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Arktis alkaa Itameren Baltikasta
Vladimir STRUGATSKY

Monet asiantuntijat ja taloustieteilijat pitdvat suunnitteilla olevaa arktisen alueen hyddyntamisté yhta uskaliaana
teknologisena haasteena kuin ihmisen menoa avaruuteen 60-luvulla tai maailmanlaajuisen tietoverkon eli Internetin
luomista 90-luvulla.

Siita, millaiset ovat tulevaisuudennakymat valtaisalla Arktiksen alueella, jolla, kuten meridiaanit pohjoisnavalla,
kohtaavat toisensa monien eri maiden taloudelliset, tieteelliset, poliittiset ja sotilaalliset intressit, jotka ajoin ovat
kaukana pohjoisilta leveysasteilta, siitd, miten mittavia sijoituksia tehdaén planeettamme t&han napakalottiin,
Koillisvaylan tulevaisuudennéakymista, kaikista néaista keskustellaan ténaén Moskovassa alkavassa kansainvélisesséa
huipputason investointitapahtumassa, jossa keskitytddn nimenomaan Arktikseen liittyviin hankkeisiin.

Siella keskustellaan myds monista innovatiivisista aluksista,
joita on suunnitteilla, aluksista, jotka pystyvat toimimaan
myds jadolosuhteissa. Naihin kuuluu myés ainutlaatuinen
jaatamurtava pelastusalus Baltika, joka tand kevaana
lasketaan Suomenlahden vesille. Alus tulee Suomenlahdelle
Suomen, Vendjan ja Viron yhteisesti aloittaman
Suomenlahti-vuoden aikana. Suomenlahden suojelusta
puhutaan my6s tdndén Pietarissa alkavassa viidennessa
kansainvalisessa ymparistéfoorumissa.

_ Kylki edella

] Olen vuosien varrella nahnyt monenlaisia Arktiksen oloissa
. kéytettaviksi tarkoitettuja aluksia. Valtaosa niista murtaa
- jAata kiilamaisella keulallaan. Viime aikoina on ilmaantunut
. aluksia, jotka pystyvat liikkumaan yhté hyvin keula kuin pera
edella. Enpa kuitenkaan osannut kuvitella, ettd nakisin
jaatamurtavan aluksen, joka raivaa itselleen tietd omalla
kyljellaan tai, kuten asiantuntijat sanovat, kulmassa
halkaisijatasoonsa, ja jattaa jalkeensa levean railon.

Tallainen teknologinen lapimurto on nyt kuitenkin tapahtunut tosiasia.

Lahella meitd, Suomen paékaupungissa Arctechin Helsingin-telakalla on parhaillaan rakenteilla maailman
ensimmainen alus, joka erikoisen runkomuotonsa ansiosta pystyy ruoripotkureita kayttden liikkumaan kulmassa
suhteessa omaan halkaisijatasoonsa. Lisaksi alus on paitsi jadnmurtaja myos pelastus- ja 6ljyntorjunta-alus,
suunniteltu myds pelastamaan ihmishenkié ja torjumaan 6ljytuhoja.

Pituutta aluksella on 76,4 metria. Rungollaan, leveimmalta kohdaltaan 20,5-metriselld, alus pystyy murtamaan jagdhan
50 metrin levyisen railon. Toistaiseksi sellaisen railon pystyvat murtamaan esimerkiksi maailman tehokkaimpiin
lukeutuvat ydinkayttdiset jAdnmurtajat Rossia ja Jamal, ja nekin vain rinta rinnan etenemalla. N&ama alukset tosin ovat
paljon Baltikaa suuritehoisempia, Baltikasta tehoa irtoaa vain 7 megawattia, kun Arktika-sarjan venaldismurtajista sita
I6ytyy seitseméan kertaa enemman.

