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Tiivistelma

Selvityksessd arvioitiin Itd-Suomen kanavahankkeiden yhteiskuntataloudellista kannattavuutta. Tar-
kasteltavana oli neljd hankevaihtoa:

1. Ympiérivuotinen Saimaan kanava, investointitarve n. 130 Mmk

2. Laajennettu Saimaan kanava, investointitarve n. 1,8 mrd mk

3. Kymijoen-Méntyharjun kanavapari ja nykyinen Saimaan kanava, investointitarve n. 8,9 mrd mk

4. Kymijoen-Mintyharjun kanavapari, ei Saimaan kanavaa, investointitarve n. 8,9 mrd mk.

Saimaan kanavan ulkomaanliikenne vuonna 1998 oli 1,5 milj. tonnia. Liikenneméérén arvioitiin kasva-
van vuoteen 2010 mennessd 1,9 milj. tonniin. Mikéli nykyinen Saimaan kanava muutetaan ympéri-
vuotiseen liikenteeseen soveltuvaksi kasvaa liikenne laaditun ennusteen mukaan 2,4 milj. tonniin. Ym-
pirivuotisen liikenteeseen soveltuvan Saimaan kanavan laajentaminen nykyistd suuremmille aluksille
soveltuvaksi nostaa liikkenneméiirin 2,6 milj. tonniin. Kymijoen-Méntyharjun kanavapari tuo sisé-
vesikuljetusten piiriin Saimaan vesistdalueen liséksi Kymijoen vesistdalueen. Uusilla, nykyistd suu-
remmille aluksille soveltuvilla kanavilla on kuitenkin vain vihdinen vaikutus sisdvesikuljetusten ky-
syntésn. Kysynnén suuruus on riippuvainen nykyisen Saimaan kanavan ylldpidon jatkumisesta. Mikéli
Saimaan kanavan yllipitoa jatketaan, nousee uutta kanavaparia ja Saimaan kanavaa kéyttévien ulko-
maankuljetusten méérd 2,8 milj. tonniin. Vastaavasti, jos Saimaan kanava suljetaan, putoaa kanavien
ulkomaankuljetusten mé#rd 1,5 milj. tonniin. Laadittuihin ennusteisiin liittyy epévarmuustekijoitd,
joista merkittdvimpid ovat liikkenteen hinnoittelua seké teollisuuden jakelujérjestelmié koskevat muu-
tokset.

Ympirivuotisen Saimaan kanavan hySty-kustannussuhteeksi saatiin 0,40, laajennetun Saimaan kanavan
0,37 ja molempien Kymijoen-Méntyharjun kanavaparia koskevien hankevaihtoehtojen 0,01. Kanava-
hankkeet edistdvit Itd-Suomen tyopaikkojen syntymistd ja vahvistavat alueiden taloutta, mutta hank-
keet eivit ole erityisen tehokas tapa Itd-Suomen aluerakenteen tukemiseksi. Kaikkien hankevaihtoeh-
tojen toteutettavuuden kannalta merkittévin ympéristonikokohtiin liittyvd este on uusien talviliikenne-
viylien saimaannorppakannalle aiheuttama uhka. Yhteiskuntataloudellisen kannattavuusanalyysin pe-
rusteella kaikkien hankevaihtoehtojen kannattavuus todettiin heikoksi. Ympérivuotiseen Saimaan kana-
vaan liittyvé taloudellinen riski on kuitenkin selvésti pienin ja sen hy6ty-kustannussuhde on korkein.
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YHTEENVETO

Selvityksessd on arvioitu Itd-Suomen kanavahankkeiden yhteiskuntataloudellista kannatta-
vuutta. Tarkasteltavat hankevaihtoehdot ovat:

Vaihtoehdossa S+ (ympérivuotinen Saimaan kanava) nykyinen Saimaan kanava muu-
tetaan talviliikennekelpoiseksi, jolloin liikenndintikausi pitenee noin 2,5 kuukaudella.
Muutoin vaihtoehto vastaa nykyistd Saimaan kanavaa. Hankkeen kustannusarvio on 130
Mmk, joka muodostuu jddnhallintajérjestelmén kustannuksista.

Vaihtoehdossa S++ (laajennettu Saimaan kanava) Saimaan kanava laajennetaan suu-
remmalle aluskoolle sopivaksi ja varustetaan ympdrivuotisen liikenteen edellyttimailla ta-
valla. Uusi kanava noudattaa nykyisen kanavan linjausta. Laajennetun Saimaan kanavan
pohjan leveys on 45 metrid ja vesisyvyys 5,5 metrid. Hankkeen kustannusarvio on 1 380
Mmk, josta kanavan rakentamisen osuus on 1 250 Mmk ja jddnhallintajdrjestelmén 130
Mmk.

Vaihtoehdossa KS (Kymijoen - Mintyharjun kanavapari) Saimaan ja Kymijoen ve-
sistdistd rakennetaan uusi meriyhteys Méntyharjun ja Kymijoen kanavien avulla. Myos
Saimaan kanava jdd kdyttoon. Méantyharjun kanava yhdistdd Saimaan ja Kymijoen vesistot
Ristiinan ja Heinolan vililld. Kymijoen kanava kulkee Kymijoen luonnonuomaa ja kaivet-
tavia uomia pitkin Heinolasta, Kuusankosken kautta Kotkan itdpuolelta Suomenlahteen.
Kanavat varustetaan teknisin ratkaisuin, jotka varmistavat sisdvesikuljetusten ympérivuoti-
suuden. Hankkeen kustannusarvio on 8 440 Mmk. Kustannusarvio jakautuu seuraaviin
osiin: uusien kanavien rakentaminen 7 850 Mmk, kanavien jddnhallintajdrjestelmd 210
Mmk ja Kymijoen pohjan saastuneiden maiden kasittely 380 Mmk.

Vaihtoehdossa K (Kymijoen - Mintyharjun kanavapari) toteutetaan vaihtoehdon KS
mukaiset toimenpiteet, mutta nykyinen Saimaan kanava poistetaan kdytosta.

Edelld mainittujen investointien lisdksi hankevaihtoehdoissa S++, KS ja K on pidennettidva
Saimaan satamalaitureita ja laajennettava satamien kdantdaltaita yhteensd 43 Mmk:lla sekd
levennettdvi ja oikaistava Saimaan sisdvesivayldstod 450 - 500 Mmk:1la. Kymijoen vesis-
toalueen satama-investoinnit siséltyvat Kymijoen kanavan kustannusarvioon.

Sisdvesikuljetusten kysyntdmuutokset

Saimaan kanavan vaikutusalue kattaa Saimaan vesist6alueen, johon kuuluvat Eteld-
Karjalan, Eteld-Savon, Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan maakunnat. Nykyisin Saimaan
kanavaa kéyttavid yksittdisid tuotantolaitoksia sijaitsee myds Kainuun itdosissa. Kymijoen
- Mintyharjun kanavaparin vaikutusalueeseen kuuluvat edelld mainittujen maakuntien li-
siksi Pdijat-Himeen ja Keski-Suomen maakunnat sekd Kymenlaakson pohjoisosa. Kana-
vien vaikutusalueiden kysyntdpotentiaaliksi arvioitiin yhteensd 10 milj. tonnia. Tédstd Sai-
maan vesistdalueen potentiaalia on 5,7 miljoona tonnia ja Kymijoen vesistoalueen potenti-
aalia 4,3 milj. tonnia. Kokonaispotentiaalista vienti& on 8,4 milj. tonnia ja tuontia 1,6 milj.
tonnia.



Saimaan kanavan ulkomaanliikenne vuonna 1998 oli 1,5 milj. tonnia, josta vientid oli 0,95
milj. tonnia ja tuontia 0,55 milj. tonnia. Vienti muodostuu pédosaksi metséteollisuuden
tuotteista ja tuonti irtotavarana tuotavista raaka-aineista (mm. paperin paillysteaineita ja
raakapuuta). Sisdvesikuljetusten markkinaosuus Saimaan vesistdalueen kuljetuspotentiaa-
lista oli 26 %. Suurin osa kuljetuksista tapahtui merisatamien kautta.

Sisdvesikuljetusten kysyntdennusteiden tidrkeimmait 1dhtokohdat olivat yrityksille kohdis-
tetun kyselyn tulokset, nykyisten sisédvesikuljetusten kéyttdjien haastattelut ja kuljetusreit-
tien kustannusvertailut. Yrityskyselyn avulla selvitettiin hankevaihtoehtojen vaikutuksia
yritysten sisdvesikuljetusten médriin, yritysten lahitulevaisuuden kuljetusstrategioita, mah-
dollisia muutoksia markkina-alueissa ja sisdvesikuljetuksiin perustuvan syéttoliikenteen
kayttomahdollisuuksia. Kyselyn tuloksia tdydennettiin sisdvesikuljetusten kdyttdjien haas-
tatteluilla. Kuljetusreittien kustannusvertailussa arvioitiin sisédvesikuljetusjérjestelmén kil-
pailukykyd merisatamien kautta kulkeviin reitteihin néhden. Kustannusvertailut ja kysyn-
tdennusteet perustuivat liikenteen erityisverojen ja maksujen nykyiseen tasoon.

Sisdvesikuljetusten kysyntdennusteet laadittiin vuodelle 2010. Hankevaihtoehtojen arvioi-
tiin lisddvan sisdvesikuljetuksia 26 - 48 %. Sisdvesikuljetusten madrdén vaikuttaa myos
yleinen viennin ja tuonnin kasvu, jonka suuruudeksi vuosina 1999 - 2010 arvioitiin keski-
madrin 2 % vuodessa. Nykymuotoisen Saimaan kanavan liikennemadriksi vuonna 2010
ennustettiin 1,9 milj. tonnia. Hankevaihtoehdossa S+ sisévesikuljetusten ennustettiin kas-
vavan 2,4 milj. tonniin, hankevaihtoehdossa S++ 2,6 milj. tonniin ja hankevaihtoehdossa
KS 2,8 milj. tonniin. Sen sijaan hankevaihtoehdossa K liikenteen ennustettiin vihenevén
1,5 milj. tonniin. Kuten ennusteista voidaan todeta, kanavien vaikutusalueen laajentumi-
sella Kymijoen vesistdalueelle on vahdinen merkitys sisdvesikuljetusten kysyntddn. Syyna
tdhdn on Kymijoen vesistdalueen metsiteollisuuden rakenne ja teollisuuden kehittdmét
rautatiekuljetusten ja lastilauttojen kdyttoon perustuvat kustannustehokkaat kuljetusjérjes-
telmat.

Sisévesiliikenteen ympérivuotisuus on térkein kysynnan muutostekiji. Sen sijaan nykyistd
suuremman aluskoon kéytolld on melko vdhdinen merkitys. Suurempien alusten kiyttod
rajoittaa vaikeus saada aluksiin riittdvésti lastia, mihin on syynd kanavien vaikutusalueen
tavaravirtojen ohuus ja kuljetusten tiukat frekvenssivaatimukset. Parhaimmat mahdollisuu-
det saada riittdvasti lastia on irtotavaroiden kuljetuksissa. Nykyistd suurempia aluksia arvi-
oitiin hyddynnettdvin 30 % kuljetuksista.

Kanavahankkeiden kuljetustaloudelliset vaikutukset

Sisdvesikuljetusten ja merikuljetusten vdlinen nykyinen kilpailutilanne on herkka pienille
kustannusmuutoksille, kuten liikenteen hinnoittelun muutoksille. Nykyisin Saimaan sata-
mien kdyttd perustuu marginaaliseen avovesiaikana saavutettuun etuun. Keskitalvella, kun
Saimaan kanava on suljettuna keskimédrin 2,5 kuukautta, sisdvesialukset liikenndivét me-
risatamien kautta. Koska sisdvesialuksen kéyttd on selvésti kalliimpaa kuin lastilauttojen
kaytto, menettdd sisdvesikuljetuksiin perustuva kuljetusjédrjestelmd keskitalvella huomat-
tavan osan avovesiaikaan saavuttamastaan edusta. Kokonaiseduksi jdd keskimédarin noin
kuusi markkaa tonnia kohti.

Mikéli nykyinen Saimaan kanava muutetaan ympérivuotiseen liikenteeseen soveltuvaksi,
saavutetaan keskimadrin 3 %:n sdéstot kuljetuskustannuksissa. Sen sijaan ympérivuotisen



Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin ympérivuotisuudella saavutettavat sadstot ovat hyvin
vahiiset. Uuden reitin kustannuksia nostaa erityisesti kuljetukseen kuluva aika, silld Sai-
maan ja Suomenlahden vililld on yhteensd 13 sulkua, kun Saimaan kanavassa niité on vain
seitsemén. Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin kautta kulkeva reitti on myos pidempi
kuin Saimaan kanavan kautta kulkeva reitti. Mikéli Saimaan kanava poistetaan kéytosta ei
sisdvesikuljetus nykyisen kokoisilla aluksilla ole endd kilpailukykyinen lastilauttakuljetuk-
siin verrattuna. Kuljetustalouden ja sisdvesikuljetusten kysynnidn kannalta vaihtoehto K
onkin selvésti huonompi kuin vaihtoehto KS, jossa Saimaan kanava jdi kdytt6on.

Nykyistd suurempia aluksia voidaan kéyttdd hankevaihtoehdoissa S++, KS ja K, miké lisdé
kuljetuskustannusten sddstomahdollisuuksia. Laajennetun Saimaan kanavan ympérivuoti-
sen liikenteen ja nykyistd suurempien alusten kidytolld voidaan saavuttaa 23 %:n sdéstot
nykymuotoiseen sisdvesikuljetusjérjestelmédn ndhden. Vastaavasti Kymijoen - Mantyhar-
jun kanavaparin avulla voidaan saavuttaa 14 %:n sdéstot. Kuten edelld todettiin, voidaan
nykyistd suurempia aluksia kdyttdd melko harvoin, minkd vuoksi todelliset kustannussaés-
tot jadvit edelld mainittuja maksimisédstojd selvdsti pienemmiksi.

Yhteiskuntataloudellinen analyysi

Kanavahankkeiden yhteiskuntataloudellinen analyysi siséltdd hyoty-kustannusanalyysin ja
ei-rahamédrdisten vaikutusten sanallisen arvioinnin. Analyysit laadittiin litkenneministeri-
On hankearvioinnin ohjeita noudattaen. Hankkeiden vaikutuksia tarkasteltiin 30 vuoden
ajanjaksolta niiden valmistumisesta. Hankkeiden oletettu liikenteelle avaamisvuosi oli
2010.

Hyoty-kustannusanalyysissd hankevaihtojen vaikutuksia vertailtiin nykymuotoiseen Sai-
maan kanavaan ndhden. Todetut rahaméardiset vaikutukset diskontattiin laskentavuoteen
(2010) viiden prosentin laskentakorkoa kiyttden. Hyoty-kustannusanalyysisséd tarkastelta-
vat hyodyt ja haitat olivat hankkeiden investointikustannukset, vdyldnpitdjin hyddyt ja
kustannukset, kuluttajien (teollisuuden) hyddyt sekd muun yhteiskunnan hyddyt ja kustan-
nukset.

Hyoty-kustannusanalyysin tulokset ovat seuraavat:

e Ympérivuotisen Saimaan kanavan (S+) yhteiskunnalle aiheuttamat nettohyddyt ovat 56
Mmk, jolloin hyoty-kustannussuhteeksi tulee 0,40. Vaihtoehto on yhdessé vaihtoehdon
S++ kanssa tarkasteltavista vaihtoehdoista kannattavin.

e Saimaan kanavan laajentamista koskevan hankevaihtoehdon (S++) yhteiskunnalle ai-
heuttamat nettonykyarvoiset hyédyt ovat 768 Mmk, jolloin HK-suhteeksi tulee 0,37.
Vaihtoehto on hyoty-kustannussuhteella arvioituna yhtd kannattava kuin vaihtoehto S+.

e Hankevaihtoehdon KS (Kymijoen - Méntyharjun kanavapari + nykymuotoinen Sai-
maan kanava) yhteiskunnalle aiheuttamat nettonykyarvoiset hyddyt ovat 52 Mmk, jol-
loin HK-suhteeksi tulee 0,01. Saavutetut hyddyt ovat siis vaatimattomia aiheutuviin
kustannuksiin verrattuna.

o Hankevaihtoehdon K (Kymijoen - Méntyharjun kanavapari, ei Saimaan kanavaa) yh-
teiskunnalle aiheuttamat nettonykyarvoiset hyodyt ovat 105 Mmk, jolloin hyéty-
kustannussuhteeksi tulee 0,01. Saavutetut hyddyt ovat aiheutuneisiin kustannuksiin
verrattuna vaatimattomat.




Kaikki hankevaihtoehdot lisddvit vesivdylien ylldpidon ja kdyton kustannuksia. Erityisen
suuria ndmé lisdkustannukset ovat vaihtoehdossa KS ja K, jossa kustannuksia lisddvit
uusien kanavien talviaikainen ja&nhallinta ja kanavien kiytt6. Vesivédyldnpidolle aiheutuvat
lisdkustannukset ovat kaikissa vaihtoehdoissa moninkertaiset muiden liikenneverkkojen
ylldpitokustannuksissa saavutettaviin sdést6ihin ndhden (hankevaihtoehdossa K myds na-
maé kustannukset kasvavat).

Teollisuuden saavuttamat kuljetuskustannussiddstot ovat kanavahankkeiden suurin hydty.
Teollisuus saavuttaa suurimman (918 Mmk) hyddyn laajennetun Saimaan kanavan avulla.
Nykyisen Saimaan kanavan muuttaminen ympérivuotiseksi tuo teollisuudelle 243 Mmk:n
hyodyn. Teollisuus hydtyy Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin avulla 439 Mmk, kun
Saimaan kanava jdd kdyttoon ja 147 Mmk, kun Saimaan kanava poistetaan kéytosta.

Hankevaihtoehdot aiheuttavat siirtymid sisdvesikuljetusten ja maakuljetusten vililld. Maa-
kuljetussuoritteiden muutoksista noin 70 % koskee rautatiekuljetuksia. Siirtymien seurauk-
sena vaihtoehdoissa S+, S++ ja KS liikenteen padstokustannukset kasvavat, onnettomuus-
kustannukset laskevat ja liikenteen erityisverojen ja maksujen kertymét pienenevit. Vaih-
toehdossa K siirtymid tapahtuu sisdvesikuljetuksista maakuljetuksiin, minkd vuoksi lii-
kenteen ulkoisten kustannusten muutos on pdinvastainen kuin muissa vaihtoehdoissa. Sen
sijaan liikenteen verojen ja maksujen kertymé pienenee myos tdssd vaihtoehdossa. Hank-
keiden toteuttaminen huonontaisi sisdvesikuljetusten kustannusvastaavuutta, silld hankkeet
lisddvit liikenteen ulkoisia ja vdyldnpidon kustannuksia, mutta vdhentévét liikenteen eri-
tyisverojen ja maksujen tuottoa.

On selvii, ettd tdssd selvityksessd esitettyihin tuloksiin liittyy epdvarmuutta. Onkin mah-
dollista, ettd sisdvesiliikenteen kuljetuspalvelujen kysyntd kasvaa selvdsti ennustettua no-
peammin. Kysyntdén positiivisesti vaikuttavia tekijoitd voivat olla mm. sisévesikuljetusten
ympdéristdimagon vahvistuminen ja uusien sisdvesikuljetuksiin soveltuvien alusten ja lasti-
en ilmaantuminen. Tehdyt herkkyystarkastelut kuitenkin osoittavat, ettd edes 50 % enna-
koitua suuremmalla siirtymdlld ei saavuteta kuin korkeintaan 0,6:n suuruinen hyGty-
kustannussuhde (S+). Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin kannattavuuteen 50 %:n suu-
ruinen kysynnén lisdys ei vaikuta juuri lainkaan.

Sanalliset arviot

Kanavahankkeet vaikuttavat positiivisesti vaikutusalueen aluerakenteen kehitykseen ja
toteuttavat kotimaisen liikennepolitiikan tavoitetta elinkeinoeldman toimintaedellytysten
parantamisesta. Saimaan kanavaa kehittdmalld edistetddn molempia tavoitteita tehok-
kaammin kuin Kymijoen - Méntyharjun kanavapari rakentamalla. Kanavahankkeet eivit
kuitenkaan vélttimatta ole tehokkain liikennepoliittinen toimenpide kyseisten vaikutusten
aikaansaamiseksi. On kuitenkin selvdd, ettd nimé vaikutukset eivit tee hankkeista kannat-
tavia.

Euroopan unionin liikennepolitiikan ympéristdd koskevana tavoitteena on siirtdd tiekulje-
tuksia ymparistdystavillisind pidettyihin sisdvesi- ja rautatiekuljetuksiin. Kanavahankkeet
eivdt kuitenkaan tue politiikalle esitettyjd perusteluja, koska suuri osa siirtymisté tapahtuu
myos EU:n tavoitteissa ympdristoystavalliseksi todetuista rautatiekuljetuksista.



Siirtyminen liikenteen hinnoittelussa EU:n tavoitteen mukaiseen ns. aiheuttaja maksaa-
periaatteeseen, suosisi vesiliikennettd. Sen sijaan jos politiikan suunnaksi otetaan kaikkien
liikkennemuotokohtaisten kustannusten kattaminen, tulee timé merkitsemaén paineita sisé-
vesiliikenteen maksujen korottamiselle. My0s kansalliset sisdvesiliikenteen hinnoittelua
koskevat pditokset voivat vaikuttaa sisdvesikuljetusten kilpailukykyyn. Véyldmaksun
ulottamisella sisdvesiliikenteeseen olisi merkittdva vaikutus, koska erot sisdvesikuljetusten
ja rannikon satamien kautta tapahtuvien kuljetusten kuljetuskustannuksissa ovat pienid.

Kanavahankkeilla on ympérivuotisen liikenteen ansiosta haitallisia vaikutuksia saimaan-
norpan pesimiselle. Vaikutusta on pidettidva merkittdvéné, koska Saimaannorpan suojeluun
on sitouduttu kansallisesti ja Euroopan unionin taholta. Liséksi Kymijoen kanavoinnista
aiheutuu vilitontd haittaa alueen arvokkaille luonnonmaisemille ja rakennushistoriallisesti
merkittdville kohteille. Kanavointi ja Péijanteen liikenteen lisd&ntyminen voivat myos ai-
heuttaa haittaa vedenjakelulle.

Saimaan kanavan vuokrasopimus pédttyy vuonna 2013. Kanavaa kehitettdessd ja sopi-
musta jatkettaessa tuntuvaa vuokrankorostusta voidaan pitdd todenndkoisend. Tdmid on
uhka Saimaan kanavan liikenteen tulevaisuudelle. Tosin kanavan liikenne kestdd melko
suuret Saimaan kanavan lupamaksun korotukset. Pa4tos Kymijoen - Méntyharjun kanava-
parin toteuttamisesta voidaan periaatteessa tehdd ilman varmuutta Saimaan kanavan vuok-
rasopimuksen jatkumisesta. On kuitenkin otettava huomioon, ettd hankkeen strateginen
merkitys kasvaa, jos Saimaan kanavan vuokrasopimusta ei jatketa.

Johtopddtokset

Laadittujen hyoty-kustannuslaskelmien, herkkyystarkastelujen, aluerakennetta ja ympa-
rist6d koskevien erillisselvitysten seké liikennepoliittisia tavoitteita koskevien analyysien
pohjalta kaikkien hankevaihtoehtojen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta voidaan pitdd
heikkona. Yhteiskuntataloudellisesta ndkokulmasta Saimaan kanavan kehittdmistd koske-
via hankevaihtoehtoja voidaan pitdd selvasti Kymijoen - Méntyharjun kanavaparia koske-
via hankevaihtoehtoja kannattavampina.

Ympérivuotisen Saimaan kanavan investointikustannukset ovat huomattavan pienet muihin
vaihtoehtoihin ndhden, minkd vuoksi investointiin liittyvd taloudellinen riski on selvésti
pienempi kuin muissa vaihtoehdoissa. Mikili kanavien ympérivuotisuudella saavutetaan
kuljetuskustannusten lisdksi muita logistisia hyotyja, esim. jakelujdrjestelmén investointi-
tarpeissa, parantaa tdmé erityisesti ympéarivuotisen Saimaan kanavan kannattavuutta. Tél-
laisten lisdhyGtyjen nykyarvon olisi oltava noin 90 Mmk, jotta hankevaihtoehdon hyGty-
kustannussuhde saavuttaisi kannattavuusrajan.



ALKUSANAT

Liikenneministerid asetti 7.12.1998 tyoryhmaén selvittdmédn Itd-Suomen sisdvesiviylds-
toon liittyvid kanavahankkeita. Tyoryhméd on mietintonsd pohjaksi teettinyt useita selvi-
tyksid. Tama selvitys ksittelee kanavahankkeiden yhteiskuntataloudellista kannattavuutta.
Tarkasteltavana oli neljd sisdvesivdyldston kehittdmisvaihtoehtoa eli nykyisen Saimaan
kanavan muuttaminen ympérivuotiseen liikenteeseen soveltuvaksi, Saimaan kanavan laa-
jentaminen suuremmille aluksille soveltuvaksi sekd Kymijoen ja Méntyharjun kanavien
rakentaminen, joka sisdlsi kaksi alavaihtoehtoa. (Toisessa alavaihtoehdossa nykyinen Sai-
maan kanava jdd kdyttoon ja toisessa Saimaan kanava poistetaan kaytosta.)

