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mielesti metsiteolli-
suudessa tarvitaan en-
nakkoluulotonta poh-
dintaa myés koko lo-
gistiikkaketjusta. Ei
riita, etta raaka-aineet
ajetaan autoilla teh-
taalle ja lopputuote,
paperirullat, Litkiis-
tddn rekan lavalle ja
viediin satamaan.
Sivu 3

Jos Merenkulkulai-
toksen alkuperiisen
suunnitelman mukai-
nen ratkaisu olisi hy-
viikksytty, uutta kana-
vaparia rakennettai-
siin jo nyt. Tyossi oli-
si ainakin satoja ellei
tuhansia michii, val-
tavasti koneita ja au-
toja. Sen vaikutus
kuntien talouteen, tu-
levaisuuden uskoon,
tyollisyyteen, maan-
siirtourakointiin, teol-
lisuuteen, kauppaan
ja liikenteeseen olisi
mittava.
Sivu 6

Paperiliiton puheen-
johtajan Jouko Ahosen

Monesti tavaraliikennetti on katsottu aino-
astaan valmiiksi jalostettujen materiaalien
virtoina. On unohdettu mittavat sisiiiset raa-
ka-aine kuljetukset ja niiden systemaattinen
kehittiiminen ja pitkinajan kokonaisvaltai-
nen taloudellisuus. Uutena kuljetussuorit-
teena perinteisen runkopuun kuljettamisen
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The English
summary

The development of
waterways is a natio-
nal requirement

Sivu 10

Vaylin kulkusyvyys
tarkoittaa suurinta
suunniteltua syviytta,
Jjolla alus voi normaa-
liolosuhteissa kiyttii
vaylda. Kulkusyvyys
midritelldin vertailu-
tason mukaisesta ve-
denpinnan tasosta,
mikid on merelli kes-
kivesi ja sisivesillid
purjehduskauden ali-
vesi. Kulkusyvyys ei
tarkoita eiki takaa,
ettii alus voisi kaikis-
sa tilanteissa, kaikissa
olosuhteissa ja milli
tahansa nopeudella
kéyttiaa viaylai turval-
lisesti ilman pohja-
kosketusriskia ( ks.
MKL:n tiedotuslehti
7/12.7.2005)
Sivu 11

rinnalle ovat nousemassa biomassan mitta-
vat kuljetukset. Nimé kuljetussuoritteet
nousevat seuraavan 5-10 vuoden kuluessa
vuositasolla noin 15 milj. kuutiometriin
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Eurooppalaisen liikenne-
politiikan “katekismus”,
ns. Valkoinen kirja, linjaa
nykyaikaisen liikennejir-
Jjestelmdn siten, ettd sen on
oltava samanaikaisesti
kestivi niin taloudellises-
ti ja sosiaalisesti kuin ym-
péristénkin kannalta. Kan-
san kielelld tima tarkoittaa
merenkulun ja sisdvesilii-
kenteen edistimistd. Aivan
niin - niiden liikkennemuo-
tojen edistamista.

Meilli Suomessa vain niyt-
tai olevan se pieni ongelma,
etld sana 'edistdd’ ymmir-
retiiéin kovin monella taval-
la. "Se joka tykkiid didistd
ei tykkii tyttiirestd” ja piin-
vastoin. Heriiii viistimiittd
kysymys, miksi Suomi
EU:n jasenenii ei toimi nii-
den periaatteiden mukaises-
ti, jolka se jisenmaana on
ollut hyviksyméssi.

Liikenne- ja viestintdmi-
nisterion litkenneviylapo-
litiikan linjaukset vv. 2004
— 2013 ovat sangen lohdu-
tonta luettavaa vesiteiden
kannalla. Vuosien 2004 —

Paidkirjoitus
Siitd puhe mista puute

2007 teemahankkeista (340
M,) léytyy vain yksi oikea
vesiliikennekohde “Pieneh-
kot vesiviylien ja turvalait-
teiden kehittimishankkeet”
(8 M,), josta todetaan: "Pa-
rannetaan meri- ja sisdvesi-
viiylien turvallisuutta ja navi-
goitavuutta Suomenlahdella,
Pohjanlahdella, Saaristome-
relld ja Saimaalla™. Lisdksi
kohdassa "Rahoituksen to-
teutus” todetaan, etté kustan-
nukset katetaan vesivayla-
maksuilla. Samoin isojen in-
vestointien joukossa on vain
yksi kohde "Razhen sataman
tulovdylidn syventiminen”,
samanlaisilla rahoituskanee-
teilla varustettuna kuin edel-
linenkin hanke.

Tulevien vuosien tarkastelu ei
ole juuri sen lohdullisempaa
luettavaa. Vuosien 2008 —
2013 hankkeista, yhteisarvol-
taan n. 2200 M, yhdeksiintois-
ta on tichankkeita, kahdeksan
raideliikennehankkeita ja yksi
vesiviyldhanke (5 M,). On
pakko kysyi, eiké meilli nih-
di tulevaisuuteen, eik vesitei-
den kehittiminen kansantalou-
den ja elinkeinoelamin kannal-

ta olekaan tirkeds? Eivalko
vesitiet ole osa suomalaista
kilpailukykya tilli Eurco-
pan laidalla?

Ensi vuonna Saimaan kana-
va juhlii 150-vuotista histo-
riaansa. Onnea, vesitiet! Voi-
ko timin “kvartaalikapita-
lismin” aikana olla parem-
Ppaa osoitusta kestévisti ke-
hityksestd sekd vesiteiden
kayndkelpoisuudesta ja toi-
mivuudesta aikojen saatos-
sa? Valtakunnat ja valtakun-
tien rajat ovat muuttuneet,
mutta yhteydet ovat siily-
neet. Eikohién meidin pie-
nen syrjdisen koyhin Suo-
men kannattaisi myds tule-
vaisuudessa panostaa liiken-
teessimme ratkaisuihin,
joista voimme olla ylpeitd
vield v. 2155.

Matti Reijonen
Varkauden
kaupunginjohtaja
Suomen Vesitieyhdistys ry.
hallituksen pj.

Lausunto Kymenlaakson maakunta-
kaavaehdotuksesta 21.09.2005

Suomen vesitieyhdistys kiit-
tdd mahdollisuudesta esittda
nikemyksensi Kymenlaak-
son maakuntakaavaehdotuk-
sesta etenkin, kun kaava va-
rautuu vesitieyhteyteen Kuu-
sankoskelta Suomenlahteen
sekd Heinolaan.

Pidimme hyvind, ettd timid
vesiliikenteen yhteystarve on
huomioitu erillismdriykse-
ni sekd korostetulla suunnit-
telumiiriykselld: " Alueiden
yksityiskohtaisemmassa
suunnittelussa on siilytettd-
vii mahdollisuus kanavayhte-
yden suunnitteluun ja toteut-
tamiseen.” Tdmi vastaa val-
takunnallisten alueidenkdyt-
tétavoitteiden periaatetta,
jonka mukaan Saimaan ve-

sistostd tulee olla yhteys Suo-
menlahteen. Ndin maakunta-
kaava vilittad valtakunnalli-
set tavoitteet kunnalliseen
kaavoitukseen ja viranomais-
ten edistettdvaksi.

Uskomme, ettii vesiliikenteen
tarjoamat mahdollisuudet tu-
levat korostumaan energian
hinnan nousun myotd. Siksi
kaikissa visiovaihtoehdoissa
tulisi huomioida Heinola-
Kuusankoski kanava ja vesi-
liikenteen yhteystarve Kuu-
sankoskelta Suomenlahteen.

Piijanteen- ja Saimaan vesis-
toalueiden saattaminen meri-
yhteyteen Kymijoki-Minty-
harjun kanavan kautta avaa
Kotka-Hamina satamaparille

uusia mahdollisuuksia syot-
tolifkennesatamina ja sitd
kautta lisimahdollisuuksia
koko Kymenlaakson ja Jarvi-
Suomen tulevalle kehityksel-
le. Mahdollisuus kilpailuttaa
kuljetuksia eri liikkennemuo-
tojen vililld on teollisuuden
toiminnan tae kaikissa esite-
tyissd kolmessa vaihtoehdos-
sa. Avaamalla nopeasti vesi-
tieyhteys Heinola-Kuusan-
koski linjauksella Kuusan-
koskelta Pdijdnteen vesis-
t66n, mahdollistetaan raaka-
puun ja metsihakkeen kulje-
tukset Pohjoisen-Kymen-
laakson teollisuudelle.

Suomen Vesitieyhdistys ry
Antero Pulkkanen
toiminnanjohtaja

Eduskunnan kanavaryhma 8.11.2005

Vesiteiden kehittiminen,
kansallinen vilttimattomyys

Edellisen hallituksen aikana
turvattiin teollisuuden ener-
giatarpeet tekemilld paitos
uudesta ydinvoimalasta. Sa-
malla sitouduttiin myos vaih-
toehtoisten energiamuotojen
kehittimiseen. Kansallisesti
merkittivi ns. risupaketti hy-
viksyttiin ydinvoimapatok-
sen yhteydessd. Nailld pda-
toksilld avattiin tie niin teol-
lisuuden kuin yhteiskunnan-
kin energiatarpeiden turvaa-
miselle.

Jotta teollisuus voisi toimia
kilpailukykyisesti ja tulevai-
suuteen luottaen, ei pelkki
energian s#annin varmuus ole
ainut ja rittdvi kriteeri jatku-
van kilpailukyvyn turvaami-
sessa, Nykyiin, etenkin
meilld Suomessa, ovat logis-
tiset kustannukset nousseet
yhéd useammin kynnyskysy-
mykseksi vertailussa kilpai-
lijamaihimme niahden. Maan-
tieteellistd sijaintiamme
emme voi muuttaa, mutta lo-
gististen ratkaisujen osalta on
vield paljon tehtivissid. Voi-
daksemme luottavaisina kat-
soa tulevaisuuteen on ratkai-
sujen oltava kestivid myds
vuosikymmeniksi etecnpiin
Ratkaisumallien on tiytettd-
vi kestavin kehityksen vaa-
teet sekd toimittava kilpailu-
kykyisesti ympéristdssd, mis-
sd EU:n liikennepoliittiset
linjaukset sekéd aiheuttaja
maksaa periaate tulevat aihe-
uttamaan runsaita muutoksia.

Liikenneministerio kiy par-
haillaan kansliapaillikko
Korpelan johdolla Saimaan
kanavan jatkoneuvotteluja
Vendjin kanssa. Kanavan jat-
kosopimus on tirked koko
Saimaan alueen teollisuudel-

le. Vesitieyhteyden merkitys
tulee korostumaan voimak-
kaasti tulevina vuosina ja
vuosikymmenini. Siksi on-
kin tirkeds, ettd Saimaan ka-
navan vuokrasopimus saa-
daan pikaisesti neuvoteltua,
eikd sopimus saa aiheuttaa
lisikustannuksia jo ennestdin
maksuilla kuormitetulle vesi-
liikenne kuljetusmuodolle.

Jotta neuvottelut olisivat
Suomen kannalta todellisia ja
kansalliseen etuun painottu-
via, tulee korkeimman valtio-
vallan toimesta ryhtyd pikai-
siin konkreettisiin toimiin
molempien jidrvialueiden,
Piijinteen- ja Saimaan vesis-
tojen ympérivuotisen meri-
yhteyden turvaamiseksi Ky-
mijoki-Méntyharju kanava-
parin avulla. Turvaamalla
monipuoliset logistiset vaih-
toehdot Sisi- ja Itd-Suomen
teollisuuden kaytettiaviksi,
saadaan aikaan ratkaisu ny-
kyhetken ja kauas tulevaisuu-
teen. Vesiteiden kehittiminen
on kansallisesti tirkead ja si-
ten turvaamme perusteolli-
suutemnme toimintamahdolli-
suudet myos muuallakin kuin
rannikko-alueillamme ja sa-
malla saamme my&s kotimai-
set syottoliikennesatamat,
Kotkan ja Haminan toimin-
not kasvu-uralle.

Monesti tavaraliikennetti on
katsottu ainoastaan valmiik-
si jalostettujen materiaalien
virtoina. On unohdettu mitta-
vat sisdiset raaka-aine kulje-
tukset ja niiden systemaatti-
nen kehittiminen ja pitkiin-
ajan kokonaisvaltainen talo-
udellisuus. Uutena kuljetus-
suoritteena perinteisen run-
kopuun kuljettarisen rinnal-

le ovat nousemassa biomas-
san mittavat kuljetukset.
Nimi kuljetussuoritteet nou-
sevat seuraavan 5-10 vuoden
kuluessa vuositasolla noin 15
milj. kuutiometriin. Monesti
matkat ovat yli sata kilomet-
rid ja valtaosa kuljetuksista
keskittyy talvikauteen, jol-
loin energian kulutus on suu-
rimmillaan. Liikenneturval-
lisuuden kannalta on merkit-
tividd, ettd myds ndmé mitta-
vat kuljetussuoritteet voidaan
soveltuvin osin kuljettaa
vaihtoehtoisilla kuljetusjir-
jestelmilld, kuten vesiteilla.

Eduskunnan kanavaryhmi
edellyttidi edelld mainittujen
perustelujen pohjalta, ettd
Kymijoki-Mintyharju kana-
vapari nostetaan nopealla ai-
kajénteelld avoimeen keskus-
teluun ja siitd laaditaan uusi
perusteellinen selvitys hank-
keen saamiseksi seuraavan
hallituksen ohjelmaan. Han-
ketta on selvitetty kahdesti
viimevuosikymmenelli, sel-
vitystoiden perusdatat ovat
pi#osin kiyttokelpoisia, mut-
ta meilld ja muualla tapahtu-
neet muutokset niin ympiris-
tokysymyksissd kuin teolli-
suuden toimintaedellytyksis-
sikin tulee huomioida tule-
vaisuuteen luodaten ja mah-
dollisuuksia painottaen. Jot-
ta selvitystyd ei kariutuisi sa-
moihin suppeisiin nikemyk-
siin kuin edellisilld kerroilla,
katsomme laaja-alaisen kan-
sainvilisen selvitysty6n par-
haaksi etenemisvaihtoehdok-
R

Eduskunnan kanavaryhmi
Kanavaryhmiin puheenjohtaja
Seppo Lahtela

Suomen Vesitieyhdistyksen seminaarimatka 2006

Seminaarimatka suuntautuu syksylld 2006 Rhein — Mosel alueelle.
Matkan aikana tutustutaan jokiliikenteeseen seki alueen vesiliikenne-
kohteisiin. Huomiotta eivit jid myoskadn jokilaakson historialliset linnat
viinitarhoineen ja myos paikalliselle ruokakulttuurille on varattu péi-
vittdin tutustumisaikaa. Alustavasti matkan ajankohdaksi on varattu
lokakuun viikkolta 41 paivat 11-16.10.2006.
Tiedustelut ja ennakkoilmoittautumiset, toiminnanjohtaja Antero Pulk-
kanen puh 05 535 4198 tai e-mail pulkkanen@vesitiet.org.
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Paperiliiton puheenjohtajan Jouko Ahonen

Vesiteista on ryhdyttava jalleen keskustelemaan

Paperiliiton puheenjohtajan Jouko Ahosen mielesti metsiteollisuudessa tarvitaan ennakkoluulotonta pohdintaa myos koko logis-
tiilkkaketjusta. Ei riité, etti raaka-aineet ajetaan autoilla tehtaalle ja lopputuote, paperirullat, litkéistadn rekan lavalle ja viediin

satamaan.

