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Yhteenveto

Raportissa on selvitetty, mitkä tekijät tulisi ottaa huomioon tehtäessä verrokki-
laskelmaa julkisten hankintojen toteuttamiseksi kokonaispalvelun tuottamiseen
tähtäävän PPP-hankkeen muodossa. Lisäksi on pohdittu, tulisiko Suomessa ky-
seistä verrokkilaskelmaa varten laatia ohje. Laskelmassa tulisi huomioida sellai-
set tekijät, joiden kautta hankkeen toteutus yhteistyössä yksityisen sektorin
kanssa tuottaa enemmän vastinetta hankkeeseen käytetyille varoille. Erityisesti
huomiota tulisi kiinnittää valittuun verrokkimenetelmään, riskien arvostukseen,
kassavirtojen diskonttaukseen ja herkkyysanalyyseihin. Käytettävät kriteerit tulisi
olla sekä tilaajan että tuottajan tiedossa, jotta yhteistyöllä saavutettaisiin paras
lopputulos. Verrokkilaskelma tulisi tehdä jokaisen suuren investoinnin yhteydes-
sä, mutta ohjeiden teko ei ole kannattavaa, jos hankkeita toteutetaan hyvin vähän.
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1 Johdanto

Tiehallinto on hankintastrategiansa mukaisesti ryhtynyt käyttämään uusia han-
kintamenettelyjä. Yhtenä näistä on elinkaarimalli, jolla pyritään siirtämään vas-
tuu palvelukokonaisuudesta yksityiselle tuottajalle. Tuottaja vastaa tien
rakentamisesta, hoidosta ja ylläpidosta sopimuskauden ajan. Elinkaarimalli kuu-
luu osaltaan julkisen ja yksityisen sektorin yhteistyöhankkeisiin (Public Private
Partnership, PPP), joiden käyttö infrastruktuurituotannossa on yleistynyt viime
aikoina ympäri maailmaa.1 PPP-hankkeilla pyritään hyödyntämään yksityisen
sektorin osaamista ja tätä kautta luomaan lisäarvoa hankkeisiin käytetyille va-
roille.

Tiehallinnossa arvioidaan tiehankkeen toteutuksen kannattavuutta hyöty-
kustannusanalyysillä (H/K-analyysi), jossa huomioidaan nimensä mukaisesti
hankkeesta eri osapuolille aiheutuvat hyödyt ja sen toteuttamisesta aiheutuvat
kustannukset. H/K-analyysiä käytetään päätettäessä ryhdytäänkö kyseistä han-
ketta ylipäänsä toteuttamaan. Käytössä ei kuitenkaan ole menetelmää, jolla voi-
taisiin vertailla kahta eri toteutusmenetelmää sen jälkeen, kun toteuttamispäätös
on H/K-analyysin perusteella tehty. Elinkaarimallin käyttöön siirryttäessä tällai-
sen vertailulaskelman eli verrokin merkitys korostuu. Jotta voitaisiin olla var-
moja uuden hankintamenetelmän kannattavuudesta, täytyisi sitä voida vertailla
perinteiseen hankintamenettelyyn, jossa Tiehallinto tilaa elinkaarihankkeeseen
kuuluvat toteutusosat (suunnittelu, rakennus, hoito ja ylläpito) joko erikseen tai
yhdistelminä erillisillä sopimuksilla yhden elinkaarisopimuksen sijaan.

Verrokki ja sen laskennassa käytettävä menetelmä on hyvä erottaa hyöty-
kustannusanalyysista. Termillä verrokki tarkoitetaan vaihtoehtoisen toteuttamis-
tavan kustannuksia, jotka saadaan selville verrokkilaskelman avulla. Verrokki-
laskelmalla viitataan näin ollen varsinaiseen laskentaprosessiin, ei
verrokkimenetelmään. Vertailu- tai verrokkimenetelmällä taas tarkoitetaan tapaa,
jolla kyseinen laskelma suoritetaan.

Tämän selvityksen tavoitteena on ollut tarkastella, mitkä seikat tulisi ottaa huo-
mioon kehiteltäessä PPP-hankkeiden käyttöönoton kannattavuuden arviointiin
sopivaa verrokkia. Selvityksen aineistona on käytetty sekä Suomessa nykyään
käytössä olevia menetelmiä että kansainvälisiä käytäntöjä. Etenkin Lahdentien
hankintaprosessin arvioimiseen on keskitytty, koska se on ainoa kotimainen ko-
kemus tieinvestoinnista, jossa päävastuu hankkeen toteutumisesta on siirretty
yksityiselle sektorille. Kansainvälisiksi esimerkeiksi on otettu Isossa-
Britanniassa, Norjassa ja Tanskassa käytössä olevat menetelmät. Koska varsinai-
sia ohjeita verrokkilaskennalle ei ole käytössä muualla kuin Isossa-Britanniassa,
siellä saadut kokemukset muodostavan suurimman osan tutkimuksen perustasta.

                                             
1 Tarkemmin Jokela (2002).
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Lisäksi on arvioitu, tulisiko Suomessa ottaa käyttöön ohjeistus verrokin tekoa
varten.
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2 Suomen nykyinen menettely

2.1 Hyöty-kustannusanalyysi

Perinteisesti Suomessa on laskettu jokaista hanketta arvioitaessa hyöty-
kustannuslaskelma. Vuonna 1994 laaditut YHTALI-ohjeet liikennehankkeiden
yhteiskunnallisten vaikutusten arviointiin keskittyvät lähinnä ohjeistamaan ar-
viointia siitä, tulisiko kyseisiä hankkeita yleensäkään viedä eteenpäin. YHTALI-
ohjeita on sittemmin uudistettu useaan otteeseen ja tälläkin hetkellä on sekä Lii-
kenne- ja viestintäministeriössä että Tiehallinnossa käynnissä hankkeet, joiden
tarkoituksena on tuottaa uudet ohjekirjat hankearvioinnin tekoon (LVM hanke
31748, Ristikartano et al. 2003). Lisäksi panos-tuotosmallia on tutkittu vaihto-
ehtoisena tapana arvioida tiehankkeiden vaikutuksia (Piispala 2001). Valtion
roolin muututtua tuottajasta tilaajaksi (etenkin tiesektorilla) Tiehallinto on myös
tiedostanut tarpeen lisätä informaatiota vallitsevista rakennuskustannuksista
(Tervonen et al. 2002, Tervonen 2003).

