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Réjahdysmaisesti kasvava ihmisten mééra ja kaupungistuminen aiheuttavat haasteita liik-
kumiselle. Néihin haasteisiin pyritdédn vastaamaan yhd suuremman kokoluokan liiken-
neinfrastruktuuriprojekteilla. Infrastruktuuriprojektit ovat valtavia investointiprojekteja,
joiden vaikutukset heijastuvat jopa vuosisatoja eteenpdin. Niille ominaisia ovat isot riskit
erityisesti kustannusten ja aikataulussa pysymisen osalta. Nami epavarmuudesta kum-
puavat riskit vaikuttavat suunnitellun arvon toteutumiseen. Tdmén takia on tdrked ym-
mairtdd infrastruktuuriprojektin elinkaariarvoa ja sen muodostumista, jotta projektien ar-
vonluonti pystyttiisiin maksimoimaan. Projektien elinkaariarvosta ei juurikaan ole tutki-
ten syihin. Tyon tarkoituksena on luoda viitekehys, jonka avulla voidaan tarkastella elin-
kaariarvoon vaikuttavia tekijoité ja tunnistaa projekteissa esiintyvié riskejd. Tyon paitut-
kimuskysymys on: Mistd tekijoistdi liikennevdyldprojektien elinkaariarvo muodostuu?
Péadtutkimus jaetaan kahteen alakysymykseen: Millaisista komponenteista litkennevdyld-
projektien arvo muodostuu? Millaisia riskejd infrastruktuuriprojekteissa on elinkaaren
aikana?

Ty0ssid suoritettiin dokumenttipohjainen vertaileva tutkimus hyddyntéen laadullisia tut-
kimusmenetelmid. Tyon tutkimusote on kartoittava ja siina tarkastellaan kolmea liiken-
neviyldprojektia. Tutkimuksen empiirinen aineisto kerittiin Helsingin Sanomien ja Aa-
mulehden artikkeliarkistoista. Aineistona oli 1738 media-artikkelia. Artikkelit luettiin
ldpi ja koodattiin systemaattisesti Excel-taulukkoon kirjallisuuskatsauksen pohjalta ra-
kennetun viitekehyksen avulla. Tulokset analysoitiin ja jaoteltiin ala-tutkimuskysymyk-
sien mukaisesti arvon muodostumiseen ja riskeihin.

Kirjallisuuden pohjalta luotu viitekehys sai laajasti tukea tutkimuksessa. Viitekehyksen
jokaisesta 12 komponentista 16ydettiin arvoon vaikuttavia tekijoita ja kaikki tunnistetut
arvoon vaikuttavat tekijét pystyttiin jaottelemaan viitekehyksen mukaan. Elinkaariarvoon
vaikuttavista tekijoistd esille nousivat erityisesti alueelliset vaikutukset, kdyttdjien hyo-
dyt, sidosryhmien tyytyvdisyys ja yhteistyd. Alueelliset vaikutukset olivat suurin yksit-
tdinen tekijé, josta 16ytyi yli puolet enemmaén osumia kuin seuraavaksi suurimmasta. On-
kin térkedi, ettd arvonluontia ja projektin menestymistd tutkitaan huomattavasti laajem-
masta nikokulmasta kuin perinteisen rautakolmio-ajattelun kautta. Riskien osalta suurim-
miksi tekijoiksi nousivat aikataulussa pysyminen ja kustannukset. Kustannukset ylitettiin
jokaisessa projektissa ja kaksi otetaan tai otettiin kdyttoon myohdssi. Yksi projekti otet-
tiin kdyttoon etuajassa. Riskeihin varautumisen osalta esille nousi erityisesti turvallisuu-
den ja terveyden varmistaminen. Jatkotutkimuksissa voitaisiin tarkastelun kohteeksi li-
satd projektin kdyttovaihe ja tutkia sen vaikutusta elinkaariarvoon.
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The explosive growth in the number of people together with urbanisation are causing
major challenges for traffic flows. In order to meet these challenges significant transport
infrastructure projects are being built. The infrastructure projects are prominent invest-
ment projects, which have effects for centuries ahead. Major risks, such as those related
to expenses and staying on schedule, are characteristics of the large infrastructure pro-
jects. Due to this, it is important to understand the life cycle value of the infrastructure
project and the formation of it to maximise the value creation in the projects. There are
virtually no studies researching the project’s life cycle value. Previous studies have fo-
cused only on the success and failure factors of projects. The purpose of this thesis is to
create a framework, which can be used to identify factors affecting project’s value, and
to identify risks during the life cycle of project. The main research question is: Which
factors does project’s life cycle value consist of? The main question can be divided into
two sub-questions: What kind of components does transport project value consist of?
What kind of risks are related to infrastructure projects during the lifecycle?

The research approach was an exploratory multiple case study which utilises qualitative
methods. The thesis was conducted by using comparative document-based analysis.
Three case projects were researched. The empirical data was collected from the article
databases of Helsingin Sanomat and Aamulehti. There were a total number of 1738 arti-
cles. Data was coded into an Excel spreadsheet. The data was analysed and categorised
into themes according to the research questions.

The framework based on the literature got wide support. All the 12 were supported by the
empirical studies. The most significant components affecting the life cycle value were
regional effects, users’ benefits, satisfaction of the stakeholders and cooperation. Dis-
tinctly the biggest component was regional effects, which got over 50 % more hits than
the second largest component. The most important risk categories were costs and staying
in the schedule. Every project had cost overruns and two projects are or were late. Only
one project finished ahead of its schedule. From the perspective of foreshadowing the
risks, the major task was to secure the security and health. Further studies could investi-
gate how operational phase affects the life cycle value
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ALKUSANAT

Noin 20 vuotta sitten koulu-urani alkoi Annalan ala-asteelta ja on huipentumassa nyt dip-
lomi-insindoriksi valmistumiseen. Kaikenlaista on tapahtunut matkan varrella. Yliopisto-
aikani alkoi melkein seitsemdn vuotta sitten ja on ollut hyvin toiminnantayteistd. Talla
matkalla olen kuitenkin saanut mahtavan joukon hyvia ystavid ja kokemuksia. Olen ollut
aktiivisesti mukana opiskelijatoiminnassa ja erityisesti haluaisin nostaa esille Tampereen
Teekkarien Perinneseuran ja TeLE:n roolin oman opiskeluaikani varrelta. Olen kasvanut
thmisend ja oppinut opiskelijatoiminnan kautta tydeldmén kannaltakin hyddyllisia taitoja.
Suuri kiitos kuuluu kiltojen ja kerhojen ihmisille, joiden kanssa olen saanut toimia ja viet-
tad aikaani.

Diplomitydn tekeminen on ollut hyvin pitkd, mutta opettava prosessi, joka on siséltdnyt
hyvin kirjavia tunteita ja vélilld on menty kovaa dédripdista toiseen. Hetkittdiset oivalluk-
sen hetket ovat vaihtuneet epdtoivoon siité, ettd tydni menee tdysin aiheen ohi tai tunte-
mukseen, ettd tissd ei ole mitddn jarked. Melkein piivittdiset kahvihetket TTHP:1la ja
Seurahuoneella ovat tasapainottaneet mukavasti tyontekoa. Ja vaikka se hyvin kaukaiselta
vililld onkin tuntunut niin opiskelijaurani alkaa olla paatoksessién.

Haluaisin kiittdd tyoni tarkastajia Miia Martinsuota ja Lauri Vuorista. [lman heidén oh-
jeitaan ja neuvojaan ty0 olisi paljon puutteellisempi. Varsinkin Laurin kanssa kdydyt kes-
kustelut loivat uskoa omaan osaamiseeni ja tekemiseeni sen ollessa koetuksella. Kiitos
my0s teollisuustalouden laitoksen kollegoilleni neuvoista ja tuesta tyohon liittyen. Tutki-
jahuoneen hyvé henki ja yhdessé jaettu epitoivo saivat jaksamaan vaikeinakin hetkind.

Lisiksi iso kiitos suurelle joukolle ystdvid ja perheelleni jotka ovat olleet mukana niin
tdmén tyon kuin koko opiskelujeni ajan niin tukemassa kuin auttamassa. Isot kiitokset
Jussille, joka auttoi minua ymmartdméain omia ajatuksiani paremmin ja jaksoi kuunnella
sekd kommentoida ideoitani myds maailmalla ollessaan. Haluan kiittdd myds Korttiksid,
jotka kuuntelivat epétoivoani ja tsemppasivat matkan varrella. Iso kiitos myds Nispelle,
joka toimi didinkielen opettajanani ja pdatddn pyoritellen yritti ymmaértdd ja oikolukea
tekstidni. Erityisesti haluan kuitenkin kiittdd lidaa, joka varsinkin alkuvaiheessa jaksoi
kannustaa ja piristdd epdtoivon hetkilld sekéd haastaa ja lukea tyotéini.

Tampereella, 19.5.2017

Mihkal Laiti
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1. JOHDANTO

Johdannossa taustoitetaan tyotd ja esitetddn motivaatiotekijoitd tutkimukselle. Aluksi
pohjustetaan tutkimuksen taustaa. Tdmén jilkeen esitellddn tyon tutkimuskysymykset ja
tavoitteet. Kolmanneksi kdyddan 1dpi tyon rajoitukset. Lopuksi kdyddan vield 1dpi tyon
rakenne.

1.1 Tutkimuksen tausta

Projektiluontoisten tdiden tekemisen juuret heijastuvat jo muinaisiin sivilisaatioihin
(Lock 1996, s. 3; Cleland & Ireland 2006, s. 3). Ndistd merkittdvina esimerkkeiné voidaan
nostaa esille Egyptin pyramidit tai Rooman akveduktit. Liikenneviaylien kannalta merkit-
tavéksi projektiksi voidaan nostaa Rooman tieverkosto, joka mahdollisti Rooman valta-
kunnan synnyn. Tdtd voidaan pitdd ensimmdiisend merkittdvana litkennevéyldprojektina.
(Cleland & Ireland 2006, s. 4)

Viimeisen puolen vuosisadan aikana Euroopan liikenneinfrastruktuuri on mullistunut.
Moottoritieverkostot, junapalvelut, lentokentét ja ilmakuljetusverkostot sekd kaupunkien
siséiset litkkennejdrjestelyt ovat kaikki kehityksen alla. Valtavia méérid resursseja on si-
toutettu litkkenneinvestointeihin. (Grant-Muller et al. 2001)

Vuodesta 2007 1idhtien yli puolet maailman ihmisistd on asunut kaupungeissa ja kasvu-
vauhti on olut koko ajan kiihtyvd. Kaupungistuminen ja maaltamuutto ovat asettaneet
suuria haasteita suurien kaupunkien infrastruktuurille. Vakimééran kasvu luo uutta tar-
vetta litkenneinfrastruktuurille. Jatkuvasti kasvavat kaupungit ovat ruuhkautuneet ja su-
juvamman liitkenteen mahdollistamiseksi on jouduttu kehittiméan infrastruktuuria niin
yksityiselle kuin julkiselle litkenteelle. (Madlener & Sunak 2011, s. 45-48) Tutkimuksen
kohteena olevat kolme projektia pyrkivét vastaamaan nimenomaan téhan tarpeeseen.

Tampereen Rantatunnelin tavoitteena on poistaa ruuhkaa keskustan alueelta ja nopeuttaa
kaupungin ohittamista. Se myds mahdollistaa uuden kaupunginosan rakentamisen Nisi-
jarven rannalle. Kehérata yhdistda toisiinsa padkaupunkiseudun aluekeskuksia sekd mah-
dollistaa uusien alueiden rakentamisen joukkoliikennevéyldn varteen. Se laajentaa jouk-
kolitkenteen kdyttomahdollisuuksia yhd laajemmalle alueelle. (Liikennevirasto 2016)
Lénsimetron tavoitteena on parantaa ja nopeuttaa julkisia liikkenneyhteyksid Helsingin ja
Espoon vililld. Se laajentaa nykyistd metroverkostoa ja parantaa metroverkoston saavu-
tettavuutta Helsingistd ldnteen. (Ldnsimetro 2016)

Projekti on véliaikainen suorite luoda ainutlaatuinen tuote tai palvelu. Silld on tarkka aloi-
tus ja lopetus. Projektin lopputulos eroaa jollain tavalla olemassa olevista tuotteista tai



palveluista. Projekteja on hyvin erikokoisia ja -pituisia, mutta kaikille niille ominaista on
ainutlaatuisuus. (Duncan 1996, s. 4) Projektilla on siis elinkaari, jolla on aloitus ja lopetus.
Duncanin (1996) mukaan projektin elinkaarimallit vaihtelevat hyvin paljon. Se voi olla
todella yksityiskohtainen tai todella yleinen. Yleisesti elinkaarimallissa on 4-5 vaihetta,
mutta niitd voi olla myds paljon enemman. Perinteisesti elinkaarimallissa on aloitusvaihe,
keskivaihe, paittimisvaihe ja kédyttovaihe. (Duncan 1996, s. 12-13) Alla olevassa ku-
vassa | on esitetty geneerinen elinkaarimalli, johon muut mallit pohjautuvat.

Aloitusvaihe Keskivaihe Padttamisvaihe Kayttovaihe

Kuva 1: Geneerinen elinkaarimalli (mukaillen Duncan 1996, s. 12)

Projektit eivit siis ole vain valtavia infrastruktuuriprojekteja johon téssd tyossa keskity-
tddn, vaan suurin osa meistd osallistuu moniin projekteihin myds tiedostamattaan. Nyky-
paivéni projektit koskettavat meidén jokapdivéistd elamiddmme. Esimerkiksi lomamatkan
jérjestdminen on projekti, jonka ldhes jokainen ihminen suorittaa eliménsa aikana. (Tur-
ner 1999, s. 2) Ensimmadisend pohditaan, minké tyyliselle lomalle halutaan l&hted, ja ndin
luodaan konsepti. Pditoksen jélkeen aletaan suunnitella lomamatkaa ja luodaan aikataulu
sekd budjetti. Suunnittelun jilkeen l&hdetdin lomalle ja ndin suoritetaan projekti. Lopuksi
palataan kotiin ja mahdollisesti jaetaan tuliaisia tai katsellaan lomakuvia. Projekti tulee
ndin padtokseensa.

Projektin arvo muodostuu siitd saatavien hyotyjen ja sithen kiytettdvien kustannusten
erotuksena. Ennen arvon luomisessa keskityttiin nimenomaan kustannusten karsimiseen
ja pyrittiin ndin lisédmééin projektin arvoa. Vasta 2000-luvulla on keskitytty enemmaén
arvonluontiin ja hyotyjen ymmaértdmiseen pelkkien kustannusten karsimisen sijasta.
(Laursen & Svejvig 2015, s. 737)

Kuten hyvin tiedimme tulevaisuutta ei voi ennustaa. Turnerin (1999) mukaan tulevaisuu-
desta voi kuitenkin tehdé hyvid arvauksia kdyttden tietoa hyviakseen. Mitd enemmaén vai-
vaa ja aikaa néihin ennustuksiin sitd paremmin riskeihin voidaan varautua. Projektien ai-
nutlaatuisuuden vuoksi riskejd on kuitenkin mahdotonta tiysin poistaa. (Turner 1999, s.
229)

Projektissa toteutuvat riskit vaikuttavat yleensd aina kustannuksiin. Niilld voi olla joko
positiivisia tai negatiivisia vaikutuksia. Kustannusten muuttumisen myo6td myos arvo
muuttuu, koska arvo mééritellddn tdssd tydssa hyotyjen ja kustannusten erotuksena.



1.2 Infrastruktuuriprojektit

Infrastruktuuri on helpommin tunnistettavissa kuin maériteltdvissi. Tavoitteena on taata
kotitalouksille ja teollisuudelle peruspalvelut. Infrastruktuuri voidaan jakaa viiteen osa-
alueeseen kuvan 2 mukaisesti. Energia pitda sisélldin energian tuottamisen ja sdilytyksen.
Liikenneinfrastruktuuriin sisdltyviét tiet, rautatiet, sillat ja tunnelit. Veteen liittyvé infra-
struktuuri taas sisdltdd viemarodinnit, jateveden késittelyn ja vesivarastot. Telekommuni-
kaatio siséltdd puhelin- ja internetverkoston. Sosiaalinen infrastruktuuri kattaa sairaalat,
vankilat, oikeusistuimet, museot, koulut ja valtion rakennukset. (Grimsey & Lewis 2002,
s. 108)

Energia Vesi Telekommunikaatio CHEEILEN

Kuva 2: Infrastruktuuriprojektien jaottelu (mukailtu lihteesti: Grimsey & Lewis 2002,
s. 108)

Infrastruktuuriprojekteja on siis hyvin erilaisia, mutta niistd kaikista voidaan 10ytda yh-
teisid piirteitd. Infrastruktuuriprojektit ovat usein hyvin pitkid. Tdmén vuoksi niiden elin-
kaari on usein perinteistd tuotantoprojektia pidempi. Ne ovat vaikeasti rahaksi muutetta-
via ja niitd on hyvin vaikea myyda eteenpdin. Infrastruktuuri on my6s hyvin pddomain-
tensiivistd. Projektit ovat hyvin laajoja ja vaativat paljon resursseja. Lisdksi infrastruk-
tuurin arvottaminen on hyvin vaikeaa. (Grimsey & Lewis 2002, s. 108)

Téssa tyossa keskitytddn nimenomaan kuljetus- eli litkennevayldprojekteihin. Liikenne-
viraston mukaan litkennevayldprojektit jaetaan vesiviyld-, raide- ja tieprojekteihin (Lii-
kennevirasto 2016). Liikenneviyldprojektit méaritellddn hyvin usein niiden suuren koon
takia megaprojekteiksi. Fiorin ja Kovakan (2005) mukaan megaprojektille ei ole yhta
yleisesti hyviksyttyd madritelmad. Tyypillisistd megaprojektin piirteistd on kuitenkin yk-
simielisyyttd. Niitd ovat ainakin valtavat kustannukset, ddrimméinen kompleksisuus, kor-
keat riskit, epérealistisuus ja suuri nidkyvyys. (Fiori & Kovaka 2005) Tyypillisesti me-
gaprojekti médritellddn sen kustannusten kautta. Niiden osalta megaprojektin mééritelma
vaihtelee 100 miljoonan ja miljardin euron vililld. (O Oliomogbe & Smith 2013) Téssa
tyOssd madritelméksi valitaan 500 miljoonaa euroa, silld se on yleisimmin hyvéksytty
raja.



Infrastruktuuriprojektit ovat siis yleensi tavallista isompia projekteja, jolloin projektin
elinkaarikin on monimutkaisempi (Morris & Pinto 2004, s. 294). Alla olevassa kuvassa 3
on esitetty esimerkki malli infrastruktuuriprojektin elinkaaresta.

Tavoitteiden Projektin luonti Projektin o Suunnittelu ja Projektin Kéyttédnotto ja .
Tarpeet/ Projektin aloitus o mma  dyttdminen
asetus . maarittely dokumentointi Toteutus luovutus
Vaatimukset

Kuva 3: Suurten projektien elinkaari (mukaillen Morris & Pinto 2004, s. 296)

Téssé tyossi tarkastelu keskittyy kuitenkin koskemaan vain suunnittelu- ja rakennusvai-
hetta aineiston rajallisuuden vuoksi. Ty0ssé suunnitteluvaihe sisdltdd kaiken ennen raken-
tamisen alkua.

1.3 Tutkimuksen tavoite ja tutkimuskysymykset

Vaikka projektin arvon luomisesta 16ytyy kirjallisuutta, se keskittyy yleensd hyvin pitkalti
projektit epdonnistuvat. Erillisid arvon tekij6itéd ei tunnisteta juurikaan sellaisenaan. Li-
sdksi kirjallisuudessa ei késitelld juurikaan arvonmuodostumista elinkaaren aikana, vaan
puhutaan projektista kokonaisuutena.

Kirjallisuudessa esitellddnkin paljon erilaisia listoja menestystekijoistd, jotka mahdollis-
tavat projektin onnistumisen. Arvosta puhuttaessa keskitytddn padasiassa taloudellisesti
mitattavissa olevaan arvoon, vaikka myds muita tekijoitd tunnistetaan. Tdméan tyon ta-
voitteena onkin tunnistaa mistd elinkaariarvon osatekijoitd litkennevayldprojektin elin-
kaariarvo muodostuu. Tarkastelu siséltdd myos komponentit, joita on joko vaikea tai mah-
dotonta mitata rahallisesti. Lisdksi pyritddn tunnistamaan mita riskejd infrastruktuuripro-
jektien elinkaaren aikana toteutuu ja mihin riskeihin varaudutaan.

Paitutkimuskysymys on:
o Mistd tekijéistd litkennevdyldprojektin elinkaariarvo muodostuu?
Paatutkimuskysymys voidaan jakaa alakysymyksiin:

o Millaisista komponenteista litkennevdyldprojektien arvo muodostuu?
o Millaisia riskejd infrastruktuuriprojekteissa on elinkaaren aikana?

Tédmin tyon tuloksena luodaan kokonaiskuva liikenneinfrastruktuuriprojektien elinkaa-
riarvon vaikuttavista tekijoistd sekd riskien toteutumisesta. Tyon lopputuloksena luodaan
viitekehys litkennevéyldprojektin elinkaaren aikana havaittavista arvokomponenteista ja
riskeistd sekd niiden merkityksestd projektin arvon muodostumiseen.



1.4 Tutkimuksen rajaus

Ty06ssd toteutetaan dokumenttipohjainen vertaileva tutkimus. Siind késitelldédn kolmesta
litkkennevéayldprojektista 16ytyvid dokumentteja ja verrataan niistd 10ytyneité tuloksia kir-
jallisuudesta 16ydettyyn aiempaan tutkimukseen.

Tutkimuksen kohteena on kolme suomalaista 2000-luvulla toteutettua tai toteutettavaa
infrastruktuuriprojektia: Kehérata, Lansimetro ja Tampereen Rantatunneli. Naistd Keha-
rata on jo valmistunut, mutta kaksi muuta ovat vield rakennusvaiheessa. Taméan vuoksi
projektien késittely keskittyy niiden suunnittelu- sekd rakennusvaiheeseen. Tarkastelu
siis kohdistuu pitkdn elinkaaren omaavien projektien alkupdihén.

Kaikki kolme projektia ovat litkennevaylidprojekteja. Tampereen Rantatunneli on tie-
hanke ja Lénsimetro sekd Kehérata ratahankkeita (Liikennevirasto 2016; Lansimetro
2016). Tutkimuksessa ei késitelld vesivdyldhankkeita.

Néma projektit valittiin tarkastelun pohjaksi, koska ne ovat olleet mediassa niakyvésti
esilld. Kaikki kolme projektia ovat suuria infrastruktuuriprojekteja, joista edelld esitellyn
mairitelmén mukaan kaksi luokitellaan megaprojekteiksi. Tarkastelu rajautuu siis suuriin
sekd megaprojekteihin.

Tutkimuksessa kéytettava kirjallisuus on myo0s rajattu. Yleisesti projektinhallintaan ja ris-
keihin liittyva kirjallisuus on rajattu muutamaan keskeiseen projektinhallinnan teokseen
sekd kolmeen keskeisimpéin projektinhallinnan lehteen: the International Journal of Pro-
ject Management, the Project Management Journal sekd International Journal of Mana-
ging Projects in Business. Aiheita on kisitelty tdimén jélkeen infrastruktuurin nakokul-
masta, jolloin aineistoa on laajennettu koskemaan my6s muita lehtid.

Kaikkien projektien tulos-osion pohjana olevat media-artikkelit on kerétty Helsingin Sa-
nomien artikkelivarastosta. Rantatunnelin tapauksessa aineistoa on kerdtty myds paikal-
lisesti merkittdvin Aamulehden artikkelivarastosta. Aineistoksi on kerétty kaikki artikke-
livarastoista 10ydetyt artikkelit. HS:n artikkelivarasto ulottuu aina vuoteen 1990, josta al-
kaen aineistoa on. Viimeiset artikkelit ovat elokuulta 2016.

1.5 Tyon rakenne

Tama tyd koostu johdannon liséksi viidestd varsinaisesta luvusta: kirjallisuuskatsauk-
sesta, tutkimusmetodologiasta, tuloksista, tulosten tarkastelusta sekd paitelmistd. Ensim-
madisessd virallisessa luvussa perehdytdén kirjallisuuteen tyon taustalla. Kirjallisuuskat-
saus koostuu viidestd luvusta: késitteiden esittelysté, projektin elinkaariarvosta, liikken-
neinfrastruktuuriprojektien arvottamisesta, liikkennevédylériskeistd sekd ndiden syntee-
sistd. Arvonmuodostumisesta ja riskeistd kdyddan ensin ldpi hieman ajattelutavan muu-
tosta nykypdivddn. Tamén jalkeen molempia asioita késitelldén nykypéivin ajattelutavan



mukaan. Synteesikappaleessa kiydéén lapi riskien vaikutusta arvonluontiin. Kirjallisuus-
katsauksesta saatava aineisto toimii pohjana tutkimuksen empiirisen osion koodaukselle.

Kirjallisuuskatsauksen jilkeen perehdytetddn tutkimuksen metodologiaan. Luvussa kéy-
dédén 1api tutkimusstrategia, tutkimuksessa kaytettdvin aineiston kerdaminen seké aineis-
ton analysointia koskevat asiat sekd esitellddan tarkemmin tutkimuksen pohjana olevat inf-
rastruktuuriprojektit. Tutkimusstrategia on dokumenttipohjainen vertaileva tutkimus,
jonka kohteena olevat kolme liikenneviyldprojektia ovat Rantatunneli, Kehdrata seké
Lénsimetro. Aineisto koostuu media-artikkeleista, jotka on kerdtty Helsingin Sanomien
ja Aamulehden artikkelivarastosta. Analysointiosuudessa kerrotaan aineiston koodauk-
sesta ja sen kisittelystd analysoinnin mahdollistamiseksi.

Kolmannessa varsinaisessa luvussa kisitelldén tutkimuksen tuloksia. Tulokset saadaan
koodaamalla tutkimusaineisto systemaattisesti. Tulokset esitelldin jokaisen projektin
kohdalta erikseen. Jokaisen projektin molemmista vaiheista esitelldin elinkaariarvokom-
ponentti taulukko, johon on merkitty kuhunkin komponenttiin tunnistettujen osumien
maérd. Jokaisen komponentin osalta kerrotaan tarkemmin, millaisia tekijoité siitd on tun-
nistettu. Riskien osalta kisittely on hyvin samankaltainen. Lopuksi kaikkien projektien
tulokset kootaan yhteen ja katsotaan mitd yhtenevéisyyksii ja eroavaisuuksia projekteista

16ytyy.

Tamén jilkeen tarkastellaan empiirisestd tutkimuksesta saatuja tuloksia ja verrataan niiti
kirjallisuuskatsauksessa esille nousseisiin asioihin. Ensin kdyddan 1api mitka tekijét vai-
kuttavat liikennevayldprojektien arvon muodostumiseen ja millaisia riskeja niissi esiin-
tyy. Toisessa kohdassa nostetaan esille suunnittelu- ja rakennusvaiheen eroavaisuuksia.
Lopuksi analysoidaan mistd projektien viliset erot ja yhtildisyydet johtuvat arvokompo-
nenttien ja riskien osalta.

Tyo6n viimeinen luku on padtelmét. Luvussa tarkastellaan, miten tydssd on onnistuttu vas-
taamaan tutkimuskysymyksiin ja miten tyon tavoitteet ovat tiyttyneet. Toiseksi kisitel-
ladn tyon tieteellistd kontribuutiota. Téssd tutkitaan miten tyossd 16ydetyt tulokset suh-
teutuvat olemassa oleviin tutkimuksiin. Kolmantena esitelldén tyon merkitystd kaytdnnon
projektinjohtamiselle. Tassi tarkastellaan mitd ongelmia tutkimuksissa nousi esille ja mi-
ten ndihin mahdollisesti pystyttdisiin vastaamaan. Neljannessé alaluvussa kdydaan lapi
tyon rajoitteita. Kohdassa esitelldén mitkd asiat ovat saattaneet vaikuttaa tyon luotetta-
vuuteen. Viimeisessd alaluvussa esitelldén jatkotutkimusaiheita.



2. KIRJALLISUUSKATSAUS

Kirjallisuuskatsaus koostuu viidestd alaluvusta. Ensimmdiisend esitelldén tyon kannalta
keskeisimmat késitteet. Toisessa alaluvussa paneudutaan elinkaariarvoon. Ensin esitel-
la4n arvoajattelun kehittymisté, sitten paneudutaan elinkaariarvon muodostumiseen ja lo-
puksi esitelldén aikaisemman kirjallisuuden perusteella muodostettu elinkaariarvon kom-
ponenttien taulukko. Kolmannessa alaluvussa esitelldén liikenneinfrastruktuuriprojektien
arviointia. Ensin taustoitetaan Euroopan Unionin arvottamismallia. Sen jélkeen keskity-
tddn Suomen litkennevéylidprojektien hankearvioihin ja lopuksi esitellddn liikenneviyla-
projektien tyypillisimpid toteutusmuotoja. Neljdntend asiana keskitytddn litkenneviyla-
projektien riskeihin. Ensin taustoitetaan riskienhallintaa yleisesti, sitten esitelldén litken-
neviyldprojektien riskien jaottelumalleja ja yleisempid riskejd. Lopuksi paneudutaan ris-
kienhallintaprosessiin. Viimeisessé alaluvussa luodaan synteesi aikaisemmista asioista.

2.1 Kasitteisto

Tyo koostuu kolmesta eri aihepiiristd: elinkaariarvosta, riskeistd ja litkennevayléprojek-
teista. Késitekartta ja kdsitteiden sijoittuminen on esitelty alla olevassa kuvassa 4.

Elinkaariarvo

Lilkkennevayliprojektien
Infrastruktuuriprojektit Liikennevaylédprojektit elinkaariarvon
muodostuminen

Kuva 4: Kasitekartta

Cleland & Ireland (2006) méérittelevit projektin organisaation resurssien yhdistelmaéksi,
jonka avulla luodaan jotakin uutta ja tarjotaan mahdollisuus organisaation strategian
suunnitteluun ja toteutukseen. Projektilla on erottuva elinkaari, alkaen ideasta ja suunnit-
telusta kulkien valmistamisen tai rakentamisen kautta projektin omistajan kaytettdvaksi.
(Cleland & Ireland 2006, s. 26)



Arvo ndhddin yleensd hyotyjen ja kustannusten erotuksena. Se voidaan mairittdd myos
tarpeiden tyydyttdmisen ja resurssien kdyton suhteen. Arvo on kuitenkin subjektiivinen
késite, jonka erilaiset sidosryhmét kokevat erilaisena. Yhtd absoluuttista arvoa projektille
on siis mahdoton méérittdd. (Laursen & Svejvig 2016; Morris 2013)

Kuvassa 5 on esitetty Pinton & Prescottin (1988) mukaan hyviksytyin elinkaarimalli. Se
koostuu neljistd vaiheesta. Konseptointivaiheessa esitetddn alustavia tavoitteita, erilaisia
mahdollisia toimenpiteitd ja tutkitaan mahdollisuuksia tavoitteiden saavuttamiseksi.
Suunnitteluvaiheessa kartoitetaan projektiin tarvittavat resurssit. Toteutusvaiheessa to-
teutetaan itse tyd. Tdssd vaiheessa materiaalit ja resurssit muutetaan lopputulokseksi. Nel-
jannessd vaiheessa kdytossd olleet resurssit vapautetaan ja projekti siirretdén mahdolli-
selle tilaajalle. (Pinto & Prescott 1988, s. 8-9) Viimeisessi eli projektin kadyttovaiheessa
projektin lopputulos otetaan kayttoon (Artto et al. 2008, s. 49).

M—’m—’
luovutus

Kuva 5: Projektin elinkaarimalli (mukaillen Pinto & Prescot 1988, s. 8; Artto et al.
2008, s. 49)

Riskit mielletddn usein odottamattomiksi negatiivisiksi tapahtumiksi. Esimerkiksi sana-
kirjat kuten Merriam-Webster, Theseus ja Businessinsider médrittelevét riskin nimen-
omaan negatiiviseksi tapahtumaksi. Merriam-Websterin mukaan riski on mahdollisuus
menetykseen tai loukkaantumiseen (Merriam-Webster 2017). Riski mielletdén yleisesti
myos arkieldméssd nimenomaan negatiiviseksi tapahtumaksi. Toinen keskeinen tekiji on
sen odottamattomuus.

Riski voidaan myos madritelld laajemmin, jolloin se ei saa vain negatiivista sdvya. Per-
minova et al. (2008) mukaan riski on perinteisesti madritelty epavarmaksi tapahtumaksi.
PMBOK (2004) médrittelee riskin tarkemmin epdvarmaksi tapahtumaksi tai tilaksi, jolla
tapahtuessaan on positiivinen tai negatiivinen vaikutus ainakin yhteen projektin tavoit-
teista. Téssd tyOssd kdytetddn riskille titd laajempaa mééritelmaa.

Riskit ovat seurausta epdvarmuudesta mitd jokaisessa projektissa on sen ainutlaatuisuu-
den takia. Onkin mahdotonta tietdd varmasti, miten projektille luotava arvo toteutuu ris-
kien takia. Tdmén vuoksi riskit vaikuttavat arvon muodostumiseen. (Kolltveit &
Gronhaug 2004)

Téssd tyossa riskien ja elinkaariarvon tarkastelu keskittyy kuljetus- eli liikennevaylépro-
jekteihin. Liikenneviraston mukaan liikennevidyldprojektit jactaan vesivdyld-, kisko- ja
tieprojekteihin. Jaottelu ja tyossd kisiteltdvien projektien sijoittuminen on esitetty alla
olevassa kuvassa 6.



