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1 JOHDANTO

1.1  Tutkimuksen tausta ja tarkoitus

Merenkulkulaitoksen vuonna 2006 julkaiseman tutkimuksen mukaan Suomen ulkomaan
merikuljetukset kasvavat noin 140 miljoonaan tonniin vuoteen 2030 mennessa. Vuonna
2006 kyseinen luku oli noin 100 miljoonaa tonnia. Liikenneviraston vuonna 2014 anta-
man ennusteen mukaan merikuljetukset vuonna 2030 ovatkin vain 104 miljoonaa ton-
nia. Tama on suunnilleen samaa tasoa kuin vuosina 2007 ja 2008 ennen globaalia fi-
nanssikriisid. Infrastruktuuri-investointien perustana olevat pitkan aikavalin ennusteet
ovat lyhyessé ajassa muuttuneet, minké takia myos tuotto-odotukset investoinneille ovat
saattaneet muuttua.

Liikenneviraston uusimman Kkyselyaineistoon perustuvan selvityksen (Karvonen
2016) mukaan viisivuotisjaksolla 2011-2015 satamanpitdjat ja satamaoperaattorit inves-
toivat Suomen satamiin noin 437 miljoonaa euroa. (ks. tarkemmin taulukko 5). Toteu-
tuneet investoinnit kyseisella ajanjaksolla jaivéat noin sata miljoonaa euroa pienemmiksi
kuin vuonna 2010 tehdyn edellisen kyselyn vastausten perusteella oli arvioitu (Karvo-
nen 2010). Vastaavasti vuosille 2016-2020 suunniteltujen investointien kokonaismaara
on noin 600 miljoonaa euroa. Satamakohtaisia suunniteltuja investointimaaria ei kuiten-
kaan enaa ilmoiteta liikesalaisuuteen perustuen. (Karvonen 2016)

Laivojen kadntymisaikaa satamissa pyritdan Kkuitenkin edelleen satamatoimintojen
tehostamisen kautta lyhentamaan. Tama kehitys vaatii entistd enemman kenttd- seka
laituritilaa satamissa, jotta tulevalle lastille on tilaa ja toisaalta lahteva lasti on valmiina
jarjestettyna ahtauksen vaatimuksien mukaan. (Suomen ja ulkomaiden valisen merilii-
kenteen kehitysnakymat vuoteen 2030; Rauman satama 2030: Selvitys laajennusmah-
dollisuuksista 2007.)

Infrastruktuurilla on nykyajan talouskehityksessa suuri rooli. Aikaisemmin infra-
struktuuri oli vain edellytys tuotannolle ja kulutukselle, mutta nykyéaén se kuuluu naiden
toimintojen ytimeen. Uudet logistiset toimintatavat, kuten JIT (just-in-time), toisaalta
mahdollistavat infrastruktuurin suuren merkityksen, mutta toisaalta myos vaativat entis-
ta parempia kulkuyhteyksid. Maailma on “pienentynyt” logistiikan ja infrastruktuurin
kehityksen myota. Infrastruktuuri esittdd padosaa maailmanlaajuisessa kehityksessé,
jossa ihmiset, tavarat, energia, tieto ja raha kulkevat yli rajojen ja merien ennenndke-
méattomalla tavalla ja nopeudella. Suuret infrastruktuuriprojektit ovat luonnollisesti osa
yhé jatkuvaa kehitysta. (Flyvbjerg, Bruzelius & Rothengatter 2003, 2-3.)

Sataman laajennusprojektia voidaan tarkastella infrastruktuuri- tai lyhyemmin sanot-
tuna infrahankkeena. Infrahanke puolestaan madritellddn rakennushankkeeksi, joka
kohdistuu liikenneyhteyksiin, energia- ja vesihuoltoverkostoon tai teollisuusinvestoin-



10

tien maa- ja vesirakentamiseen. Infrahankkeet ovat tyypillisesti pitkdkestoisia, inves-
tointeina kalliita ja niilld on merkittava vaikutus ihmisten elinympéristoon. Erilaisia
infrahankkeita voidaan ryhmitella kayttotarkoituksen mukaan uusinvestointeihin seka
kapasiteetinlisays- ja yllapitoinvestointeihin. (Siipo 2004, 12.) Satamainvestoinnissa on
kyse maansiirtotdista ja rakentamisesta meriympéristossa. Satamakenttdd voi verrata
normaaliin varastokenttddn. Satamainvestoinnit voidaan jakaa kunnossapitohankkeisiin,
parannus- ja muutoshankkeisiin, laajennushankkeisiin seké uusien satamanosien perus-
tamishankkeisiin. Kunnossapitohankkeet ovat yleensa melko pienid, mutta yksikkokus-
tannuksiltaan kalliita, korjausluonteisia toitd. Parannus- ja muutoshankkeet liittyvat
normaalisti uuden aluksen tai logistiikkajarjestelmén edellyttdmiin muutoksiin satamas-
sa. Laajennushankkeet késittdvat uusien laivapaikkojen rakentamisen ja satamakentén
laajentamisen. (Eranti 2001, 14.)

Investointihanketta voidaan pitda luonteeltaan projektina. Silla on jokin rajattu on-
gelma ratkaistavanaan. Tallainen ongelma voi olla esimerkiksi satamalaiturin rakenta-
minen, kuten tdmén tutkimuksen tapauksessa, tai jokin muu tuotannontekijoiden hank-
kimiseen téhtaava reaali-investointi. (Neilimo & Uusi-Rauva 1999, 2004.) Investoinnil-
le asetetaan aina tietyt tavoitteet ja liiketaloudessa ne ovat yleenséd rahassa mitattavia.
Jos projektin seurauksena toteutettu tuote ei tdyta odotuksia, syy voi olla liian optimisti-
sissa arvioinneissa tai toteutuksen ongelmissa. (Horngren, Bhimani, Datar & Forster
2002, 420-421.) Molemmissa edelld mainituista syista kustannuksilla on oma roolinsa.
Optimistiset arviot voivat tarkoittaa optimismia projektin lopputuotteen tulonodotuksen
suhteen, mutta tdman tutkimuksen kannalta oleellisempaa on liika optimismi projektin
kustannuksia arvioitaessa. Toteutuksen ongelmana sen sijaan saattavat olla esimerkiksi
projektin viivastykset tai materiaalin ja tyokustannusten hintojen nousu, mitkd nostavat
kokonaiskustannuksia ja vaikeuttavat siten projektille asetettujen odotusten toteutumis-
ta.

Projektin kustannusten hallinta on haastava tehtava ja ylimaaraiset kustannukset ai-
kataulun pitkittymisesta tai muista syista johtuen ovat yleisid. Odotettua suuremmat
kustannukset saattavat kuitenkin olla kohtalokkaita sekéd projektille ettd myods siihen
osallistuville osapuolille, kuten omistajalle tai urakoitsijalle. Monissa projekteissa toteu-
tuneet kustannukset ovat suuremmat kuin ennustetut siitdkin huolimatta, ettd menetel-
maét sen estamiseen tai ainakin vahentamiseen ovat olemassa. Liiketoiminta on pitkélla
aikavdlilla kannattavaa vain, jos se tuottaa voittoa. Mikadn ei takaa, ettd toiminta on
voittoisaa, mutta pitdaméalla kustannukset kurissa, se on ainakin todennakdisempéé. Kus-
tannukset ja aikarajat saattavat ylittya niin pienissa kuin suurissakin projekteissa, mikali
niitd ei johdeta kunnolla. Kustannuksia valvottiin jo antiikin Rooman aikaisissa projek-
teissa, joten se ei ole mikaan uusi ajatusmalli, mutta nyky&éan se on entista tarkedmpaa
projektien suuren koon ja sen mukana suurempien riskien takia. (Kharbanda, Stallwort-
hy & Williams 1980, 1-4; 70-72.)
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Taman tutkimuksen tarkoituksena on selvittda toteutuneiden ja arvioitujen kustan-
nusten eroja satamainvestointiprojekteissa, lopullisiin kustannuksiin vaikuttavia tekijoi-
t4 ja erityisesti kustannusten hallintaa investoinnin toteutuksen aikana. Tutkimuskysy-
myksié on kaksi:

1. Millaisia kustannuksiin vaikuttavia tekijoitd on otettava huomioon sataman
investointiprojektin suunnittelussa ja toteutuksessa?
2. Miten kustannuksia voidaan hallita investoinnin toteutuksen aikana?

Ensimmaiseen kysymykseen vastaus pyritaan selvittdmaéan kirjallisuuden seka nel-
jaan satamainvestointiin kohdistuvan empiirisen tutkimuksen perusteella. Toiseen tut-
kimuskysymykseen haetaan vastausta padasiassa teorian perusteella, minké jalkeen teo-
riaa pyritdan soveltamaan kaytannossa ensimmaisen tutkimuskysymyksen kohdalla sel-
vinneisiin investointikustannuksiin vaikuttaviin tekijoihin.

1.2 Projekti kasitteena

Projektille on olemassa useita maaritelmid, jotka kuitenkin ovat kuitenkin sisall6ltaan
samankaltaisia. Pelinin (1999, 40) maaritelman mukaan projektiksi voidaan kutsua tyo-
t4, joka tehddan maaritellyn kertaluonteisen tuloksen saavuttamiseksi. Ruuskan (2005,
18) maéaritelma projektille on sisalloltadn sama. Hanen mukaansa projektissa joukko
ihmisia ja muita resursseja on koottu tilapaisesti yhteen suorittamaan tiettya tehtavaa.
Lock (2001, 11-13) kuvaa projektia prosessiksi, joka alkaa, kun projektin toteutukseen
johtava idea keksitéan ja loppuu, kun viimeinenkin projektin lopullista muotoa koskeva
informaatio on arkistoitu. Kaikille ndille projektin méaaritelmille on yhteista kertaluon-
toisuus seka tarkka alkamis- ja loppumisajankohta. Projektien lopputulokset voivat olla
taysin erilaisia. Lopputuloksena voi olla voimalaitos, perhepdivahoitojarjestelma tai
vaikka tietokonepeli. Lopputuloksen ei vélttdmatta tarvitse olla edes mikaan konkreetti-
nen tuote, vaan se voi olla myds ratkaisu johonkin ongelmaan. (Ruuska 2005, 20.)
Projektitoimintana toteutettava investointi voi perustua kysynnén lisdantymiselle tie-
tyilla markkinoilla, téysin uusille markkinoille tai kilpailukyvyn yllapitamiselle.
Useimmiten perimmainen vaikuttava tekija on kuitenkin taloudellinen, jolloin sijoitetul-
le padomalle tavoitellaan mahdollisimman korkeaa tuottoa. Pelkastaan suuri liikevaihto
ei kuitenkaan tuo korkeaa tuottoa, vaan se vaatii myds mahdollisimman alhaiset kustan-
nukset. Suurilla investointiprojekteilla, muun muassa satamainvestoinneilla, on korkeat
kustannukset, joilla on ndin ollen vaikutus projektin lopputuloksen tuottoon koko sen
elinkaaren ajan. Suurilla projekteilla on pitkdaikainen vaikutus, minka takia tuotteen
kilpailukykya ja riskeja on tarpeellista miettid etukateen. (Karri & Uusi-Rauva 2003, 2.)
Projektin eri osapuolien yhteisymmarryksen luomiseksi, projekti taytyy maaritella
alusta lahtien mahdollisimman tarkkaan. Urakoitsijan kannalta on tarke&, ettd omista-
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jan vaatimukset projektille ovat selkeésti maaritelty, ja omistajan kannalta taas on tarke-
aa tietda millaista vastinetta rahoille voi odottaa (Lock 2001, 11-13).

1.2.1 Projektityypit

Kaikille projekteille yhteinen piirre on niiden uutuus. Jokainen projekti on hyppy tun-
temattomaan, joka siséltéa riskeja ja epdvarmuutta. Mitkaan projektit eivat ole koskaan
taysin samanlaisia keskenéan, joten liikaa mallia ei pida ottaa aikaisemmin toteutetusta
samankaltaisesta projektista. Projektityyppeja voidaan luokitella eri tavoin. Lock (2001,
2) luokittelee projektit neljaan kategoriaan:

Rakennus-, kaivos- ja louhintaprojekteissa toiminta tapahtuu tyémaalla. Tallai-
set projektit ovat useimmiten hyvin padomavaltaisia ja projektin kehitys, rahoi-
tus ja laatu vaativat tarkkaa valvontaa. Projektit ovat usein niin suuria, etta yksi
urakoitsija ei pysty sitd yksin hoitamaan, joten ne toteutetaan yleensa yhteis-
hankkeena useamman urakoitsijan kesken.

Tuotantoprojekteissa on kyse uuden tuotteen kehittdmisestd tai jonkinlaisen
laitteen, esimerkiksi koneen, laivan, lentokoneen tai ajoneuvon, valmistuksesta.
Valmistus- tai kehitystyo voidaan tehda tehdastiloissa.

Johtamisprojekti on projektityyppi, jota useimmat yritykset tarvitset yrityksen
elinaikana. Yritys saattaa tarvita apua uudelleensijoittumiseen, kehitykseen, tie-
toteknisen jarjestelmén kayttéonottoon, koulutusohjelman toteuttamiseen ja
niin edelleen.

Tutkimusprojektit voivat tarvita paljon rahaa, kestdd monia vuosia sekd johtaa
hyodylliseen keksintdon tai ne voivat olla vain rahan ja ajan tuhlausta ilman
minkaanlaista positiivista tulosta. Projektit ovat todella riskialttiita ja niiden ta-
voitteita on vaikea tai mahdoton mééritella.

Pelin (1999, 41) toteaa, ettd projektien ryhmittely ei ole yksiselitteistd. Hanen mu-
kaansa niitd voidaan ryhmitella esimerkiksi projekteissa tarvittavien keskeisten johta-
misseikkojen tai niissa tehtavan tyon mukaisesti. Johtamisen perusteella han ryhmittelee
projektit seuraavasti:

Tuotekehitysprojekti
Tutkimusprojekti

Toiminnan kehittdmisprojekti
Toimitusprojekti
Investointiprojekti

Edelliset kaksi ryhmittelya ovat oikeastaan hyvin samansisaltdisid. Molemmissa tut-
kimusprojektit ovat oma ryhménsé ja tuotantoprojekti Lockin jaottelussa vastaa Pelinin
toimitusprojektia. Tuotekehitys- sekd toiminnan kehittdmisprojektit voidaan molemmat
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kasittdd johtamisprojekteina. Rakennus-, kaivos- ja louhintaprojektit ovat selvia inves-
tointiprojekteja, joissa lopputuloksena on jokin konkreettinen kéyttéomaisuus.

1.2.2 Projektin vaiheet

Projekti on eri vaiheista koostuva tehtdvakokonaisuus, jolla on selkea alkamis- ja paat-
tymisajankohta. Jokaisella projektilla on siis elinkaari. Projektin vaiheet ovat ominai-
suuksiltaan ja tydskentelytavoiltaan erilaisia, jolloin niilld on my6s omat tyypilliset on-
gelmat sek& toimintamallit. Vaiheiden lukumaara vaihtelee l&hteesta riippuen, mutta
samat peruselementit on aina I6ydettavissd. Ruuska (2005, 22) jakaa projektin kuvion 1
mukaisiin vaiheisiin.
Tuotteen valmistuminen
A

Paattaminen

Toteutus

Suunnittelu |

Perustaminen

» Aika

Kuvio 1 Projektin vaiheet (Ruuska 2005, 22)

Projektin eri vaiheet menevat usein osaksi paéllekkain. Tama johtuu siitg, ettd edelli-
seen vaiheeseen joudutaan usein palaamaan, eikd aina voida siis sanoa tarkasti, missa
vaiheessa projektia ollaan. (Ruuska 2005, 22.)

Projektin kaynnistamisen aikaansaava tarve voi olla uusi kehitysidea tai syyna voi ol-
la vaikka jonkin vanhentuneen jarjestelmén uudistaminen. Nykydan markkinatilanne
saattaa muuttua muutamassa vuodessa, mika voi myds toimia toimeenpanevana voima-
na. Taman tutkimuksen kohteena olevat satamien laajennukset ovat saaneet alkunsa
juuri tasta syysta. Kysynta satamapalveluille on kasvanut, minkd seurauksena satamat
ovat aloittaneet laajennusprojektin kapasiteettia lisatakseen ja ndin kysyntaan vastatak-
seen. Ideoinnin jélkeen seuraava vaihe on esiselvityksen tekeminen. Silla tarkistetaan
projektin teknis-taloudelliset edellytykset seka projektin ennakoidun lopputuloksen ja
yrityksen toiminnallisten tavoitteiden vastaavuus. Esitutkimuksessa selvitetddn ainakin
karkealla tasolla toiminnalliset ja tekniset tavoitteet, keskeiset ongelma-alueet, tavoite-
aikataulu, kustannusarvio ja resurssitarve, onnistumisedellytykset sek& lopputulos. Néi-
den selvitysten pohjalta paatetadn kannattaako projektia ylipaataan toteuttaa. Myontei-
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sen paatoksen jalkeen alkaa suunnitteluvaihe. Projektin hallinnan ja johtamisen helpot-
tamiseksi laaditaan mahdollisimman kattava projektisuunnitelma. Projektin yksimieli-
nen rajaus on edellytyksena tarkan suunnitelman teolle. (Ruuska 2005, 33-34.)
Projektin vaiheet ovat samat projektista riippumatta, mutta vaiheiden siséllot vaihte-
levat. Satamainvestointi sisaltdd monia tehtdvia ennen varsinaista rakentamista ja sata-
man kannalta katsottuna tehtdvat ovat seuraavat (Eranti 2001, 46):
o yleiset liiketoimintaymparistoselvitykset ja liiketoimintamahdollisuuksien kar-
toitus
o alustava hankeselvitys
o kelpoisuusselvitys: markkinatutkimus, Kilpailija-analyysi, rakentamis-, proses-
si- ja operatiiviset suunnitelmat, liikennetekniset analyysit, ympéristoselvityk-
set ja lupa-asiat, kustannusarviot, kassavirta- ja kannattavuuslaskelmat, riski-
analyysit seka rahoitussuunnitelmat
Edelld mainitut kohdat sisaltyvét kaikkiin investointiprojekteihin ja niiden perusteel-
la tehdaan investointipaatds. Mikéli investointi paatetaan toteuttaa, prosessia jatketaan
seuraavilla vaiheilla:
o lopullinen suunnittelu ja lupaprosessin loppuunsaattaminen
o projektin toteutus
o toimintavaihe
Kelpoisuusselvityksessé on paljon asioita selvitettavaksi ja se onkin itsessaan jo pieni
investointi tulevaisuuteen. Kelpoisuusselvityksen kustannukset vaihtelevat, mutta ne
ovat yleensa muutama prosentti investointikustannuksesta. Jos selvityksen tulokset ovat
toivottuja ja riskit on saatu rajattua, kdynnistetdan hankkeen yksityiskohtainen suunnit-
telu ja jaljella olevat lupaprosessit. Ymparistdselvityksia ja suunnitelmia ymparistévai-
kutusten hallitsemiseksi voidaan téssa vaiheessa viela tdydentaa. (Eranti 2001, 47.)
Suunnitteluvaiheen jalkeen projektin toiminnalliset vaatimukset ja niiden seuraukse-
na tekniset ratkaisut ovat yksityiskohtaisesti maaritelty. Suunnitelman pohjalta voidaan
aloittaa projektin toteuttaminen. Koska projektin on rajattu tehtéva, jonka toteuttami-
seen on varattu tietty aika, silla taytyy olla selked paatepiste. Projektin lopputuotteen
hyvaksymiskriteerit tulee sopia jo projektin alussa, jotta hallittu projektin paattaminen
on mahdollista. Usein kayttdonottovaiheessa tulee vield mieleen kehitysideoita, mutta
ne eivat saa venyttdd paattamisvaiheessa olevaa projektia, vaan niille pitaa tarvittaessa
laatia oma projekti. (Ruuska 2005, 36-37.)

1.2.3 Projektin tavoitteet

Projekteilla on kolme péaatavoitetta (kuvio 2) — kustannukset, aika ja laatu — jotka méaari-
telld&n projektin suunnitteluvaiheessa. Jostain tavoitteesta on projektin aikana usein
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pakko tinkid, mutta realististen tavoitteiden asettaminen ennen toteuttamisvaihetta on
tarkedd, jotta projektin edistymistd voidaan valvoa ndille asetettuihin tavoitteisiin verra-
ten. (Ruuska 2005, 254.)

Lopputuot-
teen laatu

Projektin hallinta

Aikataulu Kustannukset

Kuvio 2 Projektin tulostavoitteet (Ruuska 2005, 254)

Pohjimmiltaan projektin hallinnassa on siis kyse laadun, aikataulun ja kustannusten
samanaikaisesta hallinnasta. Muutos yhdessa tekijassa vaikuttaa aina kahteen muuhun.
Aikataulua kiristettédessa laatu karsii usein joko kiireen tai tehtdvien karsinnan takia. Jos
laadusta ei haluta tinkid, nousevat kustannukset tydméaéaran lisdantyessé tai lisdhankinto-
jen takia. Kahden tekijan samanaikainen hallinta olisi vield helppoa, silla rahalla saa
hyvéé laatua. Mutta kun siihen lisatdén aikataululliset paineet, ndiden tekijoiden vélille
kaivataankin jo kompromisseja. (Ruuska 2005, 253-254.) Projektin toteuttamiseen on
kaytossé aina rajalliset resurssit ja rajallinen aika. P4&oma, ty0voima, raaka-aineet ja
koneet muodostavat ne resurssit, jotka tietyll& projektilla on kdytdssaan ja joilla asetet-
tuun laatutavoitteeseen pyritdan. (Karri & Uusi-Rauva 2003, 2-3.)

Lahtokohtaisesti projekti tulee toteuttaa ylittamatta budjetissa sille varattuja kustan-
nuksia. Tassa epdonnistuminen pienentéa projektille asetettua pddoman tuottovaatimus-
ta sekd aiheuttaa my®os riskin todelliseen taloudelliseen tappioon (Lock 2001, 5). Inves-
tointiprojektin lopputuloksella on kuitenkin aina ennalta madritelty sisalléllinen ja laa-
dullinen taso, jota ei saa alittaa, mika taas asettaa useimmiten myos kustannuksille tie-
tyn alarajan. Kustannusten minimointi ei saa koskaan olla projektin ensisijainen tavoite.
Minimoinnin sijaan kustannukset tulee suhteuttaa niista saataviin hyotyihin. Kustannus-
seurannassa padpaino tulee olla lopputuloksen kannalta merkittévissé kustannuserissa.
Séaastoja ei siis kannata etsid marginaalisista kohteista. (Ruuska 2005, 187.) Budjetin
ylitys on usein seurausta ylitdistad aikataulun pitdmiseksi tai lisatoistd, jotka johtuvat
virheellisistd arvioista suunnitteluvaiheessa. Jokin tyovaihe voi viedd aikaa arvioitua
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enemman tai suunnitelmiin tulee kesken projektin muutos teknisen virhearvioinnin tai
muun seurauksena, jolloin tyomaéara lisaantyy. (Pelin 1999, 49.)

Projektin tulee seurata, tai parhaassa tapauksessa jopa alittaa, sille asetettua aikatau-
lua. Tamé edellyttaa sitd, ettd kaikki projektin vaiheet on tapahduttava aikataulussa,
jotta koko projekti voidaan paattdd suunniteltuna lopettamisajankohtana. Projektiin ja
sen eri vaiheisiin kéytetty aika on tarkein tekija kustannusvalvonnassa. Jos suunniteltu
aikataulu pitkittyy, myos projektin kustannukset kasvavat. (Lock 2001, 6-8.) Investoin-
tiprojekteihin sitoutuu usein paljon pddomaa ja projektin lopputuloksen tuotto-odotukset
ovat suuria. Naista syista investointiprojekteissa pyritddn mahdollisimman lyhyeen to-
teutusaikaan. Aikataulun venyminen on kuitenkin yleistd. (Pelin 1999, 126.) Tavallinen
syy projektin aikataulun venymiseen on resurssipula. Tarvittavat henkil6t tai laitteet
eivét ole kaytettavissa tarvittavana ajankohtana. Aikataulun ongelmista seuraa normaa-
listi myos budjetin ylityksia, kun viivastyminen pyritddn minimoimaan ylitoilla. Pelkéan
aikataulun pettaminen ilman kustannusvaikutuksia on melko harvinaista. (Pelin 1999,
49.)

Jokaisella projektilla on tietty tarkoitus, jolloin projektin lopputuloksen on oltava sen
mukainen. Projektin laadun taytyy vastata sille asetettuja tavoitteita, jotta sita ylipaataan
voidaan kayttaa suunniteltuun tarkoitukseen. (Lock 2001, 4.) Yritykset pitdvat normaa-
listi kiinni maineestaan, miké velvoittaa projektin lopputuloksen laadun olevan vaaditul-
la tasolla. Hyvé ja tarkoituksenmukainen laatu on usein tarkein tavoite ajan ja rahan
kustannuksella. Laatu voidaan kuitenkin ymmartédd kahdella tavalla. Kun laadulla tar-
koitetaan soveltuvuutta johonkin tiettyyn tarkoitukseen, laadusta ei pida koskaan tinkia.
Yleensd laatu ymmarretddn Kkuitenkin perustarkoitukseen lisdarvoa tuovilla tekijoilla,
kuten laadukkaammilla materiaaleilla. Jalkimmadisessa merkityksessa ymmarrettyna,
laatuun panostettaessa kustannukset saattavat nousta korkeiksi. Talléin onkin hyva
miettid projektin perimmaisté tarkoitusta ja pohtia milla tekijoilla todella on merkitysta
tarpeellisen laatutason kannalta. (Lock 2001, 8.)

Laadun keventaminen on tyypillista tuotekehitys- ja tutkimusprojekteissa. Niissa pro-
jektin lopputulosta ei valttaméattd voida maaritelld vield projektin alussa, vaan se muo-
toutuu projektin edistyessa. Liséksi niiden kaytdssa oleva raha tai aika on Kiinteasti ra-
jattu. Investointiprojekteissa laatu on sen sijaan usein tarkein projektin ulottuvuuksista,
josta pidetaan kiinni, vaikka lopulliset kustannukset tai aikataulu poikkeaisivatkin suun-
nitellusta. Investointi suunnitellaan johonkin tiettyyn tarkoitukseen joka siina tarkoituk-
sessa toimiakseen vaatii tietyt ominaisuudet. Tallaisessa tilanteessa laadusta tinkiminen
vaarantaisi koko investointiprojektin tarkoituksenmukaisuuden. (Pelin 1999, 49.)

Tavoitteena projektiin ryhdyttdessé on tietenkin hyva suoritus kaikilla tavoitealueilla.
Joskus on kuitenkin tarpeen valita niistd yksi, johon kiinnitetd&n muita enemman huo-
miota resurssien alustavassa suunnittelussa. (Lock 2001, 8.) Kirein mahdollinen aika-
taulu nostaa useimmiten jyrkésti kustannuksia. Hitaampi tahti tulee halvemmaksi, mutta
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tuo mukanaan ehk& muita hankaluuksia. Optimaalinen ratkaisu 10ytyy jostain edellisten
valimaastosta. Projektin tavoitteista hinta ei valttamatta ole maaraavin tekija, mutta kal-
liita ratkaisuja tehtéessé on kuitenkin hyvé perustella seké toisille etta itselleen, miksi
kannattaa maksaa enemman. (Ruuska 2005, 188.)

Projektia suunniteltaessa ja toteutettaessa on pakko tyytyda kompromisseihin. Projek-
tin kolme tavoitetta vetavat projektia eri suuntiin toistensa kustannuksella ja niiden va-
lilla onkin l6ydettava kullekin projektille oma ratkaisunsa, riippuen projektin prioritee-
teista. Raha ja aika ovat varsin rajallisia resursseja, mika taas vaikuttaa siihen, etta tay-
dellista laatua on lahes mahdoton saada. (Kharbanda 1980, 20.) Tarkoituksenmukaista
onkin pyrkia toteuttamaan projekti kohtuullisessa ajassa, taloudellisin kustannuksin ja
tavoitteeksi asetettu laatu saavuttaen. (Kérri & Uusi-Rauva 2003, 3.)

1.3  Tutkimuksen rajaukset

Projektit voidaan jakaa systemaattisesti ohjattavissa oleviin osiin. Tdman projektin osit-
teluksi kutsutun toimenpiteen tarkoituksena on kuvata projektin siséltd seké luoda edel-
Iytys projektin ohjaukselle. Osittelulla on kaksi tarkkuustasoa; perusosittelu ja jatko-
osittelu. Perusosittelu tehdddn péadasiassa rakenteellisesta nakokulmasta. Jatko-
osittelulla projektin perusosat jaetaan edelleen pienempiin kokonaisuuksiin projektin
ohjauksen helpottamiseksi. Projektin kustannusten arviointi perustuu perusositteluun.
(Kankainen, Lindholm & Erke 1998, 20.)

Tassa tutkielmassa ei tarkastella sataman investointiprojektia koko laajuudessaan,
joten osittelua voidaan hyodyntdd myos tutkielman rajauksen yhteydessd havainnollis-
tamaan minka sataman osien kustannukset tutkielmassa huomioidaan. Satamaprojektin
perusosittelu voidaan tehda kuvion 3 mukaisesti.
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Satama-alue
[
| [ [ [ [ |
Laiturit Satamakentta Rakennukset Vaylat Satama-allas Jarjestelmat
Laituri 1 Kentéat Terminaalit Tievayla Allas Sahkojarj.
Laituri 2 Varastorak. Ratav. Liikenteenohj. Tietoliikennej.
Laituri N Pysékaintilait. Meriv. Lastausjarj.
Muut rakenn.

Kuvio 3 Sataman investointiprojektin perusjaottelu (Kankainen ym. 1998, 24)

Satamaprojektiin kuuluu usein varsinaisten satamaosien lisdksi muutakin infrastruk-
tuuria, kuten auto-, juna- ja meriliikenteen véylat. Tassé tutkielmassa selvitetdén vain
laitureiden ja satamakenttien rakentamiseen liittyvida kustannuksia, niiden hallintaa ja
lopullisiin kustannuksiin vaikuttavia riskeja.

Projektin riskit vaihtelevat paitsi projektityypin myds asianomaisen nakokulman mu-
kaan. Projekteissa on mukana useita sidosryhmid, joilla kaikilla on omat intressit. Mu-
kana olevia sidosryhmid ovat omistajat, padomansijoittajat, lainanantajat, urakoitsijat,
tavarantoimittajat, julkinen hallinto seké asiakkaat. Projektiin liittyvat riskit saattavat
olla hyvinkin erilaisia riippuen ndktkannasta ja vaikka samoja riskeja sidosryhmien
valilla 16ytyy, ne saattavat olla erilaisessa tarkeysjarjestyksessd. (Levidkangas 2007,
72.) Tassa tutkimuksessa sataman investointiprojektin kustannuksia, niiden hallintaa ja
niihin liittyvia riskeja tarkastellaan omistajan nakdkulmasta.

Tutkimuksen tekeminen aloitettiin jo vuonna 2008 ja tutkimuskohteiksi valittiin tuol-
loin mahdollisimman tuoreet investoinnit lahimenneisyydesta. Tutkittaviksi investoin-
neiksi etsittiin laituri-investointeja, jotka ovat kokoluokaltaan mahdollisimman lahell&
toisiaan. Laiturit ovat yleisesti satamien suurin investointikohde, joten niilla on suuri
merkitys satamien kannattavuuteen. Kohteiden maantieteelliselld sijainnilla Suomessa
ei ollut merkitystd, mutta sijainti Eteld-Suomessa mahdollisti satamien henkildiden
haastattelemisen, mik& on oleellinen tapa kerat aineistoa tassa tutkimuksessa.
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1.4 Tutkimuksen rakenne

Tutkimuksen johdannossa kdydaan alussa lapi tdman tutkimuksen taustalla vaikuttavia
suurempia asiakokonaisuuksia, joiden pohjalta varsinainen tutkimuskohde on valikoitu-
nut. Samassa yhteydessé esitelldén tutkimuksen tarkoitus ja tutkimuskysymykset. Sen
jalkeen tarkastellaan lyhyesti projektin méaaritelmaa, mika on oleellista ymmartaa sata-
mainvestoinnin kaltaista hanketta kasiteltdessa. Johdannon lopussa kuvataan, miten tut-
Kimusaihe on rajattu.

Taman tutkimuksen kannalta térkeitd aihealueita ovat satamainvestointiprojektin ris-
kit, kustannukset sekd naiden molempien hallinta. Luvussa 2 esitelldan ensin erilaisia
riskin maaritelmia ja jaotteluita, ja kuvataan sen jalkeen tarkemmin tassé tutkimuksessa
kaytetty riskien jaottelu tutkimuksen kontekstin mukaisesti. Luvussa 3 esitelladn maa- ja
vesirakennusprojektin kannalta oleelliset kustannukset, niiden rakenne seka kustannus-
ten merkitys investoinnin kannattavuuteen. Lisaksi lukuun on koottu teoriaa seké kus-
tannusten- etta riskienhallinnasta investointiprojektissa. Luvun lopussa luodaan esitel-
tyyn teoriaan perustuva malli kustannustenhallinnasta satamainvestointiprojektissa, jota
kaytetdan pohjana tutkimuksen empiriassa tutkimustulosten ryhmittelyyn.

Luvussa 4 esitelldan erilaiset tutkimusmenetelmat ja esitetdan perustelut tassa tutki-
muksessa kdytetyn menetelmén valinnalle. Lisdksi luvussa kerrotaan miten aineisto on
kerétty ja analysoitu tdssa tutkimuksessa.

Luku 5 johdattelee lukijan Suomen merikuljetusten markkinoille, johon satamainves-
toinnit kiinteasti liittyvat. Luvussa tarkastellaan Suomen merikuljetuksia ja satamain-
vestointeja 2000-luvulla. Lopussa perehdytaan tarkemmin tutkimuksen kohteena olevi-
en satamien liikenteeseen ja tehtyihin investointeihin.

