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Tiivistelma

Selvityksessd tarkastellaan Kymijoen — Mintyharjun kanavaparin rakentamisen ja Saimaan kanavan
laajentamisen vaikutuksia hankkeiden vaikutusalueen aluerakenteeseen. Tami on perusteltua, koska
etenkin vaikutusalueen itdisten maakuntien aluerakenteelliset ongelmat ovat krjistyneet. Kanavahank-
keiden toteuttaminen onkin nihty yhten# naiden alueiden kehitysts tukevana toimenpiteen.

Selvityksen yhteydessi tehdyt haastattelut, tilastolliset tunnusluvut seké aluerakenteen analyysi osoitta-
vat tarpeen vaikutusalueen aluerakenteen tukemiselle. Toisaalta vaikutusalueen liikennejirjestelman
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daankin olettaa, etti liikennejérjestelm ei ole pullonkaula vaikutusalueen aluerakenteen kehittimisessa.

Kanavahankkeet voivat tuoda vaikutusalueen aluerakenteen kehitystd tukevia tuottavuusvaikutuksia
ldhinné metsiteollisuudessa ja matkailussa. Metsateollisuuden eduksi koituvat kuljetuskustannussézstét
ovat kuitenkin riittiméttomét uusien vaikutusalueelle kohdistuvien investointien syntymiseen. Kanava-
hankkeet voivatkin lahinn4 auttaa alueen metséteollisuuden nykyisten tyépaikkojen sailyttimisessa. Sen
sijaan matkailun kehittdmisen kautta on mahdollista luoda uusia tySpaikkoja ja tiitd kautta aikaansaada
aluerakenteen kehitystd tukevia vaikutuksia. Vaikutusalueen maakuntaliitot nikevitkin Kymijoen —
Méntyharjun kanavaparin mahdollisuutena alueen matkailun kehittimisessa.

Jarvi-Suomen kanavahankkeet toteuttavat omalta osaltaan kansallisen ja EU:n aluepolitiikan tavoitteita,
koska ne parantavat yritysten toimintaedellytyksid, edistivit tydpaikkojen syntymisti ja vahvistavat
alueiden talouden perustaa. Tdma tulee myds ottaa huomioon pétettéiessd kanavahankkeiden toteutta-
misesta. Selvitys ei kuitenkaan tue sitd, ettd kanavahankkeet ovat erityisen tehokas tapa vaikutusalueen
aluerakenteen tukemiseksi. Maakuntien kannanottojen ja esitettyjen nikokulmien perusteella voidaan
olettaa esimerkiksi elinkeino- ja koulutuspoliittisten toimenpiteiden olevan liikenneinfrastruktuurin ke-
hittimistd tehokkaampia keinoja vaikutusalueen aluerakenteen kehitykseen vaikuttamisessa.
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YHTEENVETO
Kanavahankkeet ja niiden vaikutusalue

Jarvi-Suomen kanavahankkeilla tarkoitetaan ensisijaisesti Kymijoen — Méntyharjun kanavapa-
rin rakentamista sekd Saimaan kanavan laajentamista. Saimaan nykyisen kanavan vaikutus-
alueen maakunnille kanavahankkeet tarjoavat ympérivuotisen yhteyden sisévesiltd merelle
sekd suuremmasta aluskoosta seuraavia kuljetustaloudellisia hyotyjd. Lisdksi Kymijoen —
Mantyharjun kanavapari poistaa osan matkaa Venijin alueella kulkevan Saimaan kanavan
toiminnan jatkuvuuteen ja venliisten perimiin maksuihin liittyvét ongelmat.

Péijanteen alueen maakunnille Kymijoen- Mintyharjun kanavapari tarjoaa uuden kansainvi-
listd kauppaa palvelevan kuljetusvaihtoehdon. Kanava tarjoaa myds mahdollisuuden liiken-
ndidd huviveneilld ja risteilyaluksilla Suomenlahdelta Piijanteelle. Matkailun kannalta tirkein
vaikutus on kuitenkin Méntyharjun kanavalla, joka liittdd Saimaan ja Péijénteen vesistot toi-
siinsa. Kymijoen — Méntyharjun kanavaparin kustannusarvio on noin 7,4 mrd. markkaa ja
Saimaan kanavan laajentamisen 1,3 mrd. markkaa.

Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin ja Saimaan kanavan vaikutusalue kisitt44 Saimaan ja
Pidijinteen vesistdalueet. Vaikutusalueella on 7 maakuntaliittoa: Keski-Suomen, Piijit-
Hémeen, Pohjois-Savon, Eteld-Savon, Pohjois-Karjalan, Eteld-Karjalan seki Kymenlaakson
liitot. Kanavahankkeiden vaikutusalueen suurimmat kaupunkiseudut ovat Lahti ja Jyviskyld,
jotka sijaitsevat Piijénteen vesistoalueelle.

Vaikutusalueen tilastolliset tunnusluvut

Tilastollisten tunnuslukujen valossa vaikutusalueen aluerakenteen kehitys on ollut koko maan
kehitystd heikompaa. Viestén osalta nykyinen vanheneva ikirakenne on epdedullinen ja en-
nustettu kehitys tulee vain huonontamaan tilannetta. Vieston ikasintymisesti seuraa julkisten
sosiaalipalvelujen kysynnén kasvu, mutta palvelujen tuotantokustannuksia on maksamassa
suhteellisesti pienempi joukko tydikaisid kuin maassa keskim#irin. Vaikutusalueen sisélld

Saimaan alueella pitkén aikavilin viestokehitys on huolestuttavampaa kuin Piijinteen alu-
eella.

Vaikutusalueella BKT/capita on noin 16400 maikkaa koko maan keskiarvoa alempi. Vuonna
1992 vastaava ero oli noin 10000 markkaa, joten 1990-luvun alun laman jilkeen erot henkes
kohden lasketussa BKT:ssa ovat kasvaneet. Koko maahan verrattuna vaikutusalueen tuotan-
nossa teollisen toiminnan osuus (29,8 %) on korkea, mutta kaupan ja liikenteen sekd muun
palvelutoiminnan yhteinen osuus (36,3 %) selvisti koko maan tason (44,9 %) alapuolella.

Vaikutusalueen BKT:n jélkeenjiineisyys koko maan tasosta ndkyy vaikutusalueen asunto-
kuntien pienempini keskituloina.

Vaikutusalueen eteldisten maakuntien BKT on vahvistunut ja Eteld-Karjalan sekd Kymen-
laakson henked kohden laskettu BKT on ollut lihelld koko maan tasoa. Teollisuuden osuus
kasvusta on ollut merkittivi; kummassakin maakunnassa yli kolmannes BKT:sti syntyy teol-
lisuudessa. Vaikutusalueen sisélld heikoimmassa asemassa ovat Saimaan puolella sijaitsevat
Eteld-Savo, Pohjois-Savo ja Pohjois-Karjala. Naissd maakunnissa julkisten palvelujen osuus
kokonaistuotannosta on suurempi kuin vaikutusalueen muissa maakunnissa.



Vaikutusalueen tysttomyys on ollut koko maan tysttsmyyttd korkeampaa koko 1990-luvun.
Erityisen korkeaa ty6ttomyys on Keski-Suomessa, Pohjois-Savossa Jja Pohjois-Karjalassa. Sen
sijaan Kymenlaaksossa tydttémyys on vihentynyt selvésti 1990-luvulla ollen vuonna 1997
koko maan ty6ttdmyysastetta alempi.

Kaikissa maakunnissa palvelusektori on merkittivin tysllistdja, mutta Keski-Suomen, Etels-
Savon, Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan maakunnissa palvelusektorin tySpaikkojen osuus
on vaikutusalueen keskiarvoa korkeampi. Vastaavasti teollisuuden tydpaikkojen osuus on vai-
kutusalueen muita maakuntia merkittivimpi Kymenlaaksossa, Eteld-Karjalassa ja Pdijét-
Hémeess4.

Vaikutusalueen aluerakenteen heikkoudet ja vahvuudet

Vaikutusalueen maakuntaliittojen mukaan maakuntien aluerakenteen kehittimisessi yritys-
toiminnan toimintaedellytysten turvaaminen on viestén hyvinvoinnin perusta. Metséteollisuu-
den osalta maakuntien jokseenkin yhteisens tavoitteena on jalostusasteen kasvattaminen alu-
eella tapahtuvaa jalostustoimintaa tukemalla. Metsiteollisuuden ohella vaikutusalueen metal-
liteollisuus on vahvaa ja siihen liittyvis osaamista halutaan edelleen kehittis. Vaikutusalueen
maakunnissa kuitenkin nahdén, ettd teollisuuden toimintaedellytykset turvaamalla sdilytetddn
lahinnd nykyiset tyopaikat, koska edes teollisuuden merkittivit investoinnit eivit juuri syn-
nytd uusia tydpaikkoja. Perinteisten alojen ohella etsiti4n uusia korkean arvonlisdyksen kas-
vualoja, kuten informaatioteknologia, elektroniikka sekd bio- ja ympdéristotekniikka. Nailli
aloilla parhaat menestymismahdollisuudet omaavat vaikutusalueen korkeakoulukaupungit.
My®s alueen monipuolista luonnonympiristéa hyddyntavian matkailuun uskotaan.

Ty6n yhteydessd tehtyjen haastattelujen ja kyselyjen seki tilastollisten tunnuslukujen perus-
teella vaikutusalueen maakunnat voidaan jakaa Piijinteen maakuntiin (Paijat-Hame ja Keski-
Suomi), vaikutusalueen eteldisiin maakuntiin (Kymenlaakso ja Eteld-Karjala) sekd Saimaan
maakuntiin (Eteld-Savo, Pohjois-Savo ja Pohjois-Karjala). Perusteluna jaolle ovat maakuntien
aluerakenteelliset yhtélaisyydet, jotka seuraavat pitkalti maantieteellisisti sijaintitekijoisti.

Péijanteen maakuntien vahvuutena on keskeinen sijainti ja siité johtuva kattava liikenneinfra-
struktuuri. Maakunnissa on myds selvét kasvukeskukset (Lahti ja Jyviskyld). Ongelmaksi
saattaa kuitenkin muodostua kasvukeskusten ulkopuolisten alueiden heikko kehitys.

Vaikutusalueen eteldisten maakuntien vahvuutena on kokonaistuotannon kasvu, mutta heik-
koutena sen kohdistuminen suhteellisesti vihin tySpanosta kéyttéviin teollisuuteen. Myés
elinkeinorakenne on yksipuolinen. Maakuntien vahvuutena ovat hyvit litkenneyhteydet; Ky-
menlaakso on valtakunnan tasolla merkittiv logistiikkakeskus ja Eteld-Karjalasta kulkevat
térkedt yhteydet Vendjille. Venija onkin alueille sekd mahdollisuus etti uhka.

Saimaan alueen pohjoisten maakuntien aluerakenteellinen kehitys on vaikutusalueen heikoin-
ta. Maakuntien tavoitteena on lisétd metsiteollisuuden jalostusastetta seké hakea kasvua uu-
silta korkean teknologian aloilta. T#ssd parhaat mahdollisuudet ovat yliopistomaakunnilla,
Pohjois-Karjalalla ja Pohjois-Savolla. Maakuntien heikkoutena on Jjulkisten palvelujen suuri
osuus, véestorakenne ja ty6ttémyys. Eteld-Savon kohdalla ongelmallista on my®s selvin kas-
vukeskuksen puuttuminen.



Vaikutusalueen tavaraliikenteen kuljetusvirrat

Saimaan kanavan nykyisistd kuljetusvirroista kemiallisen ja mekaanisen metsiteollisuuden
vientikuljetusten osuus on lihes puolet. Myds kanavakuljetusten tulevan kasvun arvioidaan
tulevan néiltd toimialoilta. Saimaan alueen kemiallisen metsdteollisuuden viennistid 12 %
kuljetettiin Saimaan satamien ja 84 % merisatamien kautta (Kotkan/Haminan osuus noin 81
%) vuonna 1998. Vientitonneista 78 % kuljetettiin satamiin rautateitse ja 22 % maanteitse.
Saimaan alueen mekaanisen metséteollisuuden viennists 23 % vietiin Saimaan satamien ja77
% merisatamien kautta (Kotkan/Haminan osuus lihes 50 %, Helsingin/Loviisan noin 25 %).
Vientitonneista 58 % kulki satamiin rautateitse ja 42 % maanteitse.

Piijanteen alueen kemiallinen metsiteollisuus on rakentanut kuljetusjarjestelménsd pitkélle
rautateiden sekd Rauman ja Kotkan/Haminan satamien varaan mm. investoinneilla satamiin ja
kuljetuskalustoon. Piijinteen alueen kemiallisen metsiteollisuuden kuljetuksista Rauman
osuus oli ldhes 50 % ja Kotkan/Haminan osuus vajaa 40 % vuonna 1998. Vientitonneista 77
% kuljetettiin satamiin rautateitse ja 23 % maanteitse. Paijinteen alueen mekaanisen metsiite-
ollisuuden kuljetusvolyymi on selvisti pienempi kuin Saimaan alueen ja viennistid sekid Kot-
kan/Haminan ettd Helsingin/Loviisan satamien osuus oli vajaa 30 %. Tonneista 31 % kulki
satamiin rautateitse ja 69 % maanteitse.

Vaikutusalueen tavaraliikenteen liikennevirrat osoittavat vaikutusalueen metséteollisuuden,
erityisesti kemiallisen metsiteollisuuden, vientikuljetusten painottuneen rautateille. Voidaan-
kin todeta, ettd sisdvesikuljetukset kilpailevat metsiteollisuuden tuotteiden ja muun bulk-
tavaran kuljetuksista pitkalti rautatie-merisatama -kuljetusketjun kanssa. Teollisuus ei kuiten-
kaan ole halukas kehittdméin kuljetus- ja jakelujirjestelmizizin yhden vaihtoehdon varaan kil-
pailutilanteen ylldpitdmiseksi. Kanavien mydtd syntyviin ympérivuotisen kilpailun voidaan
siis olettaa tuovan kuljetustaloudellista hydtyd alueen teollisuudelle. Toisaalta kilpailutilan-
teen sdilyttdmiseksi teollisuus ei ole valmis purkamaan vaihtoehtoisia kuljetusjarjestelmis,
vaikka ympérivuotinen sisdvesiliikenne teoriassa antaisi tihin mahdollisuuden. Keskeinen
sisdvesikuljetusten kilpailukyky rajoittava tekija on nopeusvaatimusten korostuminen teolli-
suuden (erityisesti paperiteollisuuden) kuljetuksissa, koska merisatamien kanssa kilpailuky-
kyisen kuljetusfrekvenssin yll4pitdminen sisivesisatamista on vaikeaa.

Maakuntien liikennejirjestelmin kehittimisstrategiat ja -hankkeet

Tyon yhteydessi tehdyissa kyselyissé ja haastatteluissa kartoitettiin vaikutusalueen maakunta-
liittojen ja kaupunkien nékemyksii alueen liikenneinfrastruktuurin kehittdmistarpeista. Vasta-
usten perusteella liikenneverkon kattavuus on hyvilld tasolla kaikissa vaikutusalueen maa-
kunnissa. Paitie- ja rataverkko on laaja, lentoasema on Piijat-Hametts lukuun ottamatta kai-
kissa maakunnissa seki Piijat-Hamettd ja Keski-Suomea lukuun ottamatta alueelta on vesilii-
kenneyhteydet merelle. Tarkeimmét maakuntaliittojen esiin nostamat liikkennejérjestelmin ke-
hittdmishankkeet ovatkin nykyisten teiden, ratojen, terminaalien, satamien ja rajanylityspaik-
kojen parantamishankkeita seké junaliikenteeseen ja lentoyhteyksiin liittyvia liikenndintitoi-
veita. Liséksi alemman asteisen tieverkon kunnon parantamisen merkitystd korostettiin useissa
vastauksissa. Kokonaan uusina liikenneyhteyksini nousevat esille kanavahankkeiden lisiksi
ainoastaan Kerava-Lahti -oikorata, tulevaisuuden varauksena my®s rantarata Kotkaan seki
uusien tieyhteyksien rakentamiseen verrattavina kohteina moottoritichankkeet E-18, Lahti-
Heinola seké lyhyemmit jaksot suurimpien kaupunkien ympiristissa.



Kanavahankkeiden osalta keskeiseksi tavoitteeksi nousi ympérivuotinen vesitieyhteys. Sai-
maan kanavan laajentamisen myoti toteutuvaan ympdrivuotisuuteen ei kuitenkaan tdysin us-
kottu, mika teki Kymijoen - Mintyharjun kanavaparista houkuttelevamman vaihtoehdon. Ky-

selyjd tehtdessd myshemmin vaihtoehdoksi noussut nykyisen Saimaan kanavan ympérivuoti-
seksi kehittdminen ei ollut esilla.

Maakuntien suhtautumisessa Jarvi-Suomen kanavahankkeisiin oli selvii kanavien liikenteelli-
sestd merkityksestd johtuvia eroja. Pohjois- ja Eteli-Savo nostavat kanavahankkeet liiken-
nejérjestelmén kehittdmishankkeina korkealle ja asettavat Kymijoen — Méntyharjun kanavapa-
rin etusijalle. Perusteluina ovat mm. liikenndintimaksujen ja viranomaistoiminnan epavar-
muuden poistuminen kanavan sijaitessa kokonaan Suomen alueella seki Viipurinlahden jai-
ongelmat. Pohjois-Karjalassa Saimaan kanavan ja Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin vi-
liseen paremmuuteen ei otettu kantaa, vaan keskeiseni kysymyksend nihdédn ympérivuoti-
suus, kuljetusvarmuus ja eri vaihtoehtojen kuljetuskustannukset.

Péijénteen alueen maakunnista meriyhteytti ei nykyisin ole ja elinkeinoeldmén kuljetukset
perustuvat ensisijaisesti tie- ja rataverkon hyddyntimiseen. Siksi niiden ylldpidon taso ja pa-
rantaminen nousevat maakuntien térkeysjirjestyksessd etusijalle kanavahankkeisiin nihden.
Tarkeimpéna kanavahankkeet nahd#sin Piijit-Himeessi, missd katsotaan Kymijoen - Min-
tyharjun kanavaparin toteuttavan parhaiten maakunnan tavoitteita. Myts Keski-Suomessa
kannatetaan Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin sekd Savon kanavan rakentamista, mutta
katsotaan, ettd matkailun kannalta tirkein Méntyharjun kanavan rakentaminen yhdessi Sai-

maan kanavan kanssa antaisi vesikuljetuksille tyydyttévit puitteet jo ennen Kymijoen kana-
vointia.

Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin katsottiin tukevan Kymenlaakson logistiikkakeskus -
konseptia, mutta kanavahankkeilla arvioitiin myds voivan olla negatiivisia vaikutuksia maa-
kunnan merisatamiin. Eteli-Karjalassa kanavahankkeet nousevat maakunnan kirkihankkei-
den joukkoon, mutta maakunnassa katsotaan, ettd Saimaan kanavan parantaminen toteuttaa

alueen tavoitteita paremmin kuin Kymijoen kanava, joka ohjaisi liikennettd pois Saimaan ka-
navalta.

Aluepolitiikan tavoitteet ja aluerakenteeseen vaikuttaminen

Aluepolitiikan tavoitteena on tasoittaa alueellisista elintaso- ja elinolosuhde-eroista aiheutuvaa
eriarvoisuutta, joka viime kédessd niikyy eroina eri alueilla asuvien kansalaisten keskimizirii-
sessd hyvinvoinnissa. Tarkein alueiden hyvinvointieroja selittivi tekijad on tySllisyys. Lis#ksi
hyvén palkanmaksukyvyn omaava tuotantotoiminta on tirkeds, koska se houkuttelee dynaa-
misinta (yrittelidstd, osaavaa) viestod siilymédn alueella ja/tai tulemaan sinne. Korkean tyslli-

syysasteen ohella korkea arvonlisdys tydllistd kohden auttaa alueellisten erojen kaventamises-
sa.

Aluepolitiikkaa toteutetaan kansallisella ja ylikansallisella tasolla. EU:n aluepolitiikka on
siirtényt painopisteen aluepoliittisesta suunnittelusta ohjelmaperusteiseen alueelliseen kehit-
tamiseen. Alueellisen kehittdmisen rahoitus perustuu EU:n yhteisestd budjetista saatavaan ns.
rakennerahastotukeen ja kansalliseen tukeen. Liikenneministerion osuus kansallisesta tuesta
on ollut véhédinen; vuonna 1997 se oli 0,7 % kansallisista vastinosista. Laajaa (mm. tienpidon
ja kehittédmisen méérérahat sisaltavas) tulkintaa sovellettaessa liikenneministerién osuus vuo-
den 1997 alueellisen kehittdmisen rahoituksesta oli 18 %, jota voidaan pitdd merkittdvina.



Tamé vahvistaa kisitystd siit4, etti liikennejérjestelmalli on suuri merkitys alueiden toiminta-
edellytysten turvaamisessa.

Alueellisista ohjelmista Jarvi-Suomen kanavahankkeiden nikokulmasta tirkein ja markka-
médréisesti suurin on Tavoite 1 —ohjelma, jonka piiriin kuuluu 13,4 % koko maan viestdsti.
Ohjelman toimenpiteet on suunnattu pésasiassa tuotannollisten investointien lisd4miseen ja
infrastruktuurin tason parantamiseen seki ty$llistaviin kehityksen aikaansaamiseen ongelmal-
lisimmilla alueilla. Vaikutusalueen heikoimmin menestyneet maakunnat Eteld-Savo, Pohjois-
Karjala ja Pohjois-Savo kuuluvat ohjelman piiriin. Tavoite 1 —ohjelma ja muut alueelliset oh-
jelmat eivét kuitenkaan sovellu laajojen liikennehankkeiden toteuttamiseen rahoituksen riit-
tdméttdmyyden takia. Kanavahankkeiden osalta vaikutusalueen maakuntaliitot ovat kéytténeet
rakennerahastotukia lahinnd kanavahankkeiden suunnittelun ja toteuttamisen edistiimiseen.
Pohjois-Savon tavoitteena on kuitenkin kayttss rakennerahastotukea Savon kanavan rakenta-
miseen tulevalla ohjelmakaudella.

Jérvi-Suomen kanavahankkeiden yhteydessa etenkin maakuntaliitot ja poliittiset pédtoksente-
kijat ovat korostaneet aluepoliittisten tekijéiden huomioon ottamisen tarkeyttd. Aluepolitiikka
ohjaa sektoripolitiikkoja ja tété kautta myds liikennepolitiikka toteuttaa omalta osaltaan alue-
poliittisia tavoitteita. Esimerkiksi liikennejérjestelmas kehitettiessi ja sen kéytt6d hinnoitelta-
essa padtdksid ei tehdi yksin tehokkuuskriteereills, koska vaikutusta on mm. alueellisen tasa-
arvon periaatteella. Nykytilanteessa Saimaan kanavan osalta aluepoliittiseksi tueksi voidaan
tulkita ainakin sisévesiliikenteen vapauttaminen viylémaksuista.

Liikenneinvestoinnit aluepolitiikan toteuttajana

Liikenneinvestoinnit vaikuttavat maan sisdiseen aluerakenteeseen, koska niiden vaikutukset
eivdt kohdistu tasaisesti koko kansantalouteen. Jos tietylle alueelle suuntautuva kasvu tukee
asetettuja aluepoliittisia tavoitteita, ovat tuetulla alueella saadut tuottavuusvaikutukset arvok-
kaampia kuin vaurailla alueilla aikaansaadut vastaavat vaikutukset. Vaikka on selvad, ettd lii-
kenneinvestoinnit ovat edellytys alueiden kehittymiselle, liikenneinvestointien osuutta ei ole
pystytty erottamaan muista alueiden kehittymiseen vaikuttavista tekijoista. Empiirinen tutki-

mus ja talousteoria eivit tue yleisesti vallitsevaa kisitystd infrastruktuuri-investointien mer-
kittévastd vaikutuksesta tydllisyyteen.

Liikenneinvestointien taloudelliset vaikutukset voidaan jakaa suoriin vaikutuksiin, tuotta-
vuusvaikutuksiin, kulutusvaikutuksiin ja syrjdytymisvaikutuksiin. Liikenneinvestointeja pe-
rusteltaessa ldhinnd pitkén aikavilin vaikutuksilla (tuottavuus- ja kasvuvaikutukset) on mer-
kitystd, koska lyhyelld aikavililld konkretisoituvat rakentamisen aikaiset vaikutukset olisivat
periaatteessa saavutettavissa sijoittamalla samat resurssit kannattamattomaan hankkeeseen.
Kanavahankkeiden kohdalla oleellista on keskittys kuljetuspalvelujen tuottajille kohdistuvasta
tuottavuusvaikutuksesta teollisuudelle seuraavan rahtihintojen aleneman aiheuttamaan ns.
“toisen vaiheen tuottavuushy&tyyn”.

