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1 Johdanto

1.1 Kohdeorganisaation ja kehittamistyon taustan esittely

Saimaan vesiliikenteen kehittamishanke (jaliempana naviSaimaa) on Euroopan
Unionin aluekehitysrahaston, Pohjois-Karjalan, Pohjois-Savon, Etela-Karjalan
seka Etela-Savon maakuntaliittojen, seitseman kaupungin ja kunnan seka Sai-
maata logistiikkaketjussaan hyvaksikayttavien teollisuusyritysten rahoittama
hanke, jonka tarkoituksena on edistaa ja kehittda Saimaan jarvialueen ja Sai-
maan kanavan vesiliikennetta niin rahti- kuin matkustajaliikenteessa. Hankkeen
budjetti on 450 000 euroa ja kesto 1.8.2019-30.4.2021. Hanketta kaytannossa
hoitaa Etela-Karjalan liitto. (naviSaimaa 2020; Etela-Karjalan liitto 2019, 16.)

Hanke toimii taman opinnaytetyon toimeksiantajana.

Hankkeen tavoitteena on turvata Saimaan ja Saimaan kanavan vesiliikenteen tu-
levaisuus parantamalla vesiliikenteen toimintaedellytyksia tukemalla elinkei-
noelamaa seka luomalla uusia toimintamalleja. Hankkeen kohderyhmana ovat
Saimaan alueen teollisuusyritykset sekd myoOs pienet- ja keskisuuret yritykset.
Tavoitteena on myo6s luoda uusia, vahahiilisia kuljetusketjuja ja innovaatioita.
Yksi hankkeen tehtavista on myos paattaa sopivin yhteistydmalli Saimaan vesi-
likenteen kehittamiselle tulevaisuudessa. (Etela-Karjalan liitto 2019, 1-2, 5.)

Toimeksiantajan pyynnostd Saimaan merenkulusta kaytetaan termia vesilii-
kenne, koska se on Saimaan alueella kaytetty yleinen termi merenkululle. Taman
tyon teoriaosuudessa kaytetaan kuitenkin termia merenkulku virallisen kasitteis-

ton vuoksi koko toimialasta puhuttaessa.

Saimaan vesiliikenteella ei talla hetkella ole yhteista kehittamisorganisaatiota,
vaan toimijat hoitavat markkinoinnin, kehittamisen ja edunajamisen itse. Tama ei
mielestani ole tehokas tapa, koska usein yksittaisella taholla ei ole resursseja
eika kontakteja ajaa koko Saimaan vesiliikenteen etua ja kehittaa sitd. On myos
tarve taholle, joka toimisi erilaisten vesilikennehankkeiden toteuttajana. Vesilii-



kennetta on aiemmin kehitetty useiden hankkeiden avulla, mutta hankkeiden on-
gelma on se, ettd ne loppuvat rahoituksen loputtua, joten jatkokehittaminen tai

seuranta eivat usein toteudu.

Saimaan vesiliikenne, niin rahti- kuin matkustajaliikenne, ovat tarkeita koko Ita-
Suomen elinvoimaisuudelle. Saimaan vesiliikenne on merkittava tyollistaja ja ris-
teilyt tarkea markkinointi- ja imagotekija alueen matkailulle. Vesiteitse kuljettami-
nen on myos tunnetusti ymparistoystavallinen kuljetustapa, koska vesitie ei kulu
ja yhdella kertaa voidaan kuljettaa tuhansia tonneja tavaraa muita kuljetusmuo-

toihin verrattuna pienilla paastailla.

naviSaimaa-hankkeen aikana on tullut selvaksi, ettd Saimaan jarvialue ja Sai-
maan kanava tarvitsevat kehittamis- ja edusajamistahoa. Maakuntien liikenneasi-
antuntijat eivat tunne merenkulkua tarpeeksi, ja koska ala on Ita-Suomelle tarkea,

tarvitsee koko alue alan erikoisasiantuntijan.

1.2 Saimaan vesiliikenteen sidosryhmat

Saimaan kaupallisen vesiliikenteen toimijat ovat usein pienia ja toimintaan osal-
listuvat useat yritykset. Kuvassa 1 on kuvattu rahtilikenteen ja kuvassa 2 mat-
kustajaliikenteen sidosryhmat. Sidosryhmiin kuuluu niin julkishallinnollisia organi-
saatioita kuin yksityisia yrityksia, niin kotimaisia kuin kansainvalisiakin.
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Rahtiliikenteessa sidosryhmia on suuri maara. Laivaaja on jokin yritys, jolla on
tuote, joka halutaan kuljetettavan Saimaalle tai Saimaalta. Suurimmat laivaajat
Saimaan alueella ovat Stora Enso Oyj (jaliempana Stora Enso), UPM-Kymmene
Oyj (jaliempana UPM), Yara Oy seka Schwenk Oy. Agentti, eli laivanselvittaja,
on yritys, joka toimii varustamon edustajana silloin kun laiva on satamassa.
Agentti huolehtii usein myos virallisista dokumentaatioista ja huolehtii siita, etta
kaikki palveluntarjoajat kuten satamat, luotsit ja ahtausyritykset tietavat milloin
laiva saapuu ja he tilaavat kaikki palvelut seka myos maksavat laskut. Agentit
my0s huolehtivat laivasta ja sen miehistosta.

Saimaan kansainvalisessa liikenteessa toimii kaksi kotimaista varustamoa, kaksi
keskieurooppalaista varustamoa seka kolme venalaista varustamoa. Venalaiset
varustamot hoitavat pelkastaan raakapuukuljetuksia Venajan sisavesiverkosta
Saimaan alueen metsateollisuuslaitoksiin. Saimaan sisaisessa liikkenteessa toimii
kolme varustamoa, jotka kaikki ovat kotimaisia. Saimaan sisaisessa liikenteessa
kuljetetaan pelkastaan raakapuuta.

Saimaalla sijaitsee yhteensa 18 satamaa, joista viisi on julkisia satamia ja loput
teollisuusyritysten omia satamia, jotka eivat ole julkisessa kaytdssa. Kaupungit,
tai niiden omistamat osakeyhtiot, omistavat sataman laiturit, ja laskuttavat varus-
tamoa tai agenttia satamapaikasta. Ahtausyrityksilla tai satamilla on usein myos

varastotiloja, joita se vuokraa laivaajille.

Luotsaustoiminnan Saimaalla hoitaa Finnpilot Oy. Luotsin tilaa varustamo tai
agentti. Vaylan yllapito kuuluu Vaylavirastolle, joka on ulkoistanut huoltotoimet
Meritaito Oy:lle. Meritaito Oy on valtio-omisteinen yhtio. Vaylavirasto hoitaa myos
mahdollisten investointien toteuttamisen ja on vastuussa vaylan turvallisuudesta.

Jaanmurtoa Saimaalla hoitaa Alfons Hakans Oy. Jaanmurron tilaa Vaylavirasto.

Liikenne- ja viestintaministerio (LVM) on lasna Saimaalla kanavavaltuutetun toi-
miston muodossa; se hoitaa kaiken viranomaistoiminnan Venajan kanssa. Sai-
maan kanavalle on myods LVM:n toimesta nimitetty kanavan neuvottelukunta,

joka kokoontuu keskustelemaan kanavan asioista kerran vuodessa.



Traficom hoitaa virallisen liikennetilastoinnin Tilastokeskuksen kanssa seka on
vastuussa alusturvallisuudesta. Tilastokeskus julkaisee Saimaan kanavan tilastot

seka kuukausi- etta vuositasolla.

Saimaa Vessel Traffic Service (VTS) seuraa Saimaan vaylaston seka kanavan
likennetta ja sen turvallisuutta. Saimaan kanavan sulkuja hallitaan etakayttokes-
kuksesta, joista yksi sijaitsee Saimaan kanavan suulla Lappeenrannassa ja toi-

nen viimeisella sululla Venajan puolella.

Matkustaja- eli risteilylikenteen sidosryhmat ovat vaylan seka Saimaan kanavan
osalta samat. Risteilyliikenteessa ei tarvita luotsausta, ahtausta eivatka risteilijat
likenndi talvella, joten jaanmurtoa ei tarvita. Risteilyliiketoiminnassa ei myoskaan
tarvita yhta paljon virallista dokumentaatiota esimerkiksi tullille kuin rahtiliiken-

teessa.

Kaupallista vesiliikennetta markkinoivat maakuntaliitot seka kunnat ja kaupungit.
Vesiliikenteen ymparilla pyorii myos erilaisia kehityshankkeita, jotka ovat usein
yhden tai useamman maakuntaliiton hallinnoimia. Hankkeita on niin rahti- kuin

matkustajapuolellakin.

1.3 Opinnaytetyon tavoitteet, keskeinen sisalto ja rajaukset

Opinnaytetyon tavoitteena on rakentaa toimintamalli Saimaan jarvialueen ja Sai-
maan kanavan vesiliikenteen kehittamiseen ja edunajamiseen tarkoitetulle kehit-
tamisorganisaatiolle. Tavoitteena on kartoittaa kehittdmisorganisaation tarve, ra-
hoitusperusta, resurssitarve seka toimintapaikka, keskeiset tehtavat ja naiden
tuloksena antaa suositukset sopivimmasta organisaatiomuodosta. Tavoitteena
on myos tunnistaa vesiliikenteen kehittamistarpeita. Tama opinnaytetyo keskittyy
kaupalliseen vesiliikenteeseen, eika ota kantaa ei-kaupalliseen toimintaan.

Tavoitteena on, ettd opinnaytetyon tulosten perusteella kehittamisorganisaatio
perustetaan vuoden 2021 aikana. Opinnaytetyon tavoitteena ei kuitenkaan ole
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vaikuttaa tahon perustamiseen, vaan antaa suositukset sopivimmista toiminta-
mallista ja organisaatiomuodosta. Opinnaytetyo ei mydskaan ota kantaa henkilo-

valintoihin.

Opinnaytetyolle on selva markkinalahtoinen tarve, jonka kirjoittaja on havainnut
tyoskennellessaan naviSaimaa-hankkeessa. Tarve varmistetaan myos haastat-
teluissa. Oikean toimintamallin Saimaan jarvialueen ja Saimaan kanavan kehit-
tamiseen ja edunajamiseen on myos kirjattu naviSaimaa-hankkeen hankesuun-
nitelmaan, joten tarve oikean toimintamallin I6ytamiseen on havaittu myds
hankkeen kirjoittamisen yhteydessa. NaviSaimaa-hanke on saanut laajalti rahoi-
tusta, kuten kaikista Saimaata ymparoivista maakunnista, joten toimialan ja sen

toimintojen kehittamisella voidaan olettaa olevan intressi laajalti koko alueella.

Kuvassa 3 on kuvattu opinnaytetyon keskeinen sisalto ja ulottuvuudet. Toimeksi-
antaja on antanut organisaatiomuodolle vaatimuksiksi, etta tulevan organisaation
on oltava sellainen, etta siina voi olla useaa julkista tahoa rahoittajina, sen ei ole
tarkoitus tuottaa voittoa ja etta se on oltava oikeuskelpoinen. Julkisella taholla
tarkoitetaan tassa tydssa maakuntaa, kuntaa tai kaupunkia.

Yhtena tarkeimmista tavoitteista tassa opinnaytetydssa on myos kartoittaa Sai-
maan vesilikenteen kehittamistarpeet. Kehittamistarpeiden identifioiminen on
tarkeaa, koska se luo pohjan mahdollisen kehittdamistahon toiminnalle ja voi ge-
neroida hankeideoita.
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Vesiliikenteen
kehittamistarpeet

Resurssit ja
toimintapaikka

Saimaan vesiliikenteen
kehittdmisorganisaatio

Organisaatio

muoto

Kuva 3. Opinnaytetyon keskeinen sisalto.

1.4 Opinnaytetyon rakenne

Opinnaytetyon teoreettinen viitekehys rakentuu merenkulun ymparille. Ensin esi-
tellaan merenkulkua Euroopassa ja Suomessa, jonka jalkeen keskitytaan Sai-
maan vesiliikenteeseen. Toinen osa teoreettista viitekehysta on nykyisen kehit-
tamis- ja edunajamistilanteen kartoitus Euroopassa ja Suomessa. Teoreettisen
viitekehyksen tavoitteena on antaa lukijalle kokonaiskuva merenkulusta, Sai-
maan vesiliikenteesta seka nykyisesta edunajamis- ja kehittdmistoiminnasta. Lu-
vussa 3 esitellaan tassa tyossa tutkitut organisaatiomuodot, jotka on valittu toi-

meksiantajan antamien rajausten perusteella.

Teoreettisen viitekehyksen jalkeen esitellaan opinnaytetyon kehittamistyon 1a-
hestymistavat ja menetelmat seka esitellaan tutkimusaineiston keraaminen ja
analysointi. Taman jalkeen keskitytaan tyon tuloksiin. Viimeiseksi pohditaan tut-
kimuksen tulokset seka tehdaan johtopaatokset. Johtopaatoksien jalkeen tydssa
ideoidaan mahdollisia hankeraameja seka havainnollistetaan mahdollinen bud-

jetti kehittamisorganisaation alkuvaiheeseen.
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2 Vesiliikenne ja merenkulku

Vesivayla on navigoitavissa oleva vesialue, joka ei ole merta ja joka on joko luon-
nollisesti muotoutunut tai ihmisen tekema (Eurostat 2013). Vesiliikenne on kaik-
kea liikkumista vesilla, kulkuneuvolla, joka on tarkoitettu vesilla likkumiseen. Sii-
hen lasketaan niin kaupallinen kuin ei-kaupallinen liikkuminen vesilla. (Soininen

2020a.) Vesiliikenteeseen lasketaan siis myos huviveneily.

Laivaliikenteesta kaytetaan virallisesti kasitettd merenkulku, joka tarkoittaa lai-
valla suoritettua liikenndintia vesialueilla. (Soininen 2020b). Euroopan tilastoin-
nissa merenkulku jaetaan sisavesilikenteeseen ja Euroopan sisaisiin tai sen
maantieteellisesti lahialueilla tapahtuviin merikuljetuksiin eli lahimerenkulkuun
(Eurostat 2020). Lahimerenkulkuun lasketaan myos syottoliikenne, joka tarkoit-
taa rahdin jakoa eri satamien valilla mannertenvalista rahtilikenne varten (Euros-
tat 2019a).

Sisavesilikenne on kaikkea liikennetta, jota harjoitetaan sellaisilla sisavesilla,
joilla navigoiminen on mahdollista niille tarkoitetulla kalustolla. Sisavesiliikentee-
seen lasketaan kaikki sisavesilla tarkoitettu ihmisten ja tavaroiden liikuttaminen.
Sisavesiksi lasketaan muun muassa navigoitavissa olevat jarvet, joet, kanavat ja
joen suut. (Eurostat, International Transport Forum & United Nations 2019, 51,
60.) Sisavesilikenteeseen lasketaan myos sellaiset maiden sisalla sijaitsevat
vaylat, joiden omistaja on luokitellut ne paaasiassa merenkulkuun soveltuville

aluksille sopiviksi. (Eurostat 2013.)

Tassa tyossa toimialasta yleisesti puhuttaessa kaytetdan termia merenkulku,
mutta Saimaan liikenteesta puhuttaessa kaytetaan termia vesiliikenne toimeksi-
antajan pyynnosta. Saimaan kaupallisesta liikenteesta kaytetaan yleisesti termia

vesiliikenne.
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21 Merenkulku Euroopassa

Merenkulun tuotteet jaetaan bulkkitavaroihin seka konttikuljetuksiin, joilla yleensa
kuljetetaan kappaletavaraa. Joissakin instituutioissa, kuten esimerkiksi Euroopan
tilastokeskuksen tuottamassa statistiikassa, lajit jaetaan nestemaiseen bulkkita-
varaan, kuivaan bulkkitavaraan, konttitavaraan seka ro-ro liikenteeseen. Konteilla
kuljetetaan kappaletavaraa. Kappaletavaralla tarkoitetaan kaikkia tavaroita, joita
voi kuljettaa yksikkOpakkauksissa, ja joita voidaan kuljettaa esimerkiksi konteissa
(Timocom 2020). Bulkkitavara on tavaraa, jota ei kuljeteta yksitellen vaan koko-
naistoimituksena. Tallaisia tuotteita ovat esimerkiksi raakapuu, erilaiset mineraa-
lit seka erilaiset nesteet. (Flexport 2020.) Ro-Ro liikenne tarkoittaa sellaisten ta-
varalajien liikennetta, jota pystytaan kuljettamaan laivassa ajoneuvon kyydissa
(Raunek 2019).

Merenkulku on Euroopalle tarkea elinkeino. Eurooppalainen merenkulku tuottaa
suoraan 54 miljardia euroa euroalueen bruttokansantuotteeseen ja se tyollistaa
suoraan 685 000 tyontekijaa. Kokonaisuudessaan, suorat ja epasuorat vaikutuk-
set huomioon ottaen, merenkulku tuottaa euroalueen bruttokansantuotteeseen
149 miljardia euroa ja tyollistda 2 miljoonaa ihmista. Euroopan alueella operoi
23 400 alusta. (Oxford Economics 2020.)

Euroopan ulkoisesta kaupankaynnista 75 % ja 36 % kaikesta tavaroiden sisai-
sesta kuljettamisesta tapahtuu satamien kautta (European Commission 2020a).
Voidaan siis todeta, etta merenkulku on tarkein yksittainen kuljetusmuoto Euroo-
passa ja etta se on toimialana elintarkea koko Euroopan kaupankaynnille, tapah-
tui kaupankaynti sitten mannerten valilla tai sisaisesti Euroopan maiden valilla.
Euroopassa kirjoilla olevat yritykset myos pyorittavat 32 % globaalista merenku-
lusta, tehden niista avainpelaajia globaaleilla markkinoilla (European Commis-
sion 2020a).
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2.1.1 Rahtiliikenne

Rahtiliikennettd Euroopassa suoritetaan lahimerenkulkuna seka sisavesia pitkin.
Euroopasta lahtee ja Eurooppaan saapuu myds paljon kansainvalista mannerten
valista meriliikennetta, mutta tassa tyossa keskitytaan vain Euroopan sisaiseen

liikkennointiin.

