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Tamidn tutkielman kohteena ovat yhteiskuntataloudelliset kannattavuuslaskelmat kaupunkiraide-
litkennehankkeissa. Yhteiskuntataloudellista kannattavuutta arvioidaan kustannus-hyo6tyanalyysin
periaattein. Laskelmilla on suuri merkitys hankkeiden suunnittelemisessa ja lopullisen
toteuttamispddtoksen tekemisessd. Suomessa kaikista raideliikennehankkeista, joihin myonnetdin
valtion talousarviosta rahoitusta, tulee toteuttaa Liikenneviraston ratahankkeiden arviointiohjeen
mukainen kannattavuuslaskelma. Tutkielmassa selvitettiin millaisia ongelmia kaupunkiraideliikenne-
hankkeiden yhteiskuntataloudellisiin kannattavuuslaskelmiin sisdltyy. Lisdksi tutkittiin millaisia
keinoja ongelmien hallitsemiseen on ja miten menetelmié voidaan kehittdd ongelmien pohjalta.

Tutkielman viitekehys jakautuu yleisteoreettiseen katsaukseen kustannus-hyotyanalyysin ongelmista
ja tdsmentdvddn osuuteen kaupunkiraideliikennehankkeiden kannattavuuslaskennan ongelmista.
Tutkielma on teoriapainotteinen, mutta sisiltdd myods empiirisen osuuden. Empiirinen osuus tuo
kotimaisen ndkokulman tutkimukseen. Tutkielman empiria on toteutettu teemahaastatteluilla ja
dokumenttianalyysilla. Empiirisen osuuden tarkoitus on etsid ratkaisuja aiemmassa tutkimuksessa
havaittuihin ongelmiin, joiden avulla menetelméd voidaan kehittéa.

Teoreettisesta nidkokulmasta kustannus-hyotyanalyysiin sisdltyy eri tason ongelmia, jotka ovat
vuorovaikutuksessa toisiinsa. Osa ongelmista koskevat kaikkia kustannus-hy6tyanalyyseja, mutta osa
niistd ovat hankekohtaisia. Hankekohtaisuudella tarkoitetaan sité, ettd ne ilmenevit vain tietyissd
hanketyypeissd, kuten kaupunkien raidehankkeissa. Tutkimuksen keskeisin tulos on, ettd kaupunki-
raidelitkennehankkeiden kohdalla yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma ei vastaa
arvioinnin tarpeita. Nykymuotoiseen laskelmaan ei sisédlly kaikkia kaupungin ndkokulmasta
tarkoituksenmukaisia vaikutuksia, joita ovat esimerkiksi maankdyton tehostumisesta ja
saavutettavuuden paranemisesta saatavat hyodyt. Laskelman vajavaisuus kaupunkien nikékulmasta
johtuu siitd, ettd kaupunkiraideliikenneinvestoinneilla tavoitellaan paljon muutakin kuin parempaa
litkkennejérjestelmdd. Liikenneinvestointien avulla voidaan pyrkid saavuttamaan strategisia tavoitteita
ja lisddmidn kaupungin vetovoimaa. Ongelma on ollut tiedossa jo aiemmin, silld kaupunki-
taloudellista kannattavuuslaskentaa on yritetty kehittdd, mutta tdhén ei ole toistaiseksi 10ytynyt
riittdvad kiinnostusta.

Kannattavuuslaskenta kustannus-hy6tyanalyysin periaattein on kohtalaisen haastavaa, silld sithen
sisdltyy monia eri ongelmia. Kaupunkiraideliikennehankkeille tulisi toteuttaa tarpeita vastaavaa
hankearviointia varten ohjeistus, jonka pohjalle paitoksenteko hankkeen rahoituksesta voidaan
perustaa.  Kaupunkitaloudellisen kannattavuuslaskennan kehittiminen wvaatisi jatkotutkimusta
esimerkiksi maankédyton ja litkenteen vuorovaikutuksesta sekd litkenneinvestointien taloudellisista
vaikutuksista. Kaupunkitaloudellisen kannattavuuslaskelman kehittdmiseen tarvitaan monialaista
yhteistyotd, johon tulisi osallistaa monia eri yhteiskunnan toimijoita. Tdssd merkitystd on niin
tutkimustyolld kuin kaupunkien, valtion ja alan asiantuntijoiden viliselld yhteistyoll.
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1. JOHDANTO

Kaupunkiraideliikenne on puhututtanut suomalaisia viimeaikaisten suurien investointihankkeiden
myo6td. Kaupunkiraideliikennehankkeilla tarkoitetaan junarata-, metro-, ja raitiotichankkeita, joiden
sijjainti on kaupunkiseudulla. Hankkeen toteuttamiseen osallistuu kunnan tai kaupungin liséksi
yleensd valtio talousarviosta myonnetylld rahoituksella. Mukana voi olla my6s muita julkisia- tai
yksityisid toimijoita ja rahoittajia. Kaupunkiraideliikennehankkeet ovat merkittdvéssé roolissa alueen
kehityksen ndkokulmasta, ja ne vaikuttavat laaja-alaisesti niin yhdyskuntarakenteeseen,
kaupunkitilaan, elinkeinoeldmaén kuin paikallistalouteen. (Mirea,, 2015, 8.) Kaupunkiraidehankkeen
litkenteellinen vaikutuspiiri ulottuu hankkeen ldhialueiden lisdksi koko seudun liikennejérjestelmain.
Hankkeet kilpailevat yhdessd muiden kuntatalouden sektoreiden kanssa  suurista
investointiméérarahoista, silld niilld voidaan saada aikaan laadukkaampi kaupunkiympéristo ja

vaikuttaa alueen vetovoimaan. (Mireas, 2015, 44-45.)

Helsinkiin on juuri valmistunut Lénsimetro, Tampereelle on rakenteilla raitiotie ja hankep&étosta
vailla on Helsingin Pisararata. Myos Turku on toteuttanut arvioinnin raitiotieinvestoinnista. Valtio
tukeekin suurten ja keskisuurten kaupunkien joukkoliikenteen kehitystéd rahoittamalla maksimissaan
50 prosenttia hyviksyttiavistd investointikustannuksista. Suurille kaupungeille voidaan myontéda
erityisesti raitiotien suunnittelusta aiheutuviin kustannuksiin 30 prosentin avustusosuus.
Joukkoliikenteen valtionavustuksen edellytyksend on, ettd hanke nostaa kaupungin joukkoliikenteen

kayttod ja kilpailukykyé. (Liikennevirasto, 2017.)

Raideliikennehankkeista, joihin myonnetddn valtion talousarviosta rahoitusta, tulee valmistella
Liikenneviraston hankearviointiohjeen mukainen kokonaisarviointi toteuttamispditoksen pohjaksi.
Hankkeen  kokonaisarviointiin ~ kuuluu  my6s  kustannus-hyotyanalyysiin =~ pohjautuva
yhteiskuntataloudellinen ~ kannattavuuslaskelma, jossa  investoinnille lasketaan  hyoty-
kustannussuhde. Hankearvioinnin toteuttaminen on edellytys valtion rahoituksen saamiselle.
(Liikennevirasto, 2013, 40.) Tallainen raideliikennehankkeiden arviointi ei ole vain kansallinen tapa:
Esimerkiksi Euroopan unionin komissio on edellyttinyt suurnopeusjunahankkeiden osalta
taloudellista arviointia, johon tulee myds sisédltyd kustannus-hyotyanalyysi hankkeen

yhteiskunnallisesta kannattavuudesta (de Rus & Nombela, 2, 2007).

Péddradan hankkeita on arvioitu Liikenneviraston hankearviointiohjeen mukaisesti jo pitkddn, mutta
kaupunkiraideliikenteen investointien arvioiminen on vakiintumattomampaa. Raide- ja erityisesti
raitiotietrendi on noussut ilmidksi, joka kytkeytyy osaksi kaupunkiemme kasvukehitysta.

Kaupunkien raidehankkeet ovat saaneet kommentteja niin puolesta kuin vastaan. Paitosten pohjalla



olevat kannattavuuslaskelmat ovat olleet myos mukana keskustelussa. Mediassa on nostettu esille
suurten  hankkeiden ongelmat, joita ovat budjettien karkaaminen ja kyseenalaiset
kannattavuuslaskelmat. Esimerkiksi Pisararadan yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma on
saanut kritiikkid. Ratasuunnitelmavaiheen arvioinnissa vuonna 2011 hyo6ty-kustannussuhde oli jopa
1,54 kertainen, mutta hankkeen uudelleenarvioinnissa vuonna 2014 hyoddyt olivat vain 0,49 kertaiset
suhteessa kustannuksiin. Oleelliset muutokset uusissa laskelmissa olivat kustannusten huomattava
kasvu ja vertailuasetelman radikaali muuttuminen. Kritiikkid on saanut myos laskelmiin kirjatut ja
rahassa arvostetut hyodyt, kuten nykyisten matkustajien laskennallisten aikasddstéjen muuttaminen
euroiksi. Nditd rahassa arvostettuja hyotyjd on kutsuttu mielikuvitusrahaksi, ja hankkeiden tuoman

todellisen rahamiirin kerrottu olevan ”surkean vihéista”. (Virta, 2015.)

Ovatko ndmi ongelmat osa yhteiskuntataloudellisia kannattavuuslaskelmia? Kannattavuuslaskelmat
pohjautuvat kustannus-hy6tyanalyysiin, jota on tutkittu runsaasti ja sen toteuttamisesta on paljon
oppikirjamaista materiaalia. Yhteiskuntataloudellisilla kannattavuuslaskelmilla on vankka asema
paitoksenteon pohjana, ja aihetta on aiemmin tarkasteltu niin kehittdmis- kuin ongelmaldht6isesti
nikokulmasta (Asikainen, 2007, 8). Menetelméé ei voida pitdéd yksinkertaisena, ja sen soveltaminen
vaatii vahvaa osaamista liikenteen taloustieteestd ja liikennetekniikasta. Suomessa asiaan
vihkiytyneitd liikenne-ekonomisteja on kuitenkin melko védhén. (Valtiontalouden tarkastusvirasto,
2016, 29.) Kannattavuuslaskelman epdvarmuuksien selvittdmiseksi sille tehdddn ohjeistuksen
mukainen herkkyysanalyysi. Herkkyysanalyysilla arvioidaan laskelman herkkyyttd muutoksille —

juuri niille muutoksille, joita mediassa kritisoidaan. (Liikennevirasto, 2013, 67.)

Tdssd  tutkielmassa  pyritddn  tunnistamaan ja  kuvaamaan  yhteiskuntataloudelliseen
kannattavuuslaskentaan siséltyvid ongelmia. Tunnistettuja ongelmia voidaan yrittdd ratkaista, ja
ratkaisuilla voidaan parantaa laskelmien luotettavuutta sekd yhteiskunnallisen pdéatoksenteon pohjaa.
Tutkielma hyodyntdd kansainvélistd teoreettista aineistoa kannattavuuslaskelmien ongelmista, mutta
etsii ratkaisuja ongelmiin my0s kotimaisella empiiriselld aineistolla. Ongelmia tarkastellaan osaksi
yleispiirteiselld tasolla, jolloin késitellddn esimerkiksi laskennan- ja mittaamisen ongelmia.
Tutkielman teoreettinen viitekehys kuitenkin syventyy yksityiskohtaisesti kaupunkiraideliikenteen
kustannus-hy6tyanalyysin ~ ongelmiin ja nidkemyksiin menetelmén kiyttokelpoisuudesta
kannattavuuden arvioimisessa. Menetelmidn sisdltyvien ongelmien vaikutukset sen luotettavuuteen
ovat olennaiset. Vaikka laskelmia voidaan pitdd “kyseenalaisina”, niiden toteuttamisella on

tarkoituksensa ongelmista huolimatta.



2. TUTKIMUSASETELMA

2.1 Tutkimustehtiivi ja —kysymykset

Tamidn tutkimuksen kohteena ovat kaupunkiraideliikennehankkeiden yhteiskuntataloudellisten
kannattavuuslaskelmien ongelmat. Yhteiskuntataloudellista kannattavuuslaskennalla tarkoitetaan
tutkimuksessa kustannus-hyotyanalyysin mukaista arviointia. Kannattavuuslaskelmat pohjautuvat
ennalta ilmoitettuun metodiin, minkd vuoksi kustannus-hy6tyanalyysi nousee osaksi tutkielman
teoreettista asettelua. Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden arvioimiseen on olemassa muitakin
tapoja, mutta tutkimus keskittyy sen laskemiseen nimenomaan kustannus-hyotyanalyysin

teoreettisella perustalla.

Pitkdsen (1970, 9) mukaan kustannus-hyGtyanalyysia koskeva tutkimus kuuluu ennen kaikkea
yhteiskuntatieteellisen tutkimuksen piiriin, ja yhteiskuntatieteistd erityisesti taloustieteelliseen
tutkimuksen alaan. Kustannus-hy6tyanalyysilla on oma paikkansa myos liiketaloustieteessd, jossa
investointien suunnittelu on keskeinen tutkimusalue. Liiketaloustieteellinen ndkdkulma kustannus-
hyotyanalyysiin korostuu erityisesti projekti- ja hankekohtaisella tasolla. Kansantaloustieteille
kustannus-hyo6tyanalyyttinen ndkokulma on ominainen, ja ajattelutapa on tyypillinen myos
hyvinvoinnin taloustieteelle. Taloustieteellisestd ndkokulmasta kustannus-hyotyanalyysin tutkimus
sijjoittuu nimenomaan kansantaloustieteen ja liiketaloustieteen véliin. Kustannus-hy6tyanalyysin
kytkeminen tieteenaloihin saavuttaa huippunsa silloin, kun ndiden vilille 16ytyy “yhteinen kieli”.
Pitkdsen ndkemyksen perusteella voidaan sanoa, ettd kustannus-hy6tyanalyysin tutkimusta ei voida
rajata vain yhdelle tieteenalalle. Tieteenalasta riippuen aihetta koskevalla tutkimuksella voidaan etsid

ratkaisuja erilaisiin tutkimusongelmiin.

Tassd tutkielmassa ndkokulma on ldhimpéand liiketaloudellista ndkokulmaa, vaikka
kansantaloustieteellisid ndkokulmia ei voida tdysin unohtaa kustannus-hyotyanalyysia koskevassa
tutkimuksessa. Tutkielma on teoriapainotteinen, joka tarkoittaa teoreettisen osuuden suhteellista
laajuutta ja merkittdvyyttd. Tutkielmaan sisdltyy myos empiirinen osuus, joka on tyypiltddn

kvalitatiivinen tapaustutkimus.

Tutkimuksen varsinaiset tutkimuskysymykset ovat seuraavat:

(1) Millaisia ongelmia kaupunkiraidelitkennehankkeiden yhteiskuntataloudellisiin
kannattavuuslaskelmiin sisdltyy aikaisemman tutkimuskirjallisuuden perusteella?

(2) Miten ongelmia voidaan hallita ja menetelméi kehittéé niiden pohjalta?



Ensimmdiseen mairiteltyyn tutkimuskysymykseen vastauksia haetaan erityisesti teoriasta. Toiseen
tutkimuskysymykseen vastauksia haetaan tutkielman empiirisestd aineistosta. Empiirisen osuuden

tarkoitus on my0s tunnistaa ongelmien yhtéldisyyksid tai eroavaisuuksia teoreettiseen viitekehykseen.

Hirsijarven, Remeksen ja Sajavaaran (1997, 133-135) mukaan tutkimuksella on aina tarkoitus tai
tehtévi, joka ohjaa tutkimuksen strategisia valintoja. Tutkimuksella voi olla samaan aikaan useampia
tarkoituksia, ja tarkoitus voi muuttua tutkimuksen edetessé. Tutkimus voi olla esimerkiksi kartoittava
tai selittévd. Kartoittava tutkimus etsii aiheeseen uusia nikokulmia ja selvittdd ilmioitd. Kartoittavat
tutkimukset ovat tyypillisesti kvalitatiivisia tapaus- tai kenttditutkimuksia. Selittava tutkimus taasen
pyrkii etsimdidn ilmididen selityksid, syy-seuraus -suhteita ja ratkaisuja ongelmiin.
Tamé tutkimus on enimméikseen kartoittava, mutta empiirisessd osuudessa on myos selittdvia
piirteitd. Tutkimus kartoittaa yhteiskuntataloudellisten kannattavuuslaskelmien ongelmia ja jésentda
niitd aitheen aiemman tutkimuksen pohjalta. Toisaalta tutkielmassa etsitddn empiiriselld aineistolla

ratkaisuja tunnistettuihin ongelmiin.

Tamé tutkimus on kartoittavalle tutkimukselle tyypillisesti kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus.
Kvalitatiiviselle tutkimukselle tyypillisid piirteitd ovat muun muassa tutkimuksen rakentuminen
alemmista teorioista, empiirisen aineiston osallisuus ja tutkijan oman ajattelun merkitys. On myos
tavallista, ettd aineiston otos on harkinnanvarainen tai teoreettinen, jolloin aineistokoot ovat
suhteellisen  pienid. Téméin tutkimuksen empiriaan sisdltyy teemahaastattelut sekéd
dokumenttiaineiston analyysi. Teemahaastattelujen rakenne pohjautuu teoreettiseen viitekehykseen,
ja aineiston analyysissa on hyodynnetty myo6s teoreettista viitekehystd. Teoriasidonnaisessa
analyysissa empiirisen aineiston 16ydoksille etsitdén teoreettisesta viitekehyksestd vahvistusta tai
tukea. Teoriasidonnaisessa tutkimuksessa aineiston analyysi ei kuitenkaan suoranaisesti perustu
teoriaan, mutta kytkennét teoriataustaan ovat havaittavissa. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka,

2006.)

Teoreettinen jisennys yleisesti erityiseen Haastattelu- ja dokumenttiaineiston
jasennys - tapaustutkimus

Ymmirrysti lisddvii ja ongelmia kartoittavaa Todellisuutta kuvaavaa ja ratkaisuja esittavai

Kuvio 1. Tutkielman rakenne

Ylla oleva kuvio koostaa tutkielman rakenteen ja tehtdvédn. Teoreettisen viitekehyksen erityinen
tarkoitus on lisdtd ymmirrystdi ongelmista ja mahdollistaa aiheesta keskusteleminen

yksityiskohtaisemmalla tasolla. Empiirisen osuuden tarkoitus on osoittaa teoreettisten ongelmien ja
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empiiristen ongelmien vélisid yhteyksid. Teoreettisessa viitekehyksessd ongelmia jidsennetidin
yleisestd erityiseen. Teoreettisen viitekehyksen yleisteoreettinen ja laaja nédkokulma
yhteiskuntataloudellisesta kannattavuuslaskennasta syventyy kansainviliseen artikkelikokoelmaan
kaupunkiraideliikennehankkeiden ongelmista.  Teoreettisessa viitekehyksessd sivutaan myos
ongelmien ja epdvarmuustekijoiden vaikutuksia laskelman luotettavuuteen ja menetelmin

kayttokelpoisuuteen. Alla oleva kuvio kuvaa teoreettisen viitekehyksen jdsentymistd tutkielmassa.

YHTEISKUNTATALOUDELLISEN
KANNATTAVUUSLASKENNAN PROBLEMATIIKKA

/ t N

Mittaamisen ongelmat Laskennan ongelmat Kustannus-hyétyanalyysin

ongelmat

»

Kaupunkiraideliikennehankkeiden kustannus-hy6tyanalyysin ongelmat

Teoreettista viitekehystd tismentdvd osuus

Kuvio 2. Teoreettisen viitekehyksen rakenne

2.2 Tutkimusmenetelmiit ja rajaukset teoriassa

Tutkielman tekemiseen kéytetyt menetelmédt ja rajaukset perustellaan erikseen teoreettisen
viitekehyksen ja empiirisen osuuden vililli. Téssd tutkielmassa teoreettinen viitekehys on
jasennysviline, joka tarjoaa késitteiston ja vertailukohdan empiirisen aineiston havainnoille.
Viitekehyksessd syntetisoidaan tutkittavaa ilmiotd ja aitheen aiemmasta tutkimuksesta luodaan
koherentti kokonaisuus. Teoreettisen viitekehyksen tarkoitus on vastata myds valittuun
tutkimuskysymykseen. Viitekehyksen analyysitavan voidaan sanoa olevan deduktiivinen.
Deduktiivinen analyysitapa on teorialdhtéinen ja etenee yleisestd erityiseen. Tdssd tutkielmassa se
tarkoittaa sitd, ettd viitekehys sisiltdd yleisempad kustannus-hyotyanalyysin ongelmien teoretisointia,
mutta se syventyy kaupunkiraideliikennehankkeiden ongelmiin. (Saaranen-Kauppinen &

Puusniekka, 2006.)

Kaupunkiraideliikennehankkeiden  yhteiskuntataloudellisen —kannattavuuslaskennan  ongelmia
kisittelevdn teoriaosuuden aineisto etsittiin integroivan Kirjallisuuskatsauksen menetelmin.
Integroiva katsaus on melko léhelld systemaattista kirjallisuuskatsausta, mutta toisaalta se on luonteva
tapa tuottaa uutta tietoa jo tutkitusta aiheesta. Integroivan kirjallisuuskatsauksen vaiheet voidaan

tiivistdd viiteen kohtaan: [. tutkimusongelman asettelu, 2. aineiston hankkiminen, 3. arviointi,



4. analyysi sekd 5. tulkinta ja tulosten esittiminen. Integroiva kirjallisuuskatsaus on erddnlainen
yhdistelméd narratiivista ja systemaattista kirjallisuuskatsausta. Integroiva kirjallisuuskatsaus auttaa
kirjallisuuden tarkastelussa, kriittisessd arvioinnissa ja aineiston syntetisoinnissa. Se on muodoltaan
sallivampi ja antaa mahdollisuuden eri metodeilla tehtyjen tutkimusten analysointiin, jolloin
katsauksen pohjalle saadaan suurempi otos. Integroiva kirjallisuuskatsaus ei valikoi tutkimusaineistoa
yhtd tarkasti kuin systemaattinen katsaus, jossa tutkitaan rajatusti tietyn aihepiirin aiempia
tutkimuksia. Menetelmi sopii erityisesti aihepiirin jdsentdmiseen uudelleen ja eri tietoldhteiden
yhdistelyyn. Integroiva katsaus sisdltdd myOs narratiivisia mausteita. Kuitenkin sithen kuuluu
osaltaan kriittisyys ja metodinen vaatimus Kkriittisestd tutkimusaineison valinnasta katsauksen

perustaksi. (Salminen, 2011, 8-9.)

Integroivan kirjallisuuskatsauksen erityinen soveltuvuus aihepiriin uudelleenjisentdmiseen puoltaa
menetelmin kayttod, silla viitekehys pyrkii tunnistamaan ja jisentimédn ongelmia. Myos sallivuus
on olennaista, sillid katsauksessa tarkastellaan niin liikkennehankkeiden kuin raidelitkennehankkeiden
ongelmia. Liian tarkka rajaus koyhdyttdisi kdytettdvian aineistoméédrdn turhan véhiiseksi, jolloin
viitekehyksen vertailtavuus ja luotettavuus kérsisi. Kaupunkiraideliikennehankkeiden ongelmiin
keskittyminen artikkelihaussa olisi tehnyt katsauksesta myds liian kapean ja yksipuolisen.
Teoriaosuuteen sisdltyy tieteellisid artikkeleja, joissa on kéytetty niin kvalitatiivisia kuin
kvantitatiivisia tutkimusmenetelmii. Olennaisinta teoriaosuuden kannalta on, ettd artikkeleissa

késitelldédn raideliikenteen investointien yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan ongelmia.

Kirjallisuuskatsauksen aineiston 16ytdmiseksi on kdytetty kahta menetelméé. Aineistoa on seulottu
sekd artikkelien ldhdeluetteloista ettd kdyttden varsinaista hakusanaetsintid Tampereen yliopiston
tietokannassa Andorissa ja Google Scholarissa. Hakusanat, joita kéytettiin olivat seuraavia: cost-
benefit analysis and/or tram, railway, urban rail, transport, ex-ante evaluation, infrastructure
investment, uncertainty, problems, challenges ja bias. Niilld hakusanoilla 16ytyi kiitettavésti
aineistoa, mutta niistd on poimittu osuvimmat tutkimukset. Ndiden tutkimusten nidkokulmia on
vahvistettu tai heikennetty lisithuomioilla muiden tutkijoiden artikkeleista. Tutkimukset ovat pddosin
2000 -luvulta, mutta mukana on hieman vanhempiakin artikkeleita. Vanhemmat artikkelit on otettu
mukaan, silld niiden arvo oli merkittdva katsauksen kokonaisuuden kannalta. Kirjallisuuskatsaukseen
sisdltyy yhteensd 19 tieteellistd artikkelia, joista 11 olivat kvalitatiivisia ja 8 kvantitaviisia.
Lihdeaineiston jaottelu on tarpeen artikkelien tyypittelemiseksi, vaikka esimerkiksi T6ton (2004)
mukaan tutkimusten jaottelu laadulliseen ja maédrélliseen on virheellistd, silld harva tutkimus on

puhtaasti kumpaakaan. Lihteind hyodynnetdin myo6s muita tieteellisié julkaisuja, joita ei ole julkaistu



tieteellisesséd aikakauslehdessd. Tutkielman liitteessd 1 on tarkempi kuvaus kirjallisuuskatsauksen

aineistosta.

2.3 Tutkimusmenetelmiit ja rajaukset empiriassa

Tutkielman empiirinen osuus sisdltdd tapaustutkimuksen kotimaisten kannattavuuslaskelmien
ongelmista. Tapaustutkimukseen on valittu kohdejoukko, joista kukin osallistuvat suomalaisen
kaupunkiraideliikennehankkeen yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden arviointiin eri rooleissa.
Tapaustutkimukselle on tyypillistd kerdtd yksityiskohtaista ja intensiivistd tietoa rajatusta
kohdejoukosta tai yksittdisestd tapauksesta. Tavoitteena on kuvata ilmiotd tapauksen vélitykselld.
Kiinnostuksen kohteena ovat usein prosessit, ja tietoa voidaan keritd useita metodeja kayttdmalla,
kuten haastatteluilla, havainnoilla ja dokumentteja tutkimalla. (Hirsijarvi, Remes, & Sajavaara, 2007,
130-131.) Tapausta tutkimalla halutaan lisdtd ymmairrystd ilmioitd kohtaan, mutta silld ei pyritd
yleistettdvain tietoon. Tapaustutkimus on erityisen hyvd menetelmd, kun halutaan ymmaértaa kohdetta
syvillisesti ja huomioida sen konteksti, kuten olosuhteet ja taustat. Vaikka kyse on yksittdisesté
tapauksesta, sen suhdetta voidaan peilata yleiseen mittakaavaan. T#ll6in pohditaan esimerkiksi sité,
mitd tapaus voisi antaa vastaaville tutkimusprosesseille, ja miten sitd voitaisiin soveltaa muuhun tai
muualla. Tapauksen perusteellinen tutkiminen voi muodostaa myos yksittdistapauksen ylittdvaa
tietoa. Tulosten merkitystd ja oikeellisuutta on mahdollista vahvistaa aineiston ja sen analyysin

lapindkyvilld esittdmiselld. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka, 2006.)

Empiirisessd osiossa korostuvat erityisesti teemahaastattelut, mutta osin myds vuoropuhelu valitun
dokumenttiaineiston kanssa. Tutkielman empiirinen aineisto on rajattu, mutta silld pyritdén
havaitsemaan yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan ongelmia kaikkien yksittdiseen
arviointiin osallistuvien ndkokulmista. Tapaustutkimuksella pyritdén etsiméén ratkaisuja havaittuihin
ongelmiin. Varsinainen  tapaus on  tdssd  siis  kaupunkiraideliitkennehankkeiden
yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuslaskentaan osallistuvat eri tahot, jotka muodostavat niin
sanotun arviointiketjun (ks. Kuvio 9. Kaupunkiraideliikennehankkeiden “arviointiketjusta” sivulla
60). Valitun tapauksen myotd havaittujen ongelmien ratkaisuilla halutaan luoda lisdarvoa yleisemmén
mittakaavan ongelmien kisittelyyn. Empiirisen osuuden analyysiin sisdltyy teoriaosuuden ja
kotimaisen kontekstin yhdistdvit sekd erottavat tekijat. Tdmén johdosta tapausta voidaan peilata

aithealueen muihin tutkimuksiin.

Teemahaastattelujen puolistrukturoitu runko pohjautuu tutkielman teoreettiseen viitekehykseen, ja se
on esitetty tutkielman liitteissd. Teemahaastatteluja toteutettiin yhteensd kolme, joista kaikki
haastattelut olivat hieman yli tunnin mittaisia. Haastattelut nauhoitettiin ja lopulta litteroitiin sanasta
sanaan. Litteroitua aineistoa syntyi yhteensd 45 sivua ja noin 17 600 sanaa. Empiirisen aineiston
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analyysissa siteeraukset haastatteluista ovat muokattuna yleiskieliseksi, jotta puheenvuorot olisivat
mahdollisimman ymmarrettdvat. Muokkausta yleiskielisemmaksi toivoivat my0s haastateltavat itse.
Haastattelun analyysi on toteutettu sisdllonanalyysilla, joka noudatti haastattelurungon ja
kirjallisuuden teemoja. Litteroidusta aineistosta nostettu siséltd on luokiteltu méériteltyihin teemoihin

kuuluviksi.

Ensimmaéinen haastatteluista kohdentui Liikennevirastoon. Haastattelussa olivat mukana kaksi niin
hankearviointiohjeistuksen kuin aihealueen yleisesti tuntevaa ammattilaista: litkenne-ekonomisti ja
litkkennetalousasiantuntija. Liikenneviraston valitseminen haastatteluorganisaatioksi oli looginen,
silld Liikennevirasto toimii litkenne- ja viestintdministerion hallinnonalalla, jolloin myos valtion
nidkokulma on edustettuna. Myos hankearviointiohjeistuksen toteuttaminen ja kehittiminen puoltaa
haastattelukohteen valintaa. Tutkielmassa haastateltavat numeroidaan niin, ettd ensimméinen
Liikenneviraston haastateltava on “haastateltava 1” ja toinen “haastateltava 2”. Niiden lisdksi
puheenvuorolainaukset identifioidaan lukemisen sujuvoittamiseksi mainitsemalla vield perddn
haastateltavan organisaation nimi. Toinen haastatteluista kohdentui suomalaiseen /liikenne- ja
vhdyskuntasuunnittelun asiantuntijayritykseen, ja haastateltavat henkilot olivat hankearvioinnin
asiantuntijoita ja insindorejd. Tdmédn organisaation asiantuntijat identifioidaan numeroilla 3 ja 4.
Kolmas haastattelu kohdentui Tampereen kaupunkiin, ja haastateltavana oli joukkoliikenteen
toiminnasta vastaava asiantuntija, joka on ollut mukana Tampereen raitiotichankkeessa.
Haastateltava identifioidaan numerolla 5. Empiirisen osuuden analyysissa kerrataan
taulukkomuodossa haastattelujen osalliset ja organisaatiot, jotta valitut puheenvuorot avautuvat

lukijalle paremmin.

Tampereen raitiotie ja sen hankearviointi valikoitui osaksi empiiristd aineistoa sen vuoksi, ettd hanke
on tutkielman tekemisen hetkelld rakentamisvaiheessa. Tutkielman varsinainen tapaus on jo mainittu
arviointiprosessi ja sen osalliset, mutta Tampereen kaupungin raitiotien ratkaisut ongelmiin tulevat
esille analyysissa ja tuloksissa. Tampereen raitiotie on toteutettu allianssimallilla, mikd on
kiinnostava nédkokulma empiiriselle osuudelle. Vaikka allianssimalli ei itsessdédn korostu
tutkimuksessa, on mielenkiintoista havaita sen vaikutukset arviointiin. Allianssilla tarkoitetaankin
yhteistoimintamallia, jossa sitoutetaan hankkeen toteuttajat (eli tilaaja, tuottaja ja suunnittelijat)
hankkeeseen alun suunnittelemisesta aina rakentamisen loppuun. Allianssimallin mukaisessa
hankkeessa toimitaan yhteisvastuullisesti. Tilaajana tutkielman tapauksessa toimii Tampereen
kaupungin omistama yhtié Tampereen Raitiotie Oy, joka vastaa myShemmin myos liikkenndinnista.

(Raitiotieallianssi, 2018.)



Dokumentaariseksi aineistoksi empiiriseen osuuteen valikoituivat Valtiontalouden tarkastusviraston
(VTV) tarkastusraportti koskien véyldhankkeiden yhteiskuntataloudellisia kannattavuuslaskelmia ja
Liikenneviraston ratahankkeiden arviointiohje vuodelta 2013. Tampereen kaupungin raitiotien
vaikutusten arvioinnin yhteenvetoraportti vuodelta 2016 toimii tausta-aineistona varsinaiselle

haastatteluaineistolle, mutta se ei ole varsinainen osa analyysia.

Vaikka tutkimuksen pddpaino on teoreettisessa osuudessa, tapaustutkimuksen mukaan ottaminen
vahvistaa tutkielman luotettavuutta. Talld pyritddn niin kutsuttuun “menetelmétriangulaatioon”.
Menetelmaitriangulaation kdyttod voidaan perustella silld, ettei yksittdiselld tutkimusmenetelmalla —
kuten aiheen teoreettisella tarkastelulla — saada riittdvin laajaa kuvaa tutkimuskohteesta.
Menetelmaétriangulaatiolla on mahdollista lisdtd my6s tutkielman luotettavuutta. (Saaranen-
Kauppinen & Puusniekka, 2006.) Téassd tutkielmassa luodaan vertailukohta kotimaisen ja
kansainvélisen kannattavuuslaskelmien erojen ja yhtéldisyyksien hahmottamiseksi. Talloin
ndkokulma on laajempi, ja empiirisen aineiston havaintojen relevanttiutta voidaan arvioida suhteessa

kirjallisuuteen.

2.4 Tutkielman eteneminen

Tutkielman teoreettinen  viitekehys pohjautuu  kustannus-hyotyanalyysin ~ teoriaan  ja
peruspiirteisiin. Taustalla vaikuttavat julkinen arviointitoiminta ja tarve resurssiallokaatiolle.
Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan ongelmia késitellédén ensin yleisempien laskenta- ja
mittausteoreettisten ongelmien vilitykselld. Téamén jdlkeen teoreettinen viitekehys syventyy
kustannus-hyotyanalyysin filosofisiin ongelmiin, ja lopulta menetelmén spesifeihin ongelmiin. Jotta
teoreettisella  viitekehykselld voidaan tunnistaa erityisid kaupunkiraideliikennehankkeiden
kustannus-hy6tyanalyysin ongelmia, siihen siséltyy aihepiirid kisittelevé tdsmentdvd osuus, joka on
toteutettu integroivan kirjallisuuskatsauksen menetelmin. Teoriaosuuteen valittu aineisto on
mahdollisimman l&hell4 raideliikenteen ja erityisesti kaupunkiraideliikenteen hankkeiden arviointia.
Kaupunkiraideliitkennehankkeiden ongelmien samankaltaisuus verrattuna muuhun teoriaan pyritdin
tuomaan tutkielmassa esiin. Teoreettisessa viitekehyksessd hyodynnetddn aiemman tutkimuksen
tuloksia ja havaintoja, joiden perusteella voidaan toteuttaa viitekehyksen analyysi

tutkimuskysymyksiin vastaamiseksi.

Tutkielmaan sisdltyy empiirinen tapaustutkimus, jonka aineistolle toteutetaan systemaattinen
siséllonanalyysi. Sisdllonanalyysissa aineistosta on poimittu ongelmia teoreettisen viitekehykseen
pohjautuen, ja ndistd muodostettuja teemoja kisitetddn itse analyysissa. Sisdllonanalyysissa jitettiin
kuitenkin mahdollisuus erityisten ja poikkeavien ndkdkulmien nousemiselle teemojen ulkopuolelta.
Empiirisen analyysin tarkoituksena on myds 16ytdd ratkaisuja havaittuihin ongelmiin valitun
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tapauksen kontekstissa, johon teoreettinen viitekehys ei anna suoraan mallia. Empiirisen analyysin
jélkeen tutkielmassa koostetaan tulokset niin teoreettisesta kuin empiirisestd osuudesta. Teoriaa ja
empiriaa koostavassa osuudessa kdydddn vuoropuhelua teorian ja empirian havaintojen vélilld.
Tutkielman johtop#étoksissd huomioon otetaan teoreettinen viitekehys ja empiria yhdessi.
Johtopédtoksissd erityinen painoarvo annetaan ongelmien jdsentdmiselle ja ratkaisuille eli
tutkimuskysymyksiin vastaamiselle. Lopuksi késitellddn jatkotutkimustarpeet tehdyn tutkimuksen
pohjalta. Alla esitetty kuvio havainnollistaa tutkielman rakentumisen yksityiskohtaisemmin ja

sisélloltddn eritellymmin kuin ensimmaéisessd kuviossa.

TUTKIELMAN EMPIIRINEN OSUUS

CASE SUOMI - ONGELMAT KOTIMAISESSA HANKEARVIONNISSA
JA ONGELMIEN RATKAISUT

KAUPUNKIRAIDELIIKENNEHANKKEIDEN
YHTEISKUNTATALOUDELLISTEN
KANNATTAVUUSLASKELMIEN
ONGELMAT

KAUPUNKIRAIDELIIKENNEHANKKEIDEN ONGELMAT

KUSTANNUS-HYOTYANALYYSIN FILOSOFISET ONGELMAT
MITTAAMISEN LASKENNAN
ONGELMAT KUSTANNUS-HYOTYANALYYSIN TEOREETTISET ONGELMAT ONGELMAT

TUTKIELMAN TEOREETTINEN VIITEKEHYS

Kuvio 3. Tutkielman kokonaisuus

2.5 Keskeiset kiisitteet

Tutkielman keskeisind kisitteind médritelldén yhteiskuntataloudellinen kannattavuus ja kustannus-
hyé6tyanalyysi. Molemmat késitteet ovat tutkimuksen kannalta merkittdvéssd roolissa, ja niiden
tarkoilla maiéritelmilld luodaan pohja teoreettiselle viitekehykselle. Kaisitteet ovat sisdlloltddn
samankaltaiset, mutta niiden erot suhteessa toisiinsa tulee ymmartad. Késitteet toistuvat tutkielmassa

vuorotellen, mink# vuoksi niiden sisillollisen eron hahmottaminen on olennaista.
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2.5.1 Yhteiskuntataloudellinen kannattavuus

Julkisen liiketoiminnan tavoitteet voidaan jakaa liiketaloudelliseen ja yhteiskunnalliseen
kannattavuuteen.  Yhteiskunnallisella kannattavuudella tarkoitetaan kaikkia yhteiskuntaan
kohdistuvia haittoja ja hyotyjd sekd niiden erotusta. Erotuksen perusteella investointi voidaan
madritelld joko kannattavaksi tai kannattamattomaksi. Yhteiskuntataloudellisella kannattavuudella
tarkoitetaan taasen tilannetta, jossa yhteiskuntaan kohdistuvat haitat ja hyodyt muutetaan
rahayksikoissd mitattaviksi. (Meklin, 1987, 17-20.) Yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskenta
pohjautuu  kustannus-hyotyanalyysin (engl. cost-benefit analysis) teoriaan. Téamédn vuoksi
yhteiskuntataloudellinen kannattavuus ja kustannus-hyotyanalyysi ovat késitteind sisdlloltdén
samankaltaisia, silld investointien yhteiskuntataloudellista kannattavuutta mitataan kustannus-
hyotyanalyysilla. (Nas, 1996, 1-2.) Kustannus-hyotyanalyysin ndkokulmaa voidaan kutsua
yhteiskuntataloudelliseksi. Kuitenkin varsinainen yhteiskuntataloudellinen kannattavuus on
englanninkielisend késitteend vakiintumaton, mutta esimerkkej siitd ovat social profitability, sosio-
economical profitability, societal accounting. Yhteiskuntataloudellista kannattavuutta voidaan mitata
esimerkiksi kustannus-hyoty -suhteella, joka on englanniksi cost-benefit -ratio (Liikennevirasto,
2013, 41). Yhteiskuntataloudellinen kannattavuus on ennemmin késite tai termi analyysin
lopputulokselle, kun kustannus-hydtyanalyysi tarkoittaa lopputuloksen ilmaisuun kéytettyd
menetelmdd. Nidin  yhteiskuntataloudellinen  kannattavuuslaskenta  tarkoittaa  kustannus-

hy6tyanalyysin toteuttamista laskennan kohteen kannattavuuden mééarittamiseksi.

