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Gulf of Finland - Paijohtaja

Ladoga lake canal Markku Mylly

Seminaarin eris koho-
kohta ja varsin paljon
odotettu esitelmi oli Ev-
geny Brodskiy’n esitelméi
aiheesta ““Tulevaisuuden
sisiivesikuljetusten kehi-
tystarpeet, -tavoitteet ja -
periaatteet”.

Sivu 3.

Laatokan - Suomen-
lahden kanavaa
pohdittiin vakavasti
Jjo 1930-luvulla

Ajatus Laatokan ja Suo-
menlahden vilisesta ka-
navasta ei ole uusi. Siti
tutkittiin jo 1800 -luvun
puolivilissi ja viihin sen
jalkeen. Sitd ajoivat eri-
tyisesti Viipurin, Kikisal-
men ja Sortavalan kaup-
piaat ja liikemiehet.
Sivu 6.
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Pdivi Vattidainen

Rooman konsuli Marcus Porcius Cato lopetti noin 2200 vuotta sit-
ten aina puheensa lauseeseen: ’Muuten olen sitd mielti, etti Kart-
hago on hiivitettivi”. Ja sehin ajan mittaan tehtiinkin.

Itd- ja Keski-Suomesta olevat kansanedustajat taas voisivat nyt
sanoa: ”’Muuten olemme siti mielti, etti Kymijoen-Méntyharjun
kanava on rakennettava”.

?Vesitiet on rakennettava omalle maaperille. Ei voida rakentaa
tulevaisuutta sen varaan, ettd kanava sijaitsee vieraalla maape-
ralli”. Niin sanoo kansanedustaja Seppo Lahtela.

Sisavesiliikenteelld on
monia Suomen kansal-
lisia ja Euroopan unionin
liikennepoliittisia ta-
voitteita tukevia ominai-
suuksia. Sisivesiliikenne
on energiatehokas ja
ympéristoystivallinen
lilkennemuoto. Se on
my6s turvallinen ja ruuh-
katon.

Sivu 4,

Kansanedustaja
Seppo Lahtela:

Suomen olisi pitanyt jo
vuonna 2000 tehda pai-
tos Kymijoen-Mintyhar-
Jun kanavan rakentami-
sesta. Silloin meilla olisi
ollut paljon paremmat
mahdollisuudet Saimaan
kanavan vuokrasopi-
muksen jatkamisneuvot-
teluissakin, mikili niita
kdydian, ja silloin olisi
ollut Saimaan kanavalle
omalla maaperilla vaih-
toehtokin.

Sivu 7.
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PAAKIRJOITUS

Kaikki muuttuu

Ennen oli sanonta, ettd "kun
Herra antaa viran, hin antaa
myos kyvyn hoitaa sitid”. Tai-
si tuohon vanhaan viisauteen
kuitenkin sisiltyéd se ajatus,
ettid virkamies kehittyy viras-
suan ja kykenee siten edista-
miiidn hallintosektorinsa asi-
oita. Rehellisyyden nimissi
on sanottava, ettii ndinhin se
useimmissa, tapauksissa on
tinikin pajvini.

Timd sdinto pitee kuitenkin
huonosti meidin liikenne- ja

_ VESITIET

Ellei tilanne muutu, liikenne-
ja viestintdministerién nimi
lyhennettikdon pelkiksi
viestintiministerioksi. Muus-
sa tapauksessa ministerion
virkamiesjohtoon on hankit-
tava siihen tehtiviin kykene-
vid henkil6itd.

Ennen oli Neuvostoliitto, Le-
ningrad ja Saimaan kanava;
nyt on endd Veniji ja Pietari
eiki kohta Saimaan kanavaa-
kaan. Tiydellinen nikoalat-
tomuus on johtamassa siihen,

ettd kanavasopimus raukeaa.
Ministerién virkamiesjoh-
don vaihtoehdottomuus ja
passiivisuus ovat kulutta-
massa loppuun sen hupene-
van ajan, joka asian hoitami-
seksi on jiljelld.

Kaikki muuttuu, myds Sai-
maan kanavan kohdalla. Ny-
kyinen vuokrausmalli on ai-
kansa eldnyt. Se on vaikeasti
hallinnoitavissa, s ei ole lii-
kenteen kannalta innovatii-
vinen eiki kaksine hallintoi-

neen vastaa endi tdmén péi-
vin vaatimuksiin. Pitdisiko
ratkaisun ollakin osa EU:n ja
Venijan vilistd makropoli-
titkkaa? Voisiko kyseeseen
tulla vaikkapa yhteisyritys,
jonka vastuulla olisi litken-
teen kehittiminen, infrastruk-
tuurin ylldpitiminen seki ka-
navan hallinto, jonka se saisi
hoidettavakseen molemmilta
valtioilta. Kiinnostaisikohan
tdllainen malli markkinatalo-
utta kohti ponnistelevaa Ve-
nijas?

viestintdministerismme vir-
kamiesjohtoon, joka niyttad
asettuvan poliittisen padtok-
senteon ylidpuolelle tai vihit
viilittiviin eurooppalaisen lii-
kennepolitiikan kehityssuun-
nasta, puhumattakaan kansal-
lisen ja alueellisen nidkokul-

Saimaan Saramamien neuvottelukunnan piheenjohtaja Seppo Kesti lnovutt
oheisen vetoomuksen kauppa-ja teollisuusministeri Mauri Pekkariselle
tiistaina 14,12,2004 eduskuniatalossa pidetyn raapaamisen yhteydessd’

SAIMAAN SATAMIEN NEUVOTTELUKUNTA

man huomioon ottamisesta. 14,12.2004

Poliittisten piittijien linjaus-

ten vastaisesti he ovat valmiit KAUPPA- JA TEOLLISUUSMINISTERIO VALTIONEUVOSTO

alueellisen lentoliikenteen lo- ULKOMINISTERIO SISAMINISTERIO
TYOMINISTERIO YMPARISTOMINISTERIO

pettamiseen ja siten kaiken
osaamisen keskittimiseen
piikaupunkiseudulle kuin
myos Saimaan sisivesiliiken-
teen alasajoon siten, ettei
vaihtoehtoja edes tutkita. Sil-
loin sekin vihid, miké olisi
tehtiivissi, jdd tekemittd,

LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERIO

SAIMAAN VESISTOALUEEN YMPARIVUOTISEN VESILITKENTEEN JA MERIYHTE-
YDEN TURVAAMINEN NYT JA TULEVAISUUDESSA

Saimaan alue on jo pitkiizn ollut liikenteellisessd paitsiossa verrattuna maan nopeasti kehitty-
viin kasvukeskuksiin ja rannikkoalueisiin. Alueelta on puuttunut mahdollisundet kiyttdi ja
kilpailuttaa tasapuoleisesti eri kuljetusmuotoja, johtuen meriyhteyden osavuatisuudesta ja ka-
navan sijainnista vieraalla maaperdlld. Myos loimivan sybitliikennesataman puuttuminen on
ollut osasyynii lastien yksipuolistumiseen ja kokonaisliikenteen huonoon kasvuun

Suomen Vesitieyhdistyksen puheenjohtaja ju Varkauden
kaupunginjohtaja Matti Reijonen.

Saimaan alueen sisivesiliikenteen kehittiminen ympirivuotiseksi on ollut alueen kaikkien
satamien, kaupunkien ja teollisuuslaitosten sekd myos Merenkulkulaitoksen yhteinen niike-
mys. Saimaan allas ja Saimaan kanava ovat myds oleellisia osia eurooppalaisessa TEN -
verkostossa, Saimaan kanavan kaulta kulkevasta tavaraliikenteestd yli 90 % on utkomaanlii-
Kennettd. Liikenne - ja viestintiministerion laskelmat metsiteollisuuden raaka-ainehankinto-
jen osalta ennustavat kanavaliikenteen kohoavan lshivuosina ainakin kaksinkertaiseksi. Vii-
neaikoina voimakkaasti noussut polttoaineen hinta vaikuttaa myés vesitiekuljetuksia suosi-
vasli ja arvioilu kehitys tulevaisuudessa lienee myos samansuunlaisia

Saiumaan alecn teollisuuden edustajat loviativar oheisen tekstin litkenneminus-
teri Leena Luhiaselle tiistaina 1210 2004

VALTIONEUVOSTO

LUKENNE- JA VIESTINTAMINISTERLO
KAUPPA- JATEOLLISUUSMINISTERIO
ULKOMINISTERIO Alueella on investoitu sekid kunnallisiin ettd teollisuuslaitosten omistamiin satamiin ja termi-
naalirakennuksiin, niin ikdin myos tuloviyld kanavalle, Suomen lahden puolella, ruopaitiin
timin syksyn aikana. Saimaan kanavan vuokra-ajan umpeutuminen ja kanavan tulevista vuok-
rachdoista johtuva epivarmuus saattaa tehdyt investoinnit riskialttiiksi ja samalla satamien
laajennukset ja uusinvestoinnit on jouduttu lykkddmaan tuonnemmaksi epdvarmasia tulevai-
suudesta johtuen. Teollisuus ei uskalla tehdid pitkin tdhidimen investoinleja niin kauan kuin
vesilieyhteyden siiilyminen Saimaalta merelle on epivarma, Timi puolestaan estdd EU:n lii-
kennepolitiikan toteutumista ja Saimaan alueen Kehittymistd, mikd heijastuu koko Ttd-Suo-
meen ja sen alueelliseen menestymiseen, Hollantilaisten ja saksalaisien varustamojen alusin-
vestoinnit todenniikdisesti keskeylyviit, kunnes saadaan selvyys siitd, miti tapahtuu vuoden
2013 jalkeen.

SAIMAAN KANAVAN VUOKRASOPIMUKSEN JATKAMINEN

Tavaraliikenne Saimaun Kanavan kautta on vilme vuosina lisdéintynyt tasaisesti
Sajmaan alueen metsiteollisuuden tuotantomiirien ja ruaka-uinetarpeen kasvun
my6ti. Viime vuonna tavaaliikenteen médrd saavutti Suimaan kanavan historian
korkeimman, yli 2,2 milj. tonnin tason. Alkaneen purjehduskauden liikenne on
Jilleen ollut edellisii vilkkaampi. miké lupaa kokonaisliikenteen kasvavan edel-
leen.

Koska epiivarmuus Saimaan kanavan tulevaisuudesta on muodostunut kehityksen esteeksi,
ympiirivuolisen yhteyden puutturnisen ohella, katsomme tarpeelliseksi, ettii valtiovalta ryhtyy
tarkastelemaan asiakokonaisuutta laajempana asiayhteyteni. Tarkastelulihtikohtana tulee olla
teollisuuden toiminiaedellytysten turvaaminen, alueellisen tasapainon huomioiminen, tyolli-

Saimaun kanavan liikenteen tulevaisuutta varjostaa merkittivisti epivarmuus ka-
navan vuokrasopimuksen jutkumisesta nykyisen vuokrakauden padttymisen v, 2013

jillkeen. Yritysten kehittyvii toiminta ja logistiikka vaatii jatkuvasti investointeja
ketjun eri osiin, Logistiset investoinnit ovat pitkiivaikutteisia, yli 10 vuoden tahtii-
mellii tehtivii ratkaisuja, Osa niiistd on jo nyt jéinyt toteutumatta ja vuokrasopi-
muksen julkamisen viiviistyessii entistd suurempi vsa investoinneista tehdian kil-
paileviin kuljetusjirjestelmiin. Samalla viivisty viit nyds Saimaan alueen vesilii-
kenteen kehittiimisen investoinnit, jotka kaikki on selkeiisti kytketty Saimaan ka-
navan vuokrasopimuksen jatkamiseen.

Saimaan litkennekauden pidentéiminen nykyisesti n. 10 kuukaudesta ympirivuo-
tiscksi edellyttii sekii kehitystyoti etti laitteistoinvestointeja, Tdmil ulevaisuu-
den liikenleen Kasvun kannalta oleellinen kehitystyd odottua myds positiivista lop-
putulosta vuokrasopimusneuvortteluista,

Allekirjoittancet Suimaun tavaraliikenteen toimijat toivovat, ettd venildisen osa-
puolen Kanssu kiiytivid vuokrasopimusneuvotieluja kiirehdilidn riittivin painok-
kaasti. Tavoitteena tulisi olla jatkettu uusi vuokrasopimus purjehduskauden 2005
alkuun mennessi.

Kunnivittavasti

Stora Enso Oyj Thomesto Oy Oy Metsi-Botnia Ab

MondoMinerals Oy Puhos Board Oy Vapo Oy

Imata Steel Oy Joensuun Laivaus Oy Oy Suimaa Terminals Ab

syyden parantaminen, ympiristonikdkohtien ja EU:n litkennepoliittisten linjausien huomi-
oonattaminen seki kansallisesta itseméiradmisoikeudesta kiinnipitiminen.

Kotimaisen, molemmat jirvialueet yhdistiviin Kymijoki-Mintyharju kanavaparin ja samalla
niiltd suurilta sisdvesialueilta merelle johtavan Kymijoen kanavan kaavallisten

valmiuksien varmentaminen ja yllipitiminen seki perusselvitysten asiallinen laatiminen tu-
lee ottaa realistiseen kiisittelyyn. Samalla mahdollistetaan myés vaihtoehtoinen ratkaisumalli
nyt jiihmeiisti eleneviin Saimaan kanavasta kiiyliviin neuvotteluihin

Kotimainen vaihtoehtoinen yhteys, Kymijoki-Miintyharju kanavapari, olisi ilman erityistoi-
miakin valmiiksi ympirivuotinen, se mahdollistaisi kotimaisen sydtélitkennesataman kiy-
ton, missi eivil ahtojidtkidin muodostuisi ongelmaksi, kuten Venijin hallitsemalla Viipurin-
lahdella on tilanne. Molemmal suuret jirvialueel saataisiin titen ympirivuolisen meriyhley-
den piiriin ja my6s materiaalivirrat jirvialueiden villisessa i liikenteessi voilaisiin
hoitaa vesitse kestiviin kehityksen ja EU:n liikennepoliittisten linjausten mukaisesti. Tulee
myos huomioida laajojen sisidvesiyhteyksien mukanaan tuomat mahdollisuudet hioenergian
kuljetuksille hallituksen ns. "risupaketti” piitoksen mukaisesti.

Saimaan Satamien Neuvottelukunia katsookin tarpeelliseksi ja valudmiittémiksi Saimaan ka-
navasta kiytivien neuvottelujen kiirehtimisen. Samalla tulee huomioida myés vaihtoehtoisen
ratkaisumallin toteutusvalmiuden yllipitiminen sekii kansallisen kokonaisedun eitii teollisuu-
den tarpeiden huomioiminen EU:n liikennepoliittisten linjausten mukaisesti.

Kunnioittavasti

SAIMAAN SATAMIEN NEUVOTTELUKUNTA




SOULURUY

Inland Waterway Vision 2020-seminaari
Helsingissa 2.-3.12.2004

2004

VESITIET

2.-3.12.2004 jirjestettiin Helsingissi, Kansallissalissa, kansainvilinen huipputapahtuma, jossa kahdeksan eri maan lihimerenku-
lun ja sisivesililkenteen eri intressipiirien edustajat saivat mahdollisuuden kuulla alan asiantuntijoiden laadukkaita esitelmi seki
omalta osaltaan tuoda esiin alan kehitystarpeita. Seminaarin jarjestijiani toimi INTRASEA Interreg ITIb-projekti ja iséntina
Pekka Nikkila Eteld-Savon Maakuntaliitosta suomalaisen péadpartnerin edustajana.

Tilaisunden avasi Merenkulkulaitoksen paijohtaja Markku Mylly.

Visio 2020 ju siiti eteenpdin

Pohjana seminaarille oli
Work Package 2'n aikuansaa-
ma runko visiolle vuodelle
2020 ja siiti eteenpdin, jon-
Kka heti seminaarin alussa esit-
telivit seminaarin puheenjoh-
taju Rolf B. Bertilson ja koko
Intrasean johtoryhmiin pu-
heenjohtaja Willund Ring-
borg, kumpikin Ruotsin Me-
renkulkulaitokselta.

Jaakko Kilpeliinen, TBE
Systein Oy Ltd’n toimitus-
johtaja ja Lappeenrannan
Teknisen Yliopiston Pohjoi-
sen ulottuvuuden laitoksen
edustaju, valaisi Kuulijoita
Veniijin Kaupan rakenteen
muutoksista scki yleisesti
enniitysmilisestii talouskas-
vusta, jonka ennusti olevan
yli Kolminkertaisen vuonna
2020 nykyiseen verrattuna,
Ulkomauankaupan rakenne
tulee niinikiin muuttumaun
kohtt enenevissid miidrin jat-
kojalostettujen tuotteiden
vientid nykyisen pitkélti raa-
ka-uinevirtoihin perustuvan
kaupankitynnin sijaan, Veni-
liiistoimijoiden osuus liiken-
teesti tulee niinikiiin Kasva-
maan. Kiteyttiden esitelmiin
kulmakivet, voidaan todeta,
ettid jokilitkenteen kehittimi-
nen ei ole ensisijainen Venii-
Jjiin liikenneministerion tavoi-
te, vaikkakin kuljetuspoliitti-
set strategiaviilteer sitd epi-
suorasti tukevatkin, Laivanra-
kennusteollisuudelle liiken-
leen avautuminen Lo uusiia
haasteita, koska standardit
Venijilli poikheavat euroop-
palaisesta. Navigointijdrjes-
tehuiit ja palveluvaatimukset
muuttuvat kiihty villid tahdil-
la. Moskovaan suuntautuva
liikenne on tulevaisuuden
hauste, sumoin kuin Kiinan
yhteyskin. Niiden kaikkien
kehittimisessii ja wikimises-
sa tulisi olla voimakkaasti
mukana, mikili halutaan hyd-
dyntid [ihinaapurimme Kiih-
tyvin talouskasvun muka-
naan tuomat liiketoiminta-
mahdollisuudet

Laivaajien visiot

Suomalaisten laivaajien edus-
tajinu visioita toival esiin
Nordkalkin Timo Hirvonen
seki Stora Enson Wood
Supply Finlandin Sami Hon-
kanen, joka havainnoi, kuin-

Infrastruktuuri-investointien kehitystarpeet seki nikymit
Venijén sisdvesiteiden avautumiselle

Seminaurin eris kohokoh-
ta ja varsin paljon odotet-
tu esitelmé oli Evgeny
Brodskiy'n esitelmi aj-
heesta “Tulevaisuuden si-
siivesikuljetusten kehitys-
tarpeet, -tavoitteet ja -pe-
riaatteet”. Brodskiy ha-
vainnoi 22 kuvalla Venii-
Jin sisiivesiteiden nykyti-

laa sekii korosli infrastruk-
tuuri-investointien, ja erityi-
sesti kunnossapitoinvestoin-
tien valdmartomyytti.
Vuonna 2007 ulkolaisille toi-
mijoille avautuvat venijan
sisdivesiverkot tuovat uutta
potentiaalia alueen kehityk-
selle. Eriis olennaisimmista
edellytyksisti sisiivesiver-

koston kehityksetle ja taan-
tuman ehkiiisemiselle on
yleinen investointihaluk-
kuuden lisédminen Vendjil-
1ii ja erityisesti linsimaisten
rahoituslaitosten ja teolli-
suuden innostaminen alu-
eelle investoimiseen.
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ka strategisesti ylivoimainen
sisdvesikuljetusmuoto on
muihin kuljetusmuotoihin
verrattuna bulkkituotteille,
kuten metsiteollisuuden raa-
Ka-uineille, raakapuulle ja
hukkeelle.

Keskieurooppalaisen laiva-
ajavision esitteli Volkswa-
gen Transport GmbH’n
Detlev Wollert.

Volkswagenin irtiotto perin-
teisestd konttilaivaussystee-
mistii Hompurista (aikaisem-
min maantickuljetus Braus-
chweigista Hampuriin, jossu
Jiilleenlastaus valtamerilai-
voihin) Braunschweigiin
muutama vuosi sitten koettiin
niin uutta ajatieluy edustuyuk-
si, ettd yhi tind pidivinikin
mitid moninaisimmissa logis-
titkkatapahtumissa ympiiri
maailmaa toivotaan YW’n
esitelinii aiheesta.

Piidiasiallisimmat operatiivi-
setedut konttiliikenteen kes-
Kittéimisestd Brauschweigin
Kautta ovat mahdollisuus
puiketa jokaisessa konltiter-
minaalissa Hampurissa, li-
hetystoiminnan keskittimi-
nen tehtaalle, sekd dkillisiin
muutostarpeisiin reagoimis-
mahdollisuus. Taloudellisia
merkittdviid etuja ovat tietul-
lien viilitiminen, konttien
varastointikustannusten vilt-
timinen Hampurissa sekii
kokonaiskuljetusketjun talo-
udellisuus verrattuna aiem-
paan jirjestelmiiin. Luon-
nollisesti pullonkaulojakin
on uuden systeemin tielli
ollut ja on edelleen, mutta
niiden voittaminen vaatii en-
nen kaikkea byrokratian yk-
sinkertaistamistoimia, joihin
vain poliittisella pidtoksen-
teolla voidaan vaikuttaa.
Teknisid ongelmia ovat ol-
lect mm. suuret vuorovesi-

vaihtelut sekd suuret sulkujen
miiiirit ja rajoitettu proomujen
kulkukapasiteetti Weser-joel-
la, jotka vaikuttavat transit-ai-
kaan lilan voimakkaasti.
Kuljetustarpeet tulevaisuudes-
sa itdmeren alueen vaikutus-
piirissé sekii sisivesien hyvik-
sikdyton tnoman mahdollisuu-
det Eurcopan alueella

Willand Ringborg Ruotsin
Merenkulkulaitokselta ja Staf-
tan Herlin Finnlines’lta ksi
teliviit kumpikin esityksissiiin
Pohjois-Euroopan kaupan
kasvundkymii ja niiden vaiku-
tusta Itimeren rahtikuljetuk-
siin, hieman eri nikdalapai-
koilta niilitynii.

Vanhoissa EU-maissa BKT
kasvaa tasaisesti noin 2,5 %:m
vuosivauhtia, kun taas Balti-
assa, Puolassa ja Venijilld
kasvu voi lihivuosina olla
jopa 5-6 %. Talouksien kas-

Seminaarin puheenjohtaja Rolf B. Rertilson

vu lisiid alueen kaupankiyn-
tid ja kuljetustarpeita, erityi-
sesti vienti Pohjois-Euroo-
pasta lisdiintyy jatkossa mer-
Kkittiviisti, Laajasti katsottuna
Itimeren alueella asuu noin
300 miljoonaa kuluttajaa, ja
meritiet yhdistivit Itimeren
alueen saumattomasti Keski-
Euroopan jokiverkoston var-
rella sijaitseviin suuriin kulu-
tuskeskuksiin.

