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Kymen lddninhallitukselle ja
tie- ja vesirakennushallitukselle

Kymijoen kanavointisuunnitelma meriyhteyden avaamiseksi
Pdijédnteelle on ollut vireilld pitk#&n. Siit& on tehty
teknisia suunnitelmia ja myds kuljetustaloudellisia
kannattavuustarkasteluja. Kymijoen kanavointi on usein
liitetty erdisiin muihin alueen vesitiehankkeisiin, mm.
Keiteleen ja P&aijanteen v&@lin kanavoimiseen.

Kymijoen kanavoinnin arvioitiin tie- ja vesirakennushal-
lituksen 1977 valmistuneessa selvityksessd nayttavin yh-
teiskuntataloudellisesti kannattavalta vain tietyin edel-
lytyksin. Koska hankkeen kustannusarvio oli likim#&ir&dinen
ja vélillisten vaikutusten selvitys puuttui, katsottiin
aiheelliseksi tehdd jatkoselvitys ja ottaa selvityksessi
huomioon elinkeinoel&mén ja kuntien tarpeet ja toivomuk-
set. Tavoitteena oli lis#ksi tutkia erityisesti kuljetus-
jdrjestelmid nykynakymien valossa.
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Tie- ja vesirakennushallituksen aloitteesta tehdyn val-
mistelutydn jalkeen maaherra Erkki Huurtamo ja p#&&johtaja
Jouko Loikkanen kutsuivat 26.11.1981 kokoon Kymijoen ka-
navoinnin vaikutusselvityksen neuvottelukunnan. Neuvotte-
lukunnan tehtdvd oli selvitystydn ohjaaminen ja se laati-
kin aluksi ty6lle tutkimussuunnitelman ja aikataulun.
Kuljetustaloudellisten vaikutusten lis#ksi selvitystydn
kohteiksi m&&riteltiin mm. tulvasuojelun ja voimatalouden
yhteydet kanavointiin. Alunperin vaikutusselvityksen tuli
olla valmis 31.12.1982, mutta tydn laajuuden vuoksi val-
mistumisajankohtaa jouduttiin siirt#m#in.

Neuvottelukunnan puheenjohtajaksi valittiin Kotkan apu-
laiskaupunginjohtaja Nyyré K o s k e 1 a, varapuheenjoh-
tajaksi Anjalankosken kaupunginjohtaja Sakari V & 1 i-

m 8 k i ja jadseniksi kutsuttiin varatuomari Esko A 1 a-
Ket ol a Maataloustuottajain Keskusliitosta, Iitin
kunnanjohtaja Harri J. He i k k i 1 &, Suomen Varustamo-
yhdistyksen edustajana toimitusjohtaja Gunnar J. H e i-

n on e n, Osuuskunta Transfennican varatoimitusjohtaja
Erkki H u ot ar i, seutukaavajohtaja Pekka H o p e a-
k o s k i P&ijat-Hédmeen seutukaavaliitosta, Kymen l&&nin
maaherra Erkki H u u r t a m o, suunnittelupdsllikkd
Antti J a a k k 0 1 a Keski-Suomen l#&ninhallituksesta,
vesitiekul jetuspddllikkd Antti K a n e r v a Enso-
Gutzeit Oy:std, aluesihteeri Ilkka K e t o P#ijat-Ha-
meen maakuntaliitosta, Lahden apulaiskaupunginjohtaja
Antti K o p r a, johtaja Erkki L aasonen Kymen-
laakson kauppakamarista, Viitasaaren kunnanjohtaja Asko
Liimatainen, asiamies Kari L it j a Teolli-
suuden Keskusliitosta, yli-insinédri Kimmo M a n n o 1 a
tie- ja vesirakennushallituksesta, seutukaavajohtaja
Martti M & 1 ar t Eteld-Karjalan Seutukaavaliitosta,
piiri-insinddri Ville M @ k e 1 8 Kymen tie- ja vesira-
kennuspiiristd, toiminnanjohtaja Kauko V. N i i n i-

s a l o Kymenlaakson maakuntaliitosta, vesipiirin
johtaja Emerik N uor k i v i Kymen vesipiirists,
Kymen Matkailun toimitusjohtaja Jouni P a a v o 1 a,
Heinolan kaupunginjohtaja Jarkko P ar o n e n,

tuotekul jetuspaallikkd Kyésti P aunis aari

Lahden kauppakamarista, uittopddllikks 01l1i P e s o-

n iu s Kymen Uittoyhdistyksestd, puheenjohtaja Alpo

P &d&d1l11lysaho (30.11.1982 ldhtien puheenjohtaja
Ilpo Vet tenranta) Kymen l&dinin ymparistdn-
suojelun neuvottelukunnasta, vuorineuvos Uolevi R a a d e
Suomen Vesitieyhdistyksestd, seutukaavajohtaja Tapio

R aikkola Kymenlaakson seutukaavaliitosta, toimi-
tusjohtaja Matti R u u t i Keski-Suomen kauppakamaris-
ta, diplomi-insinddri Seppo S a i n i o Suomen kuorma-
autoliitosta, varatuomari Eero S ¢ h r e y Suomen Metsi-
teollisuuden Keskusliitosta, kansanedustaja Paavo V e s-
terinen, Jyviskylan apulaiskaupunginjohtaja Ahti
Vielma ja apulaiskaupungininsinédri Seppo Y 1 i-
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nen Kuﬁsankoskelta. Sihteeriksi kutsuttiin tutkija
Seppo P a an anen tie- ja vesirakennushallituk-
sesta. Neuvottelukunta kokoontui 6 kertaa.

Kédytdnndn tydtd tekem#ddn ja johtamaan neuvottelukunta va-
litsi tydryhmé&n. Sen puheenjohtajaksi neuvottelukunta va-
litsi yli-insind6ri Kimmo M annol an ja jaseniksi
valittiin yli-insin8déri Heikki P er t ov.aar a

tie- ja vesirakennushallituksesta, vanhempi insinééri
Erkki E s kel inen Kymen vesipiirists, apulais-
piiri-insingdri Timo H e i s k ane n Kymen tie- ja
vesirakennuspiiristd, johtaja Erkki L a a s o n e 1y
asiamies Kari L i t j a, tuotekuljetuspdallikkd Kytsti
Paunisaar i, suunnitteluinsinééri Erkki P y y p-
pPOnen Keski-Suomen seutukaavaliitosta, vuorineuvos
Uolevi R a a d e, seutukaavajohtaja Tapio R a i k k o-
1 a, suunnittelupd&llikkd Kalevi R ant anen Kymen
lé@dninhallituksesta, varatuomari Eero S c hr e y Jja
sihteeriksi Seppo P a an an e n. TySryhma kokoontui 13
kertaa.