Kanavahankkeiden kasvuvaikutukset teollisuudessa

Kanavahankkeiden kuljetuskustannussézistdt kohdistuvat ensisijaisesti vaikutusalueen metsa-
teollisuuteen, jonka ostamien kuljetus- ja varastointipalvelujen osuus kaikista tuotannossa
kéytettyjen panosten arvosta on arviolta noin 6 %. Kanavahankkeista tehtyjen kuljetustalou-
dellisten selvitysten mukaan Saimaan kanavan laajentaminen tuottaa noin 9 % ja Kymijoen -



Meéntyharjun kanavapari noin 4 % vuotuiset kuljetuskustannussasstst. Ottaen huomioon os-
tettujen kuljetus- ja varastointipalvelujen osuuden tuotantokustannuksista, saavutetuilla kul-
Jetuskustannussasistoilld saattaisi siis olla Saimaan kanavan laajentamisen tapauksessa noin
0,5 % ja Kymijoen — Méntyharjun kanavaparin tapauksessa 0,2 % vaikutus metsiteollisuuden
tuotantokustannuksiin. Ulkopuolisilta ostetut kuljetus- ja varastointipalvelut ovat siis tarked,
muttei kriittinen kustannustekija metsiteollisuudessa.

Vaikka metséteollisuus toimii erittdin kilpailluilla markkinoilla, ja hinnan alennuksilla on
merkittdvé toimialatason kysyntévaikutus, kanavahankkeiden aikaansaamat tuottavuusvaiku-
tukset tuskin juurikaan vaikuttavat vaikutusalueen aluerakenteeseen. Aluerakenteen kehityk-
sen kannalta tirkedt uudet tySpaikat vaatisivat uusia investointeja, mutta syntyneet siistot
ovat riittdméttomat niiden perustelemiseen. Metsiteollisuuden investointiaste on myds pu-
donnut 1990-luvun puolivilin jilkeisesti 14 %:sta hieman yli 7 %:iin ja investoinnit ovat
suuntautuneet enenevéssd médrin ulkomaille. Metsiteollisuuden tuottavuus onkin kasvanut
tyvoimapanoksen kustannuksella; vaikka metsiteollisuuden tuotanto on kasvanut voimak-
kaasti 1990-luvun alun jilkeen, samana ajanjaksona henkil6ston méiri on vahentynyt selvisti.
Metsiteollisuuden tuotannon kasvun tysllistiva vaikutus ei olekaan vilttimitts kovin mer-
kittdva. Kanavahankkeet voivatkin lihinng auttaa alueen teollisuuden nykyisten tydpaikkojen
sdilyttdimisessd. Kanavahankkeita keskeniéin vertailtaessa suurempien kuljetuskustannussiis-
téjen ansiosta Saimaan kanavan laajentamisen voidaan olettaa hyodyttédvin teollisuutta
enemmén kuin Kymijoen — Méntyharjun kanavaparin rakentamisen.

Kanavahankkeiden kasvuvaikutukset matkailuelinkeinossa

Jarvi-Suomen kanavahankkeiden matkailullista merkitystd arvioitaessa risteilymatkailua voit-
tanee pitdd venematkailun kehittéimistd potentiaalisempana kasvutekijind. Veneilymatkailu
tuskin saavuttaa kanavahankkeiden ansiosta volyymia, joka synnyttdisi merkittdvissd mésrin
uutta yritystoimintaa, vaan sen voidaan olettaa lahinni vaikuttavan nykyisten palvelujen ky-

syntddn. Myds nykyisen Saimaan kanavan matkailullinen merkitys tulee l&hinna risteilymat-
kailusta.

Matkailun kehittiminen on tehokas tapa tukea aluerakenteen kehitystd, koska matkailutoi-
mialan kasvun suora ja kerrannainen tydllistidvi vaikutus kohdistuu ensisijaisesti vaikutusalu-
een sisdlle. Vertailtaessa Kymijoen - Méntyharjun ja Saimaan kanavan kehittdmisvaihtoehtoja
toisiinsa, on selvi, ettd matkailun positiiviset vaikutukset ovat saavutettavissa lahinnd ensin
mainitulla hankevaihtoehdolla. Saimaan kanavan laajentaminen mahdollistaisi suurempien
risteilyalusten kiyton, mutta se ei juuri loisi uusia mahdollisuuksia alueen matkailun kehitti-
miseen. Kanavan kautta tapahtuvaan matkailuun liittyy mys veniliisten yhteistyokykyyn
liittyvé epévarmuus. Liséksi kanavan risteilyliikenteen vaikutukset matkustustaseeseen liene-
vt negatiiviset, koska risteilyliikenne suuntautuu pasasiassa Viipuriin. Kymijoen - Minty-
harjun kanavapari sen sijaan laajentaisi ensisijaisesti Paijanteen alueen matkailumahdollisuuk-
sia, mutta Savon kanavan toteutuessa my0s Saimaan alueen matkailun kehittimismahdolli-
suuksia. Ndin syntyvé Jérvi-Suomen rengasreitti palvelisikin koko vaikutusalueen tarpeita.

Kanavahankkeiden yhteiskuntataloudellista kannattavuutta arvioitaessa matkailuelinkeinon
kasvu on pitkalti maan sisdistd siirtymis, koska Jirvi-Suomen matkailun lisdys on pois maan
muiden osien matkailusta. Kokonaistaloudellisten vaikutusten aikaansaaminen edellyttdisi ul-
komaisten matkailijoiden mérén selvés kasvua. Tilanne on kuitenkin toinen, kun kysymysti
tarkastellaan aluepoliittisesta nidkokulmasta. Vaikka matkailu olisikin koko kansantalouden



tasolla siirtyméi alueiden vililld, tukee vaikutusalueen matkailun kehitys maan keskiarvoa

heikommin kehittyneiden alueiden kehitysti. Se on siis aluepoliittisesti perusteltua yhteis-
kuntataloudellista hyotya.

Kanavahankkeet vs. muut aluepolitiikan toteuttamiskeinot

Vaikutusalueen maakuntaliitot eivit nde liikenneinfrastruktuurissa olevia puutteita merkitta-
vénd aluerakenteellisena ongelmana. Keskeisid kehittimistavoitteita (korkean teknologian
yritystoiminnan luominen, korkeakouluopetuksen kehittdminen, elinkeinorakenteen monipuo-
listaminen, alueen luonnonolosuhteiden hyviksikéiyton lisiziminen, metsiteollisuuden jalos-
tusasteen nostaminen, matkailun kehittéiminen ja paskaupunkiseudun kasvun hy6dyntédminen)
kanavahankkeet eivit matkailun kehittimistd lukuun ottamatta juurikaan tue. Vaikka tissd
ty6ssé ei ole mahdollista asettaa eri sektoripolitiikkoja tehokkuusjérjestykseen, voidaan maa-
kuntien kannanottojen ja téssd tyossd esitettyjen nakokulmien perusteella olettaa esimerkiksi
elinkeino- ja koulutuspoliittisten toimenpiteiden olevan liikenneinfrastruktuurin kehittamisti
tehokkaampia keinoja vaikutusalueen aluerakenteen kehitykseen vaikuttamisessa. Maakuntien
ndkemykset liikenneinfrastruktuurin kehittimistarpeista eivit my&skéan tue sité, ettd kanava-

hankkeet olisivat tehokkain liikennepoliittinen keino vaikutusalueen aluerakenteen tukemi-
seksi.

Johtopdiitokset

* Suurin osa vaikutusalueesta kuuluu aluepolitiikkaa toteuttaviin Euroopan unionin tavoite-
ohjelmiin. My®s tilastolliset tunnusluvut osoittavat tarpeen vaikutusalueen aluerakenteen
kehittémisen tukemiselle. Aluerakenteelliset ongelmat ovat kérjistyneimpid Eteld-Savon,
Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan maakunnissa.

* Pilosa vaikutusalueen elinkeinoeldmin kuljetuksista (myds Suomen sissiset kuljetukset)
kulkee nykytilanteessa tie- ja rataverkolla. Vaikutusalueen maakuntien litkennejérjestel-
mén kehittdmistd koskevat tavoitteet painottuvatkin nykyisen tie- ja rataverkon kehittéimi-
seen. Voidaan olettaa, ettd ndiden liikennejérjestelmén osien kehittimiselld on saavutetta-
vissa suurempia aluerakenteellisia hy6tyja kuin mit4 kanavahankkeilla on mahdollista saa-
vuttaa, jos niiden palvelutasossa on elinkeinoelimas hyddyttavia parantamistarpeita. Ka-
navahankkeet voivat myds syrjdyttdd alueen muita liikenneinvestointeja tai laskea muun
likkenneverkon ylldpidon tasoa.

¢ Kanavahankkeiden osalta maakunnille on tirke4s niiden mahdollistama ympérivuotinen
liikkenne sekd uudet mahdollisuudet alueen matkailun kehittimisessa. Kymijoen — Ménty-
harjun kanavaparin katsotaan toteuttavan tehokkaimmin niité tavoitteita.

* Kanavahankkeet voivat tuoda vaikutusalueen aluerakenteen kehitysti tukevia tuottavuus-
vaikutuksia lahinni metséiteollisuudessa ja matkailussa. Metsiteollisuuden eduksi koituvat
kuljetuskustannussazstt ovat kuitenkin riittiméittdmét uusien vaikutusalueelle kohdistuvi-
en investointien syntymiseen. Kanavahankkeet voivatkin lahinn4 auttaa alueen metséteol-
lisuuden nykyisten tydpaikkojen sailyttimisessd. Matkailun kasvulla on suora ja kerran-
nainen hankkeiden vaikutusalueelle kohdistuva tydllistivd vaikutus. Kanavahankkeita
kesken#fin vertailtaessa Saimaan kanavan laajentaminen ei juurikaan tuo lisdarvoa alueen
matkailulle, mutta Kymijoen — Méntyharjun kanavapari tarjoaa mahdollisuuksia erityisesti
risteilymatkailun kehittimiseen Piijinteen ja Saimaan alueella.



e Maakuntien kannanottojen ja téssd tyossd esitettyjen ndkokulmien perusteella voidaan
olettaa esimerkiksi elinkeino- ja koulutuspoliittisten toimenpiteiden olevan liikenneinfra-
struktuurin kehittimistd tehokkaampia keinoja vaikutusalueen aluerakenteen kehitykseen
vaikuttamisessa. Maakuntien kehittdmistavoitteissa tirkedissi asemassa olevaa korkean
teknologian toimialojen kehittimistavoitetta kanavahankkeet eivit juurikaan tue. On myds
huomattava, etti sisivesiliikenne nauttii jo nyt merkittivis aluepoliittiseksi tueksi tulkitta-
vissa olevaa tukea vapautuksena viyldmaksuista.

» Jérvi-Suomen kanavahankkeet toteuttavat omalta osaltaan kansallisen ja EU:n aluepolitii-
kan tavoitteita, koska ne parantavat yritysten toimintaedellytyksi, edistivit tyopaikkojen
syntymistd ja vahvistavat alueiden talouden perustaa. Témai tulee myds ottaa huomioon
pédtettdessd kanavahankkeiden toteuttamisesta. Tdmi selvitys ei kuitenkaan tue sitd, ettd
kanavahankkeet ovat erityisen tehokas tapa vaikutusalueen aluerakenteen tukemiseksi.
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1 JOHDANTO

Eteld-Suomen, ja erityisesti paskaupunkiseudun, ulkopuolelle suunniteltujen liikennehankkei-
den yhteydessd korostetaan usein hankkeiden alueellista merkitystd. Liikenneyhteyksien pa-
rantamisen uskotaan houkuttelevan alueelle uusia yrityksi ja tyontekijoitd sekd tukevan ny-
kyisten yritysten ja asukkaiden toimintaedellytyksi. Suurempien hankkeiden osalta koroste-
taan my6s rakentamisen tySllistédvid vaikutusta.

Jarvi-Suomen kanavahankkeiden (Kymijoen - Méntyharjun kanavapari ja laajennettu Saimaan
kanava) vaikutusalue (Paijat-Hémeen, Kymenlaakson, Eteld-Karjalan, Eteld-Savon, Pohjois-
Savon, Pohjois-Karjalan ja Keski-Suomen maakunnat) sijaitsee suurelta osin Itd-Suomessa,
missd talouskasvu ja videstokehitys on maan keskiarvoa heikompaa. Jérvi-Suomen kanava-
hankkeet néhdainkin alueen kehitysti tukevina hankkeina. Alueiden etuja valvovat maakun-
taliitot ovat korostaneet hankkeiden teollisuudelle tuomien kuljetuskustannusséistojen kasvu-
vaikutuksia. Myds kanavahankkeiden tuomat uudet mahdollisuudet alueen matkailulle, ja sitd
kautta elinkeinoeldmalle, on nostettu esille. Lisaksi kanavahankkeiden on néhty tukevan Suo-
messa harjoitettua aluepolitiikkaa, koska yritysten toimintaedellytysten parantamisen ty6llis-
tavén vaikutuksen uskotaan hillitsevin kanavahankkeiden vaikutusalueen negatiivista viesto-
kehitysti.

Ty0ssd analysoidaan Jéarvi-Suomen kanavahankkeiden vaikutuksia vaikutusalueen alueraken-
teeseen. Aluerakenteellisilla vaikutuksilla tarkoitetaan talousyksikdiden (kotitaloudet, yrityk-
set ja julkinen sektori) alueellisen toimintaympéristsn muuttumista. Talousyksikdiden alueel-
linen toimintaympiristd muodostuu mm. alueen kokonaistuotannosta, elinkeinorakenteesta,
tyllisyydestd, véestonkehityksestd ja liikennejérjestelman toimivuudesta. Koska kanavahank-
keet vaikuttavat ldhinnd metsiteollisuuden tuottavuuteen ja matkailuelinkeinon kehitykseen,
painottuu tarkastelu niiden toimialojen kehityksen kautta kanavoituvien aluerakenteellisten
vaikutusten tarkasteluun. Tybllisyysvaikutuksen arviointi on keskeisessi asemassa, koska
tySllisyydelld on voimakas vaikutus alueiden viestokehitykseen ja sosiaaliseen hyvinvointiin.
Tybssd kiytetyn aineiston muodostavat vaikutusalueen maakuntaliitoille ja kaupungeille
suunnatun kyselyn tulokset, aluepolitiikkaa kisittelevit julkaisut seka alueelliset tilastot.

Kanavahankkeiden aluerakenteellisten vaikutusten tarkastelukehikko on esitetty kuviossa 1.
Luvussa 3 kuvataan vaikutusalueen aluerakenteelliset ongelmat, joista seuraa aluepoliittisten
toimenpiteiden kysynt4. Luvun 5 alussa tarkastellaan aluepolitiikan tarjontaa eli sitd millaisilla
toimenpiteilld aluerakenteeseen on mahdollista vaikuttaa seki miten siti toteutetaan kansalli-
sella ja ylikansallisella tasolla. Luvussa 4 tarkastellaan tarkemmin yhtéd aluerakenteen osate-
kijéd, vaikutusalueen liikennejarjestelmaa. Tét4 kautta saadaan késitys vaikutusalueen liiken-
nejdrjestelmén kehittdmistarpeista sekd kanavahankkeiden kysynndstd suhteessa muihin lii-
kennehankkeisiin. Luvun 5 lopussa muodostetaan “politiikkojen synteesi” arvioimalla miten
liikennepolitiikka toteuttaa aluepolitiikkaa seka ennen kaikkea miten tarkasteltavana olevat
kanavahankkeet tukevat vaikutusalueen aluerakenteen kehitystd. Analyysin painopiste on vai-
kutusmekanismien kuvaamisessa, koska vaikutusten rahamizriinen arviointi on vaikeaa.



KUVIO 1. Kanavahankkeiden aluerakenteellisten vaikutusten tarkastelukehikko.

Aluerakenne ja -politiikka Liikennejérjestelmi ja -
politiikka

Mitk& ovat ongelmat? (alue-

politiikan kysyntz) Mitka ovat likenteelliset ongel-

mat?

Mitd on aluepolitikka? (aluepoli-

tiikan tarjonta) Mik& on suhtautuminen kanava-

hankkeisiin?
L 9 y 2

N/

Politiikkojen synteesi

Miten likennepolitikka toteuttaa
aluepolitikkaa?

Miten kanavahankkeet toteuttavat
aluepolitikkaa?

Aluerakenne ja sen kautta tuleva yhteys aluepolitiikkaan tulee ottaa huomioon arvioitaessa
strategisesti merkittévien liikennehankkeiden yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. Vaikka
hankkeen kokonaistaloudelliset vaikutukset olisivat pienet, saattavat hankkeen aluerakenteel-
liset vaikutukset tuottaa yhteiskuntataloudellista hystys, jos hanke toteuttaa esimerkiksi alue-
poliittisia tavoitteita. Tdm& tyd palveleekin ensisijaisesti Jarvi-Suomen kanavahankkeiden
yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden arviointia. On kuitenkin syytd korostaa, etti vaikka
kanavahankkeiden aluerakenteelliset hyddyt olisivat esitettdvissd rahamésriisind suureina,
aluepoliittisen hyddyn painoarvon mérittiminen on viime kidessi pédtoksentekijédn tehtdva.
Samalla tulee ymmirtas, ettd liikennehankkeet eivit ole ainoa keino aluepolitiikan toteuttami-
seksi. Tydssd tuodaankin esille myds vaihtoehtoisia keinoja toivottujen aluerakenteellisten
vaikutusten aikaansaamiseksi. Ty6 tuo my®s lisdarvoa alue- ja liikennepolitiikan suhdetta k-
sittelevéidn keskusteluun, koska aihetta ksittelevaa tutkimusta ei ole juuri saatavilla.



2 KANAVAHANKKEIDEN VAIKUTUSALUE

2.1 KANAVAHANKKEIDEN KUVAUS

Téssé selvityksessd Jarvi-Suomen kanavahankkeilla tarkoitetaan Kymijoen - Méntyharjun ka-
navaparin rakentamista sekd Saimaan kanavan kehittdmistd (ks. kuvio 2). Kanavahankkeet
ovat toisensa poissulkevia vaihtoehtoja. Molempien kanavahankkeiden suunnittelussa mitoi-
tusaluksena on kéytetty eurooppalaisen standardin mukaista R/S-luokan 2 sisévesi-merialusta,
jonka pituus on 135 m, leveys 16 m, kulkusyvyys 4,5 m ja maston korkeus 9,1 m. Kanavat on
suunniteltu ympérivuotiseen liikenteeseen. Hankkeita on perusteltu ensisijaisesti kuljetusta-
loudellisilla hy6dyilld, jotka tulevat paasiassa liikenteen ympérivuotisuudesta ja aluskoon
kasvattamisesta seuraavista rahtihintojen alenemisesta. Selvityksessd on myds esilld Savon
kanava, mutta hankkeen aluerakenteellisia vaikutuksia ei analysoida.

KUVIO 2. Kanavahankkeiden sijainti.

e - A Ty

. ;
™ Nurmes ¢

lisalmi ™"

Kymijoen - Mdntyharjun kanavapari

Kymijoen - Méntyharjun kanavapari koostuu Piijinteen vesistdalueen Suomenlahteen liitti-
vistd Kymijoen kanavasta seké Péijdnteen ja Saimaan vesistdalueet yhdistévastd Méntyharjun
kanavasta. Kymijoen kanava johtaa Haminan edustalta Kymijokea pitkin Pyhdjdrven, Konni-
veden ja Ruotsalaisen kautta Piijénteelle. Kanavareitin pituus vélilld Suomenlahti - Piijénne
on yli 140 kilometrid. Kanava kulkee p#dasiassa Kymijoen uomassa, kaivettavaa avokanavaa
on 36 kilometrid. Sulkuja kanavaosuudella on yhdeksin kappaletta ja niiden kokonaiskorke-
usero on noin 77 metrid. Merenkulkulaitoksen vuoden 2000 tammikuussa laatiman kustan-
nusarvion mukaan Kymijoen kanavan rakentamiskustannukset ovat noin 6,1 mrd markkaa.



Kymijoen kanava tarjoaa Piijinteen alueen kansainvilistd kauppaa kayville yrityksille uuden
ympérivuotisen kuljetusvaihtoehdon. Kuljetukset voivat tapahtua joko suorina vesitiekuljetuk-
sina ulkomaille tai sisdvesien syottoliikenteend Kotkan ja Haminan satamiin. Kilpailun li-
sdéntymiselld voidaan olettaa olevan alueen kuljetuskustannuksia laskeva vaikutus. Kanava
tarjoaa my6s mahdollisuuden liikennéida huviveneilld ja matkustaja-aluksilla Suomenlahdelta
Péijanteelle.

Miéntyharjun kanava kulkee Konnivedelti Mintyharjun kautta kulkevaa jérviketjua pitkin
Ristiinaan, missé linjaus yhtyy Saimaan nykyiseen syvédvdylddn. Kanavan pituus on noin 95
kilometrig, josta hieman yli 10 kilometrid on maakanavaa. Sulkuja kanavalla on viisi kappa-
letta. Merenkulkulaitoksen vuoden 2000 tammikuussa antaman kustannusarvion mukaan ka-
navan rakentamiskustannukset ovat noin 1,1 mrd markkaa.

Mintyharjun kanava yhdessd Kymijoen kanavan kanssa tarjoaa Saimaan nykyiselle kanavalle
vaihtoehtoisen reitin Saimaalta Suomenlahdelle seki Saimaan ja Péijanteen vilisen reitin. En-
sin mainittu palvelee lihinnd Saimaan alueen teollisuuden tavarakuljetuksia ja jalkimmainen
Péijanteen ja Saimaan matkailua. Saimaan alueen teollisuuden nikékulmasta kyse ei ole uu-
desta kuljetusvaihtoehdosta, koska nykyinen Saimaan kanava on timdn jo tarjonnut. NyKkyi-
seen Saimaan kanavaan verrattuna parannuksena on mahdollisuus kasvattaa aluskokoa seki
liikenteen ympérivuotisuus. Térked tekija on myds kanavien sijaitseminen Suomen alueella,
jolloin viltytdiin osittain Vensjin alueella sijaitsevan Saimaan kanavan vuokrasopimuksen
médrdaikaisuuden ja kanavamaksujen vaihtelun aiheuttamalta epdavarmuudelta.

Saimaan kanava

Saimaan kanavan laajentaminen kisitt44 sulkukoon suurentamisen, nykyisen kanavan leven-
tdmisen, kaarteiden loiventamisen seki lauhdevesien Jjohtamisen UPM-Kymmenen Kaukaan
tehdasalueelta kanavaan sen aukipitiimiseksi. Laajennetun kanavan kokonaispituus olisi noin
45 kilometrid ja kokonaiskorkeusero Saimaan ja Suomenlahden vililld 76 metris. Sulkuja
lagjennetussa kanavassa olisi seitsemin kappaletta ja nykyiset Milkién ja Mustolan sulut yh-
distettdisiin kanavan yldosan oikaisukanavalla. Merenkulkulaitoksen vuoden 2000 tammi-
kuussa antaman kustannusarvion mukaan kanavan laajentamisen rakentamiskustannukset oli-
sivat noin 1,3 mrd markkaa.

Saimaan kanavan laajentamiseen liittyvit toimenpiteet (mukaan lukien jérvi- ja merialueen
jadnmurto) mahdollistavat suuremman aluskoon kéyton lisdksi ympérivuotiset kuljetukset
Saimaalta Suomenlahdelle. Témi lisés alueen teollisuuden mahdollisuuksia kehittdd sisd-
vesiliikenteeseen perustuvia ympirivuotisia kuljetusjarjestelmid. Nykytilanteessa alueen teol-
lisuus joutuu turvautumaan maantie- ja rautatiekuljetuksiin noin kolmen kuukauden ajan Sai-
maan kanavan ollessa vaikeiden talviolosuhteiden takia suljettuna. Kanavan laajentaminen
edellyttéd neuvotteluja Vensjin kanssa, joten vuonna 2013 pédttyvdin Saimaan kanavan
vuokrasopimukseen liittyvit kysymykset tulevat ratkaistuiksi ennen kanavan laajentamista.
Samassa yhteydess ratkaistaneen Venijin aluksilta perimien maksujen vaihtelevuuteen liitty-
vit kysymykset.

