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Tiivistelma

Selvitystyo: Lieksan Kehitys Oy:n (Lieke Oy) tilaama Pielisen lauttaliikenteen operointimalli.
Tekija: Markku Mylly / MyNavix OU & Lauri Ojala / logscale Oy

Otsikko: Pielisen lauttaliikenteen operointimalli

Pdivamaara: 20.01.2025

Ty6 on toteutettu Lieke Oy:n toimeksiannosta elo-joulukuussa 2024. Tavoitteena on tunnistaa ta-
loudellisesti ja toiminnallisesti elinkelpoinen lauttaliikenteen operointimalli yhteysvalille Koli —
Vuonislahti tai Koli — Lieksa.

Selvitys tarkastelee Pielisen lauttaliikenteen eri toiminta- ja rahoitusmallien hy6tyja ja haittoja
seka riskeja keskeisille sidosryhmille. Tarkastelun kohteena ovat mm. keskeisten yhteysvalit, toi-
minnan eri rahoitusmallit, operoinnin toteuttamisen vaihtoehdot, laituri-infra seka vaylainfra ja
ndiden kehitystarpeet, potentiaalinen aluskanta seka sopimusten kesto ja liikenteen jatkuvuuden-
hallinta. TyOssa sivutaan myos lautta-aluksen omistajuuden ja rahoituksen seka tulokertyman vai-
kutusta toiminnan jatkuvuuteen ja tehokkuuteen.

Toimeksiannon vaihtoehdoissa olivat paatarkastelukohteena 1) Julkinen malli ja 2) Yksityis-
tiekunta-malli ja 3) Yksityinen yritys.

1) Julkinen malli, jossa kaluston omistaa valtio ja valtio myds vastaa operoinnista.
2) Yksityistiekunta, joka omistaa lautta-aluksen ja se my0ds vastaa operoinnista.

3) Kilpailutettu malli, jossa yksityinen yritys (varustamo) omistaa aluksen ja vastaa sen operoin-
nista.

Avainsanat: yhteysalusliikenne, julkinen hankinta, liikennepalvelujen kilpailuttaminen ja sen toi-
mintamallit, Pielisen liikennepalvelut, riskiarviointi




1. Johdanto «

Pielinen on Suomen neljanneksi suurin jarvi ja vesisto tarjoaa mahdollisuuksia monenlaiseen toi-

mintaan, mm. veneilyyn, loman viettoon ja kalastukseen seka vesistomatkailuun. Matkailuyrittajil-
le Pielisen puhtaat vedet ja jylhat maisemat tarjoavat paljon mahdollisuuksia aktiviteettien kehit-
tamiseen.

Pielisen ymparilla on nelja kuntaa ja useita matkailukohteita Kolin kansallispuistosta Bomban kyl-
pyldan ja Paalasmaan saaristoon ja kaikkien ndiden kohteiden hyodyntaminen ja matkailupotenti-
aalin kasvattaminen on mahdollista toteuttaa.

Kolin kansallismaisema, Lieksan monipuoliset luontoluontokohteet ja rikas kulttuuritarjonta anta-
vat matkailuyrittdjille hyvat [ahtokohdat kehittda matkailua ja tuottaa asiakkaille huikeita elamyk-
sid. Kolin matkailukeskuksen vahvuudet syntyvat alueen luontoarvoista sekd monipuolisista mat-
kailu palveluista. Lieksa on myos mokkilaisten kaupunki, mika antaa iloista ilmettd, tapahtumia ja
lisaantyvaa liikevaihtoa yrittajille kesaaikana.

Yksi merkittavista kehityshankkeista on ollut jo vuosia Pielisen lauttaliikenteen toteuttaminen.
Tata hanketta on yritetty toteuttaa pitkaan siind onnistumatta, vaikka Kolin ja Vuonislahden valista
lauttayhteytta on esitetty yhdeksi Pohjois-Karjalan maakunnan yhteysverkkojenkojen karkihank-
keeksi jo vuodelle 2007.

Hankkeen tarkoituksena oli aikaansaada yleiseen tieverkkoon kuuluva uusi maantielauttayhteys
Pielisen poikki Kolin ja Vuonislahden vilille Lieksan kaupungissa. Hankkeen kannattavuutta on sel-
vitetty syyskuussa 2006 valmistuneessa liikennetaloudellisessa kannattavuustarkastelussa, jossa
arvioitiin hankkeen rahassa mitattavat vaikutukset ja laskettiin hankkeelle laskennallinen hyoty-
kustannussuhde. Ainoastaan rahassa mitattavien vaikutusten perusteella hanke ei ole yhteiskunta-
taloudellisesti kannattava. Hankkeella on kuitenkin paljon my6s muita vaikutuksia, joiden rahalli-
nen arvottaminen on mahdotonta, mutta jotka tulee ottaa huomioon hankkeen kannattavuutta
arvioitaessa.

Toimintaymparistd on muuttunut voimakkaasti ja siihen ovat vaikuttaneet 2020-alussa globaali
pandemia ja vuoden 2022 aikana puhjennut Venajan ja Ukrainan valinen sota. Myds globaali ilmas-
tonmuutos on merkittava tekija matkailuvirtojen muuttumiselle ja Suomella on erinomaiset mah-
dollisuudet saada lisaa matkailijoita maahamme. Suomi on turvallinen maa, luonto on puhdas,
meilla ei ole ruuhkia ja Suomessa sijaitsevat Euroopan puhtaimmat vesistot ovat vetovoimateki-
joita, joiden vaikutus tulevaisuuden matkailuun tulee osata hyédyntaa.

Palvelutaso ja liikenneyhteydet tulee kuitenkin olla erinomaisessa kunnossa, jotta ulkomaalaiset ja
kotimaiset matkailijat kiinnostuvat tulevat kayttamaan erilaisia palveluja, joita eri alueilla on tarjot-
tavana. Pielisen alue kokonaisuudessaan on Euroopan I6ytamaton helmi ja alueella on runsaasti
mahdollisuuksia tarjota hienoja elamyksia ja palveluja matkailijoille.



1.1 Selvityksen kohde ja tavoitteet «

Lieksa on valtioneuvoston asetuksessa saaristokunnista maaritelty saaristo-osakunnaksi. Lieksan ja
Kolin valilla on ollut vesiliikenneyhteys, mutta se paattyi vuonna 2019. Taman jalkeen liikennetta ei
ole ollut. Lieksan kaupungilla on halu saada lauttaliikenne uudestaan kayntiin. Tama hankinta on
osa laajempaa Lieksan ja Kolin alueen matkailun taloudellisen toiminnan kehittdmisen kokonai-
suutta. Taustalla on myos Kolin matkailuvisio 2050.

Tyon tavoitteena on arvioida Pielisen vesiliikkenneyhteyden (valilld Vuonislahti — Koli — Vuonislahti,
(ns. kotisatamaa ei ole viela maaritelty) matka yhteen suuntaan n. 7 km) eri toimintamallien kus-
tannuksia, hyotyja, haittoja ja mahdollisuuksia (vrt. Kuva 1).

Tata varten on tehty aiemmin erilaisia selvityksia lauttaliikenteen kaynnistamisen tueksi. Tassa
tyossa kaydaan lapi aiemmat selvitykset ja arvioidaan niiden tuloksien soveltuvuutta tdman paivan
tarpeisiin muuttuneessa toimintaymparistdssa, huomioiden mm. uudet matkailun trendit ja kasva-
vat lilkenne- ja vierailijoiden kavijamaarat alueella.

TyOn tavoitteena on selvittaa liikketoimintamahdollisuudet ja lauttaliikenndinnin toteutettavuus
seka rahoitusmallit. Tydssa huomioidaan myds lauttaliikenteen vaikutukset alueen asukkaille, elin-
keinoelamalle seka matkailuliiketoimintaan.

Verkottunut Esim. Suomenlinna, Kaikki nykyiset Matkustaja-
talousalue useat majakka- ja yhteysalusreitit (auto)lautat
linnakesaaret:
Isosaari, Bengtskadr, Maantie
Kuuskajaskari. -lautat

My0s Pielinen.

Pistemdinen
asutus Yhteysalukset

Lossit

Vesibussit, Suomessa pddosin
Turismikohde lautat . ulkomaanliikennettd
(usein ilman NYkY'sef . pl. Ahvenanmaan ja
vakituista maantielautta- ja manner-Suomen
asutusta) lossireitit reitit.
Padosin turismi- Julkisesti hankittu Tieverkon osana oleva  Kaupallinen, suuren
ja vapaa-ajan yhteysalusliikenne lautta- ja lossilikenne  volyymin liikenne

matkustajaliikenne
- Tuettu tai kaupallinen Julkisesti rahoitettu - Kaupallinen
palvelutuotanto palvelutuotanto palvelutuotanto

Kuva 1 Vesiliikenteen osamarkkinat ja toteutus julkisesti ostettuna, (osin) tuettuna tai kaupallisesti tuotettuina palveluina. Kuvi-
oiden koko ei kuvaa osamarkkinoiden kokoa tai niiden keskindistd suhdetta. Tdmdn tarkastelun kohteena on matkus-
taja-alusliikenne Pieliselld.



1.2 Pohjois-Karjala maakuntana

Maakuntakeskus Joensuun lisdaksi muita maakunnan kaupunkeja ovat Kitee, Lieksa, Nurmes ja Ou-
tokumpu. Maakunnan suurin jarvi on Pielinen (pinta-ala noin 890 km?) ja korkein kohta Lieksan
Koli (347 m merenpinnasta). Pohjois-Karjala on nimensa mukaisesti pohjoinen osa Suomen puolei-
sesta osasta vanhaa historiallista Karjalaa.

Pohjois-Karjala muodosti oman ldadninsa vuodesta 1960 vuoden 1997 ladniuudistukseen saakka,
jolloin se yhdistettiin Kuopion ja Mikkelin 1aanien kanssa Itd-Suomen laaniksi (1997-2008), jonka
jalkeen Pohjois-Karjalan on ollut oma maakunta. 1.1.2010 aloittivat toimintansa Pohjois-Karjalan
ELY-keskus seka Pohjois-Karjalan aluehallintovirasto (AVI).

Pohjois-Karjala
(2018)

Kunnat
L]

Vesistot

Tohmalsni

Kaupunki-maaseutu
-luokitus

- Sisempi kaupunkialue
B Ulompi kaupunkialue
I Kaupungin kehysalue
I Maaseudun paikalliskeskukset

I Kaupungin l3heinen maaseutu Kilometria

0 10 20 30 40 50
| | | | | J
© SYKE © Maanmittauslaitos

Ydinmaaseutu
I Harvaan asuttu maaseutu

Kuva 2 Pohjois-Karjala jaoteltuna kaupunki-maaseutuluokituksen mukaisiin alueisiin vuonna 2018.
Heindvesi liittyi Pohjois-Karjalan maakuntaan Eteld-Savon maakunnasta vuonna 2021

.



liittyi siihen Etela-Savon maakunnasta vuonna 2021. Maakunta jakaantuu kolmeen seutukuntaan
(seutukunnan tilastonumero suluissa):

Maakunnan rajat ovat pysynyt samanlaisena vuodesta 1960 vuoden 2020 loppuun, kun Heinavesi «

e Joensuun seutukunta (122): Heindvesi, llomantsi, Joensuu, Juuka, Kontiolahti, Liperi,
Outokumpu, Polvijarvi.

e Keski-Karjalan seutukunta (124): Kitee, Tohmajarvi, Raakkyla

e Pielisen Karjalan seutukunta (125): Lieksa, Nurmes.

Valtaosa maakunnan pinta-alasta on kuntaluokituksen mukaan joko harvaan asuttua maaseutua
tai ns. ydinmaaseutua, jotka myds ymparoivat koko Pielisen aluetta Nurmeksen ja Lieksan paikal-
liskeskuksia lukuun ottamatta (Kuva 2).

Maakunnan vaestokehitys on ollut laskeva: vuonna 1972 vakiluku oli 186 884 henked, kun vuonna
2023 se oli 162 321 henkea (Pohjois-Karjalan maakuntaliitto).

Myds taman tarkastelun keskidssa olevan Lieksan kaupungin (kunnan) vakiluku on vahentynyt, ja
tulee vihenemaan entisestaan. Vuoden 1990 alussa Lieksan vakiluku oli 17 647 henked, kun se
vuoden 2023 lopulla oli 10 228 (Tilastokeskus). Vaestdennusteen mukaan Lieksan vakiluku laskee
alle 10 000 vuonna 2024, ja vuonna 2031 alle 9 000:n. Vuonna 2024 vakiluvun ennustetaan olevan
hieman alle 8 000 (Tilastokeskus).

2. Taustatietoa Pielisesta ja sen vesiliikenteesta

Pielinen sijaitsee Pohjois-Karjalassa Enon, Juuan, Lieksan ja Nurmeksen kunnissa ja kuuluu Vuok-
sen vesistoon (Kuva 1). Pielinen on Pohjois-Karjalan maakuntajarvi. Pielistd koskevia tunnuslukuja
on esitetty Pielisen jarvikortissa (Taulukko 1).

Pielisen vesiala on noin 890 km? ja silld on rantaviivaa 1 718 km. Pielisen tilavuus on 8 999 mil].
m3, sen keskisyvyys on 10 m ja suurin syvyys 61 m. Pielisessd on 1 491 saarta, joista suurimmat
ovat Paalasmaa (2 714 ha, Suomen jarvisaarista 14. suurin), Kynsisaari (1 350 ha, sijalla 36), Poro-
saari (1029, sijalla 52) ja Toinen saari (820, sijalla 71). Pielisen saarten yhteispinta-ala on yli 14 700
hehtaaria. Pielisen yldpuolisen valuma-alueen ala Suomen puolella on 13 877 km? ja jarvisyys
14,79 %. Pielinen on Suomen suurin sadannodstelematon jarvi. (Ymparistohallinto 2006)


https://pohjois-karjala.fi/2022/04/vaestorakenne/
https://pxdata.stat.fi/PxWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__vaerak/statfin_vaerak_pxt_11s5.px/table/tableViewLayout1/
https://pxdata.stat.fi/PxWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__vaenn/statfin_vaenn_pxt_139f.px/

Proason ok suasen hetamamash onee
/\/ Vattakunnan raja Vesistdalusjako ja vommalattokset

[ Kuva 3. Vuoksen vesistoalue ja Pielinen ]




Taulukko 1. Pielisen jérvikortti (Ympdiristéhallinto 2006).

Jirvi
Nimi Pielinen
Numero 04.411.1.001 |Kunta LLieksa
Yke Pohjois-Karjalan ympéristokeskus
Vesisto 04.411 Pielisen la
Pohjoinen 7021329 Iti 3631013
Karttalehti 431312D Korkeustaso N60+93,70
Vesienhoitoalue Vuoksen vesienhoitoalue
Sddnndstelvhanke
Saaret
Saarten rantaviiva 947,632 km  |[Saarten lukumdiri|1491
Saarten pinta-ala [14715.2 ha < 100 m* 74

100 m?- 1 ha 1103

1 ha - 1 km? 288

> 1 km? 26
Fysiografia
Vesiala 89420,703 ha |Suurin syvyys 61 m
Kokonaisrantaviiva|1717,9 km YK-pohj. 7032207
Tilavuus 899859010° m* | YK-ita 3620636
KeskKisyvyys 10,39 m Miiritys Syvyyskéyrit numeerinen
Ylipuolinen valuma-alue (Suomen puolella)
Pinta-ala 13876,65 km® |Jiirviala 2052,36 km*

2.1 Vedenkorkeus ja virtaama

Pielisen vedenkorkeutta on havainnoitu yhtdjaksoisesti vuodesta 1911. SYKE:n vedenkorkeusas-
teikko sijaitsee Nurmeksen satamassa (YKJ 7050675, 3606155). Koko jakson keskivedenkorkeus on
ollut N60+ 93,74 m. Keskimaarainen vuotuinen vedenkorkeusvaihtelu on ollut 117 cm. Ylin veden-
korkeus on ollut N60+ 95,38 m (alkukesasta 1924), alin N60+ 92,60 m (huhtikuulta 1942), joten aa-
rivaihtelu on ollut 278 cm.

Vedenkorkeuden vaihtelut kayvat ilmi oheisesta Ymparistohallinnon laatimasta Pielisen vedenkor-
keusennusteesta (kuva 2.)

Maksimivedenkorkeus 365 padivan ennustejaksolla on keskimaarin 19.5.2025. Ajankohta on 75 %
todennakaoisyydellda myéhemmin kuin 10.5.2025 ja 25 % todennédkodisyydelld myéhemmin kuin
11.6.2025.

Maksimivedenkorkeus on keskimaarin 94,09 m. Maksimivedenkorkeus on 90 % todennakdisyy-
della valilld 93,59-94,52 m.



Maksimivedenkorkeus on 95 % todennakaoisyydelld yli 93,59 m, 75 % todennakaoisyydella yli 93,82
m, 25 % todenndkdisyydellad yli 94,27 m ja 5 % todennakdisyydelld yli 94,52 m. Minimiarvo naissa
simuloinneissa on 93,54 m ja maksimiarvo 94,73 m.

Vuosien 1974-2023 vilisena aikana keskimaarainen vuoden maksimivedenkorkeus on ollut 94,24
m. Suurin havaittu vedenkorkeus on 94,60 m, se on havaittu 25.08.2004. Pienin havaittu vuoden
maksimivedenkorkeus on 93,67 m.
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Kuva 3.

Pielisen vedenkorkeuden vaihtelut ovat sdanndsteleméattomaksi jarveksi suuria (Kuva 3.) Pielisen
saannostelya on selvitetty useasti, ja ensimmainen lupahakemus Pielisen sddanndstelysta laitettiin
vireille jo vuonna 1968. Pieliselle laadittiin sdannostelysuunnitelmat vuosina 1968, 1970 ja
1980/1982. Kahdessa ensimmaisessa suunnitelmassa painotettiin tulvasuojelu- ja vesivoimanako-




kohtia. Kolmannessa suunnitelmassa olivat mukana myds kesaaikainen virkistyskadytto-, uitto- seka

muun laivaliikenteen nakokohdat.

Tuolloin tarkeaksi oli koettu etenkin alhaisimpien kesavedenkorkeuksien korottaminen uiton, vesi-
liikenteen ja virkistyskayttajien eduksi seka tulvakorkeuksien alentaminen maa- ja metsatalouden
eduksi. Kaikki suunnitelmat aiheuttivat kuitenkin liikaa vastustusta, joten lopulta hakemus peruu-
tettiin vuonna 1989. (Verta et al. 2007, s. 7-9, 1td Suomen vesioikeus 1989)

Kuvassa 4. on esitetty Vedenkorkeuksien vaihtelu vuosien 1980-1999 mediaanina Suomen 10 suu-
rimmassa saannostelemattomassa jarvessa.

Vedenkorkeuden vaihtelu (W50%) 10 suurimmassa
sdannostelemattomassad jarvessa
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Kuva 4.

Kuvassa 5. on esitetty vedenkorkeuden vaihtelu ja ennuste purjehduskauden aikana 2024—-2025.

Pielinen vedenkorkeus merenpinnasta

m (NN-taso)

Avovesikausi
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2.2 Pielisen talvi

2.2.1 Jaatyminen ja jaapeitteen kesto

Pielinen jaatyy marraskuun aikana ja oheisesta kaaviosta (kuva 6.) nakyy keskimaardinen nakopii-
rin lopullinen jaatyminen vuosina 1961-2000. Jaapeite kasvaa sen jalkeen nopeasti, mutta jaan
paksuuden kasvuun vaikuttavat voimakkaasti lumipeitteen paksuus ja tuulet. Jadpeite kasvaa
tammi-huhtikuun aikana n. 50—-70 cm:n ja huhtikuun loppupuolella alkaa jaan sulaminen (Kuva 7.)
ja jaapeite on kokonaan pois toukokuun aikana.

Jaanpaksuushavaintoja on SYKE:n rekisterissa talvesta 1962—-1963 Idhtien. Jaan keskimaardinen
talvikautinen maksimipaksuus on ollut 65 cm, koko jakson ennatyspaksuus 79 cm on maaliskuulta
2010.
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Kuva 6

2.2.2 Jaatie ja sen kaytto

Seitsemdn kilometria pitka Kolin jadtie on Euroopan pisin virallinen sisavesien jaatie. Se tarjoaa 51
kilometria lyhyemman reitin Kolin ja Lieksan valille, mutta vain jos olosuhteet niin sallivat. Jaatie
avataan talvella, yleensa tammikuun lopulla tai helmikuun alussa, kun jaakerros on kerryttanyt va-
hintdaan 40 cm paksuisen terdsjaan ja kestda ajoneuvon painon.

Jaatie on kaytossa talvella aina, kun jaa on riittavan paksua ja saa sallii ajamisen. Esimerkiksi tal-
vella 2007 jaatie oli auki maaliskuun viimeiselle viikolle saakka. Jaatie aurataan noin 20 metrin le-
vyiseksi. Vuosina 1984, 1992, 2001, 2012 ja 2022 tieta ei saatu virallisesti avatuksi lainkaan huono-
jen jaa- ja keliolosuhteiden vuoksi. Tie joudutaan joskus sulkemaan valiaikaisesti jaalle nousseen




veden, railojen tai tien umpeen pyryttamisen takia. Pisin jakso, jolloin tie on ollut auki péivittdin,
oli 15.12.2010-4.4.2011 eli nelja ja puoli kuukautta.

Jaatielld on noudatettava ELY-keskuksen antamia ohjeita ja rajoituksia. Niitd ovat mm. ajoneuvon
suurin sallittu massa on kolme tonnia ja ajonopeus 50 kilometria tunnissa. Ajoneuvojen vahim-
maisetdisyys jaatiella on 50 metria.

Tielld ajettaessa ohittaminen ja pysahtyminen on kiellettya. Mikali jaatieta ajanut ajoneuvo joutuu
pysahtymaan esimerkiksi konerikon takia, ei avustamaan tullutta ajoneuvoa saa pysdyttaa avustet-
tavan ajoneuvon laheisyyteen.

Tie saatetaan joutua sulkemaan valiaikaisesti sen kayttokauden aikana esimerkiksi sddolojen
vuoksi. Jaa voi myds vaurioitua railojen tai jaan paalle nousseen veden takia.

3. Lyhyt katsaus Pielisen vesiliikenteen historiaan

Laivaliikenne Joensuuhun vilkastui heti Saimaan kanavan avauduttua ja Joensuu olikin Suomen kol-
manneksi suurin laivanvarustajakaupunki 1800-luvun lopulla. Joensuusta pohjoiseen laivaliikenne
oli vahaista ja laivojen nousua Pieliselle pidatteli tehokkaasti Pielisjoen ldhes 20-metrinen pudotus.
Monien koskien ja vuolaiden virtapaikkojen ohittamista oli helpotettu pahimpien paikkojen vie-
reen rakennetuilla venekanavilla, joita pitkin rahtiveneet hinattiin ylavirtaan mies- ja hevosvoimin,
mutta vasta 1870-luvulla valmistunut kanavointityo toi oikeat matkustajalaivat Pieliselle.

Ensimmaiset yritykset tehtiin jo 1869, mutta Alku-nimisen laivan matka tukehtui Pielisjoen koskiin.

Seuraavana vuonna, kanavoinnin edistyttya, yritys onnistui, ja pieni hoyrysluuppi saatiin kuin saa-
tiinkin Pieliselle. Varsinaisesta reittililkenteesta ei kuitenkaan ollut kysymys, vaan tama Matti Kirja-
vaisen pikkualus kulki tarpeen mukaan |dhinna Lieksan ja Juuan valilla.

Seuraava vuosi 1871 oli aikataulunmubkaisen liikenteen alkuvuosi. Pielisjoen kanavointi oli edisty-
nyt siind maarin, etta virtaa ylos saatiin keinoteltua ihan oikea laiva. Alus sai nimen ”Pielinen” ja oli
kantavuudeltaan 15 Nrt. Pieni 14 hv:n hoyrykone antoi laivalle 7-8 solmun nopeuden, mutta kun
peraan kiinnitettiin muutama rahtivene, koska vain matkustajat voitiin ottaa itse alukseen, kului
matkaan Nurmeksesta Lieksan kautta Enon Haihdan kokonainen paiva. ”Pielinen” oli pienuudes-
taan huolimatta pielisjarvelaiselle varustamolle niin hyva laiva, etta se jatkoi suurempien rinnalla
aina vuoteen 1888 asti, jolloin se myytiin hinaajaksi Laatokalle.

Nain alkuun saatu laivalilkenne merkitsi Pielisen-Karjalalle valtavaa edistysaskelta. Varsinaisen va-
eston joukkoliikenteen lisdksi laivojen kesdkausina kuljettamat elintarvikkeet turvasivat viljavaras-

toissa katovuosina koko laajan Pielisen-Karjalan ja osittain my6s Vienan ja Repolan ihmisten toi-
meentulon, eikd pahoja nalkavuosia enda taman jalkeen esiintynyt. Kauppa vilkastui luonnollisesti
aivan uudelle tasolle, kun myds oman alueen tuotteet saatiin laajemmille markkinoille.

s/s ”Pielinen”, aloitti liikenteen vuonna 1937 ldhinna valilla Lieksa - Koli. Alus oli erittdin kapea ja
siksi kiikkera ja aiheutti varustajalleen useasti taparia tilanteita.



Laivaliikenne Joensuusta Pieliselle katkesi 40 vuodeksi ja sita jatkoivat vasta Arvo Puharisen omis-
tama m/s ”Pirttisaari”1976 ja Nurmes-Marinan m/s ”Vinkeri 11" 1977.

Huomattavin osa Pielisen matkustajalaivaliikenteesta oli syntynyt ja eli Kolin ansiosta, ja liikenne
Kolilla on ollut seka risteilyliikennetta Pielisella ja yhteysliikennetta valilla Koli — Lieksa.

Kolin matkailu merkitsi siis varustamoille lisdansioita, mutta varsinainen liikenne kulki Vuonislah-
den ja Kolin valilla. m/v ”"Ukko-Koli” oli Suomen Matkailijayhdistyksen omistama pitka ja kapea ve-
sibussi, ja lisaksi yksityisen varustamon omistamat vesibussit “Tuula” ja ”Lokki” liikennoivat Pieli-
sella 1970-luvun alkupuolelle saakka. Vuonislahti-Koli valinen liikenne hiipui kuitenkin kannatta-
mattomana ja vesibussit siirtyivat muualle ja mm. liikenndimaan yhteysvalia Lieksa-Koli.

