijat ovat olennainen osa, joka tu-
lisi huomioida mukaan laskelmiin. Erityyppisid metodeja on kaytetty riskien analysoimiseen.
Slagmulder et al. (1995) tekeman tutkimuksen mukaan kuitenkin suurimmassa osassa laskel-
mia riskitekijoita ei ole kuitenkaan huomioitu. Kaytetyin menetelma riskien analysointiin on

takaisinmaksuajan lyhentaminen seka herkkyysanalyysi.

2.2.2 ELINKAARIKUSTANNUSAJATTELU INFRARAKENTAMISEN HANKKEISSA

Elinkaarikustannusajattelu on laajasti kdytossa julkisissa pitkdikaisissa infrarakentamisen
hankkeissa, kuten tie-, silta-, rata- ja rakennushankkeissa. Esimerkiksi teiden ja niiden eri ra-
kenteiden elinkaarikustannusten laskentaa on tutkittu ja kehitetty Suomessa runsaasti 2000 —
luvulla. Elinkaarikustannusten hallinnassa on kyse koko elinkaaren aikana aiheutuvien kustan-
nusten minimoimisesta niin, ettd rakenne tayttaa sille asetetut tekniset ja toiminnalliset vaa-
timukset. Elinkaarikustannuslaskennan avulla voidaan myds vertailla eri vaihtoehtojen ja rat-
kaisujen keskinaista edullisuutta. Elinkaarihallinnan nakékulmasta rakenteet pyritdan suunnit-
telemaan, rakentamaan ja ylldpitamaan niin, ettd ne vastaavat asetettuja vaatimuksia (toimi-
vuus), niiden kustannukset koko elinkaaren ajan olisivat mahdollisimman alhaiset (taloudelli-
suus) ja etta ne olisivat ymparistévaikutuksiltaan mahdollisimman edullisia (ekologisuus). Toi-
mivuutta arvioidaan toimivuusvaatimuksien kautta, taloudellisuutta elinkaarikustannusten ja
ekologisuutta elinkaariarvioinnin avulla. (Kdhkonen & Nyby 2009, 11) Elinkaarihallinnan koko-
naisuus infrarakentamisen hankkeissa on esitetty kuvassa 3. Kuten kuvasta voidaan havaita,

elinkaarikustannuslaskenta on yksi osa koko infrarakenteen elinkaarihallintaa ja sen avulla
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arvioidaan hankkeen taloudellisuutta. Kuten aiemmin on mainittu, tassa tyossa keskitytaan

elinkaarikustannuslaskentaan eli taloudellisuuden osa-alueeseen.
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Kuva 3. Elinkaarihallinta ja sen osatekijit infrarakentamisessa. (Kéhkénen & Nyby 2009, 11)

Investoinnin osalta kiinnostus kohdistuu suunnittelu ja rakentamiskustannuksiin, kun tarkas-

tellaan teita elinkaarikustannusajattelu nakokulmasta. Kayttoian osalta kiinnostus on kunnos-

sapidon aikaisissa kustannuksissa. (Kdhkonen & Nyby 2009, 13) Teiden kayttdidan kustannukset

koostuvat kolmesta suuresta kokonaisuudesta, investoinnista, kunnossapidosta seka rahoi-

tuksesta, jossa rahoitus tarkoittaa sidotun padoman kustannuksia (Jokela 2002, 13). Infrara-

kentamisen elinkaari on esitetty kuvassa 4.
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Kuva 4. Infrarakentamisen elinkaari (Korkiala-Tanttu, Térnqvist, Eskola, Pienmdki, Spoof &
Mroueh 2005).

Suomalaisen julkisen infrarakentamisen elinkaariajatteluun on liitetty myds elinkaarimalliksi
kutsuttu suomalainen sovellus kansainvalisesti kdytetysta julkisen ja yksityisen sektorin kump-
panuuteen perustuvasta Public Private Partnership eli PPP-mallista. PPP-mallissa julkinen sek-
tori ja yksityinen palveluntuottaja tekevat pitkdakestoisen sopimuksen julkisen sektorin maa-
rittelemasta palvelukokonaisuuden tuottamisesta. Yksityiselld sektorilla on vastuu taman
tuottamisesta. Tiehankkeiden osalta lainsdaadanto (Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista,
503/2005) madarittelee vastuita teiden palvelu- ja laatutasosta, lilkkennoitavyydesta ja tiever-
kon kunnosta. Lain mukaan Vaylavirasto eli entinen Tiehallinto on vastuussa naista tekijoista.
Teiden rakentamis- ja kunnossapitotehtadvat on eriytetty hallinnollisista tehtavista ja on siten
mahdollista siirtaa sopimuksella tieyhtion hoidettavaksi. Lopullinen vastuu tiesta sailyy kuiten-
kin Vaylavirastolla eli valtiolla. Lain perusteella tiehankkeiden toteuttaminen PPP-hankkeena
on mahdollista, kun lopullinen vastuu sailyy valtiolla. PPP-sopimuksia voi olla esimerkiksi inf-
rarakentamisen, kuten tien suunnittelu, rakentaminen ja yllapitaminen sovitun pitkan aikajak-
son ajan. Sopimuksen pituuden vuoksi elinkaarikustannusajattelu sisaltyy PPP-malliin. Pitkaai-
kainen ja laaja kokonaisvastuu kannustaa yksityista sektoria jarkeviin ja taloudellisiin koko-
naisratkaisuihin, silla yksityinen sektori tavoittelee tuottoa sijoitetulle padomalle. Julkisen sek-
torin asettamat kannustimet ja sanktiot sitovat yhteen julkisen ja yksityisen sektorin taloudel-
liset intressit. (Macario 2010, 3, Kdhkdnen & Nyby 2009, Nisar 2007, Grimsey & Lewis 2002,
Jokela 2002) Julkisen sektorin ndakokulmasta hankemallilla saavutetaan etuja muun muassa

projektin rahoituksessa seka tehokkaassa projektin johtamisessa ja toteutuksessa. Malli
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tarjoaa my0Os epdsuoria etuja, kuten tyollisyyden lisdantymista. Vaikka mallilla toteutetuissa
hankkeissa voidaan saavuttaa etuja ja hankkeet ovat olleet onnistuneita, 16ytyy mukaan myds
epdonnistuneita PPP-hankkeita. PPP-mallilla toteutetut hankkeet voivat olla myds monimut-
kaisia hankkeen mukaan. Monimutkaisuus ei kuitenkaan liity itse malliin vaan riskien hallinta-
mekanismeihin sekd projektin rahoitukseen. (Zhang & Durango-Cohen 2012, 9, Macario

2010, 1-3)

PPP-mallin kaytto on lisdaantynyt liikenteen infrastruktuurirakentamisen alalla kaikkialla maa-
ilmassa kuten myo6s Euroopassa (Zhang & Durango-Cohen 2012, 9). Intiassa on toteutettu pal-
jon tiehankkeita PPP-mallia kayttden. Tiehankkeet ovatkin olleet Intiassa julkisen sektorin
hankkeista niita, jotka kayttavat eniten PPP-mallia. (Vadali, Tiwari & Rajan 2014, 145-146) PPP-
malliin liittyvia tutkimuksia on tehty laajasti viimeisten vuosikymmenien aikana. Tutkimukset
ovat keskittyneet muun muassa rahoitukseen liittyviin tekijoihin, kuten sen jarjestelyyn
(Rouhani, Geddes, Gao & Bel 2016), verotuksen rooliin rahoituksessa (Zhang & Durango-Co-
hen 2012) seka palveluiden hinnoitteluun (Evenhuis & Vickerman 2010). PPP-projekteissa on
tutkittu myos esimerkiksi poliittisen ympariston vaikutusta (Vadali et al. 2014) seka riskien

tunnistamista ja hallintaa (Keers & van Fenema 2018).

Elinkaarimallien tavoitteena on saavuttaa investointi- ja kdayttokustannuksiltaan tehokkaita in-
vestointimalleja (Averio, Koskinen & Laestera 2019, 71). Zitao ja Durango-Cohen (2012, 17)
toteavat, ettd aikaisessa vaiheessa tehdyt sitovat sopimukset edesauttavat saavuttamaan ta-
voitteet ja tukemaan hankkeen menestyksellista toteuttamista. Tiehankkeissa on tavoitteena
sisallyttaa elinkaarimallisopimuksen piiriin teiden rakennesuunnittelu, rakentaminen seka
pitka hoito- ja yllapitovastuu. Hankkeiden esisuunnittelu, yleissuunnittelu seka tiesuunnittelu
toteutetaan perinteista budjettirahoitusta kayttden. Hankkeiden rahoitus perustuu joko suo-
raan valtion rahoitukseen tai toteuttajan rahoitukseen ja siihen kytkettyyn valtion palvelu-
maksuun. (Jokela 2002, 16) Kuvassa 5 on esitetty tiehankkeiden jaottelu osiin ja elinkaarisopi-

mukseen kuuluvat osiot. Tiehankkeiden elinkaarimallin vastuunjakoa on kuvattu taulukossa 1.
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INVESTOINTIEN HANKINTA

ESISUUN- J YLEIS- JTIESUUN- JRAKENNUS RAKENTALI YLLKPlTou HOITO
NITTELU SUUN- NITTELU SUUN- -MINEN
NITTELU NITTELU
Elinkaarisopimus
1
Rahoitus
| |

Kuva 5. Tieinvestointien hankinta ja elinkaarisopimus (Jokela 2002, 15).

Taulukko 1. Elinkaarimallin vastuunjako yleiselld tasolla (Jokela 2002, 23).

TOTEUTTAJAN VASTUU

TILAAJAN VASTUU

1. Tekninen osa
- rakennussuunnitelma
- rakentaminen / aikataulutavoitteet
- hoito / sopimuskausi
- yllapito / sopimuskausi
- rakenteiden kestavyys
- uskottava laatujarjestelma

1. Tieoikeus

- hyvaksytyt suunnitelmat, kaavat yms.

- maa-alueiden lunastus ja haittakor-
vaukset

2. Palvelu / sopimuskausi
- liikennoitavyys

2. Palvelumaksu
- perusmaksu tai maksuerat

- turvallisuus - sanktiot ja bonukset
- ymparistd - tarkistukset, lisdys/vahennys
3. Talous 3. Sopimustarkastukset
- tyonaikainen rahoitus (kokonaan/osit- - laatu
tain/ei) - lisatyot
- normaalit yrittdjavastuut - muutokset

- tekninen jaannosarvo / luovutuskunto

4. Hallinnollinen vastuu

- oman suoristusvelvollisuuden varmis-
tus

- normaalit yrittdja- ja tyonantajavel-
voitteet

- tyOnaikaiset ymparistoluvat yms.

- vahinkojen korvausvelvollisuus
mansiin osapuoliin nahden

kol-

4. Viranomaisvastuu
- tien liikennoitavyys (tielaki)
- force majeure (paaosin)
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Elinkaarimallin sopimusaika vaihtelee tiehankkeissa 15-30 vuoden valilla. Elinkaarimalli sovel-
tuu hankkeisiin, joihin liittyy vaativa palvelukokonaisuus, monen osapuolen etujen yhteenso-
vittaminen, mittava kertainvestointi, korkeat kaytto- ja/tai yllapitokustannukset seka vaihto-

ehtoisten palvelutasojen kilpailuttaminen. (Jokela 2002, 22)

Lilkkenneinfrastruktuurin rahoitus ei ole kestavalla pohjalla Suomen valtion taholta ja kustan-
nuksiltaan laajojen hankkeiden toteuttaminen perinteiselld budjettirahoituksella on haasta-
vaa (Kuukasjarvi et al. 2017, 12). PPP-hankkeet ovat yksi ratkaisumalli rahoitukseen, jolloin
valtion rahoitusosuus saadaan palvelumaksuin jaettua koko sopimusajalle rakentamisvuosien
sijaan. My6s muualla maailmassa valtion budjetit ovat aiheuttaneet ongelmia liikenneinfra-
struktuurihankkeiden rahoitukseen ja apuja on etsitty PPP-hankkeista (Macario 2010, 1). Suo-
messa selvitettiin vuonna 2017 uudenalisia rahoitusmalleja vastaamaan muuttuviin tarpeisiin.
Mallissa liikenneverkon rahoitus irrotettaisiin valtion budjetista ja perustettaisiin lilkkenneverk-
koyhti6. Vastaavista hankkeista on liikenne- ja viestintdministerion mukaan saatu aikaan noin
20 prosentin tehostuminen verrattuna virastomuotoiseen toimintaan. Tassa mallissa yhtio ke-
raisi maksut vaylien kaytosta, ja maksut menisivat suoraan liikkenneverkon yllapitoon ja kehit-
tamiseen. Selvityksen mukaan valtion budjettirahoitus maarittaa vuosittaiset rahoitusmaarat
ja siten jopa jarruttaa investointien toteutusta. Hankkeet olisivat yhtiomuotoisena toteutetta-
vissa nopeammassa aikataulussa kuin budjettirahoituksella ja samalla investoinnin aikaiset ra-
hoituskulut pienenisivat. (Kuukasjarvi et al. 2017, 14-15) Vaikka investoinnin aikaiset rahoitus-
kulut pienenevat nopeamman toteutusaikataulun myo6ta, saavat kunnat kuntasektorilla yri-

tyksia edullisempaa lainaa, joka vaikuttaa rahoituskulujen suuruuteen (Averio et al. 2019, 71).
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3 JULKISEN INFRARAKENTAMISEN INVESTOINTIEN ANALYSOINTI JA
KUTILAN KANAVAHANKKEEN HALLINNOLLISET NAKOKULMAT

Ty6ssa tutkitaan strategisiin investointeihin vaikuttavia tekijoita. Tutkimus suuntautuu julki-
siin infrarakentamisen hankkeisiin. Tavoitteena on 16ytaa tutkimustietoa, jota voidaan hyo-
dyntaa Taipalsaaren kunnan alueelle suunnitteella olevan Kutilan kanavainvestoinnin tukena.
Tutkimuksessa pyritaan selvittdamaan, mita analysointimenetelmia taloudellisen kannattavuu-
den selvittamiseksi hankkeissa kaytetaan. Kirjallisuuden perusteella on oletuksena, ettd hank-
keissa kaytetaan elinkaarikustannusajattelua. Tavoitteena on |6ytaa tekijoita, joita otetaan
huomioon ndiden hankkeiden elinkaarikustannuslaskennassa. Tutkimuksessa selvitetaan ta-
loudellisten tekijoiden lisaksi myds muita hankeen arviointiin vaikuttavia tekijoita. Kutilan ka-
navahankeen hallinnollinen toteutustapa on yksi investointipaatokseen vaikuttava tekija. Tut-
kimuksessa otetaan lahestymisnakokulmaksi siten myds erilaisten hallintomallien kayttami-
nen rakentamishankkeissa seka hallintomalleista syntyvat erot. Tavoitteena on |6ytaa teki-
joita, jotka vaikuttavat strategisten hankkeiden suunnitteluun julkisissa infrarakentamisen
hankkeissa ja joita voidaan kayttaa hyvaksi Kutilan kanavan hallintomallin suunnittelussa. Tai-

palsaaren kunta voi kdyttaa tyon tuloksia apuna kanavainvestointipaatosta tehdessaan.

3.1 TUTKIMUSMENETELMA JA AINEISTON HANKINTA

Tyon seuraavissa kappaleissa on kuvattu tutkimuksen toteutusta. Aluksi kuvataan tyon tutki-
musasetelma sekd kaytetyt menetelmat. Taman jalkeen kerrotaan aineiston hankinnasta ja

aineiston analysointitavoista. Lopuksi arvioidaan viela tutkimuksen luotettavuutta.

3.1.1 TUTKIMUSASETELMA JA MENETELMAVALINNAT

Tutkimus toteutettiin laadullisena tutkimuksena, jossa aineistoa tarkastellaan kokonaisuu-
tena. Laadullinen tutkimus keskittyy usein pieneen maaraan tapauksia, joita pyritdan analy-

soimaan mahdollisimman perusteellisesti. Menetelmalld pyritddan ymmartamaan yksittaista
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tapahtumaketjua, ilmiota tai toimintaa ja kuvaamaan sitd sekd antamaan sille teoreettisesti
mielekas tulkinta. (Eskola & Suoranta 1998) Tutkimuksessa pyrittiin selvittamaan julkisiin inf-
rarakentamisinvestointeihin vaikuttavia tekijoita, joita kdytettiin hyvaksi kanavahankkeen hal-
lintomalliin vaikuttavien tekijoiden arvioimisessa. Kyse on siis yksittdisesta toiminnasta, jonka

tyyppisen tutkimuksen toteuttamiseen laadullinen tutkimus soveltuu hyvin.

Tiedonhankinnan strategiana tutkimuksessa kaytettiin tapaustutkimusta eli case-tutkimusta.
Tapaustutkimuksessa tutkitaan yhta tai enintdan muutamaa tietylla tarkoituksella valittua ta-
pausta. Tapaustutkimuksen ydin keskittyy tutkimusasetelmaan ja tapaan rakentaa johtopaa-
tokset. Tapaustutkimus ei tutkimusmenetelmana juurikaan edista yleista tieteellistd paamaa-
raa tai uuden yleishyddyllisen tiedon julkisuuteen saamista, vaan keskittyy ainoastaan jonkin
yksittaistapauksen ratkaisemiseen. (Koskinen, Alasuutari & Peltonen 2005, 154) Tapaustutki-
mus soveltuu tutkimusmenetelmaksi, kun tutkimuksen tavoitteena on ymmartaa monimut-
kainen dynamiikka tietyssa yhteydessa (Yin 2009). Tapaustutkimus valikoitui tdman tyon tie-
donkeruumenetelmaksi, silla kyseessa on infrarakentamisen investointien eli tietyn tapauksen
tutkiminen ja ndiden tietojen hyvaksi kayttaminen Kutilan kanavainvestointiin liittyvien teki-
joiden selvittamiseksi. Tutkimukseen valitut tapaukset koskivat julkisia infrarakentamisen-
hankkeita ja ovat valittu siten, etta kyseisista hankkeista on saatavilla riittavasti tutkimusai-
neistoa. Koska tutkimuksessa haettiin juuri tiettyyn tapaukseen, eli julkiseen infrarakentami-
seen liittyvia vastauksia, soveltuu valitut tapaukset vastaamaan tutkimuksessa annettuihin
tutkimuskysymyksiin. Tapaukset ovat valittu vastaamaan tietyiltd osin Kutilan kanavainves-
tointia silla samankaltaisista hankkeista saatuja tuloksia voidaan hyddyntaa kanavahankkeen
analysoinnin apuna. Samankaltaisuudet Kutilan kanavahankkeessa ja tutkimukseen valituissa
hankkeissa ovat, julkinen hanke, infrarakentamisen hanke seka hanke, joka on toteutettu pe-
rinteiselld budjettirahoituksella tai yhtiomuotoisena hankkeena. Nailla kriteereilld valitut

hankkeet antavat vastauksia asetettuihin tutkimuskysymyksiin.

Tutkimus rajattiin koskemaan julkisia infrarakentamisen hankkeita, tarkemmin tie-, rata- ja
vesivaylahankkeita. Naista hankkeista tutkimukseen valittiin kahden tyyppisia tapauksia, joista
ensimmaiset tapaukset olivat perinteisia julkisen omistuksen, eli valtion tai kuntien omistamia

hankkeita. Valtion omistamissa hankkeissa omistaja oli Vaylavirasto. Toinen valittu tapaus oli
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suomalainen sovellus kansainvalisesti kaytetysta julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuu-
teen perustuvasta PPP-mallista (Public Private Partnership), jota kutsutaan Vaylavirastossa
elinkaarimalliksi. Tassa tydssa mallia kutsutaan PPP-malliksi. PPP-mallissa hanketta varten pe-
rustetaan osakeyhti6, joka vastaa hankkeen rakentamisesta seka vaylan yllapidosta tietyn so-
pimuskauden ajan. Tydssa PPP-mallin hankkeet kuvaavat osakeyhtidrakenteista hanketta,

joka on myos Kutilan kanavan yksi hallintomallivaihtoehto.

3.1.2 AINEISTON HANKINTA, TUTKIMUSAINEISTO JA ANALYYSIMENETELMAT

Tapaustutkimuksessa kaytetaan usein hyvaksi eri aineistotyyppeja, koska tutkimuksen johtava
ajatus ei liity aineiston keruumenetelmiin vaan tapaan rakentaa johtopaatokset (Koskinen et
al. 2005, 158). Tapaustutkimuksissa kdytettavia aineistoja voivat olla muun muassa arkistoista
kerattava dokumentoitu data, haastattelut, kyselyt ja havainnointi. (Eisenhardt 1989, 534)

Tadssa tydssa aineistona kaytettiin dokumentoitua dataa.

