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Eduskunnan kanavaryh-
mén puheenjohtaja kan-
sanedustaja Hannu Hos-
konen: “Uusiutuvien ener
gioiden lisikiytto on mah-
dollista, mutta se vaatii en-
nakkoluulotonta ajattelua,
jota nimenomaan Kipeisti
tarvitaan sisivesikuljetus-
ten takia nyt ja heti”.
Sivu 4

Eduskunnan liikenne- ja
viestintivaliokunnan pu-
heenjohtaja Martti Kor-
honen antaa elinkeinomi-
nisteri Mauri Pekkarisen
risupaketille tylyn arvosa-
nan: ’surkea!” Se ei toimi.
Sivu 5§

Maapallon limpaétila
saattaa nousta useilla as-
teilla. Niin tiivisti tieteis-
kirjailija, ymparistoakti-
visti, kehitysmaa-asian-
tuntija Risto Isomiki
maapallon edessi olevat
ongelmat vesiliikennese-
minaarissa Lappeenran-
nassa helmikuussa.

Sivu 7

Ilmaston muutos ja mm.
liikenteen kasvihuone-
péistot ovat ajankohtai-
sia asioita koko maail-
massa ja myos Suomessa.
Téssd suhteessa vesilii-
kenteelld on aivan erityi-
nen asema. Vesiliikenteen
kasvihuonepéaistot ovat
n. viidennes koko liiken-
teen piistoista, sanoi
Lappeenrannan kaupun-
ginjohtajaa Seppo Mietti-
nen seminaarin avauspu-
heenvuorossaan.

Sivu 9

Bioenrgiavoimalan tarvitsema vuotuinen hakeméira (5 milj.im3) suhteutettuna Helsingin
keskustan rakennuksiin

Suomen metsien kasvu on 225 milj.im3 (90 milj.m3), josta yli 100 milj.im3
(40 milj.m3) haketuskelpoista bioenergiaa. Nykyisin korjuumenetelmin
kannoista ja hakkuutihteesti on mahdollista ottaa kiyttoon jopa 80 %,
eli 80 milj.im3. Timiin liséksi bioenergiavarantoon voidaan laskea valta-
osa harvennushakkuiden tuottamasta materiaalista, mika vuositasolla on
potentiaalina jopa 80 milj.im3 (35 milj.m3).

Metsitehon selvitysten mukaan talteenottoprosentti on hakkuutihteella
70 %, kannoilla 80 % ja pienpuussa 85 %. Kokonaissaanto bioenergian
osalta on siten maksimissaan noin 150 milj.im3/vuosi.

Hyoddynnettiavi materiaali sijaitsee valtaosin kaukana suurista asutus-
keskuksista, missa puolestaan on kiyttotarve. Timin vuoksi tehokas ja
taloudellinen logistinen jirjestelmi niiden suurten massavirtojen kuljet-
tamiseen on olennainen osa kokonaiskustannuksista ja energian hinnan-
muodostumisesta.

\
Joensuun kaupunk

W, s,

Suomen Vesitieyhdistyksen 14.2.2010 Lappeenrannassa jérjestimi seminaari“Uusiutu-
van energian laajeneva kaytto- mahdollisuus maamme vesiliikenteen kehittdmiseen”
kokosi yhteen yli 80 alan ammattilaista.
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Eduskunnan talousvalio-
kunnan puheenjohtaja
Jouko Skinnari: “Jonkun
pitiisi ryhtyi nyt ideoi-
maan ja edistimiin vesi-
teitten kehittimista”.
Sivu 5

Ristiinan kunnanjohtajan
Virpi Siekkisen #éni heli-
see puhelimessa iloisesti.
Hiin ei marmata kuntien
heikosta taloustilanteesta,
ei rajusta tyottomyydesti
eiki valtion apujen viahyy-
desti. Hanelli tuntuu riit-
tavin optimismia vaikka
muille jaettavaksi.

Sivu 16

”Saatanan tunarit”, olisi
presidentti Urho Kekko-
nen sanonut Jyviskylan
Energian Keljonlahden
biovoimalan suunnittelu-,
kattilan tilaus-, piitos- ja
rakentamisprosessista.
Siita ei tullut sitd mita piti,
ja nyt paattija- ja kontrol-
lijoukko on dimin kikena.
Sivu 14

Tekesin ja EU:n interreg
selvitykset ja EU:n crea-
ting projekti raporteissa
vv 2002 -2006 ilmaissaan
selkeiit tulokset , siiti etti
sisdvesiliilkenne saadaan
kannattavaksi kun voi-
daan rakentaa siséiivesi lai-
va hakkeen ja turpeen
kuljetuksiin sellainen
miki on vahintidin
5000m3 lastitilavuudel-
taan, ympirivuotisesti
kulkeva, syviydeltain
max 2,4 metrii ja joka ky-
kenee lastaamaan ja pur
kamaan lastit omia laittei-
taan kayttaen.

Sivu 18
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Piikirjoitus

Valtioneuvosto paatti esittaa
lupaa kahdelle uudelle ydin-
voimalalle ja niiden rinnalle
tuhdin uusiutuvien energioi-
den tukipaketin. Vesitieyh-
distys on jo pitk&an varautu-
nut uusiutuvien kayton voi-
makkaaseen kasvuun ja ra-
kennellut hakkeen vesikulje-
tukseen perustuvaa logistis-
ta jarjestelmad Keski-Suo-
meen. Mutta takkuista se on
ollut.

Vesitieyhdistyksen vetdmés-
s& EU —projektissa on laadit-
tu suunnitelma haketerminaa-
lien verkostoksi Paijanteelle
ja Keiteleelle. Niiden kautta
olisi tarkoitus hakkeen virra-
ta laivoilla metsésta Jyvasky-
lan uuteen voimalaitokseen
Keljonlahteen. Laivat on yk-
sityinen taho luvannut tehda,
jos pitké& sopimus voimalai-
toksen kanssa jérjestyy.

Mutta mité tekee valtio, joka
uhkuu intoa nostaa puuener-
gian kaytto aivan uusiin sfaa-

reihin? Samainen valtio ei ole
saanut aikaiseksi paatosta
nostaa Keiteleen kanavan
kolmea siltaa 8 metrin korkeu-
teen eli niin korkealle, etta lai-
vat mahtuisivat ali. On aivan
kasittamatonta, ettd, kun Kei-
teleen kanava reilut kaksi-
kymmenté vuotta sitten ra-
kennettiin, tehtiin / jétettiin
nuo sillat vain noin 3 — 5 met-
rin korkeudelle veden pinnas-
ta. Mika laiva sellaisesta kis-
sanluukusta mahtuu? ”Nos-
tetaan ne sitten mydhemmin,
jos liikennetta tulee”, oli kuu-
lemma perusteltu ratkaisua.
Kanavan sulut kylla tehtiin yli
100 metri& pitkiksi eli huomat-
tavasti isommille laivoille kuin
Saimaan kanavalla. Liikennet-
ta ei ole tietenk&an voinut tul-
la, koska kissanluukku on
kiinni.

Nyt liikennettd olisi tulossa
Keiteleen kanavalle ja sitd
mydden koko laajalle Péijan-
ne — Keitele vesireitille, joten
sillat on nyt saatava yl6s. Sii-

hen tarvitaan 25 milj.euroa ja
siten saataisiin Keski-Suo-
meen jopa tuhansia uusia tyo-
paikkoja.

Varsinaisen jarkytyksen aihe-
utti timén kevdan tieto, ettd
Keljonlahden uusi voimala
voikin poltttaa enimmillaan
vain 30 % puuta ja senkin pi-
tdd olla koivun kuorta. Se
tuntui aluksi aprillipilalta: il-
mastotalkoista on puhuttu
niin paljon ja niin pitkaan, ett4
kaikille pitaisi olla selvaa, et-
tei Suomeen endé rakenneta
Iahes 300 milj.euron fossiili-
voimalaa, joka ei voi kéyttad
uusiutuvia. Ajatus olisi aivan
fossiili.

Jyvaskylan energian toimi-
tusjohtaja ja koko hallitus on
saanut kenkaé ja sielld ilmei-
sesti tutkitaan nyt, miten
puun kayttdmaarié voitaisiin
nostaa. Suomen pdadstojen
véhentamissitoumusten ja
Keski-Suomen tydpaikkojen
lisddmisen kannalta on vélt-
tdmatontd, ettd Keljonlahden
voimalaan tehd&an sellaiset
muutokset, ettd se voi kayt-

t&4 ainakin 70 % puuta, mika
oli alun perin tarkoituskin.
Luonnollisesti tdmén lisaksi
tulee myos siltojen nostoon
suunnata riittdvat budjettiva-
rat ja kdynnistaa terminaalien
rakentaminen kuten rataver-
kollekin on jo tehty, tasaver-
taisesti myos vesiteité palve-
lemaan.

25.5.2010

Pekka Nikkila
Suomen Vesitieyhdistyksen
puheenjohtaja

Suomen Vesitieyhdistyksen
hallitus vuodelle 2010

Suomen Vesitieyhdistyksen
vuosikokous pidettiin
24.05.2010klo 13.00 alkaen lii-
kenneviraston toimitiloissa
osoitteessa Porkkalankatu 5.
Vuosikokouksessa késiteltiin
normaalien saéntomadraisten
asioiden liséksi myos yhdis-
tyksen hallituksen jadsenmaa-
raa késitteleva pykala.

Aiemmin yhdistyksen sdan-
not sanoivat, ettd hallitus
koostuu puheenjohtajasta ja
15 muusta jasenestd. Kysei-
nen kohta muutettiin vuosi-
kokouksessa yksimielisesti
siten, ettd jatkossa hallituk-
sen kokoonpano on puheen-
johtaja ja 8 — 15 muuta jasen-
t4. Samassa yhteydessa muu-
tettiin myos padtosvaltaisuus
pykélaa siten, ettd jatkossa
hallitus on p&&tdsvaltainen
kun puheenjohtaja tai varapu-
heenjohtaja sek& 4 muuta j&-
senté on kokouksessa lasna.

Vuosikokous valitsi vuoden
2010 puheenjohtajaksi diplo-

mi-insindori Pekka NikKki-

ldn. Entisistd hallituksen ja-
senistd jatkavat uittopéallik-
ko Matti Purhonen, toimitus-
johtaja Kirsti Laine, toimi-
tusjohtaja Kari Anttila ja
asiantuntija Pekka Salmi

seka johtaja Oscar von Hert-
zen. Erovuoroisista jasenista
johtaja Keijo Kostiainen, toi-
mitusjohtaja Markku Penna-
nen, kanavapéallikkd Seppo
Kykkinen ja kehitysjohtaja
Auvo Muraja valittiin uudel-
leen. Uusiksi jaseniksi valit-
tiin kauppatieteiden tohtori
Pekka Koskinen, satama-
kapteeni Jukka Kallio ja lo-
gistiikkapaallikkod Kari Holtta.

Hallituksen sihteerina toimii
toiminnanjohtaja Antero
Pulkkanen.

Puhelin: (05) 535 4198
Mob: 0400 550 823
Fax: (05) 535 4199
pulkkanen@vesitiet.org

Valtioneuvoston tulevaisuusselonteko ilmastopolitiikasta (VNS 8/2009 vp)

Kommentteja bioenergian ja
kuljetuslogistiikan kehitta-
misesti:

Kiitan talousvaliokuntaa tilai-
suudesta tulla kuulluksi Val-
tioneuvoston ilmasto- ja
energiapoliittisen selonteon ké-
sittelyssa. Keskityn erityisesti
bioenergiaan ja kuljetuslogis-
tiikkaan seké erityisesti sisave-
siteiden hyddyntdmismahdol-
lisuuksiin tavaraliikenteessa.
Uusiutuvan energian merkitys
kasvaa tulevaisuudessa kai-
kissa selonteossa tarkastel-
luissa skenaarioissa merkitté-
vasti nykyisestd. Energia-
puun hankintamdérien kaksin-
kertaistuminen toteutuneesta
tasosta tuo myaos erittéin ko-
vat tavoitteet metsien korjuu-
jakuljetuslogistiikalle. Tarvi-
taan uutta teknologiaa, uusin-
novaatioita, uusia yrittajia ja
runsaasti uutta kalustoa ta-
voitteena olevien hankinta-
maéadrien saavuttamiseksi.
Metsdhakkeen hankinta on
thén asti ndhty osana aines-
puun korjuuta, ja sitd on teh-
ty ainoastaan parhaista ja
kannattavimmista hakkuu-
kohteista. Kasvavat energia-
puuméarét joudutaan suurel-

ta osin hankkimaan nykyisté
hankalammista olosuhteista,
jolloin tarvitaan mydos jarke-
véa yhteiskunnan panostus-
ta eri muodoissa tdhé&nastista
enemman. Jotta vuodelle 2020
asetettuihin tavoitteisiin
paastdan on panostuksiin
ryhdyttdva viipymatta.

Lisdantyva energiapuun han-
kinta tuo maaseudulle lis&&
tyota sekd mahdollisuuksia
yrittdjyyteen ja néin turvaa
maaseudun sdilymisté asuttu-
na. Pienten energiapuuerien
hyddyntaminen tulee myos
paremmin mahdolliseksi, kun
luodaan selonteossakin mai-
nittuja varastointiratkaisuja,
vélivarastoterminaaleja. Ter-
minaalit tulisi kuitenkin n&h-
da selonteossa esitettya laa-
jemmin, osana kaikkien bulk-
tuotteiden ja raaka-aineiden
(ainespuu, hake, hakeraaka-
aineet, maa-ainekset ym.) lo-
gistista ketjua. Terminaaleja
tulisi rakentaa mahdollisuuk-
sien mukaan eri kuljetusmuo-
tojen (auto, juna, laiva) yh-
teiskayttoisiksi seka kaikkien
raaka-aineiden tuottajien ja
hankkijoiden kaytettavissa
oleviksi ja muodostaa niista
yhtendinen verkosto. Termi-

naalien yhteiskayttoisyys
edellyttédnee niiden perusin-
vestointien rahoittamista yh-
teiskunnan varoin seka termi-
naalien hallinnointia riippu-
mattoman, kayttdjien yhtei-
sesti hallitseman organisaati-
on toimesta.

Keskeisen tarkeé osa kustan-
nusketjua ovat kuljetukset.
Liikennejarjestelméan kaikkien
osien toimivuuden parantami-
nen ja kehittdminen tulee jat-
kossakin olla priorisoitu kor-
kealle. Selonteossa esitetty
raskaiden tavaroiden kulje-
tusten siirtdminen rautatie- ja
vesitiekuljetuksiin vahentaa
seka valittomia ett valillisia
ympadristohaittoja. Samalla
myds parannetaan harvaan
asutun maaseudun elinmah-
dollisuuksia ja yllapidetaan
tehokkaampaa raaka-ainetuo-
tantoa.

Vuonna 2008 ty6nsé paatta-
nyt ns. Esko Ahon tyéryhmé
esitti metsateollisuuden ja
metsasektorin toimintaedelly-
tyksia parannettavaksi liséa-
méalla merkittdvaa lisarahoi-
tusta tie- ja rataverkoston
sekd vesivaylien parantami-
seen. Valtioneuvosto onkin
myontanyt tie- ja rataverkos-

ton perusinvestointeihin ra-
hoitusta kiitettdvasti, mutta
vesivayliin kohdistuneet in-
vestoinnit odottavat edelleen
ratkaisujaan. Terminaaliver-
koston synnyttdminen on
osaltaan myds vesitieinves-
tointi, joka toisi vesitiekulje-
tusten kehittdmiseen suuria
lisdpotentiaaleja.

Keski- ja It&-Suomen suuret
jarvialueet (Nésijarvi- Pyha-
jarvi, Keitele-Paijanne ja Sai-
maa) tarjoavat suurelta osin
kayttamattéman mahdolli-
suuden vesiteiden hyvéksi-
kayttoon tavarakuljetuksissa.
Erityisesti raaka-aineet ja
bulk-tuotteet (puu, hake, maa-
ainekset ja kaivannaisteolli-
suuden tuotteet) mutta myds
muut raskaat tuotteet (lan-
noitteet, rehut, vilja, nesteet)
sopivat varsin hyvin kuljetet-
taviksi vesitse. My0oskéén
talvi ei aiheuta ylitsepaése-
métontd ongelmaa sisavesi-
kuljetuksille. Saimaalla (Varka-
us-Lappeenranta-alueella) on
talviliikennetta hinaaja-proo-
muyhdistelméll& sekd mootto-
riproomulla harjoitettu paria
viime talvea lukuun ottamat-
ta sdédnnollisesti vuodesta
1989 l&htien. Keitele-Paijan-

Talousvaliokunta 18.3.2010

ne-alueelle on kehitetty uusi
ilman murtaja-apua jaissé kul-
kemaan kykeneva rahtialus,
joka odottaa lopullisia valtio-
vallan tuki- ja takauspaatok-
sid ennen rakentamistilauk-
sen tekoa. Tehokkaasti hoide-
tuilla laivakuljetuksilla voi-
daan vastata ilmastopoliitti-
siin tavoitteisiin seka turvata
maa- ja metsatalouden raaka-
aineiden kysynté ja jalostus
sekd suuri maara tydpaikkoja
sisé-Suomessa lahell4 raaka-
aineléhteita.

Liikenneinfrastruktuurin, var-
sinkin vesiteiden kehittamis-
hankkeet ovat usein suuria
kokonaishankkeita, jotka koh-
distuvat usean maakunnan
alueelle. Siksi onkin térkeda
luoda maakunnallisten toimi-
joiden (maakuntien liitot, alu-
eelliset ELY-keskukset) kes-
ken sellainen yhteistoiminta-
organisaatio, jonka puitteis-
sa maakuntarajoja ylittavat
hankkeet késitelld&n ja teh-
daan niiden toteutukseen téh-
tdavét esitykset ja paatokset.
Valtiovallan ilmastopoliittiset
paéatokset ja sitoumukset hii-
lidioksidipaastojen vahenté-
misesta jo vuoteen 2020 men-
nessa edellyttavat mittaviin

toimenpiteisiin ryhtymista
valittdmaésti. Siksi onkin toi-
vottavaa, ettd jo kuluvan vaa-
likauden aikana tehdaan paa-
toksié liikenneinfrastruktuu-
rin parantamisesta myds ve-
siliikenteen osalta. Samoin
myos koko jarvi-Suomen alu-
een kattavan terminaaliver-
koston perustaminen tulisi
saattaa kdytannon toimenpi-
teiden tasolle viipymatta.

Savonlinnassa 14.3.2010

Harri H Lallukka
MMM, MH
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Kansanedustaja Oras Tynkkynen energiaratkaisusta:

Uusiutuvan energian paketti luo tuhansia uusia tyopaikkoja

Hallitus teki mittavan energiaratkaisun. Sen tuotoksena on kaksi uutta ydinvoima-
laa ja arviolta miljardien sijoitukset uusiutuviin energialihteisiin. Naiden avulla hal-
litus aikoo turvata teollisuuden energian saannin ja vahentii teollisuuden ja yhteis-
kunnan aiheuttamia ilmasto- ja muita ympiristoa turmelevia paastoja.

VESITIET -lehti esitti hallituksen energiapoliittiselle neuvonantajalle, kansanedus-
taja Oras Tynkkyselle muutamia kysymyksis ilmastonmuutoksesta ja maamme ener-
giapolitiikasta. Tassi ne ovat.

Millaiset ovat EU:n ilmasto-
tavoitteet. Mika niiden vai-
kutus on Suomelle?

EU on asettanut tavoitteeksi
rajoittaa ilmastonmuutos glo-
baalisti enintdin kahteen as-
teeseen. Suomi on hyvaksy-
nyt yhdessa muiden EU-mai-
den kanssa ilmasto- ja ener-
giapaketin, joka maéarittaa tar-
kempia askelmerkkeja kohti
taté tavoitetta. Paastoja leika-
taan vuoteen 2020 mennessa
20 prosenttia—ja 30 prosent-
tia, jos muut keskeiset maat
saadaan sitoutumaan vastaa-
viin tavoitteisiin. Samaan ai-
kaan energiatehokkuutta pa-
rannetaan 20 prosenttia ja
uusiutuvan energian osuus
nostetaan 20 prosenttiin lop-
pukulutuksesta. Liikenteessa
uusiutuvalla energialla pitaa
kattaa vuonna 2020 kymme-
nen prosenttia.

Suomen ilmasto- ja energia-
politiikka toteuttaa kansalli-
sesti EU:ssa yhteisesti sovit-
tuja tavoitteita. Uusiutuvan
energian tavoite on eriytetty
maittain niin, ettd Suomen ta-
voite on nostaa osuus 38 pro-
senttiin nykyisestd vajaasta
28 prosentista. Tavoitteiden
saavuttaminen toisaalta mak-
saa kalliimpina investointei-
na, korkeampana séahkon hin-
tana ja julkisina satsauksina.
Toisaalta saavutettavat hyo-
dytkin ovat mittavia: parempi
energiaturvallisuus, véhem-
man paastoja, uusia tyopaik-

koja ja vauhtia ponnistaa kes-
tavien ratkaisujen kasvaville
maailmanmarkkinoille.

Valtioneuvoston tulevai-
suusselonteon (kohti vaha-
paastoista Suomea) keskei-
simmat tavoitteet. Ja mit&
niista kaytannossa seuraa?

Hallitus asetti ilmasto- ja ener-
giapoliittisessa tulevaisuusse-
lonteossa tavoitteeksi siirtya
vahépaastdiseen yhteiskun-
taan. Suomi pyrkii leikkaamaan
paastoja vahintaan 80 prosent-
tia vuoden 1990 tasosta vuo-
teen 2050 mennessé. Tamd edel-
Iyttaa siirtymistd kaytannossa
lahes paastottdmaan energian-
tuotantoon ja autoiluun.

Viéhapaastoisen yhteiskun-
nan rakentaminen edellyttaa
kansallisia ilmastotalkoita ja
kaikkien sektorien osallistu-
mista paastdjen vahentami-
seen. Energiantuotannossa
on vaiheittain luovuttava fos-
siilisten polttoaineiden ja tur-
peen kaytdsté, ellei niista va-
pautuvaa hiilidioksidia oteta
teknisesti talteen. Energiate-
hokkuutta on parannettava
radikaalisti niin teollisuudes-
sa, kodeissa kuin liikentees-
sékin. Rakentamisen energia-
tehokkuudessa on siirryttava
ensin matalaenergia- ja sitten
passiivitasolle. Maatalouden
paastdja on véhennettava
kannustamalla muuttamaan
ruoan tuotantoa ja kulutusta
vahépaastdiseen suuntaan.

Uusiutuvan energian (bio-
energia, tuuli, vesi) merkitys
tulevaisuuden Suomessa?
Mika osuus niilla tulee/tuli-
si olla tulevaisuuden ener-
giapolitiikassamme?

EU-velvoitteiden mukaisesti
uusiutuvan energian osuus tu-
lee nostaa 38 prosenttiin vuo-
teen 2020 mennessa. Urakka ei
than paaty: tulevaisuusselon-
teossa hallitus asetti tavoitteek-
si jatkaa uusiutuvien osuuden
kasvattamista vuoteen 2050
mennessa vahintdén 60 pro-
senttiin. Teknisesti ja taloudel-
lisesti kokonaan uusiutuviin
perustuva energiatalous nayt-
taisi mahdolliselta pitkall aika-
vélilla. Riippumatta siis esimer-
kiksi ydinvoiman lisdrakenta-
mista koskevista ratkaisuista
uusiutuvien osuutta on kasva-
tettava madratietoisesti.

Mit& mieltd olet ydinvoimapaa-
toksesta ja ns. risupaketista?

Ydinvoiman lisdrakentamisella
voidaan vahentad paéstoja, jo-
ten sen voidaan katsoa tuke-
van hallituksen tulevaisuusse-
lonteon tavoitteita. Henkilokoh-
taisesti katson kuitenkin, ettd
ulkomaisena riskienergianlah-
teend ydinvoima ei ole kestava
ja yhteiskunnan kokonaisedun
mukainen tapa vahent&a péas-
t6ja. Suomi pystyy turvaamaan
teollisuuden kohtuuhintaisen
séhkon tarpeen tulevaisuudes-
samyds ilman lisdydinvoimaa.

Hallituksen uusiutuvan ener-
gian paketti on historiallisen
suuri. Sen avulla laukaistaan
liikkeelle miljardien eurojen yk-
sityiset investoinnit, synnyte-
tdén tuhansia uusia tyopaik-
koja, véhennetdan paastoja
miljoonia tonneja ja paranne-
taan Suomen energiaomavarai-
suutta. Uusiutuvan energian
edistdmiseen tehty investoin-
ti on todennakdisesti yhteis-
kunnan kannalta jarkeva sat-
saus. Jos nayttaa silta, etta ny-
kyinen paketti ei riita lisédman
uusiutuvien kayttoa riittdvan
nopeasti, tulee seuraavilla halli-
tuskausilla kirist&4 tahtia.

Onko risupaketilla mitédan
vaikutusta paasttjen vahene-
miseen. Sen kuskaamiseen
tarvitaan 300 000 rekka-
kuormaa + 100 000 turverek-
kaa vuodessa ellei kehiteta
rauta- ja vesiteitd. Se on: Yksi
rekka reilussa minuutissa voi-
maloihin, 40 miljoonaa ki-
loometria vuodessa, 2 miljoo-
naa litraa dieselid. Teitten ku-
lutus kasvaa. Mité jaa jaljelle?

Metséenergian lisdys leikkaa
nettona selvasti péaastoja,
vaikka sen takia rekkojen
kaytto lisdantyisikin. llmas-
ton kannalta on luonnollises-
ti perusteltua ohjata kuljetuk-
sia vahapaastoisiin ratkaisui-
hin, raiteille ja vesiteille.

Naetkd mitdaan kayttéa ym-
parivuotisella sisavesilii-
kenteella? Mika on kantasi
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Hallituksen energiapoliittinen neuvonantaja,
kansanedustaja Oras Tynkkynen

esim. Kymijoen kanavoin-
tiin? Ja entd Saimaan jarvi-
altaan ja Pdijanteen yhdis-
tamisella kanavalla?

Energiatehokkaana ja vaha-
paastoisend litkennemuotona
vesikuljetukset ovat tulevai-
suudessa todenndkdisesti
houkutteleva vaihtoehto.
Energian hinnan nousu, ener-
giaverojen korotukset ja kul-
jetusten kasvu lisaavat ky-
syntaa vesiliikenteelle. Yksit-
taisiin kanavahankkeisiin en
o0saa ottaa kantaa — liikenne-
hankkeiden jarjestykseen vai-
kuttavat mm. valtion budjet-
tirahoituksen riittavyys.

Mika on mielipiteesi ja kri-
tiikkisi yleensd maamme
energiapolitiikasta?

Talla hallituskaudella on otet-
tu isoja askelia kestadvamman
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energiapolitiikan suuntaan
Esimerkiksi miljardin euron
ekologinen verouudistug
kannustaa tehostamaan ener-
giankayttod ja vahentamaarn
paastoja. Syottotariffit, met-
sdhakkeen verotuki ja enna-
tyssatsaukset investointei-
hin lis&dvat uusiutuvien kayt-
tod selvasti. Erityisesti raken-
nusten energiatehokkuuden
parantamisessa on edetty vii-
me vuosina selvasti.

Toisaalta edessé olevat il-
masto- ja energiatavoitteet
ovat niin haastavia, etta teh-
dyt paatokset eivat vield yk-
sin riit4, vaan tarvitaan lisé-
toimia. Energiatehokkuuden
parantaminen on vielakin jaa-
nyt energiantuotantoratkai-
sujen jalkoihin. Paatokset
ydinvoiman lisérakentamises-
ta olisivat mielesténi histori-
allinen virhe.

Suomen Liikenneliitto edistaa kestavaa liikennetta

Suomen Vesitieyhdistys ry hyviksyttiin maaliskuussa 2010
Suomen Liikenneliitto SuLi ry:n jiseneksi. Suomen Liiken-
neliitto on kestivin liikenteen valtakunnallinen asiantunti-

ja- ja etujirjesto.

