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Tiivistelma

Saimaan kanavan kautta kaytava ulkomaan merililkkenne Saimaalle ja sen satamiin oli keskeytynyt. Potenti-
aalista vaihtoehtoista kuljetusreittia, Kymijoen kanavaa, tutkittiin Saimaan kanavan korvaajana. Tehtdvana
oli tarkastella uuden kuljetusreitin tuomia muutoksia logistiikassa, kustannustehokkuudessa sekd ymparis-
tovaikutuksissa satamaoperaattori Joensuun Laivaus Oy:n seka sen asiakkaiden nakokulmasta.

Toteutettiin kehittdmistutkimus, jossa haastateltiin aihepiiriin keskeisesti vaikuttavia henkil6itd kohdeyri-
tyksesta ja vientiteollisuudesta uuden kuljetusreitin tuomista logistisista muutoksista. Lisdksi analysoitiin
tilastotietoa valittujen tavaralajien operaatioméarista ja arvioitiin niiden vaikutusta kustannustehokkuuteen
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Tutkimuksesta selvisi, etta Kymijoen kanava voisi lisata feeder-liikenteen ts. syottoliikenteen potentiaalia
Suomessa. Selvisi, ettd Joensuun Laivaus Oy voisi toimia feeder-liikenteessa useissa satamissa operaatto-
rina, mika lisdisi yhtion kapasiteettia ja liiketoimintaa, mutta myds investointitarpeita. Selvisi, etta Kymijoen
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Abstract

International sea traffic transported via the Saimaa Canal to Lake Saimaa and its ports had been suspended.
The Kymijoki Canal was studied as a potential alternative to the Saimaa Canal for transportation. The objec-
tive was to review the transformation in logistics, cost-effectiveness and environmental impact brought by
the new transportation route from the port operator Joensuun Laivaus Oy’s and its clients’ points of view.

A development research was carried out, in which interviews were made to key personnel within the target
company and the export industry about the changes in logistics brought by the new transportation route. In
addition, statistics of the operations count for selected types of goods were analyzed, and their impact on
cost-effectiveness and environmental impact was evaluated.

Research results indicate that the Kymijoki Canal could enhance the potential for growth in feeder
transport in Finland. The study revealed that Joensuun Laivaus Oy could function as a port operator in mul-
tiple ports, which could increase the company’s capacity and business, but also its needs in investments. It
was found that the Kymijoki Canal could significantly decrease transportation and warehousing costs, as
well as the impact on the environment.

The study concluded that the Kymijoki Canal could address the underutilization of the state-maintained in-
land waterway network. It could also be a logistically favorable and cost-effective transportation option for
Joensuun Laivaus Oy, the producers of goods in the Inner Finland area, logistics operators as well as the do-
mestic society. The Kymijoki Canal could reduce the emissions from road traffic, and could therefore con-
tribute to the carbon neutrality goals of Finland.
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1 Johdanto

Kuljetustalouden ja yhteiskunnan nakdékulmista Suomi on saari. Suomi on siten ldhes taysin riippu-
vainen kansainvalisistda merikuljetuksista. Merikuljetusten ohessa sisdvesikuljetukset ovat palvel-
leet kotimaisia teollisuuslaitoksia seka raaka-ainehuollon etta valmiiden tuotteiden viennin kan-
nalta. Sisavesikuljetuksien ehtona on toiminut Saimaan kanava, joka on yhdistanyt Sisa-Suomen

satamat Itdmerelle ja maailmalle.

Saimaan kanava sijaitsee maantieteellisesti puoliksi Venajan alueella, ja Ukrainassa vuonna 2022
alkanut sota on vaikuttanut myds Saimaan kanavan kautta tehtaviin kuljetuksiin. Alkaen kevaasta
2022 kanava on kaytanndssa ollut ilman kaupallista kayttda, ja Sisa-Suomessa sijaitsevat teollisuus-
laitokset ovat joutuneet muokkaamaan toimitusketjuaan niin, etta viennin logistiikka on jouduttu
jarjestamaan merisatamissa sisdavesisatamien sijasta. Tama on johtanut yrityksilla poikenneisiin,

akillisiin jarjestelyihin ja vastaavasti aiheuttanut lisddntyneitd kustannuksia.

Saimaan kanavan korvaajaksi tai sen rinnalle on esitetty Kymijoen kanavaa. Kanava johtaisi Suo-
menlahden rannikolta Haminan ja Kotkan valista Paijanteen kautta Saimaalle. Se on toistaiseksi
toteutumaton vayldahanke, mutta sen merkitys vaihtoehtoisena kuljetusreittind on edelld mainittu-

jen muutosten johdattamana noussut aiempaa merkittavammaksi.

Tama opinndytetyo on kehittamistutkimus, jonka tavoitteena on tutkia, millaisia strategiamuutok-
sia tutkimukseen valittu kohdeorganisaatio Joensuun Laivaus Oy tarvitsisi, mikali Kymijoen kana-
van lavitse kulkeva rahtialusliikenne mahdollistaisi meriliikenteen palaamisen Saimaan sisavesi-
vaylille. Lisaksi tavoitteena on tutkia millaisia logistiikka-, kustannus- ja ymparistomuutoksia
liilkenteen palaaminen Saimaalle ja Saimaan satamiin toisi nykytilaan verrattuna. Tutkimuksen toi-
meksiantajaksi valikoitui satamaoperaattori Joensuun Laivaus ja sen tarkeimpien asiakkaiden ope-
ratiivinen ja strateginen nakokulma, koska Joensuun satama on ollut Saimaan sisdvesialueen vilk-

kaimpia satamia ulkomaan tavaraliikenteen maarilla mitattuna.



2 Merilogistiikan toimintaymparisto ja keskeiset kasitteet

2.1 Kansainvalinen ja kansallinen meriliikenne

Merikuljetukset ovat maailmanlaajuisen kaupankaynnin selkdaranka. Samalla se on kansainvalisesti
merkittavin tavaroiden kuljetusmuoto. Rahtialusten kuljettamien lastien suuri maara ja kuljetusten

monimuotoisuus korostavat niiden keskeista roolia nykyisessa globaalissa taloudessa.

Yhdistyneiden kansakuntien raportin (2022) mukaan yli 80 % maailmankaupan kokonaisarvosta
kuljetetaan meriteitse. Vuonna 2020 maailman meriteitse kuljetettiin rahtia yhteensa 10,65 miljar-
din tonnin edesta. Kansainvalinen merikauppa koki koronapandemian aiheuttaman notkahduksen
vuonna 2020, mika johti 3,8 prosentin laskuun merikaupassa edellisvuoteen verrattuna. Vuonna
2021 kansainvalinen merikauppa piristyi raportin mukaan kuitenkin uudelleen kasvamalla 3,2 pro-
senttia, ja jai 10,6 miljardin tonnin rahtivolyymin siivittdmana vain hiukan alle pandemiaa edelta-

van tason. (Review of Maritime Transport 2022, 2-4.)

Suomessa meriliilkenteen osuus ulkomaan tavaraliikenteestd on massiivinen. Suomen Tullin (Ulko-
maankaupan kuljetukset, 2022, 2) mukaan vuonna 2022 Suomen ulkomaankaupan tavaravirroista
meriteitse kulki 92,4 %. Maara nousi edellisen vuoden kuljetuksista 12 %. Ulkomaan merikuljetus-
ten kokonaismaara Suomessa vuonna 2022 oli yhteensa 94,7 miljoonaa tonnia. Kuljetusten maara
laski vuoteen 2021 verrattuna 3,3 %. Tilastokeskuksen datan (Ulkomaan meriliikenne, 2022) perus-
teella suurimmat tavaralajit tuonnissa olivat raakaéljy ja kappaletavarat. Viennissa kappaletavaroi-

den lisaksi merkittavat tavaralajit olivat oljytuotteet ja paperi.

Varsinaisen meriliikenteen lisdaksi Suomessa meriliikenteeksi kadsitetdan yleisesti myods sisavesilii-
kenne. Sisdvesireitit kdsittavat jarvet, joet ja kanavat, joita pitkin aluksilla liikenndiddan. Toisin kuin
avomerilld, aluksien kdytettavyytta sisdvesiliikenteessa rajoittaa niiden koot (Aarnio 2011, 10).
Aluksen koon keskeisia termeja ovat kokonaispituus, leveys, syvays, ja enimmaiskorkeus veden

pinnasta eli ilmasyvays.

Rahtiliikenteelle merkittavat sisdvesivaylat Suomessa ovat Jarvi-Saimaan syvavaylat sekd Saimaan

kanava, jonka ominaisuuksia kasitellaan kappaleessa 2.5. Rahtiliikenteen lisaksi edelld mainittuja



vaylia kayttavat myods matkustaja-alukset seka puunuittoon sovellettava kalusto. Suurin osa sisdve-
siteistd ovat luonnon muovaamia, mika johtaa alentuneisiin kiinteisiin kustannuksiin muille kuin

liikenteenharjoittajille, kun vertaillaan kustannuksia maantiekuljetuksiin (Aarnio 2011, 12).
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Kuvio 1. Saimaan satamat ja syvavaylasto (Vaisanen 2015, 8)

Maailman meriin verrattuna sisavesistdissa, kuten Saimaalla, on erilaiset olosuhteet ja edellytykset
liikenteelle. Keskeinen tekija ja kustannuksentuottaja on vaylanhoito, jolla tarkoitetaan vaylien
kiinteiden ja kelluvien turvalaitteiden seka vesiliikennemerkkien hoitoa (Vaylanhoidon palveluku-
vaus, 2019). Taman lisdksi jarvi jaatyy talvella, toisin kuin meri. Taman takia sisavesistoissa taytyy
jarjestaa talvisin jadnmurtoa avaamaan vaylaa jaasta kauppa-aluksien helppoa ja turvallista navi-

gointia varten.



Kansainvalistd merikauppaa operoidaan monentyyppisilld ja -kokoisilla aluksilla. YK:n raportin
(2022) perusteella alusten keski-ikd maailmanlaajuisesti vuonna 2022 oli 22 vuotta nostaen keski-
ikaa kahdella vuodella edellisvuoteen verrattuna. Aluskaluston vanhenemista voidaan perustella
epavarmuustekijoilld, jotka liittyvat muun muassa tulevaisuuden polttoaineiden hinnoitteluun liit-
tyviin kustannuksiin, seka ymparistomaarayksiin etta uusien teknologioiden kehittymiseen, mika

osaltaan viivastyttaa uusia investointeja. (Review of Maritime Transport 2022, 32.)

YK:n raportin (2022) mukaan alkuvuodesta 2022 maailman merilla seilasi noin 103 000 kauppa-
alusta. Valtaosa maailman rahtialuksista ovat irtolastialuksia, joiden osuus koko maailman alusten
kokonaispainotonneista (DWT) on 43 prosenttia. Muita maailmanlaajuisesti merkittavia alustyyp-
peja ovat oljytankkerit 29 prosentin ja konttialukset 13 prosentin osuudella. (Review of Maritime

Transport 2022, 33.)

Tapanisen (2013, 26-27) mukaan suurin osa kotimaisista varustamoista keskittyy lahimerenkul-
kuun, joka kasittaa liikkenndinnin Itdmeren sisalla tai ltdmereltd Pohjanmerelle. Talla on iso vaiku-
tus myos kotimaan rekisterissa olevien kauppa-alusten tyyppeihin. Tilastokeskuksen datan (Ulko-
maan meriliikenne, 2022) perusteella Suomeen rekisterdidyista varsinaisista kauppa-aluksista
vuonna 2022 suurin osuus oli matkustaja-aluksilla (37 %). Matkustaja-alusten lisdksi merkittavia
aluksia ovat erikoisalukset (27 %). Suomalaisten lastialusten osuus vuonna 2022 oli 22 %. Ulko-
maisten varustamojen kayttdé Suomen ulkomaankaupan kuljetuksissa selittyy niiden paremmalla

kilpailukykyisyydella.