Tutkimuksen padaineistona kdytettiin Vaylaviraston ja sen edeltdjien seka ELY-keskuksen han-
kearviointi- ja jalkiarviointiraportteja. Hankearvioinneissa kuvataan hankkeen suunnitteluun
kaytettyja analysointimenetelmia. Jalkiarviointiraporteista kdy ilmi hankkeen ja suunnitelmien
toteutuminen. Aineisto kerattiin kansalliskirjaston yllapitamasta Doria-julkaisuarkistosta. Ar-
kistossa on saatavilla usean organisaation tuottamaa sisaltoa, kuten Vaylaviraston ja ELY-kes-
kuksen julkaisuja. Tutkimuksessa kaytettava aineisto oli siten sekundaaridataa eli dataa, joka
on keratty muuta tarkoitusta varten, mutta silld on hyotya tutkimusprojektille. Sekundaari-
data voi olla esimerkiksi dokumenttimuodossa olevia case-raportteja, kuten taman tutkimuk-
sen tapauksessa. Sekundaaridatan kayttd on tehokas tapa kerata dataa. Taman vuoksi muu-
hun kayttoon tarkoitetut Vaylaviraston ja ELY-keskuksen raportit valittiin taman tutkimuksen
aineistoksi. Tutkimukseen voitiin keratd suurempi otanta tapauksia raportteja kayttamalla ja
siten saatiin laajempi ja luotettavampi tulos julkisista infrarakentamisen investoinneista. Se-
kund&aridatan kayttoa puoltaa myos Eskolan ja Suorannan (1998) ajatus, etta kayttamalla ta-
man tyyppistd aineistoa voidaan voimavaroja saastaa tulkintatyohon. He kehottavatkin miet-
timaan ennen kenttdhaastatteluihin ryhtymistd, voiko tutkimusongelman ratkaista jollakin

muulla tavalla.
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Tutkimukseen valittujen hankkeiden otanta oli 15 kappaletta, ja ne pitivat sisdlladan seka pe-
rinteisia julkisen hankkeen toteutustavalla toteutettuja hankkeita, etta PPP-mallilla toteutet-
tuja hankkeita. Tutkimukseen otettiin mukaan seka hankearviointiraportteja, etta hankkeiden
jalkiarviointiraportteja. Uusimmista tutkimukseen mukaan otetuista hankkeista jalkiarviointi-
raportteja ei ollut saatavilla silla osa ndista hankkeista oli joko kesken tai kokonaan aloitta-
matta. PPP-mallilla toteutettujen hankkeiden lukumaara oli vahdinen, joten naista hankkeista
valittiin mukaan kaikki hankkeet, joiden hankearviointiraportit 16ytyivat Doria-arkistosta. Pe-
rinteiselld tavalla toteutetuista hankkeista arkistosta oli saatavilla laajempi maara hankearvi-

ointiraportteja.

Tiehankkeista tutkimukseen valittiin kaikki arkistosta l6ytyneet PPP-mallilla toteutetut hank-
keet, joita oli kolme kappaletta. Mukaan valitut hankkeet olivat E18 Muurla-Lohjanharju-
moottoritien rakentamishanke, E18 Koskenkylda-Kotka moottoritiehanke seka valtatie 4 Jar-
venpdaa-Lahti moottoritieosuus. Lisdksi mukaan valittiin yksi vanhempi perinteiselld mallilla to-
teutettu hanke, Tampereen lantisen kehatien rakentamishanke. Hanke valittiin mukaan, silla
hankkeesta oli saatavilla hankearviointiraportin lisaksi myos jalkiarviointraportti. Tutkimuk-
seen haluttiin mukaan myds uudempia tiehankkeita, joten naista valittiin kaksi uusinta saata-
villa olevaa hankearviointiraporttia, jotta tiehankkeiden kokonaisotanta oli kuusi kappaletta.
Nama hankkeet olivat valtatien 25:n parantamishanke valilla Hanko-Mantsala ja valtatien 4

parantamishanke valilla Hartola-Orakivensalmi.

Ratahankkeiden raportteja Doria-arkistossa oli saatavilla tiehankkeita vihemman, joten tutki-
mukseen paadyttiin valitsemaan ainoastaan kolme ratahanketta. Yksi mukaan valituista hank-
keista oli kdynnistetty PPP-hankkeena, jonka vuoksi hanke valikoitui mukaan. Tama hanke oli
Kokkola-Ylivieska rataosuuden rakentaminen. Toinen ratahanke, padakaupunkiseudun kehara-
tahanke valittiin mukaan, silla hankkeesta oli saatavilla jalkiarviointiraportti. Kolmanneksi
hankkeeksi valittiin uusin saatavilla oleva hankearviointraportti, Kontioméaki-Pesidkyla-Am-

mansaari/Taivalkoski-radan peruskorjaushanke.

Vesivaylahankkeista tutkimukseen valittiin kuusi hanketta, silld ndistd hankkeista oletettiin

saatavan parhaiten tukea Kutilan kanavahankkeeseen. Kaikki Doria-arkistossa raportoidut
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vesivayldhankkeet, olivat toteutettu perinteisin toteutusmenetelmin. Vesivaylahankkeisiin ei
siten loytynyt vertailukohteeksi PPP-hankkeita. Vesivaylahankkeista oli muita hankkeita pa-
remmin saatavilla jalkiarviointiraportteja, joten vanhempia hankkeita valittiin mukaan nelja
jalkiarvioraporttien saatavuuden perusteella. Valitut hankkeet olivat uusimpia hankkeita,
joista oli jalkiarvioraportit saatavilla. Nama hankkeet koskivat kaikki vesivaylien syventamista
ja olivat Pietarsaaren merivaylahanke, Uudenkaupungin merivaylahanke, Porin Mantyluodon
vaylahanke seka Naantalin vaylahanke. Tutkimukseen valittiin mukaan yksi uudempi vesivay-
lahanke, Saimaan kanavan sulkujen pidentamishanke. Hanke valikoitui mukaan, koska se oli
uusin vesivaylista saatavilla oleva hankearviointiraportti. Kuudes mukaan valittu hanke, Kimo-
lan kanavahanke, valittiin mukaan koska se vastasi tyypiltaan Kutilan kanavaa. Taiman kanava-
hankeen toteuttamisesta vastasi Vaylavirasto, mutta hankkeesta ei ollut saatavilla aineistoa
Doria tietokannassa. Taman hankkeen aineistona kaytettiin muista julkisista lahteista saatavaa

aineistoa. Taulukossa 2 on esitetty tietoa tutkimukseen mukaan valituista hankkeista.

Taulukko 2. Tutkimuksessa mukana olleiden hankkeiden hallintotapa, PPP-hankkeiden sopi-
muksen pituus, hankkeiden rakentamisen aloitusvuosi sekd rakentamisen kesto.

SOPIMUS ALOITUS-
HANKE HALLINTO (PPP) VUOSI KESTO

Tiehankkeet

VT 25 Hanko-Mantsala perinteinen ei aloitettu -

VT4 Hartola-Orakivensalmi perinteinen ei aloitettu -

VT3 Tampereen lantinen kehatie perinteinen 2003 5

E18 Muurla-Lohjanharju PPP-hanke 24 vuotta 2005 3

E18 Koskenkyld-Kotka PPP-hanke 15 vuotta 2011 3

VT4 Jarvenpaa-Lahti PPP-hanke 15 vuotta 1997 2,5
Ratahankkeet

Kontiomaki-Pesiokyld-Ammansaari | perinteinen ei aloitettu -

Keharata perinteinen 2009 6

Kokkola-Ylivieska PPP-hanke | keskeytetty - -
Vesivayldahankkeet

Saimaan kanava perinteinen ei aloitettu -

Kimolan kanava perinteinen 2018 2

Pietarsaaren merivayla perinteinen 2010 7

Uudenkaupungin merivayla perinteinen 2011 6

Porin Mantyluodon merivayla perinteinen 2009 2

Naantalin merivayla perinteinen 2006 4
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Tutkimusaineistoa keratessa huomio kiinnittyi siihen, etta valtaosa hankkeista oli toteutettu
perinteisia malleja kayttaen. Tutkimukseen valittiin kuitenkin mukaan PPP-hankkeita, jotta eri
hankemallien valille saatiin vertailuaineistoa. Eri hallintomallien osuus tutkimuksen otannassa

ei siis vastaa todellista jakaumaa eri hallintomallien valilla.

Tutkimukseen valituista raporteista tutkittiin hankkeiden suunnitteluun kaytettyja analysoin-
timenetelmia. Hankkeet, joista tutkittiin myds jalkiarviointiraportteja, olivat huomattavasti
vanhempia kuin muut tutkitut hankkeet. Infrarakentamisen hankkeet ovat pitkia hankkeita,
jonka vuoksi jalkiarvioinnit tehdaan pitkan ajan kuluttua hankkeen aloittamisen jalkeen. Tut-
kimuksessa kaytettiin jalkiarviointiraportteja hankearviointien toteutumisen analysointiin.
Edelld mainittujen raporttien lisaksi tutkimukseen otettiin mukaan PPP-hankkeiden eli elin-
kaarimallilla toteutettujen hankkeiden yhteinen jalkiarviointiraportti, jossa arvioitiin hankin-
tamallin onnistumista. Tutkimuksesta saatuja tuloksia analysoitiin Kutilan kanavan nakokul-
mista. Kutilan kanavahankkeen vertailuaineistona kaytettiin lukuisia kanavahankkeesta teh-
tyja esiselvityksid ja raportteja. Tutkimuksessa aineistona kaytetyt raportit on lueteltu liit-

teessa 1.

Aineiston analysointi toteutettiin aineistolahtéisena sisallonanalyysina. Sisalldnanalyysia ei
lahtokohtaisesti ohjaa jokin teoria, mutta siihen voidaan soveltaa monenlaisia teoreettisia lah-
tokohtia suhteellisen vapaasti. Sisdllonanalyysissa aineiston analysointi, kuten myds tulosten
raportointi tapahtuu aineistoldahtoisesti. Tutkimusaineistosta pyritdan luomaan teoreettinen
kokonaisuus. (Tuomi & Sarajarvi 2018) Tassa tutkimuksessa tarkoituksena oli luoda teoreetti-
nen ymmarrys infrarakentamisen hankkeiden analysointimenetelmista ja tarkastella tuloksia
eri hallintomuotojen nakdkohdista. Analysoinnissa huomio keskittyi raporttien sisaltoon ja
siitd saatavaan informaatioon. Tarkoituksena oli etsia vastauksia asetettuihin tutkimuskysy-
myksiin tutkittavien hankkeiden dokumentaatiosta. Aineistosta saatuja tietoja jasenneltiin si-
ten, ettd samaan aiheeseen liittyvat asiat kerattiin saman otsikon alle. Jasentely jaettiin viela
alakohtiin, jotta saatiin eroja tie-, rata- ja vesivaylahankkeiden vilille. Jasentelya tehtiin myos
perinteisen toteutustavan ja PPP-hankkeiden valilla. Jasentelyn avulla pystyttiin eri hankkeista

saatua dataa tarkastelemaan ja analysoimaan kunkin aiheen osalta ja kokoamaan siten
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kuhunkin aiheeseen liittyvat tulokset yhteen. Saatujen tietojen avulla haettiin vastauksia ase-

tettuihin tutkimuskysymyksiin.

Doria-arkistosta saatava aineisto on laadullista, silla aineisto on raporttimuodossa. Laadullinen
aineisto on pelkistetyimmillaan aineistoa, joka on ilmaisultaan tekstia (Eskola & Suoranta
1998). Laadullisesta aineistosta informaatio tulee kerata laadullisia analysointimenetelmia hy-
vaksikayttaen. Tutkimuksesta saatavat tulokset olivat laadullisia, kuten investointihankkeisiin
vaikuttavat tekijat. Investointihankkeisiin vaikuttavia tekijoita olivat seka taloudellisessa las-

kennassa huomioon otettavat tekijat, etta muut hankkeeseen vaikuttavat tekijat.

Tutkimuksesta saatuja tuloksia arvioitiin Kutilan kanavahankkeen nakokulmasta ja pohdittiin
mita saaduista tuloksista voitiin kayttaa kyseisen kanavahankkeen suunnittelun tukena. Lah-
tokohtana mietinnalle olivat erilaiset hallinnolliset vaihtoehdot ja tuloksia analysoitiin nadiden
hallintomallien nakdkulmista. Hankkeesta aiemmin tehtyja selvityksia, kuten alustavia kustan-
nusselvityksia sekd esimerkiksi ymparistovaikutuksia, luontovaikutuksia, matkailua ja taloutta
koskevia selvityksia kaytettiin kanavahankearvioinnin tueksi. Naiden dokumenttien lisaksi
otettiin huomioon aihetta koskevat lait ja julkisiin hankkeisiin kohdistuvat sdédannokset. Lo-

puksi saatuja tuloksia verrattiin myos kirjallisuudessa esitettyihin tuloksiin.

3.1.3 TUTKIMUKSEN LUOTETTAVUUDEN ARVIOINTI

Tutkimuksessa kaytetty data oli paaasiallisesti Vaylaviraston ja ELY-keskuksen tuottamaa ai-
neistoa infrarakentamisen hankkeiden suunnittelua ja jalkiarviointia varten. Dataa voidaan pi-
taa luotettavana, silld se on virallisen tahon tuottamaa raportointiaineistoa. Verrattuna yksit-
tdisten henkildiden haastatteluun, saatiin raportteja kayttamalld poistettua henkilén oman

mielipiteen aiheuttama vaaristyma tuloksista.

Verrattaessa dokumentoidun datan kadyttdoa haastattelulla kerattavaan aineistoon, tutkimuk-
seen voitiin ottaa laajempi otanta hankkeita, jonka vuoksi tulosten luotettavuus parani. Nyt
tutkimuksessa oli mukana 15 hanketta, jollaista madaraa ei tutkimuksen aikataulussa haastat-

telujen avulla olisi ollut mahdollista toteuttaa. Dokumentoitua dataa kayttamalld pystyttiin
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varmistamaan myds, ettd mukana oli useampia sekd perinteiselld tavalla toteutettuja etta
PPP-hankkeena toteutettuja investointeja. Tama mahdollisti eri hallintomuotojen vertailun ja

lisasi hallintomuotojen vililla saatujen tulosten luotettavuutta.

Tutkimuksessa oli mukana kolmen erityyppisen liikkennevaylahankeen hankearviointi ja jalkiar-
viointiraportteja. Jos tutkimus olisi keskittynyt samalla otantamaaralla vain yhden tyyppiseen
lilkennevaylahankkeeseen, olisi tutkimuksen luotettavuus saattanut parantua. Nyt kolme eri-

tyyppista hanketta saattavat pienentaa tutkimuksen yleistettavyytta.

Tutkimuksen eteneminen seka tutkimuksessa aineistona kaytetyt raportit ovat kuvattu tyossa.
Tutkimuksen tarkka raportointi parantaa tutkimuksen luotettavuutta. Koska kaytetyt mene-
telmat, tutkimuksen toteutus sekd kaytetty aineisto on raportoitu, on tutkimus mahdollista
toteuttaa annetun tiedon perusteella uudelleen. Tutkimuksen uudelleen toteutettavuus lisaa

tutkimuksen luotettavuutta.

3.2 KUTILAN KANAVAHANKKEEN KUVAUS JA HALLINNOLLISET NAKOKULMAT

Tyon lahtokohtana oli tutkia julkisen infrarakentamisen hankkeiden analyysimenetelmia ja
hyodyntda saatuja tuloksia tukemaan Kutilan kanavahankkeen investointipaatosta. Seuraa-
vassa on kuvattu Kutilan kanavahanketta ja hankkeen nykytilaa. Lisdksi esiin on nostettu hal-
linnollisia tekijoita, joita tulisi huomioida analysoitaessa tutkimuksen tuloksia kanavahank-
keen nakoékulmasta. Hallinnolliset nakdkohdat kasittelevat hankkeen toteuttamista kunnan

hankkeena seka osakeyhtiomallilla.

3.2.1 KUTILAN KANAVAHANKE

Kutilan kanavan ensimmaiset suunnitelmat ulottuvat yli sadan vuoden pdahan ja hanketta on
suunniteltu useaan otteeseen kuluneiden vuosien aikana. (Vahakakelad & Stening 2019) Kana-
vahanke on noussut jalleen ajankohtaiseksi Eteld-Karjalan Liiton vuosille 2018-2020 sijoittuvan

suunnittelu- ja selvitysprojektin ansiosta (Eteld-Karjalan Liitto 2019, Hatakka 2019, 8).
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Kutilan kanavan on arvioitu tuovan useita etuja seka Taipalsaaren kunnalle, ettd muille Iahiym-
paristdn kunnille. Kanavan my6ta vesiliikenneyhteydet Lappeenrannan ja Suur-Saimaan valilla
paranisivat ja veneilij6illa olisi kdytdssaan nykyista lyhyempi reitti Lappeenrannan ja Taipal-
saaren vapaa-ajan satamien ja Suur-Saimaan valilla. Kanava edistaisi risteilyliikenteen ja vuok-
raveneilytoiminnan kehittymistd. (Ramboll Oy 2016, 5) Kanavan mahdollistaman uuden reitin
myo6ta paranisi veneilyn turvallisuus, kun yksityisveneet voisivat kdyttaa uutta veneilyreittia
Saimaan syvavaylan sijaan (Karkkainen 2019, 4). Kanavan rakentamisen yhteydessa on suun-
niteltu vedenpumppaamojen rakentamista, joilla johdetaan lisdavetta Suur-Saimaalta Pien-Sai-
maalle (Vahakakela & Stening 2019). Selvitysten mukaan veden pumppaamisen ansiosta Pien-

Saimaan vedenlaatu paranisi (Heiskanen & Juntunen 2019, Kraft 2019, 12).

Kanava hankkeesta on tehty useita selvityksia ja suunnitelmia viimeisten vuosien aikana (Kark-
kdinen 2019, 1-3). Maakuntakaavassa sekd alueen osittain kattavassa osayleiskaavassa on jo
huomioitu mahdollinen kanava (Karkkdainen 2019, 17-18). Kanavasta ja siihen liittyvista pump-
paamoista on laadittu suunnitelmaselostus vuonna 2019. Selostuksessa on laadittu alustava
kustannusarvio, jonka mukaan Kutilan kanavan kustannukset olisivat 11,7 miljoonaa euroa.
Hankkeeseen kuuluu kanavan lisaksi lissvedenpumppaamo, joka edesauttaisi Pien-Saimaan
vedenlaadun paranemista. Pumppaamon arvioidut kustannukset olisivat noin 2,2 miljoonaa
euroa. Kustannukset on esitetty ilman arvonlisaveroa. (Vahakakela & Stening 2019, 33-35) Ka-

navahankkeen kokonaisbudjetiksi on arvioitu 15 miljoonaa euroa (Eteld-Karjalan liitto 2020).

Hanketta tdahan asti eteenpdin vieva taho on ollut Eteld-Karjalan Liitto. Maakuntahallitus on
perustanut hankkeen edistamistd varten seurantaryhman, joka ohjaa hankkeen toteutta-
mista. Seurantaryhma edistdda myds valtion tai muun ulkopuolisen rahoituksen hankkimista
hankkeelle. Ulkopuolisen rahoituksen suuruudeksi tavoitellaan vahintdan kahta kolmasosaa.
Kanava ei tule osaksi Saimaan syvavaylaa, jonka takia kanavia hallinnoiva Vaylavirasto ei ra-
kenna kanavaa, eika ota siitd myoskdan operointivastuuta. Eteld-Karjalan liiton johtama val-
misteluhanke on paattymassa lokakuussa 2020, jonka vuoksi kanavahankkeeseen tarvitaan
Iahialueiden kuntien sitoutumista. Eteld-Karjalan liitto ehdottaa hanketta lapivievan ja kana-

van operoinnista vastaavan vakaan toimijatahon muodostamista. Toimijatahoksi ehdotetaan
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yleishyodyllista ja voittoa tavoittelematonta osakeyhtiota. Perustettavan yhtion paaosakkaiksi
Etela-Karjalan liitto esittaa Taipalsaaren kuntaa ja Lappeenrannan kaupunkia, joiden molem-
pien omistusosuus yhtiosta olisi 45 %. Loput 10 % yhtiostd omistaisivat Savitaipaleen kunta,

Lemin kunta seka tarvittaessa maakuntaliitto. (Etela-Karjalan liitto 2020)

3.2.2 KANAVAHANKKEEN HALLINNOLLISET NAKOKULMAT

Kunnat voivat tuottaa palveluitaan erilaisten hallinnollisten mallien avulla. Julkisen sektorin
palvelutuotantomalleja ovat muun muassa palvelut kunnan omassa yksikdssa, autonominen
yksikko, kuten kunnan tytaryhtio, usean julkisen yhteison yhteisty6, kuten kuntayhtyma, jul-
kisen ja yksityisen toimijan yhteistyd, kuten PPP-malli, palvelun ulkoistaminen yksityiselle
tuottajalle seka palvelun siirtaminen yksityiselle voittoa tavoittelemattomalle organisaatiolle
(Grossi & Reichard 2008, 600). Kutilan kanavahankkeen toteuttamiseksi on suunniteltu hank-
keen tuottamista kunnan toimesta sekda osakeyhtiomuotoista mallia. Osakeyhti6 tulisi ole-
maan suurimmalta osin kuntien omistama, joten malli sivuaa kunnan tytaryhteis6a, PPP-mal-
lia seka voittoa tavoittelemattoman organisaation mallia. Tassa tydssa kasitelldan hanketta
kunnan toteuttaman hankkeen seka osakeyhtiomallin nakékulmista. Tydssa sivutaan lainsaa-
dannon asettamia ehtoja kanavahankkeen hallintomallin toteuttamiseksi. Lainsaadantoon ei
paneuduta syvemmin, vaan esille nostetaan tekijoita, joita tulisi huomioida eri hallintomuoto-

jen valilla. Seuraavassa on kuvattu taman tutkimuksen kannalta keskeisia nakdkohtia.

3.2.2.1 lJulkisten hankintojen hallintomuoto

Kuntapalveluiden tuottamisessa kaytetdan osakeyhtiomuotoa yha enemman, johtuen toimin-
nan tehostamisen tavoitteista sekd myos kuntalaissa maaratysta yhtidittamisvelvollisuudesta
(Penttild, Ruohonen, Uoti & Vahtera 2015, 13). Kuntalain (410/2015) 2 luvun 7 §:n mukaan
kunta hoitaa itsehallinnon nojalla itselleen ottamansa tehtavat ja jarjestaa sille laissa erikseen
saddetyt tehtavat. Kunta voi sopimuksen nojalla ottaa hoitaakseen myos muita kuin itsehal-
lintoonsa kuuluvia julkisia tehtdvia. Kuntalain 15 luvun 126 §:n mukaan kunnalla on yhtioitta-
misvelvollisuus sen hoitaessa edelld mainittua tehtavaa kilpailutilanteessa olevilla markki-

noilla. Kilpailutilannetta ei pykaldssa ole kuitenkaan maaritelty, vaan se pitdd maaritella
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tapauskohtaisesti (Penttila et al. 2015, 25). Kutilan kanavan tilanteessa kanavan rakentamista
ei voida pitaa kilpailutilanteiseen markkinaan osallistumisena. Kunnalla ei siten ole velvoitetta
toteuttaa toimintaa yhtidmuotoisena. Vaikka kunnalla ei ole lakiin perustuvaa yhtidittamisvel-
vollisuutta voi kunta kuitenkin yhtidittdaa toimintojaan vapaaehtoisesti (Penttila et al.
2015, 35). Taman perusteella Kutilan kanavahanke voidaan toteuttaa seka liittamalla se kun-
nan taseeseen, ettd osakeyhtidpohjaisesti. Tallaisen organisointivapauden piiriin kuuluvassa
hankkeessa kunnalla on suuri vapaus paattaa siita, millaisista tavoitteista kasin kunta toivoo

omistamansa yhtion toimivan (Penttila et al. 2015, 76).