2.5.2 Kustannus-hyotyanalyysi

Julkisella sektorilla halutaan varmistaa keréttyjen varojen fehokas allokaatio eli jakautuminen. Mikdli
hankkeesta pédtettdessd halutaan tarkastella sen vaikutuksia koko yhteiskuntaan ja esimerkiksi sen
jasenten hyvinvointiin, tulee hyodyntdd néitd ndkokulmia huomioivaa arviointimenetelmaa.
Menetelmén tulee olla luonteeltaan systemaattinen ja yksityiskohtainen. Jotta tehokas allokaatio
voidaan saavuttaa, menetelmédn tulee ottaa huomioon myos vaihtoehtoiset investointikohteet.
Vertailemalla eri vaihtoehtoja saadaan tieto mihin muuhun investointiin olemassa olevat varat
voitaisiin kdyttdd. Kustannus-hyo6tyanalyysi (Iyh. KHA, engl. CBA) on paitoksenteon apuvéline, jolla
médritellddn suunnitellun investoinnin ja vertailuvaihtoehdon yhteiskuntataloudellinen kannattavuus.
Kustannus-hy6tyanalyysi ottaa huomioon hankkeen kaikki hyodyt ja kustannukset, my6s epdsuorat
ja aineettomat, joiden perusteella méadritelldédn hankkeen rahamidrdinen nettohyoty tai -kustannus.

(Nas, 1996, 1-2.)

Kustannus-hydtyanalyysilla voidaan vastata monenlaisiin kysymyksiin, kuten tulisiko kaupungin

rakentaa uusi lentokenttd tai laajentaa aikuisvdeston kouluttautumismahdollisuuksia. Tutkijoiden
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mukaan maailmassa ei ole olemassa ongelmaa — ei julkista eikd henkilokohtaista — jonka
ratkaisemiseen menetelmdd ei voitaisi soveltaa. (Layard & Glaister, 1994, 1.) Kustannus-
hyo6tyanalyysi onkin hyvin tirked analyyttinen tyovéline yhteiskunnallisten ongelmien
ratkaisemiseksi (Pitkdnen, 1970, 8). Menetelmin yleisimpid sovellutusalueita ovat muun muassa
litkkenne, maankayttd, lddketieteellinen tutkimus ja terveydenhuolto (Pitkdnen, 1970, 16).
Varsinaisessa kannattavuuden laskennassa mééritellddn paatoksenteon kohteen nettonykyarvo (engl.
net present value), ja mikéli se on positiivinen, investointia tai hanketta suositellaan toteutettavaksi.
Arvoa verrataan aina nykytilanteeseen, ja esimerkiksi Liikenneviraston (2013, 28-29)
hankearviointiohjeen mukaan investointi on yhteiskuntataloudellisesti kannattava, mikéli hankkeen
laskettu hyoty-kustannussuhde on yli 1. Talloin hyodyt ylittavit haitat, ja hanketta voidaan suositella

toteutettavaksi.
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3. KUSTANNUS-HYOTYANALYYSI YHTEISKUNTATALOUDELLISEN
KANNATTAVUUDEN LASKENNAN MENTELMANA

Tamin luvun tarkoitus on luoda tiedollinen pohja tutkimuksen ydinaiheiden kisittelylle myohemmin
teoreettisessa  viitekehyksessd.  Kustannus-hyo6tyanalyysin  taustaksi luvussa selvennetidin
pintapuolisesti arviointitoiminnan roolia ja tdiménhetkisid haasteita julkisella sektorilla. Liséksi
luvussa tarkastellaan kustannus-hyotyanalyysin historiaa ja piirteitd taloudellisen arvioinnin

menetelméni.

3.1 Kustannus-hydtyanalyysin tausta ja historia

Kustannus-hyotyanalyysi on yksi arvioinnin muoto ja sen taustat ovat julkisessa arviointitoiminnassa.
Arviointi on kiinted osa julkisen hallinnon toimintaa, silld se liittyy erityisesti yhteiskuntapoliittiseen
suunnitteluun ja tavoitteiden asettamiseen. Arvioinneista saatavalle tiedolle on kysyntdd, koska
nykyaikana julkista toimintaa pyritddn ohjaamaan tiedolla normatiivisen ohjauksen sijasta.
Arvioinnin menetelmévalinnat vaihtelevat sen mukaan, minkélaisiin kysymyksiin silld haetaan
vastauksia. (Virtanen, 2007, 12-30.) Kuten aiemmin on mainittu, kustannus-hy6tyanalyysilla voidaan
vastata ldhes kaikkiin mahdollisiin arviointiongelmiin (Layard & Glaister, 1994, 1). Arvioinnin
merkitys julkisessa toiminnassa liittyy vankasti tilintekovastuun perusvaatimukseen. Arviointi lisad
julkisen toiminnan avoimuutta ja ldpindkyvyyttd, silld se tuo esille miten julkinen hallinto palvelee
veronmaksajiaan. Arvioinnilla voidaan varmistaa, ettd toiminta noudattaa julkisen talouden keskeisia

periaatteita, kuten esimerkiksi resurssien tehokasta allokaatiota. (Virtanen, 2007, 12-30.)

Arviointimenetelméstd riippumatta arviointeihin kuuluvat tietyt perusroolit, jotka ovat arvioinnin
tilaaja ja tekijd. Tekija on se toimija, joka kdytdnnosséd tekee arvioinnin. Arviointia voidaan tehda
itsearviointina (kohdistuen omaan toimintaan tai hankkeeseen) tai ulkoisena arviointina ulkopuolisen
toimesta. Tilaaja on arvioinnin toimeksiantaja, ja se voi olla esimerkiksi ministeri6, valtion virasto,
kunta tai kunnan tytaryhtié. (Virtanen, 2007, 25.) Arvioinnissa ylipdénsd on kyse arvostelemasta,
jossa arvioitsija tuottaa kriteeriston, jonka avulla voidaan tehdd johtop#étoksid arvioinnin kohteen
“hyvyydestd” tai huonoudesta”. Tamdn vuoksi on maéériteltivd ne periaatteet, joiden perusteella
toiminta médritellddn olevan hyvad, huonoa tai jotain niiden véliltd. T4td kutsutaan arviointitiedon
arvologiikan muodostamiseksi. Arviointikriteerit ovat arvioitsijalle viitekehys, eli perusteet

johtopaitoksien tekemiseen arvioinnin kohteesta. (Virtanen, 2007, 37.)

Dattan (2011, 2) mukaan tehokas arviointityd on riippuvaista sen kontekstista, arviointimenettelysti
ja arviointimenetelmisté itsestddn. Haasteita arviointiin on tuonut laaja metodinen valikoima, johon

siséltyy kvalitatiiviset, kvantitatiiviset ja niitd yhdistelevét lahestymistavat. Uusia haasteita syntyy
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my6s muuttuvasta yhteiskunnasta ja arvioinnin sosiaalisesta kontekstista. Myyvien termien kaytto,
kuten "tieteelliseen tutkimukseen perustuva arviointi" tai "ndyttéon perustuva resurssien allokointi”,
on institutionalisoitunut kaikenlaisille arvioinneille. Tdmin tuloksena arviointien sisélté on huonosti
kartoitettu, eikd laatu sen seurauksena ole riittdvian korkealla tasolla. Datta on huolissaan arviointien
poliittisesta vadrinkdytostd erityisesti niissd arvioinneissa, joiden perusteella tehdddn merkittavia
julkisia piddtoksid. Arviointien poliittinen véddrinkdytto6 on tullut yhd rohkeammaksi ja
haitallisemmaksi. Kasvanut tietoisuus arvioinnin merkityksesti tilintekovastuun aikana on lisdnnyt

tarvetta keskustelulle arvioinnin ongelmista yleensa.

Julkisella sektorilla rajalliset resurssit halutaan siis allokoida mahdollisimman tehokkaasti, mika
tarkoittaa punnintaa eri rahankdyton kohteiden vililla. Uusista investoinneista halutaan saada
maksimaaliset hyodyt yhteiskunnalle, ja julkiset varat halutaan kohdentaa mahdollisimman
kannattaviin hankkeisiin. Yksi menetelmé tillaisten ratkaisujen loytdmiseen on kustannus-

hyo6tyanalyysi, joka on kehitetty erityisesti julkisten hankkeiden arvioimiseen. (Nas, 1996, 1.)

Kuten aiemmin on mainittu, yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskenta pohjautuu kustannus-
hyé6tyanalyysiin, ja kustannus-hy6tyanalyysi on luonut pohjan muulle taloudelliselle arvioinnille
(Asikainen, 2007, 28). Taloudellisen arvioinnin tausta on sidoksissa kustannus-hy6tyanalyysiin, ja se
on vuosikymmenid ollut taloudellisen arvioinnin keskeinen menetelmi (Asikainen, 2007, 15).
Julkisen sektorin taloudelliseen arviointiin vaikuttavat niin kansantaloustieteelliset kuin sosiologiset
lahtokohdat. Ndma tieteenalat tuovat oman metodologisen sisédltonsé arvioinnille ja titen kustannus-
hyotyanalyysille. Kustannus-hy6tyanalyysi on taloudellisen arvioinnin menetelmé, joka sisdltda
yhdistelmin useita eri teoreettisia lahtokohtia. (Asikainen, 2007, 2.) Myos Pitkdnen (1970, 8-9)
osoittaa, ettd kustannus-hyotyanalyysi sisdltdd eri yhteiskuntatieteellisen tutkimuksen ndkokulmia,

jolloin menetelmén voidaan sanoa olevan teoreettisesti monipuolinen.

Kustannus-hyotyanalyysin historia ulottuu kohtalaisen kauas. Kustannus-hyotyanalyysin perusajatus
on esitetty ensimmdisen kerran jo vuonna 1844 ranskalaisen Jules Dupuitin toimesta. Vuonna 1920
englantilainen A. C. Pigou kisitteli The Economics of Welfare -teoksessaan ongelmia, joita syntyy
yksityisen ja yhteiskunnallisen tarkastelutapojen poikkeavuuksista. Toisaalta Yhdysvalloissa
sovellettiin kustannus-hyotyanalyysia hankkeiden arvioinnissa jo 1930 -luvulla. Englannissa
kustannus-hyotyanalyysia kédytettiin 1960 -luvulla esimerkiksi Lontoo-Birminghamin moottoritieta
koskevassa arvioinnissa. (Pitkdnen, 1970, 16.) Arvioinnit ovat sisédltdneet kustannuksia ja kustannus-
hyotyanalyyseja sddnnéllisesti jo 1970-luvulta ldhtien. Menetelmidd on kéytetty erityisesti

terveyspalvelujen ja koulutuksen arvioinnissa. Kuitenkin 1990-luvulla tapahtui merkittdva kddnnos
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kustannusndkokulman sosiaalisessa hyviksymisessd, jonka jidlkeen menetelmdd on kaytetty

yhteiskunnan monilla eri osa-alueilla. (Yates, 2009, 52.)

Kustannus-hyotyanalyysi on siltikin vain yksi menetelmd arvioida yhteiskuntataloudellista
kannattavuutta. Nas (1996, 1) ei pidd kustannus-hyotyanalyysia ainoastaan menetelménd, joka
pohjautuu vain hyvinvoinnin taloustieteeseen tai julkisen talouden perusperiaatteisiin. Menetelmén
sijaan se on ennemmin ajattelutapa. Ajattelutapana kustannus-hyo6tyanalyysi tarjoaa metodisen
mallin julkisille toimijoille, jotka etsivét yhteiskunnan tehokkuus- ja oikeudenmukaisuustavoitteisiin
sopivaa resurssiallokaatiota.  Myos Lédhteenmidki pitdd kustannus-hyotyanalyysia enemmin
ajattelutapana kuin metodina. Lihteenmien mukaan kustannus-hyotyanalyyttisen ajattelutavan
ymmirtdminen ja selkeyttiminen on olennaisempaa kuin sen metodologisten piirteiden
tdismentdminen.  (Ldhteenméki, 1972, 85.) Kustannus-hyotyanalyysin  rajoituksien ja
mahdollisuuksien tutkiminen on tédrkedd, silld menetelmdlld on merkittivd rooli julkisissa

arvioinneissa (Pitkénen, 1970, 8).

3.2 Edellytykset kustannus-hydtyanalyysin toteuttamiselle

Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden laskennan metodologinen pohja on kustannus-
hyotyanalyysissa. Tdmdn vuoksi on olennaista tarkastella ylemmén tason ongelmien lisdksi niitd
kysymyksid, joita kustannus-hyotyanalyysiin sisdltyy sen teoreettisten ja kéaytdnnollisten
edellytyksien vuoksi. Metodologia siséltdd paljon muutakin kuin esimerkiksi hyoty-kustannus -
suhteen laskemista. Analysoijan tulee huolellisesti tunnistaa kaikki kustannukset ja hyodyt.
Analysoijan tulee mitata todellisten resurssien arvot myos vaihtoehtoisessa projektissa ja hankkeen
taloudellisissa ymparistoissd. Kustannus-hy6tyanalyysi on taiteen laji, jonka luotettava toteuttaminen

vaatii analysoijalta erityisid tyokaluja. (Nas, 1996, 6.)

Kustannus-hyotyanalyysi on luonteeltaan yksityiskohtainen ja kattava. Se eroaa analyyttisesti muista
arviointimenetelmistd, erityisesti perinteisistd sisdisen laskentatoimen taloudellisista analyyseista.
Yksityiselld sektorilla taloudellisia analyyseja kéytetddn péadsddntdisesti maérittdiméadn mitka
vaihtoehdot ovat yksityisen intressin ndkokulmasta parhaimpia. Odotettavissa olevat rahavirrat ja
tulot lasketaan hyodyiksi, ja suorat maksut tuotannontekijoille luetaan kustannuksiksi huolimatta
niiden tulosvaikutuksista muualle yhteiskuntaan. (Nas, 1996, 1-4.) Layardin ja Glaisterin mukaan
kustannus-hyo6tyanalyysi eroaa liiketaloudellisista analyyseista sen vuoksi, ettei se sisélld ainoastaan
yksittdisen toimijan kantamia kustannuksia ja vastaanottamia hyotyjé, vaan yhteiskunnan kantamat
kustannukset ja hyodyt. Toinen syy on se, ettd yhteiskunnallinen diskonttokorko eroaa paljon
yksityisestd korosta. (Layard & Glaister, 1994, 4.) Kustannus-hy6tyanalyysi on kehitetty erityisesti
julkisten projektien ja hankkeiden arviointiin, jonka vuoksi lopputulos on aina arvioitu julkisen
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intressin ja yhteisen hyvidn nikokulmasta. Kustannukset ja hyodyt mitataan yhteiskunnallisen hyddyn
nousuna tai vidhenemiseni, eikd saavutettuina raha- tai tuottovirtoina, vaikka ne arvostetaankin
rahassa. Analyysiin tulee siséllyttdd kaikki kustannukset ja hyodyt (my0s epédsuorat ja aineettomat)
sekd huomioida hankkeen potentiaaliset vaikutukset eri yhteiskunnan osa-aluille (kuten
thmiseldmddn ja ympéristoon). Toisin kuin taloudelliset analyysit, joihin kidytetddn todellisia
markkinahintoja, kustannus-hyo6tyanalyysi toteutetaan hinnoilla, joista mahdolliset markkinoiden
luomat vaidristymét ovat korjattu. Kaikki relevantti informaatio kerdtién yhteen, ilmaistaan rahassa
ja lasketaan tarkoituksenmukaisilla menetelmilld. Tarkoituksenmukaisia menetelmid ovat
nettonykyarvon laskeminen, sisdisen korkokannan mdiiritteleminen ja hyoty-kustannussuhteen
muodostaminen. Lopulta saadaan selville hankkeen yhteiskuntataloudellinen kannattavuus. (Nas,

1996, 1-4.)

Syvillinen hyvinvoinnin taloustieteen ymmairtiminen on vilttdmitontd, jotta analysoijan on
mahdollista tuottaa koherentteja ja teoreettisesti johdonmukaisia kustannus-hy6tyanalyyseja.
Kustannus-hyotyanalyysi on jossain mdéirin suoraviivainen, mutta sen analyyttiset yksityiskohdat
edellyttaviat kokemusta ja tietimystd hyvinvoinnin taloustieteestd. Analysoijan, jolta puuttuu
kyseessd oleva koulutus, tulisi omaksua ennen arviointiprosessia ne teoreettiset kysymykset, jotka
ovat tyypillisid kustannus-hy6tyanalyysille. Hienostuneiden teoreemien ymmaértimisen ja
monimutkaisien analyysien tekemisen ohella menetelmén perimméinen tarkoitus on sen hankkeen
valitseminen, joka saavuttaa korkeimman yhteiskunnallisen tuoton. (Nas, 1996, 162.) Pitkédsen
ndkemys samaan asiaan oli, ettd kustannus-hyotyanalyysi sijoittuu niin liiketaloustieteen kuin
kansantaloustieteen piiriin, jolloin myos liiketaloustieteelliselld osaamisella on merkitystd analyysin
toteuttamisen kannalta (Pitkdnen, 1970, 9). Kustannus-hydtyanalyysia sovelletaan moniin erilaisiin
kohteisiin, kuten terveydenhuollon tai liikenteen ongelmiin. T&lloin arviointikohteen substanssi-

osaamisella on myds oma merkityksensd. (Layard & Glaister, 1994, 1; Pitkdnen, 1970, 16.)

Koska analyysi on laajamittainen, sen aloittaminen ja loppuun saattaminen vaatii hyvin koordinoitua
tiimityotd. Usein kustannus-hyotyanalyysi tehdddn useamman analysoijan toimesta. Aloituspiste
hankkeelle on sen ldhtétilanteen ja ympérdivien olosuhteiden maédritteleminen. Kustannus-
hyotyanalyysi alkaa ongelman maédrittelystd, ja sen muodostamiseen tarvittavaa dataa saadaan
esimerkiksi  erilaisilla  tutkimuksilla.  Taustaty6t tulee toteuttaa ennen  varsinaisen
arviointitoimeksiannon suunnittelua. Tutkimukset siséltdvdt esimerkiksi markkinakyselyitd,
analyyseja véestostd ja alueellisista ominaispiirteistd. Havaitun investointitarpeen tarkasteleminen
nykyisten markkinoiden epédonnistumisen kontekstissa auttaa analysoijaa muodostamaan

taloudellisen syyn projektin toteuttamiselle. Tdméan pohjalta analysoijan tulee myds muodostaa
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analyysissa noudatettava metodologia. Hintojen muodostamiseen kédytetddn usein ehdollista
arvostusta, jolla voidaan maarittdd esimerkiksi ympéristohyotyjen tai haittojen hintoja. (Nas, 1996,
167-168, 179.) Kustannus-hyotyanalyysin toteuttaminen vaatii ammattitaidon lisdksi muitakin
resursseja, kuten aikaa ja rahaa. Mitd suurempi, kompleksisempi ja yksilollisid ominaisuuksia
sisdltdavd hanke on, sitd kalliimmaksi kustannus-hy6tyanalyysin toteuttaminen tulee. (Boardman,

Greenberg, Vining & Weimer, 2017, 22.)

Julkisissa hankkeissa yleisen haasteen hankkeiden arviointiin tuo se, ettd niihin kdytetdén julkisia
varoja, jotka on keritty verovaroista tai muista kollektiivisista ldhteistd. Toinen tdrked ero yksityisissd
ja julkisissa hankinnoissa on, etti julkisen hankinnan kulutus on kollektiivista. Kulutus on ei-
kilpailtua, ja monissa tapauksissa tuote tai palvelu ei edes kanna varsinaista hintalappua. Analysoija
el voi kdyttdd suoraa markkinadataa madrittddkseen julkisen palvelun hintaa. Hankkeen tekijoistad
saadaan kylld yhteiskunnallista hy6tyjd, mutta havaittavaa markkinakdyttdytymisti ei ole olemassa,
jotta voitaisiin padtelld yksiloiden preferenssit julkista toimenpidettd kohtaan. Maidrittelyn voi
karkeasti tehdd nojautumalla julkisen palvelun kysyntdkédyrdaan. Hinnan muodostamiseen ei aina ole
olemassa riittdvin luotettavaa dataa, ja analysoijan on haastavaa maédritelld yksiléiden preferenssit
palvelua kohtaan jo pelkéstddn kuluttajaryhmén laajuuden vuoksi. Vield haastavampaa on asettaa
tille preferenssille hinta-arvio. Mikéli hinta halutaan mééritelld tarkasti, analysoijan tulee soveltaa

maksuhalukkuuden periaatetta. (Nas, 1996, 59-60.)

Ehdollista  arvostusta eli  maksuhalukkuuden periaatetta sovelletaan  hypoteettisessa
markkinaympdaristossd. Maksuhalukkuutta mitattaessa kysytién, kuinka paljon ihmiset ovat valmiita
maksamaan mddritellyn hyédyn saamisesta tai sdilyttimisestd, kuten hiljaisuudesta tai ympériston
puhtaudesta. Esimerkiksi ympériston suojelemisesta voidaan olla halukkaita maksamaan tietty
summa lisdd veroina. Preferenssien miérittely voi kuitenkin vaikeutua strategisen virheen vuoksi.
Tamé vaatii analysoijalta tilastollisen analyysin hypoteettista modifiointia niin, ettd virheellisten
vastauksien vaikutukset voidaan minimoida. Téllaisia virheitd syntyy, kun vastaajat ali- tai
yliarvioivat maksuhalukkuuttaan riippuen siitd, joutuvatko vai eivdtké he joudu itse olemaan
vastuussa rahoituksesta. (Nas, 1996, 110-111.) Preferenssin muodostaminen on menetelmén
keskeinen ongelma, silld ihmisten kokemia todellisia arvoja on haastavaa pédtelld vastauksista

hypoteettisiin kysymyksiin (Layard & Glaister, 1994, 2).

Kustannus-hyotyanalyysin padvaiheet tai tirkeimmit askeleet vaihtelevat eri tutkijoiden valilla.
Nasin (1996, 60-61) mukaan analyysilla on neljd padvaihetta, jotka kuvaavat prosessin etenemista:
1) kustannusten ja hyotyjen identifiointi, 2) kustannusten ja hyotyjen mittaaminen, 3) kustannus- ja
hyotyvirtojen kasvun vertailu hankkeen elinkaaren aikana ja 4) lopullisen hankkeen valinta.
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Lopullisen hankkeen valinta (tai hankkeiden sijoittaminen jirjestykseen) on seurausta arvioinnin
lopputuloksesta, herkkyysanalyyseista, arvioinnin rajoitusten sekd riskien raportoinnista ja
poliittisesta keskustelusta (Nas, 1996, 168). Layardin ja Glaisterin (1994, 4) nikemyksen perusteella
mille tahansa kustannus-hyotyanalyysille voidaan jaotella kaksi tarkedd padvaihetta. Naméa ovat 1)
kustannusten ja hyotyjen arvostaminen hankkeen jokaiselle vuodelle ja 2) hankkeelle yhteenlasketun
nettonykyarvon muodostaminen diskonttaamalla tulevien vuosien kustannukset ja hyodyt, niin ettd ne
ovat vertailukelpoisia keskendicin. Layard ja Glaister kiteyttivit analyysin vaiheet lyhyesti, kun taas
Boardmanin ym., (2017, 6-15) mukaan kustannus-hyotyanalyysin perusaskeleet voidaan taasen
jaotella seuraaviin yhdeksdén kohtaan: 1. Mddrittele vaihtoehtoiset hankkeet, 2. Mddrittele kenelle
kustannukset ja hyodyt koituvat, 3. Tunnista vaikutusten kategoriat, luokittele ne ja mddrittele niille
mittayksikot, 4. Ennusta vaikutukset kvantitatiivisesti koko hankkeen elinkaaren ajaksi, 5.
Rahamdidrdiistd kaikki vaikutukset, 6. Diskonttaa kustannukset ja hyodyt nykyarvoon, 7. Muodosta
Jjokaiselle vaihtoehdolle nettonykyarvo, 8. Suorita herkkyysanalyysit ja 9. Valitse toteutettavaksi
suositeltava hanke. Kaikki tutkijat olivat yhtd mielt4 siit4, ettd analyysin laajuudessa tulee huomioida

hankkeen pitka elinkaari.

3.3 Ratkaisut kustannus-hydtyanalyysin tyypillisiin kysymyksiin

Nasin (1996, 162) mukaan analysoijan, jolta puuttuu alan koulutus, tulisi ennen arviointia omaksua
kustannus-hyotyanalyysille tyypilliset teoreettiset kysymykset. Nas on alleviivannut tdrkeimmat
kustannus-hy6tyanalyysia toteuttaessa esiintyvit ongelmakohdat, minkd vuoksi tdssd kappaleessa
késitellddn Nasin midrittdmid kysymyksid. Nas on esittdnyt vastaukset ndihin kysymyksiin, jotka
osaltaan ilmentdvdit myo6s kustannus-hyotyanalyysin peruspiirteitd. Monet kysymykset ovat
sisdlloltddn haastavia, mutta menetelmén syvillisen ymmartdmisen kannalta ne tulee késitelld osana

teoreettista viitekehyst.

1. Kysymys: Millaista taloudellista ja poliittista ympdristod kustannus-hyotyanalyysissa tulisi
kayttaa? Teoreettisesti KHA on kehitetty projektien analysoimiseen parhaassa mahdollisessa (engl.
first-best) politiikkka- ja talousympéristossd. Parhaan mahdollisen ympériston ja optimaalisen
markkinatilanteen sijasta julkisen sektorin rinnalla esiintyy samanaikaisesti kilpaillut vapaat
markkinat. Todellisen maailman sovellutuksissa paras mahdollinen ympéristé palvelee vain
teoreettisesti sopivana viitekehyksend. Se tarjoaa vaadittavat analyyttiset yksityiskohdat kustannus-
hy6tyanalyysin laskelmille ideaaleissa olosuhteissa ja osoittaa, missd maédrin tillaiset teoreettiset
toimenpiteet voivat poiketa todellisista toimenpiteistd. Kustannus-hyotyanalysoijalle olemassa oleva
ympéristd on aina se toiseksi paras (engl. second-best), mutta projektit tulee aina arvioida ndissd

toiseksi parhaissa todellisissa olosuhteissa. (Nas, 1996, 162.)
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2. Kysymys: Kdytetddnko KHA:ta arvioimaan vain niitd hankkeita, jotka parantavat yhteiskunnallista
hyvinvointia? KHA on relevantti analyyttinen tyokalu ympéristossd, jossa julkisen sektorin
investointeja kdytetddn hyvinvoinnin parantamiseen. Tdmd on luonnollista, silld menetelmén
ndkokulma on yhteiskunnallinen. Myos sellaiset projektit, joiden avulla pyritddn kohti
hyvinvointirajaa, ovat sallittuja. Téallaiset projektit ovat oikeutettavissa, mikdli niiden myota
hyvinvoinnin kokonaistaso paranee ja resurssiallokaatio noudattaa edelleen hyvinvointiteoriaa, kuten
Pareto-optimaalista hyvinvointia. (Nas, 1996, 162-163.) Pareto-optimi on teoreettinen apuviline
resurssien tehokkaan allokaation maédrittelyssd. Pareto-kriteerin mukaan tilanne on optimaalisin
silloin, kun kenenkddn hyvinvointia ei voida parantaa heikentdméttd jonkun toisen hyvinvointia.

Télloin jokaisen yhteiskunnan jasenen hyvinvointi on maksimoitu. (Asikainen, 2007, 18.)

3. Kysymys: Tulisiko toissijaiset erdt ottaa mukaan? Kaikki investoinnin ulkoiset kustannukset ja
hyodyt tulee huolellisesti tunnistaa ja mitata. Esimerkiksi lisdédntynyt melu ja ilmansaasteet tulisi
tunnistaa sekd siséllyttdd arviointiin negatiivisina erind. Rahalliset vaikutukset, kuten tavalliset
siirtomaksut (engl. transfer payments) tulee jattda pois arvioinnista. Toissijaisia hyotyjd ja haittoja
tulee harkita, mikili ne ovat ei-rahallisia, mutta niitd voidaan mitata rahassa. Yleisend sddntoni
yliméérdiset rahalliset vaikutukset tulisi jdttdd arvioinnin ulkopuolelle, jotta vailtyttédisiin
paillekkiiseltd laskennalta. Huomionarvoista kuitenkin on, ettd rahalliset vaikutukset voidaan
huomioida siind tapauksessa, kun tulojen jakautuminen on investoinnin toteuttamisen kannalta

erityisend kysymyksend. (Nas, 1996, 163-162.)

4. Kysymys: Tulisiko analysoijan luottaa markkina- vai varjohintoihin? Teoreettisesti ajateltuna
varjohinnat tulisi laskea, mikili markkinoilta 16ytyy merkittdvid hintavadristymid. Mille tahansa
hyodykkeelle voidaan laskea varjohinta, mikili sen todellinen arvo ei kuvaa sen kustannuksia ja
hy6tyjd yhteiskunnalle. Varjohinnat voivat kuitenkin olla epdyhteensopivia todellisen maailman
sovellutusten kanssa, jolloin analysoijan tulee luottaa markkinahintoihin. Vaikka informaatiota
vadristymien ldhteestd olisi saatavilla, voi varjohintojen laskeminen ja hintojen korjaaminen olla
tarpeetonta ja kallista marginaalisille projekteille. Néissd tilanteissa on olennaista osoittaa
markkinoiden hintaviéristymét esimerkiksi herkkyysanalyysien avulla, jolloin myds arvioinnin
tarkkuus kasvaa. Suurissa hankkeissa tyo- ja pddomamarkkinoiden vaikutukset tulisi heijastaa
analyysin hintoihin. Mikéli tdma ei onnistu, pditoksentekijoitd tulisi vdhintddn tiedottaa ndiden
tekijoiden mahdollisesta vaikutuksesta markkinoihin ja projektin lopputulokseen. Téssd itse arvioijan
arvostelukyky on tarkeédssd roolissa. (Nas, 1996, 164.) Myo6s Boardman ym. (2017, 11-12) ovat sité

mieltd, ettd markkinoiden kysyntdkdyrdd voidaan hyodyntdd, mikéli markkinat ovat olemassa ja ne
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toimivat hyvin. On kuitenkin varottava juuttumasta hinnan maéérittelyyn liian vaikeasti arvioitaville

erille. Suositeltavaa on kdyttdd arvoja, jotka on johdettu aiemmasta tutkimuksesta.

5. Kysymys: Mikd on hyvdiksyttivi diskonttokorko? Diskonttauksella tarkoitetaan tulevaisuuteen
sijoittuvan rahavirran muuttamista nykyarvoon. Jotta tdménhetkinen ja tulevaisuudessa maksettava
raha olisivat vertailukelpoista keskenddn, pitdd tulevien maksujen arvo siirtdd nykyaikaan
eli diskontata. Tdmén avulla eri ajanjaksojen rahamaéérdt yhteismitallistetaan. (Tieteen termipankki,
2018.) Diskonttokoron madrittdminen ei ole ongelma optimaalisessa ympdaristossd. Talloin
markkinoiden tuotto heijastaa pddoman kustannusta ja yksityistd korkoa ajan kulumisesta, jolloin
vaihtoehtoista diskonttokorkoa ei tarvitse laskea. Todellisessa maailmassa on haastavaa tehdi
padtostd minkddn koron puolesta. Diskonttokoron valinta riippuu alkuasetelman olosuhteista ja
saatavilla olevan lainarahoituksen méaardstd markkinoilla. Mikéli ndiden valintojen tekeminen on
vaikeaa, on suositeltavaa toteuttaa kohtuullisen laaja herkkyysanalyysi ja laskea hankkeelle
vaihtoehtoinen diskonttokorko. (Nas, 1996, 164-165.) My6s Boardmanin ym. (2017, 12) mukaan
diskonttokoron valitseminen on aina kiistanalainen aihe, ja siksi sille voidaan toteuttaa
herkkyysanalyysi. Mikéli hankkeella on vaikutuksia yli kymmenen vuoden pédéhin, tulisi hyodyt ja
kustannukset diskontata nykyhetkeen. Esimerkiksi maantiehankkeille voidaan kdyttdd todellista
sosiaalista 7,5 prosentin diskonttokorkoa. Mikéli hankkeen vaikutusaika on taasen yli 50 vuotta, on

soveltuva diskonttokorko 3,5 prosenttia. Diskonttokoron suuruus riippuu hankkeen vaikutusajasta.

6. Kysymys: Onko kysymys tulojen jakautumisesta tdrked? Analyysin padllimmaéisend huolenaiheena
ei ole investoinnin vaikutukset yhteiskunnan tulojen jakautumiseen. Yksi mahdollinen syy siihen,
miksi jakautumisen ndkokulmia julkisissa projekteissa ylenkatsotaan, on sen soveltumattomuus
jérjestelmadlliseen arviointiin. Julkisten péattdjien ndkokulmasta tulojen jakautumisvaikutukset ovat
kuitenkin aina tirkeitd. Investointi saattaa hyodyttdd toista ryhmédd enemméin kuin toista, minka
vuoksi projektin jakautumisvaikutuksista tulisi tuottaa riittdvésti tietoa. Arviointimetodologia saattaa
viheksyd jakautumisvaikutusten painoarvoa, mutta lopullisessa analyysissa prioriteetit ja eturyhmien

odotukset vaikuttavat projektin lopulliseen valintaan. (Nas, 1996, 164-165.)

7. Kysymys: Mihin arvoon tai lukuun pddtoksenteon tulisi perustua? Useimmissa analyyseissa
nettonykyarvo on projektin valitsemiseen suositeltava tunnusluku. Analysoijan ei tulisi kuitenkaan
luottaa nettonykyarvoon yksinddn. Analyysin tehtdvdnd on helpottaa paitoksenteon prosessia, ja
my0s muut padtoksentekoon vaikuttavat tekijét, kuten hyoty-kustannussuhde tulisi raportoida, jotta
projektin vaikutukset voitaisiin kdyda lapi perusteellisesti. (Nas, 1996, 166.) Boardman ym. (2017,
15) toteavat, ettd yleensd analysoijat suosittelevat hanketta, joilla on suurin nettonykyarvo. Tdhin
tutkijat kuitenkin huomauttavat, ettd nettonykyarvo on vain arvio, jolloin herkkyysanalyysien
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vaikutus arvoon tulisi huomioida. Analysoijien ei tulisi muutoinkaan tehdd pditostd vaan antaa

suosituksia.

U.S Office of Management and Budget on vuonna 1992 julkaissut ohjeistuksen, joka téhtdd tehokkaan
resurssiallokaation saavuttamiseen hyvin informoidun péédtoksenteon vilitykselld valtion-
hallinnossa. Nas (1994, 5) on alleviivannut siithen kuuluvat tirkeimmat askeleet, jotka soveltuvat

myos aiemmin esitettyjen kysymysten ratkaisuihin:

1. Arviot odotetuista kustannuksista ja hyddyisté tulee toteuttaa ja mééritelld aina yhteiskunnan nékokulmasta.
2. Niin aineettomat kuin aineelliset hyddyt ja kustannukset tulee siséllyttdd analyyseihin.

3. Kustannukset tulee médritelld niin sanottujen vaihtoehtoisten mahdollisuuksien kustannuksina (engl.
opportunity costs eli mahdollisten hydtyjen menettiminen, kun tietty vaihtoehto valitaan monien joukosta), ja
laskelmissa tulisi kdyttdd inkrementaalisia kustannuksia ja hyotyjd ennemmin kuin uponneita kustannuksia
(engl. sunk costs).

4. Siirtomaksujen sijaan nettohydtyjen laskennassa tulisi kéyttad todellisia taloudellisia arvoja. Siirtomaksuja
voidaan soveltaa keskustelussa tulojen jakautumisesta.

5. Hyotyjd ja kustannuksia mitattaessa tulee ottaa huomioon kuluttajan ylijadméan muutos. Tatd sovellettaessa
my0s maksuhalukkuus tulee arvioida niin suorasti kuin epésuorasti.

6. Markkinahinnat tarjoavat hyodyllisen aloituspisteen arvioinnille, mutta markkinavirheen olemassaolo,
hintahdiriot ja titen varjohinnat tulee ottaa huomioon analyysia tehdessa.

7. Paitos projektin hyviksymisestéd tulee perustua standardikriteereihin nettonykyarvosta. Lisdinformaation
saamiseksi projektille voidaan toimittaa esimerkiksi sisdinen tuottoaste.

8. Investoinnin raportoinnissa ja nettonykyarvon laskennassa tulee kédyttad yleisesti sovittua diskonttokorkoa.
Herkkyysanalyysit tulisi tuottaa myos vaihtoehtoisilla diskonttokoroilla.