2.2 Maa- ja raidelogistiikka ja terminaalitoiminnot

Satamissa operoitaviin merikuljetuksiin ja niiden valmisteluun liittyy olennaisesti aina maantie- ja
rautatiekuljetukset, koska rahtialuksilla ei useimmiten paase tavaroiden tuotantopaikkojen valitto-
maan laheisyyteen. Varsinkin kumipyorakuljetusten rooli esi- ja jalkikuljetuksissa on merkittava.
Kaytanndssa kaikki laivattava rahti niin tuonti- kuin vientitapahtumissa kulkee maitse ainakin osan
tehtaalta tai varastointipaikalta laivan sivulle satamassa. Suuri osa maantiekuljetuksista toteutuu

suorakuljetuksena ilman kuljetusvalineen vaihtoa tai valikasittelya (Maantiekuljetus, N.d.).

Laivaan lastattavassa rahdissa maantiekuljetuksissa kdytetaan yleensa kuorma-autoja seka vetoau-

ton ja perdavaunujen ajoneuvoyhdistelmia (Maantiekuljetus, N.d.). Hyodykkeitd voidaan kuljettaa



alkuperaiselta paikalta satamaan myos rautateitse, jonka painopisteend toimii erityisesti metsate-
ollisuuden tuotteet. Yleisimpia kaytettyja raidekuljetuksien vaunutyyppeja ovat katetut vaunut,

irtotavaravaunut seka avovaunut. (Rautatiekuljetus, N.d.)

Tullin (2023) mukaan ulkomaankaupan tuonnin ja viennin maakuljetusten, joihin lasketaan seka
maantie- etta rautatieliikenne, osuus oli 6,1 % Suomessa vuonna 2022. Meriliikenteen kuljetuksiin
verrattuna luku on huomattavasti pienempi. Pieni luku selittyy tuonnin ja viennin vahenemisella
Venajalle ja Venajalta, mika aiheutti vuonna 2022 ulkomaan maakuljetuksissa 61,3 prosentin las-

kun. (Ulkomaankaupan kuljetukset 2022, 2023.)

Teikari (2019) maarittelee ahtauksen alusten lastaamiseksi ja purkamiseksi, sekd muiksi aluksen
ominaisuuksiin liittyviksi toiminnoiksi. Ahtaustyoksi lasketaan my6s muu tavarankasittely ja tyévai-
heet lastin lastaamista tai purkamista edellyttden. Ahtaustyota tekevat satamaoperaattorit esime-
riksi lastinantajan toimeksiannosta kansainvalisia ja kansallisia merenkulku- ja satamaoperointieh-
toja ja -sopimuksia noudattaen. Tyypillisia ahtauspalvelun tehtavia lastaamisen ja purkamisen
lisdksi ovat satamissa tapahtuvat kuljetukset ja tavaran varastointi. Ahtaajan tyoénkuvaan voi myos
kuulua surraus eli kuljetusyksikoiden kiinnittaminen laivauskelpoiseen laivaan. Lastien ahtaus ja
purkaminen suoritetaan ahtausliikkeen toimesta soveltuvalla kalustolla, kuten erilaisilla nostureilla

ja tasosiirroilla. (Teikari 2019, 14-16.)

Ahtaustoiminta liittyy oleellisesti myds vastuurajojen ja kustannusten jakautumiseen, mitkda maari-
telldan laivausehdoissa (Teikari 2019, 17). Tyypillisimpia laivausehtoja meriliikenteessa ovat kuvion
2 lausekkeet FAS (Free Alongside Ship) ja FOB (Free on Board). Incoterms (2020) maérittelee, ettd
FAS-lausekkeessa myyja toimittaa tavaran ostajalle lastaussatamassa sille maaratylla paikalla. FOB-
lausekkeessa ostaja vastaanottaa tavaran, kun se on lastattu alukseen. FOB-lausekkeessa kustan-
nukset ja riskit siirtyvat myyjalta ostajalle tavaran siirtyessa ahtausliikkeen toimesta aluksen par-

taan yli. (Incoterms 2020, N.d.)



FOB vs FAS: Point of Risk Transfer

D

. Seller cost . Buyer cost | Transfer of risk A

Kuvio 2. Laivausehdot FOB (Free on Board) ja FAS (Free Alongside Ship) (Gaur, 2022)

2.3 Logistiikkakustannukset

Logistiikkaan ja logistisiin toimintoihin liittyvat kustannukset ovat keskeisessa asemassa, kun hae-
taan kilpailukykyisyytta. Merkittavat logistiikkakustannukset jaetaan varastoinnista johtuviin kus-

tannuksiin seka kuljetuksista johtuviin kustannuksiin. (Tapaninen 2013, 35-36.)

Tassa tutkimuksessa keskitytadn paaasiassa kuljetuskustannuksiin, mutta myds osaltaan varastoin-
tikustannuksiin. Tapanisen (2013, 39-40) mukaan kuljetuskustannukset ovat riippuvaisia kuljetuse-
taisyyksistd, kuljetuseran suuruudesta, kauppatasapainosta, tavaran arvosta ja tyypista, kilpailu- ja
kuljetusyhteystekijoista sekd satamakuluista ja muista kaupankdynnin olosuhteista. Logistiikkakus-

tannuksia voidaan siten Tapanisen (2013, 40-41) mukaan karsia ainakin

1) poistamalla turhia kuljetuksia ja kasittelyja

2) kasvattamalla kuljetuseria

3) hidastamalla kuljetusnopeutta (mista syntyy polttoainesdastoja)

4) suosimalla halvempia kuljetusmuotoja

5) vahentamalla valillisid kustannuksia

6) keskittymalla ylimaaristen kustannuksien ja maksujen minimoimiseen



Kun otetaan huomioon maantieliikenteen vaatimat edellytykset, kuten tieinfrastruktuuri ja maa-
kuljetusten aiheuttamat ymparistévaikutukset, pidetaan meriliikenteen kustannuksia huomatta-

vasti pienempinad maantieliikenteeseen verrattuna (Tapaninen 2013, 104).

Irtolastikuljetuksien kustannuksia yhteisolle tarkasteltaessa vesiliikennetta hyodyntamalla kulje-
tuksissa paastaan Aarnion (2011) nakemyksen mukaan keskimaarin 83 % halvemmalla kuin valitta-
essa maantieliikenne. Jos vesiliikenne valitaan rautatiekuljetusten sijaan, voidaan olettaa paasta-

van keskimaarin noin 70 prosentin yhteiséllisiin kustannussaastdihin. (Aarnio 2011, 13.)

Aarnion (2011) nakemysta tukee myo6s Cost Figures for Freight Transportation -tutkimus
(Grijspaardt ym. 2023), jossa vertaillaan eri kuljetusmuotojen kustannusrakenteita. Opinndytetyon
tutkimusta varten vertailuun sopivat Grijspaardtin ym. (2023) tutkimustulokset sisdvesikuljetusten
ja maantiekuljetusten kustannuseroista, jotka on havainnollistettu taulukossa 1, seka liitteissa 1 ja
2. Tutkimuksen mukaan suurten sisdvesialusten (kapasiteetti 2 050-3 300 tonnia) kustannukset
break-bulk -lasteille (kuten sahatavara) ovat 0,022 €/tonnikilomeri. Maantiekuljetusten osalta tut-
kimuksesta selvida, etta maantiekuljetusten kustannukset kuorma-autoille perdavaunuineen samaa
lastia kuljettaessaan ovat 0,203 €/tonnikilometri yhdistelmaille, jonka hyétykuorma on 28 tonnia.

(Grijspaardt ym. 2023, 15-26, 30-36.)
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Taulukko 1. Kuljetusmuotojen kustannusvertailua (Grijspaardt ym. 2023, 26 & 36)

Kustannusluokka

Kiinteat kustannukset

Muuttuvat kustannukset

Henkilostokustannukset

Kuljetusmuotokohtaiset kus-

tannukset

Yleiset kayttokustannukset

Kokonaiskustannukset

Break-bulk, suuri sisavesialus Break-bulk, kuorma-auto ja

0,008

0,005

0,008

0,001

0,001

0,022

(€/tkm) perdvaunu (€/tkm)

0,020

0,066

0,089

0,001

0,028

0,203

Kuten Teikari (2019, 16) mainitsee, ahtauspalveluun liittyy usein olennaisesti my0ds tavaroiden va-

rastointi. Useimmissa tapauksissa laivattava rahti kuljetetaan tuotantolaitokselta sataman valiva-

rastoon odottamaan laivaustapahtumaa. Laivaustapahtumassa rahti noudetaan varastosta ja ah-

dataan aluksen lastitiloihin. Erilaisten lastien sdadarkuustekijat vaikuttavat siihen, voidaanko lastia

varastoida ulkona taivasalla, vai tarvitaanko varastointiin katettua varastoa.

Logistiikan Maailma maarittelee varastointikustannusten padelementit koostuvan henkilostoku-

luista, jotka kasittavat yli puolet kokonaiskustannuksista. Varastointiin kaytettavien koneiden, itse

rakennuksen, tontin, ja muun laitteiston sekd ohjelmistojen kulut kasittdvat loput kustannuksista.

Varastonarvon (tuotteiden yhteenlaskettu hinta) lisdksi varastonpitokustannukset, tayden-

nyserakustannukset ja puutekustannukset ovat merkittavia varastointiin liittyvia kustannusteki-

joita. (Varastointikustannukset, N.d.)
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Radius Warehouse and Logistic Services nimeaa useita trendeja, jotka ovat aiheen ndkdkulmasta
huomion arvoisia vuonna 2024, ja osaltaan erittdin todennakoisia muokkaamaan merilogistiikan
organisaatioiden kustannusrakenteita. Yhtena naista trendeista nahdaan digitalisaation ja sahkoi-
sen kaupankaynnin kasvava kysynta. Sahkoisen kaupankdynnin ennustetaan olevan entista ratkai-
sevammassa roolissa merirahdeille, mika vaatii merilogistiikalta entista tehokkaampia ja oikea-ai-
kaisia kuljetusratkaisuja. Digitalisaation lisdksi trendeiksi ennustetaan kasvavat toimitusviiveet ja

muutokset rahtikustannuksissa. (10 Logistics Trends to Watch in 2024, N.d.)

2.4 Ymparistotekijat

Tapanisen (2013) maaritelman mukaan merikuljetusten pakokaasupaastot muodostuvat hiilidiok-
sidista (CO>), rikkidioksidista (SOz), typen oksideista (NO2, NOs) seka pienhiukkasista (PM), jotka
syntyvat laivojen konehuoneissa. Muita ymparistotekijoita meriliikenteessa ovat jatteet ja paastot
mereen seka melu. Lisaksi merkittdavia merikuljetusten ymparistohaittoja ovat erilaiset onnetto-
muudet, joissa ympadristoon padsee polttoaineita tai muita vaarallisia aineita tai kemikaaleja. (Ta-

paninen 2013, 105.)

Onnettomuuksista voi seurata Tapanisen mainitsemien ymparistohaittojen lisaksi myods sosiaalisia
kustannuksia, kuten kuolemantapauksia. Aarnion (2011, 13) mukaan vesiliikenteen sosiaaliset kus-
tannukset ovat 0,03 €/100 tkm. Maantiekuljetusten vastaava luku on noin 0,43 €/100 tkm. Vesilii-
kenne on tastakin nakdkulmasta tarkasteltuna kustannustehokkain kuljetusmuoto. Toisaalta voi-
daan olettaa, etta tieliikenneturvallisuus on parantunut ndiden lukujen julkaisemisesta, ja edella

vertailtujen lukujen suhteen olevan tana paivana pienempi.

