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Hoskonen muistuttaa, etti
satsaus vesiteihin ei ole ke-
neltikéin pois.

- Toimisimme vain EU:n
tavoitteiden mukaan ja es-
tiisimme ilmaston enem-
min saastumisen. Sita
paitsi raskaan liikenteen
siirtaiminen vesille sias-
tiisi tienpitoon ja rauta-
teitten kunnostukseen tar-
vittavia varoja. Siv. 6

Korhonen nikisi mielel-
ldin, ettd selvitetian ko-
konaisvaltaisesti kuinka
tirkei koko maan kannal-
ta olisi sisavesiteitten ke-
hittiminen ja rakentami-
nen. Nythin ehdotettuja
vaylahankkeita katsotaan
tapauskohtaisesti. Siv. 7

Jyvaskylaidn rakenteilla
oleva uusi voimala, hin-
naltaan n. 240 ME, on 4a-
rimmaiisen kiinnostava
esimerkki kohteesta, jossa
yhdistyvit uudet mahdol-
lisuudet vesikuljetusten
kehittamiseen. Piijinteen
ja Keiteleen vesistot muo-
dostavat suuren hankinta-
alueen, jolta haketta ja
turvetta 1oytyy riittavisti
voimalan tarpeisiin. Siv. 2

Waterland terminaali on Euroopan
nykyaikaisin katettu satama
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Suomen Vesitieyhdistys teki perinteisen seminaarimatkansa tina vuon-
na Hollantiin. Tutustumiskohteina olivat sekiA Amsterdamin etti
Rotterdamin satamat. Matkan aikana pidettiin myés kansainvilinen
seminaari, aiheena Venijin vesiteiden avautuminen osaksi EU:n vesitie-
verkkoa.

Skinnari oli kesilla nake-
maéssi senkin “ihmeen”,
ettd suomalaisen UPM-
Kymmenen paperitavara
virtasi laivalla Seinei pit-
kin Ranskan sydéimeen.
Siv. 6

Metsihakkeen vesikulje-
tus — projektin yhteydes-
sa kehitettiin Jarvi-Suo-
men alueelle soveltuva ko-
konaislogistinen ratkaisu,
milld saadaan metsibio-
energia liikkkeelle ja tehok-
kaasti tuotantolaitoksille.
Logistinen kokonaisrat-
kaisu perustuu olemassa
olevien uiton allaslasku-
paikkojen hyédyntami-
seen seki ympirivuoti-
seen vesitiekuljetukseen.
Siv. 5

Suvunnitelmien mukaan
ensimmaéinen ultrakevyt
jaissa kulkeva haketta
biovoimalaan kuljettava
sisidvesilaiva (Bioship 1)
aiotaan rakentaa taysin
kotimaisin voimin, ja se
voidaan laskea vesille
vuonna 2010.

Siv. 11

Eduskunnan kanavaryh-
mai esittia, ettd liikenne-
poliittiseen selontekoon
kirjataan selkei merkin-
td myos sisdvesikuljetus-
ten ja sisdvesireittien ke-
hittimisestd Suomessa.
Siv. 4
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Paikirjoitus

Vesiliikenne elvyttiméiin ja taantumaa torjumaan

Maakunnista sataa nyt valtio-
neuvostolle toinen toistaan
parempia chdotuksia infra-
hankkeiksi, joilla torjultaisiin
taantumaa ja tyottdmyyttd,
Nyt on juuri oikea aika vaikut-
taa siihen, etti valiluksi tulevat
ne hankkeet, joista saadaan
pienimmilld rahalla suurin
hyéty irti.

Esko Ahon johiama komitea
kartoitti toimia, joilla voitai-
siin tukea metsiteollisuuden
kannattavuutta. Komitea
ehdotti mm. kuljetuslogistiik-
kaa parantavien tie-, rata- ja
vesitiehankkeiden toteutta-
mista. Koska Suomi on
kaukana puunjalostusteolli-
suuden tuotteiden loppu-
kiyttdjistd, on kilpailukyvyn
kannalta ddrimmaiisen tar-
keiitd, ettd kuljetukset voidaan
hoitaa mahdollisimman hal-
valla.

Fossiilisten polttoaineiden
massiivinen kiyttd muuttaa
voimakkaasti maapallon il-
mastoa, mistid seuraa dramaat-
tisia muutoksia elinolosuhtei-
siimme. Muutokset ovat mei-
din ihmisten kannalta pii-
siiinldisesti huononnuksia eli
meiddn kannattaa yrittda
torjua muutosta, Ilmaston-
muutoksen torjuminen vaatii
nopeita ja oleellisia muutok-
sia energiahuoltoon seki lii-
kenteen hoitoon.

Vesitiekuljetuksia lisadmilld
voidaan alentaa merkittavisti
kustannuksia ja energiankayt-
164, Suomella on poikkeuksel-
lisen hyvit luontaiset edel-
lytykset sisdvesiliikenteelle,

Sisdimaan metsiteollisuus seki
voimalaitokset sijaitsevat
lihes poikkeuksetta liiken-
ndintiin soveltuvan vesiston
rannalla. Raaka-aineena kiiy-
tettdvdd haketta voidaan
kuljettaa niin sellutehtaille
kuin voimaloihinkin laivoilla;
samoin valmiit tuotteet
ostajille.

Jyviskylddn rakenteilla oleva
uusi voimala, hinnaltaan n.
240 ME, on ddrimmdisen kiin-
nostava esimerkki kohteesta,
jossa yhdistyviit uudet mah-
dollisuudet vesikuljetusten ke-
hittimiseen. Piijinteen ja Kei-
teleen vesistot muodostavat
suuren hankinta-alueen, jolta
haketta ja turvetta 16ytyy diit-
tavisti voimalan tarpeisiin. Jos
kuljetukset voidaan hoitaa
laivoilla, on se valtava hyoty
voimalalle ja siti kautta
sihkon ja limmon kdyttdjille.

Laivakuljetusten esteeni ole-
vat kolme lijan matalaa siltaa
Keiteleen viylilld on korotet-
tava. Rahaa tdhin tarvitaan 25
ME. Hakkeen kerililyyn ja las-
taukseen tarvitaan teeminaali-
verkosto, jonka hinta on noin
20 ME. Jos ndmi toteutuvat,

on yksityinen yhtié valmis
teettimain uuden, erittdin
nykyaikaisen laivan hake- ja
turvekuljetuksia hoitamaan
ympirivuotisesti. Voimalan
polttoainehuolio seki alueen
selluhakkeen hankinta tydllis-
tdisi (dlld tavalla hoidettuna
noin 200-400 ihmisti.

Keiteleen siltojen korotuksen
ja terminaalien rakentamisen
hyoty-kustannus-suhde on
niin hyvi, etti ne kannattaa
toteuttaa kirkihankkeina. Jos
valliolla ei ole juuri nyt siihen
rahaa, niin ne kannattaa raken-
laa yksityisrahoitteisina elin-
kaarimallilla. Esimerkiksi ty6-
elikeyhtiot voisivat olla kiin-
nostuneita aiheesta. Taantu-
man alettua on niiden ollut
adrettdmin vaikea [6ytdd hy-
vii sijoituskohteita. On ilmeis-
té, ettd pitkdaikainen sijoitus,
jossa takuumiehend olisi Suo-
men valtio ja korko 4 %, olisi
heille erittdin houkutteleva.
Suomen vesitieyhdistys on
omalta osaltaan pyrkinyt ko-
koamaan voimia Piijinne-
Keitele -alueen vesiliikenteen
kehittamishankkeen taakse.
Suurena ongelmana on hank-
keen monialaisuus. Se ei mis-
sddn tapauksessa ole pelkis-
tidn liikennehanke, vaan silld
on myds voimakkaat teolli-
suutta tukevat, tySllisyytd pa-
rantavat ja ympiristonsuoje-
lufliset ulottuvuudet. Timéin
vyyhdin aukaisemiseen tarvi-
taan valtion eri hallinnonalo-
jen yhteisty6td, jonka toimi-
vuudesta tarvittaisiin nyt hyvi
nitytto.

Pekka Nikkila

hallituksen pj.

Joensuun kaupunginhallitus antoi seu-
raavan lausunnon:

“Nykyisin voimassa oleva
Saimaan kanavan vuokraso-
pimus piiittyy vuonna 2013.
Sopimuksen jatkon epivar-
muudesta johtuen vesiliiken-
teenharjoittajat eivit ole vii-
me vuosina tehneet inves-
tointeja Saimaalle,

Alan toimijat ovat kiirehti-
neet sopimusneuvotteluja.

syminen Suomen ja Vendjin
viranomaisten kesken on
erinomainen asia. Sopi-
mukseen on sisillytetty ny-
kyisin erillissopimuksissa
miiritellyt luotsausta, jdiin-
murtoa, matkailua ja kanava-
lilkenteen toimivuutta koske-
vat asiat seki osapuolten oi-
keudet ja velvollisuudet.

Liikenngintioikeuden laajen-
taminen kisittamidn myos
kolmansien maiden matkus-
taja-alukset on selvd paran-
nus. Saimaan kanavan
litkkenteelld on suuri merkitys
erityisesti kaivannais- ja
puunjalostusteollisuuden
kilpailukyvylle. Jatkossa ve-
sitiekuljetusten merkitys bio-

Suomen Vesitieyhdistys ry:n lausunto sopimusluonnoksesta Suo-

men tasavallan ja Vendjin

federaation viililli Saimaan kanavan

Vendjille kuuluvan osan ja siihen liittyvin alueen vuokraamisesta
Suomen tasavallalle sekd Saimaan kanavan kautta tapahtuvasta

alusliikenteesti:

Suomen vesitieyhdistys ry
tervehtii tyytyviisyydelld
saavutettua neuvottelutulosta
kanavan vuokrasopimus-
luonnoksesta. Pitkddn kestd-
neet neuvottelut ja niiden
mukanaan tuoma epévar-
muus aiheuttivat haittaa Sai-
maan vesiliikenteen kehitty-
miselle sekd Saimaan vesis-
tdalueen satamien ja niissd
toimivien yritysten tuotann-
ollisille investoinneille.

Epiitietoisuus kanavan vuok-
rasopimuksen jatkosta ja so-
pimusehdoista aiheutti my&s
epivarmuutta alueen teolli-
suudelle sen suunnitellessaan
tulevia logistisia mallejaan ja
etenkin vesiteiden kiytioon
liittyvid investointejaan.

Nyt saavutettu neuvottelurat-
kaisu on jatkamassa Saimaan
kanavan vuokra - aikaa
seuraavaksi 50 vuotiskaudek-
si. Niin pitkd vuokra-aika
mahdollistaa pitkijinteinen
kehitystyon uudelleen kdyn-
nistimisen Saimaan altaalla
ja sen vaikutuspiirissd. Kui-
tenkin ldhes tirkein sopimus-
elementti, luotettavuus toi-
minnan esteettdmiistd jatku-

misesta, on jddnyt vaillinai-
seksi ja merkittiviisti huo-
nommaksi kuin umpeu-
tuvassa vanhassa sopimuk-
sessa, Sopimustekstissd oleva
mahdollisuus irtisanoa vuok-
rasopimus 12 kuukauden ir-
tisanomisajalla, ilman sopi-
mukseen kirjaltuja irtisano-
misperusteita on aiheutta-
massa vield suurempaa epi-
varmuualta, kuin mitd pitkiin
jatkuneet sopimusneuvottelut
ovat aiheuttaneet 2000
luvulla.

Varauksettoman luottamuk-
sen palauttamiseksi naapuri-
valtion alueella kulkevan ka-
navan kiyttéon, irtisanomis-
pykdld tulisi jdttda kokonaan
pois, tai mikili se ei ole endi
mahdollista, tulisi sopimuk-
seen kirjattavien irtisanomis-
perusteiden olla sellaisia, ettd
ne eivit jarrula Saimaan lii-
kenteen kehittimisen vaati-
mia investointeja. Mikali pe-
rusteet eivit ole hyviksytti-
vid, suurena vaarana on, etti
Saimaan vesistdalueen kehi-
tys jdd pysyvisti nykyiselle
tasolle eiki tarvittavia logis-
tiikkaan suunnattuja inves-

tointeja uskalleta suorittaa,
Kerrannaisvaikutuksena saat-
taa myds olla koko sisdvesi-
liikenteen kehityksen viivas-
tyminen ja toiminnallisten
kustannusten kasvu, minkid
vaikutukset, I14- ja Keski
Suomen perusteollisunden
logistisille kustannuksille ja
teollisuuden sidilymiselle
alueella, ovat kohtalokkaita.
Katsomme, etti neuvottelu-
tulos tulee avata ja ottaa uu-
delleen kisittelyyn sekd pyr-
kid luomaan sopimusmalli,
millid turvataan Suomen kan-
salliset edut loukkaamatta
kuitenkaan toisen sopijapuo-
len katsantokantoja. Ainoas-
taan selkeilld ja yksiselittei-
sesti varmalla pitkiikestoisel-
la sopimuksella on mahdol-
lista palauttaa luottamus vie-
raan valtion alueen kautta
kulkevaan vesireittiin, Niin
toimien on vield ehkd mah-
dollista saada palautetiua jo
osin menetetty luottamus Sai-
maan kanavan kidyttéon ja
tuleviin investointitarpeisiin,
koko Itd-Suomen parhaaksi.

Suomen Vesitieyhdistys ry

seen tullee olemaan suuri.
Vesitiekuljetuksilla voidaan
myds vihentdd kuljetuksista
aiheutuvia pddstdjd, joten
Saimaan kanavalla on myos
suuri ilmastopoliittinen mer-
kitys.

Sopimukseen on sisillytetty
irtisanomislauseke, jonka
mukaan "kumpikin sopimus-
puolista voi irtisanoa sopi-
muksen kirjallisella irtisano-
misella diplomaattiteitse. lr-
tisanominen tulee voimaan
12 kuukauden kuluttua siitd
piivisti, jolloin toinen sopi-
muspuolista on vastaanotta-
nut ilmoituksen tai ilmoituk-
sessa mainittuna myodhem-
pini ajankohtana.”

Sopimuksen irtisanomiselle
ei tarvita erityisid perusteita.
Tdmi voi aiheultaa epivar-
muutla Saimaan altaan vesi-
liikenteen investoinneille ja
kehittiamiselle. Vesiliiken-
teen, satamien, varastojen in-

takaisinmaksuajat on pitkid,
joten 12 kuukauden irtisano-
misaika saattaa muodostua
kynnyskysymykseksi inves-
toinneista paitettiessi

Sopimusteksti mahdollistaa
Saimaan kanavaliikenteen
jatkumisen, vaikka edelld
mainittu irtisanomislauseke
saattaa muodostua ongel-
maksi vesitieliikenteen kehit-
timiselle. Olennainen kysy-
mys vesiliikenteelle on
kuitenkin sen kustannustaso
ja liikenteen toimivuus. So-
pimuksessa on

miiicitelty soptjapuolten oi-
keuden ja velvoitteet, joiden
pohjalta laivaliikenne pitid
saada my6s kiytinnossi toi-
mivaksi niin, etti alukset pdd-
seviit liikkkumaan Saimaan
kanavan kautta nopeasti, tur-
vallisesti ja taloudellisesti.

