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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 
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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. 

Keywords/tags (subjects) 

Carbon neutrality, cargo ships, dockworkers, exhaust gases, fossil fuels, goods traffic, greenhouse gases, 
harbours, inland waterway traffic, inland waterways, Joensuun Laivaus, Kymijoki Canal, loads, logistics ser-
vices, marine traffic, maritime navigation, road transport, Saimaa Canal, sea transport, stevedoring, 
transport costs, transportation economics, warehousing, waterway maintenance, waterways. 

  

 



1 
 

 

Sisältö 

1 Johdanto ..................................................................................................................... 3 

2 Merilogistiikan toimintaympäristö ja keskeiset käsitteet .............................................. 4 

2.1 Kansainvälinen ja kansallinen meriliikenne ...................................................................... 4 

2.2 Maa- ja raidelogistiikka ja terminaalitoiminnot ................................................................ 6 

2.3 Logistiikkakustannukset .................................................................................................... 8 

2.4 Ympäristötekijät .............................................................................................................. 11 

2.5 Kotimaisten sisävesikuljetusten nykyiset ja tulevaisuuden vaihtoehdot ....................... 14 

3 Kehittämistyön taustat, tavoitteet ja tutkimuskysymykset ......................................... 16 

3.1 Joensuun ja Puhoksen satamat ....................................................................................... 16 

3.2 Joensuun Laivaus Oy ....................................................................................................... 18 

3.3 Kehittämistyön tutkimusasetelma, rajaukset ja tavoitteet ............................................ 19 

3.4 Tutkimuskysymykset ....................................................................................................... 20 

4 Toteutus .................................................................................................................... 21 

4.1 Kehittämistyön menetelmä ............................................................................................. 21 

4.2 Kehittämistyön aineistonkeruumenetelmät ja analyysi ................................................. 23 

5 Tulokset..................................................................................................................... 24 

5.1 Logistiset muutokset ....................................................................................................... 24 

5.2 Kustannusmuutokset ...................................................................................................... 26 

5.2.1 Haastattelujen löydökset ....................................................................................... 26 

5.2.2 Tilastodatan löydökset ........................................................................................... 28 

5.3 Ympäristömuutokset ....................................................................................................... 31 

6 Pohdinta .................................................................................................................... 32 

6.1 Luotettavuuden arviointi ................................................................................................ 35 

6.2 Johtopäätökset ja kehittämisehdotukset ........................................................................ 36 

Lähteet ............................................................................................................................. 39 

Liitteet .............................................................................................................................. 42 

Liite 1. Suurien sisävesialusten kustannukset (Grijspaardt ym. 2023, 26) ............................... 42 

Liite 2. Ajoneuvoyhdistelmien kustannukset (Grijspaardt ym. 2023, 36) ................................ 43 

Kuviot 

Kuvio 1. Saimaan satamat ja syväväylästö .................................................................................... 5 

Kuvio 2. Laivausehdot FOB (Free on Board) ja FAS (Free Alongside Ship).................................... 8 

Kuvio 3. Kuljetusmuotojen kapasiteetti- ja päästövertailua ....................................................... 12 



2 
 

 

Kuvio 4. Kymijoen-Mäntyharjun ja Saimaan kanavat kartalla .................................................... 15 

Kuvio 5. Joensuun sataman ulkomaan liikenteen tavaralajijakauma vuonna 2021 ................... 17 

Kuvio 6. Joensuun Laivauksen operoimien raakapuupylväiden ja sahatavaran lastausten määrien 

muutokset vuosina 2022 ja 2023 ................................................................................................ 29 

Taulukot 

Taulukko 1. Kuljetusmuotojen kustannusvertailua .................................................................... 10 

Taulukko 2. Maailmanlaajuiset kuljetusmäärät ja hiilidoksidipäästöt eri kuljetusmuodoilla vuonna 

2021............................................................................................................................................. 13 

Taulukko 3. Tutkimuskysymykset aineistonkeruu- ja analyysimenetelmineen ......................... 22 

Taulukko 4. Sahatavarakuljetusten kustannusvertailu kuljetusmuodoittain ............................. 30 

Taulukko 5. Raakapuupylväskuljetusten kustannusvertailu kuljetusmuodoittain ..................... 30 

Taulukko 6. Sahatavarakuljetusten päästövertailu kuljetusmuodoittain ................................... 32 

Taulukko 7. Raakapuupylväskuljetusten päästövertailu kuljetusmuodoittain ........................... 32 

  



3 
 

 

1 Johdanto 

Kuljetustalouden ja yhteiskunnan näkökulmista Suomi on saari. Suomi on siten lähes täysin riippu-

vainen kansainvälisistä merikuljetuksista. Merikuljetusten ohessa sisävesikuljetukset ovat palvel-

leet kotimaisia teollisuuslaitoksia sekä raaka-ainehuollon että valmiiden tuotteiden viennin kan-

nalta. Sisävesikuljetuksien ehtona on toiminut Saimaan kanava, joka on yhdistänyt Sisä-Suomen 

satamat Itämerelle ja maailmalle. 

Saimaan kanava sijaitsee maantieteellisesti puoliksi Venäjän alueella, ja Ukrainassa vuonna 2022 

alkanut sota on vaikuttanut myös Saimaan kanavan kautta tehtäviin kuljetuksiin. Alkaen keväästä 

2022 kanava on käytännössä ollut ilman kaupallista käyttöä, ja Sisä-Suomessa sijaitsevat teollisuus-

laitokset ovat joutuneet muokkaamaan toimitusketjuaan niin, että viennin logistiikka on jouduttu 

järjestämään merisatamissa sisävesisatamien sijasta. Tämä on johtanut yrityksillä poikenneisiin, 

äkillisiin järjestelyihin ja vastaavasti aiheuttanut lisääntyneitä kustannuksia. 

Saimaan kanavan korvaajaksi tai sen rinnalle on esitetty Kymijoen kanavaa. Kanava johtaisi Suo-

menlahden rannikolta Haminan ja Kotkan välistä Päijänteen kautta Saimaalle. Se on toistaiseksi 

toteutumaton väylähanke, mutta sen merkitys vaihtoehtoisena kuljetusreittinä on edellä mainittu-

jen muutosten johdattamana noussut aiempaa merkittävämmäksi. 

Tämä opinnäytetyö on kehittämistutkimus, jonka tavoitteena on tutkia, millaisia strategiamuutok-

sia tutkimukseen valittu kohdeorganisaatio Joensuun Laivaus Oy tarvitsisi, mikäli Kymijoen kana-

van lävitse kulkeva rahtialusliikenne mahdollistaisi meriliikenteen palaamisen Saimaan sisävesi-

väylille. Lisäksi tavoitteena on tutkia millaisia logistiikka-, kustannus- ja ympäristömuutoksia 

liikenteen palaaminen Saimaalle ja Saimaan satamiin toisi nykytilaan verrattuna. Tutkimuksen toi-

meksiantajaksi valikoitui satamaoperaattori Joensuun Laivaus ja sen tärkeimpien asiakkaiden ope-

ratiivinen ja strateginen näkökulma, koska Joensuun satama on ollut Saimaan sisävesialueen vilk-

kaimpia satamia ulkomaan tavaraliikenteen määrillä mitattuna. 
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2 Merilogistiikan toimintaympäristö ja keskeiset käsitteet 

2.1 Kansainvälinen ja kansallinen meriliikenne 

Merikuljetukset ovat maailmanlaajuisen kaupankäynnin selkäranka. Samalla se on kansainvälisesti 

merkittävin tavaroiden kuljetusmuoto. Rahtialusten kuljettamien lastien suuri määrä ja kuljetusten 

monimuotoisuus korostavat niiden keskeistä roolia nykyisessä globaalissa taloudessa. 

Yhdistyneiden kansakuntien raportin (2022) mukaan yli 80 % maailmankaupan kokonaisarvosta 

kuljetetaan meriteitse. Vuonna 2020 maailman meriteitse kuljetettiin rahtia yhteensä 10,65 miljar-

din tonnin edestä. Kansainvälinen merikauppa koki koronapandemian aiheuttaman notkahduksen 

vuonna 2020, mikä johti 3,8 prosentin laskuun merikaupassa edellisvuoteen verrattuna. Vuonna 

2021 kansainvälinen merikauppa piristyi raportin mukaan kuitenkin uudelleen kasvamalla 3,2 pro-

senttia, ja jäi 10,6 miljardin tonnin rahtivolyymin siivittämänä vain hiukan alle pandemiaa edeltä-

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

Suomessa meriliikenteen osuus ulkomaan tavaraliikenteestä on massiivinen. Suomen Tullin (Ulko-

maankaupan kuljetukset, 2022, 2) mukaan vuonna 2022 Suomen ulkomaankaupan tavaravirroista 

meriteitse kulki 92,4 %. Määrä nousi edellisen vuoden kuljetuksista 12 %. Ulkomaan merikuljetus-

ten kokonaismäärä Suomessa vuonna 2022 oli yhteensä 94,7 miljoonaa tonnia. Kuljetusten määrä 

laski vuoteen 2021 verrattuna 3,3 %. Tilastokeskuksen datan (Ulkomaan meriliikenne, 2022) perus-

teella suurimmat tavaralajit tuonnissa olivat raakaöljy ja kappaletavarat. Viennissä kappaletavaroi-

den lisäksi merkittävät tavaralajit olivat öljytuotteet ja paperi. 

Varsinaisen meriliikenteen lisäksi Suomessa meriliikenteeksi käsitetään yleisesti myös sisävesilii-

kenne. Sisävesireitit käsittävät järvet, joet ja kanavat, joita pitkin aluksilla liikennöidään. Toisin kuin 

avomerillä, aluksien käytettävyyttä sisävesiliikenteessä rajoittaa niiden koot (Aarnio 2011, 10). 

Aluksen koon keskeisiä termejä ovat kokonaispituus, leveys, syväys, ja enimmäiskorkeus veden 

pinnasta eli ilmasyväys. 

Rahtiliikenteelle merkittävät sisävesiväylät Suomessa ovat Järvi-Saimaan syväväylät sekä Saimaan 

kanava, jonka ominaisuuksia käsitellään kappaleessa 2.5. Rahtiliikenteen lisäksi edellä mainittuja 
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väyliä käyttävät myös matkustaja-alukset sekä puunuittoon sovellettava kalusto. Suurin osa sisäve-

siteistä ovat luonnon muovaamia, mikä johtaa alentuneisiin kiinteisiin kustannuksiin muille kuin 

liikenteenharjoittajille, kun vertaillaan kustannuksia maantiekuljetuksiin (Aarnio 2011, 12). 