Suomen Liikenneliitto perus-
tettiin vuosituhannen alussa,
kevaan vuosikokouksesta
kaynnistyi yhdistyksen yh-
deksas varsinainen toiminta-
vuosi. Toiminnan tavoitteena
on kokonaisvaltaisesti kesta-
va liikennepolitiikka, erityi-
sesti joukko- ja kevyen liiken-
teen edistdminen seka tavara-
liikenteen ekologisuuden pa-
rantaminen.

SuLi toimii kattojarjestona
muille liikennealan jarjestoil-

le ja kansalaisliikkeille —tahan
saakka yhdistyksen jaseniné
on voinut olla vain muita yh-
distyksia ja jarjest6ja, mutta
sédantdmuutoksen myoté jase-
nyys avautuu vuonna 2010
myos henkilojésenille. Nyt,
vield ennen henkilgjasenia,
yhdistyksen jasenisté muo-
dostuu pyordily-, raideliiken-
ne-, matkustaja-, ymparisto-,
kuluttaja- ja poliittisista jarjes-
toistd. Jasenjérjestdjensé
kautta SuLi edustaa tuhansia
suomalaisia liikenteessé liik-

kujia, joukkoliikennematkus-
tajia ja muita toimijoita. Suurin
jasenjérjestoista on Suomen
Y lioppilaskuntien liitto SYL.

SuL.i toimii kiinte&ssé yhteis-
tydssd eri viranomaistahojen
ja jérjestojen kanssa. Yhdis-
tys pyrkii aktiivisesti vaikut-
tamaan liikennepoliittiseen
paatdksentekoon antamalla
lausuntoja ajankohtaisiin lii-
kenneaiheisiin ja tapaamalla
poliittisia paattajia niin valti-
ollisella kuin kunnallisellakin

tasolla. Yhdistys voi myos la-
hettdd asiantuntijajaseniaan
puhujiksi erilaisiin seminaa-
reihin tai muihin esitelma- ja
koulutustilaisuuksiin tai osal-
listujiksi erilaisiin liikenneai-
heisiin paneeleihin tai muihin
tilaisuuksiin.

Yhdistyksella on jasenjarjes-
t0jensé kautta ja hallitukses-
sakin edustettuna monipuo-
linen asiantuntemus eri lii-
kennesektorien toiminnasta.
Puheenjohtajana toimii tam-
perelainen pyorailyn, raidelii-
kenteen ja esteettomyyden
puolestapuhujana tunnettu
Kirsikka Siik, jonka erityis-
alaa kaupunkisuunnittelijana
ovat myos yhdyskuntara-
kenteen liikennevaikutukset.
Varapuheenjohtajana on

o

Suomen Vesitieyhdistys ry:n
toiminnanjohtajanakin toimi-
va Antero Pulkkanen Kuu-
sankoskelta. Hallituksen mui-
ta jasenid ovat SuLin perus-
tajiin kuulunut helsinkil&inen
Juhani Tenhunen, Helsingin
Polkupyordilijat ry:ssakin ak-
titvinen Jari Kirjalainen ja
ympaéristojérjestotaustainen
litkennesuunnittelun opiske-
lija Jonas Wahlbeck, molem-
mat niin ikdan Helsingista,
raitiotieaktivisti Jan Wahl-
roos Tampereelta sekéd Suo-
men Rautatiematkustajat ry:n
puheenjohtajana toimiva Kale-
vi Kéimériinen Nurmeksesta.

www.suli.org
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Puheenjohtaja Kirsikka
Siik Suomen Liikenneliitos-
ta haluaa vauhdittaa keskus-
telua myos vesitieliikenteen
ekologisista vaikutuksista
ja mahdollisuuksista osana
liikkennejirjestelmia.



Eduskunnan kanavaryhméan puheenjohtaja kansanedustaja Hannu Hoskonen

Kotimaisilla energialahteilla on suuria mahdollisuuksia

Esitelma pidetty 14.2.2010 Suomen Vesitieyhdistyksen seminaarissa Lappeen-
rannassa, jolloin valtioneuvoston energiapaketti ei viela ollut tiedossa.

Uusiutuvien energioiden lisikiytto on mahdollista, mutta se vaatii ennakkoluuloton-
ta ajattelua, jota nimenomaan Kipeisti tarvitaan sisivesikuljetusten takia nyt ja heti.
Kyse on kaikkien suomalaisten hyvinvoinnista, eli ettd onko meilli viisautta kayttaa

ne mahdollisuudet, jotka ovat koko ajan ulottuvillamme, esitti kansanedustaja Han-

nu Hoskonen (kesk) vesiliikenneseminaarissa helmikuussa Lappeenrannassa.

Energiapolitiikka on térkea
0sa Suomen hyvinvoinnin ra-
kentamisessa. Suomi on ener-
gian suurkuluttaja. Kylma il-
mastomme edellyttad pelkas-
td&n rakennusten l&mmitta-
mista melkein ympéri vuoden.
Olemme korkean elintason
maa, ja erilaisten palveluiden
ja tavaroiden tuottaminen ku-
luttaa paljon energiaa. Metsa-
teollisuus on energian suur-
kuluttaja, mutta samalla se
tuottaa runsaasti energiaa
tuotantonsa yhteydessa. Uu-
siutuvasta energiasta Suo-
messa syntyy 70 prosenttia
nimenomaan metsateollisuu-
den toiminnan ansiosta ik&an
kuin sivutuotteena.

Myos muu teollisuus kulut-
taa paljon energiaa, ja esi-
merkkin& voin mainita vaikka-
pa Tornion terdstehtaan, joka
yksindédn tarvitsee suuren
suomalaisen kaupungin tar-
vitseman sahkomaéaran toimi-
akseen. Pitkat valimatkat nos-
tavat liikenteen energiankulu-
tusta, mikd on myds syyta
huomioida energiantuotantoa
suunniteltaessa.

Séastoja pitaa pystya teke-
méaan, mutta perustasoon ei
paljoa pystyta vaikuttamaan
ellemme tingi elintasostamme.
Suomessa on paljon energia-
alan osaamista, miké takaa
sen, ettd voimme selvitd tule-
vista ajoista kunnialla. Meilla
pitaa olla vaan rohkeutta teh-
dé oikeita paatoksia energian-
tuotantoa suunniteltaessa.
Huoltovarmuus on myds
koko ajan pidettava mielessa.
Pohjoisena maana pitaa pys-
tyd pitaméaan talot lampimana
kaikissa olosuhteissa. Valitet-
tavasti valilla tuntuu, ettéd
tdma tosiasia on unohtunut.

Nyt on kotimaisten
energioiden aika

Energiaomavaraisuus on
Suomelle erittéin tarkea asia,
joskin se on tdysin mahdo-
tonta saavuttaa. Talla hetkel-
l1a pystymme tuottamaan 30
prosenttia kayttamastamme
energiasta. Varsinkin raakadl-
jyn ja maakaasun tuonti on
vaikea korvata omalla tuotan-
nolla, mutta siihen meilla on
mahdollisuuksia. Metsamme
tuottavat uutta puuta 100 mil-
joonaa kuutiometria vuodes-
sa. Télla hetkelld vuotuinen

hakkuuméara on 50 miljoonaa
kuutiota, mik& vastaa viime
vuosien keskiméaaraista kayt-
to&. Taloudellisesti olisi hakat-
tavissa vuosittain hieman yli 80
miljoonaa kuutiota teollisuut-
tamme varten. Sivutuotteena
saisimme uusiutuvaa energiaa.
Jos runkopuuta Korjattaisiin
nykyistd enemmaén, samalla
onnistuisi tehokkaasti myds
védhempiarvoisen energia-
puun korjuu ilman erikoisia
jarjestelyja. Hakkuutéhteita
voi myds hyddyntaa nykyis-
t& tehokkaammin. Kansallisen
metsdohjelman mukaan ta-
voitteena on korjata vuosit-
tain perinteisten hakkuumaa-
rien liséksi 12 miljoonaa kuu-
tiometrid energiapuuta. Tdma
on erittdin kunnianhimoinen
tavoite. Viime vuosina ener-
giapuuta on korjattu noin 5
miljoonaa kuutiota, mika
osoittaa parhaiten tavoitteen
ja todellisuuden eron.

On laskettu, etté teknis-talo-
udellisesti olisi korjattavissa
15 miljoonaa kuutiota energia-
puuta, mutta sellaisten méaa-
rien korjuu vaatisi suuria pon-
nisteluja. Tarkedmpaa kuin
jokin suurimman kayttomaa-
ran toteuttaminen olisi, on
ryhtyd maéréatietoisiin toimiin
kotimaisten energiaraaka-ai-
neiden kaytoén lisadmiseksi
nykyisestaan. Kivihiili ja
maakaasu eivét voi loputto-
miin olla suomalaisten vas-
taus eurooppalaiseen ympé-
ristopolitiikkaan.

Energiapuuta, aurinkoa,
vesienergiaa, jitteita...

Energiapuun kayttoon liittyy
aina kotimaisen turpeen kéyt-
t6. Yhteiskaytdssa puu ja tur-
ve ovat erinomainen poltto-
aine. Molempia riittdd maas-
sa lahes rajattomasti myds
kotimaisten liikennepolttoai-
neiden tuotantoon. Keskus-
telu turpeen uusiutumatto-
muudesta on turhaa ajanvie-
tettd, kun joka tapauksessa
turvetta tulee joka vuosi liséa
enemman kuin sita kaytetaan.
Kansainvélisen ilmastopane-
elin kannanotot ovat viime pai-
vind joutuneet kyseenalaisiksi
tunnetuista syistd, suomalais-
ten on syyta keskittyd omiin
mahdollisuuksiin energiantuo-
tannossaan. Muut maat eivat
tee sitd puolestamme.

Myds rakennetut vesistot
kannattaa hyodyntaa tehok-
kaasti, jotta tuulivoiman kay-
ton kannalta valttdmé&ton saé-
tdvoima voidaan turvata. Ve-
sivoiman hyddyntamisen
ymparilla kdydaan hyvin tun-
nepohjaista keskustelua, mut-
ta aina on muistettava, ettd
vapaana virtaaviin koskiin ei
ollatietenkdan kajoamassa.
Aurinkoenergia tarjoaa myos
mahdollisuuksia, kuten myos
maatalouden kautta tuleva
peltoenergia. Namakin keinot
kannattaa hyodyntaa siellg,
missé se on mahdollista. Tek-
niikka kehittyy koko ajan,
mik& tekee ennen mahdotto-
maksi koetun mahdolliseksi.
Maaldmpd on jo kaytossa ja
sen lisdédminen pitad ottaa va-
kavasti. Ruotsi on t&ssakin
mielessd meihin ndhden am-
mattilainen.

Jatteissa on my0s runsaasti
energiaa, jota meidan edel-
leen kannattaa rahdata méaté-
nemaan kaatopaikoille metaa-
nia tuottamaan. Suomeen so-
pisi noin kymmenen suurta
jatteilla toimivaa voimalaitos-
ta. N&in saataisiin arvokas
energia talteen, kaatopaikko-
jen metaanipaastot loppuisi-
vat ja ymparistomme kannal-
ta tekisimme vuosituhannen
aluksi todella merkittavan ym-
paristéteon. Kaikki mainitut
toimet energiantuotannossa
ovat ulottuvillamme.
Pelk&stdan huoltovarmuuden
kannalta on energiantuotantoa
hajautettava ja otettava kayt-
toon kotimaisia polttoaineita,
jotka ovat aina kaytossa riip-
pumatta maailman tilanteista.

Onko energiapuumme
tulevaisuus ulkomailla?

Uusiutuvien energioiden
kéyton lisdédminen vaatii en-
nakkoluulottomia toimia
eduskunnalta. Lains&dadantoa
muuttamalla on suosittava
uusiutuvia polttoaineita fos-
siilisten sijaan. Syottotariffit
tarjoavat oivallisen keinon ja
sitd on Euroopassa kaytetty
jo menestykselld. Tuulivoi-
malle ja biokaasulle tulee
syottotariffi jo tdman vaali-
kauden aikana, mutta puu-
pohjaiselle sahkolle sité ei olla
suomassa.

On merkillistd, ettd metsate-
ollisuus vetoaa puulla tuote-

tun s&hkon vaarantavan
markkinapuun saatavuuden.
Samaan aikaan metsiin jaa
vuosittain hakkaamatta 30
miljoonaa kuutiometria puu-
ta, ja varsinaista energiapuu-
ta voitaisiin korjata lisaa rei-
lusti kaksi kertaa nykyisesta
eli 7 miljoonaa kuutiota. Met-
sateollisuuden perustelut
tuntuvat ontuvilta néita luku-
ja tarkasteltaessa. Taitaa pa-
remminkin olla kyse omien
raaka-ainemarkkinoiden suo-
jaamisesta kuin todellisesta
huolesta puun riittdvyydesta.
Jos emme itse laita sy6ttota-
riffejamme kuntoon, voi edes-
sdmme olla aika, jolloin koti-
maista energiapuuta rahda-
taan Euroopan markkinoille
paremman hinnan takia. Nain-
hé&n on tapahtunut jo puupel-
letille, joka virtaa Suomesta
Ruotsiin paastokauppajarjes-
telmén ansiosta. Haluamme-
ko todella tukea toisen val-
tion energiatuotantoa pité-
mélla oma lainsdddantémme
edelleen muuta Eurooppaa
huonompana. Nyt olisi Kii-
reesti verotusta muuttamalla
tuettava pellettien kayttoa
kotitalouksissa éljylammitys-
t& ja suoraa séhkolammitysté
korvaamaan. Kotitalousva-
hennys olisi jo hyvéksi ha-
vaittu keino, jota pitéisi kéyt-
td4 heti. Samalla tuettaisiin
suomalaista tyota.

Jos haluamme kayttoon lisaa
energiapuuta, on kestévén
metsateollisuuden rahoitus-
lain mukaisia varoja lisattava
valtion talousarvioon ennak-
koluulottomasti. Kansallisen
metsdohjelman tavoitteisiin
paéasemiseksi nykyiseen 70
miljoonan euron maarérahaan
pitéd saada reilu tasokorotus.
Jo 100 miljoonan euron vuo-
sittaisella maérérahalla voitai-
siin olennaisesti lisété ener-
giapuun kéyttoa. Valtiolle si-
joitus ei olisi kustannus, kos-
ka verotuksen kautta tulevat
tuotot kasvaisivat samalla.

Viylédpolitilkkaa

Uusiutuvien energioiden lisé-
kéyttd on mahdollista, jos
vayléaverkkomme olisi kun-
nossa. Vuodesta 1995 l&htien
on perustienpitoon syntynyt
1,5 miljardin euron hoitovaje.
Vuosittain on kyse noin sa-
dan miljoonan euron lisara-

o

Eduskunnan kanavaryhmin puheenjohtaja
kansanedustaja Hannu Hoskonen

hoituksesta. Tama vaje nakyy
alemman tieverkon erittéin
huonona kuntona. Jos li-
sadmme markkinahakkuita, on
tiestdn kunto rajoittava teki-
j&, kun kuorma-autoliikenne ei
ole ympdrivuotisesti mahdol-
lista alemmalla tieverkolla.
Tavoitteiden mukaiset hak-
kuut toisivat satojatuhansia
rekkakuormia lis&a nykyisiin
kuljetuksiin vuositasolla.
Joka ainoa puuerd aloittaa tai-
paleensa kayttdpaikalle ni-
menomaan sorateiltd, joiden
kunto alkaa olla halyttava.
Talvien lyhetessa nykyinen
tienhoito ei ole ollut riittavaa
varojen puuttuessa. Nain
kansallisomaisuutemme rap-
peutuu hiljalleen. Samoin on
kédymassé rataverkollemme,
noin sadan miljoonan euron
vuosittainen vaje hoitova-
roissa nékyy ja joillekin ra-
doille uhkaa purkutuomio, el-
lei kansakunta havahdu. Vii-
me vuosina on toki ratoja ja
alempaa tieverkkoakin kohen-
nettu, mutta taso on ollut riit-
tamaton tilanteen muuttami-
seksi.

Kivikautista ajattelua
vesiviyliliikenteesti

Sisavesiliikenteen kehittami-
nen Suomessa on uskomaton
tarina, jonka ei pitéisi olla tot-
ta. Suomella on jadkauden
ansiosta maailmassa ainutlaa-
tuinen sisdvesiverkosto, jon-
ka kayttdminen kuljetusvayla-
né olisi erinomainen mahdolli-

suus. Mutta kivikautisesta ajat-
telusta johtuen emme ole kayt-
taneet tatd mahdollisuutta juu-
ri ollenkaan hyvaksi.

Tatd todistaa parhaiten juuri
julkaistu litkenneministerién
tyéryhman selvitys, jolla py-
rittiin selvittdmaan Paijan-
teen-Keiteleen vesiston hyo-
dyntdmistd energiapuun ja
turpeen kuljetuksiin laivalla
Keljonlahden voimalaitoksen
tarpeita varten.

Seurasin tydryhman tyéta
yhten& kiinnostuneena ja en
VoI ymmartaa sitd, ettd tyo-
ryhma ei tunnusta tosiasioita
ja kayttaa sitd samaa ennak-
koasennetta, jolla on ennekin
torjuttu edullisimman, puh-
taimman ja turvallisimman
kuljetusmuodon hyddyntami-
nen maassamme. lhmeellisin-
t4 asiassa on se, etté jopa tosi-
asiat halutaan kieltaa, jotta
paastaan tiettyyn padmaaraan.
Eduskunnassa kéasitell&én
parhaillaan ilmasto- ja ener-
giapoliittista tulevaisuusse-
lontekoa. Tamako on liiken-
neministerion viesti puhdas-
ta kuljetusmuotoa kohtaan
Suomessa. Olisi jo korkea aika
huomata, mika on liikenteen
kehityssuunta muualla maa-
ilmassa. Vesiteita kaytetaan
Euroopassa tehokkaasti. Ve-
ndjalla asia osataan myads.
Vesitiekuljetuksia on kaytet-
ty muualla kautta historian,
mutta me satsaamme vain ku-
mipy06ran varaan. Toivotta-
vasti tdssa asiassa l0ytyy vii-
sautta tunnustaa tosiasiat.



Liikennevaliokunnan puheenjohtaja Martti Korhonen risupaketista:
Se on hyvin surkea esitys

Eduskunnan liikenne- ja viestintivaliokunnan puheenjohtaja
Martti Korhonen antaa elinkeinoministeri Mauri Pekkarisen

risupaketille tylyn arvosanan: ”surkea!” Se ei toimi.

YKksin-

kertaisesti meidin tiestomme on niin surkeassa kunnossa, etta
tallaisia puumairii ei saada metsisti pois, vaikka metsanomis-
tajat myisivitkin energiapuuta.

Eduskunnan liikenne- ja
viestintivaliokunnan
puheenjohtaja Martti
Korhonen

Metsanomistajien myyntiha-
lukkuudesta ei ole minkéaan-
laisia konkreettisia tietoja.
Ainakaan Oulun Toppilan
voimalaitos ei ole saanut han-
kittua tarvitsemiaan puumaé-
rid. Tastakin saattaa muodos-
tua pulmia risupaketin tielle..
Tieddmme, ettd maantiemme
rappeutuvat koko ajan. Mut-
tabudjeteissa ei teitten paran-
tamiseen osoiteta tarvittavia
lisdmé&arérahoja. Nyt on kek-
sitty, ettd "tehd&an véhem-
malla enemman”. Maanteilla
se merkitsee, ettd entisen
kuuden sentin asfalttikerrok-
sentilalle ajetaan vain kolmen
sentin kerros. Jokainen tietaa,
ettei ndin vahainen asfalttiker-
ros pidé vettd. Vesi lapdisee
pintakerroksen varsin nope-
asti. Siita seuraa vakavia rou-
tavaurioita.

Rekkaliikenne syo
ohuen asfalttikerroksen

Kun rekkaliikenne kasvaa en-
tisestddn risupaketin myo-
t4, ohenevat asfalttikerrokset
kuluvat nopeasti. Uria tulee
ja liikenteen turvallisuus vaa-
rantuu. Syntyy jarjenvastai-
nen tilanne: Kun teitd piti pa-
rantaa, niitd heikennet&én
entisestaan!

Maanteitten ja ratojen nyky-
kunnossa pitdminen vaatisi
200 miljoonan euron vuotui-
sen lisdmadrdrahan. Sellaisia
rahoja budjeteista on turha
etsid. Mikéli haluamme paran-
taa tiestbdAmme ja rataverkko-
amme, rahaa pitéisi lisata usei-
ta kymmeni& miljoona tdman
péélle vuodessa.
Rataverkostomme vaatisi pi-
kaisesti peruskorjausta ja
osittain uusimista. Tuon tuos-
takin kiskot murtuvat, vaih-
teet reistailevat, veturit ja
vaunut putoilevat ja liikenne
kéarsii. Mutta esiteyilla ”bud-
jettikehyksilla” korjaus ja uu-
siminen ei onnistu, painvas-
toin. Nytkin Seingjoen - Ou-
lun radan uusiminen uhkaa
keskeytyé jo elokuussa, jollei
lissméadrarahaa saada. Ja jollei
talle rataosuudelle osoiteta li-
s&4 rahaa, se ei valmistu vuo-
teen 2014 mennessa niin kuin
oli aikomus ja tarkoitus.
Lisaksi on muistettava, etta
aikanaan yksityisella rahalla
rakennettujen teiden takaisin-
maksuvelvoite vuosina 2011

- 2014 on 270 miljoonaa eu-
roa. Siit4 seuraa, ettd varsi-
naisten maanteitten peruspa-
rannukseen j&a aivan liian
vahén varoja.

Suomen maanteilli
liikkkuu 80 000 rekkaa

NyKkyisin maamme teilla liik-
kuu noin 80 000 rekkaa. Ne
kuljettavat vuosittain yli 450
miljoonaa tonnia tavaraa. Se
tekee rekkaa kohti 5600 ton-
nia. Kun tdhan lisatdan hake-
ja turverekat, lilkenne maan-
teill4 kasvaa huomattavasti.
\oi arvioida, etta yksi rekka-
auto tuo biovoimaloille haket-
ta ja turvetta runsaan minuu-
tin vélein. Tietysti niiden on
palattava noutamaan uutta
kuormaa. Nain vajaassa mi-
nuutissa rekka tulee ja palaa.
Tama risupaketti lisaa rekka-
liikennetté roimasti, ellei ke-
hitetd rauta- ja vesiteita.
Jos tdmé 13,5 miljoonan kiin-
tokuution (34 miljoonaa irto-
kuutiota) hakeméara kuljete-
taan pelkilla rekoilla, se mer-
kitsee vuodessa l&hes
300 000 rekkakuorman lisays-
td nykyiseen liikenteeseen.
Risupaketilla piti paastéd puh-
taampaan energiatuotantoon,
mutta toisaalta sen kautta li-
satéan rajusti liikenteen aihe-
uttamia paastoja.

- Risupakettihan vaatii vield
turvetta noin 100 000 rekka-
kuormaa vuodessa. Turvetta
ja haketta kaytetdan yhdessé
hakkeen kanssa mm. no-

keentumisen vahentdmiseen ja
estdmiseen. N&in tdma uusiu-
tuvan energian raaka-ainepa-
ketti kulkee biovoimaloihin yh-
teensd 400 000 rekkakuormalla.

Logistiikka ei kiinnosta
yritysten johtajia

On muistettava ja huolestu-
neena pantava merkille, etta
Suomessa kuljetetaan Euroo-
pan maista eniten tavaroita
maanteitse. Suomessa maan-
teilld liikkuu tavaraa kaksi ker-
taa enemman kuin esim. Ruot-
sissa. Kaikesta kotimaan ta-
varaliikenteesté kaksi kolmas-
osaa (n. 66%) kuljetetaan au-
toilla. Siité seuraa, ettd meilla
pitkien etdisyyksien Suomes-
sa logistiset kustannukset
ovat suuremmat kuin missaén
muussa Euroopan maassa.
- Liikenne- ja viestintdminis-
terion selvityksessa maalis-
kuulta 2009 todettiin, etta yri-
tysten liikevaihdosta logis-
tiikka nielee 14,2 prosenttia.
Suomen logistiikkakustan-
nukset suhteessa BKT:een
ovat 19 prosenttia, muissa
teollisuusmaissa 10 - 17 pro-
senttia. Tasta erosta kertyy
miljardien ylimaarainen lasku
teollisuudelle.

Yllattden samaisessa selvi-
tyksessd havaittiin, etta
"vaikka logistiikan merkitys
yritysten asiakaspalvelun ta-
solle, kannattavuudelle ja kil-
pailukyvylle on erittdin suuri
erityisesti keskisuurille ja suu-
rille yrityksille, ei logistiikan ke-
hittdminen néyta olevan ylim-
man johdon etusijalla kuin puo-
lessa yrityksissa.”

Tahan kyselyyn vastasi 2700
yrityst4, joten se on melko kat-
tava. Suomessa logistiikkakus-
tannukset ovat noin 35 miljar-
dia euroa eli suurin piirtein
yhté suuret kuin kaikkien ties-
téjemme arvo on. Jo muutaman
prosentin kustannusten lasku

parantaisi kilpailukykya jopa pa-
rillamiljardillaeurolla vuodessa.

Rautateiti ja vesiliikennetti
tietoisesti syrjitty

Téssd se ongelma onkin.
Mutta meidéan liikenneviran-
omaisemme ovat systemaat-
tisesti laiminly®neet rautateit-
ten parantamisen ja sisavesi-
liikenteen kehittdmisen. Nail-
14 toimilla olisimme voineet
vahentad rekkaliikennettd eu-
rooppalaiselle tasolle, pie-
nentdd maanteitten kulumis-
ta ja korjaustarvetta, parantaa
elinkeinoelaman logistisia
kustannuksia ja siten edistaa
my0s kansantaloutta.

Olen varma, ettd jos metsé- ja
metalliteollisuutemme olisivat
kantaneet huolta logistiikkakus-
tannuksistaan, niin meillé olisivat
jovuosiaolleeterinomainenym-
parivuotinen sisavesiliikenne ja
paremmat rautatiet.

Muistutan vield, etté laajene-
va kaivosteollisuus vaatii hy-
vat raskaan liikenteen yhtey-
det. Siind rautatiet nousevat
keskeiseen asemaan.

Oulussa voimala ei
saanut puutavaraa

Meilla Oulussa on ollut ongel-
mia puun saannissa. Olisimme
ostaneet sitd Toppilan voima-
laitokseen, mutta puuta ei ole
l6ytynyt lahialueilta. Metsien
omistus on niin pirstaleinen,
ettd myyjilla ei joko ole tietoa
metsiensd tilasta tai sitten he ei-
vét yksinkertaisesti tarvitse met-
sanmyynnistd saatavaa rahaa.

Oulun Toppilan voimalaitok-
sen puuongelmaa selittavat
myds eraat historialliset seikat.
Oulun eteldpuolelle avautuvat
Topeliuksen ihailemat puutto-
mat Limingan niityt, Temmek-
sen ja Lumijoen viljelykset ja
laajat suoalueet, itdan pain vil-
jeltyja lakeuksia riittdd Tyrna-
valle ja Muhokselle saakka,

pohjoisessa térméataan Hauki-
putaan asutukseen ja lijoen vil-
jeltyihin ranta-alueisiin. Ainoa
metséinen suikale 16ytyy vain
koillisesta, entisten Kiimingin
ja Yli-Kiimingin kuntien seka
edelleen itsendisen Pudasjar-
ven suunnalta. Mutta matkaa
kertyy jo liikaa.

Toki Pohjois-Pohjanmaalla har-
vennusmetsid riittdd. Soita on
vuosikymmenien aikana ojitet-
tu oikein urakalla, nuoria met-
sid on runsaasti ja suoranaisia
risukoitakin [6ytyy eri puolilta
maakuntaa. Mutta esteeksi tu-
levat pitkat kuljetusmatkat. Ja
sitten se teitten kunto.
Jadkauden jélkeisen maan nou-
seman synnyttdmalla alavalla
Pohjois-Pohjanmaalla maapera
on yleensé pehmed. Varsinkin
kelirikkokausina niilla ei pysty-
ta lilkkumaan kuin korkeintaan
henkildautoilla ja traktoreilla. Ja
kovapohjaiset maat alkavat
vasta runsaan sadan kilomet-
rin paastd, Pudasjarvelta kohti
Koillismaata ja Kainuuta.
Korhosen mukaan pienemmat
sivutiet ja metséautotiet eivat
missddn tapauksessa kesta
300 000 rekan vuotuista rynnis-
tystd. Niilld voidaan liikkua
vain talvisin ja kesdisin; kevai-
sin ja syksyisin ne ovat lahin-
nd kuravelli.

