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Puheenjohtajan palsta

Pasi Rautio!

Lapin tutkimusseuran puheenjohtaja

Tutkimuksen ja kaytannon kohtaamisia

Lapin tutkimusseura
vuonna 1959 paitsi “eri alojen tutki-

jain ja eri laitosten vilisen kosketuk-

on perustettu

sen ja yhteistoimintaelimen myo6s tut-
kimustoiminnan ja kiytinnén elimin
edustajain yhteistyon aikaansaamiseksi”
kuten maaherra Martti Miettunen kir-
joitti tervehdyksessddn Lapin tutki-
musseuran ensimmaisessia vuosikirjassa
1960. Vuosi 2016 oli tutkimusseuran 57.
toimintakausi, mutta maaherra Miettu-
sen aikoinaan listaamat tarpeet ovat yhté
ajankohtaisia nyt kuin tuolloin, lihes 60
vuotta sitten.

Suomen nykyisen hallituksen aset-
tamat tavoitteet biotalouden kasvavasta
roolista Suomen taloudessa, kaivosteol-
lisuuden suunnitelmatLapissa, matkailun
nopeasti kasvava rooli Lapin taloudessa,
ulkomaisen ty6évoiman kayttd marjojen
ja sienten keruussa, poronlaidunten ku-
luminen, ja kaikesta edellisestd nousevat
luonnon monikaytén ongelmat kaipaa-
vat kipedsti tutkimustietoa ongelmien
ratkaisun tueksi. Riittddkoé metsien ja
peltojen tuottama biomassa kaikkeen
sithen, mita sen varaan on suunniteltu?
Miten perustaa, yllapitada, ja aikanaan
lopettaa kaivos ekologisesti, ekonomi-
sesti ja soslaalisesti kestdvilld tavalla?
Kuuluuko kaupallisesti tapahtuva mar-
jojen keruu jokamiesoikeuden piiriin?
Miten kdy poronlihan luomustatuksen,
kun talvilaitumia korvaamaan tarvitaan

1 Erikoistutkija, FT, dos, LUKE, Rovaniemi

rehua? Kestivitké kalakannat kaikki-
alla turistien kalastuksen? Onnistuuko
Sote-uudistus Lapissa? Edellisenkaltai-
siin kysymyksiin voidaan etsid vastauksia
esimerkiksi lehtien tekstaripalstoilta ja
mielipidesivuilta tai sosiaalisesta medi-
asta. Vaihtoehtoisesti vastauksia voidaan
etsid kansainvilisissa tiedeyhteis6issa so-
vittujen ja testattujen menetelmien avul-
la. Tutkimus ei vilttimitta 16ydd vas-
tauksia kaikkeen yllalueteltuun, mutta
ulkopuolisen tutkimusyhteisén suorit-
tama tarkastus julkaistavalle (vertaisar-
vioidulle) tutkimukselle tuo mukanaan
tutkimuksen laadunvarmistuksen. Tut-
kimukselle siis tuntuisi olevan tinakin
paivand selva tilaus.

Tastd huolimatta viime vuodet eivit
ole olleet mitdan lappilaisen tutkimuk-
sen riemukulkuetta. Miirirahojen su-
pistuksen Y'T-neuvotteluineen ja “tila-
ratkaisuineen” ovat osuneet vuorollaan
STUK:een, GTK:een ja Lukeen. Yli-
opistojen kenttiasemat ovat olleet uhat-
tuina jo pitkdan. Lapin yliopisto on on-
neksi saanut pitdd tyontekijansd, mutta
siellikin rahanhaku ulkopuolisista ra-
hoitusldhteistd sy6 leijonanosan tutki-
joiden tyOajasta. Samaan aikaan kun
tutkimuksen tekemistd on wvaikeutettu,
tutkimuksen ja opetuksen roolia suoma-
laisen osaamisen perustana muistetaan
korostaa esimerkiksi Suomen 100-vuo-
tista taipaletta maalailevissa juhlapuheis-



Pasi Rautio

sa. Tutkimuksen tarve ei ole kuitenkaan
taloudellisten resurssien supistuksista
huolimatta vihentynyt. Piinvastoin, La-
pissa ylla luetellut kysymykset vaatisivat
alueen laajuuden, luonnonvarojen rik-
kauden, harvan asutuksen yms. erityis-
piirteiden vuoksi kipeisti lisiresursseja.
Jélleen voi siteerata maaherra Miettusen
kirjoitusta noin 60 vuoden takaa: ”Suu-
rissa kysymyksissd on koko maakunnan
l6ydettiva yhteiset linjat, joiden selvit-
tamisessa objektiivisella tutkimustyolld
on ratkaiseva osuus.”

Yksi
maakuntaa koskevista kysymyksisti on

esimerkki tallaisista suurista

Jadmeren rata, pitkdin suunniteltu ja

Kuva P-Sarala

haaveiltu ratayhteys Barentsin merelle.
Onko se tarpeellinen? Mita tarkoitusta
silmalladpitien se pitéisi tehda? Missa sen
pitaisi kulkea? Lapin tutkimusseura pyy-
si erl tahojen — mm. tutkijoiden, paat-
tijien ja viranomaisten - nakemyksia
jidmeren radasta, ja nama nikemykset
julkaistaan tdssd vuosikirjassa. Yhteinen
linja ei ehka tilla julkaisulla vield 16ydy,
mutta erilaisten nikokantojen esille tuo-
minen on tirked osa objektiivista tutki-
musty6td. Ja mikdpa olisi parempi keino
jatkaa Lapin tutkimusseuran kohta 60
vuotta jatkunutta tyotd, kuin tarjota foo-
rumi eri nakokannoille maakuntaa kos-
kevassa suuressa kysymyksessa.




Pertti Sarala' ja Jarkko Ylipieti?

Lappi rautatiekeskustelun keskiossa —
Rautatieta Jaamerelle -artikkelisarjan esipuhe

Pohjoinen pallonpuoliskomme ja ark-
tiset alueet ovat talla hetkelldi suuren
kiinnostuksen kohteena. Perimmaisia
syita kiinnostukseen ovat pohjoiset raa-
ka-ainevarat ja uusiutumattomien ener-
giavarojen chtyminen sekd muutokset
ilmastossa.  Uusien  energialahteiden
hyodyntiminen ja kéyttd edellyttavit
hyvin suunniteltuja ja tehokkaita litken-
neyhteyksia.

Ilmaston muuttumista tarkkaillaan eri-
tyisesti pohjoisilla alueilla, koska muu-
tokset ovat sielli nopeimmin havait-
tavissa. Ilmaston limpeneminen on
suurin uhka ja sithen vaikuttaa useita
tekijoitd. Kasvihuonekaasujen mairan ja
hiukkaskuorman kasvu sekid otsoniket-
roksen paksuuden vaihtelut ovat niista
merkittavimpid. Globaali viestomairin
nopea lisddntyminen, rakentamisen ja
litkennemaarien seki erilaisten hyodyk-
keiden tuottamisen voimakas kasvu
ovat omiaan atheuttamaan myos ithmis-
toiminnasta perdisin olevaa ilmaston
muutosta. Tatd pyritadn ehkaisemain
muun muassa uusiutuvien energialah-
teiden suosimisella ja fossiilisien polt-

toaineiden kayton vihentimiselld seka

globaalien liikenneyhteyksien  kehit-
tamisella.
Uusiutumattomat  energiavaramme

ovat rajalliset. Tama pakottaa energi-
antuottajia paitsi etsimdin uusia ener-

glantuottomuotoja, my0s ottamaan
kaytto6n aiemmin hyodyntimattomia
uusiutumattomia energiavaroja. Tallai-
set vield kayttimattomat energian raaka-
ainevarat sijaitsevat padosin pohjoisella
pallonpuoliskolla.
Pohjoisen napa-alueen jadpeitteen
viheneminen tai poistuminen on luon-
nolle valtava muutos. Pohjoinen ekologia
on voimakkaassa muutoksessa arktisten
lajien muuttumisen ja selviytymistais-
telun keskelld, puhumattakaan ikirou-
dan mahdollisesta vihenemisestid. Sen
sijaan elinkeinoelamaille, kaupankiyn-
nille ja teollisuudelle muutos avaa mah-
dollisuuksia. Pitkdan haaveiltu Jddmeren
oikoreitti itddn on jo osittain avautunut.
Lisdksi iddn voimakas taloudellinen ke-
hittyminen on lisainnyt kiinnostusta poh-
joisen merireitin kaytto6nottoa kohtaan.
tehddin

ristiretkimaisia valloituksia ja rajataan

Energiavaroja  etsittdessa
alueita oman valtion nimiin aina kulloi-
senkin sopivalta tuntuvan historiallisen
tai maantieteellisen seikan perusteella.
Uusiutuvista energiavaroista on kayn-
nistymassd ennennakemiton kilpajuok-
su. Tdmid puolestaan voi atheuttaa
poliittista painetta ja johtaa kiristynee-
seen maailmantalouden tilaan. Silli on
vaikutuksensa myos litkennejirjestelyjen
ja kulkuyhteyksien turvaamisessa pitkal-
14 aikajanteella.

!'Tutkimusprofessori, Geologian tutkimuskeskus, Rovaniemi
2ICTjirjestelmipiillikks, Puolustusvoimat, Rovaniemi



Pertti Sarala ja Jarkko Ylipieti

Edelld kuvatut maailmanlaajuiset on-
gelmat ovat hyvin tiedossa ja ne on tun-
nistettu, mutta kuinka Pohjois-Suomi
kytkeytyy tdhdn ja miksi juuri nyt on
ajankohtaista nostaa esille pitkdan suun-
nitteilla ollut Jadmeren rautatichanke.
Ensisijaisesti pohjoinen
ajateltu palvelevan tavaran toimittamis-

rautatie on

ta eikd niinkddn ihmisten kuljettamista.
Pohjoisessa kuljetettavaa tavaraa riittda
ja etdisyydet ovat pitkia, joten kuljetusta-
valla on suuri merkitys. Volyymiltaan suu-
rimpia kuljetustarpeita atheuttavat kai-
vos- ja puutavarateollisuus, mutta myos
matkailupotentiaalin
luonee lisadntyvaia kuljetuskapasiteetin
tarvetta.

hy6dyntiminen

Viime vuosina keskustelu rautatien
tarpeellisuudesta Pohjanlahdelta Jaame-
relle on ollut vilkasta. Ratahankeidea on
vahvasti mukana erilaisissa maankaytto- ja
kehittdimissuunnitelmissa. Eri medioissa
ratavaihtoehdoista esitetdan vaihtoehtoi-
sia linjauksia ja radan positiivisista seka
negatiivisista vaikutuksista keskustellaan
monenlaisin d4dnen painoin. Olisiko juuri
nyt oikea aika toteuttaa hanke, jonka
edut eivit pelkistiaan liity endd Suomen
etuun, vaan koko Euroopan ja ehkipi
koko maailman tulevaisuuteen?

Suomen hy6dyntimittomat mine-
raalivarat lepaivit kallioperdssimme ja
samaan aikaan metsavaramme lisddn-
tyvat ja uusiutuvat. Naille hyodykkeille
on maailmalla kova kysyntd samaan ai-
kaan kun suunnitellaan litkenneyhteyksid
maanosien valille. Suomen kannalta tois-
ta ndin ajankohtaista tilaisuutta tuskin
tulee rautatieyhteyksien suunnittelussa,
valmistelussa kuin toteutuksessakaan.

Puntarissa ovat luonnollisesti monen-
tasoiset hyoty- ja haitta-arvioinnit seka
taloudelliset riskit ja kulttuuri- seka
ympiristovaikutukset. Taloudellisten ris-
kien arvioinnissa on otettava huomioon
my0Os hankkeen ajallinen vaikuttavuus
sekd liikennevirtojen ja kuljetuskapasi-
teetin kehittyminen ja tarpeet Euroopan
sisalld osana globaalia verkostoa.
Seuraaviin artikkeleihin on koottu asi-
antuntijoiden ajatuksia pohjoisesta, Jaa-
merelle ulottuvasta rautatichankkeesta
ja sen vaikutuksista Suomen ja erityisesti
Lapin maakunnalle eri alojen nikokul-
mista. Artikkeleja on kahdeksan, joissa
tarkastellaan laaja-alaisesti pohjoisen
rautatien merkitysta Lapille ja Pohjois-
kayddin ldpi rautateiden
suunnittelun ja rakentamisen historiaa

Suomelle,

Pohjois-Suomessa, kisitelldan Barentsin
alueen litkennesuunnitelmia ja edelleen
Lapin maakuntastrategisia linjauksia.
Ratahanketta arvioidaan myos kaivos-
teollisuuden ja matkailun seka yleisesti
elinkeinoelimin nakokohdista. Artikke-
lien kisikirjoitukset on laadittu padosin
vuosien 2014-2015 aikana.

Rautatietd Jaamerelle -artikkelisarjan
tavoitteena on pyrkid muodostamaan
mahdollisimman kattava kokonaisku-
va rautatien historian ja suunnittelun
vaiheista kohti nykypiivaa ja tarjota
nikemyksia yhteiskunnan eri aloilta
tulevaisuuden suunnittelun pohjaksi.
Kirjoittajat ovat oman alansa asian-
tuntijoita ja omaavat laajan tietimyk-
sen ja pitkdn kokemuksen aihepiiriensa
sisallostd. Kiitamme lampimasti kirjoit-
tajia ja artikkelisarjan valmistumiseen
osallistuneita henkil6ita.



Lauri Lajunen’, Kari Laine?, Yrjo Myllyld® ja Erkki Alasaarela*

Paasy Jaamerelle —

Johdanto

“Nykyisen ajan bhistoria todistaa, ettei rau-
tateitd ja sivistystd voida erottaa toisistaan.
Rautatie ei ole millekddin maalle, joka tabtoo
senrata yleisen sivistyksen kebittymistd endd
valitsemisen esine vaan vilttamattomyys.” (Jo-
han Vilhelm Snellman 1857).

Suomen perinteinen kulkuviyld on
ollut vesi. Rautateita e1 1800-luvun puo-
livalissd ollut, mutta niistd oli kirjoitet-
tu lehdissa, niitd oli nihty ulkomailla ja
muutamat suomalaiset 1nsinoorit oli-
vat osallistuneet niiden rakentamiseen
Venajalli. Kansallinen herittdjimme
J. V. Snellman oli rautateiden tirkein
Niiden
perusteltiin maanviljelyn ja teollisuuden
kehittamistarpeilla. Snellman painotti
sivistysnakokohtia. Rautatiet edistdvit
postilaitosta, kirjakauppaa,
nomien vaihtoa ja thmisten litkkumista.
Snellman paatteli, etta rautateilla olisi nii-
den sivistivan vaikutuksen kautta suuri

puolestapuhuja. rakentamista

sahkosa-

merkitys maamme aineelliselle vauras-
tumiselle.
Rautateiden tarpeellisuudesta  kiis-
teltiin, kuten joitakin vuosia sitten no-
peiden tietolitkenneyhteyksien ja niita
tukevien valokuitukaapelien tirkeydesta
sekd yhteiskunnan roolista niiden edis-

tamisessd. Nyt ajanmukaiset tietolitken-

neyhteydet  koetaan jopa

yleisesti

koko Suomen etu

koulunkdynnin kannalta valttimatto-
myytend ja laajemminkin yhteiskunnan
kehityksen edellytyksena, kuten rautatiet
koettiin 1900-luvun alussa. Mutta onko
rautatie yha sivistyksen ehto vai riittdako
Pohjois-Suomelle valokuitukaapelit,
maantie-, lento- ja meriyhteydet? Jos
sivistykselld tarkoitetaan ihmiskunnan
kestavdad luonnonvarojen hyoédyntimista
ja selviytymistd samalla mahdollisuuksia
tuleville sukupolville luoden, rautateiden
kehittdmistd etenkin Pohjois-Suomessa
voidaan edelleen pitdd sivistyksen ehto-
na. Rata on vilttimaton osa toimivaa
pohjoissuomalaista  ja  suomalaista
yhteiskuntaa.

Arktisen alueen merkityksestd ja
’Jaameren tiesta” puhuttiin jo 1800-lu-
vun lopulla. Ensimmiinen suomalai-
nen tiedemies ja politikko, joka korosti
Suomen olevan arktinen maa, oli histo-
rian professori, kansanedustaja, minis-
teri Vaino Voionmaa (1869-1947). Han
arveli juuri pohjoisen avaavan Suomelle
suuren tulevaisuuden Jdameren mahti-
valtiona ja talousalueena (Lahteenmaki
2014). Vuonna 2014 valtioneuvosto
madritteli Suomen arktisessa strategias-
sa, ettd Suomi on arktinen maa: ”’I/masto,
Inonto, maantiede, historia ja kokemukset ovat
muokanneet arktisen identiteettimme. Suomen
kansa on kokonaisundessaan arktinen kan-

2

Sd.

IProfessori, Oulun yliopiston rehtori 1993-2014, Oulun yliopisto
2 Professori, Thule-instituutin johtaja, Oulun yliopisto

3 Tulevaisuudentutkija, YTT, RD Aluekehitys Oy

4 Professori, Oulun yliopisto



Lauri Lajunen, Kari Laine, Yrjo Myllyld ja Erkki Alasaarela

Pohjoinen rautatieverkosto

” Koko kansamme, erotuksetta kaikki sen ker-
rokset ovat taydellisesti yksimielisid siitd, ettd
nyt on tullut hetki Suomen pddstd Jadmerelle.”’
(Vain6 Voionmaa 1918)

Rautateiden rakentaminen oli koko
1800-luvun loppupuolen vilkasta, silla
usein oli tekeilld monta rataosuutta yhta
aikaa. Rataverkoston paiasiallinen suun-
ta oli etelastd pohjoiseen. Rautatie ylitti
Oulujoen vuonna 1886. Ylityspaikka ja
silta tunnetaan nykyisin Oulun rautatie-

siltana, jota kayttavat henkil6autot. Vie-
ressa on uusl rautatiesilta.

Rovaniemelle  rautatie  valmistui
vuonna 1909, Kemijjirvelle 1934 ja
Talvisodan rauhansopimuksen jilkeen
Neuvostoliiton vaatimuksesta aloitet-
tiin radan rakennus vuonna 1940 Kemi-
jarvelta Sallaan ja edelleen Murmanskin
radalle. Sallan rata toimi kaytinnossa
saksalaisten hyokkadyskaytivina, piin-
vastoin kuin Neuvostoliitto oli tarkoitta-
nut. Lapin sodassa saksalaiset tuhosivat

rataosuudet (Lilja 2013).

kuljetusten suuntautumisvaihtoehtoja
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Kuljetusmadriitadn merkittavat kaivokset, polentiaaliset kaivosalueet,
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Kuva 1. Keski-Lapin merkit-

. | tdvat nykyiset ja potentiaaliset
', | kaivokset seki niiden kuljetus-
{ ten suuntautumisvaihtoehdot.
Karttapohjalla my6s nykyinen
4] rataverkko. Lihde Mienpad
2012.




Paisy Jaamerelle — koko Suomen etu

Rautatie ulottui Tornioon vuonna
1903. Ratayhteys Torniosta Kolariin
valmistui kaivoshankkeiden tukemana
1921-1973.  Kontiomaki—Hyrynsalmi
rataosuus avattiin litkenteelle vuonna
1939. Radan jatko Taivalkoskelle avat-
tiin litkenteelle vuonna 1961.

Tornion kautta on ollut yhteys
Jaamerelle jo varhain. Perimeren pohju-
kasta Luulajasta on 500 km:n malmirata
Jaamerelle Norjan Narvikin satamaan,
jonka paaasiallinen kayttdja on Ruotsin
valtiolle edelleen viime vuosina runsaita
voittoja tuottanut kaivosyhti6 LKAB
(Kuva 1). Tama rata valmistui ensin Jal-
livaarasta Luulajaan vuonna 1888 ja Kii-
runasta Narvikiin vuonna 1903, vihin
samaan tapaan ja yhta pitkana kuin ra-
kennettavaksi kaavailtu Jadmeren rata-

yhteys  Rovaniemi-Sodankyla-Kirkko-
niemi.
Toteutuneiden hankkeiden lisak-

si 1800-luvulta alkaen on keskusteltu
muista Pohjois-Suomen Jdameren tie- ja
ratayhteyksistd. Taustalla on usein ollut
Suomen valtakunnalliset, Vendjan tai
muiden suurvaltojen tarpeet, usein yh-
distettyna kriiseihin ja niissd selviytymi-
seen. Myo6s taloudellista hy6tya on haet-
tu yhteyksid suunniteltaessa ja pyritty
painottamaan suunnitelmissa edullisia
litkennetaloudellisia vaithtoehtoja. Pai-
kalliset ihmiset ovat olleet ajoittain myos
aktiivisia. Malmien tai malmirikasteiden
ja puun kuljettaminen ovat olleet kes-
keisida perusteita, kuten nykyisinkin.
(mm. Lilja 2013)

yhteyksia

Jdameren tarkasteltiin

Suomen kuuluessa Venijiin myo0s
Venijin nakokulmasta ja sen huolto-
varmuuttaajatellen. Nykyisessa keskuste-

lussa ei Jadmeren ratojen paasuuntavaih-

toechtojen osalta ole kovinkaan paljon
uutta, mitd ei olisi historiassa aikaisem-
minkin esitetty ja tutkittu. Esimerkiksi
Sodankylan kautta Kirkkoniemelle kul-
keva ratalinja noudattelee pitkalti van-
han Petsamontien linjaa. Petsamon tien
historia liittyi sotaan ja huoltovarmuu-
teen. Se palveli alun perin ensimmaisen
maailmansodan tarpeisiin lennittimen
rakentamisen tiena ja venaldiset velvoit-
tivat Suomen sen pitkalti rakentamaan
omalla kustannuksellaan. MyShemmin
tama suomalaisten rooli Petsamontien
rakentamisessa olikin yksi lisiperuste
Petsamon luovuttamiselle Suomelle. Tie
palveli huoltotiena Suomea II maail-
mansodan aikaan. (Lilja, 2013). Onko
sitten nykyisessd ja ennakoitavassa tule-
vaisuudessa joitakin uusia taloudellisia
tai muita tekijoitd, jotka edesauttaisivat
ratayhteyksien kehittamista?

Rautatieverkoston kehittamisen
motiivit

> Suomen pobjoisten alueiden lizketoiminnan
mahdollisunksille liikenne- ja viestintdybtey-
det ovat avainasemassa.” (Suomen arktinen
strategia 2013)

Mikd on etenkin Pohjoisen rau-
tateiden ja Suomen Jadmeriyhteyksien
kehittamisen tarve ja merkitys tulevina
vuosina Pohjois-Suomelle ja Suomelle?
Tarkastelemme titd kysymystid seuraa-
vassa niin sanottujen vahvojen enna-
koivien trendien ja niiden mahdollis-
taman klusterikehityksen kautta. Tata
ajattelutapaa sovellettiin mm. TEKES:in
rahoittamassa, Oulun yliopiston, VI'T:n
ja. Oulun ammattikorkeakoulun to-
SMARCTIC-projektissa,

jossa haettiin uusia litketoimintamahdol-

teuttamassa
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lisuuksia arktiseen toimintaymparistéon
liittyen. Vahvojen ennakoivien trendien
tunnistamiseksi SMARCTIC-hankkees-
sa toteutettiin ns. Tulevaisuusverstas
5.4.2013, johon osallistui monipuoli-
sesti tutkijoita seka elinkeinoeldiman ja
muiden sidosryhmien edustajia. Yhte-
nd tehtivind oli ryhmitoissd tunnistaa
ja valita tarkeimmat vaikuttavimmat
trendit, jotka vaikuttavat arktiseen toi-
mintaymparistoon. Seuraavassa tarkas-
tellaan tirkeimpid trendeji, jotka wvai-
kuttavat arktisen alueen logistiikkaan ja
Pohjois-Suomen rataverkoston kehit-
tamiseen.

Luonnonvarojen rajallisuus nostaa
raaka-aineiden hintoja ja lisda
arktisten alueiden kiinnostavuutta

Maapallon vikiluvun kithtyvd kasvu
ja  kaupungistuminen sekd maailman

kysyvat
joiden hinta on monien arvioitsijoiden

talouskasvu luonnonvaroja,
mukaan pitkilld aikavililli nouseva
(Kuva 2). Esimerkiksi maapallon vikilu-
vun arvioidaan kasvavan nykyisestd noin
7 miljardista yli 9 miljardiin vuoteen
2050 mennessa. Jo yli puolet maapal-
lon viestOsta asuu kaupungeissa (Smith
2011). Voidaan vaittad, etta “raaka-ai-
neiden sadan vuoden alennuskauppa
on paittynyt”. Tama nakyy jo Suomes-
sakin mm. lisddntyneind kaivoshank-
keina ja liikennetarpeina. C)ljyn hinnan
nousu pitkilld aikavalilli puolestaan
tulee nikymain monin tavoin litken-
nekayttaytymisessa ja materiaalivirrois-
sa seka uusien liikenneteknologioiden
esiin nousussa. Nama pitdisi huomioida
litkenne- ja logistiikkasuunnittelussa.
Kalifornialainen maantieteen profes-

sori ja Lapin ystavanikin tunnettu Lau-
rence C. Smith (2011) painottaa myo6s
tita trendid yhtend neljastd pohjoista
muokkaavasta tekijdastd vuoteen 2050.
Hin kayttdd termid luonnonvarojen
kysyntd. Hinen mukaansa muita trende-
ja ovat ilmastonmuutos, viestonkasvu ja
talouden globalisaatio. Voimme arvioi-
da, ettd myos kaksi viimeksi mainittua
tukevat luonnonvarojen kaytoén kysyn-
tad. Trendikasite pitdd sisillidn myo6s
ns. syklisyyden, vaihtelun lyhyelld ai-
kavililld. Lyhyen aikavilin vaihtelun pe-
rusteella ei pitdisi tehda pitkalle menevia
johtopaitoksia, kuten tehtiin Suomessa
1990-luvun alussa, kun valtion yhtiot
luopuivat systemaattisesti kaivostoimin-
nasta ja samalla luovuttiin my6s osaa-
mishuollosta, kuten kaivos- ja raken-
nusalan korkeakoulutuksesta. Pditoksia
ei pidi tehdd myoskdin lyhyen vilin
nopeiden
Piaatoksenteossa tulisi katsoa pitkdn
ajan trendien kehitystd, missd asiantun-

noususyklien  perusteella.

tija-arviot on hyva apuviline. Vahvat en-
nakoivat trendit voi kuitenkin katkaista
yllattavda muutostapahtuma, kuten sota,
pandemia, ymparistOkatastrofi, talouden
romahdus tai jopa teknologinen radi-
kaali-innovaatio (esimerkiksi talla het-
kelld liuskekivikaasun markkinoille tulo
vaikuttaa energiaraaka-aineiden hintoi-
hin).

Raaka-aineiden hintakehityksessa voi
olla samoja piirteitda kuin 1800-luvulla
rautatierakentamisen alkuvaiheen aikoi-
hin, jolloin maalla ja luonnonvaroilla
oli tirked lihtokohta mm. teollisuuden
syntymisessd. 1900-luvun teknologinen
kehitys mahdollisti raaka-aineiden hin-
tojen alentumisen. 2000-luvulle tul-
taessa maailman vieston ja talouden
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Commeodity prices have increased sharply since 2000, erasing all the

declines of the 20th century

MGI Commodity Price Index (years 1999-2001 = 100)
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1 See the methodology appendix for detais of the MGI Commodity Price Index
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Kuva 2. Raaka-aineiden hintaindeksin kehitys vuodesta 1900-luvulta 2010-luvun alkuun. Indeksi
pitda sisallaan 33 eri raaka-ainetta ja osoittaa hintaindeksi viime aikoina nousseen. Lihde: Jeremy
Granthalm (2011) < http://www.timera-energy.com/commodity-prices/global-commodity-mar-

kets-part-i-a-paradigm-shift/>.

kasvu pitinevit huolen siitd, ettd monien
raaka-aineiden hintakehitys on nouseva.
Naiin uskovat monet asiantuntijat (mm.
Smith 2011, Granthalm 2011, Wilenius
& Kurki 2012). Tassa mielessa 1800-lu-
vulla ja 2000-luvulla voi olla enem-
minkin yhteistd kuin yhtakkia luulisi.
Luonnonvaroilla ja raaka-aineilla seka
niiden jalostamisella on yha perustavan-
laatuinen rooli luonnonvaroiltaan rik-
kaan Suomen ja erityisesti Pohjois- ja
Iti-Suomen taloudessa. Ajatusta tukee
mm. Turun vyliopiston tulevaisuuden
tutkimuskeskuksen professori Markku
Wileniuksen yhdesséd Soft Kurjen (2012)
kanssa tekema selvitys ns. Kondratjevin
6. aallon perusteista. Tekijit painottavat
raaka-aineiden hintojen nousua yhtena
keskeisend pitkin aikavalin talouskasvun
trendin lahtékohtana. Tamai pakottaa ke-

hittamaan uusia kustannuksia saastavia
ratkaisuja, joihin voidaan lukea myo0s
kuljetusjirjestelmitason ratkaisut, kuten
Pohjois-Suomen kautta Jadmerelle kul-
kevat yrityksille ja yhteiskunnalle sdastoja
tuovat ratkaisut.

Arktiselle alueelle syntyy uusia litkenne-
kaytavia ja logistiset virrat voimistuvat
pohjoisessa

7 Jddmeren  nopea  sulaminen avaa  uuden
lobaalin kauppareitin Enroopasta Aasiaan
Ja  mydhemmin  Poljois-Amerikan  mante-
reelle. Koillisvayli Kaakkois-Aasiaan, maail-
man nopeimmin kasvaville markkinoille, on
huomattavasti hyhyempi ja siksi nopeammin,
edullisemmin  ja  ympdristoystavillisemmin
purjehdittavissa kuin reitit Suegin kautta tai
Afrikka kiertaen. Suomelle timd on histo-
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riallinen tilaisuus. Jos yhdistamme rataverk-
komme Jddmerelle, emme kuljetusmielessd olisi
endd periferiaa Itameren pernkoilla. Olisimme
litkenteen solmukobta, koska Suomesta avau-
tuvat radat Vendjdlle ja muibin 1V'Y -maihin
sekd Baltiaan. |atkoybteyksien avulla voi-
simme  palvella itdista Keski-Enrooppaa ja
Jopa Turkkia tai Pobjois-Irania. Edullinen
kuljetusreitti - Aasiaan  merkitsisi - oleellista
parannusta Suomen vientiteollisunden kilpai-
Inkykyyn.” (Hernesniemi 2012)

Jaameren alueen uudet logistiset reitit
ovat etenkin Koillisvayld, Luoteisvayld
ja Pohjoisnavan kautta kulkeva vayla.
Niista tirkein ldhiajan mahdollisuus on
Koillisvayld. Ilmastonmuutos vaikuttaa
voimakkaammin juuri pohjoisilla alueilla
ja jatkuessaan helpottaa toimintaa mm.
Jaamerella.

Koillisvaylalld tarkoitetaan Vendjin
pohjoista rannikkoa pitkin kulkevaa ve-
sireittid, joka yhdistdd Barentsin meren
Beringin mereen Karan meren, Lapte-
vinmeren ja Iti-Siperian meren kautta
(Kuva 3). Koillisvayld on tarked yhteys
Siperian resurssiyhdyskuntiin Luoteis-
Vendjan  logistisessa  jarjestelmassa
(Lausala ja Valkonen 1999). Koillisvaylin
jadolosuhteet ovat paikoin ankarat ja
osa viyldstd on nykyiselld teknologialla
kaytettdvissd vain osan vuodesta. Vayla
on kaytettavissa kokonaisuudessaan
vain noin kahden kuukauden purjeh-
duskauden ajan. Kehittimalld voimak-
kaampia jadnmurtajia purjehduskauden
arvioidaan kasvavan neljaian kuukau-
teen (Myllyla 2008a). Wartsila uutisoi
10.11.2014 historiallisen suuresta me-
rimoottoritilauksesta, joka liittyy Koil-
lisvaylin ympirivuotiseen kayttoon. Se
toimittaa kymmenid ns. dual-moottoria
(LNG:11a tai dieselilld kdyvid) nesteyte-
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tyn maakaasun eli LNG-kuljetusaluksiin
etelikorealaiselle telakalle. Valmistuvien
laivojen on tarkoitus kuljettaa LNG-
kaasua Venidjan Jamalilta Kiinaan ja
Aasiaan. Laivat pystyvat liikkennéiméan
itsendisestt yli 2 metrin jaissa.
Koillisvaylan merkitys talla hetkelld
on ns. short shipping -liikenteessi, jos-
sa esimerkiksi Oljyd tai malmirikastetta
kuljetetaan osan matkaa Koillisvaylalla.
Esimerkiksi ~ Siperiasta ~ Dudinkasta
Jenisei-joen varrelta tuodaan Murmans-
kin alueelle edelleen jatkojalostettavaksi
tarkoitettua malmirikastetta. Malmiri-
kaste kuljetetaan Suomessa suunnitel-
luilla aluksilla, joista ensimmaiinen val-
mistui Helsingin telakalla vuonna 2000.
Viime vuosina Koillisviylaa pitkin on
kuljetettu my6s Oljy-, terds- ja kaasu-
lasteja Euroopasta Aasiaan. Esimerkiksi
vuonna 2010 viylad purjehti vain muuta-
mia aluksia (nelja ymparistojirjesto Bel-
lonan mukaan, www.bellona.f1), vuonna
2011 viyldn lapi purjehti 34 ja vuonna
2012 46 alusta. Vuonna 2013 lokakuun
tilaston mukaan Koillisviylin lipi pur-
jehti 60 alusta (Hernesniemi 2013).
Koillisvaylan
pauksessa Kirkkoniemi-Shangai -valilla
saastdd esimerkiksi polttoainekuluissa

kaytté  esimerkkita-

huomattavasti. Aikasddstét ovat noin
40 % (21 paivaa 39 piivin sijaan), polt-
toainesaastot ovat reilut 350 000 USD.
Koillisvaylan kansainvalista kayttoa
voidaan rinnastaa Siperiaan ilmatilaan,
jossa Venijan politiikalla on suuret vai-
kutukset. Venidjain on kuitenkin arveltu
olevan kiinnostunut omien kuljetus-
ten lisaksi my6s kansainvalisesta litken-
teestd. Purjehduskelpoinen Koillisvayla
kulkee Venijin hallitsemilla vesialueilla
ja Vendji voi siddelld sen kayttoa esi-
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merkiksi maksuilla, jotka ovat olleet Sue-
zin kanavan kayttomaksujen luokkaa
(Hernesniemi 2013/ Tschudi Shipping).
Ulompana olevien vesialueiden hallin-
nasta kaydaian kiistaa. Todennikoéista
on, ettd vield pitkain osa Koillisvaylasta
joka tapauksessa kulkee Venijin hallin-
noimien vesialueiden kautta ja silli on
siten vaikutusvaltaa politiikkansa kautta
Koillisvaylan kayttoon.

Maailmankaupan painopiste on siirtynyt
Aasiaan ja Aasian talouden arvioidaan

suhteessa esi-
merkiksi Eurooppaan ja Yhdysvaltoihin.
Alueella sijaitsee maailman vakirikkaim-
pia valtioita, esimerkiksi Kiina ja Intia.
Kiinan Shangain ja Hampurin vilinen
etdisyys on Koillisvaylaid pitkin 5 200 km
lyhyempi kuin Suezin kanavan kautta.
Kiina on ilmoittanut olevansa kiinnos-
tunut siirtimain osan, arviolta 5-15 %
Euroopan ja Kiinan valisestd kaupalli-
sesta litkenteestd Koillisvaylille jo lihi-
tulevaisuudessa. Kiinan tapauksessa pie-

edelleen vahvistuvan
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Kuva 3. Uudet aukeavat logistiset reitit Jadmerelld ja keskeiset 6ljy- ja kaasualueet. Huomau-
tamme, ettd Jamalin alueen merkitys ei nouse kartassa sen todellisen merkityksen suhteessa mm.
meneillidn olevat LNG-tehdasinvestoinnit sekd Venijin ja Kiinan kaasunostosopimukset huomi-
oiden. Lihde: Notregio 2011: http://norden.diva-portal.org/smash/get/diva2:702166/FULL-

TEXTO1.pdf
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nikin siirtyma merkitsee melko suuria
litkennemaaria. Tésséd arviossa olisi kyse
etenkin konttiliikenteestd. Monet ovat
epailleet juuri konttilitkenteen mahdol-
lisuuksia mm. tavaroiden kylmakestivyy-
den vuoksi ja painottaneet Koillisvaylan
kuten

roolia etenkin raaka-aineissa,

malmirikasteissa ja polttoaineissa (Myl-
lyld 2013b, Mienpai 2012).

Pohjoisen Itimeren maiden (Suomi,
Ruotsi, Baltian maat, Puola) ja Kauko-
Idin (Kiina, Japani, Etela-Korea) viliset
merikuljetukset ovat kasvaneet vuodes-
ta 2000 vuoteen 2010 meritse 2,5 ket-
taisiksi, 4 miljoonasta tonnista 10,3 mil-
joonaan tonniin. Suomen kanssa samaa
raideleveyttd kayttiavien Itimeren maiden
(Suomi, Viro, Tsekki, Unkari, Liettua,
Latvia, Puola, Slovakia) kauppa Aasiaan
on myo6s kasvanut ja se oli vuonna 2011
yli 6 miljoonaa tonnia. Suomi on naistd
samaa raideleveytta kayttavista valtioista
ylivoimaisesti suurin Aasiaan viejd, ja
vie yli puolet kaikesta. Suomi vie eten-
kin malmeja ja metalliromua, kivennai-
saineita, paperimassaa, paperia ja pahvia
sekd puutavaraa. (Hernesniemi 2013)

Jaameren rautatie -raportin (2012)
mukaan Euroopan ja Aasian vilisten
kuljetusmairien arvioidaan kasvavan
nykyisesta noin 40 % vuoteen 2030 ja
100 % vuoteen 2050 mennessa. Talloin
Pohjoisten Itimeren maiden ja Kauko-
Idian vilinen liikenne olisi meritse 14,5
miljoonaa tonnia vuonna 2030 ja noin
20,7 miljoonaa tonnia vuonna 2050. Jos
taas oletetaan vuosien 2000-2010 kas-
vun jatkuvan, vuonna 2030 liikennettd
olisi 23,3 miljoonaa tonnia ja vuonna
2050 36,3 miljoonaa tonnia. Jos otetaan
lihtokohdaksi vuosien 2000-2010 vuo-

sittainen minimikasvu, Pohjoisen Itime-
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ren maiden ja Kauko-Idin vilisen meri-
litkenteen minimiennusteen mukaiseksi
mairiksi on arvioitu vuonna 2030 154
miljoonaa tonnia ja 22,9 miljoonaa ton-
nia 2050.

Koillisvaylan kayttoennusteet edel-
lyttaisivait monipuolista ja asiantuntevaa
tulevaisuuden eri vaihtoehdot huomi-
oivaa skenaariotyotd. Venijin sisdisen
kehityksen trendid on tukenut raaka-
aineiden hintakehitys ja Koillisviylin
purjehdusolosuhteiden helpottuminen
Koillis-
vaylan kidytossd investointien suunnit-

ilmastonmuutoksen  vuoksi.

telun nakokulmasta varminta on sen
palveleminen Venijin elintirkeitd in-
tresseja kuljettaa luonnonvararesursseja
markkinoille. My6s Norjalla on merkit-
tava intressi arktisen Oljyn, kaasun ja mi-
neraalien tuottajana kayttda Koillisvaylaa
tuotteiden markkinoille saattamiseen.
IImastonmuutoksesta ja teknologian ke-
hittymisesta johtuva Koillisvaylin kaytto

vaatisi perusteellisempaa skenaariointia.

Venijan intressit ovat siirtyneet
pohjoiseen ja vaikuttavat myos
Suomeen

Pinta-alaltaan maailman  suurimman
valtion Venadjin intressit ovat siirtyneet
pohjoiseen kylmin sodan paittymisen
ja Neuvostoliiton  hajoamisproses-
sin seurauksena ja eteldisten osien it-
sendistyttyd. Vendjin lahes koko kaasun-
tuotanto tulee arktisilta alueilta, pitkalti
Jamalilta alueelta ja sen lahiymparistosta.
Itimeri on “arktisten 6ljy- ja kaasutuot-
teiden gateway Eurooppaan” mm. pro-
tessori Markku Tykkylaisen luonnehdin-
nan mukaan. Suomenlahti ja Mustameri
ovat mannermaisen jattivaltion tarkeim-
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mait vientipisteet. Venijan kehittad Mur-
manskin aluetta, jossa sijaitsee ldpi vuo-
den sula valtamerisatama sekd lisdksi
Koillisvaylaa ja sen satamia, jotta saa
sille elintarkedn 6ljy-, kaasu- ja mineraa-
likaupan kehittymain.