 

Kuvio 1. Saimaan satamat ja syväväylästö (Väisänen 2015, 8) 

Maailman meriin verrattuna sisävesistöissä, kuten Saimaalla, on erilaiset olosuhteet ja edellytykset 

liikenteelle. Keskeinen tekijä ja kustannuksentuottaja on väylänhoito, jolla tarkoitetaan väylien 

kiinteiden ja kelluvien turvalaitteiden sekä vesiliikennemerkkien hoitoa (Väylänhoidon palveluku-

vaus, 2019). Tämän lisäksi järvi jäätyy talvella, toisin kuin meri. Tämän takia sisävesistöissä täytyy 

järjestää talvisin jäänmurtoa avaamaan väylää jäästä kauppa-aluksien helppoa ja turvallista navi-

gointia varten. 
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Kansainvälistä merikauppaa operoidaan monentyyppisillä ja -kokoisilla aluksilla. YK:n raportin 

(2022) perusteella alusten keski-ikä maailmanlaajuisesti vuonna 2022 oli 22 vuotta nostaen keski-

ikää kahdella vuodella edellisvuoteen verrattuna. Aluskaluston vanhenemista voidaan perustella 

epävarmuustekijöillä, jotka liittyvät muun muassa tulevaisuuden polttoaineiden hinnoitteluun liit-

tyviin kustannuksiin, sekä ympäristömääräyksiin että uusien teknologioiden kehittymiseen, mikä 

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

YK:n raportin (2022) mukaan alkuvuodesta 2022 maailman merillä seilasi noin 103 000 kauppa-

alusta. Valtaosa maailman rahtialuksista ovat irtolastialuksia, joiden osuus koko maailman alusten 

kokonaispainotonneista (DWT) on 43 prosenttia. Muita maailmanlaajuisesti merkittäviä alustyyp-

pejä ovat öljytankkerit 29 prosentin ja konttialukset 13 prosentin osuudella. (Review of Maritime 

Transport 2022, 33.)  

Tapanisen (2013, 26-27) mukaan suurin osa kotimaisista varustamoista keskittyy Iähimerenkul-

kuun, joka käsittää liikennöinnin Itämeren sisällä tai Itämereltä Pohjanmerelle. Tällä on iso vaiku-

tus myös kotimaan rekisterissä olevien kauppa-alusten tyyppeihin. Tilastokeskuksen datan (Ulko-

maan meriliikenne, 2022) perusteella Suomeen rekisteröidyistä varsinaisista kauppa-aluksista 

vuonna 2022 suurin osuus oli matkustaja-aluksilla (37 %). Matkustaja-alusten lisäksi merkittäviä 

aluksia ovat erikoisalukset (27 %). Suomalaisten lastialusten osuus vuonna 2022 oli 22 %. Ulko-

maisten varustamojen käyttö Suomen ulkomaankaupan kuljetuksissa selittyy niiden paremmalla 

kilpailukykyisyydellä. 

2.2 Maa- ja raidelogistiikka ja terminaalitoiminnot 

Satamissa operoitaviin merikuljetuksiin ja niiden valmisteluun liittyy olennaisesti aina maantie- ja 

rautatiekuljetukset, koska rahtialuksilla ei useimmiten pääse tavaroiden tuotantopaikkojen välittö-

mään läheisyyteen. Varsinkin kumipyöräkuljetusten rooli esi- ja jälkikuljetuksissa on merkittävä. 

Käytännössä kaikki laivattava rahti niin tuonti- kuin vientitapahtumissa kulkee maitse ainakin osan 

tehtaalta tai varastointipaikalta laivan sivulle satamassa. Suuri osa maantiekuljetuksista toteutuu 

suorakuljetuksena ilman kuljetusvälineen vaihtoa tai välikäsittelyä (Maantiekuljetus, N.d.). 

Laivaan lastattavassa rahdissa maantiekuljetuksissa käytetään yleensä kuorma-autoja sekä vetoau-

ton ja perävaunujen ajoneuvoyhdistelmiä (Maantiekuljetus, N.d.). Hyödykkeitä voidaan kuljettaa 
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alkuperäiseltä paikalta satamaan myös rautateitse, jonka painopisteenä toimii erityisesti metsäte-

ollisuuden tuotteet. Yleisimpiä käytettyjä raidekuljetuksien vaunutyyppejä ovat katetut vaunut, 

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

Tullin (2023) mukaan ulkomaankaupan tuonnin ja viennin maakuljetusten, joihin lasketaan sekä 

maantie- että rautatieliikenne, osuus oli 6,1 % Suomessa vuonna 2022. Meriliikenteen kuljetuksiin 

verrattuna luku on huomattavasti pienempi. Pieni luku selittyy tuonnin ja viennin vähenemisellä 

Venäjälle ja Venäjältä, mikä aiheutti vuonna 2022 ulkomaan maakuljetuksissa 61,3 prosentin las-

kun. (Ulkomaankaupan kuljetukset 2022, 2023.) 

Teikari (2019) määrittelee ahtauksen alusten lastaamiseksi ja purkamiseksi, sekä muiksi aluksen 

ominaisuuksiin liittyviksi toiminnoiksi. Ahtaustyöksi lasketaan myös muu tavarankäsittely ja työvai-

heet lastin lastaamista tai purkamista edellyttäen. Ahtaustyötä tekevät satamaoperaattorit esime-

riksi lastinantajan toimeksiannosta kansainvälisiä ja kansallisia merenkulku- ja satamaoperointieh-

toja ja -sopimuksia noudattaen. Tyypillisiä ahtauspalvelun tehtäviä lastaamisen ja purkamisen 

lisäksi ovat satamissa tapahtuvat kuljetukset ja tavaran varastointi. Ahtaajan työnkuvaan voi myös 

kuulua surraus eli kuljetusyksiköiden kiinnittäminen laivauskelpoiseen laivaan. Lastien ahtaus ja 

purkaminen suoritetaan ahtausliikkeen toimesta soveltuvalla kalustolla, kuten erilaisilla nostureilla 

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

Ahtaustoiminta liittyy oleellisesti myös vastuurajojen ja kustannusten jakautumiseen, mitkä määri-

tellään laivausehdoissa (Teikari 2019, 17). Tyypillisimpiä laivausehtoja meriliikenteessä ovat kuvion 

2 lausekkeet FAS (Free Alongside Ship) ja FOB (Free on Board). Incoterms (2020) määrittelee, että 

FAS-lausekkeessa myyjä toimittaa tavaran ostajalle lastaussatamassa sille määrätyllä paikalla. FOB-

lausekkeessa ostaja vastaanottaa tavaran, kun se on lastattu alukseen. FOB-lausekkeessa kustan-

nukset ja riskit siirtyvät myyjältä ostajalle tavaran siirtyessä ahtausliikkeen toimesta aluksen par-

taan yli. (Incoterms 2020, N.d.) 
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Kuvio 2. Laivausehdot FOB (Free on Board) ja FAS (Free Alongside Ship) (Gaur, 2022) 

2.3 Logistiikkakustannukset 

Logistiikkaan ja logistisiin toimintoihin liittyvät kustannukset ovat keskeisessä asemassa, kun hae-

taan kilpailukykyisyyttä. Merkittävät logistiikkakustannukset jaetaan varastoinnista johtuviin kus-

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

Tässä tutkimuksessa keskitytään pääasiassa kuljetuskustannuksiin, mutta myös osaltaan varastoin-

tikustannuksiin. Tapanisen (2013, 39-40) mukaan kuljetuskustannukset ovat riippuvaisia kuljetuse-

täisyyksistä, kuljetuserän suuruudesta, kauppatasapainosta, tavaran arvosta ja tyypistä, kilpailu- ja 

kuljetusyhteystekijöistä sekä satamakuluista ja muista kaupankäynnin olosuhteista. Logistiikkakus-

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

1) poistamalla turhia kuljetuksia ja käsittelyjä 
2) kasvattamalla kuljetuseriä 
3) hidastamalla kuljetusnopeutta (mistä syntyy polttoainesäästöjä) 
4) suosimalla halvempia kuljetusmuotoja 
5) vähentämällä välillisiä kustannuksia 
6) keskittymällä ylimääristen kustannuksien ja maksujen minimoimiseen 
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Kun otetaan huomioon maantieliikenteen vaatimat edellytykset, kuten tieinfrastruktuuri ja maa-

kuljetusten aiheuttamat ympäristövaikutukset, pidetään meriliikenteen kustannuksia huomatta-

vasti pienempinä maantieliikenteeseen verrattuna (Tapaninen 2013, 104). 

Irtolastikuljetuksien kustannuksia yhteisölle tarkasteltaessa vesiliikennettä hyödyntämällä kulje-

tuksissa päästään Aarnion (2011) näkemyksen mukaan keskimäärin 83 % halvemmalla kuin valitta-

essa maantieliikenne. Jos vesiliikenne valitaan rautatiekuljetusten sijaan, voidaan olettaa päästä-

vän keskimäärin noin 70 prosentin yhteisöllisiin kustannussäästöihin. (Aarnio 2011, 13.) 

Aarnion (2011) näkemystä tukee myös Cost Figures for Freight Transportation -tutkimus 

(Grijspaardt ym. 2023), jossa vertaillaan eri kuljetusmuotojen kustannusrakenteita. Opinnäytetyön 

tutkimusta varten vertailuun sopivat Grijspaardtin ym. (2023) tutkimustulokset sisävesikuljetusten 

ja maantiekuljetusten kustannuseroista, jotka on havainnollistettu taulukossa 1, sekä liitteissä 1 ja 

2. Tutkimuksen mukaan suurten sisävesialusten (kapasiteetti 2 050-3 300 tonnia) kustannukset 

break-bulk -lasteille (kuten sahatavara) ovat 0,022 €/tonnikilomeri. Maantiekuljetusten osalta tut-

kimuksesta selviää, että maantiekuljetusten kustannukset kuorma-autoille perävaunuineen samaa 

lastia kuljettaessaan ovat 0,203 €/tonnikilometri yhdistelmälle, jonka hyötykuorma on 28 tonnia. 

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

Kustannusluokka Break-bulk, suuri sisävesialus 

(€/tkm) 

Break-bulk, kuorma-auto ja 

perävaunu (€/tkm) 

Kiinteät kustannukset 0,008 0,020 

Muuttuvat kustannukset 0,005 0,066 

Henkilöstökustannukset 0,008 0,089 

Kuljetusmuotokohtaiset kus-

tannukset 

0,001 0,001 

Yleiset käyttökustannukset 0,001 0,028 

Kokonaiskustannukset 0,022 0,203 

 

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

rastointi. Useimmissa tapauksissa laivattava rahti kuljetetaan tuotantolaitokselta sataman väliva-

rastoon odottamaan laivaustapahtumaa. Laivaustapahtumassa rahti noudetaan varastosta ja ah-

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

varastoida ulkona taivasalla, vai tarvitaanko varastointiin katettua varastoa. 

Logistiikan Maailma määrittelee varastointikustannusten pääelementit koostuvan henkilöstöku-

luista, jotka käsittävät yli puolet kokonaiskustannuksista. Varastointiin käytettävien koneiden, itse 

rakennuksen, tontin, ja muun laitteiston sekä ohjelmistojen kulut käsittävät loput kustannuksista. 

Varastonarvon (tuotteiden yhteenlaskettu hinta) lisäksi varastonpitokustannukset, täyden-

nyseräkustannukset ja puutekustannukset ovat merkittäviä varastointiin liittyviä kustannusteki-

jöitä. (Varastointikustannukset, N.d.) 
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Radius Warehouse and Logistic Services nimeää useita trendejä, jotka ovat aiheen näkökulmasta 

huomion arvoisia vuonna 2024, ja osaltaan erittäin todennäköisiä muokkaamaan merilogistiikan 

organisaatioiden kustannusrakenteita. Yhtenä näistä trendeistä nähdään digitalisaation ja sähköi-

sen kaupankäynnin kasvava kysyntä. Sähköisen kaupankäynnin ennustetaan olevan entistä ratkai-

sevammassa roolissa merirahdeille, mikä vaatii merilogistiikalta entistä tehokkaampia ja oikea-ai-

kaisia kuljetusratkaisuja. Digitalisaation lisäksi trendeiksi ennustetaan kasvavat toimitusviiveet ja 

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

2.4 Ympäristötekijät 

Tapanisen (2013) määritelmän mukaan merikuljetusten pakokaasupäästöt muodostuvat hiilidiok-

sidista (CO2), rikkidioksidista (SO2), typen oksideista (NO2, NO3) sekä pienhiukkasista (PM), jotka 

syntyvät laivojen konehuoneissa. Muita ympäristötekijöitä meriliikenteessä ovat jätteet ja päästöt 

mereen sekä melu. Lisäksi merkittäviä merikuljetusten ympäristöhaittoja ovat erilaiset onnetto-

muudet, joissa ympäristöön pääsee polttoaineita tai muita vaarallisia aineita tai kemikaaleja. (Ta-

paninen 2013, 105.) 