Epasymmetrisen aluksen konsepti ja suunnitteluratkaisut on kehitelty Helsingissa Aker Arcticin tutkimus- ja
teknologiakeskuksessa. Keskus, maailmanlaajuisesti tunnustettu arktisen merenkulkuteknologian asiantuntija, on
myds patentoinut jAatdmurtavalle pelastusalukselle kehittdméanséa poikkeuksellisen runkomuodon. Jos Baltikaa
tarkastelee lintuperspektiivista, saattaa ajatella, ettéa joku aloitteleva taiteilija on yrittanyt piirtédé laivaa, joskin heikoin
tuloksin ja kaikkea muuta kuin varmalla kadella. Kyljista on tullut aivan erilaisia, vasen on ikaan kuin turvonnut,
pyoristetty, oikea taas lahes suora. Tulos on rujo mutta sympaattinen. Suunnittelijoilla on ollut ajatuksena, etta
leveammalla vasemmalla laidallaan Baltika likkuu puhtaassa vedessa ja jaissa ja oikealla laidallaan, joka on ikéén
kuin vedetty lAhemmas aluksen keskikohtaa, alus keraa merenpinnalta 6ljya, joka sitten erotetaan vedesta
harjakerailijoissa.

Toinen rakennesuunnittelijoiden idea, joka hammastytti minua, kun k&avin Helsingin telakalla, on helikopterikentan
sijoittaminen korkealle aluksen perdén. Kopterikenttd on viela komentosiltaakin korkeammalla: katevaa ja turvallista.



Baltikassa on monia ominaisuuksia, jotka kertovat siitd, etta kyseessa on taysin innovatiivinen laivanrakennusprojekti.
Tassa monitoimialuksessa tarvitaan vain 24 hengen miehistd, ja alus pystyy navigoimaan autonomisesti jopa 20
vuorokautta. Liséksi aluksen moottorit pystyvat kayttamaan myds polttoainetta, jonka rikkipitoisuus on alhainen.
Baltikassa on myds nosturi, jossa on kapasiteettia 25 tonnia.

Pilottihankkeesta sarjatuotantoon

Baltika on pilottihanke. Vendjalla ja muissakin arktisen alueen maissa téallaisia aluksia tarvitaan kuitenkin useita.
Tasta minulle puhui aluksen vesillelaskutilaisuudessa Venajan meri- ja jokilikenneviraston Rosmorrechflotin
paajohtaja Alexander Davydenko, jonka kanssa muutama vuosi sitten olimme nostamassa Pietarin lipun
maantieteelliselle Pohjoisnavalle. Hanen mukaansa Venjalla tarvitaan lahitulevaisuudessa vahintédan nelja tallaista
alusta, ainakin Kaukoitaan, Mustallemerelle ja Karanmeren Sabettan satamaan, josta aletaan kuljettaa Jamalin
niemimaan rannoilta saatavia hiilivetyja. Vendajalla joudutaan lahivuosina rakentamaan kaikkiaan 26 jaaluokan
pelastusalusta.

Rosmorrechflotin pdajohtaja kertoi lisdksi, miten karsimattémasti Venajan vesialueilla, muun muassa jaiden peitossa
olevilla, odotetaan néaité ainutlaatuisia aluksia, joilla pystytdan paitsi auttamaan hatéén joutuneita merenkulkijoita,
torjumaan 6ljyvuotoja,

ja sammuttamaan paloja merelld ja maalla, myds tekemaan toita syvalla merenpohjassa kulkevissa putkistoissa ja
muissa rakennelmissa.

Ainutlaatuisen positiointijarjestelménsa avulla Baltika esimerkiksi pystyy jopa tason 5 myrskyssa pysyttelemaan
paikallaan alueella, joka on halkaisijaltaan 10 metria. Tama on erityisen tarked& pelastus- ja hatatdissa, kun
kaytetaan sukeltajia ja vedenalaista kalustoa.

— Muistatteko viela, kun Armenian lentoyhtion Airbus sytksyi mereen SotSin edustalla vuonna 2006? kysyy
Davydenko minulta ja alkaa saman tien itse muistella, miten Airbus A320 joutui onnettomuuteen [&hestyessaan
Mustanmeren rannalla sijaitsevaa SotSin Adlerin lentokenttda. Turmassa saivat surmansa kaikki matkustajat ja
miehiston jasenet.

