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Arto Kesälä – Heikki Koivula 

 

 

Arvoisa Yliopiston johto 

 

Pyydän saada esittää kommenttini tutkimuksenne johdosta, siksi että valtakunnassa on unohdettu 

vuosikymmenien ajan  vesiliikenteen tutkiminen alkaen  perustutkimuksesta ja käsitteiden 

perusmäärittelyistä ja se  sama näyttää esiintyvän myös ylläolevassa tutkimuksessa. 

Asia on erittäin tärkeä koska maamme logistiset kustannukset ovat eduskunnan tulevaisuusvaliokunnan 

raportin 6/2013 mukaan jopa kaksinkertaiset verrattuna kilpailijamaihin mm Ruotsiin ja 

Saksaan.  Logistiikan kustannukset ovat täysin riippuvaisia kuljetusstrategisista perusratkaisuista. Ja 

tämänpäivän tasolla olemme noin 15 miljardia euroa vuodessa kalliimpia mitä kilpailijamaat, mikäli 

uskomme eduskunnan tulevaisuusvaliokuntaa. 

Liikenneväylästö - Perusratkaisuissa olemme vuoden 1968 jälkeen lipuneet maantie ja raideliikenteen 

täyteen monopoliin , ja pidämme vanhoja , tehtyjä ratkaisuja luonnollisesti oikeina ja jopa 

annettuina  lähtökohtina tarkasteluihin  niin tutkimuksen kuin toteutuksen saroilla.  

Kysymykseni onkin toteaman luontoinen siinä että miten Eduskunnan poliitikot voivat tehdä päätöksiä 

mikäli perustutkimukset ovat niin vajaita vesiliikenteen mukaan ottamisessa ja sen huomioimisessa kuin 

mitä tämäkin kommenttini kohde tutkimus osoittaa.  

En pyri tällä mollaamaan yliopistonne mainetta vaan tuomaan sen saman konkreettisen kokonaisvaltaisen 

tutkimusten analyysien rahoitusten ja suositusten valtameren esille sen saman mikä on tulvan lailla 

peittänyt ja jättänyt siten kaikessa niin tieteessä kuin toteutuksessa  suorittamatta suomen 

sisävesiliikenteen perus tutkimukset viite: oikeuskanslerin kirje LVM 15.4.2014 koskien väyläsuunnittelua. 

Olisiko jo aika ottaa esille mm se että miksi Ruotsi sallii jopa 9100 tonnin öljylastit (korvaa 300 kuorma auto 

kuormaa) sisävesilleen ja emme saa sisävesille kuin noin  2500 tonnin kuivalastilaivoja ja se että onko em 

mitään syy yhteyttä meidän kaksinkertaisiin logistisiin kustannuksiimme ja millaisia ….. jos on. 

Alla huomiot taulukkomuodossa ym tutkimuksestanne koskien vesiliikenteen huomiotta jättämisistä-. 
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Purola 25.11.2014 

 

Veikko Hintsanen 

merikapteeni,EMLog 

 

viite : sivu / ote Huomio  

  

sivu 1) Liikenneverkot taas koostuvat maantie- ja 

raideverkosta, vesiväylistä sekä lentoliikenteestä, 

 

liikenneverkon määritelmä 

sivu 1  

Lisäksi verrataan Suomen 

korjausvelkatilannetta Ruotsin ja Saksan 

tilanteeseen. Korjausvelan aiheuttamia ongelmia 

eri sektoreilla sekä infrarakenteissa käsitellään 

luvussa 

                       

 
ilmoitettu tehdyksi   benchmarking, mutta se on 
tehty kuitenkin  ilman Suomen Ruotsin ja Saksan 
vesitie vertailuja…. 

sivu 2

 Miten Suomen infrastruktuurin korjausvelka on 

syntynyt ja kehittynyt?  

 Mikä on korjausvelan nykytilanne sekä sen 

aiheuttamat ongelmat eri sektoreilla ja teknisissä 

infrarakenteissa?  

