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TIVISTELMA

Tyossi selvitettiin mahdollisuuksia kaupal-
lisen laivareitin muodostamiseksi Kotkan ja
Itd-Viron vilille. Selvitys aloitettiin laajal-
la kirjallisuustutkimuksella, koska samasta
aiheesta on olemassa aiempia tutkimuksia.
Edelliset tutkimukset eivit ole osoittaneet ta-
loudellista kannattavuutta reitille. Ty6ti jat-
kettiin haastattelututkimuksena, ja kohteena
olivat alueen kaupungit, toimijat, matkatoi-
mistot, satamat, laivayhtiot sekd soveltuvat
yritykset. My6s Viron puolella tehdiin laaja
haastattelukierros, jossa oli mukana Itd-Vi-
ron alueen toimijoita, kaupunkien seki
satamien johtoa, Puolustusvoimat sekd mat-

katoimistojen edustajat.

Tuloksena on, etti tilanne on muuttunut
epdedullisempaan suuntaan. Ympiristolain-
siddintd ja tulevat polttoaineen sekoitevel-

vollisuudet my®ds laivoilla asettavat kiytetylle

polttoaineelle ja alukselle rajoituksia, jotka
vaikuttavat suoraan reitin kannattavuuteen.
Itdmeren alueen turvallisuuspoliittinen tilan-
ne on muuttunut riskialttiimmaksi Venijin
hybridivaikuttamisen ja Ukrainan drone-is-
kujen vuoksi. Tosin selvitystid tehtiessd titd
ei nihty varsinaisena esteeni liikenteen aloit-
tamiselle. Matkustajapotentiaali Itd-Suomen
alueella on vihentynyt taantuman ja Veni-
jin rajalle asetetun sulun vuoksi. Myéskiin
ei 16ydetty RoPax-alukselle sopivaa rahtia
riictdvidssd midrin kummaltakaan puolel-
ta Suomenlahtea. Laivareitin tukirahoitus-
ta selvitettdessi ei 16ydetty Suomen puolelta
mahdollista rahoittajaa, vaikkakin sellaisia
voi mybhemmin loytyi.

Asiasanat: Kotka, Sillamie, Kunda, Iti-Vi-
ro, Iti-Virumaa, Iti-Suomi, laivareitti, mat-

kustaja, rahti, potentiaali



ABSTRACT

The study investigates the possibility of es-
tablishing a commercial shipping route be-
tween Kotka and Eastern Estonia. It begins
with an extensive literature review, as there
are existing studies on the same topic. How-
ever, previous studies have not investigat-
ed the economic viability of the route. The
work continues with an interview study that
targets local cities, operators, travel agencies,
ports, shipping companies, and relevant
businesses. A comprehensive round of inter-
views is conducted on the Estonian side, in-
volving stakeholders from Eastern Estonia,
city and port authorities, the Defense Force

and representatives from travel agencies.

The results indicate that the situation has
changed for the worse. Environmental leg-
islation and upcoming fuel-blending obli-
gations for ships will impose restrictions on
the type of fuel and vessel that can be used,

which will directly affect the route’s profita-
bility. The security-political situation in the
Baltic Sea has become riskier due to Russia’s
hybrid influence and Ukraine’s drone at-
tacks. However, this is not seen as a direct
obstacle to starting traffic in the study. The
passenger potential in Eastern Finland has
decreased due to the recession and the clo-
sure of the Russian border. Furthermore, no
suitable cargo has been found in sufficient
quantities to justify a RoPax vessel from ei-
ther side of the Gulf of Finland. No poten-
tial financiers have been identified on the
Finnish side to offer funding support for
the shipping route, although such might be
found later.

Keywords: Kotka, Sillamie, Kunda, Estern
Estonia, Ida-Viru county, Eastern Finland,
ship route, passenger, freight, potential
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1 JOHDANTO

Toimivat ja turvalliset logistiikkapalvelut
ovat elintirkeitd ulkomaankaupalle ja teol-
lisuudelle. Helsingin ja Tallinnan vilinen
yhteys on tirkein yksikkéliikenteen (kuten
merikonttien) reitti Suomenlahden yli, mut-
ta Itimeren alueen turvallisuusympiristén
muuttumisen myotd turvallisten merikulje-
tusten varmistaminen ja huoltovarmuuden
ylldpitiminen ovat nousseet Suomen logis-
tisen aseman takia entistikin tirkeimpiin

rooliin.

Tdmin julkaisun tarkoituksena oli selvit-
tdd itdisen Suomenlahden ylittivin rahti- ja
matkustajapotentiaalin tilannekuvaa vastaa-
maan tdmin piivin turvallisuuspoliittista
ympiristod sekd markkinatilannetta. Julkai-
sussa kerrotaan, miten tarpeellinen laivayh-
teys olisi ja mitkd voisivat olla potentiaalisia
asiakkaita laivayhteydelle. Julkaisussa selvite-
tiin yhteyden kannattavuutta, turvallisuut-
ta ja merkitystd huoltovarmuuden kannalta.
Tiéssd huomioidaan myds kiristyvin ympi-
ristosdintelyn vaikutukset seki satamien
tulevaisuuden energiaratkaisujen tarjoama
mahdollinen kilpailuetu reitin kannattavuu-
delle. Koska Itimeren turvallisuustaso naytti
heikkenevin jo hankkeen aloitusaikana, ha-
luttiin keskittyd painotetummin Itimeren
alueen turvallisuuteen hakemalla turvalli-
suusselvityksid myds Puolustusvoimilta seki

Huoltovarmuuskeskukselta. Julkaisu on tar-

koitettu ensisijaisesti poliittisille padcedjille
seki alan toimijoille, joille julkaisu tarjoaa

taustatietoa piatoksentekoon.

11 Toteutus ja
menetelmat

Taustaselvityksen jilkeen haettiin yrityksii,
joiden voisi olettaa hyotyvin uudesta laiva-
reitistd. Alkuun selvitimme muutokset, jot-
ka ovat tapahtuneet Venijin liikenteen ja
Saimaan kanavan kidytén loputtua muun
muassa suurissa metsdyhtidissi. Miten ne
ovat sopeutuneet uuteen tilanteeseen? Mi-
ten raaka-ainepuun kuljetukset jirjestetdin
tdlld hetkelld? Tdmin jilkeen tarkastelim-
me rahtipotentiaalia selvittimilld satamissa
kulkevaa rahtia Viron ja Suomen vililld sekd
erikseen Itd-Viron suunnalla. Matkustaja-
potentiaalia tutkittiin haastattelemalla Suo-
messa toimivia [td-Suomen matkatoimistoja,
jotka jirjestdvit matkoja Viron suuntaan.
Omana osa-alueenaan haettiin myds tur-
vallisuusselvityksii Puolustusvoimilta seki
huoltovarmuusnikokohtia Huoltovarmuus-
keskukselta. Yritystukien mahdollisuutta
sekd linjan kannattavuutta selvitettiin lai-
vayhtididen vertailuanalyysilla. Yritystuki-
mahdollisuuksia selvitettiin mys Virossa.
Yhteni linjan kannattavuuden kannalta mer-

kittdvind seikkana selvitettiin paistokaupan



alkamista meriliikenteessi seki sen vaikutuk-

sia tulevaisuudessa.

Suomessa péivitettiin paikallisten yritysten,
varustamoiden, yliopistojen ja matkatoi-
mistojen sekd sataman toimijoiden tilan-
ne. Miki on kenties muuttunut, ja olisiko
muutoksessa nahtivissi myds taloudellinen
intressi? Selvityksessd keskeisenid element-
tind olivat henkildkohtaiset haastattelut
ja Teams-kokoukset. Haastattelut tehtiin
rajatulle kohderyhmijoukolle yritysten,
julkisten organisaatioiden sekd oppi- ja tut-
kimuslaitosten edustajille. Yhteydenotot po-
tentiaalisiin haastateltaviin tehtiin suoraan
puhelimitse ja sihkdpostitse. Viron yhteis-
toimintapdivilld haastateltiin noin 20:t4 hen-
kilod, jotka edustivat Itd-Viron kaupunkeja,
maakuntaa, yrityksid, satamia sekd matka-
toimistoja. Hanke oli lyhyestd hankeajasta
(vhdeksin kuukautta) huolimatta hyvin kat-
tava otos hankkeeseen liittyvistd toimijoista.
Hankkeeseen suhtauduttiin hyvin myontei-
sesti, ja haastateltavien saaminen mukaan oli
helppoa. Mukana haastatteluissa oli yli kol-
mekymmenti alueen toimijaa ja asiantunti-

jaa Suomesta.

1.2 Alemmat selvitykset
ja tutkimukset

Hankkeen alussa tehtiin taustaselvitysti ny-
kytilanteesta eri kanavien avulla. Hyvini
alustana hankkeelle olivat useat aiemmat
hankkeet, jotka olivat kohdistuneet Itimeren
alueen laivaliikenteeseen, muun muassa H-T
Trans Plan (2011), Trik (2013), RAMAPOT
(2008), REFEC (2020), Logistiikan muu-
tokset Saimaan alueella (2022), virolaisten
kolmen konsulttiyrityksen sekd Viron puo-

len yhteisselvitys: Feasibility-cost-benefit
analysis and socio-economic impact ana-
lysis of the restoration of Sillamie-Kotka
shipping line (2023) [2]. Niiden lisiksi kiy-
tettiin muita lihteiti (mm. uutistiedotteita

sekid paikallislehtii).

Aiemmista tutkimuksista on syyti nostaa l-
hempiin tarkasteluun REFEC-hanke (Rein-
forcing Eastern Finland-Estonia Transport
Corridor), joka on hyvi referenssi ajatuksel-
le uudesta reitistd ja sen kannattavuudesta.
REFEC-selvitys valmistui vuonna 2020. Sii-
nd tutkittiin Ied-Suomen ja Itd-Viron vilis-
td laivalinjaa Loviisan ja Kundan satamien
vilille. Yhteys kulkisi lihes suoraan satami-
en vililld ja olisi pituudeltaan 54 meripe-
ninkulmaa. Venijin aluevesii ei tarvitsisi
kiertdd. Tutkimuksen teki Turun yliopiston
Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskes-
kus kumppaneinaan Loviisan kaupunki,
Port of Kunda ja Posintra Oy. Yli 700000
euron suuruinen hanke Iti-Suomen ja Vi-
ron vilisen kuljetuskdytivin kehittimiseksi
jaksottui vuosille 2017-2020. Hankkees-
sa selvitettiin Via Balticalle suoraa reittii ja
edellytyksid avata kuljetuskiytivi Iti-Suo-
men ja Ied-Viron vilille. Keskeisin tavoite oli
edistdd Loviisa-Kunda-yhteyden toteutumis-
ta kiytinnén toimin. Toimiin kuuluivat lii-
ketoimintamallien laatiminen mahdollisten
varustamojen kanssa, satamien toiminta- ja
investointisuunnitelmat, suunnitelma lupa-
ja sdddosvaatimusten tdyttdmiseksi, yhteys-
aikataulu- ja reittivaihtoehtosuunnitelmat
sekd markkinointisuunnitelmat ja -tapahtu-
mat. [3.]

Tarkoitus oli my®s selvittdd kuljetuskiytivin
rahtipotentiaalia ja todentaa kuljetuskayti-
vin vaikuttavuus eli lyhentynyt matka-aika



sekd kidytdvin ja Loviisa—Kunda-yhteyden
kiytcomaarit. Kuljetuskiytivd nopeuttaisi
ja sujuvoittaisi tavaraliikennettd itdisen Suo-
men ja Viron vililld, mutta uusi kiytiva toisi
muitakin hydtyji. Suoremmista yhteyksistd
hy6tyisi myds Via Balticaa kiyteivi liikenne,
joka suuntautuu Itd-Suomeen tai sieltd pois.
Kiytivd myos hillitsisi raskaan liikenteen
kasvua ja sen haittoja, kuten ruuhkia, paisto-
jd, melua ja pélyd Tallinnan ja Helsingin kes-
kustoissa. Kuljetuskilometrien viheneminen
puolestaan pienentiisi hiilidioksidipaists-
ja. Tami hyvin kattava tutkimus siis selvitti
kiytannossd samaa asiaa kuin tdssi tutki-
muksessa tehdiin. Myos Kundan satamaa
on mietitty toisena Viron satamana mah-
dollisella uudella reitilli. Tdmin ja Turun
yliopiston tutkimuksen erona on tarkastelta-
vina olevien kaupunkien sijainti. Loviisan
ja Kotkan vilimatka on maanteitse vain 45
kilometrii. Toki satamatoiminnot ovat eri-
laiset, mutta meritse kuljettu matka Lovii-
sasta on huomattavasti lyhyempi kaikkiin
Viron satamiin. REFEC-hankkeessa todet-
tiin muun muassa, ettd laivareitin pituudella
on varsin suuri merkitys kannattavuudelle ja
ettd Vuosaari-Muuga-reitti vihentdd ruuhkia
vililld Helsinki-Tallinna. Tallinnassa on lii-
kennettd helpotettu satamasta ldhtevilld uu-
della Reidi-tielld. Helsingin Linsisatamaan
on tulossa tunneli litkenteen sujuvoittami-
seksi sekd suuret rahti- ja matkustajatermi-
naalien laajennukset. Niiden valmistuttua
ruuhkat tulevat vihenemiin tuntuvasti.
Helsingin ja Tallinnan vililld kulkevien alus-
ten frekvenssi on hyvi, mikd nopeuttaa rah-
din litkkuvuutta sekd helpottaa rahtivirtojen

suunnittelua. [3.]

My®os virolaisten tutkimukset ovat vertailu-
kelpoisia, silli kohdekaupungit ovat tdsmil-
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leen samat. Virolaisten tutkimuksessa on
tarkasti luettavissa Viron tilanne. Aiemmat
tutkimukset antoivat paljon tarkkaa tietoa
Itimeren laivareiteisti aina vuodesta 2011
tdhdn pdivdin asti. Myos koronavuosien
2020-2022 liikenne- ja rahtimiirit oli huo-
mioitu. Lisiksi oli kattavasti tutkittu myos
eri laivareittejd, jotka olivat kulkeneet nii-
nd vuosina Suomen ja Viron vililld. Niissd
hankkeissa selvitettiin myds kokonaisvaltai-
sesti reittien kannattavuutta seki markkina-
tutkimuksen avulla matkustajapotentiaalia.
Tukirahoituksenkin tarvetta oli selvitetty
useammalla eri vaihtoehdolla. Virolaisten
tutkimukset keskittyivit yhteen laivareittiin
Kotkasta joko Kundan tai Sillamien sata-
miin. Niamikin selvitykset olivat hyvin kat-
tavat, ja niissi oli mietitty myos Suomen
olosuhteita. Tillainen RoPax-alus oli kulke-
nut vililli Kotka—Sillamie vuosina 2006—
2007, joten reitistd on jo olemassa selvitys
kustannuksista, rahdista ja matkustajamii-

ristd, tosin monen vuoden takaa. [2.]