Vesivaylat

Keharata Lansimetro Rantatunneli

Kuva 6: Liikennevdyliiprojektien jaottelu (mukailtu lihteesti Liikennevirasto 2016)

Liikennevéyldprojektit sisdltdvit monipuolisia vaikutuksia ja ovat suunniteltu tarjoamaan
merkittdvid yhteiskuntataloudellisia hyotyjd varsinaiseen litkkumisen kysynnén vastaa-
misen liséksi. (Polydoropoulou & Roumboutsos 2009, s. 369) Ne ovat elintirkeitd sosi-
aalisia ja taloudellisia voimavaroja. Liikenneviyldt méérittavat maankayttod ja liikku-
mista. Ne vaikuttavat kauppavirtoihin sekd teollisuuden ja asuntojen sijoittamiseen. Lii-
kenneviylien rakennus ja ylldpito kuluttavat merkittédvid méérid resursseja, ne ovat naky-
vid sekd niilld on merkittdvid ympdiristollisid vaikutuksia. (Short & Kopp 2005, s. 360)

Liikennevéyldprojektit eroavat normaaleista projekteista niille tyypillisten erityispiirtei-
den osalta. Nijakp & Ubbelsin (1999, s. 3) mukaan liikennevidylédprojekteista voidaan tun-
nistaa seitsemédn erottavaa piirretta:

o Pitki elinkaari ja takaisinmaksuaika

e Alhaiset operointikustannukset

e Suuri sitoutunut pddoma rakentamisen ajaksi

e Pitkd suunnitteluaika ennen rakentamisen aloittamista
e Peruuttamattomuus rakentamisen alettua

e Pitkd rakennusaika

e Jokainen projekti on yksil6llinen
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2.2 Projektin elinkaariarvo

Arvonluonti on keskeinen konsepti johtamis- ja organisointikirjallisuudessa. Sitd késitel-
laén kahdella eri tasolla: mikrotasolla (yksittdiset henkil6t, ryhmit) sekd makrotasolla
(organisaatio). Ei ole kuitenkaan selvdd mitd arvonluonti on, miten sitd luodaan ja miten
arvo koetaan. Arvon luonnin méiérittely eroaa my0s huomattavasti ndkdkulmasta riip-
puen. Henkildstdjohtaminen, markkinointi ja projektinhallinta ndkevét arvonluonnin eri
lailla. (Lepak et al. 2007, s. 180)

Projektinhallintakirjallisuus on késitellyt myds arvoa ja arvonluontia, mutta operationaa-
lisella tasolla. Arvoanalyyseja on tehty jo 1940-luvulla tarkoituksenaan optimoida pro-
jektia ja sen menestystd. Myohemmin on otettu kaytt6on termi arvon johtaminen, jonka
tarkoituksena oli optimoida projektin hyddyt ja kustannukset, mutta usein silld tarkoite-
taan lahinni kustannusten karsimista. 1980- ja 1990-luvuilla esiteltiin termi hyotyjen joh-
taminen pdfdomaan sitoutuneen tuoton ymmaértdmiseksi IT-alalla, joka on myohemmin
siirtynyt projektinhallinnan yleiseksi termiksi. (Laursen & Svejvig 2016, s. 737)

Arvoanalyysi (engl. value analysis, VA) sekéd arvosuunnittelu (engl. value engineering,
VE) ovat metodeja, joiden tavoitteena on parantaa tai kehittdd parempia tuotteita. Yleinen
maidrittely on, ettd arvoanalyysin tavoitteena on parantaa olemassa olevia tuotteita ja ar-
vosuunnittelun tavoitteena kehittdd uusia parempia tuotteita. Arvon johtaminen (engl. va-
lue management, VM) taas perustuu kolmeen periaatteeseen: keskittyminen tavoitteeseen,
keskittyminen toimintoon ja jatkuvan arvon huomiointiin. Arvon johtamisen tavoitteena
on huomioida sidosryhmien tarpeet ja kriittiset onnistumistekijat. Keskittymiselld toimin-
toon tarkoitetaan, ettd tuote/systeemi/palvelu on tarkoituksenmukainen. Jatkuvassa arvon
huomioinnissa tulee mitata kehittymisté ja innovaatioita. (Morris & Pinto 2004)

Perinteisesti projektin arvonluomiskeskustelussa on keskitytty arvonluontiin kustannuk-
sia karsimalla, eikd hyotyja lisidmalld (Lausen & Svejvig 2016). Usein puhuttaessa ar-
vonluomisesta keskustelussa nousee esille projektin menestyminen (engl. project suc-
cess) ja epdonnistuminen (engl. project failure) (Klakegg 2009, s. 500). Laursenin ja
Svejvigin (2016) mukaan arvonluonti ja menestys liittyvit ldheisesti toisiinsa. Projektin
menestys riippuu hyddyistd, sidosryhmien tyytyvidisyydesti ja vaikutuksesta edelld mai-
nittuihin, joka on nimenomaan arvonluontia. (Laursen & Svejvig 2016, s. 740). Toisaalta
arvo on projektin hydtyjen ja sithen kéytettyjen resurssien tulos. Taméin pohjalta tdssa
kirjallisuuskatsauksessa ldhestytddn arvonluontia projektin menestyksen kautta.

2.2.1 Arvoajattelun kehittyminen

Projektin menestymisesté on olemassa todella vihdn yhteisymmarrysti. Perinteisesti pro-
jekti on koettu menestyneeksi, kun se vastaa aikaan, budjettiin ja laatuun. Useiden tutki-
joiden mukaan kuitenkin projektin menestymiseen liittyy paljon muutakin. (Shenhar et
al. 2001, s. 699; Angus et al. 2005, s. 429) Projektin menestymistd on siis perinteisesti
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tutkittu kolmen ulottuvuuden suhteen. Titd kolmen ulottuvuuden mallia kutsutaan rauta-
kolmioksi. Lockin (1996) mukaan projekteissa on kolme tekijié, joissa kaikissa pitéisi
pyrkid onnistumaan. Joskus on kuitenkin tarpeen tunnistaa, onko joku tekija tarkedmpi
kuin toinen tietyssi projektissa. Tamai vaikuttaa resurssien allokointiin ja projektinjohdon
keskittymiseen. Se voi vaikuttaa jopa projektiorganisaation rakenteeseen. (Lock 1996, s.
6; Turner 1999, s. 8)

Kustannukset

Laatu

Kuva 7: Rautakolmio (mukaillen Atkinson 1999, s. 338)

Projektin vastaanotolla sidosryhmien keskuudessa on kuitenkin yleensi hyvin védhén te-
kemistd rautakolmion kanssa. Turner ja Zolin (2012) nostavat esille Sydneyn oopperata-
lon ja Thamesin padon, jotka olivat mydhéssi ja kustannukset ylitettiin selvésti. Silti niitd
pidetddn onnistuneina projekteina. Toisaalta Sydneyn alikulkutunneli valmistui ajallaan
ja pysyi budjetissa, mutta se ei vastannut odotuksia tarpeisiin. Tamén takia sitd ei pideté
onnistuneena projektina. Tdstd ndhdédan, ettd vain rautakolmion avulla ei voida mitata
projektin onnistumista. (Turner & Zolin 2012, s. 1)

Turnerin (1999) mukaan rautakolmioon siséltyvit kolme tekijad ovatkin vain linkitettyja
tekijoitd kahteen tarkedmpadn tekijdén. Turner laajentaa mallia ja siséllyttda sithen lisdksi
laajuuden (engl. scope) ja organisaation. Tdma Turnerin (1999) viiden dimension malli
on esitetty alla kuvassa 8. Laajuudella tarkoitetaan projektin vastaamista sen odotettuihin
tai tarkoitettuihin hyotyihin. Organisaatio taas sisdltdé kaikki ithmiset, jotka tyoskentele-
vat projektissa. (Turner 1999, s. 8)
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Laajuus

Organisaatio

Kustannukset

Kuva 8: Laajennettu rautakolmio (mukaillen Lock 1996, s. 8)

Projektin menestymiseen ja arvonluontiin liittyen on esitetty myds paljon muita malleja,
jotka laajentavat tarkastelua perinteisesti rautakolmiosta. Pinto ja Mantel (1990) méérit-
televét projektin menestymistd kolmen dimension kautta

e Toteutuksen tehokkuus
e Projektista saatu laatu

o Kiéyttdjien tyytyvaisyys

Tédmin pohjalta useat tutkijat kuten Andersen ja Jessen (2000) ovat luoneet erilaisia sy-
villisempid malleja menestymisen tekijoistd. He jakoivat tuloksen kymmeneen element-
tiin saadakseen projektin tuotoksesta perusteellisemman analyysin. Baccarini (1999) loi
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loogisen metodologian mallin ja tutki kahdentyyppistd menestymisti. Hén jakoi projektin
onnistumisen projektin johdon onnistumiseen, joka kisittda rautakolmioajattelun, ja pro-
jektin onnistumiseen, joka sisdltad projektiorganisaation strategiset tavoitteet ja sidosryh-
mien tyytyvéisyyden (Khang & Moe 2008).

My0s Shenhar et al. (2001) laajensivat projektin tutkimusta perinteisestd rautakolmioajat-
telusta. He loivat moniulotteisen viitekehyksen, jossa esitellddn miten erilaiset ulottuvuu-
det tarkoittavat erilaisia asioita eri sidosryhmille eri aikoina erilaisissa projekteissa. Vii-
tekehyksessd on neljd pdddimensiota: projektin tehokkuus, vaikutus asiakkaaseen, suora
litketoiminta ja organisaatiollinen hyoty seké tulevaisuuteen varautuminen. Menestysti
tarkasteltiin eri sidosryhmien ja lyhyen seké pitkdn tdhtdimen kautta. Heiddn mukaansa
projektin menestys ja eri ulottuvuuksien merkitys vaihtelee projektien luonteen mukaan.
(Shenhar et al. 2001) Heidin tyonsd on ollut pohjana projektin menestymisen monipuo-
lisemmalle tutkimukselle.

Serrador ja Turner (2015, s. 31) tutkivat projektin menestymistd Shenharin et al. (2001)
tapaan useamman ulottuvuuden kautta. He jakavat projektin menestymisen kahteen
osaan; projektin tehokkuuteen ja projektin menestymiseen, kuten Baccarini (1999). Pro-
jektin tehokkuus siséltda perinteisen arvokolmioajattelun kustannukset, aikataulu ja laa-
juus. Projektin menestys siséltdd laajemmat taloudelliset ja organisaatiolliset tavoitteet,
jotka sidosryhmait médrittelevét. Tutkimuksen perusteella projektin tehokkuudella on tér-
keé osa onnistumisen kannalta, mutta sen perusteella myos muilla osa-alueilla on merkit-
tava vaikutus projektin onnistumiseen. (Serrador & Turner 2015)

Projektin menestymisen arviointi on siis laajentunut perinteisesti rautakolmioajattelusta.
Kuten ylld on esitetty, menestymiseen siséllytetdén usein sidosryhmien sekd ajan merki-
tys. Seuraavassa luvussa luodaan moniulotteinen malli elinkaariarvoon vaikuttavista te-
kijoistd ndiden ajatusten pohjalta.

2.2.2 Elinkaariarvon muodostuminen

Liikennevédylédprojekteilla on useita erilaisia vaikutuksia, jotka eivét rajoitu vain nykyhet-
keen vaan myos tulevaisuuteen. Ne ovat todella pitkdikdisid investointeja. Projektin val-
mistuessa sen kayttotarkoitus kuitenkin pysyy samana elinkaaren loppuun asti, eikd sen
kayttotarkoitusta voi muuttaa. (Polydoropoulou & Roumboutsos 2009, s. 369) Liikenne-
vayldinvestoinnit vaikuttavatkin vuosikymmenié tai jopa vuosisatoja eteenpéin (Short &
Kopp 2005, s. 360).

Infrastruktuuriprojektin alussa tehddén hankearvio, joka on tirked osa valintaprosessia.
Siind esitellddn projektin todelliset kustannukset ja siitd saatavat hyodyt. Projektien arvi-
oita tarkennetaan rakennusvaiheessa. Siind tarkennetaan alkuperéista kustannusarviota ja
projektista saatavia hyotyjé, joiden pohjalta arvioidaan investoinnin arvoa. Projektin lop-
putuotoksen arvoa harvoin tutkitaan tarkemmin, vaan sita tarkastellaan kéyttdjien tarpeen
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vastaamisesta sekd kiyttdjien tyytyvéisyydestd. (Polydoropoulou & Roumboutsos 2009,
s. 369) Projektin elinkaariarvon muodostumista on esitelty kuvassa 9.

Suunnitteluvaihe Rakentamisvaihe Kayttovaihe

Projektin aikaiset
muutokset: Huolto
Yllapito

Hankearvio
ja
Suunnitelma:
Kulut

Hyodyt

Toimitusaika
Budjetti Tyytyvaisyys
Tekniset Kayttajan hyodyt
yksityiskohdat

Kuva 9: Elinkaariarvon muodostuminen (mukaillen Polydoropoulou & Roumboutsos
2009; Pinto & Slevin 1988a)

Projekti alkaa tarpeiden tunnistamisella. Siind asetetaan esitavoitteet ja mietitdédn erilaisia
vaihtoehtoja ja mahdollisuuksia tarpeeseen vastaamiseksi. (Pinto & Prescott 1988, s. 9)
Tadmin pohjalta tehdddn hankearviot eri vaihtoehdoista (Litkennevirasto 2011). Hankear-
vioilla on elintdrked rooli litkenneinfrastruktuuriprojekteissa, niiden monimutkaisuuden
takia (Polydoropoulou & Roumboutsos 2009, s. 370). Hankearviota késitelldén tarkem-
min luvussa 2.3.

Hankearvioiden pohjalta valitaan toteutettava projekti ja aloitetaan suunnitteluvaihe (Lii-
kennevirasto 2011). Koska jokainen projekti on ainutlaatuinen, on todella vaikea tai jopa
mahdoton tietdd tarkalleen suunnitteluvaiheessa millaisia toimia projektin toteuttamiseksi
vaaditaan ja mitkd ndiden kustannukset seka tarvittava aika ovat. Suunnittelu kuitenkin
poistaa epdvarmuutta ja parantaa projektin onnistumisen todenndkoéisyyttd. (PMBOK
2004) Dvir et al. (2003) tutkivat projektin suunnittelun merkitystd projektin menestymi-
seen ja tunnistivat merkittdvian positiivisen vaikutuksen. Suunnittelu on siis elintirkeé osa
projektin elinkaarta, jossa maaritelldin tavoitteet ja projektin toteutuksen yksityiskohdat.
(Dvir et al. 2003, s. 95) Klakeggin (2009) mukaan alun suunnittelussa tehtévilla virheilla
on todella suuri vaikutus projektin onnistumiseen. Hyvélld suunnittelulla siis mahdollis-
tetaan projektin elinkaariarvon luominen.

Elinkaaren alkuperdan merkitys korostuu myds tutkittaessa projektin epdonnistumista.
Suuri osa kirjallisuudesta keskittyy ongelmiin aikataulun, budjetin ja halutun laadun suh-
teen eli rautakolmioajatteluun (Atkinson 1999). Nama epdonnistumiset yleensa liitetdin
toimintojen suunnitteluun tai toteuttamiseen projektin aikana (Klakegg 2009, s. 499). Toi-
nen epdonnistumisen kategoria liittyy projektin kiytettdvyyteen tai hyotyihin alkuperii-
seen tarpeeseen liittyen (Shenhar et al. 1997) Tdma on paljon vakavampi ja vaikeammin
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ratkaistavissa oleva ongelma. Ndmé ongelmat ovat huomattavasti monimutkaisempia,
vaativat enemmén panoksia ja ovat vaikeampia korjata. (Klakegg 2009, s. 500) Molem-
mat ndisté riskeistd kumpuavat epdonnistuneesta suunnitteluvaiheesta.

Rakennusvaiheessa pditoksid mietitdéin rakennuskustannusten, keston ja laadun mukaan.
Némai kolme tekijad muodostavat perinteisen rautakolmion. Ajatuksen taustalla on, ettd
yhtd muuttaessa myoOs toinen tai kaikki tekijat muuttuvat. (Pinto & Slevin 1988a) Esimer-
kiksi mikéli halutaan tehdé jotain enemmaén laadun parantamiseksi se nostaa kustannuksia
ja/tai kdytettavai aikaa. Polydoropouloun & Roumboutsosin (2009) tutkimusten mukaan
yleensd pyritdéin panostamaan aikaan ja kustannuksiin ennemmin kuin laatuun, jotta pys-
tytdén vastaamaan aikatauluun ja budjettiin.

Projektista saatavat hyodyt vaihtelevat eri sidosryhmien kesken. Tdma koskee erityisesti
sidosryhmid, joita projekti ei kosketa koko sen ajalta, kuten suunnittelijoita, rakennuttajaa
ja kayttdjid. Projektin rakennusvaihe onkin tirked jakaja sidosryhmien osalta. Siini pai-
nopiste siirtyy kdyttdjien saamasta laadusta kustannuksiin. Kustannusarvioista muodos-
tuu todellinen budjetti, alustavasta aikataulusta toimitusaika ja laadusta tekniset yksityis-
kohdat, jotka muodostavat projektin johdolle perinteiset menestyskriteerit. (Pinto & Sle-
vin 1988b) Nama arvon tekijat muodostuvat rakennusvaiheessa ja vaikuttavat myos kayt-
tovaiheen arvoon, silld rakennusvaiheen péétokset vaikuttavat myos operointi- ja huolto-
kustannuksiin, kéyttoaikaan sekd kiyttdjien tyytyvéisyyteen. (Polydoropoulou & Roum-
boutsos 2009, s. 369)

Rakennusprojektin jalkeisté arviointia harvemmin tehdién, koska kunnollista dataa ei ole
saatavilla ja projektin menestymistd on vaikea arvottaa (Short & Kopp 2005). Kun tillai-
sia arvioita tehdédén, yleensd huomio kiinnittyy budjetin ylittdmiseen ja liialliseen kéytto-
asteen arviointiin (Flyvbjerg et al. 2003). Flyvbjerg et al. (2002, s. 291) mukaan tdmi on
yleensd strateginen valinta, jossa pyritddn antamaan pienempi budjetti ja suurempi kéyt-
tomadra, jotta projekti toteutuisi.

Toinen syy miksi jilkiarviointeja harvoin tehddédn on se, etta litkennevéylidprojektit ovat
hyvin pddomaintensiivisid ja ne vaativat pitkdn valmistelun seké todella pitkén takaisin-
maksuajan. Néin pitkdin aikaviliin sisdltyy paljon vaihtelua ja riskejd, joita ei voida tay-
sin ennustaa. (Polydoropoulou & Roumboutsos 2009, s. 370) Taméi on johtanut projektien
alkupddn arvioinneissa epidvarmuuden huomioonottamiseen. Onkin kehitetty erilaisia
malleja, joiden avulla voidaan epdvarmuus ottaa huomioon liikennevéayléprojektien en-
nakkoarvioinneissa. (Salling et al. 2007, s. 1539)

Projektin elinkaarenaikana eri arvotekijét ja niiden merkitys saattavat vaihdella. Pinton &
Slevinin (1988b) tutkimuksissa selvidi, ettd erilaiset projektin menestystekijét ja niiden
vaikutus vaihtelevat suuresti elinkaaren aikana. Arvoa siis luodaan eri vaiheessa eri teki-
joille erilaisilla asioilla. Perinteinen projektin menestymisen mittaaminen on keskittynyt
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konkreettisiin asioihin, mutta nykyisen ajattelun mukaan todellinen menestys riippuu si-
dosryhmisté (Turner & Zolin 2012). Shenharin et al. (1997) mukaan menestymisen tekijét
ovat myds aika riippuvaisia. Kun projektin elinkaari etenee, toteutusvaiheen onnistumi-
sen merkitys vihenee ja useimmissa tapauksissa jo vuoden jilkeen se on merkitykseton.
Kayttovaiheessa vaikutus asiakkaisiin ja asiakastyytyviisyys nousevat tirkedmmiksi
(Shenhar et al. 1997).

Projektit joihin siséltyy fyysistd rakentamista yleensi vaikuttavat koko yhteiskuntaan. Té-
min vuoksi projektin menestysti tdytyy katsoa useammasta eri nikokulmasta kuten pro-
jektin omistajan, suunnittelijan, rakentajan, kayttéjén ja julkisen yhteison kannalta. Néi-
den kaikkien odotukset eroavat toisistaan, joten vaikka toisen mielestd projekti on me-
nestys, ei se vilttdmattd ole sitd toisen mielestd. Projektiin osallistuvien menestys liittyy
yleensd siithen asetettuihin tavoitteisiin, jotka muodostuvat useista tekijoistd. Julkisella
yhteisolla ja kayttdjilla nimé odotukset voivat olla aivan erilaiset. Timén vuoksi projektin
menestys voidaan jakaa mikro- ja makrotasolle. Makrotasolla keskitytdén siihen, onko
projektin tavoite saavutettu, jota yleensa tarkastellaan sidosryhmien tai kdyttijien tyyty-
viisyydelld. Mikrotasolla taas keskitytdédn komponenttitasoon, joka yleensa liittyy raken-
nusvaiheeseen. (Lim & Mohamed 1999, s. 244)

Rakennusprojektit siis vaikuttavat hyvin moniin sidosryhmiin. Kaikki sidosryhmit kuten
kayttéjét ja yhteiskunta eivat valttimatta osallistu itse projektin toteutukseen. Arvonluonti
ja arvon kokeminen myds tapahtuvat eri aikaan. Rakentajan arvo riippuu rakennusvai-
heesta, kayttijan kiyttovaiheesta ja vastaavasti omistajan arvo muodostuu koko elinkaa-
ren aikana. Projekti siis muodostaa arvoa eri sidosryhmille eri aikaan koko elinkaarensa
ajan.

2.2.3 Projektin elinkaariarvon tekijat

Kirjallisuudessa puhutaan usein projektin menestymisestd tai epdonnistumisesta. Yleensi
tutkimuksissa pyritddn 10ytdméén ongelmia ja menestystekijoitd (engl. success factors).
(Klakegg 2009, s.500) Tunnistetut tekijat keskittyvéat ldhinnd projektin toimituksen me-
nestykseen tai projektin kokonaismenestykseen. Ne eivét ota juurikaan huomioon projek-
tin elinkaaren vaiheen merkitystd (Khang & Moe 2008).

Laursenin ja Svejvigin (2016) mukaan arvonluonti ja menestys liittyvét ldheisesti toi-
siinsa. Projektin menestys riippuu hyodyistd, sidosryhmien tyytyvdisyydestd ja vaikutuk-
sesta ndihin, joka on nimenomaan arvonluontia. (Laursen & Svejvig 2016, s. 740). Néiden
avulla siis pyritdén arvottamaan projekteja. Yleensd projektien arvoa pyritddn mittaamaan
rahallisesti. Rahallista arvoa voidaan kuitenkin mitata vain tiettyyn pisteeseen asti ja joi-
denkin vaikutusten rahallinen mittaaminen onkin mahdotonta tai ainakin todella vaikeaa.
Monien osa-alueiden huomioon ottaminen niin rahallisesti kuin muutenkin vaihtelee voi-
makkaasti eri maiden vélilld. (Bristow & Nellthorp 2000)
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Flyvbjergin et al. (2003) mukaan olemassa olevia tutkimuksia litkennevéylien kustannuk-
sista, hyddyist ja epdvarmuuksista on todella vdhian. Varsinkaan arvoon liittyen arvon-
komponentteja ei juuri késitelld sellaisenaan, vaan ne on yleensé kuvattu projektin me-
nestystekijoiksi. Termistd on siis hyvin vaihtelevaa ja monimuotoista. Alla olevassa tau-
lukossa 1 on keritty kirjallisuudesta tunnistetut keskeisimmat arvokomponentit. Tauluk-
koon on koottu kahdestatoista eri ldhteestd 10ytyvié tekijoitd. Taulukkoon on tunnistettu
kaksitoista kirjallisuudesta 10ytynyttd projektin elinkaariarvoon vaikuttavaa komponent-
tia. Jokaisen komponentin sisdltd on esitelty taulukossa ja kerrottu misté ldhteisté tekija
on 16ydetty. Taulukossa olevista artikkeleista kuusi kisittelee liikenneviylid, yksi tekno-
logiaprojekteja, yksi teollisuuden avaimet kiteen -projekteja (engl. turnkey projects), yksi
isoja projekteja, kaksi rakennusprojekteja ja yksi projekteja yleisesti.

Taulukko on rakennettu moniulotteiseksi. Se on rakennettu projektin onnistumisen tutki-
muksen kehitys huomioon ottaen. Taulukko ottaa huomioon niin rahallisesti mitattavissa
olevia asioita kuten kustannuksia tai rahallista hyotyéd sekd vaikeammin rahallisesti mi-
tattavia asioita kuten organisaation kehittymistd tai yhteistyostd syntyvid asioita. Tau-
lukko ottaa my6s huomioon kattavasti projektiin liittyvien sidosryhmien kokeman arvon
eikd keskity vain esimerkiksi projektiorganisaation kokemaan arvoon. Se sisdltidé esimer-
kiksi kaikki projektiin osallistujat, kéyttdjit ja yhteiskunnan.

Taulukko ei suoraan erottele projektin vaihetta, mutta sen komponentit ovat kattavasti eri
vaiheista. Esimerkiksi kustannukset koskevat pdédasiassa suunnittelu- ja rakennusvaihetta.
Kayttdjien hyodyt taas realisoituvat vasta kdyttovaiheessa, mutta niitd nousee esille suun-
nitelmien yhteydessd jo suunnitteluvaiheessa. Myos rakennusvaiheessa saattaa nousta
esille kayttdjien hyotyihin liittyvid tekijoit.

Taulukolla voidaan tarkastella myos riskejd. Koska taulukko on moniulotteinen, se ottaa
projektiin vaikuttavat tekijat kattavasti huomioon. Riskin ollessa odottamaton positiivi-
nen tai negatiivinen tapahtuma voidaan se sijoittaa koskemaan alla jaoteltuja elinkaariar-
von komponentteja. Ndin voidaan tutkia myds minkélaisia ja mihin arvokomponenttiin
liittyvid riskejd liikkennevaylaprojekteissa esiintyy.



Taulukko 1: Elinkaariarvon komponentteja
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Arvon komponentit

Selitys

Lihteet

Kustannukset

Hinta, materiaalit, palkat, ajoneuvojen
kaytto, seuranta, yllapito

(Bristow &Nellthorp 2000), (Ahola et al.
2007), (Atkinson 1999), (Liikennevirasto
2011), (Kelly at al. 2004), (Shenhar et al.
2001), (Lim & Mohamed 1999), (Litman
2010), (Turner & Zolin 2012)

Aikataulussa pysyminen

Myo6hastyminen, toimituksen tehokkuus

(Ahola et al. 2007), (Atkinson 1999),
(Kelly at al. 2004), (Shenhar et al. 2001),
(Lim & Mohamed 1999), (Turner & Zolin

2012)

Laatu

Huonon laadun kustannukset, vastaa-
vuus tavoitteisiin, uudet teknologiat, te-
hokkuus

(Ahola et al. 2007), (Kelly at al. 2004),
(Lim & Mohamed 1999), (Euroopan ko-
missio 2011), (Jalasto et al. 2007)

Sidosryhmien tyytyvaisyys

Poliittinen hyvaksynta, kansalaisten hy-
vaksynta, vastaavuus tilaukseen

(Atkinson 1999), (Shenhar et al. 2001),
(Litman 2010), (Turner & Zolin 2012),
(Kelly et al. 2004), (Lim & Mohamed
1999), (Ahola et al. 2007),

Rahallinen hyoty

Kayttomaksut, palkkio, tulot

(Bristow &Nellthorp 2000), (Ahola et al.
2007), (Atkinson 1999), (Kelly at al.
2004), (Shenhar et al. 2001), (Lim & Mo-
hamed 1999), (Litman 2010)

Yhteisty6

Paasy resursseihin, innovaatiot, tilaajan
ja tuottajan suhteet, pitka asiakassuhteet

(Ahola et al. 2007), (Atkinson 1999), (Tur-
ner & Zolin 2012)

Organisaation kehittyminen

Tyontekijoiden kehittyminen, uudet tyos-
kentelytavat, uudet markkinat, innovaa-
tiot, maine, uuden oppiminen

(Atkinson 1999), (Shenhar et al. 2001),
(Turner & Zolin 2012)

Kayttajien hyodyt

Lisdpalvelut, matka-ajan saastot, saavu-
tettavuus, ruuhkien pienentaminen, pa-
remmat yhteydet

(Bristow &Nellthorp 2000), (Liikennevi-
rasto 2011), (Kelly at all. 2004), (Shenhar
et al. 2001), (Lim & Mohamed 1999),
(Metsaranta et al. 2012), (Euroopan ko-
missio 2011), (Jalasto et al. 2007), (Lit-
man 2010), (Turner & Zolin 2012)

Turvallisuus ja terveys

Onnettomuudet, tydtapaturmat, materi-
aalivahingot, pienhiukkaspaastot

(Euroopan komissio 2011), (Bristow
&Nellthorp 2000), (Liikennevirasto 2011),
(Kelly at al. 2004), (Lim & Mohamed
1999), (Metsaranta et al. 2012), (Jalasto
et al. 2007), (Turner & Zolin 2012)

Alueelliset vaikutukset

Alueiden kehittyminen, alueiden talou-

delliset vaikutukset, maankaytto, alueen

vetovoima, joukkoliikenteen tukeminen,
jalankulun ja pyorailyn parantuminen

(Bristow &Nellthorp 2000), (Liikennevi-
rasto 2011), (Kelly at al. 2004), (Lim &
Mohamed 1999), (Metsaranta et al.
2012), (Euroopan komissio 2011), (Ja-
lasto et al. 2007), (Litman 2010)

Sosiaaliset vaikutukset

Tyollisyys, viihtyvyys, kaikkien kaytossa

(Metsaranta et all. 2012), (Bristow
&Nellthorp 2000), (Atkinson 1999), (Lii-
kennevirasto 2011), (Euroopan komissio

2011), (Litman 2010), (Turner & Zolin
2012)

Ymparistovaikutukset

Melu, ilmansaasteet, jatteet

(Bristow &Nellthorp 2000), (Atkinson
1999), (Liikennevirasto 2011), (Kelly at al.
2004), (Lim & Mohamed 1999), (Metsa-
ranta et al. 2012), (Euroopan komissio
2011), (Jalasto et al. 2007), (Litman

2010), (Turner & Zolin 2012)
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Taulukossa 1 olevat kaksitoista komponenttia vaikuttavat siis projektista kertyvédan ar-
voon. Taulukko ei ota itsessdén kantaa sithen mihin suuntaan komponentti vaikuttaa. Se
esittelee vain elinkaariarvoon vaikuttavia komponentteja. Jokaisen komponentin alta on
mahdollista 10ytdad arvoon positiivisesti sekd negatiivisesti vaikuttavia tekijoitd. Esimer-
kiksi turvallisuus ja terveys -komponentin alta voidaan 16ytd4 molempiin suuntiin vaikut-
tavia tekijoitd. Esimerkiksi onnettomuus heikentdd projektin arvoa, kun taas parantanut
litkkenneturvallisuus lisdd projektin arvoa (Liikennevirasto 2011).

Kayttdjien hyodyt ja ympéristovaikutukset 16ytyivit ldhes jokaisesta artikkelista. Molem-
mat 16ytyivdt 10/12 artikkelista. Nédiden lisdksi suuresta osasta artikkeleita tunnistettiin
turvallisuuteen ja terveyteen, alueellisiin vaikutuksiin, rahallisiin hy6tyihin, kustannuk-
siin, sosiaalisiin vaikutuksiin, aikataulussa pysymiseen ja sidosryhmien tyytyviisyyteen
liittyvia tekijoitd.

Pelkistddn litkenneprojekteja kisittelevisté artikkeleista (Metsdranta et al. 2012; Euroo-
pan komissio 2011; Jalasto et al. 2007; Litman 2010; Bristow & Nellthorp 200; Liiken-
nevirasto 2011) jokaisessa esille nousivat kiyttdjien hyotyihin, ymparistovaikutuksiin ja
alueellisiin vaikutuksiin liittyvét tekijat. Néiden lisdksi suuresta osasta tunnistettiin tur-
vallisuuteen ja terveyteen seka sosiaalisiin vaikutuksiin liittyvia tekijoitd. Tekijoitd ei tun-
nistettu ollenkaan yhteistydhon ja organisaation kehittymiseen liittyen.

Néiden menestystekijoiden lisdksi kirjallisuudessa nostetaan esille projektin onnistumi-
sen kannalta keskeisid tekijoitd. Esille nostetaan organisaation merkitys, informaation
kulku, projektia tukeva johtaminen sekd suunnitteluvaiheen merkitys (Atkinson 1999;
Shenhar et al. 2001). Ndma eivét virallisesti ole menestystekijoité tai tdssd tapauksessa
arvon komponentteja vaan ennemminkin arvon luonnin mahdollistajia. Néité tekijoita ei
tissd tyOssa kisitella.

2.3 Liikenneinfrastruktuuriprojektien arviointi

Liikennepolitiikalla ja litkenteen suunnittelulla on yleensd merkittivid taloudellisia vai-
kutuksia yhteiskuntaan. Ne vaikuttavat paittdjiin, kéyttdjien odotuksiin, tydpaikkoihin,
resurssien kulutukeen, tuottavuuteen, paikalliseen ympiristonlaatuun, asuntojen arvoon
ja hyvinvoinnin muodostumiseen. Suurin osa niistd tunnistetaan ja huomioidaan katta-
vasti, mutta osaa tekijoistd aliarvioidaan ja ylenkatsotaan. (Litman 2010) Liikenneprojek-
tien arvottamisella pyritdénkin vastaamaan tdhdn haasteeseen ja tarkastelemaan rakennet-
tavien litkenneviylien vaikutuksia kattavasti.

2.3.1 Euroopan liikenneinfrastruktuuriprojektien arvottaminen

Euroopan Unionissa arvottaminen (engl. appraisal) on nihty tyokaluksi liikennesystee-
mien suunnittelussa. Se tarjoaa relevanttia informaatiota paéatoksentekijoille projektin
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kustannuksista ja hyodyistd. Se auttaa projektien priorisoinnissa, valitsemaan eri projek-
tien véliltd, pdattdméédn onko tietty projekti sosiaalisilta tekijoiltddn rahan arvoinen ja aut-
tamaan optimaalisen investointiajan paattdmisessd. Hankearvioinnin rooli ja muodolli-
suus eri maissa saattaa vaihdella (Bristow &Nellthorp 2000).