Néamé keskeiset kysymykset kuvaavat kustannus-hyotyanalyysin talousteoreettista taustaa ja
perusperiaatteita. Nas on midritellyt nédihin teoreettisiin peruskysymyksiin ratkaisut, eivitkd ne ole
menetelmin varsinaisia ongelmia. Teoreettisen viitekehyksen kannalta tarkeintd ei ole ymmaértda
ndiden sisdltod yksityiskohtaisesti, vaan huomata millaisia kysymyksiin arvioitsija joutuu etsiméin
ratkaisuja analyysia tehdessd. Ensisijainen tarkoitus on lisidtd ymmarrystd kustannus-hyotyanalyysia
kohtaan, jotta on mahdollista kisitelld menetelmén haasteita teoreettisessa viitekehyksessé

my6hemmin.
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4. YHTEISKUNTATALOUDELLISEN KANNATTAVUUSLASKENNAN
PROBLEMATIIKKA

Tassd luvussa jdsennetddn yksityiskohtaisesti yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan
ongelmia eri tasoilla. Aluksi kisitellddn yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskentaan kuuluvat
laskennan ongelmat, joista mittaamisen ongelmat ovat nostettu omaan kappaleeseensa. Laskennan ja
mittaamisen ongelmien jdlkeen esitellddn filosofiset ongelmat, jotka siséltyvdt menetelmin
teoreettiseen ajattelutapaan. Filosofisten ongelmien kisittelyd puoltaa se, ettd tutkijat pitdvit
kustannus-hy6tyanalyysid enemmén ajattelutapana kuin metodina (L&hteenmaiki, 1972, 85; Nas,
1996, 1). Filosofisten ongelmien mairittely nostaa menetelmén ongelmat ja ristiriidat ylemmalle
tasolle pois laskennan ja mittaamisen kdytdnnostd. Kappaleen ldhtokohta on kuitenkin teoreettinen,

vaikka laskennan ja mittaamisen ongelmat voidaan ndhda kéytdnnonldheisempina.

Laskennan ongelmat > Mittaamisen ongelmat > Filosofiset ongelmat >

Kuvio 4. Kappaleen ongelmien jasennys kédytdnnonldheisemmasti teoreettisimpaan

4.1 Ongelmat osana arviointiprosessia

Asikainen samaistaa taloudellisen arvioinnin kustannus-hyé6tyanalyysiin, silld taloudellinen arviointi
on saanut alkunsa kustannus-hyo6tyanalyysista. Taloudellisen arvioinnin muiden menetelmien
voidaan katsoa pohjautuvan kustannus-hyotyanalyysiin. Mikéli halutaan tarkastella kustannus-
hyotyanalyysiin liittyvdd problematiikkaa, tulee tarkastella my6s taloudellisen arvioinnin
yleisemmén tason ongelmia. Niitd ovat laskennan- ja mittaamisen ongelmat. Taloudellisen
arviointiprosessin vaiheet ovat kytkoksissd sen ongelmiin ja ndmi vaiheet tulee selventdd, jotta

ongelmat jasentyvét luontevasti. (Asikainen, 2007, 28.)

Taloudelliseen arviointiprosessiin kuuluu erilaisia vaiheita, jotka siséltidvit taasen osavaiheita. Ndissé
vaiheissa tehtévit ratkaisut vaikuttavat kokonaisuudessaan taloudellisen arvioinnin sisdltoon ja siten

sen tulokseen (vrt. Nas, 1997, 60-64). Nami vaiheet ovat:

1. Paatostilanteen analysointi (mistd pdditetdidn), 2. hyotyjen ja haittojen madrittdmisperusteiden
selvittiminen (mitkd asiat mddritelldcin hyodyiksi ja mitkd taasen haitoiksi), 3. ennusteperusteiden
valinta (tulevaisuuden kehityskaaret ja herkkyysanalyysi) 4. selvityksen suorittaminen ja analyysin
tuloksien esittdminen sekd 5. tuloksien tulkinta ja paitoksenteko aiheesta. (Asikainen, 2007, 33.)

Naihin osa-alueisiin liittyy erilaisia haasteita ja vaikutustekijoitd, joita tulee ratkoa prosessin edetessa.
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Péétostilanteen analysoinnissa hahmotetaan paitoksenteon kohteena olevaa ongelmaa, padmaaria
sekd tavoitteita. Padtostilanteen analysointi voidaan mieltdd arviointiongelman muodostamiseksi.
Talloin rajataan tarkastelua, joka voi toteutua eri tavoilla riippuen pditostilanteesta ja ongelmasta.
Arviointiongelma tulkitaan laajasti, jolloin voidaan harkita seuraavia rajaukselle sopivia
ulottuvuuksia: kohderyhmét, tavoitteiden ja keinojen hierarkia sekd aikaulottuvuus. Kohderyhmilla
tarkoitetaan osapuolia, joihin organisaatio kohdentaa toimintaansa. Julkisen vallan hankkeissa nama
voivat olla esimerkiksi eri sosioekonomisia ryhmié tai tietyn alueen asukkaita. Paitostilanteessa
madritellddn myos se, millaista toimintaa kohderyhmille halutaan kohdistaa. Tarkastelun rajaus
madrittdd arvioinnin vaihtoehdot seké sisdllytettavit hyodyt ja haitat. Myos rajoittavat ehdot kuuluvat
osaksi analysointivaihetta, joita ovat eri vaihtoehtojen poisjdttiminen tai hyotyjen tai haittojen

médrin rajaaminen. (Asikainen, 2007, 36-37.)

Hyotyjen ja haittojen maédrittdmisperusteiden pddvaihe sisédltdd vaihtoehdon negatiivisten ja
positiivisten vaikutusten arvioimisen. Méadrittimisperusteisiin kuuluvat myos ennusteperusteet, eli
tulevaisuuteen suuntautuvien vaihtoehtolaskelmien tekeminen. Niiden laskelmien teko on
huomattavan vaikeaa, jolloin luotettavien perusteiden tarve on suurin. Herkkyysanalyysien
soveltamisesta on erityistd hyotyéd tdssd vaiheessa. Ennusteperusteiden méérittdmisessd voidaan
kayttad esimerkiksi todenniko6isyyksiin pohjautuvia eri tekijoiden arvojen vaihtelurajoja. Tdssi

padvaiheessa laskennan ongelmat painottuvat erityisesti. (Asikainen, 2007, 37.)

Analyysin suorittamisvaiheessa kerdtddn informaatiota ja tehdddn varsinainen kannattavuuden
arvioinnin laskelma. Vaiheen lopputuloksena syntyvén laskelman tulokset eivit maardydy laskelmaa
tehdessd, silld ne ovat méédrdytyneet jo prosessin aikaisemmassa vaiheessa. Taméa vaihe tuo tulokset
numeerisesti esille. Tulosten esittiminen riippuu siitd, missd muodossa selvitystehtédvi on suoritettu.
Yksinkertaisimmillaan kannattavuutta on mahdollista vertailla yhden ainoan tunnusluvun avulla, joka
kuitenkin edellyttdd kannattavuusvertailun pohjalla olevien tekijoiden yhteismitallisuutta. Yksi
tiivistetty  kannattavuuden  indikaattori tai  tunnusluku  voidaan  johtaa  esimerkiksi
nykyarvomenetelmalld, annuiteettimenetelmailld, sisdisen korkokannan menetelmalld tai kustannus-

hy6ty -suhteen laskemisella. (Asikainen, 2007, 38.)

4.2 Laskennan ongelmat

Jotta erilaisten hankkeiden kannattavuutta voidaan taloudellisesti arvioida, tulee ratkaista siihen
liittyvid laskentaperusteisia ongelmia. Laskentaongelmista esimerkkejd ovat rajausongelma,
kohdistamisongelma, laajuusongelma, arvostusongelma ja mittaamisen ongelma. Ongelman
madrittelyn  yhteydessd  maddritellddin myos se, kuinka relevantteja ongelmat ovat
yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan nakokulmasta. (Asikainen, 2007, 38.) Myds Nésin
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mukaan (2011, 107-108) laskentatoimen tieteellisessd oppijarjestelméssd laskennan perusongelmat
jaetaan laajuus-, mittaamis-, arvostus- ja kohdistamisongelmiin. Kustannuslaskenta on
pohjimmiltaan ndiden ongelmien jérjestelmaillistd ratkaisemista. Laskennan ongelmien rinnalla
kuljetetaan my6s Nasin (1996, 166-167) alleviivaamia kdytdnnon sdént6ja kustannus-hyotyanalyysin
toteuttamiselle, jotka kytkeytyvdt Asikaisen maéérittelemiin laskennan ongelmiin. Mittaamisen

ongelma on eriytetty muista laskennan ongelmista.

4.2.1 Rajausongelma

Kannattavuuslaskennan yhteydessd rajausongelma tarkoittaa sen ratkaisemista, mitd vaihtoehtoja
rajataan taloudelliseen arviointiin. Rajauksilla on suuri merkitys laskennan tulokseen. Mikdli
kannattavuusvertailun 1&htotilanne on puutteellisella tavalla analysoitu, muiden vaihtoehtojen
tiedostamattomuus voi johtaa edukkaampien vaihtoehtojen rajautumiseen harkinnan ulkopuolelle.
Rajaus voi perustua erilaisiin ulottuvuuksiin, kuten hanketta toteuttavan organisaation omiin
tavoitteisiin ja strategiaan. Kun vaihtoehtoja valitaan vertailuun, niitd punnitaan sen tavoitteiston
pohjalta, joihin hankkeella pyritdén. Organisaatio voi pyrkii tiettyyn tavoitteeseen, johon hankkeen
avulla pyritddn suoraviivaisesti vaikuttamaan. Rajausongelma sisdltyy aiemmin esitellyistd
taloudellisen arvioinnin vaiheista péétostilanteen analysointiin, silld tavoite-keino -hierarkian
muodostaminen tapahtuu taloudellisen arvioinnin ensimmdiisessd vaiheessa. Ensin suoritetaan
tavoitteiden méérittely ja seuraavaksi vaihtoehtoisten keinojen méérittely tavoitteen saavuttamiseksi.
Tamén vaiheen jilkeen péatostilanteen analysoinnin ongelmat voidaan katsoa selvitetyiksi, ja siirtyd

muiden laskentaongelmien késittelyyn. (Asikainen, 2007, 39-41.)

Myos Nas (1996, 166-167) painottaa, etti hankkeelle tulee méiritelld sen ensisijainen tavoite.
Tavoitetta ei tule kuitenkaan rajata liilan kapeaksi tai yksioikoiseksi. Hankkeen tavoitteen
médrittdmiseen paras tapa on kirkastaa projektin tarkoitus ja maérittdd kohderyhmd, joita varten
projekti toteutetaan. Kun linkki projektin tarkoituksen ja kohderyhmin vilille on luotu, hankkeen

tarkein tavoite on helpommin tunnistettavissa.

4.2.2 Laajuusongelma

Rajausongelman jidlkeen vuoroon tulee laajuusongelman ratkaisu, jossa mairitellddn laskelmaan
siséllytettidvit hyoty- ja kustannuserit. Tilanteessa pohditaan tarkemmin sitd, mihin asti tarkastelu
nédiden erien kohdalla ulotetaan. Talloin médraavé tekija on taloudellisen arvioinnin tarkoitus, jonka
pitdisi tdsmentyd jo rajausongelman ratkaisun yhteydessd. Laajuusongelman ratkaisulla pyritdén
padtoksenteon kannalta mahdollisimman kéyttokelpoiseen laskelmaan. (Asikainen, 2007, 41; Naési,

2011, 108.)
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Laajuusongelman ratkaisussa tulisi ottaa huomioon kaikille osapuolille aiheutuvat vaikutukset, minka
jilkeen hyotyjd ja kustannuksia voidaan luokitella vélittomiin ja vilillisiin eriin. Valittomaét tai
ensisijaiset hyodyt tarkoittavat hankkeesta suoraan syntyvien hyotyjen arvoa. Liiketaloudellisesti
tama voisi tarkoittaa hankkeen tuloja, mutta yhteiskunnallisessa kannattavuudessa arviointiin siséltyy
useiden yhteiskunnan osapuolien saamat vélittomét hyodyt. Ensisijaiset tai vélittomét kustannukset
ovat hankkeen toteuttamiskustannukset, suunnittelukustannukset ja niitd vastaavat erdt. Namé ovat
hankkeeseen uponneita kustannuksia, joita ei endd saada takaisin. Toissijaiset hyodyt ovat vilillisid
hyétyjd ja ne kohdistuvat muualle kuin vélittdmien hy6tyjen saajiin hankkeen oheisvaikutuksena.
(Asikainen, 2007, 41.) My6s Nési (2011, 108) toteaa, ettd ratkaisu laajuusongelmaan voi l6ytyé juuri

nidkokulmavalinnoista ja siitd, kenelle aiheutuvat kustannus- ja hyotyerét otetaan laskelmaan mukana.

Hankkeelle tulee siis maédritelld kaikki relevantit lopputulokset, ja analyysikohteen kaikki
vaikutukset tulee arvioida. Nédiden sisilld tulee erotella rahalliset ja ei-rahalliset sekéd aineelliset ja
aineettomat erét. Vaikka kaikkia néitd vaikutuksia ei voida arvioida rahaméérdisend, ne tiytyy joka
tapauksessa tunnistaa. Tunnistaminen on tdrkedd investoinnin vaikutusalueiden selvittdmiseksi.
Mikali hanke sisdltdad ulkoisia kustannuksia, kuten meluhaittoja, ne tulee myos tunnistaa ja listata
huolellisesti hankkeen negatiivisiin vaikutuksiin. Mikédli hankkeella on ulkoisia hyotyjd, ne
luokitellaan positiivisiin  vaikutuksiin eli hyotyihin. Analyysissa tulee kuitenkin vélttaa
kaksinkertaista laskentaa, ja esimerkiksi tulonsiirrot (subventoinnit) jatetddn arvioinnin ulkopuolelle.
Olennaista tdssd on, ettéd todelliset kustannukset ja hyddyt tulee méadrittdé yleisen edun ndakokulmasta.
Perussdéntond lasketaan vain ne kustannukset ja hyodyt, jotka liittyvét todelliseen resurssien

kédyttoon, arvotettuna siinéi ajassa, kun niiti kiytetidin. (Nas, 1996, 166-167.)

4.2.3 Arvostusongelma

Arvostus tarkoittaa erien arvostamista rahassa, ja kustannuslaskennassa arvostusongelmalla
tarkoitetaan  kiytettdvien  tuotannontekijoiden  arvostamista  esimerkiksi  péivdhintaan,
standardihintaan tai jdlleenhankintahintaan. Liiketaloudellisia kannattavuus- tai vaihtoehtolaskelmia
varten kehitetyt arvostusperusteet soveltuvat kiytettdvdksi vain yksityisissd taloudellisissa
arvioinneissa. Julkisen sektorin taloudellisissa arvioinneissa arvostusongelmat ovat erilaisia.
Ongelmaksi voi muodostua se, kuinka vallitsevia hintoja voidaan muuntaa yhteiskunnallisia
kustannuksia tai hyotyjd kuvastaviksi. Toisaalta tulee punnita sitd, kuinka yhteiskunnallisille
hyodykkeille voidaan edes maédrittdd hinta. Olennaista ei ole eron tekeminen alkuperdisen
hankintahinnan tai jdlleenhankintahinnan vélilld, vaan se miten niitd asioita voidaan mitata
rahayksikossd. Néin ollen yhteiskuntataloudellisella tasolla arvostusongelman ratkaisu saattaa johtaa

sithen, ettd hinnat poikkeavat liiketaloudellisista arvoista. Nditd hintoja kutsutaan “varjohinnoiksi”
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tai “laskentahinnoiksi”. Mille tahansa hyodykkeelle tai tuotannontekijidlle voidaan maééritelld
varjohinta, mikdli sen vallitseva arvo ei vastaa varsinaisia reaalikustannuksia tai -hyotyji
yhteiskunnalle. Julkisten hyodykkeiden aineettomat vaikutukset eivdt ole aina rahassa mitattavia,
minkd vuoksi niitd tulisi arvostaa kansalaisten preferenssien eli maksuhalukkuuden pohjalta.
Maksuhalukkuus on kansalaisen ilmaus jonkin hyodykkeen rahallisesta arvosta. Tarkemmin silld
tarkoitetaan hyotyjen tai haittojen subjektiivista arvostamista, eli sitd mitd yksilot ovat valmiita
maksamaan hyddykkeesti tai sen kdytostd. Hyodykkeen késite on laaja, jolloin se voi olla esimerkiksi
aikahyodyke. Aikaa arvostetaan sen perusteella, kuinka paljon yksilé on halukas maksamaan
sekunnin tai minuutin aikasddstostd. Preferenssit ovat taustamotiiveja, kuten mieltymyksid ja
henkilokohtaisia tarpeita, jotka vaikuttavat maksuhalukkuuteen. Preferensseja voidaan tutkia
esimerkiksi kyselyilld tai analysoimalla ostokédyttiytymisen muutosta hintojen vaihdellessa.
(Asikainen, 2007, 21, 44-45.) Nasin (2011, 108) mukaan arvostusongelma koskee
kustannuslaskennassa kaytettdvien yksikkohintojen médrittdmistd. Ongelmat liittyvét rahan arvon
muuttumiseen ajan myotd ja arvojen diskonttaamiseen. Nas (1996, 164) antoi arvostusongelmaan
my0s oman vastauksensa. Varjohintojen laskeminen on tarkoituksenmukaista, mikili markkinoilla
on hintaviiristymid ja hanke on riittdvan suuri. Muutoin hinnat voidaan muodostaa kysyntidkayrdaan
nojaten. Kuten aiemmin on mainittu, maksuhalukkuuden arvioinnissa kyselyiden perusteella tulee

huomioida virheellisten vastausten mahdollisuus.

4.2.4 Kohdistamisongelma

Kohdistamisongelmalla tarkoitetaan kustannusten tai tuottojen jakamista esimerkiksi
kustannuspaikoille, tuotteille tai vastuualueille. Kustannusten kohdistamiselle voidaan erotella
erilaisia periaatteita, joista tyypillisin on aiheuttamisperiaate. Aiheuttamisperiaatteen mukaan
kullekin tuotteelle ja osa-alueelle kohdistetaan vain ne kustannukset ja tuotot, jotka se itse aiheuttaa.
Talloin taloudellinen arviointi pohjautuu vain kyseiseen hankkeeseen kohdistettaviin kustannuksiin
tai hyotyihin. Yhteiskuntataloudellista kannattavuuslaskentaa toteuttaessa kohdistamisongelma
ratkaistaan kuten liiketaloudellisissa laskelmissa. Erotuksena on se, ettd niissd sovelletaan laajempaa
nékokulmaa ottamalla huomioon koko yhteiskunnan kattavat kustannukset ja hyodyt riippumatta siité,
keille ne kohdistuvat. Téstd seuraa se, ettd arvioinneissa kohdentamisongelmat voivat esiintyd eri
tavoilla. Julkisten hankkeiden yleinen piirre on, ettd niiden tarkoitus on jakaa ja edistdd hyvinvointia
yhteiskunnassa. Télloin tarvitaan tarkkaa arviointia hankkeen myo6td aiheutuvista hyotyjen ja
kustannusten jakautumisvaikutuksista eri kohderyhmille. (Asikainen, 2007, 45-46.) Nésin mukaan
kohdistamisongelma syntyy silloin, kun kustannuksia joudutaan osoittamaan eri ajanjaksoille

(jaksottamisongelma). MyoOs Nisistd kohdistamisongelmia aiheuttaa eri laskentayksikaille
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kustannusten jakaminen. Laskentayksikoéille kustannuksia voidaan kohdistaa kayttdmaélla
aiheuttamisperiaatetta tai sovittua allokaatiota eli jakamista. Aiheuttamisperiaatteen noudattaminen
on teoriassa helpompaa kuin kdytdnnossd, silld kdytdnnossd se aiheuttaa mittaamisongelmia. (Nisi,
2011, 109.) Arvioinnille tulee aina méiritelli kohderyhmi, jonka avulla hyotyjen ja kustannusten
madrittely hahmottuu paremmin hankkeen kohdealueen ja -ryhmén perspektiivistd (Nas, 1996, 166-
167). Varsinaisia jakautumisvaikutuksia ja oikeudenmukaista resurssiallokaatiota on késitelty

ailemmin tutkielmassa Pareto —optimaalisen hyvinvoinnin méairitelméssa.

4.3 Mittaamisen ongelmat

Mittaamisen ongelmat késitelldén laajuutensa ja merkittdvyytensd vuoksi omassa kappaleessaan.
Arvioinnin ongelmat voidaan jakaa etsinndn ja soveltamisen ongelmiin. Etsinndn ongelma tarkoittaa
sitd, milld tavoilla eri késitykset, mallit ja mittarit ovat monitulkintaisia. Etsinndn ongelma liittyy
mittaamisen perusongelmaan, eli sithen mistd tiedetddn mikd on mitattava asia (esimerkiksi
kannattavuus). Voidaan siis kysyd, mikd on kannattavaa ja mistd se tiedetddn? Mikd on mittarin
(korvikkeen) suhde mitattavaan asiaan tai ilmioon? Kysymysten vastausten miérittely ei ole niiden
monitulkinnallisuutensa vuoksi kovinkaan yksinkertaista. Soveltamisen ongelmilla tarkoitetaan taas
ongelmia siind, miten julkisorganisaatiot toimivat mittareiden ja mallien maailmassa sekd millaiseen

kéayttdytymiseen ne ohjaavat. (Vakkuri, 1998, 85-88.)

Etsinnidn ongelman myo6td ongelmallista on se, miten yhteiskuntataloudellinen kannattavuus voidaan
késitteellistdd. Seuraavaksi ongelmaksi muodostuu se, miten yhteiskuntataloudellista kannattavuutta
voidaan mitata mahdollisimman luotettavalla tavalla. Talloin voidaan pohtia myds sitd, onko

kustannus-hy6tyanalyysi luotettava tapa mitata yhteiskuntataloudellista kannattavuutta.

[y

—1 Objektit Numerot 7

A A

Objekteille annetaan numeeriset
arvot siten, etta numeroiden vali-
sesta suhteesta voidaan paatella
objektien valiset suhteet

limickentta Korvikkeet

v v

Objektien Numeroiden
| valinen N > valinen |
suhde suhde

Kuvio 5. Mittaamisen perusta (Ijiri 1975; Vakkuri 1998)

Kuvio 5 esittdd mittaamisen perusprosessia. Rooleissa ovat ilmiot seké niiden korvikkeet. Objekti on

ominaisuus, joka kyseisestd ilmiostd halutaan mitata ja tuoda esille. Numeeriset arvot ovat ndiden
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objektien mittamééreitd, jolloin objektien ja numeroiden vélisen yhteyden perustelemisesta

muodostuu mittaamisen perusongelma. (Vakkuri 1998, 88-89.)

Mittaamisongelmalla tarkoitetaan my0s mittausteknisid vaikeuksia. Vaikeudet johtuvat siitd, ettd
mittaamiseen saattaa kulua liikaa aikaa, rahaa ja vaivaa. Jonkin asian mittaaminen on télloin liian
tyoldstd siitd saatavaan hyotyyn ndhden. (Néasi, 2011, 108.) Mittaamisongelmassa on kyse myds
kustannusten ja hyotyjen suuruuden mittaamisesta. Se nivoutuu arvostusongelmaan siten, ettd
valittava mittari vaikuttaa edelleen my6s mittayksikon arvostusongelmaan. Hankkeen vaikutusten
mittaaminen ettd arvostaminen on haastavaa, mutta mitattavat vaikutukset voidaan jakaa kolmeen eri
luokkaan: (1) Ne voivat kuvata hankkeen merkitystd yleisten yhteiskuntapoliittisten tavoitteiden
suhteen, (2) hankkeelle asetettujen tavoitteiden suhteen sekd (3) niiden saavuttamiseen ettd niiden
toteuttamisen yhteydessd syntyvien hyotyjen suhteen. (Asikainen, 2007, 42-43.) Téstd voidaan
huomata Asikaisen médrittelemin mittaamisen ongelman yhteys Vakkurin etsinnidn ongelmaan ja

monitulkinnallisuuteen, silld vaikutuksia voidaan mitata usealla eri tavalla.

Taloudellisen mittaamisen tarkoitus on yhteiskunnallisten ilmididen kvantitatiivinen kuvaus sithen
sopivassa mittayksikossd, kuten yhteiskuntataloudellisessa kannattavuuslaskelmassa rahassa
mitattuna. Mittareiden mittayksikoiden tulee olla sellaisia, ettd niiden avulla on mahdollista ilmaista
tavoitteet ja niiden saavuttamisaste. Lisdksi mittareiden tulee liittyd sellaisiin keinoihin, joiden avulla
tavoitteisiin on mahdollista pyrkid, ja joihin julkisen vallan keinoilla voidaan myos vaikuttaa.

(Asikainen, 2007, 43.)

Ylimmin tason vaikutusmittareita ovat sosiaali-indikaattorit, jotka mittaavat eldmisen laatua eli
yhteiskunnan jésenten hyvinvointiin vaikuttavia asioita. Niitd ovat esimerkiksi asumis- ja
koulutustaso, joiden avulla pyritdén operationalisoimaan yhteiskuntapoliittiset tavoitteet. Sosiaali-
indikaattorilla ei kuitenkaan aina onnistuta esittiméan hankkeen vaikutuksia, jolloin on tarpeen rajata
laskennan hyo6dyt ja kustannukset koskemaan alemman tason indikaattoreita. Nami indikaattorit
koskevat nimenomaan hankkeen my®té tapahtuvia muutoksia. Téllaisesta indikaattorista esimerkkind
on litkenneonnettomuuksien midrdn muutos uuden litkenneinvestoinnin myd&td.  Sosiaali-
indikaattoreilla voidaan haluta mitata yhteiskuntapolititkan tavoitteiden tuloksia tai kuvata niitd,
mutta  hankkeen  vaikutuksia  koskevat mittarit kuvaavat tavoitteita  (esimerkiksi
litkkenneonnettomuuksien vdheneminen) ja keinoja saavuttaa tavoite (litkennehankkeen
toteuttamien). (Asikainen, 2007, 42-43.) Toisaalta hankkeen myo6td syntyvid tavaroita, palveluita ja
suoritteita voidaan mitata. Esimerkiksi suoritteiden mittaamista kéytetddn, kun kyseessd on
toimintokohtainen edullisuusvertailu, ja pyrkimyksend on toimintojen tuloksellisuuden tai
tuottavuuden arvioiminen. T&ll6in suoritemittoina voivat toimia esimerkiksi rakennetut tiekilometrit.
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Suoritteet voivat olla myds osa- tai loppusuoritteita riippuen siitd, ovatko ne tarkoitettu

luovutettavaksi hankkeen sisé- vai ulkopuolelle. (Asikainen, 2007, 43.)

Layardin ja Glaisterin mukaan kustannus-hy6tyanalyysin perusajatus on selked, jolloin myos
mittaamisen ongelmiin (erityisesti soveltamisen ongelmaan) 16ytyy ratkaisu. S&énto sille, valitaanko
hanke A yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden perusteella, on olemassa: valitse hanke, mikdili sen
hyodyt ylittivdt seuraavaksi parhaan vaihtoehdon hyodyt. Talla saannolld saavutetaan maksimaaliset
hyodyt. Ongelmallisemmaksi tilanne muuttuu silloin, kun mukaan otetaan kustannukset. S&anto siis
jatkuu seuraavalla tavalla: toteuta A, mikdli sen hyodyt ylittdvit sen kustannukset. Télloin tulee pohtia
sitd, ylittaviatkd A:n hyddyt sen kustannukset “paremmin” suhteessa vaihtoehtoisen hankkeen
hy6tyihin ja kustannuksiin. Haasteellista on kustannusten ja hoytyjen suhteellinen mittaaminen, silld
kaikki tulisi mitata yhdelld mitta-asteikolla (eli rahassa). Témi kuvaa taas Vakkurin esittiméaa
etsinndn ongelmaa. Monet taloustieteilijdt ovat jopa kieltdytyneet tdllaisesta mittaamisesta, koska
talloin tulee mitata eri ulottuvuuksia, joissa vaihtoehdot eroavat toisistaan. Kustannus-hyotyanalyysi
on helpompi toteuttaa mittaajille, jotka uskovat yhden ominaisuuden olevan absoluuttisen tirked.
Ongelmallisena menetelméd néyttdytyy niille, jotka uskovat useamman tekijan merkitykseen. Vaikka
vaihtoehto A on ylivertainen verrattuna toiseen vaihtoehtoon yhdelld laskutavalla, se voi olla
huonompi toisella laskutavalla. Toinen vaihtoehto voi olla ympéristdystdvillisempi, kun taas toinen
hiljaisempi, jolloin ongelmaksi tulee médritelld ndiden rahallinen arvostus suhteessa toisiinsa (vertaa
objektien ja numeroiden viliseen ongelmaan aiemmin). Rationaalinen valinta on kuitenkin
mahdollinen, vaikka kaikelle ei 16ytyisi vertailtavissa olevaa hintaa. Usein riittdd, ettéd tietdd hintojen
rajallisuuden. Perusperiaate on, ettd hyotyjen ja kustannusten numeeriset arvot tulisi kyetd
midrittimadn ja samalla tulisi tehdd paatoksid vaihtoehdoista, joiden hyodyt ylittdvdt niiden

kustannukset. (Layard & Glaister, 1994, 1-2.)

4.4 Kustannus-hyotyanalyysin filosofiset ongelmat

Kustannus-hyotyanalyysi on filosofisesta nédkdkulmasta paljon mielenkiintoisempi kuin yleisesti
ajatellaan. Haaparannan mukaan filosofinen ongelma on ihmettelemisti. Filosofiset ongelmat ovat
kasitteellisid ja yleisid, mutta toisaalta osin ratkaisemattomia ja yleisen ymmarryksen ylédpuolella. Ne
eroavat erityistieteistd ja arkieldmén ongelmista. Ne eivét synny sen vuoksi, ettei tietoa olisi saatavilla
aitheesta riittdvésti, eiviatkd ne ratkea myoskddn havaintoja tekemdilld. Filosofisia ongelmia on
mahdollista tarkastella pienempind osaongelmina, mutta suurimmat Kkysymykset ovat
ulottumattomissa. (Haaparanta, 1999, 3-6; Hansson, 2002, 163.) Tdmén perusteella voidaan ajatella,
ettd kustannus-hyotyanalyysin filosofiset ongelmat ovat pohdinnallisia, eiviatkd vilttdmattd liity

suoraan kaytdnnon analyysiin. Kuitenkin ne vaikuttavat taustekijoind ja ovat menetelmén pohjalla.
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Kustannus-hy6tyanalyysi on ainoa kehittynyt sovelletun seurausetiikan muoto. Seurausetiikka on
Tieteen termipankin (2018) mukaan filosofinen suuntaus, jolla médritellddn tekojen moraalinen arvo
niiden tuottamien hy6tyjen ja haittojen perusteella. Seurausetiikka tavoittelee mahdollisimman suurta
kokonaishyotyd suhteessa haittoithin. Yhti lailla ongelmaksi filosofisessa suuntauksessa muodostuu
se, miten maédritellddn ja mitataan tekojen hyodyllisyyttd tai haitallisuutta (vertaa mittaamisen
ongelmaan aiemmin). Seurausetiikassa on monia eri teoreettisia suuntauksia, ja osassa niistd halutaan
maksimoida koetut hyddyt, kun taas osassa pyritddn miérittelemédn tavoiteltava ”hyvyys”. Hansson

(2002, 163) kuvaakin kustannus-hyo6tyanalyysi olevan alusta seurausetiikan testaamiselle.

Filosofisesti kustannus-hy6tyanalyysi on kiistanalainen menetelmé ja saanut runsaasti kritiikki.
Suurin osa kritiikistd on keskittynyt kahteen sithen kuuluvaan kaytintoon. Ensimmaéinen niistd on
ihmiseldmén rahallinen arvostaminen. Témi on olennaista erityisesti terveydenhuollon kustannus-
hyotyanalyysissa. Toinen kritiikkid saanut kaytdantd on ehdollinen arvostus, jossa ei-markkinatuotteet
kuten ymparistonhyodykkeet, médritelldédn sen mukaan mité ihmiset ovat niistd valmiita maksamaan.
Kumpikaan néistd kdytanteistéd ei lopulta ole olennainen osa analyysia, ja analyysi voidaan toteuttaa
soveltamatta kumpaakaan ndistéd kayténteisté. Filosofisesti ajateltuna analyysin maéritelma ei poikkea
aiemmin esitetyistd kustannus-hyotyanalyysin siséllollisistd kuvauksista. Filosofisesta ndkokulmasta
kustannus-hy6tyanalyysi pohjautuu vahvasti yhteen perusperiaatteeseen: etuja on punnittava haittoja

vastaan. (Hansson, 2002, 163-164.)

Kustannus-hy6tyanalyysin toteuttamiseen vaikuttavat kuitenkin kymmenkunta filosofista ongelmaa,
jotka kuvataan lyhyesti seuraavassa kappaleessa. Ndméa ongelmat ovat 1. analyysin aiheen valinta, 2.
riippuvuus péatoksenteon kohteesta, 3. keskitetyn paitoksenteon vaarat, 4. ennustamisen ongelmat,
5. epévarmuus paitoksenteon vaikutuksista, 6. seurauksien poissulkeminen, 7. puolueellisuus ja
epatdsmaillisyys seurauksien méadrittelyssd, 8. yhteismitallistaminen, 9. arvojen siirrettdvyys seki 10.

yksiléiden ndkeminen yhtend massana. (Hansson, 2002, 163.)

Aiheen valintaan vaikuttavat resurssien rajoitukset, silld jokaiselle paatoksenteon kohteelle ei voida
tehdd laajamittaista kustannus-hyotyanalyysia. Se mistd asioista analyysi tehdddn, riippuu
esimerkiksi paittdjien halusta maksaa kohteen analyysista. Kustannus-hy6tyanalyysi on kallis ja
tyolds menetelmd. Riippuvuus pddtoksenteon kohteesta voi tarkoittaa esimerkiksi toivetta saavuttaa
analyysin myotd tietty lopputulos, esimerkiksi myonteinen tai kielteinen investointipdétés. Tamén
vuoksi analyysin sisdltd voi vaihdella péatoksentekijdstd riippuen. Riippuvuus pédtoksenteon
kohteesta tarkoittaa analyysiin vaikuttamista, kuten verrokkivaihtoehdon muokkaamista tietyn
pddtoksen aikaansaamiseksi. Supersynoptimismi tarkoittaa lilan monien eri analyysin ndkokohtien
yhdistelemistd suureksi yksittdiseksi paatokseksi, jolloin péitetdén liian laajoista kokonaisuuksista
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kerralla. Témén voidaan ajatella olevan paditoksenteon liiallista keskittdmistd. Vaikka analyysi
korostaakin laajoja ndkokulmia, kuten yhteiskunnallisuutta, suuren tietoméédrdn kerddminen ja
prosessointi on vaikeaa niiden kompleksisuuden vuoksi. Pditoksid voisi olla jarkevidmpdd tehdd
hajautetusti. Ennustamisen ongelmat johtuvat siitd, ettd analyysit yleensd pyrkivét kattamaan
seuraukset mahdollisimman tdydellisesti. Kun analyysia laajennetaan sisédltiméén toissijaisia
vaikutuksia, epdvarmuus kasvaa liian suureksi. Analysoijan on rajattava ennustetta ennen kuin itse
analyysi muuttuu merkityksettomaksi. Vaikutusten epdvarmuus tarkoittaa epdvarmuutta siitd, milld
tavalla pditos vaikuttaa tulevaisuudessa tapahtuviin asioihin tai ulkopuolisiin tekijéihin. Yleensd
padtoksid tehdddn asioista, joihin voidaan vaikuttaa merkittdvésti ldhes heti. Padtokset vaikuttavat
kuitenkin vield kauan tulevaisuudessa, ja hyvd analyysi siséltdd epédsuorat vaikutukset muihinkin
tekijoihin kuin itse pditoksenteon kohteeseen. Téstd ongelmasta juontuu myods epdtdsmdillinen
seurausten mddrittely. Epatdsméllinen méérittely johtuu analyysiin siséltyvistd vaateesta sisdllyttda
analyysiin ne seuraukset, jotka voidaan tunnistaa ja arvioida jarkevésti kohtuullisen yhdenmukaisella
tavalla kaikkien vaihtoehtojen osalta. Jotkin seuraukset ovat kuitenkin hankalia tunnistaa, jolloin
helpommin tunnistettavat ja méiériteltdviat seuraukset korostuvat ja saattavat aiheuttaa virheen
analyysissa. Tarve sulkea tekijoitd ulkopuolelle moraalisista syistd on sellaisten vaikutusten
syrjayttdmistd, jotka eivit sovi moraalisesti oikeaan kdyttdytymiseen, kuten uuden tien vaikutukset
nopeusrajoitusten herkempéédn ylittdmiseen. Arvostamisen ja yhteismitallistamisen ongelma on
vaikeus asettaa rahallinen arvo sellaisille asioille kuten ithmiseldma. Siirrettivyyden ongelmalla
tarkoitetaan sitd, ettd hintojen siirtdminen analyysin eri konteksteista voi olla ongelmallista.
Yhteneviisten hintojen kéyttdminen voi olla perusteltua, jotta taustatutkimusta voitaisiin véhentdi ja
analyysien vertailukelpoisuutta lisdtd. Kuitenkin esimerkiksi markkinahintojen tuominen suoraan
analyysiin voi aiheuttaa virheitd analyysissa. Vaikutusten arvot eivét vélttimaéttd ole samat jokaisessa
tilanteessa, jossa seuraus ilmenee. Médritelty hinta voi vaihdella ympériston ja aiheuttajan
muuttuessa. Viimeinen ongelma koskee kustannusten ja hyotyjen kollektiivista arvostamista, jolloin
ihmiset néhddcdn yhtendisend massana. Tarkemmin kyse on hy6tyjen ja haittojen jakautumisesta eri
osapuolille. Talloin tulee pohtia sitd, tulisiko analyysi toteuttaa kokonaisuuden vai yksilon
ndkokulmasta. Tédmd ongelma on tyypillinen esimerkiksi terveydenhuollon kustannus-

hy6tyanalyysissa. (Hansson, 2002, 165-181.)

Hansson korostaa artikkelissaan, ettd kaikki analyysit eivit ole kaikkien filosofisten ongelmien
vaikutusten alaisena. Kuitenkin monet analyysit ovat vaikutuksen alla ainakin osalle niistd
ongelmista. Filosofiset ongelmat kuvaavat kustannus-hyotyanalyysin ajattelutapaa, ja niihin tulisi

kiinnittdd aiempaa enemmain huomiota. Ongelmat on myo0s riittdva syy vélttdd liioiteltuja véitteitd
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kustannus-hy6tyanalyysin puolesta. Hansson tiivistddkin ongelmien merkittdvyyden kokonaisuuden
kannalta niin, ettd kustannus-hy6tyanalyysissa on useita erilaisia ongelmia, ja sen perusrakenne voi
olla jossain méérin haitallinen. Kustannus-hyo6tyanalyysia voidaan kéyttdd kuitenkin varovaisuutta
noudattaen. (Hansson, 2002, 181-182.) Hanssonin madrittelemét filosofiset ongelmat ovat melko
eksakteja ja yksityiskohtaisia, minkd vuoksi ne ovat esitetty laajempien laskennan ja mittaamisen
ongelmien jidlkeen. Koska ongelmat ovat osin sisdlloltdén yhtenevdisid, ne ovat johdettavissa

alempiin mittaamisen ja laskennan ongelmiin.

4.5 Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan problematiikka kokonaisuutena

Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan problematiikka koostuu monista erilaisista
osaongelmista. Taustalla vaikuttavat niin analyysin ajattelutapaan liittyvit ongelmat kuin laskennan
ja mittaamisen ongelmat. Kustannus-hyotyanalyysia tehdessd tulee ratkaista myds kidytdnnon

ongelmia, jotka ovat ongelmista kaikkein yksityiskohtaisempia ja analyysille spesifeimpia.