Kuntalain 1 luvun 6 §:n mukaan yhteis6, jossa kunnalla on kirjanpitolain 1 luvun 5 §:ssa tarkoi-
tettu maaraysvalta, on kunnan tytaryhteis6é. Kutilan kanavaa varten on suunniteltu yhtiots,
josta Taipalsaaren kunnalla olisi 45 % osuus osakepadomasta (Eteld-Karjalan liitto 2020). Ta-
man perusteella voidaan myds olettaa, etta Taipalsaaren kunnalla ei tule olemaan kirjanpito-
lain mukaista maaraysvaltaa yhtiosta ja siten yhtiota ei katsota kunnan tytaryhteisoksi eika
yhtiota tarvitse liittda kunnan konsernitilinpaatokseen. Kuntalain 13 luvun 118 §:n mukaan
niin sanotun kriisikunnan eli erityisen vaikeassa taloudellisessa asemassa olevan kunnan arvi-
ointimenettelyn kriteereissa tarkastellaan kuntakonsernia. Suunnitelluilla omistusosuuksilla
Kutilan kanavahanke jaa kriisikunta-arvioiden ulkopuolelle, jos hanke toteutetaan osakeyhtio-

muotoisena.

3.2.2.2 Verotus

Tarkasteltaessa kanavahankkeen taloudellisia tekijoita on kuntayhtididen ja kuntien verokoh-
telu olennainen kysymys. Kunta on julkisyhteis6 veronsaajana, joten sen verotuksellinen
asema ei voi olla samanlainen kuin yksityisoikeudellisten oikeushenkiléiden, kuten osakeyhti-
oiden asema. Kun kunnan toiminta yhtiditetdan, tulee toiminta kaikissa veromuodoissa nor-

maalin verotuksen kohteeksi. (Penttila et al. 2015, 99-100)

Tuloverotuksen osalta osakeyhtié maksaa normaalia 20 %:n tuloveroa (Verohallinto 2020a).
Kunnat julkisyhteisona sen sijaan eivat maksa valtionveroa lainkaan ja ne maksavat veroa vain

kunnalle. Kunnat maksavat veroa elinkeinotoiminnan tulosta ja muuhun kuin yleiseen tai
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yleishyddylliseen tarkoitukseen kaytetyn kiinteistdn tai sen osan tuottamasta tulosta. Vuonna
2019 veroprosentti oli 6,26 %. Kunnan ei tarvitse maksaa veroa omalla alueellaan harjoitta-
mansa elinkeinotoiminnan tuottamasta tulosta eikd omalla alueellaan sijaitsevan kiinteiston
tuottamasta tulosta. (Verohallinto 2019a) Arvonlisaverotuksen osalta kuntien on suoritettava
lilketoiminnan muodossa harjoitetusta toiminnasta arvonlisaveroa kuten osakeyhtioidenkin.
Kunnilla on mahdollisuus saada arvonlisdaverosta kuntapalautusta. (Verohallinto 2017) Varain-
siirtoverotuksen seka kiinteistoveron osalta kunnalla ja osakeyhtiolla on myds jotain eroavai-
suuksia. Osakeyhtid maksaa normaalit verot sekad varainsiirtoveron, ettad kiinteistoveron
osalta. Kunta sen sijaan ei ole varainsiirtoverolain (931/1996) luvun 2 10 §:n mukaan velvolli-
nen suorittamaan varainsiirtoveroa kiinteistosta. Kiinteistoverolain (652/1992) 1 luvun 1 §:n
mukaan kiinteistoveron saaja on kiinteiston sijaintikunta. Luonnollisesti kunnat eivat maksa

kiinteistoveroa omalla alueellaan sijaitsevista kiinteistoista.

Yleisesti voidaan sanoa, ettad yhtiomuodossa veropohja on laajempi ja tuloveroprosentti nou-
see olennaisesti verrattuna kunnan verotukseen. Verotuksen ndakdkulmasta on myds varmis-
tettava, etta kunnan ja kuntayhtion valisten liiketoimien hinnoittelu on markkinaehtoista ja
verotuksellisesti hyvaksyttavaa. (Penttild et al. 2015) Vaikka osakeyhtiomuodossa veropohja
on laajempi, saa yritys verohyétyja eri rahoitusmalleihin liittyen. Kunta ei luonnollisesti naita
etuja saa kapeamman verotuksen vuoksi. Toisaalta kunta saa yleisesti lainaa halvemmalla kuin

yritys. Tdma tasapainottaa osaltaan erilaista verokohtelua. (Averio et al. 2019, 71-72)

Kanavainvestoinnin osalta suunnitteilla on ollut voittoa tavoittelematon osakeyhti6. Tallainen
selkedsti muuta kuin voittoa tai valillisesti taloudellista hyotya tavoitteleva yhti6 voi verotuk-
sessa tulla kasitellyksi yleishyodyllisena yhteisona. (Penttild et al. 2015, 134) Yleishyodyllinen
yhteiso ei ole kuitenkaan vapautettu kaikesta tuloverosta vaan se maksaa elinkeinotoiminnan
tuottamasta tulosta 20 % tuloveron. Tasta osasta tuloa yleishyodyllinen yhteis6 on myos ar-
vonlisaverovelvollinen. Kulujen vahennysten osalta noudatetaan elinkeinotoiminnan tuloissa
samoja lain sdannoksia, kuin muidenkin veronalaista toimintaa harjoittavien yhtididen vero-
tuksessa. Arvonlisdveron osalta yleishyodyllinen yhteiso saa lahtokohtaisesti vahentda arvon-
lisdverolliseen toimintaansa kohdistuvien hankintojen arvonlisdveron. Elinkeinotoiminnan ka-

sitettd ei ole maaritelty lainsdadanndssa, joten arviointi on aina tapauskohtaista.
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Kanavayhtion osalta on erikseen selvitettava tayttaako yhtion toiminta yleishyddyllisen yhtion

madritteet. (Verohallinto 2020b, Verohallinto 2020c, Verohallinto 2019b)

3.2.2.3 Rahoitus

Kirjallisuuden mukaan julkisten hankkeiden rahoitus on yksi osatekija, joka ohjaa hankkeiden
toteutusta osakeyhtiomuotoisen toteutuksen suuntaan. Osakeyhtiémuotoisessa hallintomuo-
dossa kanavahankkeen rahoitusta voidaan jarjestdd muun muassa maksullisella osakeannilla
osakeyhtidlain (OYL, 624/2006) mukaisesti. Osakeyhtiolain 9 luvun 3 §:n mukaan osakkeen-
omistajilla on osakeannissa etuoikeus annettaviin osakkeisiin samassa suhteessa kuin heilla
ennestdaan on yhtion osakkeita. Osakeanti voidaan toteuttaa myds suunnatulla osakeannilla
yhtion ulkopuoliselle taholle. Suunnattua osakeantia kaytetaan usein tilanteissa, joissa kun-
nan tai kuntien omistamaan, jo olemassa olevaan yritykseen halutaan uusia omistajia (Veste-
rinen 2006, 44). OYL 9 luvun 4 §:n mukaan suunnattu osakeanti voidaan toteuttaa, jos siihen

on yhtidn kannalta painava taloudellinen syy.

Kunta voi myds antaa lainaa osakeyhtiolle. On kuitenkin pidettdva mielessa, ettd keskeinen
vaatimus kilpailulainsddadannon mukaan on kilpailuneutraliteetti ja yhtio ei saa kilpailullisissa
olosuhteissa hyotya kunnan omistuksesta. Yhtié osallistuu kilpailun alaiseen toimintaan, mi-
kali vahintaan kymmenen prosenttia sen liikevaihdosta tulee muilta kuin kunnallisilta omista-
jilta. Kutilan kanavan tapauksessa yhtiolle ei ole todennakoisesti tulossa tuloja muilta kuin
kunnilta, jolloin kilpailullista tilannetta ei paase syntymaan. Jos kuitenkin nadin olisi kunta ei voi
tukea taloudellisesti omistamiaan yhti6ita silloin, kun ne toimivat kilpailluilla markkinoilla. Jos
lainoja myonnetaan tytaryhtioille, pitaa lainan ehtojen olla markkinaehtoisia ja tytaryhtion on
annettava lainoille kdypa vakuus. Peritty korko ei voi mydskaan ylittaa markkinaehtoista kor-

koa, jotta korkoa ei katsota peitellyksi osingonjaoksi. (Averio et al. 2019, 89-90)
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3.3 TUTKIMUSTULOKSET

Tyossa tutkittiin julkisen infrarakentamisen hankkeita sekundaariaineiston avulla. Tarkastelta-
vana oli tiehankkeita, ratahankkeita seka vesivaylahankkeita, joista osa oli toteutettu perin-
teista hallintomallia kdyttaen ja osa PPP-hankemallia kdayttdaen. Seuraavassa on esitelty tutki-
muksesta saadut tulokset. Tulokset on jaoteltu alatutkimuskysymysten mukaisesti neljaan eri

kappaleeseen.

3.3.1 JULKISEN INFRARAKENTAMISEN HANKKEIDEN TALOUDELLISEN KANNATTAVUUDEN
ARVIOINTIMENETELMAT

Hankkeen taloudellisten tekijoiden analysoinnilla pyrittiin I6ytamaan vastauksia seuraavaan
alatutkimuskysymykseen: “Millaisilla taloudellisilla menetelmilld julkisen infrarakentamisen
hankkeita arvioidaan?” Samalla tarkasteltiin eri hallintomallien eroja taloudellisten tekijoiden
nakokulmasta ja pyrittiin tasta nakokulmasta loytamaan vastauksia myos alatutkimuskysy-
mykseen: “Millaisia eroja eri hallintomuodoilla toteutetuissa julkisen infrarakentamisen hank-

keissa voidaan havaita?”.

Tutkituista raporteista havaittiin, etta kaikissa infrarakentamisen hankkeissa noudatettiin sa-
man tyyppista taloudellisten tekijoiden analysointia. Kaikissa hankkeissa oli laskettu hankkei-
den kannattavuus kayttden hyoty-kustannusanalyysia, vaikka hankkeet ja niihin tehdyt han-
kearvioinnit olivatkin pitkaltad ajanjaksolta. Adler (2000) kertoo strategisten investointien pita-
van sisallaan kaikki hyoty-kustannustekijat, vaikka analyysiin tulee toki sisallyttdda myos muita
tekijoita. Kirjallisuuden mukaan paikallisella tasolla, kuten kuntatasolla, kyseistd menetelmaa
on kaytetty investointeja arvioitaessa (Banister & Berechman 2001, Adler & Posner 2000). Eri-
tyisesti tieliikenneinvestointien analysointiin on pitkdan kaytetty hyoty-kustannusanalyysia

(Eliasson & Lundberg 2012, 31-32).

Hyoty-kustannusanalyysissa lasketaan kdyttoonoton jalkeiset vaikutukset tietyltd ajanjaksolta
ja diskontataan ne perusvuoteen eli hankkeen arvioituun valmistumisvuoteen. Analyysissa

maaritelldan kaikki vaikutukset (hyddyt ja haitat), jotka voidaan esittda rahamaaraisina. Lisaksi
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laskelmissa huomioidaan investointikustannus ja muut aiheutuneet kustannukset seka jaan-
nosarvo. Tutkituissa raporteissa laskettiin edellad kerrotuista tekijoista hyoty-kustannussuhde,
jonka saadessa arvon 1 hankkeen yhteiskuntataloudelliset hyodyt ovat yhta suuret kuin inves-
tointikustannus. Hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava, jos hoyty-kustannussuhteen

arvo on suurempi kuin 1.

Tuloksista havaittiin, etta hankearvioinneissa kaytetty hyoty-kustannusanalyysi noudatti elin-
kaariajattelun periaatteita. Elinkaarikustannuslaskennan tueksi ei ole kehitetty yleisesti kay-
tettdavaa metodologista viitekehysta tai mallia kuten Rebitzer (2005) toteaa. Elinkaarikustan-
nuslaskennalla voidaan laajentaa kapeaa lahestymistapaa tai perinteisten kustannuslaskenta-
menetelmien lyhyemmalle ajanjaksolle sijoittuvaa analyysia (Kampf et al. 2016, 129). Tutki-
tuissa hankkeissa havaittiin juuri tdman tapaista lahestymistapaa, jossa hyoty-kustannusana-

lyysia oli laajennettu elinkaariajattelun pohjalta.

Tutkituissa hankkeissa saavutettavat hyddyt ja haitat arvioitiin tietylle laskennalliselle ajanjak-
solle. Laskelmissa noudatettiin kulloinkin voimassa olevia Vaylaviraston antamia ohjeita kan-
nattavuuslaskelmien tekemiseen. Uudemmissa seka vanhemmissa hankearvioinneissa lasken-
nallinen tarkasteluaika oli 30 vuotta, joka on Vaylaviraston antamien ohjeiden mukainen. Poik-
keuksena edelliseen oli VT4 Jarvenpaa-Lahti tiehanke, jossa oli kdytetty 20 vuoden laskenta-
aikaa. Samaa ohjetta noudatettiin sekd Vaylaviraston hankkeissa etta ELY-keskuksen hank-
keissa. Kimolan kanavan osalta, jonka toteutus ei suunnitteluvaiheessa ollut kummankaan vi-

raston alainen, noudatettiin my6s samaa 30 vuoden laskenta-aikaa.

Tutkittujen hankkeiden riskeja oli arvioinneissa tarkasteltu herkkyystarkastelun avulla. Herk-
kyystarkasteluissa oli valittu hankkeeseen todennakdisemmin vaikuttavat tekijat ja naiden op-
timistiset ja pessimistiset vaikutukset oli huomioitu. N&illd arvoilla oli laskettu hankkeelle uusi
hyoty-kustannussuhde. Kirjallisuuden mukaan herkkyystarkastelujen on todettu auttavan joh-
toa arvioimaan hankkeiden luotettavuutta ja tukemaan paatoksentekoa (Alkaraan 2016, 515-
516). Myos Liapis ja Kantianis (2015) seka Carr ja Tomkins (1996) toteavat tutkimuksissaan,

ettd herkkyystarkasteluja kaytetadan tukemaan strategista paatoksentekoa.
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Kimolan kanavahanketta voidaan pitaa hyvin samantyyppisena hankkeena, kuin Kutilan kana-
vahanketta. Kimolan kanavahankkeen arviossa oli laskettu seka hyoty-kustannussuhdetta,
ettd arvioitu riskeja herkkyystarkastelun avulla. Laskelmien perusteella kanavan hyoty-kustan-
nussuhteeksi oli saatu 1,81 eli hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava. Laskelmia ei
ollut kuitenkaan toteutettu taysin Vaylaviraston vesivaylahankkeiden arviointiohjeen mukaan.
Arviointiohjeet eivat sovellu taysin Kimolan kanavan tyyppisen, paaasiassa huviveneilyyn tar-

koitetun kanavahankkeen arviointiin.

Tutkittujen hankkeiden hallintomallilla ei todettu olevan vaikutusta hankearvioinnin tekemi-
seen. Seka perinteisella tavalla toteutetuissa, ettda PPP-mallin mukaisissa hankkeissa kaytettiin
kaikissa samoja Vaylaviraston ohjeita hankearviointien tekemiseen. Molemmissa hanketyy-
peissa laskettiin sekd hyoty-kustannussuhdetta etta tehtiin herkkyysanalyyseja. Molemmissa

hanketyypeissa kadytettiin myos samaa 30 vuoden laskenta-aikaa hankkeen tarkasteluaikana.

Kutilan kanavahankkeen taloudellisista vaikutuksista on laadittu taloudellisia-arviointeja
vuonna 2000, 2006 sekd 2016. Vuoden 2000 ja 2006 arvioinneissa oli hankkeen kannatta-
vuutta arvioitu hyoty-kustannusanalyysin mukaisesti. Vuonna 2000 hanke arvioitiin yhdyskun-
tataloudellisesti kannattamattomaksi. Vuoden 2006 arvioinnissa hankkeen hyoéty-kustannus-
suhteeksi saatiin 2,4 eli hanke olisi tdman mukaan erittdin kannattava. Vuoden 2006 hankear-
vioinnissa oli tehty myds herkkyystarkastelu, jossa oli arvioitu kahta tilannetta. Toisessa tilan-
teessa hyodyt toteutuvat 20 % pienempina ja uusi hyoty-kustannussuhde oli 1,9. Toisessa ti-
lanteessa kustannukset toteutuvat 20 % suurempina ja hyéty-kustannussuhde oli 2,0. Molem-
missa herkkyystarkastelun tilanteissa hanke olisi edelleen erittdin kannattava. Vuoden 2000 ja
2006 arvioinneissa investointikustannukset seka yllapitokustannukset oli arvioitu samansuu-
ruisiksi. Arviointien valisen eron aiheuttaa hyotyjen arviointi. Vuoden 2016 arvioinnissa hyoty-
kustannussuhdetta ei ollut laskettu vaan oli todettu, etta liikkenneinvestointien arviointimene-
telmat eivat sovellu tallaisten investointien arviointiin. Kutilan kanavahankkeen hyoty-kustan-
nuslaskemasta olisi hyva laatia paivitys, jossa voidaan kayttda mallina sekd vuoden 2006 ja
Kimolan kanavahankkeen hyoty-kustannusanalyysia, etta Vaylaviraston vesivaylahankkeiden

arviointiohjeita.
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3.3.2 JULKISEN INFRARAKENTAMISEN HANKKEIDEN ELINKAARIKUSTANNUSARVIOIN-
NISSA HUOMIOON OTETTAVAT TEKUJAT

Tyon toinen alatutkimuskysymys, johon etsittiin vastauksia, oli: “Mitd tekijéitd on otettava
huomioon julkisten infrarakentamisen hankkeiden elinkaarikustannuksia arvioitaessa?” Myos
tata aihepiiria tutkittaessa huomioitiin eri hallintomallien eroja ja pyrittiin samalla vastaamaan
elinkaarikustannuslaskennan nakdkulmasta alatutkimuskysymykseen: “Millaisia eroja eri hal-

lintomuodoilla toteutetuissa julkisen infrarakentamisen hankkeissa voidaan havaita?”.

Tutkituissa hankkeissa kustannuksia oli arvioitu hyoty-kustannusanalyysin avulla elinkaariajat-
telun lahtokohdista tietyn pituisen tarkastelujakson ajalle. Tekijat oli diskontattu laskelmissa
hankkeen valmistumishetkeen. Koska elinkaarilaskennassa tarkastellaan hanketta pitkan ajan
jakson aikana, on tarkeaa sisallyttda mukaan rahan aika-arvo. Kampf et al. (2016) seka Liapis

ja Kantianis (2015) korostavat diskontattujen kassavirtojen kayton tarkeytta laskelmissa.

Vaylavirastolla on olemassa ohjeet tiehankkeiden, ratahankkeiden seka vesivaylahankkeiden
arviointiin. Nama kaikki ohjeet ovat vuodelta 2013 ja ovat edelleen voimassa. Tutkitut hank-
keet noudattivat Vaylaviraston ohjeita. Tutkittujen hankkeiden hankearvioinneissa huomioi-
dut tekijat, noudattivat kirjallisuudesta |6ytyvia elinkaarilaskennassa huomioon otettavia teki-
joita (Liapis & Kantianis 2015). Hanketyypin mukaan laskelmissa oli otettu huomioon hieman
erilaisia tekijoita. Paasaantoisesti kuitenkin hankkeissa tarkastellut tekijat olivat saman tyyp-
pisia hanketyypista riippumatta. Hankkeita tarkasteltaessa havaittiin, etta erityisesti uudem-
mat hankearviot noudattelevat hyvin pitkalti Vaylaviraston ohjeita. Vanhemmissa hankkeissa
hyoty-kustannuslaskelmat ottivat ohjeita vahdisemman maaran tekijoita huomioon. Diskont-
tokorkona vanhemmissa laskelmissa kadytettiin 5 % korkoa ja uusimmissa ohjeen mukaista 3,5
% korkoa. Taulukossa 3 on esitetty Vaylaviraston 2013 ohjeiden mukaiset hyoty-kustannuste-
kijat, jotka on huomioitava laskemissa. Nama tekijat muutetaan laskelmissa rahassa mitatta-

viksi maariksi.
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Taulukko 3. Eri hanketyyppien laskennassa huomioitavat hyéty-kustannustekijét.