Aiempia selvityksid, jotka koskettavat suu-
relta osaltaan juuri ajateltua reittid, mat-
kustaja- sekd rahtipotentiaalia, on tehty jo
kuusi, joten tdmi on seitsemis selvitys. Ai-
emmat tutkimukset ovat sisilloltddn hyvin
samansuuntaisia ja yhteneviisid padosiltaan
muutamia pienid poikkeuksia lukuun ot-
tamacta. Téssd selvityksessi ei ole tarpeen
toistaa edellisten tutkimusten tuloksia. Ai-
kaisempia tutkimuksia kisitellddn vain niil-
ti osin kuin muutosta on nihtivissi tai kun
niissi on timin tutkimuksen kannalta ver-
tailukelpoinen oleellinen tieto. Vertailukel-
poisin Suomessa tehdyisti tutkimuksista on
REFEC-hankkeen selvitys, jossa lihtosata-
mana on Loviisan kaupunki. Se sijaitsee vain

45 kilometrin paissi Kotkasta.



2

METSATEOLLISUUDEN TOIMIJOIDEN

TARPEIDEN KARTOITUS

Taustaselvityksen perusteella todettiin, ettd
metsiteollisuus saattaisi olla potentiaalinen
rahdin kuljettaja Saimaan kanavan kiyt6n
loputtua ja Venijiled tuodun raaka-ainepuu-
kuljetusten piityttyd. Metsiteollisuusyri-
tykset kiyttivit jo HaminaKotkan satamaa
kuljetuksiinsa, ja sataman raakapuurahti on-
kin tuplaantunut vuoden 2022 jilkeen. Yri-
tyksilld on omaa kalustoa, mutta ne joutuvat
myos kilpailuttamaan kuljetuksia etenkin
korkeassa markkinasuhdanteessa, miki nikyi
muun muassa vuoden 2022 kuljetuksissa.

Olisiko metsiteollisuudella kiyttod laivarei-
tille Kotkan ja Itd-Viron vililld? Reitti Itd-Vi-
rosta Kotkaan ja siitd Kaakkois-Suomen seka
Pohjois-Karjalan metsiteollisuuskeskitty-
miin on suhteellisen lyhyt, joten kuljetetun
raakapuun kannattavuuspotentiaalia voisi
l6ytyd Itd-Virosta. Selvitimme my®6s Viitos-
kidytavin yritysten tilannetta: olisiko niilld
sekd Savon radan varrella olevilla yrityksilld
mielenkiintoa toimittaa tuotteitaan Kotkan
kautta Viroon ja takaisin?

Venijin hydkkiyssodan alkaminen aiheutti
huomattavia muutoksia yritysten raaka-aine-
hankintaan. Niiti muutoksia on toistaiseksi
tutkittu vihemmin, joten suurten yritysten
puuraaka-aineen logistiikka ja sen muutok-
set olivat yksi tutkimuksen kohteista.

n

Selvityksessd haastateltiin Kaakkois-Suomen
suuryritysten edustajia, jotka olivat vastuussa
puuraaka-aineen hankinnasta tehdaslaitok-
sille. Heiled kysyttiin timanhetkisestd tilan-
teesta ja siitd, kuinka Venidjin sekd Saimaan
kanavan sulku olivat vaikuttaneet materiaa-
livirtoihin heiddn tuotantolaitoksillaan. Ky-
syttiin my®s logistiikan kustannusrakenteen
muutoksista seki logistiikan kehitystarpeista.
Hankkeen kannalta tirkeit kysymykset liit-
tyivit raaka-aineiden hankintaan Itimeren

yli Viron suunnalta:

— Oliko heilld jo kuljetuksia sekd han-
kintaa Virosta? Millainen oli logistinen
ketju, jos hankintaa oli? Nikivitks he
siind edelleen kehitystarpeita?

— Miti mielti he olivat mahdollisesta lai-
vareitistd Itd-Viron ja Kotkan vililla?
Enti olisiko joku muu mahdollinen
laivareitti heidin mielestiin kannatet-
tavampi tai turvallisempi Viron suun-
nalta?

— Miten he nikivit Itimeren alueen rah-
tireittien tulevaisuuden? Pitivitko he
Itimerta edelleen turvallisena reittini

raaka-ainekuljetuksille?



2.1 Yritysten ja toimijoiden
haastattelut

Kun potentiaaliset kohderyhmit oli loydetty,
yrityksid lihestyttiin sihkopostein seki pu-
helimitse. Jokaiselle yritykselle laadittiin ky-
symykset erikseen kunkin yrityksen oletetun
tarpeen mukaisesti. Haastatteluissa kdytettiin
padsidntoisesti henkilokohtaista tapaamista
sekd nauhoitusta, jos yrityksen edustaja antoi
sithen luvan. Myos Teams-yhteys oli kiytos-
sd, jos henkilokohtainen tapaaminen ei on-
nistunut. Tietosuojakiytinteiden mukaisesti

haastateltujen yksilointitietoja ei mainita.

Kotkamills Oy

Kotkamillsilld on ollut vaikeuksia puun-
hankinnassa jo pitkiddn kaikilla yksikoil-
l4. Raaka-ainepuun voimakas hinnannousu
verrattuna tuotteiden hintaan on aiheutta-
nut kustannusten leikkaamispaineita. Kot-
kamills joutui lopettamaan sahaustoiminnan
Kotkansaarella vuoden 2023 lopussa. Pii-
sddntoisesti on kiytetty kotimaisen puun va-
rantoja. Vendjilti tuli ennen sulkua haketta
ja purua. T4td on korvattu Saksasta ja Ruot-
sista tuodulla hakkeella sekd purulla. Baltian
maista ei ole ollut kuin joitain aivan satun-
naisia erid koivuviiluhaketta. Yritys jirjestdd
logistiikan itse eiki nie tarvetta sidnnolliselle

laivareitille Virosta.

Kotkan Energia

Kotkan Energian energiapuunhankinta on
nykyhetkelld ollut piddasiassa kotimaista,
mutta erilaisia kertaerid on hankittu myds
Baltiasta sekd Ruotsista. Vendjin puun tuon-

nin rajoitukset eivit ole vaikuttaneet kovin
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paljoa, silld Kotkan Energia varautui jo etu-
kiteen muutoksiin. Vendjiltd tuodun ener-
giapuun osuus oli aiemmin noin 8 prosenttia
kokonaismairisti, ja puun tuonti lopetettiin
miltei vuosi ennen Venidjin hyokkiyssodan
alkamista. Tuonnin lopettamiseen vaikut-
ti ennen kaikkea EU:n uusiutuvan energian
direkdivin (RED II) tdytintoonpanon voi-
maantulo ja sen vaatimukset metsitalou-
desta hankittavan, kestdvisti tuotetun ja
kiytettivin puun alkuperin todentamises-
ta. Venildisiltd toimijoilta ei saatu riittdvii ja
luotettavaa dokumentointia RED II -direk-

tiivin vaatimusten tdyttymisesta.

Virossa on toimivat puumarkkinat seki lukui-
sia toimijoita energiapuun toimittamiseksi.
Niihin toimijoihin pidetdin sidnnéllisesti yh-
teyttd. Viron puumarkkinoiden hintataso eldd
voimakkaasti kysynnin ja tarjonnan mukaan.
Viimeisen kahden vuoden ajan hintataso on
miltei koko ajan ylittdnyt kotimaan hintata-
son. Kuljetusten turvallisuustasoon Itime-
relld suhtaudutaan varauksellisesti, mutta se
ei ole nykytilanteessa ratkaisevaa vaan koko
toimitusketjun kokonaiskustannus. Kot-
kan Energialla ei tilld hetkelld nihdd kiyt-
t63 mahdolliselle siinnélliselle laivareitille
Viron suuntaan, silli suunnitellun laivareitin
kustannustehokkuudesta ei ole vieli tarkem-
paa tietoa. Limmontuotantoon kiytettdvin
energiapuun hankintahinta on sodan alettua
merkittivisti kohonnut. Timi tekee voima-
ja limpolaitosten polttoaineiden ja puunhan-
kinnan erittidin kriittiseksi toiminnaksi, silld
kustannusten nousua ei nykyisessi yleisessi
taloudellisessa tilanteessa pystytd tdysimairdi-

sesti siircdmain suoraan kuluttajille.

Toimialaan ja erityisesti metsibiomassan

kiyttoon vaikuttavia muutoksia, kuten di-



rektiivi-, laki- ja asetusmuutoksia, seurataan
aktiivisesti. Ndiden muutosten ohjaama-
na oma toiminta mukautetaan vastaamaan
muuttuneita vaatimuksia. Niistd on hyvini
esimerkkind vaikkapa RED II -direktiivin
ja sen myoti kansallisen kestivyyslain (laki
biopolttoaineista, bionesteistd ja biomassa-
polttoaineista) vaatimusten mukainen toi-
minnanharjoittajan kestivyysjirjestelmad ja
sen noudattaminen. Yhtend uutena jatkos-
sa vaikuttavana direktiivind mainittakoon
vaikkapa CSRD (direktiivi yritysten kestd-
vyystaportoinnista), joka antaa kokonaisku-
van yhtidn yritysvastuusta sekd sosiaalisesta

ja taloudellisesta vastuusta.

Metsateollisuus ry

Kokonaisvaltaisen kuvan saamiseksi metsi-
teollisuudesta haastateltiin myds Metsiteol-
lisuus ry:n edustajaa. Tilld hetkelld (2024)
metsiteollisuuden tuotteilla on kysynti las-
kenut lahes viidennekselld toimialasta riip-
pumatta verrattuna viime vuoteen. Kun
katsellaan historiaa taaksepiin pidemmail-
13 aikavililli, huomataan, ettd korona-ajan
aiheuttama kysyntipiikki nosti kysynnin
korkealle tasolle. Vaikka nyt niyttdi, ettd
kysyntd on laskenut rajusti, niin itse asias-
sa ollaan kysynnin suhteen tilanteessa, joka
vallitsi ennen korona-aikaa. Metsiteollisuus
on hyvin suhdanneherkki ala, ja tulevaisuu-
den odotukset ovat positiiviset. Ainoastaan
graafisissa painotuotteissa nihddin tasais-
ta laskua. Tiedossa on, etti Baltian maista
on kuljetuksia useammalla metsiyhtislli ja
useilla laivoilla kuljetetaan raaka-ainepuu-
ta. Odotukset metsiteollisuudella ovat, ettid
suhdanteet kiintyisivit viimeistiin ensi syk-

synd positiiviseksi.
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UPM

UPM kuljettaa raaka-ainepuuta kotimai-
sen puukaupan ja omien metsien lisiksi
myos Baltian maista, piiosin Virosta. Vi-
rosta alukset lihtevit padosin Muugan sata-
masta ja saapuvat HaminaKotkan satamiin
Hallaan, Haminaan ja Mussaloon. Saimaan
kanava ei ollut UPM:lle merkittivd kulje-
tusviyld, mutta Vendjin puun jddtyd pois se
aiheutti muutoksen puunhankintaan, joka
suuntautui Viroon ja Baltian maihin seki
Ruotsiin. Venidjin raakapuun osuus oli ko-
konaisuutena Suomessa noin 9 miljoonaa
kuutiometrii, joka jakaantui piiosin kol-
men suurimman yhtién (Stora Enso, Metsi
Group ja UPM) vililli. Raakapuu kuljetet-
tiin rautateitse. UPM:1l4 on kiytdssiin omia
aluksia seki useita laivausyrityksid, jotka kil-
pailutetaan. Muilla laivausyhtisilld katetaan
oman kuljetuskapasiteetin riittimdctdmyyed
korkeasuhdanteessa. Kuljetukset valitaan ko-
konaisvaltaisesti arvioiden, johon vaikuttavat
koko ketjun toimivuus, kokonaiskapasiteet-
ti, kuljetusten frekvenssi, kustannusrakenne
kokonaisuudessaan seki toimitusvarmuus.
Tilld tavoin pystytddn loytdimddn toimiva
yhtilo. Laivoilla on jopa seitsemin lihtoad
piivissi ja reitit ovat voimakkaasti kilpaillut,
joten niille on vaikea tulla uutena toimijana.
Jos Kotkasta olisi esimerkiksi vain yksi lihto
pdivissi RoPax-aluksella, olisi kuljecusmidri

marginaalinen.

Reittejd kuitenkin myos haetaan koko ajan,
ja ehtojen tdyttyessd uusia reittejd voidaan
myds toteuttaa. Puun hinta on noussut mer-
kittdvisti Vendjin puun jdityd pois, ja suuret
metsiteollisuusyritykset kilpailevat keske-
niin toimituksista. UPM:n omien alusten
koko on noin 5000 DWT:t4, ja ne ovat kon-



ventionaalisia aluksia. Reittien ja laivojen
valinnat ovat kokonaisvaltaisia paicoksid,
joihin vaikuttaa koko kuljetusketjun toimi-
vuus, ei ainoastaan laivareitti. Lisiksi tirkeii
on riittdvin usein kulkevat alukset, silli kul-
jetusvolyymi on suurta Venijin-kaupan lo-
puttua. Tdmai tulee jatkumaan pitkéin, silld
ei ole nikopiirissi, ettd palattaisiin moniin
vuosiin kdyttimdin Vendjin puuta. Lisik-
si Suomessa puun kulutus jatkaa kasvuaan.
Esimerkiksi Metsd Groupin uusi sellutehdas
Kemissi tulee kdynnistyttyddn kiyttamiin
67 miljoonaa kuutiometrid puuta vuodessa.
Venijin raaka-ainepuun jiityd pois on puun
tarve ulkomailta muutamassa vuodessa noin

15 miljoonaa kuutiometrid.

Viitoskaytavan mahdolliset
synergiat

Hankkeessa haastateltiin myds paictymis-
sd olleen Viitoskdytivi-hankkeen edustajia.
Hankkeen kestoaika oli syyskuusta 2021
vuoden 2023 loppuun. Hanke koostui alu-
eellisesti Viitostien ja Savon radan varrella
olevien maakuntien sekd niissi sijaitsevien
yritysten yhteistoiminnasta alueen mark-
kinoimiseksi sekd hyddyntimiseksi myos
valtakunnallisesti. Viitoskiytivi-hankkeen

tavoitteet:

”Kumppanuudella kehittyvd Suomen itdinen
kasvuvydhyke yhdistii eri aluekehitystoimi-
jat ylitcden hallinnolliset ja maakunnalliset
rajat ja muodostaen laajan ja sitoutuneen
kumppanuusverkoston. Viitoskidytivin tir-
kein arvo on ylimaakunnallinen yhteinen
strateginen visio ja toimintamalli. Viitoskiy-
tivd on mielenmaisema ja tahtotila, missd
laadulliset tekijit korostuvat. Viitoskdytivin
tavoitteena on tuoda esille kasvuvyshykkeen
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kansallinen merkitys ja nostaa se yhdek-
si Suomen paikehittimis- ja kasvuvydhyk-

keeksi.” [1.]

Tissd hankkeessa haettiin synergiaa Viitos-
kiytivin varrella olevien suurempien yri-
tysten mielenkiinnosta ja tahtotilasta 16ytda
uusia reitteji raaka-aineiden seki tuotteiden
kuljettamiseksi tuotantolaitoksilta. Selvitet-
tiin myds mahdollista matkustajapotentiaa-

lia Viitoskdytivin alueelta.