Teoreettinen viitekehys on esitys ja kokoelma eri tason ongelmista. Tutkielman teoria on kokoava
hahmotelma ongelmien maailmasta, jonka kirjossa yhteiskuntataloudellista kannattavuuslaskentaa
toteutetaan. Ndkokulma on metodologinen ja yleinen, eiké sitd sidota tiettyihin arviointikohteisiin.
Teoreettisen viitekehyksen osalta yksikdin ongelmista ei nouse ylitse muiden, mutta esitettyjen
ongelmien vililld eri teoreettisilla tasoilla on ndhtdvissd yhtenevéisyyttd. Olennaista on ymmartaa

ongelmien suhde toisiinsa.

Teoreettisen viitekehyksen voikin ajatella olevan muodoltaan kehd (ks. Kuvio 8 sivulla 60), jonka
ytimessé ovat kaikkein kaytdnnollisimmit ja arviointimenetelmille spesifeimmét ongelmat. Kehin
syvimmissd ytimessd ovat myos arviointikohteeseen sidotut ongelma. Ndmé ongelmat voidaan
nimetd esiintyvin juuri tietyissid hanketyypeissd, jonka vuoksi niitd késitellddn teoriaa tismentivassa
osuudessa. Kehd laajenee aina yleisemmén tason haasteisiin ja ongelmiin. Tdmén avulla voidaan
hahmottaa, miten ongelmat jasentyvit aina tarkimmin méériteltivimmistd ongelmista laajempiin ja
monitulkintaisimpiin ongelmiin. Toisaalta uloimman kehin voidaan ajatella sulkevan sisélleen sen
sisdpuolella olevan kehdn ongelmia, jolloin pieni osaongelma voidaan yhdistdd laajempaan

ongelmaan.

Seuraavalla  sivulla on esitetty kokoava taulukko, joka jésentdd yleispiirteisesti
yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan problematiikkaa kaikilta kehdkuvion osa-alueilta.
Taulukkoon sisiltyy teoreettisessa viitekehyksessé esiin nostetut haasteet ja ongelmat, lyhyt kuvaus
siséllostd ja niiden ldhde. Taulukon tekemistd puoltaa myos se, ettd luvuissa esitellyt ongelmat ovat

osin paillekkiisid, jolloin niiden jdsentdminen on olennaista verrattavuuden vuoksi. Taulukon avulla
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kehdkuvion ajatus selkeytyy, ja eri sarakkeita verrattaessa voi huomata kehdn ulomman ongelman

olevan yldtason ongelma pienemmélle osaongelmalle.

Kustannus-hyotyanalyysin ongelmien jdsentelyn tarkoitus teoreettisessa viitekehyksessd on lisdtd
ymmaérrystd siitd, millaisia ongelmia menetelméén siséltyy yleensd. Yleisemmin problematiikan

teoretisointi ja kokoaminen luo pohjan kaupunkiraideliikennehankkeiden ongelmille, joita kdsitelladn

teoriaa tismentivissi osuudessa.

Taulukko 1. Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan problematiikka

vlillisiin ja vélittomiin
(Asikainen, 2007; Nas,
1996, Ndisi 2011)

Arviointimaailman | Mittaamisen Laskennan ongelmat KHA:n Kkysymykset ja
ongelmat ongelmat ongelmat
Yhteiskunnan Etsinndn ongelma; | Rajausongelma; Filosofiset ongelmat
muutokset ja mittareiden, vaihtoehtojen (Hansson, 2007);
vaatimukset kisitysten valikoiminen ja aihevalinta,
(Virtanen, 2007 & | ja mallien poisjittdminen, suuri riippuvaustekijat
Datta, 2006) monitulkintaisuus — | merkitys lopputulokselle L
mittarien ja (Asikainen, 2007, Nas, supersynoptismi,
mitattavan kohteen | /996) ennusteongelmat,
vilinen yhteys Laajuusongelma; hyoty- | moraaliset vaikutukset,
(Vakkuri, 1998) ja kustannuserien puolueellisuus ja
médrittiminen, epitidsmillisnen
laskennan SYVYYS, seurausten madrittely,
kustannusten jako

arvostusongelmat, arvojen
siirrettdvyysvaikeudet,
ndkokulmavalinta;
yhteiso-yksilo -dilemma

Arviointimetodien
monipuolisuus ja -
mutkaisuus
(Datta, 2006)

Soveltamisen
ongelma; kuinka
kisitteiden ja
mallien maailmassa
toimitaan (Vakkuri,
1998)

Arvostusongelma;
hy6tyjen ja haittojen
mittaaminen rahassa,
paitos varjohintojen
kaytostd tai
maksuhalukkuuden
mittaamisesta
(Asikainen, 2007; Nas,
1996, Ndisi 2011)

Arviointien
véarinkaytto
(Datta, 2006)

Mittareiden valinta;
kuinka mitata ja
kuvata vaikutuksia
janiiden
saavuttamista (vrt.
Etsinnin ongelma)
(Asikainen, 2007,
Ndisi 2011)

Kohdistamisongelma;
jakautumisvaikutukset
kohderyhmille
(kustannusten ja
hyotyjen jakautuminen
eri ryhmille)
(Asikainen, 2007; Nas,
1996, Ndsi 2011)

Ratkaistavat
kysymykset (Nas, 1996),
taloudellisen
arviointiympériston
médritys, arvioinnin
kéayttokohteen ja
tavoitteen mééritys,

kysymys toissijaisten
hy6tyjen mukaan
lukemisesta, hintojen
madritys, diskonttokoron
valinta,
jakautumisvaikutusten ja
padtoksentekoa
midrittdvan arvon valinta.
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5. YHTEISKUNTATALOUDELLISEN KANNATTAVUUSLASKENNAN ONGELMAT
KAUPUNKIRAIDELIIKENNEHANKKEISSA

Luku  keskittyy teoriaa  tdsmentdvddn  osuuteen  kannattavuuslaskennan  ongelmista
kaupunkiraideliikennehankkeissa. Teoreettisesta osuudesta poiketen tdsmentdvéd osuus ei kisittele
kustannus-hy6tyanalyysin ~ toteuttamisen  tapaa tai  yleisempdd  teoreettista  perustaa
kaupunkiraideliikenteen kontekstissa. Katsaus on toteutettu integroivasti koostaen eri tutkijoiden
ndakemyksid aiheesta. Luku on osa teoreettista viitekehystd, ja sen on tarkoitus terdvoittdd
kokonaisuus tutkimuskysymyksiin vastaamiseksi. Katsauksessa on hyédynnetty Van Ween (2007)
artikkelin tarjoamaa ongelmien jaottelua, jossa niitd erotellaan yleisesti liikkennehankkeiden ja
raidelitkennehankkeiden ndkokulmista. Kirjallisuuskatsauksen toteuttamiseen on timidn myotd
kaytetty myos liikkennehankkeiden kustannus-hyotyanalyysin ongelmiin pureutuvia artikkeleita.
Ainoastaan raideliikenteeseen, kaupunkiraideliikenteeseen tai raitioteihin keskittyvd katsaus olisi

jaanyt liian kapeaksi aineistomééraltdan ja ndkokulmiltaan.

Kustannus-hyotyanalyysilla on tirked rooli raideliikennehankkeiden ennakkoarvioinnissa, ja sen
merkitys paatoksenteossa on kasvanut niin kansallisesti kuin Euroopan unionin tasolla (Van Wee,
2007, 31). Liikennehankkeille ei ole kuitenkaan olemassa yhté yleistd standardoitua analyysimallia.
Useimmat valtiot muodostavat omat, joskin keskenddn samankaltaiset, mallinsa kustannus-
hy6tyanalyysin soveltamiselle. (Vickerman, 2017, 6.) Esimerkiksi Euroopan unionin komissiolla on
oma yksityiskohtainen erityisohjeensa suurnopeusjunien kustannus-hyotyanalyysille, mikd on
tarkoitettu eritysesti koheesiopolitiikan mukaiseksi taloudelliseksi arviointivélineeksi (Euroopan

unionin komissio, 2014).

5.1 Raideliikennehankkeiden ongelmien luokittelu

Liikenneinvestointien kustannus-hydtyanalyysi on perusperiaatteiltaan sama kuin KHA:n yleensé: se
on yleiskatsaus hankkeen kaikkiin hyotyihin ja kustannuksiin. Analyysille ominaisesti liitkenne-
hankkeissa hyddyt ja kustannukset arvostetaan rahassa. Koska kustannukset ja hyodyt esiintyvét eri
vuosina, eri ajankohtien rahamaiirien vertailukelpoiseksi tekemiseen kdytetddn sopivaa diskontto-
korkoa. Liikenneinvestoinneissa analyysia kédytetddn erityisesti hankkeen kysynnén arvioimiseen,
jonka avulla voidaan maédritelld hankkeen toteuttamiskelpoisuus. Liikennehankkeiden kustannus-
hyotyanalyysin lopputulokset esitetddn yleensd yhteenvetotaulukossa, jossa tdrkeimmait indikaattorit
ovat kustannusten ja hyotyjen seki sijoitetun pddoman ja kustannus-hyoty -suhteen erotukset. (Van
Wee, 2007, 32-34.) Liikennehankkeissa menetelmd nédyttdd aluksi yksinkertaiselta, silld
kokonaiskustannusarviot ovat usein kéytettdvissd jo arviointivaiheessa. Myos kaikkein tarkeimmét
hyotytekijat, kuten sddstetty matka-aika ja kuluttajan ylijidmadn kasvu, ovat pitkélti tiedossa.
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Kéytannossd arvioinnin tekeminen on kuitenkin paljon monimutkaisempaa ja arviointien laatu on
nykyéén heikko. Useita hyotyihin liittyvid ndkokohtia on jatetty tdysin huomiotta. Van Wee koostaa
artikkelissaan julkisten raideliikennehankkeiden kustannus-hyotyanalyysin haasteet, joiden
tunnistamisella arviointien laatua voidaan parantaa. (Van Wee, 2007, 31.) Van Wee kéyttds ilmaisua
haaste (engl. challenge) ongelman (problem) sijasta. Tutkielman selkeyttdmiseksi ja lukemisen
helpottamiseksi niiden vililld ei tehdd merkittdvad eroa. Haasteella ja ongelmalla tarkoitetaan siis

samaa asiaa, vaikka ilmaisuissa onkin lievi sivyero.

Kaupunkiraideliikennehankkeiden kustannus-hyotyanalyysin haasteita voidaan luokitella eri tavoin.
Van Wee jaottelee haasteet kustannuksiin ja hyotyihin liittyviin, ja niiden sisdlld taasen raide-
likkenteelle spesifeihin ja ei-raidespesifeihin. Kaikkein yleisimmidt kustannus-hyotyanalyysin
haasteet ja parannusehdotukset ovat jétetty artikkelin ulkopuolelle, silld tavoitteena on kehitt4a

nimenomaan raideliikenteen KHA:ta. (Van Wee, 2007, 35.)

Taulukko 2. Van Ween (2007) luokittelemat KHA:n haasteet

Ei-raidespesifit haasteet Kustannuksien arviointiin liittyvét

Hy®6tyjen arviointiin liittyvét

Raidespesifit haasteet Kustannuksien arviointiin liittyvét

Hy®6tyjen arviointiin liittyvét

Ylla esitettyda Van Ween ehdottamaa luokittelutapaa sovelletaan teoriaa tdsmentdvin osuuden
rakenteessa ja ongelmien jisentelyssd. Valikoidut haasteet nostetaan kuitenkin omiin kappaleisiinsa

niiden painottamiseksi ja selkeyttdmiseksi.

5.2 Kustannusten arviointiin liittyvit ei-raidespesifit haasteet

Strateginen kayttdytyminen aiheuttaa merkittdvén ei-raidespesifin haasteen. Ongelma voi liittyd
kustannusten aliarvioimisen lisdksi hyotyjen yliarvioimiseen riippuen toimijan agendasta. Erityisesti
uusissa infrastruktuuri-investoinneissa kustannuksia aliarvioidaan ja hyotyjd yliarvioidaan
samanaikaisesti. Strateginen kdyttdytyminen voidaan esittid omana erillisend haasteenaan, jolla
pyritddn tiettyyn lopputulokseen. Kéyttdytyminen korostuu erityisesti raidelitkennehankkeissa,
vaikka se on tyypillistd kaikille hankkeille. Aiemman tutkimuksen perusteella strategista
kayttaytymistd on mahdollista vdhentdd asettamalla arviointikohteelle riippumaton toimielin, joka
analysoi objektiivisesti ennusteet ja herkkyysanalyysit. Téllaisen toimielimen tavoite on lisdtd
dokumentoinnin ldpindkyvyyttd kannattavuus- ja kustannuslaskelmien osalta. Arviointi voi kohdistua

my0s toimijoiden vastuunjaon tarkkailuun ja hankkeiden viliseen vertailuun. Strateginen
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kayttdytyminen ja hankkeen yleiskuvan manipulointi liittyy osaltaan arviointioptimismin ongelmaan,

joka on késitelty omana kappaleenaan. (Van Wee, 2007, 36-37.)

Edeltavian liittyen Van Wee nostaa esiin toisen merkittdvén ei-raidespesifin haasteen, joka liittyy
pelkéstiddn hankkeen kustannusten arviointiin. Van Wee perustaa ongelman Flyvbjergin, Holmin ja
Buhlin (2002) tutkimukselle. Flyvbjerg ym. ovat toteuttaneet tutkimuksen, jonka tuloksena todetaan
kustannusten ylittymisen olevan yleisté infrastruktuurihankkeille. Raideliikennehankkeiden kohdalla

ylitys on keskiarvoltaan jopa 44 prosenttia suunnitelluista kustannuksista. (Van Wee, 2007, 35-36.)

Pitkd rakentamisaika aiheuttaa yleisesti ongelmia infrastruktuuri- ja joukkoliikennehankkeissa.
Suurten hankkeiden valmistuminen kest44 useita vuosia, jolloin hankkeiden kustannukset esiintyvét
ennen niiden hyotyjd. Pitkdstd rakentamisajasta johtuvien kustannusten kompensoimiseksi
analyysissa voidaan tarvittaessa kdyttdd diskottokorkoa. Vaikka rakentamisen pidempi ajanjakso
johtaa alhaisempaan diskontattuun hyotyyn, se vihentdd myos diskontattuja kustannuksia, silld osa
kuluista realisoituvat myohemmin. Myo6s rakentamisen aikaiset haitat, jotka kohdistuvat
yhteiskuntaan ja muihin litkennemuotoihin, tulisi ottaa mukaan analyysiin aiempaa laajemmin. (Van

Wee, 2007, 37.)

Edelld mainituista haasteista tdrkeimpiné painotetaan kustannusten ylittymisti ja arviointioptimismia,
jotka ovat strategisen kayttdytymisen alaongelmia. Nami ongelmat esitellddn eri tutkijoiden

nékokulmista omina kappaleinaan seuraavana.

5.2.1 Kustannusten ylittymisen ongelma

Flyvbjerg, Holm, ja Buhl (2002, 279) esittavét artikkelissaan tulokset ensimmaisesté tilastollisesti
merkittdvistd tutkimuksesta, joka koskee kustannusarvioiden ylittymistd liikennehankkeissa.
Tutkimus perustuu otokseen 258:sta litkenneinfrastruktuurihankkeesta, joiden yhteenlaskettu arvo on
yli 90 miljardia dollaria. Tutkimuksen otos edustaa erilaisia hanketyyppejd eri maantieteellisiltd
alueilta ja historiallisilta ajanjaksoilta. Otokseen perustuen tutkijat ovat loytdneet tilastollisen
merkittdvyyden: hankepéétoksien pohjalla olevat kustannusarviot ovat merkittavésti virheellisid tai
harhaanjohtavia. Harhaanjohtavia arvioita ei voida tutkijoiden mukaan selittdd esimerkiksi
tilastollisella virheelld. Artikkelin mukaan harhaanjohtavuus selittyy parhaiten strategisella

védristelylld, johon politiikan vaikutukset tapauksissa olivat ilmeiset.

Tutkimuksen tavoitteena selvittdd, kuinka yleisid ja suuria ovat erot suunnitelluilla ja todellisilla
kustannuksilla infrastruktuurihankkeissa. Lisdksi tutkittiin ovatko erot merkittdvid, ja mitkd niiden
vaikutukset ovat liikenneinfrastruktuurin kehittdimiseen liittyvéadn polititkkaan tai pdatoksentekoon.
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Naiden tutkimuskysymysten pohjalta tutkijat toteuttivat tilastollisen analyysin. Tutkimuksesta saatiin
seuraavia merkittivid ja tilastollisesti pitdvid tuloksia:
(1) Kustannuksia on aliarvioitu yhdeksdssd kymmenesti litkenneinfrastruktuurihankkeessa.
(2) Raitiotichankkeissa todelliset kustannukset ovat keskimddrin 45 prosenttia korkeammat kuin arvioidut
kustannukset.
(3) Kiinteiden yhteyksien projekteissa (tunnelit ja sillat) todelliset kustannukset ovat keskimaérin 34 prosenttia
korkeammat kuin arvioidut kustannukset.
(4) Tiehankkeissa todelliset kustannukset ovat keskimédarin 20 prosenttia korkeammat kuin arvioidut kustannukset.
(5) Kaikkien hanketyyppien osalta todelliset kustannukset ovat keskimidirin 28 prosenttia korkeammat kuin
arvioidut kustannukset.
(6) Kustannusten aliarvostusta esiintyy 20 maassa ja 5 mantereella; se ndyttdd olevan maailmanlaajuinen ilmid.
(7) Kustannusten aliarvostus ndyttdd olevan voimakkaampaa kehitysmaissa kuin Pohjois-Amerikassa ja
Euroopassa (vain raitiotichankkeisiin liittyvé data).
(8) Kustannusten aliarviointi ei ole vdhentynyt viimeisten 70 vuoden aikana. Mitddn oppimista, joka parantaisi
kustannusarvioiden tarkkuutta, ei ndytd tapahtuvan.
(9) Kustannusten aliarvostusta ei voida selittdd virheelld, ja se ndyttdisi parhaiten selittyvin strategisella
vadristelylld, eli valehtelulla.

(10) Liikenneinfrastruktuurihankkeet eivat nidyta sen olevan alttiimpia kustannusten aliarvostukselle kuin muut suuret
hankkeet.

Kustannuksia on aliarvioitu kautta linjan jo hyvin pitkdén. Teoriaa tdsmentidvan osuuden kannalta on
huomattava, ettéd raitiotichankkeissa kustannusten ylittyminen on vakavampaa kuin tichankkeissa.
Maantieteellisestd nakokulmasta nayttiisi kuitenkin siltd, ettd osa kustannusten ylittymisesta selittyisi
kehitysmaiden hankkeiden kustannuksien aliarvioinnilla. Merkittavit ylittymiset ovat yleisesti
suurien hankkeiden ongelma, eiki niitd voida kohdistaa vain litkenne- tai raideliikenneinvestointien

ongelmaksi. (Flyvbjerg ym., 2002, 290.)

Paitoksenteossa kédytettdvien liikkennehankkeiden kustannusarviot ovat joka tapauksessa
’systemaattisesti ja merkittdvésti petollisia”. Tutkijoiden mukaan sama koskee myos kustannus-
hy6tyanalyyseja, joissa kdytetddn kustannusarviota. Tutkimuksen johtopditoksid ei kuitenkaan pida
tulkita hyokkdykseksi julkisia infrastruktuurihankkeita kohtaan, silld informaatio ei tutkijoiden
mukaan riitd kertomaan arvioidaanko yksityiset hankkeet kustannusten osalta yhtéén sen paremmin.
Padtelmat eivit myoskddn aiheuta hyokkaysté julkisia litkkennehankkeita kohtaan, eiké tutkimus ota
kantaa pitdisiko varat kéyttdd toisella tavalla. Muut suuret hankkeet nayttavit olevan kustannuksiltaan
yhtd aliarvostettuja kuin litkennehankkeet. Tutkijat ovat huolissaan siitd, ettd kustannusten
virheellinen esittiminen johtaa niukkojen resurssien ja voimavarojen viddrddn kohdistamiseen.
Virheellinen allokaatio puolestaan tuottaa hévidvid osapuolia julkisen rahoituksen kaytossa.
Aliarvioimisen kéytdntd on este tehokkaan allokaation toteutumiselle, minkd vuoksi
kustannusarvioihin tulee tutkijoiden mukaan suhtautua varauksellisesti. Ongelman ratkaisemiseksi
institutionaalista tarkastusta tulisi kehittdd, jotta kustannusarvioista tehtdisiin l&htokohtaisesti

vihemmén harhaanjohtavia. Tutkijoiden mukaan téllaisten tarkastusten suunnittelu on aloitettu
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muilla yhteiskunnan osa-alueilla, ja niissd keskitytddn neljddn perustavanlaatuiseen velvollisuuteen:
(1) avoimuuden lisddmiseen, (2) suorituskykyvaatimusten esittdmiseen, (3) hankkeiden
toteuttamiseen sovellettavien séddntelyjirjestelmien selkeddn muotoiluun ja (4) yksityisen

riskipddoman osallistamiseen. (Flyvbjerg ym., 2002, 290-291.)

Tutkijoiden ndkemyksestd huolimatta artikkelissa painotetaan aiheen aiemman tutkimuksen
vahdisyyttd. Varsinaisia  vertailututkimuksia todellisista ja arvioiduista kustannuksista
litkkennehankkeissa on olemassa heikosti. Aiemmat tutkimukset ovat yksittdistapauksellisia ja niiden
otokset ovat lilan pienid, jotta systemaattinen tilastollinen analyysi ndiden pohjalta olisi edes
mahdollista toteuttaa. Ndiden tutkimusten mahdollisista muista ansioista huolimatta ne eivét ole
tuoneet tilastollisesti patevid vastauksia kustannus-hyo6tyanalyysien luotettavuuteen. Tutkimuksissa
kéytettyjen pienten ja epitasaisten otosten vuoksi ne saattavat osoittaa jopa vastakkaisia tuloksia, ja
siksi tutkijat ovat erimielisid analyysin kustannusarvioiden luotettavuudesta. (Flyvbjerg ym., 2002,
279.) Esimerkiksi Pickrell (1992) toteaa kustannusarvioiden olevan erittdin epétarkkoja, ja ettd
hankkeiden todelliset kustannukset ovat tyypillisesti paljon korkeampia kuin arvioidut kustannukset.
Nijkamp ja Ubbels (1999, 23) viittavit taasen, ettd kustannusarviot ovat melko tarkkoja ja toteutuvat
arvion mukaisesti. Mikili kustannusarviot kuitenkin ylittyvét, se johtuu hankkeiden viivdstymisesté.
Viivdstyminen taas johtuu poliittisista pdétoksistd, kuten alkuperdisen hankkeen laajentamisesta.
Nijkampin ja Ubbelsin vertailututkimus sisélsi dataa hollantilaisista ja suomalaisista hankkeista.
Myo6hemmaisséd Flyvbjergin, Holmin ja Buhlin (2013, 86) tutkimuksessa kustannusten ylittymisen
ongelman todetaan olevan eniten poliittinen. Poliittinen ongelma ei poistu vain sen osoittamisella ja

arvioitsijoihin vetoamisella: ongelman kontrollointi vaatii poliittisen tilivelvollisuuden lisdédmista.

Van Ween mukaan syyt kustannusten ylittymiseen ovat niin metodologisia kuin hankkeesta
hyotyvien toimijoiden strategisesta kédyttdytymisestd johtuvia. Ensimmdiisessd tapauksessa
parannukset kustannusten arvioinnin menetelmisséd lisddvét niiden tarkkuutta. Arviointia voidaan
parantaa valitsemalla tdysin toinen menetelméd tai yhdisteleméilld erilaisia menetelmid aiempaan
tapaustutkimukseen. Aiempien tapauksien avulla voidaan verrata todellisia kustannuksia
toteutuneisiin, ja suhteuttaa muutoksia analyysin kohteena olevan investoinnin arviointiin. (Van Wee,

2007, 36.)

Kustannus-hyotyanalyysissa korostuu yhteiskuntataloudellinen nédkokulma, mikéd tarkoittaa
rakentamisesta koituvien korkeampien kustannusten kohdistamista rakennusurakoitsijan tuottoihin.
Nédméd lisdkustannukset ovat vain markkinavoimien aiheuttamia siirtoja, ja eivdt sindnsd ole
lisdkustannuksia koko kansantaloudelle. Toisaalta on olemassa riski siitd, ettd ilmio kannustaa
urakoitsijaa toimimaan tehottomasti. Tehoton ja kallis rakentaminen on tappio koko yhteiskunnan
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ndkokulmasta. Voittojen kerddaminen ei saisi aiheuttaa tehotonta tyoskentelyd, vaikka voiton
saaminen hankkeen rakentamisesta ei varsinaisesti ole ongelmallista. (Van Wee, 2007, 36.) T4t4 voi
verrata Flyvbjergin ym. (2002) nékokulmaan julkisten varojen virheellisestd kohdentumisesta seka
pohdintaan siitd, tuleeko virheellisten kustannusarvioiden ja harhaanjohtavien arviointien myota

tuottoja kohdentaa rakennusalalle.

5.2.2 Arviointioptimismi

Toisena merkittdvéana ei-raidespesifeistd haasteena voidaan esittdéd yleinen arviointioptimismi, jonka
osaongelma kustannusten aliarvioiminen on. Kustannusten ylittyminen voidaan korjata, ja sen
yleisyyden vuoksi siihen voisi olla aihettakin. Kuitenkin keskiméérdisten kustannusten nousun lisaksi
myo0s standardipoikkeama on suuri, mikd tarkoittaa sitd, ettei ole tarkoituksenmukaista kayttdad
yksinkertaista yleistd korjauskerrointa arvioitujen kustannusten ja todellisten kustannusten
erottamiseen. Yksinkertaisesti tdimé tarkoittaa kustannusarvioin tietoista korottamista. Flyvbjerg ja
COWI (2004, 2-3) kehittivit menetelmén, jolla voidaan vihentdd niin kutsuttua optimismiharhaa.
Menetelma sisdltdd dataa erilaisista projekteista, jonka vuoksi eri hanketyypit tulee erotella toisistaan.
Esimerkiksi raidelitkenteen hankkeista metro, kevyt rautatie, raitiotie ja suurnopeusjunaliikenne tulisi
késitelld erillisind hanketyyppeinddn. Niiden eriteltyjen hankkeiden aiempaa dataa verrataan
harkinnassa olevaan hankkeeseen ja se suhteutetaan hankkeen ominaisuuksien mukaisesti. Télla
pyritddn hankkeiden véliseen vertailtavuuteen, jolloin optimismiharhan huomaisi poikkeavuutena
muihin vastaaviin hankkeisiin. Ratkaisu on samankaltainen kuin kustannusten ylittymisen ongelman
ratkaiseminen. Menetelmé parantaisi arvioinnin laatua, silld pelkéstddn keskiméddrdinen 40%
kustannusten nousu vaikuttaa analyysin hyodyllisyyteen pddtoksenteossa. Suositeltavaa on siséllyttda
menetelmididn maakohtainen nidkokulma, jotta vertailtavat hankkeet ovat samassa mittakaavassa.
Vertailemalla hankkeitta saadaan myos tietoa siitd, minkd verran vakiintunutta optimismiharhaa
siséltyy muihin analyysin eriin. Tdmé&n avulla hankkeiden ennusteista saadaan kokonaisuudessaan

realistisempia. (Van Wee, 2007, 37.)

My6s Mackie ja Preston (1998, 1) tunnustavat arviointioptimismin olevan ongelma kustannus-
hyotyanalyysissa.  Tutkijoiden mukaan liikennehankkeiden arvioinnit ovat taipuvaisia
arviointioptimismiin. Vé&iristymit eivdt kuitenkaan ole niin vakavia, etteikd arviointeja voisi
toteuttaa. Arviointimenetelmén luotettavuuden vahvistamiseksi tarvitaan kuitenkin kriittistd
lahestymistapaa. Kriittinen ldhestymistapa tarkoittaa virheiden tunnistamista ja niiden vélttdmistd
johdonmukaisella tavalla. Mackie ja Preston paikansivat tutkimuksessaan litkennehankkeiden
kustannus-hyotyanalyyseista yhteensd parikymmentd arviointioptimismiin liittyvdd virhettd tai

vadristymad. Tutkimuksen tdrkeimmaét huomiot on ryhmitelty strategisista huomioista taktisimpiin,
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mutta jéarjestely ei edusta niiden suhteellista merkitystd. Viddristymien merkittdvyys riippuu

asiayhteydesti ja hankkeesta.

Yksittdiset ongelmat koskevat arvioinnin tavoitteita, malleja, kdytdnt6jd ja dataa. Namé ongelmat
ovat arviointioptimismin osaongelmia, jonka vuoksi ne tulee kisitelld erikseen. Ongelmia aiheuttavat
esimerkiksi epdselvit tavoitteet tai ristiriidat médriteltyjen tavoitteiden ja projektin todellisten
tavoitteiden vililld. Tavoitteet voivat olla myos epéatdydellisid ja ristiriidassa arviointiperusteiden
kanssa. Muita ongelmia ovat varhainen poliittinen sitoutuminen, joka estdd muutokset hankkeiden
myohemmisséd vaiheissa. Nykyinen liikennejarjestelma tulisi my0s tuntea riittdavalla tasolla. Heikko
tuntemus tai perehtyneisyys vaikeuttaa ennusteiden tekemistd, silld litkenneympéristé on
analysoijalle jo nykytilassaan haastava kuvata systemaattisesti. Toisaalta hankkeen vaikutusalueen
lilan kapea maédrittely saattaa aiheuttaa védristymid niin positiivisten kuin negatiivisten vaikutusten
osalta. Hankkeen pohjalla oleva liikenteellinen ongelma tai vaihtoehtoien hanke saattavat olla
véadristyneitd ja vaikuttaa lopputulokseen. Talloin tulee kiinnittdd huomiota vertailuasetelman
oikeudenmukaisuuteen ja realistisuuteen, jottei vertailuvaihtoehtoa ylihinnoitella tai jéitetd pois

edullisuutensa vuoksi. (Mackie & Preston, 1998, 1-5.)

Muita ongelmia olivat ulkoisten vaikutusten virheellinen ennustaminen, virheet itse ennustemalleissa
ja suunnitelmissa, kilpailevien liikennemuotojen vaikutuksen huomiotta jattiminen, projektin
elinkaaren vddrd arviointi ja mitattavien vaikutusten tietoinen poisjdttdminen. Ei-rahallisen
vaikutusten arvioinnissa niiden suhteellinen merkitys voi olla hdmértynyt, jolloin niitd korostetaan
litkaa tai jétetddn joitain vaikutuksia kokonaan pois. Datan kéyttoon liittyviin virheisiin on monia eri
lahteitd, joita ovat virheellisten arvojen kéytto, kaksinkertainen laskenta ja muutosten huomiotta
jattaminen kesken arviointikauden. Esimerkiksi kaksinkertainen laskenta ja virheelliset ldhtéarvot
voivat vaikuttaa arvioinnin lopputulokseen merkittévésti, ja kumuloitumisen vilttdmiseksi ne tulisi

minimoida ja tarkastaa arvioinnin edetessi. (Mackie & Preston, 1998, 1-5.)

Suurin ongelma on arviointioptimismi itsessédén (Mackie & Preston, 1998; Pickrell, 1992; Walmsley
& Pickett, 1992). Optimismi on erityisen hyvin dokumentoitu aiemmissa tutkimuksissa nimenomaan
kaupunkiraideliikennehankkeiden osalta, vaikka se koskeekin kaikkia litkennehankkeita (Pickrell,
1989). Arviointioptimismissa hyddyt yliarvioidaan ja kustannukset aliarvioidaan. Kuten aiemmin on
mainittu, tdlld pyritddn huomattavasti parempaan kokonaiskuvaan. Néin ollen arviointioptimismi
voidaan sijoittaa Van Ween luokittelussa niin kustannusten kuin hyétyjen arvioimisen haasteeksi.
Mackien ja Prestonin esittelemistd ongelmista arviointioptimismiin erityiselld tavalla vaikuttavat
poliittinen sitoutuminen, litkenne- ja kysyntdennusteen yliarvostaminen, vertailuvaihtoehdon
esittdminen joko liian kalliina tai huonona, taloudellisen kehityksen yliarvioiminen, uuden
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litkkenneinvestoinnin tekniikan ja resurssien yliarvioiminen, kilpailun unohtaminen, omaisuuden

yliarvostus, hyotyjen korkea arvostus ja kaksinkertainen laskenta. (Mackie & Preston, 1998, 5-6.)

Arviointioptimismi johtuu siitd, ettd arviointiin tarvittava informaatio on yleensd hankkeen
toteuttajien omissa kédsissd. Optimismi voi olla joko tahallista tai tahatonta, mutta sithen on olemassa
yleensd selvit kannustimet, ja ongelma koskee nimenomaan julkista sektoria. Mackiella ja Prestonilla
on kolme ehdotusta arviointioptimismin ehkédisemiseen. Ensimmaiseksi organisaatioilla tulisi olla
arviointia valvova ulkopuolinen ryhmé. Toisekseen, julkinen ja avoin mahdollisuus tarkastaa
hankkeiden arviointeja on erityisen tarkedd. Myos ristiintarkastusta varten tulisi olla riittavit resurssit.
Kolmantena, jalkikéteisarviointia tulisi toteuttaa aiempaa huomattavasti enemman. Jérjestelméallinen
ennusteiden paikkansapitdvyyden tarkastaminen on tirked osa kokonaisuutta. (Mackie & Preston,
1998, 5-6.) Mackien ja Prestonin ehdotusten linja on samankaltainen kuin Flyvbjergin ja Van Ween;
avoimuus, ldpindkyvyys ja valvonta ovat avainasemassa. Vertailtavuus eri arviointien vélilld toisi
merkittdvit ylilyonnit esille. Mikéli hankkeiden hyo6tyjen yleinen taso on tiedossa, virheelliset
arvioinnit voidaan tunnistaa jo varhain. Alla on kuvattu edelld mainittujen ongelmien suhde toisiinsa

niin, ettd strategisesta kdyttdytymisestd johtuu arviointioptimismi, ja siitd taas kustannusten

aliarvioiminen.
) Kustannusten
Strateginen Arviointioptimismi littyminen ja
kéyttdytyminen P yityminen )
aliarvioiminen

Kuvio 6. Ongelmien suhde toisiinsa

5.3 Kustannuksien arviointiin liittyvit raidespesifit haasteet

Raideliikenteen kustannusten arvioimiseen liittyy useita hanketyypille ominaisia haasteita, kuten
muutosherkkyys, vertailuvaihtochdon maédrittely ja elinkaarikustannusten huomioiminen.
Hankkeissa tulee wusein muutoksia niiden edetessd, minkd vuoksi hankkeen maédritelma
paitoksentekohetkelld eroaa usein lopullisesta toiminnassa olevasta hankkeesta. Muutokset saattavat
johtua kustannusten noususta, joka taas juontuu aiemmasta arviointioptimismista. Kustannusten
nousu vidhentdd kéytettdvissd olevaa rahoitusta myOhemmissd vaiheissa, joka taas johtaa
kustannuksia vdhentdviin toimiin. Téllaisia toimia voi olla esimerkiksi rahoituksen vdhentdminen
ympéristohaittojen minimoimiseksi tehtdvissd ratkaisuissa. Muutoksia voivat aiheuttaa myos
poliittiset padtokset, jotka saattavat lisdtd kustannuksia tai muuttaa vaikutusten arviointia. Téllaisia
muutoksia voivat olla esimerkiksi kaavoitus- tai rakennuslupien myontaméttd jattaminen. (Van Wee,

2007, 38.)
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Van Wee nostaa esiin jo aiemmin mainitun hankkeen vertailuvaihtoechdon méédrittdmisen haasteet.
Raideliikenneinvestoinneissa vaihtoehtoisen hankkeen valinta on muita infrastruktuurihankkeita
haastavampaa. Vaihtoehtona ei saisi olla “do nothing” -verrokki, vaan sen tulisi olla paras
mahdollinen saatavilla oleva vertailuinvestointi. Tiechankkeissa verrokkina on usein vaihtoehto, jossa
el tehdd mitddn jo aiemmin suunniteltujen parannusten lisdksi. Raideliikenteen osalta tilanne on
monimutkaisempi, silld vertailuvaihtoehdot sisdltdvét paljon muitakin muuttujia kuin liikenteeseen
liittyvid. Asianmukaisen vaihtoehdon 16ytdminen on haaste siksi, ettd hankkeissa on usein mukana
monia toimijoita raideliikenteen palveluntarjoajista kuljetusyrityksiin, julkisiin toimijoihin sekid
yhtiomuotoisissa hankeratkaisuissa hankkeen sijoittajiin. Hankkeet rahoitetaan kéytdnnossa
kuitenkin julkisin varoin, mikd tulee huomioida vaihtoehtojen méérittelyssd ja niiden
talousvaikutuksissa. Vertailuasetelman tulee olla tasapainoinen ja realistinen toteutettavuuden

kannalta. (Van Wee, 2007, 45.)

De Rus ja Nombela tutkivat suurnopeusjunainvestointien yhteiskuntataloudellista kannattavuutta ja
vertailuasetelman muodostamista. Koska hankkeiden hyodyt ovat periaatteessa sen kiyttdjien,
operaattorien ja veronmaksajien ylijidmid, ndmé muutokset tulisi suhteuttaa vertailuvaihtoehtoon.
Vertailuvaihtoehto on perustapaus, jossa tehddin mahdollisimman véhin, jossa olemassa olevaa
verkostoa vain ylldpidetdan. Do minimum” tarkoittaa monissa tapauksissa sitd, ettd uutta
suurnopeusjunalinjaa verrataan pidempddn matkustusaikaan tehottomammassa perinteisessi
litkenneverkostossa. Télle on kuitenkin olemassa vaihtoehtoja, joista tulisi tehdd “do something” -
vertailu. Tdlloin asetelma olisi tasapainoisempi, mutta ei saattaisi toista hanketta liian hyvéén tai

huonoon valoon. (de Rus & Nombela, 2007, 11-12.)