Sisavesilikenne on Euroopassa luonteva tapa kuljettaa rahtia sekd matkustajia,
koska suuret joet kuten Rein ja Tonava yhdistavat valtioita ja ne johtavat aina
merelle. Euroopassa on yhteensa yli 37 000 kilometria sisavesivaylia, jotka yh-
distavat 13 eri Euroopan maata (European Commission 2020b). Suurin osa lii-
kenteesta (84 %) tapahtuu Reinin kautta. Reinia kayttavat Belgia, Ranska, Saksa,
Alankomaat, Luxembourg ja Sveitsi, joista suurimmat kayttdjat ovat Saksa ja
Alankomaat. Kahden suurimman kayttajamaan yhteenlaskettu kuljetusmaara oli
yli 70 % kaikesta sisavesiliikenteesta vuonna 2018. (CCNR 2019, 23.)

Euroopan sisavesilla liikkkuu paljon bulkkitavaraa kuten hiilta, malmia, hiekkaa,
kivia, rakennusmateriaalia seka nesteita, joiden yhteenlaskettu kuljetusmaara
kattaa yli 50 % kaikesta liikenteesta. Muita suuria tavaralajeja ovat maatalous- ja
ruokatuotteet seka muu kappaletavaraliikenne konteissa. (CCNR 2019, 24.) Si-
savesien likennemaaraa halutaan Euroopassa nostaa, koska se on ymparistoys-
tavallinen ja turvallinen kuljetusmuoto. Euroopan sisavesilla on myos edelleen
kaytettavissa olevaa kuljetuskapasiteettia, toisin kuin esimerkiksi maanteilla, joi-

den kapasiteetti on jo paikoin taynna. (European Commission 2020b.)

Lahimerenkulku on my0s tarkeassa asemassa Euroopan logistiikkaketjuissa. La-
himerenkulku Euroopassa vuonna 2018 oli miltei 1,8 miljardia tonnia ja se kattaa
59 % kaikesta meriliikenteesta Euroopassa. Suurimmat kayttajamaat ovat valtiot,
joiden sijainti edellyttaa meriliikennetta logistiikkassa. Tallaisia maita ovat esimer-
kiksi Iso-Britannia, Italia, Suomi, Ruotsi, ja Norja. (Eurostat 2019b.)

Lahimerenkulussa nestemainen bulkkitavara on suurin tavaralaji. Nestemaista

bulkkitavaraa on jopa 41 % kaikesta lahimerenkulussa kuljetetusta tavaralajista.



15

Toiseksi eniten lahimerenkulussa kuljetetaan kuivaa bulkkitavaraa ja kolman-

neksi eniten erilaista kappaletavaraa konteissa. (Eurostat 2019b.)

2.1.2 Matkustajaliikenne

Tavaroiden liikkkumisen ohella Euroopan sisavesilla ja merialueilla matkustaa pal-
jon ihmisia. Vuonna 2017 Euroopan merialueilla laivalle astui ja laivalta astui ulos
yhteensa 414 miljoonaa matkustajaa, joista 14 miljoonaa oli erilaisilla risteilyilla
ja loput muita matkustajia. Merialueilla kuljetetaan vapaa-ajan matkustajia, tyo-
matkustajia ja esimerkiksi rahtareita. (Eurostat 2019b.) Sisavesilla matkustavien

matkustajien maaraa ei tilastoida Euroopan laajuisesti.

Suurimmat matkustajamaarat mitataan Kreikassa ja ltaliassa, joiden laivaan saa-
puneiden ja laivasta poistuneiden matkustajamaarien summa ylitti 70 miljoonaa
matkustajaa vuonna 2017. Seuraavaksi suurimmat matkustajamaarat mitataan
Tanskassa, Saksassa, Ruotsissa, Isossa-Britanniassa, Ranskassa ja Espan-
jassa. (Eurostat 2019c.)

2.2 Merenkulku Suomessa

Suomessa harjoitetaan ulkomaan merenkulkua, joka tarkoittaa tavaroiden ja ih-
misten kuljettamista aluksella Suomesta ulkomaille tai ulkomailta Suomeen seka
kotimaan merenkulkua, joka tarkoittaa alusliikennetta, jossa lahtosatama sijait-
see Suomessa ja jossa myOs saapumissatama sijaitsee Suomessa (Tilastokes-
kus 2020a; 2020b).

Merenkulku on tarkein kuljetusmuoto Suomen kansantaloudelle; se esimerkiksi
vuonna 2018 kuljetti 90 % Suomen kokonaistuonnista ja 80 % kokonaisviennista.
Suurin osa kappaletavaratuonnista ja -viennista tapahtuu matkustaja-autolau-

toilla eli ro-ro aluksilla. (Merimies-unioni 2019.) Merenkulun tarkeys selittyy luon-
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taisesti Suomen maantieteellisella sijainnilla; Suomella on maarajaa vain Vena-
jan kanssa idassa seka Ruotsin ja Norjan kanssa lannessa, joten Euroopan paa-
markkinoille ei paase kustannustehokkaasti kuin meriteitse.

2.2.1 Rahtiliikenne

Suomen merenkulun rahtilikenne on kasvanut vuosi vuodelta. Kasvua on tullut
2016-2019 2,8-7,1 %. (Tilastokeskus 2020c; 2020d.) Vuonna 2019 kokonaiskul-
jetusmaara, kotimaan vesiliikenne ja ulkomaan meriliikenne yhteenlaskettuna, oli
121,6 miljoonaa tonnia, josta ulkomaan merenkulun osuus oli 101,3 miljoonaa
tonnia ja kotimaan vesiliikenteen osuus 20,3 miljoonaa tonnia. (Tilastokeskus
2020c.) Taulukossa 1 on esitetty Suomen merenkulun kokonaismaaran kasvu
vuosien 2016-2020 valilla. Merenkulun kokonaismaara on kasvanut suhteellisen
tasaisesti, mutta ulkomaan merenkulku, kuten taulukossa 2 on esitetty, on supis-
tunut hieman. Kasvun kokonaiskuljetusmaarassa selittaa kotimaan vesiliikenteen
kasvu, joka on esitetty taulukossa 3. Vuonna 2019 kotimaan vesiliikenne kasvoi
6,2 miljoonaa tonnia. (Tilastokeskus 2020c; Tilastokeskus 2020d.)

Suomen ulkomaan merenkulku koostuu suurimmaksi osaksi 6ljysta ja erilaisista
Oljytuotteista, kappaletavarasta, erilaisista kemikaaleista ja mineraaleista seka
erilaisista puujalosteista kuten sellusta, sahatavarasta ja paperista. (Tilastokes-
kus 2020c). Kotimaan vesiliikenteen tavaralajijako eroaa ulkomaan merenkulun
tavaralajijakaumasta niin, etta kotimaassa kuljetetaan raakapuuta satamien va-
lilla seka erilaisia metalleja. Myos kotimaan vesiliikenteessa suurimmat tavaralajit

ovat Oljytuotteet seka erilaiset kemikaalit ja mineraalit. (Tilastokeskus 2020d.)
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Taulukko 1. Suomen rahdin kokonaiskuljetusmaara 2016—-2019, miljoonaa tonnia
(Tilastokeskus 2020c; 2020d).
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Taulukko 2. Suomen rahdin ulkomaan kuljetusmaara 2016-2019, miljoonaa ton-
nia (Tilastokeskus 2020c).
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Taulukko 3. Suomen kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaara 2016—2019, miljoo-
naa tonnia (Tilastokeskus 2020d).

Suomen ulkomaan merenkulku on suhteellisen tasapainossa, vuonna 2019 vien-
nin osuus oli 52,6 % ja tuonnin 47,4 %. Taulukossa 4 on kuvattu Suomen ulko-
maan merenkulun tuonnin ja viennin tasapaino vuosien 2016-2019 valilla. Vien-
nin ja tuonnin tasapaino on pysynyt suhteellisen tasaisena viime vuodet, kuten
taulukosta 4 voi paatella. Viennin ja tuonnin tasapaino on toimialalla tarkeaa,

koska alan kustannustehokkuus karsii, jos aluksia joutuu liikennéimaan tyhjina.
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Taulukko 4. Suomen ulkomaan merenkulun tuonti ja vienti, % (Tilastokeskus
2020c).
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2.2.2 Matkustajaliikenne

Suomessa laiva on suosittu tapa matkustaa naapurimaihin kuten Viroon ja Ruot-
siin. Matkustajaliikenteessa operoidaankin monen yhtion toimesta aikataulute-
tulla linjaliikenteella Suomen ja Viron seka Suomen ja Ruotsin valilla. Viron ja

Ruotsin lisaksi laivalla on mahdollista matkustaa myds Saksaan seka Latviaan.

Tilastokeskuksen (2020e) mukaan ulkomaan matkustajalikenteen matkustaja-
maarat ovat pysyneet tasaisina vuosia, matkustajia on vuosittain noin 19 miljoo-
naa. Taulukossa 5 on esitetty vesiteitse tapahtuva ulkomaan matkustajaliikenne.
Suurin osa ulkomaan matkustajaliikenteesta tapahtuu Suomen suurimmassa
kaupungissa Helsingissa, joka on Euroopan kaytetyin matkustajasatama. Helsin-
gin sataman kautta kulki vuonna 2019 12,2 miljoonaa matkustajaa. (Port of Hel-
sinki 2020.) Ulkomaan matkustajaliikennetta tapahtuu myos sisavesilta; Lap-
peenrannasta risteilldaan vesiteitse Vengjalle Saimaan kanavan kautta
(Tilastokeskus 2020e).
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Taulukko 5. Matkustajaliikenne Suomen ja ulkomaiden valilla, miljoonaa matkus-
tajaa (Tilastokeskus 2020e).

Suomessa tehdaan myos rannikkoristeilyja seka sisavesiristeilyja. Traficomin
(2019a, 21) mukaan vuonna 2018 kotimaan matkustajaliikenteessa matkustaja-
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maara oli 4,6 miljoonaa matkustajaa, joista 5 % oli sisavesiristeilyja. Matkustaja-
maarat ovat pysyneet suhteellisen tasaisina koko 2010-luvun, kuten taulukossa
6 esitetysta kehityskayrasta voi paatella.

Eniten kotimaan risteilyja tehdaan Suomenlahdella (66%) ja Ahvenanmaalla
(22,7 %). Vuoksen vesiston, eli Saimaan, risteilyt olivat vuonna 2018 2,2 % koko
Suomen kotimaan matkustajamaarista. (Traficom 2019a, 24.)

. 4,45 43 4,38
' 391 398 54 4 383 396

3,5
2,5

15

os 2% 037 031 031 029 023 024 024 024

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Rannikolla Sisavesilla

Taulukko 6. Kotimaan matkustajamaarat 2010-2018, miljoonaa matkustajaa
(Traficom 2019a, 22).

2.3 Vesiliikenne Saimaalla

Saimaa koostuu useista eri jarvista, ja sen maaritelmia on useita. Tassa tyossa
Saimaalla tarkoitetaan koko Vuoksen vesistoa, mukaan lukien Kallavesi ja Pyha-
selka. Saimaan kokonaispinta-ala on noin 4 400 neliokilometria, rantaviivaa silla
on yhteensa noin 15 000 kilometria ja sen korkeus merenpinnasta on 76 metria
(GoSaimaa 2020). Saimaalla harjoitetaan matkustajaliikennetta, ulkomaan meri-
likennetta, sisavesiliikennetta seka uittoa.
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2.3.1 Saimaan vesivaylasto

Vesivaylastot jaetaan vayliin vaylaluokituksen avulla. Paavaylaluokka 1 kuuluu
kauppamerenkulun vaylat ja paavaylaluokkaan 2 kuuluvat matalavaylat. Vayla-
luokka 2 maaritellaan olevan "lahinna paikallista merkitystd omaava kauppame-
renkulun vayla, tai paavaylaan liittyva rinnakkais- tai yhdysvayla”. Vaylaluokka 3
maaritellaan olevan "Muun muassa yhteysliikennetta, kalastusaluksia, proomulii-
kennetta, uittoa ja alueellisesti merkittavaa matkustajaliikennetta palvelevat vay-
lat”. (Traficom 2013.)

Saimaalla on kahden eri vaylaluokituksen omaavia vaylia. Saimaalla vaylaluokan
2 vaylia on 772 kilometria ja vaylaluokka 3 vaylia 1150 kilometria. Rahtilikenne
likenndi vaylaluokalla 2, Saimaan syvavaylastolla, jonka syvays on kauttaaltaan
vahintaan 4,35 metria. Vaylaluokka 3 reitistoa kayttaa uitto seka raakapuun kul-
jetusalukset, sen syvays on 2,4-3,6 metria. (Wikstrom, Sjoblom, Tsvetkova &
Sointu 2015, 7.)

Kuvassa 4 on esitetty Saimaan syvavaylaverkosto. Kuten kuvasta voi nahda, Sai-
maan syvavaylasto ulottuu aina Suomenlahdelta, Saimaan kanavan kautta Joen-
suuhun ja Siilinjarvelle saakka. Syvavaylaverkoston varrella on yhteensa 18 sa-
tamaa, joista viisi on kunnallisia sekd 13 teollisuusyritysten omistamia.
Teollisuussatamista metsateollisuudella on vahva asema, esimerkiksi UPM ja
Stora Enso omistavat teollisuussatamista yhteensa kuusi kappaletta. (Wikstrom
ym. 2015, 8-10.)



22

_'_-.:ullnjar\ty

utokum
-
Joensuu
Ukenniemi

L Varkags

N eﬁ

\»3“1\

Kosu Ianniemi
Taipale
Akonniemi

”

Savoglinn Haisla Yy

-~ _, ‘1\‘ e | ) Punkah.

af ' Q
¢

i
. Slmp@i:e .,

C)
-_=!r€ -
b
. b J Imaka Vuoksi
Jou ]

P Hofkalaht|
Lappeenrant = PAlp
stola

Ristiina '
Pelios

aukas
Metsa-Saimaa

Kuva 4. Saimaan syvavaylasto (Wikstrdm ym. 2015, 11).

Syvavaylastolla operoivan aluksen enimmaistonnimaara on 2 500 tonnia ja sen
syvays on maksimissaan 4,35 metria (Wikstrdm ym. 2015, 7). Koko Saimaan sy-
vavaylastolla on luotsauspakko, joka tarkoittaa sita, etta jokaisessa aluksessa,
joka on yli 35 metria pitka ja joka liikkenndi Saimaan kanavalla tai Saimaan vesi-
alueella taytyy olla luotsi (Luotsauslaki 940/2003, 5 §). Luotsaus on Luotsauslain
(2003, 28§) mukaan "Alusten ohjailuun liittyvaa toimintaa, jossa luotsi toimii aluk-

sen paallikon neuvonantajana seka vesialueen ja merenkulun asiantuntijana”.

Saimaan syvavaylastd on osa Euroopan laajuista liikenneverkkoa TEN-T:t&, joka
on Euroopan laajuinen liikenneverkko, josta vastaa Euroopan Unioni. TEN-T
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koostuu ydinverkosta ja kattavasta verkosta. Ydinverkko on tavoitteena rakentaa
vuoteen 2030 mennessa ja kattava vuoteen 2050 mennessa. Euroopan laajuisen
likenneverkon TEN-T:n tavoitteena on "turvallinen ja kestava EU:n liikennejarjes-
telma, joka edistaa tavaroiden ja ihmisten saumatonta liikkumista®. Suomessa

TEN-T verkosta vastaa Vaylavirasto. (Vayla 2019a.)

2.3.2 Saimaan kanava

Saimaan kanava on 43 kilometria pitka, kahdeksalla sululla varustettu kanava.
Saimaan kanavasta hieman alle puolet sijaitsee Venajan federaation maalla, joka
tekee siita ainutlaatuisen koko maailmassa; mikaan muu valtio ei ole vuokrannut
toisen valtion aluetta kuten Saimaan kanavan kohdalla on tehty. Suomi on vuok-
rannut Saimaan kanavan alueen Vendjalta 50 vuoden vuokrasopimuksella, ny-
kyinen vuokrasopimus on voimassa vuoteen 2062 saakka. Uusi vuokrasopimus
tuli voimaan vuonna 2012. (Saimaa Travel 2020; Saimaan vesiensuojeluyhdistys
ry 2020.)

Saimaan kanavan kahdeksasta sulusta kolme sijaitsee Suomen maaperalla ja
loput sijaitsevat Venajan maaperalla. Se sijoittuu maantieteellisesti Lappeenran-
nan ja Viipurin valiin. Kanava paattyy Suomenlahteen. (Saimaan vesiensuojelu-
yhdistys ry 2020.) Saimaan kanavassa voi vapaasti likenndida alus, jolla saa
enimmilldan olla leveyttd 12,6 m, pituutta 82,5 m, syvaysta 4,35 m ja korkeutta
24,5 m (Vayla 2019b).