[ta-Suomen yliopisto

[td-Suomen yliopistosta haasteltiin puuta-
louden asiantuntijaa puutaloudesta ja sen
logistiikkavirroista Kaakkois-Suomessa. Sai-
maan kanavan kiyton loppuminen aiheutti
suuria muutoksia kokonaisuutena Iti-Suo-
men puunhankinnalle noin 10 miljoonan
puukuution jddtyd pois. Viron ja Latvian
suunnalta tulee HaminaKotkan sataman
kautta puuta Kaakkois-Suomeen. Virossa ha-
kattavan ainespuun kokonaismiiri on noin
7 miljoonaa kuutiometrid vuodessa. Latvias-
sa on noin 10 miljoonaa mottia hakattavaa
ainespuuta, mutta ne kuljetetaan eri reitte-
jd. Vaihtoehtoisia kanavaratkaisuja on etsit-
ty (esim. Mintyharjun kanava), mutta ne
eivit ole vaikuttaneet kannattavilta. Liiken-
teellisesti puukuljetukset, jotka tulivat Sai-
maan kanavalta suhteellisten pienten alusten
ja proomujen kuljettamina, ovat vaihtuneet

rautateitse ja kumipyorilld kuljetettaviksi.

Ajatusta siitd, ettd matkustajaliikennettd ja
metsiteollisuuden rahtilitkennetti tehtii-
siin samalla aluksella, pidetddn hyvin epi-
todennikdisend. Syynd tihin on muun
muassa rahdin lastaus ja purku yhti aikaa
matkustajien kanssa. Jos tarve kuljetuksille



kokonaisvolyymin mahdollisesti kasvaessa
tulevaisuudessa lisddntyy, tulisi 16ytdd riiced-
vi miidrd konttiliikennettd ja mieluummin

molempiin suuntiin.

2.2 Yhteenveto metsa-
teollisuuden tarpeista
uudelle reitille

Haastattelut olivat riittivin kattavat metsi-
teollisuuden tarpeiden osalta - niihin osal-
listui metsiteollisuusyrityksii, Iti-Suomen
yliopisto, Viitoskiytivi-hankkeen edustajat
sekd Metsiteollisuus ry. Haastattelujen pe-
rusteella nykytilanne, koronaviruspande-
mian ja sodan alkamisen jilkeinen aika, on
vakiintunut raaka-ainepuuhankinnassa. Ai-
emmat vuodet ovat olleet turbulenttisia, ja
yritykset ovat joutuneet kdyttdmain paljon
aikaa puunhankinnan uudelleen jirjestdmi-
seen. Siini on kuitenkin onnistuttu, vaik-
kakin kustannusnousu raaka-ainepuulle on
ollut suurta. Huolimatta viime vuoden kor-
keasuhdanteesta raaka-ainepuuta on ollut
riittdvisti uusien reittien kautta hankittuna.
Timinhetkisessi matalasuhdanteessa aiem-
min hankitcua logistista volyymid on vield
kiyteimirteikin.
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Yrityksilli on omia aluksia sekd korkea-
suhdanteessa kiytettivid hintakilpailtu-
ja toimittajia. Tirkeitd laatukriteerejd ovat
toimitusten varmuus aikataulullisesti seki
toimitusmiirien riittdvyys volyymiltaan.
Uusien toimittajien tulo hintakilpaillulle
tarjonnalle tarkoittaa kokonaisvaltaista toi-
mitusketjun suunnittelua sekd hallintaa - ei
vain tiettyi laivareittid. Huolintaliikkeet hoi-
tavat koko ketjun ja hakevat edullisimmat
reitit. Yritysten kannalta on ratkaisevaa vo-

lyymin hallinta ja toimitusten nopeus.

Yksittdisen aluksen kiytto litkennointiin
Kotkan ja Viron vililli ei ole poissuljettua,
silli edullisia reitteja haetaan koko ajan.
Tialloin ongelmaksi voivat muodostua aika-
taulut sekd satamien kyky kisitelld rahtia ja
matkustajaliikennettd yhtd aikaa. Puunkulje-
tusta kumipyorirahtina ei nihdi kannatta-
vana ainakaan nykytilanteessa. Timi sulkee
pidosin pois RoPax-alusten kiyton kannat-
tavuuden. Korkeassa markkinasuhdanteessa
kiytetiin tietysti kaikki olemassa oleva po-
tentiaali.



3 MATKUSTAJAPOTENTIAALI UUDELLE
REITILLE KOTKA-ITA-VIRO

Itimeren liikenne on tilld hetkelld hyvin kil-
pailtu, ja kuljetusyksikkshinnat ovat alhai-
set. Useat suuret laivayhtiét ovat muutaman
viime vuoden aikana investoineet uusiin lai-
voihin sekd uudistaneet vanhempaa kalus-
toa sadoilla miljoonilla euroilla. Liikenne on
pddsddntoisesti suuntautunut linteen eli Hel-
sinki-Tukholma-, Turku-Tukholma-, Naan-
tali-Kapellskir- ja Hanko-Uumaja-reiteille.
Uudet laivat ovat tasokkaita — esimerkiksi
Finnlinesin kahdella uudella aluksella on jopa
kylpyld. Nama alukset ovat my®ds rahtikapasi-
teetiltaan erittdin suuria (yli 5000 kaistamet-
rid rahtitilaa). Finnlinesin alukset saavatkin
tuloksensa rahtia kuljettamalla, joka on liike-
vaihdosta noin 90 prosenttia. Vaasa-Uuma-
ja-vililld on uusi Wasalinen alus, sekin RoPax,
jonka matkustaja-rahtisuhde on 65-35.

Suomen ja Viron vililld litkennéiddin til-
14 hetkelld reiteilld Helsinki-Tallinna ja
Vuosaari-Muuga. Vuosaari-Muuga-reit-
ti ottaa myds henkilomatkustajia, jos heilld
on kidytossddn oma auto. Reittid Muugasta
HaminaKotkan satamaan on kiyttinyt rah-
tiliikenteeseen muun muassa UPM ja Stora
Enso. Aiempia reittejd ovat olleet Hanko-
Paldiski-reitti, joka loppui 2020.

Korona-ajan jilkeen Itimeren liikenteessid

on ollut kasvua. Monet isot matkustajalaut-
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tayritykset ovat reagoineet kasvuun tuomal-
la uutta kalustoa alueelle lihinni Ruotsiin ja
Ahvenanmaalle suuntautuvaan liikenteeseen.
My®és Tallinnan liikenteeseen on tullut uusi
alus, Tallink Siljan Mystar, vuoden 2022 lo-
pussa. Liikennevirrat eivit kuitenkaan ole

vield korona-aikaa edeltivilli tasolla.

3.1 Historia ja nykytilanne
Kotka-Sillamae-reitilla

Kotkasta Sillamien satamaan ajateltu laiva-
reitti on ollut kiytdssi vuosina 20062007
RoPax-aluksella. Siitd on olemassa useampia
selvityksid, muun muassa virolaisten vuon-
na 2023 toteuttama Analysis of the restora-
tion of Sillamie — Kotka shipping line. Téssd
analyysissd kidytettiin vertailukohtana Viro-
nia-alusta, joka ajoi tuona aikana Kotkan
ja Sillamiden vilid. Reitilld havaittiin useita
ongelmia, jotka vdhensivdt mielenkiintoa
kyseisen reitin kiyttimiseen (mm. aluksen
ja sataman fasiliteetit olivat riitcimiccomic
matkustajien tarpeisiin ja odotuksiin). Suur-
saaren kierto pidensi matka-aikaa seki lisisi
polttoainekuluja merkittdvisti. Muun muas-
sa riittimiton markkinointi molemmissa
maissa ja sopimattomat aikataulut vaikutti-
vat siihen, ettd litkenne lopetettiin vuonna
2007 kannattamattomana. Timi kokeilu



tehtiin yksityiselld rahoituksella. Ilmeisesti
oli kuitenkin nikopiirissd, ettd reitti pidem-

piin jatkuessaan olisi voinut olla kannattava.

Virolaisten tutkimukset keskittyivit reitin
mahdolliseen uudelleen avaamisen. He poh-
tivat erilaisia laivamalleja ja niihin liiccyvid
hankinta- seki toimintakustannuksia. Myos
satamaan ja tiestoon pitdisi investoida. Viro-
laisten laskelmien mukaan tukea toiminal-
le tulisi saada 7 miljoonaa euroa vuodessa
sekd laivatyypistd ja idstd riippuen 10-100
miljoonaa euroa, jotta reitille [oytyisi yritys.
Tarkemmat yksityiskohdat loytyvit virolais-
ten selvityksestd. [2.]

Vironia-aluksen jilkeen oli suunnitelmissa
jatkaa samaa reittid Stella Linesin Julia-aluk-
sella. Vendjin viisumivapautus Pietarin suun-
taan samanaikaisesti muutti suunnitelmia, ja
Julia ajoikin Kotkasta Pietariin muutamien
kuukausien ajan. Tdmaikin reitti osoittautui
kannattamattomaksi.

3.2 Kotka-Sillamae-reitin
vetovoimatekijat

Jotta uusi kuljetusreitti toteutuisi, silld pitii-
si olla luonnollinen maantieteeseen ja mark-
kinoihin perustuva tavaravirta molempiin
suuntiin. Uuden yhteyden kuljetuskysynnin
ja kannattavuuden perusedellytykseni ovat
riittdvdn hyvi palvelutaso ja hintakilpailu-
kyky. Uuden reitin pitdisi tuottaa jotakin
lisdarvoa verrattuna jo olemassa oleviin kul-

jetusreitteihin.

Reitti voisi olla halvempi, nopeampi, suju-
vampi kiyttdd sekd ympiristoystivillisem-
pi. Lisdarvoa toisi myos uusi matkakohde
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- tdmd siis yksildmatkustajan nikékulmasta.
Rahdin kuljetus asettaa taasen hyvin erilaiset
omat ehtonsa. Maantiede on hyvin merkit-
tivissi asemassa: Miki on lihtdsataman seki
miidrinpiin asema geopoliittisesti? Onko
molemmin pidin vietdvissd riittavilld volyy-
milli tavaraa, jotta reitti olisi kannattava? Tai
onko vain toiseen suuntaan tapahtuva vien-
ti niin arvokasta, etti reitti olisi kannatta-
va? Rahdin kuljettamisessa on tirkedd myos
alusten frekvenssi, koska nopea toimitus on
merkittivi laatuarvo. Helsingistd Tallinnaan
kulkee noin 16 lihtdi vuorokaudessa.

Jos ajatellaan yksildmatkustajia, niin Itd-Vi-
ro itsessddn, sen rannikko ja kaupungit, ovat
kylli nikemisen arvoisia. Uutuudenviehi-
tys on aina vetinyt matkustajia. Uutuuden-
viehityksen voi saada aikaan myos uudella
tasokkaalla aluksella, niin kuin esimerkiksi

Finnlines on uusilla aluksillaan osoittanut.

Jos ajatellaan turismimatkustamista,
niin miti on Iti-Virossa? Sillamien sata-
ma-alueelta puuttuu vield matkustajalaivalle
sopiva terminaali, ja itse kaupungissa on yksi
hotelli ja ravintola. Lihelld sijaitseva Narva
on jo paljon mielenkiintoisempi kohde, ja
sieltd loytyy enemmin palveluja. Timi tar-
koittaisi autolauttamatkustamista, jotta mat-
kustajat voisivat kdydd Narvassa tai yopyd
sielli. Narva on Vendjin rajalla, miki saattaa
olla matkustajien mielenkiintoa ajatellen ris-
ki - tosin my6s mahdollisuus, jos raja-asiat

Venijin kanssa eivit tistd huonone.



4 LINJA-AUTOMATKAIJARIESTAIJIEN

HAASTATTELUT

Kotimaan matkailu on kokonaisuutena vi-
hentynyt korona-ajan jilkeen. Veniliisten
jadtyd pois vaikutukset ovat kohdistuneet
Itda-Suomeen, Itd-Viroon ja Baltiaan. Mat-
kailun painopiste on siirtynyt ulkomaille ja
lentomatkailuun. Helsinki ja Lappi vetivit
talvikautena edelleen, mutta kesimatkailun
osuutta Lappiin pitiisi kasvattaa. Puuttei-
ta Iti-Suomen matkailussa on verkostoissa,
markkinoinnissa, myynnissi ja saavutetta-
vuudessa seki heikossa tunnettuudessa, siis
kaikissa matkailuun liittyvissd avaintekijois-
si. Suomi on edelleen vihiten tunnettu mat-
kailumaa Pohjoismaista, joten nikyvyyttd
pitdisi saada lisdd. [4.]

Viron puolella pddosa turistien yopymisistd
(noin 3,3 milj. ydpymistd vuonna 2023) ta-
pahtuu Harjun maakunnassa, jossa sijaitsee
Viron paikaupunki Tallinna. Itd-Virumaan
maakunta on yopymistilastossa neljinte-
ni maakuntana (vajaa 500 000 yopymistd
vuonna 2023). Suomalaiset tekivit Viroon
vuonna 2023 vajaa 500 000 paivimatkaa tai
risteilyd, jotka pddosin suuntautuivat Tallin-
naan. [10.]

Tutkimuksessa selvitettiin Iti-Suomen
alueelta tehtivid tilausbussimatkoja mat-
kojen jirjestdjiltd puhelinhaastatteluin,
henkilkohtaisin haastatteluin ja Teams-pa-
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laverein. Kohteena olivat suurimmat alueen
toimijat: Pohjolan Matka, Matkapojat Oy,
Imatran Kyytibussit Oy sekd Heino Tours.

Imatran Kyytibussit Oy

Imatran Kyytibussit Oy jdrjestdd matkoja Vi-
roon Itdi-Suomen suunnasta piisidntoisesti
Simpeleeltd Imatran ja Lappeenrannan kaut-
ta Helsinkiin ja sieltd Tallinnaan ja muual-
le Baltiaan, muun muassa Piarnuun, Riikaan
ja Tarttoon. Esimerkiksi Narvaan ei ole ol-
lut matkoja. Asiakkaat ovat padasiassa ryh-
mimatkalaisia, elikeliisid ja seurojen seki
yhdistysten jisenid. Matkustajia ei ole ete-
limmisti, esimerkiksi Kouvolan tai Kotkan
suunnasta. Eteldisen Suomen alueella ovat
toiset matkanjirjestdjit. Matkat ovat rddci-
16ityjd ryhmimatkoja. Alkuvuosi 2024 on
ollut todella hiljaista, mutta yrityksessi usko-
taan, ettd tilauksien miiri lisddntyy kevittd
kohden. Bussiin tulisi saada 30—40 henkil64,

mutta nyt se on ollut todella haastavaa.