Ukrainan ja
gian kauttakulkukriisit ja myos jin-

Mustameren  ener-
nityksen kasvaminen Suomenlahdella
pikemminkin voimistaa kuin heikentda
Venijan pyrkimystd saada luonnonvarat
litkkeelle pohjoisen Koillisvaylin kautta
(esim. Kaleva Alakerta 24.3.2014). Tata
pyrkimystd taas heikentdd kansainvalis-
ten, etenkin EU:n ja Yhdysvaltojen seka
Venijan vilisten suhteiden heikkenemi-
nen, koska arktisen alueen teknologiset
jarahoitushaasteet ratkeavat nopeammin
yhteistyossa kuin pelkistian Vendjin
omin toimin. Aasia voimistuu maailman
taloudellisena keskuksena. Venija vah-
vistaa litkennejarjestelmin kytkemista
Euroopan lisiksi Aasiaan. Tatd on pyrit-
ty tuomaan esille Ukrainan kriisin atkana
mm. kiinalaisten kanssa tehtyjen kaa-
sunmyyntisopimusten muodossa. Myo6s
jaavahvisteisia LNG-tankkereita on ke-
salli 2014 tilattu lisda kolme kappaletta
Kiinaan. Suomen on perusteltua kytkead
my6s omaa jarjestelmainsa Vendjian ja
Aasian kuljetusjarjestelmiin ja mark-
kinoihin kustannussaistéjen vuoksi.

Huoltovarmuus edellyttai rautatie-
kuljetuksia ja ratayhteyksien
kehittamistd

” Huoltovarmundelle nusi knlfureitti Jidne-
relle merkitsisi vallankumonsta. Tuonnistamme
Itimeren kantta tulee 70 % ja viennistinime
Itameren reittid libtee 90 %o. Kuljetusten fes-
kittiminen yhdelle reitille tekee Suomesta krii-

sitilanteessa haavoittuvan. Tehokas rataybteys
Jddmerelle ja sieltd meriybteydet muille man-
tereille parantaisivat oleellisesti huoltovarmunt-
ta. Tarvittaessa |dadmerenrata voisi korvata
Itimeren reitin.” (Hernesniemi 2012)
Suomen kuuluessa Venijain I maail-
mansodan aikoihin Venija tutki vuonna
1914 omia Jadmeren rautatieyhteyksien
vaihtoehtoja. Ndma olivat yhteydet 1)
Rovaniemelta Jekaterinan satamaan, 2)
Nurmeksesta Jekaterinan satamaan ja
3) Petroskoista Jekaterinan satamaan
(Lilja  2013).
pitivat Petroskoin ja Kantalahden kautta
Murmanskiin menevia parhaana suun-

Venijan viranomaiset

tana, koska tilloin rautatie olisi koko-
naan Venijin maaperilld. Noin 70 000
ithmistd osallistui radan rakentamiseen
vuosina 1914-1916. Tyossa oli suoma-
laisia ja pohjoissuomalaisia yhteensa
3000-5000 henked. Radan varsinainen
rakentaminen alkoi kesilla 1915 ja radan
valmistuttua Jdameren ensimmaiselle
rannalle avajaiset Kantalahdessa pidet-
tiin 4. lokakuuta 1916.

Petsamo kuului Suomelle vuodesta
1920 alkaen ja se luovutettiin koko-
naan Neuvostoliitolle Pariisin rauhassa
vuonna 1947. Itdmeren alueen sota-
tilanteen vuoksi Petsamo muodosti
Suomelle elintirkedn sataman. Jdime-
rentie Petsamosta Rovaniemelle osin
nykyistd nelostietd pitkin muodosti
tarkedn huoltovaylan. Till6in perustet-
tiin Pohjolan Liikenne hoitamaan tatd
kautta jatkuvia kuljetuksia. Suomen ulko-
maankaupan volyymi oli tuolloin pientd
nykyajan tonnimairiin verrattuna. Esi-
merkiksi vuodelta 1960 olevan “Kun-
skapens bok” tietosanakirjan mukaan
maailman merilla kuljetettiin  vuonna
1937 yhteensd 83 miljoonaa tonnia ta-
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varaa. Suomen meritse kuljettama ulko-
maankaupan tavaravirta oli 93 miljoonaa
tonnia vuonna 2012 (Osterlund 2014).
Olisiko nykyajan teollisuutemme vienti-
ja tuontimaaria sekd muita yhteiskunnan
tarpeita mahdollista kuljettaa edes yh-
den rautatien kautta kriisitilanteessa vai
tarvittaisiinko sitd varten jo useita rata-
pareja tai ratavaihtoehtoja?

Suomen ulkomaankauppa on riip-
puvainen meriyhteyksistd. Tonneilla
mitattuna 90 % viennistd tapahtuu
latvoilla ja tuonnista 80 %. Lippuami-
raali, evp. Bo Osterlund tarkastelee So-
tilasaikausilehdessa 6-7/2014 Suomen
ulkomaankaupan merikuljetusten uu-
sia haasteita. Esimerkiksi vuonna 2013
maahamme saapui tai maastamme
lihti joka pdivd 163 alusta. Suomeen
vuorokaudessa tulevan 80 aluksen kes-
kimédrdinen lasti on aluskohtaisesti
2000 tonnia, yhteensa 160 000 tonnia.
Tillainen tavaramaard vaatisi 3480 kpl
68 tonnin kantavuuden omaavaa rauta-
tievaunua, miki on noin kolmannes VR:n
kotimaan kaytossd olevista vaunuista.
Vaihtoehtoisesti tima vaatisi 4000 ko-
konaispainoltaan 62

Suomessa on talla hetkella kansainvali-

tonnin rekkaa.
sessa ulkomaankaupassa 2500 rekkaa.
Bo Osterlundin mielesti tillaisen las-
timaarin ja vuorokausivolyymin tuomi-
nen Suomeen maanteitse tai rautateitse
ei enai ole keinovalikoimassa. Hin pitaa
merilitkennettd  korvaamattomana ja
kantaa huolta Suomen kauppalaivaston
viimeaikaisesta hupenemisesta. Kriisiti-
lanteessa Suomella ei olisi omia laivoja
valttamatta saatavilla tallaisen maéaran
kuljettamiseen. Osterlund ei ilmeisesti
sen vuoksi kisittele Jaameren rauta-
tievaihtoehtoa artikkelissaan huoltokul-
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jetusten vaihtoehtona vaan korostaa
ratkaisuna oman tonnistomme kehit-
tamisen tarkeytta.

huolto-
varmuusradasta perusteellisen muistion
kirjoittanut Hannu Hernesniemi (2012)
lihtee
ratayhteysvaihtoehtojen

Sen sijaan  pohjoisesta

ratkomaan  huoltovarmuutta
tutkimisen
ja parhaan vaihtoehdon valitsemisen
kautta. Valinnassaan hin painottaa
sekd kaupallisia mahdollisuuksia etté
huoltovarmuutta ja péddtyy kannatta-
maan ns. Jadmerenrataa, joka kulkisi
Rovaniemelta Sodankylin kautta Kirk-
koniemeen: “Jadmerelle suuntautuva
rata kulkisi osittain Norjan maaperilla
ja keskeinen osa yhteyttd olisi satama
Jaamerelld. Suomella on Norjan kanssa
huoltovarmuussopimus, mikd niin saisi
vahvan sisallon. Talousnikékohdat ovat
kuitenkin normaalioloissa verrattomasti
tairkeimmat. Toteutuessaan Jaameren-
rata ja sen luomat liiketoimintamahdol-
lisuudet avaisivat tien Suomen ja Norjan
yhteiseen talouskehitykseen ja merkit-
sisivait Pohjois-Norjalle ja Lapille uutta
kehityksen moottoria.” (Hernesniemi
2012)

Rataverkosto tukee klustereiden
kehittymisti

”Suomi pyrkii arktisen osaamisen mallimaak-
57 niin tutkimuksessa kuin osaamisen kanpal-
lisessa hyodyntamisessa”’ (Suomen arktinen
strategia 2013)

Kun tarkastellaan vahvojen enna-
koivien trendien vaikutuksia klusterike-
hitykseen Suomessa, voitaneen tode-
ta yhteenvetona ja visiomaisesti, ettd
”Suomi elad metsan lisaksi meresta ja
maaperan rikkauksista sekd arktiseen
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toimintaymparistoon kytketysta muusta
osaamisesta”. Kaivostoiminnan, ener-
glatuotannon ja puumassan ymparille voi
syntya voimistuvia klustereita. Samoin
matkailu on tirkedlld sijalla. Konkreet-
tinen esimerkki trendien vaikutuksista
klusterikehitykseen ja sithen liittyviin
toimijoihin on jadnmurron haasteeseen
alun perin Suomen julkisen sektorin ti-
lausten sitvittimana kehittynyt maail-
manluokan potkuriklusteri (ABB, Rolls
Steerprop), joka vie yhteensa
noin miljardin euron edestdi vuodessa
potkurilaitteita. Metso Minerals, Outo-
tech, Normet, Ahma-insinéorit ovat

Royce,

suomalaisia yrityksia, jotka toimivat Ba-
rentsin alueen kaivoksilta niin Suomessa
kuin sen itd- ja linsipuolella vain muu-
tamia esimerkkejd mainitaksemme.
Huipputeknologia ja ICT eivat ole
Suomessa siind madrin itsendisid toimi-
aloja kuin on ehka ajateltu, vaan ne liit-
tyvit perustoimintojen kuten luonnon-
varojen hy6dyntimisen, kuljettamisen ja
arktisessa selviytymisen tukemiseen.
Mikéd vatkutus nousevilla klustereil-

la, kuten kaivostoiminnalla ja ener-

giapuuntuotannolla sekd logistiikka- ja
kuljetusalalla on  Pohjois-Suomelle?
Kaivostoiminnan yksi lihtokohta on
mineraalivarat ja tiedimme Keski-La-
pin olevan malmivyohykkeensé ansiosta
potentiaalinen hyoédynnettivien mine-
raalien ldhde. Jos ratayhteys olisi sielta
sekd Peramerelle ettd Jaimerelle, muo-
Keski-Lappi todennikéisesti

maantieteelliseltd sijainniltaan alueen,

dostaist

jonne syntyy myos muuta toimintaa ja
joka suuntautuu kaytivin molempiin
péihin. Ruotsin Luled-Kiiruna-Narvik
malmiradan vaikutuksista voidaan tassa
suhteessa 10ytda analogisia mahdolli-

suuksia Keski-Lapille. Tarkedd on myos
kaavoitus niin, ettd rata- ja muiden toi-
mintojen kaavoituksella pyritadn vah-
vistamaan eri toimintoja. Tama voisi
tarkoittaa sitd, ettd on edullisempaa yh-
teiskuntataloudellisesti linjata kaavailtu
Rovaniemi-Sodankylid-Kirkkoniemi
-rata Sodankyldn taajaman kautta kulke-
vaksi kuin kiertden Sodankylin taajama
kaukaa 40 km:n paista kaivosten kautta.
SMARCTIC-hankkeen Tulevaisuus-
verstaassa esille otetut tirkeimmait tren-
dit tukevat erityisesti luonnonvarapoh-
jaisten klustereiden kehittymista, tieto-,
viestintd- ja satelliittiteknologiaa seka
korvaavien materiaalien teknologiaa ja
uusia tuotantotapoja (ks. myos Myllyla
2013c). Naiin ollen strateginen paino-
piste logistitkan kehittimisessé olisi ma-
teriaalivirtojen ja tietovirtojen hallinnas-
sa. Tama ei tarkoita henkil6liikenteen
viheksymista, mutta analyysin perusteel-
la toiminnan lihtékohta etenkin litketoi-
mintojen kehittimisen nakékulmasta
on luonnonvarojen hyédyntiminen, jo-
hon liittyen tulevat myos henkilolitken-
nekysymykset. Harvaan asutun ja
pitkien etdisyyksien arktisen alueen hen-
kiloliikennekysymyksissa rautatie ei ole
aina kannattavin lihtokohta vaan jopa
lentolitkenteen edelleen kehittiminen
vol olla oikea suunta. Esimerkiksi poh-
joisen Skandinavian padkaupungin roo-
lia tavoitteleva Oulu on pyrkinyt myos
sen lentoliikenteen solmukohdaksi ja
pyrkii avaamaan lentoyhteyden Troms-
saan ja Luulajaan. Henkil6litkenteessa
my6s maantielitkenteen kehittiminen
on erittdin tarkedd. Pienlentokoneliiken-
teen kehittiminen voi myos olla hen-
kilolitkenteessd pohjoisten alueiden var-
teenotettavaa tulevaisuutta.
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Arktinen sadstiva teknologia lisaa arktisen
toimeliaisuuden mahdollisuuksia

V.. .arktisten lnonnonvarojen kestivi Rdytto
Ja  ympdriston  reunaebtojen  tunnistaminen
kaikessa arktisessa foiminnassa ovat arktisen
polititkkamme  feskiossd.” (Suomen ark-
tinen strategia 2013)

Kustannuksia ja ymparistéa saastiava
teknologinen kehitys tarjoaa jo yksistian
lisddntyvia toiminnan mahdollisuuksia
arktisissa aariolosuhteissa. On haettava
uusia systeemitason ratkaisuja, joilla
luonnonvarojen hyodyntiminen tulee
mahdolliseksi. Pohjois-Suomessa ja eri-
tyisesti Oulussa on paljon osaamista,
joka voi palvella tata tavoitetta.

Koillisvaylan litkenteessda on esimerk-
keja arktisen meriteknologian tuomista
kustannussdastoista. Yksityisista yrityk-
sistd mainittakoon helsinkildinen Aker
Arctic Technology Oy, joka on suun-
nitellut Norilsk  Nickel
-yhti6lle rahti-
laivakonseptin, joka kuljettaa malmiri-

venalaiselle
vallankumouksellisen

kastetta konteissa ilman jidanmurtajan
apua. Nama alukset kulkevat itsenaisesti
2,1 metrisessa jaassa (ks. mm. www.am-
tuusimaa.net). Yhtio tuo malmirikastetta
viidelld laivalla Siperiasta Murmanskiin,
josta se vieddian rautateitse Murman-
skin kaivoskaupunkeihin jalostettavaksi.
Yhtion ilmoituksen perusteella jatkossa
rikastetta tuodaan my6s Poriin mm. yht-
ena lisiperusteena Porin kaavailtu LNG-
vastaanottoterminaali.  Kustannuksia
saastavid mahdollisuuksia on runsaasti
my0Os Perimeren talvililkenteen uusien
kaivos- ja energiakuljetusten hoitami-
seen mm. vahin padomia sitovan, jaissd
kulkevan proomukaluston kehittimisen
kautta.
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Materiaalivirtoihin liittyvistd ympa-
ristohyodyistd ja kustannussadstoista
kaivosalueilla on esimerkkind lappilainen
Paakkola Conveyors, joka kehitti kaivok-
sille uudentyyppisen kuljettimen. Tama
kuljetin korvaa avolouhoksilla suur-
ten kaivoskuorma-autojen tarvetta mm.
Vengjilli Murmanskin alueen Oleno-
gorskin kaivoksella. Samasta on kysymys
Suomen litkennejirjestelmdd ja eten-
kin Pohjoisen Suomen rautatiejarijes-
telmaa kehitettdessd: on luotava uusia
ymparistéd ja kustannuksia sddstivia
ratkaisuja ottaen huomioon elinkeino-
alojen tarpeet. Rautatieyhteys Jaimerelle
voisi olla Suomen ja laajemmankin alu-
een systeeminen muutos, joka luo edel-
lytyksid monille toiminnoille.

Pohjois-Suomen  liikennejarjestel-
masti ja ratayhteyksistd on tehty hyvid
selvityksid viime aikoina. Vaikuttaa silti,
ettd vield on matkaa paidsta yksittdisen
litkenneyhteyden kehittimisesta eli han-
keajattelusta visiomaiseen kokonais-
valtaiseen  jarjestelmaajatteluun  em.

yritysesimerkkien tapaan. Kokonais-
nikemyksen puute on johtanut myo6s
litkenneratkaisujen puuttumiseen val-
takunnan kehittimisen tavoitekirjauksis-
ta ja kaavoista. Tama on hidastanut yk-
sittaisten kaivoshankkeiden toteutusta.
Esimerkiksi Koillis-Suomessa Savukos-
kella Yara-kaivosyhtié6 on joutunut en-
nen investointipadtostd kaynnistimaan
raskaat ratavaihtoehtojen YVA-proses-
sit. Kaavoituksessa olisi pitinyt olla
1960-luvulta
merkittivin potentiaalisen kaivoksen
tarpeisiin.

Ilmastomuutoksesta huolimatta olo-

ratavaraus tunnistetun

suhteet arktisessa sdilyvat ankarimpina
kuin missain on totuttu ja tdhdn tulisi
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varautua toiminnan lisadntyessia. Esi-
merkiksi Suomesta on puuttunut hitsat-
tujen terdsrakenteiden testaukseen tarvit-
tavat kylmitestaustilat, joissa limpotila
voidaan viilentda -60 ... -80 celsiusastee-
seen. Rautatiet joutuvat kokemaan Sipe-
riassa jopa -50 pakkasastetta. Arktisten
vaatimusten huomioiminen toi Kainuun
historian suurimman tilauksen Transtec-
hin konepajalle Helsingin kaupungin
litkennelaitoksen raitiotievaunujen kil-
pailutuksessa.

Pohjoisen rautatieratkaisuja on syyti
vield miettid innovatiivisesti ja ottaa huo-
mioon myos tulossa oleva LNG eli nes-
teytetyn maakaasun kayttomahdollisuus,
jolloin ratojen kallis sahkoistiminen
ei olisi kaikkialla aivan valttimatonta.
Ruotsissa rautatielitkennettd rajoitetaan
siahkoradoilla pohjoisessa kovilla pak-
kasilla. VR teki joulukuussa 2013 his-
torian suurimman veturitilauksen, jossa
saksalainen Siemens radtaloi sdhkéve-
turit kestimadn korkeintaan -40 asteen
pakkasta. Toimivatko nima veturit aari-
olosuhteissa Jddmeren radoilla? Suomi
voisi tassd luoda itselleen kilpailuetua
tulevaisuudessa. Kun kovat arktiset olo-
suhteet huomioidaan julkisten tilausten
lihtokohtana ja pyritddn vastaamaan
arktisen toimintaympdriston ominai-
suuksien mukanaan tuomiin haasteisiin,
luodaan ty6ta Pohjois-Suomeen ja koko
Suomeen.

Piisy Jaamerelle — rataverkoston
keskeiset runkoyhteydet

" Toimet: Laaditaan  pitkdn  aikavdi-
lin  toimenpide- ja  investointisuunnitelma
Jddmeriybteyksien asteittaiselle parantamiselle

lisdantyvin liikenteen vaatimalla tavalla. ..

Osallistutaan aktiivisesti vireilld olevaan Bar-
entsin alueen yhteiseen, kaikki litkennemnodot
kdsittdvidn liikennestrategiatyohon. .. Suun-
nitellaan ja toteutetaan nykyisten ja uusien
kdynnistyvien — kaivosten  olemassa  olevien
litkenneybteyksien sekd liikenneverkon pul-
lonkanlojen poistamiseen liittyvid toimenpite-
itd...” (Suomen arktinen strategia 2013)
Klustereiden kehittimiseksi voidaan
tarkastella viittd eri Jadmeri-ratavaih-
toehtoa — tai pikemminkin kokonais-
jarjestelmin osaa,
perusteella (Kuva 4).

1. Tornio/Haaparanta-Kiiruna-

paatepistesataman

Narvika -ratayhteys ja Narvikin satama

2. Kolari-Skibotten —ratasuunnitel-
ma ja sithen liittyvat satamasuunnitelmat
Skibottenissa Tromsan lddnissa

3. Kolari-Kautokeino-Alta
mahdollisuus seka sithen liittyva satama
Altassa ja naihin liittyva mahdollisuus
rakentaa samalla kaasuputki Hammer-

—rata-

festista ratalinjaa pitkin

4. Rovaniemi-Sodankylid-Kirkko-
niemi -ratasuunnitelma ja sithen liittyva
olemassa oleva Kirkkoniemen satama
Finnmarkin ldianissa

5. Salla-Alakurtti-Kantalahti-Mur-
mansk, jossa syvasatama Murmanskissa
ja pienempi Kantalahdessa

Lappia ja Pohjois-Suomea palvelevat
vahvasti jo nyt Perimerelle suuntautu-
vat radat ja satamat. Tassa artikkelissa
huomio kiinnitetaan kuitenkin Jadmeren
yhteyksiin. Hernesniemi (2012) kasitte-
lee em. vaihtoehtoja 1-4 huoltovarmuut-
ta kasittelevassa muistiossaan. Ko. vaih-
toechdot ovat olleet keskusteluissa mm.
Pohjois-Suomen  kaivoshankkeidenkin
tarpeiden ldhtékohdista. Vaihtoehdon
5 laht6tiedot on saatu mm. Liikennevi-
raston (Mienpaia ym. 2012) tilaamasta
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Kaivostoiminnan liikenteelliset tarpeet
pohjoisessa -esiselvityksesta.

Seuraavassa kiydédan lapi lyhyesti naita
ratavaihtoehtoja padosin Hernesniemen
muistion pohjalta tiydentden tietoja ja
nikokulmia joiltakin osin.

Tornio/Haaparanta-Kiiruna-Narvika
-ratayhteys ja Narvikin satama

Tornio-Narvik -ratayhteys on noin 600
km pitkd. Tornion ja Haaparannan va-
lilld on nelikiskoraide, mutta Haaparan-
nasta eteenpiin eurooppalainen raide-
leveys. Ratayhteys kulkee uutta rataa
pitkin Haaparannasta Bodeniin, jossa se
yhtyy Luulajasta Kiirunaan, Jallivaaraan
ja edelleen Narvikin satamaan menevaan
malmirataan. Rata on yksiraiteinen ja
ruuhkainen. Radan péissi on Narvikin
satama, jonka lilkennemaarit ovat vajaat
20 miljoonaa tonnia. Narvik on Oslon
jalkeen Norjan toiseksi vilkkain kuiva-
bulkkisatama. Merkittavd osa lasteista
on Ruotsin valtio-omisteisen LIKKAB kai-
vosyhtion lasteja. Radan toisessa paassa
Perimeren rannalla on Luulaja, josta
tuodaan mm. kaikki Rautaruukin tarvit-
semat rautapelletit.

Tilla hetkelld malmirata on Narvikin
sataman kehittimisen ja laajentamisen
pullonkaula. Narvikin satamaa laajen-
netaan paraikaa. Tama mahdollistaisi
Suomen tarpeiden huomioimisen. Esi-
merkiksi, jos ruotsalaiset hyvaksyisivit
ns. nelikiskojirjestelman (samalla radalla
sekd eurooppalaiset ettd Suomen kayt-
tamit raiteet), rataa voitaisiin kayttad
suomalaisten tarpeisiin. Toinen vaih-
toehto olisi rakentaa uusi rata nykyisen
viereen suomalaisten kayttamalld rata-
leveydelli. Korkeuserot radalla ovat
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suuret niin, ettd vienti Narvikiin on-
nistuu suurellakin malmijunalla, mutta
paluukuormien pitda olla puolta pie-
nemmait. Téalld hetkelldi radalle on in-
vestointi- ja  kehittimissuunnitelma,
jonka kokonaiskustannukset ovat noin
miljardia euroa osittaisen kaksoisradan
rakentamiseksi.

Malmiradan ensimmadinen osa val-
mistui Jallivaarasta Luulajaan vuonna
1888 ja Kiirunasta Narvikiin vuonna
1903. Tama Luulaja-Narvik ratahanke
on naapurissa pituudeltaan ja kiyttota-
paperusteluiltaan osin samantapainen
kuin paljon puhuttu Jadmeren ratayhteys
Rovaniemi-Sodankyla-Kirkkoniemi. To-
teutusmallissakin on yhtildisyyksid ensin
kohti Perimerta (vrt. Sodankyli-Rova-
niemi-Kemi/Oulu) ja sitten my6hem-
min Jaamerelle.

Kolari-Skibotten -rata ja satamat
Skibottenissa

Kolari-Skibotten -radan perusteena on
ollut Kolarin Hannukaisen ja Ruotsin
puolen Pajalan Kaunisvaaran rautakai-
voshankkeet. Pajalan kaivoksen tuotan-
to alkoi vuonna 2012 noin 2 miljoonan
tonnin rautakonsentraatin vuosituotan-
nolla (Hernesniemi 2012) ja tuotantoa
on ollut tarkoitus yli kaksinkertaistaa
vuoteen 2015 mennessd. Nailld rikas-
temadrilld tima rata olisi saanut erittdin
merkittavit rikastemaarit. Mutta kaivos-
yhti6 Northland Resources paitti vieda
Pajalan rikasteet ensivaiheessa kuorma-
autoilla Kiirunaan jalleenlastattaviksi
junaan ja sieltd edelleen Narvikin sata-
maan. Tosin lupa Ruotsin malmiradan
kayttoon tuli vasta oikeusteitse. Ko-
larin kaivoksen kuljetukset puolestaan
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O Kuva 4. Pohjoisen ratahank-
keet ja niiden pituus ja toteu-
tuskustannus. Hankkeista on
muodostettava toimiva ko-
konaisuus ja vietdva se valtio-
neuvoston paitoksen saavien
valtakunnallisten alueidenkayt-
totavoitteiden pohjalta maakun-
tien kaavoihin. Haaparanta-
Kiiruna-Narvik on my6s tirked
yhteysvaihtoehto Jadmerelle.
Lihde: Mienpidi ym. 2012.

pédtettiin  suunnata johonkin Perame-
ren satamaan, mm. rikastekuljetuksiin
profiloitunut Kokkolan satama ja Kemi
ja Tornio ovat olleet esilld. Narvikista
rikasteita voidaan vieda jopa 4-5 kertaa
suuremmilla aluksilla kuin Perimerelts,
joten valittu vaihtoehto Pajalan osalta
perustui tdssad mielessi my6s kuljetus-
Tilla hetkelli Northland
Resourcesin kaivostoiminta on keskey-
tyksissa yhtion taloudellisten syiden
vuoksi, mutta on oletettavaa, ettid jos-
sakin vaitheessa toiminta jatkuu. Lisiksi
australialainen malminetsintayhtio on

talouteen.

arvioinut Pohjois-Ruotsin Lannavaaran
kaivoksen avaamismahdollisuuksia,
jossa yhteydessd on nostettu radan ra-

kentaminen l.annavaarasta Kaaresuvan-

toon ja Skibotteniin Suomen kautta (HS
16.11.2014).

Kolari Skibottenin radan pituus on
311 kilometrid. Rataa olisi Suomen
puolella 266 km, Norjassa 45 km. Osa
radasta jouduttaisiin rakentamaan tun-
neliin. Investointikustannukset ovat 2,2
miljardia euroa. Suomen puolella radan
investointikustannukset olisivat 1,6 mil-
jardia euroa, Norjassa 0,6 miljardia eu-
roa Skibottenin konttiterminaali mu-
kaan lukien.

Kolari-Kautokeino-Alta -rata-
mahdollisuus ja satama Altassa

Tata vaihtoehtoa on tutkittu mm. sen
vuoksi, ettd ratalinja mahdollistaisi kaa-
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suputken vetimisen Norjan Hammer-
Melkoyan
saarella on myo6s nesteytetyn maakaa-
sun LNG:n valmistustehdas. Norjalaiset
ovat kuitenkin ilmoittaneet, ettd ilman
Saksan ja Ranskan tapaisten suurten
asiakkaiden kanssa tehtyd sopimusta
kallista kaasuputkea ei kannata rakentaa.

festista Pohjois-Suomeen.

Talla hetkelld kaasu myydaan Euroopan
lisiksi Japaniin ja Eteli-Koreaan (aiem-
min my6s Yhdysvaltoihin). Ratahanke
voisi sen sijaan palvella LNG:n kuljet-
tamista junalla. Talli hetkelld kaikki
kaasu nesteytetdan. Saarelle on tulossa
toinen nesteytetyn maakaasun tehdas ja
sithen liittyvat kaasuputket tuotantoken-
tiltdi mereltd. Monien asiantuntijoiden
mukaan malmirikasteet matkaavat ener-
gian luo, kuten on tiedetty esimerkiksi
alumiinitehtaiden syntyvin edullisen
energialihteen yhteyteen.

My6s Hammerfestissa on suunnitteil-
la rakentaa raudanjalostuskapasiteettia.
Yhteensd kaasu- ja raudanjalostuskapa-
siteetin investoinnt ovat 6-8 miljardia eu-
roa. Pitkalld aikavalilli pohjoisen kaasu-
verkko kehittyy. Vield aloittamattoman
suuren kaasukentin Stokmanin kaasu-
putki on tarkoitus liittad Norjan Pohjan-
meren linjaan ja sitd kautta vieda kaasua
Eurooppaan (Hernesniemi 2012).

Rovaniemi-Sodankyla-Kirkkoniemi
-rata ja Kirkkoniemen satama —
’Jaameren rata”

Tatd ratavaihtoehtoa on kutsuttu Jai-
meren radaksi tai Arktiseksi radaksi
(Hernesniemi 2012). Tista ratavaih-
toehdosta on julkaistu esiselvitys “’Jaa-
meren rautatie vuonna 2012” Pohjois-
Lapin

alueyhteistyon  kuntayhtymin
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(PLAK) toimeksiannosta. Rovaniemi-
Kirkkoniemi -radan pituus olisi suun-
nitelman mukaan 505 kilometrid, eli
uuden radan rakentamista olisi enem-
min kuin Kolari-Skibotten tai Kolari-
Alta -vaihtoehdoissa. Sodankylin koh-
dalla radan on arvioitu tulevan 40 km:n
padhin
olevien kaivoshankkeiden takia. Tasta
eteenpiin Jaamerelle rataa olisi Kolari
Skibottenin radan verran.
Rovaniemi-Sodankyld-Kirkkoniemi
-radan rakennuskustannuksiksi on las-

keskustaajamasta  tiedossa

kettu 1,6-2,1 miljardia euroa. Rataosuus
Rovaniemi-Sodankyld olisi tistda 300
miljoonaa ja Sodankylasta Kirkkonie-
meen 1,3-1,8 miljardia euroa. Tastd lu-
vusta puuttuvat sivuraiteet kaivoksille,
ratapihat ja aidat, maisemoinnit yms.

Radan peruskysynnin on arvioitu
tulevan rataosuudelle Rovaniemi-So-
dankylin kaivosten ja puutavaran kul-
jetuksista, jotka tekisivit rataosuuden
kannattavaksi. Lisiksi on arvioitu, ettd
rata saist 10 % tulevasta Koillisvaylan
litkenteesta seka 1-2 % Barentsin meren
6ljy- ja kaasukuljetuksista. Niin laskien
koko rataosuus Jddmerelle asti olisi
kaupallisesti kannattava.

Vuonna 2012 aloitti Sodankylan Ke-
vitsan kaivos, joka tuottaa padasiassa ku-
pari- ja nikkelirikastetta. Kuljetusmaarit
ovat kuitenkin suhteellisen pienid, alku-
vaiheessa 150 000 tonnia ja myohemmin
noin 300 000 tonnia ja hoituvat télld het-
kella maanteitse Kemin satamaan. Tama
merkitsee noin 1,5 kuorma-autoa tun-
nissa tyopaivin.

Anglo American on loytinyt So-
dankylasta  poikkeuksellisen
esiintymén (Sakatti) noin 20 km Sodan-
kyldstd pohjoiseen. Kyseessd on malmien

rikkaan
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osalta samanlainen kaivos kuin Kevitsa,
mutta pitoisuuksiltaan huomattavasti
rikkaampi. Kaivoksen avaamiseen on
arvioitu kuluvan 8-10 vuotta (Hernes-
niemi 2012). Tamin kaivoksen kulje-
tusmaariksi on arvioitu rataselvityksessa
0,7 miljoonasta tonnista 1,7 miljoonaan
tonniin. Kaivoksen henkil6stomaarak-
si on arvioitu 1200 henkil6d. Anglo
American pyrkii keskittymaian kaivok-
siin, joiden kayttoika arvioidaan olevan
vahintddan 40 vuotta, jolloin tehdyistd
infrastruktuuri-investoinnista
paras mahdollinen hyéty.
Sekd Kevitsa ettd Sakatti kuuluvat
samaan Keski-Lapin malmivyohykkee-
seen, jolla lisiksi toimivat Pahtavaaran
ja Suurikuusikon kultakaivokset. Ruot-
sin rajan tuntumaan kaavaillaan Kolarin

saadaan

rautakaivosta. Ita-Lapissa Savukoskella,
UKK-puiston etelipuolella, Kemijoen
latvoilla on suuri Sokli-niminen fos-
faattikaivos, jonka avaamista pidetddn
ennemmin tai myohemmin lihes varma-
na malmion suuren arvon ja fosfaatin
kallistumisen vuoksi. Soklin oikeudet
omistaa tilld hetkelld norjalainen Yara ja
sen rakentamispaatostd odotellaan. Sen
kuljetusten on arvioitu olevan Jaameren
rautatie -raportin (PLAK 2012) mukaan
1,5-2 miljoonaa tonnia vuodessa ja suun-
tautuvan alkuvaiheessa Perimeren sata-
maan. Soklin kuljetusmaarit ovat suuret
ja ratayhteyden rakentamista nykyiseen
rataverkkoon on yleisesti pidetty kannat-
tavana. Padsuuntina ovat Sallan kautta
Kemijarvelle tai Pelkosenniemen kautta
Sodankyladn. Aiemmin tille hankkeelle
kaavailtiin suoraa rautatieyhteyttd myos
Venijin Kovdoriin, joka on fosfaatti-
jalostuspaikka Venijin puolella noin 50
km pédssa Soklista.

Radan rakentamista teknisesti on
pidetty Jaameren kaavailtujen ratalin-
jausten osalta melko helppona verrat-
tuna esimerkiksi Narvikiin tai Skibot-
teniin suuntautuvien ratavaihtoehtoihin.
Maasto on loivahkoa, linjaus noudatteli-
st nelostie E75 linjaa ja Sevettijarventien
91 linjaa ottaen huomioon luonnon-
suojelu- ja poronhoitoalueet.

Kirkkoniemen satama sijaitsee Kirk-
koniemen keskustan lihelld Bokfjorden-
vuonon rannalla. Joskus satamassa voi
ollajaiti, jonka murtamiseen satamajain-
murtajat riittavit. Alueella on rautakai-
vos, mikd on keskeinen noin tuhannen
aluksen vuosilitkenteen tonnimairin
synnyttdjastd. Alukset ovat padosin nor-
jalaisia, noin 40 % on veniliisid, etenkin
venaldisia kalastusaluksia. Syvin laituri
on 13,5 metrin syvyinen ja satamassa
voidaan lastata 100 000 Dwt:n aluksia.
Laajennuksen jilkeen satamassa voidaan
lastata 170 000 Dwt:n aluksia, mikid on
suurin  koko, jolla tiedetddn voitavan
purjehtia nykyisin Koillisvaylad. Satama
on Sydvaragerin eli Eteld-Varangerin
kunnan ja yritysten. Sataman malmisa-
taman omistaa Tschudi Shipping Com-
pany, joka on mm. em. laajennushank-
keen taustalla. Alueelle on mahdollista
tulla vield suuremmilla aluksilla, mutta
tamd mahdollinen sataman laajennus-
paikka sijaitsee suojellun Nédatimon lo-
hijoen kohdalla, eiki laajentuminen olisi
nykysainnoilli mahdollista sinne. My6s
venaldisida kalastusaluksia huolletaan sa-
tamassa ja se on padtepiste Norjan ran-
nikkoa kulkevalle Hurtigrute-linjalle.
(Hernesniemi 2012).

Seka
Skibotten-Kolari -radat on kirjattu myo6s
Norjan

Kirkkoniemi-Rovaniemi etta

liikennesuunnitelmaan (Nas-
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jonal Transportplan 2014-2023). Nor-
jalaiset ovat suhtautuneet positiivisesti
Jaameren ratahankkeeseen. Norjan hal-
litus on myontinyt rahoitusta pohjoisen
Norjan liikenneolojen edistdmiseen Sec-
retariat of the Northern Dimensionille.
Sihteeriston johtajan Oddigeir Danil-
senin mielesti Suomen ja Norjan tu-
lisi yhdessa tehdé aloite EU:lle Euroo-
pan arktisesta litkennekaytivasta, jotta
hanke saataisiin myos EU:n agendalle
ja rahoituksen piiriin. Jadmerenyhtey-
det tai yhteys koskisi laajasti EU:ta ja
korostaisi EU:n roolia arktisilla alueilla,
tiivistdisi EU:n ja Norjan vilisid suhteita
sekd lisdisi yhteistyotd Vendjan kanssa.
(Hernesniemi 2012). On otettava huo-
mioon, ettd Pohjois-Norjasta puuttuvat
rautatiet ja Norjalla on sitdkin kautta
intressi liittyd kasvavan Pohjois-Norjan
toimintojen osalta Suomen ja siitd kaut-
ta laajempaan rataverkkoon.

Salla-Alakurtti-Kantalahti-Murmansk

Talla hetkelld ratayhteys on Rovaniemelta
Kemijarvellejaedelleen Sallan rajalle Kel-
loselkdan. Sallan rata on toiminut lihinna
puutavaran kuljetuksissa. Venajin puolel-
la Pietari-Murmansk -rata kulkee Sallan
korkeudella Vienan eli Valkoisen Meren
rannalla olevan Kantalahden kaupun-
gin kautta. Sieltd on ratayhteys suoraan
linteen entisen Sallan Alakurtin kylaan.
Nykyisin ratayhteys puuttuu Alakurtista
Suomen Sallan Kelloselkdin noin 50
km:n matkalla. Kaytinnossa litkenteen
aloittaminen vaatisi my6s rataosuuden
kunnostamista/rakentamista Sallan Kel-
loseldstd Venijan rajalle itddn 7 km ja
linteen Kemijarvelle 79 km. Suomen
sah-

puolen investointikustannukset
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koistamatta rataosuuksia olisivat 163
miljoonaan euroa ja sihkoistettynd 205
miljoonaa euroa Liikenneviraston Ram-
bollilta tilaaman selvityksen mukaan
(Miaenpaid ym. 2012).

Ratayhteyden rakentaminen Mur-
manskin radalle ja erityisesti Murmans-
kin satamaan tukeutuminen on yksi vai-
htoehto. Till6in kuitenkin on otettava
huomioon, etta Murmanskin rata Etela-
Kuolasta Murmanskiin on ruuhkainen
kuten Luulaja-Narvik -malmirata ja
lisaksi Murmanskin satamassa ovat omat
pullonkaulansa mm.
jen laajentamisen edellyttimin vuonon

satamatoiminto-

ylittaivin radan puutteen vuoksi. Myos
kapasiteetin
kin satamassa tarvittaisiin kaksoisraide
Etela-Kuolasta Murmanskiin  (Myllyla
2008a).
Murmanskin

lisiamiseksi Murmans-

sataman  vaylasyvyys
on 20 metrid ja kuljetusvolyymit noin
25 miljoonaa tonnia (Mienpad ym.
2012). Tamin lisiksi on huomioitava,
ettd Valkoisen Meren rannalla on Kan-
talahden satama ja venildisen 6ljy-yhtio
Lukoilin operoima Vitinon 6ljysatama,
josta vieddan oljytuotteita. Vuorovesi-il-
mion johdosta syviykseltian kovin suu-
ria laivoja ei voida Kantalahteen ottaa.

Rataverkoston kehittimisen
edellytykset

Panostetaan osaamiseen ja tutkimukseen

”Suomella on laaja-alaista arktista osaamista.
Sen perusta on  korkealaatuinen koulutus-
Jdrjestelmad, jonka kaikilla tasoilla otetaan
opetuksessa huomioon Suomen asema arktise-
na maana. Snomi panostaa pohjoisten alueiden
osaamiseen ja tutkimukseen.” (Suomen ark-
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tinen strategia 2013)

Oulun ja Lapin yliopistot yhdessa
tarjoavat ~monipuolisen  osaamisyh-
teison arktisten asioiden tutkimiseen ja
kouluttamiseen. Pohjoisten yliopistojen
vahvuus on toimiva yhteistyo ja kump-
panuus. Yliopistojen tieteenalojen eri-
laisuus on yhteistyossa rikkaus ja uusien
innovaatioiden lahde. Lapin yliopiston ja
Oulun yliopiston koulutusalat edustavat
tieteenalojensa ainoita tutkimusyksik-
koja pohjoisessa. Oulun yliopiston osaa-
minen tekniikassa, taloudessa, luonnon-
tieteissa seki terveyteen ja hyvinvointiin
liittyvilld aloilla tdydentda hyvin Lapin
yliopiston oikeustieteellisté ja yhteiskun-
tatieteellistd osaamista. Oulun yliopis-
tossa on vuonna 2014 aloittanut kaivan-
naisalan tiedekunta, joka on maailman
pohjoisin ja Suomen ainoa. Yliopistojen
erillisyksikot, Arktinen keskus ja Thule-
instituutti, nojautuvat tiedekuntien tie-
teelliseen osaamiseen ja tiydentivit toi-
siaan.

Arktinen alue on voimakkaan muutok-
sen kohteena. Muutoksen ymmartimi-
seen ja sithen sopeutumiseen sekd myos
sen hyodyntimiseen tarvittavan laaja-
alaisen ja monipuolisen tiedon saaminen
edellyttdid monitieteellisté, pitkdjanteista
ja korkeatasoista tutkimusta. Oulun ja
Lapin yliopistojen yhteinen osaaminen
vastaa hyvin ndihin teemoihin ja tarpee-
seen. Yliopistojen osaamista tiydentavit
pohjoiset ammattikorkeakoulut ja val-
tion tutkimuslaitokset. Oulun yliopiston
yhteyteen sijoittuu Ympiristotietotalo,
jossa on 220 asiantuntijaa viideltd tutki-
muslaitokselta ja yliopistolta yhteisena
teemanaan pohjoiset erityiskysymykset.
Talossa sijaitsee my6s CEE Ympiristo
ja energia -innovaatiokeskittyma.