Luvussa 6 esitellddn tutkimustulokset kolmesta satamainvestoinnista omissa alalu-
vuissaan. Keskeiset tutkimustulokset on koottu luvun 3 lopussa esitetyn mallin mukai-
sesti kunkin satamainvestoinnin osalta.

Luvussa 7 analysoidaan edellisessd luvussa esitellyt tutkimustulokset ja kerataan
keskeisimmat havainnot luodun mallin mukaisesti. Havaintojen pohjalta esitetdan joh-
topéatokset ja jatkotutkimusmahdollisuudet seké arvioidaan tutkimuksen yleistettavyyt-
ta.
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2 KUSTANNUKSIIN VAIKUTTAVAT RISKIT INVESTOINTI-
PROJEKTISSA

2.1 Riskin maaritelma

Riski madritellaan yleensd epdedullisen tapahtuman mahdollisuutena ja sen mittana
(Engblom 2003, 15). Kuuselan ja Ollikaisen (1998, 16) mukaan riskia kaytetaan ku-
vaamaan Sitd vaaraa ja epétietoisuutta, joka liittyy onnettomuuden todennakdisyyteen.
Eri tieteenaloilla riski maaritelladn hieman eri tavoin omaan alaan sopivaksi. Permino-
va, Gustafsson ja Wikstrom (2008, 76) késittelevat projektin hallintaa omana tieteenala-
na ja nain ollen maarittelevét riskin késitteen erikseen talle alalle sopivaksi. Heiddn mu-
kaansa riski on epavarma tilanne tai olosuhde, joka toteutuessaan vaikuttaa joko positii-
visesti tai negatiivisesti vahintadan yhteen projektin tavoitteista — aikaan, kustannukseen,
laajuuteen tai laatuun. Tassé luvussa riski on kasitteend vahvasti esilla. Riskin kanssa
samankaltaisiksi kasitteiksi rinnastetaan yleisesti epdvarmuus, uhka ja vaara. Néailla ka-
sitteilla on kuitenkin eroja.

Projektit ovat luonteeltaan erilaisia, joten niihin liittyvat riskitkin vaihtelevat. Inves-
tointiprojektin myohastyminen kuukaudella voi maksaa satoja tuhansia, kun kehityspro-
jektin viivastymisella ei valttamaétta ole juurikaan taloudellisia vaikutuksia. Ohjauksen
kannalta projektin riskialttiuden voidaan katsoa riippuvan projektin koosta, projektin
kestosta seké sidosryhmien ja ulkoisten riippuvuuksien lukumaérasta. Toteutuksen né-
kokulmasta tarkasteltuna riskialttius siséltyy usein seuraaviin tekijoihin:

o Lopputuotteen monimutkaisuus

o Kaésiteltavien tietojen maara luotettavuusvaatimukset

o Tekniset vaatimukset

o Kéytettava teknologia ja sovellusalue

o Kéyttdjien lukuméaéara

Edelld mainitut tekijat eivat sindllaan ole riskitekijoitd, vaan normaaleja projekti-
suunnittelussa huomioitavia asioita. Nama tekijat kannattaa kuitenkin ottaa erikoistar-
kasteluun, kun kartoitetaan projektin mahdollisia riskeja ja ongelma-alueita. Jos kysees-
sé on laaja projekti, kohdealue tunnetaan heikosti tai projektin toteutukseen liittyy uusia
tyovélineita tai uutta tekniikkaa, tyomaaraa ei pidd laskea turhan niukaksi. Projekti-
suunnitelmassa on aina enemman tai vahemman ennakointia ja oletuksia. Projekti on
sita riskialttiimpi, mitd enemman néitd epavarmoja muuttujia on. (Ruuska 2005, 230—
231))

Projektin elinaikana on olemassa monia tekijoita, jotka voivat muuttaa projektin ole-
tettua hintaa tai kokoa. Muutos on useimmiten ylospdin. Jotkut tekijat voivat olla vais-
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tdmattomia tai odottamattomia, mutta monesti ndméa kustannuksiin tai laajuuteen vaikut-
tavat tekijat tulevat projektiorganisaation sisaltd. (Lock 2001, 183.)

Gahinin (1984, 65) riskifilosofian mukaan liikeriskit saavat alkunsa yrityksen toi-
minnoista. Han mainitsee yrityksella olevan taloudellisia, sosiaalisia ja poliittisia aktivi-
teetteja, joista riskit ovat lahtdisin. Rakennusprojektia tarkasteltaessa tahén listaan on
luonnollista lisata tekniset ja ymparistolliset toiminnot. Suominen (2003, 53) jakaa lii-
keriskit teknisiin, taloudellisiin, sosiaalisiin ja poliittisiin riskeihin. Tat4 jakoa han kut-
suu perinteiseksi liikeriskien jaotteluksi.

Yritystoimintaan kuuluu aina liikeriski. Menestyksen eteen on oltava valmis otta-
maan riskeja. Yritysten liikeriskit ovat moninaisia, ne riippuvat yrityksen toimialasta,
koosta, omistussuhteista, kilpailijoista, markkinoista, julkisen vallan toimenpiteista ja
monesta muusta tekijasta. Vaikka liikeriskeihin vaikuttavat vahvasti yrityksen johdon
tekemat paatokset, myos ulkoisilla olosuhteilla ja yhteiskunnan normeilla on oma vaiku-
tuksensa liikeriskeihin. Vahinkoriskeihin verrattuna liikeriskien kasittely yrityksissé on
paljon haastavampaa. Vakuutusyhti6illa on tapahtuneista vahingoista kattavat tilastot,
joista erilaisille vahinkoriskeille lasketaan todennakdisyyksia. Liikeriskeista ei sitd vas-
toin ole saatavilla tilastoja, vaan toteutuneista liikeriskeisté saa tiedon usein vain talous-
elamén lehtid lukemalla, eivétka kaikki toteutuneetkaan riskit péady julkisuuteen.
(Suominen 2003, 51-52.)

Yritys on olemassa tyydyttadkseen yhteiskunnassa olevia tarpeita. Toteuttaessaan ta-
ta tehtdvaa yrityksen on hankittava kayttéonséa tydvoimaa, padomaa ja tietoa. Tuotan-
nontekijoitd hankkiessaan yritys on vuorovaikutuksessa yhteiskunnan kanssa. Yritys-
toimintaa koskevilla paatoksilla on joko vélittdmia tai valillisia vaikutuksia yhteiskun-
taan ja ihmisiin. Aina ei ole helppo paatella milla asioilla on poliittisia vaikutuksia ja
mill& esimerkiksi sosiaalisia, silla yritysten toimintaympariston poliittiset, sosiaaliset ja
taloudelliset tekijat ovat usein riippuvaisia toisistaan. (Poliittiset riskit ja niiden hallinta
1981, 4-5.)

2.2 Riskien kaytannollinen jaottelu

Riskeja voidaan jakaa erilaisiin kategorioihin tarkoituksesta ja nakokannasta riippuen.
Seuraavassa on kolme kaytannodnlaheisté tapaa riskien jakoon.

2.2.1 Liikeriskit ja vahinkoriskit

Yksi yritystoiminnassa usein kéytetty jako perustuu vahinkoriskeihin ja liikeriskeihin.
Vahinkoriski aiheuttaa nimensd mukaan pelkk&& vahinkoa ja tarkoittaa tappiota yrityk-
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selle. Vahinkoriskit ovat kuitenkin yleensé vakuuttamiskelpoisia eli yritys voi siirtaa
niista vastuun yrityksen ulkopuolelle vakuuttamalla. (Suominen 2003, 12.) Vahinkoris-
kien vakuutettavuus johtuu siitd, ettd niista on kaytettavissa laskennallista informaatiota,
mika taas mahdollistaa vakuutusmaksujen laskemisen. Yritys voi vaikuttaa helpommin
vahinkoriskien toteutumiseen, koska ne ovat yrityksen sisaisia riskeja ja luonteeltaan
yksinkertaisempia kuin liikeriskit. (Engblom 2003, 38.)

Suominen (2003, 53) seka Engblom (2003, 24) jakavat liikeriskit teknisiin, taloudel-
lisiin, sosiaalisiin sek& poliittisiin riskeihin. Liikeriskejd ottamalla yritys pyrkii tuotta-
maan voittoa. Niinpa liikeriskien toteutuminen tarkoittaa tuotto-odotusten toteutumatta
jaamista. Liikeriskit liittyvat seka yrityksen tekemiin péatoksiin etta ulkoisiin tekijoihin.
Liikeriskeja ei vahinkoriskeistd poiketen voi vakuuttaa, vaan yrityksen on itse otettava
vastuu niiden seurauksista. (Suominen 2003, 12-13.) Liikeriskien vakuuttamisen voi-
daan katsoa estyvan kahdesta syysta. Monet liikeriskit korreloivat keskendan, mika tu-
lee esille kun tarkastellaan yrityksessa riskitapahtumien ketjuja. Riskiketjulla tarkoite-
taan tilannetta, jossa ketjun ensimmadinen tekija vaikuttaa toiseen ja niin edelleen. Yh-
den riskin realisoituminen saattaa aiheuttaa myds useamman riskin realisoitumisen yh-
taaikaisesti. Toiseksi liikeriskit ovat usein kertaluonteisia, eika niille voida ndin tilastol-
lisesti méaaritella todennakoisyytta. Kertaluonteisuudesta johtuen liikeriskien toteutues-
saan aiheuttamaa haittaa on myos vaikea arvioida. (Engblom 2003, 29-30.)

2.2.2 Sisdiset ja ulkoiset riskit

Zhin (1995, 231) mukaan rakennusprojektin riskien lahteitd on kaksi, sisaiset ja ulkoiset
riskit (kuvio 4). Samaan jakoon ovat myéhemmin paatyneet myos Tah ja Carr (2001,
838). Sisaiset riskit liittyvat suoraan projektiin ja siind mukana oleviin yrityksiin. Ulkoi-
set riskit ovat muuttuvia tekijoitd, jotka saavat alkunsa kansallisilta tai alueellisilta
markkinoilta seka mahdollisesti myds paikallisilta rakennusmarkkinoilta.
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Valtio/alue Rakennusmarkkinat Yritys Projekti
Poliittinen tilanne Markkinasuhdanteet Rakennuttaja Puutteellinen

sota, vallan-
kumous, vaki-

valtaisuudet Laki ja saannokset ongelmat suunnitteluvirhe,

lupamenetelmét, tuotan- inhimilliset virheet,
Taloudellinen nontekijoiden rajoitukset Arkkitehti huonot materiaalit
tilanne kokemuksen puute

korkotaso, inflaatio,

A turvaméraylet Tyontekilt ja keskeneréiset suun
si alihankkijat ; -
Sopimukset hairiot tyomaalla nitelmat, tehoton

Sosiaalinen ym-

kysynnan muutokset

Standardit ja koodit

epéselvyydet alihankki-

epaselvat vaati-
mukset, rahoitus-

laatu
luonnonvoimat,

Viivastykset
sadolosuhteet,

tiedonvalitys

péristd ja- ja tydsopimuksissa Menoarvion
kulttuuriperinteet, Materiaalit ja ylitys

lahjonta, veljeily

tarvikkeet
toimitusongelmat

epatarkat arviot,
hintatason muutos

Kuvio 4 Rakennusprojektin ulkoiset ja sisaiset riskitekijat (Zhi 1995, 232)

Kansallisten ja alueellisten markkinoiden riskit voidaan jakaa edelleen poliittisiin, ta-
loudellisiin sek& sosiaalisiin riskeihin. Paikallisten rakennusmarkkinoiden aiheuttamat
riskit taas johtuvat Zhi:n (1995, 233) mukaan neljasta eri tekijastd. Nama ovat suhdan-
nevaihtelut rakennusmarkkinoilla, muutokset rakentamiseen liittyvissa lakipykalissa ja
sédannoksissd, muutokset rakentamiseen liittyvissé standardeissa seka epéselvyydet so-
pimusasioissa. Ulkoisiin riskeihin ei voida juurikaan vaikuttaa. Tasta syysta naita riski-
tekijoita pitaa tarkkailla ja yrittd4 ennustaa erityisen tarkkaan. (Tah & Carr 2001, 838.)

Projektiin osallistuvista yrityksisté juontuvat riskit Zhi (1995, 233) luokittelee viiteen
ryhmaan. Yritysten vélisessd yhteistydssa ongelmien l&hteind saattavat olla projektin
omistaja, arkkitehti, omat ja vieraan palveluksessa olevat tyontekijat seka materiaalien
ja laitteistojen toimittajat. Edelliset nelja riskien alkuldhdettd ovat peréisin siis yritysten
valisestd toiminnasta. Viides kohta kasittaa yritysten siséiset ongelmat, kuten epéatasa-
painoinen kassavirta tai tydvoimapula kyseiseen projektiin liittyen. Itse projektin tasolla
mahdollisia riskitekijoita ovat puutteellinen tyonlaatu, aikataulun viivastykset ja kustan-
nusten kasvu yli alkuperéisten arvioiden. Toki lahes kaikilla riskitekijoilla on kustan-
nuksiin ainakin valillinen vaikutus. Sisdisiin riskitekijoihin on usein helpompi vaikuttaa
verrattuna ulkoisiin riskeihin, ja ne vaihtelevat projektin luonteesta riippuen. Esimerkik-
si aikaisempi kokemus samantyyppisen projektin toteuttamisesta tai projektin sijainti
vaikuttavat sisaisiin riskeihin. (Tah & Carr 2001, 838.)
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2.2.3 Negatiivinen ja positiivinen riski

Suurin osa projektien riskeja ja epavarmuutta kasittelevistd kirjoituksista nékevat pro-
jektin toteuttamiseen luonnollisesti kuuluvan epévarmuuden pelkéstdédn negatiivisena
asiana. Heilmann (1990, 120-121) jakaa riskit niiden seurausten mukaan. Riskien seu-
raukset ovat joko pelkéstadn negatiivisia tai seka negatiivisia ettd positiivisia. Pelkés-
tddn negatiivisia seurausvaihtoehtoja sisaltavia riskeja kutsutaan puhtaiksi riskeiksi.
Seké negatiivisia etté positiivisia tapahtumavaihtoehtoja sisaltavat riskit ovat spekulatii-
visia riskejé. Jossakin tapauksessa riskit saattavat sisaltdd myos pelkan hyddyn mahdol-
lisuuden. Forsberg, Mooz ja Cotterman (2003, 188) sek&d Palojéarvi (1991, 6) tuovat
myos esille riskien positiivisen puolen. He kayttavat jakoa riskeihin ja mahdollisuuk-
siin. Projektissa riskit tarkoittavat suunniteltujen lopputulosten saavuttamattomuuden
mahdollisuutta. Projektin mahdollisuudet sitd vastoin tarjoavat tilaisuuden projektin
lopputuloksen arvon parantamiseksi. Pelkkid mahdollisuuksia ei kuitenkaan voi tavoi-
tella, vaan mahdollisuuksien tavoittelu siséltad aina myos riskin. Projektin mahdollisuu-
det voidaan jakaa strategisiin ja taktisiin mahdollisuuksiin kuvion mukaisesti.

Projektin mahdollisuudet

Strategiset mahdollisuudet Taktiset mahdollisuudet
e uusi markkina e lyhennd aikataulua
e Uuusi tuote o laske kustannuksia
e uusi l&hestymistapa e paranna prosesseja
e uudelleensijoitus o eliminoi tarpeettomat
toiminnot

Kuvio 5 Projektin mahdollisuuksien kaksi kategoriaa (Forsberg 2003, 195)

Strategiset mahdollisuudet ovat tuotteen aikaansaamia mahdollisuuksia. Ne tulevat
yleensa esille vasta projektin lopputuloksen selvidmisen jalkeen. Kuvion toinen mahdol-
lisuuksien kategoria, taktiset mahdollisuudet, sisaltaa toteuttamiseen liittyvat mahdolli-
suudet. (Forsberg 2003, 188-189.) Aikaisemmin tulivat jo esille projektin kolme tavoi-
tetta: laatu, aikataulu ja kustannukset. Kaikille on asetettu suunnitteluvaiheessa omat
tavoitetasonsa. Laadun tavoitetaso madritelladn sen mukaan mihin tarkoitukseen projek-
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tin lopputuloksena saavutettu tuote on tarkoitettu. Laadun tulee siis olla tarkoituksen-
mukainen. Laatua ei tasta syysté ole tarpeellista yrittdd parantaa, koska se ei valttamatta
tuota mitadn liséarvoa itse tuotteen toiminnalle ja toisaalta laadun parantaminen tarkoit-
taa yleensd myos aikataulun venymista tai kustannusten nousua. Aikataulu ja kustan-
nukset sitd vastoin ovat projektin tavoitteita, joiden “parantaminen” eli aikataulun 1y-
hentdminen tai kustannusten laskeminen ovat pelkéstaén tervetulleita projektille. Vaikka
lopputuotteen laadun parantaminen ei valttamatta ole tarkoituksenmukaista, toteutuksen
laatu eli se miten toteutus tehdaan, voi johtaa myos aikataulun lyhentdmiseen ja kustan-
nusten laskuun paremman tehokkuuden ansiosta.

2.3 Satamainvestoinnin liikeriskit

2.3.1 Yrityksen toimintaymparisto

Yritykset, kuten myds satamat, toimivat usein laajoissa yhteistyoverkostoissa. Perus-
ideana on, etté jokainen keskittyy ydintoimintaansa ja erilaisen osaamisen kautta yrityk-
set tdydentdvat toisiaan. Kun ollaan monien eri tahojen kanssa yhteistydssa, siihen liit-
tyy myds omat riskinsa. Kaikkia yrityksia koskettavat osittain samat epadvarmuustekijét,
mutta eri yritykset kokevat ne eri tavoin riippuen ympéristostadn ja asemastaan siina.
(Virolainen & Hallikas 2005, 220-223.) Seuraavassa kuviossa on havainnollistettu yri-
tyksen sisdisia seké ulkoisia riippuvuuksia.
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Omistajat Rahoittajat
Komponentti-
toimittajat Markkinat,
sithdanteet
Raaka-aine- il
toimittajat
Asiakkaat
A
Palvelu- /
toimittajat
Kilpailijat
Omat Yhteiskunta, patl

tuotannon-
/ tekiiat lainsdadanto

Tuotanto- Henkil6sto,
laitteisto

0saaminen

Kuvio 6 Yrityksen toimintaympdristo (Virolainen & Hallikas 2005, 224)

Yritys on riippuvainen ymparistossaan toimivista tahoista ja myos niiden riskeista.
Riskit usein jakautuvat tai niitd siirretddn toimijoiden kesken. Myds tiedonkulku eri
toimijoiden valilla saattaa aiheuttaa ongelmia (Virolainen & Hallikas 2005, 227).

Infrahanke siséltdéd myos monimutkaisia vaikutussuhteita. Hankkeessa ovat mukana
muun muassa suunnittelijat, virkamiehet, poliitikot, talouselamd, media ja osalliset.
Néiden liséksi projektin toteutusvaiheessa on vahvasti mukana my0s urakoitsijat, oma
henkilostd seka tavarantoimittajat. Siipo (2004, 20) kuvaa tatd vaikutussuhteiden ver-
kostoa infrahankkeen pelikentaksi. Han jakaa infrahankkeen neljdén osa-alueeseen:

o tekniseen suunnitteluun

o poliittis-hallinnolliseen prosessiin

J osallisiin

J mediaan.

Teknisella suunnittelulla tarkoitetaan suunnittelijoista ja virkamiehista koostuvaa te-
kijajoukkoa seka tydvaiheita, joiden lopputuloksena ovat hankkeen tekniset suunnitel-
mat ja hankkeen toteuttamisen vaikutuksista laadittavat selvitykset. Poliittis-
hallinnollisen prosessin muodostavat politiikka, hallinto ja lait seka talouselama. Peli-
kentan osalliset ovat ihmisid, yhdistyksié tai muita yksityisia toimijoita, joiden elinoloi-
hin tai toimeentuloon hankkeella on vaikutusta. Osallisten toivotaan toimivan yhteis-
tydssa koko infrahankkeen kanssa, mutta usein osallisten rooli korostuu valitusprosessi-
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en kautta. Medialla on vahva rooli mielipiteiden muokkaajana. Infrahankkeiden yhtey-
dessa yleisd, paatoksentekijat, virkamiehet ja asiantuntijat saavat peruskasityksensa
hankkeesta seké sen hyodyllisyydesta ja vaikutuksista tiedotusvalineiden kautta. (Siipo
2004, 20-22.)

2.3.2 Riskit maa- ja vesirakennusprojektissa

Taman tutkielman yhtena tarkoituksena on selvittdd sataman investointiprojektiin liitty-
via kustannusriskejd. Kustannusriski voi toteutua joko suoraan hintojen nousun myota
tai sitten se voi olla seurausta jostakin muusta tekijéstd. Jos aikataulusta ollaan jaljessa
ja sitd yritetddn kuroa kiinni, vaaditaan ylityon tekemistd. Mikéli taas laatuun halutaan
parannusta tai suunnitelmat muuttuvat, suunnitelmiin varattu tyoaika ei valttamatta riita
ja joudutaan tekemdaén ylimaaraista tyétd. Molemmissa edellisissé tapauksissa riski vai-
kuttaa lopulta kustannuksiin, joko ylitdind tai suunnitelman muututtua ylimaardisena
tyéna. Projektin riski juontuu aina jostakin projektin kolmesta ulottuvuudesta; laadusta,
aikataulusta tai kustannuksista. Mahdollisten riskien alkutekijat ovat siis ndma, mutta
todellisuudessa kaikki riskit vaikuttavat lopulta kustannusten muodossa yritykseen (Le-
vidkangas 2007, 75).

Levidkangas (2007, 75-77) jakaa maa- ja vesirakennusprojektin riskit kolmeen paa-
ryhméén kuvion mukaisesti.
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Taloudelliset
riskit

Rakennus-
kustannukset

— puutteellinen suunnittelu

— puutteelliset kustannusarviot

— hintojen nousu (inflaatio)

— sédolosuhteet

— alihankkijoiden ja toimittajien
viivastykset

— pula laitteista, materiaaleista,

tydvoimasta

— korjausta vaativat virheet

Viivastykset
Tekniset
riskit — riittaméaton laatuvalvonta

Tyon laatu
— huono tydn tai materiaalien

laatu

Projektin riskit

— suunnittelu- ja kustannusvir-
heet

Politiikka ja
lainsaadanto

— muutokset verotuksessa

— uudet ymparistosdaddokset

Muut
riskit Force majeur

— katastrofit, lakot, terrori yms.

Kuvio 7 Maa- ja vesirakennusprojektin riskit (Mukailtu Leviakangas 2007, 78)

Taloudelliset riskit jaetaan Levidkankaan (2007, 75-76) ryhmittelyssé kahteen osaan.
Ensimmainen sisaltdd odotettuun tuottoon tai hyotyyn liittyvan riskin ja toinen osa ké-
sittda rakennus-, operointi- sek& rahoituskustannuksiin liittyvan riskin. T&assé tutkimuk-
sessa selvitetddn investointiprojektin suunnittelu- ja toteutusvaiheen kustannusriskeja,
joten odotetun tuoton riski jatetadan téssa yhteydesséd huomioimatta. Samoin operointi- ja
rahoituskustannukset jatetdan pois, koska tutkimuksessa huomioidaan vain suunnittelu-
ja toteutusvaiheen kustannusriskejd, ei operointivaiheen, ja kustannuslajeista tarkaste-
luun otetaan vain suorat kustannukset. Edelliset rajaukset huomioiden, tassa tutkielmas-
sa tarkasteltavia taloudellisia riskej& ovat rakennuskustannuksiin liittyvéat riskit: puut-
teellinen suunnittelu, puutteelliset kustannusarviot sekd inflaation aiheuttama hintojen
nousu.

Insindoritaitoa vaativissa projekteissa tekniset riskit ovat todennakdisin ryhma on-
gelmien aiheuttajaksi. Vaikka tekniset riskit ryhmitelld&dn omaan ryhmaansé, ne sisalta-
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vat aina myos taloudellisen riskin ja ndin toteutuessaan aiheuttavat lisékustannuksia.
Levidkangas (2007, 76-77) jakaa tekniset riskit kahteen osaan. Riskit ovat relevantteja
kaikissa vesi- ja maarakennusprojekteissa. Ensimmainen osa sisaltaa projektin viivas-
tyksen aiheuttavia tekijoitd. Tallaisia ovat huonot séddolosuhteet, odottamattomat maape-
ran ominaisuudet, alihankkijoiden tai toimittajien viivastykset, pula materiaalista tai
laitteista, pula osaavasta tydvoimasta, korjausta vaativat suunnittelu- tai rakennusvir-
heet. Toisessa osassa kasitelladn tyon laatuun liittyvia riskejd, joita ovat riittdmaton laa-
tuvalvonta, huono tyon tai materiaalien laatu seka suunnittelu- ja kustannusvirheet.

Jaljelle jaavat muut riskit kasittavat poliittiset ja lakiin perustuvat riskit seké force
majeure -ilmididen aiheuttamat riskit, kuten luonnonkatastrofit, sodat, lakot, terroriteot
ja niin edelleen. Myos sosiaaliset ja ymparistoon liittyvét riskit siséltyvat tahan ryh-
maan. Téllaiset riskit ovat aina olemassa, mutta niihin ei riskejé arvioitaessa kiinnitetéa
suurta huomiota, ellei projekti itsessaan sisélla tallaista riskid, kuten on ydinvoimalan tai
padon rakentamisen tapauksessa. (Levidkangas 2007, 77.) Poliittiset riskit on yleensa
yhdistetty vienti- ja tuontitoimintaan, mutta niill& voidaan ymmartdd myos kaikenlaisia
yrityksen toimintaympariston yhteiskunnallisia riskeja. Vaikka poliittiset riskit liitetdén
yleensa yrityksen kansainvaliseen toimintaan, yritykselld on kotimaassaan myds omat
poliittiset riskinsa. Tallaisia ovat esimerkiksi lainsdddannén muutokset ja vaalien vaiku-
tukset poliittiseen paatoksentekoon. (Engblom 2003, 25.) Téassé tutkielmassa poliittisilla
riskeilla tarkoitetaan nimenomaan yrityksen kotimaan ja sen toimintaympériston yhteis-
kunnallisia riskejé.

Riskejd havaitaan ja niita toteutuu projektin eri vaiheissa. Projektin alussa voi olla
mahdoton tietdd milloin jokin riski pitdisi tai voidaan tunnistaa ja milloin se mahdolli-
sesti toteutuu. (Levidkangas 2007, 77.) Taulukossa 1 on esitetty, miten projektin riskit
jakautuvat projektin suunnittelu- ja toteutusvaiheiden kesken.
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Taulukko 1 Projektin riskit vaiheittain (Levidkangas 2007, 73)

Projektin vaihe Riski

Suunnittelu Puutteellinen suunnittelu

Rakennus- tai ymparistéluvan viivastys sekd muut lainsdédan-
nolliset vaikeudet

Epéonnistuneet urakkatarjoukset

Toteuttaminen Viivastykset ja ylimaaréiset kustannukset urakoitsijoista johtu-
en

Inflaatiosta johtuva hintojen nousu
Muutokset ympéristosaddoksissa ja muut poliittiset tekijat
Tekniset ongelmat

Satunnaiset force majeure —tekijat

Taloudelliset, poliittiset ja lainsdadannolliset riskit jakautuvat melko tasaisesti suun-
nittelu- tai toteutusvaiheiden kesken. Tekniset riskit sen sijaan painottuvat lahinnd toteu-
tusvaiheeseen. (Leviakangas 2007, 77.)

Levidkankaan jaottelu maa- ja vesirakennusprojektin riskeista seuraa pitkalti perin-
teisté liikeriskien jaottelua, jota voidaan néin perustellusti kayttdd pohjana satamainves-
toinnin riskien jaottelussa. Perinteisten liikeriskien lisdksi Ritchie ja Marshall (1993,
114) pitavat ympéristoriskeja kokonaan omana ryhméndan. Heidan mukaansa saastu-
mista ehkaisevét ja ymparistonsuojelua edistavat sddnnokset saattavat aiheuttaa rajoittei-
ta yritysten toiminnalle seka lisata kustannuksia. Satamainvestoinnin riskit jaetaan tassa
tutkimuksessa perinteisen liikeriskien jaottelun mukaan poliittisiin, taloudellisiin, tekni-
siin ja sosiaalisiin riskeihin sek& ndiden lisaksi ymparistoriskeihin. Seuraavissa luvuissa
tarkastellaan kaikkia néité riskiryhmi& yksityiskohtaisemmin.

2.4 Poliittiset riskit

Yritys ei toimi maailmassa yksin, vaan sen omien saantéjen lisdksi myos julkinen valta
ja erilaiset jarjestot asettavat vaatimuksiaan sen toiminnalle. Yrityksen toimintaympéris-
t0 varsinkin julkisen sektorin osalta koostuu yleensa samoista toimijoista yrityksen
koosta ja toimialasta riippumatta. (Engblom 2003, 45.) Voidaankin sanoa, etté poliittiset
riskit syntyvét yrityksen ja julkisen vallan tavoitteiden yhteensopimattomuudesta (Po-
liittiset riskit ja niiden hallinta 1981, 13).

Poliittisella riskill& tarkoitetaan epdvarmuutta poliittisessa, sosiaalisessa tai taloudel-
lisessa ymparistossa eli epdvarmaa kehitystd yhteiskunnan poliittisen ja taloudellisen
ympériston vélisessé suhteessa. Poliittinen riski merkitsee todennakdisyytté sille, ettd
yhteiskunnan poliittinen valta aiheuttaa paatoksilladn muutoksia elinkeinoeldmé&an ja



31

vaikuttaa negatiivisesti yritykseen toimintaan. (Loikas 2003, 62.) Yritys on aina osa
laajempaa, kansallista ymparistdd, jossa poliittiset tapahtumat esiintyvat (Ritchie &
Marshall 1993, 236).

Kasitteen ”poliittinen riski” sisdltd on melko kiistanalainen, koska se rikkoo monien
tieteenalojen rajoja. Poliittisia riskejd voidaan tarkastella poliittisen tieteen, taloustie-
teen, oikeustieteen sekd sosiologian nakdkulmasta, ja niinpd poliittisten riskien laajuus
kasitteend vaihtelee. Yleisesti poliittisten riskien aiheuttajina pidetddn julkista valtaa,
poliittisia puolueita, sidosryhmié tai muiden yrityksen toimintaymparistossa vaikuttavi-
en ryhmien toimintaa. Kaikille néille tekijoille yhteistd on, ettd ne ovat markkinoiden
ulkopuolelta tulevia tekijoita ja riskien aiheutumisen perimmaisena syyna on poliittisen
ympariston muuttuva luonne. (Loikas 2003, 63.)

Poliittisten riskien rinnalla kaytetadn usein termid maariskit, minka takia poliittiset
riskit mielletddn yleensa liittyvan vain kansainvaliseen liiketoimintaan. Maariskit perus-
tuvat siihen, etté yritys investoi itselleen ennestaan tuntemattomaan maahan, jolloin uusi
toimintaymparistd saattaa aiheuttaa arvaamattomia ongelmia yrityksen toiminnalle. Vie-
raan maan poliittinen jarjestelmd ja sen mukana paatoksentekoprosessit saattavat olla
taysin erilaisia yrityksen kotimaan vastaavaan verrattuna tai luonnonvoimien aiheutta-
mat vahingot saattavat olla paljon totuttua yleisemmat. Myos laittomien keinojen kayt-
to, kuten lahjusten vaatiminen, voi olla yleisempdad. On totta, etta liiketoiminnan kan-
sainvalistyminen tuo mukanaan riskeja, joita yrityksen ei valttamatta tarvitse huomioida
kotimaassaan, mutta poliittiset riskit eivat kuitenkaan aina aiheudu vieraassa maassa
toimimisesta. Poliittisia riskejd on myos jokaisen yrityksen kotimaassa. (Suominen
2003, 179-181.) Nykyaan Euroopan Unionilla on my6s suuri vaikutus poliittisessa ja
taloudellisessa ymparistdssa (Loikas 2003, 19).

Infrahankkeiden suunnittelussa ja toteutuksessa suuri osa resursseista suunnataan
usein tekniseen suunnitteluun ja erilaisten selvitysten tuottamiseen. Suunnitelmien ja
selvitysten tekniset puutteet ovat kuitenkin harvoin esteend hankkeen etenemiselle. Pro-
jektin kohtaamat ongelmat liittyvét useimmiten muihin, yhteiskunnallisiin ja poliittisiin
tekijoihin. (Siipo 2004, 46.)

Paikallisella tasolla infrahankkeisiin liittyvia poliittisia asioita hoitavat kunnat. Paa-
toksenteon perustana on kunnan yleishallinnollinen suunnittelu, johon kuuluvat kuntien
strategiat, kuntasuunnittelu, yleiskaavoitus sekd yksityiskohtainen kaavoitus. (Siipo
2004, 50.) Kunnallisissa yleisissa satamissa investointeihin, kehittdmiseen ja maankéayt-
toon yms. liittyvat paatokset tehddan karkeasti jaoteltuna siten, ettd suuret investoinnit
ja kehittdmissuunnitelmat hyvéksytddn kaupunginvaltuustossa, pienemmat kehittamis-
suunnitelmat kaupunginhallituksessa tai lautakuntatasolla. Kun kaupunginvaltuusto hy-
vaksyy sataman talousarvion, ne antavat samalla satamalle luvan tiettyyn rajaan asti
tehda investointeja. Eri satamissa on erilaiset rajat sille, mill4 tasolla suuruusluokaltaan
erikokoisista investoinneista paatetdan. (Karvonen & Tikkala 2004, 47.)
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2.5 Taloudelliset riskit

Rakennusprojekteissa urakan voittaa itselleen usein halvimmalla tarjouksella. Vaikka
talla perusteella tehty p&étds urakasta saattaa tuntua parhaalta seké urakoitsijan etta ura-
kan ostajan nakdkulmasta, monet asiantuntijat uskovat, ettd monet rakennusalan ongel-
mat johtuvat juuri tasta valintaperusteesta. Alin tarjous saattaa olla houkutteleva, mutta
se ei vélttdmatta tarkoita alhaisinta lopullista kustannusta rakennuttajalle. (Nutakor
2007, 15.)