Vesilitkenteen kehittymisen
kannalta tdrkein tekija on rah-
tien miidrd. Jos kanavan kul-

sevat nykytasosta, heikkenee
alusliikenteen kilpailukyky ja
rahdit suuntautuvat muille
kuljetusmuodoille. Karjalan
radan kapasiteetti on jo nyt
joillakin rataosilla ylikuormi-
tettu, joten vesiliikenteen vi-
heneminen siirtyisi maanteil-
le, minkd seurauksena tieston
kuluminen ja liikenneturval-
lisuuden ongelmat lisddntyi-
sivit,

Sopimuksen ratiftoinnin jil-
keenkin tulee Suomen valtion
siiilyttad kanava- ja luotsaus-
maksut nykyiselli tasolla.
Timi tulee olla selkei ldhts-
kohta sopimuksen jatkoksit-
telyssd, silld muussa tapauk-
sessa Saimaan kanavan ja ve-
sitiekuljetusten kilpatlukyky
heikkenee ja tavaraliikentees-
td aihetuvat ilmasto- ja muut
ongelmat kasvavat.”
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Suomen Vesitieyhdistyksen Kirjallinen lausunto valtiovarainvaliokunnan liikennejaokselle

Merenkulun ja sisavesikuljetusten tulevaisuuden nakymat seka
kehitystarpeet ja — mahdollisuudet

Yleistd

Suomen Vesitieyhdistys kiit-
@i mahdollisuudesta tulla
kuulluksi juuri nyt niin ajan-
kohtaisessa asjassa kuin ve-
siliikenteen kehittimisessi
seki siihen liittyvien viylien
ja laiteteknisten ratkaisujen
eteenpiinviemisessi,
Suomessa merenkulku on pe-
rinteisesti ollul vahvassa ase-
massi johtuen maamme si-
jainnista kauppakumppanei-
himme nzhden. Maamme sa-
tamat oval hyvin hoidettuja ja
sen ovat huomanneet myds
naapurjvaltiomme jotka hyo-
dyntivit niiti transitokulje-
tuksissaan. Satamien ongel-
mana ovat Jdhinni olleet ka-
peal tavaravirral ja keskilly-
minen. Viylisyvyydel ovat
i (oisesti riittivid.
Meriliikenteen kalusto on ke-
hittynytti, piiiosin Euroopan
liikenteeseen keskittynytti,
vientiteollisuudellemme eri-
tyisesti suunniteltua ja raken-
nettua nykyaikaista linjalii-
kennekalustoa. Kolimaisen
meriteollisuusklusterin kes-
kittyminen 80-luvun puolivi-
listd lihtien matkustajalaiva-
Wikenteeseen on kuitenkin
typistinyt koko merikjuste-
rein kehittimispotentiaalia.
Uudet alukset on suunniteltu
ja tehty muualla kuin Suo-
messa ja nyt olemme joutu-
neet tilanteeseen, jossa maas-
samme ei ole telakoila eikid
tietotaitoa lastialusten kehit-
timiseen, Tuloksena on ollut,
etli suuri osa suomalaista
aluskantaa on siirtynyt ulko-
maiseen omistukseen, miki
taas puolestaan johtaa epi-
varmuuteen mahdollisten
kriisiolosuhteiden huoltovar-
muudessa.
Sisdvesiviyldstomme ovat
jadneet nykykehityksesta jal-
keen huomattavasti verrattu-
na meriviyliin, rataverkkoon
seka tieverkkoomme. Sisive-
siliikenne on kokenut histo-
riansa aikana niin nousu-
kuin laskukausiakin, Teolli-
suutemme perusta oli paljolti
vesitieyhteyksien varassa,
kun puunjalostusteollisuus
koki nousukautensa, Myds
nousukauden jdlkeinen
kehitys pohjautui paljolti
edulliseen raaka-aineen vesi-
tiekuljetukseen, aluksi irto-
uittoon sekid myShemmin
nippu-uittoon. Alustek-
nologian kehilysvaihe on
jidnyt vihdiseksi ja siinid on
osasyy ltid- ja Keski-Suomen
metsiteollisuuden korkeille
logistisille kustannuksille.
Vientiteollisuuden osalta ai-
noastaan Saimaan kanava on
tarjonnut sisiimaan teollisuu-
delle mahdollisuuden vesitei-
den hydtykiyttdon, Saimaan

kanavan ongelmana ovat ol-
leer niin ympiitivuotisuuden
puute, vanhanaikainen sulku-
koko kuin jatkuvat vaikeuder
vuokranantajan kanssa. Koko
2000-luvun ovat epivar-
muutta olleet luomassa
pitkittyneet vuokrasopimus-
neuvollelut sekit myds edelli
mainittu osavuotisuus. Julki-
suudessa olleiden tietojen
perusteelta voidaan epiilld,
ettd Saimaan kanavan ousit-
tu vuokrasopimusluonnos-
kaan ei poista epilvarmuutta.
ehkii |

Tulevaisuuden niakymiit

Meriliikenne jatkaa normaa-
lia kasvuaan ja satamatoimin-
tojen keskittyminen jatkuu.
Vuosaaren satama tulee su-
pistamaan jonkin verran mui-
den eteldrannikon satamien
tavaravirtoja, miki osin voi-
taneen Korvata Vendjin (ran-
sitoliikennetti kasvattamalla,
Veniijin omat suursatamat
valmistuttuaan tulevat supis-
tamaan transiton kokonais-
n Jaajan mydtd satama-
kapasiteetit tasaantuvat koti-
maun varavirloja vastaavik-
s,

Merialusten osalta kehitys
kulkee hitaampiin, vihem-
mén energiaa kuluttaviin lin-
jalitkennealuksiin, joiden
padstot lulevat merkittavisti
pienenemiiiin ja kokonaista-
Ioudellisuus paranemaan.
Sisivesiliikenteen uusi kehit-
tyminen on jo kdynnistynyt
Bioenergian laajamittainen
kayttéonotto ja sen myotd li-
sdiintyvien edullisten kulje-
tusten tarve ovat ollect avain-
tekijoitd uusinnovaatioiden
osalta ratkaistaessa niin ym-
péarivuotisen liitkenndinti-
mahdollisuuden kuin koko-
naistaloudellisuuden kulje-
tusvaateita sisivesillimme,
Sisdvesiviiylien kiyttod tulee
voimakkaasti lisdintymain ja
litkenne muuttuu ympérivuo-
tiseksi niin Saimaalla kuin
Paijanteenkin alueella, jossa
viylien litkkenteelliset paran-
nustyot ovat kiireellisid.
Sisiivesille soveltuvau koti-
maista aluskalustoa on uu-
simman voimansiirtoteknii-
kan myo6tdi mahdollista
kdytldi ympirivuotisesti,
Alusten lastitehokkuus on
kasvanut ratkaisevasti uusien
keveitten 2000-luvulla lai-
vanrakennukseen hyvik-
syttyjen ja nyt Keitele-
Pdijanne-laivatyypissi
sisiivesilld ensi kertaa kiyt-
toon otetlavien materiaalien
myoti.

Posititviseen kehitykseen
ovat vaikuttaneel voimak-
kaasti erityisesti Keski-Suo-

messa Jyviskylin Energian
suurvoimalan tarvitsemat
raaka-aineviriat seki uuden
laivatyypin mydtii uuden-
laisen kustannustehokkaun
logistisen kokonaismallin
kiyliodnotto; aluetermi-
naalit, jotka yhdistaviit
vesitie- jamaantiekuljetukset
ilman perinteisti raskasta sa-
@ninvestomua.

Kehitystarpeet

Konventionaalisten merisata-
mien osalta piiikehitystarve
lienee Kehityksen seuraami-
nen nykyisen laajuisesti jau
ajoissa reagoiminen tuleviin
muutoksiin seki tuleviin uu-
siin tavaravirtoihin ja lajik-
keisiin,

Meriulusten osalta tulisi saa-
da aikaan toimia. milld tur-
vattaisiin kotimaisen lipun
alla oleva kalusto riittivissii
miidrin turvaamaan mahdol-
lisen kriisiajan tarpeet.
Sisdvesiverkon osalta kiireel-
lisin ja nopein kehitystarve
on Keileleen kanavan siltojen
nosto alun perin suunnitel-
tuun korkeuleen & metriin.
Niiin mahdollistetaan talou-
dellisen aluskoon tulo Piijin-
teen-Keiteleen vesistoalueel-
le bioenergian, raakapuun ja
muiden bulkkituotieiden kul-
Jjettamiseen. Siltojen nostoon
ja viylitéihin tarvittavan 25
miljoonan euron investoin-
nilla saadaan Keiteleen kana-
valle synlymiin samansuu-

ruiset tavaravirral kuutioina
mitattuna kuin mitid Saimaan
kanavan vuosittain ldpikul-
keva liikenne on tonneina mi-
tattuna. Luonnollisesti sil-

tojen alikulkukorkeuden
nostaminen auttaa huomatta-
vasti  myds matkailua

palvelevaa laivalitkenneltd ja
matkailua yleensi
Varsinaisia viiylien laajen-
nustarpeila ei ensivaiheessa
Piijinne-Keitele alueella ole,
silld liikenne on suunniteltu
olemassa olevien uitto-
viylien pohjalle. Viyliin
kohdistuvia investointeja on
vihiisin osin virtaavien
osuuksien tarkeanneruoppa-
uksissa, joilla estetdin talvi-
sin muodostuvan paannejiin
syntyd.
Pdijanne-Keitele-alueen vesi-
liikenteen kokonaiskehitti-
miseen liittyy olennaisesti
myds terminaaliverkoston
synnyttaminen, Terminaali-
verkosto tulee toimimaan
kehitteilld olevien rautatie-
terminaalien tavoin. Termi-
naalit tulevatl sijoittumaan
uiton entisille pudotuspai-
koille 1ai muille vastaaville
tarkoitukseen sopiville alu-
eille. Terminaalien perusaja-

luksena on minimoida auto-
kuljetusmatkat ja keskit
uotteiden kiisittely alueelli-
siin haketus/varastointi ler-
minaaleihin, misti jatkokul-
jelukset tuotantolaitoksille
suoritetaan edullista vesikul-
jetusta Kiyttden, Terminaali-
verkoston ja aluskuljetusten
avulla saadaan toteutetuksi
valtiovallan ns. “risupaketin™
lavoilteita sekii myos Ahon
komitean metsiiteollisuuden
toimintaedellytysten tukitoi-
mia, silli terminaalien kautta
on suunniteltu koljelettavak-
simyds niin runkopuuta kuin
selluun valmistukseen sovel-
tuvaa hakettakin

Vastaava jirjesieimii tulee
seuraavassa vaiheessa saada
rakennetuksi myds Saimaan
vesistoalueelle, missi bio-
energian kdyitotarpeet ja kul-
jetusetdisyydel edellyttaviit
my®os uusia toimintamalleja,
Sisdvesikaluston osaltu koti-
mainen suunnittelutyé on jo
kdynnistynyt ja varsinainen
alusrakentaminen Kotimaisin

Tama sisaltaa

voimin kdynnistyy vilitto-
miisti kun edellytykset vily-
liiston ja terminaaliverkoston
osalta saadaan kuntoon
Saimaan kanavan osalta lihi-
ajan tiirkein tavoite on saada
kansallisesti tyydyttivi neu-
vottelutulos ja sen pohjalta
uusitty vuokrasopimus alle-
kirjoitetuksi. Viilittomisti so-
pimuksen tultua allekirjoite-
tuksi tulee ryhtyii toimiin ka-
navan ympitivuotisen liiken-
leen turvaamiseksi. Rahoitus
suunnittelutydn toteuttami-
seen tulee varmistaa.

Esitimme seuraavaa
Raaka-aineen kuljetukset

Raaka-aine kuljetukset tule-
val Keiteleen-Pij
alueella lisdintymidn mer-
kittdvisti. Yksinomaan
maantiekuljetusten varaan
jatettynd se merkitsee huo-
mattavia liikenteellisid
riskejd niin huoltovarmuu-

tcen kuin onneltomuusherk-
kyyleenkin. Vesitiekuljetus
on luolettava ja kestiiviinke-
hityksen mukainen vaihtoeh-
to minkil lisiiksi raaka-aine
lihikuljetukset melsiistiiter-
minaaleihin ja terminaalit ha-
ketuslailleineen luoval mer-
Kittiivisti vusia tydpaikkoja
koko laajalle vesistoalueelle
Keiteleen ja Keitele-kanavan
kiyudd hakkeen ju turpeen
vesitiekuljetuksiin pohjoisen
Keski-Suomen alueeltu 1a-
joitlavat nykyisin lilan ma-
talat siltat. MKL:n tekemiin
alustavan suunnitelman mu-
kainen siltojen alikulkukor-
keuden korottaminen 8
meltriin on kustannukseltaan
n. 25 M, . Rahoitusesitys
sisiiltyy  Keski-Suomen
hanke-esitykseen.

Suomen Vesitieyhdistys ry
esittiiii, ettii bioenergian ja
selluhakkeen terminaali- ja
aluskuljetusjirjestelmi Kei-
tele-Piijinne alueella otetaan
valtion vuoden 2009 paino-
pistealueeksi.

- tarvittavan varat alusliikenteen esteiden poistamisen ja viylien kehittamisen
- terminaalialueiden hankinnan scki hallinnoinnin Kehittimisen

- terminaalialueid

perust

n

- muut tarvittavat tukitoimet metsdhakehankinnan kiytannon kiaynnistimiseksi

Obheisen taulukon mukaisesti:

Investointikohde S2009| S2010 | S2011| S2013
Bioenergian ja puuraaka-aineen

vesiliikenneterminaalit 10,0 milj. 10,0 5,0 5.0
Terminaalien lupamenettely ja

valmistelevat tvit 1.0 mili. 0.5 0.5 0.5
Keiteleen kanavan siltojen korottaminen

(sis. Keski-Suomen logistiikkahunkkeeseen) | 8,0 milj. 11,0 6,0

-
|

Suomen Vesitieyhdistys ry




Eduskunnan kanavaryhméan kannanotto
“Metsiteollisuuden ja metsiasektorin toimintaedellytystyéryhmén loppuraporttiin”

Eduskunnan kanavaryhmi
toteaa mielihyvilla, ettd arvo-
valtainen asiantuntijaryhmi
on raportissaan katsonut ilman
ennakkoasenteita kaikkia kiy-
tettivissd olevia mahdolli-
suuksia metsdseklorin toimin-
taedellytysten parantamiseksi
niin lyhyelld kuin pitkillakin
aikavililld,

Erityisesti kanavaryhmin kii-
tosten kohteena ovat tydryh-
min nikemyksel ja suositus-
toimet kokonaislogistiikkaa
koskevissa osioissa, missé
vesiteiden kehittiminen on
tarkastellu tasavertaisesti mui-
den kuljetusmuotojen rinnal-
la. Raportissa lodetaan, ettd
“puusta ja sen kuidusta tulee
lihivuosina olemaan niuk-
kuutta” ja samoin todetaan,
eltd “logistiikka muodostaa 15
—20 % metsiteollisuusyritys-
ten kaikista kustannuksista”.

Nimi seikat ovat olennaisia ja
korostavat vesileiden nopean
kehittimisen ja nykyisti laa-
jemman kdyttdonoton tar-
peita.

Kotimaisen puun hankinla-
médrien lisddntyessd kuljetus-
matkat tulevat kasvamaan ja
sen my6ta myos logistiset kus-
tannukset nousemaan. Olta-
malla kdytté6n raportin mu-
kaisesii vesiteiden kuljetus-
vajhtoehdot on mahdollista
laajentaa hankinta-alueita kus-
tannustehokkaasti ja samalla
siirtyd kestdvin kehityksen
mukaisiin kuljetusjirjestel-
miin varautuen jo nyt tulevai-
suuden haasteisiin ja vaatei-
stin.

Ensi vaiheen nopeana toimen-
piteenid tulee parantaa puu-
huollon kannalta merkittivd
vesitieyhteys Piijinteeltd
pohjoiseen, nostamalla Keile-

leen kanavan sillat alkuperii-
sen suunnitelman mukaiseen
8,0 metrin alikulkukorkeu-
teen. Kyseisestd hankkeesta
on kiytettavissi MKL:n laa-
timat alustavat suunnitelmat.
Niin mahdollistetaan ole-
massa olevan vesiviyldn
tehokas hyodyntdminen ja
voidaan osoittaa kiistatla ve-
siliikenteen kokonaistaloudel-
lisuus jatkohankkeita valmis-
teltaessa.

Keiteleen-Piijinteen alueen
puuhuollon kokonaisvaltainen
kehittiminen edellyttdd kaik-
kia Kuljetusmuotoja palvele-
van koko vesistdalueen katta-
van terminaaliverkoston syn-
nyttamisen, josta raportissakin
on selvd toimenpidesuositus,
1lman kattavaa ja tehokasta
terminaaliverkostoa ei mitian
kuljetusjirjestelmda voida
hy6dyntidid kustannustehok-

kaasti. Samalla turvataan ko-
konaislogistiikan toimivuus,
atueellinen tydllisyys seki
metsiisektorin raaka-aine-
huolto. Tyéryhmiin raportis-
saan esittimi vaade julkisen
rahoituksen saamiseksi inno-
vatiivisiin koelaitoksiin tulisi
toteuttaa mitd pikimmiten
Piijanne-Keitele alueen ter-
minaalien ja uuden alus-
tekniikan nopean kdynnisté-
misen varmentamiseksi.

Jatkotoimina tulee nopealla
aikavililld kehittidd vastaava
terminaaliverkosto Saimaan
alueen teollisunden larpeita
palvelemaan. Terminaaliver-
koston kehittdmiselld vasta-
taan myods haasteeseen puu-
maleriaalin uudenlaiseen
kdyttoonotlamiseen seki odo-
tettavissa olevaan metsiihak-
keen ja muun biomassan voi-
makkaasti lisadntyvidn kiyt-

t66n ja niiden edellyttimiin
edullisiin logistisiin kustan-
nuksiin.

Tydryhmiin esittimit metsd
teollisuuden toimintakyvyn
parantamiseksi suoritettavat-
liikenneinvestoinliselvityksel
seuraavaan hallilusohjelmaan
ovat oikeita. Vesiteiden osal-
ta selvitysty6 tulee lehdd par-
hain kansainviilisin voimin,
Jjotta viltyttdisiin vuoden 2000
virheilti ja asenteellisuudella.
Samalla olisi my$s mahdollis-
ta selkedmmin kiyttdd ole-
massa olevia kansainvilisesti
kehitettyji innovatiivisia rat-
kaisumalleja koko kansakun-
nan parhaaksi. Selvitystydssd
tulee tarkastella ympirivuoti-
sesti kdytettdvissi olevan ko-
limaisen vesivdylin nopean
aikajinteen rakentaminen Pii-
Jinteelti ja Saimaalta kotimai-
seen syottoliikennesatamaan,

Ndin turvaamme metsi- ja
muulle teollisuudelle edulliset
vienti- ja tuontiviyldt sekad
varmennamme myods metsi-
energian liikuteltavuuden eri
Luotantolaitoksille niin ran-
nikko- kuin sisiimaa-alu-
eillamme.