Toimintaympiriston logistisien haas-
teiden ratkaisussa piilee pitkalti jatkos-
sakin Suomen menestys. Sodan jilkeen
Oulun yliopistoon kertyl maailmanmit-
takaavassa ainutlaatuista siltateknista
osaamista. Taustalla oli Pohjois-Suomen
jalleenrakentaminen ja lukuisat silta-
projektit ja vuorovaikutus haasteiden
ratkaisemisessa muun yhteiskunnan
kanssa. Tama synnytti Ouluun mm. mo-
nipuolisen alan suunnittelutoimistojen
keskittymin (ks. mm. www.litkennemen-
tori.wordpress.com). Oulun yliopisto ja
Oulun seutu ovat valmiita toimimaan
jilleen koko Pohjois-Suomen kehityk-
sen hyviksi nyt avautuvana uutena ai-
kakautena, yhdessa Lapin yliopiston ja
muiden pohjoisten osaajien kanssa.

Yliopiston on kytkeydyttiva yh-
teiskunnan ja ympiriston uusien haas-
teiden ratkomiseen. On vastattava ky-
symyksiin, miten yliopisto kytkeytyy
mukaan Pohjois-Suomen alueen suun-
nitteluun? Miten vuorovaikutusta ja
menettelytapoja muun yhteiskunnan
kanssa kehitellidn? Vaikka litkennetek-
nillistdi suuntautuneisuutta ei nyt ole
opetuksessa, pitad rautatickin ndhda
yhdyskuntataloudel-

yhdyskuntarakenteellisena  ja

laaja-alaisempana
lisena,
maantieteellisena atheena. Kun tissa ko-
rostamme nyt maankdyton suunnittelun
merkitystd, on muistettava ettd Oulun
yliopisto edustaa sitd vastaavaa opetusta
ja tutkimusta arkkitehtikaavoittajille.
Oulun yliopiston monialainen, koti-
maassa ja kansainvilisesti verkottunut
toiminta voi olla jatkossakin ratkomassa
pohjoisen logistiikan ja Jadmeren rauta-
tieyhteyksien kysymystd. Yksi mahdol-
lisuus olisi ldhestya Jadmeren yhteyksien

kehittamistarpeita ~ Pohjois-Suomessa
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systemaattisesti tulevaisuudentutkimuk-
sen menetelmia ja kasitteitd hyodyntien.
Tarvitaan tueksi myoOs perusteellista
tutkimusta Koillisvaylain kehittymisen
skenaarioista. Téssd ty6ssa Oulun yli-
opiston Thule-instituutti sen kansain-
valisine partnereineen ja kontakteineen
sekd kotimaisine kumppaneineen -
kuten Turun yliopiston Tulevaisuuden
tutkimuskeskuksen kanssa - seka alan
yksityisten suunnittelu- ja tutkimustoi-
mistojen kanssa voisi olla avaintaho
yhdessd yliopiston logistitkan, maan-
tieteen, arkkitehtuurin sekid ihmistie-
teiden yksikoiden kanssa. Logististen
ratkaisujen tuottaminen arktiseen toi-
mintaymparistéon luo Suomelle edel-
leen uusia vientietuotteita ja uutta hyvin-
vointia.

Logistiikkaa kehitettdessda kysymyksia
tulevaisuuslahtoisessi ajattelussa pitaisi
asettaa seuraavasti: Mitkd ovat todella
ne vahvat ennakoivat trendit, jotka tulee
ottaa paitoksenteossa huomioon? Mitki
ovat klusterit, joiden kehittymista trendit
tukevat Pohjois-Suomessa ja Suomessa?
Mitka niistd klustereista haluamme ke-
hittyvin Suomessa? Mitd pitad tehda
logistitkan nikokulmasta, jotta halutut
klusterit kehittyvit? Mitkd ovat tirkeim-
mit logistiset tutkimus-, koulutus-, infra-
struktuurin investointikohteet ja organi-
satoriset ratkaisut klustereiden pitkin
tahtaimen tyo6llisyys- ja aluekehitysvai-
kutukset huomioiden?

Luonnonvarakytkennian lisiksi lo-
gistilkkaa kehitettidessi on jatkuvasti
kysyttavd, mikd ovat ratkaisujen muut
kilpailuedut Suomelle? Muodostavat-
han suomalaiset arktisen alueen suu-
rimman yksittidisen kansakunnan. Mita
pohjoisemmaksi piivantasaajalta men-
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ndin, sen enemmain lisddntyy arktisen
ympariston ominaisuudet, jotka ovat
mm. kylma, lumi, jaa, pitkit etdisyydet,
nopeasti vaithtuvat sdatilat, herkké luon-
to, pimeys, valo, luonnonvarat suhteessa
viestoon ja ilmastonmuutoksen vaiku-
tukset (mm. Myllyld 2013b). Ovatko ark-
tisen ympariston ominaisuudet mukana
kehitettdessd ratkaisuja ja kilpailuetua,
kuten aikanaan ratkottaessa harvaan
asutun Suomen tietoliikennehaasteita
langatonta teknologiaa kehittimilld tai
Ruotsin ja Suomen vilistd auto-, tavara-
ja henkil6litkennekysymystd autolaut-
takonseptilla ratkottaessa? Ympiriston
haasteet, pitkit etdisyydet, synnyttivit
osaltaan Nokia-ilmion seka risteilyalus-
ja autolauttaosaamisen Suomeen, jotka
ovat tuoneet Suomeen paljon tyoti ja
toimeentuloa. Onko esimerkiksi LNG-
kayttéinen veturi uusi kustannustehokas
ratkaisu sithen, ettd veturit saadaan toimi-
maan kylmissa arktisissa olosuhteissa?

Rataverkko alueidenkiytt6tavoitteisiin

” Toimet:

maakuntakaavaan nndelle rataybteydelle So-

Tebdddn  maankdyttovarans

danfkyldistd Rovaniemelle...” (Suomen ark-
tinen strategia 2013)

Oulun liikennejarjestelmin suunnitte-
lu ja toteutus voi toimia hyviana esimerk-
kind my6s Pohjois-Suomen ratajirjestel-
min ja laajemmin litkennejirjestelman
kehittdmiseksi. Siind on ollut keskeista
verkko- ja jirjestelmaiajattelu. On koros-
tettu eri liikennemuotojen osin itsendisid
verkkoja, jotka on sovitettu yhteen. Paa-
tiet, kuten moottoritiet ja muut isommat
vaylat, on pyritty tuomaan kaavoihin
hyvissi ajoin ja toteutettu aikanaan. Ou-
lun kaupunkirakenne ja litkenneverkko
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nayttavit loogisilta, mika hyodyttdaa kaik-
kia sen kayttdjid, myos elinkeinoelamaa.
Oulu on ollut jossain mairin poikkeus
Suomessa.

Suomalaisessa rakentamis- ja kaavoi-
tuskulttuurissa suuretkin hankkeet tuo-
daan kaavoihin vihin ennen niiden
toteuttamista. Tama puute on havaitta-
vissa pohjoisen rataverkkokeskustelussa
ja tissd artikkelissa kaytyjen uusimpien-
kin rataverkkoselvitysten suosituksissa.
Esimerkiksi Liikenneviraston tilaamassa
litken-
teelliset tarpeet pohjoisessa” todetaan:

raportissa ’Kaivostoiminnan
“Tarkemmat selvitykset ja arviot ratayhtey-
den linjanksesta ja tarpeesta ovat kuitenkin
ajankobtaisia vasta sitten, kun nabdddin mi-
ten rataa hyodyntivien kaivannaisteollisunden
Ja muiden elinkeingjen kuljetustarpeet kebit-
tyvdt.” (Maenpaa ym. 2012) Nykyinen
rakennuslainsdadinté antaa kuitenkin
mahdollisuuden ja hyvan vilineen toi-
mia my6Os paremmin ja ohjata kehitysta.
Talloin minimitavoite on, ettd Pohjois-
Suomen ja Lapin paarataverkko kuvataan
vahintadn sanallisena tavoitetilana val-
takunnallisissa alueidenkayttotavoitteissa.
Tavoitteet valmistellaan vastuullisen
ministerion johdolla vuorovaikutukses-
sa muiden ministerididen, maakunnal-
listen liittojen ja muiden viranomaisten
kanssa maankaytté- ja rakennuslain
mukaan (MRL 23f). Tavoitteiden tulisi
nikyd my6s maakunnallisten liittojen
asiakirjoissa ja my6hemmin kaavoissa.
Kaavoitusprosessi on menetelma,
joka sovittaa yhteen erilaiset tarpeet ja
intressit. Paras lopputulos ei tule vas-
takkainasettelulla vaan hakemalla paras
ratkaisu, osallistumalla ja perehtymalld
riittdvan ajoissa suunnitelmiin. Radoilla
on myos estevaikutuksensa, mikd pitdd

huomioida. Matkailu- ja poronhoito ja
muu luonnontuoteala ovat pysyvimpia
elinkeinoja pohjoisessa, joiden intressit
on riittdvan ajoissa pyrittdva sovittamaan
yhteen muiden maankaytollisten int-
ressien kanssa. Olemme nahneet niiden
ja kaivostoiminnan yhteentérmayksia jo
Pohjois-Suomessa. Esimerkiksi kaavoitus
olisi voinut olla ratkaisuna joillakin alu-
eilla siten, ettd riittdvin ajoissa olist
maaritelty matkailulliset alueet ja kaivos-
alueet kaavoissa. Yhteentérmayksia voi
tulla myGs rataverkkokysymyksessa, el-
lei prosessia kdynnisteta riittdvan ajoissa
ennen investointia.

Eri elinkeinomuotojen hyviksyminen
samallakin alueella on Lapin ja Pohjois-
Suomen kehittymisen edellytys. Kittilin
vikiluku on kasvanut yli 10 vuotta ja So-
dankyliankin useita vuosia. Ilman kaivos-
toiminnan ja matkailun yhdessa kehit-
tamista tatd useimpien mielesta toivottua
kehitystd tuskin olisi tapahtunut. Sama
yhteensovittamisen tarve koskee eri
kuljetus- ja litkkumismuotoja ja niiden
edellytysten turvaamista. On muistet-
tava vanha viisaus: Hyvin suunniteltu on
puoleksi tehty. Virallinen suunnittelu-
jarjestelma on siina hyva tyéviline.

Pohjoiset yhteydet osaksi EU:n
kasvupakettia

Liikennejarjestelmien tavoite: ~Luoda
perusta  EU:n  pobjoisen  jidameriyhteyden
varmistamiselle ja Suomen pitkdn tibtdaimen
intressien huomioimiselle”” (Suomen arkti-
nen strategia 2013)

Infrastruktuurin ja tarpeellisten rau-
tatiechankkeiden
pitaisi olla
Yksi

rahoituksenkaan el
ratkaisematon ongelma.
keskeinen lihtokohta kannatta-
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valle infrastruktuurin  kehittimiselle
on jo olemassa olevien ja potentiaalis-
ten kaivosten arvo. Etlan tutkimuksen
mukaan nykyisten ja potentiaalisten
kaivosten arvo on noin 300 miljardia
euroa (Etla 2010). Tasta arvosta osa tu-
lisi saada my0s infrastruktuurin kehit-
tamiseen. Esimerkiksi Soklin malmion
arvoksi on arvioitu yksistidn jo kym-
menid miljardeja. Hallinta- ja luovutus-
jarjestelmia kansallisomaisuudellemme,
maaperimme suurille rikkauksille, el
ole vieldkddn jarjestetty kansakuntaa
parhaiten hyodyntavalld tavalla. Tahin
sisaltyy merkittavin liikennejirjestelman
suora ja valillinen rahoitusratkaisu,
kuten voimme Norjan Oljyrahastoista
oppia. Olisikin selvitettava, ettad voisiko
Suomi luoda vaurautta itselleen samaan
tapaan kaivostoiminnassa kuin Norja on
luonut 6ljyn- ja kaasuntuotannossa tai
Pohjois-Ruotsi kaivostoiminnassa. Mil-
laisia kansallisomaisuutemme hallinta-
ja luovutuskaytintoja tarvitsemme, jotta
etumme tulisivat turvatuksi? Tama on
ajankohtainen selvitettdva kysymys ja
jopa hallitusohjelmaan kirjattava tavoite.

Esimerkiksi kolme miljardia Jaame-
ren ratayhteyksiin ei kuulosta suurelta
my6skddn sitd taustaa vasten, millaisia
ilmeisen suuria yksittdisia virhepaitok-
sidkin  yhteiskunta
joiden hinta on helposti titikin suurem-
pi. Ratayhteyksien kehittiminen jattda

varmuudella jilkeen jotakin hyodyllista

tekee jatkuvasti,

ja tuottaa tyotd Pohjois-Suomeen ja
muualle Suomeen.

Yksi ratahankkeiden ra-
hoitukseen on huoltovarmuus. Huolto-

peruste
varmuuden nakokulmasta Suomi ei ole

riittavan varautunut kuljetuksiin, jos
merikuljetukset Itimerelld katkeaisivat.
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Kun
paakaytavit,

padrataverkko,  rataverkon
on kirjattu

tavoitteiksi valtakunnan kehittimissuun-

sanallisiksi

nitelmiin ja lopulta saatu kartalle kaavoi-
hin, on jo puolet ratojen rakentamisesta
sananlaskua mukaillen tehty. Tallin
yksittdiset ratahankkeet voidaan raken-
taa pala kerrassaan titd kokonaisuutta.
Erilaiset joustavat rahoitusmahdollisuu-
detkin ovat vasta hankkeiden kaavoitus-
ratkaisujen jilkeen mahdollisia. Ilman
tallaista suunnitelmaa rataverkosta tu-
lee kallis nykyisen maantieverkkomme
tapaan, jossa monin paikoin jarkeval-
ld, ajoissa toteutetulla verkkoajattel-
ulla oltaisiin sdastetty paljon nykyisid
puhumattakaan
maankayton muista haasteista.

yllapitokustannuksia

Pohjois-Suomen ja Suomen on huo-
lehdittava siitd, ettd Suomen lapi Jaame-
relle kulkevan pohjoisen kasvukaytivin
terminaalit, satama- ja infrastruktuu-
risuunnitelmat rautateista aina Koillis-
vaylan kautta Aasiaan kulkeviin valokui-
tukaapeleihin saakka ovat ajan tasalla ja
kaavoissa. Euroopan unionin kasvupake-
tin rakentaminen tarjoaa ajankohtaisen
markkinoida
hankkeita toteutettavaksi osaksi kasvu-

mahdollisuuden naitd
pakettia. Pohjoisen kasvukdytivan rau-
tatie- ja muut hankkeet varmistavat Eu-
roopan unionin jasenmaille strategisten
raaka-aineiden saannin, lihentii Euroo-
pan unionia sen naapureihin Norjaan ja
Venijian sekd parantaa yhteyksid maail-
mantaloudessa painoarvoaan lisddvain
Aasiaan.

” Kenellekddn ei toki palkdbtane pddhdn,
ettd maan teollisnus edistyisi nopeasti vain
sen ansiosta ettd sille avattaisiin kulfnybtey-
det. Mutta helpottuneet kulfnybteydet herdt-

tavit yrittelidisyytta antamalla sille varmat



Paisy Jaamerelle — koko Suomen etu

menestymisen ndakymat.” (Johan Vilhelm
Snellman 1857)
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Jaameren junailijat

Vanhin rataprojekti kohti Jadmerta
voidaan kytked vuoteen 1912, jolloin
norjalaiset pohtivat vasta valmistuneen
Rovaniemen radan jatkoa tuolloin Suur-
ruhtinaskunnan ulkopuoliseen Venijin
Petsamoon. Hankkeesta tuli sittemmin
suomalainen malmiradan optio saaden
elokuussa 1939 alkurahoitusta, jolla eh-
dittiin tutkia koneellisesti vain neljasosa
ratalinjaa eli 143 km eli Rovaniemelta
Sodankylaan.

Ratahankkeen seuraava vathe kiyn-
nistyi Kolosjoen nikkelin vauhditta-
mana syyskuussa vuonna 1941, kun
OT+jirjeston Fritz Todt sai Hitlerilta
kaskyn rakentaa kapearaiteinen 1000
mm malmirata kahdessa vuodessa Ko-
losjoelle. Risteysasemaksi oli tulossa
Vika ja loppuvaiheessa myos lahtopis-
teeksi Kemin Ajos. Ty6voimaksi tarvit-
tiin kolmisen tuhatta sotavankia ja heille
tarvittavat tyomaaleirit Sodankyldin ja
Vuotsoon. Hanke haudattiin epirealis-
tisena myoOs maastovaikeuksien takia
15.10.1941 ja resurssit kaytettiin Jadme-
ren tien perusparantamiseen.

Saksalaiset
merkitsevasti Norjan rataverkkoon jat-
kamalla Nordland-rataa Mo-i-Rana’an,
jonne litkenne alkoi maaliskuussa 1942.
Rakentaminen suuntautui 324 km Kal-
vikiin, josta jatkettaisiin Ofoten-vuonoa

panostivat tuolloin

Narvikiin junalautalla ja kiintedsti vield
214 km kiskoilla vuonna 1950 Ruotsin
rajan tuntumassa Bjornfelliin eli Ruot-
IVTL, tietokirjailija

siin johtavalle malmiradalle. Loppuo-
suus Kirkkoniemeen ja Kolosjoelle oli
yli 900 km ja kaavailtu valmistumisvuosi
olisi 1955. Hanketta ajoi loppuun saak-
ka erityisesti Norjan valtakunnankomis-
saari Josef Terboven, jolloin rataa rakensi
kaikkiaan 50 300 sotavankia. Norjalaiset
viimeistelivit puolivalmiin 176 km osuu-
den Fauskeen vuonna 1948.
Huolto-ongelmien ratkaisuun hanka-
lissa maasto- ja ilmasto-olosuhteissa
kaytettiin
malmin tai

toisinaan  koysirataa
ampumatarvikkeiden
kuljettamiseen. Pisin eli 60,7 km mit-
tainen

joko

niistd  kolmestakymmenesta
oli Litsan koysirata Parkkinasta Litsa-
vuonolle., jonka rakentamispditoksen
teki 24.10.1941 6. Vuoristodivisioonan
komentaja Friedrich Schorner. Erillisen
003. Koysiratakomppanian rakentamalla
Bleichert-tyyppiselld radalla oli 12 moot-
toriasemaa. Rata valmistui lopullisesti
12.5.1943, jolloin paluukuormassa saat-
toi olla jopa porontaljapussiin kaarittyja
haavoittuneita. Rata purettiin kiireelld
lokakuussa 1944 my6s Kirkkoniemeen
aloitetun jatkon osalta.

Neuvostojoukot —rakensivat oman
Kantalahdesta
Suomen maaperille Alikurttiin jo en-

nen Moskovan pakkorauhaa 13.3.1940,

kuten my6s Petroskoista Suojirvelle.

tulevan Sallan-ratansa

Suomi velvoitettiin talloin rakentamaan
puuttuva osuus Kemijarvelta uudelle ra-
jalle kesdan 1941 mennessd. Kemijarven
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ylittava silta oli tuolloin vield kesken, jol-
loin sen rakentajaksi saatiin saksalai-nen
409. Rautatiepataljoona apunaan suoma-
lainen 500 miehen Linnoituspataljoona
TV3 seki sittemmin parisentuhatta saat-
ua sotavankia. Litkenne vanhaan Sallaan
alkoi 19.7.1941, Alikurttiin eli Tunt-
salle 16.10.1941 ja etulinjan tuntumaan
Karhuun 12.11.1941. Kolmas pysikki
Tuntsasta 12 km itdan oli Nord-weg,
jossa toimi Lapin Armeijan 36. Armei-
jakunta komentajana vuosina 1941-43
Karl Weissenberg. Sallan rata nousi 24
km Tuntsajoelta Nurmitunturille 215 m
eli 9 % ja laski Kutsan pysakilta (+ 374
m) suorempana paluusuunnassa eli 40 %
3600 metrin matkalla. Venaldiset purki-
vat Tuntsan ja rajan vilisen osuuden heti
sodan paatyttyd.. Osana TEN-verkkoa
sen jallenrakentaminen edellyttiisi aina-
kin tunnelia Kutsan kohdalla.

Lapin
seen tavoiteasentaan kuului 750 mm

Saksan Armeijan logisti-
Kuusamon kenttd-rata jo joulukuussa
1941. Jatkamalla rataa Kiestingin etu-
linjalle oltiin jo levedraiteeella kohti
Louhea ja Jadmerta. Rakentamispditos
vahvistettiin ~ Valtioneuvoston  istun-
nossa 9.7.1942 ja sopimusteksti Kuusa-
moon allekirjoitettiin 3.9.1942 ja piden-
nettiin Kiestinkiin 21.3.1943. Hankkeen
suomalainen kummi oli litkenneminis-
teri Vilho Annala, hankevastaavana
aluksi pioneerikomentaja Richard Ba-
zing seuraajanaan syyskuusta 1943 Er-
ich Wuerst, OT-Kuusamon johtaja DI
Krieger ja puutavarayhtio Polar Oy:n
toimitusjohtaja Aksel Kalervo Rovanie-
melta kisin. Hankkeen kirjoilla oli mar-
raskuussa 1943 kaikkiaan 3662 henkil64,
joista sotilaita 32 %. sotavankeja 52 %o,

OT-ty6velvollisia 14 % ja suomalaisia
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metsureita 2 % eli vain kuutisenkym-
mentd. Radan rakennustyo6t aloitettiin jo
ennen sopimuksen allekirjoittamista eli
alkukesilld Rakennuspioneeripataljoona
62:n tultua Suomeen. Ensi vaiheessa ta-
voiteltiin 178 km rataa Kuusamoon ja
jatkovaiheessa tutkittua 134 km osuut-
ta Kiestinkiin. Rata oli valmiina Syrjaian
31.10.1942, Kuusamoon 31.12.1943 ja
Vanttajan varikkoalueen paitepuskuril-
le 24.4.1944. Henkiloliikkenne aloitet-
tiin 17.5.1944 ja lomalaisjunat kulkivat
2.6.1944 alkaen. Liikenne padttyi Lapin
sotaan syyskuussa 1944. Koko kenttira-
ta oli purettu vasta 21.11.1947.

Toive lopullisesta voitosta sekoitti
paitsi saksalaiset my6s suomalaiset rata-
verkon suunnittelijat. Iti-Karjalan so-
tilashallinnossa laati Helsingin metron
tuleva ykkésmies Reino Castren tihedd
syntyvalle
Suomelle ja Kiovassa puolestaan minis-
terineuvos Guenther Wiens johti nopeaa
valtarata-hanketta Suur-Saksan tulevassa

metsarataverkkoa Suur-

siirtomaassa eli lantisessa Neuvostolii-
tossa, jonka pohjoisin osuus kulkisi Kra-
kovasta Leningradiin. Itse valtarata olisi
raideleveydeltain 3000 mm ja ykkosluo-
kan matkustajia kuljetettaisiin 250 km/h
vauhdilla. My6s normaaliverkolla oli
tuolloin iddssi uudelleen naulattuna eu-
rooppalainen normaaliraideleveys 1435
mm itiisen 1524 mm asemesta, jolla
valtettiin huoltokuljetusten uudelleen-
kuormaus.

Kirjallisuus

Castren H. 1923. Petsamon radan
taloudelliset edellytykset, Helsinki.

Haro M. 1997. Elintilan junailijat,
Rautateitdja hallintoa jatkosodan vuosi-



Jddmeren junailijat

na. Helsinki.

Haro, M. 2004.Menolippu Uuteen
Eurooppaan,. Paittajid ja paattomia jat-
kosodan vuosina. Helsinki.

Hess, W. 1956. Die Eismeerfront.Die
Wehrmacht im Kampf /9.Aufmarsch
und Bekimpfe des Gebirgskorps in
Tundren vor Murmask. Heidelberg,

Joachimstaler, A. 1985. Die Breit-
spurbahn. Miinchen.

Karppinen, P 1966.
ten saksalaisille joukoille suorittamat
kuljetukset Suomen sodassa 1941-1945.
Tiede ja Ase 24/066.

Suomalais-

Pesonen, K. 1966. Saksalaisten yhty-
mien huollon ja selustan jirjestelyt La-
pissa ja Pohjois-Suomessa. Tiede ja Ase
24/606.

Peterssen, J. 1992. Hitlers Polar Ei-
senbahn. Ronneberg,

Polho, E. 1986. Rataosat Rovaniemi-
Kemujirvi ja Kemijarvi-Valtakunnanra-
ja. Resiina 4/86.

Tuhkanen, L. & Viininen, A. 1947.
Yhteysesikunta Roi. Moniste MpKK
kirjastossa.

Tyrkko, J. 1971. Sallan savotta. Por-

VOO.

Ratakiskot Jiniskosken yli Petsamossa vuonna 1942 © Kalervo Rankama, Geologian tutkimus-
keskus, 2017.

31



Hannele Pokka!

Jaameren rata — unelmia ja suunnitelmia

Ratayhteyttd Rovaniemelta Jaimerelle
on suunniteltu jo lihes sata vuotta.
Jaameren rautatie kulkisi Rovaniemelta
Sodankyldan ja sielti Ivalon kautta
Kirkkoniemeen tai Kolarin kautta Ski-
botteniin Norjaan tai Rovaniemen ja
Kemijirven kautta Kelloselkdin ja sielta
yhtyisi Vendjalla Muurmannin rataan.
Lapissa ratalinjaus on herittinyt vilkas-
ta keskustelua ja kiivasta vaittelyd, eika
yksimielisyytta ole saatu siitd, mistd rata
olisi hyva vetdd. Selvityksia radan lin-
jausvaihtoehdoista, rakentamiskustan-
nuksista ja tarvittavista liitkennemairista
on tehty pohjoisen asiantuntijavoimin.
(Jadmeren rata, Rovaniemi Kirkkoniemi.
Oulu 2012, Jadmeren rata, Kolari — Ski-
botten, Esiselvitys 2009, Keski-Lapin
poikittaisrata, Esiselvitys 2011)

Petsamon rata

Ensimmiinen ehdotus rautatien raken-
tamisesta Jaamerelle, Petsamo-vuonolle
tehtiin vuoden 1918 valtiopiivilld. Rata
olisi rakennettu joko Petsamoon tai
Nejdenin kylddn Norjaan. Petsamo ei
viela tuolloin ollut Suomea. Vasta Tar-
ton rauhassa vuonna 1920 Neuvosto-
Venija tiytti atkoinaan tsaari Aleksan-
teri II antaman lupauksen ja Petsamosta
tuli osa Suomea. Tosin samaisilla vuo-
den 1918 wvaltiopiivilld oli esilli my6s
radan rakentaminen Aunukseen, joka
my6s kuului Neuvosto-Venijille.

! Kansliapiallikk, Ympiristoministerio
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rakentaminen Petsamoon

Radan
sisaltyi  Kulkulaitoskomitean vuoden
1920 lopulla jittimaidn rakennusohjel-
maan. Perusteluissaan komitea esitti:
> Varsinkin on se rata, joka eninimin kiinnit-
tdd koko maamme huomiota, nimittain Ro-
vaniemen — Petsamon rata sen luontoinen, etta
se voidakseen tnottaa hyotyd, olisi ybtdjaksoises-
11 rakennettava valmiiksi koko pitundeltaan.
Katsoen kuitenkin sithen, ettd juuri tamad rata
tulee olemaan Pobjois-Suomen emdradan luon-
toinen, on kulkulaitoskomitea ottanut rauta-
tieohjelmaansa tirkedand Pobjois-Suomen ran-
tatiend Rovaniemi-Petsamo radan.”

Tamin jilkeen valtioneuvosto antoi
vuoden 1921 alussa professori Jalmari
Castrenille tehtavaksi “/aatia talondellinen
sunnnitelma rauntatielle Petsamoon Lapin etuja
Ja radan kannattavuutta silmdllapitaen.” Han
pohti kolmea vaihtoehtoa radan suun-
naksi: yksi olisi tuonut radan Kemista
Kolariin, josta rata olisi kulkenut Kit-
tildn ja Pomokairan kautta Inariin ja
sielta Petsamoon. Toinen linjaus olisi
tuonut radan Rovaniemeltd Ounasjoen
linsipuolta Meltaukseen, josta rata olisi
kaartanut Sodankylin kautta Inariin ja
Petsamoon. Kolmas ratalinjaus olisi vie-
nyt radan Rovaniemeltd Kemijirvelle,
josta rata olisi kulkenut Pelkosenniemen
kautta Sodankylain. Vaihtoehdoista hin
paityl Rovaniemeltd lihtevaan itaiseen
linjaukseen; Kemijirvi- Pelkosenniemi-
Sodankyla.

Castrenilla oli varsin pessimistinen
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kasitys Petsamon radan kannattavuu-
desta, miki lopetti radan suunnittelun
puoleksitoista vuosikymmeneksi. Pet-
samon ratahanke kuitenkin huomioitiin
Lapin rataverkkoa kehitettidessd. Cast-
renin ratachdotuksen mukaan linjattu
Rovaniemi-Kemijarvi osuus valmistui
vuonna 1934 ja Kemijarven asema suun-
niteltiin huomioiden radan jatkamista
Petsamon suuntaan.

Rautatien rakentamisen jatkaminen
Petsamoon saakka tuli ajankohtaiseksi
Petsamon nikkelimalmiloydoksen hyo-
dyntimisen yhteydessid. Ratahanketta
ajoivat Pohjois-Suomen kansanedusta-
jat, jotka tekivit vuonna 1939 monia
aloitteita radan rakentamiseksi Ro-
vaniemeltd Petsamoon. Valtioneuvosto
antoikin 15. syyskuuta 1939 esityksen
radan
Meltauksen kautta Unarinjirven poh-

joispuolelta Vaalajirvelle ja sielta Jaame-

rakentamiseksi Rovaniemelta

ren tien varteen ja tielinjausta mukaillen
edelleen Liinahamariin. Ensimmaisena
piti rakentaa 143 kilometrin pituinen
osuus Rovaniemeltid Sodankyldan.

Talvisodan puhjettua ratahanke lykat-
tiin tulevaisuuteen. Jatkosodan aikana
my0s saksalaisilla oli suunnitelmia Pet-
samon nikkelin kuljettamisesta junalla
Suomen kautta. Hanke kuitenkin hautui,
eikd sitd koskaan toteutettu. Venalaisilla
on Petsamossa rautatie, joka haarautuu
Muurmannin radasta.

Sallan rata

Neuvostoliiton vaatimuksesta Suomi
rakensi talvisodan jilkeen Moskovan
rauhan ehtojen mukaisesti vajaa 90 km
pitkian radan Kemijarveltid Kelloselkdan.
Samanaikaisesti Neuvostoliitto rakensi

radan Muurmannin radalta Alakurtin
kautta valtakunnan rajalle. Jatkosodassa
rata havitettiin. Alakurtin ja Kuolajar-
ven (entinen Sallan kirkonkyld) vilinen
rataosuus purettiin.

Sallan rata nousi uudestaan keskuste-
luun 1990-luvun alussa, kun Berliinin
muurin kaaduttua ja Neuvostoliiton
lakattua, entisessd Ita-Saksassa ollutta
ryhdyttiin
Venijalle. Rakennusyhti6 Puolimatka
sal tehtavikseen rakentaa sotilaskylin

sotilaskalustoa siirtamaan

Alakurttiin. Sinne oli mdéird sijoittaa
helikoptereita. Kulkuyhteyden raken-
nusyhtio halusi Lapista Kelloselin kaut-
ta, koska rakennustarvikkeiden kuljet-
taminen Pietarista Venidjan kautta olisi
ollut mutkikasta.

Tieyhteydesta tuli ensimmainen juu-
ri tuohon aikaan alkaneen Barentsin
yhteistyon yhteinen projekti, jonka ra-
hoitukseen Suomen lisiksi osallistuivat
my6s Ruotsi ja Norja.

Kelloseldssa ei ollut virallista rajany-
lityspaikkaa, mutta venildiset huolehti-
vat rakennusyhtiolle sen tarvitsemista
luvista.

Sotilaskyld valmistui ajallaan, jonka
jalkeen lappilaiset ryhtyivit vaatimaan
virallista rajanylityspaikkaa ja ratayh-
teytta Alakurtin kautta Kantalahteen ja
Muurmannin rataan. Seka Lapin etta
Muurmanskin ladninhallitukset tukivat
rajanylityspaikan  rakentamista. Rahaa
tosin kummallakaan ei ollut osoittaa
hankkeeseen.

Rajanylityspaikan saaminen vauhdit-
tui merkittdvasti, kun Euroopan unio-
nin ulkoasiain komissaari Hans van der
Broek vieraili Kelloseldssia toukokuussa
1996. Han lupasi rajanylityspaikalle ra-
hoitusta EU:n rajayhteistyorahastoista.
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Hakemukset laadittiin ripeasti Muur-
manskin ja Lapin ldaninhallitusten
yhteisvoimin.

Monien vaiheiden jalkeen rajanylitys-
paikka vihittiin kaytt6on vuonna 2002.
Paikalla olivat sekd Venijan paaministeri
Mihail Kasjanov etti Suomen paiminis-
teri Paavo Lipponen.

2000-luvun alussa valmistui selvitys
Salla—Kantalahti-radan kannattavuudes-
ta. Radan kustannuksista arvioitiin noin
300 miljoonaa euroa ja sen arvioitiin
olevan kannattava. Aito kiinnostus Sal-
lan radan rakentamiseen on kuitenkin
puuttunut.

Sallan Kantalahden vilille uutta rataa
pitdisi rakentaa kaikkiaan noin 80 km,
josta seitseman kilometrid on Suomen
puolella. Kemijirven ja Isokylin wvali-
nen ratayhteys wvaatisi kunnostuksen.
Tatd on suunniteltu myos osana Soklin
kaivoshanketta. tatakin hanketta on to-
sin suunniteltu jo viisikymmenta vuotta.
Suunnitelmia on viety taas aktiivisesti
eteenpdin norjalaisen Yaran toimesta,
jolle Soklin esiintyma siirtyi norjalais-
ten ostettua Suomesta Kemiran lan-
noitelitketoiminnan.

Puutavaralitkenne Sallan radalla lop-
pui 2010. Liikennevirasto poisti radan
valtakunnan rataverkostosta seuraavana

vuonna.
Ratayhteyteen Venidjalle liittyy aina
poliittisia  nakokohtia. Rata  sitoisi

Suomen kuljetuksia Muurmanskin sa-
tamaan, joka on Venijille my6s erittiin
tarked Pohjoisen laivaston satama.
Moskovasta katsottuna pelkka puhe
ratayhteyden rakentamisesta Suomesta
Norjan rannikolle on saanut vauhtia
Muurmanskin tulevaisuuden turvaami-
seen. Kesakuussa 2013 padministeri
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Dmitri Medvedev puhui nayttivasti
yhteistyOsta pohjoisen liikennehankkeis-
sa. Samoihin aikoihin valmistelut Sal-
lan radan suunnalla siirrettiin
presidentinhallinnon  alla
luoteiselle federaatiopiirille ja pietari-
laisille liikemiehille. Radan rakentamista
padtettiin  pihkavauhtia ryhtyd selvit-
tamaan.

suoraan
toimivalla

Norjan kautta Jidmerelle
Kaivostoiminnan voimakas lisddnty-
minen Pohjois-Suomessa ja sithen liit-
tyvat kuljetustarpeet ovat vauhdittaneet
ratasuunnitelmia. Vuoden 2013 lopulla
valmistui Liikenneviraston asettaman
tyoryhman esiselvitys Kazvostoiminnan
litkenteelliset tarpeet pobjoisessa”, (Litken-
neviraston tutkimuksia ja selvityksia
11/2013). Raportissa arvioitiin kaivos-
toiminnan kuljetusmairia lyhyelld ja
pitkalla tihtdiimelld sekd mahdollisia
ratavaihtoehtoja. Tyoryhma ei tehnyt
ehdotuksia siitd, olisiko Jadmerelle ra-
kennettava Suomesta rata ja jos olisi,
mista se kulkisi.

Ratasuunnitelmat ovat suuria ja kallii-
takin. Radan rakentaminen Sodankyldin
saakka maksaisi arviolta 365-840 mil-
jonaa euroa.. Radan vetiminen Kirk-
koniemeen, Norjaan, saakka maksaisi
1,6-3 miljardiin euroon. Lantisen rata-
vaihtoehdon kustannuksiksi on arvioitu
Suomen puoleiselta osalta 1,6 miljardia
euroa ja Norjan puolen n. 600 miljoon-
aa euroa. Taman lisdksi tulisivat sata-
maan ja tarvittaviin terminaaleihin seka
radan sdhkoistykseen liittyvit kustan-
nukset. Lisdksi on tehty selvityksia, mita
radan rakentaminen maksaisi silloin, jos
se tehtiisiin poikittain keskisen Lapin



Jdameren rata — unelmia ja suunnitelmia

malmialueiden kautta. Kaikkien suun-
nitelmien takana ovat Lapin alueelliset
toimijat. Valtiolliselle tasolle Jaameren
rata ei toistaiseksi ole noussut, vaikka
edellisen hallituksen paaministeri Jyrki
Katainen onkin sitd mieltd, ettd Jadme-
ren rautatie on Suomelle suuri mahdol-
lisuus (Katainen Yle Uutisille 3.12. 2013)

Sen sijaan ettd valtion tasolla olisi
tehty periaatepaitds, ettd rata ollaan
valmiita toteuttamaan seuraavan 20 vuo-
den kuluessa, ministeri6issa on tyydytty
kyselemdan, mistd saataisiin tarvittava
litkenne ja rakentamisen rahat. Suomen
valtion linjausta on odotettu erityisen
suurella mielenkiinnolla Norjassa, joka
mittavine Oljyrahastoineen voisi olla
radan osarahoittaja. Rahoitusmahdol-
lisuuksia voi avautua my6s Aasiasta,
silli Jadmeren yhteyden painoarvo on
noussut samassa tahdissa, kun jaat ovat
ilmastomuutoksen seurauksena sulaneet
Koillisvaylaltad ja liikkennemairit kasva-
neet.

Jdameren radan puolesta puhuu vah-
vimmin Koillisvaylin avautuminen ja
Lapin luonnonvarojen hyodyntimisen
kannalta edullisen kuljetusviylin tarve.
Rata voisi jatkossa tuoda pohjoiseen
myOs uutta yritystoimintaa, joka voisi
hyodyntda kulkuyhteyttd. Radalla olisi
merkittavid vaikutuksia luontoon ja pe-
rinteisiin elinkeinoihin kuten porotalou-
teen. Hyvilld suunnittelulla ja ottamalla
asukkaat suunnitteluun mukaan haital-
lisia wvaikutuksia voidaan minimoida,
tuskin kokonaan poistaa. Raidelitkenne
olisi joka tapauksessa ymparistoystaval-
linen wvaihtoehto maantiekuljetuksiin
Puhtaasti  taloudelliselta
kannalta ajateltuna radan rakentaminen

verrattuna.

ei ole kovin kannattava hanke lyhyelld

tahtdimelld, mutta logistiikkainvestointe-
ja tulisikin katsoa pitkalld aikavalilla.

Jaameren rata mullistaisi monet asiat
Pohjois-Suomessa ja koko Barentsin
alueella. Liikenne voisi hyvinkin muut-
tua radalla kaksisuuntaiseksi. Malmiju-
nat kulkisivat pohjoiseen, kaasu- ja 6ljy-
lastit etelaan.

Ruotsille Lapin kautta kulkeva Jaame-
ren rata ei ole tirked. Ruotsissa maan
arktinen strategia on jo viety kdytint66n
ja maa on satsannut Narvikin suuntaan.
My6s Norja kehittdd Narvikin satamaa
voimakkaasti. Tdssa linjauksessa Suomi
on jitetty sivuraiteelle.

Mikéli Jadmeren rataa ryhdyttiisiin
toden teolla suunnittelemaan, ratalin-
jaus edellyttiisi, ettd varaus olisi huo-
mioitu maakuntakaavassa ja ymparisto-
vaikutukset olisi arvioitava. Ratalinjaus
edellyttdisi myos varmuudella Natura-
vaikutusten arviointeja. Tiivis kansalais-
mielipide seuraisi hankkeen etenemista,
mikd pakottaisi radan suunnittelijat
avoimeen vuoropuheluun lappilaisten
ja muidenkin asiasta kiinnostuneiden
kanssa. Kuten suurhankkeissa aina kay,
myOs Jaameren rata saisi tiukkoja tuki-
joita ja vastustajia.
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Vanhoja kulkutapoja Jidimerelle

Pohjois-Suomesta on kuljettu Jaamerelle
ja takaisin kautta aikojen. Jalkamiehet
ovat kulkeneet polkuja pitkin kesalld
kivellen, talvella hiihtien vilttimat-
tomat tarvikkeet repuissaan. Vanhoista
Ruijan poluista on viela joitakin osuuk-
sia jaljelld, mutta suurin osa on kayt-
tamattomina jo vaikeasti havaittavissa.
Veneilld kuljettiin Perdimereen laskevia
jokia yldvirtaan aina jokien alkuldhteille
saakka ja vene vedettiin sitten veden-
jakajan ylitse Jadmereen laskeviin jokiin.
Mukana kulki hieman tavaraakin. Talvel-
la pororaito tarjosi olosuhteisiin sopivan
kulku- ja kuljetusmuodon. My6s hevosia
kaytettiin sielld missd maastossa oli sopi-
via kulku-uria.
Meritse oli mahdollisuus

kuljettaa suuriakin tavaramairia Suomen

tietysti

ja Jadmeren satamien valilla silloin kun
Suomen rannikko ei ollut jadssa. Tallais-
ta Jaameren satamien ja Suomen valistd
litkennetta oli kuitenkin vahan.