Tydryhmd jakaantui nelj&din alatySryhm#an:

- 1. alatydryhm&d: vaikutusalueen inventointi
(pj. Tapio R a i k k 0 1 a)

- 2. alatydryhma: vesikuljetustarve (pj.
Kari L it j a)

- 3. alatybéryhmd: vesikuljetuskalusto ja kulje-
tuskustannukset (pj. Kari L i t j a)

C - 4. alatydryhmd: teknillinen selvitys (pj.
Timo H e is kanen).

AlatySryhmid tdydennettiin asiantuntijajisenilli: johtaja
Timo K or honen Neste Oy:stsa, merikapteeni Juhani
Riss anen Enso-Gutzeit Oy:st3a (Mopro Oy:sta) ja
merikapteeni Seppo K u j a 1 a Osuuskunta Transfenni-
casta. Ty6td ovat tie- ja vesirakennushallituksessa sih-
teereind tehneet Erkki J a a k k 0 1 a, Pertti K a r-

h u, Kalevi L ah delma, Lasse Manter e,

Seppo P aananen jaTimo Re konen.

Alatydryhmdat kokoontuivat yhteensi noin 50 kertaa ja
kuulivat kokouksissaan asiantuntijoita. Tavaramdiriia Jja
aluskustannuksia selviteltiin erityisen
perusteellisesti. Huomiota kiinnitettiin varsinkin eri
alustyyppien kustannusten keskinZiseen vertailtavuuteen.
Myds Suomen Vesitieyhdistyksen kalustovaliokunta
kdsitteli aluskustannusten perusteita..




Tyon kuluessa tehtiin kirjallinen yrityskysely yritysten
kul jetustarpeista. Merkittdvimpien yritysten edustajia
haastateltiin.

Kanavointisuunnitelma laadittiin p&8osin virkatydna tie-
ja vesirakennushallituksen vesitieosastolla. Satamaselvi-
tys teetettiin konsulttitydnd Satamatekninen Oy:11&. Tie-
ja siltasuunnittelu tehtiin tie- ja vesirakennuslaitoksen
Kymen piirissd ja tie- ja vesirakennushallituksen sillan-
suunnittelutoimistossa.

Ymparistddn ja vesistddn liittyvid selvityksid on tehty
Kymenlaakson seutukaavaliitossa ja Kymen vesipiirissi.
Voimatalouteen ja tulvasuojeluun liittyvat tiedot on saa-
tu samanaikaisesti tekeilld olleista P&ijanteen s&&nnds-
telytoimikunnan ja vesihallituksen teett@mistd selvityk-
sista.

Neuvottelukunta luovuttaa selvityksen kunnioittavasti Ky-
men l&&ninhallitukselle ja tie- ja vesirakennushallituk-
selle ja toteaa, ettd kun Kymijoen kanavointi-, voimata-
lous- ja tulvasuojeluhanketta tarkastellaan yhten&d koko-
naisuutena, saavutetaan yhteiskuntataloudellisessa tar-
kastelussa noin neljdn prosentin sis@inen korko. Kun voi-
matalous- ja kanavointihankkeet voidaan toteuttaa myds
vaiheittain tai erikseen, tulee niitd tarkastella myé&s
"erillisini.

Pelkan kanavointihankkeen kannattavuus ei ole tehtyjen
laskelmien perusteella niin hyvd, ettd rakentamiseen suo-
raan tahtadaviin toimenpiteisiin nayttdisi olevan aihetta.
Kannattavuus on kuitenkin melko herkkd eri osatekijtiden
muutoksille. T&@m&n vuoksi on mahdollista, ettd kana-
vahanke tulevaisuudessa osoittautuu kannattavaksi. Siksi
suositetaan, etta

(1) alueen maankdytdssd eri asteisissa suunnitelmissa
varaudutaan kanavan mydhempadn rakentamiseen
niin, ettei eri rakentamis- ja muilla toimenpi-
teilla vaikeuteta kanavan toteuttamismahdolli-
suuksia. Mikdli kaavoitusviranomaisten kanssa ei
vield tehdyn selvityksen perusteella voida tar-
peellisia varauksia tehd&d, tulisi suunnitelmia
tarpeellisilta osiltaan tarkentaa ja huolehtia
samalla siitda, ettei kaavoitukselle ja rakentami-
selle aiheuteta kohtuutonta haittaa sekd ettd

(2) vdylan ylittdvien siltojen suunnittelussa olisi
varauduttava 8,5 metrin vapaaseen korkeuteen. Uu-
det sillat olisi suoraan rakennettava tahian kor-
keuteen.




Pernoon kanavaoikaisun voimataloudellinen kannattavuus on
hyvad. Kun hanke sopii myds Kymijoen kanavointisuunnitel-
maan ja edistdd alueen tulvasuojelua, suositetaan, etti

(3) Pernoon kanavaoikaisu toteutetaan.
Lisdksi suositetaan, etta

(4) Kymijoen kanavointihankkeen kannattavuus tulisi
tarkistaa mydhemmin esimerkiksi viidest@-kymme-
neen vuoden kuluttua, jos kannattavuuteen vaikut-
tavissa tekijdissd, kuten tavaravirroissa ja eri
kuljetusvaiheiden kustannuksissa tapahtuu kana-
vointihankkeen kannalta edullista kehitysta.

Kotkassa, 8. helmikuuta 1984

Neuvottelukunnan puolesta

Z ok

Nyyrd Koskela
puheenjohtaja

A / PAZ N CM,\
Seppo Paananen
sihteeri
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1. SELVITYKSEN LAHTOKOHTIA
1.1 Kanavointihankkeen vaiheita

Sisavesistdjen yhdisti@misti mereen suunnitteli jo Pietari
Brahe 1600-1luvulla. Vesitiet olivat tirkeits ja monin
paikoin ainoita liikennevdylid.

Kymijoen kanavointia tutki ruotsalainen professori Israel
Nesselius 1700-luvun alussa. Suunnitelmaan kuului Saimaan
vesistdn yhdistaminen etel&psaista Kymijoen vesist&dtn ja
kanavan kautta Suomenlahteen. Ruoppaust@ita tehtiin 1700-
luvulla kuitenkin pZZasiassa vain Kokemden joella.

Kymijoesta tuli 1700-luvun alkupuolella rajajoki. Sen ka-
navoimista tutkittiin edelleen, mutta samalla etsittiin
uusia kanavointivaihtoehtoja. Esilli olivat mm. Hameen-
linnan ja Helsingin v#lin kanavointi sek: reitti P&ijsn-
teeltd Vesijarvelle ja sielti Porvoonjokea mydten Suomen-
lahteen.