Eduskunnan kanavaryhmi
toteaa tyéryhmin esitysten
tukevan metsiteollisuuden
lisiksi myds muita tuotannon
aloja ja antavan mahdolli-
suuksia myds matkailun kehit-
1dmiselle. Kanavaryhmi antaa
lukensa tydryhmin esittamil-
le toimille ja tulee loimimaan
aktiivisesti ja valvovasti, jotla
raportissa esitetyt Loimet
saadaan nopeasti palvelemaan
teollisuuden ja alueiden posi-
tiivista taloudellista kehilystd.
Eduskunnan karavaryhma
Hannu Heskonen
Puheenjohtaja

Eduskunnan kanavaryhma
Liikennepoliittinen selonteko ja vesiteiden tehokkaampi hyodyntaminen

Hallituksen toimet tarkastel-
la liikennepoliittisia linjauk-
sia tulevaisuudessa ovat juuri
nyt mitd ajankohtaisimpia.
Polttoaineen jatkuva hinnan-
nousu sekd ilmaston timpe-
neminen ja vaatimukset kes-
tavastd kehityksestd asettavat
suuria haasteita eri kuljetus-
muotojen ja viylistdjen
kehittdmiselle,

“Hallitus linjaa vaalikauden
alussa eduskunnalle annetta-
valla selonteolla liikennepo-
litiikan pitkéin aikavalin suun-
taviivat. Selonteko pitdd sisil-
lddn vaalikauden 2007-2011
viyldinvestointiohjelman
sekd liikennejidrjestelmén

kokonaisuuden hallin-taan
perustuvan pitkijéinteisen lii-
kenteen ja infrastruktuurin
kehittdmis- ja investointioh-
jelman. Samassa yhteydessi
selvitetddn budjettirahoitusta
taydentivien rahoitusmallien
kdyttdonotto viyldinvestoin-
teihin.”

Hallituksen tavoitteet ovat
juuri oikeanlaiset, mutta se-
lonteko on jidnyt vain osittai-
seksi. Selonteko ei huomio
maamme laajoja sisivesii
eiki sisdvesiliikenteen kehit-
tamistd. Selonteko keskittyy
olemassa olevan verkoston
hienosditoihin ja jo ennalta
tiedossa oleviin investointei-

hin. Selonteon nikdalat-
tomuus huomioida muuttuvat
olosuhteel ja eurooppalainen
liikkennepolitiikka on il-
meinen.

Koska kyseessi ei ole pelkis-
tiiin investointi ohjelma jo
ennalta paitetyille viyldin-
vestointikohteille, vaan myds
koko liikenneverkon kehitta-
misohjelma vuoteen 2020
saakka, pitad kaikki eri liiken-
nemuodot tulla huomioiduk-
si tasapuolisesti. Liikennepo-
liittiset tavoitteet tulee so-
peuttaa EU:n liikennepoliitti-
siin linjaukstin, missé padpai-
no on energiatehokkuudella
ja kestdvalld kehitykselld.

Kun edelld mainitut nikékoh-
dat huomioidaan, on perus-
teetonta, etti juuri energiate-
hokkuudeltaan paras, talou-
dellisin ja ympiristoystavil-
lisin kuljetusmuoto, vesilii-
kenne, on jitetty vaille huo-
miota. Ainut vesiliiken-teen
nakokanta on ollut meriviy-
liin kohdistuvat investoinnit,
miki sindinsd on hyvii kehi-
tystd, mutta jos sisdvesiliiken-
nettd ja sen tuomia mahdolli-
suuksia ei nyt huomioida
litkennepoliittisessa selonte-
ossa on ilmeisti, ettd koko
sisdvesiliikenteen antamat
mah-dollisuudet jadvit rigtta-
vid huomiota vaille 20 vuo-

deksi, tilanteessa jossa kulje-
tuskustannuksilla on suuri
merkitys. Myds EU:n liiken-
nepoliittiset lavoitleet edellyt-
tivit rautatie- ja vesilitken-
teen kdyton lisadmistd.

Liikennepoliittista selontekoa
tulee ennen lopullista hyvik-
syntid tarkistaa vastaamaan
EU:n tavoitteita, missi piii-
paino on energiatehokkuudet-
la ja ympiristoystavillisyy-
delli. Tarkastelussa tulee
my®6s huomioida eduskunnan
jo hyviksymit kasvavat bio-
energian kiyttotavoitteet ja
nikopiicissd olevat kasvavat
kotimaiset hakkuut ja niiden

mukanaan tuomat puutavara-
kuljetukset maanteillemme.

Eduskunnan kanavaryhmii
esiltdd, euwd litkennepoliitti-
seen selontekoon kirjataan
selked merkintd myds sisdve-
sikuljetusten ja sisdvesireitti-
en kehittamisesti Suomessa

Eduskunnassa 29.4.2008
Eduskunnan
kanavaryhmin puolesta
Hannu Hoskonen, puheen-
johtaja

Reijo Paajanen,
varapuheenjohtaja

2008 uittoméarat nousuun

Vuoksen vesistoalueella uitto-
kausi kdynnistyi 6.5.08
(18.5.07), jolloin hinaaja Ma
Olli otti hinaukseen Kiteen
Puhoksen pudotuspaikalta
Ristiinan kuusisorvitukki-lau-
tan. Hinaukset paittyivit
Vuoksen vesistdalueella
21.11.08 (16.11.07). Ma Olli
jitti tuolloin vuoden viimei-
sen uittolautan Kaukaalle
Lappeenrantaan. Sdidolosuh-
teiltaan kesd 2008 oli hyvin
tuulinen, varsinkin syksylld,
mika hidastutti hinauksia teh-
taille, Onneksi suurilta lautta-
vahingoilta viltyttiin, Kiitok-
set tistd kuuluvat ammattitai-
toiselle laivavielle. Hinaukset
hoidettiin tind vuonna Kalla-
vedelld Tukkikolmio Oy:n
(Ma Siyne) kalustolla, Pieli-
selld Vesitiekuljetus Laukka-
nen Oy:n (Ma Aimo ja Axel)

ja Uittopojat Oy:n (Ma Olli)
kalustolla seki Saimaalla HP-
Uitto Oy:n (Ma Rotevay}, Uit-
topojat Oy:n (Ma Olli) ja
Perkaus Oy:n (Ma Chr.
Kontturi) kalustolla. Linjahin
ausyksikoiti oli kiytossd ykst
vihemman kuin v.07,
Hinaajien toiminta-aste oli
merkittdvisti parempi kuin
edellisend vuonna. Tind
vuonna 100 —vuotta tdyttinyt
Ma Christian Kontturi hinasi
Saimaalla yksistidn n,
400.000 m* puuta eli n. 84-
88 milj. m’km. Alus oli kiy-
tanndllisesti katsoen yhta-
jaksoisesti Tiikenteessd tou-
kokuun lopulta marraskuun
20.pdiviidn saakka. Hinaajan
piikoneisiin kertyi kiiytto-
tunteja pitkilti yli 3.000.

Uitot Kdynnistyivit tind

vuonna lihes yhti verkkaises-
ti kuin vuolta aiemmin. Syyni
tihiin oli se, ettd talvi-
leimikoiden puukorjuumairit
jaivit poikkeuksellisen pie-
niksi (lauha talvi) ja sen
vuoksi uittoterminaaleihin
saatiin ajettua kevittalvella
poikkeuksellisen viihin puuta.
Kesiikuussa veteenajotahti
vilkastui selvisti, silld osin
Venijin tulli uhkasta johtuen
tehtaat alkoivat tayttyd tuon-
lipuusta ja kotimaista puuta
riitti vittoon. Edelliseen vuo-
teen verrattuna veteen-
ajotahti jatkui pitkille syk-
syyn huomattavasti vilk-
kaampana kuin vuosi sitten.
Etenkin sellupuun veteenajo-
midrit kasvoivat viime vuo-
teen verrattuna lihes 200.000
m3 ja jiredn kuusenkin uitto-
miidrid kasvoi lihes 50.000
m3. My6s ns. hiomokuusen
uittoméiirdt kasvoivat.

Vuoksen vesistoalueen Kulu-
neen vuoden kokonaisuitto-
miri oli n. 855.000 m®, mikid
on n, 45% (+265.000 m")
enemmin kuin edellisend
vuonna, Tosin 2000 -luvun
keskimid-riisestd uittomii-
ristd jddtiin vield lihes
200.000 m*. Vuoden 2008
kokonaiskuljetussuorite oli n.
248 milj, m*km (n.210-220
tnkm). Suoritteen kokonais-
midrid kasvoi edetliseen vuo-
teen verrattuna hieman vi-
hemmén kuin puuméiri eli n,
43%, joten keskiuiltomatka
lyheni 4 km 289 knu:iin. Sel-
visti eniten veteenajomadrit
kasvoivat Pielisen vesistéalu-
eella n. 70 %. Tosin miirin
kasvu kohdistui merkittavis-
ti Joensuussa sijaitsevalle
Utran pudotuspaikalle, josta
ajettiin tind vuonna o,
180.000 m” puuta veteen. Pie-
lisen vesistbalueen uitto-
suorite {m*km) kasvoi 50%,

Kallaveden 36% ja Saimaan
43%.

Kolme suurinta “uvittotehdas-
ta” olivat Kauknan selluteh-
das, Ristiinun vaneritehdas ja
Botnian sellutehdas Joutse-
nossa. Em. tehtaille uitettiin n.
90 % kokonaisuittomaa-rasti.
UPM oli edelleenkin selvisti
suurin uittoa kiyttivii metsi-
yhtio.

Uittokustannusten nousupai-
neet olivat suuret tille vuodel-
le johtuen Lihinni polttoaine-
kustannusten noususta sekid
Tavokiitistd” palkkaratkaisuis-
ta, Uittomadrien kasvulla seki
toiminnan tehostamisella
saatiin kuitenkin kustan-
nusten nousupaineet kumot-
tua. Uittokustannukset laske-
vat edelliseen vuoteen ver-
rattuna, miki parantaa uiton
kilpailukykyd  jatkossa
verrattuna muihin puutavaran
kaukokuljetusmuotoihin.

Metsiiteollisuuden heikko
suhdannetilanne ja sen myo-
ti kasvanut kokonaispuu-
varanltotilanne vaikuttaa posi-
tiivisesti vuoden 2009 uitto-
miédriin. Jos tuleva talvi on
korjuuolosuhteiltaan parempi
kun kaksi edellisti, voi uitto-
méirin kasvu olla hyvinkin
merkittivii. Joka tapauksessa
kaikki merkit viittaavat sii-
hen, ettd Vuoksen vesists-
alueella vitetaan v,2009 yli 1
milj.m*. Uittomidrien kasvua
puoltavat varantotilanteen
lisiiksi tuotantorajoituksel ” ei
uvittoa kayttivilld ” sisimaan
tehtailla ja metsiyhtididen
vilttimiton tarve alentaa
raakapuun “porttihintoja”.
Olisikohan sahojenkin jilleen
aika miettid uittopuun kiy(tod
kuljetuskustannusten hillitse-
miseksi?

Matti Purhonen
Jarvi-Suomen Uittoyhdistys
Perkaus Oy



Bioenergian kayttotavoitteet ja logistiset jarjestelmat

Valtiovalta on jo 1ehdyissi
paatoksissddn sitoutunut mit-
taviin bioenergian kiyudla-
voiiteisiin, Ydinvoimapaitok-
sen yhteydessid hyviiksyttiin
ns. risupakelli, jossa tavoit-
teeksi metsiiperdisen bioener-
gian kidytdlle aseteltiin vuo-
delle 2010, 5 milj. kiintokuu-
tiomettid ja vuodelle 2020, 10
milj, kiintokuutiometrid, Ky-
seiset maardt kuljetettaviksi
irtlokuutioiksi muutettuina
oval 12,5 milj.i-m? ja 25
milj.i-m’. Vaslaavasti 1dyspe-
ravaunullisina rekkakuormina
vastaavat luvul ovat 125 000
rekkayksikkoi ja 250 000 rek-
kayksikkod. Kun otetaan huo-
mioon tosiasia, etld paluukul-
jetuksia ei juuri 16ydy, lisdd
bioenergian kuljetukset ties-
ton  kokonaisliikennettd
250 000 ja 500 000 tayspitkiil-
14 rekkayksikolld vuositasol-
la. Lisaksi tulevat polttolaitok-
sille suunnatut turvekuljetuk-
set, mitkd myds tulisi kaikin
soveltuvin osin suunnata
vesikuljetuksiin.

Ydinvoimapiidtcksen yhtey-
dessi asetelut lavoitteet olivat
tuon ajan ja katsantokannan
mukaisia minimitavoitteita.
Aika ja 1avoitteet ovat nykyi-
sin vallan toisenlaiset ja
tavoitteeksi asetettu 6ljyriip-
pumaton Suomi vuonna 2030,
asellaa metséenergian kiytol-
le huomattavasti vaalivammat
tavoitteet.

Metsihakkeen vesikuljetus-
projektin yhteydessi selvitet-
tiin Piijanteen- ja Saimaan
vesistoalueiden biomassapo-

lentiaalit, Selvitys kohdennet-
tiin ko. vesistdalueista 30 km
Ja 60 km etiisyydelli oleville
alueille. Alueet olivat noin
60 000 km? ja 93 000 km?,
pinta-alat olival karkeasti noin
viidennes ja kolmannes
maamme kokonaispinia-alas-
ta. Vastaavasti alueella oli
noin kolmannes ja puolel
maamme biomassapolentiaa-
lista. Kuudenkymmenen kilo-
metrin etdisyydelld Péijin-
leen- ja Saimaan vesislalu-
eista on siten 51 milj.i-m’ va-
ranto vuosittain korjattavaa
biomassaenergiaa. Luku on
teoreettinen ja kun teoreetli-
nen arvo metsiyhtisille suun-
natun kyselyn pohjalta muu-
tettiin nykykiiytintdjen mu-
kaisia korjuu-menetelmii vas-
taavaksi, saaliin kdytinnon
saantokertymiksi 15,5 milj. i-
m’. Lukua tarkastellessa lulee
huomioida, eltd nykyiset
korjuumeneltelmét on kohden-
netlu pidsidntdisesli ns.
paidtehakkuu leimikoihin ja
vidhdinen kysyntd on osin
séddellyt korjuumenetelmien
hidasla kehittdmistd. Voidaan
kuitenkin todeta, etléd jopa
nykykdytdnndin koko maasta
olisi saatavana noin 30 milj.
i-m* bioenergiaa jatkojalos-
tukseen ja — kdyttson.

Bioenergian kiiyttd on ollut
tavoitteita vahdisempad ja
osin timé on johtunut vanhan-
aikaisista polttolaitoksista ja
energiamuotojen erilaisesta
verokohtelusta. Suurimpia
esleiti on kuitenkin ollut
hakevarannon ja kdyttokohlei-
den viliset pitkét kuljetusmat-

kat ja sen mydold korkeat
kuoljetuskustannukset. Kor-
keista kuljetuskustannuksista
Jjohtuen bioenergian tuottajil-
le, metsdnomistajille, ei ole
kyetty maksamaan kohtuulli-
sia korvauksia perusmateriaa-
lista ja tdmid on johtanut
kerdilyn kannattamattomuu-
leen ja mielenkiinnon vihii-
syyteen bioenergian hysdyn-
tamistid kohtaan.

Tulevaisuudessa, kun kiytto-
midridt ja tarpeel tulevat
kasvamaan, myds kuljetus-
matkat kasvavat ja hankinta-
alueet laajenevat. Tdma puo-
lestaan johtaa yhi kalliimpiin
kuljetuskustannuksiin ja suu-
rempiin ongelmiin. Ratkaisu-
na kuljetuskustannusten leik-
kaamiseen on uudenlaise! toi-
mintatavat koko kuljetusket-
JUN OTEAanISOINNISSa Ja uusicn
kuljetusmenetelmien kiyl-
téonotto.

Metsihakkeen vesikuljetus —
projektin yhteydessd kehitet-
tiin Jérvi-Suomen alueelle so-
veltuva kokonaislogistinen
ralkaisu, milld saadaan meisi-
bicenergia liikkeelle ja tehok-
kaasti tuotantolaitoksille. Lo-
gistinen kokonaisratkaisu
perustuu olemassa olevien
uiton allaslaskupaikkojen
hyodyntamiseen sekd ympiri-
vuotiseen vesitiekuljetukseen.

Nykyiset uiton pudotuspaikat
rakennetaan soveltuvin osin
metsdenergian varasto- ja
haketusalueiksi. Maantiekul-
jetusmatkat niille alueille
voidaan rajata maksimissaan

50 kilometrin pituisiksi. Hake-
tus suoritetaan niilld "teolli-
suusalueilla™ ja valmiit hake-
aumal sijoitetaan rannan li-
heisyyleen, mistd valmis hake
kuljetetaan ympirivuotiseen
liikenteeseen suunnitelluilla
matalakulkuisilla aluksilla
teollisuuslaitoksille. Alukset
on suunniteltu ns. DAS
(Double Acting Ship)
aluksiksi. ja ne pystyvit
liikenndiméén ilman ulko-
puolista apua kaikissa sisi-
vesillamme  esiintyvissa
jdiiolosuhteissa. Aluksel va-
rustetaan uudenlaisella las-
taus- ja purkaustekniikalla,
mikd perusiuu pneumatiik-
kaan. Kyseiseen lekniikkaan
on patentointi meneillddn ja se
on kehitetty yhteisiyossi
hollantilaisen konepajan kans-
sa. Uusi menetelmi nopeutiaa
lastausta ja mahdollistaa
aluksen itsendisen laslauksen
aina 100 metrin eldisyydelld.
Niin ollen satamatekniset
varusteel eivat ole tarpeellisia
ja kokonaiskustannukset
pieneneviil ja lastauspaikko-
jen sijaintia voidaan muuttaa
tavaravirroille sopivaksi.

Suunnitellut alukset hyédyn-
téviit olemassa olevia uitto-
viylid, mutta alikulkukorkeu-
den wlisi olla vahintddn 8
metrii, jotta kerta kuljetuska-
pasiteettina voilaisiin kiyttad
7000 i-m’ lastikokoa. Myds
molempien suurlen jirvialuei-
den Saimaan ja Pidijinteen
yhdistivi vesitieverkko tulisi
toteuttaa, silld materiaalivirrat
vesistdjen valilla oval ny-
kyisinkin meckittdvid, mutta

bioenergian laajamittaisen
kdylon mydti ne tulevat mo-
ninkerlaistumaan ja samoin
kilpailu bioenergia markki-
noilla vaatii laajemmat loimi-
alueet.