Lieksan-Kolin saannoéllisessa liikenteessa oli 25 vuoden tauko ja vasta 1973, voimakkaasti kehitty-
van matkailun myota, hankki nurmeslainen varustamo, Nurmes-Marina Norjan Bergenistda m/s
Flatoy-nimisen aluksen, joka tuotiin Pieliselle jatkamaan Nurmes-Koli ja Lieksa-Koli-liikennetta. Vin-
keri ll:si ristitty otettiin juhannuksena 1973 liikenteeseen ldhes sellaisenaan ja peruskorjattiin vasta
seuraa-vana vuonna 1974. Ensimmaisen vuoden matkailijamaara oli [ahes 7 000 matkustajaa.
Alukselle tehtiin Pielisen toiminnan aikana kolme muutosty6ta ja aluksen liikenteen padpaino oli
valilla Koli-Lieksa.

Uusi luku Pielisen ja Pohjois-Karjalan matkustajalaivaliikenteessa alkoi Nurmes-Marinan muuttu-
essa Saimaa Ferries Oy:ksi, jolloin mukaan varustamon omistaja Matti Turusen tueksi tulivat Pieli-
sen-Karjalan kunnat ja eraat merkittavat yritykset, mm. PKO ja Tulikivi Oyj. Tama varustamo hankki
Saksasta vuonna 2000 suurimman Pohjois-Karjalassa koskaan liikenndineen matkustajalaivan, m/s
"Frisia lll:n”, joka kastettiin ”Koli lll:ksi”. Alus on sisdvesien pisin matkustajalaiva ja kuljetti alun pe-
rin perati 700 matkustajaa Friisein saarilta Helgolandiin, mutta muutettiin taalla taydenpalvelun
risteilijaksi, jolloin kapasiteetiksi jdi vain 120 pdiva- ja 35 hyttimatkustajaa.

1980-luvun alussa syntyi ajatus autolauttaliikenteesta Koli-Lieksa. Kun seka Lieksan kaupunki ties-
ton, etta silloinen TVH lauttalaitureiden rakentajina innostuivat ajatuksesta, paatti varustamo us-
kaltaa hankkia autolautan, ensimmaisen Suomen sisadvesille. Sopiva alus, vuonna 1958 valmistunut
m/s Holger Sjern (kuva 8.) hankittiin Norjasta, Trondheimista ja se tuotiin Pieliselle hoitamaan lii-
kennettd yhteysvalilla Koli — Lieksa. Ensimmaisen liikennekauden tulos oli n. 10 000 matkustajaa
vuonna 1983.

Pielinen kesalla 2000. Kuva: Martti Kainulainen / Lehtikuva
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Aluksen hankinta oli merkittava paanavaus sisavesiliikenteesss, silla m/s Pielinen oli sisdvesien ai- «
noa autolautta, joka harjoitti saanndllista lilkennetta.

Alus oli noin 40 m pitka ja autokannella oli tilaa 24 henkildautolle tai neljalle bussille. Matkustaja-
kapasiteetti aluksella oli n. 100 henkil6a. Alus aloitti liikenteen vuonna 1983 ja jatkoi liikenndintia
yhtajaksoisesti lahes 40 vuotta.

Alus liikennéi Kolin - Lieskan - Kolin valilla reitilla aikataulun mukaisessa liikenteessa. Kolin ja Liek-
san valiseen matkaan autolautalla meni noin 1 tunti 40 min. Aluksella kuljetettiin padasiassa linja-
lilkenteen matkustajia ja ajoneuvoja ja matkustajamaarat vaihtelivat vuosittain 10 000—20 000
matkustajan valilla.

Saimaa Ferries Oy (vuoteen 1994 asti Nurmes-Marina Oy) oli Nurmeksessa padpaikkaansa pitanyt
sisdvesilaivavarustamo. Yhti6 harjoitti kesaan 2007 asti laivaliikennetta kolmella aluksella Idhinna
Pielisen alueella Pohjois-Karjalassa, mutta myds eteldisella Saimaalla. Yhtion omistuksessa oli Liek-
san ja Kolin valilla kulkeva matkustajalautta m/s Pielinen, joka oli ainut Suomen sisavesilla toimiva
autolautta. M/s Pielinen siirtyi vuonna 2007 Pielis-Laivat Oy:n omistukseen ja aluksella hoidettiin
edelleen liikennetta Kolin ja Lieksan valilla. Pielis-Laivat Oy myi aluksen Kolin Laivamatkat Oy:lle,
jolla oli tarkoitus kunnostaa alus ja jatkaa liikenndintia Kolin ja Lieksan valilla. M/s Pielinen liiken-
noi vield 2019 kesan, mutta Kolin Laivamatkat Oy:n omistaja menehtyi kevaalla 2020 ja alus ei
enaa sen jalkeen liikkennoinyt Pieliselld, vaan se paatettiin huutokaupata. M/s Pielinen myytiin
vuonna 2020 ja se matkasi takaisin Norjaan.

4, Aiemmat selvitykset aiheesta

4.1 Katsaus aiemmin tehdyista selvityksista

Pielisen vesiliikenteestad on tehty useita selvityksia ja tutkimuksia vuosien varrella. Ndissa selvityk-
sissa on kasitelty muun muassa Pielisen vesililkenteen nykytilaa, kehittamismahdollisuuksia, mat-
kailua, logistiikkaa ja reitistoja. Tassa muutamia keskeisia teemoja, jotka ovat nousseet esiin Pieli-
sen vesiliikenteen uusimmissa, 2020-luvulla laadituissa selvityksissa:

1. Matkailu ja vesiliikenne

Monet selvitykset ovat keskittyneet Pielisen vesiliikenteen potentiaaliin matkailun kannalta. Pieli-
nen on suuri jarvi Pohjois-Karjalassa, ja se tarjoaa erinomaisia mahdollisuuksia veneilylle, lauttalii-
kenteelle ja matkailupalveluiden kehittamiselle. Joitakin keskeisia huomioita aiemmissa selvityk-
sissa:
o Reitistdjen kehittaminen: Erityisesti Lieksan, Nurmeksen ja Kolin alueella on ndhty mahdolli-
suuksia kehittda reitteja ja satamapalveluita vesiliikenteen kasvattamiseksi.

o Matkailuinvestoinnit: Selvityksissa on nostettu esiin Kolin kansallispuiston laheisyys, joka
voisi houkutella lisad matkailijoita Pielisen vesiliikenteen kautta.



o Ymparistonakokohdat: Pielisen alueen matkailu on pitkalti luontoon ja ymparistoystavalli- «
seen liikenteeseen painottuvaa. Siksi selvityksissa on myds pohdittu ymparistoystavallisia
liilkenndintiratkaisuja, kuten sahkélauttoja.

2. Tavaraliikenne ja logistiikka

Pielinen on tarkea vesivayl3, ja aiemmat selvitykset ovat myds tarkastelleet mahdollisuuksia kehit-
taa alueen tavaraliikennetta vesireitteja pitkin. Tarkeimpia teemoja:

o Tavaraliikenne: Pielisen kdytto tavaraliikenteen vdyldana on vahentynyt, mutta selvi-
tyksissa on esitetty, etta vesiliikenteen roolia voisi kasvattaa osana ymparistoystaval-
lista logistiikkaketjua.

o Vesivaylien kunnostus ja ylldpito: Tavaraliikenteen kannalta on tarkeaa, etta Pielisen
vesivaylat ja satamat pidetddn hyvassa kunnossa. Tama on noussut esiin joissakin
teknisissa selvityksissa.

3. Laivaliikenne ja lauttayhteydet
Aiemmissa selvityksissa on myos kasitelty laivaliikenteen mahdollisuuksia:

o Saanndlliset reittiliikenteet: On pohdittu, voisiko Pielisella olla sadanndllinen reittiliikenne
esimerkiksi Kolin ja Vuonislahden valilla tai Koli-Lieksa valilla. Tama voisi edistda seka mat-
kailua etta alueen asukkaiden liikkumismahdollisuuksia.

o Lauttaliikenne: Pielisen ylittava lauttaliikenne, kuten Kolin ja Vuonislahden valinen yhteys,
on ollut tarkea osa paikallista liikennetta, ja taman yhteyden kehittamista on myos kasitelty
selvityksissa.

4. Pielisen alueen kehittamishankkeet

Useat kehittamishankkeet ovat olleet sidoksissa Pielisen vesiliikenteeseen. Esimerkiksi Kolin ja
Lieksan matkailuinvestointeja ja satamien kehittamista on tarkasteltu osana laajempia aluekehitys-
suunnitelmia. Naissa hankkeissa on pyritty l0ytdmaan tasapaino luonnonvarojen kestavan kayton
ja vesiliikenteen edistamisen valilla.

5. Vesiliikenteen historia

Jotkin selvitykset ja tutkimukset ovat tarkastelleet Pielisen vesiliikenteen historiaa, joka on ollut
merkittava osa alueen kehitysta erityisesti ennen maantieverkoston laajenemista. Pielinen toimi
aiemmin tarkeana kuljetusreittina seka ihmisille etta tavaroille, ja sen rooli on ollut merkittava
osana paikallista taloutta.



4.2 Johtopaatokset aiemmista selvityksista «

Pielisen vesiliikenteen aiemmissa selvityksissa on tehty useita keskeisia johtopaatoksia, jotka voi-
daan tiivistaa seuraaviin teemoihin:

1. Vesiliikenteen potentiaali matkailussa

Monet selvitykset ovat korostaneet, etta Pielisen vesiliikenteelld on merkittavaa kehityspotentiaa-
lia erityisesti matkailun nakokulmasta. Matkailijoiden houkutteleminen vesiliikenteen avulla, eri-
tyisesti Kolin kansallispuiston ldaheisyydessa, on nahty mahdollisuutena kasvattaa alueen matkailu-
tuloja. Vesireitit voisivat toimia osana laajempaa matkailukonseptia, joka yhdistaisi jarvimatkailun,
kansallispuiston ja paikalliset kulttuurikohteet.

2. Reittiliikenteen kehittaminen

Selvityksissa on huomattu, etta saannollista reittiliikennetta Pielisella ei talla hetkelld ole tarpeeksi
hy6dyntamassa alueen potentiaalia. Johtopdatds on, etta saanndéllinen reittiliikkenne voisi tukea
matkailua ja paikallista liikkumista, seka tavarakuljetusten logistiikkaa. Sen toteutuminen vaatii ta-
loudellisesti kestavan liiketoimintamallin. Mahdollisuuksia on tutkittu erityisesti Kolin, Lieksan ja
Vuonislahden vilille.

3. Satamien ja reittien kehittamistarpeet

Useissa selvityksissa on tuotu esille, etta Pielisen satama- ja laituriverkostoa tulisi kehittda ja mo-
dernisoida, jotta vesililkennetta voidaan lisata. Pienet ja keskikokoiset veneilykohteet vaativat in-
vestointeja satamapalveluiden ja reittien infrastruktuuriin. Tama koskee seka matkailu- etta tava-
raliikenteen kehitystarpeita.

4. Tavaraliikenteen kehittamisen haasteet

Vaikka Pielisen vesiliikenteelld on historiallisesti ollut tarkea rooli tavaraliikenteessa, nykyisin se on
vahentynyt merkittavasti. Selvitykset viittaavat siihen, etta vesiliikenteen roolin kasvattaminen ta-
varalilkenteessa on haasteellista, mutta ymparistonakokulmasta kiinnostavaa. Tama vaatisi kuiten-
kin merkittavia investointeja vesivaylien ylldpitoon ja kaluston uudistamiseen.

5. Ymparistoystavallinen liikenne ja kestavyys

Monissa selvityksissa on korostettu ymparistdystavallisten ratkaisujen merkitysta vesiliikenteen
kehittamisessa. Johtopaatoksena on, etta kestava vesililkenne Pielisella voisi parantaa alueen hou-
kuttelevuutta matkailijoiden silmissa ja toimia esimerkkina ymparistoystavallisesta liikkumisesta.
Esimerkiksi sahkoalukset ja muut vahdpaastoiset ratkaisut on mainittu potentiaalisina kehityssuun-
tina.

6. Kansainvalisten matkailijoiden potentiaali

Useissa selvityksissd on tunnistettu Pielisen alueen vetovoima kansainvalisten matkailijoiden kes-
kuudessa, erityisesti luonnon ja rauhallisuuden ystavien osalta. Vesiliikenteen integrointi kansain-
valisiin matkailupaketteihin on ndhty mahdollisuutena houkutella lisda vierailijoita alueelle, mutta
taman toteutuminen vaatisi alueen palveluiden ja infrastruktuurin parantamista seka tehokasta
markkinointia.



7. Yhteistyon ja koordinoinnin tarve «
Selvityksissa on korostettu, ettd Pielisen vesiliikenteen kehittaminen vaatii laajaa yhteisty6ta eri

toimijoiden valilla, kuten paikallisten kuntien, matkailuyrittdjien, vesivaylien hoitoviranomaisten ja
ymparistojarjestdjen valilla. Yhteisten tavoitteiden ja strategioiden maarittaminen on keskeista,
jotta alueen vesiliikennetta voidaan kehittaa kokonaisvaltaisesti ja taloudellisesti kannattavasti.

+* Yhteenveto

Pielisen vesiliikenteen aiemmat selvitykset osoittavat, etta alueella on merkittavaa kehityspotenti-
aalia erityisesti matkailun osalta. Taman potentiaalin hyodyntaminen kuitenkin vaatii satamien ja
reittien kehittamistd, ymparistoystavallisia ratkaisuja seka yhteistyota paikallisten toimijoiden va-
lilla. Vesiliikenteen kasvattaminen tavaraliikenteessa on haasteellista, mutta matkailu- ja reittilii-
kenteen osalta mahdollisuudet ovat huomattavia, jos oikeanlaiset investoinnit ja toimenpiteet teh-
daan.

5. Yleinen liikennetarpeen analysointi

5.1 Paikallinen vaesto

Pohjois-Karjalan vakiluku oli vuoden 2017 lopussa 162 986. Pohjois-Karjalan vakiluku on laskenut
maltillisesti. Muuttovoitto on viime vuosina tasapainottanut Pohjois-Karjalan luonnollista vaesto-
tappiota. Pitkdn aikavalin vaestotavoitteen toteutuminen edellyttaa, ettd Pohjois-Karjala saa Tilas-
tokeskuksen vaestoennusteen (2015) mukaisesti vuosittain keskimaarin noin 350 henked muutto-
voittoa, vuoteen 2040 mennessa yhteensa ldhes 9 000 henkea. Tastd huolimatta maakunnan vaki-
luku laskee, silla luonnollinen vaestotappio kasvaa.

Keski-Karjalassa ja Pielisen Karjalassa vdaestonkehityksen ennakoidaan sen sijaan jatkuvan negatiivi-
sena. Myos ndissa seutukunnissa kehitystrendin uskotaan hiipuvan 2030-luvulla, eikad vaeston va-
heneminen jatkuisi yhta suurena, kuin 2000-luvun alkupuolella.

Tyoikdisten maaran laskusta huolimatta tyopaikkojen maara maakunnassa kasvaa ja olisi 63 000
vuonna 2040. Tyopaikkojen kokonaismaara kasvaa Joensuun seutukunnassa ja laskee Pielisen Kar-
jalassa ja Keski-Karjalassa, joskin laskun ennakoidaan olevan melko vahaista ja johtuvan pienene-
vista ikaluokista.

5.2 Paikalliset yritykset ja elinkeinot

Pohjois-Karjalan yrityssektorin liikevaihto oli viime vuonna 8,73 miljardia euroa. Inflaation ja kor-
kojen nousun lisaksi yritystoimintaa rasitti erityisesti metsateollisuudessa tuotteiden vientihinto-
jen raju lasku. Metalliteollisuuden vienti jatkoi kuitenkin kasvua, vaikka tilanne ei ole ollut helppo.

Keski-Karjalan seutukunnan yritysten liikevaihto supistui vuoden 2023 jalkimmaisella vuosipuolis-
kolla 32 miljoonaa euroa. Kasvua nahtiin ainoastaan majoitus- ja ravitsemistoiminnassa.



Kiinnostus alueen teolliseen tuotantoymparistoon on kuitenkin jatkunut vahvana, ja merkittavia
teollisia investointeja on edelleen tyon alla. Esimerkiksi Puhoksen alueen maaratietoinen kehitta- «
minen jatkuu, alueelle rakennetaan bio- ja puuterminaali. Hanke toteutetaan maakunnallisesti

merkittavan suurella JTF-rahoituksella ja se vahvistaa valmistuessaan alueella toimivien ja sinne

sijoittuvien yritysten kilpailukykya.

Keski-Karjalaan on suunnitteilla useita puhtaaseen energiaan liittyvia investointeja. Myos elintarvi-
keteollisuuden odotetaan vahvistavan asemaansa uraauurtavien investointien myoéta.

Pohjois-Karjalan tilanne kaivannaisalalla ndyttaa edelleen hyvalta, vaikka kovin kasvu onkin taittu-
nut. Kaivostoiminnan ja louhinnan toimialalla kasvu hidastui (+4,5 %) loppuvuonna verrattuna vuo-
den 2022 loppupuoliskon liikevaihdon vertailulukuihin, mutta koko vuoden kasvuksi muodostui
vahvan alkuvuoden ansiosta 13,8 %. Kivenleikkaamisen ja muotoilun toimialan liikevaihdon kasvu
kdantyi loppuvuonna laskuksi (-12,7 %), mutta vuositasolla jatkui mukava kymmenen prosentin ke-
hitystrendi.

5.3 Matkailu Pielisen alueella tanaan

Maakunnan matkailussa on ollut monia vaikeita vuosia takana. Kaikki viime vuosien kriisit ovat
koskettaneet matkailualaa, joten sitkeyttd matkailuyrittdjilla totisesti I6ytyy. Viimeisen vuoden ai-
kana monet pienet matkailuyritykset ovat ilmoittaneet erilaisista taloudellisista vaikeuksista, toi-
mintansa paattamisesta tai siita, etta etsivat uutta yrittajaa. Erityisesti uutisia on kuultu ohjelma-
palveluyrityksista ja ravintoloista.

Luontomatkailu nousi koronan myo6ta, mutta nyt suosio on selvasti tasaantunut. Ihmisilla ei ole nyt
ostovoimaa, mika nakyy kotimaan matkailussakin. Pohjois-Karjalan matkailussa on nyt noustava
paikallissarjasta valtakunnallisesti merkittavaksi toimijaksi. Meilla on paljon kansainvalisesti kiin-
nostavaa: Koli, luonto ja ainutlaatuinen kulttuuri, seka Pielinen ovat alueen vetovoimatekijoita.
Jarvi-Suomen eli Lakelandin vahvuudet liittyvat kesdaan, mokkeilyyn ja saunomiseen, mutta myos
aidosti neljdan vuodenaikaan, viileyteen ja puhtauteen.

5.4 Tulevaisuuden matkailu — Pielisen alue

Matkailu, majoitus- ja ravitsemustoiminta kasvoivat vuoden 2023 aikana +5,1 % edelliseen vuo-
teen verrattuna. On siis selkeadsti havaittavissa koronan vaikutusten olevan ohi ja matkailuala on
uuden kasvun edessa.

Tutkimus- ja analysointikeskus TAK Oy:n Kotimaan matkailu -tutkimuksen viimeisimmassa rapor-
tissa Lieksa pitaa sijoituksensa vetovoimaisimpien matkailukohteiden joukossa. Kaikkien viiden-
kymmenen tutkimuksessa mukana olevan kohteen joukossa Lieksa pitaa paikkansa vetovoimaisuu-
dessa sijalla 6, vetovoimaindeksilla 10,3.

Maailmanlaajuinen markkinatilanne on muuttunut, mika on muuttanut matkailun kysynnan paino-
pisteitd esimerkiksi Suomen hyvaksi. Talla hetkelld suurimman haasteen asettaa maakunnan



saavutettavuus lisdantyneen kysynnan nakdkulmasta. Téma on majoituskapasiteetin riittdavyyden
ohella vaikuttanut myos kilpailutilanteeseen Suomen sisalla.

Pielisen matkailualueella on Ukko Kolin ja Loma-Kolin lisaksi useita luonnollisia matkailualueen
keskittymia, jotka tarvitsevat kehittamista, tukea, nakyvyytta ja yhteistyota kasvaakseen ja vakiin-
tuakseen osaksi Lieksan matkailupalvelutarjontaa.

Nopeasti muuttuva toimintaymparisto seka digitaalisuuden kasvu ja erilaiset palvelukokonaisuu-
det ja konseptit mahdollistavat matkailun kasvupotentiaalin Pielisen alueella. Digitaaliset palvelut
mahdollistavat yritysten nakyvyyden, seka erilaisten palvelujen markkinoinnin laajalti yli valtakun-
nan rajojen helposti, nopeasti ja pienin kustannuksin.

Vesiliikenteen kehityksessa on nahtavissa selkedaa kasvua matkailupalveluissa. Uudet ymparistoys-
tavalliset ratkaisut, kuten ymparistoystavallisemmat alukset ja kestavan kehityksen periaatteet,
saattavat vaikuttaa tulevaisuudessa vesiliikenteen kehittamiseen alueella. Lisdksi Pielinen on tar-
ked osa Kolin kansallispuiston matkailutarjontaa, mika voi houkutella lisda investointeja vesiliiken-
teen kehittamiseen matkailun nakdkulmasta.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd Pielisen vesiliikenne on muuttunut rahtiliikenteesta ja teolli-
suuden tarpeista kohti matkailua ja vapaa-ajan veneilyd, mutta sen historiallinen merkitys ja po-
tentiaali tulevaisuuden kestdvan kehityksen nakdkulmasta ovat edelleen merkittavia.

6. Pielisen vesiliikenteen toimintaymparisto ja nykytila

Pielisen vesiliikenteen toimintaymparisto ja nykytila muodostuvat monista tekijoista, jotka liittyvat
niin vesiston ominaisuuksiin, alueen infrastruktuuriin kuin matkailun ja kuljetusten kehitykseen.

1. Pielisen vesisto ja sen merkitys
o Pielinen on Pohjois-Karjalassa sijaitseva Suomen neljanneksi suurin jarvi. Sen pinta-ala on
noin 890 km? ja pituus yli 90 kilometrid, mika tekee siitda merkittavan vesivaylan niin paikalli-

selle vaestolle kuin matkailulle. Jarvi on kapea ja pitkd, ja sen rantaviivaa reunustavat monet
kaupungit ja kunnat, kuten Lieksa, Nurmes ja Juuka.

o Vesisto tarjoaa monia mahdollisuuksia vesiliikenteelle, silld se yhdistaa alueen eri osia ja
muodostaa luonnollisen yhteyden muihin alueellisiin vesivayliin ja Ita-Suomen vesireittei-

hin.
2. Vesiliikenteen toimintaymparisto
Pielisen vesiliikenteen toimintaymparistdod maarittavat seuraavat tekijat:

o Luonnonolosuhteet: Jarvi on altis sddolojen vaihteluille, erityisesti tuulille, mika voi vaikeut-
taa vesiliikennetta. Talvikaudella jarvi jaatyy, mika katkaisee vesiliikenteen talvikuukausiksi.




o Infrastruktuuri: Pielisen vesiliikenteen tukipilareita ovat satamat ja laivalaiturit, joita on eri-
tyisesti suurimmissa keskuksissa, kuten Lieksassa ja Nurmeksessa. Lisaksi erilaiset vaylat ja
kanavat ovat tarkeita yhteyksien yllapitamisessa.

o Ympadriston suojelu: Pielisen puhdas vesistd on tarkea luonnonvara, ja vesiliikenteen kehit-
tdmisessa pyritdadn huomioimaan ymparistonsuojelulliset nakokulmat, jotta alueen herkka
ekosysteemi sdilyisi mahdollisimman vahan hairiintyneena.

3. Nykytila

o Matkailu: Pielinen on suosittu matkailukohde, ja vesiliikenne on tarkea osa alueen matkailu-
tarjontaa. Erityisesti kesdakuukausina jarvella jarjestetdan risteilyja ja kuljetuksia, jotka vie-
vat turisteja esimerkiksi Kolin kansallismaisemaan tai muille nahtavyyksille. Suuret ristei-
lyalukset eivat kuitenkaan ole kovin yleisid, vaan pienemmat alukset ja vesitaksit hallitsevat
vesiliikennetta.

o Paikallinen vesiliikenne: Alueen asukkaat kayttavat jarvea myds omiin tarpeisiinsa, kuten
huviveneilyyn ja kalastukseen. Pielisen alueella toimii myos joitakin ammattikalastajia.

o Tavaraliikenne: Teollisuuden ja tavarankuljetusten osuus vesiliikenteesta on vahainen.
Suurta kaupallista tavaraliikennetta ei Pielisella juuri ole, silla maantiekuljetukset ovat
yleensa tehokkaampi vaihtoehto.

o Haasteet: Vesiliikenteen haasteisiin kuuluvat muun muassa vesivadylien kunnossapito, saa-
olosuhteiden aiheuttamat rajoitukset seka vahainen kaupallinen toiminta, joka rajoittaa ve-
siliikenteen laajempaa kehittamista.

4. Viimeaikaiset matkustaja-alus palvelut — 2020-luvulla

o Matkustaja-alus Suvitytto liikennoi Kolin ja Vuonislahden valilla kesakaudella 2021. ms.
Suvi-tyttoé on 40-paikkainen vesibussi, joka teki saaristoristeilyja kansallispuiston saaristossa
seka kulki kesdakaudella maanantaista lauantaihin iltapaivisin Vuonislahden ja Kolin sata-
mien valilla. Aluksen aikataulussa on huomioitu juna - laiva yhteys Kolin kansallispuiston
maisemiin.

o Kesalla 2022 siirtyi liikenndimaan Nurmeksen ja Bomban valilld ja saman vuoden syksylla
alus myytiin ja siirrettiin pois Pieliselta.

o Vuoden 2023 alusta Pieliselle tuotiin jdlleen uusi laiva. M/S Marival on Puolassa vuonna
1965 rakennettu alus, ja se risteili 30 vuotta Puolan rannikolla. Suomeen alus tuli vuonna
1995.

o M/S Marival Il liikenndi Pielisella tarjoten risteilyja Kolin ja Vuonislahden vililla. Alus aloitti
saannollisen reittiliikenteensa kesalla 2023 ja liikenndi kesdkuusta syyskuuhun.