Saimaan kanavassa kulkee rahtialuksia, matkustaja-aluksia seka huviveneita.
Vuonna 2018 Pallin sululla, joka on Venajan puolen ensimmainen sulku Suo-
mesta pain purjehtiessa, sulutettiin yhteensa 2150 alusta. (Traficom 2019b, 18.)
Saimaan kanava on liikenndintikaudella, joka yleensa kestda yhdeksasta kuu-
kaudesta kymmeneen kuukauteen, auki 24 tuntia vuorokaudessa (Vayla 2019b).
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2.3.3 Rahtiliikenne Saimaan kanavassa

Rahtiliikennettd Saimaan kanavassa on tilastoitu kotimaan ja ulkomaan tavaralii-
kenteeseen jaettuna vuodesta 1971 lahtien. Taulukossa 7 esitetaan rahtiliiken-
teen liikenteen vuosivaihtelut. Kuten taulukosta voi nahda, viime vuosina rahti-
maarat ovat laskeneet merkittavasti 2000-luvun alkuun verrattuna. Paras vuosi
rahtiliikenteelle oli vuosi 2004, jolloin kanavan lapi kulki yli 2,4 miljoonaa tonnia
tavaraa, mutta sen jalkeen liikenne on hiipunut vahitellen, vuonna 2019 kanavan

l&pi kulki vain 1,05 miljoonaa tonnia. (Traficom 2019c; Traficom 2020a.)
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Taulukko 7. Saimaan kanavan liikenne 2016-2019, tonnia. (Traficom 2019c ja
2020a).
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Saimaan kanavan viennin ja tuonnin tasapaino on vield vuonna 2016 ollut hyva,
mutta nykyaan Saimaan kanavan kautta tuodaan tavaraa huomattavasti enem-
man kuin viedaan. Taulukossa 8 havainnollistetaan viennin ja tuonnin tasapaino
vuosina 2016-2019. Kuten taulukosta 8 voi havainnoida, vuonna 2019 viennin ja
tuonnin suhde on ollut 2/3, tuontia on siis ollut liki 65 % ja viennin osuus vain
hieman yli 35 %. Viennin ja tuonnin tasapainottomuus johtaa siihen, ettd aluksia
joutuu lahtemaan Saimaalta tyhjana, joka ei ole kustannustehokasta. Koskisen ja
Rinta-Keturin (2020a, 12) mukaan luonnollinen syy tuonnin ja viennin epatasa-
painoon loytyy kuitenkin raakapuusta; raakapuuta tuodaan venalaisilla aluksilla,
jotka eivat voi ottaa vientilastia kotimatkallaan, koska venalaiset sisavesialukset
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eivat ole merikelpoisia eivatka siis voi vieda tavaraa Euroopan satamiin. Voidaan
siis sanoa, etta Saimaan kanavan kautta kulkeva Euroopasta saapuva ja Euroop-
paan lahteva rahtilikenne on hyvin tasapainossa.
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Taulukko 8. Saimaan kanavan liikenteen tuonnin ja viennin tasapaino, %. (Tilas-
tokeskus 2020f).

Taulukossa 9 on esitetty Saimaan kanavan kokonaisrahtilikenne tavaralajeittain
vuonna 2019. Taulukossa 10 ja taulukossa 11 rahtiliikenteen tavaralajit on jaettu
tuontituotteisiin ja vientituotteisiin. Kuten taulukoista voi paatella, Saimaan lii-
kenne on keskittynyt miltei taysin bulkkitavaraan kuten raakapuuhun ja metsate-
ollisuuden jalostustuotteisiin seka erilaisiin raakamineraaleihin, sementtiin ja lan-
noitteisiin. Saimaan kanavaa pitkin tuoduin tavaralaji on raakapuu. Raakapuuta
tuodaan Venajalta Saimaalle (Koskinen ja Rinta-Keturi 2020a, 12). Saimaalle
tuodaan raakapuun ohella myos paljon raakamineraaleja seka sementtia. Vienti-
tuotteista eniten viedaan lannoitteita, raakamineraaleja ja sementtia seka metsa-

teollisuuden lopputuotteita kuten sahatavaraa ja sellua.
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Muu tavara B 15301
Kappaletavara = 261
Raakamineraalit, sementti I 343 235
Kemikaalit 1 4699
Lannoitteet NN 98 008
Kivihiili, koksi mm 34821
Metallit, metallituotteet B 8072
Paperi N 58761
Sellu, puuhioke, jatepaperi N 50 728
Sahatavara W 33638
Raakapuu I 405 566
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Taulukko 9. Saimaan kanavan rahtilikenteen kokonaismaara tavaralajeittain
vuonna 2019, tonnia (Tilastokeskus 2020f).
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Taulukko 10. Saimaan kanavan lapi kulkeva tuonti vuonna 2019 tavaralajeittain,
prosenttia (Tilastokeskus 2020f).



27

31% 11%

15%

2%

31%
= Raakapuu = Sahatavara

Sellu, puuhioke, jatepaperi = Metallit, metallituotteet
® Lannoitteet m Raakamineraalit, sementti

m Kappaletavara

Taulukko 11. Saimaan kanavan lapi kulkeva vienti vuonna 2019 tavaralajeittain,
prosenttia (Tilastokeskus 2020f).

2.3.4 Saimaan sisainen liikenne

Saimaan sisainen liikkenne koostuu taysin raakapuusta, jota kuljetetaan joko aluk-
silla tai uittamalla. Vuonna 2018 raakapuuta kuljetettiin 528 000 tonnia aluksilla
ja 327 000 tonnia uittamalla (Traficom 2019b, 34). Metsatehon (2019) mukaan
Suomen metsateollisuus kayttaa noin 70 miljoonaa kuutiometria raakapuuta vuo-
dessa. Saimaan sisavesien kautta kulkee siis vain pieni osa kaytetysta raaka-

puusta. 70 miljoonaa kuutiometria on noin 56 miljoonaa tonnia.

Uitto on Saimaan erikoisuus, uittoa harjoitetaan vain kahdessa paikassa maail-
massa, Suomessa Saimaalla ja Venajalla Arkangelin kaupungin joilla (Korhonen
2020). Uitto on ymparistoystavallinen kuljetustapa, sen energiansaastd on huo-
mattava verrattuna rautatie- ja maantiekuljetuksiin. Uiton kustannushyodyt ovat
sitd suuremmat mita pidemmalta puut uitetaan, pisin uittomatka onkin noin 450
kilometria. Uitetut puut myos varastoidaan veteen odottamaan jatkokasittelya.
(Lajunen 2020.)
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2.3.5 Matkustajaliikenne Saimaalla

Saimaa on vilkas risteilyjarvi. Vuonna 2018 matkustaja-aluksia liikenn6i 19 kpl
(Traficom 2019a, 25). Suomessa tilastoidaan virallisesti vain Saimaan kanavan
sulutetut alukset, muiden risteilyjen tiedot kerataan kyselylla, johon vastaaminen
on vapaaehtoista. Vuonna 2019 Vuoksen vesiston alueella sisavesiristeilyilla kavi
110 965 henkea (Tilastokeskus 20209).

Saimaalla tehdaan myods kanavaristeilyja, joissa laiva kay ensimmaisella Sai-
maan kanavan sululla kaantymassa ja palaa takaisin Lappeenrantaa, joka on
my0Os sen lahtdsatama. Vuonna 2019 kanavaristeilyilla kavi 14 900 matkustajaa
(Traficom 2020a). Saimaan kanavan lapi risteilee yksi alus, joka jarjestad matkoja
Lappeenrannasta Viipuriin.

Taulukossa 12 on esitetty virallisesti tilastoidut kanavaristeilyjen matkustajamaa-
rat ja kanavan lapi menevat matkustajamaarat. 2000-luvun alussa kanavan lapi
matkusti jopa yli 80 000 ihmista. Viela tuolloin risteilyilla ei tarvinnut viisumia. Vii-
sumipakon tullessa voimaan heinakuussa vuonna 2002 romahtivat matkustaja-
maarat kolmasosaan. Viisumivapaus astui uudelleen voimaan vuonna 2009.
(MTV 2002; MTV 2009.) Matkustajamaarat eivat ole nousseet 2000-luvun alun
tasolle. Vuonna 2019 Venajalle matkusti viisumivapaasti 18 870 matkustajaa,
joka on yli 2000 matkustajaa vuotta 2018 enemman. (Traficom 2020a.)

Syita sille, miksi matkustajalikenne Saimaan kanavan kautta Venajalle ei ole
noussut takaisin 2000-luvun alun tasolla voi olla monia. Syita voivat olla esimer-
kiksi rajamuodollisuuksien helpottuminen, viisumin saannin helpottuminen ja ra-
janylityspaikkojen lisaantyminen. Myos saanndllisen junaliikenteen alkaminen
Pietariin ja Moskovaan Suomesta on osaltaan saattanut vieda risteilyilta asiak-
kaita. Syyna voi olla my0s risteilyalus, joka ei valttamatta tayta kaikkien asiakas-

ryhmien palvelutasovaatimuksia.
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Taulukko 12. Matkustajaliikenne Saimaan kanavassa, tuhatta matkustajaa. (Tra-
ficom 2020a & 2020b).

24 Merenkulun edunajaminen Euroopassa ja Suomessa

Merenkulku on elintarkea kuljetusmuoto globaalissa taloudessa. Aivan kuten
muihinkin kuljetusmuotoihin, merenkulkuun on perustettu paljon viranomaista-
hoja seka merenkulun edunajamista harjoittavia yhdistyksia. Seuraavassa lu-
vussa esitellaan tarkeimmat merenkulun sekad sisavesilikenteen edunajamis-
organisaatiot ja heidan toimintansa Euroopan tasolla sekd Suomen tasolla.
Euroopan tasolla esitelldaan vain sisavesilikenteen edunajamisorganisaatio,

koska meriliikenteella ei ole Euroopan laajuista edunajamisorganisaatiota.

2.41 Inland Navigation Europe

Inland Navigation Europe (jaliempéana INE) on vuonna 2000, Euroopan komission
tuella, perustettu sisavesilikenteen edunajamisjarjestd, jonka tavoitteena on
edistaa sisavesilikennetta Euroopan laajuisesti. INE tavoittelee tydllaan sita, etta
sisavesilikenne Euroopassa lisaantyisi ja se myos pyrkii vahvasti vaikuttamaan
Euroopan komission tasolla sisavesilikenteen asetuksiin seka vesilikenteen ke-

hitykseen tarkoitettuun rahoitukseen. (Inland Navigation Europe 2020a & 2020b.)
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INE on mydtavaikuttanut TEN-T ydinverkon laajentumisen kaikkiin sisavesivayliin
seka mahdollisuuteen saada 50 % Euroopan liikennerahoitusta sisavesiliikenne-
hankkeisiin (Inland Navigation Europe 2020b). Se on myds ollut myo6tavaikutta-
massa NAIADES-ohjelman syntyyn, joka on sisavesilikenteen Euroopan laajui-
nen toimintaohjelma. Ohjelmassa pyritdan lisddmaan tietoisuutta
sisavesiliikenteen eduista seka vahvistamaan sen asemaa tehokkaana ja ympa-
ristOystavallisena osana liikennejarjestelmaa. (European Commission 2020c &
Inland Navigation Europe 2020b.)

INE laatii lausuntoja Euroopan unionin tahoille esimerkiksi ymparistoystavallisista
polttoaineista, tutkimustarpeista seka se on ollut myotavaikuttamassa siihen, etta
De Minimis-tuki on laajennettu sisavesiliikennetoimialalle (Inland Navigation Eu-
rope 2020b). INE:n jasenistoon kuuluu vesivaylien edustajustoa Belgiasta, Puo-
lasta, Italiasta, Ranskasta, Portugalista, Slovakiasta, Sveitsista, Luxembourgista,
Alankomaista seka Romaniasta joko valtion virastoista tai paikallisista yhdistyk-
sista. (Inland Navigation Europe 2020c).

2.4.2 Meriliitto ry

Meriliitto ry on Helsingissa sijaitseva meriklusterin edunajamisjarjesto, jonka ta-
voitteena on “jasentensa aatteellisena ja toiminnallisena yhdyssiteena tyosken-
nella Suomen merellisen kulttuurin hyvaksi seka herattaa ja yllapitaa harrastusta
mereen liittyvien toimintojen edistamiseksi”. Meriliitto ry:lla on 280 jasenta, ja ja-
senkunta muodostuu eri toimijoista kuten esimerkiksi satamien, varustamoiden
ja laivanrakennusalan toimijoista. (Meriliitto ry 2020.) Yhdistys pyrkii ajamaan me-

riklusterin etua, se ei siis ole keskittynyt sisavesiin.

Meriliitto ry toimii vapaaehtoisvoimin ja toimii aatteelliselta pohjalta. Se jarjestaa
vuosittaisia seminaareja seka matkoja jasenilleen. Sen tavoitteena on paaasi-
assa meriklusterin yhteisty6foorumina toimiminen ja meriklusterin tunnettavuu-

den ja arvostuksen lisdaminen. (Meriliitto 2020.)
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2.4.3 Suomen Vesitiet ry

Suomen Vesitiet ry on vuonna 1981 perustettu yhdistys Suomen Vesitiet ry
2020a). Yhdistyksen tavoitteena on “edistaa ja kehittdad Suomen vesiliikennetta
ja sen toimintaedellytyksia osana koko maan kattavaa likenneverkkoa.” (Suomen
Vesitiet ry 2020b). Yhdistys toimii ynden henkilon resurssilla, seka alan toimijoista
koostuvalla hallituksella. Hallitukseen kuuluu laaja joukko teollisuustoimijoita,
konsultteja, sataman edustajia seka varustamon edustajia. Asiantuntijajasenina
toimii valtion virastojen ja valtion omistavien yritysten edustajia. (Suomen Vesitiet
ry 2020c.) Jaseniksi on mahdollisuus paasta yksityishenkildiden, kuntien, kau-

punkien, yritysten, yhdistysten ja oppilaitosten (Suomen Vesitiet ry 2020d).

Suomen Vesitiet ry:n toiminta perustuu jaseniston tiiviseen yhteistyohon, ja se
osallistuu vesiliikenteen edunajamiseen aktiivisesti. Yhdistys tuottaa tietoa vesi-
likenteesta ja se toimii myds yhteistydfoorumina eri toimijoiden valilla. Yhdistys
jarjestaa vuosittain myos Vesitiepaivan, joka toimii seminaarin muodossa ja se
myoOs jarjestaa kerran vuodessa jasenilleen 2-3 paivaa kestavan opintomatkan.
(Suomen Vesitiet ry 2020e.)

244 Suomen Varustamot ry

Suomen Varustamot ry on vuonna 2008 perustettu yhdistys, jonka tavoitteena on
merenkulun ja merenkulusta tulonsa saavien varustamoiden edunajaminen. Yh-
distys keskittyy vahvasti ajamaan varustamoiden etuja, mutta se myos pyrkii pa-
rantamaan koko merenkulun politikkaa, ymparistoasioita, osaamisen kehitta-
mista seka teknologiaa ja turvallisuutta. (Suomen Varustamot ry 2020a.)

Suomen Varustamot ry:ssa tyoskentelee kuusi ihmista ja sen jasenia on 25 va-
rustamoa. Suomen Varustamo ry:n yhteydessa tyoskentelee myo6s yksi huolto-
varmuuskeskuksen edustaja seka yksi harjoitusmyllyn edustaja. (Suomen Varus-
tamot ry 2020a & Suomen Varustamot ry 2020b.)



32

Suomen Varustamot ry toimii laajasti ja kansainvalisesti. Sen kattojarjestot ovat
Euroopan tasoinen European Community Shipowners Association ja globaalita-
soinen International Chamber of Shipping. Se myos pyrkii vaikuttamaan meren-
kulun kansainvalisiin asetuksiin ja saadoksiin tekemalla yhteistyota International
Maritime Organization-jarjeston toimintaan. Yhdistys antaa vuosittain lukuisia
lausuntoja koskien merenkulkua ja on mukana lukuisissa projekteissa ja hank-
keissa toimialalla. (Suomen Varustamot ry 2020a & Suomen Varustamot ry
2020c.)

2.4.5 Suomen Satamaliitto ry

Suomen Satamaliitto ry on vuonna 1923 perustettu meri- ja sisdvesisatamien
edunvalvoja. Yhdistyksella on 29 jasensatamaa, joiden yhteenlaskettu kuljetus-
volyymion 95 % kaikkien Suomen satamien kuljetusvolyymista. Jasenistoon kuu-
luu kunnallisia satamia seka myos teollisuuden omistamia satamia. Suomen Sa-

tamaliitossa tyoskentelee nelja henkiloa. (Suomen Satamaliitto 2020a.)

Suomen Satamaliiton tavoite on "Edistada satamien toimintaedellytyksia ja siten
parantaa satamayhtididen kilpailukykya”. Kaytannossa satamaliitto valvoo jase-
niensa etuja niin kotimaassa kuin Euroopan unionin alueella. (Suomen Satama-
liitto ry 2020b.) Nelja viidesta Saimaan kunnallisesta satamasta on Suomen sa-
tamaliiton jasen (Suomen Satamaliitto ry 2020c).

3 Kehittamistoimintaan sopivat organisaatiomuodot

Taman opinnaytetyon tarkoituksena on 16ytada Saimaan vesiliikenteen kehittami-
selle organisaatiomalli, joka on yksityisoikeudellinen oikeushenkild, sen ei olisi
tarkoitus tuottaa voittoa ja jonka rahoittajina voi olla useampi julkinen organisaa-
tio. Tassa osiossa esittelen vesilikenteen mahdolliset organisaatiomallit, jotka
tayttavat nama kriteerit. Nama organisaatiomallit ovat yhdistys, kehitysyhtio ja
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osakeyhtio. Muut oikeuskelpoiset organisaatiomuodot, kuten avoin- tai komman-
diittiyhtid, osuuskunta ja saatio on rajattu pois niiden sopimattomuuden vuoksi,
joko rajausten vuoksi tai kehittamisorganisaation tarkoitusta palvelevista syista.