Greenen (2023) tutkimuksen mukaan ylivoimainen osa rahdeista kuljetetaan meriteitse maailman-
laajuisesti. Mielenkiintoista ilmidssa on, etta vain noin 2,6 % padastodista aiheutuu merenkulusta
(Bjorkendahl, N.d.). Se on kuvion 3 mukaisesti selkeasti ymparistoystavallisin kuljetusmuoto suur-

ten tavaramaarien kuljetuksissa.
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Kuvio 3. Kuljetusmuotojen kapasiteetti- ja paastovertailua (Suomen Varustamot, N.d., muokattu)

Maantiekuljetukset ovat puolestaan vastuussa noin 90 % kasvihuonekaasupdastdista Suomessa ja
yli 70 % Euroopassa, seka suurimmasta osasta ilmansaasteista (Bjorkendahl, N.d.). Maantiekulje-
tukset voivat vapauttaa jopa 100-kertaisen maaran haitallista hiilidioksidia ymparisté6n rahtialuk-
siin verrattuna, kun kuljetettava rahtimaara seka kuljetusmatka ovat molemmilla kuljetusmuo-
doilla vakioita (Greene, 2023). Taulukossa 2 havainnollistetaan eri kuljetusmuotojen

maailmanlaajuisia hiilidioksidipdastomaaria.
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Taulukko 2. Maailmanlaajuiset kuljetusmaarat ja hiilidoksidipaastot eri kuljetusmuodoilla vuonna

2021 (Greene, 2023)

Kuljetusmuoto Kuljetetun rahdin maara, mil-  CO;-paastot, miljoonaa ton-
jardia tonnikilometria nia
llmakuljetus 303 155
Rautatiekuljetus 10 842 170
Maantiekuljetus 26 807 2230
Meri- ja sisavesikuljetus 101 486 657

Tarkasteltaessa tuotettuja hiilidioksidi-, hiukkas- ja typpioksidipaastoja, sisavesikuljetukset suoriu-
tuvat Aarnion (2011, 12) mukaan maantiekuljetuksia noin nelja kertaa paremmin. Myos melun eli
danisaasteiden eroavaisuudet maantieliikenteeseen verrattuna ovat huomion arvoisia vesiliiken-

teen eduksi. Siind missa vesitieliikenteen ddnisaasteesta johtuvat kustannukset ovat 0 €/tkm, ovat

ne maantieliikenteessad noin 0,008 €/tkm (Aarnio 2011, 13).

Ty6- ja elinkeinoministerion julkaisun Hiilineutraali Suomi 2035 — kansallinen ilmasto- ja energia-
strategia (2022) mukaan Suomi tavoittelee hiilineutraaliutta vuoteen 2035 mennessa. Ministerion
selvityksen perusteella voidaan todeta, etta tavaraliikenteen tavoitteena on hidastaa kuorma- ja
pakettiautojen suoritteiden kasvua 2020-luvulla nykyiseen kehitykseen verrattuna. Tavoitteena on
kuljettaa tavaroita tehokkaammin tieliikenteessa ilman taloudellisen toimeliaisuuden vahenty-
mistd, tai siirtda kuljetuksia kestavampiin kuljetusmuotoihin. (Hiilineutraali Suomi 2035 — kansalli-

nen ilmasto- ja energiastrategia, 2022, 143-144.)

Samassa kontekstissa Tapanisen (2013), Greenen (2023) ja Aarnion (2011) huomioiden mukaisesti

maantiekuljetusten osittaista korvaamista sisdvesikuljetuksilla voidaan arvioida pidettdvan yhtena
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vaihtoehtona, kun tarkastellaan kaikkien kuljetusmuotojen ymparistotekijoita nyt ja tulevaisuu-
dessa. Toisaalta itse merililkenteen paastdjen vahentdminen edellyttda padstottomien nestemais-
ten ja kaasumaisten polttoaineiden suosimista (Hiilineutraali Suomi 2035 — kansallinen ilmasto- ja

energiastrategia, 2022, 31).

Hiilineutraaliutta tavoitellessa huomioon tulee ottaa, ettd useimmat laivanvarustajat siirtavat lai-
vastoaan asteittain vahapaastoisempien, fossiilivapaiden polttoaineiden kayttamiseen, kertoo Ta-
paninen (2022) blogissaan. Blogin mukaan tulevaisuuden polttoainevalinnassa tulee ottaa huomi-
oon useita tekijoita, kuten polttoaineen energiatiheys ja -lahde seka valmistusteknologia.
Vaihtoehtoisiksi polttoaineiksi perinteisten fossiilisten polttoaineiden, kuten kaasun ja 6ljyn, sijaan
on lueteltu muun muassa sahko, biodiesel- ja kaasu, vety, ammoniakki ja nesteytetty maakaasu

(eng. Liquified Natural Gas, LNG). (Tapaninen, 2022.)

Viimeiseksi mainittuja niin sanottuja LNG-kelpoisia kauppa-aluksia, eli aluksia, jotka ovat suunni-
teltu polttamaan joko polttooljya tai LNG:ta energianldhteenaan, oli Millerin (2023) mukaan ke-
salla 2023 maailman merilla oli jo Iahes tuhat. Lisaksi [ahes sama maara LNG-kelpoisia aluksia oli
tilattuna. Lisdksi maailman aluksista yli 400 olivat niin sanotusti LNG-valmiita, eli aluksia, jotka ovat
rakenteellisesti helposti muokattavissa kdyttamaan LNG:ta energianlahteena polttodljyn sijasta.

(Miller, 2023.)

2.5 Kotimaisten sisavesikuljetusten nykyiset ja tulevaisuuden vaihtoehdot

Saimaan kanava on toistaiseksi ainut vesireitti Suomenlahdelta Saimaan sisdvesistoon. Siita noin
puolet sijaitsee maantieteellisesti Vendjan puolella. Saimaan kanava on 43 kilometria pitka, ja siina
on kahdeksan sulkua. Kanava yhdistaa ltdmeren ja Saimaan valisen rahtiliikenteen. Kanavalla lii-
kennoéidaan vuoden ympari lukuun ottamatta noin kaksi kuukautta kestavaa talvitaukoa. Kanavaa
voivat operoida maksimissaan 82,5 metria pitkat, 12,6 metria levedt ja vedenpinnasta 4,35 metria

syvat alukset (Aarnio 2011, 18.)

Saimaan kanava on toistaiseksi toiminut ainoana mahdollistajana sujuvalle, ekologiselle ja kustan-
nustehokkaalle merilogistiikalle ja Itd-Suomen teollisuuden vientituotteiden kuljettamiseksi. Se

palvelee niin sanottuja pientonniston aluksia ja niiden operaattoreita. Saimaan kanava yhdistaa
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Manner-Suomen ja muun maailman teollisuuslaitoksien valisen kaupankdynnin ilman maanteitse

tai rautateitse kaytavia hyodykkeiden valikuljetuksia merisatamiin ja merisatamista.

Kymijoen ja Mantyharjun kanava, myéhemmin tekstissa Kymijoen kanava (ks. kuvio 4), on tois-
taiseksi toteutumaton hanke, jota on ehdotettu 1800-luvulta asti vaihtoehtoisena vesikuljetusreit-
tind Saimaan kanavalle. Se johtaisi Suomenlahden rannikolta Haminan ja Kotkan valista Paijanteen
kautta Saimaalle. Yhteismittaa kanavalla olisi toteutuessaan noin 240 kilometria. Se koostuisi 145
kilometria pitkasta Kymijoen kanavasta ja 95 kilometria pitkdasta Mantyharjun kanavasta. (likkanen

2000, 5.)

SUOMI

MANTYHARJUN
KANAVA Ristiina

SAIMAAN

Mantyharju KANAVA
einola

Lappeenranta "‘\\
."-“‘.;

Kouvola

KYMIJOEN

b

;
® Viipuri
KANAVA o

® Hamina

Kotka @ _VENI\]R

= Helsinki

Kuvio 4. Kymijoen-Mantyharjun ja Saimaan kanavat kartalla (Huttunen, 2022)
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3 Kehittamistyon taustat, tavoitteet ja tutkimuskysymykset

3.1 Joensuun ja Puhoksen satamat

Joensuun satama on ennen vuotta 2022 ollut Saimaan sisavesialueen vilkkaimpia satamia ulko-
maan tavaraliikenteen maarilla mitattuna. Vuonna 2021 Joensuun satamassa lastattiin vientituot-
teita ulkomaan lipun alla kulkeviin rahtialuksiin noin 120 000 tonnia. Tuonnin vastaava luku sa-
mana vuonna oli noin 78 000 tonnia. Yhteensa ulkomaan liikenteen purku- ja lastaustapahtumia
suoritettiin reilun 198 000 tonnin edestd. Saimaan sisdvesialueen satamista Joensuun rahtimaarat
ohittivat Imatran rahtisatama (noin 410 000 tonnia) ja Lappeenrannan rahtisatama (noin 223 000

tonnia). (Ulkomaan meriliikenne, 2021.)

Tilastoinnissa huomioitavan arvoista on, ettad Joensuun satama on kaupunkiyhtioomistuksessa, ja
sitd suuremmat satamat ovat teollisuusomistuksessa. Imatran (Vuoksen satama, tavaramaariltdan
suurin satamanosa) satamaa hallinnoi Stora-Enso Oyj, ja Lappeenrannan (Kaukas, tavaramaariltaan

suurin satamanosa) satamaa UPM-Kymmene Oyj.

Tilastokeskuksen (Ulkomaan meriliikenne, 2021) datan perusteella Kiteen Puhoksen satamassa
vuonna 2021 lastattiin lastia aluksiin reilun 16 000 tonnin edestd. Sahatavaratuotteita lastattiin va-
jaa 14 000 tonnia, ja raakapuupylvaita vajaa 2 500 tonnia. Tuontiliikkennetta ei ollut. Aiemmin mer-
kittava Puhoksen satama on hiljentynyt liikenteeltaan merkittavasti 2020-luvulla, kun sataman |a-

hes ainut asiakas Stora Enson Kiteen saha lopetettiin vuonna 2019 (Kamppi, 2022).

Saman datan (Ulkomaan meriliikenne, 2021) perusteella suurimmat tavaralajiosuudet Joensuun
satamassa vuonna 2021 olivat sementti (81 000 tonnia, 41 %), sahatavara (48 000 tonnia, 24 %)
seka selluloosa (46 000 tonnia, 23 %). Naiden lisdksi mainittavan arvoinen tavaralaji oli raakapuu,
joka koostuu paaosin lennatinpylvaista. Niiden osuus oli reilu 22 000 tonnia muodostaen noin 11
prosentin osuuden kokonaistonneista. Kuvio 5 havainnollistaa jakauman tonnien ja prosentti-

osuuksien avulla mitattuna.
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Kuvio 5. Joensuun sataman ulkomaan liikenteen tavaralajijakauma vuonna 2021 (Ulkomaan meri-

liikenne, 2021)

Venadja aloitti hyokkayssodan Ukrainassa 24. helmikuuta 2022 noin kahdeksan vuotta kdynnissa
olleen konfliktin jalkeen. Sodan vaikutuksia Saimaalla ja Saimaan kanavan kautta tapahtuvaan kan-
sainvaliseen vesiliikenteeseen ei heti ymmarretty. Loppukevadseen 2022 mennessa kuitenkin ha-
vaittiin, etteivat kansainvaliset varustamot tuo aluksiaan maantieteellisesti puolittain Venajan puo-
lella olevaan Saimaan kanavaan, ja sita kautta Suomen sisavesistdille ja -satamiin, kuten
Joensuuhun. Oinas-Panuman (2022) mukaan myds merivakuutusmaksut olisivat Saimaalle kulke-
ville aluksille nousseet radikaalisti, silla ne olisi katsottu kulkevan sotatoimialueella, mika nosti en-

tisestaan kynnysta valmiiksi riskialttiille tilanteelle.

Sodan vaikutukset herattivat keskustelun uusien kanavien rakentamisesta omalle maalle. Kesalla

2022 Kymijoen kanavahanke nostettiin uudelleen esiin, kun Itd-Suomen metsateollisuuden ja maa-
taloustuottajien edustajat esittivat Granathin (2022) artikkelissa uutta selvitysta Kymijoen kanavan
vaikutuksista. Kommentin hankkeeseen antoi myos pylvaiden vientia harjoittavan livari Mononen -
konsernin toimitusjohtaja mainiten, etta rahtikustannukset vuonna 2022 nousivat puolella miljoo-
nalla eurolla Saimaan kanavan kayttamattémyyden vuoksi. Syina kustannusten nousulle olivat rah-

tien rautatiekuljetukset Haminan satamaan lastausta varten. (Granath, 2022.)
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3.2 Joensuun Laivaus Oy

Joensuun Laivaus Oy on vuonna 1979 perustettu satamaoperaattori ja logistiikkayhtié. Martikai-
nen (2009) luettelee, ettd Joensuun Laivauksen toimialaan ja ydintoimintaan kuuluu rahtialusten
purku- ja lastaustoiminta, niihin liittyva kuljetustoiminta, terminaalitoiminta, laivanselvitys, tul-
lausprosessit, seka huolinta- ja agentuuritoiminnot. Lisdksi yhtié on myynyt ja vuokrannut tavaran-

kasittelyyn liittyvaa koneistoa. (Martikainen 2009, 248.)