On olemassa useita erilaisia arvotusmenetelmié, mutta kaksi Euroopan Unionissa eniten
kiytettyd ovat kustannukset-hyoty-analyysi CBA (engl. cost-benefit analysis) ja usean
kriteerin analyysi MCA (engl. multi-criteria analysis). MCA:ta kéytetddn neljéssi
maassa, joissa timén liséksi on aina kiaytossd myos CBA. Loput maat kéyttavit padasiassa
CBA-menetelmédd. Namé mallit keskittyvit tarkastelemaan projektin rahallista arvoa.
Viime aikoina kuitenkin Euroopassa on alettu siirtyd yhd enemméin useamman mallin
kayttdmiseen. (Nellthorp et al. 2008; Bristow & Nellthorp 2000; Grant-Muller et al. 2001)

Monissa maissa onkin CBA:n lisdksi kdytdssd myos madréllinen ja/tai laadullinen arvos-
tus, joka kattaa my0s asioita, joita ei voi rahassa mitata. Se mitd tekijoitd ndihin sisilly-
tetddn, vaihtelee maasta toiseen. Tekijoiden vaihtelun lisdksi myds niiden arvottaminen
vaihtelee hyvin laajasti. Lisdksi joitakin tekijoitd, kuten vaikutuksia maa-alueeseen, on
hyvin vaikea arvottaa varsinkaan rahallisesti. Yhteistd kuitenkin kaikille maille on, etti
arvottamiseen liittyvét tekijat voidaan jakaa kolmeen kategoriaan; suorat vaikutukset,
ympéristovaikutukset ja yhteiskuntataloudelliset vaikutukset. (Nellthorp et al. 2008; Bris-
tow & Nellthorp 2000)

Siitd mitd suoriin vaikutuksiin pitdisi sisdllyttdd vallitsee maiden vililld yhteisymmarrys,
mutta yhteisymmarrystd niiden vaikutuksesta markkina-arvon arviointiin ei ole. Esimer-
kiksi onnettomuuskustannusten arvioiminen vaihtelee voimakkaasti. My0s ympéristovai-
kutusten osalta tilanne on hyvin samanlainen, mutta siité pitéisiko joitain vaikutuksia edes
arvottaa rahallisesti, on erimielisyyttd. Yhteiskuntataloudellisten vaikutusten osalta val-
litsee suuri erimielisyys. On todella vidhdn konsensusta siitd, miten tillaisia vaikutuksia
sisdllytetddn arviointiin ja kuuluvatko ne yhteiskuntataloudellisiin vai suoriin vaikutuk-
siin. (Bristow & Nellthorp 2000, s. 58) Vaikka eroavaisuudet ovat paikoin suuria on Poh-
jois- ja Lansi-Euroopassa pédsty ldhemmads yhteisid arvostuksia. Itd- ja Eteld-Euroopassa
vaihtelu on suurempaa. Tutkimuksen mukaan on myo6s huomattu, ettd teiden arvioinnit
ovat kattavampia ja kehittyneempié kuin rautateiden. (Odgaard et al. 2006)

2.3.2 Suomen vaylaprojektien hankearvio

Liikennevirasto on julkaissut litkkennevidylien hankearvioinnin yleisohjeen 2011. Tdmén
jédlkeen on ilmestynyt litkennemuotokohtaiset ohjeet, jotka korvaavat yleisohjeen. Ohjeet
on luotu yhdenmukaistamaan eri litkkennevdylien hankearvioita. Ohjeissa on otettu huo-
mioon litkennemuotokohtaiset erityispiirteet. Hankearvioinnin liséksi litkennevayldin-
vestoinneista tehddédn ymparistévaikutusten arviointi. Ympéristovaikutusten arviointi ja
hankearviointi ovat toisiaan tdydentédvii. (Litkennevirasto 2017) Hankearviota kiytetddn
padtoksenteon apuna péétettdessd uusista litkkennevayldinvestoinneista.
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Hankearviointiin kuuluu ldhtokohtien kuvaus, vaikutusten kuvaus, hankkeen arviointi,
seurannan ja jélkiarvioinnin suunnitelma seké raportointi ja dokumentointi. Lahtokohtien
kuvauksessa esitellddn liikenteelliset tarpeet, suunnittelutilanne, kytkennit laajempiin ko-
konaisuuksiin ja tavoitteisiin sekd kustannusarvio. Mikili arvioinnissa on vertailu-
asetelma, siind esitelldén vaihtoehdot ja toimintaympériston kuvaus. Vaikutusten kuvauk-
sessa valitaan padtoksenteossa keskeisimmat vaikutukset, kuvataan kriteerit, mittarit, ta-
voitteet ja suunnitteluarvo. Vaikutuksia arvioidaan vaikuttavuusarvioinnilla ja kannatta-
vuuslaskennalla. (Liikennevirasto 2011)

Toteutettavuuden arvioinnissa kasitellddn rahoituspditdsten kannalta huomionarvoisia
riskejé sekd suunnittelun ja hallinnollisten prosessien etenemistd. Analyysin perusteella
tehddin padtelmit hankkeen yhteiskuntataloudellisesta tehokkuudesta, vaikuttavuudesta
ja toteutettavuudesta. Hankkeen seurannasta ja jélkiarvioinnista esitetddn suunnitelma.
Arvioinnin tulokset esitelldén erillisend dokumenttina. Keskeistd on 1&htotietojen tark-
kuus, jotta arviointi on mahdollista toistaa ja laatua arvioida. (Liikennevirasto 2011)

Tyo6n kannalta keskeisié vaiheita ovat vaikutusten kuvaus ja vaikuttavuuden arviointi. Ar-
vioinnin ndkdkulma on yhteiskuntataloudellinen, joka tarkoittaa ettd, tarkastelun koh-
teena ovat kaikki merkitykselliset vaikutukset riippumatta siitd, mihin ne kohdistuvat ja
millaisia ne ovat. Vaikutuksia tarkastellaan rakentamisen aikana sekd projektin liiken-
teelle avaamista seuraavan 30 vuoden ajalta. Vaikutusten valinnan sdantdni on, ettd ote-
taan huomioon kaikki vaikutukset, joilla on merkitystd padtoksenteon kannalta. Kaikissa
litkkennevéyldhankkeissa tarkastellaan ainakin seuraavia vaikutuksia:

e vaikutukset kayttéjiin

e vaikutukset tuottajiin

e vaikutukset julkiseen talouteen

e vaikutukset litkenneturvallisuuteen
e vaikutukset ympéristoon

Valinnassa on kiinnitettdvd huomiota siihen, ettid vaikutus voidaan kuvata ja médritelld,
voidaan mitata méérallisesti ja/tai laadullisesti sekd sen arvoa voidaan méérittdd toistet-
tavalla tavalla. Litkennevirasto on luonut vaikutuskartan, jonka avulla vaikutuksia voi-
daan tunnistaa. Sen vaikutusalueina ovat liitkenteellinen saavutettavuus, litkenneturvalli-
suus, ymparistd, ihmisiin kohdistuvat vaikutukset, yhdyskuntarakenne, alueiden kehitty-

sekd annettu esimerkkejd mittareista. (Liikennevirasto 2011)

Vaikutusten pohjalta tehdddn vaikuttavuuden arviointi eri tekijoille. Se antaa kattavam-
man kuvan kuin kannattavuuslaskelma, mutta on osin paéllekkdinen. Vaikuttavuuden ar-
vioinnissa jokaiselle vaikutukselle tehddan vaikutusakseli, jossa on vihintdén huonoin
mahdollinen arvo tdssa hankkeessa, arvo hankkeen vertailuehdossa, arvo tarkasteltavassa
vaihtoehdossa ja paras mahdollinen arvo tdssd hankkeessa. Témén pohjalta lasketaan
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vaikutuksen vaikuttavuus, jonka pohjalta esitetdén tulokset. Témén liséksi tehddén kan-
nattavuuslaskelma, jossa vertaillaan hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon eroa vai-
kutusten, jotka voidaan madrittda rahallisesti, avulla. (Liikennevirasto 2011)

2.3.3 Liikenneinfrastruktuuriprojektien toteutusmuotoja

Ympiri maapallon pyritdén vastaamaan niihin haasteisiin, joita kohdataan rakennettaessa
ja hoidettaessa yhteiskunnalle elintdrkeitd infrastruktuuriverkostoja. Nopeasti muuttuva
yhteiskunta ja julkiset tilaajat pyrkivéit vastaamaan muutoksesta syntyviin haasteisiin.
Vanheneva infrastruktuuri, kasvavat kustannukset, resurssien vihyys, tuottavuus, alueel-
linen kehittyminen, ymparistéasiat ja kiihtyva kasvu aiheuttavat haasteita infrastruktuu-
riverkostoon. Onkin alettu etsié erilaisia innovatiivisia menetelmid, jotka tehostavat ra-
kentamista ja olemassa olevan verkoston ylldpitoa. (Pakkala 2002)

Euroopassa yleisesti kdytetyin malli on suunnittele, kilpailuta ja rakenna (DBB). Suo-
messa kilpailutusvaiheessa kéytetdén painotettua keskiarvoa, jossa 75 % muodostuu hin-
nasta ja 25 % muista kriteereistd sekd kiintedhintaista sopimusta. Mallissa tilaaja hankkii
suunnittelijakonsulttien palveluja dokumenttien tekemiseen. Nédiden avulla valitaan ura-
koitsija, joka rakentaa tarkkaan méiériteltyjen yksityiskohtien mukaan. Yleensé suorite-
taan avoin kilpailu parhaan tarjouksen 16ytdmiseksi. Voittaja on velvollinen suorittamaan
projektin sovittuun hintaan, tietyssd aikataulussa ja mahdollisimman védhiisilld panok-
silla. Projektin paityttyd tilaaja vastaa tuotoksesta. Mallin haittoina on kuitenkin néhty
kustannusten ylitykset, riidat osapuolten vililld ja viivastymiset. (Pakkala 2002; Ling et
al. 2004)

Suomessa on kokeiltu myds suunnittele, rakenna, rahoita ja kidytd -mallia (DBFO) yh-
dessd litkennevayldprojektissa, mutta siitd syntyneen vastustuksen takia mallia ei ole
enempad kaytetty. Mallissa tienkéyttdjiltd kerdttéisiin tietullia. Maailmalla on kéytetty
paljon erilaisia innovatiivisia projekteja kuten tidyspalvelua ja Suomessakin tutkimusta
erilaisiin innovatiivisiin malleihin on tehty. (Pakkala 2002)

Tyon kannalta esille nostetaan myds kumppanuustoiminta, koska Rantatunneli toteute-
taan allianssimallilla. Mallissa perinteinen tilaaja - palveluntuottajamalli on héivytetty, ja
osapuolet suunnittelevat ja toteuttavat hankkeen yhdessa. (Liikennevirasto 2017) Kump-
panuustoiminta mééritelldén kahden tai useamman organisaation véliseksi pitkdaikaiseksi
sitoutumiseksi, jonka tavoitteena on saavuttaa tiettyjen liiketoimintatavoitteiden maksi-
moinnilla kunkin osanottajien resurssien hyddyntdminen. Kumppanuustoiminnan hyo-
tyind voidaan nidhdi esimerkiksi erimielisyyksien vihentdminen, parempi sitoutuminen,
yhteiset tavoitteet ja mahdollisuudet innovaatioon. (Klijin & Teisman 2003: Pakkala
2002)
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2.4 Liikennevaylariskit

Projektien riskit kumpuavat epdvarmuudesta, joka johtuu projektien ainutlaatuisuudesta.
(Perminova et al. 2008) Tulevaisuuden epavarmuuden takia voidaan tehdi vain valistu-
neita arvauksia. Mitd enemmaén arvioihin panostetaan siti tarkempia ne ovat ja mitd enem-
min historiallista tietoa on sitd tarkemmaksi arvaukset tulevat. Kuitenkin mikéli arvioihin
panostetaan paljon, saavutetaan piste jossa arviointikustannukset ovat suuremmat kuin
riskin toteutumisesta seuraavat. Projektien ainutlaatuisuudesta johtuen kaikkea epdvar-
muutta ei voida poistaa ja aina sdilyy riskien mahdollisuus. Riskienhallinta on yksi tutki-
tuimmista projektinhallinnan alueista nykypéivand. (Turner 1999) Riskienhallinta maari-
tellddn menetelmaksi, jolla kontrolloidaan riskitasoa ja minimoidaan sen vaikutukset
(Uher & Toakley 1998).

Téstd epdvarmuudesta johtuen etenkin suunnitteluvaiheessa on mahdotonta tietdi tarkal-
leen millaista arvoa projekti tuottaa. Suunnitteluvaiheessa luodaan tavoite millaista arvoa
jakenelle arvoa halutaan tuottaa. Kuitenkin epdvarmuus ja siitd koituvat riskit vaikuttavat
toteutusvaiheessa arvon muodostumiseen. (Kolltveit & Grenhaug 2004)

2.4.1 Riskienhallinta

Projektien riskienhallintaa on kisitelty 1950-luvulta ldhtien. Systemaattinen projektinhal-
linta ja organisointi sisdltden systemaattisen suunnittelun, kommunikoinnin ja arvioinnin
toivottujen tulosten saamiseksi on yhid dominoiva menetelma. Perinteinen nikemys ris-
kien hallintaan on vielédkin tirked osa suunnittelurutiineja, jotka tukevat riskien tunnista-
mista, analysointia ja monitorointia sekd kontrollointia. Ndma tydkalut ovat tehokkaita
tapoja riskien vélttimiseksi ja vihentdmiseksi. (Perminova et al. 2008; Turner 1999)

Tétd perinteistd ndkokulmaa on viime aikoina haastettu. Uuden trendin mukaan alussa
projektin aktiviteettien suunnittelu on pakollista, mutta se ei ole projektin menestymisen
kannalta oleellisinta. Tédssd otetaan huomioon projektin kompleksisuus, jota rajoittaa aika,
kustannukset, resurssit ja tietyt yksityiskohdat. Kompleksisuuden ja ainutlaatuisuuden ta-
kia projektia ei voi ennustaa riittavisti alussa, joten alun suunnittelun merkitys pienenee.
On kuitenkin huomioitava, etti projektit ovat ainutlaatuisia vain tiettyyn pisteeseen asti
ja tietyt riskit ovat tunnistettavissa. Onkin tarkedd, ettd titd edellisistd projekteista tullut
tietoutta kdytetddn eri projektin vaiheissa. Se on riskienhallinnan tirkeimpid elementteja.
(Perminova et al. 2008)

Useimmat organisaatiot eri aloilta ovat tunnistaneet kasvavan riskien hallinnan tirkeyden
ja perustaneet riskienhallintaosastoja kontrolloimaan riskejé, jolle ne ovat altistuneet tai
saattavat altistua. (Akintoye & MacLeod 1997) Suhtautuminen riskeihin ja epdvarmuu-
teen saattaa kuitenkin vaihdella eri projektiorganisaatioiden kesken. Toiset suhtautuvat
niihin negatiivisesti ja pyrkivit eliminoimaan ne. Toiset taas ovat sitd mieltd, ettd niitd ei
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pystytd kontrolloimaan ja jattavit sen huomiotta. Osa taas kokee epdvarmuuden mahdol-
lisuutena ja pyrkivét hyddyntdméén sitd. (Perminova et al. 2008)

Liikenneprojektit sisaltdvat yleensd pelkoja riskeistd ja epdvarmuudesta. Tdma kumpuaa
niiden kompleksisuudesta, suuresta koosta, suurista kustannuksista, pitkistd suunnittelu-
ja rakennusajasta, ainutlaatuisuudesta seki valtavasta madréstéd yksityiskohtia. Niiden eri
riskitekijit vaikuttavat toisiinsa ja vaihtelevat ajan myo6ti yleensd arvaamattomasti. Li-
sdksi infrastruktuuri-investoinneissa voitot ja tulot alkavat yleensa vuosien paistd inves-
tointimenoista. Tama lisdd epdvarmuutta ja riskejd muihin investointeihin verrattaessa.
(Dimitriou et al. 2013) Riskejé siis esiintyy koko projektin elinkaarella. Tdmin takia ris-
kien tunnistamisen ja niihin vastaamiseen pitdisi kulkea koko elinkaaren lépi alkaen esi-
suunnittelusta aina litkkenneviyldn kdyton loppuun asti. (Zou et al. 2008; Akintoye & Ma-
cLeod 1997)

2.4.2 Liikennevaylariskien jaottelua

Epédvarmuus voi nousta projektin sisdisistd ja ulkoisista léhteistd. Projektille voi siis ai-
heutua riskejd sekd projektin ulkoisista ettd siséisisté tekijoistd (Perminova et al. 2008).
Ulkoiset riskit ovat ympéristostd kumpuavia riskejd ja siséiset riskit projektista itsestddn
aitheutuvia (Zhi 1995). Tdma on kirjallisuudessa yleinen tyyppijako riskien suhteen. Di-
mitrioun et al. (2013) mukaan projektin sisdiset riskit ovat paljon paremmin havaittavissa,
ymmarrettiessd ja pienennettivissd kuin ne jotka tulevat ulkoisesta 1dhteestd. He tunnis-
tavat yleisimmiksi riskien ldhteiksi sidosryhmien mielenmuutokset, poliittiset viliintulot,
suunnittelun vaikeuden, pitkdn suunnittelu- ja rakennusajan, laajemman taloudellisen
merkityksen ja rahoituksen. (Dimitriou et al. 2013)

Useat tutkijat ovat pyrkineet jaottelemaan projekteissa esiintyvid riskejd eri riskityyppei-
hin. Turner jakaa riskit litketalousriskeihin ja vakuutettuihin (engl. insurable) riskeihin.
Niitd voi syntyd viidestd eri ldhteestd: ulkoinen ennustettava, ulkoinen ennustamaton, si-
sdinen tekninen, sisdinen ei tekninen seka laillinen. (Turner 1999, s. 257) Alla olevassa
taulukossa 2 on esitetty kolme infrastruktuuriprojektien riskien jaottelua:
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Taulukko 2: Erilaisia riskien jaottelu -malleja

Zou et al. 2008 Permlgggg et al. Nukam';:;;%lenstra
lailliset riskit kustannusriski poliittiset riskit
poliittiset riskit kysyntériski rahoitusriskit
rahoitus/markkina riskit rahoitusriskit rakennusriskit
taloudelliset riskit poliittiset riskit toiminnalliset riskit

sosiaalinen ja yleison hyvéksynnén

o taloudelliset riskit
riski

tekniset riskit

teknologiset riskit

terveysriskit

turvallisuusriskit

johtamisriskit

Nijkampi ja Rienstra (1995) jaottelevat riskit viiteen eri kategoriaan. Poliittiset riskit si-
sdltavit litkkennepolitiikan muutoksia tai valtion sdintelyn muutokset. Rahoitusriski sisil-
tdd korkojen muutokset, valuuttakurssien muuttumisen ja védrit odotukset inflaatiosta.
Rakennusriskit ottavat huomioon viivytykset, odottamattomat ja korkeammat tai mata-
lammat kustannukset, operaationaaliset riskit taas onnettomuuksien tai vandalismin va-
hingot ja taloudelliset riskit vaérat kustannus- tai litkkenneodotukset.

Naiden riskien takia on vaikea tehdd hyvii kustannusarviota, silld jokainen riski vaikuttaa
eri lailla kustannuksiin. Rakennuskustannukset ovat yleensi tiettyyn pisteeseen asti kiin-
teitd, muut kustannukset ovat osaksi kiinteitd ja osaksi muuttuvia. Kiintedt kustannukset
ovat poikkeuksellisen korkeita muihin investointeihin verrattuna, ja muuttuvat normaalia
pienempid. Suurien riskien takia onkin vaikeata tehdd kunnollista kustannusarviota. (Nij-
kamp & Ubbels 1998, s. 4-5)

Infrastruktuuriala ja sen asiakkaat ovat tietoisia korkeista riskeistd sen liiketoiminnan,
prosessien, ympdriston ja organisaation osalta. Riskejd on tutkittu erityisesti rakentami-
sen-alalta, koska aikataulu- ja budjettiylitykset ovat yleisid. (Akintoye & MacLeod 1997)
Etenkin kustannusten ylityksistd on olemassa paljon tutkimusta.

Suurten ja megarakennusprojektien médrd sekd niiden tutkimus on kasvanut rdjdhdysmai-
sesti. Monille néistd projekteista on kuitenkin tyypillistd suuret kustannusten ylitykset,
viivastykset ja kiivaat konfliktit. (Fiori & Kovaka 2005) Yksittdisend riskind infrastruk-
tuuriprojektien tutkimuksesta nousee selvésti esille kustannusten ylittiminen. Flyvbjerg
et al. (2003) tekivit tutkimuksen 20 maasta ja 258 projektista. Tutkimuksen mukaan yh-
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deksdn kymmenestd liikennevayldprojektista ylittdd tavoitekustannuksen. Rautatiepro-
jektien keskimddrdinen ylitys oli 34 %, tunneleiden ja siltojen 34 % seki teiden 20 %.
Heidén mukaansa kustannusarviointi ei ole kehittynyt tai kustannusten ylittyminen vé-
hentynyt viimeisen 70 vuoden aikana. Samansuuntaiseen tulokseen tulivat myds Canta-
relli et al. (2012) joiden mukaan Alankomaissa keskimdirdiset kustannusten ylitykset
ovat 16,5 %. Tosin kustannusten alitukset olivat melkein yhti yleisid kuin ylitykset, mutta
osuus oli huomattavasti pienempi. Flyvbjerg et al. (2002, s. 291) mukaan tétd ei voida
selittdd pelkélld virheelld vaan heidén mielestdén se on strateginen valinta, jonka avulla
saadaan projekti todenndkdisemmin toteutettavaksi.

Lam (1999) on tunnistanut riskeji tie- ja rautatieprojekteista. Tieliikenteen liikenne-en-
nusteesta johtuvia epétarkkuuksia on vaikea vdhentdd, koska liikenneméiiriin vaikuttaa
useita asioita. Ennusteessa on otettava huomioon esimerkiksi taloudellinen kasvu, kulku-
neuvojen jakautuminen ja yksildiden ajan arvostaminen. Yleensd ennuste on ylimitoi-
tettu, mutta ne pystyvit tilloin vastaamaan kasvavaan liikennemdaridin. (Lam 1999, s.
85) Skamrisin ja Flyvjbergin (1997) mukaan liikenne-ennusteet ovat yleensa jopa 20-60
% liian suuria todellisiin litkkenneméériin verrattuna.

Liikenneviayldprojektit ovat yleensé isoja investointiprojekteja, jonka takia kustannusten
ylitykset ja viivistymiset ovat usein realisoituvia riskejd. Tiet voivat myds olla osa suu-
rempaa kokonaisuutta, joten muiden teiden valmistuminen saattaa vaikuttaa projektin ai-
katauluun. My®os tien sijainti saattaa asettaa riskejd. Jos se kulkee asuttujen alueiden lapi,
asukkaat saattavat valittaa tai maanhankinta saattaa olla aikaa vievii tai kallista. Tiepro-
jekteissa on my0s yleistd pitkd takaisinmaksuaika, josta saattaa aiheutua riskejd. Samoin
kuin teiden osalta voi rautatieprojekteissa maanhankkiminen olla todella tyoléstd, vaikka
valtio auttaisi. Raideprojektit myos yleenséd vaativat kalliita kontrollijarjestelmid, joita
hankitaan yleensa ulkoisella rahoituksella. Tdma saattaa aiheuttaa poliittisen riskin. (Lam
1999, s. 86)

2.4.3 Riskienhallintaprosessi

Riskienhallinta on nelivaiheinen prosessi. Ensin tunnistetaan riskit, sitten arvioidaan nii-
den vaikutukset erikseen ja yhdessi. Seuraavaksi muodostetaan strategia riskien vihen-
tdmiseksi ja lopuksi niitd tarkkaillaan ja kontrolloidaan. (Perminova et al. 2008; Nieto-
Morote & Ruz-Vila 2011; Carr & Tah 2001) Alla olevassa kuvassa 10 on esitetty perin-
teinen riskienhallintaprosessi.

Muodosta strategia Tarkkaile ja
riskien kontolloi riskeja
vahentamiseen mikali niita ilmestyy

Tunnista projektin Arvioi riskien

riskit vaikutukset

Kuva 10: Riskienhallintaprosessi (mukaillen Turner 1999, s. 229)
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Riskien tunnistaminen on haastavaa ja vaikeaa. Normaali kdyténto riskien kanssa on ensin
tunnistaa riskit esimerkiksi kéyttden edellistd projektien tietoja, standardeja tarkistuslis-
toja, haastattelemalla osallistuvia osapuolia ja kayttdjid tai erilaisilla aivoriihilld tai
workshopeilla. (Zou et al. 2008; Lam 1999) Riskeji voi koittaa myos kategorisoida esi-
merkiksi niiden vaikutusten mukaan (Turner 1999).

Kun mahdolliset riskit on tunnistettu, analysoidaan niiden merkittavyytta projektille. Jo-
kaiselle riskille lasketaan yksittdinen vaikutus, jossa riskin todennékdisyys kerrotaan sen
vaikutuksella. Vaikuttavuudelle on olemassa erilaisia tasoja kuten suuri, keskikokoinen,
pieni tai olematon. Yksittdisten riskien vaikuttavuuden jélkeen tarkastellaan niiden yh-
teisvaikutusta. Vaikuttavuutta kiytetddn hyviksi mietittiessd sitd, miten riskeihin suhtau-
dutaan. (Turner 1999)

Riskien vaikuttavuuden tunnistamisen jélkeen mietitdéin, miten riskejd voidaan vahentda.
Turner (1999) ja Zou et al. (2008) esittelevat kolme mahdollista 1dhestymistapaa: valtta-
minen, siirtdminen ja hyvéksyminen. Vilttdmisessd tunnistettu riski pyritddn eliminoi-
maan. Siirtdmisessa pyritddn antamaan riski jollekin muulle ja hyviksymisessa vain va-
raudutaan mahdollisien riskien ilmestymiseen. (Turner 1999) Lisdksi Zou et al. (2008)
esittelevit neljannen vaihtoehdon, jossa riskid vastaan vakuutetaan.

Viimeisessd vaiheessa, jossa tarkkaillaan ja kontrolloidaan riskejé, keskitytddn riskeihin,
jotka on péitetty vahentdd tai mahdollisesti poistaa kokonaan. Kontrollivaihe koostuu
neljastd osasta: suunnitelman laatimisesta, vihentdmissuunnitelman seurannasta, muuttu-
jien laskemisesta sekd muuttujiin vastaamisesta. Véhennettdvien riskien osalta mietitdan
miksi se on merkittiva, mitd pitdd tehdd sen vihentdmiseksi, milloin riskilld on vaikutuk-
sia projektiin, kuka on vastuussa ja miten tavoitteeseen padstddn sekd paljonko se tulee
maksamaan. (Turner 1999)

Riskejé esiintyy koko projektin elinkaaren varrella. Tdmén takia riskien tunnistamisen ja
nithin vastaaminen pitéisi kulkea koko elinkaaren lépi alkaen esisuunnittelusta aina lii-
kennevéylin kdyton loppuun asti. (Zou et al. 2008; Akintoye & MacLeod 1997)

2.5 Synteesi

Ty0ssid keskitytddn elinkaariarvoon ja sen muodostumiseen sekd riskeihin litkenneviyla-
projekteissa. Alla olevassa kuvassa 11 on esitetty alue, johon tyossé keskitytdén.
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kennevaylaprojektit

Elinkaariarvo

Kuva 11: Kirjallisuuskatsauksen tavoite

Projektin elinkaariarvon tutkimus pohjautuu tdlld hetkelld 1ahinni projektin onnistumisen
tarkasteluun. Tutkimuksissa tunnistetaan tekijoitd, mitka tekevit projektista onnistuneen
tai mink4 takia se epdonnistuu. Perinteisestd rautakolmiosta on siirrytty eteenpéin ja eri-
laiset useamman dimension tarkastelut ovat yleistyneet (esimerkiksi. Baccarini 1999;
Shenhar et al. 2001; Serrador & Turner 2015).

Riskienhallinta on jo pitkdén ollut osana ldhes jokaisen organisaation toimintoja. Vuosien
saatossa se on kehittynyt ja on yha paremmin alettu tunnistamaan riskien léhteita ja pie-
nentdmadn riskien toteutumista (Perminova et al. 2008). Kuitenkin jokaisen projektin ol-
lessa aina erilainen on mahdotonta ennustaa kaikkia riskejd. Vaikka riskienhallinta on
ollut toimintona jo pitkéén, esiintyy silti varsinkin suurien ja megainfrastruktuuriprojek-
tien kanssa toistuvasti samoja riskejd. Kuten Flyvbjerg et al. (2003) tutkimuksessaan sai-
vat selville niin yhdeksén kymmenesti litkkennevayldprojektista ylittdd tavoitekustannuk-
sen.

Tavoitekustannuksen ylittyesséd yleensd samaan hyGtyyn tarvitaan siis enemmén panok-
sia. Tdlloin panokset kasvavat suhteessa hyotyihin ja arvon méaritelman mukaan kustan-
nusten kasvaessa arvo heikkenee (Laursen & Svejvig 2016.). Riskeilld on siis vaikutus
kustannuksiin ja tdmén vaikutuksen kautta arvoon. Kaikki eivét valttaimattd ole yhtd suo-
raan tunnistettavissa, mutta kun riski madriteltiessd positiiviseksi tai negatiiviseksi odot-
tamattomaksi tapahtumaksi se tarkoittaa, ettd aina riskin realisoituessa jokin asia muut-
tuu. Tdmén seurauksena my0s projektista saatava arvo muuttuu. Tamé nousee esille eri-
tyisesti suunnitteluvaiheessa, jossa projektin arvonluontia mietitdin. On mahdotonta en-
nustaa tarkalleen, miten epavarmuus ja siitd kumpuavat riskit vaikuttavat arvon muodos-
tamiseen ja luomiseen (Kolltveit & Greonhaug 2004). Riskit ovat siis hyvin keskeinen osa
projektin elinkaariarvon muodostumisessa.
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3. TUTKIMUSMETODOLOGIA

Tassd luvussa esitellddn tyon tutkimusmetodologia. Ensin kidydddn lapi tyon tutkimus-
strategia, joka on vertaileva dokumenttipohjainen tutkimus. Toisena esitelldén tyon poh-
jana olevat litkennevayldprojektit Rantatunneli, Kehdrata sekd Lansimetro. Kolmannessa
alaluvussa kerrotaan aineiston kerddmisestd, joka tapahtui Helsingin Sanomien ja Aamu-
lehden artikkelivarastosta. Viimeisend esitelldén aineiston systemaattinen koodaaminen
ja miten sité késiteltiin, jotta sen pohjalta voitiin tehdé analyysia.

3.1 Tutkimusstrategia

Tamén tyon tavoitteena on tuottaa tietoa siitd, mitkd asiat vaikuttavat liikennevaylédpro-
jektin elinkaariarvon muodostumiseen ja muodostaa viitekehys tdimén pohjalta. Ty suo-
ritetaan vertailevana dokumenttipohjaisena tutkimuksena.

Vertaileva tutkimus on tutkimusstrategia, jossa hahmotetaan valittujen tapauksien yhta-
laisyyksié ja eroja. Vertailun kohteena voi olla esimerkiksi erilaiset tapaukset, prosessit
tai vaikkapa maantieteellisesti rajautuneet yksikot. Vertaileva tutkimus voi perustua seki
madrallisiin ja tilastollisiin analyysimenetelmiin ettd laadullisten aineistojen ja analyysi-
menetelmien kdyttoon. (Jyvaskyldn Yliopisto 2017) Téssa tutkimuksessa vertailevina yk-
siloind ovat Lansimetro, Kehirata ja Rantatunneli, jotka esitelldén paremmin luvussa 3.2.
Useamman tapauksen tutkiminen parantaa tulosten yleistettavyytta (Saunders et al. 2009,
s. 147). Useamman casen tutkimuksella pystytddn poistamaan yhden mahdollisesti poik-
keavan tapauksen aiheuttamaa véiristyméa (Yin 2009, s. 61-62).

Tésséd diplomitydssé kerdtddn media-artikkeleiden kautta arvokomponentteihin ja riskei-
hin liittyvdd dataa, jota analysoidaan kvalitatiivisin menetelmin. Havaittuja arvoja ja ris-
kejd tarkastellaan yksittdiselld tasolla ja pyritddn ymmartdmadn kokonaisvaltaisemmin.
Tama on tyypillistd laadulliselle tutkimukselle.

TyOn tavoitteena on etsid uutta tietoa ja parempaa ymmarrysté tutkittavasta aiheesta. Tut-
kimus on luonteeltaan kartoittava (engl. exploratory study). Kartoittava tutkimus sopii
tilanteisiin, jossa tutkija haluaa ymmartda paremmin ongelmaa. Kartoittavan tutkimuksen
etuna on, ettd se on hyvin joustava ja tutkimusta pystytdin muokkaamaan tarvittaessa.
(Saunders et al. 2009, s. 139-140)

3.2 Tyossa tutkittavat liikennevaylaprojektit

Alla olevaan taulukkoon 3 on koottu perustietoja tydssa tutkittavista litkkennevéyldprojek-
teista. Siind on esitetty projektin tyyppi, aloitusvuosi, arvioitu valmistumisvuosi ja sen
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toteutuminen seké alustavat budjetti ja siind pysyminen. Taulukon jédlkeen jokaista pro-
jektia on avattu enemman.

Taulukko 3: Perustieto tyossd tutkittavista projekteista

Rantatunneli Kehdarata Lansimetro
Projektin tyyppi Tie Rata Rata
Aloitusvuosi 8/2013 3/2009 11/2009
Arvioitu valmistu- 2017 2014 2014

misvuosi

Aikataulussa pysy- Vuoden mybhdssa

Etuajassa (keskeneraisend) Myohastyy reilusti

minen (keskeneraisena)
Alustava budjetti 180 M€ 590 M€ 714 M€
Budjetti alitettu, mutta li- . 0L . I
Toteutuuko Ucyett afitetiy, mutta Ylitetty reilusti Ylitetty reilusti

sakustannuksia hieman

Tampereen Rantatunnelin rakentaminen alkoi vuonna 2013 ja tavoitteena oli saada tun-
neli kdyttovalmiiksi vuonna 2017. Projekti on sujunut hyvin, ja Rantatunneli avattiin lii-
kenteelle marraskuussa 2016. Koko projektin arvioitu valmistumisaika on marraskuu
2017. Rantavdyld muuttaa liikkennejérjestelyja reilun neljian kilometrin matkalla, josta 2,3
kilometrid kulkee maantietunnelin ldpi. Hankkeen tavoitekustannukset ovat 180 miljoona
euroa. Hanke toteutetaan allianssimallilla, joka poikkeaa perinteisistéd infrastruktuuripro-
jekteista. Mallissa osallistujat suunnittelevat ja toteuttavat hankkeen yhdessi. Hankkeen
osapuolina ovat Tampereen kaupunki, Liikennevirasto, Lemminkdinen Infra Oy, A-insi-
ndorit Suunnittelu Oy ja Insindoritoimisto Saarnio & Riekkola Oy. Hankkeena tavoit-
teena on vapauttaa Tampereen pohjoista keskustaa kaupunkilaisten kdyttoon, mahdollis-
taa parempi pddsy Nasijdrven rantaan sekd sujuvoittaa kaupungin lidpi kulkevaa liiken-
nettd. Nésijdrven rantaan rakennetaan uusi Ranta-Tampellan kaupunginosa. (Liikennevi-
rasto 2016)

Kehérata on poikittainen raideyhteys, joka yhdistdd Vantaankosken radan lentoaseman
kautta pddrataan Vantaan Hiekkaharjussa. Kehdradan rakentaminen aloitettiin vuonna
2009 ja litkenndinti aloitettiin heindkuussa 2015. Radan tavoitteena on parantaa joukko-
liikkenteen palvelutasoa Helsingin seudun kunnissa ja tarjota suyjuvammat yhteydet Hel-
sinki-Vantaan lentokentdlle. Rata yhdistda toisiinsa padkaupunkiseudun aluekeskuksia ja
helpottaa ihmisten liikkumista padkaupunkiseudulla. Radan pituus on 18 kilometrid ja sen
kustannuksiksi muodostui 773,8 miljoona euroa. Se toteutettiin yhteistyossd Liikennevi-
raston, Vantaan kaupungin ja Finavia Oyj:n kesken. (Liikennevirasto 2016)
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Lénsimetrohanke suoritetaan kahdessa osassa. Ensin rakennetaan 14 kilometrid pitka
osuus vilille Ruoholahti — Matinkyla. Tille vélille rakennetaan kahdeksan uutta metro-
asemaa. Toisessa vaiheessa metroverkosto laajenee seitsemin kilometrid siséltden viisi
uutta asemaa. Koko 21 kilometrin matkan metro kulkee kahdessa rinnakkaisessa tunne-
lissa. Hankkeen tavoitteena on parantaa julkisia kulkuyhteyksid Helsingisté lédnteen. Es-
poon ja Helsingin kaupunginvaltuustot paittivdt vuonna 2006 Lénsimetron rakentami-
sesta. Espoon valtuusto pééttivit metrokaavojen hyviakymisestd vuonna 2009. Hank-
keesta tehtiin valituksia korkeimpaan hallinto-oikeuteen, joka kuitenkin hylkisi valituk-
set helmikuussa 2010. Lénsimetron rakentaminen alkoi vuonna 2010. Ensimméisen vai-
heen piti avautua liikenteelle hankesuunnitelman mukaan syksylld 2014, mutta avaamista
on lykitty useita kertoja ja tilla hetkell4 ei ole tiedossa, milloin metro aloittaa liikennin-
nin. Hankkeen toteuttaa Lansimetro Oy, josta Espoon kaupunki omistaa 85 prosenttia ja
Helsingin kaupunki 15 prosenttia. (Lansimetro 2016)

3.3 Aineiston keraaminen

Ty0ssd kiytettavd aineisto on sekunddiridataa. Sanomalehtien media-artikkelit ovat kir-
joitettuja dokumentteja, jotka voidaan nidhda tirkeiksi raakadatan ldhteiksi. Sekundééri-
datan yhteydessé tulee muistaa, ettd ne ovat subjektiivisia. Esimerkiksi lehtiartikkeleiden
osalta toimittaja on pééttanyt, mitd artikkeliin sisdllytetdén ja millainen 1dhestymistapa
artikkeliin valitaan (Saunders et al. 2009).