2.5.1 Epatarkat kustannusarviot

Tarkasteltaessa infraprojektin kannattavuutta, taytyy tehdad pitkéllekin tulevaisuuteen
suuntautuvia arvioita projektin kestosta, kustannuksista ja tuloista. Erityisesti tarkka
arvio projektin kustannuksista on omiaan vahentdmaan projektin kannattavuuteen liitty-
vaa epavarmuutta. Projektin kustannuksia on tarkasteltu monella eri tavoin, mutta kaik-
kiin liittyy myos yhtaldisyyksid. Yleisesti on sanottu, ettd projektin kustannukset on
paras maaritell& heti projektin alkamishetkelld. Toiseksi, huolellisesti tehtyja kustannus-
arvioita pidetdan edellytyksena projektin onnistumiselle kun taas huonosti arvioidut
kustannukset voivat johtaa painajaiseen. (Ranasinghe 1996, 497.) Monet tutkimukset
ovat pyrkineet selvittdmaan infraprojektin ylisuurten kustannusten syitd. Muutokset
projektin aikana seka viivastykset selittdvat suuria kustannuksia osaltaan, mutta eivét
kuitenkaan kokonaan. Yhdeksi syyksi onkin tarjottu huonosti tehtyja kustannusarvioita
ja jopa niiden manipulointia. (Skamris & Flyvbjerg 1997, 144.)

2.5.2 Maa- ja vesirakennusmarkkinoiden suhdanteet

Vuoden 2008 kuluessa maailmantalouden nédkymat ovat muuttuneet oleellisesti hei-
kommiksi. Suomessakin talouden kasvu on hidastunut selvésti viime vuosien lukemista,
mutta sen uskotaan kuitenkin pysyvan vahvempana kuin lansimaissa keskimaéarin. Maa-
ja vesirakentaminen tulee kasvamaan monissa maissa bruttokansantuotetta enemman ja
on monissa maissa talouden kasvua yllapitava toimiala heikoimpina aikoina. Suomessa
syksy 2008 on vield varsin vilkas maa- ja vesirakentamisen alalla, mutta vuonna 2009
investoinnit pienenevat kun monet suuret hankkeet paattyvat ldhiaikoina. Maa- ja vesi-
rakentamisen sisélla suurin lasku on odotettavissa satamarakentamisessa. Tahan vaikut-
taa tietenkin oleellisesti Vuosaaren sataman valmistuminen vuoden 2008 puolella. Uu-
sia hankkeita on toki tulossa, mutta ne painottuvat pa&osin vuoden 2010 puolelle.
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Maa- ja vesirakentamisen kustannukset ovat nousseet viime vuosina inflaatiota nope-
ammin. Vuoden 2007 elokuusta alkaen maarakennuskustannukset nousivat 9,6 prosent-
tia. Hintojen nousuun vaikuttivat erityisesti materiaalien ja kaluston kustannusten kasvu
(VTT 2008, 3-5).

Valtakunnalliset tilastotiedot voivat kuitenkin vaaristaa asioita, jos niita tarkastellaan
tietyn alueen nédkokulmasta. Alueittain vaihteleviin tilastotietoihin vaikuttaa erityisesti
suurten hankkeiden sijoittuminen.

Hintojen nousu rakennusmarkkinoilla aiheuttaa epavarmuutta projektien rakennutta-
jien keskuudessa. Kun projektissa viimein paastdan urakkatarjousten kyselyyn, tarjotut
urakat saattavat ylittda projektille budjetoidut kustannukset. Budjetin luonnin aikana
rakennuskustannukset ovat siis yleisesti olleet alhaisempia kuin urakkatarjousten jatto-
hetkelld. (Morris & Willson 2006, 61.)

Urakan hintaa ei pitdisi tarkastella pelkéstdan panosten summana, johon on lisatty
voitto. Urakkatarjouksen laativa rakennusyritys ottaa tarjouksessaan huomioon sen het-
kisen kustannustason, mutta tarked tekija on myos alalla vallitseva kilpailutilanne. Ta-
man liséksi laskelmissa taytyy arvioida myos tulevaisuuden kustannukset tarpeeksi pit-
kalle eteenpdin projektin kestosta riippuen. Urakkahintojen laskemiseen liittyy siis aina
riski. Ei voida tietdd, ovatko rakennustarvikkeet ja tyontekijat saatavilla ennustettuun
hintaan juuri silloin kun niille on kayttéa. (Morris & Willson 2006, 61.)

Eskalaatio johtuu tuotannontekijoiden hintojen muutoksesta seké markkinoilla vallit-
sevasta kilpailutilanteesta. Muutokset voivat perustua faktaan tai sitten oletuksiin. Fak-
taan perustuva muutos voi olla vaikka terdksen hinnan nousu maailman markkinoilla.
Usein hintojen nousun takana ovat kuitenkin markkinoilla toimivien mielipiteet tulevas-
ta. Rakennusyritysten hintojen nousu johtuu siis markkinaolosuhteista ja siité, etta he
olettavat muidenkin toimijoiden nostavan hintoja.

2.6 Sosiaaliset riskit

Yhteiskunnan kannalta yrityksen tavoitteilla on suurin merkitys sosiaalisen vastuun ta-
voitteiden kautta. Sosiaalinen vastuu merkitsee sitd, ettd yritykselld on toimintoja, vel-
voitteita ja moraalisia pakkoja, jotka ohittavat optimaalisen voiton tavoittelun. Sosiaali-
nen vastuu ei ole pelkastaan lakien noudattamista, vaan myos yrityksen hyvéaksynta la-
kien taustana oleville pyrkimyksille. Yritys on osa yhteiskuntaa. Se ei voi vain tuottaa
palveluksia ja unohtaa niiden vaikutuksia yhteiskunnan arvoihin ja normeihin. (Poliitti-
set riskit ja niiden hallinta 1981, 5-6.)

Infrahankkeen pelikentdn havainnoinnin tarkoituksena on tuoda esille kaikki eri asi-
oiden ja tahojen valiset vaikutussuhteet niin, ettd mitk&an niista ei j&& huomiota vaille.
Yhtend toimintaympaériston osana ovat osalliset. Infrahankkeen pelikentéssa osallisilla
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tarkoitetaan kaikkia niitd ihmisid, yhdistyksid tai muita yksityisid toimijoita, joiden
elinoloihin tai toimeentuloon hankkeella on vaikutusta. Osalliset on otettava huomioon
kaikissa projektin vaiheissa ja toivottavaa on, ettd osalliset sekd hankkeen toteuttajat
toimisivat vuorovaikutteisessa yhteistydssa koko hankkeen ajan. Néin voidaan parantaa
kaikkien osapuolten tyytyvaisyytta ja mahdollisesti vahentda infrahankkeisiin liityvia
valitusprosesseja, joissa osallisten rooli hankkeiden hallinnassa usein korostuu. (Siipo
2004, 20-21.)

Median rooli suurissa infrahankkeissa on merkittavé ja sen roolia mielipiteenmuok-
kaajana on kiistaméaton. Usein paatdksentekijét, virkamiehet, asiantuntijat ja varsinkin
osalliset saavat peruskasityksensd hankkeesta tiedotusvélineiden kautta. Myds kuva
hankkeen vaikutuksista toimintaymparistéonsd muodostuu useimmiten median vélityk-
selld. (Siipo 2004, 22.) Viestinnan tehtdvanéd on tuoda esille valmisteilla olevat asiat,
edistdd kansalaiskeskustelua sekéd ihmisten osallistumista asioiden valmisteluun. Median
kautta kulkeva tieto on yleensa helposti ymmarrettavaa ja siten asioihin perehtyminen
median kautta on helppoa. Hankkeista on saatavissa lisétietoja asiakirjamuodossa, mutta
se on usein vaikeammin ymmarrettavissa ja niinpa myos paatoksentekijat ja asiantunti-
jat turvautuvat usein median vélittdmaan tietoon, vaikka heilld olisi kaytdssdan muitakin
tietoldhteita. (Siipo 2004, 43.)

Poliittisen paatoksentekojarjestelmén pyrkimyksend on yhteiskunnan hyvinvoinnin
lisdédminen. Politiikan perimmainen tarkoitus on hoitaa asioita yleisen edun mukaisesti
ja lahtokohtana infrahankkeiden valmistelussa ja toteutuksessa ovat yhteiskunnan tar-
peet. Hankkeen toteuttaminen merkitsee kuitenkin aina joidenkin ihmisten elinymparis-
ton muuttumista ja mahdollisia haittavaikutuksia yksittéisille yhteiskunnan jasenille.
Koko yhteiskunnan kannalta katsottuna hanketta voidaan kuitenkin pitdd hyvaksyttava-
nd, jos silld saavutettavat hyddyt ovat haittavaikutuksia suuremmat. Usein hankkeista
valittyy ihmisille sellainen kuva, ettd se palvelee vain sitd toteuttavaa organisaatiota,
mika aiheuttaa vastustusta. Infrahankkeet toteutetaan kuitenkin kansalaisten tarpeiden
pohjalta ja heidén etujaan ajatellen. Usein kyse onkin ihmisten luonnollisesta muutos-
vastarinnasta, minka takia hankkeita ennemmin vastustetaan kuin kannatetaan. (Siipo
2004, 59-60.)

Lainsdéddannon muutosten seurauksena yksildiden valitusmahdollisuudet ovat paran-
tuneet. Ymparistoasioilla ja yksittdisten kansalaisten mielipiteilla on téalla hetkelld mo-
nien mielestd jopa kohtuuttoman suuri vaikutus paatoksentekoon, silla vastustajien kei-
novalikoima valitusprosessin kdynnistdmisessa ja pitkittdmisessé on lahes rajaton. Vali-
tuksista tulee ilmi, ettd lahes poikkeuksetta asianomaiset ajavat valituksissaan yksityista
etua yleista etua vasten. Ihmisten vaikutusmahdollisuuksien lisé&dntyminen ei valttdmat-
t4 kuitenkaan pelk&staéan selitd valitusten lisddntymistd, vaan voi olla, ettd myds ihmis-
ten asenteet hankkeita kohtaan ovat tiukentuneet. Yksityiset ihmiset ryhtyvat valituspro-
sesseihin entistd herkemmin ja hankkeita toteuttavien organisaatioiden on osattava va-
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rautua siihen. Suomi ja sen kansalaiset saavat vaikutteita paljon rajojensa ulkopuolelta,
jolloin maailmanlaajuisia trendej& seuraamalla voidaan ehkéd ennustaa tulevia kansan-
liikkeitd myds Suomessa. (Siipo 2004, 63-64.) Julkisen vallan lisaksi yrityksen tulee
huomioida siis myds erilaiset viralliset seka epaviralliset painostusryhmat. Niiden toi-
minta ei kohdistu valttaméatta suoraan yritykseen, mutta voivat vaikeuttaa esimerkiksi
taloudellisia olosuhteita ja hankkeen markkinointia. (Poliittiset riskit ja niiden hallinta
1981, 9.)

Sosiaalisiin riskeihin kuuluvat esimerkiksi oman henkiléstén tyotaistelutoimet tai
yritykseen kohdistuva boikotointi. Henkilostd voi lakkoilla esimerkiksi ulkoistamis-
suunnitelmia vastaan. (Suominen 2003, 53.) Poliittiset ja sosiaaliset riskit ovat usein
sidoksissa toisiinsa ja erot naiden riskien valilla ovat pienet (Malaska & Engblom 1996,
15).

2.7 Tekniset riskit

Projektin lopputuloksen laadulle on yleensa tarkat maérittelyt, joista ei olla valmiita
tinkimaan. Niinpa huono suunnittelun tai varsinaisen rakennustyon laatu johtavat yli-
maaréiseen tyohon ja sita kautta ylimaaréisiin kustannuksiin. Puutteellinen suunnittelu
ja puutteelliset kustannusarviot voidaan lukea myds suunnittelu- ja kustannusvirheiksi.
Kustannukset eivat ndiden tydvaiheiden huonon laadun takia sinalladn nouse, mutta
niiden virheellisyyden takia on varauduttu alhaisempiin kustannuksiin. Joskus namé
vaiheet voidaan kuitenkin joutua tekeméaan ainakin osaksi uudestaan, jolloin todellisia
kustannuslisia tulee jalleen ylimaaraisen tyén muodossa. (Levidkangas 2007, 76.)

Projektin onnistumiseen vaikuttavat monet tekijat, mutta yksi tarkeimmistd, johon
projektin johto voi vaikuttaa, on suunnittelu. Melkein kaikki tekemisemme vaatii suun-
nittelua, ja rakennusprojekteissa se tulee korostetusti esille, koska kyse on paljon rahaa
ja aikaa vievistd monimutkaisista projekteista. Pelkkéd suunnitelmien laatiminen ei kui-
tenkaan vield riitd, vaan projektin lopullinen menestys riippuu siitd, miten laadittuja
suunnitelmia noudatetaan. (Hamilton 2003, 21.)

Koska suuret muutokset projektin aikana aiheuttavat ison osan yliméaaraisista kustan-
nuksista, projektin alkuvaiheen suunnitelmiin tulisi Kiinnittaa entista enemman huomio-
ta (Magnussen & Olsson 2006, 282).

2.8  Ymparistoriskit

Ympéristotekijat aiheuttavat nykyaan lisatoitd seka suunnitteluvaiheessa ettd toteutus-
vaiheessa. Mikéli jatkuvasti liséantyviin ymparistosdéddoksiin ei kiinnitetd tarpeeksi
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huomiota suunnitteluvaiheessa, toteutuksen yhteydessé saattaa tulla projektin kannalta
negatiivisia yllatyksid, jotka vaikuttavat projektin lopullisiin kustannuksiin. Pitkaaikai-
sissa, useita vuosia kestavissa rakennusprojekteissa yllatyksia saattaa tulla, vaikka ym-
paristosaadokset olisikin tutkittu huolella suunnitteluvaiheessa. Vaarana on, etta uusia
saadoksia ja lakeja laaditaan projektin toteuttamisen aikana, jolloin niita on ollut mah-
doton huomioida alkuperdisia arvioita tehtdessa. (Eranti 2001, 9.)

Euroopan yhteison ymparistdlainsaadanto ja ymparisténsuojeluun téhtadvat kansain-
valiset sopimukset ovat uusia huomioitavia asioita, jotka vaikuttavat Suomen satama-
hankkeiden toteuttamiseen yha enemmaéan. Muualla Euroopassa satamahankkeiden yh-
teydessd torméatédan usein tiheddn asutukseen, saasteongelmiin ja kulttuuriperintoon.
Suomessa olosuhteet ovat kuitenkin erilaiset. Maa on harvaan asuttu ja rauhalliset meri-
virtaukset sekd saariston antama suoja ovat rannikon ominaispiirteitd. Olosuhteet sata-
mahankkeiden toteuttamiselle ovat usein muuta Eurooppaa suotuisammat ja hankkeiden
ymparistovaikutukset ovat yleensa melko paikallisia ja kansainvalisesti vertailtuna véa-
héisia. (Eranti 2001, 11.)

Ritchie ja Marshall (1993, 114) pohtivat erilaisia riskeja liiketoimintastrategiaan liit-
tyen ja paattyvat jakamaan riskit neljaédn ryhméaan. Yhtena riskien ryhména he mainitse-
vat ympdriston aiheuttamat riskit. Talla he tarkoittavat ympaéristosaasteiden vastaisia ja
muita turvallisuussédantoja, jotka saattavat rajoittaa organisaation toimintaa ja niista
mahdollisesti johtuvia yliméaraisia kustannuksia. Ymparistosddnnokset ovat lisaanty-
neet merkittavasti viime vuosikymmenina ja yhtena tekijana Ritchie ja Marshall pitavét
aikaisempaa suurempia ja tihedmpia keskittymia yhteiskunnassa, jolloin on yleisesti
turvauduttu julkisen vallan séannoksiin turvallisuuden ja ympéristdongelmien valvomi-
seksi. Kulloinkin kdynnissé olevalla julkisella keskustelulla on myds suuri merkitys
siind mihin asioihin saannét milloinkin kohdistuvat. Hanketta toteuttavan organisaation
nakokulmasta ymparistoselvitykset voidaan kokea joskus turhana prosessin pitkittajana,
mutta perimmainen syy ndiden selvitysten tekemiseen on kuitenkin haittavaikutusten
ennakointi ja estdminen, mika monesti tulee lopulta halvemmaksi ympéristovahinkojen
korjaamiseen verrattuna. (Seppéld 1992, 9.) Yritysten motivaatiota ympéristoselvityksia
kohtaan lisdad myds ympaéristolainsdadanndssa tapahtunut muutos aiheuttamisperiaatteen
suuntaan eli mahdollisiin ympéristohaittoihin liittyvat kustannukset kohdistetaan asian-
omaisen maksettavaksi (Seppala 1992, 56).

Ympariston aiheuttamat riskit ovat selvésti organisaation ulkopuolelta tulevia riskeja.
Uudet turvallisuus- ja ympéristosdannot, jotka laaditaan projektin aikana, edellyttavat
usein muutoksia projektissa. Projektin lopputuloksena valmistuva tuote on uusien saan-
t0jen myota eri tuote kuin sen alun perin suunniteltiin olevan ja tast4 syystda myos kus-
tannukset ovat muuttuneet alkuperéisista suunnitelmista. Suuret rakennusprojektit kes-
tavat yleensa vuosia, jolloin vaarana on, ettd uusia séanttja varsinkin ympéristénsuoje-
lun suhteen laaditaan projektin aikana. Uusien sdant0jen takana saattaa olla myos jokin
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todellisuudessa ja kyseisen projektin kanssa samantapaisessa toimintaympéristossa ta-
pahtunut ymparistéonnettomuus, joka saa aikaan hyvinkin nopealla aikataululla laki-
muutoksia ymparistosaannoksiin. (Eden, Ackermann & Williams 2005, 20.)

Ymparistolle aiheutetut vahingot merkitsevat yrityksille negatiivista julkisuutta. Tas-
t4 imagollisesta syystd seka myos taloudellisten tekijéiden johdosta yritykset pyrkivat
huomioimaan ymparistdasiat perusteellisemmin ja haluavat parantaa ymparistoriskiensa
hallintaa. (Seppala 1992, 55.)
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3 KUSTANNUSTEN HALLINTA INVESTOINTIPROJEKTIS-
SA

3.1 Investointiprojektin kustannukset

3.1.1 Kustannukset ja investoinnin kannattavuus

Investoinnissa nettokassavirta ja sen ajallinen jaksottuminen maaraavét investoinnin
kannattavuuden. Perusinvestointi on yksi nettokassavirran komponenteista investoinnin
aikaansaamien tuottojen ja kustannusten sek& mahdollisen jaanndsarvon lisaksi. Inves-
tointi on kannattava, jos sen koko elinkaaren aikaiset kassavirrat yhteenlaskettuna ja
inflaatio huomioituna antavat positiivisen lopputuloksen (kuvio 8). (Karri & Uusi-
Rauva 2003, 13.)

Netto- >
kassavirta Aika
Perusinvestointi
Kuvio 8 Investoinnin kannattavuus (Ké&rri & Uusi-Rauva 2003, 13)

Perusinvestointiin kuuluvat kustannukset, jotka syntyvat ennen kuin investointi on
kayttovalmis. Yleensa perusinvestointi on varsin suuri kertameno, joka sijoitetaan pit-
kéksi aikaa tiettyyn kohteeseen. Investoinnissa on siis kyse siitd, ettd yritys maksaa me-
noja saadakseen tuloja. (Neilimo & Uusi-Rauva 1999, 1999.) Yritys pyrkii saamaan
lisdé tuloja investoimalla. Investoinnin kustannuksilla on suuri vaikutus sen kannatta-
vuuteen ja sitd kautta koko yrityksen kannattavuuteen. Kustannuksiin on usein myos
helpompi yrityksen itse vaikuttaa kuin tuloihin, joten kustannusten hallintaa investointi-
projektissa ei pida aliarvioida.
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Projektin kustannukset tulee tuntea, jotta sen kannattavuus ja taloudellisuus voidaan
selvittad. Erilaisissa tilanteissa tarvitaan erilaisia kustannuskasitteita ja kustannustiedon
kayttdjan on tunnettava kayttaménsa késitteet ja niiden soveltuvuus kulloiseenkin tilan-
teeseen. (Neilimo & Uusi-Rauva 1999, 46.) Seuraavassa luvussa jaotellaan kustannuk-
sia tdhan tutkimukseen soveltuvalla tavalla.

3.1.2 Kustannusrakenne

Yritys kdyttaa toiminnassaan erilaisia tuotannontekijoita, kuten materiaaleja, tydvoimaa,
koneita ja laitteita, jotka se hankkii tuotannontekijamarkkinoilta. Kustannukseksi kutsu-
taan tuotannontekijén rahassa mitattua kayttoéa tai kulutusta. Kustannuksiin sisaltyy seka
maaré- ettd arvokomponentti. Jonkin toiminnan kokonaiskustannukset saadaan kerto-
malla tuotannossa tiettynd ajanjaksona kéytettavien tuotannontekijoiden maaréd niiden
yksikkokustannuksilla. Samoja tuotannontekijoita kaytetddn myos projekteissa. Projek-
tit eroavat yrityksen normaalista toiminnasta kuitenkin siten, etta niilla on tarkasti maa-
ritellyt alkamis- ja paattymisajankohdat, joiden valiset kustannukset muodostavat pro-
jektin kokonaiskustannukset. Normaalissa liiketoiminnassa kustannukset sen sijaan jae-
taan tilikausittain. (Neilimo & Uusi-Rauva 1999, 47.)

Tuotannosta, jollaiseksi projektin toteuttaminen voidaan tdssa yhteydessa mieltaa,
aiheutuvien kustannusten laskenta perustuu yleensd kustannuslajeihin. Jokaiseen tuo-
tannontekijaan liittyy oma kustannuslajinsa, jotka on esitetty taulukossa 1 (Neilimo &
Uusi-Rauva 1999, 48).

Taulukko 2 Tuotannontekijat ja niiden kustannuslajit (Neilimo & Uusi-Rauva 1999,

49)

Tuotannontekijaryhmat Kustannuslajit

Raaka-aineet, komponentit yms. Ainekustannukset

Tydsuoritukset Tyokustannukset: palkat ja niihin liittyvéat
henkildsivukustannukset

Muut lyhytvaikutteiset tuotannontekijéat Lyhytvaikutteiset tuotannontekijamaksut:
tarvikekustannukset, tila- ja laitevuokrat,
energiakustannukset, tietoliikennekulut,
kuljetuskustannukset

Pitkdvaikutteiset tuotannontekijat Padomakustannukset: poistot, sidotun paa-

oman korot, vakuutukset
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3.2 Kustannusten hallinnan vaiheet

Lahes kaikella, mitd projektiin liittyen tapahtuu, on vaikutus kustannuksiin (Hamilton
2003, 25). Wysockin (2004, 42) mukaan kustannusten hallinta koostuu neljésta proses-
sista. N&ma ovat resurssien suunnittelu, kustannusten arviointi, budjetointi sek&a kustan-
nusten valvonta.

3.2.1 Resurssien suunnittelu

Resurssien suunnittelulla tarkoitetaan tyévoiman, materiaalien seké valineiden kayton
suunnittelua projektin toteuttamiseksi. Tavoitteena on laatia mahdollisimman tarkka
suunnitelma siitd, millaisia resursseja tarvitaan, milloin niité tarvitaan ja kuinka paljon.
Resursseja ei vélttdmattd ole aina saatavilla, ainakaan tarvittavaa maéaraa, jolloin projek-
tin aikataulua saatetaan joutua muuttamaan tdman takia. (Wysocki 2004, 42-43.)

Kustannusarvioiden alkuvaiheessa projektin suunnitelmat eivat ole vield kovin yksi-
tyiskohtaisia, mutta tarkeimmisté ja kalleimmista materiaaleista seka tarvikkeista tulisi
olla tieto mahdollisimman aikaisessa vaiheessa. Lockin (2001, 84-85) mukaan materi-
aaleihin ja ostettaviin palveluihin kuluu helposti yli puolet projektin kustannuksista.
Varsinkin erikoistarvikkeet muodostavat usein ison osan kokonaiskustannuksista ja nii-
den hankintaan menee myds eniten aikaa. Lock mainitseekin ongelmat materiaalien
hankinnassa yleisimmaksi syyksi projektien viivastyksille. Jos tarkeimmat artikkelit
voidaan jo suunnittelun alussa listata, loppujen sekalaisten hankintojen muodostama
riski ei enda ole kovin suuri. Lock muistuttaa, etta jos paaartikkelit muodostavat puolet
kaikista materiaalikustannuksista, 10 prosentin virhearviointi muiden materiaalien koh-
dalla aiheuttaa vain 5 prosentin virheen materiaalien kokonaiskustannuksissa. Muista
projekteista saatavia tietoja kannattaa hyddyntdd materiaalien ja muidenkin resurssien
suunnittelussa. Koska materiaalit muodostavat usein suuren osan projektin kustannuk-
sista, ostotoiminnan tarkeytté ei kannata unohtaa.

3.2.2 Kustannusten arviointi

Mahdollisimman tarkka arvio projektin kustannuksista on vélttdméattomyys myéhem-
mille johdon p&éatoksille sek& projektin valvonnalle. Aikataulu, resurssien suunnittelu,
budjetin laatiminen, tydvoima sek& kustannusvalvonta vaativat kaikki luotettavat kus-
tannusarviot. Kustannusarvioiden laatijalla tulisi olla tietdmys projektiorganisaation
kustannuslaskennan toimintatavoista ja kustannusten jaottelusta. (Lock 2001, 69.)
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Suurin osa kustannuksiin vaikuttavista ratkaisuista tehd&an projektin suunnitteluvai-
heessa. Perussuunnittelun aikana péatetaan jo 60-80 prosenttia projektin kustannuksista.
Néin ollen projektin aikana suoritettavalla yksityiskohtien suunnittelulla ja toteutuksen
ohjauksella voidaan vaikuttaa enda noin 30 prosenttiin kustannuksista. Investointipro-
jektin suunnittelukustannukset ovat 10—15 prosenttia projektin kokonaiskustannuksista.
Tassa vaiheessa sidotaan kuitenkin loput 90 prosenttia kustannuksista. Huolellinen ja
kustannustietoinen suunnittelu lisdd suunnitteluvaiheen kustannuksia, mutta tdma on
kuitenkin suhteutettava projektin kokonaiskustannuksiin ja suunnittelulla aikaansaata-
viin saastoihin toteutusvaiheessa ja kayttovaiheessa. Suunnittelijoiden taloudellinen
ajattelutapa ja kustannustietoisuus on siis edellinen huomioon ottaen tarked huomioida
suunnitteluvaiheessa. Suunnitteluvaiheen aikana olisi jo hyvéa hinnoitella kaikki suunni-
telmat ja tehdéd kustannusarvioiden tarkastuksia tietyin véliajoin siihen mennessa laadit-
tuihin suunnitelmiin. Téssé vaiheessa on vield helppo etsid halvempia suunnitteluratkai-
suja, mikéli ndissa tarkistuksissa projektin kokonaiskustannukset ylittavét projektin kus-
tannustavoitteen. (Pelin 1999, 187.) Kun ratkaisuista on paatetty, projektin lopputuot-
teelle on asetettu hintalappu, jossa on harvoin paljon tinkimisvaraa. Korotuksia hintaan
tulee sita vastoin helposti, jos suunnitteluvaiheessa tehdyt ratkaisut osoittautuvat vaarik-
si. (Ruuska 2005, 188.) Liian optimistiset tai virheelliset kustannusarviot ovat huolenai-
heena, koska ne saattavat johtaa sellaistenkin projektien toteuttamiseen, jotka muuten
olisi jatetty toteuttamatta (Horngren ym. 2002, 421). Kustannuksia voi tietysti arvioida
virheellisesti kahdella tavalla, yli- ja aliarvioimalla. Molemmat tapaukset ovat siis mah-
dollisia, mutta esimerkiksi Flyvbjerg, Holm ja Buhl (2002, 282) ovat tulleet siihen tu-
lokseen, ettd projektikustannusten aliarvioiminen on paljon yleisempaa ja merkittavam-
paa kuin niiden yliarvioiminen. Heiddan mukaansa kustannusten aliarvioiminen projektin
paatoksentekohetkella on ennemminkin sédanté kuin poikkeus liikenneinfrastruktuuriin
kohdistuvissa projekteissa.

Pelinin (1999, 187-188) mukaan kustannustavoitteellinen suunnittelu (design to cost)
on lisdantynyt viime aikoina etenkin rakennus- ja teollisuusprojekteissa. Kustannusta-
voitteellisella suunnittelulla tarkoitetaan, ettd projektille tai sen osille mééritellaén ennen
suunnittelua maksimikustannukset, joilla toiminnan on laskettu olevan tulevaisuudessa
kannattavaa. Toisin sanoen, kaytossa on tietty méara rahaa ja katsotaan mita silla saa-
daan.

Mité paremmin projektin tavoitteet onnistutaan maarittelemaan suunnitteluvaiheessa,
sitd tarkempia ja riskittoméampié virheille kustannusarviot ovat. Arviointivirheen mah-
dollisuutta ei kuitenkaan voida koskaan sulkea pois, eika kenenkdan tulisi koskaan olet-
taa arvioiden olevan taysin tarkkoja. Kustannusarvioiden laadinta sisaltaa joka tapauk-
sessa aina myos laatijan henkilokohtaisen mielipiteen, jolloin arviot vaihtelevat enem-
mén tai vahemman laatijasta riippuen. Suurin osa projekteista kohtaa yllatyksié jossain
vaiheessa ja valitettavasti useimmiten ndma yllatykset ovat negatiivisia. Mikali projek-
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tin lopulliset kokonaiskustannukset sattuvat tdsméadmaéan kustannusarvioiden kanssa,
kyse on yleensd pelkastd hyvéstd tuurista. Laskelmiin lisdtdan usein arviointivaraus,
jolla pyritdéan lieventaméan arviointiin liittyvien virhe- ja epdvarmuustekijoiden vaiku-
tuksia. Kovan kilpailun aikana tarjousten arviointivarauksilla on kuitenkin taipumus
laskea, mikéa on syyté olla projektin johdon tiedossa. (Lock 2001, 71;86.)

Kustannusten arviointi perustuu projektin suunnitelmiin, joten myés kustannusarviot
tarkentuvat vaiheittain suunnittelun myo6tad. Kustannusarviot jaetaan yleensd kolmeen
tarkkuusluokkaan:

o alustava kustannusarvio

o peruskustannusarvio

o lopullinen kustannusarvio.

Alustavaa kustannusarviota kaytetaan projektin esiselvityksen kannattavuuslaskelmia
ja alustavia rahoitustarpeita tehtdessd. Tama ensimmadinen kustannusarvio laaditaan
melko nopeasti ja perustuu padhankintakohteiden hintatietoihin seké pitkalti aikaisem-
paan kokemukseen, joten sen tarkkuus on tavallisesti -20—+40 prosenttia. Peruskustan-
nusarvio tehdaan esisuunnitteluprojektin pohjalta. Talloin on kéytossa tehtavaluettelot,
laiteluettelot ja alustavat tarjouskyselyt. Peruskustannusarvion tarkkuus on normaalisti
+/- 10 prosenttia ja sen perusteella tehdaan lopullinen investointipaatds. Jos yritys on
aikaisemmin toteuttanut vastaavan projektin, voidaan toteutetun projektin kustannustie-
toja kayttaa arvioinnin pohjalla, jolloin kustannustason muuttuminen otetaan huomioon
kertomalla ne aikavalin kustannusindeksilla. Lopullinen kustannusarvio laaditaan vasta,
kun suunnitelmat ovat valmiit ja suurin osa hankinnoista on sovittu seké tarkeimmét
urakkasopimukset tehty. Lopullisessa kustannusarviossa pyritddn 3-8 prosentin tark-
kuuteen. (Pelin 1999, 191-194.)

3.2.2.1 Eskalaation huomioiminen kustannusarvioissa

Joka vuosi palkat ja materiaalit kallistuvat, kuljetukset maksavat enemman ja néin ollen
projektit vaativat lisad rahaa. Tdma johtuu rahan reaaliarvon laskusta eli inflaatiosta.
Lyhyen ajan inflaation on usein suhteellisen helposti arvioitavissa, varsinkin lansimais-
sa. Pitkéan aikavalin inflaatiota sen sijaan on vaikeampi tietdd, koska siihen vaikuttavat
poliittiset, ymparistdn aiheuttamat seké taloudelliset tekijat. Yleissaantona voidaan pi-
t44, ettd kaikissa yli vuoden kestavissa projekteissa tulisi kustannusarvioissa huomioida
hintojen nousun mahdollisuus. (Lock 2001, 88.) Projektien pitkista suunnittelu- ja toteu-
tusvaiheista johtuen Nijkamp ja Ubbels (ks. Magnussen & Olsson 2006, 282) pitavatkin
inflaation merkityst4 tallaisissa projekteissa suurena, ja heidan mielestdan tdma tulisi jo
suunnitteluvaiheessa huomioida vakavammin.
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Projektin aloitusajankohta viivastyy usein siitd ajankohdasta, kun urakoitsija on esit-
tanyt tarjouksensa. Mahdollisia syité viivastyksiin on monia, mm. yhtion hallituksen
viime hetken péatokset, lakisaateisen seikat, paikallisten viranomaisten vaatimukset,
ymparistonsuojelulliset asiat, poliittinen vastustus, teknisten yksityiskohtien varmistuk-
set seka rahoituksen hoitaminen. Tallaiset tekijat voivat siirtdd aloitusajankohtaa jopa
vuosilla. Urakoitsijat suojaavat itsensa yleensa tarjouksen voimassaoloajan rajoittami-
sella. (Lock 2001, 88.)

