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ESIPUHE

Suomen ja Vendjan osapuolet ovat allekirjoittaneet aiepdytakirjan Saimaan kanavan vuok-
rasopimuksen jatkamisesta 50 vuodeksi. Vuokrasopimuksen jatkon varmistuminen mahdol-
listaa Saimaan kanavan ja Saimaan sisdisen liikenteen pitkdjanteisen kehittamisen.

Tassa selvityksessa on tarkasteltu Saimaan sisdvesiliikenteen nykytilaa ja Iahiajan kehitty-
misndkymia ja -tarpeita. Kun Saimaan kanavan jatkosopimus on ollut avoinna, on kunnos-
tus- ja kehittamistoimenpiteitd tehty varsin rajallisesti. Ndin ollen parannustarpeita talla
vesistoalueella on kasaantunut jo nykyistd infraa ja liilkennetta ajatellen. Tassa selvitykses-
sa ei siis ole tarkasteltu laajemmin koko Suomen sisdvesiliikenteen kehittamismahdolli-
suuksia eikd kehittadmistarpeita.

Saimaan liikenteen ja liikenneverkon tdéman hetkinen tila on kuvattu hyddyntden olemassa
olevaa aineistoa Merenkulkulaitoksen asiantuntijoiden avulla. Sisdvesiliikenteen tulevaisuu-
den ndkymia kartoitettaessa on haastateltu 9 alan asiantuntijaa. On huomioitavaa, ettd
haastattelut on tehty ennen kuin tieto vuokrasopimuksen varmistumisesta oli saatu. Haas-
tattelut on tehnyt Sito Kuopio Oy yhdessa Merenkulkulaitoksen kanssa.

Merenkulkulaitos kiittaa yhteistydsta haastatteluihin osallistuneita tahoja.
Lappeenrannassa lokakuussa 2008

Vaylapaallikké Tero Siki6
Merenkulkulaitos
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1. JOHDANTO

1.1 Selvityksen tausta ja lIdhtokohdat

Suomi ja Vendaja ovat 29.9.2008 allekirjoittaneet aiepdytékirjan vuokrasopimuksen jatka-
miseksi seuraavaksi 50 vuodeksi. Varsinainen sopimus on tarkoitus allekirjoittaa vuoden
2009 aikana. Uusi sopimus tulee turvaamaan alusliikenteen esteettéman harjoittamisen
Saimaan kanavalla. Uuden sopimuksen mukaan Suomi ja Venaja pyrkivat edistamaan valti-
oiden valisen yhteistyd kehittdmista liikenteen, kaupankdynnin ja matkailun alalla ja paran-
tamaan Saimaan kanavan Kkilpailukykya.

Nykyinen vuokrasopimus loppuu vuonna 2013. Viime vuosina epdvarmuus vuokrasopimuk-
sen jatkumisesta on jarruttanut monia Saimaan vesistdalueen vesiliikenteeseen kohdistuvia
investointeja ja kehittamistoimia. Alueelle suunnitellut investoinnit on toteutettu vain sil-
loin, jos investoinnin takaisinmaksuaika on ollut riittdvan lyhyt.

Meri- ja sisavesivaylien kehittamisohjelman 2007-2016 (MKL 8/2006) laatinut tydéryhma
toteaa:

Tybryhmé esittééa kantanaan, etta sisédvesivaylien kehittaminen vuosina 2008 - 2011
tapahtuu seuraavien periaatteiden mukaisesti:

3. Merenkulkulaitos toteuttaa tarvittaessa jatkoselvityksid sisévesien hanketarpeista
Jja vaadittavista kehitt&mistoimenpiteistd kun Saimaan kanavan vuokrasopimusneu-
vottelut ovat edenneet riittavésti.

Tama selvitys esittda sisavesien hanketarpeita vaylanpitdajan nakdkulmasta. Selvitys on ra-
jattu koskemaan Saimaan vesistbalueen tavaraliikennettd. On huomattavaa, ettd talla het-
kella muillakin vesistoalueilla on vireilla tavaraliikenteen kehittdmishankkeita, jotka on ra-
jattu taman selvityksen ulkopuolelle. Matkustaja- ja vapaa-ajan liikennettd ei ole kasitelty.

1.2 Selvityksen tavoitteet ja siséalto

Tassa selvityksessa on koottu tietoa sisavesikuljetusten ja vaylaverkon nykytilasta, toimin-
taympadristdbn muutostekijoistd seka sisdvesiliikenteen tulevaisuudenndkymista sisa-
vesivaylien kehittamiseen liittyvaa paatoksentekoa ja kehittamistoimintaa varten. Selvitys
palvelee Merenkulkulaitoksen sisavesiliikenteen investointien ja kehittdmisen suuntaamista
siten, ettéd tama kehittaminen tukee eri sidosryhmien investointeja ja suunnitelmia. Tulos-
ten perusteella esitetdan johtopaatoksia sisdvesikuljetusten kehittdmiseksi. Lisdksi maari-
tellaén ja tdsmennetaan kehittamistoimenpiteitd ja investointeja sekd@ niiden toteuttamisai-
kataulua.

Nykytilan kartoituksen lisdksi toinen selvityksen painopiste on toimintaymparistén muutos-
ten tarkastelussa, koska sen pohjalta voidaan hahmottaa sisadvesiliikenteen kehitysta ja
tarkentaa tulevaisuuden investointitarpeita. Vendjan asettamien puutullien korotusten ja
muiden tekijoiden vuoksi metsdteollisuuden kuljetukset ovat raakapuun osalta suuressa
muutostilanteessa. Kotimaan puunhankinta ja raakapuun tuonti muualta todennédkdisesti
kasvavat Venajan puuntuonnin vahetessa. Lisaksi useilla teollisuuden aloilla on ymparisto-
tietoisuuden ja ymparistdarvojen korostumisen myoéta tullut yha enemman tarvetta tarkas-
tella kaikkien kuljetusmuotojen kaytettavyyttéd kuljetusjarjestelmassaan. Ilmastonmuutos-
keskustelulla on merkittava rooli tassa muutostarkastelussa. Edella mainitut ja lukuisat
muut toimintaympariston muutostekijat tarjoavat sisavesikuljetuksille mahdollisuuksia kul-
jetusvolyymin kasvulle ja kuljetusjarjestelman kehittdmiselle. Selvityksessd ryhmitelldan
toimintaympadriston tekijat sekd esitetdaan alustavia ndkemyksid niiden erilasista vaikutuk-
sista ja mahdollisista toimenpidetarpeista. Seuraavassa kuvassa on esitetty toimintaympa-
riston tarkastelun viitekehys.
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Kuva 1. Sisdvesikuljetusten toimintaymparistokartoituksen viitekehys.

1.3 Selvityksen toteuttamistapa ja rajaukset

Selvityksessa tukeudutaan olemassa oleviin aineistoihin ja tilastoihin. Aineiston analyysin
tueksi selvityksessa haastateltiin 9 asiantuntijaa sisdvesikuljetusten kannalta keskeisiltd te-
ollisuuden toimialoilta. Haastattelut on tehty ennen Saimaan kanavan vuokrasopimuksen
varmistumista. Haastattelujen tulokset on esitetty kappaleessa 3.

Selvitys on rajattu Saimaan vesistdalueen liikenteeseen. Tarkastelukohteina olivat Saimaan
kanavan kautta kulkeva kotimaan ja ulkomaan lilkkenne, Saimaan sisdinen liikenne ja uitto.

Kappaleessa 4 esitetyt kehitys- ja investointitarpeet késittelevat ainoastaan vaylanpitdjan
vaylin ja kanaviin liittyvid investointitarpeita. Satamienpitdjien investointisuunnitelmia ei
ole esitetty.

Tassa raportissa sisdvesikuljetuksilla tarkoitetaan siis nimenomaan Saimaan vesistéalueen
kuljetuksia, mikdli muuta ei erikseen mainita.

1.4 Saimaan vesistoalueen liikenteen kehittymisarvioita

Vuonna 2006 tehdyn uusimman ennusteen mukaan Saimaan kanavan kokonaisliikenne
kasvaisi vuoteen 2010 mennessa ldhes 2,7 miljoonan tonniin ja vuoteen 2015 mennessa
noin 2,8 miljoonaan tonniin vuodessa. Ennusteen mukaan viennin osuus kokonaisliikentees-
ta kasvaisi. Selvityksen mukaan yha suurempi osa kanavan liikenteestd muodostuisi tule-
vaisuudessa raaka-aineista ja alhaisen jalostusasteen tuotteista. Suurin kasvu ennustettiin
kiviaineisten viennissd, jossa kuljetusmadaran arvioitiin kasvavan noin 0,2 miljoonalla tonnil-
la vuoteen 2010 ja noin 0,3 miljoonalla tonnilla vuoteen 2015 mennessa. Selvityksessa laa-
ditun maksimiskenaarion mukaan vuotuinen liikenne voisi lisddntya jopa 4,2 miljoonaan
tonniin vuoteen 2015 kanavan ymparivuotisuuden toteutuessa. Vastaavasti minimiskenaa-
rion mukaan liikenne voisi vahentya samalla aikavalilla 1,5 miljoonaan tonniin.




Edelld mainitussa arviossa ei ole huomioitu Vendjan raakapuun tuontitullien korotusten vai-
kutuksia. Ratahallintokeskuksen teettamassa Raakapuukuljetusten tulevaisuuden haasteet
-selvityksessa (likkanen, Mukula 2008) todettiin Vendjan puutullien toteutuessa vaikutta-
van Saimaan kanavan raakapuukuljetuksiin negatiivisesti mutta puun uiton Saimaan vesis-
téalueella mahdollisesti lisddntyvan. Kuitenkin sisavesikuljetuksiin vaikuttavien moninaisten
tassakin selvityksessa kuvattujen toimintaymparistotekijoiden vuoksi tulevaisuuden ennus-
taminen on erityisen hankalaa.

Kasilla olevassa selvityksessé kartoitetaan keskeisten teollisuudenalojen yritysten nake-
myksia ympadrivuotisuuden vaikutuksesta Saimaan vesistdalueen liikenteeseen.

Talviliikennetta Saimaan kanavalla



2. VAYLAVERKON JA LIIKENTEEN NYKYTILA

2.1 Vayldosat

2.1.1 Vaylat
Merenkulkulaitoksen vaylaluokituksessa vaylaluokka 2 maaritelldan seuraavasti:

L&hinné paikallista merkitystd omaava kauppamerenkulun véaylé, tai pdévaylaan liittyvé rin-
nakkais- tai yhdysvéyla.

Saimaan syvavaylaverkon pituus on 772 kilometrid. Vaylaverkko alkaa Viipurinlahdelta
Brusnitchnoen sululta ja ulottuu Lappeenrannan kautta aina Joensuuhun ja Siilinjarvelle as-
ti. Syvavaylan kulkusyvyys on 4.2-4.35 metrid. Yhden syvavdyldaluksen maksimilasti on
nykyisin 2500 tonnia.

VALIMATKATAULUKKO — Joensu
Etsisyydet km _&gmﬁ‘
Kerroin laskettasssa etiisyys ~ 41 211 246 Keopo
merimalleissa = 0.54 — 80 117 104 138 Vakas
Merimaili = 1,852km — 76 155 181 119 167 Sevoelinna
— 446 222 304 326 263 28 Ritina
— 88 163 239 320 344 280 315 Vuoksi {Imeira)
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Kuva 2. Saimaan vesistoalueen vdlimatkataulukko

Merenkulkulaitoksen vayldluokituksessa vaylaluokka 3, hyodtyliikenteen vaylat, maaritellaan
seuraavasti:

Mm. yhteysliikennettd, kalastusaluksia, proomuliikennettd, uittoa ja alueellisesti merkittdvéa
matkustajaliikennettéd palvelevat vaylat.

Saimaan alueella merkittdvin 3-luokan vaylia kayttava kuljetusmuoto on uitto. Satunnai-
sesti vaylia kayttéa myds rahtiliikenne aluksen kulkusyvyyden salliessa, esimerkiksi aluksen
kulkiessa tyhjana. Saimaan alueella 3-luokan vaylia on 1150 km kulkusyvyyden ollessa
yleisimmilldén 2.4-3.6 metrid. Uiton tarvitsemien vaylien minimi kulkusyvyys on 2.1 met-
rid, Saimaan vesistoalueella on n. 2500 km. Liitteessd 2 on esitetty Saimaan syvavayla-
verkko, tarkeimmat yli 2.1 metrin kulkusyvyyden vayldt (vayldluokat 3 ja 4) ja satama- ja
lastauspaikkaverkosto.

2.1.2 Sulkukanavat

Saimaan kanava vesistdalueen merkittavin kanava, joka mahdollistaa ulkomaanliikenteen
ja kauppamerenkulun Saimaalla. Kanava kokonaismitta on 42.5 km, josta Venadjalta vuok-
ratulla alueella on puolet. Kanavassa on 8 sulkua, 7 avattavaa siltaa ja 6 kiinteaa siltaa.
Korkeusero meren ja Saimaan vélillda on n. 76 m. Kanavassa saavat ilman erikoislupaa lii-
kenndida alukset, joiden mitat ovat enintédan seuraavat:




Pituus: 82,50 m

Leveys: 12,60 m

Syvays: 4,35 m

Maston korkeus veden pinnasta: 24,50 m

Lisaksi syvavaylaverkolla on kaksi sulkua, Taipaleen sulku Varkaudessa ja Konnuksen sulku
Leppavirralla, joiden suurimmat sallitut alusmitat ovat 160,0 x 12,6 x 4,35 x 24,5.

Hyotyliikenteen kanavia ovat Pielisjoen reitti (3 sulkua, 7 avattavaa siltaa), Heindveden
reitti (5 sulkua), lisalmen reitti (2 sulkua, 1 avattava silta) ja Tahkon reitti (3 sulkua). Nais-
ta etenkin Pielisjoen ja lisalmen reiteilld on merkittavaa uitto- ja proomuliikennetta.