Itimerelld kuljetetaan vuosit-
tain noin 400 miljoonaa rah-
titonnia, joista 40 % on alu-
een sisiisti kauppaa. Kulje-
tusmiiiirien on arvioitu kasva-
van jatkossa 4-5 G6:n vuosi-
vauhtia. Tillaisella vuosikas-
vulla ltidimeren sisdiset rahti-
midriit yli kaksinkertaistuvat
timin hetken tilanteesta vuo-
teen 2020 mennessd. Viime

vuosina Itimeren satamissa
on vuosittain kirjattu vajaat
90.000 satamakayntii, joista
ylivoimaisesti suurin osa
Suomessa ja Ruotsissa. Vesi-
tiekuljetukset ovat lisinneet
osuuttaan maanteiden kustan-
nuksella. Vanhojen EU-mai-
den kuljetuksista maanteiden
osuus on ollut n, 45 %, meri-
teiden reilut 30 %, sisivesi-
leiden n. 15 % ja rautateiden
vajaat 10 %.

Eurooppalaisen litkennepoli-
tiikan painopisteitd ovar pul-
lonkaulojen poistaminen,
keskiltyminen Kiiyttijien tar-
peisiin ja kuljetusien globa-
lisoitumisen hallinta, Vesitei-
den kiyttoi pyritddn edisti-
miin osana eurooppalaisen
kuljetusverkoston kehittamis-
td. Suunnitelmissa on myos

Inland Navigation Europe’n INE’n
paisihteeri Karin De Schepper
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ottaa Kiyttion tehokas kulje-
tusmaksupolitiikka. EU:n
meritickuljetusten toiminta-
ohjelmassa painotetaan muun
nuassa merten moottoritie-
hanketta, intermodaulisten
lastausyksikoiden stuanday-
dointiu, byrokratian ja liiken~
teen esteiden vihentiimisti,
tullimuodollisuuksien helpot-
tamista, ympiristdstandardi-
en parantamista sekii tutki-
mus- ja kehitystyotd.

Inland Navigation Eutope’n
INE'n piisihteeri Karin De
Schepper oli seminaarissa
kertomassa Euroopan sisiive-
sikuljetusten niikymisti. INE
on vuonna 2000 perustettu
sisdvesikuljetuksia edistiivi
riippumalon organisaatio,
jonka paikka sijuitsee
Brysselissi ja jolla ei ole kau-
pallisia intressejid. INE'n jii-
seniii ovat mm. vesitieyhdis-
tykset ympiti Euroopan seki
satamalaitokset.

De Schepperin mukaan sisi-
vesikuljetuksilla on Euroo-

passa paljon kasvupotentiaa-
lia. Vesitiet voidaun Juokitel-
la joustaviksi ja luotettuvik-
si, vupaata kapasileettia
omaaviksi ja uusia kuljetus-
mahdollisuuksia tarjoaviksi
huljetusviyliksi, Lisiiksi nii-
den erdinid etuna on intermo-
daulisuus. Erityisesti joki- ja
merikuljetusten yhdistimi-
nen muodostaa kattavan ver-
koston, jota uusilla innovaa-
tioilla voiduan Kkiyttid mm.
vatastojen sitoman pidoman
vapauttamiscen, jota mm.
Coca Cola Company on
omalla “floating warchouse”,
“kelluva varasto™-ideallaan
toteuttanut,

Kehitystii ja lisiiinty vii luon-
nollisen, jo olemassa olevan,
kuljetusieitin hyddyntimistid
rajoittavat kuitenkin mm. lus-
tinkisittely- ja viyldmaksut,
byrokratia, yleinen systeemin
alimvostus sekid vesiteiden
infrastruktuuri-investointien
ja yllipidon investointien vai-
kea toteutettavuus, Kuitenkin
mm. Ranskassa on tehty ai-

van hiljattain vusia kanava-
suunnitelmia perustuen sisi-
vesiliikenteen ruuhkia ehkii-
seviin vaikutukseen. Kontti-
lilkenteen jirjestelmillinen
kehittiminen sisdvesiteille
soveltuvaksi ja toimivaksi
kuljetusjirjestelmiksi on
viillttimitontid, koska jatkuva
liilkennemiirien siirtyminen
bulkkikuljetuksista yksikko-
kuljetuksiin on kiihtyvi tren-
di, jolla ei ndy loppua.

Muita mielenkiintoisia aihei-
ta olivat mm. Magnus Sund-
stromin havainnointi Baltic
Seu Motorways’sta seki erit-
tdin laadukkaat esitelmit tek-
nisisti suuntaviivoista niin
laivanvarustajien , Dr Wemer
Knoll, Binnenreederei AG,
Kuin my6s Euroopan laiva-
tekniikan kehityskeskuksesta
DST std, josta esitelmaitsiji-
nii toimi Branislav Zigic. Li-
siiksi seminaariviki kuuli
Puolan Infrastruktuuriminis-
teridn Marta Wolskan néke-
myksiii Puolan sisivesiliiken-
teen kehitysprojekteista seki

varsin mielenkiintoisen ja
laadukkauan esitelmiin vertai-
lukohteena ltimeren alueen
ulkopuolisen alueen, Iso-Bri-
tannian sisivesiliikenteestd,
jonka rahtiliikenteen kehitti-
minen vaarantamatta kanaa-
lien matkailuelinkeinoa on
erittiin sensitiivisti. 1so-Bri-
tanniasta puhumassa oli Bri-
tish Waterways’n Graham
Holland.

Poliittisten vaikuttajien vi-
hiinen osallistumisprosentti,
huolimatta lukuisista ldhete-
tyistd kutsuista, kiinnitti niin
osallistujien kuin jérjestijien-
kin huomion. Kaikkien kehi-
tyshankkeiden lipiviemisen
ehdolon edellytys on vastai-
suudessa saada erityisesti po-
liitikot, multa myds valtion-
hallinnon eri organisaatiot
mukaan keskusteluun, jossa
yhteiseni tavoitteena on EU-
n valkoisen kirjan viitoittami-
en kuljetuspoliittisten saavu-
tusten aikaasaaminen — ja
naistd erids merkiltivi on si-
sivesiliikenteen kaikenlainen

Isantini Pekka Nikkila, Eteli-Savon Maakuntaliitosta suo-

malaisen paipartnerin edustajana, summasi kokouksen

tapahtumat.

tukeminen eurooppalaisen,
Jjatkuvasti kapasiteettinsa -
rirajoilla toimivan, maantie-
verkoston ruuhkautumisen
voittamiseksi — ja sitd kautta
maantieliikenteen turvalli-

suuden ja joustavuuden pa-
ranlaminen kaikissa Euroo-
pan Unionin maissa

Teksti Ulla Keino ja
Saara Lallukka

Intrasea — ’Inland Waterway Vision
2020 Seminar”’ 2.-3.12.2004

Pidjohtaja Markku Myllyn
avauspuhe IntraSea semi-
naarista

Intrasea —Inland Waterway
Vision 2020 seminaariin,
Olemme kokoontuneet Int-
raseahankkeen jirjestimiiin
seminaatiin Keskustelemaan
ltimeren maiden sisdvesi-
liitkenteen tulevaisuuden
visioista, On tirkeitd vilillid
suunnata katse tulevaisuuteen
tulevan toimintaympiris-
tomme ju lulevien yhteisten
tavottteidemme kirkastami-
seksi

[ntrasea-projektissa laadit-
tava visio ulottun vuoteen
2020. Tdmi on hyvi lahto-
kohta keskipitkin aikaviilin

visiolle. Liikenneinfrast-
ruktuurin ja kuljetusjirjeste-
lmien kehittdmisen pit-
kdjinteisyyden vuoksi on
myos tavoitteita joiden
toteuttaminen tapahtuu vicki
pidemmilli aikaviililli.

Sisivesiliikenteelld on monia
Suomen kansallisia ja
Euroopan unionin litkenne-
poliittisia tavoitteita tukevia
ominaisuuksia. Sisiivesi-
likkenne on energiatehokas ja
ympiristoystivillinen liiken-
nemuotu. Se on myds turval-
linen ja ruuhkaton.

Suomessa ¢i ole samanlaisia
ruuhkaongelmia kuin piii-
markkinoillamme Keski-
Euroopussa, mutta sielld

olevat ruuhkat voimme

suorilla sisdvesi-merikul-
jetuksilla ohittaa hyodyn-
timillda Keski-Euroopassa
sijuitsevia sisivesid. Samaten
on mahdollista kiyttdd
sisdvesi-merikuljetuksia
syottokuljetuksina keski-
tettiiessi kuljeksia tiettyihin
satamun.

Suvmessa sisivesikuljetuksia
ja ulkomaanliikenteen osalta
sisdvesi-merikuljetuksia
kiytetidn piiasiassa ltd-
Suomessa sijaitsevalla Sai-
maan jarvialueella ja jdrvi-
alueen Suomenlahteen yhdis-
tiviilla Saimaan kanavalla.
Saimaan kanava sijaitsee
osittain Venijiltd vuokra-
tulla alueella ja se yhdistda

lti-Suomessa sijaitsevan
Suimaan jarvialueen Suo-
menlahteen,

Saimaan kanavaa kiytetdin
pii
siteollisuuden vienti- ja

iassa [d-Suomen met-

tuontikuljetuksissa. Saimaan
kanavan liikenne on viime
vuosina ylittanyt 2 miljoonaa
tonnia. Vuonna 2003 kanavan
kautta kuljetettu tavaramairid
oli ennitykselliset 2,2 mil-
Jjoonaa tonnia. Vuodesta 2000
likkenne on kasvanut yli 25
%. Kuljetusten kasvuun ovat
vaikuttaneet Kaakkois-
Suomen puunjalostusteol-
lisuuden suuret investoinnit
vuosituhannen vaihteessa.

Suomalaisen sisidvesiliiken-
teen kehittdmisessi tarkeintéd
olisi saada liikennekausi
ympiirivuotiseksi. Suurin este
Saimaan kanavan laajem-
malle kiiytdlle onkin keski-
talven liikennekatkos, joka
johtuu vaikeista jiiolosuh-
teista. Kanava on suljettuna
keskimidrin 2,5 kuukautta
vuodessa, jolloin kuljetukset
on hoidettava rannikolla
sijaitsevien satamien kautta,

Viime vuosina onkin laajasti
mahdollisuuksia selvitetty
kanavan ympirivuotiseen
litkenngintiin. Tutkimusten
mukaan ympirivuotisen
liikenteen sujuva yllipiti-
minen edellyttdd, ettei kana-
van jiinpaksuus yliti 100
cm. Jolta timi toteutuisi, on
kanavaan johdettava lisilim-
po6i. Tarvittavaksi limpdte-
hoksi on arvioitu noin 130
MW, jolloin limmaénjako-

putkiston kustannukset oli-
sivat noin 20 miljoonaa
euroa. Lisiksi ympirivuo-
tisen liikenteen yllipitdmi-
seksi tulee varmistaa kanavan
luiskarakenteiden kestivyys
ja taata riitlivi jainmurtoa-
vustus

Keskitalven kiyttakatkoksen
ohella toinen ongelma on
Saimaan kanavalle sopiva
aluskoko, joka on pidetty
osittain riittimidtiomana
teollisuuden kuljetustar-
peisiin nihden. Toisaalta
suurempien laivojen kiyt-
toonotto toisi mukanaan omat
haasteensa alusten tiytto-
asteen ja riittivin liikenne-
frekvenssin varmistamisen
osalta. Laivauserit ovat
nykyiselldin varsin sopivia
eikd timd ongelma ole ndin
ollen viilttamittd ole kovin
merkittivi.

Saimaan kanavan nykyinen
vuokrasopimus Venijin
kanssa pidltyy vuonna 2013.
Kanavaan suunniteltujen
merkittdvien investointien
toteuttaminen edellyttdd
kanavan vuokra-ajan jatka-
mista, silld ennen riittivii
varmuutta vuokrasopimuksen
uusimisesta ei merkittivii
pitkdaikaisia investointeja
tultane tekemiiin, Suomen
lahiajan tiarkeimpiini sisdve-
siliikennettd  koskevana
tavoitteena onkin pidstd
venildisen neuvotteluo-
sapuolen kanssa Saimaan

kanavan vuokraneuvottelu-
issa molempia osapuolia
tyydyttiviin lopputulokseen.

Intrasea-projektilla ja tilld
seminaarilla on tirkeid mer-
kitys Ttimeren lihimeren-
kulun ja sisdvesiliikenteen
edistimisessi ja yhteistyon
lisddmisessd myds tallda
alueella. Voimia yhdistiméili
saadaan aikaan enemmin ja
tehokkaammin. Kullakin

maalla on luonnollisesti omat
erityisolosuhteensa, mutta
paljon on myds sellaista
yhteistd, jossa voimme oppia
toisiltamme, tehdi yhteis-
tyditd ja hyddyntii toistemme
kokemuksia. Esimerkiksi
tutkimuksia voidaan suunata
siten, ettd tulokset hyodyt-
tivit mahdollisimman laajaa
kokonaisuutta. Yhteistyon
avulla myds viltetidn pidl-
lekkdisid selvityksii ja turhia

virheitd. Vuorovaikutuksen ja
yhteistydn lisidiminen onkin
tirkei tavoite myos Intrasea-
projektissa,

Hyvit naiset ja herrat, haluan
toivottaa teidit tervetulleiksi
Intrasea-seminaariin ja toi-
votan teille hyodyllistd ta-
paamista!
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VESITIET

British Waterways ja Blisworthin tunneli

Englantiin suuntautuneen seminaarimatkan
matkakertomus Vesitiet- lehteen

Apulaisjohtaja Risto Ldng
Merenkulkulaitos

British Waterways

British Waterways yllipitia 3200 km:n pituista kanavaverkkoa Englannin, Skotlannin
ja Walesin alueilla. Kanavia ei markkinoida ainoastaan kanavina, vaan ne tarjoavat oi-
vallisen ympiriston veneilyn lisiksi mybs mm, pyorailyyn, lenkkeilyyn ja ongintaan.
British Waterways hallinnoi myés kanavaverkoston vesivaroja. Vuotuinen budjetti on n.
270 Milj. euroa eli se on suurempi kuin Suomen koko Merenkulkulaitoksen vuosibudjet-
ti. Merkille pantavaa rahoituksen jakautumisessa on kanavaverkoston entisointi- ja kun-
nostustéiden suuri osuus (n. 40 % rahankiytostd). Merkittivimpina yksittaisind enti-
sointikohteina ovat olleet Andertonin sulkuhissi ja Falkirk Wheel, maailman ensimmii-
nen pyériva sulkuhissi, joka tuo mieleen lahinna huvipuistojen hirvelit.
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Perjantaipiiiviin iséntinimme
oli Asset Manager Grahum
Holland British Waterways-
organisaatiosta. Grahum oli
kesiilld 2003 osallistunut
PIANCh sisdvesikomitean
alaisen kanavien kunnossapi-
toasioita kasitteleviin tyoryh-
miin kokoukseen Suomessa,
jonka isdnténi allekirjoittanut
toimi. Graham oli vaikutettu
ensimmiiisesti Suomessa
kiiynnistidn ja erityisesti Sai-
maan Kanavasta.
Vastalahjaksi hin oli lupau-
tunut isinnoimiin vesitieyh-
distyksen retkuetta ja vastasi
timiin piivin jirjestelyisti.

Suuntasimme bussillamme
Oxfordista Stoke Bruernen
idylliseen pikkukyliin, min-
kil historiaan ja olemassa-
oloon oli oleellisesti vaikut-
tanut 1790-luvulla rakennet-
tu Grand Union kanava,
Kyld oli syntynyt kanavan
ympirille ja valtaosa raken-
nuksista olikin aikanaan toi-
minut kanavahenkilokunnan
1yd- ja asuinrakennuksina,

British Waterwaysin lekninen
johtaja Sim Stewart ja Gra-

ham Holland toivottivat mei-
dit tervetulleiksi omintakei-
sella suomenkielelld ja alus-
tivat kertomalla organisaa-
tiostaan ja Jihistdlle rakenne-
tusta Blisworthin tunnelista,
joka oli rakennettu vuosina
1793 - 1805.

m. Tunnelin rakentaminen ei
vsoittautunut helpoksi tehta-
viiksi ja aloitettu tyd joudut-
tiiln keskeyttimiin vuonna
1796. T6itd jatkettiin uudella
linjauksefla ja uuden urakoit-
sijun toimesta, Piisyy ensim-
miisen linjauksen hylkdami-

Blisworthin tunneli

Blisworthin tunnelin koko-
naispituus on 2812 m ja se
kulkee 40 m:n syvyydessii sa-
vesta sekil Kalkki- ju hiekka-
kivestd muodustuneen miien
lipi. Tunnelin halkaisija on 6

seen olivat tunnelin keski-
osalla vetti lapdisevisti hiek-
kakivestd johtuneet runsaat
vesivuodot, Lopulta tyd saa-
tiin péitdkseen ja tunneli
avattiin liikenteelle
25.3.2005.

Canal water level

Vuonna 1980 tunneli suljet-
tiin tukuisten sortumien
vuoksi. Kunnostustyot tehtiin
1983-84, jolloin vanhaa tiili-
vuorausta Korjattiin ja tunne-
lin keskimmiiselle kolman-
nekselle rakennettiin koko-
naan uusi vesitiivis betoni-
vuoraus.

Alustusten jilkeen saimme
kokea mieleenpainuvan vene-
ajelun (narrowboat) entisdi-
dyn tunnelin Eipi. Valaisernat-
tomana tunnelin vuoraukses-
ta ei saanul kuin himirid
muistikuvia taskulampun va-
lossa, Kaiken varalta venees-
si oli rohkaisuksi mahdolli-
suus virvokkeiden nauttimi-
seen. Tunnelissa kohtasimme
reilun puolen tunnin aikana
usean veneen, jotka juuri ja
juuri mahtuivat sivuuttamaan
veneemme. Vastaantulijoista
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pditellen reitilli on melko
vilkas liikenne. Lopulta tun-
nelin paissi pilkotti valoa ja
piiisimme lievistd pakokaa-
sujen hajusta raikkaampiin
tuuliin,

Nautittuamme Stoke Bruer-
nissa lounaan piassimme tu-
tustumaan paikalliseen kana-
vamuseoon, jonka esille aset-
telu olikin vaikuttava. Siki-
ldisen kanavaperinteen yli
200-vuotinen pituus antaa ai-
van toisenlaiset puitteet mu-
seotoiminnalle kuin meidin
lihes 100 vuotta nuorempi
kanavaperinteemme.

Museon jilkeen vierailuryh-
mimme oli valmis jittimaan
hyvistit isinnillemme ja jat-
kamaan kokemusten punta-
rointia liheisessd pubissa.
Keskusteluissa tuli esille mm.

Kennet & Avon kanavan suositut sulkukohteet.

ajatus uuden “Tunneliyhdis-
tyksen™ (tai tunnelin ldpiis-
seiden kerhon) perustamises-
ta,

Lauantaina viimeisend mat-
kapdivinimme suuntasimme
ennen lentokentdlle menoa
vield Stonehengen muinaisil-
le kiviloydoksille ja Kennet
& Avon kanavan suositulle
sulkukohteelle.

Kennet & Avon kanava yh-
distdd itd-linsi suuntaisena
Thames-joen Bristoliin Eng-
lannin linsirannikolle. Caen
Hillissd kanava nousee ma-
ked yI3s 16 sulun yhtidjaksoi-
sena ryhména

(2 mailin matkalla on yhteen-
si 29 sulkua). Toisin kuin
Blisworthissa taéll4 vesivarat
ovat riittineet perinteisen sul-
kuratkaisun toteuttamiseen,
Sulkuryhmin toimivuuden
kannalta tarpeelliset vedenla-
sausaltaat olikin rakennettu
kunkin porrassulkuun kuulu-
van sulkukammion viliin.
Veden riittavyytti on helpot-
tanut myds sikildinen sulku-
jen mitoitus (leveys n. 2 m,
pituus n. 20 m).

Yleisvaikutelma seminaari-
matkasta oli hyvin positiivi-
nen ja paaluulennolla olikin
tyytyviisid matkalaisia len-
non pienestid mythistymises-
td huolimatta. Suurkiitokset
matkanjirjestijille onnistu-
neesta matkasta !




”Kuljetuskustannusten alentaminen on oikeata liikkennepolitiikkaa”

Laatokan - Suomenlahden kanavaa
pohdittiin vakavasti jo 1930-luvulla

Ajatus Laatokan ja Suomen-
lahden viilisestii kanavasta ei
ole uusi. Sitd tutkittiin jo
1800 -luvun puolivilissi ju
viihin sen jilkeen. Sitd ajoi-
vaterityisesti Viipurin, Kiiki-
salmen ju Sortavalan kauppi-
aat ja liikkemiehet.

1930 -luvulla valmistuneen,
insindori Reino Castrénin te-
kemiin selvityksen perustee-
na oli kolme tirkeiiii nakokul-
maa: kanava edistiisi koko
Laatokan Karjalan elinkeino-
jen kehittymistd, lyhentdisi
tuntuvasti Luaatokan ja Suo-
menlahden valilld kdytetti-
viidi kuljetusaikaa ju avaisi
suomalaisella maaperilli ole-
van vesitieyhteyden Laato-
kalta "suolamerelle”. Lisik-
si Castrén arvioi, etti vast-

ikddn avatulta Vienanmeren -
Laatokan eli ns- Stalinin ka-
navalta tulisi rahtia myos uu-
delle kanavalle. Nevan sillat
Pictarissa olival jo silloin va-
Kuvana esteeua vapaalle lui-
vakululle Suomenlahdelta
Laatokalle

Samat perustelut ja niko-
kohdat piteviit tinikin pii-
vana,

Castrén Kirjoitti kanavaselvi-
Lyksensi esipuheessa enteel-
lisesti, kaukokatseisesti ja
varsiin viisaasti:

"Liikenneyhteyksien paranta-
misella kisitetiin monasti
kulloinkin inuodissa olevien
litkennereittien, meilld kym-
menkunta vuotta sitten rauta-
teiden, nyt korkealuokkaisten
maanteiden, ulottamista mah-
dollisimmun syrjiisiin seutui-
hin ju niiden tihentimisti rin-
tamailla. Tdmi kanta on pe-
rin juurin viiiicd. Liikenne ei
milloinkaan ole oma tarkoi-
tuksensa”.

