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Saimaan satamien kautta kulkeva tavaraliikenne on pysynyt viime vuosina reilussa kah-
dessa miljoonassa tonnissa ja Saimaan kanavan lapi kulkee vuosittain yli 2 000 alusta.
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Saimaa Channel is a remarkable passage from the northeastern part of Baltic Sea to the
inland waterways of Finland. Though inland ports process annually two million tons of

cargo this method of transportation is not fully utilized.

Transportation with ships is an economical and sustainable option for carriage of goods
by road or railway. This research is made by interviewing the users of the Saimaa fair-
way as well as the port captains and it specifies means there are to be done for safer,

more environmentally friendly and more economical shipping on Saimaa waterways.

This study provides the information that as well as safety requires reliable and precise
equipment it also calls for appropriate attitudes. All the encountered operators on the wa-
terways should be taken into consideration in order to avoid loss of human or marine
life. However, economical growth implies more traffic and this greater traffic flow con-
tributes the risk of the fragile waters of Saimaa getting polluted. On the other hand the
icrease in cargo numbers demands more investments, co-work amongst the ports at Sai-

maa region and also support from the administration.
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1 JOHDANTO

Suomi on tuhansien jarvien maa. Kautta aikojen ovat jarvet tarjonneet hyvat kulkureitit
maan sisaiseen liikenteeseen. Saimaan kanavan valmistuminen yhdisti Suomen sisé-
vesireitit rannikon vayliin ja mahdollisti ulkomaisen kauppamerenkulun ulottumisen ai-

na Pohjois-Savon sydédnmaille asti.

NyKkyisin Saimaan syvévayla ja sen varren satamat ovat edelleen suurelta osin kansain-
valisten alusten kaytdssa. Liikenndinti tuo tyopaikkoja alueella liikkuvien merenkulki-
joiden lisédksi myos luotseille, VTS-keskuksen henkil6kunnalle, avustus- ja merikartoi-
tusalusten miehistoille, satamaoperaattoreille, ahtaajille ja lukemattomille muille joko
suoraan tai valillisesti. Toiminta alueella ei ole kuitenkaan viime vuosina juuri kehitty-
nyt, silla epavarmuus vuonna 2013 paattyvan Saimaan kanavan vuokrasopimuksen jat-
kosta pitaa alueen yrittdjat varpaillaan. Kunhan uusi vuokrasopimus valmistuu ja toi-
minnan jatkuminen varmistuu, mahdollistuu my6s pitk&aikaisten investointien ja suunni-

telmien toteuttaminen.

Vesitse tapahtuvat kuljetukset ovat ymparistoystavallinen ja kuljetettavaan tavaramaa-
r&an nahden edullinen vaihtoehto maakuljetuksille. Saman tavaramaaran kuljettamiseen
alusteitse vaaditaan kolmanneksen rautatie- ja maantiekuljetuksia vdhemmaén polttoai-
netta. Talloin myo6s aiheutuvat paastdt ovat huomattavasti pienemmaét. Alueen onnetto-
muusriski pyritdan pitdmaan mahdollisimman alhaisena jatkuvan liikenteenvalvonnan ja

turvalaitteiden kunnossapidon avulla.

Tdassa opinnaytetyossa kartoitetaan Saimaan syvavaylan ja sen varrella olevien satamien
kehittdmismahdollisuuksia niin turvallisuuden, ympéristoystavéllisyyden kuin taloudel-
lisen kannattavuudenkin osalta haastattelututkimuksen muodossa. Turvallisuutta ja ym-
paristod koskevissa kysymyksissa haastateltiin syvévaylalla aktiivisesti liikkuvien alus-
ten paallikoita, luotseja, jarvipelastusseuralaisia ja pursiseuralaisia. Taloudellista kannat-
tavuutta pyrittiin selvittdmaén haastattelemalla alueen suurimpien satamien satamajohta-

jia.



2 SAIMAAN VESILIIKENTEEN HISTORIA

Jadkausi muodosti Suomeen kolme huomattavaa vesistfaluetta: Vuoksen, Kemijoen ja
Kymijoen vesistoalueet. Jarvet yhdistyivat toisiinsa jokien, salmien ja koskien valityk-
selld vain vedenjakajien erottamiksi vesireiteiksi. Tarkein vesistd on kautta aikain ollut
Vuoksen vesistd, silld se on tarjonnut hyvét kulkuyhteydet ympéri Sisd-Suomen. Sai-
maan kanavan valmistumisen jalkeen yhteys sisémaasta on ollut aina merelle saakka.
Vuoksen vesistossa kulkevan syvavaylan reitti etel&dstd pohjoiseen kulkee Saimaan ka-
navasta Lappeenrannan kautta Saimaalle, jatkuu Pihlajaveden kautta Savonlinnaan,

Haukiveden kautta Varkauteen paéttyen Kallaveden jalkeen Kuopioon ja Siilinjarvelle.

2.1 Maantieteellinen kehitys

Suomen alueella valtaa pitanyt hallinto pyrki 1700-luvulta lahtien edistdmaén vesireitti-
en kayttoa kulkuvéylind. Niiden merkitys alkoi kuitenkin voimakkaammin kasvaa vasta
1830-luvulta lahtien, jolloin maassamme kéaynnistyi voimakas kanavien ja vesivaylien
rakentamiskausi. Vesitieyhteydet eivét olleet laajamittaisesti kdytettavissa ilman mittavia
perkaus-, kanavointi- ja vaylienmerkitsemistoimia. Vuoksen vesistdalueella liikkumisen
esteend olivat kannakset ja vedenjakajat, tdrkeimpana Salpausselka etel&ssa. VVedenpin-
nan korkeus on edelleen eri reitteja erottava tekijé, ja siksi jarvialueiden valille muodos-
tuikin runsaasti koskia. Vedenpintojen korkeusero oli poistettavissa vain kanavia raken-
tamalla. Sitd mukaa kun vesirakentamisen tietdamys liséantyi, syntyi sulkukanavia raken-
tamalla mahdollisuus aikaansaada yhtendinen vesitie eri tasossa olevien vesistojen valil-
le. (Sarkkinen, Rekonen, Koivupuro 2007, 10)

Sodat, rajanvedot ja talouden seké teollisuuden muutokset vaikuttivat liikennereittien ja
kulkuvalineiden kehitykseen. 1700-luvun lopulla viipurilaiset kauppiaat suuntasivat pe-
rustamaan uusia sahoja Saimaan rannoille ja toivat samalla liikenteeseen purjelotjat. En-
simmadiset valtion rakentamat kanavat Taipaleessa ja Konnuksessa (1835 - 1840) mah-
dollistivat hoyrylaivaliikenteen Haukivedeltd Kallavedelle. Kuitenkin vasta Saimaan ka-
navan valmistuminen (1856) avasi yhteydet merelle ja loi edellytykset sisémaan kau-

punkien taloudelliselle kasvulle. Sisémaan kaupungit ryhtyivat varustamaan aluksia jopa



10

kaukoliikenteeseen. Hoyrylaivayhtiot tekivat omilla aluksillaan kuljetuksia esimerkiksi
Lyypekkiin seka Viipuriin ja Pietariin. Liikenteen sujuvuutta paransivat kanavatdiden
jatkuminen, merikorttien laatiminen ja viitoituksen valmistuminen. Vesiliikenteen kasvu
painottui talléin koko Suomea ajatellen voimakkaasti 1t4&-Suomeen, sill4 eteldisen Suo-

men muut vesistfalueet jaivat ilman meriyhteytté. (Sarkkinen ym. 2007, 11, 13, 18)

2.2 Saimaan syvavaylan kehitys

Jadkauden aikaansaamat vesistokulkuyhteydet eivét olleet enda riittavia aluskoon ja -
maéarien kasvaessa. Osa vesistOjen valissé olevista koskista ja salmista oli vaikeakulkui-
sia ja kanavat kavivat ahtaiksi. Niinpa kun Saimaan kanava valmistui lopullisesti nykyi-
siin mittoihinsa vuonna 1968, oli tarve myos sen takaisten vaylien ja muiden kanavien
parantamiselle ja kasvattamiselle asianmukaiseen kokoon. Véylasto oli tutkittava kay-
tdnnossd kokonaan uudelleen, koska aiemmat tutkimukset oli tehty 1930-luvulla, eika
niita pidetty riittdvind. Syvavaylat ulottuivat Saimaan kanavan suulta Lauritsalasta Sa-
vonlinnan kautta Varkauteen ja Joensuuhun seka sivuvaylat Lappeenrantaan, Imatralle,
Ristiinaan ja Putikkoon. Tamén véylaverkoston pituus on noin 520 km. L&hes saman-
tasoisen vedenpinnan vuoksi sulkukanavia ei tarvittu rakentaa. (Sarkkinen ym. 2007,
124)

Padosin Saimaan syvavaylien suunnittelutyd tehtiin vuosina 1964 - 66. Kevaalla 1965
aloitetut ruoppaustyot jatkuivat kymmenissd ruoppauskohteissa ymparivuotisesti aina
vuoden 1968 kesadn saakka. Vaativimpia yksittaisid ruoppaustoita oli Kyrénsalmen ve-
denalainen louhinta Savonlinnassa. Kyrdnsalmi on voimakkaan virran ja kapeutensa
vuoksi edelleen koko syvavaylaverkoston hankalimpia paikkoja. Véylaty6 Saimaan ka-
navasta VVarkauteen ei ollut kustannuksiltaan iso esimerkiksi Saimaan kanavan rakennus-
toiden hintaan verrattuna, mutta se oli suurimpia koskaan tehtyja ruoppaustoita sisavesil-
I ja osoitti ettd valtio voi tulevaisuudessakin teettdd ruoppaustoitadn edullisesti myos
urakoitsijoilla. (Sarkkinen ym. 2007, 126 - 128)

Syvavayléan loppuosuus eli 75 kilometria Varkaudesta Kuopioon sisélsi vield paljon rat-
kaisemattomia ongelmia 1960-luvun lopussa. Loppujen lopuksi tdmé syvévéylan osuus

tuli maksamaan moninkertaisesti sen, mitd 520 km:n pituinen eteldisempi vaylaverkosto,
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johtuen suurista vedenpintojen korkeuseroista. Suunnitelma syvavaylén laajentamiseksi
kyseiselld valilla hyvaksyttiin ministeriéssa vuonna 1968 ja eduskunta vahvisti kustan-
nusarvion ja rakentamisen vuosina 1969 - 1972. Kuopion eteldpuolella sijaitsevan Kal-
laveden ja Varkauden pohjoispuolen Unnukan vedenkorkeuksien eroavaisuus oli niin
suuri, ettd se aiheutti suuret nopeudet virroissa. (Sarkkinen ym. 131, 135) Alusliikenne
ja puiden nippu-uitto ovat herkkid virtauksille. Niinp&d veden sd&nnéstelyn liséksi pa-
himpiin virtapaikkoihin oli rakennettava rinnakkaisvaylat. Niiden tarkoitus oli alentaa
virtausnopeutta ja ne samalla myos lyhensivét vaylaa. Yksi téllainen virtausta hidastava
vayla on Pussilantaipaleen avokanava Varkaudesta hieman pohjoiseen ja toinen Muu-
raispuron avokanava Varkauden ja Kuopion valilla, Leppavirralla. Lisaksi vaylatyo si-
sélsi ruoppaustoita lukuisissa véhdisemmissa kohteissa niin, ettd koko projektin aikana
maamassoja oli siirrettdva ruoppaamalla n. 700 000 kuutiometrié. (Sarkkinen ym. 2007,
136)

Vesien voimakas sameneminen pakotti kehittdmaan ruoppaustekniikkaa. VVedensekainen
kiintoaines lgjitettiin vesistojen syvénteiden sijasta rannalle rakennettuihin I&jitysaltai-
siin, joihin kiintoaines kuljetettiin tyohon tarkoitetuilla proomuilla. Ruoppaustdiden
edistyessé lgjitysaltaita kasvatettiin ylivuotovirtauksien mukana takaisin vesistoon pa-
laavien maa-aineksien minimoimiseksi. Liséksi maa-altaisiin pumpattaviin imuruop-
pausmassoihin alettiin lisata alumiinisulfaattia, joka saosti vedensekaisen aineksen niin,
ettd vesistoon palaava kiintoainesmaara jai noin yhteen prosenttiin altaaseen pumpatusta
maarasta. Vaylatyo Varkaudesta Kuopioon valmistui aikataulun mukaisesti vuonna 1972
ja se pysyi eduskunnan laatimassa kustannusarviossa. Saimaan syvavaylille tehtiin vuo-
sien 1970 ja 1988 vélilla pienehkoja parannuksia ja niita tehddén edelleenkin aina tar-
peen vaatiessa. (Sarkkinen ym. 2007, 139 - 140)
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3 Saimaan kanavan historia

Saimaan kanavan rakentaminen oli pitkd projekti. Suunnitelmia sen rakentamisesta teh-
tiin useamman vuosisadan ajan, kunnes viimein ensimmaéinen kanava valmistui 1856.
Kehittyva laivanrakennustekniikka ja lisdéntyva kaupankaynti vaativat kuitenkin armot-
tomasti suurempaa vesitietd kuljettavaksi. Saimaan kanava rakennettiinkin kaikkiaan

kolmeen kertaan.

3.1 Toteutumatta jaéneet kanavahankkeet

Saimaan kanava kasitteend on peréisin 1500-luvulta, jolloin ensimmaiset esitykset vesi-
tiestd Saimaalta merelle tehtiin. Tuolloin ajatuksen padarkkitehtina toimi Eerik Tuuren-
poika Bielke, joka oli nimetty vuonna 1497 valmistuneen Olavinlinnan paallikoksi.
Tarmokkuudestaan ja maanpuolustusajatuksistaan tunnettu Bielke halusi yhdistad sek&
Saimaan alueen térkedn kauppapaikan ettd Baltian satamia vastaan k&ytavalle kauppa-
toiminnan kilpailulle tarkedn Viipurin, sotilaallisia nédkdkohtia unohtamatta. Bielken
suurajatus vesistdjen yhdistamisesta kuitenkin lopahti, kun hén vuonna 1511 kuoli.
(Suikkanen 2000a, 5, 7)

Ajatus vesistdjen yhdistamisestd otettiin jélleen esille vuonna 1607, jolloin amiraali
Pentti Severinpoika Juusten sai tehtdvakseen kanavan kaivamisen. Aikataulu oli tiukka;
tarkoituksena oli nimittdin saada kaivausty6t valmiiksi jo vuoden 1608 aikana. Niinpé
tyot aloitettiinkin heti kesélla 1607 ja kaivamista jatkettiin saman vuoden joulukuuhun
saakka. Vaikka Juustenilla oli tietdmysta sek& vesilla liikkumisesta ettd paikallisesta
maastosta, han oli rakennuttamassa kanavaa ilman sulkulaitteita. Viimeisella lapionpis-
tolla olisivat Saimaan vesimassat paasseet valloilleen ja aiheuttaneet ymparistokatastro-
fin. Sen vuoksi tdmén yrityskerran lopullisesti lopettanut amiraali Juustenin kuolema oli

onni onnettomuudessa. (Suikkanen 2000a, 8)

Vuonna 1826 keisari Nikolai I:n luona k&vi 13 rahvaan yldsavolaisen luottamusmiehen
ryhmd, joka selvitti keisarille kanavasta koituvaa hyotyd maanviljelijoille ja sahateolli-
suudelle. Ryhman kaynnin seurauksena keisari pyysi tarkempaa selvitysta kustannuksis-

ta niin sanotulta koskenperkausjohtokunnalta. Seuraavana vuonna 1827 valmistuneessa
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selvityksessé todettiin kustannukset liian korkeiksi, ja niinpa kanavahanke jai vielé ker-
ran toteutumatta. Noiden aikojen rakennusajatukset jaivat siis aloitteen tai korkeintaan
heikohkon yrityksen tasolle, ja vasta 1830-luvulla kyseisen vesivayldn rakentamiseen
ryhdyttiin toden teolla. (Suikkanen 2000a, 9 - 11)

3.2 Kanavan ensimmainen rakentaminen 1845 - 1856

Kenraalikuverngori Aleksander Sergejevits Mensikovin johtama johtokunta insingori-
kuntineen ryhtyi suunnittelutyéhon vuonna 1835 edellisvuonna tehtyjen kustannusarvi-
oiden néytettya etté taloudellisia edellytyksia kanavan rakentamiseen oli olemassa. Ve-
rotusta uudistamalla ja luomalla tullijérjestelmén maaherra Lars Gabriel von Haartman
kasvatti valtion tuloja niin, ett4d kanavan rakentaminen tuli mahdolliseksi. Kanavan ra-
kentamisessa oli mukana vuosittain yhteensd noin 3000 henked. Kanavan yldosa valmis-
tui ensin, ja vuonna 1853 voitiin aloittaa vesikuljetukset Lappeelta Nuijamaalle. Kana-
van kokonaispituudeksi tuli 57,7 kilometrid ja leveydeksi noin 25 metrid, sulkuportteja
oli 28 kpl. Alusten maksimisyvaydeksi maaraytyi 2,5 metrid, pituudeksi 31,2 metria, le-
veydeksi 7,1 metrid ja kantavuudeksi noin 300 tonnia. Saimaan kanavan avajaiset pidet-
tiin 7. syyskuuta 1856. (Suikkanen 20003, 10 - 14)

3.3 Kanavan toinen rakentaminen 1926 - 1939

Vesiliikenne Saimaan kanavassa kasvoi vuosi vuodelta. Alun perin purjehduskautta
kohden noin 7000 aluksen liikenngintiin tarkoitetun kanavan liikennemé&éra ylitti 12 000
aluksen lukumaarén jo vuonna 1915. Kanavan lapi kuljetetun tavaraméaaran osalta huip-
puvuonna 1923 ylitettiin miljoona tonnia. Isompien alusten oli kuitenkin pystyttavé lii-

kenndimaan kanavassa. (Suikkanen 2000a, 73)

Suunnitelmiin kuului sulkujen lukumé&arén pienentdminen 28:sta yhdeksaén. Lisaksi jal-
jelle jaavia sulkuja oli tarkoitus suurentaa niin, ettd alusten maksimimitoiksi tulisi pituu-
den suhteen 65 metrid, suurimmaksi leveydeksi 9,6 metria ja syvaydeksi 4,2 metrié. Téal-
16in kanavassa olisivat voineet liikenndidd alukset, joiden kantavuus olisi jopa 1 000

tonnia. Sodan syttyminen 1939 keskeytti kuitenkin pahasti kanavauudistuksen toteutta-
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misen. Lahes 83 vuotta kestanyt kanavaliikenne katkesi, mika teki paljon rahaa ja tyota
vaatineet uudistukset turhiksi. (Suikkanen 2000a, 73, 76)

3.4 Kanavan kolmas rakentaminen 1963 - 1968

Sodan jalkeen vuonna 1946 paaministeri Mauno Pekkalan johtama valtuuskunta kévi
Moskovassa ehdottamassa Saimaan kanavan kayttdmahdollisuuksien vuokraamista,
mutta vasta Y'Y A-sopimuksen solmiminen vuonna 1948 herétti toiveita kanava-asiassa.
Kevaalla 1958 tasavallan presidentti Urho Kekkosen vierailun yhteydesséd Neuvostoliitto
ilmoitti halukkuudestaan vuokrata kanavan Neuvostoliiton puolella olevan alueen Suo-
melle. Vuonna 1960 asiasta aloitettiin neuvottelut ja lopulta vuonna 1962 kanava-alueen

vuokraamisesta pééstiin yhteisymmarrykseen. (Suikkanen 2000a, 83)

Rakennustoiden perustaksi otettiin Hampurissa tehdyt mallikokeet, joissa tutkimusten
jalkeen suurin sallittu aluskoko maarattiin alun perin seuraavaksi: pituus 78 metrid, leve-
ys 11,8 metrid, syvays 4,2 metrid. Suurin alikulkukorkeus veden pinnasta mitattuna olisi
24,5 metrid. Sulkujen lukumé&éra supistettiin yhdeksasté kahdeksaan, ja niiden yksittaiset
putouskorkeudet vaihtelivat 5,54 metrista 12,69 metriin. (Suikkanen 20003, 85, 105)

Suomen puolella maansiirtoty6t aloitettiin 1963, mutta Vendjan puolella tutkimustoihin
paastiin vasta vuonna 1964. Suurimmat ty6t tehtiin seuraavan kolmen vuoden kuluessa
ja kanavan tayttd vedelld tapahtui 1968. Koko tydssé késiteltiin massoja yhteensa 11,5
miljoonaa kuutiota. Koko kanavan rakennus tuli maksamaan noin 420 miljoonaa euroa.
(Sarkkinen ym. 2007, 117 - 124)



16

Kuva 2. Saimaan kanavan Malkiéan sulku (Markku Suhonen)

Kuva 3. Saimaan kanavaa (Markku Suhonen)
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4 Saimaan kanavan vuokrasopimus