2.2 Satamat

Vuoksen vesistdossd syvavayldverkon alueella on kunnallisia satamia viisi, teollisuuden
omistamia satamia 13. Lisdksi matalavdylaalueella on teollisuuden ja Merenkulkulaitoksen
omistamia lastauspaikkoja yhdeksan.

Syvavaylaverkon satamien liikenteestd on 70 % metsdteollisuuden kuljetuksia. Lastaus-
paikkojen (matalavéayld) liikkenne on kdytdnndssa raakapuun proomukuljetuksia. Naiden lai-
tureiden kautta on lastattu viime vuosina vajaat 15 000 - 30 000 m3 /vuosi.

Paikkakunta/Satama Laitureita Omistaja

Siilinjarvi

Kemira 1 Yara Oyj

Kuuslahti 1 SP-Minerals Oy
Kuopio

Kumpusalmi 3 Kuopion kaupunki
Kelloniemi 1 Esso Oy/dljysatama
Savonsellu 1 Powerflute Oy
Varkaus

Kosulanniemi 3 Stora Enso Oyj
Taipale 2 Mkl/Varkauden kaupunki (vuokra)
Akonniemi 2 Varkauden kaupunki
Joensuu

Ukonniemi 5 Joensuun kaupunki
Kitee

Puhos 1 Puhoksen Satama Oy
Savonlinna

Haislahti 1 Savonlinnan kaupunki
Lypsyniemi 1 Andritz Oy

Ristiina

Pellos 1, UPM Kymmene Oyj
Imatra

Vuoksi 3 Stora Enso Oyj
Joutseno

Honkalahti 1 Honkalahden satama Oy
Sahanranta 1 Stora Enso Timber

Pulp 1 Botnia Oyj



Lappeenranta
Mustola
Kaukas
Kaukas,saha
Metsa-Saimaa

Lastauspaikat , matalavayla (2,4 m)

Nurmes
Nurmeksen saha

Eno
Uimaharjun saha

Juuka
Retulahti

Raakkyla
Kivisalmi

Savonranta
Vihtakanta (4,2 m)

Enonkoski
Haponlahti (4,2 m)

lisalmi
Peltosalmi

Lapinlahti
Nerkoon kanava

Maaninka
Ahkiolahti

Lappeenranta

== NN

luiskalastaus

luiskalastaus

luiskalastaus

Suikki/Saimaan kanava 1

Lappeenrannan kaupunki
UPM Kymmene Oyj
proomujen purkupaikka
Metsaliitto puutuoteteollisuus

Vapo Timber

Stora Enso Timber

MKl

Mk

Mkl

MKl

MKI

Mkl

Mkl

Mkl




Vuoksen vesistéalueen satamien tavaraliikenne vuonna 2007
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Kuva 3. Vuoksen vesistoalueen satamien tavaraliikenne (Saimaan kanavan kautta
ja Saimaan sisdinen litkenne) satamapaikkakunnittain vuonna 2007.

Saimaan kanavan kautta tapahtuvasta liikenteesta vuonna 2007 keskittyi 56 % Etela-
Saimaan satamiin. Tastd liikenteesta puolet oli raakapuun tuontia. Satamien liikenteesta oli
70 % metsateollisuuden kuljetuksia. Kaivannaisteollisuuden vienti oli padasiassa Pohjois-
Saimaan alueelta. Tatéd lilkennetta oli vajaat 130 000 tonnia. Vuoksen vesiston kunnallisista
satamista oli vilkkain Lappeenrannan Mustolan satama, 313 000 tonnia. Teollisuuden sata-
mista Vuoksen sataman liikenne Imatralla oli ennédtyksellisen vilkas. Sataman liikenne oli
510 000 tonnia, josta raakapuun tuontia oli 305 000 tonnia.

2.3 Alustyypit

Taulukko 1.Saimaan liikenteen tyypillisid rahtialuksia vuonna 2007.

Aluksen tyyppi tai Pituus Leveys Maksimi- Kulku- Tyypin
nimi (m) (m) lasti syvdys alusmaara*
(tonnia) (m)
Vendldiset
STK-tyyppi 82,00 11,80 1600 3,60 15
ST-tyyppi 82,00 11,80 2,60 7
Ladoga-100 82,50 11,80 1900 4,00 4
Belomorskij 81,00 11,00 900 2,40 2
Onego-tyyppi 81,20 11,30 2000 4,00 10
Alankomaalaiset
Susanne-tyyppi 82,50 12,60 2500 4,35 9
Flinter-tyyppi 82,50 12,60 2000 4,35 B
Borg-tyyppi (Rinjborg) 82,50 12,60 2200 4,35 2
Muut
RMS- Saimaa 80,40 12,40 2200 4,35 2
Saimax-tyyppi
(Patriot, Pinta ym.) 82,50 12,60 2000 4,35 3
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Suomalaiset alukset

Arppe, monitoimialus 27,67 12,50 3,20
Vorokki, proomu 71,90 11,30 2500 3,10
Rissanen, proomu 73,40 11,30 2500 3,95
Vekara 82,8 12,4 2500 4,35
Parkko, hinaaja 20,9 6,58 2,37
Sampo, proomu 71,33 11,00 1700 2,10
Jermac, hinaaja 24,00 7,54 2,54
Annuska, proomu 55,06 12,18 1700 3,00

* erinimista alusta, mitka liikkuivat kanavalla 2007

Vuonna 2007 Saimaan kanavan liikenteessd kulki noin 100 erinimista rahtialusta. Venalai-
nen jokialuskalusto on rakennettu paaasiassa 1980 luvulla. Muun maalaiset alukset on ra-
kennettu 1980-luvun lopulla ja 1990-luvulla. Uusia moderneja Saimaan kanavan maksimi-
kokoisia aluksia on rakennettu toistakymmenta 2000-luvulla. Saimaan liikenteesséd ne kul-
jettavat lastia 2 500 tonnia 4,35 m kulkusyvyydelld. Suomalainen aluskalusto on ollut paa-
asiassa proomukalustoa muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta. Talla hetkelld kanavalii-
kenteessd on 1A jadluokan aluksia noin 20.

2.4 Tavaravirrat

2.4.1 Saimaan kanavan liikenne

Saimaan kanavan tavaraliikenne on ollut 2000 luvulla yli 2 miljoonaa tonnia/vuosi. Liiken-
teen kasvu 1990-luvun 1,5 - 1,6 miljoonan tonnin vuosittaisesta liilkenteesta yli 2 miljoo-
naan tonniin on seurausta metséateollisuuden lisddntyneesta raakapuun tuonnista. Vuositu-
hannen vaihteessa metséteollisuus investoi Kaakkois-Suomen puunjalostustehtaisiin, minka
seurauksena raakapuun kaytt6 lisdantyi yli 1 000 000 m3:lld. Raakapuun tuonti on ollut n.
40 % kanavakuljetuksista. Metsateollisuuden tuotteiden kuljetusosuus on ollut noin 30 %.
2000-luvulla raakamineraaleiden kuljetukset ovat kasvaneet ja vuonna 2007 ne olivat
500 000 tonnia, 24 % kanavakuljetuksista.

Kivihiilen ja koksin tuonti on ollut 2000 luvulla vuosittain 110 000 tonnia.
2000 luvulla alkoi lannoitteiden vienti ja vuonna 2007 se oli 45 000 tonnia.

Saimaan kanavan kautta kuljetetaan lahes joka vuosi konepajateollisuuden valmistamia
isoja sailioita ja muita raskaskuljetuksia.

Raakapuun tuonti Vendjalta oli parhaimmillaan yli 700 000 tonnia, vuonna 2007 se oli hie-
man yli 600 000 tonnia. Vendjaltéd on tuotu myds jonkun verran kivihiiltd. 2000-luvulla
vienti Venajalle on ollut hyvin vahaista 1dhinnd joitakin projektikuljetuksia. Syksylla 2007
alkoi pitkan tauon jalkeen paperiteollisuustuotteiden suorat laivaukset Saimaalta Venajan
jokiverkon kautta Moskovaan. Vendjan ja Baltian maiden liséksi kanavaliikenne kohdistuu
paadasiassa Keski-Eurooppaan.
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Taulukko 2. Ulkomaan tuonti ja vienti maittain vuonna 2007.

Maa tonnia %
Vendja 669000 34
Alankomaat 326000 17
Saksa 170000 9
Puola 146000 7
Baltian maat 143000 7
Ruotsi 140000 7
Britannia 136000 7
Tanska 121000 6
Belgia 66000 3
Ranska 47000 2
Muut 10000 1

Saimaan kanavan tavaraliikenne, tonnia

2 500 000

2 000 000 +—

1 500 000 J
Omuut

B metsateoll.tuott
B raakapuu

1000 000

500 000

0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Kuva 4. Saimaan kanavan tavaraliikenne 2000-2007
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Metsiteollisuustuotteiden kuljetukset Saimaan kanavan kautta, tonnia
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Kuva 5. Metséteollisuuden kuljetukset Saimaan kanavan kautta 2000-2007.

Sahatavaran vienti 2000-luvun alussa oli lahes 400 000 tonnia, minka jalkeen sahatavaran
vienti on laskenut vuosi vuodelta siten, ettd 2007 se oli vajaat 100 000 tonnia. Téma on ai-
heutunut mm. siitd, ettd Venajalta tyhjiltdan palaavat rekka-autot kuljettavat sahatavaraa
edullisesti paluukuormana Keski-Eurooppaan. Toisaalta erdiden Saimaan alueen sahojen
paamarkkina-alueeksi on tullut Japani.

Paperituotteiden vienti on 2000-luvulla pysynyt varsin vakaana ja se on ollut 150 000 -
160 000 tonnia vuosittain. Vuonna 2007 paperituotteita vietiin yli 190 000 tonnia.

Selluloosan vienti oli parhaimmillaan vuonna 2004 350 000 tonnia ja vuonna 2007 se oli
250 000 tonnia. Metséateollisuus on huonon puunkorjuutalven 2006 - 2007 seurauksena
muuttanut sellulinjojen tuotantoa, seisokit ovat lisdantyneet ja toisaalta sellutehtaiden tuo-
tantoa on kohdistettu kotimaan markkinoille.

Lastulevyn (vaneri,lastulevy) vienti 2000-luvulla on ollut parhaimmillaan ldhes 70 000 ton-
nia. Vuonna 2007 se oli 31 000 tonnia. Viennin vdhentyminen on tullut mm. Britannian
markkinoiden muutoksista.
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Vuoksen vesiston koko tavaraliikenne vuosina 2000-2007
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Kuva 6. Vuoksen vesiston koko tavaraliikenne 2000-2007

2.4.2 Saimaan sisdinen liikenne

Vuoksen vesiston kokonaisliikenne (Saimaan kanavan liikkenne, uitto ja Saimaan sisdinen
proomuliikenne) 2000-luvulla on vaihdellut 3 - 3,6 miljoonaan tonniin. Vuonna 2007 koko-
naisliikenne oli hieman alle 3 miljoonaa tonnia. Kokonaisliikenteen vahennys 3 miljoonaan
tonniin vuonna 2007 on pdadasiassa uiton romahduksen seuraus. Puunkorjuutalvi 2006 -
2007 oli erittdin leuto, josta aiheutui metsateollisuudelle raaka-ainepula eli puuta ei riitta-
nyt uitettavaksi. Uitto on normaalisti ollut 0,8 - 0,9 miljoonaa tonnia. Vuonna 2007 uitto oli
vain 470 000 tonnia. Syyna uiton vahadiseen maaraan oli huonossa puunkorjuutalvessa.
Maéaran odotetaan nousevan tulevina vuosina. Raakapuun kuljetukset proomuilla Saimaan
sisdisessa liikenteessd on ollut 0,3 - 0,5 miljoonaa tonnia vuosittain. Vuonna 2007 se oli
460 000 tonnia. Proomukuljetuksista noin 70 % tapahtuu isoilla proomuilla Pohjois-
Saimaan alueelta Ristiinaan, Lappeenrantaan ja Joutsenoon. Loput proomukuljetuksista ta-
pahtuu pienemmalla kalustolla saaristosta ja ranta-alueilta Idhialueiden tehtaille.

Vuoksen vesiston uittoon ajetut puumdarat vuosina 2000-2007
1200
1000
800
] B Saimaa
§ 600 | Pielinen
= O Kallavesi
400
200
o T T T T T T T 1
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
Laéhde: Jani-Suomen uittoyhdistys

Kuva 7. Vuoksen vesiston uittoon ajetut puumaarat vuosina 2000-2007.
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Vuoksen vesiston uiton kannalta paavaylia ovat lisalmen reitti, Kallavesi seka Pielisen reitti.
Vesistdn latvavesiltd uitto suuntautuu suurimmaksi osaksi Lappeenrantaan, Joutsenoon ja
Ristiinaan

2.5 Vaylanpidon menot

Vaylien ja kanavien yllapito Saimaan vesistdalueella on tehty Merenkulkulaitoksen omana
tyona. Vuonna 2006 sisavesien kauppamerenkulun vaylien yllapitoon kului investointeineen
ilman paaomakustannuksia 2.2 miljoonaa euroa. Vastaavasti Saimaan kanavan ja syva-
vayldkanavien (Taipale ja Konnus) ylldpitoon kului 4.6 miljoonaa euroa. (Vayladstdselvitys
2008)

Saimaan luotsausmaksutaso on tarkoitus pitda noin 74 % alempana kuin yleinen luotsaus-
maksu, minkd johdosta valtio maksaa Luotsausliikelaitokselle liiketaloudellisesti kannatta-
mattomaan toimintaan hintatukea. Hintatuen johdosta Saimaan liikenne maksaa luotsaus-
maksuja suhteessa kuljetettavaan maardan nahden yhta paljon kuin meriliikenne. Luot-
sausmatkat ovat Saimaan alueella huomattavasti pidemmat kuin meriliikenteessa. Yleisen
luotsausmaksun ja Saimaan luotsausmaksun vadlistd erotusta korvataan liikelaitokselle si-
ten, ettd se on enintdén Saimaan alueen (ml. kanava) alijadman suuruinen. Vuosina 2005
ja 2006 luotsaustukea on maksettu noin 4.2 miljoonaa euroa.