Oikeuskelpoisuus tarkoittaa sita, etta yksityishenkilo tai keinotekoinen henkild on
oikeuksien haltija, omaten velvollisuuksia ja vastuita. Yksityishenkild on aina oi-
keuskelpoinen syntymasta kuolemaan, mutta keinotekoisen henkilon oikeuskel-
poisuus alkaa sen rekisteroitymisesta ja sen voi purkaa. Keinotekoista henkil6a
kutsutaan oikeushenkiloksi ja oikeushenkildys jaetaan yksityisoikeudellisiin ja jul-
kisoikeudellisiin oikeushenkilGihin. Yksityisoikeudellisiin oikeushenkildihin kuulu-
vat organisaatiomuodot kuten osakeyhtiot ja avoimet- ja kommandiittiyhtiot, re-
kisteroidyt yhdistykset, osuuskunnat sekd saatiot. Julkisoikeudellisia
oikeushenkiloita ovat kaikki julkisen hallinnon alaiset tahot kuten valtio, kunnat,
kaupungit, maakuntaliitot ja seurakunnat. (Kivela & Nordell 2003, 28-30.)

Avoin- ja kommandiittiyhtid ovat yhtioita, joissa yhdella tai useammalla omista-
jalla on henkilokohtainen vastuu yhtion veloista ja velvoitteista. Avoimessa yhti-
0ssa kaikki omistajat ovat vastuussa, kommandiittiyhtiossa vastuulliset omistajat.
Kommandiittiyhtiossa voi olla vastuullisten omistajien ohella aanettomia yhtiomie-
hia, jotka vastaavat veloista vain sijoittamallaan summalla. Avoin- ja kommandiit-
tiyhtio on sopiva silloin, kun yritys ei tarvitse laajaa omistajajakaumaa. (Villa 2018,
81-83.) Avoinyhtié ja kommandiittiyhtio ovat luonteeltaan sellaisia, jotka eivat
tayta toimeksiantajan antamia rajauksia organisaatiomuodolle tai ovat muuten
epasopivia vaihtoehtoja. Koska Saimaan vesilikenteen kehittamisorganisaa-
tiossa tulisi toimimaan moni yritys, sen paasaantoinen tarkoitus ei olisi tuottaa
voittoa ja sen rahoittajina tulisi olla julkisia organisaatioita, eivat nama kaksi hen-

kiloyhtiomuotoa voi tulla kysymykseen.

Osuuskunta on yhtiomuoto, jossa toiminnan tarkoituksena on taloudellisen toi-
minnan kautta tuottaa jaseniensa toimintaa tukevia palveluja. Osuuskunta syntyy
silloin kun vahintaan kolme oikeuskelpoista henkil6a tai yhteis6a laatii perusta-
miskirjan ja rekisterdi sen. (Kivela & Nordell 2003, 92.) Osuuskunta rajataan tassa

tyossa sopimattomaksi, koska se ei luonteeltaan sovi kehittdmisorganisaation
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muodoksi. Osuuskunnan tarkoitus on tarjota jasenilleen palveluita jaseniaan hyo-
dyttavalla tavalla. Saimaan vesiliikenteen kehittamisorganisaation tarkoituksena
ei olisi myyda jasenilleen palveluita, joten taman takia osuuskunta ei sovi kehit-

tamisorganisaation muodoksi.

Saatio on organisaatiomuoto, jossa ei ole omistajia eika jasenia, eika sen tavoit-
teena voi olla voiton tuottaminen. Saatio on kuitenkin oikeushenkild. Saation tar-
koituksena on varallisuuden jakaminen sen mukaan, mita sen saantoihin on kir-
jattu.  (Karjalaisen kulttuurin  edistamissaatio 2020.) Saatio ei sovi
kehittamisorganisaation muodoksi, koska sen tarkoituksena ei olisi jakaa varalli-

suutta.

3.1 Yhdistys

Yhdistys on yksityishenkildiden tai oikeushenkildiden perustama, aatteellinen ja
pysyva organisaatio. Sen jasenina voi olla yksityishenkilGita ja/tai oikeushenki-
I6ita. Yhdistysta perustettaessa yksityishenkilGita ja/tai oikeushenkiloita taytyy
olla vahintaan kolme kappaletta. Yhdistyksellda on oltava maaritelty toiminta-aja-
tus tai toimintaidea ja sen on toimittava sen mukaisesti. Yhdistys perustetaan
usein silloin kun halutaan edistaa tai vaikuttaa johonkin. (Loimu 2013, 10-11.)

Yhdistys voi itse paattaa onko se rekisterdimaton vai rekisterodity. Jos yhdistys
rekisterdidaan, tulee siita oikeushenkild. Yhdistyksella ei ole omistajaa eika sen
tavoite lahtokohtaisesti ole tuottaa voittoa. (Loimu 2013, 11 &14.) Yhdistys on
lahtdkohtaisesti arvonlisaverovelvollisuuden ulkopuolella yleishyddyllisyytensa
vuoksi. Yhdistyksen toiminnan on oltava yleishyodyllista, joka tarkoittaa sita, etta
sen on toimittava yleiseksi hyvaksi, sen toiminta ei rajoitu tiettyyn henkilopiiriin ja
se ei saa tuottaa jasenilleen taloudellisia etuja kuten esimerkiksi jakamalla osin-
koja. Jos yllamainitut kriteerit eivat tayty, yhdistys ei ole yleishyodyllinen ja siita
tulee arvonlisaverovelvollinen, jos sen toiminta tuottaa yli 10 000 € vuodessa. Yh-
distys voi myo0s itse ilmoittautua arvonlisaverovelvolliseksi niin halutessaan. (Myl-
lymaki & Hinkka 2016, 27-28.)
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Jos yhdistys haluaa tehda taloudellista toimintaa, se voi perustaa nimiinsa osa-
keyhtion, jonka avulla se harjoittaa taloudellista toimintaa. Osakeyhtion tuotta-
essa voittoa, voi se jakaa omistamalleen yhdistykselle varoja osinkojen muo-
dossa. (Myllymaki & Hinkka 2016, 29.)

Esimerkkind maakuntien ja kuntien perustamasta yhdistyksesta on Lake Saimaa
yhdistys. Lake Saimaa yhdistys on vuoden 2020 alussa perustettu yhdistys, jossa
on mukana Etela-Karjalan ja Etela-Savon maakuntaliitot sekd Lappeenrannan,
Imatran, Mikkelin, Savonlinnan ja Varkauden kaupungit. Yhdistyksen tarkoituk-
sena on toimia Etela-Karjalan ja Etela-Savon seka Varkauden, joka sijaitsee Poh-
jois-Savon maakunnassa, matkailun strategisena linjaajana. (Talka 2020.)

Talkan (2020) mukaan matkailun toimialalla Etela-Karjalassa ja Etela-Savossa
on monia toimijoita ja niilla on yksi yhdistava tekija, Saimaa. Yhteistyo matkailun
markkinoinnin saralla on aloitettu jo aiemmin Saimaa-sopimuksen muodossa, ja
nyt yhteistyon syventamiseksi paatettiin perustaa yhdistys. Aiemmin yhteistyo on
ollut hankalaa, koska yhteisista toimista matkailun markkinoinnista ja kehittami-
sesta alueella on joutunut kysymaan mielipiteen kaikilta tahoilta. Lake Saimaa
yhdistys toimii periaatteella, jossa alueiden toimijat ovat valinneet joukostaan
edustajat yhdistykseen. Tahojen edustajat tekevat alueillaan yhteisty6ta kaikkien
toimijoiden kesken, ja tuo omien tahojensa nakemyksia yhdistykseen. Yhdistyk-
sen tarkoitus ei kuitenkaan ole tehda kaytannon tyota, vaan sen tarkoitus on toi-
mia yhteistyofoorumina, strategisten linjausten luojana. Yhdistys omistaa myos
esimerkiksi tulevan markkinointiyhteistyosivuston immateriaalioikeudet. (Talka
2020.)

3.2  Kehitysyhtié

Kehitysyhtid on yleensa kuntaomisteinen osakeyhtio, joka saa rahoituksensa yh-
deltd kunnalta tai useammalta kunnalta seka hankerahoituksesta. Hankerahoi-
tuksessa omarahoitus on kuntarahaa. (Helenius 2020.) Kehitysyhtididen paaasi-
allisena tarkoituksena on toimia yrityksien, toimintaympariston ja alueen

kehittajina. Kehitysyhtiot ovat usein voittoa tavoittelemattomia ja toimivat usein
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sidosyksikkoina. (Sekes 2020; Helenius 2020.) Sidosyksikon asema tarkoittaa
sita, etta kunta voi ostaa palveluita sidosyksikolta ilman julkisen hankintalain edel-
lyttamaa kilpailutusta. Talloin sidosyksikko ei saa kuitenkaan myyda palvelujaan
muille toimijoille kuin alle 5 % tai 500 000 € liikevaihdostaan. Jos sidosyksikko
myy palvelujaan muille kuin kuntayhtidlle, jolla on maaraysvalta yhtidssa, joutuu
kunta tai kunnat kilpailuttamaan hankintansa julkisen hankintalain puitteissa.
(Ruohonen, Vahtera & Penttinen 2017, 18-19.)

Suomessa kehitysyhtiot tarjoavat paasaantoisesti yritysneuvontaa, harjoittavat
aluemarkkinointia ja toimivat hankkeiden toteuttajina yhdessa alueen yritysten
kanssa (Sekes 2020). Kehitysyhtio voi olla my6s yksityinen kehitysyhtio, jonka
omistajina toimivat yritykset. Sen konsepti on erilainen kuin kuntaomisteinen ke-
hitysyhtio. (Helenius 2020.) Suomessa ei talla hetkella ole yhtaan, tietyn toimialan
kehittamiseen ja edunajamiseen keskittyvaa kehitysyhtiota. Kehitysyhtiot ovat
kunnan tai kuntien omistamia yhtioita, joissa yksityisen osakeyhtion mukanaolo
ei ole mahdollista.

3.3 Voittoa tavoittelematon osakeyhtio

Osakeyhtid on yhtiomuoto, jonka voi omistaa yksi tai useampi oikeushenkild.
Omistajina voi olla niin yksityisia henkiloita kuin oikeushenkiloitakin. Osakeyhti-
0ssa omistajuus perustuu osakkeisiin. Osakeyhtio on aina erillinen oikeussub-
jekti, joten se voi tehda sopimuksia ja ottaa velkaa. Osakeyhtio on myds paa-
omayhtid, joka tarkoittaa sitd, ettd sen omistajat ovat vastuussa yrityksesta
rahallisesti vain sen verran, kun ovat siihen sijoittaneet. (Kivela & Nordell 2003,
70.) Osakeyhtio tahtaa voiton tuottamiseen omistajilleen liiketoiminnan kautta.
Yhtiojarjestykseen voi kuitenkin merkita, ettei osakeyhtion tarkoituksena ole tuot-
taa voittoa omistajilleen. (Villa 2018, 227.) Talloin osakeyhtiosta tulee voittoa ta-

voittelematon.

Esimerkkind voittoa tavoittelemattomasta osakeyhtiostd on GoSaimaa Oy.
GoSaimaa oy on voittoa tavoittelematon osakeyhtio, joka hoitaa Lappeenrannan

ja Imatran matkailumarkkinointia. Omistajina GoSaimaassa ovat Lappeenrannan
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ja Imatran kaupungit seka paikallisia yrityksia. Omistajuus kaupunkien puolelta
on toteutettu perusrahoitusosuuksilla, joita kaytetaan myos Euroopan Unionin
hankkeiden omarahoitusosuuksiin. GoSaimaa on markkinointiyhtio, jonka toimin-
taan paasee kumppanuussopimuksilla. Omistuspohjassa on kuitenkin kaupun-
kien ohella myos yksityisia yrityksia, ja hallituspaikan on myds mahdollista ostaa
kumppanuussopimuksella. (Helppi-Kurki 2020.) GoSaimaan voidaan myos aja-
tella olevan niin sanottu hankeyhtio, koska sen toiminta perustuu pitkalti erilaisiin
hankkeisiin, joiden tuloksia se kayttaa markkinoinnissa hyvakseen. GoSaimaa
tekee yhteistyota myos muiden alueiden ja muiden hankkeiden kanssa; silla on
mahdollisuus myyda palvelujaan ulos (Helppi-Kurki 2020).

4 Kehittamistyon lahestymistapa ja menetelmat

Tama opinnaytetyd on luonteeltaan tutkimuksellinen kehittamistyd. Tutkimuksel-
lisessa kehittamistydssa tavoitteena on ratkaista jokin ongelma tai uudistaa tai
luoda jokin kaytanto tai prosessi vuorovaikutuksen avulla seka eri menetelmia
hyvaksikayttaen. Tutkimuksellisessa kehittamistydssa viedaan tyypillisesti jota-
kin kaytannossa eteenpain, joko ratkaisemalla ongelmia tai luomalla uutta. Tut-
kimuksellinen kehittamistyo ei siis ole pelkastaan asioiden teoreettista tutki-
mista, vaan kaytannonlaheista tyota. (Ojasalo ym. 2014, 18-19.)

Eettisyys ja luotettavuus ovat tarkea osa kehittavassa tydssa. Hirsjarven, Remek-
sen ja Rajavaaran (2009, 23-24) mukaan toisten tekemia tutkimuksia, seka mui-
den tuloksia, tulee kunnioittaa ja on tarkeaa tuoda esille niiden sidonnaisuus
omaan tutkimukseen tai kehittamistyohon. Kehittamistyossa on otettava huomi-
oon yhteiskunnallinen merkittavyys ja luotettavuus. Kehittamistyo on aina tehtava
huolellisesti ja tarkasti, ja jo tavoitteen oltava moraalisesti hyvaksyttava. (Ojasalo
ym. 2014, 48-49.)
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4.1 Kehittamistyon lahestymistapa

Opinnaytetyon lahestymistapana on tapaustutkimus. Tapaustutkimuksessa tutki-
muksen kohde on jokin tietty tapahtuma tai ilmio kuten esimerkiksi yksilo, yhteiso,
tietty prosessi tai jokin muu tapahtumakulku. Tapaustutkimukselle on luonteen-
omaista se, etta siina syvennytaan johonkin tiettyyn tapaukseen, josta tarvitaan
lisatietoja. (Laine, Bamberg & Jokinen 2008, 9-10.)

Ojasalon, Moilasen & Ritalahden (2014, 52) mukaan tapaustutkimus soveltuu hy-
vin kehittamistyohon silloin kun tyon tarkoituksena on luoda ideoita tai ehdotuksia
johonkin tiettyyn kehittamistarpeeseen. Laineen ym. (2008,19) mukaan tapaus-
tutkimusta voidaan kayttaa myos silloin kun halutaan tasmentaa tai laajentaa

aiempia ideoita.

Tapaustutkimukselle on luonteenomaista se, etta sen tutkiminen tapahtuu todel-
lisessa tilanteessa ja nykyajassa. Kehittamistyossa tutkittava kohde valitaan
usein sen perusteella, ettd halutaan tutkia jotakin, minka kehittdmiselle on huo-
mattu tarve. (Ojasalo ym. 2014, 52-53.) Tapaustutkimuksen tavoitteena on aina

tehda tietysta asiasta ymmarrettava (Laine ym. (2008, 31).

Tapaustutkimuksen vaiheet voidaan jakaa neljaan. Ensin havaitaan jokin tietty
kehittamiskohde tai ongelma. Sen jalkeen tapaukseen perehdytaan kaytannossa
ja tasmennetaan kehitettavaa kohdetta. Taman jalkeen kerataan aineistoa kayt-
taen erilaisia tiedonkeruun menetelmia kuten esimerkiksi havainnoimalla ja haas-
tatteluilla. Viimeiseksi analysoidaan tieto ja tehdaan niiden pohjalta kehittamiseh-
dotuksia. (Ojasalo ym. 2014, 54.)

Tapaustutkimukselle on tyypillista se, etta siind kaytetaan useita eri tiedonkeruu-
menetelmia. Kayttamalla erilaisia menetelmia tapauksesta voidaan saada koko-
naisvaltainen kuva, joka auttaa tiedon analysoimisessa. Tapaustutkimuksessa
voidaan kayttda niin kvalitatiivisia kuin kvantitatiivisia menetelmia, mutta usein
paapaino on kvalitatiivisissa menetelmissa. Erilaiset haastattelut on usein kay-
tetty menetelma tiedonkeruuseen. Muita menetelmia ovat esimerkiksi erilaiset

ryhmatydskentelyt tai havainnointi. (Ojasalo ym. 2014, 55).
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Tahan opinnaytetyohon tapaustutkimus sopii hyvin. Vesiliikenteen kehittaminen
on reaaliajassa tapahtuvaa kehittamista ja taman opinnaytetyon tarkoituksena on
tuottaa uusia ideoita, joka on tapaustutkimukselle luonteenomaista. Vesiliiken-
teen kehittdaminen on myos yksittainen kehittamiskohde, johon tassa tyossa sy-

vennytaan.

4.2 Kehittamistyon menetelmat

Tiedonkeruumenetelmista tarkein tassa tydssa on haastattelu. Haastattelu on
hyva tiedonkeruumenetelma silloin, kun halutaan saada tietoa yksilolta syvalli-
sesti tai halutaan uusia ideoita tai uusia nakokulmia (Ojasalo ym. 2014, 106).
Tama tyon tavoitteena oli haastatella Saimaan vesilikenteen kehittamisen ja
edunajamisen sidosryhmia mahdollisimman laajasti. Haastatteluissa tavoitteena
oli kartoittaa mitd Saimaan vesiliikenne merkitsee I1ta-Suomelle, onko kehittamis-
ja edunajamisorganisaatiolle tarvetta, mita tehtavia silla olisi, kuinka monta re-
surssia organisaatioon tarvittaisiin ja missa olisi organisaation toimipaikka. Li-
saksi haluttiin kartoittaa rahoitusta eli kenen tulisi rahoittaa mahdollista kehitta-

misorganisaatiota.