P

M/S Marival ll:ssa on 88 paikkaa, ja matkustajille tarjotaan mukavuuksia, kuten ravintola, baari ja
aurinkokansi. Alus tarjoaa paivittdisia matkoja Kolilta Vuonislahteen, ja sen aikataulut on sovitettu
yhteen junayhteyksien kanssa, mahdollistaen sujuvat matkaketjut kiskobussin ja risteilyn valilla.
M/S Marival Il on jatkanut risteilyja Pieliselld myos kesan 2024.

6.1 Vesililkenteen tarpeen analysointi

Vesiliikenteen tarpeen analysointi Pieliselld vaatii tarkastelua eri nakdkulmista, kuten matkailu,
paikallinen liikenne, kaupallinen tavaraliikenne ja ymparistotekijat. Pielisen vesistdalueella on po-
tentiaalia monenlaisiin kayttotarkoituksiin, mutta sen nykykaytto keskittyy pitkalti matkailuun ja
virkistyskayttoon.

1. Matkailun tarve vesiliikenteelle

Pielisen alueen matkailu on tarkea tekija vesiliikenteen tarpeen maarittelyssa, ja erityisesti Kolin
kansallispuiston seka Pielisen saarten vetovoima tuo esille vesiliikenteen merkityksen. Analysoita-
vat tarpeet ovat:

o Risteilyt ja turistikuljetukset: Pielisen keskeisimmat matkailukohteet, kuten Koli, ovat osit-
tain saavutettavissa vain vesiteitse tai ainakin vesililkenne tarjoaa erityisen tavan kokea
alue. Matkailijoille suunnatut risteilyt ja veneretket ovat tarkea osa alueen matkailupalve-
luita, mutta palvelutarjontaa voisi laajentaa, jos kysynta kasvaa.

o Yhteydet saariin ja ndahtavyyksiin: Monet Pielisen alueen saaret ja muut luontokohteet ovat
vain vesiteitse saavutettavissa. Vesililkkenne on siten elintarkeaa erityisesti kesdkuukausina,
kun matkailijat haluavat tutustua naihin kohteisiin.

Tarpeen arvioinnissa tulisi myos ottaa huomioon matkailijamaarien vaihtelut vuodenaikojen va-
lilla. Kesalla vesiliikenteen tarve on huomattavasti suurempi, kun taas talvella se loppuu koko-
naan.

2. Paikallisten asukkaiden tarve vesiliikenteelle

Pielisen ymparistossa asuvat paikalliset hyodyntavat vesiliikennetta pdaasiassa vapaa-ajan toimin-
toihin, kuten huviveneilyyn, kalastukseen ja saarikuljetuksiin. Nama tarpeet vaihtelevat kuitenkin
asukasmaadrien ja alueellisten erojen mukaan:

o Huviveneily ja kalastus: Pielinen tarjoaa paljon mahdollisuuksia veneilyyn, ja paikallisille
asukkaille vesililkenne on tarkea osa virkistyskayttoa. Pielisen pinta-ala ja laaja rannikko tar-
koittavat, ettd vesiliikennetta tarvitaan etenkin mokkildisten keskuudessa, jotka kayttavat
jarved kulkemiseen ja kalastukseen.



o Julkinen liikenne vesitse: Paikallisille voisi olla hyodyllista kehittda parempia vesiliikennepal-
veluita esimerkiksi mokkikuntien ja kylien vilille, etenkin kesakuukausina. Talla hetkella jul-
kinen vesiliikenne on kuitenkin vahaista, ja tarve sen laajentamiseen riippuu matkustaja-
maarista ja kayttajakunnasta.

3. Kaupallinen ja tavarankuljetusten logistinen tarve

Pielisen kaupallinen tavaraliikenne on nykyaan hyvin vahaista, mutta potentiaalia saattaisi olla pie-
nimuotoisessa kuljetustoiminnassa, esimerkiksi alueellisten tuotteiden tai raaka-aineiden kuljetuk-
sessa:

o Tavarankuljetus: Pielisella ei ole merkittavaa teollista vesiliikennettd, koska tavarakuljetuk-
set hoidetaan padosin maanteitse. Jos kuitenkin alueelle kehitettaisiin ymparistoystavalli-
sempia tai erikoistuneita kuljetustarpeita, vesireitit voisivat tarjota vaihtoehdon maantie-
kuljetuksille, etenkin jos Pielisen rannoille syntyisi teollisia keskuksia tai suurempia satamia.
Tuoretavaroiden ja kylmatavaroiden logistiset haasteet maantiekuljetuksissa on tuotu esille
haastatteluissa ja vesililkenne saattaisi olla merkittava helpotus tahan kuljetustarpeeseen.

4. Ymparisto ja kestavan kehityksen nakokulma

Ymparistonakokohdat ovat keskeisia Pielisen vesiliikenteen kehittamisessa. Alueen luontoarvot ja
herkat vesistot asettavat rajoitteita vesiliikenteen kasvattamiselle:

o Ympadristoystavalliset ratkaisut: Vesiliikenteen kehityksessa on tarpeen siirtya kohti ymparis-
toystavallisempia ratkaisuja, kuten sahkokayttoisia aluksia ja muita vahapaastoisia teknolo-
gioita ja uusia polttoaineratkaisuja, jotta alueen herkka luonto sailyy. Vesiliikenteen kasvat-
taminen ei saa vaarantaa Pielisen ekosysteemia.

o Vesivaylien ylldpito: Jotta vesiliikenne voisi kehittyd, Pielisen vesivdylien kunnosta on huo-
lehdittava. Vaylien kunnossapito ja syvayksen varmistaminen ovat tarkeita, jos kaupallinen
tai matkailuun liittyva vesiliikenne kasvaa tulevaisuudessa.

5. Tulevaisuuden kehitystarpeet

Analyysissa on ndhtavissa seuraavia kehitystarpeita ja mahdollisuuksia:

o Matkailijoiden palvelut: Matkailun kasvaessa vesiliikenteen merkitys tulee korostumaan.

Uusien risteilyreittien avaaminen, vesitaksipalvelut ja ymparistoystavalliset veneilyratkaisut

voivat vastata kasvavaan tarpeeseen.

o Kestava vesiliikenne: Teknologiset innovaatiot, kuten sahkoveneet ja vahdpaastoiset ratkai-
sut, voivat edistda vesiliikenteen kehitystda ymparistoystavallisempadan suuntaan.

o Julkisen vesiliikenteen kehittdminen: Vesiliikenteen kayttd osana paikallista liikkumista voisi
olla houkutteleva vaihtoehto, jos palvelut saadaan toimimaan sadanndllisesti ja tehokkaasti.

-



% Johtopaatos

Vesiliikenteen tarve Pielisella liittyy padosin matkailun ja paikallisen virkistyskayton tarpeisiin.
Matkailusektorilla vesiliikenteelld on selkea rooli, mutta nykyiset vesililkkennepalvelut ovat ra-
jallisia ja keskittyvat sesonkiaikoihin. Paikallisille asukkaille vesiliikenne on tarkeaa etenkin va-
paa-ajan kdytossa, mutta laajempaa julkista vesiliikennetta ei ole kehitetty merkittavasti. Tava-
raliikenteen osalta tarve on vahdinen, mutta siina voisi olla kasvupotentiaalia tietyissa erikoisti-
lanteissa, joita voi olla esimerkiksi yritysten tuoretavaroiden ja kylmatavaroiden toimitukset
avovesikaudella maantielogistiikan haasteiden vuoksi. Kestavan kehityksen mukaiset ratkaisut
tulevat olemaan keskeisia vesiliikenteen kehittamisessa.

6.2 Koli — Vuonislahti yhteysvali

Koli-Vuonislahti vesiliikenneyhteys on merkittava erityisesti matkailun ja paikallisliikenteen
nakdkulmasta. Tama yhteys tarjoaa nopean ja maisemallisesti upean kulkureitin Pielisen yli,
yhdistden Kolin kansallispuiston ja Vuonislahden kylan, joka sijaitsee Lieksan alueella. Kolin
rinteilla sijaitsevat suosittuja nahtavyyksia ja ulkoilualueita, ja Vuonislahti on suosittu kyla-
kohde, jonne paasee myos maanteitse, mutta vesiyhteys tarjoaa nopeamman vaihtoehdon.

1. Matkailu ja yhteys Kolin kansallispuistoon

Koli—Vuonislahti vesiyhteys on erityisesti matkailijoiden kaytdssa, silla se helpottaa paasya Kolin
kansallispuistoon. Kolille tulevat matkailijat voivat kdyttaa Vuonislahdesta lahtevia vesiliikenneyh-
teyksia vaihtoehtona maanteitse kiertamiselle. Taima yhteys on kdytdssa erityisesti kesaisin, kun
alueen luonto- ja vaellusmatkailu on vilkkaimmillaan. Vesiyhteys tarjoaa matkailijoille mahdollisuu-
den kokea Pielinen ldheltd ja nauttia jarvimaisemista osana matkaa.

2. Paikallisten asukkaiden kdyttama yhteys

Paikalliset asukkaat kayttavat myos tata yhteytta. Se tarjoaa erityisesti Vuonislahden ja Kolin valilla
asuville nopean kulkuyhteyden esimerkiksi téihin, kauppaan tai muihin pdivittaisiin tarpeisiin.
Vaikka Pielisen ympari on maantieyhteys, vesiyhteys on nopeampi ja lyhentaa matkustusaikaa
huomattavasti. Tama on tarkeaa erityisesti niille, joilla on kiinteistét molemmilla puolilla Pielista
tai jotka kayvat paivittdin Vuonislahden ja Kolin valilla.

3. Veneily ja vesibussi

Koli-Vuonislahti-reitilla kulkee vesibussi tai pienempia laivoja kesdakuukausina, ja tdma on suosittu
tapa matkailijoille liikkua Kolin ja Vuonislahden valilla. Vesibussit liikenndivat saanndllisesti, ja aika-
taulut on suunniteltu siten, ettad ne palvelevat niin paivaretkeilijoita kuin pidemman ajan vieraili-
joita. Tama on myds ymparistoystavallisempi vaihtoehto henkiléautoilla liikkumiselle, silla maan-
tiekulku Kolin ja Vuonislahden valilla on huomattavasti pidempi.




4.

Haasteet ja kehittamismahdollisuudet

Kausiluonteisuus: Vesiliikenne talla reitilla on kausiluontoista, mika rajoittaa sen kayttoa.
Talvikuukausina Pielinen jaatyy, ja yhteyksia hoidetaan maateitse tai jaatien kautta. Tama
tarkoittaa, etta vesiliikenne ei voi toimia ympari vuoden, mika voi olla rajoite niille, jotka
kayttavat tata reittia sdannollisesti.

Yhteyksien parantaminen: Vesiliikenteen kysynta kasvaa erityisesti matkailijoiden maaran
kasvaessa. Yhteyksia voitaisiin parantaa kehittamalla nopeampia tai useammin liikennoivia
vesibussiyhteyksid. Myos ymparivuotisia vaihtoehtoja, kuten jaateiden yllapitoa ja mahdol-
lisesti uusia talviliikennemuotoja, voitaisiin harkita.

Tulevaisuuden nakymat

Matkailun kasvu: Kolin alueen matkailun kehittyessa vesiliikenteen tarve voi kasvaa entises-
taan. Tama reitti on tarkea paitsi matkailijoille, myos paikallisille, jotka tarvitsevat tehok-
kaita ja ymparistoystavallisia liikenneyhteyksia. Sahkoisten tai hybridiveneiden kayttéénotto
voisi olla seuraava askel kestavan matkailun edistamiseksi.

Kayttokokemuksen parantaminen: Matkustajakokemusta voitaisiin parantaa lisaamalla tar-
jontaa esimerkiksi pienveneiden tai vesitaksien muodossa. Tama voisi houkutella enemman
yksityisia kayttajia, jotka haluavat liikkua itsendgisemmin ja joustavammin Kolin ja Vuonislah-
den valilla.

Yhteenveto

1.

Koli-Vuonislahti vesiliikenneyhteys on tarkea niin paikallisille asukkaille kuin matkailijoille. Se tar-
joaa nopean ja luonnonkauniin reitin Pielisen yli ja on merkittava osa Kolin matkailupalveluja. Vesi-
liikenne on kuitenkin kausiluonteista, ja sen kehittamista voisi harkita, jotta se palvelisi entista pa-
remmin sekd matkailijoita ettad paikallisia kayttajia.

6.3. Koli — Lieksa yhteysvali

Koli—Lieksa-vesiliikenneyhteys on keskeinen yhteys Pielisen vesiston varrella, erityisesti matkailun
ja paikallisliikenteen nakokulmasta. Tama yhteys tarjoaa mahdollisuuden liikkua vesitse Kolin kan-
sallispuiston ja Lieksan kaupungin valilla, mika voi olla houkutteleva vaihtoehto seka maisemalli-
sesti ettd nopeuden kannalta, erityisesti kesdakuukausina.

Matkailun merkitys Koli-Lieksa-yhteydella

Koli on yksi Suomen suosituimmista luontomatkailukohteista, ja Lieksa toimii merkittavana
lahto tai saapumiskaupunkina Pielisen eteldpaassa. Vesiliikkenneyhteys Kolin ja Lieksan va-
lilld avaa matkailijoille mahdollisuuden tutustua Pieliseen vesitse, ja se onkin suosittu vaih-
toehto erityisesti kesalla:
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Risteilyt ja vesibussit: Kesaisin Kolin ja Lieksan valilla liikkennoivat risteilyt ja vesibussit, jotka
vievat matkailijoita ihailemaan Pielisen jarvimaisemia. Tama yhteys tarjoaa paitsi kauniit
maisemat, myo6s vaivattoman tavan liikkua Kolin ja Lieksan valilla ilman pitkdad maantiekulje-

tusta.

o Kolille suuntautuvat retket: Kolille saapuvat matkailijat voivat kdyttaa vesiyhteytta
osana retkiaan, erityisesti jos he haluavat vierailla Kolin kansallispuistossa ja yhdis-
tda matkan Pielisella risteilyyn. Samalla reitti toimii vaihtoehtona niille, jotka halua-
vat kokea alueen ilman autolla matkustamista.

2. Paikallisten asukkaiden kaytto

Vaikka Koli—Lieksa-vesiyhteys palvelee paaasiassa matkailijoita, se on tarked myos paikallisille
asukkaille, jotka voivat hyodyntaa sita esimerkiksi tydmatkoihin tai vapaa-ajan liikkumiseen:

o Nopea ja maisemallinen reitti: Pielisen itdrantaa pitkin kulkeva maantieyhteys Liek-
san ja Kolin valilla on varsin pitka ja kiertava. Vesiyhteys voi olla nopeampi ja hou-
kuttelevampi vaihtoehto, erityisesti kesaisin, kun sadolosuhteet sallivat suoran yh-
teyden jarven yli.

o Mokkildiset ja huviveneily: Paikalliset mokkildiset ja veneilijat hyédyntavat vesiyh-
teyksia Kolin ja Lieksan valilla osana omaa vapaa-ajanviettoaan. Jarvella liikkuminen
on luonnollinen osa paikallista elamantapaa, ja veneilyreitteja pitkin liikkuminen tar-
joaa vaihtoehdon maantiekulkemiselle.

3. Tavaraliikenne

Verrattuna henkiléliikenteeseen, tavaraliikenne Koli—Lieksa-yhteysvalilla on vahaista. Pielista ei
kayteta laajamittaisesti tavarakuljetuksiin, koska alueen logistiikka hoidetaan paaosin maanteitse:

o Tavarakuljetukset: Vesiteitse kuljetettava tavaraliikenne on talla valilla marginaalista, ja
suurin osa kaupallisista kuljetuksista tapahtuu maanteitse. Vesiliikenne keskittyykin enem-
man matkailu- ja henkil6liikenteeseen. Kuitenkin eri toimijat ndkevat mahdollisuutensa hyo-
dyntaa vesiliikennetta tuoretavaroiden ja kylmatavaroiden kuljetuksissa kesdakaudella. Vesi-
kuljetukset voivat paikata maantiekuljetusten logistiikkahaasteita, erityisesti nopeatempoi-
sissa pienkuljetuksissa eri yrittdjille.

4. Vesiliikenteen haasteet

Kuten monilla muilla Pielisen vesiliikkenneyhteyksilld, myos Koli-Lieksa-yhteys kohtaa tiettyja haas-
teita, jotka vaikuttavat sen kayttoon ja kehittamiseen:

o Kausiluonteisuus: Kuten muillakin Pielisen reiteilld, Koli-Lieksa-yhteys on kaytettavissa paa-
asiassa kesdaikaan ja avovesikaudella, joka on noin viisi kuukautta vuodesta. Talvella Pieli-
nen jaatyy, ja vesiliikenne loppuu, jolloin liikkkuminen tapahtuu maanteitse tai mahdollisten

jaatieyhteyksien kautta.



o Vaylien kunnossapito: Vesivadylien kunnossapito ja riittavat palvelut, kuten satamat ja laitu-
rit, ovat keskeisia vesiliikenteen toimivuuden kannalta. Vesireitilla tarvitaan myos selkeasti
merkittyja ja turvallisia vaylia, jotta liikkuminen on sujuvaa. Vesivaylat ovat Vaylaviraston
vastuulla ja se on kilpailuttanut vaylanhoidon alueen vesivaylilla. Traficom taas vastaa vay-
lien merenmittauksesta ja infrastruktuurin turvallisuudesta. Satamainfrastruktuuri on kun-
tien vastuulla oleva asia.

5. Tulevaisuuden kehitys ja mahdollisuudet

Lieksa - Koli vesiliikkenneyhteyden kehittdmisessa voisi olla paljon potentiaalia, erityisesti matkailun
kasvaessa ja ymparistoystavallisempien liikkkumistapojen kehittyessa:

o Sahkoiset ja vahdpaastoiset alukset: Ymparistoystavalliset ratkaisut, kuten sahkokayttoiset
alukset tai hybridialukset, voisivat tehda Koli—Lieksa-reitista houkuttelevamman erityisesti
matkailijoille, jotka arvostavat ekologisia kulkutapoja. Sahkoisten alusten kaytt6dnotto voisi
my0s tukea alueen kestdavaa matkailustrategiaa. Uudet ymparistoystavallisemmat polttoai-
neet, kuten (HVO = Hydrotreated Vegetable Oil) vahentdvat myos paastoja merkittavasti.

6.4 Vesiliikenteen infrastruktuuri Pielisella

6.4.1 Yleista vaylaluokituksesta

Vapaa liikkuminen vesistossa on yleinen, lakisaateinen oikeus (Vesilaki VL 587/2011, 2:3 §).

Huomattava osa veneilysta tapahtuu merkittyjen vaylien ulkopuolella ja vaylilta poiketaan hel-
posti-sivuun. Tdma on otettava huomioon, kun verrataan veneilya laiva lilkenteeseen, joka kayttaa
avomeri- tai avovesi osuuksia lukuun ottamatta vain merkittyja vaylia.

Veneilyn sujuvuus seka veneilyn ja muun vesiliikenteen turvallisuus edellyttdvat toimivaa ja kehit-
tynytta veneilya palvelevaa vayla- ja satamaverkkoa.

Venevaylien on tarkoitus palvella seka purje- ettd moottoriveneilld kulkijoita. Nama kaksi ryhmaa

eroavat kuitenkin toisistaan vesilla liikkkumistapojen ja -tarpeiden osalta siind maarin, ettd molem-
pia ryhmia taysin tyydyttavia suunnitteluratkaisuja ei ole valttamatta mahdollista samanaikaisesti
toteuttaa.

Pielisen alueen merenmittaukset:

Pielisella on suoritettu mittauksia 2007—2008.

Koli-Vuonislahti ja Koli-Lieksa mittaukset ovat vuodelta v. 2007 ja ne on tehty nykyaikaisella moni-
keilaus menetelmalla.

Pielisen kaikki vaylat ovat 2,4 m kulkusyvyyden vaylia. Vaylat ovat joko vaylaluokan (VL3) hyotylii-
kenteen matalavaylia tai (VL5) paikallisvenevaylia.



o 2,4 mvarmistetun kulkusyvyyden paalle on varmistuksessa kadytetty varavetta. Varaveden
maara alueella ja eri vaylanosilla vaihtelee. «
o Pielisen vaylien vertaustasona on yleisesti kdytetty alarajaa 93,10 NN (yldraja 94,50 NN, ala-
raja 93,10 NN).
o Vaylaviraston ohjeen mukaisesti viraston vastuulla olevien vdylien mitoitus ja varavesi on
maadritelty seuraavasti; (veden korkeuden vaihteluvali) 94,50 — 93,10 = 1,40 + varavesi ~ 0,8
= 2,20. Tama tarkoittaa, etta vaihteluvalin ollessa alimmillaan, ts. 93,10 vaylan kulkusyvyy-
teen lisatdan ainoastaan vaylan varavesi, ts. 0,80 m, jolloin 2,4 metrin vaylalla on vetta 3,20
metria.

Vaylien perusluokitus kattaa kaikki yleiset kulkuvaylat. Vaylasto on jaettu kahteen paaryhmaan:
kauppamerenkulun vaylat ja matalavaylat. Nama on jaettu edelleen kuuteen vaylaluokkaan (VL1 —
VL6):

-Kauppamerenkulun vaylat:

o VL1 - Kauppamerenkulun paavaylat
o VL2 - Kauppamerenkulun 2-luokan vaylat

Matalavaylat:

VL 3 - Hyotyliikenteen matalavaylat
VL 4 - Veneilyn runkovaylat

VL5 - Paikallisvenevaylat

VL 6 - Venereitit

o O O O

Hyotyliikenteen matalavaylat

o Veneilyn runkovaylat
o Paikallisvenevaylat
o Venereitit

Vaylaluokka maaraytyy ensisijaisesti sen mukaan, mita liikkennetta varten vayla on rakennettu eli
minkalaista vesiliikennetta vaylan on tarkoitettu ensisijaisesti palvelevan.

6.4.2 Koli — laiturit ja vaylat

Kolilta lahtevat vaylat Lieksaan ja Vuonislahteen. Lieksan vaylan pituus on n. 26 km, ts. 14 meri-
mailia ja Vuonislahden vaylan pituus on n.10 km, ts. 5,5 meripenikulmaa.

Kolin satama on yksi Pielisen vanhimpia laivarantoja. Se on ollut kdytdssa jo yli sata vuotta ja sita
on kaytetty paitsi matkailuliikenteeseen myos uittopuun keruu- ja niputuspaikkana. Satamassa on
siis ollut laivaliikennetta ja uittoa palvelevaa toimintaa, josta vanhoja rakenteita on edelleen nah-
tavilla. Mybhemmin satamaan on rakentunut rantakahvila/ravintola, seka veneilya, kalastusta ja
matkailua palvelevia toimintoja.



Satamaan ajoi 1980-luvun alusta ldhtien autolautta Lieksasta ja tuolloin on rakennettu aluksen
kiinnitystihtaalit® ja keularampin rakenteet, jotka mahdollistivat myos ajoneuvojen lastauksen ja «
purun aluksesta. Laitteet ovat edelleen paikallaan, mutta niita ei ole kaytetty saatikka tarkastettu
vuosikausiin. Niiden turvallista kdyttda ei voida enaa taata ja rakenteellisesti ne eivat sovellu nyky-

aikaisen autolautan laiturointiin. Vanhat rakenteet tulee poistaa ja tilalle rakentaa uusi laiturointi-
jarjestelma, joka vastaa nykyajan vaatimuksia toiminnallisesti ja turvallisuuden kannalta.

Kolin satamassa on myos matkustaja-alus liikkennetta palveleva laituri, pituudeltaan n. 50 metria ja
leveys on n. 4 metrid. Tama laivalaituri laituri on rakennettu vuonna 2003.

Jos Kolille aiotaan liikennéida aluksella, joka kuljettaa myds ajoneuvoja, nykyinen vanha ramppilai-
turi ei ole kayttokelpoinen. Laiturin rakenteet eivat vastaa nykyajan tarpeita toiminnallisuuden ja
turvallisuuden kannalta. Se on uudistettava ja edullisin vaihtoehto on korvata nykyinen ramppi ja-
realla ponttonilaiturilla. Ponttonilaiturin kustannukset ovat arviolta noin 500 000—750 000 euroa.

6.4.3 Vuonislahti — laiturit ja vaylat
Koli — Vuonislahti vaylanpituus on noin 10 km, ts. 5,5 merimailia.

Vayla kuuluu vaylaluokkaan VL5, ts. se on paikallisvenevayla ja sen vaylanhoitoluokitus on C. Vay-
lan omistaja on Vaylavirasto.

VL 5:n merkinta perustuu kelluvien turvalaitteiden (viittojen) ja kummeleiden kdytt6on. VL5:n vay-
laluokan vaylia ei ole valaistu.

Vaylan MS (mitoitussyvays) on 2,4 m ja talta vaylalta puuttuu tieto haraussyvyydesta HS. Myos
vaylan vertaustaso puuttuu, mutta se on todennakoéisesti mitoitettu vertailutasoon NWnav +93,10
NN.

Vuonislahden laiturivayla, nro 7546

Vayla kuuluu vayladluokkaan VL5, ts. se on paikallisvenevaylad ja sen vaylanhoitoluokitus on C. Vay-
l[an omistaja on Vaylavirasto.

Vaylan (mitoitussyvays) on MS 2,4 m ja (haraussyvyys)HS 3 m NWnav +93,00 NN
Vuonislahti - Suurselka vayla, nro 7550.

Vayla kuuluu vayladluokkaan VL5, ts. se on paikallisvenevaylad ja sen vaylanhoitoluokitus on C. Vay-
|an omistaja on Vaylavirasto.

Vaylan (mitoitussyvays) on MS 2,4 m ja (haraussyvyys)HS 2,8 m NWnav +93,10 NN

Vuonislahden satama ja laituri ovat tarkea osa Pielisen alueen vesiliikennettd, erityisesti Kolin mat-
kailun kannalta. Laiturirakenne on vanha ja vaatii kunnostusta, mikali laituria aiotaan kayttaa mat-
kustajaliikenteelle. Laiturin kunnostusarvio vastaamaan turvallista ja toimivaa matkustajaliiken-
netta tarkoittaa noin 20 000—30 000 euron investointia. Laituri on rakennettu 1970-luvulla eika se

! Pohjaan juntattu, rautarenkaalla yhteen sidotuista paaluista tehty alusten kiinnityspylvas



mahdollista ajoneuvojen lastaamista tai purkamista aluksesta, vaan se on tarkoitettu ainoastaan
matkustajien ottoon tai jattoon alukselta. Laituri on noin 20 metria pitka.