— Meille annettiin tehtévaksi mahdollisimman nopeasti 16ytda koneen musta laatikko, jotta asiantuntijat paasisivat
tutkimaan onnettomuuden syita. Laatikko oli lentokoneen hylyssé merenpohjassa, satojen metrien syvyydessa.
Aloimme selvittda, kuka voisi pystya suorittamaan tallaista tyotd myrskyavalla merella. Otettiin yhteyttd varustamoihin
eri maissa. Ainoastaan ranskalaiset suostuivat, mutta hekin vaativat hirveda hintaa ja ilmoittivat, etta tydhon tarvitaan
vahintaan kaksi kuukautta. Musta laatikko piti kuitenkin saada yl6s mahdollisimman nopeasti. Suurella vaivalla me
sitten l16ysimme yhden tutkimusaluksen, jonka miehistd kaytanndssa kéasivoimin piti aluksen tietyssa pisteessa ja
kauko-ohjattavan syvasukelluslaitteen avulla onnistui kuin onnistuikin |8ytaméén mustan laatikon kymmenessa
paivassa. Voinette siis kuvitella, kuinka tarke&dé on, ettd on olemassa téllainen jaadtdmurtava pelastusalus, joka
voimakkaassakin merenkaynnisséa pystyy omin voimin pysyttelemaan annettujen koordinaattien rajoissa.

En malta olla ikaén kuin ohimennen mainitsematta, ettd askettain puhuimme samasta aiheesta United Shipbuilding
Corporationin paajohtaja Vladimir Shmakovin kanssa Baltiyskiy zavod -telakalla, kun juhlittin maailman tehokkaimpiin
kuuluvan Arktika-ydinjadnmurtajan koélinlaskua. Baltika mainittiin silla kertaa aivan toisesta syysta, esimerkkina
Suomen ja Vengjan valisen toimivan yhteistydn tuloksista. Aluksen runko-osat on tuotu Helsinkiin kaliningradilaiselta
Yantar-telakalta. Nyt USC:std on yhdessé STX Finland Oy:n kanssa tullut Helsingin telakan osakas. Tama tuore
suomalais-venalainen yhteisyritys voitti jo helmikuun puolivélissé tarjouskilpailun. Tilauksessa on uusinta teknologiaa
edustava dieselkayttdinen jadnmurtaja Suomen Liikennevirastolle, ja mukana suunnittelutydéssa on myds Aker Arctic.
Pidan varmana sité, etté tilauksen saamiseen on vaikuttanut telakan mittava kokemus Arktika-luokan alusten
rakentamisesta ja se, etté telakka on nyt menestyksellisesti saattamassa paatokseen Baltikan rakentamista.

Nyt tilattu uusi alus, joka tulee korvaamaan Suomen ikaantyvaa jadnmurtokalustoa, suunnitellaan siten, etta se
pystyy liikkumaan vakionopeudella jopa 1,6-metrin paksuisissa jaissa ja tekemé&én 25 metrin levyista railoa. Lisaksi
uudesta murtajasta tulee seka dieselilla etté nesteytetylld maakaasulla toimiva, mik& on omiaan merkittavasti
vahentdmaéan paastoja ja alentamaan kayttokustannuksia. On selva, etté tama on tarkedd myds meille venéalaisille
paitsi Suomenlahden suojelun, myés talouden kannalta, maakaasuahan tuodaan Suomeen Vengjalta. Baltikan tavoin
myds tasta murtajasta tulee lisaksi éljytorjuntaan ja pelastustoimiin sopiva. Alus on tarkoitus luovuttaa tilaajalle jo
talvella 2016.

”’Kontakteista tulee kontrakteja”

Viel&d muutama vuosi sitten Helsingin telakka oli konkurssin partaalla ja valtaosa sen tydntekijoista oli lomautettuina.
Kaikki muuttui vuonna 2011, kun telakka sai Baltika-tilauksen. Sen myd6té alkoi telakalla uusi elama, kuten
toimitusjohtaja Esko Mustamaki on minulle tunnustanut. Tilausta oli telakalle jarjestamassa suomalainen SET Group,
jota johtaa Kai Paananen, Suomen parhaita Vengjan-kaupan asiantuntijoita.