Vesitiet olisivat edullisimmat. Mutta Sisi-Suomesta puuttuvat ympiri vuoden auki olevat yhteydet Itimerelle ja samalla maail-

manmarkkinoille. Siinéi on Ahosen mukaan varsinainen ongelma.

Ahonen on pohtinut varsinaisten palkka- ja tydaikakysymysten lisiksi myds paperialan tulevaisuutta. Hin ei kuitenkaan ole sa-
maa mielti niiden pessimistien kanssa, jotka uskovat paperin valmistuksen siirtyvin Suomesta pois.
Kylli Suomessa paperia tehdiin. Ei niité tehtaita ja uusimpia koneita tailtd mihinkéaan vieda.

Sen hiin uskoo ja tietiii, etti yritykset myyvit vanhimpia koneitaan maailmalle. Mutta ei se suomalaista paperi- ja selluteollisuutta

vield upota.

Kuljetukset ja palkat
oval yhta suuret

Ahonen on kiinnitiinyt huo-
miota mielenkiintoiseen yh-
tdloon: palkkakustannukset
ja kuljetuskustannukset ovat
samansuuruiset, noin 15 pro-
senttia kumpikin.

- Kun tybnantajapuoli pitad
palkkakustannuksia liian
suurina ja haluaa niiti laskea,
pitdisi samalla pohtia miten
kuljetuskustannuksia saatai-
siin alennettua. Siitdhédn syn-
tyy myds yhtilailla sddstod.

Ahosen mukaan se on nyt
vaikea ongelma, koska 6ljyn
maailmanmarkkinahinnat
ovat kohonneet rajusti, miki
nostaa kuljetusten hintaa.
Mutta toistaiseksi paperialan-
kaan yritykset eivit ole muut-
tamassa logistiikkaketjuaan.
Tissd pelaa vanha totuus: on
helpompi tehdi niin kuin en-
nenkin, silloin ei tarvitse vai-
vata padtian uusien ratkaisu-
Jjen miettimisess,

Toisaalta kuljetusyrityksille
tulee taas vaikeat ajat: kus-
tannukset kohoavat, mutta
teollisuus pyrkii tietysti sa-
maan aikaan kustannuksia eli
alentamaan hintoja. Ristipai-
ne on kova. Johtaako se kul-
jetusalalla konkursseihin, sitd
emme vield tiedi.

Multa miti olisi tehtdva?

Miten olisi elvyttaa
kanavakeskustelu?

Ahonen muistaa hyvin, ettd
toistakymmenti vuotta sitten
Jyviskyldn Kankaan tehtaal-
la pohdittiin tiiviisti ja aktii-
visesti Kymijoen - Méntyhar-
jun kanavaa. Se nihtiin teh-
taan ja koko Keski-Suomen
kannalta erittdin hyodyllise-
nd ja tarpeellisena ratkaisuna.

- Sen tiesimme ja tieddmme,
ettd laivakuljetukset ovat
huomattavasti halvempia ja
aiheuttavat vihemmiin piiis-
t6jd kuin maantie- tai rauta-
tiekuljetukset. Ongelmana on

se, eltd Suomessa ei ole sisi-
vesiltd ympirivuotista vesi-
tieyhteytii Itdimerelle. Se oli-
si vilitamiton. Nyt yritykset
vierastavat vesiteitd, koska
sen lisdksi tarvitaan muita
kuljetusmuotoja ennen kuin
tavara on meren rannalla ja
vihdoin Keski-Euroopassa ja
muuvalla maailmalla loppuku-
luttajalla.

- Ihmettelen, miksi Suomes-
sa suhtaudutaan nihkeésti uu-
sien vesitieyhteyksien raken-
tamiseen. Saimaan kanava-
han ei riitd edes metsiteolli-
suuden kuljetuksiin eiki se
ole auki liipi vuoden. Ympi-
rivuotinen vesitieyhteys oli-
si vilttdmitsn. Ja se olisi
my6s EU:n liikenteen valkoi-
sen kirjan asettamien tavoit-
teiden mukainen.

Miksi teollisuus
ei vaadi kanavia?

Sitiikin Ahonen pitdid omitui-
sena, ettei teollisuus vaadi
uusien vesiteitten rakenta-
mista, vaikka se olisi juuri
sille edullisinta.

- Ehki sielld peldtddn, ettd
valtio haluaisi yritysten osal-
listuvan kanavien kustannuk-
siin. Mutta onhan valtio ra-
kentanut maantiet ja rataver-
kostonkin verorahoilla. Kai
samaa periaatetta kdytettii-
siin my®s kanavien rakenta-
misessa.

- Joulukuun alussa vuonna
2000 valtioneuvoston ilta-
koulun paitokselld Kymijo-
en - Miintyharjun kanavapa-
rin rakentaminen torjuttiin.
Mielestimme pditds oli vir-
heellinen. Ja tiedén, ettd mo-
nien asiantuntijoiden mukaan
silloinen "uusi kanavaselvi-
tys” perustui vidriin 1ihto-
kohtiin. Jotkuthan sanoivat,
ettd hallitusta ja yleistd mie-
lipidettd johdettiin tahallisesti
harhaan, Ahonen muistaa.

Puheenjohtaja Ahonen arvi-
oi, ettd halvemmat logistiset
ratkaisut takaisivat myds sen,
eltd suurin osa paperi- ja sel-

lutehtaista pysyisi Suomessa.
Nythin suuret yhtiot raken-
tavat kilvan sellu- ja paperi-
tehtaita ympiéri maailmaa. Ne
juoksevat halvan kuidun pe-
rassi.

Ahosen mukaan hyv#i pape-
ria ei kuitenkaan voi tehdd
l@ntisen maailman nopeasti
kasvavista kuitupuista. Sii-
hen tarvitaan pohjoisen met-
sia.

Ahosella on
vankat kourat

Jouko Ahoselle paperiteolli-
suus on tuttuakin tutumpi.
Hin ehti olla Kankaan pape-
ritehtaalla Jyviskyldssi kuu-
kautta vaille 23 vuotta ennen
kuin hiinet "houkauteltiin™ t6i-
hin Paperiliittoon. Tuosta va-
jaasta 23 vuodesta hin oli 8
vuotta Kankaan tehtaan pié-
luottamusmiehend

Ulkoiselta olemukseltaan pu-
heenjohtaja Jouko Ahonen
muistuttaa esikuvaansa, Pa-
periliiton pitkdaikaista pu-
heenjohtajaa Veikko Ahtolaa,
joka piirteli liittonsa tavoit-
teet Klubi-askin takakanteen.
Kumpikaan ei ole kovin pit-
ki, mutta tukevuutta riittda.
Ahtolan aikana ei tarvittu las-
kukoneita eikd tietokoneita.
Ja usein tupakkiaskiin piirre-
tyt luvut ja tavoitteet meni-
viit ldvitse. Mutta silloin ei
elettykdidn globaali- ja kvar-
taalitaloutta.

Vankkatekoisella miehells on
vankat kourat. Kylld sen ki-
tellessi tuntee. Paperiliiton
piiineuvottelijana puheenjoh-
taja Ahonen tarvitsee vank-
kojen kourien lisdksi kylmaa
péitd, joka ei pienistd hiitkih-
dd. Tdmihidn todettiin, ndh-
tiin ja koettiin viime kevia-
ni "paperiselkkauksen” aika-
na.

On hinelld silti herkempi
puolensakin. Julkisuudessa
Ahonen on kertonut tirautta-
vansa itkun esimerkiksi kat-
soessaan liikuttavia elokuvia.
Lempiruokaa eiviit ole ras-

Paperiliiton puheenjohtajan Jouko Ahonen

vaiset pihvit vaan vaimon te-
kemi makaroonilaatikko.

Jouko Ahosta arvostetaan
my6s maailmalla. Hinet va-
littiin marraskuun puolessa
viilissd seuraavaksi nelivuo-

tiskaudeksi kansainvilisen
tehdastyévien federaation
(ICEM:n) paperiryhmin pu-
heenjohtajaksi. Se ei ole mi-
kéddn pikkuhomma.

Ahonen ei ole mikiin litkun-
taihme. Hanen paivittdiset
lenkkinsd ovat kotoa autoon,
autosta tychuoneeseen ja il-
lalla piinvastoin. Toki kesil-
14 Keski-Suomi kutsuu: vene
odottaa innokasta kalastajaa.

Kuvat ja teksti Ismo Parkkonen

Metalliliiton Matti Putkonen:
Jarvi - Suomesta rakennettava
vesitieyhteys Itimerelle

Metalliliiton viestintdpaallikkd
Maiti Putkonen on idearikas ja
rohkea mies. Hén ilmoittaa
suoraan ja kursailematta, ettd
Jdrvi - Suomesta on rakennet-
tava ympiri vuoden auki ole-
va vesitieyhteys Itimerelle.
Eiki pelkkd ilmoitus riitd: Put-
konen on laatinut myds toteut-
tamisohjelman.

Putkonen vakuuttaa, ettd
Suomen teollisuuden ammat-
tiliitot ovat Kymijoen - Mén-

tyharjun kanavan kannalla.
Sehidn avaisi Saimaalta ja
Piijinteeltd suoran vesireitin
Itimerelle.

Putkonen on huolissaan
maamme teollisuuden kilpai-
lukyvystd. Han nikee, ettd
globaalissa maailmassa suo-
malainen teollisuus joutuu
alttiiksi entistd kovemmalle
kilpailulle. Jotta siitd selvi-
tidn, on tehtivd mairitietoi-
sesti tyotd rakenteellisten uu-

distusten toteuttamiseksi.

- Seuraavan kymmenen vuo-
den aikana kidydddn maail-
manlaajuinen pudotuspeli
metalli- ja paperiteollisuu-
dessa, Siind parjdtdan vain
erinomaisella tuottavuudella,
taitavalla muotoilulla, osaa-
misella, innovatiivisuudella
ja hyvilld kustannusraken-
teella.

jatkuu sivulla 4



Ne matkat,
ne matkat

Suomi on pitkien etidisyyksi-
en maa. Siksi Suomessa
myos kuljetuskustannukset
ovat tavattoman suuret.

- Teollisuutemme tuotteiden
loppuhinnasta on nyt jo noin
30 prosenttia logistiikkakus-
tannuksia. Maamme nykyi-
sestd logistiikkarakenteesta
johtuen EU:n péitoksilld on
tulossa vield lisdlaskuja,
muistuttaa Matti Putkonen.

Putkosen mukaan logistiikka-
kustannuksia ei ole endd varaa
nostaa. Hin sanoo, etti edes
tuottavuuden parantamisella
tai kustannusrakenteiden
muuttamisella ei ole mahdol-
lisuutta kohentaa Suomen kil-
pailukykyid samassa suhteessa
kuin logistiikkakustannusten
nousu sitd heikenta.

Kumipyorilta
laivan kyytiin

On siis tehtdvi jotakin. Ja se
jotakin on Putkosen mielestd
vesiteitten rakentaminen, Ne
olisivat esimerkiksi metsi- ja
metalliteollisuuden kannalta
ehdottomasti halvimmat ja
samalla vihiten saastuttavat
kuljetusmuodot Sisd-Suo-
mesta Itimerelle.

Putkonen muistuttaa, ettd jo
EU:n liikenteen valkoinen
kirja edellyttid kuljetuksissa
varsin radikaalia muutosta:
raskaat ja vaaralliset kulje-
tukset siirretdin vihitellen
kumipyoriltd rauta- ja vesi-
teille. Titd vauhditetaan aset-
tamalla maantiekuljetuksille
ns. ympiristdmaksu eli siir-
rytdin aiheuttaja maksaa -pe-
riaatteeseen.

- Meilld rautatiet ovat koh-

tuullisessa kunnossa. Ne tar-
vitsevat kylld kohentamista ja

Kuvat ja teksti Ismo Parkkonen

laajentamista. Siitd ovat to-
disteena ratojen murtumiset
ja katkeamiset. Mutta perus-
rataverkko on kuitenkin ole-
massa.

- Meillé on ainakin Euroopan
ellei periti maailman upein ja
maapinta-alaan nihden laajin
ja monipuolisin vesitieverk-
ko. Sitd ei kuitenkaan ole juu-
rikaan hyddynnetty. Se on
suuri ihme ja mysteeri.

- Minusta on kiire rakentaa lapi
vuoden toimiva kanavointijir-
jestelmd, jolla sismaan suuret
jarvet Pdijinne ja Saimaa lii-
tetiin Suomenlahteen Kotkan
seudulla. Siti voidaan hy&dyn-
tad raaka-aineen kuljetuksissa
ja valmiin tavaran viennissd
maailmalle. Kanavan suulle
muodostuu nykyisti huomat-
tavasti suurempi ja merkitti-
viampi Kotkan - Haminan sa-
tamapari.

- Témé kanavahanke on ollut
vuosikausia lilan mustaval-
koisen keskustelun kohteena.
Se on ehdottomasti tarpeelli-
nen. Samalla se antaa mah-
dollisuuden suomalaiselle
konepaja- ja telakkateollisuu-
delle tuottaa uusia innovatii-
visia ratkaisuja ja tuotteita
maailmanmarkkinoille.

Putkonen nikee, etti kanavan
rakentamisen myotd voisi
Suomi ja Suomen teollisuus
olla huomattavana tekijéna
silloin kun EU:n ja Venijin
vesistoliikenteen vilinen yh-
teistyd kehittyy ja sisdvesid
ryhdytdin hyddyntdmaidn
alati paisuvan liikenteen tar-
peisiin,

Putkonen muistuttaa, ettd
Aker Finnyardissa on kehitet-
ty (“radtilsity”) timéantapai-
seen vesiliikenteeseen alus-
tyypit, jotka ovat ehdotonta
huippua maailman alusmark-
kinoilla.

Paperiliiton puheenjohtajan Jouko Ahonen ja Metalliliiton viestintipaallikko Matti Putkonen .

Putkosen malli

1. Litkenneministeri6 ja kauppa- ja teollisuusministerié perustavat tydryhmin, jonka tehtéivini
on laatia maahamme vesiliikennekartta, johon siséltyy myds sisévesiltd ympérivuotinen meriyh-
teys. Téhén ty6ryhméiin on otettava mukaan suomalaisen konepaja- ja telakkateollisuuden edus-
tus. Ty6ryhméin tulee saada raportti ehdotuksineen valmiiksi 1.4.2006 menness.