Saimaan jaanmurto, mukaan lukien Saimaan kanavan jaanmurto, maksaa n. 0.75-0.9 mil-
joonaa euroa vuodessa. Vuosittainen kustannus maardytyy talven kovuuden, toisin sanoen
tarvittavien jaanmurron toimintapdivien mukaan. Normaalitalvena Saimaan sujuvan liiken-
teen varmistaminen vaatii nelja jaanmurtajaa.

VTS-toiminnan (Vessel Traffic Service) tarkoituksena on alusliikenteen turvallisuuden li-
saaminen ja tehokkuuden parantaminen sekad alusliikenteestd ympéristdlle aiheutuvien
haittojen ehkdiseminen. Saimaan VTS toimii Saimaan vesiliikennekeskuksessa samoissa ti-
loissa Saimaan kanavan kaukokayttékeskuksen kanssa. Sisdvesilla VTS -toiminnan alue ka-
sittdd koko Saimaan syvavdylaverkon lukuun ottamatta kanava-alueita. Nykyisin VTS toi-
mintaa maaraa Alusliikennepalvelulaki (5.8.2005/623) ja —asetus. Lain mukaan alusliiken-
nepalveluja ovat tiedotukset, navigointiapu ja alusliikenteen jérjestely. VTS tiedottaa mm.
muista aluksista, sda- ja jadolosuhteista seka vedenkorkeudesta, luotsien ja jaanmurtajien
toiminnasta, vaylien ja turvalaitteiden kunnosta ja kaytettdvyydesta ja alusta uhkaavasta
vaaratilanteesta. Saimaan VTS -toiminnan kustannukset ovat noin 0.5 miljoonaa euroa
vuodessa.

2.6 Alusten viranomaismaksut

Maksimikokoisen aluksen viranomaismaksut edestakaiselta (Viipurinlahti-Saimaa - Viipurin-
lahti) matkalta Eteld-Saimaan satamista ovat kesdaikana 2 000 - 2 500 euroa ja talviaikana
(1.12-30.4.) 2 900 - 3 400 € ja Pohjois-Saimaan satamista kesdaikana 4 300 - 5 500 € ja
talviaikana 5 300 - 6 400 €.

Esimerkiksi 900 NT:n aluksen viranomaismaksut merelta Varkauteen ja takaisin merelle
kesaaikaan vuonna 2008:

Vihrevoij-Juustila, Venajan viranomaisen maksut 2% 500€
Saimaan kanavan lupamaksu 2% 243 €
Saimaan kanavan luotsausmaksu 2% 269 €
Saimaan luotsausmaksu 2*1215€
YHTEENSA 4454 €

Lisaksi talviaikaan (1.12-30.4) lisatdan Vendjan jadnmurtomaksu 2*1174 €.
Lisdksi aluksiin kohdistuu asiamiesmaksu Saimaalla ja satamamaksu aluksesta.

Tyypillisen syvavayldaluksen vuorokausikustannus on arviolta 4000-5000 €/vuorokausi.
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3. TOIMINTAYMPARISTON KEHITTYMISEN VAIKUTUKSET

3.1 Sisavesikuljetusten rooli teollisuuden logistiikkajarjestelmissa

Sisavesikuljetusten katsottiin sopivan hyvin irtolastituotteiden ja raakapuun kuljetuksiin.
Yleensakin suurissa volyymeissa toimitettaville tuotteille, joiden toimituksissa kuljetusno-
peus ei ole maaraava tekija, soveltuvuus nahtiin hyvaksi. Muihin kuljetusmuotoihin verrat-
tuna laivakuljetus on ainoa kuljetusmuoto, joka voi ottaa paluulastina hyvin erityyppisia ta-
varoita. Tama parantaa kuljetusten taloudellisuutta. Laivakuljetuksen hitaus nahtiin keskei-
senad ongelmana kaytdn laajentamiselle muihin tavararyhmiin.

Metsateollisuudessa logistiikkajarjestelma on muuttunut siten, ettd nykyisin kehitetdan
raaka-aineiden hankintalogistiikkaa ja tuotteiden toimituslogistiikka yhtena kokonaisuutena
kokonaisoptimin l6ytédmiseksi kustannusten ja toimitusvarmuuden suhteen. Kuljetusketju
on osa toimitusta. Toimitusvarmuuteen liittyy myds monet muut tekijat kuten tuotantolo-
gistiikka (mm. tuotannon ajoitus). Metsdteollisuudessa jalostusaste on koko ajan noussut.
Korkeamman jalostusasteen tuotteet (esimerkiksi sahatavaran jalostusasteen nousu) toimi-
tetaan yleensd pienemmissd toimituserissd. Tama asettaa haasteita sisavesikuljetuksille.
Varsinkin kun aikatauluvaatimukset ovat kiristyneet. Nykyisin halutaan valttaa padoman si-
toutumista varastoihin entistd enemman koskien seka asiakasta etta myyjaa.

Sisavesikuljetukset nahtiin metsateollisuudessa yhdeksi tarkedksi osaksi Suomen tehtaiden
kokonaislogistista konseptia systeemiliikenteen rinnalla. Kartonkiteollisuudessa toimitukset
voivat tapahtua esimerkiksi asiakkaiden varastojen tédydennyksind varastojen alittaessa tie-
tyn minimitason. Sisdvesikuljetusten kaytté riippuu kuitenkin kustannustehokkuudesta ja
kuljetusten varmuudesta seka siitd miten ne soveltuvat logistiikkajérjestelméan ja asiak-
kaiden tarpeisiin. Kuljetusten aikatauluvaatimukset ovat tiukemmat silloin kun tavaraa toi-
mitetaan suoraan asiakkaille (esim. sellu). Toimitettaessa tavaraa omien jakelujarjestelmi-
en ja keskusterminaalien kautta aikatauluvaatimus ei ole aivan niin tiukka. Tiheafrekvens-
sinen systeemiliikenne palvelee mm. sahateollisuutta varsin hyvin. Metséateollisuustuotteis-
sa asiakkaat eivdt nykyisin hyvaksy minkddnlaisia kasittelyvaurioita, joten tavaran kasitte-
lykertojen maara pyritdan minimoimaan. Taéma on haaste sisdvesikuljetuksille.

Sisdvesikuljetusten maaran katsottiin toimialasta riippuen joko kasvavan tai pysyvan vahin-
tdan ennallaan. Liikenteen kasvun nahtiin olevan jonkin verran riippuvaisen kuljetusten
ympadrivuotisuuden toteutumisesta, joskin kaikki vastaajat eivat nahneet silla olevan suurta
vaikutusta. Varustamoissa ja osassa teollisuutta (kaivannaisteollisuus ja raakapuun kulje-
tus) nahtiin térkedksi liikennekauden pituuden ennakoitavuus ja suunnitelmallisuus, jotta
saadaan lisattya kuljetusvolyymeja. Teollisuuslaitoksen sijaitseminen satamassa tai sen va-
littbmassa laheisyydessa nahtiin sisavesikuljetusten kustannustehokkuuden kannalta kes-
keiseksi tekijaksi. Halpa tavara ei kustannuksellisesti kestd pitkia siirtoja satamaan ja jal-
leenlastauksia.

Sisavesikuljetus soveltuu tietyntyyppisille tuotteille tietyilla liikennealueilla, joita ovat mm.
Suomi
Suomen satamat
Itameri
Vendjan lantinen sisavesiverkko
Euroopan sisavesiverkko
Pohjanmeri
Biskajanlahti

Projektilasteja kuljetetaan kuitenkin myos ndiden liikennealueiden ulkopuolelle. Tama joh-
tuu kustannussaastoista, jotka syntyvat kun tuotteet pystytdén tekemdan paikan paalla
valmiiksi ja kuljettamaan kokonaisina. Osina kuljettaminen vaatii purkamisen lahtiessa ja
kokoonpanon mdaaranpdassa, mika aiheuttaa kustannuksia ja tarvittavien asiantuntijoiden
siirtymista vientikohteisiin.



16

Halvan irtolastitavaran (hiili, kalkki, kivet) ongelmana sisdvesikuljetuksissa on kuljetusket-
jun suuri herkkyys kuljetusketjun eri osien (satamaoperointi, laivarahti, luotsaus tms.) kus-
tannusten muutoksille. Kuljetukset saattavat jonkun kuljetusketjun osan kallistumisen
myo6ta siirtyd esimerkiksi rautateille tai meriliikenteeseen. Meriliikenteessa on suuremman
aluskoon vuoksi alhaisempi rahtikustannus, mutta satamaoperointi on merisatamissa kal-
liimpaa kuin sisdvesisatamissa.

Haastatteluissa tuotiin esiin myds nakemys liittyen laivakuljetusjarjestelman suunnittelu- ja
ohjausperiaatteisiin seka niihin liittyvadn kehitykseen. Ensinndkin merisatamien mahdolli-
suudet kasitelld raaka-aineita ovat nykyisessad kuormitustilanteessa rajalliset, joten irtolas-
tituotteiden syottéliikenne merisatamien kautta ei tule suuressa mitassa toteutumaan, vaan
kuljetukset ovat suoria kuljetuksia Saimaan vesistdn ja Manner-Euroopan valilla. Keskeise-
nad kuljetusjarjestelmén suunnitteluperiaatteena tulisi olla kokonaisuuden hahmottaminen
ja optimointi eli teollisuuden kuljetusjarjestelmissa olisi huolehdittava siita, etta laivoille oli-
si myds paluukuormia. Nykyisin Saimaalle on enemman tuontia kuin vientid ja siksi olisikin
tarkeda kayttda myods viennissa nykyistd enemmén sisdvesikuljetuksia tie- ja rautatiekulje-
tusten sijaan. Kuljetusvirtoja suunniteltaessa ei aina oteta riittdvan laajasti huomioon sitd,
millaisia toimenpiteitd tiettyjen satamien kapasiteetin ajoittainen rajallisuus aiheuttaa
muulle vesikuljetusjarjestelmalle.

3.2 Sisidvesikuljetusten kehittyminen ja kehittymiseen vaikuttavat tekijat

Sisavesikuljetusten kehittyminen on riippuvainen sisdvesikuljetuksia kayttavan teollisuuden
kehittymisestd. Tahan liittyy tuotannon rakenteen ja maaran kehittyminen Suomessa. Li-
saksi kehitykseen vaikuttaa muutokset yritysten markkina- ja hankinta-alueissa: Sijaitse-
vatko markkina- tai hankinta-alueet niin, ettd sisdvesikuljetuksia on taloudellista tai edes
mahdollista kayttaa? Kehittymiseen vaikuttaa myds kanavan ympdrivuotisuuden toteutu-
minen. Vienti- ja tuontialueet muuttuvat mm. taloudellisten suhdanteiden mukaan. Esimer-
kiksi tuotteiden hintakehitys ja eri valuuttojen kurssisuhdanteet vaikuttavat siihen mihin
tuotteita myydaan ja kuljetetaan. Sita kautta valuuttojen kurssikehitys vaikuttaa kuljetus-
muotoon. Valuuttakurssien kehityksen lisdksi useiden raaka-aineiden hinnat saattavat
muuttua kysyntd- ja saatavuustilanteiden seka valtioiden suojaustoimenpiteiden (tuote-
ryhméakohtaiset tullit) seurauksena merkittévasti ja hyvin lyhyessakin ajassa. Tama voi no-
peasti muuttaa suurienkin materiaalivirtojen suuntautumista.

Hiilen, kalkin ja kiviaineksen katsottiin kulkevan sisdvesilla niin pitkddn kun hinta on kilpai-
lukykyinen verrattuna merisatamiin. Kalkin kuljetusten tulevaisuus on osin riippuvainen pa-
peritehtaiden tuotannon kehittymisestd Suomessa. Sementin kuljetusten katsottiin lisdan-
tyvén mm. uusien tehtaiden myotd tulevaisuudessa. Vendjélld on suuret markkinat ki-
viainesalalle, mikd avaa uusia mahdollisuuksia.

Vendjan kuljetuksissa on ollut ongelmana paluulastien vahéisyys, mikéd nostaa logistisia
kustannuksia. Kuljetuksissa saattaa tapahtua suunnanmuutosta tuotannon siirtyessa ene-
nevassa maarin Venajélle, jolloin myos tuontiliikenne Suomeen kasvaisi. Tuotantorakenne
on sisdvesikuljetusten asiakaskunnassa suuressa kdymistilassa (mm. metsateollisuus),
minka vuoksi sisdvesikuljetusten tilannekin saattaa muuttua tulevaisuudessa oleellisesti.

Teollisuus naki sisdvesikuljetuksissa paljon tulevaisuuden mahdollisuuksia, koska se on ai-
noa kuljetusmuoto, joka pystyy kuljettamaan kaikenlaisia tuotteita, mikd antaa meno-
paluukuljetusten jarjestamiselle hyvat edellytykset. Tama parantaa kuljetusten taloudelli-
suutta muihin kuljetusmuotoihin verrattuna. Laivakuljetusten sopivuus logististen jarjes-
telmien aikataulu- ja joustavuusvaatimuksiin seka optimaalisen kaluston saatavuus ovat si-
savesikuljetusten kaytettavyyttd rajoittavia tekijoita.