Kai on suomalaisten huippuliikemiesten perustaman Itdmeren merellisen ymparistdn suojelukomission eli HELCOMin
aktiivijasenia. Eika ole sattumaa, ettd yksi tarkeimmista hanen yhtiénsa ajamista hankkeista on ollut maailman
ykkosaluksen, Baltikan, rakentaminen Itdmerelle, merelle, joka on suomalaisia lahinna. Kuten Kai kertoo, [tAmeren
suojelu on keskeisessé asemassa SET Groupin liiketoimintastrategiassa.

Maidemme vélisten ystavyys- ja liikesuhteiden kehittdminen on Kaille perheen peruja. Kain isa Yrj6 Paananen,
Vendgjan-kauppaa lahes koko ikéansa kaynyt, toisteli mielellaén tuolloin suosittua maksiimia "kontakteista tulee
kontrakteja”. Poikakaan ei viime viikolla p&astéanyt tilaisuutta sivu suun, vaan toi talviolympialaiskaupunkiin suuren
joukon suomalaisia liikemiehié.

Viime vuosina SET Group on kiinnostunut yhd enemman arktisesta alueesta ja uuden napaoloihin tarkoitetun
laivaston rakentamisesta. Tama on selvasti vastaus ajassa olevaan haasteeseen ja siihen, ettd pohjoisiin
leveysasteisiin kohdistuva kiinnostus on jatkuvassa kasvussa kaikkialla maailmassa. limeista on, ettd juuri nama
leveysasteet ovat nopeasti muodostumassa siksi varastoksi, jossa on monia niistd mineraaleista ja kaivannaisista,
joista ihmiskunnan hyvinvointi tulevaisuudessa paljolti riippuu. Ja suomalaiset, jotka kiinnittéavat vahan liiankin suurta
huomiota ymparistokysymyksiin ja ymparistéturvallisuuteen, eivat nytkaan elattele harhakuvitelmia tulevaisuudesta.
Niinpa heitd ymparistdystavallisen napalaivaston kehittdmisen ohella talla hetkella kiinnostavat asiat, jotka liittyvat
maapallon pohjoisten alueiden eli Arktiksen luonnon suojelemiseen ja Arktiksen valtavien ja toistaiseksi onneksi
enimmakseen puhtaina sailyneiden alueiden suojaamiseen ihmisen negatiiviselta vaikutukselta.

— Monet suomalaiset laivanrakennusalan yritykset ovat maailman laivanrakennusmarkkinoilla hyvin pienia toimijoita,
eivatka ne pysty toimimaan esimerkiksi Gazpromin kaltaisten jattien kanssa, joilla on meneilladn mittavia hankkeita
Arktiksessa, sanoo Kai. — Meidan tavoitteenamme on, ettéd ne suomalaisyritykset, joilla on innovatiivisia kehitelmia
arktisen meriteknologian alalla, paésisivat kayttamaan potentiaaliaan.

Kokeneena liikemiehen& Paananen eldd huomispaivaa ja pohtii jo nyt asioita, jotka voivat olla kaukanakin
tulevaisuudessa. Niinpa han on nyt huolissaan siitd, miten tulee kehittymaan meidan pohjoinen merireittimme eli
Koillisvayla, Venajan tarkein kuljetusreitti, joka askettéin avattiin ulkomaisille laivaliikennoitsijoille.

— Olen varma, ettd tassa avautuu Suomelle ja meidan eurooppalaisille kumppaneillemme taysin uudenlaisia
mahdollisuuksia. Eik& vain siksi, ettd tarvitaan uutta teknologiaa ja uusia aluksia. Koillisvayla tulee kehittym&an hyvin
nopeasti. Kun Koillisvaylalla nyt kulkee vuosittain keskimé&érin vain puolisentoistasataa alusta ja kun koko matkan
paasee kulkemaan parhaimmillaan jo alle kahdeksassa vuorokaudessa, mika alentaa kuljetuskustannuksia lahes
kolmanneksella verrattuna reittiin, joka kulkee Euroopasta Kaukoitddn Panaman kanavan kautta, niin lahivuosina
volyymit kasvavat 5—6-kertaisiksi. Emmek& me suomalaiset halua jaadéa hannille.