Jatkossa lapahtuva metsibio-
energian jalostaminen neste-
miiseen muotoon avaa aivan
uusia markkinoita kotimaisil-
le polttoaineille ja niiden
laajamittainen hyddyntdminen
vaatii myds kansainviilisen
kaupan mahdollislavien
yhteyksien rakentamisen.
Tihin on ratkaisu, kotimainen
ympirivuotinen meriyhteys.
Tdmén avulla voidaan
bioenergian ympirille synty-
viin teollisuuden tuotteet saa-
da edullisesti laajoille kan-
sainvilisille markkinoille ja
samaa vdyldd voidaan hys-
dyntdd myds muun teollisuu-
den ja elinkeinoeldamiin tarpei-
siin. Qvathan vesitiekuljetuk-
sel noin viisitoista kertaa
ympiristéystivillisempii
kuin maantiekuljetuksel ja
kokonaisenergian kulutus
kuljetettua tonnikilometrid
kohden vesiteilld vain noin
kolmannes maantiekuljetuk-
siin verrattuna,

Vesitieverkon kokonaisvaltai-
nen kehittdminen tukee mer-
kittdvisti bioenergian kayton
tavoitteita, alueellista tasa-
arvoa, teollisuuden toiminta-
edellytyksid, tyollisyyttd ja
kestivin kehityksen periaat-
teita sekd EU:n -viitoittamaa
litkennepolitiikkaa. Vesilii-
kenteen kokonaistaloudel-
lisuus on jo nyt parempi kuin

muilla liikennemuodoilla ja
edullisuus talee korostumaan
polttoaineiden hinnannousun
Jariittdvyyden myoti,

Vesitieverkon kehiltéiminen ja
jatkorakentaminen tulee nih-
da pitkdaikaisinvestointina,
mikd tuoltaa merkittdvisti
hy®6tyji useille eri hallinnon-
aloille. Kokonaisinvestoinnit
jakautuvat vihintdinkin Kuu-
delle vuodelie. ollen siten
maksimissaan noin 150 mil-
joonan euron vuositasoa. kun
timd summa jaetaan eri hyo-
Llydsaavien hallinnonalojen
kesken, on vuosikustannus
kullekin vain noin 25 milj. ./
VUOsi.

Vesitieverkon kehiltamisesti
ja jatkorakentamisesta on
viidnneity kittd jo kolmen
hallituskauden ajan. Nyt olisi
hyvi aika antaa tilaa todellis-
len vaihloehtojen Iutkinnalle
ja selvittdmiselle, Tam4 kaik-
ki tulisi tehdd avoimesti ja lii-
ketaloudellisin periaattein,
Vesitieverkon kehittdminen ja
jatkorakentaminen tulee nih-
di pitkiaikaisinvestointina
jonka hedelmii voidaan hys-
dyntdi jo suunnittelun ja ra-
kentamisen aikana. Uuden
kuljetusmuodon mahdollisuus
ja toteuttaminen lisdiivit
alueen eliminuskoa, avaa
uusia investointimahdol!li-
suuksia ja turvaa jo alueella
olevan teollisuuden kilpailu-
kykyil ja tyopaikkojen pysy-
vyyua.
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Euroopan sisavesiliikenneverkosto

EU:n sisivesitieverkosto ki-
sittdd yli 17.000 kilometrid
viyldston, jolla voi kuljettaa
enintian 1000 to lasteja. Vii-
me vuosien kuljetusmidra on
ollut yli 480 miljoonaa tonnia
rahtia vuodessa.

Venijin sisdvesitieverkoston
ulkomaalaiselle tonnistolle
avautumisajankohdan lahes-
tymisen on pidministeri Pu-
tin vahvistanut viime heind-
kuussa pitdmissadn puheessa
ja samalla ilmoittanut massii-
visen investointiohjelman
perustamisesta sisavesiliiken-
teen kehittimiseksi v. 2020
saakka.

Pelkistddn Euroopan puolei-
sen Vendjin sisdvesiverkos-
ton avautuminen muille kuin
kotilipulle, laajentaisi lihes
kolmanneksella tavaraliiken-
teelle soveltuvan sisdvesitie-
viyldston pituutta Euroopas-
sa.

Venijin yhdistetty syviviy-
lajarjestelméa (UDWS)

Kokonaispituus n. 6500 km.
Yhdistdd Nevan ja Syvirijo-
en ja Ainisen- Vienanmeren-

ja Volgo-Balt- kanavien kaut-
ta Itameren, Valkoisenmeren,
Kaspianmeren ja Mustanme-
ren toisiinsa sisdavesi-merilii-
kenteeseen soveltuvalla maxi-
mi 3000 lastitonnin {osittain
max, 5000 to) aluksilla. Vuo-
tuinen liikenne 160 miljoonaa
tonnia, josta sisdvesi-merilii-
kennetti n. 30 miljoonaa ton-
nia. Talviseisokki marras-
huhtikuu.

Rhein — Main - Tonava -
verkosto

Kokonaispituus n. 3500 km.
RMT- kanava( pituus 171
km) yhdistdd Atlannin ja
Mustanmeren  keski -
Euroopan ldpi toisiinsa.
Pelkkd Reinin vuosiliikenne
on yli 300 milj. tonnia, n. 60%
kaikesta EU:n sisdvesiliiken-
teistd. Sisdvesi-merilitkenteen
alukset, (n. 3000 to) litken-
noivit pohjoisesta Ruhrille
saakka. Eteldssd Jugoslavian
hajoamisen seurauksien aihe-
uttama Tonavan liikenteen
palautumninen normaaliksi on
edelleen kesken. Koko ver-
koston lipi piddsee n. 1000
tonnin sisdvesialuksilla

Seine joki

Sisdvesi-meriliikennealueen
pituus 365 km Le Havresta
Pariisin satamiin n. 2600 las-
titonnin aluksilla. Rahtiliiken-
ne n, 21 milj. tonnia vuodessa

Trolhittan kanava
Goteborgista Viner-jirvelle
toimiva ympérivuotisesti toi-
miva sisdvesi-meriliikenne-
viyli on pistmmilliin 270 km
pitkd. Maksimi aluskoko n.
4000 lastitonnia. Rahtiliiken-
ne n, 3,5 miljoona tonnia vuo-
dessa.

Saimaan kanava

Saimaan syviviyldn
(min.4,20 syvdys) pituus 814
km. Rahtilitkenne n. 3 milj.
tonnia/vuosi, josta kanavan
kautta reilu 2 milj. tonnia.
Maksimi aluskoko n. 2500 to
lastikapasiteetti. Talviseisok-
ki tammikuun lopusta maalis-
kuun loppuun,

Edellii olevien sisdvesi-meri-
liikennereittien keskeinen lii-
kenndinti muodostaa kaupal-
lisesti kannattavan ja kehitty-
vin Euroopalaisen sisdvesi-
tieverkoston. Vilimeren puo-

lella olevat Ranskan ja Italian
(samoin kuin Portugalin Dou-
ro - joki) sisiivesireitit ovat
muusta Euroopan verkostos-
ta kaukana ja liikenteeltidn
viihaisid,

EU:n alueen suurimmat sisd-
vesilitkenteen kehitysinves-
toinnit kohdistuvat Pariisin ja
Amsterdamin vilisen Seine-
Schelde-kanavan, 106 km ra-
kentamiseen, jonka pitdisi
valmistua v.2014, Avautuvan
kanavaliikenteen avulla Rans-
ka on laskenut vihentivansa

v 2020 mennessd 25%
liikenteen hiilidioksidipads-
toistadn,

Toinen suurempi toteutumas-
sa oleva kehitysinvestointi on
sodan runteleman Tonavan
litkennditdvyyden parantami-
nen.

Saksassa ja Benelux-maissa
on useita sisdvesitiestdn pa-
rannusprojekteja, jotka usein
liittyvit konttiliikenteiden ke-
hittimiseen.

Kuvaavaa kehityssuunnan
muutoksesta on viimevuosina
sisdvesireittien vanhan luoki-

tuksen rinnalle tullut uusi
luokitus, joka médritellddn
alusten konttien kuljetuskapa-
siteetin pohjalta. Ei lastatun
kappalemiirin perusteella
vaan, kuinka monta kontti-
kerrosta reitilli voi kuljettaa
paillekkiin, Liitekuva.

Toivottavaa tietysti on, etti
myds Saimaan kanavan ym-
pirivuotisemnpi liikenndinti-
mahdollisuus tulisi kehitysin-
vestointien listalle pian.
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Eduskunna valiokunnat ja jaokset ottivat kantaa vesiliikenne-
kysymykseen antaessaan lausuntoa liikennepoliittisesta selonteosta

Maa-ja metsitalousvaliokunta: Valiokunta toteaa, etti energiatehokasta,
taloudellista ja ympéristoystivillistid kuljetusmuotoa, vesiliikennetti, ei ole
otettu huomioon selonteossa. Valiokunta pitaa kuitenkin erittiin tirkei-
ni, etti maamme sisivesikuljetusten ja sisdvesireittien kehittimiseen pa-
nostetaan nykyistid voimakkaammin. On muun ohella selvitettivé uusien
kanavointien toteuttamismahdollisuudet.

Talousvaliokunta: Sisdvesiliikenne on jaéinyt selonteossa vaille huomiota.
Talousvaliokunnan mielestd myos taloudellisesti kannattavien sisévesikul-
jetusten ja sisivesireittien kehittdminen on siséllytettivi liikenneverkon
kehittimisohjelmaan. Kehittimisohjelman tulee sisiltdd olemassa olevan
viyliston ohella myos viiyliverkoston laajentamisen mahdollisesti uusine
kanavahankkeineen. Sisévesiliikenne on kuljetuskapasiteetiltaan tehokas,
ympiristoystivillinen ja turvallinen kuljetusmuoto. Siséivesireittien kehit-
timiselld on tiarkei merkitys myos matkailun kannalta.

Kansanedustaja Hannu Hoskonen:
On hirvittava virhe jos annamme liikenneverkos-

tomme rappeutua

- Nykyiselld sukupolvelta on
hirvittdva virhe, jos se antaa
liikenneverkostomme rap-
peutua. Jo vanha kansa sanoi,
ettd sen kansakunnan menes-
tys on taattu, joka investoi lii-
kennehankkeisiin, sanoo
eduskunnan kanavaryhmin
puheenjohtaja, kansanedusta-
ja Hannu Hoskonen.
Ilomantsilaisen Hoskosen
mukaan kullekin vuodelle
budjettiin merkityisti ja paa-
tetyisti méirdrahoista leijo-
nan osan vievit valtavat
moottoritiehankkeet. Siitd
seuraa, ettd perustienpitoon ja
rautateitten kunnostamiseen
ei jad juuri mitddn,

- Maantiet, rautatiet ja vesi-
reitit ovat huomattava kansal-
lisvarallisuus. Niistd on pidet-
tivd hyvi huoli. Niitd ei saa
pidstdd enempid rappeutu-
maan. On laskettu, ettd maas-
samme tarvittaisiin vuosittain
perustienpitoon vihintdin
100 miljoonaa euroa ja rau-
tateitten kunnossapitoon 70—
80 miljoonaa euroa. Se pitdisi
osoittaa juuri niihin tarkoi-
tuksiin ja sen pitiisi olla kiin-
ted paketti. Tilli tavalla voi-
taisiin tehdd pitkédjanteistd,
vakavaa ja uskottavaa litken-
nepolitiikkaa.

Hoskosen mukaan tama pitdi-
si olla tiysin selvidid ja olisi
hyvin toteutettavissa.

Mika mittaa?

- Tuntuu siltd, ettd eduskun-
nassa kaikki ovat tdstd asias-
ta samaa mieltd, Mutta miki
du. Kaikki tekeminen unoh-
tuu. Jokaiselle on selvii, ettd
ilman konkreettisia paitoksia
ja niiden toteuttamista ei mi-
tain synny.

Hoskonen kantaa vakavaa
huolta vesiteitten kehittdmi-
sesti, Hin muistuttaa, ettd
esimerkiksi Jyviskyldn Ener-

gia rakentaa parhaillaan uut-
ta biovoimalaitosta, joka val-
mistuttuaan tarvitsee 3 — 5
miljoonaa irtokuutiometrid
kiintedd paikallista polttoai-
netta. Energiayhtio haluaa
kiyttid mybs vaihtoehtoisia
liikkennemuotoja, koska kulu-
tus on valtava: viidessd tun-
nissa laitoksen kitaan uppoaa
periti yksi junavaunullinen
kiintedd polttoainetta. Vuo-
dessa tarvitaan sen kuljetta-
miseen 1752 junavaunua tai
35040 rekkaa!

Jyviskyldn Energia varautuu
kuljettamaan puolet tarvitse-
mastaan biomassasta uuden-
tyyppisilli laivoilla. Tuo mid-
rd kulkisi vain 360 laivalas-
tillaeli yhdelld lastilla pdivis-
sd. Yhtion aikeille tarvittaisiin
nopea pitds Keiteleen kana-
van siltojen nostamisesta.
Nehiin estiviit tehokkaasti
isompien laivojen liikkenndi-
misen kanavassa. Mm. Vuol-
teensalmen sillan korkeus on
Leppiiveden ja Kuhankosken
vililld on vain 3,5 metrii. Se
estitd tehokkaasti laivakulje-
tukset kanavalla,

Keiteleen kanava
pantava kuntoon

- Tuntuu silttd, ettd kanavien
rakentamiselle haluttiin aika-
naan panna piste, koska Kei-
teleen kanavaa ei nihtivisti

suunniteltukaan laivaliiken-
teelle vaan maisemien ihaile-
miselle, murjaisee Hannu
Hoskonen.

Kansanedustaja Hoskosen
mukaan tdssd pahenevassa
lamatilanteessa olisi heti ryh-
dyttivi parantamaan Keite-
leen kanavan liikennéitivyyt-
td,

- Parannetusta Keiteleen ka-
navasta saisimme tietoa ja
kokemusta vesiteitten tehok-
kaasta kayttamisestd uuden-
tyyppisilld aluksilla ja my&s
yhteistydstd muiden litkenne-
muotojen kanssa. Samalla
olisi osoitettava madrdrahoja
my6s muiden merkittivien
vesitierakennuskohteiden
suunnitteluun ja rakentami-
seen.

- Tissi tulee heti mieleen ai-
kanaan viirin perustein hau-
datun Kymijoen-Mintyhar-
jun kanavaparin uuden ja asi-
antuntevan suunnittelun
kidynnistiminen.

Hoskonen muistuttaa, etti
satsaus vesiteihin ei ole ke-
neltikiin pois.

- Toimisimme vain EU:n ta-
voitteiden mukaan ja es-
tdisimme ilmaston enemmin
saastumisen. Sitd paitsi
raskaan liikenteen siirtiminen
vesille sidstiisi tienpitoon ja
rautateitten kunnostukseen
tarvittavia varoja.

- Maaseutua on ajettu ja aje-
taan alas. Tdtd on jatkunut
pian 30 vuotta, Tdmin ujatuk-
sen vahvisti Oulun Yliopis-
tossa tohtoriksi viitellyt Tea
Remahl. Hin arvioi, ettd po-
liitikot aikaisemmin pitiviit
tirkednd sitd, ettd koko maa
on asutettu, niin nyt katso-
taan, ettei silld ole niin viilid.
Itd- ja Pohjois-Suomi saavat
Kutistua kunhan Eteld-Suomi
parjdi. Tdhin kehitykseen on
saatava loppu, painottaa kan-
sanedustaja Hannu Hosko-
nen.

Liikenne- ja Viestintiivaliokunta: Selonteossa ei ole kiinnitetty kovin suurta
huomiota sisivesiliikenteen kehittimismahdollisuuksiin. Maa- ja metsi-
talousvaliokunta on lausunnossaan korostanut sisivesiliikenteen energia-
tehokkuutta, taloudellisena ja ympéristéystivilliseni kuljetusmuotona.
Lausunnon mukaan sisivesikuljetusten ja sisivesireittien kehittimiseen
on panostettava nykyisti voimakkaammin, ja muun ohella selvitettiva
uusien kanavien toteuttamismahdollisuudet. Liikenne- ja viestintivalio-
kunnan asiantuntijakuulemisissa on niin ikéédn korostettu sisévesiliiken-
teen tulevaisuuden kehittimismahdollisuuksia. Valiokunta painottaa sisi-
vesiviylien kehittamista tulevaisuudessa varmistuvien elinkeinoeldmin
konkreettisten kuljetushankkeiden mukaisesti. Valiokunnan saaman kisi-
tyksen mukaan erityisesti puun- ja puupohjaisen biomassa kuljetukset
voivat merkittivisti lisadntya sisavesilla,

Talousvaliokunnan puheenjohtaja fouko Skinnari:
Panostusta vesiteihin on tuntuvasti lisittavi

-On selvii, ettei suomalainen
elinkeinoekimi pirji, jos sen
logistiikkakustannukset ovat
huomattavasti suuremmat
kuin kilpailijamaissa. Tami
néytti osaltaan heijastuvan
myds suomalaisten metsijit-
tien tekemiin ratkaisuihin:
tuottavat tehtaat pannaan
kiinni. Toki ndihin pizitoksiin
vaikuttivat muutkin seikat,
mutta kuljetuksilla on Suo-
men kaltaisessa maassa suuri
merkitys, eduskunnan talous-
valiokunnan puheenjohtaja
Jouko Skinnari toteaa.
Skinnari oli kesdlld nikemis-
sd senkin “ihmeen”, ettd suo-
malaisen UPM-Kymmenen
paperitavara virtasi laivalla
Seinei pitkin Ranskan syda-
meen.