1800-1uvun alusta, kun Suomi oli liitetty Vendjsn yhtey-
teen, ei Kymijoki endid ollut rajana. Luutnantti Favorin
esitti vuonna 1838 suunnitelman P&ijédnteen ja Suomenlah-
den yhdistamisestd Kymijokea myGten. Tsaari lihetti 1860-
luvun alussa k#skykirjeen, jossa pyydettiin selvittamain
Kymijoen kanavoimismahdollisuudet. Vuosina 1861 - 1862
tie- ja vesikulkulaitoksen Johtokunnan toimesta valmistui
insin6driluutnantti Granfeltin suunnitelma, joka noudat-
teli Favorinin suunnitelmaa. Kanavan suuntaratkaisut oli-
vat samantapaisia kuin nykyisinkin. Sulkuja oli 27.

Hoyrylaivaliikenne oli alkanut Saimaalla vuonna 1833 ja
Paijénteelle 1856. Saimaan kanavan rakentaminen aloitet-
tiin vuonna 1845 ja se avattiin liikenteelle 1856. Rauta-
tieliikenne alkoi Suomessa 1860-luvulla.

Kanavointisuunnitelmat tulivat seuraavan kerran esille
1900-1luvun alussa. Vuonna 1916 perustettiin Valtion kana-
vatutkimuskomitea. Vuonna 1917 eriiden kaupunkien ja kun-
tien edustajat muodostivat Kanavoimisasiain keskustoimi-
kunnan, joka julkaisi selontekoja ja teknisii ja talou-
dellisia selvityksi#d. Vuonna 1919 Valtion kanavatutkimus-
komiteassa valmistui insindéri Lindqvistin yksityiskoh-
tainen tekninen selvitys Kymijoen kanavoinnista. Hank-
keen kannattajat kokoontuivat 1926 Ja pdattivat jatkaa
asian selvitt@mistd. Rahoitusta tutkimuksia varten ei
kuitenkaan saatu riittavasti. Selvitystyd j&ai vdhdiseksi
Ja kanavointihanke unohtui tamin jélkeen pitkaksi aikaa.

Vuonna 1964 eduskunta toivoi vesiteiden liikenteellistsa
hyvédksikayttdsd koskevien selvitysten tekemist&. Vuonna
1960 perustettiin Jarvi-Suomen kanavatoimikunta ja 1981
Suomen Vesitieyhdistys.

Vuonna 1966 mets#hallitus laati suunnitelman Kymijoen
muuttamisesta nippu-uittovayldksi. Suunnitelma perustui
nipunsiirtolaitoksiin, uittotunneleihin ja -kanaviin.



Kymi joen kanavointihankkeesta valmistui tie- ja vesira-
kennushallituksen vesitieosastolla 1975 tekninen selvitys
ja 1977 alustava taloudellisuusselvitys.

1.2 Lahtdkohdat ja tavoitteet
1.2.1 Kehitysnakymia

Suomen taloudellinen kasvu vuodesta 1981 vuoteen 1986 on
maan hallituksen arvion mukaan 2,5 - 3,5 prosenttia vuo-
dessa. Kasvuarvion tdrkein lahtdkohta on hintakilpailuky-
vyn asteittainen parantaminen. Ulkomaankauppaa harjoitta-
van teollisuuden hintakilpailukykyd pyrit&dan parantamaan
rationalisointitoiminnan lis&dksi jalostusastetta nosta-
malla ja suuntaamalla investointeja uusille vientiteolli-
suuden aloille. Kilpailukykyyn vaikuttavat osaltaan raa-
ka-aineiden, energia-aineiden ja vientitavaroiden kul je-
tuskustannukset. Kuljetuskustannusten osuus tuotteen hin-
nasta saattaa olla jopa ratkaiseva johtuen Suomen sijain-
nista padamarkkina-alueisiin n&hden.

Vaikka saavutettaisiin 3,5 prosentin vuotuinen kasvu,
jaisi tydttomyys vield huomattavan korkeaksi eli tydttd-
myysaste olisi noin 5 prosenttia. V&estdn ikirakenteen
kehitys lis&4d tydvoiman tarjontaa. Alempi eli 2,5 prosen-
tin kasvu merkitsisi ennusteen mukaan noin 6,5 prosentin
tyottémyysastetta 1980-1luvulla.

1990-1luvun alkupuolelle tultaessa tydvoiman tarjonta ei
endd kasva entiselld tavalla. Jos oletetaan siirtolaisuu-
den j&davan vidhdiseksi, on taloudellisen kasvun aikaansaa-
ma tydpaikkojen lisdys tarkein tydllisyyteen vaikuttava
teki ja.

Koska taloudellinen kasvu jdanee joka tapauksessa suh-
teellisen hitaaksi ja koska investointeja tehd&din osaksi
niin, ettd tySvoimaa tarvitaan uusissa tuotantolaitoksis-
sa vdhemm&n kuin nykyisissd, tydttémyys aiheuttanee on-
gelmia ainakin vuoteen 2000 saakka.

1.2.2 Liikennepoliittiset tavoitteet

Liikennepolitiikan yleistavoite on liikenteen ja liiken-
neolojen kehittaminen taloudellisesti ja tehokkaasti si-
ten, ettd mm. elinkeinoel&dman toimintaedellytykset para-
nevat. Tavoite edellyttdd liikennepoliittisten toimenpi-
teiden suunnittelemista ja valintaa siten, ettd toimenpi-
teiden seurauksena mm.

- yhteiskunnassa on tarjolla kysynndn edellyttami m&&Ara
palvelutasoltaan yhteiskunnan kehitystasoa vastaavia
liikennepalveluksia (m#&&ra- ja laatutavoite)
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- liikennepalvelusten tuottamiseen tarvittavat yhteiskun-
nan voimavarat pysyvat mahdollisimman pienini ja te-
hokkaasti hyddynnettyind (taloudellisuustavoite)

- liikenteessd kulutetaan mahdollisimman v&han energiaa,
saavutetaan mahdollisimman hyva tydllistavd vaikutus
sekd edistetddn korkean kotimaisuusasteen saavuttamista

- liikennejarjestelmd tukee Suomen toiminnallista ja ta-
loudellista rakennetta ja edist#i voimavarojen hyvaksi-
kayttoa.

Energiahuollon varmuuden turvaaminen on Suomen energiapo-
litiikan t&rkein tavoite. Sit# parantavat kotimaisen
energian kdytén lisddminen sek#d energian siistiminen. Ko-
timaisen energian k&#ytdn arvioidaan vuoteen 1995 mennessi
kohoavan l&hes 40 prosenttiin energiankulutuksesta.