- Tama risupaketti on yhté sur-
kea esitys kuin muutaman vuo-
den takainen varjopaketti, jolla
pyrittiin energiapuun huomat-
tavaan lisédmiseen. Tulkitsen
asian niin, etta talla risupake-
tilla lohdutettiin keskustalasi-
sia metsanomistajia, jotka ovat
olleet atomivoiman lisérakenta-
mista vastaan.

Haastattelun tehnyt
Ismo Parkkonen

Kansanedustaja Jouko Skinnari:

Jonkun pitaisi ryhtya nyt ideoimaan ja edistamaan vesiteitten kehittamista

Eduskunnan talousva-
liokunnan puheenjohta-
ja Jouko Skinnari (sd).

Jonkun muun pitéisi ideoida
ja ajatella tdmad asia. Muuten
siitd ei tule mitéén. Me olem-
me eduskunnassa ja sen ka-
navaryhmassé pohtineet asi-
aa kohta 15 vuotta. Olemme

Se on selvia, etti vesiteiti tarvitaan Suomessa. Ja jo valmiina
olevien tuhansien kilometrien mittaisten reittien kiyttiminen ja
uusien yhteyksien rakentaminen suurten jirvien viilille olisi vilt-
taméitonti. Siihen ei ole kuitenkaan ryhdytty, koska meilla on edel-
leen vallalla kumipyorii suosiva tahtotila ja rakenne, sanoo edus-
kunnan talousvaliokunnan puheenjohtaja lahtelainen Jouko Skin-
nari (sd). Skinnarin mielesti liikenne- ja viestintiministeriossa ei
ole sellaista henkilokuntaa, jolla olisi intoa, halua ja tietotaitoa
ryhtyi kehittimain maamme sisivesiteita.

tehneet aloitteita, mutta yksi-
kaan hallitus ei ole aikonut ryh-
tyd tutkimaan saati toteutta-
maan edes pienid sisavesilii-
kenteelle suotuisia ratkaisuja.

Skinnari ndkee asian niin, ett4
Suomeen on vuosikymmeni-
en aikana kehittynyt tai kehi-
tetty liikennepolitiikka, joka
suosii ennen muuta kumipyo-

raliikennetta. Sen seuraukse-
na maamme yritysmaailman
logistiikkakustannukset ovat
huomattavasti suuremmat
kuin monissa muissa EU-mais-
sa. Eika Skinnari jata aivan
rauhaan edes VR:aa.

Vaikuttaa silta, etta siell&kin
on kumipydraliikenteen tuki-
joita, koska tariffit ovat kovin

korkeat. Sielldkin asiaa olisi
syyté pohtia.

Yrittijit tukemaan sisévesi-
liikennetti

On tietysti totta, etta liiken-
nevaylien entisellaén pitami-
seen saati sitten kehittdmiseen
ei ole moniin vuosiin myon-
netty riittdvésti méarérahoja.

o

Sen seurauksena jopa maan-
tiet ovat osin rapautuneet.
Rautateitten kunnosta saa
hyvén kasityksen seuraamal-
latiedotusvélineitd. Tuon tuos-
takin jokin rataosa pettaa.

Kansanedustaja Jouko Skin-
nari toivoo, ettd tulevissa
energiakeskusteluissa ja paa-
toksissd myds Suomen yrit-
t4jat pitéisivat osaltaan huo-
len siitd, etteivét suuryhtiot
paasisi maaradmaan logistiik-
karatkaisuista. Tahdn men-
nessa suuret metsayhtiot ei-
vat ole tunteneet halua etsia
ratkaisua logistiikkakustan-
nustensa alentamiseen pai-
nostamalla uusien vesitiereit-
tien rakentamiseen ja paran-
tamiseen.

Ns. risupaketti lisdé valtavas-
ti rekkaliikennetta ellei rauta-
teitd ja vesitieliikennetté ke-
hitetd. Juuri tdménkaltaiset
raaka-ainekuljetukset sopisi-
vat vesiteille. Suomessa on
kehitetty jo sellaisia alus-
tyyppejd, jotka kulkevat ma-
talalla ja joille jaat eivat ole
esteend. Ne pystyvéat kulke-
maan kaikissa olosuhteissa
ilman jddnmurtoapua. Samal-
la ne voisivat toimia myos
muun teollisuuden ja rahtilii-
kenteen hyvéksi.

Haastattelun tehnyt
Ismo Parkkonen

*



Saimaan kanavalle uusi vuokrasopimus 50 vuodeksi

Paidministeri Matti Vanhanen ja Venijin paidministeri Vladimir Putin allekirjoittivat
Saimaan kanavan vuokrasopimuksen jatkosopimuksen 27. toukokuuta 2010

Lappeenrannassa.

Kuva: valtioneuvoston kanslia/Janne Suhonen

Piadministerit allekirjoittamassa Saimaan kanavan vuokrasopimusta

Valtiosopimuksen mukaan
Vendja vuokraa omalla puolel-
laan olevan Saimaan kanavan
jasiihen liittyvan alueen Suo-
melle. Sopimuksella turvataan
kanavaliikenne 50 vuodeksi.

Suomen ja Vendjén valisié vi-
rallisia neuvotteluja uudesta
sopimuksesta on kéyty liiken-
ne- ja viestintdministerion
johdolla syksysta 2005 lahti-
en. Liikenneministeri Anu

Vehvildisen mukaan pitkdan
kéydyt neuvottelut ovat su-
juneet hyvdassé yhteistydssa
ja uuteen sopimukseen on si-
séllytetty monet aiemmin eril-
lissopimuksin s&adellyt asiat,

kuten luotsaus, jadnmurto ja
matkailu.

- Sopimus aloittaa uuden ai-
kakauden Saimaan kanavalla.
NyKyisin noin 20 tuotantolai-
tosta kayttad kanavaa sééan-

nollisesti ja ndma yritykset
tyollistavat yhteensd 7000
henked. Uusi sopimus turvaa
tavaraliikenteen ja vastaa
myos kasvavan matkailun ja
huviveneilyn tarpeisiin, sa-
noo Vehvildinen.

Kanavan perusvuokra Suo-
melle on 1,2 miljoonaa euroa
vuodessa. Lisdksi Suomi
maksaa muuttuvaa vuokraa
kanavalla liikenndivien alus-
ten kokonaismaéran mukaan.
Molemmilla mailla on oikeus
perid erikseen maariteltyja lii-
kennemaksuja kanavan kayt-
t4jilta. Liikenndintioikeus laa-
jenee ja myds kolmansien
maiden matkustaja-alukset
voivat kayttaa kanavaa.
Vendjan puoleinen vuokra-
alue pienenee, kun Suomi luo-
puu Suomenlahden suulla si-
jaitsevan Malyj Wysotskij —
saaren (Ravansaari) vuokraa-
misesta. Vuokra-alueeseen li-
satdan Nuijamaan rajanyli-
tyspaikalta Brusnitshnojen
raja-asemalle johtava uusi
maantie.

Kanavaliikennetta yli 150
vuotta

Saimaan kanava avattiin liiken-
teelle ensimmadisen kerran
vuonna 1856. Suurempien lai-
vojen vuoksi kanavaa on uu-
distettu perusteellisesti kah-
teen otteeseen. Nykyinen ka-
nava otettiin kayttdén vuon-
na 1968. Kanava on 43 kilomet-
rid pitka ja se on porrastettu
kahdeksalla sululla. Rajan ta-
kainen kanava-alue vuokrattiin
Neuvostoliitolta 50 vuodeksi
vuonna 1963.

Suomi yllapitad kanavaa seka
huolehtii alusliikenteen ohjauk-
sesta ja turvallisuudesta seka
luotsauksesta ja jadnmurrosta.
\Vendja vastaa luotsauksesta ja
jadnmurrosta kanavalta Suo-
menlahteen johtavilla vaylilla.

Lisétietoja:

Saimaan kanavan kanava-
valtuutettu, kansliapaallikko
Harri Pursiainen, puh. 0500
787742 tai liikkennepalvelu-
yksikon paallikkd, hallitus-
neuvos Silja Ruokola, puh.
0405800894




Pohjoisen napa-alueen jididen sulaminen on huolestuttava ilmio

Maapallon ylikuumeneminen on estettavissa pienten askelten teoilla

Jiiden sulaminen eteliiselld ja pohjoisella napa-alueella, Gronlannissa ja vuoris-

toissa johtaa merenpinnan huomattavaan kohoamiseen, tundra-alueille ja meren poh-

jasedimentteihin sitoutuneen me taanin vapautumiseen ja maapallon ilmaston rajuun
muutokseen. Maapallon limpdétila saattaa nousta useilla asteilla. Niin tiivisti tieteiskir -
jailija, ympaéristoaktivisti, kehitysmaa-asiantuntija Risto Isomiki maapallon edessi
olevat ongelmat vesiliikenneseminaarissa Lappeenrannassa helmikuussa.

Viimeiset vuosikymmenet
ovat olleet lampimia. Aikai-
semmat l[dmpdennatykset on
rikottu. Kuumin oli vuosi
1998, ja talla vuosituhannella
lampimimmat vuodet ovat ol-
leet 2005 ja 2009. Miten se
nékyy? Isomaki listaa:
Sulamisprosessi on jo laaja.
Vuoriostojaat ovat vahenty-
neet, ikiroutaan Siperiassa ja
Alaskassa on ilmaantunut jar-
vid, Itd-Antarktis on alkanut
sulaa, ja Pohjoisella Jadmerel-
14 jadkannen koko on supis-
tunut rajusti: 1994 sen laajuus
oli 25 000 nelidkilometrid, nyt
vain 2500. Supistus on 90 pro-
senttia! Samalla jadkannen
paksuus on véhentynyt puo-
leen siitd, mité se oli vuonna
1958. Paikka paikoin jaata on
vain metrin verran.

Jidimeri vapautuu jaisti
lihiaikoina

Miljoonan vuoden aikana
Jaémeri ei ole kertaakaan ol-
lut vapaa. Nyt arvioidaan, etta
pohjoinen jadmeri vapautuu
jéista jo aivan l@hiaikoina.
Kaikki tdma johtaa merenpin-
nan nousuun. Nyt arvioi-
daan, ettd merenpinta nousee
5 senttimetrid vuodessa. Mut-
ta jos ja kun napajaatikot su-
lavat, merien pinta nousee
metrikaupalla. Maapallon
asutuksesta on valtava méa-
ra juuri niilla alueilla, joissa
merenpinnan nousu aiheuttaa
suurta tuhoa. Suomessakin
1&hes kaikki rannikkokaupungit
kérsisivat suuria vahinkoja.

Mutta merenpinnan nousu ei
ole ainoa ongelma. Jadkan-
nen ja ikiroudan sulaessa il-
maan vapautuu metaania,
joka on 20 vuoden aikavélilla
63 kertaa voimakkaampi kas-
vihuonekaasu kuin hiilidiok-
sidi. Mutta niin kauan kuin
metaani on ilmakehdssd, se
lammitt&d ilmastoa 100 kertaa
niin paljon kuin hiilidioksidi.

Ikirouta sulaa, metaani
vapautuu

Pohjoista Siperiaa on totuttu
pitdmaéan ikiroudan alueena,
mutta 2005 venélainen tutkija
Sergei Kirpotin toi julki, etta
Lansi-Siperian ikiroudan alue
on alkanut sulaa. Miljoonan
nelidkilometrin laajuinen alue
oli tullut tdyteen pienia jarvia.
Ja nyt Isoméen mukaan Lan-
si-Siperian tundra-alueella on
enemman vettd kuin maata.
Vanha tundra on lampien ja
jarvien tahdittama.

On arvioitu, ettd jo 2005 Lan-
si-Siperian ikirouta-alue tuotti
100 000 tonnia metaania péi-
vassd. Pahinta on, ettei Lan-
si-Siperian ikirouta-alueen
sulaminen voi pyséhtya it-
sekseen. Monien tutkijoiden
arvion mukaan ikiroudan sula-
minen voi pysahtya ainoas-
taan, jos alue viilenee merkitta-
vasti. Mutta miten, jos maapal-
lon lampeneminen edistyy?
Isomaki jakaa ikiroudan alu-
eet kahteen osaan: toinen on
kuivaa ja toinen markaa iki-
routaa. Kun kuiva ikirouta
sulaa, siihen varastoitunut
eloperéinen aines tuottaa
padasiassa hiilidioksidia.
Mutta kun mérka ikirouta eli
jedoma sulaa, sen pinnalle
kertyy vettd. Ikiroudan sisalté-
ma eloperdinen aines jaa veden
alle jasen sisaltama hiili vapau-
tuu ilmakeh&éan metaanina.
Isomé&en mukaan on arvioitu,
ettd Siperian "méarka” iki-
routa-alue, jedoma, sisaltaa
500 miljardia tonnia hiilta.

Jadmeren pohjan ikijia
sulaa

Pohjoisen Ja@meren pohjalla on
ikijad, joka siséltdd metaania.
Huippuvuorilla ja Siperiassa on
meren pohjakin alkanut sulaa.
Sulaminen vapauttaa metaania
ilmakehaan. Ja metaani johtaa il-
maston lampenemiseen.

Tama on vakava ilmid. Huoli-
matta valtavasta vastapropa-
gandasta, suurin osa alaa tut-
kivista tiedemiehist ja -nai-
sista on sitd mielt4, ettd ilmas-
to todella ldmpenee.

Kasvituotanto
tulee muuttumaan

- llmaston l&mpeneminen joh-
taa myos ravintokasvien tuo-
tannon muuttumiseen. Esi-
merkiksi kassavan (maniokin)
tuotanto saattaa vaarantua il-
maston ldmpenemisen myota.
- Jos hiilidioksidin maara kak-
sinkertaistuu ilmassa se lopet-
taa kassavan sadot. Se aihe-
uttaa ihmisille suuria ongel-
mia lahinnd trooppisissa mais-
sa, joissa kassava on miljar-
dien ihmisten padasiallisinta
ravintoa. Hiilidioksidin maa-
ran kasvu aiheuttaa myos
muiden kasvien ja puiden elin-
olojen muuttumisen. Sen vai-
kutus nékyisi varsin dramaat-
tisesti myds Suomessa.
Onko nykymaailma siirtynyt
samalle kaaosuralle kuin
Maya-kulttuuri Meksikossa.
Sielldhan entiset kaupungit
hylattiin, ja viidakko peitti
valtavat pyramidit ja kaupun-
git, joita on vasta viime aikoi-
na kaivettu nékyviin.

Tai sitten Tyynella merell&
autioitunut Paasidissaari, jon-
ne havitetyn kasvillisuuden
sijaan jaivat vain jattiméiset
kivipatsaat tuijottelemaan aa-
valle merelle? Odottivatko
patsaat meren takaa tulevaa
pelastajaa? Oliko saaren asuk-
kailla vield hdmdrd muisto
muinaisesta kotimaasta esi-
isien kertomusten pohjalta?
Kummankin kulttuurin arvel-
laan tuhoutuneen ympariston
ja maaperan liiallisesta ryds-
tdmisestd. Mayat jattivat jal-
jelle suurten pyramidien ja
tyhjentyneiden kaupunkien
liséksi vain kirjoituksensa ja
huomattavat matemaattiset

ratkaisunsa, Paasidissaaren
asukkaat vain valtavat lou-
hokset ja kivipatsaat.

Isomiki ei ole toivoton

Isoméki ei ole toivoton. Iso-
maéki uskoo, ettd maapallo on
pelastettavissa. Hanen mie-
lestaan nykyiselle menolle on
tehtdva jotain. Han ei kuiten-
kaan usko “kertarysayk-
seen”. Isomé&en mukaansa on
keskityttava sellaisiin asioi-
hin, jotka eivat vaadi ihmisil-
t& heti hirvittavia ponnistuk-
sia. Han uskoo, ettd ihmiset
saadaan mukaan sellaiseen
toimintaan. Suuret ratkaisut
ylittdvat usein ihmisten kési-
tyskyvyn ja mielikuvituksen.
Ihmiset nékevat ja kokevat
pienet ratkaisut laheisiksi ja
saavutettavissa oleviksi. Ja
se merkitsee jo paljon.
Isomaki linjaa Kirjassaan 34
tapaa estad maapallon ylikuu-
meneminen” pienten askelten
ilmastopolitiikan. Naiden "ta-
pojen” toteuttaminen ei to-
dellakaan vaadi suuria inves-
tointeja. Ne ovat toteutetta-
vissa, jos hallitukset vihdoin-
kin ottavat tiedeihmisten va-
roitukset todesta.

Ihminen voi vaikuttaa heti

Olisi puututtava kiireesti vii-
teen kohteeseen, jotka vaikut-
taisivat varsin nopeasti maapal-
lon ilmastoon. N&in Isoméki:
Ensiksi pitaa eliminoida diset
suihkukoneiden tiivistymis-
juovat pohjoisen pallonpuo-
liskon taivaalta. " Té&ma on ai-
noa ilmastoa ldmmittéva asia,
jossa meidan on mahdollista
saavuttaa hyvin suurta ja
dramaattista edistysta hyvin
nopeasti”, han véittaa.
Toisena asiana Isomaki pitaa
noen satamisen vahentdmis-
t& pohjoisille jaatikaille ja lu-
mikentille. Se tapahtuisi lisaé-
mall& aurinkokeittimien méa-

Risto Isoméaki Suomen Vesitieyhdistyksen seminaa-
rissa helmikuussa 2010.

rad, parantamalla puun polt-
totekniikkaa, torjumalla met-
sa- ja turvepaloja, vahenta-
mélla peltojen kulotusta, kor-
vaamalla hiilisdhkod uusiutu-
valla energialla ja siirtymélla
nykyisen kaltaisista autoista
sdhkodautoihin

Liséia lehtipuita
havupuiden sijaan

Kolmantena Isoméki kasvattai-
si lehtipuiden osuutta pohjoi-
sella havumetsavyohykkeella.
Se parantaisi alueen heijasta-
vuutta. NyKkyisin tummat ja laa-
jat havumetsdalueet sitovat
valtavasti aurinkoenergiaa.

”Me voimme tehdd ndma
muutokset itse tai sitten me
voisimme yksinkertaisesti
vain rajoittaa hirvenmetsas-
tysté niin, ettd hirvien maéara
Suomessa, Ruotsissa, Nor-
jassa, Vendjélla, Kanadassa ja
Yhdysvaltain pohjoisosissa
kasvaa védhintddn muutamia
kertoja nykyista suuremmak-
si. Kymmenen kertaa nykyis-
t& suurempi hirvikanta piste-
lisi muutaman talven kulues-

sa poskeensa kaikki nuoret
mannyt ja talloisi ison osan
kuusentaimista, ja muuttaisi
suhteellisen nopeasti ison
osan pohjoisesta havumetsé-
vydhykkeestd paljon nykyis-
té lehtipuuvaltaisemmaksi.”
Neljianneksi han sekoittaisi
puuhiilta peltoihimme ja istut-
taisi eri puolille maailmaa
muutamia miljardeja apinan-
leipdpuita ja muita suurikokoi-
sia hedelmépuita. H&n muut-
taisi jatevesien puhdistuslai-
tokset tehtaiksi, jotka tuottai-
sivat biodieseli& yksisoluisis-
ta< levistd ja sdildvat levien
sisaltdmaa hiilta suolaan.
Viidenneksi Suomen, Euroo-
pan Unionin ja \en&jan pitdi-
si yhdessa perustaa valtioi-
den ja muiden tahojen yhdes-
s& omistama kansainvalinen
energiayhti®, joka tuottaisi tuu-
livoimaa Jédmeren rannalla.
Lukekaa ihmeessé Risto Iso-
maen Kirja: 34 tapaa estdd maa-
pallon ylikuumeneminen”.

Haastattelun tehnyt
Ismo Parkkonen

Risto Isomden lapsuuden néky toteutui:
Kirjoittaminen on miehen suuri intohimo ja harrastus

Risto Isomiielli oli jo hyvin pieneni mielessién selva niKy siitii, miké hiinesti isona tulee: se oli kirjailija!

Tama kisitys vahvistui jo ennen kouluikéia.

Lukemaan han oppi 5-6 -vuo-
tiaana, mutta jo sitd ennen
hénen kasityksensé kirjoista
jakirjallisesta maailmasta oli
avartunut: is&, reumatologian
professori, ja lehtori-diti ndet

lukivat pojalle paljon kiinnos-
tavia tarinoita. Se kehitti mie-
likuvitusta, alyé ja halua pe-
rehtyd asioihin.

Kotona oli varsin laaja kirjas-
to, jota lukemaan oppinut

poika kaytti innokkaasti hy-
vékseen. Etenkin luontoon
liittyvét teokset olivat mieli-
lukemistoa.

Risto Isomaki on ollut lintuf-
riikki. Ensimmaiset hatkah-

dyttdvat muistot hanelld on
1960-luvun alun Turusta, jos-
sa Kupittaan puistossa keséi-
sin tassuttelivat — ja tassut-
televat edelleenkin —isot, va-
rikk&at ja kirkuvat riikinkukot.

o

Olin kai alle kaksivuotias, kun
minut hakellytti riikinkukko-
koiras loistavilla véreillaan ja
mahtavalla levitetylla pyrstol-
188n. Se on jaanyt el&vasti
mieleen.

Seuraava "luontoeldmys”
sattui Vetelissg, jonne Isomé-
et siirtyivat. Kolmivuotiasta
tenavaa varoitettiin, ettei saa
menné lahell, jo jaériitteessa
olevaa ojaan. Poika ei olisi ol-
lut poika, ellei han olisi tuota

pikaa kipittadnyt juuri sinne,
mihin hén ei olisi saanut men-
nd. Ristosta naytti, ettd ojassa
oli vain vettd. Mutta pohjassa
oli jaatynyt kerros, joka kei-
kautti pienen miehen selélleen,
jamolskis: poikaoli veden alla.
Mutta sieltd han kuitenkin sel-
visi, tosin lapimarkana.
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Biomassan kayttoa voitaisiin lisita energian tuotannossa

Suomen energian kokonaiskulutuksesta uusiutuvia energialihteitii on noin 28 prosenttia. Siiti puupolt-
toaineiden osuus on 21 prosenttia, vesivoiman nelji ja muiden lihteiden, kuten peltobiomassan, vain
yksi prosentti.

Uusiutuvista energialihteisti valtaosa, noin 80 prosenttia, on biomassaa eli puun pienkiyttod, metsi-
teollisuuden jiteliemii, teollisuuden ja energiatuotannon puupolttoaineita. Limpopumpuilla, Kierritys-
polttoaineilla ja muulla bioenergialla on vain marginaalinen merkitys, arvioi maa- ja metsitaloustietei-

den tohtori Perttu Anttila Metsantutkimuslaitoksesta.

Tulevaisuudessakin uusiutu-
vista energial&hteistd puu-
pohjaisilla on suurin painoar-
vo. Erityisesti metsdhakkeen
ja puupellettien osuuden ole-
tetaan tai toivotaan kasvavan
moninkertaiseksi. Hakkeen
kéyton kasvulle asetettiin jo
Lipposen hallituksen aikana
varsin kunnianhimoinen tavoi-
te: kasvattaa se nelin - viisin-
kertaiseksi silloisesta tasosta.

Metsit kasvavat poistumaa
enemmén

Anttila muistuttaa, ettd met-
sat kasvavat poistumaa
enemman. Sen vuoksi puu-
polttoaineiden kayttoa voi-
daan lisitd kestdvasti. Kas-
vun arvioidaan olevan yli 100
miljoonaa kuutiometrid vuo-
dessa, ja poistuma oli muuta-
mia vuosia sitten noin 70 mil-
joonaa kuutiometrid. Mutta
sen jalkeen tapahtunut met-
séteollisuuden alasajo on su-
pistanut hakkuita.

Nyt ndyttaa silta, ettd metsa-
teollisuus siirtd4 ennen muu-
ta sellun ja paperin tuotantoa
yhé enemmaén Etel&d-Amerik-
kaan ja Aasiaan, jossa paikal-
liset puulajit kasvavat muu-

tamassa vuodessa siihen mit-
taan, mihin meidan mannyt,
kuuset ja koivut yltavat vas-
ta muutaman kymmenen vuo-
den ikdisind. Jos taméa on py-
syva suuntaus, puun kaytto
Suomen teollisuuden tarpei-
siin tulee yhd vahenemaén. Se
merkitsee tietysti sitd, ettd
puupolttoainetta voidaan
kayttdd entistd enemmaén
my®s energian tuotantoon.

Kuitupuutakin energian
tuottoon

METLAN (Metsantutkimus-
laitoksen) laskelmien mukaan
metsateollisuuden kuitupuun
kéyttd vaheni vuodesta 2006
vuoteen 2008 mennessa 3 mil-
joonaa kuutiometrid. Se mer-
Kitsee, ettd kuitupuuta voitai-
siin kdyttdd my0os energian
tuottamiseen.

Metsdhakkeen maara paate-
hakkuilta on supistunut huo-
mattavasti viime vuosina. Esi-
merkiksi kuusikoiden latvus-
massan méaéra on pudonnut
vuoden 2000 yli 5 miljoonas-
ta kuutiometristd alle 4 miljoo-
naan kuutioon, kannot l&hes
3 miljoonasta kuutiometrista
alle kahteen miljoonaan kuu-

tioon. Sen sijaan ménnyn lat-
vusmassan maara on pysytel-
lyt koko vuosikymmenen va-
jaassa kahdessa miljoonassa
kuutiometrissd ja kantojen noin
miljoonassa kuutiometrissa.
Paatehakkuilta voitaisiin met-
sdhaketta hankkia nykyista
enemman. Kun latvusmassaa
oli 2008 paatehakkuilla yli 6,5
miljoonaa kuutiometria, sité
kaytettiin vain noin 2,5 miljoo-
naa kuutiota, kantoja niin
ikaan paatehakkuiltanoin 0,5
miljoonaa kuutiota, kun mah-
dollisuuksia olisi ollut viisin-
kertaiseen méaréén. Nuorten
metsien energiapuuta olisi
saatavilla 6 miljoonaa kuutio-
metrid, mutta kaytto oli vain
runsaat 1,5 miljoonaa kuutio-
ta. Lisaksi jalostuskéayton yli
jaavaa puuta oli 2008 noin 3
miljoonaa kuutiometria.

Latvuksia ja kantoja Jirvi-
Suomessa

Paatehakkuiden latvus- ja
kuusen kantomassan suurim-
mat lahteet sijoittuvat Jarvi-
Suomeen ja etenkin VVuoksen
vesiston ympérille. Nuorten
metsien energiapuun suurim-
mat madréat 10ytyvat Savosta

ja muusta Eteld-Suomesta ja
ruotsinkieliseltd Pohjanmaalta.
Vuoksen vesiston alueelta
suurimmat nuorten metsien
energiapuun saatavuudet
loytyvat Mikkelistéd, Leppéa-
virralta, Juvalta, Heindvedel-
td, Kuopiosta, Joensuusta,
Nilsidstéd, Lappeenrannasta,
Ruokolahdelta, Joroisista ja
Savonlinnasta.

Hakkeeseen liittyvat ongel-
mat liittyvat hintaan, ty6voi-
maan ja kuljetukseen.

Sitd mukaa kuin haketta kéyt-
tavia voimalaitoksia syntyy
enemman, kilpailu raaka-ainees-
ta lisdéntyy. Se todennékoises-
ti johtaa hakkeen hinnan koho-
amiseen. Se on tulevaisuuden
asia. Sen merkitys selviaa vas-
ta siind vaiheessa kun lisa4 voi-
malaitoksia syntyy.