Sisdvesikuljetuksia voivat tulevaisuudessa lisatd biojatepuun kuljetusjarjestelman kehitty-
minen, metalli- ja kemianteollisuuden hyvat suhdanteet seka ymparistdajattelun myéta
syntyvat uudet tuoteryhmét kuljetuksille. Erityisesti bioenergian tuotantoon liittyvien kulje-
tusten odotetaan lisdadntyvan voimakkaasti. Sisdvesikuljetusten ympaéristdystavallisyytta
korostaa se, ettd sisavesilld operoivat laivat kdyttavat puhtaampaa polttoainetta kuin meri
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kuljetukset. Laivan polttoainekustannukset suhteessa kuorman maaraan ovat kuitenkin
merikuljetuksia korkeammat. Ympadristoystavallisyys on kuitenkin yksi keskeinen peruste
sisdvesikuljetusten kaytodlle tulevaisuudessa.

Osassa metsateollisuutta nahtiin kotimaan puunhankinnan aluskuljetuksille Vendjan puutul-
lien vuoksi kasvumahdollisuuksia. Taustalla on kuitenkin useita epavarmuustekijoita: tuo-
tannon pysyminen Suomessa, tuotantorakenteen kehittyminen, ilmaston lampeneminen,
muutokset raaka-aineena kaytettavissa puulajeissa ja hankinta-alueissa, jne. Saimaan ka-
navan kautta kulkevan Vendjan tuontilikenteen nahtiin Vendjan puutullien korotusten
vuoksi vdhenevan. Puun uitossa nahtiin samasta syystd kasvun mahdollisuuksia, ja uiton
uudelleen aloittamista on joissakin teollisuuslaitoksissa pohdittu. Uiton lisddntyminen on
riippuvainen tulevista talvista ja sitd kautta uittoa varten varastoitavan talvipuun maarista.
Uitossa suurimmat kustannukset ovat siirto-, pudotus- ja nostokustannukset. Kokonaisuu-
tena uitto on pitkilla yli 100 kilometrin matkoilla kustannustehokas kuljetusmuoto (riippuen
mm. puulajin uitto-ominaisuuksista).

Jotkin varustamot nakivat kuitenkin nykymuotoisen metsateollisuuden hankinta- ja tuote-
kuljetusten tulevaisuudessa vdhenevan tai korkeintaan pysyvan ennallaan. Mm. hankinnas-
sa puu pitda keratd tulevaisuudessa entistd laajemmilta alueilta, mika parantaa tiekuljetuk-
sen kilpailukykyd. Toisaalta sivutuotteina syntyvat uudet energialdhteet ja energiapuu voi-
vat tuoda suuren lisdpotentiaalin sisdavesikuljetuksille. Varustamot katsoivat uiton vahene-
van tulevaisuudessa entisestdan. Projektikuljetuksissa nahtiin varustamoissa ja teollisuu-
dessakin kasvun mahdollisuuksia mm. Vendjan aluerakentamishankkeissa, tehtaan osien
kuljetuksissa, konepajojen kuljetuksissa ja muilla toimialoilla (esim. tydmaakopit). Lisaksi
kasvua nahtiin kiviainesten kuljettamisessa.

Sisdvesikuljetusten kasvun mahdollisuuksia:

¢ uusiutuvat polttoaineet, hakkuujatteet, energiapuu (metsa- ja jarvi-suomi)

o kierrdtysmateriaalit

o kaivosteollisuuteen liittyvat tavaravirrat (mm. uudet kaivokset)

e projektikuljetusten lisdéntyminen (paljon tuoteryhmia ja mahdollisuuksia, esimer-
kiksi tydmaakopit, aluerakentaminen, konepajateollisuus, entistéd suuremmat ta-
loelementit jne.)

e kauttakulkuliikenteen kuljetuspotentiaali (esimerkiksi kauttakulkuliikenteessa henki-
I6autojen mahdollinen kuljetus autoproomuilla kauemmas Venajdlle)

o konttilikenteen mahdollisen keskittymisen tuomat mahdollisuudet (kuljetustaloudel-
liset edut)

¢ ympdristoajattelun jalkautuminen kaytantdon

« Venajan kehityksen tuomat mahdollisuudet (tuotannon kasvun kautta tuontia sisa-
vesikuljetuksina Suomeen, puutullit)

¢ kolmannen lipun salliminen (muut kuin Vendjén lipun alla purjehtivat) Venajan sisa-
vesiteille (suuret mahdollisuudet)

e Vendjan ulkomaankaupan kasvu
raakapuun kotimaan aluskuljetusten ja uiton kasvu Venajan puutullien myota

Tavaroiden kierrdtyksessd nahtiin olevan mahdollisuuksia tydpaikkojen liséamiseen sisa-
vesisatamissa. Satamatyodntekijat voisivat kasitelld kierratysmateriaaleja silloin kun varsi-
naista ahtaustyotéd ei talvikautena ole. Kierratykseen liittyvén kustannustehokkaan kulje-
tus- ja késittelytekniikan todettiin kuitenkin kehittyvan vasta tietylla aikajdnteelld uusien
tuoteryhmien syntymisesta.

Kauttakulkuliikenteen osalta mahdollisuuksia néhtiin mm. autoproomukuljetuksissa, joka
olisi hyva ja riskiton liiketoimintamahdollisuus. Mikéli henkildautojen kuljettaminen Suomen
kautta Vendjélle véhenisi, tarvetta proomukuljetuksille Pietarin autoteollisuuden keskitty-
mastd Moskovaan ja muualle Vendjalle olisi kuitenkin jatkossakin. Nain investointi proo-
muun olisi riskitén, koska aluksen saa helposti myytya edelleen. Ongelmana on pula edulli-
sista autokuljetuksiin soveltuvista proomuista ja aluksista alusmarkkinoilla.
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Vendjan kehittymisen nahtiin vaikuttavan voimakkaasti Saimaan vesistdalueen kuljetusten
kehittymiseen. Toisaalta tuotiin esiin Vendjan toimenpiteet oman maansa tuotannon ja
elinkeinon edistamiseksi (puutullit) ja toisaalta Vendjan ulkomaankaupan kasvun tuomat
mahdollisuudet. Hankalat ja aikaa vievat tullausmuodollisuudet nahtiin yhtena esteena
Suomen ja Vendjan valisten sisavesikuljetusten kehittymiselle. Suurena mahdollisuutena
todettiin Vendjan vesiteiden mahdollinen avautuminen muiden maiden aluksille tulevaisuu-
dessa Venadjan liittyessa WTO:n (World Trade Organization) jdseneksi. Osa haastatelluista
uskoi, ettd venaldiset joutuvat pitkalla tahtdaimelld tarkastelemaan omaa tilannettaan ny-
kyistd avoimemmin. Tavaravirrat ovat erittdin suuret ja voimakkaasti kasvavia léhes kaikis-
sa tuoteryhmissd, minka seurauksena Vendja joutunee avaamaan omaa kuljetusverkosto-
aan mukaan lukien kanavaverkoston my6s muiden maiden yrityksille. Muulla tavoin tehok-
kaan kuljetusjarjestelman rakentaminen ja yllapitédminen ei tulevaisuudessa ole Vendjalla
mahdollista.

Paluulastien saatavuuden, taloudellisten liikennemallien kehittamisen, alustyyppien kehi-
tyksen ja suuruuden ekonomian eli konttiliikenteen keskittédmisen nahtiin vaikuttavan kont-
tiliikenteen kehittymiseen yleisesti, mutta myds sisavesilld. Konttiliikenteen keskittdminen
Suomessa nahtiin tarpeelliseksi (yksi sisavesikuljetusten konttilikennekeskus per maa -
ajatus). Yleisesti nahtiin, ettd suurin mahdollisuus saada konttiliikennetta sisdvesille on se,
ettd ekologiset arvot tulevaisuudessa korostuvat, jolloin kaikki tavara yksikoitaisiin eika ir-
totavaraa enda juurikaan kuljetettaisi. Massatavaran kuljettaminen konteissa kustannuste-
hokkaasti saattaa joskus tulevaisuudessa mahdollistua, mikali ymparistdéarvot korostuvat.
Ongelmana on konttien positiointi ja tyhjien konttien kuljettaminen. Mikali Venajan liikenne
avautuu, tuo se mahdollisuuksia myo6s konttiliikenteen kehittymiselle.

Kemikaalikuljetusten mahdollisuuksia rajoittaa sopivien kemikaalilaivojen huono tarjonta.
Sisdvesikuljetusten kehittdmiseen vaikuttaa myods yritysten alueyksikkdjen roolijakojen
muutokset tuotannossa: Misséd sijaitsevat ne tehtaat/yksikot, jotka kayttavat sisavesikulje-
tuksiin soveltuvia raaka-aineita tai tuottavat sisavesikuljetuksiin soveltuvia tuotteita ja mit-
ka ovat niiden hankinta- / vientialueita tulevaisuudessa? Toisaalta téllainen konsernin sisél-
14 tapahtuva tuotantorakenteen muutos saattaa myds tukea sisavesikuljetuksia. Esimerkiksi
Yaran Siilinjarven ja Uudenkaupungin tuotantolaitosten vélilla on toteutettu tuotantolaitos-
ten valisia menopaluukuljetuksia.

Sisdvesikuljetusten toimimista overseas - syottoliikenteessa rajoittaa pieni aluskoko. Kana-
van sulkukoko pakottaa niin pieneen alusyksikkdon, ettei syottéliikenne laajassa mittakaa-
vassa ole télla hetkelld taloudellisesti kannattavaa. Overseas - syoéttéliikenteeseen tarvi-
taan kapasiteetiltaan noin 1500 - 2000 TEU:n konttialus, jotta liikenne olisi mahdollisim-
man kannattavaa. Nykyiset alukset voisivat toimia vain lahialueen syottokuljetuksissa, jol-
loin 300 - 400 TEU:n aluskoko on riittdva. Esimerkiksi Viipuriin suuntautuvassa syottolii-
kenteessd nahtiin tulevaisuudessa mahdollisuuksia. Nykyisin keskim&adrdinen aluskoko
syottéliikenteessa on 1000 TEU:ta. Sydéttdliikenteen osalta esitettiin myds ndkemys siitd,
ettd sisavesikuljetus on mahdollisuus, joka realisoituu suuressa mitassa vasta jos tie- ja
rautatiekuljetusjarjestelmdssé esiintyy vakavia kapasiteettiongelmia, joita ei talld hetkelld
ole havaittavissa.

Osa metsateollisuuden haastatelluista korosti yksikéinnin merkityksen lisdantymista tule-
vaisuudessa (jalostusasteen nousu, lastivaurioiden valttaminen, nopea kasiteltdavyys ja las-
tattavuus jne.). Konttiliikenteen mahdollisuuksia sisdvesilla tulisi entistd tarkemmin selvit-
taa. Samoin konttien positiointia ja konttiliikennekeskuksia tulisi Suomen osalta tutkia.
Saannodllinen systeemiliikenne sisdvesilla vaatisi ymparivuotisuutta.

Irtolastikuljetuksissa syottdliikenteen kannattavuuden ongelmaksi muodostuu paluukuor-
man saatavuus syottésatamasta. Suurimmaksi mahdollisuudeksi syottéliikenteessa nahtiin
konttiliikenteen syottéjarjestelmien kehittyminen. Sydéttdliikennetta pystytadan hoitamaan
nykyisin melko taloudellisesti tie- ja rautatiekuljetuksina. Syottéliikenteen suurimmat
mahdollisuudet liittyvat siis konttiliikenteen kehittymiseen sisavesilla.
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3.3 Sisdvesikuljetusten kehittamis- ja investointitarpeet

Osa haastatelluista (satamaoperointi ja metsateollisuuden puunhankinta) néki kanavan
ympadrivuotisuuden toteuttamisen tarkeimmaksi investointihankkeeksi. Suurin esitetty arvio
kanavan ymparivuotisuuden tai lahes ymparivuotisuuden tuomasta lisaliikenteesta oli noin
miljoona tonnia. Potentiaali muodostuisi liikenteestd, joka kuljetetaan télld hetkelld ympari
vuoden merisatamien kautta, mutta olisi taloudellisesti jarkevaa siirtda kulkemaan kanavan
kautta, mikali tama olisi ympdrivuotisesti auki. Liikenteen ymparivuotisuudella olisi merki-
tysta erityisesti osalle saannéllisia linja- ja sopimusliikenteen tuotekuljetuksia.

Haastatteluissa esitettiin, etta laivakaluston kayton ja kierron nakékulmasta ymparivuoti-
suus ei ole todenndkdinen kehityssuunta. Normaalina jéatalvena vaikeista jaatalvista pu-
humattakaan padasy Suomenlahdelta Saimaalle on liian vaikeaa ja hidasta, vaikka Saimaalla
pystyttaisiinkin hyvin operoimaan. Silloin tarvittaisiin riittdvan jaaluokan aluksia, joskaan
niidenkaan koko kuljetuskapasiteettia ei Saimaalla pystyttdisi hydodyntamaan. Lisaksi tallai-
sille aluksille on markkinoita muuallakin. Ongelmaksi koettiin myds liilkenteen epdvarmuus,
koska vaikeat jadolosuhteet saattavat aiheuttaa aluskierrossa suuria viivytyksia. Liikentees-
ta tulee taloudellisesti kannattamatonta, mikali 14 vrk:n kierto muuttuu 21 vrk:n kuljetuk-
seksi. Taman vuoksi ympdrivuotista liilkennettd ei kaikkien varustamojen ndkokulmasta
nahty kovin realistiseksi kehitykseksi. Haastatteluissa esitettiin myds nakemys, ettd Vena-
jan uusien satamien (Vysotsk) tankkeriliikenne pitda Viipurinlahden auki myés melko kovi-
na jaatalvina.

Sahateollisuudessa néahtiin ymparivuotisuus hyvaksi asiaksi, koska rinnakkaista jérjestel-
maa ei silloin tarvittaisi. Liikenteen kehittymisen ndhtiin kuitenkin enimmakseen riippuvan
siitd, miten sisavesikuljetukset pystyvat kustannustehokkaasti ja toimitusvarmasti palvele-
maan logistista jarjestelmadd@ sek@ metsateollisuuden tuotannon ja raaka-ainehankinnan
luonteen kehittymisestd Suomessa. Ymparivuotisuuden tarpeellisuus riippuu myds siitéd mil-
laisilla kustannusvaikutuksilla se pystytdan toteuttamaan.