Onnettomuuksista voi seurata Tapanisen mainitsemien ympäristöhaittojen lisäksi myös 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 tästäkin näkökulmasta tarkasteltuna kustannustehokkain kuljetusmuoto. Toisaalta voi-

daan olettaa, että tieliikenneturvallisuus on parantunut näiden lukujen julkaisemisesta, ja edellä 

vertailtujen lukujen suhteen olevan tänä päivänä pienempi. 

Greenen (2023) tutkimuksen mukaan ylivoimainen osa rahdeista kuljetetaan meriteitse maailman-

laajuisesti. Mielenkiintoista ilmiössä on, että vain noin 2,6 % päästöistä aiheutuu merenkulusta 

(Björkendahl, N.d.). Se on kuvion 3 mukaisesti selkeästi ympäristöystävällisin kuljetusmuoto suur-

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

Maantiekuljetukset ovat puolestaan vastuussa noin 90 % kasvihuonekaasupäästöistä Suomessa ja 

yli 70 % Euroopassa, sekä suurimmasta osasta ilmansaasteista (Björkendahl, N.d.). Maantiekulje-

tukset voivat vapauttaa jopa 100-kertaisen määrän haitallista hiilidioksidia ympäristöön rahtialuk-

siin verrattuna, kun kuljetettava rahtimäärä sekä kuljetusmatka ovat molemmilla kuljetusmuo-

doilla vakioita (Greene, 2023). Taulukossa 2 havainnollistetaan eri kuljetusmuotojen 

maailmanlaajuisia hiilidioksidipäästömääriä. 
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Taulukko 2. Maailmanlaajuiset kuljetusmäärät ja hiilidoksidipäästöt eri kuljetusmuodoilla vuonna 

2021 (Greene, 2023) 

Kuljetusmuoto Kuljetetun rahdin määrä, mil-

jardia tonnikilometriä 

CO2-päästöt, miljoonaa ton-

nia 

Ilmakuljetus 303 155 

Rautatiekuljetus 10 842 170 

Maantiekuljetus 26 807 2 230 

Meri- ja sisävesikuljetus 101 486 657 

 

Tarkasteltaessa tuotettuja hiilidioksidi-, hiukkas- ja typpioksidipäästöjä, sisävesikuljetukset suoriu-

tuvat Aarnion (2011, 12) mukaan maantiekuljetuksia noin neljä kertaa paremmin. Myös melun eli 

äänisaasteiden eroavaisuudet maantieliikenteeseen verrattuna ovat huomion arvoisia vesiliiken-

teen eduksi. Siinä missä vesitieliikenteen äänisaasteesta johtuvat kustannukset ovat 0 €/tkm, ovat 

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

Työ- ja elinkeinoministeriön julkaisun Hiilineutraali Suomi 2035 – kansallinen ilmasto- ja energia-

strategia (2022) mukaan Suomi tavoittelee hiilineutraaliutta vuoteen 2035 mennessä. Ministeriön 

selvityksen perusteella voidaan todeta, että tavaraliikenteen tavoitteena on hidastaa kuorma- ja 

pakettiautojen suoritteiden kasvua 2020-luvulla nykyiseen kehitykseen verrattuna. Tavoitteena on 

kuljettaa tavaroita tehokkaammin tieliikenteessä ilman taloudellisen toimeliaisuuden vähenty-

mistä, tai siirtää kuljetuksia kestävämpiin 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 sisävesikuljetuksilla voidaan arvioida pidettävän yhtenä 
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vaihtoehtona, kun tarkastellaan kaikkien kuljetusmuotojen ympäristötekijöitä nyt ja tulevaisuu-

dessa. Toisaalta itse meriliikenteen päästöjen vähentäminen edellyttää päästöttömien nestemäis-

ten ja kaasumaisten polttoaineiden suosimista (Hiilineutraali Suomi 2035 – kansallinen ilmasto- ja 

energiastrategia, 2022, 31). 

Hiilineutraaliutta tavoitellessa huomioon tulee ottaa, että useimmat laivanvarustajat siirtävät lai-

vastoaan asteittain vähäpäästöisempien, fossiilivapaiden polttoaineiden käyttämiseen, kertoo Ta-

paninen (2022) blogissaan. Blogin mukaan tulevaisuuden polttoainevalinnassa tulee ottaa huomi-

oon useita tekijöitä, kuten polttoaineen energiatiheys ja -lähde sekä valmistusteknologia. 

Vaihtoehtoisiksi polttoaineiksi perinteisten fossiilisten polttoaineiden, kuten kaasun ja öljyn, sijaan 

on lueteltu muun muassa sähkö, 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 polttoöljyä tai LNG:tä energianlähteenään, oli Millerin (2023) mukaan ke-

sällä 2023 maailman merillä oli jo lähes tuhat. Lisäksi lähes sama määrä LNG-kelpoisia aluksia oli 

tilattuna. Lisäksi maailman aluksista yli 400 olivat niin sanotusti LNG-valmiita, eli aluksia, jotka ovat 

rakenteellisesti helposti muokattavissa käyttämään LNG:tä energianlähteenä polttoöljyn sijasta. 

(Miller, 2023.) 

2.5 Kotimaisten sisävesikuljetusten nykyiset ja tulevaisuuden vaihtoehdot 

Saimaan kanava on toistaiseksi ainut vesireitti Suomenlahdelta Saimaan sisävesistöön. Siitä noin 

puolet sijaitsee maantieteellisesti Venäjän puolella. Saimaan kanava on 43 kilometriä pitkä, ja siinä 

on kahdeksan sulkua. Kanava yhdistää Itämeren ja Saimaan välisen rahtiliikenteen. Kanavalla lii-

kennöidään vuoden ympäri lukuun ottamatta noin kaksi kuukautta kestävää talvitaukoa. Kanavaa 

voivat operoida maksimissaan 82,5 metriä pitkät, 12,6 metriä leveät ja vedenpinnasta 4,35 metriä 

syvät alukset (Aarnio 2011, 18.) 

Saimaan kanava on toistaiseksi toiminut ainoana mahdollistajana sujuvalle, ekologiselle ja kustan-

nustehokkaalle merilogistiikalle ja Itä-Suomen teollisuuden vientituotteiden kuljettamiseksi. Se 

palvelee niin sanottuja pientonniston aluksia ja niiden operaattoreita. Saimaan kanava yhdistää 
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Manner-Suomen ja muun maailman teollisuuslaitoksien välisen kaupankäynnin ilman maanteitse 

tai rautateitse käytäviä hyödykkeiden välikuljetuksia merisatamiin ja merisatamista. 

Kymijoen ja Mäntyharjun kanava, myöhemmin tekstissä Kymijoen kanava (ks. kuvio 4), on tois-

taiseksi toteutumaton hanke, jota on ehdotettu 1800-luvulta asti vaihtoehtoisena vesikuljetusreit-

tinä Saimaan kanavalle. Se johtaisi Suomenlahden rannikolta Haminan ja Kotkan välistä Päijänteen 

kautta Saimaalle. Yhteismittaa kanavalla olisi toteutuessaan noin 240 kilometriä. Se koostuisi 145 

kilometriä pitkästä Kymijoen kanavasta ja 95 kilometriä pitkästä Mäntyharjun kanavasta. (Iikkanen 

2000, 5.) 

 

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

3.1 Joensuun ja Puhoksen satamat 

Joensuun satama on ennen vuotta 2022 ollut Saimaan sisävesialueen vilkkaimpia satamia ulko-

maan tavaraliikenteen määrillä 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. Yhteensä ulkomaan liikenteen purku- ja lastaustapahtumia 

suoritettiin reilun 198 000 tonnin edestä. Saimaan sisävesialueen satamista Joensuun rahtimäärät 

ohittivat Imatran rahtisatama (noin 410 000 tonnia) ja Lappeenrannan rahtisatama (noin 223 000 

tonnia). (Ulkomaan meriliikenne, 2021.) 

Tilastoinnissa huomioitavan arvoista on, että Joensuun satama on kaupunkiyhtiöomistuksessa, ja 

sitä suuremmat satamat ovat teollisuusomistuksessa. Imatran (Vuoksen satama, tavaramääriltään 

suurin satamanosa) satamaa hallinnoi Stora-Enso Oyj, ja Lappeenrannan (Kaukas, tavaramääriltään 

suurin satamanosa) satamaa UPM-Kymmene Oyj. 

Tilastokeskuksen (Ulkomaan meriliikenne, 2021) datan perusteella Kiteen Puhoksen satamassa 

vuonna 2021 lastattiin lastia aluksiin reilun 16 000 tonnin edestä. Sahatavaratuotteita lastattiin va-

jaa 14 000 tonnia, ja raakapuupylväitä vajaa 2 500 tonnia. Tuontiliikennettä ei ollut. Aiemmin mer-

kittävä Puhoksen satama on hiljentynyt liikenteeltään merkittävästi 2020-luvulla, kun sataman lä-

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

Saman datan (Ulkomaan meriliikenne, 2021) perusteella suurimmat tavaralajiosuudet Joensuun 

satamassa vuonna 2021 olivat sementti (81 000 tonnia, 41 %), sahatavara (48 000 tonnia, 24 %) 

sekä selluloosa (46 000 tonnia, 23 %). Näiden lisäksi mainittavan arvoinen tavaralaji oli raakapuu, 

joka koostuu pääosin lennätinpylväistä. 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) 

Venäjä aloitti hyökkäyssodan Ukrainassa 24. helmikuuta 2022 noin kahdeksan vuotta käynnissä 

olleen konfliktin jälkeen. Sodan vaikutuksia Saimaalla ja Saimaan kanavan kautta tapahtuvaan kan-

sainväliseen vesiliikenteeseen ei heti ymmärretty. Loppukevääseen 2022 mennessä kuitenkin ha-

vaittiin, etteivät kansainväliset varustamot tuo aluksiaan maantieteellisesti puolittain Venäjän puo-

lella olevaan Saimaan kanavaan, ja sitä kautta Suomen sisävesistöille ja -satamiin, kuten 

Joensuuhun. Oinas-Panuman (2022) mukaan myös merivakuutusmaksut olisivat Saimaalle kulke-

ville aluksille nousseet radikaalisti, sillä ne olisi katsottu kulkevan sotatoimialueella, mikä nosti en-

tisestään kynnystä valmiiksi riskialttiille tilanteelle. 