Elinkaarikustannusten —huomioiminen analyysissa on my0s raidespesifi haaste, silld
vertailuvaihtoehtoja ei wuseinkaan verrata niiden elinkaareen eli kokonaiskdyttdaikaan.
Hankearvioinnissa alemmat rakentamiskustannukset saattavat johtaa korkeampiin ylldpito- ja
korjauskustannuksiin.  Korkeammat huoltokustannukset, ja joissain tilanteissa  suuret
ylldpitokustannukset, saattavat tulla ajankohtaisiksi vuoden kuluttua laskelman aikahorisontin
padttymisestd. Raideliikennehankkeiden kustannus-hyotyanalyysissa tulisi esittdd hankevaihtoehdot,
joissa on alhaisimmat kustannukset koko projektin elinkaaren aikana. Rakentamiskustannuksia,
ylldpito- ja huoltokustannuksia eivdt vilttdméttd maksa samat osapuolet. Elinkaariajatteluun
perustuvien vaihtoehtojen lisdédminen ei ole vain tekninen kysymys, vaan se voi vaikuttaa myos

mukana oleville toimijoille kertyviin kustannuksiin ja hy6tyihin. (Van Wee, 2007, 38.)
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5.4 Hyotyjen arviointiin liittyviit ei-raidespesifit haasteet

Témd kappale on jaettu kokonaisuudessaan kolmeen osaan, silld kaksi osa-aluetta hydGtyjen
arvioimiseen liittyvistd haasteista vaativat oman kappaleensa. Ndmi haasteet ovat vaikutukset
maankdyttoon ja muualle talousymparistoon. Nama kaksi haastetta ovat osin rinnakkaiset, silld

maankéytto ja aluetalous nivoutuvat toisiinsa, mutta selkeyden vuoksi ne jaotellaan erikseen.

Matka-ajan luotettavuuden ja vaihtelun arviointi on saanut sijaa niin tutkimuksessa kuin
padtoksenteossa. Perinteisesti ongelmat liittyvét epdluotettavuuden tekijoiden maédrittelyyn: Mitka
asiat madrittdvat matkustajille epdluotettavuuden, ja mitkd ovat mahdollisuudet ennustaa
epéluotettavuutta. Yhteys epdluotettavuuden ja tiedon tarjoamisen vililld on merkitsevd. Matka-ajan
vaihtelua arvostetaan negatiivisesti, mikili vaihtelusta ei informoida etukdteen. Mikéli vaihtelusta
informoidaan ajoissa, se vihentdd negatiivista arvostusta. Matka-ajan muutos ei ole samanarvoinen
kuin matka-ajan epéluotettavuus. Mikili vaihtelusta tiedotetaan ennen matkaa, saattaa matka olla

erittdin luotettava, vaikka matkustusaika voikin vaihdella. (Van Wee, 2007, 40.)

My®és Laird, Nash ja Mackie korostavat, ettd hyotyjen arvioimisessa on ratkaisevaa se, onko matka-
aikaa ja luotettavuutta mittaavat arvot oikein. Uuden liikenneinvestoinnin matka-ajan ja
luotettavuuden hyodyt ovat tarkeimmassé roolissa kaikkien hanketyyppien osalta. (Laird ym., 2014,
715.) Matka-aikaa ja sen sddstdjd voidaan arvioida vertailemalla matkustusaikoja ilman uutta
investointia ja uuden investoinnin kanssa. Ajan aika-arvoa kiytetddn ilmaisemaan matka-ajan

sddstojd rahayksikoissd. (Van Wee, 2007, 32-34.)

Muita ongelmia ovat ympéristohyotyjen médrittely, sijainnin vaikutukset ympéristoon ja pééstdjen
muutokset hankkeen elinkaaren aikana. Ongelmana on, ettd kustannus-hyo6tyanalyysi ei huomioi
rakentamisen ja ylldpidon aikaisia vaikutuksia vaan keskittyy vaiheeseen, jossa uutta likkennemuotoa
jo kdytetddn. Muita ympdéristollisid ndkokohtia ovat padstojen sisdllyttdminen laskelmiin ja erilaisten
poliitikkojen vaikutukset analyysiin, kuten ympéristé-, energia- ja infrastruktuuripolitiikkojen.
Lisdksi hankkeet saattavat vaikuttaa kulutustottumuksiin ja siirtymiin litkennevélineestd toiseen,
jolloin matkustusmaérét voivat kasvaa ja tdlloin myos hankkeen odotetut pddstét voivat muuttua.

(Van Wee, 2007, 40-42.)

5.4.1 Maankiiytto liikenneinvestointien arvioinnissa

Kysynnén ennustaminen ja sen suhteuttaminen maankéytt6on on yksi hankkeiden merkittdvimmista
haasteita. Liikenne on vuorovaikutuksessa maankdyttoon, silld muutokset matka-ajassa ja
kustannuksissa vaikuttavat maankdyttoon, ja maankdyton muutokset voivat vaikuttaa

matkustuskdyttaytymiseen. Monet kustannus-hy6tyanalyysin mallit eivét sisdlld tétd kaksisuuntaista
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vuorovaikutussuhdetta. Kustannus-hyotyanalyysissa ajattelutapa keskittyy vaikutuksiin yksindén
maankdytossd. Mahdollisuuksien mukaan tulisi kdyttdd niin kutsuttua Maankdyton ja Liikenteen
vuorovaikutusmallia (engl. Land Use Transport Interaction), joka antaisi analysoijille
mahdollisuuden osoittaa vuorovaikutussuhteen olemassaolo. Tdstd mallista ei kuitenkaan yleensé ole
saatavilla riittdvdn luotettavaa versiota, minkd vuoksi ulkopuolisten asiantuntija-arvioiden
kayttiminen saattaa olla tarpeellista. Mikéli mallia aiotaan kéyttdd, analysoijan tulee arvioida lisdako
sen kdyttdminen riittédvisti analyysin luotettavuutta suhteessa kustannuksiin. Yleinen késitys on, ettd
mikali mallin kdyttimiseen tarvittava informaatio on saatavilla, se on yleensd vaivan arvoista. Mikaéli
malli on yhteensopimaton hankkeen arviointiin ja sitd tulisi kehittdd eteenpdin soveltamista varten,
ajavat asiantuntija-arviot asiansa. Maankéyttoon liittyy muitakin tirkeitd nikokohtia. Tehokkaampi
litkkenneinfrastruktuuri vdhentdd liitkennointikustannuksia, jolloin saavutetaan niin kutsuttuja
agglomerointietuja, eli kaupunkirakenteen tiivistymisestd seuraavia etuja. Taloudellisen toiminnan ja
asumisen tihentymisestd saadaan lisdhyotyjéd, jolloin myos julkinen liikenne toimii tehokkaasti
tiiviilld asutusalueella. Vaikka agglomeroinnin seuraukset ovat tiedossa, sithen johtavat syyt eivit ole
aina selvilld. Intensiivinen maankdyttd vihentdd kaupunkialueiden levidmistd ja mahdollistaa
toisaalta maaseudun siilyttimisen. Rautatieverkosto on maankiytollisesti tehokas liikennemuoto,

silld se vie vahemmain tilaa kuin moottoritiet. (Van Wee, 2007, 39.)

Kustannus-hyotyanalyysin  hyviksi puoleksi voidaan katsoa sen vahva yhteys matka-ajan,
matkustuskustannusten ja muiden matkustusominaisuuksien vélilld. Perinteinen l&hestymistapa sopii
kuitenkin vain tdydellisille markkinoille. Epétidydellinen kilpailu, mittakaavaedut ja tuotannon
ulkoisvaikutukset vaikeuttavat liikenteen hyotyjen ja kokonaistaloudellisten vaikutusten arviointia.
Merkittivd ongelma on puuttuva yhteys aluetaloudellisiin vaikutuksiin, josta etenkin poliitikot ja
litkennejdrjestelmin kehittdmisen edistdjdt ovat kiinnostuneita. Se ei kuitenkaan tarkoita, ettd
kustannus-hy6tyanalyysin tulos olisi védrd, mutta se asettaa menetelmédn valokeilaan erityisesti

silloin, kun siltd odotetaan aluetaloudellisia vaikutuksien arviointia. (Laird ym., 2014, 714-715.)

Lairdin ym. mukaan kustannus-hyotyanalyysi korostaa litkaa matkustus- ja aikasdéstojd, eikéd kykene
tuomaan esiin kaikkia hankkeiden hyotyjd. Tamén vuoksi liikennehankkeiden maankéyttoon ja
talouteen kohdistuvien vaikutuksien arviointiin tarvitaan uusia tyokaluja. Yleinen kisitys on, ettd
raitiovaunut ja -tiet voivat muuttaa kaupunkeja. Ne muuttavat tapaa matkustaa tai luovat uutta
talouskasvua. Raitioteillé ja -vaunuilla on my6s visuaalinen vaikutus, silld ne vahvistavat kaupungin
imagoa. Myos alueiden viliset litkkennehankkeet ndhdédédn taloudellisen muutoksen mahdollistajina,
silld ne vaikuttavat esimerkiksi tyomatkayhteyksiin, minkd myo6téd talous kehittyy ja syntyy uutta

yhteistyotd. Laird ym. tarkastelevat kustannus-hyotyanalyysin haasteita sovellettaessa sitd
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muutosvoimaisten litkennehankkeiden (engl. transformational transport infastructure) arviointiin.
Artikkeli tarkastelee kustannus-hy6tyanalyysia arviointitekniikkana ja sen kehittimistarpeita
erityisesti litkkennehankkeissa, joiden myotd alueen maankaytto ja talous muuttuu. Dataa alueiden ja
kaupunkien saavutettavuuden myotd tulevista taloudellista muutoksista tarvittaisiin kuitenkin lisda.
Artikkelin mukaan hyvinvoinnin taloustieteen mukaisesti toteutetut analyysit ovat vaikeaselkoisia,

eivitkd ne siksi palvele kéyttotarkoitustaan (vrt. Mouter ym., 2013). (Laird ym., 2014, 709-710.)

Kustannus-hyotyanalyysi on tavanomaisesti kdytettynd osittainen tasapainomenetelméa. Liikenteen
kustannus-hydtyanalyysin ytimessd on liikenteen kayttdjan hyodyt (kuluttajan ylijaamai), jotka
lasketaan niin kutsutulla puolikkaan sddnnolld. Tutkijat ovat kiinnostuneita siitd, saadaanko
puolikkaan sdidnnolld sisdllytettyd hankkeen epidsuorat vaikutukset talouteen ja maankdyttoon
riittdvalld tavalla. Pohjimmillaan litkenteen kéyttdjahyodyt (suorat hyodyt) linkittyvdt muihin
markkinoihin alentamalla tuotantopanosten kustannuksia, mikd kilpailutilanteessa johtaa lopulta
hintojen laskemiseen. Kysynndn muuttuessa téstd seuraa tuotannon kasvua. Ndamd muutokset
aiheuttavat seurannaisvaikutuksia kaikilla markkinoilla, kunnes uusi taloudellinen tasapaino
saavutetaan. Talousympéristossd syntyneet ylijddmit eli epdsuorat hyodyt kaksinkertaistavat
hankkeen suorat ja vilittomét hyodyt. Namaé eivit ole luonteeltaan vain tdydentivid hyotyja. Koska
muut markkinat reagoivat liikennehankkeisiin, hanketta voidaan arvioida sen tuomien muiden
taloudellisten hyotyjen perusteella. Suorien hyotyjen tdsmalliselld mittaamisella saadaan myos

luotettava kisitys hankkeen muista taloudellisesta hyodysté. (Laird ym., 2014, 712-713.)

Aluetaloudellisten vaikutusten arvioinnin haasteena on kysynnin aiheuttamien muutosten ennakointi.
Kustannus-hyotyanalyysi on yleenséd suppea olettamuksissaan ja kéyttdd maankédyton standardoituja
malleja. Tdméd on ongelma sellaisissa litkennehankkeissa, joiden oletetaan muuttavan maankéyttod ja
kysyntdd monipuolisesti. Maank&yton ja litkenteen yhdistévit vuorovaikutusmallit ovat haasteellisia
arvioida (vrt. Van Ween (2007) nikemykseen LUTI:sta). Puolikkaan sddntod ei voida kayttda
arvioitaessa liitkenteen ja maankdyton muutoksien hyotyjd, mikéli alueiden vetovoima muuttuu
hankkeen myotd. Arviointiin tulee silloin integroida alueellisen saavutettavuuden vaikutukset.
Alueellinen saavutettavuus tarkoittaa sijainnista saatavaa etua, ja sijainnin saavutettavuuteen
vaikuttavat keinot sinne pddsemiseksi. Saavutettavuus mittaa hyotyd, jonka alueen sijainti ja
litkkenneyhteydet luovat taloudelle. Saavutettavuuteen vaikuttavat matkan lisdksi sen aika ja hinta.
Menetelmédn tavoite on kuvata alueiden vetovoiman muuttumista erilaisen maankdytén ja
litkenteellisten ratkaisujen myoti. Saavutettavuuden arviointi ja sen mallintamisen kehittdminen on
olennaista litkennehankkeissa, mikéli niiden ensisijainen tavoite on parantaa alueen saavutettavuutta

joko paikallisella, alueellisella tai kansallisella tasolla. Muutokset alueen saavutettavuudessa
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vaikuttavat maankédyttoon, mikd kehittdd alueen kaavoitusta ja luo uusia taloudellisia
mahdollisuuksia. Kysynnin aiheuttamien muutosten ja saavutettavuuden arvioimista on tutkijoiden
mukaan kehitettdvi, jotta kustannus-hyo6tyanalyysi olisi menetelménd vahvempi. (Laird ym., 2014,
715-717.) Kuitenkin taloudellisten nédkokohtien sisédllyttimisestd laskelmaan vallitsee erilaisia

nakemyksid, josta koostetaan keskustelu seuraavassa kappaleessa.

5.4.2 Liikenneinvestointien vaikutukset talouteen

Hankkeen vaikutukset muualle talouteen on jétetty pitkddn kustannus-hyotyanalyysin ulkopuolelle
kaksinkertaisen laskennan vilttamiseksi, vaikka saavutettavuuden parantuminen vaikuttaa maan
arvoon ja se heijastuu myos matka-aikasddstoihin. Liikennehankkeiden tavoite on vaihtunut

kéayttdjahyotyjen maksimoinnista taloudellisen toimijuuden kehittdimiseen. (Vickerman, 2017, 5-6.)

Vickerman on tutkimuksessaan osoittanut, ettd laajempien taloudellisten vaikutusten soveltamisesta
analyyseihin on saatu vahvoja tuloksia erityisesti metropolialueilla. Analyysien perusteella
hankkeiden myo6td esimerkiksi tydvoima keskittyy alueelle ttheimmin. Alueen saavutettavuuden
sijasta Vickerman korostaa yhdistimisen (engl. connecting) merkitystd: kaupunkien vélisten
yhteyksien kehittiminen hyodyttdd molempien alueiden tyovoiman ja talouden kehitystd. Télla
tarkoitetaan jo aiemmin tutkielmassa mainittua vuorovaikutusmallia saavutettavuuden osalta.
Samalla tulee varoa ylianalysoinnin halvaannuttavaa vaikutusta, silld halu tehdéd kaikki “oikein”
kritiikin vélttamiseksi viivéstyttdd paatoksentekoa. Téssd suhteessa jélkikéteisarvioinnilla tulisi olla
suurempi merkitys menetelmén kehittdmisessd. Jdlkikéteisarvioinnin esteeksi asettuu kuitenkin
suurien hankkeiden yksil6llisyys, silld ilman ymmaérrystd kaikista onnistumiseen tai
epdonnistumiseen johtavista tekijoistd jalkikéteisarvioinneista on hyvin vihén opittavaa. Vickerman
toteaa arvioinneissa esiintyvdn optimismiharhan tarkoittavan aina sité, ettd paitoksenteossa tiaytyy
ottaa riskejd. Télloin riskinsietokyky riippuu tehtyjen havaintojen ja evidenssin tasapainosta. Yleensd
havainnot ohittavat evidenssin, mikd johtaa vdiitteisiin taloudellisesta muutoksesta tai uusien
tyopaikkojen luonnista. N&ditd muutoksia on erittdin vaikeaa todistaa. Taloudellinen tilanne voi
muuttua myds ilman suurta litkenneinvestointia, ja investoinnin vaikutusta muutoksiin on vaikeaa

eriyttidd tapahtuneesta. (Vickerman, 2017, 11.)

Ajattelu, jossa hyodyt rajautuvat vain litkennemarkkinoille, eikd hanke tuo lisdhy6tyja muualle
talouteen, saattaa johtaa hankkeen taloudellisten vaikutuksien yli- tai aliarvioimiseen. My6s Lairdin
ym. ndkokulmasta liikkennehankkeet vaikuttavat kuljetusmarkkinoiden ulkopuolella ja lisddvat
alueellista taloudellista toimeliaisuutta. Mikéli hankkeen vaikutukset muualle talouteen jétetddn
huomiotta, analyysi antaa virheellisen arvion hankkeen todellisista vaikutuksista. Kustannus-
hyotyanalyysissa tulisi kdyttdd ldhestymistapaa, jossa vertaillaan kahden eri hankkeen (varsinainen
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hanke ja vertailuvaihtoehto) vaikutuksen alaisen markkinan ylijaamai, jonka jélkeen ne suhteutetaan
toisiinsa. Varsinkin kaupunkien litkennehankkeissa markkinanidkokulman laajentaminen tdydentda
analyysia, mutta puuttuvien ndkokulmien lisddminen analyysiin saattaa sekd lisdtd ettd alentaa
kokonaistaloudellista hyvinvointia. Toisaalta hankkeiden vélilld ndyttdd olevan eroja, kuinka paljon
markkinoiden lisddminen tdydentdd analyysia. Tdmé johtuu siitd, ettd hankkeet vaikuttavat hyvin eri
tavoin esimerkiksi tyollisyyteen. Monimarkkinallisen kustannus-hy6tyanalyysin soveltaminen
litkennehankkeiden arviointeihin on rajallista ja vaikutusten mallintaminen on haasteellista. Tietojen
kerddminen vaatii laajaa taloudellista tutkimusta, joka ulottuu paljon syvemmélle kuin hankkeiden
tavanomainen arviointi. Tutkimuksen soveltaminen vaatii pitkdn aikavilin suunnittelua ja strategiaa,
eikd se yleensd ole perusteltua yksittdisen litkennehankkeen kohdalla. Silti puuttuvien markkinoiden
siséllyttiminen kustannus-hyotyanalyysiin voi parhaimmillaan jopa kaksinkertaistaa hankkeen

hyoty-kustannussuhteen. (Laird ym., 2014, 717-720.)

Myos Van Ween mukaan epdsuorien taloudellisten vaikutusten mittaamisesta on syntynyt
keskustelua. Esimerkiksi matka-ajan sddstot, jotka ovat tdrkeimpid raideliikenteen investointien
hyotyjd, eivdt ole tdysiméérdisesti ilmaistavissa kansantaloudellisin indikaattorein. Matka-ajan
sddastot litkematkoille ja tavarankuljetukselle johtavat niin tuottavuuden parantumiseen kuin
kustannusten pienentymiseen, jolloin niilli on vaikutusta esimerkiksi bruttokansantuotteeseen.
Kaupunkiraideliikennehankkeet ovat lahtokohtaisesti sellaisia, joilla pyritddn tehostamaan ihmisten
litkkuvuutta tavaroiden sijasta. Silti myos Laird ym. korostavat hankkeiden hyotyjé litke-eldmalle:
Sadstot matka-ajassa saattavat muodostaa jopa puolet kdyttdjahyodyistd, mutta tyo- ja litkematkojen
aikasdistot ovat jopa kolminkertaiset suhteessa muihin matkoihin (Laird ym., 2014, 717-718).
Kuitenkin Van Ween mukaan kustannus-hy6tyanalyysin ldhestymistapa hyvinvointiin on laaja, joka
tarkoittaa sitd, ettd kaikki kuluttajille koituvat hyodyt sisdllytetddn laskelmiin, vaikka ne eivit

vaikuttaisikaan aluetalouteen. (Van Wee, 2007, 32-34.)

Delaplace ja Dobruszkes ovat taasen epdvarmoja siitd, voidaanko epdsuoria ja paikalliseen talouteen
laajemmin vaikuttavia tekijoitd ottaa huomioon. Heiddn mukaansa niitd vaikutuksia ei voida aina
kohtuudella ennustaa tai arvostaa luotettavasti, vaikka niilld olisi esimerkiksi symbolinen merkitys
kaupunkikuvaan. Téastd huolimatta tutkijat tiedostavat, ettd taloudelliset vaikutukset ja niiden arviointi
ovat yksityisten ja julkisten sidosryhmien odottamia. Arvioinnin yhteydessd on tdrkedd ymmartdd
politiikan ja modernin aluekehittdmisen merkitys investointipddtoksid tehdessd, minkd vuoksi niitd

vastaavia analyyseja tulisi toteuttaa. (Delaplace & Dobruszkes, 2016, 4.)

Ei ole olemassa yksiselitteistd vastausta siithen, tulisiko vaikutukset muualle talouteen ottaa mukaan
analyysiin. Ndiden tekijoiden vaikutukset analyysin lopputulokseen tiedostetaan, mutta hyotyjen
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laskemiseen kéytetty vaiva ja tuloksen epdvarmuus eivdt aina puolla niiden sisdllyttimisté
laskelmaan. Tapauskohtainen arviointi on tarpeen, jolloin asiaan vaikuttaa hankkeen ja sen

tavoitteiden luonne.

5.5 Hydtyjen arviointiin liittyviit raidespesifit haasteet

Kysyntdennusteet ja niiden toteuttamisen tekniset aspektit ovat merkittdvid haasteita
raideliikennehankkeissa. Matkojen kysyntdd ennustavat muun muassa hinnat, matka-aika ja jatkuva
vakiokysyntd. Kysynnidn ennustamiseen kannattaa kayttdd tutkimusmenetelmid, joka huomioi
hankkeelle  valitun  ennustemallin.  Kysyntdd  ennustaessa  voidaan  kédyttdd  myos
matkustusmukavuuksia, kunhan se huomioidaan tutkimusmenetelmén valinnassa. Ennusteessa tulee
huomioida myos julkisten palveluiden yksityistdimisen ja sdéntelyn vapauttamisen vaikutukset,
raideliikenteen tulevaisuuden institutionaaliset jdrjestelyt sekd niiden aiheuttamat muutokset. Nédiden
vaikutukset kysyntddn ja hinnoitteluun tulisi huomioida analyysissa maakohtaisesti. Monissa
valtioissa keskustellaan rautatieliikenteen institutionaalisista ndkokohdista: sddntelyn purkamisesta,
markkinoiden vapauttamisesta, yksityistimisestd ja infrastruktuurin muutoksista. Institutionaalisten
muutosten mahdollisia vaikutuksia ei kuitenkaan aina sisédllytetd analyysiin, mutta tulevia
institutionaalisia jdrjestelyjd koskevat mahdolliset valtiokohtaiset skenaariot on suositeltavaa

ennustaa. Skenaarioiden vaikutukset analyysiin tulisi arvioida. (Van Wee, 2007, 42-44.)

Toisena haasteena voidaan nimetd matka-ajan sddstojen vaikutukset hankkeen kysyntién. Ainoastaan
matka-ajan huomioiminen ei riitd, vaan litkennevélineeseen péddsemiseen ja siitd poistumiseen
kéytetty aika tulisi huomioida. Pickrell (1992) teki tutkimuksen siité, kuinka litkennevélineen paasy-
japoistumisajat vaikuttavat hankkeen lopulliseen kysyntdan. Seitsemissé kahdeksasta raideliikenteen
hankkeessa kysyntd oli alle puolet ennusteesta, ja syy niihin eroihin olivat odotettua huonommat
liityntdmahdollisuudet linja-autoliikenteestd raideliikenteeseen. Van Wee korostaa, ettd pddsy- ja
poistumisajat  tulisi huomioida osana kaupungin kokonaisvaltaista suunnitelmaa tai
litkkennestrategiaa, vaikka raidelitkennehankkeita pidetddnkin  yleensd riippumattomana
infrastruktuurisuunnitelmana. Ne saattavat silti olla osa politiikkkaa, jota ei voida toteuttaa ilman
litkenneinfrastruktuurin laajennuksia. Tdméd korostuu erityisesti paikallisessa ja alueellisessa
raideliikenteessd. Mikili autoliikennettd pyritddn vdhentdmédn kaupunkiseuduilla, tulee muuta
kapasiteettia lisdtd, jotta alueen taloudellinen toimeliaisuus sdilyy. Analysoijien tulisi katsoa
kokonaisuutta ja huomioida tavoitteet, eikd vain ajatella rajoittavansa autoliikennettd ja investoivansa
raideliikenteeseen. Mikéli ndin tehdddn, analyysin kohde saattaa osoittautua kannattavaksi vain,

koska esimerkiksi autoliikenteen rajoittaminen saattaa olla erittdin kannattavaa, mutta
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raidelitkennehanke saattaa olla kannattamaton. Liikenteellinen kokonaisuus ratkaisee valinnan ja

sopivia vaihtoehtoja tulee suhteuttaa médriteltyihin tavoitteisiin. (Van Wee, 2007, 44-45.)

Yleensd analyysit huomioivat vain hankkeen kéyttdjien hyodyt, mutta keskusteluun on noussut ei-
kayttdjien hyotyjen (engl. nonuser benefits) merkityksellisyys. Ei-kéyttéjéllé tarkoitetaan osapuolta,
joka ei ole tulevan raideliikennehankkeen kayttdja vaan esimerkiksi todennékoinen autoilija.
Ensimmiinen ei-kéyttdjien hyotyjen kategoria liittyy niin kutsuttuun vaihtoehtojen arvoon.
Vaihtoehdon arvolla voidaan kuvata yksilon arvostamaa mahdollisuutta kéyttdd tiettyd
litkkennemuotoa tulevaisuudessa, jota ei ole nykyhetkelld kaytettdavissd. Muut ei-kdyttdjien hyodyt
liittyvét ylipddnsd arvoihin ja arvotukseen: Henkilo voi arvostaa raitiotieverkkoa, vaikka hdn ei
koskaan kayttdisi sitd ja pitdd tarkednd, ettd muilla on mahdollisuus kayttaa sitd. Téllainen ei-kayttédja
voi arvostaa ylipdédnsi julkisen raideliikenteen olemassaoloa, vaikkei kukaan kéayttéisi sitd. (Van Wee,

2007, 44.)

Gordonin ja Kolesarin (2011) ndkemyksen mukaan ei-kdyttdjien hyotyjen laskeminen ei muuta
analyysia silld tavalla, ettd raideliitkenneinvestoinnit voitaisiin toteuttaa niistd seuraavista
taloudellisista syistd. Tutkimuksessaan Gordon ja Kolesar sisdllyttivit hiljattain julkaistut arviot ei-
kayttdjien  hyodyistd  kustannus-hyotyanalyyseihin.  Tiedot  lisdttiin ~ kustannuksiin  ja
matkustajamiériin - Yhdysvaltojen 34:ssd raideliikennejérjestelméssd, joissa olivat mukana
lahiliikenne, ratalitkenne ja kevytradat. Ei-kéyttdjien hyotyjen sisdllyttiminen analyysiin ei
muuttanut analyysin mahdollista kielteistd lopputulosta. Tutkimuksessa hyddyt lisdttiin analyysiin
jélkikéteen ja kysyntdmairit olivat nykyhetken mukaisia. My6s arviointien herkkyysanalyysit, jotka
parhaimmillaan kaksinkertaistavat arvioidut raja-arvot ei-kdyttdjien hyodyisti, jattavit lopputuloksen
hankkeen kannalta heikoksi. Gordonin ja Kolesarin mukaan on selvii, ettd kustannus-hyotyanalyysi
jattad ulkopuolelleen vaikeasti maédriteltdvid aineettomia hyotyjd, mutta téllaisten hy6tyjen
laskeminen ei saa menni todellisten taloudellisten kustannusten huomioimisen ohi. (Gordon &

Kolesar, 2011, 100-109.)

5.6 Aluetaloudellisten nikokohtien huomioiminen ongelmien ytimessé

Erilaisia haasteita ja ongelmakohtia voidaan nimetd useita, mutta tutkijoilla on nidkemyksensd myos
siitd, mitkd niistd ovat analyysin kannalta merkittdvimpid. Teoreettisen viitekehyksen perusteella
haasteita ja ongelmia on aina pienistd yksityiskohdista suuriin ongelmiin, kuten arviointioptimismiin,
kustannusten ylittymiseen, maankédyton ja talousvaikutusten huomioimiseen tai huomiotta
jattdmiseen. Analyysi on polveileva, sisdltdd runsaasti yksityiskohtia ja mahdollisia sudenkuoppia.
Talloin herdd kysymys, mikd ndistdi monista haasteista on kaupunkiraidelitkennehankkeiden
kustannus-hyo6tyanalyysin péddasiallinen ongelma monien pienten osaongelmien joukossa.
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Laird ym. toteavat kustannus-hyotyanalyysin olevan yhtd hyvé kuin sithen kaytetyt resurssit. Mikaéli
sithen kéaytetyt resurssit ovat heikot, on itse analyysikin heikko. Tiarkein panos analyysin
toteuttamisen arvioimiselle ovat mukaan kysyntdennusteet. Liikenneinvestoinnin kysynnin
muutoksien arviointi suhteessa olemassa olevaan kysyntédén ja ajan my6td muuttuvaan kysyntédén on
analyysin laadun tae. Merkittivia tekijoitd ovat myos hankkeen vaikutukset niin litkenneverkostoon
kuin liikennetaloudelliseen verkostoon. Liikenne- ja kysyntdennusteiden arviointi on haastavaa, ja
sithen lasketaan uudet matkat sekd siirtymit muista kulkuneuvoista suunniteltuun hankkeeseen.
Taysin kilpailukykyisessd talousympéristossd kuluttajan ylijidmé yhdistettynd tuotettuun
litkkenneméadrddn saa aikaan analyysin merkittavimmét hyodyt. Huolelliset arviot hankkeen avulla
luotavasta liikenteestd ovat vilttimattomid taloudellisten vaikutusten arvioinnissa. Liikenne-
ennusteet perustuvat mallinnusmenetelmiin, joissa matkustusominaisuuksien muutokset vaikuttavat
kysynndn vaihteluun. Menetelmén haasteena on se, ettei se sisdlld hankkeesta syntyvid dynaamisia
reaktioita talousjdrjestelmiddn. Mikddn olemassa oleva liikenteen kysyntdmalli ei kykene
siséllyttdimadn kaikkia epédsuoria vaikutuksia maankdyton muutoksesta videston alueelliseen

jakautumiseen. (Laird ym., 2014, 720-722.)

Vaihtoehtoinen l&hestymistapa ennustamisen ongelmiin on arvioida hankkeen vaikutuksia
taloudelliseen toimeliaisuuteen. Taloudellisen kasvun arvioinnissa tavanomaisen hintojen muutosten
liséksi tulee huomioida maantieteelliset muutokset, skaalausedut, vaikutukset vdestoon, kilpailuun ja
taloudellisen toiminnan sijaintiin. Télloin analyysissa kdytetddn erilaisia mallinnustyyppejd, kuten
alueellisia panos-tuotosmalleja ja laskennallisia tasapainomalleja. Suunnittelu ja laskenta ovat
reaktiivisia: muutokset saavutettavuudessa vaikuttavat maankdyttoon, joka taas vaikuttaa
taloudelliseen kehitykseen. Suunnittelujarjestelman nidkokulma tulisi olla sdénnellympi, jolloin
maankdyton toimintapoliitikkoja kéytettdisiin  saavuttamaan taloudellisia hyotyjd osana
infrastruktuurihankkeiden toteuttamista. Tulisikin keskustalla siitd, menettddko liikennehankkeiden
suunnittelu osan muutospotentiaalistaan, mikili maankdyton mahdollisuuksista ei keskustella
samassa yhteydessd. Maankéytt6d ja infrastruktuuria tulisi arvioida ja suunnitella yhdessd. (Laird

ym., 2014, 720-723.)

Lairdin ym. artikkelin pddviesti on, ettd litkennehankkeiden kustannus-hyotyanalyysi on uusien
haasteiden edessd. Syy tdhdn on se, ettd kustannus-hyotyanalyysi ei ymmairrd uudistavien
litkennehankkeiden olemusta, finanssikriisin vaikutusta kilpailukyvyn edistdmiseen ja tarvetta
edistdd alueellista vetovoimaa. Tdmin vuoksi on syntynyt tarve alueelliseen ja monialaiseen
arviointindkokulmaan, joissa liikennehankkeilla haetaan ratkaisuja esimerkiksi maankiytollisiin

ongelmiin. Huomio on siirtynyt kéyttdjien hyodyistd aluetaloudelliseen ndkokulmaan. Haaste on
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myos tekninen, silld kustannus-hyotyanalyysi ei vilttiméattd sovellu litkenneinvestointien
taloudellisten vaikutusten arviointiin tdydellisesti. Muutoksen arviointi on vaikeaa riippumatta
tarkasta arviointikehyksestd ja -ohjeistuksesta. Kuitenkin Laird ym. katsovat, ettd kustannus-
hy6tyanalyysi on arviointimenetelmdnd johdonmukaisin ja paras saatavilla oleva menetelma.
Analyysin painopisteend oleva hankkeiden nettovaikutusten arviointi ja kaksinkertaisen laskennan
vélttiminen ehkéiseviat hyotyjen liiallista korostamista. Menetelmééd tulisi kuitenkin kehittda
maankdyttoon  vaikuttavissa  suurhankkeissa, silldi  luotettavampaa laskentaa tarvitaan
saavutettavuuden muutoksen arviointiin. Liséksi arviointiin tarvitaan parempaa nidyttod matka-ajan
sddstojen  kokonaisvaikutuksesta  kannattavuuteen.  Uusia  ldhestymistapoja  tarvitaan
litkkennehankkeiden myo6td syntyvien tuottavuuden tehostumisvaikutusten mittaamiseen, mikali
litkenteen saavutettavuuden vaikutuksen korrelaatio muihin tekijoihin huomioidaan oikealla tavalla.

(Laird ym., 2014, 725-726.)

Hankepaitosten arvioinnit ovat viime aikoina kuitenkin menneet paljon syvemmalle kuin tyypillinen
projektiarvioinnissa kdytetty mikrotaloudellinen ldahestymistapa. Tutkijoiden mukaan arviointi on
mennyt epdvakaalle pohjalle, jota hallitsevat strategiset ja poliittiset argumentit, jotka liittyvit
aluekehitystavoitteisiin. Taloudellinen peruste esimerkiksi uuden suurnopeusjunan rakentamiselle on
riippuvainen odotetusta kysynndn maidréstd, joka on herkkd suunnitellulle linjan pituudelle ja
vdestotiheydelle. Hankkeille tulisi médritelld kysynndn minimitaso, jonka ylittdvdd hanketta voidaan

pitdd kannattavana yhteiskunnallisesta ndkokulmasta. (de Rus & Nombela, 2007, 1-4.)

Hankkeissa kannattavuus riippuu sen kapasiteetista luoda yhteiskunnallisia hyotyjd, jotka korvaavat
rakentamisen, kunnossapidon ja operoimisen kustannuksia. P#itokset investoida esimerkiksi
suurnopeusjuniin eivét ole aina perustuneet taloudellisiin analyyseihin. Perustelut kannattavuudelle
siséltavdt aikasddstojen lisdksi strategisia ndkokohtia, kuten ympéristovaikutuksia ja
aluekehittdmistid. Perusteluiden sekalainen kirjo tekee kannattavuuskeskustelusta epdtarkan ja
vaikeaselkoisen. (de Rus & Nombela, 2007, 20-21.) Arviointikehikot ja -ohjeet kuitenkin auttavat
hallitsemaan tilannetta ja keskustelua. Kuten aiemmin on mainittu, Euroopan komissio on toteuttanut
suurnopeusjunahankkeille taloudellisen arviointikehikon, johon kuuluu osana kustannus-
hyotyanalyysi. Arviointimenetelméi toteutetaan rutiininomaisesti jdsenvaltioissa, vaikka poliittiset ja

strategiset ndkokulmat ovat edelleen tirkeitd. (de Rus & Nombela, 2007, 1-4.)

Yhteiskuntataloudellinen kannattavuus riippuu paikallisista olosuhteista, jota méadarittavat
kustannusten suuruus, kysyntd ja kilpailevien liikennemuotojen kuormitus. Esimerkiksi
suurnopeusjunille odotettavissa olevat yhteiskunnalliset nettohyddyt riippuvat paljon sen kayttdjien
médrdstd ja koostumuksesta sekd investoinnin kohteena olevan litkennereitin ruuhkautumisesta.
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Suurnopeusjunahankkeet edellyttdvit korkeaa kysyntdd riittdvilld taloudellisella arvolla, jotta ne
korvaavat sen toteuttamisesta ja ylldpidosta aiheutuvat kustannukset. Matkustajien lukuméirin tulee
olla riittdvin korkea uudelle palvelulle, mutta my®ds riittivd maksuhalukkuus vaaditaan. Ruuhkaisten
ja onnettomuusalttiiden liikennereittien kohdalla investoinnit voivat olla  kuitenkin
yhteiskuntataloudellisesti kannattavia, vaikka kysyntd olisi alhaisempaa. Ennen uusien
suurnopeusjunainvestointien tekemistd, hankkeita tulee vertailla muiden mahdollisten investointien
tai toimintapolitiikkojen kanssa, joilla voisi olla tehokkaampia ja edullisempia yhteiskunnallisia
vaikutuksia. Tulokset osoittavat, ettd investoinnit suurnopeusjuniin ovat tuskin koskaan perusteluja
pelkdstddn aikasddstojen tai maksuhalukkuuden perusteella. Investointipdédtdsten pohjalla tulisi olla
uuden raidelitkennekapasiteetin ja sujuvamman julkisen liikennejirjestelmén tarve. (de Rus &
Nombela, 2007, 20-21.) On tirkedd arvioida huolellisesti kuinka paljon verorahoille saadaan
vastinetta, etenkin kun otetaan huomioon rakentamisen korkeat kustannukset ja uponneiden

kustannusten osuus kokonaiskustannuksissa. (de Rus & Nombela, 2007, 1-4.)

Van Wee korostaa kustannus-hyOtyanalyysin vaativuutta menetelménd ja toteaa useimpien
arviointien olevan kustannus- ja kysyntdennusteiltaan heikkoja. Van Wee epdilee kustannus-
hyotyanalyysin arvoa padtoksenteon pohjana - etenkin mikili kustannukset ovatkin kaksi kertaa
suuremmat kuin suunnitelman mukaiset ja hyodyt vain puolet odotetuista. Analyysin puute on, ettd
useita hyoty- ja kustannuserid ei joko ole analyysissa, tai niitd on hankala ottaa mukaan analyysiin.
Ongelmia nimedmaélld on kuitenkin mahdollista parantaa raideliikenteen infrastruktuurihankkeiden
analyysikdytdntod, ja Van Wee korostaa ongelmien nimedmisen olevan erityisen hyodyllisid
tutkimuksen kannalta. Pitkd ongelmien luetelma ei kuitenkaan estd kustannus-hyotyanalyysin
kéayttod. Van Ween mukaan ndyttdad silté, ettd suurin osa haasteiden ratkaisuista lisdisivit absoluuttisia
tai suhteellisia hyotyjd raidehankkeissa. Analyysin tulisi siis ottaa ndkdkohtia huomioon laajemmin,
jotta se olisi laadukkaampi. Lukuun ottamatta strategisesta kéyttdytymisestd johtuvia kustannusten
yliarvioimista ja hyotyerien puutteita, raideliikennehankkeet ovat kannattavuudeltaan parempia kuin

analyysit antavat ymmartda. (Van Wee, 2007, 46-47.)