Joensuun Laivaus on toiminut ainoana satamaoperaattorina Joensuun ja Kiteen Puhoksen sata-
missa tapahtuvissa rahtialusten lastaus- ja purkutapahtumissa. Kaikki Joensuun sataman rahtialuk-
siin keskittyva tavaraliikenne, kuten esitetty kuviossa 5, on Joensuun Laivauksen operoimaa toi-
mintaa. Kaikki rahtivolyymit ovat siis suoraan rinnastettavissa Joensuun Laivauksen

suoritusmaariin, silla kilpailevaa ahtaustoimintaa edella mainituissa satamissa ei ole ollut.

Ukrainan sodan epasuorista vaikutuksista ja historiallisestikin poikkeavasta tilanteesta johtuen, ai-
kaisemmin Joensuun ja Kiteen Puhoksen satamissa toiminut Joensuun Laivaus siirsi kesakuussa
2022 paaosan toiminnoistaan Haminan satamaan, koska rahtiliikkennettd edellda mainittuihin sata-
miin ei ollut. Merialusten lisaksi aiemmin Saimaalle liikenndivien alusten lastaus- ja purkutapahtu-
mat jouduttiin operoimaan merisatamassa, jonne ei tarvittu kulkua Venajan aluevesien kautta.
Anttila (2023) mainitsee, etta toiminta kdynnistettiin Haminassa noin tusinalla tyontekijalla. Joen-
suun kalusto ja varastotilat jatettiin kuitenkin ennalleen valmiustilaan, mikali liikkenne Saimaalla

kaynnistyisi uudelleen (Anttila, 2023).

Poikkeustilanteesta huolimatta yksi kansainvalinen rahtialus kavi Saimaalla hakemassa lastia kau-
della 2022. Saint Vincent ja Grenadiineihin rekisteroity M/S Waterway -alus haki Joensuusta sellu-
lastin Latvian Riikaan. Joensuun Laivaus toimi kyseiselld aluskaynnilla satamaoperaattorina ahtauk-

sessa, huolinnassa seka laivanselvityksessa.

Marraskuussa 2023 Joensuun Laivaus tyollisti 11 henkilda. Suurin osa naista henkildista tyoskenteli
ylla mainitusta muutoksesta johtuen Haminan satamassa ahtaukseen liittyvissa tyotehtavissa.

Pieni osa henkilostosta tyoskenteli yhtion paatoimistolla Joensuussa hallinnollisissa tehtavissa.
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3.3 Kehittamistyon tutkimusasetelma, rajaukset ja tavoitteet

Opinndytetyon tutkimus tehtiin Joensuun Laivauksen ja sen tarkeimpien asiakkaiden operatiivi-
sesta ja strategisesta nakokulmasta. Opinnaytetyon tarkoituksena oli tutkia, millaisia strategia-
muutoksia Joensuun Laivaus Oy tarvitsisi, mikali Kymijoen kanavan lavitse kulkeva rahtialuslii-
kenne mahdollistaisi liikenteen palaamisen Saimaan sisavesivaylille kevaan 2022 alkaneen
seisahduksen jalkeen. Lisaksi oli tarkoitus tutkia, millaisia hyotyja, mahdollisia haittoja ja muutok-
sia nykytilaan verrattuna liikenteen palaaminen Saimaalle ja Saimaan satamiin, kuten Joensuuhun,

toisi.

Vaihtoehtoisen kuljetusreitin vaikutusten tarkastelu on erittdin ajankohtainen ja myos yhteiskun-
nallisesti tarkea aihe, silla rahtialusten liikenteen seisahtuminen Saimaan vesistossa ja satamissa
on tuonut monialaisia negatiivisia vaikutuksia logistiikassa sisdasuomalaisille teollisuustoimijoille ja
yritystoiminnoille varsinkin merkittavasti lisdantyneiden maantiekuljetusten kdyton myota. Lisaksi
vesitie- ja satamainfrastruktuureja on jouduttu yllapitamaan ilman rahavirtoja tuovaa alusliiken-
nettd. Yritykset ovat joutuneet suunnittelemaan uusia logistisia yhteyksia merisatamiin muita kul-

jetusmuotoja hyodyntden, mika on luonut reilusti lisdantyneita kustannuksia.

Sisda-Suomen logistiikkaan liittyvan tyo- ja elinkeinoeldman kannalta aihe on merkittava, mikali

alusliikenteen toiminnot palautuisivat kokonaan tai osittain tilanteeseen, jossa alusliikenne palaisi
Saimaan satamiin, kuten Joensuuhun. Mikali tassa tapauksessa toiminta keskittyisi yhteen tai use-
ampaan suomalaiseen sisdvesisatamaan, tarve osaavalle logistiikkahenkilostolle seka -resursseille

olisi joka tapauksessa suuri.

Aihe rajattiin kasittelem&an Joensuun Laivauksen toimintaa suoraan ja sen muutoksia tilanteen
potentiaalisesti muuttuessa. Tarkoituksena oli tutkia myos epdsuoria seikkoja, toisin sanoen Joen-
suun Laivauksen asiakkaiden ja yhteistydkumppanien toiminnan muutoksia. Aihetta ohjasivat po-
tentiaaliset hyodyt logistiikassa, kustannustehokkuudessa seka ympariston kuormittavuudessa
edelld mainituista nakokulmista. Tyon tavoite oli rajata aihe logistiikan ymparille, eli ottaa kdytan-
non selvitykseen teollisuuden tuotteiden tuonnin ja viennin helpottuminen seka sen tuomat mah-

dolliset kustannussaastot ja resurssimuutokset.
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Opinndytetyo rajattiin niin, etta sen tutkimusalueen ulkopuolelle jatettiin useita yhteiskunnallisesti
merkittavia seikkoja ja keskityttiin ylla mainittuihin tekijoihin. Aiheen ulkopuolelle rajattiin esimer-
kiksi potentiaalisen Kymijoen kanavan rakentamisen aiheuttamat kulttuuri- ja sosiaalivaikutukset,

turismi- ja vapaa-aikamahdollisuudet, oikeudelliset ja sddantelykehykselliset vaikutukset, infrastruk-

tuuritekniset yksityiskohdat seka ulko-, sisa- ja paikallispoliittiset saantelyt ja niiden vaikutukset.

3.4 Tutkimuskysymykset

Opinndytetyon tavoitteena oli tuoda vastaukset tutkimuskysymyksiin, joita oli strukturoitu toimek-
siantajan kanssa ennen tutkimuksen aloittamista. Tutkimuskysymykset, joihin vastauksia pyrittiin

saamaan, olivat tassa tyossa:

1) Millaisia logistisia muutoksia uusi kuljetusreitti tuottaisi?
2) Millaisia kustannusmuutoksia uusi kuljetusreitti tuottaisi?
3) Millaisia ymparistdvaikutuksia uusi kuljetusreitti tuottaisi?

Uudella kuljetusreitilla tutkimuskysymyksissa tarkoitetaan Kymijoen kanavaa, seka sen kauttakul-
kuun liittyvia vesivaylia Saimaan sisdvesistossa. Saimaan kanavan (ts. venaldisten aluevesien)
kautta kaytavaa liikkennetta ei voitu pitaa tutkimuksen teon aikana mahdollisena kuljetusvaihtoeh-

tona.

Ensimmainen tutkimuskysymys, eli logistiset muutokset organisaation toiminnan keskiossa, on
keskeisin tutkimuskysymys tassa tutkimuksessa. Nykytilanteessa Joensuun Laivaus joutuu operoi-
maan lasteja valivarastoinnin ja ahtauksen nakoékulmista Haminassa, joka sijaitsee lastien alkupe-
raisilta tuotantolaitoksilta, padosin Pohjois-Karjalan seudulta, yli 300 kilometrin pdassa maan-
teitse. Kyseessa on iso logistinen haaste, johon haetaan muutosta strategiaan silta kannalta, mikali

lastien operoiminen lahempana niiden alkuldahdetta tulisi mahdolliseksi.

Edelld mainituista kuljetuksista on seurannut ylimaaraisia kustannuksia siihen verrattuna, etta las-
tien valivarastointi ja ahtaus suoritettaisiin lahella lastien tuotantopaikkoja. Toisen tutkimuskysy-
myksen tavoitteena on analysoida, kuinka suuria kustannusmuutoksia edella mainittu skenaario

toisi yrityksille.
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Kustannuksien lisdksi edelld mainitut lastien maantiekuljetukset tuotantolaitoksilta varastointiin ja
laiturille ahdattavaksi ovat aiheuttaneet haitallisia ymparistovaikutuksia siihen verrattuna, etta
kuljetusmatka olisi potentiaalisesti vain joitain kymmenia kilometreja maanteitse. lhannetilan-
teessa lastien matka Sisa-Suomesta Itamerelle kulkisi aluksilla, mika teoriaosan ymparistovaikutus-
osion perusteella olettaisi olevan ymparistdystavallisempaa huomattavalla tasolla. Kolmannen tut-
kimuskysymyksen avulla taustoitetaan taman uuden kuljetusreitin ymparistovaikutuksia nykytilaan

verrattuna.

4 Toteutus

4.1 Kehittamistyon menetelma

Opinndytetyo6 on kehittamistutkimus, jossa tarkastellaan uuden vesikuljetusreitin, Kymijoen kana-
van, tuomia logistisia muutoksia, kustannusmuutoksia ja ymparistémuutoksia kohdeorganisaa-
tiolle ja sen asiakkaille. Opinndytetyossa hyodynnetdan ja yhdistetaan laadullisessa ja maaralli-

sessa tutkimusmenetelmia. Taten tutkimus on yhdistelmatutkimus.

Tutkimusotteeksi valittiin yhdistelmatutkimus, koska tutkimuksesta haluttiin tuottaa mahdollisim-
man kattava nakemys aiheeseen. Laadullisessa tutkimuksessa haluttiin tuoda esiin syvallisia ja am-
mattimaisia ndkemyksia aiheeseen liittyvista monimutkaisuuksista ja kokemuksista. Maarallisella
tutkimuksella haluttiin tukea laadullisia yksityiskohtia tutkimuksesta tilastollisella tarkkuudella ja
numeerisilla tiedoilla mahdollisista vallitsevista trendeista ja taten luoda korrelaatiota naiden tut-

kimustyylien valille.
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Tutkimuskysymys Kysymys Aineistonkeruume- Aineiston analyysi-
no. netelma(t) menetelmai(t)
1) Mita logistisia muutok- = Haastattelut Luokittelu
sia uusi kuljetusreitti
tuottaisi?
2) Millaisia kustannus- Haastattelut, tilastot Luokittelu, taulukkolas-
muutoksia uusi kulje- kenta
tusreitti tuottaisi?
3) Millaisia ymparistovai-  Tilastot Taulukkolaskenta

kutuksia uusi kuljetus-

reitti tuottaisi?

Tyon maarallisessa osiossa pyrittiin [6ytamaan selittavia tekijoita ja asioiden valisia yhteyksia ana-
lysoimalla ulkomaan meriliikenteen tilastoja. Tilastot, joita analysoitiin, olivat lastatut kuutio- ja
tonnimaarat vuodessa seka tavaralajijakaumat. Tilastojen avulla voitiin paatelld, millaisten suu-
ruusluokkien tavaramaarien kasittelyista tutkimuksessa on kyse. Lisaksi tilastojen analysoinnin
avulla voitiin yhdessa toimeksiantajan kanssa paatelld, minka tavaralajien tuottajat, eli rahdinanta-
jat, ovat aihepiirissa eniten relevantteja. Tall6in tarkoituksenmukaista oli ottaa kyseisten yritysten

edustajat haastattelujen kohteeksi tutkimuksen laadullisessa osiossa.

Tutkimuksen padosassa toimivat avoimet, strukturoimattomat haastattelut toimeksiantajayrityk-
seen sekd muihin aiheen toimintaan keskeisesti liittyviin relevantteihin kohdeorganisaatioihin. Ku-
ten Saaranen-Kauppinen ja Puusniekka (2006, 6.3.1) kyseisen haastattelumetodin maarittelevat,
avoimet haastattelut valittiin, koska haastatteluaihe haluttiin kietoa tutkimuskysymysten aiheiden

aarelle, mutta keskustelua ei haluttu kuitenkaan sitoa tiukkaan formaattiin.
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Keskustelujen etenemista ei haluttu maaritelld ennalta tarvittavaa enempas, ja sen haluttiin edeta
vapaasti aihepiriin sisalla seka padosin haastateltavan ehdoin. Tall6in pystyttiin varmistamaan,
ettd haastateltavat saivat kertoa aihepiireista ne mielipiteet ja seikat, joita haastateltavat pitivat
aiheen kannalta keskeisena. Talldin pystyttiin myds varmistamaan, ettda mahdolliset aiheeseen liit-

tyvat seikat, joita ei ollut tutkimuskysymyksia laatiessa ajateltu, tulivat myos ilmi.