Imatran Kyytibussien edustajat nikivit
Kotka-Sillamie-yhteyden eduksi maakilo-
metrien lyhenemisen, mutta timi etu mene-
tetddn 6,5 tunnin laivamatkalla. He nikivit,
ettd 4-4,5 tuntia merelld olisi vield riittdvin
lyhyt aika, mutta 6,5 tuntia on liian pitki.
Aikataulujen tulisi olla heille sopivat, silld



matkustajat esimerkiksi Simpeleeltd eivit ha-
lua lihteid kolmelta yolld matkaan, jos laivan
lihto on aikainen. Laivalla tulisi lisiksi olla
riittdvit ravintola- ja muut ostopalvelut, sil-
14 matkat on hinnoiteltu niin alhaisiksi, ettd

kate tulisi saada muusta myynnistd.

Riskini ja kannattavuutta sydvini asioi-
na nidhtiin myds polttoainelisit ja pddsto-
maksut, jotka ovat osittain olleet voimassa
1.1.2024 alkaen ja tulevat kasvamaan tule-
vaisuudessa. Niiden vaikutus laivaliikentee-

seen tulee olemaan suuri.

Heino Tours Kotka

Kotkassa toimiva Heino Tours on ainoa bus-
simatkojen jirjestdji, joka on tehnyt mat-
koja Narvaan jo vuoden 2006-2007 aikana
kulkeneella RoPax-aluksella. Silloin matko-
ja myytiin parhaimmillaan niin hyvin, ettd
kaikki hyttipaikat olivat varattuja. My®s rah-
tia kulki laivalla paljon. Liikenne osoittau-
tui kuitenkin kannattamattomaksi yksityisin
voimin ilman tukia, ja se loppui 1,5 vuoden
jilkeen. Heino Tours tekee edelleen matko-
ja Narvaan satunnaisesti Tallinnan kautta.
Narvan eteldpuolella sijaitsevasta Koidulasta
paisee edelleen myds autolitkenne Vendjin

puolelle.

Heino Toursilla nihddin uusi mahdollinen
laivareitti Kotkasta Sillamikeen erittiin po-
sitiivisena asiana. Esimerkiksi Narvan kau-
punki on kehittynyt viime vuosina turismin
kannalta hyviin suuntaan. Sinne on raken-
nettu kylpylditd ja hotelleja. Alue on maise-
mallisesti Viron parasta ja monelle turistille
ennennikemitdnti. Autolla liikkuessa mai-
semista pdisee nauttimaan esimerkik-

si Peipsijarven ympiristosti. Alue on myds

19

historiallisesti merkittdv, ja historiamatkai-
lu onkin alueella oma erinomainen lisinsi.
My®os turvallisuus on hyvilli tasolla, eikd jar-
jestyshiiriditd ole esiintynyt.

Heino Toursilla laivayhteys Kotkan ja Iti-Vi-
ron vililli nihddin myos tulevaisuuden
kannalta merkittdvini. Jo nyt on nihtivis-
sd lisiantynyt matkailu muualta Euroopas-
ta Suomeen ja pohjoiseen. Ilmastonmuutos
saattaa vaikuttaa piristivisti Keski-Euroopas-
ta Suomeen suuntautuvaan matkailuun tule-
vaisuudessa. Tilli hetkelld turismi muualta
Euroopasta suuntautuu Tallinnan ja Hel-
singin kautta suoraan pohjoisen suuntaan.
Lapin matkailu Keski- ja Eteld-Euroopasta
on lisddntynyt ja tulee lisddntymiin edel-
leen. Puhutaan lumimatkailusta, silli Kes-
ki-Euroopan rinteet ovat olleet mustia”.
Matkailu on paljolti vield lentomatkustusta,
mutta lentolippujen hinnat tulevat nouse-
maan. Osa matkustajista my6s viletdd lento-
matkustamista hiilidioksidipaistojen takia.
Timi muutos saattaa luoda markkinan au-
tomatkailulle Keski-Euroopasta pohjoiseen
Suomeen. Nykyiselld mallilla Itd-Suomi jai
sivuun. Tarjonnan laajentaminen my®ds itii-
sen Suomen suuntaan mahdollistaisi osan
turistivirrasta laajemmalle alueelle Suomes-
sa. Jos kuljettaisiin muualta Euroopasta Sil-
lamien ja Kotkan kautta itdiseen Suomeen,
saataisiin matkustajavirta Itd-Suomen kau-
punkien kautta. Italiasta Pohjois-Norjan
Skibotniin on matkaa noin 4000 kilomet-
rid Sillamien ja esimerkiksi Viitostien tai
Joensuun kautta kulkien. Timin reitin var-
rella asuu 250 miljoonaa ihmistd, joten mat-
kustajapotentiaali olisi valtava. Timi vaatisi
pitkillisen markkinoinnin ja agenttien hank-
kimisen Euroopasta, jotta matkoja saataisiin
myytyd. Suurilla matkatoimistoilla ja varus-



tamoilla on omat organisaatiot ja osaaminen
timinkaltaista myyntid varten. Pienilld toi-
mijoilla ei ole tihin mahdollisuuksia.

Matkapojat Oy /
Elamys Group

Matkapojat ovat yhdistyneet Elimys Grou-
pin kanssa, mutta toimivat tdysin erikseen
omina yrityksindin. Matkapojat jirjes-
tdd matkoja lukuisiin Euroopan kohteisiin,
mutta Baltian suunta on yrityksen pdimark-
kina-alue, ja Viroon jirjestetddn yli 300 000
matkaa. Matkapojat on Suomen suurin bus-
simatkojen jirjestdjd Baltian suuntaan. Suu-
rin osa matkoista suuntautuu Tallinnaan ja
Pirnuun. Jonkin verran tehddin matkoja
my0s Itd-Viroon Narvaan ja Tarttoon. Yritys
kidytead kaikkia suuria varustamoja, jotka lii-

kenndivit Viroon.

Matkapoikien asiakkaista 70 prosenttia on
Kehd II:n ulkopuolelta. Suuret laivayhtist
markkinoivat matkoja piisiintoisesti Kehi
III:n sisipuolella. Matkalaiset ovat noin
60-prosenttisesti erilaisia ryhmii, pikkujou-
lumatkoja, seuroja ja yhdistyksii. Alueellisesti
he asuvat Iti-Suomen alueella Joensuu-Sa-
vonlinna-akselilta eteldidn ja jonkin verran
Pirkanmaan seki Satakunnan alueella. Kotka
voisi olla sijainniltaan hyvd merenylityspaik-
ka. Yrityksen asiakkaat ovat padosin paris-
kuntia ja idltddn yli 50-vuotiaita.

Itd-Virossa Matkapojat jirjestdd matkoja
noin sadan kilometrin siteelld Sillamaestd
(mm. Narvaan, Narva-Jéesuussa sijaitseviin
kylpyloihin, Kohtlaan ja Toilaan). Sillama-
en satama on yritykselle tuttu ja satamatoi-
minnot ovat riittdvid. Bussilla paisisi suoraan

laivaan ja laivasta pois matkustajat kyydis-
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sd. Narvassa turvallisuustilanne on hyvi, ja
alueella on paljon nahtivii, miki olisi mark-
kinoinnin kannalta positiivinen asia. My&s
alueen hintataso on jonkin verran alhaisempi

kuin Tallinnassa.

Laivamatkasta Kotkasta Matkapoikien edus-
tajat totesivat, ettd lihtopaikka toisi sadstod
sekd matkalaisille lyhennysti matka-aikaan.
Tillaisen matkan tarkoitus on menni jonne-
kin kohteeseen, ja sinne pidseminen on vain
pakollista siirtymiaikaa. Jos laivamatka kes-
tddkin 6,5 tuntia, menetetdin saistetty aika.
Tallinna-Helsinki-vili kestii noin 2 tun-
tia 15 minuuttia, joten matka-aika pitenisi
parilla tunnilla, ja se on markkinoinninkin

kannalta liikaa.

My®és kiytetty alus on tirked, silld matkusta-
jilla on nykyisin erilaisia suurten varustamo-
jen tarjoamia klubikortteja alennuksineen.
Tunnettu merkki saa tistd etua yksilomat-
kustajan suunnitellessa matkaa. Koska ky-
seessd on siirtymamatka, ei laivalta vaadita
palveluja niin paljoa kuin y6n yli matkoil-
la. Laivan yleinen siisteys, buffetruokailu,
kahvila seki riittivit istumatilat ovat riitti-
vit palvelut. Esimerkiksi Viking Lineltd va-
pautuneet alukset Mariella ja Rosella olisivat
tdysin riittdvit (Mariella myytiin ulkomaille
vuonna 2021 ja Rosella vuonna 2023). Lai-
van aikataulu on my®és erittdin tirked kerit-
tdessd ihmisid pitkiled matkalta. Lihdot eivit
saa olla liian aikaisin. Uuden aluksen ja reitin
tulo tarkoittaisi pitkdn ajan markkinointia ja
markkinointisopimusten tekoa varustamon
kanssa. Se, onko péitoimija vai vain osana

myyntid, vaikuttaa matkojen hintaan.



Pohjolan Matka

Pohjolan Matka jirjestid ryhmimatkoja,
tilausajoja ja suunnittelee matkapaketteja.
Yritykselld on my®6s linjaliikennettd — lin-
ja-autoja yritykselld on noin 200 kappaletta.
Pohjolan Matka jirjestid laivayhteysmatko-
ja Helsinkiin ja sieltd kohdemaihin Suomes-
ta valtateiden 4, 5 ja 6 kautta. Matkustajista
tulee cilld hetkelld vain noin 1-2 prosenttia
valtatie 6:n kautta Itdi-Suomesta. Yritys on
jirjestinyt ryhmimatkoja myds Narvaan.
Virossa etiisyydet ovat lyhyet, joten matkoja
voidaan tehdd Tallinnan kauttakin mihin ta-
hansa Viron kaupunkiin.

Laivojen kulkuajoista meren yli yrityksen
edustajat totesivat, ettd siirtymaliikentees-
sd 2-3 tuntia on sopiva, koska se vertautuu
Helsinki-Tallinna-vilin matka-aikaan. Jos
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matka-aika laivalla on pidempi, tulisi laivan
itsessddn olla matkan kohde ja palvelutason
pitiisi olla korkeampi kuin vain siirtymilii-
kenteessd. My®s aikataulut ovat ratkaisevia:
bussimatkustajien 13htoji ei voi olla ennen
klo 14.00:44, koska muuten lihtékaupun-
gista tulo on liian aikaista. Bussinkuljettajan
maksimiaika ajossa sekd valmiudessa on 16
tuntia vuorokaudessa. Jos esimerkiksi Suo-
messa ajetaan 6 tuntia ja laivan ylitysaika on
6 tuntia, niin siirtymain kohteeseen jii endd
3—4 tuntia. Lisiksi timi on kustannuksia
lisddvd tekijd. Tosin voidaan myds jirjestdd
kuljettajalle lepoaika laivalla hyttipaikal-
la. Helsinkii ja Tallinnaa Pohjolan Matkan
edustajat eivit kokeneet ruuhkaisina matkan
sujuvuuden kannalta. Pidinvastaista liiken-
nettd Keski-Euroopasta Suomeen yritys ei
nihnyt tulevaisuudessakaan potentiaalisena

kuin korkeintaan kausiluonteisesti.



5
LIKENTEESTA

Suomeen on hankittu useita uusia aluksia
sekd investoitu jo kiytossi oleviin aluksiin ai-
van viime vuosina 2021-2024. Nimi alukset
ovat yhdistelmialuksia, joilla voidaan kuljet-
taa seki rahtia ettd matkustajia. Finnlines,
Wasaline, Tallink Silja, Viking Line ja Eckerd
Line ovat kaikki investoineet uusiin aluksiin:
yhteensi kahdeksan uutta alusta, joista viisi
on LNG-alusta ja kolme vihipaistoistd bio-
polttoainevalmiudella. Vanhempia aluksia on
myds uudistettu tehostamalla ja vihentimil-
l4 polttoaineen kulusta. Nami antavat vertai-
lupohjaa mahdollisille aluksille, jotka voisivat
kulkea Kotkasta Viron satamiin. Viking Line
toi uusimman laivansa Viking Gloryn Turun
ja Tukholman vilille maaliskuussa 2022. Tal-
link Silja on uudistanut kalustoaan - Silja Se-
renadea ja Silja Symphonyi on viime vuosina
uudistettu kymmenilld miljoonilla euroilla.
Helsinki—Tallinna-reitilli on aloittanut kaksi
uutta laivaa, Megastar vuonna 2017 ja MyS-
tar vuonna 2022. [5.]

Jo nyt reiteilld olevat alukset luovat kovan
kilpailutilanteen, jossa hinnoittelu on tiukka
eikd suuriin katteisiin pddstd. Uuden reitin
avaaminen vaatisi pitkdn markkinointityon,
silli matkustajat sekd huolintaliikkeet ovat
tottuneet kiyttimiin perinteisid yrityksii.
Jos alus on suhteellisen uusi, niin kuin sen

tillaisessa kilpailutilanteessa pitiisi olla, in-
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ESIMERKKEJA ITAMEREN

vestoinnin takaisinmaksuaika on joka ta-
pauksessa pitki. Rahtiliikenteelle aluksen
markkinointi on nopeampaa, silld yritykset
sekd huolintaliikkeet ovat nopeita tekemiin
muutoksia, kunhan vain kustannusrakenne
on kilpailukykyinen. Aikaisemmissa projek-
teissa on selvitetty, ettd matkustajaliikenteen
markkinointi tulisi aloittaa jo hyvissi ajoin
ennen liikenteen alkua. Lisiksi matkustaja-
lilkkenteen markkinoinnissa tulee ottaa huo-

mioon uutuudenviehitys.

Lisaksi myyntivalttina on laivaan ja satamiin
paidsyn helppous. Helsingin, Tallinnan ja
Tukholman satamat ovat hyvin ruuhkaisia.
Autolla liikkuvat arvostaisivat satamatoimin-
tojen viljyyttd ja helppoutta seki liht- ettd
padtesatamassa. Odotettavissa olevan mat-
kustaja- seki rahtipotentiaalin pitdd olla riit-
tdvid, jotta voidaan alkaa suunnitella uutta
reittid ja kuljetuskanavaa. Uusilla aluksilla
on huomioitu myds ympiristdystavillisyys:
esimerkiksi Wasalinen Aurora Botniaa mark-
kinoidaan maailman ympiristdystivillisim-
pini aluksena. Ympiristoystivilliset uudet
alukset ovat kalliita, mutta reittien mark-
kinoinnin kannalta tirkeitd ominaisuuksia
luksustarjonnan lisiksi. Vertailuanalyysiin
ja tarkempaan tarkasteluun on valittu kaksi
uutta alustyyppid, joiden odotukset toimin-

nan kannattavuudesta ovat positiiviset.



51 Wasalinen M/S Aurora
Botnia

Aurora Botnia aloitti litkenteen Vaasan ja
Uumajan vililli vuonna 2021. Alus on
suunniteltu nimenomaisesti juuri tille vi-
lille. Wasalinen omistavat yritysten kautta
Vaasan ja Uumajan kaupungit. NLC Ferry
Ab Oy on Suomessa rekisterdity varustamo-
yritys, joka vastaa varustamon liiketoimin-
nasta. Aiemmat alukset samalla reitilld ovat
olleet vanhoja ja muuhun kiytt66n alun
perin suunniteltuja. Aurora Botnia on siis
radtiloity juuri kyseiselle reitille markkina-
tutkimuksen ja jo olemassa olleen kysynnin
perusteella.