Sopivimman organisaatiomuodon [0ytamiseksi suoritettiin yksi sahkopostikes-
kustelu ja kaksi nauhoitettua haastattelua. Kehitysyhtiosta ja voittoa tavoittele-
mattomasti osakeyhtiosta oli tarjolla vahan kirjoitettua lahdetietoa, joten niista ke-
rattiin lisatietoja yhden sahkopostikeskustelun ja yhden haastattelun muodossa.
Yhdistysmuotoisesta kehittamisorganisaatiosta kerattiin myos lisaa tietoa haas-
tattelun avulla, koska oli tarkeaa saada esimerkin avulla vertailtavaa tietoa muihin
organisaatiomuotoihin verrattuna. Tavoitteena oli kerata lisaa tietoa olemassa
olevista toimintamalleista ja sita kautta tutkia, sopisiko joku olemassa oleva ra-

kenne Saimaan vesiliikenteen kehittamiseen.

Haastattelumuotona tassa opinnaytetyossa kaytetdan teemahaastattelua. Tuo-
men ja Sarajarven (2018, 3.1.1) mukaan teemahaastattelu on haastattelun

muoto, jossa haastattelu rakennetaan jonkin tietyn teeman ymparille. Teeman
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ymparille rakennetaan tarkentavia kysymyksia, joiden avulla keskustelua voi oh-
jata. Teemahaastattelussa tarkoituksena on saada tutkimustehtavaan liittyvia
vastauksia, joten teemat valikoituvat tutkimuksen viitekehyksen ymparille. (Tuomi
& Sarajarvi 2018, 3.1.1.) Teemahaastattelu eroaa muista puolistrukturoiduista
haastatteluista niin, ettd muissa yleensa on kaikille haastateltaville samat kysy-
mykset, mutta teemahaastattelussa kysymykset voivat vaihdella eri haastattelui-
den aikana, kunhan teema pysyy samana. (Hirsjarvi & Hurme 2008, 47-48.)

Teemahaastattelu sopi tahan opinnaytetyohon hyvin, koska siina haluttiin kerata
aineistoa monen eri sidosryhman edustajalta, joista osa edusti mahdollista rahoit-
tajaosapuolta ja osa oli pitkaan toimialalla tydoskentelevia asiantuntijoita. Teema-
haastattelun avulla pystyttiin lahestymaan teemoja laajasti ja ottaa eri nakokulmat

huomioon.

Sisallonanalyysi on tarkea vaihe haastattelussa. Sisallonanalyysissa haastattelut
puretaan ja niista vedetaan johtopaatokset. Sisallonanalyysilla saatu tieto jarjes-
tetaan niin, etta siitd on mahdollista vetaa johtopaatoksia. (Tuomi & Sarajarvi
2018, 4.4). Tassa tyossa on kaytetty aineistolahtoista sisallonanalyysia. Aineis-
tolahtdinen sisallonanalyysi tarkoittaa sita, ettd ensin materiaali pelkistetaan el
karsitaan pois epaollennainen informaatio, sitten ryhmitellaan ja sitten kootaan
yhdeksi konkreettiseksi aineistoksi (Tuomi & Sarajarvi 2018, 4.3.3). Taman opin-
naytetyon teemoittaminen tapahtui luontaisesti, koska tutkittavia asioita oli useita,
ja ne itsessaan rakentuivat teemoiksi. Ryhmittely tehtiin teemojen mukaan ja ai-
neistosta etsittiin yhtenevaisyyksia ja eroavaisuuksia vahvistamaan teemojen tu-

loksia.

4.3 Tutkimusaineiston keraaminen, analysointi

Taman opinnaytetyon haastattelut tehtiin osittain etana Microsoft Teams -ohjel-
maa kayttaen koronaviruspandemian vuoksi. Vain kolme haastatteluista pystyttiin
toteuttamaan kasvotusten. Haastateltaville lahetettiin haastattelun teemat etuka-

teen, jossa kerrottiin myos opinnaytetyon tarkoitus (liite 1). Poikkeuksena olivat
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ne haastattelut, joissa kerattiin tietoa organisaatiomuodoista, heille ei lahetetty

kysymyksia etukateen.

Tutkimusaineistoa kerattiin myos yhdella sahkopostikeskustelulla. Saimaan vesi-
likenteen kehittamiskohteita kerattiin haastattelujen ohella myds hyvaksikayttaen
julkisia konsulttitoita. Haastateltavilta kysyttiin lupa haastattelun tallentamiseen.
Kaikilta haastateltavilta kysyttiin myos lupa kayttaa heidan omia nimiaan tyon
luonteen seka haastateltavien aseman vuoksi. Kaikki haastateltavat lupasivat

oman nimensa kayttooikeuden tyossa.

Haastateltavia tahoja valittin yhteensa yhdeksan kappaletta, joista seitseman
keskittyi itse opinnaytetyon aiheeseen ja kahdessa selvitettiin, miten erilaiset or-
ganisaatiomuodot toimivat, ja mik& niiden omistuspohja on. Tahoja valittaessa
tarkeimmaksi seikaksi muodostui se, etta tutkittavaan aiheeseen saataisiin mah-
dollisimman monipuolinen kanta eri sidosryhmilta. Toimialalla on monia toimijoita,
joten monen eri tahon nakokanta on tarkeaa huomioida, jotta kehittamisorgani-

saatio olisi mahdollisimman laaja-alainen seka kaikkia osapuolia palveleva.

Haastatteluissa haluttiin ensin selvittaa vesiliikenteen merkitys I1ta-Suomelle. Ta-
man teeman tarkoituksena oli johdatella haastateltava aiheeseen. Sen jalkeen
haluttiin selvittaa kehittamisorganisaation tarve seka tehtavat. Saimaan vesilii-
kenteen kehittamistarpeita myos haluttiin selvittaa, koska niiden laajuuden perus-
teella voidaan tehda johtopaatoksia resurssien maarasta seka ne maarittavat
my0s organisaation tehtavia. Teemoiksi valikoituivat myos kehittamisorganisaa-
tion resurssointi ja paikkasidonnaisuus, koska niiden avulla on mahdollista arvi-
oida rahoitustarvetta. Haastatteluissa haluttiin kartoittaa myds mahdollista orga-
nisaatiomallia. Organisaatiomallia kartoitettin antamalla haastateltaville

esimerkkeja mahdollisista muodoista taman opinnaytetyon rajausten perusteella.

Haastattelut toteutettiin huhti-elokuussa 2020. Niista kertyi yhteensa 33 sivua lit-
teroitua materiaalia. Haastattelut litteroitiin sanasta sanaan ja ne tallennettiin te-
kijan koneelle. Haastattelujen sisalté analysoitiin teemoittain, ja jokaisesta tee-
masta tehtiin johtopaatokset. Haastattelun teemat muotoituivat luonnollisesti

opinnaytetyon tutkimusteemojen ymparille.
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5 Tutkimustulokset

Tassa luvussa esitelladn haastattelujen tulokset, seka kootaan Saimaan vesilii-
kenteen kehittamistarpeet, joita on keratty kayttaen haastatteluista saatuja tie-
toja seka muista asiaan liittyvista julkisista selvityksista. Saimaan vesilikken-
teesta on tehty lukuisia selvitystoita, mutta tassa tyossa haluttiin kayttaa vain

tuoreita selvityksia niiden ajantasaisuuden vuoksi.

5.1 Vesiliikenteen merkitys ja kehittamisorganisaation tarve

Vesiliikenteella koettiin olevan suuri merkitys Ita-Suomelle. Vesiliikenteen koettiin
tuovan monipuolisuutta logistiikan palveluntarjontaan ja etta se hillitsee muiden
kuljetusketjujen hinnoittelua (Viialainen 2020; Kykkanen 2020.) Vesiliikenne on
my0s ymparistoystavallinen kuljetusmuoto, jonka nahdaan tuovan merkitykselli-
syyttd Saimaalle (Korhonen 2020). Monosen (2020) mukaan vesiliikenteesta

hyotyy koko maailma, juuri ymparistoystavallisyyden takia.

Koskinen (2020) painottaa vesiliikenteen monen ulottuvuuden tarkeytta. Vesilii-
kenne kattaa monta eri toimialaa. Vesilikenteeseen kuuluu rahtilikenne, matkus-
tajalikenne seka huviveneily, joten sen voidaan katsoa olevan tekemisissa niin
logistiikan, matkailun seka vapaa-ajan toimialojen kanssa. Vesiliikenteella on siis
suuri merkitys myos kaupungeille, elinkeinoelaman ohessa. (Koskinen 2020.)

Historiallinen merkitys Saimaalla, ja erityisesti Saimaan kanavalla on suuri. Veh-
vilaisen (2020) mukaan vesivaylilla on kautta historian ollut suuri merkitys teollis-
tumisessa; Saimaan kanavan kautta kauppayhteydet Vengjalle ovat olleet mer-
kityksellisia Ita-Suomen teollistumisen kannalta.

Haastattelujen perusteella Saimaan vesilikenteen kehittamisorganisaatiolle on

selva tarve. Kaikki haastateltavat olivat yhta mielta siita, etta Saimaan vesilii-
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kenne tarvitsee oman kehittamistahon. Viialainen (2020) ja Mononen (2020) oli-
vat sita mielta, ettd kehittdmisorganisaation tarve on konkretisoitunut asioiden
lahdettya kehittymaan naviSaimaa-hankkeen alettua. Lappalainen (2020) myds
mainitsee, ettd muualla maailmassa sisavesilikenteen kehittamisorganisaatioita

on, mutta meillda Suomessa ei ja sellainen ehdottomasti tarvittaisiin.

Nykyisen kehittamisen katsotaan olevan tehotonta, ja Saimaalta on puuttunut
taho, joka pystyy yhdessa kaikkien toimijoiden kanssa kehittdmaan vesiliiken-
netta. Koskinen (2020) mainitsee, etta pienet kehityshankkeet on mahdollista to-
teuttaa, mutta suuriin ei ole tietoa eika resursseja. Koskinen (2020) myos painot-
taa, etta talla hetkella alueen maakunnilla ja kauppakamareilla ei ole ndkemysta
vesiliikenteen kehittamisesta. Myos Vehvilainen (2020) kertoo kehittamisen ole-
van hajallaan olevan joukon kasissa. Saimaan vesiliikenteessa on monia sidos-
ryhmia, viranomaisista pieniin yrityksiin, ja jokainen omalla sarallaan ajaa omaa
etuaan. Jos kukaan ei vie Saimaan vesiliikennetta kokonaisuudessaan eteen-

pain, on riskina, ettei kehittymista tapahdu lainkaan. (Vehvilainen 2020.)

Tarve kehittamisorganisaatiolle tulee myos nykyisesta kayttdasteesta. Korhonen
(2020) pitaa kehittamisorganisaatiota tarpeellisena siksi, koska Saimaan ja Sai-
maan kanavan kayttdaste ei ole talla hetkella riittava, ja koska infrastruktuuri on
jo olemassa, tulisi kayttoastetta saada nostetuksi. Korhosen (2020) mukaan Sai-
maa ja Saimaan kanava tarvitsee puolestapuhujaa vesiliikenteen puolesta, jotta

kayttoastetta saataisiin nostettua.

Viialainen (2020) nostaa Venajan kanssa tehtavan yhteistyon kehittamisen tar-
peen kehittamisorganisaation perustamisen tarpeeksi. Viialaisen (2020) mukaan
on tarve sille, etta olisi olemassa taho, joka markkinoisi koko aluetta Vengjan

suuntaan ja syventaisi yhteisyota.
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5.2 Kehittamiskohteet

Saimaan alueen kehittaminen on tarkeaa Ita-Suomen elinvoimaisuudelle. Vesilii-
kenteen kuljetusmaarien hiipuessa uusien toimintamallien, tavaralajien ja yhteis-
toiden Ioytaminen on tarkeaa, jotta likennemaarat saadaan nousuun. Jos uusia
toimintatapoja- ja malleja ei kehiteta, on mahdollista, etta liikenne hiipuu edelleen
ja loppuu kokonaan. Tassa luvussa esitellaan haastatteluista seka muista |ah-

teista tunnistettuja kehittamiskohteita.

Saimaan kanavan sulkujen pidennys on erittain ajankohtainen ja tarkea kehitys-
tyd. Saimaan kanavan alaportit on uudistettu, ja myos ylaportit tarvitsevat uudis-
tamista. Saimaan kanavan sulut ovat talla hetkella 83,5 metria pitkia. Pituus on
rajoittava tekija aluksille; Saimaalla liikennoivat alukset on usein varta vasten Sai-
maalle rakennettuja aluksia. Jos Saimaan kanavan ylaportteja pidennettaisiin 11
metria, avaisi se vaylan monelle Euroopassa operoiville aluksille. Talla hetkella
uusia alusinvestointeja ei tehda, koska tulevaisuuden suunnitelmat sulkujen pi-
tuuksista ovat epaselvat. Jos Saimaan kanavan sulkuja pidennetaan, olisivat uu-
det laivat liian pienia, ja jos laivat rakennettaisiin silla oletuksella, etta sulut piden-
netaan ja nain ei kavisikaan, olisivat uudet laivat lilan suuria kanavaan. Sulkujen
pidentamisella alusten kapasiteetti kasvaisi niiden ollessa pidempia, joka tarkoit-

taisi parempaa kustannustehokkuutta. (Vehvilainen 2020.)

Laivojen ika alkaa olla suuri haaste Saimaan vesiliikenteelle. Saimaalla liikennoi-
vista aluksista moni on yli 20 vuotta vanha. Keskimaarin rahtialuksen kayttoika
on noin 25-30 vuotta, joten Saimaalla liikennodivat laivat jaanevat suurimmaksi
osaksi seuraavan kymmenen vuoden sisalla pois liikenteesta. Aluksia karsii myos
vuonna 2024 voimaan tuleva painolastivesiasetus, joka tuli Suomessa voimaan
vuonna 2017. (Vehvildainen 2020.) Painolastivesiasetus pohjaa vuonna 2004 teh-
tyyn yleissopimukseen painolastivesien ja sedimenttien kasittelysta. Yleissopi-
muksen tavoitteena on ehkaista vieraslajien leviamista vesistoalueilta toisille. So-
pimuksen mukaan jokainen alus, joka on rakennettu vuoden 2017 jalkeen tulee
olla varustettu painolastiveden puhdistusjarjestelmalla ja jo olemassa olevaan

alukseen jarjestelma tulee asennuttaa ennen syksya 2024. (Liikenne- ja viestin-
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taministerid 2016; Traficom 2017.) Nykyisten arvioiden ja tietojen mukaan jarjes-
telman jalkiasennus maksaa yli 300 000 €. Koska jarjestelma on niin kallis, on
epatodennakdista, etta varustamot asentavat yli 20-vuotta vanhoihin laivoihin kal-
lista jarjestelmaa, kun aluksien kayttoika alkaa olla lopussa muutenkin. (Vehvilai-
nen 2020.)

Saimaan kanavan liikenne ei ole ymparivuotista. Toimintakauden pidentaminen
tai jopa ymparivuotisuus on tarkea kehittamiskohde Saimaalla (Kykkanen 2020;
Vehvilainen 2020; Korhonen 2020). Talla hetkella Saimaan kanavan purjehdus-
kausi kestaa noin kymmenen kuukautta. Se, ettei kanavaa pystyta hyodynta-
maan ymparivuotisesti, pakottaa kanavaa kayttavien laivaajien siirtamaan logis-
tiset reittinsa maanteille tai rautateille liikennekatkon ajaksi, joka vie yritysten
resursseja ja aikaa. Jos Saimaan kanava saataisiin ymparivuotiseen kayttoon
esimerkiksi maalampoa hyvaksikayttamalla, voitaisiin koko Saimaata kayttaa te-
hokkaammin hyvaksi ja tama nostaisi Saimaalla ja Saimaan kanavassa kuljetet-

tavia rahtimaaria.

Kotimaisten toimijoiden, tassa tapauksessa varsinkin varustamoiden, saaminen
Saimaan vesilikenteeseen isommalla volyymilla on myos yksi tunnistetuista ke-
hittdmistarpeista. Kykkasen (2020) mukaan kotimaisten varustamoiden edunaja-
minen ja niiden toiminnan edistaminen olisi yksi tarkeista kehitystarpeista. Valtio
yllapitad Saimaan syvavaylaa ja Saimaan kanavaa miljoonilla euroilla vuosittain,
mutta liikenteesta saadut verorahat eivat tilididy Suomen valtiolle, vaan Euroop-
paan. (Kykkanen 2020.) Kotimaisten varustamoiden saaminen isompaan rooliin
Saimaalla toisi valtiolle verorahoja ja takaisi monipuolisemman palvelutarjonnan

seka lisaisi kilpailua, joka olisi hintakehityksen vuoksi positiivinen asia.

Saimaan kunnallisten satamien yhteistyon kehittdminen on myos yksi ajankohtai-
sista Saimaan kehitystarpeista. Saimaan kunnallisilla satamilla ei talla hetkella
ole yhtenaistd markkinoita ja toimintatavat vaihtelevat suuresti. Yhteistyd on
my06s muuten rajallista. (Koskinen & Rinta-Keturi 2020b, 13.) Saimaan vesiliikken-
teelle olisi myos tarve tilannekuvan hallintaan, jota ei talla hetkella ole (Koskinen
& Rinta-Keturi 2020a, 16). Saimaan kunnallisten satamien hallinnollisesta yhdis-

tamisesta on tehty konsulttityd kevaalla 2020 Brave Logistics Oy:n toimesta. Tyon
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tarkoituksena oli kehittaa toimintamalli ja alustava liiketoimintasuunnitelma Port
Of Saimaa- Saimaan kunnallisten satamien hallinnon yhdistavasta osakeyhti-
Osta. Samanlaisia malleja on kaytossa jo esimerkiksi Suomessa Kotka-Haminan
satamassa seka Ruotsissa ja Norjassa. (Koskinen & Rinta-Keturi 2020b, 6, 13.)
Tybssaan Koskinen & Rinta-Keturi (2020b, 15) ovat todenneet, ettd Saimaan sa-
tamien operatiivinen toiminta, satamien kehittaminen, laskutus, markkinointi ja
turvallisuusasiat olisi mahdollista yhdistaa yhteisen yhtion alle. Ajatuksena kui-
tenkin olisi, etta jarjestely koskisi vain rahtisatamia. Itse infrastruktuuri sailyisi
edelleen kaupunkien omistuksessa. Mahdollisen uuden osakeyhtion paatehta-
viksi identifioitui markkinointi ja kehitys, Euroopan Unionin rahoittamien hankkei-
den hallinnointi, laskutus, turvallisuusasioiden hoitaminen, tilannekuvan hallinta
seka muu operatiivinen johtaminen. (Koskinen & Rinta-Keturi 2020b, 16.) Sai-
maan kunnallisten satamien kehittaminen nousi myos haastatteluissa useasti
esille, niin Kykkanen (2020), Vehvilainen (2020) kuin Viialainenkin (2020) totea-
vat tarpeen kehittda satamia. Lappalainen (2020) kuitenkin toteaa, ettei satamien

hallinnollinen yhdistyminen tule toteutumaan.