1.2.3 Alueen kehittamistavoitteet

Aluepolitiikkaa on harjoitettu 1960-1luvun puolivalistd
alkaen. Sen keinoin pyritasn vaikuttamaan mm. tydllisyy-
teen, tulotasoon ja tuotannon edellytyksiin heikosti ke-
hittyneissd kunnissa.

Suuri osa vaikutusalueella olevista Keski-Suomen kunnista
sekd Mikkelin 1&&nin kunnat ovat kolmannella perusvydhyk-
keelld, jolla aluepoliittinen tuki on vahdisempi kuin
toisella. N&istd kunnista A&nekoski ja Suolahti ovat eri-
tyisalueita. Kymen ja Hameen l#3nien kunnat joko eivat
kuulu lainkaan kehitysaluetuen piiriin tai ovat neljannen
perusvybhykkeen tukialueita, jolla tuki on vih#isin.

Paikalliset kehittamistavoitteet ja aluepolitiikan ta-
voitteet ovat kanavahankkeen vaikutusalueella samantapai-
sia. Yleistavoite on pysyvien tydpaikkojen turvaaminen, .
tulotason nousu, tarkeiden palvelujen saatavuus sekd
elinkeino- ja yhdyskuntarakenteen tasapainoinen kehitty-
minen.

1.3 Tarkastelualue
Tarkastelualue (kuva 1) on jaettu 14 alueeseen. Sen maa-
ala on 10,5 prosenttia koko Suomen maa-alast§1). Kunkin
osa-alueen kunnat ovat keskenZin samantyyppisia kanava-
kuljetusmahdollisuuteen nihden.

Alueella oli vuoden 1981 alussa viestds yhteensd 664 000

1) Suomen tilastollinen vuosikirja 1979.
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henkea eli l&hes 14 prosenttia Suomen v#kiluvustal).
Vdestd on keskittynyt alueen eteldosiin. Neljén eteldi-
simm&n osa-alueen vdkiluku on noin puolet alueen vikilu-
vusta.

Kymenlaakson alueella on kaksi maakuntakes-
kusta, Kouvola ja Kotka, jotka molemmat ovat Kymijoen va-
1itt6m&l1l8 vaikutusalueella. Seutukaavaliiton mukaan ne
tulevat kehittym#&n niille alueellisesti sopivien palve-
lusten ja tydpaikkojen sijaintipaikkoina. Kaupunkikeskuk-
sista valittomalld vaikutusalueella ovat Anjalankoski ja
Kuusankoski. Kehittyvid Kymenlaakson kuntakeskuksia ovat
Kausala ja Valkeala kk.

P&a@ijédt-Hdadmeen keskus on Lahti. Sen vaikutus
varsinkin It&-Uudenmaan suuntaan on merkitt#va. Toinen
merkittdvd keskus on Heinola. Sen vaikutusalue pystyy
laajentumaan alueen it#d- ja pohjoisrajalla, sen sijaan
etelédssd on vastassa Lahden voimakas vaikutusalue.

Keski-Suomen 1ldinin keskuspaikka ja maakunta-
keskus on Jyvdskyld, jonka vaikutusaluetta on koko 1Z&#ni.

Kaupunkitason keskuksia ovat Jamsin-Jimsinkosken ja Rane-

kosken-Suolahden parikeskukset.

1.4 Tuotanto

1.4.1 Elinkeinorakenne

Alueen kuntien elinkeinorakenteet poikkeavat toisistaan
huomattavasti. Maa- ja metsdtalousvaltaisimpia ovat P&i-
janteen eteldpddn ympa#ristdn kunnat, Méntyharjun reitin
ymparistdkunnat ja Keski-Suomen pohjoisosan ja Pohjois-
Savon kunnat. (Taulukossa 1 on ammatissa toimivan viest&n
jakautuminen elinkeinoihin.)

Taulukko 1. Tarkastelualueen ammatissa toimiva viestd

19802)
Elinkeino Henkiloa Osuus
o
Alkutuotanto 40 500 15,7
Jalostus 109 500 37,0
Palvelut 138 500 46,8
Tuntematon 7 200 ey s
Yhteensa 295 700 100,0

1) Henkikirjoitettu viestd kunnittain 1.1.1981, tilasto-
tiedotus. Tilastokeskus 3.9.1981.

2) Vdestd- ja asuntolaskenta 1980, ennakkotiedot. Tilasto-
keskus 1981.



Jalostuselinkeinojen osuus on suurin lihes 50 prosenttia
Lahden, Heinolan, AZnekosken ja Suolahden osa-alueilla.

Palveluelinkeinojen osuus on suurin Jyvdskyldssa, lahes

58 prosenttia.

Vuoteen 2000 mennessd alkutuotannon suhteellinen osuus
kaikilla osa-alueilla ennusteiden mukaanl) vahenee nel-
janneksellda. Jalostuselinkeinojen tydpaikkojen m&&rad li-
sdantyy noin 17 prosenttia ja palvelualojen tydpaikkojen
mdara 15 prosenttia. Tydpaikkojen kokonaism#ira lisdantyy
ennusteen mukaan seitsem#dn prosenttia.

1.4.2 Metsateollisuus

Metsédteollisuus on kanavakuljetuksen kannalta keskeinen
teollisuuden ala. Tarkastelualueella on runsaasti mets#-
teollisuuden toimipaikkoja (taulukko 2 ja kuva 2). Henki-
16st8n m&&rd on yhteensd noin 20 500. Metsiteollisuus on
sijoittunut eri puolille Kymijoen vesistdaluetta, yleensd
vesireittien varrelle.

Taulukko 2. Vaikutusalueen metsiteollisuuden tuotanto- ‘
kapasiteetti 19822) 1

Pddasiallinen toimiala Toimi- Tuotanto- ‘
paikkoja3) kapasiteetti
t
Sahat 40 1 421 700
Massa ja puuhioke 6 950 000
Paperitehtaat 12 2 653 000
Vaneritehtaat 7 135 800
Kartonkitehtaat 4 339 000
Rakennuslevytehtaat 7 306 700
Paperin jalostus 2 115 000
Yhteensd 78 5 921 200

Paperikoneinvestoinnit Inkeroisissa, Myllykoskella ja
Kuusankoskella lis&&avat kapasiteettia 1980-1uvulla. Azne-
koskelle valmistuu uutta selluloosan tuotantokapasiteet-
tia ja osa entisistd laitoksista lopettaa tuotannon.

1) Seutukaavaliitot.

2) Finnish Timber and Paper Calendar 1981, seutukaavaliitot,
lddaninhallitukset.

3) Saman tuotantolaitoksen eri tuotantosuunnat on laskettu
erillisiksi toimipaikoiksi, jos tyépaikkojen jakautumisesta
tuotantosuunnittain on saatu tiedot.