Koillisvayla lahentdad Suomen nykyisia periferia-alueita tulevaisuuden globaaleihin likennevirtoihin. Meista
itsestdmme on kiinni, pystymmekd toteuttamaan Lapista Pohjoisen jadmeren rannikolle suunnitteilla olevan
rautatieyhteyden. Radan rakentaminen maksaa 2,5-3,5 miljardia euroa ja sen aloittaminen ensi vuosikymmenella on
taysin realista. Ensimmainen juna kulkisi radalla silloin jo 15 vuoden paasté. Suomesta ja ItAmeresta voisi taméan
myota tulla erittdin tarkeitd likennekeskuksia tavarakuljetuksiin, jotka lahtevat Euroopasta ja kulkevat pitkin
Koillisvaylaa. Ja tdssa meillda on tarkeimpéana kumppaninamme tietenkin Vengja.

— Olemme ylpeita siita, ettd Arktinen neuvosto, joka yhdistaa kaikki kahdeksan arktista valtiota ja avaa uusia
mahdollisuuksia kaikille sidosryhmille tulla mukaan arktisen alueen tutkimukseen ja kehittdmiseen, on perustettu
vuonna 1996 nimenomaan Suomen aloitteesta suojelemaan pohjoisen luontoa, lisdé Kai Paananen. — Venajan oljy-
ja kaasukuljetukset arktisen alueen kautta kasvavat jatkuvasti. Joidenkin arvioiden mukaan arktisella alueella on
vahintédén 90 miljardia barrelia 6ljyvaroja, joita ei ole viela tunneta, eli 13 % maailman tuntemattomien 6ljyvarojen
kokonaisméaarasta, ja kaasua saattaa olla yhta paljon kuin koko Venajan alueella talla hetkella. Samaan aikaan
Itdmeren kuormitus kasvaa koko ajan. Yksistaan Ust-Lugan uuden sataman rakentamisen myo6té Venajan
vientikuljetukset Suomenlahdella voivat nousta 400 miljoonaan tonniin. Tama pakottaa kaikkia pohjoisen alueen
maita ryhtym&an kaikkiin mahdollisiin toimiin, jotta hiilivetyjen tuotanto ja kuljetus aiheuttaisivat mahdollisimman
vahan vahinkoa luonnolle. Jadmerenkulkuun kun liittyy aina vaaroja.

— Oljyvahinkojen torjuntaan kiinniteta&n Venajalla nyt entista enemman huomiota, kertoo Kai. — Siitd on osoituksena
se, etté nyt on tilattu maailman ensimmainen innovatiivinen 6ljyntorjunta-alus, joka pystyy toimimaan myds jaissa. Me
olemme valmiita auttamaan Venajaa tekemaan oéljystaan "vihreampaa”.

Kai vaikenee diplomaattisesti siitd, kuinka paljon tydta projektin ajaminen on vaatinut hanelta ja Venajan suurimman
varustamon Sovcomflotin johtajalta Sergey Frankilta, ja myds Vendjan liikenneministeri6lté ja Ust-Lugan sataman
omistajilta.

— Valtavien hiilivetyvarantojen hyddyntdmiseen tarvitaan porauslauttoja, kymmenia jaaluokan apualuksia,
jAédnmurtajia ja suuri kaasusailidaluksia. Suomen laivanrakennusteollisuus, joka tunnetaan hyvastéa kilpailukyvystaan
ja korkeasta teknologisesta tasostaan, voi nousta yhdeksi varteenotettavimmista tarjoajista naité tilauksia
taytettdessa.



Kun rakentaminen on taidetta

— Sinulle ei tarvinne selittédd, kuinka paljon Suomi on tehnyt Venajan napa-alueille tarkoitetun laivakaluston
kehittdmiseksi, sanoo Kai hymyillen, tietden, etta olen juuri palannut Etelamantereelta.