Alus kulkee jokainen viikonpidivd 1-2 lih-
t6d molempiin suuntiin. M/S Aurora Bot-
nia on moderni matkustaja-autolautta,
jossa on kaksi rahtikantta. Aluksen kulje-
tuskapasiteetti on 935 matkustajaa ja 1500
rahtimetrid. Alus on suunniteltu ympdris-
toystavilliseksi - satamissa voidaan kayttdd
maasihkod sekd akkuenergiaa. Moottorei-
ta voidaan kiytcdd usealla eri polttoaineella
sekd akkuenergialla. Tdrkein polttoaine on
nesteytetty maakaasu (LNG). Aluksessa on
valmius kiyttdd myos biokaasua polttoainee-
na. Aluksessa on nelja moottoria, joita kiyte-
tddn erikseen, ja niitd on mahdollista kiyttdd
erilaisilla polttoaineilla. Yksi moottori voi-
daan tulevaisuudessa muuttaa kdyttimiin
e-metanolia. Tdtd vield tutkitaan yhteistyds-
sd Wirtsildn ja Liquid Windin kanssa. E-me-
tanoli on kuitenkin selkeisti kalliimpaa kuin
nykyiset polttoaineet. [6.]

Reitilld kulki aiemmin M/S Wasa Express,
joka on myyty ulkomaille. Kyseessd on siis
vanha reitti, jonka matkustajapotentiaali oli
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jo tiedossa. Wasa Express oli kdyttokustan-
nuksiltaan huomattavan paljon suurempi
verrattuna nykyiseen. Pdist6t ovat uudella
aluksella LNG:td kiytettdessi noin 70 pro-
senttia pienemmit kuin Wasa Expressilld.

Vaasan ja Uumajan kaupungit pddctivit
vuonna 2013, ettd kaupunkien vilinen laiva-
liikenne on siilytettivi ja sitd on kehitettivi.
Molemmilla kaupungeilla oli siis strategises-
ti merkittdvi rooli yhteyden kehittimisessi.
Vuonna 2013 niytti siltd, ettd reitilld ei ollut
riittdvid edellytyksid, jotta yksityinen sektori
olisi pitdnyt sen elossa. Reitille pyrittiin saa-
maan EU-rahoitusta, mutta se ei onnistunut.
Euroopan keskuspankilta saatiin sen sijaan
lainoitus. [6.]

Laivan matkustajamidrit vaihtelevat. Vuo-
den 2022 talvella oli yhdeksin edestakaista
matkaa viikossa, kun taas kesilld 2023 oli
yksitoista edestakaista matkaa. Rahtimaira
sen sijaan on samankaltainen ympiri vuo-
den. Liikevaihdosta noin 35 prosenttia tulee
rahdista ja 65 prosenttia matkustajista. Mat-
ka-aika on noin nelji tuntia, kun taas osa
matkoista kestdd 3,5 tuntia. Satamassa laiva
on noin tunnin tai hieman alle ennen kuin

s jatkaa matkaa. [6.]

M/S Aurora Botnia maksoi noin 120 miljoo-
naa euroa, ja omistajat uskovat, ettd hanke
on taloudellisesti kannattava. Takaisinmak-
suajaksi on valittu 22 vuotta, ja hankinnan
tavoitteena on tuoda kaupunkeihin ja niiden
vilille monia yhteiskunnallisia etuja koski-
en muun muassa taloutta. Kapasiteettia olisi
useampaankin iht66n (jopa 28 yksittiiseen
matkaan viikossa), eli liiketoiminta voi kas-

vaa nykyisillikin resursseilla. [6.]



5.2 Finnlinesin
M/S Finnsirius ja
M/S Finncanopus

Finnlinesiltd on tullut kaksi uutta alusta
vilille Naantali-Kapellskir. Vuoden 2023
syksylld reitilld aloitti M/S Finnsirius ja ke-
vadlli 2024 M/S Finncanopus. Finnsirius
korvasi reitilld pienemmin M/S Europalink
RoPax-aluksen, joka siirtyi liikennéimiin
Ruotsin ja Saksan vilille. Molemmat uu-
det alukset kiyttivit aiempaa tehokkaam-
pia ja vihipiistoisempid dieselmoottoreita.
Molempien alusten pdidpainona on rahdin-
kuljetus, mutta molemmille padsee myos ris-
teilymatkustajia.

Yritykselld on suuri markkinaosuus Suomen
ja Ruotsin, Suomen ja Saksan sekd Suomen
ja Viron vilisestd meren ylittivistd kumipyo-
rilitkenteestd. Finnlines kuljettaa aluksillaan
yli kolmanneksen noin miljoonasta kumi-
pyorikuljetuksesta. Turun ja Tukholman
viliselld reitilld Finnlinesin markkinaosuus
oli noin 70 prosenttia vuonna 2023. Rahti-
litkenne onkin yrityksen tirkein tulonlihde
(noin 90 % liikevaihdosta), mutta Finnlines
on onnistunut kasvattamaan myos matkus-
tajamairid. Ne kasvoivat Suomen ja Ruotsin
vilisilld reiteilld noin 50 prosenttia vuonna

2023, jos verrataan vuoteen 2022. [7.]

5.3 Kristina Cruises

Kristina Cruises otettiin vertailukohteeksi
sen jirjestimien RoPax-alusmatkojen vuok-
si seki yrityksen pitkin Kotkasta Itimerel-
le suuntautuneen alusliikennekokemuksensa
vuoksi. Yritykselld on 35 vuoden kokemus
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Itimeren liikenteestd useilla reitti- ja ristei-
lyaluksilla. Nykydian Kristina Cruisesilla ei
ole omaa laivakalustoa, joten se tekee yh-
teistydtd muun muassa Finnlines-konser-
nin kanssa vilittdimilld matkoja Finnlinesin
kalustolla lihiristeilyini Itimeren alueella.
Lihiristeilyalukset ovat RoPax-aluksia, ja
niissi kulkee seki rahtia ettd matkustajia,
joita on kerrallaan noin 300. Alukset lihte-
vit Vuosaaren satamasta Saksaan, Ruotsiin ja
Tanskaan. Kristina Cruises vilittii aluksille
vain matkustajia, ei rahtia. Matkat markki-
noidaan tietyille paivimairille ja ovar siten
kertaluonteisia seki ajoittuvat esimerkiksi
juhlapyhiin ja kausilomiin. Oletuksena on,
ettd silloin saadaan myytyd enemmin mat-
koja. Aikataulutetuille reiteille ei riitd tasaista
matkustajavirtaa. Kristina Cruisesin vilittd-
mi matkustajamiird on vuositasolla muu-
taman tuhannen luokkaa, joista suurin osa
tulee Uudenmaan maakunnasta ja noin 10

prosenttia Kotkasta ja Kotkan lihiseudulta.

Viron suunnan liikenteelle on vaikea nihdi
kannattavuusperusteita muualta kuin Hel-
singistd Tallinnaan. Sitd on vuosien mittaan
kokeiltu, mutta matkustajamiirit eivit ole
olleet riittivid. Viron suuntaan on useita lai-
vayhtiviti, jotka ovat kilpailuttaneet hinnat
alas, ja lyhin reitti Viroon on vililld Helsin-
ki-Tallinna. Tallsin kilpaileva linja johon-
kin toiseen satamaan on kalliimpi eikd tdten
pysty kilpailemaan hinnoilla. Jos suunnitel-
laan reittialusta Kotkan ja Viron vilille, tu-
lee rahdilla olla niin suuri volyymi, ettd se
tekee reitin kannattavaksi. Risteilymatkustus
on sitten “kirsikkana kakun p3alla”. Hyvin
merkittdvi asia on myos risteilymatkustuk-
sen aikataulu seki laivan laatu sisiltien lai-

van palvelut.



Tuetut matkat ovat tietysti eri asia, mutta
tuelle pitdisi olla hyvi peruste joko huolto-
varmuusmielessd tai matkustajamairiin poh-
jautuen. Esimerkiksi korona-aikana Ruotsiin
suuntautuva liikenne oli volyymiltaan kai-
kesta huolimatta aika suurta, ja Huoltovar-
muuskeskus tuki titi liikennetti. Itiisen
Itimeren alueen matkustukselle on vaikea

16ytad tillaista perustetta.

5.4 Yhteenveto laiva-
reittien vertailusta ja
Jjohtopaatdkset

Liiketoimintapotentiaaliin ja kannatta-
vuuteen vaikuttivat etenkin rahtiliikenteen
osuus liikevaihdosta niin Finnlinesilla (90
%) kuin Wasalinella (35 %) seki uusien
laivojen korkealaatuiset palvelut. Naantali-
Kapellskir-vililld on paljon valmiina olevaa
asiakaspotentiaalia niin rahdin kuin matkus-
tajienkin suhteen (esim. tyomatkaliikenne).
Korona-aika vaikutti paljon matkustajamai-
riin, ja yhtiot saivatkin tukea korona-ajan
lilkenteeseen Huoltovarmuuskeskukselta
tappioiden kattamiseksi.

Lintisen Suomen lihinni Ruotsiin suuntau-
tuvan liikenteen infrastrukeuuri on ollut jo
pitkdin olemassa, joten laivayhtididen on ol-
lut vihemmin riskialtista investoida uusiin
aluksiin. Lisini ovat olleet kaupunkien tah-
totila sekd myds kaupungeilta saatu riittdva
tutki toiminnan jatkamiseksi. Kuitenkin kai-
kesta tuesta huolimatta Vaasa—Uumaja-reit-
tid ei vield ole saatu kannattavaksi, vaikka
matkustaja- sekd rahtimiirit ovat kasvaneet
kaiken aikaa koronan jilkeen. Vaasa-Uu-

maja-reittialus on kaupunkien omistama
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yhtididen kautta, eikd se saanut EU-tukea
hakemisesta huolimatta. Lainarahaa yhtiét
saivat Euroopan keskuspankilta.

Koronaviruspandemian jilkeen sekd matkus-
taja- ettd rahtiliikenteessi on ollut selkeii
kasvua. Timi antaa tietysti mahdollisuuk-
sia uusille toimijoille, mutta miten kasvu
on suuntautunut ja voiko suuntaa muuttaa?
Ruotsiin suuntautuvan matkustajaliiken-
teen, tyomatkaliikenteen sekd rahtiliiken-
teen potentiaali on merkittdvi. Tallinna on
padviyld Viron suuntaan, eiki siihen ole
nikopiirissi muutosta. Onko tdhin liiken-
neinfrastruktuuriin mahdollista tehdi volyy-
miltaan tarpeeksi suuria muutoksia, jolloin
matkustajaliikenne ja rahtiliikenne ohjautui-

sivat vaihtoehrtoisille reiteille?

Markkinoinnissa on selkeisti tullut esiin uu-
sien tasokkaiden alusten viehitys ja koro-
na-ajan jilkeinen patoutunut paine paistd
taas risteilemain. Uusilla aluksilla myos rah-
din osuus on merkittivi. Matkustajapotenti-
aali, vaikka sitd olisi paljonkin, ei yksin riit4.
Rahtipotentiaalia ohjautuu samoille reiteille
kuin matkustajapotentiaalia, silld kova kil-
pailu suuremmista matkustajamairista aut-
taa laskemaan rahdinkuljetusten hintaa, joka
matkustajalautoilla on hyvin edullinen. Jos
matkustajapotentiaalia on lijan vihin, nos-
taa se rahdin hintaa. Itimeren matkustaja-
potentiaaliin kokonaisuutena on vaikuttanut
niin kiinalaisten, veniliisten kuin amerikka-
laistenkin turistien poisjddnti, ja kasvu onkin

ollut kotimaan lihimatkailun varassa [8].

Aiemmin tissi luvussa mainitut asiat huo-
mioon ottaen Kotka-Iti-Viro-reitilla lii-
kenndivin laivan tulisi olla uusi ja tasokas

- parhaimmillaan esimerkiksi Finnline-



sin M/S Finnsiriuksen luokkaa. Uusi reitti
vaatisi pitkdjinteisen ja laaja-alaisen mark-
kinoinnin seki ehdottomasti fasiliteettien
kohentamisen kohdekaupungeissa. Lisiksi
kun ajatellaan, ettd nimi Finnlinesin alukset
tekevit 90 prosenttia tuloksestaan rahdista,
laivalle pitdisi olla kannattava mairi rahtia

molempiin suuntiin.

Reitin kannattavuudelle olisi eduksi, jos alus
voitaisiin rddtiloidd juuri tille reitille sopi-
vaksi, rahdin ja matkustajamiirin mukai-
seksi, kuten Wasaline on tehnyt uudella M/S
Aurora Botnia -aluksellaan. Tdmai tarkoittai-
si tietysti uutta alusta, jos markkinatutkimus
osoittaisi, ettd alukselle on riittdvi kysynti.

26

2006-2007 kulkeneella RoPax-aluksella
kulki rahtia keskimiirin kolmannes aluksen
koko rahtitilasta, joka oli 1200 kaistametrig,
siis noin 400 metrin verran. Vertailuna edel-
leen M/S Finnsirius, jossa rahtitilaa on noin
5000 kaistametrid. Tamin tutkimuksen pe-
rusteella RoPax-aluksella kuljetettavaa rahtia
Itd-Virosta Suomeen tai Suomesta Itid-Vi-
roon ei loytynyt.

Huomioon tulee ottaa myds nousevat ja jo
nousseet kustannukset. Piidstokauppa alkoi
vuoden 2024 alusta, ja pdistdjen hinta tu-
lee todennikoisesti nousemaan joka vuosi
vuoteen 2030 asti. Mietittiessi vanhemman
kaluston kiyttod dieselin hintaan tulee lis-
td padstokaupan hinnannousu seki tietysti
vanhemman kaluston korkeampi kulutus ja
huoltotarve ylipditiin.



o HAMINAKOTKAN SATAMAN JA
SATAMAOPERAATTORIN VALMIUS

UUDELLE REITILLE

HaminaKotkan satamassa tehtiin haastatte-
lututkimus sataman asiantuntijoiden kanssa.
Satamalla on hyvi valmius ottaa vastaan uusi
alus mahdolliselle reitille. Kantasatamassa on
uusi lahes kiyttimiton matkustajaterminaa-
li, joka voidaan kiyttoon otettaessa varustaa
kaikin matkustajasatamapalveluin. Mat-
kustajaterminaali on rakennettu tukirahoi-
tuksella Pietariin suuntautuvaa matkailua
ajatellen, ja sulkujen vuoksi se on nyt kdytti-
mitdn. Ajateltaessa jatkuvaa reittilitkennettd
satamaan tulee laituripaikalle lihitulevaisuu-
den energiaratkaisuna investoida maasihkon
kiytcdmahdollisuus aluksille. EU-direketiivi
edellyttii maasihkon kiyttdd vuoteen 2030
mennessi sellaisille aluksille, joilla on vuosit-
tain yli 40 kiyntikertaa satamassa.