- Olen hiukan hidmmistellyt,
ettei asiasta ole tdalld koti-
Suomessa ihmeemmin kirjoi-
teltu. Minusta se osoitti sen,
mihin suuntaan meillikin pi-
tiisi raskaan litkenteen virto-
jaohjata. Jaonhan EU:lla sel-
vil linja: raskaat ja vaaralliset
kuljetukset on siirrettivi ene-
nevissi midrin rauta- ja ve-
siteille. Siihen meillikin pitad
panostaa. Ovathan molemmat
litkennemuodot kustannuksil-
taan huomattavasti edulli-
sempia ja padstoiltddn pie-
nempii kuin maantiekuljetus.
- Ja onhan meilli lihempiini-
Kin esimerkKki siiti, miten tun-
saasti vesiteitd voidaan ja tu-
lee kiyttad. Venijilld on kaut-

ta aikain pantu paljon painoa
juuri vesiliikenteen kehitti-
miseen. Suuret joet ovat tar-
jonneet selkedn ja halvem-
man valtaviylidn kuin maan-
tiet tai rautatiet.

Skinnari muistuttaa myos,
ettd hake- ja muitten biopolt-
toaineiden kiyttd lisiidntyy
{dhivuosina ja vuosikymme-
nind varsin rajusti. Lisiksi ai-
van varmasti syntyy uutuus-
tuotteita ja -ratkaisuja, jotka
tukevat titi kehityslinjaa
Niiden toteutus vaatii aivan
muita liikennemuotoja kuin
pelkki rekkaliikenne.

On loydettava uusia
rahoitusmuotoja

Kansanedustaja Jouko Skin-
nari oudoksuu siti, etti Suo-
messa tehdiin maailmalla
hyvin tunnettuja ja -Kysytty-
ji loistoristeilijoitd, mutta ei

kunnon kiytinndn laivoja.
Niilld tulee varmasti jo lahi-
tulevaisuudessakin olemaan
kysyntid,

- Minusta pitiisi pikaisesti
selvittdd minkalaisia mahdol-
lisuuksia on Piijinteen ja Sai-
maan yhdistimiseen kanaval-
la tai kanavilla. Se tekisi Kes-
ki- ja Itd-Suomesta myos ve-
siteitten kannalta yhtendisen
logistisen kokonaisuuden.
Talldin myds Sisd-Suomi tu-
lisi vahvemmin halvemman
ja ympiiristoystivillisen lii-
kennemuodon piiriin.
Skinnari on ollut vuosia mu-
kana my®os eduskunnan kana-
varyhmin toiminnassa. Sen
tirkeimpii tehtivid on edis-
téd Suomen sisidvesililtken-
nettd,

- Useat uudet ratkaisut on
tycraiitty litan kalliina. Niin-
hidn kidvi vajaat kymmenen
vuotfa sitten Kymijoen -
Miintyharjun kanavaparin
kohdallakin. Silloin kun val-
tiolla ei ole rahaa, minusta pi-
tdtsi miettid ns. elinkaarimal-
lin kiyttdmistd. Siitdhin on
saatu jo kokemuksia erdistd
moottoritieratkaisuista. Us-
koisin, ettd mm. elikeyhtiot
olisivat kiinnostuneita sijoit-
tamaan téllaisiin vahvasti tu-
levaisuuteen tihtddviin lii-
kenneratkaisuihin. Niille se
olisi sijoitus tulevaisuuteen ja
varman tuoton etsimisti niis-
td projekteista,

Kansanedustaja Martti Korhonen:
On aika satsata tulevaisuuteen

Uusiin vaylahankkei-
siin varoja

Eduskunnan liikenne- ja vies-
tintdvaliokunnan puheenjoh-
tajan Martti Korhosen mieles-
ti nyt on sijoitettava valtion

varoja juuri viyldhankkeisiin.
Silld tavalla torjutaan tyotto-
myyden rajua paisumista ja
satsataan tulevaisuuteen.

- Meilld on jitetty sisdvesi-
teitten kehittiminen lapsipuo-
len asemaan. Ainoa, jossa




jotain on tapahtunut, on
Saimaan kanavan vuokraso-
pimuksen jatkaminen, Sekin
vaatii vield kummankin osa-
puolen ratifioinnin
Korhonen tietédi, ettdi meri-
vilylid on parannettu ja paran-
netaan yhi, mutta siihen
vesiteihin kohdistuneet inves-
loinnit ovat jéineetkin.
Kansanedustaja Korhosen
mielestd nyl on aika satsata
tulevaisuuteen. Liikennerat-
kaisujen on kohdistuttava ta-
sapuolisesti koko maahan.

- Tiestdmme on pédssyl pa-
has|i rappeutumaan ja rauta-
teitten kunto on heikentyny!t.
Ne tarvilsevat paljon enem-
min rahaa kuin mitd hallitus
niille fiskettdin osoitti. Kun Ii-
siiksi ndyttdd siltd, ettd maa-
ilmantaajuinen talouspula
yhd syvenee, se vaalii Suo-

messakin ripedd loimintaa
Juuri viylihankkeel ty6llis-
taisiviil seki suoraan ettd
vilillisesti tuhansia ihmisia,

Korhonen nikisi mielelléiin,
etld selvitetdin kokonaisval-
taisesti kuinka tirked koko
maan Kannalla olisi sisivesi-
teitten Kehittéiminen ja raken-
taminen. Nythin ehdotettuja
viiylahankkeita katsotaan ta-
pauskohtaisesti

- Meilld on ehkd liikaa paino-
tettu maantieliikenteen kehit-
tdmisté ja sen eduista huoleh-
timisla. Rauta- ja vesitiet ovat
jadneet pienemmiille huomi-
olle. Pidin tidrkeinii, etld
kaikkia liikkennemuotoja tar-
kastellaan ja kehiteléidn tasa-
puolisesti.

- EU:n liikennedirektiivit sdi-
televit paljolti liikennepoli-
tiikkaa myds Suomessa. Nii-

den mukaan raskaan liiken-
leen painopiste Lulee suunna-
ta rauta- ja vesiteille. Tassi
suhteessa meilld on syvillisen
pohdinnan aika. Milen, missi
suhteessa, kuinka paljon ja
milli aikavalilld niihin sat-
sataan valtion rahaa,
Korhonen nikisi mielelldin
uusia nikdkulmia ja -ratkai-
suja sisiivesiteitten kehittdmi-
seen.

- Jyviskyldssi puhuttiin ko-
vasti Keiteleen kanavan pa-
rantamisesta. Se vaikutti var-
sin jarkevilti ratkaisumallilta
etenkin kun se palvelisi uutta
biomassalla toimivaa voima-
laitosta, joka valmistunee pa-
rin vuoden kuluttua. Siini oli
minusta haettu uuta mallia
suurten massojen kuljetuksiin
ja Kisittelyyn.

Energiateollisuus kaipaa hyvii liikenneyhteyksia
Timo Fredriksson haluaa saada
Keiteleen kanavan valmiiksi

Jyviskyldn Energian hallituk-
sen puheenjohtaja Timo Fred-
rikson kaipaa eduskunnalla
yhtd ratkaisua: Keiteleen ka-
navan tdiden loppuunsaatta-
mista. Kdytidnnossi se tarkoit-
taa siltojen alituskorkeuden
nostamista kahdeksaan met-
riin. Nyt esimerkiksi Leppi-
veden ja Kuhankosken vilil-
|4 olevan Vuonteensalmen
sillan alituskorkeus on vain
3,5 metriii. Se estidid tehok-
kaasti litkenndinnin kanaval-
la.

Fredriksonin mukaan Keski-
Suomen oma ministeri Mauri
Pekkarinen ymmiirtid Keite-
leen kanavan valmiiksi saat-
tamisen vilttimittomyyden.
Mutta tarvitaan tietysti koko
hallituksen ja eduskunnan
mydnteinen kannanotto, jot-
ta kanava saadaan laivoilla
litkennditividn kuntoon.

- Akerin laboratorio ja kdy-
tinndssd mm. Siperian poh-
joispuolella otevan Koillis-
viyldn olosuhteet osoittavat,
ettd Azipod -jirjestelmiid
kayttivit alukset selvidviit
ilman jddnmurtaja-apua
paksuimmissakin jda-
kerrostumissa, mitd Suomes-
sa koskaan on.

Fredrikson sanoo, etld rauta-
Jjamaantieyhteydet ovat hyvit
pohjoisesta eteldin ja iddstd
linteen. Mutta vesitieyhteys
takkuaa juuri Keiteleen kana-
van siltojen takia. Muutoin
vettd pitkin piidsisi Viita-
saaren Keitelepohjasta Jyvis-
kylddn ja Lahdesta myds
Jyviskylddn.

- Kéyttdisimme mielellimme
vesiteitd, jos yrittdjd tai yrit-
tdjid 10ylyy. Suunnitteilla ole-
vat uudentyyppiset laivat oli-
sivat hyvin edullisia kuljetus-
vilineitd. Niilld kuljetukset
hoituisivat esimerkiksi Keite-
lepohjasta tuntuvasti edulli-
semmin kuin rekoilla. Sita
paitsi ne ovat ympiriston kan-
nalta rekkakuljetuksia huo-
mattavasti paremmat,

- Keiteleen kanavan rakenta-
minen valmiiksi palvelisi
myos Keski-Suomen muita-
kin teollisuuslaitoksia. Pii-
Jjanteen-Keiteleen altaallahan
sijaitsevat myds Metsiliiton
ja UPM-Kymmenen suuret
laitokset. Ja se mahdollistaisi
my®ds uusien teollisuuslaitos-
ten sijoittumisen suurten ve-
sistjen ddrelle.
Fredriksonin mukaan Keite-
leen kanavaa on arvosteltu
mm. siitd, ettei silld ole kul-
jetuksia,

- Mutta miten keskeneriisel-
Jd kanavalla voisi olla kulje-
tuksia? Eivithidn isommat
alukset sen ldpi edes piise.
Kuljerusten vdhiisyydesti
puhuminen on siten pelkkii
hurskastelua ja atkaisempien
laiminlyontien peittely.

Biovoimalaitos valmistuu
2010 Keljonlahdelle

Jyviskyldn Energia rakentaa
parhaillaan Keljonlahdelle
biovoimalaitosta, joka val-
mistuu 2010. Voimalaitos
hy6dyntdd modemia yhteis-
tuotantoteknologiaa, jossa
tuotetaan samassa prosessissa
lampdai ja sihkoi. Se tarkoit-
taa, ettd limmontuotannossa
syntyvilld hoyrylld tuotetaan
myds siahkod.

Yhteistuotannossa on hyvi
hystysuhde. Keljonlahdessa
voidaan puusta ja turpeesta

hy6dyntéd periiti 90 prosent-
tia, Se on lihes kolme kertaa
enemmén kuin perinteisessi
lauhdevoimaan perustuvassa
energiatuolannossa.
Biovoimalaitos larvitsee vuo-
sittain 3 -5 miljoonaa irtokuu-
tiometrid paikallista kiinle4i
polttoainetta: kantoja, risuja,
turvetta ja ruokohelpid, Siitd
puolet voitaisiin hoitaa vesi-
teitse. Voimalailos nielaisee
viidessd tunnissa 20 rekka-
kuormallista tai yhden jun-
avaunullisen Keski-Suomes-
ta periiisin olevaa polttoainet-
ta. Se on Paasikiven termino-
logian mukaan “hirmuinen
maira”.

Lisiid laskelmia

Viiden miljoonan irtokuution
kuljettaminen 100 kilometrin
piisti tekisi rekoilla 7 mil-
joonaa kilometrii ja laivoilla
vain 142 000 kilometrid
Rekat kuluttaisivat polttoai-
netta 2,8 miljoonaa litraa,
mutta laivat vain yhden
miljoonan. Ero on huimaava.
Kuljetukseen tarvittaisiin
ehki vain yksi laiva, jossa oli-
si 8-9 henkildd kolmivuoro-
tydhon. Heiddn palkkakus-
tannuksensa olisivat noin
0,75 miljoonaa euroa. Mutla
rekoissa tarvittaisiin 136 hen-
kilod, joiden palkat veisivat jo
7.5 miljoonaa euroa.

Muitii tarvitaan Keiteleen-Pii-
janteen kuljetusjirjestel-
mdéin?

Ensiksikin yksi alus. Se koo-
taan lohkoista paikan pailla.
Sitten tarvitaan 10 — 15 alu-
eellista terminaalia, joiden
koko olisi 10-20 hehtaaria.
Kussakin terminaalissa kisi-
teltdisiin vuosittain 200 —
300 000 irtokuutioita bio-
energiaa.

Tilld suurella jarvialtaalla —
Keiteleen kanavan valmiiksi
saattamisen ohella — tarvittai-
siin nyt terminaalien raken-
tamisesta padttimistd ja
téihin ryhtymistd, metsi-
energian kerdilyn aloittamista
ja laivojen suunnittelua ja
rakentamista kotimaisilla
telakoilla,

Kansanedustaja Jari Leppa:
Liikennepoliittiset linjaukset eivat edes

tunne vesiteita

Kansanedustaja Jari Leppi
valitlaa, ettii tehdyt liikenne-
politttiset linjauksel eivit tun-
ne vesiteitd. Se on merkillistid
maassa, jossa on valtava si-
sdvesistd. Hinen mukaansa
vesliteilten nostamiseen muit-
len litkennemuolojen rinnalle
tarvitaan vahva poliittinen
tahtotila. Sen eteen on tehti-
vi kovasti 16itd

- Vesiteitten rakentamisella
on kansantalouden kannalta
montakin etua. Kuljetus vesi-
teilld jauas positiivisen ener-
giapoliittisen jalanjiljen: se
on halvempaa ja energian
kayton kannalta tehokkaam-
paa kuin esimerkiksi maantie-
kuljetukset.

- Suomella on valtavat mah-
dollisuudet vesiteitten kiyt-
166n. Jo erittdin laaja ja ldhes
yhteniinen jirvien verkoslo
mahdollistaa satojen kilomet-
rien pituiset kuljetusreitit.
Talvi Losin asetlaa tiellyji ra-
joituksia niiden kiyttdmiseen,
mutta uudentyyppiset alukset
voival kulkea Suomen jiiolo-
suhteissa myds ilman jain-

murtajien apua. Niiden kehit-
tdmiseen ja rakenlamiseen on
satsattava varoja.

- Suurin osa maamme bio-
energiavaroista siljailsee
suarten jarvien ldheisyydessi
Jo sen vuoksi laivat ovat yli-
vertaisia suurten massojen
kuljetusvilineitd, Ja etenkin
Saimaalla vesitiereitit oval jo
valmiina,

Lepin mukaan niyttaisi siltd,
elté ajatus Saimaan ja Piijin-
teen vesistojen yhdistimisel-
14 alkaa saavuttaa yleisempid

hyviksyntdd. Sen sijaan Ky-
mijoen Kkanavointi aiheuttaa
enemmin tunteenomaista ja
aikaisempiin kannanottoihin
nojauluvaa vastustusta,

- Merenkulkulaitoksen aika-
naan tekemi suvunnitelma
Miintyharjun kanavasta pitéi-
si toteuttaa jo senkin vuoksi,
etti (AllGin saalaisiin aikaan
koko Jarvi-Suomen kattava
vesitieverkosto. Se mahdol-
listaisi bioenergiaan perustu-
vien kannattavien lailosten
perustamisen edullisimpiin
paikkoihin. Ja kanavan raken-
taminen tyéllistiisi huomatta-
van méirén eri alojen ihmisii
Jaldhitulevaisuudessa me tar-
vitsemme paljon Ly6llistivid
kohteita.

- Meidin on kehitettivi myds
energian omavaraisuulta,
jotta lihivuosikymmening
olisimme riippumatlomia ul-
komaisesla tuontienergiasta.
Témin saavultamiseksitarvi-
taan eri puolille maata sijoi-
tettavia yhdistelmilaitoksia.

Valtiovarainvaliokunnan puheenjohtaja Hannes Manninen:
Tyollisyyspakettia kasataan vauhdilla minis-

terioissa

Valtiovarainvaliokunnan pu-
heenjohtajan Hannes Manni-
sen mukaan hallitus ei ole
ly6nyt lopullisesti lukkoon
elvytyspaketlia ja sen
rahallista madrda. Hallitus
kuitenkin ilmoitti 100 mil-
joonan euron lohkaisemista
laman torjuntaan.

- Se sata miljoonaa on tava
llaan vain heitetty summa.
Mitiin lopullisia paitoksid ei
hallitus ole tietddkseni tehnyt.
Nyt eri ministerioissd selvi-
tetdin kohteita, jotka voidaan
alofltaa nopeasti ja jotka tysl-
listiiviit mahdollisimman pal-
jon ihmisid. Hallitus antaa
eduskunnalle lisibudjettiesi-
tyksensi tammikuun Jopussa,
jolloin helmikuvussa tyonsd
aloittava eduskunta saa sen
heti kisiteltdvikseen. Silloin
tieddmme, mitd konkreettista

hallitus hakee ja kuinka suuri
midriraha arvioidaan olevan

tarpeen.

- Ministeribissi tyd on tarkoi-
tus saada valmiiksi tammi-
kuun alkupuolella. Siihen
mennessd maakunnat ja eri
intressipiirit voivat tuoda tir-

keitd tavoitteitaan ministeri-
Gitten tietoon.