Hankearviointiohjeet eivät kuitenkaan sisällä mainintaa siitä, kuinka tulee mene-
tellä silloin, kun kyseinen hanke on päätetty toteuttaa, mutta pohditaan edullisinta
hankintamenettelyä. Itse asiassa ne ovat sovellettavissa lähinnä vain ennen pää-
töstä valittavasta hankintamallista. Tällöin arvioidaan onko hanke kannattava
arvioiduilla hankintakustannuksilla ja odotetulla nettohyödyillä. Etenkin elinkaa-
rimallin käyttöönotto ja pyrkimys yhteistyöhankkeisiin yksityisen sektorin edus-
tajien kanssa asettaa haasteita hankintamenettelystä vastaaville tahoille: Kuinka
tuottaa päättäjien käyttöön riittävästi informaatiota eri hankintamenettelyistä ai-
heutuvista kustannuksista?

2.2 Investointien hankinnan ratkaisuperusteet

Kun Tielaitos vuonna 2000 jaettiin Tiehallintoon ja Tieliikelaitokseen ja tiera-
kennusmarkkinat avattiin kilpailulle, Tiehallinnossa alettiin kehittää uusia han-
kintastrategioita. Kilpailun avaamisen jälkeen (vuodesta 2001 alkaen)
investointien hankinnassa on käytetty erilaisia urakkamuotoja, joista yleisimmät
ovat toteutuksen (T) sekä suunnittelun ja toteutuksen (ST) sisältävät urakat. T-
urakoiden kohdalla urakoitsija on valittu pelkästään hinnan perusteella, ST-
urakoissa ratkaisuperusteina on käytetty sekä hintaa että laatua.

Uuden hankintastrategian (Tiehallinto 2003) mukaan Tiehallinnon tavoitteena on
sekä kehittää että ottaa käyttöön sellaisia hankintamenettelyjä ja toimintatapoja,
joiden avulla voidaan hyödyntää uusia innovaatioita, ja tätä kautta parantaa toi-
mintansa tuottavuutta ja kannattavuutta. Elinkaarimalli on todennäköisimmin
käyttöönotettava uusi toimintatapa, joka toteuttaa uutta hankintastrategiaa. Mallin
puitteissa toteutettavat hankinnat tullaan aluksi ratkaisemaan hinnan ja laatute-
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kijöiden perusteella, mutta jatkossa pyrkimyksenä on kehittää uusia ratkaisupe-
rusteita, joiden avulla voidaan huomioida kaikki olennaiset asiat (laatu, innovaa-
tiot, yhteistyö jne.)

Tämän vuoksi onkin erityisen tärkeää, että verrokkia kehitetään. Sen avulla voi-
daan selkiyttää asioita, jotka ovat olennaisia paitsi eri hankintamenettelyjen myös
saatujen tarjousten vertailussa.

Etenkin innovaatioiden lisäämisen kannalta on tärkeää pystyä kehittämään sellai-
sia arviointikriteerejä, joiden avulla voidaan selkeämmin erottaa halutut laatu-
kriteerit (Pakkala 2002).

2.3 Lahdentien esimerkkitapaus

Koska Lahden moottoritie on ainut toteutettu PPP-hanke, on sen arvioinnista
saatavat kokemukset hyvä huomioida etsittäessä sopivaa vertailumenetelmää.
Alla on kuvattu ennen hanketta tehdyt laskelmat sekä tien valmistumisen jälkeen
tehdyt arviot hankkeen onnistumisesta.

2.3.1 Hyöty-kustannusanalyysi

Ennen hankkeen toteuttamista Tielaitos laati selvityksen sen yhteiskuntatalou-
dellisista vaikutuksista. Tuolloin tarkasteltiin kahta perusvaihtoehtoa: tie jää enti-
senlaisekseen (ns. 0-vaihtoehto) tai se rakennetaan moottoritieksi aiotulla välillä
Järvenpää-Lahti. Laskelmat perustettiin useisiin 1990-luvulla tehtyihin liikenne-
ennusteisiin ja vuoden 1995 hintatason rakennuskustannuksiin. Lisäksi arvioitiin
tien rakentamisen vaikutukset ajoneuvo-, aika-, onnettomuus- ja ympäristökus-
tannuksiin sekä investoinnin jäännösarvo. Kaikki saadut arviot kustannuksista
diskontattiin perusvuoteen 2000 käyttäen diskonttokorkoa 8%. Näiden lukujen
perusteella hankkeen hyötykustannussuhteeksi vuonna 2000 käyttöön otettavalle
tielle saatiin 2,7 ja ensimmäisen vuoden tuottoasteeksi 18%. (Salmela et al. 2003,
28-34.)

2.3.2 Lahdentien tarjouskilpailun ratkaisuperusteet

Lahdentien tarjouskilpailumuotona oli kaksivaiheinen neuvottelumenettely. En-
simmäisen vaiheen jälkeen saaduista perustarjouksista Tielaitos laati vertailu-
taulukon, jossa tarjoushinnan lisäksi huomioitiin myös laadullisia tekijöitä, jotka
oli esitetty ohjelmamuodossa tarjouspyyntövaiheen lopussa. Osa tarjouksista ei
ollut suoraan vertailukelpoisia keskenään, minkä vuoksi nykyarvot laskettiin
Tielaitoksen liikenne-ennusteilla. Laatutekijöistä aiheutuvat erot pyrittiin muut-
tamaan rahamääräisiksi ja niiden painoarvo vertailussa oli 10% kokonaisarvosta.
Loput 90% muodostui tarjoushinnasta, joka näin ollen ratkaisi kilpailun lähes
täysin. (VTV 2000, 42-44.)
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Tielaitos oli myös ennen tarjouskilpailun alkua tehnyt rakennuskustannusarvion,
ja tarjouskilpailun aikana laadittiin sekä kunnossapitokustannusarvio että vertai-
lukustannusarvio (verrokkilaskelma). Vertailuhinta (verrokki) jakaantui inves-
tointimenoihin ja kunnossapitomenoihin, jotka sisälsivät suunnittelu-, rakennus-
ja pääomakustannukset, investointivaiheen hallintokustannukset sekä vuotuiset
kunnossapito- ja kunnossapidon hallintokustannukset (yhteensä 1 412 milj. mk).
Saatua verrokkia käytettiin myös apuna hankintapäätöstä tehtäessä, ja urakan
saaneen Nelostie Oy:n tarjous oli selvästi sitä alhaisempi. (VTV 2000, 44.)