 Miten korjausvelan aiheuttamat ongelmat 

eliminoidaan ja kuinka sen synty estetään?  
 

 
tehdyn  tutkimuksen kuvaus  

sivu 3 ”Korjausvelka kuvaa, kuinka paljon 
infrastruktuurin rakenteisiin on jäänyt 
investoimatta rahaa menneinä vuosina, jotta ne 
olisivat edelleen käytön kannalta hyvässä 
kunnossa. 

käsite korjausvelka  ja määritys käytön kannalta 
ilmeisesti tarkoittaa että on väylästö 
tarkoituksenmukaisessa kunnossa.  Eli että esim. 
väylillä voi toimia teknisesti ajanmukaisella 
kalustolla. ……..vrt Saimaan kanava ja tämän päivän 
sisävesiliikenne vertailumaissa Ruotsissa ja 
Saksassa.  

Annettujen rajallisten varojen määrä osoittaa, 
että johtajat kiinnittävät huomion vain 
tärkeimpiin korjausprojekteihin vuosittaisella 
tasolla 

 
tämä näkyy lvm  budjeteissa.  mm liikenneviraston 
tutkimuksia vuonna 2013 tehtiin 55 joista 54 oli tie 
ja raideliikenteen tutkimuksia ja 1 meriliikenteen : 
ei yhtään sisävesiliikenteen. vaikka meidän pitäisi 
vuoteen 2050 mennessä siirtää 50% tieliikenteen 
volyymeistä raiteille ja vesiliikenteen piiriin. 
 

sivu 5)  tekniikan kehittyminen johtaa uusiin 
kunnossapito- ja investointitarpeisiin. 

EU liikennestrategian mukainen kehittäminen ja 
sen tuomat innovaatiot ovat sivuutetut täysin 
vesiliikenteen kehittämistarpeessa ja  
 

sivu 10   



Valtiolle kuuluu vastuu tie- ja rataverkon 
kunnosta ja liikennepalveluiden saatavuudesta. 
Kuntien vastuulla taas ovat lakiin perustuvat 
palvelut ja infrastruktuuri. Tilanne, jossa kunnat 
joutuvat rahoittamaan valtion liikennehankkeita, 
on vääristynyt ja epäoikeudenmukainen. Valtion 
olisi tunnistettava tärkeä roolinsa 
liikenneverkkojen ylläpidon rahoittajana, eikä 
sysätä vastuuta kunnille. 
 

Eli tässä jätetään jälleen jopa koko vesiliikenne 
ilman mainintaa vaikka esimerkiksi 
Kimolan kanavan - Päijänteen ja Kymijoen 
yhdistävä kanava , sen  kehitystyö on jätetty täysin 
paikallisten kuntien ja kyläyhdistysten harteille ja 
tuloksena on että alun perin uittokäyttöön tehty 
mittava kanava on turhan panttina kun 
vesiliikennettä ei ole kehitetty muun teknisen 
(laivojen ja logistiikan ) kehittämisen rinnalla    

 
sivu 14 
 
Linjaosuudet tarkoittavat niitä väylänosia, joilla 
liikennesuorite pääasiassa tapahtuu. Näitä ovat 
esimerkiksi tiet, junaraiteet sekä vesiväylät. 
 

 
 
Ruotsissa esim. sisävesiliikenteen laivakokoa 
korjataan sulkujen suurennuksilla 5900 tonnin 
laivakoosta  par aikaa niin että 
lähitulevaisuudessa  jopa 9100 tonnin lastit 
saadaan suoraan ilman rannikkopysähdystä ja 
siirtoa noin 300 kuorma autoon perille 
toimitetuksi.  
 
Meillä Saimaan kanavaan pääsee 2500 tonnin 
laivoille. Väylä valmistunut vuonna 1968  
 
Ja mitään korjausvajetta ei korjata 14 
miljoonan  rahalla.  
 
mahdollisuudet  Saimaa- (Päijänne ) meriyhteyden 
luomiseen ja parantamisiin em Ruotsin kaltaisiin 
parannuksiin ovat  
 

1) Väylän ja sulkujen peruskorjaus –erityisesti 
sulkujen leveyden ja  pituuden suhteen 
 

2) Uusi kanava ns Kymijoki kanava. 
 

 
 
 

sivu 15  
 
 
 
 
 
vesiväylien linjaosuuksien korjausvelaksi 
arvioidaan 14 miljoonaa euroa.  
 