2. Selvityksen perusteella tehdéin rakentamispaatokset, jossa valitaan my®ds niiden rahoitus-
malli. Se voi olla joko Lahden moottoritien kaltainen yksityisrahoitus tai siten valtio varaa
seuraavien viiden vuoden budjetteihin 100 - 140 miljoonaa euroa vuodessa kanavien raken-
tamiseen. Tdmi voidaan jakaa liikkenneministerion, kauppa- ja teollisuusministerién ja ym-
piristoministerion kesken. EU:n liikenteen valkoisen kirjan mukaan hankkeeseen on mah-
dollista saada jopa 50 prosentin tuki. Kanavahankkeen arvioitu urakkahinta on 700 — 800
miljoonaa euroa, josta EU siis maksaisi 350 — 400 miljoonaa euroa.

3. Aloitetaan laaja suomalaisen vesiliikenneosaamisen, erityisesti rakentamisen ja uusien tehok-
kaiden ja toimintakykyisten alustyyppien markkinointi. Sen voi toteuttaa kauppa- ja teollisuus-
ministerid yhdessd ulkomaankauppaministerion kanssa. Tati ty6té tukisi kiintesisti suomalainen
konepaja- ja telakkateollisuus, jonka asiantuntemusta voitaisiin kaytt4s hyviksi.

Uittoyhdistyksen Kymijoen
proomukalusto Saimaalle

Jarvi-Suomen Uittoyhdistys
sitrsi Kymijoen vesistolld
1990-luvun puolivilisti alka-
en toimineen tyontéproomu-
yksikkonsd Saimaalle mar-
raskuun puolivilissa. Siirto
tehtiin Nurminen Heavyn ja
Pekkaniska Oy:n jiredd ka-
lustoa kiyttden siten, ettd ka-
lusto nostettiin laveteille Ter-
vossa ja kuljetettiin Leppavir-
ran Kaivantolahden pudotus-
paikalle, jossa ne laskettiin
veteen.

Kalustoon kuuluvat hinaaja/
tyontidja ARVO (rak. 1963
Viinélin telakalla), 2 ruuma-
proomua (rak. 1982 ja 1985
CCCP) seki ohjailulaitteis-
tolla varustettu lastauslossi.
Lisédksi siirrettiin samassa

"kolonnassa” Saimaalle hi-
naaja LAURI, ARVOn sisar-
alus (rak. 1957 Viinolissi),

Syyni kaluston siirtoon oli
sekd puutavaran uiton ettd
proomukuljetuksen loppumi-
nen toistaiseksi kannattamat-
tomina Kymijoen vesistolla.
Pudotuslaituriverkosto ja uit-
tosdidnts halutaan kuitenkin
pitdd jatkossakin voimassa
koko Kymijoen vesistoalu-
eella. Niin voidaan varautua
mahdollisiin uusiin viyli-
hankkeisiin, uusiin ja tuleviin
kuljetustarpeisiin (energia-
puu ym.) sekd mahdollisiin
energian hinnan mukanaan
tuomiin kuljetusketjumuu-
toksiin.

Uittokesa 2005 Saimalla paattynyt

Kesidn viimeiset puutavara-
lautat hinattiin tehtaille mar-
raskuun viimeiselld viikolla.
Piisidisen jilkeen huhtikuus-
sa puutavaran veteen ajolla
alkanut uittokausi saatiin
pddtokseen loppusyksyn tuu-
lijaksojen aiheuttamista hii-
ridistid huolimatta.

Kesédn uittomidrd nousi 1,0
milj. kuutiometriin. Nousua
edellisen kesén poikkeuksel-
lisen pieneen uittomiiiriiin
oli 15 %. Keskiuittomatka
sdilynee n. 300 kilometrissd
eli kokonaiskuljetussuorite
on runsaat 220 milj. tnkm,

Utttorniira kasvoi suunnitel-
lusta merkittdvisti sellu- ja
paperiteollisuuden tyselkka-

uksen johdosta. Puuta ajettiin
uittoon sekd tehtaiden vas-
taanottorajoituksista johtuen
ettd myds puutavaran Jaadun
sdilyttimiseksi. Kuluneen
kesén hyvit kokemukset ve-
dessi siilytetyn puun laadus-
ta voivat jatkossa normaaleis-
sakin oloissa tuoda lisdkuu-
tioita uittoon.

Uittomaird jakaantuu alueil-
le siten, ettd Kallaveden ve-
sistdalueelta tuli uittoon run-
saat 240 000 m3, Pielisen ve-
sistdalueelta lihes 370 000
m3 ja “tasavesi”Saimaan alu-
eelta runsaat 390 000 m3.

Uittopuut hinattiin 8 eri kiyt-
topisteeseen. Suurimmat
kdyttopisteet olivat UPM-

Kymmene Oyj:n Kaukaan
tehtaat (runsaat 450 000 m3)
. Botnia/M-Real Joutsenon
yksikdt (n. 370 000m3) ja
UPM-Kymmene Oyj:n Ris-
tiinan vaneritehdas (n. 130
000m3).

Nippujen veteen siirto pudo-
tuslaitureilla tehdédn yrittdja-
voimin haarukkatrukeilla.
My®és osa lauttojen teosta on
siirretty yrittdjien hoidetta-
vaksi. Hinauksissa kdytettiin
S yrittdjin linjahinauskalus-
toa. Lisdksi Perkaus Oy:n
yksi oma linjahinaaja oli
koko kesin hinauksessa. Uit-
to ty6llistdd 7 kuukauden toi-
mintakautensa aikana lihes
sata henkilod Vuoksen vesis-
toalueella.

Lahivuosien uittomadrad ndyt-
tdd vakiintuvan n. 1,0 milj.
m3 tasolle Vuoksen vesisto-
alueella. Vuosittaista madra-
vaihtelua luonnollisesti syn-
tyy puatilanteesta ja tehtai-
den kidyntiasteista johtuen.
Nykyresurssit vastaavat san-
gen hyvin nik6piirissd olevaa
tarvetta, joskin hinauksissa
voi ongelmaksi lihivuosina
tulla ammattilaisten ikddnty-
minen ja uusien hinausam-
mattilaisten [8ytyminen,



‘ ISIO Kokemdenjoen vesiston kanavoinnista

kehitelless .

Visiossa toimittaja Tarmo Hurskainen on etsinyt uusia ratkaisumalleja ja
hy dynt nyt olemassaolevia v yli jamatkailureittej sek huomioinut niiden
varrella olevaa palvelutarjontaa tulevaisuuteen luotaavaa katsantokantaansa

okemidenjoen  vesis-
t6 on yksi Suomen
uurvesistdistd. Sen

valuma-alue on 27 000 nelio-
kilometrid.  Lansi-itid-suun-
nassa se ulottuu Pohjanlahden
rannikolta Porista lihelle Péi-
jannettd Lammille ja Padasjo-
elle. Eteld-pohjois-suunnassa
se ulottuu Forssan/Tammelan
tienoilta  Eteld-Pohjanmaalle
Lehtimaelle

Vesistbn ~ varrella  asuu
800 000 ihmistd suurimpana
kaupunkina vesiston jarvireit-
tien solmukohdassa sijaitseva
yli 200 000 asukkaan Tampe-
re. Vesistd jakautuu useisiin
eri reittihaarothin ja jdrvial-
taisiin.  Kuitenkin  vesistds-
si on vain neljd sulkukana-
vaa, Monet suurehkot reitit
Jja jrvet ovatkin erillisvesis-
15j3 vesiliikenteen kannalta
ja vesitiet katkeavat useassa
kohdassa
Kehittamistyidssd pyritddn
Iuomaan uusia ja hyodynta-
miidn olemassa olevia mat-
kailureitteji sekd huomioi-
maan niiden varrella oleva
palvelutarjonta matkailun
sunnnittelussa.
- Suomen saaristo- ja vesisto-
matkailusta eurooppalainen
vetovoimarekiji. Saaristo- ja
vesistomatkailun esiselvitys-
hankkeen loppuraportti, si-
sdasiainministerion julkai-
su 6/2005

Tissd esitetyt hankkeet to-
teutuessaan ovat juuni nii-
ti toimenpiteitd, joilla ve-

sistdmatkailusta  kehitetddn
eurooppalainen  vetovoima-
tekijd.
Vesitiet nyt

Kokemidenjoen  vesistdn

tirkeimmiit vesitiet ovat toi-
saalta Nisijirvelld ja toisaal-
ta Pyhijirven, Vanajan, Lin-
gelmiveden ja Hauhon vesien
muodostamilla reiteilld, joissa
on vanha viylasts.

Padreittien lisdksi  vaylid
on merkitty nykyisin Kulo-
/Rautavedelle, Kyrosjirvel-
le, Keurusselille sekd Han-
kavedelle - Ahtirinjarvelle.
Mikidn ndistd vesisti ei ole
kuitenkaan vesitieyhteydes-
si padvesistdihin eikd myos-
kiin padvesistojen vililld ole
vesitieyhteytti,

Vesistossd on nelja sulku-
kanavaa. Nasijarven reitilld
on erittiin vilkas Muroleen
kanava sekd Nisijarven yla-
vesistolld hiljaisempi Herras-
kosken kanava. Herraskosken
ylipuolella ei ole vetovoi-
maista kohdetta sen parem-
min laivareitille kuin veneili-
)oillekddn

Pyhdjirven ja Vanajan vi-
lilli on Lempdilin kana-
va, Vanajan ja Mallasveden/
Roineen vililld on Valkeakos-

ken kanava, joka on vesiston
kanavista toiseksi vilkkain.
Murole, lLempddld ja Val-
keakoski kuuluvat Suomen
vilkkaimpien kanavien jouk-
koon, Esimerkiksi Murolees-
sa on parhaina vuosina ollut
noin 6 000 sulutusta ja se on
useimpina vuosina maan toi-
seksi vilkkain kanava

Kanavaliikenne on puhtaas-
ti matkailuliikennettd. Uitot
vesistdssid on lopetettu jo yli
35 vuotta sitten. Pirkanmaal-
la on enemmiin rekisterdityja
veneitd kuin missddn muussa
sisiivesien maakunnassa.

Kokemienjoen  vesiston
matkustajaliikenne on vilk-
kaampaa kuin missddn muus-
sa sisiivesistOssd. Sateisena
kesind 2004 vesistossd liik-
kui laivoilla yli 153 000 mat-
kustajaa eli enemmin kuin
milldin  muulla  vesistdalu-
eella. Vilkkaimpina vuosi-
na matkustajia on ollut yli
200 000. Tunnetuimmat reitit
ovat Tampereen ja Himeen-
linnan villin Hopealinja se-
ki Tampereen ja Virtain vi-
lin Runoilijantie. Tampereen
Laukontorin satama onkin
matkustajamidrilla mitattuna
Suomen sisdvesien vilkkain.

Lisiksi risteilyja tehdadn
Virtain, Ruoveden, Hameen-
linnan, Valkeakosken ja Hau-
hon vesilli. Pussivesistd ris-
teily- ja reittiliikennettd on
ainakin  Kuloveden reitilld,
Hameenkyron reitilld, Kyrds-
jarvelld sekd Keurusselilla.
Karkkiaan vesistossd liikkuu
yli 20 matkailualusta.

Yhtendiseksi
vesilitkennealueeksi

Kokemienjoen  vesiston
suurin ongelma on vesistdn
pirstoutuminen  yksittdisiksi
jarviksi tai reiteiksi. Tdmi on
merkittivin este uusien vesis-
t6on liittyvien matkailutuot-
teiden kehittamiselle.

Lukuunottamatta pussivesi-
en veneviylien merkitsemistd
ei Kokemdenjoen vesistdssi
ole tapahtunut mitdin merkit-
tdvid kehittdmistd vuosikym-
meniin. Edelliset suurem-
mat toteutetut hankkeet olivat
Lempiilidn ja Valkeakosken
kanavien uudistus uittomitoi-
tukselle 1950-luvulla.

Kokeméenjoen  vesiston
kanavointi ei vaadi missdin
kohteissa pitkid maakanavia
Kannakset, kosket ja voima-
lat voidaan ohittaa kanavilla,
joista lyhimmit ovat runsaat
100 metriii ja pisin 900 m.

Pispalaan maan
vilkkain kanava
Ehdottomasti tirkein kana-
va olisi pédreittien eli Nasi-
jirven ja Pyhdjirven yhdis-
timinen Tampereella. Jarvien

vilinen kannas on vain 500-
metrinen Pispalan uittotun-
nelin kohdalla. Kanava voi-
taisiin rakentaa uittotunnelin
linjaukselle.

Pispalan valtatien ja Pyhi-
jarven Hyhkynlahden viliin
rakennettaisiin kolmi- tai ne-
liportainen sulkujérjestelma
Tdmdn jilkeen kanava alit-
taa Pispalan valtatien ja me-
nee laajennettavaan uittotun-
neliin. Nisijarven puolelle
Lielahdelle tulee viimeinen
sulku,

Miloitus tulisi tehdd mat-
kailutarpeiden mukaan, jol-
loin likuttaisiin 1dhelld Mu-
roleen kanavan mittoja eli

suurin aluskoko voisi olla
35mx8m.
Pispalan  kanavaporiaista

tulisi Suomen vilkkain kana-
va. Sen lipi kulkisi vuodessa
ainakin 60 000-70 000 mat-
kustajaa laivoilla ja veneilld,
Sen lisdksi kanavaan tutus-
tuisi maitse kymmenid tuhan-
sia thmisid. Kanavan partaalla
toimivilla matkailua palvele-
villa yrityksilld ofisi erittdin
runsas asiakaspotentiaali.

Vastaavat miljo6t ovat mo-
nin paikoin ulkomailla todel-
la merkittdvid turistikohteita.
Pispalan kanavan etuna olisi
vield se, ettd se olisi kaupun-
kikanava, joka on laajojen ve-
siteiden solmukohdassa. Sa-
malla se olisi Pohjoismaiden
ainoa tunnelissa kulkeva ka-
nava.

Huvipuistoon laivalla
kanavan kautta

Pelkkien  kanavaristeily-
jen lisiiksi voitaisiin yhdistdd
dsteily ja huvipuisto. Lau-
kontorilta kaupungin ydin-
keskustasta kanavan kautta
Sarkdnniemeen kulkeva reit-
ti olisi juuri sopivan pituinen
ja se johtaisi selkeddn veto-
voimaiseen kohteeseen. Tal-
14 reitilla tatisi kulkemaan
kymmenid tuhansia matkus-
tajia vuodessa. Sirkiinnie-
messd on vuodessa kavijoitd
noin 700 000.

Koska Tampereella kiy pal-
jon mys ulkomaalaisia mat-
kailijoita, olisi kanavamiljoo
ja -risteily selked lisdarvo pai-
kallisten matkailupalvelujen
kédytdssd, Kanavamiljoo olisi
myds oivallinen kesitapahtu-
mien jarjestdmispaikka.

Pispalan kanavan mydn-
teiset vaikutukset heijastuisi-
vat kauas vesistoon, kun tu-
hannet veneet voisivat liikkua
vapaasti piivesiston reiteil-
14. Siitd hydtyisivit erityisesti
myds pienemmit, vesistomat-
kailuun panostaneet maaseu-
dun yritykset, joita esim. EU-
hankkeiden my6td on viime
vuosien aikana syntynyt run-
saastl.