Sahat

Massa jo puuhioke

Paperi

Kartonki

v Rokennuslevyr

&l
&3
E Vaneri
E3
7]
ED

Paperin jolastus

Mittakaava:
Tuotantokapasi-
teetti (tonnia) |

&

000 0§

000 29

000 OO0
000 062
000 00§
000 064
000 0001
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1.4.3 Muu teollisuus

Muu huomionarvoinen teollisuus on keskittynyt erityisesti
Lahden ja Jyvdskyldn seuduille. Lahdessa on metalli-,
huonekalu- ja kemianteollisuutta sekd mm. lasin ja juo-
mien valmistusta. Jyvaskyldssd on erityisesti metalli-
teollisuutta. Taulukkoon 3 on valittu toimialansa suurim-
mat toimipisteet (henkildkuntaa yli 50 henke#). Tuoteva-
likoima on runsas, eik# tuotantom#&rid ole selvitetty.

Taulukko 3. Vaikutusalueen teollisuus toimialoittain 1
1982 ilman metsdteollisuutta. |

Pddasiallinen toimiala Toimipaik- Henkild- i
kojal) kuntaa ‘

Metalliteollisuus 34 12 380

Kemian teollisuus 11 2 360 |

Savi-, lasi- ja kivi- |

teollisuus ja betoni- 6 950

valimot

Talotehtaat 5 520

Huonekalutehtaat 12 4 080

Juomien valmistus 2 720

Telakat 2 520

Yhteensa 12 21 530

1.4.4 Voimalat

Tarkastelualueella on yhteensid 42 sahké- ja lampdvoima-
laa. Myds niilld on huomattavia raaka-aineen kul jetustar-
peita. Jyvéskyl&idn on rakenteilla suurvoimala, joka kayt-
td8 kivihiilta tai turvetta. Kouvolaan on tarkoitus ra-
kentaa kivihiiltd, maakaasua tai turvetta polttoaineenaan
kdyttdvd voimala. Alueella on lisdksi pienvoimaloita.

Alueen voimaloissa k#ytettiin vuonna 1980

polttonesteitd 490 000 t
kivihiilta 510 000 t

- jatepuuta 2 800 000 i-m3
polttoturvetta 240 000 m3.

1.5 Tydllisyys

Osa-alueiden sisdlld tySttdmyysaste on vaihdellut huomat-
tavasti vuosittain ja kunnittain (kuva 3). Tyéllisyysti-

1) Saman tuotantolaitoksen eri tuotantosuunnat on las-
kettu erillisiksi toimipaikoiksi, jos tydpaikkojen ja-
kautumisesta tuotantosuunnittain on saatu tiedot.
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lanne on ollut suhteellisesti vaikein Keski-Suomen poh-
Joisosissa ja Kuopion l&#niin kuuluvissa kunnissa. Niissi
ty6ttémi& on ollut keskim#&rin yli 8,5 prosenttia. Koko
maan tyGtttmyysaste oli 1981 4,9 prosenttia,

Tyottomyysaste ei kuitenkaan anna riitt&visa kuvaa tyotto-
myyden laajuudesta ja aluejakautumasta., M#irallisesti
tarkastellen tydttomid on ollut eniten vaikutusalueen
eteldosissa sekd Jyvdskyldn seudulla. Yhteensi nailla
alueilla oli 1981 yli puolet vaikutusalueen kaikista
tyottomista.

Rakennusalan tytttdémid oli 1981 lahes 700 niilli paikka-
kunnilla, joiden alueelle kanava rakennettaisiin. M#&ri
on vaihdellut huomattavasti vuosittain.

Kuorma-autojen tydllisyys on ollut tyydyttivd 1980-luvun
alussa kanavoinnin vaikutusalueelle sijoittuvissa 13aa-
neissd ammattiautoilijoiden yhdistyksilts saatujen tieto-
jen perusteella. Tilanne on vaikeutunut nopeasti useilla
paikkakunnilla kuljetusten vahentymisen mydta. Tydlli-
syystilanne vaikeutunee entisest#ian ldhitulevaisuudessa.

Kuorma-autokaluston kapasiteetin kayttdaste on alentunut.
Monin paikoin, varsinkin maaseutukunnissa, kayttdaste on
vain 50 - 60 prosenttia.

1.6 Luonnonvarat

Tarkastelualueen me t s a8 varat ovat ghteensé yli
250 milj.m? ja hakkuusuunnite yli 11 milj.m3 vuodessal).
Puuvaraselvitys 76:n mukaan lis#intyy teollisuuden kay-
tettdvissd oleva raakapuum#d#dri alueella, johon tarkaste-
lualueen lis#dksi kuuluu my8s Iti-Uusimaa vuoteen 1990
mennessd 5,6 prosenttia ja vuoteen 2000 mennessi 12 52
prosenttia nykyisest®.

Teollisuuden kdyttddn korjuuteknisesti saatavissa olevaa
metsdtdhdettd (hakkuutdhdehake ja kokopuuhake) on arvioi-
tu olevan alueella 2,9 milj.m3 vuonna 1990.

Geologisen tutkimuslaitoksen mukaan alueella on yli kaksi
metrid syvid, pinta-alaltaan yli 50 hehtaarin soita
yhteens@ noin 48 000 hehtaaria. Niissi on 1 uo nn o n-
turvetta yhteensad 1,4 mrd.m3. Soita on eniten
vaikutusalueen pohjoisosissa Suomenselin kunnissa.

1) Luvuista puuttuvat ersiden tarkastelualueen kuntien

tiedot. Lukuihin sis#ltyvat erdiden siihen kuulumat-
tomien kuntien tiedot, koska tietoja on ollut useita
kuntia kdsittdvind summina.
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1.7 Alueen kehittyneisyys
Oheen (taulukko 4) on koottu kdytettédvissd olleita, 13-
hinnd kunnallistaloutta kuvaavia tietoja alueen kehitty-
neisyydestd ja tulotasosta.