Sodan vaikutukset herättivät keskustelun uusien kanavien rakentamisesta omalle maalle. Kesällä 

2022 Kymijoen kanavahanke nostettiin uudelleen esiin, kun Itä-Suomen metsäteollisuuden ja maa-

taloustuottajien edustajat esittivät Granathin (2022) artikkelissa uutta selvitystä Kymijoen kanavan 

vaikutuksista. Kommentin hankkeeseen antoi myös pylväiden vientiä harjoittavan Iivari Mononen -

konsernin toimitusjohtaja mainiten, että rahtikustannukset vuonna 2022 nousivat puolella miljoo-

nalla eurolla Saimaan kanavan käyttämättömyyden vuoksi. Syinä 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 logistiikkayhtiö. Martikai-

nen (2009) luettelee, että Joensuun Laivauksen toimialaan ja ydintoimintaan kuuluu rahtialusten 

purku- ja lastaustoiminta, niihin liittyvä kuljetustoiminta, terminaalitoiminta, laivanselvitys, tul-

lausprosessit, sekä huolinta- ja agentuuritoiminnot. Lisäksi yhtiö on myynyt ja vuokrannut tavaran-

käsittelyyn liittyvää 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 keskittyvä tavaraliikenne, kuten esitetty kuviossa 5, on Joensuun Laivauksen operoimaa toi-

mintaa. Kaikki rahtivolyymit ovat siis suoraan rinnastettavissa Joensuun Laivauksen 

suoritusmääriin, sillä kilpailevaa ahtaustoimintaa edellä mainituissa satamissa ei ole ollut. 

Ukrainan sodan epäsuorista vaikutuksista ja historiallisestikin poikkeavasta tilanteesta johtuen, ai-

kaisemmin Joensuun ja Kiteen Puhoksen satamissa toiminut Joensuun Laivaus siirsi kesäkuussa 

2022 pääosan toiminnoistaan Haminan satamaan, koska rahtiliikennettä edellä mainittuihin sata-

miin ei ollut. Merialusten lisäksi aiemmin Saimaalle liikennöivien alusten lastaus- ja purkutapahtu-

mat jouduttiin operoimaan merisatamassa, jonne ei tarvittu kulkua Venäjän aluevesien kautta. 

Anttila (2023) mainitsee, että toiminta käynnistettiin Haminassa noin tusinalla työntekijällä. Joen-

suun kalusto ja varastotilat jätettiin kuitenkin ennalleen valmiustilaan, mikäli liikenne Saimaalla 

käynnistyisi uudelleen (Anttila, 2023). 

Poikkeustilanteesta huolimatta yksi kansainvälinen rahtialus kävi Saimaalla hakemassa lastia kau-

della 2022. Saint Vincent ja Grenadiineihin rekisteröity M/S Waterway -alus haki Joensuusta sellu-

lastin Latvian Riikaan. Joensuun Laivaus toimi kyseisellä aluskäynnillä satamaoperaattorina ahtauk-

sessa, huolinnassa sekä laivanselvityksessä. 

Marraskuussa 2023 Joensuun Laivaus työllisti 11 henkilöä. Suurin osa näistä henkilöistä työskenteli 

yllä mainitusta muutoksesta johtuen Haminan satamassa ahtaukseen liittyvissä työtehtävissä. 

Pieni osa henkilöstöstä työskenteli yhtiön päätoimistolla Joensuussa hallinnollisissa tehtävissä. 
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3.3 Kehittämistyön tutkimusasetelma, rajaukset ja tavoitteet 

Opinnäytetyön tutkimus tehtiin Joensuun Laivauksen ja sen tärkeimpien asiakkaiden operatiivi-

sesta ja strategisesta näkökulmasta. Opinnäytetyön tarkoituksena oli tutkia, millaisia strategia-

muutoksia Joensuun Laivaus Oy tarvitsisi, mikäli Kymijoen kanavan lävitse kulkeva rahtialuslii-

kenne mahdollistaisi liikenteen palaamisen Saimaan sisävesiväylille kevään 2022 alkaneen 

seisahduksen jälkeen. Lisäksi oli tarkoitus tutkia, millaisia hyötyjä, mahdollisia haittoja ja muutok-

sia nykytilaan verrattuna liikenteen palaaminen Saimaalle ja Saimaan satamiin, kuten Joensuuhun, 

toisi. 

Vaihtoehtoisen kuljetusreitin vaikutusten tarkastelu on erittäin ajankohtainen ja myös yhteiskun-

nallisesti tärkeä aihe, sillä rahtialusten liikenteen seisahtuminen Saimaan vesistössä ja satamissa 

on tuonut monialaisia negatiivisia vaikutuksia logistiikassa sisäsuomalaisille teollisuustoimijoille ja 

yritystoiminnoille varsinkin merkittävästi lisääntyneiden maantiekuljetusten käytön myötä. Lisäksi 

vesitie- ja satamainfrastruktuureja on jouduttu ylläpitämään ilman rahavirtoja tuovaa alusliiken-

nettä. Yritykset ovat joutuneet suunnittelemaan uusia logistisia yhteyksiä merisatamiin muita kul-

jetusmuotoja hyödyntäen, mikä on luonut reilusti lisääntyneitä kustannuksia. 

Sisä-Suomen logistiikkaan liittyvän työ- ja elinkeinoelämän kannalta aihe on merkittävä, mikäli 

alusliikenteen toiminnot palautuisivat kokonaan tai osittain tilanteeseen, jossa alusliikenne palaisi 

Saimaan satamiin, kuten Joensuuhun. Mikäli tässä tapauksessa toiminta keskittyisi yhteen tai use-

ampaan suomalaiseen sisävesisatamaan, tarve osaavalle logistiikkahenkilöstölle sekä -resursseille 

olisi joka tapauksessa suuri. 

Aihe rajattiin käsittelemään Joensuun Laivauksen toimintaa suoraan ja sen muutoksia tilanteen 

potentiaalisesti muuttuessa. Tarkoituksena oli tutkia myös epäsuoria seikkoja, toisin sanoen Joen-

suun Laivauksen asiakkaiden ja yhteistyökumppanien toiminnan muutoksia. Aihetta ohjasivat po-

tentiaaliset hyödyt logistiikassa, kustannustehokkuudessa sekä ympäristön kuormittavuudessa 

edellä mainituista näkökulmista. Työn tavoite oli rajata aihe logistiikan ympärille, eli ottaa käytän-

nön selvitykseen teollisuuden tuotteiden tuonnin ja viennin helpottuminen sekä sen tuomat mah-

dolliset kustannussäästöt ja resurssimuutokset. 
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Opinnäytetyö rajattiin niin, että sen tutkimusalueen ulkopuolelle jätettiin useita yhteiskunnallisesti 

merkittäviä seikkoja ja keskityttiin yllä mainittuihin tekijöihin. Aiheen ulkopuolelle rajattiin esimer-

kiksi potentiaalisen Kymijoen kanavan rakentamisen aiheuttamat kulttuuri- ja sosiaalivaikutukset, 

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

tuuritekniset yksityiskohdat sekä ulko-, sisä- ja paikallispoliittiset sääntelyt ja niiden vaikutukset. 

3.4 Tutkimuskysymykset 

Opinnäytetyön tavoitteena oli tuoda vastaukset tutkimuskysymyksiin, joita oli strukturoitu toimek-

siantajan kanssa ennen tutkimuksen aloittamista. Tutkimuskysymykset, joihin vastauksia pyrittiin 

saamaan, olivat tässä työssä: 

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

 

Uudella kuljetusreitillä tutkimuskysymyksissä tarkoitetaan Kymijoen kanavaa, sekä sen kauttakul-

kuun liittyviä vesiväyliä Saimaan sisävesistössä. Saimaan kanavan (ts. venäläisten aluevesien) 

kautta käytävää liikennettä ei voitu pitää tutkimuksen teon aikana mahdollisena kuljetusvaihtoeh-

tona. 

Ensimmäinen tutkimuskysymys, eli logistiset muutokset organisaation toiminnan keskiössä, on 

keskeisin tutkimuskysymys tässä tutkimuksessa. Nykytilanteessa Joensuun Laivaus joutuu operoi-

maan lasteja välivarastoinnin ja ahtauksen näkökulmista Haminassa, joka sijaitsee lastien alkupe-

räisiltä tuotantolaitoksilta, pääosin Pohjois-Karjalan seudulta, yli 300 kilometrin päässä maan-

teitse. Kyseessä on iso logistinen haaste, johon haetaan muutosta strategiaan siltä kannalta, mikäli 

lastien operoiminen lähempänä niiden alkulähdettä tulisi mahdolliseksi. 

Edellä mainituista kuljetuksista on seurannut ylimääräisiä kustannuksia siihen verrattuna, että las-

tien välivarastointi ja ahtaus suoritettaisiin lähellä lastien tuotantopaikkoja. Toisen tutkimuskysy-

myksen tavoitteena on analysoida, kuinka suuria kustannusmuutoksia edellä mainittu skenaario 

toisi yrityksille. 
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Kustannuksien lisäksi edellä mainitut lastien maantiekuljetukset tuotantolaitoksilta varastointiin ja 

laiturille ahdattavaksi ovat aiheuttaneet haitallisia ympäristövaikutuksia siihen verrattuna, että 

kuljetusmatka olisi potentiaalisesti vain joitain kymmeniä kilometrejä maanteitse. Ihannetilan-

teessa lastien matka Sisä-Suomesta Itämerelle kulkisi aluksilla, mikä teoriaosan ympäristövaikutus-

osion perusteella olettaisi olevan ympäristöystävällisempää huomattavalla tasolla. Kolmannen tut-

kimuskysymyksen avulla taustoitetaan tämän uuden kuljetusreitin ympäristövaikutuksia nykytilaan 

verrattuna. 

4 Toteutus 

4.1 Kehittämistyön menetelmä 

Opinnäytetyö on kehittämistutkimus, jossa tarkastellaan uuden vesikuljetusreitin, Kymijoen kana-

van, tuomia logistisia muutoksia, kustannusmuutoksia ja ympäristömuutoksia kohdeorganisaa-

tiolle ja sen asiakkaille. Opinnäytetyössä hyödynnetään ja yhdistetään laadullisessa ja määrälli-

sessä tutkimusmenetelmiä. Täten tutkimus on yhdistelmätutkimus. 

Tutkimusotteeksi valittiin yhdistelmätutkimus, koska tutkimuksesta haluttiin tuottaa mahdollisim-

man kattava näkemys aiheeseen. Laadullisessa tutkimuksessa haluttiin tuoda esiin syvällisiä ja am-

mattimaisia näkemyksiä aiheeseen liittyvistä monimutkaisuuksista ja kokemuksista. Määrällisellä 

tutkimuksella haluttiin tukea laadullisia yksityiskohtia tutkimuksesta tilastollisella tarkkuudella ja 

numeerisilla tiedoilla mahdollisista vallitsevista trendeistä ja täten luoda korrelaatiota näiden tut-

kimustyylien välille. 
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Taulukko 3. Tutkimuskysymykset aineistonkeruu- ja analyysimenetelmineen 

Tutkimuskysymys 

no. 

Kysymys Aineistonkeruume-

netelmä(t) 

Aineiston analyysi-

menetelmä(t) 

1) Mitä logistisia muutok-

sia uusi kuljetusreitti 

tuottaisi? 

Haastattelut Luokittelu 

2) Millaisia kustannus-

muutoksia uusi kulje-

tusreitti tuottaisi? 

Haastattelut, tilastot Luokittelu, taulukkolas-

kenta 

3) Millaisia ympäristövai-

kutuksia uusi kuljetus-

reitti tuottaisi? 