Jos Vuonislahteen halutaan ajoneuvoliikenteen satama, tarkoittaa se merkittavia investointeja sa-
tamarakenteeseen, vayliin, satama-altaaseen ja aallonmurtajiin. Tama kay hyvin selville Sweco
Oy:n laatimasta Vuonislahden sataman kehittamissuunnitelmassa, jossa arvioidaan investointitar-
peen olevan n. 800 000—900 000 euron luokkaa.

Kevyempana vaihtoehtona voidaan harkita ponttonirakennetta, jolloin kustannukset pienenevat
jonkin verran. On kuitenkin huomioitava, etta myds ponttonilaiturin rakentaminen vaatii rantara-
kentamista ja riittavan vesisyvyyden varmistamisen. Vuonislahteen voidaan toteuttaa ponttonilai-
turi, joka mahdollista ajoneuvoliikenteen noin 500 000—750 000 eurolla.

6.4.4 Lieksa — laiturit ja vaylat

Koli - Lieksa vaylan pituus on n. 26 km, ts. 14 merimailia. Vayla kuuluu vaylaluokkaan VL3, ts. se on
hyotyliikenteen matalavayla ja sen vaylanhoito luokitus on B. Vaylan omistaa omistaja Vaylavi-
rasto.

L 3:n merkinta perustuu ensisijaisesti linjamerkkien ja kelluvien turva laitteiden kayttéon. Vayla on
valaistu tai varustettu riittavalla maaralla valoheijastimia pimealla navigointia varten.

Vaylan MS (mitoitussyvays) on 2,4 m ja HS (haraussyvyys) 2,8 m, vertaustaso NWnav +93,10 NN

Lieksan matkustaja satamassa on samanlainen kiinnistystihtaali ja ramppi kuin Kolin satamassa.
Nama rakenteet ovat palvelleet 1980-luvun alusta syntynytta autolauttaliikennettd, mutta ovat nyt
olleet jo vuosia pois kaytosta ja ransistyneet. Ne eivat myodskaan sovellu endaa nykyaikaisen lautta-
aluksen laituriksi, joten mahdollisen lautta-aluksen liikenndintia varten nama rakenteet on uudis-
tettava nykyajan vaatimuksia vastaaviksi.

Satama sijaitsee aivan Lieksan kaupungin valittomassa laheisyydessa ja matkaa keskustaan on n.
1,8 km. Nykyinen satama palvelee hyvin matkustajaliikennetta, mutta ei mahdollista ajoneuvolii-
kennetta.

Jos Lieksaan aiotaan liikenndida aluksella, joka kuljettaa my6s ajoneuvoja, nykyinen vanha ramppi-
laituri ei ole kayttokelpoinen. Laiturin rakenteet eivat vastaa nykyajan tarpeita toiminnallisuuden
ja turvallisuuden kannalta. Se on uudistettava ja edullisin vaihtoehto on korvata nykyinen ramppi
jarealla ponttonilaiturilla. Ponttonilaiturin kustannukset ovat arviolta noin 500 000-750 000 eu-
roa.



7. Valtion rahoitus ja tuki vesiliikenteelle

Tassa luvussa tarkastellaan erityisesti saariston ja sisdavesialueiden vesiliikennetta painottuen hen-
kiloliikenteeseen. Naita ovat erityisesti maantielauttaliikenne sisdimaassa ja saaristossa seka saaris-
ton yhteysalusliikenne.

Rahtiliikenteen tukimuotoja rannikko- ja merialueilla ei tarkastella, koska ne eivat ole relevantteja
taman tarkastelun kannalta?.

7.1 Yleiset periaatteet

Saaristolaki? on Suomen saaristopolitiikan perusta. Laissa todetaan, ett3 valtion ja kuntien on py-
rittdva turvaamaan saariston kiintea asutus luomalla vadestolle riittavat mahdollisuudet toimeentu-
loon, liikkumiseen ja peruspalvelujen saantiin seka suojaamaan saariston maisemakuvaa ja luon-
toa ymparistohaitoilta.

Lain soveltamisalan kannalta yksi keskeinen kriteeri on (saaristoalueiden) kiintea asutus, ja perus-
palveluiden turvaaminen talle vaestolle tilanteessa, jossa esimerkiksi korvaavia liikenneyhteyksia,
kuten maantieyhteyksia, ei ole. Lain 5 §:n mukaan:

”Valtion on pyrittévéd huolehtimaan siité, ettd saariston vakinaisella véestélld on kdytettdvis-
sddn asumisen, toimeentulon ja vdlttdmdttomdn asioinnin kannalta tarpeelliset liikenne- ja
kuljetuspalvelut, sekd siitd, ettd ndmd palvelut ovat mahdollisimman joustavat ja ilmaiset tai
hinnaltaan kohtuulliset.

Milloin saariston vakinaiselle viestélle korvataan valtion varoista 1 momentissa tarkoite-
tuista matkoista aiheutuneita kustannuksia, on vesitse tehty matka otettava huomioon lisd-
kustannuksena siten kuin erikseen sdddetddn.”

Toinen saaristolaissa mainittu keskeinen kriteeri on ns. saaristokunnan kasite, joka on edellytys
saaristopolitiikan mukaisille toimenpiteille. Lain 9§:n mukaan:

” Valtioneuvosto mddrdd saaristokunniksi ne kunnat, joissa saaristo-olot ovat olennaisena es-
teend kunnan kehitykselle. Valtioneuvosto voi erityisestd syysté pddttdd, ettd saaristokuntaa
koskevia sddnnéksid sovelletaan myds muun kunnan saaristo-osaan.

Saaristokuntia ja kunnan saaristo-osia mddrdttdessé on perusteena pidettévd saariston vaki-
naisen vdestén mddrdd ja sen osuutta kunnan vdestéstd sekd liikenneoloja ja peruspalvelu-
jen saannin vaikeutta.”

1 Niista tarkemmin mm. Solakivi ym. (2022) Merenkulun markkinaselvitys 2021 (saatavissa tdalta).
2 Laki saariston kehityksen edistamisest3 (1981/494)



http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-243-758-7
https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/1981/19810494#P5

Valtioneuvoston asetuksessa saaristokunnista varsinaisia saaristokuntia on kahdeksan, joista
kolme sijaitsee Saimaan jarvialueella Eteld-Savossa (Enonkoski, Puumala ja Sulkava). Saaristo-osa- «
kuntia on 40, joista puolet sijaitsee rannikolla ja puolet Sisa-Suomessa. Pohjois-Karjalassa sijaitse-

vat saaristo-osakunnat ovat Juuka, Kitee, Lieksa, Liperi seka Raakkyla, joiden osalta asetuksessa on

lisdksi tarkennettu vesialueita, joita asetus koskee.

7.2 Yhteysalusten ja maantielauttojen rahoituksen periaatteet

Valtion rahoittamat vesiliikenneyhteydet ja -palvelut voi liikennetyypin mukaan jakaa kahteen:

a) yhteysalusliikenne (perustana saaristolaki) ja
b) maantielautta (- ja lossi) lilkenne (perustana maantieliikenteen lainsaadanto).

Molempien tyyppien osalta palvelujen kilpailutus on keskistetty Varsinais-Suomen ELY-keskukselle.
Yhteysalusliikennettd harjoitetaan erikseen nimettyihin vakituisesti asuttuihin saariin, joihin ei ole
maantieyhteytta (ks. esim. Ojala 2023). Kaikki valtion Manner-Suomessa rahoittamat yhteysalusrei-
tit ovat rannikolla ja saaristossa. Ahvenanmaan yhteysalusliikennetta rahoittaa Ahvenanmaan maa-
kuntahallitus. Syksylla 2024 valtion kokonaan omistamalla Suomen Lauttaliikenne Oy:n tytaryhtio
Suomen Saaristovarustamo Oy:lla oli yhteysalusliikenteen markkinoista Manner-Suomessa noin 80
%:n osuus.

Maantielautta- ja lossiliikenne on puolestaan osa julkista tieverkkoa, ja tata liikennettad on 40 lautta-
paikalla. Suomen Lauttaliikenne Oy (Finferries) vastaa maantielauttaliikenteen hoidosta muilla laut-
tapaikoilla paitsi Arvinsalmessa (Liperi) ja Bergossa (Maalahti), joissa lauttaliikenteen hoitaa Vayla-
viraston omistamilla losseilla Kymen Saaristoliikenne Oy.

Kilpailutetut sopimuskaudet ovat yhteysalusliikenteessa viela toistaiseksi enintdan 5 vuoden mittai-
sia. Kauden pituuden muutosta valmistellaan liikenne- ja viestintaministeriossa, jonka kautta rahoi-
tus kanavoituu; teknisesti rahoitus kulkee Liikenne- ja viestintavirasto Traficomin kautta. Yhteys-
alusliikenteelle on valtion vuoden 2023 tulo- ja menoarviossa varattu 25,5 milj. euron maararaha
sisaltden arvonlisdveron. Vuonna 2023 maararahan arvonlisdaverokaytanté muuttui; sitd ennen vuo-

sittainen arvonlisdverollinen summa oli keskimaarin noin 19 milj. euroa.

Maantielauttojen viimeisin suuri kilpailutus oli 20 vuoden mittainen “Maantielauttaliikennepalvelu
Jarvi-Suomi 2025-2045", jonka ELY-keskus kuitenkin keskeytti tammikuussa 2023. ELY-keskus on
aloittanut kilpailutuksen uudelleen alusta alkaen. Maantielautta- ja lossiliikenteen kustannukset
ovat noin 40 miljoonaa euroa vuodessa.

3valtioneuvoston asetus saaristokunnista ja muiden kuntien saaristo-osista, joihin sovelletaan saaristokuntaa koskevia

sdannoksia (1089/2016)


https://budjetti.vm.fi/sisalto.jsp?year=2024&lang=fi&maindoc=/2024/tae/valtiovarainministerionKanta/valtiovarainministerionKanta.xml&opennode=0:1:251:979:
https://finlex.fi/fi/laki/alkup/2016/20161089

Kun valtio vastaa liikenteen jarjestamisesta tai tukemisesta, ei lilkenteesta tavanomaisesti aiheudu
suoria kustannuksia alueen kunnille. Valtio ohjaa rahoitusta saaristoliikenteeseen kolmea kanavaa
pitkin.

Johtopaatos Pielisen liikenteen paasysta valtion rahoittamaksi

Saatujen tietojen perusteella on ilmeista, etta Pielisen liikkenne ei tayta valtion rahoittaman maan-
tielauttaliikenteen kriteereita mm. alhaisen liikennemaaran ja lyhyen kausiluoteisuuden vuoksi.
Vain avovesikautena yllapidettavan maantielauttaliikenteen kustannukset ovat myds korkeat, johon
madrdrahoja ei ole osoitettu. Maantielautat ovat manner-Suomessa ja rannikkoalueilla (pl. Ahve-
nanmaa) kayttajilleen maksuttomia, joten niiden kustannukset katetaan kokonaan valtion varoin.

Teknisena ratkaisuna tyypillinen maantielautta ei mydskaan mahdollista Pielisen liikenteelle kes-
keista matkailullista tarkoitusta esim. risteilyliikennéinnin muodossa.

Yhteysalusliikenteen osalta keskeinen saaristolakiin perustuva kriteeri on puolestaan se, etta talla
liilkenteelld turvataan saariston vakinaisille asukkaille liikkenneyhteys, jota ei tieverkon puuttuessa
ndihin kohteisiin ole. Tdma ehto ei Pielisen liikenteen osalta tayty, silld jarven ympari on pysyva
maantieyhteys, ja talvikautena sddolosuhteiden salliessa myos jadtieyhteys.

7.3 Yksityistielossit

Toimeksiannon yhtena osana on ollut ajatus, etta yksityistielossiyhteys voisi ainakin periaatteessa
olla mahdollinen esimerkiksi Koli-Vuonislahti-valilla. Taman vuoksi yksityistielossien toimintaympa-
ristda, niiden saamia tukia ja tuensaannin edellytyksid on kasitelty alla suhteellisen laajasti. Johto-
paatokset tallaisen liikenteen mahdollisuuksiin on esitetty taman alaluvun lopussa.

Yksityistielossit ovat Suomessa liikenndivia losseja, jotka toimivat yleensa tiekunnaksi jarjestayty-
neiden yksityisteiden yhteydessa. Tiekunnan perustamisen vahvistaa se kunta, jonka alueella tie-
kunta sijaitsee. Juridiselta muodoltaan tiekunta on ns. yhteisetuus?, eli se on virallisesti vahvistettu
oikeushenkild.

Yksityistielosseja koskeva sadntely on kevytta verrattuna muuhun vesiliikenteeseen, jolloin kaytan-
nossa mika tahansa soveltuva alus kay yksityistielossiksi, eika lossilla ole tarpeen kayttaa ohjailu-
vaijeria tai sitd vastaavaa muuta viranomaisen hyvaksymaa laitteistoa. Nain ollen myds yksityis-
tielossiyhteys voisi ainakin periaatteessa olla joko Koli-Lieksa tai Koli-Vuonislahti-valilla. Yksityis-
tielosseilla voidaan myos peria lossimaksuja muilta kuin tiekunnan osakkailta.

Yksityistielossien erityispiirteita:

o Hallinnointi ja omistus: Yksityistielossit ovat paikallisten tienhoitokuntien tai yksityisten toi-
mijoiden yllapitamia. Yksityiset tiekunnat voivat vastata lossiin liittyvista kustannuksista.
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o Kayttémaksut: Monilla yksityistielosseilla voi olla kdayttomaksu, erityisesti ulkopuolisille tien- «
kayttajille. Tien kunnossapidosta ja lossitoiminnasta vastaavat yleensa ne, jotka asuvat rei-
tin varrella tai kayttavat tieta saannollisesti.

o Tuen mahdollisuus: Yksityistielossit voivat saada valtion tai kuntien avustuksia, erityisesti
jos lossi on tarkea paikallisille asukkaille, yritystoiminnalle ja matkailulle. Suomen ELY-kes-
kukset voivat myontaa tukea yksityistielossien yllapitoon ja toimintaan. Myos kunnat voivat
osallistua kustannuksiin tietyissa tilanteissa. Vuonna 2023 koko maassa haettiin 19 eri yksi-
tyistielossiin/lauttaan kunnossapitoavustusta. Avustusprosentit ovat talla hetkella los-
seille/lautoille enintdan 85 % kuitenkin vahintddn 80 %. Vuoden 2023 avustuksissa on mak-
satuksessa kaytetty 85 % tasoa. Avustusprosentti tulee yksityistieasetuksesta ja talla het-
kelld (2022-2025) on voimassa asetus yksityistieasetuksen véliaikaisesta muuttamisesta,
jossa tuo avustusten enimmaismaadra on nostettu 80 % -->85 %.

o Taman vuoden lossien ja lauttojen avustusmaara on n. 3,2M<€. Uuden lauttapaikan perusta-
minen vaatii tiekunnalta usein merkittavaa rahallista ponnistusta, ellei esim. rantarakenteita
yms. [6ydy valmiina, silla ndiden rakentaminen ei ole avustettavaa. Monet yksityistielossit
kayttavat Suomen Lauttaliikenteeltd vuokrattua kalustoa ja palkkaavat itse lossinkuljettajan.

o Yhteiskunnallinen merkitys: Lossin on oltava merkittava paikallisille asukkaille, elinkeinoela-
malle tai muille tiella liikkujille. Yleensa se palvelee saaristoalueita tai alueita, joissa ei ole
muita kohtuullisia kulkuyhteyksia.

o Liikenndintitarve: Valtion tukea saavat lossit ovat usein tarkeita alueilla, joissa ei ole jarke-
vaa tai taloudellista rakentaa siltaa, ja joissa on sddanndllinen tarve veden ylittdmiseen.

o Tukimuodot: Valtiontuki voi kattaa osan lossin kayttokustannuksista kuten polttoaineet,
huollot ja palkkakustannukset. Lisdksi valtion tukea voi saada uuden lossin hankintaan tai
vanhan korvaamiseen.

o Avustusten hakeminen: Yksityistiekunnat tai lossioperaattorit voivat hakea tukea ELY-kes-
kukselta. Tukien suuruus ja myontamisperusteet vaihtelevat, ja hakuprosessissa taytyy
osoittaa lossin taloudellinen ja toiminnallinen tarve.

o Esimerkkeja yksityistielosseista: Yksityistielosseja on talla hetkella paaasiassa Turun saaris-
tossa ja Vuoksen vesiston alueella 21 kappaletta. Naita |oytyy erityisesti Ita-Suomen ja saa-
riston alueelta, kuten Turun saaristossa. Esimerkkeina voidaan mainita Puukonsaaren lossi
ja joitain pienia losseja Savonlinnan seudulla, mm. Kokonsaaren lossi.

Yksityistielossit ovat tarkeita alueille, joilla vedet erottavat maa-alueita toisistaan ja siltojen tai
muiden yhteyksien rakentaminen olisi liian kallista. Yksi pisimmista yksityistielosseista Suomessa
on yli 4 km:n pituista reittd liikenndiva Puukonsaaren lautta Hirvensalmella. Yhdensuuntainen

4 Juridiselta muodoltaan ns. yhteisetuuksia ovat esimerkiksi yhteismets3, tiekunta ja osakaskunta (kalastuskunta ja
jakokunta) ja muu niihin verrattava yhteenliittyma.



matkaa kestda noin 35 minuuttia. Lauttaa operoi saaren yksityistietad hallinnoiva tiekunta, jolla on
noin 40 osakasta; mantereen puolella olevia kiinteistdja ei osakkaina ole.

Kuva 9. Puukonsaaren lautta Hirvensalmella; lautta on hankittu kdaytettyna Suomen Lauttaliikenne
Oy:lta (Finferries), ja se aloitti liikenndinnin vuoden 2014 lopulla. Kuva: Hirvensalmen kunta

Puukonsaaren lautta liikenndoi talvikautta lukuun ottamatta joka paiva; arkena aikataulun mukaisia
|ahtoja on seitseman ja viikonloppuna (la-su) kuusi klo 06:00 ja 21:30 valilla. Liikenne on tiheas, ja
vuodessa lahtdja on yli 1 500. Tiekunnalla on tdlla hetkellad palkattuna kolme kokopaivaista ja nelja
osa-aikaista lautan paallikon patevyyden omaavaa henkil6a.

Puukonsaaren laajuisen toiminnan henkil6-, polttoaine-, yllapito-, telakointi- ja hallintokulut ovat
noin 250 000—-300 000 euroa vuodessa, kun tiekunnan hallinto hoidettaan paaosin talkoovoimin.
Valtionavustus tamdntapaiselle liikenteelle on yleensa 80—85 % hyvaksytyista kuluista. Lisaksi yksi-
tyistielossit saavat yleensa avustusta myos kunnalta, jonka alueella lauttalinja sijaitsee. Tdaman
avustuksen suuruus vaihtelee kunnittain, mutta se voi olla esim. 70 % hyvaksytyista kuluista, jota
valtioavustus ei kata.

Mikali yksityistielossin vuosikustannukset olisivat esimerkiksi 150 000 euroa, valtionavustus 85 %
ja kunnan avustus lopuista 70 %, tiekunnan osakkaiden maksettavaksi jaisi osuusmaksuina yh-
teensd noin 16 000 euroa.

Tarkemmat maaraykset yksityisteiden ja -lossien avustuksista antaa ja avustukset myontaa Tra-
ficom. Sen mukaan (2020) myos lauttapaikan parantamista voidaan avustaa. Avustettavia hank-
keita voivat olla lossin tai lautta-aluksen parantaminen tai vaihtaminen suurempaan esimerkiksi
kantavuuden lisddmiseksi samoin kuin laiturirakenteiden parantaminen. Hankkeen hyvaksyttavat
kustannukset maardytyvat lahtdkohtaisesti samoin perustein kuin tie- ja siltahankkeissa.

Uuden lauttayhteyden perustamista tai uuden lossin tai lautta-aluksen hankintaa ei avusteta.
Avustusta voidaan yksityistielain ja -asetuksen perusteella myontaa ainoastaan lauttapaikkojen yl-
l[apitoon eli niiden kaytto- ja kunnossapitokustannuksiin seka parantamiseen.


https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file/Yksityisteiden%20valtionavustukset%20-ohje%20p%C3%A4ivitetty%2020240704.pdf

Hyvaksyttavat kustannukset yksityistielossien osalta (Traficom)

Tarkemmat maaraykset yksityisteiden ja -lossien avustuksista antaa ja avustukset myontaa Tra-
ficom. Sen mukaan (2020) myos lauttapaikan parantamista voidaan avustaa. Avustettavia hank-
keita voivat olla lossin tai lautta-aluksen parantaminen tai vaihtaminen suurempaan esimerkiksi
kantavuuden lisaamiseksi samoin kuin laiturirakenteiden parantaminen. Hankkeen hyvaksyttavat
kustannukset maaraytyvat ldhtokohtaisesti samoin perustein kuin tie- ja siltahankkeissa.

Erityiskohteiden valtionavustukset ovat myos harkinnanvaraisia. Lauttapaikkojen (lossit, lautat)
avustukseen oikeuttaviksi kustannuksiksi hyvaksytdan mm. seuraavat kohtuulliset kustannukset:

e kuljettajien palkat henkildsivukuluineen

e tyoterveyshuolto

e kuljettajien ammattitaidon yllapitamiseen liittyvat lakisdateiset kurssit

e poltto- ja voiteluaineet

o lauttapaikan sahkokulut

e lauttapaikan puhelinkulut

e lautan vakuutukset

e lossin tai lautan vuokrat

e |ossin tai lautan kunnossapitomenot

e |aiturin ja muiden rakenteiden kunnossapito.

e tyosuhteisen henkilostdn tydvaatteet (koskee vain tydnantajaroolissa toimivia tiekuntia)

e taukotilan vuosikustannukset (enintaan 2000 e/vuosi, koskee vain tyénantajaroolissa toi-
mivia tiekuntia ja taukotilan perustuttava lakisdateisiin velvoitteisiin)

e laiva-apteekki (laiva-apteekista annetun lain ja asetuksen puitteissa, koskee vain tiettya
alusluokkaa)

e ensiapukoulutuksen (EA1) kurssimaksu (koskee vain alusluokkaa D)

e laiturialueen vuokra enintddn 2000 euroa/vuosi.

Lauttapaikan kustannusten kohtuullisuutta arvioitaessa otetaan huomioon vaikutusalueen asutuk-
sen ja muiden toimintojen maara seka lauttapaikan palvelutaso. Keskimaaraista suuremmat kus-
tannukset on tarvittaessa perusteltava tarkemmin.

Myos lauttapaikan aivan pienet parantamistydt voidaan hyvaksya avustettavaksi kunnossapito-
toind. Vahankin suuremmista parantamishankkeista on oltava yhteydessa ensin paikalliseen ELY-
keskukseen ja laadittava suunnitelma seka haettava hankkeeseen parantamisavustusta ohjeen lu-
vun 3 mukaisesti. Asia on ratkaistava tapauskohtaisesti.

Uuden lauttayhteyden perustamista tai uuden lossin tai lautta-aluksen hankintaa ei avusteta.
Avustusta voidaan yksityistielain ja -asetuksen perusteella myontaa ainoastaan lauttapaikkojen yl-
lapitoon eli niiden kdytto- ja kunnossapitokustannuksiin seka parantamiseen.

Erityiskohteiden valtionavustukset ovat harkinnanvaraisia. Edellytys valtionavustuksen saamiseen
yksityistielossille on, ettd kohteessa on vakituista asutusta, eikd sinne ole muuta kulkuyhteytta eli
maantietd. Kdytannossa kyseeseen tulee liikenndinti vain saareen tai saariin. Pielisen poikittaislii-
kenne ei siis taytd avustuksen saannin ehtoja.



https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/file/Yksityisteiden%20valtionavustukset%20-ohje%20p%C3%A4ivitetty%2020240704.pdf

Avustukseen oikeuttavia kustannuksia eivat ole esimerkiksi:
e tiekunnan muut kuin lauttapaikkaan liittyvat kustannukset, kuten taukotupaan liittyvat

kustannukset, ellei kyseessa ole lakisaateinen velvoite

e tiekunnan hallinnolliset kustannukset, kuten kirjanpito tai palkanlaskenta

e lainanhoitokulut, viivastysmaksut yms.

e ei-valttamattdmien hankintojen kustannukset

e edustuskulut, tarjoilukulut, talkookustannukset talkoovakuutusta lukuun ottamatta

e tyOkalut, tyovaatteet (ellei tiekunta ole tyénantajaroolissa), pienkoneet yms. Avustus
maaraytyy lauttapaikan nettomenojen perusteella.

Lauttapaikan tuloina otetaan huomioon:
o lossi- ja kuljetusmaksut
o kdyttomaksut (muiden kuin tieosakkaiden)
e tiekunnan saama polttoaineveron palautus
o Kelalta saatavat korvaukset
e korkotulot
e osinkotulot
e saadut lahjoitukset
e vakuutusmaksujen hyvitykset
e muut tulot.

Kunnan avustukset ja muut avustukset otetaan huomioon niin, etteivat avustukset yhteensa ylita
lauttapaikan hyvaksyttavia nettomenoja.

Johtopaatos yksityistielossin soveltuvuuteen Pielisen liikenteessa

Yksityistielossi esimerkiksi valille Koli-Vuonislahti vaatisi toimivaa yksityistiekuntaa. Kyseiselle va-
lille tama edellyttaisi laituripaikkojen vaikutusalueella olevien kiinteistonomistajien aktiivisuutta ja
halua sellainen perustaa ja myos hallinnoida sita.

Lossin lisaksi yksityiselld tiekunnalla tulisi olla muutakin tarvetta kuin pelkdn lossin tai lautan ope-
rointi, tai liikenteen mahdollistaminen esimerkiksi tiekunnan valitseman ulkopuolisen toimijan toi-
mesta. On epdselvad, millaista liikennetarvetta tiekunta kyseisella valilld todellisuudessa palvelisi,
jos sen toiminta perustuisi pelkastaan kesasesonkina yllapidettavaan lossi- tai lauttaliikenteeseen.

Yksityistielossi vaatii toimiakseen myos asianmukaisen tiekunnan hallinnon, eli toimitsijamiehen ja
vahintaan vuosittain kokoontuvan tiekunnan kokouksen, johon kaikki tiekunnan osakkaat tulee
kutsua. Mikali lossi- tai lauttaliikenne tai sen vaatimat jarjestelyt tuottaisivat tappiota, tulisi tiekun-
nan osakkaiden kattaa ndma, eli toimintaan liittyy myos taloudellinen riski.