2.3.3 Jälkiarviointi

Valtiontalouden tarkastusvirasto (VTV 2000) on todennut, että ”periaatteessa
olisi yleisen edun kannalta ollut hyödyllistä laatia mallin selvitysvaiheessa sellai-
nen kannattavuuslaskelma, jossa olisi otettu huomioon kaikki valtion maksetta-
vaksi tulevat samoin kuin laskennalliset rahamääräiset vaikutukset kussakin
vertailtavassa toteutusvaihtoehdossa”. Lahdentien yhteydessä jälkirahoitusmallin
käyttöönottoa perusteltiin riskinsiirrolla, mutta kuitenkin riskien jaon tarkemmat
kustannusvaikutukset eri toteutusmalleissa jäivät epäselviksi. Tarkastusvirasto
onkin vahvasti kannustanut sellaisen vertailun käyttöönottoa, josta selviäisi elin-
kaarimallin mukaista toteutusta perinteiseen valtion rahoittamaan malliin siten,
että hanke toteutettaisiin yhtä nopeasti molemmilla malleilla.

Valtiontalouden tarkastusvirasto (2000) tarkastellut Lahdentien hankkeesta teh-
tyä vertailukustannusarviota ja käytettyä arviointimenetelmää. Vaikka se on ylei-
sesti ottaen todennut kyseisen laskelman teon positiiviseksi, sisältyi menetelmään
ongelmia, joiden huomioonottaminen on ensisijaisen tärkeää tulevien verrokki-
laskelmien kannalta. Näin vältytään toistamasta samoja virheitä tai epätarkkuuk-
sia. Mm. näihin seikkoihin täytyy kiinnittää huomiota:

• Tehdystä vertailukustannusarviosta ei selviä täysin, mitä sillä on pyritty ku-
vaamaan. Jos kyseessä on pyrkimys saada aikaa toivottu vertailuarvo hank-
keen toteuttamiselle perinteisellä budjettirahoitusmenetelmällä, vertailu-
laskelma on ollut puutteellinen.

• Laskelma oli jaettu pelkästään investointi- ja kunnossapitomenoihin. Suun-
nittelu-, rakennus ja kunnossapitomenoerien suuruutta oli kasvatettu lisää-
mällä joitain riskeistä aiheutuvia varauksia (kustannustason nousuriski,
määräriski, takuuvastuuriski ja vahinkovakuutusriski). Niiden osuutta kustan-
nusvarauksesta tai riskien arvostamista ei eritelty tarkemmin.

• Investointi- ja kunnossapidon hallintokustannukset lisättiin epämääräisellä
kertoimella 10%. Osa hallintokustannuksista sisältyi jo suunnittelu- ja raken-
nuskustannuksiin, eli ne laskettiin kahteen kertaan.

• Laskelmaan olisi pitänyt sisällyttää mm.
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- hankkeeseen sitoutuneista valtion pääomista aiheutuvat todelliset kustan-
nukset (noudattaen valtiokonttorin laskemaa pitkäaikaisen lainanoton
efektiivistä korkokustannusta)

- valtion itsensä kantamat riskit (ne, jotka jälkirahoitusmallissa siirtyvät yk-
sityiselle sektorille)

- valtiolle jälkirahoitusmallista aiheutuvat lisäriskit

- herkkyysanalyysi

• Laskelman dokumentointi ja käytettyjen menetelmien erittely olivat puutteel-
lista.

Lisäksi tarkastusvirasto on todennut, että jälkirahoitushankkeen arvioinnissa tuli-
si huomioida, että vaikka valtiolle voi aiheutua korkeammat rahoituskustannuk-
set, vastaavasti hyötyjä aiheutuu innovaatioista, toteutumisen tehokkuudesta ja
riskiensiirrosta. Aiheutuvat hyödyt tulisi pyrkiä arvostamaan rahassa, jotta saatai-
siin yhteismitallinen kuva aiheutuvista vaikutuksista.

Tiehallinnon väliarvioinnissa (Salmela et al. 2003) on todettu, että Lahdentien
perusparantamishankkeen yhteydessä arvioidut palvelumaksut ylittyivät, koska
toteutuneet liikennemäärät olivat ennusteita korkeampia. Samoin tien aikainen
valmistuminen johti palvelumaksujen aikaistumiseen ja tätä kautta lisäsi hank-
keesta aiheutuneita kustannuksia. Samalla hankkeen aikaistamisella saavutettiin
säästöjä sekä onnettomuus-, aika- että päästökustannuksissa.

Palvelumaksun muodostumiseen liikennemäärien vaihtelun mukaan voidaan vai-
kuttaa sopimusteknisin keinoin (kuten on esitetty esim. Jokela 2002). Toisaalta
yksityisen tuottajan mahdollisuutta saavuttaa suurempia tuottoja tehokkaan toi-
minnan kautta pidetään erityisen tärkeänä (kannustinvaikutus), eikä sitä näin ol-
len ole toivottavaa poistaa.

Lisäksi tarjouspyyntöjen yhteydessä ei vaadittu erittelemään palvelumaksun
muodostumista, jonka vuoksi valtiolla tilaajana ei ole mahdollisuutta selvittää,
millaisiksi esim. lopulliset rahoituskulut muodostuvat. Jatkossa nk. Open book
–käytäntöä tulisikin korostaa jo senkin vuoksi, että valtio tilaajana pysyisi pa-
remmin selvillä hankinnan kustannuksista, kun se ei enää itse toimi tuottajana
markkinoilla. Tiehallinto on jo pyrkinyt vastaamaan tähän haasteeseen kehittä-
mällä tienpidon kustannuksiin liittyvää informaatiotuotantoa (Tervonen et al.
2002).
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3 Kansainväliset vertailumenetelmät

3.1 Iso-Britannia2

Isossa-Britanniassa on jo reilun kymmenen vuoden ajan ollut käytössä verrokki-
laskelma (Public Sector Comparator, PSC), jonka avulla julkisten hankintaviran-
omaisten on ollut määrä selvittää, saavutetaanko haluttu lopputulos
taloudellisemmin PFI-mallilla kuin perinteisellä julkisella tuotannolla. Pääasiassa
verrokki on perustunut nykyarvolaskelmaan, jossa on käytetty HMT:n (Her
Majesty Treasury) ohjearvoja.