Saimaan kanava on pituudeltaan 43 kilometri, joista 23 kilometrid on Suomen puolella.
Suomen puolella on kolme (Malki&, Mustola ja Soskua) ja vuokratulla VVenéjén puolella
viisi (Palli, Ilistoje, TsvetotSnoje, Iskrovka ja BrusnitSnoje) sulkua. Kuljetusjérjestel-
mé&an kuuluu liséksi noin 14 kilometria pitk& tulovayla Viipurinlahdelta Saimaan kana-
van suulle Vengjan puolella ja Saimaalla 716 kilometrig syvavaylid ja noin 3000 km
muita merkittyja vaylia seké 21 tavaraliikennesatamaa. (Saimaan kanava, Merenkulku-

laitos)
4.1 Nykyinen sopimus

Suomi ja Neuvostoliitto sopivat Saimaan kanavan Neuvostoliitolle kuuluvan osan ja Ra-
vansaaren vuokraamisesta 1962. Eduskunnan hyvaksyttyd sopimuksen kanavasopimus
astui voimaan ratifioimisasiakirjojen vaihdon jélkeen 27.08.1963. Sopimuksen mukaan
Suomella oli oikeus ja samalla velvollisuus rakentaa kanava uudestaan myds sen Neu-
vostoliiton puoleisen alueen osalta niin, ettd sen taytyi olla kokonaisuudessaan valmis
viidessd vuodessa sopimuksen voimaantulosta. Kanavassa saavat kulkea kaikki neuvos-
toliiton kanavaliikenteeseen sopivat alukset, suomalaiset alukset sota-aluksia lukuun ot-
tamatta sekd kolmansien maiden kauppalaivat. Matkustajaliikenne on sallittua vain so-
pimuksen allekirjoittaneille maille. Nykyinen sopimus paattyy vuonna 2013. (Sarkkinen
ym. 2007, 103)

4.2 Uusi vuokrasopimus

Vuoden 2008 syksylla Suomi ja Venédjé allekirjoittivat sopimusluonnoksen Saimaan ka-
navan vuokra-ajan pidentdmisestd. Varsinaisen sopimuksen tulisi valmistua vuoden
2009 loppupuolella. Sopimusluonnos on laadittu niin, ettd siihen on siséllytetty aikai-
semmin erillissopimuksena saddellyt asiat, kuten luotsaus, jadnmurto ja matkailu, sek&
kanavaliikenteen toimivuutta koskevat asiat. Kummankin osapuolen oikeudet ja velvol-
lisuudet on mééritelty aiempaa tarkemmin. Vuokra-ajaksi on sovittu 50 vuotta ja tdma

aika kaynnistyy valtiosopimuksen voimaantulosta. Kokonaisvuokra-alue pienenee, vaik-
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ka joitakin lisayksia alueeseen tuleekin. Vuokra-aluetta muutetaan voimassa olevaan so-
pimukseen verrattuna niin, ettd Suomi luopuu Suomenlahden suulla sijaitsevan Ravan-

saaren vuokraamisesta. (Liikenne ja viestintaministerion tiedote 26.9.2008)

NyKkyisin Saimaan kanavan vuokra maksetaan liikennemaaran perusteella. Uudessa so-
pimuksessa on sovittu maksettavaksi kiintedd perusvuokraa ja muuttuvaa vuokraa silta
osin, kun alusten kokonaisbruttovetoisuusluku ylittdd 1,5 miljoonaa tonnia. Uusi vuokra
nousee nelinkertaiseksi vanhaan vuokraan ndhden. Vanhaa vuokraa on kuitenkin tarkis-
tettu edellisen vuokra-ajan aikana vain kerran, joten vuokran nousu oli odotettavissa.
Uusi vuokra on 1,22 miljoonaa euroa vuodessa, kun tdhén saakka Suomi on maksanut
Venéjalle 290 000 euroa. Vuokraa tarkistetaan tastd lahtien 10 vuoden vélein. (Liikenne

ja viestintdministerion tiedote 26.9.2008)

Vuokran liséksi Vendja perii kanavaa kayttavilta laivoilta merikanava-, luotsaus-, jaén-
murto- ja agenttimaksuja. My6s Suomi laskuttaa laivoja yllapitokustannusten kattami-
seksi. Suomessa koko vuokraa ei kuitenkaan peritd kanavan kayttajilta, vaan suurin osa
kustannuksista maksetaan valtion budjetista. Kanavasta aiheutuu kaikkiaan Suomen val-
tiolle yli 10 miljoonan euron kustannukset vuodessa, joista 6 miljoonaa euroa on kana-
van ja Saimaan syvavaylien ylldpitoa. Vengjan perimat maksut kanavaa kéyttavilta aluk-
silta olivat esimerkiksi vuonna 2005 noin 770 000 euroa. Naistd merikanavamaksuja oli
noin 340 000 euroa, luotsausmaksuja noin 330 000 euroa ja j&&nmurtomaksuja noin
100 000 euroa. (Liikenne ja viestintdministerion tiedote 26.9.2008)

Suomi yll&pitdd kanavan ja vastaa huoltotien kunnosta sek& huolehtii luotsauksesta ja
jaanmurrosta koko kanavan pituudelta. Luotsausliikelaitos perii aluksilta vuosittain 2,2
miljoonaa euroa. Vendjé vastaa luotsauksesta ja jadnmurrosta kanavalta Suomenlahteen

johtavilla vaylilla. (Liikenne ja viestintdministerion tiedote 26.9.2008)

Liikenndintioikeus kanavalla laajenee ja uuden sopimuksen mukaan myods kolmansien
maiden matkustaja-alukset voivat liikenndidd kanavalla. Erona vanhaan sopimukseen
uusi sopimus sisaltdd kaikki erillissopimukset, esimerkiksi matkustajaliikennesopimuk-
sen. Talla on pyritty edistdamaén matkailuelinkeinoa ja huviveneilyd kanavalla. Ainoas-
taan sota-alusten ja muussa kuin kaupallisessa tarkoituksessa liikkuvien alusten liikku-

minen kanavalla on kielletty. Paasy sallitaan my6s kolmansien maiden valtionaluksille,
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jotka eivat harjoita kauppamerenkulkua, jos Venajan osapuoli myodntaa siihen luvan. So-
pimusluonnokseen on siséllytetty irtisanomislauseke kuten muissakin liikennealan val-
tiosopimuksissa Vendjan kanssa. Toinen osapuoli voi irtisanoa sopimuksen 12 kuukau-
den kuluessa Kkirjallisesta ilmoituksesta. (Liikenne ja viestintdministerion tiedote
26.9.2008)

Uudessa sopimuksessa on tarkasti lueteltu ne osa-alueet, joita vuokralla katetaan, mm.
toimielimen toiminnan rahoittaminen, yleisen jarjestyksen turvaaminen, tieliikenteen oh-
jaus, alusliikenteeseen liittyvat raja- ja tullitarkastusten kustannukset, rajamerkkien kun-
nossapito ja hoito, turvalaitteiden kunnossapito, alusliikenteen ohjaus ja tulokanavan
mittojen sailyttdminen sekd muut kustannukset, jotka liittyvat vuokra-alueen kayttoon.
Uudella sopimuksella on tarkeé vaikutus hoito- ja kustannusvastuun selkiyttamisessa se-
k& perittdvien kustannusten maarittdmisessd sopimuksessa siten, ettd uusia maksuja ja
maksukorotuksia ei tehtdisi. Vengjan viranomaiset kantavat vastuun hallinnoimiensa
vaylien kunnossapidosta myds taloudellisesti. Tdhdan mennessd Suomi on vastannut
ruoppaus- ja kunnossapitokustannuksista Suomenlahden tulovaylilld. (Liikenne ja vies-
tintdministerion tiedote 26.9.2008)
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5 Liikenndinti

Saimaan kanavan kautta on kuljetettu vuosina 1968 — 2006 kaikkiaan yli 50 miljoonaa
tonnia tavaraa. Kanavan ja syvavaylaston yll&pidosta on tavaraliikenteesta aiheutunut
noin 10 miljoonan euron vuosikustannukset. Tulot luotsauksesta ja muista maksuista
ovat olleet 2,7 miljoonaa euroa vuodessa. Tavaraliikenne on siten ollut valtiolle runsaat
7 miljoonaa euroa vuodessa tappiollista. Kuitenkin kuljetuksista on ollut merkittavaa
hyotyd kanavan vaikutusalueen teollisuudelle. Kanavaan ja syvavayliin sijoitetulle péa-
omalle ei nykyisella liikennemaarélld saada katetta, mutta toiminta kestaa vertailun mui-
den kuljetusmuotojen kanssa. Jos liikennemé&é&rd saadaan kasvamaan, sen taloudellisuus
paranee. Kapasiteettia kasvulle on runsaasti ja liikennejérjestelmé on kaiken kaikkiaan

hyvassa kunnossa. (Sarkkinen ym. 2007, 204)

5.1 Kuluneet vuosikymmenet

Saimaan kanavan viimeisimpien rakennustoiden jalkeen edellytykset liikenteelle olivat
aivan toisenlaiset kuin 1930-luvulla, ja niinp& taloudelliset toiveet kanavan auetessa lii-
kenteelle 1968 olivatkin korkealla. Tavaravirrat olivat kuitenkin ohjautuneet olosuhtei-
den pakosta muille kulkuvaylille, kanavakuljetukseen sopivat alukset olivat suurelta
osalta kadonneet ja satamien lastaustekniikka oli puutteellista. Niinpd kanavan liikenne
ei tayttanytk&dan ensimmaising litkennekausina siihen asetettuja odotuksia. (Sarkkinen
ym. 2007, 115)

Kiinnostus vesitiekuljetuksia kohtaan alkoi jélleen kasvaa 1970-luvulla, koska tuolloin
koettu energiakriisi nosti suhteellisesti enemman muiden kuljetusmuotojen rahteja. Pe-
rinteinen sisévesiliikennemaa Neuvostoliitto kehitti sekd sisévesi- ettd meriliikenteeseen
soveltuvia aluksia, ja niinpd Saimaa péasi yhteyteen koko Neuvostoliiton laajan joki- ja
kanavaverkoston kanssa. Sittemmin myds mm. lansisaksalaiset alukset 10ysivat tiensa

Saimaalle ja avasivat suomalaisille Keski-Euroopan vesitiet. (Sarkkinen ym. 2007, 200)

Kansainvalistyminen, monipuolistuminen ja ennen kaikkea kanavan mittojen suurenta-

minen mahdollistivat kanavaliikenteen kasvun. VVoimakkaaseen kasvuun lahtenyt liiken-
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ne vaatikin kanavassa liikennéivien alusten sallitun maksimikoon kasvattamista. Varus-
tamoille ilmoitettiin, ettd erikoisluvalla kanavassa saivat liikenndida jopa 82,5 metrié
pitkat ja 12,6 metrid leveat alukset 4,35 metrin syvayksella ja 24,5 metrin ilmakorkeu-
della. Niinpa vuonna 1973 ylitettiin kanavaliikenteessé ensimmaista kertaa 500 000 ton-
nia, miljoonan tonnin rajapyykki ohitettiin vuonna 1979 ja vuoteen 1990 mennessé lii-
kenne oli yli kolminkertaistunut 1970-luvun alun lukuihin verrattuna ollen 1,8 miljoonaa
tonnia. Saimaan kanavan tavaraliikenteessé ylitettiin kahden miljoonan tonnin rajapyyk-
ki vuonna 2001, ja sen jalkeen on tavaraliikenne pysynytkin yli tuon edella mainitun ra-
jan. (Sarkkinen ym. 2007, 200)

1991 astui voimaan raskaan polttodljyn taydellinen kuljettamiskielto Saimaalla. Muita
nestemadisia polttodljyja kuljettavissa aluksissa tulee olla kaksoispohja ja laidoitus. Kay-
tdnnossa tama tarkoitti kaikkien 6ljykuljetusten loppumista sisavesistoissa. Niinpa vuo-
den 1992 jalkeen Saimaan kanavassa ei ole en&é kuljetettu 6ljya. (Rakennettu ymparisto,
27) 2000-luvulla Saimaan kuljetusten tarkeimpéna tuotteena on ollut puu eri muodois-
saan: mm. raakapuu, hake, sahatavara, sellu, puuhioke, paperi ja kartonki. Tarkeit4 tuon-
tiraaka-aineita ovat Kivihiili, koksi ja raakamineraalit sek& lannoitteet. (Saimaan sisa-

vesiliikenteen kehittdmisselvitys)

5.2 Liikenndinti vuonna 2008

Vuonna 2008 Saimaan kanavan tavaraliikenne oli 2,12 miljoonaa tonnia eli 62 000 ton-
nia edellisvuotta enemman, vaikka alkuvuonna odotukset kanavaliikenteen kehityksesta
olivat hieman pessimistiset. Muun muassa Venéjan mahdollisten puutullien vaikutuksia
pelattiin. Raakapuuta tuotiin kuitenkin enemman kuin vuonna 2007, yhteensa 810 000
tonnia. (Merenkulkulaitoksen tilastotiedote 7.1.2009)

Kanavalla on nykymuodossaan kapasiteettia liikennemaarien kasvattamiseksi noin 7
miljoonaan tonniin vuodessa. Saimaan kanavan liikennekausi on keskimaarin 9,5 kuu-
kautta vuodesta, josta jddnmurtoavustusta tarvitaan noin kahden kuukauden ajan. Me-
renkulkulaitoksen teettdmaé selvitys kanavan talviliikenteen edellyttdmista toimenpiteista
valmistui vuonna 2005. Sen mukaan ymparivuotisuuden edellyttdmat investoinnit ovat

22 — 25 miljoonaa euroa. (Meri- ja sisdvesivaylien kehittdmisohjelma 2007 — 2016)
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Metséteollisuustuotteiden vienti vaheni edellisvuodesta. Sitd vietiin kaikkiaan 486 000
tonnia, josta sahatavaraa oli 42 000 tonnia, sellua 230 000 tonnia ja paperituotteita
212 000 tonnia. Vanerin ja muiden puulevyjen vientia ei ollut juuri lainkaan. (Merenkul-
kulaitoksen tilastotiedote 7.1.2009)

Raakamineraalien kuljetukset vahenivat hieman johtuen rakentamisen hiipumisesta. Kul-
jetuksia oli kuitenkin 490 000 tonnia. Polttoturvetta tuotiin Virosta Kuopioon 53 000
tonnia ja kivihiiltd Ristiinaan 16 000 tonnia. Kaikkiaan Kivihiiltd kuljetettiin 140 000
tonnia. (Merenkulkulaitoksen tilastotiedote 7.1.2009)

Imatralla Vuoksen sataman tavaraliikenne ylsi ennatykselliseen 581 000 tonniin. Siilin-
jarvelld liikenne oli 173 000 tonnia, Joutsenossa 264 000 tonnia, Kuopiossa 140 000
tonnia. Vuoksen vesiston kokonaisliikenne mukaan lukien uitot, proomuliikenteen ja lii-
kenteen Saimaan kanavan kautta oli 3 miljoonaa tonnia eli vuoden 2007 kanssa samalla
tasolla. (Merenkulkulaitoksen tilastotiedote 7.1.2009)

Tavaraliikenne aluksilla Saimaan kanavan kautta, 1990-2008
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Kuva 4. Lahde: Merenkulkulaitoksen tilastotiedote 7.1.2009
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2008)
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6 ALUSTURVALLISUUS

Saimaan kanavassa ja sen takaisella syvavaylalla puitteita alusten turvalliselle kululle
joudutaan jatkuvasti kunnostamaan ja yllapitdm&&dn mm. mittauksilla ja ruoppauksilla
sekd merikarttoja paivittaméalla ja merimerkkeja huoltamalla. Luotsauksella on merkittéa-
va osuus turvallisessa navigoinnissa. Lahinnd informaatiotehtdvissa toimiva Saimaa

VTS edistéa turvallisuutta koko syvavayléan alueella.

6.1 Merenmittaus ja merikartat

Koska nykyaan alukset ovat yh& isompia ja nopeampia, on tarkan merenmittauksen tar-
keys korostunut entisestaan. Vaylien, matalikkojen ja merimerkkien sijainnit perustuvat
padosin GPS-satelliittien antamaan paikkatietoon. GPS onkin korvannut esimerkiksi ai-
emmin kaytetyt optiset mittaukset lahes kokonaan. Samalla kun kaikuluotain antaa tieto-
ja pohjanmuodoista, kertoo GPS-jarjestelmé aluksen tarkan sijainnin. Mekaanisten sy-
vyysmittausten ohella syvyyksid méaritelldén kaikuluotauksen sekd& pohjan muodoista
tarkan kuvan antavan monikeilainteknologian avulla. Naitd tutkimuskeinoja hyvaksi
kayttden edetdan suunniteltua luotauslinjaa pitkin ja saatu numeerinen tieto tallennetaan

tietokoneeseen.

Merenmittaus jaetaan kahteen alalajiin, alueluotaukseen seka vayla- ja tutkimusluotauk-
seen. Alueluotauksessa pohjaa ei luodata téysin peittdvasti, vaan mitataan riittavaksi kat-
sotulla tarkkuudella alueen yleiset syvyysarvot niin, ettd luotauslinjojen vélimatka on 40
- 100 metrid. Vaylaluotauksissa selvitetddn, mitkd vaylankohdat ovat tarpeeksi syvia ja
mitka puolestaan tarvitsevat lisatutkimuksia. Luotauslinjojen valimatka toisistaan on tas-
sé tekniikassa noin 10 - 20 metrid. Tutkimusluotauksissa luotausvéli on noin 5 metrid.
Nailla luotauksilla selvitetdan tarkasti ruopattavien maa- tai kivimassojen tilavuudet ja
niiden laatu. Luotausaluksella, tukialuksella tai merenmittaustoimistossa tehtavan luo-
taustietojen jatkokasittelyn ja yhdistamisen jalkeen materiaali annetaan kartantekijoille.
Sisévesilla on yksi merenmittausretkikunta ja se on jaettu kahteen alusyksikkéon eri ve-

sistoissa. (Merenmittaus, Merenkulkulaitos)
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Suomalaisen merikartaston muuttaminen kansainvéliseen standardiin aloitettiin vuonna
2003. Uudistuksessa muuttuvat paitsi karttojen vérit, niin my6s symboliikka ja koko
koordinaattijarjestelmé, jossa Kansallinen koordinaattijarjestelma (KKJ) muutetaan kan-
sainvéliseen WGS-84-jarjestelméan. Siirtymakauden aikana vanhoja, péavaritykseltaan
vihreitd merikarttoja péivitetddn normaalisti, kunnes koko merikartasto on uusittu sisa-
vesien osalta vuoden 2010 loppuun mennessd. Uusina, sinisind merikarttasarjoina on jo
julkaistu sisavesilta jarvialueen merikarttasarjana (L) Lappeenrannasta Savonlinnaan ja
merikarttasarjana (M) Savonlinnasta Kuopioon. Saimaan kanavan kartasto (S) on edel-

leen vanhan tyylista vihreda sarjaa. (Merikartat, Merenkulkulaitos)

6.2 Merimerkit ja vaylanhoito

Kansainvalinen sopimus yhteiseen viitoitusjarjestelméan siirtymisestd tehtiin 1970-
luvulla. Uudistus yhdistettiin onnistuneesti vanhojen puuviittojen korvaamiseen ja toi-
meenpantiin Suomessa sisavesilla 1982. Suomessa olosuhteet navigoinnille ovat usein
vaikeat jaiden, huonojen nékyvyysolosuhteiden tai kapeiden vaylien vuoksi. Vaylamer-
kinnat osoittavat vaylan kayttajalle harauksilla tai syvyysmittauksilla varmistetun vaylén
reunat ja helpottavat ndin navigointia. Viitoilla siis merkitddn vaylan reunat ja keski-
vaylalla kulkemista helpottaa linjamerkinté. Lisaksi paikantamista varmistetaan kumme-
leilla ja loistoilla, joita varustetaan myos valoilla Gisen navigoinnin helpottamiseksi.

(Turvalaitetyypit, Merenkulkulaitos)

Linjamerkintd koostuu valolaitteesta, kannatintelineestd ja lujitemuovista rakennetusta
linjataulusta. Valkoisiksi varjattyja kivikasoja eli kummeleita on yhad véylien varsilla,
vaikkakaan uusia ei end4 rakenneta. Niiden sijaan on alettu rakentaa heijastavia, kirjain-
tunnuksen siséltavia levykummeleita. (Turvalaitetyypit, Merenkulkulaitos)

Jarvi-Suomen alueelle ei ole rakennettu lainkaan majakoita. Kiinteita loistoja on noin
800 kpl ja valaistuja eripaksuisia valoviittoja on noin 400 kpl. Yllapidettavien turvalait-
teiden kokonaismé&ara on noin 3000 kappaletta. Paivaliikennettd ohjaavat valottomat lin-
jataulut, muoviviitat ja kummelit. Nykyéan loistot toimivat aurinko- tai tuulienergialla.