2.2 VAIKUTUSALUEEN MAARITTELY JA OMINAISPIIRTEET

Kymijoen - Méntyharjun ja Saimaan kanavan vaikutusalue kasittd4 Saimaan ja Pdijénteen ve-
sistalueet. Vaikutusalue ulottuu Piijinteen ja Saimaan latvavesistdistd, Keiteleelts, Kallave-



deltd ja Pieliseltd Péijénteen ja Suur-Saimaan kautta Suomenlahdelle. Vaikutusalueella on 7
maakuntaliittoa: Keski-Suomen, Péijit-Hdmeen, Pohjois-Savon, Eteld-Savon, Pohjois-
Karjalan, Eteld-Karjalan sekd Kymenlaakson liitot (ks. kuvio 3). Téssé tydssd aluerakennetta
tarkastellaan pagasiassa maakuntatasolla. Alueen laajuudesta johtuen on se my&s luonnonolo-
suhteiltaan sekd pinnamuodoiltaan vaihteleva. Sama koskee alueen elinkeino- ja tuotantora-
kennetta.

KUVIO 3. Kanavahankkeiden vaikutusalue.

Tervamiki et al (1988) tarkastelevat Kaakkois-Suomen aluejérjestelmén kehityksen taustoja.
Toiseen maailmansotaan asti Jarvi-Suomen maakunnat jakautuivat Helsingin ja Viipurin vai-
kutuspiireihin siten, ettd Piijanteen vesistdalueen maakunnat suuntautuivat Helsinkiin ja Sai-
maan vesistdalueen maakunnat Viipuriin. Sotien jélkeen yhteys Viipuriin katkesi, miké aihe-
utti suurimman muutoksen Eteld-Karjalan kehitykseen sekd sen nopeaan taloudelliseen ja
kulttuuriseen itsendistymiseen omana maakuntana. Samalla toiminnalliset yhteydet Etels-
Karjalasta jérjestéytyivit uudelleen ja esimerkiksi Kotka ja Hamina korvasivat Viipurin ase-
man koko Saimaan vesiston keskeisind satamina. My6s Eteld-Karjalan ja osittain myds Ky-
menlaakson puunjalostusteollisuuden puuraaka-aineen hankinta-alue laajeni pohjoiseen koko
Jarvi-Suomen alueelle ja lisési alueen maakuntien taloudellista ja toiminnallista yhteistyota.

Kymijokivarren ja Saimaan eteldosan metséteollisuuteen nojannut teollistumiskehitys synnytti
huomattavia puunjalostusteollisuuteen perustuvia keskuksia ja vilillisesti merkittivia liiken-
teellisid solmukohtia, jotka kasvoivat nopeasti keskikokoisiksi kaupunkiseuduiksi. Metsiteol-
lisuuteen perustuvan kasvun varassa syntyivdt Kymenlaakson ja Eteld-Karjalan keskusparit
(Kuusankoski-Kouvola ja Lappeenranta-Imatra), jotka ovat viime vuosikymmenini kehitty-
neet nauhakaupunkimaisiksi vyShykkeiksi maakuntien ydinalueille. Metséteollisuuden kehi-



tyksen suorana tai vélillisend vaikutuksena syntyi Jirvi-Suomen alueelle yksittdisid kasvavia
kaupunkiseutuja (esim. Lahti, Mikkeli ja Savonlinna), jotka varsin nopeasti kasvoivat keski-
kokoisiksi kaupungeiksi

Nykyisin kanavahankkeiden vaikutusalueen suurimmat kaupunkiseudut ovat Lahti ja Jyvis-
kyld, jotka sijaitsevat Péijénteen vesistdalueelle. Jyvéskyld on samalla koko alueen nopeim-
min kasvava kaupunkiseutu véestékasvun oltua 33 % vuosina 1980 - 1995. My6s Saimaan
pohjoisen vesistdalueen suurimmilla kaupunkiseuduilla, Kuopiossa ja Joensuussa, on viesto-
kasvu vuosina 1980 - 1995 ollut noin 25 %. Viestonkehitys on ollut selvisti alhaisin perintei-
silld massateollisuuspaikkakunnilla, kuten Varkaudessa, Imatralla ja Kotkassa, joiden viesto-
médrd on pysynyt ennallaan tai hieman vdhentynyt 1980-luvun alusta ldhtien. Muina keski-
méérdisen, noin 10 %:n védestokasvun kaupunkiseutuina voidaan mainita Kouvola, Lappeen-
ranta ja Heinola vesistdalueen eteldosissa sekd Mikkeli, Savonlinna ja Iisalmi Saimaan vesis-
tdalueen keski- ja pohjoisosissa. Kuviossa 4 on esitetty vaikutusalueen vieston sijainti, kuvi-
ossa 5 vaikutusalueen metséteollisuuden tuotantopaikkojen sijainti ja kuviossa 6 joitakin tie-
toja Jarvi-Suomen kanavahankkeiden vaikutusalueesta koko maahan verrattuna.

KUVIO 4. Vaikutusalueen merkittdvimpien védestkeskittymien asukasluku ja viestotiheys
seutukunnittain vuonna 1999.

Merkittavimpien vaestokeskittymien
asukasluku v. 1999

DSOOOO
o

KOSK VAESTO SEUTUKUNNITTAIN
Asukkaita/km?®

W 458-981 (3)
W231-458 (4)
W 11.7-231 (4)
H 81-117 (4)
0 48- 81 (5)




KUVIO 5. Vaikutusalueen merkittivimmat kemiallisen ja mekaanisen metséteollisuuden tuo-
tantopaikkakunnat vientiméérien mukaan.

KEMIALLISEN METSATEOLLISUUDEN VIENTI

\\fﬁ” MEKAANISEN METSATEOLLISUUDEN VIENT! ¥ S\

Merkittdvimmit tuotantopaikkakunnat Merkittavimmit tuotantopaikkakunnat 2 ﬁs
Vienti vuonna 1998 ¢ Vienti vuonna 1998 : P B
@ v'i 0.5 milj. tonnia yli 100 000 tonnia & : %

@ 0,1-0,5 milj. tonnia @ 40000 - 100 000 tonnia

Lahde: Merenkulkulaitos (2000).

KUVIO 6. Joitakin tietoja vaikutusalueesta. (%-osuus koko maasta.)

Yieiset tiet km.

Maatilat

Teiden kayttd (1000 ajokm/wk)
Pinta-ala, km2

Peltoala ha.

Asuntokuntien lkm

Vakiluku

Tyéllinen tyéwima
Yritystoimipaikat

Satamien tavaraméaérét (1000t/v)
Bruttokansantuote

Satamien matkustajamaarat

0,0 % 10,0 % 20,0 % 30,0 % 40,0 %

Lahde: Tilastokeskus (2000).



3 VAIKUTUSALUEEN ALUERAKENNE

3.1 ALUERAKENTEEN TILASTOLLISET TUNNUSLUVUT
3.1.1 Viiestokehitys

Vaikutusalueella asuu 27 % koko maan viestosti. Kuviossa 7 on esitetty vaikutusalueen maa-
kuntien viestd maakunnittain.! Vaestomasraltaan suurin painoarvo on Keski-Suomen (19 %)
ja Pohjois-Savon (18 %) maakunnilla ja pienin Eteld-Karjalan maakunnalla (10 %).

KUVIO 7. Vaikutusalueen viestd maakunnittain vuonna 1998.

PK 13 % KL 14 %
(173 700) (189 800)

EK 10 %
(138 100)
PS 18 %
(255 200)

PH 14 %
(197 400)

ES 12 %
(170 300)

KS 19 %
(260 100)

L#hde: Tilastokeskus (2000).

Vaikutusalueen vieston ikérakenne on koko maan keskiarvoa epiedullisempi: ikégintyvin yli
44-vuotiaan véeston osuus on maan keskiarvoa korkeampi ja vastaavasti alle 44-vuotiaiden
osuus maan keskiarvoa alempi (ks. kuvio 8). Vieston ikéiintymisestd seuraa julkisten sosiaali-
palvelujen kysynnén kasvu, mutta palvelujen tuotantokustannuksia on maksamassa suhteelli-
sesti pienempi joukko tydikiisid kuin maassa keskimé#rin. Vuonna 1997 vaikutusalueen
huoltosuhde oli keskimérin 1,8, kun se koko maassa oli 1,5 ja esimerkiksi Uudellamaalla
vain 1,2. Toisin sanoen yhti ty6llistd kohden vaikutusalueella oli 0,3 tyvoiman ulkopuolella
olevaa ja ty6tontd enemmaén kuin koko maassa.

" Kuvioissa kiytettyjen lyhenteiden merkitykset ovat seuraavat: KM = koko maa, VA = vaikutusalue, KL = Ky-
menlaakso, EK = Eteld-Karjala, PH = Piijit-Hime, KS = Keski-Suomi, ES = Etel4-Savo, PS = Pohjois-Savo ja
PK = Pohjois-Karjala.



KUVIO 8. Koko maan, vaikutusalueen sek# vaikutusalueen maakuntien viestén ikdrakenne
vuonna 1998.

100 % -
90 % -
80 %
70 %
60 % -

1 1 1

50% 1o : ‘ o /

0% 1 s - o
20% |1 oAk 116% 1R g
10 %

0% -

KM VA KL EK PH KS ES PS PK

|.(>14v. 01524 v. [125-44 v. @45-64 v. @yli 64 v. |

Lahde: Tilastokeskus (2000).

Tilastokeskuksen (2000) ennusteen mukaan vaikutusalueen tuleva viestokehitys on selvisti
heikompaa kuin maassa keskiméérin (ks. kuvio 9). Vaikutusalueen asukasméiré on vihenty-
nyt 1990-luvulla ja viheneminen jatkuu edelleen 2000-luvun ensimméisind vuosikymmenin.
Vuonna 2030 vaikutusalueen viestd on 3,4 % pienempi kuin vuonna 1998. Vaikka koko maan
véeston lukumdéird alkaa vahetd tarkasteluajanjakson loppupuolella, on koko maan vieston
lukumé#ird kuitenkin 1,7 % korkeampi vuonna 2030 kuin vuonna 1998.

KUVIO 9. Koko maan, vaikutusalueen seki vaikutusalueen maakuntien vuosien 1990 - 1998
véestokasvu seki kasvuennusteet.

4,0%

2,0% -

0,0% -

2,0 % -

4,0% ; ‘ L

6,0 %

-8,0 % —
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Lahde: Tilastokeskus (2000).



Vaikutusalueen sisdlld Saimaan alueella pitkéin aikavilin véestokehitys on huolestuttavampaa
kuin Péijénteen alueella. Erityisen huolestuttavaa pitkéin aikavilin viestokehitys on Kymen-
laakson, Eteld-Karjalan, Etel4-Savon ja Pohjois-Karjalan maakunnissa.

Viestén vanhenemisesta seuraavan lisdéintyneen kuolleisuuden liséksi viestén lukumédri vi-
henee vaikutusalueella poismuuton seurauksena. Poismuutto on suurta nuorten ikiluokkien
keskuudessa, jolloin alueen jo entuudestaan maan keskiarvoa heikompi ikérakenne vinoutuu
edelleen ja huoltosuhde heikkenee.

3.1.2 Kokonaistuotanto

Vaikutusalueen bruttokansantuote (BKT) on 22,8 % maan kokonaistuotannosta. Vaikutusalu-
een sisdlld korkein BKT on Keski-Suomen (23600 Mmk) ja Pohjois-Savon maakunnilla
(22400 Mmk) ja pienin Eteld-Savon (13600 Mmk) ja Pohjois-Karjalan (14200 Mmk) maa-
kunnilla (ks. kuvio 10).

KUVIO 10. Vaikutusalueen BKT maakunnittain vuonna 1997 (Mmk).

1%

15 %
(14 200) (19 500)

(22 400) (15 400)
1% 15 %
(13 600) (18 400)
18 %
(23 600)

Lahde: Tilastokeskus (2000).

Alueiden kehitystd vertailtaessa BKT:n kokonaismééris parempi mittari on BKT per capita.
Kuviosta 11 ndhddén, ettd vaikutusalueella henked kohden laskettu BKT on noin 16400 mark-
kaa koko maan keskiarvoa alempi. Vuonna 1992 vastaava ero oli noin 10000 markkaa, joten
1990-luvun alun laman jilkeen erot henkes kohden lasketussa BKT:ssa ovat kasvaneet.
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KUVIO 11. Koko maan, vaikutusalueen seké vaikutusalueen maakuntien BKT per capita vuo-
sina 1992 ja 1997.

110000 -
100000 -

KM VA KL EK PH

1992 @ 1997

Léhde: Tilastokeskus (2000).

KS ES

Vuonna 1992 alkaneen talouskasvun epétasainen jakautuminen nikyy myds kuviossa 12, jossa
on vertailtu BKT:n kehitystd pidemmalld aikavililld suhteessa EU:n keskiarvoon. Vaikka ko-
ko maan BKT oli laskenut selvisti EU:n keskiarvon alapuolelle vuonna 1992, olivat maakun-
nittaiset erot pienempié kuin viisi vuotta myShemmin. Tuotantotoiminta on vahvistunut erityi-
sesti Eteld-Karjalassa ja Kymenlaaksossa, joiden henke# kohden laskettu BKT on vaihdellut
koko maan keskiarvon kummallakin puolella. Sen sijaan muiden vaikutusalueen maakuntien
BKT:n kehitys on jééinyt ndiden ja koko maan BKT:n kehityksestd. Merkillepantavaa on myds
se, ettd Eteld-Karjala ja Kymenlaakso, Piijit-Hdame ja Keski-Suomi sekd Pohjois-Karjala ja
Eteld-Savo muodostavat parit, joiden henkes kohden laskettujen BKT:den tasot ja kehittymi-
nen ovat samankaltaisia.

KUVIO 12. Koko maan, vaikutusalueen ja vaikutusalueen maakuntien BKT asukasta kohden
suhteutettuna EU:n keskimé#érdiseen BKT:hen. (EU 15 =100.)

105,0
100,0 -
95,0 +—_~ i\
o 90,0
i ‘Z\R\V
B aso] - s
@ 8001 \'\\/ o
N
75,0 X
70,0
65,0 T T T T T T T T T
1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
|~#—KM —=—PH -8—KL  KS —PK —8—PS —8—ES —#—EK |

L#hde: Tilastokeskus (2000).
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Kuviossa 13 on vertailtu toimialoittaisia BKT:ta. Koko maahan verrattuna vaikutusalueen
tuotannossa teollisen toiminnan osuus (29,8 %) on korkea, mutta kaupan ja liikenteen sekéi
muun palvelutoiminnan yhteinen osuus (36,3 %) selvisti koko maan tason (44,9 %) alapuo-
lella. Suhteellisesti tarkasteltuna selvd ero koko maahan verrattuna on myds vaikutusalueen
maa- ja metsétalouden koko maata suurempi merkitys.

Selvimmit erot 10ytyviat kuitenkin vertailtaessa eri toimialojen merkitystd vaikutusalueen
maakunnissa. Esimerkiksi Eteld-Savossa maa- ja metsitalouden osuus (17,6 %) on yli kol-
minkertainen verrattuna teollisuudesta eldvisin Kymenlaaksoon ja Eteld-Karjalaan. Palvelujen
puolella kauppa ja liikkenne sekd muut palvelut muodostavat yhdessd 41,6 % Piijit-Hiameen
BKT:sté, mutta Keski-Suomessa vain 33,3 %. Vastaavasti julkisen toiminnan osuus on 24,6
% Pohjois-Karjalassa, kun se Eteld-Karjalassa on vain 15,7 %.

KUVIO 13. Koko maan, vaikutusalueen seki vaikutusalueen maakuntien BKT toimialoittain

vuonna 1997.
100 % -
90 % 9 1 > o (] o o
80 % -
188,
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40 % 1 S - s
sl \ ' ik b e | | 25,8
2p,8 o W3 L.l 38k | 8 Vo
20% | ohab 1 [ 3PEJ P2 % 28,3 %
10 % - : ;
gt 55 " ; o 1 b 1 A
0 % = s T i T ' T T T
KM VA KL EK PH KS ES PS PK
B Maa- ja metsatalous O Teollinen toiminta O Rakennustoiminta
B Kauppa ja likenne B Muut palvelut B Julkinen toiminta

Léhde: Tilastokeskus (2000).

Vaikutusalueen BKT:n jélkeenjééneisyys koko maan tasosta nikyy vaikutusalueen asunto-
kuntien pienempind keskituloina (ks. kuvio 14). Vaikutusalueella vain Kymenlaakso p#isee
léhelle koko maan tasoa. Toisessa #4ripadssid Pohjois-Karjalan asuntokuntien keskitulot olivat
vuonna 1997 noin 29000 markkaa koko maan asuntokuntien keskitulojen alapuolella.
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KUVIO 14. Koko maan, vaikutusalueen sekd vaikutusalueen maakuntien asuntokuntien
keskitulot vuosina 1990 ja 1997.
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Léhde: Tilastokeskus (2000).

3.1.3 Tyopaikat ja tyottomyys

Vaikutusalueen ty6ttémyys on ollut koko maan tydttémyyttid korkeampaa koko 1990-luvun
(ks. kuvio 15). Koko maan ja vaikutusalueen ty6ttdmyyden vilinen ero on kasvanut vuoden
1990 1,0 prosenttiyksikostd vuoden 1997 1,8 prosenttiyksikk66n ollen korkeimmillaan vuosi-
na 1995 ja 1996 2,2 prosenttiyksikkod. Syynd tdhén on ollut vaikutusalueen muuta maata hi-
taampi talouskasvu vuonna 1992 péittyneen laman jilkeen.

KUVIO 15. Koko maan ja vaikutusalueen keskiméirdinen tydttdmyysaste vuosina 1990 —
1997.

18:00 9: f—i\.\.\i
o /A=
x -—

12,00 %
10,00 %
e -7
6,00 % d
4,00% —-{/
2,00 %
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[=e=Koko maa —S—Vaikutusalue |
Lahde: Tilastokeskus (2000).

Kuviossa 16 on tarkasteltu myds vaikutusalueen tydttémyysastetta maakunnittain. Kuviosta
nihdéén, ettd vaikutusalueen maakuntien vililld on selvid eroja. Erityisen korkeaa ty6ttomyys
on Keski-Suomessa, Pohjois-Savossa ja Pohjois-Karjalassa. Sen sijaan Kymenlaaksossa tyot-
tomyys on véhentynyt selvisti tarkasteluajanjaksona ollen vuonna 1997 koko maan tydtto-
myysastetta alempi. Merkittdvai tyttomyyden vidheneminen on ollut myds Piijét-Hameessé,
missé tyottomyysaste viheni tarkasteluajanjaksona 6,2 %, kun se vastaavana ajanjaksona vé-
heni koko maassa 2 %.
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KUVIO 16. Koko maan, vaikutusalueen seki vaikutusalueen keskiméiridinen tydttdmyysaste
vuosina 1994 ja 1997. '
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Lahde: Tilastokeskus (2000).

Kuviossa 17 on esitetty elinkeinorakenne péitoimialoittain. Kaikissa maakunnissa palve-
lusektori on merkittdvin tyollistdjd, mutta Keski-Suomen, Eteld-Savon, Pohjois-Savon ja
Pohjois-Karjalan maakunnissa palvelusektorin tydpaikkojen osuus on vaikutusalueen keskiar-
voa korkeampi. Vastaavasti teollisuuden tydpaikkojen osuus on vaikutusalueen muita maa-
kuntia merkittdvampi erityisesti Eteld-Karjalassa ja Paijat-Hameessd, mutta keskiarvoa suu-
rempi my6s Kymenlaaksossa ja Keski-Suomessa. Vaikka erot toimialaluokituksessa vaikeut-
tavat kuviossa 16 esitetyn elinkeinorakenteen ja kuviossa 13 esitetyn toimialoittaisen BKT:n
vertailua, osoittaa vertailu teollisuuden arvonlisdyksen tyontekijdd kohden olevan suurempi
kuin palvelujen. Palvelut ovat kuitenkin tirkedmpi tyollistija.

KUVIO 17. Koko maan, vaikutusalueen ja vaikutusalueen maakuntien elinkeinorakenne

vuonna 1997.
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Léhde: Tilastokeskus (2000).
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3.1.4 Vaikutusalueen sisiiiset erot aluerakenteessa

Taulukossa 1 on koottu yhteen vaikutusalueen aluerakennetta kuvaavia tilastotietoja. Tauluk-
ko osoittaa, ettd vaikutusalueen keskiarvo on kaikkien mittareiden osalta maan keskiarvoa
heikompi. Vaikutusalueen sisilld maakuntien aluerakennetta kuvaavissa mittareissa on kui-
tenkin eroja. Merkittdvad on se, ettd aluerakenteen mittarit osoittavat Eteld-Karjalaa lukuun
ottamatta ongelmien olevan suurempia Saimaan kuin Kymijoen vesiston maakunnissa. Niiss4
maakunnissa aluerakenteen mittarit ovat muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta vaikutusalu-
een keskiarvon huonommalla puolella. Onkin selvi, ettd vaikutusalueen sis#lld Saimaan ve-
siston alueella on suurin kysynts aluerakenteen kehitysté tukeville toimenpiteille.

TAULUKKO 1. Yhteenveto vaikutusalueen aluerakenteen mittareista.

KM VA KL EK PH KS ES PS PK

Yli 64 vuotiaiden osuus 14,7 % (16,4 % (17,3 %[ 17,3 % | 15,3 % | 15,3 % | 18,3 % | 16,1 % | 16,3 %

Véestokasvu 1998 - 2030 1,7% | -3,4% | -6,4% | -717%|-07%| 05% |-56%|-27%|-4,9%

BKT per capita 100 | 84,8 | 94,1 | 1021 | 858 | 83,9 | 73,0 | 80,3 | 74,6
Asuntokuntien keskitulot 100 | 90,5 | 96,8 | 942 | 913 | 915 | 86,8 | 89,4 | 83,3
Tyéttomyysaste 1997 12,7%(14,5% (11,7 % (13,3 %[ 13,8 % | 16,2 % | 13,8 % | 15,6 % | 17,4 %

3.2 ALUERAKENNEKYSELYN TULOKSET

Tyon yhteydessd kartoitettiin vaikutusalueen maakuntaliittojen nidkemyksid oman alueensa
aluerakenteen kehityksestd haastatteluin sekd kyselyin. Suppeampi kysely esitettiin myds
21:lle vaikutusalueen kaupungille ja yhdelle kunnalle, joista 15 vastasi kyselyyn. Esitetyt ky-
symykset on kuvattu liitteessé 1. Téssé luvussa esitetéisin padosa kyselyn tuloksista.

3.2.1 Tuotantotoiminnan kehittiminen

Vaikutusalueen maakuntien kehittdmispolitiikassa yritysten toimintaedellytysten ja véeston
hyvinvoinnin kehittdminen kulkevat rinnakkain: yritystoiminnan toimintaedellytysten turvaa-
minen on véestén hyvinvoinnin perusta. Vaikutusalueen itéisid maakuntia koskevaan Tavoite
1 -ohjelman rahoituskehyksestd ldhes kolmannes onkin suunniteltu kéytettéviksi yritystoi-
minnan edistimiseen. Toimenpiteiden keskittéimisessé eri toimialoille on maakuntien erilai-
sista tuotantorakenteista johtuvia eroja.