Lastien integroimismallin kehittaminen kuuluu my6s Saimaan rahtilikenteen ke-
hittdmisaihioihin. Osalastien integroitumismallin kehittamistarpeesta ovat kirjoit-
taneet Koskinen ja Rinta-Keturi (2020b, 7-9). Sama tarve tuli esille myos tata
tyota varten tehdyissa haastatteluissa. Esimerkiksi Kykkanen (2020) mainitsee
osalastien integroimismallin kehittdamisen yhdeksi kehittamistarpeeksi. Osalas-
tien integroiminen tarkoittaa sita, etta samaan laivaan lastataan useamman lai-
vaajan tavaraa, eri tavaralajeja. Osalastien integrointia on tapahtunut muuta-
massa Saimaan satamassa, mutta miltei aina yksi alus kuljettaa vain yhden
laivaajan tuotetta. Nykyisesta kuljetusvalikoimasta kuitenkin 10ytyy tuotteita, joita
olisi mahdollista yhdistaa, mutta osa tavaralajeista on ominaisuuksiltaan sellaisia,
ettei niitd ole mahdollista kuljettaa minkaan muun tavaralajin kanssa. (Koskinen
& Rinta-Keturi 2020a, 3, 7.) Muina haasteina osalastien integroimisessa ovat so-
pivan maaranpaa- tai lahtéosataman loytaminen seka aikataulutus. Toiminnan
kaynnistaminen myos edellyttda palveluketjun perustamista. (Koskinen & Rinta-
Keturi 2020a, 8.)
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Lastiyksikoiden taloudellisten kayttomahdollisuuksien kehittaminen on Saimaalla
haastava, mutta mahdollinen kehitysmahdollisuus. Lastiyksikdilla tarkoitetaan
konttilikennetta, joka talla hetkella puuttuu Saimaalta kokonaan. Saimaalla kul-
kee vain bulkkitavaraa, joka rajaa kappaletavaran kuljetusmahdollisuuden pois.
Konteissa on mahdollista kuljettaa myds metsa- ja kaivannaisteollisuuden tuot-
teita kuten esimerkiksi sellua, sahatavaraa tai kaivostuotteita. Kontteja olisi mah-
dollista kuljettaa Saimaalta lahella sijaitseviin valtamerisatamiin, josta ne uudel-
leen lastattaisiin valtamerilaivoihin. Konttilikenteen kehittdminen vaatii kuitenkin
investointeja satamiin. Tallaisia investointeja olisivat esimerkiksi laitureiden vah-
vistaminen ja kontteja kasittelevien laitteiden ostaminen. (Koskinen & Rinta-Ke-
turi 2020a, 10—11.) Koskisen ja Rinta-Keturin (2020a, 11) mukaan konttilikenteen
kehittaminen on haasteellista juuri suurten investointitarpeiden vuoksi seka siksi,
ettd suuret varustamot eivat valttamatta nae liiketaloudellista potentiaalia kontti-
likenteen aloittamisesta Saimaalla.

Transitoliikenteen edistaminen Saimaalla on myos todettu olevan yksi Saimaan
vesiliikenteen kehittdmistarpeista. Talla hetkella Saimaalla ei kulje transitoliiken-
netta (Koskinen & Rinta-Keturi 2020a, 14). Tilastokeskuksen (2020h) mukaan
"Transitoliikenne on kauttakulkuliikennetta, jossa lahto- ja maarapaikka ovat toi-
sessa maassa tai maissa, likenne kulkee transitomaan alueen kautta ilman las-
tauksia tai purkamisia”. Koskisen ja Rinta-Keturin (2020a, 14) mukaan Saimaalla
transitoliikenteen kehittdminen on mahdollista, mutta se tarvitsisi oman kehitta-
misohjelman. Haasteina transitoliikenteen kehittamisessa ovat Saimaan sata-
mille liilan suuret tavaravirrat. Tavaravirrat kulkevatkin talla hetkelld merisatamien
kautta. (Koskinen & Rinta-Keturi 2020a, 14.) Koskisen ja Rinta-Keturin (2020a,
15) mukaan tulisikin transitoliikenteen kehittamisessa keskittya tutkimaan Vena-

jan vientiteollisuutta uusien transitovirtojen loytamiseksi.

Saimaan rahtilikenteeltd puuttuu kokonaisvaltainen liikenteen tilannekuva (Veh-
vilainen 2020). Taman kehittamistarpeen ovat todenneet myds Koskinen ja Rinta-
Keturi (2020a, 16) haastatellessaan konsulttitydhonsa satamia ja operaattoreita.
Saimaan rahtilikennettd ohjataan nykyaan hyvaksikayttamalla monia eri jarjes-

telmia ja monella toimijalla on omat jarjestelmansa. Yhdistamalla eri toimijoiden
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tilannekuvia koko toimintakentta voisi saada reaaliaikaista tietoa esimerkiksi alus-
ten liikkeista ja satamien varaustilanteesta. Jarjestelman kautta eri toimijat voisi-
vat my0s tilata toisiltaan palveluja ja jarjestelmaan voisi liittaa myos esimerkiksi
vedenpinnan korkeuden ennustamisen seka vaylamerkkien turvallisuuden hallin-
nan. (Koskinen & Rinta-Keturi 2020a, 16.)

Matkustajaliikenteen puolella on myo6s kehitettdvaa. Lappalainen (2020) nakee
palvelujen tuotteistamisen seka uusien vaylien, kuten Kutilan kanavan, aukaise-
misen tarkeina kehityskohteina matkustajaliikenteen puolella. Myos nykyisen ja
tulevan risteilyliiketoiminnan kehittamisen tarve on jo huomattu Saimaan alueen
maakunnissa; vuoden 2020 marraskuussa kaynnistyy ylimaakunnallinen hanke
uuden risteilytuotteen rakentamisesta Helsingista Saimaalle ja Saaristomerelle.
Hankkeessa on pyrkimys rakentaa tuote, joka yhdistad Suomen rannikon, Saa-
ristomeren seka Saimaan risteilytuotekokonaisuudeksi, joka nojaa alueiden vah-
vuuksiin. (Etela-Karjalan liitto 2020.)

5.3 Organisaatiomuoto ja rahoitus

Kehittamisorganisaation muodolle ei haastatteluissa I0ytynyt yksimielista mielipi-
dettd. Haastatteluissa mahdollista organisaatiomuotoa lahestyttiin antamalla esi-
merkkeja erilaisista, jo ennalta maaritellyista, vaihtoehdoista. Tarkoituksena oli
saada haastateltavat pohtimaan eri organisaatiomuotojen etuja ja haittoja, ei niin-
kaan saada suoraa vastausta organisaatiomuodosta, koska se riippuu monesta
eri tekijasta. Valittu organisaatiomuoto ei siis niinkdan ole mielipidekysymys,
vaan se muodostuu eri tekijoista, kuten oikeuskelpoisuustarpeesta, rahoituksesta
ja tehtavista. Vehvilainen (2020) painottaa, etta ennen organisaatiomuodon valit-
semista on maariteltava kehittamisorganisaation tulevat tehtavat. Vasta tehtavien
maarittamisen jalkeen oikean organisaatiomallin I0ytaminen on mahdollista. Veh-
vildinen (2020) mainitsee yhdeksi vaihtoehdoksi kauppakamarimallisen toimin-
nan; kauppakamarit toimivat alueen elinkeinoelaman rahoittamina ja edistavat
toimijoiden toimintaa. Korhosen (2020) mukaan on tarkeaa, ettei toiminta olisi
liian byrokraattista vaan, etta organisaatio pystyisi toimimaan lapinakyvasti ja jou-
hevasti.
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Saimaan vesiliikenteen kehittamisorganisaation nahtiin tarvitsevan niin julkista
kuin yksityista rahoitusta. Useimmat haastateltavat kokivat, etta julkinen raha tu-
lisi olla toiminnan pohjana, koska kyse olisi toimiala- ja aluekehittamisesta, joka
on suurelta osin maakuntien ja kaupunkien vastuulla. Yksityinen raha nahtiin
my0s tarkeana, koska toimialan kehittdminen tarkoittaisi myos esimerkiksi uusien
toimintamallien kehittamista, jossa alan toimijat ovat avainasemassa. Haastatte-
luista kavi kuitenkin ilmi, ettei yksityiselta puolelta voi odottaa suuria rahasummia
kehittamisorganisaation toiminnan pyorittdamiseen (Korhonen 2020; Koskinen
2020). Kuitenkin, jotta toimijat saataisiin sitoutettua toimintaan, on heidan panok-
sensa rahoittamiseen tarkeaa (Korhonen 2020).

Lappalaisen (2020) mielesta yhtiomuoto olisi yhdistysmuotoa parempi ratkaisu,
koska silloin organisaatiosta tulisi paremmin organisoitunut. Kehitysorganisaation
toiminta voisi Lappalaisen (2020) mielesta lahtea kayntiin projektina, josta luon-

nollinen siirtyminen olisi yhtiomuotoon siirtyminen.

5.4 Tehtavat

Saimaan vesiliikenteen kehittamisorganisaatiolle nahtiin muodostuvan monia
tehtavia. Vesiliikenteen markkinointi ymparistoystavallisena ja turvallisena liikken-
nemuotona nahtiin olevan yksi kehittdmisorganisaation tehtava. Korhonen (2020)
painottaakin, etta vesiliikenne on ymparistoystavallinen ja ennen kaikkea turvalli-
nen kuljetusmuoto, ja naiden markkinointi eteenpain on tarkeaa. Vehvilainen
(2020) naki kehittamisorganisaation olevan hanke- ja markkinointiorganisaatio.
Myas Viialainen (2020) nakee kehittamisorganisaation yhdeksi tehtavaksi hanke-
toiminnan. Viialaisen (2020) mukaan hankkeita voisi rakentaa esimerkiksi digi-
taalisuuden edistamiseen seka kayttovoima- ja kalustokehittdmiseen. Korhosen
(2020) ja Vehvilaisen (2020) mukaan moni taho ei ymmarra vesiliikenteen mah-
dollisuuksia eika sen merkitysta, joten niiden asioiden tuominen tietoisuuteen on
tarkeaa. Myos Kykkanen (2020) on sita mielta, etta vesiliikenteen mahdollisuuk-

sia pitaisi paremmin tuoda esille.
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Monet haastatelleista tahoista mainitsivat hajanaisen toimintaympariston olevan
ongelman ja uusien toimintamallien kehittamisen olevan kehittdmisorganisaation
tehtava alan kilpailukyvyn parantamiseksi. Esimerkiksi Korhonen (2020) painot-
taa uudenlaisten toimintamallien ja palveluketjujen kehittamisen tarkeytta yh-
dessa toimijoiden kanssa toimimalla; uusien toimintamallien avulla kilpailukykya
voitaisiin parantaa. Kykkanen (2020) mainitsee lasti-integraatiomallin luomisen,
satamien toimintamallien uudistamisen, sisaisen liikenteen ja palvelujen tehosta-
misen seka toimintaedellytysten parantamisen kehittdmisorganisaation tehta-
viksi. Koskinen (2020) nakee kehittamisorganisaation kaytannon kehittajana.
Koskisen (2020) mukaan kaupungeilla ei ole nykyresursseilla mahdollisuutta ke-
hittda Saimaan vesiliikennetta kokonaisuutena, ja han nakeekin, etta kehittamis-
organisaatio veisi asioita kaytannossa eteenpain. Myos Vehvilainen (2020) mai-

nitsee laivaajien, eli asiakkaiden, tarvitsevan yhtenevaisia kaytanteita satamiin.

Tiedonjako, ja erityisesti yhteistyon lisadminen nahtiin tarkeaksi. Miltei kaikki
haastateltavat nakivat yhdeksi tarkeimmista tehtavista yhteistyéfoorumina toimi-
misen. Niin Kykkanen (2020), Viialainen (2020), Lappalainen (2020), Mononen
(2020) kuin Korhonenkin (2020) kokivat, etta toimijoiden valilla tulisi olla yhteis-
tyofoorumi, jossa jaetaan tietoa ja toimitaan yhdessa. Viialaisen (2020) mukaan
yhteisella aanella puhujaa tarvittaisiin, ja se olisi kehittdmisorganisaation tehtava.
Lappalaisen (2020) mukaan tiedotus ja viestinta toimisivat paremmin, jos olisi ke-

hittamisorganisaatio.

Mononen (2020) naki yhdeksi kehittamisorganisaation tehtavaksi myos erilaisten
julkisten rahoitusten hakemisen ja niiden mahdollisuuksista tiedottamisen. Sai-
maan vesiliikenteen toimijat ovat hajallaan ja usein pienia, joten heilla ei ole re-
sursseja hankkia tietoa erilaisia rahoitusvaihtoehdoista tai hakea niita (Mononen
2020). Mononen (2020) nakee kehittamisorganisaation rooliksi yhteistyon teke-
misen myos muiden likennemuotojen kanssa, koska satamat ovat tarkeita liikken-
teen solmukohtia. Kykkasen (2020) mielesta yhteistyota tulisi kehittdd myos mui-
den kotimaisten satamien kanssa, koska nykyisin rannikolla sijaitsevat satamat
nakevat Saimaan kilpailija, eivat yhteistyOkumppanina.
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Moni haastateltava koki, etta kehittamisorganisaation tehtava olisi edunajaminen,
niin kansallisesti kuin kansainvalisestikin. Viialaisen (2020) mielesta Saimaan ve-
silikenne tarvitsee puolestapuhujan, joka veisi asioita eteenpain kaikkien toimi-
joiden puolesta kansainvalisille tahoille. Viialainen (2020) mainitsee myos yhteis-
tyon Venajan kanssa tarkeaksi; olisi tarve organisaatiolle, joka pystyisi puhumaan
Saimaan vesiliikenteen toimijoiden yhteisena aanena Venajalla. My6s Mononen
(2020) nakee kansainvalisen yhteistyon tarkeana, hanen mielestaan sielta voisi
|O0ytya uusia ideoita Saimaalle. Kykkanen (2020) on sita mielta, ettd esimerkiksi
kansainvalisten edunajamisjarjestojen kautta vaikuttaminen tuleviin saadoksiin ja
asetuksiin on tarkeaa. Kykkasen (2020) mukaan Suomi ei ole ollut suoraan vai-
kuttamassa Euroopan Unionin lainsaadanto- tai asetusvalmisteluihin valtiona,
koska kaikkia saantoja ei valttamatta ole Suomessa haluttu ottaa kayttoon, mutta
jos vaikuttaminen tapahtuisi jonkin Euroopassa toimivan edunajamisorganisaa-

tion kautta, olisi se hyodyttavaa Saimaalle.

5.5 Sijoituspaikka ja resurssit

Kehittamisorganisaation nahtiin luontevana sijaitsevan lahella toimijoita eli Sai-
maan vesiston laheisyydessa. Myos eri viranomaisten laheisyys nahtiin haastat-
teluissa tarkeana. Niin Viialainen (2020), Vehvilainen (2020) kuin Koskinenkin
(2020) nimesivat Lappeenrannan luonnollisena sijoituspaikkana, koska se on la-
hella toimijoita seka viranomaisia. Viialainen (2020) ja Vehvilainen (2020) nakivat
Lappeenrannan etuna myods hyvan saavutettavuuden. Yleisesti haastatteluissa
kuitenkin nahtiin tarkeana vain, etta kehittamisorganisaatio sijaitsisi Saimaan alu-

eella.

Henkiloresurssitarpeeksi usea haastateltava arvioi 2-3 henkea. Vehvildinen
(2020) mainitsi, etta jos kehittdamisorganisaatio on erillinen organisaatio ilman
operatiivisia velvoitteita, voitaisiin sen koko pitaa muutamassa hengessa, mutta
mikali siihen yhdistetaan esimerkiksi satamien operatiivisia toimintoja, on resurs-
sitarve huomattavasti suurempi. Resurssitarve maaraytyy myos paljon tehtavaan
valittavien henkildiden ammattitaidosta. Niin Korhonen (2020) kuin Vehvilainen-
kin (2020) painottivat henkildiden ammattitaidon olevan tarkea asia. Korhosen
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(2020) mielesta tehtavassa onnistumisessa tarvitaan asiantuntemusta ja roh-
keutta vieda asioita eteenpain. Lappalaisen (2020) mielesta organisaation veta-
jan tulisi ymmartaa kokonaistaloudellisesti koko toimiala.

6 Pohdinta ja johtopaatokset

Tassa luvussa pohditaan tutkimuksesta saatuja tuloksia ja niistda muodostetaan
johtopaatokset. Lopuksi esitelladn tunnistettuja hankeideoita ja esitellaan esi-
merkkibudjetti kehittdmisorganisaatiolle. Viimeiseksi pohditaan opinnaytetyon
prosessia seka sen merkityksellisyytta.