Mikali yksityistielossi tayttaa valtionavun kriteerit, se voi saada 80—85 % harkinnanvaraista tukea,
jonka lisdksi sen on mahdollista saada avustusta myods kunnalta (esim. 70 % lopuista kuluista). Yh-
teenlaskettuna nama avustukset eivat kata kaikkia kuluja. Avustusten jalkeen tiekunnan osakkai-
den osuus yksityistielossin kuluista ovat vahintdaan 10 %, mutta voivat olla tata enemman.



Edellytys valtionavustuksen saamiseen yksityistielossille on, ettd kohteessa on vakituista asutusta,
eika sinne ole muuta kulkuyhteytta eli kdytanndssa kyseeseen tulee liikenndinti vain saareen tai

saariin. Kaikki Suomessa toiminnassa olevat yksityistielautat ovat maantielautan tyyppisia, jotka on
tarkoitettu yleensa 5—10 ajoneuvon kuljettamiseen; matkustajapaikkoja niilld on yleensa 30-50.

Ne eivat sovellu esimerkiksi risteilytarkoituksiin, koska niiden matkustajatilat ovat autokannen li-

saksi hyvin rajoitetut.

Pielisen poikittaisliikenne ei tayta yksityistielosseille asetettuja valtionavustuksen ehtoja. Ndin tie-
kunnan tulisi kattaa liikenteen kaikki ne kulut, mita kunnalta mahdollisesti saatu avustus ei kata.
Kesdakauden (noin 4 kk) aikataulutettu liikenne 3—4 paivittdisella 1ahdolla Koli — Vuonislahti -reitilla
aiheuttaa vuositasolla vdahintdaan 100 000 euron liikennointikustannukset ilman lautan hankinta-
hinnan kustannuksia.

Maantielautan tyyppinen alus tarvitsee toimiakseen myos asianmukaiset laiturirakenteet eli ns.
kalturit, joiden avulla ajoneuvoja voidaan lastata alukseen ja aluksesta. Tallaisia ei talla hetkelld ole
sen paremmin Kolin, Vuonislahden kuin Lieksankaan satamissa tai laituripaikoissa.

Edella mainituilla perusteilla on erittdin epatodennakoista, etta yksityistielossi osoittautuisi mah-
dolliseksi toimintamalliksi nyt tarkasteltuun liikenteeseen.

8. Yhteysalus

8.1 Vaatimukset alukselle

Yhteysalus on alus, joka tarjoaa vesiliikenteen kuljetuspalveluja erityisesti saaristossa tai saaristo-
kunnissa asuville ihmisille ja matkailijoille. Suomessa yhteysalukset ovat tarkeita erityisesti alueilla,
joilla ei ole kiinteita tieyhteyksia, kuten Ahvenanmaalla ja Suomen saaristossa. Nama alukset voi-
vat kuljettaa seka ihmisia ettd ajoneuvoja. Usein ndma alukset ovat keskeinen osa saariston liiken-
nejarjestelmaa ja taysin valttamaton yhteys saarista mantereelle.

Yhteysalusreittiin kuuluu usein useita saaria ja laitureita, joissa alus pysahtyy ottamaan tai jatta-
maan matkustajia, rahtia tai ajoneuvoja. Valtiolle aiheutuvat kustannukset yhden yhteysalusreitin
lilkennoinnistd ovat noin muutamasta kymmenesta tuhannesta eurosta noin miljoonaan euroon
vuodessa ja merkittava osa kustannuksissa selittyy yhteysalusreittien maantieteellisesta suuruu-
desta ja sijainnista, seka alusvaatimuksista, jotka vaihtelevat reiteittdin. Alusvaatimuksia voidaan
muokata tarpeeseen sopiviksi liikennetarpeen mukaan ja voidaan sanoa, etta periaatteessa mika
tahansa alus, joka palvelee tarvetta, soveltuu yhteysalusliikenteeseen.

Yhteysalukset voivat olla joko ilmaisia tai maksullisia riippuen reitista ja alueesta. Suomessa Vayla-
virasto / ELY-keskus vastaa monien yhteysalusreittien ja niihin liittyvien laitureiden ja kaltureiden®
yllapidosta ja palvelusta. Ne ovat tarked elinehto saaristossa asuville, erityisesti talvikuukausina,
jolloin muut kulkuyhteydet voivat olla hankalia.

5 Kalturi on terdsrunkoinen puu-, terds- tai ritildkantinen silta, jota pitkin ajetaan lossiin tai maantielauttaan



Yhteysalusliikenteen jarjestamisen perustana ovat maarityksen mukaisesti saariston vakituiset

asukkaat. Yhteysalusliikennetta jarjestetaan saariin, joihin ei ole kiinteda tai maantielautalla hoi- «
dettua tieyhteytta. Varsinais-Suomen avustetut yhteysalusreitit, Saariston rengastie ja Saariston

Pieni rengastie, ovat tdssa selva poikkeus. Reitteja tuetaan, vaikka Inié6n ja Houtskariin on molem-

piin tieyhteys, ja Seilin saarellekin on muuta yhteysalusliikennetta. Selvityksen kohteena oleva yh-

teys Kolilta Lieksaan tai Vuonislahteen on luonteeltaan samanlainen Saariston rengastien kanssa —

molempiin paihin laivayhteyttad on olemassa tieyhteys, mutta yhteyden ole-massaololla on positii-

visia aluetaloudellisia vaikutuksia.

8.2 Uudisrakennus

Ymparistoystavallinen yhteysalus voisi olla erinomainen ratkaisu alueille, kuten Pielinen, joissa on
tarvetta toimivalle vesiliikenteelle ja samalla halutaan vahentda ymparistévaikutuksia. Tassa on
muutamia keskeisia piirteita ja ratkaisuja, joita modernissa ymparistoystavallisessa yhteysaluk-
sessa voi ja tulee hyodyntaa:

1. Sahkolla tai hybridivoimalla toimiva alus

o Sahkoalus: Tayssahkoiset yhteysalukset ovat yha yleisempi ratkaisu lyhyilla reiteilla. Sah-
kdaluksissa kaytetaan akkuja, joita ladataan satamissa, mika vahentda suoraan paastoja
ja meluhaittoja jarvilla.

o Hybridialus: Hybridivoimalla toimivissa aluksissa yhdistetdaan sahkémoottori ja vaha-
paastoinen dieselmoottori, jota voidaan kayttda pidemmilla matkoilla tai tilanteissa,
joissa sahkoteho ei riitd. Hybridimalli on hyva kompromissi, jos akkujen kapasiteetti ei
riitd kattamaan koko reittia.

2. Vetykayttoinen alus

o Polttokennoalus: Vetykayttoiset polttokennoalukset ovat toinen kehittyva vaihtoehto.
Niissa vetya kaytetadn energianldhteend, ja ainoa paasto on vesihoyry. Vaikka vetytek-
nologia on vielad kehittymassa, se voi tulevaisuudessa tarjota tdysin paastéttoman vaih-
toehdon, erityisesti pidemmille reiteille.

3. Kevyt ja energiatehokas suunnittelu

o Materiaali ja rakenne: Ymparistdystavallinen yhteysalus voisi olla valmistettu kevyista
mutta kestavista materiaaleista, kuten hiilikuidusta tai alumiinista, mika vahentaa aluk-
sen energian kulutusta. Kevyempi alus tarvitsee vahemman energiaa liikkumiseen, mika
tekee siita tehokkaamman.

o Aerodynaaminen muotoilu: Aluksen vedenalainen muotoilu voi vahentaa vastusta ja pa-
rantaa energiatehokkuutta. Tama on erityisen tarkeaa, jos alus toimii sahko- tai hybridi-
voimalla, jolloin energiankulutuksen minimointi on avainasemassa.



Uusiutuvan energian hyédyntaminen

Aurinkopaneelit: Aurinkopaneelit voivat olla aluksen katolla, mikd auttaa tuottamaan
lisdenergiaa erityisesti aurinkoisina pdivina. Vaikka aurinkoenergia ei yksindan riittaisi
propulsiovoiman ldhteeksi, se voisi tdydentda sahkoa ja vahentaa akkujen lataustarvetta
satamissa.

Tuulienergia: Joissakin yhteysaluksissa voidaan hyédyntdaa myos tuulienergiaa purjeiden
tai tuuliturbiinien muodossa. Tama olisi mahdollista erityisesti alueilla, joissa tuuliolo-
suhteet ovat suotuisat.

Jatteettomyys ja veden puhtaus

Jatteenhallinta: Yhteysaluksessa voidaan toteuttaa jatteeton toimintamalli, jossa aluk-
sen kaikki jatteet keratdan ja kasitelladan satamassa, eikd mitdan paasteta veteen. Tama
on erityisen tarkeaa jarvilla, kuten Pieliselld, joissa puhtaus on avainasemassa matkailun
ja luonnon monimuotoisuuden sdilyttamisessa.

Biologisesti hajoavat materiaalit: Aluksen kayttoon voisi liittyd myos biologisesti hajoa-
vien ja ymparistoystavallisten materiaalien kayttd esimerkiksi aluksen sisustuksessa ja
huoltotuotteissa.

Alykds navigointi ja energianhallinta

Autonominen tai puoliautonominen navigointi: Yhteysalus voisi hyédyntda nykyaikaista
alykasta navigointiteknologiaa, joka optimoi reitit ja vahentaa energian kulutusta. Tama
voisi olla erityisen hyodyllista reiteilld, joissa sdiden tai lilkenteen ennakoiminen on
haastavaa.

Energiaoptimointi: Aluksessa voisi olla energiaa sadstava hallintajarjestelma, joka saataa
esimerkiksi valaistuksen ja ilmastoinnin kulutusta automaattisesti matkustajamaarien ja
olosuhteiden mukaan. Lisdksi aluksen polttoaineen kayton tehokkuutta voidaan opti-
moida tuomalla riittavasti informaatiota aluksen kuljettajalle kdytetysta konetehosta ja
polttoaineen kulutuksesta. Nama jarjestelmat helpottavat merkittavasti kuljettajan mah-
dollisuutta vahentda aluksen polttoaineen kulutusta.

Hiljainen ja matalan melutason toiminta

Meluttomuus: Sahkolla tai vedylld toimivat alukset ovat merkittavasti hiljaisempia kuin
perinteiset dieselmoottorilla toimivat alukset. Tama vahentaa melusaastetta, mika on
erityisen tarkeda luontomatkailualueilla, kuten Pieliselld, jossa hiljaisuus ja luonnon

rauha ovat matkailuvaltteja.

Saavutettavuus ja matkustajaystavallisyys




o Esteettomyys: Ymparistoystavallisen yhteysaluksen tulisi olla esteeton ja saavutettava
kaikille matkustajille, mukaan lukien liikuntarajoitteiset ja perheet lastenrattaiden
kanssa.

o Nopea ja helppo lataus: Jos alus toimii sahkolld, satamissa tulisi olla tehokkaat latauspis-
teet, jotta aluksen lataus tapahtuu nopeasti ja ilman suuria viiveita.

Esimerkki toteutuksesta: (Liite 1, Finnferries Oy:n lautta-aluksia)

Esimerkiksi Norjassa ja Suomessa on jo kdytdssa taysin sahkoisia ja ns. hybridialuksia sisavesiliiken-
teessa ja saaristossa, mika osoittaa, etta teknologia on kehittynyt riittdvasti myos Suomen olosuh-
teisiin. Hyvana esimerkkina tasta on Turun saariston m/s Elektra-hybridilautta, joka on sahkolla
toimiva maantielautta.

0,

% Yhteenveto:

Ymparistoystavallinen yhteysalus Pieliselle voisi olla erittdin jarkeva investointi seka paikalliselle
liikenteelle ettd matkailulle. Sahko- tai hybriditeknologia, kevyt ja energiatehokas rakenne seka uu-
siutuvan energian hyddyntaminen tekisivat siita kestavan ratkaisun. Tama edistaisi matkailua, va-
hentaisi paastoja ja parantaisi alueen ymparistdéimagoa.

Jos Pieliselle olisi mahdollista hankkia uusi alus, se voitaisiin rakentaa ottaen huomioon alueen lii-
kennetarpeet ja olemassa olevat vayla- ja satamainfrastruktuuri seka ndihin mahdollisesti tehtavat
uudistukset.

Haasteet:

Uuden aluksen hankintahinta on merkittavin haaste Pielisen alueelle hankittavalle alukselle. Uudis-
rakennuksen hinta on n. 7-10 M€ riippuen aluksen koosta, varustuksesta, energiaratkaisuista ja
aluksen tyypista. Lisaksi uudisrakennus vaatisi mahdollisesti lisdinvestointitarpeita alueen vayla- ja
satamainfrastruktuuriin, jotta palvelut voidaan toteuttaa kaikissa olosuhteissa, erityisesti vedenko-
reuden muutokset huomioiden.

8.3 Kaytetty alus

Kaytetyn yhteysaluksen hankinta voi olla jarkeva vaihtoehto, jos tarkoituksena on saada kustan-
nustehokas alus vesiliikenteeseen. Kaytettyjen alusten markkinat tarjoavat monenlaisia vaihtoeh-
toja, mutta hankinnassa tulee huomioida useita tekijoita.

1. Tekninen kunto ja kayttoika

o Moottorin ja rakenteen kunto: Kaytettyjen alusten hankinnassa moottorin, runkorakenteen
ja muiden keskeisten teknisten osien kunto on erityisen tarkeda. Ennen hankintaa on

<



suositeltavaa tehda kattava tekninen tarkastus, jolla varmistetaan, ettd alus on kunnossa ja
kestaa suunnitellun kayton.

o Korjaus- ja huoltokustannukset: Vanhemmat alukset saattavat vaatia enemman huoltoa ja
korjauksia, mika lisaa kayttokustannuksia pitkalla aikavalilla. Aluksen ostohinta voi olla hou-
kutteleva, mutta huoltokulut voivat nousta korkeiksi, jos suuria korjauksia tarvitaan pian
hankinnan jalkeen.

2. Ymparistovaatimukset ja paastot

o Paastovaatimukset: On tarkedaa tarkistaa, tayttaako kaytetty yhteysalus nykyiset ymparisto-
vaatimukset, kuten paastorajoitukset. Vanhemmissa aluksissa voi olla vanhanaikaisia diesel-
moottoreita, jotka eivat ole ymparistoystavallisid. Jos alus ei tayta nykyisia paastonormeja,
moottorin vaihtaminen tai modernisointi voi tulla kalliiksi.

o Mahdollisuus modernisoida: Kaytettyyn yhteysalukseen voidaan asentaa ymparistoystavalli-
sempia moottoreita, kuten sahko- tai hybridijarjestelmia, mutta tama vaatii lisdinvestoin-
teja. Modernisointi voi kuitenkin olla jarkeva pitkan aikavalin ratkaisu, jos halutaan vahen-
taa paastoja ja pienentaa polttoainekustannuksia. Kaytetyn yhteysaluksen modernisointi ja
esimerkiksi koneistojen vaihto saattaa olla erittdin kallis operaatio. Pienempienkin koneiden
vaihto on hinnaltaan suuruusluokkaa 25 000-50 000 € riippuen koneiden koosta ja tyypista.

o Uusi ymparistoystavallinen polttoaine: Kaytetyn yhteysaluksen ymparistévaikutuksia voi-
daan merkittavasti vahentaa ottamalla kayttoon uusi, ymparistoystavallinen polttoaine, ns.
lampokasitelty kasvioljy. Tata uutta polttoainetta kutustaan usein nimelld HVO (Hydrot-
reated Vegetable Qil) tai uusiutuva diesel. Talla hetkella kdytetyimpia raaka-aineita ovat
muun muassa jateodljyt, eldinrasvat seka erityiset energiapitoiset kasvit. Lampdkasitelty kas-
violjy voidaan usein kayttaa suoraan olemassa olevissa dieselmoottoreissa ilman merkitta-
via muutoksia. Tama tekee siitd houkuttelevan vaihtoehdon, silld infrastruktuuria tai ajo-
neuvotekniikkaa ei tarvitse muokata. Lampokasitelty kasvioljy vahentda huomattavasti kas-
vihuonekaasupaastoja verrattuna perinteiseen fossiiliseen dieseliin. Koska se on valmistettu
uusiutuvista raaka-aineista, kuten kasvioljyista tai jatedljyistd, sen kdyton elinkaaripadstot
voivat olla jopa 80-90 % pienemmat.

o Koko ja kapasiteetti: Aluksen koko ja matkustajapaikkojen maara on hyva suhteuttaa sen
reitin tarpeisiin, jolla sitd aiotaan kayttaa. Jos alus on liian suuri, se voi olla kallis yllapitaa
vahaisilla matkustajamaarilla. Vastaavasti liian pieni alus voi olla ruuhkainen suosituilla rei-
teilla.

o Reittien soveltuvuus: Kaytetty alus tulisi myos sovittaa alueen reittien olosuhteisiin, kuten
syvaykseen ja mahdollisiin jadolosuhteisiin talvisin. Aluksen pitdisi pystya navigoimaan tur-

vallisesti Pielisen tai vastaavien jarvien muuttuvissa sadolosuhteissa.

3. Kustannukset ja rahoitus



o Hankintahinta: Kaytetty yhteysalus on yleensa huomattavasti edullisempi kuin uuden aluk-
sen hankinta. Tama voi olla houkutteleva vaihtoehto pienemmille liikennditsijoille tai kun-
nille, jotka haluavat yllapitdaa kustannuksia.

o Rahoitus ja tukirahoitus: Joissain tapauksissa on mahdollista saada valtion tai EU:n tukea,
jos hankinta liittyy julkisen liikenteen parantamiseen tai ymparistoystavallisen liikenteen
edistdmiseen. Rahoitustuen saaminen voi tehda kaytetyn aluksen modernisoinnista talou-
dellisesti kannattavamman.

4. Turvallisuus ja maaraykset

o Meriturvallisuus: Kaytetyn aluksen tulee tayttaa kaikki ajantasaiset meriturvallisuusvaati-
mukset, mika voi edellyttda varustuksen paivittamistd, kuten pelastusvalineiden ja navigoin-
tilaitteiden uudistamista. Tama on erityisen tarkeaa matkustaja-aluksille, joita kdytetaan jul-
kisessa liikenteessa.

o Lainsdadanto ja saddokset: Aluksen on myos oltava rekisterdity ja hyvaksytty Suomen lii-
kenne- ja viestintaviraston Traficomin vaatimusten mukaisesti, jotta se voi lilkenndida tur-
vallisesti ja laillisesti Suomen vesilla.

5. Esimerkkeja kaytetyista yhteysaluksista (Liite 2)

o Suomen sisavesilla: Suomessa ja muissa Pohjoismaissa on myynnissa kaytettyja yhteysaluk-
sia, jotka on tarkoitettu vastaavanlaiseen vesiliikenteeseen kuin mita Pielinen tai muut sisa-
vesialueet vaativat. Esimerkiksi saaristoliikenteessa kaytettyja aluksia on usein saatavilla,
kun liikenteessa tehdaan uusimisia.

o Kansainvaliset markkinat: Aluksia on saatavilla my6s kansainvalisilla markkinoilla, erityisesti
naapurimaista, kuten Ruotsista ja Virosta. Talldin on tarkeda ottaa huomioon aluksen kulje-
tuskustannukset ja mahdolliset muutokset, joita vaaditaan Suomen lainsaadannén noudat-
tamiseksi.

** Yhteenveto:

Kaytetty yhteysalus voi olla kustannustehokas ja toimiva ratkaisu, mutta sen hankinnassa on tar-
keaa kiinnittdaa huomiota tekniseen kuntoon, paastévaatimuksiin, kdayttékustannuksiin ja reitin tar-
peisiin. Aluksen modernisointi ymparistoystavallisemmaksi ja turvallisuusmaaraysten tayttaminen
voivat olla merkittavia investointeja, mutta ne tekevat kaytetysta aluksesta kestavamman ratkai-
sun pitkalla aikavalilla.

8.3.1” Double-ended ferry”

“Kaksipainen lautta” on lauttatyyppi, jossa aluksen molemmat paat ovat identtisid, joten se voi
kulkea molempiin suuntiin ilman, etta se tarvitsee kdantya. Tama rakenne parantaa tehokkuutta
erityisesti lyhyemmilla reiteilld, koska se vdahentaa laiturointiin ja kddannoksiin tarvittavaa aikaa.



Kaksipaisid lauttoja kaytetdan yleisesti alueilla, joilla on usein ja lyhyita reitteja, kuten jokia, lahtia
tai kapeita kanavia.

Suomessa “kaksipaisia lauttoja” nakyy eri alueilla, kuten Suomenlinnan lautta (liite 3.) Helsingissa,
joka kuljettaa ihmisid mantereen ja Suomenlinnan merilinnoituksen valilla. Nama lautat ovat usein
kaytannollisia paikkoihin, joissa on vilkasta liikennetta ja nopeat kddnnostarpeet.

8.3.2 "Day RoPax”

Day RoPax on lauttatyyppi, jossa yhdistyvat seka rahti (Ro-Ro: Roll-on/Roll-off) ettd matkustaja
(Pax: Passenger) ja joka on suunniteltu erityisesti lyhyitd pdivamatkoja varten. Ndma lautat on op-
timoitu reiteille, joilla ydpymista ei tarvita.

Day RoPax -lauttojen tarkeimmat ominaisuudet ovat:

o Ajoneuvokannet kuorma-autojen, henkildautojen ja muiden roll-on/roll-off-rahtien kuljetta-
miseen.

o Matkustajien oleskelutilat, ravintolat ja kaupat, mutta yleensa ei hytteja yopymiseen.

o Suunniteltu nopeaan liikenteeseen ja sdanndllisiin, nopeisiin matkoihin kuljettaakseen seka
ihmisia etta tavaroita tehokkaasti.

8.3.3 Yhteysalus — ei ajoneuvokapasiteettia

Yhteysalus on alus, joka tarjoaa merikuljetuspalveluja erityisesti saaristossa asuville ihmisille ja
matkailijoille. Suomessa yhteysalukset ovat tarkeita erityisesti alueilla, joilla ei ole kiinteita tieyh-
teyksia, kuten Ahvenanmaalla ja Suomen saaristossa. Nama alukset kuljettavat ainoastaan ihmisia
eika niilla ole mahdollisuutta kuljettaa ajoneuvoja. Usein nama alukset ovat kuitenkin keskeinen
osa saariston liikennejarjestelmaa.

Yhteysalukset voivat olla joko ilmaisia tai maksullisia riippuen reitista ja alueesta. Suomessa Vayla-
virasto / ELY-keskus vastaa monien yhteysalusreittien yllapidosta ja palvelusta. Ne ovat tarkea elin-
ehto saaristossa asuville, erityisesti talvikuukausina, jolloin muut kulkuyhteydet voivat olla hanka-
lia.

Yhteysaluksia voi olla erityyppisia ja kokoisia ja niiden koko, palvelukapasiteetti, aluksen nopeus ja
muut tarpeet tulee madritelld erikseen alusta hankittaessa. Liite 4. esitelldaan erilaisia yhteysaluk-
sia, jotka voivat tulle kyseeseen Pielisen liikenteessa.

9. Taloudellinen tarkastelu Pielisen alusliikenteessa

9.1 Sisavesi- ja yhteysalusliikenteen kulu- ja tulorakenteen yleistarkastelu

Tarkkoja tietoja eri toimijoiden ja/tai reittien kustannusrakenteesta ei ole saatavilla. Alan kirjalli-
suuteen ja tata tyotd varten tehtyihin haastatteluihin perustuen on kuitenkin mahdollista esittda



arvio eri kustannuskomponenttien osuudesta sisavesi- ja yhteysalusliikenteen operoinnissa. Arvio
on luonnollisesti viitteellinen, ja reitti- ja toimijakohtaiset erot ovat huomattavat (Taulukko 9).

Erityisesti pddomakustannusten taso ja osuus kokonaiskustannuksista vaihtelevat hyvin paljon riip-
puen aluskaluston hankintahinnasta ja rahoitusrakenteesta. Nykyiset yhteysalusliikenteen kilpailu-
tusehdot tayttava alus voi olla kaytettyna hankittu ja kunnostettu, jolloin isomman aluksen hankin-
tahinta kunnostuksineen voi olla 3—5 milj. euroa, kun vastaavan tyyppisen uuden aluksen hankin-
tahinta on 7-10 milj. euroa. Lisdksi aluksen koko ja mm. varustelutaso seka kdyttévoima- ja runko-
ratkaisut vaikuttavat kokonaishintaan merkittavasti.

Sisavesiliikenteen alukset ovat yleensa vesibussityyppisia, joita markkinoilla on saatavilla kaytet-
tyna vaihtelevasti. Tall6in hintataso esimerkiksi alle 100 matkustajan alukselle voi olla noin 200
000—1 000 000 euroa aluksen iastd, kunnosta ja varustetasosta riippuen. Kokonaan uuden vastaa-
vankokoisen vesibussin hankintahinta on vahintdaan 1 milj. euroa tai huomattavasti enemman.

Suurin yksittdinen kustannusera sisavesi- ja yhteysalusliikenteessa on yleensa henkilokustannuk-
set, jotka voivat reitti- ja aluskohtaisesti olla 30—40 % kokonaiskustannuksista. Tdma osuus voi jois-
sakin tapauksissa olla suurempikin, jos kuljettava matka on lyhyt suhteessa kokonaisaikaan ja aluk-
sen paaomakustannukset ovat alhaiset. Esimerkiksi Pielisen liikenteessa valimatkat ovat lyhyita ja
vuorokautinen ajoaika siten lyhyt.

Useimmissa yhteysaluksissa seka vesibussityyppisessa lilkkenteessd miehiston koko on pieni, ajon
aikana yleensa 2—3 henked. Ymparivuotisen liikenteen yllapito edellyttaa lisaksi usein kahta tai kol-
mea miehistda, ja mita pidempi vuorokautinen liikenndintiaika on, sitd enemman vaihtomiehist6a
tarvitaan.

Pielisen liikenteessa purjehduskausi rajoittuu kesdaikaan, ja se voi pisimillaan olla noin toukokuun

lopulta syyskuun puoliviliin, eli noin 3,5 kuukautta. Varsinainen sesonki on yleensa kesakuun puo-
livalista ja elokuun puolivaliin johtuen useimpien matkailijoiden lomakaudesta, jotka ovat muodos-
taneet paaosan matkustajista. Pddomakustannukset ja eraat muut kiinteat kustannukset rasittavat
yrityksen taloutta kuitenkin koko vuoden.