Taulukko 4. Tarkastelualueen tulotaso ja kehittynei-

syys 1980
Osa-alue Maa- ja metsd- Verodyrit Verodyrin Yleinen
talouden osuus!) asukasta hinta kes-| kehitty-
kohti kimédrin neisyys
% kpl penniéa pistemdard
19782)
9. Jyvéaskylan seutu 2,4 22 391 16,0 723
I ryhma 3. Lahden seutu 2,9 21 984 15,8 725
12. Kanekoski ja Suolahti 4,3 19 843 16,7 975
1. Kotka ja Hamina ym-
paristdineen 4,8 21 623 16,4 653
4. Heinolan seutu 750 20 925 16,0 621
II ryhmd 7. Jémsa, Jémsénkoski 11,9 20 050 15,5 559
2. Pohjois-Kymenlaakso 12,3 21 798 15,7 617
10. Keuruu ja Multia 20,0 18 268 16,1 514
8. P&ijanteen pohjois-
pédan kunnat 31,0 15 655 16,5 466
11. Saarijérvi ympéris-
téineen 34,3 14 341 ATy 5 437
III ryhmd 5. Paijanteen eteldpddn
kunnat 35,3 16 434 15,9 476
13. Viitasaari ymparis-
téineen 39,5 14 269 16,8 412
14, Pielaveden reitin -
kunnat 39,7 14 401 i Oy | 425
6. Mantyharjun reitin
kunnat ' 41,1 15 287 16,6 422

Osa-alueiden tiedot on esitetty maa- ja metsatalouden am-
matissa toimivan vdestdn osuuden mukaisessa jarjestykses-
sd, koska maa- ja metsdtalousvaltaisuuden on havaittu
olennaisesti vaikuttavan sekd vero#dyrim#d&riin asukasta
kohti ettd kehittyneisyysindeksiin. Kunnat on jaettu kol-
meen ryhmaéan.

Tiedot sopivat vain suuntaa-antavasti alueen tulotasoero-
jen kuvaamiseen. Siksi vertailu tehd&dnkin maa- ja metsid-

1) Vdestd- ja asuntolaskenta 1980.

2) Yleinen kehittyneisyyspistem#d&rd on useita kehittynei-
syyttd kuvaavia tekijoitd painottamalla laskettu luku,
jota voidaan kayttda vertailussa.
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talousvaltaisuuden mukaan samankaltaisten alueiden kes-
ken:

- I ryhmédssd kiinnittyy huomio A&dnekosken ja Suolahden
osa-alueen jalkeenjdaneisyyteen kaikilla indikaatto-
reilla mitaten

- II ryhm&@n osa-alueiden valiset erot eivdt ole kovin
merkittdvid. Ainoastaan Pohjois-Kymenlaakso on tulota-
soltaan muita parempi

- IITI ryhm&ssd eli maa- ja metsdtalousvaltaisimpien osa-
alueiden valilla ei vallitse mydsk&ddn kovin suuria
tulotasoeroja. Saarijarvi ymparistdineen on kuitenkin
jonkin verran muita alempana sekd P&ijéadnteen etel@p&én
ympdristdn ja Mantyharjun reitin ymparistdon kunnat vas-
taavasti hieman korkeammalla tasolla.

2. LITKENNEVERKKO
2.1 Tieyhteydet

Keski-Suomesta on hyvat maantieyhteydet joka suuntaan.
Heinolasta yhteydet Helsinkiin, Kotkaan ja Haminaan ovat
suhteellisen hyvdt. Kuusankoskelta padsee suoraan Kot-
kaan, Haminaan, Loviisaan ja Helsinkiin (kuva 4).

Suunnitteilla olevat tietydt ovat p&dasiassa suurten asu-
tuskeskusten ohikulkujdrjestelyja sekd entisten yhteyk-
sien parannustdita. Kotkan Mussalon satamaan on raken-
teilla tieyhteys.

2.2 Rautatieyhteydet

Keski-Suomesta on raskaalle liikenteelle sopivat rauta-
tieyhteydet tarkeimpiin merisatamiin (kuva 5). Kuitenkin
Poriin on kantavuudeltaan vain 43 tonnin rata.

Pdijadt-Hameestd yhteydet Helsinkiin ja Kotkaan ovat hy-
vat. Loviisan radalla on kevyt kiskotus ja sen kunto on
huono. Radan perusparannusty® on kuitenkin k&ynniss&@. Pa-
rannustydn odotetaan valmistuvan 1985, mik&li jatkorahoi-
tus jar jestyy.

Kymenlaakson teollisuuslaitoksilta on hyvat rautatieyh-
teydet Kotkaan. Haminaan on valmistunut raskaan liiken-
teen vaatimukset tayttava rautatieyhteys. Sen valmistut-
tua Kymenlaakson nykyinen rataverkko on kunnossa. Mussa-
lon satamaan on suunnitteilla rautatieyhteys.
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2.3 Vesitiet ja satamat

Kanavointihankkeen vaikutusalue on Kymijoen vesistd.
Erdiss@ kotimaanliikenteen kuljetuksissa vaikutukset
ulottuisivat lisdksi Saimaan vesistdén puolelle. Kymijoen
vesistdn alueella oli 1978 vesivaylid yhteensd lihes

2 500 kilometri&l) (taulukko 5). Vesiviylat (kuva 6) ja-
kautuvat kahteen yhtendiseen viylastddsn, Pdijdnteen ja
Pielaveden - Keiteleen vayliin.

Taulukko 5. Kymijoen vesistdalueen vesivdyldat 1978

Vdylan luokitus Kulkusyvyys Pituus
m km

Merkityt vaylat

Paavdylat 2,4 - 4,1 955
Sivuviaylat alle 2,3 1 046
Muut vaylat 484

Pielaveden - Keiteleen vdyldlla ovat Kerkonkosken, Kiesi-
mén, Neiturin ja Kolun sulkukanavat. P#ijanteelt# Lahteen
johtavalla vdyldl1ld on Vd#ksyn sulkukanava ja Heinolaan
johtavalla v&yl&lld Kalkkisten sulkukanava. Kimolassa ja
Voikkaalla on nipunsiirtolaitokset.

Kymijoen vaikutusalueen t&érkeimm#t merisatamat ovat Kotka
ja Hamina. Muita t#&rkeitd alueen kuljetuksia hoitavia me-
risatamia ovat Loviisa, Skdldvik, Helsinki, Rauma ja Pori
(taulukko 6).

2.4 Liikenneverkon ongelmakohdat

Tieliikenteen ongelma on tieverkon kuormit-
tuminen raskaan liikenteen, erityisesti puunkuljetusten
johdosta ja ohikulkujérjestelyjen puutteet.

Keski-Suomessa on erditd r a t a - o s i a, jotka ovat
heikkkokuntoisia: Haapajédrven rata v#lilld A#nekoski-Haa-
pajarvi ja Haapam#ki-Pori -rata. Valtionrautatiet on siti
mieltd, ettei kyseisi#d rataosia kyetd pitdm#&n normaali-
rahoituksella raskasta tavaraliikennettd tyydyttavidssi
kunnossa.