Rautatien tulo Lappiin

Kulkukelpoinen, joskin kelirikkoaikoina
huonokuntoinen maantie ulottui etelasta
Rovaniemelle saakka jo ennen 1800-lu-
vun puolivilid, mutta Kemijokea kaytet-
tiin edelleen kulkuviylina sekd kesalld
ettd talvella jadn kantaessa. Kemijarvelle
1Yksikon paillikks, ELY-keskus, Rovaniemi
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valmistui hitidaputyond rakennettu tie
vuonna 1862. Ivaloon saakka paisi au-
tolla kesaaikaan vasta 1910-luvulla. Tal-
visin tie oli poikki 1930-luvulle asti.

Rautatie tavoitti Oulun vuonna 1886,
vain 24 vuotta Suomen ensimmaisen
radan valmistuttua. Rovaniemen rauta-
tie saavutti 1909. Tornioon ja rajan yli
Ruotsin puolelle rata saatiin vuonna
1919. Rautatie mullisti matkustamisen
ja varsinkin tavarankuljetuksen. Junan
nopeus oli jotakin ennen kokematonta
ja kuljetuskyky ylivertainen hevoseen ja
poroon sekd myés sen aikaiseen kuot-
ma-autoon verrattuna.

Vanhoja ratasuunnitelmia

1800-luvun lopulla Venidjin kulkulaitos-
ministeri naki valttamattémaksi ulottaa
radan Jaamerelle, jotta Vendji ei jiisi
tyystin eristyksiin, jos liitkenne Itimeren
kautta estyisi esimerkiksi sodan takia.
Esilla  oli ratavaihtoehtoa,
joista yksi ldhti Oulusta ja kaksi muuta
olivat nykyisen Venijin maaperilld. Kei-
sarillisella kaskylld asetettiin komitea tut-
kimaan nditd vaihtoehtoja. Suomen se-
naatti pelkisi, ettd Oulun vaihtoehdosta
tulisi suuret kustannukset Suomen mak-
settaviksi, koska se kulkee pitkdn mat-
kan Suomen puolella. Senaatti ehdotti
neljainneksi vaihtoehdoksi Joensuusta

kolme

lihtevai vaihtoehtoa, joka olisi Suomen
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puolella vain lyhyen matkaa. Venaliis-
nationalistit taas pelkisivit Joensuusta
lihtevin vaihtoehdon lisadvin litkaa
Suomen vaikutusta Vienan meren alu-
eclla. Lopulta komitea suositteli rataa
Arkangeliin, mika sitten toteutettiinkin.

Ratavaihtoehdoista kaytiin jatkuvaa
keskustelua ja oululaisessa sanomalehti
Kalevassa oli helmikuussa 1906 juttu
Oulu-Kuusamo-Kantalahti
toehdon tiimoilta kaydysta keskustelus-

-ratavaih-

ta: “Kuusamon Jadmeren rataa ruotsalaisen
puolueen 20 miestd  wastustawat  ehdottaen
sijalle rannikkorataa (tunnelia) INdrpiosti
Abwenanmaalle, 77 nuorsuomalaista kan-
nattaa, 10 raittiusmiesta samoin silla ehdolla,
ettei asemilla anneta olutta ja nno 3 unioni-
naista siksi, ettd sitte niin mukawasti pddsee
ndkemddn syddnyon anrinkoa. Kittildn mies
tabtoo suunnata radan oman nurkkansa ohi,
Sodankyli tabtoo asemaa kirkolle j.n.e.”

Samanlaisia piirteitdi on havaittavissa
nykyistenkin ratavaihtoehtojen ymparilla
kaytavissa keskustelussa.

Murmannin radan rakentaminen
1914-17 innoitti useisiin ehdotuksiin
uudesta rautatiestd Suomen rataverkol-
ta uutta Murmannin rataa kohti. Mutta
vasta Petsamon liittiminen Suomeen
Tarton rauhansopimuksessa vuonna
1920 sai todella vauhtia pohjoiseen suun-
tautuvan radan suunnitteluun.

Vuosina 1921-23 laadittiin perusteel-
linen selvitys radan rakentamisesta Ro-
vaniemelta Petsamoon. Siind vaiheessa
Petsamoon ei ollut vield edes tietd. Selvi-
tyksessd punnittiin tarkoin kolmen rata-
vaihtoehdon vaikutuksia eri elinkeinon-
haarojen kehittimisen kannalta. Lopulta
itaisin, Kemijirven ja Pelkosenniemen
kautta kulkeva vaihtoehto wvalittiin jat-

kotarkasteluun. LLausunnossa Petsamon

radan rakentamisen tuomia hyo6tyjd ei
pidetty riittavin suurina korkeisiin ra-
kentamiskustannuksiin verrattuina. Sen
sijaan radan eteldisimmin osan raken-
tamista pidettiin jarkevina: ... sen vaiku-
tus asutuksen ja viljelyksen kebittdjind ja val-
tion metsien arvon kohottajana samoin kuin
niiden hoidon ja kdyttitulosten edistajind on
niin huomattava, ettd sen rakentaminen olisi
maan yleisen edun takia sekd oikentettn etti
torvottava.’

Rautatie Rovaniemeltd Kemijirvelle
valmistuikin vuonna 1934.

Vuoden 1939

komitea tutkimaan Suomen litkenne-

alussa  asetettiin

mahdollisuuksia  Jadmeren satamien
kautta, jos litkennointi Itimerelld estyisi.
Komitea tutki Petsamon satamaa, Va-
ranginvuonon satamia, Finnmarkin lin-
siosan vuonoja, Skibotnin ja Tromssan
suuntaa sekd Narvikin satamaa mahdol-
lisina kulkureitteind Pohjois-Atlantille.
Komitea jatti mietintonsa syyskuussa
1939. Mietinnossa suositeltiin Norjaan
johtavien maanteiden parantamista ja
uuden maantien rakentamista Kilpis-
jarvelle. Niin ikddn suositeltiin rautatien
rakentamista Rovaniemeltd Sodanky-
laidn ja alustavien suunnitelmien laa-
timista sekd Petsamoon ettd Skibotniin
johtavista radoista.

Hallitus

mddrarahaesityksen Sodankylan rau-

antoikin  eduskunnalle
tatien rakentamista varten. Valiokun-
takasittelyn tulos oli my6nteinen ja radan
suunnittelu  kdynnistyi  valittOmasti.
Rataa suunniteltiin Rovaniemeltd Una-
rijarven kautta Sodankylddn siten, ettd
sitd voitaisiin mychemmin jatkaa Ivalon
kautta Petsamoon. Talvisodan syttymi-
nen marraskuun lopussa keskeytti suun-

nittelutyot.
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Sota-ajan ratasuunnitelmia

Talvisodan  jalkeen  tehtyyn  rau-
hansopimukseen sisiltyi Suomelle vel-
voite jatkaa Kemijirvelle vuonna 1934
valmistunutta rataa kohti Sallaa ja uutta
rajaa. Vendjin puolella oli aloitettu jo
talvisodan aikana radan rakentaminen
Murmannin radalta kohti Sallaa ja rata
rajalle valmistui vuonna 1940. Suomen
puolella rata valmistui vasta seuraavana
vuonna, kun saksalaiset rakensivat Ke-
mijarven ratasillan. Uusi rata olikin vas-
toin alkuperiistd ajatusta saksalaisten
kaytossa jatkosodan aikana.

Jatkosodan alussa saksalaiset tutkivat
mahdollisuutta rakentaa hyvin nopeasti
kapearaiteinen rautatie Rovaniemeltd
Jaameren rannalle helpottamaan Pet-
samon rintaman huoltokuljetuksia.
Suunnitelmasta luovuttiin, koska pelittiin,
ettei Petsamon maantie kestaisi radan
rakentamisen tuomaa lisililkennetta siel-
ld jo olevan sotilas- ja muun litkenteen
lisaksi. Muita maanteita ei ollut kaytetta-

vissa.
Maanteiden aikakausi

Valirauhan aikana Petsamo oli Suomen
ainoa henkireika ulkomaailmaan. Ulko-
maankaupan kuljetuksia varten kerat-
tiin noin 1500 kuorma-autoa ajamaan
tavaraa Rovaniemen ja Petsamon va-
lilla. Lisdksi ruotsalaiset ajoivat omaa
rahtiaan noin 400 kuorma-autolla. Vilk-
kaimpana aikana Petsamon kuljetuksissa
oli mukana noin 10 000 miestd. Tavaraa
kuljetettiin yli 500 000 tonnia vuoden
kestineen operaation aikana.
Jatkosodan alkaessa oli kaynyt il-
meiseksi, ettd pohjoisen Lapin tieverkko
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ei riittinyt kasvaneiden kuljetusten tar-
peisiin. Sodan aikana valmistuneet tiet
Kilpisjarvelle ja Karigasniemelle kor-
jasivat pahimpia tieverkon puutteita.
Lapin sodan aikana saksalaiset tuhosivat
pohjoiseen vetdytyessidn Lapin tieston
perusteellisesti. Tieston palauttaminen
sotia edeltineeseen kuntoon vaati useita
vuosia.

Sotien jilkeisind vuosikymmenina
Jdameren rata-ajatukset eivit endd olleet
julkisuudessa. Uusia rautateita rakennet-
tiin vain uusien kaivosten tarpeisiin ja
nekin radat olivat lyhyitd vanhojen rato-
jen jatkoja. Pddpaino oli maantieverkon
kehittdmisella.

Barentsin alueen yhteinen
liikenteen suunnittelu

Viime vuosikymmeniin asti litkennetta
suunniteltiin  kansallisista ldhtokohdis-
ta oman valtakunnan rajojen sisilla.
Yhteydet naapurimaahan rajan toiselle
puolelle olivat satunnaisia ja ne liittyivit
yksittdisiin - rakennushankkeisiin = rajan
tuntumassa. Tilanne alkoi muuttua, kun
Barentsin alueellinen kuljetusten ja lo-
gistilkan tyéryhma perustettiin vuonna
1993 ja liikenneministerididen valinen
Barentsin Euro-Arktisen litkennealueen
ohjausryhma aloitti toimintansa vuonna
1996. Barentsin alue alettiin nahdd yh-
tend kokonaisuutena ja liikenteen suun-
nittelussa haettiin yhteistd nakemysta yli
valtakunnanrajojen.

Barentsin alueen litkenneyhteistyo
kattaa nykyisin kolme Notrjan pohjoisin-
ta maakuntaa, kaksi Ruotsin pohjoisinta
maakuntaa ja Suomesta Lapin, Pohjois-
Pohjanmaan ja Kainuun maakunta seka

Pohjois-Karjala tarkkailijajasenena.
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Venijilta yhteistyoalueeseen kuuluvat
Murmanskin alue, Karjalan tasavalta,
Arkangelin alue sekd Nenetsia ja Komin
tasavalta.

Sustainable Transport in the
Barents Region

Barentsin alueellisen litkenteen ja logis-
tilkan tyoryhmin vetimai, Interreg-va-
roin rahoitettu kaksivaiheinen projekti
Sustainable Transport in the Barents
Region (STBR) kokosi
mairan taustatietoa Barentsin alueen
lilkenneoloista vuosina 2003-2007. Pro-
jekti selvitteli kaikkien liikennemuotojen

merkittavan

ajankohtaisia ongelmia koko Barentsin
alueen laajuisesti.

Ilmailun saralla selviteltiin esteitd
lentolitkenteen kehittimiseksi Venijalle
sekdi mahdollisuuksia kaynnistdda uusi
ita-lansisuuntainen lentoyhteys Barent-
sin alueella. Barentsin yhteistyon kan-
nalta suureksi ongelmaksi on havaittu
liikkumisen hankaluus Barentsin alu-
eella. Pitkistd etiisyyksien vuoksi len-
tolitkenne olisi yleensa luontevin liikku-
mismuoto Barentsin alueen kaupunkien
valilld. Barentsin sisdista saannollista len-
tolitkennettd on kuitenkin hyvin vihin,
joten on

kautta. Matka-ajoista tulee pitkid ja

lennettiva paikaupunkien

matkakustannukset nousevat korkeiksi.
TyOssa selvitettiin sisdisen lentoliiken-
teen markkinoita ja erilaisia mahdolli-
suuksia tukea aloittavia lentoreitteja.

Merenkulussa kerittiin tietoa alueen
satamien toiminnoista ja kehitysna-
kymistd sekd tutkittiin mahdollisuutta
kaynnistdd pysyva yhteistyoelin Itime-
relld, Atlantilla ja Vienan merelld toimi-
vien Barentsin satamien kesken.

Rautatielitkenteessa tuettiin pohjoisen
rautatiekuljetuskaytivin muodostamista
Narvikista Venijan rataverkolle seki sel-
vitettiin raakapuun rautatiekuljetuksia,
erityisesti puutavaran suoraa junakulje-
tusta Venajalta Ruotsiin.

Maantieverkon
yhteiskayttoa selvitettiin ja laadittiin
yhteinen tietokanta, johon sisiltyy kes-
keiset tiedot kaikkien maiden tiestOsta.
Samoin selvitettiin kuljetusyritysten ja
teollisuuden nakemyksia tarkeimmista

ominaisuustietojen

kuljetuskdytavista ~Barentsin  alueella
seka tutkittiin raskaiden kuorma-autojen
litkenneonnettomuuksien syitd ja esitet-
tiin toimenpiteita onnettomuusriskien
pienentamiseksi.

Kaikkiin osaprojektethin osallistui
huomattava joukko omien alojensa asi-
antuntijoita eri maista ja projekti tutus-
tutti monet heistd ensimmaistad kertaa
naapurimaiden kollegoihin. Tastd pro-
jektin aikana virinneestd yhteistyostd on
ollut suurta hy6tya myohemmin kaytan-

non tyossa.
Kaivosten litkennetarpeet pohjoisessa

Liikennevirasto (2012) teki vuonna 2012
selvityksen kaivostoiminnan litkenteelli-
sistd tarpeista Itd- ja Pohjois-Suomessa.
Selvityksessa arvioitiin esilld olleiden Jaa-
meren rautatieyhteysehdotusten tarpeel-
lisuutta kaivostoiminnan nakokulmasta.
Lopputuloksena todettiin, ettei mikdan
uusista Jaameren ratavaihtoehdoista ole
kannattava pelkistadn kaivostoiminnan
rahtien varassa.

Narvikiin ja Murmanskiin johtavat
ratavaihtoehdot osoittautuivat kannat-
tavuudeltaan parhaiksi edellyttien, etta
muut nailld yhteyksilla tehtavit tarpeel-
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liset parannusty6t, kuten Narvikin ja
Kiirunan vilin sekd Murmanskin radan
kaksoisraiteet, tehdiain joka tapauk-
sessa muun litkenteen tarpeiden vuok-
si. Niiden kustannuksia ei sisallytetty
Suomeen ulottuvien ratojen jatkeiden
kustannuksiin.

My®és radan jatkaminen Rovaniemelta
tai Kemijarveltd Sodankylaian arvioitiin
mahdollisesti kannattavaksi, jos Sodan-
kyldan suunnitellut kaivokset toteutuvat
vahintadn suunnitellun laajuisina. Oman
merkittdvan lisinsd timan radan kannat-
tavuuteen toisivat raakapuun kuljetukset
Pohjois-Lapista Perimeren
tehtaille.

Tyoryhmi suositteli kaivosten kulje-

rannikon

tusten suuntaamista Perdimeren satamiin
hyodyntien mahdollisimman paljon
nykyista rata- ja maantieverkkoa.

Joint Barents Transport Plan

Norjan toimiessa vuorollaan vuosina
2012-2013 Barentsin Euro-Arktisen
litkennealueen ohjausryhmin puheen-
johtajana laadittiin ensimmainen Ba-
rentsin alueen yhteinen litkennesuun-

nitelma, jossa osoitettiin Barentsin
merkittavat kuljetuskaytivat ja niiden

pullokaulakohdat (Kuva 1).

sovittiin myo6s rajat ylittavien kulje-

TyGssa
tuskaytivien  vihimmaislaatutasosta.
Tiarkeimpien kuljetuskaytivien valinnas-
sa kiinnitettiin erityisen suurta huomiota
tulevaisuuden todennikoisiin litkenne-
tarpeisiin nykyisen liikenteen rinnalla.
Pidosa wvalituista Jadmerelle suun-
tautuvista kuljetuskaytivisti on ol-
lut atkaisemminkin esilld. Joidenkin
yhteyksien merkityksen nahdaidn kas-

vavan siind maarin, ettd ne on nostettu
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merkittdviksi. Esimerkiksi Naatimon
kautta Kirkkoniemeen johtava kaytiva
nousee merkittdvaksi Norjan puolella
Kirkkoniemessid ennustetun voimak-
kaan talouden kehityksen takia. My6s
Enontekion Hetasta Altaan johtava
yhteys nousee tirkeaksi Altan alueen
oljyn ja kaasunjalostukseen liittyvien
toimintojen kasvun vuoksi. Norjan ran-
nikon kalankasvatuksen siirtyminen
yhi pohjoisemmaksi lisdd naiden kulje-
tuskaytavien merkitystd kalan kuljetus-
reitteina.

My6és lentolitkenne oli esilld yhteista
litkennesuunnitelmaa laadittaessa. To-
dettiin, ettd ainoa toiminnassa oleva Ba-
rentsin sisdinen lentoyhteys on Troms-
san-Murmanskin-Arkangelin

joka lennetdin kahdesti viikossa edes-

yhteys,

takaisin. Parempien Barentsin sisdisten
lentoyhteyksien tarve todettiin ilmeisek-
si. Suosituksena esitettiin Tromssan ja
Perimeren alueen wvilisen lentoreitin
avaamista sekd nykyisen poikittaisen
ttheAmmin

lentoyhteyden lentimista

vuorovalein.
Barents Freeway

Barentsin liikenteen ja logistiikan alue-
tyoryhman  aloitteesta  kdynnistettiin
vuonna 2012 Kolarctic ENPI-CBC
ohjelmasta rahoitettu Barents Freeway
-projekti, joka tahtdsi toisaalta Barent-
sin liikennestrategian kehittimiseen ja
toisaalta tavaralitkenteen sijoittumista
ennustavan mallin laajentamiseen ja
hyodyntimiseen liikennekaytavien ver-
tailussa. Kun aikaisemmissa toissa sel-
vitysten padpaino oli ollut Barentsin
lintisissd maissa, nyt haluttiin korostaa
Barentsin alueen Venidjin puoleisen



Barentsin alueen litkennesuunnitelmat

Prioritised Transport Corridors

The expert group’s prioritised cross-border connections By others prioritised corridors and core networks
Not existing
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e - Road ® oo o-Road - Road
e - Rail e e e s Ral -Ral

o - Searoutes 0 ameresss - Sea routes

S Kajaani

Kuva 1. JBTP -kdytavit.

osan tarpeita. Venaldisid asiantuntijoita
mm. perehdytettiin linsimaiseen litken-
teen strategiatyohon. Barents Freeway
-projekti valmistui syksylla 2014.

Barentsin sisdisen lentolitkenteen ke-
hittamiseksi tutkittiin pienimuotoisen ti-
lauslentoliikenteen mahdollisuuksia vas-
tata sisdisen lentolitkenteen kysyntdin.
Ulkomaisten esimerkkien pohjalta laa-
dittiin erilaisia toimintamalleja tilauslen-
tolitkenteen toteuttamiseksi.

Keskeinen osa tyoti oli liikenne- ja
viestintiministerion —~ omistaman  ta-
varaliikenteen mallinnustyokalun  ke-
hittiminen kattamaan my6s Pohjois-
Euroopan ja Aasian viliset kuljetukset.
Mallin avulla pystytaidn laskemaan halu-
tuille yhteysvileille tulevat litkennevir-
rat. Barents Freeway -hankkeessa mallia
kaytettiin neljan ratahankkeen kannatta-
vuuden arvioimisessa. Lisaksi arvioitiin

' Pechora Sea
- Road
- Rail

® Naryan-Mar

: Indiga

Arkhangelsk

”,

. Svktyvkar

2l 2013

alustavasti Koillisvaylan kautta mahdol-
lisesti tulevien litkennevirtojen vaikutus-
ta ratahankkeisiin.

Salla—Kantalahti -rata

Suomen puolella rataverkkoa olisi kun-
nostettava Kemijarveltd rajalle saakka,
rajalta Alakurttiin olisi rakennettava uusi
rata entisen paikalle ja rataa Alakurtista
Murmanskin radalle olisi parannettava
(Kuva 2). Rakentamiskustannusten ar-
vioidaan olevan noin 1,0 miljardia eu-
roa arvioidun toteuttamisajankohdan
kustannustasossa. Valtaosa kustannuk-
sista tulisi Vendjan puolen rakentamis- ja
parantamistoista.

osoittaa  radan
selvasti kannattavaksi, kun lahtokohtana
on nykyinen rahtien hintataso ja nykyi-

Tavaravirtamalli

senlainen rahdin jakautuma tasaisesti
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Kuva 2. Salla-Kantalahti ratachdotus.

Radalla kulkisi

venaldista rahtia Vendjin sisdosista Peri-

kasvatettuna. lahinna

merelle. Suomalaista vientirahtia olisi
vain alle viidesosa radan kuljetuksista.
Mallin Iiht6oletuksena on rahtien hin-
tojen pysyminen nykyiselld tasolla. Talld
hetkelli Vendjin rautatietariffit ovat
noin kolmasosa lansimaisesta tasosta.
Jos rautatiekuljetusten hinnat Venajalla
nousisivat 80 prosenttiin linsimaisesta
tasosta, huomattava osa venaldisistd
kuljetuksista siirtyisi Sallan radalta joko
muille radoille tai muihin kulkumuotoi-
hin, eika Sallan rata olisi en4d kannattava.
Venijin rautateiden tariffit ovat nous-
seet viime vuosina nopeammin kuin lan-

42

S e
AP KelloselkT Wy
Rovanier i Salla

¥oel Murmansk

{__\E'}:fndafckma

simaissa ja on todennakoista, ettd nousu
jatkuu ainakin jonkin aikaa. Tariffien
nousun jatkuminen linsimaiselle tasolle
asti aiheuttaisi suuria vaikeuksia edulli-
sista rautatiekuljetuksista riippuvaiselle
Venijan raskaalle teollisuudelle.

Rovaniemi—Kirkkoniemi ja
Kirkkoniemi—Nikel -radat

Tarkasteluun valittiin lukuisista Jaame-
ren ratavaihtoehdoista Kemijarvelta al-
kava ja Inarijarven pohjoispuolelta Kirk-
koniemeen kiertava vaihtoehto (Kuva
3).  Vaihtoehdon

nuksiksi

rakentamiskustan-
toteutusajankohdan  kustan-
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Kuva 3. Rovaniemi-Kirkkoniemi ratachdotus.

nustasossa arvioitiin 2,5 miljardia euroa.
Radalla kuljettaisiin ldhinna suomalaisia
vientikuljetuksia, ja merkittava osa kul-
jetuksista olisi Keski-Lapin kaivosten
tuotteita.

Tavaravirtamalli osoittaa, ettd radasta
saatavat hyodyt olisivat hieman pienem-
mit kuin rakentamisen kustannukset.
Mallissa ovat mukana kaikki tavaralajit
lukuun ottamatta nesteytetyn maakaa-
sun kuljetuksia. Ne on jouduttu jat-
tamédin ulkopuolelle, koska tulevaisuu-
dessa kuljetettavan maakaasun mairan
arvioimiseksi el saatu riittdvasti tietoja.
On mahdollista, ettd rautateitse kuljetet-
taisiin merkittdvia maaria maakaasua esi-

merkiksi sisimaan kaivosten tarpeisiin,
jolloin radan kannattavuus olisi mal-
lin antamia lukuja parempi. Rannikolle
nesteytetty kaasu on kannattavampaa
kuljettaa laivoilla.

TyGssd arvioitiin my6s koillisvaylin
avautumisen vaikutuksia Jadmeren radan
liilkenteeseen. Vaikuttaa siltd, ettd koil-
lisviylan litkenteelld ei ole ratkaisevaa
ratahankkeiden
kannattavuuteen. Jadmeren satamiin ei

vaikutusta Jaameren
mallin mukaan kannata kuljettaa rahtia
Pohjois-Suomea kauempaa. Poikkeus-
oloissa tilanne voi olla toinen, mutta nii-
ta el tissd tyossa tarkasteltu.

Projektissa selvitettiin my6s Notjan
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Kirkkoniemen kytkemistd Vendjin ra-
taverkkoon. Venidjin rataverkko ulot-
tuu nykyisellidan 56 km padhan Kirk-
koniemesta. Hyvin haasteellisen maaston
vuoksi uuden radan rakentamiskustan-
nukset ovat korkeat, ne arvioitiin 2,4
miljardiksi euroksi. Radalla kuljetettava
rahti olisi ldhes pelkistian Vendjan vien-
tikuljetuksia kauemmaksi Eurooppaan
ja Amerikkaan. Rata vaikuttaisi olevan
juuri ja juuri kannattava, mutta tulos on
herkka lahtéoletusten muutoksille. Malli
ohjaa sujuvammin toimivaan Kirkkonie-
men satamaan venaldistd vientirahtia,
joka olisi todennakoisesti mahdollista
laivata my6s Murmanskissa.

Svappavaara—Pajala—Kolari -rata

Svappavaara—Pajala—Kolari -rata yhdis-
taisi Ruotsin Pajalan ja Suomen puolei-
sen Kolarin Narvikin satamaan (Kuva
4). Rata tehtaisiin Ruotsin raidelevey-
delli my6s Suomen puolella. Nykyinen
Narvik—Kiiruna rata ulottuu Kiirunas-
ta kohti Pajalaa Svappavaaraan saak-
ka. Sielta Pajalaan ja Kolariin tehtivan
uuden rataosuuden rakentamiskustan-
nusten arvioidaan olevan noin 1,5 mil-
jardia euroa. Radalla kuljetettaisiin vain
kaivosten rikastetta Narvikin satamaan
pain ja mahdollisesti raaka-aineita kai-
Muualta
Narvikiin menevit rauta-

voksille  paluukuljetuksena.
Suomesta
tiekuljetukset menisivit lyhyempaa reit-
tid Tornion—Haaparannan kautta.
Tdhian saakka Pajalan kaivoksen ri-
kastekuljetukset on hoidettu kuorma-
autoilla radan pdihin, missa rikaste on
lastattu junaan Narvikin satamaan kul-
jetettavaksi. Pajalan kaivos on toistaisek-

si suljettu rautarikasteen alhaisen hinnan
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tehtya toiminnan kannattamattomaksi.

Malli osoittaa radan kannattavaksi,
jos nykyisin tiedossa oleviin malmiva-
roihin perustuvat kaivokset Pajalassa ja
Suomen puolella Hannukaisessa toimi-
vat suunnitellussa laajuudessa. Alueella
on muitakin potentiaalisia kaivosten
paikkoja. Jos rata rakennetaan ja myos
ne toteutuvat, radan kannattavuus pa-
ranisi edelleen. Talld hetkelld metallien
hinnat ovat laskeneet niin alas, ettei
radan toteuttaminen lihivuosina vaikuta
sen kannattavuudesta huolimatta toden-
nikoiselta.

Pohjoinen ulottuvuus

Barentsin alueen litkenteen suunnitte-
luun vaikuttaa myos Barentsin aluetta
laajempi vuonna 2009 perustettu Poh-
joisen ulottuvuuden litkennekumppa-
nuus. Northern Dimension Partnership
on Transport and Logistics (NDPTL)
kattaa kaikki Itimeren rantavaltiot, Nor-
jan ja Valko-Venijin. Myos EU-komis-
sio on mukana kumppanuudessa.
NDPTL tarjoaa apua litkenteen kehit-
tamisprojektien lapivientiin ja siten edes-
auttaa taloudellista kasvua edistavien
litkennehankkeiden toteutumista alueel-
laan. NDPTL toimii my6s taydentaviana
litkenneyhteistyon foorumina.

Barentsin liikenteen suunnittelun
yhteisty0 tulevaisuudessa

Parin vuosikymmenen aikana virinnyt
yhteistyo Barentsin liikenteen suunnit-
telussa on yhteisesti todettu arvokkaaksi
ja tulokselliseksi. Kaikki osapuolet ovat
ilmoittaneet halukkuutensa jatkaa yh-
teistyota myOs tulevaisuudessa.
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Kuva 4. Svappavaara-Kolari ratachdotus

Suomi on Barentsin Euro-Arktisen
litkennealueen ohjausryhmin puheen-
johtajana syksyyn 2015. Sind aikana on
tarkoitus piivittad ja tarkentaa alueen
tairkeimpien kuljetuskaytivien analyy-
sia ja esittdd ongelmakohtiin tarvitta-
via korjaustoimenpiteitd. Padpaino on
nykyisten tieyhteyksien kehittimisessa.
Tyota varten on perustettu kansainvali-
nen asiantuntijaryhma, jonka on mairi
saada tyonsd valmiiksi syksyyn 2015
mennessa.

Barentsin alueen litkenteen suunnitte-
lussa on harvinaisella tavalla onnistuttu
kansallisesta

koko

slirtymédan  perinteisesta

suunnittelusta  kansainviliseen,

alueen kehittimisen nakokulmaa ko-
rostavaan yhteiseen suunnitteluun.

historiakatsauk-
sen lahteend olen kayttanyt Erkki Liljan

Jaamerenkaytavin

(2013) kirjaa Jadmerenkaytiva, Pohjois-
Suomen rata- ja tichankkeiden historiaa,
vuodelta 2013.

Kirjallisuutta

The Barents Freeway 2011. 3t-ohjel-
man alla toteutetun Barents Freeway
-projektin Rataselvitykset 16ytyvit osoit-
teesta  http://3t-project.ru/en/proj-
ects/95/372/ -> results -> Railway Pi-
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Radan varrella - Lapin maakuntastrategiset linjaukset

Lappi ja rata

Lapissa
rannalle on elidnyt tavalla tai toisella jo
vuosisadan ajan. Vaikka Lappi toisen
maailmansodan melskeissa menetti Pet-

ajatus rautatiestd Jaameren

samon ja yhteyden Jidmeren rantaan, ei
ajatus sinallian koskaan kuollut. Sotien
jalkeisten vuosikymmenien ajan Lappia
rakennettiin kiivaasti, puu virtasi jokia
pitkin etelddn ja ajatus pohjoisesta oli
vain alitajuntaista muistelua menetetysta
mahdollisuudesta.

Noin parikymmentd vuotta sitten
kaikki muuttui. Neuvostoliitto hajosi,
alettiin puhua ilmastonmuutoksesta ja
pohjoisten alueiden luonnonvarat alkoi-
vat kiinnostaa toimijoita. Samaan aikaan
Suomi-neito kuitenkin kddntyi katsele-
maan kasvavia varpaitaan ja vuosikym-
menid jatkunut vahva koko maan kehit-
tamisajattelu hiipui markkinaehtoisen
aluekeskuslogiikan ja ohjelmaperustei-
sen aluckehittimisen alle.

Lapissa suuri kuva kuitenkin pohjoi-
sen aseman geopolititkan noususta ym-
mirrettiin ja alitajunnasta nousi uudel-
leen esiin my6s konkreettinen ajatus
ratayhteydestd Jadmerelle — vastaiskuna
ja  herityksend eteladn kipertyneelle
Suomi-neidolle.

Vajaa kymmenen vuotta sitten aja-
tus kirjattiin myos ensimmaistd kertaa
suoraan maakuntastrategioihin: Ensin
varovaisena nostona osana Lapin kehi-

! Maakuntajohtaja, Lapin liitto

tyskaytivia, sitten rohkeana esityksena
osana kehittyvin kaivostoiminnan kulje-
tustarpeiden kasvua ja lopuksi viime
kevddand hyvaksytyssi Lappi-sopimuk-
sessa konkreettisena ja selkednd vaa-
timuksena valtiolle ryhtyd seuraavan
neljan vuoden aikana asiassa t6ihin.
Matka ajatuksesta konkreettiseksi
maakuntastrategiaan padtyviksi tavoit-
teeksi ei sinallddn ole pitkd, jos maakun-
nasta 16ytyy tahtotilaa. Matka maakun-
tastrategian  tavoitteesta toteutuvaksi
hankkeeksi on paljon pitempi — erityi-
sesti tdllaisessa hankkeessa, jonka to-
teuttamiseen eivat riitdi maakunnan
eiviatkd edes koko Suomen resurssit.
tahtotila

kuitenkin nahda ensimmaiisen askeleena,

Maakunnallinen tulee
josta kansallisen tahtotilan tulisi ponnis-
taa edelleen keskusteluihin kansainvili-
sestd ratkaisusta. T4td maakunnallisen
suunnittelujirjestelmian logiikkaa on
syytd avata ensimmadiseksi, jotta ymmar-
rimme miten asiaa on Lapissa viime
vuosina kisitelty.

Maakunnallinen suunnittelu-
jarjestelma

Alueiden kehittiminen on timin paivan
Suomessa varsin moniulotteinen koko-
naisuus, jossa on mukana laaja joukko
toimijoita. Yksinkertaistaen voisi to-
deta, ettd kyse on hyvin laajapohjaises-
ta ja poikkihallinnollisesta verkosto-

47



Mika Riipi

yhteistyota.

Aluekehityslainsaadannon mu-
kaan vastuu alueiden kehittimisesta
on kunnilla ja wvaltiolla. Valtioneuvos-
to mairittelee valtakunnalliset aluei-
den kehittimistavoitteet maaraajaksi,
kaytinnossd omaksi toimikaudekseen.
Tamin paitoksen pohjalta ministeriot
tasmentavat omilla hallinnonaloillaan
toimenpiteet kehittimistavoitteiden to-
teuttamiseksi seka periaatteet toimen-
piteiden alueellisesta kohdentamisesta
ja rahoituksesta. Tahdn kokonaisuuteen
sisdltd luodaan hallitusohjelmassa, jossa
madritelladn nk. suuren politikan sisélto,
ohjelmat ja tavoitteet.

Ministeriotasolla tyo- ja elinkeinomi-
nisterié vastaa valtakunnallisten aluei-
den kehittamistd koskevien tavoitteiden
valmistelusta yhteistyossa muiden minis-
terididen ja maakuntien liittojen kanssa.
Lisiksi tyo- ja elinkeinoministerié vastaa
maakuntaohjelmien ja muiden aluei-
den kehittimislain mukaisten ohjelmien
valmistelun ja toimeenpanon yhteenso-
vittamisesta, seurannasta ja arvioinnista
yhteistyossa muiden ministerididen ja
maakuntien liittojen kanssa.

Aluetasolla alueiden kehittimiseen
liittyvia tehtivia hoitavat kuntien puoles-
ta maakuntien liitot, jotka ovat maakun-
nan kuntien omistamia kuntayhtymia ja
toimivat talld hetkelld ainoina aluehal-
linnon kansanvaltaisina tasoina. Liitto-
jen johdolla tehtiva maakuntien suun-
nittelu kasittdd maakuntasuunnitelman,
maakuntaohjelman ja maakuntakaavan
(Kuva 1).

Maakuntasuunnitelmassa osoitetaan
maakunnan tavoiteltu kehitys pitkalla,
noin 30 vuoden aikavililld. Suunnitelmaa
kaytinnossi toteutetaan maakuntaohjel-
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malla ja maakuntakaavalla. Maakunta-
ohjelma on keskipitkdn aikavilin eli
neljin vuoden ohjelma, jolla suunna-
taan ja sovitetaan yhteen lahivuosien
alueellista kehittamisty6td. Ohjelmassa
otetaan kantaa koko maakunnan ldhi-
vuosien kehittimiseen ja sithen osallis-
tuvien toimijoiden valiseen tyénjakoon
sekd arvioidaan toteutukseen tarvittava
rahoitus. Maakuntaohjelmaa tismen-
netddn laatimalla maakuntaohjelman
toteuttamista tarkentava vuosittainen
toteuttamissuunnitelma.

Maakuntakaavalla puolestaan luodaan
pitkalla, noin 20-30 vuoden aikavalilla,
alueidenkaytolliset edellytykset ja suun-
taviivat maakunnan tavoitetilan saavut-
tamiseksi. Myos maakuntaohjelma ja
maakuntakaava kytkeytyvit toisiinsa,
koska maakuntaohjelmassa maaritellyt
kehittamistoimet hyvin usein edellyt-
tavat alueidenkidyton suunnittelua. Toi-
saalta maakuntakaavaa voidaan toteuttaa
maakuntaohjelman toimenpitein.

Ylla  kuvatulla

mailld on oma juridinen pohja. Maakun-

suunnittelujérjestel-

tasuunnitelma mainitaan maakuntien
suunnitteluasiakirjana alueiden kehit-
taimisestd annetussa laissa ja maankayt-
tO- ja rakennuslaissa. Sen laatimisesta ja
tarkemmasta sisallosti ei ole saannoksia.
Sen sijaan maakuntasuunnitelmasta ja
sen laatimisesta on annettu ymparisto-
ja sisdasiainministerion sekd maakunnan
liittojen ja alueviranomaisten yhdessa
valmistelema suositus. Maakuntaohjel-
masta siaadetdan alueiden kehittimis-
laissa sekid asetuksessa. Maakuntakaavan
laatimista koskevat saannokset ovat
maankaytto- ja rakennuslaissa.
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ALUEIDEN

Kuva 1. Kaaviokuva maakuntakaavan suunnittelujirjestelmasta.

Suunnittelujirjestelma Lapissa —
maakuntaohjelmasta Lappi-
sopimukseen

Lapissa maakunnallista suunnittelua
on aina toteutettu timin jarjestelman
mukaisesti. Ohjelmakausi vaihtui vuo-
den 2014 taitteessa ja viimeisin hyvik-
sytty maakuntasuunnitelma ja maakun-
taohjelma olivat Lapin liiton valtuustossa
kevaalla 2014. Viimeisin kierros tehtiin
Lapissa kuitenkin aivan uudella tavalla:
Nivoimme suunnitelman ja ohjelman
yhteen uudeksi kokonaisasiakirjaksi —
syntyi Lappi-sopimus.

Ty6 alkoi vuonna 2013 kun maakun-
nan yhteisty6ryhma nimitettiin maakun-
tastrategian paivitystyon asiantuntijaryh-
miksi. Ryhmissd on 25 lappilaista eri
sektorin edustajaa — siis kattava joukko
lappilaisia asiantuntijoita, joilla on vahva
nikemys maakunnan tilasta ja tulevai-
suudesta. pohjustettiin

Tyoskentelya

Lapin luotsi -hankkeen kanssa tehdyn
skenaariotyén pohjalta. Tyossd tun-
nistettiin nelja Lapin tulevaisuuteen
olennaisesti vaikuttava, globaalia ilmi6ta
tai megatrendia: Uusi pohjoiseen pai-
nottuva geopolititkka, ilmastonmuutos
ja biotalouden nousu, rakennemuutos
seka virtuaalinen elamintapa.

Niihin ilmioihin pyrittiin sitten pei-
laamaan Lappia: miten voimme Lapissa
parhaiten vastata ndihin ilmi6ihin ja
koko ajan muuttuvaan ajankuvaan - tart-
tua sen tarjoamiin mahdollisuuksiin ja
taklata sen atheuttamat uhkakuvat. Uusi
lihestymistapa pakotti muuttamaan pe-
rinteistd ohjelma-ajattelua, ja sen vuoksi
Lappi-sopimus poikkeaa hyvin paljon
aiemmista maakuntaohjelmista ja on
my0s aivan ainutlaatuinen koko Suomen
mittakaavassa.
hylatty
toimiala- tai sektorikohtainen ajattelu ja
tehty strategisia valintoja kaikkia toimi-

Lappi-sopimuksessa  onkin
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aloja lapileikkaavina teemoina. Samoin
siind ei lyéda lukkoon karkihankelistoja,
vaan jatetddn aina erikseen arvioitavak-
si, miten jokin esille tuleva hanke sopii
valittuihin  strategisiin painopisteisiin.
Talla uudella ajattelulla
joustavuutta ja nopeaa reagointikykya

tavoitellaan

ympirillimme tapahtuviin muutoksiin.

Lappi-sopimuksessa maakunnan ke-
hittaimiselle on asetettu yksi tavoite:
Maakunnan kilpailukyvyn
voinnin lisdaminen. Tamin tavoitteen

ja hyvin-

saavuttamiseksi nostettiin esiin kolme
strategista valintaa: Kilpailukykyd ja
tyotd avoimessa ja arktisessa Lapissa,
rakennemuutokseen vastaaminen ja
yhteydet ovat kunnossa. Etenkin tuo vii-
meinen luo pohjaa, kun tarkastelemme

Jadmeren rataa.