Metsiteollisuuden osalta maakuntien jokseenkin yhteiseni tavoitteena on jalostusasteen kas-
vattaminen alueella tapahtuvaa jalostustoimintaa tukemalla. Metséteollisuuden tuotannon vo-
lyymin uskotaan edelleen kasvavan. Erityisesti Eteld-Savossa, Pohjois-Savossa ja Pohjois-
Karjalassa pyritéén nostamaan oman maakunnan metsiteollisuuden jalostusastetta, koska talld
hetkelld suurin osa puuraaka-aineesta vieddsin muualle jalostettavaksi. Sen sijaan Eteli-
Karjalassa puunjalostus on vahva toimiala ja tavoitteena on lisdtd puunjalostusta palvelevaa
alihankintateollisuutta, koska suurteollisuus ulkoistaa toimintojaan. Metsiteollisuuden ohella
vaikutusalueen metalliteollisuus on vahvaa ja siihen liittyvis osaamista halutaan edelleen ke-
hittas.
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Perinteisen teollisuuden toimintaedellytysten turvaaminen ei kuitenkaan valttdmatti ole te-
hokkain tapa hakea alueille kasvua. Vaikutusalueen maakunnissa ndhdéainkin, ettd teollisuu-
den toimintaedellytykset turvaamalla s#ilytetéisin ldhinnd nykyiset tySpaikat, koska edes teolli-
suuden merkittdvat investoinnit eivét juuri synnytd uusia tyopaikkoja. Perinteisten alojen
ohella etsitdénkin uusia korkean arvonlisdyksen kasvualoja, kuten informaatioteknologia,
elektroniikka sekd bio- ja ympirist6tekniikka. Kirjistden voisi sanoa, etti maakunnissa hae-
taan elektroniikkateollisuuden kasvun siivittamini tapahtunutta "Oulun ihmetti". Parhaat me-
nestymismahdollisuudet omaavat vaikutusalueen korkeakoulukaupungit, joissa panostetaan
korkeakoulut, tutkimuslaitokset ja yritykset yhteen kytkevidn korkeatasoiseen tutkimustoi-
mintaan. Tydvoimaksi maakunnat houkuttelevat kasvavien toimialojen osaajia mm. ruuhkat-
tomilla palveluilla, laadukkaalla asuinympiristé1l4 ja luontoon liittyvilld vapaa-ajan mahdolli-
suuksilla. Vaikutusalueen maakuntien kehittimissuunnitelmissa korostuvat my0s luontoon ja
matkailuun perustuvien yrittimisedellytysten kehittiminen vastapainona perinteiseen teolli-
suuteen perustuvalle rakennemuutoksessa taantuvalle tuotannolle. Lisaksi Kymenlaakson ja
erityisesti Péijat-Hameen maakunnissa nihditin Helsingin lzheisyys vahvuutena ja maakunnat
uskovat péékaupunkiseudun kasvun heijastuvan myss omille alueilleen.

3.2.2 Kanavahankkeiden merkitys matkailuelinkeinolle

Kanavahankkeilla on alueen maakuntaliittojen mukaan suuri merkitys Jarvi-Suomen matkai-
luelinkeinolle. Kymijoen - Mantyharjun kanavaparin vaikutus kohdistuu ensisijaisesti veneily-
ja risteilymatkailun kehittimiseen. Kymijoen kanava yhdistas Péijanteen vesialueen Suomen-
lahteen ja mahdollistaa niin nykyisti Saimaan kanavan kautta ja Vendjin alueen lidpi kulkevaa
reittid lyhyemmén sekd vaivattomamman yhteyden merelts tuleville seki kotimaisille etté ul-
komaisille huviveneilijille. Liséksi Kymijoen kanava mahdollistaa monipuolisen risteilylii-

kenteen Suomenlahden satamakaupungeista, 13hinna Kotkasta, Jarvi-Suomen kaupunkeihin ja
matkailukohteisiin.

Seké Péijénteen ettid Saimaan vesistdalueella on perinteisesti ollut risteilyliikennetti jirvialu-
eiden suurimpien kaupunkien vililla. Méntyharjun kanavan rakentaminen yhdistid ndmi kaksi
vesistbaluetta ja mahdollistaa néin seka veneily- etts risteilymatkailun ulottamisen koko Jarvi-
Suomen alueelle. Tdma luo mahdollisuuksia uusien, vaihtoehtoisten huvivene- ja risteilyreitti-
en kehittdmiseen ja lisdd siten matkailupotentiaalia koko jérvialueella. Méntyharjun kanavan
toteuttaminen yhdessd Piijanteen ja Saimaan vesistot yhdistivin Savon kanavan kanssa mah-
dollistaisi laajan ja monipuolisen Jarvi-Suomern “rengasreitin” toteuttamisen kahden vesists-

alueen vilille, miké liséisi Jarvi-Suomen houkuttelevuutta veneily- ja risteilymatkailukohtee-
na.

Jérvi-Suomen maakuntaliitot ovat jo mukana ns. Lakeland — Jirvi-Suomen matkailuyhteistyo-
projektissa ja Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin rakentaminen antaisi Jirvi-Suomen mat-
kailuyhteisty6lle uudenlaisen ulottuvuuden ja synnyttiisi uuden matkailun suuralueen. Kana-
vaprojektit tukisivat koko Jirvi-Suomen kattavaa matkailun tuotekehitystd ja laaja-alaista
markkinointia.

Matkailun hy6dyt eivit kohdistuisi ainoastaan huviveneilyn ja risteilyliikenteen uusiin mah-
dollisuuksiin, koska ndiden kerrannaisvaikutuksena my0s erilaiset matkailun oheispalvelut
hy6tyisivét. Néitd ovat paitsi veneily- ja satamapalvelut, myés esim. Jirvi-Suomen tarkeimpi-
en talvimatkailukohteiden ulottaminen risteilyliikenteen piiriin, jolloin edistettsisiin mahdolli-
suuksia matkailuelinkeinon ympérivuotisuuteen. Lisiksi vesistéon liittyvid sivuelinkeinoja
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voitaisiin edistéd kehittimalld vesimatkailuun liittyvia ohjelma- ja oheispalveluja sekd luon-
tomatkailua (esim. kalastus, erimaamatkailu) tukeutuen olemassaoleviin jarvialueen matkai-
lukohteisiin ja niitd yhdistévasn risteilyliikenteeseen.

Kanavahankkeita ei ndhty uhkana mm. matkailun kannalta tirkeslle luonnonympéristélle.
Maakuntaliittojen haastatteluissa epdiltiin kanavahankkeiden vaikuttavan lhinni vaikutusalu-
een loma-asutukseen, jos sisdvesivéylien liikennemdirit ja aluskoko kasvavat. Muina haittoi-
na tuli esille mm. vaikutukset linnustoon ja kalastoon, pienten lampien ekologiaan, alueen
koskiin sekd ympéristdonnettomuuksien riskin kasvu. Toisaalta kanavahankkeiden todettiin

my&s olevan ympiristdstrateginen ratkaisu, joka keventéid muun liikenteen ympéristokuormi-
tusta.

3.2.3 Vaikutusalueen maakuntien aluerakenne ja sen kehittiminen

Kymenlaakso

Maakunnan suurin keskus on Kotka, jossa on noin 56000 asukasta ja 21300 tydpaikkaa. Kotka
on Suomen toiseksi suurin tavarasatama Helsingin jalkeen (jos oljysatamia ei lasketa) ja Suo-
men suurin vientisatama (vuoden 1997 tavaraliikenne 7,5 milj. tonnia, 2268 alusta). Pohjois-
Kymenlaakson keskuksen muodostaa Kouvolan - Kuusankosken kaupunkipari, jossa on noin
53000 asukasta ja 22000 tydpaikkaa.

Kemiallisella ja mekaanisella metsiteollisuudella on merkittivi asema Kymenlaakson teolli-
suudessa. Suurimmat yksikét ovat Stora Enson tehtaat Anjalankoskella ja UPM Kymmenen
tehtaat Kuusankoskella ja Voikkaalla. Maakunnan matkailun kannalta tirkeit4 ovat saariston
risteilyt sekd Kymijoen kalastus. Kymijoen matkailullista merkitystd kuvaa Kotkan alueelle
myytyjen kalastuslupien méér, joita oli noin 11000 vuonna 1998.

Kymenlaakson tuotantotoiminnassa pyritdsn siilyttimasn perinteisen metsiteollisuuden ase-
ma maakunnan johtavana teollisuudenhaarana ja lisiimasn sen jalostusastetta. Samalla me-
talliteollisuutta ja kemian teollisuutta pyritiiin vahvistamaan seki kehittimasn uusia, 1&hinni
Vendjén vientiin perustuvia tuotannonaloja.

Kymenlaakson aluerakenteen vahvuutena on kokonaistuotannon nopea kasvu, maakunnan
asema vahvana metsiklusterin keskuksena, alueen hyvit meriyhteydet ja satamat seki jousta-
vat maakuljetusyhteydet. Maakunnan heikkoutena on negatiivinen véestokehitys, korostunut
suurteollisuusvaltaisuus sekd uuden, korkeaan teknologiaan perustuvan yritystoiminnan puute.

Venégjéan tilanne ja Venijidn kaupan kehitys muodostavat maakunnalle sekdi mahdollisuuden
ettd uhkatekijan. Vensjiltd Kymenlaaksoon suuntautuva ostosmatkailu koetaan merkittévina
mahdollisuutena alueen vahittéiskaupalle. Muina mahdollisuuksina ovat alihankintatoiminnan
kehittdminen, keskeinen logistinen sijainti, alueen luonnonolosuhteiden (joki, saaristo ja meri)
antamat puitteet matkailun kehittémiselle sekd palvelujen laadun kehittiminen ja edullisten
rakennusalueiden tarjonta. Kymenlaakson uhkatekijéind voidaan mainita perusteollisuuden
tydpaikkojen vaheneminen, koulutetun viestn poismuutto maakunnasta ja kuljetusten siirty-
minen rakennettavaan Vuosaaren satamaan. Myds elinkeinorakenteen yksipuolisuus, ty5tts-
myys, alueen alhainen koulutustaso ja yritysinvestointien vihiisyys muodostavat merkittivia
uhkatekijoitd maakunnan tulevalle kehitykselle.
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Eteld-Karjala

Lappeenranta on Eteld-Karjalan suurin keskus, jonka vikiluku on noin 57000 henked ja tyo-
paikkamdird noin 24000. Lappeenrannan elinkeinoeldméin kasvu on perdisin puunjalostus-,
kaivos- ja elintarviketeollisuudesta. Lappeenrannalla on edullinen maantieteellinen sijainti
EU:n ja Vendjén rajapaikkana, jonka ansiosta alueesta on kehittynyt iddnkaupan keskus. Maa-
kunnan toinen merkittédvé teollisuuskeskus on Imatra, jossa on noin 31000 asukasta ja 12000
tyopaikkaa.

Eteld-Karjala on merkittivd metséteollisuuden keskittymé Suomessa. Suurimmat teollisuus-
laitokset ovat Stora Enson tehtaat Imatralla ja Joutsenossa seki UPM Kymmenen, Schauman
Woodin ja Metsd Timberin teollisuuslaitokset Lappeenrannassa. Lappeenranta on Saimaan
jarvimatkailun eteldinen keskus ja Saimaan kanavaristeilyjen lahtopaikka. Imatralla sijaitseva
Imatrankoski on myds merkittiva matkailukohde.

Eteléd-Karjala on Kymenlaakson tavoin perinteisesti ollut merkittéivd metsiteollisuuden kes-
kittyma, mikd on aiheuttanut maakunnan elinkeinorakenteen yksipuolistumisen. Maakunnan
tavoitteena onkin tuotantorakenteen monipuolistaminen seki kaikkien liikennemuotojen yh-
tdldinen kehittiminen.

Eteld-Karjalan aluerakenteen vahvuutena on vankka perusteollisuus, monipuoliset Lappeen-
rannan korkeakouluun tukeutuvat koulutusmahdollisuudet, kattavat liikkenneyhteydet seki
luonto vetovoimatekijénd. Maakunnan heikkoutena on yksipuolisen tuotantorakenteen ohella
korkea ty6ttomyysaste, erilaistunut aluerakenne seki negatiivinen véestdkehitys maakunnan
keskusta, Lappeenrantaa, lukuun ottamatta.

Kymenlaakson tavoin Venijén tilanne muodostaa Eteli-Karjalalle taloudellisesta ja poliitti-
sesta kehityksesti riippuvan mahdollisuuden ja uhkan. Muina alueen mahdollisuuksina ovat
luonnonympiristd ja sen merkitys matkailun kehitykselle sekd korkeaan teknologiaan perus-
tuvan tuotannon ja palvelujen kehittdminen erityisesti puunjalostusteollisuudessa. Maakunnan

uhkana on vieston vihenemisen jatkuminen, koulutetun viestén poismuutto seki ikdraken-
teen vanheneminen.

Paijat-Hiame

Piijat-Héameen suurin keskus on Lahti, jossa on 96000 asukasta ja 38000 tyopaikkaa. Lahti on
tukku- ja vihittdiskaupan, huonekaluteollisuuden seki elintarviketeollisuuden keskus. Paijat-
Hameen merkittdvin massateollisuuden keskus on Heinola, jossa on 22000 asukasta ja 8200
tyOpaikkaa.

Piijat-Hameen metséteollisuus on keskittynyt alueen pohjoisosiin, erityisesti Heinolaan, jonka
merkittdvimmat metséiteollisuuden yksikot ovat Stora Enso, Schauman Wood ja Suomen
Kuitulevy Oy. Lahden talviurheilukeskus on merkittivi talvimatkailukohde maakunnassa.

Piijat-Hameessd pyritdéin kehittimééin luontoon ja matkailuun perustuvaa yritystoimintaa
vastapainoksi perinteisille teollisuudenaloille ja ndin monipuolistamaan maakunnan elinkeino-
rakennetta. Lisaksi paikaupunkiseudun ldheinen sijainti ja sujuvat liikenneyhteydet pyritésin
hyddyntimain monipuolisen tuotannon ja palvelujen kehittdmisessa.
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Péijdt-Hameen aluerakenteen vahvuuksina erottuvat korkeatasoinen palvelurakenne, hyvi alu-
eellinen saavutettavuus seki laadukas asuinympéristd. Maakunnassa on myds paljon vien-
tiyrityksid, varsin monipuolinen elinkeinorakenne seki ammattikoulutusmahdollisuudet. Li-
sdksi maakunnan keskus, Lahti, on riittédvin kokoinen kasvukeskus. Maakunnan heikkouksina
ovat keskimééraistd alhaisempi koulutustaso, pienyritysvaltaisuus seké varsinkin maakunnan
pohjoisosan aleneva viestokehitys, epdedullinen ikidrakenne seki hidas ty6llisyyden kasvu.

Piijét-Hémeen mahdollisuutena on padkaupunkiseudun lgheisyyden tuomat hyddyt ja paikau-
punkiseutua palvelevat yritykset, keskeinen logistinen sijainti sekd runsas tybvoiman tarjonta.
Lisdksi maakunnan keskusten palveluvarustus on hyvi ja niissé on runsaasti valmiiksi kaa-
voitettuja asunto- ja toimitila-alueita. Maakunnan edellytykset vapaa-ajan palvelujen ja mat-
kailun kehittdmiselle ovat hyvit. Maakunnan uhkana on koulutetulle tydvoimalle tarkoitettu-
jen tySpaikkojen vdheneminen, jos korkeasti koulutetun viestén padkaupunkiseudulla tydssi-
kéynti lisadntyy. Uhkana on myds haja-asutusalueiden peruspalvelujen katoaminen, alenevan
véestonkehityksen jatkuminen seki tyllisyyden hidas kasvu

Keski-Suomi

Keski-Suomen suurin kaupunki ja teollis-kaupallisen ydinvydhykkeen keskus on Jyviskyld,
jonka vékiluku on 76000 henkes ja tydpaikkamasrd 35000. Jyviskyldn yliopisto osaamista
useilla eri tutkimusaloilla ja Jyvaskylin Teknologiakeskus kehittiz jatkuvasti uuteen tietoon ja
teknologiaan perustuvaa yritystoimintaa. Keski-Suomen muina keskuksina voidaan mainita
metséteollisuuteen keskittyneet Asinekosken-Suolahden seutu (19600 asukasta, 7800 tydpaik-
kaa) ja Jimsénseutu (21000 asukasta, 7600 tyOpaikkaa).

Keski-Suomessa sijaitsee merkittivid mekaanisen ja kemiallisen metsiteollisuuden yksikkoja,
joista suurimmat ovat UPM Kymmenen yksikot Jamsénkoskella ja Kaipolassa, Metsd Serlan
yksikot Jyviskyldssd ja Asnekoskella, Schauman Wood Jyviskylédssd ja Finnforest Oy Suo-
lahdella. Keski-Suomen matkailuvaltteina ovat vapaa-ajan- ja talvimatkailukeskukset (esim.
Himos, Riihivuori, Laajavuori).

Keski-Suomen kasvavina aloina ovat puu- ja metalliteollisuus seki informaatioteknologia.
Sen sijaan maakunnan maatilatalous on taantumassa. Keski-Suomen vahvuutena on toimiva
infrastruktuuri ja kehittyvé teollis-kaupallinen ydinvyShyke (Aﬁnekoski-Jyvﬁskyléi—Jéimséi).
Térkedssd asemassa kehityksessi on Jyviskylidn yliopisto ja siihen liittyvi informaatiotekno-
logian kehitys seki yliopistoon tukeutuen syntynyt tutkimus- ja kehitystoiminta. Alueen kes-
kuksella, Jyviskyldlld, on moderni, uusiutuva ja voimistuva rooli maakuntakeskuksena. Maa-
kunnan maaseutu on my6s varsin elinvoimainen ja monipuolinen Maakunnan heikkoutena on
kehityksen ja infrastruktuurin keskittyminen teollis-kaupalliselle ydinvyShykkeelle, jonka ul-
kopuoliset kuntayksikot sijaitsevat syrjassd ja javit kehityksessi jalkeen. Jyviskyld on toi-
saalta myds maakunnan ainoa kehittyvi aluekeskus, jolta puuttuu sits palvelevat tukikeskuk-
set.

Keski-Suomen mahdollisuutena on kehittyviin, maakunnan sisiisen ydinvyShykkeen vahvuus
ja sen hyddyntiminen, luontoon perustuvan matkailun kehittdminen, luonnonvarojen jalos-
tustoiminnan kehittdminen haja-asutusalueilla sekd Jyviskyldssa tarjolla oleva, riittdvi tila-
tarjonta asunnoille ja toimitiloille. Maakunnan uhkina nihdssn Eteld-Suomeen suuntautuvan
keskittymiskehityksen jatkuminen, maakunnalliseen infrastruktuuriin kohdistuvien investoin-
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tien riittdmattémyys, infrastruktuurin rappeutuminen haja-asutusalueilla sekd uuden teknolo-
gian "vetovoimaisuuden” sailyminen tulevaisuudessa.

Eteld-Savo

Eteld-Savon suurin keskus on Mikkeli, jossa on 33000 asukasta ja 14400 ty6paikkaa. Maa-
kunnan toinen kaupunkikeskus, Savonlinna (29000 asukasta, 10200 tyopaikkaa) on oman ta-
lousalueensa keskus.

Eteld-Savossa ei ole merkittivid kemiallisen metsiteollisuuden laitoksia, mutta tirkeimpind
mekaanisen metséteollisuuden yksikéind voidaan mainita Finnforest Oy Punkaharjulla seki
Schauman Wood Savonlinnassa ja Ristiinassa. Savonlinnassa sijaitseva Olavinlinna on alueen
merkittdvin matkailukohde, joka on tunnettu oopperajuhlistaan. Lisiksi Mikkelissi sijaitseva
Visulahden vapaa-ajankeskus on tirkes matkailukohde.

Eteld-Savon tavoitteena on kehitté4 edelleen puutavarateollisuutta ja mekaanista puunjalos-
tusteollisuutta sekd lisété tuotanto- ja markkinointitehoa verkottumisen kautta.

Eteld-Savon vahvuuksina ovat runsaat luonnonvarat ja hyvé toiminta- ja elinympérists. Maa-
kunta toimii sijainniltaan metséteollisuuden raaka-ainevarojen ja tuotannon kohtauspaikkana.
Liséksi alueella on vahva metalli- ja konepajateollisuus (erityisesti Savonlinnassa) sekd hyvit
edellytykset matkailuelinkeinon kehittdmiselle. Maakunnassa on myds korkeatasoista osaa-
mista liiketoiminta- ja teknologiaosaamisen aloilla ja alue on mukana osaamiskeskustoimin-
nassa. Maakunnan heikkouksina ovat alhainen koulutustaso seki yksipuolinen elinkeinora-
kenne, jolle on ominaista alkutuotannon ja julkisten palvelujen suuri osuus. Maakunnan iki-
rakenne ja tySttomyysaste ovat varsin korkeat.

Eteld-Savon mahdollisuuksina n#hdésn jalostusasteen nostaminen metsiteollisuudessa seki
alihankintatoiminnan ja uuden yrittij4toiminnan kehittiminen alueen kérkiyrityksiin pieneh-
kéihin, mutta korkeatasoisiin tutkimus- ja koulutuslaitoksiin tukeutuen. My®s bioenergian ja
uusiutuvien energialdhteiden kdyton tehostamisen mahdollisuuksiin uskotaan. Lisiksi maa-
kunnan luontoa ja luonnonvaroja voidaan hySdyntis esimerkiksi koko Jirvi-Suomen matkai-
lun edistdmisessa sekd alueen kehittimisessi ns. ekomaakuntana. Maakunnan uhkina ovat vi-
henevé vieston- ja tydpaikkakehitys, alueen keskittyminen pelkkéin raaka-ainetuotantoon se-
ki maaseudun autioituminen. Muina uhkina ovat tydmarkkinoiden ja elinkeinorakenteen yksi-
puolisuus seké kapean yrityspohjan sailyminen.

Pohjois-Savo

Pohjois-Savon suurin kaupunki on Kuopio, jossa on 86000 asukasta ja 34000 tydpaikkaa.
Kaupungissa on yliopisto, joka kohdistaa voimavaroja osaamiseen perustuvaan yritystoimin-
taan ja erityisesti informaatioteknologia on keskeinen painopisteala. Muita merkittidviid Poh-
jois-Savon teollisuuskeskuksia ovat lisalmi (24000 asukasta ja 8500 tyopaikkaa) ja Varkaus
(24000 asukasta, 9000 tydpaikkaa). Varkaus on Pohjois-Savon teollisuuden veturi, joka on

tunnettu esim. automaatio-ohjausjérjestelmien seki puunjalostus- ja metalliteollisuuden tuo-
tannosta.

Pohjois-Savon metsiteollisuuden yksikkojd ovat Metsi-Serla Kuopiossa, Stora Enso Varkau-
dessa ja Metsé Timber Soinlahdella. Muita merkittavia teollisuuslaitoksia ovat Kemira Che-
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micals Oy Siilinjarvelld, Avena Oy Kuopiossa seki kaivosteollisuuden yksikot Nilsidssd ja
Luikonlahdessa. Pohjois-Savon vetovoimaisimpina matkailukohteina ovat Puijon matkailu-
alue Kuopiossa seki Tahkovuoren matkailukeskus Nilsizissa.

Pohjois-Savon tuotantotoiminnassa panostetaan metséteollisuuden uusinvestointeihin ja ja-
lostusasteen nostoon, metalliteollisuuden volyymin lisddmiseen sekd korkean teknologian
alojen edistdmiseen.

Pohjois-Savon vahvuuksina ovat kansainvilisilld markkinoilla toimiva suurteollisuus, Kuopi-
on yliopiston ja ammattikorkeakoulun luomat edellytykset tutkimukselle ja tuotekehitykselle,
tuotantotoiminnan verkottuminen sekd Kuopion asema ja merkitys dynaamisena kaupunki-
seutuna ja valtakunnanosakeskuksena. Maakunnan heikkouksina voidaan mainita ikdintyvi
vdestorakenne, suuri tydvoimareservi, Jjulkishallintopainotteinen elinkeinorakenne seki suur-
ten kérkiyrityksien puuttuminen.

Pohjois-Savon mahdollisuutena on keskeinen maantieteellinen sijainti, hyvit korkeaan tek-
nologiaan perustuvan tuotannon toimintaedellytykset ja nikymit sek panostus informaatio-
teknologiaan ja yliopiston osaamiseen seké sen hyddyntiminen yritystoiminnassa. Lisiksi alu-
eella on runsaat luonnonvarat ja vetovoimainen luonto, joita voidaan hyddyntadd matkailun ja
sithen liittyvien palvelujen kehittimisessd. Maakunnan uhkana on koulutetun tyévoiman ja
suurteollisuuden poismuutto, mikd vihenté alueen kilpailukykys muiden alueiden ja keskus-
ten kanssa. Uhkana on myds riittdiméttdmét investoinnit ja piZioma alueen tuotannon ja pal-
velujen kehittdmiseen.

Pohjois-Karjala

Pohjois-Karjalan suurimman keskuksen, Joensuun, vikiluku on 51000 henke# ja kaupungissa
on 21000 tydpaikkaa. Joensuun korkeakoulusta on runsaassa neljannesvuosisadassa kasvanut
viiden tiedekunnan yliopisto. Pienempis, oman talousalueen keskuksia ovat Lieksa (16000
asukasta, 4900 tyopaikkaa) ja Nurmes (10000 asukasta, 3000 tydpaikkaa), jotka sijaitsevat
Saimaan latvavesiston, Pielisen rannalla.