HaminaKotkan sataman liikenne on ollut
muutoksessa ensin koronaviruspandemian ja
sitten rajasulkujen seki pakotteiden vuoksi.
Korona-aika ei vaikuttanut paljoakaan rah-
tim#iriin, jopa jossakin vaiheessa nostavasti.
Nyt Venidjin transitoliikenteen jaityi lihes
kokonaan pois rahtimiirit ovat supistuneet.
Tihin on vaikuttanut myds metsiteollisuu-
den heikko markkinakehitys. Virosta tulee
satamaan lihinnd raakapuuta, haketta ja sa-
hanpurua - suurimmaksi osaksi Kundan sa-

tamasta. Rahtiliikennetti Iti-Viron suunnasta
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HaminaKotkan satamaan ei tilld hetkelli ole.

Kustannusriskini varustamon kannalta uu-
delle reitille nihtiin edelleen Suursaaren kier-
timinen, joka ei lihivuosina muutu, seki
mahdollisen aluksen fasiliteetit. Helsinki-
Tallinna ja Vuosaari-Muuga ovat varteen
otettavia kilpailijoita uudelle reitille. Etenkin
Vuosaari-Muuga-reitti on Iti-Suomen suun-
nasta tuleville automatkailijoille houkutteleva
vaihtoehto. Laivojen palvelut ovat hyvit lyhy-
elle ylitykselle, ja reitti on vihemmin ruuhkai-
nen kuin Helsingin ja Tallinnan vili. Lisdksi
vanhojen RoPax-alusten pidstdmaksut tule-
vat nostamaan kustannuksia. Satamissa vaa-
dittu laituripaikan maasihkén kiytto vuoteen
2030 mennessi koskee my6s Viron satamia.

Sataman nikoékulmasta on vaikea nihdi rei-
tin kannattavuutta nykyisen infrastruktuurin
vallitessa. Jos reitille saataisiin ulkopuolista tu-
kea ainakin alkuvuosille, silloin se voisi toi-
mia. Tukirahoituksen mydntdjille tulisi olla
hyvit perustelut, miksi reittid pitdisi tukea.
Puolustusvoimien roolista satamassa mainit-
tiin ainoastaan, ettd yhteistyosuunnitelmia on
olemassa ja valmiustaso on hyvi. Mahdollisel-
la reitilld tunnistettiin seuraavia haasteita:

— Kova kilpailu Helsinki-Viro-reittien

kanssa.



— Rahtihinta kumipyorille on todel-
la halpa edelld mainitulla vililli. Jotta
Kotka-Sillamie-reitti olisi kiinnostava,
sen pidiisi olla rekalle edullisempi kuin
Helsingin reitin.

Helsingistd on useita lihtdjd pdivissd,
mikd lisdd kilpailukykyd, koska sata-
massa odotusaikoja ei juurikaan tule.
Etdisyys Kotkan linjalla on pitempi,
miki lisid merimatkan ajallista pituutta
ja polttoainekulutusta. Padstomaksujen
mydti fossiilisten polttoaineiden hinta
nousee entisestdin. Myos niiden kiyt-
timisestd joutuu tulevaisuudessa mak-
samaan entistd enemmain jo alkaneen
paastokaupan takia seki sekoitevelvoit-
teiden vuoksi jo vuoden 2024 alusta.
Maapuolella rahtikuljetuksille ei synny
merkittivad sidstod kuljetuskustannuk-
sissa verrattuna Helsingin reittiin. Puo-
liperirekan vetiminen maksaa noin 1
€ / km. Iti-Suomesta lihtevissi vienti-
kuljetuksessa sddstetddn Suomen pidssi
noin 100 km / 100 €, mutta toisessa
pddssd tuo sddstd jo hividd, jos ajatel-
laan esimerkiksi kuljetuksia Puolaan,
joka on iso markkina rahtipuolella.

Satamaoperaattori Steveco

Tutkimuksessa haastateltiin myos sata-
maoperaattoria, joka toimii kaikissa Ha-
minaKotkan satamissa. Stevecolla on laaja
ahtaus- ja huolintapalvelu, tullaus, tava-
rankisictely ja varastointi satama-alueilla.
Stevecolla on my6s hyvin kattava nikemys

sataman toiminnoista.

Venijin viennin ja tuonnin loppumisella
ei ollut suurta vaikutusta Stevecon toimi-
tuksiin, mutta maailmanmarkkinatilanne

ja sithen liittyvit moninaiset negatiiviset ta-
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pahtumat, muun muassa Ukrainan sota, Pu-
naisen meren kriisi, paperiteollisuuden lakot
ja metsiteollisuuden tuotteiden markkina-
vaikeudet ovat vihentineet toimituksia kol-
men viimeisen vuoden aikana keskimiirin
jopa 30-40 prosentilla. Viroon suuntautu-
vaa rahtia tai muuta liikennetti Stevecolla ei
tiedeti tilld hetkelld olevan. Stevecon edusta-
jat arvioivat, ettid Kotkan ja Iti-Viron reitille
saattaisi 16ytyd jonkin verran rahtia, mutta
volyymit olisivat kuitenkin liian pienig, jotta
reitti olisi taloudellisesti kannattava.

Piiviyli Helsinki-Tallinna toimii hyvin
muun muassa yhteyksien seki frekvenssin
vuoksi. Stevecolla on paljon traileriliiken-
nettd Kotkasta Helsinkiin ja sicten Tallin-
nan kautta Puolaan. Jos ajateltaisiin ndiden
kuljetusten viemistdi Kotkasta esimerkiksi
Sillamikeen, joudutaan ne kuitenkin jatko-
yhteyden vuoksi kuljettamaan Tallinnaan,
mikd on maareittini aivan saman pituinen.
Tie Kotkasta Helsinkiin on erittdin hyvissi
kunnossa, etiisyys on suhteellisen lyhyt, ja
Tallinnankin jatkoyhteyksiin on rakennet-
tu uusia moottoriteitd. Myos alusten kul-
kutiheys pdivittiin on tirked. Yksi tai kaksi
kertaa paivissd kulkeva alus ei pysty kilpaile-
maan jatkuvan litkenteen kanssa. Sillamien
kautta kulkeva liikenne ei olisi kilpailuky-
kyinen niille kuljetuksille. Akkuteollisuuden
tulo Kotkaan voi muuttaa tilannetta, mutta

se on vield useiden vuosien paissi.

Varustamojen kanssa on keskusteltu, ja jot-
kut varustamot ovat kiyneet kokeilemassa
aluksellaan matkustajaterminaalia sekd poh-
tineet eri reittivaihtoehtoja myds Kotkan
sataman kautta. Nimi pohdinnat eivit ole
vield realisoituneet. Satamaoperaattorin ni-
kemyksen mukaan Suomesta ei 16ydy varus-

tamoa, joka toisi aluksen reitille.



7 SELVITYKSET VIRON HAASTATTELUISTA

Teimme yhteistoiminta- ja tutkimusmat-
kan Viroon, jossa tutustuimme Kundan ja
Sillamiden satamiin sekd Sillamien ja Nar-
van kaupunkeihin. Tapasimme Sillamien ja
Narvan kaupunkien johtoa sekd kaupunkien
hallituksen jisenid, piirijohtoa, ministerién
edustajaa, koulun edustajia, yritysten edus-
tajia ja armeijan johtoa. Yhteni tavoitteena
oli 16ytdd jo olemassa olevaa tai odottamas-
sa olevaa rahti- sekd matkustajapotentiaalia

itiiselle reitille.

Tapaamisissa esitimme kaupunkien johdolle,
satamille sekd yritedjille kysymyksid, joihin
toivoimme vastauksia. Liitteessi 1 on esitel-
ty haastattelurunko, jonka lihetimme etuka-
teen haastateltaville. Kysymyksiin vastattiin
niiltd osin kuin ne koskivat tapaamiam-
me yhteyshenkiloiti. Sillamien kaupungin
edustajat kertoivat, ettd he ovat hakemassa
1,2 miljoonalla eurolla CEF Transport -ra-
hoitusta, jolla Kotkan ja Sillamien vilistd lii-
kennettd voisi pilotoida. Matkailuklusterin
edustajia tapasimme seminaarissa Toila Spas-
sa. Matkailupuolella Virossa suomalaisiin
matkailijoihin kohdistuvat suuret odotukset
venildisten jiityd pois. He tulevat markki-
noimaan Iti-Viron aluetta Suomeen houku-

tellakseen suomalaisia matkailijoita alueelle.

Kysymyksiimme saamamme vastaukset osoit-
tivat, ettd tilld hetkelld eiki lihitulevaisuudes-
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sakaan ole nikyvissd rahtilitkenteen kasvua
Suomen ja Viron vililld. Matkustajapotenti-
aalia voitaisiin saada kiytossi olevilla reiteil-
13 voimakkaan markkinoinnin avulla, jonka
jilkeen voisi ajatella my®s laivareittii. Tosin
on jo useammassakin tutkimuksessa todettu,
ettd ainoastaan matkustajapotentiaali ei riitd,

vaan pitdd olla myds riiccdvisti rahda.
Kundan satama

Raaka-ainepuuta kulkee sekd Kundasta etti
Sillamiesti Suomeen. Graniittia viediin
Suomesta Kundan satamaan. Nimi rah-
dit eivit ole sopivia RoPax-aluksella kul-
jetettaviksi. Uusi VKG:n sellutehdas, joka
on suunnitelmien mukaan valmistumas-
sa 2027-2028, tulee olemaan volyymiltaan
suuri, mutta se ei tarvitse eiki ole rahdiltaan
sopiva Suomen ja Viron vilistd linjaliiken-

netti ajatellen.

Kundan satama on suhteellisen pieni, eiki
silld ole tilld hetkelld valmiuksia matkusta-
jaliikenteeseen. Satamasta lihtee pidasiassa
raaka-ainepuuta ja sementtid. Satamaan tuo-
daan graniittia. Ilman investointeja satamaa
ei voi kidyttdd matkustajalaivaliikenteeseen.

Laivoja satamassa kiy vuosittain noin 500.

Kundan satamassa kisitellddn pidiasias-

sa metsiteollisuuden tuotteita, tukkipuuta,



sementtiklinkkerid, puulastua, viljaa, kivi-
mursketta, puupellettid ja sellua. Kundan
satamassa on kolme laituripaikkaa. Sata-
massa ei ole matkustajaterminaalia, ja mat-
kustajaliikenne vaatisi suuria investointeja.
Tavaramiirit ovat olleet 1,5 miljoonaa ton-
nia vuodessa. Puuraaka-aineita viedidin Suo-
meen HaminaKotkan satamaan, ja Suomesta

tuodaan kivimursketta.
Sillamaen satama

Sillamien satama on varsin suuri, ja sielld on
hyvikuntoinen maaterminaali. Varsinaista
laituripaikkaa ei vield ole matkustaja-aluksille
eikd jalankulkusiltaa, joten matkustajat tulee
kyyditd busseilla tai omilla autoilla termi-
naalin ja laivan vili. Sataman ja kaupungin
suunnitelmissa on rakentaa uusi terminaali
ja laivapaikka. Sillamien satamasta on rau-
tatieyhteys Tallinnan suuntaan seki eteldin.
Satamassa on neljd laivaterminaalia. Sataman
kautta on kulkenut rahtia lihes 5 miljoonaa
tonnia eli noin kolmannes verrattuna Kotkan
satamaan. Till hetkelld rahdin miiri on pu-
donnut merkittivisti kuten muissakin sata-
missa maailmanpolitiikan muutosten vuoksi.
Matkustajaterminaalin kustannus olisi noin
20 miljoonaa euroa. Konttiliikenteeseen on
mahdollisuus, mutta siti ei ole ollut. Kont-
tiliikenne on keskittynyt lihinni Tallinnan
ja Muugan satamiin. Satamassa on kiytésséi
maasihko aluksille. Satamasta on rautatieyh-
teys muualle Viroon [9].
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Sillamien satama on EU:n itiisin merisata-
ma, joka sijaitsee 25 kilometrin padssi Veni-
jin rajasta. Yksityisomisteisessa satamassa on
750 hehtaarin suuruinen vapaakauppa-alue
transitoliikenteelle. Satamassa kisitelldin 61-
jytuotteita, kuivalasteja seki kontteja. Sata-
man syviys on 16,5 metrid, joten suuretkin
alukset paidsevit satamaan. Sataman rahti-
madrit ovat olleet noin 4,9 miljoonaa ton-
nia vuodessa, mutta nykytilanteessa miarid
on pudonnut noin 20 prosenttiin. Konttilii-
kenteelle on nelji laituripaikkaa.

Tallinnan sataman kautta kulkee noin 60
prosenttia Viron meriliikenteestd ja kiytin-
nossi lihes kaikki konttiliikenne. Sillamien
kautta on kulkenut noin 25 prosenttia Viron
meriliikenteestd neste- ja kuivabulkkituot-
teina. RoPax-alusta reitille ajateltaessa tuli-
si kontti- ja rekkaliikennettd olla riitcavisti,

jotta reitti saataisiin kannattavaksi.



8 TUKIRAHOITUKSEN MAHDOLLISUUDET
KOTKA-SILLAMAE-REITILLE

Selvitysti tehtdessd on tullut ilmi, ettd lai-
vareitille tarvittaisiin todennikoisesti usean
vuoden tukirahoitus. Tdmi on todettu myos
virolaisten tutkimuksessa [2]. Jos ajatellaan
laivayhteyttd Puolustusvoimien nikokul-
masta, HaminaKotkan ja Sillaméen yhteyttd
voisi perustella silld, ettd se avaisi vaihtoeh-
toisen viylin Euroopasta Suomeen. Niin se
voisi lisitd myos sotilaallista likkkuvuutea, li-
sittynd Kouvolan RRT- ja KCY-terminaaleil-
la ja niin sanotulla kuivasatamakonseprtilla.
Tillin Kymenlaaksosta tulisi merkittivi osa
Suomen ja Viron sotilaallisen liikkkuvuuden
palettiin. Se ei siis olisi ainoa viyld Suomeen,
mutta voisi olla tarvittava lisi. Puolustus- ja
Merivoimat eivit antaneet hankkeelle tietoja
suunnitelmistaan, mikd on ymmairrettavai.
Tulevaisuus niyttdd, onko tille ajatukselle
kannatusta, mutta mihinkiin konkreettisiin
toimiin se ei tdlld hetkelld johda.

Huoltovarmuuskeskuksen mukaan Lo-
gistiikka2030-ohjelmasta on periaatteessa
mahdollista rahoittaa myos infrahankkeita,
mutta niissd huoltovarmuusperusteen on
tdytytedvi, ja kynnys kyseiselle rahoituksel-
le on korkea. Tdmin perusteen selvittdmi-
nen vaatisi ensin huolellisen hakemuksen
ja sen jilkeisen pohdinnan, 1ytyyké huol-
tovarmuusperustetta. Myds Nato-jisenyys
tuo lisielementin huoltovarmuuteen ja tiy-
dentdd Huoltovarmuuskeskuksen toimintoja
yhteistyon kautta. Naton tuki on mahdolli-
nen valikoituun kohteeseen, jos kyseessi on

sotilaallisen huoltovarmuuden kannalta tir-
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ked kohde tai siviilipuolen kohde. Tamikin
vaatii tarkan selvityksen ja selkedn perusteen.