Polttoainekustannukset vaihtelevat luonnollisesti reitin pituuden ja kokonaisliikenndintiajan seka
polttoaineen hintatason mukaan, ja ne ovat tyypillisesti 10—15 % kokonaiskustannuksista. Yhteys-
alusliikenteen sopimuksiin kuuluu polttoaineen hintasuojaus, mika tarkoittaa sita, etta tilaaja eli
Varsinais-Suomen ELY-Keskus kattaa sovitun hintatason ylittavan polttoaineen hinnan. Tassa lii-
kenteessa tilaaja kattaa myos mm. laituri-infrastruktuurin rakentamisen ja kunnostamisen kustan-
nukset.

Myos kaupallisessa vesibussiliikenteessa laituri-infrastruktuurin kustannukset ovat kustannusera,
joihin operaattorit eivat yleensa osallistu muuten kuin erilaisten satama- tai laiturimaksujen tai -
vuokrien muodossa.

Pielisen liikenteen osalta operaattori on maksanut Lieksan kaupungille pienehkéa vuokraa laituri-
paikkojen kaytosta, mutta ei ole osallistunut laituri-infrastruktuurin kustannuksiin muuten.



Taulukko 2 Yhteysalusliikennettd harjoittavan operaattorin suuntaa antava kustannusrakenne. Léhde: Ojala 2023 «

Kustannusosuuden
viitteelinen vaihteluvdili
§ Matkakustannukset (paaosin polttoainekulut
>~ | . . 10-15%
3 ilman polttoainesuojausta)
c
.3 Henkiloston kustannukset 35-40 %
>
% |Paivakustannukset (mm. vakuutus, huollot,
= L . 10-15 %
< (telakoinnit, viranomaismaksut)
- Hallinto 8-12%
>
§ Pdadomakustannukset (ml. poistot, 20-30 %
korkokulut ja oman padoman tuotto) ?

Ns. paivakustannukset sisdltavat aluksen huollon, telakointien, vakuutusten ja viranomaismaksu-
jen kustannukset. Ndiden osuus kokonaiskustannuksista on aluksesta ja reitista riippuen karkeasti
10-15 %, eli samaa suuruusluokka kuin matkakustannukset tai hallinnon kustannus. Yleishallinnon
osuus vaihtelee luonnollisesti yrityksen koon mukaan; yleensa pienessa yrityksessa tama osuus on
pienempi kuin suuressa yrityksessa.

Padaomakustannukset vaihtelevat alus- ja muiden investointien suuruuden ja toteutusajankohdan
sekd rahoitusehtojen mukaan: mita uudempi ja/tai kalliimpi aluskalusto, sitd korkeammat paa-
omakustannukset. Yrityksen kayttama poistokdytdanto vaikuttaa osaltaan padomakustannusten
muodostumiseen.

Tyypillinen poistoaika uudelle alukselle on vahintaan 20 vuotta, mutta kdytetyille ja hinnaltaan hal-
vemmille aluksille se voi olla huomattavasti lyhyempikin. Mikali alus hankintaan lainarahoituksella,
rahoittajan vaatimus voi olla, etta poistoaika on suhteellisen lyhyt, esimerkiksi 10-12 vuotta.

Varsinkin kaytetyn sisdvesiliikenteeseen soveltuvan matkustaja-aluksen vakuusarvo lainoituksessa
on yleensa selvasti alle 50 %, eli varustamo joutuu rahoittamaan loput joko omarahoituksella tai
jarjestamaan muita turvaavia vakuuksia. Alhainen vakuusarvo johtuu siita, etta tallaisten kaytetty-
jen alusten jalkimarkkinat ovat pienet, ja epavarmuus jalleenmyyntihinnasta on suuri.



Euroa/vuosi Euroa
60 000 350 000

) ) 50 000 300 000
Laskentaesimerkki:
250 000
40 000
Aluksen hankintahinta 300 000 € 200 000
Tasapoistot, aika vuosina 12v. 30000
Jilleenmyyntihinta 100 000 € 150 000
Korkotaso (ulkoinen) 5% 20000 100 000
Oman padaoman tuotto-% 5%
10 000 50 000
Jalleenmyyntihinnan nykyarvo ~55 000 € 0 0
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
mm Poisto mm Korkokustannus
== Oman po:n tuottovaade ——Tasearvo (oikea skaala)
| ol

Kuva 10 Pelkistetty pddomakustannusten havainnollistus

Mita pidempi poistoaika, sitd pienempi vuosittainen poiston kustannus on, ellei kyseessa ole tasa-
poisto. My0s yritysten oman padaoman tuottovaatimukset vaihtelevat yrityksesta toiseen. Naiden
syiden vuoksi padomakustannusten vaihteluvali (

Taulukko2) on muita kustannuslajeja suurempi, eli noin 10 %-yksikk6a. Padomakustannukset pai-
nottuvat alkuvuosiin, kuten pelkistetty esimerkki osoittaa (kuva 10). Mikali tassa olisi kdytetty tasa-
poiston sijasta padoman arvoon suhteutettua %-osuutta, alkuvuosien kustannusrasitus olisi tassa
esitettya selvasti suurempi suhteessa kauden loppuvaiheeseen.

Muuttuvien ja kiinteiden kustannusten luonne yhteysalus- ja sisavesiliikenteessa

Liikennepalveluissa ns. muuttuviksi kustannuksiksi luetaan yleensa sellaiset kustannukset, jotka
muuttuvat liikennemaaran tai kuljetun matkan mukaan. N&itd ovat mm. polttoainekustannukset
sekd muut suoraan matkaan liittyvat kustannukset. Satunnaisessa liikennoinnissa esimerkiksi aluk-
sen tai ajoneuvon ajamiseen suoraan liittyvat henkilostékustannukset voivat olla lahes tai jopa ko-
konaan muuttuvia kustannuksia, jos tyétehtavan suorittaa kertaluonteisesti tehtdavaan palkattu
henkil6sto.

Kiinteita ovat puolestaan sellaiset kustannukset, joihin liikkenteen maara tai matkojen pituus ei ly-
hyella tahtaimella vaikuta. Tallaisia ovat mm. padomakustannukset seka sellaiset tila-, toimisto- ja
hallintokulut, jotka yritykselld on liikenteen volyymista riippumatta. Myds markkinointiin kdytetyt
varat ovat luonteeltaan sellaisia, joihin liikenteen maara ei lyhyella tahtdaimellad — esimerkiksi yhden
kesakauden aikana - vaikuta. Toiminnan luonteesta riippuen ”lyhyt tdhtdin” on yleensa vahintaan
viikkoja ja usein joitakin kuukausia.

Aikataulutetun liikenndinnin yllapitaminen edellyttda, ettd operaattorilla on kaytossaan riittava
henkilokunta varahenkilostéineen koko purjehduskauden ajan. Tassa tarkoitettujen alusten




miehiston koko on tyypillisesti 2—3 henked. Tama tarkoittaa sitd, ettd henkiloston maara ja palkka-
taso on ennakoitavissa ja tulee sopia tarkkaan, eli purjehduskauden aikana kyseessa on lahes kiin-
tea kustannus.

Mikali sopimuskauden aikana liikenndintia haluttaisiin lisata, tama aiheuttaa lisakustannuksia seka
henkilston ja polttoaineiden osalta. Mikali lisatarvetta ei olisi mahdollista toteuttaa olemassa ole-
valla aluskalustolla, se tarkoittaisi myos lisakaluston vuokraamista tai hankkimista, josta seuraa li-
sakustannuksia. Tallainen tilanne ei kuitenkaan ole kovin todennakdinen Pielisen liikenteessa.

Mikali aikataulutettua liikkennointia haluttaisiin vahentaa, se ei toisi juuri mitaan saastoja, silla pur-
jehduskaudella esimerkiksi Pielisella operoivan varustamon kustannukset ovat luonteeltaan ldhes
kokonaan kiinteita kustannuksia tai hyvin lahella sellaisia. Kustannusten minimitaso siis tavallaan
lukkiutuu suunnitellun liikenteen volyymin ja frekvenssin mukaan, vaikka liikkennesuorite laskisikin.

9.2 Tulorahoitus

9.2.1 Matkamyynti

Esimerkkilaskelma perustuu Pielisen liikenteen matkalipun tai risteilylipun hintoihin kesalta 2024
seka aiempiin matkustajamaariin. Kesan 2024 aikataulun perusteella yksittaisia [ahtoja oli yh-
teensa 283, mikali kaikki aikataulun mukaiset |ahdot toteutuivat.

Keskimaaradisessa tulokertymassa on pyritty huomioimaan myos alennetulla lipun hinnalla tai il-
maiseksi maksavat lapset kokonaismaardssa, samoin kuin polkupyoérat (niiden hinta on ollut 5 €).
Illallisristeilyn ruokatarjoilu sisaltyy matkalipun hintaan. Aluksella tapahtuvaa matkalipputulojen
paalle tulevaa myynti lienee 30 000-50 000 euroa, josta osa menee luonnolliseesti myyntituottei-
den hankintaan.

Taulukko 3. Kesan 2024 aikataulun mukaiset liikkenndintipdivat ja yksittaiset [ahdot seka matkalip-
pujen hinnat (alempi taulukko)

Mat-

Purjehdus- Pivid  Risteily llallis-  Koli-Vuonis- koja Koli-Vuonis- Kaikki
kausi 2024 risteily lahti-Koli yht. lahti-Koli yht. yht.
1.6.-17.6. 17 2 34
18.6.-11.8. 55 1 2 55 110
12.8-22.9. 42 2 84

173 110 283

61 % 39%



€/matkustaja Risteily llallisristeily Yhteen suuntaan «
Aikuinen 32 22

Lapsi (4-12 v.) 22 15
Elakeldinen* 27 22
Perhe (2+3) 79 45
Polkupyora 5
[lallisristeily 60

*) eldkelainen, opiskelija, tyoton

Mikali oletetaan, ettd 1,5 tunnin risteilyillda 50 % matkustajista on aikuisia, 10 % lapsia (4—12 v.), ja
20 % joko perheita (5 henkead) tai elakelaisia, olisi tdyden aluksen yhteenlaskettu lipputulo noin

2 300 euroa/lahto. Mikali aikuisten osuus kasvaisi noin 75 prosenttiin, olisivat lipputulot noin 2 600
euroa/lahtd. Tama tarkoittaisi keskimaarin 27-30 euroa/matkustaja.

Yhdensuuntaisissa matkoissa Kolilta Vuonislahteen tai takaisin asiakasjakaumalla painotetut keski-
maaraiset lipputulot ovat puolestaan 19-20 euroa/matkustaja. Jos nailld 1ahdoilla kaikki matkusta-
jat olisivat yhdensuuntaisia, olisi tdyden aluksen lipputulo 1 600—1 800 euroa/ldhto.

lllallisristeilyn korkean lippuhinnan (60 €/matkustaja) vuoksi nimenomaan tama tulo on erittain
merkittava kokonaistulojen muodostumisessa, jonka lisdksi nailla 1ahdoilla myds myynti aluksella
on oletettavasti muita lahtdja selvasti korkeampi. 50 %:n tayttoasteella yhden illallisristeilyn lippu-
tulot olisivat 2 640 euroa. Kun naita 1aht6ja oli purjehduskauden aikana yhteensa 55, olisivat pel-
kastaan illallisristeilyiden matkalipputulot 50 %:n keskimaaraisella tayttoasteella olla 150 000 eu-
roa purjehduskaudessa.

Kaikilla 1ahdoilla tayttoaste ei kuitenkaan voi olla 100 %. Koko purjehdusaikainen tayttdaste lienee
50-70 prosentin valillda, mutta voi kaikki lahddt huomioiden olla myds keskimaarin alle 50 %. Kun
huomioidaan kaikki matkatyypit kesan 2024 hinnaston ja aikataulujen mukaan, keskimaarainen
lipputulo/matkustaja on arviolta 30-35 €. Alla oleva taulukko hahmottaa sitd, millainen liikevaihto
keskimaaraisilla matkalippuhinnoilla ja erilaisilla tayttoasteilla syntyisi, kun aluksen maksimikapasi-
teetti on 88 matkustajaa.

Taulukko 4. Esimerkinomainen havainnollistus matkalipputuloista vuoden 2024 liikenteen aikatau-
lujen, hintojen, kapasiteetin ja tayttdasteen mukaan

Matkustajia, koko purjehduskausi
7500 12500 17 000 22 000
Keskimaarai
eskimaarainen ) 359 50 % 70 % 90 %
tdyttdaste
Tulo pEI: Matkalipputulot vuodessa, euroa
matkustaja,
20 150 000 250000 340000 440000
30 225000 375000 510000 660000
40 300 000 500000 680000 880000




Esimerkiksi vuonna 2019 matkustajia oli vain 2 000, jolloin lipputulot olivat hieman alle 50 000 eu-
roa, jolloin mukana oli my6s noin 500 henkiléauton ja 50 matkailuauton lipputulot. Liikenndinti-
kauden 2007 lipputulot olivat vastaavasti noin 180 000 euroa. Sesongin aikana tehtiin noin 7 300
matkaa. (Pielisen saaristoliikenneselvitys 2022).

Kun tarkastellaan taulukon matkustajamaaria ja verrataan niita aiempien vuosien toteutumiin, 10
000—12 000 matkustajaa vaikuttaisi olevan realistinen maksimimaara purjehduskaudessa. Talloin
kysyntaa riittaisi kdytannossa vain yhdelle toimijalle.

9.2.2 Muu myynti aluksella

Aluksella tapahtuvaa matkalipputulojen paalle tulevaa myynti vuodessa lienee 30 000-50 000 eu-
roa, kun myyntiartikkeleiden hankintahinta ja -kulut on vahennetty. Aluksen keskimaardinen tayt-
toaste ja mm. saatila vaikuttaa huomattavasti alusmyynnin maaraan, joten kyseessa on karkea ar-
vio.

Jos aluksella olisi anniskeluoikeudet, myynti voi olla isompikin, mutta varsinaista ruokailua ei
tuossa liikenteessa tarjoamaan.

9.2.3 Liikennekauden ulkopuolinen myynti

Keratyn tiedon pohjalta tatd myyntia ei ole kdytanndssa lainkaan, silla kun purjehduskausi paattyy,
paattyy myos aluksen ansaintakausi.

Talvisailytys ja aluksen muu purjehduskauden ulkopuolinen huolto puolestaan aiheuttaa kuluja,
jotka tulee voida kattaa liikenteen aikaisella tulovirralla.

9.2.4. Mahdollinen muu yksityinen tulorahoitus

Keratyn tiedon pohjalta tallaista tulorahoitusta on hyvin vahan tai ei lainkaan sen lisaksi, mita ope-
raattori itse mahdollisesti jarjestda toiminnan yllapitamiseksi.

Teoriassa muita yksityisen tulorahoituksen muotoja voisivat olla esimerkiksi pienimuotoinen saa-
tidrahoitus tai joukkorahoituskampanja, mutta on erittdin epatodennakdista, etta tallaista rahoi-
tusta on liikenteeseen mahdollista hankkia.




9.3 Kulurakenne

9.3.1 Padomakulut

Pielisen liikenteeseen soveltuvan aluksen hankintahinta — tai omistajalla jo olevan aluksen ta-
searvo — muodostaa perustan padaomakustannuksille yhdessa ulkoisen rahoituksen, eli yleensa lai-
nan korkokulujen kanssa.

Tassa esimerkkina on kaytetty jarviliikkennointiin soveltuvia kaytettyja matkustaja-aluksia, joiden
hankintahinnat ovat 200 000, 300 000 tai 500 000 euroa, ja jotka hankitaan kokonaan lainarahoi-
tuksella. Kuten aiemmin todettu, idkkaan aluksen voi joissakin tapauksissa saada hankittua my0os
alhaisemmalla hinnalla. Sen sijaan ajoneuvoja kuljettavien tahan liikenteeseen sopivien vanhojen-
kin alusten hinnat ovat ldhtokohtaisesti vahintaan 300 000 euroa.

Kun puhutaan pelkastaan sahkokayttoisista aluksista, tama teknologia on sen verran uutta ja kehit-
tyvaa, etta sellaisia ei ole kdytettyna markkinoilla. Ndiden hinta kohoaa yli miljoonan euron, minka
lisdksi niiden vaatimat maasadhkojarjestelmien asennus maksaa tyypillisesti satoja tuhansia euroa
latauspaikkaa kohden. Mikali latauspaikkaan tulee erikseen asentaa riittavalla suuruisella jannit-
teelld toimiva maakaapeli, voi senkin kustannus nousta miljoonaluokkaan.

Jos lainarahoitusta ei tarvita kuin osin tai ei lainkaan, myds oman pddaoman tuottovaatimus tulee
huomioida padgomakustannuksena. Esimerkkitapauksessa ulkoisen padoman korkokustannus (tai
sen sijaan tuleva oman padoman tuottovaade) vaihtelee 4 %:n ja 7 %:n valilla. Poistoaika ja/tai lai-
nan takaisinmaksuaika on joko 12 tai 20 vuotta. Naista 12 vuotta on Pielisen liikenteen tapauk-
sessa todenndkdisempi vaihtoehto.

Taulukko 5 Esimerkinomainen laskelma aluksen pddomakustannuksista eri korkotasoilla ja lyhennysajoilla
sekd kauden alussa (1. vuosi) ettd lopussa (joko 12. tai 20. vuosi)

Poisto- ja lyhennysaika 12 vuotta Poisto- ja lyhennysaika 20 vuotta
Aluksen Korkotaso (vakio koko kauden) Korkotaso (vakio koko kauden)
—— 4% | 5% | 6% | 7% 4% | 5% | 6% | 7%
Tasapoisto/lyhennys, 12 v. Tasapoisto/lyhennys, 20 v.

1. vuoden padomakustannus € 1. vuoden padomakustannus €
200000 | 24667 | 26 667 | 28667 | 30 667 18 000 20000 | 22 000 | 24 000
300000 | 37000 | 40000 | 43000 | 46 000 27 000 30000 | 33000 | 36 000
500000 | 61667 | 66667 | 71667 | 76 667 45 000 50 000 | 55000 | 60 000

12. vuoden padomakustannus € 20. vuoden padomakustannus €
200000 | 17333 | 17500 | 17667 | 17 833 10 400 10500 | 10600 | 10 700
300000 | 26000 | 26 250 | 26 500 | 26 750 15 600 15750 | 15900 | 16 050
500000 | 43333 | 43750 | 44167 | 44583 26 000 26 250 | 26 500 | 26 750




9.3.2 Operointikulut ¢-

Esimerkkitarkastelussa olevan aluksen operointiin liittyvat kulut kattavat tassa ns. paivakustannuk-
set, joista suurin erd on miehiston palkat ja yleishallinto sekd matkakustannukset, joista suurin era
syntyy polttoaineista. Iman paaomakustannuksia nama erat ovat yhteensa arviolta 85 000-150
000 euroa vuodessa.

Taulukko 6 Esimerkinomainen laskelma 80-100-paikkaisen matkustaja-aluksen operoinnin kustan-
nusrakenteesta

80-100 -paikkaisen matkustaja-aluksen 1) Alaraja 2) Ylaraja

operoinnin esimerkinomainen (arvio), (arvio),
kustannusrakenne €/vuosi  €/vuosi 1) 2)
Polttoainekulut 15000 25000 23 % 25%
Miehistokulut yhteensa (3 henked)* 28 000 35000 44 % 35%
Myyntituotteet 3 000 4 000 5% 4%
Vakuutukset 2 000 4 000 3% 4%
Kunnossapito ml. telakointi** 5000 10000 8% 10 %
Katsastus ja viranomaismaksut 5000 10 000 8% 10 %
Muut lilkennemaksut 1 000 2 000 2% 2%
Hallinto 5000 10000 8% 10 %
Yhteensa 64 000 100 000 100 % 100 %

*) Oletuksena noin 90 vuorokauden mittainen kausi
**) Vaikea arvioida, koska suuriakin yllattavia kuluja voi ilmaantua aluksen kunnosta riippuen

9.3.3. Kulurakenteen yhteenveto

Ylla esitetty Pielisen laivaliikenteen kulurakenne tarkoittaa vuositasolla pienimmillaankin noin
110 000 euron kustannuksia, kun padomakustannus perustuu 200 000 euron pddoma-arvoon ja 5
%:n vuosikorkoon. Kustannukset nousevat yli 200 000 euron, jos operointikustannukset huomioi-
daan ylemman arvion mukaan, ja aluksen paaoma-arvo on 500 000 €.
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Kuva 11 Kokonaiskustannusten vertailu erilaisilla pddoma- ja operointikustannusten tasoilla

9.4 Julkinen rahoitus ja avustukset

9.4.1 Matkailun EU-tuet
EU:n matkailuun suuntaamia tukimuotoja on Suomessa kaytossa useita, joista tarkeimmat ovat:

e Euroopan aluekehitysrahasto (EAKR), jonka osuus on hieman yli puolet matkailuhankkeista
ja niiden rahoituksesta

e Oikeudenmukaisen siirtyman rahasto (JTF)

e Euroopan sosiaalirahasto plus (ESR+)

Osaan naista liittyy myos kansallista rahoitusta, joten EU-rahoituksen erottaminen kokonaisuu-
desta ei ole aivan yksinkertaista. Esimerkiksi vuosina 2014-2020 matkailun julkinen kokonaisrahoi-
tus oli yhteensa noin 693 miljoonaa euroa (eli keskimaarin 70 miljoonaa euroa vuodessa), josta
matkailun hanketoiminnan osuus noin 367 miljoonaa euroa. Valtaosa tasta oli peraisin EU:n rahoi-
tusinstrumenteista, erityisesti EAKR:sta ja Oikeudenmukaisen siirtyman rahastosta (JTF); (TEM
2022). Ks. myos edellinen EU-tukia kasitteleva alaluku.

Kansallisesti matkailun EU-rahoitus kanavoituu “Uudistuva ja osaava Suomi 2021-2027-ohjelma
Suomen matkailuelinkeinon kehittdjana” -ohjelman kautta. Sen rahoittamista hankkeista kulttuu-
riin ja tapahtumiin liittyvia hankkeita oli vuoteen 2024 mennessa lahes 40 kpl (julkinen rahoitus 9,7
milj. euroa), luontomatkailuhankkeita 40 kpl (julkinen rahoitus 9,6 milj. euroa) seka 15



matkailukeskittymien saavutettavuutta ja eri liikkumismuotojen turvallisuutta parantavia liikkenne-
hankkeita (14,0 milj. euroa). (TEM 2024)

Nadiden lisdksi on lukuisia hankkeita, joissa voidaan kehittaa seka digitaalisia jarjestelmia etta mark-
kinointia tai investoida uusiin majoitus- ja ravintolatiloihin ja kehittdaa samalla myds ohjelmapalve-

luita. Tallaisia laajemmin matkailun edellytyksia parantavia hankkeita oli vuonna yhteensa 135 kpl

(julkista rahoitusta 53,7 milj. euroa).

Euroopan aluekehitysrahaston (EAKR) osuus on ollut hieman yli puolet matkailuhankkeista ja nii-
den rahoituksesta. Tastda EAKR-rahoituksesta yli puolet (54 %) liittyy matkailun edellytysten paran-
tamiseen ja liikennehankkeiden osuus on runsas neljannes (27 %). Oikeudenmukaisen siirtyman
rahasto (JTF) on ollut jopa EAKR:33 merkittavampi matkailun edellytysten rahoittaja (osuus JTF:sta
77 %) ja my0s luontomatkailuhankkeita on JTF:sta rahoitettu enemman kuin EAKR:sta. Vaikka Eu-
roopan sosiaalirahasto plussan (ESR+) osuus matkailuhankkeiden kokonaisrahoituksesta jaa 5
%:iin, on silla keskeinen merkitys kulttuurin ja tapahtumien seka erityisesti niihin liittyvan osaami-
sen rahoittajana.

Alueellisesti hankerahoitus on kohdistunut erityisesti Pohjois-Suomeen ja Lappiin, mutta Pohjois-
Karjala oli rahoitusta saaneista maakunnista sijalla 5 (rahoitusta yhteensa 5,2 milj. euroa). Eniten
rahoitusta on kohdistunut matkailualalle yritystukien muodossa (erityisesti investointituet) seka
matkailun operatiivisen toiminnan kehittamiseen (mm. matkailumarkkinointi ja tuotekehitys). Ko-
konaisrahoituksen lisdaksi vuonna 2020 matkailualalle mydnnettiin koronarahoitusta yli 263 miljoo-
naa euroa. (TEM 2024)

Rahoituksen saaminen naista lahteista edellyttda aktiivista alueellista ja osin my6s ylimaakunnal-
lista hankevalmistelua. Tassa keskeisia toimijoita ovat alueelliset tai kunnalliset kehitysyhtiot, jotka
usein ovat myos hankkeiden partnereita tai niiden vetijia, sekd maakuntaliitot, kunnat ja muut
(matkailun) sidosryhmat seka esimerkiksi yliopistot ja ammattikorkeakoulut.

Hanketuen kaytosta Pielisen vesiliikenteen kehittamiseen

Hanketuki voi kohdistua esimerkiksi matkailua tukevan infrastruktuurin kehittamiseen, joka tassa
tapauksessa voisi tarkoittaa esimerkiksi laituri- ja vaylainvestointeja.

Kyseisella reitilla Kolin (tai Lieksan) sataman laiturirakenteet ovat matkustajaliikenteen kannalta
kohtuullisen hyvat ja modernit.

Vuonislahden puolella laturirakenteet sita vastoin vaativat pikaista kohennusta, silla ne eivat ole
taysin tarkoituksenmukaiset tai turvalliset edes matkustajaliikenteen tarpeisiin.

Kolin, Vuonislahden tai Lieksan laituripaikat eivat kuitenkaan mahdollista turvallista ajoneuvolii-
kennettd, mikali reitille liikenteeseen olisi taloudellisesti mahdollista saada myds ajoneuvoja kul-
jettava alus. Tall6in kaikki ajoneuvoliikennetta palvelevat laituripaikat tulisi kunnostaa perusteelli-
sesti, jolloin rakennuskustannukset voivat nousta useisiin satoihin tuhansiin euroihin laituripaikkaa
kohden. Tallainen perusparannus tulisi toteuttaa julkisin varoin, silld yksityista rahoitusta niihin on
kdytannossa mahdoton saada.