Merenkulkulaitos tilasi selvityksen EP-Logistics Oy:n, Suunnittelukolmio Oy:n ja Viatek
Oy:n muodostamalta konsulttiryhmaltid. Merenkulkulaitoksen taholta ty6td ovat valvoneet
toimistopaallikké Keijo Kostiainen ja dipl. ins. Olli Holm. Liikenneministerién tydryhmi
on seurannut selvityksen edistymistd ja antanut ohjeita selvityksen laatimista varten. Tyo-
ryhmén puheenjohtaja on toiminut rakennusneuvos Juhani Tervala liikenneministeridsta.
Tydryhmén kokousten yhteydessd on pidetty useita sidosryhmien kuulemistilaisuuksia,
minkd lisdksi teollisuuden ndkemyksid on inventoitu laajalla yrityskyselylld ja sisd-
vesikuljetusten kéyttdjid haastattelemalla.

Pekka Iikkanen (Viatek Oy) on vastannut hankevaihtoehtojen yhteiskuntataloudellisten
kustannusten méadrittimisestd sekd yhdessd Anton Goebelin (Suunnittelukolmio Oy) kanssa
vaikutusten yhteiskuntataloudellisesta analyysista. Asko Sipari ja Jani Tikkanen (EP-
Logistics Oy) ovat vastanneet vesikuljetusten kuljetustaloudellisesta vertailusta ja kanava-
hankkeita koskevasta yrityskyselystd. Loppuraportin ovat kirjoittaneet Pekka Iikkanen ja
Anton Goebel.

Helsingissé toukokuussa 2000

Merenkulkulaitos
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1 JOHDANTO

1.1 Selvityksen lihtokohdat

Suomen sisévesivdyldston ongelmana on pidetty vesistdalueet yhdistdvien yhteyksien
puuttumista sekd vesistoalueiden ja meren vilisten yhteyksien niukkuutta. Eteldisen Suo-
men kolmelta vesistdalueelta vain Saimaalta on Saimaan kanavaa pitkin yhteys merelle.
Sisdvesikuljetusten toimintamahdollisuuksien parantamiseksi on laadittu suunnitelmia ja
selvityksid, jotka koskevat mm. Saimaan ja Kymijoen vesiston yhdistdvdd Mantyharjun
kanavaa sekd Kymijoen vesiston Suomenlahteen yhdistdvdd Kymijoen kanavaa. Yhdessd
toteutettuina kanavat muodostavat vaihtoehtoisen kuljetusreitin nykyiselle Saimaan kana-
valle. Samalla sisdvesikuljetusten vaikutusalue laajenisi huomattavasti.

Nykyinen Saimaan kanava otettiin kdyttoon kesdlld 1968. Kanava on 43 kilometrid pitkd,
josta noin 20 kilometrin osuus sijaitsee Venijaltd vuokratulla alueella. Kanavassa ja Sai-
maan syvavaylalld voivat liikkenn6ida alukset, joiden maksimipituus on 82 metrid, leveys
12,2 metrid ja kulkusyvyys 4,35 metrid. Kanava ei ole ympéarivuotisesti liikkennditdvissa ja
liikennointikauden pituus on keskimédrin 9,5 kuukautta. Jédnmurtajat avustavat litkennettd
noin kahden kuukauden ajan. Kanavan muuttaminen talviliikennekelpoiseksi edellyttdd
kanavan poikkileikkauksen ja sulkujen huomattavaa laajentamista tai kanavan pitdmistid
sulana teknisin keinoin. Sisdvesikuljetusten ympérivuotisuus voidaan toteuttaa myds Ky-
mijoen - Méntyharjun kanavaparin avulla, mikéli uudet kanavat rakennetaan talviliiken-
ndinnin vaatiman mitoituksen mukaisesti.

Saimaan kanavan vuokrasopimus pééttyy vuonna 2013. Sitd ennen on tehtdva péétos sisi-
vesiviyldston kehittdmisstrategiasta. Liikenneministerié asetti joulukuussa 1998 tyoryh-
maén laatimaan selvityksid ja suunnitelmia Itd-Suomen sisdvesivdyldstoon liittyvistd kana-
vahankkeista. Selvitysten tuloksia kdytetddn kanavien tulevaisuutta koskevassa péadtoksen-
teossa.

Liikenneministerion asettama tyoryhmé on teettinyt alustavat yleissuunnitelmat Saimaan
kanavan laajentamisesta, Kymijoen ja Mintyharjun kanavien rakentamisesta, selvittinyt
mm. kanavien talviliikennekelpoisuutta, Kymijoen pohjasedimenttien aiheuttamia riskejd
sekd arvioinut hankkeiden yhteiskuntataloudellisia, aluerakenteellisia ja ympéristollisid
vaikutuksia. Tdmi selvitys tuottaa tydryhmdlle analyysin Itd-Suomen kanavahankkeiden
yhteiskuntataloudellista vaikutuksista. Analyysia varten on selvitetty sisdvesikuljetusten
kehitystd ja nykytilaa, kehittimishankkeiden kuljetustaloudellista merkitystd, kuljetusta-
pojen vilisid siirtymid ja ndiden aiheuttamia p#dst6- ja onnettomuusvaikutuksia. Yhteis-
kuntataloudellisissa analyysissa kiytetddn hyviksi myds hankkeiden aluerakenteellisia ja
ympéristollisid vaikutuksia arvioivia erillisselvityksid.

1.2 Tarkasteltavat hankevaihtoehdot
Tarkasteltavat hankevaihtoehdot ovat seuraavat:
Vaihtoehdossa S+ (ympirivuotinen Saimaan kanava) toteutetaan jérjestelyt, joiden

avulla nykyinen Saimaan kanava saadaan talviliikennekelpoiseksi ja liikkenndintikausi pite-
nee noin 2,5 kuukaudella. Muutoin vaihtoehto vastaa nykyistd Saimaan kanavaa.



2 HANKEVAIHTOEHTOJEN KUVAUS

2.1 Ympirivuotinen Saimaan kanava

Kehittdmisvaihtoehdossa S+ ei rakenneta uusia kanavia, vaan nykyiselld Saimaan kana-
valla toteutetaan sen nykymuotoisen toiminnan edellyttdmét toimenpiteet. Lisaksi toteute-
taan jarjestelyt, joiden avulla nykyinen Saimaan kanava saadaan talviliikennekelpoiseksi.
Tarkein investointi kattaa tekniset jdrjestelyt lauhdevesien johtamiseksi kanavan suulle.

Ympidrivuotisen talviliikenteen vaatima jéditilanteen hallinta on suunniteltu toteutettavaksi
kdyttden hyviksi UPM-Kymmene Oyj:n Kaukaan voimalaitoksen lauhdevettd, jonka lam-
p6teho on 300 MW ja ldmpétila on noin 20 astetta. Lauhdevesien ldmpdteho on riittdva,
sillé jadtilanteen hallintaan tarvittava limpdteho on noin 120 MW. Laudevettd juoksutetaan
kanavaan Milkidn sulun ja rakennettavan putkiston kautta. Jadtilanteen hallintasysteemin
investointikustannukseksi on arvioitu noin 130 Mmk.

2.2 Laajennettu Saimaan kanava

Kehittdimisvaihtoehdossa Saimaan kanava laajennetaan suuremmille aluksille sopivaksi ja
varustetaan ympdrivuotisen liikenteen edellyttdmilld laitteilla. Saimaan kanavan laajenta-
minen tapahtuu pddosin rakentamalla nykyisten sulkujen viereen uudet, nykyistd suurem-
mat sulut, laajentamalla nykyisen kanavan poikkileikkausta sekd loiventamalla kanavan
kaarteita.

Laajennetun kanavan tekniset suunnitelmat perustuvat eurooppalaisen standardin mukai-
seen sisdvesi-merialukseen River/Sea-2, jonka pituus on 135 metrid, leveys 16 metrid, kul-
kusyvyys 4,5 metrid ja maston korkeus 9,1 metrid. Laajennetun kanavan pohjaleveys on 45
metrid ja vesisyvyys 5,5 - 6,0 metrid. Kanavan kokonaispituus on 45 kilometrid, johon si-
sdltyy seitsemin sulkua. Kanavan laajentamiseen kuuluvat myos sulut ylittdvét sillat sekéd
kanavan ylittdvdt tie- rautatiesillat. Kanavan laajentamisen rakentamiskustannukset ovat
noin 1 250 Mmk (Merenkulkulaitos 2000e).

Laajennetun Saimaan kanavan jidnhallinta toteutetaan samanlaisilla teknisilld ratkaisuilla
kuin ympdérivuotisessa Saimaan kanavassa. Jadhallintajérjestelmédn 130 Mmk:n rakenta-
miskustannukset mukaan lukien kehittdmisvaihtoehdon kokonaisinvestoinnit ovat 1 380
Mmk.

2.3 Kymijoen - Méntyharjun kanavapari

Hankevaihtoehdossa rakennetaan Kymijoen vesiston ja Suomenlahden yhdistdvd Kymijo-
en kanava rakentamista sekd Saimaan ja Kymijoen vesistot yhdistdvd Méntyharjun kanava.
Uudet kanavat rakennetaan ympérivuotiseen liikenteeseen soveltuviksi. Kanavien mitoitus
on samanlainen kuin Saimaan kanavan laajentamista koskevassa hankevaihtoehdossa.

Tarkasteltavana on kaksi alavaihtoehtoa: vaihtoehdossa KS nykyinen Saimaan kanava jaa
kayttoon, kun vaihtoehdossa K Saimaan kanava poistetaan kaytdstd. Rakennettavien kana-
vien osalta alavaihtoehdot ovat samanlaiset.



Kymijoen kanava

Kymijoen kanava johtaa Suomenlahden rannikolta Kotkan ja Haminan vilistd Kymijokea
pitkin Pyhdjarven, Konniveden ja Ruotsalaisen kautta Pdijénteelle. Kanavareitin pituus on
yli 140 kilometrid. Kanavan ja kahdeksan uuden sulun rakentamisen ohella hanke késittad
Kymijoen ja Piijanteen yhdistdvan Kalkkisten kanavasulun uusimisen sekd noin 40 tie- ja
ratasillan muutos- tai uudisrakennustyot.

Kanavareitilld joudutaan kaivamaan usean kilometrin pituisia avokanavaosuuksia Vehka-
lahdella, Anjalankoskella ja Kimolassa. Kaivettavaa avokanavaa on yhteensd noin 36 km.
Suomenlahden ja Pédijdnteen viliselle kanavaosuudelle on suunniteltu yhdeksdn sulkua,
joiden kokonaiskorkeusero on noin 77,0 metrid ja sulkujen korkeuserot 6 - 12 metrid.
Kalkkisten kanavan sulutuskorkeus on noin metri. Kymijoen kanavan rakentamisen kus-
tannusarvio on noin 6 250 Mmk (Merenkulkulaitos 2000c). Kanavan avaaminen liiken-
teelle edellyttdd my6s Kymijoen pohjassa olevien saastuneiden maamassojen kisittelyd,
mistd aiheutuu noin 380 Mmk:n kustannukset. Lisdksi teollisuuden taholta on esitetty
huomattava korvausvaatimus tehdasalueen luovuttamisesta kanava-alueeksi.

Kanavan talviaikainen jddnhallinta voidaan toteuttaa juoksuttamalla vettd kanavan sulku-
jen kautta. Voikkaan alapuolella teollisuuden ja yhdyskuntien jokeen padstimét jétevedet
ovat riittdvid kanavan sulana pitdmiseen. Poikkeus on Summan 20 kilometrin pituinen
osuus, jonka jddnhallinta edellyttdd juoksutuksen lisdksi noin 30 MW tuottavan ldmpdlai-
toksen ja ldmpiman veden jakeluputkiston rakentamista. Laitoksen ja putkiston investointi-
kustannus on noin 50 Mmk. Voikkaan ylédpuolella Kymijoen vesi on luonnostaan riittdvéin
lamminta juoksutuksella tapahtuvaan jdétilanteen hallintaan.

Mntyharjun kanava

Mintyharjun kanava yhdistdd Pdijanteen ja Saimaan toisiinsa Méantyharjun kautta kulkevaa
jarviketjua pitkin. Kanavan kokonaispituus on noin 95 kilometrid, josta hieman yli 10 ki-
lometrid on kaivettua maakanavaa. Kanava ylittdd sekd Kymijoen vesiston kahden reitin
vilisen vedenjakajan ettd Kymijoen ja Vuoksen vesistdn vélisen vedenjakajan. Kanavalla
on yhteensa viisi sulkua, joiden putouskorkeus on 0,5 - 6,0 metria.

Koska kanava ylittdd vedenjakajia ja alueen vesistdjen tulovirtaamat ovat pienid, on sulu-
tus- ja juoksutusvesid pumpattava sulkujen alapuolelta niiden yldpuolelle. Pumppaamoja
tarvitaan viisi. Kanavan rakentamisen yhteydessd joudutaan rakentamaan tai uusimaan
yhteensd 12 siltaa sekd toteuttamaan niihin liittyvit tie- ja ratapihajdrjestelyt. Kanavan ra-
kentamisen kustannusarvio on noin 1 600 Mmk (Merenkulkulaitos 2000d).

Mintyharjun kanavalinjalla ei ole hukkaldmpo6d kéytettdvissd Kymijoen kanavan tapaan.
Mintyharjun kanavan jddtilanteen hallinnassa tarvittava lamp6 (100 MW) tuotetaan kana-
van varteen sijoitettujen ldmpovoimalaitosten avulla ja kanavan sulut on suunniteltu katet-
tavan. Jadnhallintajirjestelmén investointikustannukset ovat noin 160 Mmk.




Kymijoen - Mdntyharjun kanavaparin kokonaisinvestoinnit

Kanavaparin toteuttamisen kokonaiskustannusarvio on 8 380 Mmk, joka muodostuu seu-
raavista osainvestoinneista:

o Kymijoen kanavan rakentaminen 6 250 Mmk
¢ Kymijoen kanavan jadnhallintalaitteisto 50 Mmk
o Kymijoen pohjan saastuneiden maiden kisittely 380 Mmk
o Mintyharjun kanavan rakentaminen 1 600 Mmk
e Mintyharjun kanavan jddnhallintalaitteisto 160 Mmk

Yhteensd 8 440 Mmk

2.4 Muut investointitarpeet

2.4.1 Laiturit ja satama-altaat

Suuremman aluskoon vaikutuksesta joudutaan Saimaan vesistéalueella jatkamaan nykyisid
ja rakentamaan uusia laitureita seké laajentamaan satamien kdéntoaltaita. Saimaan vesisto-
alueen kolmessatoista kaupallisessa satamassa on yhteensd ldhes 30 laivapaikkaa, jotka
kaikki on rakennettu nykyisin kdytossd olevien alusten vaatimusten mukaan. Kéytettdvin
aluskoon suurentaminen edellyttdd laivapaikkojen pidentdmistd ja kddntoaltaiden laajenta-
mista kymmenessd satamassa. Jatkettavia laitureita on yhteensd 12 kappaletta (Mustola 2,
Imatra 1, Vuoksi 1, Ristiina 1, Savonlinna 1, Joensuu 1, Kitee 1, Varkaus 2, Kuopio 1, Sii-
linjérvi 1 ). Satamien muutostdiden kokonaiskustannusarvio on 43 Mmk, mihin siséltyvit
myds tutkimus- ja suunnittelukustannukset.

Kymijoen - Méntyharjun kanavapariin liittyen on Kymijoen vesistdalueelle suunniteltu on
yhteensd kahdeksan satamaa. Ne sijoittuvat paikkakunnittain seuraavasti: Anjalankoski 1,
Kuusankoski 2, Heinola 2, Jimsénjokilaakso 2 ja Jyvdskyld 1. Nédiden satamien rakentami-
sen yhteenlaskettu kustannusarvio on 60 Mmk, joka sisdltyy Kymijoen kanavan kustan-
nusarvioon.

2.4.2 Sisdvesiverkko

Aluskoon suurentaminen hankevaihtoehdoissa S++, KS ja K aiheuttaa muutostarpeita
my0s Saimaan vesiston syvédvdyldverkossa. Syvidvéylid on levennettdvd 45 metristd 60
metriin, jyrkkid kaarteita on loivennettava ja syvdvidyldstod on osittain myds ruopattava
(mm. Unnukan ja Kallaveden alueella). Lisdksi syvdvdyldn reunamerkintd on uusittava
vastaamaan muuttunutta tilannetta.

Savonlinnan kohdalla syvavdyld kulkee ahtaassa Kyronsalmessa, minkd vuoksi vdyld on
siirrettdvéd joko Laitaatsalmeen tai Aholahden kanavaan. Varkauden Taipaleen kanava on
uusittava ja Konnuksen sulkukanavaa on siirrettdvd. Levennettdvid ja syvennettdvid kana-
via ovat Alajdrvi, Pitkdldnniemi, Pussilantaipale, Muuraispuro ja Kortesalmi. Haponlahden
kanavaa on levennettdvi. Jannevirran ja Vihtakannan kééntdsillat on my0s uusittava.

Merenkulkulaitoksen mukaan edelld lueteltujen Saimaan syvévdyldstén parantamishank-
keiden karkea kustannusarvio on 450 - 550 Mmk. Savonlinnan syvédvaylén siirto (50 Mmk)
saatetaan toteuttaa kanavahankkeista riippumatta.
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Joensuun kunnallinen satama. My6skin Kiteen Puhoksen sataman liikennemadéra oli ldhes
0,1 milj. tonnia (ks. taulukko 2).

TAULUKKO 1. Saimaan kanavan ulkomaankuljetusten viennin ja tuonnin tavaralajit

vuonna 1998.
Tavaralaji Vienti Tuonti Yhteensa
(tonnia) (tonnia) (tonnia)

Sahatavara 399798 - 399 798
Vaneri 43 090 - 43 090
Paperi 205 550 5674 211224
Sellu 96 227 - 96 227
Metallit 47 736 5129 52 865
Kemikaalit - 33 588 33 588
Mineraalit 121 847 207 326 329 173
Raakapuu 22 056 185 704 201760
Malmit ja rikasteet 1403 - 1403
Kivihiili ja koksi . 109 366 109 366
Vilja 1606 3601 5207
Kappaletavara - 1068 1068
Muut tavarat 3331 1703 5034
Yhteensa 942 686 553 219 1495 905

(Léhde: Merenkulkulaitos.)

TAULUKKO 2. Saimaan satamien hallintomuodot ja likkennemaérét vuonna 1998.

Satama Hallintomuoto Likoring 1980
vienti (t) tuonti (t) yhteensa (t)

Mustola, Lappeenranta kunnallinen 61 500 148 000 209 500
Kaukas, Imatra UPM-Kymmene 213 000 53700 266 700
Rapasaari kunnallinen -
Honkalahti, Vuoksi Stora-Enso 80 000 48 400 128 400
Joutseno Pulp Joutseno Pulp 300 300
Ristiina kunnallinen 18 000 18 000
Savonlinna kunnallinen 4 600 21 000 25 600
Uimaharju Stora-Enso -
Joensuu kunnallinen 225 000 23 000 248 000
Puhos, Kitee Puhos + Stora 78 000 19 000 97 000
Akonniemi, Varkaus kunnallinen

Taipale, Varkaus kunnallinen 270 300 178 000 448 300
Kosulanniemi, Varkaus Stora-Enso

Kumpusalmi, Kuopio kunnallinen 8 800 34 600 43 400
Siilinjarvi Kemira 2100 9700 11 800
Yhteensa 943 300 553 700 1 497 000

3.2.3 Ulkomailla kidytetyt satamat

Saimaan alueen vienti ja tuonti jakautui vuonna 1998 kaikkiaan yli 60 eri Euroopan sata-
man kesken. Merkittdvin liikennealue oli Benelux-maat, joiden osuus oli noin reilu kol-
mannes (534 000 tonnia) kokonaisliikenteestd. Muita merkittdvid sisdvesikuljetusten koh-
dealueita olivat Iso-Britannia (191 000 tonnia), Vendjd (169 000 tonnia), Saksa (139 000
tonnia), Ranska (110 000 tonnia) ja Tanska (98 000 tonnia). Lastiméériltddn 12 suurinta
satamaa olivat Antwerpen, Delfzijl, Dordrecht, Harlingen, K6ge, Pietari, Rostock, Shore-
ham, Stettin, Tallinna, Zaandam sekd Arhus (ks. taulukko 3).
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TAULUKKO 3. Saimaan ulkomaan liikenteen kohdealueet Euroopassa.

Vienti Tuonti Yhteensa
Vienti-/tuontialue (tonnia) (tonnia) (tonnia)
Alankomaat 272 835 111 437 384 272
Belgia 140 390 10 609 150 999
Espanja Atlantti 8 837 - 8 837
Espanja vélimeri - 4 300 4300
Iso-Britannia kanaali 91720 - 91720
Iso-Britannia pohjanmeri 87 065 9305 96 370
Irlanti 3223 - 3223
Italia 4499 - 4 499
Kreikka - 8199 8199
Latvia - 22 199 22 199
Liettua - 12 150 12 150
Norja - 7032 7032
Puola 7784 67 736 75 520
Ranska Atlantti 56 713 - 56 713
Ranska kanaali 53 477 - 53 477
Ruotsi [tameri 8 699 34 693 43 392
Ruotsi Lansirannikko 4472 - 4 472
Ruotsi Pohjanlahti 17 954 - 17 954
Saksa Itameri 54 498 5871 60 369
Saksa Pohjanmeri 37 366 1237 38 603
Saksa Reinjoki 38 940 1801 40 741
Tanska 52 158 46 833 98 991
Venaja Suomenlahti - 168 731 168 731
Viro 2 056 41086 43 142
Yhteensa 942 686 553 219 1495 905

(Léhde: Merenkulkulaitos.)
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4 KYSYNTAMUUTOSTEN ARVIOINTI

4.1 Arviointimenetelma

Sisdvesikuljetusten kysyntdmuutosten arviointi perustuu menetelméaén, jossa otetaan huo-
mioon seuraavat tekijét:

Edelld kuvatut Saimaan kanavan nykyiset kuljetukset ja kuljetusten kehitys.

Kanavien vaikutusalueiden vienti- ja tuontipotentiaalit, joilla tarkoitetaan Saimaan ka-
navan kautta jo nykyisin kuljetettavia tavaralajeja. Potentiaaleihin ei ole laskettu kap-
paletavaran kuljetuksia, silld sisdvesikuljetukset eivit ole palvelutasoltaan (nopeus,
frekvenssi) riittdvid ndille kuljetuksille. Kappaletavaran kuljetukset edellyttivit myos
suuryksikkoéjen (perdvaunut, kontit yms.) kdyttomahdollisuutta, mikd ei nykyisen tyyp-
pisillé aluksilla ole mahdollista.

Vaikutusalueen yritysten arviot sisdvesikuljetusten kaytostd, jotka perustuvat yritys-
kyselyihin sekd yritysten edustajien haastatteluihin ja kuulemistilaisuuksiin.

Kuljetusketjujen kustannusvertailut, jotka osoittavat, miten uudet kanavat vaikuttavat
sisdvesikuljetusten kilpailukykyyn merisatamien kautta tapahtuviin kuljetuksiin néh-
den. Kuljetuskustannusvertailun avulla voidaan arvioida myds vaikutuksia, jotka ai-
heutuvat Saimaan kanavan sulkemisesta keskitalven ajaksi. Liséksi niiden avulla arvi-
oidaan yrityskyselyn tulosten luotettavuutta.

Arviot syottoliikenteen kehittdmismahdollisuuksista Saimaalla.
Sisdvesikuljetusten ulkoiset kysyntitekijdt, joita ovat mm. talouden kehitys, teollisuu-

den ja kaupan kuljetus- ja jakelujdrjestelmien kehitys, liikenteen hinnoittelu seké sisé-
vesikuljetusten ympéristdimago.

4.2 Kanavien vaikutusalueet

Saimaan kanavan vaikutusalue kattaa Saimaan vesistdalueen, johon kuuluvat Eteld-
Karjalan, Eteld-Savon, Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan maakunnat. Nykyisin Saimaan
kanavaa kéyttdvid yksittdisid tuotantolaitoksia sijaitsee myos Kainuun itdosissa. Kymijoen
- Mintyharjun kanavaparin vaikutusalueeseen kuuluvat edelld mainittujen maakuntien li-
sdksi Paijat-Hameen ja Keski-Suomen maakunnat sekd Kymenlaakson pohjoisosa. Kuu-
sankosken alapuolella sijaitsevat metséteollisuuden tuotantolaitokset sijaitsevat yritysten
omien nikemysten mukaan kanavien vaikutusalueen ulkopuolella (ks. kuva 8).

13



4.4.2 Arviot kysyntimuutoksista

Kyselyyn vastanneista yrityksistd noin puolet ilmoitti, ettd he eivit tule ostamaan sisé-
vesiliikenteen kuljetuspalveluja. Noin 40 % vastanneista yrityksistd oli joko nykyisid tai
todenndkoisid uusia sisdvesikuljetusten hyddyntédjid. Loput 10 % yrityksistd ei osannut
sanoa kantaansa kanavien tulevasta kdytostd. Annettujen vastausten tarkkuustaso vaihteli
suuresti ja se yleensd korreloi aiheeseen kohdistuvan kiinnostuksen kanssa.