Kokemaenjoen veslston kanavolnti

Vesitie Keuruulle

Nisijérven Vilppulan haa-
ran viyld padttyy nykyisin
Vilppulan  Vilpunkoskeen,
Toisaalta ylempini vesireitil-
14 Keurusselilld on viyldsto.
Vilille ja4 noin 7,5 kilomet-
Tin mittainen vesimatka, jossa
ei vesitietd ole.

Vesitien ulottaminen Keu-
ruulle tarvitsee kolme lyhyttd
kanavaa, joiden pituudet olisi-
vat noin 300 m. Reitti liittéi-
si pddvesiston vesiteihin lahes
7000 asukkaan Mintin sekd
yli 11 000 asukkaan matkai-
luun panostaneen Keuruun,
jotka palveluineen muodos-
taisivat selkedt matkakoh-
teet. Lisiksi Kuoreveden
eteldpddssd on entisen Kuo-
reveden kunnan keskus Hal-
1i. Keurusselkd ja Kuorevesi
muodostavat noin 50 km pit-
kin jarvikokonaisuuden.

Tampere-Keuruu  -reitille
olisi luotavissa Runoilijantien
veroinen laivareitti. Taidekau-
punki Mintdn mukaan sitd
voisi kutsua vaikkapa Taitei-
lijan tieksi.

Reittid voitaisiin markki-
noida myds ulkomaalaisile
hdyrykoneharrastajille, kos-
ka pakettiin voidaan kytked
Haapamien veturipuisto se-
kd hoyryjunamatka Keuruun
ja Virtain vililli. Taiteilijan-
tie ja Runoilijantie kerdisivit
vuosittain yhteensd 15 000-
20 000 matkustajaa

Yhteys Kulovedelle
Jja Ikaalisten reitille

Vield muutamia vuosikym-
menid sitten Nokian virras-
sa kuohui mahtava Emikoski
valtoimenaan.  Viimeisetkin
kuohut katosivat, kun virtaan
valmistui Melon voimalaitos
vuonna 1971,

Melon voimalassa putous-
korkeus on vajaat 20 metrid.
Voimala voilaisiin ohittaa ete-
ldpuolelta  kolmiportaisella
sululla. Tdmi avaisi vesitien
Pyhdjirveltd noin 35 km pit-
kille Kuloveden reitille (Ku-

lovesi-Rautavesi-Liekove-
si), jonka rannoilla sijaitsevat
15000 asukkaan Vammalan
kaupunki sekd tunnettu mat-
kailukeskus Ellivuori..

Kulovedeltd lihtee Tkaalis-
ten reitti pohjois-luoteeseen
Heti reitin alussa on Siuron-
koski voimaloineen. Vesien
korkeusero on 3 m, Voimala
ja koski voidaan ohittaa noin
400 metrid pitkdlld sulkuka-
navalla. Tdm3 avaa vesitien
9000 asukkaan Himeenky-
ron Kyroskoskelle saakka.

Kyrtskoskessa putous on
22,5 metrid. Tdnne voitaisiin
rakentaa Pohjoismaiden en-
simmiinen vene-/laivahissi.
Ylavesistdstd  Kyrosjarvesti
tulisi noin 700 m pitkd kana-
va Pappilanjoen rinteeseen,
missi sijaitsisi hissi.

Vesitichissistd  tulisi taa-
tusti suuri nidhtdvyys, joita
ne monin paikoin ulkomail-
lakin ovat. Sen licpeille ke-
hittyisi matkailuyrittdjyytta.
Mitoitus olisi pienempi kuin
perinteisessi  matkailukana-
vassa, koska Pappilanjokeen-
kaan eivit kovin isot alukset
mahdu.

Hissi avaisi vesitieyhtey-
den 8 000 asukkaan kylpyld-
kaupunki Ikaalisiin, joka on
tunnettu monista kesétapah-
tumistaan.  Vesitie Siurosta
Ikaalisten Kovelahteen olisi
noin 55 km pitka

Yli 25000 asukkaan Kan-
gasalan  keskusta sijaitsee
noin 25 km pitkin Vesijirven
etelirannalla. Sinne ei ole ve-
sitieyhteyttd ~ padvesistostd,
Léangelmiveden ja Vesijir-
ven kannakselle Suomatkan
kohdalle tulisi noin 900 met-
rin kanava. Vesien korkeusero
on27m.

Kangasalan kirkonkyli tar-
joaisi mahdollisuuden Kan-
gasalta ldhteville paikallis-
risteilylle sekd olisi luonteva
Hopealinjan Lingelmiveden
reitin péitesatama. Talld het-
kelld Hopealinja ei liikenndi
Liangelmiveden reittid, koska
potentiaaliltaan riittivai sa-

tamapaikkakuntaa ei ole ny-
kyisten vdylien varrella.
Vesiston itdosissa viylds-
15 padittyy tilld hetkelld Hau-
hon ja Luopioisten rajan tun-
tumassa olevaan Vihavuoden
koskeen. Vesistd jatkuu kui-
tenkin tdstd vield ldhes 30 km
pitkén Kukkian ja Kuohijar-
ven muodostamalle jarvialu-
eelle. Vihavuodessa on vain
150 metrin kannas. Paikalle
kaavailtiin kanavaa 1990-lu-
vulla, mutta hanke raukesi
Tamé kanava liittdisi Koke-
mienjoen vesiteihin Luopi-
oisten, Lammin ja Tuulok-
sen kunnat, joissa yhleensd
on noin 9 500 asukasta seki
runsaasti kesdmokkeja

Kokemdenjoki
vesitieksi

Kokeméenjoki on 121 km
pitké leved joki, jonka kautta
vesiston vedet laskevat Poh-
janlabteen. Joki on verrat-
tain helposti rakennettavissa
vesitieksi.

Voimalat ja kosket voidaan
ohittaa lyhyilld kanavilla. Ka-
navien pituudet ovat padosin
200-500 m. Hiukan pitempid
kanavia tarvitaan vain Sapi-
lin mutkan oikaisussa, joka
lyhentdd matkaa noin 17 km,
Lyhimmit oikaisulinjaukset
olisivat pituudeltaan 1,2 km
+1km.

Oikaisun  ykkoskanavaan
voitaisiin rakentaa Kalkkis-
ten kanavan tyyppinen jirjes-
telmi, jossa aluksen ei tarvit-
se pysihtyd pitkdn porttivilin
sulkuun, joka kuitenkin es-
tdisi veden virtauksen kana-
vaan silloin, kun kanavas-
sa ei ole litkennettd. Veden
korkeusero on nimittdin nor-
maalisti vain 10-20 cm. Oi-
kaisukanavaa voitaisiin hyd-
dyntid myds Kokemaenjoen
tulvasuojelussa. My6s tietty-
jen kohtien ruoppaus palveli-
si niin tulvasuojelua kuin ve-
silitkennettakin,

Kanavoinnin  yhteydessi
voitaisiin tehdd kanavien vie-
relle toimivat kalatiet ohi voi-
maloiden.

Optimimitoitus

Kokeméenjoen kanavoin-
nin mitoitus olisi ldhelld Pai-
janne-Keitele -kanavaa, mut-
ta sulkujen pildisi olla hiukan
levedmpid.  Optimimitoitus
lienee sutkukamarille 110 m
x 15-16 m. Kun viyldn sy-
vilys on 3,5 m, niin mitoitus
soveltuu 90-metrisille DAS-
jigestelmin aluksille, jotka
kulkevat jiissd ilman murta-
ja-apua. Viyld muodostaisi
Suomen toiseksi suurimmal-
le ja voimakkaasti kasvavalle
talousalueelle Pirkanmaalie
vesikuljetusmahdollisuuden.

Pirkanmaan suorat satama-
kuljetukset lienevit nyt noin
3 miljoonaa tonnia.

Tarmo Hurskainen
toimittaja
Haubo



Ilman ymparivuotista meriyhteytta Jarvi-Suomi kuihtuu
Investoinnit pyséhtyvit, tyollisyys heikkenee, thmisten pako jatkuu

vesiliil
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ja pikaisesti kdyntiin. Nykyinen vuokra-aikahan loppuu vuonna 2013,
Jos teollisuus, kuljetusyritykset, kaupungit ja satamat eivit ole varmoja vuokrasopimuksen jatkamisesta ei investointejakaan alueelle tule. Se merkitsee nykyisenkaltaisen alamiien
kiihtymisti: vaki vahenee, palvelut heikkeneviit, teollisuus kaikkoaa, kauppa naivettyy, ja kuntien ahdinko lisaantyy.
Kymijoen-Mintyharjun kanavapari nahtiin suurena mahdollisuutena, Liikenneministerié sai ankarat moitteet siitii, etti se teetti vaonna 2000 vaariin perusteisiin nojaavan kana-
vaselvityksen, minka perusteella valtioneuvoston iltakoulu passitti kanavahankkeen pélyttymiiin arkistojen hyllyille,
Jos Merenkulkulaitoksen alkuperiisen suunnitelman mukainen ratkaisu olisi hyviksytty, uutta kanavaparia rakennettaisiin jo nyt. Tyossa olisi ainakin satoja ellei tuhansia miehia,

valtavasti koneita ja autoja. Sen vaikutus kuntien talouteen, tulevaisuuden uskoon, tydllisyyteen,

Liikenneministerio
vesiteitten jarruna

Syyttdvi sormi osoitti erityi-
sesti lilkkenne- ja viestintami-
nisterign kansliapiillikkod
Juhani Korpelaa. Suomen
Meripelastusseuran toimitus-
johtaja Kydsti Vesterinen sa-
noi suoraan, ettd suurin jarru
vesiteitten kehittdmisessd on
ollut juuri Korpela.

Ristivetoakin ilmeni. Varsi-
naisen Saimaan altaan kunti-
en, satamien ja yritysten
edustajat pitivit Saimaan ka-
navan vuokrasopimuksen jat-
kamista ykkdskohteena ja
vilttimittdméani. Sen sijaan
Piijanteen alueen edustajat
katselivat asiaa laajemmin:
heille kivisi Saimaan kana-
van vuokrasopimuksen jatka-
minen, vaikka siitd ei Keski-
Suomelle suoraa hytyi oli-
sikaan, mutta samalla olisi
avattava Kymijoen kautta
viyld Suomenlahdelle. Se
palvelisi parhaiten Keski-
Suomen elinkeinoeldméi.

Mielenkiintoista oli myds se,
ettd ainakin osa pddkaupun-
kiseudun virkamiehistd ja
jopa suunnittelijoista tuntui
menettdneen uskonsa uuden
kanavaparin rakentamiseen.
Epiivirallisissa keskusteluis-
sa monet ilmaisivat epius-
konsa ympirivuotiseen lii-
kenteeseen kanavissa.

Sekin nihtiin selvisti, ettd
Venijille Saimaan kanavan
merkitys on marginaalinen.
Itdinen suuravalta keskittyy
suurien dljysatamien ja —ter-
minaalien rakentamiseen ja
6ljyn vientiin, Se johtaa val-
tavasti kasvavaan laivaliiken-
teeseen Suomenlahdella. Sai-
maalta tulevat pikkupurkit
ovat venildisten kannalta pi-
kemminkin haittana kuin
hyotynd. Jo timin pitiisi he-
rittdd Suomen piiittdjat poh-
timaan uuden vesiliikenne-
vdyldn avaamista.

Venijille ei Saimaan
kanavalla merkitysta

Heikki Soininen Saimaan
Satamista arveli, etti Vendjaa
ei erityisemmin kiinnosta
Saimaan kanavan vuokraso-
pimuksen jatkaminen, vaikka
se monien satarmien ja teolli-
suuslaitosten kannalta olisi
suotavaa ja tarpeellista. Mut-
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Seminaariviikei vesiliikennepaivilla

ta hin uskoi, ettd Saimaan ka-
navaa liikenndidin vield 30
vuoden kuluttua, "ja myds
muita”, hin arvoituksellises-
ti lisdsi. Soinisen mielestd
kansliapiillikk& Juhani Kor-
pelan persoona on vesiteitten
kehittdmisen kannalta suuri
ongelma.

Hannu Huikuri Pohjois-Kar-
jalan liitosta ilmoitti littonsa
kannattavan vesiteitd. Hinen
mukaansa Kymijoen-Minty-
harjun kanavalla olisi kestivit
perusteet. Hdneen mielestiin
kuitenkin Saimaan kanavan
saada aikaan sopimus. Jos se
saadaan, silloin Pohjois-Kar-
jalan mielestd Saimaan kana-
va on ykkonen. Huikuri il-
moitti, etti kylld teollisuuden
kanssa tehdddn yhteystyotd
my0s logistiikan alueella.
Monethan valittivat sen puu-
tetta. Huikurin tulevaisuuden
visioissa oli myos Saimaan ja
Laatokan vilinen kanava.
”Karjalan Pyhidjirveltd voi-
daan kaivaa kanava Laatokal-
le. Siitd tulisi vain 50 km pit-
kd. Se yhdistiisi EU:n ja Ve-

Venija ja Pietari ovat
suuria mahdollisuuksia

Jarmo Turunen Karelia Cor-
ridorista oli ehdottomasti sita
mieltd, ettd vesiteiti tarvitaan.
Hin muistutt, etti Suomessa
lous kasvaa nyt hyvin nopeas-
ti. Pietari on ldhelld ja se on
suuri markkina-alue ja se kas-
vaa alati. Vesitieyhteys sinne
on erittdin tirked. Turunen

muistutti, ettd Iti-Suomen oh-
jelman liikkennehankkeet on to-
teutettava.

Hannu Koverola Kouvolan
seudun kuntayhtymistd
muistutti, ettd metsiteollisuu-
den kuljetuksista 68 prosent-
tia on maanteilld. Toisaalta
metsiteollisuuden tuotteista
95-98 prosenttia viedddn ve-
siteitd pitkin markkinoille.
Koverola ihmetteli, miksi tar-
vitaan monia kuljetusjirjes-
telmid ennen kuin tuotteet
ovat varsinaisella kuluttajal-
la. Olisi jirkevdi, etti koko
homma pelaisi vesiteitd pit-
kin. Kymijoen-Mintyharcjun
ympirivuotinen kanava pal-
velisi titd tarkoitusta erin-

omaisesti. Téssd on maakun-
nallisilla liitoilla iso tehtdva.
Hinen mukaansa Kymen-
faaksolle ei Saimaan kanaval-
la ole mitdén merkitysti.
Mutta tulevaisuudessa kasva-
van energiapuun kuljetukset
saadaan kannattaviksi vain
vesiteiden kautta, Koverolan
mukaan kunnillakaan ei ole
halua investoida, jos eletiin
ainaisessa epivarmuudessa.