TIEHANKKEET

RATAHANKKEET

VESIVAYLAHANKKEET

Investointikustannukset

- suunnittelukustannukset

- hankkeen rakennuskustannus
- rakentamisen aikainen korko
- rakentamisen aikaiset haitat

Investointikustannukset

- suunnittelukustannukset

- rakentamiskustannukset

- rakentamisen aikaiset korot
- rakentamisen aikaiset haitat

Investointikustannukset

- rakentamiskustannukset
(ml. valilliset investoinnit ja
suunnittelukustannukset)

- rakentamisen aikaiset korot

Vaylanpidon kustannukset
- kunnossapitokustannukset

Vaylanpidon kustannukset
- radan kunnossapito ja kaytto

Vaylanpidon kustannukset

- vesivaylien yllapito ja kaytto

- muiden liikennevaylien yllapito
ja kaytto

Vililliset investoinnit
- valtetyt ja vililliset investoinnit

Henkiloliikenteen tuottajan
ylijddman muutos
- liikennointikustannukset
(sis. erityisverot ja maksut)
- lipputulot

Kuluttajan ja tuottajan ylijaa-
man muutokset (liikenndinti-

kustannusten muutos)
- aluskustannukset

- liikenteen erityisverot ja maksut

Tienkayttajien kustannukset
- aikakustannukset

- ajoneuvokustannukset

- verot ja muut maksut

Kuluttajan ylijadman muutos
- lippukustannukset

- aikakustannukset
- matkan palvelutasotekijat

Kuljetuskustannusten muu-
tos

- liikkennointikustannukset ja
muut logistiset kustannukset

Ulkoiset kustannukset

- onnettomuuskustannukset
- paastokustannukset

- melukustannukset

Ulkoiset kustannukset
- onnettomuuskustannukset
- paastokustannukset

- melukustannukset

Ulkoiset kustannukset
- liikenteen paastokustannukset

- liikenteen onnettomuuskustan-
nukset

Vaikutukset julkistalouteen

- vero-, maksu- ja muut tulot

Vaikutukset julkistalouteen
- verot ja maksutulot

- tuet, ostot ja muut menot

Vaikutukset julkistalouteen
- liikenteen erityisverot ja maksut

Investoinnin jaanndsarvo

Investoinnin jaanndsarvo

Investoinnin jaanndsarvo

Kimolan kanavainvestoinnin hyoty-kustannuslaskelma poikkesi edelld kuvatuista Vaylaviras-

ton ohjeistuksista sekd muiden hankkeiden laskelmista. Kimolan kanavan laskelmissa kustan-

nuksina oli huomioitu investoinnin rakentamiskustannukset seka vesivaylan yllapitokustan-

nukset. Hyotytekijoina oli kasitelty vaikutuksia matkailuun, vaikutuksia kiinteistéjen arvoon ja

kysyntdadan seka tyollisyys ja verotulovaikutuksia. Laskelmat poikkesivat myds korkokannan

osalta Vaylaviraston ohjeista. Kimolan kanavan hyoty-kustannuslaskelmissa diskonttokorkona
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oli kaytetty 5 % korkokantaa, kun samaan aikaan tehdyissa muissa tutkituissa hankkeissa las-

kentakorko oli ollut 3,5 %.

Investointikustannukset ovat olennaisin tekija laskemissa, joka otetaan aina huomioon
(Potkdny & Lesnikova 2019, Kampf et al. 2016, Liapis & Kantianis 2015). Tutkituissa hankear-
vioinneissa investointikustannuksia oli kdsitelty paasaantoisesti kokonaiskustannuksina. Arvi-
oinneissa oli investoinneista kerrottu vain rakentamiskustannukset seka rakentamisen aikai-
set korot. Joissakin hankkeissa, kuten Kontiomaki-Pesidkyld-Ammansaari/Taivalkoski radan
peruskorjaushankkeessa rakentamiskustannuksia oli jaoteltu pienempiin osiin. Investointikus-
tannukset oli kasitelty erillisissd raporteissa ja niitd ei ollut hankearvioinneissa avattu. VT25
Hanko-Mantsala hankkeessa oli kuitenkin eritelty liikennevaylien ja siltojen rakennuskustan-
nukset, silla niilla luokitellaan olevan erilainen pitoaika. Liikennevaylilla pitoaika oli 30 vuotta
ja silloilla 50 vuotta. Investoinnin jaannosarvo 30 vuoden laskenta-ajan jalkeen maaraytyy ra-
kenteiden pitoajan mukaan. Mikali pitoaika on pienempi kuin laskenta-aika otetaan kannatta-
vuuslaskelmaan huomioon tarvittava korvausinvestointi myohemmin toteutettavina inves-
tointikustannuksina. Vaylaviraston ohjeissa maaritellaan tie-, rata- ja vesivaylahankkeille kul-
lekin rakennetyypille pitoajat, jotka otetaan huomioon laskelmia tehdessa. Jaanndsarvo on
laskenta-ajan paattyessa jaljelld olevaa pitoaikaa vastaava osuus hankkeen kustannuksista.
Vanhemmissa hankkeissa kuten Tampereen lantisen kehatien rakentamishankkeessa oli nou-
datettu Vaylaviraston vanhoja ohjeita vuodelta 2003. Naissa ohjeissa jdanndsarvon oletettiin

olevan vakio 25 % ilman pitoaikaan perustuvia laskelmia.

Yksi laskelmissa huomioitava tekija oli rakentamisen aikaiset korot. Tama tekija oli otettu huo-
mioon Vayldviraston sekd ELY-keskuksen hankkeissa. Kimolan kanavan hyoty-kustannuslas-
kennassa rakentamisenaikaisia korkoja ei ollut huomioitu. Vaylaviraston ohjeen mukaan nama
tulisi ottaa huomioon. On kuitenkin mahdollista, ettd rakentamisen aikaiset korot oli sisally-
tetty rakentamiskustannuksiin. Tama ei kuitenkaan kdynyt suoraan ilmi hankearviosta. Tarkas-
teltaessa tutkittuja hankkeita havaittiin, etta rakentamisen aikaiset korot olivat merkitykselli-
nen era hankkeessa. Esimerkiksi Porin Mantyluodon merivaylan kohdalla, jossa arvioidut ra-
kennuskustannukset olivat 14 miljoonaa euroa, oli kahden vuoden rakennusajan arvioidut ko-

rot 1,1 miljoonaa euroa. Kutilan kanavainvestointia arvioitaessa tulisi siten rakentamisen
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aikaset korot huomioida mukaan laskelmiin. Rakentamisen aikaisilla koroilla voi myds olla vai-
kutusta eri hallintomallien valilla. Kunnan ja osakeyhtion saaman rahoituksen korot voivat olla
suuruudeltaan erilaisia. Koska rakennusaikaisten korkojen osuus on merkittava, saattaa eri
hallintomuotojen valilla tulla huomattavia taloudellisia eroja. Kunnat saavat talla hetkella hy-
vin edullista lainaa, jolloin korkomenot ovat alhaiset (Averio et al. 2019, 34). Korot voivat kui-

tenkin kasvaa ja aiheuttaa muutoksia tilanteeseen.

Vaylaviraston ohjeen mukaan vaylanpidon kustannusmuutokset ovat yksi laskelmissa huomi-
oitava tekija. Tama tekija oli huomioitu kaikkien tutkittujen hankkeiden laskelmissa, kuten
my0s Kimolan kanavahankkeessa. Kimolan kanavan laskelmissa oli otettu tarkasteluun kana-
van vuosittaiset hoito-, yllapito- ja huoltokustannukset. Kutilan kanavahankkeessa vaylanpi-
don kustannukset tarkoittavat vuosittaisia kayttd-, hoito-, yllapito- ja huoltokustannuksia.
Nama tekijat tulee siten huomioida kustannuksia arvioitaessa. Vaylaviraston ohjeen mukaan
laskelmissa tulee huomioida myds muiden liikennevaylien ylldpito ja kdyttd. Kutilan kanavan
osalta tallaisia muita huomioitavia liikkennevaylia ei ole hankkeeseen liittyen. Elinkaarikustan-
nuslaskennan periaatteiden mukaisesti hankinnan kaytto ja yllapitokulut tulee ottaa laskel-
missa huomioon (Hunkeler et al. 2008). Ndma kustannukset ovat hankekohtaisia ja maarayty-
vat kulloisenkin arvioitavan hankkeen tyypin mukaan (Kampf et al. 2016, Seif & Rabbani 2014).
Hankkeen hallintomuodolla ei havaittu olevan vaikutuksia tutkittujen hankkeiden vaylanpidon

kustannuksiin.

Investointi seka kaytto- ja yllapitokulujen lisdaksi hankkeissa tulee vadylaviraston ohjeiden mu-
kaisesti huomioida myds muita hankkeen aiheuttamia hyotyja ja haittoja. Yksi laskelmissa
huomioitava tekija on kuluttajan ja tuottajan ylijagdman muutokset, kuten aluskustannukset ja
lilkenteen erityisverot ja maksut. Lisaksi laskelmiin tulee ottaa mukaan vaikutukset valtionta-
louteen, kuten liikenteen erityisverot ja maksut. Banister ja Berechman (2001) mainitsevat,
ettd liikenneinfrastruktuurihankintojen hyoy-kustannuslaskelmiin tulee huomioida tallaisia
ensisijaisia vaikutuksia. Tutkituissa hankkeissa edelld mainitut tekijat oli otettu huomioon las-
kelmissa. Poikkeuksen teki kuitenkin Kimolan kanava, jonka laskelmissa naita seikkoja ei ollut
huomioitu, silla hanke on tyypiltdan erilainen. Kanava on tarkoitettu vapaa-ajan veneilyyn,

jossa ei perita liikenteen erityisveroja ja maksuja. Kimolan kanavan tapauksessa laskelmissa
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oli otettu huomioon vaikutukset matkailuun, vaikutukset kiinteistéjen arvoon ja kysyntaan
seka tyollisyys- ja verotulovaikutukset. Raportin mukaan kanavan myota syntyvia lisatuloja
matkailuun tulisi vapaa-ajan veneilystd, vuokraveneilystd, risteilyliikenteestd sekda muusta
matkailutulosta. Kiinteistdjen arvon ja kysynnan oletettiin kasvavan kanava-alueella. Valitt6-
mia tyollisyysvaikutuksia arvioitiin syntyvan kanavan rakentamisesta seka yllapidosta ja valilli-
sia vaikutuksia matkailun tuomista lisatuloista eri palveluihin. Verotulovaikutukset syntyisivat
laskelmien mukaan tyoéllisyyden tuomista kunnallisverotuloista. Tutkituissa hankkeissa kana-

vahankkeen hallintomuodolla ei havaittu olevan vaikutusta edella kuvattuihin tekijoihin.

Vaylaviraston ohjeen mukaisesti kannattavuuslaskelmassa tulisi huomioida myds ulkoisten
kustannusten muutokset. Banister ja Berechman (2001) lukevat tallaisiksi tekijoiksi muun mu-
assa ympadristovaikutukset ja tyollisyysvaikutukset. Tutkituissa hankkeissa ndita tekijoita oli
otettu laskelmissa huomioon. Kuitenkin Kimolan kanavan tapauksessa ulkoisia tekijoita ei ollut
huomioitu. Kutilan kanavan osalta kanavainvestointi tuo positiivisia ymparistovaikutuksia
Pien-Saimaan vedenlaadun paranemisen myota. Liikenteen paastokustannukset sen sijaan

voivat lisdantyneen veneilyn myo6ta aiheuttaa negatiivisia vaikutuksia.

Vaylaviraston ohjeiden ja tutkittujen hankkeiden perusteella viimeinen laskennassa huomioon
otettava tekija oli investoinnin jadnndsarvo tarkastelujakson paatteeksi. Kirjallisuuden perus-
teella, jddnnodsarvo on yleisesti elinkaarikustannuslaskennassa huomioitava tekija (Potkany &
Lesnikova 2019, Kampf et al. 2016, Liapis & Kantianis 2015). Jaanndsarvon laskennalle on ole-
massa erilaisia lahestymistapoja. Potkdny ja Lesnikova (2019) sekd Tahkamo et al. (2011) maa-
rittelevat jadnnosarvon prosentteina hankintahinnasta. Molemmissa tutkimuksissa kyse oli
kuitenkin hyvin erityyppisesta hankkeesta kuin rakentamishankkeesta. Kyseessa olivat autoin-
vestoinnin vertailu seka katuvalaistuksen vertailu. Vaylaviraston voimassa olevan ohjeen mu-
kaisesti investoinnin jddnndsarvo maaritetdan tapauskohtaisesti ottaen huomioon eri raken-
teille maaritetyt pitoajat, jotka ovat 15 — 50 vuotta rakenteen mukaan. Kimolan kanavahank-
keessa koko hankkeen jadnndosarvoksi oli maaritelty 30 % eikd hankearviossa ollut erikseen
kuvattu eri rakenteiden pitoaikoja. Taman tyyppisen hankkeen jaanndsarvon laskennassa olisi

kuitenkin suositeltavaa noudattaa Vaylaviraston voimassa olevia ohjeita ja maarittaa pitoajat
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rakennetyypin mukaan. Kanavahankkeen hallintomuodolla ei havaittu olevan vaikutusta nai-

hin tekijéihin.

Kuten aiemmin oli kerrottu, on Kutilan kanavainvestoinnista tehty hankearviot vuonna 2000,
2006 ja 2016. Vuoden 2000 ja 2006 arvioinneissa oli hankkeen kannattavuuden arvioimiseksi
laskettu hankkeen hyoty-kustannustekija. Vuoden 2016 arviossa ei hyoty-kustannustekijaa
olut laskettu, vaikka raportissa oli listattu hankkeesta saatavia hyotyja. Vuoden 2000 ja 2006
hyoty-kustannustekijat olivat hyvin eri suuruiset. Laskelmissa oli arvioitu investointikustan-
nukset seka yllapitokustannukset samansuuruisiksi. Arviointien valisen eron aiheutti hyotyjen
arviointi. Vuoden 2006 laskelmissa matkailutulosta saatavat hyddyt oli arvioitu suuremmiksi
kuin vuoden 2000 laskelmissa. My6s muita hyotyja, kuten valiton ja valillinen tyollisyysvaiku-
tus oli vuoden 2006 laskemissa arvioitu suuremmiksi. Vuoden 2006 laskelmissa oli otettu huo-
mioon myos tyollisyysvaikutuksen tuomat verovaikutukset. Vuoden 2006 selvityksessa tarkas-
teltavat hyodyt ja niiden arviointimenetelmat poikkesivat monelta osin liikenneinvestointien
kannattavuuslaskelman ohjeistuksen mukaisesta sisallosta ja periaatteista. Vuoden 2016 arvi-
oinnissa ei hyoty-kustannussuhdetta ollut laskettu vaan oli todettu, etta liikenneinvestointien
arviointimenetelmat eivat sovellu tallaisten investointien arviointiin. Raportissa oli kuitenkin
arvioitu hankkeesta saatavia hyotyja, joista osaa oli arvioitu taloudellisesti ja osaa ei. Vuoden
2006 hankearviointi oli tehty hyotyjen arvioinnin osalta hyvin kattavaksi ja se otti huomioon
saman tyyppisia tekijoita, kuten Kimolan kanavahankeen hyoty-kustannusanalyysi. Kutilan ka-
navahankkeesta tulisi tehda paivitetty hyoty-kustannuslaskema hankkeen kannattavuuden ar-
vioimiseksi. Laskelmien paivityksessa voidaan kayttaa soveltuvin osin Vaylaviraston vesivayla-
hankkeiden arviointiohjetta seka Kutilan kanavan vuoden 2006 ja Kimolan kanavahankkeen

hyoty-kustannusanalyysia.

Kanavahankkeen hallintomuodolla havaittiin olevan hyoty-kustannuslaskennan ndkokulmasta
hyvin vahan merkitysta kanavahankeinvestoinnin kustannuksiin. Laskelmat oli tehty ohjeiden
mukaisesi riippumatta hankkeen hallintotavasta. Toteutuksen kannalta eroja voi aiheutua ra-
hoituksen kustannuksista sekd mahdollisista verovaikutuksista, jota on kuvattu kappaleessa
3.2.2. Verojen osalta osakeyhtidilla on kuntia laajempi veropohja. Perustettava yhtio tulisi ole-

maan voittoa tavoittelematon, jolloin tuloverojen osalta eroilla ei tule olemaan suurta
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vaikutusta. Rahoituksen osalta eroja voi syntyad, silld kunnat saavat padsaantoisesti osakeyhti-
0ita edullisempaa lainaa. Osakeyhtigilla sen sijaan on mahdollisuus kayttaa verotukseen liitty-
vid hyotyja eri rahoitusmallien valilla. Rahoitukseen liittyvat edut tulevat siten tasoittumaan

eri hallintomuotojen vililla ja niiden tarkka vertailu on hyvin monimutkaista.

Kimolan kanavan tapauksessa kanavahanke oli annettu Vaylaviraston toteutettavaksi. Laadi-
tun sopimuksen mukaan Vaylavirasto vastasi hankkeesta sopimuksen laatimisen jalkeen aina
hankkeen valmistumiseen saakka. Vaylavirasto vastasi hankkeen projektihallinnasta, urakoi-
den kilpailuttamisesta, valvonnasta ja vastaanottamisesta. Osakeyhtittapauksessa edella ku-
vattujen rakennuttamisen kulujen lisdksi kuluja syntyy osakeyhtion hallinnosta. Tallaisia hal-
lintoon liittyvia kuluja syntyy esimerkiksi osakeyhtion johtamisesta kuten toimitusjohtajan ja
muiden hallinnollisten henkildiden palkoista ja henkilésivukuluista seka hallituksen jasenten
palkkioista. Mahdollisia kuluja voi olla myds toimistokulut seka taloushallinnon kulut. Jos Ku-
tilan kanavahanke toteutetaan osakeyhtiomuodossa, perustetaan osakeyhtio jo ennen hank-
keen aloittamista. Osakeyhtion kulut alkavat siten toteutua jo ennen hankkeen aloittamista.

Tama tulisi ottaa huomioon elinkaarilaskentaa tehdessa ja eri hallintomuotoja arvioidessa.

Hankepaatoksien tueksi oli hankearvioinneissa arvioitu hankkeiden riskeja ja epavarmuuste-
kijoita herkkyystarkastelujen avulla. Alkaraan (2016) kuvaa herkkyystarkastelun olevan yksi
menetelma strategisten investointien epavarmuustekijoéiden analysointiin. Tutkituissa hank-
keissa tarkastelun kohteeksi oli valittu hankkeeseen todennakdisemmin vaikuttavat tekijat ja
laskelmissa oli huomioitu naiden tekijéiden optimistiset ja pessimistiset vaikutukset. Optimis-
tisilla ja pessimistisilla arvoilla oli laskettu hankkeelle uusi hyéty-kustannussuhde ja siten tar-
kasteltu miten eri tekijat vaikuttavat hankkeen kannattavuuteen. Eri tekijoita oli valittu mu-
kaan herkkyystarkasteluun hankekohtaisesti. Valtaosassa hankkeita kustannukset olivat olleet
vksi herkkyystarkastelussa mukana ollut tekija. Vanhimmissa tutkituissa hankkeista herk-
kyystarkasteluja ei ollut tehty, kuten esimerkiksi VT3 Tampereen lantisen kehatien hank-
keessa. Tama seikka olikin nostettu esille hankkeen jalkiarvioinnissa. Vaylaviraston tamanhet-
kisten ohjeiden mukaisesti herkkyystarkastelu tulee tehda kaikille hankkeille. Taulukossa 4 on
esitetty tutkittujen hankkeiden herkkyystarkasteluissa kaytettyja tekijoita. Taulukosta voidaan

havaita, etta tiehankkeilla tarkasteltavat tekijat olivat hyvinkin samanlaisia, eli eri tyyppeja ei
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ollut paljon. Ratahankkeissa ja vesivaylahankkeissa tekijoita olienemman ja tekijat olivat hyvin

hankekohtaisia.

Taulukko 4. Eri hanketyyppien herkkyystarkasteluissa kéiytettyjé tekijoitd.

HANKKEIDEN HERKKYYSTARKASTELUISSA KAYTETYT TEKUAT

Tiehankkeet

- kustannusarvio
- lilkkenne-ennuste
- laskentakorko

Ratahankkeet

investointikustannukset

radan kuljetuskysynta

bussiliikenteen sadstot

aikasaastot

- junaliikenteen suoritepohjaiset kustannukset
- tydajanmatkojen osuus hyotyjista

- maankayton kasvun pysdahtyminen

- yhdyskuntarakenteelliset liikennevaikutukset

Vesivaylien investoinnit

- kustannukset

hyodyt

metsateollisuuden viennin kasvu

raakapuun tuonnin vaheneminen

pidempi siirtymaaika uusien alusten kaytto6notossa

Vesivaylahankkeiden herkkyystarkasteluissa analysoidut tekijat, olivat pitkalti hankekohtaisia
tekijoita. Kuitenkin Kimolan kanavan hankearvioinnissa herkkyystarkasteluun oli otettu vain
yleisia tekijoitd. Kimolan kanavan hankkeessa tarkasteltiin tilanteita, joissa kaikki kustannuk-
set toteutuvat 20 % arvioitua suurempina ja kaikki saavutetut hyédyt 20 % arvioitua pienem-
pind. Kutilan kanavahankkeen tapauksessa herkkyystarkastelujen yksi olennainen tekija on ra-
kennuskustannusten tarkastelu silla kustannukset ovat yksi ratkaiseva tekija hankkeessa.
My0s muita tekijoita, kuten esimerkiksi osakeyhtion aiheuttamien kulujen suuruuden vaiku-
tusta hankkeeseen, voidaan arvioida herkkyystarkastelussa. Herkkyystarkastelussa huomioi-

tavat tekijat tulisi suunnitella hankekohtaisesti.



52

3.3.3 HANKEARVIOINTIEN TOTEUTUMINEN VALMISTUNEISSA HANKKEISSA

Hankearviointien toteutumista tutkittiin jalkiarvioinneista saatujen tietojen avulla. Toteuman
avulla saatiin tietoa hankearviointien luotettavuudesta. Osa tutkittavista hankkeista olivat
viela suunnitteluvaiheessa ja osa rakennusvaiheessa, joten kaikista hankkeista jalkiarviointira-
portteja ei ollut saatavilla. Jalkiarvioraporteista tarkasteltiin erikseen investointien toteutu-

mista seka hyoty-kustannuslaskelmien toteutumista.

Tutkituista tiehankkeista kaikkien, joiden jalkiarviointiraportit olivat satavilla, investointikus-
tannukset, joko alittuivat tai toteutuivat suunnitellun mukaisesti. Voidaan sanoa, etta tehdyt
hankearvioinnit olivat luotettavia. PPP-hankkeina toteutettujen hankkeiden kustannukset alit-
tuivat ja VT3 Tampereen kehétie hankkeen kohdalla kustannukset toteutuivat suunnitellun
mukaisesti. PPP-hankkeiden osalta jalkiarviointia kuitenkin hankaloitti se, etta osa tiedoista oli
osakeyhtion salassa pidettavaa tietoa. Esimerkiksi elinkaariajattelun mukaisia yllapitokustan-
nuksia tai rakentamisen aikaisia korkoja ei ollut jalkiarviointiraporteissa saatavilla. VT4 Jarven-
pada-Lahti tieosuudella naita kuluja oli kuitenkin arvoitu yhtion tilinpaatoksista. Raportissa oli
arvioitu, ettd kunnossapitovaiheen kustannukset olivat arvioitua suuremmat. Rakentamisen
aikaisten korkojen arvioitiin olevan hankearviossa tehtya arviointia pienemmat, joka johtui

osin arvioitua lyhyemmasta rakennusajasta.