Yrityskyselyn ja haastatteluiden mukaan kanavien ympérivuotisuus on térkein hankevaih-
toehtojen synnyttdiméd hydty. Suuremman aluskoon kdyttomahdollisuutta ei pidetty niin-
kddn tirkeind, vaan metsiteollisuusyritysten arvioiden mukaan kuljetuksissa kaytettdva
aluskanta tulee sdilymaén nykyisen kokoisena. Tavaravirtojen ohuuden ja kuljetusten frek-
venssivaatimusten vuoksi nykyisid sisdvesialuksia suurempiin aluksiin on vaikea saada
niin paljon lastia, jotta niiden kéytto tuottaisi kuljetustaloudellisia etuja. Metsiteollisuuden
arvioiden mukaan toimitusaikavaatimukset tulevat jonkin verran kiristyméaan pitkalld aika-
vililld. Témé tulee entisestddn lisddmadn sellaisten reittien kysyntda, joilla on tihedt 1&hdét.
Parhaimmat mahdollisuudet nykyistd suuremman sisdvesialuksen hy6édyntdmiseen on raa-
ka-aineiden kuljetuksissa, joissa lahetysfrekvenssid on mahdollisuus harventaa varastointia
lisddmalla.

Nykyisin sisdvesikuljetuksia kdyttdvien yritysten arviot ympérivuotisuuden vaikutuksista
sisdvesikuljetusten kysyntddn vaihtelivat suuresti. Sisdvesikuljetusten kéyton arvioitiin
lisdéntyvin yritystasolla 0 — 40 %, keskimédrdinen arvio oli noin 30 %. Suurin vaikutus
ympirivuotisuudella olisi metsiteollisuuden vientikuljetuksissa. Sen sijaan irtotavarakul-
jetusten ostajat eiviit nihneet ympdarivuotisuuden merkitysté niin tarkedné kuin metséteolli-
suus.

Yhteni merkittivini sisidvesikuljetusten kysyntdén vaikuttavana tekijédnd pidettiin kilpaile-
vien kuljetustapojen rahtihintojen kehitystd. Nykyisin sisdvesikuljetusten ja merikuljetus-
ten vilinen hintaero on vihdinen, mink vuoksi jo pienetkin kuljetusketjuja koskevat hin-
tamuutokset voivat muuttaa tilanteen sisdvesikuljetuksille epdedulliseksi. Arviot merirahti-
en kehityksestd olivat melko ristiriitaisia. Erdiden arvioiden mukaan merirahtien taso tulee
nousemaan ldhivuosina merkittivisti, koska nykyinen kilpailu ei ole terveelld pohjalla.
Toisten arvioiden mukaan merirahtien taso tulee pysymadn nykyiselld tasolla tai korkein-
taan vihin nousemaan.

Aikaisemmin merkittivi osa sisdvesialuksista oli varsin heikkokuntoista, mutta niiden taso
(jaimaksuluokitus yms.) on viime vuosina jatkuvasti parantunut. Liikenteen ympérivuoti-
suus edesauttaisi aluskannan uusiutumista, silld alusten on oltava talvilitkennekelpoisia.
Toisaalta investoinnit voivat myds heijastua sisdvesikuljetusten rahtitason kehitykseen.

Yrityskyselyn ja haastattelujen mukaan kehittdmishankkeilla olisi vaikutusta ldhes yksin-
omaan Saimaan vesistdalueen kuljetuksiin, koska Kymijoen vesistdalueen teollisuuden
kiinnostus sisivesikuljetusten kiyttod kohtaan oli vahaistd. Kymijoen alueella toimiva met-
siteollisuus muodostuu pidosin kemiallisen metsiteollisuuden tuotantolaitoksista. Vientiin
menevit kuljetukset hoidetaan padosin Rauman ja Kotkan satamien kautta lastilautoilla.
Yritykset ovat satsanneet erityisesti tuotantolaitosten ja merisatamien vilisten rautatiekul-
jetusten kehittimiseen, jonka avulla on voitu luoda kuljetustaloudellisesti tehokas kulje-
tusjdrjestelmd. Sisdvesikuljetukset eivit sovellu ndiden yritysten nykyiseen jakelustrategi-
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aan. Myoskiin Kuusankosken eteldpuolinen, Kymijokivarren metsiteollisuus ei usko sisé-
vesikuljetusten kilpailumahdollisuuksiin heiddn kuljetuksissaan.

Saimaan alueen teollisuus piti laajennettua Saimaan kanavaa ja Kymijoen - Mintyharjun
kanavaparia ldhes yhtd hyvind vaihtoehtoina, mikédli molemmat reittivaihtoehdot tarjoavat
mahdollisuuden ympérivuotiseen liikenndintiin. Tosin Eteld-Saimaan tuotantolaitosten
taholta Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin kautta kulkevaa reittid pidettiin jonkin verran
huonompana sen pidemmén matkan ja kuljetusajan vuoksi. Laajennetun Saimaan kanavan
ongelmana pidettiin kanavan sijaintia osittain Vendjan puolella, mikd saattaa johtaa kana-
vamaksujen nousuun tulevaisuudessa. Kanavamaksujen, kuten muidenkin sisévesikuljetuk-
sia koskevien maksujen, nousu veisi nopeasti sisivesikuljetusten kilpailukyvyn.

4,43 Muita nikokohtia

Syéttoliikenteen kehittdmismahdollisuudet

Kanavahankkeiden yhteydessd on nostettu esille uusi sydttoliikenteeseen perustuva sisé-
vesiliikenteen kuljetusjirjestelmd. Tehdyissd haastatteluissa merisatamien kautta tapahtu-
vaa syottoliikennettd ei kuitenkaan pidetty realistisena vaihtoehtona, koska syéttoliikenne-
jarjestelmin kustannustehokkuus, frekvenssi ja lapimenoaika eivit ole riittdvid. Tarkeimpid
syitd kustannustehokkuuden ja frekvenssin riittdméttomyyteen ovat ohuet tavaravirrat.
Metsiteollisuuden mukaan syéttoliikennejdrjestelmédn liittyy monia epdvarmuustekijoitd
ja se edellyttiisi huomattavia muutoksia jakelujérjestelmassd. Merkittdvid investointitar-
peita syntyisi kuljetusten yksikoinnin jérjestdmisestd tuotantolaitoksilla tai sisdvesisata-
missa. Ongelmaksi saattaisi muodostua myds syéttoliikenteessd kiytettdvien alusten edel-
lyttimét investoinnit. Epdvarman kysynnén ja kiredn kilpailutilanteen vuoksi varustamojen
halukkuus investoida uuteen kalustoon voi olla vahaista.

Kuljetusstrategiat, sisiivesikuljetusten uudet mahdollisuudet ja uhkatekijcit

Seuraavaan on koottu yrityskyselyssi ja haastatteluissa esille tulleita keskeisid sisé-
vesikuljetusten kysyntéédn vaikuttavia tekijoita:

1. Lahitulevaisuuden kuljetusstrategioita sekd kuljetus- ja jakelujarjestelmien kehittdmistéd
koskevat tavoitteet ovat:

« tasaiset ja dynaamiset kuljetusvirrat,

o kuljetusvirtojen keskittdminen,

« sisdvesiteiden kdyton maksimointi Manner-Euroopassa,

o kuljetusputkien luominen ldhelle asiakasta,

o sisdmaaterminaalien verkon luominen Manner-Eurooppaan,
 rautateiden kdyton lisidminen tiekuljetusten kustannuksella ja
» yksikéinnin osuuden kasvattaminen.

2. Sisivesikuljetusten kysynnén uhkatekijoitd ovat:

» sisdvesikuljetusten huono kustannuskehitys,

« toimitusaikavaatimusten kiristyminen,

o vesiliikenteen viranomaismaksujen nousu ja

+ kanavasopimuksen umpeutuminen vuonna 2013.
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3. Sisivesikuljetusten ja kanavahankkeiden tarjoamia uusia mahdollisuuksia ovat:

o liikenteen ympirivuotisuus, jonka ansiosta voidaan luopua paillekkdisistd kulje-
tusjdrjestelmista,

o padsy ldhemmaiksi markkinoita,

o uuden laiva- ja lastiteknologian hyddyntdminen ja

e kuljetusten ympéristokysymysten painoarvon kasvu.

4.5 Kuljetuskustannusvertailu

4.5.1 Sisilto ja laskentaperiaatteet

Reitti- ja aluskohtaisia kuljetuskustannustietoja tarvitaan kysyntiennusteiden laatimisen
ohella hankevaihtoehtojen yhteiskuntataloudellisessa hydty-kustannusanalyysissd. Sisd-
vesikuljetusten kustannuksia vertaillaan merisatamien kautta tapahtuvien kuljetusten kus-
tannuksiin. Vertailussa kiytettdvdt kustannukset ovat kuljetusten tuottajalle aiheutuvia
kustannuksia, ei kuljetusten ostajilta perittdvid rahtimaksuja. Laskettavat kustannukset si-
sdltivit kuljetuskaluston pddomakustannukset, kaluston kaytdstd aiheutuvat muuttuvat
kustannukset sekd viylien ja satamien kaytostd perittdvdt maksut ja polttoaineisiin sisilty-
vit liikenteen erityisverot.

Vertailtavilla reiteilld tarkoitetaan tdssd yhteydessd Suomessa sijaitsevan tuotantolaitoksen
ja ulkomailla sijaitsevan médrdsataman vilistd kuljetusketjua, johon sisiltyvit seuraavat
vaiheet:

1. Maakuljetus Suomessa sijaitsevan tuotantolaitoksen ja sataman vélilla.

2. Tavaroiden kisittely ja varastointi Suomen satamissa.

3. Vesikuljetus Suomen sataman ja ulkomailla sijaitsevan sataman vililla.

Ulkomailla tapahtuvaa maakuljetusta ei tarkastella, silld kdytettdvit ulkomaan satamat ovat
lihes riippumattomia kéytettdvéstd alustyypistd. Tavaravirtojen todellisesta méédré- ja 1éh-
topaikoista ulkomailla ei mydskédn ole tietoja. Todettakoon, ettd nykyisin Suomessa kay-
tettavilld sisdvesialuksilla voidaan liikkenn6idd vain rajoitetusti ldntisen Euroopan jokirei-
teilld. Esimerkiksi Reinilld pddstddn enintddn Duisburgiin asti, joka sijaitsee Saksassa -
helld Alankomaiden rajaa.

Saimaan vesistdalueen kuljetusreittien vertailussa kaytettiin vuoden 1998 tavaravirtatietoja,
jotka koottiin yrityskyselystd, Merenkulkulaitoksen tilastoista, rautatiekuljetusten tilas-
toista sekd Saimaan sisdvesikuljetuksia koskevista julkaisemattomista erillisselvityksista.
Kymijoen vesistdalueen kuljetusreittien vertailussa kuljetuskustannukset laskettiin vesisto-
alueen eteliosan (Heinolan seutu) ja pohjoisosan tavaraviroille, joiden médérd- ja lahtdsa-
tamat ulkomailla vastasivat Saimaan vesistdalueen tavaravirtojen satamia.
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Hankevaihtoehdoittain vertailtiin seuraavia kuljetusreitteja ja alustyyppej:

Nykytilanne (S) ja ympdrivuotiseksi muutettu Saimaan kanava (hankevaihtoehto S+):

o Sisdvesikuljetukset Saimaan satamista nykyisen Saimaan kanavan kautta ulkomaiden
satamiin. Alustyypit: nykyinen sisdvesi-merialus (Saimax I).

» Merikuljetukset Kotkan satamasta ulkomaiden satamiin. Alustyypit: nykyinen sisdvesi-
merialus (Saimax I), nykyistd suurempi sisdvesi-merialus (Saimax II ) ja lastilautta
(roro).

Laajennettu Saimaan kanava (hankevaihtoehto S++):

» Sisdvesikuljetukset Saimaan satamista nykyisen Saimaan kanavan kautta ulkomaiden
satamiin. Alustyypit: nykyinen sisdvesi-merialus (Saimax I) ja nykyistd suurempi sisd-
vesi-merialus (Saimax II).

o Merikuljetukset Kotkan satamasta ulkomaiden satamiin. Alustyypit: nykyinen sisdvesi-
merialus (Saimax I), nykyistd suurempi sisévesi-merialus (Saimax II ) ja lastilautta
(roro).

Kymijoen - Méntyharjun kanavapari (hankevaihtoehdot KS ja K):

o Sisdvesikuljetukset Saimaan ja Kymijoen vesistén satamista uusien kanavien kautta
ulkomaiden satamiin. Alustyypit: Saimax I ja Saimax IL

 Sisdvesikuljetukset Saimaan satamista nykyistd Saimaan kanavaa kdyttden. Alustyypit:
nykyinen sisdvesi-merialus (ainoastaan hankevaihtoehto KS).

o Merikuljetukset Kotkan ja Rauman satamista ulkomaiden satamiin. Alustyypit: nykyi-
nen sisdvesi-merialus (Saimax I), nykyistd suurempi sisdvesi-merialus (Saimax II ) ja
lastilautta (roro).

4.5.2 Vesikuljetusten ja satamatoimintojen kustannukset

Kiytetyssd laskentamallissa vesikuljetusten ja satamatoimintojen kustannukset muodostu-
vat aluskustannuksista, merivédylien ja satamien kéytostd perittdvistd maksuista sekd muista
satamassa aiheutuvista kustannuksista. Tarkastelun ulkopuolelle on jétetty sellaiset véhai-
set kustannukset, jotka ovat vesikuljetusmuodosta riippumatta yhtd suuria. Téllaisia ovat
dokumentointi-, alusten kiinnitys, irrotus- ja lastimaksut.

Vertailussa kéytettyjen alustyyppien tekniset omaisuudet on esitetty taulukossa 4. Alusten
piddoman poistoaikana on kdytetty 20 vuotta ja korkona 8 %. Laskelmissa kiytetyt poltto-
aineiden hinnat olivat verottomia vientihintoja Skoldvikissd syyskuussa 1999. Alusten
polttoaineen kulutus ympdrivuotisella tasolla on laskettu pidkoneen 80 %:n tehonkéyton
mukaisesti (apukoneet koko ajan kéytossd). Sisdvesi-merialusten seké lastilauttojen mie-
histékustannukset on laskettu nykyisten miehistomadrdysten mukaisesti.

Alusten kulkunopeus kanavissa on 10 km/h ja avovedessd 20 km/h. Sulutuksen kokonais-
kestoksi on arvioitu puoli tuntia. Lastin maérd on padsuunnassa aluskohtaisen keskimaérai-
sen maksimilastin mukainen. Toisessa suunnassa on sisdvesialusten lastin maéraksi arvi-
oitu 30 % péddsuunnan lastista ja lastilautoilla 50 % pédsuunnan lastista.
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Aluksilta perittdvit luotsaus-, vdyld- ja kanavamaksut laskettiin vuoden 1999 syksylld
voimassa olleiden madrdysten mukaisesti. Tdma merkitsee, ettei sisdvesikuljetuksissa pe-
ritd viylamaksuja. Sisdvesikuljetusten luotsausmaksut perustuvat merikuljetuksista poik-
keavaan maksutaulukkoon. Sisdvesikuljetusten luotsausmaksut ovat noin puolet merikul-
jetusten luotsausmaksuja pienempid. Meriliikenteessd toimivien lastilauttojen paéllikoilld
on linjaluotsipétevyydet, minkd vuoksi lastilauttojen kustannuksiin ei ole sisdllytetty viran-
omaisten perimid luotsausmaksuja. Merialuksilta perittivd vdyldmaksu on laskettu kerta-
maksuun perustuen, toisin sanoen aluskohtaisen vdyldmaksun vuosittaisen kattosumman
vaikutusta ei otettu huomioon.

TAULUKXO 4. Vertailtavien alusten tekniset ominaisuudet.

Saimax | (900 NRT)

e uushankintahinta: 30 Mmk

e maksimilasti: 1500 tonnia

e  jaamaksuluokka: 1A

e koneteho: 1800 kW + 2 apukonetta (272 kW)

e polttoaineen kulutus: padkone 154 g/lkWh ja apukoneet 210 g/kWh

Saimax Il (3600 NRT)

e uushankintahinta: 50 Mmk

maksimilasti: 3200 tonnia

ja@maksuluokka: 1A

koneteho: 2800 kW + 2 apukonetta (340 kW)

polttoaineen kulutus: padkone 154 g/kWh ja apukoneet 210 g/ kWh

Lastilautta (roro —alus, 5400 NRT)

e uushankintahinta: 150 Mmk

maksimilasti: 8600 tonnia

jaa@maksuluokka: 1A

koneteho: 14000 kW +2 apukonetta (1712 kW)

polttoaineen kulutus: paékone 154 g/kWh ja apukoneet 210 g/lkWh

Kustannusvertailun tuloksia

Taulukoissa 5 ja 6 on esitetty vesikuljetusten keskiméardiset kustannukset Saimaan satami-
en ja kohdealueiden vililld. Kustannukset ovat Saimaan vesiston eri alueiden ja kaikkien
ulkomaisten kohdealueiden tavaramédrilld painotettuja keskiarvoja. Kustannuksiin ei si-
sally maakuljetusvilineiden lastaus- ja purkauskustannuksia.

Kustannusvertailun mukaan Saimaan kanavan kautta kulkeva reitti on selvisti edullisempi
kuin Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin kautta kulkeva reitti. Ero on suhteellisesti suu-
rin Eteld-Saimaan kuljetuksissa. Saimax I —luokan alusta kiyttéen ero on 10 - 14 % ja Sai-
max II —luokan aluksilla 10 - 13 %. Kustannusero aiheutuu Kymijoen - Méantyharjun reitin
pidemmisti etdisyyksistd, luotsausmatkoista ja kuljetusajoista.

Uusien kanavien mahdollistaman suuremman aluskoon (Saimax II) avulla voidaan pie-
nentdd sisdvesikuljetusten kustannuksia 21 - 25 %. Suurin s@4st6 on saavutettavissa Poh-

jois-Saimaan kuljetuksissa.

Kustannusvertailu osoittaa, ettd nykyisen Saimaan kanavan jaddessd kdyttoon ei Kymijoen
- Mintyharjun kanavaparin reittid kannata kéyttad nykyisen kokoisella aluskannalla, silld
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Saimaan kanavan kiytto on edullisempaa. Uuden reitin kéyttd on kuitenkin perusteltua
suuremmilla aluksilla ja talviaikaan, jolloin Saimaan kanava on kiinni (ks. taulukot 5 - 6).

TAULUKKO 5. Vesikuljetusten keskimaérdiset kustannukset alustyypeittdin Saimaan ka-
navan ja Kotkan sataman kautta kulkevilla reiteilld.

Satamaryhma Sisdvesikuljetus Merikuljetus
Saimax | Saimax || Lastilautta
(mk/tonni) (mk/tonni) (mk/tonni)

Etela-Saimaa (Lappeenranta, Imatra, Honkalahti) 195 155 -

Keski-Saimaa (Varkaus, Savonlinna, Kitee) 216 168 -

Pohjois-Saimaa (Kuopio, Joensuu, Siilinjérvi) 235 178 -

Kotka 192 165 168

TAULUKKO 6. Vesikuljetusten keskiméardiset kustannukset alustyypeittdin Kymijoen -
Maéntyharjun kanavaparin ja Kotkan sataman kautta kulkevilla reiteilla.

Satamaryhma Sisavesikuljetus Merikuljetus
Saimax | Saimax Il Lastilautta
(mk/tonni) (mk/tonni) (mk/tonni)
Etelé-Saimaa (Lappeenranta, Imatra, Honkalahti) 227 178 =
Keski-Saimaa (Varkaus, Savonlinna, Kitee) 242 187 i
Pohjois-Saimaa (Kuopio, Joensuu, Siilinjarvi) 262 197 )
Kymijoen vesistd, eteldosa (Heinola) 190 150 :
Kymijoen vesistd, pohjoisosa (Jdmsankoski) 210 165 -
Kotka 192 165 168

4.5.3 Maakuljetusten kustannukset

Maakuljetusten kustannuksiin sisdltyvdt rautatie- ja maantiekuljetukset Suomessa
sijaitsevien tuotantolaitosten ja satamien vililli. Kuljetuskustannuksiin sisdltyvit myos
kuljetusvilineiden lastauksen ja purkauksen aiheuttamat kustannukset, joiden kustannus-
vaikutus on reitistd riippumatta noin 10 markkaa/tonni.

Rautatiekuljetusten kustannukset ovat riippuvaisia kuljetusetdisyydestd, junapainosta ja
kuljetustavasta. Matkan pituudesta aiheutuvien vetokustannusten osuus on yleensd alle
puolet kokonaiskustannuksista. Suurin osa kustannuksista ~muodostuu  junan-
muodostuksesta, jossa juna kootaan useista ldhetyksistd (vaunuryhmistd). Mikéli rautatie-
kuljetus hoidetaan ns. kokojunakuljetuksena (samalla junan rungolla liikenndidédén
pendelimdisesti tuotantolaitoksen ja sataman valilld), jéddvdt junanmuodostuksen
kustannukset vihdisiksi. Kokojunaliikenne edellyttdd kuitenkin vahvoja tavaravirtoja,
mihin on mahdollista pddstd mm. kemiallisen metséteollisuuden vientikuljetuksissa. Rauta-
tiekuljetuksen kustannukset ovat kokojunakuljetuksissa alle 20 pennid/tonnikilometri ja
vaunuryhmékuljetuksissa 20 - 30 pennié/tonnikilometri.

Tiekuljetusten kustannukset on laskettu tdysperdvaunullista kuorma-autokalustoa kayttaen.
Keskimidiriinen kuorma on 30 tonnia ja tyhjédndajo-osuus 50 %. Tielaitoksen médrittimien
verollisten hintojen mukaan kuljetuskustannus on noin 35 pennid per tonnikilometri.
Kustannus sisdltda tieliikenteen erityisverot ja yleisen arvonliséveron.

Saimaan satamien kautta kulkevien tavaravirtojen maakuljetusten kustannukset ovat
keskiméirin 20 markkaa/tonni. Tdstd maakuljetusvélineen lastaus- ja purkauskustannusten
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Liikenteen ympdrivuotisuuden merkitys
Saimaan kanavan kehittiminen (hankevaihtoehdot S+ ja S++)

Saimaan kanavan ympérivuotisuus merkitsee sisdvesikuljetuksia kayttéville yrityksille
merkittidvid hyo6tyja. Keskitalvella, Saimaan kanavan ollessa kiinni, sisdvesikuljetusten
tavaravirrat kulkevat merisatamien kautta. Mikéli kanava olisi auki myds keskitalvella,
saavutettaisiin keskitalven kuljetuksissa noin 37 markan suuruinen kuljetuskustannussiésto
tonnia kohden (ks. kuva 19). Koko vuonna hyéty on keskimaérin 8 markkaa/tonni.

Kymijoen - Miéntyharjun kanavaparin rakentaminen (hankevaihtoehdot KS ja K)

Hankevaihtoehdossa KS, jossa Saimaan kanava jdd kéyttoon, voidaan Kymijoen ja Méin-
tyharjun kanavia kiyttad keskitalvella korvaavana reittind Saimaan kanavalle. Kanavaparin
avulla saavutetaan keskimdérin 9 markan sdésto per tonni. Koko vuonna hyodty on keski-
miirin 2 markkaa/tonni. Avovesikaudella nykyisen kokoisella aluskannalla tapahtuva lii-
kenne kannattaa hoitaa Saimaan kanavaa pitkin.

Hankevaihtoehdossa K, jossa nykyistd Saimaan kanavaa ei endd ylldpideti, ei yksistdén
Kymijoen - Mintyharjun kanavaparin ympérivuotisuuden avulla saavuteta kuljetustalou-
dellisia s#4stdjd. Kanavaparin muodostaman uuden reitin kustannukset ovat nykyisti alus-
kantaa kiyttien suuremmat kuin merisatamien kautta tapahtuvan roro-liikenteen kustan-
nukset. Erityisesti roro-kuljetuksiin soveltuvissa yksikkotavaran kuljetuksissa uusi kanava-
reitti on kilpailukykyinen ainoastaan silloin, kun se mahdollistaa nykyistd suuremman
aluskannan kéyton.

Suuremman aluskoon merkitys

Saimaan kanavan laajentaminen ja Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin rakentaminen
mahdollistavat nykyistd selvisti suurempien sisdvesialusten kdyton. Lastin méard voidaan
kasvattaa noin 2,1 —kertaiseksi ja suurempien alusten kdytolld on mahdollista saavuttaa
kuljetustaloudellisia hyotyjd. Hyddyn saavuttamisen edellytyksend on, ettd suurempiin
aluksiin saadaan riittivisti lastia. Yrityshaastattelujen perusteella tdhén ei ole varsinkaan
viennissd mahdollisuuksia, silld Iti-Suomen teollisuuden tavaravirrat ovat ohuita ja ldhe-
tysten frekvenssivaatimus korkea. Sen sijaan tuonnin raaka-ainevaltaisissa kuljetuksissa
suuremman aluskoon kiytté on mahdollista toimitusaikavalejd pidentdmalld. On arvioitu,
ettd suurempaa aluskokoa voidaan kayttdd 30 % kuljetuksista.

Saimaan kanavassa suuremman aluskoon kaytollda voidaan saavuttaa nykyiseen sisd-
vesialuskantaan nihden keskimaérin 47 markan suuruinen sdéstd per kuljetettu tonni. Suu-
rempaa aluskokoa kiytettiessd Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin reitilld, voidaan sisd-
vesikuljetusten kustannuksia pienentdd keskimédrin 27 markkaa tonnilta nykyiseen Sai-
maan kanavaan ndhden. (ks. kuval9).
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4.6 Syottoliikenteen kehittimismahdollisuudet

Syéttoliikenteelld tarkoitetaan tdssd yhteydessd kuljetusjarjestelméd, jossa tavara lastataan
tuotantolaitoksella tai sisdvesisatamassa kontteihin, kasetteihin yms. suuryksikoéihin. Suur-
yksikot kuljetetaan ldhelld kanavia sijaitseviin merisatamiin (lahinnd Kotkaan ja Hami-
naan), joissa suuryksik6t siirretddn edelleen laivattaviksi ulkomaisiin méérdsatamiin.
Vastaavanlainen kuljetusketju on mahdollinen myos tuonnissa. Sy6ttoliikennejarjestelmén
on arvioitu soveltuvan parhaiten metsdteollisuuden tuotteiden vientiin, jolloin paluulastina
voitaisiin tuoda raaka-aineita. Nykyisin esimerkiksi paperin vientikuljetuksista noin 20 %
tapahtuu suuryksikoissé.