Lapin strateginen aluerakennekuva
ja kehittamiskaytavit
Lappi on Suomen kansainvalisin
maakunta. Lappi sijoittuu keskelle Ba-
rentsin aluetta ja omaa yhteistd rajaa
Venijin, Ruotsin ja Norjan kanssa. Jo
maantieteensd puolesta Lappi tavoitte-
lee keskeistd roolia arktisella ja Ba-
rentsin alueella. Uskomme vahvasti, ettd
Rovaniemen asema Lapin hallintokau-
punkina seka
paikkana tulee korostumaan. Rajojen
merkitys vihenee ja Lappi-sopimukses-
sa tavoitteeksi onkin asetettu rajaton

arktisena kohtaamis-

kansainvalisyys niin palveluissa, koulu-
tuksessa kuin muussa julkisen sektorin
toiminnassa seki elinkeinotoiminnassa.
Hyvia infrastruktuuria hyodynnetidan
energiantuotannon sekd palvelujen ja
tuotteiden viennissa.
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Lappi-sopimuksen keskeinen 1dht6-
kohta on, ettd koko Lappi tulee pitad
asuttuna. Verkostomainen, virtuaali-
nen ja monipaikkainen elimantapa seka
litketoiminta- ja tyOkulttuuri mahdol-
listavat asumisen, koulutuksen ja tyonte-
on missd vain. Paaliikennevaylat luovat
rungon tyopaikkojen ja palveluiden seka
elinkeinojen kehittaimiselle. Lapin aluera-
kennekuvan pohjalla on kaksi tasoa, vyo-
hykeajattelu ja kehityskaytava -ajattelu.

Vyohykeajattelussa Lapin alueraken-
netta on hahmotettu neljalld tasolla; teol-
linen toiminta, matkailualueet, kaivos-
toiminta ja energiantuotanto. Naiden
osalta olennaista on yhteensovittami-
nen: Lapissa korostuvat eri elinkeinojen
kuten kaivostoiminnan, matkailun seka
perinteisten elinkeinojen maankaytol-
listen tarpeiden yhteensovittaminen
sekd my6s paikallisyhteison nakokul-
ma maankaytossad. Lapin perinteiset,
luonnossa toimivat elinkeinot seka
saamelaisten kotiseutualueen maankayt-
t6 edellyttavit suunnittelulta ja toimialo-
jen yhteensovittamiselta erityisosaamista
ja ekologisesti, taloudellisesti, kulttuuri-
sesti ja sosiaalisesti kestdvaa toimintaa.

Kehityskaytivia on Lappi-sopimuk-
sessa linjattu viisi: Perdmeren kaytavi,
Linsi-Lapin kidytiva, Jadmeren kaytiva,
Murmanskin kaytava ja Koillis-Suomen
kaytava. Lappi-sopimuksessa nihdéin,
etta Koillisvaylin avautuminen vaikut-
taa erityisesti Jddmeren kaytavaan, mut-
ta samalla Linsi-Lapin kehityskaytiva,
Perimerenkaari, Murmanskin kaytava ja
Koillis-Suomen kaytava omine vahvoine
profiileineen siilyvit edelleen tirkeina ja
luovat rungon maakunnan toiminnalli-

selle kehitykselle.
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Saavutettavuus ja yhteydet Lappi-
sopimuksessa
Saavutettavuus nahdain Lappi-sopi-
muksessa nk. kokonaissaavutettavuute-
na, joka pitda sisillidn kaikki litkenne-
muodot sekd my0s tietoliikenneyhteydet.
Lapin arktinen sijainti mahdollistaa uu-
sia ndkymia yhteyksissd. Kehittyikseen
maakunnan on pystyttiava hyodyntimain
tarjolla olevat mahdollisuudet. Lappi
kehittad taloutensa tuloldhteiti myo6s
omien rajojensa ulkopuolella, jolloin
maantieteelld ja muuttuvalla globaalilla
logistiikalla on entistd suurempi merki-

tys maakunnan taloudelle.

Lappi-sopimuksen tahtotilana on, etta
maanteiden kuntoon, turvallisuuteen
sekd ymparivuotiseen litkennéimiseen
on panostettava ja hyodynnettava kaikki
mahdollisuudet parantaa maantiever-
kostoa. Matkailun, kaivosteollisuuden,
metsi- ja suurteollisuuden erityisvaateet
yhteyksien osalta seki lappilaisten arjen
sujuvuus ja turvallisuus ovat kehittimi-
sen keskiossa.

Toimiva ja kohtuuhintainen len-
tolitkenne nahdain matkailuun ja teol-
lisuuteen nojaavan alueen kehittymisen
perusedellytyksend. Kaikki Lapin len-
toasemat tulee sailyttdd ja niitd tulee ke-
hittda, lentojen turvaaminen on yhteinen
tavoite. Lentolitkennettd pyritaan kehit-
tamaan kansainvilisestd sekd useamman
kauttakulkuaseman mallin nidkékulmas-
ta, mm. suoria kansainvalisid yhteyksia
lisadamalla.

Jaameren yhteyden vield puuttuessa
Perimeren satamat ovat ainoa volyymite-
hokas portti ulos Lapista. Ajoksen
syviasataman ja Royttin sataman ke-
hittyminen kaivos-, metsa- ja suurteol-
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lisuuden tarpeisiin on lyhyes aikavilin
keskeisend tavoitteena. Satamien kehit-
tymiselld on merkitystd my6s Barentsin
alueen suurhankkeiden kannalta. Vasta
uutisoitu Tornion LNG -terminaali on
osa pitkan aikavilin investointiohjelmaa
teollisuuden, kaivosteollisuuden seka
meri- ja maakuljetusyhtiéiden ja sihkon
ja liammon tuottajien palveluiden kehit-
tamisessa.

Lappi-sopimuksessa uskotaan vah-
vasti digitaalisuuteen, se muuttaa ta-
paamme elda, tehdi tyota ja opiskella. Se
muuttaa myo6s liiketoimintaa, palveluita
ja yhteiskunnallista paatoksentekoa. Tie-
toverkot ovat alueille kilpailuvaltti ja ke-
hittymisen edellytys. Digitaalisuus on
globaalia ja tietoverkkojen kautta maail-
ma on saavutettavissa. Kehityksestd ei
voi jaada jilkeen ja Lappi-sopimuksessa
linjataan, ettd maakunta on nahtiva tule-
vissa suurkapasiteettikaapelia koskevis-
sa linjauksissa samalla tavalla porttina
arkitiselle kuin Jadmeren ratayhteyskin.

Digitaalisuuden merkityksen kasvun
johdosta toimivat ja kaikkien ulottu-
villa olevat tietoliikenneyhteydet ovat
avalnasemassa luotaessa uutta tyota ja
toimeentuloa Lappiiin. Virtuaalinen toi-
mintatapa mahdollistaa Lapille nykyista
paremman palvelutarjonnan. Yhteydet
mahdollistavat lappilaisen elimintavan
yllapitimisen sekd harvan asutuksen
aiheuttamien haasteiden ratkaisemisen.
Haastavien alueiden tietolitkenneyhtey-
det on rakennettava erillisratkaisuilla.

Rautatiet ja rataliikenne nostetaan
my6s  Lappi-sopimuksessa
kaasti esille. Jadmeren yhteyden lisdksi
sopimuksen keskeinen tavoite on, ettd
rataliikenteen kehittymisen esteitd tu-
lisi kokonaisuudessaan madaltaa. Erik-

voimak-
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seen nostetaan esille jo euroopalaisessa
TEN-T -ydinverkossa olevan Botnian
kaytavan kehittdminen ja sithen liittyva
radan sahkoistiminen, jonka rooli eten-
kin Meri-Lapin teollisuuden kilpailuky-
vyn lisadmiselle on suuri. Kaivostoi-
minnan kannalta Lappi-sopimuksessa
sovittuja tarkeitd linjauksia ovat rata Sal-
lasta Sokliin, Kolarista Kemiin ja mah-
dollisesti  Kolarista
kaivostoiminnan ja matkailun kannalta
Kemijarvi-Sodankyla-Kittila-Kolari-yh-
teydet. Pitkdn aikajinteen ratayhteystar-

Kiirunaan seka

peina esille nousevat yhteydet Kuusa-
moon ja Norjan Skibotniin.

Jadmeren rata Lappi-sopimuksessa

Sitten tulemmekin itse radan var-
teen: miten Jddmeren ratayhteys nikyy
ja on linjattu Lappi-sopimuksessa?
Kuten jo edelle kuvasin, ratayhteydet
Jaamerelle ovat sopimuksessa linkitetty
kehittamiskédytaviin. Linsi-Lapin  ke-
hittamiskdytaivin mukainen ratalinjaus
kulkee Kolarista Kilpisjarven kautta Ski-
botniin, Jadmeren kehittamiskaytivan
mukainen linjaus taas kulkee Rovanie-
meltd Sodankylain ja sieltd edelleen Ina-
rin kautta Kirkkoniemeen, Murmanskin
kehittamiskdytivin mukainen linjaus
taas kytkee Sallan Kelloselin ja Kanta-
lahden ratayhteydet ja luo niin padsyn
Murmanskiin.

Lappi-sopimuksen valmistelun yhtey-
dessa kaytiin laajaa keskustelua siitd, tu-
lisiko meidan Lappi-tasolla jo lihted pri-
orisoimaan nditd kolmea vaihtoehtoa ja
linjata jokin ndistd ensisijaiseksi. Kum-
mallekin niakemykselle 16ytyi perustei-
ta, mutta lopulta maakuntavaltuuston

yksimielinen kanta oli, ettei linjausta

tassa vaiheessa tehda.

Perusteluna kaikkien kolmen wvaih-
tochdon pitiminen tasa-arvoisena esilla
esitettiin, ettd kyse on sellaisesta hank-
keesta, jonka toteuttaminen ja lopullinen
linjaus maaraytyy paitsi litketoiminnal-
lisin perustein niin myo6s kansainvalisen
tahtotilan kautta. Nama molemmat ovat
kysymyksid, joista meilld ei ole vield tie-
toa ja joihin ei edes maakunnan sisaisilla
paitoksilla voi vaikuttaa.

Tdhin perusteluun loogisena jat-
Lappi-sopimukseen  otettiinkin
kirjaus, ettd Lapin pitkdn tidhtiimen
karkihanke on ratayhteys Jaamerelle ja

kona

ettd valtioneuvoston on seuraavalla hal-
lituskaudella kdynnistettava kokonaissel-
vitys ja tehtdvi sen pohjalta ratalinjaus- ja
toteuttamissuunnitelma. Edelleen Lap-
pi-sopimuksessa linjataan, etta jadgmeren
radan valmistelu on otettava kansallisella
tasolla osaksi tulevaisuuden eurooppa-
laisen TEN-T ydinverkon laajentamista.

Kiytinnon tyo kuitenkin etenee

Jo viime ohjelmakaudella linjattu-
jen edelld kuvattujen kolmen kehi-
tyskdaytavan osalta on tehty paljon
selvitystyotd. Kehittamiskaytiavien vai-
kutusta seutukuntien aluetalouteen ja
koko maakunnan aluerakenteeseen on
selvitetty useissa rakennerahastohank-
keissa. My6s kehittimiskaytivien mu-
kaisia ratalinjauksia on hanketasolla mal-
linnettu ja jopa markkinoitu, pisimalla
vietyna ehkapi Jadmeren kaytavaa kos-
kien Arctic corridor -hankkeessa.
Valtakunnan tasolla ratakysymysta on
selvitetty viimeiseksi perusteellisemmin
Liikenneviraston vuonna 2013 julkais-

tussa ’Kaivostoiminnan litkenteelliset
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Kuva 3. Kaivoslitkenteen kuljetustarpeet ldhitulevaisuudessa.
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tarpeet pohjoisessa” -esiselvityksessa.
Siind my6s mallinnettiin  vaithtoehtoja
ja kustannusarvioita Jaimeren radan
eri linjauksille. Raportin keskeisin huo-
mio oli, ettei kaivostoiminnan nykyinen
tai edes lahitulevaisuuden volyymi ole
sellainen, ettd radalle 16ytyisi taloudel-
lisia perusteita. Sen sijaan selvityksessa
korostettiin vaiheittaista varautumista
tulevaan ja nykyisten tiedossa olevien
kaivosliikenteen kuljetustarpeiden huo-
mioimista jatkokehittdmisessa.

Raportissa nousee esiin kaksi kes-
keista hanketta: Ensimmaisena nk. Sok-
lin rata Sallan Kelloselastd Savukosken
Soklissa sijaitsevalle, tilld hetkelld norja-
laisen Yaran omistuksessa olevalle fos-
taattikaivokselle ja toisena varautuminen
ratayhteyden rakentamiseen Rovanie-
meltad erittdin suuren malmipotentiaalin
omaavalle Keski-Lapin alueelle.

Niiden molempien hankkeiden osal-
ta tyé on edennyt. Soklin radan osalta
on jo laadittu lainvoimaisen hyviksyn-
nin saanut maakuntakaava. Ko. yhtey-
den rakentaminen on nyt kiytinnossa
kiinni Suomen valtion ja norjalaisen
kaivosyhti6 Yaran vilisistd neuvotte-
luista. Aivan ldhitulevaisuudessa meilla
pitaisi olla tieto, ryhdytaanko ratayh-
teyden rakentamiseen vai tuodaanko
malmi kumipyérien paalli Kemijarvelle
ja ennen kaikkea: Mitd ratkaisu tulee
tarkoittamaan kokonaisuudessaan Sok-
lin avaamisen ja hyédyntamisen tasoon?

Rovaniemen ja Sodankylin valisen
yhteyden osalta taas olemme aloittaneet
maakuntakaavoituksen, jossa tarkastel-
laan eri linjausvaihtoehtoja. Kaiytin-
n6ssi vaihtoehtoina on radan kulkemi-
nen nykyisen VT-4:n linjausta mukaillen
suoraan Rovaniemeltd Sodankyldidn tai

radan kulkeminen Kemijarven kautta.
Pailinjaus on tarkoitus olla hyviksyt-
tynd Rovaniemen ja Iti-Lapin maakun-
takaavassa vuonna 2016 ja ty6 jatkuu
siita eteenpiin Pohjois-Lapin maakun-
takaavan tarkastelulla.

Lappi-sopimuksen saavutettavuus -ta-
voitteen mukaisesti Lapin liitto on aloit-
tamassa seuraavan kahden vuoden aika-
na laaja-alaisen koordinaatio-hankkeen,
jossa on tarkoitus ottaa tarkasteluun
myOs ratakysymykset ja Jadmeren rata.
Tarkoitus on luopua kehittdmiskaytavi-
kohtaisten erillisten ratalinjausselvitysten
rahoittaminen, viime vuosien aikana nii-
den on havaittu vain lisdavin jannitteita
alueiden vilisessa ratakeskustelussa. Sen
sijaan tarkoituksena on ottaa tarkaste-
luun kokonaisuus, jossa tarkastellaan
Jaameren rataa eri satamavaihtoehtojen
ja aina Aasian eri toimijoiden logististen
tarpeiden nakokulmista.

Monta linjausta — yksi suunta

Jdameren rata on siis viimeisten vuosien
aikana noussut maakunnan strategioissa
yvhdeksi kirkitavoitteeksi. Samalla kes-
kustelu ratayhteydestid on noussut myo6s
kansalliselle tasolle ja vuonna 2013 hy-
viksytyn Suomen arktisen strategian
myota kyseessa ei ole enda alitajuntainen
toiveajattelu, vaan todellinen konkreet-
tinen vaihtoehto, joka voi avata pitkalla
aikajinteelld paitsi Lappia niin koko
Suomea ja Eurooppaa ajatellen valtavia
kehitysnakymiad. Suomi-neito on pikku
hiljaa kaidntimissid katsettaan varpais-
taan ylos kohti pohjoista horisonttia.
Maakunnassa on vahva yhteinen
tahtotila siitd, ettd ratayhteyden selvit-
taminen tulisi ottaa valtiotasolla esille ja
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kaynnistda keskustelut periaatepaitok-
sen tekemiseksi ratayhteydestd. Kaytin-
nossi maantiede sanelee sen, ettd kes-
kustelukumppaneina ovat Venidji ja
Norja — jompi kumpi, yhdessa tai erik-
seen. Tama onkin mielestini ainoa
oikea etenemistapa. Hankkeen toteu-
tumisen atkajinne on seuraavat 20-30
vuotta ja toteutuminen edellyttdd paitsi
Koillisvaylan avautumista niin myos
laajamittaista logistista volyymid, jonka
rakentuminen on kiinni hyvin monis-
ta eri tekijoistd. Kansainvilinen peri-
aatepddtos voidaan kuitenkin tehda heti
— silld luodaan tahtotila, joka selkiyttda
tilanteen ja luo pohjan toteuttamiseen
tahtdaville jatkotoimenpiteille.
Maakunnassa ei ole tihdn asti ha-
luttu tehda sisdista linjausta siitd, minka
ratalinjausta koskevan vaihtoehdon pri-
orisoimme. Oma nikemykseni on, ettd

mikali saamme esityksemme valtiotason
avauksesta ratayhteyden luomiseksi lapi,
emme pddse asiaa karkuun vaan timai
keskustelu tulee odottamaan meita. Kyse
on silloin paitsi koko Suomen logistises-
ta asemasta Barentsin alueella, niin erityi-
sesti Lapin tasapainoisen aluerakenteen
kehittymistd koskevasta asiasta.

Vaikka kaiken pohjana on talous,
kansallisella tason keskustelussa ratalin-
jaukseen tulevat vaikuttamaan mm. huol-
tovarmuusnakokohdat ja iso geo- ja tur-
vallispoliittinen kuva. Maakuntatasolla
taas ratalinjaukseen vaikuttavat kaivos-
ja metsateollisuuden kuljetustarpeiden
logistiikka ja ennen kaikkea; uuden lo-
gistisen valtasuonen heijastevaikutusten
mahdollisimman laaja aluerakenteellinen
vaikuttavuus ja peitto. Tulevia maakun-
tastrategioiden paivityksid ajatellen tata
keskustelua on lupa seuraavaksi odottaa.
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Lapin elinkeinoelama ja yritystoiminta

Vuonna 2013 Lapissa toimi yhteensa
10100 yritystd, joiden yhteenlaskettu
litkevaihto oli vajaat 10 miljardia euroa.
Teollisuus on edelleen Lapin tirkein
toimiala sekd litkevaihdolla ettd hen-
kilostomaarilld mitattuna. Litkevaihto
oli 4,6 miljardia euroa eli lihes puo-
let maakunnan kokonaislitkevaihdosta.
Tyopaikkoja teollisuudessa oli  7450.
Suuret luvut selittyvit Kemi-Tornio
-alueen suuryritysten merkityksesta toi-
mialalla. Ilman suuria yrityksia alan liike-
vaihto oli vuonna 2013 840 miljoonaa
euroa ja tyopaikkoja oli 4100. Naistid
suurin on Rovaniemelld sijaitseva BRP
Finland Oy, jonka litkevaihto oli 268
miljoonaa euroa ja tyontekijamadri 384.
ICT-alan rakennemuutos ja pitkittynyt
lama muutti myos jirjestystd Pohjois-
Suomen sisilli. BRP Finland Oy on
my6s  pohjoisen suurin teollisuusyri-
tys poislukien suurteollisuus. Entinen
ykkonen Elektrobit Oy jii 199 miljoo-
nan euron litkevaihtoon.

Liikevaihdolla
merkittivin toimiala Lapissa on kauppa.
Alan yritysten litkevaihto oli 2.1 miljar-
dia euroa ja se tyollisti 6400 henkil6a.
Kolmantena on lamasta kovasti kirsinyt

mitattuna  toiseksi

rakennusteollisuus, jonka litkevaihto oli
095 miljoonaa euroa ja henkilostomaara

4580.

Lapin vahvimmat erikostumisalat ovat

Suhdannekatsauksen mukaan
teollisuuteen kuuluva metallien jalostus
sekd kaivostoiminta ja matkailu. Kaivos-

!"Toimitusjohtaja, Lapin kauppakamari

toiminnan litkevaihto oli 380 miljoonaa
euroa ja henkil6stomaira 1300. Matkai-
lun litkevaihto nousi 350 miljoonaan eu-
roon ja tyontekijamaard 3260.

Lappi on Suomelle erittdin tirked
maakunta. Viestomairalli mitattuna
Lapin osuus Suomen asukasluvusta on
noin 3.3%. Lapin bruttokansantuote
(bkt)/ asukas oli vuonna 2010 noin
28000 euroa. Se on 2.75% Suomen
bkt:sta eli suurin piirtein samalla tasolla
vakiluvun kanssa. Viimeisimmin vuo-
delta 2012 maakuntien vientitilaston
mukaan Lappi on Suomen viidenneksi
suurin vientimaakunta. Ykkonen on
Uusimaa, jonka asema perustuu sithen,
ettd osa Lapinkin viennistd kirjataan
padkonttoreiden piikkiin. Lapin koko-
naisvienti oli 3.7 miljardia € ja on suu-
rempi kuin esimerkiksi sahkoteknisen
teollisuuden keskuksella Pohjanmaalla
(3.2 mrd €). Lapin vienti on arvoltaan
kaksi kertaa suurempi kuin Pohjois-
Pohjanmaan (1.8 mrd €).

neljanneksi suurin vientimaakunta Sa-

Suomen

takunta on aivan samalla tasolla Lapin
kanssa eron ollessa 14 miljoonaa euroa.
Lapin osuus Suomen kokonaisviennista
oli vuonna 2012 6.5% eli lihes kaksi ker-
taa enemmain asukaslukuun verrattuna.
Vuonna 2012 alkanut hienoinen nousu
padttyl vuoden 2013 aikana lamaan ja
Lapin vienti laski 3.4 miljardiin euroon.
Laskeva trendi nidkynee myoOs muissa
maakunnissa.
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Euroopan pohjoisten alueiden
investointipotentiaali ennallaan

Lapin ja sen lihialueiden investointi-
potentiaali on erittdin suuri (Kuva 1).
Viimeisimman arvion mukaan (Arctic
Business Forum Yearbook 2014) Lapin
investointipotentiaali
kymmenen vuoden aikana on hie-
man yli 14 mrd €. Suurin yksittiinen
toimiala on kaivosteollisuus, jonka in-

oma seuraavan

vestointien odotetaan nousevan lihes
7 miljardiin euroon. Lapin lihialueilla
Pohjois-Norjassa, Ruotsin Norrbotte-
nissa ja Murmans-kin alueella inves-
tointien kokonaisarvo vuoteen 2025
mennessd nousee 95 miljardiin euroon.
Kun Pohjois-Pohjanmaa, Kainuu, Ruot-
sin Visterbotten ja Arkangelin alue
otetaan mukaan, investointipotentiaali
nousee 144 miljardiin euroon.
Suurimmat  investointisuunnitelmat
liittyvit energian tuotantoon. Tillaisia
hankkeita on Euroopan pohjoisella

alueella yhteensa yli 80 miljardin eu-
ron arvosta. Kaivosteollisuus on toinen
merkittiva toimiala yli 20 miljardin eu-
suunniteltuine
Lisaksi kaivossuunnitelmia on jokaisella

ron investointeineen.
alueella paitsi Pohjois-Suomessa, my6s
naapurialueilla.

Suuret investoinnit edellyttavit myos
entistd parempia litkenneyhteyksia. Siksi
litkennehankkeiden
telmien arvo nousee myos reippaasti yli
20 miljardin euron. Erityisen ilahdut-
tavaa on myos se, ettd pohjoinen nih-

investointisuunni-

dain edelleen sopivana perinteisen teol-
lisuuden investoinneille. Mikdli ndma
suunnitellut hankkeet toteutuvat, niiden
yhteisarvo nousee yli 7 miljardin euron.

Lapin matkailun nousu merkittavaksi
kansainvilisesti kiinnostavaksi matkailu-
kohteeksi on huomattu my6s naapuri-
alueilla. Niinpa toimialalle suunniteltujen
investointien méard nousee selvasti yli 3
miljardin euron.

Lapin investointisuunnitelmien osal-

EUROPEAN HIGH NORTH
INVESTMENT POTENTIAL

144

BLN€
4

Kuva 1. Lapin ja sen lahialueiden investointipotentiaali.
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ta kaivosteollisuus on selvasti merkit-
tavin toimiala. Mikali kaikki hankkeet
toteutetaan, niiden arvo nousee 7 mil-
jardiin euroon. Kakkossijalle nousevat
litkenneinvestoinnit. Suomen nykyisessa
taloustilanteessa yli 3 miljardin arvoiset
hankkeet tuntuvat hyvin haasteellisilta.
Metsi- ja metalliteollisuuden odotetaan
myo6s  investoivan ILapissa seuraavan
kymmenen vuoden aikana lihes 800
miljoonan euron arvosta.
Investointipotentiaalin edelleen kor-
keana pysyvaa arvoa himmentda hienoi-
sesti se, ettd hankkeiden kdynnistymis-
ajankohtaa ja tarkempaa aikataulua on
entistd vaikeampi maaritelld. Vield kulu-
van vuosikymmenen alkuvuosina naytti
siltd, etta suuria hankkeita kdynnistyisi
lihes vuosittain seka Lapissa ettd naapu-
rialueilla. Viime vuosikymmenen lopulla
alkaneen kansainvilisen rahoituskriisin
pitkittyminen ja syveneminen varsinkin
Euroopassa on vaikuttanut investoin-
tien kannalta erittdin tirkeiden rahoitus-
markkinoiden hiljentymiseen sekd myo6s
atheuttanut raaka-aineiden maailman-
markkinahintojen selvin laskun. Aasian
kasvuvauhdin hiipuminen on vaikutta-
nut suoraan kaivosteollisuuden kannalta
merkitykselliseen metallien kysyntdin,
joka on selvisti vihentynyt verrattuna
viime vuosikymmenen tasoon.
Lumikki-kaasukentin
kaynnistyminen vuonna 2007 Hammer-

tuotannon

festin edustalla ei ole toistaiseksi saanut
aikaan odotettua 6ljy- ja kaasubuumia
Barentsin merelld. Toisen Hammet-
festin edustan suurhankkeen Goliat-
oljykentin aikataulu on alkanut jo pari
vuotta sitten venya. Kentin Koreassa
odotettiin

viimeisteltdvaksi pohjoiseen jo kesilla

rakennettua porauslauttaa

2013. Talld hetkelld tiedetddn, ettd vii-
meistelyn odotetaan tapahtuvan vuoden
2015 aikana. Venijianpuoleisella Barent-
sin merelld sijaitsevan Prirazlomnyen
6ljykentin tuotanto on viimein kdyn-
nistynyt monen vuoden mycShistelyn
jalkeen. Sen toiminta on ollut kuitenkin
varsin katkonaista ilmeisesti vaikeiden
arktisten tuotanto-olosuhteiden vuoksi.

Muutaman viime vuoden aikana ta-
pahtuneet lapimurrot liuskedljyn- ja
kaasun  tuotantoteknologiassa  ovat
selvasti hidastaneet toimintaa arktisilla
merilld. Erityisesti USA:n voimakas
paluu merkittaviksi 6ljyn ja kaasun tuot-
tajaksi on laskenut my6s maailmanmark-
kinahintoja.

Vuoden 2014 Arctic Business Foru-
min yhteydessa arvioitiin ensimmaiseksi
kaynnistyvien  investointihankkeiden
yhteisarvoksi noin 61 miljardia eu-
roa ja toteuttamisajankohdan arveltiin
ajoittuvan kuluvalle vuosikymmenelle.
optimistisissa
tunnelmissa arvo oli selvasti yli 100 mil-

Vuosikymmenen alun

jardia euroa. Lisiksi ldhes 70 miljardin
investointihankkeiden arveltiin odot-
tavan selvisti parempaa talouskehitysta
ennen kuin niiden kaynnistymisajan-
kohtaa pystytdan arvioimaan. Muutama
ison hankkeen kohdalta minkainlaista
aikatauluarvioita ei muuttuneessa tilan-
teessa pystytty tekemain.
Pohjois-Norjan hankkeet nayttivit
edelleen realistisimmilta, samoin Ruot-
sin Norrbottenin. Oulun seutu oli my6s
korkealla Fennovoima Oy:n ydinvoi-
mahankkeen vuoksi, mutta tilanne on
hetkelld

hankkeessa tapahtuneiden muutosten

hieman rauhallisempi tilld

vuoksi. Lapin osalta investointiodotuk-
set ovat edelleen yli kahden miljardin
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euron. Suurin toimiala on edelleen kaiv-
osteollisuus, vilkastunut malminetsinti
ja kaivosten laajennukset Kittildssd ja
Sodankyldssa. Tuulivoiman rakentami-
sen odotetaan myos lisddntyvan entises-
tadn, joskin ei ithan samassa laajuudessa
kuin naapurialueilla.

Vuoden 2014 aikana eskaloitunut
Ukrainan kriisi on lisinnyt jannitysta
sekd Venidjin ettd EU:n ja USA:n vaililla.
Kriisin suoraa vaikutusta pohjoisten
alueiden taloudelliseen toimintaan on
vield vaikea havaita muuten kuin vihen-
tyneessd venildisten ostosmatkailussa.
Tosin siindkin padsyy on jo viime vuo-
den puolella alkanut ruplan arvon selva
lasku euroon verrattuna. Kriisin pitkit-
tyminen lykkda todennikoisesti aina-
kin offshore-hankkeiden toteuttamis-
aikatauluja varsinkin Venijan puolella.
Nihtaviksi jad, palaako kylmin sodan
atkainen jinnitys ja vastakkainasettelu
Arktiselle alueelle. Toisaalta Euroopan
pyrkimys vahentaa riippuvuutta Vendjin
energiasta saattaa nopeuttaa offshore-
hankkeiden toteuttamista Pohjois-Noz-
jan edustalla Barentsin merella.

Suomen parannettava pohjoista
kilpailukykyiin

Suomen nykyinen ja etenkin edellinen
hallitus on yrittinyt nostaa maata ja sen
taloutta ylos pitkittyneesta talouskriisista,
joka on jo muuttunut useita vuosia kes-
tavaksi lamaksi. Tilannetta on vaikeutta-
nut samaan atkaan ICT-sektorilla tapah-
tunut rakennemuutos ja vanhan Nokian
myynti Microsoftille. Vientiteollisuus el
ole my6skain pystynyt palaamaan huip-
puvuosien 2006-2008 tasolle, jolloin
viennin arvo nousi yli 65 miljardin eu-
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ron. Vuonna 2009 vienti romahti 20 mil-
jardia 45 miljardin euron tasolle. Pudo-
tus oli kdsittimattoman suuri ja ennalta
odottamaton. Kauppatase muuttui ker-
taheitolla negatiiviseksi ja sama ongelma
on jatkunut viennin pienoisesta elpymi-
sestd huolimatta jo monta vuotta. Nayt-
tadakin siltd, ettd poistuneen elektroniik-
kateollisuuden Suomen vientitilastoihin
jattimd aukko on jidmassd pysyvasti
10-15 miljardin luokkaan, jollei riit-
tavaa korjauslitkettd pystytd tekemain.
Suomen talous ei kesta tillaista kehitysta
kovinkaan pitkaan.

2010-luvulla Suomessa on huomattu
Pohjoisten alueiden merkityksen nousu
ja sen tuomien mahdollisuuksien hyo-
dyntimisestd on alettu puhua. Suomen
ensimmainen Arktinen strategia val-
mistui vuonna 2010 ja sen toteuttamista
seuraamaan asetettiin Arktisen alueen
neuvottelukunta.

Talouskriisin syvetessd ja nousun vii-
vastyessi pohjoisen tarjoamiin uusiin
mahdollisuuksiin  alettiin ~ suhtautua
vakavammin. Naytt6jakin oli jo ainakin
Lapissa, missa kansainvilisten yhticiden
kaivokset
kiinnostuksen

avaamat uudet osoittivat

globaalin ulottuvan
Suomen pohjoisosiin saakka. Naapu-
rimaiden pohjoisessa kaynnistyneiden
miljardi-investointien merkitysta alettiin
noteerata Helsingissakin saakka ja Suo-
meen paitettiin vuoden 2013 aikana
laatia kokonaan uusi Arktinen strate-
gia, vaikka edellisen valmistumisesta
oli kulunut vasta vajaat kolme vuotta.
Elokuussa 2013 valmistuneessa uudes-
sa Arktisessa strategiassa otettiin myo6s
elinkeinoelimin mahdollisuudet entisté
selkeimmin esille. Strategia sisalsi jopa
varsin hyvin laaditun luettelon tarvit-
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tavista toimenpiteistd, vain aikataulu ja
tarvittava rahoitus puuttui.

Strategia sal laajasti tunnustusta ja
sitd pidettiin erittdin hyvind, mutta sen
toimenpanoon panoksia ei endd riit-
tanyt. Kaytannon tasolla ei ole strategian
valmistumisen jalkeen paisty kuin yksit-
taisiin kokonaisuudesta irrallaan oleviin
hankkeisiin.

Arktisten strategioiden vililld valmis-
tui myo6s Tyo- ja elinkeinoministerion
Itid- ja Pohjois-Suomen ohjelma, joka
sisdlsi my6s arktisen alueen mahdolli-
suuksiin liittyvia esityksid. Edellinen
hallitus olikin innostunut teettimain
uusia strategioita ja selvityksid. Ilmas-
to- ja energiastrategia patvitettiin vuon-
na 2013, mutta siind ei otettu kantaa
pohjoisen uuteen merkittaviin energia-
muotoon nesteytettyyn kaasuun (LNG).
Vuorineuvos Jorma Florannan johdolla
vuonna 2012 valmistunut Investointi-
raportti huomasi my6s pohjoisen ke-
hityksen ja sen toimenpide-esityksiin
kuului my6s Jadmeren radan rakentamis-
mahdollisuuksien selvittiminen. Mitddn
ei ole kuitenkaan tapahtunut.

Edellisen kuuden puolueen hallituk-
sen tyo oli odotetusti vaikeaa ja hallitus-
puolueiden yhteistybongelmat johtivat
moneen Suomen kilpailukyvyn kannalta
huonoon paitékseen. Tulokset ovat ol-
leet nahtavissd teollisuustuotannon voi-
makkaassa vuosia kestineessi laskussa,
jatkuvissa yt-neuvotteluissa seka viennin
romahtamisessa ja kauppataseen nega-
tiivisuudessa. Jatkuvasti kohdataan uusia
haasteita, joihin ei ole kunnolla valmis-
tauduttu. Naistd haasteista ongelmallisin
on 1.1.2015 voimaan tuleva ns. Rikkidi-
rektiivi, joka pakottaa laivat kdyttimaan
puhtaampaa ja samalla paljon kalliimpaa

polttoainetta. Tama lisad teollisuuden
kuljetuskustannuksia ja vaikeuttaa vien-
tid entisten vaikeuksien rinnalla. Kulje-
tuskustannukset vaikuttavat myos tuon-
tiin eli Suomen kilpailukyky on jilleen
heikkenemassa. Pahinta tassa kaikessa
on se, ettei kukaan osa arvioida rikkidi-
rektiivin aiheuttamia todellisia kustan-
nuksia.

Pohjoinen tarjoaa edelleen Suomelle
mahdollisuuden uuteen nousuun. Inves-
toinnit ovat ailemmin mainituista syista
lykkaiantyneet, mutta maailmanmark-
kinoiden elpymisen kautta suurin osa
niistd toteutetaan. Pohjois-Ruotsin ja
Pohjois-Norjan markkinoilta on mah-
dollisuus 16ytaa uusia vientimarkkinoita,
jos ne vain havaitaan ja varmistetaan
suomalaisyritysten kilpailukyky toteutet-
tavaksi tulevissa hankkeissa.

Kilpailukyky edellyttida my6s pohjoi-
sen ja etenkin Lapin toimintaympariston
kehittamistd.  Kilpailua el kdyda
pelkastidan yritysten vililli eri projek-
tien toteuttamisesta. MyoOs alueet kil-
pailevat Potentiaalil-
taan merkittava kaivosteollisuus kelpaa

investoinneista.

hyviksi esimerkiksi. Jokaisessa maassa,
niin Suomessa, Ruotsissa, Norjassa kuin
myo6s Venijalli on pohjoisessa lupaavia
kaivoshankkeita. Rahoituksen niukkuus
on johtanut kilpailuun hankkeiden valilla
siitd, mikd kaivosprojekti kaynnistyy ja
miki ei. Rahoittajat tekevit paitoksensa
sen perusteella, missa hanke pystytain
nopeimmin ja  ongelmattomimmin
kaynnistiman eli miten nopeasti tehty
panostus antaa tuottoa.

Suomi on menestynyt erinomaisesti
Fraser Instituutin vuosittaisissa kaivosin-
vestointien vertailussa. Olemme edel-
leen kirkisijoilla eli kilpailukykymme on
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kohdallaan. Ruotsi on kuitenkin ohitta-
nut Suomen ja kaivosteollisuuden tule-
vaisuus on viime aikoina meilld selvasti
hamartynyt.

Talvivaaran kaivoksen atheuttamat
ongelmat ovat heijastuneet my6s muihin
kaivoshankkeisiin. Erilaisten ymparisto-
lupien kasittelyajat ovat pitentyneet ldhes
sietimattomiksi ja viranomaisten tois-
ten viranomaisten padtoksistd tekemdt
vali-tukset ovat vaikeuttaneet malmiesi-
intymien koeporauksia ja hidastaneet
malminetsintdd esimerkiksi Sodankylin
Sakatissa ja Ylitornion Rompaksessa.

Kevitsan laajennuslupaa odotettiin
melkein kolme vuotta. Onneksi hanke
on kuitenkin toteutui ja uuden omista-
jan myo6td tuotanto on vakiintunut.

Vaikuttaa siltd, ettd teollisuustuotan-
non laskiessa ja yt-neuvottelujen lisddn-
tyessd Suomessa ovat taystyollistettyja
erilaisten lupien myontijit sekd niistd
tehtyjen valitusten kasittelijat. Toita riit-
tad myOs erilaisissa oikeusasteissa ja
onpa resurssipulasta kirsivd poliisikin
joutunut selvittelemain erilaisia lupiin
ja malminetsintadn littyva tutkintapyyn-
toja. Tamin ty6ruuhkan
hankkeet eivat kaynnisty, uusia tyopaik-
koja ei saada, uutta vientid ei synny eli

tuloksena

Suomeen ei tule uutta rahaa. Tama uusi
tyoruuhka rahoitetaan verovaroin tai sii-
hen kidytetddn valtion velkaa. Jarjestelma
pyorii taysin vaarin pain.

Suomen erilaiset lupaprosessit kos-
kevat kaivosteollisuuden lisiksi myo6s
monia muita toimialoja ja varsinkin teol-
lisuutta. Nayttaakin siltd, ettd koko pro-
sesston ylisaannelty, se perustuu epailyyn
ja epiluottamukseen hakijaa kohtaan, se
sisaltdd paljon kieltoja ja se on moralisoi-
va ja jopa syyllistava. Vaikuttaa siltd, ettd
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jarjestelma on jaanyt 1970-luvun tasolle,
jolloin yritysten rehellisyyttd hakemuksia
ja anomuksia tehdessd oli ajan hengen
mubkaisesti syyta epailld.

Maailma on muuttunut. Esimerkiksi
Ruotsissa on havaittu, ettd yrityksen on
toimittava lakien mukaan ja kestdvaa ke-
hitystdi noudattaen, jos se haluaa saada
tuotteensa kaupaksi. Jos timin luotta-
muksen pettad, yrityksen paivat ovat lue-
tut. My6skdan rahoitusta ei saa, mikali
yritykselld ei ole tarvittavia sertifikaat-
tia laadusta, tyoturvallisuudesta seka
ymparistoasioista. Lahes kaikkien tuot-
teiden hiilijalanjalki on tiedossa, koska
se on osa markkinointia. Miksi sitten
Suomessa edelleen vaaditaan kaiken
maailman selvityksid ja raportteja, jotka
nykyaikaiset yritykset ovat itse tehneet
omaa strategiaansa ja tuotteitaan suun-
niteltaessa? Suomessa pitaa 16ytaa luot-
tamus elinkeinoeldmin ja viranomaisten
valille, jotta pysymme kilpailussa mukana.

Talouden pohjan rapistuessa hallituk-
set ovat joutuneet korottamaan veroja.
Jos taloutta ei saada tasapainoon, vientia
vetimadn ja valtion velkaa lyhennettya,
ei veronkorotuksetkaan enia riitd sailyt-
timaidn Suomen elintasoa. Verotuksella
pystytidn myoOs ohjailemaan yritysten
toimintaa. Joskus nama pdatokset epaon-
nistuvat, kuten tapahtui edustuskulujen
vahennysoikeuden kohdalla. Edellinen
hallitus paitti poistaa sen, mutta uuden
hallituksen oli palautettava se takaisin,
koska vahingot nousivat liian korkeiksi.

Myo6s toinen vastaava lipsahdus ta-
pahtui samassa kehysrithessd, missa
edustuskulujen vihennysoikeus poistet-
poistettiin
oikeus energiaintensiivisen teollisuuden

tiln. Kaivosteollisuudelta

veronpalautukseen. Esitystd perusteltiin
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silld, ettd kaivostoiminta on ympiristolle
vahingollinen. Saman hallituksen toi-
meksiannosta TEM julkisti vuonna
2013 ohjelman, jonka tavoitteena on
nostaa Suomi kestavian kaivosteollisuu-
den edelldkévijaksi.

Verotuksen kiristamiselld lyoddan
korvalle ministerion kaunista ajatusta ja
samalla heikentii kaivosteollisuuden kil-
pailukykya etenkin pohjoisessa.

Metsiteollisuus ja metsitalous ovat
edelleen Lapin selkdranka. Rakenne-
muutosten ravistelema toimiala kamp-
pailee koko ajan pitddkseen tuotantonsa
kilpailukykyisend. Lapissa on jo nihty
sellutehtaan alasajo ja lopettaminen. Sto-
ra Enso Oyj lopetti my6s Veitsiluodossa
paperikone ykkosen vuoden 2014 alku-
puolella. Tiassa tapauksessa tuotannon
keskittaminen kannattaviin tuotteisiin
on osoittautunut oikeaksi. Kemijirvella
on onneksi nikyvissa positiivista valoa.