Keski-Suomi kaipaa
meriyhteytti

Kauko Lehtonen Keski-
Suomen maakuntaliitosta ar-
veli, ettd jollei Jyviskyldstd
paisti vesiteitse Lahtea ete-
lammiksi uusia investointe-

Saimaan Satamien puheenjohtaja Heikki Soininen

ja ei tule. Maakunnassa on
vankka kanta Kymijoen-
Miintyharjun kanavan puo-
lesta. Sen kautta maakunnan
metsiteollisuuden tuotteet
piisisivit tehokkaasti, tur-
vallisesti ja nykyistd alhai-
semmin kustannuksin meri-
satamiin. Lehtosen mukaan
Pietarin markkinaa ei saa
unohtaa. Se on merkittivi ja
kasvaa alati. Lehtonen vaati
Keski- ja Iti-Suomen toimi-
joita topakoitumaan. "Niska-
karvat nousevat pystyyn, kun
ajattelee, miten vithin meilld
on yhteyksid teollisuuteen.
Niitd on kehitettdvi ja yhteis-
voimin ajettava ratkaisuja
eteenpdin”.

eri ij jat vaativat Saimaan vesiliikennepiivilla, etti Saimaan kanavan vuokrasopimuksen jatkamisneuvottelut tulisi saada vakavasti

t kauppaan ja liikenteeseen olisi mittava.

Matti Reijonen Varkauden
kaupunginjohtaja sanoi, Sa-
vossa Saimaan kanava on
ykkosasia. Siksi Saimaan ka-
navan vuokrasopimuksen jat-
kamiseen on panostettava.
“Paneudutaan kaikin voimin
siihen. Unohdetaan toistai-
seksi Savon kanava ja muut
hankkeet. Keskitytddn olen-
naiseen”, oli Reijosen sano-
ma.

Kydsti Vesterinen Mopron
hallituksen puheenjohtaja ja
Meripelastusseuran toimitus-
johtaja kysyi: Onko vesiteil-
le kdyttcd? Ja vastasi, ettd on.
Vesterinen vaati, efti maa-
kuntakaavoissa on siilytetti-
vid varaukset kanaville, sil-
loille ja muille tarvittaville
rakennelmille. Nimihin ovat
valttimittomit, jos paitds
kanavien rakentamisesta teh-
dadn. T4lldin ei tarvitse teh-
di uusia aikaa vievid kaava-
muutoksia.

Teollisuus tarvitsee
myds vesitieyhteyksia

Jyrki Ranki Metsi-Botnias-
ta ilmoitti, ettd vesiteitd tar-
vitaan sekd sisimaankulje-
tuksissa ettd viennissd. Nyt-
hin ulkomaille tapahtuvassa
viennissi on ympirivuotinen
vesiyhteys, mutta metsiteol-
lisuuden tuottavuuden kan-
nalta kotimainen ympérivuo-
tinen vesitiereitti olisi tirked.
Ranki katsoi, ettd Ala-Sai-
maan alueen kuljetukset eivit
kestd endi lisikustannuksia.

Jari Lehtonen Stora Ensos-
ta oli samaa mieltd. My§s hi-
nen mielestdin tarvitaan sisi-
maahan my6s ympirivuoti-
nen vesitieyhteys. Lehtonen
sanoi, ettd jos Saimaan kana-
vasta ei tule uutta vuokraso-
pimusta, Stora Enso ei inves-
toi Saimaan alueelle.

Olavi Tyrsky Mopro Oy:sti
totesi, etti Saimaan vesisto-
alueella on jo olemassa ym-
périvuotista toimintaa. Mut-
ta Saimaan kanavan kidyttoid
talvella hin piti mahdottoma-
na. Yhtié on Tyrskyn mieles-
td kustannustehokas. "Mutta
kun menemme Juustilan su-
lun ylitse, venildinen luotsi
astuu laivaan ja kustannukset
kasvavat”. Hinen mielestién
kanavalla ei tarvita luotsia,
Yhtislld on kahdeksan laivaa.
Tyrsky ilmoitti, ettd "jos



Eduskunnan kanavaryhmin puheenjohtaja Seppo Lahtela

muualla menee paremmin,
siirymme sinne”.

Jorma Saarinen UPM-
Kymmenesti korosti samoja
nikskohtia kuin Metsi-Bot-
nian ja Stora Enson edusta-
jat. Hinen mukaansa kulje-
tusten luotettavuus on A ja O.
Saarimaa nikee kuorma-au-
toliikenteessd kovia kustan-
nuspaineita polttonesteiden
hinnannousujen vuoksi.
Kuorma-autoissa polttoaine-
kustannukset ovat 30 pro-
senttia, mutta raide- ja vesi-
tieliikenteessd ne ovat huo-
mattavasti pienemmit. Talld
on merkitystd kuljetuksia
suunniteltaessa.

Auvo Murajan (Saimaa Ter-
minalsista) mukaan kuljetus-
ten luotettavuus on tirkein.
Se tuc merkittdvid lastiarvo-
ja. Epdavarmuus kanavarat-
kaisuista saattaa johtaa sii-
hen, ettd 14dlli ei investoida.
Siitd seuraa, et1d yhad suurem-
pi osa kuljetuksista siirtyy

kumipyérille. Muraja sanoi
my®ds, ettd alalla tapahtunut
tekninen kehitys on laskenut
merkittédvisti kuljetusten hin-
toja.

Mikko Lattu Puhos Boar-
dista totesi, ettd ympirivuo-
tinen vesitieyhteys on tirked.
Puhokseltahan vieddén tava-
raa isoilla laivoilla Japaniin
asti. Jos vesitieyhteydet tak-
kuilevat uusia investointeja ei

‘fnﬁﬁe edes tied kyd nk
Ven j n kanssa neuvottelu-
javaiei

Seminaarissa puhunut kan-
sanedustaja Seppo Lahtelan
mielestd Saimaan kanavan
vuokrasopimuksen jatkamis-
neuvottelujen rinnalla on pi-
dettdvi mielessd kotimaan
maaperilld olevan ympiri-
vuotisen vesilieyhteyden ra-
kentamista Saimaalta ja Pai-
jinteelti Suomenlahdelle. Se
on monessakin mieless3 tar-
keiti. Jos uutta kanavaa ei

rakenneta, se on kuolinisku
itdisen Suomen teollisuudel-
le ja elinkeinoelimadlle. Me
emme voi jiddd epdvarman ja
vain kesdaikana auki olevan
Saimaan kanavan varaan.
Emme edes tiedad kdyddanko
Venijin kanssa neuvotteluja
vaj ei. Kansliapdillikkd Juha-
ni Korpela pitid visusti taka-
naan nami tiedot.

Lahtela otti myds esille mah-
dollisuuden, ettei kanavan
vuokra-ajan jatkaminen kiin-
nosta enid venildisti osa-
puolta, Onhan Suomenlah-
den pohjukkaan rakennettu ja
rakenteilla uusia 6ljysatamia,
joiden kapasiteetti on tavat-
toman suuri. Saattaa olla, etl
he nikevit Saimaan kanaval-
ta ja kanavalle tulevan ja me-
nevién liikenteen haittaavan
massiivisia 6ljykuljetuksia.
Ja on ilman muuta selvii, ettd
niitd eivit vendldiset haluta
vaarantaa, Seppo Lahtela ar-
velee.

Luotsausmaksut ja kuljetustuki Joensuun sataman ongelmina

Modernissa satamakontto-
rissaan istuvaa Joensuun
satamajohtajaa Matti Li-
nervoa harmittaa kaksi tir-
kead asiaa: Saimaan poh-
joisosien suuret luotsaus-
maksut ja puuttuvat kulje-
tustuet.

Linervon mukaansa luotsaus-
maksut ovat jo nyt niin suu-
ret, ettd ne juuri ja juuri mah-
dollistavat liikenteen Joen-
suun satamaan ja satamasta.
Silti paineita on niiden nos-
tamiseen, koska luotsaus-
maksujen sanotaan olevan
vain neljisosa todellisista
kustannuksista.

- Jos nykyiset luotsausmak-
sut nelinkertaistetaan Joen-
suun, Kuopion ja Varkauden
satamal voidaan saman tien
panna kiinni, Linervo viestit-
144,

Alle 1000 tonnin laivan luot-
saus edes takaisi Joensuuhun
maksaa noin 4000 euroa ja
yli 1000 tonnin aluksilla
maksu on 4332 - 4778 euroa.
Isompi luku tarkoittaa luotsa-
usta Tappuvirran kautta,

Linervon mukaan Eteld-Sai-
maan satamien luotsausmak-
sut ovat minimaallisia Poh-
jois —Saimaaseen verrattuna.
Se on niille ehdoton kilpailu-
etu.

- Meidin on otettava ero kiin-
ni tehoilla, Siihen olemme
pystyneet, silld henkilokun-
tamme on ertnornaista, sa-
moin kuin laivausta hoitava
yhti6. Ilman niitd hividisim-
me Saimaan liikenteessa.

Valtio tukee Sai lii-

kennetta vahvasti

Finnpilotin eli valtion Luot-
sausliikelaitoksen operatiivi-
nen johtaja Jouni Kokkonen
sanoo, ettd Saimaan luotsaus-
maksut ovat vain 26 prosent-
tia merenrannikon luotsaus-
maksuista. Se selittyy silla,
etti valtio tukee huomattavil-
1a summilla Saimaan laivalii-
kennettd.

- Valtion tuki on vuodessa 3-
4 miljoonaa euroa. Talld sys-
teemilld pdisemme nollatu-
lokseen, Kokkonen sanoo.

Sen Kokkonen my®ontii, ettd
satamien ja laivaajien kannal-
ta maksut ovat suuria. Ne te-
kevit Saimaan pohjoisosalla
suunnilleen tuhat euroa
enemmiin suuntaansa kuin
Etelid-Saimaalla.

- Maksut perustuvat luotsaus-
lakiin. Ei siind sen ihmeem-
pi# ole. Ne médriytyvit mat-
kan pituuden ja laivan koon
mukaan.

Saimaan kanavalla ja Sai-
maan vesistoalueella arvon-
lisiiverottomnan luotsauksen
perusmaksu on 200 — 1000
tonnin aluksilla 1-10 meripe-
nikulman matkalla 97 euroa
ja 71-100 meripennikulman
matkalla jo 727 euroa. Ja sen
jilkeen tulee lisdimaksu, joka
on jokaiselta 100 meripeni-
kulmaa ylittiviltd alkavalta
meripenikulmalta 25 euroa.
Siitd voi jokainen laskea pal-
jonko enemmin luotsaus
mm. Joensuun satamaan
maksaa kuin Saimaan alku-
vesilld.

J sataman
litkenne vihentynyt

Joensuun sataman liikenne
on vihentynyt viime vuoteen
verrattuna. Tirkein syy oli
paperin selkkaus, jonka seu-
rauksena mm. selluloosan
vienti viheni lokakuun puo-
leen viiliin mennessa runsaas-
ta 151 000 tonnista 94 000
tonniin. Sotkamon talkkia
lajvattiin nelisen tuhatta ton-
nia enemmin kuin viime
vuonna, mutta sen taru on nyt
lopussa: Joensuu niet hivisi
kilpailussa Oululle.

- Sotkamosta on yhtd pitki
matka rekoilla Ouluun ja Jo-
ensuuhun, mutta Oulun etu on
se, etti sieltd pystytdin liikken-
noiddin ympirivuotisesti, kun
Perimeren satamat pidetddn
auki myds talvella. Ja toisaal-
ta merelli voidaan kaytti suu-
rempia laivoja kuin Saimaal-
la. Joensuussa satama joudu-
taan pitimiin jadiesteiden
vuoksi kiinni kolme tai jopa
kolme ja puoli kuukautta. Se
on aivan liian pitki aika, Liner-
vo harmittelee.

Linervo asettaa toiveita puu-
pelletteihin. Ilomantsissa ole-
van tehtaan laajennus valmis-
tuu ndini aikoina.

- Odotamme, ettd saisimme
laivattua tind syksynd vield
kaksi- kolme laivalastillista
pelletteja. Niiden kysynti li-
sédntyy maailmalla.

Missi kuljetustuki ?

Kuljetustuki on toinen asia,
joka saa Linervon pyoritti-
midn pédtidn, Sitd jaetaan
Suomessa varsin nihkeisti,

Joensuun Satama ilmasta kisin katsottuna

- Ruotsissa kuljetustuki on
kymmenkertainen Suomeen
verrattuna. Sielld tajutaan,
ettd jos syrjaseudut halutaan
pitiid asuttuina, tydpaikkoja
on luotava ja entiset pidetta-
vii, Muuten tiet nurmettuvat,
pusikot valtaavat ne hiljal-
leen ja puuristikoita nousee
talojen ovien ja ikkunoiden
paille.

Lokakuussa Kauppalehden
Extra logistiikassa verrattiin
Tirenndssi toimivaa Kreku-
la & Laurin sahaa kuusamo-
laiseen Pélkky Oy:66n. Ta-
rennostd sahatavara vieddin
Eteld-Ruotsiin yli 700 kilo-
metrin pidhén. Saha maksaa
rahtimaksuja vuosittain 1,3
miljoonaa euroa ja saa Ruot-
sin valtiolta kuljetustukea 36
prosenttia eli lihes 500 000
euroa,

Kuusamon Polkky vien kol-
manneksen tuotteistaan eri
puolille Suomea ja kaksi kol-
matta osaa ulkomaille. Vir-
ranniemien saha maksaa rah-

teina 3,5 miljoonaa euroa
vuodessa ja saa kuljetustukea
noin 10 prosenttia eli noin
350 000 euroa. Jos tuki olisi
sama kuin Ruotsissa P5lkyl-
le tulisi vuosittain reilut 1, 2
miljoonaa euroa. Ja sitd pait-
si kuljetustukea ei makseta
lainkaan raaka-aineiden kul-
jetuksesta. Niistd Polkky pu-
littaa noin 9 miljoonaa euroa
vuosittain.

Vihiisessi kuljetustuessa on
sekin viéiristymad, ettd sitd saa
sitd enemmén mitd pitempi
kuljelusmatka on. Oululaisen
ahtausliikkeen edustajan mu-
kaan esimerkiksi Kemijirvel-
td kannattaa ennemmin ajaa
900 kilometrid Helsinkiin
kuin 300 kilometrid Ouluun.

Linervo mukaan kuljetustuen
saattaminen samalle viivalle
Ruotsin kanssa parantaisi
oleellisesti Saimaan pohjois-
ten satamienkin asemaa.

Enti Saimaan
kanavasopimus?

Mutta Joensuun niin kuin
muidenkin Saimaan satami-
en miljoonan euron kysymys
on Saimaan kanavan vuokra-
sopimuksen pdittyminen taj
jatkuminen,

- Ellemme saa varmuutta
vuokra-ajan jatkumisesta
vuoden 2013 jilkeen emme
uskalla investoida tdnne. Ja
se merkitsee hidasta kuole-
maa, kuvaa Linervo tilannet-
ta Saimaan pohjoisosassa.