Sen sijaan suora tuki yksityiselle yritykselle esimerkiksi liikenteen operointiin ei kiytanndssa ole
EU-hankkeissa mahdollista, ellei kyse ole esimerkiksi tutkimus-, kehitys tai innovaatiotoiminnan
tukemisesta. Kaupallisen toiminnan suora tukeminen myos yleensa vaaristaa kilpailua, mika on
vastoin EU:n sdaantelya.

Vuoden 2023 lopulla ns. Pohjoisen Lakelandin® matkailualueen saamaa yli 1,5 miljoonan euron
EU:n hanketukea on kasitelty alaluvussa “Maakunnallinen rahoitus”.

EU- tuen kohdentaminen yksityiselle yritykselle ja ns. de minimis -saannosto

Mikali EU- tukea kohdennetaan yksityiselle yritykselle, on huomioitava EU:n ns. de minimis -saan-
nosto. Hallinnollisesti kevein tapa huomioida EU:n valtiontukisaannot ovat myontaa tuki vahamer-
kityksista eli ns. de minimis -tukea koskevan asetuksen perusteella (Komission asetus (EU)
2023/2831).

Suomessa de minimis -tukea mydntavat Business Finlandin lisdksi esimerkiksi kunnat, maakuntien
liitot, ministeriét, Finnvera ja ELY-keskukset. Jokainen tukea myontava organisaatio ilmoittaa paa-
toksessaan de minimis -tuen maaran.

Enintdaan 300 000 euron tuki, joka mydnnetaan yritykselle kolmen vuoden jakson aikana, on merki-
tykseltdaan niin vahaista, ettei siita tarvitse tehda ennakkoilmoitusta komissiolle. Tama tarkoittaa
keskimadrin 100 000 euron tukea vuosittain.

Enimmaismaarassa tulee huomioida kyseisen jasenvaltion kaikkien eri viranomaisten kyseisena
ajanjaksona de minimis -tukena mydntama rahoitus. Tuki voi olla lahto-kohtaisesti tarkoitettu mi-
hin tahansa yrityksen kustannuksiin, kunhan yrityksen eri ldhteistda saaman de minimis -tuen koko-
naismaara ei ylita enimmaismaaraa.

De minimis -asetusta sovelletaan kaikilla toimialoilla lukuun ottamatta maatalouden seka kalastus-
ja vesiviljelyn alkutuotantoa, joita koskevat omat de minimis -sdantoénsa. (TEM 2023)

9.4.2 Valtion rahoitus

Kun mietitdaan valtion rahoituksen saamista taman tarkastelun kohteeseen, selvityksen tiedonke-
ruun perusteella on epatodenndkoista, etta Pielisen matkustajaliikenteen operointiin olisi saata-
vissa suoraa valtion rahoitusta. Tama perustuu siihen, etta kyseinen liikenne ei taytd maantie-
lautta- tai yhteysalusliikenteen rahoituskriteereita. (ks. tarkemmin Luku Valtion rahoitus ja tuki ve-
siliikenteelle).

Sen sijaan rahoitusta voi olla saatavilla laituri- ja satamainfrastruktuurin kohentamiseksi esimer-
kiksi matkailun kehittamiseen suunnatuista EU-hankerahoituksesta, joka kanavoituu kansallisten
viranomaisten, kuten ELY-keskusten, kautta.

5 Pohjoisen Lakelandin yhteistyéverkoston piiriin kuuluu useita matkailualueita Pohjois-Karjalan, Pohjois-Savon ja Kai-
nuun alueilla.




9.4.3. Maakunnallinen rahoitus

Suora maakunnallinen rahoitus kaupallisesti toteutetun liikenteen hoitamiseen on epatodenna-
koistd, silla kyseessa on tietty matkailutuote. Sen sijaan osana maakunnan matkailua kehittavia
hankkeita rahoitusta on mahdollista saada.

Tasta esimerkkind on vuoden 2023 lopulla ns. Pohjoisen Lakelandin matkailualueen saama yli 1,5
miljoonan euron EU:n hanketuki alueen kansainvalisen matkailun kehittamiseen. Hankkeen tavoit-
teena on matkailualan yritysten kannattava kasvu ja kansainvalistyminen hankkeen karkikohteiden
Kolin ja Bomban matkailualueilla. Tuesta 0,96 miljoonaa euroa mydnnettiin Kolin matkailualueelle,
jossa paatavoitteena on lisata matkailutoimialan tyopaikkoja ja alueen elinvoimaisuutta Pielisen
Karjalan matkailualueella. Hanke alkoi kestaa toukokuuhun 2026, ja sitd vetaa Lieksan Kehitys Oy
(LieKe), ja mukana yhteistydssa ovat Pielisen Karjalan kehittamiskeskus PIKES sekd Joensuun kau-
punki.

Tamantyyppisissa isoissa hankkeissa ei kuitenkaan yleensa ole mahdollista tukea jo-takin yksit-
taista palvelutuotetta, vaan tavoitteena on esimerkiksi tunnettuuden lisdaminen. Kuten ylla maini-
tusta hankkeesta nahdaan, alueellisten ja paikallisten kehitystoimijoiden, kuten LieKen, rooli on
keskeinen tallaisen rahoituksen saamisessa.

9.4.4 Kunnallinen rahoitus

Myos kunta voi tukea alueensa liikennetta eri tavoin, kuten on kyse esimerkiksi tiettyjen maakun-
nallisten lentokenttien lentoliikenteen (osittaisista) ostopalvelusopimuksista. Ndissa keskeisena
perusteena on alueen elinkeinoeldaman ja keskeisten laitosten kuten yliopistojen toiminnan edelly-
tysten turvaamisesta.

Saaristomatkailun kunnallista tukea yksityisille liikenteenharjoittajille antavat mm. Rauman (Kuus-
kajaskarin linnakesaari ja Kylméapihlajan majakkasaari) ja Turun kaupungit (Vepsan matkailusaari).
Tama tuki kattaa kuitenkin liikkenndinnin kuluja vain osittain; vuonna 2024 ndiden kohteiden yh-
densuuntaiset liput maksoivat 12—16 euroa, ja meno-paluuliput noin 20 euroa. Mainitut saaret si-
jaitsevat em. kuntien alueella.

Yleensa kunnallinen tuki myénnetdan kilpailutuksen perusteella, varsinkin, jos kyseessa on useita
potentiaalisia palveluntarjoajia. Luonnollisesti kunnallinen tuki eri muodoissaan edellyttaa poliit-
tista paatoksentekoa kunnan hallintoelimissa. Tallainen tuki voi toteutua esimerkiksi tietyn matka-
lippumaaran ostamisena, vaikka naita lippuja ei todellisuudessa kaytettdisikaan. Tallaisella “takuu-
ostolla” pyritadn turvaamaan tietty liikevaihdon minimitaso, jos tarkeana pidetyn liikenteen har-
joittaminen tai jatkaminen osoittautuisi muuten liian riskialttiiksi. 10—20 euron hintaisia lauttamat-
kojen lippuja voisi periaatteessa pitdda myos tarjolla kuntalaisille joko osin tai kokonaan tuettuun
hintaan.




10. Pielisen vesiliikenteen toiminnan riskinarviointi

Pielisen vesiliikenteen riskinarvioinnissa on tarkeaa tarkastella monia erilaisia tekijoita, jotka
voivat vaikuttaa turvallisuuteen, toiminnan kaynnistamiseen ja jatkuvuuteen seka ymparis-
toon. Pielinen, Pohjois-Karjalassa sijaitseva suuri jarvi, tarjoaa monia haasteita ja mahdolli-
suuksia vesiliikenteelle muun muassa kokonsa, sddolosuhteidensa ja maantieteellisen si-
jaintinsa vuoksi. Riskinarvioinnissa olen pyrkinyt tunnistamaan nama tekijat ja kehittamaan
erilaisia ratkaisumahdollisuuksia niiden hallitsemiseksi.

10.1 Keskeiset turvallisuuteen ja olosuhteisiin liittyvat riskit ja niiden arviointi

1. Sddolosuhteet ja luonnonvoimat
o Riski: Pielisen alueella esiintyy usein nopeasti vaihtelevia sdadolosuhteita, kuten voimak-

kaita tuulia, myrskyja ja jaatamisriskia kylmana vuodenaikana.

o Vaikutus: Akilliset myrskyt voivat aiheuttaa vaaratilanteita aluksille, erityisesti pienemmille
veneille ja turistialuksille. Heikko nakyvyys, korkeat aallot ja jadolosuhteet talvella lisdavat
onnettomuusriskia.

o Toimenpiteet: Sadennusteiden jatkuva seuraaminen ja reaaliaikaisen tiedon valittaminen
veneilijoille, kuljetusyrityksille ja matkustajille. Pakollinen varustautuminen (esim. pelas-
tusliivit, hatdmerkinantovalineet) ja toimivat jadolosuhteiden arviointimenetelmat ovat

tarpeen.
2. Navigointivirheet ja reittisuunnittelu

o Riski: Pielisen koko ja sen vaihteleva vesistoprofiili (saaret, matalikot ja kapeikot) voivat
aiheuttaa navigointivirheita erityisesti turisteille tai muille tilapaisille vesiliikenteen kaytta-
jille.

o Vaikutus: Vaara reittivalinta tai heikko tuntemus vesistosta voi johtaa karilleajoihin tai mui-
hin vaaratilanteisiin.

o Toimenpiteet: Hyvat ja ajantasaiset merikartat, riittava merkinta vesistoissa (poijut, maja-
kat, jne.) ja GPS:n kaytto ovat olennaisia. Aluksille pakollinen navigointikoulutus erityisesti
alueen tuntemattomille liikennditsijoille voi vahentda virheita.

3. Kone- ja laitteistoviat

o Riski: Moottorivauriot, sdhkojarjestelmien viat ja muu tekninen vikaantuminen voivat ai-
heuttaa vakavia vaaratilanteita vesilld, erityisesti keskellad suurta vesistda kuten Pielista.

o Vaikutus: Aluksen hallinnan menettdaminen voi johtaa onnettomuuksiin tai hatatilanteisiin.
Pielisen laajuuden vuoksi pelastustoimien saapuminen voi kestda kauan.



o Toimenpiteet: Alusten saannéllinen huolto, varajarjestelmien olemassaolo ja henkiloston «

tekninen osaaminen voivat vahentaa riskeja. Pakolliset turvallisuustarkastukset ja toimiva
kommunikaatioverkosto ovat valttamattomia.

4. Matkustajien ja miehiston turvallisuus

o Riski: Turistialuksilla ja julkisessa vesiliikenteessa matkustajien turvallisuus on tarkeaa. On-

nettomuudet, putoamiset tai loukkaantumiset aluksilla voivat olla seurausta huonosta tur-
vallisuuskulttuurista tai valvonnan puutteesta.

Vaikutus: Henkilovahingot voivat aiheuttaa vakavia seurauksia. Esimerkiksi hukkuminen tai
loukkaantuminen matkan aikana voi heikentaa alueen mainetta ja johtaa oikeudellisiin
seuraamuksiin.

Toimenpiteet: Miehiston riittdva koulutus turvallisuustoimista, hatatilanteiden harjoittelu
ja asianmukaiset turvavarusteet. Lisaksi matkustajille tulisi antaa selkeat ohjeet hatatilan-
teiden varalta.

5. Ymparistoriskit

o Riski: Pielinen on luonnonkaunis ja herkka ekosysteemi. Oljyvuodot, polttoaineen paastot

ja jatteiden epaasiallinen kasittely voivat saastuttaa vetta ja rantaymparistoa.

Vaikutus: Ympadristdvahingot voivat heikentda alueen luontoa, kalakantoja ja matkailun
vetovoimaa. Pitkakestoiset ymparistohaitat voivat vaikuttaa negatiivisesti Pielisen ekologi-
aan.

Toimenpiteet: Vaarallisten aineiden kuljetuksen valvonta, alusten huoltosdanndsten nou-
dattaminen, 6ljyntorjuntavalineiston saatavuus ja tiukat jatehuoltokdytdannot ovat tarkeita
ymparistoriskien vahentamiseksi.

6. Pelastustoimet ja hatatilanteiden hallinta

o

Riski: Laajalla jarvialueella pelastustoimet voivat olla haastavia, ja hatatilanteisiin reagointi
voi viivastya, jos valmius ei ole riittava.

Vaikutus: Hatatilanteissa, kuten onnettomuuksissa tai sairastapauksissa, viivastynyt pelas-
tustoiminta voi johtaa vakaviin seurauksiin, kuten hukkumisiin tai muihin vammoihin.

Toimenpiteet: Riittava pelastustoimien resursointi, pelastusyksikdiden koulutus jarvialueella
ja toimivat hatajarjestelmat voivat vahentaa riskeja. Lisaksi yhteistyo paikallisten pelastus-
laitosten ja vapaaehtoisten kanssa on olennaista.



¢ Yhteenveto turvallisuus- ja olosuhderiskeista ja niiden hallinnasta «

Pielisen vesiliikenteen riskinarvioinnissa tulee keskittya sddolosuhteiden, navigoinnin, teknisten
vikojen, turvallisuuskulttuurin, ymparistévahinkojen ja hatatilanteiden hallintaan. Asianmukaiset
toimenpiteet riskien minimoimiseksi, kuten saannéllinen huolto, hyva viestinta, koulutus ja pelas-
tustoimenpiteet, ovat ratkaisevan tarkeita vesiliikenteen turvallisuuden varmistamiseksi Pielisella.

10.2 Taloudelliset riskit ja niiden hallinta

Pielisen vesiliikenteen aloittaminen sisaltaa useita taloudellisia haasteita ja riskeja, jotka voivat vai-
kuttaa toiminnan kannattavuuteen ja pitkan aikavalin kestavyyteen. Taloudellisten riskien arviointi
on keskeinen osa liilketoiminnan suunnittelua, jotta valtetdan odottamattomat tappiot ja mahdol-
listetaan toiminnan vakaus. Alla on esitelty keskeiset taloudelliset haasteet ja riskit, jotka liittyvat
Pielisen vesiliikenteen kaynnistamiseen.

1. Korkeat alkuinvestoinnit

o Riski: Aluksen hankinta tai vuokraus, tarvittavat laitteistot, satamarakenteet seka lupien ja
sertifikaattien hankkiminen voivat vaatia merkittavia alkuinvestointeja.

o Vaikutus: Investoinnit voivat olla erityisen korkeita, jos liikenndintiin tarvitaan erityisraken-
teisia aluksia, jotka soveltuvat Pielisen vaativiin sadolosuhteisiin ja olemassa oleviin laitu-
reihin. Myo6s kunnossapito ja teknologiset ratkaisut (esim. navigointilaitteet) voivat olla
kalliita.

o Toimenpiteet: Kustannusten huolellinen suunnittelu ja mahdollisten julkisten tukien tai
rahoitusten hyédyntaminen voivat auttaa alkuinvestointien hallinnassa.

2. Kayttokustannusten hallinta

o Riski: Polttoainekulut, miehistdn palkat, vakuutukset, kunnossapito ja muut yllapitokus-
tannukset muodostavat jatkuvia kustannuksia, jotka voivat nousta erityisen suuriksi, jos
liilkenndinti tapahtuu pitkien matkojen tai vaativien sddolosuhteiden alueella.

o Vaikutus: Jos kadyttokustannukset kasvavat ennakoitua suuremmiksi, se voi heikentaa toi-
minnan kannattavuutta. Polttoaineen hintojen vaihtelu sekd ymparistoystavallisemmat
polttoaineet voi myos lisata taloudellista riskia.

o Toimenpiteet: Polttoaineen kulutuksen optimointi, kustannustehokas miehistdn hallinta ja
ennakoiva kunnossapito voivat auttaa vahentamaan kdyttokustannuksia.



3. Vaihtelut kysynnéssa @

o Riski: Pielisen vesiliikenteen kysynta voi olla voimakkaasti kausiluonteista, keskittyen la-
hinna kesdakuukausiin ja lomasesonkeihin. Talvikuukausina aluksella ei ole liikennekayttoa,
vaan sille tulee 10ytaa muuta kaytt6a, josta on tuloja.

o Vaikutus: Epatasainen kysynta voi aiheuttaa taloudellisia haasteita, erityisesti jos kiinteat
kulut pysyvat korkeina ympari vuoden. Sesonkiluonteinen liiketoiminta vaatii joustavuutta
toiminnan skaalauksessa.

o Toimenpiteet: Kysynnan vaihteluihin voidaan vastata kehittamalla ymparivuotista palvelu-
tarjontaa, kuten talvella esimerkiksi ravintolatoimintaa, risteilyja tai muuta matkailuun liit-
tyvaa toimintaa, ja markkinoimalla aluetta myds talviturismille, jolloin alukselle tulisi 16y-
taa talviaikaista kayttoa.

4. Markkinointikustannukset ja kilpailu

o Riski: Uuden liiketoiminnan tunnetuksi tekeminen vaatii investointeja markkinointiin, eri-
tyisesti matkailijoiden houkuttelemiseksi. Kilpailu muiden matkailu- ja kuljetuspalveluiden
kanssa voi olla kovaa, erityisesti jos alueella on jo vakiintuneita toimijoita.

o Vaikutus: Jos markkinointikustannukset ovat suuremmat kuin odotettu tuotto, se voi hei-
kentaa liiketoiminnan kannattavuutta. Lisaksi kilpailu voi laskea hintoja ja kaventaa kat-
teita.

o Toimenpiteet: Markkinoinnin kohdentaminen tehokkaasti oikeille kohderyhmille ja yhteis-
ty6 alueen matkailuorganisaatioiden kanssa voi auttaa pitamaan kustannukset kurissa.
Erottautuminen ainutlaatuisella palvelukonseptilla (esim. erityyppiset risteilyt, kuten luon-
tomatkailu, kulttuuri- tai historiaristeilyt) voi luoda kilpailuetua.

5. Lainsdaadannon ja saantelyn tuomat haasteet

o Riski: Vesiliikennetta koskeva saantely, kuten turvallisuusmaaraykset, ymparistosaadokset
ja lupavaatimukset, voi aiheuttaa byrokraattisia viiveita ja ylimaaraisia kustannuksia.

o Vaikutus: Tarvittavien lupien hankkiminen ja saantelyn noudattaminen voi lisdta toiminta-
kustannuksia ja pidentda liikketoiminnan kdynnistamisprosessia. Esimerkiksi alusten teknis-
ten vaatimusten tayttaminen voi olla kallista.

o Toimenpiteet: Tarkka ennakkovalmistautuminen ja yhteistyd viranomaisten kanssa voi aut-
taa vahentamaan riskeja ja varmistamaan, ettd saantelyasiat hoidetaan tehokkaasti.

6. Ymparistoriskit ja taloudelliset sanktiot

o Riski: Ymparistoon liittyvat vahingot, kuten 6ljyvuodot tai jatteiden virheellinen kasittely,
voivat aiheuttaa merkittavia taloudellisia menetyksid sakkojen ja puhdistuskustannusten
muodossa.



o Vaikutus: Ymparistévahingot voivat johtaa suuriin taloudellisiin sanktioihin ja mainehait-
toihin, mika voi heikentaa liiketoiminnan jatkuvuutta ja matkailijoiden luottamusta.

o Toimenpiteet: Investoinnit ymparistoystavallisiin ratkaisuihin, kuten puhtaisiin polttoainei-
siin ja asianmukaiseen jatehuoltoon, voivat auttaa vahentamaan ymparistoriskeja ja nii-
den taloudellisia vaikutuksia.

7. Rahoituksen saatavuus ja taloudellinen vakaus

o Riski: Suuret alkuinvestoinnit ja kdyttokustannukset vaativat usein ulkoista rahoitusta. Pie-
nelld ja kausiluonteisella liiketoiminnalla voi olla haasteita saada riittdavasti pddomaa inves-

tointeihin ja toiminnan yllapitamiseen.

o Vaikutus: Jos rahoituksen saaminen on vaikeaa tai korkotaso nousee, se voi vaarantaa lii-
ketoiminnan kdynnistymisen tai kasvattaa velkataakkaa, mika lisaa taloudellista painetta.

o Toimenpiteet: Eri rahoitusvaihtoehtojen (pankkilainat, julkiset tuet, EU-rahoitus) hyodyn-
tdminen ja realistinen taloussuunnittelu auttavat varmistamaan rahoituksen saatavuuden

ja taloudellisen vakauden.
8. Vakuutukset ja riskienhallinta

o Riski: Vesiliikenteessad on aina olemassa onnettomuus- ja vahinkoriskeja, kuten aluksen vau-
rioituminen, matkustajien loukkaantumiset tai ymparistévahingot.

o Vaikutus: Jos toiminta ei ole riittavasti vakuutettu, mahdolliset vahingot voivat aiheuttaa
suuria taloudellisia tappioita. Vakuutusmaksut voivat myos olla merkittava kuluera.

o Toimenpiteet: Riittdvan kattavan vakuutuksen hankkiminen ja vahinkojen ennakointi ris-
kienhallintatoimenpiteilld ovat olennaisia taloudellisten menetysten minimoimiseksi.

9. Epavarmuus tulevista markkinoista ja matkailutrendeista

o Riski: Matkailutrendit voivat muuttua nopeasti, ja esimerkiksi kansainvalisen matkailun
lisaantymiseen liittyy epavarmuuksia, kuten pandemiat ja talouden suhdannevaihtelut.

o Vaikutus: Pielisen alueen matkailijoiden maara voi vaihdella merkittavasti taloudellisten
tekijoiden tai muiden ulkoisten seikkojen, kuten kansainvalisen lentoliikenteen tai sddolo-

suhteiden, vuoksi.

o Toimenpiteet: Liiketoiminnan monipuolistaminen ja kohdistaminen eri asiakassegmen-
teille (paikalliset asukkaat, kotimaiset turistit, kansainvaliset matkailijat) voi auttaa vdahen-

tamaan markkinavaihteluiden vaikutuksia.

R/

% Yhteenveto:

Pielisen vesiliikenteen taloudelliset haasteet ja riskit liittyvat suurilta osin alkuinvestointeihin, kayt-
tokustannuksiin, kausiluonteisuuteen, kilpailuun ja sdantelyyn. Riskienhallinta edellyttda tarkkaa



taloussuunnittelua, kustannusten optimointia, joustavuutta toiminnassa sekd yhteistyota viran-
omaisten ja muiden sidosryhmien kanssa.

11. Liiketoiminnan kannattavuuden arviointi

Tassa tarkastelussa on keskitytty nimenomaan Koli-Vuonislahti-valin liikenteeseen seka 1,5-2 tun-
nin Pielisen risteilyihin matkailutuotteena. Nyt liikenteessa olevan ka-luston kaltaisella aluksella
etadisyys ja matka-aika Kolilta Lieksaan on lahes kaksinkertainen. Tama tarkoittaa, etta alus pystyy
tekemaan huomattavasti vahemman 1aht6ja, mikali Lieksa on joltain osin reittikohteena. Matka-
kustannukset siis kaksinkertaistuvat, vaikka palkkakustannukset eivat merkittavasti kasvaisikaan.
Vastaavasti matkustajamaadrat todennadkaoisesti laskisivat, mutta lippujen hintaa voi olla vaikea ko-
rottaa vastaavasti, mika luonnollisesti heikentaisi kannattavuutta.

Alla olevassa taulukossa on vertailtu mahdollisia liikevaihtotasoja kustannuksiin. Vuoden 2024 laa-
juisena toteutettuna noin 250 000 euron vuotuinen liikevaihto riittdnee juuri ja juuri kannattavan
toiminnan yllapitamiseen, mutta sita pienempi liikevaihto tarkoittaa melko todennakdisesti tap-
piollista toimintaa.

Taman kokoluokan liikevaihto on joka tapauksessa varsin pienimuotoista liiketoimintaa, jossa liike-
toimintariski on varsin suuri, silld aluksen (tai alusten) tayttdastetta on vaikea ennakoida ennen
purjehduskauden aloittamista. Tassa oleellisena tekijana on myods se, miten kyseinen matkailu-
tuote on onnistuttu nivomaan alueen matkailutarjontaan ja -markkinointiin laajemminkin.

Hyvin oleellinen tekija on myds matkailijoiden omat tai mahdollisesti muiden matkailutoimijoiden
ja/tai julkisesti tarjotut kulkuyhteydet laituripaikoille. Seka Kolin satama etta Vuonislahden laituri-
paikka ovat melko hankalasti tavoitettavissa ilman omaa kulkuvalinettd, ja julkiset liikenneyhtey-
det niihin ovat joko olemattomat tai hyvin rajalliset. Vaikka Kolin satama sijaitsee hyvin lahelld
Ukko-Kolin hotellia ja luontokeskusta, suuri korkeusero rajoittaa merkittavasti jalan lilkkkumista nai-
den valilla. Paikallisjuna pysahtyy noin kilometrin paassa Vuonislahden laiturista, mutta sen saavu-
tettavuus tata kautta on varsin rajallinen, eikd saannollista bussiyhteytta esimerkiksi Joensuusta
Vuonislahteen ole.

Naista syista esimerkiksi kutsuliikennepalvelun kehittaminen eri tavoin olisi tarkeda. Alueen kutsu-
liikennepalvelu ja sen digitalisointi on my&s osa Pohjoinen Lakeland - matkailuyritysten kannattava
kasvu ja kansainvalistyminen -hanketta.




Matkustajia, koko purjehduskausi

7 500

12 500

17 000

22 000

tayttoaste

Keskimaarainen

30 %

50 %

70%

90 %

Keskim. tulo per
matkustaja, €

Matkalipputulot vuodessa, euroa

20 250000]  340000] 440000
30 225000 375000 510000 660 000
40 300000 500 000 680 000 880 000
Erittdin
- Tappiollinen | Break-even | Kannattava | kannattava

Kuva 12 Kokonaiskustannusten esimerkinomainen vertailu pddoma- ja operointikustannuksiin.

Mikali keskimaarainen lipputulo/matkustaja olisi noin 30 euroa, ja koko purjehduskauden taytto-
aste olisi noin 50 %, on liikenndinti todennadkoisesti kannattavaa. Talldin erityisesti illallisristeilyi-
den merkitys korostuu, eli kannattavuus on pitkalti niiden onnistumisen varassa. On kuitenkin epa-
todennakdista, etta koko kauden keskimaardinen tayttoaste tassa lilkenteessa voisi olla kovin pal-
jon yli 50 %:n.