Suomi sijaitsee kaukana teollisuuden
markkinoista ja kuljetuskustannukset
ovat merkittava osa kilpailukykya. Rikki-
direktiivin voimaantulon myota nouse-
vat kustannukset vaikeuttavat tilannet-
ta. Metsateollisuus pystyy kdyttimaan
omaa tuotantojatettddn energialdhteena
omissa voimalaitoksissaan ja turve on
olennainen osa titd energiaprosessia.
Edellinen hallitus lisdsi turpeen vero-
tusta ja kavensi edullisesta energias-
ta saatua kilpailuetua lihes kriittisesti.
Lisaksi ymparistoministeri julisti julki-
sesti haluavansa lopettaa turpeen kiyton
energialahteena himartien samalla teol-
lisuusyritysten mahdollisuuksia tehda
pitkdn tahtiimen suunnitelmia koskien
erityisesti pohjoisessa sijaitsevia tuotan-
tolaitoksia.

Edellisen hallituksen energiapolitiik-

ka oli epdonnistunut. Nykyhallitus on
perunut turpeen veronkorotukset ja
kotimaisen energian saantia on luvattu
edistad. Turve pitdisi saada myos EU:n
piirissi uusiutuvaksi energiaksi, koska
suomalaisilla on sithen paras asiantunte-
mus. Syyt sithen, ettd turvetta ei luetella
uusiutuvaksi ovat myo6s periisin koti-
maasta.

Kilpailukyky koostuu monesta osa-
tekijasta ja hyvit litkenneyhteydet sitovat
ne yhteen toimivaksi kokonaisuudeksi.
Suomen litkenneverkko on tarjonnut
yrityksille hyvin toimintaympariston,
mutta maarirahojen vihetessa ja lopul-
ta romahtaessa koko verkon kunto on
huonontunut ja paikoin jo romahtanut.
Tienpidon maararahoilla ei pystyta ra-
pautuvan tieverkon ymparivuotiseen
kunnossapitoon. Lisiksi mairdrahoja
on jo siirretty Lapista etelin kasvaviin
tarpeisiin.
pohjoinen kilpailukyky on kovaa vauhtia
ajautumassa katastrofin partaalle.

Koska alueet kilpailevat investoin-
neista, kannattaa seurata varsinkin Ruot-

Liikenneyhteyksien osalta

sin ja Norjan pohjoisten alueiden litken-
neyhteyksien kehitysta. Litkennemaarit
ovat kaikilla alueilla, Lapissa, Nort-
bottenissa ja Pohjois-Norjassa kas-
vussa. Liikenneinvestointeihin = varat-
tuja maarirahoja vertailtaessa Suomi ja
Lappi jadvit pahasti jilkeen naapureis-
taan. Norjan vuonna 2013 hyviksytys-
sa kansallisessa litkennesuunnitelmassa
(Nasjonal transportplan 2014-2023) on
pohjoisen alueen liikenneinvestointeihin
varattu noin 4 miljardia euroa seuraavan
kymmenen vuoden aikana. Ruotsin
edellinen hallitus paitti syyskuussa 2012
panostaa kaivosteollisuuden litkennetar-

peisiin 12 miljardia euroa vuoteen 2025
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mennessd. Ruotsin uusi hallitus linjasi
3.10.2014 ohjelmassaan, etta se priorisoi
rautatieverkon rakentamisen ja strate-
giset liikkenneinvestoinnit omassa ohjel-
massaan (Regergingsforklaring 2014).

Suomessa valmistui Litkenneviraston
raportti Kaivostoiminnan liikenteelliset
tarpeet Pohjois-Suomessa vuoden 2013
alussa. Se sisilsi hyvin vihin investointe-
ja, paitti ohjata litkenteen Perimeren
satamien kautta ja mahdollisti muuta-
man ratahankkeen, jos kaivokset toteu-
tuvat. Naistd viimeksi mainituista Soklin
kaivos tarvitsisi rautatieyhteyden, mutta
nykyinen hallitus ei ole sithen maarira-
haa myontinyt ja asia on nyt jaissa.
Kaukosen uust silta on kuitenkin saatu
ja Rovaniemen kohdan ty6t nelostielld
ovat valmistuneet. Yhteensd niihin on
panostettu 35 miljoonaa euroa. Hyva
niin, mutta kisittimittomain vaihin ver-
rattuna naapurimaihin.

Liikenne kaivoksiin ja valmiit tuot-
teet kaivoksilta satamiin kulkevat ku-
mipyorilla. VT 4 ruuhkat Kemi-
Oulu -vililli ovat jo kestimittomait ja
litkennemaarien kasvaessa esimerkiksi
Kevitsan laajennuksen takia ruuhkat
nousevat Rovaniemelle ja Sodankyldin
saakka. Edellisen ja nykyisen hallituk-
sen liikennerahoituksetja ovat suuntau-
tuneet lihes taydellisesti paakaupunki-
seudulle ja Eteld-Suomeen, jonne ollaan
valmiit rahoittamaan usean miljardin
euron litkenneinvestointeja. Suomen
tarkeimpid hankkeita ovat Pisararata,
Lansimetro, Helsinki-Rithimaki -ratayh-
teys ja Helsinki-Vantaan lentokentta.
Pientd positiivista signaalia on tullut
Kilpisjarven tien peruskorjauksen ja
vaylarahoituksien kautta.

Hallituksen paitosten takana ovat
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vahenevit rahavarat. Ei ole varaa raken-
taa mitdan uutta. [hmetyttaa, ettd naapu-
rimaissa on, mutta el meilla. Ruotsalainen
rahoitusasiantuntija kehotti Kauppale-
hdessd 23.9.2014 Suomea kaintimain
talous nousuun investoimalla lisda in-
frastruktuuriin. Nykyistd kaytdnnossa
nollakorolla saatavaa lainaa kayttaimalla
valtioiden investoinneista tulee viki-
sinkin kannattavia, jos asia ymmarretian
oikein. Kolmen A:n maana Suomi saisi
litkenneyhteyksien ja kilpailukyvyn pa-
rantamiseen rahaa halvalla, jos haluaisi.
Suomessa litkenneinvestoinnit kirjataan
kuluiksi  eika jotka
poistettaisiin ei kerralla, vaan tietyn ajan-

investoinneiksi,

jakson kuluessa. Muualla tehdiin niin ja
meiddnkin pitdd tima jarjestelma muut-
taa heti, kun sithen tulee mahdollisuus,
eli seuraavan hallituksen aikana.

Lappi ja samalla koko Suomi menet-
tad kilpailukykydan koko ajan poh-
joisessa ja koko sirkumpolaarisella ark-
tisella alueella, jos litkenneyhteyksiin ei
panosteta sielld missd sithen on tarvetta
ja missd se on tulevaisuuden kannalta
tuottoisinta eli pohjoisessa. Kun vield
samaan rahattomuuteen vedoten suun-
nitellaan lentokenttien lakkauttamista
ja lentoyhteyksien karsimista Lapista
muualle maailmaan, on selvia, etta talla
tielli Suomi ei tule saavuttamaan Ark-
tisessa strategiassa asetettuja tavoitteita.

Uuteen pohjoiseen logistiikkaan

Syksylld 2013 julkistettu “Joint Bar-
ents Tranport Plan” antaa erinomaisen
pohjan uusien logististen yhteyksien
kehittamiseen Euroopan Arktisella alu-
eella. Valmistunut raportti ei sisdltinyt
mitaan suuria uusia strategisia linjauksia,
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mutta siind linjattiin kuitenkin ensim-
miisen kerran kokonaisuutena alueen
tairkeimmat kuljetuskaytivat. FErilaisia
korridoreja on alueelle toki linjattu jo
parin vuosikymmenen ajan, mutta nyt
ensimmaisen kerran Norja halusi linkit-
taa Lapin tieverkon omaan logistiik-
kaansa kohteina Kilpisjarvi-Tromso -tie,
Hetta — Kautokeino — Alta — Hammer-
fest -tie seki ns. Sevetin tie Kirkenesiin.
Raportissa oli myos kaksi uutta rauta-
tielinjausta, toinen Sallasta Alakurttiin ja
toinen Rovaniemeltd Kirkenesiin.
Pohjois-Norjan viime vuosien voima-
kas kehitys on lisinnyt tarvetta tavaralii-
kenteen kehittimiseen. Norjan tieverkko
on vaikean vuoristoisen rannikon vuok-
si ongelmallinen maantiekuljetuksille.
Norjan rataverkko ulottuu pohjoisessa
vain Nordlandin fylkessad sijaitsevaan
Bodon kaupunkiin saakka. Malmirata
Kiirunasta Narvikiin on jo muutaman
vuoden ajan ollut my6s muun tavaralii-
kenteen kidytossd. Télld hetkelli Oslon
ja Narvikin vililli kulkee Ruotsin rata-
verkon kautta useita tavarajunia.
Norjalla on kaytettivissi myos peri-
aatteessa edullinen merireitti rannikkoa
pitkin eteldsta pohjoiseen. Osa elinkei-
noelamin kuljetuksista kulkeekin laivoil-
la eri kaupunkien vilid. Laivakuljetusten
ongelmana on joissakin tapauksissa
kuten esimerkiksi piivittdistavaroiden
osalta hitaus. Pysahtyminen useassa sa-
tamassa peridkkdin ottaa oman aikansa.
Uudesta junareitista huolimatta Nar-
vikia pohjoisempi Norja on ollut edel-
leen ongelma logistitkan kannalta. Nar-
vikista on vield 250 km Pohjois-Notjan
suurimpaan  kaupunkiin  Tromssaan.
Siksi viimeksi kuluneiden vuosien ai-
kuljetukset

kana offshore-toiminnan

keskukseen Hammerfestiin ja Iti-Fin-
markenin Kirkenesiin sekd Vadsohon
ovat kulkeneet Lapin tieverkon kautta.
Lisaksi Pohjois-Notjan kalateollisuus on
jo vuosikymmenien ajan kayttinyt Lapin
tieverkkoa omiin kuljetuksiinsa.

Suuri norjalainen tukkukauppayritys
ASKO AS avasi muutama vuosi sitten
pohjoisimman terminaalinsa Tromssan
Ramfjord-
botniin. Uusi terminaali on entisestdan

etelipuolella  sijaitsevaan
lisinnyt Lapin kautta kulkevaa rekka-
litkennettd. Norjalaisten autojen lisdksi
kuljetuksissa on mukana runsaasti mm.
latvialaisia ja virolaisia rekkoja, joille
Pohjois-Lapin kapeat ja lumiset tiet ovat
olleet ajoittain erittdin haasteellisia.

Pohjois-Norjaan on rakennettu viime
vuosina uutta tieverkkoa, uusia tunne-
leita sekd siltoja. Parhaillaan rakennet-
tavan uuden Skibotn-Kilpisjarvi -tien
yhteydessid Norjan litkenneviranomaiset
ovat ilmaisseet olevansa kiinnostuneita
osallistumaan my0s kroonisesta rahapu-
lasta kdrsivin Suomen pohjoisimman
tieverkon uudistamiseen.

Hienoisen alkukankeuden jilkeen my6s
Suomen liikenneviranomaiset ovat kiin-
nostuneet yhteistyostdi Norjan kanssa.
Talla hetkelld on jo sovittu kolmen tie-
yhteyden osalta yhteistyostd. Tiet Muo-
niosta Kilpisjarvelle sekd Muoniosta
Hetan kautta Kautokeinoon ja edelleen
Altan kautta Hammerfestiin seka ns. Se-
vetin tie Kirkenesiin kuuluvat yhteistyon
piiriin. Tavoitteena on paitsi suunnitella
tiet yhdessd, myos hankkia nithin tarvit-
tava rahoitus.

Aloitettu yhteistyo on uuden pohjoi-
sen logistiikan kannalta erittdin tirkea.
Tavaraliikenteelle pohjoisen kasvukes-
kuksiin luodaan uudet toimivat reitit,
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joiden pohjalta kuljetusten riittavasti
lisadntyessa voidaan alkaa suunnitella
my0s rataverkon laajentamista, etenkin
jos toteutettavaksi tulevat kaivoshank-
keet sitd edellyttavit.

Lisaintyva Lapin ja Norjan vilinen
litkenne voi synnyttdd Lappiin myos
yhden tai useamman uuden tavarater-
minaalin. Norjalaiset ovat karttaharjoi-
tusten pohjalta suunnitelleet sellaista
Muonion seudulle ja Kirkenesin reitin
kannalta keskeisessa Sodankylissd on
ollut my6s vastaavia suunnitelmia.

Toimivat liikenneyhteydet ja entistd
parempi paasy Norjan pohjoisiin sa-
tamiin voi vaikuttaa my6s muiden kuin
kaivosteollisuutta palvelevien huolto- ja
kunnossapitoyritysten
Lappiin. Tama voisi tarkoittaa myo6s
uutta oman alueen raaka-aineisiin perus-

sjjoittumiseen

tuvaa teollisuutta.

Lihivuosina my6s tieyhteydet Mur-
manskin alueelle tulevat entisté tirkeim-
miksi. Vendjd on rakentamassa seka Ra-
jajoosepin tietd ettd Salla-Alakurtti -tietd
(Kolarctic ENPI- rahoituksella) tarpeek-
si hyvdin kuntoon, jotta ne voitaisiin
saada mukaan Venidjin ns. Federaatio-
tieverkkoon. Tall6in niiden kunnossapi-
toon l0ytyisi riittavasti rahoitusta budjet-
tivaroista.

Maailman suurin nikkelin ja palladiu-
min tuottaja Norilsk Nickel on raken-
tanut oman terminaalinsa Murmanskin
satamaan. Sen kautta hoidetaan huol-
to- ja tavaraliikenne Koillisvaylad pit-
kin Dudinkaan ja edelleen Norilskiin.
Kuljetukset tehddin suomalasten suun-
nittelemilla Arctic Express -aluksilla.
Terminaaliin tulee jo nyt paljon tarvik-
keita ja varaosia maantiekuljetuksina
Helsingista Lapin kautta Murmanskiin.
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My6s voimakkaasti  kaivosteknolo-
giaansa uusivien Kuolan niemimaan
kaivosyhti6iden huol-
toliitkenne Sallan kautta Eteld-Suomeen

tarvitsema

kasvaa lihivuosina moninkertaiseksi.
Rautatieverkon osalta tulevaisuuden-
nikymat Lapissa ovat tilld hetkelld varsin
episelvit. Pohjois-Suomen kaivosliiken-
neselvityksessa todettiin, ettd Hannukai-
sen ja Soklin kaivosten kuljetukset edel-
lyttivit radan kunnostamista ja myo0s
uuden rakentamista. Pitemman ajan ku-
luessa uskottiin my6s uuden Rovaniemi-
Sodankyla -radan tulevan tarpeelliseksi.
Talla  hetkelld
sen kaivoksen osalta on muuttunut.
Kaivosyhti6 Northland meni Pajalan
kaivoksen vuoksi konkurssissa eikd se
pystynyt
hanketta. Kaivosprojektia jatkaa uusi
toimija, mutta maailmanmarkkinahin-
tojen kehitys ja kilpailutilanne rahoituk-
sesta usean Ruotsin puolella sijaitsevan
Han-
nukaisen toteuttamista seuraavalle vuo-

tilanne Hannukai-

toteuttamaan Hannukaisen

rautakaivoshankkeen lykinnee
sikymmenelle.

Soklin kaivoksen osalta tilanne jat-
kuu epdvarmana, koska kaivosyhtio
Yara padtti keskeyttdd kaivosprojektin
valmistelun. My6s Suomen hallituksen
paitosta ratayhteyden rahoittamisesta
on jouduttu odottamaan. Rata ei padssyt
mukaan viimeisimpaian hallitusohjel-
maan. Hanketta on luvattu viedi eteen-
pain hallituksen talouspoliittisessa mi-
nisterivaliokunnassa. Rahoitustarve olisi
noin 400 miljoonaa euroa. Rahapulassa
oleva Suomi on nostanut myos maan-
tiekuljetusvaihtoehdon esille. Sitd var-
ten tarvittaisiin noin 60 miljoonan eu-
ron tieinvestoinnit. Hallituksen piirissd
Soklin kaivoksen tyollisyysvaikutusta on
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pidetty liian pienend. Suunnitelman mu-
kaan Soklin tyontekijamaira nousisi 400
tyontekijadn ja paalle tulisi huollon ja
kunnossapidon sekd muiden aliurakoit-
sijoiden tyontekijit. Hallitus ei ole tissa
yhteydessa laskenut mukaan suomalai-
selle kaivosteknologiateollisuudelle tule-
vaa tyOpaikkojen lisdystd. Nahtavaksi
jaa, miten Soklin kiy.

Keskustelu Jadmeren radasta kay
edelleen kovana ja kilpailu on Ukrainan
kriisin vuoksi siirtynyt lahinna Rovanie-
mi-Kirkenes -yhteyden ja ns. Oulu-
Tromssa -vaihtoehdon wvalille. Yhteys
Murmanskiin lienee siirtynyt lisddan-
tyneen turvallisuuspoliittisen jannityk-
sen vuoksi pitemmille tulevaisuuteen.

Norjan ja Ruotsin litkennevirano-
maiset julkistivat kesalli 2014 suun-
nitelman kaksoisraiteen rakentamiseksi
Kiirunan ja Narvikin vilille. Toisen
raiteen kustannusarvio nousee 2.5 mil-
jardiin euroon. Norjan puolen osuus
siita on reilut 1.2 miljardia euroa. On
mielenkiintoista seurata, miten Suomen
litkenneviranomaiset reagoivat mahdol-
liseen rakentamispaitokseen. Kaivosa-
lan talousvaikeuksien vuoksi rautatie
Pajalasta Svappavaaraan lykkdantynee
tulevaisuuteen, joten ainakaan muu-
tamaan vuoteen Narvikiin ei avaudu
uutta rautatieyhteyttd Lapista.

Suomen hallitus paitti syyskuussa
2014 myontia tukea Tornioon Outo-
kummun terastehtaan yhteyteen raken-
nettavaan Manga LNG -terminaaliin.
Hankkeessa on Outokummun ja muu-
taman energiayrityksen lisaksi mukana
Rautaruukin kaupan kautta ruotsalainen
terasyhti6 SSAB. LNG:n kaytt6 polt-
toaineena laivoissa alentaa rikkidirek-
tiivin myo6td kohoavia kuljetuskustan-

nuksia pitkalld aikavililli. LNG saattaa
kuitenkin muuttaa my6s muita kuljetuk-
sia, silla sitd voidaan kayttdd polttoai-
neena myos vetureissa.

Manga LNG -hankkeessa oli alku-
vaiheessa mukana my0s ruotsalainen
kaivosjitti LKAB. Se paatti kuitenkin
kaynnistid oman hankkeen ja kuljettaa
tarvittavan nesteytetyn kaasun Narvi-
kin kautta Kiirunaan. LNGti tuotetaan
pohjoisessa Hammerfestissa. Nyt tehdyt
terminaaliavaukset voivat johtaa niiden
nopeaankin laajentamiseen ja vauh-
dittaa my0s rautatichankkeita Lapista
Jaamerelle.

Lapin elinkeinoelamin tulevaisuuden
kehitysmahdollisuudet
mutta uudet kriisit ja Suomen sisdiset

ovat valtavat,
ongelmat luovat mahdollisuuksien to-
teutumiselle jatkuvasti uusia haasteita.
Mikéli Suomen pohjoinen kilpailukyky
ja erityisesti litkenneyhteydet saadaan
ajan tasalle tai edes paatOkset niiden
parantamisesta tehddin, ovat uudet in-
vestoinnit taysin realistisia. Lappiin on
jo nyt tullut kaivosinvestointien myota
uusia yrityksid eteldstd sekd my6s ulko-
Lappilainen kaivosteknologia
on kehittynyt ja vaikeasta taloudelli-

mailta.

sesta tilanteesta huolimatta esimerkiksi
hihnakuljettimilla nayttaisi olevan jatku-
vaa kysyntaa.

Uusien yritysten kiinnostus sivutoimi-
pisteen avaamiseen Lappiin on kasvanut
vuosi vuodelta. Lapin kauppakamarin
helmikuussa 2014 suomalaiselle teol-
lisuudelle suuntaaman kyselyn mukaan
87 yritysta oli kiinnostunut avaamaan
sivutoimipisteen Lappiin péastikseen
paremmin pohjoisen markkinoille. Ke-
mi-Tornio -alue ja Rovaniemi ovat ol-
leet perinteisesti suosittuja sijoittumis-
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paikkoja, mutta nyt my6s Keski-Lappi
(Sodankyla, Kittild) nousi niiden rin-
nalle. My6s Pohjois-Lappi kiinnostaa
sijoittumispaikkana Norjan liheisyyden
vuoksi.

Arktisen litketoiminnan ja pohjoisten
investointien vaikutusta on epaviralli-
sesti arvioitu vuoden 2013 lopulla. Ta-
voiteajaksi on otettu 2020-luku vuoteen
2030 mennessa. Mikili Suomi pystyy
Arkti-
sen alueen hyodyntimiseen, eli poh-

osallistumaan  tdysimairaisesti
joinen kilpailukyky on kunnossa, ovat
vientikaupan ja kauppataseen ongel-
mat historiaa. Arvion mukaan Suomen
vienti pohjoisille alueille voisi nousta
vuositasolla 5-7 miljardiin euroon. Hal-
lituksen tekemat
panostukset olisivat todella tuottoisat,

telakkateollisuuteen

silla arktisen laivanrakennuksen vuosil-
iikevaihto nousisi 7-8 miljardiin euroon.
Suomalainen kaivosteknologia nostaisi
litkevaihtonsa reippaasti yli 2.5 miljardin
euron ja edelli mainittujen ty6llisyys-
vaitkutus Eteld-Suomessa olisi yli 10000
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uutta tyopaikkaa.

Vaikutukset Lapissa olisivat nykyti-
lanteeseen verrattuna valtavat. Maakun-
litkevaihdon
arvioldaan nousevan yli kymmenker-

nan kaivosteollisuuden

taiseksi nykytilanteeseen verrattuna eli
noin 3.5 miljardiin euroon. Kaivosteol-
lisuutta palvelevien ja huoltavien yritys-
ten litkevaihto olisi yli 500 miljoonaa
euroa. Kuljetus- ja logistiikkayritysten
litkevaihto nousisi 1.5 miljardiin euroon.
My6s matkailu  hyotyisi  paremmista
litkenneyhteyksistid ja litkevaihto ldhes
viisinkertaistuisi nykyisesti 1.5 miljardiin
euroon. Uusia tyopaikkoja voisi syntya
Lappiin 25000-30000.

Ratkaisut tulevaisuuden suhteen teh-
ddan jo lidhivuosina. Toivottavasti po-
liittisilla paatoksentekijéilldi on rohkeus
katsoa tarpeeksi pitkille tulevaisuuteen ja
huolehtia Lapin ja samalla koko Suomen
kilpailukyvysta.
Aika nayttad, onko Suomella tilld kertaa

toimintaympariston

riittavasti malttia vaurastua uudelleen.
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"Lapin kultaa” kiskoilla maailmalle

Taustaa

Pohtiessani tille kaivannaisalaa kasit-
televille artikkelille annettu otsikkoa
ajattelin sitd enemmainkin alkukeven-
nyksend, koska maankamaran luonnon-
varoista juuri kulta on se, jonka taltee-
nottoon ei yleensa liity pysyvid suuria
kuljetustarpeita. Adritapaus on huuhto-
malla talteen otettu irtokulta, joka ainoa-
na ainesosana siirtyy pois tuotantopai-
kalta. Jokaista hippua voidaan tarkastella
yksilond ja isot hiput ovat enemmin
jalokivida kuin metallipalasia. Kullan-
huuhdonta ansaitsisi hallinnolta armah-
duksen ja aseman matkailuelinkeinon
vetovoimaisena osana. Saattaa tulevai-
suudessa joku maksaa pyydysta ja padstd
-huuhdonnastakin. Kullan ollessa kai-
voksen paituote, louhos, rikastamo ja
sulattokin yleensa sijaitsevat lahekkain,
eivatka niiden valiset kuljetukset edellyta
erityisid toimenpiteitd. Osa markkinoilla
olevasta kullasta on periisin malmeista,
joiden hyodyntimisen kannattavuus pe-
rustuu muihin metalleihin ja vihaisen
kultamiirin saaminen on lisibonus,
jonka talteenotto samalla tiyttda kaivos-
lain ja kaivosalan yhteisen tavoitteen
valttad turhaa louhimista ja ottaa hyo-
tykayttoon kaikki louhitun kiviaineksen
sisdltimit arvoaineet. Silloin kulta on
lopulta silmilld nidhtivin esiintymis-
muodon saadessaan voinut olla mukana

! Elikkeelli oleva geologi, Rovaniemi

sekd maantie-, rautatie- ettd merikul-
jetuksissa.

Ainoan valtamerisataman menet-
taminen pakotti Suomen jirjestimain

koko

painotteisesti, toisin kuin kukaan raja-

lilkennestruktuurinsa  Itimeri-
naapurimme. Hyviani puolena on se,
ettd meilld on ollut pakko kehittaa jain-
murtotekniikkaa. Huonona puolena on,
ettd maan pohjoisosan kehittiminen on
laiminly6ty samoin kuin Pohjoisen Jaa-
meren tilanteen seuraaminen. Suotui-
samman ilmastovaiheen ainakin hetkek-
si helpottamaa jaatilannetta pohjoisilla
merivaylilla on meilld katsottu lihinna
jadkarhun ndkokulmasta, kun muut
ovat nihneet liikenteelle, tutkimukselle
ja luonnonvarojen kartoitukselle avau-
tuneet huikeat tulevaisuudennikymat.
Jaakarhuilla oli aikansa viime jadkaudella
ja niilld on kaikki valta taas seuraavalla.
Jddmeren satamaan johtavan sekid rau-
tatie- ettd maantieyhteyden tarve on
muiden teollisten elinkeinojen tavoin il-
meinen myos kaivosalalle ja kiirekin on,
koska olemme 10-20 vuotta mydOhissa.
Seka kirjaimellisesti ettd kuvaannollisesti
ylimairaisia mutkia reittilinjauksiin ja
koko suunnitteluprosessiin pakostakin
tulee, koska niissi on omien tarpeiden
lisaksi otettava huomioon valtamerisata-
man omistavan naapurin tarjoukset.
Pohjoisten meriviylien litkenndinti
pitdd saada vakiintuneeksi, viylitiedot,
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litkenteenvalvonta ja muut turvallis-
uusjirjestelyt tehdd nopeasti valmiiksi,
jotta liikenndintid pystytddn jatkamaan
hiiriintymattémasti myos vaikeampien
jadolojen aikoina. Hyvilli suomalaisilla
jaanmurtajilla tulee kylla riittimain toitd
ja tuloja kunhan toimeen vain tartutaan
rohkeasti.

Kaivannaisalan tilanne ja
kehitysnikymit

Kuvassa 1 nihdiin timin hetken tietoi-
hin perustuva tilanne tunnetuista malmi-
esiintymistd sekd malmiviitteistd, joita
vield tutkitaan. Toimivia tai toiminnan
kynnykselle asti suunniteltuja kaivoksia
meilli pohjoisessa on maadrittelystd ja
aluerajauksesta riippuen noin 10 kappa-
letta. Kullakin on ominainen arvoaineva-
likoimansa ja omat haasteensa niin
louhinnan, rikastuksen, jatkokasittelyjen
kuin kuljetustenkin jarjestéjille. Joissakin
tapauksissa kasittelyketjussa pédastian
hyvinkin pitkille aivan lyhyin kuljetuk-
sin, kuten tilla hetkelld tapahtuu esim.
Kittilan Suurikuusikon kultakaivoksel-
la. Varsinkin raudan ja muiden perus-
metallien, sekd esim. Savukosken Sok-
lin fosforin kaltaisten erikoistapausten
sisaltyy
ainakin yksi kaukokuljetusvaihe, joka

tuotantoketjuun  useimmiten
yleensd on kaivoksella sijaitsevan rikas-
tamon ja jossain aivan muualla sijaitse-
van sulaton tai muun jatkojalostuspaikan
valilla. Kaukokuljetusvathe voi kisittaa
useampiakin  kuljetusmuotoja  valilas-
tauksineen, esimerkkini Kiitunan ri-
kaste, jota yhteen suuntaan kulkeva juna
kuljettaa ruotsalaiseen (ja mutkan kautta
suomalaiseenkin) sulattoon ja toiseen
suuntaan kulkeva juna kuljettaa lastat-
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tavaksi laivaan norjalaisessa valtamerisa-
tamassa. Muiden toimialojen tavoin kai-
vostoiminnan litketoimintaedellytykset
vahvistuvat valtamerisatamaan johtavan
kuljetusyhteyden myoti oleellisesti, kun
mahdollisuudet sekd tuoda tavaroita ja
tarveaineita ettd toimittaa tuotteita niin
kotimaisille, ldhialueilla sijaitseville kuin
kaukaisemmillekin jalostusketjujen toi-
mijoille ja muille asiakkaille monipuolis-
tuvat. Itimeren alueen merilitkenteen
kilpailukykya

mataluus ja jadolot etenkin Suomen ran-

rasittavat satamavaylien
nikolla sekd litkenteelle asetetut perus-
teettomat lisakustannukset.

Kuvasta 1 nihddin, ettd eniten
malmimahdollisuuksia sisaltavit kivila-
jialueet erottuvat kohtalaisen selvisti
ja havainnot vahvistavat kisitysta, ettd
nykyisten kaivosten ympiristostdi on
malmiesiintymia,
joiden hyodyntimistd helpottavat kai-
voksilla valmiina olevat rakenteet. Kai-

l6ydettavissa  lisaa

vannaisalamme tulevina arvoaineina
voivat olla my6s nk. teknologia- eli high
tech-metallit, joiden merkitys huippu-
teknologialle on vasta hahmottumassa
ja myOs esiintymistavat maankuoressa
tunnetaan vield puutteellisesti.
Kaivostemme nykyinen sijainti ei anna
selvad ohjetta toimivimmasta kuljetus-
vaylaverkosta eivitkd myoskddn ennus-
teet tulevista kaivospaikoista juurikaan
helpota viyldvaihtoehtojen vertailua.
Kuormaa on odotettavissa alueen kaikis-
ta osista. Kemin kromi ja Kolarin rauta
ovat jo valmiiksi saman radan varressa,
Savukosken Soklin fosforia varten on
ratasuunnitelma. Alueen eteldosan plati-
na-, vanadiini- ja kultamalmit Ranualla,
Taivalkoskella ja Kuusamossa sijaitsevat

kohtalaisen hyvien maantieyhteyksien



“Lapin kultaa” kiskoilla maailmalle

Kaivokset ja kaivosprojektit 2012
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Kuva 1. Kaivokset ja erilaiset kaivosprojektit vuonna 2012 Suomessa kallioperikartalle sijoitet-
tuina. Kuvasta nahdaidn malmiviitteiden yleisyyden vaihtelu eri kivilajialueilla. Lihde: Geologian
tutkimuskeskuksen verkkosivut.

kun kaivossuunnitelmat konkretisoitu-

darelli ja niiden kuljetusvaihtoehtoja
vat toiminnaksi. Tulevaisuuden suurim-

voidaan kehittdd tarpeen mukaan sitten
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Pasi Lehmuspelto

mat kuljetusjarjestelyt todennikoéisesti
ovat “Lapin paamalmivychykkeella”,
jossa tilld hetkelld ovat kasvavia kulje-
tustarpeita Sodankylan
Kevitsan nikkeli-kuparikaivos ja Sakatin
nikkeli-kuparimalmin tutkimustyomaa,
sekd vahiisempien kuljetustarpeiden
Sodankylin Pahtavaaran kultakaivos
ja Kittilin Suurikuusikon kultakaivos.
Kaivostoiminta vyohykkeelli on aivan

ennustavat

alkuvaiheessaan ja tulee jatkumaan kau-
kaiseen tulevaisuuteen, mutta tulevien
kaivosten tarkkaa sijaintia vyohykkeelld
ei voida tietdd. Seuraavassa kappaleessa
tarkastellaan esilld olleita linjausvaihto-
chtoja erityisesti Pohjois-Suomen kai-
vannaisalan kannalta unohtamatta siti,
ettd kuljetusyhteyksien on palveltava
myOs muita toimialoja; matkailijat ja
muut matkustajat sujuvasti kohteisiinsa
ja takaisin, rahdit tasmallisesti perille.

Matkalla pohjoiseen lintisti,
keskisti vai itdistd reittid

Esilld olevista linjausvaihtoehdoista lan-
tisin on alkuaankin kaivostoiminnan tar-
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peisiin valittu, valmiin radan padssd ovat
Kolarin tilld hetkelld suljetut kalkki- ja
rautakaivos ja rataa kédytetdan puutavara-
ja henkilokuljetuksiin. Rataa voitaisiin
jatkaa johonkin Jdameren satamaan, joka
pystyisi tarjoamaan myos kaivosteollisuu-
den tarvitsemat purku- ja lastauspalve-
lut. Keskimmaiisen vaithtoehdon suun-
nittelijoilla on eniten vapauksia, koska
rataa ei vield ole olemassa paperillakaan.
Kaivosalan  kannalta keskimmaiinen
vaihtoehto on tirkein, koska se saatai-
siin luontevimmin palvelemaan “Lapin
paamalmivyohykkeen” kaivosten kulje-
tustarpeita. Mikdli Jadmeren satamaan
jatkuvaksi

valitsemaan lintisin vaihtoehto, niin kes-

ratalinjaukseksi paddytdin
kimmaistd vaihtoehtoa vastaava linjaus
voisi hyvin olla siitd malmivychykkeelle
poikkeava haara, jota jatkettaisiin ja
haaroitettaisiin  uusien malmilSytéjen
myotd. Jos itdiselld reitilld tarkoitetaan
Muurmannin rataan liittyvaksi rakennet-
tavaa rautatietd, niin ratatybmaana se
olisi houkuttelevan lyhyt, mutta nykyi-
silli nakymilld vaihtoehto lienee pois-
luettu, maariski on liian suuri.
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Luontoelamyksia, rillumareita, aitoa matkailua vai
jotain aivan muuta?

Johdanto

Lihestyn raidelitkennettd Lapissa ja
Lappiin matkailun nakokulmasta muu-
tamasta eri suunnasta. Ensinnédkin tuon
esille junan ja matkailun historialliset
kytkokset Suomessa ja kansainvilisesti.
Samalla kasittelen lyhyesti yhtd mat-
kailun  ikuisuusongelmaa,
’matkailijasta” ja “turistista”. Sen jilkeen
pureudun matkailijoiden motivaatioihin,
jothin myos artikkelin nimi viittaa. Sen
yhteydessi esitin lyhyesti teorian ’mat-

kysymysta

kailun  kokonaisjirjestelmasta”, joka
yksinkertaisuudessaan selittdd teoreet-
tisesti, miten matkailua voidaan tutkia,
kehittdd ja ymmirtdda. Matkailun ko-
konaisjirjestelmin avulla voidaan myo6s
oivallisesti tarkastella Lapin matkailun
nykyisid haasteita. Artikkelin kolman-
nessa osassa keskityn uusiutuviin ja uu-
siutumattomiin luonnonvaroihin seka
lentokoneiden riippuvuuteen Oljystd —
junat sitd vastoin voivat kdyttdd monia
erilaisia  energiamuotoja. Neljannessa
osassa tuon esille erditd Lapin alueiden
erityspiirteitd matkailun kannalta, jotka
on hyvi tiedostaa raidelitkennettd ke-
hitettdessa ja suunniteltaessa. Artikkelin
lopussa teen yhteenvedon edelld todetu-
sta ja esitdn sen pohjalta muutamia mah-
dollisuuksia, joita raidelitkenteen kehit-

taminen tuo Lapin matkailulle.

Taustaa

Matkailu
matkantekoa, siirtymisen paikasta toi-

sisaltaa luonnollisesti aina

seen. Matkailu on niin ollut olennainen
osa myOs junien historiaa. Varsinai-
nen jirjestetty matkailutoiminta, mas-
samatkailu tai turismi, saikin alkunsa,
kun Thomas Cook jirjesti ensimmaiset
viikonloppumatkat Englannin teollisuus-
alueilta rannikolle, tatd tarkoitusta var-
ten varatuilla junilla. Alussa tarkoituk-
sena oli antaa tyovaelle ajanvietettd
uskonnollisista ja terveydellisistd syista.
Kaupungistuminen ja teollistuminen
olivat johtaneet kaytokseen, joka nih-
tiin tietyissd piireissa moraalittomaksi, ja
niinpa tyontekijoille tarjottiin huokeita
matkoja rannikolle, missd he saivat hen-
gittaa raitista meri-ilmaa vapaapaivinain
— samalla tdhdittiin juopottelun ja uh-
kapelien pelaamisen vihentimiseen.
Ihmiset ovat aina halunneet liikkua
ja nihdé erilaisia paikkoja, jalan tai rat-
sastaen, veneelld tai vankkureilla. Jo
ennen teknologian lipimurtoa ihmiset
matkustivat  kaikilla maailmankolkilla
toisiin paikkoihin. Usein litkuttiin ruuan
perissi, toimeentuloa varmistaen. Olo-
suhteiden pakon lisaksi seikkailunhalu ja
uteliaisuus ovat lipi historian houkutel-
leet thmisid matkustamaan. Palaamme
matkustamisen syihin ldhemmin artik-
kelin toisessa osassa. Teknologia, alussa

1Tutkija, Matkailualan tutkimus- ja koulutusinstituutti (MTI), Lapin YO, Lapin AMK, Lapin Mat-
kailuopisto seki Johtaja, Norjan hotellikorkeakoulu, Stavangerin YO 73
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héyrymoottoreita ja mybhemmin muita
polttoaineita kayttien, loi mahdollisuuk-
sia matkustaa entistd kdtevimmin ja no-
peammin. Merten yli paasi sailld kuin
saalld. Junaratojen rakentaminen mah-
dollisti materiaalien ja ihmisten kuljet-
tamisen maitten halki ja mannerten yli
mittakaavassa, joka vankkureilla ei olisi
koskaan ollut mahdollista.

Rautateiden rakentaminen kaynnis-
tyl usein teollisuuden tarpeista: raaka-
aineita piti kuljettaa tehtaille ja valmiita
tuotteita satamiin tai kaupunkeihin ku-
luttajla varten. Suurin osa ensimmai-
sistd junaradoista oli yksityisid, eikd niitd
siksi suunniteltu koordinoidusti. Yhteen
kaupunkiin saattoi tulla junaratoja use-
asta suunnasta mutta ei valttimattd sa-
malle paiateasemalle. Valtiot ymmarsivat
toki melko nopeasti rautatieverkostojen
arvon ja alkoivat valtiollistaa erillisid ra-
toja rataverkoiksi sekd siddelld uusien
rataosuuksien rakentamista. Uusien val-
tioiden kansallista identiteettid yritettiin
my0s rakentaa junaverkostojen avulla, ja
maan rajojen sisélld junaverkot toimivat
esimerkkina edistyksellisyydestéd suhtees-
sa muihin maihin. Eurooppalaiset lihet-
tivit parhaita insin66rejain siirtomaihin
suunnittelemaan ja rakentamaan junara-
toja, siltoja ja tunneleita, jotta siirtomai-
den rikkaudet olisivat helpommin saavu-
tettavissa ja jotta isintimaan kulttuuria
pystyttéisiin tehokkaammin levittimaan
(rakentamalla mm. kouluja ja kirkkoja).
Junalitkenteen my6td aiemmin vaikeasti
saavutettavat paikat astuivat modernin
maailman kynnykselle. Junat toimivat-
kin usein moderniuden vertauskuvana,
ja niiden my6td monet muutkin teknolo-
giset uudistukset paisivit levidmain uu-
siin paikkoihin.
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sellaisena  toimintakent-

Matkailu,
tand kuin sen nykyain tunnemme, ei ole
mikain uusi ilmié vaan yksi maailman
vanhimmista toimialoista. Ihmiset ovat
matkustaneet, majoittuneet ja ruokailleet
kautta aikojen vieraissa paikoissa poissa
kotoa, ja vastineeksi he ovat joko maksa-
neet siitd, tehneet jonkin vastapalve-
luksen tai ottaneet vieraanvaraisuuden
vastaan olettaen, ettd samanlaista vieraan-
varaisuutta saisi osakseen myos sitd nyt
tarjonnut jossain vastaavassa tilanteessa.
Tami matkustamisen vanha perinne tie-
dostetaan hyvin. Yhtd hyvin ei tiedetd
sitd, ettd my6s ’matkailijoiden” ja “tu-
ristien” erottamisella toisistaan on pitka
historia. Englannin kielessid kdytetddn
termid “tourist angst”. Suomeksi sitd
voitaisiin kutsua vaikka “turistipeloksi”.
Pelko viittaa sithen, ettd ”matkailijaa” ar-
vostetaan enemman kuin “turistia” — ja
siksi pelkadmme kanssathmisten pitavin
omaa tolmintaamme turistimaisena.
Tasta loytyy kirjallisuutta jo antiikin
Egyptin ja Rooman ajoilta. Thmiset ovat
aina itse halunneet olla yksil6llisida mat-
kailijoita, kun taas muita pidetdin “yk-
sinkertaisina” turisteina: “Mind olen
matkailija, ne ovat turisteja.”