3.2.3 Budjetointi

Kun projektin kustannukset on arvioitu, kaytéssa olevat varat suunnataan eri toimintoi-
hin ja tyovaiheisiin kustannusarvioiden mukaan. Mydhemmin projektin toteutuksen
aikana ja sen jalkeen taloudellista onnistumista voidaan seurata vertaamalla vaiheiden
toteutuneita kustannuksia niille budjetoituihin kustannuksiin. (Wysocki 2004, 45.) Bud-
jetointi on siis projektissa toiminto, jossa arvioidut kustannukset kohdistetaan tyovai-
heittain ja naméa kohdistetut kustannukset toimivat projektin edetessa vertailukohtana
todellisille kustannuksille. Sen lisaksi, ettd tyovoiman, materiaalien ja valineiden kus-
tannukset sekd muut suorat kustannukset suunnitellaan toimintojen tai tydvaiheiden
mukaan, arvioidaan milloin ndma menot toteutuvat. Taméa on tarkead, jotta projektin
kassavirta voidaan laskea vaaditulla aikavalilla. (Richman 2002, 130.) Projektin onnis-
tuminen seké projektijohtajan ja -tiimin maine muotoutuvat aina enemman tai vahem-
man siitd, miten hyvin pysytaan budjetissa. Eli vastaavatko eri vaiheiden budjetoidut ja
toteutuneet kustannukset toisiaan. Se, ettd toteutuneet kustannukset ovat suuremmat, ei
valttamatta tarkoita my6hempien vaiheiden huonoa johtamista tai valvontaa. Usein eri
vaiheille budjetoidut kustannukset on aliarvioitu jo alussa, minké takia toteutuneet kus-
tannukset ovat budjetteja suuremmat. (Pinkerton 2003, 124.)

3.2.4 Kustannusten valvonta

Projektisuunnitelmien tarkoituksena on selvittdd miten tyo suoritetaan annetun ajan seké
muiden resurssien puitteissa. Kustannusarvioissa projektille pyritaan laskemaan talou-
dellisesti mahdollisimman hyva tulos, kuitenkin kaikki projektin tavoitteet toteuttaen.
Toivottuihin tuloksiin ei kuitenkaan paasta pelkéstaan hyvilla suunnitelmilla, vaan pro-
jektia ja sen eri vaiheita taytyy valvoa toteuttamisen aikana. Projektit etenevat harvoin
taysin suunnitelman mukaisesti ja lopputuloksen kannalta onkin tarke&a, ettd poik-
keamat suunnitelmiin verrattuna havaitaan ja ne analysoidaan. (Koski 1995, 76.)
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Kustannusten valvonnan perustana ovat hyvét ja tarkoituksenmukaiset suunnitelmat
eli tydvaihekohtaiset budjetit. Ilman budjetteja kustannusten valvonta on turhaa, koska
toteutuneita kustannuksia ei voida verrata mihink&éan. (Richman 2002, 49.)

3.3 Riskienhallinta investointiprojektissa

Riskienhallinnaksi kutsutaan riskien systemaattista késittelya. Sen paamaarana on tun-
nistaa ja hallita ympaériston inhimillisista toimista aiheutuvat uhat, jotka voivat vaaran-
taa yrityksen tulevaisuutta. Kaikkien uhkatekijoiden hallinta on kuitenkin kdytannossa
mahdotonta, jolloin on tarkedad keskittyd oleellisimpien riskien tunnistamiseen ja niihin
varautumiseen. (Poliittiset riskit ja niiden hallinta 1981, 4.) Riskeihin varautuminen on
riskienhallinnan avainasia. Pelkka riskien tunnistaminen ei vield poista tai vahenna ris-
kid, mutta on toki valttaméatonta riskeihin varautumiselle. Kuusela ja Ollikainen (2005,
35) painottavatkin riskienhallinnassa sellaisten toimenpiteiden valintaa ja toteuttamista,
jotka vahentévat riskien seurauksia.

Riskienhallinta on varautumista odottamattomiin tilanteisiin. Projektit sisaltavat aina
epavarmuutta ja ne toteutetaan vaihtelevissa olosuhteissa. Riskien hallinnalla pyritaan
vahentdmaan tata epavarmuutta. Pienimmaétkin potentiaaliset ongelmat voivat kumuloi-
tuessaan aiheuttaa suuria lisékustannuksia ja aikataulujen ylitysta. Riskien hallinta on
jokin toimintatapa, jolla projektiin kohdistuvat riskit tunnistetaan ja niiden vaikutus yri-
tetddn minimoida. Riskien hallinnan siséltd on kirjallisuudessa péaéasaantoisesti sama,
vaikka siihen kuuluvien vaiheiden jaottelu eroaa jonkin verran lahteesta riippuen. Nick-
son (2006, 75) kayttaa riskien hallintaa kasittelevassa teoriassaan jakoa neljain vaihee-
seen. N&m4 vaiheet ovat:

o riskien tunnistaminen

o riskien analysointi

o riskien késittely

o riskien valvonta

Naéité riskien hallinnan vaiheita késitelldan seuraavaksi jokaista omana lukunaan.

3.3.1 Riskien tunnistaminen

Kaikkien riskien toteutumisen todennékoisyytta ei voida merkittavéasti pienentéé, jol-
loin pitdd yrittdd vaikuttaa seuraamusten suuruuteen. Kaikista riskeistd ei voi paasta
kokonaan eroon, toisaalta taytyy muistaa, ettd kaikki riskit eivat myoskaan toteudu.
Riskilista voi olla teoriassa kuinka pitkd tahansa, mutta relevanttien riskien maara ei
saisi olla yli kymment&. Jos relevanttien riskien lista on kaksinumeroinen, projektista
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luopumista tai sen lykk&damista tarkempien selvitysten tekemisen ajaksi kannattaa harki-
ta. Riskilista voi olla tyhjakin, mika on pelkastaan positiivinen asia, jos riskien hallinta
on kokonaisuudessaan hoidettu mallikkaasti. Tehokkaan riskien hallinnan myo6ta riski-
tekijoiden sijoitus riskilistassa laskee ajan myota ja mahdollisesti jopa poistuu relevant-
tien riskien joukosta kokonaan. Asiaa mietittdessa toiselta kannalta, projektin alussa
mitattdmalta tuntunut riski voi vastaavasti ajan my6té nousta listalla. Tasta syysta riski-
lista pitdisi ajoittain paivittad, jotta relevantiksi muodostuneen riskin torjuntaan voitai-
siin kohdistaa enemman resursseja ja jotta projektin aikana pienentyneen riskin eli-
minointiin ei vastaavasti tuhlattaisi liikaa voimavaroja. (Ruuska 2005, 227—-228.)

3.3.2 Riskien analysointi

Riskianalyysilla pyritddn tuomaan esille ne tekijat, jotka voivat vaikeuttaa projektin
lopputuloksen saavuttamista. Analyysin tuloksena on siis lista projektiin liittyvista riski-
tekijoista. (Ruuska 2005, 224.) Hyva projektisuunnitelma sisaltaa siis aina mahdollisten
riskien selvityksen. Hyvana apuna selvitystd tehtdessa ovat aikaisemmin toteutetut sa-
mankaltaiset projektit ja niissé esille tulleet ongelmatilanteet. Samantyyppisilla projek-
teilla on yleensd myds samankaltaiset riskit. (Pelin 1999, 233.) Riskeja analysoitaessa ei
ole kuitenkaan tarkoitus huomioida kaikkia mahdollisia normaaliin eldamdin kuuluvia
sattumuksia. Lisaksi riskit taytyy kvantifioida, jotta niitd voidaan verrata toisiinsa ja ne
voidaan asettaa jarjestykseen.

Kaikkia todettuja riskeja ei voida pitaa samassa asemassa, vaan joillekin pitad asettaa
suurempi todennakdisyys kuin toisille. Kvantifioinnissa riskin vaikutus kerrotaan riskin
toteutumisen todennakdisyydelld. Riskien vaikutusta tarkastellaan suhteessa aikatau-
luun, kustannuksiin, tyémaariin tai lopputuloksen laatuun. Riskin toteutumista arvioi-
daan prosenteilla. Riskien toteutumisesta johtuvat ylimaaraiset kustannukset voivat olla
seurausta mm. lisatoista, ylimaararaistd laitteistokustannuksista, samojen asioiden te-
kemisesta uudelleen, varajarjestelman yllapidosta tai yliméaraisisté tuotantokustannuk-
sista. (Ruuska 2005, 224-225.)

Riskeihin varautuminenkin maksaa. Riskien todennakdisyyden ja niiden vaikutusten
arviointi on usein hankalaa, joten turhaan tilastotieteen tai budjetoinnin tarkkuuteen ei
valttamatta ole tarvetta. Mikéli vaikutuksia tarkastellaan suhteessa kustannuksiin, taytyy
ne suhteuttaa projektin kokoon. Miljoonien eurojen projektissa laskelmia on turha tehda
euron tarkkuudella ja riskin toteutumisen todennékdisyyttak&an on turha ulottaa prosen-
tin osiin. P&&asia on, etté riskien keskindiset suhteet tulevat esille, jotta niiden torjunnas-
sa voidaan keskittyé oikeisiin asioihin. (Ruuska 2005, 225.)

Riskien toteutumisen aiheuttamaa vahinkoa voidaan myos arvioida sanallisella as-
teikolla, jos rahallista maaraa on vaikea méaérittdd. Haitta voidaan arvostella esimerkiksi



46

asteikolla kiusallinen, vahainen, kohtuullinen tai vakava. Riskien kaikki vaikutukset
voidaan myos yhdistad ja mitata vaikka nollasta ykkdseen. Mahdolliset riskit laitetaan
siis keskendaan jarjestykseen, jonka mukaan niiden eliminointiin kohdistetaan resursseja.
Suurin riski ei valttaméttd ole se, jonka toteutuessa vaikutus on suurin, vaan se, jonka
toteutumisen todennakdisyys kerrottuna riskin vaikutuksella on suurin. Koko projekti-
ryhman sairastuminen samanaikaisesti saa varmasti aikaan suurenkin vaikutuksen aika-
taulun viivastyksen ja sen johdosta kustannusten nousun takia, mutta kovin todennékoi-
nen tdma riski ei kuitenkaan ole. Tasta syysta riskin vaikutuksen ja todennakoisyyden
yhteisvaikutus ei ylla suurimpien riskien joukkoon. Riskilistassa ei pitéisi huomioida
luonnonoikuista tai huonosta onnesta johtuvia uhkia, koska niille on ldéhes mahdoton
laskea todenndkoisyyslaskelmia. Mikéli tallaiset force majeure -tekijat huomioidaan,
useimmat projektit jaisivat varmaan toteuttamatta liian suurten riskien takia. Riskien
kvantifiointia on havainnollistettu kuviossa 3. (Ruuska 2005, 225.)

Riskin todennédkoisyys

A
suuri 4
pieni 1 3
" Riskin vaikutus
pieni suuri

Kuvio 9 Riskiruudukko (Ruuska 2005, 226)

Kuvion 3 mukaisessa jaottelussa riskit jaetaan neljaédn ruutuun niiden keskindisen
vertailun perusteella. Kaikki riskitekijat eivat tietenkdan voi sijoittua ruutuun 4, koska
silloin projekti olisi liian riskialtis toteutettavaksi. Suurimpien riskien ruutu 4 on nor-
maalisti tyhjd. Ruudussa 1 saattaa sen sijaan olla moniakin tekij6it4, mutta niiden varal-
le ei erityistoimenpiteitd tarvita. Jonkin projektiin liittyv&n henkilén jadminen sairaus-
lomalle kuukaudeksi on hyvinkin mahdollista, mutta siihen ei tarvitse etukéateen varau-
tua. Aina tulee ongelmia, jotka hoidetaan tarpeen tullen projektin aikana. Kaikkeen ei
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Voi etukéteen varautua. Suurin osa riskeistd sijoittuu normaalisti ruutuihin 2 tai 3.
(Ruuska 2005, 226.)

3.3.3 Riskien kasittely

Kun riskit on analysoitu, tehdaan suunnitelma kunkin riskin osalta. Kaikkia riskeja ei
kasitella samalla tavalla, vaan keskitytdan niihin, jotka ovat todennékdisimpia ja joilla
on suurin vaikutus projektin kannalta. Pienimmat riskit yleensé jatetaan tassa yhteydes-
s& huomiotta. Niitdkaan ei silti saa tysin unohtaa, mutta niiden varalle ei tehda suunni-
telmia. Suurempien riskien osalta pyritddn pienentdmaan niiden todennakdisyytta tai
vaikutusta ja luodaan suunnitelma sen varalle, etté riski toteutuu (Nickson 2006, 78).
Joissakin tapauksissa riskeja voi myods vakuuttaa tai siirtdd sopimuskumppaneille so-
pimusehdoin. On kuitenkin paljon riskejd, jotka yritys joutuu pitdmé&an omalla vastuul-
laan. Omalla vastuulla pidettévat riskit ovat sellaisia, joiden vakuuttaminen tai muu siir-
tdminen ei ole kannattavaa tai mahdollista (Poliittiset riskit ja niiden hallinta 1981, 23).

3.3.4 Riskien valvonta

Valvonta on usein riskienhallinnassa se vaihe, joka jaa vahimmalle huomiolle. Projektin
tunnistettuja riskeja pitada valvoa saannollisesti. Erityisen tarkeaa se on silloin, kun pro-
jektin toteutuksessa tulee jokin muutos. Siind kohtaa riskit pitdd arvioida uudelleen ja
tehda tarvittaessa uudet suunnitelmat niiden varalle. Muutosten yhteydessé saattaa ilme-
td myos uusia riskej, joita ei alun perin ollut olemassa ja vastaavasti jotkin riskit saat-
tavat tassd kohtaa poistua kokonaan. Jos riskien valvontaa ei tehdd, projektin aikana
syntyvia uusia riskeja ei tunnisteta eikd mahdollisia muutoksia vanhoissa riskeissa
huomata (Nickson 2006, 78-79).

3.4 Malli investointiprojektin kustannusriskien hallinnasta

Rakennusinvestointia suunniteltaessa ja toteutettaessa on otettava huomioon koko yri-
tyksen toimintaympaéristo ja siihen liittyvien tekijéiden vaikutus investoinnin lopullisiin
kustannuksiin. Seuraavaan taulukkoon on kerétty luvun 2 riskien ryhmittelyn mukaan
kustannuksiin suoraan tai vélillisesti vaikuttavia riskitekij6ita investointiprojektin eri
vaiheissa.
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Taulukko 3 Kustannusriskien hallinta investointiprojektissa

Kustannusriskien hallinta

Riskien tun- Riskien Riskien Riskien
nistaminen analysointi kasittely valvonta
Suunnitteluvaihe Toteutusvaihe
Poliittiset riskit lupaprosessien  pitkittymi- muutokset lainsdaddanndssé
nen toteutuksen aikana
Taloudelliset riskit | epatarkat kustannusarviot markkinasuhdanteet
markkinasuhdanteet eskalaatio
Sosiaaliset riskit investoinnin vaikutus  alu- lakot
een virkistyskayttoon ja siité
johtuvat valitukset kansanliikkeet
Tekniset riskit tekniset suunnitteluvirheet laatuvirheet toteutuksessa
muutokset teknisissa saan- tekniset muutokset
noksissa

pula materiaaleista tai tyo-
voimasta

sadolosuhteet

Ympéristériskit ymparistolainsdddannon vai- | muutokset ymparistolaissa
kutukset suunnitteluun
ympaéristovaikutusten arvioin-
ti (YVA)

Kustannusriskien taustalla on esitetty kustannusten hallinnan vaiheet, joilla kustan-
nuksia pyritaan valvomaan ja pitdmaan projektin kustannukset budjetin rajoissa. Kus-
tannusriskeja ja niiden hallintaa kuvaavaa mallia kéytetddn pohjana satamainvestoin-
neista saadun empiirisen aineiston kerddmisessé ja tulkinnassa tutkimuksen luvussa 6.
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4 TUTKIMUKSEN SUORITTAMINEN

4.1  Tutkimuksen lahestymistapa

Liiketaloustieteellistd tutkimusta tehtéessa ei ole olemassa vain yhté oikeaa tapaa, vaan
tuotettavan tiedon luonne voidaan valita tutkimuksen tarkoituksen mukaan (Koskinen,
Alasuutari & Peltonen 2005, 15). Tutkimusta tehtdessa térkein tavoite on paastd mah-
dollisimman lahelle totuutta ja sen mukaan valitaan sopivin tutkimusmenetelma (Met-
sdmuuronen 2008, 7). Tutkimusta ja siina kéytettdvia menetelmia suunniteltaessa puhu-
taan metodologiasta. Se kasittaa tutkimuksen teorian muodostamisen, paattelyn periaat-
teet ja itse tutkimusosassa kéaytettavat metodit (Lukka 1986, 133). Téssa alaluvussa kasi-
tellddn lyhyesti tutkimuksen lahestymistavan vaihtoehtoiset suuntaukset ja perustellaan
tassa tutkimuksessa kaytettdvaa lahestymistapaa. Seuraavassa luvussa tarkastellaan l&-
hemmin aineistonkeruumenetelmia.

Tutkimuksessa kaytettavid menetelmia suunniteltaessa ensin tulee valita tutkimus-
strategia. Blaxter, Hughes ja Tight (1996, 59) jakavat tutkimusstrategiat kvantitatiivisiin
ja kvalitatiivisiin seka edelleen kenttatutkimuksiin ja tyépoytatutkimuksiin. Kvantitatii-
vinen tutkimus kasittda tutkimuksessa kaytettavéan aineiston keruun ja analysoinnin nu-
meerisessa muodossa. Tutkittava aineisto on usein laaja ja tarkoituksena on faktojen
Ioytdminen ja osoittaminen. Kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus taas pyrkii keraa-
maan padasiassa ei-numeerista aineistoa mahdollisimman monella tavalla. Tutkimuksen
kohteena on useimmiten vain harvoja yksikoita ja tutkimuksella pyritddn tuottamaan
syvallisempad tietoa kvantitatiiviseen tutkimukseen verrattuna. Kirjoituspoyté- ja kent-
tatutkimus eroavat toisistaan sananmukaisesti siind, ettd ensimmaéisen suorittaminen ei
vaadi tutkijaa menemaan tutkimuksen kohdeyksikdiden luo, vaan kirjoituspoytatutki-
mus voidaan tehda pelkastaan poydan ddressd. Kenttatutkimuksessa sen sijaan tutkija
keréda tarvittavan aineiston padasiassa tavoilla, jotka vaativat vierailua kohdeyksikdiden
luona eli esimerkiksi haastatteluilla tai tarkkailemalla. Tasséa tutkimuksessa keréatéan ja
tutkitaan kvalitatiivista tietoa. Tutkimus on my6s vahvasti kenttatutkimus, silla haastat-
telumateriaali on tarkein l&hdeaineisto.

Yksi perinteisimmista tutkimusmenetelmien jaotteluista suomalaisessa liiketaloustie-
teen tutkimuksessa on Neilimon ja Nasin (1980, 67) kayttama nelijako. He ryhmittele-
vat tutkimukset kasiteanalyyttisiin, nomoteettisiin, paatdksentekometodologisiin seka
toiminta-analyyttisiin tutkimusotteisiin. Myéhemmin Kasanen, Lukka ja Siitonen (1991,
317) lisésivat jaotteluun viidennen vaihtoehdon eli konstruktiivisen tutkimusotteen. Tas-
sd jaottelussa tutkimukset sijoitetaan nelikenttddn, jossa sijoitus maaraytyy sen perus-
teella, onko tutkimus normatiivinen vai deskriptiivinen ja tdmén lisaksi sen mukaan,
onko tutkimus teoreettinen vai empiirinen (Neilimo ja Nasi 1980, 67).
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Teoreettinen Empiirinen

Nomoteettinen

Kasite- tutkimusote

analyyttinen

Deskriptiivinen )
tutkimusote

Toiminta-
analyyttinen
tutkimusote

Paatdksenteko-
Normatiivinen metodologinen o
tutkimusote Konstruktiivinen

tutkimusote

Kuvio 10 Liiketaloustieteen tutkimusotteet (Kasanen ym. 1991, 317)

Neilimon ja Nasin alun perin kehittdman tutkimusotteiden jaottelun perusteella tassa
tutkimuksessa on kyseessa toiminta-analyyttinen tutkimusote, koska tutkimuksen tar-
koituksena on ymmartaa yrityselamaa, tassa yhteydessa satamainvestointien laajennus-
projektia ja siihen vaikuttavia tekijoita ja empiirinen tieto keratadn harvoista kohdeyksi-
koista. Ymmartamisen lisaksi toiminta-analyyttinen tutkimus saattaa antaa myds suosi-
tuksia yrityksille tutkittavaan asiayhteyteen liittyen.

Liiketaloustieteen tutkimuksessa ldhestymistapaa voidaan tarkastella myds henkildi-
den ja ymparilla vallitsevien olosuhteiden seka niiden muodostamien kokonaisuuksien
valisten suhteiden kautta. Arbnor ja Bjerke (1997, 49) ovat télta pohjalta jakaneet lahes-
tymistavat kolmeen ryhmaén, jotka ovat:

o analyyttinen lahestymistapa,

o systeemi-lahestymistapa ja

o toimija-lahestymistapa.

Analyyttinen lahestymistapa perustuu ajatukseen, ettda kokonaisuus on aina sen osien
summa. Tieto on tdmén mukaan havainnoitsijasta riippumatonta eli kun kokonaisuuden
muodostavat osat tunnetaan, paadytaan aina samaan tulokseen kokonaisuutta tutkittaes-
sa (Arbnor & Bjerke 1997, 50).

Systeemi-ldhestymistavassa kokonaisuutta ei tarkastella vain sen osien summana,
vaan tarkasteluun otetaan mukaan osien véliset suhteet sekd mahdolliset ulkopuolelta
tulevat vaikutukset. Osien valisten suhteiden synergia voi siis tapauksesta riippuen ai-
heuttaa kokonaisuutta ajatellen positiivisia tai negatiivisia vaikutuksia (Arbnor & Bjerke
1997, 51-52).
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Toimija-l&hestymistapa on néistd kolmesta uusin. Sen mukaan kokonaisuutta tulisi
tarkastella sosiaalisten rakenteiden kautta. Todellisuus riippuu toimijoista, joiden teoilla
ja mielipiteilld on vaikutus kokonaisuuden muodostumiseen (Arbnor & Bjerke 1997,
52).

Hirsjérvi, Remes & Sajavaara (2004, 125) jaottelevat tutkimukset kokeelliseen tut-
kimukseen, survey-tutkimukseen ja tapaus- eli case-tutkimukseen. Samaan kolmijakoon
on paatynyt myds Robson (1995, 40). Blaxter ym. (1996, 59) lis&a neljanneksi vield
toimintatutkimuksen. Kokeellisen tutkimuksen tarkoituksena on mitata yhden kasitelté-
van muuttujan vaikutusta toiseen muuttujaan. Tutkimus siséltdd usein hypoteesin tes-
taamisen. Survey-tutkimuksessa tietysta ihmisjoukosta poimitaan otos, jolta kerdtéén
tietoa standardoidussa muodossa ja aineiston avulla pyritaan selittdméan jokin ilmio.
Tapaustutkimuksessa kerataan yksityiskohtaista tietoa yksittaisesta tapauksesta tai pie-
nestd joukosta tapauksia. Aineiston keruussa pyritaan kayttamaan useita metodeja ja
tutkimuksen tavoitteena on tyypillisesti ilmididen kuvailu ja ymmartdminen (Hirsjarvi
ym. 2004, 125-126). Toimintatutkimusta sovelletaan useimmiten ihmistieteisiin ja tut-
kimuksen perustana on yleensa jokin ongelma, johon pyritdan saamaan ratkaisu (Blaxter
ym. 1996, 64-65).

Edellisen jaottelun perusteella tdma tutkimus sisaltdd eniten tapaustutkimuksen piir-
teitd. Tutkimuksessa keratéén tietoa pienesta joukosta tapauksia eli kolmesta satamasta,
aineistoa keratdan haastattelujen liséksi asiakirjoista ja tutkimuksella pyritdan ymmar-
tdmaan sataman laajennusinvestointeihin liittyvié tekijoita ja niiden vaikutuksia inves-
toinnin lopulliseen kustannukseen.

Tapaustutkimus on yleisesti kéytetty tutkimusstrategia niin liike-eldmassa kuin mo-
nilla muillakin tieteenaloilla. Yhteista kaikille tapaustutkimuksille on tarve ymmartaa
monimutkaisia sosiaalisia ilmiditd, joissa ihmisten ja organisaatioiden valisilla suhteilla
on oma merkityksensa. Tapaustutkimuksen tekija ei voi juurikaan vaikuttaa tutkittaviin
tapahtumiin ja tutkimusten kohteena ovat tosielamén taménhetkiset ilmiét. Naihin tut-
kimuksiin liitetddn myds yleisesti “miten” ja “miksi” tutkimuskysymyksid laadittaessa
(Yin 2003, 1-2). Myds Westgren ja Zering (1998, 422) pitdvat tapaustutkimusta erityi-
sen sopivana ajankohtaisten muutosten tutkintaan. He pitdvat tapaustutkimusta Kuiten-
kin vaativana tutkimusmuotona, joka vaatii tutkijalta tasmallisyytta onnistuakseen. Ta-
paustutkimuksella pyritddn usein ratkaisemaan jokin kdytannon ongelma, jolloin silla
Voi ottaa myos vahvasti kantaa esimerkiksi yrityksen kdytantoihin (Koskinen ym. 2005,
156). Tapaustutkimuksilla on myos erilaisia tavoitteita. Eisenhardtin (1989, 535) mu-
kaan ndmé ovat jonkin ilmion kuvailu, teorian testaus tai teorian luonti.

Tutkittavia tapauksia voi olla vain yksi tai useampia, jolloin puhutaan monitapaus-
tutkimuksesta. Tutkittavien tapausten maara on kuitenkin tyypillisesti pieni. Sen liséksi
tutkimusta voidaan tehdd useammalla tasolla saman tutkimuksen sisalla, esimerkiksi
tutkimalla jotakin ilmi6ta toimialan tai yksittaisen yrityksen ndkokulmasta (Eisenhardt
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1989, 534). Tassé tutkimuksessa on useampia tapauksia, joten kyseesséd on monitapaus-
tutkimus. Monitapaustutkimuksella on seka hyotyja ettd haittoja yhden tapauksen tut-
kimukseen verrattuna. Monitapaustutkimuksen etuna on useista tapauksista saatavat
todisteet, jotka tekevét tutkimustuloksista vakuuttavia. Toisaalta on olemassa tilanteita,
joihin perinteinen tapaustutkimus on ainoa vaihtoehto. Téllaisia ovat esimerkiksi harvi-
naiset tapaukset, jolloin useampia yhdenvertaisia tutkimustapauksia on mahdoton 16y-
tdd. Monitapaustutkimus on kuitenkin usein ty6laampi vaihtoehto, joten tutkimukseen
kaytettavissa olevat resurssit on huomioitava valinnan hetkelld. Yin (2003, 46-47) ka-
sittelee monitapaustutkimuksen tapauksia kokeellisen tutkimuksen tapaan. Tutkimustu-
losten tulee olla toistettavissa. Tutkimustapaukset valitaan niin, ettd ne joko ennakoivat
samantapaisia tuloksia tai tdysin vastakkaisia tuloksia. Jos tulokset kaikista tapauksista
tayttavat edelliset ehdot, tuloksia voidaan pitdd vakuuttavina. Jos taas tapaukset ovat
keskendaan ristiriitaisia, tutkittavia vaittdmia on muokattava ja testattava uusilla tapauk-
silla. Monitapaustutkimuksen vaiheet voidaan havainnollistaa kuviolla 11.

Tutki 1. Kirjoita Iﬁekf.‘s'
> tapaus »  raportti IKKals-
analyysi
v
Valitse
> tapaukset Muokkaa
teoriaa
Kehita Tutki 2. Kirjoita
. > tapaus —>|  raportti
teoria 4
Muodosta
Suunnittele toiminta-
> aineiston- ohjeet
kerays
_ v
Tutki Kirjoita Kirjoita
—»  loput »  loput loppu-
tapaukset raportit raportti
Kuvio 11 Monitapaustutkimuksen vaiheet (Yin 2003, 50)

Tapaustutkimuksen teko lahtee liikkeelle sopivan teorian kehittdmisestd. Seuraavana
ovat vuorossa tapausten valinta sekd aineiston kerddmisen tavat. Sen jélkeen jokainen
tapaus tutkitaan ensin erikseen omana tutkimuksena. Tapauksista tehdyt paatelméat ovat
tietoja, jotka pyritdan toistamaan eli vahvistamaan useampien tapausten avulla. Lopulli-
sessa raportissa voidaan tuoda esiin sekd yksittaisten tapausten tuloksia ettd tapauskoh-
taisten raporttien ristikkéisanalyysin tuloksia (Yin 2003, 49-50).

Monitapaustutkimuksen valinta on Yinin (2003, 53) mukaan suositeltavaa yhden ta-
pauksen tutkimukseen verrattuna, jos vain mahdollista. Useampi tapaus mahdollistaa
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tutkimustulosten toistuvuuden testaamisen, mika vahvistaa oleellisesti tuloksia. Tapauk-
set ovat keskenddn aina jossain maérin erilaisia. Tutkimustuloksia on paljon helpompi
yleistdd, jos useammasta tapauksesta voidaan hieman erilaisesta ymparistostad huolimat-
ta tehda yhtendisia paatelmia. Monitapaustutkimus antaa tutkimustuloksille tieteellisesti
vakaamman perustan.

4.2  Aineiston keradminen ja analysointi

Liiketaloustieteen tapaustutkimuksen kohde on yleensa jonkun yrityksen prosessi, toi-
minto tai osasto. Aineistoa tutkimusta varten voidaan kerdtd monella tavalla, mutta tér-
keintd on valita mahdollisimman tarkoituksenmukainen menetelmé tai menetelmét
(Koskinen ym. 2005, 157). Yin:n (2003, 83) mukaan tapaustutkimuksessa voidaan kayt-
tdd kuutta eri aineistonkerdysmenetelmaa: dokumentit, arkistot, haastattelut, suora ha-
vainnointi, osallistuva havainnointi seka fyysiset esineet. Hanen mukaansa vahimmais-
vaatimuksena on myos vahintdan kahden menetelmén kayttd tapaustutkimusta tehtaes-
sa.

Kéytetyimmat laadulliset aineistot ovat haastattelu- ja kirjalliset aineistot (Koskinen
ym. 2005, 157). Tassa tutkimuksessa aineistoa kerataan padasiassa haastatteluilla, mutta
myo6s dokumenteilla, joten seuraavaksi kaydaan nadma aineistotyypit 1api hieman tar-
kemmin.

Liiketaloustieteellisessa tutkimuksessa hyddynnetaan jatkuvasti monenlaisia kirjalli-
sia aineistoja. Niita kéytetdan usein valmistelevana aineistona, jonka avulla tdydenne-
tdan haastatteluaineistoja. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa kéytettavia Kirjallisia lahteita
ovat esimerkiksi tilastot, aiemmat tutkimukset, selvitykset, raportit ja esitteet. Mitd kau-
emmas ajassa mennaan taaksepdin tutkimusta tehtdessa sitd tarkedmmiksi kirjalliset
aineistot muodostuvat. Henkil6ita haastattelemalla asioilla on taipumus muuttua tai ko-
konaan unohtua ajan myo6ta. Kirjalliset aineistot ovat kuitenkin tarkeitd myos nykyhet-
ken asioiden tutkimisessa, silld ne ovat usein ainoa keino ymmartdd monimutkaisten
asioiden yksityiskohtia. Nain on varsinkin jos tutkimuskohteena oleva prosessi on luon-
teeltaan sosiaalinen (Koskinen 2005, 130-135). Yin:n (2003, 85-87) mukaan dokumen-
tit ovat tarked lahde lahes jokaisessa tapaustutkimuksessa ja niiden tarkeimpané tarkoi-
tuksena on muista lahteista saatujen tietojen vahvistaminen ja tdydentdminen. Kirjallisia
lahteitd voidaan jakaa eri tavoilla. Dahl (1971, 34) jakaa aineistot nelikenttddn sen mu-
kaan ovat ne salaisia vai julkisia seka toisaalta henkilokohtaisia vai institutionaalisia.
Julkiset institutionaaliset aineistot siséltavat virallisimmat ké&sitykset ja ne ovat usein
pisimmalle mietittyja. Kaikkien Kirjallistenkin aineistojen kohdalla on kuitenkin huomi-
oitava lahdekritiikki (Koskinen ym. 2005, 130-135).
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Kunnan liikelaitoksina toimivien satamien investointipaatoksista on olemassa julkisia
asiakirjoja, joita tassa tutkimuksessa on hyddynnetty. Lisdksi luvussa 5 on kéytetty jul-
kisia tilastoja seké selvityksia ja raportteja Suomen meriliikenteeseen ja satamien kehit-
tamiseen liittyen.