Liséksi kaytetddn maista saatavaa verkkovirtaa. (Turvalaitteet 2007, Merenkulkulaitos)
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Véaylamerkkien hoito on Jarvi-Suomen merenkulkupiirilla. My6s kunnat yllapitavét tur-
valaitteita, kuten poijuviittoja, linjatauluja ja kummeleita, mutta Jarvi-Suomen meren-
kulkupiirin vaylanhoitohenkilostd valvoo myos yksityisten vesilitkennemerkkien ja tur-
valaitteiden kuntoa. Vuonna 2005 Merenkulkulaitokselle aiheutui koko Suomen véyléan-
pidosta 30,6 miljoonan euron menot, joista sisdvesien kauppamerenkulun ja kanavien
menot olivat 6,7 miljoonaa euroa eli 22 %. (Meri- ja sisavesivaylien kehittdmisohjelma
2007 — 2016)

6.3 Saimaa VTS

Saimaa VTS kattaa koko Saimaan syvavaylan alueen. Alusvalvonta on toiminnassa ym-
parivuorokautisesti ja sijaitsee Lappeenrannassa Mélkian sulun l&dheisyydessa. Taalta al-
kaa my0s VTS-alue. Ennakkoilmoitus saapumisesta on tehtavd Nuijamaan jarvell& val-
takunnan rajan ylityksen yhteydessa. Alusten on ilmoittauduttava myos tullessaan VTS-
alueelle seka madaratyissa paikoissa syvavaylan varrella. Ilmoittautuminen tapahtuu
VHF-kanavalla 9. Myos satamista lahdettdessa on tehtava ilmoitus. llmoitusvelvollisuus

koskee kaikkia yli 24 metrisié aluksia. (Masters Guide, Saimaa VTS)

Saimaa VTS tyodllistad seitseman henked, joista viisi suorittaa varsinaista monitorointi-
tyota. VTS:114 ei ole k&ytdssa tutkia vaan se seuraa ainoastaan alusten ldhettdmaa AlS-
dataa. Taman vuoksi Saimaa VTS onkin ainoastaan informatiivinen liikennevalvontayk-

sikko, eika se anna navigoinnillista apua aluksille. (vierailu: Saimaa VTS 16.4.2009)

6.4 Luotsaus

Saimaan alueen luotsauksesta huolehtii Luotsausliikelaitos. Vuonna 2004 Merenkulku-
laitoksen luotsausyksikkd aloitti itsendisen toimintansa valtion Luotsausliikelaitoksena
ja se huolehtii nyt valtakunnallisesta luotsauspalvelujen tarjonnasta. Suomessa on 13
luotsiasemaa, joista Saimaan alueen eteldisempi luotsiasema sijaitsee Lappeenrannassa.
Taalla tydskentelee 2 luotsivanhinta ja 23 luotsia. Puumalassa sijaitsee luotsien tukiase-
ma, jossa tyoskentelee 1 luotsivanhin, 6 luotsia ja 4 luotikutterinhoitajaa. Toinen Sai-
maan paaluotsiasema sijaitsee Savonlinnassa. Taalla tydskentelee 1 luotsivanhin, 10
luotsia ja 4 luotsikutterinhoitajaa. Varkauden Vuokalassa on toinen tukiasema, jossa
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tyoskentelee 1 luotsivanhin, 5 luotsia ja 4 luotsikutterinhoitajaa. Yhteensa Saimaan alu-

een luotsaus tyollistdd suoraan 61 henked. (Luotsiasemat Suomessa, Merenkulkulaitos)

Luotsaus hoidetaan jaksoissa. Kanavaluotsi luotsaa aluksen kanavassa Malkian sululle
asti. Tassa luotsi vaihtuu ja seuraava luotsi vie aluksen Lappeenrantaan, Vuoksen sata-
maan tai Pelloksen satamaan. Pohjoiseen jatkava alus vaihtaa luotsia jalleen Puumalan
kohdalla. Seuraava luotsinvaihto tapahtuu Savonlinnassa, josta kyytiin nouseva luotsi
luotsaa aluksen syvavaylan itéistd haaraa pitkin Vuokalan tukiasemalle. Taalta kyytiin
nouseva luotsi vie aluksen syvavaylén itdisen haaran loppuun eli aina Joensuun sata-
maan asti. Lantist4 haaraa kuljettaessa luotsi vie aluksen Varkauteen, Taipaleen kanaval-
le asti, jossa luotsi jalleen vaihtuu. Tdssd kyytiin nouseva luotsi luotsaa aluksen aina
Kuopioon asti. Nykyisin merenkulkulaitos pyrkii kuitenkin kouluttamaan luotseja pi-
demmille luotsausmatkoille, ja siksi esimerkiksi Malkiéltd pohjoiseen vievat luotsit har-
joittelevat my6s kanavaluotsausta niin, ettd ehka tulevaisuudessa yksi luotsi voisi hoitaa
niin kanavaosuuden kuin luotsauksen Eteld-Saimaan satamiin. (vierailu: Saimaa VTS
16.4.2009)

Luotsintilaus voidaan tehda tilauslomakkeella, sahkopostitse, puhelimella tai faksilla.
Ennakkotilaus on tehtavé 24, 6 ja 3 tuntia ennen luotsipaikalle saapumista. Luotsinvali-
tykseen on myds annettava ennakkotiedot 24, 6 ja 2 tuntia ennen satamasta lahtéa. (En-

nakkotilauksen tekeminen, Luotsausliikelaitos)

Luotsausmaksut on jaettu luotsattavan aluksen nettovetoisuuden perusteella kolmeen
luokkaan: alle 200-, 200 - 1000- ja yli 1000-bruttorekisteritonnisiin aluksiin. Lisaksi
luotsausmatka vaikuttaa maksun suuruuteen. Taulukointi loppuu 100 meripeninkulman
luotsimatkaan. Taéman ylittavalta matkalta laskutetaan 25 euroa jokaista meripeninkul-
maa kohti. Saimaan kanavalla ja Saimaan vesistdalueella peritddn pienempaa perusmak-
sua kuin muualla Suomessa. My6s odotusmaksut peritdén taulukon mukaisesti odotetta-

vasta ajasta riippuen. (Valtioneuvoston asetus 1396/2006)

Luotsauslaki mé&arittad alusten luotsausvelvollisuudet. Aluksella on Saimaalla luotsin-
kayttovelvollisuus, mikéli aluksen lastin vaarallisuus tai haitallisuus taikka aluksen koko
sitd edellyttad. Myos ei-kaupallista toimintaa harjoittavan ulkomaalaisen aluksen on kéy-

tettdvd luotsia. Muutamia poikkeuksia kuitenkin on. Venaldista alusta, joka liikennoi
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vain Saimaan kanavan vuokra-alueella, asetus ei koske. Mydskaan Saimaan vesialueella
lilkennoivat kotimaanliikenteen alukset, ne alukset joille Merenkulkulaitos on myonta-
nyt luotsausvapauden ja paallikot, joille Merenkulkulaitos on myontanyt linjaluotsikir-

jan, saavat liikenndoida alueella ilman luotsia. (Luotsauslaki N:o 940/2003)



29

7 SATAMAT

Saimaan syvavéaylan varrella on yhteensd 21 satamaa. Satamapaikkakuntia ovat Siilin-
jarvi, Kuopio, Varkaus, Joensuu, Kitee, Savonlinna, Ristiina, Imatra, Joutseno ja Lap-
peenranta. Teollisuus omistaa satamista 13 ja kunnat 5. Suurimmat, yli 200 000 tonnia
vuonna 2007 késitelleet satamat ovat Lappeenranta, Joutseno, Imatra, Joensuu ja Varka-
us. Yli puolet liikenteesté keskittyy Etel&d-Saimaan satamiin. (Sisdvesiliikenteen kehitta-
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Satamien valinen yhteisty0elin, Saimaan satamien neuvottelukunta, kokoontuu kerran
vuodessa. Tapaamiseen osallistuvat Lappeenrannan, Savonlinnan, Kuopion, Varkauden
ja Joensuun satamajohtajat, suurimpien ahtaustoimintaa harjoittavien yritysten edustajat
sekd Merenkulkulaitoksen Jarvi-Suomen yksikon edustusto. Satamajohtajat toimivat
vuorotellen kaksivuotiskauden ajan puheenjohtajina. Vuonna 2009 puheenjohtajana toi-
mii Lappeenrannan satamajohtaja. Neuvottelukunnan puheenjohtaja myo6s edustaa Sai-
maan satamia satamaliitossa. Neuvottelukunnan tarkoituksena on jakaa tietoa ja suunni-

tella yhteisia suuntaviivoja alueen kehittamiseksi. (haastattelu: J. Nikku 16.4.2009)

7.1 Lappeenrannan satama

Suojaisa ja selked reitti satamaan sekd Saimaan luomat hyvat vesiyhteydet sissmaahan
ovat luoneet erinomaiset edellytykset Lappeenrannan merkittdvaksi kauppapaikaksi
muodostumiselle. Sisévesien alukset alkoivat jo 1800-luvun puolivélissa olla niin suuria,
ettd ne tarvitsivat rantautumiseensa ja lastaamiseensa laitureita. Kunnollista satamaa ei
kuitenkaan rakennettu, ja sen seurauksena Saimaan kanavan valmistuttua laivaliikenne
padosin ohitti Lappeenrannan. Sataman parannustyot aloitettiin vasta, kun havaittiin sa-
taman olevan edellytys rautatien saamiselle kaupunkiin. Ensimmaiset kunnolliset laiva-
laiturit saatiin lopulta valmiiksi 1870-luvun lopulla ja vesikuljetuksia rautatielle jatkava,
satamaan asti yltava Riihim&ki — Pietari-rautatiehen liittyv& yhdysrata otettiin kayttoon
vuonna 1885. Nykypaivénad Lappeenrannan Mustolan rahtisatama on lastinkasittelymaa-

raltdén suurin Saimaan satamista. (Kalenoja, Méntynen, P6llanen. 2005, 54 - 55)

7.1.1 Matkustaja-alusliikenne

Lappeenranta on ollut monipuolinen satamakaupunki jo 1800-luvun loppupuolelta saak-
ka. Matkustajaliikennettd harjoitettiin pienehkoilla aluksilla Puumalaan ja suuremmilla
Saimaan hdoyrylaivoilla aina Savonlinnaan asti. 1920-luvulla Lappeenrannan satamassa
vieraili purjehduskauden aikana noin 30 matkustaja-alusta, joista enimmilld&n 10-12 oli
saannollisessa reittiliikenteessa. (Kalenoja ym. 2005, 26) Lappeenrantaa kéaytettiin myds

valisatamana mm. Viipuriin ulottuvilla reiteilld. Nykyisin matkustaja-alussatamasta paa-
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see risteilylle aina Kuopioon saakka. Myds Vendjan puolelle on jonkin verran risteilylii-

kennettd. (Saimaa Travel)

7.1.2 Tavaraliikenne

Mustolan satama sijaitsee Saimaan kanavan varrella 20 km:n pé&éssé Venajan rajasta |la-
helld Vendjdn maantie-, rautatie- ja jokiverkkoa. Mustolasta johtaa rautatie Vendjélle ja
Kaukoitédén. Suora liikenne on mahdollista, silld Suomen ja Vendjan raideleveydet ovat
yhtenevat. Satamassa vierailevien laivojen koko on sama kuin Euroopan suurilla joki-

verkoilla.

Satama on Lappeenrannan kaupungin omistama. P&&toksenteosta vastaa suurimmaksi
osin satamajohtaja. Kaupunginvaltuusto péattdd ainoastaan perittdvien satamamaksujen
suuruudesta. Sataman liikevaihto onkin sisallytetty kaupungin liikevaihtoon. Satama on

osa eurooppalaista TEN-verkkoa (ks. s. 47).

Mustolan kanavasatamassa on seitseman 90 metrin mittaista laivapaikkaa. Kahdelle lai-
vapaikalle on suora rautatieyhteys. Satamaterminaalissa on n. 68 000 m? paallystetty4 ja
n. 50 000 m* paallystamatonta kenttatilaa. Katettuja varastoja on 31 000 m? Valmista
konttikenttdd on 10 ha ja laajennusmahdollisuus 16ytyy 150 hehtaarille. Jaahdytyskon-
teille on 20 sahkopaikkaa. Liikutettavia nostureita on tarjolla 17 kappaleita. Nosturitoi-

minta on ulkoistettu niin, ett nostureita saadaan kayttéon tarpeen mukaan.

Vuonna 2008 satama kasitteli 270 645 tonnia tavaraa. Satamassa vieraili vuoden aikana
140 laivaa. Eniten kasiteltiin hiiltd, puuta, kived ja suolaa. Rahtiliikenteen tonnimaarat
ovat viime vuosina kuitenkin vahentyneet. Vuonna 2005 sahatavaran vienti vesiteitse
vaheni merkittavésti, kun UPM siirsi kuljetuksiaan lansirannikolle. Myds vuosittain vie-
railevien alusten mééra on véhentynyt noin 200:sta 150:een vuoden 2004 jélkeen. Vuosi
2009 nayttad edellisvuotta hiljaisemmalta. Huhtikuun puoleen véliin mennessd satamas-
sa vieraili ainoastaan yksi alus, kun normaalivuosina kavijoita olisi ollut jo lahemmés

kymmenta.
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Ahtaustoimintaa Mustolassa harjoittaa nykyisin vain Oy Saimaa Terminals Ab. Satama-
henkil6kuntaa on t0issé nelja: satamavalvoja, kaksi toimistohenkil6d ja yksi satamaty6n-
tekija. Ymparivuorokautinen vartiointi on ulkoistettu, mutta koko sataman alueella tyos-
kentelee arviolta 400 tyontekijad. Epédsuorasti satama tyollistad 100 - 200 henkildé. Va-
rastointi- ja huolintayrityksié alueella ovat Stena Metalli Oy, Cemex Oy, Oy Saimaa L.i-
nes Ltd, Geodis Wilsom, CHS logistics, Eurohuolinta ja Lappeenranta Free Zone Oy
Ltd. Néist4 toiminnoista suurin osa ei laivaa kasittelemidan tuotteita vaan varastot toimi-
vat lahinna vélivarastoina rekka- tai rautatiekuljetuksille. Talvisin satamatoiminnan ol-
lessa alusten puolesta pysédhdyksissa muiden kuljetusmuotojen tuomien tuotteiden vali-

késittely jatkuu.

Lappeenranta Free Zone Oy Ltd:n Mustolan vapaavaraston alueella on runsaasti varas-
tokenttid seké katettua varastotilaa 21 000 m2. Vapaavarasto tarjoaa tullivapaan, turval-
lisen varastointimahdollisuuden ja hyvat rautatie-, maantie- ja vesiliikenneyhteyden ai-

van Vendjan rajalla.

Sataman tuotot tulevat paédosin alus- ja tavaramaksuista seka maa- ja vesialueiden vuok-
rista. Suurimpia menoerid muodostavat satama-alueen puhtaanapitokulut, vartiointi ja
sédhkd. Mustola on ainoa paikka Saimaalla, johon alukset voivat jattaa pilssivetensa. Ke-
rayksen hoitaa Phoenix Collector. My0s biojétettd, ongelmajatettd ja kuivajatettd on

mahdollisuus jattad haluttaessa.

(Haastattelu: J. Nikku 16.4.2009)

7.1.3 Syvavayla Lappeenrannasta Savonlinnaan

Kanavan suulta syvavéyla suuntautuu pohjoiseen kohti Puumalaa. 15 kilometrin jalkeen
vaylastd haarautuu reitti kohti Imatraa. Reittivaihtoehtoja Puumalaan péin Saimaan selan
yli on kaksi: eteldinen tai pohjoinen. Puumalan salmen jéalkeen syvavayld kaantyy jyr-
késti kohti pohjoista. Taalla vastaan tulee hyvin kapea ja hidas vesitieosuus Pahikan
salmen kohdalla. Tasté vayla jatkaa pohjoiseen kohti Vekaransalmen lossia. Lossin koh-
dalla véayla kapenee ja hankaloituu. Vekaralta vayla suuntautuu koilliseen kohti Savon-
linnaa. (Suikkanen 2000b, 22, 41, 46)
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7.2 Savonlinnan satama

Savonlinnassa on kaksi satamaa: Haislahden satama ja matkustajasatama. Haislahden sa-
tama on mitoitettu muiden syvavayladsatamien mukaan Saimaan kanavan suurimmalle
laivakoolle. Téssa satamassa rahdataan noin 25 000 tonnia vuodessa ja satama on ympa-
rivuotisessa kaytossa. (Suikkanen 2000b, 49)

Haislahden rahtisatama sijaitsee kilometrin paédssa Savonlinnan keskustasta. Asfaltoitua
varastointipinta-alaa on satama-alueella 6000 m? ja asfaltoimatonta 5000 m?. Laiturille
on suora rautatieyhteys. Lisdksi satama tarjoaa korjaustelakointipalveluja. (Saimaan sa-
tamat englanniksi)

Savonlinnassa vayléd kulkee Kyronsalmen lapi. Téssa salmessa on kaksi avattavaa siltaa.
Etelaisempi, rautatiesilta rajoittaa jonkin verran rautatieliikennettd. Myos pohjoisemman
maantiesillan avaaminen laivaliikenteen ajaksi aiheuttaa ruuhkaa puolin ja toisin. Kyrén-
salmi on voimakkaan virran ja ahtauden vuoksi syvavaylédverkon ongelmallisin paikka.
Sité pidettiin riskialttiina jo suunnitteluvaiheessa. Vaylan suuntauksen Kyrdnsalmessa
maaréé yhdistetyn rautatie- ja maantiesillan laiva-aukko ja Olavinlinnan kohdalla oleva
ahdas sola. (Sarkkinen ym. 2007, 126)

Syvavaylan siirtdmistd Kyronsalmesta Laitaatsalmeen on selvitetty. Uusi Laitaatsalmen
vayla siltoineen liittyy niin kiintedsti Savonlinnan ohitustien rakentamiseen etté se odot-
taa edelleen kalliin ja asemakaavallisesti vaikean tie- ja vayldhankkeen toteutusta. Syva-
vaylan siirtdmisen myotd myos rahtisataman siirto saattaa olla edessa. (Sarkkinen ym.
2007, 126)

Savonlinnasta syvavayld péaavéylineen jatkaa Haapavettd luoteeseen ja Torakkaluodon
jalkeen edelleen Varkauteen. Torakkaluodon kohdalla on kapea ja hankala vesiosuus sii-
né liikkuville rahtialuksille. (Suikkanen 2000b, 54 - 55)
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7.3 Varkauden satama

Varkauden kaupunki yllapitadé kahta rahtisatamaa: Akonniemen satamaa ja Taipaleen sa-
tamaa. Ne ovat yhteensd Suomen sisdvesisatamista neljanneksi suurin rahtisatama. Ul-
komainen liikenne néihin satamiin on jatkunut jo ldhes 40 vuotta. Ympérivuotiset koti-
maan raakapuukuljetukset ovat toimineet vuodesta 1991 alkaen. Sataman kautta kuljete-
taan raakapuuta, irtolasteja, sahatavaraa ja projektiluonteisia laivauksia. (Varkauden rah-

tisatamat)

Kaupungin keskustaan on satamista matkaa 5 km. Akonniemen satamasta 16ytyy kaksi
laituripaikkaa ja kaksi terminaalia, joiden yhteispinta-ala on 5000 m2. Satamasta on seka
maantie-, ettd rautatieyhteys. Taipaleen satamassa laituripaikkoja 10ytyy kerrallaan kol-
melle alukselle. Yksi terminaali on laajuudeltaan 600 m?, mutta myos tullin varastointiti-
la 10ytyy satama-alueelta. Yhteensd asfaltoitua varastointialuetta satamista [0ytyy 12 000
m2. Satamasta on ainoastaan maantieyhteys jatkokuljetuksille. (Saimaan satamat englan-
niksi)

7.3.1 Taipaleen kanava

Syvavayla Varkaudesta Kuopioon alkaa Taipaleen kanavalta. Kanava yhdistad Haukive-
den ja Unnukan vesiston toisiinsa. Vesistojen korkeusero on 5,3 metrié. (Suikkanen. 59)
Tata suurten vedenkorkeuserojen vesireittia yritettiin parantaa veneliikenteelle jo 1700-
luvun puolivalista l&htien. Tuolloin Varkauden kaupungin edustalla olevan kosken si-
vuun tehty kanava helpotti pienten veneiden kulkua, mutta isojen veneiden lastit joudut-
tiin purkamaan ja veneet kuljettamaan tyhjind kanavan l&pi. Ongelmaan tehtiin ratkai-
suehdotuksia 1700-luvun lopulla ja 1800-luvun alussa yksityisten ja valtiovallan edusta-
jienkin toimesta, mutta ne eivét johtaneet alustavia mittaustdita pidemmalle. Todellisen
alkusysdyksen talle hankkeelle Saimaan kanavan ohella antoi vuonna 1826 keisari Niko-
lai I:n luona vieraillut yldsavolaisten luottamusmiesten ryhmé4, joka selvitti keisarille ka-
navasta koituvia hyotynakokulmia. (Myllykyla 1991, 78 - 79, 85)