Mannisen mielesta tirkeiti ja
toteuttamiskelpoisia ovat
kohteet, joista on jo valmiit
suunnitelmat ja joiden vaiku-
tus ulottuu pitkille tulevai-
suuteen, Nditd ovat ennen
muuta maantiet, rataverkos-
to ja kannattavat viylihank-
keet. Ne tukevat talouseld-
mai.

Kansanedustaja Mannisen
mukaan valtiosihteeri Raimo
Sailas kokoaa sen paketin,
joka aiotaan toteuttaa ensi
vuoden alkupuolella,

- Tieddmme, ettid normaali ta-
loudellinen toiminto supistuu
ensi vuonna ja ehki seuraa-
vanakin. Se tarkoittaa sitd,
ettd erityisesti tySllistaviin
toimiin tdytyy 16ytyd varoja.

Metsiteollisuuden ja metsisektorin toimintaedellytystyéryhmai

Loppuraportti 30.09.2008

Lausumia vesiteiti koskien:

Kotimaisen puuraaka-aineen
hankinnan tavoiteltu kasvu
seka teollisuus- ettd energia-
kay(toon tulee lisadméan toi-
mivan liikkenneviyldston mer-
kitysti. Erityisesti alemmalla
tieverkolla, mukaan lukien
meltsi- ja muut yksityistiet
seki suurella osalla rataverk-
koa metsiteollisuuden puu-
raaka-aineen kuljetukset
muodostavat valtaosan tava-
raliikenteestd. myos vesilii-
kenneviylien kehittimiseen
on investoitava.

Viliraportissaan 15.2.2008
tybryhmi esitti merkittivad
lisdrahoitusta puutavaran
kuljetuksen kannalta tirkedn
alemmanasteisen tie- ja rata-
verkon peruskorjaukseen ja
ylldpitoon. kehyspidtokses-
siiin maaliskuussa 2008 val-
tioneuvosto padtti pitkalti
tydryhmiin esityksen mukai-
sesti parantaa puuhuollon
kannalta tirkeita tie- ja rata-
verkkojen seki vesiviyldston
osia lisdidmalid ja kohdenta-
malia tihin tarkoitukseen

vuosina 2008 — 2011 kaikki-
aan 225 miljoonaa euroa.

Tyoryhmi esittid, ettia met-
siteollisuuden toimintaky-
vyn edellyttimisti liikenne-
investoinneista, mukaan lu-
kien vesiviiylien kehittimi-
nen, tehdéan erillinen selvi-
tys siten, ettii sen tulokset
ovat kiytettivissi vuoden
2011 hallitusohjelmaa laa-
dittaessa.
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Karl Hamberg, Aker Arctic Technolgfy Oy
Uudella teknologialla uusiin ymparivuotisiin
liikkennejirjestelmiin

Tavarakuljetukset Euroopan
sisdisilld vesireiteilld ja lyhyil-
lii meriosuuksilia ovat volyy-
miltddn valtavat, Tekninen
mahdollisuus sdinnéllisiin
kuljetuksiin on generoinut
mittavan liiketoiminnan. Laa-
ja infrastruktuuri, mukaan fu-
Kien tuotantolaitosten sijoittu-
minen. kanavat. vaylit, sata-
mat. tavaraterminaalit. aluska-
lusto, liityntilitkenne on
muotoutunut luonnollista tie-
ti taloudellisten lainalaisuuk-
sien mukaisesti.

Euroopassa on muutamia,
merkittdviikin, vesireitteji
jotka suljetaan talvikaudeksi.
Seltaisia ovat Saimaan kana-
va, Keski-Ruotsin halki kulke-
va Viinern-teitti, Yolga-Don
kanavayhteys Kaspianmerel-
le. vesireitti Pietarista Mustal-
le Merelle, yhteys Pietarin
kautta Vienan merelle, Sipe-
rian suuret joet. On aika help-
po ymmiirtii ettd kuljetusten
kausittainen sulkeminen e
laajemman ja taloudellisiin
vesikuljetuksiin perustuvan
infrastruktuurin Kehittymisen.
Joko sopeudutaan siihen etti
kuljetuksiin wlee katkos, tai
investoidaan rinnakkaiseen
jirjestelmidin, kuten rautatie-
tai maantiekuljetukset,
Niinhiin tilanne oli my6s Poh-
Jjanlahden alueelia ennen kuin
laivaliikenne saaliin ympiiri-
vuotiseksi.

Viime vuosien tekninen  ke-
hitys on tuonut mullistuksen
jitssi kulkevan aluskaluton
suorituskyKyyn. Ns. Aker
Arctic DAS™ -periaatteella
toimiva alus on suunniteltu
kulkemaan vaikeissa jiiolois-
su peri edelld, Kddntyvin ruo-
ripotkurin vetiniini. Konsep-
tin lipimurto saatiin talvella
1993, kun konvertoitu tankke-
ri MS LUNNI osoitti verrat-
tomasti paremman kulkuky-
vyn peri edelld vaikeissa jii-
valliolosuhteissa. Aluksen
tavanomaiset potkuri ja peri-
sin oli vaihdettu 11,4 MW te-
hoiseen Azipod ruoripotkuri-
luitteeseen. Etu on merkittiivii
seKi tarvittavan Konetehon
ettit Girimmiisen “lipdtsyky-
vyn™ kannalta. Teknitkka
siniinsa ¢i ole sidottu Azipod-
laitteeseen, sithen soveltuu
myos riittivin lujaksi mitoi-
tettu mekaaninen “Z-veto”
ruoripotkuri.

Tekninen Kehitys myos joki-
ja sisiivesialusten suhteen
voidaan jakaa aikakausiin en-
nen ja jilkeen DAS-toiminta-
periaatteen.

1970-luvulla Neuvostoliitto
paditti avata Koillisviylan ja

sithen liityviit suuret Siperi-
an joet liikenteelle. Suomessa
rakenneltiin mm. matalakul-
kuisia jokijidnmurtajia:

- Kapitan Chechkin luokka,
Syvilys 3.25 m. Leveys 16 m,
tavanomaiset potkurit, yhteis-
teho 3300 kW, 6 laivaa.

- Kapitan Evdokimov luokka,
Syviys 2,5 m. Leveys 16 m,
tavanomaiset potkurit, yhteis-
teho 3800 kW. 8 laivaw.

Saimaan kanavan liikentee-
seen rakennettiin MS ARPPE.
syvilys 2,8 m, leveys (2,5 m,
yksi 1500 kW potkuri kidnty-
vissi suulakkeessa.

Eriiéinlainen kuriositeetti oli
MS ROTHELSTEIN, jonka
tilasi sihkdvoimayhtio Don-
aukraft AG. Sen tehtidvi on
varmistaa litkenne Tonavalla
voimalaitospatojen alueella.
Aluksen leveys on 10,0 m,
syviys 2,0 m, koneistona 2
azipod laitetta d 550 kW. Alus
selvidd 1.7m paksussa tasai-
sessa jidssi ja 2 m paksuissa
valleissa.

Ensimmdinen “uuden aika-
kauden™ alustyyppi joka mit-
tasuhteiltaan soveltuu myds
mataliin sisivesiin, on MS
ARCTICABORG. Se suunni-
teltiin pohjoiselle Kaspianme-
relle jossa on matala vesi ja
lalvisin erittiin vaikeat jii-
olot. Se pystyy Kulkemaan
jopa L0 m paksussa jiissd ja,
mitd tirkeintd, lipdisemiin
Jadvallit ja kasautumat jotka
voivat ulottua merenpohjaan
asti, Syviys on 3,0 m, leveys
16,4 m, potkuriteho 3220 kW
jakaantuneena kahdelle Azi-
pod laitteellc

Puhuttaessa sisdvesilitken-
teestd ei ehki ensimmiiseni
tule mieleen Siperian suuri
Jenisei-joki. Onhan se varsin
leved ja laivaviylikin on 9 m
syvit. Kuitenkin, OAO Norilsk
Nickel on vuosina 2006-2009
pystyttinyt ympdrivuotisen
Kuljetusjirjestelmin joen
varrelta sijaitsevaa Norilskin
kaivoskombinaattia palvele-
maan, Tehtiiviidn suanniteltiin
ja rakennettiin AARC:n ja
telakan yhteistyénid innova-
titvinen Aker Arctic DAS™
periaatteella toimiva kontti-
laiva MS Norilskiy Nickel
Alustyyppi on kiytinnon
tyossi ylittinygt  kaikki
odotukset ja tyypistd valmis-
tuu vuoden 2009 helmikuuhun
mennessit kokonainen viiden

aluksen latvasto,

Aker Arctic Technology Oy
(AARC) muodostettiin erilli-
seksi yhtitksi vuoden 2006

alussa, kun Aker Yards Oy
(nykyinen STX Finland Crui-
se Oy) péiitti keskittyd ristei-
lijoiden ja Ro-Pax lauttojen
rakentamiseen, AARC:iin on
koottu Suomen telakkateolli-
suuden koko arktisen osaami-
senhistoriallinen tietotaito.
Onhan STX-Finland Cruise
Oy muodostunut Wiirtsiliin,
Valmetin, Hollmingin ja Rau-
ma-Repolan fuusioiden tulok-
sena kahden vuosikymmenen
aikana,

AARC on rakennuttanut uu-
den jiiimallikoelaitoksen Hel-
singin Vuosaareen. AARC:n
toimialaan kuuluvat jiamalli-
kokeel, suunnittelu- ja konsul-
tointitehtiviit, kenttitutki-
mukset, jad-expeditiot, kokeet
Jamittaukset faivoilla. Henki-
185164 yhtidssi on 32

AARC:ssa on tehty tutkimus-
Lyotd myds sisiivesiliikenteen
jid-ongelmien parissa. Ehki
kiinnostavin hiljattain tehty
selvitys liittyi Kymi-Minty-
harjun kanavahankkeeseen.
AARC:ssa tehtiin tutkimuksia
LVM:n, MKL:n, VTTmn,
Eteli-Savon maakuntahalli-
tuksen ja Jirvi-Suomen Kana-
vat neuvottelukunnan tilauk-
sista, Tirkeimpid osia olivat
vertailevat jidmallikokeet ta-
vallisella ja DAS™ aluksella
kanavassa talviolosuhteissa,
Viipurinlahden jiiolosuhde-
selvitys, sekil kuljetusjirjes-
telmiivertailu jossa verrattiin
simuloinnin avulla viitté eri-
taista kuljetusjirjestelmii,
Ympiirivuotiseen liikentee-
seen suunniteltu DAS™ -alus
ja proomu-emiilaivajirjestel-
wit todettiin tutkimuksessa
selviisti muita edullisemmik-
si. Esimerkiksi 2 m sohjordn-
nissi DAS™ -alus pystyy
ylliipitiméin jopa kolminker-
taista nopeutta verratiuna
samantehoiseen perinteisecn
laivaan. Myds ohjailu- ja
Kidntymiskyky ovat ylivertai-
sia. Selvityksii on raportoilu
myos EU:n INLATRANS
loppuraportissa

{(www inlatrans.org)

On ymmiirettiviiid etld kulje-
tusjirjestelmapiiitoksii leh-
didn vuosikymmenien pers-
pektiivilli. Uusi tekninen
ldpimurto avai uusia mahdol-
lisuuksia, mutta infrastrukluu-
rin sopeuttaminen vie aikaa
Onhan kyseessii muutokset
seki Kuljetusjirjestelmi
ettd tavaravirtoihin, jopa
prosessilaitosten sijoituspad-
toksiin. Usein tekninen inno-
vaatio mahdollistaa uuden-
laista kannattavaa liiketoimin-
taa, mutta sen tiyden poten-
tiaalin hyddyntiminen vaatii

e

Taiteilijun visio DAS-joki-merialuksesta,

myos muutoksia aikaisem-
puan toimintatapaan, jotta siitd
saataisiin tdysi  hyoty.
Barentsin merelld MT “Ui-

kun” prototyyppimatkoista
Lulut 15 vuotta siihen, ctté
Aker Arctic DAS™ -periaat-
teeseen perustuvat ensimmiij-

set dljyn arktiset vientikulje-
tusjarjestelmit  otetaan

Kiyuson
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Current State and Prospects of the Integration of the Russian Inland Water-

ways in European Transport System.

Dr.Alexander Kuznetsov

Project manager with

“Marine Construction and Technology” Ltd (MCT)
St.Petersburg, Russia

The MCT company, being one of the leading design and construction company in Russian
maritime transportation business, monitors very carefully the problems of the country's Inner
Waterways Transportation System (IWTS). This paper deals with some matters resulted from
the company's own researches, thus not obligatory reflecting the official point of view

The Inner Waterways as a System

Any practically used Inner Waterways give an example of a generalized Transportation Sys-
tem. This system is intended lo be open, i.c. interacting with other systems. The “other sys-
lems" are regarded as ones of upper, this and lower levels. Accordingly, any IWTS should be
studied in the paradigm of the unified system approach. The main components to be explored
under this approach are:

1. Demands

2. Transportation ways

3. Transportation vehicles
4. Terminals

5. Operational background

1. Demands over Russian Federation Integrated Deepwater IWTS (RFIWS)
Domestic demands: facts

« connects 86 subjects of Russia

e annually transports 23 M passengers

« annually transports 130 M t of cargo

« 67% of 130 Mt are inert cargo (mineral, construction materials)
o 11% are oil and oil products

* 6% are timber/lumber

« total mileage accounts for 90 B t-km

« the only connection for RF North

Foreign demands: facts

= connects 44 countries

« annual export volume is around 15 M ¢

o annual import volume is around 1,0 M ¢

* 60% of ops are international transportation

= market capacity is 700 M USD

« the expected meridianal growth

« The expected growth from Black Sea region
- alumina from South Europe to W&E Siberia
- transit to Perm, Samara, Aktau for rails
- crude oil from Aktau (Kaz) in tankers
- transit cargo from SEA region
- grained and bulk sulphur southward
- containers bound southward

Passenger traffic d ds: facts

on some routes the foreigners account for 90%
annually about 150 K foreigners
around 150 different routes (3-20 days)

- 75% of the routes in European part of Russia
the most popular is the Msc-SPb route

- over 1000 passenger ships of 1574 K psngr capacity

- connection to Donnau (thus Ger, Aus, Slo, Hun, Cro, Jug, Bul, Rom,
Mol, Ukr)

- possible Integrated Greal European Cruise ring

- Possible double fold in tourists - if only the infrastructures are modified
over 190 big vessels

2. Transportation ways

Some 6.5 Thousand km of RFIWS by the European agreement of 26.09.1997 were acknow-
ledged as meeting the highest slandards of international water ways, which enables the seamless
transportation to be performed by mixed sea-river vessels. RFIWS permits the draught of 4m
(except two legs of 54 and 107 km long, with the limitation of 3.3-3,5 m). RFIWS is divided
into two parts: Northemn and Southern ones.

. Northern part: Baltic sea, Neva, Ladoga, Svir, Onega, White sea, BBC,
Rybins koye water reservoir, Kubenskoye lake, Suhona, Vychegda

. Southern part: Moscow canal, Moscow river, Oka, Vetluga, Sura, Kama,
Bela ya, Don, Azov sea

The vision of a design and project organization.

In 1703 -1811 Vyshnevolozkaya, Mariinskaya and Tichvinskaya waler systems were created.
with Znynskaya, Severo-Dvinskaya and Moskvoretzkaya lock systems added later. The Stalin
(Belomorsko-Baltiyskij) Canal was open in 1934, Today the Moscow canal is 70 years old,
Volgo-Don ship canal is 55 years old. The completion ot Volgo-Balt in 1960th finished the
creation of RFIWS.

Main elements of the system are Volgo-Baltic water way on the North-West and Volgo-Don
ship canal on the South. These (wo constructions connect all the water regions together. Despite
the permanent growth of passengers and cargo flows, their capacity is already exhausted. The
lock chambers and fairways at Volgo-Don cannot accommodate 10 K t dwt ships. The leg
Astrachan-Volgograd can have the draught limitalion depending upon Lhe water debit through
Volgograg water node.

Today the shunting string of 18 lock at Volgo-Don is constructed, thus enabling the draught of
5.5 m and width at the botiom level 62 m (for 10 K t dwt ships). This will not only increase the
cargo volume up to 30 M (, but give the Caspian stales the access to the Black Sea and Medi-
terranean, thus changing their geopolitical status. By economical, water resource, geological
and hydrological factors this solution is more attractive than ‘Eurasia’ and *Kazak” projecls,
The consortium of Russia, Kazakhstan, Azerbaijan, Turkmenia and Iran is formed in order to
work over the project and the construction works to be started 2010-2015.

3. Transportation vehicles
Facts:

=Russia river register accounts 30 K different vessels

«Out of this transport vessels are 15 K (self-propelled ships and barges)
*Total curgo capacity is 12 M t

*Out of it 2,5 M t are oil tankers

*Total power of tug-boats is 2 M KWt

sLast 15 ycars decreased the fleet by 15%

«Even these ships stay idle (especially on East)

«The average age of the fleet is over 25 years

State and future:

The special role plays the mixed sea-river fleet. These vessels can call between European Sea
and Russian river ports. Today there are over 1100 vessels of the kind and they transport over
30 M 1 of cargo. 90% cargo handled by big shipping companies (Volotanker, Severo-Zapadnoe
parohodstvo, Volzhskoye parahodstvo, Belomorsko-Onezhskoye parahodstvo). Beyond the
proven profitability, these vessels operated all around the year. While 3-8 month period when
the inner waterways are frozen and river vessels stay idle anchored, sea-river ships go 1o seas
and earn money. There are special shipbuilding programs for the vessels up to 6.500 t. In 2006
in Russian Federation over 140 ships of this kind were built, while the demand is 500 (with
joint cargo capacity of 4.5 M t annually) with the potential supply only 300 vessels. The state
should give a support to the shipbuilders by leasing schemas to close this gap.