Syottéliikenne ei ole nykyiselld Saimaan kanavalla kannattaa, koska se ei mahdollista riit-
tdvin suurten syottoalusten liikenndintid eikd liikenteen ympérivuotisuutta. Saimaan kana-
van laajentaminen tai uuden nykyistd suuremmille aluksille soveltuvan Kymijoen - Ménty-
harjun kanavaparin rakentaminen mahdollistaisi Suomen oloissa uuden tyyppisten alusten
kdyton. Esimerkiksi 900 NRT:n kokoiseen jokialustyyppiseen alukseen on arvioitu voita-
van lastata 54 kasettia tai 216 konttia (TEU). Téllin aluksen kokonaislastiksi saadaan
3300 tonnia. Tdmén tyyppisen aluksen hankintahinta on noin 30 Mmk. Alusten lastaus
voidaan toteuttaa perdramppeja kéyttden, jolloin viltytddn huomattavilta satamainvestoin-
neilta.

Kustannusvertailujen perusteella sisdvesikuljetuksiin perustuva sydttdkuljetus Saimaan
vesistoalueelta Kotkaan tai Haminaan voi tietyilld edellytyksilld olla kilpailukykyinen
maakuljetusten kanssa. Kilpailukyvyn yhtend edellytyksend ovat nykyistd selvésti suu-
remmat alukset ja lastit. Tdma edellyttdd, ettd osalasteja voidaan kerdtd eri sisdvesisata-
mista ja tuotantolaitoksilta. Suuryksikkokuljetusten kéyttd perustuu jarjestelmédn tarjoa-
maan hyvéan ldhtotarjontaan ja kuljetusnopeuteen. Jotta merisatamien hyvai lahtotarjontaa
voitaisiin hyddyntdd, on syottoliikenteen 1dhtojen madrdn oltava myos riittdvd. Téllaisen
syottoliikenteen kilpailukyky edellyttdd huomattavan suuria tavaravirtoja. Nykyiset suur-
yksikkoliikenteen volyymit eivit ole vaatimuksen suhteen riittdvid. Kanaviin perustuva
syottoliikenne ei ole mydskddn kuljetusajan suhteen kilpailukykyinen tiekuljetusten kans-
sa. Kuljetus Saimaalta Méntyharjun ja Kymijoen kanavia pitkin Kotkaan kestdd keskimia-
rin noin 37 tuntia ja Péijanteen alueelta keskimédrin noin 20 tuntia. Lisdksi talviolosuhteet
voivat aiheuttaa ongelmia aikataulujen pitdvyydelle.

Syoéttoliikennejérjestelmédn kehitysmahdollisuudet ovat ldhinnd teoreettiset. Metsiteolli-
suuden usko jarjestelméddn vaatii lisdselvityksid, koska siihen liittyy monia epdvarmuuste-
kijoitd ja se edellyttdisi huomattavia muutoksia jakelujdrjestelmissd. Merkittdvid inves-
tointitarpeita syntyisi kuljetusten yksikoinnin jérjestimisestd tuotantolaitoksilla tai sisd-
vesisatamissa. Ongelmaksi saattaisi muodostua myos syottoliikenteessd kéytettdvien alus-
ten edellyttdmit investoinnit. Epdvarman kysynnén ja kiredn kilpailutilanteen vuoksi va-
rustamojen halukkuus investoida uuteen kalustoon voi olla véhadista.
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4.7 Sisdvesikuljetusten kehitykseen vaikuttavat ulkoiset tekijat

4.7.1 Yleista

Sisdvesikuljetusten tulevaan kehitykseen vaikuttavat mm. liikenneinfrastruktuuri, Suomen
ja maailman taloudellinen kehitys, kuljetuksia tarvitsevien yritysten logististen jérjestelmi-
en kehitys (kuljetus- ja jakelujdrjestelmat), harjoitettava liikkennepolitiikka (mm. litkkenteen
hinnoittelu) sekd kuluttajien ja elinkeinoeldman arvostukset kuljetusten ymparistotekijoi-
den suhteen. Seuraavassa on kuvattu muutostekijoiden viime aikaista kehitystd sekd tule-
vaisuuden kehitysnakymia.

4.7.2 Liikenneinfrastruktuuri

Sisdvesikuljetusten kysynnin kannalta tarkeimmat liikenneinfrastruktuuria koskevat kysy-
mykset ovat kanavien ympérivuotinen liikennditdvyys, kanavaverkon vaikutusalueen laa-
juus ja kanavien mahdollistama aluskoko. My6s muita kuljetustapoja koskevat palvelu-
tasotekijdt (liikkenneverkon kapasiteetti, kantavuus ja liikenteellinen palvelutaso) seké inf-
rastruktuurin kehittdmistoimenpiteet vaikuttavat sisévesiliikenteen ja muiden kuljetusta-
pojen viliseen kilpailutilanteeseen.

Raskaiden tavarankuljetusten kannalta rataverkon merkittdvin kehittdmissuunnitelma kos-
kee suurimman sallitun akselipainon nostamista 22,5 tonnista 25 tonniin vuoteen 2010
mennessd. Ratahallintokeskuksen mukaan on my6s mahdollista, ettd akselipaino tullaan
nostamaan osalla rataverkkoa aina 30 tonniin. Akselipainon nosto pienentdd merkittdvasti
painavan tavaran (mm. metallit ja kaivannaiset) kuljetuskustannuksia. Muita rautatiekulje-
tusten Kilpailukykyd parantavia hankkeita ovat Itd-Suomen rataverkon jatkosdhkdistys,
joka ajoittuu vuoden 2010 jilkeen (mm. Joensuu-Uimaharju ja Joensuu-Viinijérvi-
Siilinjdrvi). Jatkosdhkoistykselld voidaan pienentdd rautatiekuljetusten kustannuksia ja
viahentdd rautatieliikenteen aiheuttamia padst6jd. Lisdksi rautatieliikenteen rahtihintoja

saattaa tulevaisuudessa laskea kilpailun syntyminen rautateiden tavarankuljetuksiin.

Itd-Suomen ja merisatamien véliselld rata- ja tieverkolla on riittdvasti kapasiteettia hoitaa
huomattavasti nykyistd suuremmat vienti- ja tuontikuljetusméaérat. Nykyisen suuruisen
sisévesiliikenteen hoitaminen merisatamien kautta ei tuottaisi litkenneverkollisia palvelu-
taso-ongelmia. Aikaisemmin rautatiekuljetusten pullonkaulana ollut Inkeroinen-Juurikorpi
on poistunut kaksoisraiteen valmistuttua 1990-luvun loppupuolella. Padtieverkolla tulta-
neen tekemédn myos liikenteen sujuvuutta parantavia toimenpiteitd mm. Lappeenrannan ja
Imatran valilla.

4.7.3 Taloudellinen kehitys

Saimaan ja Kymijoen vesistoalueen aluskuljetuksiin vaikuttavista taloudellisista muutoste-
kijoistd tdrkeimpid ovat Suomen metséteollisuuden viennin ja tuonnin kehitys sekd Suo-
men rikasteita, malmeja ja mineraaleja kiyttdvén teollisuustuotannon kehitys.

Taloudelliset tutkimuslaitokset ja metsdyhtiot arvioivat metsdteollisuuden viennin kasvun
jatkuvan seuraavan viisivuotisjakson ajan. Kotimaisen metséteollisuuden kasvumahdolli-
suuksia tulee rajoittamaan kotimaisen raaka-aineen saatavuus, minkd vuoksi metsateolli-
suuden investoinneista yhd merkittivimpi osa tulee sijoittumaan Suomen rajojen ulko-
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puolelle. Kotimaassa sijaitsevan paperiteollisuuden tuotantoa voidaan lisdtd paperikonei-
den kapasiteettia nostavilla investoinneilla. Metséteollisuuden viennin ja tuonnin arvioi-
daan kasvavan vuoteen 2010 ulottuvalla aikavililli kahden prosentin vuotuisella kasvu-
vauhdilla. My6s muun sisdvesikuljetuksia hyddyntdvin viennin ja tuonnin kasvun arvioi-
daan kehittyvdn yhtd nopeasti. Poikkeuksen muodostavat hiilen ja koksin tuonti, jonka
arvioidaan pysyvan nykyiselld tasolla. Vuoden 2010 jélkeen on kaikkien tavaralajien kul-
jetusmddrien oletettu pysyvdn muuttumattomana.

4.74 Teollisuuden ja kaupan jakelu- ja kuljetusjirjestelmit

Teollisuuden ja kaupan jakelu- ja kuljetusjirjestelmét kehittyvdt ja muuttuvat jatkuvasti.
Oma vaikutuksensa kehitykseen on tarjolla olevalla infrastruktuurilla. Saimaan kanava on
vaikuttanut osaltaan siihen, ettd Itd-Suomen metsiteollisuuden jakelu- ja kuljetusjérjestel-
mit poikkeavat esimerkiksi Kymijoen vesistoalueen vastaavista jérjestelmistd. Poikkeuk-
sena on mekaanisen metséteollisuuden vienti, silld sisdvesikuljetukset eivit sisdlly merkit-
tivdnd osana myoOskddn Saimaan alueen kemiallisen metséteollisuuden kdyttdmiin kulje-
tusjérjestelmiin.

Metsateollisuuden rooli Suomen merilinjaston kehityksessd on ollut ja on yhd erittdin
merkittdvd. Metsiteollisuuden kuljetusten painoarvo on suuri, silld toimialan vienti
muodostaa 59 % Suomen meritse tapahtuvasta yksikkdtavaran viennistd sekd 44 %
yksikkotavaran viennin ja tuonnin yhteismédrastd. Metsdteollisuuden roolia merilinjastoa
koskevassa padtoksenteossa korostaa myos alan vahva omistusside kuljetusketjujen eri
osiin, erityisesti varustamo- ja ahtaustoimintaan.

Metsiteollisuuden yritykset ovat pyrkineet keskittdmédn tavaravirtansa yhd harvemmille
reiteille, milld on tavoiteltu entistd vahvempia tavaravirtoja ja edullisempia kuljetuskustan-
nuksia. Samalla on luotu edellytykset entistd paremmalle ldhtotarjonnalle. Tavaravirtojen
keskittdmisen taustalla on ollut myds alalla tapahtuneet fuusiot. Kuljetustalouden ohella
metsiteollisuuden tuotekuljetusten reitinvalinnassa kiinnitetdén huomiota kuljetusten aika-
ja frekvenssitekijaan. Nilld palvelutasotekijoilld on erityisen tirked merkitys kemiallisen
metsdteollisuuden kuljetuksille. Sen sijaan sahatavaran kuljetusreitin valinnassa kuljetus-
ajan ja frekvenssin painoarvo on vahéisempi.

Yleisesti ottaen palvelutasotekijéiden merkitys reitinvalinnassa on sitd suurempi, miti ja-
lostetummasta ja arvokkaammasta tai pilaantumisherkédstd tuotteesta on kysymys. Esimer-
kiksi kulutus- ja investointitavarat hakeutuvat padosin reiteille, joilla on pdivittdiset 1&hdot
ja lyhyt kuljetusaika. Suomen ohuiden tavaravirtojen vuoksi téllaiseen palvelutasoon voi-
daan yltad vain muutamassa merisatamassa. Sen sijaan painoonsa nédhden halpojen massa-
tuotteiden (mm. kaivannaistuotteet) kuljetuksissa kuljetuskustannuksen merkitys on kes-
keinen. Téllaisia tavaroita koskevissa kuljetusketjuissa pyritddn minimoimaan maakulje-
tuksen osuus.

Metsiteollisuuden esittdmien arvioiden mukaan vientituotteiden kuljetus- ja jakelujérjes-
telmissi ei tule tapahtumaan noin kymmeneen vuoteen merkittédvid muutoksia, mutta toi-
mitusaikavaatimukset tulevat todenndkoisesti kiristymaddn. Tdmé vaikeuttaa esimerkiksi
sisivesikuljetuksissa kuljetustaloudellisesti nykyistd tehokkaampien ja suurempien alusten
kiyttdon siirtymistd. Sisdvesikuljetusten kysynté tulee tdmédn vuoksi myds tulevaisuudessa
olemaan padosin sahatavaran ja bulkkiluonteisten tavaroiden kuljetuksissa.
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Tavaravirtojen kustannustehokkuuden tavoittelussa on pyritty parantamaan ldhtevien ja
saapuvien tavaravirtojen tasapainoa. Metsdteollisuuden oman yksikkdtavaran tuonti on
melko vihdistd ja riittdmétontd liikenteen suuntatasapainon kannalta. Tuontivirtoja on ha-
ettu ldhinni kappaletavarakuljetuksista. Parhaimmat edellytykset tdhdn on ollut satamissa,
joiden laheisyydessa on riittdvésti tuontia ja vientid synnyttdvid suuria asustuskeskuksia.

Kappaletavaraliikenteen ja metséteollisuuden tuotekuljetusten yhteensovittaminen on joh-
tanut yhd laajempaan lastilauttaliikenteen hyodyntdmiseen erityisesti Itdimeren sisdisessd
liikenteessd. Kansainvilisilld markkinoilla toimivien yritysten jakelujdrjestelmét on raken-
nettu siten, ettd toimitukset voidaan hoitaa keskitetysti muutamasta harvasta Pohjois-
Euroopan jakelukeskuksesta. Téllainen jakelujérjestelmé tukeutuu kuljetusputkiin, joilla on
vahvat tavaravirrat ja péivittdiset 1dhdot.

4.7.5 Liikenteen hinnoittelu

Sisévesiliikenne ja Saimaan kanavan kautta kulkeva liikenne ei maksa télld hetkelld véy-
lamaksulain (1028/80) mukaista vdyldmaksua. Asetuksella (1510/1994) on mddritty, ettd
viyldmaksua ei peritd alukselta sen saapuessa Suomeen Saimaan kanavan kautta ja aluksen
ldhtiessd Suomesta poikkeamatta Suomen rannikon satamaan. Jos alus poikkeaa Saimaan
kanavan kautta kulkevalla reitilld Suomen rannikon satamassa, peritdén vdyldmaksusta
puolet. Annettua vapautusta on perusteltu sisdvesiliikenteen kannattavuusndkékohdilla.
Liikenneministerion vdyldmaksutyoryhmén (1997) raportissa perusteluina ovat my6s mer-
kittdvat aluepoliittiset vaikutukset.

Sisdvesiliikenteen suosiminen vdyldmaksuissa annettuina vapautuksina on ennen kaikkea
poliittinen pditds. Nykyisten vdyldmaksujen soveltaminen merkitsisi noin 15 markan lisé-
kustannusta jadmaksuluokkaan 1B kuuluvalla aluksella kuljetettua tonnia kohti. Téstd seu-
raisi selvi sisdvesiliikenteen kannattavuuden heikkeneminen. Toisaalta sisdvesiliikenteen
ympérivuotisuus merkitsisi rannikon satamien kilpailuaseman heikkenemistd ja paineita
vayldmaksujen kiyttoonotolle. Koska pditds on viimekddessd poliittinen, tdssd selvitykses-
sd sisdvesiliikenteen hinnoittelupolitiikan odotetaan jatkuvan nykyisen kaltaisena.

Luotsausmaksusta ei ole olemassa erillistd lakia ja se nojautuu valtion maksuperustelakiin.
Saimaan kanavassa ja sisdvesialueella perittdvét luotsausmaksut ovat noin puolet merialu-
eella perittdvistd luotsausmaksuista. Sisdvesiliikenteen pienempid maksuja on perusteltu
pidemmilld luotsausmatkoilla ja rannikon luotsausta alemmilla tuotantokustannuksilla.
Kanavaliikenteen ympérivuotisuus tehostaa luotsauspalveluihin sijoitetun pddoman tuotta-
vuutta, joten samoja perusteluja alennuksille voitaneen kéyttdd myos jatkossa. Téssd sel-
vityksessd tehdyissi laskelmissa oletetaan sisdvesiliikenteen luotsausmaksut nykyisen kal-
taisiksi.

Saimaan kanavan kautta kulkeva liikenne maksaa kanavamaksuista annettuun lakiin
(404/65) ja asetukseen kanavamaksuista (515/91) perustuvaa kanavamaksua, jolla katetaan
Saimaan kanavan Venijélle kuuluvien alueiden vuokraamisesta aiheutuneet kustannukset.
Laissa kanavamaksusta todetaan, ettd kanavamaksuilla ei muutamaa erikseen mainittua
poikkeusta lukuun ottamatta tule kattaa muita kanavien ylldpitokustannuksia. Saimaan ka-
navan vuokrasopimus umpeutuu vuoden 2012 lopussa, jolloin voidaan pitdd todennékédise-
nd maksetun vuokran ja edelleen perittyjen kanavamaksujen korottamista. Koska tulevan
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maksutason maérittiminen on mahdotonta, tdssé tyossd oletetaan Saimaan kanavan nykyi-
sen maksutason sdilyvén.

Kotimaisten politiikkojen lisdksi Euroopan unionin liikenteen hinnoittelua koskeva poli-
tilkka voi vaikuttaa kuljetusmuotojen kilpailutilanteeseen. Liikenteen hinnoitteluun on
odotettavissa rakenteellisia muutoksia, jos Euroopan unionin tavoite liikkenteen tehokkaasta
ja oikeudenmukaisesta hinnoittelusta toteutuun. Myds Suomen liikennepoliittisissa tavoit-
teissa on esitetty aiheuttaja maksaa —periaatteen edistdmista.

EU:n liikenteen hinnoittelun Valkoisen kirjan mukaan sisévesiliikenteen hinnoitteluun ei
tarvita lahitulevaisuudessa suuria muutoksia, koska sisdvesiliikenteen infrastruktuurikus-
tannukset ovat alhaisia. Kéytossd kulumisen osalta ndin onkin, mutta kiinteiden kustan-
nusten osalta toteamuksen taustalla on oletus siitd, ettd kanavainfrastruktuurin pdfoma-
kustannukset on jo katettu tai ne ovat ns. uponnutta kustannusta. Oletus ei péde tilanteessa,
jossa sisdvesiliikennetté kehitetdéin merkittdvilld kanavainvestoinneilla. Jos EU:n politiikan
suunnaksi valitaan myds kanavien yllipidon ja kehittdmisen kiinteiden kustannusten edes
osittainen kohdistaminen kanavaliikenteelle, merkitsisi timéd tuntuvaa korotusta kuljetusten
yksikkokustannuksiin, koska kanavaliikenteen volyymit ovat alhaisia. On kuitenkin huo-
mattava, ettid kiinteiden kustannusten kattaminen merkitsisi korotusta myos kilpailevien
liikennemuotojen maksuihin.

4.7.6 Sisdvesikuljetusten ympiristdimago

Kuljetusten ympdristévaikutukset ovat nousseet yhd tirkedmmiksi kuljetustavan valintate-
kijaksi. Varsinkin linsi-eurooppalaiset metsiteollisuuden asiakkaat painottavat hankinta-
paitoksissd kuljetusten ympiristétekijéiden huomioon ottamista. Myds Euroopan unionin
liikkennepolitiikan yhtend tavoitteena on lisdtd ympdristoystdvillisten liikennemuotojen,
kuten vesi- ja rautatiekuljetusten kuljetussuoriteosuuksia.

Kuljetusten ympdristovaikutusten arvioidaan muodostuvan nykyistd merkittdvimmaéksi
kuljetustavan valintakriteeriksi. Kuljetusten aiheuttamat ulkoiset kustannukset (pdéstot,
liikennemelu, turvallisuus jne.) tullaan ottamaan huomioon my6s liikenteen hinnoittelussa,
miki osaltaan tulee vaikuttamaan eri kuljetustapojen kilpailukykyyn ja kysyntdén.

Sisdvesi- ja merikuljetuksia pidetdén yleisesti ympdéristoystivillisind, joskin uusimpien
kotimaisten tutkimusten mukaan pééstokustannukset ovat rautatiekuljetuksissa pienemmét
kuin vesikuljetuksissa. Sisdvesikuljetuksilla ei voidakaan Suomen oloissa saavuttaa mer-
kittdvid sdstojd padstokustannuksissa, koska suurin osa Itd-Suomen ja Kymenlaakson sa-
tamien vilisistd kuljetuksista hoidetaan rautatiekuljetuksina. Yleensd ottaen Euroopan
unionin sisdvesiliikennettd suosivalla liikennepolitiikalla ei ole merkitystd Suomen ulko-
maankuljetuksille, silld jo nyt ldnteen suuntautuva ulkomaankauppa hoidetaan kuljetusjir-
jestelmilld, joissa vesikuljetus on ldhes aina runkokuljetusmuoto. Suomen oloissa sisd-
vesikuljetusten kiyttd merikuljetusten asemasta lisdd maanteitse kuljetettavien tonnien
mairad. Euroopan unionin liikennepolitiikka tahtdé erityisesti lintisen Euroopan ydinalu-
eiden liikenneongelmien vihentimiseen. Sielld sisévesikuljetus on todellinen vaihtoehto
maantiekuljetuksille.
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Kysyntdennusteiden luotettavuus

Taulukossa 12 on esitetty laadittujen kysynndn perusennusteiden 80 %:n luottamusvilit,
toisin sanoen, ettd hankevaihtoehtoa koskeva sisdvesikuljetusten kysyntd on 80 %:n toden-
nikoisyydelld madritetyn minimi- ja maksimiarvon vililld. Luottamusvilin arvioinnissa ei
ole otettu huomioon viranomaismaksujen tason mahdollisia muutoksia.

TAULUKKO 12. Nykymuotoista Saimaan kanavaa ja hankevaihtoehtoja koskevat sisé-
vesikuljetusten perusennusteet ja ennusteiden 80 %:n luottamusvalit.

Vaihtoehto Perusennuste ja Huomautuksia
80 %:n luottamusvili
(milj. tonnia)

S Nykymuotoinen Saimaan 1,9
kanava (1,6-21)

S+ Nykymuotoinen, ymparivuo-
tisesti likennditava Saimaan
K (2,1-2,7)

anava .

S++  Laajennettu Saimaan kana- 2,6
va (2,2-3,0)

K Kymijoen — Mantyharjun e  Kymijoen kanava 1,5 milj. tonnia
kanavaparin rakentaminen, 1,5 e  Mantyharjun kanava 1,3 milj. tonnia
Saimaan kanava jaa pois (1,0-2,0)
kaytosta

KS Kymijoen — Mantyharjun ¢  Kymijoen kanava 1,5 milj. tonnia
kanavaparin rakentaminen 2,8 e Mantyharjun kanava 1,3 milj. tonnia
ja Saimaan kanavan séilyt- (2,5-3,5) o Saimaan kanava 1,3 milj. tonnia
tdminen nykymuotoisena

5.6 Kuljetussuoritemuutokset

Seuraavassa tarkastellaan kuljetustapojen vilisten siirtymien aiheuttamia suoritemuutoksia.
Tarkastelut koskevat koko kuljetusketjua toisin sanoen niissd on mukana myds Vendjén
puolella syntyvit suoritteet.

Hankevaihtoehdoissa S+, S++ ja KS ulkomaankuljetusten kokonaissuoritteet kasvavat,
silld kuljetuksia siirtyy lyhyemmiltd juna/auto-merikuljetusreiteiltd pidemmille sisévesilii-
kenteen reiteille. Toisin sanoen vesikuljetussuoritteet kasvavat huomattavasti enemmén
kuin maakuljetussuoritteet vihenevit. Vaihtoehdossa K siirtyminen tapahtuu pédosin péin-
vastaiseen suuntaan, jolloin kuljetusten kokonaissuorite vdhenee. Suoritteen vuotuinen
kasvu hankevaihtoehdossa S+ on noin 48 miljoonaa tonnikilometrid, hankevaihtoehdossa
S++ noin 67 miljoonaa tonnikilometrid ja vaihtoehdossa KS noin 123 miljoonaa tonniki-
lometrid. Sitd vastoin hankevaihtoehdon K toteuttaminen véhentdisi kuljetussuoritetta
noin 23 miljoonaa tonnikilometrid vuodessa (ks. taulukko 13).

Hankevaihtoehdot S+, S++ ja KS vihentévit erityisesti rautatiekuljetusten suoritteita, silld
rautatiekuljetusten osuus merisatamista sisdvesisatamiin siirtyvastd maaliikenteestd on 78
% ja tiekuljetusten 22 %. Sen sijaan sisdvesikuljetuksiin liittyvit lyhyet maakuljetukset
hoidetaan pdiosin maanteitse. Tdman vuoksi tiekuljetusten tonnimédrdt kasvavat vaikka
niiden suorite pienenee. Kehittdmisvaihtoehdossa K maakuljetustapojen viliset siirtymat
ovat pdinvastaisia muihin vaihtoehtoihin néhden. Sisdvesikuljetuksia siirtyy pédasiassa
rautateille.
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TAULUKKO 13. Hankevaihtoehtojen aiheuttamat vuotuiset kuljetussuoritemuutokset ny-
kymuotoiseen kuljetusjérjestelméédn ndhden (vuoden 2010 mukaiset ta-

varavirrat).

