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Jos aluekehitykselld tarkoitetaan maan eri osien tasapainoista
kehittamisti, niin otsikon voisi hyvin muokata vaikkapa
seuraavanlaisiksi kysymyksiksi:

- mikd merkitys on meriyhteyksilld sisdmaan teollisuudelle ja sen
kehitykselle

- mikd merkitys on polttonesteiden hinnan korotuksilla Suomen
kilpailukyvylle

- mikd merkitys on Saimaan alueen kunnille 500 vélittomalla ja useilla
tuhansilla vilillisilla tyopaikoilla?

- mikd merkitys on kestavélla kehitykselld tulevaisuudessa

Uskallan viittad, ettd vesitiet osana liikenteen perusinfraa ovat olleet ja
ovat tulevaisuudessakin keskeinen osa aluekehityksemme selkérankaa ja
suomalaista aluepolitiikkaa.

Enta todellisuus?

Kun sitten katsoo liikenne- ja viestintdministerion
litkkennevaylédpolitiikan linjauksia vv. 2004 — 2013, ei vesiteiden
merkityksestd osana aluekehitystéd voi olla endd yhtd varma. Vuosien
2004 — 2007 teemahankkeista (340 M€) 16ytyy yksi suoranainen kohde
”Pienehkot vesivdylien ja turvalaitteiden kehittdimishankkeet” (8 M€),
josta todetaan: “Parannetaan meri- ja sisdvesivdylien turvallisuutta ja
navigoitavuutta Suomenlahdella, Pohjanlahdella, Saaristomerelld ja
Saimaalla.” Tosin kohdassa Rahoituksen toteutus” on kirjain V, joka
tarkoittaa, ettid kustannukset katetaan vesivayldmaksuilla. Samoin isojen
investointien joukossa on vain yksi kohde “Raahen sataman tulovdylin
syventdminen”, joka mahdollistaa suuremman aluskoon ja
tehokkaammat kuljetukset — tosin varmistettuna samalla V:114, eli
kustannukset katetaan vesiviylamaksuista.

Tulevien vuosien tarkastelu ei ole juuri sen lohdullisempaa. Vuosien
2008 — 2013 hankkeista, yhteisarvoltaan n. 2.200 M€, yhdekséntoista on
tichankkeita, kahdeksan raideliikennehankkeita ja yksi vesiviyldhanke

( 5 M€). On pakko kysyd, eiko valtiovalta nde vesiteiden kehittdmisté
kansantalouden ja elinkeinoeldmédn kannalta tarkeédksi. Eivitko vesitiet
olekaan osa aluekehitystoimintaa ja suomalaista kilpailukykya.



EU:n jiasenyys

Suomen liittyminen EU:hun v. 1995 tarjosi aivan uuden ennen
kokemattoman mahdollisuuden maallemme soveltaa ja kayttaa
aluekehityksen ty6kaluja ja resursseja. Niin jélkikéteen uskaltaa jo
todeta, ettd ensimmaisen rahastokauden 1995 — 2000 aikana hankittu
kokemus on jo toisella rakennerahastokaudella 2000 — 2006 osattu
hy6dyntdi aivan eri tavoin.

Ainoa asia, joka tdsséd kehitystyOssd on jadnyt lapsipuolen asemaan, on
ollut sisdvesilitkenne. Epdvarmuus Saimaan kanavan vuokrasopimuksen
jatkumisesta ja ehdoista on heittdnyt varjonsa koko sisdvesiliikenteen
toimialan ylle. Samanaikaisesti toimintaan ja jatkuvuuteen liittyvid
epavarmuustekijoitd on riittdnyt kuin kapuloita keluveneessa:

- kuljetustuen loppuminen

- Pillin toimitilaongelmat

- Viipurin tulovéylin kulkusyvyyden vahvistaminen ja turvalaitteiden
toiminnan varmistaminen

- jokavuotinen uhka luotsausmaksutuen poistosta

- talvilitkenteen ongelmat

Eurooppalaisen litkennepolitiikan ns. Valkoisen kirjan linjaukset
lahtevit siitd, ettd nykyaikaisen litkennejdrjestelméin on oltava
samanaikaisesti kestdva niin taloudellisesti ja sosiaalisesti kuin
ympéristonkin kannalta. Kéytdnndssé tdima tarkoittaa merenkulun ja
sisdvesiliikenteen edistdmistd, jolloin lyhyen matkan merenkulku ja
sisdvesiliikenne ovat ne liikennemuodot, joiden avulla
maantieinfrastruktuurin puutteista johtuvia ongelmia voidaan lievittaa.
Niité vain ei ole hyddynnetty riittdvésti. Herdd kysymys, miksi Suomi
EU:n jdsenend ei toimi niiden periaatteiden mukaisesti, jotka se jisenené
on ollut hyviksymassa.

Sisavesiliikenne todellista aluekehitysti

Sisdvesilitkenne on meriliikenteen luonnollinen jatke, joka sddstda
energiaa, tuottaa vihdn melua ja vie véhéan tilaa. Energiatehokkuuden
kannalta yhdelld kilolla 6]jyéd voidaan kilometrin matkalla kuljettaa 50
tonnia kuorma-autolla, 97 tonnia junavaunulla ja 127 tonnia vesitse.
Liséksi sisdvesiliikenne on turvallista, minké vuoksi se soveltuu
erityisen hyvin vaarallisen aineiden (kemikaalien) kuljetukseen.
Onnettomuuksien mééra suhteessa kuljetettuihin méaériin on léhes
olematon.

Ensi vuonna Saimaan kanava juhlii 150-vuotista historiaansa. Kanavasta
johtuen Saimaan litkennetta pitdd tarkastella kansainvilisend,
kansallisena ja maakunnallisena (aluepoliittisena) asiana.
Aluepoliittisesti se merkitsee suoraa vaikutusta elinkeinoeldmén
kehitykseen ja tyollisyyteen Saimaan altaan alueella. Vesilitkenne



tyollistda vélittomasti n. 500 henked, joista 36 % on satamien, tullin ja
Merenkulkulaitoksen palkkalistoilla sekd 64 % huolinta-, ahtaus- ja
rahtausliikkeiden palveluksessa. (Edi Management 2002).

Liikennevolyymien tarkastelu osoittaa jo sindlldin Saimaan
vesiliikenteen aluepoliittisen merkityksen v. 2004:

- kokonaisliikenne 3,6 milj. tn (kanavan kautta 2,2 milj. tn ja
sisdvesiliikenne 1,4 milj. tn)

- kuljetussuoritteena 800 milj. tn/km, ldhes 10 % kokonaan
rautatieliikenteen kuljetussuoritteesta

- rekkakuormina 90.000 rekkakuormaa/vuosi

- arkivuorokausina 360 rekkakuormaa/vrk

- kun mukaan lasketaan tyhjind palaavat rekat, on luku 720
rekkaa/vrk, joka on 30 rekkaa/h ja 1 rekka joka toinen minuutti

Maakunnat ja kaupungit kantavat huolta alueidensa kehittdmisestd 30 —
50 vuoden padhin. Samanlaista vastuuntuntoa edellyttiisin myos
yhteiskunnan peruskysymysten kanssa tyoskenteleviltd seki valtiolta. Se
on aluekehitysta.