4, Terminals

Though Russia has the inner waterway systems of the biggest length in the world, it is used far
below ils capacity and very unevenly over the regions.

Facts:

eThere are 126 river ports in Russia

«The majority of the port have rail connections

»The volume of cargo handled is over 200 M t

«The capacity is used for 40-50%

«The maximum level of 580 M t was recorded in 1998

oMid 1900th it was less than 100 M

cAfter 1999 it growth: in 2004 130 Mt and 30 M passengers
sRiver transport in RF is only 4% of cargo transport

General description:

In 1990th the state walked away from this business and reserved only control and supervision
functions. In their current state, Russian river port facilities and equipment are in a very poor
condition and do not match the modern demands for terminal complexes. The most severe
common problem is the physical state of berths. The cranage is out-of-date and with insuffi-
cient lifting capacity.

5. Administrative background

Today EU, UN, Central Rein Navigation Commission, Donnau Navigation Commission actively
work on harmonization of acts and standards. In the frames of Russia and EU partnership
agreement RF took some obligation to open the inner waterways 1o foreign flag. It will allow
to start cargo and passengers transportation over “the Great European Water Transport Ring”.
The existing navigation aids system provides the required safety, but norms and standards
conceming the space between fairways and vessels differ greatly from European ones. There
are differences in information systemn, navigation signs and charts provision.



All these circumstances create the risk of accidents and loyal suits to Russian waterways.
Norms and legislation issues for that still are to be developed. The status and responsibility of
pilots on foreign flag’s vessels are unclear, the working language to be stipulated, radionavi-
gation equipment and radio frequencies to be selected, accident investigation and slatistics
procedures are missing, along with insurance and responsibility rules. Due to the efforts of
EEC UN technical demands for ships, rules and signals are brought to proximity.

The differences are not dramatically big, could be overcome with only time and willingness
needed.

Challenges, problems and perspectives

“Total length of all-Russian IWTS is 102 ths.km

«Out of it 45 ths.km with guaranteed dimensions

«QOut of it 21 ths.km with navigation lights

«There are 700 locks, canals, dams, lifts elc.

oIn service over 2000 ships of technical fleet

1] river port of 126 are open for foreign flag

«Out of 335 facilities subject to declaration 12 are in dangerous state

»75% are in exploitation for over 75 years

«The losses due to limited legs are 30 M ¢

«Cargo volumes reduced 6 times from the former days

«In 1990 Volgo-Balt was 4 m deep and 80 m wide, transit Cherepovets to SPbin 3-3.5
days

«Today depth is 3.5 m, dwt less than 4000 ¢

«Delays doubled, transit times grew to 7 days

cAnnual financial losses are 36 M euro

«The directions of development are set by the Transport strategy of RF up fo 2020,
Concept of inner waterways transport development, subprogram Inner waterways of
the Federal program “Modernization of Russian Transport System 2002-2010"
«Estimation of investments in RFIWS reconstruction up to European standards is

9 000 000 000 000 rbis

*The short future is the project of “shipping horseshoe” Caspean Sea-Volga-Volgo
Don canal-Don-Azov-Black Sea and 1o Donnau

Russia proposed to EU to take a part in transport corridor Volga-Don-Donnau with
entrace to Caspean Sea, which will allow ro transport over 15 M t cargo annually
«To speed up the project RF MoT invited EU to invest Kokchetav and Gorodetz hydro
nodes as well as in construction of 10 terminals all year terminals (200 M euro)
«The distant future is to create Big Transport Ring (Neva, Volga, Don, Mein, Rhein,
Azov, Black and Baltic seas

oIt will increase the volume to 100 M t per year

«The foreign flag navigation on this leg will open the transpoitation over the Europe
an Great Ring (Black Sea, Donnau, Mein, Rhein, VolgoDon canal, Baltic sea, Neva,
VolgoBalt water way)

oIn the Concept of IWTS explicitly stated the foreign flag prohibition

«To do with this ban is a precondition for WTO and free navigation convention
«The reconstruction of the RFIWS will be done in two steps: first, reconstruction of
Rostov-Astrackan leg (ITC “North-South” , India-Iran-Russia-N Europe)
«Unification of the depth all over RFIWS

The most serious challenges

- the huge amount of construction work, dredging and capital investments
needed;

- limited navigation period dramatically effecting the payback terms of in
vestments,
long transit and consolidation times inconvenient for small transport com
panies;

- seasonal variations of traffic not welcomed by container shippers.
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Great European Container Ring

Mikhail Pimonenko
Centre “ILOT”, Director

North-West Russia Logistics Development and Information Centre “ILOT” proposes
an idea of international project, devoted to development of container transportation
by inland waterways of Europe Union and Russia.

Project Justification

Specific features of inland waterways within European Union and the Russian Federation (such
as extension on large distances, deep waters, coverage of large territories, presence of developed
system of channels and water locks) give opportunities for wider and co-ordinated use of the
system as a major transport artery.

Existing transport situation restrains steady development of trade links between the European
Union with other countries. First of all, it may be explained that current transport infrastructure
cannot guarantee keeping of high freight flow rates between the European Union and the Russian
Federation, as well as makes it impossible to expand trade in direction EU — Kazakhstan —
China, EU - Iran. Moreover, lack of modern transport infrastructure in new EU member-states
decelerates integration of these countries in the EU and predicted synergy effect becomes doubtful.
Development of international container traffic on the basis of inland waterways of Major European
Container Rim: Rhine — Maine — Maine- Danube canal - Danube - Black Sea — Azov Sea —
Don — Volga-Don canal - Volga — Caspian Sea — Volga-Baltic canal — Neva — Gulf of Finland —

Ballic sea should be a key for development of transport links between EU member-states, the
Russian Federation and their partners.

To address this targeted objective, co-ordinated actions of above countries for development of
inland container traffic and associaled intermodal infrastructure within Great European Container
Ring, as well as harmonisation of regulations and rules for such container iraffic are required.
Such approach will be an incentive for improvement of container traffic level, as well as for
creation of cost-efficient interaction with railway and motor transport, at the same time covering
all countries within Ring boundaries.

This Project assumes co-ordinated activities of European and Russian partners aimed at
identification of transport barriers and development of action plans for their rectification,
development of a common strategy for harmonisation of technical and regulatory specific features
pertaining such traffic through inland waterways of several countries, justification and attraction
of investments required for development of river transport within Great European Container
Ring.

Project Targets
The following is required for successful implementation of identified objectives and praclical
effects for all interested parties:
Investigation of interests and a circle of interested parties for implementation of
GECR Project;
to devise recommendations for clarification of national and regional strategies
for development of transport networks with consideration of necessity to develop
Great European Container Ring;
to co-ordinate regulatory and production rules for ports and operators of container
traffic on Great European Container Ring, as well as to ensure compliance of
data exchange formats and technologies;
to ensure harmonisation of Great European Container Ring transport corridor
performance with applicable international and Russian transport laws;
to work out a model of container traffic operator performance on Great European
Container Ring and recommendations for expansion of activities for existing
operalors;

: to make preliminary provisions for activities of a permanent Forum for the Great
European Container Ring, including representatives of national and regional level authorities
and business representatives. The Forum will proceed activities for Great European Container
Ring performance and development.

Predicted Results
By the end of Project preparation, we may estimate the following results:
recommendations to clarify development strategies for transport networks and
regulatory co-ordination of river traffic with consideration of conditions required
for Great European Container Ring developmeat;
model and business justification of container traffic operator performance on the
Great European Container Ring and expansion of activities for existing operators;
recommendations for the most efficient scheme to involve transport companies,
ports, regions in performance of the Great European Container Ring. Such
scheme will create a basis for attraction of the EU new member-states (Hungary,
Romania, Slovakia, Bulgaria) and other European countries (Croatia, Serbia,
Ukraine, Moldova), regions of the Russian Federation, Black Sea and Caspian
Sea states into a unified transport network;
permanent Forum for the Great European Container Ring performance and
development;
information to facilitate GECR Project results for development of river container traffic
on the Great European Container Ring for inclusion in international and national strategies,
programs and plans of transport sector development.

Presumeble Partners
North-West Russia Logistics Development and Information Centre
St.Petersburg;
Institute of Shipping Economics and Logistics (ISL), Germany, Bremen;
Finnish Waterway Association (FWA), Finland
North-West Shipping Company , Russia, St.Petersburg:
Ust-Luga Commercial Seaport, Russia, St.Petersburg;
Volgograd river port, Russia, Volgograd;
Transsphera Group, Russia, St.Petersburg.
Institute of Economics, Karetian Scientific Centre RAS
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Ensimmainen ultrakevyt, haketta kuljettava sis

Historia, lyhyt versio

Sisiivesikuljetukset ovat ym-
piristdystivillinen ja edulli-
nen kuljetustapa verraltuna
kumi- tai rautapydriin. Timéan
ovat niin EU-viranomaiselt
kuin Jyviskylin Energian
johtokin todenneet jo vuosi-
whannen vaihteessa, jolloin
Jyviiskylin Energia alkoi
suunnitella uuden biovoima-
lan rakentamista. He nikivit
selkeiisti, ettd kuorma-auto on
liian pieni yksikko yksin kul-
jettamaan heidiin valtavat,
useaan miljoonaan kuutioon
kohoavat vuositlaiset biopolt-
toainemidrinsii.

Biovoimalan toiminnan tur-
vaamiseksi Jyviskyliin Ener-
giatarvitsee myos sisdvesitiet
lyydyttiikseen timin mil-
joonien kuutioiden turve- ja
haketarpeen. Heidan todelli-
nen kuljetustarpeensa on ollut
riittdvd peruste sille, ettd
uuden laivan kotimainen
suunnittelu aloitettiin viime
vuonna. Nyt vuoden 2008 ai-
kana suunnitielu on saatu
hyviin vauhtiin.

Suunnitelmien mukaan en-
simmiiinen ultrakevyt jaissd
kulkeva haketta biovoimalaan
kuljettava sisiivesilaiva (Bio-
ship 1) aiotaan rakentaa lay-
sin kotimaisin voimin, ja se
voidaan laskea vesille vuon-
na 2010, Paitsi uudentyyppi-
sen laivan, sisiivesikuljetukset
Suomessa tarvitsevat koko-
naan uuden kuljetusjirjestel-
miin, jolta ne kannattavat.
Konventionaalisia satamia,
kuorma-autoja, kauhakuor-
maajia tai salamanostureita
Jjirjestelmiissi el tarvita, vaan
lasti imeldin rannalta pneu-
maattisella lastaus- ja purku-
jirjestelmilld putkia mydden
laivaan jopa 100 metrin etii-
syydeltd.

Nimii turve- ja haketerminaa-
lit, joihin risut, kannot ja hak-
kuujitteet tuodaan haketusta
varten, antaval arvioiden
mukaan alkukerdyksessd, al-
kukuljetuksessa ja haketuk-
sessa elannon noin 30-50 hen-
gelle. Niiti terminaaleja
tarvitaan Saimaan ja Paijin-
teen vesiliikenteeseen yhteen-
sd noin 30-40 kpl eli uusia
tydpaikka tulee 900-2000
henkilslle.

Sisdvesikuljetuksiin oli jo
vuonna 2005 olemassa valmis
hollantilainen konsepti, johon
piidyttiin m.m. EU:n tuke-
man Creating-projektin yhte-
ydessd EU:n komission, Jy-
viiskylin Energian ja Vesilie-
yhdistysten yhteistydni
http://www.jenergia-lehti.fi/
Ultrakevyttd jiissd kulkevaa
laivaa kotimaisin voimin ra-
kentamaan ja suunnittele-
maan on Kotkaan perustettu
erillinen yhtié (Laffcomp
Oy), kun taas toinen
kotimainen yksityinen yhtio
(Biolaivat Ky) vastaa laivan
operoinnista. Laivan rahoitus
on saatu jarjestettyi.

Tami hanke, joka luo uusia
tyopaikkoja niin maaseudul-

le hake-biopolttoainerinta-
malle kuin kaupunkiin laivan-
rakennusalalle, odottaa nyt -
joulukuussa 2008 -, Finnve-
ran kiisitteleviin takuupyynto-
asiat alustakuulain mukaises-
ti mahdollisimman pian. Sen
jilkeen voidaan Jyvaskylin
Energian kanssa solmia
lopultinen rahtaussopimus.
joka sitlen johtaa laivan ra-
kentamiseen ja sen kiytlodn-
ottoon suunnitellussa aikatau-
lussa.

Bioship 1

Perusratkaisut

Bioship I -laivan suunnitlelun
lihdkohta: on siirretldvi
mahdollisimman edullisesti
noin puoclet 5 milj. m*:s1é bio-
politoainetta, joka on kuljetet-
tava meltsistd terminaaliin
(veden ddreen), jossa sen
annetaan kuivaa yksi talvi,
minké jilkeen se haketetaan
Ja laivataan biovoimalalle.
Jyviiskyldn Energian tarve oli
saada vakuus aluksen ympii-
1ivuotisesta liikennéinnistd,
koska heidin tarpeensa kes-
kittyy erityisesti vuoden kyl-
mimpéin aikaan
Biopolttoaineterminaalin tu-
lee olla rannalla, ja laivan sel-
lainen, etti silld voidaan las-
tata taloudellisesti. Terminaa-
leja on Piiijinteen kuntien
kanssa viime kesini kartoitet-
tu ja suunniteltu niille paikal-
lisia operaaltioita ja operaatto-
reita. Pajkallinen hake
tehdiiin ja edelleen kuljete-
taan Jyviskyldan liheltii au-
tokuljetuksina ja muuaita lai-
valla.

Taulukosta kdy ilmi mm. mik-
si pneumaattinen, ilmalla toi-
miva iso "pdlyimuri” on eko-
logisin.

Latvan lastaus- tekniikka
Hyodyt

Haitat

Huomiot

Lastaus jarjestettyni mais-
ta erilaisia tekniikoita kayt-
tien
Laivalle teknisesti halpa,
mahdollistaa halvat laivat
Maahenkil6ston tarve tarve.
Erilliset tekniikat jokaiseen
lastauspaikkaan.
Laivahenkil6sts "turhan pant-
tina” lastauksen ja purkauk-
sen aikana . Kokonaisuutena
kallis, kun 15 satamaan
joudutaan investoimaan,
Silta maihin

Laivalle halpa ja toimiva rat-
kaisu, mahdollistaa halval lai-
vat,

Kuljetusketjun kokonaiskus-
tannukset suurel, henkilostod
ja koneita vaativa.
Laivahenkilostd “turhan pant-
tina” lastauksen ja purkauk-
sen aikana.

Laivalla olevat hihnakuljet-
timet

Raskaat, hankalat siirtida lai-
valta maihin

Tarvilsee maissa lastin hih-
nalle siirron. Kokonaiskustan-
nukset suuret, henkil5stod ja
koneita vaativa.
Laivahenkilokunta "(6issi
lastauksen aikana'.

laivan lastaus Hyodyt Haitat Huomiot
Lekniikka

Lastaus Laivalle teknisesti Maahenkloston suuri tarve. | - laivahenkildsts "turhan
jarjestettyna halpa mahdollistaa Erillise tekniikat jokaiseen panttina” lastauksen ja
maista erilaisia halvat laivat lastauspaikkaan purkauksen aikana
tekniikoita

kiyttien

Silta maihin

Laivalle halpa ja
toimiva ratkaisu
mahdollistaa halvat

Kuljetusketjun

kokonaiskuslannukset
suuret, henkildsto ja kone

Izivahenkilostd “turhan
panttina” lastauksen ja
purkauksen aikana

laivan henkilakunta
hoitaa koko
lastauksen ja
purkauksen.

laivat intensiivinen ,
Laivalla olevat Raskaat , hankalat Tarvitsee maissa lastin Laivahenkil6kunta “tdissa
hihnakuljettimet siirtaa maihin hihnalle siirron. lastauksen aikana”

kokonaiskustannukset
suuret, henkilgsto ja kone
intensiivinen ,

Pneumatiikka ja Kulkee laivan Laivan tehontarve suuri Tehontarve vastaa laivan
lastauputki mukana, ei jzissikulkuominaisuuksia
maihin satamainvestointeja,

Pneumatiikka ja lastaus-
putki maihin

Kulkee laivan mukana, ei sa-
tamainvestointeja. laivan
henkil6kunta hoitaa koko
lastauksen ja purkauksen.
Laivan (chontarve suuri,
Tehontarve vastaa laivan
jdissiikulkuominaisuuksia.

Timiin suuren valinnan jil-
keen — jossa selvisi, voidaan-
ko lihteil edes periaatteessa
jirjestdmiin sisdvesikulje-
tuksia - tulivat vasta
kysymykset, milen itse lai-
va saadaan Piijinteen eko-
logiset vaatimukset tdyt(i-
viksi ja toiminnaltaan kan-
nattavaksi

Kestivin kehityksen mu-
kainen laivasuunnittelu si-
sévesille

Jo lihtokohdiltaan toiminla,
joka muuttaa kuorma-auto-

Veikko Hintsanen, Laffcomp Oy, tj merikapteeni, EMLog.

liikkennetli joko rautateilld
tai vesillid tapahtuvaksi, on
kestivin kehityksen
mukaista, Sata metrid pitkd
laiva ottaa 60-70 rekka-
autollista lastia uumeniinsa.