Lisaksi tuotiin esiin se, ettd varustamot ja satamat joutuvat investoimaan léhes samalla ta-
valla riippumatta siitd, onko kanava auki koko vuoden tai onko se kiinni yhden kuukauden.
Satamaoperointi hyétyisi ympadarivuotisuudesta. Talldin mm. henkilékunta voitaisiin pitaa la-
pi vuoden samoissa tdissd. Lisdksi markkinat ajallisesti ja alueellisestikin laajentuisivat,
saavutettaisiin mittakaavaetuja, investoinnit helpottuisivat. Tama puolestaan lisdisi sisa-
vesikuljetusten kayttéa. Asiakaspadssa tama kehitys néakyisi entistéd parempana kustannus-
ja palvelutehokkuutena, vaikka haastatteluissa korostui, ettd asiakkaat olivat satamaope-
roinnin laatuun erittdin tyytyvaisia jo nykyisinkin.

Saimaan kanava sopimuksen saamista pidettiin yleisesti tarkeimpana seuraavana askelee-
na sisavesikuljetusten kehittamisessa.

Osa teollisuuden haastatelluista totesi sisdvesisatamien operoinnin tehokkuuden olevan
erittain hyvalla tasolla.

Toisaalta metsateollisuuden tuotekuljetuksissa lyhytaikainen korvaava junakuljetusjarjes-
telmakin on ollut hyvin toimiva. Naiden kuljetusten osalta ymparivuotisuutta ei nahty valt-
tamattdmaksi, joskin sen toteutuminen toisi talvikauden liikenteen (n. 40.000 tonnia yh-
dessa yhtiossd) sisavesille ja hieman helpottaisi toimintaa kun korvaavaa kuljetusjarjestel-
maa ei tarvittaisi. Lyhyt keskeytys metsateollisuuden tuotteiden kuljetusvirroissa on siis
mahdollinen (1-2 kk), mikali se on riittdvan ajoissa tiedossa. Tama edellyttad jatkossakin
nykyisenkaltaista joustavaa ja hyvaa keskusteluyhteyttd merenkulkulaitoksen kanssa. Tuo-
tepuolella ennalta maarattya kanavan kiinnioloaikaa ei pidetty hyvana ratkaisuna, vaan ko-
rostettiin joustavuutta sen mukaan millainen talvi on. Kanavan sulkemisen ajankohdan
suhteen on muistettava, ettd laivan tulee ehtid saada vielda paluulasti. Metsateollisuuden
tuotekuljetuksille siis soveltuu parhaiten nykyinen joustava kdytdanté kanavan aukiolon suh-
teen, kun kiinni menemisesta tiedotetaan riittavan ajoissa ja keskusteluyhteys merenkulku-
laitoksen kanssa on toiminut hyvin. Yleisesti sisavesikuljetus nahtiin tuotepuolella kuljetus-
taloudellisesti hyvaksi vaihtoehdoksi.
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Toisin kuin tuotepuolella metsateollisuuden raaka-ainehankinnassa (raakapuu) ymparivuo-
tisuus néhtiin hyvin térkeéaksi, koska tuotanto tarvitsee tasaista raaka-ainevirtaa, eika kesta
keskeytyksia. Metsateollisuuden puunhankinnassa 1 - 2 kuukauden tauko on viela siedet-
téva, jos se on suunnitelmallinen ja ennalta tiedossa. Kolmen kuukauden kanavan kiinniolo
on vastaavasti erittdin huono asia.

Irtolastitavaran osalta (hiili, kalkki, kivet) ympérivuotisuuden toteuttamista ei nahty elin-
tarkednd kysymyksend, joskin sen nahtiin kanavan liikenteen yleisen kehittymisen kannalta
olevan tarked investointi. Kiviainesteollisuudessa néhtiin térkeana, ettd kanavalla olisi en-
nalta tiedossa oleva kiinnioloaika, koska 1-2 kuukauden huolto on joka tapauksessa tehta-
va. Epdvarmuus aukioloajasta vaikuttaa mm. sovittaviin rahtihintoihin (vuoden vaihteessa
hinnat nousevat). My6s varustamot ndkivat ennalta sovitun kiinnioloajan tarkeaksi toimin-
nalleen. Varustamoissa katsottiin myés, ettd normaalitalvena jaavahvistettua tonnistoa on
niin vahan, ettd osa liilkenteestd pysahtyisi joka tapauksessa talvella joksikin aikaa Suo-
menlahden j&&tilanteen vuoksi. IImaston muuttumisella nahtiin olevan suuri merkitys kana-
van ymparivuotisuuden toteuttamisen kannalta.

Saimaan satamien osalta toivottiin satamien hallinnollista keskittamista. Tama edistaisi sa-
tamien markkinointia, kehittdmista ja yleishallintoa. N&in saadstettdisiin mm. hallinnon ja
markkinoinnin kustannuksissa. Voitaisiin perustaa esimerkiksi “Saimaan Port Oy”, jolla olisi
hallinnassaan Saimaan satamien infrastruktuuri ja operointi. Yhtié hoitaisi keskitetysti ja
kustannustehokkaasti markkinoinnin ja kehittamisen. Siind voisi olla osakkaina seka julkisia
ettd yksityisid satamia ja se voisi vuokrata kaupungeilta maa-alueita. Toisaalta esitettiin
myds yksi nakemys, ettd hallinnollisesta keskittémisesta ei ole suurta hyétya varustamoille,
vaan toiminnot ovat jo nykyisin hyvin toteutettuja, ja Saimaan alueella on erittdin hyvia
toimijoita. Luotsauspakko ja siitd aiheutuvat suurehkot kustannukset nahtiin yhdeksi hait-
tatekijaksi sisdvesikuljetuksille, varsinkin nykyaikaisilla aluksilla ja teknologialla.

Satamatoimintojen alueellinenkin keskittaminen nahtiin joillakin alueilla, joissa on useampia
satamia tai satamanosia l1dhekk&in, tarkastelun arvoiseksi. Alueelliselle keskittémiselle to-
dettiin olevan kuitenkin useita kdytannén esteitd. Esimerkiksi halpa tavara ei kestd ylimaa-
réaisistd siirroista tai lastauksista aiheutuvia kustannuksia, vaan tavara on saatava teolli-
suuslaitoksen omasta satamasta laivaan. Esteind voivat olla my6s muiden liikennemuotojen
tarpeet, alueen eri satamien hyvin erityyppinen liikenne, jolla on erilaisia tarpeita esim.
vaylan syvyydelle ja lastausoperoinnille. Lisdksi todettiin, ettéd satamatoimintojen keskitta-
misesséa joidenkin satamien asema heikkenee. Satamaverkoston tulee olla kattava ja sata-
mien sijaita sisdvesiliikennettd kayttavien tuotantolaitosten ldheisyydessa. Kuitenkin kontti-
kuljetusten osalta alueellinen keskittdéminen voisi tuoda mittakaavaetuja ja edistda sisa-
vesikuljetuksia ja satamatoimintojen kustannustehokkuutta. Téma saattaisi avata mahdolli-
suuksia myds syottéliikenteelle.

Haastatteluissa todettiin, ettd mikali talvet tulevaisuudessa lampenevat edelleen DAS -
alustyyppia ei sisavesiliikenteeseen tarvita. Normaalitalvena DAS - alustyypin kayttéénotto
edesauttaisi ympaérivuotisuuden toteutumista ja auttaisi muidenkin alusten kulkemista. Va-
rustamot eivat kuitenkaan investoi erikoiskalustoon (myo6s muut erikoisalukset, monikayt-
toalukset tms.) ilman pitkdaikaisia kuljetussopimuksia ja kahden vuoden kuljetussopimus
on teollisuuden laivakuljetuksissa melko tyypillinen. Investointeja varten tarvittaisiin ny-
kyistd kaytantéa huomattavasti pidempiad kuljetussopimuksia. Varustamojen mukaan riit-
taisi kun investoitaisiin jaatd murtaviin aluksiin (ei tarvitse olla valttamatta DAS). Lisaksi
tulisi investoida hyvin eri lastityypeilla toimiviin monikayttéaluksiin, mikd avaisi uusia liike-
toimintamahdollisuuksia. Haastatteluissa toivottiin valtion tukea jaissa kulkevien sisd-
vesialusten investoinneille. Teollisuuden kuljetuksissa keskim&araisen aluksen lastinottoky-
ky on 2200 - 2500 tonnia, minka katsottiin vastaavan myds tulevaisuuden kuljetustarpei-
siin.

Haastatteluissa toivottiin myos pienten proomujen standardointia, jolloin lastaus- ja purku
olisi hyvin tehokasta. Ongelmana on alan pda@omavaltaisuus ja pieni yrityskoko, jolloin in-
vestointikapasiteetti on myds pieni ja kynnys investoida korkea. Pienille varustamoille
/proomuyrityksille ala on myds matalakatteinen ja hyvin hintakilpailtu (yleensa vuosisopi
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mus yhden asiakkaan kanssa). Samoin kuljetussopimukset ovat lyhyitd. Alalla tarvittaisiin
nykyistd enemman kehittdmisyhteistoimintaa varustamojen ja niiden asiakkaiden valilla.

Vendjan vesitieverkko poikkeaa ominaisuuksiltaan Suomen vesitieverkosta. Sen avautues-
sa tarvitaan uudenlaisia laivoja: pitkia, leveita ja matalia.

Laituriverkon ja lastauspaikkojen maaran todettiin olevan tihedn ja riittdvan Saimaan vesis-
tdalueella. Ns. siirrettdvien lastauspaikkojen tarpeesta todettiin, ettd helposti siirrettavat
yksinkertaiset rakenteet saattavat tulevaisuudessa soveltua ainoastaan joihinkin uusiin tuo-
teryhmiin tai erikoistapauksiin (esimerkiksi sementti ja kallionlouhinta). Nykyisen laituriver-
kon todettiin kuitenkin talld tuotanto- ja tavaralajirakenteella riittavan erittdin hyvin ja
suurta tarvetta uusiin ratkaisuihin ei ndhty. Teollisuudessa toivottiin useassa haastattelussa
lisda katettuja (sddsuojattuja) terminaaleja satamiin.

Metsateollisuuden hankinnassa tbivottiin, etta tulevaisuudessa pystyttdisiin kayttamaan ui-
ton pudotuspaikkoja varastointialueina ja laivojen lastauspaikkoina. Sivusta lastattavia
proomuja toivottiin liikkenteeseen lisaa.

Kotimaan rannikkoliikenteesséd, joka vaikuttaa osin myods sisdvesikuljetusten toimintaedelly-
tyksiin, vdylamaksukéaytantd koettiin lilan kalliiksi ja sen ei nahty vastaavan EU:n pyrki-
myksid lyhtymatkaisten merikuljetusten edistémiseksi. Niin rannikko kuin sisavesiliiken-
teessd operoivat pienet perheyritykset. Naiden toiminnan tukeminen on tarkeaa suomalai-
sen merenkulkuperinteen sailyttémiseksi.

3.4 Haastattelujen yhteenveto ja johtopaatokset

Sisdvesikuljetusten katsottiin sopivan hyvin irtolastituotteiden ja raakapuun kuljetuksiin.
Yleensédkin suurissa volyymeissa toimitettaville tuotteille, joiden toimituksissa kuljetusno-
peus ei ole maaraava tekija, soveltuvuus nahtiin hyvéaksi. Muihin kuljetusmuotoihin verrat-
tuna laivakuljetus on ainoa kuljetusmuoto, joka voi ottaa paluulastina hyvin erityyppisia ta-
varoita. Tdma parantaa kuljetusten taloudellisuutta. Laivakuljetuksen hitaus néhtiin keskei-
send ongelmana kayton laajentamiselle muihin tavararyhmiin. Halvan irtolastitavaran on-
gelmana sisdvesikuljetuksissa on kuljetusketjun suuri herkkyys kuljetusketjun eri osien (sa-
tamaoperointi, laivarahti, luotsaus tms.) kustannusten muutoksille. Kuljetukset saattavat
jonkun kuljetusketjun osan kallistumisen myota siirtya esimerkiksi rautateille.

Metséteollisuudessa pyritdan nykyisin kokonaislogistiikan optimiin kasittdaen hankinta-, tuo-
tanto- ja tuotelogistiikan, Suomen tehtailla sisdvesikuljetukset palvelevat tata kokonaispro-
sessia. Korkeamman jalostusasteen hinnaltaan kallimmat tuotteet (esimerkiksi sahatava-
ran jalostusasteen nousu) toimitetaan yleensa pienemmissa toimituserissa, mika asettaa
haasteita sisdvesikuljetuksille. Varsinkin kun aikatauluvaatimukset ovat yleisesti koko ajan
kiristyneet. Nykyisin halutaan véalttad paaoman sitoutumista varastoihin entista enemman
koskien sekd asiakasta ettd myyjaa. Liséksi lastin kasittelykerrat ja lastivauriot pyritaan
minimoimaan (suuryksikét) yha kalliimpien tuotteiden kuljetuksissa.

Haastattelujen perusteella Saimaan kanavan liikenne pysynee ldhitulevaisuudessa nyKkyisin
kuljetettavilla tavararyhmilld suurin piirtein ennallaan tai hieman kasvaa. Tama edellyttaa
luonnollisesti sitd, ettd suuria muutoksia liikennetta tuottavilla teollisuudenaloilla ei tapah-
du. Kasvua voi tapahtua erityisesti biopolttoaineiden kuljetuksissa. Lisdksi idan kauttakul-
kuliikenne ja Vendjan kehittyminen, samoin kuin projektikuljetusten (tehtaan osat, Vendjan
aluerakennushankkeet, konepajatuotteet jne.) mahdollinen lisdédntyminen tuovat sisa-
vesiliikenteelle kehittymismahdollisuuksia. Vendjén puutullien vuoksi puuraaka-aineen ko-
timaan aluskuljetukset ja raakapuun uitto saattavat jollakin aikajanteelld hieman lisdantya.
Jalkimma&inen on riippuvainen tulevista talvista. Ymparistdarvojen jalkautumisen nahtiin
tarjoavan tulevaisuudessa mahdollisuuksia.