Pohjois-Karjalan merkittidvimmét metséteollisuuden yksikét ovat Stora Enson laitokset Uima-
harjussa, Pankakoskella ja Kiteelld, Schauman Wood Joensuussa seki Puhos Timber Kiteell.
Liséksi maakunnassa on merkittévid kaivosteollisuuden yksiksita, jotka sijaitsevat Outokum-
mussa ja Ilomantsissa. Maakunnan merkittivin matkailukohde on Kolin luonnonpuisto ja
matkailukeskus Lieksassa.

Pohjois-Karjalan kasvavina tuotannonaloina ovat metalli- ja muoviteollisuus. Lisaksi panos-
tetaan mekaanisen puunjalostusteollisuuden kehittimiseen seki jatkojalostukseen erityisesti
metséteollisuudessa.

Pohjois-Karjalan vahvuuksina ovat teollisuuden tyopaikkojen kasvu, elintarviketeollisuuden
ja informaatioteknologian kehitys sekd hyvit matkailun kehittdmisedellytykset. Lisiksi Joen-
suu muodostaa tiiviin ja monipuolisen maakuntakeskuksen hyvine kehittdmisedellytyksineen.
Maakunnan heikkoutena on alkutuotannon ja julkisen sektorin suhteellisen suuri osuus elin-
keinorakenteesta, vanha ikéirakenne ja pitkét vilimatkat seka korkea tybttémyysaste.

21



Pohjois-Karjalan mahdollisuuksina erottuvat alueen ainoan vahvan maakuntakeskuksen, Joen-
suun, rooli ja sen hy6dyntdminen seké vaikutus koko maakunnan kehityksessd. Lisiksi maa-
kunnassa on luonnonolosuhteiden osalta erinomaiset edellytykset kehittdd matkailua ja siihen
liittyvid oheistoimintoja. Myds Vendjin rajan laheisyys muodostaa mahdollisuuden li-
hialueyhteistyn kehittdmiseen. Maakunnan uhkana on vieston lisddntyvd poismuutto, alhai-
nen investointiaste ja kehittdmisaktiivisuus sekd riittdmiton panostus kehittyville tuotan-
nonaloille.
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4 VAIKUTUSALUEEN LIIKENNEJARJESTELMA

4.1 NYKYINEN LIIKENNEJARJESTELMA
4.1.1 Tavaraliikenteen kuljetusverkot

Vaikutusalueen liikennejérjestelmén rungon muodostavat kuviossa 18 esitetyt valta- ja kanta-
tieverkot. Kuviossa 19 on esitetty kotimaisten autojen kuljettamat tavaravirrat pésteilld seké
maantiekuljetukset satamiin vuonna 1995. Kuvioista puuttuu ulkomaisten autojen osuus, joka
on merkittdvd lahinng vt 7:114 Kaakkois-Suomessa ja vt 3:1la Helsingin ja Tampereen vililld
sekd vt 4:114. Kuljetusvirtojen perusteella alueen tirkeimmiit tieyhteydet elinkeinoeldmén kul-
jetusten kannalta ovat:

o Vit 4 Helsingistd Lahden ja Jyviskyléin Vt 12 Tampereelta Lahden kautta Kouvo-

kautta Ouluun (E75); laan;
e Vi35 Heinolasta Mikkelin, Varkauden, eVt 13 Nuijamaa-Lappeenranta-Mikkeli-
Kuopion ja lisalmen kautta pohjoiseen; Jyviskyld;
e Vit 6 Helsingistd Kouvolan, Lappeenran- e Vt 15 Kotka-Kouvola-Mikkeli;
nan ja Imatran kautta Joensuuhun; o Vit 23 Jyviskyld-Pieksdméki-Varkaus-
e Vit 7 Helsingistd Kotkan kautta Vaali- Joensuu;
maalle (E18); e Vt26 Kotka-Lappeenranta ja

o Vit 9 Turusta ja Tampereelta Jyvaskyldin e Kt 46 Kouvola-Heinola.
kautta Kuopioon (E63);

KUVIO 18. Vaikutusalueen valta- ja kantatieverkko.
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KUVIO 19. Péiteiden kotimaisen kuorma-autoliikenteen tavaravirrat ja satamien maantiekul-
Jjetukset vuonna 1995.

Satamien
maantiekuljetukset
(ajoneuvoalvrk)

Paéteiden tavaravirrat )
(milj.tonnia/vuosi)
<05

05-1,0
1,0-2,0
>20

» !
Mat%lhamina

Liahde: Tielaitos.

Tarkastelualueen rataverkon suurimmat tavaravirrat kulkevat ratavileilld Vainikkala-Kouvola,
Kotka/Hamina-Kouvola ja Kouvola-Lahti-Riihim#ki. Muita merkittivia tavaraliikenteen ra-
toja ovat Kouvola-Mikkeli-Pieksdméki-Kuopio-lisalmi, Kouvola-Lappeenranta-Imatra-
Joensuu, Virtsild-Joensuu-Siilinjérvi-lisalmi ja  Pori/Rauma/Turku-Tampere-Jyviskyl-
Piekséméki-Varkaus. Kuviossa 20 on esitetty vaikutusalueen rataverkko ja kuviossa 21 rauta-
teiden kuljetusvirrat vuonna 1998.
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KUVIO 20. Vaikutusalueen rtaverkko.

KUVIO 21. Rautateiden tavaraliikenteen kuljetukset vuonna 1998

Lahde: Ratahallintokeskus (1999).
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Tarkastelualueen vientikuljetusten kannalta merkittdvid satamia ovat Kotkan ja Haminan
ohella my6s muut rannikon merisatamat, Péijanteen alueen kemiallisen metsiteollisuuden
osalta erityisesti Rauma ja mekaanisen metséiteollisuuden osalta Loviisa ja Pori. Suomen sa-
tamien tavaravirrat vuonna 1998 on esitetty kuviossa 22. Sisdvesisatamien kuljetusvolyymit
ovat selvisti pienemmat kuin merisatamien. Suurimmat tavaraliikenteen sisivesisatamat ovat
Varkaus, Lappeenranta, Joensuu, Imatra.

KUVIO 22. Satamien tavaraliikenne vuonna 1998 (Milj. tonnia).

SUOMEN SATAMIEN TAVARALIIKENNE (Milj. t).
SISALTAA MYOS KYSEISTEN SATAMIEN KOTIMAAN
LIKENTEESSA KASITELL

Pori Kuldll\on
Rauma_ 4,2 Kristiinankaupunki

49 Helsinki .
10,8
p Curajold SR

p o g

W .
183K Merenkulkulaitos
1

Lihde: Merenkulkulaitos.

4.1.2 Tavaraliikenteen kuljetusvirrat

Téssd selvityksessd esitetyt kuljetusvirtatiedot perustuvat pidosin kanavahankkeiden kulje-
tustaloudesta tehtyyn selvitykseen (Merenkulkulaitos 2000). Selvityksen mukaan kanavien
merkittdvimpid uusia potentiaalisia kuljetusvirtoja ovat kemiallisen ja mekaanisen metsiteol-
lisuuden vientikuljetukset. Saimaan kanavan nykyisistd kuljetusvirroista kemiallisen ja me-
kaanisen metsdteollisuuden vientikuljetusten osuus on ldhes puolet (ks. kuvio 23).
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KUVIO 23. Saimaan kanavan tavaraliikenne vuonna 1998 (tavaralajien prosenttiosuus ja ton-

niméaari).
: Vilja
R J
_ aakamomeraal Kappalelavar % Muu
&l R 0% (5207) 0 %
(338059) (1068) (7064)

Kemianteollisuude

tuotteet Sahaamaton
2% hake
(33588) 20 %
(322721)
Lannoittee
0%
0
Kivihiili, © Sahattu
7% 25%
(109366)  Metalit (399798)
3%
(53265)
M_almg,o/ Paperi Selluloos
o . 0 6 %
Vaneri ym. 13 %
g 39 (211593)  (96227)

(43465)
Lihde: Merenkulkulaitos.

Kuljetustaloudellisessa selvityksessi uusien kanavien mahdollistaman ympérivuotisuuden on
arvioitu lisdévén sisivesikuljetuksia 30 %. Suurin merkitys ympéarivuotisuudella on metsiite-
ollisuuden vientikuljetuksissa, koska ympirivuotisen kuljetusmahdollisuuden puuttuessa teol-
lisuuden on yllapidettivi vaihtoehtoisia kuljetusjirjestelmis, mika sitoo resursseja ja pdi-
omaa. Toisaalta teollisuus ei kuitenkaan ole halukas kehittamazin kuljetusjarjestelmizin yhden
vaihtoehdon varaan kilpailutilanteen yllapitimiseksi.

Saimaan alueen kemiallinen metséteollisuus kayttaa tilld hetkelld Saimaan kanavaa selvisti
vahemmén kuin olisi mahdollista, koska paperin vientikuljetuksilta vaadittavan toimitusno-
peuden mahdollistama kuljetusfrekvenssi on tarjolla vain suurimmista merisatamista. Vuonna
1998 Saimaan alueen kemiallisen metsiteollisuuden vienti oli yhteensd 2,5 milj. tonnia, josta
12 % kuljetettiin Saimaan satamien ja 84 % merisatamien kautta (Kotkan/Haminan osuus noin
81 %). Satamiin kuljetetuista vientitonneista 78 % kuljetettiin rautateitse ja 22 % maanteitse.

Mekaaninen metsateollisuus kéyttds sisivesikuljetuksia enemmién kuin kemiallinen metsite-
ollisuus. Senkin osalta ympérivuotisuuden puuttuminen on kuljetuksia rajoittava tekiji. Sai-
maan alueen mekaanisen metsiteollisuuden vienti oli yhteensa 1,9 milj. tonnia vuonna 1998,
Siitd 23 % vietiin Saimaan satamien ja 77 % merisatamien kautta (Kotkan/Haminan osuus
lahes 50 %, Helsingin/Loviisan noin 25 %). Vientitonneista 58 % kulki satamiin rautateitse ja
42 % maanteitse.

Pdijanteen alueen kemiallinen metsiteollisuus on rakentanut kuljetusjdrjestelménsa pitkalle
rautateiden sekd Rauman ja Kotkan/Haminan satamien varaan mm. investoinneilla satamiin ja
kuljetuskalustoon. Vuonna 1998 Piijénteen alueen kemiallisen metsiteollisuuden vienti oli
yhteensd 2,9 milj. tonnia, josta Rauman osuus oli lihes 50 % ja Kotkan/Haminan osuus vajaa
40 %. Vientitonneista 77 % kuljetettiin satamiin rautateitse ja 23 % maanteitse. Jos merkittivi
osuus Péijénteen alueen kuljetuksista siirrettdisiin sisémaan satamiin, yritysten koko kuljetus-
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jarjestelmd ja jakeluverkko olisi jérjestettiva uudelleen. Kuljetustaloudellisen selvityksen yh-
teydessd tehdyn yrityskyselyn mukaan merkittdvimmat tuotantolaitokset eivit nihneet muu-
toksia mahdollisiksi, joten on selva, ettd lyhyelld aikavililld merkittavia muutoksia ei odo-
tettavissa. Nykyisten kehitystrendien mukaan muutokset eivit ole todennikoisiz pitkallakasn
téhtdimelld, silld toimitusnopeuden merkitys on koko ajan korostunut, mika tukee kuljetusten
keskittymistd suurimpiin satamiin.

Péijanteen alueen mekaanisen metséteollisuuden kuljetusvolyymi on selvésti pienempi kuin
Saimaan alueen: vuonna 1998 Piijinteen alueen mekaanisen metsiteollisuuden vienti oli yh-
teensd 0,4 milj. tonnia. Viennistd sekd Kotkan/Haminan ettid Helsingin/Loviisan satamien
osuus oli vajaa 30 %. Tonneista 31 % kulki satamiin rautateitse ja 69 % maanteitse.

Péddosa tarkastelualueen metsiteollisuuden, erityisesti kemiallisen metsdteollisuuden, vienti-
kuljetuksista kulkee rautateilld. Voidaankin sanoa, etti sisdvesikuljetukset kilpailevat metsi-

teollisuuden tuotteiden ja muun bulk-tavaran kuljetuksista pitkilti rautatie-merisatama -
kuljetusketjun kanssa.

4.1.3 Kuljetussiirtymien vaikutukset rannikon satamien ja rautateiden kuljetusmaéiiriin

Metsiteollisuuden suurimpia vientisatamia ovat Satakunnan ja Kymenlaakson satamat. Jos
yritysten ndkemysten vastaisesti Piijénteen alueen kemiallinen metsiteollisuus siirtdisi mer-
kittdvén osan, esimerkiksi puolet, nykyisisti Rauman sataman kautta kulkevista vientikulje-
tuksista (1,4 milj. tonnia vuonna 1998) sisivesille, Rauman sataman vientitonnit (3,6 milj.
tonnia vuonna 1998) vahenisivét lahes 20 %. Kotkan ja Haminan satamien kautta kulkevista
1,2 miljoonasta Piijénteen alueen kemiallisen metsiteollisuuden vientitonnista 50 %:n siirty-
minen sisdvesille merkitsisi Kotkan ja Haminan sataman yhteenlasketun viennin (8,8 milj.
tonnia vuonna 1998) vihenemisti 7 %:lla.

Tilastokeskuksen (1999b) mukaan rautateiden tavaraliikenteen kuljetussuorite oli 9885 milj.
tonnikm. vuonna 1998, josta paperiteollisuuden osuus oli 1859 milj. tonnikm. Kuljetustalou-
dellisen selvityksen mukaan vuonna 1998 Piijénteen alueen kemiallisen metsiteollisuuden
vientikuljetuksia kulki rautateilld noin 480 milj. tonnikm, joka on 5 % kaikista tavaraliiken-
teen tonnikilometreistd (26 % paperiteollisuuden tonnikilometreists). Saimaan alueen kemial-
lisen metséteollisuuden kuljetuksia rautateilld kulki lshes yhtd paljon, noin 460 milj. tonnikm.,
joka on vajaa 5 % kaikista tavaraliikenteen tonnikilometreisti (25 % paperiteollisuuden tonni-
kilometreistd). Yhteensd Péijénteen ja Saimaan alueen kemiallisen metsiteollisuuden vienti-
kuljetukset muodostivat siten noin 10 % rautateiden tavarakuljetussuoritteesta. Siten 50 %
kuvitteellinen siirtyma merisatamista sisdvesikuljetuksiin vihentdisi rautateiden tavarankul-
jetussuoritetta karkeasti arvioiden 5 %.

4.2 LIIKENNEJARJESTELMAN KEHITTAMISTA KOSKENEEN KYSELYN TULOKSET
4.2.1 Maakuntien liikennejirjestelmin kehittimisstrategiat ja -hankkeet

Tyon yhteydessé tehdyssé kyselyssd ja haastatteluissa kartoitettiin myds vaikutusalueen maa-
kuntaliittojen ja kaupunkien nikemyksié alueen liikenneinfrastruktuurin kehittdmistarpeista.
Maakuntaliittojen vastausten perusteella liikenneverkon kattavuus on hyvilli tasolla kaikissa
tarkastelualueen maakunnissa. Paitie- ja rataverkko on laaja, lentoasema on Péijat-Hémettd
lukuun ottamatta kaikissa maakunnissa sekd Piijat-Hamettd ja Keski-Suomea lukuun otta-
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matta alueelta on vesiliikenneyhteydet merelle. Tarkeimmét maakuntaliittojen esiin nostamat
litkennejérjestelmén kehittdmishankkeet ovatkin p#osin nykyisten teiden, ratojen, terminaa-
lien, satamien ja rajanylityspaikkojen parantamishankkeita sekéd junaliikenteeseen ja lentoyh-
teyksiin liittyvid liikenndintitoiveita. Lisdksi alemman asteisen tieverkon merkitysti korostet-
tiin useissa vastauksissa. Kokonaan uusina liikkenneyhteyksini nousivat esille kanavahankkei-
den lisdksi ainoastaan Kerava-Lahti -oikorata, tulevaisuuden varauksena myos rantarata Kot-
kaan sekd uusien tieyhteyksien rakentamiseen verrattavina kohteina moottoritichankkeet E-18,
Lahti-Heinola sekd lyhyemmiit jaksot suurimpien kaupunkien ympéristdissa.

Kuvioihin 24 - 26 on koottu maakuntaliittojen esittdmét liikenneinfrastruktuurin (tie-, rata- ja
vesiviyldverkon) merkittdvimmat kehittdmishankkeet. Hankkeiden jérjestykset eivit edusta
maakuntaliittojen virallisia kantoja. Kuvioissa ei ole mukana junien liikenndintiin ja lentoyh-
teyksiin eikd myoskddn satamien, terminaalien ja rajanylityspaikkojen kehittimiseen liittyvid
kehittdmishankkeita.

KUVIO 24. Maakuntaliittojen esittdméat merkittivimmét maantieverkon kehittdmishankkeet.

-Vt 6 parantaminen vililla
Koskenkyld-Kouvola
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KUVIO 25. Maakuntaliittojen esittdmét merkittdvimmit rataverkon kehittimishankkeet.

Tarkastelualueen pohjoisimmissa ja itdisimmissi maakunnissa (Keski-Suomi, Pohjois-
Savo, Eteli-Savo ja Pohjois-Karjala) korostettiin metsiteollisuuden raakapuun hankinnan
edellyttivén hyvii alempaa tieverkkoa. Rahoituksen vihentyessd alemman tieverkon hoito
ja ylldpito on vaikeutunut ja uhkana on, ettd rahojen niukkuus johtaa tiestén kunnon romah-
tamiseen. Alueiden heikkoudeksi koettiin myds pitkit etdisyydet eri suuntiin sekd keskusten
ulkopuolella harvan asutuksen ja pienten kuljetusvirtojen aiheuttamat korkeat yksikkokustan-
nukset sekd liikenneinfrastruktuurin ylldpidossa ettd kuljetuksissa. Uhkana on liikenteen hoi-
don ja liikenneverkon yllépidon vaikeutuminen entisestééin vieston vihetessd ja kehittimisen
kohdistuessa kasvukeskuksiin. Liséksi uhkana on, ettd kustannusvastaavuuden korostaminen
rajoittaa syrjdisempien alueiden liikennejérjestelmén kehittimisti entisestééin.

Piijéinteen (Kymijoen vesiston) alueen maakuntien (Kymenlaakso, Piijit-Hiime, Keski-
Suomi) kehittdmisstrategioissa keskeisell sijalla on alueiden keskeisen logistisen sijainnin
hyédyntiminen. Maakuntien keskuksista (Jyvéskylé, Lahti, Kouvola) on kattavat tie- ja ra-
tayhteydet kaikkiin suuntiin ja ne ovat valtakunnallisten kuljetusvirtojen solmupisteiti. Mah-
dollisuutena nahdéin logistisen aseman vahvistaminen ja keinoina mm. logistisen osaamisen
ja yhdistettyjen kuljetusten hyddyntéiminen. Erityisen keskeisessd asemassa logistiikkakeskus -
konsepti on Kymenlaaksossa, missd Kouvola on jo nyt maamme merkittivin rautatiekuljetus-
ten solmupiste ja alueella sijaitsee kaksi maamme oloissa suurta satamaa, Kotka ja Hamina.
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Péijénteen alueen maakuntien liikenneinfrastruktuurin kehittimisti helpottaa se, ettd maakun-
tien térkeimmit yhteysvilit ovat koko maan kuljetusten ja henkilsliikenteen kannalta tirkeitd
péiteitd ja —ratoja, minkd vuoksi niiden kehittdmishankkeiden rahoittamiseen on helpommin
saatavissa valtakunnallista tukea. Térkeimmiksi kehittimiskohteiksi maakunnat nostavat ny-
kyiset elinkeinoeldmiin kuljetusten ja henkiloliikenteen péireitit, valtatiet 4, 6, 7, 9 ja 15 sekid
padradat  Riithimédki-Lahti-Kouvola-Vainikkala/Lappeenranta,  Kotka/Hamina-Kouvola-
Pieksimiki ja Tampere-Jyviskyld-Pieksamiki. Kanavahankkeiden katsotaan tuovan lisimah-
dollisuuksia logistiikkakeskus -konseptille, mutta koska elinkeinoelimin kuljetukset perustu-
vat ensisijaisesti tie- ja rataverkon hyddyntimiseen, niiden tason ylldpito ja parantaminen nou-
sevat tirkeysjarjestyksessd etusijalle. Piijat-Hameesssd vesiliikennett ei saada kohtaamaan
seudun logistisessa keskuksessa Lahdessa, mutta kanavien myo6td ndhdddn mahdollisuutena
Heinolan kehittdminen bulk-kuljetusten logistiseksi keskukseksi.

Myds Eteld- ja Pohjois-Savossa liikennejéirjestelman vahvuutena on monipuolinen ja kaikki
kulkumuodot kattava liikenneverkko. Heikkoutena nihdézn katkos vesiliikenteessd talvella,
Eteld-Savossa my6s lentoliikenteen jatkumisen epavarmuus ja palvelutaso. Maakuntien téir-
keimmiksi liikennejérjestelmén kehittimistarpeiksi nostetaan valtatien 5:n parantaminen, ju-
nanopeuksien nosto Savonradalla yhdessd Kerava-Lahti oikoradan kanssa sek Kymijoen -
Miéntyharjun kanavapari, Pohjois-Savossa my&s Savon kanavan rakentaminen. Lisiksi Etelé-
Savossa nahdésin tirkesnd Vaasa-Pietari liikennekéytévin kehittiminen, mikd maakunnan alu-
eella kattaa valtatiet 13 ja 14 seké Parikkala-Savonlinna-Huutokoski ~radan.

Venijin liikenneyhteyksien ja —kuljetusvirtojen merkitys ja hyddyntdminen korostuvat
sekd Kymenlaaksossa ettd rajamaakunnissa Eteli- ja Pohjois-Karjalassa. Mahdollisuute-
na nghdéddn Vendjén talouden suotuisa kehittyminen ja kuljetusvirtojen kasvu. Toisaalta Ve-
ndjén tilanteen epavarmuus sekd kilpailevien kuljetusreittien kilpailukyvyn paraneminen tuo-
vat my6s epédvarmuutta ja uhkia. Keskeisid kehittdimishankkeita ovat itdsn suuntautuvien lii-
kenneyhteyksien ja kuljetusketjujen parantaminen. Kehittdmiskohteita ovat tallin mm. ra-
janylitysten nopeuttaminen, itd-lansisuuntaiset tieyhteydet (valtatiet 6, 7, 17, 26), tarkeimmiit
tavaraliikenteen radat (Riihiméaki-Lahti-Kouvola-Vainikkala, Luuméki-Lappeenranta-Imatra-
Joensuu, Niirala-Sikaniemi-Joensuu-Siilinjérvi ja Joensuu-Uimaharju) seké satamat (Kotka,
Hamina ja Saimaan satamat).

Kymenlaakso poikkeaa muista tarkastelualueen maakunnista rannikkosijaintinsa vuoksi.
Maakunnassa sijaitsee kaksi maamme vilkkaimmista satamista, Kotka ja Hamina, ja siksi lii-
kenneinfrastruktuurin kehittémishankkeina nousee esiin myds satamien kehittiminen. Sata-
mien osalta kehittimishankkeita ovat mm. terminaalitoimintojen parantaminen ja Haminan
véyldn syventiminen. Satamakaupungeissa kanavahankkeita ei kannateta, koska niilld arvioi-
daan olevan negatiivisia vaikutuksia satamien kehittymiseen. Satamien kuljetukset viheneviit,
jos tavarat kulkevat suorina sisévesikuljetuksina ulkomaille. Tehdyt kuljetustaloudelliset sel-
vitykset tukevat titd vaihtoehtoa syottoliikenteen sijasta. Sisévesihankkeista Kymenlaaksossa
onkin nostettu ykkossijalla Kymijoen kanavan pohjoisosa, syvivaylin rakentaminen Kimolan
- Voikkaan uittokanavan paikalle, joka luo Pohjois-Kymenlaaksosta yhteyden Piijénteelle
mahdollistaen uiton korvaamisen proomuliikenteelld. Uhkana satamien kilpailukyvylle néh-
dadn mm. korkeat vdyldmaksut, Vensjén satamien kehittyminen ja Vuosaaren satama. Kou-
volan ratapihan keskeisen aseman vuoksi myds rautateiden kasvava hyédyntimismahdolli-
suus korostuu Kymenlaaksossa muita maakuntia enemmén. Liséimahdollisuuksina rautatielii-
kenteen kehittémiselle ndhdaéin mm. ympiristdasioiden korostumisessa ja aiheuttaja maksaa —
periaatteen soveltamisessa liikennesektorilla.
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Piijit-Himeessé oikorata Kerava-Lahti on ehdoton ykkoshanke. Yhdessd Helsinki-Lahti -
moottoritien kanssa se liittdisi Lahden seudun osaksi p4ékaupunkiseudun tyomarkkina-aluetta.