Saimaan kanava on Joen-
suussa etusijalla, mahdolli-
nen Kymijoen-Mantyharjun
kanava toisella sijalla. Se-
kaiin tuskin mahdollistaa ym-
périvuotista liikennettd, il-
man uutta, paremmin jiissd
kulkevaa kalustoa,

Jotain “tarttis tehdd” sisdve-
siliikenteen kehittdmiseksi.

Ismo Parkkonen



Intrasea-projekti on 28
suomalaisen, ruotsalaisen,
saksalajsen, puolalaisen,
venildisen ja liettualaisen
partnerin yhteishanke,
joka on osittain EU:n in-
terreg-rahoitusohjelman
tukema.

Projektin suomalaiset
partnerit ovat Merenkul-
kulaitos, Eteld-Savon
maakuntaliitto, Pohjois-
Savon liitto sekd Suomen
Vesitieyhdistys ry. Projek-
tin suomalaiseen johtoryh-

IntraSea Interreg I1Ib

Projektin suomalaiseen johtoryhmén Pj. Pekka Nikkila.

midn kouluvat Pj. Pekka
Nikkild, Varapj. Paula Qvick,
Taneli Antikainen, Antero
Pulkkanen, seki johtoryhmén
sihteeri Ulla Keino.

Projekti muodostuu viidestd
eri tyokokonaisuudesta, ns.
“work packagesta” eli
WP:std. WPI oli vastuussa
infrastruktuuria ja reitteji si-
séltavin tietokannan kehitta-
misestd, WP2 muodosti visi-
on sekd strategiakehyksen
projektin tavoitteisiin padse-

miseksi, WP3 Kartoitti
kuljetusten siirtymismah-
dollisuuksia muilta kulje-
tusmuodoilta vesiteille
sekd sisdvesimeriliiken-
teen kehittamistda, WP4:n
tavoite oli kehittdd yhte-
niisid investointitapoja
vesiteiden kehittamisek-
si ja WPS5 keskittyi sisi-
vesistén mahdollisuuksi-
en tarkasteluun matkai-
lun osalta. Suomella oli
jokaisessa tydryhmassa
edustaja, ja Suomi oli
pddvastuussa WP2:n Jd-
piviemisestd,

Projekti alkoi vuonna
2003 ja paittyy joulu-
kuussa 2005. Vuonna
2004 jarjestettiin kan-
sainvilinen visiosemi-
naari Suomessa ja vuo-
den 2005 loppusyksysti
pidettiin eri maissa kun-
kin maan omalla kielelld
pédidtosseminaari, joka
keskittyi kansallisella ta-
solla olennaisiin asioihin
lihimerenkulun ja sisdve-
sikuljetusten kehittimi-
seen. Projektille on haet-
tu jatkoa INTRASEA2-
nimikkeelld. Pditos jat-
kohakemuksen hyviksy-
misestd saadaan joulu-
kuun aikana.

Ulla Keino

IntraSea — seminaarissa Helsingissa

Ismo Parkkonen

Kuvat ja teksti

ja Venijin vilistd,

IntraSea — seminaarissa Helsingissa

IntraSea — seminaarissa Helsingissd nibtiin yhtend tirkeimmistd muutoksista [timeren
liikenteessd, ettd Venidjdn osuus kasvaa. Kaikesta tavaraliikenteesti suurin osa on EU:n

Tamé heijastuu myds tulevissa liikenneratkaisuissa. Niiden on patveltava EU:ssa hah-
motettua linjaa. EU:n liikenteen Valkoinen kitja on peruspilari, mutta sekin herattad
suurissa toimijoissa kriittisid mielipiteitd.

Hyvin ponnekkaasti painotettiin Suomen sisivesien kdyttdmahdollisuuksia. Ongelma-
na on, ettd yhteyiti Itimerelle ei ole. Siksi kanavointi nostettiin taas nakyville.

Toimitusjohtaja Kyosti Vesterinen:

Sisavesiteilla ei ole vahvaa ja
tarmokasta puolestapuhujaa

Intrasea—seminaarissa kiytet-
tiin kaksi rivakkaa ja kirje-
kistd puheenvuoroa. Toises-
ta vastasi Meripelastusseuran
toimitusjohtaja Kyosti Veste-
rinen ja toisesta Stora Enson
logistiikkajohtaja Antti Veh-
vildinen.

Vesterinen pohti sitd, onko
Suomessa sisivesiliikennet-
td. Hin totesi, ettd sisimaan
suurjirvilld Keiteleelld, Pii-
janteelld, Pyhdjirvelld ja Nd-
sijirvelld ei ole henkilolii-
kennettd. Hianen mukaansa
Suomessa ei yksinkertaisesti
arvosteta sisdvesiliikennetta.

- Makeata vettd kohdellaan
eri tavalla kuin suolaista vet-
td. Sisdvesiliikkenne on Suo-
men erinomaisista ulkoisista
olosuhteista huolimatta mar-
ginaalista. Rauta- ja maantiet
ovat liikenteen kannalta yli-
voimaisessa asemassa, Veste-
rinen tdsmensi.

Missi on vesiteiden
puolestapuhuja?

Vesterisen mukaan eréds tir-
kei syy tihin on se, ettd ve-
siteilld ei ole vahvaa puoles-
tapuhujaa. Liikenne- ja vies-
tintdministerid on unohtanut
sisdvedet. Se johtuu pédasi-
assa siitd syystd, ettd minis-
terion kansliapdillikko Juha-
ni Korpela ei kannata sisdve-
siliikennetti.

Kydsti Vesterinen piti valitet-
tavana, etti elinkeinoeldma ei
puhu suurella dédnelld sisdve-
siliikenteen puolesta. Sen sa-
noilla olisi painoarvoa.

- Mielestini elinkeinoeldmal-
14 pitiisi olla laajempi nike-
mys logistiikasta. Sen olisi
uskallettava puhua liikentees-
td kokonaisvaltaisesti, ei vain
siitd, mihin on totuttu ja mikd
on vallitseva kiytanto.

- Oikeastaan sisdvesiliiken-
teen puolesta puhuvat vain

eduskunnan kanavapuolue ja
Suomen Vesitieyhdistys.
Mutta ne ovat ministeriossi
kirosanan asernassa, Vesteri-
nen latasi.

Saimaan kanavaneuvottelut
ovat pahasti myohéssi

Vesterinen pitdisi voimassa
Kymijoen — Mintyharjun ka-
navan kaavavaraukset, vaik-
ka litkenne- ja viestintiminis-
terio kiirehti valtioneuvoston
paitoksen (vuonna 2000) jil-
keen niiden purkamista.

Hénen mukaansa Saimaan ka-
navan vuokrasopimusneuvot-
telut olisi pitanyt kiydi jo 1997
— 1998. Ne olisivat nyt pois
piivajirjestyksestd ja Suomes-
sa tiedettéisiin varmasti jatkuu-
ko litkkenne tissi rédnnissd vai
el. Vesterinen piti Saimaan ka-
navan neuvottelukuntaa tiysin
tarpeettomana.

- Merenkulkulaitos olisi ai-
noa asiantunteva elin tai va-
line, joka voisi hoitaa kaikki

kanavaa koskevat asiat, huo-
mautti Vesterinen.

Toimitusjohtaja Ky6sti Ves-
terinen pohti my®s Pietarin ti-
lannetta. Kaupungin sillat
estdvit tehokkaan laivalii-
kenteen. On vain ajan kysy-
mys, milloin Veniji ratkaisee
asian. Maan talous kehittyy
ripeiisti ja se asettaa koko lo-
gistiikka-alueen perusteelli-
sen tarkastelun alaiseksi.

- Misti kautta Pietari ohite-
taan? kysyi Vesterinen.

Stihen hin jitti vastaamatta,

Vendjiltihdn on kuultu aja-
tuksia, ettd Pietari voitaisiin
ohittaa Suomnen kautta, jol-
loin vanhat kanavakaavailut
voilaisiin ottaa suunnittelun
pohjaksi. Reino Castrénin
1930-luvulla esittima ajatus
ja suunnitelma Laatokan -
Suomenlahden kanavasta
voisi olla yksi vaihtoehdois-
ta. Ja toinen olisi Laatokan ja
Saimaan toisiinsa yhdistdvi
kanava. Mutta se vaatisi jat-
koksi Kymijoen - Miatyhar-
jun kanavan, jolloin mailla
olisi ympiri vuoden auki ole-
va vesitieyhteys Jdimereltd
Itimerelle.

Markkinointijohtaja Staffan Herlin:

Kasvu painottuu nyt selvésti itisin

Finalinesin Staffan Herlinin
mielestd sisdvesi- ja merilii-
kenne tiydentivit toisiaan.
Itdmeri on nyt EU:n sisdvet-
td. Ja teesit: Kasvu painottuu
itdin, talouden painopiste
siirtyy itddn. Uusi EU kasvaa
nopeammin kuin vanha EU.

Staffan Herlinin mukaan
vuotuisen kasvun ennuste-
taan olevan Itimerelld 4 - 5
prosenttia vuodessa. Se mer-
kitsee, etti kuljetettavan tava-
ran miiri kaksinkertaistuu jo
vuoteen 2020 mennessi.
Nousu olisi 200 miljoonasta
tonnista 420 miljoonaan ton-
niin.

- Meriviylit ovat luonnolli-
nen kasvutie. My0s rautateil-
14 tapahtuu huomattavaa ta-
varakuljetusten lisddntymis-
td. Konttiliikenne raivaa no-
peimmin tietd iddssd kuin
rekka-autot. Se on nihty, sil-
14 konttiliikenne on viisinker-
taistunut vain 10 vuodessa.

Herlinin mielestid Veniji on
nyt ykkosaihe. Kilpailu tava-
sia satamia: Ust — Luga 2007,
Lomonosov. Kaliningradin
reiltii Venajille vahvistetaan,
Baltian maiden valmius lii-

kenteen hoitamisen tehostu-
nut, Puolan asema vahvis-
tunt, maareitit kasvavat,
Trans-Siperian rautatiet ulot-
tuvat Keski-Eurooppaan ja
Mustalta mereltd kehittyy

- Mutta, sanoi Herlin, Venijin
sisiivesitiet ovat vield hyodyn-
tamiitti Suomen logistista ase-
maa hin piti hyvini, mutta ar-
vioi, eft4 siti ei ole tdysin mi-
toin hyddynnetty.

Herlinin visiossa satamissa
tapahtuu rajuja muutoksia.
Vuosaaren uudessa satamas-
sa on sovellettu uusimpia né-
kemyksia.

Staffan Herlinin mielestd yh-
distettyjen kuljetusten onnis-
tuminen edellyttid, ettd tun-
nistetaan niiden ja logistiikan
toisistaan riippuvainen yhte-
ys. Vaikutus on molemmin-
puolinen.

Herlin tismensi: "Onnistumi-
sen edellytys vaatii myos kai-
kilta panostusta koulutuk-
seen. Tirkeimmit alueet,
joissa on havaittu puutteita;
Tieto, tytkalut, tietoisuus,
taito.



Aker Articin toimitusjohtaja Mikko Niini:

Teemme laivoja jotka kulkevat
taysjaassa olevan kanavan lapi

Aker Articin toimitusjohtaja
Mikko Niini sanoi Helsingis-
sd Intrasea—seminaarissa, ettid
Aker Finnyards pystyy ra-
kentamaan sellaisia murtajia
jalaivoja, jotka selvidvit kai-
vista jdistd. Se on paljon sa-
nottu, mutta Niinelld oli kyl-
14 esittdd totista faktaa sano-
jensa tueksi.

Aker Articilld on pitkd ura
laivojen ja etenkin jaanmur-
tajien suunnittelussa. Tadmi
jddmallilaboratorio, Warc,
perustettiin jo vanhan Wirt-
siliin aikana eli 1969. Se pal-
veli myds Wirtsilin telakois-
ta ja Valmetista muodostettua
Wiirtsildn Meriteollisuutta,
joka eli ja kaatui hieman on-
nettomissa olosuhteissa.
Myos Masa Yardsin ja vii-
meiset vuodet Akerin toimin-
toja se on tukenut.

Tdmén huippulabran suunnit-
telemat ja takavuosikymme-
nid rakennetut laivat toimivat
edelleen mallikelpoisesti.
Niini muistutti, ettd Venijin
sisdvesijadnmurtajat toimivat
edelleen, Taimyr ldpdisee hy-
vin 2,3 metrin sisdvesijddn.
Kaspianmeri on ollut erdin-
lainen jidlaboratorio. Sielld
laivat ovat kulkeneet jopa
monimetrisissd ahtojaissa.

Azipod on
tirked

Niini sanoi, ettd tirkeimpia
“aseita™ Akerin suunnittele-
milla ja rakentamilla laivoil -
la on Azipod-potkuri, jonka
se on kehittinyt yhdessd
ABB:n kanssa. Sen avulla
laivat lipdisevit uskomatto-
mia jidmassoja. Jos laivan
kulku tyssiintyy keula edel-
14, laiva pyOrdytetddn ympé-
ri: takaperin se menee helpos-
ti paksujenkin jdiden lipi.
Takaperin edetessd potkuri
huuhtelee laivan rungon, jol-
loin jddvastus pienenee. Se
on timin takaperin kulkemi-
sen salaisuus,

Vaikka kanava jadssa,
laivat kulkevat lipi

Nimi laivat ovat ylivoimai-
sia 1400 metrin kidntositeel-
14, ja vield 800 metrinkin
kadntositeelld ne ovat muita
edelld.

Niini kehaisi my®s, ettd yri-
tyksen suunnittelemat laivat
ovat erinomaisia myos sisd-
vesilld ja kanavissa. Vaikka
koko kanava olisi jddssi,
ndmi laivat pystyvit kulke-
maan niiden ldvitse. Niiden

Aker Articin toimitusjohtaja Mikko Niini

esteend ovat ainoastaan van-
hanaikaiset sulut. Jos kana-
vissa halutaan ympirivuotis-
ta liikennettd, sulkutekniik-
kaa on Niinen mukaan kehi-
tettédivi. Ideoitahan ja ratkai-
sumallejahan on jo olemassa.

Articin laivoja Karalle,
Sahalinille, Kaspialle...

Aker Artic suunnittelee laivo-
ja Karamerelle, Sahalinin
alueelle ExxonMobilille,
Kaspialle, ja Norilsk Nikkel
on ensimmiinen itsendisesti
kulkeva konttilaiva. Se ei siis
tarvitse jidnmurtaja-apua.

Norilskiin on puskettava Jas-
merta vajaat 2000 kilometrid
Muurmanskista itddn pitkin
Koillisvdylii, sitten vield ne-
lisensataa kilometrid Jenisein
laajaa ja isoa suuhaaraa koh-
ti Siperian sydinti. Ja kuten
tunnettua, Siperia opettaa.
Jopa suomalaisiakin sen hyy-
tdvd kylmyys rasittaa.

Tamintyyppisten alusten lip-
pulaiva on Nesteen Tempera.
Se kuljetti Suomenlahdella
mustaa notkuvaa tavaraa eli
6ljyd kaksi kertaa enemmén
kuin muut laivat. Sen ei tar-
vinnut pitdd seisokkeja jidas-
teiden takia. Esimerkiksi
kaikki kiintedpotkuriset lai-
vat olivat Primorskissa vaike-
uksissa vahvan jidtalven ai-
kana.