Lisdksi kasvua ennustettiin kiviainesten kuljetuksille (erityisesti sementti, kivet, kalkki riip-
puvainen paperiteollisuuden kehittymisestd). Mineraalikuljetusten kasvu saattaa olla suur-
takin, mikali uusien kaivosten tuotteita aletaan kuljettaa sisavesilla. Kuljetuspotentiaalia voi
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tulevaisuudessa tuoda myds suuret maanrakennustydémaat. Tuontiliikenteen Vendjalta en-
nustettiin myods kasvavan. Metsateollisuuden tuotekuljetusten katsottiin pysyvan ennallaan.
Vendjan vesiteiden avautuminen toisi aivan uudet mahdollisuudet Saimaan kanavan liiken-
teen kehittymiselle.

Osa metsateollisuuden haastatelluista korosti yksikdinnin merkityksen lisaantymista tule-
vaisuudessa (jalostusasteen nousu, lastivaurioiden vélttdminen, nopea kasiteltavyys ja las-
tattavuus jne.). Suuryksikkéliikenteen mahdollisuuksia sisdvesilla tulisi entista tarkemmin
selvittdada. Samoin konttien positiointia ja konttiliikennekeskuksia tulisi Suomen osalta tut-
kia. Saanndéllinen systeemiliikenne sisavesilla vaatisi ymparivuotisuutta.

Tiekuljetuksia koskevat uudet EU - sdanndkset (kuljetuskaluston harmonisointi, tuotekoh-
taiset maaraykset, ajo- ja lepoaikalaki, ammattipatevyysdirektiivi, jne.), ymparistéongel-
mat ja alan tyévoimapula saattavat tulevaisuudessa parantaa juna- ja vesitiekuljetusten
kilpailukykya. Samoin liikenteen hinnoittelu sekd vihreiden toimitus- ja kuljetusketjujen ke-
hittdminen voivat suosia sisdvesikuljetusten kayttoa.

Mm. edella mainituista tekijoista voitaneen paatelld sisdvesikuljetusten kokonaisuudessaan
pitkalld tahtaimelld kasvavan, mikali nykyinen teollisuuden kuljetuspotentiaali pysyy suurin
piirtein ennallaan. Kasvua voivat tuoda uudet tavaralajit, Venajan kuljetukset, ymparivuoti-
suus seka kilpailukyvyn kasvu massakuljetuksissa EU -saanndsten, ymparistotekijoiden ko-
rostumisen jne. my&ta. Vendjan kehitys nahtiin tekijaksi, mika voi tuoda eniten uutta kulje-
tuspotentiaalia siséavesille.

Sisdvesikuljetuksia kayttaa nykyisin vain muutama toimiala. Tulevaisuudessa tulisi kartoit-
taa ehka entistakin laajemmin uusia sisdvesikuljetuksille potentiaalisia toimialoja ja samalla
markkinoida sisavesikuljetuksia.

Saimaan kanavaliikenteen mahdollinen ymparivuotisuus ja sen vaikutukset sisdkuljetuksille
oli yksi keskeinen teema-alue selvityksessa tehdyissa haastatteluissa. Eniten hydtya Sai-
maan kanavan ympadrivuotisuuden toteuttamisesta ndhtiin metsateollisuuden raakapuun-
hankinnassa (tuotannon keskeytymattémyys ja jatkuva tavaravirta) ja satamaoperoinnissa
(ahtaajien tydllisyys, toiminnan tehokkuus ja kannattavuus, liséliikenne). Ymparivuotisuu-
della saavutettavissa olevia hyétyja tulee verrata vaadittaviin investointeihin. Ymparivuoti-
suuden hyddyista tarvittaisiin enemman ja jasennellympaa tietoa.

Kiviainesteollisuudessa ymparivuotisuutta ei nahty valttamattomaksi, vaikka se todettiin
yleisesti hyvaksi asiaksi kanavaliikenteen kehittymiselle. Metsateollisuuden tuotekuljetuk-
sissa ympadrivuotisuus olisi hyva asia, mutta ei valttdmatoén. Se poistaisi junakuljetuksiin
perustuvan rinnakkaisjérjestelman, mika toimii kuitenkin hyvin ja aiheuttaa tervetullutta
kilpailua. Nykyisen joustavan kdytdannoén kanavan aukiolon suhteen toivottiin jatkuvan. Ki-
viainesteollisuudessa ja varustamoissa toivottiin ennalta ilmoitettua ja lukkoon lyétya kana-
van kiinnioloaikaa, jotta yllatyksia mm. paluulastien hoitamisen suhteen ei tapahtuisi. Ym-
parivuotisen liikenteen vaikutusten tarkastelu on esitetty yhteenvetona kuvassa 4.1. Haas-
tatelluissa varustamoissa ei kanava ympdrivuotisuutta nahty valttamattémaksi oman toi-
minnan kannalta (eri liikennealueiden rahtihinnat, investoinnit tms.), mutta se nahtiin kui-
tenkin yleisesti hyvaksi asiaksi Saimaan liikenteen kehittdmisesséd. Osa varustamoista toi-
voi, ettd kanavan kiinniolo olisi ennalta tiedossa (paluulastit).

Kanavan ymparivuotisuuden voidaan katsoa lisaavan erityisesti raakapuun kuljetuksia seka
avaavan kuljetusmahdollisuuksia uusille tavararyhmille kuten biopolttoaineille. Biopolttoai-
neiden kerailyssa etukuljetusmatkan pituus on kriittinen tekija sisdavesikuljetusten kannalta.
Ympadrivuotisuus lisdisi myds jonkin verran metsateollisuuden tuotekuljetuksia Saimaan ka-
navassa, kun talvikauden rinnakkaisjarjestelman lilkenne pysyisi sisdvesilld. Lisdksi voidaan
paatelld, etta liikenne saattaisi lisdantya kuitenkin hieman myds niiden teollisuudenalojen
kuljetuksissa, jotka eivat ndhneet ymparivuotisuutta oman toimintansa kannalta valttamat-
tomaksi. Uutta potentiaalia muodostuisi myods liikenteesta, joka kuljetetaan tdlla hetkella
ympadri vuoden merisatamien kautta, mutta olisi taloudellisesti jarkevaa siirtad kulkemaan
kanavan kautta, mikali tama olisi ympadrivuotisesti auki. Ymparivuotisuus tukisi mahdolli-
sesti myds projektikuljetuksia, joiden maara télld hetkelld on pieni (noin 4 -5 kuljetusta
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vuodessa). Ympadrivuotisuus avaisi mahdollisesti joitakin lisamarkkinoita satamille ja
varustamoille. Ne saisivat toimintaansa mittakaavaetuja, mika lisdisi kustannustehokkuutta
ja kasvattaisi investointimahdollisuuksia. Nadin sisdvesikuljetusten kilpailukyky lisaantyisi,
asiakaskunta kasvaisi ja kuljetettavat tuotteet monipuolistuisivat.

Osa vastaajista esitti, ettd normaalitalvina Suomenlahden jéatyminen voi estdaa Saimaan
kanavan tehokkaan kayttamisen ymparivuotisuudesta huolimatta. Operoinnin tehokkuus
kdrsisi talléin myos jaavahvisteisilla aluksilla, joilla olisi taloudellisesti tehokkaampaa kayt-
téa muussa lilkenteessa. Osa varustamoista ei sen vuoksi nahnyt ymparivuotisuutta suure-
na mahdollisuutena, mikali tulee normaalitalvia. Toisaalta esitettiin mydés nakemyksia, joi-
den mukaan Venajan uusien satamien 6ljytankkerit pitdavat Viipurinlahden auki myds melko
kovina jaatalvina.

s ™
Satamaoperaattori
" P i ™
- ; Kasvupotentiaali jopa
| miljoona tonnia, nyt s&&nnolli-
Metsiteollisuus hankinta- | sesti merisatamien kautta kulke-
kuljetukset (raakapuu) vaa rahtia voisi siirty&
\ \_ J
p
~
Metséteollisuus tuo- %t 2
tekuljetukset Nykyinen joustavakanavan
N kiinnioloaika paras kéytanté
_ >
Varustamot
6 2
Ennalta ilmoitettu saannalli-
nen Kiinnioloaika paras rat-
kaisu
Kaivannais- ja kemian- & : J

teollisuus

Kuva 8. Kanavaliikenteen ymparivuotisuuden vaikutusten tarkastelu.

Sisdvesikuljetusten tulevaisuuden kehitykseen vaikuttavia tekijoité on ryhmitelty merkitta-
vimpien toimintaymparistotekijoiden mukaisesti kuvassa 4.2. Muutostekijoiden painotukset
ja niiden vaikutukset logistisiin ratkaisuihin vaihtelevat yritysten toimialojen, tuotantora-
kenteiden ja logistiikkajarjestelmien mukaan.
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Teollisuuden tuotannon
kehittyminen ja tuotanto-

rakenteiden muutokset ey i
(alueelliset roolimuutok- /~ Hankinta- ja markkina-
set, tuote- ja raaka- [ alueiden muutokset (raa-
ainepaletti, jalostusaste)) ka-aineiden hinnat, valuut-
takurssit jne.)

Makrotason trendit
(logistiikka, talous, liiketoimin-
taympéristd, tiekuljetusten ja
|\ muut EU —s&annokset, Venajan

Sisavesikuljetusten rooli logisti
sissa kokonaisjérjestelmissa —
kokonaisoptimointi ja mahdolli-
set uudet tuoteryhmat, teolli-
suuden kuljetusten keskittami

Uudet organisointimallit /
satamatoiminnot

Uudet tavaralajit ja kuljetuspy
tentiaalit (kaivos, bio, kierra
* projekti, autot jne.

kehittyminen .(Iuken-

teen hinnoittelu, vihreat

Venajan kysynté ja
kanavaverkoston avau-
tuminen, transiton ba-
lanssi, puutumi, aiuera-

Alus- ja muun kuljetus-
teknologian kehittyminen
— sopivan kaluston saa-
tavuus

Liikenndintikauden
pituus joillakin aloilla
Syétto-/konttilikenteen
mahdollisuudet

Kuva 9. Sisdvesikuljetuksiin vaikuttavia keskeisia tekijoita.

Investoinnit uusiin aluksiin ja
terminaaleihin (likenteen jat-
kuvuuden epavarmuus ja
lyhyet kuljetussopimukset
haittaavat)

Ymparivuotisuuden ja Saimaan kanavan sopimuksen aikaan saamisen lisdksi haastatteluis-
sa tuotiin esiin seuraavia kehittémis-/investointitarpeita:

monikayttoalukset ja ymparivuotiset alukset

investoinnit konttiliikenteeseen (laaja asia)

yleislaiturit, uiton pudotuspaikat yleislaitureina ja varastoina
joka sdan terminaalit

Haastattelujen pohjalta voidaan paatella mm. seuraavia jatkoselvitys-
/kehitystarpeita:

1. Sisavesikuljetusten lastipotentiaalin aiempaa laaja-alaisempi maardllinen selvittaminen
kanavan ymparivuotisuuden tai lahes ymparivuotisuuden toteutuessa

2. Uusien sisdvesikuljetuksille soveltuvien tavaralajien ja niiden potentiaalin kattava selvit-
taminen (voidaan yhdistaa edelliseen)

3. Kontti-/systeemiliikenteen mahdollisuuksien ja vaihtoehtojen kartoittaminen sisa-
vesikuljetuksissa

4. Venajan eri kehitysvaihtoehtojen vaikutusten Suomen sisdvesikuljetuksille arviointi ja
ryhmittely

5. Yhteismarkkinointimateriaalin laatiminen sisavesikuljetuksille

Seuraavassa taulukossa on arvioitu sisavesikuljetusten tulevaisuuden kehitysté haastatte-
luaineistosta muodostettujen vdittdmien perusteella (taulukko 4.1). Taulukon toisessa sa-
rakkeessa on arvioitu miten vaittaman toteutuminen mahdollisesti vaikuttaisi sisavesikulje-
tuksiin. Kolmannessa sarakkeessa on esitetty arvio vaikutussuunnasta sisavesikuljetusten
maardan (- - = vahenee paljon, - = vahenee, + - = pysyy ennallaan, + = kasvaa, + + =
kasvaa huomattavasti). Arviot vaikutuksista ja vaikutussuunnista ovat subjektiivisia ja niis-
ta voidaan olla useaa eri mieltd. Samoin esitetyilld suuntauksilla voi olla muitakin vaikutuk-
sia kuin taulukossa esitetyt.
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Taulukko 3. Sisdvesikuljetusten tulevaisuuden kehityksen tarkastelu haastatte-
luista muodostettujen vaittamien perusteella.

Viittdama

Vaikutusarvio

Vaiku-
tussuun-
ta

Ympaéristdarvojen korostuminen tukee sisa-
vesikuljetusten kasvua.

Ympadriston kannalta tehokkaiden
kuljetusmuotojen kaytdn lisdanty-
minen, ekologisuudesta yrityksille
yha tarkedmpi arvo

+ +

Ympadrivuotisuuden  toteutuminen lisdisi

sisdvesikuljetuksia huomattavasti.