Kanavan rakentamiseksi tehdyt suunnitelmat hyvéksyttiin ja rakennustyot aloitettiin

vuonna 1835. Taipaleen kanava-alueella sijaitseva vanha kanava avattiin liikenteelle
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vuonna 1840. (Myllykyla. 82) Saimaan kanavan valmistuttua pieni Taipaleen kanava ei
enéa pystynyt tyydyttdmaan laivaliikenteen tarpeita, ja niinpa uuden kanavan rakentami-
nen aloitettiin vuonna 1865. Vé&yla sijaitsi reilun sadan metrin padssa aiemmasta. En-
simmadinen laiva purjehti uuden kanavan lapi vuonna 1871. (Myllykyla 1991, 176 - 177)

1910-luvulla sahateollisuuden voimistuttua ja puutavaran kuljetuksen lisdannyttya Tai-
paleen kanava muutettiin uittokanavaksi sen alaosaa laajentamalla. Tukinuiton ja rah-
dinkuljetuksen ohessa kanavaa kaytettiin myds matkustajaliikenteeseen. Liikennemaari-
en kuitenkin edelleen kasvaessa ja aluskoon suurentuessa kanava kévi jélleen liian pie-
neksi. Uutta kanavaa ja syvéavaylaa alettiin rakentaa vuonna 1962 aiemman kanavan
kohdalle. Vuonna 1967 valmistunut suursulku korvasi uittokanavan vanhat sulkukam-
miot. Sulun pituus on 160 m (hyotypituus 156 m), leveys 13,2 m ja syvyys 4,35 m. Ka-
navan lapi kulkee vuosittain noin 6500 rahti-, huvi- ja matkustaja-alusta. (Taipaleen ka-

navat)

Kuva 7. (Taipaleen kanava, Merenkulkulaitos)

7.3.2 Konnuksen kanava

Leppévirralta syvéavayla kulkee kohti pohjoiseen kohti Konnuksen kanavaa. My6s Kon-
nuksen kanava on kaynyt lapi kolme rakennusvaihetta. Kanava yhdistdd Unnukan ja
Kallaveden vesistot korkeuseron ollessa noin puoli metrié. (Suikkanen 2000b, 68)
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Kanavan ensimmadisen rakennusvaiheen aikana silloinen everstiluutnantti Hallstrom oli
mukana suunnitteluvaiheessa. My0s téstd kanavahankkeesta senaatti antoi lausuntonsa
Taipaleen kanavarakentamisen kanssa lokakuussa 1833. Konnuksen toisen kanavan ra-
kentaminen aloitettiin kevaalla 1865 ja uusi sulku valmistui vuoden 1866 lopulla. (Suik-
kanen 2000b, 68)

Konnuksen uittokanavan kolmas rakentaminen aloitettiin vuoden 1969 loppupuolella ja
se valmistui 1971. Sulku on louhittu kallioon ja on pituudeltaan 160 metrid, leveydeltadan
13,2 metri& ja syvyydeltadn 4,8 metrig, aivan kuten Taipaleen kanavallakin. Konnuksen
kanavalta syvévayla jatkuu pohjoiseen ja kapenee Puutossalmen kohdalla. Tésta se jat-
kaa Kallavetta pitkin paattyen lopulta Kuopioon. (Suikkanen 2000b, 68)

Kuva 8. (Konnuksen kanava, Merenkulkulaitos)

7.4 Kuopion satamat

Syvavayla paattyy Kuopion satamiin. Satamia on kolme ja niistd matkailusatama on
Saimaan alueen suurimpia. Rahtisatamia on kaksi: Kumpusalmen satama ja Savon Sellu
Oy:n satama. Molemmat satamat on mitoitettu suurimmille Saimaan kanavan kautta
kulkeville laivoille. Aiemmin Kuopion rahtisatamiin kuuluneen Kelloniemen o6ljysata-
man toiminta lopetettiin sisavesien 6ljynkuljetuskiellon astuttua voimaan. (Kuopion rah-

tisatama)
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Kumpusalmen satama on Kuopion satamista suurin. Siind on kaksi kuivalastauslaituria,
joista ykkoslaiturissa on perdporttiluiska. Satamaan mahtuu 82,5 m pitkd, 12,8 m levea
ja 4,35 m syvdydelld uiva laiva. Toisessa laiturissa on rautatie laiturille ja rautatietasolas-
taussilta. Satamasta 16ytyy my6s 2400 m? terminaalitilaa, sahatavarakatos, ulkovaras-
tointialue seka paljon asfaltoitua varastointialaa. Satamaluotsaus ei ole pakollinen, mutta

valtionluotsauksen saa pyydettdessa. (Kuopion rahtisatama)

Kuopion satamiin saapuvan aluksen tulee antaa saapumisilmoitus 24 tuntia ennen sata-
maan tuloa. limoituksen tulee siséltdd satamaviranomaisen edellyttdmat tiedot ja aluksen
noudattama turvataso. llmoituksiin on siséllytettdvda myods ISPS-sd&nndston mukainen
turvatasoilmoitus sekd annettava muut ISPS-saannoston edellyttdmat tiedot. VVaarallisek-
si luokitelluista aineista on tehtdva satamalle ennakkoilmoitus 24 tuntia ennen tavaraeran
tuomista satama-alueelle. Kuopion kaupungin satamajarjestys edellyttadé aluksia noudat-
tamaan erityista varovaisuutta ja aallokon aiheuttamiskieltoa sivuuttaessa kapeita vaylia,
laitureita ja poijuihin kiinnitettyja aluksia. Kuopion satamat ovat kaikki ISPS-s&&nnoston

mukaisia satamarakenteita. (Kuopion kaupungin satamajérjestys)

Kuva 9. L&hde: Kumpusalmen satama, Kuopion kaupunki

7.5 Joensuun satama

Syvavayla Joensuun suuntaan haarautuu Kuopioon menevasta vayléastd Oravin kohdalla
kohti Savonrantaa. Sieltd vayla jatkaa melko avarien vesialueiden halki Joensuuhun.
(Suikkanen 2000b, 91, 92, 95) Joensuun satama on sisavesien kolmanneksi suurin sata-
ma. Se sijaitsee neljan kilometrin paassé Joensuun kaupungista ja 70 km péassa Venajan
rajasta. Satama on kehittyméssa nopeasti. Siind on 5 laivapaikkaa, joihin kaikkiin on

suora rautatieyhteys. Asfaltoitua varastointitilaa on 25 000 m?, asfaltoimatonta 15 000
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m? ja katettua tilaa 18 000 m?. Terminaaleja on niin metsatuotteille, pelleteille, sahatava-
ralle kuin bulk-tavarallekin. Tulevaisuuden tarpeisiin tilaa 16ytyy 50 000 m?. (Saimaan
satamat englanniksi) Satamaoperoinnin hoitaa Joensuun Laivaus Oy. Se on puoliksi yk-
sityisomisteinen, puoliksi yritysomisteinen laivausyhtio, joka operoi myés Puhoksen sa-
tamassa. Lastinkasittelylaitteistoon kuuluu 2 kpl satamanostureita, useita trukkeja, pyo-

rékuormaajia yms. (Joensuun laivaus)

Vuodessa Joensuussa laivataan noin 200 alusta. Tavaraa kéasitellddn 420 000 tonnia, jos-
ta valtaosa ulkomaanliikenteestd. Vuonna 2008 sataman tavaramaarét olivat hieman
edellisvuotta pienemmat. Suurimmat késiteltavéat tuotteet olivat talkki, selluloosa, saha-

tavara, pylvaat ja sementti. (Joensuun laivaus)

7.6 Imatran satama

Imatran teollisuussatama Vuoksi on erikoistunut paperiteollisuuden tuotteiden kasitte-
lyyn. Satamassa on kolme laituripaikkaa, yhteensd 200 m laituria. Lisaksi varastointika-
pasiteettia on 7600 m? alueelle. Satamasta on jatkokuljetusyhteydet niin maanteitse kuin

rautateitsekin. (Saimaan satamat englanniksi)
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8 ALUKSET

Ennen suurten alusten saapumista sisévesille sielld soudettiin, melottiin, sauvottiin tai
purjehdittiin aina sen mukaan, millaisesta venekulkuisesta vesireitista kulloinkin oli ky-
se. Saimaan kanavan valmistuminen vaikutti suuresti sisévesiliikenteen kehitykseen,
mutta kanava uudisti myds liikennekalustoa. Kanavan mitoitus vaikutti ratkaisevasti

sielld liikenndivien alusten kokoon.

8.1 Entisaikojen alukset

Hoyrylaivat soveltuivat erinomaisesti sisdvesien ahtaille ja sokkeloisille reiteille. En-
simméinen maassamme rakennettu hdyryalus rakennettiinkin sisdvesien rannalla Kiteen
Puhoksella. Hoyrylaivat olivat rahtialuksia, mutta mukana kulki myds matkustajia. En-
simmadiset hoyrylaivat olivat pienikokoisia ja toimivat etupédassé hinaajina. (Pohjanpalo
1965, 335)

Saimaan kanavan valmistumisen jalkeen syntyi kaksi alustyyppid, joita alettiin kutsua
nimilla Saimaan proomu ja tervahdyry. Saimaan proomu erosi vanhemmista lotjista sii-
n&, ettd se oli tarkoitettu yksinomaan hinattavaksi. Proomujen mitat sovitettiin mahdolli-
simman ldhelle suurimpia kanavassa silloin sallittuja mittoja, jotka olivat: pituus 31,2 m,

leveys 7,1 m ja syvays enintdén 2,5 m. (Pohjanpalo 1965, 344)

Tervahoyry kehitettiin 1880- ja 1890-luvuilla ja tervahdyryliikenteen huippukausi ajoit-
tui 1910-luvulle. Suurin osa Saimaan tervahdyryista rakennettiin pienilla yksityisill4 te-
lakoilla ja niitd omistivat padasiassa suuret metsa- ja paperiteollisuusyhtiét, kuten Enso
Gutzeit Oy. Tervahoyry oli korkealaitainen lotjaproomu, johon asennettiin hdyrykone.
(Suikkanen 2000a, 38)

Suurimmat tervahoyryt pystyivéat kuljettamaan lahes yhta paljon lastia kuin proomutkin,
mutta olivat huomattavasti nopeampia esim. kanavan lapikulussa. Proomun vedéatys
Saimaan kanavan l&pi kesti 2-3 vuorokautta, kun tervahdyrylta se vei vain puoli vuoro-
kautta. Tervahoyryja hyddynnettiin puutavaran- ja halkojenkuljetuksen liséksi myods

muussa yleisessa tavaraliikenteessé. (Pohjanpalo 1965, 345)
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8.2 Vanhat konealukset

Aluksi 1960-luvun lopussa Saimaan kanavan sallimia maksimimittoja hyodynnettiin
varsin kehnosti. Sekd meri- ettd sisdvesiliikenteeseen sopivia aluksia oli tarjolla vahén,
eikd varustamoilla ollut riittdvasti uskoa satamien ja liikenteen kehittymiseen uusien
alusten rakennuttamista ajatellen. Niinpa kuljetuksista vastasivatkin pienet ja vanhanai-
kaiset alukset, kuten esimerkiksi noin 500 tonnia lastaavat suomalaiset Tiira ja Lokki,
sekd venaldiset St-tyypin laivat, jotka lastasivat noin 300 - 600 tonnia. (Sarkkinen ym.
2007, 196)

Liikenndinti alkoi tasaisesti kasvaa vuodesta 1972 alkaen, ja kasvussa oli mukana mm.
suomalais-neuvostoliittolainen varustamo Saimaa Lines Saimaan liikenteeseen suunni-
telluilla aluksillaan Lavola, Repola ja Mustola. Keskieurooppalaisten varustamoiden
kiinnostus Saimaan liikennettd kohtaan kasvoi 1970- ja 1980-lukujen taitteessa, kun va-
rustamot saivat valtiolta tukea uusien pienalusten investointeihin. Niinpa eraat varusta-
mot tilasivatkin erityisesti Saimaan liikennettd varten sek& kooltaan ettd ohjailuominai-
suuksiltaan suunniteltuja aluksia, joita olivat mm. saksalaisen Interscan Schiffartgesell-
schaft -varustamon 1800 tonnin alukset Pax, Pionier ja Patria. Tdman tyyppisia aluksia
oli Saimaan liikenteessa yli 20. Sadanndllinen linjaliikenne Englantiin ja Hollantiin kesti
20 vuotta ja litkenndinti lopetettiin vasta vuonna 2006 lastivirroissa tapahtuneiden muu-
tosten vuoksi. (Sarkkinen ym. 2007, 196,198)

8.3 Nykyalukset

Saimaan kanavan kautta Saimaalle kulkevien alusten suurinta sallittua kokoa kasvatettiin
kokemuksiin perustuen 1970-luvulta alkaen. Saimaan kanavan sulkujen vélisilla huolel-
lisilla juoksutuksilla saatiin suurinta sallittua syvéytta kasvatettua 4,2 metrista 4,35 met-
riin. Liséksi vertailutasona kéytettavan Lauritsalan vedenpinnankorkeuden ollessa véhin-
taan tavanomaiset 75,25 metrid, on alusten maksimisyvaydeksi myo6s syvéavaylilla méaari-
tetty samaiset 4,35 metrid. Alusten suurin sallittu leveys kasvatettiin 11,8 metristad 12,6

metriin, mutta vain sellaisille aluksille, joiden ohjailuominaisuudet ovat riittdvan hyvat.
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Suurin sallittu pituus Saimaalla liikenndiville aluksille on 82,5 metrid ja suurin ilmakor-
keus 24,5 metri&. (Sarkkinen ym. 2007, 204)

korkeus 24,50 m

[ e

pituus 82,50 m

leveys 12,60 m

Kuva 10. Saimaan kanavaan mahtuvan aluksen maksimimitat (Merenkulkulaitos)

8.3.1 Rahtialukset

Nykyadan Saimaalla liikkuvista suomalaisista aluksista esimerkiksi irtolastialus Vekara
on rakennettu 2700 tdw:n Sami Petteri -proomusta. Alus on valmistunut vuonna 1985 ja
sen paamitat ovat Saimaan kanavan maksimimittoja mukailevat, eli pituus 80,7 metria,
leveys 12,6 metrid ja syvays 4,35 metrid. Aluksen pé&ékoneina toimivat kaksi 350 kW
Wizerman-moottoria, ja Vekara pystyy ndilla avuin kulkemaan noin kymmentd solmua.
Suomalaisia proomuja Saimaalla ovat esim.1700 - 2500 tonnia lastaavat VVorokki, Rissa-
nen, Sampo ja Annuska. My®6s hinaajat Jermac ja Parkko sek& monitoimialus Arppe ovat

Saimaan vakiokulkijoita. (Sarkkinen ym. 2007, 208)
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Kuva 11. Rahtialus ja Vekaransalmen lossi (Markku Suhonen)

Eniten Saimaalla ndkee venélaisig, Belomorskij-tyyppisié aluksia, jotka on rakennettu jo
1960-luvulla Reposaaressa, sekd 1980-luvulla I1t&-Saksassa rakennettuja STK-tyypin
aluksia. Ensin mainitut ovat lastinottokyvyltddn 900 tonnin vetoisia ja niitd kdytetdan
padasiassa puutavaran kuljetuksiin, jalkimmaiset kuljettavat myds puuta mutta ovat ve-
toisuudeltaan hieman isompia, hieman yli 1000-tonnisia. Naiden lisaksi Saimaalla lii-
kenndi yha venéléisid 1970- ja 1980-luvulla rakennettuja Ladoga-tyyppisia aluksia, jotka
kuljettavat edellisten tavoin pééasiassa puutuotteita, mutta ovat lastinottokyvyltdaén noin
1500 — 1800-tonnisia. Myods ST- ja Onego-tyyppisia aluksia nékee. Jalkimmaiset ovat
maksimissaan neljan metrin syvaydella kulkevia, 2000 tonnia lastaavia aluksia. (Sarkki-
nen ym. 2007, 196, 198)
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Kuva 12. Rahtialus syvévaylalla (Markku Suhonen)

Ei-venalaisissa nykykuljetuksissa kaytetddn paljon 5-6 hengen keskieurooppalaisella
miehistolla ajettavia LoLo-aluksia, joiden mitat ovat aiemmin mainittua Saimax-luokkaa
ja lastikapasiteetti on 2000 - 2600 tonnia. Naistd alankomaalaiset kéyttavat ns. Susanne-,

Borg- ja Flinter-tyyppisia aluksia. (Saimaan sisévesiliikenteen kehittdmisselvitys)

Viimeisten kymmenen vuoden aikana Saimaalla litkenndivista aluksista venalaisia on ol-
lut 30 — 40 % ja hollantilaisia noin 25 %. Suomalaisten alusten osuus kuljetuksista on
pysynyt 1980-luvulta alkaen alle 10 %:ssa. (Sarkkinen ym. 2007, 200)
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Kuva 13. Hinausyhdistelm& Mustolan sulussa (Markku Suhonen)
8.3.2 Matkustaja-alukset

Matkustaja-alusliikenteen matkustajaméarat ovat viimeiset 25 vuotta pysyneet noin puo-
lessa miljoonassa matkustajassa vuosittain. Suurin matkustajakato sisdvesilla koettiin
vuonna 2002, kun Vendja méaarasi viisumipakon siihen saakka tarkeimmaksi muodostu-
neelle Lappeenranta — Viipuri-reitille ja reitin matkustajaméara vaheni ldhes 80 %. Sisé-
vesiristeilyjen suosio sen sijaan on pysynyt ennallaan. Kuopiosta, Varkaudesta, Savon-
linnasta ja Lappeenrannasta paasee kustakin paivaristeilylle useiden varustamoiden aluk-
silla. (Sarkkinen ym. 2007, 209)

Pidempid risteilyitd tarjoaa mm. Kristina Cruises -varustamo 56,8-metriselld, noin 200
matkustajaa ottavalla m/s Kristina Brahe -aluksellaan. Alus liikennd6i toukokuusta joulu-
kuuhun saakka ja se tarjoaa sek& kestoltaan ettd kohteiltaan laajakirjoisen valikoiman
risteilyitd. Pohjoisin sisdvesisatama kaudella 2008 — 2009 oli Kuopio ja kaukaisin sata-

ma Saimaan kanavan ulkopuolella oli Rauma. (Kristina Cruises)

Lappeenrannan kaupungin omistama ja Saimaan Matkaverkko Oy/Saimaan Travel Net

Ltd:n vuokraama noin 200 matkustajaa ottava m/s Carelia puolestaan tekee toukokuulta
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syyskuulle lahes péivittain risteilyja Lappeenrannasta Saimaan kanavan kautta Viipuriin.
(Saimaa Travel)

Risteilykaudella 2008 aloitti BlueWhite Resorts Oy:n omistama ja Kuopion Roll Ristei-
lyiden vuokraama 62,7-metrinen, noin 120 matkustajaa ottava m/s BlueWhite Eagle (en-
tiselta nimeltadn Koli I risteilyt VVarkauden ja Savonlinnan kautta Lappeenrantaan. Yh-
tiolla on myos kolme pienempéa sisavesiliikenteeseen tarkoitettua risteilylaivaa: m/s

Princess Anne, m/s Queen R ja m/s Ukko. (Kuopion Roll risteilyt)

Kuva 14. Risteilyalus ss Heindvesi (Markku Suhonen)

8.4 Jadnmurtajat

Saimaan jaanmurtotoiminnassa on liikennekauden pidentamiseksi kaytetty 1970-luvun
lopulta alkaen vahvarakenteisia hinaajia. Vuonna 1963 valmistunut, pituudeltaan 34-
metrinen ja leveydeltddn 9,3-metrinen hinaaja m/s Jaékotka osoittautui kayttokelpoisek-
si, ja niinpé sita onkin kaytetty jadnmurtajana Saimaalla ja Saimaan kanavassa aina 2000
luvulle saakka. (Sarkkinen ym. 2007, 200 - 201)
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M/s Jaakotkan ohella pituudeltaan 29-metrinen ja leveydeltddn 8,7-metrinen hinaaja m/s
Hepa muodosti ja4td murtavan irtokeulansa avulla Saimaan jarvialueiden jaganmurtotoi-
minnalle vahvan perustan valmistuessaan vuonna 1975. Kesdisin proomujen tyontoon
keskittynyt, pituudeltaan 29,4-metrinen ja leveydeltd&dn 12,7-metrinen monitoimialus
m/s Arppe valmistui vuonna 1989. Keskitalvella Arppea kéytettiin myds merisatamissa
jddnmurtoon ja Saimaalla se toimi jd&nmurtotehtdvissa aina vuoden 2008 huhtikuuhun
saakka, jolloin se myytiin hollantilaiselle Wagenborg-varustamolle. (Suikkanen 2000a,
154)