PSC perustuu seuraavien tekijöiden huomioimiseen (Treasury Taskforce 2000a):

• Yleinen hankkeen kuvaus; tulee käyttää laskennassa uusinta toteutusmene-
telmää eikä hankkeen toteutus saa perustua oletusarvoisesti yksityisen rahoi-
tuksen käyttöönottoon.

• Arvio yleisistä hankintakustannuksista: pääomakustannukset ja arvioidut
käyttökustannukset. Pääomakustannuksilla tarkoitetaan niitä kustannuksia,
jotka aiheutuvat varsinaisesta investoinnista, käyttökustannukset aiheutuvat
valmistumisen jälkeen.

• Vaikutukset kolmansiin osapuoliin, etenkin jos tuotetun palvelun käytöstä
peritään käyttömaksuja. (Kysyntäkäyrän selvittäminen, käytettävä asiantun-
tijoita ja uhrattava aikaa oikeassa suhteessa. Koska Suomessa teiden käytöstä
ei peritä varsinaisia käyttömaksuja vaan tieinvestoinnit ja niiden ylläpito ra-
hoitetaan verovaroista, tässä voitaisiin ajatella tarkoitettavan lähinnä tien-
käyttäjille koituvia hyötyjä esim. aikaisesta valmistumisesta, jota ei saavuteta
ilman PPP-hanketta. Tällöin tulisi selvittää, mikä olisi se kustannus, joka ai-
heutuisi normaalilla menettelyllä toteutuksen aikaistamisesta.)

• Pääomavarantojen arvo; huomioidaan sekä palveluntuottajan sopimuksen ajan
käyttöönsä saaman valtion omaisuuden että valtiolle palvelusopimuksen
päättyessä jäävän omaisuuden arvo. Vähennetään  PSC:n loppuarvosta, jotta
paremmin vertailtavissa.

• Riskimatriisi; sisältää riskien lähteet, niistä aiheutuvat kustannukset, niiden
todennäköisyyden ja niiden toteutumisen vaikutukset projektiin.

• Diskontatut kassavirtaennusteet, jolloin saadaan hankkeen nettonykyarvo.

• Herkkyysanalyysi; osoittaa erilaisten toteutumien vaikutuksen lopputulok-
seen.

                                             
2 Myös Australiassa ja Kanadassa on käytössä Ison-Britannian PSC-mallia mukailevat ohjeet.
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Erityisen paljon PSC:n laskennassa kiinnitetään huomiota riskianalyysiin ja ny-
kyarvolaskentaan. Herkkyysanalyysi tulee tehdä osana riskien kartoitusta. Lisäksi
verrokkilaskentaa tekeviä kehotetaan käyttämään mahdollisimman monia, sekä
julkisen että yksityisen sektorin asiantuntijoita apuna, jotta mm. kaikki olennaiset
riskit tulevat huomioitua, ollaan selvillä alalla tapahtuneista uudistuksista jne.

Kritiikki

PSC:tä kohtaan on esitetty suuri määrä kritiikkiä. Pääasiassa on kritisoitu sitä,
että menetelmän lopputulos on aina kiinni yksittäisestä vertailulaskelmaa teke-
västä virkamiehestä, joka voi itse päättää, millaisia kustannuksia sisällyttää, mi-
ten arvostaa riskit, mitä riskejä huomioida jne. Usein lähtötilanteessa oletuksena
voi olla, että kyseistä hanketta ei voida toteuttaa ilman yksityistä rahoitusta esi-
merkiksi poliittisista syistä, ja joitain PSC-laskelmia on syytetty myönteisyydestä
PFI-hankkeita kohtaan. (Wynne 2002, Smart 2003.)

Myös käytettävästä laskennallisesta korkokannasta annetut ohjeet ovat herättä-
neet paljon keskustelua. Vuonna 1991 diskonttokoroksi määrättiin 6%, jonka piti
heijastella sekä pääoman kustannusta että aikapreferenssiä. Ajan myötä taso on
kuitenkin todettu liian suureksi ja nykyinen suositus on 3,5%.

Vaikka riskien kustannusten arviointia pidetään tärkeänä, PSC-ohjeissa ei anneta
riittävän selkeitä neuvoja, kuinka se pitäisi tehdä. Riskit voidaan näin ollen ar-
vioida liian suuriksi (tai vastaavasti liian pieniksi). Usein myös oletetaan, että
tavalliset hankintamenetelmät eivät voi johtaa innovaatioihin ja tehokkaampaan
tuotantoon.

3.2 Norja

Norjassa jokaisen hankkeen toteuttamisesta päätettäessä tehdään Nytte-
kustannusanalyysi, joka toimii periaatteessa samalla tavoin kuin YHTALI Suo-
messa. Sen sijaan PPP-hankkeiden arviointiin ei myöskään Norjassa ole vielä
kehitetty omaa arviointimenetelmää. Ensimmäinen PPP-hanketta koskeva pal-
velusopimus allekirjoitettiin viime huhtikuussa, ja sitä edelsi cost-benefit-
tyyppinen arviointi, jonka tuloksen perusteella hallitus teki päätöksen.

Norjassa tehtiin vuonna 1999 kansallinen liikennesuunnitelma vuosille 2002-
2011. Suunnitelman pohjalta päätettiin toteuttaa kokeilumielessä kaksi hanketta3

yksityistä rahoitusta hyväksikäyttäen, eli PPP-hankkeina. Ensimmäinen toteutet-
tava hanke on Ev 39 Øysand-Thamshamn-tiehanke, josta oli jo vuonna 1999
tehty kustannuslaskenta perustuen oletukseen, että se toteutetaan perinteisenä

                                             
3 Lopulta päädyttiin jopa kolmeen kokeiluhankkeeseen.
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tullimaksuhankkeena.4 Tuolloin kustannuksiksi arvioitiin 1 100 miljoonaa kruu-
nua sekä valtion rahoituksen ja tullimaksurahoituksen suhteeksi 40/60.

Kun haketta esitettiin toteutettavaksi PPP-hankkeena, tehtiin uusi, konkreetti-
sempi arviointi, joka käsitti sekä yleisen PPP-järjestelyihin liittyvän tarkastelun
että valittuun projektiin liittyvän arvioinnin. Samalla päätettiin toteuttaa jälkiseu-
ranta. Hyväksyttäessä hanke toteutettavaksi sen kustannuksiksi todetaan 1 260
miljoonaa kruunua, n. 160 miljoonaa enemmän kuin alkuperäinen kustannusarvio
oli.

Varsinaista kuvausta tehdystä laskelmasta ei ollut saatavilla.