Osa nykyisestd rannikkoliikentees-
ta ja junakuljetuksista siirtyisi si-
sdvesille. Satamien ja varustamo-
jen markkinat kasvaisivat ja ne
saisivat mittakaavaetuja, mika
lisdsi toiminnan tehokkuutta ja
parantaisi investointimahdollisuuk-
sia. Kehitys toisi puolestaan lisda
asiakkaita sisavesikuljetuksille.
Nykyisin  rinnakkaisjarjestelmissa
kuljetettavat talviajan tavaravirrat
siirtyisivat sisavesille. My6s uusien
tavaralajien  kuljetusmahdollisuu-
det lisdantyisivat ja kuljetettavat
tavaralajit monipuolistuisivat. Ym-
parivuotisuus tarjoaisi uusia mah-
dollisuuksia suuryksikkdliikenteen
(systeemiliikenne) kehittymiselle.

Bioenergian kulutuksen kasvu lisaa sisa-
vesikuljetuksia, sisavesikuljetuksiin sopiva
tuote

Mahdollisuus kehittdaa uusia kulje-
tusratkaisuja ja teknologioita. Kul-
jetustaloudellisuus on riippuvainen
etukuljetusmatkan pituudesta ke-
railyssa.

Vendjan kehitys tuo mahdollisuuksia mark-
kina-alueena ja kanavaverkoston mahdolli-
sen avautumisen kautta.

Venadjan vienti on kasvussa, joten
kasvavia tavaravirtoja myds sisa-
vesikuljetuksille on tarjolla. Paluu-
lastien saaminen on oleellista. Ka-
navaverkon avautuminen muille
kuin venalaisille aluksille avaisi
aivan uudet mahdollisuudet Suo-
men sisavesikuljetuksille. Venajan
tavaravirrat ovat erittain suuret ja
voimakkaasti kasvavat lahes kai-
kissa tuoteryhmissa, minka seura-
uksena Venaja joutunee pitkalla
téahtaimella avaamaan oman kana-
vaverkoston myds muiden maiden
varustamoille.

Projektikuljetukset ja muut suurikokoiset
tuotteet sopivat erittdin hyvin sisavesikulje-
tuksiin.

Lisaa sisdvesikuljetusten kaytto-
mahdollisuuksia uusien tuoteryh-
mien kautta.

+ +

Tiekuljetusalan kuljettajapula, alaan kohdis-
tuvan saantelyn lisddntyminen ja alaa kos-
keva harmonisointi sekd toisaalta kustan-
nusten nousu ohjaavat kuljetuksia sisa-
vesikuljetuksiin, uittoon ja rautatiekuljetuk-
siin.

Tiekuljetusala ei pysty entiselld
tavalla vastaamaan kuljetuskysyn-
nan kasvuun, mika ymparistéasi-
oiden korostamisen ohella lisaa
muiden kuljetusmuotojen mahdol-
lisuuksia.

++

Sisdvesikuljetus on kustannustehokas kul-
jetusmuoto verrattuna muihin kuljetusmuo-
toihin ja se kuuluu olennaisena osana sita

Massakuljetusten osalta sisa-
vesikuljetusten kayttd lisaéntyy
soveltuvissa kuljetusvirroissa, toi-
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kadyttavan teollisuuden logistiikkajarjestel-
miin. Sisavesikuljetus on kuitenkin herkka
kuljetusketjun eri osien hinnannousuille.

saalta voidaan kysya hoidetaanko
kaikki soveltuvat kuljetusvirrat jo
nyt sisdavesikuljetuksina. Sisa-
vesikuljetusten kadytté ei kuiten-
kaan ole itseisarvo vaan niiden
tdytyy olla kustannustehokkaita
verrattuna muihin vaihtoehtoihin
ja palvella kuljetettaville tavaroille
asetettuja vaatimuksia (asiakas-
vaatimukset, kasittely jne.)

EU:n liikennepolitiikka tukee lyhytmatkaista
merenkulkua ja sisévesikuljetuksia

Positiivinen tuki EU:lta kuljetusten
siirtdmiseksi maanteiltda  sisa-
vesikuljetuksiin, mutta toisaalta
siihen ei pakoteta eika tarjota riit-
tavasti porkkanoita. Suomessa
ruuhkautuminen tai muut ongel-
mat eivat ohjaa muutokseen riitta-
van vahvasti. Tulevaisuudessa
EU:n vaikutus kasvaa pakotteiden
ja porkkanoiden muodossa.

Saimaan kanavalla mahdollinen aluskoko
on liian pieni kannattavaan syéttokuljetus-
toimintaan.

Rautatiekuljetus merisatamiin on
nopeampi ja sopii hyvin kansainva-
lisen kuljetusketjun vaatimuksiin,
konttikuljetuksissa mahdollisuuksia
myos sisavesiliikenteen kehittymi-
selle. Aluskoko tulee tuskin muut-
tumaan tulevaisuudessa, koska
vaatisi mittavia investointeja ja
nykyinen aluskoko on todettu riit-
tavaksi.

Markkina- ja hankinta-alueiden muutokset
vaikuttavat kuljetussuuntiin ja sita kautta
sisavesikuljetusten maariin.

Valuuttakurssien vaihtelut vaikut-
tavat kaupankdynnin suuntiin ja
sitd kautta siihen onko mahdollista
kdyttaa sisdvesikuljetusta uusille
markkina-alueille tai uusilta han-
kinta-alueilta. Perinteiset sisa-
vesikuljetusvirrat esim. sahatava-
ran kuljetuksissa muuttuvat. Va-
luuttakurssien kehityksen lisaksi
useiden raaka-aineiden hinnat
saattavat muuttua kysynta- ja
saatavuustilanteiden seka valtioi-
den suojaustoimenpiteiden (tuote-
ryhmédkohtaiset tullit) seurauksena
merkittdvasti ja hyvin lyhyessakin
ajassa. Tama voi nopeasti muuttaa
suurienkin materiaalivirtojen suun-
tautumista.

Sisavesikuljetukset riippuvaisia muutaman
toimialan kehityksesta

Muutokset tuotannossa Suomessa
vaikuttavat suuresti kuljetusvo-
lyymeihin.

Saimaan kanavan vuokrasopimusneuvotte-
lujen epdvarmuus on siirtanyt tarvittavia
investointeja.

Sopimuksen pikainen aikaansaa-
minen kadynnistdisi investoinnit
sisdvesikuljetusjarjestelmaan ja
mahdollistaisi pitkdjanteisen suun-
nittelun. Epdavarmuuden jatkuessa
sisavesikuljetusten asema heikke-
nee.

Metsateollisuuden tuotelogistiikassa tavaran
kasittelykerrat pyritddn minimoimaan enti-
sestaan.

Tama kehitys tukee konttikuljetuk-
sia. Sisdvesikuljetuksille se on
haaste.
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Ympadrivuotisen liikenteen puuttuminen on
esteena sisdvesikuljetusten kehittymiselle.

Liian pitka katko liikenteessa aihe-
uttaa hitaan uudelleen kdynnisty-
misen, teollisuudella oltava vaihto-
ehtoinen talvikuljetusratkaisu, joka
saattaa muodostua pysyvaksi. Eni-
ten hyodtya metsateollisuuden raa-

kapuunhankinnassa ja satama-
operoinnissa. Muilla toimialoilla
hyva asia, muttei valttamaton.

Ymparivuotisuus lisdisi jonkin ver-
ran nykyisten tavaralajien Kkulje-
tuksia ja avaisi entistd paremmat
mahdollisuudet uusien tavaralajien
kuljetukselle. Metsateollisuuden
tuotteille joustava nykyinen kay-
tanté kanavan kiinnioloajan suh-
teen soveltuu parhaiten, muut
toimialat padsaantoisesti toivoivat
ennalta maarattya kiinnioloaikaa.

Kuljetuskaluston saatavuus rajoittaa uusien
tuoteryhmien sisdvesikuljetuksia, joissa
olisi kysyntaa

Hyvakuntoisia ja sisavesikuljetuk-
siin sopivia aluksia saatavilla hyvin
rajallisesti esim. autojen ja kemi-
kaalien kuljetuksiin (mm. henkil6-
autotransiton mahdollisuudet)

Kuljetusmuodon hintakilpailukyvyn ja lyhyi-
den kuljetussopimusten vuoksi on operoita-
va alhaisen pddoman kalustolla, joka ei
aina ole kuljetustehtdavaan sopiva.

Kuljetustehtdviin sopivan kaluston
saatavuus heikkenee ja siten myos
vesikuljetusten kaytto.

Logistiikkajarjestelmien yha kapeammat
aikataulu- ja toimitusvarmuusmarginaalit
eivat tue sisdvesikuljetusten kayttoa.

Kuljetusten nopeusvaatimukset
rajaavat sisdvesikuljetuksiin sopi-
via tuoteryhmid. Varastoihin ei
sidota padomaa. Toimitukset suo-
raan asiakkaille (vrt. omiin jarjes-
telmiin, jossa puskuria) aikataulun
suhteen kriittisimpia.

Teollisuuden logistiikkajarjestelman koko-
naisoptimoinnissa sisdvesikuljetus on vain
yksi tekija.

Teollisuus pohtii hankinta-, tuotan-
to- ja tuotelogistiikalle yhteista
kustannustehokasta ja toimitus-
varmaa optimia, jolloin yhden vai-
kuttavan osatekijan rooli voi olla
pieni ja  kokonaisjarjestelman
muuttuessa vaikutus erittdin suuri
(kuljetusmuodon vaihtuminen ja
uudet alueelliset jarjestelyt)

Metsateollisuudessa sahatavaratuotteiden
jalostusasteen nousu pienentdaa toimitusten
erakokoja, nostaa tuotteen hintaa ja tukee
saanndllisia ja nopeita toimituksia

Metsateollisuustuotteiden (sahata-
vara) jalostusasteen nousu asettaa
haasteita sisdvesikuljetusten kil-
pailukyvylle nopeuden ja toimitus-
varmuuden suhteen.

Alueellisen tuotantorakenteen muutokset
vaikuttavat sisavesikuljetusten kysyntaan.

Sisamaan tuotantolaitosten roolien
muuttuminen kotimaanmarkkinoita
palveleviksi ja rannikon tuotanto-
laitosten vientia palveleviksi.

Investointien hankaluudet heijastuvat sisa-
vesikuljetusten kehittymiseen.

Varustamot eivat halua investoida
kalliiseen kalustoon kuljetussopi-
musten lyhyyden vuoksi. Termi-
naalioperaattorien toivotaan inves-
toivan joka saan terminaaleihin
entista enemman. Epdvarmuus
sisdvesikuljetusten kehittymisesta
hidastanee myds naita investointe-
ja.
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4. VAYLAVERKON KEHITYS- JA INVESTOINTITARPEET

4.1 Nykyliikenteen ongelmat

Saimaan syvéavayldverkko on rakennettu 40 vuotta sitten. Vaikka vaylaverkko on laajuu-
tensa ja syvyytensa puolesta kattava ja laitteet ovat ajanmukaiset, kaipaa osa vaylastosta
selke&da perusparannusta varsinkin kun aluskaluston on viime vuosina suurentunut.

Vayliin ja kanaviin liittyva tekniikka, kuten valolaitteet, valo-opasteet ja ohjausjdrjestelmat
ovat nykyaikaisia muutamia poikkeuksia lukuun ottamatta. Sita vastoin vaylien perusraken-
teet, kuten esimerkiksi vaylien kiinted merkintd, kanavaluiskat ja sulkujen betoni- ja terds-
rakenteet kaipaavat perusparantamista. Perusparantamiseen tarvitaan seuraavan 10 vuo-
den aikana noin 17 miljoonaa euroa.

4.2 Vaylien kehitys- ja investointitarpeet tarpeet

4.2.1 Kyronsalmi

Kyrénsalmi on navigoitavuudeltaan Saimaan syvavaylaston hankalimpia kohtia, jossa ta-
pahtuu noin 20 % koko syvavdyldstdon onnettomuuksista. Salmessa vallitsevat voimakkaat
ja vaihtelevat poikittaisvirtaukset ovat paasyynad onnettomuuksiin. Nykyista syvavaylaa ei
voida muuttaa vastaamaan merenkulun turvallisuusvaatimuksia mm. salmessa olevan Ola-
vinlinnan takia.

Hanke syvavaylan siirrosta sisdltyi osana jo pitkdan suunnitteilla olleeseen Savonlinnan ohi-
tustiejarjestelyihin. Hankekokonaisuuteen liittyen syvavayldratkaisu oli tarkoitus toteuttaa
alun perin rakentamalla Aholahden kanava. Hankekokonaisuus pilkkoutui taloudellisten re-
surssien niukkuuden takia, jolloin Aholahden kanavavaihtoehdosta luovuttiin ja Kyrdnsal-
men syvavaylan korvaavaksi sijoituspaikaksi suositeltiin Laitaatsalmea. Savonlinnan syva-
vaylan siirron ymparistévaikutusten arviointimenettely valmistui syksylla 2001.

Liikenne- ja viestintaministerion aloitteesta YVA-menettelyn loppuvaiheessa kdynnistynees-
sa Savonlinnan liikennejarjestelyjen kustannusten karsimistyéryhman ja sitd seuranneen
Savonlinnan liikennejarjestelyiden toteuttamistydryhman tydssa on syvavaylan siirron osal-
ta pitaydytty Laitaatsalmi vaihtoehdossa.

Laitaatsalmen syvavaylan kokonaiskustannuksiksi tarvittavine siltaratkaisuineen on arvioitu
40 milj. euroa vuoden 2010 hintatasossa. Pelkdn syvavdylén rakentamiskustannukset ovat
n. 4.5 milj. euroa. Hankkeen yleissuunnittelu kdynnistyy syksylla 2008.




Kuva 10. Laitaatsalmen syvavayldlinjaus

4.2.2 Haponlahden silta

Joensuuhun meneville syvavaylaaluksille, joilla ei ole mahdollisuutta kaataa mastoja, aiheu-
tuu kiertomatkaa Tappuvirran vayldan kautta 41 km Haponlahden sillan rajoitetun alikulku-
korkeuden (13.6 m) takia. Jos tulevaisuudessa Tappuvirran lossi korvataan sillalla, tulee
harkita Haponlahden sillan korottamista, jolloin Tappuvirran silta voidaan rakentaa mata-
lampana. Alustavien kustannusarvioiden perusteella vaihtoehtoiset siltakustannukset ovat
hyvin ldhelld toisiaan, mutta alusliikenteelle ja vesivaylanpidolle etu on merkittava.