Kanavaa puuhattiin
monta vuosikymmenti

Laatokan ja Suomenlahden
vilisti kanavaa ryhdyttiin
puuhaamaan jo 1800 -luvun
puolessa vilissii. Osin se jii
Saimaan kanavan jalkoihin,
mutta jo tuolloin Nevan ylit-
tivit sillat Pietarissa koettiin
hankaliksi ja paljon aikaa vie-
viksi. Laivojen oli niiet odo-
tettava siltojen avaamista
yleensd noin 12 tuntia. Har-
voin Kivi niin, ettd Suomen-

lahdelta Laatokalle tai pdin-
vastoin kulkevat laivat saivat
sututettua aikataulunsa juuri
aamuyon tunteihin, jolloin
Nevan sillat avattiin,

Vuosien 1884-1885 valtio-
piivilld Kikisalmen edusta-
ja wi K. E. F. [gnatius esitti
tutkimuksen tekemisti kana-
vasta., Samalla hiin perusteli
sen merkitystd mm. niin: Sa-
malla kun muualla maassa on
tehty rautaleitd autioitten ju
harvaun asullujen seutujen
Kautta ja kanavia kaivettu
myoskin viihipitoisten vesis-
ojen viilille, ovat Vuoksen
viljellyt ja tiheiiin asutut seu-
dut ja sekii Luatokan vikiri-
Kas rannikko joutunut unoh-
duksiin.

Kanavasta keskusteltiin vuo-
sid. Sind aikana ehli tsaarin
valta rapautua ju Kumoutua-
kin, mutta valmista ei tullut.
Kanavasta tehtiin useita tut-
Kimnuksia, joskin i
"mutu” -menetelmilli. Ka-

navan rakentamista perustel-
tiin monin tavoin ja siti vas-
tustettiin ldhes yhtid mutkik-
kaasti ja vahvasti.

Vihdoin Viipurissa kokoontui
4., huhtikuuta 1928 Viipurin,
Kiikisalmen ju Sortavalan
kaupunkien, Lahdenpohjan
Kauppalan, eriiden maalais-
kuntien, teollisuuslaitosten ja
taloudellisten yhdistysten
edustajut. Kokous asetti
“Laatokan - Suotnenlahden
kanavakomitean”, joka kun-
tien jau leollisuuslaitosten
Kustannuksella toimitti talo-
udellisen tutkimuksen kana-
vasta ju muutenkin ajoi pon-
nekkaasti asiaa,

Kun kanava-asiaa perusteel-
lisesti tutkittiin ja selvitettiin
usean vuoden ajan, komitea
paiitti mietintonsi 16. kesi-
kuuta 1933 virkkeeseen:

"Kaikkeen edelli esittimii

sii nojautuen Kanavakomitea
titen kunnioittavimmin ¢h-
dottaa Kulkulaitosten ja
Yleisten toiden Ministeriol-
le, ettd Ministerio ryhtyisi
kiireellisesti kaikkiin tarpeel-
lisiin toimenpiteisiin Laato-
kan - Suomenlahden kanavan
rakennustydn toteuttamisek-
si”

Laatokan Karjalan Kaupun-
git, kunnat, yhdistykset ja te-

ollisuuslaitokset osoittivat
esimerkillistd ryhtid ja aloit-
teellisuutta hankkeen pystyyn
panemisessa, kanavaprojektin
tutkimisessa ja sen maksami-
sessa. Siitii voisivat nytkin ot-
taa oppia Itd- ja Keski-Suo-
men maakuntaliitot, kunnat,
yhdistykset ja yhtiét. Maksu
ei ollut eikd olisi nytkiin yhtd
toimijaa kohden kovin suuri.

Reino Castrén
selvittijiksi

Insinéori Reino Castrén siis
palkattiin selvittamain ja tut-
kimaan kanavan rakentamis-
mahdollisuuksia ja sen kan-
nattavuutta. Castrén ei ollut
ennakkoluuloinen eiké kana-
vakomitea asettanul hiinelle
mitidn erityistavoitteita taj ra-
joituksia, kuten monissa jil-
keenpiin tehdyissi kanavasel-
vityksissé on lehty. Sitd pait-
si Castrén ei ollut yhden asi-
an miehid. Hin tarkasteli lii-
hennetti kokonaisuutena

Reino Castrén teki suurty6n
selvitellessiddn Laatokan ja
Suomenlahden vilisen kana-
van rakentamismahdollisuuk-
sia, sen edellytyksii ja pohti-
essaan sen kannattavuutta.

Castrén oli vankasti sitd miel-
td, ettd Laatokan ja Suomen-
lahden vilinen kanava olisi
Kannattava. Lisiksi hdn arvi-
ol, ettid se edistdisi varsin le-
hokkaasti ei ainoastaan Laa-
tokan Karjalan vaan koko ltd-
Suomen talouden kehittymis-
tii. Jo silloin hiin tihysi sellais-
ta mahdollisuutta, etti osa
Vienanmeren (ns. Stalinin )
kanavalta tulevasta litkentees-
td kulkisi titd uutta kanavaa
pitkin, koska Nevan ylittivid
nostosiltoja ei voitu silloin
eikii nytkiddn avata kuin muu-
tamiksi aamuyon tunneiksi.
Nykyisilld liikennemiirilld
Pietarin ldpdiseminen rahtilai-
vuilla tulee yhi vaikeammak-
sl

Kanavan edut

Castrén ldhti selvityksessidn
siitii, ettd “yhteison kannalta
vilillinen hyoty ilmenee uu-
den kulkutien aiheuttamana
omaisuuksien arvojen nousu-
na, tuotannon ja tavaravaih-
don vilkastumisena, verotet-
tuvan omaisuuden ja tulon li-
sidyksend”. Hidn myds muis-

Lutti, ettd lupaavampi tulevai-
suus houkuttelisi pidomia
myds muualta kanavan vaiku-
lusalueelle.

Reino Castrén tulkitsi kana-
van taloudellisen merkityk-
sen myds niin, ettd sen “el-
vyttdvi vaikutus tuntuisi
kaikkialla, mistd kanavasta
hyotyvit tehtaat tuovat raaka-
aineitaan, tai minne kanavan
vilittomistd vaikutuspiirista
vieddin huomattavammin
miiirin raaka-aineita jalostet-
tavaksi”.

Castrén ennakoi myds tule-
vaa. Hdn nidet arveli, ettd
“epiilemittd kerran koittaa
vield aika, jolloin niiti estei-
tid (Suomen viennille Ven
le eli silloiseen Neuvostoliit-
toon) ei ole. Silloin herii aja-

il-

tus, ettd olisiko Karjalan kau-
pan jilleen suuntauduttava
kin niikokulmalla hin perus-
teli kanavahanketta.

Reino Castrén torjui kiivaas-
ti ajatuksen, etti kanavaa ei
kannata eikd voi rakentaa,
kun entisillakin kuljetusvali-
neilld pystytddn hoitamaan
kuljetukset. Hin painotti ja
toisti tirkedi ajatusta, jota ei
Suomessa nykyéin muisteta:
“Ei kulkuneuvojen lisddmi-
nen, vaan kuljetuskustannus-
ten alentaminen on oikeata
liikennepolitiikkaa™.

Rahoitus

Castrén niki, ettd kanavan
rahoittaminen olisi tdysin
mahdollista jo senkin vuok-
si, ettd valtio joutui satsaa-
maan tuohon aikaan suuria
summia tySttémyyteen. Vuo-
den 1929 lokakuussa tapah-
tuneesta New Yorkin Wall
Stieetin porssiromahdukses-
ta seurannut maailmanlaajui-
nen lama johti Suomessakin
ennen ndkemittomadn tyotto-
myyteen.

Kanavun karkea kustannusar-
vio oli 600 miljoonaa sillois-
ta markkaa. Euroissa se olisi
noin 192.6 miljoonaa ja van-
hoissa mummon markoissa
noin 1150 miljoonaa. Mutta
Castrén arvioi, etti se voitai-
siin rakentaa halvemmalla,
koska tyopalkat ja muut kus-
tannukset olivat huomattavas-
ti alentuneet laman ja suuren

Lly6ttomyyden seurauksena.
Hiin muistutti, etti vuoteen
1933 mennessii valtio oli
kdyttinyt jo yli 500 miljoo-
naa markkaa pelkkiin tysl-
lisyystoihin ja tySttomien
avustamiseen.

Kanavakomitea laskeskeli,
etti niilld rahoilla, joita ka-
navaan sijoitettaisiin, voitai-
siin alentaa tySttomyyttd ja
samalla my®6s siitd aiheutu-
via kustannuksia. Olivathan
kanavatydt 1930 -luvulla
vield paljolti ihmisty6voi-
man varassa. Vasta sotien
jitkeen "Hullu-Jussit”, muut
kaivinkoneet, Caterpillarit ja
suuret kuorma-autot syrjayt-
tiviit lapiomiehet, joita tosin
kiylettiin vield 1960 -luvun
alussa runsain mitoin
maantie(tyottomyys)toissi
ympiiri maata.

Edelleen Castrén ja kanava-
komitea laskivat, ettd kana-
va maksaisi itsensd takaisin
melko nopeasti, koska kul-
jetuksista voitaisiin perid
kohtalaisia maksuja ja silti
liikenne kanavaa pitkin tuli-
si paljon halvemmaksi kuin
rauta- tai maanteiti kiytet-
tdessd.

Siihen aikaan ei ympdristd-
arvoja eiki saasteita notee-
rattu. Jos niille olisi anneltu
sama painoarvo kuin nykyi-
sin, niin Laatokan - Suomen-
lahden kanavan kannatta-
vuus olisi parantunut.

170 kilometrin
"ura” Kannakselle

"Castrénin kanava” olisi al-
kanut Laatokan puolella K-
kisalmen pohjoispuolelta
Kivisalmesta, jatkunut Kaki-
salmenselkii ja Vuoksea pit-
kin Torhonselille, sielti ete-
ldiin kaartaen Noisniemen,
jatkuen Polldkkildn, Paak-
kolan, Koskuanselin, Naatd-
ldnjirven, Lyykylanjirven ja
Kiirstildnjdrven kautta Kivi-
siltaan Suomenveden poh-
Jjaan. Tassi se olisi tavoitta-
nut Saimaan kanavan suun.
Niin myds Laatokka ja Sai-
maa olisivat tulleet mutkan
kautta vesitieyhteyteen kes-
kendin.

Toki silloin mietittiin sellais-
takin vaihtoehtoa, ettd Nois-
niemen (Kiviniemen lihelld)

mutka voitaisiin oikaista ra-
kentamalla 11 kilometrid pit-
ki maakanava suoraan Paak-
kolasta Torhonselille. Se oli-
si lyhentiinyt kanavan pituut-
ta melkoisesti. Mutta Castrén
epiiili, ettd se tulee paljon kal-
lilmmaksi kuin Vuoksen val-
mista uomaa pitkin vedettivi
laivareitti

Koko pituus kanavalla oli-
si ollut noin 170 kilomet-
ria.

Itsenidisyyden alkuvuosikym-
meni4 nostettiin esille myds
ajatus Laatokan ja Saimaan
yhdistimisestd suoralla kana-
valla. Erdani vaihtoehtona

nihtiin Jdnisjoen ja Jinisjar-
ven kautta kulkeva kanava.
Myds Hiitolanjoen kautta ta-
pahtuvaa yhteyttd pohdittiin.
Mutta kaikki ndmia suunnitel-
mat ja ajatelmat kompastuivat
1930 -luvun lopun synkkiin
syksyyn ja marraskuun lopus-
sa 1939 alkaneeseen talviso-
taan.

Yhdeksiin sulkua

"Castrénin kanava™ olisi siis
ollut noin 170 kilometrid pit-
ka. Luonnostaan kyllin syvdid
viyldd olisi ollut 83,44 kilo-
metrid, rTuopattavaa merta, jir-
vei tai jokea 63,50 kilometria
jakanavoitavaa maastoa 23,98
kilometrid. Sithen olisi raken-
nettu 9 sulkua. Kanavan sy-
vyys olisi ollut maaleikkauk-
sissa keskelld 5 metrid, pohja-
leveys 26 metrid, kallioleikka-
uksissa pohjaleveys 29 metrid,
jirvissi ja joessa pohjaleveys
40 metrii ja meressd 50 met-
ria,

Sulkujen syvyys kynnykselld
olisi ollut 4,4 metrié, portiien
vili 81,5 metrid, sulkukammi-
on pituus 74 metrii ja sulun
hyddyllinen pituus 72 metrid,
Sulkujen leveys porttien koh-
dalla olisi ollut 11,5 metrid.

Kanava-alusten pituus olisi
ollut 72 metrid, leveys reuna-
listoineen 10,5 metrii ja syvi-
ys ("syviltivyys”, sanoo
Castrén) 4,0 metrid. Naiden
"paattien” suurin kanlavuus
olisi ollut 1350 tonnia.

Teksti:
Ismo Parkkonen



Rooman konsuli Marcus
Porcius Cato lopetti noin
2200 vuotta sitten aina
puheensa lauseeseen:
Muuten olen sita mielti,
ettii Karthago on hivitet-
tivii”, Ja sehin ajan mit-
taan tehtiinkin,

Itéd- ja Keski-Suomesta
olevat kansanedustajat
taas voisivat nyt sanoa:
“Muuten olemme sita
mielti, etti Kymijoen-
Mintyharjun kanava on
rakennettava”,

" Vesitiet on rakennettava
omalle maaperiille. Ei

voida rakentaa tulevaisuut-
ta sen varaan, eftd kanava
sijaitsee vieraalla maape-
rillié”. Niin sanoo kansan-
edustaja Seppo Lahtela.

“Kymijoen ja Méantyharjun
kanavat ovat liiketaloudel-
fisesti kannattavia. Se on ai-
van selvi asia. Liikennemi-
nisterién vuonna 2000 teet-
tamét laskelmat olivat tar-
koitushakuiset ja vairit”,
nikee kansanedustaja Pek-
ka Kuosmanen.

»Iti-Suomesta katsottuna

tuksia (vesi- ja rautatiet)
niin teollisuys tiilli koih-
tuu”, arvioi entinen kan-
sanedustaja Erkki Kaner-
va.

Tlomantsilainen ensimmai-
sen kauden kansanedusta-
Jjan Hannu Hoskosen mu-
kaan eduskunnan on piié-
tettiivi kaikki tirkeit asiat.
*Pitids tasapuolisesti huo-
mioida koko maan edun
kannalta merkittivit hank-
keet. Siksi Kymijoen-Miin-
tyharjun kanavahanke pi-
tié nostaa heti esille ja teh-

asia on niin, etti joll
saa edullisia runkokulje-

da rakent. A4t6s>,

Kansanedustaja Jari Le-
pan mielestd vesiteitten
hyddyntiminen ja kehitta-
minen on jidnyt muiden
liikkenneyhteyksien var-
Jjoon. *Niin ei saisi olla. Jo
aluepolitiikankin nakékul-
masta vesiteitii tulisi kehit-
tid nykyista enemman”,
hin korostaa.

Suolahtelainen kansan-
edustaja Matti Kangas sa-
noo, ettd “huolimatta Sai-
maan kanavan vuokrasopi-
muksen jatkamisesta tai
sen péadttymisesti Kymijo-
en-Mintyharjun kanava
tulee rakentaa kuntoon.

Keski- ja Ita-Suomen kansanedustajien tahto on selva:
Kymijoen-Mantyharjun kanava on rakennettava

Silloin meilld on
ympirivuotinen kunnolli-
nen vesireitti merelle”.

“Pasasia on kuljetuskustan-
nusten pienentiminen. Té-
hiin paistiin ainoastaan
ympiirivuotisten vesiteiden
rakentamisella”, sanoo Jy-
viskyldldinen kansanedus-
taja Ahti Vielma.

»Suomalaista liik

hahmottaa Reijo Laiti-
nen, kansanedustaja Jy-
viskylisti,

"Kustannukset ovat rat-
kaisevia tekijoiti. Veden
pinta kestdi kulutusta
parhaiten ja on helppo-
hoitoinen tietyin, veden
puhtauden yllipitimi-
seen liittyvin edellytyk-
sin”, muistuttaa lahtelai-
nen k: dustaja Jou-

tiilkkaa tulee tarkastella laa-
Jja-alaisesti, koko maan né-
kokulmasta. Titi kokonai-
suutta ei voi jattaa yksin lii-
kenneministerion ja sen vir-
kamiesten hoidettavaksi”,

Hastattelut Ismo Parkkonen ja kuvat Lasse Kontiola

ko Skinnari. Hin on
myds eduskunnan ta-
lousvaliokunnan puheen-
johtaja.

Kansanedustaja Seppo Lahtela:

Kymijoen-Mintyharjun kanavapaitos

olisi pitanyt tehdi jo vuonna 2000

Kansanedustaja Seppo Lahtela, eduskunnan kanvaryhmiin puheenjohtaja

- Suomen olisi pitinyt jo
vuonna 2000 tehdi piiiitos
Kymijoen-Mintyharjun ka-
navan rakentamisesta. Sitloin
meilld olisi ollut paljon pu-
remmat mahdollisuudet Sai-
maan kanavan vuokrasopi-
muksen jutkamisneuvotte-
luissakin, mikili niitd kiy-
diiin, ju silloin olisi ollut Sai-
maan kanavalle omalla maa-
perilli vaihtoehtokin.

- Kun laskelmal tehtiin minis-
terion vesiteitii vastustavien
johtavien virkamiesten ta-
voitteitten mukaan, niin saa-
tiin kanavamaili, joka oli yli-
suuri ja hirmuisen kallis. Mi-
nisteri Olli-Pekka Heinosen
(kok) esityksestii uuden kana-
van rakentamisesta Juovut-
tiin, mutta samalla Saimaan
Kanavan vuokrasopimusneu-
votteluilta vietiin viimeinen-

kin valttikortti. Nyt Venijji
voi kiytinnGssi sanella Sui-
maan kanavan vuokrasopi-
muksen sisillon ju hinnan,
sanoo eduskunnan kanava-
ryhmiin puheenjohtaja, kun-
sanedustaja Seppo Lahtela
(kesk).

- Minusta tuntuu, elli venii-
ldiset subtautuvat viltellen
niihin neuvotteluihin, Aitoa
kiinnostusta tuskin on, sillid
eivithin he tarvitse Saimaan
kanavaa, Toki he rahastavat
siitii mielelliiin. Ja kukapa ei
1ahastuisi, jos siihen on mah-
dollisuuksia. Suhtaudun neu-
vottelumahdollisuuksiin
avoin silmin, mutta epiluu-
loisin mielialoin, tokaisee
Lahtela. Samalla hiin valittaa,
eltil on itseKin asiasta vain
Jjulkisen uutisoinnin varassa,
Mahdollisista neuvotteluista

¢i ole hiiskuttu sanaakaan.

- Mutta se on selvid, ettii vaih-
toehtoja pilda olla. Koko lii-
kennepolitiikassa on asetetta-
va kansalliset edut pasllim-
miisiksi. Vanha virkamies-
pohjainen yhden ministerion
ajuttelumalli on unohdettava.
On huolehditlava koko muan
kilpuilukyvysti. Painotan kui-
tenkin, ettd erityisesti Sai-
muaan-Piiijinteen alueen kil-
puilukyky saadaan kuntoon
1ukentamalla kunnon vesitie-
verkko. Se on halvin, energia-
ystivillisin, tehokkain ja ym-
piiriston kannalta paras ratkai-
su.

Lahtela on jimeri, vehkalah-
telainen maanviljelijd ja yrit-
tijil. Han ei kuvia kumarra

Lahtelan mukaan vain vesi-
tiet voivat turvata teollisuu-
den toimintaedellytykset ja
kestdvin kehityksen mukai-
set liikenneratkaisut. Maan-
teillenyme ei endi mahdu ra-
Jjattomasti uutta liikennetti,
Jjasitii kautta rahtaus on myds
Monta kertaa kalliimpaa
kuin vesi- ja rautateilld.

- Vesitiet on rakennettava
omalle maaperille. Ei voida
rakentaa tulevaisuutta sen
varaan, ettd kanava sijaitsee
vieraalla maaperilli. Vaikka
Saimaan kanavalla ei ole ol-
lutkaan sellaisia ongelmia
kuin maantieliikenleessi,
jossa tullimuodollisuudet, ra-
hastushalut ja muut esteet
ovat vaikeuttaneet liikennet-
td, on silti etsittéiva (urvalli-
sin ratkaisu

Raakapuun kuljetukset Veni-
jaltd ovat olleet vuosittain
toistakymmentd miljoonaa
kuutiometria. Kun Venijin
oma metsiteollisuus kasvaa
ja my6s ulkomaiset inves-
toinnit Venijin metsiteolli-
suuteen lisddntyviit on odo-
tettavissa, etti raakapuun
tuonti viihenee. Sen sijaan
uskotaan, etti metsiihakkeen
tuonti lisiintyisi. Hakkeen
kuljetus sujuisi parhaiten ve-
siteitd pitkin, Hakehan on
uudistuva energialihde,

Aikanaan puhuttiin paljon
Laatokan ja Saimaan yhdis-
timisesti kanavalla. Tihéin
Luhtela ei ota jyrkkid kan-
taa, Hin vain toteaa, etti asia
on selvitettiivd yhdessi Ve-
nijdn viranomaisten kanssa.
Se toki olisi suorin reitti hak-
keen ja puutavarankin kulje-
tuksessa, Ja myés Suomen
vienti hyotyisi siiti.

Kansanedustaja

Ahti Vielma:

Saaimaaan kanavasta huolimatta
Kymijoki-Mantyharju rakennet-

tava

- Saimaan kanavan vuokraso-
pimuksen jatkamisessa on
omat riskinsd. Minusta Suomi
ei voi jittdytyd vain yhden
kanavan varaan. Sen vuoksi
on rakenneltava ehdottomasti
Kymijoen-Mintyharjun kana-
va. Jos Saimaan kanavan
vuokrasopimusta jatketaan
vuoden 2013 jilkeen, silloin
Suomella olisi kaksi kanava-
yhteyttd Suomenlahdelle: ym-
parivuotinen Kymijoen-Miin-
tyharjun reitti ja vain sulan
veden ajan auki oleva Saij-
maan kapava. Niin kasvava
tavaraliikenne olisi turvattu,
niin arvioi kansanedustaja
Ati Vielma Jyviskylasti.