Hinaaja/jd&nmurtaja m/s Protector on viime vuosina toiminut Saimaan jdédnmurtotehta-
vissa. Keskitalvisin, Saimaan liikenneseisokin aikana se on myds hinaustehtéviensa
ohella avustanut Viron satamia jd@dnmurrossa. Protector rakennettiin vuonna 1965 ja 40,4
m pitka ja 9,8 m leved. (Alfons Hakans) Saimaan kanavan ja sen takaisten vaylien
avaamiseen on talvikausina kdytetty myos Finstashipin suuria vayldaluksia. Esimerkiksi
42,7 m pitkd ja 12,2 metrié leved, vuonna 1980 rakennettu vayldalus Letto toimii paasi-
assa Pohjanlahdella, mutta sitd on kaytetty Saimaalla vaylatoiden ohella myo6s jadnmur-

tajana. (Luotsausliikelaitos)
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9 SISAVESILIIKENTEEN KEHITTAMINEN

Saimaa on niin kansallisesti kuin kansainvélisestikin noteerattu kuljetusvéayld. Euroopan
komissio on maééritellyt yleiseurooppalaiset liikenneverkot koko EU:n alueelle. Tata
verkostoa kutsutaan TEN-verkoksi ja se kattaa kaikki merkittdvimmat maantiet, rautatiet
ja vesivaylat. Suomessa TEN-verkkoon kuuluvat vesivaylien osalta kaikki rannikon sa-
tamat sek& koko Saimaan syvéavéyla satamineen. Lyhyen matkan merenkulun edistami-
seen Euroopan komissiossa nahd&an kolme padasiallista syyta. Ensiksi, sen avulla voi-
daan edistaa liikenteen yleista kestavaa kehitysta. Lyhyen matkan merenkulkua on syyta
korostaa tassa yhteydessd, koska se muodostaa ympéristoystavallisemman ja turvalli-
semman vaihtoehdon varsinkin ruuhkautuneelle tieliikenteelle. Toiseksi, sen avulla voi-
daan vahvistaa yhteison yhtenaisyyttd, helpottaa jadsenvaltioiden ja Euroopan eri alueiden
valisia yhteyksia seka antaa uutta elinvoimaa syrjaseuduille. Ja kolmanneksi, sen avulla
voidaan liikenteen tehostumisen kautta vastata talouskasvun myo6ta lisaantyviin nykyi-
siin ja tuleviin liikennetarpeisiin. (Valkoinen kirja 2001)

Vesiliikenteelld on vuosisatojen ajan ollut suuri merkitys Euroopan tavaraliikenteelle.
Kaupungit on rakennettu jokien varrelle tai suulle ja keskiajalla suuret markkinat pidet-
tiin l1&hes poikkeuksetta rannikon tai jokivarsien satamakaupungeissa. Vesiliikenne on
kuitenkin menettanyt merkityksensd muiden liikennemuotojen vahvistaessa asemaansa.
Lyhyen matkan merenkulkua ja sisavesiliikennettd voidaan edistda luomalla Euroopan
lagjuisiin litkenneverkkoihin “merten moottoriteitd”. Soveltuvin osin sisavesiliikenne
olisi hyvin kilpailukykyinen vaihtoehto tie- ja rautatieliikenteelle. EU:n laajentuessa siité
voi olla huomattavaa apua etenkin ité-lansi-suuntaisten véylien ruuhkautumisen helpot-
tamisessa. Edellytys talle kuitenkin on nykyistd parempien yhteyksien luominen sata-
mista rautatie ja siséverkoille seka satamien palvelutason ja laadun parantaminen. (Val-
koinen kirja 2001)

Sisévesi- ja meriliikenteen samoin kuin rautatieliikenteen rajoittavin tekija on niiden ky-
vyttdmyys tarjota ovelta ovelle — palveluja. Koska lastin uudelleenlastaus merkitse aika-
hukkaa ja lisdkustannuksia, ndiden liikenteenmuotojen kilpailukyky kérsii. Ratkaisuksi
on esitetty rahti-integraattoreiden kehittamista, jotka keskittyisivat tdyden lastin tavaran-
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kuljetusten yhdistdmiseen. N&ma voisivat tarjota asiakkailleen teholtaan, hinnaltaan ja
ymparistoystavallisyydeltdan kilpailukykyisimmat kuljetuspalvelut yhdistaméllad kunkin
kuljetusmuodon erityisominaisuudet. (Valkoinen kirja 2001)

Sisévesiliikenteen asemaa voi vahvistaa myos perustamalla erityisia sisévesiliikenteen
solmukohtia ja tehostamalla uudelleenlastauksessa tarvittavia laitteistoja alusten ympari-
vuotisen ja jatkuvan liikenteen mahdollistamiseksi. Alaa voidaan helpottaa myds yh-
denmukaistamalla alusten tekniset vaatimukset, pétevyyskirjat ja miehiston tyoehdot.
(\Valkoinen kirja 2001)

EU:n liikenteen valkoisessa kirjassa on esitettyja keinoja meri- ja sisavesiliikenteen mu-
kauttamiseksi liikennemuotojen uuteen tasapainoon. Sen mukaan merten moottoriteiden
toteuttamiseksi tulee kehittdd tarvittavat infrastruktuurit ja meri- ja sisavesiliikenteen
lains&éadantod on yksinkertaistettava siten, ettd voidaan keskittaa hallinto- ja tullimuodol-
lisuuksia ja yhdistaa logistiikkaketjun eri toimijat. Meriturvallisuutta koskevia saantoja
on vahvistettava yhteistydssa Kansainvalisen merenkulkujarjeston ja Kansainvélisen
tyojarjeston kanssa erityisesti ottamalla huomioon alusten tarkastusten yhteydessa nou-
datettavat sosiaalialan vahimmaisvaatimukset sek& kehittdmalla eurooppalainen merilii-
kenteen valvontajérjestelméé. Sosiaali- ja verotusalalla kehitetyistd toimintatavoista on
otettava mallia, jotta mahdollisimman moni alus saataisiin palaamaan yhteison lipun al-
le. Sisévesiliikenteen tilannetta on parannettava toteuttamalla koko yhteison sisévesilii-
kenteen verkkoa koskeva teknisten vaatimusten yhdenmukaistaminen, tdydentdmalla pa-
tevyyskirjojen yhdenmukaistaminen koko yhteison sisévesiliikenteen verkossa seka yh-
denmukaistamalla sisavesiliikenteen lepoaikoja, miehiston jésenid, miehiston kokoonpa-

noa ja alusten liikenndintiaikoja koskevat edellytykset. (Valkoinen Kirja 2001)

9.1 Turvallisuus

Suurimman osan merenkulun havereista voidaan katsoa tapahtuvan inhimillisen ereh-
dyksen takia. Tarkasti prosentuaalista ma&rad teknisten tekijoiden ja inhimillisen ereh-
dysten vélille on kuitenkin vaikea méarittad, koska tekniseen vikaan voi olla alun perin
syyna inhimilliset tekijat, kuten huollon puute tai vélinpitamattémyys. (P6llanen, Ka-

lenoja, Mantynen 2005, 141) Merenkulun kokonaisturvallisuuteen vaikuttaa useita teki-
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JOita, kuten esimerkiksi meri- ja jarvipelastus seka satamatoiminnot, mutta opinnayte-
tydssamme keskitymme kysymyksinemme pddasiassa alusturvallisuuden ja vaylaturval-

lisuuden tutkimiseen.

Alusturvallisuus koostuu teknisesta ja operatiivisesta turvallisuudesta. Aluksen raken-
teellinen turvallisuus ja sen varusteiden turvallisuus muodostavat yhdessé aluksen tekni-
sen turvallisuuden. Sinansa turvallisuutta lisd&vat elektroniset paikannus- ja ohjausjarjes-
telmat eivét ole taysin luotettavia, ja nédin ollen varajarjestelmien ja hyvan merimiestai-
don merkitys korostuu. (P6llanen ym. 2005, 145) Teknisen turvallisuuden kehittdmiseksi
esitimme syvavaylélla operoiville luotseille ja p&allikoille kysymyksia mm. saatavilla
olevan kartta-aineiston tarkkuudesta ja navigoinnin apuvalineistd. Aluksen operatiivinen
turvallisuus muodostuu laivavéen yleisestd suhtautumisesta turvallisuuteen ja perehty-
neisyydesta tehtdviinsa. Riittamattomasta lepoajasta johtuva vasymys on erds merkitta-
vimpid aluksen operatiivista turvallisuutta heikentavista tekijoista. Syvavaylilla kulkevat
kauppa-alukset ovat paasaantoisesti velvollisia k&yttdmaan luotsia, ja niinp4 olemmekin
tutkineet aluksen operatiivisen turvallisuuden parantamiseksi mm. yleisesti luotsauksen

kehittdmisté seké aluksen vahtipéallikon ja luotsin valisen kommunikaation kehittdmista.

Vaylaturvallisuus koostuu vaylaston merkinnan ja kulkusyvyyden varmistamisen lisaksi
jaanmurto- ja luotsauspalveluista seké alusliikenneohjauksesta. Huolimatta sdéénndostelys-
td syvéavaylan kulkusyvyyttd joudutaan toisinaan alentamaan. Laivaliikenne aiheuttaa
liikkeilldé&n kanavien rapautumista ja tarvetta myos erityisesti vaylakapeikkojen ruop-
paamiseen. (Pollanen ym. 2005, 146) Ndiden asioiden liséksi etsimme kysymyksillam-
me vastauksia vaarallisiksi tiedettyjen paikkojen vayldmerkintdjen kehittdamiseksi ja tar-

vetta syvavaylan rakenteellisiin muutoksiin liikenneturvallisuuden parantamiseksi.

9.2 Ymparisto

Ympdristovaikutusten minimointi on yleisen ymparistotietoisuuden lisdéntyessa vakiin-
tunut osaksi myGs merenkulun piirissa operoivien yritysten toimintastrategioita. Ympa-
ristévaikutukset ovat osa laajempaa vastuukasitettd, johon kuuluvat myés turvallisuus ja

eettiset toimintatavat. Aluksen turvallinen operointi on edellytys yrityksen ymparisto-
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vaikutusten minimoinnin onnistumiselle. Vesikuljetusten ympéristovaikutukset ovat kul-

jetettuihin mé&ariin n&dhden suhteellisen pienia.

Paastoilla ilmakeh&éan ja mereen on suoria ja epasuoria terveysvaikutuksia ihmiseen ja
ymparistoon. Aluksista tulevat savukaasut ovat padosin peraisin paakoneesta, apukoneis-
ta ja mm. kéyttoveden lammitykseen kaytettavéstd kattilasta. Pakokaasupéastot aiheutta-
vat mm. hengitystiesairauksia. Alusten aiheuttamat virtaukset ja aallokko aiheuttavat
rantojen eroosiota ja muutoksia vesielididen ymparistéoloihin. Aluksista aiheutuvat aal-
lot lyovét rantaan ja aikaansaavat rantavesissa ja kapeikoissa voimakkaita virtauksia ja
pyorteitd. Irronnut maa-aines voi siirtyd virtausten mukana hyvinkin laajalle alueelle.
Ravinnerikkaan pohjakerroksen veden sekoittuminen pintaveden kanssa liséé levankas-
vua. Kyseessad olevalle elinymparistolle epétavallisen aallokon ja virtausten muodostu-
minen saattaa tuhota kalojen lisadntymispaikkoja ja aluksen vedenalainen, hydrodynaa-

minen melu karkottaa kaloja. (Péllanen ym. 2005, 150)

Lahimerenkulku on energiatehokas kuljetusmuoto, jonka palvelut pystytddn tuottamaan
muita kuljetusmuotoja pienemmalla energian kulutuksella. Merenkulku kuluttaa 0,12-
0,25 MJ energiaa per tonnikilometri, rautatieliikenne 0,60 MJ ja maantieliikenne 0,70-
1,20 MJ. (L&himerenkulku ja ympéristd) Lahimerenkulun energiankdyton hyotysuhde on
erinomainen. Yhdella kilolla 6ljya voidaan kilometrin matkalla kuljettaa 50 tonnia

kuorma-autolla, 97 tonnia junavaunulla ja 127 tonnia vesitse.(Valkoinen kirja 2001)

L&himerenkulun hiilidioksidipaéstdt ovat alhaiset suhteessa muiden kuljetusmuotojen
vastaaviin lukuihin. L&himerenkulun hiilidioksidipaastét ovat Euroopan unionin alueella
30 g tonnikilometrié kohti, rautatieliikenteen 41g ja maantieliikenteen 207 g. My0s ty-
pen oksidien paastot tonnikilometrid kohti ovat merenkulussa raide- ja tieliikennetta al-
haisemmat. Typen oksidien kokonaispééstoistd 51 % on l&htdisin tieliikenteen ajoneu-
voista ja 12 % muusta liikenteestd. L&himerenkulussa ympariston kannalta ongelmallisia
ovat rikkidioksidipaastot, jotka muodostavat suuren osan liikenteen kokonaispaastoista.
Alusliikenteessa kehitetdan kuitenkin jatkuvasti uusia teknis-taloudellisia keinoja ilman-

paastdjen vahentamiseksi. (Lahimerenkulku ja ymparisto)

Liikenteen ulkoisilla kustannuksilla tarkoitetaan liikenteestd yhteiskunnalle aiheutuvia

ilmansaasteisiin, ilmastonmuutokseen, infrastruktuuriin, meluun, onnettomuuksiin ja
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ruuhkiin liittyvia kustannuksia. Ulkoisten kustannusten kokonaissumma on EU-maissa,
Norjassa ja Sveitsissd 134,3 miljoonaa euroa vuodessa. Néistd kustannuksista maantie-
liikenne aiheuttaa 92 %, rautatieliikenne 2 % ja merenkulku 0,5 %, joten merenkulku on
ulkoisilta kustannuksiltaan selvésti edullisin kuljetusmuoto. (L&himerenkulku ja ympé-

risto)

Aluksista aiheutuu paastoja ilmaan pakokaasujen mukana. Rikin, typen ja hiilen oksidit,
hiilimonoksidi, hiukkaset ja hiilivedyt ovat suurimpia paastoja. Jaahdytysaineet, sammu-
tusaineena kaytettavat halonit sek& sdilidalusten lastauksessa ja purkamisessa ilmaan
paasevét haihtuvat orgaaniset yhdisteet ovat muita paastoja. Veteen aluksista péésee 0l-
Jy- ja kemikaalipdé&stoja joko onnettomuuksien seurauksena tai tarkoituksellisesti. Kiin-
tedn ja nestemdisen laivajtteen joutuminen veteen on usein tahallista. Muita ympéristo-
haittoja ovat elididen leviaminen uusille alueille painolastiveden mukana tai alusten poh-
jaan kiinnittynein, liséantynyt aallokon muodostus ja sen eroosiota lisddva vaikutus se-

k& melun kasvaminen. (Pollanen ym. 2005, 152 — 160)

Vaikka oljykuljetukset loppuivat Saimaalla 90-luvulla, 6ljyonnettomuuden vaara on silti
olemassa myos téllé alueella, jolla litkkuu 2000 rahtialusta vuodessa. Jos rahtialus, jossa
on polttoainetta 30 000 litraa, ajaa karille, on Oljy nopeasti rannassa. Erotuksena me-
riymparistoon, 6ljy tavoittaa rannan minuuteissa, sill&d etdisyydet rantoihin ovat syva-
vaylan varrella usein vain metrien luokkaa, toisin kuin merelld, jossa puhutaan yleensé
kilometrien etdisyyksista. Luotsausliikelaitoksen mukaan 6ljyonnettomuuden riskipaik-
koja on Saimaalla yhteensa 26. Yksi paikoista on Saimaan kanava. Tdman vuoksi turval-

lisuuteen on erityisesti panostettava. (Lahimerenkulku ja ymparisto)

9.3 Talous

Sataman toimivuus ja tehokkuus maarittyvét sen kédytettavissa olevista rakenteista ja va-
lineistd, sataman sijainnista ja satamapalveluiden toimivuudesta. Sataman strateginen si-
jainti 1ahelld laivakuljetusten tarvitsijoita ja hyvét lastin jatkokuljetusmahdollisuudet
ovat avainasemassa arvioitaessa sataman tehokkaan toimimisen edellytyksid. Satamassa
toimivien yritysten ja niiden tyontekijoiden joustavuus palveluiden tarjoamisen ja tyo-

aikojen suhteen on myos tarkeaa.
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Kysyimme yhteistyon toimivuudesta satamien sisalla olevien toimijoiden vélill4 ja myos
Saimaan sisdvesisatamien valilla ja etsimme vastauksia sekd yhteistoiminnan ja tiedon-
kulun parantamiseksi ettd toiminnan tehostamiseksi etsimalla organisaatioiden paallek-
kaisyyksid. Sataman kuluja pystyy pienentdmaén kilpailuttamalla satamapalveluiden tar-
joajia keskenédan, mutta onko Kilpailua riittdvasti? Entd mihin tuotteisiin sataman kannat-
taa erikoistua? Luotsausmaksun alentaminen sisdvesiliikenteen kannattavuuden lisaami-
seksi ja Saimaan kanavan vuokrasopimuksen uusiminen olisivat valtiovallan sisavesisa-
tamia auttavia toimenpiteitd. Uusia ideoita tdman aivan erityislaatuisen vesitien ja sen

varrella olevien satamien toiminnan jatkuvuuden varmistamiseksi tarvitaan.
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10 HAASTATTELUTUTKIMUKSEN TULOKSET

Edella esitettyjen historiallisten ja nykypdivééd koskevien tosiasioiden valossa Saimaan
syvavaylan ja sen varrella sijaitsevien rahtisatamien niin turvallisuuden, ymparistoysta-
vallisyyden kuin myos taloudellisen kannattavuuden edistdminen ndyttdd mahdolliselta

ja kehittdmismahdollisuuksien kartoittaminen hyodylliselta.

Aiheesta on tehty muutamia samantyyppisia selvityksia, joissa on keskitytty laajoihin
perusparannusehdotuksiin. Tassd tutkimuksessa l&hestyttiin aihetta haastattelemalla sy-
vavaylalla litkkkuvia ammattimerenkulkijoita ja harrasteveneilijoitakin sek& satamajohta-
jia muutamista esimerkkisatamista. Tarkoituksena oli tuoda esiin niin suuria kuin pie-
nidkin ongelmakohtia vaylalla liikkumisessa, ympéristoon kohdistuvissa vaikutuksissa
sekd lilkennemé&éran ja satamien resurssien valisessa korrelaatiossa suhteessa taloudelli-

sen kehityksen edellytyksiin.

Seuraavissa kappaleissa haastatteluissa esiin tulleet Saimaan syvavaylélla liikenndinnin
ja satamien taloudellisen kasvun ongelmakohdat on koottu aihealueittain ja vastaajaryh-

mittéin yhteen.

10.1 Luotsit ja paallikot

Haastattelimme kahta Saimaalla toimivaa luotsia seka yhta Saimaalla operoivan suoma-
laisen matkustaja-aluksen paallikkod ja yhtd suomalaisen rahtilaivan paallikkoéa. Lahet-

tamamme kysymyslomakkeet 16ytyvat liitteista 1 ja 2.

10.1.1 Véaylamerkinnat ja vaylanhoito

Vastaajat huomauttivat, etté linjataulujen valotunnukset ovat usein eparytmisia ja vaike-
asti luettavia. Joissakin isoissa k&annoksissé linjat tulevat hitaasti esiin maaston takaa.
Vendjan puolella itse linjataulujen olemassaolokin on epévarmaa. Valopoijuja tulisi lisa-
ta kapeikkoihin ja myos valaistuja etulinjoja tulisi lisata. Vaikka vaylamerkintaa on kehi-

tetty ja kehitetddn edelleenkin, sithen k&ytettdvat madrérahat pienenevét jatkuvasti ja
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vaylanhoidon resursseja karsitaan. Nykyinen vaylanhoitokalusto pystyy toimimaan avo-
vedessd, mutta ongelmia alkaa ker&antya jaakauden ja erityisesti liikkuvien jdiden ai-
kaan. V/a Kummelia pitéisi voida kayttad enemman Saimaalla sek& jddénmurrossa etta

vaylatoissa jadkauden aikaan.

10.1.2 Luotsaus

Luotsausliikelaitos on kehittdnyt luotsausta viime vuosina, mutta muutokset eivét ole ai-
na olleet parempaan pdin. Kanavaluotsit ja jarviluotsit ovat joutuneet samoihin téihin,
jolloin luotsausalueet ovat kasvaneet liiankin suuriksi. Saimaan kanavan venélaisluotsien
kielitaidossa on parannettavaa, vaikka tilanne onkin viime vuosina parantunut. Ruuhka-
huippujen tasaamiseen antaisi joustoa suurempien kokonaisuuksien muodostaminen pie-
nista yksikoistd. Se my6s kuormittaisi luotsien tyota tasaisemmin ja silla saataisiin pa-
remmin hallittua sairaus- ym. poissaoloja. Operatiivista suorittamista on enéé vaikea ke-

hittaa, ellei lainsdadantodn tehda muutoksia.