Niinp&, Suomessa rakennettiin Neuvostoliitolle ydinkayttoiset jadnmurtajat Vaygach ja Taimyr. Lahes kaikki meidén
viime vuosien aikaiset Arktikselle ja Antarktikselle suuntautuneet retkikuntamme ovat liittyneet siihen tieteelliseen
tutkimusty6hon, jota tehdaén tutkimusalus Akademik Fedorovilla. Alus on monelle napatutkijalle kuin toinen koti.
Akademik Fedorov on talla vuosisadalla vienyt pohjoisnavalle ja noutanut sielté Iahes kaikki ajelehtivat
tutkimusasemat. Samalla aluksella ovat lahteneet kuudennen mantereen rannoille ja niiltd palanneet venalaiset
Etelamanner-retkikunnat, ja siltd k&sin on tutkittu myds Pohjoista jadmerta.

Itse olen ylpeé paitsi siitd, etté olen paassyt lentdmaan Arktiksessa tutkijan kanssa, joka oli viela kuulunut
akateemikko Jevgeni Fedorovin legendaariseen napatutkijaryhméaan, myds siitd, ettd olen kaynyt Suomessa vuonna
1987 nostamassa tdméan akateemikko Fedorovin nimeé kantavan tutkimusaluksen mastoon meidan maamme lipun ja
sen jalkeen ollut aluksen mukana useilla matkoilla Pohjois- ja Etelamantereelle. Todella historiallista oli muun
muassa, kun 29. elokuuta 2005 Akademik Fedorov maailman ensimmaisena kuljetusaluksena ilman jadnmurtajien
apua paasi Pohjoisnavalle, ja vuonna 2007, kun aluksella olivat mukana kuuluisat miehitetyt Mir-syvasukellusalukset,
jotka ensimmaista kertaa maailmassa sukelsivat Pohjoisen jadmeren pohjaan, yli nelja kilometrin syvyyteen. Harvat
muuten tietavat, ettd namakin ainutlaatuiset sukelluslaitteet oli rakennettu Suomessa.

Tosin se, mitd mind olen saanut kokea matkoillani Akademik Fedorovilla, on hyvin mitatdnta verrattuna siihen, mita
tama kaikkien napatutkijoiden rakastama "hdyrylaiva”, kuten me sitéd kutsumme, on kokenut lahes
kolmikymmenvuotisella taipaleellaan. Vuosien mittaan alus on kulkenut yli miljoona merimailia, eli siis kiertéanyt
maapallon péivantasaajaa pitkin ainakin neljakymmentdkahdeksan kertaa. Kun viikko sitten lahdin lentamaan takaisin
Etelamantereen Bellingshausen-asemalta, sinne jaatiin innolla odottamaan Akademik Fedorovia. Aluksen on maara
maaliskuun alussa tuoda asemalle Vengjan uuden, jarjestyksessa 59:nnen Etelamanner-retkikunnan jasenet ja
noutaa 58:nnesta retkikunnasta talvehtimaan jaaneet ja kausityéntekijat.

Suomen telakoilta Neuvostoliitto ja sittemmin Venaja on saanut satoja aluksia, jotka toimivat jadolosuhteissa
erinomaisesti edelleenkin, diesel- ja ydinkayttdisia jadnmurtajia, hienoja SA-15-sarjan jaéluokan aluksia, joita
merenkavijat ja napatutkijat niiden hyvin erottuvan varin mukaan kutsuvat vienosti "porkkanoiksi".

Lisaksi téllaisten alusten rakentaminen meidan naapurissamme on laadultaan ylivoimaista myds siksi, etté he pitavat
tata perinteista toimialaansa suurena taiteena. Sanat "suomalaisen laivanrakennusosaamisen taidonnayte" sattuivat
hiljattain silmaan erdédn suomalaisen laivanrakennusalan yrityksen esitteesta.

Kun me Kai Paanasen kanssa kdvimme telakalla, Suomenlahti ymparilla oli jaatén. Saali, ettéa tama talvi on
meilla Pietarissa ja naapurissamme Helsingissé poikkeuksellisen lammin.

— No, ette sitten pysty sina eika telakan johto jarjestdm&an tanne lujaa jaata, ettd saataisiin kunnolla testata
Baltikaa merikoeajossa, kiusoittelin vanhaa tuttavaa.

— Niin taitaa olla, mydnteli Kai hymyillen, mutta ei jaényt vastausta velkaa vaan lisdsi: — Mutta se onkin ainoa
asia, mitd Suomen telakat eivét pysty tekemaan.
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