Henkildkuntaa laivaaniarvi-
taan n. 1:8, my6s saastemii-
ril pienenevil ja yhteiskun-
nan vililliset/ ulkoiset kus-
tannukset putoavat murto-
osaan maantieliikenteeseen
verrattuna. Tdmd ei tarkoita
sitd, ettd maantieliikenne
hévidisi, vaan siti, et(d eri-
tyisesti tdssi Jyviskyldn
Energian projektissa siirry-
tidin ensimméistd kertaa
Suomessa EU:n tavoitteiden
mukaiseen logistiikkaan,

jossa yli 50 km:n matkal wlee
suorittaa muilla kuin kumipyo-
rilli,

Piijianteen kirkkaal vedet Lu-
lee suojata kaikella saasteelta.
Bioship 1 -suunniftelun mini-
mildhikohtana on turvalli-
suus: esim. navigointilaitieisiin
tulee kaksinkertainen varmis-
tus ja koneisiin paikoin jopa
nelinkertainen.

Bioship 1 on |10 m pitki ja
14 m leveid ja ui 2,4 metrin sy-
vyydessii sekil ottaa lastia mi-
nimissiiin 7000 m*. Alus on va-
rustettu neljidtld erilliselld
moottorilla, neljdlli sihkod
tuottavalla generaattorilla ju
neljilld eri potkurilla eli turva
“black-outia” vastaan on nelin-
Kertainen. Lisiksi alus Kiytaa
politoaineenaan maakaasua
nesteytettyna ( LNG) noin 170
asteeseen pakkasen puolelle.

Tuottavuus

Maximi
lasti
kapasi-
teetti

Kestévin

kehityksen
Mukainen
tekniikka

Eli vaikka laiva jostain syysti
haveroisi, niin missiin olosuh-
teissa ei Keiteleen eiki
Piijdnteen vesistoon tule polt-
toaineita, vaan mikili vuotoja
tulee niin, polttoaine haihtuu
taivaan tuuliin eikd valu
vesistoon.

Meluhaitat tietenkin askar-
ruttavat, mutta vain imurin osal-
la, joka pitéi tietenkin suhinaa,
kun hake kulkee putkessa formu-
lavauhtia, n. 300 km/h. Kokonai-
suutena laivan iiinet ovat
kuitenkin puhe-, ei huutotasoa.
Suurin dini tulee haketuksesta,
mutta se on tekniikalla
hallittavissa, ja dintd imevit
myos tulevat hakevuoret, jotka
tehdiiin laivan lastausta varten. ..

Laiva lastaa noin 2000 m3
tunnissa, jolen se on kolme —
max. nelji tuntia terminaalin
Kupeessa-laivavitylalld - ma-
ximissaan 100 metrin etidisyy-
dellii kasasta, ei viiltiimiittd
edes laiturissa (koska niitii ei
ole) ja lihtee sitien tyhjentd-
miidn lastinsa Jyviskyliiin,
Laivan henkilokuntaa on 4
laivan pailld; he ajaval, las-
taavat ja purkavat laivaa yo(i
piividd noin viikon kerrallaan
ja ovat sen jilkeen viikon va-
paalla.

Laivan tekniikasta, huollos-
ta ja korjauksista huolehtii
erillinen maahenkildstd ul-
koistettuna toimintana. Heil-
li on suora reaaliaikainen yh-
leys kaikkiin laivan koneistoi-
hin ja laitteisiin, ja he ldhte-
viit laivalle aina tarvittaessa ja
tankkaavat laivan aina kun
laiva saapuu Jyviskyldin,

Laivan polttoaineesta huo-
lehtii on Gasum seuraavat 15
vuotta. Pienennimme (odel-
la huomattavat méirit hiilidi-
oksidia nesteylelyn maakaa-
sun (LNG:n) Kkiytolla,
Polttoaine tuodaan Porvoon
uudesta maakaasun nesteytys-
laitoksesta.

Laivan runko, lasti ja hen-
kiléston tilat on erikoissuun-
niteltu ultrakeveiksi uusien
2000-luvulla laivanrakennus-
sidntdjen sallimiksi tulleiden
kevytmateriaalien avulla.
Niitd uusia yhdistelmimate-
riaaleja kidyidmilla matala-
kulkuiseen sisivesilaivaan
voidaan jo ny! ja lahitulevai-
suudessa otlaa entisti

silaiva laskettaneen vesille 2010.

enemmiin lastia. Jyviisky
se kiiytinnossii merkitsee,
ettii aina kun ndelte Bioship
1 -aluksen voitte arvjoida,
eltd laivassa on lastina 70
kuorma-autollista, joista jopa
10-15  Kkuorma-autollista
johluu siitii, ettii laiva on
rakennettu uusia materiaaleju
hyviksikiiyttien, ja jos on
talvi, niin voitte arvioida. ettéd
vield noin 80 cmi:n i
laiva pystyy kulkemaan omin
konein.

Laivan suunnittelu tayttaa
alla olevat periaatteet

Markkina-aluetta myds maa-
ilmalla

Muualla Euroopassa sisiivesii
kiytetidiin tehokkaammin
kuljetuksiin kuin Suomessa
Esimerkiksi Ranskassa ja
Englannissa on siirryily sisi-
vesikuljetuksiin niin (eolli-
suudessakin kuin kaupan alal-
lakin. Englannissa ti14 toteu-
tetaan jo jopa suurlen tavara-
taloketjujen ju DHL:n Eng-
lannin sisdisessii liikenne-
suunnittelussa, jossa kumi-
pyériliikennettd on jo alettu
siirtiid vanhoille, kunnoslet-
taville industrialismin alku-
aikojen minikanaville.

Myos Venijilld on allokoitu
rahaa sisivesiliikenteen laa-
jaan kiyttoonottoon.

Tatd samaa laivalyyppié on
mahdollisuus tarjota kansain-
vilisillekin markkinoille, kos-
ka olemme hyvin askeleen
edellid ensimmiisten ultrake-
veiden laivojen suunnittelus-
sa ja toleutuksessa.

Sisiivesilaivoista on kiynnis-
sd monta m.m. Lappeenran-
nan Osaamiskeskustoiminnan
kautta liikkeelle ldhtenyttd
selvitystdi. Muun muassa
timintyyppisen laivan elin-
kaarikustannuksia vertaillaan
kuorma-autokuljetuksiin ja
terfisrakenteiseen laivaan seki
kustannuslen ettd ympiristo-
asioiden suhteen. Myos
logistisia malleja rakenne-
taan. Selvityksiid tehdéidn niin
Lappeenrannan teknillisessi
korkeakoulussa kuin
Helsingin TKK:n seki uusi-
en materiaalien osalta saksa-
laisten toimittajien kanssa.
Tama tarkoittaa, ettid edelld-
kuvattua protolyyppii jatko-
kehitetddn vihintidn kolme
vuotta kansainvilisille mark-
kinoille EU:n ,Saksan ja Suo-
men valtion tuilla.

Veikko Hintsanen, Laffcomp
Oy, tj, merikapteeni, EMLog.



Paperiliiton Jouko Ahonen:

Tuotekehitys ja monipuolinen logistiikka pelastavat Suomen metsateollisuuden

Vesitiet -lehti kysyi Paperiliiton puheenjohtajalta Jouko Ahoselta, miten
suomalainen metsiteolisuus selvidd kriiseistdin. Ahosen mukaanavainsanoja
ova tuotekehitys ja monipuolinen ja selked logistiikka.
Tiassd kysymykset ja vastaukset.

1. Metsiteollisuus on kriisis-
s, Miti tehda?

Metsiteollisuuden ongelmat
ovat lihes maailmanlaajuisia.
Pahimmat ongelmat ovat ns.
kypsilld markkinoilla, joissa
sihkoinen tiedonvilitys on
syonyt selvisli paperin kulu-
tuksen kasvua. Valitettavasti
niami markkina-alueet ovat
Suomen pidmarkkina-alueita
eli lintinen Eurooppa. Pahin
tilanne on ollut USA:ssa ja
jatkuu pahana edelleen Kana-
dassa.

Suomalaiset paperituotteiden
valmistajat ovat keskiltyneet
pitkilti valmistamaan juuri
niitd paperilaatuja, joiden ky-
syntd ei ole kasvanut odo-
tusten mukaisesti. Myds
kyseistid kapasiteettia ostettiin
sen hetkisten ennusteiden in-
noittamana vuosituhannen
vaihteessa. Kun kulutus ei
olekaan kasvanut, on joudut-
tu kapasiteetista luopumaan.
Valitettavan usein timi on tar-
koittanut toiminnan lopetta-
mista tai ainakin oleellista
supistamista, joilla on aiheu-
tettu tySttdmyytti ja siten lii-
an paljon inhimillistd hitda ja
kirsimystd mm. tuhansille
suomalaisille.
Tulevaisuuden pirjadmisen
elinehtona on tuotekehityk-
seen panostaminen ja siten
puun hyddyntiminen entistd
monipuolisemmiksi tuotteik-
st

Toki paperituotteet, erityises-
ti erikoispaperit ovat se perus-
ta, jolle tulevaisuus rakentuu,
mutta innovaatioiden avulla
on kehitettivi entistd vaati-

vampia tuotteita. Ja nimi
tuotteet eivit ole pelkéstiin
paperia, eivitki kasvavia
midrid pakkaukseen liittyvi
tuotteita vaan myds puutuote-
teollisuus eri muodoissaan
tarjoaa lupaavia tulevaisuu-
dennikymia,

Suurena ongelmana on sdilyt-
tdd kotimaiset tuotantolaitok-
set tuotantokunnossa myos
taman “murrosvaiheen” yli,
jona aikana nditd uusia moni-
puolisia tuotteita kehitetiiin.
Vie nimittdin tuotteesla riip-
puen useitakin vuosia ennen
kuin nditd uusia innovaatioita
voidaan hyodyntdd merkifta-
viissi kaupallisessa laajuudes-
sa kannattavasti.

2. Alan logistiikkakustan-
nukset ovat hyvin isot ver-
rattuna Keski-Eurooppaan
ja muuhun maailmaan.
Mita pitiisi tehdid niiden
alentamiseksi?

Metsiteollisuusyritykset kes-
kittyvit liikaa valittamaan
kuljetuskustannuksia wotan-
tolaitokselta asiakkaalle, jot-
ka todellakin padosin sijaitse-
vat ldntisessd Euroopassa.
Kotimaan sisiiset kuljetukset,
joiden taloudellista merkitystd
el

tule vihitelld, jidvat usein
téssa tarkastelussa vihemmil-
le huomiolle. Toki kuorma-
autoyrittijit on saatettu “tak-
soituksella” melkoiseen ah-
dinkoon varsiokin, kun polt-
toaineiden hinnat olivat todel-
la huippukorkealla. Nythin ti-
lanne on niiltd osin hieman
helpottanut,

Kotimaiset kuljetusverkostot
ovalt perustuneet viime vuosi-
na lihes pelkistiin “kumi-
pyoriin” ja rautateihin, jolloin
vesikuljetusten selvitykseen-
kidn ei olla edes juurikaan
perehdytty. Kuitenkin tuhan-
sien jirvien maassa vesireit-
teji riittiid, kunhan vesireitti-
en varrelle vaan rakennetaan
dittdvisti monipuolisia termi-
naaleja esimerkiksi raaka-ai-
neiden lastaamiselle. Pddosin
tehdaslaitokset sijaitsevat ve-
sireiltien varrella, joten varsin
pienilld panostuksilla valmii-
den tuotteiden kuljettaminen
vesiteitse olisi mahdollista.

Kaikkien selvitysten mukaan
vesikuljetus on kaikkein talo-
udellisin ja tehokkain kulje-
tusmuoto, sillit vesikuljetuk-
sissa kulkee todella suuret ta-
varamiirat edullisilla hinnoil-
la viihiiisen energiakulutuksen
vuoksi suhteessa maantie- tai

jopa rautatiekuljetuksiin.
Kehitystydn tuloksena on ra-
kennettavissa sellaisia vesi-
kuljetusproomuja ja laivoja,
joilla tai joiden yhdistelmillid
larvittessa suuviakin valmiita
Luote-eridi on kuljetettavissa
padmarkkina-alueille eli asi-
akkaille saukka.
Keski-Euroopassahan ovat
toimivat vesikuljetusreitit jo
nyt, joilla kulkee suuret tava-
ramidrdt. Myos Venijilld,
Joka on suomalaisten metsi-
teollisuustuotteiden potentiaa-
linen kasvava markkina-alue,
on jo nyt kohtuullisen hyvin
toimiva vesitieverkosto,

3. Miten niet vesiteitten
hdollisuudet S ?

Mahdollisuudet ovat ldhes
rajattomat, kunhan vaan 16y-
tyy ennakkoluulotonta

rohkeutta kehittii niitd ja nii-

hin soveltuvaa kalustoa. Teol-
lisuuden ilsensd panostusten
{isiiksi tulisi myds yhteiskun-
nan osallistua tihdn kansan-
taloudellisesti tirkeddn tyd-
hon. Jo tuossa aiemmassa vas-
tauksessani 16ytyy perustelu-
ja tahiin kysymykseen.

4. Ovatko kaikki liikenne-
muodot - maantiet, rauta-
tiet, vesitiet tasavertaisessa
asemassa maamme liiken-
nepolitiikassa?

Eivit suinkaan tilld hetkelld.
silli vesitiet ovat jddneet ke-
hittamiitta, Jostain syysti esi-
merkiksi valtiovallan toimes-
ta ollaan oltu varsin hiljaa ve-
siteisti,

Tosin syksylld mietinténséd
jattdnyt valtioneuvoston aset-
lama ns. Esko Ahon komitea
nosti yhlend asiana esiin myds
vesireittien selvittimisen
yhleni varteenotettavana kus-
tannustehokkaana kuljetus-
muotona. Tosin sen jilkeen
asiasta ei valtiovallan toi-
mesta ole kuulunut ainakaan
vield mitiidn.

Usein pelitidn, eltd vesitiet
“syovit” markkinoita muiita
kuljetusmuodoilta, mutta ndin
ei tarvitse olla. Esimerkiksi
raaka-aineiden kuljettamises-
sa vesireittien varrelle “kumi-
pyorille” avautuisi aivan uu-
sia mahdollisauksia. Tdmi
syottoliikenne tydllistiisi kyl-
13 yrittdjid ja tyontekijoitd, to-
sin ajomatkat jdisivit var-
maan

lyhyemmiksi, joka taas ympii-
ristopidstojen osalta olisi
myonteinen asia,

Myds valmiiden tuotteiden
kuljetuksessa niin “kumipyd-
rit” kuin rautatietkin voisivat
tomia varsin laajalla kapasi-
teetilla tiydentden tehokasta
vesireittien hySdyntamisti.

Silld eivithdn vesireitit joka
paikkaan suinkaan yltiisi, ai-
noastaan keskeiset padreitit
olisivat vesiteita.

Kaikki syottoliikenne jiisi
edelleen nykyisinkin yleisim-
min kiyldssi olevien kuljetus-
muotojen hoidettavaksi. Lisi-
kuljetuksia toisivat myds ns.
bioenergiaan liittyvit syotts-
kuljetukset

5. Miten niikisit nimé asiat
tulevaisuudessa? Painopis-
teet?

Kuten edelld olevasta voi sel-
kedsti padtelld, tulisi mieles-
téni vesikuljetusreitit ottaa ta-
savertaiseen tarkasieluun
suunniteltaessa tulevia kulje-
tusmuotoja. Suunitteluvaihe
ei saisi kesldd pitkddn, silld
kaikki kustannussaastot tulisi
hyédyntia mahdollisimman
pian. Viilittomdsti suunnitte-
lun jilkeen tulisi sen pohjalta
toteuttaa tarvittavat loimenpi-
teet.

Olen varsin vakuuttunut siita,
ettd melkoisen monessa tapa-
uksessa vesireitti olisi se
kannattavin ja kustannuste-
hokkain kuljetusmuolo. Niin
se tukisi metsiiteollisuuden ja
myds muunkin teollisuuden
sidilymista ja edelleen kehittii-
mista kolimaassamine.
Sadstyneet kuljetuskustan-
nukset voitaisiin ohjata uusi-
en tuotteiden kehittimiseen ja
tarkeiidn tutkimustoimintaan,
joilla varmistaisimme pirjii-
misemme koveneviila maail-
manmarkkinoilla jatkossakin.
On stis viimeinkin todellisten
tekojen aika myds vesikulje-
tusten osalta,

Haastattelu:
Ismo Parkkonen

57100 Savonlinna
Puh. 0400 502 862

edelld).

Apurahoja vesitieliikenteen tutkimuksiin

Rannikko- ja Sisivesiliikenteen Siitio
Hall. puheenjohtaja Harri H Lallukka
Huutokallionkatu 11 A 1

E-mail: harri.lallukka@welho.com

Apurahoja voi hakea ilman erityistd hakupdivad. Seuraava hakemusten kasittely
tapahtuu maaliskuussa 2009. Vapaamuotoiset hakemukset tulee osoittaa S&ition

hallitukselle ja toimittaa joko postitse tai sihkopostilla os:

Lisitietoja S#tiostd ja apurahoista antaa hallituksen puheenjohtaja (yhteystiedot

e i

V.

Rannikko- ja Sisavesiliikenteen Saitio myontii apurahoja vesiliikenteen kuljetusjéirjestelmien ja kaluston kehittimiseen. Apurahoja jaetaan
alan tutkimukseen ja jatko-opintoihin seki opinniytetdihin.