Kaikki tyon tulososion aineistot ovat media-artikkeleita. Tydssd kdytettdva aineisto on
keratty kaikkien projektien osalta Helsingin Sanomien artikkelivarastosta. Helsingin Sa-
nomat on valtakunnallisesti merkittdvd sanomalehti sekd pddkaupunkialueen térkein sa-
nomalehti. Rantatunnelin osalta aineistoa on my6s Aamulehden artikkeliarkistosta, koska
Rantatunneli sijaitsee pddkaupunkiseudun ulkopuolella. Aamulehti on Rantatunnelin
osalta paikallisesti merkittdvin sanomalehti. Helsingin Sanomien artikkelivarasto ylettyy
vuoteen 1990 asti ja sieltd ovatkin ensimmadiset artikkelit. Tatd vanhempia artikkeleita ei
tyOssd esiinny aineiston kerddmistavan vuoksi. Aamulehden osalta ei esille noussut on-
gelmaa, silld vanhimmat artikkelit Rantatunnelista ovat niin tuoreita.

Taulukko 4: Tyédssd kiytettivien artikkelien lukumddriit projekteittain

Suunnitteluvaihe Rakennusvaihe Yhteensa
Rantatunneli 137 213 350
Kehdrata 256 198 454
Lansimetro 373 562 934
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Tampereen Rantatunnelin haussa kéytettiin hakusanaa “’tunneli” ja sen taivutusmuotoja.
Kaikki aineistot kdytiin ldpi ja muusta kuin Rantatunnelista kertovat artikkelit hyléttiin.
Aamulehden artikkelivarastosta 16ydettiin 307 artikkelia ja Helsingin Sanomien artikke-
livarastosta 43 artikkelia. Rantatunnelin aineisto koostuu siis yhteensd 350 artikkelista.
Ensimmaéinen artikkeli on elokuulta 2007 ja viimeinen syyskuulta 2016.

Kehdradan haussa kaytettiin hakusanoina “’kehédrata” ja marja-rata”. Hauilla 16ydettiin
yhteensé 454 artikkelia. Ensimmaéinen artikkeli on tammikuulta 1990 ja viimeinen kesa-
kuulta 2016.

Lansimetron osalta haku tehtiin kahdessa osassa. Ensin haettiin hakusanalla ”l&nsimetro”.
Toisessa osassa haettiin hakusanalla ”lansimetro’ NOT ldnsimetro” eli kaikki taivutus-
muodot pois lukien perusmuoto. Toisen vaiheen artikkeleista valittiin vain ne, joissa lan-
simetro esiintyi otsikossa. Ensimmaiselld hakusanalla 16ytyneitd artikkeleita oli 764 ja
toisella haulla tuloksia 16ytyi 170. Yhteensa aineistossa on siis 934 artikkelia. Ensimmai-
nen artikkeli on helmikuulta 1990 ja viimeinen elokuulta 2016.

3.4 Aineiston analysointi

Téasséd tyossd kéytetddn deduktiivista ldhestymistapaa. Kirjallisuuskatsauksessa luotiin
kirjallisuuden pohjalta viitekehys elinkaariarvoon vaikuttavista komponenteista. Tatd
taulukkoa testattiin empiirisessd osassa kolmen projektien kautta. Deduktiivisessa léhes-
tymistavassa ldhtokohtana onkin ldhted liikkeelle oletuksesta, jota testataan aineiston
avulla. (Saunders et al. 2009, s. 490)

Aineisto analysoitiin kdyttdmalld koodikehikkoa. Koodikehikko rakennettiin kirjallisuus-
katsauksessa esitetyn elinkaariarvonkomponenttitaulukon 1 pohjalta kdyttden Excel-oh-
jelmaa. Jokaiselle projektille tehtiin oma taulukko arvon seka riskien osalta. Jokaisessa
kéytettiin kuitenkin samaa koodikehikkoa. Jokainen artikkeli laitettiin Exceliin projekti-
kohtaisesti sekd arvo- ettd riskitaulukkoon. Artikkelit nimettiin pdivimédrdn mukaan. Mi-
kéli samalta péivaltd 10ytyi useampi osuma, merkittiin ne indeksoimalla _x, jossa X on
jarjestysnumero. Toiseksi taulukkoon merkittiin mistd mediasta artikkeli oli perdisin.

Tadmin jdlkeen karsittiin artikkeleista tyon kannalta oleelliset. Jokaisen artikkelin koh-
dalla valittiin yksi kolmesta vaihtoehdosta ”Vain maininta”, ”Ei relevantti” tai “Rele-
vantti”. Vain maininta tarkoittaa, ettd projekti ei ollut pddaiheena artikkelissa. Ei rele-
vantti tarkoittaa, ettd projekti oli artikkelin pddaiheena, mutta siind ei ollut mitién tyon
kannalta relevanttia. Relevanttisarakkeeseen tuli kaikki artikkelit, jossa tyon kannalta oli
oleellista tietoa. Tamén jilkeen merkittiin ylos projektin elinkaarenvaihe, jolloin artikkeli
oli julkaistu. Téssd kdytettiin vaihtoehtoja A (suunnitteluvaihe), B (rakennusvaihe) ja C
(kayttovaihe). Lopulta kdyttGvaihe tiputettiin tarkastelusta pois, silld siitd 16ytyi materi-
aalia vain Kehéradan osalta ja siitdkin hyvin vdhin. Relevanttien artikkeleiden osalta tun-
nistettiin my0s kirjoittaja tai haastateltava, jonka osalta artikkelissa oleva tekija tulee
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esille. Esimerkiksi Lédnsimetro OY:n projektipddllikdn sanoessa jotain haastattelussa mer-
kittiin ”Léansimetro OY projektipaallikko”.

Tédmin jalkeen kehikossa olivat arvokomponentit, jotka on esitetty taulukossa 1. Lisdksi
kehikossa oli sarake Muut”, mikéli koodatessa tydssd tunnistettaisiin arvoon vaikuttavia
tekijoitd, jotka eivit sovi minkddn taulukon 1 komponentin alle. Jokaisen komponentin
osalta oli + ja — sarake sen mukaan miten ne vaikuttavat elinkaariarvon syntymiseen. Esi-
merkiksi ”Lansimetro viivdstyy” koodattiin — merkin alle, kun ”Rantatunneli avautuu etu-
ajassa” koodattiin + merkin alle. Tdmaén lisdksi kehikossa oli kaksi tukisaraketta: "Epa-
selvd” ja ”Muita huomioita”. Epédselvén kohdalle koodattiin ensimmaiselld kierroksella
kaikki asiat, joiden sijoitusta piti vield miettid. Muut huomiot kohdalle laitettiin esimer-
kiksi rakennusvaiheen alku.

Jokainen artikkeli luettiin huolellisesti ldpi ja tunnistettiin elinkaariarvon muodostumi-
seen tai riskeihin liittyvid tekijoitd. Tunnistettaessa tekijé artikkelista otettiin lainaus ja
kopioitiin se kehikkoon artikkelin kohdalle sen arvokomponentin alle, johon tekija sijoit-
tui. Esimerkiksi ”Rantatunneli luo Tampereen alueelle lisdd tydpaikkoja” koodattiin so-
siaalisten vaikutusten alle.

Arvotaulukon liséksi artikkelit kdytiin 1dpi riskien osalta. Jokainen artikkeli koodattiin
kahteen kertaan seki arvo- ettd riskitaulukkoon. Riskitaulukossa oli arvotaulukkoon ver-
rattuna kaksi muuta saraketta: ”Riski” ja ”Varautuminen”. Mikali artikkelista tunnistettiin
riski, laitettiin sarakkeeseen merkinté. Jos artikkelista kivi ilmi, ettd kyseessa oli riskiin
varautuminen, merkittiin rasti myds varautumissarakkeeseen. Tdman jalkeen riski tai sii-
hen varautuminen koodattiin oman arvokomponenttinsa alle. Esimerkiksi ”Savunpoisto
jarjestelmien testaaminen” on turvallisuus ja terveys —komponenttiin liittyvaén riskiin va-
rautuminen. Néin ollen kaikki riskeistd tai nithin varautumisesta koodattiin kahteen ker-
taan, silld ne vaikuttavat my0ds arvoon. Esimerkiksi Linsimetron kustannukset nousevat.
Tamai koodattiin seké arvo puolelle, ettd riski puolelle kustannuksien alle.

Itse koodauksessa aineistosta tunnistettiin elinkaariarvoon tai projektin riskeihin liittyvid
tekijoitd. Ndma sijoitettiin taulukon 1 mukaan eri komponentteihin. Koodausta tehdessa
jouduttiin tekeméén valintoja siitd mitkd tekijdt ovat todellisuudessa relevantteja ja vai-
kuttavatko ne arvoon. Esimerkiksi, jos artikkelissa puhutaan paljonko Kehérata kuljettaa
thmisid méadrillisesti, mutta ei sen tarkempaa vertailua tai kokoluokkaa nykytilanteeseen
verrattuna, ei artikkelia ja tekijad katsottu relevantiksi.

Koodatessa jouduttiin tekemddn my6s valintoja, mikéli artikkelista ei kdynyt ilmi vaiku-
tuksen suuntaa. Esimerkiksi lisdrakentaminen ja kaupunkien tiivistyminen koodattiin po-
sitiiviseksi, mikéli siitd puhuttiin ilmoitusluonteisesti. Mikali artikkelista kavi ilmi, ettd
esimerkiksi kaupungin tiivistyminen on negatiivista jonkun seikan takia, tdlldin koodaus
tehtiin arvoa heikentiviaksi. Ongelmana valintoja tehdessa oli arvon subjektiivisuus.
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Riskien osalta huomioitavaa oli, onko asia ollut odotettavissa. Esimerkiksi tydmaasta ai-
heutuvat litkennemuutokset koodattiin vain arvoon eika riskeihin, ellei artikkelissa tuotu
esille asian ylldttavyyttd. Tyomaasta aiheutuvat liikennehaitat ovat kuitenkin jo hyvin tie-
dossa ja nithin pyritdin varautumaan erilaisilla reittimuutoksilla.

My®és joidenkin tekijoiden sijoittaminen oli haastavaa, silli muutamat komponentit ovat
hyvin lahekkdin. Koodaus kuitenkin tehtiin systemaattisesti ja tietty asia koodattiin aina
tiettyyn arvokomponenttiin.

Koodikehikkoon tehdyn koodauksen jédlkeen jokainen projekti kdytiin molempien vaihei-
den osalta ldpi. Kehikon pohjalta jokaisen projektin molempien vaiheiden osalta laskettiin
yhteen tunnistetut elinkaariarvoon vaikuttavat tekijit. Ndiden avulla tehtiin pylvésdia-
grammit, jotka kuvaavat kunkin projektin molempien vaiheiden osalta tunnistettuja arvon
tekijoitd absoluuttisina méadriné. Riskeille piirrettiin jokaisen projektin osalta omat dia-
gramminsa, jossa samaan kuvaan on yhdistetty suunnittelu- ja rakennusvaihe. Taulukoi-
den pohjalta tulos-luvussa esitelldin projekteissa esiintyvét arvot ja riskit. Luvun lopussa
olevassa vertailevassa yhteenvedossa on taulukoitu jokaisen projektin osalta esiintyvét
elinkaariarvon tekijat komponenteittain. Taulukko jaottelee riskien vaikutuksen arvoon
positiiviseksi tai negatiiviseksi. Vaikuttavuuden suuruutta on kuvattu plus tai miinus -
merkeilld sen mukaan, miten usein se on tullut aineistossa esille. Arvokomponentin esiin-
tyessd yli 5 % aineistoa on sen kohdalla yksi merkki, vastaavasti kaksi merkkid yli 10 %
esiintyneiden kohdalla ja kolme yli 15 % esiintyneiden. Samanlainen vertailu on tehty
riskien osalta, jossa riskien vidhdisemman esiintymisen takia vaikuttavuutta on skaalattu.
Arvokomponentin esiintyessé yli 1 % aineistoa on sen kohdalla yksi merkki, vastaavasti
kaksi merkkid yli 2,5 % esiintyneiden kohdalla ja kolme yli 5 % esiintyneiden.

Tulosten tarkastelu —luvussa analysoinnin helpottamiseksi on liséksi luotu muutama tau-
lukko. Taulukot esittdvéat absoluuttisia riskiméérid. Osa taulukoista esittelee kaikki arvot
sekd kaikki riskit yhdistettyind ja osassa absoluuttiset arvo ja riskimaérét on jaoteltu pro-
jektien ja vaikuttavuuden suunnan mukaan.
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4. TULOKSET

Tassd luvussa esitellddn tutkimuksen tulokset. Jokainen projekti esitetdin omassa alalu-
vussaan. Projektin tarkastelu jaetaan arvo-osion osalta suunnittelu- ja rakennusvaihee-
seen. Lisédksi jokaisen projektin osalta esitetddn riskien tunnistaminen. Lopuksi tulokset
vedetddn yhteen ja tarkastellaan niistd 10ytyvid yhtéldisyyksiéd seké eroavaisuuksia.

4.1 Keharata

Téssé alaluvussa kdydddn ldpi Kehédradan osalta aineistosta tunnistetut arvoon liittyvét
tekijét ja riskien esiintyminen sekd niihin varautuminen. Kehdradan suunnitteluvaiheen
aineistona on 256 artikkelia. Kehdradan rakennusvaiheen aineistona on 198 artikkelia.

4.1.1 Suunnitteluvaiheen arvot

Kehiradan suunnitteluvaiheesta erottuu selvisti alueellisten vaikutusten merkitys. Alu-
eellisia vaikutuksia siséltineitd artikkeleita aineistosta 10ytyi 62 kappaletta (23 % kai-
kista), joista positiivisia oli 59 kappaletta. Suunnitteluvaiheesta erottui myds kayttdjien
hyotyjd (33) ja ymparistovaikutuksia (20) sisdltidneet artikkelit. Muut arvonkomponentit
jaivit alle kymmenen maininnan. Tulokset kehdradan suunnitteluvaiheesta on esitetty alla
olevassa kuvassa 12.
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Kuva 12: Kehidiradan suunnitteluvaihe
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Alueelliset vaikutukset

Alueellisista vaikutuksista esille nousivat joukkoliikenteen lisd&iminen ja parantaminen,
radan mahdollistama lisdrakentaminen, seudun yhdistyminen seké taloudelliset vaikutuk-
set alueelle. Suurimpana yksittdisena tekijédna aineistosta nousi esille Kehdradan mahdol-
listama lisdrakentaminen (25 mainintaa). Vantaan kaupunki ajaa Kehérataa erityisesti
silld, ettd se mahdollistaa uusien tyOopaikkojen ja asuntojen rakentamisen alueelle. Esille
nousee myds Kehéradan tai aluksi Marja-radaksi nimetyn raideyhteyden vélttaméttomyys
uudelle Marja-Vantaan asuinalueelle.

”... tuottaisi Kehdradan ja sen varteen suunniteltujen Marja-Vantaan sekd muiden
uusien alueiden yhdistelmd jo ldhivuosina uuden asunnon 27000 asukkaalle ja tyo-

1

paikkarakentamista samalle tyopaikkamddrdlle.” —Vantaan kaupunki

Alueellisten vaikutusten jdlkeen eniten mainintoja 16ytyy Kehéradan vaikutuksista jouk-
koliikenteeseen. Kehérata luo poikittaisen yhteyden padkaupunkiseudulle ja raideliiken-
teen lentokentille. Kehdradan uskotaan lisddvan joukkoliikenteen kdyttod ja ndin vahen-
tdvin yksityisautoilua. Suunnitelman mukaan se myds parantaa joukkoliikenteen tasoa.
Toisaalta Kehdradan seurauksena linja-autoliikennetti karsitaan ja joillain alueilla jouk-
koliikenteen palvelutaso saattaa heikentya.

“Raideliikenteen kehittiminen vie pddkaupunkiseudun joukkoliikennettd oikeaan
suuntaan. Keravan kaupunkirata ja Kehdrata, joka yhdistdd Martinlaakson radan
lentoaseman kautta pddrataan, tarjoavat VR:n lihiliikenteelle hyvdit mahdollisuu-
det kasvattaa matkustajamddriddn.” — Toimittaja

Kehérataa pidetddn seudullisesti merkittdvind hankkeena. Se tarjoaa poikittaisen yhtey-
den ja yhdistdd padkaupunkiseudun aluekeskuksia sekd asuin- ja tyopaikka-alueita Hel-
singin keskustaan ja lentoasemalle. Kehdrata my0s parantaa alueen kilpailukykya ja ta-
loutta. Sen avulla alueelle saadaan lisdé tyopaikkoja sekd asuntoja. Kehdradan nihdédan
nostavan huomattavasti Lénsi-Vantaan houkuttelevuutta.

“Kehdradan suurin merkitys on siind, ettd se kokoaisi pddkaupunkiseudun yhte-
ndiseksi alueeksi, jonka sisdlld ihmisten olisi helppoa ja ympdristoystdvdllistd liik-
kua.” —Vantaan kaupunki

Alueellisista vaikutuksista nousee esille vain muutamia negatiivisia asioita. Vantaan kau-
pungin mukaan kaupunkia ja metsdd tuhoutuu Kehdradan tieltd, mutta se mahdollistaa
uuden vélttdméttoméan Marja-Vantaan kaupunginosan rakentamisen. Kehérata myos syo
resursseja, muilta rakennuskohteilta sen kokoluokan takia. Ndin Kehdradan rakentaminen
on muualta pois. Liséksi se aiheuttaa riskejd jo olemassa oleville rakenteille, kuten Pii-
jattunnelille, jota pitdd parantaa radan rakentamisen seurauksena.
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Kiyttajien hyodyt

"Marja-rata tuo merkittdvdda apua lentoasemalle suuntautuvalle liikenteelle. Len-
toasemalla tyoskentelee lihes 10000 henked, joiden tyomatkaliikkumiseen rata tuo
helpotusta.” -Vantaan kaupunginjohtaja

Suunnitteluvaiheessa artikkeleissa korostuu erityisesti kéyttdjien hyotyjen kohdalla kaksi
positiivista asiaa: yhteys lentokentille ja paremmat sekd nopeammat yhteydet. Rautatie-
litkkenteen merkitystd lentokentille ja sen ldhialueille korostetaan voimakkaasti useassa
artikkelissa. Yhteys nostetaan esille yli 50 % tdmén arvokomponentin 16ydoksistd. Yh-
teys palvelee lentomatkustajien lisdksi myds tyomatkustajia, silld alueella sijaitsee useita
tyopaikkoja.

"Kehdrata tuo raideyhteyden Helsinki-Vantaalta keskustaan. Metrolla pddisisi len-
tokentdlle keskustasta ainakin kymmenen minuuttia junaa nopeammin, ja silti se
palvelisi samalla Pohjois-Helsingin asukkaita" -HKL

Aineiston mukaan lentokentén raideyhteyden liséksi Kehédrata palvelee my0os muita alu-
eita. Se parantaa julkisen litkenteen palvelutasoa erityisesti Vantaalla ja luo poikittaisyh-
teyden padkaupunkiseudulle. Hallituksen mukaan Kehérata vihentdd myos padkaupunki-
alueen ruuhkia. Aineiston mukaan se my0s mahdollistaa tulevien asuinalueiden ihmisten
sujuvan litkkumisen ja takaa riittdvén julkisen litkenteen palvelutason myos uusille asuin-
alueille.

”Tuleva Kehdrata ei helpota joukkoliikenteen kdyttod alueilla, joilta asema on ki-
lometrien pddssd. Vaihdot lisddntyvdt.” —Vantaan asukas

Kaikkien kulkuyhteyksid Kehérata ei kuitenkaan paranna. Rakentamisen seurauksena
joudutaan lakkauttamaan tai heikentdmaééan joitain yhteyksid. Néin ollen joidenkin aluei-
den asukkaiden kulkuyhteydet heikkenevit tai hidastuvat ja vaihtojen maard saattaa li-
saantyd. Kulkuyhteyksien heikentyminen mainittiin vain kahdessa artikkelissa, kun Ke-
hirataa perustellaan nopeammilla ja paremmilla yhteyksilld 12 artikkelissa.

Ympiiristo

Suunnitteluvaiheessa esille nousevat Kehdradan ymparistoystavillisyys ja padstdjen vi-
hentdminen. Pdéstojen viheneminen syntyy joukkoliikenteen lisddntymisen kautta. Suun-
nitteluvaiheessa perustellaan positiivisia ympéristovaikutuksia sen kautta, ettd yksityis-
autoilu véhenee ja joukkoliikenteen kasvu lisddntyy. Juna on myds ympéristoystévalli-
sempi kulkumuoto kuin linja-auto. Kehérata valmistuessaan korvaisi useita linja-autoreit-
tejd. Pddstdjen vahentdminen perusteluna aiheuttaa myos hieman eripuraa. Joidenkin mie-
lestd hintaansa ndhden Kehérata vihentdd péddstdja hyvin vdhin. Isossa mittakaavassa
paéstdjen vihentdmiseen ottaa kantaa esimerkiksi padministeri.
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"Kehdrata ja ldnsimetro ovat hyvid hankkeita. llmastonmuutoksen ndkékulmasta
ne ovat kuitenkin pienid ja kalliita hankkeita. Ratahankkeitakin tarvitaan, mutta ei
pidd rakentaa sitd illuusiota, ettd ne ratkaisisivat litkenteen pddstéongelmia.” —
Pddministeri Vanhanen

Ympéristovaikutusten osalta negatiivisina asioina nousevat esille vaikutus eldinkuntaan
jarakentamisesta syntyvd melu. Ympdaristoselvityksessd huomataan, ettd Kehérata kulkee
liito-oravien asuinalueen laidalla. Liito-oravien vuoksi suunnitteluvaiheessa reittid hie-
man muutettiin ja Vantaan kaupunki laatii liito-oraville suojelusuunnitelman. Suojeluoh-
jelmaan liittyen kaupunki jaksottaa hdiriotd aiheuttavaa tyontekoa, jotta se aiheuttaisi
mahdollisimman véhin haittaa eldimille.

"Uudenmaan ympdristékeskus katsoo, ettd hdiriotd tuottavat rakennustyét Petak-
sen liito-oravaesiintymdn ldhistolld on tehtdvd lisddntymis- ja pesintdajan ulko-
puolella.” -Ympdristokeskus

Melusta aiheutuvaa hdirioitd pelkdd myos Espoon kaupunki. Kaupungin mielestd Keha-
rata lisdd lentomelua Pohjois-Espoossa. Kaupungin mukaan Kehérata luo asutusta ja tyo-
paikkoja lentokentin ymparistoon ja lentomelualue pienenee ja tistd kérsijdnd on Espoo.
Ympéristovaikutusten negatiivisista puolista ei ollut kuin muutama maininta.

Muut

Suunnitteluvaiheessa my0ds useat muut arvokomponentit saivat osumia. Turvallisuus ja
terveys-komponentin osalta aineistossa puhuttiin turvallisuuden parantamisesta (3 mai-
nintaa). Rahallisen hyddyn alle lukeutuvat alueiden arvonnousu, joukkoliikenteen sdéstot
ja tulot seka taloudellinen kannattavuus nostettiin esille muutamassa artikkelissa (4 mai-
nintaa).

Kustannusten osalta esille nousi vain negatiivisia asioita liittyen lisdkaluston hankkimi-
seen, maanhankintaan, joukkoliikenteen kustannusten kasvuun seké yleisesti projektin
kustannusten kasvuun (6 mainintaa). Projektin kustannusten kasvu on tiiviisti yhteydessa
projektin aloituksen myo6hdstymisen kanssa. Suunnitteluvaiheen venymisesti keskustel-
tiin neljdssé artikkelissa. Yhteistyon osalta maininnat liittyivat ldhinnd rahoitukseen ja
sen saamiseen (7 mainintaa). Sidosryhmien tyytyvéisyys osiossa tunnistettiin 8 mainin-
taa, joista kolme oli positiivisia ja viisi negatiivisia. Artikkeleissa keskusteltiin Kehdradan
tarpeellisuudesta.

4.1.2 Rakennusvaiheen arvot

Kehidradan rakennusvaiheen tarkastelusta esille nousivat alueelliset vaikutukset (52),
kayttdjien hyodyt (22) sekd yhteistyd (10). Muut arvokomponentit jadivét alle kymmenen
maininnan. Kehédradan rakennus vaiheen tulokset on esitetty alla olevassa kuvassa 13.
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Kuva 13: Kehdradan rakennusvaihe

Alueelliset vaikutukset

Rakennusvaiheessa isoimmaksi kokonaisuudeksi nousseet alueelliset vaikutukset jakau-
tuvat neljadn kategoriaan: joukkoliikenteen paraneminen ja lisddntyminen (15), rakenta-
misen mahdollistaminen (16), alueiden yhdistyminen (7) ja alueen kehittyminen (10).
Kehiradan rakennusvaiheessa korostetaan kehittyvaa ja paranevaa joukkoliikennettd. Ke-
hiradan myo6té useiden ihmisten on mahdollista vaihtaa joukkoliikenteeseen ja silti paésta
tehokkaasti toihin. Vantaan kaupungin mukaan Kehéradan vaikutuspiirissi on jopa sato-
jatuhansia mahdollisia kayttéjia.

“Kehdradan "lenkin" vaikutuspiirissd Vantaalla on kymmenid tuhansia tyopaik-
koja ja asukkaita. Kun lasketaan mukaan pddradan varren tyopaikat ja asukkaat
Tikkurilasta Helsingin keskustaan ja Myyrmdestd Helsingin keskustaan Vantaan-
kosken radan varrelta, puhutaan sadoistatuhansista Kehdradan mahdollisista

’

kayttdjistd.” — Vantaan kaupunki

Aineiston mukaan Kehirata yhdistdd metropolialuetta ja helpottaa suurkaupunkialueen
kipupisteitd, joita ovat asuntotuotanto, tydpaikat seki liikenne. Kehédradan avulla voidaan
luoda tyopaikkoja ja asuntoja pidemmalle ja silti mahdollistaa tehokas joukkoliikenne ja
kulkeminen alueille. Kehdradan seudullisen vaikutuksen suuruutta korostetaankin use-
assa artikkelissa. Aineistossa tuodaan esille myds mahdollisuus suoraan junayhteyteen
Pietarista Helsinki-Vantaalle.

"Rdéhjdisen aseman surkea imago aiotaan kiillottaa, kun Vantaankosken radan
Vantaan puoleiset pysdkit remontoidaan ldhivuosina. ... Perimmdisend syynd on
kehdrata, joka valmistuessaan tuo lentoasemalta reitille turisteja ja bisnesviked”
—Vantaan kaupunki
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Kehéradan toimii myos kipinénd alueiden kehittdmiselle ja vetovoiman lisddmiselle. Se
mahdollistaa ennen syrjissd olleiden alueiden paremman tavoitettavuuden. Kehédradan
epdilladn my0s nostavan ympérdivien tonttien ja asuntojen hintoja. Taémé voidaan ndhda
my0s negatiivisena asiana asunnon etsijoiden ndkokulmasta. Negatiivisesta puolesta 16y-
tyy yksittdinen maininta, mutta ei enempaa.

“Marja-Vantaa oli suurin tiky, jolla Vantaa perusteli valtiolle kehdradan raken-
tamista. Sopimusvaiheessa Vantaa korosti keskittyvinsd 27000 asukkaan kaupun-
ginosan suunnitteluun.” -Vantaan kaupunki

Kehéradan rakentaminen mahdollistaa tdysin uusien asuinalueiden, kuten Marja-Vantaan
rakentamisen. Radan mydtd on mahdollista myds laajentaa olemassa olevia asuinalueita,
jotka ovat aiemmin olleet syrjisséd joukkoliikenteeltd. Aineistossa nousee esille esimer-
kiksi Kiviston ja Leineldn alueiden laajentuminen tulevaisuudessa Kehiradan rakentami-
sen seurauksena.

"Kehdrata soi meiddn resurssimme. Joudumme joka tapauksessa osallistumaan
myos Kehd IlI:n rahoitukseen kustantamalla vdyldn rinnakkaistiet", Peltomdiki sa-
noo.” —Vantaan kaupunki

Kehirata on todella iso infrastruktuuriprojekti, joka sitoo paljon resursseja. Aineistossa
mainitaan muutamaan kertaan rakennusvaiheessa, ettd Kehdradan takia joitakin muita
projekteja ei voida toteuttaa tai ainakin niité taytyy lykdtd. Kehdradan viemin huomion
takia myos joidenkin projektien kaavoitus on viivéstynyt.

Kiyttijien hyodyt

Rakennusvaiheessa esille nousee paremmat ja nopeammat yhteydet kayttéjille (10 mai-
nintaa). Kehirata helpottaa ja nopeuttaa esimerkiksi lentokentdll4 tai sen ldheisyydessa
tyoskentelevid ihmisid. My0s rakennusvaiheessa korostetaan lentokentén raideliitkenteen
merkitystd (5 mainintaa). Rakennusvaiheessa esille nostetaan myds kuntarajojen yli mat-
kustamisen sujuvoittaminen. Lisdksi Helsingin Seudun litkenteen (HSL) mukaan osaltaan
Kehidradan rakentamisen vuoksi voidaan ruuhkamaksuja lykdtd pidemmalle tulevaisuu-
teen.

"Kehdrata varmistaa yritysten henkilokunnalle mutkattomat julkiset yhteydet tyopai-
koille.” -Toimittaja

Rakennusvaiheesta tunnistetaan myds muutamia negatiivisia hyotyja kéyttdjille. Aineis-
tossa mainitaan rakentamisen vaikutukset kulkemiseen (4 mainintaa), joukkoliikenteen
hintojen korotus seka rautatieasemien ruuhkien lisdéntyminen. Rakennuksesta aiheutuvat
tyOt saattavat aiheuttaa viividstyksid liikenteeseen sekd melua ja tarindi, jotka saattavat
haitata ldhialueiden asukkaita.
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”Kehdradan vihemmdn esilld ollut puoli on se, ettd radan avaaminen merkitsee valtaisaa
myllerrystd Vantaan bussilinjoille. Muutokset koskevat liki 200 000 matkustajan pdivit-
tdistd litkkumista, kun nykyisid suoria bussilinjoja korvataan liityntdyhteyksilld kehd-
radalle. Noin seitsemdnkymmenen bussilinjan numerointi ja reitit muuttuvat elokuun al-
kupuolella. Se voi tulla ylldtyksend.” - Toimittaja

Kehéradan rakentaminen myds muuttaa Vantaan linja-autoliikennettd merkittavasti. Osa
entisisté reiteistd poistuu ja osa muutetaan suorista yhteyksistd liityntdyhteyksiksi. Van-
taan joukkoliikenne siis kokee suuren muutoksen, joka ei vélttdmaéttd palvele kaikkia
kayttdjid.

Yhteistyo

Yhteistyo-komponentin osalta aineistossa keskitytdan projektin maksajiin. Projektin ra-
hoittavat Vantaan kaupunki, Finavia seké litkennevirasto. Vantaan kaupungin osuus téisti
on 30 %. Aineistossa tunnistetaan 7 rahoitukseen liittyvéa artikkelia. Koodauksessa ne on
esitetty positiivisina.

"Tdsmdlleen samaa asiaa pohtii Vantaan kaupunki, joka vaatii Kehdradan raken-
tajaa Liikennevirastoa tai valtiota maksamaan vahingot, jos maa alkaa vajota ra-
dan ldhelld Ruskeasannassa tai llolassa. ” —Vantaan kaupunki

Negatiivisina vaikutuksina esille nousevat valtion leikkaus rahoituksesta, kiista mahdol-
lisista vahingoista ja vaikutukset Valtion Rautateihin (VR). Valtio leikkaa osuuttaan ra-
hoituksesta kustannusten noustessa ja nousun kattaminen lankeaa péddasiassa Vantaalle.
Kiistelyd ilmenee my®os siitd, kuka maksaa mahdollisesti rakentamisesta atheutuvan maan
vajoamisen. Aineistossa nousee myos esille Kehdradan vaikutukset rautatieliikenteeseen.
VR joutuu muuttamaan aikataulujaan Kehédradan avautumisen myota.

Muut

Rakennusvaiheesta aineistosta tunnistettiin myo0s turvallisuuteen ja terveyteen (2), ympa-
ristovaikutuksiin (7), rahalliseen hy6tyyn (2), kustannuksiin (3), sosiaalisiin vaikutuksiin
(5), aikataulussa pysymiseen (5) ja sidosryhmien tyytyviisyyteen vaikuttavia tekijoita.
Turvallisuuteen liittyen kahdessa artikkelissa mainitaan, ettd rakentamisessa panostetaan
turvallisuuteen onnettomuuksien vélttimiseksi ja kerrotaan niistd keinoista milld varau-
dutaan mahdollisiin ongelmatilanteisiin. Positiivisten ympéristdvaikutusten osalta esille
nousee yksi artikkeli, jossa kerrotaan HSL:n panostavan Kehdradan pédéstottomyyteen.
Sen rakentamisen seurauksena linja-autoliikenne vdhenee ja ndin ollen liikenteen péastot
viheneviit.

“Helsinki-tuntemustaan korostanut kunta- ja hallintoministeri Mari Kiviniemi
osoitti kehdrata-hankkeelle ymmdrrystd. Hinen mielestddn se parantaa alueen kil-
pailukykyd ja ihmisten arkea.” -Ministeri
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Muita positiivisia vaikutuksia tunnistetaan rahallisesta hyodysti ja sosiaalisista vaikutuk-
sista. Kehiradan rakentaminen lisdd ympardivdn maan arvoa ja titi kautta Vantaa saa
rahallista hyotya. Kehérata parantaa vilillisesti my0s ihmisten arkea ja viihtyvyyttd. Ra-
dan takia asuinalueita parannetaan ja rakennetaan uusia. Kehirata myos lisdi tyopaikkoja
niin sen rakentamisen kautta, kuin myos viélillisesti. Kuten alueellisissa vaikutuksissa ker-
rottiin, Kehédradan varrelle pitéisi tulla uusia asuntoja ja tyopaikkoja.

"Syynd myohdstymiseen on se, ettd Helsinki-Vantaan lentokentdn maaperdssd
tunneliin on tihkunut glykolia, jota kdytetddn lentokoneiden jddnestossa. Glykolin
hajoamistuotteet lyhentdvdt rakennusmateriaalien kdyttoikdd. Siksi tyémaalla jou-
dutaan turvautumaan tavanomaista jdaredmpiin rakennusratkaisuihin.” -Toimit-
taja

Negatiivisissa ympdristovaikutuksissa padosa maininnoista liittyy rakentamisesta aiheu-
tuviin ympéristovaikutuksiin. Esille nousevat rakennusmelu ja Helsinki-Vantaalla jaan-
estossa kaytettdva glykoli. Glykolia on tihkunut maaperédén ja se heikentdd rakenteita.
Toisaalta haitallista glykolipohjaista maata on kuljetettu ja kdytetty muualla ilman ympa-
ristdlupaa.

“Kehdradalla kulkevat junat saattavat pahimmassa tapauksessa ajaa lentoaseman
ohi yli viikon ajan, kun liikennointi kehdradalla alkaa heindkuun ensimmdisend

pdivdnd. Syynd on se, ettd Lentoaseman juna-asema ei ehkd valmistu ajoissa.’
- Liikennevirasto

Negatiivisia vaikutuksia on tunnistettu my6s kustannusten ja aikataulussa pysymisen
osalta. Kehdradan seurauksena VR joutuu hankkimaan lisdkalustoa, joka nostaa kustan-
nuksia. Vantaalle taas koituu lisdkustannuksia Kehdradan tydmaalla syntyneesti tyomaa-
riidasta aliurakoitsijan kanssa. Kehdradan avaaminen viivistyy rakennustdiden venymi-
sen takia. Alun perin Kehéradan piti avautua kesélld 2015, mutta se avattiin ensimméinen
heindkuuta 2016. Lisdviivéstysten vilttdmiseksi Kehidrata avattiin keskenerdisend. Hel-
sinki-Vantaan lentoaseman asema ei tule olemaan vield valmis avajaispdivéna ja junat
ajavat siitd ohi, kunnes asema valmistuu.