Tyovoiman saanti ja kalusto
ongelmina

Metséntutkimuslaitoksen
selvitysten mukaan tyévoi-
man saanti ja kaluston riitta-
mattomyys muodostavat va-
kavahkon ongelman. Jos suun-
nitelmissa olevaan hakemaa-
raan pyritaan, Koneitten ja tyo-
voiman tarve kasvaa rajusti ja

jyrkasti aivan lahivuosina.
Jos parinkymmenen miljoo-
nan kuutiometrin hakem@ariin
paastaan, se vaatii uudenlais-
ta ndkemysté kuljetuksiin. Pe-
rinteinen rekkaralli ei pysty
tayttdmaan tarpeita ja vaati-
muksia. Sita paitsi se tulee
kalliiksi pitemmilla matkoilla.
Vesitiekuljetukset ovat jo 100
kilometrin matkoilla huomat-
tavasti halvempia kuin kumi-
pyodrakuljetukset. Suunnitel-
missa olevat matalalla kulke-
vat uudentyyppiset alukset
ovat sekd Keski-Suomessa
ettd Saimaan vesistoalueella
ylivoimaisia hakkeen ja muun
biomassan kuljetuksissa. Sita
paitsi ne ovat ympaéristolle

ystévallisia, silla paastot sa-
mankokoista lastia kohden
ovat paljon pienemmat kuin
rekkakuljetuksissa.

Metlan arvioiden mukaan
aluskuljetuksilla on suuri suo-
rituskyky vesistdjen ympéris-
t6ssd. Ne mahdollistavat
mya0s varsin merkittavia kayt-
topaikkoja vesistojen lahella.
Uusilla laivoilla voidaan lii-
kenndidda ymparivuotisesti,
silla jaa ei ole esteend. Néin
kahta kuljetusmuotoa ei tar-
vita. Sité paitsi ne ovat kus-
tannuksiltaan halvemmat,
koska mm. niissa tyévoima-
tarve on pieni.
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”Muumipeikko ja
pyrstotihti” oli eliimys

Risto Isomden ensimmaisia
ikimuistoisia lukuelamyksia
oli ”Muumipeikko ja pyrsto-
tahti”. Se sai pienen pojan
haltioihinsa.

Kouluajalla Risto koki uuden
elamyksen: han luki Mika
Waltarin ”Sinuhe egyptiléi-
nen”.

Se teki suurimman vaikutuk-
sen ennen sitd kokemaani ja
mya0s sen jalkeen kokemaani.
Se nostatti kiinnostuksen
muinaisiin kulttuureihin ja en-
nen muuta Afrikkaan. Myas
”Turms Kuolematon” oli vai-
kuttava teos.

Eika sovi unohtaa Jules Ver-
ned, tuota Nantesissa synty-
nytta ranskalaista kirjailijaa,
joka yhdisti seikkailuromaa-
neihinsa luonnontieteen saa-
vutuksia, uusia keksintgja ja
mielikuvitusta. Ja samalla hén
ennakoi tulevaisuutta.
Monet pojat haltioituivat \er-
nen romaaneista ”Sukellus-
laivalla maapallon ympéri”,
”Maan ympari 80 paivéssad”,
”Viisi viikkoa ilmapallossa”,
”Maasta kuuhun” tai ”"Mat-
ka maan keskipisteeseen”. Ne

ovat tieteellisten tosiseikkojen
jamielikuvituksen hedelmia.
\ernen elinaikana (1828-1905)
mik&én noista tekosista ei ol-
lut mahdollista. Ja ehké juuri
siksi ne saivat ennen kaikkea
valtavasti nuoria lukijoita eri
puolilla maapalloa. Ja ennen
televisiota ja muita nykyajan
vempeleité ne olivat viela pari
kolmekymmentd vuotta sitten
hyvin suosittuja.

Kyll& Jules Vernen vaikutus
nékyy minunkin teoksissani,
Risto Isomé&ki tunnustaa. Ja
sen huomaa myos tarkkaavai-
nen lukija.

Maailman tila huolestutti
jo kymmenvuotiasta

Isoméki on ehtinyt kaikenlais-
ta, mutta maailman tilan poh-
timinen on kaiketi sittenkin
ollut keskeisintd hanen toi-
minnassaan ja tydssaan.
Maailman tilasta huolestuin
toden teolla 10 -vuotiaana.
Olin jo silloin mukana Luon-
to Liiton toiminnassa. Lukio-
aikana Kamputsean nalanhé-
ta herétti kiinnostuksen maa-
ilman asioihin.

Pian tajusin, ettd monet kol-
mannen maailman ihmisten
sairauksista johtuivat koy-
hyydesté ja néléstd. Useim-
piin tauteihin olivat ladkkeet
olemassa, mutta ne olivat lii-
an kalliita kaytettavéaksi maa-
réllisesti suurten kansanjouk-
kojen hoitamiseen.

Tuossa vaiheessa ajattelin toi-
mittajan uraa, mutta kehitysyh-
teisty® vei niin tavattoman pal-
jon aikaa, ettd tima haave jai.
Mutta myéhemmin toteutin
sen alkuperéisen haaveeni eli,
ettd minusta tuli kirjailija.
Isoméen maailmankuvaan
voimakkaat vaikutteet tulivat
1970 -luvun lopun ja 1980 -
luvun alkupuolen "ilmastos-
ta”. Lukio ja ennen kaikkea
Tampereen yliopisto avasivat
hyvin lahjakkaalle nuorelle
miehelle uusia ndkdaloja. Iso-
maki tajusi ettd maailma on ha-
nen edesséan.

Nestle-boikotti’ja Afrikan
vaikutus

Isoméki oli aktiivisesti muka-
na Nestle -boikotissa. Tdma
jatiyritys myi sellaista didin-
maidon vastiketta, joka aihe-

utti kehitysmaissa valtavasti
lasten sairastumisia ja kuole-
mia. Boikotti oli niin tehokas,
ettd Nestleen oma vastakam-
panja maksoi perati 100 mil-
joona dollaria vuodessa. Iso-
méki oli nuoren miehen into-
himolla mukana kampanjan
johdossa. Kiistat yrityksen
kanssa olivat kovia.
Vdittelyissé piti olla argumen-
tit kohdallaan. Ja aina piti jat-
tdd jotain takataskuun, ettéd
pystyi torjumaan Nestleen
edustajien vditteet.

Taman jalkeen Risto Isoméen
tie vei ensiksi kehitysyhteis-
tyohon Afrikkaan, maanosaan
joka jétti hdnen maailmanku-
vaansa ja ihmiskasitykseensa
pysyvat jéljet.

- Afrikka teki minuun tavatto-
man suuren vaikutuksen. Af-
rikkalaiset ihmiset olivat ja
ovat hienoja. He oikein kupli-
vat inhimillisyytta.

Afrikan villi luonto hékellytti
kehitysyhteistydtydntekijaa.
- Né&in Masai - Maran kansal-
lispuistossa gnu-antilooppi-
en valtavan vaelluksen. Se on
mykistavé ja hatkahdyttava
kokemus: satoja tuhansia eldi-
mid vaeltaa paivakausia uusil-

o

le laitumille. Mik&éan ei kyke-
ne pyséayttdméan tata valta-
vaa massaa.

Suomen ja erdiden Afrikan
maisen metsayhteistyd antoi
lupaavia tuloksia. Mutta 1990
-luku oli traumaattinen.
Neuvostoliitto romahti. Sen
jalkeen USA on kaytanndssé
maarannyt elintarvikkeiden
maailmanmarkkinahinnoista,
ja se on ollut tuhoisaa Afri-
kalle. Afrikassa on kayty 30 so-
taa, korruptio on hirved, ja mo-
nissa maissa on madantynyt
hallinto. Tdmé& vuosikymmen
tuhosi edellisten vuosikymme-
nien myonteiset tulokset.

Uhkakuvia yhé olemassa

Isomaki on kulkenut monis-
sa kehitysmaissa. H&n on
nahnyt niiden ongelmat: koy-
hyyden, liikakansoituksen,
néldnhadat ja sairaudet. Han
on perehtynyt niiden tekni-
seen kehitykseen, sen tulok-
siin jamyos taloudelliseen ja
poliittiseen elaméaan. Hén
tuntee ja tietdd myos ns. ke-
hittyneiden maiden tilanteen.
Maailmassa ovat tietyt uhka-
kuvat olemassa. Mutta en ole

pessimisti. Uskon ettd tdméan
maapallon ongelmat voidaan
ratkaista. Kun ihmiset ovat ne
aiheuttaneet, ihmiset voivat
ne myds korjata.

Risto Isomden lapsuuden
néky on toteutunut. H&n on
julkaissut useita romaaneja ja
monta tietokirjaa. Parhaillaan
on viisi (5) romaania tyon alla;
niista nelja on I&hes valmiina.
Se on hirmuinen urakka.
Nautin kirjoittamisesta, mut-
ta stilisoiminen on kiusallis-
ta. Unelmani on, etté saisin
takaisin oman elaméni. Minul-
ta on parikymmentd vuotta
mennyt “"maailman parantami-
sessa”.

Haastattelun tehnyt
Ismo Parkkonen




Kaupunginjohtaja Seppo Miettinen:
Lappeenrannalla on oma ilmasto-ohjelma

Ilmaston muutos ja mm. liikenteen kasvihuonepiistot ovat ajankohtaisia asioita
koko maailmassa ja myos Suomessa. Téssa suhteessa vesiliikenteelld on aivan eri-
tyinen asema. Vesiliikenteen kasvihuonepiistot ovat n. viidennes koko liikenteen
paistoisti, sanoi Lappeenrannan kaupunginjohtajaaSeppo Miettinen seminaarin ava-
uspuheenvuorossaan.

Miettinen muistutti, etta Lap-
peenrannan kaupunki on
omalta osaltaan hyvéksynyt
ilmasto-ohjelman. Tavoite on
paéstéjen vahentdminen.
Miettinen korosti puheenvuo-
rossaan, ettd vesikuljetukset
ovat energiatehokkaampia kuin
maantiekuljetukset. Kasvihuo-
nepaastot ovatkin vesiliiken-
teessé merkittavasti pienempid
muiden liikennemuotojen péas-
toihin verrattuna. Vesiliiken-
teen lisédminen ja vesiliiken-
teen kilpailuedellytysten tur-
vaaminen ovatkin tarkeita kei-
noja myds ilmastotavoitteiden
saavuttamisessa.

Vesitieverkon kehittdminen ja
uusien véylien rakentamiset
ovat aina olleet pitkan aika-
vilin investointeja, jonka vii-
saat paattajat esimerkiksi Sai-

maan kanavan osalta jo yli 150
vuotta sitten rohkeasti teki-
vét. Vesitieyhteyksien kehit-
tdminen ja investoinnit niihin
lisddvat sisavesialueen ela-
méanuskoa, tuovat uusia in-
vestointimahdollisuuksia alu-
een teollisuudelle ja sitd kaut-
ta osaltaan vaikuttavat yri-
tysten Kilpailukykyyn ja tyo-
paikkoihin, muistutti kaupun-
ginjohtaja Seppo Miettinen.

Lappeenrantaan valmistui vii-
me vuonna Lappeenrannan
Energia Oy:n ja Pohjolan \Voi-
ma Oy:n yhteinen biovoima-
laitos, joka tarvitsee vuosit-
tain Kaukaan tehdaslaitoksen
ulkopuolelta kuljetettuna n.
20 000 rekka-autollista poltto-
ainetta. Varsin luontevaa on,
ettd mahdollisimman suuri
osa téstd tuodaan vesiteitse

Saimaan alueelta tai Saimaan
kanavan kautta. Vastaavia
esimerkkeja on muuallakin
Jarvi-Suomessa.

Miettisen mukaan taman-
tyyppiseen kuljetukseen so-
pivaa ja myos jaissa kulkevaa
kalustoa suunnitellaan par-
haillaan. Saimaan kanavan
maksimikokoisia uusia ja ny-
kyaikaisia rahtialuksia on
otettu kayttoéon. Uskoa tule-
vaisuuteen siis perustellusti
on eri tahoilla.

Bioenergian kayton liséanty-
miseen liittyy monia etuja. Se
tyollistdd Suomessa koko
polttoaineketjussa ja korvaa
samalla tuontipolttoaineita.
Se véhentdd Suomen kasvi-
huonekaasupééstoja ja auttaa
Suomea omalta osaltaan saa-
vuttamaan ilmastositoumuk-

sensa. Bioenergian lisaanty-
va kéyttd antaa uusia mah-
dollisuuksia ja kasvua myds
sisavesikuljetuksille.

Saimaan kanavan ja Saimaan
sisévesiliikenteen puolesta
on helppo puhua, koska sen
edut ovat niin ilmiselvét, mut-
ta tietoisuuden lisdamiselle
vield riittaa paljon tyota.
Energiaséasto on ajankohtai-
nen asia my0s Lappeenran-
nassa. Lappeenrannan teknil-
lisessé yliopistossa on Suo-
men suurin ja vahvin energia-
alan koulutus ja tutkimus.
30 prosentilla vuoteen 2020
mennessa.

Ohjelmaan sisaltyy mm. ener-
giasaastdtoimia, uusiutuvan
energian lisddmista ja yhdys-
kuntarakenteen tiivistamista.

Vfesiliikenteen osalta voimme
todeta olevamme kaikki hyvin
tyytyvaisié siihen, ettd Sai-
maan kanavan uusi vuokra-
sopimus on saatu valmiiksi ja
toivomme, etté kaikki kaytén-
non liikenteeseen vaikuttavat
yksityiskohdat saadaan no-
peasti selvéksi.

Saimaan alueen kaupunkien
kannalta odotukset Saimaan
kanavan merkityksesta jat-
kossa ovat suuret. Saimaan
kanava yhdista4 laajan jarvi-
alueen mereen. Saimaalla on
yhteensé yli 800 km syvévay-
li& ja muita merkittyja julkisia
vaylid yhteensé yli 2 700 km.

Liikennehallinto uudistui

Merenkulkulaitoksen viaylatoiminnot, Ratahallintokeskus ja
Tiehallinto yhdistyivit vuoden alussa Liikennevirastoksi.
Liikennevirasto vastaa liikenteen palvelutason ylldpidosta
ja kehittimisesti valtion hallinnoimilla liikennevaylilla.
Viraston tehtivana on edistidi liikennejirjestelméin
toimivuutta, liikenteen turvallisuutta, alueiden tasapainoista
kehitysti ja kestivaa kehitysti.

Merenkulun, radan- ja tienpi-
don asiantuntemuksen yh-
distdminen palvelee kansalai-
sia ja elinkeinoeldamé&a aiem-
paa tehokkaammin ja kertoo
myos tarpeesta késitella lii-
kennejérjestelmad kokonai-
suutena yli sektorirajojen. Tii-
vis yhteydenpito sidosryh-
miin on osa t4ta tyota.

Toiminnan painopiste siirtyy
entistd enemman vaylisté lii-
kenteen ja sen olosuhteiden
kehittdmiseen. Liikennejdrjes-
telmdosasto keskittyy muut-
tuvan toimintaympadristén
analysointiin, asiakaslahtdi-
seen suunnitteluun, joukko-
liikennekysymyksiin seka
koko liikennejarjestelmén ke-
hittdmiseen. Meriosasto, rau-
tatieosasto ja tieosasto huo-
lehtivat kukin vaylanpidon
ohjaamisesta vastuualueensa
mukaisesti.

Uuden toiminnan organisoin-
tia asiakasta unohtamatta

Organisaatiouudistuksessa
johtoajatuksena on ollut asi-
akaspalvelujen katkeamaton
ja sujuva saatavuus yhdisty-
misesta huolimatta. Liikenteen

jainfrastruktuurin alueella toi-
mivien virastojen roolien sel-
keyttdminen jatkuu edelleen.

Uudistuksessa entisen me-
renkulkulaitoksen palvelut
jakaantuivat kolmeen organi-
saatioon: Liikenteen turvalli-
suusvirastoon, TraFiin, siir-
tyivat alusturvallisuuteen liit-
tyvét viranomaistehtévat, Lii-
kennevirastoon vaylanpidon
tehtavét ja Meritaitoon ope-
ratiivinen merivaylanpito.

Liikenneviraston meriosasto
vastaa vesivaylédnpidon, me-
rikartoituksen ja meriliiken-
teen hallinnasta ja ohjaukses-
ta seka talvimerenkulun avus-
tamisesta. Osaston tehtavé-
né& on kauppamerenkulun ja
muun vesiliikenteen perustoi-
mintaedellytysten yllapitdmi-
nen ja kehittdminen. Osasto
vastaa vesivaylien turvalli-
suudesta sek& muista tehté-
vistd, jotka on sdédetty val-
tion vesivaylien yllapitdjan
tehtaviksi.

Liikenneviraston padjohtaja
onJuhani Tervala. Meriosas-
ton ylijohtajana toimii Raimo
Tapio, meriliikenteen hallin-

nasta vastaa johtaja Matti
Aaltonen, vesivaylista johta-
jaKeijo Kostiainen ja merikar-
toituksesta johtaja Rainer
Mustaniemi.

Useita hankkeita kiynnissa

Talla hetkelld on kdynnissa tai
vireilla poikkeuksellisen mon-
ta vesivaylahanketta. Naanta-
lin ja Raahen vaylien ruop-
pausty6t valmistuivat viime
syksynd. Haminan véaylan
ruoppaukset kaynnistyivat
syksyll&, ja ne on maara saa-
da valmiiksi kuluvan vuoden
aikana. Porin Méantyluodon ja
Pietarsaaren vaylien ruop-
paustydt on suunniteltu
kéynnistettavaksi tamén vuo-
den aikana.

Liséaksi valmistellaan liikenne-
poliittiseen selontekoon kuu-
luvan Uudenkaupungin vay-
lan syventamisen kdynnista-
mistd vuonna 2011. Oman lu-
kunsa muodostavat Kolarin
kaivoshankkeeseen liittyvét
suunnitellut Kemin Ajoksen
ja Oulun vaylien syventami-
set, joiden kdynnistdminen on
kiinni kaivosyhtion kaivok-
sen kaynnistyspaatoksesta.

Sisavesilla on viimein tehty
sopimus Saimaan kanavan
vuokrasopimuksen jatkami-
sesta Vendjan kanssa. Sopi-
mus allekirjoitetaan maiden
paéministerien tapaamisessa
toukokuussa. Sopimuksen
myo6ta voidaan kaynnistaa
Saimaan kanavan ja Saimaan
syvavaylien pitk&an suunnit-
teilla olleet kunnostustyot,
jotka turvaavat kanavaliiken-
teen jatkuvuuden.

Kilpailua avataan asteittain

\fesivaylienyllapidossa merkitta-
Vin& haasteina ovat toiminnan
tehostamisen ja tuotannon yhti-
oittamisen edellyttama vaylan-
hoitopalveluiden hankintojen
avaaminen kilpailulle. Kilpailun
avaaminen on suunniteltu tapah-
tuvaksi asteittain kolmen vuoden
aikana siten, ett4 vuonna 2013
kaikki palvelut hankitaan kilpai-
lutuksen kautta.

veluiden maanlaajuinen kat-
tavuus jatkuvasti Kiristyvés-
sd madrarahatilanteessa.

Liikenneviraston ensimmai-
nen yhteinen vuosi on monel-
la tapaa uuden opettelua, kol-
men vahvan vaylanpidon pe-
rinteen yhteensovittamista.
Tyd uudistuksen tavoittei-
den saavuttamiseksi jatkuu,
kun rinnakkaisia toimintoja

Liikennehallinnon uudistus

Liikenne - ja viestintdministerio

Laaninhallituksen
liikenteen
lupapalvelut

Sisévesilla hallituksen tekeméa
esitys uusiutuvien energia-
lahteiden ké&yton tukemises-
ta luo mahdollisuuksia uusil-
le biopolttoaineiden kuljetuk-
sille. Merkittéva osa uusiutu-
van energian lisdkaytosta
kohdistuu puuhakkeeseen,
jonka kuljetukseen sisavesi-
kuljetukset soveltuvat hyvin.

o

——  ELY-keskukset

Hallitun kilpailun avaamisen
kautta voidaan turvata Meri-
taito Oy:n toiminnan onnis-
tunut kdynnistdminen, turva-
ta palveluiden saatavuus siir-
tyméakaudella ja saavuttaa
merkittavia saastoja vaylan-
hoidon kustannuksissa. Kus-
tannussééstojen kautta voi-
daan turvata véylanpitopal-

yhdistetdan ja yhteisia toi-
mintamalleja luodaan.

Olli Holm
DI, Liikenneviraston Meri-
osasto



Keiteleen kanavan perusparannus olisi erinomaisen kannattava

Keiteleen kanavan perusparannuksen yhteiskuntataloudellisesta vaikuttavuudesta Hyétysuhde
laadittiin MKL:n tilaamana selvitys vuonna 2007, selvitystyon laadittiin konsul-
tin toimesta, tukeutuen yleisesti hyviksyttyihin liikenteen ulkoisiin kustannuk-
siin ja tollisyysvaikutuksiin kansantalouden kannalta tarkasteltuna.

Hanke naytti esitettyjen laskelmien perusteella todella kannattavalta. Mutta, kuten

saattoi arvata, liikkenne- ja viestintaministerion asettama tyoryhma tyrmaisi sen
tarpeettomana ja kannattamattomana. Tosin perustelut ontuivat.

Sanomattakin on selvéa, ettd
ministerion tyéryhman vaja-
vainen, virheellinen ja har-
haanjohtava selvitys voitti.
Siitd tuli ministerion kanta.
Kanava sijaitsee Paijanteen ve-
sistdalueen pohjoispuolella. Se
alkaa Vaajakoskelta ja paattyy
Keitelepohjaan. Hankkeeseen
siséltyi kolmen nykyisensillanali-
kulkukorkeuden nostaminen.
Vaajakosken maantiesiltaa tu-
lisi nostaa 2,5 metrié, Paate-
lan ratasiltaa 3,2 metrid ja
Kuusankosken ratasiltaa 2,0
metrid. Hankkeeseen kuului
myds Keiteleen kanavan sul-
kujen talvik&yton varmenta-
minen seka vaylan tarkistami-
nen talviliikenteen vaatimuk-
sia vastaavaksi.
Hankkeeseen liittyi olennai-
sesti myds alueterminaalien
perustaminen uiton entisille
pudotuspaikoille. Nain olisi
mahdollistettu raakamateriaa-
lin saanti ja kaukokuljetukset.

Hankkeen taustoja

Keiteleen kanava valmistui
vuonna 1997. Jo tuolloin oli
tarkoituksena saattaa kanava
myos alikulkukorkeuden osal-
ta suunnitellun mitoituksen

Vuonna 1997 ei osattu ndhda
tulevia tarpeita ja koko laaja
vesitie jatettiin vahaisten li-
séinvestointien puutteen vuok-
si torsoksi ja palvelemaan ai-
noastaan huviveneilya.
Bioenergian kaytén myota
tarpeet tehokkaalle ja ympéa-
ristdystavalliselle kuljetusjar-
jestelmalle ovat kasvaneet.
Jyvéskylan uuden biovoima-
lan tarpeiden tyydyttdmisek-
si olisi kannattavaa saattaa
vesivayla alkuperdisten
suunnitelmien mukaiseksi,
mik& mahdollistaa teolliset
kuljetukset voimaloille ja met-
sédteollisuuslaitoksille seka
laajan matkailuliikenteen.

Vaikutukset

Kanavan perusparantaminen
vahentédd liikenteen ulkoisia
haittoja. Samalla yhteiskun-
nalle sitd kautta muodostuvat
kustannukset pienenevat
koko vaikutusalueella ja néin
syntyy merkittadvid yhteis-
kunnallisia séastoja.

Raskaiden kuljetusten suun-
tautuminen maanteiltd vesi-
teille pienentéd ruuhkia eten-
kin taajama-alueilla ja maan-
teitten turvallisuus paranee.

taisivat joutua kayttdmaan fos-
siilisia tuontipolttoaineita tai met-
sateollisuuden hyddynnettavis-
sa olevia puuvarantoja.

Kannattavuus

Laskennassa on huomioitu
kaikkein oleellisimmat ympé-
ristéon ja yhteiskuntaan vai-
kuttavat mitattavissa olevat
hyodyt. Ajomatkat ovat arvi-
oitu ennakkoselvitysten pe-
rusteella keskimaaraising, ja
ulkoisissa kustannuksissa on
kéytetty yleisesti EU-alueel-
la kaytettyja suureita. Suurin
osa hyddyista on ulkoisten
kustannusten sadstdd ja uu-
sien tydmahdollisuuksien
seutukunnalle tuomista raha-
virroista johtuvaa yhteiskun-
nallista tuloa.

Hankkeesta aiheutuisi alueel-
le uudenlaisten toimintojen
myo6td runsaasti kantavaes-
télle sopivia tyémahdolli-
suuksia, se tukisi olemassa
olevaa elinkeinotoimintaa ja
vahentdisi suurteollisuuden
mahdollisten suhdannevaih-
telujen tuomia riskeja. Lisék-
si se tukisi alueen perusteol-
lisuuden toimintaedellytyksia
Iyhyelld ja pitkalla aikavalilla.

Kateogotiag) 0,
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Kartassa on punaisella merkattu satamien tausta-alue
30km:n ja harmaalla 60km:n sateelta.

(8 metrid) mukaiseksi. Hanke
jai tuolloin kesken. Se johtui
metséteollisuuden omistusjar-
jestelyjen vaikutuksesta han-
kinta-alueisiin ja sen myota
puutavarakuljetusten huo-
mattavaan védhenemiseen
Keiteleen vesistdalueella.
Vaikutukset matkailuliikentee-
seen olivat myds suuret, silla
ainoastaan yksi alueen lukui-
sista risteilyaluksista oli mi-
toiltaan sellainen, etté liiken-
ne Keiteleelle oli mahdollista.

Rakennusajan ty6llisyysvai-
kutukset ovat huomattavat.
Uusien alueterminaalien ra-
kentaminen parantaa tyolli-
syyttd kanavan koko vaiku-
tusalueella. Palvelurakenteen
monipuolistuminen ja pysy-
vien tyopaikkojen lisddntymi-
nen parantavat alueen koko-
naistaloutta pysyvasti.

IIman alueterminaaleja bio-
hakkeen keraily ja kaukokul-
jetukset eivat muodostuisi
kannattaviksi, ja voimalat saat-

Hanke oli MKLN véylaohjel-
massa vuosille 2009 - 2012, ja
se oli samalla Keski-Suomen
kérkihankkeita.

Suunnitellut toimenpiteet

Hankkeeseen liittyi Keiteleen
kanavan liikenteellisten estei-
den poistamisen lisaksi alu-
eellisten terminaalien perus-
taminen ja kayttokuntoon
saattaminen. Terminaaleja tu-
lisi Keiteleen - Paijanteen alu-

eelle ensivaiheessa 10 - 12
kappaletta. Terminaalit sijoit-
tuvat padosin vanhoille uiton
pudotuspaikoille, joiden alu-
eita laajennettaisiin nykytar-
vetta vastaavaksi. Kunkin
terminaalin tavoitepinta-ala
on 10 - 15 hehtaaria ja niilla
tulisi olla rantaviivaa vahin-
t&48n 200 metrié.

Terminaalit suunniteltiin alus-
tavasi Rannikko- ja Sisave-
siliikenteen sd&tion hallinnoi-
miksi ja se vuokraisi niité alue-
ellisille haketus- ja muille bio-
energiayrityksille. Saation ko-
koonpanoa taydennettdisiin
alueen kuntien mukaantulolla.
Hankkeeseen liittyi olennai-
sena osana myo6s uuden lai-
van rakentaminen kotimaisel-
latelakalla. Sen mukana ym-
parivuotiset kuljetukset tuli-
sivat mahdolliseksi. Alus on
yksityisrahoitteinen.

Kustannusarvio ja suunnit-
telutilanne

MKL on antanut hankkeesta
alustavien suunnitelmien pe-
rusteella kokonaishinta-arvi-
on. Kustannukset olisivat 25
miljoonaa euroa, miké sisal-
tdisi yleiskulun ja varauman
ennalta arvaamattomille kus-
tannuserille.
Alueterminaalien sijainnista
tehtiin alustava selvitys. Ter-
minaaleja l&htotilanteessa tu-
lisi olemaan 10 kpl. Terminaa-
lien perustamis- ja rakentamis-
kustannuksiksi on arvioitu noin
1,5 miljoonaa euroa kappale.
Kokonaiskustannuksena kay-
tetdan 20,0 miljoonaa euroa.