Liikkennemuoto Hankevaihtoehto/milj. tkm

S+ S++ KS K
Kuljetussuorite
- vesilikenne +162,5 +227.5 +329,5 -145,8
- ftielikenne -25,5 -35,7 -45,9 +23,9
- rautatielikenne -89,0 -124.6 -160,2 +98,4
Yhteensi +48,0 +67,2 +123,4 -23,5

Muutokset Suomessa syntyvissd suoritteissa

Saimaalta Saimaan kanavan kautta Kotkan edustalle kulkevasta reitistd noin kolmannes
sijaitsee Vendjdn puolella. Tdmén vuoksi hankevaihtoehdoissa S+ ja S++ tapahtuvat siir-
tymat tie- ja rautatiekuljetuksista sisdvesikuljetuksiin vahentévét hieman Suomessa synty-
vien kuljetussuoritteita. Télld on merkitystd mm. Suomen alueelle jddvien liikenteen pdds-
tojen médriin.

Hankevaihtoehdossa KS Saimaan kanavaan jdd noin puolet sisédvesikuljetuksista, jolloin
Suomessa toteutuva kokonaissuorite kasvaa hieman. Vaihtoehdossa K sisdvesikuljetukset
tapahtuvat kokonaan Suomen alueella, minkd vuoksi Suomessa syntyvé kuljetusten koko-
naissuorite kasvaa huomattavasti.
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6 YHTEISKUNTATALOUDELLINEN KANNATTAVUUSANALYYSI

6.1 Analyysin lihtokohdat

Viylélaitoksista vain Tielaitos on toistaiseksi julkaisut oman tiehankkeiden arviointioh-
jeen, rautatieliikenteen osalta arviointiohjetta ollaan paraillaan kehittdmaéssa. Vesiliikenne-
hankkeiden osalta erillistd arviointiohjetta ei ole. Kanavahankkeiden yhteiskuntataloudelli-
sessa kannattavuusanalyysissa noudatetaankin liikkenneministerion (1994) hankearvioinnin
ohjeistusta sekd liikenneministerion (1997a) julkaisussa esitettyd hankearvioinnin kehik-
koa. Tdmin kehikon mukaisesti kannattavuusanalyysi kasittda liikketaloudellisen analyysin,
hy6ty-kustannusanalyysin seké sannalliset arvioinnit. Sen sijaan kehikossa esitettyd moni-
kriteerianalyysia ei ole mahdollista soveltaa, koska menetelmai koskeva ohjeistus puuttuu.
Liikenneministerié on myds julkaissut tuoreen ”Hankearvioinnin yleisohjeen”, mutta oh-
jeistus ei ollut vield sovellettavissa tédssd kannattavuusanalyysissa.

6.2 Liiketaloudellinen analyysi

Kanavahankkeiden hankearvioinnin yhteydessd ei ole tehty erillistd kuljetuspalveluja tar-
joavien yritysten nikokulmasta tehtyé liiketaloudellista analyysia. Selvityksessé olisi arvi-
oitu tarjoavatko kanavahankkeet mahdollisuuden liiketoiminnan laajentamiseen mm. in-
vestoimalla kuljetustaloudellisissa selvityksissd oletettuun suurempaan kalustoon. Saadut
tulokset olisivat tarkentaneet nikemystd siitd millaista liikennettd kanaville syntyy ja olisi-
vatko oletetut investoinnit kannattavia varustamoiden ndkokulmasta. Tieto tukisi paétok-
sentekoa, koska liikenteen jaddessd ennustettua vdhdisemmdéksi menetetddn osa enna-
koiduista yhteiskuntataloudellisista hyddyistd. Alla esitetddn kuitenkin tédrkeimmét hank-
keisiin liittyvét liiketaloudelliset nidkokohdat. Esitys on karkea, koska se perustuu kulje-
tustaloudellisen analyysin yhteydessd tuotettuun tietoon eikd esimerkiksi kuljetuspalveluja
tarjoavien varustamoiden nakemyksiin.

Kanavahankkeet tarjoavat mahdollisuuden tuotantotoiminnan laajentamiseen, koska suu-
rempi aluskoko lisdd kuljetuspalvelujen tuottamisen tehokkuutta yksikkokustannusten las-
kiessa. Suurempaan aluskokoon siirtyminen ei kuitenkaan ole itsestdénselvyys, koska tava-
ravirtojen ohuuden ja kuljetusten frekvenssivaatimusten vuoksi nykyisid sisdvesialuksia
suurempiin aluksiin on vaikea saada niin paljon lastia, etté niiden kiytto tuottaisi kuljetus-
taloudellisia hy6tyjd. Tilauspohjaisen tuotannon toimitusaikavaatimukset ovat myds edel-
leen kasvamassa. Suuremman aluskoon kéyttd olisikin mahdollista 1&hinnd raaka-
ainevaltaisissa tuontikuljetuksissa toimitusaikavilejd pidentdmalld. Kuljetustaloudellisen
selvityksen yhteydessd tehdyissé teollisuuden haastatteluissa suuremman aluskoon kaytto-
mahdollisuutta ei pidetty tirkednd, vaan metséteollisuusyritysten arvioiden mukaan kulje-
tuksissa kiytettdva aluskanta tulee sdilyméédn nykyisen kokoisena.

Halukkuuteen investoida sisévesiliikenteeseen soveltuvaan kalustoon vaikuttaa myds kul-
jetustapojen vilisen kilpailun herkkyys kustannusmuutoksille. Nykyisin sisdvesikuljetusten
ja merikuljetusten vilinen hintaero on vahdinen, minkd vuoksi jo pienetkin kuljetusketjuja
koskevat hintamuutokset voivat muuttaa tilanteen sisdvesikuljetuksille epdedulliseksi tai
pdinvastoin. Tdma lisaé alusinvestointien riskid.

Térkein sisdvesien kuljetuspalveluja tuottavien yritysten kilpailukykyyn vaikuttava poli-
tiikkaldhtoinen tekijd on liikenteen hinnoittelun kehitys, jota késitellddn erikseen luvussa
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6.4.4. Toinen tirked tekijd on suunnitelma nostaa rataverkon suurinta sallittua akselipainoa
22,5 tonnista 25 tonniin vuoteen 2010 mennessé ja pian tdman jédlkeen tapahtuvaksi suun-
niteltu Itd-Suomen rataverkon jatkosdhkoistys. Toimenpiteet laskevat rautatiekuljetusten
kustannuksia ja parantavat rautatieliikenteen kilpailukykya.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd kanavahankkeet tarjoavat kuljetuspalveluja tuottaville
yrityksille investoida kuljetustaloudellisia sddst6jd tuottavaan kalustoon, mutta investoin-
teihin liittyy selvd kuljetusjarjestelmien kehitykseen liittyvé riski. Kuljetustaloudellisten
laskelmien perustana ollut oletus 30 % siirtyméstd suurempiin aluksiin on kuitenkin mal-
tillinen ja niin vahentdd oletettujen hyotyjen toteutumatta jadmiseen liittyvaa riskid.

6.3 Hydty-kustannusanalyysi
6.3.1 Analyysimenetelmédn kuvaus

Hy®éty-kustannusanalyysi on keskeisessd asemassa liikkenteen kehittdmisinvestointien yh-
teiskuntataloudellisen kannattavuuden arvioinnissa. Menetelma tuottaa hankkeen rahaméa-
rdisiin  hyotyihin ja haittoihin sekd investointikustannuksiin perustuvan hyGty-
kustannussuhteen (HK-suhde). HK-suhde ilmaisee hy6tyjen ja haittojen nettosumman ny-
kyarvon ja perusinvestoinnin vélisen suhteen seuraavasti:

HK-suhde = (hyédyt - haitat) / investointikustannus.

Hy6tyjd ovat hankkeen aiheuttamat positiiviset markkinahintaiset tai arvotetut markkamaa-
riiset vaikutukset sekd investoinnin jadnnosarvo laskenta-ajanjakson lopussa. Haittoja ovat
vastaavat negatiiviset vaikutukset. Investointien suuruus sekd rahaméaérdiset hyodyt ja hai-
tat méaritetddn nykyarvoisina.

Laskelman perusteella hanke on yhteiskuntataloudellisesti kannattava, jos HK-suhde on
suurempi tai yhtd suuri kuin yksi. Mitd suuremman yli yhden menevén arvon HK-suhde
saa, sitd kannattavampi investointi on. On kuitenkin syytd korostaa, ettd kaikkia HK-
suhteeltaan yli yhden olevia hankkeita ei ole perusteltua toteuttaa, silld hankkeella saattaa
olla merkittivid hydty-kustannusanalyysin ulkopuolelle jadvid haittoja. Myds valtiontalou-
den budjettirajoite estdd kaikkien laskelman perusteella kannattavien hankkeiden toteutta-
misen. Vastaavasti hyoty-kustannussuhteeltaan alle yhden oleva hanke saattaa olla perus-
teltua toteuttaa, jos hankkeen ei-rahamaéérdiset hyodyt ovat merkittévid.

Hyoty-kustannusanalyysissa hankeen hy6dyt on jaoteltu investointikustannuksiin, vayldn-
pitdjan hy6tyihin, kuluttajien ja tuottajien hy6tyihin sekd muun yhteiskunnan hydtyihin.
Kiytetty jaottelu tuo ldpindkyvyyttd hydtyjen kohdistumiseen ja osoittaa hankkeen ja-
kaumavaikutukset. Sisdvesiviylien yhteiskuntataloudellisessa hyGty-kustannusanalyysissa
tarkasteltavat rahamaardiset hyddyt ja haitat ovat seuraavat:
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Hankkeiden investointikustannukset
o rakentamiskustannukset
o rakentamisen aikainen korko

Viyldnpitidjan hyédyt ja kustannukset
« investoinnin jddnndsarvo
» vesiviylien ylldpito ja kdytto (my0s jddnmurto ja luotsaus)

Kuluttajien hyodyt (teollisuuden hyodyt)
o kuljetuskustannussééstot

Tuottajien hyodyt
» tuottojen kasvu

Muun yhteiskunnan hyodyt ja kustannukset
» muun liikenneverkon ylldpitokustannukset
o liikenteen paéstot
 liikenneonnettomuudet

« liikenteen vero- ja maksutulojen muutokset

Hyoty-kustannuslaskelmassa noudatetaan padsddntoisesti liikkenneministerion (1994) oh-
jeistusta. Ohjeista poikettaessa esitetddn erilliset perustelut. Laskelmassa esitetddn myos
herkkyystarkasteluja niiden tekijoiden osalta, jotka vaikuttavat merkittdvésti laskelman
lopputulokseen, mutta tekijéiden arviointiin liittyy epdvarmuutta.

6.3.2 Laskentaparametrit

Vertailuvaihtoehto

Hyéty-kustannusanalyysin yksi tirkeimmistd ldhtokohdista on investoinnin vertailuvaih-
toehdon (ns. 0-vaihtoehdon) médrittdminen. Toisin sanoen tilanne, johon suunniteltua in-
vestointia verrataan. Yleensd vertailuvaihtoehto on nykytila, mutta se ei ole realistinen
vertailukohta, jos nykytilaa kuvaavan 0-vaihtoehdon ei uskota olevan tulevaisuudessa lii-
kenteellisesti riittdva. Talloin vertailukohdaksi tulee valita ns. 0+ -vaihtoehto. Téssd ana-
lyysissd vertailuvaihtoehtona on nykymuotoinen Saimaan kanava.

Laskenta-aika

Liikenneministerién (1994) suosituksen mukaan liikennehankkeiden laskenta-aika voi olla
enimmilldin 30 vuotta, mutta tarkempaa ohjeistusta laskenta-ajan maérittimiseen ei anne-
ta. Laskenta-ajan médrittdmisen todetaan kuitenkin olevan myds arvottamiskysymys.

Suurin osa kanaviin sijoitusta pddomasta on erittdin pitkdvaikutteista, koska kanava raken-
teet kuluvat hitaasti. Kanaviin kerran sijoitettu piddoma ei kuitenkaan ole realisoitavissa,
joten kanavahankkeiden laskenta-aikaa madritettdessd tulee hankkeiden taloudellisen pito-
ajan olla kanavien teknistd pitoaikaa ratkaisevammassa asemassa. Tétd kautta tulee myds
yhteys hankkeisiin liittyvéén riskiin. Vaikka kanavat ovat pitkévaikutteista pad&iomaa, tule-
vien sukupolvien hyviksi koituvaan taloudelliseen hydtyyn liittyy joukko epdvarmuuste-
kijoitd. Esimerkiksi Saimaan kanavan edellisestd laajentamisesta on kulunut vasta hieman
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6.3.3 Hankkeiden investointikustannukset

Rakentamiskustannukset

Investointi- ja ylldpitokustannuksia mééritettdessd tulee ratkaista kiytetdéinko laskennassa
verollisia vai verottomia hintoja. Merenkulkulaitos vastaa sekd hankkeen toteuttamisesta
ettd ylldpidosta, joten investointi- ja ylldpitokustannuksia voidaan késitelld analogisesti.

Sarkilahti (1996) tarkastelee verojen kisittelyd yhteiskuntataloudellisessa kannattavuus-
analyysissa. Tarkastelu osoittaa, ettd nikemykset ja kdytinnot verojen kasittelystd vaihte-
levat. Sérkilahti pdfityy toteamaan, ettd investointi- ja ylldpitokustannusten tulisi olla ve-
rottomia siltd osin kun ostetut panokset tuotetaan nimenomaista hanketta varten. Téllin
hanke synnyttéé lisikysynté eiké resursseilla ole vaihtoehtoista kéyttod. Verollisia hintoja
taas tulisi kiyttds, jos kéytetyt resurssit ovat pois muusta kulutuksesta. Téssd vaihtoehtoi-
sessa kiytossi kuluttajat olisivat olleet valmiit maksamaan resurssista verollisen hinnan.

Teoreettisesti oikeaoppisesti késiteltyind investointi- ja ylldpitokustannusten tulisi perustua
varjohintaan, jossa on arvioitu tuotantoa lisdévien ja kulutusta syrjéyttdvien resurssien
osuudet. Kiytinndssi arviointi on vaikeaa, koska eri markkinoiden kysynti- ja tarjontati-
lanteita selvittdiminen vaatisi merkittdvin tydmadran. Sarkilahti (1996) esittdd esimerkki-
laskelman joka osoittaa, ettd edelld kuvatulla tavalla mééritetyn varjohinnoilla suoritetun
laskennan tulos ei juurikaan poikkea verottomin hinnoin lasketusta investointikustannuk-
sesta. Sarkilahti kuitenkin pddtyy suosittamaan varjohinnoittelua verottomien hintojen si-
jasta.

Koska yksiselitteisid ohjeita verojen kisittelystd yhteiskuntataloudellisessa kannattavuus-
analyysissa ei ole, tulee verojen kisittely ratkaista viimekadessd tapauskohtaisesti. Tielai-
tos on ratkaissut kysymyksen laskemalla investointikustannukset verottomin hinnoin.
Myos tissd selvityksessd hankkeiden rakentamiskustannukset lasketaan verottomin hin-
noin.

Taulukossa 14 on esitetty hankevaihtoehtojen rakentamiskustannukset. Vaihtoehtojen S++,
KS ja K rakentamiskustannuksiin siséltyy Merenkulkulaitoksen arvioon perustuen 500
Mmk Saimaan alueen satamien rakentamiskustannuksia sekd vesivéylien levennys ja oi-
kaisukustannuksia. Jiinhallintalaitteistosta aiheutuu Saimaan kanavan osalta 130 Mmk ja
Kymijoen — Mintyharjun kanavaparin osalta 210 Mmk kustannukset. Liséksi vaihtoehtojen
KS ja K rakentamiskustannuksiin sisdltyy Kymijoen pohjan saastuneiden maamassojen
kisittelyn kustannuksia 380 Mmk. Sen sijaan siihen ei sisélly teollisuuden esittdimad 450
Mmbk:n korvausvaatimusta, jota on perusteltu Kymintehtaan teollisuusalueelle aiheutuvalla
haitalla.

Hankevaihtoehtojen rakentamiskustannukset eivét siséllda mahdollisten jadnmurtajainves-
tointien kustannuksia, koska tarvetta uusille jadnmurtajille ei ole erikseen selvitetty. Uu-
teen jainmurtajaan investoiminen saattaa kuitenkin olla tarpeen etenkin Saimaan kanavaa
kehitettiessd, jotta Viipurinlahden ympérivuotinen liikenne voidaan turvata. Myds Péijan-
teen alueen talviliikenteen hoitaminen saattaa edellyttdd jadnmurtajainvestointeja. Jidn-
murtajainvestointien vaikutusta Saimaan kanavan kehittimisvaihtoehtojen kannattavuuteen
on arvioitu erillisessd herkkyystarkastelussa lisddmalld rakentamiskustannuksiin 50 Mmk,
joka on arvio Viipurilahdelle sijoitettavan murtajan vahimméiskustannuksesta.
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Rakentamisen aikainen korko

Kanavahankkeiden rakentaminen kestdd useamman vuoden (S+ 2 vuotta, S++ 3 vuotta
sekd KS ja K 4 vuotta). Rakentamisen aikana hankkeeseen sidottu pddoma on tuottamat-
tomassa kdytossd. Aiheutunutta kustannusta kuvaa hankkeeseen rakentamisen aikana si-
dotulle pddomalle laskettu korko. Korkona kéytetddn hankkeen laskentakorkoa (6 %).
Taulukossa 14 on esitetty ‘eri hankevaihtoehtojen rakentamisenaikaiset korkokustannukset.

TAULUKKO 14. Hankevaihtoehtojen rakentamiskustannukset.

Kustannuslaji Hankevaihtoehto/Mmk

S+ S++ KS K
Rakentamiskustannukset
- kanavan rakentaminen 0 1250 7850 7850
- satamat ja muut sisdvesivaylat 0 500 500 500
- jadnmurtajat 0 0 0 0
- jaé@nhallintalaitteisto 130 130 210 210
- saastuneiden maiden kasittely 0 0 380 380
Rakentamisen aikainen korko 10 188 1157 1157
Yhteensa 140 2068 10097 10097

6.3.4 Viylinpitidjin hyodyt ja kustannukset
Jadnnésarvo

Liikenneministerion (1994) suosituksen mukaan pisintd laskenta-aikaa kéytettdessd, in-
vestoinnin jadnnosarvo voi olla enintddn 30 % investoinnin kustannuksista. Ohjeen mu-
kaan laskenta-aikaa ja jédfinndsarvoa valittaessa tulee ottaa huomioon hankkeiden tekninen
ja taloudellinen pitoaika. Ndin madriteltynd tdssd tyOsséd esitetyissd yhteiskuntataloudelli-
sissa kannattavuuslaskelmissa on perusteltua kayttdd suosituksen yldrajaa eli 30 % jdén-
ndsarvoa.

Jadnnosarvon kohdalla on kuitenkin syytd korostaa, ettd sen tulkinta yhteiskuntataloudelli-
seksi hyddyksi on kyseenalainen. Jddnnosarvo on vain harvoin véyladnpitéjdlle koituvaa
rahamaérdistd hyotyd, koska kanaviin sijoitettu pddoma on uponnutta kustannusta eiki si-
joitettu pddoma ole hankeen rakentamisen jdlkeen realisoitavissa markkinoilla. Jdannosar-
vo ei saisikaan muodostua hankkeen kannalta merkittdvéaksi hyotyerdksi. Herkkyystarkas-
teluissa on esitetty hyoty-kustannuslaskelmien tulokset 10 % jadnnésarvolla.

Vesivdylien ylldpidon ja kdyton kustannukset

Kanavahankkeet lisddvit jadnmurron kustannuksia, koska Saimaan kanavan ympérivuoti-
seksi muuttaminen tai uusien kanavien rakentaminen pidentévit sisédvesialusten avustus-
kautta jarvialueilla ja Viipurinlahdella noin kaksinkertaiseksi nykyisestd. Lisdksi avustus-
kertojen madra kasvaa selvasti. Talld hetkelld Saimaan kanavan kautta kulkevaa litkkennettd
avustaa Merenkulkulaitoksen jadnmurtaja Jadkotka.

Liikenneministerion (1997¢) mukaan Saimaan vesistoalueen jadnmurron vuosikulut ovat
noin 5 Mmk. Tdstd summasta muuttuviksi, avustettavan liikenteen maéréstd riippuviksi
kustannuksiksi on arvioitu 8 %. Muuttuvin kustannuksiin on laskettu alusten avustamiseen
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kuluvasta polttoaineesta puolet sekéd henkilokunnan ylityot. Sovellettu muuttuvien kustan-
nusten mééritelmé on kyseenalainen ja vaatisi uudelleen arviointia. Tdssd yhteydessé se ei
kuitenkaan ole mahdollista, koska avustuskauden pidentymisen ja avustusten lisddntymisen
kustannusvaikutuksista ei ole tehty erillisselvityksid. Arviossa ei myoskddn ole otettu
huomioon mahdollisen uuden jainmurtajan vuosikuluja. Hy6ty-kustannuslaskelmassa jou-
dutaankin tyytymddn karkeaan arvioon, jonka mukaan vuotuiset lisdkustannukset ovat 5
Mmk (ks. taulukko 15). Esitetyn arvion voidaan olettaa aliarvioivan Saimaan sisdvesialu-
een jadnmurron kustannuksia.

TAULUKKO 15. Viyldnpitdjan vuotuiset hyodyt ja kustannukset.*

Kustannuslaji Hankevaihtoehto/Mmk

S+ S++ KS K
Vesivaylien yllapito ja kayttd ’
- jdanmurto -5,0 -5,0 -5,0 -5,0
- jadnhallinta -1,0 -1,0 -22,0 -22,0
- luotsaus -1,2 -1,7 -2,2 +1,4
- muu yllapito ja kayttd -0,2 -0,3 -28,0 -13,6
Yhteensa -7,4 -7,3 -57,2 -39,2

*Tilanne vuonna 2013, jolloin tédydet siirtymét ovat tapahtuneet.

Kymijoen - Mintyharjun kanavaparin rakentaminen edellyttdisi Péijanteen sisdvesialueen
jadnmurron hoitamista. Téstd ei kuitenkaan ole esitetty kustannusarvioita, joten Kymijoen -
Mintyharjun kanavaparin hyoty-kustannuslaskelmassa jadnmurron kustannukset ovat sa-
mat kuin Saimaan kanavan kehittdmisvaihtoehdoissa. My0s tdmén tekijdn voidaan olettaa
aliarvioivan Kymijoen - Méantyharjun kanavaparista aiheutuvia jddnmurtokustannuksia.

Varsinaisen jadnmurron lisdksi kanavien kehittdmisvaihtoehtoihin sisiltyy kanavien jddn-
hallintakustannuksia. N4itd aiheutuu mm. teollisuuden lauhdevesien kanaviin johtamisesta.
Kanavan pitdmisen ympdrivuotisesti liikkennditdvassd kunnossa on arvioitu aiheuttavan
Saimaan kanavan osalta noin 1,0 Mmk, Méntyharjun kanavan osalta noin 17 Mmk ja Ky-
mijoen kanavan osalta 5 Mmk vuotuiset jddnhallinnan kulut (ks. taulukko 15).

Vesiliikenteen liikennditdvyyden varmistamiseksi tarvitaan myds luotsauspalveluja. Sai-
maalla litkennéivilld ulkomaanliikenteen aluksilla on luotsipakko sekd Saimaan kanavalla
ettd syvdviyldlld. Sen sijaan sddnnollisessd meriliikenteessd liikenndivilld aluksilla on
mahdollisuus saada vapautus luotsien kaytostd, jos aluksilla on linjaluotsin pétevyyden
omaava kapteeni. Linjaluotsin kdyttd on yleistd varsinkin lastilauttaliikenteessd. Keskital-
vella merisatamiin liikennéivilld sisdvesialuksilla ei yleensd olekaan linjaluotsia, joten
kuljetusten merisatamista sisdvesisatamiin siirtymisen voidaan olettaa lisddvan luotsauksen
kustannuksia.

Luotsaustoiminnan kustannukset ovat pddosin kiinteitd jarjestelmén olemassaolosta aiheu-
tuvia kustannuksia. Liikenteen mdérdstd riippuvat muuttuvat kustannukset ovat liikenne-
ministerion (1997¢) mukaan 15 % luotsauksen kokonaiskustannuksista. Muuttuviksi kus-
tannuksiksi lasketaan polttoaine- ja huoltokustannukset, mailirahat sekd matkakulut ja nii-
den suuruus on keskimédrin 2,4 mk/tonni. Arviota voidaan jélleen pitdd alhaisena, koska se
ei sisdlld tydovoimakustannuksia. Voidaan my0s olettaa, ettd sisdvesiliikenteen lisddntymi-
nen aiheuttaa investointitarpeita. Taulukossa 15 on esitetty eri hankevaihtoehtojen vaiku-
tukset luotsauskustannuksiin.
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Jadnmurron, jddnhallinnan ja luotsauksen lisdksi kanavahankkeet lisddvit vesiviylien
muun ylldpidon ja kiyton kustannuksia, koska ne laajentavat ylldpidettdvdd verkostoa ja
lisddvit vesivdylien kysyntdd. Kanavien osalta kustannukset nousevat, koska kanavasul-
kujen kiiytén, teknisen kulumisen sekd kanavien ympériston ja véyldn hoidon kustannukset
nousevat. Vaihtoehdossa KS néimi kustannukset ovat suurimmat, koska uusinvestoinneista
aiheutuvien kéyttokustannusten lisiksi tulevat myds Saimaan nykyisen kanavan yll4pito- ja
kayttokustannukset (ks. taulukko 15).