Ratahankkeista oli saatavilla vain yhden hankkeen jalkiarviointiraportti, keharadan raportti.
Taman hankkeen hankearviointi oli erittdin virheellinen ja arvioidut 408 miljoonan euron ra-
kentamiskustannukset olivat lopulta 801 miljoonaa euroa. Talousarviota paivitettiin vuotta
myohemmin hankearvioinnin jalkeen, jolloin rakentamisen kustannusarvioksi annettiin 590
miljoonaa euroa, joka oli edelleen liian vahan. Investointikustannuksia nostivat lisaksi raken-
tamisenaikainen korko, joka oli noin kolminkertainen arvioituun ndahden. Jalkiarvioinnissa to-
dettiinkin, ettd yleissuunnittelussa tehtiin virheita kustannusarvion laadinnassa ja lisaksi kus-
tannustason nousu vaikutti arvioitua kovempiin kustannuksiin. N&ita tekijoita oli kuitenkin
huomioitu jo paivitetyssa kustannusarviossa. Kun verrattiin pdivitettya kustannusarviota ja lo-

pullisia kustannuksia, maksoi rakentaminen 35 % arvoitua enemman.
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Vesiliikennevaylien osalta neljan jalkiarvioidun hankkeen investointikustannuksista kaksi to-
teutui alle arvioitujen investointien ja kahden kustannukset ylittyivat. Ylitykset olivat huomat-
tavia, mutta myds alitettujen kustannusten suuruus oli merkittava. Tutkittujen hankkeiden
pohjalta voidaan siis sanoa, etta vesivayldinvestointien kustannusten arviointi vaikuttaa hyvin

epdvarmalta.

Taulukossa 5 on esitetty seka vesiliikennevaylien, ettd muiden hankkeiden hankearvioinneissa
tehdyt arviot investointikustannuksista sekd toteutuneet investointikustannukset. Tiehank-
keiden osalta arvioinnit toteutuivat paremmin, kuin muiden tutkittujen hankkeiden osalta.
Tampereen lantisen kehatien jadlkiarviossa kerrotaan, etta merkittava tekija kustannusarviossa
pysymiseen oli tilaajan ja urakoitsijan valinen hyva ja toimiva yhteistyd, jonka avulla pystyttiin
[6ytamaan saastokohteita ja vaihtoehtoisia ratkaisutapoja. Hankkeessa pystyttiin toteutta-
maan alkuperdisen budjetin sisdlla myos hankkeeseen alun perin kuulumattomia lisayksia,
eikd rakentamisen aikainen merkittava kustannustason nousukaan aiheuttanut budjetin ylit-
tymistd. Kokonaisuudessaan kahdeksasta jalkiarvoidusta hankkeesta kolmen kustannukset
ylittivat arvioidut investointikustannukset. Tarkastelluiden jalkiarviointiraporttien perusteella
voidaan sanoa, etta tiehankkeiden osalta hankearvioita voidaan pitda luotettavina, mutta mui-

den hankkeiden osalta hankearviointien luotettavuus on hyvin epavarmaa.

Taulukko 5. Arvioidut ja toteutuneet kokonaisinvestointikustannukset.

HANKE ARVIOITU TOTEUTUNUT | YLITYS/ALI-
KUSTANNUS KUSTANNUS TUS

Tiehankkeet

VT3 Tampereen lantinen kehatie 114 M€ 114 M€ 0%

E18 Muurla-Lohjanharju 337 M€ 300 M€ -11%

VT4 Jarvenpaa-Lahti 195,4 M€ 163,1 M€ -17%
Ratahankkeet

Keharata 631,8 M€ 926 M€ +47 %
Vesivdylahankkeet

Pietarsaaren merivayla 12,2 M€ 17,3 M€ +45%

Uudenkaupungin merivayla 14,3 M€ 11,8 M€ -17%

Porin Mantyluodon merivayla 15,1 M€ 20,3 M€ +34%

Naantalin merivayla 12 M€ 8 M€ -33%
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Herkkyystarkasteluja oli laadittu vanhemmista tutkituista hankkeista vain vahan. Hankkeista,
joista oli kaytettavissa jalkiarviointiraportit ei herkkyystarkasteluja ollut saatavilla monessa-
kaan hankkeessa. Investointien osalta herkkyystarkastelut oli tehty E18 Muurla-Lohjanharju-
tielle, jossa investoinnit alittivat arvioidun, mutta pysyivat herkkyystarkastelussa maaritel-
lyissa rajoissa -20 % ja +20 % valilla. Toinen hanke, jossa investointikustannusten herkkyystar-
kastelu oli tehty, oli kehdratahanke. Tassa hankkeessa ylitys oli 47 % eli todella suuri. Inves-
tointikustannuksia oli tarkasteltu -10 % ja +10 % valilla herkkyystarkastelussa. Tarkasteluvali
oli selkeasti liian pieni, vaikkakaan tarkastelua ei voi hankearvioinnissa toteutuneisiin lukuihin

asti tehda.

Tutkittaessa hyoty-kustannusanalyysien toteumaa havaittiin, etta myos naiden osalta tiehank-
keiden arvioinnit olivat onnistuneet hyvin. Kaikkien hankkeiden jalkiarvioinneissa ei ollut las-
kettu toteutunutta hyoty-kustannustekijaa, mutta Tampereen lantisen kehatien sekda E18
Muurla-Lohja-tien osalta nama olivat laskettu. Arviot olivat onnistuneet hyvin ja toteutuneet
hyoty-kustannustekijat ylittyneet hieman. E18 tien osalta, jos otetaan mukaan PPP-hankkeen
lisahyodyt, tulee toteutunut hyoty-kustannussuhde olemaan jopa 2,3 kun se ilman naita oli
1,9. Molemmissa hankkeissa seka onnistunut kustannusarvio, ettad suunnitteluvaiheen aikana
laadittujen vaikutuksista tehtyjen arvioiden toteutuminen vaikuttivat hankearvioiden hyoty-
kustannuslaskelmien paikkansa pitdavyyteen. VT4 Jarvenpaa-Lahti hankkeesta ei ollut laskettu
toteutunutta hyoty-kustannussuhdetta, mutta jalkiarvioinnissa kerrotaan kuitenkin ajokus-
tannussdastdjen, onnettomuuskustannussadstojen seka liikennemaaraennusteiden toteutu-
neen hyvin. Tama viittaisi myos hyoty-kustannusanalyysin onnistumiseen, kun hankkeen arvi-
oidut investointikustannukset pitivat paikkansa. Ratahankkeiden ja vesivaylahankkeiden
osalta hyoty-kustannuslaskelmat eivat olleet toteutuneet arvioidun mukaisesti. Erot arvioidun
ja toteutuneen osalta olivat merkittavia, pahimmillaan toteuma oli jopa 92 % pienempi kuin
ennuste. Niiden hankkeiden osalta, joiden toteutuneet hyoty-kustannussuhteet olivat saata-
villa jalkiarvioinneissa, on arvioidut ja toteutuneet luvut esitetty taulukossa 6. Erityisesti vesi-
vaylahankkeiden kohdalla, arvoitujen ja toteutuneiden hyoty-kustannussuhteiden erot ovat
olleet suuret. Nain ollen voidaan todeta, etta vesivaylahankkeiden hankearviointeja ei voida

pitda kovinkaan luotettavina hyoty-kustannusarvioiden osalta.



55

Taulukko 6. Arvioidut ja toteutuneet hyéty-kustannussuhteet.

JRSUADE | HKCSUHDE

Tiehankkeet

VT3 Tampereen lantinen kehatie 2,9-3,3 2,3-3,8

E18 Muurla-Lohjanharju 1,7 1,9
Ratahankkeet

Keharata 1,7 0,8
Vesivaylahankkeet

Pietarsaaren merivayla 5,9 0,5

Uudenkaupungin merivayla 4,6 1,5

Porin Mantyluodon merivayla 2,2 0,5

Hyoty-kustannussuhteiden arvion ja toteuman eroja selittavat kehdaratahankkeessa seka Pie-
tarsaaren ja Porin vesivaylahankkeissa arvioitua suuremmat investointikustannukset. Kuiten-
kin esimerkiksi Uudenkaupungin merivayla alitti budjetoidut kustannukset reilusti mutta
hyoty-kustannussuhde oli silti arvoitua heikompi. Budjetin ylittymisen lisdksi eroa selittavat
hyotyjen toteutuminen arvioitua pienempina. Vesivaylahankkeiden osalta taulukossa 7 on esi-
tetty eri hyoty-kustannustekijoiden toteutuminen verrattuna arvioon. Taulukosta ndahdaan,
ettd hyodyt olivat toteutuneet hyvinkin paljon heikommin kustannuksiin ndhden. Paastokus-
tannussaastdjen arvioiminen oli onnistunut heikoiten. Kuitenkin liikenteen kustannussaastot
vaikuttivat suuruutensa vuoksi eniten hyotyjen arvioon. Esimerkiksi Pietarsaaren merivayla-
hankkeessa arvioidut hyddyt olivat 70 miljoonaa euroa ja toteuma 8,3 miljoonaa euroa. Paas-
tokustannussdastojen osalta vastaavat luvut olivat olleet 0,9 ja 0,1 miljoonaa euroa. Hankear-
vioissa tehdyt ennusteet olivat toteutuneet huonosti ja hankkeen avulla saavutetut hyodyt
olivat jdaneet paljon hankearvioinneissa arvioitua pienemmiksi. Tulosten perusteella voidaan
sanoa, etta erityisesti vesivaylahankkeiden hyotyjen arvioinnin luotettavauutta voidaan pitaa

heikkona.
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Taulukko 7. Hyé6ty-kustannustekijoiden toteutuminen vesivdyldhankkeissa verrattuna arvioon.

IKAU- PORI MANTY-
PIETARSAARI Ul;lSJNKIU 2 LUOTO

Investointikustannukset

Rakentaminen +41% A -17% X +34% A

Rakentamisen aikaiset korot +56% A -30% X +36% A

Yhteensa +42% # -17% \ +34% A
Hyodyt

Liikenteen kustannussdastot -88% X -74% ) -70% %

Paastokustannussaastot -89% % -80% \ -80% \

Jaanndsarvo +29% A -25% %\ +22% A

Yhteensa -87% X\ -75% -67% \

Kuten jo investointilaskelmien kohdalla mainittiin, investointien herkkyystarkasteluja ei ollut
jalkiarvoiduissa hankkeissa tehty monenkaan hankkeen kohdalla. Joidenkin hankkeiden herk-
kyystarkastelu oli kuitenkin toteutettu ja uudet hyoty-kustannussuhteet oli laskettu herk-
kyystarkastelun tekijat huomioiden. E18 Muurla-Lohjanharju-tiehankkeen toteutunut hyoty-
kustannustekija oli pysynyt herkkyystarkastelun rajojen sisalla. Herkkyystarkastelussa hyoty-
kustannustekija vaihteli valilla 1,5-2,2 kun toteuma oli 1,9. Keharatahankkeen osalta toteutu-
nut hyoty-kustannussuhde oli vain 0,8, kun se herkkyystarkasteluissa vaihteli valilla 1,5-1,9.
Tassa herkkyystarkasteluissa oli arvioitu yksittdisten tekijéiden vaikutusta hyoty-kustannus-
suhteeseen. Kehdratahakkeessa naista tekijoista toteutui kuitenkin useampi tekija kerralla.
Taman vuoksi olisi ollut tarkeaa tarkastella useamman tekijan yhtaaikaista vaikutusta laskel-

missa yksittaisten tekijoiden vaikutuksen sijaan.

Jalkiarvoiduista vesivdylahankkeista vain Pietarsaaren merivdylahankkeessa oli tehty herk-
kyysanalyysi arviointivaiheessa. Tama tarkastelu oli tehty sen osalta, etta kulkusyvyys toteu-
tettaisiin 10,5 m sijasta 11 m syvana. Talloin hyoty-kustannussuhde olisi ollut 3,1. Hanke to-
teutettiin 11 m syvana, mutta toteutunut hyoty-kustannussuhde oli kuitenkin 0,5. Tehty herk-

kyystarkastelu ei siis riittanyt ennustamaan toteumaa.

Hankearvioiden toteutumisen perusteella voidaan todeta, ettd tiehankkeiden osalta seka in-
vestointilaskelmat, ettd hyoty-kustannuslaskemat olivat toteutuneet muita hankkeita parem-

min. Tiehankkeissa oli myos pysytty tehtyjen herkkyysanalyysien rajoissa. Ratahankkeiden
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seka vesivaylahankkeiden osalta seka investoinneissa etta hyoty-kustannusanalyyseissa oli ol-
lut enemman vaihtelua ennustettavuuden suhteen. Kutilan kanavahankkeen kannalta han-
kearvioinnin aikana tehtava kustannusten tarkka maarittaminen korostuu. Tutkittujen vesi-
vaylahankkeiden hyoty-kustannuslaskelmissa oli saavutettavat hyodyt arvioitu huomattavasti
toteutuvia suuremmiksi. Myos investointikustannuksissa oli havaittavissa ndiden hankkeiden
osalta suurempaa epavarmuutta kuin tiehankkeissa. Kutilan kanavan osalta investointikustan-
nukset ovat merkittavimmassa roolissa hanketta arvioitaessa, koska investointi on pienille
kunnille suuruutensa vuoksi merkittava. Hankearviointia tehdessa on kiinnitettava erityista
huomiota laskelmien varmuuteen. Aikaisessa vaiheessa tehtavat laskemat voivat sisaltaa epa-
varmuustekijoita. Jos epavarmuustekijoitd on paljon, tulee tama huomioida herkkyystarkaste-
luissa. Monessa tutkituista hankkeista investointikustannuksia tarkasteltiin -20 % ja +20 % va-
lillda. Samaa skaalaa on kdytetty myds Kimolan kanavahankkeessa. Jos kustannuslaskelmissa
todetaan olevan paljon epavarmuustekijoita, tulee herkkyystarkastelun skaalaa harkita tar-
koin erityisesti kustannuksia lisddvaan suuntaan. Laskelmia on syyta tarkentaa hankkeen ede-
tessd ja suunnitelmien tarkentuessa. Kun kustannuksista on varmempaa tietoa, mahdolliset
kustannusten ylitykset eivat tule yllatyksena hankkeen loppuvaiheessa. Kanavahankkeen hyo-
dyt tulevat kunnalle pitkan ajan kuluessa. Tutkittujen vesivaylahankkeiden jalkiarvioinneissa
havaittiin selkea trendi lilan suurien hyotyjen arvioimiseksi. Myos naita laskelmia tehtdessa
Kutilan kanavahankkeeseen on hyotyjen arviointi tehtava tarkasti. Lisdksi on kaytettava hy-
vaksi riskiarviointia. Hy6tyjen tasmentamista ei pystyta tekemaan samalla tavalla projektin
kdaynnistyttyd, kuten investointikustannusten tdasmentamistd, niiden pitkan vaikutusajan

vuoksi.
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3.3.4 MUUT JULKISEN INFRARAKENTAMISEN HANKKEIDEN ANALYSOINTIIN VAIKUTTAVAT
TEKIJAT

Tutkimuksessa pyrittiin selvittamaan myos mitka muut tekijat, taloudellisten tekijoiden lisaksi,
vaikuttavat julkisten infrarakentamishankkeiden paatoksentekoon. Tuloksista etsittiin vas-
tausta alatutkimuskysymykseen: “Mitkd muut tekijdt vaikuttavat julkisten infrarakentamisen
hankkeiden pddtdksentekoon?” Kuten edellistenkin tutkimuskohteiden osalta, myds taman
teeman osalta tarkasteltiin eri vaikutuksia my6s hallintomallien valilla. Tavoitteena oli 16ytaa
vastauksia alatutkimuskysymykseen: “Millaisia eroja eri hallintomuodoilla toteutetuissa julki-

sen infrarakentamisen hankkeissa voidaan havaita?”.

Hankkeiden vaikutuksia oli arvioitu laajasti tutkituissa hankkeissa. Valtaosa arvioiduista teki-
joista muutettiin taloudellisiksi tekijoiksi ja niita arvioitiin hyoty-kustannuslaskelmissa. Tassa
kasitelldaan niita tekijoita, joita ei ole otettu huomioon taloudellisessa tarkastelussa. Infrara-
kentamishankkeiden arvioinnin ndakdokulma on yhteiskuntataloudellinen (Jokela 2002). Tama
voitiin havaita tutkituista hankkeista ja saman ohjeen antavat Vaylaviraston arviointiohjeet eri
hanketyypeille. Vadylaviraston ohjeissa kehotetaan kuvaamaan vaikutuksia maarallisesti aina
kun se on mahdollista. Mikali maarallista tietoa ei ole saatavilla, kuvataan vaikutukset laadul-
lisesti. Tutkittavista hankkeista havaittiin, etta tiehankkeissa oli usein kaytossa myos laadullis-
ten tekijoiden arviointia. Ratahankkeissa laadullinen arviointi oli hyvin vahaista ja vesivayla-
hankkeissa vaikutuksia arvioitiin Iahes pelkastaan taloudellisten vaikutusten perusteella. Arvi-
oidut tekijat olivat tiehankkeiden valilla useimmiten samantyyppisid, kun taas rata- ja vesi-
vaylahankkeissa oli havaittavissa enemman hankekohtaisia arviointeja. Taulukossa 8 on esi-
tetty Vaylaviraston ohjeiden mukaisia tekijoita, joita tulisi erityyppisissa hankkeissa arvioida.

Naita tekijoita arvioidaan maarallisesti ja taloudellisesti mikali se vain on mahdollista.
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TIEHANKKEET

RATAHANKKEET

VESIVAYLAHANKKEET

Vaikutukset tienkayttajiin

Vaikutukset liikenteelliseen
saavutettavuuteen ja palve-
lutasoon

Vaikutukset kuljetuksiin ja lii-
kenteen maaraan

Vaikutukset liikenneturvalli-
suuteen

Vaikutukset liikenneturvalli-
suuteen

Vaikutukset liikenneturvalli-
suuteen

Vaikutukset ymparist66n

Vaikutukset ymparist6on

Vaikutukset liikenteen paas-
toihin

Vaikutukset julkiseen talou-
teen

Vaikutukset julkiseen talou-
teen

Vaikutukset vaylanpitoon

Muut vaikutukset

Vaikutukset yhdyskuntara-

Vaikutukset kuljetusten kus-

kenteeseen tannustehokkuuteen

Vaikutukset ihmisiin Muut vaikutukset

Muut vaikutukset

Vaylaviraston ohjeen mukaisesti laadullisia vaikutuksia tiehankkeissa ovat usein valilliset vai-
kutukset, kuten alueiden kehittyminen, yhdyskuntarakenne ja valilliset vaikutukset talouteen.
Banister ja Berechman (2001) kuvaavat laadullisiksi tekijoiksi my6s vastaavia tekijoita, kuten
vaikutuksia kotitalouksiin ja alueen yrityksiin. Tutkituissa tiehankkeissa arvioituja laadullisia
tekijoita, joita ei ollut tarkasteltu taloudellisesti, olivat esimerkiksi vaikutukset joukkoliiken-
teeseen ja paikalliseen liikkumiseen seka tien toimintavarmuuteen. Hankkeissa oli tarkasteltu
laadullisin maadrein myds vaikutuksia ihmisiin ja ymparistoon, kuten muun muassa vaikutuksia
vhdyskuntarakenteeseen ja alueiden kehittymiseen, sosiaaliseen kestdvyyteen seka vaikutuk-
sia luontoon. Muiden kuin taloudellisten tekijoiden analysointi oli ratahankkeiden osalta
melko vahaista. Ratahankkeissa analysoidut laadulliset tekijat olivat hyvin hankekohtaisia. Esi-
merkiksi Kontiomaki-Pesidkyld-Ammansaari radan peruskorjaushankkeessa arvioituja muita
tekijoita olivat puun saatavuuden paraneminen ja vaikutusalueen metsanomistajien hyodyt.
Tama rataosuus palvelee metsateollisuuden raakapuukuljetuksia alueella. Vesivaylahank-
tarkasteltu Kimolan

keissa vaikutuksia oli lahestulkoon vain taloudellisin tekijoin.
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kanavahankkeessa oli pohdittu vaikutuksia maaseudun palvelutarjontaan, vapaa-aikaan, Kou-
volan kaupungin imagoon seka nuorten tyo- ja harjoittelumahdollisuuksien paranemiseen.

Nama tekijat olivat kuitenkin jossakin maarin yhdistetty taloudellisten vaikutusten arviointiin.

Saatujen tulosten perusteella voidaan sanoa, etta julkisen infrarakentamisen hankkeita perus-
tellaan paaasiallisesti taloudellisten tekijoiden avulla. Hankkeissa on arvioitu joitakin ei talou-
dellisia vaikutuksia, mutta niiden maara suhteessa taloudellisiin tekijoihin on hyvin vahaista.
Kuten Kuukasjarvi et al. toteavat (2017) valtion maararahat ohjaavat julkisia hankkeita. Taman
vuoksi voidaan olettaa taloudelliset tekijoiden olevan muita tekijoitd merkittdvammassa roo-
lissa. Myos hyoty-kustannuslaskelmat ohjaavat hankkeiden arviointia taloudelliseen suun-
taan. Hyoty-kustannuslaskelmilla saadaan tieto, onko hanke yhteiskuntataloudellisesti kan-

nattava, todennakadisesti taman vuoksi tata arviointia suositaan.