1) Véyldatilasto 1979. TVH, 18.11.1982/JL, C 204 b.
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Taulukko 6. Kymijoen kanavoinnin vaikutusalueen tar-
keimmdt merisatamat

Satama Vdylan kulkusyvyys
m
Nykyinen Suunnitteilla tai
vayla rakenteilla
Hamina 9,0 10,0
Kotka 10,0 15,3 (Mussalo)
Loviisa 7453 8,0
Skdldvik 15,3
Helsinki '
Laa asalo 9,6 11,0 Vuosaari
Herttoniemi 8,0
Sdrnainen 9,0
Eteldsatama 9,1
Lansisatama e I
Rauma 9,0
Pori
Mantyluoto 8,0 9,0
Tahkoluoto 10,0 1543

Vesiliikenteessd Keiteleen-P&ijinteen vi-
li muodostaa uitolle kustannuskynnyksen, koska v&lilld on
ns. rautakanava. Henkildliikenteen ongelmana on se, ett#
reittiliikenteen alusten liikenndiminen on kaynyt kannat-
tamattomaksi. My&s vanhat laiturit ovat p#Zsseet pahasti
rappeutumaan ja kaipaisivat uusimista. Laivaliikenteen
vidhenemisen vastapainona veneily on lisaantynyt voimak-
kaasti, mik& aiheuttaa huomattavaa painetta venesatamien
rakentamiseen asutuskeskuksiin.

3. LIIKENNE

3.1 Tiekul jetus
Tie- ja vesirakennushallitus teki 198f valtakunnallisen
liikennevirtatutkimuksenl)., Tutkimuksessa Suomi oli jaet-

tu 22 alueeseen. Tavaraliikennetti oli eniten tarkastelu-
alueen seuraavien osa-alueiden valilla:

Keski-Suomi - Helsinki
P&aijat-Hame - Helsinki
Paijat-Hame - Uusimaa

Paijat-Hame - Kotka

1) Valtakunnallinen liikennevirtatutkimus 1981. Pitk&matkai-
set liikennevirrat ja niiden ominaisuudet. TVH, Helsinki
1982,
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Pohjoinen Kymenlaakso - Helsinki
Pohjoinen Kymenlaakso - Uusimaa
Pohjoinen Kymenlaakso - Kotka.

3.2 Rautatiekul jetus

Eniten tavaraliikennettd Kymijoen kanavoinnin vaikutus-
alueen ja merisatamakaupunkien v#1illd oli 1979 rataosil-
la:

Jyvéskyld - Tampere - Pori/Rauma
Jyvéskyld - Tampere - Turku

Jyvaskyla Tampere - Helsinki
Jyvéskyla - Pieksdmdki - Kotka/Hamina
Lahti - Helsinki

Lahti - Kotka.

Kymijoen kanavointihankkeen vaikutusalueelta rannikolle
suuntautuvat tavaravirrat ovat kymmenisen prosenttia pai-
kallisten rataosien kokonaisliikenteest#. Rannikolta vai-
kutusalueelle p&in suuntautuvat tavaravirrat ovat vih#i-
sid koko liikenteeseen verrattuna.

3.3 Vesikuljetus
3.3.1 Tavaraliikenne

Kymi joen vesistGss@ uitto on viime vuosina ollut ainoa
tavaraliikennelaji (taulukko 7).

Taulukko 7. Kymijoen vesistdn uittom&&rat 1977 - 1981

Vuosi Uitettu maara Suorite

t tkm
1977 941 000 111 000 000
1978 17 110 000 154 000 000
1979 1 068 000 165 000 000
1980 1 253 000 187 000 000
1981 1 134 000 168 000 000

Kotimaan vesiliikenteessd 1982 kuljetettu tavaram#ari oli
noin 15 miljoonaa tonnia ja kuljetussuorite 4,5 miljardia
tonnikilometria. Saimaan kanavan liikennem#&ra 1983 oli
1,3 miljoonaa tonnia.

3.3.2 Henkil6liikenne

3.3.2.1 Matkustaja-alusliikenne

Pdijanteelld on nyky#&n sek#d pitkamatkaista matkustaja-




P

liikennett& Lahden, Jyvaskyl&#n ja Heinolan v&lilla ett:
paikallista risteilyalusliikennettd. P#ijinteen matkusta-

jamdarat 1981 olivat

- Jyvaskyldassa 24 000

- Lahdessa 28 800
- Heinolassa 5 000.

Arvioiden mukaan P&ijdnteen matkustajam#irit moninker-

taistuisivat, mik&li alueella olisi turvallisuusvaatimuk-
set tdyttdvd satamaverkosto, johon kuuluisi noin kymmenen
satamaa. P&ijédnteen alueella on runsaasti matkailupalve-
luja, venesatamia ja nahtdvyyksiid (kuva 7).

3.3.2.2 Veneily

Pdijanteen alueella veneliikenne liittyy erityisesti lo-
mailuun. P&ijédnteen veneilyn ja vesimatkailun yleissuun-
nitelmassa arvioitiin veneiden m##r#&n P&ijanteen ympiAris-

tékunnissa edelleen lis#intyvan (taulukko 8).

Taulukko 8. P&ijanteen venem#A&ri

Venetyyppi Venemdaara

1980 1985 2000
Rekisterdidyt
moottoriveneet 9 100 |11 100| 14 900
Pur jeveneet 640 950 1 700
Muut pienveneet 11 000 11 000f 13 000
Yhteensa 20 740 23 050] 29 600

Veneitd sulutettiin Kalkkisissa

noin 7 000.

noin 2 500 ja V&a&ksyssa
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VAYLASUUNNITELMA

4.1 Vaylan linjauksen perusvaihtoehto

4.1.1 Meri - Korkeakoski

Kymijoen it&inen p#ddhaara, joka alkaa Kotkasta, on todet-
tu kanavoinnin kannalta huomattavasti edullisemmaksi kuin
lantinen p&&haara. (V&yldn kulku ndakyy liitteestd 1.)
Itédisessd pddhaarassa on p&éddytty Korkeakosken haaraan.
Se on suhteellisen helppo kanavoida verrattuna Koivukos-
ken haaraan, jossa Langinkosken suuhaara on luonnonsuoje-
lualuetta ja Huumanhaara kulkee tihe##n asuttujen aluei-
den lapi.

Meren ja Korkeakosken v&lilla joki on melko kapea, mut-
kainen ja monin paikoin matala, ja siksi vaylaruoppauksia
Joudutaan tekem&dn ldhes koko matkalla. Korkeakosken voi-
malaitos ohitetaan joen etel#dpuolelta sulkukanavalla. Su-
lun putouskorkeus on noin 13 metrii.

4.1.2 Korkeakoski - Pernoon kanava

Suunniteltu vd@yld jatkuu Korkeakoskelta Pernoon alapuo-
lelle Kymijokea mySten. Vdyl#lla joudutaan muutamassa
paikassa tekem#dn oikaisuruoppauksia. Pernoon alapuolella
on pitka rakentamaton jokiosuus, jossa sijaitsevat Per-
noonkosket, Kultainkoski ja Ahvionkoski putouskorkeudel-
taan yhteens& noin kahdeksan metri&. Pernoon yl&puolella
Joki haarautuu lantiseen ja it#iseen p##haaraan.