6.3.5 Kuluttajien hyodyt (kuljetuskustannusten muutokset)

Kanavahankkeita tarkasteltaessa tavarakuljetuksia kysyvé teollisuus tulee nédhda kuluttaja-
na eikd tuottajana. Hyoty-kustannusanalyysissa kuluttajien saamaa lisdhydtyd arvioidaan
tavallisesti ns. kuluttajan ylijidman késitteen avulla. Menetelmd edellyttdd kuluttajien
markkinoilla maksamien hintojen tuntemista. Tarkasteltavien kanavahankkeiden kohdalla
rahtihintojen selvittiminen ei ole mahdollista, koska ne médrdytyvit asiakaskohtaisissa
sopimuksissa ja ovat liikesalaisuuksia. Téssd selvityksessé kuljetuspalveluja ostavan teolli-
suuden saama hydty médritetddnkin kuljetuspalvelujen tuottajien saamina kuljetuskustan-
nussidstoind. Tdssdkin tapauksessa kyse on viime kidessd kuluttajien eduksi koituvasta
hyddysti, koska kilpailullisilla markkinoilla kuljetuskustannussaastét siirtyvit rahtihintoi-
hin. Liikenneministerién (1994) raportista on myos tulkittavissa, ettd kanavahankkeiden
hy6tyji médritettdessd voidaan kuluttajan ylijadman sijasta tarkastella kuljetuskustannus-
muutoksia.

Kuljetuskustannussiéstdjen ohella ympdrivuotisen liikenteen toteutuminen vihentdisi to-
dennikdisesti investointeja yritysten jakelujérjestelmiin. Toisaalta yritysten ei kannata luo-
pua kokonaan piillekkiisten kuljetusjdrjestelmien kaytostd, silld se vahentdisi kilpailua ja
saattaisi johtaa rahtihintojen nousuun. Paillekkiisten kuljetusjdrjestelmien vaikutuksia
jakelujérjestelmin investointitarpeisiin ja rahtihintoihin on hyvin vaikea arvioida, minkd
vuoksi niiti ei ole sisédllytetty hyoty-kustannusanalyysiin.

Kuljetuskustannussiistdt arvioidaan luvussa 4.5 esitettyjen kustannusvertailujen pohjalta.
Kuljetuskustannukset kisittdvit vesi-, tie- ja rautatiekuljetusten tuotantokustannukset seki
kuljetusten terminaalivaiheiden kustannukset. Liikenteeltd perittdvit erityisverot ja maksut
sisdltyvit kustannuksiin. Kuljetuskustannussaéstoja madritettdessd sisdvesikuljetukset on
perusteltua jakaa kuviossa 22 esitetylld tavalla nykyisiin ja sisdvesille siirtyviin kuljetuk-
siin.

50



SISAVESILIIKENTEEN
KULJETUSKUSTANNUSSAASTOT

I
| |

Nykyinen lilkenne Siirtyvé lilkenne
- suuremman aluskoon tuottama
kustannussaastd |

L I

Talviseisokin aikainen liikkenne Muu siirtyva liikenne

- kallimman kuljetusvaihtoehdon - sisévesiliikenteen kilpailukyvyn
kayttédn pakottaneen syyn paranemisesta aiheutuva
poistumisesta aiheutuvat kustannussaasto
kustannussaastot

KUVA 22. Kuljetuskustannussaéstdjen syntymekanismit.
Nykyisen liikenteen hyédyt

Nykyisten kuljetusten osalta kuluttajien eduksi koituva lisdhySty on yhtd suuri kuin suu-
remman aluskoon tuomista kuljetuskustannussddstdistd seuraava rahtihintojen aleneman
tuoma saastd. Kanavahankkeiden vaikutuksesta sama maéra hyddykettd (sisdvesikuljetuk-
sia) saadaan alemmalla kokonaishinnalla. Kuljetuskustannussddstojd saavutetaan laajen-
netun Saimaan kanavan ja Kymijoen - Méntyharjun kanavaparia koskevissa kehittédmis-
vaihtoehdoissa. S#istdjd madritettdessd kuljetuksista 30 % on arvioitu siirtyvédn nykyista
Saimax I alusta suurempiin Saimax II —tyypin aluksiin. Poikkeuksen muodostaa hanke-
vaihtoehto K, jossa suuremman aluskoon osuus tonneista tulisi olemaan 70 %. Syynd tihén
on nykyisen kokoisten alusten kdytén kannattamattomuus Saimaan vesistdalueen kuljetuk-
sissa, minki vuoksi myds osa nykyisistd sisdvesikuljetuksista siirtyy merisatamien roro-
kuljetuksiin.

Nykyisten sisdvesikuljetusten kustannukset vihenevit laajennetun Saimaan kanavan vaih-
toehdossa keskimédrin 14 mk/tonni ja hankevaihtoehdossa KS keskimadrin 8 mk/tonni.
Hankevaihtoehdossa K nykyisille sisdvesikuljetuksille syntyy hy6tyd suurempien alusten
kiytostd ja toisaalta haittaa Saimaan kanavan sulkeuduttua, jolloin osa kuljetuksista siirtyy
merisatamiin. Keskiméérdinen lisdkustannus on 3 markkaa per tonni.

Siirtyvdn liikenteen hyodyt

Siirtyvd liikenne on “uutta sisidvesiliikennettd”, joka siirtyy padasiassa keskitalvella meri-
satamista Saimaan satamiiin, Saimaan kanavan sulkemisen vuoksi. Siirtyvén liikenteen
saavuttama hy6ty muodostuu merisatamien ja sisavesisatamien reittien vélisistd kustannus-
eroista sekd osittain myds nykyistd suuremman sisdvesialuksen kayttdmahdollisuuksista
hankevaihtoehdoissa S++, KS ja K. Niissd hankevaihtoehdoissa Saimax II aluksilla kul-
jetettavien tonnien osuus on 30 %, poikkeuksen muodostavat Saimaan vesistéalueen kul-
jetukset hankevaihtoehdossa K, joissa osuus on 70 %.

Saimaan vesistdalueen siirtyvissd kuljetuksissa saavuttavat kuljetustaloudelliset sddstot
ovat hankevaihtoehdossa S+ keskimadrin 30 markkaa, vaihtoehdossa S++ 44 markkaa,
vaihtoehdoissa KS 17 markkaa ja vaihtoehdossa K 40 markkaa per tonni (ks. taulukko 16).
Hankevaihtoehdossa K saavutettavat sddstot per tonni ovat suuremmat kuin hankevaih-
toehdossa KS, koska vaihtoehdossa K kiytetddn yleisemmin suurempia aluksia. Toisaalta
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siirtyvén liikenteen médrd on hankevaihtoehdossa K selvisti pienempi kuin vaihtoehdossa
KS.

TAULUKKO 16. Saimaan vesistdalueen siirtyvin liikenteen keskiméérdiset ny-
kyiset kuljetuskustannukset (merikuljetus) ja sisdvesikuljetusten
keskimadriiset kustannukset eri kehittdmisvaihtoehdoissa.

Kuljetusketjun osa Merikuljetus Sisavesikuljetus (mk/tonni)
(mk/tonni) S+ S++ KS K
Maakuljetus 78,3 20,4 20,4 20,4 20,4
Vesikuljetus 184,4 212,2 198,1 2244 202,4
- luotsausmaksu 1,4 9,8 8,3 14,8 11,2
- vaylamaksu 13,3 - - - -
- kanavamaksu - 1,0 1,0 - -
Koko ketju 262,7 232,6 218,5 2448 222,8
Kiytetyt laskentaperusteet:

- nykyisin sisdvesikuljetuksissa kdytettdva kalusto on tyyppid Saimax I,

- kanavan ollessa suljettu keskitalvella kuljetusten hoito tapahtun Kotkan sataman kautta
(70 % tonneista kuljetetaan alustyypilld Saimax I ja 30 % tonneista kuljetetaan lasti-
lautoilla),

- hankevaihtoehtojen S++ ja KS sisidvesikuljetuksissa 70 % tonneista kuljetetaan alustyy-
pilld Saimax I ja 30 % tonneista alustyypilld Saimax II ja

- hankevaihtoehdon K sisdvesikuljetuksissa 30 % tonneista kuljetetaan alustyypilld Saimax I
ja 70 % tonneista alustyypilld Saimax II.

Kymijoen vesistdalueella siirtyvdd liikennettd syntyy ainoastaan Kymijoen - Miéntyharjun
kanavaparia koskevissa vaihtoehdoissa. Siirtyvén liikenteen mé#rd on hankevaihtoehdoissa
KS ja K noin 0,2 milj. tonnia. Saavutettava kuljetuskustannussddstd on keskimédrin noin 4
mk/tonni.

Siirtyvdn liikenteen suurimmat kustannusmuutokset aiheutuvat maakuljetus- ja vesikulje-
tusmatkojen muutoksista. Saimaan vesistoalueen kuljetuksissa alusten kuljetusmatkat pi-
tenevit Saimaan kanavan kautta keskimédarin 325 km ja Kymijoen - Méntyharjun kanavien
kautta keskimiirin 360 km. Toisaalta satamien ja tuotantolaitosten viliset kuljetusmatkat
lyhenevit keskimddrin 230 km. Vesikuljetusten kustannuksiin vaikuttavat my6s meren-
kulun maksuja, erityisesti luotsausmaksuja ja vdyldmaksuja koskevat erot eri reittien vé-
lilla.

Teollisuuden eduksi koituvat nykyisen ja siirtyvin liikenteen kustannussddstt ovat suu-
rimmat (57,8 Mmk/vuosi) hankevaihtoehdossa S++ ja pienimmat (9,1 Mmk/vuosi) hanke-
vaihtoehdossa K (ks. taulukko 17).

TAULUKKO 17. Kuljetuspalvelujen kustannussaéstoistd teollisuuden eduksi koi-

tuvat vuotuiset hyddyt.*
Kustannuslaji Hankevaihtoehto/Mmk
S+ S++ KS K

Kuljetuskustannusséaastot

- nykyinen liikenne 0,0 +26,8 +15,0 -2,8
- Saimaan siirtyva liikenne +15,1 +31,0 +12,1 +11,2
- Paijanteen siirtyva liikenne 0,0 0,0 +0,7 +0,7
Yhteensa +15,1 +57,8 +27,8 +9,1

*Tilanne vuonna 2013, jolloin tdydet siirtymdt ovat tapahtuneet.
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6.3.6 Tuottajan ylijidméan muutokset (kuljetuspalvelujen tuottajien hyodyt)

Kanavahankkeet mahdollistavat suuremman aluskoon kéyton sekd ympérivuotisen liiken-
teen, josta seuraa tavarakuljetusten yksikkokustannusten aleneminen ja kuljetusméérien
kasvu. Timi merkitsee kuljetuspalvelujen tuottavuuden kasvua ja mahdollistaa joko hin-
tojen laskemisen tai voittojen kasvattamisen. Koska sisévesiliikenne kilpailee muiden lii-
kennemuotojen kanssa, on seurauksena hintojen laskeminen tasolle, joka kattaa kuljetus-
palvelujen tuotantokustannukset sekd tuottaa riittdvdn méddrdn voittoa. Kilpailullisilla
markkinoilla kuljetettua tavarayksikkod kohden saatu voitto ei kasva tuotantokustannusten
alentuessa ja yritykset eivit saa hy6tyd vanhojen kuljetusten osalta kuljetuspalvelujen tuo-
tantokustannusten alenemisesta. Hintojen laskeminen ja liikenteen ympérivuotisuus johta-
vat kuitenkin kuljetettujen tavaramiddrien kasvuun ja markkinaosuuksien kasvun kautta
yritysten voittojen kasvuun. Kuljetuspalvelujen tuottajien hy6ty on tuotettuja uusia yksik-
k6jé kohden laskettujen voitto-osuuksien summa.

Kuljetuspalvelujen tuottajien hyotyja laskettaessa on syytd huomata, ettd markkinaosuuksia
voittavien tuottajien voittojen kasvaminen merkitsee kilpailevia kuljetuspalveluja tuottavi-
en yrittdjien voittojen laskemista. Tatd ei kuitenkaan tarvitse ottaa huomioon laskelmassa,
koska kysynnin laskemisen vaikutuksesta kilpailevat liikennemuodot alentavat hintojaan,
josta seuraa tuottajille aiheutunutta menetystd vastaava hyoty kuljetuspalveluja ostaville
asiakkaille (tuottajan ylijadmén muutos = kuluttajan ylijddmén muutos).

Kuten edelld todettiin, kdytinndssd kuljetuspalveluja tuottavien yritysten hyotyjen arvioi-
minen on vaikeaa. Voidaan myos olettaa, ettd kilpailevien kuljetusvaihtoehtojen hinnat
eivit ole tdysin joustavia, koska kuljetusvaihtoehtoihin liittyy joukko logistisia hyotyjé,
jotka eivit ndy rahtihinnoissa. Hyodyn (voittojen kasvu) arvioiminen edellyttéisi karkeaa
arviota yritysten keskimadrdisista voitoista per kuljetettu yksikks. Tamén selvityksen yh-
teydesséd arvioita ei ole mahdollista esittdd, mutta kyse ei ole kokonaisuuden kannalta mer-
kittdvistd hyotyerdsta.

6.3.7 Muun yhteiskunnan hyodyt ja kustannukset

Muun liikenneverkon yllapitokustannukset

Kuljetusten siirtyminen maakuljetuksista sisdvesikuljetuksiin synnyttdd saastoja tie- ja ra-
taverkolla, koska raskaat tie- ja rautatiekuljetukset aiheuttavat merkittédvén osan tie- ja ra-
taverkon kulumisesta sekd kunnossapitotarpeesta. Liikenteen yhteiskuntataloudellista kus-
tannusvastaavuutta Suomessa selvittdneen tutkimuksen mukaan raskaan kuorma-
autoliikenteen aiheuttamat tienpidon laskennalliset muuttuvat kustannukset ovat noin 2
pennii tonnikilometrid kohti (liikkenneministerié 1998). Vastaavasti rautatiekuljetusten ai-
heuttamat radanpidon muuttuvat kustannukset ovat noin 1,8 pennid tonnikilometrié kohti.
Yksinomaan Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin varaan rakennettu sisévesilitkenne lisdd
muun liikenneverkon ylldpidon kustannuksia, koska sisdvesikuljetuksia siirtyy rannikon
satamiin (ks. taulukko 18).
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TAULUKKO 18. Vaikutukset muun liikenneverkon vuotuisiin yllépitokustannuk-

siin.*

Kustannuslaji Hankevaihtoehto/Mmk
S+ S++ KS K

Muun liikenneverkon yllapitokus-
tannukset
- tieverkko +0,5 +0,7 +0,9 -0,5
- rataverkko +1,6 +2,3 +2,9 -1,8
Yhteensa +2,1 +3,0 +3,8 -2,3

*Tilanne vuonna 2013, jolloin tdydet siirtymét ovat tapahtuneet.
Liikenteen pddstot

Padst6jad koskevat yhteiskuntataloudelliset kustannukset lasketaan Merenkulkulaitoksen
(2000f), Tielaitoksen (1999b) ja Ratahallintokeskuksen (1999) julkaisemien pédstolaji-
kohtaisten yksikkokustannusten avulla (ks. taulukko 19). Eri kuljetustapoja koskevat
paastdjen yksikkokustannukset on madritetty samanlaista ns. nelivaiheista vaikutuspolku-
menetelmdd kiyttien, jossa pddstdjen kustannukset muodostuvat terveyshaitoista, materi-
aalivaurioista (korroosio ja likaantuminen), luontoon kohdistuvista haitoista (metsé- ja sa-
tovauriot) sekd ilmastoon kohdistuvista haitoista.

Padstokustannusten laskemiseksi on mdédritetty hankevaihtoehtokohtaiset vesi-, tie-, ja
rautatiekuljetusten suoritemuutokset nykymuotoiseen sisdvesiliikenteeseen verrattuna. Té-
min jéilkeen suoritteiden muutosten ja kuljetusvélineiden energiankulutustietojen avulla on
maddritetty kuljetustapoja koskevat energiankulutusmuutokset.

Vesikuljetusten padstt on madritetty erikseen sisévesilitkenteen ja meriliikenteen osalta.
Venidjin puolella syntyvistd sisdvesikuljetusten padstdistd on yhteiskuntataloudellisina
kustannuksina otettu huomioon ainoastaan globaalit hiilidioksidipddstot. Maantiekuljetus-
ten osalta padstdjen kustannukset on médritetty erikseen taajamissa ja haja-asutusalueilla.
Hankevaihtoehtojen ansiosta vihenevisti tie- ja rautatiekuljetussuoritteista on arvioitu 10
% syntyvin taajamissa. Kanavien valmistuttua itdisen Suomen rataverkko on Ratahallinto-
keskuksen ohjelman mukaan sihkdistetty.

TAULUKKO 19. Pidistjen yksikkokustannukset eri liikennemuodoilla (ldhteet:
Merenkulkulaitos, Tielaitos ja Ratahallintokeskus).

Kuljetustapa Paastolaji mk/tonni

NOx Cco CO2 HC hiukk. SO,
Sisdvesikuljetus 3400 130 191 900 68 000 5000
Merikuljetus 2088 14 191 614 40 205 3808
Tiekuljetus*
- taajama 6 200 160 191 350 | 640000| 83000
- haja-asutus 2300 9 191 350 20000( 12000
Rautatiekuljetus
- séhkoveturi 1200 4 191 1600 9 300 6 000

" Tiekuljetusten GWP-kerroin N,0-paistoille on 310 ja CHy-pddstéille 21.
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Syntyvien piistdjen maird on laskettu Valtion teknillisen tutkimuskeskuksen kaikki lii-
kennemuodot kattavan LIPASTO 98 —jdrjestelmin pédstokertoimien avulla. Vuosittain
syntyvien padstdjen laskennassa on otettu huomioon myos kuljetuskaluston, polttoaineiden
laadun ja sihkontuotantoteknologian kehitys eri kuljetustavoilla. Ndma kertoimet on méa-
ritetty LIPASTO —jarjestelméssd vuoteen 2018 asti (VTT 1999).

Kasvavien kuljetussuoritteiden ja vesiliikenteen huomattavien padstokertoimien vuoksi
kaikkien padstokomponenttien madrat lisddntyvit (ks. taulukko 20). Téastd syystd mydskin
piidstokustannukset tulevat kasvamaan kaikissa muissa hankevaihtoehdoissa paitsi vaihto-
ehdossa K (ks. taulukko 21).

TAULUKKO 20. Kehittdmisvaihtoehtojen synnyttimat padstomaédrien muutokset
(kasvu) laskenta-ajanjaksolla (2010-2039) nykymuotoiseen

Saimaan kanavan ndhden.
Paastolaji Hankevaihtoehto/tonnia
S+ S++ KS K

Typen oksidit (NOx) 5020 5600 8300 -3600
Hiilimonoksidi (CO) 380 390 610 -240
Hiilidioksidi (CO5) 19 000 196 000 308 000 -113 000
Hiilivedyt (HC) 140 150 230 -90
Hiukkaset (pm) 80 90 140 -50
Rikkidioksidi (SO2) 1070 1210 1780 -760

TAULUKKO 21. Vaikutukset liikenteen vuotuisiin paastokustannuksiin.*

Kustannuslaji Hankevaihtoehto/Mmk

S+ S+ KS K
Liikenteen paastot
- tieliikenne +0,4 +0,5 +0,7 -04
- rautatielikenne +0,3 +0,4 +0,5 -0,3
- vesilikenne -2,4 -2,7 -4.6 +2.0
Yhteensa -1,7 -1,8 -3,4 +1,3

*Tilanne vuonna 2013, jolloin tdydet siirtymit ovat tapahtuneet.

Onnettomuudet

Kuljetustapojen viliset siirtymdt aiheuttavat muutoksia liikenneonnettomuuksien méris-
si. Tie- ja rautatieliikenteen onnettomuudet vdhenevit ja vesiliikenteen onnettomuudet
lisdéintyvit. Varsinkin vesi- ja rautatielilkenteen onnettomuudet ovat hyvin satunnaisia,
mink# vuoksi kehitystd voidaan arvioida ainoastaan pitkalld aikavalilla.

Merenkulkulaitoksen (1996) selvityksen mukaan vuosina 1982 - 1994 sisdvesilld tapahtui
yhteensd 42 karilleajoa tai pohjakosketusta sekéd 31 yhteentrméaystd. Ndiden onnettomuuk-
sien vuotuiset kustannukset olivat keskiméirin 0,2 Mmk. Vesikuljetusten keskimaérdisek-
si onnettomuuskustannukseksi arvioidaan 0,18 mk/tonnia. Vesiliikenteen onnettomuuksien
kustannukset muodostuvat 1dhes yksinomaan kalustovahingoista.

Tie- ja rautatieliikenteen onnettomuuksissa aiheutuvat kustannukset ovat materiaalivahin-
koja ja onnettomuuksissa loukkaantuneiden ja kuolleiden aiheuttamia yhteiskuntataloudel-
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lisia kustannuksia. Suomessa kéytetddn Tielaitoksen laskentatapaan perustuvia yksikko-
kustannuksia.

Rautateiden tavaraliikenteen onnettomuuskustannukset ovat liikenneministerion (1998)
mukaan noin 10 Mmk vuodessa. Tonnikilometrid kohden kustannukset ovat keskiméérin
0,1 pennid. Saman selvityksen perusteella raskaiden kuorma-autojen (kokonaispaino yli 44
tonnia) aiheuttamat onnettomuuskustannukset ovat noin 0,24 p/tkm.

Kehittimisvaihtoehtojen vaikutukset liikenteen onnettomuuskustannuksiin ovat vaihtoehto
K:ta lukuun ottamatta positiivisia. Saavutettava hydty on kehittdmisvaihtoehdosta riippuen
0,6 - 1,1 Mmk vuodessa (ks. taulukko 22).

TAULUKKO 22. Vaikutukset liikenteen vuotuisiin onnettomuuskustannuksiin.*

Kustannuslaji Hankevaihtoehto/Mmk

S+ S++ KS K
Liikenteen onnettomuuskustannukset
- tielikenne +0,6 +0,9 +1,1 -0,6
- rautatieliikenne +0,1 +0,1 +0,2 -0,1
- vesilikenne -0,1 -0,1 -0,2 +0,1
Yhteensa +0,6 +0,9 +1,1 -0,6

*Tilanne vuonna 2013, jolloin tdydet siirtymét ovat tapahtuneet.
Vaikutukset liikenteen erityisverojen ja maksujen tuottoihin

Liikennehankkeiden aikaansaamilla kulkumuotojakauman muutoksilla on vaikutusta lii-
kenteen erityisverojen ja maksujen tuottoihin, koska infrastruktuuripalvelujen kaytostd
perittdvit maksut vaihtelevat liikennemuodoittain. Jos kysyntdd menettévéd liikennemuoto
maksaa enemmin veroja ja maksuja suoritetta kohden, laskevat valtion vero- ja maksutu-
lot. Kanavahankkeiden osalta timi on tilanne ainakin sisdvesikuljetusten ja rannikon sata-
mien kuljetusten vélilla, koska sisdvesikuljetukset eivit maksa vdyldmaksua.

Kuljetuskustannussaéstojd arvioitaessa liikenteen verot ja maksut on sisillytetty kuljetus-
kustannuksiin, mutta verojen ja maksujen kertymié koskevien muutosten kisittely on tar-
peen, koska hydty-kustannuslaskelmassa tarkasteltavat investoinnit ovat verottomia. Erilli-
nen tarkastelu tuo myds ldpindkyvyyttd ainakin vesiliikennesektorin sisdlld tapahtuvista
siirtymistd viimekéddessd veronmaksajille koituviin vaikutuksiin.

Vesiliikenteeltd perittdvind veroina ja maksuina tarkastellaan luotsaus-, véyld- ja kanava-
maksuja. Luotsaus- ja viyldimaksut on sisillytetty kuljetuskustannuksiin liikenneministeri-
6n 22.12.1998 hyviksymin paitoksen mukaisesti. Maksujen suuruuteen vaikuttavia teki-
joitd ovat aluksen nettovetoisuus ja jadmaksuluokka (vdylamaksu) ja luotsauksessa luot-
sausmatka. Viyldmaksu on aina laskettu kertamaksun mukaisesti, toisin sanoen aluskoh-
taista vuosittaista kattorajaa ei ole otettu huomioon. Tilld seikalla ei ole hyoty-
kustannuslaskelmassa merkitystd, koska maksun suuruus on otettu yhtéd suurena huomioon
maksukertymien muutoksessa. Sen sijaan kustannusvertailussa esitetyt merisatamien kus-
tannukset ovat kiytinnossd hieman esitettyd pienemmat. Kanavamaksu on otettu huomi-
oon kanavamaksua koskevan asetuksen mukaisesti.

Tiekuljetuksilta perittivid erityisveroja ovat polttoainevero ja moottoriajoneuvovero. Tie-
laitoksen (1999a) mukaan varsinaisella perdvaunulla varustetun kuorma-auton ajoneuvo-
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kustannuksista noin 19 % (98,6 p/ajonkm) on tieliikenteen erityisveroja. Merisatamista
siirtyvén liikenteen kustannuksissa verojen vaikutus on noin 6 pennid/tonnikm.