6.1 Tutkimustulosten pohdinta

Tutkimustulosten mukaan Saimaan vesiliikenne tarvitsee kehittamisorganisaa-
tion. Saimaalla on paljon erilaisia kehittamiskohteita ja ollen Suomen ainoa kau-
pallisessa kaytossa oleva sisavesiverkosto, tarvitsee se oman edunajajansa seka
keskitettya kehittamista. Saimaan vesiliikenteen toimintaymparistd koostuu mo-
nista sidosryhmista ja kehittamistarpeita on niin rahtilikenteen kuin matkustajalii-
kenteen saroilla. Koska toimijat ovat niin hajallaan ja heita on niin monta, ei ke-
hittdmista ole saatu nykyisellaan aikaan. Kehittdmiskohteiden maara myos tukee
kehittamisorganisaation tarvetta; kohteita tunnistettiin monta ja ne ovat koko toi-
mialaa kasittavia. Ei siis voida olettaa, etta pienin resurssein toimivat yritykset
voisivat yksin saada isoja kehitysaskelia aikaan.

Saimaan vesiliikenteen kehittdmisorganisaation perustamisessa vahvana aspek-
tina on myos ajatus Saimaan kunnallisten satamien yhdistamisesta. Kaikki muu
satamat yhdistavalle yhtiolle tunnistetut tehtavat voitaisiin hoitaa kehittdmisorga-
nisaation kautta paitsi satamien hallinnollinen yhdistaminen ja operatiivinen toi-

minta. Satamien yhdistaminen yhdeksi yhtioksi on hankalaa, koska osa satamista
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toimii osakeyhtiomuotoisena, ja osa on osana kaupunkien omia yksikoita eli toi-
mivat kaupungin hallinnon alla. Saimaalla on myo6s paljon teollisuusyritysten

omistamia satamia, jotka toimivat kaikki omalla tavallaan.

Saimaan vesiliikenteen kehittamisorganisaatio voisi kehittaa ja markkinoida sa-
tamien toimintaa osana toimintaansa. Satamien voidaan katsoa olevan toiminnan
keskiossa, koska satamat ovat paikkoja, johon laivat saapuvat ja tavarat pure-
taan, ja josta laivat lahtevat. Satamien kehittaminen, ja niiden markkinoinnin yh-
distaminen palvelisivat koko toimialaa, koska toiminta keskittyy satamiin. Sata-
missa toimivat myos ahtausyritykset seka satamat toimivat usein myos varastointi
alueena. Vesiliikenteen markkinoinnin voisi keskittaa satamien yhteiseen markki-
nointiin, joka hyodyttaisi kaikkia toimijoita. Satamien markkinoinnin yhdistaminen
ei vaatisi satamat yhdistavaa yhtiota, vaan asia voitaisiin hoitaa brandayksen ja
yhteistyon avulla. Myos esimerkiksi turvallisuusasioiden hoitaminen voitaisiin hoi-
taa pelkan yhteistyon avulla, siihen ei tarvita yhtiota. Tarkeaa olisi saada toimin-
taan mukaan kaikki ne kaupungit/kunnat, missa on rahti- tai matkustajasatama,
jotta viestinta ja markkinointi olisivat yhtenevat kaikissa satamissa.

My6s muut Koskisen ja Rinta-Keturin tydssa tunnistetut tehtavat Port Of Saimaa-
yhtiolle voitaisiin hoitaa kehittdmisorganisaation kautta. Toimintamallien eroavai-
suuksia voitaisiin kehittda ja toimintaa tehostaa erilaisten digihankkeiden kautta.
Kehittamisorganisaatio voisi hoitaa myods Euroopan Unionin rahoitushaut ja hal-
linnoida niita. Silloin se tuottaisi lisaarvoa kaikille toimintaan osallistuville. Toi-
mialan ja toimintamallien kehitys olisi hyodyllista kaikille, ja kehittamisorganisaa-
tion myota kehittdminen olisi kaikki sidosryhmat huomioon ottavaa ja
puolueetonta. Saimaan satamien yhdistaminen hallinnollisesti ei myoskaan nayta
tulevan tapahtumaan, kuten Lappalainen tahan tyohon varten tehdyssa haastat-
telussa sanoi. Lappalaisen mielipide on tarkea, koska han on yksi satamajohta-
jista. Tama lisaa kehittamisorganisaation perustamisen tarvetta, koska jos sata-
mat eivat perusta yhteista yhtiota, on satamienkin kehittaminen ja yhteistyo

kuitenkin hoidettava keskitetysti.

Resurssitarpeeksi haastatteluissa ilmeni 2-3 henkea. Saimaan vesiliikenne voi-
daan karkeasti jakaa rahtilikenteeseen seka matkailuliikenteeseen, ja nama
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kaksi eri toimialaa poikkeavat toisistaan suuresti. Rahtilikenne on yritysten va-
listd kauppaa, kun taas matkailulikenne on kuluttajakauppaa. Matkailuliiken-
teessa myos lyhyella sesongilla on suuri rooli, risteilyja jarjestetaan vain kesaisin.
Jos kehittamisorganisaatiossa tyOskentelisi kaksi henkea, voisi nama kaksi toi-
mialaa erottaa toisistaan niin, etta toinen henkild keskittyisi rahtilikenteeseen ja
toinen matkailuliikenteeseen. Toisaalta, matkustajaliikenteen toimijoilla on jo oma
yhdistyksena, ja matkustajaliikennetta kehitetdéan monen hankkeen muodossa,
joten matkustajaliikenne ei valttamatta tarvitsisi yhta kokoaikaista resurssia, vaan
toinen kehittamisorganisaation resurssi voisi hoitaa hallinnolliset asiat matkusta-
jaliikenteen kehittamisen ohella. Kehittdamisorganisaation toiminnan voisi myos
perustaa yhden ihmisen resurssilla, ja toiminnan vakiintuessa tai hankkeiden al-

kaessa, resurssointia voisi lisata.

Tutkimustulosten perusteella rahoittajina pitaisi toimia niin julkinen- kuin yksityi-
nenkin sektori. Tama rajaa mahdollisen organisaation kahteen; yhdistykseen ja
voittoa tavoittelemattomaan osakeyhtioon. Kuntaomisteisessa kehitysyhtiossa
yksityisen rahan mukana ole ei ole mahdollista.

Mallia voittoa tavoittelemattomaan osakeyhtioon voisi ottaa GoSaimaan toimin-
tamallista muutamin poikkeuksin. GoSaimaa on markkinointiyhtio, joka pyorittaa
toimintaansa hankkeiden kautta. Rahoitus on siis turvattu vain sen ajan, mita ku-
kin hanke kestaa. Tama luo yhtion pyodrittamiseen epavarmuutta. Kuitenkin
GoSaimaan toimintamallista voisi ottaa mallia niin omistuspohjan kuin toiminnan-
kin puolelta. Kuten GoSaimaa, Saimaan vesiliikenteen kehittdmisorganisaatio
olisi alueellinen. Saimaan vesilikenteen kehittamisorganisaatio olisi kuitenkin
huomattavasti laajempi kuin GoSaimaa, mika antaisi rahoitukselle liikkumavaraa.
GoSaimaan omistuspohjassa on mukana niin julkista kuin yksityistakin rahaa, ja
toimintaan voi lahted mukaan halutessaan. Julkisen rahan osuus on kuitenkin
huomattavasti laajempi kuin yksityisen rahan. GoSaimaa on kuitenkin jo toi-
mialansakin puolesta erilainen hallinnoida kuin vesilikenne. GoSaimaa on mat-
kailun markkinointiin ja hankkeisiin erikoistunut yritys, joka markkinoi omista-

jiensa palveluita kuluttajille. Saimaan rahtilikenne ei ole kuluttajakauppaa, joten
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nakyva markkinointi kuluttajille ei ole tarkoituksenmukaista. Risteilyliiketoimin-
tayritykset voivat tallakin hetkellad hoitaa kuluttajamarkkinointinsa alueellisten ka-

navien kautta, esimerkiksi juuri GoSaimaan kautta.

Voittoa tavoittelemattomassa osakeyhtiossa voidaan nahda olevan muitakin
haasteita. Ensimmainen, ja ehka isoin, on se, ettd mita yksittaiselle yritykselle
luvataan rahoituksen vastineeksi. Julkisen rahoituksen osalta tdma on huomatta-
vasti helpompaa, rahoituksen vastineeksi voidaan luvata alueen elinvoimaisuu-
den ja toimintaympariston markkinointia, uusien innovaatioiden seka markkinoin-
nin kehittamista. Maakuntien yksi tarkeimmista tehtavistd on toimialojen ja
alueiden vetovoimaisuuden kehittaminen. Lisaksi maakunnat osallistuvat lilken-
nejarjestelmatyohon valtiotasolla. Yksityiselle yritykselle hyotyjen perustelu olisi
hankalaa toiminnan ollessa melko yleisluonteista. Vaihtoehtona voidaan nahda
yritysrahoituksen saaminen erilaisiin hankkeisiin, jotka suoraan hyodyttaisivat yri-

tyksia.

Ongelmallista olisi saada erityisesti laivaajia mukaan osakkeenomistajiksi. Lai-
vaajat ovat isoja yrityksia, jotka kayttavat vesiliikennetta sen kustannustehokkuu-
den takia. Jotta heita saisi houkuteltua mukaan, olisi kehittamistoimilla olla heille

hyotyja rahallisesti tai ainakin imagollisesti ymparistoystavallisyyden kautta.

Voittoa tavoittelematon osakeyhtio voi myos olla juridisesti hankala niin maakun-
nille kuin yksittaisille yrityksillekin. Koska kyse on osakeyhtiosta, voi sen omistus-
pohjassa toimiminen luoda haasteita esimerkiksi verotukseen. Voi myds olla, etta
suuret, kilpailutilanteessa toistensa kanssa olevat globaalit yritykset kuten esi-
merkiksi Stora Enso ja UPM voivat olla haluttomia omistaa osakkeita tamankal-
taisesta yrityksesta, koska osakeyhtiossa on aina riskinsa, vaikka kyse olisikin
voittoa tavoittelemattomasta yhtiosta ja kilpailutilanne voi estaa yhteistyon. Myos
julkiselle sektorille osakeyhtion omistuspohjassa oleminen voi olla hankalaa; jos
maakuntataso olisi osaomistajana osakeyhtiossa, kuntatason voi olla hankalaa
perustella osaomistajuus, ja lisaksi maakunnat eivat yleensa lahde osakeyhtioi-
hin mukaan, koska ne eivat voi lakisdateisesti ajaa omaa etuaan, joka johtaisi
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siihen, etta esimerkiksi Euroopan Unionin kehittdmisrahoja ei voisi kayttaa osa-
keyhtion kautta kehittdmishankkeisiin. Yhdistystasolla tama ei olisi ongelma,

koska esimerkiksi Vesitiet ry:n jasenina on niin maakuntia kuin kaupunkejakin.

Yhdistyspohjainen toiminta voisi olla tapa kehittdd Saimaan vesiliikennetta. Yh-
distykseen kuuluminen ei ole sido toimijoita ja eika silla ole verollisia seuraamuk-
sia. Yhdistys voisi perustaa osakeyhtion, jos sille nahdaan tarvetta, mutta toiminta
tuskin ainakaan alussa vaatisi palvelujen myymista, koska ne tehtavat, joita haas-
tatteluissa tuli ilmi eivat ole luonteeltaan sellaisia, etta tarvetta olisi itse myyntitoi-

minnalle.

Yhdistys myos on luonteeltaan sellainen, etta sen olisi helppo pitaa toimintansa
yleishyodyllisenad ja esimerkiksi yhteistydfoorumina toimiminen olisi luontevaa.
Yhdistysmuotoisena sen myos olisi helppo organisoida toimintaansa palvele-
maan jaseniansa joustavasti. Yhdistys voisi oikeuskelpoisena instanssina osal-
listua edunajamiseen esimerkiksi kirjoittamalla lausuntoja valtiotason kehittamis-
tarpeisiin seka kuulua eurooppalaisiin edunajamisorganisaatioihin. Yhdistys voisi
myOs osallistua muiden organisoimiin hankkeisiin asiantuntijana ja osallistua
maakuntatason liikennejarjestelmatyohon. Sita siis ei rajoittaisi omistajien intres-

sit, vaan yleishyodyllisyys olisi jo organisaatiomuodon puolesta taattu.

Yhdistyksen on myds muissa toimialoissa nahty olevan sopiva yhteistyon ja ke-
hittdmisen muoto. Myds merenkulun toimialalla yhdistyspohjainen toiminta on ko-
ettu parhaimmaksi toimintamalliksi, suurimmat alan sidosryhmien edustajamis-
organisaatiot kuten Satamaliitto, Suomen Varustamot seka Suomen Meklariliitto
ovat kaikki yhdistysmuotoisia. Lake Saimaa-yhdistys on myds hyva esimerkki
siitd, etta eri alueet ja toimijat ovat kehittaneet yhdistyksen muodossa yhteistyo-
foorumin, jossa toimijat voivat keskustella ja kehittaa toimialaa yhdessa. Vaikka
Lake Saimaa-yhdistys ei ole kaytannon kehittdja, on sen periaate vesiliikenteelle
toimiva; aivan kuin matkailussakin, vesiliikenteen parissa toimii useita toimijoita,
niin julkiselta puolelta kuin yrittajiakin. Yhteinen asia kuitenkin I10ytyy, yhden alu-
een, toimialan kehittdminen ja sen edunajaminen. Yhdistyksen avulla julkiset or-
ganisaatiot ja yksityiset toimijat ovat voineet 10ytaa foorumin ja syventaa yhteis-

tyotaan. Sama tarve on myos Saimaan vesiliikenteen puolella; tarvitaan foorumi,
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jossa toimialaa voidaan kehittaa ja markkinoida yhdessa, koska aivan kuin mat-

kailunkin osalta, vesiliikenteen profiilin nosto hyddyttaa jokaista toimijaa.

Haasteena kehittamisorganisaation perustamisessa tulee olemaan rahoitus ja
sen jakautuminen eri organisaatioiden kesken. Haastatteluissa nahtiin julkisella
rahoituksella olevan isompi tarve kehittdmisorganisaation rahoituspohjassa ja ta-
man valossa rahoituksen jakautuminen julkisille organisaatioille pitaisi olla huo-
mattavasti isompi kuin yksittaiselle yritykselle. On my0s epatodennakdista saada
toimintaan mukaan sellaisia maakuntia tai kaupunkeja, joilla ei ole Saimaan ve-
silikenteen kanssa hyotysuhdetta. Saimaan vesiliikenne on alueellisen rajoittu-
neisuuden lisaksi yritysrakenteeltaan rajoittunut. Vesiliikenteen kanssa toimivia
yrityksia ei ole huomattavaa maaraa, ja osa on pienia, joten suuri jasenmaksu voi
tulla esteeksi kehittamisorganisaation toimintaan osallistumiselle. Olisi kuitenkin
tarkeaa, ettda mahdollisemman monella sidosryhman edustajalla olisi mahdolli-
suus osallistua kehittdmisorganisaation toimintaan, koska toimialaa on mahdo-
tonta kehittdad ilman toimijoita. Voidaan myds katsoa, ettd koska organisaation
tehtavat olisivat pitkalti toimialaa kehittavia tehtavia, julkisten organisaatioiden
panos pitaisi euromaaraisesti olla isompi kuin kaupallisten toimijoiden panos. Jul-
kisten organisaatioiden tehtava on tukea eri toimialojen toimijoita kehittamalla
alueita ja markkinoimalla toimialoja, jota kehittdmisorganisaatio tulisi tekemaan.
Tarve rahoituksen jakautumisen isompiin ja pienempiin osiin tukee yhdistysta
osakeyhtion sijaan, koska yhdistyksella on mahdollista maarittaa jasenmaksut
joustavasti. Osakeyhtiossa jouduttaisiin jakamaan osuuksia osakkeiden luku-
maarissa isompiin ja pienempiin osuuksiin. Osakkeet joutuisi myos myymaan jos
jokin organisaatio haluaisi jattda organisaation toiminnan; yhdistyksessa eroami-
nen ja liittyminen ovat huomattavasti yksinkertaisempia.

6.2 Johtopaatokset

Tulevan kehittdmisorganisaation tehtaviin kuuluisivat muun muassa vaikuttami-

nen valtion tasolla, Eurooppa-yhteisty0, Venaja-yhteistyo, erilaisten hankkeiden

vetaminen seka yhteisty6foorumina toimiminen. Tiedonjakaminen seka juurikin
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erilaisten sidosryhmien yhteen saattaminen olisivat kehittdamisorganisaation tar-
keimpia tehtavia. Myos keskitettya, vesilikennetta logistiikkamuotona, markki-
noivaa tahoa tarvitaan. Kuvassa 5 on esitetty kootusti kehittdmiskohteista seka
haastatteluista esille tulleet tehtavat. Tehtavia pystyttiin tunnistamaan kehittamis-
kohteista seka haastatteluista paljon, ja ne voidaan karkeasti jakaa neljaan eri
kategoriaan; edunajamiseen, toimintaympariston, ja -tapojen kehittamiseen,
markkinointiin seka yhteistyon kehittamiseen.

(-Palvelukonseptit w *Ymparistonakokulmat )
« Satamien toimintamallit *Yleinen tietoisuus

*Logistiikkamuodon

*Lasti-integraatiomalli
markkinointi

*Osalastimallit

*Ymparivuotisuus
*Hankkeet - .
Matkustajaliikenteen To::n}gtaér;&aerrl]sto )
palvelujen R N
tuotteistaminen Kenittaminen
\
(
\
«Tiedon jakaminen Yhteistyéfoorumi Edunajaminen
*Yhteistydn *EU

kehittdminen *Valtio ja LVM
*Maakunnat

«Julkiset hankkeet

L )

N )

Kuva 5. Kehittamisorganisaation tehtavat.