Vuosina 2023 ja 2024 reitilld on ollut MS Marival Il, ja sama yrittdja jatkanee myo6s purjehduskau-
della 2025. Tasta voi paatell3, etta liikenne on ollut riittdvan kannattavaa, ettad toimintaa on ollut
mahdollista jatkaa nykyisessa laajuudessa. Alustavaa kiinnostusta lienee ollut myos jollakin muulla-
kin yrittajalla tamantyyppiseen toimintaan.

Aikataulutetun liikenteen lisaksi alueella on joitakin pienempid, lahinnd moottorivenetyyppisella
kalustolla toimivia henkil6ita, jotka tarjoavat yksilollisempia veneretkia Pieliselld sopimuksen mu-
kaan. Taman tarjonnan vaikutusta kokonaiskysyntdaan on kuitenkin vaikea arvioida tarkemmin.
Oletettavasti taman toiminnan vaikutus aikataulutetun liikenteen kysyntaan on marginaalinen.

Esimerkkilaskelmat viittaavat siihen, etta aikataulutetun liikenteen kysynta riittdanee kannattavaan
liilketoimintaan yhdelle toimijalle, mutta tuskin sitd useammalle. Kilpailevan yrityksen tulo markki-
nalle tarkoittaisi myos lisdantyvaa hintakilpailua samalla kun jarkevia vuorokautisia lahtdaikoja rei-
tilla on vain rajallinen maara. Mydskaan purjehduskausi ei voi juuri olla pidempi kuin noin kesa-
kuun alusta syyskuun puolivaliin. Lisdantynyt tarjonta ei siis valttamatta kasvattaisi kysyntaa,
mutta voisi kaytanndssa jopa kaksinkertaistaa operaattoreiden yhteenlasketut liikenndintikulut.
Talloin liikennointia olisi erittdin vaikea saada kannattavaksi.

12. Johtopaatokset ja suositukset

Pielisen vesiliikenteen kehittamisessa on nahtdvissa mahdollisuuksia erityisesti matkailun kasvussa
ja uudenlaisten vesiliikennepalveluiden kehittamisessa. Esimerkiksi séhkolla toimivat alukset ja
muut ympadristoystavalliset ratkaisut voisivat parantaa alueen vetovoimaisuutta. On tarkeaa, etta
huomioida alueen luonnon erityispiirteet ja pyrkia siihen, etta kehitys tapahtuu kestavasti.



Kaiken kaikkiaan Pielisen vesiliikenteen nykytila on matkailupainotteinen, ja sen tulevaisuus riip-
puu pitkalti siitd, miten alueen matkailu kehittyy ja kuinka hyvin vesistddn liittyvia palveluita ja yh-
teyksia pystytaan parantamaan.

1. Alusratkaisut - autolautta

Autolautta tai yhteysalus saattaa olla jarkeva ratkaisu Pielisella tietyissa olosuhteissa, mutta siihen
liittyy useita tekij6ita, jotka tulee huomioida. Pielinen on suuri jarvi Pohjois-Karjalassa, ja auto-
lautta voisi helpottaa liikkumista jarven yli erityisesti, jos tieyhteydet maitse ovat pitkia tai jos esi-
merkiksi tavaran- tai ihmisten kuljetusten logistiikka ei toimi. Tahan voivat olla syyna julkisten lii-
kenneyhteyksien puute tai tavarankuljetusten osalta pienet kuljetusmaarat.

Seuraavassa on joitain huomioita ja nakokohtia siita, milloin autolautta olisi jarkeva Pielisella:
Hyodyt:
1. Lyhyempi matka: Jos reittien kiertaminen maanteitse vie paljon aikaa, autolautta voi sads-

taa merkittavasti matka-aikaa.

2. Tavarankuljetukset: Paremmat yhteydet tavarankuljetukseen, esim. tuoreiden elintarvike
tavaroiden ja/tai kylmatuotteiden kuljetukset.

3. Henkilokuljetukset: Henkilokuljetukset paranisivat julkisen liikenteen palvelujen puuttuessa.
Saannollinen autolauttayhteys mahdollistaisi paivittdisen asioinnin ja kulkemisen esimer-
kiksi Lieksasta Kolille pdivittdin ilman omaa autoa.

4. Turismija yhteydet: Pielinen on suosittu matkailualue, ja autolautta/yhteysalus voisi paran-
taa matkailijoiden kulkuyhteyksia eri puolille jarvea. Talla olisi alueen elinvoimaa ja matkai-
lua edistava vaikutus.

5. Kaudenmukaisuus: Talviaikaan jarvelld on jaatie, mutta kesaisin lautat voisivat olla kaytan-
nollisia vaihtoehtoja.

Haasteet:

1. Yllapitokustannukset: Autolauttojen yllapito, polttoaineet ja henkilosto vaativat resursseja.
Taytyy arvioida, riittaako kayttdjia tarpeeksi avovesikaudelle ja mitd kayttoa aluksella voisi
olla talvikaudella, varsinaisen liikkennekauden ulkopuolella.

2. Sadolosuhteet: Pielisen koko ja tuulisuus voivat vaikeuttaa lauttaliikennetta. Talvella jaa-
kansi estaa lauttojen/yhteysalusten liikkenndinnin.

3. Kauden rajoittaminen: Jddolosuhteiden vuoksi lautta voi toimia vain osan vuodesta, mika
rajoittaa sen hydtya ymparivuotisena ratkaisuna.



4. Nykyinen laituri-infra ei mahdollista autolauttaliikennetta, vaan infrastruktuuri tulee uusia
vastaamaan autolautan tarpeita. Matkustaja- ja alusturvallisuus tulee ottaa huomioon uu-
sien laiturirakenteiden uusimisessa. Kustannukset ovat merkittavat niin Kolin kuin Lieksan
satamissa, ja hinta riippuu merkittavasti aluksen fyysisista tarpeista. Varovainen hinta-arvio
uusien laituripaikkojen rakentamisesta autolautalle on suuruusluokaltaan vahintaan 1 Mil-
joonaa euroa/satama.

¢ Aluksen tulee olla ymparistoystavallinen ja kdytettyna hankittavat autolautat/yhteysalukset
vaativat korvausinvestointeja padasiassa koneistoihin, jotta ne tayttavat ymparistoystavallisen
aluksen kriteerit. Nama investoinnit vaihtelevat suuruusluokaltaan paljon ja niitd on mahdo-
tonta etukateen arvioida. Suuruusluokka on kuitenkin n. 100 000 eurosta ylospain.
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Johtopaatos

o Autolautta/yhteysalus voisi olla jarkeva Pieliselld, etenkin jos se tarjoaa selkeaa hyotya mat-
kailulle ja paikallisille asukkaille, mutta sen toteutettavuus riippuu kysynnasta, sadolosuh-
teista ja taloudellisista kustannuksista.

o Aluksella tulisi olla kayttéa myds liikennekauden ulkopuolella ja se voisi toimia esimerkiksi
ravintola-aluksena joko Lieksan, Juuan, Nurmeksen tai Koli satamassa.

o Pielisen alueella on merkittavdaa matkailun kasvupotentiaalia, joka perustuu alueen luon-
nonkauneuteen, kulttuuriin ja monipuolisiin matkailumahdollisuuksiin. Pohjois-Karjala ja
Pielinen ovat tunnettuja erityisesti Kolin kansallismaisemasta, joka houkuttelee vuosittain
tuhansia kotimaisia ja kansainvalisia matkailijoita. Alueella on myds mahdollisuuksia kehit-
taa matkailua uusilla tavoilla, jos potentiaalia hyodynnetdan tehokkaasti.

o Kaikki mahdolliset rahoituselementit tulee kdyda lapi ja kartoittaa mita julkisen puolen ra-
hoitusta on mahdollista saada liiketoiminnan kdynnistamiseen.

o Yhteistyo kaikkien alueen toimijoiden kanssa on tarkeaa ja verkostoituminen matkailua pal-
velevien yritysten kanssa on valttamattomyys.

o Loydettava yrittdja, joka sitoutuu toimintaan ja sen kehittamiseen pitkdjanteisesti.

o Loydettava kohtuuhintainen ja toimiva alus, joka palvelee mahdollisimman hyvin kaikkia
alueen liikennetarpeita.

Seuraavassa on joitakin keskeisia kasvupotentiaalia tukevia tekijoita:
1. Luontomatkailu

o Kolin kansallispuisto: Koli on yksi Suomen tunnetuimmista matkailukohteista, ja sen kansal-
lismaisemat houkuttelevat erityisesti luontomatkailijoita, vaeltajia ja valokuvaajia.




Luontomatkailu kasvaa globaalisti, ja Kolin tarjoamat mahdollisuudet ulkoiluun, retkeilyyn,
pyoradilyyn ja talviurheiluun ovat merkittava vetovoimatekija. Erityisesti ulkomaalaiset mat-
kailijat ovat potentiaalinen kasvava matkailijasegmentti ympari vuoden.

o Vesistomatkailu Pieliselld: Pielinen on yksi Suomen suurimmista jarvista, ja sen tarjoamat
mahdollisuudet veneilyyn, kalastukseen ja muuhun vesistomatkailuun voivat olla merkitta-
vid. Vesiliikennetta ja -aktiviteetteja voitaisiin kehittaa laajemminkin palvelemaan matkaili-
joita. Esimerkiksi risteily Pieliselld laadukkaine paikallisine ruokailuineen olisi todellinen ve-
tovoimatekija.

2. Kulttuuri ja perinteet

o Paikallinen kulttuuri ja tapahtumat: Pohjois-Karjalan rikas kulttuuriperinto ja eldva perinne-
tieto voivat olla merkittavia vetonauloja matkailijoille. Alueella jarjestetaan erilaisia tapah-
tumia, kuten musiikkifestivaaleja ja kulttuuritapahtumia, jotka voivat houkutella lisda kavi-
joita.

o Kasityot ja paikallinen ruokakulttuuri: Paikalliset kasityoperinteet ja ruokatuotanto voivat
tukea matkailua, esimerkiksi maaseutumatkailun ja matkamuistojen muodossa.

3. Matkailupalveluiden kehittaminen

o Majoitus- ja ravintolapalvelut: Alueen majoituskapasiteettia ja palvelutarjontaa voidaan laa-
jentaa, jotta se palvelee paremmin kasvavaa matkailijavirtaa. Laadukkaat majoituspalvelut,
kuten mokit ja hotellit, seka paikallista ruokaa tarjoavat ravintolat houkuttelevat erityisesti
ulkomaisia matkailijoita.

o Aktiviteettien monipuolistaminen: Tarjontaa voidaan laajentaa tarjoamalla esimerkiksi
opastettuja vaelluksia, kalastusretkia, melontaa ja muita elamysmatkailun muotoja, jotka
houkuttelevat seikkailunhaluisia matkailijoita.

4. Kestavan matkailun mahdollisuudet

o Ekologinen matkailu: Kestdvan matkailun trendi tarjoaa kasvumahdollisuuksia, erityisesti
koska Pielisen alueella on paljon koskematonta luontoa ja kansallispuistoja. Panostus ympa-
ristoystavallisiin matkailupalveluihin ja -ratkaisuihin voisi houkutella vastuullisia matkaili-
joita.

o Lautta-aluksen/yhteysaluksen tulisi olla my6s ymparistdystavallinen ja mahdollisimman pit-

kalle padstoton, jotta siita ei aiheudu ymparistopadstoja veteen tai ilmaan.

o Vierailijat luonnonldheisyydessa: “Slow tourism” eli hitaampi, rauhallisempi matkailu, joka
keskittyy paikallisiin elamyksiin ja luontoon, voisi olla potentiaalinen kasvualue Pielisen mat-
kailulle.



5. Talvimatkailu @
o Talviurheilu: Alueen talvimatkailu voi kasvaa, kun lumivarmat alueet, kuten Kolin laskettelu-
keskus ja muut talviurheilumahdollisuudet, vetavat puoleensa hiihtdjia ja laskettelijoita. Koli
on jo nyt suosittu kohde talvella, mutta tarjontaa voi monipuolistaa.

o Revontulet ja muut luonnonilmiot: Vaikka Pielisen alue ei ole revontulten osalta optimaali-
sinta aluetta, talven kauniit maisemat ja hiljaisuus voivat vetda matkailijoita, jotka arvosta-
vat arktista tunnelmaa ja talvista luontoa.

6. Lilkkenneyhteydet ja saavutettavuus

o Infrastruktuurin parantaminen: Paremmat liikkenneyhteydet Pielisen alueelle, esimerkiksi
junayhteydet ja maantieliikenne, voivat helpottaa matkailijoiden saapumista. Autolautta
Pielisella voisi olla hyddyllinen joissakin osissa jarvead. Se helpottaisi ihmisten liikkumista ja
tavarankuljetuksia alueella.

7. Kasvava kansainvalinen kiinnostus

o Suomen matkailun kasvu: Suomi on kasvattanut suosiotaan kansainvalisten matkailijoiden
keskuudessa, erityisesti luonnon, puhtauden ja hiljaisuuden vuoksi. Pielinen tarjoaa juuri
ndita piirteita, ja alue voi hyotya Suomen yleisen matkailun kasvusta, kun sitd markkinoi-
daan tehokkaasti.

13.Lahteet:

https://www.ely-keskus.fi/yhteysalusliikenne

https://www.tieyhdistys.fi/uutiset/yksityisteiden-lossipaivia-vietettiin-lappeenrannassa/

Heinonen Sami, Auri Elina, Mylly Markku, Repka Sari, Ojala Lauri, POntynen Riitta (2021) Tulevai-
suuden yhteysalusliikenne: selvitys kehittamistarpeista. Maa- ja metsatalousministerion
julkaisuja 2021:16 (saatavissa taalta).

Kolin matkailuvisio 2050
Merenkululaitoksen kotimaanliikenteen tilastot 1994—-2020

Merenkulun ymparistonsuojelulaki: https://finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2009/20091672

Pielisen saaristoliikenneselvitys (2022) PTCSERVICES QY

Ojala, Lauri (2021) Yhteysalusliikenteen rahoitus ja hallinnointi, ss. 67-104, teoksessa : Heinonen
S., Auri E., Mylly M., Repka S., Ojala L., Pontynen R. (2021) Tulevaisuuden yhteysaluslii-
kenne: selvitys kehittdmistarpeista. Maa- ja metsatalousministerio 2021:16


https://www.ely-keskus.fi/yhteysalusliikenne
https://www.tieyhdistys.fi/uutiset/yksityisteiden-lossipaivia-vietettiin-lappeenrannassa/
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/163387
https://finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2009/20091672

Ojala, Lauri (2023) Yhteysalusliikenteen toimintamallien vertailu ja riskiarviointi, Liikenne- ja vies-
tintdministerion tilaama yhteysalusliikenteen toimintamallien vertailu. Turun kauppakor-
keakoulun julkaisuja, Sarja E-4:2023, 67 s. Saatavissa taalta.

Pohjois-Karjalan Maakuntakaava 2040
Pohjois-Karjalan Trendit — Talouskatsaus 1/2024
Suomen vesistdjen jddolot — Suomen Ymparistokeskus — Johanna Korhonen

Valtioneuvoston asetus merenkulun ymparistonsuojelusta: https://finlex.fi/fi/laki/ajan-
tasa/2010/20100076

www.ymparisto.fi — vesistojen vedenkorkeus ja jaatilanne

o



https://www.utupub.fi/handle/10024/175959
https://finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2010/20100076
https://finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2010/20100076
http://www.ymparisto.fi/

14.Liitteet

Liite 1 — Finferries alus (esimerkki)

Liite 2 — Yhteysalus (esimerkki)

Liite 3 — Double ended ferry (esimerkki)

Liite 4 — Day Ro-Pax (esimerkki)




Liite 1.

FINNFERRIES Oy:n lautta-aluksia

Oheiset Finnferries OY:n omistamat ja operoimat esimerkkialukset ovat kooltaan ja ominaisuuksil-
taan sopivia my0ds Pielisen aluOeen liikenteen.

Finnferries Oy:lla on 2,4 m tai sitd alemman syvayksen yhteysaluksia 7 kpl. Niiden kapasiteetti vaih-
telee 50-100 matkustajan, 2—13 henkiléauton ja hyétykuorma 5,5-60 t valilla. Alukset on raken-
nettu vuosina 1972-2023. Alla joitakin esimerkkeja (kuvat ja alusten tiedot www.finferries.fi).

m/s Innamo
Rakentajatelakka: Oy HL-Metal Ab Suurin pituus: 2944 m
Rakennusvuosi: 2023 Suurin leveys: 78 m
Henkildautojen lukumaara: 8 Kantavuus: 25| %
Matkustajamadra: 99 Syvays: 22 m

Aluksen paakone, ja ureaa hyodyntava katalysaattori tayttavat yndessa IMO:n asettamat Tier lll-paas-
tovaatimukset ja vahentavat aluksen typpipaastoja merkittavasti.


http://www.finferries.fi/
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Kaita

Rakentajatelakka
Rakennuswvuosi

Matkustajamadra

Henkiléautojen lukumadrd

Mobimar Oy

1993

n. 100

Suurin pltuus 29,9
Suurin leveys 7.2
Hydtykuorma 25
Syvays 2,2

m/s Viken

Rakentajatelakka
Rakennusvuosi
Henkilbautojen lukumaara
Matkustajamaara

Henkildautojen lukumaara

Lun-Mek
1987
13
73
13

Suurin pituus

Suurin leveys

Hydtykuorma

Syvays

36,7

8.34

60

2,25




Otava
Rakentajatelakka Uudenkaupungin Tyévene
Rakennusvuosi 2014

Matkustajat + miehisté 132

Henkil6autojen lukumaara 8

Suurin pituus 349 m
Suurin leveys 124 m
Syvays 2,40 m
Hybtykuorma 251t
Propulsiovoima 2X560 kW
Padkoneet 3 X450 kW
Nopeus 12 solmua

Otavan on rakentanut Uudenkaupungin Tyovene Oy:n telakka, ja se valmistui vuonna 2014 ja aluksen
hinta oli n. 7,5 M€. Aluksen pituus on 34,9 m, leveys 9,0 m ja syvays yhteysalusliikenteessa 2,4 m. Se
voi kuljettaa yhteensa 132 matkustajaa ja miehiston jasenta seka kuorma-auton tai 8 henkildautoa.
Aluksen dieselsahkoinen potkurilaitteisto koostuu kolmesta Scania V8 dieselgeneraattorista, joista
jokainen tuottaa 425kW:n tehon seka kahdesta potkurimoottorista, joista kumpikin tuottaa 560kW:n
tehon. Maksiminopeudeksi on ilmoitettu 12 solmua mutta 4 metrin aallokossa enda 5 solmua. Otava
on suunniteltu monitoimialukseksi, jota voidaan kayttaa myos oljyntorjuntatehtavissa ja joka toimii
talvisissa olosuhteissa vaikeuksitta viela 30 cm:n paksuisessa jaassa.

Aluksen miehistoon kuuluu nelja henkiloa, kaksi paallikkoa ja kaksi konepaallikkoa, joista kaksi kerral-

laan on paikallaan tdissa.




Liite 2.

M/S VELMERI (~200 000 €)
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TECHNICAL INFORMATION

Length 23m,

Width 5m,

The vessel was completed in 1991 and modified in 2001, steel, weight 60tn,
6 pieces 2 person cabins, 2 pieces 4 person cabins.

Draft 1,5 m,

Speed 8,0 kn,

2 pcs IVECO 210HV DSL year 2001. Generator 60 Kwh, Bow thruster
Consumption ca. 40 Itrs/hour

EQUIPMENT

Radar

Gps system,

Central heating,

Air conditioning,



Passenger capacity, cruises max. 80 people.

Dining Area for 60 people.

Sleeping accommodation for 20 people with 3x toilet and sauna.

The ship has a full kitchen with the necessary furniture and 100-person tableware.
The ship has a sauna, a café, and facilities for the disabled.

Price ca 200 000 €
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Vesibussi / matkustaja-alus M/s Esa

Perinteinen puinen matkustaja-alus max. 98 matkustajalle

Tietoja aluksesta:

e Rakennusvuosi
e Pituus ja leveys
e Syvays

e Uppouma

e Liikennealue

e Materiaali

e Vetolaitteisto
e Koneisto

« Koneteho

e Polttoaine

e Kayttétunnit

Varusteet

e« Maasahko kytkentd
e Akku

o Akku laturi

e Palonsammutin
e Ankkuri

e Pilssi pumppu
e Pelastuslautta
e Navigointivalot
e Kompassi

e« VHF Radio

e Tutka

o Karttaplotteri

e Kaikuluotain

e Radio

e CD soitin

1965

14.01m x 4.30 m
1.50 m

10'000 kg

C - Inshore

Puu / Mahonki

Sisamoottori, suoraveto , potkuri
Iveco N67 MNA M15 / 2013

1x 150 HP / 110 kW

Diesel, 400 | Diesel

2'650 h



« Maalattu pohja «

Puinen vesibussi M/s Esa,

Traficomin katsastus Suomen kotimaan I-liikennevyohykkeelle,

98 matkustajalle + 2 miehiston jasenta.

Alus on viime aikoina toiminut tilausliikenteessa, mutta sopii seka yhteysliikenteeseen etta
tilausajoon.

Ajonopeus 9 solmua, jolloin keskimdardinen polttoaineenkulutus 8 litraa tunnissa.

Alus on heti kdyttévalmis oston jalkeen.

Hinta neuvoteltavissa: omistaja on avoin tarjouksille.

X/ X/ /7 /7
L X X X R 54

X/ X/
R XA X4

X/
°e

Myyja:
JT-Line Oy / Helsinki, Finland

Vironkatu 3, FI-00170 Helsinki



Liite 3. «

Double Ended Ferry - 36m

CATEGORY: ROPAX FERRIES / DOUBLE ENDED FERRIES

Double Ended, Car Pax Ferry, blt 2000, Greece, dwt 120 on 1.7m, grt 96, pax 175, abt 19cars, loa 36.8m,
beam 10.5m, m/e 4x125bhp, service speed 9kn




https://shipselector.com/offers/sale/passenger-vessel/ro-ropassenger-ship/9559-34m-60-pax-passenger- :
roro-ship

VESSEL INFO - TypeRo-Ro/Passenger Ship

Year Of Construction 1978

Length 33.51m

Width 10.01m

Deadweight 40 metric tons

Asking Price In Broker Currency € 275 000

DESCRIPTION
GRS identification number: #1093161

LOA 33,51 m
Beam 10,01 m

Total passenger capacity 60
2 cabins with 1 berth
3 cabins with 2 berths

1 Deck
abt. 20 Cars

Built in year 1978
Flag : Norway
Gross Tonnage of 384 and Nett Tonnage of 136

Ice strengthened

Engines : 1 x Mitsubishi / Bergens Mek Verksteder RSP6, 480 kw, 1.350 rpm, Propellers 2 Controllable Pitch

https://shipsalesgsp.com/project/double-ended-46/



https://shipselector.com/offers/sale/passenger-vessel/ro-ropassenger-ship/9559-34m-60-pax-passenger-roro-ship
https://shipselector.com/offers/sale/passenger-vessel/ro-ropassenger-ship/9559-34m-60-pax-passenger-roro-ship
https://shipsalesgsp.com/project/double-ended-46/

Description

Double ended car pax Ferry,Built 2005 Greece, DWT 550 t on 1,73 m max draft, GRT 441 £, LOA 50,00 m.Beam 15,3 m,Pax
270,European cars 65M/E 4x360 bhp, Service speed 10 knts. PROMPT INSPECTION & DELIVERY.
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Description - Landing Craft

https://commercial.apolloduck.com/boat/commercial-vessels-landing-craft-for-sale/288659

Specifications

No. of engines:2

Engine model:Cummins QSM 11
Engine power:450

Maximum Speed:12 Knots
Length over all:44.60m
Beam:11.10m


https://commercial.apolloduck.com/boat/commercial-vessels-landing-craft-for-sale/288659

Maximum draft:2m

Accommodation

About 40 cars

Passengers 400 (summer) , 4 WC.

2 CREW CABINS,1 WC WITH SHOWER FOR CREW
Construction

MAXIMUM WEIGHT ALLOWANCE FOR DECK GARAGE : 6 T PER WHEEL
MAXIMUM GARAGE HEIGHT : 4,50 m

Equipment

DATE KEEL LAUNCHED : 22/02/2010

LOA : 44,60 m BREADTH : 11,10 m MAX DRAFT : 2,00 m
LBP : 37 m FREEBOARD : 0,81 m

DISPLACEMENT : 542,86 T DWT : 288 T

Navigation Equipment

Radar,GPS,Depth meter and autopilot.

5 cameras monitoring from bridge all the vessel.
Engine(s)

MAIN ENGINES : 2 X 450 BHP CUMMINS QSM 11

2 DIESEL GENERATORS CUMMINS




Liite 4.

Day RoPax Ferry

Year built 1983, Italy,
loa 33.3m,

beam 7.9m,

pax 225,

cars 8,

m/e 2x379bhp,
speed 11 kn







Small Day RoPax ferry (1,5 M€)
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12. RO/PAX FERRY

13. BLT 1986, GREECE
14. RBLT 2018, GREECE

15. CLASS POLISH REGISTER (IACS)

16. LAST/NEXT SS 11/2023-12/2028

17. DWT 86

18. GRT 214.55 / NRT 88.15

19. LOA 40.8M / LBP 36.3M

20. BEAM 7.8M

21. DRAFT 2.34M

22. M/E 2 X BAUDOUIN, 739BHP EACH

23. GENS 2 X PERKINS

24. SERVICE SPEED 14.5KN

25. MAX SPEED 16.3KN

26. CONSUMPTION 140LTRS/HR

27. PAX CAPACITY W/S 76/147

28. CARS CAPACITY 10

29. CLEAR GARAGE HEIGHT: 2,272 m (FR.10 - J) & 3,490 m (AFT-FR.10)

30. 1.5T PER WHEEL (8T TRUCK MAX)

31. CO2 FITTED IN ENGINE ROOM

32. 2 X SALOONS

33. CREW ACCOMMODATION: 3 CABINS WITH TTL 8 BERTHS

34. FUEL TANKS CAPACITY ABT 16T

35. FW TANKS CAPACITY 12T

36. SPRNIKLER SYSTEM, DRENCHER SYSTEM, FIRE DETENTION (ENGINE/ACCOMMODATION
AREA/GARAGE), BILGE ALARM

37. REMOTE CONTROL AND MONITORING FROM BRIDGE FOR MAIN AND AUX ENGINE
38. OWNERS ASKING PRICE EURO 1.5MIL

39. LOCATION GREECE

NOTE: NO BOW THRUSTER FITTED