3.3 Tanska

Tanskassa on toteutettu verrokki-laskelma mm. Fehrmanbeltin sillan suunnittelun
yhteydessä (Sund & Bælt Holding, 2003). Tuolloin vertailtiin kahta eri toteutta-
misvaihtoehtoa: BOT5-mallin mukaan toteutettu PPP-projekti tai valtion takaama
hankintamenettely.
Toteutusvaihtoehtojen rahoituksesta aiheutuvia kustannuksia laskettaessa huo-
mioitiin reaalikorko, inflaatio, riskipreemio, yhtiöverotus ja liikenteen kasvuen-
nuste. BOT-mallin kohdalla projektiyhtiön pääomalle laskettiin sisäisen
korkokannan mukainen tuotto; valtion takauksessa pääomaa ei tarvita. Valittujen
arvojen avulla laskettiin hankintamenettelyn vaikutus valtion talouteen (yksityi-
selle toimijalle suunnattu avustus, arvonlisäverotulot, muut verotulot yms.). Las-
kelman lopputulokseksi saatiin hankintamenettelylle joko negatiivinen tai
positiivinen vaikutus, ja näitä tuloksia verrattiin paremman vaihtoehdon selvittä-
miseksi.

Raportissa kuitenkin todetaan, että edellä esitetyn rahoitusanalyysin avulla saa-
tuja tuloksia ei voida täysin verrata toisiinsa, sillä valtion takausmallissa suurin
osa hankkeen riskeistä jää valtion harteille, kun taas BOT-mallissa ne siirtyvät
yksityiselle sektorille. Teoriassa nämä riskit tulisi hinnoitella laskemalla sekä
niiden todennäköisyys että toteutumisesta aiheutuvat kustannukset. Tätä ei kui-
tenkaan tehdä.

Analyysin päätteeksi tehdään herkkyysanalyysi, jossa vaihdellaan sekä toteutuvia
liikennemääriä että rahoituslaskelmaan liittyviä arvoja. Herkkyysanalyysin avulla
voidaan varmistaa, ettei hankkeeseen sisälly kannattavuutta uhkaavia riskejä,
joihin ei sen käynnistyttyä voida enää vaikuttaa. Lopuksi muodostetaan rajaske-
naariot, paras/optimistinen ja huonoin/pessimistinen, jotka kuvaavat mahdolli-
sien toteutumien ääripäitä.
                                             
4 On hyvä huomata, että Norjassa kokeiluluonteiset PPP-hankkeet toteutetaan siten, että teiden käytöstä
peritään tullimaksuja, eikä sitä näin ollen voida suoraan soveltaa Suomessa.
5 Build-Operate-Transfer.
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Tanskassa ei siis ole käytössä standardisoitua verrokkijärjestelmää, mutta edellä
kuvattu menetelmä sisältää paljon niitä elementtejä, joita yleisesti pidetään tär-
keinä.



11

4 Verrokkilaskennan periaatteet

4.1 Kuinka luodaan vastinetta rahalle?

Siirtymistä PPP-hankkeiden (Suomessa elinkaarimalli tai jälkirahoitusmalli)
käyttöön on perusteltu sillä, että niiden kautta saavutetaan selkeästi enemmän
vastinetta investointiin käytetyille varoille (Value for Money, VFM) kuin jos
vastaava hanke toteutettaisiin perinteisellä hankintamenettelyllä. Verrokkilasken-
nalla pitäisi pystyä toteamaan, käykö näin. Tämän vuoksi verrokkilaskennassa
tulisi huomioida kaikki ne tekijät, jotka aikaansaavat vastinetta rahalle, ja pyrkiä
selvittämään, paljonko kaikkien näiden etujen aikaansaaminen maksaisi, jos sa-
ma lopputulos pyrittäisiin saavuttamaan perinteisellä hankintamenettelyllä. Eli,
paljonko maksaisi vastaavan VFM-arvon saavuttaminen?

VFM-käsitteellä tarkoitetaan siis menettelyn kautta saavutettavaa vastinetta
hankkeeseen käytetylle rahalle. Vastineella ei tarkoiteta vain valuuttamääräisiä
säästöjä, vaan sen arvo ilmenee pikemminkin saavutettuina hyötyinä. Näin ollen
myöskään PPP-hankkeiden vertailussa ei tulisi pidättyä vain vertaamaan saatujen
tarjousten hintaa verrokkimenetelmän kustannusten lopputulokseen. Erityisen
tärkeää tämä on silloin, kun saadut tarjoukset ja verrokin arvo ovat lähellä toisi-
aan.

Vertailtaessa kahta menetelmää tulisi huomioida ainakin seuraavat seikat (Trea-
sury Taskforce 2000a):

1. Mitkä ovat yksityiselle sektorille siirtyvät riskit ja mitkä ovat niistä aiheutuvat
kustannukset?

2. Mitkä ovat erot julkisessa ja yksityisessä palvelutuotannossa (laatu)?

3. Mitkä ovat seuraukset siitä, että PPP-hankintana tie voidaan ottaa käyttöön eri
aikaan kuin jos se tuotettaisiin verrokin kuvaamalla menetelmällä?

Isossa-Britanniassa PFI-hankkeisiin on todettu liittyvän kuusi tekijää, jotka ai-
kaansaavat tällaista vastinetta rahalle (Treasury Taskforce 2000b):

1. riskinsiirto
2. sopimusten pitkä voimassaoloaika
3. tilaaja määrittelee halutun lopputuloksen, ei käytettyjä panoksia
4. kilpailuvaikutukset
5. suoritustason mittaus ja kannustinvaikutus
6. yksityisen sektorin liikkeenjohdolliset kyvyt.

Koska PPP-menetelmän käytön taustalla on pyrkimys tavoittaa edellä esitellyt
tekijät, tulee verrokkilaskelmassa pyrkiä arvioimaan, minkä suuruiset kustannuk-
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set aiheutuisivat siitä, että nämä samat hyödyt tavoitettaisiin verrokkimenetel-
mällä.

Vaikka edellä on esitetty, että verrokkilaskelmaan pitäisi pyrkiä sisällyttämään
mahdollisimman hyvin kaikki hankinnan arvoon vaikuttavat asiat, on mm. Isos-
sa-Britanniassa todettu tämän olevan hyvin vaikeaa. Siellä ohjeena onkin, että
samalla kun pyritään esim. riskien selkeään hinnoitteluun, pääpaino on selkeästi
rahassa mitattavien kustannusten listaamisessa. (Treasury Taskforce 1998.)