Haastattelut jaetaan yleisesti kolmeen eri tyyppiin sen mukaan miten paljon haastat-
telija pyrkii ohjailemaan haastattelun kulkua ja vastauksia. Strukturoidulla haastattelulla
viitataan yleensd survey-tyyppiseen tutkimukseen, jolloin haastattelija méardd kysy-
mykset, niiden esittdmisjarjestyksen sekd antaa myds vastausvaihtoehdot. Puolistruktu-
roitu haastattelu, jota kutsutaan Suomessa myo6s teemahaastatteluksi, antaa vastaajalle
enemman vapauksia. Haastattelija maaréa tassakin tyypissa kysymykset, mutta haasta-
teltava voi myos ehdottaa lisakysymyksid. Haastattelija saa vastata kysymyksiin omin
sanoin ja tarvittaessa poiketa kysymysten jarjestyksestd. Kolmas haastattelutyyppi eli
syvéhaastattelu antaa haastateltavalle eniten vapauksia. Téllaista haastattelutapaa kaytet-
taessé tutkijalla on jokin yleinen mielenkiinnonaihe, josta han haluaa keskustella haasta-
teltavan kanssa. Talldin haastateltava méaraa itse kysymykset omaan ajatusmaailmaan
sopiviksi ja haastattelija keskittyy vain ymmartamaan haasteltavan ajatusmaailmaa.
Teemahaastattelu on selvasti kaytetyin aineistonkeruumenetelma laadullisessa tutki-
muksessa liiketaloustieteissd. Se on tehokas menetelma, koska haastattelija voi ohjata
haastattelua kontrolloimatta sitd tdysin (Koskinen ym. 2005, 104-105). Eisenhardt ja
Graebner (2007, 28) korostavat haastatteluja tarkeimpana aineistolahteend, kun tutkitta-
via tapauksia on useita ja niissa on kyse harvinaisista ja yrityksen kannalta strategisista
tapahtumista. Yin:n (2003, 92) mukaan haastattelut ovat tarked osa useimpia tapaustut-
kimuksia, koska yleensa ihmissuhteilla on oma vaikutuksensa tutkittavissa tapauksissa.

Koskinen ym. (2005, 106) muistuttavat, ettd kaikkien aineistonkeruumenetelmien
kayttd on pystyttava perustelemaan. Tdman tutkimuksen kohteena olevat satamainves-
toinnit ovat julkishallinnollisia projekteja, joista muodostuu projektin edetessa monia
kirjallisia aineistoja. Niinpé erilaisten dokumenttien ja muiden kirjallisten l&hteiden
kaytto on tassa tapauksessa luonnollista ja tavallaan myo6s yksinkertainen tapa syventya
tapauksiin. Aikaisemmin todettiin, ettd tapaustutkimuksen lahteina tulisi kayttaa vahin-
taan kahta menetelmaa. Havainnointi vaatii olemaan projektin lahella koko sen elinkaa-
ren ajan. Tassa tutkimuksessa mukana olevat projektit on toteutettu eri aikoina ja tallai-
set projektit kestavat yleensa vuosia, joten ndista syista havainnointi ei ole ollut mahdol-
lista. Taman lisdksi rakennusprojekteissa ihmissuhteilla on vaikutusta, jolloin haastatte-
lu j&& luonnolliseksi vaihtoehdoksi l&ahteiden keruussa kirjallisten lahteiden ohella.

Jotta tutkimukseen saatiin mukaan eri nakokulmia, kaikkiin tutkimuskohteisiin liitty-
en on haastateltu véhintdan kolmea henkil6&: rakennuttajan, suunnittelijan sek& urakoit-
sijan edustajaa. Haastatteluja kertyi yhteensd kymmenen ja haastattelumateriaalia hie-
man yli nelj& tuntia. Jokaista roolia varten tehtiin hieman toisistaan poikkeava teema-
haastattelurunko (LIITE 1, LIITE 2 ja LIITE 3). Kukin taho sai itse madaritella sopivan
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henkilon haastateltavaksi kyseiseen investointiin liittyen. Tarke&a oli, ettd haastatelta-
vat olivat olleet mahdollisimman laheisesti projekteissa mukana, jolloin heilld oli oma-
kohtainen kokemus tapahtumista. Myds ymmarrys satamainvestoinneista sekd maa- ja
vesirakentamisesta oli oleellista.
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3) SATAMAINVESTOINNIT JA MERILIIKENTEEN KEHITYS
SUOMESSA 2000-2015

5.1  Suomen meriliikenteen kehitys 2000-2014

Merikuljetusten merkitys Suomen elinkeinoeldamaélle ja yleisesti koko yhteiskunnan toi-
mivuudelle on suuri. Ulkomaankaupan kuljetusten volyymista yli 80 % kulkee meriteit-
se. Koska merikuljetukset ovat Suomen ulkomaankaupan ensisijainen kuljetusmuoto,
niiden kehitys peilaa vahvasti Suomen viennin ja tuonnin seka transitoliikenteen kehi-
tysta (Lapp & likkanen 2014; 12-21).

Viennin kehittymiseen vaikuttavat erityisesti kohdemarkkinoiden talouden kehitty-
minen seka suomalaisten tuotteiden Kilpailukyky nailla markkinoilla. Varsinkin Euroo-
pan taloustilanne on keskeisessd asemassa, koska suurin osa Suomen viennista menee
muihin EU-maihin sekd muualle Eurooppaan. Globalisaation my6td vienti Euroopan
ulkopuolelle on kuitenkin kasvanut. Sen vaikutus Suomen teollisuuden vientiin on kak-
sijakoinen, koska toisaalta varsinkin Kaukoitd luo maailmantalouteen kasvua ja uusia
markkinoita, mutta toisaalta niiden kehittyva teollisuus kilpailee yha tiukemmin samoil-
la markkinoilla Euroopassa suomalaisten vientituotteiden kanssa. Jotta tassa kilpailussa
parjataan, suomalaisen teollisuuden pitdd pystyd kasvattamaan tuotteidensa jalostusar-
voa tai kehittdmaan kokonaan uusia tuotteita. Tdma muutos on jo nahtavissa siind, etta
viedyn tavaran tonnimaéra suhteessa euroméaaraan on jatkuvasti pienentynyt (Lapp &
likkanen 2014; 21).

Suomen tuonnista suurin osa on teollisuuden tarvitsemia raaka-aineita ja puolijalos-
teita. Koska suurin osa teollisuuden tuotannosta lahtee vientiin, on my®os siihen liittyvi-
en tavaroiden tuonti suurelta osin vientisidonnaista. Vientiteollisuuden tarvitsemien
tuotteiden lisaksi Suomeen tuodaan myds kulutus- ja investointitavaroita. Ndiden tava-
roiden tuonnin kehitys on sidoksissa enemmaén yleiseen talouskehitykseen seka yksityi-
seen ja julkiseen kulutukseen (Lapp & likkanen 2014; 21).

Transitoliikenteen maaraan vaikuttavat ensisijaisesti Vendjan taloudelliset ja tuotan-
torakenteelliset muutokset, Venajan liikennepolitiikka seka Suomen kauttakulkureittien
kilpailukyky. Muun muassa Vendjan omien satamien ja Baltian kauttakulkureittien ke-
hittyminen sekd Suomessa perittavat vayla- ja satamamaksut ovat esimerkkeja transiton
maé&raan vaikuttavista tekijoista (Lapp & likkanen 2014; 22).

Merikuljetusten kokonaismé&éra on reagoinut viime vuosina voimakkaasti talouden
suhdanteisiin. Vuonna 2008 alkanut taantuma aiheutti kuljetusmaaréén noin 20 miljoo-
nan tonnin pudotuksen. Se on prosentuaalisesti laskien noin 20 % kuljetusten ollessa
102,4 miljoonaa tonnia vuonna 2008. Merikuljetusten mééra on ollut vuoden 2008 jal-
keen kasvussa, mutta kokonaisvolyymi ei ole vieldkdan yltanyt taantumaa edeltaneelle
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tasolle (Lapp & likkanen 2014; 16). Alla olevaan kuvioon olen kerannyt Tilastokeskuk-
sen tietokannasta ulkomaan merikuljetukset Suomen satamissa vuosina 2000-2014.
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Kuvio 12 Ulkomaan merikuljetukset Suomen satamien kautta 2000-2014 (Tilasto-

keskuksen PX-Web — tietokannat).

Suomen ja ulkomaiden valinen tavaraliikenne Suomen satamien kautta oli vuonna
2014 yhteensd 96 miljoonaa tonnia. Tuonnin osuus siitd oli 46,6 miljoonaa tonnia ja
viennin 41,6 miljoonaa tonnia. Loput noin 8 miljoonaa tonnia koostuu kauttakulkulii-
kenteestd eli transitosta. Kuviosta 12 ndhdaan, ettd 2000-luvulla on ollut kaksi muutakin
notkahdusta vuoden 2008 finanssikriisin lisaksi. Ensimmadisen aiheutti metsateollisuu-
den tyosulku vuonna 2005 ja toisen Euroopan velkakriisi vuonna 2011. Ulkomaan me-
rikuljetusten keskiméaardinen vuosikasvu onkin jaanyt 1,4 % vuosina 2000-2014.

Vielda 2006 Merenkulkulaitoksen julkaisussa todettiin merikuljetusten kasvaneen pit-
kalla aikavalilla keskimaarin 2,5 % vuodessa (Meri- ja sisavesivaylien kehittdmisohjel-
ma 2007-2016; 3.) Myds Merenkulkulaitoksen vuosina 2001 ja 2006 julkaisemissa
Suomen ja ulkomaan meriliikenteen pitkan aikavalin ennusteissa oletettiin kasvun ole-
van tatd luokkaa jatkossakin. Molemmissa julkaisuissa vuoden 2014 kokonaismaarén
ennustettiin olevan noin 110 miljoonaa tonnia. Vuonna 2008 alkanut talouden taantuma
on kuitenkin muuttanut radikaalisti késitystd sekd Suomen talouden ettd merikuljetusten
kehityksestd ja vuoden 2014 Liikenneviraston julkaisussa (Lapp & likkanen 2014, 67)
kasvun oletetaankin olevan selvasti vaatimattomampaa seuraavat vuosikymmenet. VVuo-
den 2006 julkaisussa kokonaismé&arédn ennustettiin yltdvdn 140 miljoonaan tonniin
vuonna 2030, kun taas vuoden 2014 julkaisussa kokonaismadran ennustetaan olevan
104 miljoonaa tonnia vuonna 2040, eli vain hieman enemman mit4 se oli jo vuosina
2007 ja 2008.
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Transitokuljetusten kehitys on ollut 2000-luvulla epétasaista ja vaihtelut vuosittaisis-
sa kuljetusmaéarissa ovat olleet suuria. Lanteen suuntautuvassa vientitransitossa kuljetet-
tava tavara on suurimmaksi osaksi jalostamatonta ja arvoltaan alhaista irtotavaraa, kun
taas itddn suuntautuva transito on jalostusasteeltaan korkeampaa ja siten arvokkaampaa
kuin vientitransito. Jalostusasteen erosta johtuen lanteen suuntautuva transito onkin ton-
neissa selvasti suurempaa. Ennen vuonna 2008 alkanutta taantumaa Suomen satamien
kautta kuljetettiin huomattavia maaria henkildautoja Venajalle, mutta nykyaan méaara on
pieni. Suurin osa Vendjalle Itdmeren kautta tuotavista henkildautoista kulkee nyt lahella
Vendjén ja Viron rajaa sijaitsevan Ust-Lugan sataman kautta. Itddn suuntautuvalla suur-
yksikkotransitolla on suuri merkitys Suomen vientiteollisuuden kannalta. Kuljetuksissa
kaytettavat kontit palaavat paasaantoisesti tyhjina Vendjélta, jolloin varsinkin Kaakkois-
Suomen metsateollisuus on voinut kayttdd niitd omissa vientikuljetuksissaan. Vastaa-
vasti lanteen suuntautuvassa kemikaalitransitossa kaytettavid aluksia on voitu kayttaa
metsateollisuuden tarvitsemien kemikaalien tuontiin (Lapp & likkanen 2014; 20).

Suomessa on yhteensa yli 50 satamaa, joista 48 vastasi kaikista Suomen ulkomaan
merikuljetuksista vuonna 2014. Satamat ovat kuntien omistamia yleissatamia muutamaa
teollisuuden yksityissatamaa lukuun ottamatta. Valtiolla on vain epasuora rooli satama-
verkoston ohjaamisessa satamien liikenneyhteyksien rakentamisen ja yllapidon kautta.
Ulkomaan merikuljetukset ovat keskittyneet yhda enemman suurimpiin satamiin. Vuonna
2014 kymmenen suurimman sataman osuus Suomen ulkomaan merikuljetuksista oli 81
%, kun se 2000-luvun alussa oli pitkdan noin 75 %. Vaikka kuljetuksista huomattava
osa kulkee harvojen satamien kautta, muilla satamilla on kuitenkin keskeinen alueelli-
nen ja paikallinen rooli ja ne sijaitsevat usein merkittdvien teollisuuslaitosten vélitto-
massa laheisyydessa (Poysko ym. 2014, 5; Meri- ja sisévesivaylien kehittdmisohjelma
2007-20186, 7).

Kilpilahti (Skéldvik) on ollut koko 2000-luvun selkeésti suurin satama kokonaiston-
neissa mitattuna (kuvio 13). HaminaKotka on vakiinnuttanut paikkansa toiseksi suurim-
pana satamana Haminan ja Kotkan satamien yhdistyttyd vuonna 2011. Seka Hamina
ettd Kotka olivat toki molemmat suurimpien joukossa jo ennen yhdistymistékin. Vuo-
saaren satama Helsingissa on jaanyt tamén yhdistymisen jalkeen kolmanneksi. Kymme-
nen suurinta satamaa ovat vaihtuneet varsin vahan 2000-luvulla. Suurin suhteellinen
kasvu on ollut Kokkolan Satamassa, jossa kokonaistonnit ovat ldhes kolminkertaistu-
neet. Myds Oulun Satamassa on ollut reipasta kasvua ja tonnit ovat lahes kaksinkertais-
tuneet vuosituhannen vaihteesta. Oulun Satama onkin vakiinnuttanut paikkansa kym-
menenneksi suurimpana viime vuosien aikana. Turussa puolestaan tonnit ovat selvasti
laskeneet kuluvalla vuosituhannella ja Turun Satama on pudonnut suurimpien joukosta.
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Kuvio 13 Suomen kymmenen suurinta tavaraliikenteen satamaa vuonna 2014 (Ti-
lastokeskuksen PX-Web —tietokannat).

Suurimmat tuontisatamat vuonna 2014 jarjestyksessa olivat Kilpilahti, Helsinki,
Raahe, HaminaKotka ja Naantali. Suurimmat vientisatamat vastaavasti HaminaKotka,
Kilpilahti, Kokkola, Helsinki ja Rauma. Kilpilahden satama toimii Neste Oilin 6ljynja-
lostamon yhteydessa Porvoossa ja onkin padasiassa 6ljysatama. Liséksi sen kautta kulje-
tetaan myos kemikaaleja sek& muuta tavaraa lahialueen teollisuuden tarpeiden mukaan.
HaminaKotka on Suomen suurin yleissatama. Suurimman volyymin muodostavat erilai-
set metsateollisuuden tuotteet. HaminaKotka on myds Suomen itdisin satama ja merkit-
tdva maara sataman liikenteestd on Vendjan transitoliikennettd. Helsingin Satama on
myos yleissatama ja se on erikoistunut suuryksikkoliikenteeseen. Tavaraliikenne on
paaosin Suomen ulkomaankaupan tuontia ja vientid. Kokkolan Satama on kaivannaiste-
ollisuuden kaytetyin satama Suomessa. Liséksi satama on tarked toimija Venéajan transi-
toliikenteessa. Rauman Satama on merkittdva metséteollisuuden satama l&nsirannikolla.
Sen kautta kuljetetaan myos kemikaaleja ja kappaletavaraa. Naantalin Sataman kautta
kulkee padosin irtolastia (raakadljy, 6ljyjalosteet, vilja ja hiili). Toinen merkittava osuus
on rekka- ja traileriliikenteelld. Naantali on Suomen suurin Skandinavian rahtiliikenteen
satama. (Meri- ja sisavesivaylien kehittamisohjelma 2007-2016, 7; Kallionpad ym.
2013, 9; Suomen konttikuljetukset meritse 2008, 5)

Suuryksikkokuljetukset ovat merikuljetusten nopeimmin kasvava osa. Kuljetetut ta-
varamaarat ovat 20 vuodessa kaksinkertaistuneet. Vuodesta 1994 suuryksikkotavaraksi
on madritelty lasti, joka muodostuu meriteitse kuljetettujen kuljetusvélineiden (kuorma-
autot, perdvaunut, kontit, junanvaunut ja muut mahdolliset kuljetusvalineet) lastista.
(Suomen ja ulkomaiden valisen meriliikenteen kehitysnakymét vuoteen 2030, s. 42).
Suuryksikoiden etuja on muun muassa nopea lastinkasittely satamissa. Toisaalta viennin
ja tuonnin epéatasapainosta johtuva tyhjien yksikoiden siirtdminen ja késittely heikentéa
suuryksikoiden tuomaa tehokkuutta. Suomen satamissa késitellyista konteista oli vuon-
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na 2013 tyhjia yli 20 %. Tyhjid kontteja kasitelladn erityisesti vientisatamissa, joihin
joudutaan usein tuomaan kontit tyhjind (Poyskd ym. 2014, 15). Konttikuljetukset eroa-
vat muusta meriliikenteesta siing, ettd ne vaativat satamilta merkittavid investointeja
késittelylaitteisiin. Tamén takia konttikuljetukset eivét voi yleistyd moneen satamaan.
Konttikuljetukset keskittyvat yhda enemmaén niiden satamien vélille, joilla on hyvat kon-
tinkéasittelymahdollisuudet ja konttialusyhteydet (Suomen konttikuljetukset meritse
2008, 5).

Milj. tonnia

B Muut
B Rauma
M Helsinki
m Kotka
B Hamina

B HaminaKotka

Kuvio 14 Konteissa kuljetettu lasti Suomen ulkomaan meriliikenteessé yhteensa
seka suurimpiin konttisatamiin jaettuna vuosina 2003-2014 (Suomen Sa-
tamaliiton tilastoja)

Y114 olevassa kuviossa (kuvio 14) on esitetty konttiliikenteen kehitys tonneissa vuo-
sina 2003-2014. Olen kerdnnyt luvut Suomen Satamaliiton julkaisemista tilastoista
(Suomen Satamaliiton tilastot). Merkittavéa kasvua ei ole talla aikavalilla ollut. Myds-
kaan konttiliikenteen suhteellisessa osuudessa ulkomaan meriliikenteeseen verrattuna ei
ole tapahtunut mainittavaa muutosta. Vuonna 2001 Merenkulkulaitoksen julkaisussa
(Suomen ja ulkomaiden vélisen meriliikenteen kasvundkymat vuoteen 2020) ennustet-
tiin konttiliikenteen jopa ldhes kolminkertaistuvan vuoteen 2020 mennessa. Tama en-
nuste ei ole siis toteutunut. Kansainvalisilla talouskriiseilla on tahan kehitykseen tietysti
suuri vaikutus, mutta viime vuosina myds Suomen vientiteollisuuden kilpailukykyon-
gelmat ovat mahdollisesti vaikuttaneet asiaan. Samasta kuviosta (kuvio 14) n&hd&én
myo6s, miten konttiliikenteen osuudet suurimpien konttisatamien valill4 ovat muuttu-
neet. HaminaKotkan (vuoteen 2011 asti Hamina ja Kotka erikseen) osuus on seurannut
melko tarkkaan kokonaistonnien kehitystd. Helsingin Satama on menettanyt konttilii-
kenteen tonneja, kun taas Rauman Satamassa tonnit ovat kasvaneet.

Meriliikenteen kehittymiseen vaikuttavat useat toimintaympaériston tekijat. Kallion-
paéd ym. (2013; 7-12) ovat tutkineet meriliikenteen kehittymiseen vaikuttavia tekijoita ja
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mihin niisti voidaan vaikuttaa. Heiddn mukaansa suurin merkitys meriliikenteen kehit-
tymisen kannalta on Suomen elinkeinopolitiikalla, EU:n yleiselld taloustilanteella,
Suomen elinkeinorakenteella ja eri toimialojen logistisilla ratkaisuilla. Eniten voidaan
vaikuttaa yleiseen taloustilanteeseen Suomessa seka eri toimialojen logistisiin ratkaisui-
hin. Globaalilla talouskehitykselld ja VVendjan poliittisella ja taloudellisella kehityksella
voida vaikuttaa.

Merenkulun kokonaisvolyymi on viime vuosien aikana laskenut, mutta mahdolli-
suuksia kasvuun on olemassa. Asiantuntijoiden mukaan satamatoiminnoilla on selkeita
keskittamis- ja tehostamispaineita. Nykyiselle suurelle satamien maéarille 10ytyy perus-
teita, mutta on kuitenkin arvioitu, ettd satamien mééra koko Itdmerelld vdhenee. Perus-
teena talle on kustannusten alentaminen, toimintojen tehostaminen ja energiatehokkuu-
den parantaminen. Laivojen koon ennustetaan edelleen kasvavan, mika edellyttaa inves-
tointeja myos satamissa. Seuraavien 20 vuoden ennustetaankin olevan satamissa inves-
tointien aikaa (Kallionpaa ym. 2013; 10).

5.2 Satamainvestointien tarkastelu 2001-2015

Meriliikenteen toimivuuden varmistaminen pitkélla aikajanteelld edellyttdd nakemysta
kuljetusmaaran kehittymisesta (Lapp & likkanen 2014; 12). Meriliikenteen kehitysna-
kymat ovatkin merkittdvassa osassa erilaisten liikennejérjestelmén kehittamistoimenpi-
teiden arvioinnissa. Satamainvestointi on esimerkki téallaisesta liikennejérjestelman ke-
hittdmistoimenpiteesta.

Suomen satamat kilpailevat keskenédén, ja osittain muiden kuljetusmuotojen kanssa,
Suomen ulkomaankaupan kuljetuksista. Liséksi osa satamista kilpailee transitokuljetuk-
sista muiden Itdmeren satamien kanssa. Vuoden 2015 alusta voimaan tulleen lain myd6té
kunnalliset satamat muuttuivat osakeyhtitiksi, miké vahvistaa liiketoimintaperiaatteiden
merkitysta satamatoiminnassa. Satamien kilpailukyky edellyttadkin jatkuvia investointe-
ja toiminnan kehittdmiseen. Sataman infrastruktuurilla on suuri merkitys satamatoimin-
nan tehokkuuteen. Osan tehokkuudesta muodostaa lastinkésittelykapasiteetti, johon vai-
kuttavat muun muassa laiturikapasiteetti, sataman sisdinen pohjapiirros (layout) seka
kenttékapasiteetti. Myos suuryksikkoliikenteessd sataman maa-alueen koolla ja muodol-
la on suuri merkitys tehokkuuteen. Satamayhtiot vastaavat paasaantoisesti sataman inf-
rastruktuurin (laiturit, varastoalueet, liikenneyhteydet) kehittdmisestd, yllapidosta ja
markkinoinnista. Lastinkésittelysta ja logistiikkapalveluista vastaavat yksityiset satama-
operaattorit (Poyskd ym. 2014, 8-13).

Liikennevirasto, vuoteen 2010 asti Merenkulkulaitos, on teettanyt tutkimuksia sata-
missa tehdyisté ja suunnitelluista investoinneista viiden vuoden valein. Satamanpitéjien
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ja satamaoperaattoreiden investointeja on tutkittu erilladn. Tiedot perustuvat satamanpi-
tajien ja satamaoperaattoreiden ilmoittamiin tietoihin. Seuraavissa kappaleissa kaydaéan
lapi satamanpitdjien investointeja vuosina 2001-2015. Vuosien 2011-2015 investoinnit
perustuvat tassa vuoden 2010 suunnitelmiin. Sataman oman toimintaympariston muu-
tokset, liikenteen kehitys sekd myos koko kansantalouden yleinen kehitys vaikuttavat
viela lopullisiin investointeihin, mikd korostuu varsinkin tarkastelujakson viimeisina
vuosina.

Kuviossa 15 on esitetty satamanpitédjien keskimaaréiset investoinnit vuodessa tutki-
muksen kohteena olleilla viisivuotisjaksoilla. Summat on korjattu vuoden 2009 ra-
hanarvoon. Vuosien 2006-2010 selvasti suuremmat investoinnit on pitkalti selitettavissa
Vuosaaren sataman rakentamisella. Vuosaaren sataman kustannuksia on toki mukana
hieman my®os edellisen viiden vuoden investoinneissa. Kuviossa nakyy myods sataman-
pitdjien investointiaste (investoinnit suhteessa liikevaihtoon) viisivuotisjaksoilla. Kes-
kimmaisell& jaksolla investointiaste on selvésti korkeampi Vuosaaren sataman rakenta-
misen takia. Huomioitavaa on kuitenkin ensimmaisen ja viimeisen jakson valinen ero,
investointiaste on laskenut reilusta 50 % noin 35 %.
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Kuvio 15 Satamanpitijien keskimiiriiset investoinnit vuodessa (milj. € korjattuna

vuoden 2009 rahanarvoon) ja investointiaste (prosenttia liikevaihdosta)
viisivuotisjaksoilla vuosina 2001-2015 (Suomen Satamaliiton tilastoja;
Karvonen 2007; Karvonen 2010)
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Satamanpitdjien investoinnit on tutkimuksessa jaettu kahdeksaan eri investointikoh-
teeseen:

o vaylat ja satama-altaat

o laiturit

o muut Kiinteat rakenteet (esimerkiksi rampit)

o kentét, kadut, kunnallistekniikka

o rakennukset (varastot, terminaalit, toimistotilat)

o lastinkasittelylaitteet
o turva- ja kulunvalvontajarjestelyt
. muut

IImoitetut investoinnit rajattiin satama-alueen sisalla tehtyihin ja sinne suunniteltui-
hin investointeihin. Esimerkiksi merivaylat satama-alueen ulkopuolella eivat sisally
tassa esitettdviin investointeihin. Valtion merivayldinvestointeja kdydaan lapi erikseen
luvun lopussa.

Vuosina 2001-2005 satamanpitdjien investoinnit olivat vuoden 2009 rahanarvoon
korjattuna (tukkuhintaindeksi 2005=100) 542 mil;. €. Keskimédirin investointeja tehtiin
siis 108 milj. €:lla vuodessa. Y1ld mainittuihin investointikohteisiin jaettuna vuosien
2001-2005 investointeja ei voida suoraan verrata vuosien 2006—-2015 vastaaviin lukui-
hin, koska Vuosaaren sataman investoinnit on kasitelty ensimmaisella viisivuotisjaksol-
la omana ryhméanéén eika jaottelua investointikohteisiin ole saatavilla. Muiden satamien
osalta selvisti suurin investointikohde oli laiturit, joihin investoitiin 114 milj. €. Laiturit
ovatkin perinteisesti olleet suurin investointikohde. Suurin investoija oli ylivoimaisesti
Helsingin Satama, jonka osuus Kkaikista satamanpitdjien investoinneista oli 184 milj. €
eli noin kolmannes. Tastd summasta l&hes 75 % tulee Vuosaaren sataman rakentamises-
ta. Kotkan ja Haminan satamat olivat viela tuolloin erilldédn ja Kotkaan investointiin
yhteensd 69 milj. € ja Haminaan 35 milj. €. Rauman Satama investoi 31 milj. € ja Porin
Satama 20 milj. €. Euroméérien lisdksi on huomattava, ettd pienemmatkin investoinnit
saattavat olla paikallisesti ja sataman liikevaihtoon suhteutettuna erittdin merkittavia
(Karvonen 2007, 6-10).

Vuosina 20062010 satamanpitdjét investoivat yhteensa 809 milj. € eli keskimaérin
162 milj. € vuodessa. Edellisen tutkimuksen tekoaikana vuonna 2007 satamanpitdjét
arvioivat kyseisen jakson investointien olevan yhteensd 855 milj. €, joten arvio piti
melko hyvin paikkansa. Vuonna 2010 tehdyssa tutkimuksessa pyydettiin lisaksi korva-
usinvestointien osuutta kaikista investoinneista. Investointien madrittely korvaus- ja
uudisinvestointeihin osoittautui kuitenkin haastavaksi ja investointien jakautumisesta
néihin kahteen ryhmaan saatiin vain suuntaa antavaa tietoa. Saatujen vastausten perus-
teella satamanpitéjien investoinneista 48 % oli korvausinvestointeja vuosina 2006—
2010. Suurin investoija oli Helsingin Satama 476 milj. €:1la, mika oli 1dhes 60 % kaikis-
ta investoinneista. Helsingin Sataman investoinnit painottuivat jalleen Vuosaaren sata-
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maan, joka valmistui vuonna 2008. Kotkan Satamaan investoitiin 57 milj. ja Haminaan
28 milj. €. Porin Satama investoi tilld viisivuotisjaksolla 33 milj. € ja Rauman Satama
11 milj. €.

Vuonna 2010 tehdyn kyselytutkimuksen mukaan satamapitdjét arvioivat investoivan-
sa vuosina 20112015 yhteensd 460 milj. €. Vuosittainen keskiarvo on télléin 92 milj.
€. Suuri ero edelliseen viisivuotisjaksoon verrattuna selittyy pddosin Vuosaaren sataman
valmistumisella. Korvausinvestoinneista saatiin jalleen ainoastaan suuntaa antavaa tie-
toa ja saatujen vastausten perusteella satamanpitéjien investoinneista 41 % tulee ole-
maan korvausinvestointeja. Suunniteltujen investointien osalta osa satamista ilmoitti
tulevista investoinneista vain parin vuoden paahan, koska suunnitelmia ei ollut vahvis-
tettu sen pidemmalle. Lisaksi merkittdva osa suunnitelluista investoinneista on ehdolli-
sia eli ne toteutuvat vain, jos tietyt ehdot tayttyvat (esimerkiksi liikennemaarén kasvu).
Suurimmat investoinnit olivat suunnitteilla Rauman Satamaan, yhteensd 67 milj. €.
Kotkan Sataman investoinneiksi arvioitiin 35 milj. ja Haminan 26 milj. €. Hetimmiten
tutkimuksen jalkeen Kotkan ja Haminan satamat kuitenkin yhdistyivét, mikéa on saatta-
nut vaikuttaa tuleviin investointeihin. Porin Satamaan suunniteltiin 27 milj. €:n inves-
tointeja.

Taulukossa 4 on vertailu eri investointikohteiden osuudesta satamanpitajien kaikista
investoinneista kahden viimeisimman viisivuotisjakson aikana. Kuten aiemmin mainit-
tiin, vuosien 2001-2005 luvut investointikohteisiin jaettuna eivét ole vertailukelpoisia.
Vuosina 2006-2010 Vuosaaren sataman rakennustyot nostivat viela merkittavéasti inves-
tointien maarad. Uuden sataman rakentamisessa eri investointikohteiden valinen suhde
on myos erilainen kuin jo olemassa olevien satamien investoinneissa. Vedenalainen
rakentaminen on yleisesti kalliimpaa kuin veden paéllisten osien rakentaminen. Vaylat
ja satama-altaat olivatkin suurin investointikohde juuri Vuosaaren uuden sataman ra-
kennustoiden takia. Vuosien 2011-2015 arvioiduissa investoinneissa palattiin takaisin
normaaliin siind mielessa, etta laiturit ovat perinteisesti olleet satamanpitdjien suurin
investointikohde.
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Taulukko 4  Satamanpitéjien investoinnit vuosina 2006-2010 ja 2011-2015 (Karvo-

nen 2010).

Investointikohde Toteutuneet 2006-2010 |  Suunnitellut 2011-2015

milj. € milj. €
Vaylat ja satama-altaat 253,53 79,80
Laiturit 203,56 116,79
Muut kiinteat rakenteet 19,90 15,59
Kentat, kadut, kunnallistekniikka 127,27 110,47
Rakennukset 74,78 30,33
Lastinkasittelylaitteet 51,74 77,26
Turva- ja kulunvalvontajérjestelyt 7,46 4,07
Muut 70,87 26,15
Yhteensa 809,11 460,46

Liikenneviraston uusimman Kkyselyaineistoon perustuvan selvityksen (Karvonen
2016) mukaan viisivuotisjaksolla 2011-2015 Suomen satamiin tehtiin investointeja yh-
teensd 436,9 miljoonan euron arvosta (taulukko 5). Lukuun sisaltyvat niin satamanpité-
jien kuin satamaoperaattoreiden tekemét investoinnit. Satamaoperaattoriyrityksilta ei
kyselyyn saatu yhta kattavasti tietoja kuin satamanpitéjilta, joten operaattoreiden inves-
tointien kokonaismaara on ollut jonkin verran suurempi kuin tassa esitetty luku®. Sata-
miin tehtiin vuosittain investointeja keskimaarin 87,4 miljoonan euron arvosta. Suu-
rimmat satamayhtididen omat investoinnit tehtiin Helsingin, Kokkolan, Oulun, Ha-
minaKotkan ja Maarianhaminan satamissa. Vuonna 2010 tehdyn edellisen kyselyn vas-
tausten perusteella satamiin oli vuosille 2011-2015 suunnitteilla yhteensa noin 540 mil-
joonan euron arvosta investointeja (Karvonen 2010). Toteutuneet investoinnit jaivét
kuitenkin sata miljoonaa euroa eli merkittavasti pienemmiksi.

Vuosille 2016-2020 suunniteltujen investointien kokonaismaara nousee kyselyn pe-
rusteella 602 miljoonaan euroon, mika on 38 prosenttia enemman kuin vuosina 2011
2015. Vuosittain investoidaan keskimaarin 120 miljoonaa euroa. Investoinnit jakautuvat
satamaryhmittéin niin, ettd Suomenlahden, Lounais-Suomen ja Pohjanlahden yleiset
satamat vastaavat kukin 26-30 prosentin osuudesta ja loput jakautuvat rannikon teolli-

1 Luvuissa ovat mukana ne investoinnit, jotka satamanpitajat (yleiset satamat omistavat osake-
yhtiot ja teollisuussatamat omistavat yritykset) seka yleisissa satamissa toimivat satamaoperaat-
toriyritykset ovat kyselyvastauksissaan ilmoittaneet. Satamien osalta vastausprosentti oli 90 ja
satamaoperaattorien osalta 48. Investoinneista 83 prosenttia tehtiin rannikolla sijaitseviin ylei-
siin satamiin. (Karvonen 2016)
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suussatamien kesken. Satamakohtaisia suunniteltuja investointimaaria ei enaa ilmoiteta
liikesalaisuuteen perustuen. (Karvonen 2016)

Taulukko 5  Investoinnit Suomen satamiin vuosina 2011-2015 satamaryhmittdin.