Aker Articila tulee olemaan
hyvin keskeinen asema myos
uusien kaasulaivojen suun-
nittelussa. Karamerelld tarvi-

taan runsaasti nditd laivoja,
silld sen ja Jamalin niemi-
maan kaasuvarat ovat suu-
remmat kuin Lihi-1ddssd
yhteensi. Ja niitd ryhdytidn
toden teolla hyodyntaméain.
Ja onhan Barentsin merelld
tavattoman suuria kaasu-
kenttid kuten mm. Stokma-
novskoje.

Articista tulee
itseniiinen yritys

Aker on padttinyt tehdd Ar-
ticista itsendisen yrityksen,
joka voi myydi suunnitelmi-
aan myds muille telakoille.
Niinen mukaan se on hyvi
ratkaisu.

Artic saa Vuosaareen tammi-
lilaboratorioonsa uuden lasi-
pohjaisen altaan, joka paran-
taa sen mahdollisuuksia uo-
sien laivojen suunnitteluun.
Tiarkeimpind kohteina tule-
vat olemaan rahti-, kaasu-,
tutkimus- ja 6ljyntorjunta-
alukset.

Artric harrastaa yhteistyoti
Venijin kanssa, jolla on suu-
rimmat tarpeet jdissd kulke-
vien alusten kehittdmiseksi
ja rakentamiseksi. Vaatiihan
sen Jidmeren rannikko, Itd-
meri, Kauko-1td, kanavat ja
suuret sisdjoet Volga, Ob,
Jenisei, Lena, Kolyma ja
Amur paljon aluksia, jotka
pystyvit kulkemaan myos
Jdissa.

Saimaa Terminalsin johtaja Auvo Muraja

Satamat lahelld tuotantolaitoksia

Saimaa Terminalsin johtaja
Auvo Muraja piti Saimaan lii-
kenteen vahvuutena sitd, etté
modernit satamat ovat Jihella
tuotantolaitoksia, ne ovat te-
hokkaita ja niilld on uusi alus-
kalusto. Ne ovat uudistaneet
nosturitekniikkansa, miki pa-
ransi lastausten tehokkuutta
puolella.

Muraja piti vahvuutena myds
niiden logistiikan ekologisuut-
ta: yksi laivaa saatiaa korvala
60 — 70 rekkaa. Se vihentdd
maanteitten kulutusta, passto-
jd ja onnettomuusriskejd.

- Iiman vesiteild monien teol-
lisuuslaitosten olisi mahdo-
tonta toimia Sisd-Suomessa.
Ajatellaan esimerkiksi sité,
miten Ahlstrémin valmista-
mat 11 metrié halkaisijaltaan
olevat ja 250 - 320 tonnia pai-
naval tuotteet matkaisivat
muilla kuljetusvilineilld kuin
vesiteilld maailmanmarkki-
noille. Ei siitd mitédin tulisi.

Se on Auvo Murajan mukaan
selvid, ettd vesitiekuljetukset
tukevat muita kuljetusmuoto-
ja.

Mutta Saimaalla on rajoituk-
sensa, ja se on ensi sijassa ka-
navaliikenteen osavuotisuus.
Laivat eivit pysty hyrraamain
kanavan ldpi vuoden jokaise-
na piivind. Saimaan kanava

den vuoksi aina talveksi.

Muraja luetteloi muita epévar-
muustekijoitd kokonaisen lin-

Saimaa Terminalsin johtaja Auvo Muraja

dan: Saimaan kanavan vuok-
rasopimuksen tilan, lastipo-
tentiaalin suppeuden, alus-
koon rajaat, tuonnin ja vien-
nin epitasapainon, Viipurin-
lahden epivarmuustekijit,
konttiliikenteen kasvun ja
Venijilta vapautuvan halvan
rekkakaluston kasvavan
osuuden liikenteessi.

Saimaan liikenteen kilpailu-
kyvyn kehittymiselle Mura-
ja asetti muutamia vaatimuk-
sia: Saimaan kanavan vuok-
rasopimuksen jatkaminen,
purjehduskauden jatkaminen
tuonnin ja viennin tasapainon
parantaminen, laivojen sata-
massa oloajan lyhentiminen,

liikkenndintikustannusten hal-
linta ja erditd muita.

Auvo Murajan mukaan my®os
kehittymismahdollisuuksia
on olemassa. Lahtdkohta on
ekologiatavoitten toteuttami-
nen ja EU:n liikennepolitii-
kan mukainen toiminta. Sen
seuraukset nikyisivit koko
Saimaan logistiikkaketjussa.

Muraja oli myds miettinyt
poikittaisyhteyksii Kymijoen
vesiston ja Laatokkaan. T4l-
14 yhteydella olisi suuri mer-
kitys Saimaan sisdvesiliiken-
teeseen.

Antti Vehviliainen Kritisoi
EU:n valkoista kirjaa

Metsijitti Stora Enson logis-
tilkkkajohtaja Antti Vehvildi-
nen arvioi kriittisesti EU:n
liikenteen Valkoista kirjaa.
Sen tarkoitushan on muodos-
taa unionin liikennepolitiik-
ka vuoteen 2010 mennessa.
Siind noteerataan kdyttdjien
tarpeet etusijalle.

Valkoisen kirjan mukaan péa-
tavoite on luoda eri liikenne-
muotojen vilille uusi tasapai-
no, joka saavutetaan elvytti-
milli raidelitkennetti ja edis-
tamilld sisdvesi- ja merilii-
kennettd.

Nyt tilanne on: tavaraliiken-
teestd hoituu 44 prosenttia
maanteilld, 41 prosenttia me-
riteitse, 8 prosenttia rautateil-
14 ja 4 prosenttia sisivesilld.
Téssi laskelmassa | prosent-
ti merkitsee 30 miljoonaa
tonnikilometrid.

Vehvildisen mukaan kaupan
ja teollisuuden tarpeita ei Val-
koisessa kirjassa ole juuri-
kaan noteerattu. Hin epiili,
etti teoria ja kiytdnto eivit
liikennepolitiikassa kohtaa.

EU:n nykyinen rataverkko on
kapasiteettinsa rajoilla. Se on
hidas. Eiki ole tilaa rakentaa
uusia rautateitd. On muitakin
ongelmia: unionin alueella on
4 erilaista raideleveytti, 12
erilaista sdhkojdrjestelmii
18 erilaista turvajirjestelmii,
9 erilaista signaalijirjestel-
mii ja 5 erilaista vaunujen
kytkentdjirjestelmaa.

Vehvildisen mielestd EU
unohtaa sisdisessd merenku-
lussa, ettd Itimeri on vilkkain
viiyld ja sen kasvu jatkuu. Ja
ettid asiakkaat ja kauppa mia-
radvit liikenteen trendit.

Antti Vehvildinen oli kerin-
nyt kalvoonsa sisivesiliiken-
teen kehitysta osoittavat pyl-
vdit. Niiden kertoma on ka-
ruakieltd: koko ajan on men-
ty alaspiin. Ilmankos Vehvi-
ldinen oli pannut kalvonsa
alareunaan mustan ristin.

Mutta onko sisivesiliiken-
teen tila ndin synkka?

SAIMAA
NAVIGARE
NECESSE
EST

ﬂl — s

r.?‘:_"rif' I.I"-;E'
ﬁé'f Al




The development of waterways

is a national requirement

The canal committee of the Parliament of Finland
November 8, 2005

The previous government of
Finland made a decision of
building a new nuclear power
plant, thus securing the ener-
gy needs of the industry. At
the same time the govern-
ment and the parliament
committed themselves in the
development of optional
energy sources, especially
bioenergy and wood energy.
These decisions were the ba-
sis of guaranteeing the ener-
gy needs of the industry and
the whole country.

The secured energy supply is
not, however, the only requi-
rement for protecting the
competitiveness of the in-
dustry. At the moment, espe-
cially in Finland, the logistic
costs have more often be-
come a point at issue in com-
parisons with the neighbou-
ring countries. The geo-
graphical location of Finland
cannot be changed, but there
are still many options left
with the logistic solutions.
The decisions that will be
made need to be sustainable
for decades to come so that
we can be confident about the
future. The decisions need to
meet the requirements of sus-
tainable development and at
the same time secure the
compelitiveness in an envi-
ronment in which the EU de-
finitions of transport policy
and the user-pays principle
will cause a great deal of
changes.

The Ministry of Transport
and Communications is cur-
reatly negotiating with Rus-
sia the continuation of the
lease of the Saimaa Canal.

The agreement is important
for the industry of the lake
Saimaa area. The walerway
connection will be even more
significant in the next years
and decades. Therefore it is
essential that the lease can be
agreed upon soon and that the
agreement will not cause
more costs for the waterway
transport industry, which is
already loaded with charges.

In our opinion state authori-
ties must now take immediate
aclion in order to secure a
year-round sea connection
from lakes Saimaa and P#i-
jinne by constructing the Ky-
mijoki-Mantyharju Canal. A
decision to offer wide logis-
tic possibilities for the in-
dustry located in eastern Fin-
fand will be a far-reaching
solution. It is very important
at a national level to develop
the waterways, especially in
order to guarantee the com-
petitiveness of the industry
not only on the coast but in
other parts of Finland as well.
The development of inland
waterways would also enab-
le the feeder harbours, Kotka
and Hamina, to expand their
operation.

The transport industry is of-
ten seen as a flow of finished
goods only, but in this appro-
ach internal raw material
flows, their development and
long-term economy are igno-
red. Biomass has become a
new important product tran-
sported on our waterways
along with the traditional
transport of logs. During the
next 5 to 10 years the tran-
sport volume of biomnass will

grow to around 15 million
cubic metres per year. Often
the transport distance is over
100 kilometres and most bio-
mass transports take place in
wintertime when the con-
sumption of energy is at its
highest. From the point-of-
view of traffic safety it is also
important that these massive
transport actions can be taken
care of by optional means of
transport, for instance by wa-
terways, when possible.

The canal committee of the
Parliament requires — based
on the above mentioned ar-
guments — that the construc-
tion of the Kymijoki-Minty-
harju Canal will be raised and
an open discussion will be
started. A new detailed inves-
tigation of the canal must be
conducted in order to include
the project in the next govern-
ment programme, The possi-
bilities of constructing the
canal were investigated twi-
ce in the 1990s. The basic
data of those investigations is
still mainly valid but the
changes that have taken pla-
ce for instance in environ-
mental issues and conditions
of industrial activity both in
Finland as well as in other
countries must be considered.
In our opinion a wide inter-
national investigation is the
best way to proceed so that
the investigation would not
be wrecked by the same nar-
row perceptions as last time.

The canal committee of the
Parliament

Seppo Lahtela
Chairman

Uutisia muista lehdista

Helsingin Sanomat
14.9.2005

Paperiteollisuuden painopis-
te siirtyy Kiinaan

"Maailman paras paikka”

Changshu, UPM:n tehdas
Cangshussa on sijainniltaan
"Aasian, ellei maailman pa-
ras”, sanoo UPM:n toimitus-
johtaja Jussi Pesonen.

Laitos sijaitsee noin sadan
kilometrin pidssd Kiinan
kaupallisesta keskuksesta, 20
miljoonan asukkaan Shang-
hain metropolista, Ympir6i-
vi Jiangsun maakunta on Kii-
nan tarkeinti talousaluetta.

UPM:n tehdas on valtavan
Jangtsejoen varrella. Yhtiol-
Id on tehtaan tontilla oma sa-
tama, johon raaka-aineet voi-
daan tuoda maailmalta. Val-
miit tuotteet voi tehtaalta las-
tata laivoihin ja viedi Kiinan
tai muun Aasian satamiin.
UPM:lld on Canghussa myos
oma hiilivoimala, jonka an-
siosta se on omavarainen
energian suhteen.

Helsingin Sanomat
28.5.2005

Saimaan kanavan vuokraso-
pimus neuvotteluun

Venijjidn liikenneministerio
on asettanut virallisen val-

tuuskunnan neuvottelemaan
Saimaan kanavan vuokraso-
pimuksesta,

Neuvottelut kanavan jatkoso-
pimuksesta alkavat lokakuus-
sa. Suomen valtuuskunnan
puheenjohtaja, litkenne- ja
viestintdministerion kanslia-
piillikko Juhani Korpela ar-
vioi, ettd venildiset ovat val-
miita jatkamaan 2013 piitty-
viiii sopimusta viidellikym-
menelld vuodella.

Kanavan vuosivuokra on ol-
lut noin 300000 euroa. Kaik-
kiaan 43 kilometrii pitkd ka-
nava kulkee puolet matkasta
Venijiltd vuokratulta alueel-
la. Tavaraliitkenne on viime
vuosina kasvanut yli kahteen
miljoonaan tonaiin vuodessa.

STT

Sea connection from inland wa-
terways desperately needed

A meeting focusing on the current and future state
of Finnish waterways gathered about 80 persons
interested in these issues to Lappeenranta and Vy-
borg in September.

Many speakers required that
the Saimaa Canal lease nego-
tiations must be started se-
riously and soon. The current
lease of the Russian part ex-
pires in 2013. The speakers
reminded that if industrial
companies, towns and har-
bours do not know for sure
that the agreement can be re-
newed the region will not re-
ceive any investments.

The Kymijoki—Mintyharju
Canal was seen as a major
opportunity. The Ministry of
Transport and Communica-
tions was strongly blamed for
conducting a canal investiga-
tion based on wrong argu-
ments in 2000. The report led
to the refusal of the project
by the govemment. Had the
original canal plan of Finnish
Maritime Administration
been accepted, the construc-
tion of the canal would alrea-
dy be on its way. The finan-
cial and other positive effects
of the project would be sig-
nificant.

Different priorities

Contradictory opinions regar-
ding priorities were expres-
sed. Many persons represen-
ting companies, harbours and
towns located by lake Saimaa
considered the lease negotia-
tions the most important is-
sue whereas speakers coming
from the lake Piijanne regi-
on also emphasised the open-
ing of a walerway connecti-
on from Kymijoki to the Gulf
of Finland. Some speakers
seemed to have lost their faith
in a year-round operation of
canals.

It became also clear that the
Saimaa Canal is of minor im-
portance to Russia, which
concenlrates on the construc-
tion of large new oil termi-

nals and harbours. Despite
that Heikki Soininen (Sai-
maan Satamat) was convin-
ced that the Saimaa Canal
will still be in operation in 30
years.

Hannu Huikuri of the Re-
gional Council of North Ka-
relia was in favour of the Ky-
mijoki—-Mintyharju Canal,
but for the Council it is even
more important (o continue
the lease of the Saimaa Canal.
Huikuri also talked about a
canal between lakes Saimaa
and Ladoga, which would
connect the waterways of
Russia and the EU.