Muiden tutkijoiden, kuten Hilmolan (2008, 15-17) mukaan liikenneinvestoinneilla on vaikutusta
talouden kehittymiseen, mutta raideliikennehankkeet siséltivit enemmin epdvarmuutta verrattuna
esimerkiksi maantichankkeisiin. Gordon ja Kolesar (2011, 109) taasen varoittavat ottamasta
laskelmaan mukaan vaikeasti madriteltdvid aineettomia hyotyerid. Myos Mackien mukaan kustannus-
hy6tyanalyysi on kiistanalainen tyokalu, joka aiheuttaa véérdnlaista soveltamista, riittdimatontd
ndyttod ja viadrinkdytoksida (Mackie, 2010, 5). Flyvbjerg & ym. korostavat, ettd suurista

sijoitussummista huolimatta tutkittua tietoa on koottu ylldttivin védhdn analyysiin liittyvistd
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hyodyistd, haitoista ja riskeistd (Flyvbjerg, 2005, 131). Kysyntdennusteet eivét aina pidd paikkansa
ja ovat osaltaan harhaanjohtavia (Flyvbjerg, 2005, 144). Asplundin ja Eliasson ovat yhtd mielt4 siit4,
ettd suurimmat epdvarmuustekijit koskevat taasen investoinnin kustannuksia ja kysynnin
ennustamista. My6s muut realisoituneet hyodyt ovat melko herkkid epavarmuudelle. Asplund ja
Eliasson nédkevit epavarmuustekijéiden vihentdmisen kannattavana, mikili padtoksenteko perustuu
nimenomaisesti  kustannus-hyotyanalyysin ~ tuloksiin.  Véhidinenkin  ep@varmuustekijoiden
viahentdminen investointikustannuksissa, kysynnéssd ja muissa hankkeen vaikutuksissa voi sddstda
kymmenid miljoonia etenkin suurissa investoinneissa. Epdvarmuuksista huolimatta kustannus-
hyo6tyanalyysin avulla voidaan tehdd merkittdvasti parempia paatoksid infrastruktuurihankkeiden

suhteen. (Asplund & Eliasson, 2016, 195.)

Mouter, Annema ja Van Wee (2013) ovat toteuttaneet tutkimuksen kustannus-hyotyanalyysin
kiistellystd roolista paitoksenteossa. Aiempien tutkimusten perusteella kustannus-hy6tyanalyysiin
perustuvat paitokset ovat melko vakaalla pohjalla. Asplund ja Eliasson kuitenkin mainitsevat useiden
tutkimuksien osoittaneen, ettd korrelaatiota padtoksenteon ja kustannus-hyotyanalyysin vililld on
vain rajoitetusti (Asplund & Eliasson, 2016, 197). Mikédli menetelmistd halutaan péatoksenteon
kannalta mahdollisimman hyddyllinen, tulisi kaikki merkittavit kustannukset ja hyddyt siséllyttda
laskelmaan, vaikka ne olisivatkin karkeasti arvioituja. Suurimmat sddst6t saavutetaan erityisesti
kysynnén ja kustannusten ennustamisen parantamisella, ja arvioinnin jatkuva tarkentaminen ehkéisee
virheiden kertaantumista. (Asplund & Eliasson, 2016, 204.) Pitkdikéisten infrastruktuurihankkeiden
ominaispiirre on kuitenkin epdvarmuus. Ennusteissa ja hyotyjen arvostuksissa tulee ilmi vdistamétta
virheitd ja kun tdhédn lisdtddn puolueellisuutta, paitoksentekijit voivat sitoutua hankkeisiin ennen
riittdvad analyysia, jolloin optimismiharhaa esiintyy. Ndmi ovat yhteisid ominaisuuksia kaikille

analyyseille. (Laird ym., 2014, 711.)

Asplundin ja Eliassonin (2016) mielestd menetelmai tulisi kehittdd ja samoin ajattelee esimerkiksi
Van Wee (2007) tutkimuksessaan. Kuitenkin tutkimuksessaan Mouter ym. (2013) toteavat, ettd
menetelmén tunnettuudesta huolimatta aluesuunnittelijat ja liikenne-ekonomistit ovat epdvarmoja
siitd, millainen rooli  kustannus-hyotyanalyysilla  tulisi edes olla p#atoksenteossa.
Aluesuunnittelijoiden ja ekonomistien ndkemykset sen arvosta itse padtoksenteossa olivat osittain
my0s vastakkaiset ja kiistellyt. Paattdjat ovat tutkimuksen mukaan sitd mieltd, ettd analyysin tulokset
vaikuttavat vain osittain, jos lainkaan, investointipddtoksiin. Liikenne-ekonomistit ja
aluesuunnittelijat olivat taasen yhtd mieltd siitd, ettd kustannus-hyotyanalyysilla tulee olla rooli
padtoksenteossa. (Mouter ym. 2013, 11.) Onko ongelmien nimeédmiselld ja ratkaisujen etsimiselld

merkitystd, mikdli paittdjille itse analyysilla on vain vdhdan merkitystd?
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Mouterin toisessa tutkimuksessa kasitellddn puolestaan paittdjien suhtautumista liikennehankkeiden
kustannus-hyo6tyanalyysiin. Asenteet olivat positiiviset, mikéli analyysi toteutetaan puolueettomalla
ja luotettavalla tavalla. Erityisen kriittisesti suhtauduttiin tapauksiin, joissa kustannus-hyotyanalyysia
kaytetddn poliittisen keskustelun vilttdmiseksi, padtoksenteon viivyttimiseksi tai hamartamiseksi.
Tahin epdselvddn kannattavuuskeskusteluun my6s de Rus ja Nombela viittasivat tutkimuksessaan
ailemmin. Analyysin luotettavuutta voidaan parantaa erilaisilla toimenpiteilld, kuten antamalla
mahdollisuus tarkastaa analyysin puolueettomuus, Iluovuttamalla analyysi toimeksiantona
riippumattomille toimijoille sekd tekemailld laskelmat lapindkyviksi ja todennettaviksi. Néilld toimilla
voidaan varmistua, ettd laskelma ei itsessddn sisdlld sisddnrakennettua poliittista paatostd tai maaraa
paitoksen sisdltod ennalta. Myos laskelman herkkyys ja epéluotettavuus tulisi tuoda selvisti esille
herkkyysanalyyseilla. Néin poliittista keskustelua ei tukahduteta menetelmén avulla. Analyysin
tarkoitus ei ole osoittaa eri ndkemyksien olevan joko “oikeita” tai "vaérid”. Itse menetelmédn hyodyt
ovat kuitenkin suuremmat kuin haitat. Analyysin avulla poliittista keskustelua saadaan terdvoitettya

ja selkeytettyd. (Mouter, 2016, 8-9.)

5.7 Kaupunkiraideliikennehankkeiden ongelmien kokonaisuus

Teoreettista viitekehystd tdismentdvissd osiossa on poimittu eri tutkijoiden ndkokulmia kustannus-
hyo6tyanalyysin ongelmista liikennehankkeissa ja kaupunkiraideliikennehankkeissa. Sisdlloltddn
paéllekkéisid ongelmia on pyritty yhdistelemédin ja toisaalta vilttiméin selkeyden vuoksi. Kuitenkin
yleisteoreettiset ongelmat ovat pééllekkdisia kirjallisuuskatsauksen menetelmin toteutetun
teoriaosuuden kanssa, silld ne kumuloituvat kehidmallin mukaisesti. Huomattavaa on, ettd kustannus-
hyotyanalyysin ongelmat ovat vuorovaikutussuhteissa toisiinsa. Arviointioptimismi vaikuttaa seké
kustannusten ylittymiseen ettd kysyntdennusteiden luotettavuuteen. Myds maankéytto ja aluetalous
ovat vuorovaikutussuhteessa toisiinsa, jolloin positiivinen taloudellinen kehitys vaikuttaa
maankdyton tarpeisiin. Toisaalta my0s maankiytollisilld ja litkenteellisilld ratkaisuilla voidaan

edesauttaa aluetaloudellista kehitysta.
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Taulukko 3. Liikennehankkeiden ongelmien jasennys

sadstot (Van Wee 2007 & Laird ym.,
2014)

Ongelmat Ei-raidespesifit Raidespesifit

Kustannukset Arviointioptimismi Muutokset hankkeen edetessd — médritelty
(Van Wee, 2007, Flyvbjerg ym., hanke vs. lopullinen hanke (Van Wee,
2004, Mackie & Preston, 1998) 2007)
Kustannusten ylittyminen (Flyvbjerg | Vertailuasetelman valinta (Van Wee, 2007,
ym., 2002) de Rus & Nombela, 2007)
Strateginen kdyttaytyminen (Van Elinkaarikustannuksien huomioiminen
Wee, 2007) (Van Wee, 2007)
Pitkat rakennusajat ja
diskonttaaminen (Van Wee, 2007)

Hyodyt Matka-ajan arvioinnin luotettavuus ja | Kysynnin ja litkenteen ennustaminen seké

ennustemenetelmén valinta ettd
luotettavuus (Van Wee, 2007, Laird ym.,
2014)

Ympéristohyotyjen madrittely,
muutokset ja ympéristopolitiikka
(Van Wee, 2007)

Pédsy- ja poistumisaikojen vaikutusten
arviointi (Van Wee, 2007, Pickrell, 1992)

Hankkeen ja maankdyton vilisen
vuorovaikutuksen mallintaminen
(Van Wee, 2007; Laird ym., 2014)

Ei- kédyttdjien hyotyjen huomioiminen (Van
Wee, 2007 puolesta, Gordon & Kolesar.
2011 vastaan)

Hankkeen vaikutusten luotettavat
arviointi muualle talouteen ja
arvoinnin tarpeellisuus (Vickerman,
2017; Larid ym., 2014, Van Wee,
2007, Delaplace & Dobruszkes,
2016)

Hankkeen institutionaaliset vaikutukset ja
valinnat (Van Wee, 2007)

Ongelmien jdsentdmistd varten ylld on taulukko, jossa ongelmat on jaoteltu katsauksessa esitetylld

tavalla, ja kunkin ongelman yhteyteen on mainittu sen esittanyt tutkija.

Kokonaiskuvassa haasteet liittyvit sithen, ettd yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma ei
sellaisenaan palvele pédtoksentekijoitd. Erityisesti poliitikot toivovat analyysiin laajempaa
nidkokulmaa maankédyton ja aluetalouden vaikutuksista. Tamé puoltaa laajempien nidkokulmien
siséllyttdmistéd analyysiin. Ndiden tekijoiden arvioiminen on kuitenkin vaativaa, ja arviointiin kdytetty
vaiva suhteessa sen tarpeellisuuteen on useissa tilanteissa ristiriidassa. Toisaalta haasteita asettaa
myOs arviointioptimismi ja  kustannusten ylittyminen. Huomattavaa on, ettd mitd
monivaikutteisempia ja vaikeasti maariteltivimpié erid analyysiin otetaan mukaan, sen epdvarmuus
kasvaa herkkien mallien ja ennusteiden seurauksesta. Joidenkin tutkijoiden mukaan arviointi on
kuitenkin luotettavampi, mikéli puuttuvat nékokulmat huomioidaan analyysia. Arvioinnissa
huomioidaan tdlloin paremmin eri hyotyerét, mutta se on alttiimpi merkittdaville muutoksille. Alla

oleva kuvio kuvaa 1lmiotd yksinkertaisuudessaan.
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Kuvio 7. Analyysin laajuus suhteessa luotettavuuteen

Kuitenkin Arrowin ja Lindin mukaan epdvarmuuden vaikutukset hankkeisiin ovat kiistanalaisia.
Yksilot eivdt arvosta epdvarmoja ja riskialttiita sijoituksia suhteessa niistd saataviin tuottoihin.
Riippuen omaisuuden méadrésta ja hyodyllisyydestd, niitd arvostetaan todellista arvoa korkeammalle
tai matalammalle. Siksi yksityisilli pddomamarkkinoilla sijoittajat eivit valitse sijoituskohteita
maksimoidakseen odotettujen tuottojen odotusarvoa, vaan maksimoidakseen sijoituksen nykyarvon

suhteessa sen riskeihin. (Arrow & Lind, 1970, 364.)

Julkisten investointien epdvarmuuksien vilttimiseen on erilaisia ratkaisuja. On esitetty, ettd riskit
tulisi diskontata samoin kuin yksityiselld sektorilla (vrt. Nas, 1996, 164-165). Erdén nikokulman
mukaan riskien kohtelu julkisella sektorilla eri tavalla kuin yksityiselld sektorilla johtaa lopulta yli-
investoimiseen. Tdydellisilld pddomamarkkinoilla sijoitukset diskontataan sekd ajan ettd riskin
suhteen, joten nditd diskonttokorkoja tulisi kdyttdd myos julkisten investointimahdollisuuksien
arvioimiseen. Toinen kanta on se, ettd julkishallinto selviytyy paremmin epdvarmuudesta kuin
yksityiset toimijat, minkd vuoksi julkisia investointeja ei voida arvottaa samalla tavalla kuin
yksityisid. On myos vditetty, ettd julkisen sektorin tulisi tdysin sivuuttaa olemassa olevat
epavarmuudet ja riskit. T&lloin investointipddtoksid voitaisiin tehdd vailla tietoa niiden
kannattavuudesta. Tdmén kannan tueksi viitetddn, ettd julkiset viranomaiset sijoittavat useampiin
erilaisiin hankkeisiin, ja pystyvdt allokoimaan riskejd paremmin kuin yksityiset sijoittajat.
Kolmannen ndkokulman mukaan valtion toimenpiteiden kannalta merkitykselliset riskit tulisi
médritelld kansallisen polititkan nékokulmasta. Télloin viranomaiset mdidérittelevét investoinnin
riskialttiuden, ja arviointimenettelyihin sisdllytetdédn ndmé aika- ja riskivaihtoehdot. (Arrow & Lind,

1970, 364-365.)
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Arrowin ja Lindin esittdméd ldhestymistapa epdvarmuuteen on, ettd yksiléiden mieltymykset ovat
merkityksellisid julkisten investointipddtosten kannalta. Tilanteissa, joissa julkisiin investointeihin
liittyvit riskit ja epdvarmuudet julkistetaan, riskin kantamiseen liittyvit kokonaiskustannukset ovat
merkityksettomid. Riskien esiintuominen mahdollistaa epdvarmuuden sivuuttamisen arvioinnissa.
Samoin diskonttokoron valinta olisi tdssd tapauksessa riippumatonta riskindkokohdista. Taémén
mukaan julkisissa investoinneissa epdvarmuus voidaan ohittaa, silld riskejd ja niiden seurauksia
kantavat useammat osapuolet. (Arrow & Lind, 1970, 366.) Haasteena on, ettd julkisista
investoinneista paitettdessd hyotyja ja kustannuksia yhdistetdédn, ja epdvarmuutta koskeva keskustelu
toteutetaan ndiden tekijoiden perusteella. Tamd hamértdd monia epdvarmuustekijoitd, koska hyodyt
ja kustannukset eivit yleensd kerry samoille osapuolille, eikd niihin liittyvid epdvarmuustekijoiti
tulisi netottaa kokonaisuutta tarkasteltaessa. Riskien jakautumisen tarkastelu eri ryhmille on
kuitenkin olennaista. Vaikka investointi olisi kannattava sosiaalisesta ndkokulmasta, on olemassa
riskejd tarkastellessa asiaa yksityisestd nédkokulmasta. Investoinnin kohteen valinta riippuu
riskinkantokyvystd. Ei ole mielekéstd valita investointia, jonka tuotot ovat suuremmat, ellei

molempien investointien riskit ole samat. (Arrow & Lind, 1970, 376-378.)

Koska kustannus-hy6tyanalyysi on apuviline niin suunnittelulle kuin paitoksenteolle, tulisi
laskelman laajuudessa ja siséllossd huomioida myos paiatoksentekijoiden tarpeet. Talloin luontevasti
esimerkiksi aluetaloudelliset ja maankdytolliset hyodyt tai haitat tulisi ottaa laskelmaan mukaan,
mutta se ei saisi heikentdd arvioinnin ja pédtoksenteon luotettavuutta. Tutkijoiden mukaan
epdvarmuus on piirre, joka kuuluu suuriin investointipddtoksiin, ja sen tiedostaminen voi vihentdd
sen merkittdvyyttid. Vaikuttaisi siltd, ettd epdvarmempia aluetaloudellisia hyo6tyja siséltdva laskelma
on luotettavampi kuin arviointioptimismista kérsivd kustannuksiltaan aliarvostettu laskelma.
Kysyntd, eli hankkeen tarpeellisuus, miirittdd myos olennaisen osan analyysin lopputuloksesta.
Kysynnin merkitys saa myds huomattavaa painoarvoa tutkijoilta. Paitoksenteko perustuu hyoty-
kustannussuhteeseen, jolloin merkittdva kustannusten aliarvostaminen viiristdd arviointia enemmaén
kuin epdvarmuudelle herkkd, mutta tarpeellinen hyotyerd. Kokonaisuus on enemmiin kuin osiensa
summa, jolloin luotettavasti méiriteltivissii olevat hyoty- ja kustannuseriit tulisi méaritelli
mahdollisimman tarkasti. Analyysi on haasteiden edessi, silld kaupunkiraideliikennehankkeilla
kuin yleisestikin litkennehankkeilla haetaan ratkaisuja moniin kaupunkitaloudellisiin tavoitteisiin,
jolloin yhteiskuntataloudellinen kannattavuuden mééritelmd on muutakin kuin litkennevilineen

kayttdjan kokemat hyodyt.

Ongelmista huolimatta tutkijoiden mukaan yhteisuntataloudellisen kannattavuuden laskentaa on yha

perusteltua toteuttaa kustannus-hyotyanalyysin periaattein, ja padtoksenteko voidaan yhd perustaa
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hyo6ty-kustannussuhteeseen. Analyysi tulisi saada vastaamaan sille asetettuja uusia tarpeita, mutta ei
silld tavalla, ettd optimismin ja strategisen kdyttdytymisen avulla analyysilla saadaan vahvistus
valmiiksi toivotulle ratkaisulle. Tutkijat ovat yhtd mieltd riippumattomuuden ja ldpindkyvyyden

tarkeydestd, ja ndihin pureutumalla saadaan paljon ratkaisuja kustannus-hy6tyanalyysin ongelmiin.

6. TEOREETTISEN VIITEKEHYKSEN SYNTEESI

Kun viimeinen luku teoriaa tismentdvéstd osiosta on saatettu loppuun ja saavutettu ymmairrys
kustannus-hy6tyanalyysista arviointimenetelménd, paistddn tutkielmaa innoittaneeseen artikkeliin
“kyseenalaisista” kannattavuuslaskelmista. Koska julkinen toiminta on verorahoitteista, ovat julkiset
investoinnit veronmaksajien kiinnostuksen kohteena. Vaikka julkinen sektori ja sen rahoitus on
monipuolistunut, suuret investoinnit jakavat mielipiteitd niin hyodyllisyyden arvioinnista kuin
verorahojen hukkaan valumisen pelon vuoksi. Laskelmia ja hankkeita halutaan ymmartda, vaikka

niitd on mahdotonta yksiselitteisesti kuvata.

Laskelmat ovat monimutkaisia, vaativat taitoa tehdd ennusteita ja kykyd hahmottaa yhteiskunnan
toimintaa laaja-alaisesti. Valinnat ja muuttujat ovat analysoijan kisissd, vaikka ohjeistuksen ja
sudenkuoppien hahmottamisella voidaan tehdd oikeita ratkaisuja. Menetelmi on taloustieteellisesti
haastava ja vaikeasti selitettdvissd asiaan vihkiytymattomaille. Tamaé lisd4 epdvarmuutta laskentatapaa
kohtaan. Edeltdvén luvun perusteella voidaan sanoa, ettd kaikesta huolimatta investoinnin riskit tulisi
huomioida kannattavuuslaskelmassa ja mikd olennaisinta, epdvarmuudet tulisi raportoida
huolellisesti. Teoreettisen viitekehyksen perusteella voidaan sanoa, ettd aihealueen suurin haaste
liittyy menetelmén luotettavan toteuttamisen ja sille asetettujen vaatimusten tasapainoon.
Yhteiskuntataloudelliselta kannattavuuslaskelmalta halutaan jotain sellaista, mihin se ei ole
lahtokohtaisesti luotu. Teoreettisessa viitekehyksessd on esitetty menetelmén teknisid ongelmia, ja
monimutkaisten ndkokulmien siséllyttiminen ei varsinaisesti vihennd niitd. Téstd padstdin kuvioon,
johon on teoriaa tismentdvan osion myota lisétty vield yksi ydin: kaupunkiraideliikenteen kustannus-

hy6tyanalyysin ongelmat.
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Arvioinnin ongelmat

Mittaamisen ongelmat

Laskennan ongelmat

KHA:n filosofiset
ongelmat

KHA:n
varsinaiset
ongelmat

Kaupunki
raide-
liikenteen
KHA:n
ongelmat

Kuvio 8. Ongelmien kokonaisuus kaupunkiraideliikennehankkeissa

Kuvion ytimeen on tarkoitus pureutua tutkielman empiirisessd osuudessa. Teoreettisen viitekehyksen
tarkoitus ei ole sanella, millaisia ongelmia tutkielman empiirisessd osuudessa on. Teoreettinen
viitekehys esittelee ongelmia yleisestd erityiseen, jotta keskustelulle empiriassa olisi olemassa
luontainen teoreettinen pohja. Esitellyn teoreettisen viitekehyksen avulla hahmotamme paremmin,
millaista teoreettisen tason problematiikkaa yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuslaskentaan liittyy.
Empirian tarkoitus on tuoda esiin yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan ongelmia ja
ratkaisuja kotimaisessa kdytdnnossd. Empiriassa haasteita, ongelmia ja niiden ratkaisuja kisitelldén
itsendisind, mutta analyysivaiheessa niitd peilataan myds teoreettiseen viitekehykseen. Teorian ja
empiirisen osuuden on tarkoitus luoda jatkumo, jossa empirian havainnot joko vahvistavat tai

heikentdvit teoriassa esitettyjd ndkemyksia.
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7. YHTEISKUNTATALOUDELLINEN KANNATTAVUUSLASKENTA KOTIMAISISSA
KAUPUNKIRAIDELIIKENNEHANKKEISSA

Tutkielman empiirisessd  osuudessa  analysoidaan teemahaastattelut sekd kotimainen
dokumenttiaineisto. Dokumentaarisena aineistona on kiytetty Valtiotalouden tarkastusviraston
(VTV) tarkastusraporttia koskien vdyldhankkeiden yhteiskuntataloudellisia kannattavuuslaskelmia.
Tarkastuksen  kohteina  olivat  valtion suurten ja  keskikokoisten  viyldhankkeiden
kannattavuuslaskelmat sekd kannattavuuden hallintakdytdnnot. Tarkastuksessa VTV halusi
varmistua myos hankearviointiohjeiden tarkoituksenmukaisesta kehittdmisestd ja noudattamisesta.
(Valtiontalouden tarkastusvirasto, 2016, 7.) Dokumenttiaineistoon kuuluu lisdksi Liikenneviraston
ratahankkeiden arviointiohje vuodelta 2013, jota kisitelldin omassa kappaleessaan. Tampereen
kaupungin raitiotien vaikutusten arvioinnin yhteenvetoraportti vuodelta 2016 on toiminut tausta-

aineistona varsinaiselle haastatteluaineistolle.

Haastattelukohteiden  valinta on  perusteltu  jo  aiemmin  tutkimusmenetelmid  ja
-rajauksia koskevassa kappaleessa. Haastattelujen ja VTV:n raportin perusteella valitut
haastattelukohteet kuuluvat samaan prosessiin ja muodostavat niin tutkielman tapauksen.
Tutkielmassa tdtd mainittua prosessia kutsutaan arviointiketjuksi”. Arviointiketjun roolit jakautuvat
seuraavalla tavalla: Liikennevirasto on luonut arviointiohjeistuksen, jota tulee noudattaa valtion
rahoittamissa hankkeissa. Kaupunki- ja kuntapuolella valtion rahoittamaa hanketta arvioidaan
ohjeistuksen mukaisesti. Usein arviointi tilataan alan asiantuntijoilta ja konsulteilta sen sijaan, etti ne
tehtdisiin omilla resursseilla. Liikennevirasto taasen tarkastelee tehtyjd arviointeja, ja antaa niihin
kommentteja sekd kehitysehdotuksia ennen lopullista julkaisua. Hankearvioinnin toteuttaja voi
halutessaan reagoida Liikenneviraston kommentteihin. Témé muodostaa niin sanotun arviointiketjun,

jossa eri toimijat ovat vastavuoroisesti yhteydessé toisiinsa.

Liikennevirasto

Arvioinnin Hankkeen
toteuttaja toteuttaja

b

Kuvio 9. Kaupunkiraideliikennehankkeiden “arviointiketju’
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Haastatteluaineistosta valittujen sitaattien selkeyttdmiseksi on tarpeen esittdd taulukko
haastateltavista ja haastateltavien tunnistamisesta. Haastateltavat ovat identifioitu numeroilla ja

organisaation nimelld, jotta puheenvuorot on mahdollista erottaa analyysin yhteydessa.

Taulukko 4. Haastateltavien identifiointi

Haastateltava 1 Liikennevirasto

Haastateltava 2 Liikennevirasto

Haastateltava 3 Asiantuntijayritys

Haastateltava 4 Asiantuntijayritys

Haastateltava 5 Johtaja / Asiantuntija, Tampereen kaupunki

Empiirisessd osuudessa esitellddn ensimmaéiseksi lyhyesti kotimaisen hankearvioinnin taustat ja
periaatteet, jonka jdlkeen keskitytddn yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuslaskentaan osana
hankearviointia. Téamén jdlkeen jdsennelldén kotimaisen kannattavuuslaskennan ongelmia ja

erityispiirteitd. Lopuksi késitelldadn kannattavuuslaskelman kehittdmistd ja luotettavuutta.

7.1 Kotimainen hankearviointiohje

Suomessa yleisid ratahankkeita sekd kaupunkiraideliikenteen investointeja arvioidaan
Liikenneviraston arviointiohjeistuksella, joka on péivitetty viimeksi vuonna 2015. Liikenneviraston
mukaan arvioinnilla selvitetddn hankkeen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta, vaikuttavuutta
sekd toteutettavuutta. Ratahankkeille on toteutettu oma erillisohjeensa, sillé eri litkennemuodot ovat
keskenddn liian erilaisia samalla ohjeistuksella arvioitavaksi. Kyseinen arviointiohje toimii pohjana
myo0s kaupunkien raideliikennehankkeille, kuten metro- tai raitiotichankkeille. Arviointiraportti on
julkisen paatoksenteon apuvéline, mutta se on myds osa hankkeen suunnittelua. Sen tarkoitus on
toimia tausta-aineistona investointipéitoksille ja saattaa eri hankkeet keskendéin vertailukelpoisiksi.
Hankearviointiohjeen tavoite on lisdtd eri hankearviointien yhdenmukaisuutta, lapindkyvyyttd ja
toistettavuutta, vaikka se jattdad arvioinnin tekijdlle hankekohtaista harkinnanvaraa. Yhteiskunnan etu
on ohjaava tavoite investoinneista péddtettdessd. Litkenneviraston uusin arviointiohje on ajantasainen,
silld siind on huomioitu tuorein tutkimustieto ja edellisestd ohjeesta saadut kokemukset. Uusimmassa
ohjeistuksessa otetaan huomioon seké litkennejirjestelmaéllinen nédkokulma ettd hakkeiden osallisuus

muihin liitkennemuotoihin ja maankdyttoon. (Liikennevirasto, 2013, 7-8.)

Itse arviointiohjeistuksessa kaupunkiraidelitkennehankkeista puhutaan litkennejérjestelmihankkeina,

sillai ne wvaikuttavat useampaan kuin yhteen liikkennemuotoon ja kytkeytyvdt muuhun
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litkkennejérjestelmadn. Téllaisissa hankkeissa tulee arvioida hankkeen synnyttimia siirtymid muista
litkkennemuodoista, ja toisaalta maankédyton kehittymisen vaikutuksia kysyntdmuutoksiin.
Liikennejirjestelmihankkeiden arviointi késittdd samat vaiheet ja periaatteet kuin muiden
litkkennemuotojen hankearviointikin. Liikennejarjestelmidhankkeet ovat kuitenkin vaativia arvioida,
ja tdmin vuoksi vertailuasetelman muodostamiseen tulee kiinnittdd erityistd huomiota.

(Liikennevirasto, 2013, 14.)

Liikennevédylien yleisohje ja ratahankkeiden arviointiohje on viranomaisia velvoittava hallinnollinen
madrdys. Hallinnollisen maardyksen mukaisia periaatteita tulee noudattaa kaikissa Liikenneviraston
ja ELY -keskusten laatimissa litkennevayldinvestointien hankearvioinneissa, mikili niille on esitetty
rahoitusta valtion talousarviosta. (Liikennevirasto, 2013, 8.) Myos muissa valtioavusteisissa
hankkeissa tulee soveltaa arviointiohjetta. Valtion vuoden 2018 talousarviossa on varattu yhteensa
13,25 miljoonan euron midrdraha suurten kaupunkiseutujen joukkoliikennehankkeisiin ja 8,125
miljoonaa keskisuurten kaupunkiseutujen joukkoliikennehankkeisiin. Valtionavustusta voidaan
myontdd enintddn 50 prosenttia hyviksyttavistd kustannuksista. (Liikennevirasto, 2018.) Mikdli siis
kaupunkiseudun joukkoliikennehankkeelle —myonnetddn talousarviosta médrdrahaa, tulee

arviointiohjetta noudattaa hankkeen arvioinnissa.

Arviointiohje on ensisijaisesti suunnattu hankearviointien teettdjille ja tekijoille. Kaikissa
arvioinneissa on noudatettava arviointikehikkoa, pddperiaatteita ja laskenta-arvoja. Tekijoiden
hankekohtaiseen harkintaan jaavét valittavat vaikutukset, menetelmdit sekd arvioinnin tarkkuus ja
laajuus. Hankkeen arviointi alkaa ldht6kohtien kuvaamisella. Lahtokotiin kuuluvat itse hanke,
vertailuasema (verrokkivaihtoehto ja toimintaymparisto) ja liikenne-ennuste. Tavoitteena on selvittdd
hankkeen taustalla olevat liikenteelliset tarpeet, joita hankkeen avulla pyritdén ratkaisemaan. Niitéd
voivat olla erilaiset puutteet ja ongelmat, kuten matkojen ja kuljetusten palvelutason riittiméttomyys
tai yhdyskuntarakenteen hajanaisuus. Hankkeen tavoitteet tulee maéritelld riittivan ymmaérrettavasti
ja yksinkertaisesti, mutta kuitenkin kattavasti ja tarkasti. Tavoitteissa erotetaan ensisijaiset ja
toissijaiset tavoitteet. Hankkeen kuvaukseen kuuluvat my6s suunnitellut toimenpiteet,
kustannusarvio, litkenne-ennuste sekd suunnittelutilanne. Liikenne-ennusteen kuvauksessa tuodaan
esiin maankdyton kehittymisen vaikutukset litkenteen kysyntdédn. Itse hankkeen kokonaisarviointi
jakautuu vaikuttavuuden arviointiin, kannattavuuslaskelmaan ja toteutettavuuden arviointiin.
(Liikennevirasto, 2013, 8-10.) Tutkielman kannalta olennaisena osana kisitelldin nimenomaan
kannattavuuslaskelmaa, joka vaikuttavuuden arvioinnin kanssa yhdessé vaikuttavat toteutettavuuden

arvioimiseen.
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Lahtokohtien kuvaus

Vaikutusten kuvaus

Vaikutusten tunnistaminen ja valinta
Vaikutusten mittareiden ja kriteerien valinta

Vaikutusten suunnitteluarvojen kokoaminen

Hankkeen arviointi

Vaikuttavuuden Kannattavuus- Toteutettavuu-
arviointi laskelma den arviointi

Seurannan ja jalkiarvioinnin suunnitelma

Arvioinnin raportointi ja dokumentointi
Hankearvioinnin Hankearvioinnin j§ Hankearvioinnin
raportointi yhteenveto dokumentti

Kuvio 10. Liikennevéylien hankearvioinnin kehikko (Liikennevirasto, 2013, 9)

7.2 Yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskenta osana hankearviointia

Liikenneviraston hankearviointiohjeen mukainen kannattavuuslaskelma noudattaa kustannus-
hyotyanalyysin  periaatteita. ~ Kustannus-analyysille  tyypillisesti ~ laskelmalla  tutkitaan
hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon eroavaisuuksia sekd arvioidaan liikkennevéyldinvestoinnin
rahamidrdiseksi muutettavia kustannuksia ja hyotyjd. Ohjeistuksen mukaan rahaméérdisten erien
mittaamiseen on oltava selkedt menetelmét ja arvostusperiaatteet, jotta ne voidaan sisdllyttda
laskelmaan. (Liikennevirasto, 2013, 40.) Esimerkin Liikenneviraston ohjeistuksen mukaisesta
laskelmasta voi katsoa tutkielman liitteestd 3 ja Tampereen raitiotielle toteutetusta laskelmasta

liitteestd 4.

Haastatteluaineiston perusteella yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskenta on kehittynyt
Suomessa vuosien saatossa parempaan suuntaan, vaikka menetelmai ei ole edelleenkéén tidydellinen.
Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden laskemiseen ei ole toistaiseksi l10ytynyt nykyistd parempaa
tapaa. Ongelmana on myds kokemus siitd, ettd hankearviointeja saatetaan kritisoida turhan helposti
tutustumatta itse menetelmddn ja arviointeihin riittdvésti. Menetelmd onkin melko tuntematon
suurelle yleisolle, eikd sen tarkoitusperida aina ymmaérretd. Yhteiskuntataloudellinen
kannattavuuslaskelma on parhaimmillaan nimenomaisesti vaihtoehtojen vertailussa, mutta

merkittdvisti erilaisten hankkeiden vertailuun se ei sovellu taydellisesti.
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Arvioinnit tehdddn Suomessa neutraalisti noudattaen hankearviointiohjetta. Valtiontalouden
tarkastusvirasto toteaakin raportissaan, ettd ohjeistukset seuraavat kansainvilistd kdytintod ja
kehitysti. Ne ovat parantaneet my0s julkisen péddtoksenteon pohjaa. (Valtiontalouden

tarkastusvirasto, 2016, 7.)

Kuitenkin Suomessa on omat haasteensa arvioinnin toteuttamisessa. Raideliikennehankkeet ovat
haasteellisempia arvioida verrattuna muihin liikkennemuotoihin kuten tiehankkeisiin, joiden
arviointimenetelmdt ovat vakiintuneemmat. Raideliikennehankkeista kaupunkiraideliikenteen
yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskenta ja -arviointi ovat huomattavasti vaativampia kuin
padradan arvioinnit. Kaupunkiseutujen raidehankkeet ovat erityislaatuisia, silld kaupunkiseutujen
sisdlld hankkeiden vaikutukset ovat hyvin monipolvisia ja vaihtelevia. Toista tdysin samanlaista
hanketta tuskin kaupunkiseutujen kontekstissa 16ytyy. Vaikeusastetta lisdd se, ettd arvioija joutuu
tekemddn oletuksia asioiden kulusta tulevaisuudessa. Kaupunkiraideliikennehankkeissa korostuu
erityisesti kehitysndkokulma, sillda kaupunkirakenteissa tapahtuvilla liikennemuutoksilla pyritdén
muokkaamaan kaupunkikuvaa ja -vetovoimaa. Kaupunkiseutujen hankkeiden vaikutusmekanismien
selvittdminen vaatiikin syvillistd paneutumista aiheeseen. Kaupungin ndkokulmasta yhteiskunta-
taloudellisen kannattavuuslaskelman toteuttaminen raideliikennehankkeille on erittdin haasteellista.
Tamén vuoksi kaupungit voivat kyseenalaistaa arvioinnin tekemisen mielekkyyden ja jarkevyyden.
Kustannus-hyotyanalyysin erdt ovat kaupungin nidkokulmasta hyvin pitkélle spekulatiivisia -
varsinkin rahamaaraisiksi muutettuna. Menetelmin koetaan olevan irrallaan todellisesta maailmasta,

mink& vuoksi kaupunkiraideliikenteen hankepéétoksid on vaikea tehdé yksindén laskelman pohjalta.

Haastatteluaineiston perusteella varsinkin kaupunkiraideliikennehankkeiden hankearviointien
tekeminen vaatii huomattavaa erikoisosaamista. Menetelmén soveltamisen oppiikin kdytdnnossd vain
kokeneemman  asiantuntijan  avustuksella. =~ Hankearvioinnin  toteuttaminen  ainoastaan
Liikenneviraston hankearviointiohjeistuksen avulla ei onnistu asiaan perehtymattomalta.
Asiantuntijayrityksen haastateltavien mukaan osaamisen ylldpitdminen on suuressa roolissa, ja
osaamisen sdilymisestd voikin varmistua ainoastaan tekemaélld analyyseja riittdvén usein. Esimerkiksi
Tampereen raitiotien kustannus-hyoOtyanalyysia ei sen vaativuutensa vuoksi edes aiottu tehda
kaupungin sisdisilld resursseilla, vaan arviointi tilattiin ulkopuoliselta asiantuntijalta. Tdhén liittyen
Valtiontalouden tarkastusvirasto havaitsi, ettd kédytdnnossd Suomessa arviointeja tilataan vain
muutamilta konsulttitoimistoilta, joissa on tdissd alan parhaat osaajat (Valtiontalouden

tarkastusvirasto, 2016, 29).
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7.3 Kaupunkiraideliikennehankkeiden yhteiskuntataloudellisten kannattavuuslaskelmien
ongelmat ja erityispiirteet

Kappale esittelee jasennellysti teemahaastatteluissa ja Valtiontalouden tarkastusviraston raportissa
esiintyneitd yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan ongelmia kaupunkiraideliikenne-
hankkeissa. Ongelmien jaottelun tausta on tutkielman teoreettisessa viitekehyksessd ja

teemahaastattelurungossa.

Menetelméin riippuvuus soveltajastaan

Haastattelujen  perusteella  yhtend  merkittdvdnd  ongelmana  yhteiskuntataloudellisessa
kannattavuuslaskennassa on se, ettd menetelmi on hyvin riippuvainen soveltajastaan. Haastatellussa
asiantuntijayrityksessd arvioinnit kuitenkin toteutetaan hyvin pitkille virallisia ohjeistuksia
noudattaen. Valtiontalouden tarkastusviraston mukaan alan huippuammattilaisia on Suomessa
kuitenkin niin vdhén, ettd arvioinnin tulokset saattavat riippua litkaa arvioinnin laatijasta
(Valtiontalouden tarkastusvirasto, 2016, 29). Kaupunkindkokulmasta haastattelujen perusteella on
kuitenkin positiivista, ettei Suomessa asiantuntijaorganisaatioita ole kovin montaa, silld se takaa
menetelmin samankaltaisen ja yhdenmukaisen kéyton. Yhdenmukaisuus on sen vuoksi tarkeda, silla
laskelman toteuttaminen on ehto valtion rahoitukselle. Liikenneviraston hankearviointiohjeistuksen
olemassaolosta huolimatta hankearviointien laatu saattaa vaihdella. Haastatteluaineiston perusteella
voidaan kuitenkin todeta, ettd nykydin hankkeita arvioidaan objektiivisemmin ja neutraalimmin.