Vielma on ollut hyvin aktiivi-
sesti toiminnassa Kymijoen-
Mintyharjun kanavan puoles-
ta ldhes alusta saakka. Eikd
into ole vastoinkdymisisti
huolimatta laantunut.

- Ei lainkaan. Kylld mini edel-
Ieen niien sen tarpeellisena ja
viillttdmatémand investointi-
na.

Jyviskylin apulaiskaupungin-
johtajana hin niiki, ettei pidi
panna kaikkia munia samaan
koriin. Eli etti pitkien etii-
syyksien maassa tarvitaan
useita eri kuljetusvaihtoehlo-
ja. Nythin Keski-Suomesta
eteliidin, ja piinvastoin, suun-
tautuvat tavaravirrat liikkuvat
paiasiassa rekoilla ja junilla.
Mutta jos Kymijoen kanava
olisi rakennettu, tavaraa voi-
taisiin litkkuttaa huomattavan
suurilla laivoilla Keiteleen lat-
vavesilti Suomenlahdellc ja

etdadgmmiiksikin. Se saattaisi
liikenteellisesti Keski-Suo-
men lihes samalle viivalle
eteld- ja linsirannikon sata-
mien kanssa,

- Piasia on kuljetuskustan-
nusten pienentiminen. Se pa-
rantaa myds Sisi-Suomen
teollisuuden kilpailukykyi
Tihan paistidn ainoastaan
ympirivuotisten vesiteiden
rakentamisella. Onhan tun-
nettua, etti laivat kuluttavat
yli kymmenen kertaa viihem-
miin energiaa tonnikilometrid
kohti kuin esimerkiksi rekka-
autot. Ja jos energian hinta
vield nousee, suhde kasvaa
entisestiin.

Raskas maantieliikenne ei
maksa kuin pienen osan aihe-
uttamistaan ulkoisista kustan-
nuksista. Vielman mukaan
niitd kustannuksia ei saa siir-
tiii henkilbautoilijoiden kan-
nettavaksi. Asia on hoidetta-
va muulla tavalla

Tisti vinoutuneesta liikenne-
politiikasta Vielma sysiid vas-
tuun litkenneministerislle.

- Liikenneministeriés on saa-
nut liian yksipuolisesti méii-
riitd liikennepolitiikasta,
Tami on laaja-alaisempi asia
Minusta on ainoa jiirkevi tapa
se, etti eduskunta ratkaisee
tillaiset koko kansantalou-
teen ja maan kilpailukykyyn
vaikuttavat asiat. Tissd on
selkei paikka kulttuurin muu-
lokselle, arvioi kansanedusta-
ja Aliti Vielma.



Kansanedustaja Hannu Hoskonen

Virkamiesten valtaa kavennettava liikenneratkaisuissa
»”Eduskunnan otettava ohjat
kasiin kanavaratkaisuissa”

Kansanedustaja Hannu Hoskonen

Vaikka Kymijoen-Mintyhar-
jun kanavaparin rakentaminen
lorjultiin vajaat nelji vuotta sit-
ten litkkenneministerion virku-
miesten teettimilli “selvityk-
selld”, ei hanketta silti ole
unohdettu. Eduskt el

ndjin pittdjar kiinnostuneet
endi jatkamaan vuokrasopi-
mustd.

Viisusta rakentaa

omalle maapohjalle

malaisten kannalta olisi viisas-

yhid mieliala, ettii kanavapari
on rakennettava.
llomantsilainen ensimmiisen
kauden kansanedustaja Hannu
Hoskonen ei usko, etid liikken-
neministerioon olisi kerdinty-
nyt kaikki viisaus. Eduskunta
on se elin, joka piitriii tirkedit
astat.

- Eduskunnassa linjataan maan
kannalta virkedt asiat. Pitii ta-
sapuolisesti huomioida koko
maan edun kannalta merkittii-
viit hankkeet. Siksi Kymijoen-
Mintyharjun kuanavahanke pi-
tid nostaa heti esille ja tehdd
rakentamispaiitds, Hoskonen

Hoskosen mukaan Saimaan
kanavan tulevaisuus on pitkil-
ti kiinni Venijin federaatiosta.
Ei tiedetii varmasti ovatko Ve-

ta rakentaa omien rajojemme
sisidlle toimiva, ympirivuoti-
iytossd oleva vesitieyh-
teys Piijinteeltd ja Saiinaalta
Suomenlahdelle. Kymijoen-
Miintyharjun kanavapari toisi
valtavan edun koko Eteli- ja
Keski-Suomen taloudelle. Se
olisi parasta aluepolitiikkaa,
miti Gissd maassa on pitkéin
aikaan tehty.

Hoskonen muistuttaa, ettd EU
tukee vahvasti nditd ympdris-
ton kannalta hyvii ja litkken-
teellisesti tehokkaita hankkei-
ta, joita Keski-Euroopassa on
tehty jo vuosikymmenid. Li-
siksi on mietittivi kannattaa-
ko meididn maksaa kovaa
vuokraa Saimaan kanavasta.
On parempi sijoittaa rahat ko-
timaisiin hankkeisiin, jotka

olisivat meille my®s sijoitus tu-
levaisuuteen. Ja kuka takaa Sai-
maan kanavan toiminnan seu-
ruavan 50 vuoden aikana? Mak-
sammeko vuokraa epivarmas-
ta reitistii? kysyy Hannu Hos-
konen.

Veniliistd osaamista
on hyodynnettivi

- Rakentamisessa voisi hy6dyn-
1i§d vendldistd kanavaosaamis-
Ia, jota heilld todella on. Ndin
voitaisiin kuitata Neuvostolii-
tolta jifineitd velkoja. Kymijo-
en kanavointi avaisi ennen né-
kemittémid mahdollisuuksia
suomalaiselle elinkeinoelimil-
le. Lihes 90 prosenttia metsd-
teollisuuden tuotteista tulisi
ympirivuotisten meritiekulje-
tusten piiriin. Kanavasta hyotyi-
si muukin raskas teollisuus, ja
matkailu saisi aivan uuden sy-
siyksen kansainvilisen turis-
min lisddntyessi. Kanavahanke
on parasta aluepolitiikkaa, mitd
Suomessa rahalla voi saada. Jos
joku ministerid vastustaa jarke-
viid hankkeita, poliittisten péd-
toksentekijoiden on ajateltava
asiua koko kansan kannalta ja
virkamiehistid huolimatta tehti-
vil piitos heti.

Hoskonen on kuullut, ettd ve-
nildiset ovat esittineet nike-
myksié, joiden mukaan heidan
kannaltaan 6ljykuljetusten tur-
vaaminen ja ympdristovahinko-
ahdollisuuksien ennalta torju-
minen ovat tirkedmpid kuin
Suimaan kanavan likenteen jat-
kaminen.

- Tdmé nikemys on veniliis-
ten oma taloutta palveleva ja he
varmasti itse tietdvit ja tunte-
vat omat asiansa. Meidiin on
kuitenkin tarkasteltava asioita
oman maamme ja taloutemme
kannalta. Yhteistyoti pitid olla,
mutta samalla on huolehditta-
va kansallisista eduistamme.
kee vahvasti oman, Suomen
muaaperilld olevan kanavaver-
koston rakentamista.

Jouko Skinnari:
Suomen on noudatettava
EU:n liikennepolitiikkaa

Eduskunnan talousvaliokun-
nan puheenjohtaja, kansan-
edustaja Jouko Skinnar pitdd
tiirkeiinii, ettd Suomi noudat-
taa tarkasti myos EU:n litken-
nepoliittisia linjauksia.

- Jo yksistidn EU-rahan saa-
misen kannalta on oltava
mukana myds yhteison teke-
missi liikennepoliittisissa rat-

Kaisuissu. Ja on muistettava,
ettd ne ovat sitii paitsi yleen-
sii hyvin jirkevid.

Skinnarin mukaan liikennet-
tid on tarkasteltava kokonai-
suutena.

- Suomi un pinta-alaltaan
Euroopan suurimpia valtioi-
ta. Pitkiit kuljetusetdisyydet

edellyttdvit erilaisia ratkaisu-
ja mm. vesiteiden mukaan ot-
tamista suunnitelmissa ja to-
teutuksissa, jotta Suomi pysyy
kilpailukykyisend.

Skinnari, Vesijirven ja Piijan-
teen hyvin tuntevana, on eh-
dottomasti siti mieltd, etti
Piijinteen ja Saimaan vesis-
toalueilla olevalla teoflisuu-

Kansanedustaja Jari Leppa:
Vesitieverkko on kaikkien
hallinnonalojen yhteinen asia

Kansanedustaja Jari Leppa

- Vesitieverkko on koko maan
ja kaikkien hallinnonalojen
yhteinen asia. Se on mitd suu-
rimmassa miérin elinkeino-
politiikkaa. Sen rakentami-
nen ja kehittiminen ei saa olla
pelkistidn yhdesti ministeri-
Ostd kiinni. Suomen kilpai-
lukyvystii huolehtiminen vaa-
tii kaikkia tahoja etsimiin
keinoja, joilla parjaamme yhi
kovenevassa kansainvilisessi
kilpailussa, esittdd kansan-
edustaja Jari Leppi.

Leppi arvelee, etti veniliiset
ovat kiinnostuneita jatka-
maan Saimaan kanavan
vuokrasopimusta. Mutta sa-
malla hin on sitd mieltd, ettd
riippumatta siiti, mikd Sai-
maan kanavan vuokrasopi-
muksen kohtalo tulee ole-
maan, Suomen on ensisijai-
sesti huolehdittava oman
maan suurilta jirvialueilta
Suomenlahdelle ulottuvan
meriyhteyden rakentamises-
ta. Télld hin tarkoittaa Kymi-

joen-Mintyharjun kanavaa.
Samalla Leppi korostaa, ettd
kaikki kuljetusvaihtoehdot ja
niiden keskiniiset suhteet on
perusteellisesti selvitettavi.

Leppid muistuttaa mydés siitd,
etti vesiteiden hyddyntimi-
nen on jidnyt muiden liiken-
neyhteyksien kehittdmisen
varjoon. Niin ei hiinen mu-
kaansa saisi olla. Jo aluepo-
litiikan nikdkulmasta vesitie-
liikennettd tulisi kehittdd ny-
kyistd enemmin.

Veniliiset ovat esittineet na-
kemyksii, joiden mukaan
heiddn kannaltaan on tir-
keiimpia Suomenlahdella ta-
pahtuvien 6ljykuljetusten tur-
vaaminen ja ympiristovahin-
kojen ennalta torjuminen
kuin Saimaan kanavan liiken-
teen jatkaminen.

Suomenlahden satamiaan en-
nen muuta 6ljynkuljetuksia
varten. Mutta mielesténi heil-
lekin olisi tarvetta, varsinkin
kappaletavarakuljetuksille,
muukin vesitieyhteys. Joka
tapauksessa laivaliikenteen
kasvaessa Suomenlahden
pohjukka ruuhkautou. Kan-
nattaa varmasti selvitedd yh-
dessi kaikki ne eri vaihtoeh-
dot, joita on olemassa, huo-
mauttaa kansanedustaja Jari
Leppéi.

della tulisi olla samat kilpai-
luedellytykset ja monipuoli-
set lilkenneyhteydet kuin ran-
nikon satamakaupungeilla-
kin. Johan hallitusohjelmas-
sa sitd edellytetidn ja alueel-
lisen tasapainon kannalta se
olisi erityisen tirked.

- Saimaan kanavan vuokraso-
pimus umpeutuu 2013. Vaik-
ka sopimusta jatkettaisiinkin,
Keski- ja Itd-Suomi tarvitse-
vat — monestakin syystd —
myds muun yhteyden merel-
le, Skinnari muotoilee, Se tar-
koittaa aivan selvisti Kymi-
joen-Miintyharjun kanavaa.

Kuljetuskustannukset
ovat ratkaisevia

Lahtelainen kansanedustaja
Jouko Skinnari katsoo, ettd
"kuljetuskustannukset eri nd-
kokulmista ovat ratkaisevia
tekijoitd arvioitaessa eri lii-
kennemuotoja. Veden pinta
kestdd kulutusta parhaiten ja
on helppohoitoinen tietyin,
veden puhtauden ylidpitdmi-
seen liittyvin edellytyksin”.

On osoitettu, ettd kuorma-
autoliikenteen aiheuttamat
ulkoiset kustannukset ovat
moninkertaiset sen maksa-
miin maksuihin. Miki eteen?

- Kustannusjako on jatakuvaa
tasapainoilua. Silti raskaan
maantieliikenteen on kannet-
tava oikeudenmukainen, sen
aiheuttamiin kustannuksiin
perustuva osuus ulkoisista
kustannuksista, Skinnari sa-
noo.

Kanava Laatokan
ja Saimaan viilille?

Skinnari tietd, ettd nyky-
oloissa veniliisten kannalta
tiarkeinti on turvata yhd kas-
vava dljyn kuljetus Suomen-
fahden pohjukassa olevista
satamista. Siksi heille Sai-
maan kanavan merkitys on
hyvinkin toisarvoinen. Skin-
nari toteaa: "Venildisten ni-
kemyksii tulee kunnioittaa,
mutta Suomella on omansa,
Neuvottelut ratkaisevat ti-
miinkin asian”.

- Laatokan ja Saimaan vili-
sen kanavayhteyden rakenta-
minen on ollut esilld mm. ve-
nildisten kanssa eri yhteyk-
sissd. Minusta erilaisia vaih-
toehtoja tulee etsid, koska
Suomelle ja Venijille toimi-
vat kuljetusreitit ovat mait-
temme ty6llisyyden ja hyvin-
voinnin kannalta tdrkeiti.

Eduskunnan talousvaliokun-
nan puheenjohtaja Jouko
Skinnari ei jittdisi liikenne-
politiikkaa yleensd puhumat-
takaan vesiteistd yksin liiken-
neministerion ratkaistavaksi.

- Kaikki tieratkaisut kosket-
tavat liikenneministerién
ohella myos ympiristo-,
kauppa- ja teollisuus-, tyd- ja
erditd muita ministeridit.
Siksi koko hallituksen tulisi
tarkastella niitd kokonaisuu-
tena. Silloin voisi syntyi jiir-
kevi, tasapainoinen ja tasa-
puolinen ratkaisu.



Kansanedustaja Pekka Kuosmanen:

Kymijoen-Mintyharjun kanavaa

ryhdyttiava heti rakentamaan

- Vesiteitii on ehdottomasti
kehitettivii. Minusta Suomen
on ryhdyttivi kireellisesti
rakentamaan Kymijoen-Min-
tyharjun kanavaparia ja siihen
oleellisesti liitlyvid jirvi- ja
jokiverkostoa. Onhan vesitei-
den osuus raskuasta liiken-
teessd Keski-Euroopassa jopa
neljinnes, mutta meilld vain
7-8 prosenttia. Vesitiet ovat
ympiriston kannalta parhaat,
ja ne ovat raskuan lilkkenteen
Kannalta halvimmat. Kymijo-
en-Mintyharjun kanavapari
on asetettava painopistealu-
eeksi, esitliid kansanedustuja
Pekka Kuosmanen Kouvolas-
fa.

Kuosmanen on ainoa ildsuo-
malainen Kansanedustaja,
joka on valtiovarainvaliokun-
nan liikennejaoston jisen.
Hiin on siten aitiopaikalla,
kun liikennepoliittisiu piid-
toksid tehdiiin.

- Liikennejaostoon pyrinkin,
jotta voin vaikuttua ndihin
valtakunnaan kunnalta tiirkei-
siin ja kokonaisvaltaisiin Lii-
kenneratkaisuihin, hiin selvit-

Kuosmanen n‘\tu‘istunuu,‘ el
veniliisid ei juuri Kiinnosta
Saimaan kanavan vuokraso-
pimuksen jatkaminen eikd
kanavan suuri remontointi.

- Senkin vuoksi un ryhdytti-
vil toteuttamaan Suomen
maaperiil[i olevaa vesitierat-
kaisua.

Saimaan kanavasta
¢i haluta neuvotella

- Kiiydessdnime kesillid Ve

nijilli saimme vaikutehnan,
ettii he eivit halua edes neu-
votella asiasta. Heitd kiinnos-
taa paljon enemmiin omien
Sljyterminaaliensa ju Suo-
menlahden pohjukan satami-
en kehittiminen kuin Sai-
maan kanava, joka ei heille
merkitse juuri mitédin. Ja
meille sanoi jopa litkennemi-
nisterion kansliapdillikko
Juhuni Korpela, ettid neuvot-
teluyhteyttii Saimaan kana-
van vuoktasopimuksen jatka-
miseksi ei ole. Tistd edus-
kunnan on tehtivii johtopi
tos: on rakennettava ympiiri-
vuotiseen kiyttodn sopiva
Kymijoen-Mintyhuarjun ka-
navapari. Se mahdollistaa ltd-
Jju Keski-Suomen talouden
elpymisen ja kehittymisen,
sanoo Kuosmanen

- Toivotaan kuitenkin, etti
Veniijilti saadaan Suomeen
sellainen valtuuskunta, jolla
on valtuudet ilmoittaa, miti
Saimaan kanavan vuokiaso-
pimuksen kanssa tehdiin.
Korostan Kuitenkin, ettéd mo-
lempia kanavia tarvitaan, Jos
Saimaan kanavan vuokraso-
pimusta jatketaan, sille on
tehtivd vain normaali ”vuo-
sihuolto” Mihinkiiin sulku-
jen laajentamisen ei tule 1yh-
tya.

Kuosmasen mukaan Kymijo-
en ja Mintyharjun kanavat
olisivat myos liiketaloudelli-
sesti kannattavia

- Se on aivan selvi, Se ettid
likkenneministerion vuonna
2000 teettiimidssi “selvityk-
sessi” kanavien rakennuskus-
tannukset saatiin tavattoman

korkeiksi ja liikenne kannat-
tammatlomaksi, ei merkitse
mitiin. Ne laskelmat olivat
selviisti tarkoitushakuiset.
Mini olen tehnyt maaraken-
nustditd muutamien miljardi-
en markkojen arvosta. Uskon
luntevani timin atan hyvin.
Siksi en usko niihin laskel-
miin, joita silloin esitettiin.

Miksi hallitukset eivit
saa mitaan aikaan?

- Sitii mind ihmettelen, etti
timiikidn hallitus ei ole tissd
vesitieasiassa saanut mitiin
aikaan. Se on samalla tavalla
neuvoton liikkenneministerion
virkumiesten edessd kuin
kaksi sitd edeltinyttd Lippo-
sen hallitustakin. Kanavarat-
kaisulla olisi erittdin suuri
tySllistavi vaikutus ei ainoas-
taan rakennusaikana vaan
myShemminkin. Se nihdidn
historiasta.

- Sen tiedimme kanssakiy-
misen perusteella, eltd Veni-
jd el endii halua olla pelkki
raakapuun vieji. Uittamalla
sieltii ei enid tule samoja puu-
miirid kuin aikaisemmin. He
lahteviit siité, etti omien raa-
kapuuaavaraniojen turvin
metsiiteollisuutta on kehitet-
tivi Venijalla, ei ulkomailla.
Ja olen havaitsevanani, etti
esimerkiksi UPM-Kymmene
laskeskelee vastaisuudessa
investoivansa mieluummin
halvempien hintojen ja pie-
nempien palkkojen Venijille
kuin Suomeen.

Kansanedustaja Reijo Laitinen

Suomelle monipuoliset ja
tehokkaat kuljetusratkaisut

Kansanedustaja
Reijo Laitinen

Jyviiskyldliisen kansanedus-
taja Reijo Laitisen miclestd
Suomen on chdottomasti ke-
hitettiivii monipuoliset kulje-
tusratkaisut, mitkii mahdollis-
tavat sen, etli myds Sisi-Suo-
men teollisuus siilyy kilpai-
lukykyiseni. Nythin energi-
an hinnan nousu uhkaa nos-
taa kuljetusten hinnat niin
suuriksi, ettii Kilpailukykyis-
ten tavaroiden tuottaminen
Keski- ja ltd-Suomessa vaa-
rantuu.

- Sisii-Suomen eli Piijiinteen
ja Saimaan vesistOalueiden
teollisuudelle pitdid turvara
samat logistiset edut kuin
Ranmnikko-Suomenkin teolli-
suudelle. Se tarkoittaa vesi-
teiden lis@dmisti eli lihinnd

Kymijoen ja Mintyharjun
kunavien rakentamista, rauta-
teiden parantamista ja niiden
kuljetuskapasiteetin nosta-
nista. Ja sitd paitsi vesitiet
ovat halvimmat, vihiten ener-
tavaut ja siten ympiiristoa sdis-
tdviit kuljetusviylit, Laitinen
korostaa.

Laitisen mukaan myds ns
Savon kanavan rakentamista
on kiirehdittivi, Avaisihan se
paikallisen liike-eldmin,
pientonniston ja huviveneilyn
kiiytioon koko Jarvi-Suomen
runsaat ja monipuoliset vesis-
tot, saaristot ja rannat

- Pitdd kuitenkin aina muis-
tay, ettd tirkeintd liikennepo-

Kansanedutajat Seppo Lahtela, Juhani Sjéblén, Pekka Kuosmanen ja Matti Kangas

Kansanedustaja Matti Kangas:
Kuljetukset turvattava kaikissa tapauksissa

Suolahtelaisen kansanedusta-
ja Matti Kankaan mielesti
vientiteollisuuden kuljetukset
on turvattava kaikissa tapauk-
sissa.

- Vaihtoehtoisten kuljetusrat-
kaisujen kehittiminen on
hyvi asia, mutta samalla tu-
lee huolehtia nykyisten litken-
neviylien toiminnasta niin et-
tei vientiteollisuns. vaarannu,
Rauta- ja maantiet on pidelti-
v hyvissi kunnossa. Se tar-
koittaa, eltd niihin on osoitet-
tava nykyistd enemmiin rahaa.

- Minusta on selvid, elti vesi-
ja raidelitkennetti tulee suo-
sia, mutta meidin laaja tiever-
kostomme on samalla pidetti-
vi kunnossa. Sitid ei saa pifs-
tid rappeutumaan, Samalla on
huolehdittava siiti, ettd Pii-
jdnteen ja Saimaan alueen
teollisuuden Kilpailulliset edut
saatetaan samalle tasolle kuin
merenranta-alueillakin. Se ta-
kaa, ettii tyGpaikat sdilyvit
Suomessa ja tii
vesistdjen liepeilla.