Yhteiskuntataloudellinen
analyysi

Jotta hanke olisi tehokas eli
yhteiskuntataloudellisesti
kannattava, tulee alueen kan-
salaisten saada sen toteu-
tuessa hyoty, joka on suurem-
pi kuin hankkeeseen sitoutu-
vat varat.

Tarkastelussa huomioonotet-
tavat hyddyt ja sitoutuvien
voimavarojen maara kasitta-
véat t4ssd kaikki hankkeen
johdosta muuttuvat olennai-
set ja laskentakelpoiset ai-
neelliset ja aineettomat hyvin-
voinnin osatekijat. Téallaisia
ovat mm. tasapuolinen tulon-
jako, alueellinen tasa-arvo,
ymparisténarvot ja tyollisyy-
den kohentuminen. Laskel-
massa on péépaino asetettu
ymparistonakdkohdille eli ul-
koisille kustannuksille ja tyol-
lisyyden kasvulle, silla namé

o

Siltojen nosto

Siltojen nosto
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Siltojen nosto + alueterminaalit

Valkean kirjan arvoilla hyotykustannus olisi:

Siltojen nosto + alueterminaalit

H/K=7,60
H/IK=4,22

H/K=13,9
H/K= 7.8

Ulkoisten kustannusten saastot (4,5 M€/) 77,8 M€
Tyollisyyden lisdys (6,5 M€/v) 1123 M€
Hyddyt yhteensé 190,1 M€
Vastaavat luvut Valkoisen kirjan arvoilla
Ulkoisten kustannusten saastot (13,7 M€/v) 236,8ME
Tyollisyyden lisdys (6,5 M€/v) 1123 M€
Hyddyt yhteensé 349,1 M€
Rakentamiskustannukset
Siltojen korottaminen ja 25,00 M€
talviliikenteen vaatimat toimet
Alueterminaalien
perustaminen 10-12 kpl 20,00 M€
Kokonaiskustannus 45,00 M€

ovat selkeimmin laskettavis-
sa ja tukevat myos valtioval-
lan ilmasto-, energia- ja tyol-
lisyyspolitiikkaa.
Analyysissd on huomioitu
EU:n Valkoisen kirjan seké
Ahon komitean periaatteet eri
lilkkennemuotojen tasapuoli-
sesta kehittdmisestd. T&ssa
selvityksessa lahdetéan siit,
ettd liikennejérjestelmia kehi-
tetddn kestidvan kehityksen
periaatteen mukaisesti.
Kestévéan kehityksen paino-
piste on pitkén aikavélin, yli
sukupolvien, ulottuvien vai-
kutusten tarkastelussa. T&-
hén sisdltyy mm. miten hanke
pitkalla aikavalilla vaikuttaa
ymparistoon ja energian kayt-
toon, miten se heijastuu yh-
dyskuntarakenteeseen ja mi-
ten kanavan perusparantami-
nen nékyy liikkkumis- ja kulje-
tustarpeessa ja/tai kokonais-
liikenteessa.
Tarkasteluajanjaksona kéyte-
tdan kolmeakymmenté (30)
vuotta ja laskentakorkona 4
prosenttia.

Hankkeiden kannattavuutta
tarkasteltiin yhteiskunnan
nakdkulmasta. Tallgin liiken-
teen ulkoisten kustannusten
vaikutukset otettiin koroste-
tusti esille. Vélillisesti myds
kuljetuskustannukset halpe-
nevat ja sitd kautta koko alu-
een elinkeinoeldma saa siit4
hyotyd. EU:n Valkeassa kir-
jassa on jo selkedt ohjeet ul-
koisten kustannusten mittaa-
misesta, arvottamisesta ja
laskelmiin soveltamisesta.

Ulkoiset kustannukset

Kokonaiskuljetussuorite bio-
haketta ja turvetta on 5 mil-

joonaa irtokuutiota, kuution
ominaispaino 300 tonnia.
Keskimaéardinen kuljetusmatka
vesiteitse on 100 km. Maanteit-
se on 1,2 kertainen vesikulje-
tukseen verrattuna. Se johtuu
tiestdn rakenteesta ja myds
osin raaka-ainevarantojen si-
jainnista Paijanteen itdpuolisil-
laalueilla. Keskiméaaréinen ker-
takuljetusmaaré yhdistelmére-
kalla on 120 irtokuutiota, Lai-
valla kertakuljetusmaaré on
7000 irtokuutiota.

Ulkoisten kustannusten las-
kennassa kéytetéan yleiseu-
rooppalaista Binnenschiffah-
rt ZfB nr.8 taulukon mukaisia
lahtbarvoja.

Lahtotilanteessa kaytossé on
yksi alus, minké kokonaiska-
pasiteetti on 2, 5 miljoonaa ir-
tokuutiota vuodessa. S&&stot
ulkoisissa kustannuksissa
ovat puolet lasketuista. Ko-
konaissaastd kun puolet voi-
malan tarpeesta kuljetetaan
vesiteitse 4 517 780 €/ v.
Mikéli kaytettaisiin EU:n Val-
koisen kirjan ulkoisten kus-
tannusten antamia arvoja,
vuotuiset sdastot ulkoisten
kustannusten osalta olisivat
13707 794 €lv

Uusien tyopaikkojen muka-
naan tuomat hyodyt

Koka kyseessé on uudet raa-
ka-aine-erat, hankkeen myo-
td syntyvat tyopaikat ovat
uusia alueellisia tyopaikkoja.

Jatkuu sivulla 11
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Biohakkeen kerdily ja termi-
naalitoiminnot tyollistavat
ympérivuotisesti 25 henkil6a
terminaalia kohti, jolloin ko-
konaistydllistava vaikutus 10
x 25 henkilod eli 250 henkilod
vuotta kohti.

Alus tyollistad huoltohenki-
I6ineen (jatkuva 3-vuorotyd)
10 henkil6& vuodessa.

Terminaalien ja aluksen tyol-
listidvi vaikutus 260 henkilo-
tyovuotta.

Tyollisyyden lisddntyminen
antaa alueen talouteen lisayk-
sen verotuloina ja lisdantyvéa-
nd ostovoimana: 260 henkil& x
25 000€/henkild =6 500 000€

Projektin rakennusaikaiset
tyollistavat vaikutukset ovat
kokoluokkaa 150 henk /2v, mita
ei laskelmassa huomioida.
Hankkeen tuotot olisivat, ny-
kyarvoon diskontattuna, 30
vuoden pitoajalla ja 4 prosen-
tin korkokannalla.

Yleista

Hanke on yhteiskuntatalou-
dellisesti kannattava. Hank-
keen toteuttaminen tukee voi-
makkaasti alueellista ja paikal-
lista taloutta. Pitkdaikaisvai-
kutukset ympéristdon, teolli-
suuden toimintaedellytyksiin ja
vaeston elinolosuhteisiin ovat

kiistatta hyodyllisia ja namé
tulevat vield korostumaan.
Kuljetusjérjestelma parantaa
oleellisesti alueellista huolto-
varmuutta. Aluskuljetuksen
edut tulevat korostumaan tu-
levina vuosina ja vuosikym-
menind, kun fossiilisten polt-
toaineiden saatavuus heikke-
nee ja sen myo6ta myos hinta
vaistdmatta kohoaa.

Hanke vastaa kaikilta osin
EU:n ilmastopaketin vaati-
muksia. Hanke on suunnan-
nayttaja niin uuden teknolo-
gian ja logistisen mallin kuin
ilmasto- ja energiapoliittisten
tavoitteiden toteuttamismah-
dollisuuksista.

Eri liikkennemuotojen ulkoiset kustannukset
yhteiskunnan kannalta tarkasteltuina

ULKOISET
KUSTANNUKSET
TAVARALIKENTEESSA
100 tonnikilometria kohti

liman Liikenne- Melu seka
saastuminen | onnettomuudet | maaperan ja
veden

saastuminen

0,17

<0,01

| Lihde: Binnenschiffahrt ZIB nro 8 |

<0,01

Noutokuljetus

Paluu tyhjana

Ulkoiset kustannukset yhdistelmérekalla:

5000 000im3:120 im3x 120 km x 56 ton x 2,52 €/100 tonkm = 7 055 599 €/vuosi
41 666 x 120 km x 20 ton x 2,52 €/ 100 tonkm

Maantiekuljetusten ulkoiset kustannukset vuodessa

=2 519 959 €/vuosi

=9575558 €

Noutokuljetus

Paluu tyhjana

Ulkoiset kustannukset aluskuljetuksella:

5000 000 im3: 7000 im3 x 100 km x 2100 ton x 0,18€/100 tonkm = 269 999 €/vuosi

714 x100 kmx 2100 ton x 0,18 €/100 tonkm
Tyhjand ajettaessa painolasti= normaalilasti, johtuen siltojen alikulkumitoituksesta.

Aluskuljetuksen ulkoiset kustannukset vuodessa

= 269 999 €/vuosi

=539 998 €

Lisdhyotyjii olisivat:

* muukin teollisuus alueella paasee hyddyntaméaan alueterminaaleja ja vesiliiken-
nettd, jolloin kuljetussuoritteet moninkertaistuvat

e kuljetuksessa kaytetyn tuontipolttoaineen tarve véhenee 0,9 Ml/v

e jarjestelman myota véltytaan fossiilisten polttoaineiden kéayton tarpeesta voimaloilla

* matkailu voi hyddyntéa Keiteleen laajan vesistdn, kun alikulkukorkeus kasvaa
8 metriin. ndin syntyy uusia tydmahdollisuuksia, ja olemassa olevien matkailu-
kaytdssé olevien alusten tuotot paranevat

¢ rakennusaikaiset tyollisyysvaikutukset, noin 300 htv

e  kotimaisellatelakalla rakennettavan aluksen ty6llisyysvaikutukset noin 80 htv.

* alustulee kdyttdamaan polttoaineena LNG:té (nesteytetty maakaasu). Laskelmat

ulkoisten kustannusten osalta on tehty laivan osalta normaalilla city-dieselilla

Lisahyodyt parantavat kokonaiskannattavuutta, mutta niité ei ole huomioitu tassa
vaiheessa, koska kannattavuus jo ukoisten kustannusten ja tyollisyyden kautta
tayttdd kannattavan investoinnin kriteerit.

Halvempi, ekologisempi, tehokkaampi, jarkevimpi...

Uusia mahdollisuuksia avautuu
sisavesikuljetusten kehittamiseen

Jos Jyvéskylan Energian Kel-
jonlahden voimalaitos olisi
toteutettu kaupunginvaltuus-
ton paattamalla tavalla, sen
raaka-ainehankinnassa olisi
voitu kayttad pédasiassa ve-
sitiekuljetuksia. Niiden es-
teeksi tuli kuitenkin ongelmia.
Ensiksi Keljonlahden voima-
laan oli ennakkoon tilattu tur-
peen polttoon tarkoitettu kat-
tila, mika esti hakkeen poltta-
misen voimalassa. Kuitenkin
kaupunginvaltuuston kaksi
vuotta myéhemmin tekeman
varsinaisen investointipaa-
toksen mukaan voimalassa
piti poltettaman 70 prosent-
tia puuhaketta ja 30 prosent-

tia turvetta. Valtuusto ei ilmei-
sesti tiennyt, mita Jyvaskylan
Energian johtomiehet olivat
puuhanneet. Ja JE:n johto ei
né&htavasti informoinut kau-
pungin johtoa.

Mya0s hakkeen ja turpeen kul-
jetuksiin suunniteltu ja kehi-
tetty uuden tyyppinen laiva
ei saanut ty6- ja elinkeinomi-
nisteriolta ja sen alaisilta ra-
hoituslaitoksilta mitaén tukea
tai hyvéksyntaa. Se torjuttiin
kylmasti.

Ja liikenneministerion Keite-
leen kanavan kehittdmista
pohtinut tydryhma paatyi esi-
tykseen, jota sen toimeksian-
to ei edellyttanyt: tarkoitus-

han oli kanavan kehittdmi-
nen, mutta tydryhma paatyi
sen jaadyttdmiseen entisel-
leen. Kyse oli kolmen sillan
alikulkukorkeuden nostami-
sesta, mika olisi maksanut ar-
violta 20 miljoonaa euroa.
Siltojen alkuperdaisen kanava-
suunnitelman mukainen korke-
us oli 8 metrid, mutta toitd teh-
dessé ndma kolme siltaa jostain
syysta rakennettiin mataliksi.

Siltojen alikulukorkeuden
nosto olisi mahdollistanut
esteettdman laivaliikenteen
Viitasaaren Keitelepohjasta
asti Jyvaskylaan ja painvas-
toin. Talldin koko Paijanteen
vesistd — aivan pohjoisen

Pihtiputaan jarvia lukuun ot-
tamatta — olisi ollut laivalii-
kenteelle avoin.

Keljonlahden voimalan hak-
keen ja turpeen kuljetukseen
rakennettiin malli, jolla voima-
lan tarpeet olisi tyydytetty.
Vaikka se ei edelld mainituis-
ta syistd toteutunutkaan, on
sen julkaiseminen paikallaan.
Se on selked, virtaviivainen,
perusteltu ja toteutettavissa
oleva. Sitd voidaan soveltaa
tulevaisuudessa vesistojen
lahell& olevien biovoimaloi-
den polttoaineen hankintaan.

o

Suomen Vesitiehdistyksen vuoden
2010 toiminnan piitavoitteet:

1. Vuoden 2010 péé&tavoite on yhdistyksen talouden

tasapainottaminen ja toiminnan pitk&njénteen vakiin-
nuttaminen niin kotimaisella kuin kansainvalisellakin
tasolla. Saavuttaaksemme talouden tasapainon tulee
jasen han kintaa tehostaa seka kartoittaa muut mah-
dolliset tuki- ja avustusmahdollisuudet.

2.  Toinen merkittava tavoite on toimia aktiivisesti

PLATI NA-projektissa ja sitd kautta varmentaa
“Inland Waterway Transportation Promotion
Centre”organisaation ja SV'Y:n tuleva yhteistyd.

3. Kolmas paatavoite on edistéa vesiteiden hyotykéayt

to& bioenergiamateriaalien ymparivuotisissa kuljetuk-
sissa.

Yhdistyksen nettisivut ovat suljettuna paivityksen

vuoksi ja tavoitteena on saada ne uudelleen auki ja
palvelemaan jasenistéa mahdollisimman pian.

Toiminnanjohtaja Antero Pulkkanen



Joensuun satama elaa vientiteollisuuden mukaan

Joensuun satamassa nékyi heti, miké vaikutus on elinkeino-
elimén yksipuolisuudella. Kun 2009 sellun keitto Enocellin Ui-
maharjun tehtaalla romahti, se niikyi heti ja suoraan Joen-

Joensuun satama

Satamapéillikké Matti Li-
nervon mukaan Joensuun sa-
tamasta laivattiin tavaraa 2009
vain 173 000 tonnia, kun vie-
14 vuonna 2008 rahdattiin
281 000 tonnia. Ennatysvuo-
sina 2002 ja 2003 tavaraa liik-
kui Joensuun sataman kautta
perati 416 000 tonnia, joten
pudotus on hurja.

Viime vuoden tulokseen vai-
kutti todellakin selluteollisuu-
den alamaki. Sellua vietiin
vield 2006 vield yli 200 000
tonnia. Ja muutamana edel-
lisend vuotenakin péaastiin
miltei samoihin vientimaariin.
Linervo arvioi, etta tana vuon-
na sellua viedaan ainakin sa-
man verran kuin 2008.

Sen vuoksi uskomme, etta
kuluvana vuonna paasemme
jalleen 280 000 tonnin tavara-
maaraan.

Myds Joensuun Laivaus
Oy:n toimitusjohtaja Markku
Pennanen arvioi, ettd tasta
kesasté tulee parempi kuin
viime vuodesta.

Viime vuonna oli tosiaan on-
gelmia. Ei sahattu, puu pulaa
oli ja hakettakin varsin vahan.
Talkillekaan ei ollut kayttoa.

Nyt nayttaa, ettd selluakin
menee enemman maailmalle
kuin viime vuonna, Pennanen
arvioi. Sahauskin nayttaa li-
sdantyvan. Toivomme, ettd
paasisimme viiden vuoden
takaisiin toimitusmaariin.
Pennanen toivoo, ettd Vena-
jan puolelle Yla-Karjalaan
syntyisi teollisuutta. Se mah-
dollistaisi Joensuun sataman
kayttdmisen ndiden laitosten
tuotteiden saattamisessa
maailmanmarkkinoille. Nyt-
han Karjalan vienti hoituu
Syvadria pitkin etelaan.
Sataman tulevaisuuden kan-
nalta on my®s tarkead, miten
biopolttoaineiden merkitys
kasvaa koko Saimaan alueel-
la. Jos siirrytaén yha enemman
biopolttoaineiden kayttdon, se
voi lisatd sataman liikenne2tta
huomattavasti. Puuta ja turvet-
tahan Pohjois-Karjalassa riit-
tad, Linervo toteaa.
Toistaiseksi biopolttoainetta
kayttavia laitoksia ei alueelle
ole suuremmin pystytetty.
Lappeenranta on varautunut
omalla laitoksellaan tdahén
mahdollisuuteen, mutta se ei
kykene kayttdmaan laheskaan

kaikkea alueen tarjoamia raa-
ka-aineita.

Silti Joensuun sataman ulko-
maan liikenne on kasvanut
rajusti 1980 -luvun alusta, jol-
loin pysyttiin 50 000 tonnin
seutuvilla. 1988 ylitettiin jo
150 000 tonnin raja. Mutta
1990 -luvun lama johti melkoi-
seen syoksykierteeseen: niin-
pé 1992 tavaraa liikkui vain
alle 100 000 tonnia.

Vuodesta 1997 aina 2007:een
saakka pysyttiin ulkomaan lii-
kenteessa yli 250 000 tonnin
tavaramaarissa; huippuvuo-
det olivat 2003, 2004 ja 2006,
jolloin ulkomaat nielivét sata-
man kautta yli 300 000 tonnia
sellua ja talkkia. Tuonti ulko-
mailta sen sijaan on ollut var-
sin véhaista.

Néistd luvuista voi paatella,
mité yksipuolinen teollisuus
merkitsee ja vaikuttaa muu-
hun yhteiskuntaan ja liiken-
teeseen.

Saimaan kanavan uusi vuok-
rasopimus on meidan kannal-
ta myonteinen. Se mahdollis-
taa edellisten vuosikymmeni-
en mukaisen liikenteen har-
joittamisen. Tosin luotsaus-

suun sataman vientitilastossa. Edelliseni vuonna sellua laivat-
tiin Joensuun kautta noin 140 000 tonnia, mutta viime vuonna

vain 40 000 tonnia.

maksut tekevat Joensuun sa-
tamalle hallaa. T&allahén luot-
sin odotusaika on peréti 6
tuntia kun se Saimaan etela-
osassa on vain kaksi tuntia.
Se lisaa tietysti rahtikustan-
nuksia eika téllainen tilanne
paranna aluskuljetusten kan-
nattavuutta.

Tand vuonna vaylan avaami-
nen siirtyi huhtikuun puolivé-
liin. Aikaisimmin vayl& on
avattu vuonna 2002, jolloin
laivat paasivat liikenteeseen
jo maaliskuun 25. paivana.
Mutta 1960- ja -70 -luvuilla
vayla avattiin vasta touko-
kuussa. Se tarkoitti, etté sil-
loin ei jadnmurtoavustusta
kéytetty; homma hoitui luon-
non oman rytmin mukaan.
Viime aikoina laivauskauden
pituus on vaihdellut kahdek-
san ja yhdeksan kuukauden
valillg; pisimmillaan se oli vuon-
na 2004, jolloin vayla oli avoin
9 kuukautta ja 23 paivaa.

*Nikolain satama”
Joensuun satama samoin

kuin koko kaupunki on itse
asiassa tsaari Nikolai I:n luo-
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muksia. H&n nédet antoi luvan
Joensuun kaupungin perus-
tamiseen Euroopan "hulluna
vuonna” 1848. Kaupungin
paikka Pielisjoen suulla oli tie-
tysti strategisesti oivallinen.
Joensuun kaupungin ja sa-
malla sataman perustaminen
tuli trkeéksi, koska Saimaan
kanavan rakentaminen aloi-
tettiin toukokuussa 1845. Ka-
navaratkaisun kannalta oli
tietysti tarpeen kannustaa si-
sédmaassa teollisuuden ja kau-
pan kasvua.

Itsevaltias Nikolai paatti sa-
volaisten ja karjalaisten talon-
poikien anomuksesta Sai-
maan kanavan rakentamises-
ta, vaikka Suomen senaatti
sité tiukasti vastusti. Senaat-
torit valittivat, ettd Suomen
suuriruhtinaskunnan varat
eivat riitd peittdmaan kanavan
rakentamiskustannuksia.
Kun kanava oli 1856 vihdoin
valmis, siihen oli uponnut yli
3 miljoonaa markkaa eli enem-
man kuin silloinen ruhtinas-
kunnan vuosibudijetti oli.
Mutta pian havaittiin, ettd
kanava oli erinomaisen kan-
nattava laitos. Se maksoi it-

sensd jo 25 vuodessa takai-
sin. Sen liséksi kanava avasi
mahdollisuuden suureen sa-
hatavaran ja halkojen kulje-
tukseen Savosta ja Pohjois-
Karjalasta Pietariin. Ja myods
maataloustuotteiden, ennen
muuta voin, kuljetus padkau-
pungin suurille markkinoille
oli myds merkittava. Se kehit-
ti ilman muuta maataloutta ja
nopeutti kaskiviljelysté pelto-
viljelyyn siirtymista.
Saimaan kanava vilkastutti
koko Savo-Karjalan talous-
eldmaa: syntyi uusia sahoja
ja muita teollisuusyrityksia,
laivaliikenne vilkastui, puuta-
varan hakkuut ja uitot ty6llis-
tivat runsaasti ns. irtonaista
tai "liikavdest6d”, jota oli yl-
lin kyllin. Pienet tilat eivat
kyenneet eldttdmaén suuria
perheité.

Saimaan kanava, Pietarin suu-
ret teollisuuslaitokset, kési-
tyolaisten ja palvelusvéen
tarve ja hiukan myéhemmin
alkanut Kymenlaakson suur-
sahojen perustaminen imaisi-
vat nopeasti liikavdeston.
Kymenlaaksoa pidettiinkin
alueella Savon Amerikkana.



Waterways Forward —hanke kiynnistyy:

Euroopan vesitiet tirkea elementti osana kestivaa kehitysta

Savonlinnan seutu osallistuu
ainoana suomalaisena kump-
panina eurooppalaiseen Wa-
terways Forward hankkee-
seen, jonka tarkoituksena on
hyvien ratkaisujen ja kehitté-
misideoiden jakaminen ja kan-
sainvalisen yhteistyon tiivis-
tdminen Euroopan vesiteiden
kehittdmiseksi.

Savonlinnan seudulla on ke-
hittyvaa teollisuutta, jolle ve-
sitiet tarjoavat kilpailukykyi-
sid logistisia mahdollisuuk-
sia. Matkailussa vesireittien
hyodyntdmiseen tarjoavat
mahdollisuuksia erityisesti
veneilyn kehittdminen Sai-
maalla ja uuden sukupolven
matkustajaliikenne. Néihin
kysymyksiin tuoreet kansain-
valiset ndkokulmat ovat ter-
vetulleita.

Aloite Waterways Forward
(“Vesitiet eteenpdin”) hank-
keeseen tuli Savonlinnan seu-
dulle eurooppalaiselta yhteis-
tyokumppanilta. Hankkeen
tavoitteissa luetellut vesireit-
tien kehittdmisen ongelmat
tuntuivat Saimaallakin tutuil-
ta. Vesireittien kehittdminen
on pysahtynyt infrastruktuu-
rin valmistuttua. Kyky reagoi-
da uusiin mahdollisuuksiin ja
haasteisiin on rajallinen. Uu-
sien logististen ratkaisujen
kehittdminen vesiteiden hyo-
dyntamiseksi on jaanyt yksit-
téisten yritysten harteille ja
vesireitteja suoraan hyddyn-
tavén liiketoiminnan kehitta-
minen on vaatimatonta. Tu-
hansien jarvien maassa Suo-
messakin hallinto on raken-
nettu kuivan maan ajatteluta-
van mukaan, jolloin vesisto-

asiat jakautuvat useiden sek-
toriviranomaisten kontolle.
Mydskaan alueellisissa kehit-
tdmisstrategioissa vesireitti-
en kehittdmistarpeita ja mah-
dollisuuksia ei ole tunnistet-
tu tai mainittu.
Kehittdmistoimenpiteiden
kéynnistdminen edellyttaisi
maakuntarajat ylittavéa yh-
teisty6td ja yhteisia nakemyk-
sid, joiden luominen ei aina
ole It&-Suomessa onnistunut.
Lis&haasteita aiheuttaa vesis-
téjen moninaiskaytdn kehitta-
minen niin, ettd virkistys ja
teollisuus voivat kestavésti
hyddyntéa resurssia.
Kestdvan moninaiskayton
alalla Saimaa voinee esitell&
myds onnistumisia, mutta
hallinnon pirstoutumisesta
johtuen sellainenkaan perus-
asia kuin veneilijoiden maara ei
ole kenelldk&én seurannassa.
Waterways Forward hank-
keen valmistelu kaynnistyi
hankkeen suomalaisen part-
nerin, Savonlinnan seudun
kuntayhtymén osalta vuoden
2008 kevaalla.
Hankekumppanit jattivat ra-
hoitushakemuksen Euroopan
komissiolle. Myonteinen ra-
hoituspéatds saatiin joulu-
kuussa 2009 ja hanke kéayn-
nistyi alkuvuodesta 2010.
Vuosina 2010-2012 toteutetta-
van hankkeen rahoitus on 2,8
miljoonaa euroa ja se tulee
Euroopan Unionin Interreg
IVVC-ohjelmasta.
Hankkeeseen osallistuu 17
partneria 11 EU-maasta ja nai-
den liséksi yksi Norjasta ja
Serbiasta kummastakin. Sa-
vonlinnan seudun kuntayh-

tyman budjetti projektissa on
112 000 euroa jakautuen kol-
melle vuodelle. Hankkeen tar-
koituksena on tutkia tapoja,
joilla Euroopan teollistumisen
selkdrankana 1700- ja 1800-lu-
vulla toimineiden vesireittien
kayttoa voidaan lisatd, uudis-

taa ja monipuolistaa kesta-
valla tavalla. Muualla Euroo-
passa vesireitit tyypillisesti
ovat sisimaan kanavareitte-
ja. Haasteet niiden kehittami-
sessa ovat samanlaisia kuin
Saimaan jarvialueellakin:
mahdollistaa ja kehittad rah-

Pienet ja suuret sulassa sovussa
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tiliikenteen kayttod ja turvata
ja edistaa vesireittien yllapi-
toa, viihtyisa asumista ja vir-
Kistaytymistd, matkailu ja
muuta taloudellista toimintaa
vesireittien varrella. Painopis-
tealueena projektin tydsken-
telyssa ovat tehokkaat mallit
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kehittdmisen ja hallinnon jér-
jestamiseksi liiketoimintaa ja
kansalaisia tukevalla tavalla.
Liséksi tarkastellaan, miten
kéyton haitallisia ymparisto-
vaikutuksia voidaan pienen-
taa ja valvoa seké& tunniste-
taan toimenpiteitd, joilla voi-
daan varautua ilmastonmuu-
tokseen.

Savonlinnan seudun kannal-
ta projekti tarjoaa tietoa, kon-
takteja ja osaamista, jonka
pohjalle voidaan rakentaa
malleja paitsi koko Saimaan
vesiliikenteen kehittdmiseen,
myds Vuohisaaren tulevan
sataman toiminnan kehittami-
seen ja vesistojen virkistys-
kayton liiketoiminnan kehitta-
miseen Savonlinnassa ja ym-
paristossa. Tiedon vaihtoa
toteutetaan tutustumassa
alueellisten tapaustutkimus-
ten muodossa toisten aluei-
den kokemuksiin, jarjestamal-
I& asiantuntijavierailuja ja
hyddyntamalla toisilta saatu-
jatietoja uusien suunnitelmi-
en valmistelussa.