10.1.3 Saimaan alusliikenneohjaus

Taman hetkisiksi puutteiksi alusliikenneohjauksessa vastaajat ndkivat mm. sen, ett4 oh-
jaajiin on hetkittdin vaikea saada yhteyttd, vaikkakin tilanne on viime vuosina muuttunut
parempaan pain ja alusten liikkeistd on nykyisin jo hyvin saatavilla tietoja. Myds Sai-
maan kanava tulisi liittdd liikenteenohjauksen piiriin. Koko Saimaan ammattiliikenteen
tulisi olla alusliikennepalvelun valvonnassa ja kaikella ammattiliikenteen kalustolla tulisi
olla AlS-pakko. Erityisesti paikannuslaitteita kaivattaisiin hinaajiin ja tyéntéproomuihin,
jolloin ndita pystyttaisiin seuraamaan. Ongelmana ovat myos lukuisat ilmoittautumispai-
kat. Ne aiheuttavat vilkkaalla kaudella radioliikenteen ruuhkautumista ja vievat aikaa

navigoinnilta.
10.1.4 Aluksen vahtipaallikon ja luotsin valinen kommunikointi
Vengjan puolella VHF-radion kuuluvuus on heikkoa ja yhteyden saaminen luotseihin on

toisinaan hankalaa. Koska kommunikointi komentosillalla on oleellinen osa turvallista

navigointia, Kielitaitoa tulisi kehittad. Venélaisten paallikdiden kielitaidossa on niin pal-
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jon parantamisen varaa, etta ehka luotsien olisi syyté jopa opiskella jonkin verran venéa-

jaa.

10.1.5 Kauppa-alusten tekninen turvallisuus

Tamanhetkinen alusten tekninen turvallisuus on kohtalaisella tasolla, mutta kayttéhenki-
I6ston tietotaidoissa on huomattavasti parannettavaa. Varaohjausjarjestelmien kéytté ym.
yllattévissa tilanteissa vaadittava asiantuntemus on puutteellista. IImeisesti kayttéonot-
tokoulutus on ollut ndissd monesti uusissa lansimaisissa, mutta itdeurooppalaisella mie-
histol1& varustetuissa aluksissa puutteellista. Ndissa aluksissa myds rikkoutuneiden navi-
gointilaitteiden korjaukset vaativat merenkulutarkastajan kehotusta, ennen kuin miehis-

tOt uskaltavat niihin puuttua.

10.1.6 Jadnmurtotoiminta

Jadnmurto vaatisi lisdé resursseja. Uusimman Saimaan laivasarjan, ns. Susanne-luokan,
keulan muoto on tdysin sopimaton ja&olosuhteisiin ja edellyttdd aina jaissé ajettaessa
jadnmurtoavustusta. Murtajat pitdisi saada liikkumaan oikeaan aikaan oikeaan paikkaan,

silla nykyisellddn jadnmurtoapua joutuu odottelemaan.

10.1.7 Vaikeiden vesiosuuksien rakenteelliset parannukset

Savonlinnan siltojen alue on hankala monien isojen perattaisten k&dannoésten ja virran ta-
kia, joten sen kehittdminen parantaisi turvallisuutta. Kehittdminen vaatisi kuitenkin ta-
loudellisesti ja rakenteellisesti suuria muutostoitd. Saimaan kanavan perusparantaminen
ja sulkukoon kasvattaminen edistéisi huomattavasta Saimaan liikenteen kasvua. Joitakin
kapeita vaylanosia, esimerkiksi Patikka, Kuhaluoto - Mélkid, Vekara - Kommersalmi,

voitaisiin leventaa.

10.1.8 Navigoinnin apuvélineiden kehittdminen

Joillakin aluksilla ei ole edes kunnon perusnavigointivélineitd. Niilt4 saattavat puuttua

esim. kunnon tutka ja hyrrakompassi. GPS:n toiminnassa on havaittu muutamissa pai-
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koissa ongelmia, vaikkei mitdén nakyvaa syyta toimintakyvyttomyydelle ole havaittavis-
sa. Alusten pilotplugin kohdalla on monesti ongelmia, eikd aluksen omista laitteista saa-
da tarvittavaa navigointidataa luotsin ENC-karttapohjaisille tietokoneohjelmille. Kartta-
materiaalin kerddminen on viel& kesken, joten kaikilta osin ei luotettavaa ENC-aineistoa

ole vield saatavilla.

10.1.9 Pitkan ja vasyttavan luotsausmatkan aiheuttaman tarkkaavaisuuden herpaan-

tuminen

Vastaajat ehdottivat yli kuuden tunnin pituisten luotsausmatkojen rajaamista pois jatku-
vasta kdytostd. Kahden luotsin kaytto téllaisissa ylipitkissd luotsauksissa olisi perustel-
tua. Luotsausten valistd lepoaikaa olisi pidennettavé, silld nykyisellddn yhtdjaksoinen
sallittu tydaika 16 tuntia on aivan liian pitka jatkuvan tarkkaavaisuuden yll&pitoon ja tatéa

ty6jaksoa seuraava 8 tunnin lepo aivan liian lyhyt aika kunnolliseen palautumiseen.

10.1.10 Sulutuksen turvallisuus

Saimaan kanavan kaikkiin sulkuihin tulojen pitdisi olla symmetriset toispuoleisen bank-
effektin minimoimiseksi. Esimerkiksi Saimaan kanavan llistojen sulussa sulkuuntulo-
vayla ei ole sulun kanssa samansuuntainen ja se hankaloittaa sisadntuloa. Taipaleen ja
Konnuksen kanaviin olisi Saimaan kanavan tapaan saatava liukupollarit aluksen turval-
lista kiinnittdmista varten sulussa olon ajaksi. Myo6s kayttohenkilokunnan maaraa olisi
lisattava.

10.1.11 Saatavilla olevan kartta-aineiston tarkkuus

Merenkulkulaitoksen karttauudistuksen jalkeiset paperikartat ovat tarkkoja. Vanhoissa

kartoissa oli puutteita ja virheitd. ENC-pohjakartta-aineisto Saimaalle on viel& vajaata.
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10.1.12 Kanavien rappeutuminen

Avokanavaosuuksilla alusten perédaallot ovat vastaajien mielestd sydvytténeet rantapen-
kereitd. Tdma haitta on kuitenkin enemmaén visuaalinen kuin turvallisuuskysymys. Sai-

maan kanavassa puolestaan on havaittavissa sortumia, madaltumisia yms.

10.1.13 Kulkusyvayden ajoittainen alentuminen

Ainoana ratkaisuehdotuksena vastaajat nakivat juoksutusten entistd tehokkaamman
saédnnostelyn myos alaveden aikaan. Hyvin matala vedenkorkeus on kuitenkin erittain

harvinainen ilmi6 Eteld-Saimaalla.

10.1.14 Satamien turvallisuus ISPS:n suhteen

Vastaajien mielestd turvallisuusasiat on hoidettu satamissa riittdvan hyvin ja joissakin
tapauksissa Saimaan satamiin ISPS:n vaatimukset ovat jopa ylimitoitettuja. Naiden osal-

ta kéytanto ja paikalliset olosuhteet eivét kohtaa.

10.1.15 Muita ideoita turvallisuuden parantamiseksi

Kalastajien vaylille virittdmat pyydykset aiheuttavat ongelmia. Liséksi etenkin Etelé-
Saimaalla veneilijat ovat usein varomattomia ja aiheuttavat toimillaan vaaratilanteita.
Syvavaylan varrella veneitaédn pitévien tulisi kiinnittadd veneensa tiukemmin ja huomioi-
da ndin paremmin ohi kulkevien alusten aiheuttama aallokko. Kuopion matkustajasata-
maan kaivattaisiin linjatauluja l&hestymisen helpottamiseksi. Lisaksi luotsien ammatti-
taidon entistd parempi yllapito, koulutus ja turvallisuusajattelun painottaminen olisivat

my6s merkittavia turvallisuusparannuksia.
10.2 Pursiseurat ja jarvipelastusseurat
Pursiseuroista haastattelimme Lappeenrannan, Kuopion ja Varkauden pursiseurojen

kommodoreja ja muutamia pursiseuralaisia. Vastauksia saimme kaiken kaikkiaan 18 kpl.

Toivoimme saavamme vastauksia myos joiltakin syvavaylan varrella asuvilta tai mok-
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keilevilta pursiseuralaisilta. Valitettavasti tallaisia vastaajia I0ytyi vain yksi, joten kartoi-
tus laivaliikenteen aiheuttamista haitoista syvavaylan varren asukkaille jai varsin suppe-
aksi.

Jarvipelastusseuroista saimme vastauksia Kuopion jarvipelastajat ry:Ita, Varkauden jar-

vipelastajat ry:It4 ja Suomen meripelastusseura Etel&-Saimaa ry:Ita.

Vastaukset on koottu aihealueittain. Lahettdmamme kysymyslomakkeet 10ytyvat liitteis-
ta 3 ja4.

10.2.1 Vaaralliset kohtaamiset syvavaylalla

Ongelmia huviveneilijoille aiheuttavat erityisesti mutkaiset vaylaosuudet, joissa mutkan
takaa vastaan tulevia aluksia on vaikea havaita ajoissa. Naissa paikoissa vaylat ovat
usein myos kapeita, jolloin veneilijoilla jaa vain vahan aikaa véistad alusta. Lisaksi kai-
killa pienemmill& kaupallisilla aluksilla, kuten hinaajilla, ei ole AlS-laitepakkoa, vaikka
ndma liikkuvatkin syvavaylan rajoittavissa puitteissa ja saattavat proomuyhdistelmineen
olla sekd hankalasti hallittavia ettd huomattavan suurikokoisia. AlS-laitteen saaminen
pakolliseksi naihin aluksiin vahentéisi ns. isoja pimeita kulkijoita ja epdvarmuutta niiden
liikkeista.

Huviveneisiin saatavilla olevien AlS-vastaanottimien hankkiminen edistdd huomattavas-
ti veneilijan turvallisuutta kauppa-alusten kohtaamistilanteissa ja tilanteiden ennakoin-
nissa. Kaikilla Saimaan kanavasta lapi kulkevilla aluksilla velvoitetaan olemaan VHF-
puhelin, mutta vain Saimaalla liikkuvilla sellaista ei lain mukaan tarvitse pienveneilij6il-
14 olla. Tdma aiheuttaa sen, ettei vaylallad kulkeva alus saa véalttdmattd puheyhteytta 1a-

histlla oleviin veneisiin, eika toisinpain.

Syvavaylan varrella olevien lossien kohdat ovat myos veneilijoille potentiaalisia vaaral-
listen kohtaamisten paikkoja sen vuoksi, ettd vayla on néilla kohdin usein kapea ja vas-
taantulijoiden kulkuvaloja on usein vaikea havaita kohdalla olevien katuvalojen ja va-

laistujen viittojen vuoksi. Eras tallainen paikka on Hatinvirran lossi Puumalan eteldpuo-
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lella. Tutka on téllaisissa paikoissa valttamaton apuvaline, vaikkakaan sita pienveneista

harvemmin 10ytyy.

Suurimpia vaaratilanteita veneilijoille aiheuttavat erityisesti Parkkarin mutkat Lappeen-
rannassa, Kyronsalmen mutkat sek& Puumalan edustalla esiintyva voimakas virtaus.
Alueilta toisille siirryttdessa kapeikkojen l&pi sek& huviveneilijoiden ettd kaupallisen lii-
kenteen tulee monesti kayttdd samaa véayldd. Tdma aiheuttaa tungosta ahtailla vaylé-
osuuksilla. Pahiten tdimad on havaittavissa Kyrdonsalmissa Savonlinnassa. Salmien lapi
kulkevalle syvévaylalle on luotu vaihtoehtoinen reitti Laitaatsalmen kautta. Taméa kor-
keudeltaan viiden metrin vayld on kuitenkin liian matala purjeveneille, ja siksi purje-
veneilijat joutuvat joka tapauksessa kayttaméaan syvavaylaa. Mydskaan monet moottori-
veneilijat eivdt mene Laitaatsalmen kautta vaan haluavat ajaa kauppaliikenteen kéytta-
mé&a, hankalasti navigoitavaa reittia pitkin, jolloin lahitilanteita ei voida valttdd. Muita
ongelmia aiheuttavia ja ruuhkautuneita kohtia ovat Luovukan ja Kuhaluodon vélinen ka-
pea vaylaosuus, Sulkavan kapeikko ja Vekaransalmi. Myds uittoliikenteen osuminen

samaan aikaan kauppa-alusten ja veneilijoiden kanssa kapeikkoon aiheuttaa tungosta.

Konkreettisena parannusehdotuksena ndihin liikenteen ahtaumakohtiin ehdotettiin rin-
nakkaisia valo-ohjattuja vaylia sinne, misséa ne olisivat mahdollisia. Esimerkiksi Ilkon-
saarilta Kutveleen kanavan kautta Parkonpaahén kulkevalle vaylalle voisi asentaa valo-
viitat Perésaaren itaviitalle ja Hatinsaaren eteldpuolella olevalle lansiviitalle. VVaylalla on

valo-ohjaus Kutveleessa ja Rehusaaressa.

Kauppa-alukset eivat kuitenkaan useimmiten uhkaa huviveneilijoiden turvallisuutta, jos
veneissé tahystys on hoidettu asiallisesti ja veneilijat reagoivat ajoissa kehittyviin l&hiti-
lanteisiin. Suurempien alusten ndkokulmasta katsottuna uhkaavia tilanteita aiheuttaa
suurelta osin myo6s joidenkin veneilijoiden puutteellinen tietdmys vesiliikenteen s&én-
noistd. Huviveneet vaarantavat usein omilla toimillaan turvallisuutensa. Erityisesti pur-
jeveneet eivat ilmeisesti ole tarpeeksi tietoisia ahtailla kulkuvéaylilla kulkevien alusten

kanssa toimimisesta vaan luottavat siihen, ettd konealus vaistaa aina.
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10.2.2 Alusten vélisen onnettomuuden todennékoisyys

Vastaajista suurin osa piti darimmaisen todennakdisend kauppa-aluksen ja huviveneilijan
tai muun aluksen vélistd onnettomuutta. Kapeilla vayldosuuksilla 1ahelta piti -tilanteita
sattuu usein, eik& ndin ollen ole todenndkdistg, ettd onnettomuuksilta pitemman paélle

valtyttaisiin.

10.2.3 Vesien likaantuminen ja pakokaasupééstot

Kauppa-alusten aiheuttamien pakokaasupaasttjen todettiin olevan haitallisia, l&hinna il-
manlaatua yleisesti heikentédvéana tekijand. Verrattuna maantieliikenteen paastoihin vesi-
liikenteen paastot ovat kuitenkin véahaisid. Saimaalla kulkevista aluksista suurin osa kul-
kee kevyella polttodljylla, josta tulevat hiukkas- ym. paéstot ilmaan eivét ole niin suuria
kuin kaytettdessa raskasta polttodljya. Kuitenkin, etenkin vanhemmista aluksista lahtevat
paéstot ilmaan ovat hyvin nakyvid. Kauppa-aluksista aiheutuneesta vesien likaantumi-
sesta ei vastaajilla ollut havaintoja.

10.2.4 Vaylamerkint0jen parantaminen, vaylanpidon kehittdminen

Véylien risteyskohdat kaipaisivat lisdd poijuja. Tdman liséksi pienveneilijoiden ja kaup-
pa-alusten kulkua samoilla vaylill& voitaisiin vahentadd parantamalla jo olemassa olevia
ja kehittdmalla uusia matalampia reitteja pelkéstdan pienveneilijoiden kayttoon. Yksi
ratkaisu mutkaisten vadyldosien kehittdmiseen olisi tulevasta laivasta varoittava valotaulu
ennen mutkaa tai lossia niin, etteivat kohtaamistilanteet tulisi niin yllattden. Esimerkki
tallaisesta mutkasta on ns. Parkkarin mutka kanavasta ylospéin lahdettdessa. Vastaajat
ehdottivat myos kapeimpien vaylénosien ruoppaamista levedammiksi, jolloin myos néilla

osuuksilla ohittaminen olisi turvallisempaa.

Purjehtijoille voitaisiin asettaa pahimpien kapeikkojen kohdalle purjeidenkéyttokieltoja,
jolloin ndiss& kohdissa saisi ajaa vain moottorilla. Tdma vahentaisi etenkin keskella vay-

184 luovivien alusten maaraé kapeissa paikoissa.
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10.2.5 Muut aiheutuneet haitat ja niiden v&hentdminen

Korkea perédaalto kapeikoissa koettiin ongelmalliseksi niin pienemmille 1&helld kulkevil-
le aluksille aiheutuneiden haittojen kuin my0ds rannan eroosion vuoksi. Tdmén véhenta-
miseksi auttaisi ainoastaan matalampien nopeusrajoitusten asettaminen kapeille kohdille.
Joissakin paikoissa viralliset rantautumis- ja poijupaikat on sijoitettu niin lahelle syva-
vaylaa, ettd laivojen perédaallot ovat toisinaan nostaneet paikoille Kkiinnitettyja veneité

maalle.

10.2.6 Navigoinnin apuvalineiden parantaminen

Kartat ovat melko epéatarkkoja joillakin pienveneiden kayttdmilla alueilla, ja monet Kivi-
kot ovat viel& karttoihin merkitsemattd. Vikaa saattaa olla toisinaan myods kayttajassé,
silld moni veneilija ajaa pelkéstddn elektronisen kartan perusteella, eiké& paikkatiedon
tarkkuuden vaihdellessa osaa valttamatta edes kiertda viittoja oikealta puolelta. Myos
karttapaivityksia toivottiin ilmaisiksi niin, ettei kynnys hankkia pdaivitettyd kartta-

aineistoa olisi niin suuri.

AIS ja VHF koettiin erittéin tarkeiksi apuvélineiksi, mutta niiden hankkiminen kaikkiin
veneisiin on kuitenkin kustannuskysymys. Myos niiden asentamisen ja kaytattamisen ai-
heuttamat rajoitukset ovat monestikin esteend niiden hankinnalle. Purjeveneissé sahkon-
tuotanto tuo ongelmia VHF:n kayttdon ja avoveneissa moottorin melu haittaa puhelimen
kuuntelua. My6s enemman koulutusta kaivattaisiin laitteistojen kayttajille, jotta ymmar-
rettéisiin laitteiden rajoitukset ja se, ettd ne ovat todellakin vain apuvalineita.

10.2.7 Muita turvallisuutta parantavia ehdotuksia
Ympariston kannalta valistus olisi oleellisin vaikuttava tekijé. Liikkujien olisi hyva heré-
td huomaamaan se tosiasia, ettd Saimaalla ajetaan juomavedessa. Taméa voisi vahentaa

valinpitamattomyytta aluspitoisten jatteiden veteen paastamista kohtaan.

Kaupunkien lahivesid, pienvenesatamia ja suurimpia kauppa-alusten ja pienveneilijéiden

kohtaamispaikkoja olisi aiheellista kartoittaa laajemminkin riskien osalta. Satamien tur-
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vallisuuden arviointiin monet vastaajista eivat osanneet ottaa kantaa. Mydskaan kanavi-

en kunnosta ei vastaajilla ainakaan p&éllisin puolin ollut huomautettavaa.

10.2.8 Vaikutukset syvavaylan varrella asuvien tai mokkeilevien viihtyvyyteen ja

ymparistoon

Yksi syvéavaylan varrella asuva ja muut sielld liikkujat eivat kokeneet syvavaylalla kul-
kevien alusten aiheuttavan merkittdvad meluhaittaa. Jonkin verran vaikusta rantoihin to-
dettiin olevan alusten aiheuttamilla aalloilla, tosin laivat kulkevat melko pienella syvay-
dell& eivatka pienelld nopeudella kulkiessaan aiheutakaan suuria aaltoja. Avoimella jar-
venselallda nopeudet kasvavat, ja ndin ollen aallotkin kasvavat. Haitallisimpia paikkoja
kartoittamalla ja niihin nopeusrajoituksia asettamalla voitaisiin vahent&d vaikutuksia
myos talla saralla. Uimista, matonpesua tai kalastusta alukset eivét ole hairinneet. Lai-
valiikenne ei rehevoita vaylan varren vesialueita silmin havaittavasti. Enemméan ongel-
mia todettiin tuottavan lahiston maatalouden ym. ravinnel&hteiden. Myo6skaan laitureita

tai muita rantarakenteita rikkovia vaikutuksia ei todettu olevan.

10.3 Satamajohtajat

Haastattelimme Varkauden, Lappeenrannan, Joensuun ja Kuopion satamajohtajia. Lahet-

tamamme kysymyslomake 10ytyy liitteesté 5.