(Karvonen 2016)
Satamaryhma Satamanpitdja Satamaoperaattorit
(milj. euroa) (milj. euroa)
Rannikon yleiset satamat 296,25 64,64
~  Suomenlahti (118,09) (4,77)
- Lounais-Suomi (82,06) (26,89)
- Pohjanlahti (%6,10) (32,96)
Rannikon teollisuussatamat 67,09 -
Saimaan satamat 8,91 -
— Saimaan yleiset satamat (2,72) 8
~  Saimaan teollisuussatamat (6,19) .
Yhteensa 372,25 64,64

Vuonna 2008 Tekesin katsauksessa todettiin tulevaisuudennakymien olevan satamien
kannalta vakaat. Suomen satamien kautta kulkevat tavaramaérat olivat kasvaneet lahes
vuosittain ja transitoliikenteen oletettiin pysyvan vahintaankin samalla tasolla. Katsauk-
sessa my0s todettiin, ettd satamissa on tehty ja niissé on suunnitteilla huomattavia inves-
tointeja, joilla varaudutaan kasvavaan liikenteeseen (Karvonen ym. 2008; 148). Tilanne
vuoden 2008 jéalkeen on kuitenkin oleellisesti muuttunut myos satamainvestointeja aja-
tellen. Kuten edellisessé luvussa kerrottiin, vuoden 2006 ennusteen mukaan meriliiken-
teen kasvun oletettiin olevan jatkossakin 2,5 %:n luokkaa ja kasvavan kymmenia pro-
sentteja vuoteen 2030 mennessd. Vuoden 2014 ennusteen mukaan tonnien kasvu on
kuitenkin jatkossa darimmaisen maltillista ja vuonna 2040 meriliikenteen kokonaiston-
nit olisivat vain hieman 2000-luvun alkupuolen parhaiden vuosien ylépuolella.

Meriliikenteen sujuvuuden kannalta merivéaylien tulee vastata liikenteen tarpeita.
Aluskoot ovat vuosien varrella kasvaneet ja suurempien alusten vaatima suurempi sy-
vays onkin ollut véylien kehittdmistarpeen taustalla. Vaylien kehittdminen ja kul-
kusyvyyksien kasvattaminen vastaamaan lisaantyvan liikenteen tarpeita tapahtui paa-
osin 1970- ja 1980-luvuilla. Tdman jalkeen véylien kehittdmishankkeet ovat vahenty-
neet. Vuonna 2006 tehdysséd selvityksessa onkin todettu, ettd vaylaston kulkusyvyys
vastaa péaaosin liikenteen tarpeita, jolloin kuljetustaloudellisesti perusteltavissa olevia
hankkeita oli lukuma&éraisesti vahan. Kehittdmistarpeet kohdistuivat lahinna yksittaisten
tuotantolaitosten kayttdmiin vayliin. Toki joidenkin hankkeiden perustana olivat myos
kasvunédkymat liikennemadrissa tai muutokset liikenteen muodossa (Meri- ja sisa-
vesivaylien kehittdmisohjelma 2007-2016; 3-18).
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Merivaylainvestoinnit rahoitetaan valtion budjetista. Investointikustannukset kuiten-
kin peritadén takaisin vaylamaksujen kautta seuraavan 30 vuoden aikana. Pitkalla aikava-
lilla vaylahankkeilla ei siis ole budjettivaikutusta. Liikenneinvestointien yhteiskuntata-
loudellista kannattavuutta mitataan useimmiten hyoty-kustannussuhteella (HK-suhde),
joka lasketaan hankkeen tuottamien hyo6tyjen, haittojen ja investointikustannusten pe-
rusteella. Hyotyjéd ovat hankkeen rahamaaraiset ja rahaksi muutettavissa olevat positiivi-
set vaikutukset ja investoinnin jadnndsarvo laskenta-ajan lopussa. Haittoja ovat vastaa-
vasti rahamaaréiset ja rahaksi muutettavissa olevat negatiiviset vaikutukset. Investoin-
tien aiheuttamat rahamaaréiset vaikutukset maaritetddn 30 vuoden ajalta. Hyoty-
kustannussuhteen perusteella Liikennevirasto esittdd ehdotuksen toteutettavista hank-
keista, joista lopulta paatetdaan valtion budjettineuvotteluissa. (Meri- ja sisavesivaylien
kehittdmisohjelma 2007-2016.)

Vuosina 2001-2005 investoitiin merivayliin keskiméarin noin 5 milj.€ vuodessa. Se
on noin puolet 80- ja 90-lukuun verrattuna. Vuosina 2006-2010 investoinnit merivayliin
kuitenkin kasvoivat merkittavasti. Vuosittaiset investoinnit olivat keskimaarin noin 18
milj. €. Suurin yksittdinen investointi oli Raahen viyldn syventdminen (8,0m—10,0m),
jonka kustannukset vuosina 20072008 olivat 30 milj. €. Muut 2000-luvulla tehdyt tai
suunnitteilla olevat investoinnit ovat kustannuksiltaan vain maksimissaan puolet Raahen
vaylan kustannuksista.

Taman tutkielman kohteena oleviin satamiin liittyen ei ole tehty vaylainvestointeja
2000-luvulla. Porissa on kaksi satama-aluetta ja niissa Méantyluodon satamaan vieva
vayla syvennettiin 12 metriin vuonna 2011. Tall4 ei kuitenkaan ole merkitysta tutkiel-
man kohteena olevaan Porin Tahkoluodon satamaan. Rauman vaylan syventdminen on
ollut tulevien hankkeiden listalla 2000-luvun alusta asti ja nyt rakennussuunnittelu
hankkeen toteuttamiseen on aloitettu. Rakennusty6t on tarkoitus saada paatdkseen vuo-
den 2017 loppuun mennessa.

5.3  Tarkasteltavien satamien kehitys 20002014 ja muutokset sa-
tamien toimintaymparistossa

5.3.1 Rauman Satama

Rauman Satama onnistui kasvattamaan 2000-luvulla kokonaisliikennettdan lahes vuosit-
tain aina vuoteen 2008 asti. Satama on vahvasti vientisatama, lahes 70 % kokonaislii-
kenteestd on vientid. Suurin yksittédinen tavaralaji on paperi. Paperin osuus kokonaislii-
kenteestd oli 2000-luvun alussa jopa 60 %, mutta on vahitellen pienentynyt ja viime
vuosina paperin osuus on ollut hieman yli 40 % liikenteesta. Seuraavalla sivulla olevas-
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ta kuviosta (kuvio 16) on nahtavissa pieni notkahdus kokonaisliikenteessé vuonna 2005.
Tama johtuu edellisessa luvussa mainitusta paperityoldisten lakosta, joka véahensi oleel-
lisesti paperin vientid kyseisend vuonna. Vuoden 2008 lopussa alkanut finanssikriisi
vaikutti suuresti myds Rauman Sataman liikenteeseen. Kokonaisliikenne vaheni jopa 30
%, mika on suhteellisesti enemmaén kuin kriisin vaikutus Suomen meriliikenteen koko-
naistonneihin. Finanssikriisin jalkeen liikenne kasvoi muutaman vuoden noin 10 %:n
vauhdilla, mutta on ollut taas vuodesta 2011 l&htien pienesséa laskussa. Vuoden 2014
kokonaisliikenne oli samalla tasolla mitd se oli 2000-luvun alkuvuosina.

Milj. tonnia

m Kokonaisliikenne

m Konttiliikenne
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Kuvio 16 Rauman Sataman kokonaisliikenne ja konttiliikenne vuosina 20002014,
miljoonaa tonnia (Suomen Satamaliiton tilastoja)

Vaikka kokonaisliikenne on viime vuosina Raumalla pienentynyt, konteissa kuljete-
tut tonnit ovat sen sijaan olleet jatkuvassa kasvussa vuodesta 2009. Kymmenen vuotta
sitten konttiliikenteen osuus kokonaistonneista oli alle 20 %, mutta kahtena edellisena
vuonna osuus oli jo yli 35 %. Raumalla ollaankin parhaillaan suunnittelemassa kontti-
liikennetta varten lisdé seka laiturikapasiteettia ettd kenttatilaa.
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Kuvio 17 Rauman Sataman liikevaihto ja investoinnit vuosina 2000-2014 , milj. €
juoksevin hinnoin (Suomen Satamaliiton tilastoja)

Liikevaihto Rauman Satamassa on kehittynyt pitkalti kokonaistonneja seuraten (ku-
vio 17). Talouden “kuumina” vuosina 2003-2008 liikevaihto on silti kasvanut suhteelli-
sesti enemman kuin kokonaistonnit. Vastaavasti vuoden 2011 jalkeen liikevaihto on
suhteellisesti katsottuna pienentynyt selvasti kokonaistonneja enemmaén. Liikevaihto oli
vuosina 2013 ja 2014 pienempi kuin vuonna 2009, vaikka kokonaistonnit ovat edelleen
selvasti suuremmat. Tama saattaa hyvin johtua pienempien tavaravirtojen aiheuttamasta
Kilpailun kiristymisesta satamien vélilla. Satamien perimat hinnat laskevat, kun ne jou-
tuvat kilpailemaan tiukemmin liikenteesta.

Investointien méaéra liikevaihtoon suhteutettuna oli Rauman Satamassa suuri 2000-
luvun alkuvuosina, parhaimpina vuosina yli 50 % liikevaihdosta. Viimeisen kuuden
vuoden aikana investoinnit ovat olleet selvésti pienemmat. Jo vuosia suunnitteilla ollut
sataman laajennus on télla hetkelld typistynyt pelkdn konttisataman laajentamiseen.
Laajennuksen kustannusarvio on 15 milj. € ja sen on tarkoitus valmistua vuoden 2017
loppuun mennessa.

5.3.2 Kotkan Satama

Hamina ja Kotka olivat erillisia satamia vuoteen 2010 asti. My6hemmin luvussa 6 esi-
teltdvd Kotkan Sataman laituri-investointi sijoittuu vuosille 2008-2009, mistd syysta
tdma alaluku on nimetty sen hetkisen sataman mukaan. Vuoden 2011 alusta Kotkan ja
Haminan satamat yhdistyivét ja ovat siitd lahtien muodostaneet yhteisen HaminaKotka
Satama Oy:n. Haminan ja Kotkan sataman yhteenlaskettu kokonaisliikenne oli vahvassa
kasvussa 2000-luvun alussa (kuvio 18). Myds Haminassa ja Kotkassa on néhtavissé
paperityoldisten lakon vaikutukset vuonna 2005. Finanssikriisin aiheuttama liikenteen
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lasku vuonna 2009 oli samaa luokkaa kuin Rauman Satamassa, noin 30 %. Haminassa
ja Kotkassa notkahdus jéi kuitenkin vain vuoden mittaiseksi ja kokonaisliikenne palasi
kriisid edeltaneelle tasolle jo vuonna 2010. Satamien yhdistymisen jélkeen kokonaislii-
kenne on kuitenkin ollut laskussa vuodesta 2011 lahtien. Laskua vuoteen 2011 ndhden
oli 15 % vuonna 2014. Mikaan yksittainen tavaralaji ei ole aiheuttanut kokonaisliiken-
teen laskua, vaan se muodostuu laskusta useissa eri tavaralajeissa.
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Kuvio 18 HaminaKotkan kokonaisliikenne ja konttiliikenne vuosina 2000-2014,
miljoonaa tonnia (vuoteen 2010 asti Haminan ja Kotkan satamien luvut
yhdistetty) (Suomen Satamaliiton tilastoja)

Konttiliikenne on ollut Haminassa ja Kotkassa tasaisessa kasvussa vuoteen 2008 asti
(kuvio 18). Vuonna 2009 konttiliikenne laski vuoden 2003 tasolle ja pysyi lahes samalla
tasolla muutaman vuoden. Vuonna 2012 konttiliikenne palautui takaisin vuosien 2007 ja
2008 huipputasolle, mutta ei ole sen jélkeen kasvanut. Pdinvastoin, vuonna 2014 tonne-
ja konteissa kulki HaminaKotkan kautta aavistuksen vahemman kuin kahtena edellisena
vuonna.
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Kuvio 19 Haminan ja Kotkan satamien (vuodesta 2011 HaminaKotka) liikevaihto

ja investoinnit vuosina 2000-2014, milj. € juoksevin hinnoin (Suomen
Satamaliiton tilastoja)

Haminan ja Kotkan satamien yhteenlasketun liikevaihdon kasvu vuodesta 2000 vuo-
teen 2008 on ollut todella suurta. Liikevaihto on téll& aikavélilla 1&ahes 2,5-kertaistunut.
Vuonna 2009 liikevaihto laski noin 10 % ja on pysynyt ldhes samalla tasolla siita lahti-
en. Merkittdvaa on, ettd liikevaihto ei ole merkittavasti laskenut vuodesta 2011, vaikka
tonneissa laskua on selvasti.

Investointiaste Haminassa ja Kotkassa oli 2000-luvun alussa todella korkealla, vuon-
na 2000 jopa ldhes 100 % liikevaihdosta ja useina muinakin vuosina reilusti yli 50 %.
Investoinnit pysyivat euroméaardisesti samalla tasolla vuoteen 2010 asti, mutta inves-
tointiaste vaihteli liikevaihdon vaihtelun my6ta. Vuodesta 2012 lahtien investoinnit ovat
olleet HaminaKotkassa todella véhdisia liikevaihtoon suhteutettuna. Yhtena tekijana
tdhén saattaa olla viimeisen kolmen vuoden laskeva trendi HaminaKotkan kauttakulku-
liikenteen tonneissa. Vendjan talous ei ole kehittynyt oletetusti ja sen liséksi on tullut
vaihtoehtoisia reitteja ennen HaminaKotkan kautta kuljetetuille tavaroille.

5.3.3 Porin Satama

Porin Sataman litkennemaaréat tonneissa eivét ole seuranneet niin selvésti yleista talous-
kehitystd kuin Rauman ja HaminaKotkan satamissa. Vuosituhannen alussa tonnit kas-
voivat yleisen trendin mukaisesti ja vuonna 2005 tuli notkahdus, kuten edelld muissakin
satamissa. Vuonna 2006 tonnit taas nousivat taantumavuotta edelténeelle tasolle, mutta
sen jéalkeen tonneissa ei ollutkaan endd kasvua talouden huippuvuosina 2007—-2008.
Painvastoin, tonnit hieman laskivat. Sen sijaan yleisend taantumavuonna 2009 tonnit
pysyivét Porin Satamassa edellisten vuosien tasolla. Vuonna 2012 kokonaisliikentee-
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seen tuli selvé lasku, noin 20 % aiempaan tasoon néhden, eika likkennemé&éra ole siita
vuoteen 2014 mennessd merkittdvasti muuttunut. Porin Satamassa metsateollisuuden
tuotteiden tonnit ovat selkeasti laskeneet 2000-luvulla. Myds kemikaaleissa trendi on
ollut laskeva vuoden 2008 jalkeen. Sen sijaan kasvua tonneissa on ollut malmeilla ja
rikasteilla seka 6ljytuotteilla.

Milj. tonnia

m Kokonaislilkenne

m Konttiliikenne

Kuvio 20 Porin Sataman kokonaisliikenne ja konttiliikenne vuosina 2000-2014,
miljoonaa tonnia (Suomen Satamaliiton tilastoja)

Konttiliikenne ei ole ollut merkittdvéssa roolissa Porin Satamassa missadn vaiheessa,
kuten kuviosta 20 nakyy. Konteissa kuljetettujen tonnien maaré suhteessa kokonaislii-
kenteen tonneihin on pysytellyt padosin alle 10 %:ssa, eikd muutosta ole havaittavissa
tarkasteluvuosina.

Porin Satamassa muutokset liikevaihdossa ovat olleet selvésti maltillisemmat kuin
Rauman ja HaminaKotkan satamissa. Vuosituhannen alusta vuoteen 2004 asti liikevaih-
to kasvoi noin 20 % 12 milj. €:00on. Vuonna 2005 liikevaihto taas laski vuosituhannen
vaihteen tasolle, mutta kasvoi selvésti taas vuonna 2006 ldhelle 14 milj. €. Sen jdlkeen
liikevaihto onkin pysytellyt vélilla 12—14 milj. €, lukuun ottamatta vuotta 2012, jolloin
se notkahti reiluun 10 miljoonaan. Porin Satamassa on onnistuttu pitdmaan liikevaihto
vuodesta 2006 l&hes samalla tasolla, vaikka tonnit ovat laskeneet selvésti.
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Kuvio 21 Porin Sataman liikevaihto ja investoinnit vuosina 2000-2014, milj. €
juoksevin hinnoin (Suomen Satamaliiton tilastoja)

Porin Satamassa investointiaste ei ollut kovinkaan korkea 2000-luvun alkuvuosina
(kuvio 21). Vuonna 2008 on havaittavissa selkea piikki investoinneissa, johtuen Tahko-
luodon uuden kemikaalilaiturin rakentamisesta. Vuosina 2010 ja 2011 satamassa tehtiin
merkittavat investoinnit, kun Méntyluodon satamaa laajennettiin ja vaylan syvyys nos-
tettiin 10 metristd 12 metriin. Aivan viime vuosina investointiaste on jalleen ollut suh-
teellisen matala.

5.3.4 Muutokset satamien toimintaymparistossa

Suomen satamien toimintaymparistdssa on tapahtunut viime aikoina merkittavid muu-
toksia. EU:n kilpailulainsdéddannon pohjalta uudistettu kuntalaki on pakottanut kunnal-
listen satamalaitosten muuttamisen osakeyhtioksi vuoden 2015 alusta. Lisaksi vuoden
2015 alussa tuli voimaan rikkidirektiivi, jonka arvioidaan kasvattavan merikuljetusten
kustannuksia. Myds EU:n sisdmarkkinoiden liikenneyhteyksien tehostamiseksi kehitetty
TEN-T -liikenneverkko (Trans-European Transport Network) uudistui vuoden 2014
alusta, mika osaltaan vaikuttaa satamien kehitysnadkymiin tulevaisuudessa. Seuraavissa
kappaleissa kaydaan lyhyesti lapi edella mainitut muutokset satamien toimintaympaéris-
tossa.

Vuonna 2013 voimaan tulleet kuntalain ja kilpailulain muutokset velvoittavat kuntia
yhtioittdamaan toimintojaan, joita hoidetaan Kkilpailutilanteessa markkinoilla. Muutos
koskee muun muassa satamatoimintoja. Siirtymdaikaa annettiin vuoden 2014 loppuun
saakka. (Ojanen 2013, 18.) Satamien muuttuminen osakeyhtitiksi tulee vahvistamaan
liiketoimintaperiaatteiden merkitystd satamatoiminnassa, satamien itsendisyys lisdéntyy
ja strategian kehittdminen on satamien omissa késissd. Odotuksena on, ettd kilpailu tu-
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lee aktiivisemmaksi, ketteryys kasvaa, strategiset kumppanuudet ja erikoistuminen li-
saantyvat ja kuljetettujen tonnien sijasta merkityksellisimmaksi tekijéaksi muodostuu
satamien kannattavuus. (POyskd, Maenpéda & likkanen 2014, 11-12.) Yhti6ittdminen
vaikuttaa myds satamien investointimahdollisuuksiin, silla investointien rahoitus on
jatkossa irrallaan kuntataloudesta ja edellyttaa satamien hallinnolta myds uutta osaamis-
ta (Suomen meriliikennestrategia 20142022, 27). Tutkimuksen kohteena olevista sa-
tamista HaminaKotka on toiminut osakeyhtiona satamien yhdistymisesta alkaen eli
vuodesta 2011. Kotkan satama toimi osakeyhtiona jo sitd ennen vuodesta 1999. Rauman
ja Porin satamat aloittivat osakeyhtidind vuoden 2015 alusta.

Lahivuosien merkittdvin merenkulkuun ja my6s satamatoimintaan vaikuttava haaste
on merenkulun ympéristésaantelyn aiheuttama kuljetuskustannusten nousu. Vuoden
2015 alussa tuli voimaan rikkidirektiivi, jonka on arvioitu nostavan kuljetuskustannuk-
sia ja néin heikentavéan vientiteollisuuden Kilpailukykya. Rikkidirektiivin k&dantépuolena
on LNG polttoaineiden kasvava kayttd, miké liséa investointeja myods satamissa. Toinen
merkittdva merenkulkuun vaikuttava ympaéristdtekija on kasvihuonepéastoja vahentavat
EEDI (The Energy Efficiency Design Index) -sdadokset, jotka vaikuttavat vuodesta
2016 lahtien. Ne tulevat vahentdméan kauppa-alusten konetehoja, minka on arvioitu
vaikuttavan eri lastausmuotojen valiseen kilpailuasetelmaan sek& mahdollisesti merikul-
jetusten tehokkuuden laskiessa my6s eri kuljetusmuotojen valisiin voimasuhteisiin.
(POyskd ym. 2014, 12.)

Euroopan laajuisen liikenneverkon (TEN-T) tavoitteena on sujuvien ja kestéavien lii-
kenneyhteyksien toteuttaminen sisdmarkkinoiden edistamiseksi. Vuoden 2014 alusta
voimaan tullut uusi TEN-T -verkko muodostuu kattavasta verkosta ja ydinverkosta.
Kattava verkko kasittdd kansalliset, eri lilkkennemuotojen muodostamat, tihedt verkot.
Ydinverkko kasittaa liikenneverkon strategisesti merkittdvimmat osat ja muodostaa Eu-
roopan liikenteellisen selkarangan. Ydinverkkoon kuuluvat Suomesta HaminaKotkan,
Helsingin sekd Turun ja Naantalin satamat. Kattavaan verkkoon kuuluu Suomesta 17
satamaa, muun muassa Rauman ja Porin satamat. TEN-T -verkon uudistukseen liittyy
vahvasti uusi Verkkojen Eurooppa -rahoitusinstrumentti (Connecting Europe Facility,
CEF), josta rahoitetaan EU:n térkeita liikenne-, digitaali- ja energiainfrastruktuuri-
investointeja rahoituskehyskaudella 2014-2020. Rahoitusinstrumentista on mahdolli-
suus hakea tukea muun muassa meriliikenteen ja satamien suunnittelu- tai rakentamis-
hankkeille. (Suomen meriliikennestrategia 2014-2022, 31-32.)
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6 LIIKERISKIT TUTKITTAVISSA SATAMAINVESTOIN-
NEISSA

Investointiprojektit satamissa ovat yleensd vesirakennusprojekteja. Uusien satamien,
satamanosien tai laitureiden rakentaminen siséltdd aina vesirakentamista. Tallaisissa
investointiprojekteissa on aina kolme roolia: rakennuttaja, suunnittelija ja urakoitsija.
Erittain laajat investoinnit saatetaan jakaa useampaan pienempéaan investointiprojektiin,
joilla saattaa olla keskendén eri suunnittelijat ja urakoitsijat.

Vaikka kyse on kalliista miljoonaluokan investoinneista, alalla on vain muutamia
toimijoita. Kuten myéhemmin tulee esille, tutkimuksen kohteena olevissa investoinneis-
sa on kaikissa ollut mukana sama suunnittelija ja sama urakoitsija. Talla on tietenkin
suuri vaikutus suunnittelun ja rakentamisen kustannuksiin, koska resurssit ovat hyvin
rajalliset. Suhdanteilla onkin merkittdva vaikutus satamainvestointien kokonaiskustan-
nuksiin.

6.1 Laiturin saneerausinvestointi Rauman Satamassa

Rauman Satamassa tutkimuksen kohteena oli ro-ro 1 -laiturin saneeraus vuonna 2003.
Kyseessa oli vanhan laiturin eteen tehty jatke. Vanhaa laiturirakennetta ei purettu lain-
kaan vaan sen ulkopuolelle tehtiin uusi laituri, joka ankkuroitiin kiinni vanhoihin raken-
teisiin. Investointipaatoksen perusteena oli laiturin huono kunto ja nykyaikaistaminen.
Alkuperdinen ro-ro 1 -laituri rakennettiin jo vuonna 1978. Laituri soveltuu perésta las-
tattavien ro-ro -alusten (roll on — roll off) lastaukseen ja purkuun. Laituria kaytetdan
padosin paperin ja kartongin vientikuljetuksiin.

Rauman Satamassa ei ole tehty kovin isoja investointeja 2000-luvulla ja ro-ro 1 -
laiturin saneeraus asettuukin suurimpien joukkoon. Investoinnin kustannukset olivat 4,1
milj. €, mikd on 33 % rakennusvuoden 2003 liikevaihdosta ja 30 % keskiméaéaréisesta
lilkevaihdosta vuosina 2000-2014.

Laituri-investoinnin tilaajana oli Rauman satama, suunnittelijana Insinédritoimisto
Pitkéla Oy ja urakoitsijana Terramare Oy. Tarjouksen urakasta jatti myos YIT.

6.1.1 Poliittiset riskit

Varsinaisia poliittisia riskeja ei tullut haastatteluissa esille. Paatoksenteko ja lupa-asiat

etenivét aikataulun mukaisesti ilman viivastyksia, eikéd tuona ajankohtana ollut uudis-
tuksia menettelyissd, mika olisi saattanut aiheuttaa epaselvyyksia.



76

Hyvét liikenneyhteydet ovat sataman toiminnan kannalta ehdottomat. Suomessa val-
tion liikenneverkosta vastaa nykyaan Liikennevirasto. Valtatie 8 kulkee l&nsirannikkoa
pitkin Turusta Ouluun ja on merkittava vayla tavarankuljetuksille Rauman seudulla. Sen
parantamisesta varsinkin Turku-Pori vélilld on puhuttu jo vuosia ja hanke saatiin vih-
doin kayntiin vuonna 2014. Tarkoitus on parantaa yhteysvalin turvallisuutta ja liiken-
teen sujuvuutta. Hankkeen toteuttamisen pitkittyminen voidaan laskea eradnlaiseksi
poliittisen riskin toteutumiseksi Rauman Sataman osalta.

6.1.2 Taloudelliset riskit

Rauman Sataman ro-ro 1 -laiturin rakentamisen sek& suunnittelun aikana vuosina
2002-2003 maa- ja vesirakentamisen markkinasuhdanne oli hyvin tasainen, urakoitsijan
mukaan “maltillista menoa”. Kuten luvussa 5 jo esitettiin, satamien kokonaisliikenteen
ja liikevaihdon kehitys 2000-luvun alkuvuosina oli tasaisessa kasvussa. Suuria inves-
tointeja ei ollut satamissa meneilld, joten maa- ja vesirakentamisen suhdanne ei kuiten-
kaan ollut ylikuumentunut useiden vuosien talouskasvusta huolimatta. Rakennuttajan
kokemuksen mukaan kustannusarvio pitéisi pyrkia tekemaéan investoinnin toteutusta
edeltdvdna vuonna, jotta hintojen muutoksen vaikutus investoinnin todellisiin toteutu-
neisiin kustannuksiin voidaan minimoida. Pienemmissé investoinneissa kustannusarvion
teko ja rakentaminen saattavat tapahtua samankin vuoden aikana, miké tietysti lisaa
todennakdisyytta kustannusarvion pitavyydelle.

Se on tietenkin sen hetken hintataso... j0s Siind menee monta vuotta sen
jalkeen, se voi laskea tai nousta melko paljonkin. Mun mielesta tassa on
nyt kahden vuoden aikana hinnat melkein kaksinkertaistunut. (Rauman
Sataman edustaja 2008)

YIl4 olevassa viitataan satamainvestointien ruuhkavuosiin. Vuosaaren sataman ra-
kennusty6t Helsingissé alkoivat vuonna 2005 ja satama otettiin kayttdon vuonna 2008.
Lisaksi vuonna 2008 olivat meneilldén laituri-investoinnit sekd Kotkan ettd Porin sata-
missa. Terramaren ja YIT:n koko vesirakentamiseen liittyvd kalusto oli kéytdnndssa
varattuna naihin urakoihin, mikd nosti huomattavasti rakennuskustannuksia kyseisina
vuosina.

Rauman Sataman laituri-investoinnin kustannusarvio tehtiin vuonna 2002 ja se oli
4,4 milj. €. Kustannusarvion teki investoinnin suunnittelija Insinddritoimisto Pitkdld Oy.
Muita vaihtoehtoja investoinnin suunnittelijaksi Rauman Satama ei harkinnut. Raken-
nuttajan mukaan Pitk&lalla on satamien suunnittelusta pitk& kokemus jo toisessa suku-
polvessa ja heitd on kaytetty aiemminkin Rauman Sataman investointien suunnittelija-
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na. Urakka toteutui hintaan 4,123 milj. €. Kustannusarvio siis alittui vajaalla 0,3 milj.
€:1la, mikd on n. 6 % kustannusarviosta. Pitkédldn kustannusarviosta 30 % oli yleiskus-
tannuksia, joilla pyritddn ottamaan huomioon myo6s mahdollisia yllatyksia investoinnis-
sa. Kustannusarviota tehtdessa ei tiedeté viela kaikkia yksityiskohtia investointiin liitty-
en, joten turhan tiukkaan arvioon ei kannata pyrkid. Kustannusarvion alitus on varmasti
miellyttdvampi yllatys kuin sen ylittyminen.

Yleensa on pyritty siihen, ettd se pikkasen alittuisi. (Pitkalan edustaja
2008)

Suunnittelijan tavoite siis toteutui hyvin Rauman satamainvestoinnin kohdalla, koska
urakan hinta oli lopulta hieman kustannusarviota alempi. Suunnittelija mainitsi, ettd
takavuosina heilld oli tapana lisétd 6 % kustannusarvioon ryhmané sekalaiset ja arvaa-
mattomat. Oli mielenkiintoista huomata, ettd Rauman laituri-investoinnin kohdalla kus-
tannusarvio alittui juuri 6 %:lla, kun mitaan yllattavaa ei tullut eteen investoinnin toteu-
tuksessa. Pitkélalla siis hallitsi hyvin kustannusten arvioinnin. Tété tukee myos tilaajan
huomio, ettd Rauman Satamassa toteutettujen investointien kustannusarviot ovat ylei-
sesti pitaneet paikkansa.

Suunnittelun kustannukset Rauman laituri-investoinnissa olivat 80000 € eli alle 2 %
urakan hinnasta. Suunnittelun osuus téllaisen investoinnin kokonaiskustannuksista on
niin pieni, ettd siind ei kannata saastaa.

Rauman Sataman talousarvioehdotus vuodelle 2003, jonka yhteydesséd myds ro-ro 1 -
laituri-investointi hyvéksyttiin, perustui 5,4 milj. tonnin vuotuiselle liikennemaarélle.
Liikevaihdon odotettiin olevan 11,3 milj. € vuonna 2003. Molemmat arviot ylittyivét
litkennemédrin ollessa ldhes 6 milj. tonnia ja liikevaihdon yli 12 milj. € vuonna 2003.
Talousarvioehdotus ja samalla hyvéksytty toimintasuunnitelma vuosille 2003-2005
perustuivat oletukselle, ettd liikennemaara kasvaa 3 % vuodessa vuoden 2003 jalkeen.
Liikennemaara Rauman Satamassa kasvoikin vuonna 2004 jopa 7 % edelliseen vuoteen
verrattuna. Paperiteollisuuden lakko vuonna 2005 kuitenkin laski liikennemaarén vuo-
den 2003 tasolle, jolloin keskimaarainen kasvu vuosina 2004-2005 jéi siis nollaan. Sen
jalkeen kasvu olikin taas reipasta vuoteen 2008, keskimaarin 3,9 % vuosina 2003-2008
eli enemmaén kuin talousarvion oletuksena ollut 3 %. Vuoden 2009 romahduksen jal-
keen liikenne kasvoi aluksi muutaman vuoden, mutta on ollut taas laskussa viimeiset
vuodet. Vuonna 2014 kokonaisliikenne Rauman Satamassa oli hieman alle vuoden 2003
tason ja vuosien 2004-2014 keskimaaréinen kasvu oli -0,4 % vuodessa. Téllaista kehi-
tystd kukaan ei varmastikaan osannut ajatella. (Rauman kaupungin satamalautakunnan
kokouspoytékirja 2002.)
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6.1.3 Sosiaaliset riskit

Rauman tapauksessa investointi kohdistui jo olemassa olevan satama-alueen keskelle.
Néin ollen ei ollut vaaraa, ettd uuden laiturin rakentamisella tai myéhemmin sen kaytol-
14 olisi haittavaikutuksia ihmisten elinympdristoon. Tarvittavat selvitykset, muun muas-
sa meluselvitys, oli jo tehty aiemmin. Raumalla roro-1 -laiturin saneerausinvestoinnissa
ei siis havaittu sosiaalisia riskeja.

6.1.4 Tekniset riskit

Raumalla laituri-investoinnin vaiheisiin kuuluivat ruoppaus, louhinta, pohjan tasaus,
elementtien teko seka upotus, ankkurointi vanhaan laiturirakenteeseen ja lopuksi yla-
pinnan rakenteet viemardinti, sdhkoistys, nosturirakenteet seka asfaltointi. Ty6t aloitet-
tiin vuonna 2003 maalis-huhtikuun vaihteessa ja saatiin paatokseen syyskuussa samana
vuonna. Tama on ihanteellinen aika vesirakentamiselle ja sadolosuhteista johtuvat riski-
tekijét saatiin ndin minimoitua. Investoinnin kohde sijaitsi satama-alueen peralld, jossa
tuuli on harvoin niin kovaa, ettd haittaisi rakennustoitd. Mydskaan tdmén investoinnin
kohdalla tuulesta ei ollut haittaa.