Sidosryhmien tyytyviisyydestd 10ytyy aineistosta viisi mainintaa, joista kolme on posi-
tiivisia ja kaksi negatiivisia. Mielipiteet jakautuvat sen mukaan, miten Kehérata vaikuttaa
alueen asukkaiden kulkemiseen. Kuten kayttdjien hyotyjen kohdallakin todettiin, niin
kaikkien matkaa Kehérata ja sen tuomat muutokset eivit nopeuta.
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4.1.3 Suunnittelu- ja rakennusvaiheen riskit

Artikkeleista 16ytyvat Kehdradan riskit ja riskeihin varautuminen 16ytyvét alla olevasta
kuvassa 14. Kuvaan on yhdistetty rakennus ja suunnitteluvaiheen riskit. Suunnitteluvai-
heesta tunnistettiin kolme riskié ja rakennusvaiheesta 10 riskid. Riskejd tunnistettiin yh-
teensd viiteen arvokomponenttiin liittyen.
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Kuva 14: Kehdiradan riskit ja riskeihin varautuminen

Suunnitteluvaihe

Suunnitteluvaiheessa tunnistettiin yksi riskeihin varautuminen ja kaksi suoranaista riskia.
Varautuminen liittyy olemassa olevan rakennelman turvaamiseen onnettomuuksien valt-
tdmiseksi. Radan 14hist6lld oleva Paijattunneli saatetaan joutua tyhjentimiin vedesti ja
lujittamaan sortumisen estamiseksi.

“Kehdradankin kustannusarvio nousi ylldttien juuri kehysriihen alla. Uusi arvio
on 75 miljoona euroa alkuperdistd enemmdn eli 590 miljoonaa euroa.” -Toimit-
taja

Riskeina tunnistetaan kustannusarvion kasvaminen suunnitteluvaiheessa. Kustannusten
nousu johtui osaltaan Vantaan halusta vauhdittaa kehdradan toteuttamista.

Rakennusvaihe

Kehéradan rakennusvaiheesta tunnistettiin yhdeksén riskié ja yksi riskeihin varautumi-
nen. Riskeihin varautuminen liittyy Kehdradan turvallisuuteen. Artikkelissa kerrotaan
opasteista, jotka toimivat ilman sihko4 mahdollisen sdhkokatkon aikana. Eniten mainin-
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toja tunnistettiin aikataulussa pysymisen suhteen. Radan rakennustydt viivéstyivit ja ava-
jaispdivad jouduttiin siirtdmain. Liséksi riskind oli, ettd rata avataan keskenerdisend, jotta
sen avausta ei jouduta lykkdaméén enempéa.

Aikatauluun liittyen my6s kustannusten osalta tunnistettiin kaksi riskid. Toinen liittyy ai-
kataulun venymisesti johtuvien rakennuskustannusten kasvuun ja toinen tydmaariidasta
aiheutuneisiin kustannuksiin. Muita riskejé tunnistettiin ympéristovaikutuksista ja yhteis-
tyostd. Helsinki-Vantaan lentokentdllda maahan tippunut glykoli heikentéd rakenteita ja
toisaalta pilaantunutta maata ei olisi saanut kdyttdd muualla ilman ympéristdlupaa. Yh-
teistyon osalta riski liittyy hallituksen rahoitusosuuden leikkaukseen. Kasvavien kustan-
nusten kattaminen lankeaa 1dhinnd Vantaan kaupungille.

4.2 Rantatunneli

Téssé alaluvussa kidydddn 14pi Rantatunnelin osalta aineistosta tunnistetut arvoon liittyvét
tekijat ja riskien esiintyminen sekd nithin varautuminen. Rantatunnelin suunnitteluvai-
heen aineisto siséltdd 137 artikkelia. Rantatunnelin rakennusvaiheen aineisto siséltad 213
artikkelia.

4.2.1 Suunnitteluvaiheen arvot

Rantatunnelin suunnitteluvaiheesta esille nousevat alueelliset vaikutukset (20), kayttdjien
hyodyt (18), sosiaaliset vaikutukset (13) sekd sidosryhmien tyytyviisyys (15). Muut ar-
vokomponentit saavat alle 10 mainintaa aineistossa. Rantatunnelin suunnitteluvaiheen tu-
lokset on esitetty alla olevassa kuvassa 15.
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Kuva 15: Rantatunnelin suunnitteluvaihe
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Alueelliset vaikutukset

Alueelliset vaikutukset olivat toinen niisté asioista, jotka nousivat selvisti esille keskus-
telussa Rantatunnelin puolesta. Rantatunneli mahdollistaa uuden Ranta-Tampellan alu-
een rakentamisen. Rantatunnelin rakentamisen takia litkenne maan pailld vdhenee ja tun-
nelista tuleva maa-aines voidaan kéyttda jarven tdyttdmiseen ja niin suurentaa maa-pinta-
alaa jdrven rannalla. Ranta-Tampellan ansioista Tampereen keskustan tuntumaan saadaan
paljon uusia asuntoja. Télle 16ytyy my0s yksittdinen negatiivinen uutinen, jonka mukaan
keskustaa tiivistetdéin litkaa.

“lkonen esitti muun muassa, ettd kun Rantavdyldn tunneli pdditetddn rakentaa, pa-
nostetaan myos julkisen liikenteen ja kevyenliikenteen viylien kehittimiseen. Kdy-
tannossd tamd merkitsee ainakin sitd, ettd tunnelin toteuttamisen yhteydessd kii-
rehditddn Tampereen ratikan suunnittelua.” -Toimittaja

Ranta-Tampellan lisdksi esille nousivat keskustan ohittavan litkenteen sujuvoittaminen ja
ruuhkien vdhentdminen. Tdmin kautta keskusta-aluetta voidaan kehittéé ja elavoittda te-
hokkaammin. Rantatunneli my6s mahdollistaa muita hankkeita, kuten raitiotien rakenta-
misen keskustaan. Tété kautta Rantatunnelin uskotaankin vaikuttavan positiivisesti jouk-
koliikenteen kehittymiseen. Rakennusteollisuus taas uskoo Rantatunnelilla olevan posi-
titvinen taloudellinen vaikutus Tampereen alueelle.

Kiyttijien hyodyt

Kayttdjien hyddyt olivat yksi merkittdvimmisté syistd minka takia Rantatunnelia alettiin
suunnitella. Sen uskotaan vdhentivan keskusta-alueen ruuhkia ja sujuvoittavan liiken-
nettd. Sen uskotaan my0s olevan paras ratkaisu koko ajan lisdéntyvédn liikenteeseen.
Kéyttdjien ruuhkissa istumiseen kéytettidva aika vdahenee ja matka-ajat lyhenevit.

"Valtiovaltaa ratkaisu kiinnostaa liikennepoliittisena ratkaisuna. Rantavdyldn lii-
kenteenvdlityskyky on jatkuvasti heikentynyt ja iikennemdidrdt ovat jatkuvassa kas-
vussa. Tunneli parantaisi olennaisesti liikenteen vilityskapasiteettia ja loisi siten
litkkumatilaa keskustan muille liikennejdrjestelyille. Himeenkadun kehittdminen
Jjoukkoliikenteen, jalankulun ja pyordilyn pddvdyldksi mahdollistuu.” —Toimittaja

Rantatunneli siirtdisi valtaosan litkenteestd keskustan ulkopuolelle ja tehostaisi etenkin
keskustan ohittamista. Rantavdyldn uskotaan vihentidvin myds Pispalan valtatien ruuh-
kia, jolloin raitiotien rakentaminen sinne olisi mahdollista.

Sosiaaliset vaikutukset

”Alueen tulevilla litkenneratkaisuilla on pitkdlle ulottuvia, merkittdvid vaikutuksia
litkenteen lisdksi koko seudun tyéllisyyteen ja kaupunkirakentamiseen. Nykyisen-
laisessa taloustaantumassa ndin suurella julkisen sektorin investoinnilla olisi



46

myos tdrked elvyttivd vaikutus. Eiko ndissd jo ole riittdvdsti syystd sille, ettd jar-
run sijaan asiassa kannattaisi nyt painaa kaasua? ” -Rakennusteollisuus

Sosiaalisista vaikutuksista esille nousee erityisesti vaikutukset tyollisyyteen. Projekti it-
sessddn tyollistdd ihmisid ja Rantatunnelin uskotaan piristdvin alueen tyollisyyttd ja li-
sadvan Tampereen vetovoimaa. Niin ollen Rantatunneli ty6llistdisi myos viélillisesti ih-
misid. Tyollistimisvaikutus on ollut varsinkin valtuutettujen keskuudessa tirkeimpii ra-
kentamista puoltavia seikkoja. Rantatunnelin uskotaan myds lisdévin alueen viihty-

Vyytta.
Sidosryhmien tyytyviisyys

Rantatunneli herittdd voimakasta keskustelua ja jakaa voimakkaasti mielipiteitd. Myos
Tampereen kaupungin valtuustossa tunneli jakaa voimakkaasti mielipiteitd. Tunnelin
puolestapuhujat perustelevat sitd kasvaviin litkennemédriin vastaamiselle ja onnetto-
muuksien ehkéisemiselld. Tunneli saa voimakasta kannatusta erityisesti Tampereen seu-
dun yrittdjien keskuudessa.

“"Demarien valtuustoryhmdn puheenjohtajan Pekka Salmen mukaan tunneli on
tdssd taloustilanteessa liian iso riski, ja liian kallis saavutettaviin hyotyihin néih-
den. Salmen mukaan rantaviyldin varrella olevia maa-alueita voidaan kehittdd il-
man tunneliakin.” -Toimittaja

Vastustajien keskuudessa tunnelin suurin ongelma on sen hinta. Heidén mielestddn tun-
neli on aivan liian kallis nykyisessé taloustilanteessa. Siihen kéytettdvét rahat voitaisiin
kayttdd paljon paremmin johonkin muualle. Vastustajat my0s kannattavat ennemmin
muita keskustelussa olleita hankkeita kuten lyhyempaa tunnelia. Varsinkin sosiaalidemo-
kraatit (SDP) vastustaa tunnelia voimakkaasti. Rantatunneli on saanut myos mielenosoit-
tajia litkkeelle. Osa kaupungin asukkaista on protestoinut nakyvisti tunnelia vastaan.

Muut arvokomponentit

Positiivisia tekijoitd 10ydettiin turvallisuudesta ja terveydesta, rahallisesta hyodysté ja yh-
teistyostd. Rantatunnelin uskotaan vihentdvan onnettomuuksia ja sen turvallisuuteen pa-
nostettiin suunnitteluvaiheessa voimakkaasti.

“Rantavdyldlld ei voi sattua kohtaamisonnettomuuksia, silld ajosuunnat on ero-
tettu toisistaan. Perddnajon riski pienenee, koska pysdhtely liittymien valoihin jéd
pois, ja autojonojen haitariliike vihenee. Aluepelastuslaitoksen toivomuksesta
tunneliin rakennetaan sammutusjdrjestelmd, joka ei ole itsestddn selvd varuste
edes muualla Euroopassa. Kdytossd on myds hdtdpoistumisreittejd.” -Projekti-
pddllikko
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Rantatunnelin rakentamisen seurauksena rakennettavasta Ranta-Tampellasta ja sen ton-
teista valtio saa merkittidvaa taloudellista hyotyd. Kaupunki uskoo saavansa huomattavasti
tuloja myymailld maata ja rakennusoikeuksia. Rantatunneli my0s toteutetaan allianssin
avulla, jolloin projektin sisdinen yhteisty0 uskotaan olevan erittdin hyva, koska kaikki
puolet ovat taloudellisesti vastuussa.

"VTT on selvittdnyt koko Ranta-Tampellan alueen ja Rantavdyldn tunnelin talou-
delliset vaikutukset alueelle. Selvityksen mukaan suurimmat tulonsaajat ovat Tam-
pere, valtio ja kotitaloudet. Kotitalouksien osuus on suurin, 177 miljoonaa euroa
palkkatuloina.” -Rakennusteollisuus

Negatiivisesti arvoon vaikuttavia tekijoitd 10ydettiin turvallisuudesta ja terveydesti, ym-
paristovaikutuksista sekd yhteistyostd. Turvallisuuteen liittyen pelétdén, ettd Rantatunneli
saattaa joutua tulvan valtaan sen ollessa molemmista piistd kalteva. Suunnitteluvaiheen
negatiiviset ymparistovaikutukset keskittyivit lahinnd rakentamisvaiheeseen. Rakenta-
misvaiheesta aiheuttaa ldhialueille poly, melu ja tirindhaittoja. Rantatunnelin peldtidan
myo0s alentavan pohjavetti, ja se aiheuttavan negatiivisia vaikutuksia alueelle. Pohjave-
den haitallinen aleneminen pyritdén estiméén erilaisilla jarjestelyilla.

"Tunnelin rakentamisesta voi aiheutua pohjaveden alenemista tunnelin ldhialu-
eella. Vaikutukset ovat suurimmat tunnelin suuaukoilla. Pohjaveden haitallinen
aleneminen estetddn tunnelin suuaukoilla betonikaukaloilla ja kalvorakenteilla
sekd louhittavalla tunneliosuudella vahvistamalla ja tiivistamdlld kalliota.” -Toi-
mittaja

Yhteistyohon liittyen keskustelu kiinnittyi 1dhinnéd projektin maksajaan. Valtio sitoutui
maksamaan tunnelista kolmasosan, jos tunnelia aletaan rakentaa tiettyyn pdivdin men-
nessd. Keskusteluissa kdytiin myds mahdollista ulkopuolista rahoitusta 14pi. Tampereen
rahoitusjohtajan mukaan olisi mahdollista saada Euroopan investointipankilta lainaa tun-
nelin rahoitukseen.

4.2.2 Rakennusvaiheen arvot

Rantatunnelin rakennusvaiheen ajalta erottuvat kiyttdjien hyddyt (27), turvallisuus ja ter-
veys (27), ympéristovaikutukset (20) sekd sidosryhmien tyytyviisyys (12). Rakennusvai-
heen ajalta artikkeleista tunnistetaan monia muitakin arvokomponentteja. Rakennusvai-
heen tulokset on esitetty alla olevassa kuvassa 16.
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Kuva 16: Rantatunnelin rakennusvaihe

Kiyttijien hyodyt

Rakennusvaiheessa korostetaan liikenteen sujuvuutta ja ruuhkien vdhentdmistd. Ranta-
tunnelin on tarkoitus vihentda keskusta-alueen ruuhkia ja siirtdé liikkenne Nésijarven ran-
taan. Rantatunnelin kautta on myos mahdollista ohittaa keskusta-alue tehokkaasti.

"Tampereen rantatunnelin rakennustyot etenevit uuteen vaiheeseen syyskuun
alussa. Sen vuoksi litkenneyhteydet Lapinniemeen, Rauhaniemeen, Kdpylddn sekd
Rauhaniemen ja Kaupin sairaalaan muuttuvat.” -Toimittaja

Negatiivisina tekijoind esille nousee erityisesti rakennustoista johtuvat litkennejérjestelyt.
Rantatunnelin ldheisyydessé olevia teitd on suljettu ja useita reitteja muutettu. Myos linja-
autoliikenteessd reitit muuttuvat ja pysédkkien paikkoja siirretddn. Réjaytystdiden takia
litkenteessd on myos seisautuksia turvallisuuden takia. Tdma aiheuttaa kayttdjille haittaa.

"Siilinkarin talvikahvila on auennut Ndsijdrven jddlle jo neljdttd kertaa, tind
vuonna kuitenkin pienten vastoinkdymisten kautta. Talvikahvilan yrittdjd Pekka
Tyllild harmittelee, ettd rantaan kohonnut tunnelitydémaa estdd ihmisid pddse-

mdstd kdtevdsti jarven jddlle.” -Toimittaja

My®s jarven ranta-alueille tulee muutoksia rakennustyon takia ja vesiliikenteelle aiheutuu
haittaa. Esimerkiksi Naistenlahden sataman laitureita siirretdén ja kulkuvdyldd muute-
taan. Jiarven ranta-alueen muutokset vaikuttavat myds Siilinkarin kahvilan yrittdj4én,
koska asiakkaat eivit pddse jiélle endd samoilta paikoilta kuin ennen.
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Turvallisuus ja terveys

Rantatunnelin turvallisuuteen panostaminen nousee voimakkaasti esille uutisoinnissa ra-
kennusvaiheessa. Tunnelin turvallisuutta pyritdin parantamaan voimakkaasti erilaisilla
jarjestelmilld. Tunnelista pyritdén tekemédén maailman turvallisin. Sitd valvotaan useilla
kameroilla koko matkalta. Myos rakennusvaiheen turvallisuutta pyritdin parantamaan ja
vaikutuksia minimoimaan. L&hialueen taloille tehdddn sdénndllisid katsastuksia ja rdjay-
tysalueet turvataan niin maalla kuin vedessa.

“Tampereen tunnelista on vieldpd luvattu tehdd maailman turvallisin. Valvonta-
Jja pelastusteknologia ovat viimeistd huutoa. Hyvd valaistuskin vihentdd suljetun

)

paikan kammoa.” - Toimittaja

Mahdollisiin kéyttovaiheen onnettomuuksiin varaudutaan myds tehokkaasti. Pelastuslai-
tos jarjestdd useita erilaisia harjoituksia. Néilld pyritddn valmistautumaan onnettomuusti-
lanteisiin. Tunneleihin my0s johdetaan savua, jolla testataan savunpoistojéirjestelmén toi-
mivuutta.

”Puolustusvoimien savukone saapuu Tampereen Rantatunnelin itdpddhdn tinddn
tiistaina. Perdkdrrylld tuotavalla savukoneella testataan Rantatunnelin savun-
poistojdrjestelmdd ja sen toimivuutta. Kerta ei toki ole ensimmdinen, kun jdrjes-
telmd joutuu testiin, mutta ensimmdistd kertaa ne poistavat tunnelista ihan oikeaa
keinotekoista savua.” -Pelastuslaitos

Turvallisuuteen ja terveyteen liittyen 10ytyy myo0s useita negatiivisia tekijoitd. Tyomaalla
on sattunut muutamia onnettomuuksia ja tyotapaturmia. TyOmaa on aiheuttanut esimer-
kiksi kaksi putkirikkoa, kuorma-auton torméyksen siltaan Naistenlahdessa ja yhden tyon-
tekijdn loukkaantumisen tyotehtdvissd. My0s rdjdytysten vaikutusta vanhan Tampellan
tehtaan piippuun on tutkittu. Asukkaiden mielesté piipusta tippuu tiilid rdjaytysten takia,
mutta rdjaytyksistd vastaava on eri mieltd. Tyomaan valvonnasta on myds keskustelu,
koska poliisiauto pdisi ajamaan tunnelin 14pi ilman lupaa.

Ympiristovaikutukset

Tunnelilla on useita positiivisia ympdristovaikutuksia. Tunneli vihentdé rantaviylédn me-
lua, ympériston kuormitusta ja paédstojd. Rakennusteollisuuden mukaan tunneli sujuvoit-
taa litkennettd, jonka seurauksena ilmanlaatu paranee ja ympéristd kuormittuu vihem-
min. Liikenteen siirtdiminen maan alle taas vahentéd litkennemelua alueella.

"Tunneli sujuvoittaa liikennettd, mikd tarkoittaa kdyttdjille parempaa laatua ja
ympdristolle pienempdd kuormitusta. Tamdkin asia on jo perusteellisesti tutkittu”
-Rakennusteollisuus
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Negatiivissa ympéristovaikutuksissa nousee esille rakentamisesta johtuvia vaikutuksia.
Rakentamisesta aiheutuu ympéristoon melua, polya ja tdrindd. Allianssi pyrkii minimoi-
maan haittoja erilaisilla polynsidonta- ja puhdistusratkaisuilla seké réjaytysten ajoittami-
sella pdivdsaikaan. Rakentamisvaiheen aikana on myos nallilankoja 16ydetty Naistenlah-
den satamasta. Ne olivat ajautuneet louheen mukana veteen ja kelluneet satamaan.

"Tyomaa-aidoilla, koneiden koteloinneilla ja polynsidonnalla koetetaan ehkdistd
héiricitd. Oisin ja sunnuntaisin ddnekkdimpid toitd ei tehdd.” -Projektipddllikko

Rantatunnelin rakentaminen vaikuttaa my6s ymparistoon. Se laskee pohjavettd ja vaikut-
taa eldimistoon. Pohjaveden laskua pyritddn estiméén kallioon poratuilla rei’illd, joihin
asennetaan putkia, joita pitkin vettd syotetddn kallioon. Néin pyritddn estimédn esimer-
kiksi Finlaysonin kirkon vajoaminen. Rantatunnelin maanrakennustdiden seurauksena
myos jyrsijat ovat lahteneet liikkeelle. Niitd ndkyykin alueen katukuvassa tiheésti.

"Tunnelityomaan kallioon on porattu reikid, joihin asennettuja putkia pitkin vettd
syotetddn kallion pintaosaan. Pohjaveden nosto estdd Finlaysonin kirkon vajoa-
mista. Vesi on kirkon kohdalla hitaasti nousussa.” -Toimittaja

Nésijarven tdytostdkin aiheutuu negatiivisia ymparistovaikutuksia. Kalastuskeskuksen
mukaan tayttd saattaa heikentdi paikallista rapukantaa. Maa-aineksen kuljettaminen ran-
taan ja jéille saattaa vaikuttaa myos jadn paksuuteen rannan tuntumassa. Rantaan ja jaén
pinnalle siirretty maa-aines heikentdd jdén paksuutta.

Sidosryhmien tyytyviisyys

Sidosryhmien tyytyvidisyyden takaamiseksi projekti on jirjestdnyt tiedotustilaisuuksia,
joissa alueen asukkaita tiedotetaan tydmaasta. Sielld on mahdollisuus kysyé projektin to-
teuttajilta kysymyksid. Niin pyritddn saamaan alueen asukkaat tietoisiksi haitoista ja
maksimoimaan tyytyviisyys. Projektin etenemiseen ovat tyytyvéaisid my0s sitd ddnesta-
neet SDP:stéd erotetut valtuutetut ja ulkopuolisen palveluntuottajan jarjestiman kyselyn
mukaan hankkeen julkisuuskuva on parantunut jokaisella mittauksella.

”... Rantatunnelin tyomaalta viime viikkoina kuulunut meteli on saanut osan tam-
perelaisista kauhistelemaan, pitddko poraamista kuunnella siihen asti, kun tunneli
valmistuu vuonna 2017.” -Toimittaja

Negatiivisesti tunnelin rakentamiseen suhtautuvat 1dhinné alueen asukkaat. Tyytymétto-
myys johtuu ldhinnd rakentamisesta aiheutuvista ympdiristdhaitoista kuten melusta, po-
lystd ja tdrindstd. My0Os osa valtuutetuista suhtautuu rakennusvaiheessakin nihkedsti tun-
neliin eikd haluaisin myontéé sille lisdd méarirahaa.
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Muut arvokomponentit

Positiivisia vaikutuksia 16ytyi muutamia myos alueellisista vaikutuksista, kustannuksista,
sosiaalisista vaikutuksista, aikataulussa pysymisesti ja yhteistyostd. Suurimpina yksittéi-
sind esille voidaan nostaa projektin valmistuminen etuajassa sekéd budjetin alittaminen.
Projekti on hyvéssd vauhdissa ja Rantatunnelin arvioidaan avautuvan etuajassa. Se ava-
taan tosin hieman keskenerdisend. Aikataulun pitdmisen lisdksi my0s budjetti on alitettu.
Projektin sisdinen yhteistyd onkin sujunut hyvin ja allianssimalli ollut toimiva.

"Tunneli valmistuu etuajassa — allianssin mukaan myos tavoitebudjetti on itse
asiassa alitettu.” -Projektipddllikké

Alueellisia vaikutuksia ovat Ranta-Tampellan alueen syntyminen ja tunnelin vaikutus
keskusta-alueeseen. Ranta-Tampella synnyttdd Tampereelle tidysin uuden kaupungin-
osan, minne rakennetaan asuntoja. Rantatunneli vaikuttaa myds positiivisesti alueen ta-
louteen ja keskustan kehitykseen. Positiivinen vaikutus nikyy esimerkiksi uusien tyo-
paikkojen syntymisell.

"Kylld tuntuu, ettd jotakin konkreettista on saatu aikaan. Tdmd on niin merkittivd
hanke paitsi tyollisyyden, koko kaupunkikuvan kannalta.” —Hanna Tainio, Valtuu-
tettu

Negatiivisia vaikutuksia 10ytyy alueellisista vaikutuksista, kustannuksista ja sosiaalisista
vaikutuksista. Vaikka budjetti onkin alitettu, tulee Rantatunnelista hieman odotettua kal-
liimpi. Rantatunnelista aiheutui lisdkustannuksia liittyen liityntéliikenteeseen, jota muu-
tettiin rakentamisen aikana. Tdhédn yliméérdiseen tyohon haettiin kaupungilta lisdrahaa.

“Tunnelityomaa hdvitti Santalahden puistoalueen. Osa rantatien asukkaista on
reagoinut maisemanmuutoksiin muuttamalla pois. Kaupunki suunnittelee alueelle
uutta puistoa.” -Toimittaja

Rakentaminen ja sen aiheuttavat ymparistovaikutukset ovat myos vaikuttaneet negatiivi-
sesti ihmisen vithtyvyyteen. Osa on muuttanut alueelta pois rakennustoistd johtuvien
muutosten takia. Toisaalta Rantatunnelin ja sen mahdollistavan Ranta-Tampellan alue ei
miellytd kaikkia. Joidenkin mielestd kaupunki tiivistyy litkaa.

4.2.3 Suunnittelu- ja rakennusvaiheen riskit

Artikkeleista 16ytyneet riskit ja riskeihin varautumisen tulokset on koottu alla olevaan
kuvaan 17. Kuvaan on yhdistetty suunnittelu- sekd rakennusvaiheesta tehdyt 16ydokset.
Rantatunnelin aineistosta tunnistettiin yhteensi 41 riskié tai riskeihin varautumista, joista
neljd suunnitteluvaiheesta ja 37 rakennusvaiheesta. Riskien ja niithin varautumiseen liit-
tyvit 10ydokset jakautuvat kuuteen eri arvokomponenttiin, joista selkeésti suurimpana
erottautuu turvallisuuteen ja terveyteen liittyvit riskit.
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Kuva 17: Rantatunnelin riskit ja riskeihin varautuminen

Suunnitteluvaihe

Suunnitteluaiheessa tunnistettiin neljd riskid. Turvallisuuden ja terveyteen liittyen kes-
kusteltiin tunnelin turvallisuudesta rankkasateen tai tulvan sattuessa. Tunneli on v:n muo-
toinen ja pienikin vesimaéra saattaisi katkaista litkenteen. Toinen veteen liittyva riski on
tunnelin vaikutus pohjaveteen. Tunnelihankkeet saattavat alentaa pohjaveden pintaa ja
tdmd saattaa vaikuttaa ympdristoon. Tédhan pyritddnkin varautumaan jo rakennusvai-
heessa.

"Tdlld viikolla tapahtui ylldttdvd kddnne, kun vihdn yli puolet valtuutetuista ldh-
tikin vastustamaan hanketta.” -Toimittaja

Suunnitteluvaiheessa epdvarmuus rakentamisen aloittamisesta luo riskin tonttien myyn-
nille. Kaupunki haluaisi jo ennakkoon myyda uuden kaupunginosan asuntoja, mutta miti
tapahtuu, jos rakentaminen ei alakaan? Télloin kaupunki jdd ilman mahdollisesti suuria-
kin tuloja. Epdvarmuutta loi lisdd valtuutettujen mielenmuutos. Alun perin tunnelille ol-
tiin suotuisia, mutta keskustelun suunta muuttui, kun yli puolet valtuutetuista alkoi vas-
tustaa hanketta sen korkean hinnan takia.

Rakennusvaihe

Rakennusvaiheesta tunnistettiin 10 riskeihin varautumista ja 27 riskid. Riskeihin varau-
tuminen liittyi turvallisuuteen. Kuudessa artikkelissa kdytiin 14pi tunnelin turvallisuuden
varmistamiseen liittyvid keinoja ja vélineitd. Neljdssé artikkelissa kerrottaan rdjaytysten
alueellisten vaikutusten minimoinnista ja niiden seuraamisesta.
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Positiivisia riskejd rakennusvaiheessa tunnistettiin viisi kappaletta. Nelja niista liittyi ai-
kataulussa pysymiseen. Tunneli aiotaan avata yli puoli vuotta aiottua aiemmin. Yksi riski
liittyy budjetin alittamiseen. Allianssi on pysynyt sille annetussa budjetissa.

“Rantatunnelin tyémaalla on tapahtunut tyotapaturma. - Rusnauspiikkid hitsaa-
massa ollut mies loukkaantui jalkaan, kun rautalevy kaatui hdnen jalkansa pddlle”
-Projektipddllikko

Negatiivisia riskejd tunnistetaan turvallisuudesta ja terveydestd, ymparistovaikutuksista
sekd kustannuksista. TyOmaalla sattui kaksi putkirikkoa ja yksi tydtapaturma, jossa louk-
kaantui tyontekijd sekd auton tormiys Naistenlahden ylikulkusiltaan. Ympéristdvaikutus-
ten osalta tunneli aiheutti pohjaveden laskua ja rakennusjétettd ajautui satamaan maan-
siirron seurauksena. Projektia myds laajennettiin hieman liittymien osalta ja tima aiheutti
budjetoimattomia lisdkustannuksia.

4.3 Lansimetro

Téssé alaluvussa kdydadn 14pi Lansimetron osalta aineistosta tunnistetut arvoon liittyvét
tekijdt ja riskien esiintyminen sekd niihin varautuminen. Lansimetron suunnitteluvaiheen
aineistona on 373 artikkelia. Ldnsimetron rakennusvaiheen aineistona on 562 artikkelia.

4.3.1 Suunnitteluvaiheen arvot

Lénsimetron suunnitteluvaiheesta esille nousevat alueelliset vaikutukset (93), sidosryh-
mien tyytyvaisyys (69), yhteistyo (55), kayttdjien hyodyt (27), ympéristovaikutukset (16)
ja kustannukset (15). Alueelliset vaikutukset erottuvat joukosta selvisti. Niistd on mai-
ninta joka neljdnnessi artikkelissa. My0s yhteistyo ja sidosryhmien tyytyviisyys erottu-
vat muusta joukosta. Niitd kéasitellddn yli 50 artikkelissa. Suunnitteluvaiheen tulokset on
koottu alla olevaan kuvaan 18.
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Kuva 18: Liansimetron suunnitteluvaihe

Alueelliset vaikutukset

Alueellisista vaikutuksista tunnistettiin selvésti eniten vaikutuksia projektin arvolle suun-
nitteluvaiheessa. Suurimpana yksittdisend tekijana esille nousee joukkoliikenteen parane-
minen. Linsimetro parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa ja lisdé joukkoliikenteen saa-
vutettavuutta. Sen toivotaankin lisddvén selvésti joukkoliikenteen kdyttod. Tietenkin Léan-
simetrosta aiheutuva linja-autoliikenteen muutos ja karsiminen vaikuttavat heikentévasti
joihinkin kayttdjiin. Aineiston mukaan onkin todenndkdistd, ettd osa joukkoliikenteen
kayttdjistd siirtyy yksityisautoiluun, mutta kokonaiskuvassa télld pitéisi olla vain pieni
merkitys.

Léansimetro mahdollistaa lisdrakentamisen ympéroiville alueelle ja kehittdd olemassa ole-
via alueita. Lansimetron seurauksena kaupunkialueita tiivistetddn ja uusia alueita aletaan
rakentaa. Uusista alueista esille nousee varsinkin Koivusaari. Olemassa olevien alueiden
kehityksessé esille nostetaan etenkin Etelé- ja Kaakkois-Espoo.

“"Metro avaa Tapiolan solmun, kun sijoittajat ja kiinteistonomistajat uskaltavat
sijoittaa sinne. Otaniemeen luvassa oleva huippuyliopisto tarvitsee metron kehit-
tydkseen maailmanluokan kampukseksi. Tapiolan urheilupuisto tarvitsee metron
tullakseen oikeaksi urheilukeskukseksi ja niin edelleen.” -Projektipddllikko

Lénsimetron seurauksena alueita aletaan myds kehittdd ja sen uskotaan elavdittavén syr-
jemmissédkin olevia alueita. Eldvoityminen tapahtuu myds taloudellisen piristymisen
kautta. Lénsimetro mahdollistaa alueiden kasvun myos rahallisesti. Muutos voidaan
nidhdd myds negatiivisena asiana. Kaikki eivit kaipaa kaupungin tiivistymisté tai kaupun-
kialueiden laajentamista. Varsinkin ranta-alueiden rakentaminen ja Koivusaari saavat
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paljon vastustusta, mutta projektin kannalta ne ovat tarpeellisia. Vaikka Lénsimetro mah-
dollistaa rakentamisen se myds vaatii sitd, jotta metrolle on tarpeeksi kayttiji.

”Ldnsimetro edistdd pddkaupunkiseudun yrityseldmdd. Se on hyvd uutinen myos
uusille kriisikunnille, joille varmasti kelpaa osa pddkaupunkiseudun yhteisévero-
tuotoista.” -Toimittaja

Alueellisten vaikutusten osalta voidaan esille nostaa myos seudun yhdistyminen. Lénsi-
metroa kuvaillaan erityisesti seudulliseksi liikenneratkaisuksi, joka yhdistdd Helsinkii ja
sen ldhialueita metropolialueeksi. Tillaiselle alueelle on hyvin tirkeda, ettd on toimiva ja
kestidva joukkoliikennejérjestelmé. Lansimetro on tirked osa tdssd yhdistdmisessd toi-
mien poikittaisena liikennemuotona.

“Helsingin keskustaan pddsee kohtalaisen hyvin junilla, metrolla ja busseilla.
Mutta ne eivdt juuri auta poikittaisliikenteeseen. Tarvitaan etenkin uusia raidelii-

kenneyhteyksid. Ldansimetro, kehdrata, raidejokeri jne. ovat tirkeitd hankkeita. ” -
Toimittaja

Lénsimetron rakentaminen vaikuttaa tietenkin myods muihin hankkeisiin. Sen rakentami-
sen seurauksena muita suuria infrastruktuuriprojekteja kuten Itimetroa lykatdan tulevai-
suuteen. Toisaalta Lansimetro mahdollistaa Lansivéyldn kehittdmisen ja muutoksen, kun
linja-autoliikenne katoaa.

Sidosryhmien tyytyviisyys

Lansimetro jakaa voimakkaasti mielipiteitd, mutta keskustelun edetessd ja rakentamis-
pédtoksen ldhestyessd yhd suurempi osuus kannattaa Lénsimetroa. Aineistossa on paljon
puolesta ja vastaan argumentteja. Linsimetro on herdttdnyt suuria tunteita thmisten kes-
kuudessa ja mielipidepalstalla on kéyty kiivaitakin keskusteluja. Aineiston perusteella
enemmist kuitenkin haluaa Lansimetron. Tétd tukevat myds aineistossa esitetyt gallupit.
Lansimetroa puolustavien keskuudessa tarkeimmiksi perusteluiksi on nostettu ymparis-
toystavillisyys ja paremmat sekd nopeammat yhteydet.