 

sivu 27 / ”Liikenneverkoissa pahimpia 
korjausvelan aiheuttamia ongelmia ovat 
mahdolliset liikenneonnettomuudet.# 

Käsitelty ainoastaan tie ja raideliikennettä. 
Sisävesiliikenteessä tällä hetkellä suurin ongelma 
on kotimaan meriyhteyden puute ja 
saimaan  alueelta venäjän kautta   laivakoko , mikä 
on jäänyt  liian pieneksi . 
 

sivu 15 /  Vesiväylien korjausvelka on hyvin 
hallinnassa. Äijö et al:n (2011a, s. 39) mukaan 
turvalaitteiden, varsinkin linjamerkkien, 
uusiminen ja korjaaminen on kuitenkin ollut liian 
vähäistä. 

Kun siihen ei ole otettu mukaan vuodesta 68 
alkaen vesiliikenteen teknistä kehittämistä ja EU 
liikennestrategian tuomaa velvoitetta ja 
mahdollisuutta  siirtää kuorma auto liikennettä 
myös 

sivu 32 vesiväylien mukaan otto EU liikennestrategian 
mukaisesti  puuttuu Suomen liikennepolitiikasta 



 

Omistajat ja käyttäjät tiedostavat rakennusten 

ylläpito-, korjaus- ja kehittämistarpeet ja – 

mahdollisuudet sekä rakennusten 

ominaispiirteiden merkityksen.  
 

kokonaan .  Vrt esim. Mälaren  ja  Saimaan 
yhdistäminen itämereen  Mälarelle viimeisellä 
korjauksella lähes tuplattiin(5900 tonnin 
laivoista  9100 tonniin –Saimaa 2500 tonnia. 

sivu 32  
Ylläpitoa, kehittämistä ja korjaamista varten on 

tarjolla monipuolisia ja laadukkaita palveluita ja 

tuotteita, luotettavaa tietoa sekä toimiva 

viranomaisohjaus.  
 

 
Vesiväylien aktiivinen tutkiminen ja kehittäminen 
jätetty Suomessa tekemättä.  mm 2013 ministeriön 
rahoituksella ei tehty yhtään sisävesitutkimusta 
mutta 54  tie ja raideliikenteen tutkimuksia ja 1 
meriliikenteen. 
 

sivu 34  Tärkeintä tässä strategiassa on, että on 
asetettu selkeät tavoitteet korjausrakentamisen 
kehittämiselle. 

Ja tavoitteita on vaikea asettaa realistisiksi mikäli 
yhden jopa EU ssa sovitun moodin  väyläinfra 
jätetään arvioista ja kehittämisen suunnittelusta 
pois kokonaisvaltaisesti. 
 

sivu 35 ”  tietoliikenneverkoissa 
uudisrakentaminen on normaali käytäntö 
vähentää korjausvelkaa.,,,,,,, Tämä tapa on 
tehokas ja hyvä etenkin aloilla, joilla tekniikka 
kehittyy nopeasti.”  

Sama pätee mm vesiväyliin tällä todellisella murros 
aikakautena jolloin laivojen rakennusmateriaalit , 
jnee ovat kehityksen keskiössä jotka 
mahdollistavat täysin uudet logistiikat ….vrt juuri 
Ruotsi…..ja Södertälje kanava. 

sivu 36  ”Kunnossapitoa aiheuttaa rakenteiden 
ikääntyminen sekä tekniikan kehittyminen, joka 
nostaa vaatimustasoa rakenteiden osalta. 

Mikäli tahdotaan tehokkuutta niin samoin mitä 
kuorma autojen lastimäärien nostaminen niin 
myös vesiliikenteessä laivakoon kasvattaminen 
tietyille reiteille lisää tehokkuutta.  

Jos korjausvelkaa on päässyt jostain syystä 

syntymään, tulisi sitä käsitellä seuraavanlaisessa 

järjestyksessä:  

1. tunnistaa, miksi projekteja, kunnossapitoa ja 

korjauksia on lykätty.  

2. tiedostaa ja ymmärtää ongelman suuruus.  

3. määrittää siirtyneen kunnossapidon 

taloudellinen vaikutus eli korjausvelan suuruus.  

4. priorisoida projekteja ja kehittää strategia 

varmistaakseen riittävä rahoitus korjausvelalle.  

5. tehdä ennaltaehkäisevä kunnossapito ja 

suorittaa korjaukset loppuun viipymättä 

välttääkseen velkasaneeraukseen joutumisen.  
 

 
Miksi vesiliikenneteen korjausvelkaa ei tunnisteta, 
esimerkiksi helpolla 
benchmarkkauksella  kilpailijamaihin kuten esim. 
Ruotsiin ja Saksaan vaikka on ilmoitettu että se 
tehdään.  
 
 