4.2 Verrokin tekijät

4.2.1 Riskien hinnoittelu

Riskien hinnoittelu on tärkeimpiä osia mm. Ison-Britannian PSC-ohjeista. Vaik-
ka valtion riskinkantokyky on hyvä, ajatellaan yksityisen sektorin kykenevän
hallinnoimaan riskiä julkista sektoria paremmin. Elinkaarimallilla (tai PPP-
hankkeella) pyritään siirtämään yksityisen sektorin hallittavaksi sellaisia riskejä,
joiden toteutumiseen ja siihen johtaviin tekijöihin ne voivat vaikuttaa. Jotta ris-
kinsiirrosta julkiselle tilaajalle aiheutuva säästö tulisi huomioitua verrokissa, siir-
retyille riskeille pitäisi verrokkilaskennassa asettaa hinta. Tällä hinnalla pyritään
kuvaamaan sitä kustannusta, joka valtiolle normaalilla hankintamenettelyllä (ti-
laaja-tuottaja-malli) aiheutuu siitä, että riski jää sen kannettavaksi. Siirryttäessä
PPP-mallien käyttöön valtion täytyy siis olla valmis maksamaan yksityiselle
sektorille siitä, että tämä ottaa kyseisen riskin kannettavakseen.

Koska PPP-hankkeilla pyritään nimenomaan siirtämään riski sille taholle, joka
sen parhaiten pystyy hallitsemaan, on todennäköistä, että riskin hallinnasta ai-
heutuva kustannus on korkeampi julkiselle kuin yksityiselle sektorille. Perintei-
sesti tapana on kuitenkin ollut vain laskea, mikä on riskin toteutumisen
todennäköisyys sekä siitä aiheutuva kustannus ja näin arvioida ns. riskin hinta.
PSC-ohjeissa tämä riski neuvotaan lisäämään muutoin saatuun arvoon.

Riskien arvioinnissa kehotetaan käyttämään mahdollisimman paljon sekä yksityi-
sen että julkisen sektorin asiantuntijoita, jotta oleelliset riskit tulisivat tunnistet-
tua. Mahdollisista riskeistä voidaan myös muodostaa taulukoita, jotta
tunnistettavuus paranee.

Riskien hinnoittelu voi osoittautua vaikeaksi, mutta perussääntönä voitaneen
käyttää kokemusperustaista hinnoittelua; Jos julkisella toimijalla on jo käytössä
tiettyjä keinoja suojautua olemassa olevilta riskeiltä, muodostavat ne hinnan.
Samalla tavoin voidaan arvioida menneiden tapahtumien valossa, millä todennä-
köisyydellä riskit toteutuvat. Koska valtion riskinkantokyky on kuitenkin erittäin
hyvä (riski jakautuu kaikkien veronmaksajien kesken, jonka vuoksi sen hin-
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ta/veronmaksaja on häviävän pieni), yleensä tällaisia valmiita hintoja ei ole las-
kennan tekijöiden käytössä.

4.2.2 Kassavirtojen diskonttaus nykyarvoon

Verrokkilaskennassa kaikki tulevat kassavirrat (negatiiviset ja positiiviset) dis-
kontataan haluttuun hintatasoon käyttäen ohjeellista diskonttokorkoa. Tällöin
saadaan selville, mikä on perinteisellä hankintamenettelyllä hankinnasta ja yllä-
pidosta aiheutuvien kustannusten nykyarvo. Diskonttaus on oleellinen osa ver-
rokkilaskelmaa, sillä eri hankintamenetelmien kassavirrat voivat poiketa
toisistaan huomattavasti.

Käytettyä diskonttokorkoa tulisi harkita tarkkaan, sillä jo pienikin korkotason
muutos aiheuttaa merkittävän eron lopputuloksessa, kun diskontattavat kustan-
nukset ovat suuria ja diskonttoaika on pitkä (25-60 vuotta). Ison-Britannian oh-
jeellinen arvo oli pitkään 6%, nykyisin se on 3,5%. Myös Suomessa esim. hyöty-
kustannuslaskennan ohjearvo on laskettu aiemmasta 6%:sta 5%:iin. Lahdentien
kustannusten arvioinnissa käytettiin kuitenkin 8% diskonttokorkoa. Suomessa
Valtiokonttori määrittää vuosittain julkisissa laskelmissa käytettävän koron, joka
oli vuonna 1996 8,3%. Periaatteessa valtion talousarviosta annetun asetuksen
mukaan tätä korkoa tulisi käyttää valtion hankintakustannuksia arvioitaessa.

Sekä Isossa-Britanniassa että Suomessa käytettyjä diskonttokorkoja on kritisoitu
liian korkeiksi, sillä koron tulisi heijastella sekä yleistä korkotasoa että kulutta-
jien aikapreferenssiä6 (esim. Wynne 2002). Tämä näkemys perustuu viimeisen
kymmenen vuoden aikana tapahtuneeseen yleisen korkotason laskuun, eikä tule-
vien vuosien korkotasoa voida varmasti ennustaa.

4.2.3 Laatutekijöiden arvottaminen

Tiehallinnon uuden hankintastrategian (2003) mukaan laatutekijöillä tulee jatkos-
sa olemaan entistä suurempi merkitys päätettäessä urakkasopimuksien solmimi-
sesta. Näitä laatuun vaikuttavia tekijöitä ovat mm. uudet innovaatiot, joiden
saavuttaminen on nostettu olennaiseksi PPP-mallien tavoitteeksi (mm. Pakkala
2002, Jokela 2002). Tiehallinto pyrkii muodostamaan sellaisen sopimusjärjestel-
män, jossa tuottajalle maksetaan tietystä lopputuloksesta ilman, että varsinaisesti
ollaan kiinnostuneita siitä, miten tämä sen tuottaa7. Jos laatuun vaikuttavia teki-
jöitä ei mitenkään huomioida verrokkilaskelmassa, voidaan ajautua tilanteeseen,
jossa hankinnan lopulliset kustannukset nousevat huomattavasti arvioitua kor-
keammiksi korkean laadun vuoksi.