Kirjoittajat:
Yrityspalvelupéallikkd Juha
Turtiainen, Savonlinnan seu-
dun kuntayhtyma
Osaamiskeskusjohtaja Pel-
lervo Kokkonen, Savonlin-
nan Innovaatiokeskus Oy

Kattilatunarointi esti terminaalin Padasjoelle
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Padasjoella valmistauduttiin Jyviskylin Keljonlahteen rakennettavan _‘r . -

biovoimalan vuoksi kahteen asiaan: terminaalien rakentamiseen ja te-
lakan kehittimiseen. Terminaalissa piti puu haketettaman ja viedi siel-
ti vesiteitse Jyvaskyldin. Mutta Keljonlahden voimalan kattilan ti-
laajien tunaroinnin takia hankkeet raukesivat.

Toisaalta myds uuden laiva-
tyypin kehittdminen ja raken-
taminen on kohdannut odotta-
mattoman suuria vaikeuksia.
Etenkin paattavassa asemassa
olevat virkamiehet ovat pan-
neet kilpaa sen tielle vaikeuksia.
Kunnaninsindéri Seppo Ran-
tanen sanoo, etté terminaalin
paikka katsottiin, ja alueen
ihmisille jarjestettiin tilai-
suuksia, jossa asia selvitet-
tiin. Terminaalin rakentaminen
ei olisi aiheuttanut suurem-
paa vastustusta.

Asia on kuitenkin keskeyty-
nyt, koska saamiemme tieto-
jen mukaan Keljonlahden

voimala ei voikaan kayttaa
haketta alkuperdisen ajatuk-
sen mukaisesti. Jos sen polt-
toaineeksi tulee padasiassa
turve, puuhakkeen maaré jaa
varsin pieneksi.

Rantanen arvelee, ettd kunta
olisi hankkeessa ainakin
“hengessa mukana”, jos voi-
malan kayttdmien raaka-ainei-
den suhteet muuttuvat alku-
peréisiksi eli 70 prosenttia
puuta, 30 prosenttia turvetta.
Talloin voimala tarvitsisi huo-
mattavasti haketta eteléisté
Paijannettd myoten. Silloin
myaos laivakuljetusten edulli-
suus johtaisi siihen, ettd suur-

jarven rannoille pitdisi raken-
taa useita terminaaleja.
Rantanen nékee vesitiet hy-
véna kuljetusvaihtoehtona,
koska sisévesilaivojen pads-
tot ovat pienid ja suuri kulje-
tuskapasiteetti alentaa rahti-
tavaran hintoja. Niiden kilpai-
lukyky maantiekuljetuksiin
verrattuna on erinomainen.
Paijanteen rantakunnat eivat
ole yhdessa pohtineet esimer-
kiksi Kymijoen kanavoimista.
Rantanen uskoo, etté se olisi
kannattava investointi. Ainoa
arveluttava tekija hanen mu-
kaansa ovat Heinolan sillat.

Padasjoelle suunnitellun terminaalin layout kuva
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Keljonlahden biovoimalasta tuli tiysi susi

Puuta ei kattilassa voida polttaa kuin enintaan 30 pesenttia

”Saatanan tunarit”, olisi presidentti Urho Kekkonen sanonut Jy-
viskyldn Energian Keljonlahden biovoimalan suunnittelu-, katti-
lan tilaus-, pidatos- ja rakentamisprosessista. Siiti ei tullut siti
miti piti, ja nyt paittijia- ja kontrollijoukko on dimiin kikeni.

Jyvéskylan kaupunginval-
tuusto paatti néet 25. marras-
kuuta 2005, ettd uusi voimala
rakennetaan Keljonlahteen.
Paatdkseen vaikutti vahvasti
se, ettd Imatran Voiman 1986
rakentamassa Rauhalahden
voimalassa Fortumilla oli
enemmisto suhteessa 60 — 40.
Jyvaskylan kaupunki osteli
Fortumin osuutta jo 2004,
mutta kdvi kuin Natti-Jussilla
Lapissa. Kun ”Natti” rehva
steli omistuksillaan, joku ha-
lusi ostaa ne. Silloin Jussi
vastasi: "Mind en myy”. Nain
teki myds Fortum.

Talléin kaupunginjohtaja
Markku Andersson ja Jyvas-
kyladn Energian hallituksen
puheenjohtaja Timo Fredrik-
son lahettivat joulukuun 22.
2004 Fortumille ns. Kiristyskir-
jeen, jossa yhtittéa syytettiin
turvekartellista. Kirje tuli jul-
kisuuteen viikolla 15. Se on
nyt poliisin tutkittavana, silla
Keski-Suomen johtava kihla-
kunnansyyttaja Matti Porva-
li teki siitd tutkintapyynnén.
Porvalin mielesta tama Kirje
saattaa tayttada kiristyksen
tunnusmerkit. Kun kirje tuli
julkisuuteen, se aiheutti val-
tavan nettikeskustelun sekd
Yle-Keski-Suomen ettd Kes-
kisuomalaisen mielipidesi-
vustoilla.

Rauhalahti Jyviskylille
40 miljoonalla eurolla

Monien riidansavyisten vuo-
sien jalkeen Fortumin osuus
siirtyi 2008 Jyvaskylan kau-
pungin omistukseen 40 mil-
joonan euron hinnasta. Nyt
asiantuntevat” tahot arvioi-
vat, etté todellinen kauppahin-
ta oli 60 —80 miljoonaa euroa.
Keljonlahdelle piti rakentaa
biovoimala, jonka kattila voi
kéayttadad jopa 70 -prosenttia
puuta. Mutta loppujen lopuk-
si tilattu kattila voi polttaa
puuta vain 30 prosenttia. Lo-
put voimat ja lammot on otet-
tava turpeella ja kivihiilella.
Nyt on kuitenkin luvattu, etta
puun osuutta polttoaineena
voidaan nostaa tekemall& kat-
tilaremontti, joka maksaisi ar-
violta toistakymmenta miljoo-
naa euroa. Jossakin on mata,
kun uuteen kattilaan pitaa
tehda heti muutoksia, jotta
siit saadaan sellainen kuin
haluttiin.

Kuka tai ketka tilasivat kelvot-
toman kattilan? Ja kenen tai
keiden valtuuttama/ina? Se
taatusti tiedetddn, mutta se
yritetdan salata.

Johto myllerrettiin

Voimalan ymparilla voimistu-
neen halinan vahentamiseksi
ja lopettamiseksi erotettiin
ensin toimitusjohtaja Juha
Lappalainen. Toimitusjohtaja
erotettiin ”luottamuspulan
vuoksi”, yhtion hallitus
12.huhtikuuta muuten vain.
Erottaminen hieman hymyi-
lyttéd, sill4 kaupunginjohtaja
Markku Andersson ilmoitti
julkisuudessa, ettei kyse ol-
lut epaluottamuksesta, vaan
ettd kaupunki halusi ottaa
Jyvéskylan Energian lujem-
min otteeseensa. Ja kun ei
haluttu osoittaa virheesta
kattilan hankinnassa yhta tai
kahta hallituksen jasentd, pan-
tiin koko poppoo pellolle.
Kaupunginhallitus nimitti sa-
malla yhti6lle uuden hallituk-
sen, jossa on vankka kaupun-
ginvaltuuston ja -hallituksen
edustus. Mutta miten lienee
kattila- ja voimala-asiantunte-
muksen laita?

Siitd saattaa seurata ongel-
mia, silla nyt kaupunginval-
tuusto ja kaupunginhallitus
valvovat itseddn Jyvéskylan
energian hallituksessa. Yh-
tadn voimala- tai kattila-asian-
tuntijaa ei uudessa hallituk-
sessa ole.

Uudessa JE:n hallituksessa
mukana ovat lentdja, tyotur-
vallisuuspaallikko, liikunta-
suunnittelija, lakimies, talous-
paallikko, ylimetsanhoitaja, ta-
loustieteen maisteri ja yrittaja.
Hammentavaa erottamispe-
rusteluissa oli se, ettd kau-
punginhallitus ei suoraan
syyttanyt kumpaakaan toimi-
jaa virheista! Todettiin jopa,
ettd he ovat hoitaneet hom-
mansa niin kuin pitaakin. Pe-
rusteluna oli se, ettd kaupun-
ginhallitus tiivistdd omistaja-
ohjausta. Nétisti sanottu!
Lisédksi Jyvaskylan Energial-
le ja sen entiselle toimitusjoh-
tajalle Juha Lappalaiselle
mydnnettiin tili- ja vastuuva-
paus. Miten se oli mahdollis-
ta, jos sek& toimitusjohtaja
ettd JE:n hallitus mohlivat kat-
tilatilauksessa.

Kiistoja alusta alkaen

Jo sijaintipaikka aiheutti Kkiis-
telyd. Toisten mielestd uusi
suurvoimala olisi voitu raken-
taa vanhan ja toiminnassa
olevan Rauhalahden voima-
lan viereen, tehda siis Rauha-
lahti I1. Mutta ankaran vé&an-
non, véittelyn ja kamppailun
jalkeen Jyvéskylan kaupun-

ginvaltuusto paatti marras-
kuun 28. 2005, ettd uusi bio-
voimala tulee Péijanteen poh-
joisrannalle, Keljonlahteen.
Sitten ei muuta kuin toimeen.
Voimalaitokseen tulevan kat-
tilan ennakkotilaus tehtiin
tuota pikaa jo joulukuussa
2005. Ja Jyvaskylan Energian
hallitus paatti 12.12.2006 to-
teuttaa Keljonlahden voima-
laitoksen rakentamisen, vaik-
ka omistajan pdatos inves-
toinnista viel& puuttui. No
sekin saatiin: Jyvaskylan
Energian omistaja, Jyvasky-
lan kaupunki, teki investoin-
tipdatoksen pitkéssa, kovia
keskusteluja ja monia danes-
tyksia sisaltaneessa valtuus-
ton kokouksessa 14. touko-
kuuta 2007.

Talloin paadyttiin ratkaisuun,
jonka asian valmistelija, apu-
laiskaupunginjohtaja Timo
Koivisto esitti valtuustolle
laatimassaan asiakirjassa:
”Suunniteltu laitos on turvet-
ta ja puuta polttoaineenaan
kayttava sahkon ja lammon
yhteistuotantolaitos, johon
rakennetaan myds pelkkaé
sahkoa tuottava lauhdepera”.
Valtuuston jasenille esitettiin
tuolloin myos kattilan toimit-
tajan Foster Wheeler-Energi-
an johtajan Jari Nokelaisen
vuonna 2005 lahettama kirje,
jossa kattilan kdyttamat polt-
toaineet selostettiin. Nokelai-
nen on julkisuudessa viisaas-
ti vaiennut Kirjeen siséllosté.
Kerrotaan kuitenkin, ettd No-
kelainen olisi vakuuttanut,
ettd kattilassa pystytaan polt-
tamaan 70 prosenttia puuta.

Kirkas ja selkei ponsi

Hyvéksyessaan voimalaitos-
investoinnin valtuusto hy-
vaksyi myds ponnen, joka on
selked ja jokaisen tayspaisen
tajuttavissa. Ponnessa sano-
taan mm.: ”Voimalaitoshanke
tulee toteuttaa siten, ettd voi-
malaitoksen polttoaineratkai-
suilla tuotetaan mahdollisim-
man véhan hiilidioksidipaas-
toja. Tama tarkoittaa uusiutu-
vien polttoaineiden eli puu-
ja peltoenergian osuuden
maksimointia seké logistisia
ratkaisuja, jotka perustuvat
raideliikenteeseen ja vesitie-
kuljetuksiin”.

Jaedelleen: tavoitteena tulee
olla, ettd uusiutuvien poltto-
aineiden osuus kasvatetaan
”[aitteiston maksimiin eli talla
tietoa 70 prosenttiin saakka”.
Monet ovat epdilleen ja epéi-
levét yhta, ettei Keski-Suo-

Keljonlahti-kiistely on Jyviskylissi jatkunut jo reilut puolenkym-
menti vuotta. Ensin tapeltiin siiti, mihin uusi biovoimala raken-
netaan. Tehdiinko se vanhan Rauhalahden voimalan vier eiselle
tontille vai Keljonlahteen. Kiista péittyi Keljonlahden hyviksi.

messa ole riittavasti polttoai-
neeksi kdyvaa puuta: oksia,
kantoja, risusavottojen tuo-
toksia, jotka tdhan saakka
ovat jaaneet lannoittamaan
maaperad. Mutta Koiviston
paperissa sanottiin ndin: Teh-
tyjen selvitysten mukaan "ko-
timaisia polttoaineita eli tur-
vetta ja puutaon ...saatavilla
riittdvasti Jyvaskylan tarpei-
siin kohtuulliselta kuljetus-
etaisyydelta”. Edelleen tode-
taan, ettd "voimalaan on tar-
koitus rakentaa niin sanottu
monipolttoainekattila, jossa
puun osuus voidaan nostaa
70 prosenttiin asti”.
Ponnessa oltiin huolissaan
myaos turvesoista. "Voimalai-
toksessa kaytettavan turpeen
hankinnassa tulee pyrkia
luonnontilaisten soiden kuo-
rimisen sijaan hyddyntdmaan
keskisuomalaisia suopeltoja.
Turpeen osuutta tulee rajoit-
taa siten, ettéd sitd kaytetaan
ainoastaan polttoprosessin
sdatelyyn mahdollisimman
puhtaan palamisen aikaan-
saamiseksi”.

Miké polttoaineeksi?

Voimalan hinta on arvioissa
muuttunut tavattoman pal-
jon: 2004 puhuttiin noin 150
miljoonasta eurosta, 2007 jo
218 miljoonasta ja my6hais-
syksyll& 2009 paadyttiin noin
265 miljoonaan euroon.

Jos kattila muutetaan val-
tuuston 14.4.2007 tekeman
paatdksen mukaiseksi, hinta
nousee ainakin 275 - 280 mil-
joonaan euroon, jotkut puhu-
vat jopa yli 300 miljoonan eu-
ron summasta. Maksajina
ovat tietysti sahkon kayttajat
eli kaupunkilaiset ja pienet ja
isot yrittajat.

Keljonlahden biovoimalan
kéyttamadstd polttoaineesta
kiisteltiin jo ennen rakenta-
misvaiheen alkua. Ensin pu-
huttiin suhteesta 70 — 30, eli
70 prosenttia turvetta, 30 pro-
senttia puuta. Valill& helmi-
kuussa potkut saanut toimi-
tusjohtaja valaytti, etta laitok-
sen ns. monipolttoainekattila
voisi polttaa jopa 50 prosent-
tia hiiltd, joka oli turvetta hal-
vempaa. Mutta silloin olisi
ollut outoa puhua biovoima-
lasta, koska se ei olisi toiminut
uusiutuvilla polttoaineilla.
Vield syksylla 2005 " Jenergi-
assa”, yhtion lehdessa, ker-
rottiin ettd uusi kattila mitoi-
tetaan siten, ettd esimerkiksi
puupolttoaineen osuus voi-
daan nostaa jopa 80 prosent-

o

tiin. Tall& vastataan mahdol-
lisesti kiristyviin turpeen
paastokiintidihin”.

Mutta sitten tuli mutkia mat-
kaan. Viime syksyn koeajos-
sa havaittiin, ettei laitos ky-
kene polttamaan puuta
suunniteltua maaréa. Jos sii-
hen pyritdén, laitokseen on
investoitava ainakin toista-
kymment& miljoonaa euroa.
Ja vaikka korjaukset tehtéi-
siinkin, ne siirtyvat vuosiksi
eteenpdin, koska laitoksen
kattilan kaupalliset takuueh-
dot estdvét sen tekemisen
kesken takuukauden. Taa-
kuuehdoissa maimnitaan, etta
puun osuus polttoaineesta on
enintdén 30 prosenttia.

Kun ndm4 asiat selvisivat,
Jyvéskylédn Energian toimi-
tusjohtajalle Juha Lappalai-
selle annettiin kenkaa. Kuiten-
kin Lappalainen on edelleenkin
julkisuudessa itsepintaisesti
vdittanyt, ettd Keljonlahden
kattilalla voidaan teknisesti
polttaa 70 prosenttia puuta.
Vahan samaan suuntaan ovat
esittdneet myods VTT:n tekno-
logiajohtaja Jouni Hamélai-
nen ja saman laitoksen tutkija
Martti Aho. He asettavat kui-
tenkin varauksen: puun polt-
to nokeaa laitosta niin paljon,
etté tuskin tuohon 70 prosent-
tiin péastaan.

”Tie helvettiin kivetty
hyvilld aikomuksilla”

Tassa siis kavi niin, ettd en-
nakkoon joulukuussa 2005 ti-
lattu kattila ei tayttanytk&an
niitd edellytyksia, jotka Jy-
vaskylan kaupunginvaltuus-
to kirjasi paatoksessaén kak-
si vuotta mydhemmin. Siin&
ei puuta voida polttaa kuin
enintdan 30 prosenttia.
Ajatukset ja kuvitelmat olivat
hyvid. Mutta tdssa kavi niin
kuin maailmankuulu italialai-
nen kirjailija, ”Jumalaisen
néytelman” kirjoittaja Dante
Alighieri 1300 -luvulla sanoi:
"Tie helvettiin on kivetty hy-
villd aikomuksilla”.

Nyt Jyvaskylan paattajat ela-
van Danten ”Jumalaisen ndy-
telman” Kiirastulessa. Ketka
joutuvat taivaaseen ja ketka
helvettiin? Kuka tai ketka
ovat syyllisia? Kuka tai ketk&
maksavat Kkattilaan tehtavét
muutokset vai pitadko tilata
kokonaan uusi kattila? Mika
on tai oli toimitusjohtajan ja
hallituksen vastuu?

Nyt on selvitysten aika.

Ja kansa vaatii pdité vadille.
Kymmenista mielipidekirjoituk-

sista ei hakemallaan I8yda sel-
laista, joka tukisi Jyvaskylan
kaupungin tai JE:n johtoa.

Kansanedustajat
Rauhalahden kannalla

Jyvaskylan valtuustossa is-
tuvat kansanedustajat alahti-
vét. Matti Kangas (vas.), Reijo
Laitinen (sd.) jaAila Palonie-
mi (kesk.) kritikoivat voimak-
kaasti julkisuudessa kattila-
mohlaysta. Parlamentaarikot
valittivat, ettd heidan kritiik-
kidan Jyvaskylan Energian
teettdmisté laskelmista, hin-
nasta, riskianalyysin heikko-
udesta ja voimalan sijainnis-
ta ei aikanaan kuultu.
Kansanedustajien ja muiden-
kin mielestd laitos tulee mak-
samaan nyt 50 miljoonaa eu-
roa enemman kuin alkuperéi-
nen laskelma (218 miljoonaa
euroa) edellytti Ja laskun
maksajana ovat tietysti Jy-
vaskylan asukkaat.

Kaikki kolme kansanedustaja
olivat késittelyn aikana sita
mieltd, ettd voimala olisi tul-
lut sijoittaa Rauhalahteen,
entisen laitoksen viereiselle
tontille. Rauhalahden voima-
lassa oli Jyvaskylan kannalta
yksi ongelma: Fortum oli sii-
nd suurena osakkaana.

- Se olisi tullut halvemmaksi
kuin Keljonlahden ratkaisu,
sanoo erds kansanedustajis-
ta.

Jyvéskyldssa on pohdittu tiu-
kasti sitd, kuka maksaa teh-
dyn mohlayksen. Niin paljon
on kuitenkin pahkailty, etta
konsulttifirma todenn&kdi-
sesti vapautuu vastuusta.
Tama taas perustuu konsul-
tointisopimukseen.
Konsulteilla, toimitusjohtajal-
la ja hankkeen kontrollilla oli
puolitoista vuotta aikaa muut-
taa Kattilatilaus sellaiseksi
kuin valtuusto edellytti. Mut-
ta mitaan ei tehty. Yllatys oli
melkoinen, kun vasta joulu-
kuussa 2009 paljastui, etta
Keljonlahden uuden voima-
lan kattilassa ei pystytakaan
polttamaan puuta kuin 30 pro-
senttia.

Kai voimalaitoksen johto oli
tdman ymmartanyt aikaisem-
minkin, koska voimalalle han-
kittiin jalkikateen ympéristo-
lupa my®ds hiilen polttamista
varten.

jatkuu sivulla 15



Miten Kiivi raideliikenteelle ja vesiteille?

Byrokratia ja liilkenneministerio estivat vesiliikenteen kehityksen

Jyvaskylan kaupunginvaltuusto siis viisaasti edellytti, ettd Keljonlahden suurvoimalan
raaka-aineet, puu ja turve, kuljetetaan piaasiassa raideliikennetti ja vesiteitd hyvaksi-
kayttien. Mutta timéi paitos oli turha, silld isommat voimat estivit taman.

Keljonlahden voimalan polt-
toaineen saatavuuden tur-
vaamiseksi esitettiin aivan
uudentyyppisen laivan ra-
kentamista, terminaalien pe-
rustamista ja Keiteleen kana-
van kolmen sillan alikulkukor-
keuden nostamista laivaliiken-
teen sujumisen turvaamiseksi.
\Voimalan tarpeita varten suun-
niteltiin alus, jonka kulkusy-
vays on 2,5 metrid ja kanta-
vuus 5000 tonnia. Laivatyyp-
pi ei olisi tarvinnut erityisia
satamalaitteita, vaan se olisi
imaissut sisdansa pneumaat-
tisesti (paineilmalla) hakkeet
jamuut polttoaineet terminaa-
leista. Ja samalla tavalla se
olisi ”ulostanut” ne voimalan
kentalle. Se ei olisi tarvinnut
jaanmurtoapua; alus olisi hoi-
tanut kaiken itse.

Olisi tarvittu vain rahoituksen
varmentaminen, mutta siina
tulivat byrokraatit esteeksi.

Minne jiivit kiskot
ja laivakuljetukset?
Investointipaatoksen pon-

nessa edellytettiin ”logistisia
ratkaisuja, jotka perustuvat

raideliikenteeseen ja vesitie-
kuljetuksiin”.

Valtuuston paatoksen mukai-
sen kattilan tilaaminen olisi
vaatinut Keiteleen kanavan
hyvéksikayttoad. Se taas olisi
edellyttanyt Keiteleen kana-
van siltojen nostamista. Niis-
ta kolmehan tehtiin rakennus-
vaiheessa suunniteltua alem-
miksi, koska kukaan ei silloin
edes kuvitellut, ettd kanavan
kautta olisi muuta liikennetté
kuin huviveneily.

Mutta siltojen nosto torjut-
tiin. Asiaa selvittdmaan ase-
tettu tydryhma ei nahnyt Kei-
teleen kanavan parantamisel-
le mitdan perusteita. Niinpa
liikenneministerid hylkasi sil-
tojen nostamisen ja samalla
vesitiekuljetukset Keljonlah-
den voimalaan.

Toki Suolahden — Haapajar-
ven rataosuutta parannetaan.
Se mahdollistaa kiskojen tehok-
kaamman kayton, mutta hake-
kuljetuksiin se ei kovin paljon
vaikuta. Eivathan hakekasat ole
aina rautatien varressa.
Terminaaleja tarvittaisiin eri
puolille — myds vesistdjen
varsille. Niissa biopolttoai-

neet sdilyisivat kuivina ja op-
timaalisina polttoa varten.
Mutta nyt nekin ovat tarpeet-
tomia, koska ministerid torp-
pasi vesitievaihtoehdon.

Hurja rekkaralli Jyvisky-

l4én, auto voimalaan joka 12.

minuutti

Nyt keljonlahtiset ja jyvésky-
lalaiset saavat tottua siihen,
ettd taysia rekkoja jyraa yota
paivéaa joka 12. minuutti uu-
teen voimalaan. Kun ne pa-
laavat tyhjéna takaisin, rekko-
jaliikkuu joka 6. minuutti jy-
vaskylalaisten harmiksi. Kun
ei tullut biovoimalaa, ei raide-
eika vesitiekuljetuksia, niin
pelkéstaan liikenteen hiilija-
lanjalki kasvaa rajusti.

Keiteleen kanavan tulevai-
suutta selvitelleen tydryh-
man mietint& on arvosteltu
rajusti. Ja tuskin syyttd. On
katsottu, ettd taktiikka oli
sama kuin aikanaan Kymijo-
en — Mantyharjun kanainves-
toinnin tyrmaamisessa. Sehan
torjuttiin "uudella selvityksel-
187, joka Juhani Tervalan mu-
kaan maksettiin EU-rahoilla ja

oli paljon kalliimpi kuin Mer-
tenkulkulaitoksen aikanaan
tekemd arvio. Keiteleen kana-
van tapauksessa selitettiin,
ettei kanavalla ole riittavasti
kuljetettavaa ja ettd siltojen
nostaminen tulee liian kalliiksi.
Tydryhma “unohti” EU:n ja
Suomen hallituksen ilmasto-
poliittiset tavoitteet ja sitou-
mukset. Sen toimeksianto oli:
”Keiteleen kanavan paranta-
miseen liittyvien toimenpitei-
den yhteiskuntataloudellinen
merkitys ja erityisesti raide- ja
vesikuljetusten keskindinen
kustannustehokkuus seka
rahoituksen vaihtoehdot ja
esittdd suunnitelma hankeko-
konaisuuden toteuttamiseksi”.
Ministerion tyéryhmé kuuli
asiantuntijoita toimeksianton-
saviimeisella viikolla, mutta jétti
ne huomioimatta. lImeisesti ra-
portti oli jo Kirjoitettu valmiiksi
ennen kuin ndma lausunnot
kuultiin. Siksi ne voitiin jattaa
huomioon ottamatta.

On muitakin kysymyksia.

Miki vaikutus Vapolla
ja metsiiteollisuudella?

Tiesikd tdma ministerion ni-
mittdmé& tyéryhma jo etuké-
teen, ettd tilatulla kattilalla ei
VoI polttaa niin paljon puuta
kuin valtuusto edellytti? Sil-
loin ryhmén kanta olisi loogi-
nen: turvetta ja hiilt4 voidaan
ajaa yhta hyvin rekka-autoilla,
vaikka siitd syntyykin helvetin-
moinen ralli Keski-Suomeen.
Eika silloin siltojen nostoa tai
uutta laivatyyppid tarvita!
Myds metséteollisuuden kan-
nalla on varmasti ollut merki-
tystd. Sehan vastusti Keite-
leen kanavan siltojen nostoa
ja puun polttaminen on sille
kauhistus.

Jussi Pesonen, UPM:n vah-
va mies, pitad puun polttamis-
ta lahes hulluutena. Hanen
mukaansa puun jalostusas-
tetta on nostettava ja moni-
kayttoisyytta lisattava. Toki
nédma ovat kannatettavia asi-
oita. Mutta silti Suomen met-
sissé on valtavasti sellaista
tavaraa, joka nyt ensiharven-
nuksissa jatetddn suoraan
maahan.

Sekin on muistettava, ettd
metséteollisuus ei aikanaan
pitanyt tarpeellisena Saimaan
kanavan vuokraamista. Vain
presidentti Kekkosen luja ote
vallasta johti siihen, ettd han
runnasi vuokrasopimuksen

lavitse vastoin metsateolli-
suuden kantaa.

Mika oli Vapon osuus Keljon-
lahden Kattilatilauksessa?
Yhtio tietysti kiistaa, ettd sil-
14 olisi ollut mitd4n tekemista
Keljonlahden kattilan kanssa.
Epdilykset ovat heranneet sen
takia, ettd Juha Lappalainen oli
aikanaan Vapon leivissa.

Eika Vapo tunnusta minkaan-
laisen turvekartellin olemas-
saoloa. Sekin tiedetéan, ettd
Vapo suunnittelee turpeeseen
perustuvan voimalan raken-
tamista Adnekoskelle. Mika
sen vaikutus oli Keljonlah-
den jupakassa?