Avoimet haastattelut valittiin tutkimusmenetelmaksi myos siksi, etta tutkimuksen tekijalla itsel-
Iaan on vahva osaaminen ja kdaytannon kokemus kasiteltdavasta aihepiirista, sisaltden myos valmiit
ja vankat kontaktit aiheeseen liittyvien yritysten verkostoon. Tdma huomioon ottaen, tutkimuk-
sessa on aktiivisesti tiedostettu se, ettei omalla osaamisella ja omat asenteet tiedostamalla pyrita
vaikuttamaan tutkimuksen tekemiseen ja sen lopputuloksiin, kuten Saaranen-Kauppinen ja Puus-

niekka (2006, 3.2) tutkijan asemaa maarittelevat.

Haastattelu toimi aineistonkeruumenetelmana tassa tutkimuksessa, koska Hirsjarven ym. (2009,
205) mukaan haastattelu valitaan usein silloin, kun kasiteltdava aihealue on vahan kartoitettu ja
tuntematon. Tall6in myds vastausten suuntia ei ole helppoa tietaa etukateen. Haastatteluun paa-
dyttiin myos, koska haastateltavien lukumaara on aiheen kannalta rajallinen. Myds haastateltavien
tietamys ja anti aiheeseen on tarkeampaa kuin kyselyjen tekeminen lukuisille eri tahoille. Tasta

syysta kyselyja ei valittu tutkimusmenetelmaksi haastattelujen sijaan.

4.2 Kehittamistyon aineistonkeruumenetelmat ja analyysi

Tutkimuksen aineistonkeruu on toteutettu avoimilla haastatteluilla sekad perehtymalla olemassa
oleviin valmiisiin aineistoihin. Haastateltaviksi pyrittiin valitsemaan seka tutkimusaiheesta etta
kohdeorganisaation toimintaymparistosta parhaiten tietdvat organisaatioiden edustajat. Heilld on

myo0s aiheeseen erittdin vahvaa logistiikkaosaamista ja -kokemusta.

Kohdeyrityksen, Joensuun Laivauksen, lisdksi kohdeyrityksen kanssa pohdiskelemalla ja tilasto-
dataa tutkimalla haastattelujen kohteiksi valikoitui Pohjois-Karjalan suurin sahatavaratuottaja.
Edelld mainittu rahdinantajayritys on tutkimuksen keskiossa Joensuun Laivauksen asiakkaiden na-
kokulmasta, silla nykytilanne on vaikuttanut kyseisen yrityksen prosesseihin ja organisaatiotoimin-
taan logistiikan nakdkulmasta darimmaisen keskeisesti. Haastattelut suoritettiin avoimesti organi-

saatioiden henkilostolle. Haastattelu Joensuun Laivauksen henkildstdon kanssa kaytiin yhtion
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toimipisteessda Haminassa. Sahatavaratuottajan haastattelu suoritettiin puhelimitse. Kaikista haas-
tatteluista kirjattiin yksityiskohtaiset muistiinpanot analysoitavaksi. Haastatteluissa ilmi tulleista

seikoista voitiin analyysissa erottaa joitain paateemoja, joista voitiin erottaa alateemoja.

Maarallinen aineisto tutkimuksessa hankittiin tilastoista. Aineisto kerattiin Joensuun Laivauksen
itse tuottamasta datasta yhtion operaatiomaarista ja Tilastokeskuksen julkisista ulkomaan merilii-
kenteen tilastoista. Tilastojen graafisen illustroimisen lisaksi tilastoista muodostettiin operaatioen-
nuste vuodelle 2023, koska tutkimukseen haluttiin tekohetkellda mukaan arvio koko vuoden ope-

raatioista valituilla tavaralajeilla.

Maarallista aineistoa analysoimalla voitiin 16ytaa vastauksia kahteen jalkimmaiseen tutkimuskysy-
mykseen. Keratty tilastoaineisto esitettiin taulukkomuodossa, ja tata dataa illustroitiin grafiikalla.
Tilastojen tavaramaaria analysoimalla pystyttiin laskemaan, millaisia kustannuksia tavaroiden kul-
jettamisesta maanteitse aiheutuu vesitiekuljetuksiin verrattuna. Lisdaksi samasta aineistosta pystyt-
tiin havainnoimaan, millaisia ymparistdvaikutuksia kuljetukset aiheuttavat ja varsinkin, millaisia ne
olisivat aiheuttamatta, mikali kuljetukset siirretaisiin vesiteille. Maarallisen aineiston perusteella

kyettiin luomaan konkretiaa laadullisesta analyysista saatuihin tuloksiin.

5 Tulokset

5.1 Logistiset muutokset

Haastattelusta ilmeni selkeasti, ettd mikali liikenne Saimaan sisdvesistdissa ja taten Sisd-Suomen
satamissa Kymijoen kanavan kautta mahdollistettaisiin, Joensuun Laivauksen toiminta jatkuisi mita
todennakoisimmin molemmissa paissa. Strategiamuutos tarkoittaisi sitd, etta nyt Haminaan siir-
retty ja Haminassa operoiva toiminta sailytettdisiin jossain maarin ennallaan, koska se on saatu hy-
vin kayntiin, ja resursseja ohjattaisiin ainakin osittain Joensuuhun, ja tarpeen mukaan muiden Sai-

maan rahtisatamien toiminta-alueille.

Haastattelun perusteella osaltaan valintaa rannikko- etta sisdvesistossa operoimiseen ohjaa se,
ettd mikali liikennekausi Saimaalla ei uusien kuljetusreittien ja -vaylien myotakaan jatkuisi ympari-
vuotisena, eli Saimaalla pidettdisiin edelleen sydadntalven kestava liikennekatko, olisi yhti6lla stabii-

limpi mahdollisuus yllapitaa toimintaa vuoden ympari, vallitsevista sddolosuhteista riippumatta.
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Mielenkiintoisin visio tulevaisuuden mahdollisuuksista haastattelussa ilmeni, ettd vesiliikenteen
kulkemisen mahdollistaminen [tdmereltd Saimaalle ja toisinpdin muodostaisi erilaisia ratkaisuja
Suomen sisaiselle feeder-liikenteen ts. syottoliikenteen kasvulle. Feeder-liikenteella tassa tapauk-
sessa viitataan lastien lastaamiseen Sisd-Suomessa pienempiin aluksiin, ja edelleen lastin siirtoa
suurempiin valtamerialuksiin merisatamassa, tai toisinpain, riippuen siitd, palvellaanko tuonti- vai

vientikauppaa.

Siina missa feeder-liikenne mielletdan useimmiten konttisiirtoina pienemmasta aluksesta suurem-
paan alukseen, olisi Saimaan ja Haminan valisessa liikkenteessa mahdollisuuksia myos muihin lai-
vausvaihtoehtoihin. Konttililkennetta ei ole, ainakaan toistaiseksi, juurikaan sovellettu Saimaalla,
joten feeder-liikenteen lastit koskisivat luultavasti paaosin bulk- ja break bulk -tavaralajeja, esim.
raakamineraaleja ja sahatavaraa. Bulk- ja break bulk -tavaralajit ovat myds mahdollisuuksien mu-

kaan siirrettavissa kontteihin, mikali lastitoiminnot sita vaatisivat.

Haastattelussa nousi esille, ettd kotimaiset teollisuudentuottajat yhteistydssa kotimaisten varusta-
mojen kanssa olivat jo suunnitelleet pitkalle ja aikeissa toteuttaa kotimaan sisdisesti tapahtuvaa
vesiliikennettd, jonka lahtosatama sijaitsee Saimaalla, kuten Siilinjarvella, ja maardasatama Suomen
rannikolla. Lastina edellda mainituissa kuljetuksissa toimivat ainakin kipsi- ja raakakivituotteet.
Nama kuljetukset, kuten kaikki muutkin aluskuljetukset Saimaan kanavan kautta, joutuivat keskey-
tymaan muista kuin kaupallisista syista johtuneesta liikennekatkosta kevaalla 2022. Kymijoen ka-
nava nahtaisiin siis ei ainoastaan uusien kuljetusvaihtoehtojen mahdollistajana, mutta myos edella

mainittujen jo pitkalle suunniteltujen kuljetusketjujen jatkajana.

Feeder-liikennetta olisi mahdollisuus suorittaa kotimaan lipun alla seilaavilla aluksilla, mutta myos
edellytykset kabotaasiin eli vastaavan toiminnan suorittamiseen ulkomaan lipun alla kulkevilla
aluksilla ndhdaan mahdollisuutena. Molemmissa tapauksissa Joensuun Laivauksella olisi mahdolli-
suus operoida kyseiseen liikenteeseen liittyvaa ahtaus- ja varastointitoimintaa seka lastaus- ettd

purku/siirtopaassa toimitusketjua.

Pohjois-Karjalan suurimman sahatavaratuottajan haastattelussa ilmeni, etta yhtio laati yhdessa Jo-

ensuun Laivauksen kanssa strategiasuunnitelman kevaalla 2022, kun kanavaliikenne keskeytyi.



26

Strategiasuunnitelman avulla saatiin sahatavaralaivaukset jatkettua Haminasta Joensuun sijaan al-
kaen kevaadsta 2022 nopeastikin. Sahatavaran esikuljetuksissa on nyt padosin hyédynnetty Pohjois-
Karjalan ja Haminan valista raideverkostoa. Myos kumipyoérakuljetuksia on kaytetty. Edustaja ar-
vioi nykyhetkellad esikuljetusten kuljetusmuotojakauman olevan noin 80/20 raideliikenteen hy-
vaksi. Tuontiliikenteen ja puunhankinnan nakékulmista muutosta ei uudella kuljetusreitilla tulisi,
silld yhtiolla ei ole ollut vesiteitse kuljetettavaa tuontia. Esikuljetusmaarat ovat kasvaneet nelinker-
taiseksi. Taten vesikuljetusten palaaminen sisavesille voisi vahentaa kuljetusvaatimuksia samalla

maaralla.

Haastattelusta ilmeni, ettei edelld mainittua feeder-liikkennetta ole sahatavarayhtiossa kasitelty
aiemmin kuljetusvaihtoehtona. limi kuitenkin tuli, ettd yhti6lla on Keski-Euroopassa asiakkaita,
joilla voisi olla kysyntda pienille, satojen kuutioiden lastimaarille sahatavaraa, joita feeder-liikenne

voisi ominaisuuksillaan hyvinkin palvella toteutuessaan.

5.2 Kustannusmuutokset

5.2.1 Haastattelujen l6ydokset

Joensuun Laivauksen edustajan kanssa vertailtiin, mita tavaralajeja olisi relevanttia ottaa maaralli-
sen tutkimuksen kohteeksi, kun otetaan huomioon nykytilanne seka tulevaisuuden nakymat. Edus-
tajan kanssa paatettiin, etta tarkasteluun otetaan Joensuun Laivaukselle perinteisimmat ja strate-
gisesti tarkeimmat tavaralajien lastaukset. Taten maarallisen tutkimuksen kohteeksi valittiin
raakapuupylvadiden seka sahatavaratuotteiden lastaustapahtumat. Tyypillisimmat tavaran vastaan-
ottajamaat ovat Iso-Britannia, Irlanti ja Ranska. Tuontiliikenteen, eli ahtaustoiminnalle purkuta-
pahtumien, tutkiminen jatettiin pois tutkimuksesta, koska niiden ei koettu tuovan lisdarvoa tutki-

mukselle.