Virolaisten selvityksen [2] mukaan Sillamien
kaupunki ja Viron maakuntaliitto ovat hake-
massa mahdollisille jatkohankkeille noin 1,2
miljoonan euron rahoitusta. Viron talous-
ministerié pitdd hanketta tirkedni, ja myos
Ied-Viron parlamentin jisenet ovat kiinnos-
tuneita hankkeesta. He tulevat ehdottamaan
parlamencttitason keskusteluja suomalaisten

kanssa, kun raportin tulokset ovat selvinneet.

Elinkeinoelimin keskusliitto (EK) Suomessa
pitdd tirkednd Itd-Suomen talousalueen ke-
hittdmisti ja haluaa itdisestd Suomesta erityis-
talousalueen. He nikevit, etti Iti-Suomen
tilanne on vakava ja poikkeuksellinen niin ta-
louden kuin turvallisuudenkin suhteen. On
koko maan ja my8s EU:n etu, ettd Iti-Suo-
mi siilyy elinvoimaisena ja asuttuna. Tami
edellyttdd myos julkisen vallan vetoapua, ja
Suomen hallituksen rooli on aivan keskeinen.
EK nikee tirkeind yhteistyon Baltian mai-
den ja Puolan kanssa, jotta EU:hun saataisiin
uusi rahoitusviline vahvistamaan Venijin

naapurimaiden strategista asemaa.

EK esittdd erityslihettilddn nimitcdmis-
td timin laajan toimenpidekokonaisuuden
johtamiseksi. Kun lihettilds on tiedossa, ti-
mikin laivareittiasia olisi hyvi saattaa hinen
tictoonsa Viron ja EU-tason kanssa tehtivii

yhteistydtd ajatellen. [11.]



9

ITAMEREN ALUEEN LIIKENTEEN

YMPARISTOVAIKUTUKSET

Hankkeessa haluttiin syvemmin selvictd
my&s Itdimeren liikenteen ympiristovaiku-
tuksia ja litkenteeseen vaikuttavia kustan-
nustekijoitd tulevaisuudessa. Meriliikenne
on tilld hetkelld suuressa murroksessa pids-
tokaupan ja erilaisten ympiristod vihemman
kuormittavien polttoaineiden tulevaisuu-
den siintelyn ja kidyton vuoksi. Meriliiken-
teeseen kaavaillaan ainakin kuutta erilaista
polttoainetta: ammoniakki, metanoli, vety,
e-metanoli, synteettinen LNG ja synteet-
tinen diesel. Niiden kiytossi tulevat saata-
vuus, jakelu ja hintataso olemaan ratkaisevia
valinnalle. Kaiken kaikkiaan kiytettiinpi
mitd ympiristoystivillisempiid poltroainet-
ta tahansa, joko sckoitteena tai yksinomaan,
tulee niilli olemaan voimakas hintaa korot-

tava vaikutus.

Hankkeen yhteydessi tehtiin opinniyte-
tyd [13], joka selvitti yksityiskohtaisemmin
vaihtoehtoisten polttoaineiden, saatavuu-
den, jakelun ja hintatason vaikutuksia. Téssd
koottuna opinniytetyon olennaisia osia ym-

paristovaikutusten osalta.
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91 Merenkulun
ymparistosaantely

Merenkulkua ohjaa kansainvilinen me-
renkulkujirjesto International Maritime
Organization (IMO). Suomi valittiin me-
renkulkujirjesté IMO:n 40 jisenmaan neu-
vostoon vuosille 2024-2025. Niin ollen
Suomi on kansainvilisesti vahvasti mukana
kehittimissi merenkulkua. IMO:n tehtivi
on luoda tasapuoliset ja oikeudenmukaiset
toimintaedellytykset, jotka ovat tehokkaat,
yleisesti hyviksytyt ja eri osapuolten toteut-
tamat. IMO vastaa merenkulun turvallisuu-
desta, kehittdd sitd ja ehkiisee merenkulusta
aiheutuvaa ympiriston saastumista. IMO
kannustaa maiden toimintaa kehittymiin,
tehostumaan ja kohti innovaatioita.

Vuonna 2018 IMO:n meriympiriston
suojelukomitea hyviksyi suunnitelmat
alustavista kasvihuonckaasustrategian piis-
tévihennystavoitteista. Télloin kansain-
vilisen merenkulun tavoitteeksi asetettiin
hiilidioksidipaistdjen vihentiminen vihin-
tidn 40 prosenttia vuoteen 2030 mennes-
si vuoden 2008 tasoon verrattuna. Vuoteen
2050 mennessi hiilidioksidipaistojen vihen-
nystavoite asetettiin 70 prosenttiin vuoden
2008 tasoon verrattuna. Kansainvilisesti

merenkulusta aiheutuvien kasvihuonekaasu-



pddstojen vihennystavoite kokonaisuudes-
saan asetettiin 50 prosenttiin vuoteen 2050

mennessi verrattuna vuoden 2008 tasoon.

Vuonna 2023 IMO pdivitti kasvihuone-
kaasustrategiaa merkittivisti kunnian-
himoisemmaksi. Tavoitteeksi asetettiin
kansainvilisesti kasvihuonekaasupiistoton
merenkulku vuoteen 2050 mennessi. Vuon-
na 2023 IMO piivitti kokonaisuudessaan
kasvihuonekaasustrategiaa seuraavasti:

1. Alusten energiatehokkuutta koskevien
suunnitteluvaatimuksien parantaminen,
jolloin alusten hiili-intensiteetti, hiili-
dioksidipddstojen maird tuotettua ener-
giaa kohti, laskee.

2. Kansainvilisen merenkulun liikenteen
hiilidioksidipddstdjen vihentiminen vi-
hintiin 40 % vuoteen 2030 mennessi
vuoden 2008 tasoon verrattuna.

3. Kasvihuonekaasujen osalta nolla- tai
lihes nollapidistdisten teknologioiden,
polttoaineiden ja/tai energialihteiden
kiyttdonottaminen merenkulussa niin
ettd niiden edustus olisi vihintiin 5 %
kiytetystd energiasta merenkulun osalta
vuoteen 2030 mennessd. Pyrkimys olisi
paidstd 10 %:iin.

4. Kasvihuonekaasupiistdt nollaan kan-
sainvilisesti merenkulussa noin vuoteen
2050 mennessi. [12.]

9.2 Ymparistovaikutusten
tulevaisuuden
nakymat

Ajateltaessa uudelle reitille tulevaa alusta on
kustannusvaikutuksen osalta otettava huo-
mioon aluksen kiyttimi polttoaine. Jo tind
vuonna (2024) tulee piistdkactoon leik-
kauksia.
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Valtioneuvoston ymparisto-
ministerion tiedote 18.12.2022:

”EU:n nykyisen, meriliikenteelld laajennetun
pidstokaupan paistdji vihennetdin 62 pro-
senttia vuoteen 2030 mennessd verrattuna
vuoden 2005 piistdtasoon. Tamin saavut-
tamiseksi pidstokaton vuosittaista leikkausta
kiristetddn ja lisiksi padstokattoon tehddin
kaksi kertaleikkausta, ensimmiinen vuonna

2024 ja toinen vuonna 2026.

Nykyisessi pdastokaupassa osa pdistdoi-
keuksista jactaan toimijoille ilmaiseksi ja
neuvotteluissa sovittiin muutoksista tihin
niin sanottuun ilmaisjakoon. Neuvotteluis-
sa on saavutettu sopu hiilirajamekanismin
perustamisesta ja nyt neuvotteluissa sovit-
tiin muun muassa, ettd ilmaisjako poistuu
asteittain 2026-2034 niild sektoreilta, joi-
ta uusi hiilirajamekanismi vastedes suojaa.
Yhdyskuntajicteenpolton sisillyttimisestd
paistokauppaan vuodesta 2028 alkaen pdi-
tetddn komission 2026 antaman selvityksen
pohjalta.

Meriliikenteen piistdt sisillytetdin nykyi-
seen padstokauppaan asteittain 2024-2026.
Pidstokauppaan sisillytetddn bruttovetoisuu-
deltaan 5000:n ja sitd suurempien matkusta-
jia tai kaupallista rahtia kuljettavien alusten
pdastot niiden litkenndidessi tai satamassa
ollessa EU:n sisilld sekd puolet niistd pdds-
toistd, jotka aiheutuvat reiteilld EU:n ulko-
puolelle. Kasvihuonekaasuista huomioidaan
hiilidioksidin lisiksi vuodesta 2026 lihtien
myds metaani ja dityppioksidi. Talvimeren-
kulun osalta piidstokaupassa huomioidaan

alusten jidvahvisteisuus.” [12.]

Vaikka paistokauppa on alkanut jo 1.1.2024

ja sekoitevelvoite astuu voimaan 1.1.2025, ei



vielikiin tiedeti niiden tarkkaa vaikutusta
polttoainekustannuksiin. EU-direktiivit ja
lait ovat vasta valmisteilla, joten kustannus-
vaikutuksia voidaan vain karkeasti arvioida.
Joka tapauksessa varmaa on, ettd niilld on
kustannuksia korottava vaikutus. Nihtivik-
si jad, mikd on euromdiriinen tai prosentu-

aalinen vaikutus.

Kansainvilinen merenkulkujirjesto IMO
miirittelee ympiristosiddncelyn, jon-
ka tarkoitus on luoda taloudellinen oh-
jauskeino meriliikenteelle. Padst6kaupan

kustannusnousun on arvioitu olevan noin

30 prosenttia nykyisen dieselhinnan paille.
Biopolttoaineen hintaa on mahdoton arvi-
oida, silld se riippuu kiytetystd biopolttoai-
neen laadusta seki saatavuudesta satamissa.
Tiedossa olevien biopolttoaineiden hinnat
ovat huomattavasti korkeampia kuin diese-
lin. Kdytinnossid biopolttoaineiden hinnan
arvioidaan tulevaisuudessa olevan kaksin- tai
kolminkertainen verrattuna nykyiseen diese-
lin hintaan. Niin suuri kustannusnousu yh-
distettynd vanhaan laivaan ja huomattavasti
pidempéin matkaan verrattuna Helsinki—
Tallinna-reittiin tekee kannattavuuden erit-

tiin haasteelliseksi.
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ITAMEREN ALUEEN TURVALLISUUS-

POLIITTINEN TILANNE TULEVAISUUDESSA

Itimeren alueen turvallisuuspoliittinen tilan-
ne on muuttunut viime vuosina ja on edel-
leen muutoksessa. Osana hanketta haluttiin
selvittdd myos Puolustus- ja Merivoimien
mahdollisia nikemyksidin turvallisuusris-
keistd sekd skenaarioita, joita tulisi ottaa
huomioon Itdmeren siviililiikenteessd. Myos
turvallisuuden kokeminen tai sen puuttumi-
nen ovat tirkeiti asioita suunniteltaessa mat-
kustajaliikennettd. Yhteydenottojen jilkeen
Merivoimat kehottivat pitiytymiin salaus-
syistd julkisissa tiedotteissa. Hanke on julki-
nen, joten Puolustusvoimat eivit halunneet
kertoa muuta kuin miti on luettavissa jul-
kisuudessa olleista tiedotteista, jotka Puolus-
tusvoimien eri asiantuntijat ovat julkaisseet

Itimeren osalta.

Viimeaikaisia tapahtumia Itdimerelld voidaan
pohtia myds tulevaisuuden skenaarioiden
kannalta. Venildisten muun muassa 6ljykul-
jetuksiin kdyttdima vanhentunut kalusto on
olemassa oleva ympiristduhka, ja sithen tu-
lee seki onkin jo varauduttu Suomessa. Tut-
kimuksen aikana helmi-toukokuussa 2024
Suomen ja Viron lihialueilla oli useita dro-
ne-iskuja muun muassa Ust-Lugan, Pietarin,
Viipurin ja Bronkan satamiin. Jos iskut jat-
kuvat, ne muodostavat turvallisuusuhan tai
ainakin mielikuvan vaarallisesta alueesta Iti-
merelld. Ukrainan tuki linsimaissa jatkuu, ja
Ukraina on saamassa myds pitkdn kantaman

ohjuksia, joilla voisi olla mahdollista isked
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uudestaan Iimerelld oleviin veniliisiin sa-
tamiin. My6s Venijin laivaston suuremmat
sotaharjoitukset voisivat sotkea Itimeren lii-

kenteen viliaikaisesti.

Selvityksen loppuvaiheessa kevailld 2024 Ii-
meren alueella oli niin voimakasta GPS-sig-
naalihiirintid, ettd Finnair kiinnytti kaksi
lentoa Tarttoon sekd keskeytti lennot Tart-
toon kuukaudeksi. Tarton lentoasemalla
pitdd toteuttaa GPS:std riippumaton lihes-
tymisratkaisu. Kaliningradin alueella on Ve-
ndjin elektronisen sodankiynnin yksikoitd,
joista hiirintd on todennikdisesti periisin.
Hiirintd saattaa liittyd myos oman alueen
suojaamiseen, mutta epiivarmuuden tuotta-
minen palvelee Venidjii, ja tillainen hiirin-
td voi liittyd epdvarmuuden tuottamiseen.
Hiirinnilld voidaan vaikuttaa my®6s laivan
ohjaukseen seki paikkatietoon. Yleisend joh-
topadtoksend voi vetdi, ettd [timeren turval-
lisuustilanne on nopeasti heikentynyt. Jopa
syksylld 2023 hankkeen alkuvaiheessa oli ti-
lanne aivan toinen kuin nyt. Venidjin arvaa-
mattomuus lisid epdvarmuutta sekd nostaa
valmiutta toimiin, jos hiirinti jatkuu. Na-
to-jasenyyden myoti Suomen sotilaallinen
huoltovarmuus seki yhteiskunnan kriisin-
kestivyys on kehittynyt ja kehittyy edelleen.
Jasenyyden yhteni osa-alueena on parantaa
kansallista ja kansainvilistd logistiikkaa kai-

kissa tilanteissa, my6s Itdimerelld [14].
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YHTEENVETO

Itd-Suomella ja Iti-Virolla on suuri seki sel-
kei intressi kehittdd erityisesti matkailua
molemmilla alueilla. Tahtotila on vahva ja
nikyy esimerkiksi lukuisten selvitysten teke-
misessd. Vendjin hyokkiyssodan alkaminen
vaikutti itdrajalla olevien kaupunkien mat-
kustajavirtoihin merkictdvisti. Itd-Virossa 60
prosenttia matkailijoista oli veniliisid ennen
sotaa. Suomessa Tilastokeskuksen majoitus-
tietojen mukaan vuonna 2019 Itd-Suomen
alueella (Kymenlaakso, Eteli-Karjala, Ete-
l4-Savo, Pohjois-Savo ja Pohjois-Karjala) Ve-
nijildd tulleita matkailijoita oli hieman yli
150 000. Vuonna 2023 samainen miiri oli
vajaa 3000, joka on noin kaksi prosenttia
ennen koronaviruspandemiaa ja rajasulkuja
olleesta matkailijamadristi. Tdmi on luonut
molemmissa maissa suuren tarpeen korvata
vaje muilta lihialueilta. Virolle luonnollinen
suunta on Suomi. Itd-Suomi Unioni on sa-

malla asialla Suomen puolella.