Tilastot Taulukkolaskenta 

 

Työn määrällisessä osiossa pyrittiin löytämään selittäviä tekijöitä ja asioiden välisiä yhteyksiä ana-

lysoimalla ulkomaan meriliikenteen tilastoja. Tilastot, joita analysoitiin, olivat lastatut kuutio- ja 

tonnimäärät vuodessa sekä tavaralajijakaumat. Tilastojen avulla voitiin päätellä, millaisten suu-

ruusluokkien tavaramäärien käsittelyistä tutkimuksessa on kyse. Lisäksi tilastojen analysoinnin 

avulla voitiin yhdessä toimeksiantajan kanssa päätellä, minkä tavaralajien tuottajat, eli rahdinanta-

jat, ovat aihepiirissä eniten relevantteja. Tällöin tarkoituksenmukaista oli ottaa kyseisten yritysten 

edustajat haastattelujen kohteeksi tutkimuksen laadullisessa osiossa. 

Tutkimuksen pääosassa toimivat avoimet, strukturoimattomat haastattelut toimeksiantajayrityk-

seen sekä muihin aiheen toimintaan keskeisesti liittyviin relevantteihin kohdeorganisaatioihin. Ku-

ten Saaranen-Kauppinen ja Puusniekka (2006, 6.3.1) kyseisen haastattelumetodin määrittelevät, 

avoimet haastattelut valittiin, koska haastatteluaihe haluttiin kietoa tutkimuskysymysten aiheiden 

äärelle, mutta keskustelua ei haluttu kuitenkaan sitoa tiukkaan formaattiin. 
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Keskustelujen etenemistä ei haluttu määritellä ennalta tarvittavaa enempää, ja sen haluttiin edetä 

vapaasti aihepiriin sisällä sekä pääosin haastateltavan ehdoin. Tällöin pystyttiin varmistamaan, 

että haastateltavat saivat kertoa aihepiireistä ne mielipiteet ja seikat, joita haastateltavat pitivät 

aiheen kannalta keskeisenä. Tällöin pystyttiin myös varmistamaan, että mahdolliset aiheeseen liit-

tyvät seikat, joita ei ollut tutkimuskysymyksiä laatiessa ajateltu, tulivat myös ilmi. 

Avoimet haastattelut valittiin tutkimusmenetelmäksi myös siksi, että tutkimuksen tekijällä itsel-

lään on vahva osaaminen ja käytännön kokemus käsiteltävästä aihepiiristä, sisältäen myös valmiit 

ja vankat kontaktit aiheeseen liittyvien yritysten verkostoon. Tämä huomioon ottaen, tutkimuk-

sessa on aktiivisesti tiedostettu se, ettei omalla osaamisella ja omat asenteet tiedostamalla pyritä 

vaikuttamaan tutkimuksen tekemiseen ja sen lopputuloksiin, kuten Saaranen-Kauppinen ja Puus-

niekka (2006, 3.2) tutkijan asemaa määrittelevät. 

Haastattelu toimi aineistonkeruumenetelmänä tässä tutkimuksessa, koska Hirsjärven ym. (2009, 

205) mukaan haastattelu valitaan usein silloin, kun käsiteltävä aihealue on vähän kartoitettu ja 

tuntematon. Tällöin myös vastausten suuntia ei ole helppoa tietää etukäteen. Haastatteluun pää-

dyttiin myös, koska haastateltavien lukumäärä on aiheen kannalta rajallinen. Myös haastateltavien 

tietämys ja anti aiheeseen on tärkeämpää kuin kyselyjen tekeminen lukuisille eri tahoille. Tästä 

syystä kyselyjä ei valittu tutkimusmenetelmäksi haastattelujen sijaan. 

4.2 Kehittämistyön aineistonkeruumenetelmät ja analyysi 

Tutkimuksen aineistonkeruu on toteutettu avoimilla haastatteluilla sekä perehtymällä olemassa 

oleviin valmiisiin aineistoihin. Haastateltaviksi pyrittiin valitsemaan sekä tutkimusaiheesta että 

kohdeorganisaation toimintaympäristöstä parhaiten tietävät organisaatioiden edustajat. Heillä on 

myös aiheeseen erittäin vahvaa logistiikkaosaamista ja -kokemusta. 

Kohdeyrityksen, Joensuun Laivauksen, lisäksi kohdeyrityksen kanssa pohdiskelemalla ja tilasto-

dataa tutkimalla haastattelujen kohteiksi valikoitui Pohjois-Karjalan suurin sahatavaratuottaja. 

Edellä mainittu rahdinantajayritys on tutkimuksen keskiössä Joensuun Laivauksen asiakkaiden nä-

kökulmasta, sillä nykytilanne on vaikuttanut kyseisen yrityksen prosesseihin ja organisaatiotoimin-

taan logistiikan näkökulmasta äärimmäisen keskeisesti. Haastattelut suoritettiin avoimesti organi-

saatioiden henkilöstölle. Haastattelu Joensuun Laivauksen henkilöstön kanssa käytiin yhtiön 
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toimipisteessä Haminassa. Sahatavaratuottajan haastattelu suoritettiin puhelimitse. Kaikista haas-

tatteluista kirjattiin yksityiskohtaiset muistiinpanot analysoitavaksi. Haastatteluissa ilmi tulleista 

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

Määrällinen aineisto tutkimuksessa hankittiin tilastoista. Aineisto kerättiin Joensuun Laivauksen 

itse tuottamasta datasta yhtiön operaatiomääristä ja Tilastokeskuksen julkisista ulkomaan merilii-

kenteen tilastoista. Tilastojen graafisen illustroimisen lisäksi tilastoista muodostettiin operaatioen-

nuste vuodelle 2023, koska tutkimukseen haluttiin tekohetkellä mukaan arvio koko vuoden ope-

raatioista valituilla tavaralajeilla. 

Määrällistä aineistoa analysoimalla voitiin löytää vastauksia kahteen jälkimmäiseen tutkimuskysy-

mykseen. Kerätty tilastoaineisto esitettiin taulukkomuodossa, ja tätä dataa illustroitiin grafiikalla. 

Tilastojen tavaramääriä analysoimalla pystyttiin laskemaan, millaisia kustannuksia tavaroiden kul-

jettamisesta maanteitse aiheutuu vesitiekuljetuksiin verrattuna. Lisäksi samasta aineistosta pystyt-

tiin havainnoimaan, millaisia ympäristövaikutuksia kuljetukset aiheuttavat ja varsinkin, millaisia ne 

olisivat aiheuttamatta, mikäli kuljetukset siirretäisiin vesiteille. Määrällisen aineiston perusteella 

kyettiin luomaan konkretiaa laadullisesta analyysistä saatuihin tuloksiin. 

5 Tulokset 

5.1 Logistiset muutokset 

Haastattelusta ilmeni selkeästi, että mikäli liikenne Saimaan sisävesistöissä ja täten Sisä-Suomen 

satamissa Kymijoen kanavan kautta mahdollistettaisiin, Joensuun Laivauksen toiminta jatkuisi mitä 

todennäköisimmin molemmissa päissä. Strategiamuutos tarkoittaisi sitä, että nyt Haminaan siir-

retty ja Haminassa operoiva toiminta säilytettäisiin jossain määrin ennallaan, koska se on saatu hy-

vin käyntiin, ja resursseja ohjattaisiin ainakin osittain Joensuuhun, ja tarpeen mukaan muiden Sai-

maan rahtisatamien toiminta-alueille. 

Haastattelun perusteella osaltaan valintaa rannikko- että sisävesistössä operoimiseen ohjaa se, 

että mikäli liikennekausi Saimaalla ei uusien kuljetusreittien ja -väylien myötäkään jatkuisi ympäri-

vuotisena, eli Saimaalla pidettäisiin edelleen sydäntalven kestävä liikennekatko, olisi yhtiöllä stabii-

limpi mahdollisuus ylläpitää toimintaa vuoden ympäri, vallitsevista sääolosuhteista riippumatta. 
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Mielenkiintoisin visio tulevaisuuden mahdollisuuksista haastattelussa ilmeni, että vesiliikenteen 

kulkemisen mahdollistaminen Itämereltä Saimaalle ja toisinpäin muodostaisi erilaisia ratkaisuja 

Suomen sisäiselle feeder-liikenteen ts. syöttöliikenteen kasvulle. Feeder-liikenteellä tässä tapauk-

sessa viitataan lastien lastaamiseen Sisä-Suomessa pienempiin aluksiin, ja edelleen lastin siirtoa 

suurempiin valtamerialuksiin merisatamassa, tai toisinpäin, riippuen siitä, palvellaanko tuonti- vai 

vientikauppaa. 

Siinä missä feeder-liikenne mielletään useimmiten konttisiirtoina pienemmästä aluksesta suurem-

paan alukseen, olisi Saimaan ja Haminan välisessä liikenteessä mahdollisuuksia myös muihin lai-

vausvaihtoehtoihin. Konttiliikennettä ei ole, ainakaan toistaiseksi, juurikaan sovellettu Saimaalla, 

joten feeder-liikenteen lastit koskisivat luultavasti pääosin bulk- ja break bulk -tavaralajeja, esim. 

raakamineraaleja ja sahatavaraa. Bulk- ja break bulk -tavaralajit ovat myös mahdollisuuksien mu-

kaan siirrettävissä kontteihin, mikäli lastitoiminnot sitä vaatisivat. 

Haastattelussa nousi esille, että kotimaiset teollisuudentuottajat yhteistyössä kotimaisten varusta-

mojen kanssa olivat jo suunnitelleet pitkälle ja aikeissa toteuttaa kotimaan sisäisesti tapahtuvaa 

vesiliikennettä, jonka lähtösatama sijaitsee Saimaalla, kuten Siilinjärvellä, ja määräsatama Suomen 

rannikolla. Lastina edellä mainituissa kuljetuksissa toimivat ainakin kipsi- ja raakakivituotteet. 

Nämä kuljetukset, kuten kaikki muutkin aluskuljetukset Saimaan kanavan kautta, joutuivat keskey-

tymään muista kuin kaupallisista syistä johtuneesta liikennekatkosta keväällä 2022. Kymijoen ka-

nava nähtäisiin siis ei ainoastaan uusien kuljetusvaihtoehtojen mahdollistajana, mutta myös edellä 

mainittujen jo pitkälle suunniteltujen kuljetusketjujen jatkajana. 

Feeder-liikennettä olisi mahdollisuus suorittaa kotimaan lipun alla seilaavilla aluksilla, mutta myös 

edellytykset kabotaasiin eli vastaavan toiminnan suorittamiseen ulkomaan lipun alla kulkevilla 

aluksilla nähdään mahdollisuutena. Molemmissa tapauksissa Joensuun Laivauksella olisi mahdolli-

suus operoida kyseiseen liikenteeseen liittyvää ahtaus- ja varastointitoimintaa sekä lastaus- että 

purku/siirtopäässä toimitusketjua. 