                                             
6 Kuluttajien aikapreferenssillä kuvataan kuluttajien halukkuutta kuluttaa euro ennemmin tänään kuin
vuoden päästä.
7 On hyvä huomata, että palveluntuottajan on kuitenkin noudatettava tiettyjä tienrakentamista koskevia
määräyksiä. Elinkaarimallilla pyritään kuitenkin tuomaan väljyyttä tuotantomenetelmiin.
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Kun tuottajaa automaattisesti palkitaan hyvästä laadusta, ilmenee käytäntö kor-
keampina palvelumaksuina. Tiehallinnolla on suurena julkisena tilaajan osaltaan
tärkeä rooli alan tuotantotekniikoiden kehittymisessä, minkä vuoksi innovaa-
tioista palkitseva sopimusmenettely on kannatettava. Laadusta riippuva hinnoit-
telu asettaa kuitenkin vaatimuksia myös verrokkilaskennalle. Koska verrokilla
pyritään kuvaamaan sellaista tuotantoprosessia, jossa sama lopputulos saavutet-
taisiin vaihtoehtoisella menetelmällä, täytyisikö laskelmaan sisällyttää myös ar-
vio niistä kustannuksista, jotka aiheutuvat innovaatioiden tekemisestä?
Periaatteessahan innovaatiot ovat varsinaisen tuotannon sivutuote, jota voidaan
hyödyntää myös hankkeen jälkeen.8 Riittäisikö Tiehallinnolle vain se, että kysei-
nen hanke tulee suoritettua innovaatioiden vuoksi perinteistä hankintamenetel-
mää edullisemmin, jolloin innovaation tekijä voisi itse määritellä sille hinnan.

Verrokkilaskelmalla on kuitenkin olennaista selvittää vain, kuinka paljon halutun
laatutason saavuttaminen maksaisi perinteisellä menetelmällä. Jos tarjousten yh-
teydessä mahdollistetaan esimerkiksi korkeampaa laatua olevan tarjouksen jättä-
minen, joko verrokki tai annettu tarjous tulee korjata vastaamaan toisiaan, kuten
tehtiin myös Lahdentien yhteydessä. Käytännössä tämä voidaan tehdä samalla
tavoin kuin herkkyysanalyysit (joista enemmän kappaleessa 4.3.2). Ennen viral-
lista sopimuksen solmimista, samalla kun muodostetaan lopullista hintameka-
nismia, voidaan vielä varmistaa, etteivät sopimuksen kustannukset jollain
laatutasolla nouse verrokkia kalliimmiksi. Periaatteena voitaneen pitää, että uu-
den menetelmän käyttöönotto on perinteisiä menetelmiä edullisempaa kaikilla
tasoilla.

4.3 Muuta huomioitavaa

4.3.1 Verrokkimenetelmän valinta

Lähtökohtana verrokin laskennassa on selvittää, mitkä olisivat vaihtoehtoisesta
hankintamenetelmästä aiheutuvat kustannukset. Jos esimerkiksi elinkaarimallille
vertailumenetelmänä on perinteinen, pienemmissä osissa tehty hankinta, laskel-
massa selvitetään näistä osista aiheutuvat kustannukset. Verrokkimenetelmänä
käytetään sellaista mallia, jota todennäköisimmin tullaan käyttämään, jos tarkas-
teltava PPP-malli osoittautuu kannattamattomaksi, eikä esimerkiksi valtion omaa
tuotantoa.

Lisäksi voidaan valita, otetaanko verrokkilaskelman rajoitteeksi käytössä olevat
julkiset varat vai tehdäänkö laskelma puhtaasti sillä oletuksella, että julkinen
sektori pystyy hankkimaan rahoituksen myös perinteisillä menetelmillä. Näkö-
kulman valinta on periaatteellinen ja sillä on selkeä vaikutus lopputulokseen: jos

                                             
8 Innovaatiot ovat hankkeen jälkeen mahdollisesti kaikkien tuottajien, ainakin innovaation tehneen tuot-
tajan käytettävissä.
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verrokille asetetaan rajoitteita, voi laskelman lopputulos olla vääristynyt yksi-
tyistä rahoitusta suosivaksi, eikä sillä tosiasiassa vertaillakaan eri vaihtoehtojen
kannattavuutta. Käytännössä on siis aina kannattavampaa laskea verrokki sillä
oletuksella, että julkinen sektori hankkii rahoituksen.

On hyvä huomata, että vaikka PPP-mallien käyttöönottoa on ympäri maailmaa
perusteltu riittämättömillä valtion budjettivaroilla, tulevat PPP-hankkeista ai-
heutuvat investointikustannukset joka tapauksessa valtion maksettavaksi. Suo-
malaisessa käytännössä, jossa teiden ylläpito koetaan valtion tehtäväksi eikä
teille haluta asettaa käyttömaksuja, valtio vain sitoutuu koko elinkaaren ajaksi
maksamaan käyttömaksuja. PPP-mallien käyttö lisää tiehankkeiden rahoitusta
vain siinä tapauksessa, että ne aiheuttavat selkeitä säästöjä mutta määrärahoja ei
alenneta.

4.3.2 Herkkyysanalyysit

Tiehallinnon hankintamenettelyihin liittyy aina epävarmuutta hankinnan lopulli-
sesta hinnasta. Vaikka urakkasopimukseen sisältyy tietty hinta, se ei ole sitova
kuin näennäisesti. Urakkoja sopeutetaan tai niiden ohella tehdään lisä- tai muun-
nostöitä, joiden vuoksi loppukustannukset usein muuttuvat arvioidusta.

Myöskään palvelusopimuksien (esim. elinkaarimalli), joissa lopullinen suoritus
riippuu monimutkaisesta maksumekanismista, lopullista loppusummaa ei voida
arvioida täydellisesti. Tällöin tuottajan ilmoittama summa riippuu osittain teki-
jöistä, joiden ennustaminen on vaikeaa ellei jopa mahdotonta. Sopimusteknisin
keinoin voidaan hallita vaihteluvälin ylärajaa, sillä elinkaarimallin maksumeka-
nismiin on tarkoitus asettaa ns. vuosittainen kattohinta, joka toimii maksimihin-
tana. Tarjouksia vertailtaessa on kuitenkin tärkeää tehdä riittävä määrä
herkkyysanalyyseja, joiden avulla voidaan vertailla mahdollisia toteutumia ja eri
tarjousten keskinäisiä eroja.