Matkailijan ja turistin kaksinaisuus
liittyy ldnsimaisessa kulttuurissamme
Meille on

opetettu, ettd aidon ja jaljitelmin valilld

aitouden ihannoimiseen.
on suuri arvoero; aitoja asioita thannoi-
daan, jiljitelmid halveksutaan. Aito on
erityislaatuinen ja arvokas, jaljitelma on
monistettu, kaikkien saatavissa ja siten
halpa. Aidon ja jiljitelmin kaksinaisuus
nikyy kulttuurissamme kaikessa, ja mat-
kailijan ja turistin kaksinaisuus on suo-
raan johdettavissa tastd. Matkantekija,
tutkimusmatkailija, oman polun kulkija
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— kaikkia heitad kunnioitetaan, koska he
tekevit jotain, mihin kaikki eivit pysty
tai uskalla ryhtya. He matkustavat paik-
koihin, joita el tunneta hyvin, missa
puhutaan vieraita kielid ja missa asuu et-
niseltd taustaltaan ja kulttuuriltaan erilai-
sia ihmisid. Heiddn matkantekonsa on
ainutlaatuista, jarjestimatonta ja hidasta,
ja siksi se koetaan aidoksi.

Turistiksi kutsutaan henkil6d, joka
tukeutuu jarjestettyihin matkoihin, kul-
kee teitd joita tuhannet tai jopa miljoo-
nat thmiset ovat kulkeneet aikaisemmin,
yopyy ja ruokailee varta vasten heille
rakennetuissa paikoissa. Turistit turvau-
tuvat oppaisiin, jotka puhuvat heidin
omaa kieltdidn. Kanssakdyminen pai-
kallisten asukkaiden kanssa ei tapahdu
spontaanisti eikd luonnollisesti vaan
jarjestetysti, siististi ’paketoituina” no-
peina kulttuurielimyksini, joita ei koeta
aidoiksi. Suomen kielessé sana turisti yh-
distetdidn my6s vapaa-ajan matkailuun:
puhutaan liitkematkailijasta, ei niinkdan
litketuristista. Toisaalta liikematkailija
vol matkansa aikana muuttua turistiksi,
kun hin (ei tydon merkeissd) kay katso-
massa esimerkiksi paikallista nahtiavyytta
tai kulttuuriesitystid. Raja on siis veteen
plirretty.

Todellisuus on tietysti jossakin aari-
pisteiden, tutkimusmatkailijan ja turistin
stereotypioiden, valissd. Kaikki, jotka
lihteviat matkaan, tukeutuvat joissain
madrin  jdrjestettyihin matkailutoimi-
aloihin. Harvat kulkevat kotoa asti jalan
kohti ”erdmaata” tutkimusmatkailijana,
ja yhtid harvat kulkevat jirjestetyilld mat-
koilla poikkeamatta missddn vaiheessa
omille poluille. Turistipelon — turistiksi
leimautumisen pelon — takia ihmiset
haluavat uskoa olevansa itse matkailijoita

ja muiden olevan turisteja. Turistit ovat
tyhmid ihmisia, jotka eivit erota aitoa
jaljitelmasta, tai mikd vield pahempaa,
jotka eivit vilitd siitd, ettd heille tarjotaan
halpaa “feikkid” vaikka samanaikaisesti
oli tarjolla 7aitoja kokemuksia”. Niinpa
kaikki omat “turistimaiset” tekomme
voivat toimia muille todistuksena sivis-
tymattomyydestimme, moukkamaisuu-
destamme tai tyhmyydestimme.
Thomas Cookin ryhdyttyi tarjoamaan
“pakettimatkoja”, joihin kuuluivat ju-
namatkat, ohjelmat matkakohteessa,
ruokailu ja mahdollinen y6pyminen,
junamatkailu muuttui monien silmissa

Cook kehitti

monia kaytint6jd, jotka tuolloin olivat

matkailusta turismiksi.

mullistavia mutta jotka nykydin tun-
tuvat itsestdan selviltd: palveluiden yh-
distiminen, palveluiden standardointi,
ennakkovaraukset, ennakkomaksut
— joista kehittyivit voucherit ja luot-
tokortit. Kaikki nima uutuudet tekivit
aiemmin vaikeasta matkanteosta helpon
ja helppouden seka halpuuden takia ju-
namatkustamisen status laski. Mutta
helppouden myota my6s matkailu toi-
mintana kasvoi ja levisi ympari maail-
maa. Suomessa itsendistymisen myota
Valtionrautateista (VR) tuli osa uuden
kansallisidentiteetin rakentamista. Junat
kuljettivat kansaa ympari maata, ja va-
paa-ajanmatkailun sekd matkailumain-
osten avulla tehtiin kansaa tietoiseksi ja
ylpeaksi omasta maasta. VR:n tarjonnas-
sa on ollut ldhes aina jarjestettyja matko-
ja sekd pakettimatkoja, joihin on myyty
erilaisia palveluja yhtena tuotteena.

Toki junalla on aina tehty omatoimi-
matkoja ja tehddin edelleen. Eiké junaa
nykydin liitetikdan niin selvasti turis-
miin tai massamatkailuun. Syy liittyy eri
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litkennevilineiden nopeuteen. Turisti el
stereotypioiden mukaan pysahdy pitkak-
si ajaksi mihinkdan, vaan han kiiruhtaa
ohi — ja modernin halvan lentolitken-
teen myota hitaampi junaliikenne on
taas muuttunut ldhemmaksi matkan-
tekoa, “aitoa matkailua”. Palaan tihin
seuraavassa jaksossa matkailun ko-

konaisjirjestelmin yhteydessa.

Matkailijoiden motivaatiot ja
matkailun kokonaisjarjestelmi

Kun timin artikkelisarjan toimittajat
ottivat minuun yhteytta kysyakseen,
voisinko  kirjoittaa artikkelin junista
Lapissa matkailun nakokulmasta, ar-
tikkelin tyonimeksi oli annettu ”Luon-
Vas-

mukana

nonelamyksia vai rillumareitar”.
tasin, ettd olisin mielellani
projektissa mutta ettd artikkelin tyonimi
el tuntunut minusta oikealta. Totesin,
ettd jos nimi olisi oikeasti kysymykseksi
tarkoitettu, vastaukseni olisi: ei kum-
paakaan — ja etten voisi sen nimista ar-
tikkelia kirjoittaa. Toimittajat rauhoit-
telivat, ettd kyseessd oli vain tyOnimi,
jonka saisin muuttaa mieleni mukaiseksi.
Mutta mieleeni jii kysymys, miksi tatd
tyonimed oli alkujaan ehdotettu, ja aloin
kyselld tuttavilta ja tyokavereilta heidan
mielipiteitddn tdstd nimestd. Hyvin no-
peasti ymmarsin, ettd nimen takaa l6ytyi
erinomainen selitys junassa matkusta-
miseen — syihin, miksi junia nykyian
kaytetaan.

Matkustamisen motiivit ovat yksi
tutkituimmista alueista sekd matkailun
markkinoinnissa ettd matkailun psyko-
logiassa. Miksi haluamme matkustaa
pois, vieraaseen, joskus jopa vaaral-
liseen paikkaan vapaa-ajallamme, kun
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voisimme jdada kotiin nauttimaan mu-
kavista, rauhallisista vapaapaivistd? Yhi
uudet matkailututkijat haluavat perehtya
tahin kysymykseen ja 16ytda selityksen
matkailun kiehtovuudelle. Aikomukseni
ei ole tissd artikkelissa syventya tihin
tyydyn
minkin toteamaan, ettd syita matkailuun

kysymykseen, vaan ennem-
on lihes yhtd paljon kuin on matkaili-
joita, ja aina matkailija el itsekdin tieda
varsinaisia motiivejaan matkalle lahties-
sdan, tal ne voivat muuttua matkan
varrella. Tietyt syyt matkustamiseen
ovat kuitenkin tirkedmpia kuin muut, ja
tietyt thmisryhmat valitsevat tietyn mat-
kustusmuodon, kohteen, tapahtuman
tai harrastuksen. Tahdn kaikkeen liit-
tyy segmentointi, jolla palveluntarjoajat
pyrkivit 16ytimain omille palveluilleen
sopivat kuluttajaryhmit.

“Luonnonelamykset ja rillumarei”

saavat tietynlaiset matkailijasegmen-
tit lahtemaan litkkeelle ja valitsemaan
matkustusmuodokseen junan. Itse ju-
nantuomana”, tai todellisuudessa len-
tokoneen tuomana, uutena lappilaisena
jouduin kyselemain tdalla pidempain
olleilta, mitd luonnonelimysten ja
piilee.
Monen mielestd luonnonelimykset oli-

varsinkin  rillumarein takana

vat junan valtti lentokoneeseen verrat-
tuna. ”Aitona”, ”vaikeana” ja "hitaana”
matkustusmuotona junamatkailu liittyy
enemman “luontoon” kuin moderniin
maailmaan, ja tistd nikokulmasta ju-
namatkustaja on matkailija eikd turisti.
Minulle kerrottiin esimerkkeja tuttavista
ja tuttavien tuttavista, jotka halusivat
aina tulla Lappiin junalla, koska silloin
he tavoittivat haluamansa luonnonlihei-
syyden ja luontoelamyksen.

Rillumarein kerrottiin puolestaan liit-
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tyvan juhlimiseen ja sosiaaliseen kans-
sakdymiseen. Sen takia moni pohjoises-
ta etelddn matkustava tyOkaveriryhma
valitsee y6junan eikd lentokonetta. Sa-
manlainen motivaatio 16ytyy varmasti
myOs toisinpiin: pohjoiseen tulijat valit-
sevat hitaamman kulkuneuvon, koska se
tarjoaa heille luontevan mahdollisuuden
keskustella uusien ja vanhojen tuttavien
kanssa turvallisessa, kdytinnollisessa ja
erillisessi ympiristossd. Itselleni juna
on aina tarkoittanut erinomaista mat-
kustusmuotoa silloin, kun haluan lukea
tai kirjoittaa jotain, koska junamatkan
tuoma rauha ja eristyneisyys merkitsee
tuottoisaa aikaa: saan rauhaa keskittya
asioithin samalla kuin saavun miirin-
paahin. Totesinkin, ettd artikkelin alku-
periinen tyonimi olisikin melko ldhella

omia ajatuksiani, ja lisdys “aidosta mat-
kailusta val jostain aivan muusta’ voisi
avata melko mukavasti seuraavaa teoriaa
eli matkailun kokonaisjarjestelmaa.

Matkailun  kokonaisjirjestelmid on
australialaisen matkailun professorin
Neil Leiperin kehittiméd teoreettinen
malli siitd, miten matkailua voidaan tut-
kia tieteellisesti. Kokonaisjirjestelmain
liittyy viisi osaa sekd ymparistot, jonka
sisalla matkailun avoin jirjestelma toimii.
Osat ovat: 1) Matkailija, 2) Lihtopiste,
3) Lapikulkualue, 4) Matkakohde, seka
5) Matkailutoimialaan kuuluvat yrityk-
set ja organisaatiot. Ymparistoja ovat
esimerkiksi poliittiset, taloudelliset, kult-
tuurilliset, rakennetut ja ei-rakennetut
ymparistot. (Kuva 1)

2.TGR -

1. Lahtevat matkailijat

4.TDR -

matkailijan

lahtdpiste

3. Lépikulkualue

matkailijan
masrapad

1. Palaavat matkailijat

s — i

Kuva 1. Matkailun kokonaisjirjestelma.

Jokaista jarjestelmin osaa voidaan
tutkia, ja ymmartamalla eri osien tarkoi-
tusta ja keskindistd suhdetta pystytidan
paremmin johtamaan ja kehittimain
yksittdisid osia, koska avoimen jarjestel-
min kaikki osat vaikuttavat toisiinsa.
Ne osat jirjestelmistd, joita on tutkittu
enemman kuin muita, ovat matkailijat

Ymparistot: henkilokohtaiset, sosiokulttuuriset, taloudelliset, ekologiset, fyysiset, poliittiset, ja juridiset

L —————

= 5. Matkailijoiden sekd matkailualojen olinpaikat

motivaatioineen, matkakohteet nihti-
vyyksineen, talousvaikutuksineen ja eri-
tyislaatuisuuksineen sekd matkailutoimi-
ala yrityksineen ja tuotekehityksineen,
mainitakseni joitakin tavallisia tutki-
musalueita. Vihemmalle huomiolle tie-
teellisessd tutkimuksessa ovat jadaneet
lihtopiste seka lapikulkualue, vaikka
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nimi ovat ainakin yhti tirkeitd, jos
halutaan ymmirtdd, miksi jotkut yri-
tykset, kohteet tai toiminnot menestyvit
paremmin kuin muut.

Junamatkailua
lapikulkualueita koskeva tutkimus oli-
si erityisen tirkedd, koska junalla mat-

ajatellen  varsinkin

kustettaessa lapikulkualueet korostuvat
aivan eri tavalla kuin lentolitkenteessa.
My6s automatkailuun verrattuna lapi-
kulkualueiden merkitys on suurempi,
koska raiteet pakottavat junat tiettyihin
paikkoihin, kun taas autoilija voi valita
minka tahansa kohteeseen vievan tien.
Leiperin teoriaa on kritisoitu esimerkik-
si siitd, ettd se yksinkertaistaa matkai-
lua ja korostaa litkaa matkakohdetta.
Esimerkiksi py6ramatkailu tai Interrail
ovat enemmain “aitoa” tai “puhdasta”
matkantekoa, eivat vain matkustamista
yhteen paikkaan ja sieltd pois. Leiper oli
toki tatakin alkuperdisissd kirjoituksis-
saan ehdottanut, ja hin kaytti tillaisesta
matkailusta nimitystd “pure tourism”,
mutta tima on pitkalti unohdettu, kun
my6hemmin on lainattu ldhinnd vain
hinen teoriansa yksinkertaisimpia omi-
naisuuksia.
Matkailun
on oivaa apua, kun halutaan tarkastella
Lapin matkailun nykyisia haasteita. Mat-
kailua kehitettdessa ajatukset kdantyvit

kokonaisjarjestelmasti

herkisti matkakohteisiin, ja itse mat-
kanteko unohtuu. Liikennejirjestelyja
suunniteltaessa puhutaan saavutettavuu-
desta — huomio kiinnitetdan siis sithen,
miten johonkin saavutaan. Matkanteko
ja alue, jonka kautta kuljetaan, unoh-
tuvat herkasti. Lahes kaikkialla Lapissa
kehitys on 1980-luvulta alkaen ollut
samansuuntainen: viki vihenee ja van-
henee ja elinkeinot, jotka aikaisemmin
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ovat tuoneet elannon, katoavat tai ne
koneistetaan, jolloin suurempaan tehok-
kuuteen pddstidn aina vain vihem-
millda  henkilostomaarilld. Harvoissa
Lapin kunnissa vakiluku on kasvanut,
ja ne jotka kasvavat ovat joko urbaane-
ja tai nojautuvat vahvasti muutamiin
harvoihin suuriin tyollistajiin, jolloin
haavoittuvuus rakenteellisten muutos-
ten kohdatessa on erityisen suuri. Lahes
kaikki Lapin kunnat toivovat matkai-
lun kehittymistd, mutta karu tosiasia
on, ettd vain muutamat kunnat ovat
itse varsinaisia matkakohteita. Toisaalta
aito matkailu voi hyvin tuoda vaurautta
koko maakuntaan, jos matkustaminen
paikasta toiseen mielletddn arvokkaaksi
sindnsa — eli jos matkanteko itsessdan on
elimys. Junamatkailu voisi toimia tdssa
oivana apuna tuomalla Lappiin erityyp-
pistd matkustamista ja erilaisia matkaili-
joita. Raidebusseilla tai kevyilld junilla
matkustaminen pieniin paikkoihin on
mahdollista. Yhteistyollda palveluntar-
joajien (majoitus, ohjelmapalvelut ja
muut vieraanvaraisuuspalvelut) kanssa
voidaan rdatiloéida tuotteita matkaili-
joille, joille matka on tirkeampi kuin
vain yksi madranpaad. Tarkastelen niita
mahdollisuuksia enemmain artikkelin
viimeisessa 0sassa.

Peak Oil — uusiutuvat ja
uusiutumattomat luonnonvarat

Luonnonvarat voi karkeasti jakaa uu-
siutuviin ja uusiutumattomiin. Nama
termit sindnsa kertovat kaiken tarpeel-
lisen: toiset loppuvat jossain vaihees-
sa, koska ne eivat uusiudu, toisia taas
volidaan jarkevisti kdytettyna hyodyntaa
nyt ja yha uudelleen. Luonnonvarojen
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huventuessa ihmiskunta on herannyt
sithen tosiasiaan, ettd uusiutumattomia
luonnonvaroja tiytyy kayttaa jarkevim-
min ja sadsteliddmmin — ja niille pitda
l6ytad vaihtoehtoja, mieluiten uusiutu-
via. Yhteiskuntaamme on pitkalti ra-
kennettu, kehitetty ja yllapidetty oljylla.
Halvalla 6ljylli on limmitetty taloja ja
maatiloja, kulkuneuvot ovat kayttineet
sitd polttoaineena ja se on toiminut
raaka-aineena niin muoviteollisuudelle
kun tekstiiliteollisuudelle. Se on ollut it-
sestadn selva osa arkeamme jo pitkaan.
Mutta 6ljy, jos jokin, on uusiutumaton
luonnonvara. Vihitellen onkin ymmir-
retty, ettd tuhlaileva 6ljyn kiytté ei ole
vastuullinen eikd kestavi tapa toimia.
1970-luvun O6ljysokkien yhteydessi
esitettiin teoria Oljyn saannin loppumi-
sesta. Siitd kaytetaan nimitystd “Peak
Oil”, ja se on yksinkertaisuudessa erit-
tiin puhutteleva. Oljyd on tietty miiri
maapallollamme. Tilastollisesti  voi-
daan helposti seurata, miten paljon uu-
sia Oljylahteita on loydetty 1800-luvun
loppupuolelta alkaen, kun 6ljyn kaytto
todella alkoi, nykypiivain saakka. Ku-
viona tami kehitys muistuttaa aluksi
loivasti nousevaa kaarta, joka toisen
maailmansodan aikoihin alkaa kasvaa
yhi nopeammin, kunnes se vuonna
1968 on huipussaan. Tistdi vuodesta
eteenpdin uusia Oljylihteitd 10ytyy aina
vain vihemman, ja kéyrd kadntyy jatku-
vaan laskuun. Tdssd on nahtivissd 6ljyn
ensimmaiinen huippuna, peak”.

Jos samaan kuvioon lisitadn tie-
dot 6ljyn kiytosta maailmassa, saadaan
vielikin loivemmin nouseva kaari. Oljyn
halpa hinta johtuikin
pitkalti siitd, ettd Oljy vaikutti olevan

aikaisemmin

ehtymiton luonnonvara, jota ei koskaan

kaytetty yhta paljon kuin sitd loydettiin
lisia. Oljyn kiytto lisidntyy kuitenkin
jatkuvasti, eikd kasvu ole ainakaan vield
taittunut. Vuonna 1995 maailma alkoi
kayttdd paivittdiin enemmadn Oljyd kuin
l16ydettiin uusia Oljyldhteita. Tama on
oljyn risteyspiste. Nykyain keskustellaan
siitd, miten paljon 6ljyd todellisuudessa
on jaljelld — milloin kulutuksen on hidas-
tuttava ja kulutuksen kayrin kdannyttava
laskuun, koska jiljelld ei ole tarpeeksi
oljyd. Tamid on tirkein huippu, johon
Peak Oil -teoriassa viitataan.

Eri Oljyntuottajien intresseissi on
pitda jaljelld olevan 6ljyn maara salaisuu-
tena. Jos Oljya olisi ”lilan paljon” saata-
vissa, hinnat putoaisivat. Jos taas 6ljya
olisi “lilan vdhan”, sijoittajat vetdytyi-
sivat yritysten rahoittamisesta, ja valtiol-
lisella tasolla jouduttaisiin oikeasti miet-
timain oljynkulutusta. Niin kauan kuin
tuottajat pystyvat pitaimain ylla kasitysta,
ettd Oljya on tarpeeksi nyt ja tulevaisuu-
dessa, valtiot jatkavat nykyistd politiik-
kaa, jossa kuljetuksia subventoidaan, ja
yksityiset ihmiset jatkavat oljyn kulut-
tamista matkustamalla omilla autoil-
la, limmittimalld talojaan ja lentamalla
vapaa-ajallaan kaukomaihin. Mitd riip-
puvaisempi yhteiskunta on Oljysta, sitd
korkeamman hinnan tuottajat pystyvit
vaatimaan raaka-aineesta silloin, kun sen
saanti vihenee.

Keskustelu uudentyyppisista
lihteistd ei ole kunnolla avautunut ku-
luttajille.  Uudet Oljyldhteet esitetdin
tuottajien kannalta erinomaisena mah-

6ljy-

dollisuutena jatkaa tuotantoa nykyisten
oljylahteiden loppuessa, mutta tihin
sisaltyy paljon enemmain kysymysmerk-
keja kuin suurelle yleisolle halutaan vies-
tid. ”Vanhanaikainen” 6ljylihde on
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maan- tai vedenalainen umpio, joka on
miljoonia vuosia sitten tayttynyt oljylla.
Umpioon porataan reiki ja oljy pumpa-
taan esiin, minké jalkeen se kuljetetaan
tiettyyn paikkaan ja raffinoidaan erilai-
siin hyodykkeisiin. Prosessi on periaat-
teessa melko helppo ja siksi my6s melko
halpa suuressa mittakaavassa, verrat-
tuna saatavaan tuottoon. Eri lahteistd
tuleva raakaoljy sisiltad epapuhtauksia
erl médrin, ja raffinoinnin tarkoitus on
erottaa ainesosat toisistaan, jotta kulut-
tajille pystytadn tarjoamaan tasalaatuisia
hyodykkeita.

Uudentyyppinen 6ljylihde on esi-
merkiksi 6ljykenttd, jota ei aikaisemmin
voitu ottaa kdyttoon olosuhteiden takia
(kuten ikijaan ja kylmyyden takia tai siksi
ettd se sijaitsee syvalla myrskyisan veden
alla), mutta joka olosuhteiden muutut-
tua on tullut mahdolliseksi ldhteeksi.
Teknologian kehityksen ja ilmastomuu-
toksen atheuttamien luonnonmullistus-
ten takia ndiden alueiden tutkiminen
alkaa olla mahdollista, ja niista voi myo6s
saada Oljyd. Nama ldhteet ovat verrat-
tain samankaltaisia kuin vanhat, toki vai-
keammin, ja siksi my6s kalliimmin, saa-
vutettavissa. Toisenlaisia uudentyyppisia
oljynlihteita ovat 6ljyhiekka ja liuskeo6ljy.
Oljyhiekka on nimensi mukaisesti hiek-
kaan sekoittunutta, mudantapaista, erit-
tain likaista 6ljya. Raffinointi on erityisen
tairkeda tatd raaka-ainetta kasiteltdessi,
ja jatetuotteita syntyy paljon enemmain
kuin raakadljya raffinoitaessa. Liuskeoljy
on moneen pieneen maanalaiseen um-
pioon keraantynytta oljyd. Umpiot eivit
ole yhteydessi toisiinsa, joten Oljyn
esiinsaamiseksi ja hyodyntamiseksi ei rii-
ta yhden reidn poraaminen. Ratkaisuk-
si liuskedljyn tuotantoon on kehitetty
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teknologia, jossa maanalaisiin umpioihin
lihetetdan rijahde. Se rikkoo maan koos-
tumuksen, jolloin pienten Sljytiytteisten
umpioiden vilille muodostuu yhteys.
Tamin jalkeen maaperidn pumpataan
vetta, johon on sekoitettu kemikaaleja.
Kemikaalit sitovat 6ljyn ja nostavat sen
veden piille. Maanalaisen paineen nous-
tua péallimmainen kerros 6ljyd voidaan
pumpata talteen — tosin pohjavest alueel-
la on talloin pilattu, eikd maanviljely ole
sielld enad tulevaisuudessa mahdollista.
Uusien 6ljylahteiden hyodyntiminen on
kalliimpaa kuin vanhojen. Ne herattavit
my6s paljon enemmain vastarintaa, kos-
ka niiden hyodyntiminen tekee muiden
ihmisten elimin mahdottomaksi.

Miksi olen keskittynyt tahan 6ljya kos-
kevaan teoriaan ja sen taustaan niin pit-
kadn tassd junamatkailua kasittavissa ar-
tikkelissa? Siksi, ettd haluan valottaa siti,
millaisen tulevaisuuden edessi olemme,
kun ajattelemme matkailun kehitysta.
Lapin matkailun ajatellaan olevan pitkal-
ti riippuvainen lentoyhteyksista. Yleises-
ti ajatellaan esimerkiksi nédin: ”Lappi on
kuin kaukainen saari, johon ithmiset eivit
tulisi, ellei meilld olisi toimivaa lentokent-
taverkostoa ja toimivia lentoyhteyksia”.
T4dtd ajatusta tukee halvan 6ljyn jatkuva
saantl. Niin kauan kuin Oljya riittaa, ih-
miset voivat tehda pikaisia lomamatkoja
kauempaa, ja nykyinen lentolitkentee-
seen nojautuva toimiala pysyy pystyssa.
Mutta tilloin ei ajatella lentokoneiden
riippuvuutta 6ljystd — eikd sité, ettd ju-
nat voivat litkkua monilla erilaisilla ener-
giamuodoilla. Peak Oilin toteutuessa,
halvan Oljyn saannin loppuessa, hal-
poja lentoja ei endd voida tehdid. Kallis
lentiminen tulee toki vield olemaan
mahdollista, mutta tuskin lyhyitd vapaa-
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ajan matkoja varten. Téll6in kasvaa nii-
den kulkumuotojen arvostus, jotka eivit
ole Oljystd riippuvaisia. Junat kulkevat
maailmalla jo nyt monilla eri menetelmil-
ld. On olemassa perinteisia hoyryjunia,
jotka saavat voimansa puusta, turpeesta
tai hiilestd. On olemassa sidhkéistet-
tyja ratoja ja elektromagnetoituja ratoja,
joilla mikd tahansa energiantuottaja voi
litkuttaa junia. On olemassa my6s kaasu-
kayttoisia ja ydinvoimakayttoisia veturei-
ta. Junat kulkevat my6s ilman Oljya, eikd
Lappi ole saari, vaan maakuntaan pdiasee
ratoja pitkin.

Lapin alueiden erityspiirteiti
matkailun kannalta

Olen Kkisitellyt edelli matkailua ko-
konaisuutena, matkailun kokonaisjirjes-
telmda sekd motivaatioita matkailuun,
mutta miksi Lappiin matkustetaan ja
miksi junamatkailulla voisi olla vielakin
suurempi rooli tassa kokonaisuudessa?
Lappi on alueeltaan suuri; Suomen maa-
pinnasta kolmasosa on Lappia, mutta
vain 3,7 % viestostd elaa taalld. Suomi
on kooltaan maailman 64. suurin ja Eu-
roopan 8. suurin valtio. Mutta (Suomen)
Lappi itsessadn on kooltaan maailman
108. suurin “maa”, juuri pienempi kuin
Eteli-Korea mutta suurempi kuin Un-
kari ja Portugali. Verrattuna Euroopan
muihin maihin (Suomen) Lappi olisi 17.
suurin. Jos mukaan lasketaan Norjan
Finnmark, Venijin Murmansk oblast, ja
Ruotsin Norrbotten — eli koko Saamen-
maa, Barents tai Lappi — ja nimi alueet
poistetaan omien valtioidensa pinta-
alasta, alue on Euroopan kuudenneksi
suuri, edelleen viestoltdan Euroopan
pienimpia.

Otin edelld aivan tarkoituksella mu-
kaan Lapin naapurimaakunnat. Lapilla
on maarajaa neljadn valtioon: Ruot-
siin, Norjaan, Vendjaian sekd (muuhun)
Suomeen. Niistd ehdottomasti lyhyin
rajaviiva on Suomeen. Naapurimaiden
maakunnissa on melko samanlainen
historia: yhdistelmd saamelaisasutusta
ja etelasta tullutta “valtavideston” asu-
tusta. Kuka oli ensimmainen missaikin,
on jatkuva keskustelunaihe. Arkeologi-
set 16ydokset viittaavat sithen, ettd eri
alueita on asutettu vuorotellen, ja kans-
sakdynti ihmisryhmien on valilli ollut
liheisempi tai etaisempi. On itsestdan
selvaa, jotkin alueet ovat joidenkin ih-
misten kulttuurista kotiseutua ja heilld
on niihin alueisiin erityinen side. Nama
siteet eivat liity pelkdstdidn nykyaikai-
siin omistussuhteisiin; ne liittyvat tiu-
kasti oman kielen, elannon, perinteen
ja identiteetin yllapitimiseen. Tall6in
ovat poliittisesti padtetyt rajat, nykylain-
sdaddntoon perustuvat omistussuhteet,
sekd historiaan perustuvat valtavieston
ja alkuperaisvieston kolonialismin ver-
rattavissa olevaan vastakkain asetteluun
erittdiin ongelmalliset. Lappi ja sen poh-
joiset naapurimaakunnat ovat nykydin
poliittisestt mitd ovat, mutta ne ovat sa-
malla suurelta osin samaa Saamenmaata.
Tama erityispiirre kiinnostaa muualta
tulevia matkailijoita. Alkuperiisviestot
maailmalla ovat modernissa maailmassa
muistutus menneisyydesta, joka on viela
elinvoimainen. Samalla ne edustavat ro-
manttisesti muodostettua mielikuvaa
paremmasta elimistd, jonka nyky-yh-
teiskunta on unohtanut. Saamelaisuus
”matkailundhtivyytend” on aivan oma
kysymyksensd ja tutkimuskohteensa.
Jokaisella ihmiselld ja kansalla on oikeus
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itse maaritelld, mitkad osat omasta kult-
tuurista ovat ulkopuolisten nihtavissi ja
hy6dynnettivissa.

Sijaintinsa ja kulttuurinsa lisiksi La-
pin erityispiirre ylitse muiden on tie-
tysti luonto, sen maisemat ja vuodena-
jan vaihtelut. Mikdan muu maakunta
Suomessa ei tarjoa samanlaisia suuria
yhtenaisid luonnonalueita, joissa asutus,
tieverkosto ja muistutukset modernista
elimastd ovat harvassa ja joissa jylhit
erimaamaisemat padsevat oikeuksiin-
sa. Kesin pitkit yottomat yot, syksyn
virikas ruska, talven kaamos ja revontu-
let seka kevian aurinkoiset hanget ovat —
kaikki erilaisina — elamyksia niin suoma-
laisille kuin ulkomaalaisille matkailijoille.
Matkailumainonnassa korostetaan usein
sanoja luonto ja puhtaus, joihin myo6s
stereotyyppisimmat kuvat Lapista usein
liittyvat. Mutta puhtauden ja luonnon
imagoissa on se varjopuoli, ettd molem-
mat kasitteet ovat thmisten keksimi, ja
ne tarkoittavat siten eri ihmisille eri asioi-
ta. ”Koskematon luonto” voi tarkoittaa
hyvin eri asioita eri ihmisille. Lapin luon-
toa voidaan kutsua koskemattomaksi,
koska siind ei ole asutusta, mutta todel-
lisuudessa sithen on “’koskettu” lapi vuo-
sisatojen. Maanviljely, metsateollisuus
ja poronhoito ovat kaikki esimerkkeji
ihmisten kosketuksista luontoon. Aavat
maisemat, jotka avautuvat edessimme
tunturien huipuilta, ovat usein kiyneet
lipi suuria mullistuksia jopa Suomen
itsendisyyden aikana, mutta koskemat-
tomiksi ne edelleen mielletaan. Suomen-
kielen sana “erimaa” kaannetddn hel-
posti englanniksi “wilderness”, mutta
erimaa voi Lapissa hyvin olla jonkun
elintila ja paikka, josta hin saa toimeen-
tulonsa.
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Puhtaus on toki my0s totta. Lapin
metsiluonnon antimet ovat Luomu-ser-
tifioituja, ja Lansi-Lapissa ilman puhtaus
on tilastollisesti maailman toiseksi pa-
rasta; vain Etelimantereella on mitattu
puhtaampi ilma. Toisaalta, puhtaana
mainostettu  tuulienergia  merkitsee
joidenkin mielesta luonnon pilaamista
maisemallisesti. Vesienergia paisisi uu-
siutuvana energiamuotona oikeuksiinsa,
mutta se mullistaa patoineen ja altaineen
luontoa joidenkin osapuolten mielesta
enemman mihin kuin niisti saatava
hyoty oikeuttaa. Turvesuot voivat tuot-
taa turvetta, mutta soita tarvitaan kos-
kemattomana lintujen pesimapaikoiksi,
eikd turve ole varsinaisesti uusiutuva
luonnonvara; sen uusiutumisaika on niin
pitka, ettei samaa aluetta voida kayttaa
turpeenottoon monen sukupolvenkaan
jalkeen. Paras energialihde monen mat-
kailijan mielestd on jokin mikad ei nay,
olkoon se sitten vaikka kivihiiltd polt-
tava limpolaitos kunnan keskustassa.
Matkailun vaatima energia sekid infra-
struktuuri ovat haasteita luonnollisuu-
delle ja puhtaudelle. Nama kaksi toimi-
vat toisilleen vastapareina: kehittimalla
toista toisen arvo laskee. Mutta toisaal-
ta sekd luonnossa ja puhtaudessa etta
matkailussa on kyse my6s mielikuvista
— todellisuuteen harvoin matkustetaan,
useammin matkat suuntautuvat mieliku-
viin.

Viimeinen Lapin matkailun erityis-
piirre liittyy infrastruktuuriin, joka on
kehitetty nykyisid matkailun tarpeita
varten. Matkailun ansiosta vaarojen
ja tunturien juurelle on syntynyt hiih-
tokeskuksia — asutuskeskuksia, joissa voi
majoittua ja ruokailla ja joissa on tarjolla
vapaa-ajan ohjelmaa. Levi, Yllis/Akis-



Luontoelamyksid, rillumareitd, aitoa matkailua vai jotain aivan muuta?

lompolo, Saariselkd, Pyhi/Luosto seki
Syote ovat kaikki rakentuneet samalla
tavoin: hithtolatuja, laskettelurinteitd ja
kelkkareitteja, hotelleja, mokkeja, asun-
toja, ravintoloita, muutamia kauppoja
ja kappeli. Sesonki kestad periaatteessa
saman ajan kuin lumipeite mutta todelli-
suudessa paljon lyhyempain. Varsinais-
ta sesonkia ovat joulun—uudenvuo-
den aika, hiithtolomat ja paasiisviikot.
Rovaniemelld matkailu on vihidn mo-
nipuolisempaa, koska mukana on enem-
man litkematkailua ja kokouksia, joskin
vapaa-ajan matkailu noudattaa tdallakin
paljolti samaa kaavaa kuin hiihtokeskuk-
sissa. Erikoisuutena Rovaniemelld on
tietysti joulupukkiteollisuus.

Lapin matkailun infrastruktuurissa
nikyy oletus siitd, ettd matkailu jatkuu
jokseenkin samanlaisena kuin se on
nyt, samoin oletus siitd, ettd matkai-
lupaikkoihin tullaan joksikin aikaa ja
matkustetaan sitten kotiin. Kiertomat-
koja varten ei ole rakennettu mitdéin.
Poikkeuksena, jos kauttakulkuliikenne
lasketaan mukaan, on kesiliikenne Poh-
jois-Norjaan: lyhyehkéja pysahtymisia
matkan varrella, ruokailua ja joskus ma-
joittuminen. Mutta sellaista varsinaista
tuotetta ei ole kehitetty, joka houkuttelisi
matkailijoita eri paikkoihin lyhyemmiksi
ajoiksi ja jossa voisi kayttai ja yhdistella
joukkolitkennettd saumattomasti. Mat-
kailijan pitda joko kulkea omalla autolla
tai vaihtoehtoisesti matkustaa ensiksi
johonkin litkennesolmukohtaan ja sielta
bussilla johonkin hithtokeskukseen — ja
paluumatka vastaavasti. Sellaista ~aitoa”
matkailua ei markkinoida, joka tarjoaisi
kiertomatkoja yksilomatkailijalle. Haas-
teena Lapissa ovat tietysti matkusta-
jamairien pienuudet. Joukkolitkenteen

reittiliikenne tapahtuu osittain tuetusti,
osittain markkinavoimien periaatteella
— mihin on kysyntda, sinne voi kehit-
taa tarjontaa. Kunnat ja hithtokeskukset
nikevit nykyddn toinen toisensa pitkalti
kilpailijoina, ja matkailijoista kiydaan
mustasukkainen kamppailu. Téssa tilan-
teessa oletetaan, ettd matkailijat haluavat
viettdd lomaansa vain tietyissa paikoissa,
ja siksi muun tyyppisille matkoille ei luo-
da mahdollisuuksia.

Yhteenveto

Tassa artikkelin viimeisessd osassa halu-
an vetdd yhteen aikaisemmat havainnot
ja esittdd niiden perusteella muutamia
mahdollisuuksia, joita raideliikenne voi
tuo Lapin matkailulle. Matkailu, turismi
— litkkuminen paikasta toiseen, riippu-
matta siitd miksi tata kutsutaan — on ja
tulee aina olemaan osa ihmisten elimaa.
Vililla liikutaan pakosta tyomatkoilla
tai toimentulonsa edistimiseksi, valilla
nauttien vapaa-aikana nakemaissid uu-
sia tai vanhoja rakkaita paikkoja. Juna-
matkailu muuttui aikanaan teknologian
myota eksoottisesta ja yksilollisestd mat-
kanteosta massamatkailun alkulihteeksi
— siitd tuli rahvaanomaista ja edullista.
Sittemmin junamatkailu on muuttunut
uudelleen eksklusiivisemmaksi. Junalla
matkustaminen kestda kauemmin kuin
lentoteitse, ja halpojen lentolippujen ai-
kana hidas junamatkustaminen on taas
jotain, jonka voivat valita ne, jotka voivat
kayttaa aikaa itse matkustamiseen.
Junalla matkustaminen on itsessdin
ymparistoteko. Henkil6d kohden ku-
luva energia lyhyelld kotimaan lennolla
on sama, minki keskiverto auto kulut-
taa vuodessa. Energia, joka kuluu man-
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nertenvilisessd  lentomatkustamisessa,
kattaisi jo nelihenkisen perheen ener-
giatarpeet vuodeksi, ja timakin edelleen
sitd henkil6d kohden, joka siind konees-
sa istuu — tai ei istu, silld tyhjit penkit
kuluttavat saman energian. Oljyn hinta
on edelleen erittdin alhainen, kun otetaan
huomioon, ettd se on uusiutumaton
luonnonvara. Monet maailman valtioista
subventoivat kuljetuksia, koska se edis-
taa maan vaihtotasetta; tuotteita viedaan
muualle maailmaan, ja jotta ne olisivat
hinnaltaan kilpailukykyisid, kuljetusta
subventoidaan eri tavoin. Maahan ulko-
mailta suuntautuva matkailu lasketaan
vienniksi. Palveluita tuotetaan maan
sisilld, ja hyodynsaaja on ulkomaalainen,
joka on ansainnut rahansa muualla; ndin
palvelu on “viety” maasta. Tami on
yksi syy sithen, miksi monilla valtioilla
on omia lentoyhtiditd, ja ne kilpailevat
niiden kautta kansainvilisestd matkailu-
markkinaosuudesta. Polttoainekustan-
nusten noustessa yhtiét eivit tuota
enad yhti paljon voittoa, mutta kulje-
tuskustannusten subventointi niahdiin
hyviksytyksi keinoksi, jos hyoty tulee
matkailijoiden
dossa, joita halvan matkan houkutta-

ulkomaalaisten muo-

mana tulee maahan ja jotka kuluttavat

rahaa palveluihin ja tuotteisiin. Nostin
edelld esille Peak Oil -teorian ja esitin
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sen kautta ajatuksen, ettd nykyisenkal-
tainen matkustelu ei ole tulevaisuudessa
enad valttdmattd mahdollista. Siksi on
jarkevida suunnitella jo nyt vaihtoehtoisia
matkustusmuotoja, ja juna voi olla tissa
avainasemassa.

Lappi on harvaan asuttu maakunta.
Sekd luontoa etti luonnonvaroja on
tadlld paljon tarjolla. Voidakseen tarjo-
ta matkailijoille mahdollisuuden kokea
Lappia monipuolisesti, ja samalla anta-
malla mahdollisuuksia maavarojen hyo-
dyntimiseen on tulevaisuudessakin olta-
va mahdollisuuksia kulkea vaivattomasti
Lapissa. Oli syy matkusteluun mika ta-
hansa — luonnonelamykset, rillumarei tai
aito matkailu paikoista toisiin — juna luo
sille mahdollisuuden tavalla, joka on vas-
tuullinen sekd nyt ettd tulevaisuudessa.
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Tutkimusseuran toiminta

Lapin tutkimusseuran vuoden 2015 toimintakertomus

Hyviksytty vuosikokouksessa 18.4.2016

Vuosi 2015 oli Lapin tutkimusseuran
56. toimintakausi. Kuluneella toimin-
takaudella hallituksen puheenjohtajana
toimi Jarkko Ylipieti ja varapuheen-
johtajana Seija Tuulentie sekd jase-
nind Pasi Rautio, Terho Liikamaa,
Pertti Sarala, Leena Suopajirvi, Mark-
ku Heikkild ja Marja Uusitalo. Varaji-
senind olivat Markku Iljina ja Mirja
Hiltunen.