- Riippumatta Saimaan kana-
van vuokrasopimuksen jat-
kamisesta tai sen piilittymi-
sestd Kymijoen-Mintyhar-
jun kanava tulee rakentaa
kuntoon. Silloin meilld on
ympiitivuotinen kunnollinen
vesireitti merelle. Kun tie-
dimme, ettd laivakuljetukset
ovat turvallisempia, ympiris-
18ystivillisempia ja huomat-
tavasti halvempia kuin, esi-
merkiksi rekkaliikenne niin
teollisuuden kilpailukyky
oleellisesti paranee.

Kangas sanoo ymmirtivin-
si sen, eltei Saimaan kana-
valla ole veniliisille kovin-
kaan suurta merkitysti
Enemmiin he keskittyviit nyt
éljyterminaalien rakentami-
seen ja Suomenlahden kaut-
ta maailmalle tapahtuvaan
6ljyn vientiin,

- Kaikkeen kannattaa tissd
maailmassa varautua, Kan-
gas huomauttaa. Hin tarkoit-
taa, elti on mahdollista, et-
tei Saimaan kanavan vuokra-

sopimusta jatkettaisiinkaan,
Ainakin mahdollisista neu-
votteluista on oltu hiljaa.

Kangas ei suhtaudu kieltei-
sesti ajatukseen Laatokan ja
Saimaan villisen kanavan ra-
kentamiseen, josta veniliiset
ovat viime aikoina puhuneet.

- Kyl siiti hydtyisi ennen
muuta Suomen metsiteolli-
suus. Ja myas muulle reolli-
suudelle siitd olisi etua. Eiki
pidi unohtaa matkailullisia
mahdollisuuksia, silld kaunis
Karjala on alkanut kiinnostaa
muitakin kuin suomalaisia
Onhan se monien mahdolli-
suuksien maa, Siksi toiseksi
Vienalahdesta Aiinisen kaut-
ta T.aatokalle tulevalta kana-
valta olisi mahdollisuus saa-
da Tiikennettd varsinkin, kun
Barentsin alueellakin aloitet-
taneen lihiaikoina tyot, Kan-
nattaa muistaa myds Luoteis-
Venijin suuret luonnonrik-
kaudet.

lititkassa on liikenne- ja kul-
jetuskustannusten pienenti-
minen. Nykyiselld maanteitd
suosivalla, raskaan liikenteen
lisddmiselld ja vuuhkien kas-
vattamisella ei tihin pldsti,
Meidin tulisi noudattaa tiu-
kasti EU:n liikennedirektiivi-
en ohjeita, joiden mukaan ras-
kasta litkennettd tulee siirtid
vesi- ja rautateille.

Kansanedustaja Reijo Laiti-
nen sanoo ymmarivansi ve-
nildisten kannan, ettd heitd
kiinnostaa enemmén Suo-
menlahden 6ljykuljetusten
turvaaminen ja mahdollisten
ympiristévahinkojen estimi-
nen kuin Saimaan kanavan lii-
kenteen jatkaminen.

- Senpii vuoksi Suomella pi-
tid olla muukin vesiviyld
Saimaalta ja Piijidnteelti
Suomenlahdelle kuin Sai-
maan kanava, Laitinen tote-
aa.

Ja loogistahan se onkin.
Vaihtoehdoton politiikka tai
toiminta on huonoa politiik-
kaa ja huonoa toimintaa.

Laitinen arvioi, ettii Laato-
kan ja Saimaan viilinen ka-
nava, josta venildisel ovat
viime vuosina puhuneet, toisi
etuja. Kasvaahan mm, ener-
giahakkeen tuonti Luoteis-
Venijilti varmasti [ahivuosi-
kymmenini, koska oman
maan hakemadidt eivit riitd
uusille hakevoimaloille.

- Mutta minusta timi kanava
ei vielii nyt eikd aivan lihitu-
levaisuudessakaan ole ajan-
kohtainen hanke.

- Tdrkedd minusta on se, etli
suomalaista litkennepolitiik-
kaa rarkastellaan laaja-alai-
sesti koko maan nikdkulmas-
1a. Kyse on kansallisesta asi-
asta ja eri aluetalouksien vah-
vistamisesta ja elinkeinojen
turvaamisesta, Tillaista ko-
konaisuutta ei voi jittdd yk-
sin litkenneministerion ja sen
virkamiesten hoidettavaksi.
Meilld on Kutsotlu vain erit-
tiin kapeasti, ldhes laput sil-
milli liikenne- ja viestintimi-
nisteritn hallinnonalaa, kat-
soo Laitinen.



Vesitiet tarkea ehto Ita-Suomen kehittymiselle

Joensuun kaupungin valtuutettu Erkki Kanerva

Ilman kanavaa Joensuun satama uhkaa niivettya

Juensuun kaupungin valtuutettu Erkki Kanerva

Jos Saimaan kanavan vuokia-
sopimusla ei jatketa vuoden
2013:n jiilkeen eiki uutta kor-
vaavaa viylid rakenneta Sai-
maan vesistosti Suomenlah-
delle, Joensuun satamua uhkaa
niivettyminen ja kuolema. Jo
nyt satamainvestoinnit ovat
jdissdl, kun varmuutta jatkosta
ei ole. Niiin vakuuttaa entinen
kansanedustaja ja joensuulai-
nen monitoimimies Erkki Ka-
nerva

Kanerva muistuttaa, ettéi kun
Keravan-Lahden oikorata ja
Olkiluodon viides ydinreakto-
ri vaimistuvat. Niin Suomessa
ei ole vireilld yhtdéin suurta ra-
kennuskohdetta. Senkin vuoksi
Kymijoen-Miintyharjun kana-
vaparin rakentaminen tulisi pi-
kapuolin alvittaa, Se ehtisi val-
miiksi hyvissii ajoin ennen
vuotta 2013.

- ltid-Suoinesta katsottuna asia
on niin, ettii jollemme san edul-
lisia runkokuljetuksia (vesi- ja
rautatiet) niin Leollisuus Gilli
kuihtuu, Se ei ole automiesten-
kiin etu. Ei heillekédidn tyhjs-
td makseta. Jos teollisuus kuih-
teellekin

Eiki niivettyminen kohtaa ai-
noastaan Joensuun satamaa.
Saman ongelman eteen joutu-
vat myos Kuopion, Varkauden
ja Lappeenrannankin satamat.
Jakuitenkin satamiin on uhrat-
tu satoja miljoonia “mumimon

markkoja”. Jau k6 ne ma-
Kaamaan tyhjin piille?
Kiinnostaako Veniijdi

endd Saimaan kanava?
Veniildisten perimmiisid tar-
koituksista ei vield tunneta, Se
lienee varmaa, ettei heilli ole
kovinkaan suurta kiinnostusta
Jjatkan Suimaun kanavan vuok-
rasopimusta, koska liikenne
Suomenlahden pohjukassa uu-
sien oljyterminaalien rakenta-
misen jilkeen vilkastuu tavat-
tomasti. Eiki Veniijitle Sai-
maan kanavalla ole juur mi-
tidn taloudellista merkitysti.
Onpahan se vain viilu maan
rajojen sisdlli. Ja sielti wlevat
laivat vain haittaavat Viipurin-
ja Suomenlahdella vilkasta 61-
Jytankkerilitkennetti.

Erkki Kanerva pitiii omituise-
na sité, etti Kukaan ei tunnu tie-
téviin ketki kidyviit ja millii te-
hokkuudella Saimaan kanavan
vuokrasopimusneuvotteluja,
Kanerva toteaakin lakonisesti:
Tuskinpa niiti kiydiin lain-
kaan.

- Jos Saimaan kanava voisi ti-
mia ympirivuotisesti ja jos saa-
taisiin pitkd sopimus, silloin
homma voisi toimia. Mutta

nisesti pitdmééin auki, niin Vii-
purinlahden ahtojiiiiongelmat
eivil sillid poistu.

Sitd paitsi omun metsiteolli-
suutensa kehittymisen seu-
rauksena Venijiii ei endd kiin-

nosta niinkiin raakapuun
myynti Suomeen, vaan ulko-
maalaisen - myds suomalai-
sen - pddoman investoinnit
Vendjille. Tistihin Vendjin
iskettdin valittu padministeri
Ivan Fradkov puhui Suomen
vicrailullaan.

Fradkovin niikdkulma on
luonnollinen. Ei raaka-aine-
toimittajan rooli johda maan
ciki sen luoteiskulman teol-
listumiseen ja hyvinvoinnin
kasvuun. Siind tarvitaan mo-
nipuolista teollisuutta, infra-
struktuuria ja palveluja,
iti-Suomi

heikoilla

Kanervan mukaan ilmana
kunnollista ympérivuotista
vesitietd Itd-Suomi jid heik-
koon asemaan.

- Alueellisen tasapainonkin
vuoksi Iti-Suomelle olisi
turvattava samat edellytyk-
set kuin Eteld- ja Lansi-Suo-
melle. Niilld satamat ovat
avoinna ympiri vuoden. Ja
Jjos jditi tulee valtion omis-
tamat jadnmurtajat kiirehti-
viit tuota pikaa avaamaan
viylit aina Perimeren poh-
Jjukkaan asti. Tdmi tarkoit-
taa sitd, ettd valtion on myds
tuettava timin alueen rauta-
teitd ja sisdavesiviylid,

- Vesi- ja rautateitd on nope-
asti kehitettdvi Iti-Suomessa,
koska tdiltd ei ole rannikolle
olevia suoria yhteyksid. Kum-
mankin verkon kehittimistd
tarvitaan, jotta tadltikin mark-
kinoille paistiisiin. On mer-
killistd, ettd kun puhutaan tu-
hansien jirvien maasta, niin
Ruotsissa kuljetetaan vesitse
enemmin tavaraa kuin meilld,
Kanerva ihmettelee.

- Pitkien etdisyyksien maassa
kuljetuskustannukset ovat suu-
ret. Ne on minimoitava. Muu-
ta tietd ei ole. Kun tieddmme,
ettd vesitiet ovat halvimmat ja
ympdristoystavillisimmit, nii-
hin on satsattava nykyistd
enemmin. Ja sitéd paitsi EU:n
jdsenind olemme sitoutuneet
noudattamaan yhteison liiken-
nepoliittista linjaa. Mutta vesi-
ja rautatieliikenteen suhteelli-
nen osuus liikenteen kokonais-
potista on huomattavasti jil-
jessd EU:n linjauksista.

Kanerva ei suoraan ota kantaa
mahdollisuuteen rakentaa
Laatokan-Saimaan kanava,
Jjoka mahdollistaisi tulevaisuu-
dessa hakkeen tuonnin Veni-
jaltd. Nythdn niyttad siltd, ettd
raakapuun tuonnissa Vendjil-
td tapahtuu Jihivuosina vihe-
nemistd maan oman metsite-
ollisuuden kehittymisen seu-
rauksena. Mutta haketta 16y-
tyy. Hdn nikee timin asian
neuvottelukysymykseni.

Missé eduskunnan
tahto ja atoiveet?

- Suomen liikennepolitiikka
on mielenkiintoista. Edellinen
eduskunta vaati Kymijoen-
Mintyharjun kanavan toteut-
tamisasteen nostarnista, mut-
ta liikkenneministerin johtavat
virkamiehet toimivat painvas-
toin. Silloinen liikenneminis-
teri Oli-Pekka Heinonen salli
kansliapddllikkonsd toimia
eduskunnan tahdon vastaises-
ti. Kanavahanke hylittiin
muka liian kalliina. Ja kallis-
han se olikin virkamiesten oh-
jauksessa tehdyn “selvityk-
sen” mukaan. Sen jilkeen
ympiristoministerid sai luvan
alkaa purkaa Jirvi-Suomen
kanavien kaavavarauksiakin.

Se tarkoitti, ettd Suomessa
ylintd valtaa kdyttdvi elin,
eduskunta, salli kivelld ylit-
seen.

Saimaan liikenteessia
eletién kriittisia aikoja

Joensuun satamapiillikén
Matti Linervon mukaan Sai-
maan liikenteessd eletdin
kriittisid aikoja. Saimaan ka-
navan vuokra-aikaa on jiljel-
1d endd kahdeksan vuotta.
Vuokra-ajan jatkamisesta ei
ole mitiin tietoa. Se merkit-
see, ettd yrittdjit eivit uskal-
la investoida Saimaan liiken-
teeseen.

- Kuitenkin liikenteen takia
satamat ovat joutuneet inves-
toimaan. Joensuun satamakin
on tind vuonna pannut rahaa
turvallisuuteen 200 000 eu-
roa. Jakaikilla satamilla ovat
haussa ympiristoluvat ja nii-
den tuomat velvoitteet. Olisi
aika saada jonkinlainen sel-

vyys siihen, kiydiinko Sai-
maan kanavan vuokrasopi-
muksesta neuvotteluja, ja jos
kiyddin, missid vaiheessa ne
ovat.

Linervo pahoittelee Kymijo-
en-Mintyharjun kanavahan-
keen torpedointia.

- Silloin luovuttiin neuvotte-
luvaltista Saimaan kanavan
vuokrasopimusneuvotteluis-
sa. Samalla menetettiin mah-
dollisuus ympirivuotiseen lii-
kenteeseen. Nyt ollaan siind
vaiheessa, ettd liikenne ei ke-
hity vaan alkaa hiipua. Ym-
pirivuotinen liikkenne merkit-
sisi Joensuun satamalle 20
prosentin kasvua.

Joensuun sata ilmasta kisin

Viipurinlahti
on ongelmana

Joensuun Laivaus Oy:n toi-
mitusjohtaja Markko Penna-
nen pitdi tarpeellisena Sai-
maan kanavan vuokrausneu-
vottelujen kidymisti.

- Vaikka sopimus syntyisikin
Viipurinlahti tulee oleman
ongelmana. Se kiy ahtaaksi
Venijidn 6ljyliikenteenkin
vuoksi. Jos ja kun sen lipi

viedidn 150 miljoonaa tonnia
6ljyi, pientonnistolle jii vain
viihin mahdollisuuksia. Siti
paitsi Viipurinlahti on mata-
la ja ahtojiiden ahdistama.
Ympirivuotinen kanava tar-
vittaisiin ehdottomasti.

Joensuussa ei peitelld halua,
ettd Kymijoen-Mintyharjun
kanava tulisi rakentaa.

Joensuun Laivaus Oy:n toimitusjohtaja Markku Pennanen
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Suomen Vesitieyhdistys tutustui StoraEnson
Tilburyn uuteen terminaaliin

21.marraskuuta 2004
Pekka Koskinen

1. Tilburyn sataman positiointi Englannin satamien joukossa

Tilburyn sataman (Port of Tilbury) omistaa skotlantilainen sijoittayhtié Forth Ports.
Ryhmiin kuulun muitakin satamia Englannissa. Tilburyn satama on investoinut met-
siiteollisuuden logistiikkapalvelujen kehittimiseen merkittivia summia viimeisten 6-7
vuoden aikana. Ensimmaéinen investointi, joka palvelee Suomen metsiteollisuuden vien-
tid on ns. Finland Terminal. Toinen merkittiivi investointi on ollut Finnforestin logis-
tiilkkakeskuksen kehittiminen. Kolmantena investointivaiheena on ollut UPM sahata-
varan uuden kisittelytekniikan kehittiminen. Neljanteni vaiheena oli noin vuosi sitten
tehty investointipiitos, jossa Port of Tilbury investoi noin 45 meur StoraEnson auto-

maatti- ja konventionaalisen paperivaraston kehittimiseen.

Havainnekuva Tilburyn automaattivarastosta

Tilburyn satama on varmas-
takin maailman innovatiivisin
satama, joka keskittyy pape-
rin kisittelyyn. Kehityksen
takana

on joukko tekniikan innova-
tiivisia henkiloitd yhdistetty-
nii omistajaan, joka haluaa
panostaa lastinkiisittelyn tek-
niikan kehittdmiseen, jotta
asiakkaalle voidaan tarjota
toiminnallisesti ja taloudelli-
sesti tehokas paperinkisilte-
ly, joka puolestaun parantaa
metsiyhtiddien asiakaspalve-
lua.

Tilburyn sataman ldhistolld
asuu 20 miljoonaa henkildi
noin 150 km siiteelld.

Satamalla on 380.000 m2 va-
rastointitilaa ja koko satama-
alue on noin 320 hehtaaria,
Englantiin tuodaan vuosittain
noin 6 miljoona tonnia pape-
rituotteita, joista Tilburyn
osuus on 3 miljoona tonnia,
Finland Terminal kisittelee
vuosittain noin miljoona ton-
nia, SCA:n volyymit ovat
noin 600.000 tonnia ja Nors-
ke Skogin vuositonnit ovat
noin 350,000 tonnia. Tilburyn
sataman on Englannin neljin-
neksi suurin konttisatama.

2. Finland Terminal

Finland Terminal on Port of
Tilburyn operoima metsiteol-
lisuuden termninaali, joka pal-
velee UPM:iil, M-realia ja
Myllykosken toimitusketjuja.
Varastot ovat modernit ja rul-
lat varastoidaan tyypilliselld
tavalla lattialle.

3. StoraEnso Tilburyssi

Port of Tilbury 1akentaa pa-
raillaan maailman modemein-
ta satamaterminaalia paperi-
twotteille. Uuden tdysin auto-
matisoidun varaston asiakkaa-
na on StoraEnso. Tilburyn ter-
minaali integroituu tdydelli-

sesti StoraEnson uuteen kul-
Jjetusjirjestelmiiin, jossa las-
tiyksikkond on suuri Kontti,
jota kutsutaan SECU:ksi.

Robotiikka lastaa paperirul-
lat SECUihin Ruotsin pape-
ritehtailla, SECUt kuljete-
taan rautateitse Goteborgin
satamaan, jossa SECUs nos-
tetaan pois rautatievaunuista
odotuspaikoille, josta ne siir-
retdén saman piivin aikan
Tilburyyn ldhtevian laivaan.
Laivat saapuvat vajaan kah-
den vuorokauden kuluttua
Tilburgiin, jossa SECUt pu-
retaan laivasta ja siirretdin

UPM:n sahatavara Tilburyssa

lerminaaliin. Robotiikka pur-
kaa paperirullat automaatti-
sesti kuljetushihnalle, joka
siirtdd rullat tunnistemien
kaulta automaattivarastoon,
jossa jokaisella paperirullal-
la on oma varastohyllypaik-
ka. Asiakkaan tilauksen tul-
tua robotiikka kerdi tilauk-
seen kuuluvat rullat ja sijoit-
taa ne trailereiden automaat-
tilastaukseen. Lontoon alueen
suurimmilla asiakkailla on
trailereiden automaattipurka-
usjarjestelmi, joka siirtdd rul-
lat painokoneiden liheisyy-
teen.

Toimitusketjun rullakisittelyt
on automatisoitu kokonaan ja
toimituksessa tehtaalta asiak-
kaalle ei ole yhtiin trukki-
kisittelyi. Tdmd on maail-
man automatisoiduin pape-
rinkisittelyn toimitusketju,
jossa on useampi kuljetus-
muotoja kytkettyni yhdeksi
kokonaisuudeksi.

4. Finnforest Tilburyssia

Finnforestilla on laaja logis-
tiikkakeskus Tilburyssa. Asi-
akkaille toimitettavat tuotteet
lulevat eri puolta maailmaa.
Ovet tulevat Eteld Afrikasta
ja Brasiliasta. Oheinen kuvaa
kertoo kuinka asiakkaille lih-
tevit toimitukset keratiin te-
lineelle, jossa asiakkaan eri
identifioidaan ja dokumentoi-
daan. Tdmin jiilkeen asiakas-
eriit siirretdin odotusruutui-
hin, josla eriit lastataan asia-
kaskuljetuksiin.

Finnforest tunnistaa tarvitta-
essa jokaisen tuotteen. Ohei-
nen kuva kertoo kuinka jokai-
sen painekylldstetyn riman
paiissi on viivakoodi.

Asiakaserii siirretian odotusruutuihin

5. UPM:n sahatavara Til-
buryssa

Port of Tilbury on kehittényt
varastointijirjestelmin, jossa
jokaisella sahatavarapaketilla
on oma varastohylly. Vastaa-
vanlaisia varastoja on jo
muissa Englannin satamissa
esim. Hullissa. Sahatavaran
kisittelyyn on kehitetty oma
trukki, joka litkkuu tukevasti
hyllyjen vilissi ja nostaa pa-
ketit trukin sivulla.

6. Brasilian autot Tilburyn
ja Suomen kautta Venijil-
le

Tilbury toimii myds transito
satamana Eteld Amerikan ja
Veniijin viililld. Kuvassa ole-
val Volkswagenit on valmis-
tettu Brasiliassa, josta ne on
tuotu Tilburyyn isoiila roro-
laivoilla. Transfennican laivat
kuljettaval autot Suomen sa-
tamiin, josta autot kuljetetaan
edelleen auronkuljetustraile-
reilla Venijalle. Niiden auto-
jen toimitusketju on todella
pitka.

Jokaisen painekyllistetyn
riman pédssi on viivakoo-
di.

Kuvassa olevat Volkswage-
nit on valmistettu Brasilias-
sa




Wagenborg Shipping aloitti
litkennéinnin  Saimaalla
1994. Siinii vaiheessa

tuskin kukaan osasi aavistaa,
kuinka laajaksi toiminta Sui-
maalla laajenisi.

1990 luvun puoliviilissd va-
rustamo esitteli "Bijlsma Tra-
dei”-tyyppisen aluksen
Saimaalle. Alustyypin kanta-
vuus on nuin 22350 tonnia ja
ruuman optimaalisen
mitoituksen ansiosta tilld tyy-
pilld kuljetettiin suurempia
lusteju kuin mihin

alemmin Saimaalla oli totut-
tu, Wagenbory Shippingin ju
yksityisten varustajien
yhdessii kehittimi alustyyp-
pi osoittautui niin edistyksel-
liseksi ju laivaajien suosimak-
si, ettii kuikkiaan 15 tdmiin
tyyppistii alusta rakennettiin
vastaamaun

kasvavua kysyntii alueella.
Moni niiisti aluksista litken-
noi edelleen Suimaalla

Kysynniin edelleen kasvaes-
sa ju laivaajien ta peiden edel-
leen muuttuessa =90 luvun
lopulla, oli selviid, etti Sai-
maalle tarvittaisiia jilleen
uudentyyppisti kalustoa. Ai-
kaa Kului Kuitenkin uscampi
vuosi, ennen kuin neuvottelut
varustajien, rahoiltajicn,

luivajien ja muiden sidosryh-
mien Kanssa kantoivat hedel-
mii; Saimaalla jo toimineet
hollantilaisel pienvarustajat
ja Wagenborg Shipping jil-
leen yhdessi esittelivit uu-
den,

"Susanne”-tyypin Saimax
aluksen. Timi alustyyppi
pystyy lastaamaan 2550 wn-
niu tai 4400 Kuutiota sahala-
varaa maksimi 4,35 nietrin
suimaa syviydelli ja on hy-
villid ominaisuuksillaan he-
riittiny tansaittua huomiota ja
suosiota Saimaalla. Ensim-

mamnen
sarjan laiva, mv “Susunne”,
luovutettiin 9. tammikuuta
2004 ja on talvikauden jil-

keen

purjehtinut Saimaalla séin-
nillisesti. Saman sarjan aluk-
sia tulee litkenteeseen useam-
pia siten, ettid purjehduskau-
della 2005 aluksia on liiken
teessi 6-8 kappaletta.