Kutilan kanavan vuoden 2016 taloudellisten vaikutusten arvioinnissa kanavahankkeen vaiku-
tuksia oli arvioitu veneilyn ja risteilyliikenteen, matkailun kehittamisen, aluekehityksen ja rah-
tiliikenteen nakdkohdista. Tekijoita oli kuvattu vain laadullisesti ja taloudellisia vaikutuksia ei
ollut otettu mukaan hyéty-kustannuslaskelmiin. Vuoden 2006 laskemissa kuitenkin samoja te-
kijoita oli arvioitu maarallisesti ja tekijat oli muutettu rahamaaraisiksi hyodyiksi. Edelld mainit-
tujen lisdaksi vuoden 2006 laskelmissa oli huomioitu vaikutukset muun muassa tyollisyyteen,
verotuloihin seka rantakiinteistojen arvoon. Nama kaikki tekijat olivat muutettu maarallisiksi

tekijoiksi ja ne oli otettu huomioon hyoty-kustannusanalyysissa.

Edelld kuvatut tekijat ovat kaikki hallintomallista riippumattomia tekijoita ja koskevat nimen-
omaisesti itse hankkeen valmistumisesta syntyvia vaikutuksia. Kutilan kanavan tapauksessa
arvioidaan eri hallintomallien nakékulmasta myo6s laadullisia tekijoita. Seuraavassa kappa-
leessa on kasitelty lisda eri hallintomallien eroja niilta osin, jotka eivat ole tulleet vastaan ta-

loudellisten menetelmia ja elinkaarikustannuksia tarkastellessa.
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3.3.5 JULKISTEN INFRARAKENTAMISHANKKEIDEN HALLINNOLLINEN TOTEUTUS

Tyossa selvitettiin tutkittujen hankkeiden hallinnollista toteutustapaa ja miten tama vaikutti
hankkeisiin. Tutkimuksella pyrittiin saamaan vastauksia alatutkimuskysymykseen: “Millaisia
eroja eri hallintomuodoilla toteutetuissa julkisen infrarakentamisen hankkeissa voidaan ha-
vaita?”. Aiemmissa kappaleissa tuloksista on jo poimittu vastauksia kyseiseen alatutkimusky-
symykseen. Tassa kappaleessa tarkastellaan hankkeiden eri hallintomuotoja viela lisaa ja py-
ritdan l6ytamaan edellisten vastausten lisaksi tekijoita, joita eri hallintomuotojen vililla voi-

daan havaita.

Tutkituista tiehankkeista kaksi hanketta oli vield suunnitteluvaiheessa. Naiden hankkeiden
hankesuunnitelmien mukaan hankkeet tullaan todennakaoisesti toteuttamaan perinteisen hal-
lintomallin mukaisesti, mutta rahoitus ei ollut hankkeissa viela varmistunut. Kolmas perintei-
sen mallin mukaan toteutettu tiehanke oli Tampereen lantinen kehatie. Tutkituista ratahank-
keista kaikki toteutettiin lopulta perinteista mallia kdyttdaen. Keharatahankkeen toteutusmal-
leja selvitettiin ennen hankkeen aloittamista ministerion tydryhmassa. Tyoéryhma suositteli,
ettd hanke toteutettaisiin budjettirahoituksella ja kustannukset jaettaisiin hankkeen osapuol-
ten kesken. Hankkeesta laadittiin valtion eli ratahallintokeskuksen ja Vantaan kaupungin vali-
nen aiesopimus radan rakentamiseksi ja kustannusten jakamiseksi. Kolmatta ratahanketta,
Kokkola-Ylivieska rataosuutta lahdettiin toteuttamaan PPP-mallilla, mutta hanke paadyttiin
muuttamaan perinteista budjettirahoitusta kayttavaksi hankkeeksi. Tutkituista vesivaylahank-
keista uusin hanke, Saimaan kanavahanke, oli vield suunnitteluvaiheessa ja hankkeen hallinto-
ja rahoitusmallia ei ollut paatetty. Kimolan kanavahanke valmistui kesalla 2020 ja hankkeen
rahoitus toteutettiin perinteistda mallia kayttaen. Hankkeesta kaksi kolmasosaa oli valtion ra-
hoittamaa ja yksi kolmasosa mukana olevien kuntien rahoittamaa. Kanavan rakentamisesta
vastasi Vaylavirasto, mutta kanava jdi valmistuttuaan Kouvolan kaupungin omistukseen. Ki-
molan kanavan ylldpitoa varten perustettiin asiantuntijoiden muodostama yhteistyéryhma,
jonka puheenjohtajana on Kouvolan kaupunki ja jasenind Heinolan kaupunki ja litin kunta.
Tama ryhma kasittelee Kimolan kanavan paivittdiseen hoitoon, huoltoon ja korjaukseen, ka-

navan kayttoon ja operointiin seka yllapitoon ja kehittamiseen liittyvat merkittavat asiat. Nelja
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muuta tutkittua vesivayldahanketta toteutettiin perinteistd hallintomallia kayttden. Naissa

hankkeissa rahoitus oli tullut valtiolta seka satamilta, jotka olivat kaupunkien omistamia.

Osassa perinteisella hallintatavalla toteutetuista hankkeista rakennusaika oli ollut pitka. Esi-
merkiksi Tampereen lantisen kehatien rakentaminen oli kestanyt viisi vuotta ja Pietarsaaren
merivaylan syventaminen seitseman vuotta. Monessa perinteisella tavalla toteutetussa hank-
keessa todellinen hankkeen kesto oli ollut suunniteltua pidempi ja valmistuminen oli viivasty-
nyt. Erityisesti vesivayldhankkeissa neljastd valmistuneesta hankkeesta kolmen rakentaminen
kesti suunniteltua pidempaan. Kimolan kanavahanke, jota voidaan pitda lahimpana referens-
sind Kutilan kanavalle, valmistui kesalla 2020. Hankkeen rakennusaika oli 2 vuotta ja se viivas-
tyi puoli vuotta alkuperaisesta suunnitellusta aikataulusta. Alun perin hankeen piti valmistua
vuoden 2019 loppuun mennessa, mutta kanava padastiin avaamaan liikenteelle vasta 3.8.2020.
Viivastys oli hankkeen kannalta epasuotuisa, silla viivastymisen vuoksi ensimmainen kesakausi
jai suunniteltua lyhyemmaksi. Uuden kanavan avaamisesta mahdollisesti saatavat hyodyt jai-

vat lyhyen kautensa vuoksi pienemmiksi.

Kaikki tutkitut PPP-hankkeina toteutuneet hankkeet olivat tiehankkeita. Myds muualla maail-
massa, kuten Intiassa tiehankkeet ovat olleet hankkeista niita, joissa PPP-mallia on kaytetty
eniten (Vadali et al. 2014). Kaikkia tutkimuksessa mukana olleita PPP-hankkeita yhdistava te-
kija oli, ettd hankkeet olivat laajoja ja niiden kustannukset olivat korkeat. Esimerkiksi E18
Muurla-Lohjanharju tiehankkeen osalta hankkeen rahoitusta oli mietitty jo suunnitteluvai-
heen aikana. Hankkeen yhteiskuntataloudellisessa arvioinnissa mainitaan “Tien rakentaminen
moottoritieksi on yhteiskuntataloudellisesti kannattava hanke, mutta on laajuutensa vuoksi
osoittautunut vaikeaksi rahoittaa halutussa aikataulussa.” sekda “Hankkeen suuruuden takia
se ei mahdu normaaleihin valtion budjetin rahoitusraameihin.” Hanketta pohdittiin rakennet-
tavaksi PPP-hankkeena jo suunnitteluvaiheessa. Toinen hankkeita yhdistava tekija oli, etta
hankkeet ovat olleet yhteiskuntataloudellisesti kannattavia hankkeita. Hankearvioinnin perus-

teella Lahdentie voidaan luokitella jopa erittdin kannattavaksi.

Kussakin PPP-hankkeessa tienhanketta varten perustettiin osakeyhtio. Perustettavan osake-

yhtion valinta tehtiin tarjouskilpailujen kautta ja kaikkien yhtididen valintaa painotti hinta.
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Tarjousvaiheessa hankkeiden budjettikehys oli ollut tarjoajien tiedossa. Ratahankkeiden
osalta PPP-hankkeena suunniteltu Kokkola-Ylivieska hanke keskeytettiin PPP-mallilla tarjous-
vaiheen jdlkeen, silla tarjoushinnat olivat liian korkeita. Valtatie 4 Jarvenpdaa-Lahti hankkee-
seen perustettu osakeyhti6 oli Tieyhtid Nelostie Oy, joka vastasi tien rakennuttamisesta ja
kunnossapidosta sopimuskaudella. E18 Muurla-Lohja tiehankkeessa perustettu osakeyhtio oli

Tieyhtio Ykkostie Oy ja E18 Koskenkyla-Kotka tiehankkeen osakeyhtio Tieyhtio Valtatie 7 Oy.

PPP-hankkeiden pdadomarakenteen ja pddomakustannusten osalta saatiin tietoa VT4 Jarven-
paa-Lahti hankkeen jalkiarvioinnista. Vuonna 2011 eli vuosi ennen kunnossapitovastuun paat-
tymista yhtion omapddoma oli 0,1 % kokonaispdaomasta ja padomalainan suuruus oli 99,9 %
kokonaispadaomasta. Kunnossapitojakson alkupuolella oman padoman ehtoinen rahoitus oli
ollut suurempi, esimerkiksi vuonna 2001 12 %. Yhti6 oli ottanut lainaa sitd mukaa, kun yhtio
oli tehnyt tappiota. Osakepddaoman suuruus oli siis ollut huomattavan pieni verrattuna paa-
omalainalla hankittuun riskirahoitukseen. Rahoitus oli hankittu padasiassa kotimaisista lah-
teista. Rahoitus- ja hallintokustannuksia oli arvioitu osakeyhtiomuotoisen ja laskennallisen val-
tion rahoittaman hankkeen vililla. Naiden kustannusten arvioitiin olevan osakeyhtiomuotoi-
sessa toteutuksessa 18 % eli 17 miljoonaa euroa pienemmat. Erot syntyvat pienemmasta kay-
tetystda padomasta sekd lyhyemmasta padoman sitoutumisajasta nopeamman toteutuksen

vuoksi.

Tutkituissa PPP-hankkeissa oli kdytossa kahden tyyppisia maksumekanismeja. VT4 Jarvenpaa-
Lahti hankkeessa oli liikennemaariin perustuva maksumekanismi, jossa palvelumaksun suu-
ruus perustui ajoneuvojen lukumaaraan tieosuuksilla. E18 Muurla-Lohja seka E18 Koskenkyla-
Kotka hankkeissa kdytossa oli kaytettavyysperusteinen maksumekanismi, jossa kokonaispal-
velumaksu muodostui kdytettavyysmaksusta seka palvelutasomaksusta. E18 teiden PPP-sopi-
muksissa palvelumaksua alettiin maksamaan, kun tie oli avattu kdyttoon. Lahdentien kohdalla
palvelumaksua maksettiin koko 15 vuoden sopimuskauden ajan. Maksumekanismeja pidettiin
E18 teiden osalta monimutkaisina, vaikka Koskenkyld-Kotka hankkeeseen tata oli yksinkertais-
tettu. Sopimuskauden paattyessa tieyhtio luovuttaa tien laitteineen valtiolle ilman erilliskor-

vausta sovitussa kunnossa.
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Kaikkia kolmea toteutunutta PPP-hanketta pidettiin rakentamisen osalta onnistuneina hank-
keina. Jalkiarvioinnissa todetaan, etta “VT4 Jdrvenpdd-Lahti hankkeen toteutusvaihe onnistui
suurimmilta osin suotuisten olosuhteiden, tehokkaan organisaation seké hyvdn yhteistyén an-
siosta. Hanketta pidetddn laajasti yhtend suomalaisen infrarakentamisen menestystari-
noista”. Seka VT4 Jarvenpaa-Lahti, ettd E18 Muurla-Lohja hankkeiden rakennusajan arvioi-
daan olleen vadhintdan vuoden lyhyempida kuin hankearvioinneissa oli arvioitu, vaikkakin
Muurla-Lohja hankkeessa koettiin vastoinkdaymisia rakennusaikana. Myo6s E18 Koskenkyla-
Kotka tie valmistui selvasti suunniteltua aiemmin. E18 Muurla-Lohja hankkeessa hankaluuksia
oli koettu tiukalle lasketun tarjouksen aiheuttamista paineista seka hankkeen teknisen vaati-
vuuden eli lukuisten tunneleiden vuoksi. Tunneleiden turvallisuusjarjestelmien maarittely oli
koettu epaselvaksi. E18 Koskenkyla-Kotka hankkeessa oli pyritty avoimuuteen, joka oli koettu
positiiviseksi tekijaksi hankkeessa. Zhang ja Durango-Cohen (2012, 15) toteavat myos, etta
varhaiset sopimukset edistavat hankkeen menestyksekasta toteutusta. Macario (2010) lisaa,
ettd sopimukseen on liitettava sopivia kannustimia ja sen toteutumista on seurattava projek-
tin edetessa. Macario tuo myos esille, ettd yksityiselld sektorilla on tarve voiton maksimoin-
nille. E18 Muurla-Lohja hankkeen tiukalle lasketun tarjouksen aiheuttamat paineet voivat hei-
jastaa nditd Macarion mainitsemia voiton tavoittelutarpeita. Suomen kokemukset PPP-hank-
keista ovat olleet onnistuneita. Muualla maailmassa, jossa hankkeita on toteutettu lukuisia,
on mukaan mahtunut myos epdonnistuneita PPP-hankkeita. Ndissa hankkeissa ovat budjetit
ja aikataulut ylittyneet. (Vadali et al. 2014, 147, Macario 2010, 1) Suomessa toteutettujen

hankkeiden lukumaara on vield edelleen vahainen.

VT4 Jarvenpaa-Lahti hankkeen kayttovaihetta pidettiin onnistuneena hankkeena. Tieyhtio Ne-
lostie Oy on saanut kiitosta toimiessaan aktiivisesti alueen kuntien ja kaupunkien kanssa elin-
keinoelaman aktivoittamiseksi. Arvoidut liikennemaarat kasvoivat tieosuudella, jonka vuoksi
tieyhtié sai ennakoituja suurempia palvelumaksuja, jotka perustuivat lilkkennemaariin. E18
Muurla-Lohja hankkeessa laatuvaatimukset oli maaritelty toiminnallisuusvaatimuksina ja ne
oli linkitetty maksumekanismiin. Ndama aiheuttivat tulkintaeroja hankkeen aikana, mutta laa-
dittujen lisdohjeiden myo6ta hankkeessa paastiin yksimielisyyteen. VT4 Jarvenpaa-Lahti hanke
oli hankkeista ainoa, jonka sopimuskausi on paattynyt. Tie palautettiin Vaylavirastolle ja tie

taytti luovutushetkella kaikki palautukselle asetetut vaatimukset. Voidaan sanoa, etta huolella
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laaditut sopimukset edesauttavat hankkeen menestyksekastda toteutumista, kuten myods

Macdrio (2010) on todennut.

Tutkimuksessa saatujen tulosten perusteella voidaan todeta, etta tarkastellut PPP-mallilla to-
teutetut hankkeet oli koettu hyviksi ja onnistuneiksi hankkeiksi. Samaa on todettu myos kir-
jallisuuden perusteella (Zhang & Durango-Cohen 2012), vaikkakin maailmalta 16ytyy myos
epaonnistuneita PPP-hankkeita (Macario 2010). Tutkimuksessa mukana olleet PPP-hankkeet
valmistuivat etuajassa, kun taas perinteisellad tavalla toteutettujen hankkeiden osalta havait-
tiin enemman viivastyksia. Saatujen tulosten perusteella voidaan myds todeta, etta PPP-hank-
keet vaikuttivat perinteisia hankkeita kannattavimmilta. Projektit olivat toteutuneet alle suun-
nitellun aikataulun ja niiden padomakustannukset olivat perinteisia malleja alhaisemmat, osal-
taan juuri arvioitua lyhyemman rakentamisajan vuoksi. Vertailtaessa PPP-mallia Kutilan kana-
vahankkeeseen perustettavaan osakeyhtioon, on pidettdava mielessa, etta tiehankkeiden osa-
keyhtiot ja Kutilan kanavahankkeeseen kaavailtu osakeyhtioé poikkeavat rakenteeltaan toisis-
taan. Tiehankkeissa yhtiot olivat yksityisomisteisia, kun taas Kutilan kanavan tapauksessa kun-
tien on suunniteltu olevan yhtion padaomistajia. Tiehankkeiden tapauksessa yhtiolle mahdolli-
sesti saatava voitto kannustaa etsimaan edullisempia ratkaisuja ja tyoskentelemaan tehok-
kaasti. Kutilan kanavan tapauksessa on tarkoitus perustaa voittoa tavoittelematon osakeyhtio,

jolloin vastaavat PPP-hankkeiden tehokkuustekijat voivat jadada saavuttamatta.

Kutilan kanavahankkeen ndkokulmasta katsottuna voidaan sanoa, ettd molemmat hallinto-
mallit ovat mahdollisia toteutusvaihtoehtoja. Mahdollisen perustettavan osakeyhtion osak-
kaita olisivat tamanhetkisen tiedon mukaan Taipalsaaren kunta, Lappeenrannan kaupunki, Sa-
vitaipaleen kunta, Lemin kunta seka tarvittaessa maakuntaliitto. Samoja tahoja voidaan pitaa

mahdollisina kustannusten jakajina, jos hanke toteutetaan perinteista mallia kayttden.

Edelld kuvatut PPP-mallilla toteutetut tiehankkeet toimivat hyvana esimerkkina kanavahank-
keen toteuttamiseksi osakeyhtiomuodossa. PPP-mallissa tilaajana ja palvelumaksun maksa-
jana toimii valtio ja osakeyhti6 koostuu yksityisen tahon toimijoista. Kutilan kanavan tilan-
teessa rahoitusta haetaan valtiolta, mutta myos kunnat toimivat hankkeen rahoittajina.

Vaikka kunnat ovat osakeyhtion omistajia voi vastaavanlaista maksumallia soveltaa
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kanavahankkeessa. Mallissa kunnat sitoutuisivat maksamaan palvelumaksua, jolla katetaan

osa investoinnista ja kanavan yllapidosta sopimuskauden ajaksi.

Kanavan osakeyhtidmuotoisessa mallissa voidaan osa rahoituksesta toteuttaa myds vieraan
padaoman ehtoisella rahoituksella, kuten tutkittujen tieyhtididen tapauksessa oli tehty. Tall6in
kunnat voivat jakaa kanavahankkeen rahoittamiseen tarvittavan summan pidemmalle aikajak-
solle palvelumaksujen muodossa ja rakentamisajalle sijoittuvaa suurta investointia ei tarvita
kuntien taholta. Tama voidaan katsoa yhdeksi osakeyhtiomuotoisen hallintomallin eduksi kun-
tien nakokulmasta. Myos rahoituksen riskit siirtyvat nain kunnilta osakeyhtiélle. Perustilan-
teessa kunta saa aina edullisempaa rahoitusta kuin yritys, jolloin osakeyhtiomalli ei ole suo-
tuisampi vaihtoehto rahoituksen nakékulmasta katsottuna. Valtaosa kuntien lainoista on Kun-
tarahoitus Oyj:Ita tai muilta erityisluottolaitoksilta. Kunnille on saatavilla my6s lyhytaikaista
rahoitusta helposti kuntatodistusohjelmilla, joissa korko on matala. (Averio et al. 2019, 16, 42,
98) Vaikka kunnat saavatkin osakeyhtioita edullisempaa lainaa, saa yritys verohyotyja eri ra-
hoitusmalleihin liittyen. Kunta ei luonnollisesti ndita etuja saa kapeamman verotuksen vuoksi.

Tama tasapainottaa rahoituksessa ja verotuksessa syntyvia eroja. (Averio et al. 2019, 71-72)

Eri hallintomuotojen valilla syntyy eroja my6s verotuksen osalta tuloverojen, arvonlisavero-
tuksen seka kiinteistéveron osalta. Yleiseesti voidaan sanoa, ettd osakeyhtididen veropohja
on laajempi, kuin kuntien. Edella mainittu lainaverotuksen hinta tasapainottaa kuitenkin naita

eroja. Verotuksessa syntyvia eroja on kasitelty aiemmin kappaleessa 3.2.2.

Osakeyhtiomuotoisessa hankkeessa hanketta voi rahoittaa myos maksullisen osakeannin
muodossa. Osakeanti voidaan toteuttaa suunnatulla osakeannilla yhtion ulkopuoliselle ta-
holle. Osakeanti tulee toteuttaa osakeyhtidlain mukaisesti, jolloin suunnattu anti voidaan to-
teuttaa, jos siihen on yhtion kannalta painava taloudellinen syy. Kun, yhtiéon otetaan mukaan
kuntien ulkopuolisia osakkaita, on tarkeaa sopia etukateen osallistuvatko nama osakkaat
myo6s kanavan yllapitoon vai jadako yllapitomaksut kuntien harteille. Hankkeen toteutuessa
palvelumaksumuotoisena yllapitomaksuja katetaan palvelumaksuilla, jolloin kysymykseen tu-
lee kuntien ulkopuolisten osakkaiden palvelumaksuihin osallistuminen. Osakeyhtiomuoto an-

taa enemman joustavuutta hankkeen rahoitukseen kuin perinteiselld tavalla toteutettu
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hanke. Tata voidaankin pitda osakeyhtiomuodon etuna, jolla ei ole suoraan rahassa mitattavaa

arvoa.

Aiemmin mainitun rahoitusriskin osalta hankkeessa on olemassa myds muita riskeja, jotka
osakeyhtiomuodossa siirtyisivat kunnilta suoraan osakeyhtion kannettavaksi. Tallaisia riskeja
ovat muun muassa aikataulu- ja kustannusriskit. Tutkimustuloksista on tullut aiemmin esille,
etta erityisesti vesivaylahankkeissa hankearviot eivat ole pitaneet erityisen hyvin paikkaansa.
Arvioidut investointikustannukset on ylitetty useassa tapauksessa ja aikataulut ovat venyneet.
Taman perusteella voidaan olettaa aikataulu- ja kustannusriskien olevan mahdollisia. My6s
kayton aikaiset riskit, kuten tekniikan toimivuus ja yllapitokustannukset ovat yksi huomioitava
riskitekija. Vaikka osakeyhtiomuodossa riskit siirtyvatkin osakeyhtiblle, tulee aina muistaa
kuntien olevan osakeyhtiossa paaomistajia ja siten vastaavan kuitenkin omalta osaltaan ris-
keista. Osakeyhtiota perustettaessa tulisikin sopia milla tavalla taloudelliset riskit tullaan ka-

sittelemaan, jos ne toteutuvat.