“Ldnsimetro pilaisi Espoon ja Helsingin parhaat merindkymdt ja Espoon eteld-
osat kerrostaloilla, jotka tayttdisivdit metroasemien ympdristot.” -Mielipide

Vastustajien keskuudessa on nostettu esille niin kdyttdjien hydtyihin kuin alueellisiin vai-
kutuksiin liittyvié asioita. Lansimetro heikentdd osan joukkoliikenteen kéyttdjien palve-
lutasoa, koska linja-autoliikenne muuttuu ja supistuu radikaalisti. Tdmén takia joidenkin
matka-aika pitenee ja vaihtojen miérd tai etdisyys asemasta kasvaa. Ldnsimetroa pidetién
myos liian kalliina projektina ja sen vaikutuksia ympéristoon kritisoidaan. Lisdrakenta-
minen tiivistdd kaupunkirakennetta ja tuhoaa luontoa. Erityisesti esille nostetaan meren-
rannan tuhoaminen ja erityisesti Koivusaaren suunnitelmat.
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Yhteistyo

Yhteistyon osalta esille nousee 1dhinnd Espoon suhde Helsinkiin ja valtioon. Espoo ja
Helsinki perustivat yhteisty0ssda Lansimetro OY:n, jossa Espoolla on enemmistdosuus.
Organisaation tarkoituksena on varmistaa, ettd Helsingin ja Espoon yhteisprojekti onnis-
tuu ja yhteistyd sujuu. Ennen virallista rakentamispédtosti kaupungit olivat hyvin eri lin-
jalla. Helsinki oli jo pitkdén halunnut Lénsimetroa ja ollut sen kannalla. Se on jopa pyr-
kinyt painostamaan Espoota aloittamaan projektia. Espoo taas empi ratkaisun kanssa ja
tarkasteli erilaisia vaihtoehtoja. Tdmén takia Helsinki laati projektin peruuntumisen va-
ralle myos erilaisia ratkaisuja, kuten Itdmetroa.

"Espoo on halukas aloittamaan rakennustyét jo ensi vuonna, mutta ajankohta ei
ole nyt kynnyskysymys. Tdrkeintd on saada tdnddn selvyys rahoitukseen. Valtio
pitdd 800 miljoonan euron kustannuksia liian suurina eikd ole innostunut maksa-
maan summasta Espoon vaatimaa 30:td prosenttia.” -Toimittaja

Espoon ja hallituksen suhteen taustalla on kyse 1&hinni rahasta. Suunnitteluvaiheessa var-
sinkin kustannusten noustessa osapuolet kiistelivit hallituksen osuuden suuruudesta. Hal-
litus sitoutui alustavasti 30 % osuuteen, mutta kustannusten suuresta noususta johtuen
hallitus joutui miettimédn uudestaan osallistumistaan. Tdma lisdsi osaltaan rakentamisen
aloittamisen viivastymistd. Lopulta hallitus kuitenkin sitoutui osallistumaan Lansimetron
rakentamiseen 30 % osuudella.

Kiyttijien hyodyt

Suunnitteluvaiheessa esille nousee Lansimetron tarjoamat paremmat ja nopeammat yh-
teydet. Lansimetroa markkinoidaan kéyttdjaystiavillisend, nopeana ja turvallisena liikku-
misvilineend. Se my0s parantaa monien alueiden saavutettavuutta. Esille nostetaan var-
sinkin Espoon kasvun merkitys ja tarve tehokkaalle julkiselle liitkenteelle Helsingista Es-
pooseen. Aineistossa nostetaan esille varsinkin Lansimetron vaikutus tydmatkojen tehos-
tumiseen.

“Ldnsimetro tuo laadukkaan, selkedn ja toimintavarman joukkoliikenneyhteyden.
Yhteydet Matinkyldstd, Tapiolasta ja Otaniemestd Rautatientorille, Kaisaniemeen,
Hakaniemeen, Sorndisiin, Itikeskukseen tai vaikka Vuosaareen saakka nopeutu-

vat.” -Toimittaja

Vaikka péddasiassa Lansimetron aineistossa korostetaan nimenomaan parempia ja nope-
ampia kulkuyhteyksid, kaikkia tdmé ei koske. Lénsimetron kédyttdonoton my6td joudu-
taan vihentdmadn reilusti linja-autoliikennettd ja muuttamaan sitd enemman liityntélii-
kenteeksi. Tamén takia Lidnsimetrosta kauempana asuvien palvelutaso laskee. Ratkaisu
ei siis hyodyta kaikkia, vaan joidenkin matka-aika pitenee ja vaihdot lisdédntyvit.
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Ympiristovaikutukset

Suunnitteluvaiheessa Lansimetroa markkinoidaan ympéristoystévillisend vaihtoehtona.
Sen kdyttoonoton myoté linja-autoliikenne véhentyisi ja selvitysten mukaan metron péés-
tot ovat vain murto-osa linja-autoliikenteestd. Lansimetron myds toivotaan lisdévén sel-
visti joukkoliikenteen kdyttod ja vahentdvan yksityisautoilua. Se vihentéisi siis kahdella
tavalla padstojen syntymista.

"Kehdrata ja ldnsimetro ovat hyvid hankkeita. llmastonmuutoksen ndkékulmasta
ne ovat kuitenkin pienid ja kalliita hankkeita. Ratahankkeitakin tarvitaan, mutta ei
pidd rakentaa sitd illuusiota, ettd ne ratkaisisivat litkenteen pddstéongelmia.” —
Pdadministeri

Aineistosta 16ytyy my0s keskustelua padstojen vihenemisen todellisesta merkityksesta.
Lénsimetron padstojen viahentdmiselld on isossa mittakaavassa vain pieni merkitys. Ym-
paristolautakunnan tutkimuksen mukaan Lédnsimetro ja toinen ratahanke Kehérata eivit
ratkaise liikenteen padstoongelmaa yksistdédn ja ne ovat hyvin kalliita investointeja. Lén-
simetron kustannusten ja hyotyjen suhde katsotaankin olevan kehno ympériston kannalta.

Kustannukset

Kustannusten osalta suunnitteluvaiheesta 10ytyy vain negatiivisia tekijoitd. Lansimetron
rakentamisesta on keskusteltu vuosia ja kustannusarvio on hiljalleen kohonnut. Linsimet-
rosta paitettdessd vuonna 2006 kustannusarvio oli 452 miljoonaa euroa ja vuonna 2008
Lénsimetron kustannusarvio oli jo noin 800 miljoonaa euroa. Arvion voimakas kohoami-
nen johtuu yleisen kustannustason noususta. Lansimetron kustannusten lisdksi kustan-
nuksia tulee liityntipysédkointiin liittyvén tilan rakentamisesta.

Muut arvokomponentit

Myos turvallisuudesta ja terveydestd, rahallisesta hyddysta, sosiaalisista vaikutuksista ja
aikataulussa pysymisestd 10ytyi projektin arvoon vaikuttavia tekijoitd. Turvallisuuteen ja
terveyteen liittyen Lansimetrolle on tehty tarkka turvallisuusselvitys, jossa 16ydetyt puut-
teet on korjattu. Aikataulun osalta esille nousee aikataulun my6héstyminen. Suunnittelu-
vaiheessa padtoksen tekeminen kesti hyvin kauan ja rakentamisen aloitus venyi huomat-
tavasti.

”Hankkeen projektijohtaja Matti Kokkinen sanoo linsimetron esteettomyyden tar-
koittavan ainakin sitd, ettd pddsisddnkdynnit rakennetaan niin, ettd laitureille pdd-
see vaivattomasti. " -Toimittaja
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Positiivisina asioina esille nousivat Lansimetron tydllistymismahdollisuus, kéytettivyys
kaikille sekd sen tuoma rahallinen hy6ty. Lansimetro tyollistdva vaikutus on suunnittelu-
vaiheessa noin 200 henkil6tydvuotta ja koko projektin aikana se ty6llistdd noin 400 suun-
nittelijaa. Lansimetrosta tehddin esteeton eli sen pitiisi olla kaikkien kéytettavissa.

"Metro on joukkoliikenteen kuljetusmuodoista kannattavin. Vaikka pddomakus-
tannukset ja asemien ylldpito ovat suuria menoerid, kokonaismenot suhteessa
kdyttoon ovat halvemmat kuin busseilla, ldhijunilla tai raitiovaunuilla. Ero mat-
kustajakilometrikustannuksissa on noin 25 prosenttia metron eduksi.” -HKL

Rahallisista hyodyistd esille nousee projektille maasta myytévit tuotot, kiinteistdjen ar-
von nousu, puhdistamon myynti seké joukkoliikenteen sdéstot. Projektin johtaja uskoo,
ettd Lansimetron ympdriltd myytdvéstd maasta saadaan tuottoja niin paljon, ettd silld pys-
tytddn kattamaan rakennuskustannukset. Hinen mielestddan Espoo saa 30 vuodessa sijoi-
tuksensa takaisin kiinteistdjen arvonnousun ja kasvavien verotulojen kautta. My0s met-
ron kokonaismenot suhteessa kdyttoon ovat halvemmat kuin muilla joukkoliikennevali-
neilld. Metro on siis taloudellisesti kannattavampi liikennemuoto kuin esimerkiksi linja-
auto. Tété kautta kaupungit saavat sddstoja joukkoliikenteesta.

4.3.2 Rakennusvaiheen arvot

Lansimetron rakennusvaiheessa ldhes kaikki arvokomponentit 16ytyvit useista artikke-
leista. Vain rahallinen hy6ty ja organisaation kehittyminen jddvat alle 10 maininnan. Vi-
hintdén 50 mainintaa saavat alueelliset vaikutukset (73) ja kdyttdjien hyddyt (50), jotka
erottuvat selvésti. Y1i 20 mainintaa 10ytyy myds kustannuksista (30), aikataulussa pysy-
misestd (24), yhteistyostd (31) ja sidosryhmien tyytyvédisyydestd (23). Rakennusvaiheen
tulokset on koottu alla olevaan kuvaan 19.
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Kuva 19: Linsimetron rakennusvaihe
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Alueelliset vaikutukset

Suurin osa rakennusvaiheessa tunnistetuista alueellisista vaikutuksista on positiivisia. Ne-
gatiiviset ovat vaikutukset alueisiin ja muihin hankkeisiin. Erityisesti Eteld-Espoon ym-
périston muutos koetaan negatiivisena. Useat ovat muuttaneet sinne luonnon ja véljyyden
perdssd, mutta Lansimetron seurauksena tapahtuva kaupunkirakentamisen tiivistyminen
muuttaa maisemaa. Kaupunkirakentamisen lisdksi Lédnsimetro saattaa vaikuttaa negatii-
visesti muihin ratahankkeisiin. Lansimetro on massiivinen investointi ja sen kasvaneet
kustannukset voivat vaikuttaa muiden projektin valtionavustukseen. Negatiiviset vaiku-
tukset kohdistuvat myds Espoon alueen ostoskeskuksiin. Osan kohtaloksi koituu jopa
purkaminen. Vastaavasti jotkut kauppakeskukset saavat selvisti lisdéd asiakkaita. Koko-
naisuudessaan Lansimetro siis ravistelee voimakkaasti kauppakeskusten kilpailuasetel-
mia.

“Ldnsimetro ravistelee joka tapauksessa seudun kauppakeskusten kilpailuasetel-
mia. Metrosta hyotyy kenties eniten Espoon Matinkyldssd sijaitseva Iso Omena.
Metron kylkeen nousee 17 bussilinjaa vetdvd terminaali.” -Toimittaja

Positiivisista vaikutuksista esille nousee erityisesti Linsimetron mahdollistama lisdraken-
taminen sekd alueiden kehittdiminen. Sen vaikutuksesta useat hiljaisemmat alueet saavat
kaipaamansa piristysruiskeen. Toisaalta on mahdollista laajentaa rakentamista myds
muille alueille radan varrelle. Espoo on luvannut kaavoittaa jopa asuntoja jopa 70 000
uudelle asukkaalle. Néin pystytdén vastaamaan padkaupunkiseudun kasvavaan asuntopu-
laan. Uudet asuinalueet ja nykyisten hiljaisempien alueiden tiivistiminen mahdollistavat
myo0s uusien palveluiden rakentamisen. Lénsimetro siis tuo alueille myos taloudellisen
piristyksen.

"Vastaavasti tuhannen tyontekijdn virastorakennus Kalasatamassa tai Herttonie-
messd olisi raideyhteyksien avulla myés Espoossa ja Vantaalla asuvien saavutet-
tavissa. Tdnd vuonna kdyttoon otettava kehdrata ja ensi vuonna toivon mukaan
kdynnistyvd ldansimetro antavat vauhtia pddkaupunkiseudun muuttumiselle raitei-
den yhdistimdksi monen keskuksen metropoliksi. Jottei kehitys pysdhtyisi, on huo-
lehdittava siitd, ettd raideliikenteen kapasiteetti kasvaa riittivdin nopeasti.” -Toi-

mittaja

Toisena isona positiivisena asiana nousee joukkoliikenteen paraneminen ja titd kautta
joukkoliikenteen kéyton kasvaminen. Lansimetron seurauksena joukkoliikenteen kapasi-
teetin on laskettu kasvavan noin 10 prosenttia. Esimerkiksi ldnsi-Espoo kytkeytyisi pa-
remmin muuhun padkaupunkiseutuun Linsimetron avulla. Timén kautta tehokkaan jouk-
koliikenteen piiriin tulisi 50 000 asukasta. Lansimetro helpottaa myds monien pidem-
maélle asuvien tehokasta tydmatkaa. Sen mydtd Espoosta olisi tehokkaampaa kulkea toi-
hin Helsinkiin.
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Kiyttajien hyodyt

Rakentamisen aikaisista kayttdjien hyodyistd positiivisina tekijoind nousivat esille erityi-
sesti paremmat ja nopeammat julkisen liikenteen yhteydet. Lansimetron lyhentdd tydmat-
koja ja mahdollistaa yhd useampien tehokkaan joukkoliikenteen kdyton. Sen seurauksena
myos liittymaliikenteessi kulkevat linja-autot kulkevat yhd useammin. Lénsimetro paran-
taa erityisesti espoolaisten yhteyksid Helsinkiin.

"Se on ndppdrd tapa litkkua. Nopea, turvallinen ja ympdristoystdvillinen, sen val-
mistuttua ei tarvitse endd seisoa ruuhkissa." -Projektipddllikko

Lansimetro mahdollistaa my6s ruuhka-maksujen lykkdamisen. HSL ennusteen mukaan
Liansimetro ja Kehérata siirtdvét litkkennettd raiteille, joten ruuhkamaksu ei tule vielé ajan-
kohtaiseksi. Kayttdjien hyodyiksi voidaan nahdd myos jatketut linja-autoyhteydet Lénsi-
metron viivistymisen takia. Néin ollen taataan vihintddn kohtalainen palvelutaso jouk-
koliikenteelle, kunnes Lansimetro vihdoin liikenndi.

”Liikennesuunnittelijat yrittdvdt nyt kuumeisesti koota palapelid, jossa 35 uutta
littyntabussilinjaa sekd uusvanhat suorat yhteydet Espoosta Helsinkiin toimisivat
vhteen. Tavoitteena on, ettd 80 prosenttia viime talvikauden suorista Espoo-lin-
Jjoista saataisiin pystyyn vdliaikaisesti.” —Toimittaja

Vaikka suurimmalle osalle kéyttdjistd Lansimetro tuo nopeammat ja paremmat yhteydet,
niin heikentdd se vaistimattd joidenkin yhteyksid. Joidenkin joukkoliikenteen kéyttdjien
vaihdot ja matka-ajat pidentyvit, kun metro korvaisi suurimman osan linja-auto liiken-
teestd. Lansimetron viivéstykset my6s heikentdvit véliaikaisesti Helsingin metroa. Péa-
tepysakki siirtyy Ruoholahdesta Kamppiin, koska Ruoholahdessa ei tiivistetylld aikatau-
lulla ehdittiisi turvallisesti kddntdméaéan kaikkia metrojunia.

“Espoolaisten bussimatkustajien arki muuttuu kertaheitolla, kun Linsimetro aloit-
taa kulkunsa viiden kuukauden kuluttua elokuussa. Pitkin Ldansivdyldd porhaltava
suorat linjat Kampin terminaaliin loppuvat, ja eteldisessd Espoossa totutellaan
vaihdollisiin yhteyksiin. Muutos on suuri, eikd tieto siitd ole kiirinyt ldheskddin kai-
kille matkustajille.” -Toimittaja

Rakennustyomaasta atheutuu tietenkin omat haittansa liikenteelle. Siitd aiheutuu liiken-
nekatkoksia Lansimetron reitin varrella erityisesti niihin kohtiin, jossa metrot6itd tehdién
maanpinnalla. Kun rakennusty6t saadaan paitokseen ja Lansimetro aukeaa vaikuttaa se
my0s muihin véyliin. Esimerkiksi Lansivéylésti tulee kaupunkivéyld ja sen nopeusrajoi-
tusta lasketaan. Valmistuessaan Linsimetro myds nostaa joukkoliikenteen lippujen hin-
toja. HSL:n mukaan Lénsimetro on suurin yksittdinen syy lippujen nousuun.
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Yhteistyo

Yhteisty6hon liittyen nousee esille suhteet Helsingin ja Espoon vilillé, projektin ja Sie-
mensin vilinen suhde, projektin ja aliurakoitsijoiden suhde sekd rahoitukseen liittyvit
suhteet. Rahoituksessa keskustelua on valtion osuuden kanssa. Valtio on sitoutunut 30 %
osuuteen suunnittelu- ja rakennuskustannuksista. Valtio osallistuu my6s Lansimetron jat-
keen noin 800 miljoonan kustannuksiin enintdéin 240 miljoonalla eurolla. Lisaksi Euroo-
pan investointipankki ja Pohjoismaiden investointipankki lainaavat Linsimetro OY:lle
rahaa 30 vuoden takaisinmaksuajalla.

"Tdnddn torstaina Helsingin kaupungin liikennelaitoksen (HKL) johtokunta aikoo
purkaa sopimuksen automatisoinnista Siemensin kanssa. Ldansimetro siis aloittaa
kahden vuoden kuluttua junilla, joissa on yhd kuljettaja.” -Toimittaja

Siemensin kanssa projektilla on erimielisyyksid metron automaatioon liittyvista vastuista.
Erimielisyyksid on ollut myos teknisiin jérjestelmiin ja maksujérjestelyihin liittyen. Lo-
pulta erimielisyydet johtivat sopimuksen katkaisemiseen. Sopimusta koitettiin saada so-
vittua uudestaan ja Siemens antoi erilaisia vaihtoehtoja projektiorganisaatiolle sopimuk-
sen mahdollistamiseksi. Helsingin Kaupungin Liikenne (HKL) péitti lopulta kuitenkin
olla tekemattd uutta sopimusta Siemensin kanssa ja purettua sopimusta alettiin puida Hel-
singin kdrdjdoikeudessa. Automaation ongelmat ovat nostaneet esille myos kiistaa met-
rolaiturien pituudesta uudestaan esille Espoon ja Helsingin vilille. Lansimetro OY ja osa
HKL:n johtokunnasta pitda laiturien pituutta riittdvéna, mutta osan HKL:n johtokunnan
jasenien mielestd laitureita pitdisi pidentdd, kun louhinnat ovat vield kesken asemilla.
Kiista on vaikuttanut myds Espoon ja Helsingin seudulliseen yhteistyohon.

2999

Tilaajan (Ldnsimetron) toimintaa ovat leimanneet arvaamattomuus, suunnitte-
lemattomuus, poukkoilu ja epdselvyydet.” Ndin kuvailee Ldansimetro Oy:n toimin-
taa A-insinoorit, yksi Ldansimetrolta miljoonia vaativista yrityksistd. A-insinoorit,
Destia ja YIT Rakennus vaativat Espoon kdrdjdoikeuteen jdttimissddn haasteissa
Ldinsimetrolta yhteensd yli kymmentd miljoonaa euroa.” -Toimittaja

Projektilla on ollut ongelmia myds urakoitsijoiden kanssa. Aineistossa tulee esille, ettd
projektin aliurakoitsijat ovat rikkoneet tydehtosopimuksia omien tyontekijoidensi osalta.
He eivit ole maksaneet riittivid ilta-, yo- ja viikonloppulisid. Tdmén seurauksena Lénsi-
metro OY aloittaa sddannolliset kuukausittaiset tydmaakokoukset, joiden avulla tehoste-
taan valvontaa. Projektiorganisaatio myos nostaa sopimusrikkomuksista aiheutuvaa sak-
koa kitkedkseen tydehtosopimusrikkomukset. Lansimetro OY joutuu lisdksi riiteleméién
Espoon kérdjdoikeudessa kolmen urakoitsijansa kanssa. Esimerkiksi YIT vaatii ldhes vii-
den miljoonan korvauksia puutteellisista ldhtStiedoista ja muutostdista.
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Kustannukset

Rakennusvaiheesta 10ytyy mahdollisuus vihentid kustannuksia. Mikili Lansimetron toi-
nen osa aloitetaan heti ensimmadisen osan jilkeen, on mahdollista pienentdi jatko-osan
kustannuksia. Mikdli jatko-osaa lykatdin ovat kustannukset myohemmin suurempia.

”Louhintakoneiden ja tyovoiman hdipyminen vilissd muihin maisemiin tarkoit-
taisi, ettd jatkourakka kallistuisi jopa parisataa miljoonaa euroa.” —Espoon kau-
punki

Suurin osa kustannuksista on kuitenkin negatiivisia. Rakennusvaiheen aikana kustannuk-
set ja lopullinen kustannusarvio on kohonnut huomattavasti. Suurimpana syyné kustan-
nusten kohoamiselle on projektin viivistyminen. Myos tyokustannukset ovat kasvaneet
esimerkiksi louhinnan osalta. Samaan aikaan rakenteilla oleva Kehérata syo louhintaka-
pasiteettia.

“Ldnsimetrosta tehdyt valitukset uhkaavat kdydd kalliiksi, toteaa Linsimetron hal-
lituksen puheenjohtaja Olavi Louko. Hdnen arvionsa mukaan tdstd Ildhtien jokai-
nen viivastysvuosi maksaa 100 miljoonaa euroa.” —Projektipddllikko

Lisdkustannuksia syntyy myds automatisoinnin ongelmista. Kun metroa ei automatisoida
ainakaan alkuun, joudutaan palkkamaan ja kouluttamaan lisd4 metronkuljettajia. Metron-
kuljettajien médrd joudutaan tuplaamaan Lénsimetron myo6ti. Automatisoinnin puutteet
takia joudutaan myds hankkimaan uusi ohjausjérjestelma. Lisdksi metron kdyttokustan-
nukset nousevat automatisoinnin puutteesta johtuen. Toisaalta automatisointisopimuksen
kustannukset viahenevit, koska automatisointia e1 toteuteta.

“Koska Niittykumpu ei ole mukana alkuperdisessd valtion kanssa tehdyssd sopi-
muksessa, Espoo joutuu maksamaan sen itse. Kaupunginhallitus esittdd valtuus-
tolle, ettd asema rakennetaan muiden kanssa samaan aikaan. Téhdn Espoo tarvit-
see rahaa, jota on suunniteltu saatavan tiiviimmdn Niittykummun maankdyttomak-
suista.” -Toimittaja

Espoon kaupungille tulee lisdkustannuksia myds yliméérdisen aseman takia. Niittykum-
mun asemaa ei ole alkuperdisessd suunnitelmassa. Myohdstymisten seurauksena joudu-
taan myo0s jatkamaan linja-autoyhtididen kanssa sopimuksia, silld Lénsimetro ei valmistu
ajallaan. Monet linjat piti lopettaa metron valmistuessa, mutta viivéstymisten takia tdima
ei ole mahdollista. Kayttdjille on tarjottava julkisenliikenteen palveluja linja-autojen
muodossa, kunnes metro valmistuu.

Aikataulussa pysyminen

Rakennusvaiheessa esille nousee aikataulussa pysyminen negatiivisessa mielessd. Pro-
jekti on selvésti myohéssi ja lopullisesta avaamispiivéstd ei ole vield tietoa. Alun perin
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metron oli tarkoitus alkaa liikenndidd vuonna 2013, mutta arviota on lykatty useasti. Talla
hetkelld avaamispdivii ei ole tiedossa.

“Tunnelien louhinnassa ja metron automatisoinnissa ilmenneet ongelmat uhkaa-
vat jo lykdtd liikenteen aloittamista vuosien 2015 ja 2016 vaihteesta.” -Toimittaja

Myohistymisen syynd ovat Siemensin kanssa olevat automatisointiongelmat, rakentami-
sen viiviastyminen sekd turvallisuusjirjestelmien ongelmat. Myohéstymisten estdmiseksi
projektiorganisaatio on tarkastanut alihankkijat, jotta ne pystyisivit suoriutumaan urakas-
taan ajallaan.

Sidosryhmien tyytyviisyys

Rakennusvaiheessa 2/3 tunnistetuista sidosryhmén tyytyvédisyyteen liittyvastd tekijoista
ovat negatiivisia. Kolmasosan mielestd kaikesta huolimatta Lénsimetro on positiivinen
asia ja sen tuloa odotetaan kovasti. Positiivisesti Lénsimetroa odottavien syynd on sen
tarjoamat paremmat kulkuyhteydet.

"Uusi, tarkennettu selvitys Ldinsimetron rakennuskustannuksista ei tyydytd Hel-
singin pddttdjid. Helsingin kaupungin liikennelaitoksen (HKL) johtokunta vaati
Jjoulukuussa lisdselvityksid kustannusten nousulle.” -Toimittaja

Tyytyméttomyys liittyy projektin toteuttamiseen. Kasvaneet kustannukset, aikataulun ve-
nyminen, muutokset ympéristoon seka rakentamisen toteutus aiheuttavat negatiivisia tun-
teita ihmisissd. Esimerkiksi Helsingin ja Espoon valtuustot ovat hyvin tyytyméttomié pro-
jektin myShéstymiseen ja kasvaneisiin kustannuksiin.

Ympiiristo

Ympiristovaikutusten osalta Lansimetron padstdjen vihentiminen nostetaan esille. Val-
mistuessaan metro viahentda linja-autoliikennettd ja lisdd joukkoliikenteen kayttod. Néin
yksityisautoilu vihenee. Metro on myds tutkimusten mukaan ymparistoystiavallisempi
kuin linja-auto.

"Ehkd metron tulo osui kuitenkin oikeaan aikaan. Nyt sitd puoltavat maailmanlaa-
Juiset, ilmastonmuutoksesta nousevat ongelmat" —Espoon kaupunki

Negatiivisessa mielessa esille nousee 1dhinna rakentamisesta johtuvat haitat: tydmaapéaéas-
tot, meluhaitat ja tydmaaroskat. Monet asukkaat ovat kertoneet pdlyn ja melun aiheutta-
mista haitoista. My0s tydmaaroskia on ajautunut mereen ja niitd on 10ydetty esimerkiksi
Lauttasaaren rannoilta runsaasti. Paikalliset asukkaat ovat onneksi kerénneet roskia. Li-
saksi asukkaiden mielestd Lansimetron seurauksena tapahtuva lisdrakentaminen edesaut-
taa luonnon katoamista.
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Turvallisuus ja terveys

Turvallisuus ja terveys -osiosta positiivisista tekijoistd 10ytyy turvallisuuden varmistami-
seen liittyvid asioita. Tekijoitd tunnistettiin niin Lansimetron kuin tydmaan turvallisuu-
desta. Esimerkiksi Lansimetroon on asennettu itsevalaisevia opasteita. Vaikka sdahkdt kat-
keaisivat ja tunnelit tdyttyisivét savulla, olisi opasteiden avulla mahdollista pdéstéd ulos.
Lisdksi aineistosta 10ytyy uutisia onnettomuusharjoituksista, jolla varaudutaan mahdolli-
siin kdyttdajan onnettomuuksiin.

"Myllykallion kuilutyomaalla paloivat rdjdytystoissd suojana kdytettivdit kumiset
suojamatot. Autonrenkaista tehtyjen mattojen palosta aiheutui paljon sankkaa sa-
vua. Palon epdillddn saaneen alkunsa torstaina ennen iltakahdeksaa tehdystd rd-
Jjaytyksestd. Sen avulla rakennetaan hdtdpoistumistiekuilua kallioon.” -Toimittaja

Negatiivisessa mielessd tekijat liittyvit rakentamisen turvallisuuteen. Tyomaalla on sat-
tunut muutamia onnettomuuksia kuten tydmaapalo ja rijaytyksessa estematto on pettinyt,
jolloin kivid pédsi sinkoilemaan vaarallisesti. Tyomaalla on myo6s loukkaantunut joitakin
tyontekijoitd. Lisdksi Lansimetron kdyttdtesteissd on sattunut onnettomuus, jossa kaksi
metroa tormasivat toisiinsa.

Sosiaaliset vaikutukset

Sosiaalisten vaikutusten osalta rakennusvaiheesta 16ydetdén 1&hinna positiivisia tekijoit.
Erityisesti esille nousee projektin tyollistaminen. Projekti tyollistdd paljon ihmisid niin
suoraan Lansimetron rakentamisen osalta, kuin my0s sen seurauksena syntyvin liséra-
kentamisen osalta. Toisaalta metro muuttaa kauppojen kilpailuasemia. Liikenteen solmu-
kohtien muuttuessa kauppojen ja kauppakeskusten kilpailuasema saattaa muuttua. Tdma
tietenkin jakaa mielipiteitd yrittdjien keskuudessa. Lansimetrosta tulee myos esteetdn eli
se on kaytettavissa kaikille.

"Bussit tuovat nykyisin suuren ihmisviran suoraan oven eteen. Muutos vaikuttaa
tilanteeseemme suuresti”, Goresh sanoo. ”"Meilld on nyt 12 tyontekijdd. Saatamme
Jjoutua muutoksen takia vihentdmddn viked.” —Yrittdjd Kampista

Viihtyvyydestd 16ytyy yksi maininta molempiin suuntiin. Metron tuomat vaikutukset
ndhddin molempiin suuntiin. Toisten mielestd Lansimetro ja sen tuoma lisdrakentaminen
lisadvat vithtyvyyttd. Jotkut taas kokevat, ettd kaupunkirakenteen tiivistyminen heikentié

viihtyvyytta.
Laatu

Laadun osalta esille nousevat negatiiviset tekijit. Lénsimetrosta piti tulla automatisoitu,
ja sen automatisointia puitiin pitkin rakennusvaihetta. Sopimus purettiin ja sitd pyrittiin
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sopimaan uudestaan, mutta lopulta sopuun ei paisty. Suurimpana ongelmana oli automa-
tisoinnin vaikeus ja siind syntyneet ongelmat. Niin ollen Lansimetroa ei ainakaan avata
automatisoituna.

"Tdnddn torstaina Helsingin kaupungin liikennelaitoksen (HKL) johtokunta aikoo
purkaa sopimuksen automatisoinnista Siemensin kanssa. Ldnsimetro siis aloittaa
kahden vuoden kuluttua junilla, joissa on yhd kuljettaja.” -Toimittaja

Automatisoinnin ongelmat tuovat esille myds ongelmat laiturien pituuksista. Lansimetron
asemista tehtiin lyhyempid kustannussyistd. Ndin ollen ne ovat eri pituisia kuin olemassa
olevassa metrossa. Tdmaén ei pitidnyt olla ongelma, koska automatisoidulla metrolla pys-
tyttdisiin lisddméaan frekvenssii niin, ettd metrot voisivat olla lyhyempié. Projektin mie-
lestd nykyiselld laiturinpituudellakin pystytdén kuitenkin vastaamaan tarpeeseen. Ongel-
mia voi kuitenkin ilmetd Helsingissé, koska ratkaisun takia nykyisessd metrossakin jou-
dutaan ajamaan lyhyemmilld junilla, jolloin kapasiteetti on dérirajoilla jo Lansimetron
avautuessa.

“Espoon pddtos tehdd Linsimetron laitureista lyhyitd aiheuttaa ongelmia ensiksi
Helsingissd, koska samat junat joutuvat kulkemaan myos kovasti kuormitetussa
iddssd. Espoossa juniin mahtuu vield pitkddn uusia matkustajia.” -Toimittaja

Lyhyempiin laitureihin on my0s pyritty miettiméén erilaisia vaihtoehtoja. Esille on nos-
tettu esimerkiksi kdéntosilmukan tekemistd Lansimetron ja olemassa olevan metron tait-
teeseen. Néin ruuhka-aikana ruuhkaisemmassa Helsingin metrossa voitaisiin ajaa pidem-
milld junilla ja Ldnsimetrossa voisi liikenndidd lyhyemmaét kahden vaunun junat. Hiljai-
sempina aikoina ei olisi tarvetta téllaiselle. Todenndkdisesti jonkinlaista ratkaisua kuiten-
kin tarvitaan tyydyttadkseen olemassa olevan metron kayttdjdt kunnes metro automatisoi-
daan.

Muut

Arvoon vaikuttavia tekijoitd 10ydettiin myds rahallisesta hyodysta ja organisaation kehit-
tdmisestd. Projektin mukaan Linsimetron varrelta rakennettavasta maasta saadaan tuot-
toja, jolla pystytddn kattamaan rakennuskustannuksia. Organisaation kehittymisen nako-
kulmasta taas Siemens on oppinut uutta. Se on ensimmaéinen yritys, joka on onnistunut
automatisoimaan vanhoja metroja. Siemens on siis kehittynyt téssd suhteessa projektin
aikana.

4.3.3 Suunnittelu- ja rakennusvaiheen riskit

Léansimetroon liittyvistd artikkeleista 10ytyneet riskit ja riskeihin varautuminen on koottu
alla olevaan kuvaan 20. Kuvaan on koottu suunnittelu- ja rakennusvaiheen riskit. Yh-
teensd riskejd ja riskeihin varautumista tunnistettiin 92 kappaletta, joista 23 kappaletta on
suunnitteluvaiheessa ja 69 kappaletta rakennusvaiheesta. Riskejd ja nithin varautumista
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tunnistettiin ldhes jokaisesta arvokomponentista, vain organisaation kehittymisesté ja si-
dosryhmien tyytyviisyydestd ei tunnistettu yhtddn. Taulukosta erottuvat selvésti kustan-
nukset ja aikataulussa pysyminen.
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Kuva 20: Liansimetron suunnittelu- rakennusvaiheen riskit

Suunnitteluvaihe

Lansimetron suunnitteluvaiheesta tunnistettiin kolme riskeihin varautumista ja 17 riskia.
Kaikki riskit olivat negatiivisia. Riskeihin varautumiset liittyvét turvallisuuteen ja ympa-
ristovaikutuksiin. Pelastuslaitos kédvi suunnitelmat ldpi ja 10ysi ongelmia turvallisuuden
suhteen. Lansimetro OY teki suunnitelmiin tarvittavat muutokset, jotta metrosta tulee tur-
vallinen. Ympéristovaikutuksiin liittyen Lidnsimetron suunnitteluvaiheessa tehtiin maa-
ja kallioperétutkimukset sekd ymparistovaikutusten arviointi.

”Kun metroliikenne alkaa, suorat bussivuorot Eteld-Espoosta Kamppiin loppuvat.