10.3.1 Satamien laituri-, kentté- ja varastotilat

Vastauksista kéavi ilmi, ettd rakenne- ja rahoitussuunnitelmia laiturikapasiteettien ym.
infrastruktuurin lisdédmiseksi on jo tehty, mutta niita ei ole néilla liikennemaéarilla mah-
dollista toteuttaa. Alusliikenteen kehittdmisen kannalta satamien kehittdminen olisi suo-
tavaa, mutta kustannusten vuoksi litkennemé&éran tulisi kasvaa selvasti. Toisissa satamis-
sa uusia kenttaalueita ym. infrastruktuuria on rakennettu ja otettu kayttoon viime vuon-
nakin. Koska satamat ovat melko pienid, joidenkin vastaajien mielestd taloudellisesti
kannattavinta olisi, jos jokainen satama kehittdisi omaa osaamisaluettaan. Samoja raken-

teita ei ole jarkevaa investoida kaikkiin satamiin.
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10.3.2 Lastin purkaus- ja lastausvalineet

NyKkyisten vélineiden todettiin toimivan melko hyvin. Lastinkasittelya hidastaa monesti
epéavakainen sda. Sateella ei esim. sellua ja paperia voida lastata, ja tdmé aiheuttaa vii-
vastyksia aikatauluissa. Ratkaisuksi tah&n ehdotettiin katettujen laivapaikkojen rakenta-
mista. Katettu laivapaikka on ollut suunnitteilla useampaankin satamaan, mutta toistai-
seksi se on ollut liian kallis investointi. Kuopion satamassa olisi tarvetta pyorilla siirret-
taville nostureille, silla telaketjujen avulla liikkuvien nostureiden siirtdminen on hidasta

ja viivastyttad ndin myos lastinkasittelya.

10.3.3 Ahtaus

Ahtaustoiminta riippuu satamissa toimivien yritysten tehokkuudesta, joten tahén satama-
laitos ei voi juurikaan vaikuttaa. Vastaajat huomauttivat aikataulujen olevan jo nykyisel-
1a4n pitkalti kiinni alusten toiminnasta ja toiveista. Tdméan vuoksi esimerkiksi ty0ajat
ym. ahtaustoiminta joustaa jo nykyisellddn melko hyvin. Toinen vastaaja oli sitd mieltd,
ettd ahtaustoiminta toimii jo hieman liikaakin tyontekijoiden ehdoilla, joten siina olisi
tehostamisen varaa, mika tietenkin vaatisi ammattiyhdistykseltd vastaantuloa. Ahtaus-
toimintaa voitaisiin my0s tehostaa kokoamalla se koko Saimaan alueelta yhteen yhti6on

monien pienten yritysten sijaan.

10.3.4 Lastin jatkokuljetukset

Kuopion Kumpusalmen sataman rautatieyhteydet eivat ole maksimaalisessa kéytossa.
My06s muissa satamissa rautatiekuljetukset eivat toimi l&hesk&an yhté& hyvin kuin pyoril-
14 kulkevat kuljetukset. Maanteilld tapahtuvien jatkokuljetusten nahtiin toimivan hyvin.
Jatkokuljetuksen tehostamiseksi vaadittaisiin jo olemassa olevien rautateiden suunnitel-

lumpaa kaytt6a ja parempaa yhteistyotd VR:n kanssa.

10.3.5 Sataman ja satamassa toimivien yritysten yhteisty0

Talla hetkell4 Saimaan sisévesisatamat eivét yrita kilpailla rahdeista keskendén ja tiedon

jako yksildiden erityisosaamisalueita hyvéksi kayttden toimii hyvin. Samoin myos sata-
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missa toimivien yritysten kanssa yhteistyd on tehokasta. Saimaan sisévesikuljetusten
markkinointiin ei ole kuitenkaan vastaajien mielestd panostettu tarpeeksi. Nékyvyytta

olisi mahdollista lisata.

Mustolan satamaa voitaisiin hyodyntdd paremmin mm. osalastien jatén merkeissé. Sa-
tama on siind mielessa poikkeuksellinen, ettd se on aivan syvéavaylan varrella ja pohjoi-
seen kulkevat laivat kulkevat kahteen kertaan sataman ohi. Pelkona osalastien jattamisel-
le saattaa olla sddolojen aiheuttama pitkittynyt odotusaika. Katetun laivapaikan rakenta-
minen voisi ratkaista tdman ongelman ja mahdollistaa monen laivan osalastin jaton Mus-

tolaan. Tdssé asiassa satamien yhteistydssa 16ytyisi siis kehittdmisen varaa.

10.3.6 ”Pullonkaulat” liikenteen lisdantymiselle

Hankalin ja liikennettd hidastavin alue syvévaylan varrella on Kyrdnsalmen siltojen alue
Savonlinnassa. Siltojen avautuminen aiheuttaa viivytyksié niin laivaliikenteelle kuin sil-
tojen yli kulkevalle maantieliikenteellekin. Lisaksi alue on merenkulullisesti haastava,

silld kd&dnnokset ovat isoja ja toisaalta taas siltojen alituskohdat kapeita

Saimaan kanavan tilanteen epavarmuus oli vastaajien mielestd myds erds lilkennemaa-
riin vaikuttava tekija. Vaikka vuokrasopimus on tehty 50 vuodeksi, sen molemminpuoli-
nen 12 Kk irtisanomisaika luo epdvarmuutta jatkuvuudesta. Suurimpia riskeja kanavan
lapi toimimisessa onkin Vendjan toiminnan odottamattomuus. Investoijat eivét voi luot-
taa siihen, ettd kustannukset ja liikenne jatkuvat kohtuullisina. Koko Saimaan toiminta
onkin melko odottavalla kannalla sen suhteen, millainen uudesta kanavan vuokrasopi-
muksesta tulee. Investointeja uskalletaan tehdd luultavasti vasta sitten, kun vuokrasopi-

mus ehtoineen allekirjoitetaan.

Suurin vaikutus litkennemaéariin on ymparivuotisen liikenteen puuttuminen. Kuljetuksia
ei voida taata talvikaudelle, vaan silloin on kaytettdvd muuta kuljetusmuotoa. Toiminta-
varmuus taytyisi pystya takaamaan asiakkaille ympéri vuoden. Myos laki, joka kieltad

6ljyn kuljettamisen Saimaalla, estaa liikenneméarien kasvua.
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10.3.7 Sataman organisaatioiden paallekkaisyydet

Kaikissa haastattelemissamme satamissa organisaatiot ovat pienié ja tehokkaita. Taten

miehitys on jo niin minimissa kuin mahdollista.

10.3.8 Varustamoiden, sataman ja asiakkaiden vélinen tiedonkulku

Internetin osuutta tiedottamisen vayl&dna on jo viime vuosina lisatty, mutta siihen panos-
taminen koetaan edelleen yh& hyddyllisemmaksi. Saimaan péadsatamissa toimivan Sai-
maa Terminalsin kotisivut ovat yksi esimerkki kasvaneesta internetin hyddyntdmisesté.
My®0s yhteisty6td voitaisiin kehittdd esimerkiksi pitdmalld satamien yhteisia palavereja
tulevista suunnitelmista ja linjauksista. Ongelmana tdssd on vain se, ettd jokainen ope-
raattori on kilpailijoiden pelossa haluton jakamaan tietoa tulevista muutoksistaan kovin
ajoissa. Yhteisilla péaatoksilla ja linjauksilla voisi olla kuitenkin kaikkia hyddyntavia
vaikutuksia. Esimerkiksi satamien vélisen nykyisen foorumin, Saimaan satamien neu-
vottelukunnan, ympérille olisi mahdollista alkaa rakentaa todellista yhteistydelintd, jossa

yhteisista linjauksista sovittaisiin.

10.3.9 Liikennointikauden pidentaminen

Liikenngintikauden pidentdminen on erds taloudellisen kehityksen perusedellytyksista.
Viipurinlahden ja Saimaan kanavan sulana pitdmisessé todettiin kuitenkin olevan isoja
haasteita. Johtamalla Viipurinlahden rannalla sijaitsevien suurten voimaloiden lauhdeve-
sid strategisiin paikkoihin voitaisiin vesialueita saada pidettya sulina. Koko alueella véy-
lien avoimena pitdmisen mahdollisuus on melko paljon riippuvainen sdistd. Kovina pak-
kastalvina avoimen vaylan takaaminen asiakkaille voi olla mahdotonta. Saimaan kana-
van sulana pitdminen on kuitenkin véyldalueita suurempi ongelma. Kanavaan pakkautu-
vaa jaété on vaikea saada pois, ja pahimmillaan laivan ja sulun seindmien valiin pakkau-

tunut j&é estaa laivan eteenpain liikkumisen kokonaan.
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10.3.10 Tarpeettomat kulut satamatoiminnoissa

Valaisukuluja ja tienhoitomaksuja tulisi jakaa enemmaén tarpeen ja kdytén mukaan. Var-
sinaisista kunnossapitokustannuksista tinkiminen néhdain vaikeana toteuttaa laatua ja
turvallisuustasoa laskematta. Vastaajat huomauttivat viranomaismaksujen olevan osal-

taan tarpeettomia ja ylimitoitettuja esimerkiksi katsastukseen liittyen.

10.3.11 Satamapalvelujen tarjonnan kilpailu

Vastaajat olivat sitd mieltd, ettd kysynta ja tarjonta ovat melko hyvin tasapainossa aina-
kin satamalaitoksen kannalta. Monia uusia tuotteita voitaisiin tuoda vesiteitse Saimaalle.
Tama vaatisi kuitenkin lisdd markkinointia vesikuljetuksille mahdollisena kuljetusvaih-

toehtona.

10.3.12 Sisévesisatamiin yltavien merikuljetusten kilpailukyvyn parantaminen valtion

taholta

Luotsausmaksut nédhtiin suurimmaksi kuluerdksi asiakkaalle. Erityisesti latvavesille asti
yltavien kuljetusten osalta maksuja tulisi kohtuullistaa. Vesitiekuljetusten maksuja voi-
taisiin kohtuullistamisen liséksi muutenkin tukea, sill& vesitiekuljetukset ovat maantie-
kuljetuksia huomattavasti ympéristoystavallisempi vaihtoehto. EU:n kuljetuspolitiikka-
kin pyrkii sisévesiliikenteen kehittdmiseen ja suosimiseen, ja tdiman pyrkimyksen toteut-
tamiseksi vastaajat eivat ndhneet valtion tehneen tarpeeksi. Sen sijaan oltiin sitd mielta,
ettd Saimaan kanavan syvévadylan osuus TEN-verkossa on jadnyt lahes tdysin vaille
huomiota valtion p&atoksissa.

10.3.13 Kuljetusten kysyntéé lisddvat uudet tuotteet

Oljykuljetusten salliminen jalleen olisi merkittavin liikenndintia vireyttava tekija. Eras
uusi tuote olisi biopolttoaineiden kuljetukset uudelle Kaukaan Voiman biovoimalaitok-
selle Lappeenrantaan. Myds puupellettien, hakkeen ja metalliteollisuuden kuljetukset
voisivat luoda lisd4 kysyntédéd. Aluskuljetusten kannalta on ongelmallista yritysten kus-
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tannussyista tapahtuva pyrkimys pieniin varastoihin, jolloin suurille lastierille ei ole niin

paljon kysyntaa.

10.3.14 Tuotteet, joihin satamien kannattaisi erikoistua

Esimerkiksi Kuopion sataman vahvuus on tulevaisuudessa erikoistuminen puupelletti-,
hake- ja sementtilasteihin. Tarpeen mukaan erikoistua voidaan lahes mihin tahansa. Tal-
14 hetkelld ykkostuotteita Saimaan kanavan l&pi kulkevissa aluksissa ovat hiili, suola ja
puutavara, mutta esimerkiksi sahatavara ja sellu sopivat edelleen yht4 hyvin kuljetetta-

viksi.

10.3.15 Muut ideat rakenteiden kehittdmiseksi sekéd kannattavuuden ja houkuttavuu-

den lisdamiseksi

Isojen tukkuliikkeiden saaminen harkitsemaan perille asti tuovaa laivakuljetusta var-
teenotettavana vaihtoehtona maantiekuljetukselle on haasteellista, mutta kehittamisen
arvoista. Pitkalla aikavélilla vastaajat arvioivat Kymen kanavan rakentamisen olevan
mahdollisesti EU:n tukirahoituksen turvin varmempi ja taloudellisestikin parempi vaih-
toehto kuin Saimaan kanavan toimiminen ainoana reittina sisavesille. Erds vaihtoehto sa-
tamien toiminnan kehittdmiselle olisi toiminnan yhdistdminen. Saimaan satamien yhdis-
tyminen yhdeksi yritykseksi toisi varmasti kustannussééstoja ja monet paallekkaiset toi-

minnot jaisivat pois.
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11 JOHTOPAATOKSET JA POHDINTAA

11.1 Kehitysehdotukset

Haastatteluissa saimme esiin ongelmia niin pienista kuin isoistakin asioista. Kaikkiin
ongelmiin ei tietenk&an 16ydy yksiselitteistd ratkaisua, puhumattakaan taloudellisista re-
sursseista tai jopa kdytdnnon toteuttamisen realiteeteista. Tdman opinnédytetyon puitteis-

sa emme tulekaan puuttumaan kehitysehdotusten toteutukselliseen puoleen.

11.1.1 Turvallisuus

Turvallisuutta voidaan parantaa niin konkreettisin teoin kuin asenteisiin vaikuttamalla-

kin. Kehitettavaa loytyi niin vaylalta, aluksista kuin koulutuksestakin.

Véaylaturvallisuutta lisdisi valopoijujen lisdédminen kapeikkoihin sekd valaistujen etulin-
jojen asentaminen uusiin kohteisiin. Linjataulujen epérytmisyys pitdisi korjata ja linjojen
nékyvyyttd parantaa korottamalla linjatauluja tai raivaamalla mets&é. Linjatauluja tulisi
lisata esimerkiksi Kuopion matkustajasatamaan. Kapeita vaylanosia esim. Pahikka, Ku-
haluoto - Malkia ja Vekara - Kommersalmi voisi ruopata levedmmiksi turvallisempien
kohtaamisten mahdollistamiseksi. Lossipaikkojen valaistusta voitaisiin Kkartoittaa ja

mahdollisesti véhentaa niin, ett navigointiin liittyvat valot nakyisivét selkedmmin.

Luotsien ja ulkomaisten alusten p&allystjen kommunikointia tulisi parantaa. Luotsien
vengjanopiskelu parantaisi muuten kovin heikkoa kommunikoinnin tasoa venélaismie-
histoisten alusten osalta. Luotsien maaraé tulisi lisata ja kahden luotsin jarjestelmé ottaa
kayttoon yli kuusi tuntia kestévilla luotsimatkoilla. Lepoaikoja tulisi pidenté4 ja yhtajak-
soista sallittua tyoaikaa lyhentdd. Myos luotsien ammattitaitoja ja turvallisuusajattelua
tulisi yll&pita4 entistd paremmin koulutuksella.

Véayldalus Kummeli tulisi saada laajamittaisempaa kéayttoon niin vaylatoissa kuin jaén-
murrossakin. Myos muita ja@dnmurtoon soveltuvia aluksia ja jA&&nmurtoavustusta tulisi li-

sata.
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AlS-laitteet tulisi maarata pakollisiksi kaikkiin kauppa-aluksiin, erityisesti hinaaja-
proomu yhdistelmiin. Perusteellisempia merenkuluntarkastuksia tulisi tehdd alueella
liikkuville aluksille mm. laitteiden toimintakunnon ja miehiston héatatilannevalmiuden

suhteen. Téssa yhteydessa pilot plugien toiminta tulisi tarkastaa.

Suuria rakenteellisia muutoksiakin vaadittaisiin turvallisemman liikennéinnin takaami-
seksi. Saimaan kanavan sulkukokoa tulisi kasvattaa, vinoja lahestymisia oikaista ja tois-
puoleisia lahestymisié tasapainottaa bank effektin minimoimiseksi. Taipaleen ja Kon-
nuksen kanaviin tulisi asentaa liukupollarit. Savonlinnan siltojen aluetta tulisi kehittad
joko rakentamalla jo pitk&én vireilld ollut uusi vayla Laitaatsalmen kautta, suoristamalla

poijuvayla tai kehittdmélla kokonaan uusi vayla Savonlinnan lansipuolelle.

Pursiseurojen tekemaa tiedotustyotd taytyisi tukea ja edistdd. Veneilijoiden ja kauppa-
alusten kohtaamiset kapeilla vaylilla aiheuttavat usein vaaratilanteita, varsinkin jos jom-
pikumpi tai molemmat eivat ole tietoisia velvollisuuksistaan. Veneilijoité tulisi valistaa
erityisesti siitd, kuinka ahtaalla kulkuvéylalla kulkevan aluksen kanssa tulisi toimia.
Elektronisten karttojen kaytosta tulisi tiedottaa huviveneilijoitd entistd paremmin, jotta
vadran kayton aiheuttamilta navigointivirheiltd valtyttaisiin. Huviveneilijoiden turvalli-
suutta lisdédmaan kummelit voitaisiin merkitd numeroin. Myos kalastajia tulisi valistaa

pyydysten asettamisesta keskelle vaylaa.

Huviveneilijat ja kauppa-alukset tulisi pyrkié pitdmaan erillaan liikenteen solmukohdis-
ta. Tata varten voitaisiin rakentaa kokonaan vaihtoehtoisia reittejd huviveneilijéiden
kayttoon tai merkita syvavaylan rinnalla kulkevia pienvenevayla. Tiedotusta voitaisiin
parantaa myos téalla saralla kertomalla jo olemassa olevista reiteistd. Nain saataisiin ne
aktiivisempaan kayttoon ja veneitd pois kauppa-alusten reiteiltd. Purjeiden kayttoa pitdisi

rajoittaa tai kieltdd kokonaan erityisen kapeissa paikoissa.

11.1.2 Ympéristo

Kaiken kaikkiaan ymparistd on jo nykyisin otettu Saimaan kauppa-aluksilla huomioon.

Vakavia puutteita ei siksi tall4 saralla 10ytynytkaan.
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Paastot veteen ja ilmaan ovat kaiken kaikkiaan vahéisid, mutta mustan veden jattoé tulisi
kontrolloida aluksilla. Katalysaattoreiden lisédminen aluksiin vahentéisi ilmansaaste-

paastoja.

Kanavien ja ahtaiden vayldosuuksien kunto on yleisesti ottaen erinomainen huolimatta
ohi kulkevista isoista aluksista. Kaikkein kapeimpiin kohtiin tulisi kuitenkin asettaa ai-
empaa alhaisemmat nopeusrajoitukset perdaaltojen aiheuttamien haittojen vahentdmisek-

si. Avokanavien sortuneet penkereet tulisi kunnostaa.

Virallisten rantautumis- ja poijupaikkojen sijainti suhteessa syvavayléan olisi tarkistetta-
va ja muutettava jos syvavaylalla kulkevat alukset aiheuttavat niihin kiinnittyneille ve-

neille haittoja.

Sé&annostelya ja ruoppausta tulisi tehostaa niilla vaylanosuuksilla, joita vaivaa ajoittainen
kulkusyvayden aleneminen. Juoksutuksia tulisi sadnndstella tehokkaammin myds alave-

den aikaan.

11.1.3 Talous

Saimaan syvavaylén varrella sijaitsevien satamien taloudellinen kehittyminen riippuu
pitkalti litkennema&é&rien kehittymisesta. Toisaalta taas lilkennek&én ei voi maarattomasti

kasvaa ilman toimivia satamia ja riittvia infrastruktuureja.

Ammattijérjeston tuella ahtaajille voitaisiin ottaa kdyttdon joustavampia tytaikoja. Koko
Saimaan kasittdva ahtausyhtio tehostaisi toimintaa ja poistaisi paallekkaisyyksid. Sata-
massa toimivien yritysten kanssa olisi jaettava valaistus- ja tienhoitokuluja tasaisemmin
kéayton ja tarpeen mukaan. Jatkokuljetusten osalta jo olemassa olevat rautatieyhteydet

olisi saatava tehokkaampaan kayttoon ja yhteistyota VR:n kanssa parannettava.

Satamien yhteisty6ta tulisi tiivistdd mahdollisesti niin paljon ettd satamat muodostaisivat
yhden satamayhtion Ruotsin mallin mukaan. Tamé& mahdollistaisi myds satamien eri-

koistumisen ja kilpailu samoista tuotteista jéisi pois. Jo olemassa olevan keskustelufoo-
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rumin Saimaan satamien neuvottelukunnan kokouksissa asiaa voitaisiin 1ahted vieméaan
eteenpdin. Myos yhteistyotd rahtaustoiminnassa voitaisiin tehostaa esimerkiksi useisiin

eri satamiin jatettavien osalastien kuljetusten puitteissa.

Liikenne olisi saatava ymparivuotiseksi, oli ratkaisuna sitten lauhdevesien johtaminen
kanavaan, jaanmurron lisdédminen tms. Vain téll4 tavoin asiakkaille voitaisiin taata saan-
nolliset toimitukset. Myds Kymen kanavan rakentamista olisi harkittava jalleen vaihto-

ehtona.