Pohjois-Karjalan suurimman sahatavaratuottajan haastattelussa ilmeni, että yhtiö laati yhdessä Jo-

ensuun Laivauksen kanssa strategiasuunnitelman keväällä 2022, kun kanavaliikenne keskeytyi. 
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Strategiasuunnitelman avulla saatiin sahatavaralaivaukset jatkettua Haminasta Joensuun sijaan al-

kaen keväästä 2022 nopeastikin. Sahatavaran esikuljetuksissa on nyt pääosin hyödynnetty Pohjois-

Karjalan ja Haminan välistä raideverkostoa. Myös kumipyöräkuljetuksia on käytetty. Edustaja ar-

vioi nykyhetkellä esikuljetusten kuljetusmuotojakauman olevan noin 80/20 raideliikenteen hy-

väksi. Tuontiliikenteen ja puunhankinnan näkökulmista muutosta ei uudella kuljetusreitillä tulisi, 

sillä yhtiöllä ei ole ollut vesiteitse kuljetettavaa tuontia. Esikuljetusmäärät ovat kasvaneet nelinker-

taiseksi. Täten vesikuljetusten palaaminen sisävesille voisi vähentää kuljetusvaatimuksia samalla 

määrällä. 

Haastattelusta ilmeni, ettei edellä mainittua feeder-liikennettä ole sahatavarayhtiössä käsitelty 

aiemmin kuljetusvaihtoehtona. Ilmi kuitenkin tuli, että yhtiöllä on Keski-Euroopassa asiakkaita, 

joilla voisi olla kysyntää pienille, satojen kuutioiden lastimäärille sahatavaraa, joita feeder-liikenne 

voisi ominaisuuksillaan hyvinkin palvella toteutuessaan. 

5.2 Kustannusmuutokset 

5.2.1 Haastattelujen löydökset 

Joensuun Laivauksen edustajan kanssa vertailtiin, mitä tavaralajeja olisi relevanttia ottaa määrälli-

sen tutkimuksen kohteeksi, kun otetaan huomioon nykytilanne sekä tulevaisuuden näkymät. Edus-

tajan kanssa päätettiin, että tarkasteluun otetaan Joensuun Laivaukselle perinteisimmät ja strate-

gisesti tärkeimmät tavaralajien lastaukset. Täten määrällisen tutkimuksen kohteeksi valittiin 

raakapuupylväiden sekä sahatavaratuotteiden lastaustapahtumat. Tyypillisimmät tavaran vastaan-

ottajamaat ovat Iso-Britannia, Irlanti ja Ranska. Tuontiliikenteen, eli ahtaustoiminnalle purkuta-

pahtumien, tutkiminen jätettiin pois tutkimuksesta, koska niiden ei koettu tuovan lisäarvoa tutki-

mukselle. 

Logististen toimintojen muutoksen lisäksi, potentiaalinen siirtyminen molemmissa päissä ope-

roimiseen johtaisi myös muuttuneihin kustannuksiin. Yhtiön tulisi luultavasti tehdä investointeja 

osaavaan henkilöstöön potentiaalisen kysynnän muutoksen johteesta. Ahtausteknisen kaluston ja 

muun keskeisen kaluston investointitarpeita ei nähdä ainakaan tällä hetkellä relevanttina, sillä 

esim. Joensuun ja Puhoksen satamien satamanosturit ja trukit ovat edelleen yhtiön hallinnassa ja 

toimintavalmiudessa. Mikäli operoitavat lastimäärät ja kysyntä kasvaisivat dramaattisesti, tarve 
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kaluston lisäämiseen tulisi kuitenkin luultavasti kysymykseen. Kustannusrakenteen muutos näh-

dään kuitenkin edustajan mielestä hyvänä astinlautana liiketoiminnan kasvattamiseen ja liiketoi-

minta-alueen laajentamiseen markkinoilla. 

Kustannusten näkökulmasta haastattelussa esiin nousi, että esimerkiksi yhdellä Saimax-aluksella 

(alus, joka ulkomitoiltaan pystyy operoimaan Saimaan kanavassa) voidaan kuljettaa maksimissaan 

noin 2500 tonnia (esimerkiksi noin 4000 kuutiomeriä sahatavaraa, tai vaihtoehtoisesti reilu 3000 

kuutiometriä raakapuuta) tavaraa, kun vastaavaan määrän kuljettamiseen maanteitse vaadittaisiin 

noin 50 kuorma-autolastia yhdistelmätyypistä riippuen. Maantiekuljetuksia vaadittaisiin parhaas-

sakin tapauksessa yhtä täyskuljetusta vasten yli 30, kun yhdistelmien suurin sallittu massa on mää-

ritelty 76 tonniin (Mitat, painot ja yhdistelmätyypit, N.d.). Tässä tapauksessa sisävesikuljetuksen 

suosimisen lukuisien maantiekuljetusten sijaan, hyödyntämällä ns. suuruuden ekonomiaa, josta 

mainitsee myös Tapaninen (2013, 41), voisi kuvitella tuovan kustannussäästöjä yrityksille. 

Huomion arvoiseksi haastattelussa nousi myös se seikka, että Kymijoen kanavan kautta käytävä 

vesiliikenne palvelisi todennäköisesti ulkomitoiltaan suurempia aluksia kuin Saimaan kanava. Kana-

van sulut ja väylästö suunniteltaisiin luultavasti tukemaan pidempiä aluksia kuin edellä mainitut 

Saimax-alukset (82,5 metriä), ja ehkä myös jossain määrin mahdollisuuksien mukaan leveämpiä 

(kuin 12,6 metriä). Ulkomitoiltaan suuremmat alukset lisäävät aluksen lastikapasiteettia, ja Kymi-

joen kanavassa kulkevien alusten lastikapasiteetti oletettaisiin kasvavan noin 3000 tonniin. Tämä 

parantaa kuljetusten kustannusrakennetta, kun kuljetuserien kokoa suurennetaan. 

Yhteiskunnallisten ja sosiaalistenkin kustannuksien näkökulmasta haastattelussa kävi ilmi myös se, 

että Sisä-Suomen vesistöissä jatkuvasti suoritettavasta väylänhoidosta ei juuri ole tällä hetkellä 

merkittävää hyötyä. Väylänhoitoa joudutaan tekemään turvallisen navigaation takaamiseksi nyt-

kin, mutta varsinkin kauppa-alusten lukumäärä Saimaalla on tällä hetkellä niin mitätön, että se ei 

palvele tällä hetkellä sitä tarkoitusta, mitä varten väylänhoitoa on tehty ja tehdään tulevaisuu-

dessa. 

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

kittäviä kustannusmuutoksia yrityksen toimintaan. Esikuljetusmatkojen nelinkertaistuminen on 
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osaltaan aiheuttanut lisääntyneitä kuljetuskustannuksia, koska tuotteita ei voida laivata maantie-

teellisesti lähempänä tuotteen alkulähdettä. Muutos on osaltaan aiheuttanut myös sen, että tuot-

teet on pitänyt lähettää tuotantolaitokselta lastaussatamaan huomattavasti aikaisemmin kuin en-

nen. Tällöin on paremmin voitu varmistaa tuotteiden oikea-aikainen lastivalmius 

lastausajankohtana. Tämä muutos on aiheuttanut osittain lisääntyneen tarpeen tavaran varastoin-

nissa. Siinä missä tuotantopaikan varastoinnissa ei ole aiheutunut muutosta, ovat varastointitar-

peet lisääntyneet Haminassa. Varastoinnin vaatima kapasiteettitarve on pysynyt likimain samana, 

mutta tuotteiden pidemmät varastointiajat johtanevat lisääntyneisiin varastointikustannuksiin. 

Edustajan kertomasta ilmeni, että lisääntyneitä kuljetus- ja varastointikustannuksia on jouduttu 

osittain kompensoimaan sahatavaran hinnoittelulla. Edustaja kuitenkin mainitsi, että sahatavara-

tuotteiden hinnan määrää lähes yksiselitteisesti markkinat ja niiden vaihtelut. 

5.2.2 Tilastodatan löydökset 

Vuonna 2022, jolloin kuljetukset Sisä-Suomen satamista päättyivät Saimaan kanavan käyttämättö-

myyden vuoksi, suurimmat Joensuun Laivauksen käsittelemät vientitavaralajit Haminan satamasta 

Eurooppaan olivat edellä mainitut raakapuupylväät ja sahatavaratuotteet. Pylväitä kuljetettiin 

30 524 kuutiometriä. Sahatavaratuotteita puolestaan kuljetettiin 80 442 kuutiometrin edestä. Ti-

lastossa mukana ovat myös Joensuun satamasta laivatut tuotteet ennen edellä mainittua strate-

giamuutosta ja Saimaan kanavan talvitaukoa 2022, jotka käsittävät noin 7 prosentin osuuden ko-

konaisviennistä vuonna 2022. 

Vuoden 2023 marraskuuhun mennessä määrät olivat kasvaneet edellisvuodesta merkittävästi. Pyl-

väitä oli laivattu 50 072 kuutiometriä (Joensuun Laivaus, tilanne 10.11.2023). Sahatavaraa oli lai-

vattu 125 410 kuutiomeriä (Joensuun Laivaus, tilanne 15.11.2023). Lisääntynyt tuottavuus edellis-

vuoden laivauksiin marraskuuhun 2023 mennessä raakapuupylväiden osalta oli siis noin 163 

prosenttia. Sahatavaran laivaukset lisääntyivät vastaavalla aikavälillä noin 150 prosenttia. Oletetta-

vaa on, että prosentuaalinen nousu koko vuotta tarkasteltaessa on vielä suurempi, sillä vuotta 

2023 oli vielä tarkastelun ajankohtana noin puolitoista kuukautta jäljellä. Kuvio 6 havainnollistaa 

operaatioiden määrän nousun aikavälillä 2022-2023. Vuoden 2023 ennuste on luotu keskiarvoja 

hyödyntämällä, eikä siinä oteta huomioon mahdollisia äkillisiä, ennalta arvaamattomia nousuja tai 

laskuja loppuvuoden tuotannossa. 
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Kuvio 6. Joensuun Laivauksen operoimien raakapuupylväiden ja sahatavaran lastausten määrien 

muutokset vuosina 2022 ja 2023 

Vientitavaroiden lastausmäärien määrillä sekä ennusteella 2023 kuviossa 6 voidaan päätellä, että 

Joensuun Laivauksen kokonaislastaustapahtumat sahatavaran ja raakapuupylväiden osalta nous-

see noin 200 000 kuutiometrin ja 250 000 kuutiometrin välimaastoon. Tavaroiden painojen osalta 

raakapuupylväitä lastattaneen reilun 70 000 tonnin edestä, ja sahatavaraa reilun 85 000 tonnin 

edestä, mikäli tavaroiden tilastopainon merkintään sovelletaan yleisesti alalla käytettyjä lukuja eli 

ahtauskertoimia (SF) (m3/kg × 103) 0,8 raakapuulle (pylväille) ja 0,6 sahatavaralle. Ahtauskerroin 

määrittelee tilavuuden tarpeen, minkä yksi tonni tiettyä lastia lastitiloissa vaatii (Toivonen, N.d.). 

Tutkimuksessa haastatellun sahatavarantuottajan saha sijaitsee Lieksassa, Pohjois-Karjalassa. Liek-

san sahalta Joensuun satamaan kertyy matkaa maanteitse 100 kilometriä. Vastaavasti Lieksan sa-

halta Haminan satamaan kertyy matkaa maanteitse suorinta reittiä noin 420 kilometriä. 