Riskien lisaksi vesivaylan yllapitoon liittyy vastuita. Vesivaylien yllapitoa maarittavat Suomen
lait, kuten vesilaki (587/2011) ja vesiliikennelaki (782/2019), joiden mukaan vaylan pitdja on
velvollinen pitamaan kulkuvaylan ja siihen liittyvat laitteet kunnossa. Liikenne- ja viestintavi-
rasto edellyttda vaylan pitdjalta tiettyja toimenpiteitd, kuten esimerkiksi tarkastamaan turva-
laitteiden ja vesiliikennemerkkien kunnon vuosittain ja ilmoittamaan siita Liikenne- ja viestin-
tavirastolle (Traficom 2019, 9-11). Nama vastuut tulee ottaa huomioon paatettaessa hallinto-

mallista.

Yhdeksi osakeyhtiomallin eduksi voidaan lukea se, ettd investointi ei sido pddomaa kunnan
taseeseen. Kanavainvestoinnin poistoaika on pitkad, jonka vuoksi taseeseen sitoutuu padomaa
pitkaksi ajaksi. Tarvittava rahoitus on mahdollista jakaa usealle vuodelle ja siten vaikutus kun-
nan taseeseen saadaan tasattua usealle vuodelle. Suunniteltujen omistusosuuksien perus-
teella osakeyhtio ei myoskdan tule olemaan osa kuntakonsernia. Hankkeen toteuttaminen
osakeyhtiomuodossa rajaa investoinnin kuntalain 13 luvun 118 §:n mukaisen niin sanotun krii-
sikunnan eli erityisen vaikeassa taloudellisessa asemassa olevan kunnan arviointimenettelyn

ulkopuolelle.
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Molemmissa arvioiduissa hallintomuodoissa on asioita, joista tulee sopia ennen hankkeen
aloittamista. Perinteisessa hallintomallissa on laadittava sopimus vastuista, kanavan rakenta-
misesta ja kustannusten jaosta ennen hankkeen aloittamista. Olennaista on sopia kanavan yl-
lapidosta aiheutuvien kulujen kattamisesta rakentamisen paatyttya. Sopimuksella tulee maa-
rittda myos kanavan omistuksesta. Perinteisellda mallilla toteutetussa hankkeessa tulisi perus-
taa yhteistyéryhma, joka tulisi tekemaan suurimmat paatdkset kanavan yllapitoa, huoltoa ja
muita kayttdaikana tarvittavia asioita koskien. Esimerkiksi kanavan yllapito voidaan hankkia
ulkopuolisena palveluna, mutta paatokset tahan liittyen tulisi tekemaan yhteistyoryhma. Tut-
kimuksessa mukana olleen Kimolan kanavan osalta on ennen rakentamista solmittu valtion,
Kouvolan kaupungin, Heinolan kaupungin ja litin kunnan valilld sopimus Kimolan kanavahank-
keen toteuttamisesta yhteisrahoitteisena hankkeena. Sopimuksessa sovitaan seka rakennus-
aikaisista asioista, mutta myds muun muassa kanavan omistuksesta, yllapitomaksuista hank-
keen jalkeen, kanavahankkeen laskujen maksusta sekd aiemmin mainitusta yhteistyoryh-

masta.

Osakeyhtiomuotoisena toteutettavassa hankkeessa eri tekijoista vastuussa oleva taho on
selva. Osakeyhtio omistaa kanavan, vastaa sen rakentamisen toteutumisesta ja kuluista, vas-
taa kanavan kunnosta ja yllapidosta seka tekee paatékset kanavaan liittyen. Osakeyhtio kan-
taa myos hankkeen riskit. Vaikka osakeyhtiomuotoinen hanke kuulostaakin yksinkertaiselta
hallita, on tassakin hallintomuodossa sovittava paljon asioita ennen hankkeen aloittamista.
Jos hanke toteutetaan palvelumaksumallisena, on sovittava siitd, sitoutuvatko kunnat maksa-
maan palvelumaksua tai yllapitokuluja toistaiseksi, vai maardajan. Omistaako osakeyhti6 ka-
navan pysyvasti vai palautuuko kanavan omistus kunnille jossakin vaiheessa. On myds sovit-
tava, miten mahdolliset korvausinvestoinnit toteutetaan, kun rakenteiden pitoajat tulevat tay-
teen. Iso osa kanavan rakenteiden laskennallisista pitoajoista on 50 vuotta, mutta esimerkiksi
pumppaamojen pitoaika on 30 vuotta. Oletuksena voidaan pitds, ettd pitoajan umpeutuessa

tullaan tarvitsemaan perusyllapitoa suurempia investointeja.
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4 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Tutkimuksen tarkoituksena oli tutkia julkisen infrarakentamisen hankintoja strategisten inves-
tointien lahtdkohdista. Tavoitteena oli selvittda strategisiin investointeihin vaikuttavia teki-
joita keskittyen erityisesti julkisiin liikenneinfrastruktuurihankkeisiin. Tutkimuksesta saatavia
tuloksia kaytettiin hyvaksi arvioitaessa Kutilan kanavahanketta seka erityisesti sen tulevaa hal-
lintomuotoa. Tutkimuksesta saatuja tuloksia on tarkoitus kayttaa Taipalsaaren kunnan Kutilan

kanavahankkeen paatoksenteon tueksi.

Tutkimuksen tarkoituksena oli pyrkia vastaamaan seuraavaan paatutkimuskysymykseen: “Mil-
laisia tekijéitd tulee ottaa huomioon julkisen infrarakentamisen strategisessa investointipdd-
téksenteossa?” Paatutkimuskysymykseen pyrittiin vastaamaan neljan alatutkimuskysymysten
kautta: “Millaisilla taloudellisilla menetelmilld julkisen infrarakentamisen hankkeita arvioi-
daan?”, "Mitd tekijéité on otettava huomioon julkisten infrarakentamisen hankkeiden elinkaa-
rikustannuksia arvioitaessa?”, "Mitkd muut tekijdt vaikuttavat julkisten infrarakentamisen
hankkeiden pddtoksentekoon?” seka “Millaisia eroja eri hallintomuodoilla toteutetuissa julki-
sen infrarakentamisen hankkeissa voidaan havaita?”. Tutkimus rajattiin kasittelemaan suo-
malaisia julkisen infrarakentamisen hankkeita keskittyen liikkenneinfrastruktuuri-investointei-

hin.

Tutkimuskysymyksiin etsittiin vastauksia tutkimalla kansalliskirjaston yllapitamasta Doria-jul-
kaisuarkistosta kerattya sekundaaridataa. Tutkittu data oli Vaylaviraston seka ELY-keskuksen
hankearviointi- ja jalkiarviointiraportteja. Tutkimus toteutettiin laadullisena tapaustutkimuk-

sena. Aineiston analysointi toteutettiin aineistolahtoisena sisallonanalyysina.

Tutkimuskirjallisuus kasitteli strategisia investointipaatoksia, erityisesti niissa vaikuttavia osa-
tekijoita seka strategisten investointien arvioinnissa kaytettyja menetelmia. Kirjallisuudesta
haettiin tukea empiriasta saatuihin tuloksiin. Kirjallisuuden perusteella elinkaarikustannuslas-
kenta on yksi strategisten investointien analysointimenetelmd. Tatd menetelmaa kaytetaan
arviointimenetelmana erityisesti julkisissa hankkeissa seka liikenneinfrastruktuurihankkeissa.

Koska tutkimus keskittyi juuri tdman tyyppisiin hankkeisiin, suunnattiin kirjallisuusselvitysta



70

tarkemmin vield elinkaarikustannuslaskentaan seka elinkaarikustannusajatteluun infraraken-

tamisen hankkeissa.

Tutkimuksen empiirisessa osiossa tutkittiin viittatoista julkista liikenneinfrarakentamisen han-
ketta. Tutkituista hankkeista kuusi hanketta olivat tiehankkeita, kolme ratahankkeita seka
kuusi vesivaylahankkeita. Hankkeita oli suunniteltu toteutettavaksi eri hallintotavoilla, PPP-
hankkeina seka perinteisen toteutustavan hankkeina. Kutilan kanavainvestoinnin nakokoh-
dista tutkimuksessa oli mielenkiintoista eri hallintotavat seka vesivaylahankkeiden toteutumi-
nen. Tuloksia analysoitiin aineistolahtodisesti ja jasenneltiin eri aiheiden mukaisesti siten, etta

saatiin vastauksia esitettyihin tutkimuskysymyksiin.

4.1 VASTAUKSET TUTKIMUSKYSYMYKSIIN JA KESKUSTELUA TULOKSISTA

Tutkimustuloksista saatiin vastaus alatutkimuskysymykseen: “Millaisilla taloudellisilla mene-
telmilld julkisen infrarakentamisen hankkeita arvioidaan?”. Tulosten mukaan hankkeita arvi-
oitiin elinkaariajatteluun perustuvan hyoty-kustannusanalyysin avulla. Kaikissa tutkituissa
hankkeissa kaytettiin samaa arviointimenetelmaa. Tutkituissa hankkeissa elinkaariajatteluun
perustuva analysointi tarkoitti sitd, ettd hankkeen kustannukset sekd hankkeesta saatavat
hyodyt ja haitat huomioitiin tietyn ajanjakson ajalta. Ajanjakso piti sisdlldan hankkeen suun-
nittelun, rakentamisen seka yllapidon laskenta-ajalta. Tyypillisesti tama laskenta-aika oli 30
vuotta hankkeen valmistumisesta. Tutkimuksesta saatu tulos vastasi hyvin kirjallisuutta, jonka
mukaan paikallisella tasolla, kuten kuntatasolla, hy6ty-kustannusmenetelmaa on kaytetty ar-
vioitaessa strategisia investointeja (Banister & Berechman 2001, Adler & Posner 2000). Hyoty-
kustannusanalyysia on kaytetty pitkdaan erityisesti strategisten tielilkkenneinvestointien analy-
sointiin (Eliasson & Lundberg 2012, 31-32). Elinkaarikustannuslaskennan osalta Rebitzer
(2005) toteaa, ettd elinkaarikustannuslaskennan tueksi ei ole kehitetty yleisesti kdytettavaa
metodologista viitekehystd tai mallia. Tama tukee ajattelua, ettd elinkaarikustannuslaskentaa
voidaan kayttda sovellettavaksi yhdessa jonkin muun analysointimenetelman kanssa. Tutki-
tuissa hankkeissa elinkaarikustannusajattelua on kaytetty yhdessa hyoty-kustannusanalyysin

kanssa. Myos Kampf et al. (2016) toteavat, ettd elinkaarikustannuslaskennalla voidaan
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laajentaa kapeaa lahestymistapaa tai perinteisten kustannuslaskentamenetelmien lyhyem-
malle ajanjaksolle sijoittuvaa analyysida. Hyoty-kustannuslaskelmien lisaksi tutkituille hank-
keille oli tehty myos herkkyystarkasteluja. Herkkyystarkasteluissa oli valittu hankkeeseen to-
denndkoisemmin vaikuttavat tekijat. Naiden tekijoiden optimistisilla ja pessimistisilla vaiku-
tuksilla hankkeelle oli laskettu uusi hyoty-kustannussuhde. Herkkyystarkasteluja kaytetaan
kirjallisuuden mukaan tukemaan strategista paatoksentekoa (Liapis & Kantianis 2015, Carr &
Tomkins 1996). Alkaraan (2016) toteaa herkkyystarkastelujen auttavan johtoa arvioimaan

hankkeiden luotettavuutta ja tukemaan paatoksentekoa (Alkaraan 2016, 515-516).

TyOssa tutkittiin toisena alatutkimuskysymyksena: “Mitd tekijéité on otettava huomioon jul-
kisten infrarakentamisen hankkeiden elinkaarikustannuksia arvioitaessa?”. Tutkimuksessa
mukana olleiden hankkeiden kannattavuutta arvioitiin tietyn mittaisen tarkastelujakson ajalle
elinkaarikustannusajatteluun perustuen. Tutkimuksessa havaittiin, etta tehdyt arvioinnit nou-
dattivat pitkalti Vaylaviraston ohjeita. Tutkittujen hankkeiden arvioinneissa huomioon otetta-
via tekijoita olivat investointikustannukset, jotka pitivat sisadlldan elinkaarikustannuslaskennan
mukaisesti seka suunnittelukustannukset, ettda hankkeen rakentamiskustannukset ja rakenta-
misenaikaiset korot, vaylanpidon kustannukset, jdanndsarvo seka saavutettavat hyddyt ja kus-
tannukset, kuten julkistalouden, tuottajan, liikennevaylan kayttajan ja ulkoiset hyddyt ja kus-
tannukset. Tulokset noudattelivat kirjallisuudesta saatuja viitteita (Potkany & Lesnikova 2019,
Kampf et al. 2016, Liapis & Kantianis 2015, Banister & Berechman 2001). Poikkeuksen edella
mainittuihin Vaylaviraston ohjeisiin teki tutkimuksessa mukana ollut hanke, Kimolan kanava,
joka on kayttotavaltaan hyvin lahella tyon case tapauksena olevaa Kutilan kanavaa. Kimolan
kanavan laskelmissa on hyotytekijoinad kasitelty vaikutuksia matkailuun, kiinteistdjen arvoon
ja kysyntaan seka tyollisyys ja verotulovaikutuksia. Muun muassa Hunkeler et al. (2008) totea-
vat, ettd elinkaarikustannuslaskennassa olennainen perusajatus on se, ettd paatokset eivat
perustu ensisijaisiin ostokustannuksiin vaan myds muun muassa kaytto ja huoltokustannuk-
siin. Analysoidut tekijat olivat tutkituissa hankkeissa diskontattu hankkeen valmistumishet-
keen. Kirjallisuudessa todetaan, etta laskelmiin on tarkeda sisallyttdda mukaan rahan aika-arvo,
koska tarkastellaan hanketta pitkan ajan jakson aikana. Kampf et al. (2016) seka Liapis ja Kan-
tianis (2015) korostavat diskontattujen kassavirtojen kdyton tarkeytta laskelmissa. Tuloksista

voidaan nostaa esille rakentamisen aikaiset korot, jotka havaittiin olevan hyvin
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merkityksellinen erd hankkeissa. Rakentamisen aikaiset korot ovatkin tekija, joka tulisi ottaa

suuruutensa vuoksi huomioon laskelmia tehdessa.

Tutkittaessa hankkeiden herkkyystarkasteluja havaittiin, etta mukaan valitut tekijat olivat hy-
vin hankekohtaisia, erityisesti ratahankkeissa ja vesivaylahankkeissa. Hankekohtaisista tarkas-
teluista huolimatta, kustannukset olivat valtaosassa hankkeita yksi tarkasteluissa mukana ollut
tekija. Tutkimuksessa havaittiin myos, etta herkkyystarkasteluja ei ollut tehty lainkaan van-

hemmille hankkeille.

Tutkimuksessa tarkasteltiin hankkeiden toteutumista ja siten hankearvioiden paikkansapita-
vyytta hankkeista saatavilla olevien jalkiarviointiraporttien avulla. Tiehankkeiden osalta voitiin
sanoa, ettd hankearvioinneissa lasketut investointikustannukset oli arvioitu luotettavasti. In-
vestointikustannusten arvioinnit eivat olleet ratahankkeiden seka vesivaylahankkeiden osalta
yhta luotettavalla tasolla. Ndiden hankkeiden toteutuneet kustannukset poikkesivat suuresti
arvioiduista. Tutkituissa ratahankkeessa seka kahdessa vesivaylahankkeessa investoinnit ylit-
tyivat. Kahdessa tutkituista vesivdylahankkeesta budjetti alittui, toisessa huomattavasti.
Hyoty-kustannusanalyysien luotettavuuden osalta oli havaittavissa samansuuntaisia tuloksia,
kuten investointikustannusten osalta. Tutkituissa tiehankkeissa hankkeiden arvioinnit olivat
onnistuneet hyvin. Ratahankkeiden ja vesivayldhankkeiden osalta hyoty-kustannuslaskelmat
eivat olleet toteutuneet arvioidun mukaisesti. Erot arvioidun ja toteutuneen osalta olivat mer-
kittavia, pahimmillaan toteuma oli jopa 92 % pienempi kuin ennuste. Erityisesti vesivaylahank-
keiden kohdalla arvoitujen ja toteutuneiden hyoty-kustannussuhteiden erot olivat suuret.
Nain ollen voidaan todeta, ettd myos hyoty-kustannusarvioiden osalta vesivaylahankkeiden

hankearviointeja ei voida pitaa kovinkaan luotettavina.

Tutkimuksessa pyrittiin selvittamaan vastauksia kolmanteen alatutkimuskysymykseen: “Mitkd
muut tekijat vaikuttavat julkisten infrarakentamisen hankkeiden pddtéksentekoon?” Muilla
tekijoilla haettiin tekijoita edelld kuvattujen taloudellisten tekijoiden lisdksi. Tutkituissa hank-
keissa hankkeiden vaikutuksia oli arvioitu laajasti. Valtaosa arvioiduista tekijoista oli kuitenkin
muutettu taloudellisiksi tekijoiksi, joita arvioitiin hyoty-kustannuslaskelmissa. Kuten Jokela

(2002) toteaa, on infrarakentamishankkeiden arvioinnin ndakékulma yhteiskuntataloudellinen.
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Tama oli havaittavissa myos tutkituissa hankkeissa. Valtaosa hankkeissa arvioiduista tekijoista
olivat taloudellisia, mutta tiehankkeissa oli useimmiten arvioitu myds laadullisia tekijoita. Ra-
tahankkeissa laadullisten tekijoiden analysointi oli melko vahaista ja analysoidut tekijat olivat
hyvin hankekohtaisia. Vesivaylahankkeissa vaikutuksia arvioitiin lahes pelkastaan taloudellis-
ten vaikutusten perusteella. Laadullisesti arvioituja tekijoita olivat tiehankkeissa useimmiten
vélilliset vaikutukset, kuten alueiden kehittyminen, yhdyskuntarakenne ja vililliset vaikutukset
talouteen. Esimerkiksi tiehankkeissa tallaisia tekijoita olivat vaikutukset joukkoliikenteeseen
ja paikalliseen liikkumiseen, kuten myds hankkeen toimintavarmuus ja vaikutus ihmisiin ja ym-
paristéon. Banister ja Berechman (2001) kuvaavat laadullisiksi tekijoiksi myos vastaavia teki-
joita, kuten vaikutuksia kotitalouksiin ja alueen yrityksiin. Voidaankin sanoa, etta julkisen inf-
rarakentamisen hankkeita perustellaan padaasiallisesti taloudellisten tekijoiden perusteella.
Kuukasjarvi et al. (2017) toteavat, etta julkisia hankkeita ohjaavat valtion maararahat. Taman
vuoksi toteutettavia hankkeita valittaessa taloudelliset tekijat ovat todennakoisesti merkitta-
vammassa roolissa, kuin muut tekijat. Myds hyoty-kustannuslaskelmien tekeminen ohjaa
hankkeiden arviointia taloudelliseen suuntaan. Laskelmilla saadaan tieto, onko hanke yhteis-

kuntataloudellisesti kannattava, jonka vuoksi tata arviointia todennakdisesti suositaan.

Neljantena alatutkimuskysymyksena tarkasteltiin kysymysta: “Millaisia eroja eri hallintomuo-
doilla toteutetuissa julkisen infrarakentamisen hankkeissa voidaan havaita?” Tutkimuksessa
todettiin, etta tutkittujen hankkeiden hallintomallilla ei ollut vaikutusta hankearvioinnin teke-
miseen. Seka perinteiselld tavalla toteutetut, ettd PPP-mallin mukaiset hankearvioinnit nou-
dattivat kaikki samoja Vaylaviraston ohjeita. Molemmissa hanketyypeissa laskettiin seka
hyoty-kustannussuhdetta etta tehtiin herkkyysanalyyseja, joita myos kirjallisuuden mukaan
kdytetdan strategisten investointien analysointiin, erityisesti julkisella alalla (Banister & Be-

rechman 2001, Adler & Posner 2000, Liapis & Kantianis 2015, Carr & Tomkins 1996).

Vaikka hankkeiden suunnitteluvaiheessa eri hallintomallien valilla ei havaittu eroja, eroja

oli havaittavissa kuitenkin hankkeiden toteutumisen onnistumisessa. Toteutetut PPP-hank-
keet olivat kaikki tiehankkeita. Myds muualla maailmassa, kuten Intiassa tiehankkeet ovat ol-
leet hankkeista niita, joissa PPP-mallia on kaytetty eniten (Vadali et al. 2014). Kaikkia tutki-

muksessa mukana olleita PPP-hankkeita yhdistava tekija oli, ettd hankkeet olivat laajoja ja
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niiden kustannukset olivat korkeat. Toinen hankkeita yhdistava tekija oli, ettd hankkeet olivat
arvioitu yhteiskuntataloudellisesti kannattaviksi hankkeiksi. Kaikkia tutkittuja PPP-hanketta pi-
dettiin rakentamisen osalta onnistuneina hankkeina ja hankkeet valmistuivat suunniteltua no-
peammassa aikataulussa. Osan perinteisella hallintatavalla toteutettujen hankkeiden kesto on
ollut suunniteltua pidempi ja valmistuminen on viivastynyt. Tama oli havaittavissa erityisesti

vesivaylahankkeissa.