“Ohjeistushan ei varmasti ole tdydellinen sen kehittdmisestd huolimatta. Suurempi ongelma on se, miten
hankearviointeja tehdddn. Toiset konsultit tai asiantuntijat toteuttavat hyvid hankearviointeja,

’

kun taas toiset tekevdit vihemmcdin hyvid. Se on suurempi ongelma kuin itse ohjeistus.’
- Haastateltava 2, Liikennevirasto

Laadun vaihtelevuuden ongelma korostuu kaupunkiraideliikenteen hankkeissa ja raitotiechankkeissa.
Raitiotiechankkeiden kannattavuuslaskelmien koetaan olevan muodoltaan kaikkein vaihtelevimpia.
“Raitiotiehankkeiden arvioinneissa ndkyy erityisesti se, kuinka ne ovat kiinni tekijdstddn ja miltd

ne laskelmat myds ndyttdid sen myotd. Me olimme mukana kommentoimassa nditd hankearviointeja,
mutta osa kommenteista otettiin huomioon, kun osaa taas ei.” — Haastateltava 1, Liikennevirasto

Ongelmien korostuminen kaupunkiraideliikennehankkeissa voi haastateltavien mukaan johtua siit4,
ettd hankearvioinnin tekeminen on ylipddnsd kaupungeille pakollista. Kaupunkien omat varat eivét
aina riitd raitiotichankkeiden toteuttamiseen, minkd vuoksi laskelma on toteutettava valtion
rahoituksen saamiseksi. Litkenneviraston hankearviointiohje ei tiysin istu kaupunkien hankkeisiin,

silld ne eivit sisdlla kaupunkien ndkokulmasta kaikkia tarpeellisia hyotyerié.
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Soveltumattomuus kaupunkiraideliikenteen hankkeiden arviointiin
Kaupunkindkokulmasta nykymuotoisen kannattavuuslaskelman ja hankearviointiohjeen suurin
ongelma on sen soveltumattomuus kaupunkien raidehankkeisiin. Liikennevirastossakin koettiin, ettd
kaupungeissa arviointeihin suhtaudutaan kriittisesti sen vuoksi, ettd se ei ota huomioon hankkeesta

saatavia hyotyja riittavalla tasolla.

"Kaupunkien vetdmien hankkeiden edustajat ovat melko suoraan kertoneet kannattavuuslaskelman olevan
heille niin sanotusti pakkopullaa. Se on tehty, koska valtio osallistuu hankkeen kustannuksiin tietyllc
prosenttiosuudella. Ongelmana on arvioinnin kiinnostavuus, silld he ajattelevat muita asioita,

kuten imagoa, vetovoimaa, kuntataloutta, kaavoituksia ja niistd rahan saamista.
--- Ndmd maankdyttoon liittyvdt hyddyt ovat sellainen asia, joka ei meiddnkdcdn ohjeistuksesta puutu, mutta

’

se ei ole fokuksena ohjeessa.” — Haastateltava 2, Liikennevirasto

Arviointiohjeen mukaisessa arvioinnissa ei ndy kaikki kaupunkiseudun tavoitteet siksi, ettd ohjeistus
on liikenne- ja liikennejcrjestelmdilihtoinen. Kaupunkiseudun kehittdminen on paljon muutakin kuin
litkkennevdyldn kehittdmistd ja suuret hankkeet vaikuttavat niin maankdytt6on kuin alueen
kehitykseen.

"Suurimmat hyodyt kaupungille tulee maankdyton kehittymisestd ja maan arvon noususta. Maankdyton
kehittymiseen liittyvd tdrked havainto on, ettd jos me tdydennysrakennetaan niin meille on tehty laskelmia,
ettd se on kalliimpaa. Kun ruvetaan sijoittamaan 10.000 asukasta, silld on suuri merkitys tiivistetddanko vai

laajennetaako kaupunkia. Tiivistimisestd tulee meille noin 200 miljoonan selked hydty. Kaupunki pitdc

rakentaa jdrjestyksessd. --- Tutkimustulokset osoittavat, ettd vetovoimainen raideinvestointi tiivistdid

kaupunkirakennetta. Toki se onnistuu ilman ratikkaakin, mutta nyt kun ratikkaa rakennetaan, sen huomaa,
— Haastateltava 5, Tampereen kaupunki

’

ettd ne alueet kiinnostavat, minne raiteet ovat tulossa.

Soveltumattomuus kaupunkikontekstiin on johtanut Suomessa paillekkdiseen laskentaan. Tampereen
kaupungin raitiotichankkeen rinnalla kuljetettiin myds kaupunkitaloudellista hyoty-kustannus -
laskelmaa, vaikka Liikenneviraston arviointiohjeistuksen mukainen laskelma oli esitetty virallisissa
dokumenteissa jo valtion rahoitusosuuden johdosta. Kaupunkitaloudelliselle laskelmalle oli selkeasti
tarvetta ja kaupunkitaloudellinen hyo6ty-kustannussuhde kiinnosti suunnittelijoita. Rahaméaardisesti
suurimmat hyodyt kaupungille tulevat nimenomaan maankéyton ja maan arvon kehittymisestd. Myos
kaupunkirakenteen muutokset, kuten asumisen tiivistyminen, ovat olennaisia kaupungin kehityksen
kannalta. Kaupungin ndkokulmasta hankkeen ”liikennejérjestelmillinen hyvyys” on toissijainen
hyoty, ja maankdyton ja kaupunkirakenteen tiivistymisen sisdllyttiminen kannattavuuslaskelmaan on
vélttimatontd. Kaupunkindkokulmasta vaadittu kustannusten ja hyotyjen suhdeluku on my®és liian
korkea, silld kaupunkiraide-liikennehankkeiden hyoty-kustannussuhteet jaavét alhaisiksi hyotyerien
puuttumisen vuoksi. Tampereen kaupungin raitiotien virallisessa arviointiraportissa (2016, 14-16) on
kuitenkin huomioitu esimerkiksi hankkeen vaikutukset kaupunkikuvaan, elinvoimaan ja

yhdyskuntaan. Ndmé eivdt kuitenkaan sisédlly varsinaiseen laskelmaan, eivétkd siten vaikuta
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varsinaiseen kannattavuuden suhdelukuun. Ongelmana on, ettd varsinainen rahoituspédétos tehddan
yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskelman pohjalta, joka saattaa antaa virheellisen kuvan

hankkeen lopullisesta kannattavuudesta.
"H/K -laskelma on sindinsd hyvd puutteistaan huolimatta, mutta jonkun tulisi uskaltaa tehdd
uudelleenarviointi hyoty-kustannussuhteesta. Sallisin kaupunkiraideliikennehankkeissa,

erityisesti mikdili ne tehdddn Liikenneviraston hankearviointiohjeen
mukaisesti, H/K -suhteen olevan myds pienempi kuin 1. Esimerkiksi puolikas riittdisi,

’

silld ne suurimmat hyddyt tulevat muuta kautta.” — Haastateltava 5, Tampereen kaupunki

My6s muut haastateltavat olivat yhtd mieltd kaupunkitaloudellisten laskelmien tarpeellisuudesta.
Tallaisia laskelmia ei ole toistaiseksi virallisina asiakirjoina esitetty, joten varmuutta ndiden
tekemisestd ei ole ollut.

"Yhteiskuntataloudellisten laskelmien lisciksi kuntien pitdisi tuottaa laskelmia hankkeiden vaikutuksista

kuntatalouteen. Ehkd tdllaisia kuntataloudellisia laskelmia on tehty esimerkiksi ratikkahankkeista, mutta ei
niitd meille ole pahemmin néiytetty.” — Haastateltava 2, Liikennevirasto

Ongelma- ja tavoitelihtoisyys

Liikennevirastossa raitiotie- ja raideliikennehankkeiden tdminhetkisen suosion néhddidn olevan
poikkeuksellinen. Syy trendiin on haastateltavien mukaan nykyinen poliittinen ympiristd. Kaupungin
vetovoimatekijoiden lisddminen on pinnalla poliittisessa keskustelussa. Liikennejirjestelmén
kehittdmisen tulisi saada alkunsa nimenomaisesti liikenteellisen ongelman ratkaisemisesta siihen

parhaiten soveltuvalla tavalla.

"Nyt kéynnissd olevat ratikkahankkeet ovat poikkeustapauksia ja juontavat juurensa Liikennepoliittiseen
selontekoon, jossa luvattiin valtiolta 30 % rahoitusosuus kuntien raidehankkeille. Lupauksen mielekkyydestd
voi olla montaa mieltd, itse en ole koskaan ymmdirtinyt, miksi valtion tulisi ldhted rahoittamaan kuntien
raidehankkeita. Tdistd on vain seurauksena se, ettd suurimmat kaupunkiseudut alkavat toteuttamaan
ratikkahankkeita ja unohtavat vertailla voisiko liikenteellisen ongelman ratkaista tehokkaammin jollakin

muilla toimenpiteilld.” — Haastateltava 1, Liikennevirasto

Hankearviointi tulisi olla siis ongelma- ja tavoiteldhtoistd, mutta kaupunkiraideliikenteen kohdalla
lahtdongelma saattaa olla joko liikenteellinen tai kaupunkirakenteellisiin tavoitteisiin liittyva.
Raideliikennehankkeella voidaan ratkaista paljon muitakin kuin liikenteellisid ongelmia. Esimerkiksi
Tampereella raitiotichankkeen tavoitteet ovat linjattu kaupungin strategiaan, joka on kaupungin
kasvattaminen kestévilld tavalla. Tampereelle haluttiin kuitenkin myos toimiva liitkennejirjestelma,

joka vetdd puoleensa uusia kayttdjid, silli Tampereella noin 80% asukkaista ei vield kaytd
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joukkoliikennettd aktiivisesti. Raitiotie on myos tdrked imagotekijé, jolla voidaan vahvistaa strategian

mukaista vetovoimaista kaupunkikuvaa.

“Hankearviointiin liittyy aina ongelman kuvaus ja miten se halutaan ratkaista.
Joskus on tietysti tultu tilanteeseen, jossa on mietitty, ettd mikdhdn tdssd nyt olikaan se ongelma. Joskus
Jjokin hanke saattaa tuntua mukavalta, jonka vuoksi sitd Idhdetddn selvittdmddn, mutta aina palataan

’

miettimdicin sitd varsinaista ongelmaa.’
— Haastateltava 3, Asiantuntijayritys

Vertailuasetelman rakentaminen

Varsinaisen arvioinnin toteuttamiseen liittyy monia ongelmia erityisesti
kaupunkiraideliikennehankkeiden kohdalla. Hankevaihtoehtojen valinta on ensimmé&inen vaihe, jossa
vaikeuksia voi esiintyd. Kuten aiemmin on mainittu, menetelmé ei sovellu ihanteellisesti tdysin
erilaisten hankkeiden vertailuun. Hankevaihtoehtojen maéérittely on haastavaa kaupunkiraide-
litkkennehankkeissa, silld erilaiset hankevaihtoehdot johtavat my6s tdysin  erilaisiin
kaupunkirakenteisiin. Talloin haluttu kaupunkirakenne tulisi huomioida jo vaihtoehtojen
méidrittelyssd.  Haastatteluaineistossa nousi esiin  hanketapaukset, joissa on ndkynyt
arviointitoimeksiantajien halu saada esimerkiksi raitiotie kaupunkiin. T4lloin raitiotie on ollut ainoa
todellisuudessa arvioitu hankevaihtoehto. Erilaisista syistd vertailuasetelmaan muodostamiseen ei
aina paneuduta riittdvésti, vaikka sen muodostaminen vaikuttaa lopputulokseen yhti paljon kuin itse
hankkeen sisdlt6. Vaihtoehtojen valinnoissa tulisi myds huomioida yhteiskunnan varojen jarkevi
kdyttdiminen. Suuren investoinnin sijaan voitaisiln my0s harkita kevyempid teknisid- tai
toimintamallimuutoksia. Liikenneviraston hankearviointiohjeistukseen sisdltyykin “kevennetty”

hankevaihtoehto, joka on laajuudeltaan ja kustannuksiltaan pienempi.

Toisaalta ongelmana ovat ylipdénsé tilanteet, joissa vertaillaan erittdin huonoa hankevaihtoehtoa
melko huonoon vaihtoehtoon”. Hanke ndyttimédn kannattavalta, kun sitd verrataan riittdvin

kannattamattomaan vaihtoehtoon.
"Vertailuvaihtoehdon sisdlto on arviointivaiheessa todella oleellinen. Joskushan voisi olla esimerkkind niin,
ettd vertailuvaihtoehdosta tehddcin tietoisesti hyvinkin huono eli oletetaan sen olevan esimerkiksi

ruuhkainen. Jos tehddcdn sellaisia oletuksia, saadaan toinen hanke ndyttimddn paljon kannattavammalta,
mikdli vertailuvaihtoehto saadaan néyttimdidn tdlld hyvin huonolta.” — Haastateltava 3, Asiantuntijayritys

Vertailuasetelman rakentamiseen on olemassa monia tapoja, joista haastateltavat antoivat
esimerkkejé. Yhteistd nédille tavoille oli se, ettd oikeanlaisella vertailuasetelmalla haluttu hanke saatiin

ndyttdméain kannattavalta.
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“Tai vertailuasetelmasta voidaan tehdd vastaavasti hyva; eli suunnitellaan, ettd tehddcdn paljon
investointeja, jolloin hankkeen hintalappu myds vertailuvaihtoehdossa on hyvin iso. Tdlldin
hankevaihtoehdon ja vertailuvaihtoehdon investointiero on pieni.” — Haastateltava 4, Asiantuntijayritys

Optimismi ja strateginen kiyttiytyminen

Haastateltavat mainitsevat niin sanotun hankeoptimismin olleen aiemmin ongelma, joka on kuitenkin
vahentynyt Liikenneviraston toiminnan aikana. Hankeoptimismia on liian positiivisen kuvan
antaminen hankkeesta, johon kuuluu esimerkiksi aiemmin mainitun vertailuvaihtoehdon
rakentaminen ja kustannusten aliarvioiminen. Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan
tarkoitus on tutkia hankkeen kannattavuutta sen perustelemisen sijasta. Esimerkki erddnlaisesta
optimismista haastatteluaineiston perusteella on se, ettd raideliikenteen hankkeet ndhd4én nykydin
virheellisesti ympéristotekoina. Ympéristohyodyt ovat nettohyddyistd noin yhden prosentin luokkaa,

jolloin ne ovat toissijaisia perusteluita hankkeiden toteuttamiselle.

Vaikutuksia voidaan myds véhételld niiden korostamisen sijasta. Asiantuntijayrityksen haastattelussa
esimerkiksi nousi Lénsimetron hankearviointi, jossa maankdyton oletettiin olevan samanlaista
riippumatta hankkeen muodosta. Kaupungin maank&ytt6on ei siis ollut vaikutusta silld, oliko hanke
bussijédrjestelmd- vai raidepohjainen. Maankdytté on kuitenkin muuttunut hankkeen myotd, silld
alueiden kaavoituksia muutettiin jo hankepéitoksen voimaantulosta ldhtien. Maankdyton arvioiminen
on joka tapauksessa haastavaa. Samalla tulee arvioida myos sitd, millaista maankdytto olisi ilman
hankkeen toteuttamista. Hankkeella voi parhaimmillaan olla suurikin vaikutus maankaytt6on, mutta
suoraan hankkeen my6td syntyvid muutoksia voi olla monimutkaista arvioida. Joissain tapauksissa
voidaan jilkikdteen pohtia sitd, olisiko maankdytté kehittynyt samanlaiseen muotoon ilman
hankettakin.
”Lénsimetron arvioinneissa kymmenisen vuotta sitten oletettiin, ettd maankdytto olisi samanlaista kuin
bussijdrjestelmdissd. Nékeehdin sen, ettd se ei ole niin. Monet sen jo varmasti silloin jo arvasikin, mutta
arvioinnin ldhtokohdaksi annettiin tdllainen. --- Maankdiyton liittyen arviointi onkin hankalaa
vertailuvaiheessa, ettd millainen se maankdytto olisi, kun hanke toteutetaan. Onko se erilaista ja milld

tavalla se maankdytto on erilaista. Se voi olla isokin osa hyodyistd, ja se pyritdcdn ottamaan puolikkaan
sddnnolld huomioon. Mutta silloin téytyy vain olettaa, ettd nimenomaan sen hankkeen myadtd syntyvdit

’

maankdytolliset vaikutukset. Joissain tapauksissa ne olisivat voineet syntyd ilman kyseistd hankettakin.’
- Haastateltava 3, Asiantuntijayritys

Hyoty- ja kustannuserien oikea mééritys
Kustannus-hyo6tyanalyysille tyypillisesti osa hyoty- ja kustannuseristd ovat sellaisia joille ei ole
markkinahintoja, vaan niitd joudutaan arvioimaan muilla tavoilla. Joitain hyoty- ja haittavaikutuksia

on niin vaikeaa muuttaa rahaméiréisiksi, ettd ne tulee ottaa huomioon laskelman ulkopuolisina
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tekijoitd. Laskelmassa joudutaan tekemiddn yksinkertaistuksia, jotka eivit vélttdmaittd ole ainoita
oikeita ratkaisuja erilaisten vaikutusten kuvaamiseen tai arvottamiseen. (Valtiontalouden
tarkastusvirasto, 2016, 15-16.) Esimerkiksi aikasééstdjen kohdalla kaupunkiseutujen arvioinneissa
korostuu pienet noin sekunnin mittaiset sddstot. Taméa johtuu siitd, ettd ne lasketaan kohtuullisen
suurelta vaikutusalueelta. Haastatteluaineiston perusteella pienilldkin aikasdést6illa on arvoa, mutta
kysymys koskeekin sitd, kuinka realistisella tavalla pienet sddstot vaikuttavat kannattavuuteen.
Yhteissummana kokonaisaikasddsté voi olla jo merkittaivampi, mikd hamértdad todellisuutta. Tadmén
vuoksi pienet aikasddstot tulisi eritelld paatoksentekijoille riittdvéalla tasolla, jotta niiden painoarvoa

olisi helpompi arvioida. Tarke#é olisi havainnoida paiatoksentekijoille mistd kokonaissddsté koostuu.

Haastatteluaineiston perusteella myos rakentamisen aikaiset haitat tulisi arvioida aiempaa
realistisemmin ja tarkemmin. Mikili kaupunki- ja aluetaloudellisia hyotyjd halutaan korostaa, tulisi
my0s rakentamisen aikana tapahtuvat kustannukset esimerkiksi alueen elinkeinoeldmaille ja
litkenteelle huomioida aiempaa tarkemmin. Kaupunkiraideliikennehankkeet ovat projekteina suuria
ja rakennusvaihe kestdd varsin pitkddn, jolloin muu liitkenne saattaa kérsid sen vaikutuksista.
Ongelmia on my0s kustannuserien kisittelyssé, silld varikkokustannuksia voidaan sijoittaa vaihdellen
joko investointikustannuksiin tai pddomittaa kayttokustannuksiin. Tdmaé johtuu siitd, ettd hankkeen
toteuttamiseksi havitellaan valtiolta rahoitusta, jonka saamiseen hankkeen kustannukset voivat
vaikuttaa. Muista eristd laadullisten palvelutason hyo6tyjen  liiallinen  korostaminen
hankearvioinneissa herétti huolta kaupunkiraideliikenteen osalta.

“Ja mikd liittyy etenkin néiihin kaupunkiseutujen hankkeisiin, niin niissd on yleensd palvelutason hyddyt

merkittdvdssd asemassa. --- Vaikka matka-aika hankkeen mydétd lisdcintyy, niin hanketta perustellaan silld,
ettd se tuottaa palvelutason hydtyjd. Kaupunkiraidehankkeissa se tarkoittaa sitd ihanuutta istua

’

raitiovaunussa suhteessa linja-autoon. Mukavuudella on merkitystd, mutta sitd ehkd liioitellaan hiukan.’
— Haastateltava 1, Liikennevirasto

Hankearvioinnissa itse liikennevélineelld on merkitystd erityisesti matkustusmukavuuden ja -
helppouden vuoksi. Esimerkiksi Tampereen raitiotichankkeessa palvelutason hyotyjen ja
matkustusmukavuuden merkitystd on perusteltu silla, ettd suuri osa asukkaista on sellaisia, jotka eivit
kaytd joukkolitkennettd. Raitiotielld halutaan aktivoida kaupunkilaisia kdyttdméaén joukkoliikennetta
alempaa enemmdin, ja raitiotien koetaan olevan linja-autoa houkuttelevampi, viihtyisdmpi ja
luotettavampi kulkuviline. Helppoutta voidaan tavoitella myos raitiotien ja linja-autoliikenteen
mahdollisimman  tehokkaalla  integroimisella. =~ Tampereen kaupungin  Linjasto 2021
—kysely pyrkii huomioimaan kaupunkilaisten ndkemykset tarkoituksenmukaisesta raitiotie- ja linja-

autolinjastosta (Tampereen seudun joukkoliikenne, 2018).
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Hyotyjen kohdistaminen ndhddidn menetelmin “ydinvaikeutena” ja epaselvéksi jdikin, voiko kaikkia
hyotyja tdysin kohdistaakaan. Erityisesti kannattavuuslaskennan kehittdjien ja toteuttajien
nikemyksen mukaan kohdistamista voitaisiin kehittid merkittdvésti eteenpdin. Hyotyjen
kohdistamista on aiemmin pyritty kuvaamaan esimerkiksi alueellisena karttakohdistamisena, jonka
avulla on mahdollista havainnoida mille alueille hankkeiden positiiviset vaikutukset erityisesti
kohdistuu. Hankearviointia on Valtiontalouden tarkastusviraston tarkastuksen perusteella kehitetty
kuitenkin sellaiseksi, ettd se huomioisi paremmin laaja-alaiset yhteiskuntataloudelliset vaikutukset.
Silti jatkossa on tarpeellista lisétd tietdimystd siitd, missd méddrin esimerkiksi eri varallisuuspiireille
aitheutuvat taloudelliset hyodyt voidaan laskea hyodyiksi koko yhteiskunnan (tai kaupungin)
kannalta. Ratkaisuna VTV ehdottaakin hydtyjid maksaa —mallin kehittdmistd, jolloin kustannuksien
voidaan katsoa aiheutuvan hankkeesta eniten hyotyvien maksettavaksi. (Valtiontalouden

tarkastusvirasto, 2016, 7.)

Kustannusarvioiden ylittyminen
Kustannusten ylittyminen ei ole suoranainen ongelma kotimaisissa hankearvioinneissa, silld
asiantuntijaorganisaatiot eivdt voi laskelman varsinaisina toteuttajina puuttua investointi-
kustannuksien miirddn. Kustannustiedot tulevat suoraan arvioinnin tilaajalta eli kaupungilta. On
huomattava, ettd kustannusarviot eivédt aina ole osuneet tdysin oikeaan. Tilaajan rooli arvion
osuvuudessa on merkittava.

"Kylld ndiden viimeaikaisten kaupunkiseutujen raskaiden raideliikennehankkeiden hintalappujen mydtd on

havaittu sellainen, ettd ne aikanaan tehdyt kustannusarviot ovat osuneet aika huonosti kohdalleen. Miten sitci
ongelmaa taklataan, on tietysti laskennallinen juttu. Hankearviointimielessd niitd tulee katsoa

bl

herkkyystarkastelujen néikdkulmasta. Se on ainoa keino, miten sitd voidaan ottaa huomioon.’
— Haastateltava 4, Asiantuntijayritys

Tampereella kustannusten paisuminen ehkiistdéin allianssimallilla. Allianssimalliin on panostettu
hankkeen alkuvaiheessa paljon, jolloin toimijat ovat sitoutettu hankkeen tavoitehintaan. Tavoitehinta
oli merkittavd tekijd, jonka perusteella valtuusto on péddttdnyt raitiotien toteuttamisesta.
Allianssimallissa kaikki riskit jaetaan yhdesséd, ja erilaisiin rakentamisenaikaisiin muutoksiin
reagoidaan nopeasti. Allianssimallin eduksi koetaan se, ettd hanketta ei voida valmistella
paidtoksentekoa varten liian positiivisilla oletuksilla, silld malli edellyttdd tarkkaa suunnittelua ja

pitdvid kustannusarvioita.

Ennusteiden toteutuminen
Liikenteen ennustamisella ja sen onnistumisella on myo6s haastatteluaineiston perusteella suuri

merkitys hankkeen lopputulokselle. Liikenne-ennuste on pohja arvioinnille, jolla perustellaan
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hy6tyjen pienuus tai suuruus. Liikenne-ennuste asettaa suhteellisen merkityksen arvioinnille, ja se on
ikddn kuin mittakaava, jossa arviointi toteutetaan. VT V:n tarkastusraportin mukaan hankekohtaisten
ennusteiden seurantaa tulisi parantaa, jotta niiden luotettavuudesta ja realistisuudesta voitaisiin
varmistua (Valtiontalouden tarkastusvirasto, 2015, 29). Ennusteiden paikkansapitdvyyttd tulee
tarkastella kriittisesti - varsinkin mikéli liikennditsijd tai hankkeesta hyotyva osapuoli ilmoittaa

tulevaisuuden liikenndintiméédrén ja -tarpeen (Valtiontalouden tarkastusvirasto, 2016, 35).

Liikenne-ennusteen merkitys korostui myos Tampereen raitiotichankkeessa. Raitiotichankkeesta
tehtyjen arviointien vélilld tapahtuu muutos laskelmissa, kun liikenteen ennustemalli ja arvioinnin
tekijd vaihtuivat. Ongelmalliseksi muutoksen tekee se, ettd arviointien vilisid eroja ei ole selitetty,
vaikka hyoty-kustannussuhde pysyikin samana. Haastatteluaineiston perusteella myos Pisararadan
arvioinnissa on ollut samankaltainen tilanne eri hankearviointien vélilld. Ensimmiinen arviointi oli
toteutettu virheellisin perustein, jolloin seuraavassa arviointiohjeistuksen mukaisessa arvioinnissa
hyoty-kustannussuhde  tippui  kahdella kolmasosalla. Té&hdn kuitenkin  vaikutti myds
vertailuvaihtoehdon ~ muuttuminen. Tampereella  kéytetty liikenteen ennustemalli on
haastatteluaineiston perusteella yksi Suomen parhaista, ja sen kdyttoon on kaupungissa vahvat
perinteet. Tampereella raitiotichankkeen arvioinnissa liikenteen ennustamisessa ollaan oltu
maltillisia, mutta joukkoliikenteen kysynndn muuttuminen on huomioutu kalustotilauksen
yhteydessd. Tampereella ei haluttu ottaa riskid, ettd kalustoa tilataan liian vdhén suhteessa tulevaan

tarpeeseen, koska ennustemallilla ei ole haluttu luoda liian positiivista kuvaa hankkeesta.

7.4 Menetelméin kehittiiminen ja luotettavuuden liséiéiminen
Menetelmédn kehittdimiseksi jokaisessa haastattelussa tuli esille kaupunkiraideliikenteelle
soveltuvan ohjeistuksen toteuttaminen. Mielipiteet joko omasta tai tdydentévistd ohjeistuksesta
vaihtelivat. Jotta menetelma saataisiin sopivaksi kaupungeille, tulisi maankéaytto ja kaupunkirakenne
huomioida sekd ohjeistuksessa ettd laskelmassa aiempaa paremmin. Myds asiantuntijayrityksen
ndkokulmasta maankéyton ja hankkeen yhteen nivominen néhtiin tarkeéna.
VEhkd ndissd kaupunkihankkeissa on sen hankkeen ja maankdyttoasioiden tiukempi naittaminen keskendicin
olisi oikeasti se mitd tehtdisiin — kylldhdn niitd tehdddn tavallaan yhdessd, mutta jossain vaiheessa ne voi
erilaisista syistd jdddd vihdn sivuun — varmaan sen seuranta, koska se on ihan oleellinen juttu niissd. Se on

sen myyntipuheen takana kuitenkin viime kddessd. Pidettdisiin huolta, etti hanke toteuttaa niitd maankdyton
tavoitteita.” -Haastateltava 4, Asiantuntijayritys

Asiantuntijayrityksessd nihtiin, ettd kaupunkitaloudellisia kannattavuuslaskelmia varten tdydentdava

hankearviointiohjeistus olisi riittdvd. Liikenneviraston alkuperdinen ohje voisi toimia pohjana télle.
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" Kaupunkiraideliikenteen hankkeille voisi olla tarpeen tdydentdvd ohjeistus, joka menisi joidenkin
arviointiin liittyen kysymysten kdsittelyssd perinteistd hankearviointiohjetta syvemmdille. Tdydentdvin
ohjeistuksen ei tarvitse - eikd pitdisikdcin - poiketa yleisestd ohjeistuksesta, mutta antaisi ohjeita
kaupunkiraideliikenteen hankkeiden arvioinnin erityiskysymyksissd. Tchdn liittyvdt niin maankdytto kuin
yhdyskuntarakenteen huomioiminen, kaupunkitalous ja muut laajemmat vaikutukset.”

-Haastateltava 4, Asiantuntijayritys

Liikenneviraston asiantuntijoiden mukaan raideliikennehankkeille voisi olla kuitenkin tarpeellista
luoda tdysin oma ohjeistuksensa, erityisesti mikili asiaa ajatellaan puhtaasti arvioinnin oikeellisuuden
ndkokulmasta. Ohjeistuksen toteuttaminen ei ole onnistunut aiemmin kaupunkien kiinnostuksen
puuttumisen vuoksi. Tarpeesta huolimatta asia ei ole siis edennyt, vaikka kaupunkitaloudellisia
kannattavuuslaskelmia aineiston perusteella tiedetdén tehdyn jo aiemmin.
"Kaupungeissa on niin kutsuttu “villi ldnsi”, koska sielld ei ole omaa ohjeistusta, joka olisi tehty
kaupunkiseutujen hankkeiden arviointiin. Sen laatimiseen ole ollut kauheasti kiinnostusta. Tuntuu, ettd

laskentaa tehddidin vain silloin, kun koitetaan saada hankkeelle perusteluja tai valtiolta rahoitusta.”
— Haastateltava 1, Liikennevirasto

Liikennevirastossa nahdddn, ettd vastuu kaupunkitaloudellisen hankearviointiohjeen toteuttamisessa
on ensisijaisesti kunnilla. Liikennevirasto on pyrkinyt virittiméddn keskustelua menetelmén
kehittamiseksi, vaikka keskustelun aloittamiseen tarvitaan kuntien omaa aktiivisuutta. Tarve
tallaisille laskelmille tulisi olla myds litkenne- ja viestintdministeriolld, jossa p#étds valtion
rahoituksesta kaupunkien hankkeisiin valmistellaan. Hankkeen rahoittajan roolissa liikenne- ja
viestintdministerio voisi ottaa osaa kaupunkitaloudellisen laskelman kehittamiseen.
"Tdrkeintd tuntuu olevan se, ettd voidaan kuitata arviointi tehdyksi. Arvioinnin pddtoksenteossa
hyddyntdminen tuntuu jddvin taka-alalle. Oma mielipiteeni on, ettd kaupunkiseutujen hankkeiden
arviointiohje voidaan laatia vain vahvalla kaupunkien panostuksella, joita ovat henkilo- ja raharesurssit.
Liikennevirasto yritti tosiaan viritelld kuntien ja Kuntaliiton kanssa yhteistyotd kaupunkiseutujen
hankearviointien kehittimiseksi viime syksynd, mutta kaupunkiseuduilta ei [Oytynyt riittévdd innostusta
asiaan. He eivdit selvdstikdidn nde hankearviointia tarpeelliseksi muuten kuin perustelemaan valtion
osallistumista hankkeiden rahoittamiseen. Toki kunnat ovat hanakoita kommentoimaan hankearviointien

puutteita silloin, kun valtion ldhes kokonaan rahoittama hanke osuu omaan kuntaan. Tilanne on, mutta
sanoisin pallon olevan asiassa kaupunkiseuduilla.” — Haastateltava 1, Liikennevirasto

Kannattavuuslaskelma tai hyoty-kustannussuhde eivét saisi kuitenkaan olla ainoat paitoksenteossa
merkittivit tekijat. Liiallinen keskittyminen hyoty-kustannussuhteeseen oli kaikkien haastateltavien
mielestd tarpeetonta, silld herkkyysanalyysin ja keskeisten epdvarmuustekijoiden tulisi vaikuttaa yhté
paljon paitostd tehdessd. Erityisesti Liikenneviraston haastateltavien mielestd herkkyysanalyyseja
tulisi tehdd aiempaa enemman, ja kannattavuuslaskelmaa tulisi tarkastella suhteessa sen herkkyyteen.
Laskelman keskeisimmit epdvarmuustekijdt tulisi nostaa entistd paremmin esille, silld riskien

tiedostaminen tekisi pddtoksenteosta luotettavampaa. Pddtoksenteossa epdvarmuustekijoihin tulisi
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perehtyd, jotta hyoty-kustannussuhteen pitdvyyttd voisi kriittisesti analysoida. Paddtoksenteossa ei
saisi siltikddn juuttua liiaksi hyoty-kustannussuhteeseen, jottei se olisi ainoa hankkeesta jadva
mielikuva. Yhteiskuntataloudellisen kannattavuus on paljon muutakin kuin varsinainen laskelma,
vaikka se korostuukin péddtoksenteossa.

“Ongelma pdicitdksenteossa on, ettd kaikki katsovat pelkdstddn H/K -taulukkoa,
vaikka herkkyysanalyysit tulisi myds tunnistaa.” — Haastateltava 5, Tampereen kaupunki

Liikenneviraston hankearviointiohjeessa dokumentointi on nostettu tirkeéksi tekijaksi luotettavuutta
lisddvéksi tekijaksi. Laskentamenetelmien, tuloksien ja muun aineiston riittdvd dokumentaatio on
olennaista, jotta arvioinnin ldpindkyvyys, pdivitettdvyys ja toistettavuus voidaan varmistaa.
(Liikennevirasto, 2013, 10.) Ohjeistuksesta huolimatta hankearvioinnin tekeminen tulisi
dokumentoida aiempaa tarkemmin. Erityisesti lilkennemallien ja kustannus-hyotylaskelmien osalta
olisi tarpeen selkeyttdd toteutettua litkenne-ennustetta ja laskennan tapaa. Myos hyotyerien
yksilollinen kuvaaminen ja avaaminen ovat erittdin olennaista luotettavuuden kannalta. Tami
mahdollistaisi myos hyotyjd maksaa —periaatteen kehittdmisen, silld hyotyerien vaikutukset olisivat
paremmin kohdennettavissa. Myos hankkeiden vilinen vertailu on erittdin haastavaa, mikéli
raportointi ja dokumentointi poikkeavat litkaa toisistaan. Haastatteluaineiston perusteella
hankearvioinnit ja yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma voivat vaikuttaa ulkopuoliselle
hieman epéselviltd, mikd puoltaa aiempaa parempaa dokumentointia. Dokumentointi on erityisen
tairkedd kaupunkiraideliikennehankkeissa, silld arvioinnissa joudutaan tekeméddn oletuksia

epatdydellisen informaation varassa.

Dokumentaation lisdksi Liikenneviraston hankearviointiohjeistuksen mukaiseen arviointiin sisiltyy
suunnitelma hankkeen seurannasta ja jdlkiarvioinnista. Jdlkiarvioinnin tarve riippuu hankkeen
merkityksestd ja laajuudesta. Jilkiarviointi voidaan toteuttaa hankkeesta riippuen joko suppeampana
tai laajempana. (Liikennevirasto, 2013, 10.) VTV huomautti liikenne-ennusteiden toteutumisen
seurannan olevan puutteellista, kun taas kustannusten toteutumista seurataan kattavasti. Seuranta
parantaa kuvaa hankkeiden ennusteiden osuvuudesta, ja niitd voitaisiin hyddyntdd tulevien
hankearviointien laadunvarmistuksessa. Jalkiarviointi olisi erddnlaista laadunvarmistusta, jonka
myotd riksi lilan optimistisista arvioinneista olisi pienempi. Valtiontalouden tarkastusviraston
mukaan laadunvarmistusmenettelyn puuttuminen ja hankearviointeihin perehtyneiden liikenne-
ekonomistien védhyys lisddvdt kannattavuusarvioiden luotettavuusriskejd. (Valtiontalouden

tarkastusvirasto, 2016, 8.)
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Myos haastatteluaineiston perusteella rutiininomaiselle laadunvarmistukselle on kysyntdd, vaikka
varsinaista tarkastusmenettelyé ei olekaan olemassa. Laadunvarmistus olisi tarpeen erityisesti suurille
raidehankkeille.  Asiantuntijaorganisaation haastateltavien mukaan nykyinen tyOvaiheen
kommentointimahdollisuus ja palautteenanto takaa osaltaan arvioinnin laadukkuuden. Jalkiarvioinnit
ndhtiin tdrkeind oppimisen nidkokulmasta, jotta hankkeen arviointi ei unohtuisi heti sen valmistuttua.
Jélkiarviointien avulla olisi mahdollista seurata miten hanke toteuttaa sille asetettuja tavoitteita.
Mikéli kaupunkialueen vetovoiman ja joukkoliikenteen suosion lisdémiseksi toteutetun hankkeen
vaikutuksia tarkasteltaisiin jalkikdteen, hankkeiden merkitys ndiden asioiden kehittymiselle voitaisiin
osoittaa. Tdmédn my6td on mahdollista tehdd myo6s korjauksia ja muutoksia jo toteutetulle hankkeelle.

Keskustelu aiheesta ndhdéén tarpeellisena ja menetelméd oikeaan suuntaan kehittdvana.

8. TUTKIMUKSEN TULOKSET

Tdssd luvussa koostetaan tutkimuksen empiirinen osuus ja jdsennetddn sen tulokset
taulukkomuotoon. Lisédksi luvussa késitellddn myds empiirisen osuuden havaintojen ja teoreettisen
viitekehyksen viliset yhteydet. Koska tutkielma on teoriapainotteinen, empiirisen osuuden tuloksia
késitellddin  nivomalla ne kaupunkiraideliikennehankkeita  késittelevdéin  teoriaosuuteen.

Tarkoituksena on luoda vuoropuhelu kotimaisen ja kansainvélisen kannattavuuslaskennan vilille.

Suomessa  yhteiskuntataloudellisessa  kannattavuuslaskennassa on tiedostettu = muutamia
merkitykseltddn vaihtelevia ongelmia. Haastatteluaineiston perusteella tunnistettiin yhteensé
kahdeksan ongelmaa, joiden selitteet on laadittu seuraavalla sivulla esitettyyn taulukkoon.
Taulukossa jésennettyjd ongelmia voikin verrata teoreettisen viitekehyksen taulukkoihin ongelmista.
Suurimman ongelman voidaan sanoa olevan se, ettd kaupunkinikokulmasta laskelma ei palvele
tarpeeksi padtoksenteon ja suunnittelun tarpeita. Hankearviointiohjeistuksen mukainen laskelma on
yhteiskuntataloudellinen, vaikka kaupungeissa ollaan kiinnostuneita kaupunkitaloudellisesta

nikokulmasta.