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

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

Kokonaiskustannukset = kustannukset × kokonaispaino × kuljetusmatka 
Kokonaiskustannukset = 0,203 €/tkm × 86 000 t × 420 km = 7 332 360 € 
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Samaa laskentatapaa hyödyntäen voidaan laskea vastaavat kustannukset rahtialusta käytettäessä 

kuljetuksiin. Joensuusta Ristiinan ja Kymijoen kanavan kautta Haminaan matkaa kertyisi noin 250 

merimailia (josta Kymijoen kanavan osuus on 130 nm), eli 250 nm × 1,852 ≈ 460 km. Täten vesilii-

kenteestä aiheutuvat kustannukset, mukaan lukien maantie-esikuljetukset Lieksasta Joensuuhun 

olisivat: 

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

Taulukko 4. Sahatavarakuljetusten kustannusvertailu kuljetusmuodoittain 

 
 

Samaa ideologiaa voidaan soveltaa raakapuupylväskuljetuksiin, jotka esitetään taulukossa 5. Alu-

een suurimpiin kuuluvalla pylvästoimittajalla on kyllästämö Pohjois-Karjalan Höljäkässä, noin 140 

kilometrin päässä Joensuun satamasta. 

Taulukko 5. Raakapuupylväskuljetusten kustannusvertailu kuljetusmuodoittain 

 

Kuljetusmuoto Kustannukset (€/tkm) Kuljetusmatka (km)

Kokonais

paino 

(1000 kg)

SF = 0,6

Kokonaiskustannukset (€/vuosi)

Maantie 0,203 420 86 000 7 332 360

Maantie 0,203 100 86 000 1 745 800

Vesitie 0,022 460 86 000 870 320

Vesitie 2 616 120

Kuljetusmuoto Kustannukset (€/tkm) Kuljetusmatka (km)

Kokonais

paino 

(1000 kg)

SF = 0,8

Kokonaiskustannukset (€/vuosi)

Maantie 0,203 460 74 000 6 910 120

Maantie 0,203 140 74 000 2 103 080

Vesitie 0,022 460 74 000 748 880

Vesitie 2 851 960
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Taulukoita 4 ja 5 analysoimalla voidaan todeta, että valitsemalla vesitiekuljetukset maantiekulje-

tusten sijaan Pohjois-Karjalan tuotantolaitoksilta Haminan satamaan (tai vastaavasti suoraan Itä-

merelle), voitaisiin vuosittain näillä rahtimäärillä säästää 

7 332 360 € + 6 910 120 € - 2 616 120 € - 2 851 960 € = 8 774 400 € ≈ 9 000 000 € 

kokonaiskustannuksissa pelkästään Joensuun Laivauksen operoimien sahatavara- ja raakapuupyl-

västoimintojen osalta. 

5.3 Ympäristömuutokset 

Suomen Varustamojen kuvion 3 mukaisesti yksittäinen kuorma-auto kuormittaa ympäristöä 80 

grammalla tonnikilometriä kohden hiilidioksidipäästöjä. Vastaavasti, rahtialus kuormittaa hiilidiok-

sidipäästöillään tonnikilometriä kohden 7,9 grammaa. 

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

vaksi aluksiin, tuotetaan maantiekuljetuksia käyttäen hiilidioksidipäästöjä vuodessa: 

CO2-päästöt = päästökerroin × kuljetusmatka × kokonaispaino 
CO2-päästöt = 0,08 kg/tkm × 420 km × 86 000 t 
CO2-päästöt = 2 889 600 kg 
 

Samaa laskentatapaa hyödyntäen voidaan laskea vastaavat hiilidioksidipäästöt rahtialusta käytet-

täessä kuljetuksiin. Täten vesiliikenteestä aiheutuvat päästöt, mukaan lukien maantie-esikuljetuk-

set Lieksasta Joensuuhun olisivat: 

CO2-päästöt = kokonaispaino (päästökerroin × kuljetusmatka + päästökerroinesi × kuljetusmatkaesi) 
CO2-päästöt = 86 000 t (0,0079 kg/tkm × 460 km + 0,08 kg/tkm × 100 km) 
CO2-päästöt = 1 000 524 kg 
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Taulukko 6. Sahatavarakuljetusten päästövertailu kuljetusmuodoittain 

 

Taulukko 7. Raakapuupylväskuljetusten päästövertailu kuljetusmuodoittain 

 

Taulukoita 6 ja 7 analysoimalla voidaan todeta, että valitsemalla vesitiekuljetukset maantiekulje-

tusten sijaan Pohjois-Karjalan tuotantolaitoksilta Haminan satamaan (tai vastaavasti suoraan Itä-

merelle), voitaisiin vuosittain näillä rahtimäärillä säästää 

2 889 600 kg + 2 723 200 kg - 1 000 524 kg - 1 097 716 kg = 3 514 560 kg ≈ 3 500 000 kg 

hiilidioksidipäästöjä kuormittamasta kotimaista ilmastoa pelkästään Joensuun Laivauksen ope-

roimien sahatavara- ja raakapuupylvästoimintojen osalta. 

6 Pohdinta 

Tutkimuksesta käy selvästi ilmi, että kevään 2022 muutostilanteesta on aiheutunut Joensuun Lai-

vaukselle merkittävä, historiallinen strateginen muutos, jotta liiketoimintaa ollaan saatu ylläpidet-

tyä. Nyt, kun toimintaa on harjoitettu Haminan satamassa lähes kahden vuoden ajan, on huomion 

arvoista, että Joensuun Laivaus on suoriutunut hyvin nykyisessä strategisessa tavoitteessaan. 

Kuljetusmuoto Päästökerroin (kg/tkm) Kuljetusmatka (km)

Kokonaispaino (1000 

kg)

SF = 0,6

Hiilidioksidipäästöt (kg/vuosi)

Maantie 0,08 420 86 000 2 889 600

Maantie 0,08 100 86 000 688 000

Vesitie 0,0079 460 86 000 312 524

Vesitie 1 000 524

Kuljetusmuoto Päästökerroin (kg/tkm) Kuljetusmatka (km)

Kokonaispaino (1000 

kg)

SF = 0,8

Hiilidioksidipäästöt (kg/vuosi)

Maantie 0,08 460 74 000 2 723 200

Maantie 0,08 140 74 000 828 800

Vesitie 0,0079 460 74 000 268 916

Vesitie 1 097 716
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Kun katse kohdistetaan nykytilasta tulevaisuuteen, mikäli kansainvälinen tai kansallinen vesilii-

kenne palaisi Saimaan satamiin Kymijoen kautta, tuloksista ilmenee, että Joensuun Laivauksella 

olisi mahdollisuus ja mielenkiinto toimia operaattorina sekä merisatamassa että sisävesisatamissa, 

kun nyt toiminta on keskittynyt vain toiseen kerrallaan. Kymijoen kanava voisi tuoda mukanaan 

noin 20 % lisää lastauskapasiteettia aluksiin, mikä johtaisi suurempiin tuotanto-, käsittely- ja ah-

tausvolyymeihin. 

Parhaassa tapauksessa liikenteen palaaminen sisävesille toisi mukanaan feeder-liikenneilmiön, 

jossa lastia kuljetettaisiin Saimaalta merisatamaan ja toisinpäin, tuoden mukanaan välilastauksen 

tai -purun suurempaan alukseen Haminassa, jota voitaisiin mieltää merkittävänä liiketoiminnan 

lisäämisenä nykyisen toimintastrategian lisäksi. Feeder-liikenne toisi liiketoiminnan lisäämisen 

ohella lisääntyneitä kustannuksia ainakin työvoimassa, koska nykyisen työvoiman verran vaadittai-

siin osaajia tässä tapauksessa vähintäänkin kahden eri sataman operaatioihin. 

Joensuun Laivauksen asiakkaiden, rahdinantajien, näkökulmasta alusten lastaaminen lasteilla lä-

hempänä tuotantolaitoksia on tutkimuksen perusteella merkittävästi kustannustehokkaampaa ja 

ympäristöystävällisempää kuin nykytilassa, koska esikuljetusmatkat pienenisivät moninkertaisesti. 

Mikäli lasti ahdataan alukseen Joensuussa tai Haminassa, ei sillä ole Joensuun Laivaukselle juuri 

strategista merkitystä, jos ahtaustapahtumia on yksi yhtä lastikokonaisuutta kohden. Mikäli lasteja 

kuitenkin toimitettaisiin feeder-liikennettä soveltaen, ahtaustapahtumia voisi tällöin olla yhden 

sijaan kolme: 

1) lastin ahtaus sisävesialukseen Joensuussa 
2) lastin purku sisävesialuksesta Haminassa 
3) lastin ahtaus merialukseen Haminassa 

 
 

Yllä mainittu toimintatapa tällöin kolminkertaistaisi Joensuun Laivauksen operaatiomäärät yhtä 

laivausta kohden, millä voisi tällöin olla suora positiivinen yhteys suoritteiden ja liiketoiminnan 

kasvuun. Samalla se voisi hypoteettisesti johtaa moninkertaisiin kustannussäästöihin Joensuun Lai-

vauksen asiakkaiden kuljetuskustannuksissa, kuten teoriaosassa ja tutkimuksessa eri kuljetusmuo-

tojen kustannusrakennetta käsiteltiin. 
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Tapanisen kustannuksien karsimisen vaihtoehtoihin (2013, 40-41) viitaten, yllä mainitulla toiminta-

tavalla toteutuu niistä ainakin kuljetuserien kasvattaminen eli suuruuden ekonomia, kuljetusno-

peuden hidastaminen, ja halvempien kuljetusmuotojen suosiminen. Toisaalta täytyy huomioida, 

että saman Tapanisen listan kohdat turhien kuljetusten ja käsittelyjen poistamisesta sekä välillis-

ten ja ylimääräisten kustannusten vähentämisestä ja minimoimisesta on yllä mainitulla toimintata-

valla kyseenalaistettava. On tulkinnanvaraista, sisäistetäänkö maantiekuljetusten siirto vesiteille 

ylimääräisenä käsittelynä. Samoin tulkinnanvaraiseksi jäänee, aiheuttaisivatko lisääntyneet nosto-

määrät (nosturilla alukseen ja aluksesta) pitkässä juoksussa lisääntyneitä kustannuksia. 

Yllä mainitulla toimintatavalla on vahva ekologinen merkitys, joskaan ei suoraan Joensuun Laivauk-

selle juurikaan merkityksellisissä määrin, mutta sitäkin enemmän yhteiskunnallisesti. Sen lisäksi 

että säästyttäisiin merkittäviltä määriltä hiilidioksidipäästöjä, vähenemistä voitaisiin kokea myös 

muissa päästöissä, kuten Aarnion (2011) mainitsemissa hiukkas- ja typpioksidipäästöissä. Lisäksi 

Aarnion (2011) mainitsemat melusaasteet voisivat vähentyä merkittävästi. Myöskin maanteiden 

urautumisen näkökulmasta strategialla voisi nähdä olevan positiivinen merkitys, kun kuorma-au-

toja korvattaisiin aluksilla. 

Taulukoiden 6 ja 7 tietoja analysoimalla voidaan huomata, että vesitiekuljetuksissa maantie-esikul-

jetusten päästöosuus koko kuljetusketjusta molemmissa tavaralajitapauksissa on merkittävän 

suuri. Sahatavarakuljetuksessa esikuljetuksen osuus päästöistä on 69 %. Raakapuupylväskuljetuk-

sessa vastaava esikuljetuksen päästöosuus koko kuljetusketjusta on jopa 76 %. Osuuksista on ve-

dettävissä selkeä johtopäätös, että mitä lähempänä laivauspaikka tavaralle sijaitsee tavaran alku-

lähteeltä, ts. mitä lyhyempi esikuljetusmatka on, sitä ympäristöystävällisempää toiminta on, kun 

pääkuljetusmuodoksi valitaan sisävesikuljetus. 