Mielipidekirjoituksissa pai-
kallisessa lehdessa ja Yle-
Keski-Suomen sivuilla on ih-
metelty, miksi paaministerik-
sikin haluava Mauri Pekkari-
nen ei ole edistanyt siltojen
nostoa ja metsaenergian laa-
jamittaisen kayton mahdollis-
tavia toimia kotiseutunsa par-
haaksi. Hanell& olisi ollut pal-
jon sananvaltaa Keiteleen
kanavan siltojen korkeuden
nostamisessa ja sen myoté
metséenergian laajamittaisen
ké&yton lisaédmisessa ja uusi-
en alueellisten tyopaikkojaen
luomisessa.
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Konsultti: kattila
tilauksen mukainen

Jyvéskylan Voimaa konsultoi
AF-Consulting. Sen energia-
divisioonana johtaja Eero Au-
ranne on julkisuudessa vait-
tanyt, ettei voimalan Kkattilaa
edes tilattu puuta polttamaan.
Auranteen mukaan joulu-
kuussa 2005 tehdyssa esiso-
pimuksessa lahtdkohtana oli,
ettd turvetta poltetaan 70 pro-
senttia ja puuta vain 30.
Auranteen kannan torjuvat
JE:n entisen hallituksen pu-
heenjohtaja Timo Fredrikson
ja apulaiskaupunginjohtaja
Timo Koivisto. Heiddn mu-
kaansa sopimuksessa yksise-
litteisesti sanotaan, ettd kat-
tilassa voidaan polttaa 70
prosenttia puuta.

Kuitenkin sopimuksessa on
pykéld, joka méarittelee polt-
totuhkalle sellaiset arvot, joi-
den noudattaminen vaatisi
puuraaka-aineeksi vain koi-
vun kuorta!

Nahtavaksi jaa, kuka lukutai-
toisista tai lukutaidottomista
vetéd pitemmén tikun. Koivis-
ton mukaan kaupunki ei kuiten-
kaan yksin maksa muutostoi-
den aiheuttamia lisakustan-
nuksia. Niist& neuvotellaan tai
sitten edetdén ”juridista tietd”.
Keljonlahti pysyy vield pitkdan
lehtien otsikoissa. Voimalasot-
kusta kun tulee lahes péivittain
uusia tietoja ja paljastuksia.

Hakkeen korjuulla ja poltolla suuri kansantaloudellinen merkitys

Maassamme on poltettavaa metsihaketta viimeisimpien
tutkimusten mukaisesti noin 150 miljoonaa irtom3/vuosi

Raskaan poltto-6ljyn hinta oli
kesdkuussa 2009 jo 475,20 €/
tonni, josta veron osuus
152,69€/tonni. Korkein hin-
ta viimeisen kahden vuoden
aikana oli heindkuussa 2008
peréti 710,17 josta veron
osuus 195,05. Nain voitaneen

verottomaksi keskihinnaksi
ottaa noin 350€/tonni

Raskaan poltto 6ljyn energia
pitoisuus on 41,87 GJ/ tonni.
Yksi irtokuutio haketta normi-
kunnossa (kosteus 40% tihe-
ys noin 300kg/i-m3) vastaa

noin 3,6 GJ, jolloin yht& ton-
nia raskasta poltto-6ljya vas-
taanoin 11,63 im3 haketta.

Korjattavissa olevaa 150 mil-
joonaa irto-m3 haketta vastaa
noin 12 897 678 tonnia raskas-
ta poltto-6ljya. Vertaa: koko

Suomen 6ljyn kulutus (ben-
siinit, dieselit jne.) oli v. 2008
vain 10,8 miljoonaa tonnia.

Raskaan polttodljyn lahes 13
miljoonan tonnin hinta Suo-
meen ostettuna ilman veroja
on 4 514 187 446 Euroa. Jos
kayttdisimme kaiken mahdol-
lisen metséhakkeen poltto-ai-
neeksi/ sahkoksi/lammoksi
jne., voisimme parantaa ulko-

maankaupan tasettamme 4,5
miljardilla eurolla. Muita vai-
kutuksia olisivat mm. tyolli-
syyden parantuminen. Ja sa-
malla voisimme jatkaa toimin-
taamme metsén korjuun ja kul-
jetusten kehittdmisen veturi-
na maailmassa.

Liséksi Suomessa on noin 8,4
miljardia tonnia kuiva-aineek-
si muutettua turvetta.

Metsasta terminaaliin

Terminaaliverkoston piatarkoitus on vihentiai maantiekuljetusten pitkii ajomatkoja, tuoden siten tehokkuutta ja taloudelli-
suutta logistiseen ketjuun. Lisiksi kekitetyillii terminaaaleilla saadaan tehokkaampi ja tasalaatuisempi lopputuote tuotanto-
laitoksille. Terminaalit toimivat samalla myos varmuus- ja puskurivarastoina. Maakuljetukset terminaaleihin tapahtuvatak-

ka-autoilla tai traktoreilla. Maksimiajoetaisyytena pyritain pitimain 50-60 km ajomatkoja.
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Ristiinassa ei narista eiki voivotella, kunnassa katsotaan reilusti eteenpéain

Piskuisen, vajaan 5000 asukkaan, mutta kauniin ja varsin vireén,
Ristiinan kunnanjohtajan Virpi Siekkisen #ini helisee puhelimes-
sa iloisesti. Hin ei marmata kuntien heikosta taloustilanteesta, ei
rajusta tyottomyydesti eika valtion apujen vahyydesti. Héanella
tuntuu riittavin optimismia vaikka muille jaettavaksi.

Ristiinan elintoimintoja pitéa-
vat yll& Eteld-Savon runsaat
metsavarat, UMP:n Pelloksen
vaneritehdas, Kuomiokosken
jalkine- ja puutyodtehdas ja
yhé& enenevéssa madrin mat-
kailu ja palveluelinkeinot. Eri-
tyisesti matkailuun luotetaan,
onhan kunnan sijainti mainio,
maan- ja rautateitten ja upei-
den vesireittien varrella.
Maisemat ja nékdalat ovat
mahtavia. Jopa kunnan pe-
rustaja kreivi Pehr (Pietari)
Brahe kehui niitd aivan tolkut-
tomasti. Mutta ei turhaan.
Kunnalla on varsin merkitta-
vid suunnitelmia. On suunnit-
teilla logistiikkakeskus, puu-
hataan venesataman uudista-
mista, laajentamista ja paran-
tamista, jotta se vastaisi li-
s&antyvan matkailun tarpeita.
Suunnitelmat ovat mahtavia.
Ja Astuvansalmen viitisen tu-
hatta vuotta vanhoista, Kivi-
kautisista pohjoismaiden suu-
rimmista kalliomaalauksista on
mahdollista kehittd4 nykyista
vetdvdmpi matkailukohde.
Siekkinen nakisi, ettd Saimaan
ja Pdijanteen yhdistamiselld
kanavalla vaikuttaisi kunnan ja
koko Suur-Savon alueen kehi-
tykseen myonteisesti. Se avai-
si sekd huviveneilylle ettd
muullekin vesiteitten kaytolle
aivan uusia mahdollisuuksia.

“Emmeet” olemassa

Ristiinan tdma pdiva tarjoaa
siis kohtuullisesti ty6td. Se on
liikenteellisesti mainiossa sol-
mukohdassa: Mikkelista
Kouvolaan ja Lappeenran-
taan vievat valtatiet yhtyvét
kuntakeskuksen etel&puolel-
la. Lappeenrannan kautta on
suora yhteys Pietariin, jota
Virpi Siekkinen pita4 erityisen
tarkednd. Onhan miljoona-
kaupungissa paljon varakas-
ta véked, joka on kiinnostu-
nut lomailusta, mokkeilysté ja
myaos tonttien ja talojen os-
toista Suomen puolelta.
Siin& on Ristiinan kaltaisella
kunnalla saumaa.
Teollisuuden kanalta tarkea
on myds Savon radan pisto-
raide Ristiinan Pelloksen van-
eritehtaalle. Luonnollisesti
sille voitaisiin kehittdd muu-
takin kayttoa.

Pelloshan on vuorineuvos
Aarne J. Aarnion luomus.
Hén perusti lastulevytehtaan
1960-luvun alussa, vahan
mydhemmin rakennettiin
my0s vaneritehdas. Aarnio oli
sukkela mies, hénelld oli laajat
ja monipuoliset suhteet aina
maamme ylintd johtoa mydten.
Vuonna 1983 Pellos myytiin
Cay Ehrnroothin johtamalle

Oy Wilh. Schaumanille, josta
taas tuli muutamaa vuotta
my&hemmin osa toisen Ehrn-
roothin, Casimirin, johtamaa
UPM-Kymmened. UPM -
Kymmene syntyi taas moni-
en juonittelujen, kauppojen ja
pankkien toimeliaisuuden tu-
loksena. Siihen upotettiin

Varkaantaipale, Ristiina

monta vanhaa ja tunnettua
yhtioté.

Ristiina on vesiteitten keskel-
1a. Sillad on syvésatama, jota
paaasiassa kayttaa vain Pel-
loksen vaneritehdas.

Logistiikkaa, logistiikkaa

Ristiinassa vastattiin Euroo-
pan Unionin asettamaan ta-
voitteeseen nostaa uusiutu-
vien energialdhteiden osuut-
ta nykyisestd 38 prosenttiin.
Kunnan vastaus oli ja on yha:
uusi logistiikkakeskus.
Syksylla pidetyssa tyokoko-
uksessa todettiin, etta Etela-
Savo on Suomen metsérikkain
maakunta. Ja Itd-Suomesta
hakataan 1/3 maan teollisesti
kéaytetystd puutavarasta. Ja
saman verran raakapuusta
kéytetddn Kaakkois-Suomen
alueella.

Sekin havaittiin, ettd vaikka
nyt paperi- ja kartonkiteolli-
suus, sahat ja vaneritehtaat
kayttavat huomattavan osan
metsien tuottamasta raaka-ai-
neesta, ne eivét tulevaisuu-
dessa kovinkaan paljon voi

lisété tuotantoaan Suomessa.
Teollisuus katsoo Etela-Ame-
rikasta ja Aasiasta saataviin
sellun l&hteisiin; eukalyptuk-
siin ja muihin nopeasti kas-
vaviin puihin.

Mutta puun kayttd energian
tuotantoon, l4éke-, kemian- ja
elintarviketeollisuuteen tulee

lisdantymaan. Eika vield edes
tiedetd, mihin kaikkeen metsis-
t4 saatava raaka-aine kelpaa.
Seutuvaliokunnan tdmén
vuoden maaliskuussa teh-
dyssa muistiossa sanotaan:
”Metséisessé Jarvi - Suomes-
sa suurten vesialtaiden ym-
péristd on saatava valjastet-
tua osaltaan bioenergian met-
saraaka-aineen logistiikkako-
konaisuuteen”.

Ristiina keskiossa

Ja nakemyksellinen puoli:
"Ristiinan sijainti eteldisessa
Savossa jo olemassa olevien
jamonipuolisten liikenneyh-
teyksien aarelld tarjoaa erin-
omaisen paikan mainitulle lo-
gistiikkakokonaisuudelle.
Mahdollinen logistiikkakes-
kus Ristiinassa sijaitsee keskei-
selld paikalla metsavaroihin ja
raakapuunkayttdpaikkoihin
nahden... Suunnitellun logis-
tiikkakeskuksen keskeisid toi-
mintoja ovat puutavaran varas-
tointi, jakeiden jatkojalostus
seka logistiikan tehokas hyo-
dyntdminen ja kehittdminen”.

Syksyn tyokokouksessa olivat
edustettuina VR Rata, VR Gar-
go, Merenkulkulaitos, Etelé-
Savon Energia, Suur-Savon
Sahko, Savo-Karjalan Tiepiiri,
UPM-Kymmene, Tiehallinto,
Etel4-Savon maakuntaliitto, Mik-
tech Oy, Misaet Oy, Mikkelin kau-
punki ja Ristiinan kunta.

Ristiinan logistiikkakeskuk-
sen vahvuuksiksi merkittiin:
Hyva sijainti, vesi-, rautatie-
ja maantieyhteydet hyddyn-
nettavissa, riittdvé maa-alue on
olemassa ja logistiikkakeskuk-
sella on koko maakunnan tuki.

Ensiksi selvitetdan logistiik-
kakeskuksen tarve kaikkine
puolineen. Jos paadytdan
my®0nteiseen ratkaisuun, toi-
sessa vaiheessa aloitetaan kaa-
voitusty®, toiminta organisoi-
daan ja yhti® perustetaan.
Ristiinan kunta on paattanyt
ryhtya ensimmaisen vaiheen
selvittelyyn. Sen on oltava
valmis 31.3.2011.

Astuvansalmen kalliokuvat

Kivikauden ihmiset maalasi-
vat kuvia Astuvansalmen
kallioihin 4500 — 5000 vuotta
sitten, aikana jolloin sumeri-
laiset olivat jo Eufratin ja Tig-
riin laaksossa oppineet kirjoit-
tamaan ja Egyptin faraot ra-
kennuttivat valtavia pyrami-
dejaan. Raamatusta ei ollut
tietoakaan: alkukantaiset
luku- ja kirjoitustaidottomat
heprealaiset vaeltelivat karjoi-
neen Lahi-1dan viljavilla tasan-
goilla ja tekivat valilla ryésto-
retkia kehittyneempiin kyliin.

Astuvansalmen maalaukset
ovat 7,7 — 11,8 metrid nykyis-
t4 Saimaan vedenpintaa kor-

o

keammalla. Se selittyy silla,
ettd muinaisen Saimaan pinta
oli nykyista korkeammalla. Se
oli osa Keski-Suomen suur-
jarved, joka ulottui Salpaus-
seldltd nykyisen Pihtiputaan
Muurasjarveen ja Saimaan
itdrajoilta Paijanteeseen.
Suurjérvi laski vetensé (Muu-
rasjarvestd) Kota- eli Hin-
kuanjokea pitkin Pohjanlah-
teen, joka lainehti jossakin
nykyisen Haapajarven —
Reisjarven tietamilla. Téssé las-
ku-uomassa oli suurin Suomes-
sa koskaan ollut koski, jonka

keskivirtaamaksi on laskettu
jopa 650 kuutiota sekunnissa.
Kun Heinolanharjuun puhke-
si uusi uoma, Keski-Suomen
suurjrvi kutistui rajusti ja poh-
joisillaalueilla veden pinta las-
ki yli 9 metrid. Oli siind kivikau-
den ihmisilld ihmettelemista.
Saimaalla rajuin vedenpinnan
aleneminen tapahtui vasta sit-
ten, kuin Vuoksen kautta
avautui uusi lasku-uoma Laa-
tokkaan. Alussa veden pinta
aleni 2-2,5 metrid ja myohem-
min vield 8 metrid lisaa.
Kalliomaalaukset ovat tehdyt
kulloisenkin Saimaan veden-
pinnan tasolle.

Sité ei tiedeté tehtiinko kallio-
maalaukset kevéttalvella, jaan
paalta vai kesalla haapioista
tai kanooteista. Joka tapauk-
sessa kallioihin on maalattu
65 kuvaa, joista on tunnistet-
tu hirvid, ihmishahmoja, ve-
neitd, khkmmenien ja tassujen
jéalkia, erilaisia kuvioita jne.
Aika yllattavad on, ettd As-
tuvansalmen kalliomaalauk-
set ”1dydettiin” vasta 1968,
kun arkeologi Pekka Sarvas
havaitsi ne veneretkell&dén

salmen pohjoisrannan pysty-
suorasta kalliosta. Toki jotkut
paikkakuntalaiset olivat tien-
neet niiden olemassaolosta,
mutta eivét niiden harvinai-
suudesta eikd merkityksesté.
Siind sitd on ihmettelemista
kerrakseen. Mutta miten raa-
hata muualta tulleita turisteja
niitd katselemaan.

Vanha kunta

Ristiina on vanha kunta. Sen
perusti Pehr (Pietari) Brahe
1649, juuri kun verisyydes-
taan, raakuudestaan ja uskon-
kiihkostaan tunnettu 30-vuo-
tinen sota oli saatu edellis-
vuonna paatokseen. Ristii-
nan nimi ei kuitenkaan tule
Kustaa Il Adolfin tyttaresté
kuningatar Kristiinasta vaan
Pehr Brahen vaimosta, joka
niin ik&an oli Kristiina. Savos-
sa nimi tietysti "viantyi” kan-
sankieliseen muotoon, Ristiina.
Ei Pietari Brahe Ristiinaa mis-
taan hempeydesta perusta-
nut, se vaan sattui kuulumaan
hé&nen suuriin laanityksiinsa,
joita Kristiina-kuningatar niin
auliisti jakeli ylimyksilleen.
Pietarille alue tuli syyskuus-
sa 1640. Viisi vuotta mychem-
min se laajeni lahes kaksin-
kertaiseksi. Tall6in Brahe otti
Ristiinan l&&nitystensa hal-
lintopaikaksi ja rakensi sinne
Brahenlinnan.

Lé&é&nitys oli hyvin laaja. Se
Lérentz Roosin 1645 piirta-
méssa kartassa ulottuu poh-
joisessa aina Puulaveteen saak-
ka. Laénitykseen kuului toista-
sataa tilaa, osa oli autioina.
Brahenlinna kuitenkin rapis-
tui ja Isonvihan aikana se
raunioitui. Sen jalkeen raken-
nettiin uusi Brahenlinna kun-
nan keskustaan. Siella piti ma-
jaansamm Yrj6 Maunu (Georg
Magnus) Sprengtportenin so-
takoulu 1770 -luvun lopulla.
Ristiinan aluetta, ja my&hem-
min my06s kuntaa, on heitelty
milloin minnekin suuntaan.
Pahkin&saaren rauhasta 1323
se kuului aina vuoteen 1534
Viipurin alaisuuteen. Asiat
hoidettiin sielld ja sieltd, eli itai-
nen vaikutus oli vahva.
Seuraavat sata vuotta alue
kuului Savonlinnan linnal&éa-
niin, 1635 - 1721 Viipurin ja
Savonlinnan l&aniin, ja aluet-
ta hallittiin Viipurista késin.
Sitten tuli melkoinen haipak-
ka: vuosina 1721 - 1743 kunta
kuului Savonlinnan ja Ky-
menkartanon l&&niin, 1743 —
1775 Kymenkartanon ja Sa-
von laéniin, 1776 — 1831 Ky-
menkartanon laaniin ja vuo-
desta 1832 Mikkelin 1&&niin.

Ismo Parkkonen



Matkakertomus Panaman kanavalta

Olin Panamassa maaliskuussa 2010 kaksi viikkoa. Sina ai-
kana ehdin tutustumaan Panaman valtioon, kanavaan ja sen
lihialueeseen melko hyvin.

Veden vihyyden vuoksi pienetkin alukset sulutetaan isompien kanssa, Gatun-sulut

Panaman kanava on yksi maa-
ilman merkittavimmista vesi-
vaylista. Se on jopa niin mer-
kittavé, ettd iso osa maailman
laivoista mitoitetaan kyseisen
kanavan mukaisesti panamax-
kokoon. Kanavan merKkitys
Panaman valtiolle on suuri, ja
kun kanavan hallinta siirtyi
vuosituhannen vaihtuessa
Yhdysvalloilta Panamalle,
kansa juhli. Padkaupunki Pa-
nama City kasvaa voimak-
kaasti, ja siellda on menossa
melkoinen pilvenpiirtajabuu-
mi. Jos Euroopan suurkau-
pungeissa on pari hehtaaria
pilvenpiirtdjia, on niita Pana-
ma Cityssa neliokilometreit-
tain, ja lisda rakennetaan.
Maassa itsessaén on kuiten-
kin vain 3,3 miljoonaa asukas-
ta. Panamasta on syntynyt
valtava logistiikan keskus, joka
vetdd puoleensa sijoittajia.

Panamassa logistiikka on pal-
jon muutakin kuin kanavaa.
Kanavan molemmissa paissa,
Colonissa ja Balboassa, on
valtavat konttiterminaalit jois-
sa post-panamax-kokoiset lai-
vat purkavat konttinsa. Osa
konteista kuljetetaan kanavaa

sivuavaa rautatieta pitkin toi-
seen paahédn kanavaa. Rau-
tatielld kulkee myos henkilo-
juna Coloniin suuntaaville
tyomatkalaisille, ja tassa ju-
nassa on turisteille varattu
oma nakdalavaunu. lltapéival-
I junalla paasee takaisin paa-
kaupunkiin. Téstd junasta on
mahtavat nékoalat sekd Ga-
tun-jarvelle ettd kanavalle.
Rautatietd ei tule kuitenkaan
sekoittaa sulkujen "muuli”-
vetureihin raiteineen: ndma
toimivat erillisind sulkujen
molemminpuolisina hinaajina
pitden suuret alukset niin
suorassa ettd valtamerialus
voi jattda sulkukammioihin
vain kolmenkymmenen sentin
valin. Lis&ksi Panamasta lI&h-
tee pohjoiseen Pan-American
highway, jota pitkin kulkee
rekkaliikenne Pohjois-Ame-
rikkaan.

Panamassa kiinnittyykin
huomio siihen, miten kaikki-
en logistiikan osa-alueiden
yhteensovittaminen on hoi-
dettu esimerkillisesti. Pana-
massa rautatie- ja vesiliiken-
ne tukevat toisiaan. Kaiken
huipuksi kanavalla, Gatun-

Pedro Miguel sulun “muuli” -veturit tyossi

jarvelld sekd ndiden ymparis-
tOssé on turismia: kanava kiin-
nostaa muitakin kuin liiken-
teen harrastajia. Kanavan
Tyynenmeren paan Miraflo-
resin suluilla oli suuri turisti-
keskus, josta I0ytyy esimer-
kiksi kanavan rakentamises-
ta kertova museo seké joki-
luontoa esittelevat akvaariot.
Kanava myos tuottaa sahkoa
Panama Cityyn seka Coloniin.
Kanavan ympérilla on liséksi
kansallispuistoja, joissa toi-
sin kuin Suomessa, asuu
my0s ihmisié. N&ista Sobera-
nian kansallispuisto rajoittuu
kanavan mahdollistavalle Ga-
tun-tekojarvelle, ja tdmaén jat-
ke Camino de Crucesin kan-
sallispuisto ulottuu Panama
Cityyn asti. Colonin l&heisyy-
dessa Karibianmeren puolel-
la on entisten orjien jalkeldis-
ten asuttama Portobelon kan-
sallispuisto paikassa, jossa
Kolumbus aikoinaan kavi.
Mielenkiintoisin ndista on
ehké intiaanien asuttama

Ghagresin kansallispuisto sa-
mannimisen joen ylajuoksul-
la. Vierailulla intiaanikyl&ssa
naytti silta, ettd Panaman val-
tio oli panostanut heidan ase-
maansa, ja rakentanut muun
muassa koulun tiettémien tai-
paleiden taakse. Itse kyl&dan
mentiin mielenkiintoisilla yh-
destd suuresta puusta veis-
tetyill& ruuhilla, jollaisia voisi
kuvitella Suomessakin aiem-
min k&ytetyn. Vesihyasinttei-
neen ylempi jarvi Ajajuela
sekd myos itse joki nayttivat
melkoisesti suomalaiselta jér-
veltd kesédaikaan. Ghagres-
joki tuottaa kanavan tarvitse-
man makeanveden.

IImastonmuutos on tuonut
ongelmia myds kanavalle.
L&mpeneminen haihduttaa
vettd elintarkeésta Gatun-jar-
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vestd, joten vettd taytyy
séannostelld. Onneksi kana-
vaan on alun perin rakennet-
tu tuplakammiot, jolloin toi-
nen sulku tayttyy viereisen
sulun vedell4. Kanavan vie-
reen on nykyisten sulkupari-
en liséksi nyt rakenteilla suu-
remmat sulut tehokkaammal-
la vedenkierratysjarjestelmal-
1&. Nadméa sulut kokoa
427*55*18.3m (P/L/S) mah-
dollistavat suurempien pana-
max-I1 kokoisten 366*49*15m
alusten kanavakayton. Sulut
ovat laivoja pidempié sen
vuoksi, ettd koko kanava-alu-
eella liilkkumisen ajan niiden
peréasséa kulkee kanavahallin-
non alus sortoa ehk&isemas-
sd, ja myos luotsaus tulee
hallinnon toimesta. Uusi alus-
koko voi tuoda paineita myds
Itdmerelle Tanskan salmiin
sekd Suomen syvésatamiin:
pelkona on, ettd Itdmeri j&a
sisévedeksi aluskannan kas-
vaessa nyt kun useimmat
maailman alukset mitoitetaan

Samassa sulussa pienaluksella valtamerialuksen kanssa

Panaman kanavan mittojen
mukaisesti. Selkein havainto
Panamalla oli kanavan kehit-
tdmisen keskittyminen alus-
ten koon kasvuun. Jattimai-
set tydmaat seké Karibianme-
ren puoleisen Gatunin sulku-
jen ettd Tyynenmeren puo-
leisten Pedro Miguelin ja Mi-
rafloresin sulkujen sekd Gail-
lairdin leikkauksen kohdalla
ovat tdydessa kaynnisséa.

Positiivisia esimerkkeja

Suomessa voitaisiin ottaa
Panamasta oppia kaikkien lii-
kennemuotojen yhteensovit-
tamisessa. Ne tukevat toisi-
aan etenkin kapasiteetin pur-
kamisessa, eivatka kilpaile
kesken&dn. Tamén lisaksi
myds turismi, luonnonsuoje-
lu, energian tuotanto ja alku-

perdiskansojen oikeudet oli
sovitettu yhteen liikenteen ja
kanavalaajennushankkeen
kanssa tavalla, joka Suomes-
sa vaatisi uuden ajattelumal-
lin, Amerikan mantereella kun
on Eurooppaa parempi yksi-
tyisen omaisuuden suoja
myo6s yhteiskuntaa vastaan.
Kanavan kayttd on myds
mutkatonta, sill& kanavan lai-
voista ja konteista maksetaan
tietty summa kateiselld yhdel-
le kanavayhtidlle. Hinta méa-
rittyy muun muassa laivan
koon ja konttien maaran mu-
kaan. Tdmé vastaisi Suomes-
sa sitd, etté laivat autettaisiin
murtajilla Viipuriin, I&pi kana-
van ja luotsattaisiin Saimaan
perukoille yhden yhtion toi-
mesta. Ja jos laivat eivét paa-
sisi Jarvi-suomesta merelle
tiettyyn vuodenaikaan, sama
yhtid hoitaisi kontit jarvialtai-
den logistiikkakeskuksiin ju-
nilla. Myd6s uusissa vayla-
hankkeissa Suomessa tulisi
huolehtia korvausbiotoopeis-

ta. Uusien kanavahankkeiden
turismi-laskelmien tulisi kes-
kittya paivan mittaisiin bus-
si-juna-kanava-alus-bussi -
matkoihin esimerkiksi paa-
kaupunkiseudulta, koska tél-
laiset reissut ndyttivat erityi-
sesti olevan turistien suosi-
ossa Panamassa. Kaikkien
alojen yhteensovittaminen
palvelemaan toisiaan oli se
asia, joka reissusta jai paal-
limmaisend mieleen ystavéllis-
ten ihmisten liséksi.

Elmeri Ahti

Kirjoittaja on entinen Suomen
Liikenneliiton pj, joka tyds-
kentelee nykyisin Meritaito
oy:n palveluksessa vayla-
suunnittelijana.



N

|

Alumiinivaahtoteris, tulevaisuuden rakennusaine sisiavesilaivoille vesitie liikkenteen
tehokkuuden lisadjana —

Suomesta.

Tekesin ja EU:n interr eg selvitykset ja EU:n cr eating projekti
raporteissa vv 2002 -2006 ilmaissaan selke:it tulokset , siita
etti sisdvesiliikenne saadaan kannattavaksi kun voidaan ra-
kentaa sisiivesi laiva hakkeen ja turpeen kuljetuksiin sellainen
miki on vahintain 5000m3 lastitilavaudeltaan, ymparivuoti-
sesti kulkeva, syvaydeltaan max 2,4 metria ja joka kykenee
lastaamaan ja purkamaan lastit omia laitteitaan kayttien.

Vuonna 2007 aloitetun laivan
suunnittelussa konventio-
naalista teréstd hyvaksikayt-
tden péastiin tulokseen jossa
rungon painossa paastiin 930
tonnin runkopainoon. ja
6500m3 lastikapasiteetin
omaavaan hakelaivaan.