Koska kyseessa ei ollut uuden satama-alueen rakentaminen vaan vanhan laiturin sa-
neeraus, merenpohja oli talla alueella jo tuttu. Pohjan tutkinta on térked osa tallaisen
investoinnin valmistelua, jotta pohjan ruoppaus ja louhinta voidaan tehdad mahdollisim-
man suunnitellusti. Suunnittelija muistutti, ettd pohjan putsaus on urakan vaikein osa,
varsinkin jos operoidaan syvélla. Raumalla pohja oli pitkélti kalliota, jonka louhinta
vaatii rajayttelya. Koska tyot tehtiin vanhan laiturirakenteen vélittémaéssa yhteydessa,
riskind oli, etta rajaytykset vaurioittavat jo olemassa olevia rakenteita.

Siella jouduttiin osittain louhimaan kalliota vanhan rakenteen edessa,
niin se tietysti oli sellanen tietty riski, ettei vanha rakennelma lahde tu-
lemaan sielta syliin kun rajaytellaan. (Pitkalan edustaja 2008)

Myos urakoitsija mainitsi saman asian heidan kannaltaan suurimpana teknisena ris-
kind Rauman investoinnissa, mutta totesi samalla, ettei vahinkoja sattunut.

Ei meilld sattunut vahinkoja, mutta se oli vanhan rakenteen vieressa, niin
siind on aina riskinsa. (Terramaren edustaja 2009)

Muutoksia Rauman laituri-investoinnissa ei juuri tullut suunnitelmiin verrattuna.
Suunnittelija muisteli, ettd ainut pieni muutos tuli laiturin tukirakennetta koskien, mutta
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silld ei ollut vaikutusta projektin kustannuksiin, rakentamiseen kaytettyyn aikaan tai
lopputuloksen laatuun. Suunnittelija mainitsi samalla, etté tallaisissa asioissa lopullinen
paatds tehdaédn usein vasta, kun tiedetddn urakoitsija ja heidan kalustonsa. Urakka eteni
suunnitelmien mukaan, suunnittelijan sanoin “harvinaisen kivuttomasti”. Vesirakenta-
misessa kokemus on eduksi. On paljon asioita, mitd voi tulla projektin aikana eteen,
mutta kaikkia asioita ei voi listata riskeiksi tai sitten hanke jaisi kokonaan toteutumatta
lilan riskialttiina. Kokemuksen my6té oppii tunnistamaan todelliset riskit.

Me otetaan suunnittelussa aina huomioon ne riskit. Joku kokematon
suunnittelija tekis kylla niin paljon riskeja, ettei me voitais millaén tehda
semmosia. Vanhoissa projekteissa mita opitaan, niin se yritetdan sitten
aina hyodyntaa uusissa. Se on se meidan tapa. (Pitkalan edustaja 2008)

Pelkkéd hyvé suunnittelu ei kuitenkaan vield takaa projektin onnistumista. Myds sen
toteuttajalta vaaditaan ammattitaitoa. Suunnittelijan mielestd kokematon urakoitsija on-
kin suurin riski tallaisessa projektissa. Rakennuttajan vastuulla on valvoa, ettd kaikkien
osapuolten antamat tiedot pitavét paikkansa. Sen liséksi rakennuttajan vastuulla on val-
V03, ettd urakka etenee suunnitelmien mukaan. Yleinen kaytanto rakennusalalla on yll&-
pitdd tydmaapéivakirjaa, jossa eri tytvaiheet on aikataulutettu ja jonka avulla voidaan
seurata pysytaankd sovitussa aikataulussa. Myds Raumalla urakoitsijalla oli kéytossé
tyoémaapaivakirja, jota urakoitsija kdvi rakennuttajan kanssa saannollisesti 1api.

Urakoitsijan mukaan riskien hallintaan paneudutaan nykydan enemman kuin men-
neind vuosikymmenind. Urakan eri tyovaiheet pitdd dokumentoida ja niista pitaa jattaa
laatusuunnitelmat etukateen tilaajalle. Tama kaytantd oli voimassa jo Rauman laituri-
investoinnin aikaan vuonna 2003. Urakoitsija mainitsi, ettd aiemmin mentiin enemmaén
”mutu-tuntumalla”.

6.1.5 Ymparistoriskit

Kuten aiemmin on jo todettu, Raumalla kyse oli vanhan laiturin saneerausinvestoinnis-
ta, ei taysin uuden laiturin tai satamanosan rakentamisesta. Tasta syystd ymparistovai-
kutusten arviointimenettelya (YVA) ei tarvittu, vaan ainoastaan vesilainmukainen lupa.
Tassé kohtaa taytyy muistaa, ettd kyseisesté investoinnista on tata tekstid kirjoittaessani
kulunut jo 12 vuotta, mikd on varmasti pitk4 aika ymparistolainsdddannon kehityksen
kannalta. Muutoksia lupamenettelyihin ja vaatimuksiin on varmasti tullut talla aikavalil-
la.

Pitkala toteaa suoraan, ettd lupien haku oli helpompaa vuonna 2003 haastatteluvuo-
teen 2008 verrattuna.
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Ei tiedetty, ettd on TBT:ta olemassa, eika dioksideistakaan taidettu valit-
taa. (Pitkalan edustaja 2008)

Haastateltavan mukaan TBT eli tributyylitina on tinayhdiste, jota kaytettiin aiemmin
veneiden ja laivojen pohjamaaleissa estaméén vesikasvillisuuden kiinnittymistd aluksen
pohjaan. Sen on kuitenkin sittemmin todettu olevan haitallista merielidille. TBT:t&4 on
laskeutunut vuosikymmenten aikana merenpohjan sedimentteihin ja nykyisin pohja tut-
kitaan tarkoin ennen ruoppausta.

Rauman investoinnin ajankohtana tietoisuus TBT:sta ja sen haitallisuudesta ei kui-
tenkaan ollut viel& laajalle levinnyttd, eika asian tutkimista vaadittu lupaehdoissa. Tilaa-
jan mukaan pehmeadstd pohjasta 16ytyy satama-alueilla aina tinaa ja kuparia. Oletetta-
vasti siis Raumankin satama-altaassa néita yhdisteita saattoi olla, mutta asiaa ei tutkittu.
Nykyisin TBT:n kaltaisista ymparistoriskeistd saattaa aiheutua huomattavia lisékustan-
nuksia investoinnille. Esimerkiksi Vuosaaren satamassa merenpohjasta 16ytyi TBT:t4 ja
suunnittelija muisteli lisdkustannusten olleen 400 000€ eli n. 2,5 % investoinnin koko-
naiskustannuksista.

Urakoitsijan kannalta todennéakaisin ymparistoriski on kalustosta mereen vuotava 6l-
jy. Terramare Kkuitenkin toteaa, ettei heilld ole sellaista vahinkoa kaynyt Raumalla eiké
muissakaan kohteissa.

6.1.6 Yhteenveto liikeriskeista

Seuraavalla sivulla on keratty yhteen Rauman satamainvestointiin liittyvissa haastatte-
luissa esiin tulleet mahdolliset liikeriskit ja niiden hallintakeinot satamainvestoinnissa.
Riskien jaottelussa on kaytetty pohjana luvun 3.4 mallia, mutta suunnittelu- ja toteutus-
vaiheen lisédksi malliin on tassa lisatty kayttovaihe. Kayttdvaiheen riskit osoittautuivat
erittdin merkityksellisiksi investoinnin kannattavuutta ajatellen, joten alkuperaiseen
malliin on lisatty kayttovaihe kaikkien tutkimustapausten kohdalla.
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Taulukko 6  Liikeriskit ja niiden hallinta Rauman satamainvestoinnissa
Kustannusriskien hallinta
Riskien tun- Riskien Riskien Riskien
nistaminen analysointi kasittely valvonta
Suunnitteluvaihe Toteutusvaihe Kayttovaihe
Poliittiset Raumalle tarkeén yalta—
o tie 8:n parannustyot
riskit viivastyneet.
Taloudelliset Riski& ep;a}tarkasta _ku_g- Liikennemé&ara s_atam__a_ls-
o tannusarviosta hallittiin sa on ollut ensimmais-
riskit kayttamalla suunnitte- ten 5 vuoden jalkeen
luun kokenutta tekijéa. selvasti ennustetta va-
haisempi.
Sosiaaliset Spsiaa_l_isilta riskgilté
o valtyttiin, koska inves-
riskit tointi tehtiin jo olemassa
olevalle satama-alueelle.
Tekniset Riskeja teknisistd suun- | Pohjakalliota jouduttiin
o nitteluvirheistd ja raken- | rajayttdméan ja louhi-
riskit tamisen laaturiskeista maan vanhan laiturira-
hallittiin kayttamalla kenteen vieressa.
kokenutta suunnittelijaa
ja urakoitsijaa. Laiturin  tukirakentee-
seen tuli pieni tekninen
muutos  suunnitelmiin
verrattuna.
Laatu- ja aikatauluriskia
hallittiin pitamalla ura-
koitsijan ja rakennutta-
jan valilla saanndllisia
tybmaapalavereja.
5 s Rauman investoinnin
Y.m[.)arlsto aikaan tarkkoja pohja-
riskit tutkimuksia ei vield
vaadittu, ruoppausmassa
sisélsi todennékadisesti
TBD:td ja kuparia.
6.2  B-laiturin jatke Kotkan Mussalon konttiterminaalissa

Kotkan Satamassa tutkimuksen kohteena oli Mussalon konttiterminaalin B-laiturin jat-
keen rakentaminen vuosina 2008-2009. Mussalon konttiterminaali rakennettiin alun
perin vuosina 1998-2000 ja sitd oli jo kerran laajennettu C-laiturin jatkeella 2003—-2004.
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Konttiliikenne oli kuitenkin jatkuvassa kasvussa vuoteen 2007 asti (kasvua 25 % vuo-
desta 2004), joten B-laiturin jatkeella vastattiin konttiliikenteen kasvuun.

Kotkan Satamaan on investoitu paljon 2000-luvulla ja B-laiturin jatke oli yksi mer-
kittdva liséinvestointi jo edellisen vuosikymmenen lopulla aloitettuun Mussalon kontti-
terminaalin rakentamiseen. Investoinnin kustannukset olivat 14,5 milj. €, miké on 40 %
rakennusvuoden 2008 liikevaihdosta ja 58 % keskimé&araisesta liikevaihdosta Kotkan
Satamassa vuosina 2000—2010.

Laiturin jatkeen tilaajana oli Kotkan Satama, suunnittelijana Insingdritoimisto Pitkéla
Oy ja urakoitsijana Terramare Oy. Tarjouksen urakasta jatti myés YIT. Mukana suun-
nittelussa ja valvonnassa oli myds konsultin roolissa Sweco, joka on toiminut koko
konttiterminaalin rakentamisen aikana rakennuttamisen asiantuntijakumppanina Kotkan
Satamalle.

6.2.1 Poliittiset riskit

Kotkan Sataman investointiin liittyvissa haastatteluissa ei tullut esille poliittisia riskeja
B-laiturin jatkeen rakentamiseen liittyen. Paatdksenteon eri vaiheet sujuivat odotetusti
eiké lainsdddannossé ollut epaselvyyksia.

6.2.2 Taloudelliset riskit

Kotkan Sataman Mussalon konttiterminaalin B-laiturin jatkeen rakentaminen tapahtui
aikana, jolloin seké liikennemaarét ettd investoinnit satamissa olivat huipussaan. Talou-
den kayrat olivat muutenkin vuonna 2008 korkeimmillaan. VVuosaaren sataman raken-
nustyot saatiin paatokseen vuonna 2008 ja satamissa yleisesti varauduttiin edelleen kas-
vaviin liikennemaariin. Naista syista rakentamisen hintataso oli my6s huipussaan ja
Kotkan Sataman mukaan se oli huomattavasti korkeampi kuin konttiterminaalin ensim-
madistd vaihetta rakennettaessa 2000-luvun vaihteessa. Urakan hinta oli n. 14,5 milj. €.
Urakoitsijan valinnassa kaytettiin niin sanottua rajoitettua menettelyd, jossa ensin jat-
koon valitaan vain tietyt kriteerit tayttavat vaihtoehdot ja lopulta patevisté valitaan hal-
vin.

Kotkan Satamassa on toiminut konttiterminaalin rakentamisen aikana suunnittelu-
ryhm4, joka on vastannut siitd, ettd kaikki olennainen otetaan huomioon suunnittelussa
ja valvonnassa. Ryhmassé oli Kotkan Sataman tyontekijoiden lisaksi konsultti Swecolta.
Sama ryhma on vastannut myds investoinnin eri vaiheiden kustannusarvioiden tekemi-
sesta sek& riskien arvioinnista. Ensin urakka massoitettiin, eli jaettiin mahdollisimman
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pieniin kokonaisuuksiin, jonka jalkeen tehtiin kustannusarviot. Suunnitteluryhmassa
toiminut rakennuttamisen asiantuntija painotti tata erityisen tarkeéksi vaiheeksi.

Kun meil on joku hanke, se ei saa olla vain x euroa...tdd pitid koostua
aarettoman pienista osuuksista. (Swecon asiantuntija 2008)

Mité pienempi kokonaisuus, sitd helpompi on laskea sille kustannusarvio. Lisaksi
suuri massojen maara tasoittaa mahdollisen virheen yksittdisessa tyovaiheessa, kun las-
ketaan kaikki massat yhteen. Kustannusarvioissa oli kdytossa myds vuosittainen 5 %:n
kustannusnousuvaraus. Tama tarkoittaa sité, ettd jonkin tietyn tyon tai materiaalin ny-
kyhintaan lisatdan 5 %, jos kyseinen tyOvaihe tai materiaali on ajankohtainen vasta vuo-
den paasta urakan aloituksesta. Satamalla oli kaytdssé ohjelma kustannustenhallintaan,
jossa eri tydvaiheille oli varattu kustannusarvion mukainen budjetti ja toteutuneet kus-
tannukset syotettiin ohjelmaan. Tdma on mahdollistanut reaaliaikaisen kustannustenseu-
rannan. B-laiturin jatkeen osalta Swecon konsultti mainitsi, etta Insindéritoimisto Pitka-
I& Oy pystyi kokemuksellaan arvioimaan hyvinkin tarkasti erityyppisten laitureiden kus-
tannuksen pelkéstaan rakennettavien metrien perusteella. Kustannusarvio piti paikkansa
myos B-laiturin jatkeen osalta.

Investoinnin aikataulun suunnittelussa Kotkassa ldhdettiin laskemaan taaksepéin pai-
vasta, jolloin investoinnin piti olla valmis. Kunkin tydvaiheen kesto mietittiin ja paatet-
tiin milloin mikakin vaihe pitdd olla valmis, jotta lopulliseen aikataulutavoitteeseen
paastaan. Haastattelujen perusteella hankkeelle oli pyritty tekemaan mahdollisimman
riskiton aikataulu, jossa esim. normaalia pidemman talven mahdollisuus otettiin huomi-
oon. Erillista riskienhallintasuunnitelmaa ei ollut, vaan luotettiin huolella tehtyyn kus-
tannusarvioon sekd tyémaaseurantaan. Kuukauden valein pidettiin tyémaapalaveri, jois-
sa kaytiin lapi mahdolliset poikkeamat ja riskit tulevissa tydvaiheissa.

Vuosi 2007, jolloin urakkasopimus B-laiturin jatkeesta tehtiin, sekéd vuosi 2008 olivat
myo6s Kotkan Satamassa huippuvuosia seké konttiliikenteen mééarassa etta liikevaihdos-
sa mitattuna. Vuonna 2009 konttiliikenne laski n. 30 % ja palautui huippuvuosien tasol-
le vuonna 2012. Konttiliikenne on pysytellyt samalla tasolla viimeiset vuodet. Myds
Kotkan, ja myéhemmin HaminaKotkan, suhteellinen osuus Suomen satamien konttilii-
kenteestd on pysynyt samana. Liikevaihto sen sijaan ei ole palautunut huippuvuosien
tasolle vieldkaan, vaan on pysytellyt noin 10 % alemmalla tasolla verrattuna vuosiin
2007-2008. B-laiturin jatkeen rakentamispaatoksen tukena olleita arvioita liikennemaa-
ran kehityksesté ei ole saatavilla, mutta varmaksi voidaan sanoa, ettd liikennemadrén
kehitys ei ole ollut arvioiden mukaista. Kuten luvussa 5 tuotiin esille, vuonna 2006 jul-
kaistussa Merenkulkulaitoksen tutkimuksessa arvioitiin meriliikenteen kasvavan jatkos-
sakin 2,5 % vuodessa. HaminaKotkan kohdalla tdmaé olisi tarkoittanut 5,7 milj. tonnin
konttikuljetuksia vuonna 2014, kun laskemisen perustaksi otetaan vuoden 2006 kontti-
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liikenteen maard. Toteuma vuonna 2014 oli kuitenkin vain 4,8 milj. tonnia. Edella oleva
arvio odotetusta konttiliikenteen madrésta vuonna 2014 HaminaKotkassa on varsin va-
rovainen, kun otetaan huomioon, ettéd konttiliikenteen mééran suhteessa kokonaisliiken-
teeseen on odotettu kasvavan. Eli kasvuodotus konttiliikenteelle on oletettavasti ollut
enemman kuin 2,5 %. Liséksi oli yleisesti arvioitu, ettd merikuljetukset tulevat entisté
enemman keskittymaan suurimpiin satamiin, varsinkin konttiliikenteen osalta, miké
korostaa entisestadn HaminaKotkan arvioitua heikompaa kehitysta.

Kotkan Sataman investointiin liittyvissa haastatteluissa tuli esille, ettd jos urakkaso-
pimus on tehty huolella, puhtaat taloudelliset riskit ovat urakoitsijalla. Siitd huolimatta
sataman edustaja mainitsi, ettd tilaajan on syyta varata pieni summa yliméaéaraisia menoja
varten. Sataman edustaja arvioi myos, ettd osakeyhtiomuotoisessa satamassa budjetista
pidetddn ehké tiukemmin kiinni, kuin kaupungin liikelaitoksena toimivassa satamassa.
Osakeyhtiossa liiketoimintaperiaatteet korostuvat, kun mahdollisille budjetin ylityksille
ei 10ydykaan niin helposti maksajaa. Tahén liittyen huomionarvoista on, ettd nimen-
omaan Kotkan Satamassa, joka oli ainut osakeyhti6 tutkimuksen kohteena olleista sata-
mista, perustettiin suunnitteluryhma ja kéytettiin myos ulkopuolista rakennuttamisen
asiantuntijaa suunnitteluun ja valvontaan.

6.2.3 Sosiaaliset riskit

Kotkan satamainvestoinnissa oli havaittavissa vastustusta lahiympariston mokkildisten
keskuudessa, mutta virallisia valituksia ei investointiin liittyen tullut. Tilaajan arvion
mukaan tiedottaminen on isossa roolissa valitusten minimoimisessa ja han arvioikin
tiedottamisen onnistuneen hyvin kyseisen investoinnin kohdalla. Investoinnin suunnitte-
lussa pyrittiin myds ottamaan oma-aloitteisesti huomioon sosiaalisia tekijoita, joilla
saattaisi olla vaikutusta ympariston muuhun toimintaan. Valaistus suunniteltiin oikealla
kohdistuksella ja teholla niin, ettei satama ndy tarpeettoman kauas ja hairitse siten alu-
een virkistyskayttoa.

Voidaan sanoa, ettd sosiaaliset riskit tunnistettiin hyvin suunnitteluvaiheessa. Aina-
Kin osittain sen ansiosta valituksilta valtyttiin, eika viivastyksia tai lisdkustannuksia ai-
heutunut naiden asioiden pohjalta.

6.2.4 Tekniset riskit

Konttiterminaalin B-laiturin jatkeen urakkaan kuului pohjan ruoppaus ja louhinta, laitu-
rirakenteet, laiturin ankkurointi penkereeseen seké laiturikenttd vieméardinti ja nosturi-
kiskot mukaan luettuna. Kentén asfaltointi ei siséltynyt urakkaan. Laiturin jatketta alet-
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tiin rakentaa maaliskuun alussa vuonna 2008 ja sen oli tarkoitus valmistua 19.12.2008
mennessad. Kevéan ja kesén tydvaiheet menivéat suunnitellusti. Loppuvuonna meriveden
pinta oli kuitenkin pitkdan epatavallisen korkealla ja liséksi kova tuuli nostatti aallokkoa
lounaasta. Tama on juuri sellainen ilmansuunta, joka jaé vailla saarten suojaa kyseisessa
kohteessa. Naistd syistd loppuvuodelle suunniteltuja rakennusvaiheita ei saatu tehtya
aikataulun mukaisesti ja urakan valmistuminen siirtyi tammikuulle.

Kotkan tapauksessa laiturin jatkeen tekninen ratkaisu sisalsi normaalia suuremman
séariskin. Tilaaja vaati ratkaisun, jossa laiturin kansi valettiin vain 20cm normaalin ve-
denkorkeuden ylapuolelle. Kyseessa oli vanhan laiturin jatke ja kannen rakenne halut-
tiin vanhan osan kanssa samanlaiseksi. Vanha laituri oli tehty kuivatyona rakentamalla
pato tydmaan ympaérille ja tyhjentdmalla muodostunut allas vedestd. Kokemuksia nyt
tehdyn investoinnin kaltaisesta rakentamisesta ei siis ollut kyseisessa ympéristossa. Pa-
tojen pitdvyydessa oli ollut myds omat ongelmansa, joten se vaihtoehto jatettiin heti
aluksi pois. Tilaajan nakemyksen mukaan urakoitsijan pitédisi huomioida, etta syksylla
vesi on usein korkealla ja séddolosuhteet saattavat olla muutenkin huonot. Kyseessé oli
tilaajan mukaan ensimmainen kerta, kun jonkin isomman investoinnin aikataulu venyy
Kotkassa. Valvonnan puutteesta ei kenenkéan mielesta ollut kuitenkaan kyse ja jokainen
tydvaihe on kéayty tyomaapalavereissa lapi etukateen. Tilaaja vield painotti laadunval-
vontaa erikseen.

Se, etta sité valvotaan niissa kriittisissa kohdissa niinkun riittavan hyvin,
niin kylli se on ensiarvoisen tirkedd...se on niinku sellasta ennaltaehkdi-
sevaa, tietylla tavalla se on molempien osapuolien etu. (Kotkan Sataman
edustaja 2008)

Urakoitsija myonsi, ettd heidan olisi pitanyt Kiinnittdd enemman huomiota tarjousvai-
heessa investoinnin teknisiin vaatimuksiin. Nyt séériski oli kokonaisuudessaan urakoit-
sijan vastuulla eika ollut muuta vaihtoehtoa kuin odottaa meriveden laskua. Vastaavaa
tapausta ei urakoitsijalla tullut mieleen ja he olivatkin urakkatarjousta jattdesséan ajatel-
leet urakan sujuvan haastavasta teknisesta ratkaisusta huolimatta kuten ennen, eli ilman
suurempia ongelmia. Jélkikateen urakoitsija arvioi, ettd sopimalla olisi saatettu paasta
yhteisymmarrykseen veden korkeuden ja tuulen raja-arvoista, joiden ylityksesta johtuva
aikataulun venyminen ei olisi tuonut sakkoja urakoitsijalle. Naista ei kuitenkaan oltu
sovittu, jolloin urakoitsija vastaa urakan viivastymisesta sakkojen muodossa. Summia ei
haastatteluissa tullut esille. Tilaajalle viivastyminen ei suoraan aiheuta lisdkustannuksia,
mutta tulojen menetysta kyllékin, kun investointi ei olekaan valmis kéaytettavaksi sovit-
tuna ajankohtana. Viivéstyssakoilla pyritddn korvaamaan néitéa tulojen menetyksié.
Tassd tutkimuksessa oli alun perin tarkoitus tutkia Mussalon konttiterminaali-
investointia laajemminkin ja siihen liittyen haastattelun antoi myds vastuullinen henkil6
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YIT:It4, joka oli urakoinut konttiterminaalin aiempia vaiheita. Haastattelussa tuli selvés-
ti esiin, ettd urakoitsijan ei ole mitenkdan mahdollista laskea tarjoukseen mukaan sellai-
sia sadriskeja, jotka B-laiturin jatkon rakentamisessa ovat Terramarelle toteutuneet.
YIT:n kommentin mukaan sellaisella tarjouksella, jossa tallainen riski laskettaisiin mu-
kaan, ei urakkaa tulisi.

Teknisind riskeina Kotkassa nahtiin myos louhinta vanhan laiturirakenteen vieressa
ja yllatykset merenpohjan koostumuksessa. Kumpikaan néisté riskeistd ei kuitenkaan
toteutunut. Vanha laituri selvisi louhinnasta ilman vaurioita ja pohjan tutkimustulokset
pitivat paikkansa.

Haastatteluissa tuli esille my0ds urakoitsijaan liittyvia riskeja. Henkilokemia ja henki-
Iokohtaiset naytdt onnistuneista projekteista koettiin erittdin térkeiksi. Vastuullisten
henkildiden vaihtuminen urakoitsijalla koettiin suureksi riskiksi. Ennemmin valitaan
sellainen urakoitsija, jonka henkil6t tunnetaan entuudestaan ja joiden kanssa tyoskente-
lystd on jo kokemusta tai joista on kuullut hyvaa muihin projekteihin liittyen. Myds
kaluston saatavuus tuli esille risking, jota ei ehka aina huomioida. Vesirakentamisessa
kaytettava kalusto on erittdin kallista ja urakoitsija pyrkii tietysti mahdollisimman te-
hokkaaseen kayttoon. Kalusto pitaa siirtad tyémaalta toiselle sulan veden aikaan, joten
normaalia aikaisempi talvi ja jadtyva meri voi aiheuttaa aikatauluriskin. Tasta syysta
urakoitsijan valinnan yhteydessa tulisikin selvittdd myos kaluston resurssit ja urakoitsi-
jan muiden samanaikaisten tydmaiden aikataulut.

6.2.5 Ymparistoriskit

Kotkan laiturin jatketta varten ei tarvittu YVA-menettelyd. Pelkkd ympéristélain mu-
kainen vesilupa riitti, eikd sen saamisessa ollut ongelmia. Haastatteluissa ei tullut esille,
ettd pohjasta olisi 16ytynyt TBT:td tai muita myrkkyja. Kyseessé oli laiturin jatke ja sa-
tama-allas oli jo aiemmin ruopattu, joten pohja oli taltd osin tuttu. Tama varmasti
edesauttoi siind, ettei yllatyksia tullut. Lisédksi Kotkan kohteessa pohja oli padosin kal-
liota, joten myrkyt eivat padse imeytymaan pohjan sedimentteihin. Erityisia ympéris-
toon liittyvia riskeja ei siis tullut haastatteluissa esille eika niité tullut investoinnin to-
teutuksessa vastaan.

Kotkan satamainvestoinnissa ei YVA-menettelyé siis vaadittu, mutta haastattelussa
tuli esille, ettd YVA nahtiin myods mahdollisuutena eik& vain riskind mahdollisista lisa-
tOista tai -kustannuksista. Kun asioita pohditaan eri tahojen nakokulmasta ja paatos teh-
daan sen mukaisesti, 10ydetédan varmasti kokonaisuudessaan paras ratkaisu.
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Alla on keratty yhteen Kotkan satamainvestointiin liittyvissa haastatteluissa esiin tulleet
mahdolliset liikeriskit ja niiden hallintakeinot. Riskit on esitetty luvun 3.4 mallin mu-

kaisesti.
Taulukko 7 Liikeriskit ja niiden hallinta Kotkan satamainvestoinnissa.
Kustannusriskien hallinta
Riskien tun- Riskien Riskien Riskien
nistaminen analysointi kasittely valvonta
Suunnitteluvaihe Toteutusvaihe Kayttdvaihe
Poliittiset
riskit
Investoinnin suunnittelua ja Korkeasuhdanne, hinnat | Liikennemé&aré
Taloudel- : : . o
) | kustannusarviota varten perus- | olivat huomattavasti korke- | konttiterminaa-
liset riskit | tettiin suunnitteluryhma. ammat kuin aiemmissa | lissa on ollut
konttiterminaalin rakennus- | ennustetta  va-
Urakka massoitettiin, jotta saa- | vaiheissa. haisempi.
tiin tehtyd mahdollisimman
tarkka kustannusarvio. Satamalla oli kaytdssé oh-
jelma  kustannustenhallin-
Kustannusarviossa oli mukana nalle, jolla seurattiin bud-
vuosittainen kustannusnousuva- | jettia ja toteutuneita Kkus-
raus. tannuksia tyovaiheittain.
Sosiaali- Vastustusta mokkilaisilta
set riskit | Ei virallisia valituksia, sataman
hoiti hyvin tiedottamisen
Léahialueen virkistyskaytto otet-
tiin huomioon suunnittelussa
esimerkiksi valaistuksessa.
; Suunnittelussa oli mukana sata- | Pohjakallion rdjaytys van-
Tekniset : Jo0C - .
o mainvestointeihin perehtynyt han laiturirakenteen vieres-
riskit asiantuntija ulkopuolisesta yri- | sa.
tyksesté.
Tekninen ratkaisu riskialtis,
Aikataulu suunniteltiin tavoit- koska laiturin kannen ra-
teellisesta valmistumisajankoh- | kenne haluttiin lahelle ve-
dasta taaksepain niin, etta eri denpintaa.  Rakentaminen
tyovaiheille méariteltiin aloi- viivastyi korkean meren-
tusajankohta. pinnan takia.
Ympéris- Pohja oli "rgkennus_kohrges-
T sa ennestaan tuttu ja paa-
toriskit asiassa kalliota, joten riski

myrkkyjen I0ytymiselle oli
suhteellisen pieni.
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6.3 Kemikaalilaituri Porin Tahkoluodossa

Porin Tahkoluodossa tutkimuksen kohteena oli vuonna 2008 rakennettu kemikaalilaitu-
ri. Jo olemassa olevaan kemikaalisatamaan rakennettiin toinen laituri lisdantyneen lii-
kenteen ja asiakkaiden toiveiden johdosta. Laiturirakenteeksi valittiin tihtaali- ja kulma-
tukimuurilaiturin véalimuoto toiminnallisista syista. Laiturin kéyttétarkoitusta on myos
mahdollista muuttaa myéhemmin.

Porin Sataman selkedsti suurin investointi 2000-luvulla on ollut Mantyluodon sata-
man laajennus ja vaylan syvennys vuosina 2010-2011. Seuraavaksi suurimpana tulee
Tahkoluodon kemikaalilaiturin rakentaminen. Investointi maksoi Porin Sataman edusta-
jan mukaan 4,4 milj. €, mikd on 33 % rakennusvuoden 2008 liikevaihdosta ja 37 % kes-
kimé&araisesté liikevaihdosta vuosina 2000-2014.

Laiturin tilaajana oli Porin kaupungin liikelaitoksena toiminut Porin Satama. Laiturin
suunnitteli Insindoritoimisto Pitkédla Oy ja urakoitsijana oli Terramare Oy.

6.3.1 Poliittiset riskit

Porin Tahkoluodon kemikaalilaiturin rakentamista koskeneissa haastatteluissa ei tullut
esille investointia koskevia poliittisia riskejd. Lupaprosessi sujui odotusten mukaan ja
tarpeelliset luvat saatiin noin puolessa vuodessa ilman valituksia.

6.3.2 Taloudelliset riskit

Tahkoluodon kemikaalilaituria rakennettaessa vuonna 2008 maa- ja vesirakentamisen
suhdanne oli kuumimmillaan. Talouskasvu oli jatkunut useita vuosia ja sen mukana
my0s satamien liikenneméaérat. Oman lisansa alan hinnoitteluun tuo toimijoiden vahyys.
Tilaajan mielestd vaihtoehtojen véhyys ja sitd kautta kaluston rajallisuus on todellinen
ongelma. Porin investoinnin aloituksen aikaan \Vuosaaren sataman rakentaminen oli
vield loppusuoralla ja Kotkan Mussalon konttilaiturin jatkoa aloiteltiin samoihin aikoi-
hin.

Nyt tdnd paivana ennustaisin, ettd kun Vuosaari on valmistunut ja ollaan
menossa jonkun nékodiseen taantumaan, niin halu kilpailla néista sata-
mahankkeista varmaan kasvaa oleellisesti. (Porin Sataman edustaja
2008)
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Y14 olevassa kommentissa viitataan tarjonnan lisdantymisen vaikutukseen hintoihin.
Kun tarjonta kasvaa suhteessa kysyntdan, niin aletaan kilpailla urakoista halvemmilla
hinnoilla.

Porissa suunnittelijan tekema kustannusarvio ylittyi reippaasti, jopa 20 prosenttia.
Tama johtui padasiallisesti kuumentuneesta suhdanteesta ja sen myota nousseista hin-
noista. Suunnittelijan mukaan Porin laituri-investointia edeltdavien kahden vuoden aika-
na kustannukset ldhes kaksinkertaistuivat. Kustannusarvioon tehtiin kylla péivitysté,
mutta hinnat nousivat niin nopeasti, ettei arviota ehditty samaa tahtia paivittaa. Tilaaja
oli kuitenkin tdssé tapauksessa osannut itse varautua arviota suurempiin kustannuksiin,
joten ylitys ei tullut yllatyksend. Korkeasuhdanteesta johtuneen yleisesti korottuneen
hintatason liséksi tilaaja osasi varautua keskiméaardista kalliimpaan kiviainekseen Porin
seudulla. Alueella oli tuohon aikaan pula kiviaineksesta ja sen kuljettaminen kauempaa
olisi tullut vield kalliimmaksi. Ratkaisu 16ytyi kuitenkin laheltd, kun Tahkoluodon sa-
taman yhteydessa toimivan Kivihiilivoimalan alueella oli kivimursketta varastossa. Silla
taytettiin uuden kemikaalilaiturin pohja ja vastaavasti kivihiilivoimalan alueelle jaanyt
kuoppa sovittiin hyddynnettavén kivihiilestd muodostuvan lentotuhkan sijoituspaikkana.
Tilaajan mukaan télld jarjestelylld sddstettiin 0,6 milj. € verrattuna siihen, ettd murske
olisi tuotu kauempaa kuorma-autoilla. Tama oli merkittava saastd kemikaalilaiturin ko-
konaishinnan ollessa hieman yli 4 milj. €. Laiturin rakennusty6t sujuivat Porissa sovi-
tusti, eikd urakkasopimukseen kuulumattomia lisatoita tarvittu. Urakoitsijan puolella
kustannustenvalvontaan suoritettiin siten, ettd 4 viikon vélein tydmaalta saatua raporttia
verrattiin urakkatarjouksen pohjana olleeseen kustannusarvioon. Urakoitsijan osalta
budjetti piti. Tilaajan edustaja totesi haastattelun lopuksi, ettd hanen kokemuksensa mu-
kaan maa- ja vesirakentamisen kustannuksen ylittavat usein arviot.