Kaikissa muissakin tarkastelualueen maakunnissa nopeat junayhteydet Helsinkiin nostettiin
tirkeimpien kehittdmishankkeiden joukkoon. Kymenlaaksossa ja Eteld-Karjalassa toiveena
ovat myds nopeat yhteydet Pietariin. Hankkeina tim# merkitsee Lahti-Kouvola-Vainikkala,
Tampere-Jyviskyld, Savonradan (Kouvola-Mikkeli-Kuopio) ja Kouvola-Lappeenranta-
Joensuu -rataosien parantamista nopeille junille, Kerava-Lahti -oikoradan rakentamista seki
nopeiden junien kéyttéonottoa.

Lentoasemien merkitys korostuu sitd enemmén, mitd kauempana Helsingistd alueet sijaitse-
vat. Péijat-Hamettd lukuun ottamatta muissa tarkastelualueen maakunnissa on lentoasema.
Lentoyhteyksien ja —kuljetusten paraneminen ndhd4dn mahdollisuutena, mutta erityisesti Ete-
l&-Savossa on ongelmana lentoliikenteen heikko palvelutaso ja uhkana epévarmuus sen tule-
vaisuudesta. Yhteystarpeiden lisiksi lentoasemien olemassaoloa pidetdéin myds imagotekijana.

4.2.2 Maakuntien niikemykset kanavahankkeista

Sisdvesiyhteyksien merkitys ja kanavahankkeiden térkeysjérjestys ndhdéén erilaisena eri maa-
kunnissa. Saimaan alueen maakunnissa, joista jo nykyisin on vesitieyhteys merelle, ympéri-
vuotisuus on vesitieyhteyksien keskeinen kehittéimistavoite. Sen sijaan nikemykset ympéri-
vuotisen yhteyden parhaasta toteuttamistavasta eroavat.

KUVIO 26. Maakuntaliittojen ndkemykset tdrkeimmistd Jarvi-Suomen kanavahankkeista ja
niiden kiireellisyydestd suhteessa muihin liikennehankkeisiin.

r - TN

y 3 POHJOIS-KARJALA
- avn Ympiérivuotisuus tirkedd, mutta
* . By 1 Saimaan kanavan ja Kymijoen -
X ¢ N Méntyharjun kanavaparin parem-
| m i oteta kant
KESKI-SUOMI {
Kymijoen - Méntyharjun kanava- Hankkeet eivit ole viiden tér-
pari ja Savon kanava keimmin liik hankkeen jou-
kossa'
Hankkeet eivit ole viiden tir-
keimman ik LI
joukossa

Saimaan kanavan kehittaminen,

parin ja Kimolan - Voikkaan mutta myds pelkka Mantyharjun

kanavan rakentaminen ‘ kanava

ista jaliimmai o Sai gsioa o
diden tarkeimman liik h “*{ on viiden tirkeimman liikenne-
keen joukossa hankkeen joukossa

32



Pohjois- ja Eteli-Savo nostavat kanavahankkeet liikennejirjestelman kehittimishankkeina
korkealle ja asettavat Kymijoen — Méntyharjun kanavaparin etusijalle. Perusteluina on mm.
liikenndintimaksujen ja viranomaistoiminnan epavarmuuden poistuminen kanavan sijaitessa
kokonaan Suomen alueella, Viipurinlahden jésongelmat ja proomukaluston kédyttémahdolli-
suus sisdmaasta merisatamiin suuntautuvissa kuljetuksissa. Pohjois-Savossa yhteni liikenne-
jarjestelmén kehittimisen kérkihankkeena on myds Saimaan ja Péijénteen vesistot pohjois-
pééstd yhdistdvan Savon kanavan rakentaminen.

Myos Eteld-Karjalassa kanavahankkeet nousevat maakunnan kirkihankkeiden joukkoon,
mutta maakunnassa katsotaan, ettd Saimaan kanavan parantaminen toteuttaa alueen tavoitteita
paremmin kuin Kymijoen kanava, joka ohjaisi liikennetti pois Saimaan kanavalta. Etels-
Karjalan liitto on ajanut my&s pelkén Piijinteen ja Saimaan vesistot yhdistdvin Méntyharjun
kanavan rakentamista. Pohjois-Karjalassa Saimaan kanavan ja Kymijoen - Méntyharjun ka-
navaparin viliseen paremmuuteen ei ole otettu kantaa, vaan keskeiseni kysymyksend nihdaéin
ympirivuotisuus, kuljetusvarmuus ja eri vaihtoehtojen kuljetuskustannukset. Pohjois-
Karjalassa kanavat eivit kuitenkaan kuulu maakunnan kérkihankkeiden joukkoon. Yhteisend
uhkana Saimaan alueella on sisévesiliikenteen toimintamahdollisuuksien heikkeneminen esi-
merkiksi vdyldmaksujen tai Saimaan kanavan rappeutumisen myota.

Piijénteen alueen maakunnista meriyhteytts ei nykyisin ole ja elinkeinoelimin kuljetukset
perustuvat ensisijaisesti tie- ja rataverkon hyddyntdmiseen. Siksi niiden tason ylldpito ja pa-
rantaminen nousevat maakuntien tirkeysjirjestyksessi etusijalle kanavahankkeisiin nihden.
Tarkeimpénd kanavahankkeet niihdasn Piijiat-Himeessi, missd katsotaan Kymijoen - Mén-
tyharjun kanavaparin toteuttavan parhaiten maakunnan tavoitteita. Kanavat rakentamalla saa-
daan ympérivuotinen maakunnan kautta kulkeva meriyhteys seké Paijénteeltd ettd Saimaalta
suoraan merelle ja sen my6td mahdollisuus sésnnélliseen linjaliikenteeseen Heinolasta Euroo-
pan satamiin. Péijat-Hameen nakokulmasta kanavahankkeiden aloituskohde tulisi olla Kymi-
Joen kanavan pohjoisosa, syvavéylin rakentaminen Kimolan-Voikkaan uittokanavan paikalle,
joka luo Piijénteelts yhteyden Pohjois-Kymenlaaksoon mahdollistaen uiton korvaamisen
proomuliikenteell.

My6s Keski-Suomessa kannatetaan Kymijoen - Mintyharjun kanavaparin sekd Savon kana-
van rakentamista, mutta katsotaan, ettd matkailun kannalta tirkesn Méntyharjun kanavan ra-
kentaminen yhdessd Saimaan kanavan kanssa antaisi vesikuljetuksille tyydyttdvit puitteet jo
ennen Kymijoen kanavointia.

Kymenlaaksossa vaihtoehtojen puolesta ei ole otettu selvid kantaa. Toisaalta Kymijoen -
Miéntyharjun kanavan katsotaan tukevan Kymenlaakson logistiikkakeskus -konseptia, toisaalta
kanavahankkeilla voi olla negatiivisia vaikutuksia maakunnan merisatamiin. Siséivesihank-
keista Kymenlaaksossa onkin aktiivisesti edistetty ainoastaan yhteyttd Péijanteeltd Kouvolaan,
Kimolan - Voikkaan kanavaa. Kymenlaakson nikékulmasta pelkka Miéntyharjun kanavan to-
teuttaminen olisi tavaraliikennevirtojen kannalta huono vaihtoehto, koska osa Péijinteen alu-
een litkenteesté kulkisi alueen ohi ja siksi vaihtoehtoina nihdézn joko Kymijoen - Méntyhar-
jun kanavapari tai ei mitéén.
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5 KANAVAHANKKEET ALUERAKENTEESEEN VAIKUTTAVIEN
POLITIIKKOJEN TOTEUTTAJINA

S.1 ALUEPOLITIIKAN LAHTOKOHDAT
5.1.1 Yhteiskunta-, alue- ja liikennepolitiikka

Yhteiskuntapolitiikan tavoitteena on edistéé kansalaisten hyvinvointia. Kansalaisten hyvin-
voinnin edistiminen voi tapahtua joko suoraan kansalaisten hyvinvointia parantavia politiik-
koja toteuttamalla tai epésuorasti esimerkiksi yritysten toimintaedellytyksia parantamalla.
Kansalaisten hyvinvoinnin maksimointi edellyttis resurssien tehokasta allokaatiota ottaen sa-
malla huomioon tulonjako- ja tasa-arvonikokohdat sekd mahdolliset ulkoisvaikutukset.

Yhteiskuntapolitiikan alla on joukko alapolitiikkoja, jotka voidaan jakaa sektoripolitiikkoihin
ja sektorit ylittéviin politiikkoihin. Ensimmiisistd hyvi esimerkki on liikennepolitiikka ja jél-
kimmaisistd aluepolitiikka. Sektoripolitiikoissa paino on politiikkojen toteuttamisessa kun
taas sektorit ylittdvissa politiikoissa paino on sektoripolitiikkojen ohjauksessa.

Liikennepolitiikka toteuttaa omalta osaltaan aluepoliittisia tavoitteita. Esimerkiksi liikenne-
jarjestelmad kehitettéiessd ja sen kéyttod hinnoiteltaessa pastoksis ei tehdd yksin tehokkuus-
kriteereilld, koska vaikutusta on mm. alueellisen tasa-arvon periaatteella. Liikenneministeris
onkin sitoutunut noudattamaan vuosien 2000 - 2003 toiminta- ja taloussuunnitelmassa poli-
tiikkaa, jonka tavoitteena on tarjota alue- ja yhdyskuntarakenteen edellyttimat yhteydet ja lii-
kennepalvelut koko maassa seké ottaa huomioon erilaiset tarpeet kasvavan ja vdhenevin vi-
estémadrén alueilla. Vaikka politiikassa paino on kasvavien seutujen kehittimisesss, myds
taantuvilla alueilla sitoudutaan tarjoamaan tarvittavat liikkennepalvelut.

Jarvi-Suomen kanavahankkeiden yhteydessi etenkin maakuntaliitot ja poliittiset pazitoksente-
kijat ovat korostaneet aluepoliittisten tekijoiden huomioon ottamisen tirkeyttd. Perusteluina
ovat olleet hankkeiden positiiviset vaikutukset alueen teollisuuden tuotantokustannuksiin, alu-
een matkailun edistdminen ja liikenteen siirtdiminen ympéristoystévillisempéin liikennemuo-
toon. Paitéksenteon ylimmalld tasolla hankkeita on ollut edistiméssi ns. ”Kanava-puolue”,
Joka koostuu pédasiassa Keski- ja Iti-Suomen kansanedustajista. Eduskunnassa hankkeet ovat
olleet esilli mm. valtionvarainvaliokunnassa, jonka mietinndissd eduskunta on edellyttényt
Kymijoen ja Méntyharjun kanavien ja niiden muodostaman verkoston hystyjen ja kustannus-
ten selvittdmistd. Lipposen ensimmiinen hallitus taas teki vuonna 1997 periaatepatoksen Ita-
Suomen kehittémisestd, jossa kiirehdittiin hankkeiden toteuttamisaikataulua, jos Kymijoen ja
Méntyharjun kanavointi todetaan liikennepoliittisesti ja matkailullisesti perustelluiksi. Edel-
leen Lipposen toisen hallituksen ohjelmassa todetaan, etti elinkeinoelimin ja teollisuuden
toimintaedellytyksid pyritd#n vahvistamaan sisévesiliikennetts kehittamalla.

5.1.2 Aluepolitiikan tavoitteet

Kysynté aluepolitiikalle syntyy aluerakenteen keskittymisti ohjaavista tekijoistd. Kangashar-
jun et al (1999b) mukaan nitd ovat mittakaavaetujen voimakkuus, kuljetuskustannusten suu-
ruus ja luonnonvarojen perusteella sijoittuvan tuotannon osuus kokonaistuotannosta. Tuotan-
totoiminta pyrkii sijoittumaan alueille, missé se voi optimoida nisti tekij6ista saamansa hyd-
dyn. Tdm4 johtaa tuotantotoiminnan ja vieston alueelliseen keskittymiseen, misti seuraa vii-
mekédessd tuotantokustannusten ja hintojen nousu seka julkisten palvelujen ruuhkautuminen.
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Vastaavasti muuttotappioalueilla tuloksena on resurssien vajaakiytts, joka merkitsee mm. jul-
kisten palvelujen yksikkdkustannusten kasvua.

Aluepolitiikan tavoitteena on tasoittaa alueellisista elintaso- ja elinolosuhde-eroista aiheutuvaa
eriarvoisuutta, joka viimekadessd nikyy eroina eri alueilla asuvien kansalaisten keskimézrsi-
sessd hyvinvoinnissa. Kyse on siis puhtaan markkinaratkaisun ohjaamisesta tasaamalla aluei-
den kysynté- ja tarjontatekij6itd yhteiskunnan kokonaishyvinvointia edistivalla tavalla. Tay-
dellinen tasaus ei luonnollisestikaan voi olla tavoitteena, koska maan kilpailukyvyn s#ilytti-
minen edellyttas alueellisten etujen hyddyntimistd. Aluepolitiikalla voidaan kuitenkin lieven-
tdd ja hallita muutosta, koska puhtaan hintojen kautta tapahtuva sopeutumisen yhteiskuntata-
loudelliset kustannukset voivat olla korkeat. EVA (1999) toteaa eri tutkimusten perusteella,
ettd yhden asukkaan muuttamisesta Helsingin seudulle aiheutuu vuoden 1998 rahassa 550000
— 770000 markan yhdyskuntakustannukset, kun maan arvoa ei oteta huomioon. Puolet sum-
masta muodostuu asuntoinvestoinneista.

Térkein vasta-argumentti aluepolitiikan harjoittamiselle on ollut se, etti tuotannon alueellinen
hajautuminen aiheuttaa erityisesti kuljetuskustannusten nousun ja kasautumis- eli agglome-
raatioetujen menetyksen vuoksi kansantaloudelle reaalikustannuksia (Eskelinen 1989). Teo-
reettiset tehokkuusperiaatteet eivit kuitenkaan olen ensisijaisesti ohjanneet aluepolitiikkaa,
vaan taustalla ovat olleet yleiset yhteiskuntapoliittiset tavoitteet, kuten koko maan asuttuna
pitdminen ja sosiaalinen oikeudenmukaisuus.

5.1.3 Aluerakenteeseen vaikuttaminen

Vaikka kansalaisten hyvinvointi muodostuu lukemattomista eri tekijdistd, voidaan tySllisyyttd
pitdd tdrkeimpénd alueiden hyvinvointieroja selittévina tekijand. TySttomyys merkitsee alu-
ecllisten resurssien vajaakéiyttda ja aiheuttaa suorien taloudellisten menetysten lisiksi epésuo-
ria sosiaalisia kustannuksia. Korkeasta tydttomyysasteesta seuraa myds keskimazrsisti alempi
alueellinen bruttokansantuote ja tulonmuodostus. Lisiksi rakenteellinen? ty6ttomyys heikentis
alueiden viestokehitystd tySttomien ja parempia tydpaikkoja etsivien muuttaessa kasvukes-
kuksiin. EVA:n 1990-luvun muuttoliikkeen syiti selvittévissd asennetutkimuksessa merkitti-
vin syy muuttamiseen oli juuri halu 18yt44 hyvi tySpaikka, mutta erittdin paljon merkitysti oli
my0s urakehitystekijoilld, koulutusmahdollisuuksilla ja syrjdseutujen olosuhteilla (ks. kuvio
27).

Kangasharjun et al (1999b) mukaan tydvoiman alueellista kohtaantoa voidaan parantaa joko
luomalla tydpaikkoja korkean tysttdmyyden alueelle (aluepolitiikka) tai kannustamalla tyot-
t6mid muuttamaan korkean tySttémyyden alueilta alhaisen ty6ttdmyyden alueille. Jalkimmii-
nen on kuitenkin vaikeaa, koska tyévoimaan kuuluvat muuttajat ovat useammin tydllisia kuin
ty6ttomid. Tydttémyyden aleneminen muuttotappioalueilla edellyttasikin alueen tydttomien
tyollistémista tyollisten muuttaessa pois.

* Rakenteellista ty6ttomyyttd syntyy kun tySvoiman taidot ja sijainti eivit vastaa tyonantajien vaatimuksia ja tys-
paikkojen sijaintia.
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KUVIO 27. Maassamuuton motiivit.

MAASSAMUUTON MOTIIVIT - MIKSI SUURET KAUPUNGIT VETAVAT PUOLEENSA
ENENEVASTI ASUKKAITA (%).
Yailufien mudtoiiikesseen..
ERITTAN MELKO VAKEA MELKO EILAN-
PALJON PALJON SANOA VAHAN  KAAN
= = O =

Tyon a toimesntulon hankkiminenvetsinta. (NIRRT} 75 22 2 1 0
u hdollisuudet, uralla B [0 41 6 3 0
Kuululusmahdolhwudet(nmatw lasten) ’ Ll S04 41

OlosuMe»den pakko syqassuduﬂla 8i tule tolmnn 61286 4 1
harrastu det 17 48 13 20 3

Vapaa-ajan vnmmahdollsuudet huvi- ja vilhdetilaisuudet 14 41 16 25 4
Mnmpuollset lcnuppapa’vslut onkms!ukkeat 13401526 §

Liikenne- ja Y han ja uk 15361826 §
Urbaani, kaupunkimail elmympinstu“ 10 3816 30 §
Kulttuuripalvelut, vilkas kumuunolimﬁ 10 34 2227 6

Kansainvalisempi imapiiri, kulttuurinen monimuotoisuus 9 352030 86
Tmsy& ;a sosiaalipalvelut 83321298

Kaupunkien p pi tal. il k ksen taso 8 3026297
Tletoyhtaydet tledonsmamahdomsuudet [ 6 24 23 35 11

M Il 521263 11

Erilainen poliittinen |Imapln ideclogiset syyt m_—'_'w 2 8 2903 25

EVA Yhdyskuntatutkimus Oy 1999

Lahde: EVA (1999).

Alueelliset ty6ttomyyserot eivét ole heijastuneet yhtd voimakkaasti alueellisiin tuloeroihin,
jotka ovat Suomessa sosiaalipolitiikan vaikutuksesta kansainvilisesti vertaillen pienii. Kan-
gasharju et al (1999b) toteavat kuitenkin hyvin palkanmaksukyvyn omaavan tuotantotoimin-
nan olevan tirkedd, koska se houkuttelee dynaamisinta (yrittelidstd, osaavaa) viestod siily-
méén alueella ja/tai tulemaan sinne. Korkean ty6llisyysasteen ohella korkea arvonlisiys tyol-
listd kohden auttaa alueellisten erojen kaventamisessa.

Aluerakenteeseen vaikuttamista ei kuitenkaan tule ymmértd4 suppeasti tydpaikkojen luomi-
seksi. Aluerakenteeseen tulee vaikuttaa myds elinkeinorakennetta laajentavilla ja arvonlisiysti
kasvattavilla toimenpiteilld. Té4ssé tydssd arvioidaan kuitenkin lihinné kanavahankkeiden vai-
kutuksia tuotantotoimintaan ja sitd kautta ty6llisyyteen, koska kanavahankkeiden alueraken-
teelliset vaikutukset tulevat lahinni tits kautta.

5.1.4 Aluepolitiikan toteuttaminen

Kansallista aluepolitiikkaa ohjaa vuonna 1994 voimaan astunut laki alueiden kehittimisests
(1135/93) sekd sitd tdydentdvd asetus (1315/1993). Lain ja asetuksen tavoitteena on edistid
alueiden omaehtoista kehittdmistd ja alueellisesti tasapainoista kehitystd. Omaehtoisen kehit-
témisen tavoite on uusi, sen sijaan pyrkimys alueellisen kehityksen tasapainoisuuteen on ollut
lainsdidanndssd jo vuodesta 1975 lahtien. Tavoitteeseen pyritéén ohjelmaperusteisen aluepo-
litiikan avulla sek# porrastamalla aluepoliittisia yritystukia kansallisen tukialuejaon mukaan.

Euroopan unionin aluepolitiikan perusteet ovat unionin perustamissopimuksessa, jonne sisil-
tyy taloudellisen ja sosiaalisen koheesion eli yhteenkuuluvuuden periaate, jonka mukaan alu-
eiden vilisid kehityseroja pyritdan vihentdméain. EU:n aluepolitiikan tavoitteena on vahvistaa
taloudellista ja sosiaalista yhtendisyyttd EU:n alueella, vihentii alueellisia kehityseroja seki
tukea heikoimmin kehittyneitd alueita. EU:n aluepolitiikka kohdistuu vahvasti pk-yritysten
toimintaedellytysten kohentamiseen ja tuotannollisten tydpaikkojen synnyttimiseen. Kehitt4-
misessé korostetaan alueiden omaehtoisuutta ja omatoimisuutta.
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Euroopan unionin aluepolitiikan voidaan sanoa ohjaavan kansallista aluepolitiikkaa. Kansalli-
nen aluepolitiikka on rakennettu EU:n rakennerahasto-ohjelmien ympirille ja EU-rahoituksen
saaminen edellyttdd aina kansallista vastinrahoitusta. Vaikka EU:n aluepolitiikka ohjaa kan-
sallista aluepolitiikka, se ei kuitenkaan tee téité tarpeettomaksi. Rahaméréisesti kansallinen
aluepolitiikka on edelleen tirkedmpéds. EU:n aluepolitiikka on kuitenkin siirtéinyt painopisteen
aluepoliittisesta suunnittelusta ohjelmaperusteiseen alueelliseen kehittdmiseen.

Aluepolitiikkaa toteuttavien ohjelmien perusta on maakuntaliittojen johdolla laadituissa alu-
eellisissa kehittdmisohjelmissa ja niiden perusteella kootuissa toimenpidekokonaisuuksissa.
Ohjelmien laatimiseen osallistuvat myos alueen kunnat, valtion aluehallintoviranomaiset seki
muut mahdolliset intressitahot. Ohjelmien perusteella laaditaan sisdasiainministerion johdolla
kansalliset ohjelmakokonaisuudet, jotka valtioneuvosto hyviksyy ennen lopullisen hyviksyn-
nén hakemista EU:lta. Tavoiteohjelmat toteutuvat hankkeina, joista péitetisin yleensd alueilla
eri hallinnonalojen aluehallintoyksikdissd. Jos hanke on valtakunnallisesti merkittévi, tai jos
péitoksentekoa ei voida delegoida aluehallintoon, péitetéén siitd keskushallinnossa.

Vuonna 2000 alkavalla uudella ohjelmakaudella EU:n tavoiteohjelmien mé#rd4 on vihennetty
kuudesta kolmeen. Uudet tavoiteohjelmat ja niiden tavoitteet ovat seuraavat:

o Tavoite 1 —ohjelma: kehityksest jilkeen jdsneiden alueiden tukeminen,

e Tavoite 2 —ohjelma: taloudellisia ja sosiaalisia uudistuksia tarvitsevien seki rakenteellisissa
vaikeuksissa olevien maaseutu- ja kaupunkialueiden tukeminen ja

e Tavoite 3 —ohjelma: inhimillisten voimavarojen kehittdiminen ja sosiaalisen syrjdytymisen
ehkédiseminen.

KUVIO 28. Kansalliset tukialueet 2000 — 2006.

Tavoite 1

Lahde: Sisdasiainministerio.
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Ohjelmien kohdealueet on mééritelty tilastollisin kriteerein ja tavoitealueilla asuu 42 % Suo-
men viestostd. Ohjelmista Tavoite 1 —ohjelma on markkamérgisesti tirkein ja sen piiriin
kuuluu 13,4 % viestosta. Ohjelman merkitystd téssd tydssi korostaa myds se, ettd vaikutus-

alueen maakunnista Eteld-Savo, Pohjois-Karjala ja Pohjois-Savo kuuluvat sen piiriin (ks. ku-
vio 28).

5.1.5 Alueellisen kehittéimisen rahoitus

Alueellisen kehittdmisen rahoitus perustuu EU:n yhteisestd budjetista saatavaan ns. rakenne-
rahastotukeen ja kansalliseen tukeen. Euroopan aluekehitysrahasto (EAKR) on tirkein raken-
nerahasto, jonka nimenomaisena tehtévénd on yhteison alueellisten kehityserojen vihentimi-
nen. Sen toimenpiteet suunnataan péasiassa tuotannollisten investointien lisaimiseen ja inf-
rastruktuurin tason parantamiseen seki tyllistdvéan kehityksen aikaansaamiseen ongelmalli-
simmilla alueilla. Lisdksi EU-rahoitusta suunnataan muiden rakennerahasto-ohjelmien, yhtei-
soaloitteiden ja pilottiprojektien toteuttamiseen.