Logististen toimintojen muutoksen lisdksi, potentiaalinen siirtyminen molemmissa paissa ope-
roimiseen johtaisi myods muuttuneihin kustannuksiin. Yhtion tulisi luultavasti tehda investointeja
osaavaan henkilostoon potentiaalisen kysynnan muutoksen johteesta. Ahtausteknisen kaluston ja
muun keskeisen kaluston investointitarpeita ei ndhda ainakaan talld hetkella relevanttina, silla
esim. Joensuun ja Puhoksen satamien satamanosturit ja trukit ovat edelleen yhtion hallinnassa ja

toimintavalmiudessa. Mikali operoitavat lastimaarat ja kysynta kasvaisivat dramaattisesti, tarve
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kaluston lisddmiseen tulisi kuitenkin luultavasti kysymykseen. Kustannusrakenteen muutos nah-
daan kuitenkin edustajan mielesta hyvana astinlautana liiketoiminnan kasvattamiseen ja liiketoi-

minta-alueen laajentamiseen markkinoilla.

Kustannusten ndakokulmasta haastattelussa esiin nousi, etta esimerkiksi yhdella Saimax-aluksella
(alus, joka ulkomitoiltaan pystyy operoimaan Saimaan kanavassa) voidaan kuljettaa maksimissaan
noin 2500 tonnia (esimerkiksi noin 4000 kuutiomeria sahatavaraa, tai vaihtoehtoisesti reilu 3000
kuutiometrid raakapuuta) tavaraa, kun vastaavaan maaran kuljettamiseen maanteitse vaadittaisiin
noin 50 kuorma-autolastia yhdistelmatyypista riippuen. Maantiekuljetuksia vaadittaisiin parhaas-
sakin tapauksessa yhta tayskuljetusta vasten yli 30, kun yhdistelmien suurin sallittu massa on maa-
ritelty 76 tonniin (Mitat, painot ja yhdistelmatyypit, N.d.). Tassa tapauksessa sisavesikuljetuksen
suosimisen lukuisien maantiekuljetusten sijaan, hyodyntamalla ns. suuruuden ekonomiaa, josta

mainitsee myds Tapaninen (2013, 41), voisi kuvitella tuovan kustannussaastoja yrityksille.

Huomion arvoiseksi haastattelussa nousi myos se seikka, ettd Kymijoen kanavan kautta kaytava
vesiliikenne palvelisi todennakdisesti ulkomitoiltaan suurempia aluksia kuin Saimaan kanava. Kana-
van sulut ja vaylasto suunniteltaisiin luultavasti tukemaan pidempia aluksia kuin edelld mainitut
Saimax-alukset (82,5 metrid), ja ehkd myos jossain maarin mahdollisuuksien mukaan leveampia
(kuin 12,6 metrid). Ulkomitoiltaan suuremmat alukset lisdavat aluksen lastikapasiteettia, ja Kymi-
joen kanavassa kulkevien alusten lastikapasiteetti oletettaisiin kasvavan noin 3000 tonniin. Tama

parantaa kuljetusten kustannusrakennetta, kun kuljetuserien kokoa suurennetaan.

Yhteiskunnallisten ja sosiaalistenkin kustannuksien ndkékulmasta haastattelussa kavi ilmi myos se,
ettd Sisa-Suomen vesistoissa jatkuvasti suoritettavasta vaylanhoidosta ei juuri ole talla hetkella
merkittavaa hyotya. Vaylanhoitoa joudutaan tekemaan turvallisen navigaation takaamiseksi nyt-
kin, mutta varsinkin kauppa-alusten lukumaara Saimaalla on talla hetkellad niin mitaton, etta se ei
palvele tdlld hetkella sitd tarkoitusta, mitd varten vaylanhoitoa on tehty ja tehddan tulevaisuu-

dessa.

Sahatavaratuottajan edustajan haastattelusta ilmeni, ettd nykytila on aiheuttanut jokseenkin mer-

kittavia kustannusmuutoksia yrityksen toimintaan. Esikuljetusmatkojen nelinkertaistuminen on
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osaltaan aiheuttanut lisddntyneita kuljetuskustannuksia, koska tuotteita ei voida laivata maantie-
teellisesti [ahempana tuotteen alkulahdettd. Muutos on osaltaan aiheuttanut myds sen, etta tuot-
teet on pitanyt lahettada tuotantolaitokselta lastaussatamaan huomattavasti aikaisemmin kuin en-
nen. Talldin on paremmin voitu varmistaa tuotteiden oikea-aikainen lastivalmius
lastausajankohtana. Tama muutos on aiheuttanut osittain lisddntyneen tarpeen tavaran varastoin-
nissa. Siind missa tuotantopaikan varastoinnissa ei ole aiheutunut muutosta, ovat varastointitar-
peet lisdantyneet Haminassa. Varastoinnin vaatima kapasiteettitarve on pysynyt likimain samana,

mutta tuotteiden pidemmat varastointiajat johtanevat lisddntyneisiin varastointikustannuksiin.

Edustajan kertomasta ilmeni, etta lisaantyneita kuljetus- ja varastointikustannuksia on jouduttu
osittain kompensoimaan sahatavaran hinnoittelulla. Edustaja kuitenkin mainitsi, etta sahatavara-

tuotteiden hinnan maaraa lahes yksiselitteisesti markkinat ja niiden vaihtelut.

5.2.2 Tilastodatan I6ydokset

Vuonna 2022, jolloin kuljetukset Sisa-Suomen satamista paattyivat Saimaan kanavan kayttamatto-
myyden vuoksi, suurimmat Joensuun Laivauksen kasittelemat vientitavaralajit Haminan satamasta
Eurooppaan olivat edelld mainitut raakapuupylvaat ja sahatavaratuotteet. Pylvaita kuljetettiin

30 524 kuutiometria. Sahatavaratuotteita puolestaan kuljetettiin 80 442 kuutiometrin edesta. Ti-
lastossa mukana ovat myds Joensuun satamasta laivatut tuotteet ennen edelld mainittua strate-
giamuutosta ja Saimaan kanavan talvitaukoa 2022, jotka kasittavat noin 7 prosentin osuuden ko-

konaisviennista vuonna 2022.

Vuoden 2023 marraskuuhun mennessa maarat olivat kasvaneet edellisvuodesta merkittavasti. Pyl-
vaita oli laivattu 50 072 kuutiometrid (Joensuun Laivaus, tilanne 10.11.2023). Sahatavaraa oli lai-
vattu 125 410 kuutiomeria (Joensuun Laivaus, tilanne 15.11.2023). Lisdantynyt tuottavuus edellis-
vuoden laivauksiin marraskuuhun 2023 mennessa raakapuupylvaiden osalta oli siis noin 163
prosenttia. Sahatavaran laivaukset lisdantyivat vastaavalla aikavalilla noin 150 prosenttia. Oletetta-
vaa on, etta prosentuaalinen nousu koko vuotta tarkasteltaessa on vield suurempi, silld vuotta
2023 oli viela tarkastelun ajankohtana noin puolitoista kuukautta jaljella. Kuvio 6 havainnollistaa
operaatioiden maaran nousun aikavalillda 2022-2023. Vuoden 2023 ennuste on luotu keskiarvoja
hyodyntamalld, eika siind oteta huomioon mahdollisia dkillisid, ennalta arvaamattomia nousuja tai

laskuja loppuvuoden tuotannossa.
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Vientitavaroiden lastausmaarat 2022 ja 2023
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Kuvio 6. Joensuun Laivauksen operoimien raakapuupylvaiden ja sahatavaran lastausten maarien

muutokset vuosina 2022 ja 2023

Vientitavaroiden lastausmaarien maarilla sekd ennusteella 2023 kuviossa 6 voidaan paatells, etta
Joensuun Laivauksen kokonaislastaustapahtumat sahatavaran ja raakapuupylvaiden osalta nous-
see noin 200 000 kuutiometrin ja 250 000 kuutiometrin valimaastoon. Tavaroiden painojen osalta
raakapuupylvaita lastattaneen reilun 70 000 tonnin edestd, ja sahatavaraa reilun 85 000 tonnin
edestd, mikali tavaroiden tilastopainon merkintaan sovelletaan yleisesti alalla kdytettyja lukuja eli
ahtauskertoimia (SF) (m3/kg x 103) 0,8 raakapuulle (pylviille) ja 0,6 sahatavaralle. Ahtauskerroin

maarittelee tilavuuden tarpeen, minka yksi tonni tiettya lastia lastitiloissa vaatii (Toivonen, N.d.).

Tutkimuksessa haastatellun sahatavarantuottajan saha sijaitsee Lieksassa, Pohjois-Karjalassa. Liek-
san sahalta Joensuun satamaan kertyy matkaa maanteitse 100 kilometria. Vastaavasti Lieksan sa-

halta Haminan satamaan kertyy matkaa maanteitse suorinta reittid noin 420 kilometria.

Mikali Lieksasta kuljetetaan Haminaan vuoden 2023 aikana 86 000 tonnia sahatavaraa lastatta-

vaksi aluksiin, ovat maantiekuljetusten kustannukset, taulukon 1 hintoja soveltaen, vuodessa

Kokonaiskustannukset = kustannukset x kokonaispaino x kuljetusmatka
Kokonaiskustannukset = 0,203 €/tkm x 86 000 t x 420 km =7 332 360 €
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Samaa laskentatapaa hyddyntden voidaan laskea vastaavat kustannukset rahtialusta kaytettdessa
kuljetuksiin. Joensuusta Ristiinan ja Kymijoen kanavan kautta Haminaan matkaa kertyisi noin 250
merimailia (josta Kymijoen kanavan osuus on 130 nm), eli 250 nm x 1,852 = 460 km. Taten vesilii-
kenteesta aiheutuvat kustannukset, mukaan lukien maantie-esikuljetukset Lieksasta Joensuuhun

olisivat:

Kokonaiskustannukset = kokonaispaino (kustannukset x kuljetusmatka + kustannuksetesi x kuljetusmatkaesi)
Kokonaiskustannukset = 86 000 t (0,022 €/tkm x 460 km + 0,203 €/tkm x 100 km)
Kokonaiskustannukset =2 616 120 €

Taulukko 4. Sahatavarakuljetusten kustannusvertailu kuljetusmuodoittain

Kokonais
. . paino . .
Kuljetusmuoto Kustannukset (€/tkm) Kuljetusmatka (km) (1000 kg) Kokonaiskustannukset (€/vuosi)

I R : SF=0,6
rgumlg) | Maantie 0,203 420 86 000 7332360
.\ Maantie 0,203 100 86 000 1745 800

ﬁ Vesitie 0,022 460 86 000 870320

wmW |Vesitie 2616120

Samaa ideologiaa voidaan soveltaa raakapuupylvaskuljetuksiin, jotka esitetdaan taulukossa 5. Alu-
een suurimpiin kuuluvalla pylvastoimittajalla on kyllastamo Pohjois-Karjalan Holjakassa, noin 140

kilometrin pddssa Joensuun satamasta.

Taulukko 5. Raakapuupylvaskuljetusten kustannusvertailu kuljetusmuodoittain

Kokonais
paino
(1000 kg)
SF=0,8
Maantie 0,203 460 74000 6910120
Maantie 0,203 140 74 000 2103 080
Vesitie 0,022 460 74000 748 880
Vesitie 2 851960

Kokonaiskustannukset (€/vuosi)

Kuljetusmuoto Kustannukset (€/tkm) Kuljetusmatka (km)

ke
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Taulukoita 4 ja 5 analysoimalla voidaan todeta, ettd valitsemalla vesitiekuljetukset maantiekulje-
tusten sijaan Pohjois-Karjalan tuotantolaitoksilta Haminan satamaan (tai vastaavasti suoraan Ita-

merelle), voitaisiin vuosittain nailla rahtimaarilla saastaa

7332360€+6910120€-2616120€-2851960€ =8 774 400 € =~ 9 000 000 €

kokonaiskustannuksissa pelkastdaan Joensuun Laivauksen operoimien sahatavara- ja raakapuupyl-

vastoimintojen osalta.

5.3 Ympadristomuutokset

Suomen Varustamojen kuvion 3 mukaisesti yksittdinen kuorma-auto kuormittaa ymparistoa 80
grammalla tonnikilometria kohden hiilidioksidipadstoja. Vastaavasti, rahtialus kuormittaa hiilidiok-

sidipaastoillaan tonnikilometria kohden 7,9 grammaa.