Tdstd on laskettu saatavan 20 miljoonan euron sddsto vuosittain.” - Toimittaja

Riskeihin liittyen esille nousivat erityisesti aikataulussa pysyminen ja kustannukset, jotka
ovat yhteydessd toisiinsa. Suunnitteluvaiheen venymisen seurauksena Linsimetron ra-
kentamisen aloitus lykkddntyi. Lykkdidntymisen seurauksena myods kustannukset ovat
kasvaneet huomattavasti. Ndiden lisdksi tunnistettiin myos rahallisen hyddyn osalta kaksi
negatiivista riskid. Venymisen seurauksena myos joukkoliikenteestd saatavavat sddstot
jadvat saamatta. Lansimetron valmistuttua on laskettu joukkoliikenteestd saatavan siés-
t0jd, jotka realisoituvat vasta metron alkaessa liikkennoidd. Toinen rahalliseen hydtyyn
liittyva riski liittyy Espoossa sijaitsevaan vedenpuhdistamoon. Mikdli sité ei siirretd Es-
poo menettdd 50 miljoonaa tarjolla olevaa rahaa ja metron kaavoitusta joudutaan muutta-

maan.
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Rakennusvaihe

Rakennusvaiheesta tunnistettiin 69 riskid, joista 14 on riskeihin varautumista ja 55 ris-
kejé. Riskeihin varautumista tunnistettiin kayttdjien hyodyisté, turvallisuudesta ja aika-
taulussa pysymisestd. Kéyttdjien hyotyjen osalta HSL on jo varautunut metron viivastyk-
siin neuvottelemalla linja-autoliikenteelle jatkoa. Ndin ollen pystytddn tarjoamaan koh-
tuullinen palvelutaso joukkoliikenteessé Lansimetron viivytyksistd huolimatta.

”Ldnsimetro Oy edellyttid nyt tyomaakokouksissa ndyttéd siitd, ettd aliurakoitsija
noudattaa tyoehtosopimusta. "-Kylld se on paperilla todistettava", Kokkinen sa-
noo.” —Projektiorganisaatio

Turvallisuuteen liittyen varautuminen koskee niin Lansimetron turvallisuutta kuin tyo-
maan turvallisuutta. Aineistossa kerrotaan erilaisista jarjestelmistd, jotka ehkiisevét on-
nettomuuksia ja helpottavat tilannetta onnettomuuden seurauksena. Myds pelastuslaitos
harjoittelee Lansimetron onnettomuuksien varalle. Huomioitavaa on, ettd aineistossa
esille tulevat automaatiometron turvallisuushyddyt eivét siis ainakaan heti kdyttdvaiheen
alkaessa konkretisoidu.

Lisdksi aineistosta 10ytyy maininta Lansimetro OY:n urakoitsijoiden valintaan liittyen.
Urakoitsijoita esiseulonnassa karsitaan heti pois yritykset, jotka eivét pysty osoittamaan,
ettd pystyvit suoriutumaan urakasta moitteettomasti. Néin pyritddn estimain urakoitsi-
joista johtuvat yllatykset rakennusvaiheessa. Rakennusvaiheessa on myos esiintynyt tyo-
ehtosopimusten laiminlyontid urakoitsijoiden osalta. Tamin pois kitkemiseksi Léansi-
metro OY teki sopimuksen urakoitsijoiden kanssa, jolla vastaavat tapaukset pyritdén valt-
tdmaan. Sopimukseen kuuluu seuranta ja korotettu sakkomaksu laiminlyonneista.

2

etrojunien pitdisi kulkea Espoon Matinkylddn vuoden 2015 lopulta, mutta Hel-
singin metron automatisoinnin hankaluuksien lisdksi myos Ldnsimetron raken-
nusurakka on viivdstynyt. Louhinnat Espoossa ovat pddttymdssd — noin puoli
vuotta myohdssd suunnitellusta.” -Toimittaja

Suurin osa negatiivisista riskeistd liittyy aikataulussa pysymiseen. Linsimetro on pahasti
myo6hdssi ja sen lopullista valmistumispdivaa ei ole tiedossa. My6héstyminen johtuu ra-
kennusurakan sekd automatisoinnin ongelmista. Linsimetron avaamista on lykitty jo
useita kertoja. Osaksi timén takia myds kustannukset ovat kasvaneet. Pitkittynyt projekti
lisdd rakennusvaiheen kustannuksia huomattavasti. Kustannuksia ovat liséinneet myds on-
gelmat automaatiossa. Koska Lénsimetrosta ei tule automaatiometroa, joudutaan palk-
kaamaan lisdd metronkuljettajia, uusimaan metron ohjausjérjestelmét ja ajamaan metroa
tiheimmin. Positiivisena asiana voidaan ndhdd automaation puutteesta johtuva tyollistava
vaikutus.
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"Sopimuksen kariutumisen myétd automaattiseksi ajateltu Lansimetro aloittaa lii-
kenteen manuaalisena. Miten manuaalimetron kanssa pdrjdtddn, pystytddnko mat-
kustajat kuljettamaan mukavasti ja pitddko Espoon metroasemia pidentdd tai lai-
turiovia muuttaa?” -Toimittaja

Automaation puute nostaa esille myos Lansimetron lyhyemmisti laitureista syntyvit on-
gelmat. Lénsimetroon rakennettiin kustannussyistd lyhyemmét laiturit kuin Helsingin
metroon. Lyhyempien laitureiden takia Lansimetrossa joudutaan operoimaan lyhyem-
milld metrojunilla. Témén ei pitdnyt vaikuttaa automaatiometron palvelutasoon, koska
frekvenssid pystyttdisiin suurentamaan. Nyt metroa ei voida ajaa yhta tiheidsti, joten metro
saattaa ruuhkautua varsinkin Helsingin metron alueella, jossa jo nyt tdyttdaste on koh-
tuullisen suuri.

Ldnsimetron hinnannousu voi vaarantaa jopa Uudenmaan muiden suurten rai-
dehankkeiden rahoitusta. Valtion osuus kuluista on kasvamassa niin, ettd se voi
imed rahoja muilta raidetoiltd.” -Toimittaja

Kustannusten nousemisella ja avaamisen venymiselld on vaikutuksensa myos muihin
van mukaan linja-autosopimuksia oli jo irtisanottu. Rakennustdiden viivastyessd joudu-
taan kuitenkin uusimaan linja-autoliikennesopimuksia. Kaikkia vuoroja ei kuitenkaan uu-
sita, joten hetkellisesti joukkoliikenteen palvelutaso on heikentynyt. Myds useat kauppa-
keskukset joutuvat kdrsimadn viivastyksistd. Useiden kauppakeskusten yhteyteen on ra-
kennettu metroasema ja ne ovat varautuneet kasvaviin kavijimaariin. Nima kavijamaarait
eivit kuitenkaan realisoidu kauppakeskusten odottamassa aikataulussa. Kustannusten
kasvu taas vaikuttaa negatiivisesti muihin hankkeisiin. Valtion osuuden kasvaessa vaiku-
tus heijastuu suoraan muihin Uudenmaan alueen ratahankkeisiin, joita joudutaan lykk&a-
madn.

“Ldnsimetron tunnelityomaalla Lauttasaaressa paloi torstai-iltana rdjihdystoi-
den suojamattoja, jotka on valmistettu vanhoista autonrenkaista. Palo aiheutti
runsaasti sankkaa ja mustaa savua, mikd ndkyi kauas.” -Toimittaja

Lansimetron tyomaasta on aiheutunut myos riskejd. Tydmaalla on sattunut kaksi tyo-
maapaloa, rdjdhdysonnettomuus ja kaksi tyotapaturmaa, joissa on loukkaantunut thmisia.
TyOmaapalosta on syntynyt runsaasti myrkyllistd savua. Myds rakennusroskia on ajautu-
nut tydmaalta merelle, josta ne ovat huuhtoutuneet rantaan.

4.4 Vertaileva yhteenveto

Luvussa esitellddn kaikkien vaiheiden osalta taulukot, jossa on koottu kaikkien kolmen
projektin kannalta keskeisimmét arvoon vaikuttavat tekijat. Arvot ja riskit on eroteltu
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omiksi taulukoikseen. Alaluvussa esitelldén projektien vilisid yhtildisyyksié ja eroavai-
suuksia.

4.4.1 Projekteissa esiintyneet arvokomponentit

Alla on esitetty elinkaaren eri vaiheista taulukot, joihin on koottu eri vaiheissa esiintyvien
arvojen esiintyminen. Taulukoissa on esitetty suunnitteluvaiheen ja rakennusvaiheen
osalta kaikki kolme projektia. Niissd on kaikkien 12 kirjallisuudesta tunnistetun arvokom-
ponentin osalta sekd positiivinen ettd negatiivinen vaikutus arvoon. Vaikuttavuuden suu-
ruutta on kuvattu plus tai miinus -merkeilld sen mukaan, miten usein se on tullut aineis-
tossa esille. Arvokomponentin esiintyessé yli 5 % aineistoa on sen kohdalla yksi merkki.
Vastaavasti kaksi merkkid yli 10 % esiintyneiden kohdalla ja kolme yli 15 % esiintynei-
den.

Taulukko 5: Suunnitteluvaiheen arvot

Suunnitteluvaihe
Kehdrata Rantatunneli | Lansimetro
+ - + - + -
Kustannukset
Aikataulussa pysyminen
Laatu
Sidosryhmien tyytyvaisyys - ++ -
Rahallinen hyoty
Yhteistyo + -
Organisaation kehittyminen
Kayttdjien hyodyt ++ ++ +
Turvallisuus ja terveys
Alueelliset vaikutukset +++ ++ +++
Sosiaaliset vaikutukset +
Ymparistovaikutukset +

Taulukosta 5 ndhddén, ettd kaikissa projekteissa alueelliset vaikutukset ovat olleet kes-
keisin tekijd aineistossa. Rantatunnelin osalta alueelliset vaikutukset esiintyivét noin 14
% aineistosta ja Kehédradan sekd Lansimetron osalta noin 20 %. Alueellisten vaikutusten
osalta kaikissa projekteissa korostui erityisesti projektin mahdollistama lisdrakentaminen.
Lénsimetron osalta puhuttiin myds rakennustarpeesta, jotta metrolla olisi tarpeeksi kéyt-
tdjid. Varsinkin Lansimetron ja Kehédradan osalta esille nousi lisdrakentamisen tuoma hel-
potus padkaupunkiseudun asuntopaineeseen.

Kayttdjien hyodyt olivat toinen arvokomponentti, joka nousi esille jokaisen projektin
suunnitteluvaiheesta. Kehdradan ja Lansimetron osalta esille nousi palvelutason parane-
minen ja alueiden parempi saavutettavuus kayttdjille. Kehdradan osalta korostui myos



70

raideyhteyden saaminen lentokentélle, Rantatunnelin osalta taas ruuhkien vihentdminen
ja litkkenteen sujuvoittaminen. Sosiaaliset vaikutukset korostuvat ainoastaan Rantatunne-
lin osalta. Siind korostuu myos projektin tydllistdva vaikutus.

Lansimetron osalta esille nousee myods yhteistyd niin negatiivisessa kuin positiivisessa
mielessd. Aineistossa kdydéaén lapi erityisesti Espoon ja Helsingin kaupunkien vélisti yh-
teistyosuhdetta. Kehédradan ja Rantatunnelin osaltakin osumia 16ytyy, mutta ei niin paljoa.
Néiden projektien osalta keskustelu keskittyy rahoitukseen. Toinen Lansimetron osalta
esille nouseva asia on sidosryhmien tyytyviisyys. Komponentin osalta on paljon keskus-
telua Lansimetron tarpeesta. Myos Rantatunnelin osalta esille nousee sidosryhmien tyy-
tymattomyys. Projektia pidetddn kalliina ja turhana.

Kehiradan osalta esille nousevat myos ympéristévaikutukset. Se lisdd joukkoliikenteen
kayttod ja vihentdd yksityisautoilua. Myos Lansimetron osalta 16ytyy samanlaisia vaiku-
tuksia ja uutisointia, mutta ei suhteessa yhté paljon kuin Kehéradan. Rantatunnelin koh-
dalla asiasta 16ytyy muutama maininta.

Rakennusvaiheen tirkeimmait arvoon vaikuttavat tekijdt on esitelty alla olevassa taulu-
kossa 6. Rakennusvaiheen osalta alueellisten vaikutusten merkitys sdilyy Kehéradan ja
Lansimetron osalta. Se on molemmille projekteille suurin arvoon vaikuttava tekija. Kom-
ponentissa korostuu joukkoliikenteen parantuminen, lisdrakentamisen mahdollistaminen
ja seudun yhdistaminen. Rantatunnelin kohdalla rakennusvaiheessa alueellisten vaikutus-
ten merkitys laskee selvésti. Aineistossa on kuitenkin jonkin verran viittauksia Rantatun-
nelin mahdollistamaan Ranta-Tampellan syntymiseen.

Taulukko 6: Rakennusvaiheen arvot

Rakennusvaihe

Kehérata Rantatunneli Lansimetro

+ - + - + -

Kustannukset -

Aikataulussa pysyminen

Laatu

Sidosryhmien tyytyvaisyys

Rahallinen hyoty
Yhteistyo
Organisaation kehittyminen

Kayttdjien hyodyt + - -

Turvallisuus ja terveys +
Alueelliset vaikutukset +++ ++

Sosiaaliset vaikutukset

Ymparistovaikutukset -
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Kayttdjien hyddyissd Kehdradan osalta korostuu positiivinen vaikutus, kun Rantatunnelin
ja Lansimetron osalta vaikutus on negatiivinen. Kehdradan osalta esille nousee raideyh-
teys lentokentille ja paremmat joukkoliikenteen yhteydet. Myds Lénsimetron osalta 16y-
tyy paremmat ja nopeammat yhteydet, mutta vastaavasti esille nousee metron takia vé-
hennettivien linja-autojen karsiminen seké rakentamisvaiheen venymisesté johtuva jouk-
koliikenteen hetkellinen heikentyminen. Esille nousee myos rakennustydmaasta aiheutu-
vat haitat litkenteelle samoin kuin Rantatunnelissa. Rantatunnelin rakentaminen aiheuttaa
Tampereen keskusta-alueelle hetkellisesti paljon liikennemuutoksia. Useita teitd on sul-
jettu ja reittejd muutettu. Rakentamisesta aiheutuu myds liikenteelle katkoksia samoin
kuin Lansimetrossa.

Rantatunnelin osalta korostuu myos rakennustydmaasta johtuvat ympéristohaitat. Raken-
tamisesta johtuva melu, poly ja tdrind vaikuttavat ldhialueen asukkaisiin. Samassa mitta-
kaavassa niiti asioita ei [0ydy muista projekteista. Positiivisessa mielessé vain Rantatun-
nelin kohdalta nousee esille turvallisuus ja terveys. Pddasiassa aineistossa korostuu Ran-
tatunnelin turvallisuuden seké sen rakennustydomaan turvallisuuden varmistaminen. Tun-
neliin tulee paljon uutta teknologiaa ja sitd valvotaan tarkasti.

Lansimetron osalta esille nousee myds kustannusten negatiivinen vaikutus. Projektin ve-
nyminen ja takaiskut rakentamisessa ovat nostaneet kustannuksia huomattavasti. Raken-
tamisen viivastyessd kustannusten nousun uskotaan jatkuvan.

4.4.2 Projekteissa esiintyneet riskit

Alla on esitetty elinkaaren eri vaiheista taulukot 7 ja 8, joihin on eri elinkaaren vaiheissa
esiintyvét riskit. Taulukoissa on esitetty suunnitteluvaiheen ja rakennusvaiheen osalta
kaikki kolme projektia. Niisséd on kaikkien 12 kirjallisuudesta tunnistetun arvokomponen-
tin osalta sekd positiivinen ettd negatiivinen vaikutus arvoon. Vaikuttavuuden suuruutta
on kuvattu plus tai miinus -merkeilld sen mukaan, miten usein se on tullut aineistossa
esille. Arvokomponentin esiintyessd yli 1 % aineistoa on sen kohdalla yksi merkki, vas-
taavasti kaksi merkkid yli 2,5 % esiintyneiden kohdalla ja kolme yli 5 % esiintyneiden.



Taulukko 7: Suunnitteluvaiheen riskit
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Suunnitteluvaihe

Keharata Rantatunneli Lansimetro

+ - + - + -

Kustannukset --

Aikataulussa pysyminen -
Laatu

Sidosryhmien tyytyvaisyys

Rahallinen hyoty

Yhteistyo

Organisaation kehittyminen

Kayttdjien hyodyt

Turvallisuus ja terveys

Alueelliset vaikutukset

Sosiaaliset vaikutukset

Ymparistovaikutukset

Suunnitteluvaiheesta riskeja tunnistetaan vain Lansimetron osalta. Sen osalta esille nou-
sevat kustannukset ja aikataulussa pysyminen. Venynyt suunnitteluvaihe ja paitdksen-
teko ovat viivastyttinyt projektin rakennusvaiheen alkua merkitsevisti. Viivistymisen
seurauksena myds projektin kustannusarvio on kasvanut. Tdma johtuu péédosin yleisen

kustannustason noususta.

Taulukko 8: Rakennusvaiheen riskit

Rakennusvaihe
Kehdrata Rantatunneli Lansimetro
+ - + - + -
Kustannukset - -
Aikataulussa pysyminen - + -
Laatu -
Sidosryhmien tyytyvaisyys
Rahallinen hyoty
Yhteistyo
Organisaation kehittyminen
Kayttdjien hyodyt
Turvallisuus ja terveys +++ - ++ -
Alueelliset vaikutukset
Sosiaaliset vaikutukset
Ymparistovaikutukset + -

Rakennusvaiheessa riskejd tunnistetaan jokaisesta projektista. Positiivisessa mielessa
esille nousevat Rantatunnelin ja Lansimetron osalta turvallisuus ja terveys. Sen osalta
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tunnistetaan ldhinnd turvallisuuden ja terveyden varmistamiseen niin tydmaalla kuin
myos projektin kdyttovaihetta ajatellen. Liséksi positiivisia riskejd 16ytyy Rantatunnelista
ympdristovaikutusten ja aikataulussa pysymisen osalta. Rantatunneli aukeaa etuajassa.
Ympairistovaikutusten osalta korostuu pééstdjen hallinta ja litkennemelun véhentdminen.

Negatiivisessa mielessi riskejd nousee huomattavasti enemmaén esille. Kaikille projek-
teille yhteistd on kustannusten negatiivinen riski. Kaikissa projekteissa kustannukset ovat
nousseet alkuperdisesti budjetista. Rantatunnelissa tdima johtuu liséyksisti koskien liityn-
talitkennettd. Kehdradan ja Lansimetron osalta kustannukset ovat nousseet my6hdstymi-
sen, lisdkustannusten ja tyOmaariitojen takia. Lansimetrossa kustannusten negatiivinen
riski on selvisti suurempi kuin kahdessa muussa projektissa. Toisin kuin Rantatunneli
Kehirata ja Lansimetro ovat siis aikataulusta jiljessd. Kehérata kylld avattiin ajallaan,
mutta se avattiin keskenerdisend. Vastaavasti Ldnsimetron avaamista on jouduttu siirté-
maiin jo useita kertoja.

Rantatunnelin ja Lansimetron osalta nousee negatiivisessa mielessé esille myos turvalli-
suus ja terveys. Ndiden projektien rakennustydomailla on sattunut onnettomuuksia ja tyo-
tapaturmia. Rantatunnelin osalta myos ympéristovaikutukset sisiltdvét negatiivisen ris-
kin. Rakentamisen seurauksena pohjavesi on laskenut ja rakennustydomaalta on paéssyt
jonkin verran rakennusjétettd ympéaristoon.

Vain Lansimetron osalta tunnistettiin negatiivinen riski laadusta. Ongelmat automatisoin-
nissa johtivat sen hylkdamiseen. Tdmén my6td myos liian lyhyeksi rakennetut laiturit ai-
heuttavat riskin metron ruuhkautumisesta.



74

5. TULOSTEN TARKASTELU

Edellisessé luvussa esiteltiin kattavasti tutkimuksen tulokset kaikkien kolmen tutkittavan
projektin osalta seké vertaileva yhteenveto. Tédssd luvussa tuloksia tarkastellaan suhteessa
aiempaan kirjallisuuteen ja tutkimuskysymyksiin. Tyon alussa esitetty paatutkimuskysy-
mys oli:

o Mistd tekijoistd litkennevdyldiprojektin elinkaariarvo muodostuu?
, joka jaettiin alakysymyksiin seuraavasti:

o  Millaisista komponenteista liikennevdyldprojektien arvo muodostuu?

o Millaisia riskejd infrastruktuuriprojekteissa on elinkaaren aikana?

Seuraavissa alaluvuissa vastataan néihin kysymyksiin. Luvussa 5.1 tarkastellaan liiken-
nevdyldprojekteihin vaikuttavia arvokomponentteja ja niissd ilmentyneitd riskejd. Lu-
vussa 5.2 keskitytddn suunnittelu- ja rakennusvaiheen vélisiin eroihin arvojen ja riskien
osalta. Viimeisessd alaluvussa 5.3 tarkastellaan projektien vilisid eroja ja yhtéldisyyksid
merkittdvimpien komponenttien osalta.

5.1 Liikennevaylaprojektien elinkaariarvon muodostuminen ja
riskien tunnistaminen

Téssd alaluvussa kdydédan kaikkien kolmen liikennevaylédprojektien muodostamaa koko-
naisuutta ldpi. Alaluvussa tarkastellaan tuloksia ja kdyddén ldpi mitkd arvokomponentit
ja riskit ovat esiintyneet useimmiten.

5.1.1 Arvot

Alla olevassa taulukossa 9 on esitetty kaikkien kolmen projektin molempien vaiheiden
aineistosta tunnistettujen tekijoiden jakautuminen arvokomponenttien kesken. Jokaisesta
komponentista tunnistettiin projektin elinkaariarvoon vaikuttavia tekijoitd. Taulukon mu-
kaan litkkenneviylédprojektien elinkaariarvoon eniten vaikuttavat komponentit ovat alueel-
liset vaikutukset, kdyttdjien hyodyt, sidosryhmien tyytyviisyys sekd yhteistyd. Jokaista
nditd tunnistettiin yli sadassa artikkelissa, mutta alueelliset vaikutukset olivat selvésti suu-
rin komponentti.
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Taulukko 9: Arvokomponenttien esiintyminen liikenneinfrastruktuuriprojekteissa

Yhteensd
Alueelliset vaikutukset 298
Kayttdjien hyodyt 162
Sidosryhmien tyytyvaisyys 132
Yhteistyo 114
Ympadristovaikutukset 85
Kustannukset 60
Turvallisuus ja terveys 54
Sosiaaliset vaikutukset 50
Aikataulussa pysyminen 44
Laatu 19
Rahallinen hyoty 16
Organisaation kehittyminen 1

Tulokset ovat osin linjassa kirjallisuuskatsauksen kanssa. Kayttdjien hyddyt ja alueelliset
vaikutukset 16ytyivét jokaisesta litkennevéyldprojekteja kasittelevista artikkelista (Met-
sdranta et al. 2012; Euroopan komissio 2011; Jalasto et al. 2007; Litman 2010; Bristow
& Nellthorp 200; Liikennevirasto 2011). Yhteistyohon liittyvia tekijoité taas ei késitelty
yhdessdkain litkkennevéyld- tai rakennusprojekteihin liittyvéssd artikkelissa. Sidosryh-
mien tyytyvdisyys taas koostuu ldhinné kasvaneista kustannuksista, aikataulun venymi-
sestd ja alueellisista vaikutuksista. Ympéristovaikutuksiin liittyvid tekijoitd tunnistettiin
viidenneksi eniten, joka on linjassa kirjallisuuden kanssa, silld jokaisesta liikennevéyla-
projektia kisittelevissé artikkelissa ympéristovaikutukset nostettiin esille.

Yhteistyon lisdksi aikataulussa pysymistd ja organisaation kehittymisté ei tunnistettu lii-
kennevéyliprojekteja késittelevissd artikkeleissa. Organisaation kehittymiseen liittyvid
tekijoitd tunnistettiin aineistosta yhdessa artikkelissa, joten tdmé on linjassa kirjallisuuden
kanssa, silld yksikddn liitkennevayldprojekteja kisitteleva artikkeli ei tunnistanut yhteis-
tyotd. Aikataulussa pysymiseen liittyvid tekijoitd taas tunnistettiin 44 artikkelissa, joka
on ristiriidassa litkennevéyldprojektiartikkelien kanssa. Toisaalta rakennusprojekteja ka-
sittelevissi artikkeleissa nousi esille aikataulussa pysymisen merkitys (Kelly et al. 2004;
Turner & Zolin 2012). Tat4 selittda osaltaan, ettd litkennevayldprojekteja kasittelevit ar-
tikkelit paneutuivat liikennevaylistd saataviin hy6tyihin.

Tulosten perusteella voidaan sanoa, ettd kolme eniten litkkennevéyldprojektien arvoon vai-
kuttavaa tekijaa ovat alueelliset vaikutukset, kiyttdjien hyodyt ja sidosryhmien tyytyvii-
syys. Alueelliset vaikutukset ovat arvokomponenttitaulukon pohjalta nimenomaan infra-
struktuuriprojektille ominainen piirre. Shortin ja Koppin (2005) mukaan yksi liikenne-
véyldprojektien erityispiirteistd onkin niiden merkitys ympérdivddan alueeseen. Ne vaikut-
tavat maank&yttoon, litkkkumiseen, kauppavirtoihin seki teollisuuden ja asuntojen sijoit-
tamiseen. (Short & Kopp 2005, s. 360)



76

5.1.2 Riskit

Alla olevassa taulukossa 10 on kuvattu projektien riskien esiintymisté ja niihin varautu-
mista suunnittelu- ja rakennusvaiheessa kolmen projektin osalta. Suurimmaksi esille
nousee turvallisuus ja terveys komponentti, mutta timé johtuu riskeihin varautumisesta.
Projekteissa tunnistettiin turvallisuuteen ja terveyteen liittyen 30 riskeihin varautumiseen
liittyvaa tekijad. Komponentissa siis itse riskeja esiintyy vain 12 kappaletta. Suurimmiksi
riskeiksi nousevat siis kustannukset seké aikataulussa pysyminen. Kaikista muista paitsi
rahallisesta hyodysti tunnistettiin vahintdan yksi riskiin liittyva artikkeli.

Taulukko 10: Arvokomponenteista tunnistetut riskit liitkenneinfrastruktuuriprojek-
teissa

Yhteensa
Turvallisuus ja terveys 42
Kustannukset 39
Aikataulussa pysyminen 38
Ympadristovaikutukset 11
Laatu 11
Kayttdjien hyodyt 5
Yhteistyo 3
Alueelliset vaikutukset 2
Sidostyhmien tyytyvaisyys 1
Rahallinen hyoty 0
Organisaation kehittyminen 0

Kustannukset ja aikataulussa pysyminen nousevat esille nimenomaan negatiivisina ris-
keind. Tama on hyvin tyypillistd infrastruktuuriprojekteille ja onkin linjassa kirjallisuu-
den kanssa. Kustannukset ja aikataulussa pysyminen liittyvit erityisesti rakennusvaihee-
seen. Suunnitteluvaiheesta vain Lidnsimetron osalta 16ydettiin riskejd néistd kahdesta
komponentista. Akintoyen & MacLeodin (1997) mukaan kustannus- ja aikatauluriskit
ovatkin tyypillisid nimenomaan infrastruktuuriprojekteille. Flyvbjerg et al. (2003) mu-
kaan yhdeksidn kymmenesté liikkennevaylaprojektista ylittdd tavoitekustannuksen. Rauta-
tieprojektien keskimaardinen ylitys oli 34%, tunneleiden ja siltojen 34 % ja teiden 20 %.
Myos Cantarelli et al. (2012) paityivét samansuuntaiseen tulokseen. Nijkampin ja Ubbel-
sin (1998) mukaan infrastruktuuri projektien suuren riskiméirén takia onkin vaikeaa
tehda kunnollista kustannusarviota.

Lamin (1999) seka Fiorin ja Kovakan (2005) mukaan litkennevéyldprojektit ovat yleensa
i1soja investointiprojekteja, joille kustannusten ylitykset ja viivdstymiset ovat usein reali-
soituvia riskejd. Liikennevéyld voivat myos olla osa suurempaa kokonaisuutta, joten
muun litkenneinfrastruktuurin valmistuminen saattaa vaikuttaa projektin aikatauluun.
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Myos litkennevdylén sijainti saattaa vaikuttaa, mikéli litkennevéyld kulkee asuttujen alu-
eiden ldpi. Asukkaat saattavat valittaa tai maanhankinta saattaa olla aikaa vievéaa tai kal-
lista. (Lam 1999, s. 86) Muun liikenneinfrastruktuurin keskenerdisyys ei noussut tassi
esille, mutta Lansimetron osalta sen liitettdvyys Helsingin metroon asettaa haasteita.
My06s maanhankintaan ja valituksiin liittyvid riskejd tunnistettiin aineistosta.

Tulosten pohjalta voidaankin sanoa, etté riskeihin varautumisen osalta suurimmaksi teki-
jéksi nousi turvallisuus ja terveys. Realisoituneiden riskien osalta esille nousivat selvisti
aikataulussa pysyminen ja kustannusten ylitys, jotka ovat linjassa kirjallisuuden kanssa.
My®s turvallisuuteen ja terveyteen, ymparistoon sekd laatuun liittyvid riskejé tunnistettiin
yli 10 kappaletta.

5.2 Suunnittelu ja rakennusvaiheen erot

Téssé alaluvussa tarkastellaan suunnittelu- ja rakennusvaiheen eroja arvon muodostumi-
sen ja riskien tunnistamisen kautta. Kaikista kolmesta projektista on vedetty yhteen suun-
nittelu- ja rakennusvaiheen osalta tunnistetut arvoon liittyvit tekijét ja riskit.

5.2.1 Arvot

Taulukossa 11 on esitelty arvokomponenteista tunnistettujen positiivisten ja negatiivisten
arvojen médrit suunnittelu- ja rakennusvaiheessa. Molemmissa projektin vaiheissa alu-
eelliset vaikutukset olivat isoin kategoria. Suunnitteluvaiheessa ei tunnistettu tekijoita
kahdesta arvokomponentista, mutta rakennusvaiheessa kaikista arvokomponenteista tun-
nistettiin vihintdan yksi tekija.

Taulukko 11: Suunnittelu ja rakennusvaiheen arvot

Suunnitteluvaihe Rakennusvaihe
+ - Yhteensa + - Yhteensa
Kustannukset 0 21 21 3 36 39
Aikataulussa pysyminen 0 10 10 6 28 34
Laatu 0 0 0 1 18 19
Sidosryhmien tyytyvaisyys 53 39 92 12 28 40
Rahallinen hyoty 13 0 13 3 0 3
Yhteistyo 33 38 71 16 27 43
Organisaation kehittyminen 0 0 0 1 0 1
Kayttajien hyodyt 52 11 63 44 55 99
Turvallisuus ja terveys 8 1 9 29 16 45
Alueelliset vaikutukset 148 17 165 120 13 133
Sosiaaliset vaikutukset 19 2 21 21 8 29
Ymparistovaikutukset 29 12 41 9 45 54
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Y1la olevasta taulukosta ndhddin, ettd vain neljdssé kategoriassa tunnistettujen tekijéiden
maérd viheni arvokomponentin sisélld suunnitteluvaiheesta rakennusvaiheeseen siirryt-
tdessd. Ndma arvokomponentit olivat alueelliset vaikutukset, rahallinen hyoty, yhteistyd
ja sidosryhmien tyytyviisyys. Alueellisten vaikutusten vdheneminen oli suhteessa vé-
hiistd ja positiivisten ja negatiivisten suhde ei juurikaan muuttunut. Rahallinen hy6ty vi-
heni hieman, mutta molemmista tunnistettiin vain positiivisia asioita. Tdma johtuu siitd,
ettd suunnitteluvaiheessa keskusteltiin mahdollisista projektin tuotoista, mutta ne reali-
soituvat vasta pidemmén ajan jilkeen kiyttovaiheessa. Yhteistyon osalta lasku oli suh-
teessa isompi, mutta positiivisten ja negatiivisten suhde ei kauheasti muuttunut. Molem-
missa negatiivisia tekijoitd tunnistettiin enemman. Sidosryhmien tyytyviisyyden osalta
pudotus oli suurin. My6s suhde muuttui suunnitteluvaiheen positiivisesta rakennusvai-
heen negatiiviseen. Suhteen muutosta selittdd rakennusvaiheen ongelmat kuten kustan-
nusten nousu, projektien myohdstyminen ja rakennustyOmaista aiheutuvat haitat.

Kayttdjien hyotyjen ja ympéristovaikutusten osalta muutos suunnitteluvaiheesta raken-
nusvaiheeseen oli tunnistettujen tekijoiden osalta negatiivinen. Suunnitteluvaiheessa py-
rittiin viestimddn projekteista saatavia positiivisia hyotyjd. Rakennusvaiheessa ndiden
hy6tyjen viestiminen vdheni, mutta muutoksen suurin selittiva tekijd on rakennustyo-
maat. Rakennustyomaista aiheutui ympéristohaittoja kuten polyd, melua ja tirindd. Li-
saksi rakennustydomaat vaikeuttivat rakennusalueiden liikennettd ja heikensivét julkisen
liikkenteen palvelutasoa.

Lopputuloksena voidaan sanoa, ettd rakennusvaiheesta 10ydetédén enemman negatiivisesti
vaikuttavia tekijoitd kuin suunnitteluvaiheesta. Suunnitteluvaiheessa positiivisen suhteen
omaavia komponentteja oli seitsemin, kun rakennusvaiheessa niité oli enéa viisi. Koko-
naisuudessaan seisemissd kahdestatoista komponentissa negatiivisten tekijoiden mééra
on kasvanut suunnitteluvaiheesta. Suurimpina syind ndhddin kustannusten kasvaminen,
aikataulujen venyminen ja rakennustyomaasta aiheutuvat haitat.

5.2.2 Riskit

Riskien osalta ndhdédédn suuri muutos suunnittelu- ja rakennusvaiheen vélilld. Taulukossa
12 on esitetty projektien riskien toteutuminen ja riskeihin varautuminen suunnittelu- ja
rakennusvaiheessa. Suunnitteluvaiheesta 16ydettiin riskeihin varautumista turvallisuus ja
terveys sekd ymparistovaikutusten komponentista. Riskejd 10ydettiin kustannuksista, ai-
kataulussa pysymisesta ja sidosryhmien tyytyvéisyydestd. Riskeihin varautumisia 16ydet-
tiin yhteensa viisi kappaletta ja toteutuneita riskejd 11.

Rakennusvaiheessa riskeihin varautumista tunnistettiin kayttéjien hyodyista, turvallisuu-
desta ja terveydestd, ymparistovaikutuksista, yhteistyostd seka aikataulussa pysymisesta
yhteensi 34 kappaletta. Riskeja tunnistettiin kymmenesti kategoriasta. Ainoastaan rahal-
lisesta hyodystid ja organisaation kehittymisestd ei tunnistettu riskejd tai riskeihin varau-
tumista kummastakaan vaiheesta. Yhteensa riskejd tunnistettiin 100 kappaletta.
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Taulukko 12: Projektien riskit suunnittelu- ja rakennusvaiheessa

Suunnitteluvaihe Rakennusvaihe

+ - Yhteensa + - Yhteensa
Kustannukset 0 3 3 2 34 36
Aikataulussa pysyminen 0 7 7 5 26 31
Laatu 0 0 0 0 11 11
Sidosryhmien tyytyvaisyys 0 1 1 0 0 0
Rahallinen hyoty 0 0 0 0 0 0
Yhteistyo 0 0 0 2 1 3
Organisaation kehittyminen 0 0 0 0 0 0
Kayttdjien hyodyt 0 0 0 2 3 5
Turvallisuus ja terveys 2 0 2 28 12 40
Alueelliset vaikutukset 0 0 0 0 2 2
Sosiaaliset vaikutukset 0 0 0 0 2
Ympadristovaikutukset 3 0 3 3 5 8

Suunnitteluvaiheessa riskeja tunnistettiin siis kustannuksista ja aikataulussa pysymisesté.
Néma olivat isoimmat riskit myos rakennusvaiheessa. Riskien méérid nousi molemmista
kategorioissa huomattavasti. Molempien komponenttien osalta riskit olivat pddasiassa ne-
gatiivisia. Rakennusvaiheesta tunnistettiin muutama positiivinen riski kummastakin ka-
tegoriasta. Riskien lisddntymistéd selittdd rakentamisvaiheen kasvaneet kustannukset ja
venyneet rakennustyot.