Rautatiekuljetuksilta peritddn ratamaksua seké sihkoenergiasta ja polttodljystd perittdvad
veroa. Tavaraliikenteen ratamaksu koostuu perusmaksusta (mk/tonni) ja kuljetussuorit-
teesta riippuvasta maksusta. Verojen ja maksujen yhteisvaikutus kuljetuskustannuksissa on
noin 2,4 pennid/tonnikm. Taulukossa 23 on esitetty kehittdmishankkeiden vaikutukset val-
tion vero- ja maksukertymiin ja ne ovat kaikissa hankevaihtoehdoissa negatiiviset.

TAULUKKO 23. Vaikutukset liikenteen erityisverojen ja maksujen vuotuiseen

tuottoon.*

Kustannuslaji Hankevaihtoehto/Mmk

S+ S++ KS S
Liikenteen erityisverojen ja
maksujen tuotto
- tieliikenne -1,5 -2,1 -2,7 +1,4
- rautatieliikenne -2,3 -3,2 -4,2 +2,2
- vesilikenne -1,9 -6,7 -0,3 -4,0
Yhteensi -5,7 C 12,0 -7,2 -0,4

*Tilanne vuonna 2013, jolloin tdydet siirtymit ovat tapahtuneet.

6.3.8 Hankevaihtoehtojen hyoty-kustannuslaskelmat

Laadittujen hyoty-kustannuslaskelmien perusteella yksikddn tarkasteltavista kehittdmis-
hankkeista ei ole yhteiskuntataloudellisesti kannattava, silld investointien hydty-
kustannussuhteet jdivdt selvdsti alle yhden. Seuraavassa on esitetty hyoty-
kustannuslaskelmien keskeiset tulokset:

Ympdrivuotinen Saimaan nykyinen kanava (S+)

o Ympirivuotisen Saimaan kanavan rakentamiskustannukset ovat 130 Mmk ja se on tar-
kasteltavista hankevaihtoehdoista edullisin.

e Viylanpitdjille hankkeesta aiheutuu 111 Mmk:n kustannukset ja suurin lisdkustan-
nuserd on jddnmurto (81 Mmk).

e Merkittivimmit nykyarvoiset hydyt kohdistuvat kuljetuspalveluja ostavalle teollisuu-
delle (kuluttajille) ja kuljetuskustannussédstojd saavutetaan yhteensd 243 Mmk.

o Muulle yhteiskunnalle hankkeesta aiheutuu 77 Mmk:n kustannukset. Suurin kustan-
nuserd on liikenteen erityisverojen ja maksujen tuoton aleneminen (93 Mmk). Liiken-
teen péadstot kasvavat 28 Mmk. Aiheutuneita kustannuksia kompensoi muun liikenne-

verkon ylldpitokustannusten (35 Mmk) onnettomuuskustannusten aleneminen (10
Mmk).

o Hankkeesta koko yhteiskunnalle aiheutuvat nettonykyarvoiset hydédyt ovat 56 Mmk,
jolloin hydty-kustannussuhteeksi saadaan 0,40. Vaihtoehto on hydty-kustannus-
suhteella arvioituna yhdessd vaihtoehdon S++ kanssa tarkasteltavista vaihtoehdoista
kannattavin.
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Laajennettu Saimaan kanava (S++)

o Laajennetun Saimaan kanavan rakentamiskustannukset ovat 1880 Mmk eli 1dhes viisi-
toistakertaiset vaihtoehtoon S+ verrattuna. Rakentamisen aikainen korkokustannus on
188 Mmk.

e Viylanpitdjdlle hankkeesta aiheutuu 9 Mmk:n hyddyt hankkeen jddnndsarvon (137
Mmk) olleessa suurin hyotyerd. Vesiviylien ylldpidon ja kdyton kustannuksia aiheutuun
128 Mmk.

o Saimaan kanavan laajentaminen tuottaa hankevaihtoehdoista suurimmat kuljetuspal-
velujen ostajien (teollisuus) eduksi koituvat hyddyt ja hankkeen kuljetuskustannus-
sddstot ovat 918 Mmk. Tédmaé on yli kaksi kertaa enemmin kuin toiseksi eniten kulje-
tuskustannussadstojd tuottavalla hankkeella (vaihtoehto KS).

e Muulle yhteiskunnalle hankkeesta aiheutuu 159 Mmk:n kustannukset, josta suurin osa
aiheutuu liikenteen erityisverojen ja maksujen tuoton (190 Mmk) vihenemisestd. Li-
saksi liikkenteen pddstot kasvavat 29 Mmk. Hyotyd muulle yhteiskunnalle syntyy muun
likkenneverkon ylldpitokustannusten (47 Mmk) ja liikenneonnettomuuksien alenemi-
sesta (13 Mmk).

« Hankkeesta koko yhteiskunnalle aiheutuvat nettonykyarvoiset hyodyt ovat 768 Mmk,
jolloin HK-suhteeksi tulee 0,37. Vaihtoehto on hydty-kustannussuhteella arvioituna
yhdessd vaihtoehdon S+ kanssa tarkasteltavista vaihtoehdoista kannattavin.

Kymijoen - Mdntyharjun kanavapari ja Saimaan nykymuotoinen kanava (KS)

o Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin rakentamiskustannukset ovat 8940 Mmk eli 13-
hes viisinkertaiset Saimaan kanavan laajentamisen kustannuksiin ndhden. Rakentami-
sen aikainen korkokustannus (1157 Mmk) on merkittivé kustannusera.

o Viyldnpitdjélle hankkeesta aiheutuu 297 Mmk:n nykyarvoiset kustannukset. Koska
ylldpidettdvind ovat uusinvestoinnit sekd Saimaan nykyinen kanava, kasvattaa hanke-
vaihtoehto vesivdylien ylldpidon ja kdyton kustannuksia 921 Mmk. Véylanpitédjdlle ai-
heutuvia kustannuksia tasapainottaa investoinnin jédnndsarvo (624 Mmk). Se on myos
hankkeen suurin yksittdinen hyotyerd, vaikka hyddyn todellinen arvo on kyseenalainen.

o Kuljetuskustannussédst6jd hankkeesta aiheutuu 439 Mmk, josta 55 % realisoituu ny-
kyisen liikenteen saamien hydtyjen kautta. Siirtyvén liikenteen hyddyistd 95 % koituu
Saimaan vesistalueella kuljetuspalveluja ostavalla teollisuudelle.

o Muulle yhteiskunnalle hankkeesta aiheutuu 90 Mmk:n kustannukset, joka on ldhes
puolet vihemmin kuin Saimaan kanavan laajentamisesta aiheutuneet kustannukset.
Téma johtuu ldhinnd pienemméstd vaikutuksesta (114 Mmk) liikenteen erityisverojen
ja maksujen tuottoon. Sen sijaan liikkenteen padstot kasvavat Saimaan kanavaa koskevia
kehittdmishankkeita enemmén (54 Mmk). Hanke tuottaa vaihtoehtoja S+ ja S++
enemmén sddstdjd muun litkenneverkon ylldpitokustannuksissa (60 Mmk) ja onnetto-
muuskustannuksissa (17 Mmk).

o Hankkeesta koko yhteiskunnalle aiheutuvat nettonykyarvoiset hyodyt ovat 52 Mmk,
jolloin HK-suhteeksi tulee 0,01. Saavutetut hyddyt ovat siis vaatimattomia aiheutuviin
kustannuksiin verrattuna.
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Kymijoen - Méntyharjun kanavapari ilman Saimaan kanavaa (K)

o Rakentamiskustannukset ja rakentamisen aikainen korkokustannus ovat samat kuin
edellisessd hankevaihtoehdossa eli 8940 Mmk ja 1157 Mmk.

» Viylanpitéjélle hankkeesta aiheutuu vaihtoehtoa KS vahemmin vesiviylien yllipidon
ja kdyton kustannuksia (636 Mmk), koska Saimaan kanavan ylldpitokustannukset jda-
vit pois. Koska jadnndsarvo (624 Mmk) on jélleen hankkeen suurin (ja ainoa merkitté-
vi) hyodtyerd, ovat viyldnpitdjille aiheutuneet nykyarvoiset nettokustannukset kuiten-
kin vain 12 Mmk.

o Hankevaihtoehto tuottaa kuljetuskustannussddstoja vain 147 Mmk, koska nykyisin
Saimaan kanavaa kdyttédvin liikkenteen kuljetuskustannukset nousevat. Siirtyvén lii-
kenteen hyddyistd 93 % kohdistuu Saimaan vesistoalueella kuljetuspalveluja ostavalle
teollisuudelle.

o Muulle yhteiskunnalle hankkeesta aiheutuu 30 Mmk:n kustannukset suurimman kus-
tannuserin ollessa muun liikenneverkon ylldpitokustannusten nousun (38 Mmk).
Muista hankevaihtoehdoista poiketen hanke lisd4 liikkenneonnettomuuksista yhteiskun-
nalle aiheutuvia kustannuksia (9 Mmk). Sen sijaan liikenteen erityisverojen ja maksu-
jen tuotot laskevat vihemmén kuin muissa hankevaihtoehdoissa (4 Mmk). Vaihtoehto
myos laskee muista hankevaihtoehdoista poiketen liikenteen padstdjd (21 Mmk), koska
vesikuljetusten osuus vihenee ja rautatiekuljetusten kasvaa.

» Koko yhteiskunnalle aiheutuvat nettonykyarvoiset hyédyt ovat 105 Mmk, jolloin hyd-
ty-kustannussuhteeksi tulee 0,01. Saavutetut hyodyt ovat jalleen aiheutuneisiin kustan-
nuksiin verrattuna vaatimattomat.
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6.3.9 Herkkyystarkastelut

Seuraavassa tarkastellaan kuljetuskysynnan, kuljetusten aluskokojakauman, laskentakoron,
investointikustannusten pienentidmisen, lisdjddnmurtajan hankinnan ja jédnndsarvon suu-
ruuden vaikutuksia hankkeiden kannattavuutta kuvaaviin hyoty-kustannussuhteisiin.

Kysynndn merkitys

Merkittédvi osa hankevaihtoehtojen vaikutuksista on riippuvainen kysynnan méaérésta. Las-
kelmassa kysynndstd riippumattomia kustannuksia ovat mm. kanavien jddnhallinnan ja
suurin osa kanavien kiytén ja sisdvesivdyldstén ylldpidon kustannuksista. Sisévesikulje-
tusten kysynnén vaikutus investointien kannattavuuteen vaihtelee hankevaihtoehdoittain.
Nykymuotoisen Saimaan kanavan muuttaminen ympérivuotiseksi hyddyttdd ainoastaan
siirtyvéd liikennettd. Laajennetun Saimaan kanavan (S++) ja Kymijoen - Méntyharjun ka-
navaparin (KS) kuljetuskustannussddstot jakautuvat ldhes tasan nykyisen liikenteen ja
siirtyvén liikenteen kesken. Sen sijaan hankevaihtoehdon K kuljetuskustannushy6dyt tule-
vat suurimmaksi osaksi siirtyville liikenteelle.

Seuraavassa tarkastellaan tilannetta, jossa sisdvesikuljetuksiin siirtyvd litkenne kasvaa 50
% ennustettua enemman (hankevaihtoehdossa K myds sisévesikuljetusten vihenemé on 50
% pienempi). Tdma tarkoittaa, ettd ympérivuotisen Saimaan kanavan liikenne on 2,65 milj.
tonnia, laajennetun Saimaan kanavan 2,95 milj. tonnia, Kymijoen - Méntyharjun kanavapa-
rin (KS) 4,15 milj. tonnia ja Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin ilman Saimaan kanavaa
(K) 2,2 milj. tonnia. Kaikissa vaihtoehdoissa nykyisen Saimaan kanavan liikenne on perus-
ennusteen mukainen 1,9 milj. tonnia. Ndin vaihtoehtojen HK-suhteiksi saadaan:

e Ympérivuotinen Saimaan kanava (S+): 0,6,
Laajennettu Saimaan kanava (S++): 0,5,
Kymijoen - Méntyharjun kanavapari (KS): 0,0 ja
Kymijoen - Méntyharjun kanavapari (KS): 0,0.

Syyni kysynnin kasvun vihdiseen merkitykseen on vaikutusten erilaisuudessa. Kysynnin
kasvu toisaalta lisdd hankevaihtoehtojen positiivisia vaikutuksia (kuten kuljetuskustan-
nusten sddstot) ja toisaalta lisdd negatiivisia vaikutuksia (kuten verojen ja maksujen vé-
hentyvd kertymd, liikenteen ulkoiset kustannukset). Erityisesti hankevaihtoehdoissa KS ja
K kiinteilld, liikenteestd riippumattomilla kustannuksilla on my6s huomattava merkitys
HK-suhteeseen.

Suuremman aluskoon merkitys

Ennusteissa ja laskelmissa on arvioitu, ettd laajennetun Saimaan kanavan ja hankevaih-
toehdon KS mukaisen Kymijoen - Méantyharjun kanavaparin mahdollistamaa maksimialus-
kokoa voidaan hyddyntdd ainoastaan osassa kuljetuksia (30 %). Mikali vastoin nykyistd
késitystd ldhetysten frekvenssid voidaan harventaa, mahdollistaisi se maksimaalisen alus-
koon paremman hyddynnettivyyden. Kun maksimialuskokoa kdytetdan 70 % kuljetuksista
saadaan HK-suhteiksi:

e Laajennettu Saimaan kanava (S++): 0,7,
¢ Kymijoen - Méntyharjun kanavapari (KS): 0,1 ja
o Kymijoen - Méntyharjun kanavapari (K): 0,0 (peruslaskelmassa on kiytetty 70 %:n
osuutta Saimaan alueen kuljetuksissa).
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Laskentakorko

Kiytettédessd Valtionkonttorin suosittelemaa 3,9 %:n laskentakorkoa saadaan hankevaih-
toehtojen HK-suhteiksi seuraavat:

e Ympirivuotinen Saimaan kanava (S+): 0,5,

o Laajennettu Saimaan kanava (S++): 0,4,

o Kymijoen - Méntyharjun kanavapari (KS): 0,0 ja
¢ Kymijoen - Méntyharjun kanavapari (K): 0,0.

Investoinnin suuruus

Mikili hankevaihtoehdot voidaan toteuttaa 25 % pienemmilld investointikustannuksilla
saadaan HK-suhteiksi:

o Ympérivuotinen Saimaan kanava (S+): 0,5,

o Laajennettu Saimaan kanava (S++): 0,5,

o Kymijoen - Méntyharjun kanavapari (KS): 0,0 ja
o Kymijoen - Méantyharjun kanavapari (K): 0,0.

Jos Saimaan kanavan hankevaihtoehtojen S+ ja S++ investointikustannuksiin lisdtddn 50
Mmk Viipurinlahden jadnmurrosta aiheutuvia investointikustannuksia, ovat HK-suhteet
seuraavat:

o Ympirivuotinen Saimaan kanava (S+): 0,3 ja
o Laajennettu Saimaan kanava (S++): 0,4.

Jddnnosarvon vaikutus

Mikili hankevaihtoehtojen investointien jdannosarvona on 10 %, ovat hydty-
kustannussuhteet seuraavat:

Ympérivuotinen Saimaan kanava (S+): 0,4,
Laajennettu Saimaan kanava (S++): 0,3,
Kymijoen - Méntyharjun kanavapari (KS): 0,0 ja
o Kymijoen - Méntyharjun kanavapari (K): 0,0.

6.4 Sanalliset arviot

6.4.1 Sanallisten arvioiden lihtokohdat

Osana yhteiskuntataloudellista kannattavuusanalyysia esitetdén sanalliset arviot hankkei-
den ei-rahaméiriisistd vaikutuksista. Pddtoksentekijin tehtdvaksi jaa arvioida miké on ni-
den tekijoiden painoarvo suhteessa kannattavuusanalyysin muiden osien tuloksiin. Sanal-
listen vaikutuksen esittimisestd ei ole olemassa formaalia ohjetta, mutta ne tulee esittdd
mahdollisimman tiiviissé ja ytimekkédssd muodossa.
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6.4.2 Aluerakenteelliset vaikutukset

Suurin osa vaikutusalueesta kuuluu aluepolitiikkaa toteuttaviin EU:n tavoiteohjelmiin. Myos
tilastolliset tunnusluvut osoittavat tarpeen vaikutusalueen aluerakenteen kehittdmisen tuke-
miselle. Tdma tulee myds ottaa huomioon péitettiessd kanavahankkeiden toteuttamisesta.

Metsiteollisuuden eduksi koituvat kuljetuskustannussaéstot ovat riittdméttomat uusien vai-
kutusalueelle kohdistuvien investointien syntymiseen. Sen sijaan risteilymatkailun kasvulla
olisi suora ja kerrannainen hankkeiden vaikutusalueelle kohdistuva ty6llistdva vaikutus. Ka-
navahankkeiden aluerakenteellisista vaikutuksista tehty selvitys ei kuitenkaan tue sité, ettd
kanavahankkeet ovat erityisen tehokas tapa vaikutusalueen aluerakenteen tukemiseksi.

Kanavahankkeiden vaikutuksia vaikutusalueen aluerakenteeseen ja —talouteen on arvioitu
Merenkulkulaitoksen (2000b) selvityksessd “Jarvi-Suomen kanavahankkeet ja alueraken-
ne”. Koska markkaméérdisten arvioiden esittdiminen on mahdotonta, on kysymystd lahes-
tytty aluerakenteellisten ongelmien kartoittamisella sekd aluerakennetta tukevien toimen-
piteiden syntymekanismien arvioimisella. Alla on todettu selvityksen tarkeimmit tulokset.

Suurin osa Itd-Suomen kanavahankkeiden vaikutusalueesta kuuluu aluepolitiikkaa toteut-
taviin Euroopan unionin tavoiteohjelmiin. My6s vaikutusalueen aluerakenteen tilastolliset
tunnusluvut osoittavat tarpeen vaikutusalueen aluerakenteen kehittdmisen tukemiselle.
Aluerakenteelliset ongelmat ovat kérjistyneimpid Eteld-Savon, Pohjois-Savon ja Pohjois-
Karjalan maakunnissa.

Aluepolitiikan tavoitteena on tasoittaa alueellisista elintaso- ja elinolosuhde-eroista aiheu-
tuvaa eriarvoisuutta. Kanavahankkeet voivat tuoda vaikutusalueen aluerakenteen kehitysté
tukevia tuottavuusvaikutuksia 1hinnd metséteollisuudessa ja matkailussa. Metséteollisuu-
den eduksi koituvat kuljetuskustannussaéstot ovat kuitenkin riittdméttomaét uusien vaiku-
tusalueelle kohdistuvien investointien syntymiseen. Kanavahankkeet voivatkin ldhinn
auttaa alueen metsiteollisuuden nykyisten tydpaikkojen sdilyttdmisessd. Sen sijaan ristei-
lymatkailun kasvulla olisi suora ja kerrannainen hankkeiden vaikutusalueelle kohdistuva
tyollistavd vaikutus. Kanavahankkeita keskendén vertailtaessa Saimaan kanavan laajenta-
minen ei juurikaan tuo lisdarvoa alueen matkailulle, mutta Kymijoen — Méntyharjun kana-
vapari tarjoaa mahdollisuuksia erityisesti risteilymatkailun kehittdimiseen Pédijénteen ja
Saimaan alueella. Maakuntien kehittdmistavoitteissa tirkedssd asemassa olevaa korkean
teknologian toimialojen kehittdmistavoitetta kanavahankkeet eivdt juurikaan tue. T#ltd osin
tirkedsséd asemassa ovat mm. korkeakoulujen sijoittumista koskevat paatokset.

Pddosa vaikutusalueen elinkeinoeldmén kuljetuksista (my0s Suomen sisdiset kuljetukset)
kulkee nykytilanteessa tie- ja rataverkolla. Vaikutusalueen maakuntien liikennejérjestel-
maén kehittdmistd koskevat tavoitteet painottuvatkin nykyisen tie- ja rataverkon kehittdmi-
seen. Voidaan olettaa, ettd ndiden liikennejérjestelmén osien kehittdmiselld on saavutetta-
vissa suurempia aluerakenteellisia hy6tyjd kuin mitd kanavahankkeilla on mahdollista saa-
vuttaa, jos niiden palvelutasossa on elinkeinoeldmadd hyodyttavid parantamistarpeita. Ka-
navahankkeet voivat myds vaikuttaa muihin alueelle ohjattuihin vdylédnpidon varoihin ja
ndin syrjdyttdd alueen muita liikenneinvestointeja tai laskea liikenneverkon yllépidon ta-
soa.

Kanavahankkeiden osalta maakunnille on térkedd niiden mahdollistama ympérivuotinen
liikenne sekd uudet mahdollisuudet alueen matkailun kehittimisessd. Kymijoen — Minty-
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harjun kanavaparin katsotaan toteuttavan tehokkaimmin niité tavoitteita. Samalla Kymijo-
en — Maintyharjun kanavapari on kuitenkin uhka vaikutusalueen rannikon satamille sekd
Saimaan nykyiselle kanavalle. Tdstd huolimatta yksikddn vaikutusalueen maakunta ei ole
ottanut kielteistd kantaa Kymijoen — Mantyharjun kanavaparin rakentamiseen.

Itd-Suomen kanavahankkeet toteuttavat omalta osaltaan kansallisen ja EU:n aluepolitiikan
tavoitteita, koska ne parantavat yritysten toimintaedellytyksid, edistdvit tyopaikkojen syn-
tymistd ja vahvistavat alueiden talouden perustaa. Timi tulee my0s ottaa huomioon péa-
tettdessd kanavahankkeiden toteuttamisesta. Kanavahankkeiden aluerakenteellisista vai-
kutuksista tehty selvitys ei kuitenkaan tue sitd, ettd kanavahankkeet ovat erityisen tehokas
tapa vaikutusalueen aluerakenteen tukemiseksi. On my6s huomattava, ettd sisdvesiliikenne
nauttii jo nyt merkittdvadd aluepoliittiseksi tueksi tulkittavassa olevaa tukea vapautuksena
vadylamaksuista.

6.4.3 EU:n ja Suomen liikennepolitiikka

EU:n liikennepolitiikka on vesiliikennettd suosivaa ja tétd on perusteltu mm. vesiliikenteen
ympéristystivillisyydelld. Kanavahankkeet eivit kuitenkaan tue politiikalle esitettyjd pe-
rusteluja, koska suuri osa siirtymistd tapahtuu myds EU:n tavoitteissa ympéristoystavillisek-
si todetusta rautatieliikenteesta.

Vesiliikenneyhteyksien kehittdiminen tukee EU:n yleiseurooppalaisille liikenneverkoille
(TEN-verkot) asetettua tavoitetta Euroopan reuna-alueiden ja Keski-Euroopan vilisen suh-
teellisen etdisyyden lyhentimisestd. Kanavahankkeiden osalta vaikutus ei kuitenkaan ole
merkittiva, koska kuljetusyhteydet Keski-Eurooppaan ovat jo toimivat. T4ltd osin merkitysta
on ldhinnd kanavahankkeiden mahdollistamalla sisdvesikuljetusten ymparivuotisuudella.

Kanavahankkeiden kuluttajille kohdistuvat hyddyt koituvat elinkeinoeldmén ja ennen kaik-
kea metsiteollisuuden hyviksi. Taltd osin kanavahankkeet tukevat selvisti kotimaisen lii-
kennepolitiikan tavoitteita.

Euroopan unionin (EU) liikennepolitiikan ja vesiliikenteen kehittdmispolitiikan suhdetta on
kdsitelty mm. Merenkulkulaitoksen vdyldohjelmassa 1998 - 2007, Euroopan komission
lyhyen matkan merenkulun kehittdmistd koskevassa raportissa (Euroopan komissio 1999)
sekd Saimaan vesistdalueen tavaraliitkenneselvityksessd (liikkenneministerié 1997). EU:n
liikennepolitiikan voidaankin todeta olevan vesiliikennettd suosiva. Tédtd on perusteltu mm.
vesiliikenteen ympéristoystiavillisyydelld ja tarpeella vihentdd maanteiden ruuhkautumista
siirtdmalla kuljetuksia vesiteille. Jalkimmaéinen tavoite ldhtee ldhinnd ruuhkaisen Keski-
Euroopan tarpeista.

Kiésitys vesiliikenteen ympéristOystdvillisyydestd on laajasti hyvéksytty ja vesiliikenteen
kuljetusten lisddminen nédhdédin tirkednd tekijand Kioton-sopimuksen mukaisten hiilidiok-
sidipddstéjen vdhentdmistavoitteen saavuttamisessa. Samalla kuitenkin tunnustetaan, ettd
merenkulun pééstéjen vahentdmiseksi on vield paljon tehtdvissa.

Téassd selvityksessd hankkeiden vaikutukset liikenteen pédstdihin tulevat huomioon ote-
tuiksi hyoty-kustannusanalyysissa, joten niiden sanallinen arviointi ei ole tarpeen. On kui-
tenkin syyta todeta, ettd luvussa 6.3.7 esitetty tulos kanavahankkeiden kokonaispdist6ja
lisddvistd vaikutuksesta on ristiriidassa EU:n politiikan kanssa. Syynéd tdhén on se, ettd
suuri osa siirtymistd tapahtuu my6s EU:n tavoitteissa ympdaristoystdvalliseksi todetusta

64



rautatieliikenteestd. Kanavahankkeet tukevatkin EU:n tavoitteita liikkenteen pdéstéjen vé-
hentdmisestd vain siltd osin, kun kuljetukset siirtyvdt maanteiltd kanaviin.