Jotta puuttuvaa matkailuvirtaa korvaamaan
loydettidisiin uusia matkailijoita, tiytyy pit-
kijinteisesti luoda verkostoja ja markkinoin-
tia uudelle kohderyhmille. Nikyvyyden ja
saavutettavuuden tulee olla hyvilli tasolla.
Jos laivareitti avataan ilman pickdjinteis-
td esityotd, sille on vaikea loytdd riiteiviid
matkustajapotentiaalia. Olisi hyvi, jos mat-

kustajavirtaa olisi olemassa jotain aiemmin
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TULEVAISUUDEN VISIOT JA

kiytettyd reittid pitkin, esimerkiksi Tallinnan
kautta tulevia matkustajia Suomesta. Til-
16in olisi helpompi tarjota toistakin reittid
ja aluksen kannattavuus olisi varmemmalla
pohjalla. Iti-Viron tulisi panostaa voimak-
kaasti markkinointiin saadakseen nikyvyyt-
ti Suomessa seki kehittiikseen verkostoa
matkailuagenttien kanssa. Itid-Viron alue on
matkailukohteena monille uusi ja mielen-
kiintoinen seki hintatasoltaan edullisempi
kuin esimerkiksi Suomen kylpylit.

Vanhat alukset ovat timin selvityksen pe-
rusteella kannattavuuden kannalta pois-
suljettuja. Padstdkaupan kalleus dieselid tai
sekoitettakin kiytettdessd nostaa merkit-
tivisti polttoaineen hintaa. Matkustajien
odotukset laadukkaasta matkustamisesta
sulkevat vanhat alukset pois. Haastetta tuo-
vat lisiksi muun muassa Tallink Siljan ja
Vikingin Linen pieneksi kilpaillut hinnat.
Matkustajavirtaa olisi odotettavissa, jos suu-
rempi laivayhtio kiinnostuisi reitistd. Kalus-
tosta olisi helpompi 16ytdd juuri tille reitille
sopiva alus koon ja polttoainekulutuksen
nikokulmasta myds ympiristdystivillisyys

huomioiden.

Muutamat matkailuyritykset ovat ideoineet
Keski-Euroopasta pohjoiseen suuntautuvaa
matkailua. Lentomatkustus voi joidenkin



asiakkaiden mielesti olla huonompi ratkaisu
pdistdjen vuoksi. Tissd ympiristoystivalli-
nen alus olisi eduksi. Italiasta Lappiin Iti-Vi-
ron kautta olevan reitin varrella olisi noin
250 miljoonaa ihmistd, joten todellinen
matkailuvirta voisi syntyd myds [td-Suomen
kautta pohjoiseen suuntautuvalle reitille.
Isolla laivayhtiolld olisi myos iso organisaa-
tio kiytettiviksi markkinointiin. Se voisi
perustaa Keski-Eurooppaan agentuureja ja
toimistoja, joiden kautta matkoja voisi tehdi
tunnetuksi ja vilittdi. Maailma on murrok-
sessa — kukaan ei tiedd, mitd tulevaisuudessa
tapahtuu, mutta erilaisia positiivisiakin ske-
naarioita on hyvi luoda. Jos ne ovat valmii-
na, on ne helpompi ottaa kiytté6n sopivan

tilaisuuden tullen.

Yhteenveto

Pidsddntoisesti ndhtiin, ettd idea Kotkan ja
Iti-Viron laivaliikenteen toteuttamisesta on
kannatettava. Se saattaisi tuoda alueelle pi-
ristavid litketoimintaa. Vendjin sulku ja Sai-
maan liikenteen poisjddnti on muuttanut
alueen logistista infrastruktuuria pysyvisti,
joten nahtiin hyviksi selvittid myos vaihto-
ehtoisia mahdollisuuksia seki uusia markki-

na-alueita.

Aihetta syvemmin lahestyttdessi tulivat esiin
kannattavuuteen, rahtipotentiaaliin seki
matkustajapotentiaaliin liictyvit haasteet.
Niitd asioita selvitettiin molemmin puolin
Itimerta 18ytimitti kuitenkaan rahtipoten-
tiaalia kuin vihiisessd midrin. Rahtia kulje-
tetaan molempiin suuntiin, mutta ne eivat
ole sopivia RoPax-aluksilla kuljetettavaksi
(talld hetkelld kuljetetaan esim. raaka-aine-
puuta ja graniictimursketta). Myos matkus-
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tajapotentiaalin viheneminen viime vuosina
Icd-Suomessa on ollut selkedd. Haastatelluis-
ta vain yksi taho oli sitd mieltd, ettd reitti
olisi kannattava, tosin vain matkustajapo-

tentiaalin kannalta katsottuna.

Riskind nihtiin myos reitilli mahdollisesti
kiytettivd kalusto. Vanhempi laivakalusto oli
esilld etenkin Viron suunnalta nihtyni vaih-
toehtona. Itimeren liikenteen piistokauppa
on alkanut tidnd vuonna, ja padstomaksut tu-
levat todennikéisesti kasvamaan vuosittain
vuoteen 2030 asti. Vanhalla dieselkalustolla
ajaminen tulee kilpailijoihin verrattuna en-
tistakin kalliimmaksi. Esimerkiksi Viking
Line on ilmoittanut, ettd padstomaksut tule-
vat yritykselld olemaan kokonaisuutena tini
vuonna noin 5 miljoonaa euroa ja vuonna
2030 jo 20 miljoonaa euroa, vaikka yritys on
uusinut kalustoaan ympiristoystavillisempid
polttoaineita kiyttiviksi. Vanhan dieselaluk-
sen polttoainekustannukset tulevat nouse-
maan noin kaksin- tai kolminkertaisiksi.

Paastdmaksun lisiksi tulee jo vuoden 2025
alusta sekoitevelvollisuus fossiilisten polt-
toaineiden sekaan laitettavasta biopoltto-
aineesta. Vaihtoehtoja on monia, ja tilloin
tulee selvittdd biopolttoaineiden saatavuus
kyseiselld reitilld ja kiytetyn biopolttoaineen
kustannusvaikutus verrattuna dieselpolttoai-
neeseen. Uusi ympiristdystivillinen alus on
hinnaltaan noin 200-250 miljoonaa euroa,
niin kuin esimerkiksi uudet Tallink Siljan
LNG-alukset ovat maksaneet.

Reitin mahdollistamiseksi tarvittaisiin ul-
kopuolista tukea. Virolaisten laskelmien
mukaan varustamo tarvitsisi tukea noin 7
miljoonaa euroa vuodessa, ja silloin puhut-
taisiin vanhemmasta edullisemmin hanki-



tusta laivakalustosta. Tamiin lisiksi tarvitaan
infrastruktuurin kehittimiseksi useita mil-
joonia euroja. Esimerkiksi Sillamien mat-
kustajaterminaalin hinnaksi on arvioitu 20
miljoonaa euroa. Tuen saamiscksi pitdd olla
hyvit perusteet riippumatta tuen antajasta.
Perusteita voisivat olla suuri rahti- tai mat-
kustajamiird kuten Vaasa-Uumaja- seki
Naantali-Kapellskir-vililli. Myos huolto-
varmuusnikokulma voisi olla tuen peruste.
Virossa oltiin valmiita tukemaan hanketta
1,2 miljoonalla eurolla, mutta mittaluokka
huomioiden tukea pitdd saada paljon enem-

man.

Tamin selvityksen perusteella (jos ajatellaan
ideaalitilannetta ilman taloudellisia rajoittei-
ta ja reitilld toimivan aluksen kannattavuut-
ta) aluksen pitidisi olla uusi eli Finnlinesin
tai Wasalinesin uusien alusten luokkaa. Til-
16in alus lisdisi houkuttelevuutta ja laiva olisi
myds matkakohde eiki vain siirtymaviline.
Lisiksi polttoaineissa tulisi olla vaihtoehto-
ja, jotka tdyttdisivit tulevaisuudessa vaadi-
tut sekoitevelvollisuudet seki pidstékaupan
tarpeet. Nimi velvoitteet ja padstokaupan
hinta tulee olla selvitettyni ennen liiken-
teen aloittamista, silli niilli on suuri vaiku-
tus kokonaiskustannuksiin seki laskettaessa
matkustajien ja rahtikuljettajien maksamaa
matkan tai kuljetuksen hintaa. T4lla hetkelld
kustannusvaikutuksista voidaan tehdi vasta
karkeita arvioita, silli EU-tasolla ei ole vie-
14 padtetty padstokaupan hinnanmuodostus-
tavasta. Sekoitepolttoaineen laatu vaikuttaa
my0s suoraan reitin kustannuksiin, mutta
titd kustannusta on tilli hetkelld vaikea ar-

vioida.

Itdimeren ylitykseen on totuttu reilussa kah-
dessa tunnissa. Yli kuuden tunnin ylitykselle
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pitiisi olla hyvi peruste, esimerkiksi kohteen
kiinnostavuus. Laivan korkea palvelutaso
mataloittaisi kynnysti. Jos ideaalimaailmassa
voitaisiin ajaa Suursaaren itdpuolitse ja mat-
ka-aika olisi nelji tuntia tai nopealla aluk-
sella allekin sen, itse matka-aika ei olisi eni
niin suuri este. Talloin matkustajia saataisiin
myds idin suuntaan. [ti-Virumaa on monel-
le suomalaiselle suhteellisen uusi ja houkut-
televa kohde. Ideaalimaailmassa laivassa olisi
my®s rahtia, jolla reitti saataisiin kannatta-
vaksi. Jommassakummassa piissi tai mie-
luummin molemmissa pitdisi olla jatkuva
ja volyymiltaan riittdvin suuri tavaravirea.
Timid rahtimairi tulisi olla olemassa jolla-
kin vaihtochtoisella laivareitilld, joka olisi
hitaampi tai kalliimpi. T4lloin olisi riskiton-
td valmistella selvitysten ja sopimustenkin
teko etukiteen, miki varmistaisi rahdin rei-
tille. Talouden perusta olisi jo varmemmalla
pohjalla, ja matkustajamiirien satunnaisuus
ja kausiluonteisuus sekd markkinointi olisi
helpompi hoitaa.

Mahdollista varustamoa Suomesta etsittiessi
tulisi kddntyd suurten varustamojen puoleen,
joilla olisi riittivid kyky hoitaa tind pdivini
vaaditut velvoitteet seki riittivi investointi-
kyky tarpeeksi uudelle tai uusitulle alukselle.
Tilloin itse litkennointikustannus jdisi kil-
pailukykykyiseksi. Suuret varustamot voi-
vat my9s ohjata liikenneinfraa haluamaansa
suuntaan tarjoamalla laajan valikoiman ai-
katauluineen seki tietysti kilpailukykyisen
hintatason, joka tilld reitilld tuntuu erityisen
haastavalta.

Osoituksena voimakkaasta tahtotilasta eten-
kin Viron puolelta on, etti vastaavia tutki-
muksia ja selvityksid on tehty jo lukuisia.
Haasteena on kahden erilaisen komponen-



tin yhteensovittaminen. Matkustajaliikenne
ja rahtiliikenne ovat erilaisia kuljetusmuoto-
ja, ja suuri osa laivoista, joilla rahtia kulje-
tetaan, ei sovi myds matkustajaliikenteelle.
Konttiliikenne on sopivaa myés yhdistelmi-
alukselle, mutta tillaista rahtipotentiaalia ei
Itd-Viron alueelta loytynyt. Jos esimerkiksi
ajateltaisiin, ettd metsiteollisuuden raaka-ai-
nepuun kuljettaminen yhdessid matkustajien
kanssa olisi mahdollista, tilanne olisi aivan
toinen rahtivirran suhteen. Geopolitiikka
asettaa myos rajoituksensa — sielld, missd
voisi olla matkustajavirtaa, ei ole tarpeek-
si rahtia ja pdinvastoin. Helsingistd Ruotsin
suuntaan tdmd ajatus toteutuu. Téltd poh-

jalta ongelmaa lihestyttdessi pitdisi erotella
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rahti- ja matkustajaliikenne kokonaan koh-
teen ja satamien toimintojen kannalta ja
valita kuljetettavan rahdin ja matkustajien
kannalta sopivin alus.

Helsinki-Tallinna-pdiviylin liikenne on
myds iso tekiji, joka vaikuttaa suoraan rei-
tin kannattavuuteen. Hintataso on jo tiu-
kasti kilpailtu, ja frekvenssi on erittiin hyvi
- tilld hetkelld 16 liht63 vuorokaudessa. Li-
siksi Tallinna ja Helsinki ovat lijan lahelld
ajateltuja reittisatamia, jotta vaihtoehtoisesta
reitistd saataisiin kuljetuskilometreissi etua.
Tilld hetkelli ei ole tunnistettavaa rahti- eiki
matkustajapotentiaalia uudelle laivareitille
Kotkasta Itd-Viroon tai pdinvastoin.
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LIITE 1 Haastattelurunko

1. Sillamaen kaupungin ja Ita-Viron tulevaisuudennakymat
a. Miten linkittyvat Tallinnaan?
b. Venajan vaikutus
c. Onko nakopiirissa matkustaja- ja rahtimaarien muutoksia Ita-Viron alueella?

2. Keita matkustajia Virosta Suomeen voisi kulkea?
a. Minkalaisia maaria per vuosi/kuukausi?
b. Olisiko tydmatkalilkennettsd Kotkaan/ Itd-Suomeen?

3. Mita rahtia voisi kulkea Virosta Suomeen?
a. Minkalaisia maaria per vuosi/kuukausi
b. Rahdin laatu, kontti, bulkki, raaka-ainepuu
c. Mista satamasta?

4. Onko liikennetta Keski-Euroopasta Ita-Viroon?
a. Mita liikennetta (turismia tai rahtia)?
b. Jos laivareitti olisi olemassa voisiko silloin ohjata Tallinnan suunnan lilkkennetta
Ita-Viroon?

5. Infrastruktuuri

Satamien infrastruktuuri (Kunda ja Sillamae)
Onko maasahko laiturissa

Palvelut, terminaalit

Tiet alueella

Tiet etelaan ja lanteen, kunto

®oo0 oo

6. Mahdolliset alukset
a. RoPax
b. Alusten kunto ja ika
c. Alusten palvelut
d. Onko otettu huomioon paastokaupan vaikutus 2024 -20307?

7. Mahdolliset laivurit varustamot
a. Onko kartoitettu virolaisia toimijoita, jotka voisivat aloittaa liikenndinnin?

8. Turvallisuustilanne Itamerella ja Ita-virossa
a. Merella olevat riskitekijat
b. Rajalla olevat riskitekijat
c. Naton ja puolustusvoimien osuus/fvaikutus

9. Reitille mahdollisesti saatavat tuet
a. Tuen tarve, maara
b. Mahdolliset tukilahteet (kaupungit, EU, valtiot, muu tuki)
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