Mikali Lieksasta kuljetetaan Haminaan vuoden 2023 aikana 86 000 tonnia sahatavaraa lastatta-

vaksi aluksiin, tuotetaan maantiekuljetuksia kdyttaen hiilidioksidipaastoja vuodessa:

CO;-paastot = paastokerroin x kuljetusmatka x kokonaispaino
CO;-péaastot = 0,08 kg/tkm x 420 km x 86 000 t
CO,-paastot = 2 889 600 kg

Samaa laskentatapaa hyédyntden voidaan laskea vastaavat hiilidioksidipaastot rahtialusta kaytet-
tdessa kuljetuksiin. Taten vesililkenteesta aiheutuvat paastot, mukaan lukien maantie-esikuljetuk-

set Lieksasta Joensuuhun olisivat:

CO,-paastot = kokonaispaino (paastokerroin x kuljetusmatka + paastokerroinesi x kuljetusmatkaesi)
CO,-péaastot = 86 000 t (0,0079 kg/tkm x 460 km + 0,08 kg/tkm x 100 km)
CO,-paastot =1 000 524 kg
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Taulukko 6. Sahatavarakuljetusten paastovertailu kuljetusmuodoittain

Kokonaispaino (1000

Kuljetusmuoto Paastékerroin (kg/tkm) Kuljetusmatka (km) kg) Hiilidioksidipaastot (kg/vuosi)
SF=0,6
FgWlirgY (Maantie 0,08 420 86 000 2 889 600
.\ Maantie 0,08 100 86 000 688 000
-ﬂ Vesitie 0,0079 460 86 000 312524
wlW |Vesitie 1000 524

Taulukko 7. Raakapuupylvaskuljetusten paastovertailu kuljetusmuodoittain

Kokonaispaino (1000

Kuljetusmuoto Paistékerroin (kg/tkm) Kuljetusmatka (km) kg) Hiilidioksidipaastot (kg/vuosi)
SF=0,8
[ A .
reu gl (Maantie 0,08 460 74000 2723200
.\ Maantie 0,08 140 74 000 828 800
ﬂ Vesitie 0,0079 460 74 000 268 916
w Vesitie 1097716

Taulukoita 6 ja 7 analysoimalla voidaan todeta, etta valitsemalla vesitiekuljetukset maantiekulje-
tusten sijaan Pohjois-Karjalan tuotantolaitoksilta Haminan satamaan (tai vastaavasti suoraan Ita-

merelle), voitaisiin vuosittain ndilld rahtimaarilla sadstaa

2889 600 kg +2 723 200 kg - 1 000 524 kg - 1 097 716 kg = 3 514 560 kg = 3 500 000 kg

hiilidioksidipaastdja kuormittamasta kotimaista ilmastoa pelkastdaan Joensuun Laivauksen ope-

roimien sahatavara- ja raakapuupylvastoimintojen osalta.

6 Pohdinta

Tutkimuksesta kay selvasti ilmi, ettd kevdaan 2022 muutostilanteesta on aiheutunut Joensuun Lai-
vaukselle merkittava, historiallinen strateginen muutos, jotta liiketoimintaa ollaan saatu yllapidet-
tya. Nyt, kun toimintaa on harjoitettu Haminan satamassa lahes kahden vuoden ajan, on huomion

arvoista, etta Joensuun Laivaus on suoriutunut hyvin nykyisessa strategisessa tavoitteessaan.
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Kun katse kohdistetaan nykytilasta tulevaisuuteen, mikali kansainvélinen tai kansallinen vesilii-
kenne palaisi Saimaan satamiin Kymijoen kautta, tuloksista ilmenee, ettd Joensuun Laivauksella
olisi mahdollisuus ja mielenkiinto toimia operaattorina seka merisatamassa etta sisavesisatamissa,
kun nyt toiminta on keskittynyt vain toiseen kerrallaan. Kymijoen kanava voisi tuoda mukanaan
noin 20 % lisaa lastauskapasiteettia aluksiin, mika johtaisi suurempiin tuotanto-, kasittely- ja ah-

tausvolyymeihin.

Parhaassa tapauksessa lilkenteen palaaminen sisavesille toisi mukanaan feeder-liikenneilmion,
jossa lastia kuljetettaisiin Saimaalta merisatamaan ja toisinpain, tuoden mukanaan valilastauksen
tai -purun suurempaan alukseen Haminassa, jota voitaisiin mieltda merkittavana likketoiminnan
lissamisena nykyisen toimintastrategian lisaksi. Feeder-liikenne toisi liiketoiminnan lisadamisen
ohella lisddntyneita kustannuksia ainakin tydvoimassa, koska nykyisen tyévoiman verran vaadittai-

siin osaajia tassa tapauksessa vahintaankin kahden eri sataman operaatioihin.

Joensuun Laivauksen asiakkaiden, rahdinantajien, ndkékulmasta alusten lastaaminen lasteilla 13-
hempana tuotantolaitoksia on tutkimuksen perusteella merkittavasti kustannustehokkaampaa ja
ymparistoystavallisempaa kuin nykytilassa, koska esikuljetusmatkat pienenisivat moninkertaisesti.
Mikali lasti ahdataan alukseen Joensuussa tai Haminassa, ei silla ole Joensuun Laivaukselle juuri
strategista merkitysta, jos ahtaustapahtumia on yksi yhta lastikokonaisuutta kohden. Mikali lasteja
kuitenkin toimitettaisiin feeder-liikennetta soveltaen, ahtaustapahtumia voisi talldin olla yhden

sijaan kolme:

1) lastin ahtaus sisdvesialukseen Joensuussa
2) lastin purku sisdvesialuksesta Haminassa
3) lastin ahtaus merialukseen Haminassa

YIla mainittu toimintatapa talléin kolminkertaistaisi Joensuun Laivauksen operaatiomaarat yhta
laivausta kohden, milla voisi talloin olla suora positiivinen yhteys suoritteiden ja liiketoiminnan
kasvuun. Samalla se voisi hypoteettisesti johtaa moninkertaisiin kustannussaastoihin Joensuun Lai-
vauksen asiakkaiden kuljetuskustannuksissa, kuten teoriaosassa ja tutkimuksessa eri kuljetusmuo-

tojen kustannusrakennetta kasiteltiin.
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Tapanisen kustannuksien karsimisen vaihtoehtoihin (2013, 40-41) viitaten, ylla mainitulla toiminta-
tavalla toteutuu niista ainakin kuljetuserien kasvattaminen eli suuruuden ekonomia, kuljetusno-
peuden hidastaminen, ja halvempien kuljetusmuotojen suosiminen. Toisaalta taytyy huomioida,
ettd saman Tapanisen listan kohdat turhien kuljetusten ja kasittelyjen poistamisesta seka valillis-
ten ja ylimaaraisten kustannusten vahentamisesta ja minimoimisesta on ylla mainitulla toimintata-
valla kyseenalaistettava. On tulkinnanvaraista, sisdistetaankd maantiekuljetusten siirto vesiteille
ylimaaraisena kasittelyna. Samoin tulkinnanvaraiseksi jaanee, aiheuttaisivatko lisaantyneet nosto-

maarat (nosturilla alukseen ja aluksesta) pitkdssa juoksussa lisddntyneita kustannuksia.

Ylla mainitulla toimintatavalla on vahva ekologinen merkitys, joskaan ei suoraan Joensuun Laivauk-
selle juurikaan merkityksellisissa maarin, mutta sitakin enemman yhteiskunnallisesti. Sen lisaksi
ettd saastyttaisiin merkittavilta maarilta hiilidioksidipdastoja, vahenemista voitaisiin kokea myos
muissa paastoissa, kuten Aarnion (2011) mainitsemissa hiukkas- ja typpioksidipdastoissa. Lisaksi
Aarnion (2011) mainitsemat melusaasteet voisivat vahentya merkittavasti. Mydskin maanteiden
urautumisen nakodkulmasta strategialla voisi nahda olevan positiivinen merkitys, kun kuorma-au-

toja korvattaisiin aluksilla.

Taulukoiden 6 ja 7 tietoja analysoimalla voidaan huomata, etta vesitiekuljetuksissa maantie-esikul-
jetusten paastoosuus koko kuljetusketjusta molemmissa tavaralajitapauksissa on merkittavan
suuri. Sahatavarakuljetuksessa esikuljetuksen osuus paastdista on 69 %. Raakapuupylvaskuljetuk-
sessa vastaava esikuljetuksen paastoosuus koko kuljetusketjusta on jopa 76 %. Osuuksista on ve-
dettavissa selked johtopaatos, ettd mitd lahempana laivauspaikka tavaralle sijaitsee tavaran alku-
l[ahteeltd, ts. mita lyhyempi esikuljetusmatka on, sita ymparistoystavallisempaa toiminta on, kun

paakuljetusmuodoksi valitaan sisdvesikuljetus.

Suomen hiilineutraaliustavoitteiden nakdkulmasta paras mahdollinen vaihtoehto olisi, etta feeder-
liilkenteessa kaytettavat alukset kayttaisivat polttoaineenaan ei-fossiilisia vaihtoehtoja. Sisdvesis-
ton ja ltdmeren valiset matkat ovat valtamerimatkoihin verrattuna hyvinkin lyhyita, jolloin tulevai-
suuden energianlahteiden, kuten sdhkon tai biopolttoaineiden kayttoa voitaisi tasta syysta luulla

pystyvan perusteltavan.
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Kymijoen kanavan rakentaminen voisi edesauttaa ratkaisevalla tavalla maantieliikenteen kuormi-
tuksen vahentamista. Lisdksi se kannustaisi todennakdisesti aikaisemminkin Saimaan syvavaylas-
toa kayttaneita teollisuuslaitoksia antamaan aluksille rahtia. Toisaalta se saattaisi myos houkutella
laajemmalla alueella lastinantajia koko Sisd-Suomessa hyodyntamaan vesiliikennettda maantielii-
kenteen sijasta. My&s Joensuun Laivauksen toimesta voisi olla mahdollista houkutella uusia asiak-
kaita kdayttamaan yrityksen palveluita, jos toimintakenttaa saadaan laajenemaan. Kustannuksia va-
hentamalla voisi myos olettaa olevan suora yhteys yritysten kilpailukykyisyyteen, ja logistiikan
helpottuminen voisi myo6s laskea hyddykkeiden markkinahintoja rahdinantajien nakdkulmasta.
Vihreat valinnat ovat teollisuudessa nykypaivana erinomaisessa arvossa, joten ekologiset kuljetus-

vaihtoehdot kestavilla valinnoilla luulisivat olevan yritysten toiminnan keskiossa.

6.1 Luotettavuuden arviointi

Avoimet haastattelut olivat tutkimusaiheen kannalta oikea valinta menetelmaksi, koska niilla saa-
tiin heratettya runsaasti hedelmallista keskustelua ja ideointia aihepiirin ymparilla. Avointen haas-
tattelujen luonne antoi haastateltaville mahdollisuuden ilmaista ndkemyksiaan hyvinkin perusteel-
lisesti, tarjoten laadukasta informaatiota ja mielipiteita hyvinkin kompleksin aiheen ymparille.
Lahestymistapa helpotti osaltaan aiheen ymmartamista kattavasti, ja lisasi osaltaan tutkimustulos-

ten ammattitaitoisuutta ja syvyytta.

Tutkimuksen haastatteluun valitut yhtididen edustajat olivat daarimmaisen keskeisia aiheen merkit-
tavyyden kannalta. Paremman tutkimusreliabiliteetin kannalta haastateltavia olisi voitu valita maa-
rallisesti enemman, mika olisi osaltaan voinut tuoda lisaa sisaltoa tutkimukselle. Toisaalta maaran
kasvattaminen ei olisi todenndkdisesti tuonut merkittavissa maarin lisdarvoa tutkimukselle, koska
samalla edelld mainittu darimmainen keskeisyys aiheen kannalta, jota Iahdettiin tavoittelemaan,

olisi todennakoisesti jossain maarin karsinyt.

Maarallisessa tutkimuksessa tutkittiin Joensuun Laivauksen operaatioiden ndakdokulmasta vain sa-
hatavara- ja raakapuupylvaslaivauksia. Muita tavaralajeja, eika tuontiliikkennetta millaan tapaa,
otettu huomioon tutkimuksessa. Taten on huomioitava, ettd todelliset sadstot kustannuksissa ja

ympariston kuormittavuudessa voivat olla realistisesti erilaiset, kun tarkastellaan kaikkea koti- ja
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ulkomaan sisavesiliikennetta, sisdltden kaiken vienti- ja tuontiliikenteen. Lisdksi vuoden 2023 tuo-
tantoennuste luotiin puhtaasti keskiarvoja hyoédyntamalla, jolloin todellinen koko vuoden tuotan-

tomaara todennakaoisesti eroaa jossain maarin tutkimuksessa esitetysta.