Kemikaalilaiturin rakennusvuosi 2008 ei Porin Satamassa ollut samanlainen huippu-
vuosi kokonaisliikenteessd, mita se oli edelld Rauman ja Kotkan satamissa. Porissa
huippu liikenneméarassa koettiin jo vuonna 2003, ja vuoden 2006 jalkeen kokonaislii-
kenne on trendinomaisesti laskenut. Vuodet 2012-2014 kokonaisliikenne on pysytellyt
noin 20 % vuoden 2008 tason alapuolella ja noin 30 % alle huippuvuoden 2003. Kemi-
kaalien kohdalla pudotus on ollut vieldkin suurempi. Vaikka kemikaalien kokonaislii-
kenne ylsi vuonna 2014 kuluvan vuosikymmenen parhaaseen tulokseen, niin se oli silti
noin 30 % alle vuoden 2008 tason ja jopa yli 40 % alle vuoden 2003 tason, joka oli
myo6s kemikaalien osalta huippuvuosi Porin Satamassa.

Vuonna 2006 Merenkulkulaitoksen antama ennuste 2,5 % vuosittaisesta liikenne-
mé&é&ran kasvusta on siis myos Porin Satamassa jaanyt vain todella kaukaiseksi haaveek-
si. Porissa liikevaihto ei kuitenkaan ole samalla tavalla romahtanut Rauman ja Kotkan
(vuodesta 2011 HaminaKotka) satamiin verrattuna. Liikevaihto oli vuonna 2014 "vain”
hieman alle 10 % vuoden 2008 tason alapuolella. VVoidaan kuitenkin varmasti sanoa,
etteivat odotukset lilkennemaadrén kehityksessé ole Porin Satamassakaan toteutuneet.
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Kemikaaliliikenteen tonnit ovat olleet vuodesta 2009 lahtien joka vuosi alemmalla ta-
solla kuin yhtenakaan vuonna aiemmin 2000-luvulla.

6.3.3 Sosiaaliset riskit

Uuden laiturin sijoituspaikaksi oli aluksi useampi vaihtoehto Tahkoluodon satamassa.
Vaihtoehdoista valittiin sellainen, jolla tulisi olemaan oletettavasti véhiten vaikutusta
lahialueen virkistyskayttoon. Nain ollen investoinnin sosiaaliset riskit vahenivat oleelli-
sesti ja tdiman voidaankin sanoa olleen yksi keino hallita riskeja kyseisessa investoinnis-
sa.

6.3.4 Tekniset riskit

Tahkoluodon kemikaalilaiturin urakkaan sisaltyi ruoppaus, louhinta, laiturirakenteet
seka laiturikentta viemaroinnilla ja sahkotoilla. Rakennusty6t aloitettiin tammikuussa
2008 ja saatiin paatokseen syyskuussa samana vuonna. Saaolosuhteet olivat suotuisat.
Tuuli sopii laiturin rakennuspaikkaan vain yhdestd ilmansuunnasta, joten toita saatiin
tehda varsin suojaisessa paikassa. Urakoitsija muisteli, ettd rakentamisen aikana oli vain
muutama pdiva, jolloin kova aallokko haittasi toitd. Muuten séé ei aiheuttanut ongelmia.
Urakoitsijan mukaan urakan aikataulu oli tiukka ja valmistuminen hieman myg@hastyi-
kin, johtuen puutteellisista suunnitelmista laiturikentan viemardinnissad. Viemardinnin
suunnittelusta vastasi kolmas osapuoli. Laituri voitiin kuitenkin ottaa kayttéon alkupe-
réisen aikataulun mukaisesti.

Insindoritoimisto Pitkéld Oy valittiin laiturin suunnittelijaksi voitettuaan Porin Sata-
man jarjestaméan suunnittelutarjouskilpailun. Tilaajan mukaan voittajaksi valittiin halvin
suunnittelu, joka samalla koettiin kuitenkin myds laadukkaimmaksi. Pitkélalla oli myos
jo aikaisempaa kokemusta suunnittelutydsta Porin Satamassa. Tarjouksia tuli kolme,
mutta tilaaja mainitsi, etta todellisia vaihtoehtoja laiturin suunnitteluun oli Suomessa
kuitenkin vain kaksi.

Ruopattava massamaard on oleellinen tieto laiturin rakentamisen suunnittelussa ja
silld on suuri kustannusvaikutus. Massaméérd voidaan arvioida sitd tarkemmin mita
huolellisemmin merenpohja kohteessa on tutkittu. Pohjan tutkinta on kuitenkin arvokas-
ta eikd saatu tulos ole koskaan sataprosenttisen varma pohjan pinnanmuotojen ja maa-
laadun vaihtelun takia. Porissa tilaaja olikin sitd mieltd, ettei kannata tehda ylimitoitettu-
ja pohjatutkimuksia, vaan tehddadn mahdollisimman tarkka arvio massamééarastd, joka
sen jalkeen sidotaan urakkahintaan. Talléin saadaan ruoppausmassalle yksikkokustan-



91

nus, jonka mukaan lopullinen urakkasumma ruoppauksen osalta joko nousee tai laskee,
jos todellinen massamaéra eroaa arviosta.

Varsinaisia teknisid muutoksia suunnitelmiin verrattuna ei Porissa tullut esille. Suun-
nittelija kuitenkin korosti, etté kaikkia yksityiskohtia ei voi, eikd kannata, paattaa lopul-
lisesti ennen rakentamista. Porissakin suunnitelmaa tdydennettiin rakentamisen aikana.

Se on tata paivaa oikeastaan... yleensa aina ne lahtee hieman kesken-
eraisina liikkeelle, koska niihin voi tulla paljon muutoksia viel& ihan vii-
me vaiheessa... ei tartte sitten suunnitella moneen kertaan, kun jdttdd
vahan pelivaraa. (Pitkalén edustaja 2008)

Urakoitsijan haastattelussa tuli Porin urakasta esille sellainen suunnitteluvirhe, etta
suunnittelija oli kopioinut Porin suunnitelmaan tietoja jostain vanhasta suunnitelmasta
tarkoituksenaan pdivittaa tiedot Porin kohteen mukaisiksi. Meren syvyys oli kuitenkin
jaanyt paivittamatta, mika tuli esille vasta rakennusvaiheessa, kun suunnitelmat eivét
tdsmanneet. Tastd kuitenkin selvittiin lisédmalla betonia perustuksiin suunnitelmia
enemman eika silla urakoitsijan mukaan ollut merkittavia vaikutuksia kustannuksiin tai
laatuun. Asia ei tullut esille tilaajan haastattelussa. Tilaaja kuitenkin totesi, ettd raken-
nuttaja vastaa suunnitelmien oikeellisuudesta. Perusteluna oli, etta suunnittelupalkkiot
ovat tallaisissa projekteissa niin pienia verrattuna kokonaiskustannuksiin, ettei voida
olettaa suunnittelijan vastaavan lopullisesta kustannustasosta.

Urakoitsija mainitsi haastattelussa, ettd vuoden 2009 aikana oli tulossa voimaan
sédannds, joka vaati urakoitsijalta Kirjallista riskianalyysia urakkatarjouksen jattamisen
yhteydessa. Vaaditun riskianalyysin asiat eivat kuulemma olleet sisalloltaan uusia, mut-
ta nyt ne alettiin vaatia kirjallisina. Siihen asti asia oli hoidettu suullisten keskustelujen
tasolla.

6.3.5 Ymparistoriskit

Uusi laituri Tahkoluodossa rakennettiin vanhan satama-alueen sisélle, joten YVA-
menettelya ei tarvittu. Investointia varten haettiin vesilain mukainen lupa.

Uutuutena lupaehdoissa Tahkoluodon kemikaalilaiturin rakentamisen aikaan oli
ruoppausalueen ympérille asetettava pohjaan asti ulottuva silkkiverho. Verhon tarkoi-
tuksena oli estdd mahdollisten ruoppausmassojen sisaltdmien myrkkyjen leviaminen
ympadristoon. Tama lupaehto sai alkunsa juuri ennen kyseista Tahkoluodon investointia,
kun Vuosaaren sataman rakennustéiden yhteydessa tuli esille yllattavia myrkkypitoi-
suuksia ruoppausmassassa. Tahkoluodossakin kuparipitoisuus ylitti ohjearvon. Porin
Sataman arvion mukaan silkkiverho asennuksineen maksoi noin 50 000 euroa, mika ei
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ollut merkittava kustannus yli 4 milj. €:n investoinnissa. Silkkiverhovaatimus ei myos-

kaan tullut satamalle yllatyksend, vaan uusi lupaehto oli heilla tiedossa.

6.3.6 Yhteenveto liikeriskeista

Alla on keratty yhteen Porin satamainvestointiin liittyvissé haastatteluissa esiin tulleet
mahdolliset liikeriskit ja niiden hallintakeinot satamainvestoinnissa. Riskit on esitetty
luvun 3.4 mallin mukaisesti.

Taulukko 8  Liikeriskit ja niiden hallinta Porin satamainvestoinnissa.
Kustannusriskien hallinta
Riskien tun- Riskien Riskien Riskien
nistaminen analysointi kasittely valvonta
Suunnitteluvaihe Toteutusvaihe Kayttdvaihe
Poliittiset
riskit
Taloudelliset Kusta_mnusarwo ylittyi reip- Rakennetpm korkeasuh- | Liikennemadra on
o paasti, mutta satama osasi danteen aikaan. ollut ennustetta
riskit itse varautua siihen. vahaisempi.
Sosiaaliset Laltqun S|_Ja|nn|k3| va_l_lttun
o sellainen, jolla oletettiin ole-
riskit van vahiten haittavaikutuksia
Idhialueen virkistyskéyttoon.
Tekniset | Suunnitieluvirhe laituriken-
o tan viemardinnissa viivastytti
riskit investoinnin valmistumista.
Suunnittelun pohjana oli
kaytetty vanhaa investointi-
suunnitelmaa ja satama-
altaan syvyys oli jaanyt pai-
vittamétta. Virheesta selvit-
tiin véhalla lisdamalla suun-
nitelmaa enemman betonia
laiturirakenteeseen.
Ymparists- Lupgehto_lhln tuli lisayk-
L send vaatimus verhon
riskit asennuksesta ruoppaus-

alueen ympadrille. Sata-
ma oli kuitenkin tietoi-
nen uudesta vaatimuk-
sesta eika sen aiheutta-
ma lisékustannus ollut
merkittava.
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7 JOHTOPAATOKSET

Tutkituissa satamainvestoinneissa ei tullut esille yllattavia arvioitujen kustannusten yli-
tyksid rakennuttajan kannalta katsottuna. Yhdessd tutkimuskohteessa toteutuneet kus-
tannukset ylittivéat suunnittelijan tekeman arvion noin 20 prosentilla, mutta rakennuttaja
osasi varautua tdhdn oma-aloitteisesti jo ennen investoinnin toteutusta. Tassakaan tapa-
uksessa ylitys ei siis tullut yllatyksena, eiké se ndin aiheuttanut ongelmia investoinnin
rahoituksessa toteutuksen aikana. Investoinnin kannattavuuden toinen ulottuvuus, inves-
toinnin aikaansaamat tuotot, on sen sijaan tuonut mukanaan yllatyksia tutkimuskohteena
olleissa satamissa. Liikennemaarét ja liikevaihto eivat ole kehittyneet odotusten mukai-
sesti. Satamainvestoinnin elinkaari on useita vuosikymmenid, joten vield ei voida tietda
niiden lopullista kannattavuutta. VVoidaan kuitenkin l&hes varmaksi todeta, ettei maail-
mantalous tule jatkossakaan kehittyméén siten kuin naiden satamainvestointien suunnit-
teluvaiheessa on oletettu. Seuraavissa kappaleissa kdydaan lapi tutkimuksessa esiin tul-
leet satamainvestoinnin liikeriskit teoriaosuudessa esitetyn jaottelun mukaisesti. Liike-
riskit ryhmitellaan poliittisiin, taloudellisiin, sosiaalisiin, teknisiin ja ympéristoriskeihin.

Varsinaisia poliittisia riskeja ei tutkituissa investoinneissa tullut esille. Tarvittavat
luvat rakentamiselle oli saatu ongelmitta eika lupien hakuprosesseista tullut esille mi-
tdan yllatyksia. Lupaprosessit koetaan ehka byrokraattisiksi, mutta prosessit etenevat
loogisesti. Epédsuoran poliittisen riskin mahdollisuus on olemassa valtion hallinnoimien
liikennevaylien osalta. Suunnitellun merivéyléan, rautatien tai maantien rakentaminen tai
parantaminen saattaa lykkéaantya, miké puolestaan vaikuttaa kielteisesti vaylan varrella
sijaitsevan sataman houkuttelevuuteen asiakkaan nékokulmasta ja vaikuttaa mahdolli-
sesti negatiivisesti odotettuun tuottoon.

Taloudelliset riskit jakautuvat kustannusriskeihin ja riskeihin odotetusta tuotosta. Ve-
si- ja maarakentamisen suhdanteet vaihtelevat paljon sen mukaan miten paljon inves-
tointeja on milloinkin tekeilla. Alalla on Suomessa vain muutama varteenotettava toimi-
ja, mika edelleen korostaa suhdanteiden merkitystd, koska kéaytettavissa olevat resurssit
ovat todella rajalliset. Hinnat saattavat kaksinkertaistua muutamassa vuodessa. Inves-
toinnin toteutuksen ajankohdalla on siis suuri vaikutus kustannuksiin. Tutkimuksessa oli
alun perin tarkoitus tarkastella vain kustannusriskejd, mutta tutkimuksen edetessa tuli
selvasti esille, ettd odotettujen tuottojen rooli oli oletettua suurempi investoinnin kannat-
tavuutta ajatellen. Viime vuosikymmenet, ennen vuonna 2008 alkanutta talouskriisié,
ovat olleet meriliikenteessé tasaisen kasvun aikaa, joten nollakasvua tai jopa liikenteen
vahenemista ei osattu odottaa. Maailmanlaajuinen k&énne taloudessa tuli kuitenkin yll&-
tyksené ja vain muutaman vuoden vanhoilla ennusteilla ei ollutkaan endd mitaan todelli-
suuspohjaa. Tulevaisuuden investoinnit tulevat perustumaan satamien tai eri kuljetus-
muotojen valilla tapahtuviin markkinaosuusmuutoksiin, ei niink&an liikenteen koko-
naiskasvuun.
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Satamainvestoinnin sosiaaliset riskit liittyvét yleisesti investoinnista koettuihin hait-
tavaikutuksiin sataman lahiymparistossa. Usein uutta laituria tai satamanosaa rakennet-
taessa vaihtoehtoina on useita sijainteja, jolloin eri vaihtoehdoilla saattaa olla erilaisia
vaikutuksia lahialueen virkistyskayttoon. Avoin tiedottaminen heti suunnitteluvaiheessa
on suositeltavaa, jolloin l&hialueen ihmiset saavat heti oikeat tiedot tulevaa investointia
koskien ja valtetadn mahdollisten vaarien tietojen levidminen seké niihin perustuva vas-
tustus. Yhteisissa keskustelutilaisuuksissa saattaa myos tulla esille haitallisiksi koettuja
asioita, joihin voidaan viela siiné vaiheessa vaikuttaa. My0s rakennuttajan ja suunnitte-
lijan kannattaa omaehtoisesti miettid eri vaihtoehtojen vaikutuksia lahiymparistoon ja
miten niihin voisi vaikuttaa jo suunnitteluvaiheessa. Esimerkiksi valaistuksen suuntaus
satamassa saattaa olla asia, jossa pienelld vaivalla saadaan pienennettyd vaikutuksia
lahiympéristoon.

Tekniset riskit johtuvat usein virheista suunnittelussa tai rakentamisessa. Suomessa
satamainvestointien suunnittelu ja urakointi on keskittynyt vain muutamalle toimijalle.
Tama tietysti kasvattaa riskid, ettd hinnat pysyvat korkeina kilpailun puuttuessa. Toi-
saalta ndille muutamille toimijoille on kehittynyt valtaisa kokemus Suomessa tehtévista
satamainvestoinneista, koska ne ovat olleet mukana lahes poikkeuksetta kaikissa suu-
remmissa investoinneissa. Kaikissa tutkimuskohteissa tuli esille, ettd kokemus koetaan
yhdeksi tarkeimmaksi kriteeriksi suunnittelijaa ja urakoitsijaa valittaessa. Huolellinen ja
ammattitaitoinen suunnittelu ei maksa paljon suhteutettuna satamainvestointien koko-
naiskustannuksiin, mutta pienentaa oleellisesti riskié lisatoista ja aikataulun venymisesta
toteutusvaiheessa. Urakoitsijan valinnassa tarkeiksi koettiin naytdt muista urakoista ja
tutut henkildsuhteet urakoitsijan projektijohdon kanssa. Halvimpaan tarjoukseen ei valt-
taméttd kannata tarttua.

Sadolosuhteilla on merkitysta satamainvestoinnin etenemisessa, varsinkin kun raken-
netaan veden alla tai vesirajassa. Saalle ei mahda mitaan, mutta saériskia voi pienentaa
jos sadolosuhteille arat tydvaiheet voidaan tehdé kevaan ja syksyn vélilla. Virheettéman
suunnittelun ja urakoinnin merkitys korostuu, jotta aikataulu ei veny ja sitd kautta lisaa
saariskid. Urakoitsijan muut tydmaat on myds syyta tiedostaa ja tutkia, ettd niissé ede-
taan suunnitelmien mukaan. Kaytettava kalusto on arvokasta ja siksi maaraltaéan erittain
rajallinen, ja niiden kayttoaste pyritddn pitaméaéan korkeana. Tama taas voi johtaa viivas-
tyksissa ketjureaktioon, kun jollain tydmaalla jaadaén aikataulusta.

Rakennuttajan kannalta kustannusriskia voidaan huomattavasti pienentdd tekemalla
urakkasopimukset huolellisesti. Tarkoin tehdylld urakkasopimuksella voidaan siirtadé
monia teknisi& riskeja urakoitsijan vastuulle. Kun suunnittelu on tehty tarpeeksi tarkalla
tasolla ja urakkasopimus sen mukaisesti, lisatoité tai ainakaan kustannuksia niista ei tule
rakennuttajalle. Viivastyksié varten luodaan yleensd sakkopykaélat, jolloin suunniteltua
myohdisemmasta valmistumisesta johtuva tuottojen menetys korvataan rakennuttajalle
sakkojen kautta.
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Ymparistoriskit ovat 2000-luvulla lisdéntyneet satamainvestoinneissa. Tietoisuus me-
renpohjan sedimentteihin kerdéntyneistd myrkyllisista aineista on lisdantynyt ja nain
ollen myos valvonta, etteivat ndma myrkyt paase leviaméaan lahiymparistoon. Rakennut-
tajan vastuulla olevien pohjatutkimusten rooli investoinnin suunnitteluvaiheessa on siis
kasvanut. On parempi huomata sallitun rajan ylittdvat myrkkypitoisuudet etukateen ja
valmistautua niihin jo suunnittelussa, kuin saada tieto niista yllatyksena rakennusvai-
heessa.

Seuraavaan taulukkoon on kerétty luvussa 3.4 esitettyyn malliin pohjautuen sata-
mainvestoinnin liikeriskit luvun 6 tapaustutkimusten perusteella. Jotta malli sopii pa-
remmin kuvaamaan satamainvestoinnin liikeriskejd, suunnittelu- ja toteutusvaiheen li-
séksi on otettu mukaan kayttévaihe.

Taulukko 9  Satamainvestoinnin liikeriskit
Kustannusriskien hallinta
Riskien tun- Riskien Riskien Riskien
nistaminen analysointi kasittely valvonta
Suunnitteluvaihe Toteutusvaihe Kayttovaihe
Poliittiset Ongelma_t rakennuslupi- VII\{éSty_kS‘:%t va_l_tlon
o en saannissa hallinnoimien liikenne-
riskit vaylien kehittdmisessa
Poliittiset pakotteet
(esim. Vendja-pakotteet
ja vastapakotteet)
Taloudelliset S_uhdantelden vaikutus Kustapr]u_lf_seF mahdolli- C_)_Ietettua yahalsempl
o hintatasoon sista lisdtoista litkennemadra satamas-
riskit sa
Virheellinen kustannus-
arvio
Sosiaaliset | Vaikutus lahialueen
o virkistyskayttoon ja
riskit valitukset siihen liittyen
Tekniset Suunnitteluvirheet Pohjakalllop _ ra@yty_s
o vanhan laiturin l&hei-
riskit syydessa
Muutokset teknisiin
suunnitelmiin
Saariski
Y mpéristo- Qngelmat - ympaéristolu- Ohjearvo'n yllttavat
o pien saannissa myrkkypitoisuudet me-
riskit renpohjassa
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Kustannusten ja riskien hallintaa ei ole tehty kaikissa tutkituissa investoinneissa ko-
vin jarjestelmallisesti, mutta toisaalta kustannusarviot olivat pitaneet eika kovin yllatta-
vid riskeja ole toteutunut. Syyna vahdiseen hallintaan ja valvontaan saattaa olla myos se,
ettd kaikissa tapauksissa suunnittelija ja urakoitsija olivat ennestdén rakennuttajalle tut-
tuja ja tietty luottamus oli jo olemassa. Haastatteluissa tuli esille, etté tutkittujen inves-
tointien jalkeen oli tulossa saanto, jonka mukaan urakoitsijan pitaa antaa kirjallinen ris-
kianalyysi urakkatarjouksen yhteydessa. Toinen asia, joka todennakdisesti tulee jatkossa
ohjaamaan tarkempaan riskienhallintaan, on satamien toiminta osakeyhtiind. Satamat
on pakotettu toimimaan enemman liiketoimintaperiaatteen mukaan, jolloin kustannus-
tenhallinta, ja myos investoinnin kannattavuus, on entistékin tarkedmpéaa. Satamien yh-
tidittdminen vaikuttaa myods suunniteltujen investointien julkisuuteen. Karvonen (2016)
tuo esille julkaisussaan, ettéd jatkossa suunniteltuja investointeja ei liikesalaisuuteen ve-
doten enda raportoida satamakohtaisesti. Poikkeuksena investoinnit, joista satamat ovat
itse tiedottaneet julkisesti aiemmin.

Trafin vuonna 2013 julkaistun tutkimuksen mukaan seuraavat 20 vuotta ovat sata-
missa investointien aikaa (Kallionpdd ym. 2013, 10). Karvonen (2016) vahvistaa téata
nédkemystd todetessaan, ettd Suomen satamiin vuosille 2016-2020 suunnitellut inves-
toinnit ovat 38 prosenttia suuremmat kuin edellisen viisivuotisjakson toteutuneet inves-
toinnit. Taman tutkimuksen aihe on siis ajankohtainen jatkossakin, vaikka meriliiken-
teen kokonaismadrassa ei ole odotettavissa nykyisten arvioiden mukaan suurta kasvua.
Suomen seka Itdmeren satamat kilpailevat keskendan tavaravirroista ja pyrkivat tehos-
tamaan toimintaansa. Laivojen koot todennédkdisesti kasvavat, miké vaatii uudistamaan
infrastruktuuria satamissa. Myds valtion hallinnoimia merivaylia pitaa talldin syventaa,
mika keskittaa liikennetta entisestddn harvempiin satamiin, koska kaikkien véylien sy-
ventamiseen ei ole taloudellisia perusteita. Suomalaiselta teollisuudelta odotetaan jalos-
tusarvon kasvua ja kuten luvussa 5 todettiin, viennin tonnit suhteessa euroihin ovatkin
viime vuosien aikana pienentyneet. Eli toisin sanoen viennin arvo per tonni on kasva-
nut. Mielenkiintoinen jatkotutkimuksen aihe voisi olla selvittad, miten satamat ovat ot-
taneet suunnitelmissaan huomioon tdméan muutoksen.
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LIITTEET

LIITE1 TEEMAHAASTATTELURUNKO RAKENNUTTAJALLE

TAUSTATIEDOT
1. Kuvailkaa toteuttamaanne investointiprojektia kokonaisuutena
a. Mika oli oma roolinne toteutuksessa?
2. Miten péaadyitte valitsemaan toteutuksessa kayttaménne urakoitsijat?
3. Toteutuiko projektissa kustannuksille, aikataululle ja laadulle asetetut tavoitteet?
a. Jos e, niin mista jouduttiin tinkimaan?

LIIKERISKIT INVESTOINTIPROJETISSA
1. Tuliko investoinnin suunnittelun tai toteutuksen aikana esille huomattavia kus-
tannuksiin vaikuttavia riskeja?
a. Voitiinko néihin riskeihin itse vaikuttaa?
b. Tuliko esille yllattavia kustannusten kannalta positiivisia mahdollisuuk-
sia?
2. Millaisia taloudellisia riskeja projektin toteutukseen liittyi?
a. Kuvailkaa maa- ja vesirakennusalan suhdannetta projektin aikana
b. Kuka vastasi kustannusarviosta ja oliko se luotettava?
c. Millainen vastuunjako sataman ja urakoitsijan valilla oli mahdollisten
kustannusarvion ylitysten ja viivastysten osalta?
3. Tuliko rakentamisen aikana esille teknisia ongelmia?
a. Jouduttiinko suunnitelmiin tekemdan muutoksia toteutuksen aikana?
b. Vaikuttivatko sadolosuhteet tyon etenemiseen?
c. Kuka vastasi teknisten suunnitelmien laatimisesta ja 10ytyiko niista puut-
teita?
4. Oliko lupien saamisessa ongelmia?
a. Kestivatko lupaprosessit arvioitua kauemmin?
b. Liittyikd lupaprosesseihin valituksia?
c. Olisiko mielestanne valituksista voitu jotenkin vélttya?
d. Otitteko sosiaaliset tekijat huomioon suunnittelussa ja tiedotuksessa?
5. Aiheuttiko ymparistdlainsaadantdé ongelmia, joihin ei osattu varautua?
a. Tuliko ymparistdvaikutusten arvioinnissa jotain yllattavaa esille?
b. Aiheuttivatko mahdolliset ongelmat lisdkustannuksia tai aikataulun ve-
nymista?
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RISKEIHIN VARAUTUMINEN
1. Toteutettiinko projektin aikana suunnitelmallista riskienhallintaa?

a.
b.
C.
d.

Osasitteko varautua etukateen kaikkiin ilmenneisiin ongelmiin?
Tuliko projektin aikana esille ongelmia, joihin ei osattu varautua?
Kuvailkaa miten mahdollinen riskienhallinta toteutettiin?

Miten kustannuksia liséaviin riskeihin varauduttiin?

2. Valvottiinko toteutuneita kustannuksia suunnitelmallisesti projektin aikana?

a.

C.

Suunnilteltiinko tarvittavat resurssit (tyévoima, materiaalit, koneet) huo-
lellisesti ennen tyon alkua?

Laskettiinko kustannusarvoihin mukaan mahdollisia riskien aiheuttamia
lisakustannuksia?

Miten kustannusten valvonta toteutettiin?

3. Onko viime vuosina tapahtunut mielestanne muutosta projektien kustannusten
hallinnassa?

a. Pitdisiko kustannusten hallintaan kiinnittdd enemman huomiota?
b. Onko kustannusarvioiden ylitys yleista satamainvestointiprojekteissa?
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LIITE 2 TEEMAHAASTATTELURUNKO SUUNNITTELIJALLE

TAUSTATIEDOT
1. Kuvailkaa suunnittelemaanne investointia
2. Mika oli oma roolinne investoinnin suunnittelussa ja toteutuksessa?
3. Millaisia kustannuksiin, aikatauluun ja laatuun liittyvia tavoitteita suunnitelmille
asetettiin?
4. Miten satamainvestoinnit eroavat muista maa- ja vesirakennusprojekteista?

LIIKERISKIT INVESTOINTIPROJEKTISSA
1. Tuliko investoinnin aikana esille huomattavia kustannuksiin vaikuttavia riskeja?
a. Voitiinko naihin riskeihin vaikuttaa suunnitteluvaiheessa?
b. Tuliko esille yllattavia kustannusten kannalta positiivisia mahdollisuuk-
sia?
2. Millaisia taloudellisia riskeja projektin toteutukseen liittyi?
a. Kuvailkaa maa- ja vesirakennusalan suhdannetta projektin aikana?
b. Mill& tarkkuudella kustannusarvio tehtiin?
c. Millaisista kustannuksista se koostui?
d. Ketka olivat laatimassa kustannusarviota?
3. Tuliko rakentamisen aikana esille teknisia ongelmia?
a. Jouduttiinko suunnitelmiin tekemaan muutoksia projektin aikana?
b. Otettiinko mahdolliset vaikeat sddolosuhteet huomioon suunnitelmia teh-
taessa?
c. Ketka olivat laatimassa teknisia suunnitelmia?
4. Millainen poliittinen ilmapiiri investoinnin suunnitteluvaiheessa vallitsi?
a. Vaikuttivatko yhteiskunnalliset asiat suunnitteluun?
5. Otettiinko suunnittelussa huomioon sosiaaliset tekijat ja mahdolliset valitukset?
a. Millaisia sosiaalisia asioita investoinnin suunnitteluun liittyi?
b. Miten ndmé otettiin huomioon?
6. Miten ympéristosaannokset otettiin huomioon suunnitelmia tehtéessa?
a. Tuliko ympéristévaikutusten arvioinnissa jotain yllattavaa esille?
b. Aiheuttivatko mahdolliset ongelmat lisékustannuksia tai aikataulun ve-
nymista?

RISKEIHIN VARAUTUMINEN
1. Millaisia riskej& satamainvestointiin yleisesti liittyi?
2. Toteutettiinko suunnittelun aikana suunnitelmallista riskienhallintaa?
a. Kuvailkaa miten mahdollinen riskienhallinta toteutettiin?
b. Osasitteko varautua etukateen kaikkiin ilmenneisiin ongelmiin?
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c. Tuliko projektin aikana esille ongelmia, joihin ei osattu varautua?
d. Huomioitiinko riskien mahdollinen toteutuminen kustannusarviota tehté-
essa?
3. Onko viime vuosina tapahtunut mielestanne muutosta projektien kustannusten
hallinnassa?
a. Pitdisiko kustannusten hallintaan kiinnittdd enemman huomiota?
b. Onko kustannusarvioiden ylitys yleista satamainvestoinneissa?
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LIITE 3 TEEMAHAASTATTELURUNKO URAKOITSIJALLE

TAUSTATIEDOT

1. Kuvailkaa toteuttamaanne rakennusprojektia?
a. Millaisia vaiheita se sisélsi?
b. Miten kauan rakentaminen kesti?

2. Millaisia vaiheita urakkatarjouksen jattaminen edelsi?
a. Millaisista kustannuksista urakkatarjous koostui?

3. Toteutuiko projektissa kustannuksille, aikataululle ja laadulle asetetut tavoitteet?
a. Jos e, niin mista jouduttiin tinkimaan?

LIIKERISKIT INVESTOINTIPROJEKTISSA
1. Tuliko investoinnin suunnittelun tai toteutuksen aikana esille huomattavia kus-
tannuksiin vaikuttavia riskeja?
a. Voitiinko néihin riskeihin itse vaikuttaa?
b. Tuliko esille yllattavia kustannusten kannalta positiivisia mahdollisuuk-
sia?
c. Miten mahdolliset riskit huomioitiin urakkatarjousta laadittaessa?
2. Millaisia taloudellisia riskeja projektin toteutukseen liittyi?
a. Kuvailkaa maa- ja vesirakennusalan suhdannetta projektin aikana?
b. Millainen vastuunjako teidan ja sataman vélilla oli sovitun urakkahinnan
ylitysten ja projektin viivéstysten osalta?
3. Tuliko rakentamisen aikana esille teknisia ongelmia?
a. Jouduttiinko suunnitelmiin tekemdan muutoksia toteutuksen aikana?
b. Vaikuttivatko sadolosuhteet tyon etenemiseen?
4. Miten mahdolliset ongelmat lupamenettelyissa vaikuttivat urakoitsijan toimin-
taan?
5. Vaikeuttivatko ympéristolait rakennusprojektin toteuttamista?
a. Aiheutuiko ndista lisdkustannuksia tai viivastyksia?

RISKEIHIN VARAUTUMINEN

1. Toteutettiinko projektin aikana suunnitelmallista riskienhallintaa?
a. Millaisia riskeja satamarakentaminen siséaltaa?
b. Osasitteko varautua etukéateen kaikkiin ilmenneisiin ongelmiin?
c. Kuvailkaa miten mahdollinen riskienhallinta toteutettiin?
d. Miten kustannuksia liséaviin riskeihin varauduttiin?

2. Miten kustannusten hallinta toteutettiin?
a. Kuvailkaa miten resurssien (tydvoima, materiaalit, koneet) suunnittelu

toteutettiin ennen tyon alkua?
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b. Laskettiinko urakkatarjoukseen mukaan mahdollisia riskien aiheuttamia
lisdkustannuksia?
c. Miten kustannusten valvonta toteutettiin?
3. Onko viime vuosina tapahtunut mielestdnne muutosta projektien kustannusten
hallinnassa?
a. Onko kustannusarvioiden ylitys yleistd satamainvestoinneissa?
b. Miten kustannusarvioiden ylityksia voitaisiin valttda?