Samantyyppisiä herkkyysanalyysejä voidaan soveltaa myös itse verrokkiin, jo-
hon liittyy huomattava määrä edellä kuvattuja epävarmuustekijöitä. Tehdyt ole-
tukset korkotasosta tai vaikkapa toteutuvista liikennemääristä voivat osoittautua
vääriksi, jolloin tehdyt laskelmat eivät päde. Herkkyysanalyysillä voidaan ha-
vainnoida missä osatekijöissä tapahtuvat muutokset vaikuttavat erityisen paljon
vertailun lopputulokseen. Osatekijöiden arvojen muuttaminen on yksinkertaista,
joten herkkyysanalyysin tekeminen jopa epätodennäköisillä arvoilla ei aiheuta
suuria kustannuksia.

4.3.3 Toiminnan läpinäkyvyys eli open book -käsite

Open book -käsitteellä tarkoitetaan käytettävien toimintatapojen avointa käsitte-
lyä, läpinäkyvyyttä. Termiä voidaan soveltaa sekä julkiseen sektoriin tilaajana
että yksityiseen sektoriin tuottajana.
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Julkisen sektorin toiminnan läpinäkyvyyden tulisi ilmentyä siten, että tarjous-
pyyntöjä esitettäessä esitellään avoimesti myös tehty verrokkilaskelma sekä mitä
tekijöitä sen perusteena on käytetty. Paitsi että tällä tavoin tuottajille asetetaan
selkeät toimintarajat (ylin hinta tarjoukselle), samalla selkeytetään niitä seikkoja,
joihin myös tuottajien tulisi kiinnittää huomiota.

Yksityisen sektorin toiminnan läpinäkyvyydellä taas tarkoitetaan sitä, että sekä
sopimusta edeltävissä tarjouksissa että sopimuksen jälkeisen toiminnan asiakir-
joissa (kirjanpito) eritellään selkeästi erät, joista saatu lopputulos koostuu. Mm.
Lahdentien hankintaprosessin arvioinnissa on todettu, että koska solmitussa so-
pimuksessa ei ole eritelty selkeästi hankinta-, ylläpito- ja rahoituskuluja, on
hankkeen kannattavuuden arviointi vaikeaa.

Toiminnan läpinäkyvyyden lisääminen yksityisellä sektorilla on hankalaa mm.
sen vuoksi, että osa tiedoista voidaan käsittää liikesalaisuuksiksi. Liikennehank-
keiden osalta mahdollisuus tietojen salaamiseen voi kuitenkin johtaa ylisuuriin
voittoihin ja jopa tulonsiirtoon veronmaksajilta tuottajille9.

Erityisen tärkeää toiminnan läpinäkyvyys on silloin, jos todella pyritään yksityi-
sen ja julkisen sektorin väliseen yhteistyöhön. Tällöin molempien osapuolten
tulisi toimia siten, että se omilla toimillaan edistää molempien etuja. Julkinen
tilaaja voi tukea tällaista kehitystä sekä toimimalla itse avoimesti että edellyttä-
mällä tuottajilta vastaavaa.

4.3.4 Verrokkilaskelman kustannukset

Vaikka edellä on kuvattu suuri määrä tekijöitä, jotka voivat vaikuttaa verrokin
lopulliseen arvoon, on verrokkilaskelmaa suorittaessa varottava liian pikkutark-
kaa laskentaprosessia. Laskelman teko vie aikaa ja on kohtuullisen kallista, jol-
loin pitäisi välttää turhaa työtä. Kun vielä huomioidaan laskelmaan liittyvät
epävarmuustekijät, ei voida olettaa, että lopputulos olisi koskaan täysin oikea.
Tavoitteena voidaan pitää mahdollisimman todennäköisen arvon selvittämistä
siten, että se sisältää olennaiset virhetarkastelut ja antaa selkeän kuvan huomioon
otetuista tekijöistä.

                                             
9 Tarkemmin aiheesta esim. Ruotoistenmäki & Siivonen (2003).
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5 Tutkimuksen johtopäätöksiä

Edellä on käyty läpi erilaisten hankintamenettelyjen vertailuun liittyviä näkö-
kohtia. Koska julkisten palvelujen yksityinen tuottaminen on verrattain uusi il-
miö, on niiden käsittelyyn luotu toimintakehikko vielä keskeneräinen.
Varsinaista ohjeistusta verrokkilaskelmien tekoon ei ole tarkastelluista maista
kuin Isolla-Britannialla sekä tähän perustuen Australialla ja Kanadalla. Norja ja
Tanska ovat suurin piirtein samassa selvitysvaiheessa kuin Suomi.

Verrokkilaskelma tulisi tehdä jokaisen suuren hankkeen yhteydessä etenkin me-
netelmän käyttöönottovaiheessa, jolloin toimijoilla on vain vähän käytännön ko-
kemuksia. Näin voidaan varmistaa sekä uusien hankintamenetelmien edullisuus
että selventää tuottajille niitä tekijöitä, joita tilaaja pitää tärkeinä.

Verrokkilaskelmassa tulisi huomioida ainakin seuraavat näkökohdat:

1. Miksi rahalle saatava vastine (value for money) voi vaihdella eri hankintame-
nettelyissä?

2. Millainen menetelmä valitaan verrokiksi?

3. Mitä kassavirtoja diskontataan ja mitä käytetään diskonttokorkona?

4. Mitkä riskit siirtyvät yksityiselle sektorille ja mikä on niiden hinta?

5. Miten laatuun vaikuttavia tekijöitä pitäisi arvottaa?

6. Mitä epävarmuustekijöitä sisältyy tehtyyn laskelmaan ja mitkä ovat niissä
tapahtuvien muutosten vaikutukset lopputulokseen (herkkyysanalyysi)?

Tähän mennessä Suomessa on solmittu vain yksi pitkäaikainen tiepalvelujen
tuotantosopimus. Jos Tiehallinnolla on tavoitteena ryhtyä käyttämään elinkaari-
mallia yhä enemmän hankintamenettelynä, on todennäköistä, että se tarvitsee
työntekijöilleen sekä koulutusta että selkeät ohjeet verrokkilaskelmien tekoon.
Jos kuitenkin aikomuksena on käyttää elinkaarimallia vain yksittäisten hankkei-
den kohdalla (esim. vain yksi hanke viidessä vuodessa), varsinaista ohjekirjaa
tuskin tarvitaan. Verrokkilaskelmat on kuitenkin tärkeää tehdä, sillä vain tällä
tavoin voidaan varmistaa edes suuntaa-antavasti, saavutetaanko elinkaarimallilla
perinteistä hankintamallia taloudellisempi lopputulos. Prosessin avulla voidaan
myös tuottaa lisäinformaatiota lopullisen hankintapäätöksen tekevälle eduskun-
nalle.
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