Kaikki vesiliikenteen kehitystarpeet ovat laajoja, ja niiden ei voida katsoa olevan
tietyn toimijan tehtava. Vesilikenne Suomessa on kaikkein huonoimmin tunnettu
kuljetusmuoto, ja vesilikenteen saaminen tunnetuksi tulisi olla keskitetty toiminto.
Ala ei myoskaan voi kehittya ilman Euroopan tasoista yhteistyota, koska on pys-
tyttava ottamaan mallia toisista maista ja heidan toiminnastaan, ja verkostoitua
niin etta alalle saataisiin enemman osaajia. Myos yhteistyd Venajan kanssa on
hyodyllista pitaa tiiviina, koska Venaja on vesiliikenteelle tarkea kumppani. Sai-
maan kanava sijaitsee puoliksi Venajan maaperalla, joka jo itsessaan luo painetta
niin viranomaisten kuin toimijoidenkin yhteistyolle. Venajalla on myos paljon po-

tentiaalia niin vienti- kuin tuontimaanakin.
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Saimaan vesiliikenteen kehittdmisorganisaatiossa tulisi tyoskennella kaksi ih-
mista, mutta sen ei tarvitsisi olla paikkasidonnainen. Toimialaan liittyvat viran-
omaistoimijat sijaitsevat Lappeenrannassa, mutta nykyisilla digitaalisilla ratkai-
suilla ja julkisen liikenteen toimivuudella, ei ole valid silla missa
kehittamisorganisaation toimisto sijaitsisi. Voidaan kuitenkin olettaa, etta kehitta-
misorganisaatio tyoskentelisi joustavasti koko Saimaan alueella ja olisi nain liik-
kuva yksikko. Yksi vaihtoehto resurssoinnissa olisi myos se, etta toiminta aloite-
taan yhden henkilon voimin, ja lisaresursseja otetaan mukaan sitten, kun

hanketoiminta alkaa.

Saimaan vesiliikenteen kehittaminen tulisi tehda yhdistyspohjaisena. Yhdistys-
pohjainen toiminta takaisi yleishyodyllisyyden, joustavuuden seka mahdollistaisi
joustavan jasenyysmaksumallin. Kehittdmisorganisaation tehtaviksi myos muo-
dostui kokonaisuuksia, jotka eivat vaadi osakeyhtiomuotoista toimintaa, vaan toi-
minnan voisi organisoida yhdistysmuotoisena. Kehittdamisorganisaation ei nahty
tarvitsen tekevan myynnillista toimintaa, joka olisi jo suoraan maarannyt kehitta-
misorganisaation muodoksi osakeyhtiomuodon. Yhdistyksena se voisi palvella
jasenistéaan yleishyodyllisesti ja liittyminen seka eroaminen olisivat yksinkertai-
sempia kuin osakeyhtiossa, jossa osakeyhtidlaki saatelee toimintaa. Yhdistyk-
seen kuulumisessa ei myoskaan olisi veroseuraamuksia, eikd mahdollisia juridi-
sia ongelmia. My0s se seikka, etta kaikki muut toimialalla toimivat kehittamis- ja
edunajamisorganisaatiot ovat yhdistysmuotoisia, tukee yhdistysmuotoisen toi-

minnan aloittamista my6s Saimaan vesiliikenteessa.

6.3 Hankeideat

Haastattelujen perusteella Saimaan vesiliikenteelle voidaan nahda rakentuvan
useita eri hankkeisiin soveltuvia aihioita. Tallaisia hankeraameja voisivat olla esi-
merkiksi Saimaan vesiliikenteen digitaalisen tilannekuvan luominen, satamien
toimintojen yhdistaminen digitaalisesti, geotermisen [ammaon kayttomahdollisuuk-
sien edistaminen Saimaan kanavan ymparivuotisen liikenteen takaamiseksi ja
vahahiilisyyden edistaminen, kuten esimerkiksi ymparistoystavallisten polttoai-

neiden tankkausasemien saaminen Saimaalle. Myos esimerkiksi vesiliikenteen
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brandays ja satamien yhteismarkkinoinnin kehittdaminen voisivat olla hankkeisiin

sopivia kokonaisuuksia.

Kaikki edella mainitut hankkeet ovat luonteeltaan sellaisia, etta niihin olisi mah-
dollista saada julkista rahoitusta esimerkiksi Euroopan Unionin rakennerahas-
toista, koska niiden voidaan katsoa olevan aluekehittamista. Kaikki hankkeet pal-
velisivat niin rahti- kuin matkustajaliikennettakin ja kehittaisivat aluetta

kokonaisuutena.

6.4 Mahdollinen budjetti

Tutkimuksessa mahdollisena resurssitarpeena nahtiin 2-3 henkea. Tassa tyossa
lahdetaan siita olettamuksesta, ettei hankerahoitusta ole saatavilla heti toiminnan
alkuun, joten rahoitustarve on esimerkin avulla esitetty myds yhdelle henkilore-

surssille.

Taulukossa 13 on esitetty organisaation mahdollinen rahoitustarve, jos kehitta-
misorganisaatiossa tyoskentelisi yksi henkilo (toiminnanjohtaja) ja taulukossa 14
rahoitustarve on esitetty kahden henkilon organisaatiolle. Laskelmat on suuntaa
antavia ja toimivat vain esimerkkeina ja niiden tarkoituksena on esitella suuruus-
luokka. Esimerkkilaskelmaan on otettu huomioon henkilon palkkakulut sivukului-
neen ja lomarahoineen per vuosi, sekd mahdolliset toimisto- ja hallinnointikulut,
markkinointikulut seka matkakulut. Hallinnointikuluihin kuuluu esimerkiksi kirjan-
pitdjat ja palkanlaskennan palvelut. Taulukon 14 esimerkkilaskelmassa on ole-
tettu, ettei kehittdmisorganisaation tyontekija matkustaisi yhta paljon kuin toimin-
nanjohtaja, ja etta toimisto- ja hallinnointikulut eivat kaksinkertaistu vaan vain
hieman lisaantyvat, koska esimerkiksi toimitilan taytyisi olla vain hieman pie-

nempi, ei kaksinkertainen.
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Kulu Vuodessa
Toiminnanjohtajan palkka 78000
Toimisto- ja hallintokulut 8 000
Markkinointikulut 10 000
Matkakulut 25000
Yhteensa 121 000

Taulukko 13. Kehittamisorganisaation rahoitustarve yhdella henkiloresurssilla
(€).

Kulu Vuodessa
Toiminnanjohtajan palkka 78 000
Tyontekijan palkkakulut 47 000
Toimisto- ja hallintokulut 12000
Markkinointikulut 10 000
Matkakulut 35000
Yhteensa 182000

Taulukko 14. Kehittdmisorganisaation rahoitustarve kahdella henkiloresurssilla
(€)-

Saimaan vesiliikenteen kehittamisorganisaation voidaan olettaa pystyvan pyorit-
tamaan toimintaansa yhdella henkildresurssilla noin 120 000 euron rahoituksella.
Lisarahoitusta ja resursseja voitaisiin hankkia erilaisilla Euroopan Unionin rahoit-
tamilla hankkeilla, jarjestamalla maksullisia seminaareja ja matkoja seka osallis-
tumalla muiden organisoimiin hankkeisiin partnerina. Jos kehittamisorganisaa-
tiossa aloittaisi tyOskentelemaan kaksi henkiloa, nousisi vuosittainen
rahoitustarve arviolta 180 000 euroon.

6.5 Opinnaytetyon prosessi ja merkityksellisyys

Opinnaytetyon voidaan katsoa olevan merkityksellinen, koska sen perusteella
alan toimijat voivat yhdessa pohtia sopivaa toimintamallia eteenpain. Tehtavien
tunnistaminen ja kehittamisasioiden kokoaminen auttavat toimijoita nakemaan

asian laajuuden ja miettimaan omalta osaltaan kiinnostuksensa lahted mukaan
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mahdollisen kehittdmisorganisaation toimintaan. On selvaa, etta Saimaan vesilii-
kenne tarvitsee kehittamistahon, ja uskon etta se valittyy tyostani monipuolisesti
ja laajasti. Uskon myds, etta tyoni perustelee sopivan organisaatiomallin, ja ko-
koaa tehtavat kokonaisvaltaisesti, joka auttaa kehittdmisorganisaation jatkosuun-
nittelua hyvin. Tyoni tuo esille kehittamisen tarpeet ja perustelee kehittdmisorga-

nisaation tarpeen monia sidosryhmia ajatellen.

Opinnaytetyon luotettavuus saavutettiin haastattelemalla monien eri sidosryh-
mien edustajia. Tarkoituksena oli saada mahdollisimman laaja nakemys eri si-
dosryhmien mielipiteista, koska kehittamistaholla tulee olla laaja sidosryhmatuki,
jotta sen toiminta olisi uskottavaa ja monipuolista. Haastatteluihin valittiin edus-
tajia maakuntasektorilta, yrityssektorilta, sataman hallinnon edustajalta, laivaaja-
sektorilta, Liikenne- ja viestintaministeriosta seka kahdelta pitkédn uran Saimaan
merenkulun kanssa tyOskennelleeltd asiantuntijalta. Sopivan organisaatiomuo-
don lIdytamiseksi erilaisissa organisaatioissa mukanaolevien asiantuntijoiden

haastattelut olivat tarpeellisia luotettavuuden saavuttamiseksi.

Menetelmana tassa tyossa kaytettiin padasiassa haastattelua. Haastattelu sopi
menetelmaksi parhaiten, koska sen avulla pystyttin keréaamaan paljon tietoa,
seka kuunnella avoimesti toimijoita. Haastattelut myos takasivat sen, etta tyohon
saatiin paljon sellaista tietoa, jota olisi ollut miltei mahdotonta kerata kvantitatiivia
menetelmia kayttaen, kuten esimerkiksi lomaketta kayttden. Haastattelujen
avulla pystyttiin myos keradmaan laajasti ideoita, ja sen avulla tydhon saatiinkin
laajasti kehittamisideoita, joita kehittamisorganisaatio voisi lahtea kehittamaan.

Teoriaosuudessa internetpohjaiset lahteet olivat ainoa lahdemateriaalimahdolli-
suus, koska merenkulusta ei tuoteta paljon kirjallista materiaalia tai tilastoja.
Ty6ssa kaytin myos paljon tilastokeskuksen tietokantoja saadakseni teoriaosuu-
teen ajantasaiset tiedot. Tilastokeskuksen lahteet lahdeluettelossa vievat vain ti-
lastojen valintasivulle, teoriaosuudessa kaytetyt tiedot seka taulukot on koostettu
valitsemalla muuttujat ja muokkaamalla niitd Excel-ohjelmassa. Lahteina ei siis

voi tilastojen luonteen vuoksi voi kayttaa suoraa lahdeviittausta.
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Prosessina opinnaytetyon tekeminen oli mielenkiintoista ja opettavaista. Kun pu-
hutaan toimialasta, jossa toimii monia sidosryhmia ja monia pienia toimijoita, vi-
ranomaisia seka suuria teollisuusyrityksia, jokaisen tahon kuunteleminen on tar-
keda. Covid-19 epidemian vuoksi haastatteluita ei pystynyt toteuttamaan
kasvotusten, joka arvioni mukaan heikensi haastattelujen laatua jonkin verran.
Etahaastattelun aikana haastateltavan ilmeita ei pysty nakemaan seka avoin kes-
kustelu on hankalampaa. Olen kuitenkin tyytyvainen, etta sain monen eri sidos-
ryhman nakemyksia kerattya, ja haastateltavat pystyivat puhumaan vapaasti

omista nakemyksistaan.

Opinnaytetyon avulla pystyin myos itse kehittamaan alan tuntemustani seka ver-
kostoitumaan entista paremmin. Opinnaytetyoni aihe on ollut kiinnostava, ja olen
kasitellyt asiaa myds monen sellaisen toimijan kanssa, keta en virallisesti haas-
tatellut. Olen itse tyytyvainen opinnaytetyon lopputulokseen, ja uskon etta siita on
hyotya monelle eri taholle. Opinnaytetyon toimeksiantaja voi hyddyntaa tyota ra-

hoituksen rakentamisessa seka kaytannon organisoinnissa.

Taman opinnaytetyon viimeistelyvaiheen aikana Suomen hallitus paatti budjetti-
riihessaan investoida Saimaan kanavan sulkujen pidentamiseen 90 miljoonaa
euroa. Tyon arviointiin jatettdessa paatosta ei kuitenkaan oltu viela kasitelty edus-
kunnassa. Jos paatos virallistetaan, tarkoittaa se sita, etta yksi suurimmista ke-
hittamiskohteista Saimaan vesiliikenteen toimivuuden kannalta on ratkaistu en-
nen vuotta 2024, jolloin painolastivesiasetus tulee voimaan. Sulkujen
pidentaminen tulee uusimaan Saimaan vesiliikenteen aluskantaa, mutta se tuo
myOs haasteita esimerkiksi satamien infrastruktuurille. Paatds Saimaan kanavan
sulkujen pidentamisesta lisaa tarvetta tiedonjaolla, markkinoinnille, edunajami-
selle seka uusien toimintamallien kehittamiselle, jotta vesiliikenteen potentiaali

saada taysimittaiseen kayttoon ja likennemaarat nousuun.
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Haastattelurunko

Hei,

Teen opinnaytetyotani Karelia ammattikorkeakoulun Johtamisen ja liiketoiminta-
osaamisen koulutusohjelmassa (Ylempi AMK). Aiheenani on |oytaa oikeanlai-
nen toimintamalli Saimaan vesiliikenteen kehittamiseen ja edunajamiseen. Teen
opinnaytetyotani naviSaimaa hankkeelle, jossa itse tyoskentelen.

naviSaimaa-Saimaan vesiliikenteen kehittamishanke on Euroopan Unionin, nel-
jan Saimaata ympardivan maakuntaliiton, useiden kaupunkien ja kuntien seka
useiden Saimaata logistiikassaan hyodyntavien yrityksien rahoittama hanke,
jonka tavoitteena on edistaa Saimaan vesiliikennetta. Yhtena hankkeen tavoit-
teista on |0ytaa oikeanlainen toimintamalli tulevaisuuden kehittamiseen.

Alla on esitelty teemoja, joista haluaisin kanssanne keskustella. Haastattelut
nauhoitetaan ja ovat taysin luottamuksellisia. Nauhoitukset sailytetdan koneel-
lani ja poistetaan tyon valmistuttua, kuitenkin viimeistaan 8 kk haastattelun pai-
vamaarasta. Jos ette halua nimeanne kaytettavan tyon tuloksissa, ilmoitattehan
siitd minulle haastattelun alkaessa.

Ystavallisin terveisin

Kaisa Hirvonen
kaisa.hirvonen@ekarjala.fi
0504908623

1. Saimaan vesiliikenteen kehittaminen- tarve

- Vesiliikenteen merkitys Ita-Suomelle

- Saimaan vesiliikenteen kehittamisen seka edunajamisen tarve
- Mahdollisen organisaation hyodyt

2. Kehittamis- ja edunajamistahon toimintamalli & resurssit

- Kehittamis- ja edunajamistahon mahdolliset tehtavat, mita tarpeita

- Mahdolliset toimintamallit (Organisaatiomuoto — esim. yhdistys, kehitys-
yhtid, osakeyhtio)

- Organisaation mahdollinen koko

- Paikkasidonnaisuus

3. Mahdolliset rahoitusmuodot
- Mahdolliset rahoitusmallit- kenen vastuulla kehittaminen, minka tahojen
tulisi rahoittaa?



	1 Johdanto
	1.1 Kohdeorganisaation ja kehittämistyön taustan esittely
	1.2 Saimaan vesiliikenteen sidosryhmät
	1.3 Opinnäytetyön tavoitteet, keskeinen sisältö ja rajaukset
	1.4 Opinnäytetyön rakenne

	2 Vesiliikenne ja merenkulku
	2.1 Merenkulku Euroopassa
	2.1.1 Rahtiliikenne
	2.1.2 Matkustajaliikenne

	2.2 Merenkulku Suomessa
	2.2.1 Rahtiliikenne
	2.2.2 Matkustajaliikenne

	2.3 Vesiliikenne Saimaalla
	2.3.1 Saimaan vesiväylästö
	2.3.2 Saimaan kanava
	2.3.3 Rahtiliikenne Saimaan kanavassa
	2.3.4 Saimaan sisäinen liikenne
	2.3.5 Matkustajaliikenne Saimaalla

	2.4 Merenkulun edunajaminen Euroopassa ja Suomessa
	2.4.1 Inland Navigation Europe
	2.4.2 Meriliitto ry
	2.4.3 Suomen Vesitiet ry
	2.4.4 Suomen Varustamot ry
	2.4.5 Suomen Satamaliitto ry


	3 Kehittämistoimintaan sopivat organisaatiomuodot
	3.1 Yhdistys
	3.2 Kehitysyhtiö
	3.3 Voittoa tavoittelematon osakeyhtiö

	4 Kehittämistyön lähestymistapa ja menetelmät
	4.1 Kehittämistyön lähestymistapa
	4.2 Kehittämistyön menetelmät
	4.3 Tutkimusaineiston kerääminen, analysointi

	5 Tutkimustulokset
	5.1 Vesiliikenteen merkitys ja kehittämisorganisaation tarve
	5.2 Kehittämiskohteet
	5.3 Organisaatiomuoto ja rahoitus
	5.4 Tehtävät
	5.5 Sijoituspaikka ja resurssit

	6 Pohdinta ja johtopäätökset
	6.1 Tutkimustulosten pohdinta
	6.2 Johtopäätökset
	6.3 Hankeideat
	6.4 Mahdollinen budjetti
	6.5 Opinnäytetyön prosessi ja merkityksellisyys

	Lähteet