Suomen hiilineutraaliustavoitteiden näkökulmasta paras mahdollinen vaihtoehto olisi, että feeder-

liikenteessä käytettävät alukset käyttäisivät polttoaineenaan ei-fossiilisia vaihtoehtoja. Sisävesis-

tön ja Itämeren väliset matkat ovat valtamerimatkoihin verrattuna hyvinkin lyhyitä, jolloin tulevai-

suuden energianlähteiden, kuten sähkön tai biopolttoaineiden käyttöä voitaisi tästä syystä luulla 

pystyvän perusteltavan. 
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Kymijoen kanavan rakentaminen voisi edesauttaa ratkaisevalla tavalla maantieliikenteen kuormi-

tuksen vähentämistä. Lisäksi se kannustaisi todennäköisesti aikaisemminkin Saimaan syväväyläs-

töä käyttäneitä teollisuuslaitoksia antamaan aluksille rahtia. Toisaalta se saattaisi myös houkutella 

laajemmalla alueella lastinantajia koko Sisä-Suomessa hyödyntämään vesiliikennettä maantielii-

kenteen sijasta. Myös Joensuun Laivauksen toimesta voisi olla mahdollista houkutella uusia asiak-

kaita käyttämään yrityksen palveluita, jos toimintakenttää saadaan laajenemaan. Kustannuksia vä-

hentämällä voisi myös olettaa olevan suora yhteys yritysten kilpailukykyisyyteen, ja logistiikan 

helpottuminen voisi myös laskea hyödykkeiden markkinahintoja rahdinantajien näkökulmasta. 

Vihreät valinnat ovat teollisuudessa nykypäivänä erinomaisessa arvossa, joten ekologiset kuljetus-

vaihtoehdot kestävillä valinnoilla luulisivat olevan yritysten toiminnan keskiössä. 

6.1 Luotettavuuden arviointi 

Avoimet haastattelut olivat tutkimusaiheen kannalta oikea valinta menetelmäksi, koska niillä saa-

tiin herätettyä runsaasti hedelmällistä keskustelua ja ideointia aihepiirin ympärillä. Avointen haas-

tattelujen luonne antoi haastateltaville mahdollisuuden ilmaista näkemyksiään hyvinkin perusteel-

lisesti, tarjoten laadukasta informaatiota ja mielipiteitä hyvinkin kompleksin aiheen ympärille. 

Lähestymistapa helpotti osaltaan aiheen ymmärtämistä kattavasti, ja lisäsi osaltaan tutkimustulos-

ten ammattitaitoisuutta ja syvyyttä. 

Tutkimuksen haastatteluun valitut yhtiöiden edustajat olivat äärimmäisen keskeisiä aiheen merkit-

tävyyden kannalta. Paremman tutkimusreliabiliteetin kannalta haastateltavia olisi voitu valita mää-

rällisesti enemmän, mikä olisi osaltaan voinut tuoda lisää sisältöä tutkimukselle. Toisaalta määrän 

kasvattaminen ei olisi todennäköisesti tuonut merkittävissä määrin lisäarvoa tutkimukselle, koska 

samalla edellä mainittu äärimmäinen keskeisyys aiheen kannalta, jota lähdettiin tavoittelemaan, 

olisi todennäköisesti jossain määrin kärsinyt. 

Määrällisessä tutkimuksessa tutkittiin Joensuun Laivauksen operaatioiden näkökulmasta vain sa-

hatavara- ja raakapuupylväslaivauksia. Muita tavaralajeja, eikä tuontiliikennettä millään tapaa, 

otettu huomioon tutkimuksessa. Täten on huomioitava, että todelliset säästöt kustannuksissa ja 

ympäristön kuormittavuudessa voivat olla realistisesti erilaiset, kun tarkastellaan kaikkea koti- ja 
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ulkomaan sisävesiliikennettä, sisältäen kaiken vienti- ja tuontiliikenteen. Lisäksi vuoden 2023 tuo-

tantoennuste luotiin puhtaasti keskiarvoja hyödyntämällä, jolloin todellinen koko vuoden tuotan-

tomäärä todennäköisesti eroaa jossain määrin tutkimuksessa esitetystä. 

Sekä Grijspaardtin ym. (2023) että Björkendahlin lukemiin eri kuljetusmuotojen kustannusmääriin 

ja -rakenteisiin sekä päästömääriin viitatessa tulee olettaa, etteivät luvut ole yksiselitteisesti sovel-

lettavissa jokaiseen tapaukseen, joita tässä tutkimuksessa on esitetty. Sekä sisävesiliikenteen että 

raskaan tieliikenteen kustannusmäärät ja -rakenteet sekä päästömäärät koostuvat monista erilai-

sista eri tekijöistä, joita kaikkia ei ole analysoitu ja sovellettu tässä tutkimuksessa. Viitattujen kus-

tannus- ja päästöarvojen tavoite oli esittää karkeita, suuntaa antavia lukuja eri kuljetusmuotojen 

ominaisuuksista. 

Huomioon tulee ottaa, etteivät tutkimuksessa käytetyt Lieksan ja Höljäkän tehtaat ole ainoita tuo-

tantolaitoksia, joista hankitaan sahatavaraa ja raakapuupylväitä. Suurin osa kaikista tuotantolai-

toksista sijaitsee kuitenkin maantieteellisesti karkeasti samalla Itä-Suomen ja Pohjois-Karjalan alu-

eilla, jolloin etäisyyksien voidaan olettaa esittävän suuntaa antavaa, mutta kuitenkin suhteellisen 

tarkkaa kuvausta eri etäisyyksistä, kun tarkastellaan esikuljetusten pituutta Haminan satamaan. 

Lisäksi huomioon tulee ottaa, että tutkimuksessa ei ole analysoitu raideliikenteen ominaisuuksia, 

kustannuksia tai päästöjä, vaikka myös sitä käytetään maantieliikenteen ohella esikuljetuksissa. 

Tutkimuksen reliabiliteettiin vaikuttaa vahvasti, otetaanko kaikki mahdolliset tuotantolaitokset, 

kuljetusreitit, kuljetusmuodot ja niiden jakaumat toimitusketjussa sekä tuotenimikkeet huomioon. 

Lisäksi vuosittaiseen tuotannon määrään vaikuttaa vahvasti ajankohtainen kysynnän taso ja mark-

kina, mitkä ohjaavat kaikkien toimitusketjun osapuolien toiminnan ja tuotannon tasoa vastaavalla 

tavalla. Tästä syystä tutkimuksen ajankohta vaikuttaa tutkimustuloksiin. Muiden kuin tutkimuk-

sessa mainittujen toimijoiden haastatteleminen voi myös antaa vahvasti eriäviä tuloksia. Lisäksi 

reliabiliteettiin vaikuttaa vahvasti myös muidenkin kuljetusmuotojen kuin meri- ja sisävesikuljetus-

ten jatkuva kaupallinen ja ekologinen kehitys. 

6.2 Johtopäätökset ja kehittämisehdotukset 

Saimaan kanavan logistinen tukos on jättänyt valtion ylläpitämän, kauppamerenkululle tarkoitetun 

väylästön tyhjäkäynnille. Lisäksi muu alusliikennettä tukeva infrastruktuuri ja sisävesistön kattama 
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laaja satamaverkosto toimijoineen muuttuvat suurelta osin hukkainvestoinneiksi, ellei toimivaa 

meriyhteyttä palauteta. Tässä työssä vaihtoehtoisena kuljetusreittinä käsitelty Kymijoen kanava, 

joka olisi kokonaan Suomen valtionrajojen sisälle rakennettava meriyhteys, voisi palauttaa kansal-

lisomaisuuteen kuuluvat vesiväylät niiden todelliseen käyttötarkoitukseen. 

Tulevaisuuden logistiikkaratkaisuja ajatellen, mikäli Kymijoen kanavaa ja sen tarjoamia kuljetus-

vaihtoehtoja hahmotellaan uudelleen tulevaisuudessa, voisi kanavaa yhdistelmäkuljetusten mah-

dollistajana tutkia. Yhdistelmäkuljetuksissa alukseen voisi lastata osalasteja sisävesien satamissa, 

ja aluksen lastitilat voitaisiin täydentää merisatamassa. Tällaisissa tapauksissa kaikkien lastien lasti-

nantajien ei tarvitsisi kuljettaa lastejaan maanteitse samaan satamaan. 

Kanavahankkeen toteutuessa rahdinantajayritykset voisivat myös tutkia vaihtoehtoja, joissa yrityk-

sillä olisi kaksi tuotantolaitosta, joista toinen sijaitsisi sisämaassa ja toinen rannikolla, esimerkiksi 

Haminassa. Tällaisessa toimintaskenaariossa yritykset voisivat lastauttaa osan lastista sisämaan 

satamassa, ja osan rannikkosatamassa. Tällaisessa tapauksessa tuotantolaitoksien väliset esikulje-

tukset jäisivät pois tai vähentyisivät merkittävästi, millä olisi suora yhteys kuljetuskustannuksiin. 

Vaikkakin Kymijoen kanavan rakentaminen uudeksi kuljetusreitiksi Itämeren ja Sisä-Suomen välille 

on ollut suunnittelupöydällä useaan otteeseen jo yli sadan vuoden verran, ei kehittämistutkimuk-

sen tekohetkellä ole viitteitä siitä, että kanavaa ryhdyttäisiin konkreettisesti ja realistisesti rakenta-

maan. Osaltaan tätä realismia tukee kanavan useaan otteeseen selvitellyt ja päivitetyt kustannus-

rakenteet, sillä kanavan rakentamista on pidetty yksinkertaisesti liian kalliina. 

Huomioon on kuitenkin otettava tosiasia, että ennen vuotta 2022 vaihtoehtoinen kuljetusreitti, 

Saimaan kanava, on ollut aina olemassa ja käytettävissä. Vuonna 2022 tämä tosiasia kuitenkin 

muuttui, eikä näkymiä tai edellytyksiä myöskään alkuperäisen sisävesikuljetusreitin palaamiselle 

kotimaiseksi ekologiseksi kuljetusratkaisuksi ole tutkimuksen tekohetkellä näköpiirissä. Tätä realis-

mia puolestaan tukee alati kiristyvä geopoliittinen maailmantilanne. 

Mikäli hanketta alettaisiin kuitenkin palauttamaan suunnitelmiin ja konkreettisia ponnistuksia sen 

eteen ryhdyttäisiin tekemään, on Joensuun Laivauksella tämän työn perusteella selkeä visio toi-

minnan etenemiseen ja kehittämiseen. Muutoksia tähän visioon voi kuitenkin tuoda aikaväli, joka 
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kuluu tutkimuksen tekohetkestä uudenlaisen kanavaliikenteen potentiaaliseen käynnistymiseen. 

Siinä missä tähän käynnistymiseen voi kulua kymmeniäkin vuosia, on myös yhtä lailla mahdollista, 

että suomalaisen vientiteollisuuden logistiikka- ja kuljetusstrategiat ja -rakenteet ovat kerenneet 

muovautua huomattavasti erilaisiksi ja monimuotoisiksi. Tässä tapauksessa uusien strategiamuu-

toksien visiointia oletettaneen tehtävän uudelleen, mahdollisesti jopa merkittävissä ja mullista-

vissa määrin. 
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