Tissid vaiheessa "Susanne”-
tyypin alukset ovat tiyttineet
asiakkaiden toiveet mutta
olist vaarallista tuuditiautua
uskomaan, etld timi on ainai-
sesti pysyvi tilanne. Teolli-
suuden rarpeet ja toiveet
muuttuvat joskus nopeastikin
Jauusiin tilanteisiin on sopeu-
duttava. Olemme kuitenkin
erittdin tyytyviiisii siihen,
ettd hollantilaiset ystiviimme
ovat Kotiutuneet ja sitoutu-
neet Saimaalle ja ndkeviit alu-

een tiirkeyden suomalaiselle
teollisuudelle ja paikallisille

toimijoille Saimaalla. Luon-
nollisesti varustajien toivee-

na on, elti toiminta Saimaal-
la jatkuu pitkille tulevaisuu-
teen.

Oy Helsinki Chartering Ab

Puutavaran nippu-uitto
Vuoksen vesistolld padttyi
7.11. HP-Uitto Oy:n hi-
naaja ROTEVA hinasi vii-
meiset, Savonlinnan eteld-
puolisen Pihlajaveden saa-
rista korjatut puuerit teh-
taille Punkaharjulle, Jout-
senoon ja Lappeenran-
taan. Puutavaranippujen
veteenajo alkoi 19.4. Ki-
leen Puhoksen pudotuslai-
turilla ja hinaukset aloitel-
tiin 10.5.

Kesin uittomddrd Vuok-
sen vesistslld oli 0,88
milj.m3 (1,18 milj.m3
v.2003). Kymijoen vesis-
tolld vitettiin saarimetsis-
14 korjattuja puita 18.000
m3 (sama miiri v. 2003).

Kymijoen vesistolld toimi
entiseen tapaan Jirvi-Suo-
men Uittoyhdistyksen
omistama puutavaran
proomukuljetusyksikkd.
Sen kuljettama puumnairi
oli runsaat 40.000 m3.

Kesin 2004 uittokausi ta-
vanomaista hiljaisempi

Vuoksen vesistdlld puiden
veteenajo jakaantui alueittain
seuraavasti: Kallaveden alue
0,30 milj.m3 (0,41), Pielisen
alue 0,31 milj.m3 (0,38) ja
Saimaan alue (Joensuu-Var-
kaus-eteldpuolinen alue) 0,27
milj.m3 (0,38). Suurimmat
yksittdiset veteenajopaikat
olivat Utra (Joensuu), Pelto-
salmi (Tisalmi), Puhos (Kitee)
ja Nurmeksen 2 pudotuslai-
turia.

Suurin uittopuun kiyttopiste
oli UPM:n Kaukaan tehdas
Lappeenrannassa, jonne ui-
tettiin 0,4 milj. m3. Botnian
ja M-Realin Joutsenon teh-
taille toimitettiin uittopuuta
yhieensi 0,3 milj.m3. Kaik-
kiaan uittopuuta kdyttdvid
tehtaita Vuoksen vesistoll4 oli
10 kpl.

Hinaukset hoidettiin yrittiji-
en omistamien 4 linjahi-
nausyksikdn toimesta uitto-
yhdistyksen Kallaveden ja
Pielisen alueilla. Perkaus

Oy:n alueella (Saimaa) toi-
mi yksi yhtién omistama
linjahinaaja (CHR. KONT-
TURI) seki kolme yrittd-
jihinaajaa.

Kesin ja syksyn runsaista
sateista johtuneet huonot
korjuuolosuhteet vaikutti-
vat my8s uittoon, jonka
miidiri jii poikkeuksellisen
athaiseksi. Uittokauden
aikana jouduttiin myos ai-
empaa enemmin teke-
miin t6itd voimakkaiden
tuulien hajottamien yksit-
tiisten puutavaranippujen
korjaamisessa.

Tulevan vuoden vittomia-
rin odotetaan palaavan
"normaalille, 1,0 — 1.2
milj. kuutiometrin lasolle
mikéli metséteollisuuden
tehtaiden kiiyntiasteet sii-
lyviit nykyisen lasoisina.

Globaali turbulenssi alkoi ravistella Saimaan ulkomaanliikennetta

Viimeisten vuosien aikana
Saimaan intressipiirit ovar
kiinnittiineet huolensa kana-
van vuokrasopimuksen jatko-
neuvottelujen viipymiseen ju
liikennekuuden pidentimi-
seen tihtddvien selvitysten
aktivoimiseen. Multta nyt,
jopa tidnne kanavan takana
olevalle rauhalliselle vesistol-
le, ovat kanlautuneel ensinm-
miiisti kertaw nykykanavan
aikaan rajuina mySs globua-
lin merenkulun roiskeet, pu-
humattakaun keski-Eurvo-
passa osin niistii johtuvat kuin
Ewroopan sisdisetkin myller-
rykset.

KOVIA HAASTEITA

I yksinkertaisin ju tunnetuin,
poltloaineen hinnasta johtuva
rahitituson nousu, on jol5%
luokkau

2. ns. Kiina-ilmiostéd johtuva
rauka-aineiden hintabvomi on
johtanut laivakapasiteetin
loppumiseen jarahtihintojen
hutjaun, alueittain jopa yli
100 %6 tason nousuun.

3. samaan aikaan Venijin ja
Baltian Kulutuskysyntid on
Kasvanut nopeimmin Euroo-
passi

nidmi ovat johtaneet tilantee-
seen, jossa telakoiden kapa-
siteetit on myyty loppuun =
> faivojen hinnut ovat nous-
seet pilviin => Kiytettyjen
luivojen hinnoille on kiynyt
samoin => keski- Euroopas-
sa hakurahtiliikenteen rahti-
tuso on noussut vihimmil-
Liiinkin yli 30% = > Saimaal-
lulitkennoineet alukset halu-
aval my0s siirlyd kerddméin
Korkeampiu rahteja sieltd =>
Suimuausta (ju Suomen sata-
mista) edelicen Kiinnostunut
tonnisto tarvitsee myds Kau-
un aikaa stabiilina siilynee-
seen rahtitasoonsa kuksinu-
meroisia korotusprosentieja,
jotta kaikki tonuisto ei siirtyi-
si "upajille”=> kestiiiko vien-
ti kymmenien prosenttien
rahtitason nousun jonkun ai-
kaw, vai muuttuuko konven-
tionaalisten alusten vienti/
Luontitasapaing ja nostaa
tuontirahdit sictorajan yli-
puolelle

4. Veniijin tuonti-imun seu-
rauksena Suomeen saapuu
MosKkovasta ja Pietarista suuri
niiird purettuju rekkoja, joil-
ta puuttuu palualastin keski-
Eurooppaan. Autot hyviin
tuontirahdin ansaittuaan, ovat
valmiita kuljettamaan mah-
dollisesti Suomesta 10ytii-
miinsii vientikuormat "alta

omakustannushinnan”, ennen
kuin menevit tyhjind takai-
sin.

5. Edellisen seurauksena
Tanskan, Pohjois-Saksan,
Hollanin, Belgian ja jopa
Pohjois-Ranskan rekkarahdit
ovart niin halpoja, ettei muut
Kuljetusmuodot voi ndihin
hintoihin menni.

Saimaun ympiiristosti tulevi-
en haasteiden lisiksi on Sai-
maalla merkittivii sisiisiikin
haasteita.

-Saimaan osalastiliikenne/
linjaliikenne on kuihtunut ta-
varavirtojen hajanaisuuden ja
vhuuden vuoksi => asiakkail-
ta on [8ydyttivi tiydet laiva-
lastit

-Saimaan litkenteestd on me-
netelly piituotteen sahatava-
ran viennistd 2000 luvun ai-
kana 41%

(1.650.000 m3:stéii vihenty-
nyt 382.000 m3:iin vuosina
2000-2003)

- korkeamman jalostuksen
hoykityt tuotteet kuljetetaan
konteissa ja rekoissa

- Kysynniisté johtuen vienti on
kasvanut voimakkaasti kau-
Ko-itidn => tapahtuu Kontti-
kuljetuksina

- raakapuun ja hakkeiden
tuonti alkaa olla tonniston
iittiivyyden rajoilla

- mikiili Saimaan vientii edel-
leen siittyy huomattavissa
midrissii rekoille ja konttei-
hin, nostaa se viistamitti
tuontirahteja dramaattisesti
liikkenteen tasapainon kiénty-
essi

- veniilidisen tonniston méird
kuihtuu ikiiintymisen vuoksi
nopeasti

-Saimaan satamien pitiisi
pystyii parantamaan kilpailu-
kykyiiin entisestiidn kilpai-
Tussa

merisatamien kanssa => edel-
lyltid investointeja seki lyhy-
empiii laivojen satama-aiko-
1

- Kanavanvuokrasopimusti-
lanne estéd investoinnit

VUOKRASOPIMUKSEN
JATKO SUURIN KANTO
KASKESSA

Saimaan satamaoperaattorit
ovat raskaat investointivas-
tuut kantavat ja liikenteen toi-
mivuuden kannalta kriittisim-
miil palveluntuottajat Sai-
maan liikenteessid varusta-
moiden kanssa. Investointike-
hityksen pysiihtyminen on
Saimaan litkenteen kehitty-
misen suurin uhka,

Vuosien ajan on satamaoper-
aattoreiden toimesta yritetty
korostaa Saimaan liikenteen

kannalta Kriittisen vuoden
2013 (kanavan vuokrasopi-
muksen piitlymisvuosi) ole-
van liikenteen jatkuvan kehit-
timisen kannalta jo pahana
hidasteena,

Kansallisen ja osin Saimaan
sisdisenkin yksimielisen tah-
totilan puuttumisen vuoksi,
huudot ovat kaikuneet valta
osin kuuroille korville. Men-
neenii keséni Kuitenkin saa-
tiin kaikkien Saimaan lastin-
antajapiirien yhteinen vetoo-
mus vuokrasopimuksen neu-
votteluiden viipymiittomiista
kiynnistdmisesri litkennemi-
nisteridon jo piéiministerille
asti. Kanavaneuvotlelut eiviil
kuitenkaan voi edetd, koska
veniliinen osapuoli ei koe
niitd ajankohtaiseksi. Olisi
kansallinen itsetutkiskelun
paikka miksi niin on. Sai-
maan satamissa syyt tunne-
taan, mutta se ei pelasta enii
tilannetia, vaan nyt on kiiteen
jidneilld koreilla yriteutavi
saada vuokrasopimusneuvot-
telut ylimmin valtiojohdon
ohjauksessa vendldisen osa-
puolen kanssa nopeasti kiiyn-
tin

Vain Saimaan liikenteen etu-
ako saramaoperaattorit ajavat
? Ei suinkaan, vaan huolena
tiltd kehikolmosen ulkopuo-
liselta pieneltd osin globaalil-

ta, mutta eriltdin suurelta osin
eurooppalaiselta (eubaalilta-
ko?) niikéalapaikalta on Jar-
vi-Suomen alueen kilpailuky-
vyn tulevaisuus (uotannon si-
joituspaikkana ju potentiaa-
listen tuotanloresurssien; raa-
Ka-aineiden, innovaatioiden
Ja ammattitaitoisen vieston
hyodyntimittd jaidiminen.
Saimaan litkenteesld satama-
operaattoreidenkin

asiakkaat itii/keski-Suomalai-
set tehdaslaitokset saisivat
oman sijoituspaikkansa tar-
joamaa li

Auvo Muraja

Oy Saimaa Terminals Ab ja
Savosteve Oy
sitamaoperaattoriyhtididen
toimitusjohtaja

SAIMAA
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Vesitiekuljetusten lis

aamisen

haasteet Britanniassa

Isossa-Britanniassa maanteiden ruuhkaisuus on ongelma kuten monissa muissakin Euroopan maissa. Britannian kaltaisella yli-
kansoitetulla saarella toimiva ja tehokas tieinfrastruktuuri on kuitenkin ensiarvoisen tirkei. Pienetkin liikennemaérien lisdykset
jo valmiiksi ruuhkaisessa verkostossa voivat nopeasti tukkia tiet. Vastaavasti pienilla lilkkennemairien vihentymisilla erityisesti
rahtiliikenteessi voi olla positiivinen vaikutus. Ruuhkainen tieverkosto, Englannissa vallitseva rekkakuskipula ja eurooppalainen
kuskien tybaikaa rajoittava direktiivi viittaavat siihen, etti rahtiliikenteessi ollaan ottamassa kiyttoon vaihtoehtoisia kuljetusmuo-
toja tai niit ollaan lisiZimiissi jo olemassa olevien jirjestelmien tiydentdmiseksi ja parantamiseksi.

Maanteiden ruuhkaovngel-
ma

Englannin hallitus on jo jon-
Kin aikaa yrittinyt keksiii kei-
noja ruuhkien vihentimisek-
si. Lyhyelld tahtiimellid jon-
kin verian helpotusta tuovat
uusi 12-kaistainen Lontoon
kehiitie ja maksullinen Bir-
mingham-Munchester-moot-
toritie, mutta pian nekin ruuh-
Kautuvat henkil6- ja kuorma-
autoista, Joidenkin mielestid
henkildautot aiheuttavat eni-
ten ongelmia. Onkin totta,
ettii henkilbautoja on buomat-
tavasti enemmiin Kuin rahti-
liikenteen kuorma-autoju,
multa virallisissa tifastoissa ei
oteta huomioon siti seikkaa,
ettii kuorma-autot ovat liiken-
teessi Jutkuvasti, kun taas
henkilfautot seisovat suuiim-
nian vsan dikua pysikoityind
kotipihoilla tai tyGpaikoillu.
Tilastoissa ei yleensi myds-
kidn huomioida pienempii
kuljetusajoneuvoja (esim,
pakeltiautot).

Henkiloautor aibeuttavat
luonnollisesti omaltu osultaan
ruuhkautumista, mutta niiden
Kiyton tai lisdintymisen ra-
joittamiseen ei ole vlemassa
riittiivisti poliittista tuhtoa.
Hallitukselle on huomatta-
vasti helpompaa rajoittaa
kuorma- ja pukettiautojen
kiyttod. Hallituksen kanta
tulee esiin dskettidin julkais-
tussa valkoisessa kivjassa The
Futuwie for Transport - a net-
work tor 2030, joka nilytiidd
pohjustavan siittymistd pois
aggressiivisesta tieverkoston
rakentamispolitiikasta kohti
vaihtoehtoisia kuljetusmuo-
toja, Britannian hallitus on
siis ainakin tiedostanut sen,
ettii ruuhkautumisesta ei
piiiistii eroon 1ukentamalla li-
sid

Vesitiekuljetuksissa kehit-
tiémisen varaa

Muantickuljetuksia tiydenti-
viit kuljetusmuodot ovat
luonnollisesti rauta- ju vesi-
tiel. Ison-Britannian viennis-
ti ju tuonnista noin 96 % ta-
pahtuu meritse, Tirkeiii ei ole
Kuitenkaan ginvastaan fuon-
nin ja viennin rahtimiirien
tarkastelu, vaan lisiksi tulisi
myOs miettid sitd, missii rah-
tion jiirkevinti lastata ju pur-
kua wjatellen sen lahtopaikkaa
Ju midndnpidti, Kiinnostava
yksityiskohta on, etti 70 %
Englantiin tuoduista konteis-

ta puletaan eteliin suurissa
sutamissa ja 80 % etelissii
puretuista konteista kuljete-
taan kuorma-autoilla maan
Keski- ja pohjoisosiin. Yli 80
% Irlannista lihtevistid tiys-
periivaunuista puolestawn vie-
diiiin ensin meritse lson-Bri-
tanniun linsirannikolle. Siel-
Li ne ajetaun maitse Englun-
nin kaukkoisosuan ja laiva-
taun Manner-Eurooppaun,
jossu ne ajavat lopulliseen
miirinpiihinsd. On syyti
pitiid miclessi se taloudelli-
nen vaikutus, joka tillaisella
toiminnalla on Englannille ja
maailmanlaajuisia linjalii-
kennepalveluju tagjoaville va-
tustamoille, mutta samalla
pitéisi my0s miettid tehokkai-
ta tapoja Kiyttid vesitickulje-
tuksia muaantielitkenteen
ruubkien vithentimiseksi

Britanniussa un noin 100 kau-
pallista rahtia Kisittelevid
sutiamid, joistu puolet hoitas
97 % koko maan tuonti- ja
vientirahdistu. Vain murto-
osa satamisty pystyy ottu-
maan vastaan suurimpia aluk-
sia. Satamaverkoston kdytto-
tehokkuudessa olisikin ehki
patantamisen varau. Vield jo-
Kin aika sitten suuri englanti-
lainen tuontiyritys purki
konttinsa maan eteliosan sa-
tamassa ja kuljetti sitten las-
tin maanteitse Pohjois-Eng-
Jannissa sijuitsevaan jukelu-
keskukseen, josta tavarat vie-
tin ympiiti maata sijaitseviin
vithittdiismyyntiliikkeisiin
Nyt sama yritys purkaa las-
tin pohjoisessa sijaitsevassa
satamassa aivan jakelukes-
kuksen vieressi. Siittyminen
uuteen totmintatapaan on
poistanut Englannin muan-
teilei lihes viisi miljoonaa
kuorma-autokilometrid ja pa-
rantanut huomattavasti yri-
tyksen jukeluketjun tehok-
kuutta. Englannin luontaisen
rannikkoviivan ja lukuisten
sutamien Kiyttd suurempien
satamien syottoliikenteessi
tarjoaakin paljon mahdotli-
suuksia viihentiid rahtilitken-
teen ajoneuvojua maanteilts.

Tillii hetkelld Britanniassa 82
S maan sisiisesti ruhdista
kuljetetaan maanteiti, 7 %
vesiteitd, 7 % putkistoja ju 4
Ye ruutateiti pitkin, Kun myos
viilimatkat otetaan huomioon
(prosentit edustavat pelkkien
tonnien sijuan tonnikilomet-
rejii), maantiekuljetusten
osuus vilhenee 63 prosenttiin
Jja vesiteiden osuus Kasvua 26

prosenttiin. Rautateiden
osuudeksi jid 7 % ja putkis-
toille 4 %. Eris tilastojen pal-
Jjastama kiinnostava seikka on
se, eltd mikili jo nyt vahvasti
tuettua rautatieliikennetti
avustetaan edelleen siten, ettd
rautateiden rahtimidrit kak-
sinkertaistuvat, vaikutukset
maanteiden ruuhkautumiseen
ovat mildtomia.

vat siis merkittdvisti vihem-
min hiilidioksidipidistoja.
Koko Euroopan yhteisdn alu-
een liikenteessi vesitiekulje-
tukset aiheuttavat 25 gram-
maa hiilidioksidipadstdja ton-
nikilometrii kohti, rautatie-
kuljetukset 41 grammaa ja
maantiekuljetukset periti [60
grammaa. Lisaksi kannattaa
huomata, ettd lihes 40 %

maantiekuolemista vuosit-
tain.

Mutta mitki ovat eri kuljetus-
muotojen todelliset kustan-
nukset? Euroopan komission
mielesti todellisiin kustan-
nuksiin tdytyy laskea mukazn
suastuminen, vaikutukset il-
mastonmuutokseen, infra-
struktuurikustannukset, me-

Eri kuljetusmuotojen osuudet Britannian sisiisisti tavarakuljetuksista v. 2002

(tonneja) (tonnikilometreji)
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1Liibde: Waterborne Freight in the UK 20021

Y mpiristoystivélliset vesi-
tiet

Yhtendinen rantaviiva, 100
kaupallista satamaa ja noin
2.000 kilometrin pituinen
kuljetuksiin soveltuva vesitie-
verkosto larjoavat Britannial-
le merkittivin mahdollisuu-
den kuljettaa rahtia vesitse
kustannustehokkaalla, ympi-
ristoystivilliselld ja kestavil-
14 tavalla

Kesrivi kulutus tarkoittaa
elidmistd maapallon voimava-
rojen mukaisesti haaskaamat-
ta sen pddomaa. Vesiliet ku-
luttavat vihemmin energiaa
kuin mikddn muu kuljetus-
muoto. Kun yhden kilomet-
rin matkaan kiytetdin vain
yksi kilogramma polttoainet-
ta, vesitse voidaan kuljettaa
127 tonnia rahtia, Rautateilld
vastaavalla méirilld polttoai-
netta voidaan kuljettaa 97
tonnia ja maanteilld ainoas-
taan 50 tonnia. Kun tarkastel-
laan energiankulutusta tonni-
kilometrid kohti, aluskuljetus
kulutiaa ainoastaan 0,2 MJ,
rautatiekuljetus puolestaun
noin 0,4 MJ ja maantiekulje-
tus jopa 0,8 MJ

Energiankulutus on vilitts-
miissé yhteydessi kédytettyyn
pulttoainemiidriin, joka puo-
lestaan on verrannollinen hii-
lidivksidipéistoihin. Laivo-
jen energiantarve TEU- tai
tonnikilometrii kohti on huo-
naltavasti alempi kuin rekko-
Jjen kulutus. Laivat aiheutta-

maanteiden piistoisti on pe-
riisin kuorma- ja linja-autois-
ta. Hiilidioksidi on eris maa-
pallon limpenemisen suurim-
mista aiheuttajista.