Saimaan kanava ja syvivesivdyldn Lappeenrantaan, Imatralle, Ristiinaan, Kiteelle, Joen-
suuhun, Varkauteen ja Kuopioon ulottuvat osuudet ovat osa sisdvesiliikenteen TEN-
verkkoa. Vesiliikenneyhteyksien kehittdminen tukee EU:n yleiseurooppalaisille liikenne-
verkoille (TEN-verkot) asetettua tavoitetta Euroopan reuna-alueiden ja Keski-Euroopan
vilisen suhteellisen etdisyyden lyhentdmisestd. Euroopan komissio (1999) toteaa lyhyen
matkan merenkulku vahvistavan yhteisén yhtendisyyttd, helpottavan jésenvaltioiden ja
Euroopan eri alueiden valisid yhteyksid sekd antavan uutta elinvoimaa syrjéseuduille. Kos-
ka kuljetusyhteydet Keski-Eurooppaan ovat jo toimivat, eivédt kanavahankkeet paranna
merkittivisti Suomen sijaintia suhteessa Keski-Eurooppaan. Téltd osin merkittédva tekija
on ldhinna kanavahankkeiden mahdollistama ulkomaille suuntautuvien sisdvesikuljetusten
ympdrivuotisuus.

Kanavahankkeiden kuluttajille kohdistuvat hyddyt koituvat elinkeinoeldmén ja ennen
kaikkea metséteollisuuden hyviksi. Téltd osin kanavahankkeet tukevat selvdsti kotimaisen
liikennepolitiikan tavoitteita. Liikenneministerién Toiminta- ja taloussuunnitelmassa 2001-
2004 todetaan mm. liikennepolitiikan tavoitteena olevan:

o Vaikuttaa liikenteen kysyntddn niin, ettd tarvittava liikenne ja kuljetukset voidaan hoi-
taa mahdollisimman vahalla liikenteelld ja tehokkaalla logistiikalla.

o Parantaa elinkeinoeldmién ja yksityisten henkiloiden kansainvélisid toimintamahdolli-
suuksia.

o Toteuttaa verkon kehittimisinvestoinnit ottaen erityisesti huomioon elinkeinoeldmén
kuljetustarpeet.

o Mahdollistaa elinkeinoeldman jarkeva sijoittuminen.

6.4.4 Liikenteen hinnoittelu

EU:n tavoite ns. Aiheuttaja maksaa —periaatteeseen siirtymisestd liikenteen hinnoittelussa
suosisi vesiliikennettd. Sen sijaan jos politiikan suunnaksi otetaan kaikkien liikkennemuoto-
kohtaisten kustannusten kattaminen, tulee tdmad merkitsemadn paineita sisévesiliikenteen
maksujen korottamiselle. Edelleen jos hinnoittelun ristisubventioihin suhtaudutaan kriittises-
ti, merkitsee tima paineita padomakustannuksia kattavien kanavamaksujen asettamiselle.

My6s kansalliset sisdvesiliikenteen hinnoittelua koskevat paatokset voivat vaikuttaa sisé-
vesikuljetusten kilpailukykyyn. Védyldmaksun ulottamisella sisdvesiliikenteeseen olisi mer-
kittavd vaikutus, koska erot sisdvesikuljetusten ja rannikon satamien kautta tapahtuvien kul-
jetusten kuljetuskustannuksissa ovat pienia.

Kanavahankkeiden kannalta merkittdvd epdvarmuustekijd on EU:n liikenteen hinnoittelu-
politiikan vaikutus. Liikenteen hinnoitteluun on odotettavissa rakenteellisia muutoksia, jos
Euroopan unionin tavoite ns. aiheuttaja maksaa —periaatteeseen siirtymisesté toteutuu. Pe-
riaatteen mukaan liikenteeltd perittyjen maksujen tulee kattaa ainakin liikennejérjestelman
kdytostd, mutta tarvittaessa myOs osan kehittdmisestd aiheutuvista kustannuksista. Tie- ja
rautatieliikenteen tavarakuljetuksissa vdyldn kdyton muuttuvat kustannukset ovat selvisti
suuremmat kuin vesiliikenteessd. Paéstot ja onnettomuudet hinnoiteltaessa vesiliikenne on
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kilpailukykyinen ainakin suhteessa maantieliikenteeseen. Aiheuttaja maksaa —periaattee-
seen siirtymisen voidaankin olettaa suosivan vesilitkennettd.

Sisdvesiliikenteen osalta suuri kysymysmerkki on véyldn kdytostd riippumattomien paé-
omakustannusten kattaminen. On selvéd, ettd rajakustannushinnoittelulla ndmé kustannuk-
set jadvit kanavien osalta perimittd. EU:n liikenteen hinnoittelua kasittelevén politiikan
tuleekin ottaa tulevaisuudessa kantaa myos tdhdn kysymykseen. Sen tulee ottaa kantaa
myds litkenneverkon sisdisten ristisubventioiden mééréytymisperiaatteisiin. Jos politiikan
suunnaksi otetaan kaikkien liikkennemuotokohtaisten kustannusten kattaminen, tulee timé
merkitsemdin paineita sisdvesiliikenteen maksujen korottamiselle. Edelleen jos hinnoitte-
lun ristisubventioihin aletaan suhtautumaan kriittisesti, merkitsee tdmé paineita pddoma-
kustannuksia kattavien kanavamaksujen asettamiselle.

Kotimaiset liikenteen hinnoitteluun liittyvét politiikat voivat vaikuttaa kuljetusmuotojen
kilpailukykyyn selvisti lyhyemmélld aikavililld kuin Euroopan unionin politiikat. Koska
erot sisdvesikuljetusten ja rannikon satamien kautta tapahtuvien kuljetusten kuljetuskus-
tannuksissa ovat pienid, vaikuttaisi vdyldmaksun ulottaminen sisdvesiliikenteeseen erittdin
merkittivisti sisdvesikuljetusten kilpailukykyyn. Sisdvesiliikenteen suosiminen vdyldmak-
suissa annettuina vapautuksina on ennen kaikkea poliittinen p#étds. On kuitenkin selvii,
ettd sisdvesiliikenteen ympérivuotisuus merkitsisi rannikon satamien kilpailuaseman heik-
kenemistd ja paineita vdyldmaksujen kdyttéonotolle.

6.4.5 Vaikutukset luonnonympéristoon

Kaikkien hankevaihtoehtojen toteutettavuuden kannalta merkittdvin ympéristondkokohtiin
liittyvi este on uusien talvilitkennevéylien saimaannorppakannalle aiheuttama uhka. Vaiku-
tusta on pidettéivd merkittdvins, koska saimaannorpan suojeluun on sitouduttu kansallisesti
ja EU:n taholta.

Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin toteuttamisella on Kymijoella ndkyvid vaikutuksia
valtakunnallisesti arvokkaisiin maisema-alueisiin sekd rakennushistoriallisesti merkittiviin
tehdasmiljéisiin. Kanavahankkeet vaikuttavat myos suoraan ja vilillisesti joihinkin Natura
2000-ohjelman alueisiin.

Piijanteen lisddntyvd liikenne aiheuttaa riskin padkaupunkiseudun talousveden jakelulle.
Kymijoen kanavointi saattaa myds johtaa pohjaveden pinnan alentumiseen kanavan ldhei-
syydessd. Lisdksi Kymijoen saastuneiden pohjasedimenttien ruoppaus ja lajitys aiheuttavat
riskin kalastolle ja vesieliostolle.

Selvityksessd “Itd-Suomen kanavahankkeet; ympdristovaikutusten arviointi” (Merenkul-
kulaitos 2000a) on kartoitettu kanavahankkeiden vaikutuksia luonnonympéristoon. Nima
vaikutukset voidaan jakaa rakentamisen ja kdyton aikaisiin vaikutuksiin. Rakentamisen
aikaiset haitat ovat selvésti suuremmat Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin uusinves-
toinnissa kuin Saimaan kanavan kehittdmisessd. Kéyton aikaisten vaikutusten osalta ero
kanavahankkeiden vililld ei ole yhtd merkittdvd, mutta my0s ne ovat suuremmat ensin
mainitun hankkeen kohdalla.

Kaikkien hankevaihtoehtojen toteutettavuuden kannalta merkittdvin ympéristondkokohtiin

liittyvi este on uusien talvililkenneviylien (esimerkiksi Joensuuhun, Kiteelle ja Kuopioon

johtavat véyldt) saimaannorppakannalle aiheuttama uhka. Etenkin saimaannorppien pesi-

miselle aiheutuu haittaa, koska talvikdyton lisddntymisestd aiheutuva melu kaventaa nor-
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pille sopivaa pesimédaluetta ja alusten kulusta aiheutuvat jédn alla kulkevat aallot purkautu-
vat rannan laheisyydessd norppien tekemiin aukkoihin ja pesiin. Saimaannorppakanta on
talld hetkelld niin pieni, ettd elinpiirin supistuminen voi johtaa kannan taantumiseen. Vai-
kutusta on pidettdvd merkittdvind, koska saimaannorpan suojeluun on sitouduttu kansalli-
sesti ja Euroopan unionin taholta. Nykyisestd liikenteestd aiheutuvat haitat eivit vield vai-
kuta ratkaisevasti suojelutavoitteiden toteutumiseen.

Kymijoen - Méantyharjun kanavaparin toteuttamisella on nékyvid vaikutuksia valtakunnal-
lisesti arvokkaaseen Kymenlaakson kaksiosaiseen maisemakokonaisuuteen. Se myos
muuttaa Kymijoen varren rakennushistoriallisesti merkittivien vanhojen tehdasmiljéiden
kulttuuriympéristod. Lisdksi kanavaparin toteuttamisen yhteydessd joudutaan rakentamaan
maisemakuvaan vaikuttavia pitkid maakanavaosuuksia. Kanavarakenteet vaikuttavat suo-
raan my0s kahteen Natura 2000-ohjelman alueeseen Kymijoella sekd vilillisesti useisiin
muihin Natura-alueisiin kanavalinjausten ldhiympéristdssa.

Kymijoen osalta ympéristoriski on mys joen saastuneet pohjasedimentit, joiden ruoppaa-
misesta ja ldjityksestd aiheutuu riski kalastolle ja muulle vesieliostolle. Riskin suuruus ei
kuitenkaan ole arvioitavissa, koska saastuneita alueita ei tarkoin tunneta ja saastuneiden
massojen kisittelymenetelmdt ovat vield osittain selvittdmattd. Kymijoen arvo kalastusalu-
eena saattaa kuitenkin tilapdisesti heikentya.

Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin rakentaminen kasvattaa sisdvesiliikenteen ympéris-
toonnettomuuden riskid. Koska paddkaupunkiseudun talousvedet johdetaan Péijdnteeltd
péadkaupunkiseudulle, seuraa polttoaineiden tai 6ljyn valumisesta vesistoon haitta noin
miljoonan ihmisen talousveden saannille. Liséksi Kymijoen kanavan rakentaminen saattaa
johtaa pohjaveden pinnan alentumiseen ja kaivojen kuivumiseen kanavan ldheisyydessa.

6.4.6 Saimaan kanavaan liittyvi epdvarmuus

Saimaan kanavan vuokrasopimus paéttyy vuonna 2013. Kanavaa kehitettdessé ja sopimusta
jatkettaessa tuntuvaa vuokrankorostusta voidaan pitdd todennékdisend. Tama on uhka Sai-
maan kanavan liikenteen tulevaisuudelle. Tosin kanavan liikenne kestd melko huomattavia
Saimaan kanavan lupamaksun korotuksia.

Paitds Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin toteuttamisesta voidaan periaatteessa tehda il-
man varmuutta Saimaan kanavan vuokrasopimuksen jatkumisesta. On kuitenkin otettava
huomioon, ettd hankkeen strateginen merkitys kasvaa, jos Saimaan kanavan vuokrasopi-
musta ei jatketa.

Saimaan kanava kulkee osin Vendjén puolella ja alueen vuokrasopimus pédttyy vuonna
2013. Varmuutta vuokrasopimuksen Jatkam1sesta ei ole, koska vuokrasopimusta koskevia
neuvotteluja ollaan vasta kdynnistdméssa.

Saimaan kanavan kehittdmistd koskevien vaihtoehtojen kohdalla voidaan olettaa, ettd
vuokrasopimus jatkuu. Selvdd on, ettd kanavia ei kehitetd ennen varmuutta vuokrasopi-
muksen jatkumisesta. Sen sijaan tulevan vuokran suuruus on epavarma. Nykyinen vuokra
on kuitenkin lahinnd nimellinen, joten tuntuvaa vuokrankorostusta voidaan pitdd todennd-
koisend. Tdma on uhka Saimaan kanavan liikenteen tulevaisuudelle, koska tdssé selvityk-
sessd esitetyt kuljetustaloudelliset laskelmat osoittavat, ettd kanavan liikenne ei kestd mer-
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kittdvid lisakustannuksia. Toisaalta kanavan lupamaksun merkitys on nykyisin hyvin pieni,
mink# vuoksi sisdvesiliikenteen kilpailukyky kestdd huomattavankin lupamaksun korotuk-
sen.

Paitds Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin toteuttamisesta voidaan periaatteessa tehdi
ilman varmuutta Saimaan kanavan vuokrasopimuksen jatkumisesta. On kuitenkin otettava
huomioon, ettd hankkeen strateginen merkitys kasvaa, jos Saimaan kanavan vuokrasopi-
musta ei jatketa. Samalla on otettava huomioon, ettd alueen kuljetukset ovat hoidettavissa
maa- ja rautatiekuljetuksina myos siind tapauksessa, ettd kanavaliikenne loppuu. Tédmén
ddrimmdisen vaihtoehdon toteuttaminen vaatii kuitenkin tuekseen kattavat selvitykset rat-
kaisun aiheuttamista yhteiskuntataloudellisista kustannuksista.
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7 JOHTOPAATOKSET

Hankevaihtoehtojen investointikustannukset ovat ympdrivuotista Saimaan kanavaa (S+)
lukuun ottamatta erittdin suuret. Kymijoen - Méantyharjun kanavaparin toteuttaminen vaati-
si Suomen oloissa poikkeukselliset noin 10 miljardin markan investoinnit. Laajennetun
Saimaan kanavan investoinnit olisivat noin 2 miljardia markkaa. Néin suurten investointien
toteuttamiskelpoisuus edellyttdisi hankkeilta merkittédvid yhteiskuntataloudellisia hy6tyjé ja
korkeaa todennékoisyyttd hyGtyjen realisoitumiselle.

Itdi-Suomen kanavahankkeiden toteuttamista koskevassa keskustelussa hankkeita on pe-
rusteltu niiden tuottamilla kuljetustaloudellisilla sddst6illd. Suurin osa ndistd syntyy kai-
killa hankevaihtoehdoilla saavutettavasta sisivesiliikenteen ympérivuotisuudesta, mutta
myos suuremman aluskoon vaikutuksesta (ei vaihtoehto S+). Aluskoosta seuraavat hyddyt
jadvit kuitenkin suhteellisen pieniksi, koska suurempiin aluksiin ei saada riittédvasti lastia
kuljetustaloudellisten etujen saavuttamiseksi. Kuljetustaloudellisesta nidkokulmasta Sai-
maan kanavan kehittdiminen on selvisti perustellumpaa kuin Kymijoen — Méntyharjun ka-
navaparin rakentaminen. Saimaan kanavan kehittdmisvaihtoehdoista tehokkain on vaihto-
ehto S+, joka ainoana hankevaihtoehdoista tuottaa enemmaén kuljetustaloudellisia sddstojd
kuin hankkeesta aiheutuu investointikustannuksia. Sen sijaan yksin Kymijoen - Méntyhar-
jun kanavaparin varaan rakennettua yhteyttd (K) voidaan pitdd kuljetustaloudellisesti tdysin
vailla pohjaa olevana hankkeena, koska yli 10 mrd:n investoinnilla saavutetaan vain 147
Mmk:n kuljetuskustannussaéstot.

Hankkeiden kuljetustaloudellista kannattavuutta heikentdd se, ettd ulkomaakaupan kulje-
tuksilta odotettavan korkean palvelutason ja kustannustehokkuuden vuoksi teollisuuden ja
kaupan jakelujérjestelmit eivét suosi sisdvesikuljetuksia. Odotettavissa oleva toimitusaika-
vaatimusten Kkiristyminen ja tavaravirtojen keskittdmisen jatkuminen tulevat lisidmédn
merisatamien kautta kulkevien “kuljetusputkien” merkitystd. Sisdvesikuljetusten kysyntd
jadkin kaikissa hankevaihtoehdoissa pieneksi suhteessa todettuihin potentiaaleihin. Kymi-
joen vesistdalueen metsiteollisuus ei nde sisivesikuljetusten kehittdmisté térkednd, koska
teollisuus on luonut kustannustehokkaat kuljetusjarjestelmét merisatamien kautta. Tavara-
virtojen keskittdmiselld muutamaan merisatamaan on voitu luoda myos kuljetuksille hyvi
ldht6tarjonta. Sisdvesikuljetusten kehittdmisen hyodyt kohdistuisivat pddosin Saimaan ve-
sistbalueella toimiviin mekaanisen ja kemiallisen metséteollisuuden yrityksiin.

Muulle yhteiskunnalle aiheutuvien rahaméérdisten hyGtyjen ja kustannusten osalta hanke-
vaihtoehdot S+, S++ ja KS kéyttdytyvat samalla tavalla: hankkeet lisddvit pddstojd ja vé-
hentdvit liikenteen erityisverojen ja maksujen tuottoa, mutta aiheuttavat sddstdjd muun
liikenneverkon ylldpitokustannuksissa ja liikenneonnettomuuksissa. Vaihtoehdon K vai-
kutukset ovat pdinvastaiset, koska kuljetuksia siirtyy sisdvesiltd maantie- ja rautatiekulje-
tuksiin. Huomionarvoista on myos se, ettd Kymijoen - Méntyharjun kanavaparin kohdalla
jaanndsarvo on hankkeen suurin yksittdinen hyotyerd, vaikka hyotyerdn todellista arvoa
voidaan pitdd kyseenalaisena.

Hy®6ty-kustannusanalyysin perusteella hankevaihtoehdot ovat kannattamattomia. Erityisesti
Kymijoen - Méntyharjun kanavaparia koskevien vaihtoehtojen kannattavuus on olematon,
silld niiden HK-suhteeksi saatiin 0,0. Saimaan kanavan ympérivuotiseksi muuttaminen
(S+) ja Saimaan kanavan laajentaminen (S++) ovat kannattavuuden suhteen saman arvoisia
(HK-suhde 0,4). Vertailtaessa kahta kannattavinta hanketta HK-suhteen perusteella, vai-
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kuttaa hankkeiden keskindiseen paremmuuteen 1dhinnd suhtautuminen riskiin. Ympérivuo-
tiseen Saimaan kanavaan liittyy selvésti pienempi virheinvestoinnin riski, koska investoin-
tikustannukset ovat alle 10 % laajennetun Saimaan kanavan investointikustannuksista. Silti
molemmilla hankkeilla saavutetaan kanavahankkeiden tirkein vaikutus eli liikenteen ym-
périvuotisuus. Laajennettu Saimaan kanava tarjoaa kuitenkin mahdollisuuden suurempiin
tuottoihin, mikali sisdvesiliikenteen kysynndn kasvu mahdollistaa suuremman aluskoon
ennustettua tehokkaamman hyddyntidmisen.

On selvdi, ettd tdssd selvityksessd esitettyihin tuloksiin liittyy epdvarmuutta. Onkin mah-
dollista, etti sisdvesiliikenteen kuljetuspalvelujen kysyntd kasvaa selvisti ennustettua no-
peammin. Kysyntddn positiivisesti vaikuttavia tekijoitd voivat olla mm. sisdvesikuljetusten
ympdristéimagon vahvistuminen ja uusien sisédvesikuljetuksiin soveltuvien alusten ja lasti-
en ilmaantuminen. MyGs viennin ja tuonnin tonniméaérdisen kasvun jatkuminen vuoden
2010 jélkeen vaikuttaa sisdvesikuljetusten madrddn. Tehdyt herkkyystarkastelut kuitenkin
osoittavat, ettd edes 50 % ennakoitua suuremmalla siirtymdlld ei saavuteta kuin korkein-
taan 0,6:n suuruinen hyoty-kustannussuhde (S+). Kymijoen - Maéntyharjun kanavaparin
kannattavuuteen 50 %:n suuruinen kysynnén lisdys ei vaikuta juuri lainkaan.

Toteutunut kysyntd voi myds jddda ennustettua alhaisemmaksi. Koska sisdvesilld kuljetet-
tavaksi soveltuvan rahdin tuotevalikoima on maantie- ja rautatiekuljetuksia suppeampi, on
sisdvesiliikenteen tulevaisuus muita kuljetustapoja herkempi kuljetustavan valintaa vai-
kuttaville ulkoisille tekijoille, kuten esimerkiksi liikenteen hinnoittelun muutoksille, teolli-
suuden toimitusaikavaatimusten kiristymiselle tai rautatiekuljetusten yksikkokustannusten
laskulle.

Kuljetustaloudellisia vaikutuksia koskevien arvioiden merkittdvimpénd puutteena voidaan
pitdd jakelujarjestelmédd, ulkomaiden satamissa tapahtuvaa tavaran késittelyd ja ulkomaan
jatkokuljetuksia koskevien kustannusvaikutusten arvioinnin puutetta. Ndiden tekijéiden
huomioon ottaminen laskelmissa olisi ollut erittdin hankalaa kustannustietojen ja ulkomaan
lilkennevirtatietojen puutteen vuoksi.

Rahamadrdisten vaikutusten lisdksi kanavahankkeilla on ei-rahaméddrdisid vaikutuksia.
Hankkeet vaikuttavat positiivisesti vaikutusalueen aluerakenteen kehitykseen ja toteuttavat
kotimaisen liikennepolitiikan tavoitetta elinkeinoeldmén toimintaedellytysten parantami-
sesta. Saimaan kanavaa kehittdmalld edistetddn molempia tavoitteita tehokkaammin kuin
Kymijoen - Méntyharjun kanavapari rakentamalla. Kanavahankkeet eivét kuitenkaan vélt-
tdmdttd ole tehokkain liikennepoliittinen toimenpide kyseisten vaikutusten aikaansaami-
seksi. On selvid, ettd ndmd vaikutukset eivit tee hankkeista kannattavia.

Euroopan unionin liikennepolitiikan ympéristod koskevana tavoitteena on siirtdd tiekulje-
tuksia ymparistoystévillisind pidettyihin sisdvesi- ja rautatickuljetuksiin. Hankevaihtoeh-
toehdosta riippuen sisdvesikuljetukset lisdéntyvitkin huomattavasti, mutta kuljetustapojen
viliset siirtymét tapahtuvat péddosin rautatiekuljetusten ja sisdvesikuljetusten vélilld eikd
niinkddn tiekuljetuksista sisdvesikuljetuksiin. Samalla kuljetusten kokonaissuoritteet kas-
vavat kuljetusetdisyyksien pidentymisen vuoksi. Uusimpien suomalaisten tutkimusten mu-
kaan sisdvesiliikenteen pdéstohaitat ovat selvisti suurempia kuin sdhkokayttdisen rautatie-
liikkenteen, minkd vuoksi kannattavuuslaskelmiin sisdltyvét pddstokustannukset kasvavat
merkittdvasti hankevaihtoehtojen toteuttamisen seurauksena.
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Kanavahankkeilla on ympérivuotisen liikenteen ansiosta my6s haitallisia vaikutuksia sai-
maannorpan pesimiselle. Vaikutusta on pidettivd merkittédvand, koska Saimaannorpan
suojeluun on sitouduttu kansallisesti ja Euroopan unionin taholta. Liséksi Kymijoen kana-
voinnista aiheutuu vilitontd haittaa alueen arvokkaille luonnonmaisemille ja rakennushis-
toriallisesti merkittiville kohteille. Kanavointi ja Péijanteen liikenteen lisddntyminen voi-
vat my0s aiheuttaa haittaa vedenjakelulle.

Kymijoen - Méntyharjun kanavan rakentamisella on strategista merkitystd, koska kanava
sijaitsee kokonaan Suomen alueella. Sen sijaan Saimaan kanavan kehittimiseen liittyy
epivarmuus kanavan vuokra-aluetta koskevan sopimuksen jatkuvuudesta ja mahdollisen
jatkosopimuksen ehdoista. Tdmén tekijén merkitystd ei tule kuitenkaan ylikorostaa, koska
vaikutusalueen kuljetukset ovat hoidettavissa mys muilla kuljetustavoilla.

Laadittujen hyoty-kustannuslaskelmien ja herkkyystarkastelujen, aluerakennetta ja ympd-
ristéd koskevien erillisselvitysten seké liikennepoliittisia tavoitteita koskevien analyysien
pohjalta kaikkien hankevaihtoehtojen yhteiskuntataloudellista kannattavuutta voidaan pitda
heikkona. Yhteiskuntataloudellisesta nikokulmasta Saimaan kanavan kehittdmistd koske-
via hankevaihtoehtoja voidaan pitdd selvésti Kymijoen - Méntyharjun kanavaparia koske-
via hankevaihtoehtoja kannattavampina.

Mikéli kanavien ympérivuotisuudella saavutetaan kuljetuskustannusten lisdksi muita lo-
gistisia hyotyjé, esim. jakelujirjestelman investointitarpeissa, parantaa tdmé erityisesti ym-
pdrivuotisen Saimaan kanavan kannattavuutta. Tallaisten lisahy6tyjen nykyarvon olisi ol-
tava noin 90 Mmk, jotta hankevaihtoehdon hyoty-kustannussuhde saavuttaisi kannatta-
vuusrajan.
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