Seka Grijspaardtin ym. (2023) etta Bjorkendahlin lukemiin eri kuljetusmuotojen kustannusmaariin
ja -rakenteisiin seka paastomaariin viitatessa tulee olettaa, etteivat luvut ole yksiselitteisesti sovel-
lettavissa jokaiseen tapaukseen, joita tassa tutkimuksessa on esitetty. Seka sisavesiliikenteen etta
raskaan tielilkenteen kustannusmaarat ja -rakenteet seka paastomaarat koostuvat monista erilai-
sista eri tekijoista, joita kaikkia ei ole analysoitu ja sovellettu tassa tutkimuksessa. Viitattujen kus-
tannus- ja paastdarvojen tavoite oli esittdaa karkeita, suuntaa antavia lukuja eri kuljetusmuotojen

ominaisuuksista.

Huomioon tulee ottaa, etteivat tutkimuksessa kdytetyt Lieksan ja HOljakdn tehtaat ole ainoita tuo-
tantolaitoksia, joista hankitaan sahatavaraa ja raakapuupylvaita. Suurin osa kaikista tuotantolai-
toksista sijaitsee kuitenkin maantieteellisesti karkeasti samalla Itd-Suomen ja Pohjois-Karjalan alu-
eilla, jolloin etdisyyksien voidaan olettaa esittdvan suuntaa antavaa, mutta kuitenkin suhteellisen
tarkkaa kuvausta eri etaisyyksistd, kun tarkastellaan esikuljetusten pituutta Haminan satamaan.
Lisaksi huomioon tulee ottaa, ettd tutkimuksessa ei ole analysoitu raideliikenteen ominaisuuksia,

kustannuksia tai paastoja, vaikka myos sita kdytetddan maantieliikenteen ohella esikuljetuksissa.

Tutkimuksen reliabiliteettiin vaikuttaa vahvasti, otetaanko kaikki mahdolliset tuotantolaitokset,
kuljetusreitit, kuljetusmuodot ja niiden jakaumat toimitusketjussa seka tuotenimikkeet huomioon.
Lisdksi vuosittaiseen tuotannon maaraan vaikuttaa vahvasti ajankohtainen kysynnan taso ja mark-
kina, mitka ohjaavat kaikkien toimitusketjun osapuolien toiminnan ja tuotannon tasoa vastaavalla
tavalla. Tasta syysta tutkimuksen ajankohta vaikuttaa tutkimustuloksiin. Muiden kuin tutkimuk-
sessa mainittujen toimijoiden haastatteleminen voi my6s antaa vahvasti eridvia tuloksia. Lisaksi
reliabiliteettiin vaikuttaa vahvasti myos muidenkin kuljetusmuotojen kuin meri- ja sisavesikuljetus-

ten jatkuva kaupallinen ja ekologinen kehitys.

6.2 Johtopaatokset ja kehittamisehdotukset

Saimaan kanavan logistinen tukos on jattanyt valtion yllapitdaman, kauppamerenkululle tarkoitetun

vaylaston tyhjakaynnille. Lisdksi muu alusliikennetta tukeva infrastruktuuri ja sisdvesiston kattama
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laaja satamaverkosto toimijoineen muuttuvat suurelta osin hukkainvestoinneiksi, ellei toimivaa
meriyhteytta palauteta. Tassa tyossa vaihtoehtoisena kuljetusreittina kasitelty Kymijoen kanava,
joka olisi kokonaan Suomen valtionrajojen sisalle rakennettava meriyhteys, voisi palauttaa kansal-

lisomaisuuteen kuuluvat vesivaylat niiden todelliseen kayttotarkoitukseen.

Tulevaisuuden logistiikkaratkaisuja ajatellen, mikali Kymijoen kanavaa ja sen tarjoamia kuljetus-
vaihtoehtoja hahmotellaan uudelleen tulevaisuudessa, voisi kanavaa yhdistelmakuljetusten mah-
dollistajana tutkia. Yhdistelmakuljetuksissa alukseen voisi lastata osalasteja sisavesien satamissa,
ja aluksen lastitilat voitaisiin tdydentda merisatamassa. Tallaisissa tapauksissa kaikkien lastien lasti-

nantajien ei tarvitsisi kuljettaa lastejaan maanteitse samaan satamaan.

Kanavahankkeen toteutuessa rahdinantajayritykset voisivat myos tutkia vaihtoehtoja, joissa yrityk-
silld olisi kaksi tuotantolaitosta, joista toinen sijaitsisi sisdmaassa ja toinen rannikolla, esimerkiksi
Haminassa. Tallaisessa toimintaskenaariossa yritykset voisivat lastauttaa osan lastista sisdmaan
satamassa, ja osan rannikkosatamassa. Tallaisessa tapauksessa tuotantolaitoksien viliset esikulje-

tukset jaisivat pois tai vahentyisivat merkittavasti, milla olisi suora yhteys kuljetuskustannuksiin.

Vaikkakin Kymijoen kanavan rakentaminen uudeksi kuljetusreitiksi [tdmeren ja Sisda-Suomen valille
on ollut suunnittelupoydalla useaan otteeseen jo yli sadan vuoden verran, ei kehittamistutkimuk-
sen tekohetkella ole viitteita siita, ettd kanavaa ryhdyttaisiin konkreettisesti ja realistisesti rakenta-
maan. Osaltaan tata realismia tukee kanavan useaan otteeseen selvitellyt ja paivitetyt kustannus-

rakenteet, silla kanavan rakentamista on pidetty yksinkertaisesti liian kalliina.

Huomioon on kuitenkin otettava tosiasia, ettd ennen vuotta 2022 vaihtoehtoinen kuljetusreitti,
Saimaan kanava, on ollut aina olemassa ja kaytettavissa. Vuonna 2022 tama tosiasia kuitenkin
muuttui, eikd nakymia tai edellytyksia myoskaan alkuperaisen sisavesikuljetusreitin palaamiselle
kotimaiseksi ekologiseksi kuljetusratkaisuksi ole tutkimuksen tekohetkelld nakopiirissa. Tata realis-

mia puolestaan tukee alati kiristyva geopoliittinen maailmantilanne.

Mikali hanketta alettaisiin kuitenkin palauttamaan suunnitelmiin ja konkreettisia ponnistuksia sen
eteen ryhdyttaisiin tekemdaan, on Joensuun Laivauksella tdméan tyon perusteella selkea visio toi-

minnan etenemiseen ja kehittdmiseen. Muutoksia tahan visioon voi kuitenkin tuoda aikavali, joka
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kuluu tutkimuksen tekohetkesta uudenlaisen kanavaliikenteen potentiaaliseen kaynnistymiseen.

Siind missa tahan kaynnistymiseen voi kulua kymmenidkin vuosia, on myds yhta lailla mahdollista,
ettd suomalaisen vientiteollisuuden logistiikka- ja kuljetusstrategiat ja -rakenteet ovat kerenneet

muovautua huomattavasti erilaisiksi ja monimuotoisiksi. Tassa tapauksessa uusien strategiamuu-
toksien visiointia oletettaneen tehtavan uudelleen, mahdollisesti jopa merkittavissa ja mullista-

vissa maarin.
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Liitteet

Liite 1. Suurien sisavesialusten kustannukset (Grijspaardt ym. 2023, 26)

Table 3.5. Cost figures in euros (€) per type of cargo for large ships for 2021.

Absolute costs Dry bulk Liquid bulk Break bulk Container
Fixed costs 204.325 460.205 202.360 253.951
Variable costs 128.941 163.265 126.370 184.078
Staff costs 210.901 409.149 210.274 444.264
Mode-spedific costs 15.845 19.936 15.226 31.634
General operating costs 19.767 19.767 19.767 19.767
Total annual costs 579.779 1.072.322 573.998 933.694
Costs per kilometre Dry bulk Liquid bulk Break bulk Container
Fixed costs 6,18 9,90 6,24 5,02
Variable costs 3,90 3,51 3,90 3,64
Staff costs 6,38 8,80 6,49 8,79
Mode-specific costs 0,48 0,43 0,47 0,63
General operating costs 0,60 0,43 0,61 0,39
Total costs per km 17,53 23,06 17,71 18,47
Costs per hour Dry bulk Liquid bulk Break bulk Container
Fixed costs 47,24 73,94 46,86 37,22
Variable costs 29,81 26,23 29,27 26,98
Staff costs 48,76 65,74 48,70 65,11
Mode-specific costs 3,66 3,20 3,53 4,64
General operating costs 4,57 3,18 4,58 2,90
Total costs per hour 134,03 172,29 132,93 136,85
Costs per tonne-kilometre Dry bulk Liquid bulk Break bulk Container
Fixed costs 0,006 0,012 0,008 0,007
Variable costs 0,004 0,004 0,005 0,005
Staff costs 0,007 0,011 0,008 0,012
Mode-spedific costs 0,001 0,001 0,001 0,001
General operating costs 0,001 0,001 0,001 0,001
Total costs per tonkm 0,018 0,029 0,022 0,025
Costs per tonne per hour Dry bulk Liquid bulk Break bulk Container
Fixed costs 0,050 0,092 0,058 0,050
Variable costs 0,031 0,033 0,036 0,036
Staff costs 0,051 0,082 0,060 0,087
Mode-specific costs 0,004 0,004 0,004 0,006
General operating costs 0,005 0,004 0,006 0,004
Total costs per tonne per hour 0,141 0,215 0,163 0,184
(Un)loading and waiting Dry bulk Liquid bulk Break bulk Container
Loading: costs per hour 100,56 142,85 100,14 105,23
Unloading: costs perhour 100,56 142,85 100,14 105,23
Waiting: cost per hour 100,56 142,85 100,14 105,23
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Liite 2. Ajoneuvoyhdistelmien kustannukset (Grijspaardt ym. 2023, 36)

Table 4.3. Cost figures pertype of cargo for trucks andtruck + trailers. Figures arein euros (€) for 2021.

Trucks Truck + trailers
Absolute costs Dry bulk Break bulk Dry bulk Break bulk
Fixed costs 9.295 9.107 18.853 16.896
Variable costs 46.719 42.983 45.490 56.371
Staff costs 66.581 75.613 70.839 75.613
Mode-specific costs 398 398 1.326 993
Generaloperating costs 19.259 20.064 21.327 23.431
Total annual costs 142.252 148.165 157.836 173.304
Costs per kilometre Dry bulk Break bulk Dry bulk Break bulk
Fixed costs 0,18 0,12 0,34 0,22
Variable costs 0,89 0,55 0,83 0,72
Staff costs 1,27 0,97 1,29 0,97
Mode-specific costs 0,01 0,01 0,02 0,01
General operating costs 0,37 0,26 0,39 0,30
Total costs per km 271 1,90 2,87 2.22
Costs per hour Dry bulk Break bulk Dry bulk Break bulk
Fixed costs 3,87 3,52 7,86 6,54
Variable costs 19,47 16,63 18,95 21,81
Staff costs 27,74 29,25 29,52 29,25
Mode-specific costs 0,17 0,15 0,55 0,38
General operating costs 8,02 7,76 8,89 9,06
Total costs per hour 59,27 57,32 65,77 67,04
Costs per tonne-kilometre Dry bulk Break bulk Dry bulk Break bulk
Fixed costs 0,026 0,023 0,029 0,020
Variable costs 0,130 0,109 0,071 0,066
Staff costs 0,185 0,191 0,111 0,089
Mode-specific costs 0,001 0,001 0,002 0,001
Generaloperating costs 0,053 0,051 0,033 0,028
Total costs per tonkm 0,395 0,375 0,246 0,203
Costs per tonne per hour Dry bulk Break bulk Dry bulk Break bulk
Fixed costs 0,56 0,69 0,67 0,60
Variable costs 2,84 3,28 1,63 2,00
Staff costs 4,04 8,7 2,53 2,68
Mode-specific costs 0,02 0,03 0,05 0,04
Generaloperating costs 1,17 1,53 0,76 0,83
Total costs per tonne per hour 8,64 11,31 5,65 6,14
(Un)loading and waiting Dry bulk Break bulk Dry bulk Break bulk
Loading: costs per hour 39,64 40,54 46,26 44,85
Unloading: costs per hour 39,64 40,54 46,26 44,85
Waiting: cost per hour 39,64 40,54 46,26 44,85
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