Tdhén tarpeeseen liittyy myods se, ettd puolikkaan sdéntd ei ota riittdvilld tavalla huomioon
maankdyton muutoksia. Suomessa ollaan epdvarmoja siitd, miten voidaan ylipddnsd varmistua
hankkeen vaikutuksista maankdyton ja kaupunkirakenteen muutoksiin. Ratkaisuehdotuksena tdhdn
ndhtiin hankkeen vaikutusten seuraamisen ja jélkikdteisarviointien toteuttamisen. Maankdyttoon
liittyvien hyotyjen ei haluta olevan osa hankkeen niin sanottua “myyntipuhetta”, jonka vuoksi

jélkiarvioinneilla tulisi seurata miten hanke lunastaa lupauksensa.
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Arviointien dokumentointi tulisi olla yksityiskohtaisempaa ja laskelmat ldpindkyvampid
vertailtavuuden vuoksi. Luotettavuuden lisddmiseksi merkittdvit eroavaisuudet saman hankkeen eri
vaiheissa tehtyjen laskelmien wvélilld tulisi avata ymmarrettavalld tavalla. Laskelmien
samankaltaisuutta, luotettavuutta ja ldpindkyvyyttd voitaisiin parantaa myo6s ulkopuolisella
laadunvarmistuksella. Toisaalta jo aiemmin mainituilla jilkiarvioinneilla voidaan varmistaa
laskelmien luotettavuus, ja esimerkiksi asiantuntijayrityksessd niitd pidetddn hyvini

oppimiskokemuksina.

Taulukko 5. Yhteenveto kotimaisen kontekstin ongelmista

Ongelma Selite / ratkaisu

Menetelmén riippuvuus soveltajastaan Dokumentoinnin yhdenmukaisuus ja
laadunvarmistus

Soveltumattomuus kaupunkiraideliikenteen | Kaupunkiraideliikennehankkeiden oma tai

hankkeiden arviointiin taydentidva hankearviointiohjeistus

Ongelma- ja tavoiteldhtoisyys Ongelmaldhtoinen litkenneratkaisujen
tekeminen (vertaa rahoituksen saamisen
perusteella tehtyihin)

Vertailuasetelman rakentaminen Realistisen vertailuasetelman rakentaminen ja

kevennetyn hankevaihtoehdon harkitseminen

Optimismi ja strateginen kdyttdytyminen Ei suuri ongelma Suomessa, mutta hankkeesta
syntyvien vaikutusten realistinen arviointi

Hyoty- ja kustannuserien oikea madritys Osin pédllekkdinen strategisen kéyttaytymisen
kanssa: erien realistinen arviointi sekd arvostus
ja liian korostamisen vilttiminen

Kustannusarvioiden ylittyminen Hankekohtainen ongelma, arvioitsija voi
vaikuttaa vain hieman

Ennusteiden toteutuminen Riippuu esim. liikkennemallista - seuranta ja
muutosten selittiminen

Teorian ja empirian viilinen vuoropuhelu

Teoreettisessa viitekehyksessd Van Wee (2007) totesi raideliikenteen kustannus-hyotyanalyysien
arviointien laadun olevan heikko. Laatua voidaan kuitenkin parantaa ongelmien tunnistamisella.
Suomalaiset arvioinnit eivdt mydskdén ole tdysin tasalaatuisia: osa arvioinneista ovat laadultaan
erinomaisia kun osa hieman heikompia. De Rusin ja Nombelan (2007) mukaan arviointien laatua
voidaan parantaa standardoinnilla. Ohjeistuksesta huolimatta suomalaisissa arvioinneissa saattaa silti

ndkyd liikaa tekijansd kddenjdlki. Menetelmé katsotaan niin teoriassa kuin empiriassa parhaaksi

76



mahdolliseksi, eikd parempaa tapaa kannattavuuden arvioinnille ole toistaiseksi olemassa. Erityisesti
vaihtoehtojen vertailussa kustannus-hy6tyanalyysi on erinomainen arviointimenetelma4, ja siihen se
on tarkoitettukin. Kaupunkiraideliikennehankkeiden kohdalla niin kansainvilisessd kuin

kotimaisessa kontekstissa on silti paljon kehitettavaa.

Teoreettisessa osuudessa nousi esiin kustannus-hy6tyanalyysin kiistelty merkitys litkennehankkeiden
padtoksenteossa (Mouter ym., 2013). Empiirisen aineiston perusteella tilanteen voidaan sanoa olevan
hieman samankaltainen: yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan roolia ei tdysin vdheksytty,
mutta sen sopivuus kaupunkien raidehankkeiden arviointiin kyseenalaistettiin. Pddtoksenteko yksin
yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskelman pohjalta néhtiin epédtodennikoéisend. Empiirisen
analyysin perusteella paitoksenteossa tuntui myos korostuvan pelkistddn itse hyoty-kustannussuhde
muiden tekijoiden kustannuksella. Myods Asplundin ja Eliassonin (2016) mukaan korrelaatiota
paitoksenteon ja kustannushyotyanalyysin vililld on vain rajoitetusti, mikd puoltaa empiriassa

esitettyd ndkokulmaa.

Van Wee (2007) jaotteli ongelmat kustannuksien ja hyo6tyjen arviointiin liittyviin, mikd on osin
keinotekoinen ldhestymistapa, silld monet ongelmat liittyvit aineiston perusteella niin kustannusten
kuin hyétyjen arvioimiseen. Toisaalta jaottelulla pystyttiin kategorisoimaan ongelmia ja haasteita
teemoihin, vaikka toisenlainen jdsennys voisi olla tilanteesta riippuen tarkoituksenmukaisempi.
Ongelmat ovat aineiston perusteella vuorovaikutussuhteessa toisiinsa, jolloin yhtd ainoata oikeaa

tapaa jasentelyyn ei ole.

Teoreettisen aineiston perusteella strateginen kdyttdytyminen ja sithen liittyvét alaongelmat olivat
merkittivid erityisesti raideliikennehankkeiden arvioinnissa. Kustannuksia voidaan yli- ja aliarvioida,
joka tarkoittaa osin samaa asiaa kuin Van Ween sekd Mackien ja Prestonin (1998) tunnistama
arviointioptimismi. Arviointioptimismiin liittyy myos Flyvbjergin (2002) nostama painoarvoltaan
huomattava ongelma kustannusten aliarvioimisesta. Van Wee (2007) kuitenkin esitti, ettd
kustannusten ylittymisestd johtuvat lisdkustannukset esimerkiksi rakentamisesta ovat varojen
’siirtoja” kansantalouteen. Ongelma Van Ween mukaan on se, etti urakoitsija saattaa toimia
tehottomasti, mikéli rakennusajan venyttdmiselld on mahdollista saada aikaan lisdtuottoja. Empiirisen
analyysin perusteella timd on ollut ongelma suurissa raideinvestoinneissa myds Suomessa, silld
viimeaikaiset suuret raideliikennehankkeet ovat paisuneet kustannuksiltaan erindisistd syista.
Tampereen kaupungin raitiotichankkeessa ongelma on ratkaistu suorastaan nerokkaasti
hyodyntdmailld allianssimallia hankkeen toteuttamisessa. Mallissa hankkeen toteuttaminen on tehty
eri osapuolille kannattavaksi, eikd tuottajalla ole houkutusta ”lypsédd” tilaajalta lisdtuottoa hankkeen
edetessd syntyvien vélttdmittomien muutoksien myo6td. Kustannusten aliarvioimisen yhteyteen
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voidaan lisédtd se, ettd niin Van Wee kuin Liikenneviraston ja asiantuntijayrityksen haastateltavat
olivat sitd mieltd, ettd rakentamisenaikaiset haitat tulisi huomioida laskelmassa aiempaa paremmin.
Usein néitd kustannustekijoitd véhitelldan, silld hankkeen haittoja esimerkiksi muulle liikenteelle
taikka elinkeinoharjoittajille ei haluta korostaa kannattavuuden sdilymiseksi. Naméd saattavat

vaikuttaa véliaikaisesti hyvinkin negatiivisesti seké aluetaloudellisiin ettd liikenteellisiin tekijoihin.

Teoreettisessa viitekehyksessd vertailuvaihtoehdon valinta ja tasapainoisen vertailuasetelman
rakentamisen tunnistettiin haasteelliseksi. Empiirisen analyysin perusteella vastaava ongelma on
olemassa Suomessakin. Hankevaihtoehtojen maéédrittiminen liittyy myos arviointioptimismiin.
Tietoisella vaihtoehtojen manipuloinnilla laskelman lopputulos ja hankkeen kannattavuus on
mahdollista saada niyttdmiin joko paremmalta tai huonommalta. Lisdhaastetta hankevaihtoehtojen
valintaan aineiston perusteella lisdd se, ettd raidelitkennehankkeet ovat paljon muutakin kuin
litkenteen kehittdmistd. Vertailuasetelma saatetaan rakentaa tulevaisuuden kaupunkirakennetta
ajatellen. Tdma on esimerkki teoreettisen viitekehyksen rajausongelmasta vaihtoehtojen valinnan

yhteydessa.

Arviointioptimismi on siis hyvin tunnistettu ja tiedostettu ongelma. Ratkaisuna tidhén tutkijat
ehdottavat arvioinnin ldpindkyvyyden ja valvonnan lisddmistd. Suomessa arviointioptimismi ei ole
kuitenkaan vakava ongelma, ja tdhdn on mahdollisesti vaikuttanut hankearviointiohjeistus ja

vaatimukset sen noudattamisesta.

Hydtyerien puuttuminen yhdistivini tekijina

Kaupunkirakenteen =~ muutokset ja  maankdyttd eivdt nouse ongelmaksi ainoastaan
vertailuvaihtoehtojen valinnassa. Hankkeen vaikutuksissa ei tulisi huomioida ainoastaan sen
vaikutuksia maankdyttoon, vaan myos maankdyton vaikutukset itse liikenteeseen. Teoreettisessa
viitekehyksessa esitellyllda Maankdyton ja Liikenteen vuorovaikutusmallilla (LUTTI) olisi mahdollista
hahmottaa sitd, kuinka hankkeet toteuttavat maankaytollisid tavoitteitaan. Kannattavuuslaskelma ei
ota huomioon kaikkia hyttyerid, silld se korostaa matka- ja aikaséést6jd. Suomessa kaupunkiraide-
litkkennehankkeiden kannattavuuslaskelma ei nykymuodossaan ota maankdyton hyotyja huomioon
laheskddn riittdvdlld tasolla. Teoreettisen viitekehyksen ja empiirisen analyysin perusteella
vaikutukset kaupunkirakenteeseen tulisi myos huomioida. Tampereen raitiotichankkeella tavoiteltiin
kaupunkirakenteen tiivistymisestd saatavia hyotyjé, ja niistd laskettiinkin olevan huomattavaa etua

kaupungille.
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Teoreettisen analyysin perusteella voidaan sanoa, ettéd raitiovaunut muuttavat kaupunkien rakennetta
ja 1imagoa. Poliitikot ovat erityisen kiinnostuneita kaupunkiraideliikenteen vaikutuksista
aluetalouteen. Myos Tampereella raitiotie on strateginen ratkaisu, jolla pyritdaan kaupungin kestédvain
kasvattamiseen.  Teoreettisen  viitekehyksen  perusteella  aluetalouden ja  liikenteen
vuorovaikutusmallien  kehittdminen on  tyoldstd, vaikka ilman aluetaloudellisia tai
kaupunkitaloudellisia vaikutuksia laskelman voidaan katsoa olevan virheellinen. Joka tapauksessa
tekijoiden mukaan ottaminen voi tutkijoiden mukaan kaksinkertaistaa hyoty-kustannussuhteen. Tama
on esimerkki teoriassa esitellystd mittaamisen ongelmasta, silld ndiden hyotyjen mittaamiseen ei ole

aineiston perusteella l10ydetty yhteisesti kdytettdvéa luotettavaa menetelméa.

Teoreettisen analyysin perusteella keskustelu yhteiskuntataloudellisesta kannattavuudesta on
siirtynyt kaupunkiraideliikenteen kohdalla epdvakaalle pohjalle, mik4 johtuu vaikeasti madriteltdvien
taloudellisten ja kaupunkirakenteellisten vaikutusten sisdllyttimisestd laskentaan. Suomessa tdmi on
saattanut johtaa liitkaan hyoty-kustannussuhteen tuijottamiseen, silld arviointi saattaa vaikuttaa
ulkopuoliselle turhan epéselville. Huomio kiinnittyy helpommin ymmaérrettdviin tunnuslukuihin
muiden tekijoiden sijasta, vaikka pddtoksenteon pohjana voi teorian mukaan toimia hyoty-

kustannussuhteen sijasta muutkin tunnusluvut.

Menetelmiin kehittiminen

Empiirisessd analyysissa tuli ilmi tarve kaupunkitaloudelliselle kannattavuuslaskelmalle, mutta
yhteisty0 ja sen toteuttaminen ei ole edennyt. My0s teoreettisessa viitekehyksessé esiin nousi tarve
monialaiseen arviointindkokulmaan, joissa liitkennehankkeilla haetaan helpotusta esimerkiksi
maankdytollisiin - ongelmiin. Huomio on siis molempien aineistojen perusteella siirtynyt
litkenteellisistd hyodyistd aluetaloudelliseen ndkokulmaan, joka vaatii arvioitsijoilta yhd useamman

osa-alueen analysoinnin ammattitaitoa.

Kuten teoriassa ja empiirisessd analyysissa todetaan, haaste on ldhinnd tekninen, silld kustannus-
hy6tyanalyysi ei vélttiméttd sovellu tdllaiseen arviointiin tdydellisesti. Menetelmd pyrkii
litkenteellisten ongelmien ratkaisuihin, jolloin sen muovaaminen vaatii suuren méérdn tyota.
Esimerkiksi Tampereella on toteutettu itsendisesti kaupunkitaloudellinen laskelma, joka ottaa
esimerkiksi asumistiheyteen ja aluetalouteen liittyvdt hyodyt huomioon. Laskenta onkin
padllekkaistd, eikd se vaikuta viralliseen paitoksentekoon rahoituksesta. Teoriaosuudessa esiin nousi
se, ettd tdllaisten talouden ja litkenteen vuorovaikutusmallien toteuttaminen ja soveltaminen voi
tilanteesta riippuen olla turhan kallista ja vaivalloista. Yksittdisen hankkeen kohdalla tdmé voi olla
tarpeetonta: perusteellisen tutkimuksen soveltaminen vaatii pitkdn aikavélin suunnittelua ja
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strategiaa, eikd se ole perusteltua yksittdisen litkkennehankkeen kohdalla. Suomessa
kaupunkilitkennetti kehitetdén valtion rahoitusosuuden my6ta lahivuosina useassa eri kunnassa, joten
jonkinlaisen mallin kehittdminen olisi perusteltua vidhintdéinkin kahdenkertaisen laskennan
valttdmiseksi. Litkenneviraston ndkemyksen mukaan téssd ensisijainen valta on kaupungeilla. Alue-
ja kaupunkitaloudellisten hoytyjen laskeminen ei ole kuitenkaan mahdotonta, ja siksi laskentamalli
olisi tarpeellista toteuttaa kuntayhteistydssd. Yhtendinen malli lisdisi laskelman luotettavuutta, jolla
on merkitystd péddtoksenteossa. Nidin kaupunkiraideliikennehankkeista saataisiin = myos
vertailukelpoista dataa. Tama mahdollistaisi my0s kannattavuusvertailun kaupunkien vililld. Onko
syynd laskelman toteuttamisen haastavuus vai strateginen kayttdytyminen? Eiko yhtendistd
kannattavuuslaskelmaa kaupunkien hankkeiden ndkokulmasta haluta toteuttaa? Vai néhdadnko
tdllaisten litkkennehankkeiden toteuttaminen niin ainutkertaisena, ettei menetelmidd kannatakaan
yhtendistdd? Liikennevirastosta huomautettiin, etti laskelmat kiinnostavat vain silloin, kun valtiolta
on luvattu rahoitusta hankkeelle. Tdmé voi olla my6s syy mallin toteuttamatta jattamiselle, silla
kannattavuuslaskelma koettiin jonkin verran pakolliseksi empiirisen analyysin perusteella.
Tampereen kaupungin kaupunkitaloudellinen kannattavuuslaskelma on esitetty tutkielman liitteessa

numero 5.
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9. PAATELMAT JA POHDINTA

Tutkimuksen kohteena olivat kaupunkiraideliikenteen yhteiskuntataloudelliset kannattavuus-
laskelmat ja niihin liittyvét ongelmat. Tutkimuksen avulla haluttiin jédsentdi ja paikantaa ongelmia,
sekd tehdd 10ydoksid niin kotimaisessa kuin kansainvélisessd kontekstissa. Tutkimuksessa
hy6dynnettiin niin teoreettista kuin empiiristd aineistoa. Ongelmien jdsentelyn lisdksi aineistolla
haluttiin avata keinoja ongelmien vélttimiseksi ja siten 16ytdd arviointimenettelyn kehittdmiskohteita.

Tavoite on myOs ymmartdd arviointimenetelmad syvallisesti jasentelyn kautta.

Tutkimuksen varsinaiset tutkimuskysymykset ovat seuraavat:

(1) Millaisia ongelmia kaupunkiraideliikennehankkeiden yhteiskuntataloudellisiin
kannattavuuslaskelmiin siséltyy aikaisemman tutkimuskirjallisuuden perusteella?

(2) Miten ongelmia voidaan hallita ja menetelméda kehittdé niiden pohjalta?

Ensimmadiseen méériteltyyn tutkimuskysymykseen vastauksia haettiin erityisesti tutkielman teoriasta.
Toiseen tutkimuskysymykseen vastauksia etsittiin taasen empiirisestd aineistosta. Teorian ja empirian

vililld haluttiin myos 16yti4 eroavaisuuksia ja yhtaldisyyksié.

Kaupunkiraideliikenteen yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuslaskentaan sisdltyy lukuisia
ongelmia, ja niiden merkityksellisyys on vaihteleva. Ongelmia on eritelty ja esitelty tutkielmassa
sangen laajasti niin yleisteoreettisesta, kansainvilisestd kuin kotimaisesta kontekstista.
Yksityiskohtaiset ongelmien jdsentelyt 16ytyvét kunkin osion yhteenvedoista. Niiden luettelemisen
sijasta olennaisempaa on maééritelld niiden merkityksellisyys. Ongelmia voidaan kategorisoida ja
jaotella monin eri tavoin riippuen nidkokulmasta. Teoreettisessa jasennyksessd jo esitetty kehdmalli
on toimiva varsinkin teoreettisten ongelmien suhteita kuvatessa, mutta kéytdnnollisempi
lahestymistapa vaatii prosessimaisempaa kuvausta, joka ottaa huomioon teoreettisten ongelmien
lisdksi kdytdnnon ongelmat. Ensimmadiseen tutkimuskysymykseen vastaamiseksi prosessimainen
ongelmien jasennys on selkedmpi ja sisdistettdvampi kuin pitkd luetelma eri tason ongelmista, joita

tutkimuksessa on esitetty.

9.1 Millaisia ongelmia kaupunkiraideliikennehankkeiden yhteiskuntataloudellisiin
kannattavuuslaskelmiin  sisdltyy aikaisemman  tutkimuskirjallisuuden perusteella?
Ensimmdiseen tutkimuskysymykseen voidaan esittdd vastaus prosessia jasentdvin kuvion avulla,

joka on esitetty seuraavalla sivulla.
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Kuvio 11. Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskennan ongelmien prosessimainen jésennys

Prosessimaisessa kuvauksessa ongelmia on yhteensd kolme: arvioinnin kohtaanto-ongelma
menetelmdn  perusongelmat ja arvioinnin hyddynnettivyysongelma. Kuviossa arvioinnilla
tarkoitetaan nimenomaan kustannus-hyotyanalyysia ja suomalaisissa litkennehankkeissa tarkoitettua
yhteiskuntataloudellista kannattavuuslaskentaa. Tarkemmin maédriteltynd arviointi tarkoittaa

kustannus-hy6tyanalyysin periaattein toteutettua kaupunkiraideliikennehankkeen arviointia.

Arvioinnin kohtaanto-ongelmalla tarkoitetaan tilannetta, kun arviointimenetelma ja sille asetetut
tarpeet eivdt kohtaa toisiaan. Liikenteen kustannus-hydtyanalyysi ottaa heikosti huomioon jo
ailemmin mainitut vaikutukset alue- ja kaupunkitalouteen sekd maankdyttoon. Kohtaanto-ongelma
vaikuttaa kaikkiin seuraaviin kohtiin arvioinnin kokonaisprosessissa. Menetelma4 ei taivu tarpeisiin,

mink& vuoksi sitd ei oikeastaan haluta edes toteuttaa, ja se tuntuu “pakolliselta” tai “véhdpatoiseltad”.

Menetelmiin perusongelmat tarkoittavat taasen niitd kdytdnnon ongelmia, jotka esiintyvét arviointia
tehdessd. Néilld ongelmilla on merkittdva vaikutus arvioinnin lopputulokselle. Tédssd vaiheessa on
mukana jo ensimméisen vaiheen ongelmat: Miten saada arviointi kuvaamaan hanketta oikealla
tavalla, jos se ei ota kaikkia tarpeellisia hyotyjda mukaan? Toisaalta menetelmédn perusongelmissa
esiintyvdat myos monet muutkin ongelmat, jotka teoriassa sisdltyvét laskennan, mittaamisen ja

kustannus-hyd6tyanalyysin filosofisiin ongelmiin. Ndmé ongelmat ovat teoreettisia ongelmia, mutta
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ne esiintyvdt myos kéytdnnon arvioinneissa. Kaupunkiraideliitkennehankkeiden ja ylipddnsd
litkkennehankkeiden arvioinnissa ndmi ongelmat vain tdsmentyvit teoreettisessa viitekehyksessa
nimettyihin spesifeihin ongelmiin. Menetelmédn merkittidviin perusongelmiin siséltyvit esimerkiksi
arviointioptimismi ja kustannusten aliarvioiminen. Ndmi ongelmat ovat osa strategista
kayttdytymistd, jotka taas vaikuttavat seuraavaan vaiheeseen, eli arvioinnin hyddyntdmiseen
paitoksenteossa. Teoreettisen viitekehyksen perusteella voidaan sanoa, ettd epiluotettavaa ja

tarpeetonta arviointia ei paatoksentekijoiden nikokulmasta voida hyodyntéa.

Arvioinnin hyédynnettivyysongelma johtuu molemmista aiemmista vaiheista: Kuinka hyodyntiaa
arviointia, joka ei vastaa tarpeita? Ja toisaalta, miksi edes hyodyntdd arviointia, jonka lopputulos ei
ole ”oikea”? Jotta arvioinnista saataisiin mahdollisimman totuudenmukainen, sen tulisi vastata niiti
tarpeita, joita varten se toteutetaan. Lisdongelmaksi nousee my®ds se, ettd paiatoksentekijét eivét tdysin
ymmirrd arvioinnin sisdltod ja saattavat hyodyntdd vain osaa arvioinnista, kuten hyoty-
kustannussuhdetta. Talloin herkkyystekijoiden ja epdvarmuuksien tiedostaminen jdi sivummalle,
miké puolestaan heikentdd péadtoksenteon luotettavuutta. Suhdeluku voi ndyttdd kannattavalta, mutta
arviointiin voi sisdltyd merkittdvid epdvarmuustekijoitd, jotka saattavat kddntdd kustannus-

hyotysuhteen péélaelleen.

Prosessimainen ongelmien kuvaus sulkee sisédllensd niin teoreettisessa viitekehyksessd kuin
empiirisessd osuudessa ilmenneet ongelmat. Arviointimenetelmén kokeminen tarpeettomaksi ja
pakolliseksi johtaa helposti perusongelmien korostumiseen, minké seurauksena arviointiin ei voida

luottaa tai sitd haluta hyodyntaa.

9.2 Miten ongelmia voidaan hallita ja menetelmiii kehittif niiden pohjalta?

Tutkielman teoriaosuudessa todetaan, etti ongelmien pitkd lista ei ole syy olla kadyttdmattd
menetelmdd. Ongelmat antavat syyn kehittdd menetelmdd ja sen soveltamista. Ongelmien
havaitsemisella menetelmii voidaan kehittdd, mutta vain mikéli niiden vaikutus hyvéksytddn myos
oman organisaation hankearvioinneissa. Suomessa nditd arviointeja  toteuttavat eri
asiantuntijaorganisaatiot, joilla on my0s valtaa menetelmédn kehittdmisessd. Kustannus-hyoty-
analyysissa on paljon hyvéa sen heikkouksien liséksi, ja ongelmat voivat vaihdella myos kontekstista

ja arvioinnin tarpeista riippuen.

Ongelmia voidaan siis hallita tiedostamalla ne ja etsimilld niiden ratkaisuja. Ongelmiin 16ytyy
ratkaisuja runsaasti tieteellisestd kirjallisuudesta. Tarkeimpédnd ratkaisuna merkittdvimpédn
kustannus-hy6tyanalyysin ongelmaan on se, ettd menetelméé tulisi ennen kaikkea kehittdd tarpeita

vastaavaksi. Maankdyton hyotyjen arviointi puolikkaan sdédnnolld ei riitd kaupunkitaloudellisessa
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kontekstissa, ja toisaalta arviointimenetelma ei ota riittdvasti huomioon kaupunkirakenteeseen ja -
talouteen vaikuttavia tekijoitd. Ongelma vaikuttaa arvioinnin luotettavuuteen, mikali sitd kayttévit ja
tarvitsevat osapuolet kokevat sen lopputuloksen olevan viird. Suomessa perusongelmat ovat melko
vahiisid verrattuna niiden merkitykseen kansainviliseen kontekstiin, ja niistd on selvitty erittdin
yksityiskohtaisen arviointiohjeistuksen laatimisella ja arvioitsijoiden ammattitaidolla. Arvioinnin
perusongelmien esiintymiseen on mahdollista vaikuttaa myos allianssimallisella hankkeen
toteuttamisella. Kuitenkin kaupungit kokevat arvioinnin suhdeluvun olevan véari, silla merkittavia
hyotytekijoitd puuttuu laskelmasta. Kaupunkitaloudellista kannattavuuslaskelmaa tulisi kehittdd niin,
ettd sithen on oma ohjeistuksensa ja sen pohjalta voidaan myontédd valtion talousarviosta rahoitusta
hankkeelle. Mikéli ainoa “’porkkana” laskelman tekoon on valtiolta mahdollisesti saatava rahoitus

hanketta varten, yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma menettdd osan kiinnostavuudestaan.

Tamén vuoksi tulee pohtia, voisiko laskelmaa kehittdi tarpeita vastaavampaan suuntaan, jolloin myds
sen suosio lisddntyisi. Kehittimiseen kuitenkin vaikuttaa se, ettei kustannus-hyo6tyanalyysi ole
ainoastaan vaikeasti ymmarrettdvissd, vaan myo0s erittdin haastava ja kallis toteuttaa. Valtiontalouden
tarkastusviraston mukaan Suomessa litkenne-ekonomisteja on vihén, joten mallin kehittdminen voi
pyséhtyd jo osaamisen puuttumiseen. Kaupunkitaloudellisen kannattavuuslaskelman hankearviointi-
ohjeistuksen toteuttaminen olisi olennaista, jotta kaupunkien ei tarvitsisi kuljettaa rinnalla
epévirallista kaupunkitaloudellista laskelmaa, jonka pohjalle paitoksentekoa ei kuitenkaan voida
perustaa. Kustannus-hyotyanalyysi itsessdédn valttdd padllekkiistd laskentaa, jolloin voidaan pohtia

samalle hankkeelle kahden erityyppisen laskelman toteuttamisen jarkevyytta.

Kaupunkitaloudellisen kannattavuuslaskelman kehittdimiseksi tarvitaan monialaista yhteistyota,
johon osallistuvat eri alojen asiantuntijat. Aloite menetelmédn kehittdmiseksi tulisi kuitenkin tulla
kunnista ja kaupungeista. Tilannetta hankaloittaa se, ettd kaupunkiraideliitkennehankkeiden trendi
juontaa juurensa valtion talousarviosta myontdmddn investointitukeen. Pitkdjénteistd kiinnostusta
menetelméin kehittdmiseksi tai soveltamiseksi ei 10ydy, silld pddasiallisena tavoitteena on saada
valtiolta rahoitusta investoinnille. Investointirahoituksen saamiseksi Liikenneviraston ohjeistuksen
mukainen kannattavuuslaskelma on toteuttava. Menetelmilld olisi kuitenkin annettavaa kuntien ja
kaupunkien infrastruktuurin kehittdmisessd muutoinkin, ja kaupunkitaloudellista kustannus-
hyotyanalyysid voitaisiin hyddyntdd muissakin hankkeissa tai joukkolitkenteen kehittdmisessa.
Valtion hankkeissa menetelmédd sovelletaan laajasti aina perusparannuksista suurempiin
investointeihin ja ratahankkeista maanteihin. Sisdisend laskelmana menetelmé voidaan kokea turhan
raskaaksi, silld se vaatii usein ulkopuolista asiantuntemusta ja apua. Asiantuntemusta kustannus-

hy6tyanalyysin  kaupunkitaloudelliseen soveltamiseen ei kuntien ja kaupunkien omista
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henkil6storesursseista yleensd 16ydy, ja ulkopuolisten asiantuntija-arvioiden kéyttdminen saattaa
tuntua kalliilta. Kuitenkin esimerkiksi Layard & Glaister (1994) totesivat, ettd maailmassa ei ole
sellaista ongelmaa, johon kustannus-hyotyanalyysi ei soveltuisi. Menetelmidstd pitdisi saada
houkuttelevampi ja tarpeita vastaavampi. Vaihtoehtojen vertaamisessahan analyysimenetelméd on

parhaimmillaan, joten erilaisissa valintatilanteissa se puolustaa paikkaansa arviointimenetelména.

9.3 Jatkotutkimustarpeet ja —ideat

Tutkielman varsinainen “dilemma” juontui siitd, ettd kaupungeilta edellytetddn valtion rahoituserdn
saamiseksi yhteiskuntataloudellista kannattavuuslaskelmaa, vaikka kaupungit ovat itse kiinnostuneita
kaupunkitaloudellisesta kannattavuudesta. Kaupunkitaloudellisen kannattavuuslaskennan tutkiminen
menetelmidnd on yksi merkittdvd jatkotutkimusaihe, silld se eroaa tietyiltd osin
yhteiskuntataloudellisesta kannattavuudesta, joka on kustannus-hyotyanalyysin tyypillinen
ndkokulma.  Kaupunkitaloudellisen  kannattavuuslaskennan  tutkiminen  voisi  keskittyd
tutkielmassa ilmenneiden puuttuvien hyotyerien maédrittelyyn ja soveltamiseen kédytdnnon
kannattavuuslaskennassa. Téll6in maankdyton tehostumisesta ja saavutettavuuden paranemisesta
saatavien hyotyjen sisdllyttdiminen laskelmaan helpottuisi. Erityisesti liikenneinvestointien
aiheuttamien maankiyttdvaikutusten suorien hyotyjen arvioimista tulisi kehittdd. Myods maankéyton
ja liikenteen vuorovaikutusmallin tutkiminen ja kehittdminen tutkimuksen avulla antaisi paljon

lisdarvoa liikenteen kustannus-hyotyanalyysille.

Liikenneinvestointien taloudellisista vaikutuksista maankéyton tehostuminen ja maan arvonnousu
ovat kuitenkin vain yksi osa. Liikenneinvestoinnit voivat vaikuttaa ty6- ja tuotemarkkinoille. Tdmén
vuoksi tutkimus jo toteutettujen hankkeiden vaikutuksista aluetalouteen olisi mielenkiintoista tutkia.

Talloin korrelaatio hankkeen ja sen taloudellisten tavoitteiden vililld olisi mahdollista havaita.

Esiteltyjen aiheiden lisdtutkimuksen tarve esiintyi niin tutkielman teoreettisessa viitekehyksessd
kuin empiirisessd osuudessa. Tieteelliselld tutkimuksella kannattavuuslaskentaa
kaupunkiraideliikennehankkeiden kohdalla saataisiin jalostettua tarpeita vastaavammaksi ja
mielenkiintoisemmaksi. Tutkimuksen avulla mainittujen hyotyerien soveltaminen olisi myos
luotettavampaa ja yhdenmukaisempaa, mikili hankearviointiohjeistusta tulisi edelleen noudattaa

rahoituksen saamiseksi.
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LIITE 2: Teemahaastattelurunko

Valittu teema ratahankkeiden kontekstissa

Teemaan siséltyviii aiheita (esimerkkejé,

jotka voivat helpottaa keskustelua, mutta

eiviit ohjaa sitii.)

TEEMA 1 — Yhteiskuntataloudelliset
kannattavuuslaskelmat ratainvestointien
pohjana

Kustannus-hyotyanalyysi hankearvioinnin
pohjana: analyysitavan toimivuus?
- Vertailuldhtokohta ja vaihtoehtoisten
investointikohteiden valinta
- Menetelmin haastavuus: puutteet ja
toisaalta edut
- Menetelmiin vaadittava ymmarrys ja
osaaminen / ohjeistuksen merkitys

TEEMA 2 — Arvioinnin (mittaamisen ja
laskennan) ongelmat

Kuinka tunnistaa hyodyt ja haitat?
Ratahankkeille spesifit hyodyt ja haitat?
Rahayksikkéon hy6tyjen ja haittojen
muuntaminen (arvostusongelma —
markkinahintojen puute)?
Kohdistamisongelmat /
jakautumisvaikutukset (kuka hyotyy)?
Laajuusongelma (H/K -erien siséllyttimien)?
Rajausongelma — hankkeille asetetut
tavoitteet?

TEEMA 3 — Menetelmén kehittiminen

Kuinka menetelméé on kehitetty? Millaisilla
asioilla ongelmien esiintymistd vihennetdan?

Liikenne- ja aikakustannussdistdjen
merkittavyys? Hyo6tyjd maksaa -periaate?
Maksuhalukkuus?

TEEMA 4 — Menetelméin luotettavuus

Laadunvarmistus?

Dokumentointi?

Herkkyysanalyysien merkitys?
Seurannan tarpeellisuus (hankearvioiden
pitdvyys, kustannusten ylittyminen tai
litkkenne-ennusteiden toteutuvuus)?
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LIITE 3: Esimerkki kannattavuuslaskelmasta (Liikennevirasto, 2013)

Hankevaihtoshtoja kuvaavissa sarakkelssa on esttetty vertatluvaihtoehdon ja hankevalhtoehtolen tmvestointikus-
tannukset, valhtoshdon synnyttamat hyodyt (+ merkkinen vatkutus) tal haitat (- merkkinen valkutus) seka alim-
malla rivilla vathtoehdon hyoty-kustannussuhde. Hankevathtoshtojen investointikustannuksista vahennetaan
vertailuvaihtoehtoon (Ve o) sisaltyvien investointien kustannukset (esimerkikst joka tapauksessa tehtavien kor-
vausimvestointien kustannukset).

Veo Vei Ve i-Ve Vez Ve z-Ve

o 2]
(ME) (ME) (ME) (ME) (ME)
KUSTANMUKSET (K) 21 41,1 34,0 70,4 68,1
Suunnittelukustannuksst 0,0 1.8 1.8 35 35
Hakentamiskustannukset 20 37,1 351 631 61,2
Korko rakentamisen ajalta a1 22 0 38 7
HYODYT (H)
Vay ldnpitd)dn kustannusmuutokset 13 -1,9
Kunnossapito ja kaytto 13 -1,9
Henkildlikenteen tuottajan y ijdaman muutos 14,7 155
Lilkenn@ntikust muutos {sis. erityiswverot ja maksut) -4,6 -4.6
Lipputulojen muutos 19,3 201
Kuluttajan y ijddaman muutos 18,3 188
Mykyiset matkustafot 14,7 14,7
alkakustannussaastot 10,6 10,6
pabvelutasohy ddyt 41 4.1
lippukustannusmuutokset (sis. arvonlisivero) a0 a,0
Sifrtywdt fo uudet motkustgiat (sis lippukustannukset} 36 4.1
Kuljetuskustannusten muutos 4,0 4.0
Litkennidintikustannussaastot (s1s. erttyisverat ja
maksut) 40 +
muut logistiset kustannukset 0,0 o0
Onnettomuuskustannusten muutos 19 2.4
tasaristeysonnettomuudet o8 a8
tietnkenteen onnettomuudet 1,1 1.6
Pagstokustannusten muutos 1,6 1.8
rautatieliikenne -0z -0.4
telitkenne 1.8 zz
Julkistaloudelliset verojen ja maksujen muutos -13 -2.4
ratamaksut a6 a.6
Helitkenteen verot ja maksut -3.6 -4.8
arvonlisdaverot 1.7 1.8
Jaanntsarvo 27 A7
Rakentamisen atkaiset hattat -0,9 -11
HYODYT YHTEENSA 19,7 41,8
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 1,0 0,6
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LIITE 4: Tampereen raitiotichankkeen yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma

(Tampereen kaupunki, 2016)

Kustannukset 266
Rakentamiskustannukset 234
korkokustannukset 28
rakentamisen aikaiset haitat 4
Hyodyt
Vaylanpitdjan kustannusmuutos -32
Hoito ja ylidpito -32
Tuottajan ylijadm3 158
Lipputulomuutos 114
Operointikustannusmuutos 44
Kuluttajien ylijddma 139
Nykyiset matkustajat, aikasddstot 47
Nykyiset matkustajat, palvelutasohyddyt 19
Uudet jo siirtyvit matkustajot, aikahyddyt 36
Uudet ja siirtyvdt matkustaja, palvelutasohyddyt 37
Ulkoisten kustannusten muutos 72
Tieliikenteen onnettomuuskustannukset 66
Padstdkustannusmuutas &
Julkistaloudellisten verojen ja maksujen muu-
tos -13
Joukkoliikenteen arvonlisdvero 11
Tieliikenteen veron jo maksut -25
Investoinnin jadnndsarvo 22
Hyodyt yhteensa 345
Kustannukset yhteensa 266
Hyoty-kustannussuhde (H/K) 1.30
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LIITE 5: Tampereen raitiotien kaupunkitaloudellinen kannattavuuslaskelma (Tampereen

kaupunki, 2016)
Tampereen kaupungin taloudellinen H/K suhde - taulukko

Kustannukset (mil]. euroa)

Investointi 283
Valtion investointituki 75
Kaupungin nettoinvestointi 208

Hyd&dyt (mil].eutoa)

Maankdytdn tehostuminen 115
Kiinteistdtalous 128
Kunnallisverotulot 7
Hoito- ja ylldpito -32
Lipputulojen kasvu 114
Operointikustannusmuutos A4
Jddnnésarvo 22
hyddyt yhteensd 308
H/K 1,9
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