Additionaliteetti- eli lisédysperiaatteen mukaan EU-tukea ei saa kiyttid korvaamaan kansallista
tukea vaan sitd kéytetdéin kansallisen tuen lisind. Kansallisesta rahoituksesta huolehtivat eri
ministeridt, kunnat, yritykset ja muut yksityiset tahot. Valtion talousarviossa kansalliset ra-
hoitusosuudet on budjetoitu niille ministeridille, joiden toimialaan toimenpiteiden toteuttami-
nen kuuluu. Samoin EU-tuki osoitetaan rakennerahastojen vastuuministeridisté nille ministe-
ridille.

Valtion vuoden 1999 talousarviossa aluekehitysrahoiksi oli nimetty kokonaan tai osittain 29
momenttia, yhteensd noin 9 miljardia markkaa. Sisdasiainministerion mukaan summasta var-
sinaisia aluekehitysrahoja on noin 4,6 miljardia markkaa. Liikenneministerién hallinnonalalla
oli aluekehittdmislain 6 §:n mukaisia aluekehitysrahoja viidelli momentilla: perustienpito,
saaristoliikenteen avustaminen, valtionapu erdiden lentopaikkojen rakentamiseen ja yllépitoon
sekd joukkoliikennepalvelujen osto ja kehittiminen.

Soininen (1999) pitdd nykyistd aluekehittdmisrahojen madrittelyi liian tiukkana. Han toteaa-
kin, ettd Valtion talousarvioesityksen yleisperustelujen alue- ja rakennepolitiikan osaa tulisi
kehittdd siten, ettd koko alueellisen kehittdmisen rahoitus otettaisiin huomioon. Selvityksessd
Soininen médrittelee alueellisen kehittimisen rahoituksen seuraavasti:

Alueellisen kehittamisen rahoituksella tarkoitetaan kaikkea sitd valtion talousarvion ra-
hoitusta, joka on tdrkedd alueellisen kehittamisen kannalta. Tamd rahoitus pitdd sisdl-
lddn ohjelmaperusteisen rahoituksen liscksi myos muun rahoituksen, jolla on vaikutusta
alueelliseen kehittimiseen (s. 3).

Nain médriteltynd alueellisen kehittdmisen rahoitukseksi vuonna 1997 saadaan 35,2 miljardia
markkaa yhteensd 100:1le momentille nimettynd. Summa pitas sisilldzin myds valtion talous-
arvion menopuolelle budjetoidut kansalliset EU:n rakennerahastovarat. Taulukossa 2 on esi-
tetty méérérahojen jakautuminen eri hallinnonaloille.
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TAULUKKO 2. Alueellisen kehittimisen rahoitus vuonna 1997.

Alueellisen | Osuus alueelli- EU- Osuus EU-

Hallinnonala kehittimisen | sen kehittimi- rahoituksen rahoituksen

rahoitus sen rahoituk- kansallinen kansallisesta

(Mmk) sesta vastinosa vastinosasta

Oikeusministerié 55 0,2 % 0 0%
Sisdministerid 154 0,7 % 78 33.6 %
Puolustusministerio 299 0,9 % 0 0%
Valtiovarainministerio 820 2,4% 0 0%
Opetusministerid 6 695 20,4 % 209 3,0%
Maa- ja metsitalousministerid 920 3.8% 375 29,0 %
Liikenneministerio 6311 18,7 % 45 0,7 %
Kauppa- ja teollisuusministeris 3025 10,0 % 456 13,5%
Sosiaali- ja terveysministerid 1 465 4,4 % 18 1,2 %
Ty6ministeri6 11 700 36,6 % 711 5,7%
Ympéristdministerio 647 2,0 % 21 3.1 %
Yhteensi 33 576 100,0 % 1913 100,0 %

L&hde: Soininen (1999).

Soinisen maé#rittely on kiistanalainen ja osoittaa alueellisen kehittimismésirirahojen mésritta-
misen vaikeuden. Soininen on laskenut alueellisen kehittimisen mésrirahoihin mm. tienpidon
Ja teiden kehittimisen menot. Néin madriteltyni alueellisessa kehittimisessd ei selvistikizin
ole kyse samasta asiassa kuin tavoitteellisessa ja ldpinikyvissi aluepolitiikassa. Taulukko 2
osoittaa litkkenneministerion hallinnonalan osuuden aluekehittzmisrahoista olevan 18 %, mutta
EU-rahoituksen kansallisen vastinosan vain 0,7 % kaikkien hallinnonalojen rahoituksesta.
Osuuksista vain jalkimmaéisen takana on ensisijaisesti aluepoliittiset perustelut. Sen sijaan
aluekehittdmisrahoiksi tulkitusta muusta liikenneministerion rahoituksesta vain pieni osa voi-
taneen perustella tavoitteellisella ja ldpindkyvilld aluepolitiikalla. T#std huolimatta silli on
tarked vaikutus alueiden kehitykseen.

Tavoite 1 —ohjelmassa EU-tuen ja kansallisen tuen kokonaismiriksi on esitetty 3,7 miljardia
markkaa vuosina 2000 — 2006. Summasta 521 Mmk on osoitettu infrastruktuurin ja rakentei-
den kehittimiseen. Ti#std vain osa kéytetdzn liikenneinfrastruktuurin kehittiimiseen, joka kuu-
luu sisdisten ja ulkoisten yhteysverkkojen kehittimisen toimenpidekokonaisuuteen, jonka ta-
voitteet ovat seuraavat:

e alueellista kilpailukykyi, alueen elinkeinoeldmin kehittimisedellytyksis ja uusien yritys-
ten sijoittumismahdollisuuksia parantavat toimenpiteet,

e véeston litkkkumismahdollisuuksien edistiminen ja

e liikennejérjestelmien toimivuuden ja eri liikennemuotojen toimintaedellytysten paranta-
minen.

Jarvi-Suomen kanavahankkeiden osalta rakennerahastovarojen kiyttd esimerkiksi Tavoite 1 —
ohjelman puitteissa on vaikeaa, koska kotimainen rahoitusosuus huomioon ottaen ohjelmassa
on kéytettévissd vain noin 290 Mmk siséisten ja ulkoisten yhdysverkkojen kehittimiseen vuo-
sina 2000 - 2006, ja tastikin osa kohdistuu Kainuulle, jolla ei juurikaan ole intressejd sisé-
vesiliikenteen kehittimiseen. Tuki pitdd myos kohdistaa ensisijaisesti omalle alueelle, joten
maakuntien rajat ylittivien yhteishankkeiden toteuttaminen on vaikeaa. Kanavahankkeiden
osalta vaikutusalueen maakuntaliitot ovat kiyttineet rakennerahastotukia lihinnd kanava-
hankkeiden suunnittelun ja toteuttamisen edistimiseen. Pohjois-Savon tavoitteena on kuiten-
kin k#yttdsd rakennerahastotukea Savon kanavan rakentamiseen tulevalla ohjelmakaudella.
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Kanavahankkeiden osalta rakentamiskustannuksiin voidaankin saada lahinni yleiseurooppa-
laisten liikenneverkkojen kehittdmiseen suunnattua TEN-rahoitusta, mutta senkin suuruus on
maksimissaan 10 % kustannuksista.

Selvityksen yhteydessé tehdyissé haastatteluissa todettiin EU:n rakennerahastorahojen voivan
olla my®s rasite, koska valtio saattaa jétt4s toteuttamatta hankkeita vedoten EU:lta saatuun
rahaan. Maksettu tuki on synnyttényt yleisen vésrinkésityksen siitd, ettd EU:n tukirahoilla
voidaan rakentaa vaikka mitd. Valtaosan tuesta todettiin my&s kohdistuneen sinne, missi on

muutoinkin parhaat kasvuedellytykset. Kdytinndssd nimi kohdealueet ovat korkeakoulukau-
punkeja.

5.2 KANAVAHANKKEET ALUEPOLITIIKAN TOTEUTTAJINA
5.2.1 Liikenneinvestointien vaikutukset taloudelliseen kasvuun

Hjerppe ja Kemppi (1998) ovat kisitelleet liikenneinvestointien tuottavuusvaikutuksia. Kuvi-
ossa 29 liikenneinvestointien vaikutukset on jaettu suoriin vaikutuksiin, tuottavuusvaikutuk-
siin, kulutusvaikutuksiin ja syrjdytymisvaikutukseen. Suoria vaikutuksia ovat vilittomit ra-
kentamisvaiheeseen ajoittuvat ja rakentamisalaan kohdistuvat vaikutukset. Suoria vaikutuksia
aiheutuu my6s hankkeen ylldpidosta ja rakentamisen kerrannaisvaikutuksista muille talouden
toimialoille. Liikennehankkeiden suorat vaikutukset ovat lyhyen aikavilin vaikutuksia.

KUVIO 29. Liikenneinfrastruktuurin taloudelliset vaikutukset.

Mk

Infrastrukiuurin
Rakentamisen kasvuvaikutukset
ja viidpidon
kysyntévaikutukset
Alka
Syréytyrnisvaikutukset

Lahde: Hjerppe ja Kemppi/Niskanen (1998).

Kuljetustaloudellisia sdstsjd tuovien liikenneinvestointien kiyton myoti yritysten kuljetus-
kustannukset laskevat ja tédstd seuraa tuottavuuden nousu. Vastaavasti liikenneinvestoinnit
voivat tuoda kotitalouksille sd#istdjd ja tdstd seuraa positiivinen kulutusvaikutus. Kasvuvai-
kutukset voivat jéidd myds saamatta, jos ns. syrjaytymisvaikutuksen myoti muita kannatta-
vampia investointeja jai toteutumatta. Tuottavuus- ja kulutusvaikutus ovat pitkdn aikavilin
vaikutuksia, mutta syrjdytymisvaikutus on paasiassa lyhyen aikavilin vaikutus.

Liikenneinvestointeja perusteltaessa lahinn4 pitkén aikavilin vaikutuksilla on merkitysts, kos-

ka lyhyelld aikavililld konkretisoituvat rakentamisen aikaiset vaikutukset olisivat periaatteessa
saavutettavissa sijoittamalla samat resurssit kannattamattomaan hankkeeseen. Ensisijaisesti
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teollisuuden kuljetuksia palvelevien kanavahankkeiden kohdalla on siis oleellista keskittya
hankkeiden tuottavuus/kasvuvaikutusten analyysiin. Téssikin mielenkiinto suuntautuu kulje-
tuspalvelujen tuottajille kohdistuvasta tuottavuusvaikutuksesta seuraavan rahtihintojen
aleneman teollisuudelle aiheuttamaan ns. “toisen vaiheen tuottavuushyStyyn™ ja hankkeiden
synnyttdméin matkailuelinkeinon tuotannon kasvuun. Néisti seuraa positiivinen vaikutus ai-
nakin kokonaistuotantoon, mutta mahdollisesti myds tyollisyyteen.

Buttonin (1998) mukaan tuotantokustannuksia laskevista infrastruktuuri-investoinneista seu-
raa kilpailullisilla markkinoilla hintojen aleneminen. Tdm34 kasvattaa kysyntdd ja johtaa tuo-
tannon lisééntymiseen, misti edelleen seuraa tydvoiman kiyton kasvu. Tyéllistdvin vaikutuk-
sen suuruus riippuu kysynnédn hintajoustosta ja tySvoimapanoksen osuudesta tuotannossa;
ndiden ollessa suuria voidaan hankkeen tysllistivin vaikutuksen olettaa olevan korkea. Koska
julkisen infrastruktuurin merkitys eri sektoreiden tuotannossa vaihtelee, laskevat eri sektorei-
den tuotantokustannukset eri suhteissa.

Toisaalta infrastruktuuri-investoinnit voivat korvata tai tiydentéis muita tuotannossa kaytettyjd
panoksia. Kasvattamalla julkista infrastruktuuria sama tuotos voidaan saavuttaa vihemmalld
maardlld yksityisid panoksia. Téstd seuraa yksityisen pésioman ja tydvoimapanoksen vihene-
minen. Buttonin mukaan juuri liikennesektorilla on tyypillists se, ettd julkiset investoinnit
johtavat entistd pasiomavaltaisempaan tuotantoon. Esimerkiksi kanavaa laajennettaessa voi-
daan kéyttad entistd suurempaa alusta, jolloin tyévoimapanoksen suhteellinen osuus laskee.

Buttonin (1998) mukaan talousteoria ja Euroopassa yleisesti vallitseva késitys infrastruktuuri-
investointien merkittévistd vaikutuksesta tySllisyyteen ovat ristiriidassa. Syyné téhén voi olla
se, ettd infrastruktuuri-investoinnit johtavat taloudellisen aktiviteetin kasvuun hankkeiden vi-
littéméssd ympéristossd, vaikka alueelliset tai kokonaistaloudelliset vaikutukset ovat véihaisia.

Liikennehankkeiden yhteiskuntataloudellista kannattavuutta arvioitaessa liikenneinvestointien
vaikutuksia tulee tarkastella ensisijaisesti koko kansantalouden tasolla. Liikenneinvestointien
vaikutukset eivit kuitenkaan kohdistu tasaisesti koko kansantalouteen. Jos tietylle alueelle
suuntautuva kasvu tukee asetettuja aluepoliittisia tavoitteita, ovat tuetulla alueella saadut

tuottavuusvaikutukset arvokkaampia kuin vaurailla alueilla aikaansaadut vastaavat vaikutuk-
set.

Liikenneinvestointien vaikutusten alueellisen kohdistumisen arvioinnissa paras menetelmai
olisi alueellisen panos-tuotosmallin soveltaminen. Tilastokeskus kehitti parhaillaan téllaista
mallia, mutta se valmistuu vasta vuoden 2000 aikana. Mallilla olisi mahdollista mm. selvittas,
kuinka paljon alueen yhden toimialan kysynnén lisdys kasvattaa alueen muiden toimialojen
kysyntd ja kuinka suuri osa kasvusta kohdistuu muille alueille. Lahtotietona tulisi olla arvio
siitd, kuinka suuren tuotannon lisdyksen kanavahankkeiden tuomat siistst aiheuttavat eri toi-
mialoilla.

5.2.2 Kanavahankkeiden kasvuvaikutukset vaikutusalueen teollisuudessa

Jérvi-Suomen kanavahankkeiden suorat kasvuvaikutukset kohdistuvat kuljetuspalvelujen
tuottajiin. Téssd tydssd ei kuitenkaan olla kiinnostuneita kuljetuspalvelujen tuottajiin kohdis-
tuvista vaikutuksista, koska niilld ei ole merkitystd vaikutusalueen aluerakenteen nikokul-
masta. Sen sijaan ollaan kiinnostuneita rahtihintojen alentumisen vaikutuksista teollisuuteen
ja etenkin metsiteollisuuteen. Viimekidessi tarkasteltavina ovat titd kautta syntyvit aluera-
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kenteelliset vaikutukset, joista térkein on uusien tydpaikkojen syntyminen vaikutusalueelle.

Tém4 taas riippuu tydvoimapanoksen osuudesta tuotannossa seki tuottavuusvaikutuksen suu-
ruudesta.

Metsiteollisuuden kysynnén lisdyksen tyollistivistd vaikutuksesta antaa viitteitd Tilastokes-
kuksen vuoden 1992 valtakunnallinen panos-tuotos —malli. Tietoihin tulee kuitenkin suhtau-
tua varauksella, koska hintatason ja tuottavuuden muutosten vaikutuksesta taulujen tiedot ovat
vanhentuneita. Panos-tuotos -taulujen mukaan 1 Mmk kysynnén lisdys johtaa kerrannaisvai-
kutuksineen 4,0 uuden tydpaikan syntyyn puutavaran valmistuksessa ja 2,7 uuden tydpaikan
syntyyn massan ja paperitarvikkeiden valmistuksessa. Vaikka metséteollisuuden tuotanto on
kasvanut voimakkaasti 1990 luvun alun jélkeen, samana ajanjaksona henkildstén mé#rd on
vihentynyt selvisti (ks. kuvio 30 ja 31). Kun ottaa huomioon metsiteollisuuden tuottavuuden
paranemisen, on selvéi ettd vuoden 1992 panos-tuotos -tiedot liioittelevat kysynnén lisdyksen
tyollistavai vaikutusta.

KUVIO 30. Metséteollisuuden henkiléstémadrd vuosina 1990 — 1998.

Henkildstomaara Metséateollisuus ry:n jasenyrityksissa
1990-1998

1000 henkiléa

metsiteollisuus

50
B Paperiicoliiouus ClMekaaninen  EMetsaala BRMuULL |t

40
30 - 30
20 20

eente: 10

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1988

Adrerurouss UAHOE : Matsilaolisuus ry
Léhde: Metséteollisuus ry.

KUVIO 31. Metsiteollisuuden tuotanto Suomessa 1960 — 1999.

Metsiteollisuuden tuotanto Suomessa 1960-1999

mit).me miljmf

14 14

12 12
] Sahatavara
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1 Sellu ja hioke

4 e 4
1 Paperi ja kartonki
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1 Levyt

04— 0

B DTN ) a2
1960 1965 1970 1975 1880 1985 1990 1965 1999

LAMDE: Metsiteciisus ry
A wirsirsouwsows KALVOSARIA 1309

Lihde: Metsiteollisuus ry.
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Metséteollisuuden tuotannon kasvun tydllistdva vaikutus ei olekaan vilttiméttd kovin mer-
kittdvd. Rantala (1999) toteaa, ettd tydvoiman kysynnén vilitén jousto tuotannon méérén suh-
teen on vihiinen p4domavaltaisilla prosessituotantoaloilla, kuten paperiteollisuudessa. Teolli-
suudessa kolmen prosentin tuotannon méfrdn kasvu ei riitd tydvoiman lisdéintymiseen, vaan
siitd seuraa ty§voiman supistuminen noin 2 %:lla.

Kanavahankkeiden metséteollisuuteen kohdistuvan tuottavuusvaikutuksen arvioimisessa tar-
vitaan tietoa kuljetuspanoksen osuudesta tuotannossa. Panos-tuotos —taulujen perusteella
muilta ostettujen kuljetus- ja varastointipalvelujen osuus kaikista tuotannossa kiytettyjen pa-
nosten arvosta oli puutavaran ja puutuotteiden valmistuksessa 9 % sekd massan, paperin ja
paperituotteiden valmistuksessa 5 %.> Koska kemiallisen metsiteollisuuden paino on mekaa-
nista metséteollisuutta suurempi vaikutusalueen kuljetuksissa, voidaan panos-tuotos —tietoihin
perustuen olettaa metséteollisuuden ostamien kuljetus- ja varastointipalvelujen muodostavan
noin 6 % alueen metsiteollisuuden kiyttimistd panoksista. Ulkopuolisilta ostetut kuljetus- ja
varastointipalvelut on siis tdrked, muttei kriittinen kustannustekijd metséteollisuudessa.

Kanavahankkeista tehtyjen kuljetustaloudellisten selvitysten mukaan Saimaan kanavan laa-
Jjentaminen tuottaa noin 58 Mmk ja Kymijoen - Méntyharjun kanavapari noin 28 Mmk vuotui-
set kuljetuskustannussééstot. Nykyisen Saimaan kanavan kuljetusten vuosikustannukset olisi-
vat noin 630 Mmk viidentené vuotena kanavien kdyttéénotosta (2014), joten prosentuaaliset
kuljetuskustannussaastst kysynndn muutoksella korjattuun nykytilaan ovat ensin mainitussa
hankkeessa 9 % ja jélkimmadisessd hankkeessa 4 %. Ottaen huomioon ostettujen kuljetus- ja
varastointipalvelujen osuuden tuotantokustannuksista, saavutetuilla kuljetuskustannusséis-
toilld saattaisi siis olla Saimaan kanavan laajentamisen tapauksessa noin 0,5 % ja Kymijoen —
Miéntyharjun kanavaparin tapauksessa 0,2 % vaikutus metsiteollisuuden tuotantokustannuk-
siin. Esitetty arvio on kuitenkin suuntaa-antava panos-tuotos —tietojen vanhentumisen takia.

KUVIO 32. Suomalaisten metsiteollisuuskonsernien investoinnit 1993 - 1999.

Suomalaisten metsiteollisuuskonsernien investoinnit
1993-99*

Investointiaste, % / v mrd. e

16

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
63 2000
Ad resmousis LAHDE: Massilsolisuus . K73
Lahde: Metsiteollisuus ry.

* Eridéin vaikutusalueella toimivan metsiteollisuusyhtién mukaan kuljetuskustannukset saattavat muodostaa jopa
20 % tuotantokustannuksista. Talloin Saimaan kanavaa laajentamalla saavutettaisiin maksimissaan 1,8 % si#sto
tuotantokustannuksissa. Vaikka sddsto on merkittdvd, se tuskin muuttaa esitettyd arviota si#stdjen vaikutuksesta
alueelle kohdistuviin investointeihin.
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Vaikka metsiteollisuus toimii erittsin kilpailluilla markkinoilla, ja hinnan alennuksilla on
merkittédva toimialatason kysyntévaikutus, kanavahankkeiden aikaansaamat tuottavuusvaiku-
tukset tuskin juurikaan vaikuttavat vaikutusalueen aluerakenteeseen. Aluerakenteen kehityk-
sen kannalta térkedt uudet tydpaikat vaatisivat uusia investointeja, mutta syntyneet siistot
ovat riittdméttémét niiden perustelemiseen. Metsiteollisuuden kotimaiset investoinnit ovat
my®&s véhentyneet 1990-luvun lopussa ja kasvua on haettu ulkomaisia investointeja lisdAimalla
(ks. kuvio 32). Metsiteollisuuden investointiaste on myds pudonnut 1990-luvun puolivilin
Jilkeisestd 14 %:sta hieman yli 7 %:iin.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd kanavahankkeet eivit aiheuta merkittivia alueen teollisuu-
den tuottavuuden lisdéintymisen kautta kanavoituvia aluerakenteellisia vaikutuksia, koska
hankkeen tuottamat kuljetustaloudelliset sézistt eivit riitd tuotantotoiminnan laajentamiseen.
Kanavahankkeet voivatkin ldhinnd auttaa alueen teollisuuden nykyisten tydpaikkojen sailyt-
tdmisessd. Kanavahankkeita keskendin vertailtaessa Saimaan kanavan laajentamisen voidaan
olettaa hyddyttévan teollisuutta enemman kuin Kymijoen — Mintyharjun kanavaparin raken-
tamisen. Kuljetuskustannusten alenemisesta seuraavan hyddyn osalta on myds syytd huomata,
ettd hyddysti yli kolmannes kohdistuu Stora-Ensolle. Alueen toinen merkittivi metsiteolli-
suusyritys UPM-Kymmene katsookin alueen muun liikenneinfrastruktuurin kehittdmisen ka-
navien kehittdmisti tarkedimmiksi.

5.2.3 Kanavahankkeiden kasvuvaikutukset matkailuelinkeinossa

Matkailuelinkeinolle Kymijoen — Méntyharjun kanavapari toisi selvisti enemmin lisdarvoa
kuin jo olemassa olevan Saimaan kanavan kehittdminen. Méntyharjun kanavan rakentaminen
yhdistéisi kaksi suurta vesistéaluetta ja loisi mahdollisuuksia uusien huvivene- ja risteilyreitti-
en kehittdmiseen koko Jarvi-Suomen alueelle ja lissisi siten veneilija- ja matkustajapotentiaa-
lia. Méantyharjun kanavan toteuttaminen yhdistettyns mahdolliseen Savon kanavan toteuttami-
seen mahdollistaisi Jarvi-Suomen “rengasreitin” toteuttamisen kahden vesistdalueen vilille,
mika lisdisi Jarvi-Suomen houkuttelevuutta huviveneily- ja risteilykohteena.

Jérvi-Suomen matkailun kehittdminen lisés vaikutusalueen tuotantotoimintaa suorien ja epé-
suorien vaikutusten kautta. Veneily- ja risteilymatkailussa syntyy suoria kulutusvaikutuksia
matkailijoiden ostaessa palveluja ja kulutushyddykkeiti. Kyse on siis matkailijoiden alueelle
jattdmistd markoista. Tdmén lisaksi risteilymatkailun laajeneminen synnyttdd uutta tuotanto-
toimintaa, koska risteilypalvelujen lisiksi kokonaisvaltainen Jirvi-Suomen matkailukonsepti
vaatii tuekseen joukon vesistdjen rannoilla tuotettuja oheispalveluja (esimerkiksi risteilyjen
pyséhtymispaikkojen matkailukohteet). Jarvi-Suomen kanavahankkeiden matkailullista mer-
kitystd arvioitaessa risteilymatkailua voittaneen pités venematkailun kehittimisti potentiaali-
sempana kasvutekijénd. Veneilymatkailu tuskin saavuttaa kanavahankkeiden ansiosta volyy-
mia, joka synnyttdisi merkittdvissd méérin uutta yritystoimintaa, vaan sen voidaan olettaa l4-
hinnd vaikuttavan nykyisten palvelujen kysynté.