Saimaan vesikuljetusten nakyvyytta olisi ehdottomasti parannettava. Erityisesti interne-
ti4 olisi hyddynnettdva paremmin tiedotuksessa. Lahell& toimivien yritysten tarpeita olisi
pyrittdva kartoittamaan ja uusien tuotteiden kuljetuksia markkinoimaan sopiville yrityk-
sille. Oljykuljetukset tulisi sallia jalleen. Talloin esim. biopolttoaine voisi olla varteen-

otettava uusi kuljetustuote.

Niihin satamiin, joissa lastataan tai puretaan sateelle alttiita tuotteita, tulisi investoida ka-
tetun laivapaikan rakentamiseen. Myos uusiin nostureihin olisi osassa satamia tarpeen
investoida. Uusien, kalliiden investointien tekeminen edellyttdisi kuitenkin kannustusta
valtion taholta ja takeita jatkuvuudesta. Valtiolta olisi saatava selked viesti sille ettd se
nékee sisavesikuljetukset olennaisena osana Suomen Kkuljetusverkostoa myos tulevai-
suudessa. NyKkyiselladn Euroopan komission syvévaylalle méarittelemd rooli yhtend
osana Euroopan péaakuljetusverkostoa ei vastaa Suomen valtiolta tulevaa viestid. Talou-
dellisen kilpailukyvyn parantamiseksi alueella olisi tehtéva joitakin kustannusmyonny-
tyksid. Satamien katsastusmaksuja olisi alennettava ja alusten luotsausmaksuja olisi uu-
distettava ja kohtuullistettava varsinkin latvavesille asti yltavissé luotsauksissa. Koko-
naisuudessaan sisavesikuljetukset olisi saatava paremmin valtiollisen tuen piiriin ympé-

ristoystavallisyytensa ja tehokkuutensa vuoksi.

11.2 Metodin pohdintaa

Merenkulkulaitos julkaisi vuoden 2008 syksylld Saimaan sisévesiliikenteen kehittdmis-
selvityksen, joka kasitteli samoja aiheita kuin aiottu opinndytetydmmekin. Taman vuoksi

jouduimme hieman muuttamaan tydmme l&hestymistapaa ja tyoskentelymetodeja.
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Koska Merenkulkulaitoksen julkaisu keskittyi asiantuntijahaastatteluiden tuloksiin,
otimme kéyttajaldheisemman ndakokulman Saimaan syvavaylan ja satamien kehittami-
seen ja haastattelimme syvavayléa aktiivisesti kayttavia seka satamakapteeneita. Haas-
tatteleminen tapahtui lahinnd lahettdmiemme kysymyslomakkeiden muodossa. Kysy-
mykset oli suunniteltu kullekin ryhmaélle vastaamaan haastateltavien merenkulullista
koulutustasoa ja asiantuntemusta. Vastauksia saimmekin kaikilta toivomiltamme tahoil-

ta. Jotkin haastatteluista teimme samojen kysymyslomakkeiden pohjalta puhelimitse.

Tulosten kerddminen loogiseksi kokonaisuudeksi tuotti tyota, silla vastauksia tuli laaja-
kirjoisesti aivan yksityiskohtaisista kehityskohteista suuriin, laajempiin kokonaisuuksiin
asti. Jos aika olisi antanut myoten, olisi ollut mielenkiintoista suorittaa haastattelut pai-
kan paélla vierailemalla. Tdmén tydn puitteissa vierailimme ainoastaan Lappeenrannan
Mustolan satamassa. Samalla vierailulla ndimme my6s Saimaan kanavan Saimaan puo-

leisen padn sulkuineen ja k&vimme tutustumassa Saimaa VTS:n tiloihin.

11.3 Jatkotutkimusaiheita

Saimaan alueen kehittdmien on aiheena laaja ja monenkirjava ja siksi tamankin opinnay-
tetyon aiheen rajaaminen kavi tyosté. Jatkotutkimuksia alueen kehittdmisesta voisi tehda
melkein mistd tahansa osa-alueesta. Erityisesti tarkempi kartoitus vaylan pahimmista
ongelmakohdista olisi tarpeen. Myds esittdmiemme kehitysehdotusten k&ytdnnon toteu-

tuksista saisi lukuisia, hyvia tutkimusaiheita.

11.4 Loppusanat

Liikennejérjestelménd Saimaan kanava ja sen takainen syvavaylaverkosto on ainutlaa-
tuinen. Polttoainekustannusten jatkuvasti noustessa on Suomessa mietittava, milla kulje-
tusmuodolla sisdmaan kasvukeskusten ja pienempien paikkakuntien vaatimien raaka-
aineiden kuljetukset hoidetaan jatkossa, puhumattakaan sisdmaan teollisuustuotteiden
viennistd. Saimaan syvavaylaverkosto ja kanava ovat jo valmis ja edullinen ratkaisu ndi-

hin kysymyksiin, mutta nykyisell&dan niit ei vield hyodynneta tarpeeksi.
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Tamaéan tyon tuloksena saimme kartoitettua monia Saimaan alueen kehityksen esteend
olevia seikkoja. Turvallisuus paranee niin asenteisiin vaikuttamalla kuin rakenteellisilla
perusparannuksillakin. Riittavalla ympariston huomioinnilla, litkennemadrien kasvukaan
ei ole alueelle uhka. Satamien uusilla investoinneilla puolestaan voidaan luoda puitteet
jopa moninkertaistuville lilkenneméarille. Kuljetuksista aiheutuvat pééstot ilmakehaan
vahenevét, mutta edellytyksena liikennemaarien kasvulle on turvallinen operoimisympa-
ristd. Taman tyon puitteissa onnistuimme néiden korrelaatioiden esiin tuomisessa ja

saimme kartoitettua uusia, varteenotettavia kehitysehdotuksia.

Tyon teko opetti paljon, paitsi Saimaan alueen historiasta, myos siitd, kuinka merkitta-
vassa roolissa Saimaan kanava ja syvéavaylaverkosto ovat olleet alueen kehitykselle jo
yli puolentoista vuosisadan ajan. Toivottavasti myds tulevaisuudessa sen potentiaali

huomataan ja osataan hyodyntaa.
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LIITE 1. Kysymyskaavake luotseille

Saimaan kanavan takaisten satamien ja vaylien kehittdmissuunnitelma
Merenkulun opinnaytetyd KyAMK, 2008

Johanna Luoma ja Tatu Antikainen

johanna.luoma@student.kyamk.fi

tatu.antikainen@luukku.com

Kysymyksia luotseille

Hyvé Saimaan luotsi. Opinndytetydssémme pyrimme kartoittamaan kauppamerenkulun sisévesilla
mahdollisesti aikaansaamia haittoja ja kehityssuunnitelmallamme seka parantamaan alusliikenne-
turvallisuutta ettd vahentdmaan liikenteen aiheuttamia ymparistéhaittoja. Riittdvan kattavan aineis-
ton saamiseksi, toivomme mahdollisimman paljon vastauksia. Vastauksiasi kéytetd&dn ainoastaan
tdman lopputydn tutkimusmateriaalina.

Nimi (vapaaehtoinen):

Toimi:

NogakowdnpE

9.

10.
11.
12.
13.
14.
15.

Minkaélaisia parannuksia toivoisit vayldmerkintdihin ja kuinka kehittéisit vaylanpitoa?
Kuinka luotsausta voitaisiin kehittaa?

Kuinka Saimaan alusliikenneohjausta voisi kehittdd parempaan suuntaan?

Miten aluksen vahtipdéllikon ja luotsin valistd kommunikointia tulisi kehittaa?

Kuinka kauppa-alusten teknista turvallisuutta voitaisiin parantaa?

Miten kehittéisit jagdnmurtotoimintaa?

Mihin vaikeisiin luotsaamiisi vesiosuuksiin toivoisit rakenteellisia muutoksia, eli kuinka ke-
hittéisit vaylastoa?

Minkaélaisia parannusehdotuksia sinulla on navigoinnin apuvélineisiin, esimerkiksi elektro-
nisiin karttaohjelmiin?

Kuinka pitkan vahtivuoron aikana vasymyksesté johtuvaa tarkkaavaisuuden herpaantumista
voitaisiin véhentaa?

Kuinka sulutusta voitaisiin kehittad turvallisempaan suuntaan?

Onko saatavilla oleva kartta-aineisto tarkkaa?

Ovatko luotsaamallasi matkalla olevat kanavat rappeutuneet?

Mika on ratkaisusi ajoittain syvavaylaa vaivaavaan kulkusyvayden alentamiseen?

Kuinka satamien turvallisuusasiat on hoidettu ISPS.n suhteen?

Mit4d omia ideoita tai huomioita sinulla on turvallisuuden kehittdmisesta liikennéimillasi
alueilla?

Kiitos vastauksistasi!


mailto:johanna.luoma@student.kyamk.fi�
mailto:tatu.antikainen@luukku.com�

LIITE 2. Kysymyskaavake paallikoille

Saimaan kanavan takaisten satamien ja vaylien kehittdmissuunnitelma
Merenkulun opinnaytetyd KyAMK, 2008

Johanna Luoma ja Tatu Antikainen

johanna.luoma@student.kyamk.fi

tatu.antikainen@Iluukku.com

Kysymyksié paallikoille

Hyvé Saimaalla operoivan aluksen paallikkd. Opinnaytetydssamme pyrimme kartoittamaan kaup-
pamerenkulun sisévesilld mahdollisesti aikaansaamia haittoja ja kehityssuunnitelmallamme seka
parantamaan alusliikenneturvallisuutta ettd vahentdmaan liikenteen aiheuttamia ympaéristohaittoja.
Riittdvan kattavan aineiston saamiseksi, toivomme mahdollisimman paljon vastauksia. Vastauksiasi
kaytetdan ainoastaan tdmén lopputyon tutkimusmateriaalina.

Nimi (vapaaehtoinen):

Yritys/laiva:

Minkaélaisia parannuksia toivoisit vayldamerkintdihin ja kuinka kehittéisit vaylanpitoa?

Kuinka luotsausta voitaisiin kehittad?

Kuinka Saimaan alusliikenneohjausta voisi kehittdd parempaan suuntaan?

Miten aluksen vahtipdéllikon ja luotsin valistd kommunikointia tulisi kehittaa?

Kuinka kauppa-alusten teknisté turvallisuutta voitaisiin parantaa?

Miten kehittéisit jgdnmurtotoimintaa?

Mihin vaikeisiin navigoimiisi vesiosuuksiin toivoisit rakenteellisia muutoksia, eli kuinka

kehittaisit vaylastoa?

8. Minkalaisia parannusehdotuksia sinulla on navigoinnin apuvalineisiin, esimerkiksi elektro-
nisiin karttaohjelmiin?

9. Kuinka pitkan vahtivuoron aikana vasymyksesta johtuvaa tarkkaavaisuuden herpaantumista
voitaisiin véhentaa?

10. Kuinka sulutusta voitaisiin kehittaa turvallisempaan suuntaan?

11. Onko saatavilla oleva kartta-aineisto tarkkaa?

12. Ovatko navigoimallasi matkalla olevat kanavat rappeutuneet?

13. Mika on ratkaisusi ajoittain syvavaylaa vaivaavaan kulkusyvayden alentamiseen?

14. Kuinka satamien turvallisuusasiat on hoidettu ISPS.n suhteen?

15. Mitd omia ideoita tai huomioita sinulla on turvallisuuden kehittdmisestd litkennoimillasi

alueilla?

NogakowdhE

Kiitos vastauksistasi!


mailto:johanna.luoma@student.kyamk.fi�
mailto:tatu.antikainen@luukku.com�

LIITE 3. Kysymyskaaveke jarvipelastusseuroille

Saimaan kanavan takaisten satamien ja vaylien kehittdmissuunnitelma
Merenkulun opinnaytetyd KyAMK, 2008

Johanna Luoma ja Tatu Antikainen

johanna.luoma@student.kyamk.fi

tatu.antikainen@luukku.com

Kysymyksié jarvipelastusseuroille

Hyvé jarvipelastusseuran jasen. Opinnaytetydssamme pyrimme Kartoittamaan kauppamerenkulun
sisavesilla mahdollisesti aikaansaamia haittoja ja kehityssuunnitelmallamme seké& parantamaan alus-
liikenneturvallisuutta ettd vahentdmaan liikenteen aiheuttamia ympdristohaittoja. Riittavan kattavan
aineiston saamiseksi, toivomme mahdollisimman paljon vastauksia. Vastauksiasi kdytetddn ainoas-
taan tdmén lopputydn tutkimusmateriaalina.

Nimi (vapaaehtoinen):

Meripelastusseura:

> w

© oo NG

10.

11.
12.
13.
14.
15.

Oletko mielestasi joutunut vaaralliseen kohtaamiseen kauppa-aluksen kanssa syvévaylalla?
Jos kylla, missa ja miksi?

Uhkaavatko kauppa-alukset kulullaan mielestasi huviveneilijoiden turvallisuutta? Jos kyll,
miten?

Onko onnettomuus, jossa toisena osapuolena on kauppa-alus, mielestasi todennakdinen?
Oletko nahnyt tai kuullut jonkun kertovan kauppa-aluksen aiheuttaneen vesien likaamista?
Jos kylla, missa?

Minkaélaisia parannuksia toivoisit vaylamerkintdihin ja kuinka kehittéisit vaylanpitoa?
Kuinka Saimaan alusliikenneohjausta voisi kehittdd parempaan suuntaan?

Kuinka kauppa-alusten teknista turvallisuutta voitaisiin parantaa?

Miten kehittéisit jadnmurtotoimintaa?

Mihin vaikeisiin navigoimiisi vesiosuuksiin toivoisit rakenteellisia muutoksia, eli kuinka
kehittdisit vaylastoa?

Minkaélaisia parannusehdotuksia sinulla on navigoinnin apuvélineisiin, esimerkiksi elektro-
nisiin karttaohjelmiin?

Onko saatavilla oleva kartta-aineisto tarkkaa?

Ovatko navigoimallasi matkalla olevat kanavat rappeutuneet?

Mika on ratkaisusi ajoittain syvavaylaa vaivaavaan kulkusyvayden alentamiseen?

Kuinka satamien turvallisuusasiat on hoidettu ISPS.n suhteen?

Mit4d omia ideoita tai huomioita sinulla on turvallisuuden kehittdmisesta liikennéimillasi
alueilla?

Kiitos vastauksistasi!


mailto:johanna.luoma@student.kyamk.fi�
mailto:tatu.antikainen@luukku.com�

LIITE 4. Kysymyskaavake syvéavaylan laheisyydessé veneileville ja vaylan laheisyy-

dessa asuville

Saimaan kanavan takaisten satamien ja véylien kehittdmissuunnitelma
Merenkulun opinnéaytetyd KyAMK, 2008

Johanna Luoma ja Tatu Antikainen

johanna.luoma@student.kyamk.fi

tatu.antikainen@luukku.com

Kysymyksié syvavaylan laheisyydessa veneileville ja asuville/mdkkeileville henkil6ille

Hyva pursiseuran jasen. Opinnédytetydssamme pyrimme kartoittamaan kauppamerenkulun sisavesil-
I& mahdollisesti aikaansaamia haittoja ja kehityssuunnitelmallamme sekd parantamaan alusliikenne-
turvallisuutta ettd vahentdmaan liikenteen aiheuttamia ympadristohaittoja. Riittdvan kattavan aineis-
ton saamiseksi, toivomme mahdollisimman paljon vastauksia. Vastauksiasi kéytetddn ainoastaan
tdman lopputydn tutkimusmateriaalina.

Nimi (vapaaehtoinen):

Pursiseura:

Veneilijat:

1.

Oletko mielestasi joutunut vaaralliseen kohtaamiseen kauppa-aluksen kanssa syvévaylalla?
Jos kylla, missa ja miksi?

2. Uhkaavatko kauppa-alukset kulullaan mielestasi huviveneilijoiden turvallisuutta? Jos kyllg,
miten?

3. Onko onnettomuus, jossa toisena osapuolena on kauppa-alus, mielestasi todennékdinen?

4. Oletko nahnyt tai kuullut jonkun kertovan kauppa-aluksen aiheuttaneen vesien likaamista?
Jos kyll&, missa?

S.
6.
7.

Ovatko kauppa-aluksesta tulevat pakokaasupaéstot mielestési nakyvia/haitallisia?
Minkaélaisia muita haittoja alukset ovat kulullaan sinulle aiheuttaneet?
Kuinka naita haittoja voitaisiin mielestési vahentaa?

Syvavaylén varrella asuvat/mokkeilevat:
Asunnon/mokin sijainti syvavayldan néhden (esim. Pihlajavesi, Kuusisaari, 800 m pohjoiseen

syvévaylasta):

1.
2.

3.

Tuleeko syvavaylélla kulkevista aluksista mielestasi meluhaittoja?

Kuluttavatko kauppa-alusten aiheuttama aallokko tai vesimassojen siirtymisista johtuvat vir-
taukset rantaasi?

Ovatko virtaukset tai perdaallot sekoittaneet rantasi vettd siind madrin, ettd se on haitannut
esimerkiksi maton pesemisté tai uimista?

Havaintojesi perusteella, rehevoittadko laivaliikenne kulkemiensa véylien vesialueita?


mailto:johanna.luoma@student.kyamk.fi�
mailto:tatu.antikainen@luukku.com�

5. Onko kauppa-alus rikkonut kulkiessaan verkkojasi tai karkottavatko alusten danet mielestési
saalista?

6. Ovatko kauppa-alukset haitanneet kalastustapahtumaasi?
(esim. aallokko vaikeuttanut pyydysten kokemista, veden samentuminen haitannut verkko-
pyyntia tai talviaikana sulana pysyva vaylé estanyt kalastuspaikalle pdésemisen)

7. Onko kauppa-aluksesta peréisin oleva perdaalto sarkenyt esimerkiksi veneesi tai Kiinteita ra-
kenteita rannastasi?

8. Kuinka aiheutuneita haittoja voitaisiin mielestasi vahentaa?

Kiitos vastauksistasi!



LIITE 5. Kysymyskaavake satamapé&éllikoille

Saimaan kanavan takaisten satamien ja véylien kehittdmissuunnitelma
Merenkulun opinnéaytetyd KyAMK, 2009

Johanna Luoma ja Tatu Antikainen

johanna.luoma@student.kyamk.fi

tatu.antikainen@luukku.com

Kysymyksié satamapaéllikoille

Hyvé Satamapéaéllikkd. Opinnédytetydssamme pyrimme kartoittamaan kauppamerenkulun sisévesilla
mahdollisesti aikaansaamia haittoja ja kehityssuunnitelmallamme parantamaan alusliikenneturvalli-
suutta, vahentdmaan liikenteen aiheuttamia ymparistéhaittoja seka tutkimaan syvéavaylén varrella
olevien satamien kehitysedellytyksia. Riittdvan kattavan aineiston saamiseksi, toivomme mahdolli-
simman kattavia vastauksia. Vastauksiasi kdytetddn ainoastaan tdmén lopputyon tutkimusmateriaa-
lina.

Nimi (vapaaehtoinen):

Toimi:

Miten satamasi laituri-, kentté- ja varastotiloja voisi kehittaa?

Entéd kuinka lastin purkamis- ja lastausvalineita voisi kehitt&a?

Miten tehostaisit ahtausta, voisivatko esim. tydajat olla joustavampia?

Mitd kuljetusmuotoja/liikennejérjestelmiéd toivoisit lisdd lastin tuomiseksi tai viemiseksi

eteenpdin tai miten lastin nykyisia jatkokuljetus yhteyksia voitaisiin kehittda?

Mihin suuntaan satamassasi toimivien yritysten tai syvavaylan varrella olevien satamien yh-

teistoimintaa taytyisi kehittaa?

6. Missd ndkemyksesi mukaan ovat “pullonkaulat” litkenteen lisadntymiselle?

7. Jos satamasi organisaatioissa on paallekkaisyyksid, niin mita niista olisi mahdollista poistaa?

8. Miten varustamoiden, sataman ja asiakkaiden valisté tiedonkulkua voitaisiin tehostaa?

9. Millé keinoilla liikenndintikautta voitaisiin pidentaa?

10. Mitd kuluja pitaisi pystyé pienentdméan satamatoiminnoissa?

11. Onko satamapalvelujen tarjonnasta riittavasti kilpailua?

12. Minka uusien tuotteiden uskoisit tuovan lisad kysyntaa syvavaylélla liikenndiville varusta-
moille?

13. Mihin tuotteisiin satamasi kannattaisi erikoistua?

14. Mitd valtiovalta voisi mielestasi tehda sisévesisatamiin saakka yltavien merikuljetusten kil-
pailukyvyn parantamiseksi; esim. vaylamaksut?

15. Onko sinulla omia ideoita satamasi rakenteiden, sisavesikuljetusten kannattavuuden tai hou-

kuttavuuden kehittdmiseksi ja lisaédmiseksi?

APwnh e

o

Kiitos vastauksistasi!


mailto:johanna.luoma@student.kyamk.fi�
mailto:tatu.antikainen@luukku.com�
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