My0s laadun seka turvallisuuden ja terveyden osalta rakennusvaiheessa esiintyi yli kym-
menen riskid. Suunnitteluvaiheessa niité riskejé ei esiintynyt. Riskien lisdédntyminen se-
littdd rakennustydmaalla sattuneilla onnettomuuksilla ja laadun muutoksista projektin ra-
kennusvaiheessa.

Riskeihin varautuminen myos kasvoi huomattavasti rakennusvaiheessa suunnitteluvai-
heeseen verrattuna. Useammassa kategoriassa pyrittiin vélttiméén riskeja erilaisilla kei-
noilla, esimerkiksi rakennustydmaan turvallisuuden parantamisella tai sopimusten teolla
viivdstysten varalle.

Liitkennevayldprojektien rakennusvaiheessa riskien maird nousee siis huomattavasti.
Suurimmat riskien ldhteet ovat kustannukset, aikataulussa pysyminen, turvallisuus ja ter-
veys sekd laatu. Rakennusvaiheessa my0s varaudutaan paremmin riskeihin ja pyritddn
vilttdméédn niiden syntymisti erilaisilla keinoilla. Esille nousee erityisesti turvallisuus ja
terveys komponentti.
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5.3 Projektien valiset erot ja yhtalaisyydet

Viimeisessd alaluvussa verrataan projekteja toisiinsa. Alaluvussa nostetaan esille suurim-
pia eroja ja yhtildisyyksid projektien valilla. Niita eroja ja yhtildisyyksid analysoidaan ja
pyritddn selittdmain.

5.3.1 Arvot

Kaikissa projekteissa alueelliset vaikutukset olivat suunnitteluvaiheessa suurin kompo-
nentti. Rakennusvaiheessa alueellisten vaikutusten merkitys korostui endd Keharadassa
ja Lansimetrossa. Tekijdt vaihtelivat projektien kesken. Lénsimetron ja Kehédradan koh-
dalla korostuivat lisdrakentamisen mahdollistaminen, seudullinen yhdistiminen ja jouk-
koliikenteen paraneminen. Tdmé johtuu péddosin niiden luonteesta. Lansimetro ja Kehi-
rata, kun ovat raideprojekteja jotka kehittidvit joukkoliikennettd. Toisaalta padkaupunki-
seudulla on aineiston mukaan paljon pahempi asuntopula ja tiiviimpi alue. Joten projektit
mahdollistavat uusien joukkoliikenteen varrella sijaitsevien asuinalueiden rakentamisen.
Lénsimetro ja Kehédrata myds ovat huomattavasti pidempié liikkennevaylié, joten niiden
merkitys on suurempi. Tdmén pohjalta ne myos yhdistavét padkaupunkialuetta. Keha-
radan kohdalla korostui my0s raideyhteys lentokentille. Lansimetron kohdalla rakenta-
misesta puhuttiin my0s toisessa savyssi. Joidenkin artikkeleiden perusteella Lansimetro
my0s vaatii lisdrakentamista, jotta se olisi kannattava. Rantatunnelin osalta taas esille
nousee sen vapauttava tila Nasijarven rannalla, jonne voidaan rakentaa uusi kaupungin-
osa.

Kaikilla projekteilla katsottiin olevan myds positiivisia ympdristovaikutuksia suunnitte-
luvaiheessa. Tama korostui erityisesti Kehdradan osalta. Kehédradan ja Lansimetron kat-
sotaan lisddvan joukkoliikenteen kiyttoa ja siirtdvan joukkoliikennettd linja-autoista rai-
teille. Néin joukkoliikenteen muutoksella ja lisidmiselld saadaan vdhennettyd padstoja.
Rantatunneli taas vdhentdd ruuhkaa ja autojen seisomista, jonka kautta padstot vihenevit.
Rakennusvaiheessa taas Rantatunnelin osalta esille nousee negatiiviset ymparistovaiku-
tukset. Tami johtuu Rantatunnelin tyomaasta aitheutuvista haitoista kuten polystd, me-
lusta ja tdrindstd. TyOmaan negatiivisia vaikutuksia tunnistetaan myos kayttdjien hyo-
dyistd Rantatunnelin ja Lansimetron osalta. Rakennustydmaa aiheuttaa litkenteeseen kat-
koksia ja muutoksia. Kehédradan osalta nditd tekijoité ei tunnistettu. Tadmé johtuu siitd, ettd
Kehérata kulkee pddasiassa asumattomalla alueella, jossa se ei vaikuta liikenteeseen toi-
sin kuin kaksi muuta projektia. Erityisesti Rantatunneli sijaitsee kaupungin keskustassa,
jolloin sen rakentamisesta aiheutuvat litkenteen muutokset ovat merkittavi.

Sosiaalisista vaikutuksista 10ydettiin suuri ero projektien vélilld. Kehédradan ja Lansimet-
ron osalta asiasta mainittiin vain muutamissa artikkeleissa. Rantatunnelin kohdalla sosi-
aaliset vaikutukset ja erityisesti tyollisyys olivat yksi isoimmista suunnitteluvaiheen tun-
nistetuista tekijoistd. Tama tuli esille nimenomaan positiivisessa mielessd. Tdmé voi se-
littyéd osaltaan sillé, ettd paikallisessa Aamulehdessd uutisoitiin huomattavasti enemmaén
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valtuuston kokouksista kuin Helsingin Sanomissa. Tampereen valtuuston mielestd Ran-
tatunnelin rakentamisen tyollistdva vaikutus oli erittdin suuri tekija.

Yhteistyd nousee esille vain Lansimetron osalta. Tdma johtuu pitkélti siité, ettd Helsinki
ja Espoo toteuttavat projektin yhdessd. Kaupungeilla on myds erilaiset mielipiteet pro-
jektista. Suunnitteluvaiheessa korostuu erityisesti projektin aloituksen aikataulu, jossa
Helsinki painostaa Espoota tekeméén padtoksen rakentamisen aloittamisesta. Kehédradan
ja Rantatunnelin osalta samanlaisia tekijoitd ei tunnisteta. My0s sidosryhmien tyytyvéi-
syys nousee esille erityisesti Lansimetron osalta. Tdémé johtuu projektin koosta ja sen
koskettamien ihmisten méérastd. Lansimetro vaikuttaa eniten projekteista alueen liikku-
miseen ja maankdyttoon. Se heréttddkin ihmisissd huomattavasti enemmain tunteita ja
mielipiteitd positiiviseen sekd negatiiviseen suuntaan kuin Kehdrata. Myos Rantatunnelin
kohdalla korostuu sidosryhmien tyytyvéisyys. Aineistosta tunnistetaan padasiassa nega-
titvista suhtautumista Rantatunneliin. Erityisesti Tampereen valtuustossa nousee esille
negatiivisia mielipiteitd Rantatunnelin hinnan ja tarpeen takia.

5.3.2 Riskit

Tulosten perusteella voidaan todeta, ettd projektin koon kasvaessa riskit kasvavat. Tar-
kasteltavien projektien joukossa suurimmalla Linsimetrolla on selvésti eniten riskejé ja
ne ovat huomattavasti isompia kuin kahdella muulla projektilla.

Projektin koon kasvaessa yleensd myds projektiin osallistuvien toimijoiden mairé kasvaa.
Tama osaltaan lisdd projektin kompleksisuutta ja lisdé riskien mahdollisuutta. Tamai tu-
leekin tuloksissa esille. Etenkin Lénsimetron sisilld vallitsee erimielisyyksid ja ongelmia.
Useampi aliurakoitsija on nostanut syytteen Lénsimetro OY:ta kohtaan. Myds Kehi-
radalla on ollut samankaltaisia ongelmia. Rantatunnelin osalta téllaisia ei ole ainakaan
tullut esille.

Kehédrata ja Lansimetro molemmat myo6héstyivit suunnittelusta aikataulusta. Kehidrata
myo6histyi vuodella. Lansimetroa ei ole tdtd kirjoittaessa vieldkddn avattu ja se on jo
kolme vuotta myohéssd hankesuunnitelman tavoitetta. Avaamista on siirretty useita ker-
toja ja talld hetkelld ei ole vield varmuutta milloin ensimmaéinen vaihe aukeaa liikenteelle.

Perinteisend rautakolmioajattelun pohjana on, ettd kustannukset, aika ja laatu ovat riippu-
vaisia toisistaan (Pinto & Slevin 1988a). Tama nousee esille myos kaikissa projekteissa.
Rantatunnelin osalta haluttiin lisdtd ylimaardinen litkennejérjestely, jonka takia piti tehdi
lisdbudjetti. Ndin ollen, vaikka varsinaisessa budjetissa pysyttiin, kasvoivat rakennuskus-
tannukset hieman suunniteltua korkeammaksi. Rautatunneli avataan litkenteelle myos ai-
ottua aiemmin tosin keskenerdisend. Tamain takia alkuvaiheen laadusta joudutaan tinki-
madn, koska aikaa muutetaan. Tastd voikin aiheutua alkuvaiheessa ongelmia.
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Kehédradan osalta alustavaa avaamispdivimadrad siirrettiin, mutta haluttiin pysyd uudessa
avajaispaivamadrassi, vaikka Kehdradan lentokentdn asema oli vield kesken. Tésti ai-
heutuikin laadullisia ongelmia, silld junat olivat my6héssi ja lentoasemalle menijét jou-
tuivat jaddmiin kauempana pois kyydista.

Lansimetron osalta rautakolmion toteutuminen ndhtiin jo suunnitteluvaiheessa. Lansi-
metron puolelle pédtettiin rakentaa lyhyemmat laiturit, kuin Helsingin metrossa. Paitos
tehtiin kustannusten pienentdmiseksi. Tdémé kostautuikin laadussa, koska automatisointia
el pystytty toteuttamaan. Tamén takia on pelko, ettd Lénsimetron takia koko metrover-
kosto saattaa ruuhkautua. Laatuun liittyy my0s automatisoinnista syntyneet ongelmat.
Automatisointi paétettiin jéttdd kesken sen nousseen hinnan ja pitkittdneen aikataulun ta-
kia. Néin ollen aiotusta laadusta tingittiin, jotta kustannukset ja aikataulu pysyisivit hal-
linnassa. Toisaalta laadun muutoksen takia, jouduttiin tutkimaan muita vaihtoehtoja, joka
lisdé kustannuksia ja pitkittda rakentamiseen kéytettavaa aikaa.

Néma huomiot tukevat Polydoropouloun & Roumboutsosin (2009) tutkimuksia. Heidén
mukaansa yleensa liikennevayldprojekteissa pyritdédn panostamaan aikaan ja kustannuk-
siin ennemmin kuin laatuun, jotta pystytdin vastaamaan aikatauluun ja budjettiin. N&it4
kahta pidetéén siis usein tirkedmpani kuin laatua. Tama on pitkdn tdhtdimen arvon kan-
nalta huono valinta, koska huonolla laadulla on voimakas vaikutus sidosryhmien tyyty-
viisyyteen (Polydoropoulou & Roumboutsos 2009, s. 379).

Rantatunnelin paremman onnistumisen yhteni tekijinad voidaan ndhdi allianssi. Ranta-
tunnelin kustannukset pysyivit kurissa, se valmistuu etuajassa ja projektiorganisaation
sisélti ei tulosten mukaan 16ytynyt erimielisyyksid. Ndméa ovat juuri allianssin tuomia
hyotyjd. Klijin ja Teismanin (2003) mukaan kumppanuustoiminnan hydtyind voidaan
ndhdé esimerkiksi erimielisyyksien vihentdminen, parempi sitoutuminen ja yhteiset ta-
voitteet.
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6. PAATELMAT

Tassd luvussa vedetddn tyo yhteen. Ensimmaisend arvioidaan, miten ty0ssd on padsty ta-
voitteisiin ja tutkimuskysymyksiin onnistuttu vastaamaan. Toisena tarkastellaan tyon tie-
teellistd kontribuutiota. Kolmantena esitellddn tyohon liittyvit rajoitteet. Viimeisend kiy-
ddin lapi mahdollisia jatkotutkimusaiheita, joita tdstd tyOstd herasi.

6.1 Tavoitteiden saavuttaminen

Tédmin tutkimuksen ongelma oli litkkennevéyléprojektien elinkaariarvoon liittyvén tiedon
vihyys. Tutkimusta 16ytyy ldhinné projektien epdonnistumisesta ja onnistumisesta. Elin-
kaariarvon tutkimuksen védhyys selittynee liikenneviyldprojektien poikkeuksellisen pit-
kalla kayttoajalla sekd sen luoman arvon monimutkaisuudella. Tutkimuksen tavoitteena
oli tunnistaa elinkaariarvoon vaikuttavia tekijoitd ja elinkaaren aikana ilmenevia riskeji
seka riskeihin varautumista. Paatutkimuskysymyksena oli:

Mistd tekijoistd liikennevdyldprojektin elinkaariarvo muodostuu?

Tahan kysymykseen vastattiin analysoimalla Aamulehden ja Helsinkien Sanomien artik-
kelivarastosta 10ytyneitd media-artikkeleita. Media-artikkeleita analysoitiin kirjallisuu-
den pohjalta luodun viitekehyksen avulla. Viitekehys luotiin kdyttden keskeisid projek-
tinhallinnan ja liikennevayldprojektien artikkeleita. Empiirisessd osassa kiytettiin hy-
viksi kolmesta liikenneviylédprojektista 16ytyneitd media-artikkeleita. Artikkeleista tun-
nistettiin litkkenneviyldprojektin elinkaariarvoon vaikuttavia tekijoitd ja ndma jaoteltiin
viitekehyksen mukaan eri komponentteihin. Tutkimuksessa tunnistettiin jokaiseen 12
elinkaariavon komponenttiin liittyvid tekijoitd. Tutkimuksesta ei tunnistettu mitiin teki-
Jad, joka ei sisdltyisi arvokomponentti-taulukkoon. Padtutkimuskysymykseen pyrittiin
vastaamaan kahden alakysymyksen avulla.

Ensin tutkittiin, millaisista arvokomponenteista litkennevaylidprojektien arvo muodostuu.
Jokainen 12:sta komponentista sai tutkimuksissa tukea. Esille kuitenkin nousivat erityi-
sesti alueelliset vaikutukset, kdyttdjien hyddyt, sidosryhmien tyytyvéisyys sekd yhteistyo.
Erityisesti alueelliset vaikutukset erottuivat muista komponenteista. Alueelliset vaikutuk-
set sisdlsivit alueiden kehittymisen, alueiden taloudelliset vaikutukset, maankayton, alu-
een vetovoiman, joukkoliikenteen tukemisen ja jalankulun sekd pyoréilyn parantamisen.

Toisena ndkdkulmana oli riskien esiintyminen infrastruktuuriprojektien elinkaaren ai-
kana. Suunnitteluvaiheesta ei juurikaan 10ytynyt riskejd. Vain yhdestd projektista 16ytyi
riskejd liittyen kustannuksiin ja aikataulussa pysymiseen. Rakennusvaiheesta taas 19ytyi
enemman riskejd. Tdssékin vaiheessa suurimmiksi riskeiksi nousivat kustannukset, aika-
taulussa pysyminen ja laatu eli perinteisen rautakolmion osa-alueet. Lisédksi tutkittiin ris-
keihin varautumista elinkaaren aikana. Selvésti suurimpana esille nousi turvallisuuteen ja
terveyteen liittyvé varautuminen.
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Ty0n tavoitteena oli tunnistaa litkennevéylaprojekteihin liittyvid tekijoitd. Tédhén vastaa
taulukko 1, missé on esitetty elinkaariarvoon vaikuttavat arvokomponentit ja ndiden si-
saltamat tekijdt. Tekijoiden merkittdvyys ilmenee taulukosta 18. Arvoon vaikuttaa liséksi
komponenttien sisdltdmat riskit, joiden esiintyminen ja niithin varautuminen on esitetty
taulukossa 19. Néiden tietojen avulla on mahdollista tarkastella kokonaisvaltaisemmin
litkkenneinfrastruktuuriprojektien luomaa arvoa ja niiden siséltimia riskejd. Tietoja voi-
daan kéyttdd hyviksi arvosuunnitelmaa tehtdessa.

6.2 Tieteellinen kontribuutio

Tutkimus lisdd tietoa liikkennevayléprojektien elinkaariarvoon vaikuttavista komponen-
teista, tekijoistd ja riskien esiintymisestd. Liikennevéyldprojektien elinkaariarvoon vai-
kuttavia komponentteja ei ole tutkittu kirjallisuudessa aiemmin, vaan tutkimus on keskit-

Perinteisesti projekteja on tutkittu rautakolmio-mallin avulla, jossa arvioidaan projektin
menestymistd laadun, kustannusten ja ajan kautta. Nama kaikki tekijit saivat tukea em-
piirisistd tuloksista. Etenkin riskien osalta rautakolmio nousi esille merkittdvimpana teki-
jani. Rautakolmion riippuvuussuhde sai osin ristiriitaista tukea tutkimuksessa. Polydoro-
pouloun & Roumboutsosin (2009) mukaan yleensa litkkennevayléprojekteissa pyritdédn pa-
nostamaan aikaan ja kustannuksiin ennemmin kuin laatuun. Tdma nousi esille erityisesti
Lansimetron osalta. Automatisoinnin ongelmien takia se jétettiin tekemdittd. Nidin laa-
dusta tingittdessa saatiin hillittyd kustannuksia ja aikataulun venymisti. Toisaalta Ranta-
tunnelin osalta tehtiin lisdbudjetti, ettd pystytddn parantamaan alueen litkkumista. Néin
ollen kustannuksia lisddmélld saatiin parannettua laatua. Laadusta tinkiminen johtaa hel-
posti kdyttdjien saamaan hyotyyn. Pienet sdédstot kuluista ja aikataulun nopeuttamiseksi
laadun kustannuksella saattavat vaikuttaa esimerkiksi metron ruuhkautumiseen tai tunne-
lin ylikayttoon. Néin ollen rakennusvaiheen sddstot saattavat vaikuttaa kymmenien vuo-
sien padhdn ja lisitd pitkdlld tdhtdimelld kustannuksia esimerkiksi uuden raiteen rakenta-
misen takia.

Tuloksien pohjalta voidaan kuitenkin todeta, etti litkennevayliprojektien elinkaariarvoon
vaikuttaa myds paljon muita tekijoitd kuin vain kustannukset, aika ja laatu. Tutkimus
vahvistaa siis tutkijoiden (Shenhar et al. 2001; Pinto & Mantel 1990; Andersen & Jenssen
2000; Baccarini 1999; Khang & Moe 2008; Serrados & Turner 2005) ajatuksia, ettd pro-
jektin menestymiseen ja timén kautta arvoon vaikuttavat paljon useammat tekijét.

Tulosten perusteella voidaan sanoa, ettd litkkennevaylidprojektien elinkaariarvoon vaikut-
tavien tekijoiden osalta rautakolmion tekijdt eivét ole vaikuttavimpia. Tulosten perus-
teella litkennevéyldprojektien elinkaariarvoon eniten vaikuttavia tekijoitd ovat alueelliset
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vaikutukset, kdyttdjien hyodyt, sidosryhmien tyytyvéisyys ja yhteistyd. Tdma tukee tut-
kijoiden (Shenhar et al. 2001; Serrador & Turner 2015; Khang & Moe 2008) ajatuksia
sidosryhmien tyytyvidisyyden ja kdyttdjien hyotyjen tirkeydestd. Nédin ollen hetkittéiset
kulujen ylitykset tai viivistymiset projektissa eivit ole yhta tirkeité kuin pitkédn tdhtdimen
arvo, joka muodostuu kéyttéjille esimerkiksi metron vetidvyydestd ja ylitdyton minimoin-
nista. Alueellisten vaikutusten merkitys taas tukee Shortin ja Kopin (2005) nikemyksid
liikkenneinfrastruktuurin merkityksesté yhteiskuntaan ja ympardivdin alueeseen. Yhteis-
tyohon liittyen litkennevéyléprojektien osalta kirjallisuudesta ei tunnistettu tekijoité.

Riskien osalta olemassa oleva tutkimus saa tukea. Infrastruktuuriprojekteissa kustannus-
ten ylitykset ja viivdstymiset ovat usein realisoituvia riskejd (Lam 1999; Akintoye & Ma-
cLeod 1997). Myos Flyvbjergin et al. (2003) ja Cantarellin et al. (2012) mukaan kustan-
nusten ylitykset ovat ennemminkin sdénto kuin poikkeus liikennevayléprojekteissa. Tut-
kittavista projekteista kaikkien kustannukset ylittyivit. Myos kaksi projektia ylitti aika-
taulunsa.

Kaiken kaikkiaan timé tutkimus auttaa tarkastelemaan useamman dimension kautta elin-
kaariarvon muodostumista ja riskien esiintymisté litkennevayldprojekteissa. Se huomioi
my0s tekijoitd, joita ei voi kunnolla tai ollenkaan arvottaa rahallisesti. Tama tutkimus
toimii hyviné pohjana liitkennevayliprojektien elinkaariarvon ja siihen vaikuttavien teki-
joiden kokonaisvaltaiselle tutkimukselle.

6.3 Kaytannon merkitys projektinjohdolle

Perinteisesti projekteissa pyritddn panostamaan aikaan ja kustannuksiin enemmén kuin
laatuun (Polydoropouloun & Roumboutsosin 2009). On kuitenkin tdrkedtd muistaa, ettd
laatuun panostaminen pitkélld tdhtdimelld kannattaa. Vaikka kustannukset hieman nou-
sevat ja aikataulu venyy, on silld saavutettava vaadittava laatu yleensd sen arvoista. Kus-
tannusten nousu ja aikataulussa pysyminen unohtuvat hyvin nopeasti. Shenhar et al.
(1997) mukaan jo vuoden kéyttdonotosta ndma on unohdettu ja tdrkeimmaiksi nousevat
kéyttdjien tarpeisiin vastaaminen ja sidosryhmien tyytyvéisyys. Projektin toteuttajan on-
kin tirkedd ymmartdd, ettd pienet viivastykset tai kustannusten nousut ovat pitkélla téh-
tdimelld mitdttdmié verrattuna huonoon laatuun. Laatuun tulee siis panostaa myds muiden
asioiden kustannuksella rakennusvaiheessa. Varsinkin infrastruktuuriprojekteissa voi laa-
dun parantaminen kesken olla mahdotonta.

Esimerkiksi Lansimetron osalta suunnitellun metron automatisoinnin takia laiturit raken-
nettiin lyhyemmiksi. Automatisointia ei kuitenkaan pystytty suorittamaan ja tilld hetkella
pelkona onkin, ettd Lansimetron lyhyempien ratkaisujen takia jo kdyttoonottohetkelld se
saattaa ruuhkauttaa Helsingin metron. Onkin siis tdrkedd valmistua siitd, ettd esimerkiksi
kaikki haluttu teknologia on mahdollista. Muuten projektiin saatetaan joutua tekemiin
muutoksia, jotka vievit aikaa ja tulevat projektin toteuttajalle kalliiksi.
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Liikennevédylédprojektin elinkaaren ollessa jopa satoja vuosia pienilld kustannus sadstoilla
tai kiirehtimisilla voi olla vakavia seurauksia (Atkinson 1999). Onkin siis mietittdva pit-
kin ajan arvon muodostumista lyhyen ajan arvon kustannuksella. Kuten ylli oleva esi-
merkki osoittaa suunnitteluvaiheen merkitys on todella suuri. Siind paétetdén mité ratkai-
suja toteutetaan ja mihin sitoudutaan. Suunnitteluvaiheessa sidotaan suuri osa kustannuk-
sista ja padtetdin projektin suuret linjat. Suunnitteluvaiheeseen kannattaa siis todella pa-
nostaa.

Projektin toteuttajan on myos ymmarrettiva, ettd projektin arvo on paljon muutakin kuin
vain rautakolmion tarjoama kehys. Ty0ssé tutkittavien projektien kautta esille nousi, etti
esimerkiksi alueelliset vaikutukset on huomattavasti merkittivampi kuin perinteinen rau-
takolmio. Projektia suunniteltaessa tulisikin arvonluonnin apuna kéyttdd moniulotteista
mallia, jotta arvonluonti pystytdén maksimoimaan.

Yhteistyo ja sen onnistuminen nousivat esille tutkittavien projektien kautta. Erityisesti
Lansimetrossa johon osallistuvat Helsingin ja Espoon kaupungit suunnitteluvaihe venyi
merkittivisti. Osaltaan tima johtui erimielisyyksisti kaupunkien vililld. Lopulta erimie-
lisyydet saatiin sovittua ja valtio lupasi tukensa projektille. Projektin edetessd hinta kui-
tenkin nousi useista eri syisté ja tdtd kautta myos valtion osuus paisui. Kustannusten suu-
rikin nousu alustavaan arvioon on tutkimusten mukaan yleistd (Flyvbjerg et al. 2003).
Projektin toteuttajan tulisin miettid budjettiarvionsa realistiseksi eikd tehda sitd alakant-
tiin. Niin véltytdan yllatyksilta ja suurelta maaralta negatiivista julkisuutta.

Sopimusongelmia syntyi myos aliurakoitsijoiden kanssa erityisesti Lansimetrossa. Tél-
laiset kiivaat konfliktit ovatkin yleisié rakennusurakoissa (Fiori & Kovaka 2005). Ndiden
valttdmiseksi tilaajan tulisi tehdd todella tarkat rajat sithen mita aliurakoitsijoilta vaadi-
taan. Tilaajan tulisi my0s seurata aliurakoitsijoiden toimia, jotta voitaisiin vilttyd har-
maalta taloudelta ja sopimusrikkomuksilta. Esimerkiksi Lansimetro joutui kohun kes-
kelle, koska sen aliurakoitsijat eivdt noudattaneet tyosopimuksia. Tami tuo yritykselle
huonoa mainetta, jolla voi olla kauaskantoiset vaikutukset.

Yhtend vaihtoehtona infrastruktuuriprojektien aikataulussa pysymiseen, kustannuksien
hallintaan ja erimielisyyksiin voisivat olla uudenlaiset toteutusmuodot. Esimerkiksi Ran-
tatunneli oli kustannusten ja aikataulun osalta menestys. Projekti toteutetaan allianssimal-
lilla, jossa kaikki osapuolet sitoutuvat projektiin. Ndin mahdolliset voitot tai tappiot jae-
taan osallistujien kesken. Tamén takia osallistujat sitoutuvat projektiin paremmin ja eri-
mielisyyksid saadaan vihennettyd (Klijin & Teisman 2003). Liikennevéyldprojektien to-
teuttamisessa kannattaisikin kdyttdd uusia toteutusmuotoja ja pyrkivid vélttdméién perin-
teisen tilaaja, tuottaja —mallin ongelmia.
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6.4 Tyon rajoitteet

Tamain tutkimuksen tuloksiin liittyen voidaan tunnistaa joitakin rajoitteita. Rajoitteet liit-
tyvit kirjallisuuskatsauksen valintoihin, kiytettivain aineistoon, aineiston ja tulosten tul-
kintaan seké tulosten yleistettavyyteen.

Kirjallisuuskatsaukseen on pyritty kokoamaan kattavasti aihepiirien keskeisimmét artik-
kelit. On kuitenkin mahdollista, ettd joitakin keskeisié artikkeleita on jdédnyt huomaamatta
ja tdmdin takia niitd ei ole sisdllytetty tarkasteluun. Erityisesti kirjallisuuden pohjalta ra-
kennettu arvokomponenttitaulukko ja sithen sisdllytetyt arvokomponentit valittujen artik-
kelien perusteella ovat tekijdn subjektiivisia valintoja. Kirjallisuuskatsauksen luotetta-
vuutta on parannettu iteratiivisella prosessilla, jossa kirjallisuuskatsaus tarkastettiin ja
muokattiin koodauksen jilkeen.

Ty0ssd kaytetadan Helsingin Sanomien ja Aamulehden artikkeleita, jotka ovat dokument-
tipohjaista sekundddristd dataa. Media-artikkeleissa kirjoittaja on yleensd valinnut itse
tarkeimmait asiat ja saattanut jattd4 joitain asioita kertomatta (Saunders et al. 2009, s. 272).
Media-artikkelit ovat siis kirjoittajan subjektiivisia nikemyksid aiheesta. Tydssd kaytet-
tdvd empiirinen data koostuu siis eri toimittajien nikemyksisti ja heiddn mielestiin tér-
keistd ja mielenkiintoisista asioista. Aineisto rajoittuu vain media-artikkeleihin, jotka ra-
joittavat tarkastelua. Ty0ssd ei késitelld esimerkiksi yritysten sisdistd viestintdd, jonka ta-
kia tyon kannalta oleellisia ja mielenkiintoisia asioita saattaa jaada kasittelematta.

Yhtend rajoitteena on tutkijan rooli aineiston tulkinnassa. Tutkija ei voi koskaan olla tiy-
sin objektiivinen vaan hinen heijastaa omia tulkintojaan aineiston analysointiin. Tamé
nousee esille, kun aineiston pohjalta tunnistettiin elinkaariarvon muodostumiseen vaikut-
tavia tekijoitd. Nama tekijét taulukoitiin Excel ohjelmaan luvun 3.4 mukaisesti. Sama
toistuu tulosten analysoinnin yhteydesséd. Aineiston ja tulosten analysointi perustuu siis
tutkijan subjektiiviseen ndkemykseen. Tdmi on ominaista laadulliselle tutkimukselle.
Tutkimuksen luotettavuutta parannettiin systemaattisella koodauksella.

Tutkimuksen otos on hyvin rajallinen. Tdma tutkimus sisdltad vain kolme litkennevéyla-
projektia, jotka kattavat liikkenneinfrastruktuuri jaottelun mukaan raide- ja tieprojektit,
mutta eivdt huomioi vesividyldprojekteja. Otoksen rajallisuuden takia tuloksia ei voida
luotettavasti yleistdd. Kuitenkin monitapaustutkimuksella pystytdén parantamaan tutki-
muksen luotettavuutta. Siiné poistetaan yksittdisen poikkeaman riski. Toisaalta tutkimuk-
sen tavoitteena oli tunnistaa mitka tekijét vaikuttavat litkkennevayldprojektien elinkaariar-
von muodostumiseen ja tunnistaa elinkaaren aikana realisoituvia riskejd, jolloin yksittdi-
sistd projekteista saadaan yleiskuva niista.
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6.5 Jatkotutkimusaiheet

Tutkimuksen tulokset, kirjallisuuskatsaus ja rajoitteet nostavat esiin uusia mahdollisuuk-
sia tutkimukselle. Téssé alaluvussa esitellddn tyon aikana esille nousseita jatkotutkimuk-
sen aiheita, joita ovat:

o Kiyttovaiheen elinkaariarvo. Tdsséd tutkimuksessa keskityttiin suunnit-
telu- ja rakennusvaiheeseen. Tutkimuksessa ei tarkastella kdyttovaihetta
ollenkaan, vaikka se olisi elinkaariarvon kannalta erittdin keskeinen. Viite-
kehyksen toimivuutta ja elinkaariarvon kokonaisarvon muodostumisen
kannalta keskeisté olisi tutkia my0s kéyttovaiheen arvoa.

o Kiyttovaiheen riskit. Tyossé riskejd tunnistetaan vain suunnittelu- ja ra-
kennusvaiheesta. Riskien tunnistamiseksi koko litkennevayléprojektin
ajalta takia olisi tdrkedd tutkia my0s kéyttovaiheen aikana ilmenevii ris-
kejd. Néin saataisiin parempi kokonaiskuva realisoituvista riskeistd koko
elinkaaren ajalta.

o Keskeneriisen liikenneviylin avaamisen vaikutus projektin arvoon.
Aineistosta kdy ilmi, ettd Kehdrata ja Rantatunneli avataan liikenteelle kes-
kenerdisend. Tédstd saattaa aiheutua ongelmia ja riskejé litkennevaylipro-
jekteille. Onkin tdysin mahdollista, ettd keskenerdisen litkennevaylin avaa-
minen vaikuttaa elinkaariarvoon.

e Vesiviyliprojektien elinkaariarvon muodostuminen. Téssd tutkimuk-
sessa keskityttiin vain raide- ja tievdyliin. Tarkastelua voitaisiin laajentaa
tutkimalla vesivéyldprojekteja. Tutkimalla elinkaariarvon muodostumista
vesivayldprojekteissa saataisiin kokonaisvaltaisempi kuva litkenneviyli-
projektien elinkaariarvon muodostumisesta. Tuloksissa havaittiin, etti alu-
eelliset vaikutukset olivat suurin tekija arvon muodostumisessa. Tdmé saat-
taisi erota merkittavasti vesivayldprojekteissa.

e Viitekehyksen toimivuus erilaisen aineiston kautta. Tédssd tydssé elin-
kaariarvon muodostumista tutkittiin media-aineiston kautta. Tulosten luo-
tettavuutta ja viitekehyksen toimivuutta voitaisiin parantaa kayttamélla eri-
laisia aineistoja. Tarkastelussa voitaisiin kiyttda esimerkiksi projektiorga-
nisaation sisdistd viestintda ja haastatteluja. Niin saataisiin kokonaisvaltai-
sempi kuva arvon muodostumisesta.

e Laajempi tarkastelu. Tutkimuksessa oli mukana vain kolme liikenne-
vayldprojektia. Ndiden pohjalta tyon tuloksia ei vield pystytd luotettavasti
yleistimddn. Tulosten luotettavuutta ja yleistettavyyttd voidaankin paran-
taa tutkimalla laajempaa joukkoa liikennevéyliprojekteja.

¢ Elinkaariarvon syntyminen tietyn sidosryhmén puolesta. Tutkimuk-
sessa keskityttiin liikennevayléprojektien elinkaariarvon muodostumiseen
yleisesti eikd rajattu tarkastelua keskittymédn vain tiettyyn sidosryhméén.
Tarkastelua voitaisiin rajata koskemaan vain tiettyd sidosryhméda kuten
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projektiorganisaatiota tai kéyttdjid. Néin saataisiin tarkempi kuva projektin
arvosta tietylle sidosryhméille.

Hydtyjen realisoituminen. Liikennevidyldprojektin alussa tehddén han-
kearvio, jonka pohjalta projektin toteuttamisesta péaétetdan. Arviossa esi-
tellddn litkennevidyldstd saatavia hyotyjd. Myos rakennus- ja erityisesti
suunnitteluvaiheen aikana kdydyssd keskustelussa kdyddan lépi projektin
hyotyja. Liikennevdyldprojekteista saatavat kdyttdjan hyodyt realisoituvat
vasta kdyttovaiheessa, jota tdssd tyossa ei tutkittu. Yksi mahdollinen jatko-
tutkimusaihe olisikin miten ennen kdyttovaihetta esille tuodut hyodyt to-
della realisoituvat kdyttovaiheen aikana. Eli miten suunniteltu arvo todel-
lisuudessa toteutuu.
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