Vuonna 2008 haetunja hyvék-
sytyn ERA NET MARTEC
projektin yhteistydpartnerit
Fraunhofer instituutti saksas-
ta , Tekninen korkeakoulu
Helsingista ja Laffcomp oy
asettivat tavoitteeksi 30-40%
kevennystavoitteen ympari-
vuotisesti sisavesilla kulke-
van laivan rungon painoon.

tamon osalta kun tiedossam-
me on matkojen lukumaéré ja
rahtitaso , ja niit4 verrataan
laivan kevennyksell& saavu-
tettavaan lisdlastikapasiteet-
tiin. Alla havainto esimerkki
siitd mikali laiva on runkopai-
noltaan konventionaalisessa
rakentamisessa noin 2000
tonnia ja siitd saadaan ke-
veimmilld materiaaleilla pois
800 tonnia niin se on suoraan
lisdrahtia allaclevan taulukon
mukaisesti:

eli kun on noin 80 matkaa
vuodessa 15 € rahtitasolla
niin voimme lisata keventa-

silollisesti suunnitella kulje-
tukset optimoiden ne esim.
Jyvéskyldn energian myyv-
dyn ja tuotettavan energian
mé&arén suhteen. Tamé kos-
kee erityisesti tuotteiden vé-
livarastoinnin ja talviajojen
madran ja matkan optimointia
em raaka-aine kulutuksien
suhteen. Tdma voidaan ja tu-
lee tehdd jokaiselle laiva-asi-
akkaalle yksiloidysti.

Téassa mallissa laksimme fak-
tasta jossa kevennysta voi-
daan saada se sama 40% kuin
edellisessakin keississd mut-
talahtétilanne ILS Oy.n run-
kosuunnitelmien ja laskennan

BIDSHIP I

Kevennystavoite perustuu
Fraunhofer instituutin inno-
voimaan ja nyt tassé projek-
tissa edelleenkehitettdvaédn
laiva alumiinivaahtoterékseen
jossa alumiinivaahto saadaan
teknisesti patentoidun mene-
telman mukaan metallurgises-
ti liittymaéan terdkseen ns
sandwitch elementiksi. Nailla
on jo teoreettisesti paésty jopa
40% kevennyksiin,mutta olem-
me rakentamassa koelohkoa
testeihin jossa painonkeven-
nys tullee olemaan noin 27% .
Naitten koetestien jalkeen
voimme saada luokitulaitos-
ten hyvaksynnat ja aloittaa
todellisten ultarakeveitten lai-
vojen teon Suomessa niin ko-
timaisille kuin vientimarkKki-
noillekin.

Taloudellisia laskelmia voim-
me yleisesti tarkastella varus-

mélla laivaa saman laivan tu-
loja lahes miljoonaa euroa/
vuosi kun rakennamme uu-
den aluksen jossa runkomateri-
aalina on kaytetty alumiinvaah-
toterastd. Lisaksi tulee pienen-
tyneet polttoainekustannukset
tyhj’énédajossa jne... muitaetuja
voi kéyda kurkkaamassa esim.
www.lass.nu sivuilta.

Viime vuodet puheena ollees-
sa Keitele Pdijanne max lai-
vassa hake ja turve kuljetuk-
sissa kannattavuuslaskelmat
tulee lahted tekemaan jo siita
ettd vain uudella suunnitte-
lulla ja néilla materiaaleilla
voimme rakentaa laivan jos-
sa alussa mainitut minimi vaa-
timukset tayttyvéat. Olemme
Lappeenrannan yliopiston
kanssa tehneet logistisen las-
ketanmallin jolla voimme yk-

mukaan noin 930 tonnia jos-
ta40% 372 tonnia.
Allaolevassa taulukossa on
lahdetty 4000 m3 laivasta
mika ei vield ole kannattava
sijoitus vaan kannattavuus-
raja menee 5000m3 kohdalla.
Mikali ssamme aikaan 7000m3
laivan jolla ajetaan noin 10-
12 solmun vauhdilla jasilla on
maksimi lasti 100 km keskietai-
syydelld purkauspaikasta ja
rahti on 3 €/m3 —kuorma auto
taksa, niin silloin tdméd 7000m
3 laiva tienaa noin2 miljoonaa
euroa enemman(vihreén ja si-
nisen valinen ero kuin tamé
5000 m3 laiva joka jo oli vuo-
den 2005 EU —jarvi suomen
alueen tutkimusten mukaan
kannattava.
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Olen n&hnyt hyvin monia tut-
kimuksia hake ja turvekulej-
tusten kannattavuudesta las-
tien tiivistamisten vaikutuk-
sistajne.... kuitenkaan en ole
vield missaan nahnyt laskel-
mia joissa herkkyys analysoi-
daan samalla lastin mé&araa ja

operatiivinen purjehdusno-
peus on sisavesiturvalliset
10-12 solmua niin edelleen
samoilla 3 euron /100km hin-
tatasolla voimme saada tulo-
ja laivalle 2000 m3 purkaus-
nopeudella toimivalle aluksel-
le 5miljoonaa euroa/v enem-

tuntia . Lastaus ja purkaus
aika =2 x 7000m3/2500 =5,6
tuntia voimme lisaté vield 5
tuntia keskimaarin /matka su-
luille lastauksen ja prukauk-
sen aloituksille jne . P4adym-
me ettd matka kestaa keski-
maarin noin 20,6 tuntia. vuo-

6 000 000 €
—3=7000m3

5000 000 € ship
—0—6000m3

4000 000 € M ship

3000 000 € ~5000m3

2000000 € W 4000m3

1000000 € e ship

V
0 € T T T 1
500m3/h 1000m3/h 1500m3/h 2000m3/h 2500m3/h

lastaus ja purkaustehon vai-
kutusta aluksen taloudelli-
suuteen. Tama kuitenkin on
se kaikkien kriittisin vaikutta-
ja koko kuljetus ketjun kan-
nattavuuteen kun kyseessé
on lyhyet kuljetusetéisyydet.
alla ndemme ettéd jo 6000m3
kokoisella aluksella kun sen

mé&n kuin 4000m3 laivalle mik&
lastaa ja purkaa nykyisin kay-
tetyilla noin 500 m3 tuntino-
peuksilla.

Laiva maksimillaan kykenee
100 km etéisyydella nouta-
maan lasteja seuraavasti : 20
KM /T = MATKAAIKA=10

dessa on 8760 tuntia jolloin
absoluuttinen maksimi olisi
425 matkaa/ Olemme alle las-
keneet taas laivakohtaiset
herkkyydet matkoille 270-310
ja lastikoolle 4000-7000m3
seké eri rahtitasoille.

1400 000 € =310 trips per
annum
1200000 € —fli—300 trips per
M annum
1000000 € W =290 trips per
?—*/KK‘ annum
800000 € - —>¢=280 trips per
4.—_._*—.—_._-—. annum
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e Y v annum
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Eduskunnan kanavaryhmin Kkirjallinen kannanotto elinkeinoministeri Mauri Pekkariselle 12.1 1. 2009

Toimenpiteet metsaenergian kayton lisiimiseksi samalla turvaten Jyvaskylian uuden

biovoimalan raaka-ainehuolto ja alueen teollisuuden seka talouden kehittyminen

Valtioneuvoston hyviksymat ilmasto- ja energiapoliittiset tavoitteet ovat erittiain haas-
teellisia mutta samalla vilttiméattomia. Vuodelle 2020 asetettujen tavoitteiden saavutta-
miseksi tulee kiynnistai vilittomésti kaikki mahdolliset toimet ja priorisoida sellaiset,
mitki luovat kotimaisia tyopaikkoja ja hyodyntivit kotimaisia luonnonvaroja. Tallai-
nen nopeasti kaynnistettivi hanke on Jyviskyldn Energian uuden biovoimalan raaka-
ainehankintaa turvaava, Paijanne-Keitele vesireittid hyédyntdva hankekokonaisuus.

Hanke on kaikilta osin linjas-
sa Ahon komitean suositus-
ten kanssa, joita eivat edes
komitean metséteollisuuden
edustajatkaan vastustaneet.
Ahon komitean mukaisia toi-
mia on jo kdynnistetty inves-
tointiavustuksin rautatie- ja
yksityisten yhtididen maan-
tieterminaalien rakentamista
tukemalla.

Paijanne-Keitele vesireitin
hyodyntdmiseen ja kehittdmi-
seen sisadltyvat alueterminaa-
lit tulevat olemaan kaikille
avoimia. Ne turvaavat raaka-
ainehankinnan vapaan kilpai-
lun jamahdollistavat energia-
puun ohella myds muiden
massa-artikkeleiden, kuten
turpeen, ainespuun, sekéa
maa-ainesten vélivarastoin-
nin. Terminaalit mahdollista-
vat my0s jalostuksen ja jat-
kokuljetukset eri kuljetusmuo-
toja kdyttden. Esitetty termi-
naalijarjestelmé turvaa kaikis-

Kansanedustajat:

Asiantuntijat:

sa olosuhteissa Jyvaskyléan
voimalan raaka-ainetarpeet ja
sen tasaisen syoton.

Keiteleen kanavan siltojen
nosto on normaalia infrara-
kentamista, mika sindnsa oli-
si tullut saattaa valmiiksi vii-
me vuosikymmenelld, jolloin
kanava muilta osin valmistui.
Sisévesi- ja meriliikenteeseen
suunniteltu uudentyyppinen,
ympdrivuotiseen liikenndin-
tiin soveltuva ja uudenlaisel-
la lastaustekniikalla varustet-
tu alus mahdollistaa tehok-
kaat kuljetukset ja satamatoi-
minnot ilman kalliita satama-
investointeja. Néin saavute-
taan kokonaistaloudellisuus
jakilpailukyky sangen lyhyil-
lakin matkoilla verrattuna
maantieliikenteeseen. Jyvasky-
lan uuden voimalan raaka-aineen
hankinta-alue on suuren kaytto-
madrén vuoksi joka tapauksessa
varsin laaja jolloin ainoastaan te-
hokkaan logistiikan avulla voi-

Hannu Hoskonen
Markku Rossi

Timo Fredrikson
Padkonsuli

daan turvata taloudellinen raaka-
aineiden saanti.

Uusi logistinen jérjestelméa
tyollistdd jo alkuvaiheessa
400 - 500 henkilétydvuoden
verran ymparivuotisesti ja
nama tyopaikat jakautuvat
tasaisesti Paijanne-Keitele
alueelle. Valtaosa tydpaikois-
ta tulee pieniin vahavékisiin
kuntiin, misséd muita tyémah-
dollisuuksia ei juuri ole.
Aluksen rakentaminen on al-
kusysays uudenlaiselle telak-
kateollisuudelle ja myds sen
my0t& on mahdollista luoda
uusia tydpaikkoja lahes vas-
taava méaaré seuraavan kym-
menen vuoden aikana.
Mielestdamme Keitele-Péijanne
hankekokonaisuus avaa uusia
mahdollisuuksia koko Suomen
sisdvesiverkoston kehittdmi-
seen. Samalla se tukee:

a) kansainvalisten ilmasto- ja
energiasopimusten tavoittei-
den saavuttamista

Matti Kangas

Jouko Skinnari

Harri H. Lallukka
Metsénhoitaja, MMM

b) eurooppalaista ympéristo-
ja liikennepolitiikkaa, joka
kehittdd rauta- ja vesiteihin
tukeutuvia uusia kuljetusjar-
jestelmid ja véylastojé,

c) kansallista kilpailukyky#
kalliiden liikennekustannusten
Suomessa seka tarjoaa teolli-
suudelle ja yhdyskunnille mah-
dollisimman edulliset ja aidosti
kilpaillut kuljetusmarkkinat

d) kansallista elinkeinopoli-
tiikkaa parantamalla metséta-
louden kannattavuutta ener-
giapuu mukaan lukien. Samal-
la tuetaan uutta telakkateolli-
suutta ja kotimaisen bioener-
gian hyddyntdmiseen perus-
tuvia uusia toimialoja,

e) kansallista aluepolitiik-
kaa varsinkin jérvi-Suomen
alueella varmistaen teollisuu-
den investoinnit alueelle jat-
kossakin,

f) tyollisyytti, etenkin niilla
alueilla, joihin metsateolli-

Reijo Laitinen
Valto Koski

Antero Pulkkanen
Projektipéillikko

suuden supistukset ovat voi-
makkaimmin vaikuttaneet

Piddmme tarpeellisena turva-
ta sisévesiteiden tarjoamat
mahdollisuudet Ahon komi-
tean suositusten mukaisesti
toteuttamalla vilittominé toi-
mina 1)Keiteleen kanavan

siltojen noston, 2)uuden

aluksen takausjirjestelyt
seki 3)kiynnistimilla alue-
terminaalien rakentamisen.
Niin toimien turvataan:

g) valtiovallan kotimaisen
metsi- ja peltoenergian kiy-
tolle asettamat tavoitteet

h) liikkenteen ja energiatuo-
tannon mahdollisuudet tayt-
tda valtiovallan paattamat
paéstotavoitteet

i) mahdollisuudet ottaa huo-
mioon ympdrdivien yhdys-
kuntien tarpeet ja luoda niille
uusia kehittimismahdolli-

suuksia seka tarjota innova-
tiivisia ratkaisuja uusiutuvaan

Kari Rajaméki

energiantuotantoon ja metséa-

varojen hyodyntamiseen.

J) uusia tyétilaisuuksia ja etab-
loitumismahdollisuuksia uusil-
le innovatiivisille yrityksille.
k) kotimaiselle telakkateol-
lisuudelle mahdollisuus uu-
den alustyypin kansainvali-
sille markkinoille tarvittavaan
kehitykseen

Edella esitetyn hankkeen
kdynnistamista pohtivan
LVM:n asettaman tydryhman
tyo valmistunee kuluvan
vuoden loppuun mennessa.
Uskomme, ettd tyoryhmassé
tulee esiin riittdvan monipuo-
lisesti kaikki esittdmamme
hankkeen valittomat ja valilli-
set hyddyt. Samoin uskomme
huomioitavan myds Jyvasky-
lan Energian ja muidenkin uu-
siutuvien energioiden hank-
keiden edut. Hankekokonai-
suuden valitdn kaynnistami-
nen on merkittavéa ilmasto-
poliittinen teko ja myds no-
peavaikutteinen elvytystoimi
tyottémyyden torjumisessa.

Kuljetuslogistiikka tarkei osa maaseudun elinvoimaa

Lausunto Valtioneuvoston maaseutupoliittiseen selontekoon (VNS 5/2009)

Kiitdn maa- ja metsétalousva-
liokuntaa mahdollisuudesta
antaa kirjallinen lausunto Val-
tioneuvoston maaseutupo-
liittiseen selontekoon. Keski-
tyn lausunnossani tavaralii-
kenteeseen ja alkutuotannon
kannalta keskeiseen kustan-
nustekijaan, kuljetuslogistiik-
kaan seké erityisesti sisévesi-
teiden hyodyntamismahdolli-
suuksiin tavaraliikenteessé.

Selonteossa otetaan positii-
vinen kanta maaseudulla
syntyneen yritystoiminnan
edelleen kehittdmiseen ja lis-
tataan toimenpiteitd, joilla
yrittajyytta eri aloilla voidaan
entisestdan lisatd. Alkutuo-
tanto (maatalous ja metsata-
lous) tuodaan esiin ennen
kaikkea mahdollisina uus- ja
oheistuotannon kehittdmis-
kohteina. Kuitenkin tulevai-
suudessakin maaseudun elin-
voimaisuuden kannalta on
ratkaisevan tarked4 saada
maa- ja metsatalouden perus-
tuotanto (maito, vilja, liha,

puu) séilymaan kannattavana
ja tuotetuksi entista tehok-
kaammin ja suhteessa alhai-
semmin kustannuksin. Uhka-
na on jo varsinkin metsateol-
lisuudessa néhty tuotannon
supistuminen, erityisesti sisé-
Suomessa sijaitsevien jalos-
tuslaitosten sulkeminen ja
tuotannon siirtyminen maam-
me rajojen ulkopuolelle. Pa-
nostuksia raaka-aineiden
tuottamisen kustannusten
alentamiseen siis tarvitaan
monella tasolla ja myds yh-
teiskunnan taholta.

Keskeisen tarked osa kustan-
nusketjua ovat kuljetukset.
Liikennejarjestelméan kaikkien
osien toimivuuden parantami-
nen ja kehittdminen tulee jat-
kossakin olla priorisoitu kor-
kealle. Selonteossa todetaan
raideliikenteen merkityksen
lisddntyminen. Tama onkin
itsestdén selvad, silla seka lii-
kenteen CO2-paastdjen pie-
nentdminen ettd valillisen ve-
rotuksen kohdistaminen

paastdihin nostavat jo lahitu-
levaisuudessa autokuljetus-
ten kustannuksia merkitté-
vasti. Tdmé& tulee ndkymaan
sekd maaseudulta lahtevissé
raaka-aineiden kuljetuksissa
ettd myos sisdmaan jalostus-
laitosten tuoterahtien lisaén-
tyvind kustannuksina.
Selonteossa on kuitenkin
tyystin unohdettu vesitiekul-
jetusten mahdollisuudet maa-
seudun tydpaikkojen ja elin-
mahdollisuuksien kehittami-
sessd. Vuonna 2008 tydnsa
paattanyt ns. Esko Ahon tyo-
ryhma esitti metséteollisuu-
den ja metsasektorin toimin-
taedellytyksia parannetta-
vaksi lisdédmalla merkittavaa
lisdrahoitusta tie- ja rataver-
koston sekd vesivaylien pa-
rantamiseen. Valtioneuvosto
onkin mydntanyt tie- ja rata-
verkoston parannusinves-
tointeihin rahoitusta kiitetta-
vasti, mutta vesivayliin koh-
distuneet investoinnit odot-
tavat edelleen ratkaisujaan.

Keski- ja Itd-Suomen suuret

jarvialueet (Nésijarvi- Pyha-
jarvi, Keitele-Pdijanne ja Sai-
maa) tarjoavat suurelta osin
kdyttamattéman mahdolli-
suuden vesiteiden hyvéksi-
kayttoon tavarakuljetuksissa.
Erityisesti raaka-aineet ja
bulk-tuotteet (puu, hake, maa-
ainekset ja kaivannaisteolli-
suuden tuotteet) mutta myds
muut raskaat tuotteet (lan-
noitteet, rehut, vilja, nesteet)
sopivat varsin hyvin kuljetet-
taviksi vesitse. Myoskéén
talvi ei aiheuta ylitsepaése-
métontd ongelmaa sisavesi-
kuljetuksille. Saimaalla (Varka-
us-Lappeenranta-alueella) on
talviliikennetta hinaaja-proo-
muyhdistelméll& sekd mootto-
riproomulla harjoitettu paria
viime talvea lukuun ottamat-
ta sdannollisesti vuodesta
1989 l&htien. Keitele-Paijan-
ne-alueelle on kehitetty uusi
ilman murtaja-apua jaissé kul-
kemaan kykenevé rahtialus,
joka odottaa lopullisia valtio-

o

vallan tuki- ja takauspaatok-
sid ennen rakentamistilauk-
sen tekoa. Tehokkaasti hoide-
tuilla laivakuljetuksilla voi-
daan vastata ilmastopoliitti-
siin takunnan varoin seka ter-
minaalien hallinnointia riip-
pumattoman, kéyttdjien yhtei-
sesti hallitseman organisaati-
on toimesta.

Liikenneinfrastruktuurin, var-
sinkin vesiteiden kehittamis-
hankkeet ovat usein suuria
kokonaishankkeita, jotka koh-
distuvat usean maakunnan
alueelle. Siksi onkin tarkeda
luoda maakunnallisten toimi-
joiden (maakuntien liitot, alu-
eelliset ELY-keskukset) kes-
ken sellainen yhteistoiminta-
organisaatio, jonka puitteis-
sa maakuntarajoja ylittavat
hankkeet kasitelldan ja teh-
daan niiden toteutukseen téh-
taavat esitykset ja paatokset.
Valtiovallan ilmastopoliittiset
paatokset ja sitoumukset hii-
lidioksidipaastdjen vahentéa-
misesta jo vuoteen 2020 men-
nessa edellyttavat mittaviin
toimenpiteisiin ryhtymista
valittdmasti. Siksi onkin toi-
vottavaa, ettd jo kuluvan vaa-

likauden aikana tehdaan paa-
toksid liikenneinfrastruktuu-
rin parantamisesta myos ve-
siliikenteen osalta. Samoin
my®s terminaaliverkoston pe-
rustaminen tulisi saattaa kay-
tdnndn toimenpiteiden tasol-
le viipymatta.

Savonlinnassa 8.3.2010

Harri H Lallukka
MMM, MH

Uittopdallikko (elakk.), Jarvi-
Suomen Uittoyhdistys
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Metsaalan logistiikan tutkimukseen olisi rahaa, miksi opiskelijat karttavat

|

apurahoja jakavaa s

Miksi apurahat eivat kelpaa,
ihmettelee Rannikko- ja Sisa-
vesiliikenteen S&ation pu-
heenjohtaja Harri H. Lallukka.
Lallukan mukaan saatié on
pitkan aikavélin instituutio.
Sé&antdjensd mukaan ”séation
tarkoituksena on kehittaa ui-
ton jamuun rannikko- ja sisa-
vesiliikenteen kuljetusjarjes-
telmid, aluksia ja kalustoa
Suomessa.” Siind tehtéva on
selkedsti méaritetty.
Jaedelleen: ”S&atio toteuttaa
tarkoitustaan jakamalla apu-
rahoja alan tieteelliseen tut-
kimukseen sek& tutkimuk-
seen liittyviin jatko-opintoi-
hin ja palkintoihin.”

Sdatio on kartuttanut péa-
omaansa sijoittamalla suoma-
laisiin porssiosakkeisiin. Saa-
tio on vakavarainen ja tahén
mennessa se on jakanut apu-
rahoja yhteensa noin 50.000
euroa eli noin 300.000 mum-
mon markkaa. Suurin yksittai-
nen apuraha on ollut 10 000
euroa.

Miksi ei kiinnosta?

S&éation hallituksen puheen-
johtaja Harri H. Lallukka ja
uittopééllikkd Matti Purho-
nen ihmettelevéat, miksi apu-
rahahakemuksia ei ole tullut.
Onko kyse tietdaméattomyy-
destd eli ettei saatiota opis-
kelija- ja tutkijapiireissa tun-
neta? Nyt ainakin pyritaan
tietoja jakamaan useissa kor-
keakoulukaupungeissa.

Lallukan mielesta esimerkiksi
metsateollisuuden logistiikas-
sa olisi paljonkin tutkittavaa
jaselvitettavada. Muutamat lu-
vut ilmaisevat sen, ettd mielen-
kiintoisia ja tutkimuksellisesti
merkittavia kohteita 16ytyy.
Ensiksi logistiikka muodostaa
15 - 20 prosenttia metsateolli-
suusyritysten kaikista kus-
tannuksista. Se on erds tar-
keimmisté kilpailukykyyn vai-
kuttavista tekijoista.
Toiseksi metsateollisuuden
logistiikka sisaltaa yli 100mil-
joonan tonnin vuotuiset raa-
ka-aine- ja tuotekuljetukset
kotimaassa. Lisaksi noin 20
miljoonan tonnin tuotteiden
vientikuljetukset ja lahes yhta
suuret raaka-aineiden tuonti-
kuljetukset sek& niihin liitty-
vét varastointi-, pakkaus-,
suunnittelu-, ohjaus- ja tieto-
jarahaliikenteen. Talla alueel-
la jo prosentin séasto tai nou-
su merkitsee todella paljon.
Lallukka ja Purhonen pitavat
tatd ketjua aarimmaisen tar-
ke&nd. Heilla ammattimiehind
on moniakin varteenotettavia
tietoja ja nakemyksid alan lo-
gistiikasta. Miksi metsaalan
logistiikkaa ei tutkita? Missé
ovat tutkijat?

Miten korkeakoulut?

Harri H. Lallukka ihmettelee
sitd, miksi yliopistojen jaam-
mattikorkeakoulujen opiskeli-
jat eivét valitse opinnaytetoi-
densa aiheiksi vesiteiden ke-

aatiota?

hittdmishankkeita. Eivatka
edes professorit ole alasta
kiinnostuneet.

- Heilla tuntuu olevan omat
suunnitelmansa, joihin vali-
tettavasti metséteollisuuden
logistiikan tutkiminen ei mah-
du. Eivétka he tietysti ohjaa
opiskelijoitakaan alalle, kos-
ka he eivét ole itse siita kiin-
nostuneet.

Joka tapauksessa kyseessa
on kansantaloudellisesti hy-
vin merkittdva tutkimusalue
varsinkin nyt, kun Suomen
metséateollisuus on ilmeisesti
historiansa suurimman mur-
roksen kourissa. 1800-luvun
lopulta alkaen on keitetty sel-
lua ja kdaritty paperia samalla
rutiinilla. Nyt ollaan tilantees-
sa, jossa Suomessa olevan
metsateollisuuden pitaisi
pystya vastaamaan Etelé-
Amerikan ja Aasian vastaa-
van teollisuuden Kilpailuun.

Hiukan ironista tietysti on,
ettd Suomen Stora - Enso jou-
tuu kilpailemaan mm. Stora -
Enson Brasilian tehtaiden
kanssa. Ja sama tilannehan on
tietysti myos toisella jatilla,
UPM:IIA

RASILA:n ”tekosia”

S&ation isand ja aitind oli RA-
SILA eli Rannikko- ja Siséve-
siliikenteen tyfantajaliitto.
Kun se liittyi Metsateollisuu-
den Tydnantajaliittoon
(MTA), sen hallitus perusti
marraskuussa 1983 tyoryh-

man “selvittdmaan kotimaan
vesiliikenteen alalla toimivien
yksityisen sektorin tydnanta-
jien jarjestdytymistd tarkoi-
tuksenmukaisella tavalla.”
Ty6ryhmé sai tyonsa valmiik-
si seuraavan vuoden huhti-
kuussa. Siind esitettiin mm.,
ettd perustetaan Rannikko- ja
Sisavesiliikenteen S&atio,
jonka peruspadomaksi lahjoi-
tetaan RASILA:n omaisuu-
den realisoinnista saatavista
tuloista, joka jéljelle ja& eri-
naisten kulujen jalkeen.
RASILA:n ylimé&arainen liito-
kokous 30.5.1985 teki maini-
tun paatoksen, ja hyvaksyi
saation saadekirjan, sdannot
ja valitsi ensimmaisen halli-
tuksen. Myos MTA:n hallitus
hyvaksyi esitykset ja paatti
perustaa MTA:n vesiliiken-
nejaoston. Samalla myds pe-
rustettiin Vesiliikenteen edis-
tdmisrahasto.

Saation ensimmadinen halli-
tuksen kokous pidettiin
2.12.1986. Erindisten muutos-
ten jalkeen saannot rekisteroi-
tiin tammikuussa 1989. Saati-
On peruspadomaksi tuli 42.214
euroa.

S&ation varat sijoitettiin koti-
maisiin porssiosakkeisiin, jot-
ka ovat ”poikineet” varsin
hyvin. Alkuvarat ovat monin-
kertaistuneet. Saatiota voi
luonnehtia vakavaraiseksi.
Apurahoja pystytaan jatkos-
sakin vuosittain jakamaan
kunnon tutkimuksiin.

Rannikko- ja Siséivesiliikenteen Sii-
tion puheenjohtaja Harri H. Lallukka

Rannikko- ja Sisivesiliikenteen Sii-
tion hallituksen jéisen, uittopéillikko
Matti Purhonen

opinniytetoihin.

séhkopostilla os:

57100 Savonlinna
Puh. 0400 502 862

(yhteystiedot edelld)

Rannikko- ja Sisidvesiliikenteen Sia-
tio myontia apurahoja vesiliikenteen
kuljetusjarjestelmien ja kaluston ke-
hittimiseen. Apurahoja jaetaan alan
tutkimukseen ja jatko-opintoihin seké

Apurahoja voi hakea ilman erityista hakupéivéi. Seu-
raava hakemusten késittely tapahtuu syyskuussa

2010. Vapaamuotoiset hakemukset tulee osoittaa
Saation hallitukselle ja toimittaa joko postitse tai

Rannikko- ja Sisdvesiliikenteen S#itio
Hall. puheenjohtaja Harri H Lallukka
Huutokallionkatu 11 A 1

E-mail: harri.lallukka@welho.com

Lisatietoja Saatiosta ja apurahoista antaa
hallituksen puheenjohtaja

Apurahoja vesitieliikenteen tutkimuksiin