Suorien vaikutusten lisiksi veneily- ja risteilymatkailu synnyttés epésuoria kulutusvaikutuk-
sia, joita ovat matkailupalvelujen tuottamisessa kiytettyjen vilipanosten ostamisen kerran-
naisvaikutukset. Risteilymatkailun osalta myos kerrannaisvaikutukset olisivat suuremmat,
koska suorien hydtyjen voidaan olettaa olevan veneilymatkailua suuremmat. Kuviossa 33 on
esitetty Jarvi-Suomen matkailun taloudellisten vaikutusten syntymekanismit.
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KUVIO 33. Jarvi-Suomen matkailun taloudellisten vaikutusten syntymekanismit.

JARVI-SUOMEN MATKAILUN HYOTYJEN
SYNTYMEKANISMIT

l 1

Veneilyn suorat hyddyt Risteilyliikenteen suorat hy&dyt
- venematkailijoiden pal-

velujen ja kulutushys- |
dykkeiden ostot |

Risteilylikennetta palvelevan Risteilymatkailijoiden osta-

uuden tuotantotoiminnan syn- mien muiden palvelujen ja

tyminen kulutushyédykkeiden ostojen
suora hyéty

Kerrannaisvaikutukset
- tuotantotoiminnassa kéytettyjen panosten kaytdstd seuraavat kulutusvaikutukset

LTT (1990) on selvittinyt matkailuinvestointien kansan- ja julkistaloudellisia vaikutuksia.
Menetelméné on kdytetty Oulun yliopiston FMS-mallia. Selvityksen mukaan 10 Mmk lisdin-
vestointi saa aikaan 9 — 13 Mmk:n bruttokansantuotteen lisdyksen. Matkailuinvestointien
kéyttévaiheessa 5 Mmk:n liikevaihdon lisdys kasvattaa bruttokansantuotetta ldhes 16 Mmk
vuodessa. Koska matkailu on palveluelinkeino, on investoinneilla myos merkittiva tyllistavi
vaikutus. Tilastokeskuksen vuoden 1992 panos-tuotos —taulujen toimialaluokituksella veneily-
ja risteilymatkailun lisdintymisen voidaan olettaa vaikuttavan lihinnd majoituksen- ja ravit-
semuksen, kaupan seki kuljetusten ja varastoinnin toimialoihin. Kullakin toimialalla tapahtu-
nut 1 Mmk:n kysynnén lisdys johtaa majoituksessa ja ravitsemuksessa 5,3, kaupassa 5,2 ja
kuljetuksessa ja varastoinnissa 3,5 uuden tySpaikan syntymiseen. Molempien julkaisujen lu-
vut pitdvét sisalldsin sekd suorat ettd kerrannaisvaikutukset.

TAULUKKO 3. Majoitus- ja ravitsemusalan tuotannon lisésintymisen suoran ja kerrannaisen
tySllistdvin vaikutuksen kohdentuminen eri toimialoille.

Toimiala %-osuus tyéllisten lisddntymisesti
Majoitus- ja Kauppa Kuljetus- ja
ravitsemus varastointi

Majoitus- ja ravitsemusala 52 % 1% 1%

Kauppa 5% 78 % 9%

Kuljetus- ja varastointi 1% 5% 73 %

Maatalous 19 % 1% 1%

Kiinteistd- ja liike-eldman palvelut 8 % 6% 4 %

Muut toimialat 20 % 9 % 12 %

Lihde: Tilastokeskus 1996.

Taulukossa 3 on esitetty majoitus- ja ravitsemuksen, kaupan seka kuljetuksen ja varastoinnin
toimialojen kysynnidn lisdyksen tydllistdvdn vaikutuksen toimialoittainen kohdistuminen.
Luonnollisesti kaikkien toimialojen kohdalla merkittidvin on toimialan sisdinen vaikutus. Kos-
ka toimialan sisdinen vaikutus kohdistuu ensisijaisesti (kuljetusta ja varastointia lukuun otta-
matta) sinne missd tuotantotoiminnan lisdys tapahtuu, kohdistuu majoitus- ja ravitsemusalan
tuotannon liséyksen ty6llistava vaikutus tehokkaasti vaikutusalueen sisille. My&s toimialojen
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kysynnén lisdyksen kerrannaisvaikutusten kautta tapahtuva ty6llistéva vaikutus kohdistuu pit-
kalti vaikutusalueelle. Matkailun tuotannon lisdsintymisestd seuraava kulutusvaikutus on kui-
tenkin pienempi kuin korkeamman arvonlisiyksen toimialoilla. Matkailun kehittdmisti voi-
daan kuitenkin pité4 tehokkaana tapana tukea aluerakenteen kehityst.

Tilastokeskuksen (1999a) mukaan kanavahankkeiden vaikutusalueella sijaitsevien maakuntien
yhteenlaskettu vapaa-ajanmatkojen méird maksullisessa majoituksessa oli noin 740 000
vuonna 1998, mikd on noin neljisosa koko maan vapaa-ajanmatkoista. Tarkasteltaessa eri
maakuntien merkitystd matkailun kohdealueena voidaan todeta, etti vaikutusalueella sijaitse-
vien yksittéisten maakuntien osuus vapaa-ajanmatkojen kohdealueena vaihtelee valills 2 - 6 %
koko maan vapaa-ajanmatkoista. Pijat-Himeen, Eteld-Karjalan ja Kymenlaakson osuus koh-
demaakuntina oli pienin (2 - 3 %) ja Keski-Suomen osuus suurin (6 %). Keski-Suomen osuus
matkailun kohdealueena on varsin merkittivi kisittien noin puolet Eteld-Savon, Pohjois-
Savon ja Pohjois-Karjalan yhteenlasketusta osuudesta. Suomen matkailun kehitys Oy (1997)
on arvioinut matkailun tulo- ja tydllisyysvaikutuksia Suomessa vuonna 1995. Selvitys on tehty
vanhalla ldénijaolla, mutta karkeasti arvioiden matkailu tysllistavi vaikutus vaikutusalueella
oli 12900 henkilstydvuotta sekd matkailun viliton liikevaihto 5,6 mrd markkaa ja vilillinen
liikevaihto 1,0 mrd markkaa. Vilittomasti alueen vesistoon liittyvéin matkailun osuudesta ei
ole olemassa arvioita.

Nykyisen Saimaan kanavan matkailullinen merkitys tulee lshinna risteilymatkailusta. Kana-
van ldpi kulkeneiden ja kanavalla risteilleiden matkustaja-alusten m#ri on kasvanut noin 71
% ja niiden matkustajamér4 noin 80 % vuosina 1990 — 1998. Risteilyalusten kokonaismara
Saimaan kanavalla oli 1685 ja risteilymatkustajien méaéréin noin 89000 vuonna 1998. Sen si-

jaan kanavan lipi kulkeneiden huviveneiden méira oli vain 625 venetti ja niiden matkustajina
oli 2400 henkes.

Vertailtaessa Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin ja Saimaan kanavan kehittimisvaihtoeh-
toja toisiinsa, on selvi, ettd matkailun positiiviset vaikutukset ovat saavutettavissa lihinni en-
sin mainitulla hankevaihtoehdolla. Saimaan kanavan laajentaminen mahdollistaisi suurempien
risteilyalusten kéyton, mutta se ei juuri loisi uusia mahdollisuuksia alueen matkailun kehitti-
miseen. Kanavan kautta tapahtuvaan matkailuun liittyy my0s venildisten yhteistyskykyyn
liittyvé epévarmuus. Lisaksi kanavan risteilyliikenteen vaikutukset matkustustaseeseen liene-
vt negatiiviset, koska risteilyliikenne suuntautuu pasasiassa Viipuriin. Kymijoen - Minty-
harjun kanavapari sen sijaan laajentaisi ensisijaisesti Péijénteen alueen matkailumahdollisuuk-
sia, mutta Savon kanavan toteutuessa myds Saimaan alueen matkailun kehittimismahdolli-
suuksia. Jarvi-Suomen rengasreitti palvelisikin koko vaikutusalueen tarpeita.

Kanavahankkeiden yhteiskuntataloudellista kannattavuutta arvioitaessa matkailuelinkeinon
kasvu on pitkélti maan sisdistd siirtymas, koska Jarvi-Suomen matkailun lisdys on pois maan
muun osien matkailusta. Kokonaistaloudellisten vaikutusten aikaansaaminen edellyttdisi ul-
komaisten matkailijoiden mérén selvis kasvua. Tilanne on kuitenkin toinen, kun kysymysti
tarkastellaan aluepoliittisesta nikokulmasta. Vaikka matkailu olisikin koko kansantalouden
tasolla siirtyméé alueiden vililld, tukee vaikutusalueen matkailun kehitys maan keskiarvoa
heikommin kehittyneiden alueiden kehitystd. Se on siis aluepoliittisesti perusteltua yhteis-
kuntataloudellista hyotyd. Téssé selvityksessd ei kuitenkaan ole mahdollista arvioida timan
hyodyn suuruutta. Vaikka alueen matkailun lisiyksen rahamédrdiset vaikutukset olisivat arvi-
oitavissa, aluepoliittisen hyddyn painoarvon méarittiminen on péitdksentekijdiden tehtava.

46



5.2.4 Kanavahankkeet vs. muut aluepolitiikan toteuttamiskeinot

Aluepolitiikkaa toteutetaan liikennepolitiikan liséksi ainakin seuraavien sektoripolitiikkojen
kautta:

elinkeinopolitiikka, e ympdéristdpolitiikka,
tydvoimapolitiikka, e maa- ja metsitalouspolitiikka seka
koulutus-, tutkimus- ja kulttuuripolitiikka, e kaupunki- ja maaseutupolitiikka.
sosiaali- ja terveyspolitiikka,

Eri politiikkojen tehokkuuden arviointi aluepolitiikan toteuttajana on vaikeaa. Keinojen te-
hokkuus myds vaihtelee eri alueiden erilaisten aluerakenteellisten ongelmien vuoksi. Kan-
gasharju et al (1999b) toteavat historian kuitenkin osoittavan kasvutoimialojen (“nousevan
aallon”) tukemisen olevan tuloksekkaampaa kuin kypsien tai taantuvien alojen ylldpidon. Hy-
vé esimerkki tdstd on Oulun seudun voimakas kasvu 1990-luvulla. Kasvun kannalta oleellinen -
julkisen vallan toimenpide on ollut Oulun yliopiston ja korkean teknologian osaamisen kehit-
tamisen mydtd luodut korkean arvonlisdyksen tydpaikat. On selvi, etts sisivesikuljetuksia ke-
hittdmalls ei téllaista kasvua tueta.

Vaikka aluepolitiikalla tuleekin ensisijaisesti hakea kasvua, tulee sen my®s lievents nykyi-
sistd aluerakenteellisista heikkouksista aiheutuvia ongelmia. Tlt4 osin avainasemassa ovat
tydvoima- seké sosiaali- ja terveyspoliittiset toimenpiteet, mutta myds liikennepolitiikalla on
oma merkityksensi aluerakenteellisten ongelmien lieventidmisessd. Esimerkiksi kanavahank-
keet tukevat alueen metsiteollisuuden toimintaedellytyksis ja omalta osaltaan vaikuttavat nii-
den alueella sdilymiseen. Vastaava vaikutus on myds muilla vaikutusalueen liikenneverkon
kehittdmistoimenpiteilld. Vaikutusalueen teollisuuden puheenvuoroissa erityisesti alempias-
teisen tieverkon kunnosta on kannettu huolta.

Luvussa 3.2.3 esitetyssd vaikutusalueen aluerakenteen nelikenttiianalyysissa liikenneinfra-
struktuurissa olevia puutteita ei nihty merkittédvina aluerakenteellisena ongelmana. Keskeisii
kehittdmistavoitteita (korkean teknologian yritystoiminnan luominen, korkeakouluopetuksen
kehittiminen, elinkeinorakenteen monipuolistaminen, alueen luonnonolosuhteiden hyvéksi-
kéyton lisdminen, metséteollisuuden jalostusasteen nostaminen, matkailun kehittiminen ja
péikaupunkiseudun kasvun hyddyntiminen) kanavahankkeet eivit matkailun kehittamisti lu-
kuun ottamatta juurikaan tue. Vaikka tiissa tySssi ei ole mahdollista asettaa eri sektoripolitiik-
koja tehokkuusjérjestykseen, voidaan maakuntien kannanottojen ja esitettyjen nékdkulmien
perusteella olettaa esimerkiksi elinkeino- ja koulutuspoliittisten toimenpiteiden olevan liiken-
neinfrastruktuurin kehittdmistd tehokkaampia keinoja vaikutusalueen aluerakenteen kehityk-
seen vaikuttamisessa. Luvun 3.2.3 tulokset alueen liikenneinfrastruktuurin kehittdmistarpeista
eivédt mydskan tue sitd, ettd kanavahankkeet olisivat tehokkain liikennepoliittinen keino vai-
kutusalueen aluerakenteen tukemiseksi.
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6 JOHTOPAATOKSET

Aluepolitiikan tavoitteena on tasoittaa alueellisista elintaso- ja elinolosuhde-eroista aiheutuvaa
eriarvoisuutta. Suurin osa Jirvi-Suomen kanavahankkeiden vaikutusalueesta kuuluu aluepoli-
tilkkaa toteuttaviin Euroopan unionin tavoiteohjelmiin. Myds vaikutusalueen aluerakenteen
tilastolliset tunnusluvut osoittavat tarpeen vaikutusalueen aluerakenteen kehittimisen tukemi-
selle. Aluerakenteelliset ongelmat ovat kérjistyneimpid Saimaan vesistoalueella sijaitsevissa
Eteld-Savon, Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan maakunnissa.

Liikennepolitiikka toteuttaa aluepoliittisia tavoitteita, koska véylinpitoon ja viylien kehitts-
miseen suunnatut varat omalta osaltaan turvaavat alueiden kehittymistd ja lisaavat alueellista
tasa-arvoa. My®s litkenteen hinnoittelulla on toteutettu aluepolitiikkaa mm. vapauttamalla si-
sévesiliikenne vdyldmaksuista. Liikenneministerion hallinnonalan mésrdrahoista kuitenkin
vain pieni osa kohdistetaan puhtaasti aluepoliittisin perustein.

Padosa vaikutusalueen elinkeinoeldmén kuljetuksista (my&s Suomen sisdisissd kuljetuksissa)
kulkee nykytilanteessa tie- ja rataverkolla. Vaikutusalueen metsiteollisuuden vientikuljetukset
tapahtuvat pitkalti rautatiekuljetuksina Kotkan, Haminan, Loviisan, Helsingin, Rauman ja Pe-
rdmeren merisatamiin. Yritysten tiheéin kuljetusfrekvenssin ja nykyisen kaltaisen kuljetusjir-
jestelmén varaan rakentuneisiin jakelujérjestelmiin ei mydskizn ole odotettavissa merkittévi
muutoksia ainakaan lghitulevaisuudessa. Vaikutusalueen maakuntien liikennejirjestelman ke-
hittdmistd koskevat tavoitteet painottuvatkin nykyisen tie- ja rataverkon kehittdmiseen. Voi-
daan olettaa, ettd niiden liikennejérjestelman osien kehittimiselld on saavutettavissa suurem-
pia aluerakenteellisia hydtyjd kuin mitd kanavahankkeilla on mahdollista saavuttaa, jos niiden
palvelutasossa on elinkeinoeldmas hyddyttivid parantamistarpeita. Kanavahankkeet voivat

my0s syrjdyttdd alueen muita liikenneinvestointeja tai laskea muun liikenneverkon ylldpidon
tasoa.

Kanavahankkeiden osalta maakunnille on tirke44 niiden mahdollistama ympérivuotinen lii-
kenne sekd uudet mahdollisuudet alueen matkailun kehittimisessi. Kymijoen — Miéntyharjun
kanavaparin katsotaan toteuttavan tehokkaimmin niiti tavoitteita. Samalla Kymijoen — Mén-
tyharjun kanavapari on kuitenkin uhka vaikutusalueen rannikon satamille ja erityisesti Sai-
maan nykyiselle kanavalle. T4std huolimatta yksikézin vaikutusalueen maakunta ei ole ottanut
kielteistd kantaa Kymijoen — Méntyharjun kanavaparin rakentamiseen.

Kanavahankkeet voivat aikaansaada vaikutusalueen aluerakenteen kehitystd tukevia tuotta-
vuusvaikutuksia ldhinnd metséteollisuudessa ja matkailussa. Metséteollisuudessa tavoiteltujen
aluerakenteellisten vaikutusten aikaansaamiseksi oleellista on tygvoimapanoksen ja kuljetus-
kustannusten osuus tuotannossa. Karkeasti arvioiden Saimaan kanavan laajentaminen saattaa
johtaa 0,5 % ja Kymijoen - Méantyharjun kanavaparin rakentaminen 0,2 % s##istoon metsite-
ollisuuden tuotantokustannuksissa. S#fist6t ovat joka tapauksessa riittiméattdmat uusien vai-
kutusalueelle kohdistuvien investointien syntymiseen. Kanavahankkeet voivatkin lzhinni
auttaa alueen metséteollisuuden nykyisten tydpaikkojen sailyttimisessi.

Matkailussa tuotannon kasvulla on merkittiva suora ja kerrannainen hankkeiden vaikutusalu-
eelle kohdistuva tydllistavi vaikutus, koska matkailuelinkeinossa tysvoimapanoksen osuus on
suuri. Matkailun tuotannon lisésntymisesti seuraava kulutusvaikutus on kuitenkin pienempi
kuin korkean arvonlisdyksen toimialoilla. Kasvuvaikutusten aikaansaamisessa risteilymatkai-
lun kehittdmisessd on suurempi potentiaali kuin veneilymatkailussa, koska toimiva matkailu-
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konsepti vaatii tuekseen rannoilla tuotettuja uusia matkailupalveluja. Kanavahankkeita keske-
néén vertailtaessa Saimaan kanavan laajentaminen ei juurikaan tuo lisdarvoa alueen matkai-
lulle, mutta Kymijoen - Méntyharjun kanavapari tarjoaa mahdollisuuksia erityisesti risteily-
matkailun kehittimiseen Piijénteen ja Saimaan alueella. Vaikka matkailu olisikin koko kan-
santalouden tasolla siirtyméa4 alueiden vililld, tukee vaikutusalueen matkailun kehittiminen
maan keskiarvoa heikommin kehittyneiden alueiden kehitysts. Se on siis aluepoliittisesti pe-
rusteltua yhteiskuntataloudellista hy&tya.

Vaikka eri sektoripolitiikkoja on vaikea asettaa tehokkuusjérjestykseen aluepolitiikan toteut-
tajina, voidaan maakuntien kannanottojen ja tissd tyossi esitettyjen nakokulmien perusteella
olettaa esimerkiksi elinkeino- ja koulutuspoliittisten toimenpiteiden olevan liikenneinfra-
struktuurin kehittémisté tehokkaampia keinoja vaikutusalueen aluerakenteen kehitykseen vai-
kuttamisessa. Maakuntien kehittimistavoitteissa tirkesissd asemassa olevaa korkean teknolo-
gian toimialojen kehittimistavoitetta kanavahankkeet eivit juurikaan tue. On myds huomatta-
va, ettd sisévesiliikenne nauttii jo nyt merkittivas aluepoliittiseksi tueksi tulkittavassa olevaa
tukea vapautuksena véylimaksuista.

Jarvi-Suomen kanavahankkeet toteuttavat omalta osaltaan kansallisen ja EU:n aluepolitiikan
tavoitteita, koska ne parantavat yritysten toimintaedellytyksié, edistavat tydpaikkojen synty-
mistd ja vahvistavat alueiden talouden perustaa. Tamé tulee my®s ottaa huomioon péitettdessd
kanavahankkeiden toteuttamisesta. Tama selvitys ei kuitenkaan tue sit, ettd kanavahankkeet
ovat erityisen tehokas tapa vaikutusalueen aluerakenteen tukemiseksi, koska metsiteollisuu-
den eduksi koituvien kuljetuskustannussiistsjen tuottavuusvaikutukset ovat riittimattomt
alueelle kohdistuvien uusien investointien perustelemiseksi. Kymijoen — Mintyharjun kana-
vapari toisi kuitenkin uusia mahdollisuuksia alueen matkailuelinkeinon laajentamiseen. Vai-
kutuksen suuruutta ei kuitenkaan tule yliarvioida, koska Saimaan nykyisen kanavan kautta
kulkee vuosittain hieman alle 90000 risteilymatkustajaa ja niidenkin osalta on enemmiin kyse
Viipurin kuin Saimaan vetovoimasta. Jirvi-Suomen matkailua kehitettiessi on kuitenkin pe-
rusteltua edelleen selvittid mitd mahdollisuuksia Piijénteen ja Saimaan yhdistdvit kanava-
hankkeet voivat tarjota alueen matkailun kehittimiselle, koska tit4 kautta on mahdollista saa-
da aluerakenteen kehitystd tukevia pitkin aikavilin vaikutuksia.
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LITE: VAIKUTUSALUEEN MAAKUNTALITOILLE ESITETTY KYSELY

1 MAAKUNNAN LIKENNEJARJESTELMA

1.1 Kuvailkaa lyhyesti liiton ndkemyksii Jirvi-Suomen kanavahankkeiden hy-
vista ja huonoista puolista.

1.2 Mik& seuraavista kanavahankkeista toteuttaa maakunnan tavoitteita tehok-
kaimmin?

a) Uusia kanavia ei rakenneta, mutta Saimaan kanavalla toteutetaan sen nykymuotoisen
toiminnan turvaavat investoinnit.

b) Saimaan kanava laajennetaan isommille aluksille sopivaksi ja muutetaan talvilikenne-
kelpoiseksi.

¢) Kymijoen - Mantyharjun kanavapari rakennetaan ja Saimaan kanava pidetaan nykylii-
kenteen ja veneilyn edellyttdm&ssa kunnossa.

d) Jokin muu kanavahanke tai kanavahankkeiden yhdistelma?

P&aaasialliset perustelut valinnalle:

1.3 Nimetké&a tarkeysjérjestyksessi 5 maakunnan tavoitteita tehokkaasti toteut-
tavaa lilkkennehanketta ja perustelkaa lyhyesti valinnat:

1.4 Mik&@ on liiton kidsitys maakunnan teollisuuden liikenteellisisti tarpeista;
mika on kanavahankkeiden ja mikd muiden lilkkennehankkeiden merkitys?

1.5 Mitd mahdollisuuksia on saada tukea EU:n rakennerahastoista kanava-
hankkeiden tai muiden liikennehankkeiden toteuttamiseen?

1.6 Mitk& ovat maakunnan liikennejérjestelman vahvuudet?

1.7 Mitk& ovat maakunnan liikennejirjestelman heikkoudet?

1.8 Mitk& ovat maakunnan liikennejérjestelman mahdollisuudet?

1.9 Mitkd ovat maakunnan liikennejirjestelman uhkat?



2 MAAKUNNAN ALUERAKENNE

2.1 Mitkd ovat maakunnan kehittamispolitiikan keskeiset kohdat yritysten toi-
mintaedellytysten ja vdeston hyvinvoinnin turvaamiseksi?

2.2 Mita osa-alueita kansallisessa aluepolitiikassa tulisi painottaa maakunnan
nakokulmasta?

2.3 Maakunnan kasvavat ja taantuvat toimialat:

a) Mitka ovat maakunnan kasvavat toimialat ja miten niita tuetaan?

b) Mitka ovat maakunnan taantuvat toimialat ja miten niita tuetaan?

2.4 Millaisia odotuksia liitolla on teollisuuden ja erityisesti metsiteollisuuden
kehityksesta?

2.5 Mikd@ on liiton kédsitys kanavahankkeiden vaikutuksesta maakunnan mat-
kailuelinkeinon toiminta- ja kehittymisedellytyksiin?

2.6 Miten Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin toteuttaminen vaikuttaa alueen
luonnonympérist6én?

2.7 Mitkd ovat maakunnan aluerakenteen vahvuudet?

2.8 Mitkd ovat maakunnan aluerakenteen heikkoudet?

2.9 Mitkd ovat maakunnan aluerakenteen mahdollisuudet?

2.10 Mitkd ovat maakunnan aluerakenteen uhkat?
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