PPP-hankkeiden onnistumisen yksi osatekija on todenndkdisesti ollut pyrkimys avoimuuteen
hankkeen aikana. Yhdessa tutkituista hankkeista tormattiin epdselvien hankemaarittelyjen ai-
heuttamiin ongelmiin hankkeen aikana. Zhang ja Durango-Cohen (2012, 15) toteavatkin, etta
varhaiset sopimukset edistavat hankkeen menestyksekasta toteutusta. Myos etukateen teh-
tavat selkedt hankemaarittelyt parantavat hankkeen onnistumismahdollisuuksia. Macdrio
(2010) lisaa, etta sopimukseen on liitettava sopivia kannustimia ja sen toteutumista on seu-
rattava projektin edetessa. Macario tuo myos esille, etta yksityiselld sektorilla on tarve voiton
maksimoinnille. Tama voidaan havaita E18 Muurla-Lohja hankkeessa, jossa tiukalle laskettu
tarjous aiheutti yhtidlle paineita rakennusaikana. Paineet voivat heijastella Macarion mainit-

semia voiton tavoittelutarpeita.

Eri hallintotavoilla toteutetuista hankkeista voidaan sanoa, ettd tarkastellut PPP-mallilla to-
teutetut hankkeet oli todettu hyviksi hankkeiksi. Tutkimuksen perusteella Suomen kokemuk-
set PPP-hankkeista ovat olleet onnistuneita. Samaa on todettu kirjallisuuden perusteella myos
muualla maailmassa (Zhang & Durango-Cohen 2012), vaikkakin mukaan mahtuu myos epdon-
nistuneita PPP-hankkeita (Macario 2010). Tulosten perusteella voidaan myds todeta, ettd PPP-
hankkeet vaikuttavat perinteisia hankkeita kannattavimmilta. Projektit ovat toteutuneet alle
suunnitellun aikataulun ja niiden pdadomakustannukset ovat olleet perinteisida malleja alhai-
semmat, osaltaan juuri oletettua lyhyemman rakentamisajan vuoksi. Muualla maailmassa to-
teutettujen PPP-hankkeiden joukkoon mahtuu myds hankkeita, joiden budjetit ja aikataulut
ovat ylittyneet (Vadali et al. 2014). Suomessa toteutettujen hankkeiden lukumaéara on edel-
leen vield vahdinen ja toteutetut PPP-hankkeet on valittu huolellisesti. Tama on todennakai-

sesti edesauttanut PPP-hankkeiden onnistumisprosenttia.
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Kuten edelld on kuvattu, julkisen infrarakentamisen investointipaatdksenteossa on otettava
huomioon paljon erilaisia asioita. Kaikki edella kuvatut tekijat vastaavatkin tutkimuksen paa-
kysymykseen: “Millaisia tekijéité tulee ottaa huomioon julkisen infrarakentamisen strategi-
sessa investointipddtoksenteossa?” Yhteenvetona voidaan sanoa, ettd paatoksenteossa on
huomioitavaa hankkeen hyoty-kustannuslaskelmat jotka tulee tehda elinkaarikustannusajat-
telun ndakokulmasta. Laskelmissa huomioiden hankkeen kustannukset ja tuotot sekad hyodyt ja
haitat, ohjeiden mukaisesti 30 vuotta eteenpdin. Huomioon otettavia tekijoita ovat investoin-
tikustannukset, jotka pitavat sisalladan hankkeen suunnittelu- ja rakentamiskustannukset seka
rakentamisen aikaiset korot. Lisaksi on huomioitava vaylan kunnossapito- ja huoltokustannuk-
set tarkastelujakson ajalle sekd mahdolliset tarvittavat korvausinvestoinnit. Huomioon on
otettava myds hankkeesta aiheutuvat hyddyt ja haitat arviointiajanjaksolla. Vaikka taloudelli-
set kustannukset ovat selkedstikin tarkein kriteeri, tulee myds hankkeen mahdollisia laadulli-
sia vaikutuksia arvioida. Tallaisia vaikutuksia voivat olla alueiden kehittymiseen ja yhdyskun-
tarakenteeseen vaikuttavat tekijat seka valilliset vaikutukset talouteen. Tutkittujen hankkei-
den hankearvoissa ei havaittu eroja eri hallintomuotojen valilld, mutta toteutuneissa hank-
keissa eroja oli havaittavissa. Naita eroja tulisikin ottaa huomioon paatoksia tehdessa. Tallaisia
hallintomallien valisia eroja ovat PPP-mallien positiivinen toteutuminen, osakeyhtiomallin
mahdollisesti tuomat lisdkustannukset, osakeyhtion tuomat joustot rahoituksen jarjestami-

seen sekd hankkeen riskien ja vastuiden jakautuminen.

4.2 TUTKIMUSTULOKSET KUTILAN KANAVAHANKKEEN NAKOKULMASTA

Tutkimuksesta saatuja tuloksia arvioitiin Kutilan kanavahankkeen nakékulmasta. Tutkituissa
hankkeissa kaytettiin kaikissa arviointimenetelmana hyoty-kustannuslaskentaa elinkaarikus-
tannuslaskennan ndkdkulmasta. Lisdksi hankkeiden epavarmuustekijoitd arvioitiin herk-
kyystarkastelujen avulla. Tulos tukee ajatusta, ettda myos Kutilan kanavahanketta tulisi arvioida
hyoty-kustannusanalyysin avulla kayttaen elinkaarikustannuslaskentaa. Kutilan kanavahank-
keesta on tehty hankearvioita vuonna 2000, 2006 sekd 2016. Vuoden 2000 ja 2006 arvioin-
neissa hankkeen kannattavuutta on arvioitu hyoty-kustannusanalyysin mukaisesti. Vuonna

2000 hanke arvioitiin yhdyskunta-taloudellisesti kannattamattomaksi. Vuoden 2006
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arvioinnissa hankkeen hyoty-kustannussuhteeksi saatiin 2,4 eli hanke olisi taman mukaan erit-
tdin kannattava. Vuoden 2016 arvioinnissa ei ole hyoty-kustannussuhdetta laskettu vaan on
todettu, etta liikenneinvestointien arviointimenetelmat eivat sovellu tallaisten investointien
arviointiin. Koska vuoden 2000 ja 2006 arvioinnit ovat olleet suuruudeltaan hyvin erilaisia ja
vuonna 2016 ei laskelmaa ole tehty, olisi paatoksenteon kannalta olennaista paivittaa Kutilan
kanavan hyoty-kustannuslaskelmat. Hyoty-kustannuslaskelmissa voi kayttaa hyodyksi Kimo-
lan kanavan ja vuoden 2006 laskelmia seka Vaylaviraston ohjeita. Tuoreiden laskelmien avulla
saataisiin ajantasainen tieto hankkeen kannattavuudesta. Ajantasainen tieto auttaa paatok-
sentekijoita tekemaan investoinnin kannalta oikeita paatoksia, kun kyseessa on pitkalle tule-
vaisuuteen vaikuttava hanke. Kuten Adler (2000) toteaa, on tarkedaa, etta strateginen paatos

tehdaan oikein, silla paatoksella on pitkalle ulottuvat vaikutukset.

Kutilan kanavan paivitettavaan hankearviointiin tulisi sisallyttda my6s herkkyystarkastelut
hankkeen kannalta olennaisten tekijoiden osalta. Yhtena olennaisena tekijana voidaan pitaa
rakennuskustannuksia, joka tulisi ottaa tarkastelun kohteeksi. Investointikustannukset ovat
merkittavassa asemassa, silla investointi on suuri kustannus kunnille. My6s muita tekijoita,
kuten esimerkiksi eri hallintomuotojen aiheuttamien kulujen suuruuden vaikutusta voidaan

arvioida herkkyystarkastelussa.

Tutkittaessa hankearviointien luotettavuutta havaittiin, etta erityisesti vesivaylahankkeiden
luotettavuus oli epavarmaa. Tama korostuu Kutilan kanavahanketta arvioitaessa. Luotetta-
vuutta saadaan parannettua hankearvioinnin aikana tehtavalla kustannusten tarkalla maarit-
tamiselld. Myos hyotyjen arviointi on olennaisessa roolissa investointipadtoksia tehdessa.
Hankearviointia tehdessa on kiinnitettava erityistd huomiota laskelmien varmuuteen. Aikai-
sessa vaiheessa tehtavat laskemat voivat sisdltda epavarmuustekijoita. Jos epavarmuusteki-
joita on paljon, tulee tdama huomioida herkkyystarkasteluissa. Laskelmia on syyta tarkentaa
hankkeen edetessa ja suunnitelmien tarkentuessa. Tall6in kustannuksista on varmempaa tie-
toa ja mahdolliset kustannusten ylitykset eivat tule yllatyksena hankkeen loppuvaiheessa. Ka-
navahankkeen hyddyt tulevat kunnalle pitkdn ajan kuluessa. Hyotyjen tdsmentamista ei pys-

tytda tekemdin samalla tavalla projektin kaynnistyttyd, kuten investointikustannusten
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tdsmentamista, niiden pitkan vaikutusajan vuoksi. Hyddyt on siten syyta arvioida huolella han-

kearviointia tehdessa.

Tutkimuksessa selvitettiin myds hankkeiden hallintomuodon aiheuttamia eroja hankkeen
suunnitteluun. Hyoty-kustannuslaskennassa ei havaittu eri hallintomuodonhankkeiden valilla
olevan eroa suunnitteluvaiheessa. Kanavahankkeen nakdkulmasta joitakin eroja hallintomuo-
tojen valille voi kuitenkin muodostua, joita voidaan ottaa huomioon jo suunnitteluvaiheessa.
Eroja voi aiheutua esimerkiksi rahoituksen kustannuksista. Tutkimuksessa havaittiin, etta ra-
kentamisen aikaiset korot ovat merkittava era hankkeissa. Eri hallintomuotojen valilla voi tal-
6in muodostua huomattavia eroja, jotka voidaan huomioida jo hankkeen suunnitteluvai-
heessa. Kunnat saavat talla hetkella hyvin edullista lainaa, jolloin kuntien korkomenot ovat
alhaiset (Averio et al. 2019). Tutkimuksen mukaan esimerkiksi VT4 Jarvenpaa-Lahti hank-
keessa arvioitiin rahoitus- ja hallintokulujen olevan osakeyhtiomuotoisessa hankkeessa 18 %

pienemmat kuin perinteiselld mallilla toteutetussa hankkeessa.

Kustannuseroja voi syntya Kutilan kanavan tapauksessa eri hallintomuotojen vililla myos ve-
rotuksen osalta. Osakeyhtiolld on kuntia laajempi veropohja. Kutilan kanavaa varten on suun-
niteltu voittoa tavoittelematonta osakeyhtittd, jolloin tuloverojen eroilla eri hallintomuo-
doissa ei tule olemaan suurta vaikutusta kuluihin. Osakeyhtidilla on myds mahdollisuus kayt-
taa verotukseen liittyvia hyotyja eri rahoitusmallien valilla. Kunnat sen sijaan saavat edullisem-
paa rahoitusta, joka tasoittaa eroja eri hallintomuotojen valilld. Verovaikutusten tarkka ver-

tailu hallintomuotojen valilla on hyvin monimutkaista.

Eri hallintomuotojen valilla voi syntyd myos muita kuluja, jotka tulisi ottaa mukaan Kutilan
kanavan laskelmiin hanketta arvioitaessa. Osakeyhtiomuotisessa mallissa kuluja voi syntya
osakeyhtion hallinnosta. N&ita kuluja ei perinteisessa hankkeessa synny. Hallintoon liittyvia
kuluja voivat olla osakeyhtion johtamisesta syntyvat kulut, kuten toimitusjohtajan ja muiden
hallinnollisten henkildiden palkat ja henkilosivukulut seka hallituksen jasenten palkkiot. Lisaksi
kuluja voivat olla mahdolliset toimistokulut seka taloushallinnon kulut. Jos Kutilan kanava-
hanke toteutetaan osakeyhtiomuodossa, perustetaan osakeyhtio jo ennen hankkeen aloitta-

mista. Osakeyhtion kulut alkavat toteutua jo ennen hankkeen aloittamista. Kuten Liapis ja
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Kantianis (2015) toteavat, tulee elinkaarikustannuslaskennan nakdkulmasta ottaa huomioon
kaikki kulut, myds edella mainitut osakeyhtion kulut, mukaan hankkeen kannattavuusarvioin-

tiin.

Tulosten mukaan PPP-hankkeina toteutetut hankkeet olivat taloudellisesti kannattavampia
kuin perinteiselld tavalla toteutetut hankkeet. Tutkittujen PPP-hankkeiden aikataulut pitivat
my®0s perinteisia hankkeita paremmin paikkansa. Tarkasteltaessa tutkimuksesta saatuja tulok-
sia Kutilan kanavan nakokulmasta, on pidettava mielessa, ettd PPP-osakeyhtitt ja Kutilan ka-
navahankkeeseen kaavailtu osakeyhtio poikkeavat rakenteeltaan toisistaan. Tiehankkeissa
mahdollinen yhtion saama voitto kannustaa etsimadan edullisempia ratkaisuja ja tyoskentele-
maan tehokkaasti. Kutilan kanavan tapauksessa on tarkoitus perustaa voittoa tavoittelematon

osakeyhtio, jolloin vastaavat PPP-hankkeiden tehokkuustekijat voivat jadda saavuttamatta.

Mahdollisten tehokkuusetujen lisdksi Kutilan kanavan toteuttaminen osakeyhtiomuotoisena
tarjoaa hankkeeseen myos muita etuja. Osakeyhtiomuodossa yhti6é voi hakea hankkeen ra-
hoittamiseksi vieraan padaoman ehtoista rahoitusta. Talldin kunnilta tarvittava rahoitusosuus
voidaan jakaa pidemmalle ajanjaksolle kayttamalla palvelumaksumallia ja rakentamisajalle si-
joittuvaa suurta investointia ei tarvita. Myo6s rahoituksen riskit siirtyvat nain kunnilta osakeyh-

tiolle.

Osakeyhtiona hankkeen rahoitukseen voidaan hankkia varoja myds maksullisen osakeannin
muodossa. Osakeanti voidaan toteuttaa suunnatulla osakeannilla yhtion ulkopuoliselle ta-
holle. Kuntien ulkopuolisia osakkaita otettaessa mukaan yhtioon, tulee sopia osallistuvatko
nama osakkaat myos kanavan ylldpitoon vai jaako yllapitomaksut pelkastdaan kuntien harteille.
Hankkeen toteutuessa palvelumaksumuotoisena yllapitomaksuja katetaan palvelumaksuilla,
jolloin pohdittavaksi tulee kuntien ulkopuolisten osakkaiden palvelumaksuihin osallistuminen.
Osakeyhtiomuoto antaa hankkeen rahoitukseen enemman joustavuutta, jota voidaankin pi-

taa yhtend osakeyhtiomuodon etuna.

Edelld mainitun rahoitusriskin osalta hankkeessa on olemassa myos muita riskeja ja vastuita,

jotka osakeyhtiomuodossa siirtyisivat kunnilta suoraan osakeyhtion kannettavaksi. Tallaisia
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riskejd ovat muun muassa aikataulu- ja kustannusriskit seka kaytonaikaiset riskit. Vaikka osa-
keyhtiomuodossa riskit ja vastuut siirtyisivatkin osakeyhtidlle, tulee aina muistaa kuntien ole-
van osakeyhtion padomistajia ja siten vastaavavan omalta osaltaan lopulta riskeista. Osakeyh-
tiota perustettaessa tulisikin sopia milla tavalla taloudelliset riskit tullaan kasittelemaan niiden

toteutuessa.

Yhdeksi osakeyhtiomuodon eduksi voidaan lukea se, etta investointi ei sido padomaa kunnan
taseeseen. Kanavainvestoinnin poistoaika on pitkd, jonka vuoksi taseeseen sitoutuu paddomaa
pitkaksi ajaksi. Suunniteltujen omistusosuuksien perusteella osakeyhti6 ei tule olemaan osa
kuntakonsernia. Hankkeen toteuttaminen osakeyhtiomuodossa rajaa investoinnin kuntalain
13 luvun 118 &:n mukaisen, niin sanotun kriisikunnan eli erityisen vaikeassa taloudellisessa

asemassa olevan kunnan, arviointimenettelyn ulkopuolelle.

Molemmissa arvioiduissa hallintomuodoissa on asioita, joista tulee sopia ennen hankkeen
aloittamista. Perinteisessa hallintomallissa on laadittava sopimus vastuista, kanavan rakenta-
misesta ja kustannusten jaosta ennen hankkeen aloittamista. Olennaista on sopia myds kana-
van ylldapidosta aiheutuvien kulujen kattamisesta rakentamisen paatyttya. Sopimuksella tulee
maarittda myos kanavan omistuksesta seka kanavan asioista paattavasta tahosta. Paattava
taho voi olla esimerkiksi tydoryhma, joka tulee tekemaan suurimmat paatdkset kanavaan liit-

tyen.

Osakeyhtiomuotoisena toteutettavassa hankkeessa eri tekijoista vastuussa oleva taho on
selva. Osakeyhtio omistaa kanavan, vastaa sen rakentamisen toteutumisesta ja kuluista, vas-
taa kanavan kunnosta ja yllapidosta sekd tekee paatokset kanavaan liittyen. Osakeyhtio kan-
taa myos hankkeen riskit. Vaikka osakeyhtiomuotoinen hanke kuulostaakin yksinkertaiselta
hallita, on tassakin hallintomuodossa sovittava paljon asioita ennen hankkeen aloittamista.
Sovittavia asioita on palvelumaksumalliin liittyvat asiat, kuten maksun suuruus ja kesto seka
kanavan omistus. Ennen yhtion perustamista on myods hyva sopia mahdollisten korvausinves-

tointien toteuttamisesta seka muiden yllattavien kulujen kasittelysta.
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Yhteenvetona voidaan sanoa, ettd Kutilan kanavahankkeen hankearviolaskelmat tulisi paivit-
taa paatoksenteon tueksi. Lisdksi ennen hankkeeseen ryhtymista tulisi hankkeen osapuolten
kesken sopia ja paattdaa edelld kuvatuista kuhunkin hallintomuotoon liittyvista asioista. Olipa
hankkeen hallintomuoto mika tahansa, on kuitenkin pidettava mielessa, etta kunnat ovat lop-

pukadessa hankkeesta vastaava taho.

4.3 TUTKIMUKSEN RAJOITUKSET JA JATKOTUTKIMUSEHDOTUKSET

Tutkimuksessa oli mukana yhteensa viisitoista hanketta, joista kuusi hanketta oli vesivayla-
hankkeita. Hankkeiden suuri maara lisdaa tutkimuksesta saatujen tulosten luotettavuutta. Ve-
sivaylahankkeiden mukanaolo lisda tutkimuksesta saatujen tulosten kaytettavyytta Kutilan ka-
navan investoinnin tukena. Saatuja tuloksia rajoitti kuitenkin se, ettd kaytetyt raportit oli va-
littu Doria-tietokannasta. Vaikka tietokannassa oli laaja maara hankkeita ja kaikkia saatavilla
olevia hankearviointeja ei ollut tyéhon suinkaan valittu, rajoitti tama tutkimusta koskemaan
ainoastaan arkistosta saatavilla olevia hankkeita. Erityisesti uudempien hankkeiden jalkiarvi-
ointiraportteja ei arkistosta ollut saatavilla, silla hankkeet olivat joko juuri paattyneet, tai viela
kdynnissa. Jatkotutkimuksen kohde voisikin olla tutkimuksen laajentaminen tekemalla henki-

I6haastatteluja uudemmista hankkeista, joista ei jalkiarviointiraportteja ollut saatavilla.

Tutkimus kasitti kolmen erityyppisen liikennevaylahankkeen analysointia. Jatkotutkimuksissa
olisi mahdollista keskittya yhteen liikkennevaylatyyppiin, esimerkiksi tiehankkeisiin. Vaikka eri-
tyyppisilla liikennevaylahankkeilla oli paljon yhtendisia piirteitd, oli niissa havaittavissa kuiten-
kin liikennevaylatyyppikohtaisia eroavaisuuksia. Edella mainitulla otannalla saataisiin laajempi

tutkimus yhdesta liikkennevaylatyypista ja tulosten luotettavuus paranisi.

Tutkimusta voisi laajentaa koskemaan hankkeiden hallinnollisia eroja. Julkisen rakentamisen
hankkeista, esimerkiksi julkisten rakennusten osalta saattaisi |0ytya tutkimusaineistoksi
enemman PPP-mallilla toteutettuja hankkeita. Muuttamalla otannan koskemaan toisen tyyp-
pisia hankkeita, voitaisiin PPP-mallin ja perinteisen budjettimallin valilla 16ytaa laajempi ai-

neisto. Tama tutkimus toteutettiin kuitenkin liikkennevayldhankkeita kayttaen, silld haluttiin



81

tutkia hankkeita, jotka olisivat ominaisuuksiltaan mahdollisimman ldahelld Kutilan kanavahan-

ketta.

Tutkimus koski julkisen infrarakentamisen hankkeiden paatoksentekoon liittyvia tekijoita. Ha-
vaittiin, etta kaikissa hankkeissa kaytettiin taloudelliseen arviointiin elinkaariajattelulla laajen-
nettuja hyoty-kustannuslaskelmia. Laskelmissa huomioitiin mukaan liikennevaylan rakentami-
sen jalkeen syntyvat huolto- ja yllapitokustannukset. Tutkimusta voisi fokusoida koskemaan
pelkdstaan hankkeiden investointilaskelmia. Tassa tutkimuksessa ei tarkasteltu lainkaan sita,
miten hankkeiden investointikustannukset oli laskettu. Investointikustannuksia kasiteltiin ai-
noastaan yhtena paatoksentekoon liittyvana tekijana. Olisi mielenkiintoista toteuttaa tutki-
mus laskelmiin mukaan otettavista tekijoista. Investointikustannuksien laskelmissa havaittiin
epdvarmuutta erityisesti vesivdaylahankkeiden kohdalla. Arvioidut ja toteutuneet kustannuk-
set poikkesivat usean hankkeen kohdalla paljon. Poikkeavuutta oli seka kustannusten ylityk-
sen, ettd alituksen suuntaan. Olisi mielenkiintoista tutkia tekijoitd, jotka ovat vaikuttaneet ar-

vioiden epdonnistumiseen.
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