Jarmo Turunen (Karelia
Corridor) reminded that the
Russian economy is growing
very fast at the moment and
therefore a waterway connec-
tion from Finland to St. Pe-
tersburg is essential. Hannu
Koverola (Kouvola Region
Federation of Municipalities)
asked why the forest industry
uses parallel transport sys-
tems and proposed that only
waterways should be used.
The Kymijoki—Mintyharju
Canal would be the best so-
lution for this purpose.

Sea connection required in
ceatral Finland

Kauko Lehtonen and the
Regional Council of Central
Finland were also in favour
of the Kymijoki-Mintyharju
Canal, which would offer an
efficient, safe and a rather
inexpensive waterway from
the region to the Finnish sea-
ports. Lehtonen also high-
lighted the importance of co-
operation between decision-
makers and industry repre-
sentatives.

Matti Reijonen, mayor of
Varkaus, pointed out that in

his region the new lease ag-
reement of the Saimaa Canal
is the absolute priority and ot-
her projects can be postponed
at the moment. Kyosti Ves-
terinen, chairman of the bo-
ard of Mopro Oy, insisted that
reservations for canals, brid-
ges and other infrastructure
are included in the region
planning so that they are rea-
dy when needed.

Waterways essential for the
industry

Jyrki Ranki (Metsi-Botnia)
and Jari Lehtonen (Stora
Enso) emphasised that water-
ways are needed both in ex-
ports and inland transports.
Especially the profitability of
the Finnish forest industry
requires a national year-
round waterway, Lehtonen
said that if the lease of the
Saimaa Canal is not renewed,
Stora Enso will not invest in
the lake Saimaa region any-
more. Jorma Saarimaa of
UPM Kymmene agreed with
Ranki and Lehtonen and
highlighted the reliability of
transport systems. He also
pointed out that fuel costs do
not play such an important
role in waterway transport as
for instance in road transport.

Olavi Tyrsky of Mopro Oy
reminded that some compa-
nies operate on lake Saimaa
also during the winter, but in
his opinion the Saimaa Canal
cannot be open all year
round.

Auvo Muraja (Saimaa Ter-
minals) and Mikko Lattu
(Puhos Board) said that in-
vestments in the region will
decrease if waterways are not
developed. Muraja also
pointed out that technical de-
velopment has decreased
transport costs in general.

Helsingin Sanomat 50 vuotta sitten,
sunnuntaina 20.11.1955

Saimaan kanavan kayttami-
nen elvyttiisi Pohjois-Karja-
lan ja Savon elinkeinoeldmdi

Saimaan kanavan kadyttéon
saamisella olisi hyva elvyttd-
vii vaikutus savon ja Pohjois-
Karjalan taloudelliseen eld-
miin ja sen kehitykseen.
Tihiin toteamukseen péityi
eilen Kuopiossa Pohjois-Sa-
von maakuntaliiton taloudel-
linen tyGvaliokunta.

Kokouksessaan komitea
suunnitteli lausunnon, jota
Saimaan kanavan kayttdmah-
dollisuuksia tutkimaan ase-
tettu komitea on mm. maa-
kuntaliitolta pyytinyt. Kana-
vakysymyksen johdosta kiy-
dyssi keskustelussa todettiin,
ettei kanavien aika suinkaan
ole ohi, ettd mm. Saimaan
alueen tuotantokapasiteetin
sekd suomen ja Neuvostolii-
ton kaupan voimakkaan kas-

vamisen johdosta olisi Sai-
maan kanavaila nyt monessa
suhteessa sotia edeltdnyttd
aikaa suurempikin merkitys.
Sotien syttymiseen saakka
kanavalla oli jatkuvasti vilkas
liikenne, vaikkei laajentamis-
tyd vield ehtinytkiin val-
miiksi.
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INTRASEA WP 2/It meren alue
Visio 2020+ ja strategia

Sekd vision ettd strategian
pohjana on ollut EU:n valkoi-
nen kicja Enrooppalainen lii-
kennepolititkka vuoteen
2010: valintojen aika, jossa
sisivesiteiden ja merikulje-
tusten ennustetaan olevan tu-
levaisuudessa entisti merkit-
tdviimmaissa asemassa,

Ympiiristoasioihin, esimerkik-
si fossiilisten polttoaineiden
kiyton vihentimiseen, on
kiinnitettdvii jatkossa enem-
miin huomiota, Kun pyritiin
kestdvin kehityksen mukaisiin
likkenneratkaisuihin, on otetta-
va huomioon muun muassa
polttonineen kulutus tonnikilo-
metriii kohti sekd muut ulkoi-
set kustannukset.

Koska sisiivesitiet ovat ym-
piristdlle edullinen kuljetus-
muoto, niiden kiytta tulisi
nimenomaan tukea uusilla
infrastruktuuriratkaisuilla,
jolloin litkennettd saadaan
siirrettyi pois ruubkautuneil-
ta maanteiltd.

Maantiekuljetukset ovat
nousseet muihin litkenne-
muotoihin nihden jo liian
hallitsevaan asemaan, kun
asiaa tarkastellaan kestivin
kehityksen ja muiden ympi-
ristétavoitteiden ndkokul-
masta. Sisdvesiteiden kehit-
timinen on unohtunut vuosi-
kymmeniksi eiki niitéd kiyte-
ti lheskdin tiysipainoisesti.
Maanteiden ja rautateiden
kuljetusjirjestelmit ovat ke-
hittyneet nopeasti. Vesiteitd
pidetdin puolestaan yleisesti

vanhanaikaisena kuljetus-
muotona, joten nitden kehi-
tys on ollut hidasta.

Eri likkennemuodoille pitaisi
kohdistaa tasavertaisesti kus-
tannuksia, investointeja ja
poliittisia toimenpiteitd. Sisd-
vesiteiden infrastruktuurin
kehittimiseen on ryhdyttiva
panostamaan ja mahdoilisesti
vanhanaikaisten liikennejir-
jestelyjen parannustyot pitai-
si aloittaa mahdollisimman
pian. Niin ikidin on kehitet-
tivi alusteknologiaa ja lastin-
kisittelylaitteistoja, jotta voi-
daan vastata asiakkaiden kas-
vaviin vaatimuksiin seki en-
tisestian koventuvaan kilpai-
luun eri kuljetusmuotojen va-
lill4.

Vesiteiden pitiminen auki
ympirivuotisesti on nykyiitin
mahdollista, ja jidnmurtajia
sekdl jidnpoistojirjestelmid
voidaan kehittii edelleen.
Sulkujen ja viylien turvalli-
suutta ja helppokiyttoisyytti
on my6s mahdollista paran-
taa kehittyneen teknologian
avulla.

On ehdottoman tarke# infor-
moida laaja-alaisesti sisive-
sikuljetusten eduista ja tule-
vaisuuden mahdollisuuksista
seki luoda uudenlaisia kulje-
tusratkaisuja, jotka vastaavat
teollisuuden tarpeita,

Visio 2020+

Intrasea-hankkeen visio
2020+ toimii tienndyttdjind

Jja strategia korostaa niiti toi-
mintatapoja, joita toteutta-
malla sisdvesikuljetukset siir-
tyviit uudelle kestavin kehi-
tyksen aikakaudelle.

Tilld hetkelld [timeren alueen
valtiot kehittdvit omia kansal-
lisia kuljetusjirjestelmiiin,
joilla on kuitenkin rajoitteen-
sa. Lisiksi kehitystyota hidas-
taa luontainen uusien ideoiden
vastustus. Tavoitteena on, etti
EU:n valkoinen kirja ohjaa eri
maiden kansallisia liikennepo-
liittisia ratkaisuja. Tavoittee-
seen pidstidn yhteiselld Intra-
sea-strategialla ja toiminta-
suunnitelmalla.

Visio pitdd sisallddn seuraa-
vat kohdat:

JItimeren alueen yhteisen
markkinan kehittyminen li-
sdd huomattavasti sekd malt-
Kustajien etti tavaroiden liik-
kumista.
‘Maailmanlaajuisen teolli-
suuden logistiikkastrategiois-
ta tulee alueellisia koko Iti-
meren alueella ilman kansal-
lisia rajoja.
“Ympiirivuotisesta meri- ja
sisdvesilitkenteestd tulee Ita-
meren alueen piikuljetus-
muoto.

-Sisdvesiliikenne lisddntyy
Itimeren alueen maissa.
Tavaraterminaalit eivit endd
sijaitse valtateiden risteys-
kohdissa vaan satamien, rau-
tateiden ja maanteiden riste-
yskohdissa.

‘Maanteiden litkenneturvalli-
suus paranee ja ympiristota-
voitteet saavutetaan, koska
sisiivesikuljetusten maari li-
sddntyy jatkuvasti.
‘Tietotekniikkaan tukeutuvat
logistiset jirjestelmiit vastaa-
vat tulevaisuuden kauppame-
renkulun ja matkailun asetta-
mia tavoitteita.

Sisavesiliikenteen
puolesta

Saimaan Satamat

Joensuu, Kuopio,
Lappeenranta, Savonlinna
ja Varkaus

Saimaa Navigare Necesse Est

Vision toteuttaminen

Vision tavoitteisiin paisemi-
nen edellyttad seuraavien pe-
riaatteiden noudattamista:

- EU:n valkoinen kirja ja ul-
koiset kustannukset. Toi-
minnan lihtékohta ovat EU:n
valkoisen kirjan yleiset peri-
aatteet. Erityisesti tiytyy tuo-
da esiin ulkoisten kustannus-
ten vaikutus koko kuljetus-
ketjun taloudellisuuteen. Val-
kotnen kirja pyrkii edisti-
miin ympéaristdystivillisten
kuljetusmuotojen kiyttod,
miti tulisi korostaa jatkuvas-
ti, jotta voidaan varmistaa,
ettd EU:n liikennepolitiikkaa
todella noudatetaan. Lisiksi
olisi saatava aikaan eri kulje-
tusmuotoja tasavertaisesti
kohteleva liikennetukipoli-
tiikka.

- Pysyvi ja paédtoiminen or-
ganisaatio, jonka rahoitus
on kunnossa. Rahoitus olisi
hyvi saada kansainvilisestd,
riippumattomasta lihteesti,
joka toimii koko EU:n tai Iti-
meren alueella. Hankkeen
onnistumiseen tarvitaan asi-
antuntevia tydntekijoiti, joil-
la on kansainvilisid suhteita
sekd kokemusta paikallispo-
litikkan paitoksenteosta ja
toimeenpanosta. Tyonteki-
joilld on oltava halu kehittad
sisiivesiliikennettd, Kaikkia
alueella meneilldin olevia si-
siivesihankkeita ja liikenteen
kehityssuunnitelmia on seu-
rattava aktiivisesti. Tukiver-
kostot ovat myds tirkeiti
hankkeessa mukanaolijoille.
- Tiedon keskittiminen oi-
keisiin kohteisiin. Tarvitta-
van tiedon ja tyon méira pi-
tdd suunnitella mahdollisim-
man tarkasti. Kansallisesti
merkittdvit paatoksentekijat
on pystyltivi tunnistamaan,

jotta voidaan seurata mahdol-
lisia muutoksia heidén orga-
nisaatioissaan ja vastuualu-
eissaan. Kohderyhmini voi-
vat olla esimerkiksi toimeen-
panevat virkamiehet, teolli-
suuden paitoksentekijit, po-
littikot, maakuntaliittojen vir-
kamiehet ja tyonantajajirjes-
toL.

- Riittdaviin informaation ja-
kaminen. Tiedonkulun lih-
tokohtana on méiritella sisé-
vesiteiden vahvuudet ja tule-
vaisuuden mahdollisuudet.
Kohderyhmid on informoita-
va sdidnnollisesti niin tiedo-
tusvilineiden kautta kuin esi-
merkiksi jirjestimalld koulu-
tustapahturnia, seminaareja
Ja tapaamisia.

- Kehityssuunnitelmien ja
Jjatkuvien sisidvesiteiden inf-
rastruktuuri-investointien
perustelu. Itimeren alueen
tydryhmid analysoi eri mai-
den pullonkauloja ja pyrkii
tarjoamaan niihin ratkaisuja.
Ty6ryhmin tirkednd tavoit-
teena on muuttaa viirid mie-
likuvia ja vihentid sisivesi-
teihin kohdistuvia ennakko-
luuloja. Sisdvesiteistd on tar-
koitus tehdi trendikis kulje-
tusmuoto. Tyéryhmi suun-
nittelee infrastruktuuriratkai-
suja pitkilld tahtiimelld eikd
kvartaalitalousajattelun mu-
kaisesti. Lisiiksi korostetaan
eri maiden hallitusten osuut-
ta infrastruktuuri-investoin-
tethin. Ty6ryhma nostaa esiin
2-5 tirkeintd hanketta jokai-
sesta maasta ja seuraa niiden
toimeenpanoa.

- Suunnitelmien edistami-
nen, markkinointi ja tiy-
tantéonpano. Sen jilkeen
kun olemassa olevaa jirjes-
telmid on parannettu tai kun
on rakennettu tdysin uutta
infrastruktuuria, sen kiyton
edistimiseksi on laadittava

tehokas markkinointisuunni-
telma. Investoinnin toteutuk-
sessa on oltava aktiivisesti
mukana.

- Toteutetun projektin jalki-
hoito. Hankkeiden edistymis-
t4 ja niiden tehoa on jatkuvas-
ti seurattava, Jotta uusilta pul-
lonkauloilta voidaan vilttysd
ja jotta voidaan varmistaa
kestdvin kehityksen mukai-
nen toiminta, on tirkedi kes-
kustella jatkuvasti palvelun-
tuottajien ja loppukdyttijien
kanssa.

- Uusien ratkaisujen ja me-
netelmien kehittaminen. Ta-
voitteiden saavuttamiseksi
tarvitaan jatkuvaa aktiivi-
suutta kehittdd uusia, eri kul-
jetusmuotoja yhdistdvid rat-
kaisuja. Parhaan kokonaisrat-
kaisun Ioytdminen vaatii lo-
gistiikan kokonaiskustannus-
ten hallintaa. Olemassa ole-
vien kuljetusjirjestelmien te-
hokkuutta on koko ajan arvi-
oitava kriittisesti eikd nykyis-
ten kiytintojen pidi antaa
rajotttaa uyusien innovatiivis-
ten ratkaisujen keksimisti.
Vesitieinfrastruktuurin ympi-
rivuotinen tehokas totminta
edellyttdd uusimman teknolo-
gian kiyttoonottoa.

- Verkostoituminen, koke-
musten ja ideoiden vaihto
sekd kommunikaatio, On
ehdottoman tirkedd muodos-
taa sekd kansallisia ettd kan-
sainvilisid verkostoja. Kan-
sallisten Itimeren alueen tyo-
ryhmien kannattaa tehdd yh-
teisty6td muiden lyoryhmlcn
Euroopan unionin, sisivesi-
lilkkennettd ja kestavin kehi-
tyksen mukaisia kuljetus-
muotoja tukevien organisaa-
tioiden seki palveluntuottaji-
en, -kiyttdjien ja rahdinanta-
jien kanssa. Yliopistot ovat
my6s mahdollisia yhteistyo-
kumppaneita.