Puhuttaessa edelleen rajalli-
sista resursseista yhteen
moottoritiekilometriin kulou
yli 100.000 tonnia maa-aines-
ta. Vuosittain Britannian
maanteihin kiytetddn yli 90
miljoonaa tonnia hiekkaa ja
kivei. Rannikkoa pitkin kul-
kevat vesitiet seki suuri osa
rahtikuljetuksiin kiytetyisti
sisiivesiteistd ovat sen sijaan
luonnon synnyttimid, joten
ylldpitoa tarvitaan vain viihin
ja se voidaan tehdii kestavil-
14 tavalla. Maa on myos ra-
jallinen resurssi. Laajoilla
kaupunkialueilla tiet tayttival
20 % maapinta-alasta ja rau-
tatiet 4 %. Nami ovat merkit-
tivii lukuja Britannian kaltai-
sellu tihedin asutulla saarel-
la.

Kuljetusmuotojen todelliset
kustannukset

Euroopan komission arvion
mukaan rahtikuljetukset li-
sddntyvit yhteison alueella
38 % vuoteen 2010 mennes-
sil. Tami kasvu on mahdol-
lista toteuttaa vesiteilld.
Maanteiden ruuhkautumises-
ta seuraa ajanmenetyksid,
onnettomuuksia, vakavia
loukkaantumisia ja epiedul-
lisia terveysvaikutuksia. Jo
pelkistiin rekat aiheuttavat
17 % kaikista Britannian

8 Manntlet
8 Anutatiet
1 Vesitlat
0 Putkat

luhaitat, onnettomuudet ja
ruuhkautuminen. Vuonna
2001 komissio arvioi, ettd
maantiekuljetukset aiheutti-
vat 92 % niistd kustannuksis-
ta, rautatickuljetukset 2 % ja
vesiliekuljetukset vain 0,5 %.
Pizstémielessd vesitiel ovat
ylivoimaisesti paras kuljetus-
muoto. Uusi rekkoja koske-
va lainsiddénto tekee autois-
ta nykyisti puhtaampia, mika
on kaikkien kannalta hyva
asia, mutta myos vesikulje-
tusala pyrkii voimakkaasti
vithentdmiiin pidstdjain.
Kun kaikkien kuljetusmuoto-
jen todelliset ympiiristokus-
tannukset — saastuminen,
melu, ruchkautuminen, on-
nettomuudet, ilmastonmuu-
ios ja infrastruktuuri — ote-
taan huomioon, vesitiet ovat
pysyviisti parempi vaihtoeh-
to kuin maantiet tai rautatiet.

Sea and Water — vesitiekul-
jetusten edistiji

Kaikista hyvistid puolista
huolimaltta vesiteiden kiyto-
mahdollisuus jdd kuitenkin
usein unohduksiin. TAmén
epiikohdan korjaamiseksi
Britanniaan perustettiin teol-
lisuuden tarpeita vastaamaan
Sea and Water -niminen or-
ganisaatio vuoden 2003 lo-
pussa. Organisaation tavoit-
teena on kannustaa rahdinan-
tajia kiyttdmadn vesiteitd
seki lehdid yhteistyotd lson-
Britannian ja muiden Euroo-
pan maiden hallitusten kans-
sa optimaalisten poliittisten

ehtajen laytimiseksi, jotta
rahdinkuljetusta vesitse voi-
daan lisitd.

Vaikka Sea and Water on osit-
tain hallituksen rahoitlama
organisaatio, silli on runsaas-
ti liitkkumavaraa ja sen johta-
misesta ja hallinnoinnista
vastaavat elinkeinoeldmiin
edustajat. Organisaation ko-
konaisvaltaisen strategian
laatii meri- ja sisévesiliiken-
teen johtavista edustajista
muodostuva neuvottelukunta.
Erikoiskysymyksii ja aloittei-
ta kisittelee kaksi asiantunti-
Jjakomiteaa, joista toinen kes-
kittyy meri- ja rannikkolii-
kenteeseen ja toinen sisdvesi-
teihin. Komiteoiden jésenet
ovat omien alojensa johtavia
asiantuntijoita. Sea and Wa-
ter on ainoa olemassa oleva
foorumi, jossa koko toimialan
edustajat voivat kokoontua
keskustelemaan alaa koske-
vista kysymyksistd. Keskus-
teluun osallistuu satamia, rah-
tiseurantapalvelujen tarjoajia,
rahdinkuljettajia, vélittdjid,
agenlteja ja rahdinantajia.

Sea and Water on perustettu
sellaisena ajankohtana, jol-
loin sekdl Britannian hallitus
ettd Eurooppa etsiviit aktiivi-
sesti entistd parempia tapoja
hyddyntéa vesiteitd. Sea and
Waterilla on siis hyvir mah-
dollisuudet yhteistyéssi elin-
keinoelimin kanssa saavut-
taa tavoitteensa eli rahtikulje-
tusten siirtiminen maanteiltia
vesiteille.

Artikkelin Kirjoittaja:
Mike Elsom
Toimitusjohtaja

Sea and Water

info@seaandwater.org
www.seaandwaler.org

Kaéinngs: Saara Lallukka



JOULUKUY

2004

Turson historia

Satamajiinsirkija S/S Turso yhdistys ry

Turson tilaus ju rakentaminen

Turson tarina alkoi virallisesti
heinikuun 16. pnii 1942, kun
Wiirtsili- Yhtymii Oy:n Hie-
talahden Telakka ja Helsingin
satamalautakunta allekirjoitl-
tivat sopimuksen jadnsiirkiji-
hinaajan rakentamisesta Hie-
tulahden telakalla Helsingin
kaupungille. (Tuohon aikaan
jadnmurtajua kutsuttiin jiédn-
siirkijiiksi. )

Tili ennen oli Kuitenkin ta-
pahtunut paljon. Satamalau-
takunta oli todennut, etti van-
ha sotasaaliina 1918 Helsin-
kiin jidnyt ja Kaupungin vs-
tama hinaaja Hercules oli lii-
an heikko selviytyikseen tal-
violosuhteissa alusten avusta-
misesti.

Helsingin kaupungille oli jo
1936 valmistunut Hietalah-
den telakalla 1.945 hvin sa-
tamajdinmurtaja Otso, mutta
sen lisiiksi tarvittiin pienem-
pi hinaaja-jiinmuitaja, Hie-
talahden telakka oli legendaa-
risen murtajasuunnittelija K.
Albin Johanssonin johdolla
Otson jillkeen rakentanut
1938-39 Suomen ensimmidi-
sen ja maailman toisen diesel-
siihkoisen jadnmuitaja Sisun
Merenkulkulaitokselle ja nyt
tilattu alus oli Otson ja Sisun
jiillkeen kolmas, joskin pie-
nempi murtaja samalta suun-
nittelijalta ja rakentajulta,

Témiin 36 m pitkin murtaja-
hinaujan konelehoksi oli so-
vittu 750 hv, jonka tuotti
Wiirtsilin cukentama trippe-
lihdyrykone. Aluksen alkupe-
riinen sopimushinta oli 16,3
Mumk ja luovutuksen oli mii-
1l tapahtua marraskuussa
1943,

Laivan rakennussopimukses-
sa oli pieni silloista poikke-
uksellista aikaa kuvaava luu-
seke: 7Kriisiajasta johtuvan
tinan ynnid muiden wluksen
rakentamiseen tarvittavien
tirkeiden aineiden puutteen
johdosta on veistimo oikeu-
lettu, sovittuaan siiti tilaajan
kanssa, kiyttimiiin erikseen
miiriteltyii "Umstellmate-
rial” nimiteltyd ainetta,”

Satamalautakunnan toiminta-
kertomuksessa vuodelta 1944
anotaan, ettd aluksen raken-
twminen viivistyi Kuitenkin
rauka-aineiden saannin ja
tyovoiman vihyyden aiheut-
tamien vaikeuksien takia niin,
etii se luskettiin vesille vasta
tammikuun 12, pnd 1944 sua-
den nimekseen Turso. Aluk-
sen Kummina toimi rouva
Satma Hoppu, Helsingin Sa-
tamalaitoksen johtaja K. W,
Hopun puoliso. Vesillelaskun
Jilkeen kuitenkin tydt edistyi-
Vit niin ripedsti, ¢t jo maa-
liskuun 15. pni telakka saat-

toi luovuttaa uuden Turson
Helsingin kaupungille, joka
maksoi laivasta indeksi- ym.
korotuksineen 18,5 Mmk

Seki vesillelasku-, kaste- ja
luovutusjuhlallisuudet tuntui-
vat jouluneen uutispimennyk-
seen, silld el Helsingin Sano-
mat, Uusi Suomi cikii Hof-
vudstadsbladet maininneet
sanaakaan Tursosta tammi-
maaliskuussa. Olihan Helsin-
S0 ensINumdinen suurpom-
mitus helmikuun 6-7. piiivi-
en viilisend yoni juuri Turson
ollessa Hietlahden varustelu-
laiturissa. Satamat ja telakka
olival hyokkiyksen erityis-
kohteina ja Jitkidsaaressa
muutaman sadan metrin piis-
sii Tursosta FAA:n Jastilaiva
Antares sai tidysoswman ja se
Jjouduttiin upottumaun tulipa-
lon samimuttamiseksi.

Turson luovutuskoeajolle
maaliskuun 15. pni osallis-
tuivat Helsingin kaupungin
edustajina ylipormestari Antti
Tulenheimo, kaupunginjohta-
ja Erik von Frenckell, kiin-
teistdjohtaja J.W. Keto, kuu-
punginjohtaju E. Moring,
Kauppaneuvos 1. Lindfors,
satamajohtaju K.W. Horppu,
satwnakapteeni J.A- Lehto-
nen ja johtaja K. Albin Jo-
hansson. Wiirtsilii-yhtymii
edustivat mm. vuorineuvos
Wilhelm Wahlforss ja tela-
kunjohtaju Aug. Junsson. Au-
Iis lahti Hictalahdesta klo 10
Jjaluovutusseremoniat lipun-
vaihtoineen huipentuivat mat-
kalla Etelisautamaan klo
10.20 kolminkertaiseen eli-
koon-huutoon. Tutso selviy-
tyi erinomaisesti Kruunuvuo-
renseliin yhdeksiin tuuman
paksuisen jidn murtamisesta.

Turso palveluksessa

Turson vaiheet Helsingin sa-
tamamurtajana jiivil Kuiten-
kin lyhyiksi, sillid jo joulu-
kuun 4.pni 1944 se joutui lo-
pettamaan tehtiiviinsd, Kaup-
pa- ja teollisuusministerion
kauppamerenkulun ohjaus- ju
sddnnostelytoimikunta eli
Kamerto aika rahtasi joulu-
kuun 5. pstd Turson liittou-
tuneiden  kiiytettiviiksi
Kronstadtiin avustamaan Le-
ningradin liikennetti.

Tuwso oli kuitenkin Helsin-
ginssd maatiskuun 15, psti
joulukuun 4. pviin kulussa
951 tuntia ja kiiytti toiminta-
kertomuksen mukaan sini ai-
kana 575 tonnia Kivihiiltd, Se
avusti 372 alusta ja antoi vet-
Li aluksille 411 tonnia.
Suomi joutui jatkosodan pii-
tyttyi luovuttamaan parhaat
kauppalaivat sotakorvaukse-
na Neuvostoliitolle. Niisti
102 aluksesta Turso oli yksi
kymmenestii arvokkaimmas-
ta,

VESITIET

Tammikuun 1. pnd 1945 So-
takorvausteollisuuden val-
tuuskunnan eli Sotevan laiva-
toimikunta nimittdin ilmoiltti,
ctti Turso tullaan luovutta-
maan sotakorvauksena Neu-
vostoliitolle. Luovuts tapah-
tul Leningradissa helmikuun
8. pni 1945 ja aluksen irtisa-
nottu 14 hengen miehistd pa-
lasi paillikkonsa Birger Mal-
min johdolla takaisin Suo-
meen. Helsingin kaupunki sai
aluksesta korvauksena 25
mmk, mutta raha ei korvan-
nut satamamurtajan puutetta,
joka saatiin poisteltua vasta
ldhes viiden vuoden kuluttua
uuden Turson valmistuttua,

SOTEVA oli yksipuolisesti

didrannyt korvaussopimuk-
sessa 1.11.1945 aluksesta
suoritettavaksi korvaukseksi
25 Mmk. Helsingin kaupun-
ginhallitus valitti asiasta So-
takorvausteollisuuden korva-
uslautakunnalle ja esitti mm.
asiantuntijalausunnon, jonka
mukaan aluksen arvo luovu-
tushetkelli oli 33 Mmk. Kor-
vauslautakunta piti kuitenkin
SOTEVAn esittdmin arvon
vuimassa. Myoskiiin Korkein
hallinto-oikeus ei katsonut
piiiitoksessiian 31.10.1946 ai-
heelliseksi korottaa korvaus-
summaa. Kun Helsingin kau-
punki sitten 27.1.1947 tilasi
Wiirtsildlti uuden Turson,
joka oli muuten samanlainen
kuin vanhakin, vain diesel-
moottori oli uutta, Kirjattiin
tilaussopimuksen mukaisek-
si hinnaksi 57,4 Mmk.

Tursolle rakennettiin sisar-
laivoja sotakorvauksena

Neuvostoliiton merenkulku-
viranomuiset pitivit Tursoa
niin sopivana alustyyppini
omaan kiyttoonsi, ettd he
merkitsiviit sotakorvaussopi-
muksen uudisrakennuslistal-
le 20 kappaletta Turso-tyyp-
pisida 600 hv:n hinaaja/sata-
majidnmurtajia, Alusten ra-
kentamistehtidvi lankesi tie-
tenkin Wirtsiliin Hietalahden
telakalle, joka ryhtyi maiira-
lietoisesti hoitamaan val-
tuisaa rakennusohjelmaa. Us-
komattoman nopeasti pids-
tiin prototyyppialuksen ansi-
osta toihin ja ensimmiinen
Turso-tyypin uudisrakennus
pystyttiin jo 31.8.1945 luo-
vuttamaan Neuvostoliitolle.
Saman vuoden loppuun men-
nessi valmistui vield Kaksi
Kappaletta samantlaisia aluk-
sia. Seuraavina vuosina tuot-
ti vaikeuksia saada ulkomail-
ta runkojen kokoamiseen tar-
vittavia levyji, mutta joten-
kuten ohjelma pystyttiin hoi-
tamaan ja viimeinen eli 20:s
alus luovutettiin helmikuus-
sa 1952 Neuvostoliittoon.

Taifun-nimelld Leningradin
liikenteessi

Turso vieraili Taifuniksi ni-
meltynd vield kerran Suomes-
sa ja Helsingissi kesilli
1945, kun se saapui Lening-
radista kapteeni A.J. Kozlo-

vin komennossa Helsinkiin
heiniikuun 26. pni magneet-
tisuuden poistoa varten ja jat-
koi kahden piivin kuluttua
matkaansa Tukholmaan. Siel-
td se teki kolme matkaa Tal-
linnaan vieden mukanaan vi-
rolaisten pakolaisten kiytti-
mid aluksia-

Taifun luovutettiin Baltijsko-
je Morskoje Parohodstvo-va-
rustamon eli linnessi Baltic
Shipping Companyna tanne-
tun suuryhtion omistukseen.
Alus hoiti vuosikymmenid
menestyksellisesti Leningra-
din satamaliikennettii pahois-
sa talviolosuhteissa. Niinpd
se sai Leningradin kaupun-
ginvaltuuston toimeenpane-
valta komitealta kunniakirjan
Nevan jidpatojen murtami-
sesta useina talvina, Témi
“gramota” on edelleen kehys-
tettynd aluksen messin sendl-
14.

Vuosikymmenien ankaran
tyon jiljillda Taifun oli varsin
kulunut, kun se siiityi 1995
yksityisen ECO Phoenix Hol-
ding-yhtion omistukseen.
Sitd on nyt viime vuosien ai-
kana kunnostettu pienelld ra-
halla, mutta ammattitaitoises-
ti siten, ettéd alus on nyt him-
mistyttivin hyvikuntoisen
nikaoinen ja se on siilytetty
lihes alkuperidisessd asus-
saan. Suurimmat muutokset
vuosien varrelta ovat hiilestd
1962 6ljylimmitykseen siir-
tyminen ja sen jilkeen 1988
maston siirtiminen edem-
miiksi ja pelastusveneen kor-
vaaminen pelastuslautalla.

ECO Phoenix Holding PLC:n
koko toiminta liittyy dljyyn:
se toimittaa omilla aluksil-
laan laivoille polttodljyi, ot-
taa vastaan oljyisii pilssive-
sid, suorittaa oljyvahinkojen
torjuntaa ja puhdistaa 6ljy-
tankkeja. Myds Taifuniin on
kesdisin voitu kiinnittdd kak-
si kelluvaa pintaveden kuori-
Jaa.

Taifun ex Turso on ainut
laatuaan

Voimme melkoisella varmuu

della sanoa, etti sotakorvauk-
sena luovutetuista 102 suo-
malaisesta kauppalaivasta ei
ole endii muita kuin Turso jil-
jelld, joten se on ainutlaatui-
nen monumentti maamme ja
kansamme vaikeista ajoista
1940-luvulla.

TURSON HANKINTA JA
-TULEVAISUUS

Taifun oli vuosikymmenien
ankaran tydn jiljiltd Baltic
Shipping Companyn omis-
tuksessa piissyt piillisin
puolin huonoon kuntoon.
Aluksella palvellut kapteeni
Andrey Araratov tiesi kuiten-
kin aluksen ja sen hoyryko-
neen olevan erinomaista te-
koa ja kehotti vastaperustet-
lua EcoPhoenix Holding- yh-
tittd hankkimaan Taifunin
Niin tapahtuikin 1993, Siitd
lihtien alusta on kapteeni
Araratovin ja konepiillikké
Vladislav Solomeniukin joh-
dolla kunnostettu pieteetilld
ja ammattitaitoisesti siten,
ettd alus ja sen hdyrykone
ovat himmistyttivin hyvis-
si kunnossa alkuperiisine
osineen aina hiilikdyttoistd
Hogfors-lietti mydoten. Alus
on ollut jatkuvasti ympiri-
vuotisessa liikenteessi Pieta-
rin satamassa ja sen lihivesil-
ld erilaisissa hinaus- ja 6ljyn-
torjuntatehtivissa.

Alus "6ytyi”, kun toinvitus-
johtaja Tommy Vertti aloitti
liikeneuvottelut 2002
EcoPhoenix Holding- yhtion
kanssa. Vertille kerrottiin, etti
yhtiolld on kiylossiddn vanha
suomalainen hinaaja, nykyi-
seltd nimeltidn Taifun. Enti-
seni merenkulkijana ja hoy-
rykonemestarina Vertti kiin-
nostui asiasta ja sai haltuun-
sa papereita, joissa timén “hi-
naajan” enliseksi nimeksi
mainittiin "'Tirse”. Aluksen
pituus 36 metrii kertoi, etti
Kyseessi ei ollut mikd tahan-
su hinaaja. Turso oli [6ytynyt!

Vertli otti sydidmenasiakseen
saada alus takaisin Suomeen.
Avukseen hin pyysi ystdvin-
sid merikapteeni Antero Sa-
lan, joka selvitti kevddllda

2003 aluksen historian, sen
omistussuhteet, silloisen kun-
non seki kaupalliser ja juri-
diset edellytykset aluksen
Suomeen saamiseksi. Tt
selvityshanketta rahoittivat
Kymenlaakson Liitto ja Kot-
kan — Haminan seudun Yri-
tyspalvelu Qy. Useat yrityk-
set, yksityishenkilot ja muu-
tamat kaupungit olivat kiin-
nostuneita Tursosta, mutta
riittéiviid rahoituspohjaa ja
pitkdjénteistd sitoutumista
aluksesta huolehtimiseen ei
tuntunut 18ytyvin. Tommy
Vertti ei kuitenkaan menetti-
nyt uskoaan, vaan jatkoi neu-
volleluja EcoPhoenixin kans-
sa kunnes menehtyi dkilliseen
sairaskohtaukseen syksylli
2003.

Antero Salla jatkoi yhteyden-
pitoa suomalaisiin aluksesta
kiinnostuneihin tahoihin ja
pyysi EcoPhoenixilta kirsi-
villlisyytti. Alusta ei missiin
tapauksessa saisi myydi ro-
muksi. Keviittalvella 2004
asia sai vihdoin mydénteisen
ratkaisun ministeri Aatos Er-
kon myétavaikutuksella, hiin
oli aiemmin perehtynyt pe-
rusteellisesti alukseen ja sen
eri vaiheisiin, Myos Suomen
Hoyrypursiseura ja sen kom-
modori Pekka Snellman oli-
vat aktiivisesti Salan tukena.
Sala toimi yhdyshenkiléni
ostajan ja myyjin vililld ja
saattoi todeta 21.4. 2004, ettid
Eco-Phoenix on hyviiksynyt
aluksesta tarjotun hinnan ja
muut ehdot. Lopullinen kaup-
pasopimus allekirjoitettiin
12.7.2004.