4.2.3 Kiintea merkinta

Saimaan syvavaylan linjamerkinta kasittda 741 linjamerkkia, joista 566 kpl on terasristik-
korunkoisia ja 175 puurunkoisia. Merkkien keski-ikd on 28 vuotta. Kuntokartoituksen mu-
kaan terdsristikkomastot ovat peruskunnoltaan tyydyttavida, mutta puurakenteiset mastot
ovat pdaosin heikkokuntoisia. Taulujen paivanakyvyytta tulisi paadosalla parantaa, joka
useimmassa tapauksessa vaatii taulupinnoitteen ja -rungon uusimisen. Perustusten erilai-
sia korjaustarpeita on useita. Loistolaitteiden, huoltotasojen ja -tikkaiden korjaustarpeita
on lahes jokaisessa turvalaitteessa. Kiintean merkinnan peruskorjaushankkeen kokonais-
kustannukset ovat noin 3.0 miljoonaa €. Hankkeen kesto on 15 vuotta.

4.2.4 Navigoitavuus ja turvallisuus

Syvavdylaverkolla on useita kohteita, joissa on tarpeita valjentdd vayldtilaa navigoitavuu-
den parantamiseksi. Luotsit ovat esittdneet ndiden kohteiden parantamista ruoppaamalla
joita ovat mm. Joensuun sataman tulovayld, Vihtakanta, Vuoharju ja Vuosalmi. Ristiinan ja
Tappuvirran vaylilld vayldn valaistusta ei ole viela modernisoitu ja investoinnit tulee tehda
ldhivuosina.

4.2.4 Uiton tarvitsemat kehitys- ja investointitarpeet tarpeet

Saimaan uiton varmistaminen vaatii uittojohteiden toimivuuden varmistamista. Suurimmat
tarpeet ovat Pielisjoella, jossa 30 vuotta vanhat puujohteet ovat kayttéikansa lopussa. Joh-
teita on uusittu viime vuosina, mutta seuraavan 6 vuoden aikana tarvitaan noin 3.5 miljoo-
naa euroa loppujen johteiden uusimiseen.
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4.3 Kanavien kehitys- ja investointitarpeet tarpeet

4.3.1 Syvavayldkanavat

Saimaan kanavan osalta useat 40 vuotta vanhat perusrakenteet kaipaavat perusparannus-
ta. N&itd ovat muun muassa varavoimakoneet, valaistus, kaapeloinnit ja sulkujen padkes-
kukset. Koneteknisind kohteina ovat sulkujen terdsrakenteet ja kdyttolaiteet. Rakennustek-
nisida parannuskohteita ovat sulkumuurit ja kanavaluiskat. Kanavassa on tarvetta myos
vaylaparannuksille mm. alusten ohituspaikkojen lisdéamiseksi. Perusparannuksien toteutta-
minen vaati noin 1.0 miljoonaa €/vuosi seuraavan 10 vuoden ajan. Muilta osin Saimaan
kanavan kehittdmisen tarpeet ovat tdysin sidoksissa siihen, miten kanavan liikennekautta
kehitetdaan. Tata on kdsitelty kappaleessa 5.

4.3.2 Matalavayldakanavat
Matalavayldkanavat on automatisoitu itsepalvelulle. Kanavien yllapito keskittyy sulkuturval-
lisuuden yllapitamiseen ja laitteiden ja rakenteiden madardaikaiseen uusimiseen. Haasteena
tulevaisuudessa voi olla biopolttoaineiden ymparivuotinen vesitiekuljetus.

Uusittu uittojohde Pielisjoella
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5. SAIMAAN KANAVAN LIIKENNEKAUDEN VAIHTOEHDOT

5.1 Saimaan kanavan nykymuotoinen toiminta

Téalld hetkelld Saimaan kanavan lilkkennekausi on keskim&arin 9.5 kuukautta. Kanavan vuo-
sittainen avaaminen ja sulkeminen paatetdan vuosittain jédolosuhteiden, odotettavissa ole-
van liikenteen ja sulkujen talviremonttien mukaan. Ilmoitus avaamisesta tulee kanavalii-
kennemaaraysten mukaan tehda vahintd@n vuorokautta ennen ja sulkemisesta vahintaan 7
vuorokautta ennen. Kanavan kayttdjille avaaminen ja sulkeminen informoidaan kaytannos-
sa noin 3 viikkoa etukateen. Kayttokustannusten kannalta nykyinen liikennekausi on opti-
maalinen ottaen huomioon tyévoimajarjestelyt.

Kuten edelld on todettu, Saimaan kanava ja Saimaan syvavaylaverkosto on ollut kdytdssa
40 vuotta. Osa rakenteista on kayttdikansa pddssa ja tarvitsee kaikissa tapauksissa perus-
parannustoimia kanavan hairiéttéman kayton turvaamiseksi.

5.2 Saimaan kanavan liikennekauden jatkaminen

Viimeaikaisten leutojen talvien myéta on ollut mahdollista pidentaad kanavan liikennekautta
aikaisemmasta. Esimerkiksi vuonna 2008 liikennekatko oli Saimaan kanavan historian ly-
hyin. Liikenne péaattyi 31.1. ja alkoi 25.3., mutta jadolosuhteiden puolesta olisi ollut mah-
dollista pitaa kanava auki lapi vuoden.

Liikennekauden suunnitelmallinen jatkaminen edellyttda kayttohenkilokunnan lisaamistd,
varautumista alusten avustamiseen suluissa ja investointeja talviliikennetta kestaviin sulku-
laitteisiin. Jaanmurron ja vdylanhoidon kustannukset lisddntyvat. Kanavien kiviheitokeluis-
kia tulee vahvistaa sekd jarjestaa aluksille uusia ohituspaikkoja kanavassa. Kunnossapito-
kustannukset nousevat nykymuotoisesta toiminnasta.

5.3 Saimaan kanavan ymparivuotinen liikenne

Varmuus siitd, ettd Saimaan kanava pysyy auki lapi vuoden, edellyttéda edelld mainittujen
toimenpiteiden lisdksi l@mp&energian johtamista kanavaan. Lampd&energian kayttd edellyt-
tda lampiman veden jakeluun sopivan putkiston rakentamista. Suunniteltu l[dmpdteho on
140 MW, jolla 1A luokan alus pystyy selviytymdan leutoina ja keskimaaraisina talvina ldhes
ilman jaganmurtaja-avustusta. Merenkulkulaitoksen selvityksen mukaan talviliikenteen mah-
dollistavaksi investoinniksi on arvioitu noin 25-30 miljoonaa euroa, joka sisdltéaa lampiman
veden jakeluun sopivan putkiston rakentamisen ja tarvittavat kone- ja kanavatekniset
muutokset. Lisdksi liilkenteen vuosittaisten menojen arvioidaan nousevan noin 3-4 miljoo-
naa euroa. Ldmmitysenergia on teollisuuden puhtaita lauhdevesia, joita ei hyddynneta
muuten. Talldinkin ankarana talvena on liikenne keskeytettdva tilapadisesti jaanmuodostuk-
sen takia. Kuitenkin uudet alus- ja propulsiolaiteratkaisut, kuten pera edella kulkevat doub-
le-acting -alukset ja propulsiolaitteiden alalla azimuth-propulsio eli ruoripotkuri saattaisivat
tehda jatkuvan liilkenndinnin kanavalla mahdolliseksi myds erittdin ankarina talvina.

Ympérivuotisen liikenteen toteuttaminen vaatii uuden l&hestymistavan maaraaikaishuolto-
jen tekemiseen. Tavoitteena olisi korkeintaan kolmen tai neljan vuoden valein tapahtuva
liilkenneseisokki sulkujen maaraaikaiskorjausten toteuttamiseksi. Tama toimintatapa vaatisi
nykyistda suurempia resursseja.



32

6. JOHTOPAATOKSET

Haastattelujen perusteella voidaan arvioida, ettéd Saimaan alueen sisdvesiliikenne tulee joko
kasvamaan tai pysymaan vahintddn ennallaan. Energian hinnan nousu, ympdristéarvojen
korostuminen, ilmastonmuutos, tiekuljetusalan muutokset ja varmuus Saimaan kanavan
vuokrasopimuksen jatkumisesta tulevat vaikuttamaan positiivisesti sisavesikuljetusten tule-
vaisuuden nakymiin. Sisdvesikuljetukset ovat erityisen kilpailukykyisid etenkin halpojen
bulk -tuotteiden ja raakapuun kuljetuksissa. Venajalta tuleva raakapuu muodostaa nykyaan
30 % Saimaan kanavan liikenteestd. Puutullien voimaantulo pienentda Venajalta tulevia
raakapuukuljetuksia mutta voi lisdtéd muista maista kuljetettavia raakapuumadaria ja koti-
maan vesiliikenteen puukuljetuksia. Suurimmat kasvupotentiaalit [6ytynevat bioenergian,
kierratysmateriaalien ja kiviaineisten kuljetuksissa. Télla hetkelld sisavesikuljetuksia kayt-
taa vain muutama toimiala. Liikenteen kasvulle olisi tarkead uusien toimialojen kartoittami-
nen ja sisdvesikuljetusten suomien mahdollisuuksien markkinointi.

Laituri- ja lastauspaikkaverkostoa pidettiin riittdvdand. Konttiliikenteen sydéttokuljetusten
laajamittainen kdynnistéminen edellyttéisi aluskoon kasvattamista. Uuden teknologia alus-
kaluston (esim. DAS-alukset) investointien esteend nahtiin teollisuuden lyhyet kuljetusso-
pimukset. Investointeja tulisi suunnata eri lastityypeille sopiviin monikayttdaluksiin. Yhtena
sisdvesikuljetusten kilpailuetuna néhtiinkin alusten soveltuminen hyvin erityyppisten tava-
raryhmien kuljetukseen.

Liikenteen kasvun suurimpana pullonkaulana pidettiin kanavan osavuotisuutta. Siten Sai-
maan kanavan kehittamisen pitkan tahtaimen tavoitteena tulee olla ymparivuotinen liiken-
ndinti. Tavoitteeseen voidaan edetd askelittain pidentamalld liikennekautta vuosi vuodelta.
Liikennekauden pidentaminen nostaa kayttokustannuksia ja edellyttda investointeja Kriitti-
siin kohteisiin, joita ovat mm. sulkutekniikka ja kanavan luiskaverhoukset. Askelittain ede-
tessd voidaan kerata lisaa kokemuksia tarvittavista investoinneista ja talviliikenndinnista
yleensa. Lisdksi lastinantajat ja liilkennditsijat oppivat luottamaan kanavan liikenndinnin on-
nistumiseen myos talvella. Jos liikennekautta pyritddn kasvattamaan ilman suuria inves-
tointeja, on huomattava ettd ankaran talven sattuessa liikennekauden pituuteen ei juuri-
kaan voida vaikuttaa.

Alusliikenteen aikataulujen kannalta ymparivuotinen liikenndinti edellyttdisi siita, etta kana-
va pysyy varmuudella auki my6s ankarina talvina. Tama edellyttda investointia lammin-
vesiputkiston rakentamiseen. Kuitenkin liikenteeseen tulisi katkoksia joka 3. vuosi sulkujen
korjausten takia, mutta nama katkokset pystytdan rajoittamaan 3-4 viikkoon. Tassa selvi-
tyksessa tehtyjen haastattelujen perusteella ei voida tdysin varmasti sanoa, kuinka paljon
ympadrivuotisuus lisdisi kanavan liikennettd. Arviot vaihtelevat nykyisilla tavararyhmilla
muutamasta sadasta tuhannesta tonnista miljoonaan tonniin. Ymparivuotisuus mahdollis-
taisi paremmin uusien tavararyhmien siirtymiseen vesitiekuljetuksiin joiden maaraa ei tassa
selvityksessd pystyta arvioimaan. Taysin ymparivuotista liikenndintida harkitessa tulee ja-
sennellysti selvittdad vaikutukset kanavan liikenteeseen, muihin logistisiin jarjestelmiin,
aluskaluston saatavuuteen, vdylanhoitoon ja jaanmurtoon.

Kanava- ja vayldinfrastruktuuri on sisdvesilld valtaosaltaan hyvdssa kunnossa. Kuitenkin
lahivuosina tulee varmistaa rahoitus infrastruktuurin perusparannukseen, jotta pystytaan
varmistamaan hairiéton sisavesiliikenne. Nykyiselldan valtion menot Saimaan liikenteen
varmistamiseksi on noin 10 miljoonaa euroa vuodessa. Infrastruktuurin perusparannustar-
ve nostaa tdtd summaa lahivuosina noin 2 miljoonalla eurolla vuodessa.

Sisavesikuljetukset ovat kuljetuskustannuksiltaan kilpailukykyinen vaihtoehto tie- ja rata-
kuljetuksille tietyilla tavararyhmilld. Voidaan katsoa, ettd vesitiekuljetukset ylldpitavat
omalta osaltaan kuljetusten vélistd kilpailua. Vesitiekuljetusten loppuminen merkitsisi to-
dennakoisesti muiden kuljetusmuotojen taksojen nousua. Sisdvesikuljetusten kilpailukyvyn
yllapitamiseksi tulee varmistaa, ettei sisdvesikuljetusten maksurasitetta kasvata nykyises-
ta. Vesitiekuljetusten suurin hyotyja on talla hetkella Ita-Suomen teollisuus. Hy6tyja ei kai-
kin osin voida mitata rahamaardisesti. Hyddyt voidaan ndahda myds ymparistéarvoissa ja
kuljetusten sujuvuudessa.
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LIITE 2. SAIMAAN KANAVAA KAYTTAVIEN TEOLLISUUSLAITOSTEN SIJAINTI
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