Julkaisuvastaavana toimi Pertti Sara-
la, rahastonhoitajana Aila Iivari, kir-
janpitdjand Tuija Holm ja toiminnan-
tarkastajana Pekka Vasari.

Kokoukset ja muut tilaisuudet

Hallitus piti vuoden aikana kuusi ko-
kousta. Lisiksi pidettiin sdaantomaarai-
nen vuosikokous 21.5.2015 Napapiirin
Energian (NEVE:n) Suosiolan kauko-
limpd&voimalaitoksella  Rovaniemella.
Vuosikokousesitelmian pitt NEVE:n
toimitusjohtaja Markus Tykkyldinen
NEVE:n energiatuotannon kehitysin-
vestoinneista.

Muu toiminta

Lapin tutkimusseura jirjesti jasenilleen
kaivosvierailun Kittildin  kaivokselle
10.2.2015.

Talven ja kevain aikana (2.2-
27.4.2015) jarjestettiin luentosarja yh-
teistyossa Geologian tutkimuskeskuk-
sen kanssa aihepiirind ”Geologinen tut-
kimus yhteiskunnan ja ymparistin tukena’ .
Luentotilaisuuksia jirjestettiin  kuusi

Rovaniemen kaupungin Tiroli-salissa.
Tilaisuudet koostuivat asiantuntijoiden
alustuksista ja viranomaisten tai alan
toimijoiden vastapuheenvuoroista se-
ka runsaasta keskustelusta. Tilaisuudet
olivat yleisomenestys ja keskustelu oli
vilkasta. Luentosarjan esitysten pohjal-
ta laadittiin lehtiartikkelit Lapin kan-
san Alakerta-palstalle seka julkaisuka-
sikirjoitukset ~ LTS:n  Vuosikirjaan
2013-2014.

Jarjestettiin yhteistyossa Barents Ca-
fe-tilaisuuden kanssa sektoritutkimuk-
sen ja korkeakoulu-opetuksen alustus-
ja keskustelutilaisuus Tutkimuksen tila
Lapissa” Arktikumissa 16.11. klo 15-
17. Alustajina olivat tutkimusprofes-
sori Ilpo Kojola LUKE:sta, toimiala-
paallikk6é Juhani Ojala GTK:sta ja La-
pin tieteentekijoiden pj. Tapio Nyka-
nen. Tilaisuuden juonsivat Markku
Heikkila ja Seija Tuulentie Lapin tut-
kimusseurasta.

FEdustukset

Lapin yliopistosaatiossia seuraa edusti

Jarkko Ylipieti.

Julkaisut, julkaisujen vaihto ja kir-
jasto

Acta Lapponica Fenniae 24 englannin-
kielinen versio julkaistiin. Kirjan nimi
on "The clean nature of the North” ja sen
ovat toimittaneet Rainer Peltola ja
Pertti Sarala.
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Vuosikirja 2013-2014 julkaistiin vuo-
sikokouksen yhteydessa toukokuussa.

Acta Lapponica Fenniae 26:n aineisto-
jen keruu aloitettiin syyskuussa 2014
Lapin yliopistolla pidetyn LLuonnonva-
raseminaarin esitelmien pohjalta. Ka-
sikirjoitukset valmistuivat kesin 2015
atkana ja niiden ennakkotarkistus val-
mistui syksylld. Kirjan toimittaminen
ja taitto valmistuivat vuoden 2015 lo-
pussa ja julkaistiin vuoden vaihteessa.

TSV:n vertaisarviointitunnuksen
kayttooikeutta koskeva hakemus sar-
jalle Acta Lapponica Fenniae hyvaksyt-
tiin 27.5. Maininta vertaisarviointikay-
tannosta lisattiin LTS:n verkkosivuille
ja Acta Lapponica Fenniae -sarjan julkai-
suthin. Vertaisarviointi edellyttdad vi-
hintdan kahden ulkopuolisen asiantun-
tijan kdyttdmistd Actassa julkaistavien
artikkelikésikirjoitusten ennakkotarkis-
tuksessa.

Tyon alla ollut ”Rantatie [ddmerelle —
mahdollisundet ja vaikntukset Lapille” -

kirjan toimittamista jatkettiin, mutta
viimeistely siirtyi vuodelle 2016.

Jdsenet

Lapin tutkimusseuran pitkaaikaiset ja-
senet Seppo Aho, Leif Rantala ja
Pentti Roiko-Jokela ovat kuolleet.

Kirjeenvaihtajajasen Ludger Miiller-
Wille ilmoitti luopuvansa tutkimusseu-
ran jasenyydesta.

Uusia jisenid hyviksyttiin - kolme:
Geofyysikko, DI Maija Kurimo, Geo-
logi, FM Raija Pietila ja Yliopettaja,
Dos. Veikko Kerinen. Jisenluetteloa
paivitettiin lisadamalla uudet jasenet re-
kisteriin, korjaamalla vaihtuneet osoi-
tetiedot sekd poistamalla kuolleet ja
eronneet jasenet.

Vuoden 2015 lopussa seuraan kuului
yhteensd 191 jasentd, joista 5 kunnia-
ja 1 kirjeenvaihtojisentd, 19 ty6jasenti
ja 10 kannattavaa jasenta.
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Tutkimusseuran toiminta

Lapin tutkimusseuran vuoden 2016 toimintakertomus

Hyviksytty vuosikokouksessa 31.5.2017

Vuosi 2016 oli Lapin tutkimusseuran
57. toimintakausi. Kuluneella toimin-
takaudella hallituksen puheenjohtajana
toimi Pasi Rautio ja varapuheenjohta-
jana Leena Suopajirvi sekd jdsenini
Terho Liikamaa, Markku Iljina, Mark-
ku Heikkild, Seija Tuulentie, Anne
Taivalkoski ja Marja Uusitalo. Varaja-
senind olivat Pertti Sarala ja Mirja Hil-
tunen.

Julkaisuvastaavana toimi Pertti Sara-
la, rahastonhoitajana ja kirjanpitdjina
Tuija Holm ja toiminnantarkastajana

Pekka Vasari.

Kokoukset ja muut tilaisuudet

Hallitus piti vuoden aikana seitsemin
kokousta. Lisdksi pidettiin saantémai-
riinen vuosikokous 18.4.2016 Lapin
Urheiluopistolla Santasportissa Rova-
niemelld. Vuosikokousesitelmian ai-
heesta 7 Urbeilututkimus ja sen mahdolli-
sundet valmennuskeskuksen ja nrheiluaka-
temian toiminnassa” piti valmennuskes-

kuksen tiimipaillikké Mikko Pohjola.
Muu toiminta

Lapin tutkimusseura jarjesti Sodankyld
-vitkkon yhteydessd 28.6. yhteistyGssa
Sodankylin kunnan ja Sodankylin
Tiahtelin (Sodankylidn geofysiikan ob-
servatorio) seminaarin: ~Kzertotalouden
mahdollisundet  kansalliselta  paikalliselle
tasolle’. Esitelmian seminaarissa pitivat
Kari Herlevi / Sitra (videoyhteydelld),
Hannu Salminen / Luke, Maija Mas-

sinen / Napapiirin Vesi ja Energia Oy,
Pasi Rautio / Luke, Pekka Peura /
Vaasan yliopisto, Jukka Lokka / So-
dankylin kunta. Kommenttipuheen-
vuorot kuultin Pentti Rytisalolta /
Sodankyld ja Salla-Mari Koistiselta /
Lapin yliopisto.

FEdustukset

Lapin yliopistosaatiossa seuraa edusti
Seija Tuulentie.

Julkaisut, julkaisujen vaihto ja
kirjasto

Acta Lapponica Fennia 27:n aineistojen
keruu aloitettiin syksylla 2016 Sodan-
kylin Tihteldssa kesikuussa pidetyn
kiertotalousseminaarin esitelmien
pohjalta. Kirjan tyonimena on ”Kierto-
talonden mabdollisundet Lapissa” ja sen
ovat toimittaneet Pasi Rautio ja Marja
Uusitalo. Kisikirjoitukset valmistuivat
marraskuuhun mennessid. Kukin toi-
mitetuista kasikirjoituksista kavi arvi-
oitavina vihintddn kahdella ulkopuoli-
sella tarkastajalla, jonka jilkeen kor-
jauksille annettiin atkaa tammikuun
puolelle. Julkaisuvastaava on toimitta-
nut suorittanut taiton ja numero 27
julkaistaan toukokuussa.

Tyon alla ollut ”Rautatie [ddmerelle —
mahdollisundet ja vaikutukset Lapille” -
kirja paatettiin julkaista L'TSn vuosi-
kirjana. Kirjan toimittaminen siirtyi
kevaalle 2017.
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Jdsenet

Lapin tutkimusseuran pitkaaikaiset ja-
senet Matti Eronen, Jorma Etto, Sep-
po Eurola, Kauko Korpela ja Heikki
Pankka ovat kuolleet.

Uusia jisenid hyviksyttiin - kolme:
Luken Pohjois-Suomen aluevastaava
FM Virpi Alenius, Lapin yliopiston
tutkija YT'T Tapio Nykidnen ja GTK:n
mineraalivarannot tulosyksikén paal-
likk6 FT Juhani Ojala. Jasenluetteloa
paivitettiin lisadmalld uudet jasenet re-
kisteriin, korjaamalla vaihtuneet osoi-

tetiedot sekd poistamalla kuolleet ja
eronneet jasenet. Vuoden lopussa seu-
raan kuului jasenrekisterin mukaan yh-
teensid 184 jisentd, joista 5 kunniaja-
sentd, 1 kirjeenvaihtojasen, 18 ty6ja-
sentd ja 9 kannattavaa jasenta.
Jasenmaksuja on viime vuosina jaa-
nyt maksamatta, joten hallitus péatti
lihettdd jasenille paperisen jasenmak-
sukaavakkeen kesakuussa 2016. Kir-
jeen johdosta jisenmaksujen maksa-
minen tehostui huomattavasti, mutta
jasenmaksujen keraimistd on edelleen
tehostettava.

Lapin tutkimusseuran kortit

Lapin tutkimusseuran painattamia kortteja on yhé saatavissa. Kortteja on kahta eri
kokoa. Korttien kuvat ovat Marja-Liisa Vartiaisen kasialaa.

Pienia kortteja (A5) on kolmella eri kuvavaihtoehdolla: rentukka, mustikka ja ha-
vu. Ne sopivat hyvin esimerkiksi onnittelukorteiksi.

A4-kokoisessa muistoadressissa kuva-aiheena on havu ja tekstini: "muistoa kun-

nioittaen".

Mallikuvat 16ytyvit vuoden 1998 vuosikirjasta.

Korttien hinnat A5 (+ kuori)

2€

Muistoadressi (A4 + kuori) 6€

Korttitilaukset:
sahkdposti: pasi.rantio(a)luke.fi

Samalla tuet tutkimusseuran toimintaal
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Lapin tutkimusseuran toimintasuunnitelma

vuodelle 2017

Hyviksytty vuosikokouksessa 31.5.2017

Yleista

Lapin tutkimusseuran tarkoituksena
on edistda Lapin alueeseen kohdistu-
vaa ja Lapissa tehtivia tutkimusta se-
ka toimia tutkimuksen ja kaytinnon
elinkeinoelimin yhdyssiteend. Seura
tekee tutkimusaloitteita, tiedottaa tut-
kimustuloksista ja aktivol julkista kes-
kustelua tutkimuksen painoaloista ja
tavoitteista.

Omalta osaltaan seura yhdistda eri
alojen tutkijoita sekd wvilittaa Lappia
koskevaa tutkimustietoa paittijien ja
yleison kayttoon. Jasenistolleen seura
julkaisee vuosikirjaa. Lisdksi seura jul-
kaisee Acta Lapponica Fenniae tiedesar-
jaa.

Saiantojen madrdiamat kokoukset

Seuran vuosikokous pidetdan Turvalli-
suus- ja kemikaaliviraston (Tukes) ti-
loissa 31.5.2017. Seuran hallitus ko-
koontuu noin kymmenen kertaa vuo-
den aikana. Puheenjohtaja valmistelee
kokousasiat ja ldhettdd -kutsut seki
jarjestdd kokouspaikan. Kokouksissa
kasitelldan seuran toimintaa, julkaisu-
toimintaa ja julkaisujen sisaltoéd seki
jasenistoon liittyvia asioita.

Julkaisu- ja tiedotustoiminta

Julkaisu- ja tiedotustoimintaa pyritaan
kehittimaan lisaamalla  yhteistyota

muiden tiedejulkaisijoiden kanssa. Jul-
kaistaan vuonna 2016 jirjestetyn Kier-
totalousseminaarin esitysten pohjalta
koottu Acta Lapponica Fenniae 27, jo-
hon hyviksytyt artikkelit on vertaisar-
viottu. Acta Lapponica Fenniae 28:n
valmistelu aloitetaan kesilld teemana
”Lapin vaeston muntoksiin vaikuttavat te-
kijat’.

Lapin tutkimusseura jirjestdd yh-
dessd Arktisen keskuksen kanssa se-
minaarisarjan kevailld 2017 teemalla
”Muuttoliike ja vdestonmuutos Lapissa”.
Seminaarisarja jarjestetddn osana Ark-
tisen keskuksen ZArwtic Café’ -
keskustelutilaisuuksia. ~ Syksylla 2017
pyritdan  jarjestamaan  yhteistyossa
Metsihallituksen, Sodankylin geofy-
sitkan observatorion ja Pohjan Kruu-
nun (Lapin tahtitieteellisen seura)
kanssa ”Dark sky” tapahtuma Pyha-
Luoston  kansallispuistossa  syksylld
2017. Tapahtuman tarkoituksena on
paitsi esitelld tdhtitaivaan ilmidita,
pohtia mahdollisuuksia laajentaa La-
pin matkailukautta syksyyn esim. re-
vontulien, tihtien katselun tai hiljai-
suusteeman avulla.

Kirjahanke ”Rautatie  Jddmerelle —
mahdollisundet ja vaikutukset Lapille” jul-
kaistaan Lapin tutkimusseuran vuosi-
kirjana (2015-2016). Kirjan pyrkimyk-
send on puntaroida radan rakentami-
sen vaikutuksia ILapille mahdollisim-
man monipuolisesti ja  poikkitie-
teisesti

90 Toimintasuunnitelma 2017



Tutkimusseuran toiminta

Jasenkunta

Uusien jisenien hankintaa pyritdan te-
hostamaan.

Jasenkuntaan  pidetdin  yhteyttd
sahkoisilla  jasenkirjeilld ja  www-
sivuilla. Vuoden 2016 jisenmaksujen
perinnassa kokeiltiin palaamista pape-
risen maksukaavakkeen postitukseen,
ja se osoittautui tehokkaammaksi kuin
sahkGpostitse lihetetty jasen-
maksumuistutus. Vuoden 2017 jisen-
maksukaavake postitetaan vuoden
2016 kokemuksen perusteella paperi-
versiona. Jasenrekisterin ja sihképos-
tilistojen ajantasaisuuteen kiinnitetaan
erityista huomiota. Jasenkirjeitd toimi-
tetaan 3-4 per vuosi. Tutkimusseuran

tapahtumista  ilmoitetaan
myo6s sihkopostitse.

jasenille

Muu toiminta

Lapin tutkimusseura edistid Lapin
alueeseen kohdistuvaa ja Lapissa teh-
tavaa tutkimusta jarjestimalld ajankoh-
taisia keskustelu-, luento- ja koulutus-
tilaisuuksia joko yksin tai yhteistyossa
muiden jirjestojen ja organisaatioiden
kanssa.

Tietopalvelutoimintaansa seura ke-
hittda yhteistyossd erityisesti Lapin
maakuntakirjaston, Arktisen keskuk-
sen ja Lapin yliopiston kirjaston kans-
sa.

Lapin tutkimusseuralla on edustus
Lapin yliopistosaatiossa.

Talousarvio vuodelle 2017

Tuotot
Varsinaisen toiminnan tuotot

Julkaisutuotot ..........ccccceiviiiinnes
Muut tuOtOt veeeeveeieeeieeiieeieens

Varainhankinnan tuotot

Jasenmaksutuotot ..........ccceueeee.
Kulut
Varsinaisen toiminnan kulut
Henkilostokulut.......ccveeeveeneene..
Julkaisukulut........cccovveveininnencnee.
POSHLUS .ooovveietveecieeeeeeeeveeeee

2500 €

Muut kulut (seminaarit ym.) ........ 1350 €

Varainhankinnan kulut

Jasenmaksut ......ccccviviiiiiiniincnne

250 € 2500 €
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Tutkimusseuran toiminta

Tuloslaskelma 1.1.2015- 31.12.2015

VARSINAINEN TOIMINTA
TUOTOT
JUIKAISULUOLOL ..., 0,00
TIMOItUSTUOLOL cvvieeiieiieciieieeie et 0,00
MUUL TUOLOL weerevieiiieiierieenieeieesieesreeseeereesveesieeseee e 450,00
Varsinaisen toiminnan tuotot Yhteensd ........cccoeeevevnenne. 450,00
KULUT
HenkilOstOKRUIUL ....vviiiiiiiiciciiicciccccce -404,16
JulkaiSuKulut ....c.cevveeveininieiciniccnccc e -597,06
Muut Kulut eveeeeeeeeecciiececceecce e -1085,72
Korttivaraston MuutoS ........ccceeeeereeeeireeeeireeeenreeeeeneeeennes -0,00
Varsinaisen toiminnan kulut yhteens ........cccoeeevennenee. -2086,94
TUOTTO-/KULUJAAMA......ooovirerrreireieesiseienins -1636,74
VARAINHANKINTA
TUOTOT
Jasenmaksutuotot .....c.ccucucuieiiiinininiiceeeeee 1280,00
Varainhankinnan tuotot yhteensa .......c..ccceecevvcencennenenee 1280,00
KULUT
JaseNMAKSUL c..vviiiiciiicciccccees -110,00
Varainhankinnan kulut yhteensa ........cccoevevveniccicnencnne. -110,00
Varainhankinta yhteensa .......c.cccevvecnecennncinccneenen 1170,00
TUOTTO-/KULUJAAMA .....oooovirieirrerreeeeeesene -466,94
TILIKAUDEN TULOS ..ot -466,94
TILIKAUDEN YLIJAAMA (aliJAAMA) .oververeeeererrierenne -466,94
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Tutkimusseuran toiminta

Tase 31.12.2015

VASTAAVAA
VAIHTUVAT VASTAAVAT
Vaihto-omaisuus
IROTEIE ettt ettt eeeeeeeeeeeaeee s 1076,88
HISTOTTIRIT evveeeeeeeeeeeeeete ettt eeeeeeeeeeeeveeee e 34,06
JasenmaksusaamiSet ........oeeeciriiieiiiniineinineene, 500,00
MUUL SAAMUSEL wevvvvvveeeeeiiieieieieeeeeeeeeeeerrreeeeeeeeesssnnens 0,00
Rahat ja pankkisaamiset ........c.cocovviricicicicicncnnnee. 2097,13
Vaihtuvat vastaavat yhteensa ........cccoceeeererereerernenee. 3708,07
VASTAAVAA YHTEENSA oo, 3708,07
VASTATTAVAA
OMA PAAOMA
Edellisten tilikausien ylijaama .......coceceveevvereeinnnnnee 4175,01
Tilikauden yljAIMA ...c.ceveeiiiiiiririricccccce, -466,94
Oma padoma yhteensd ......cccoeeeviviiniivininiciiiniiciies 3708,07
VIERAS PAAOMA
MUUL VEIAL viieiiiiieciecceceeee e 0,00
Vieras padoma yhteensa ......ceccevvvviiciiiniicininiiciiiccne, 0,00
VASTATTAVAA YHTEENSA oo, 3708,07

Tilinpaatos 2015
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Tutkimusseuran toiminta

Tuloslaskelma 1.1.2016 - 31.12.2016

VARSINAINEN TOIMINTA
TUOTOT
JUIKAISULUOLOL ..., 0,00
TIMOItUSTUOLOL cvvieeiieiieciieieeie et 0,00
MUUL TUOTOL 1eieuiierieeieeeie et et eete et ere e eereeeveeeraeereeens 0,00
Varsinaisen toiminnan tuotot Yhteensd ........cccceceveevcvevrinnnes 0,00
KULUT
HenkilOstOKRUIUL ....vviiiiiiiiciciiicciccccce -100,00
JulkaiSuKulut ...c.ceeveevceciiniciinciccee 0,00
Muut KUIUL ceveeeecciecceccececce et -803,29
Korttvaraston MuUtOS ......ececvveeeerveeeeireeeeireeeenreeeenseeeennnes 0,00
Varsinaisen toiminnan kulut yhteensd .......cccceeevvnencncne. -803,29
TUOTTO-/KULUJAAMA ..o, -903,29
VARAINHANKINTA
TUOTOT
Jasenmaksutuotot .....c.ccucucuieiiiinininiiceeeeee 1530,00
Varainhankinnan tuotot yhteensa ........c.cocveveeeerevccrnnnnee 1530,00
KULUT
JaseNMAKSUL c..vviiiiciiicciccccees -110,00
Varainhankinnan kulut yhteensa .........ccoeevvenecinnencnne. -110,00
Varainhankinta yhteensa .......c.cccevvecnecennncinccneenen 1420,00
TUOTTO-/KULUJAAMA .....oovvivieieeirineeeeseeieienins 516,71
TILIKAUDEN TULOS ....ccooeiiiiiininnececceccceenes 516,71
TILIKAUDEN YLIJAAMA (aliJAAMA) ..oovoverrieerereieeenene. 516,71
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Tutkimusseuran toiminta

Tase 31.12.2016

VASTAAVAA
VAIHTUVAT VASTAAVAT
Vaihto-omaisuus
IROTEIE ettt ettt eeeeeeeeeeeaeee s 1076,88
HISTOTTIRIT evveeeeeeeeeeeeeete ettt eeeeeeeeeeeeveeee e 34,06
Jasenmaksusaamiset ........coceeeeiriiieiiiniiieininene, 300,00
MUUL SAAMUSEL wevvvveviieeeiieeiiieieeeeeeeeeeeeeereeeeeeeeeesssanens 0,00
Rahat ja pankkisaamiset ........c.cocovviricicicicicncnnnee. 2813,84
Vaihtuvat vastaavat yhteensa ........cccoceeeererereerernenee. 422478
VASTAAVAA YHTEENSA oo, 422478
VASTATTAVAA
OMA PAAOMA
Edellisten tilikausien ylijaama .......coceceveevvereeinnnnnee 3708,07
Tilikauden yIAAMA ...cccovviviviviniiiiicccccccce, 516,71
Oma padoma yhteensd ......cccoeeeviviiniivininiciiiniiciies 422478
VIERAS PAAOMA
MUUL VEIAL viieiiiiieciecceceeee e 0,00
Vieras padoma yhteensa ......ceccevvvviiciiiniicininiiciiiccne, 0,00
VASTATTAVAA YHTEENSA oo, 422478

Tilinpaatos 2016
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Lapin tutkimusseuran hallitus 2015
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FT Markku Iljina
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rahastonhoitaja

Tuija Holm
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Lapin tutkimusyksikot

Geologian tutkimuskeskus, Pohjois-Suomen yksikko
PL 77 (Lahteentie 2), 96101 Rovaniemi. Tel. 029 503 0000. Fax. 029 503 4991.
http://www.gtk.fi

Helsingin yliopisto, Kilpisjarven biologinen asema
Késivarrentie 14622, 99490 Kilpisjarvi. Tel. 016-3202200. Fax. 016-3202100.
http://www.helsinki.fi/Kilpis/

Helsingin yliopisto, Varrion tutkimusasema
Ainijarventie 114, 98840 Ruuvaoja. Tel. 040-8276535.
http://www.helsinki.fi/metsatieteet/varrio/

IImatieteen laitos, Lapin ilmatieteellinen tutkimuskeskus
Tahtelantie 62, 99600 Sodankyld. Tel. 029 539 1000. Fax. 016-619623.
http://www.fmi.fi/

Kotimaisten kielten tutkimuskeskus
Vuorikatu 24, 00100 Helsinki. Tel. 0295 333 200. Fax. 0295 333 2109.
http://www.kotus.fi/

Lapin aluehallintovirasto
PL 8002, 96101 Rovaniemi. Tel. 0295 017 300. Fax. 016-319513.
http://www.avi.fi/

Lapin ammattikorkeakoulu
Jokivayld 11 C, 96300 Rovaniemi. Tel. 020 7986000.
http://www.lapinamk.fi/

Lapin elinkeino-, litkkenne- ja ymparistokeskus
PL 8060, 96101 Rovaniemi. Tel. 0295 037 000. Fax. 016-310340.
http://www.ely-keskus.fi/

Lapin Elamysteollisuuden Osaamiskeskus LEO
Viirinkankaantie 1, 96300 Rovaniemi. Tel. 016-362680.
http://www.leofinland.fi/

Lapin liitto
PL8056, Hallituskatu 20 B, 96101 Rovaniemi. Tel. 040-3591000. Fax. 016-318705.
http://www.lapinliitto.fi/

Lapin yliopisto
PL 122, 96101 Rovaniemi. Tel. 016-341341. Fax. 016-362936.
http://www.ulapland.fi/

Lapin yliopisto, Arktinen keskus
PL 122, 96101 Rovaniemi. Tel. 016-341341. Fax. 016-362936.
http://www.arcticcentre.org/

Luonnonvarakeskus
Eteldranta 55, 96300 Rovaniemi. Tel. 029 532 4410.
http://www.luke.fi/

Meri-Lappi instituutti, Lapin yliopisto ja Oulun yliopisto
Keskuspuistonkatu 20, 94100 Kemi. Tel. 016-258300. Fax. 016-258315.
http://www.ulapland.fi/

Metsa Fibre Oy, Kemin tehdas
94200 Kemi. Tel. 010 4661999. Fax. 010 4661876.
http://www.metsafibre.fi/
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Metsahallitus, Rovaniemi

PL 8016, Ounasjoentie 6, 96101 Rovaniemi. Tel 020 564100. Fax 020 5647689.

http://www.metsa.fi/

Oulun yliopisto, Oulangan tutkimusasema
Liikasenvaarantie 134, 93999 Kuusamo. Tel. 040-1678999.
http://www.oulu.fi/oulanka/

Oulun yliopisto, Perameren tutkimusasema
PL 3000, 90014 Oulun yliopisto. Tel. 08-5531270.
http://www.oulu.fi/perameri/

Oulun yliopisto, Sodankylan Geofysiikan Observatorio
Tahtelantie 62, 99600 Sodankyla. Tel. 016-619811. Fax. 016-619 875.
http://www.sgo.fi/

Oulun yliopisto, Thule-instituutti
PL 7300, 90014 Oulun yliopisto. Tel. 0294 483560.
http://thule.oulu.fi/

Outokumpu Stainless Oy
Pl 42, Teré&stie, 95490 Tornio. Tel. 016-4521. Fax. 016-452620.
http://www.outokumpu.com/

Stora Enso Oyj, Veitsiluodon tehtaat, Ymparistéasiat
94800 Kemi. Tel. 020 4634699. Fax. 020 4634427.
http://www.storaenso.com/

Sateilyturvakeskus, Pohjois-Suomen aluelaboratorio

Lé&hteentie 2, 96400 Rovaniemi. Tel. 09 759 88 669. Fax. 016-37943609.

http://www.stuk.fi/
Turun yliopisto, Lapin tutkimuslaitos, Kevo

Kevontie 470, 99980 Utsjoki (20014 Turun yliopisto). Tel. 02 333 8960. Fax. 02

3338970.
http://www.kevo.utu.fi/
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Lapin tutkimusseura ry:n sdannot

Hyvaksytty Lapin tutkimusseuran kokouksessa 18.6.2007 ja 18.12.2007. Merkitty yhdistysrekiste-

riin 4.8.2008.

Nimi

1§
Yhdistyksen nimi on Lapin tutkimusseura ja
kotipaikka Rovaniemen kaupunki.

Tarkoitus

2§
Seuran tarkoituksena on toimia Lapin lddnin
alueeseen kohdistuvan tutkimustyon hyviksi
sekd timan tutkimustyon ja kaytinnon ela-
min vilisen yhteistyon tehostamiseksi.

3§
Seura toteuttaa tarkoitustaan

1) seuraamalla Lapin tutkimuksen tilaa ja
eri alojen tutkimustarvetta,

2) kerddmalld Lappia koskevia tieteellisia,
teknillisid ja taloudellisia tutkimustuloksia,

3) laatimalla tutkimusohjelmia eri aloilta,

4)  selvittamalld tutkimusta kaipaavat koh-
teet erityisesti sellaisilla aloilla, joilla on Lapin
elinkeinoelamalle kaytinnollista merkitysta,
5) tekemilld viranomaisille esityksid Lapin
tutkimuksen edistimiseksi,

6) saattamalla Lapin tutkimustarve tutki-
joiden tietoon ja ohjaamalla tutkijoita maa-
kunnalle tarpeellisiin kohteisiin,

7) antamalla neuvoja tutkimustyon rahoit-
tamiseksi,

8) wvilittdmalld tutkimustuloksia tutkijoille,
tutkimuksen tarvitsijoille ja Lapin viestolle
tiedoksi referoiden, vertaillen ja kansantajuis-
taen niité,

9) pitamalld ylld julkaisutoimintaa ja jarjes-
tamalla esitelmatilaisuuksia seka

10) yllapitimalld kansalaiskeskustelua tutki-
muksesta ja sen tuloksista.

Jdsenet

49

Seuran jdsenet ovat varsinaisia jasenid, kan-
nattavia jasenia ja kunniajasenia.

Seuran varsinaiseksi jaseneksi voidaan hy-
viksyd henkild, joka hyviksyy seuran tarkoi-
tuksen.

Kannattavaksi jaseneksi voidaan hyvaksya
yksityinen henkil tai oikeuskelpoinen yhtei-
s6, joka haluaa tukea seuran tarkoitusta ja
toimintaa.

Varsinaiset jiasenet ja kannattavat jdsenet
hyviksyy hakemuksesta seuran hallitus.
Kunniajiseneksi voidaan hallituksen esityk-
sestd seuran kokouksessa kutsua henkild,
joka on huomattavasti edistinyt ja tukenut
seuran toimintaa.

5§
Jasenelld on oikeus erota seurasta ilmoitta-
malla siita kirjallisesti hallitukselle tai sen
puheenjohtajalle taikka ilmoittamalla erosta
seuran kokouksessa merkittavaksi poytakir-
jaan.

Hallitus voi erottaa jisenen seurasta, jos ja-
sen on jattinyt erdantyneen jasenmaksunsa
maksamatta tai on muuten jattinyt taytta-
mittd ne velvoitukset, joihin hin on seuraan
liittymalld sitoutunut tai on menettelyllidn
seurassa tai sen ulkopuolella huomattavasti
vahingoittanut seuraa tai el enda taytd laissa
taikka seuran sidnnoissd mainittuja jasenyy-
den ehtoja.

6
Varsinaisilta jaseniltd ja kannattavilta jisenilta
perittivin vuotuisen jidsenmaksun suuruu-
desta erikseen kummallekin jasenryhmille
paittda vuosikokous.

Kunniajisenet eivit suorita jasenmaksuja.
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Hallinto

7§
Seuran hallitukseen kuuluu vuosikokoukses-
sa valitut puheenjohtaja ja 7 muuta varsinais-
ta jasentd seka 2 varajasenta.

Hallituksen toimikausi on vuosikokousten
vilinen aika.

Puheenjohtajaksi voidaan valita enintiidn
neljaksi toimikaudeksi perakkain.

Hallitus valitsee keskuudestaan varapuheen-
johtajan sekd ottaa keskuudestaan tai ulko-
puoleltaan sihteerin, rahastonhoitajan ja
muut tarvittavat toimihenkil6t.

Hallitus kokoontuu puheenjohtajan tai hi-
nen estyneend ollessaan varapuheenjohtajan
kutsusta, kun he katsovat sithen olevan ai-
hetta tai kun vihintiin puolet hallituksen
jasenistd sitd vaatii.

Hallitus on padtosvaltainen, kun vihintdin
puolet sen jisenistd, puheenjohtaja tai vara-
puheenjohtaja mukaan luettuna on ldsna.
Adnestykset ratkaistaan yksinkertaisella din-
ten enemmistolld. Aidnten mennessid tasan
ratkaisee puheenjohtajan dani, vaaleissa kui-
tenkin arpa.

8§
Hallituksen tehtivina on

1) hoitaa seuran asioita ja huolehtia seuran
toiminnan kehittimisesta,

2) hoitaa seuran taloutta,

3) valita ja toimestaan vapauttaa sihteeri,
rahastonhoitaja ja muu tarpeellinen toimi-
henkil6std sekd mdédritd heiddn palkkansa
talousarvion puitteissa,

4) kutsua seura koolle ja

5) pitai jasenluetteloa.

9§
Seuran hallitus voi seuran toiminnan tehos-
tamiseksi perustaa toimikuntia ja tutkimus-
ryhmia. Hallituksen puheenjohtajalla on oi-
keus osallistua asioiden kasittelyyn kaikissa
seuran toimikunnissa ja tutkimusryhmissa.

10 §

Seuran nimen kirjoittaa hallituksen puheen-
johtaja, varapuheenjohtaja, sihteeri tai rahas-
tonhoitaja, kaksi yhdessa.

11§

Hallituksen puheenjohtaja johtaa seuran
toimintaa ja valvoo sen péiatosten toimeen-
panoa.

Hallituksen sihteerin tehtdvini on pitid hal-
lituksen kokouksissa poytikirjaa, avustaa
hallituksen pditosten toimeenpanossa seki
vuosikokouksessa esitettivan vuosiketrto-
muksen laatimisessa.

Rahastonhoitajan tehtivind on huolehtia
seuran talouden hoidosta.

Omaisuuden hoito

12 §
Seuran rahastoja hoidetaan niiden erikois-
saannoOsten mukaisesti.

13§

Seuran tilikausi on kalentetrivuosi.
Tilinpaitos tarvittavine asiakirjoineen ja hal-
lituksen vuosikertomus on jatettivi tilintar-
kastajille helmikuun kuluessa.

Tilintarkastajat antavat kirjallisen lausunton-
sa viimeistdan maaliskuun kuluessa.
Vastuuvapauden myOntimisestd — pdattdd
vuosikokous.

Kokoukset

14 §

Seuran vuosikokous pidetddn vuosittain hal-
lituksen — midrddmana  pdivind  huht-
toukokuussa.

Ylimdidriinen kokous pidetddn, kun seuran
kokous niin paittda tai kun hallitus katsoo
siihen olevan aihetta tai kun vahintidin
kymmenesosa (1/10) seuran adnioikeutetuis-
ta jasenistd sitd hallitukselta erityisesti ilmoi-
tettua asiaa varten kirjallisesti vaatii. Kokous
on pidettivi kolmenkymmenen vuorokau-
den kuluessa siitd, kun vaatimus sen pitimi-
sestd on esitetty hallitukselle.

Seuran vuosikokouksessa kisitellddn seuraa-
vat asiat:

1) Kokouksen avaus.

2) Valitaan kokouksen puheenjohtaja, sih-
teeri ja kaksi poytikirjantarkastajaa ja tarvit-
taessa kaksi ddntenlaskijaa.
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3) Todetaan kokouksen laillisuus ja pai-
tosvaltaisuus.

4)  Hyviaksytddn kokouksen ty6jirjestys.

5) Esitetddn edellisen kalenterivuoden ti-
linpddtos, toimintakertomus ja tilintarkasta-
jien lausunto.

6) Pidtetddn tilinpditoksen vahvistamisesta
ja vastuuvapauden myontimisestd hallituk-
selle ja muille vastuuvelvollisille.

7)  Vahvistetaan hallituksen laatima toimin-
tasuunnitelma seka tulo- ja menoarvio.

8) Vahvistetaan jisenmaksujen suuruus.

9) Valitaan hallituksen puheenjohtaja ja
muut jasenet.

10) Valitaan seuraavaa tilikautta varten yksi
tai kaksi tilintarkastajaa ja 1-2 varamiesta.

11) Kaisitellidn muut kokouskutsussa maini-
tut asiat.

Mikili seuran jasen haluaa saada jonkin asian
seuran vuosikokouksen kisiteltiviksi, on
hinen ilmoitettava siitd kirjallisesti hallituk-
selle niin hyvissi ajoin, ettd asia voidaan si-
sallyttda kokouskutsuun.

15§

Seuran kokouksissa on jokaisella varsinaisella
jasenelld ja kunniajisenelld yksi adani. Kannat-
tavalla jasenelld on kokouksessa lisndolo- ja
puheoikeus.

Seuran paitokseksi tulee, ellei sddnndissa ole
toisin mairatty, se mielipide, jota on kannat-
tanut yli puolet annetuista ddnistd. Adnestyk-
set ratkaistaan yksinkertaisella ddnten enem-
mistélld. Adnten mennessi tasan ratkaisee
kokouksen puheenjohtajan 4dni, vaaleissa
kuitenkin arpa.

16 §

Hallituksen on kutsuttava seuran kokoukset
koolle vihintiddn seitsemin vuorokautta en-
nen kokousta jisenille postitetuilla kirjeilld
tai sahkopostiviesteilld. Kutsun tulee sisaltda
tiedot kokouksessa esille tulevista asioista.

Julkaisut

17§
Julkaisuista ja niiden jaosta, myynnistd ja
vaihdosta pédttid seuran hallitus.

Erikoissdddoksia

18 §
Seuralla on oikeus vastaanottaa lahjoituksia
ja jalkisaddoksia sekd omistaa kiinteistoja.

19§

Paitos siaantéjen muuttamisesta ja seuran
purkamisesta on tehtivi seuran kokouksessa
vihintidn kolmen neljisosan (3/4) enem-
mist6lld annetuista d4nista.

20§
Seuran purkautuessa kiytetddn sen varat
seuran tarkoituksen edistimiseen purkami-
sesta paittaivan kokouksen mairdamalla ta-
valla.

21§
Saavutetut jasenoikeudet sailyvat.
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Lapin tutkimusseura ry:n julkaisutoiminta

Lapin tutkimusseura julkaisee kahta julkaisusarjaa: Vuosikitjaa ja Acta Lapponica Fenniae -
tiedesarjaa. Julkaisusarjoissa noudatetaan erillisti graafista ohjeistusta. Lisdksi tutkimusseura jul-
kaisee ja yllapitdd verkkosivuja osoitteessa: http://www.lapintutkimusseura.fi.

Vuosikirja

Vuosikirja on Seuran vuoden tai kahden
vuoden vilein julkaistava toimintaraportti
sisaltden Seuran tilaisuuksissa ko. toiminta-
kaudella(-kausilla) pidettyjen esitelmien poh-
jalta laadittuja artikkeleja, toimintakertomuk-
sen ja tilinpaatoksen, seuraavan vuoden toi-
mintasuunnitelman, hallituksen kokoonpa-
non ja jasenluettelot sekd sddnnot. Vuosikir-
jan artikkeleilla ei ole ennakkotarkistusta ja
kirjan kielend on suomi. Vuosikirjan toimit-
tamista ja julkaisemista voidaan tukea avus-
tuksin ja mainoksin. Kirjan toimittamisesta ja
sisallostd vastaavat Seuran julkaisuvastaava ja
puheenjohtaja.

Acta Lapponica Fenniae -julkaisusarja

Acta Lapponica Fenniae on Seuran vuosittain
(1-2 numeroa/vuosi) julkaisema tiedesatja.
Sarjassa julkaistaan Seuran tarkoituksen mu-
kaisista tutkimusaiheista laadittuja artikkelei-
ta, joilla katsotaan olevan tieteellistid ja/tai
yhteiskunnallista merkitystd. Kirjan sisalto
vol koostua sarjaan julkaistavaksi tarjotuista
artikkeleista tai Seuran pyytamisté artikkeleis-
ta; se voi olla my6s Seuran tai yhteistyotahon
chdottama teemanumero. Kirjan toimittami-

sesta ja sisallostd vastaa paitoimittaja (=
Seuran julkaisuvastaava) ja hintd avustaa
toimituskunta*. Toimituskuntaan kuuluvat
Seuran puheenjohtaja, hallituksen jisenet
seki erikseen hallituksen pyytimit asiantun-
tijajasenet. Toimituskunnan kokoonpanon ja
vuosittain paivitettavan julkaisusuunnitelman
hyviksyy Seuran hallitus.

Acta Lapponica Fenniae -tiedesarjaan toimi-
tetut kisikirjoitukset vertaisarvioidaan ja
julkaisulupa myo6nnetiian ko. alan asiantunti-
joiden (vahintdan kaksi toimituksen ulko-
puolista arvioijaa) ja paitoimittajan lausunto-
jen perusteella. Arviointi suoritetaan kirjalli-
sena noudattaen Seuran arviointikdytintoa
(kdyttden arviointi-/lausuntolomaketta). Jul-
kaisukielend voi olla suomi tai englanti. etz
Lapponica Fenniaen toimittamista ja julkaise-
mista voidaan tukea avustuksin ja mainoksin.
Kirjan painattamisessa ja jakelussa avustavat
Seuran puheenjohtaja ja tarvittaessa hallituk-
sen jasenet.

*Seuran hallitus voi sdantojen 10 §:n mukai-
sesti seuran toiminnan tehostamiseksi perus-
taa toimikuntia ja tutkimusryhmid. Hallituk-
sen puheenjohtajalla on oikeus osallistua
asioiden kasittelyyn kaikissa Seuran toimi-
kunnissa ja tutkimusryhmissa.
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