Satamajiisinsirkiji S/S Turso
yhdistys ry perustettiin Hel-
singissd 19.5.2004. Sen jise-
niksi tulivat Suomen Héyry-
pursiseura ry, Suomen Laiva-
historiallinen Yhdistys ry,
Kvaerner Masa-Yards Oy
sekd ministeri Aaros Erkko.
Yhdistyksen hallituksen pu-
heenjohtajaksi nimettiin Suo-
men Héyrypursiseuran kom-
modori Pekka Snellman,

Turson tulevaisuus

Turson saaminen takaisin ko
Jatkw sivulla 15



timaahansa on Suomen me-
renkulun historiassa ainutlaa-
tuinen tapuhtuma, Aluksen
siiilyttiiminen alkuperdiskun-
nossa ihin piiviidin suakka
on sen viimeiselti veniliisel-
ti omistajalta EcoPhoenix
Holdingilta laivahistorialli-
nen kulttuuriteko, jota tiy-
dentiiii heidin vilpiton toi-
veensa nihdi aluksen palaa-
van takaisin Suomeen van-
huudenpiividin viettiméiin

Satamajiidnsirkiji /S Turso
yhdistys tekee parhaunsa taa-
takseen alukselle disti eteen-
piin sen arvon ja merkityk-
sen mukaisen kiyton, Turso
tulee olemaan Suomen vieli
kiytokunnossa olevien hoy-
ryalusten lippulaiva, jolla on
myos suuri kansainviilinen
huomioarvo. Yhdistys kutsuu
tuekseen merenkulusta ju lai-
voista kilnnostuneiden henki-
16iden ja yhteisojen laajan
Jjoukoun, jotta Turson tulevai-
suus on turvattu

Turso viediidn aluksi Savon-
linnaan Laitaatsillan telakal-
le ensimmiiisid kunnostustdi-
ti varten. Sen lopullisesta
kotipaikasta tullaun piitti-
miin myShemmin., Kysy-
mykseen tulee merenranta-
kaupunki, joka osvittaa aluk-
selle sen merkityksen mukai-
sen laituripaikan ju seman
kaupungin merellisessi ima-
gossa seki sitoutuu tukemaan
taloudellisesti aluksen yllipi-
toa,

Aluksen kunnostaminen ja
entisdinti tulee tarjoumaan
micelenkiintoisia tydkohteita
monen eri alan aminattimie-
hille, kouluttajille ju opiske-
lijoille. Kunnostettuna alus
on elivi ja liikkuva hoyrylai-
vamuseo, jolla on arvokusta
Kédyttdd muun muassi nuori-
solle suunnattavassa meren-
kulku- ja hoyrylaivaperinne-
kasvatuksessa. Alukseen tul-
laan sijoittamaan tilojen sul-
limissa puitteissa suomalai-

sista ja venildisistd doku-
menttiaineistoa aluksen pit-
kiin uran varrelta. Turso tulee
vierailemaan Itéimeren eri sa-
tamissa esimerkiksi [timeren
ekologisten suojefuohjelmien
ju hoyryalusregallojen yhte-
ydessii, Satamajadinsarkiji S/
S Turso yhdistyksen tehtivi-
nd on huolehtia aluksen ajo-
Kunnosta séilyttimisesti
mahdollisimman kauan ja sen
jlkeen turvata asianmukai-
nen museointi, Urhea Turso
on sen ansamnut,

Turson historia: © MAP
28.7.2004 Matti Pietikiinen
Turson hankinta ja —tulevai-
suus: 29.07.2004 Antero Sala

Lisitiedot

Antero Sala 050 364 4633
unteroirma.sala@pp.inet.fi
Pekka Snellman 0400 737
849  pekka.snellman@t-
stenbacka.ti

Vesiteiden puolesta

Saimaan kanavan vuokiaso-
pimus piigittyy 2013, Juthoso-
puinuhsesta el ole mitdiin var-
muutta ja vield vihemmiin
tiedetiiin minkilaisista sopi-
musehdoista ehkii pystyttii
siin supimaan veli veniilidisen
Kanssa,

Jo nyt voidaun perusiellusti
Kysyii, onko strategiamme
tulevaisuutia ujatellen vesi-
teittemme ja niiden kehitti-
misen osalta ollut vikea?
Ovatko poliittiset péttiijim-
me olleet tarpeeksi uvarakat-
seisia riittiiviin kauaksi tule-
vaisuuteen, Itse kuulun skep-
tisiin epdilij6ihin,

Neuvostoliiton romazhdettua
ju uuden Veniijin synnytlyd
kuuluin niihin miehiin, joka
arvosteli presidentti Jeltsinid.
Hinhiin tunnusti neuvosto-
vallan aikaiset Suomen sau-
tavat Neuvostoliitolta uuden
Venijin velaksi Suomella.
Yhti hyvin Jeltsin olisi voi-
nut todeta, ettii valtio ei vle
samd, nimi ja rajatkin ovat
muuttuneet sekii valtioko-
neisto uusittu, Pieni osa Ve-
nijiin velasta Suomelle kui-
Lattiin siten, ettid veniiliiset
rakensivar iinne — Keitele
Kanavan sulkuineen

Sen sijaan, ettii Venidjin vel-
koja meille suomalaisille jii-
Jjesteltiin kansainvilisin sopi-
muksin ainakin Pariisissa.,
olisi ollut suotavampaa, kun
venilidistenakennuskalusto-
Kin oli Suomessa, ettii he oli-
sival jatkaneet “samoilla lim-
pimilld” Kymijoen Kanavan
toteuttamista eiki velkoja oli-
si osaksikaan annettu anteek-
si. (Kuinkahan moni suoma-
lainen tietiiii mitd Veniijin
velka Suomelle on titi ny-
kyii?) Meillipi on vain me-
netelty aivan piinvastoin
Lipposen 11-hallitus otti ilta-
koulussaan viime metreilld
vield kantaa siihen, ettii Ky-
mijoen kanavaa ei rakenneta
Jja seutukauvassa siti koske-
vat aluevarauksetkin pitiiisi
poistau. Tamii ratkaisu perus-
tuisi varsin tarkoitushakuisiin
selvityksiin, On suorastuan
tragikoumista, etti néissi sel-
vityksissii kiyteltiin 10~
siiteeltiidlin sellaista alustyyp-
piii joka soveltul mahdolli-
simman huonosti Kymijoen
vomaan, Minulle on selvitet-
ty, ettii titd alustyyppiii 1oy-
tyi Keski-Ewroopastakin vain
yksi kappale ja sekin on kuu-
lenma telakalla. Siis ratkai-
su ei perustunut faktoihin,
Ratkaisu oli poliittista piii-

toksentekoa hurjimmillaan
vain pitiisiko sanoa mielival-
Laa.

Eipii ehditty kuin seuraavien
eduskuntavaalien yli niin jo
hallitusneuvotteluihin liittyen
uutisoitiin Jarvi-Suomen yh-
distimisestid Kymijoen kana-
valla Suomenlahteen. Uuli-
soinnin takana olikin Metal-
liliiton/telukkateollisuuden
toive piistd rakentamaan jo
valmiiksi suunniteltua ko.
kanavaan sopivaa alustyyppii
ja sulkulaitteita. Valitettavas-
ti tima hanke ei tullut halli-
tusohjelmaan. Eduskuanassa
cliili edelleen ns. "kanavapuo-
lue” ja sisdministeri Rajami-
ki on suhtautunut vesitiever-
kon kehittimiseen lammolli,
vautiessaan ns. Savon kana-
van rakentamista, joka yhdis-
tdisi Pdijanteen vesiston ja
Saimaan vesiston latvavesii.

Konginkankaan traaginen
bussiturma noin vuosi sitten,
raskaan maantieliikenteen ri-
jihdysmdinen lisdiintyminen
6ljynhinnan nousu ja joskus
vilistimiitta tapahtuva 6ljyn
chtyminen, pitéisi olla sellai-
sia mittareita paitdjille, joi-
den valossa luulisi olevan
helppoa tehdi ratkaisuja tu-

Merenkulkulaitoksen joh-
to piitti strategiapéivilld
21.10. tehdd ehdotuksen
laitoksen toiminnan uu-
delleen organisoinnista si-
ten, ettd merenkulkupiirit
hallinnollisina yksikkdini
lakkaisivat.

Talld hetkelld alueilla hoi-
dettavat operatiiviset teh-
téviit jéisivit alueille ja
alueellisia osaamista vah-
vistetaan. Nyt tehdyn pé-

Merenkulkulaitoksen johdon strate-
giapaivilld tehtiin ehdotus laitoksen
toiminnan uudelleen organisoinnista

linjauksen pohjalta kdynnis-
tetiidin jatkovalmistelut ja to-
teutuksen suunnittelu, johon
my6s henkildsto osallistuu.

Muutos toteutettaisiin hyvad
henkilstopolitiikkaa noudat-
taen eli ketddn ei irtisanota
eiki henkildstod pakkosiirre-
td. Tarkemmasta aikataulus-
ta pidtetiin jatkovalmistelun
pohjalta.

PiitSksen perustelul ovat
Merenkulkulaitoksen ti-
laaja-tuottaja-organisointi
ja sen atheutramat muu-
toksel merenkulkupiirien
tehtdvissd.

Esitys menee YT-Kiisitle-
lyyn ja sen jélkeen poliit-
tiseen pidtoksentekoon.
Muutos edellyttdisi Me-
renkulkulaitosta koskevan
lains#fidinndn muutiamis-
ta,

TAYDEN PALVELUN SATAMAOPERAATTORI

U.lnensuun laivaus Dy

www.joensuunlaivaus.fi

hansien jirvien ja kymme-
nien jokien maassa erityises-
ti vesitieverkon mutta myds
ratatieliikenteen kehittimi-
seksi.

Jos veniiliiset olisivat kuitan-
neet velkansa meille rakenta-
malla Kymijoen kanavan, oli-
simme neuvottelupoydissi
vendldisten kanssa kohta ai-
van toisenlaisessa asemassa
neuvoteltaessa Saimaan ka-
navan vuokrasopimuksen
mahdollisesta jatkosta. Tal-
16inhiin voisimme todeta, etti
emme tarvitse viilltimatri ol-
lenkaan titd vieraan valtion
alveella kulkevaa Saimaan
kanavaa kun meilld on Kymi-
joen kanava. Mehiin raken-
namme vain Piijanteen ja
Saimaan yhdistiviin Minty-
harjun kanavan ja ohjaamme
Saimaankin liikenteen Kymi-
joen kanavan kautta. Vajaa 10
vuotta sitten tehdyissi realis-
tisissa oikealle jokialustyypil-

le (suomalainen versio) pe-
rustuvissa laskelmissa Kymi-
joen kanavan kustannukset
olisivat olleet vain 1,5 -2
kertaa suuremmat Kuin mitéi
Saimaan kanavan peruskun-
nostamiskustannukset olisi-
vat jos suomalaiset jatkaisivat
vuokrasopimusta ja itse kun-
nostaisivat imén vieraan val-
tion maalla kulkevan kana-
van

Lisiiksi on huomaltava, ettid
vihiinen merkitys ei ole
mydskaiin silli, ettd Kymijo-
en kanava, jokiuomaa mah-
dollisimman pitkiiin hysdyn-
Livini, olisi tiysin suomalai-
nen ympirivuatisessa kiytos-
sii oleva vesitie Jirvi Suomes-
ta Suomenlahdelle. Merikau-
punkien Kotkan ja Haminan
merkitys syottdliikennesata-
mina antaisi niille satama-
kaupungeille aivan uusia
ulottuvuuksia ja huomattavan
piristysruiskeen nykyiseen
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positiivisen kehityksen lisik-
si. Ovathan suurimmat sata-
mat Keski-Euroopassakin jo-
kien suulla, Tami pitiisi vain
Kotkan ja Haminan péitti-
jienkin vihdoinkin oivaltaa.
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Saimaan kanavan liikenteen kehittymi-
nen eri vuosikymmenina

Kanavaliikenteessi v. 1968
tdmiin vuoden loppuun men-
nessd on kuljetettu aluksissa
tavaraa 42 miljoonaa tonnia.
Tihiin urakkaan on tarvittu
yli 54800 rahtialusten ja
proomujen kulkukertaa eli
merelti kanavalle on tullut yli
27 000 rahtialusta Saimaalle.
Ajanjakson keskilasti on ol-
lut vajaat 800 tonnia/kulku-
kerta. Saimaan kanavalla oli
myds uittoa alkuvuosista aina
vuoteen 1993 yli 4 miljoonaa
tonnia. Timin vuoden lop-
puun mennessi kanavan Jipi
on kuljetettu kaikkiaan tava-
rai 46 miljoonaa tonniu, 1,28
miljoonaa tonnia/vuosi.

Kanavaliikenteen virstan-
pylviita

Kun Saimaan kanavin litken-
ne alkoi v. 1968, niin tavaraa
kulki alkuvuosina hyvin vii-
hiin. V. 1975 tavaraliikenne
ylitti 500000 tonnia, 1979
miljoona tonnia ja v. 2001 yli
2 miljoonaa tonnia. Tini
vuonna saavuletaan uusi lii-
kenne-enniitys yli 2,3 milj.
tonnia.

Rahtialusten miird 1980 —
1989 huipussaun

Aluskalustossa ja tavaralii-
kenteen kehittymisessi eri
vuosikymmenini on isot erot.
Ensimmiisen vuosikymme-
nen aikana afuskanta oli vun-
haa ja piidasiassa neuvosto-
liittolaista ja suomalaista
aluskalustoa. Suurimmat las-
tit tuolloin olivat 1500 tonnia

Rahtialuskatuston kehittymi-
nen alkoi 1970 luvulla ns.
Ladoga-sarjan rakentamisel-
la ja se jatkui 1980 luvulie
asti. Vanhimmat Ladoga-tyy-
pin alukset ovat jidneet pois
kunavaliikenteesti.

1970 luvun lopulla Euroopas-
sa alkoi uusien sisdvesi —
merialusten rakentaminen ja
se on jatkunut 2000 luvulla.
1980 luvun alkupuolella ka-
navaliikenteeseen alkoi tlla
yhii enemmiin saksalaista uut-
ta kalustoa kuten ns. Wewels-
lett-tyyppi, joka lastasi n.
1500 — 1800 tonnia tavaraa.
Muutama timén tyypin alus
on liikkunut Saimaalla vielid
2000 luvulla. 1980-luvulla
kebitettiin ns. Saimax-tyypin
1ahtialus eli Saimaan kanavan
sulun mittojen mukaan raken-
nettu alus.

1990-luvulla alkoi Kunavalii-
kenteeseen ilmestyid uusia
hollannin lipun alla olevia
aluksia. Nykyisen Kanavan
alkuajoista ldhtien kanavalla
on liikkkunut nelji belomors-
Kkij-tyypin alusta, jotka kuljet-
tavat nykyisinkin raakapuuta
vendjilti. Nami alukset on
rakennettu 1960-luvulla Suo-
messa Reposaaressa

1968 — 2004 veniiliiset aluk-
set ovat kuljettaneet 17 mil-
joonua tonnia tavaraa kana-
van lipi, 40,5 %, saksalaiset
alukset 10,3 miljoonaa ton-
nia, 24,5 %, suomalaiset
alukset 4 miljoonaa tonnia,
9.5 % jamuun lipun alla 10,7
miljoonaa tonnia, 25,5 %.

V. 2004 kanavaliikenteeseen
tuli uusi sulun mittojen mu-
kaan rakennettu atustyyppi.
Uuden tyypin aluksella kul-
jetetuan 27500 tonnia tava-
raa eli aluskaluston kehitty-
misessd on tapahtunut iso
harppaus 1960-luvun ns. ltd-
meren pykiilaivasta lastaus-
kyvyltizin 1500 tonnia nykyi-
seen moderniin kanavalai-
vaan,

Tilld hetkelldkin Euroopassa
rakennetaan uulta aluskalus-
toa, jotku ovat mitoiltaan so-
pivia Suimaan liitkenteeseen.

Tavaraliikenteen kasvu
kiihtyy 2000 luvulla

Vuosikymmenien tavaralii-
kenteen kehityksissi on pal-
jonkin eroa. 1970 luvusta voi-
duan todeta, etti se oli opet-
telun ja kanavan markkinoin-
nin aikaa. Tuolloin ei yksin-
kertaisesti ollut edellytyksid
vilkkaalle kanavaliikenteelle.
Sotien jiilkeen Saimaan alu-
een teollisuus oli jirjestinyt
kuljetuksensa rannikon sata-
mien kautta, Kanavayhteys
oli ollut poikki 30 vuotta.
Teollisuuden sodissa olleilla
laivauspiillikdilla oli ym-
mirrettivisti nihkeid asenne
kanavaan , josta puolet oli
vuokrattu Neuvostoliitolta,
Asennetta kuvannee hyvinkin
eriién sahan laivauspiillikGn
lausunto kanavan valmistut-
tua " Ei koskuan Saiiaan
kanavan kautta™.
Keski-Euroopassa sisivesien
satamat olivat vield 1970 lu-
vun alkupuolella varsin kehit-
Lymattomii.

1980 luvulla tavaraliikenne
alkoi kehittyd ja raakapuun
tuonti silloisesta Neuvostolii-
tosta kasvoi ja metsiteolli-
suustuotteiden vienti alkoi
kasvaa. Liikenteen kasvuun
vaikutti myos 1980-luvulla
liikennekauden jatkaminen;
kehitettiin sulkujen laitteisto-
ja talviliikennettd varten ja
vuokrattiin jidnmurtoon ja
avustustehtiviin sopivaa alus-
kalustoa, Liikennekauden jat-
kamisella kunavan vuosittai-
nen liikenne kasvoi 0,3 -0, 4
miljoonaa tonnia/vuosi. Mer-
kittivi asia kanavaliikenteen
kehittymiselle oli , ettd Sai-
maalta viedddn tavarat ranni-
koiden suurten satamien ohit-
se suoraan sisdvesille lihelle
asiakasta. Liikenteen kasvul-
le tuli edellytykset, kun Sai-
maalle rakennettiin uusia las-
tauspaikkoju ja olemassa vle-
via satamia kehitettiin. Sai-
maan liikenteen hoitamiseen
tuli innostuneita operaattorei-
ta, jotka toimivat nykyisinkin
samalla innolla kuin 1980 lu-
vulla.

1990 tuvulla raakapuun tuon-
ti romahti Neuvostoliiton lop-
pumisen myotd. Raakapuun
tuonti Vendjiltd alkoi elpyid
vasta vuosikymmenen lopus-
sa. 1990 luvulla, jos metsite-
ollisuuden tuotteiden vienti ja
muu liikenne ei olisi kasva-
nut, niin kanavaliikenne olisi
romahtanut 1,5 milj.tonnista
1,2 miljoonaan tonniin/vuosi
raakapuun tuonnin romahdet-
tua,

2000 luvulla alkoi kanavalii-
kenteessi uusi miljoona luku
2 miljoonaa tonnia. Vuositu-
hannen vaihteessa Kaakkois-
Suomen metsiteollisuus uu-
disti tuotantolaitoksiaan. In-
vestointien seurauksena kul-
jetukset lisddntyivit kaikilla
kuljetusmuodoilla. Raaka-
puun kiytts lisdéntyi huomat-
tavasti ja selluloosaa tuli
vientiin enemman kuin 1990
luvulla. Raakapuun ja hak-
keen tuonti Vendjilti ja Bal-
tian maista kasvoi huomatta-
vasti. Keski-Euroopasta tule-
vat laivat saavat yhid useam-
min ontilastin viimeistiin
Baltian alueelta. Tillé taval-
la ruhtitaso on pysynyt vakaa-
na, koska laivalla on tuonti —
ja vientilasti kanavan lipi.
Parhaimmillaan rahtialus
Saimaan matkallaan kuljettaa
tavaraa kanavan lipi 4000 —
4400 tonnia. Tdmin lajin en-
niitys ulkomaanliikenteessd
on tédled vuodelta 5000 tonnia.

Kanavaliikenteen kuljetuksis-
ta v. 1968 tidmiin vuoden lop-
puun onollutn. 70 % metsi-
teollisuuden kuljetuksia kun
mukaan lasketaan raaka-ai-
neet ja tuotteet. Metsiteolli-
suuden tuotteiden osuus on
ollut 36 %.

Satamapaikkakuntien ke-
hitys

Saimaan kanavan liikkenne on
keskittynyt piidasiassa kao-
punkeihin ja joissakin kun-
nissa sijaitseviin satamiin.

Saimaan satamapaikkakun-
tien liikenteen kehityksessd
on aivan selvisti nihtivissi
niin kaupunkien kuin teolli-
suuden investoinnit uusiin
laitureihin , terminaaleihin ja
ratayhteyksiin

Varkauden kaupungin alueel-
la olevien satamien liikenne
oli 1990 luvulla 3,8 miljoo-
naa tonnia, kasvua edelliseen
vuousikymmeneen 1,6 miljoo-
naa tonnia. 1990 luvun lop-
pupuolella teollisuuden kul-
jetuksiin tuli muutoksia mm.
paperituotteiden , kaoliinin ja
kalsiumkarbonaatin kulje-
tukset kanavan kautta loppui-
vat, Timd niikyy aivan selvis-
ti 2000 luvun kehityksessi
Varkauden kohdalla eli vuo-
sikeskiarvo on pienempi kuin
1990 luvulla.

Joensuun sataman liikenteen
kehitys on ollut huimaa kun
verrataan eri vuosikymmenid.
Ensimiiselld vuosikymme-
nelli oli erikoinen tapaus, jos
Joensuussa kivi rahtialus.
1980 luvulla alkoi kehittdmi-
sen aikana , kun nykyisinkin
salamassa toimiva satama-
operaattori alkoi tekemiin
kovasti tité liikkenteen kehit-
timiseksi. Kaupunki alkoi
investoida satamaan, kun lij-
kenne atkoi hiljalleen kasvaa,
salamaoperaattorin toimesta
rakennettiin terminaaleja jne.

Luppeenrannan Mustolan sa-
taman liikenne on ollut koko
ajan kasvujohteista edelliseen
vuosikymmeneen verrattuna
ja 2000 Juvulla kasvuvauhti
vain paranee. V. 1968 timin
vuoden loppuun Mustolan lii-
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kenne on ollut 6,0 miljoonaa
tonnia.

Imatralla ensiksi Kaukopiin
laituri ja myshemmin Vuok-
sen satama ovat kehittyneet
liikenteellisesti hyvin. Silloi-
nen Enso Gutzeit ja myShem-
min Stora Enso ovat olleet
uranuurtajia kanavaliikenteen
kehittdmisessi ja se on niky-
nyt niin Imatran, Varkauden
kuin muidenkin satamien lii-
kenteessid. Saimaan kanavan
liikenteesti n. puolet on ollut
Enson ja myohemmin Stora
Enson liikennetti.

Saimaan alueella on tehty
koko ajan kehitystyota lasta-

ustekniikan kehittimisessd ja
se on 1990 luvun lopulla hui-
pentunut uudenmalliseen
nosturiin "Mantsinen”, jota
on kdytossi lihes kaikissa
Suomen satamissa ja laajalti
Suomen rajojen ulkopuolella.
Esim. Joensuussa timin tyy-
pin nosturilla 2000 tonnin
selluloosaerin lastaus kestdd
4 tuntia.

Kanavaliikenteen tulevai-
suus

Saimaan kanavan vuokraso-
pimus Venijin kanssa paittyy
2013. Vuokrasopimusneuvot-
telut jatkosta ovat alkaneet

hyvin nihkeisti, koska Veni-
jén piidneuvottelija on vaih-
tunut usean kerran. Uusi so-
pimus tulisi saada mahdolli-
simman pian. Nykytilanne on
aiheuttanut sen, ettd inves-
tointeja esim. satamiin ei teh-
di ennen kuin kanavasopi-
muksen jatkosta on selvyys..

Jos ja kun kanavasopimus
saadaan aikaiseksi, niin Sai-
maalla alkaa satama- ja mui-
den investointien seuraukse-
na liikkenteen kasvu. Tavoit-
teeksi voisi asettaa 3 miljoo-
naa tonnia vuosikymmenen
loppuun mennessi..

Seppo Piironen