Mikali vd@yld johdettaisiin Kymijokea mydten, olisi joki
porrastettava tdydellisesti. Pelk#st#din kanavointia aja-
tellen t&m& tuntuu mahdottomalta. Koskien valjastamista
voimatalouden kdayttddn on my8s suunniteltu, mutta ensim-
mdisessd vaiheessa vain osittain, jolloin jokeen jaisi
porrastamaton koskiosuus. T#dssd selvityksess#d on l#dhdetty
siita, ettei koskia valjasteta, vaan Pernoon ja Heposaa-
ren valinen jokiosuus ohitetaan Pernoon kanavalla. Kanava
erkanee jokiuomasta Mikkolansaaren kohdalla ja kulkee 13-
hes asumattomien seutujen halki pohjois-eteldsuunnassa
kunnes saavuttaa jdlleen Kymijoen Rahkessaaren kohdalla.
Pernoon kanava on noin yhdeks&n kilometrin pituinen.

4.1.3 Pernoon kanava - Kuusankoski

Pernoon kanavan yl&suusta Kelttiin vayla kulkee Kymijokea
mySten lukuunottamatta Anjalan ja Myllykosken sulkukana-
via, joilla ohitetaan voimalaitokset ja tehdasalueet. He-
posaaren ja Anjalan v&lilld joki on suurimmaksi osaksi
pur jehduskelpoinen. Suurin ruoppauskohde t#l1d valilli on
Piirteenvirta.



Anjalan tehdasalue ja voimalaitos ohitetaan joen l&nsi-
puoliseen painanteeseen sijoitettavalla kanavalla, jonka
pituus on vahan yli kaksi kilometria. Kanava kiertadaa An-
jalan kartanon ja maamieskoulun, mutta kulkee kuitenkin
maamieskoulun alueen halki. Maisemallinen haitta Anjalan
kulttuurihistoriallisesti arvokkaalle alueelle on pyritty
minimoimaan. Sulun putouskorkeus on noin 9,5 metria.

Anjalan kohdalla on maisemallisista ja maankdytdllisistd
syistd (kartanomuseo) selvitetty my8s ns. kiertdvda vaih-
toehtoa (liite 2). Kanavan viemist& jokiuoman kautta on
myos selvitetty, mutta se on tilanpuutteen takia todettu
mahdottomaksi.

Anjalan ja Myllykosken vali on vesiliikennekelpoinen Kes-
kikosken sillan alapuolelle saakka. Loppuosalla joudutaan
tekemdan huomattavia ruoppaustditd.

Myllykosken tehdasalue ja voimalaitos on suunniteltu ohi-
tettavaksi joen lansirannalle sijoitettavalla noin yhden
kilometrin mittaisella kanavalla. Kanavan tarvitsema maa-
alue on nykyisin teollisuuden varamaa-aluetta. Sulun pu-
touskorkeus on noin kahdeksan metria.

Myllykosken ja Keltin v&lilla joki on muutamaa pienta
kohdetta lukuunottamatta liikenndintikelpoinen. Keltin
voimalaitoksen kohdalla sulku ja kanava voidaan sijoittaa
joen rantaan voimalaitoksen lansipuolelle. Se mahtuu Kel-
tin sillan maatuen ja siltapilarin valiin. Lisaksi sillan
alikulkukorkeus on riittavd. Joessa on Keltin ja Kuusan-
kosken valilld paikoitellen melko voimakas virta. Joen
poikkileikkausta joudutaan paikoin suurentamaan, jottei
virtausnopeus olisi yli 1,0 m/s.

4.1.4 Kuusankoski - Voikkaa

Kuusankoskella on suunniteltu rakennettavan Kuusanniemen
poikki kolme kilometria pitkd sulkukanava, joka katkaisee
niemen pohjois-eteld@suunnassa. Suunniteltu kanava-alue on
suurimmaksi osaksi rakentamatonta. Kanavalinja risteilee
usean tien ja rautatien varauksen kanssa., Kuusanniemen
sulun putouskorkeus on noin yhdeksdn metrii.

Voikkaan sulku on suunnitelmissa sijoitettu joen it&ran-
nalle hieman voimalaitospadosta ylavirtaan p&in. Voik-
kaalle on tarkoitus rakentaa uusi, rakennusvirtaamaltaan
noin 300 m3/s voimalaitos sek# hiomo. Siksi sulun alaka-
nava on voitu suunnitella nykyisen hiomon turpiineille ja
nipunsiirtolaitokselle johtavan kanavan paikalle.

4.1.5 Voikkaa - P&ijanne

Voikkaalta vayla jatkuu laajennettavan Saukkolanvirran
kautta Pyhajadrvelle ja sieltd edelleen Kimolan kanavalle.
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T&m& osuus on jo t&113 hetkelld Nnippu-uittovdyld. Kimolan
nykyista kanavaa levennet#in ja syvennet#in sekd rakenne-
taan nippunosturin paikalle sulku. Kimolan Jédlkeen vayla
kulkee jdrvialueita pitkin Jyr#ngdnvirralle.

Konniveden ja Ruotsalaisen vialisen Jyrédngdnvirran putous-
korkeus on keskivirtaamalla nykyisin noin kymmenen sent-
timetrid. Virta on suurimmilla vesim#&rilla voimakas.
Mikkelin vesipiiri suunnitteleekin virtauksen pienent&d-
mistd. Myds alusliikenteen kannalta on valttamatonts,
ettd jarvien vdlistd putouseroa pienennet#in.

Jyrangdnvirralta vdyld jatkuu Ruotsalaista pitkin Kalkki-
siin. Kalkkisten sulku t#@yttd3i p#zosiltaan kanavoinnin
vaatimukset. Ainoastaan porttirakenteita seks yla- ja
alakanavaa joudutaan laajentamaan.

4.2 Muut linjausvaihtoehdot

Perusvaihtoehdon lisdksi on selvitelty my6s muita lin-
jausvaihtoehtoja (liite 2). Aikaisempien selvitysten pe-
rusteella on ollut selvdd, ettd vdyld on johdettava Kor-
keakosken haaran kautta. Kotkan etel#laidalle Tavastilaan
suuntautuva linjaus ei kustannusten takia tule kysymyk-
seen. Korkeakosken kohdalla on selvitetty kaksi vaihtoeh-
toa. Ensimmé@inen vaihtoehto seuraa luonnonuomaa niin hy-
vin kuin mahdollista. Toinen ratkaisu on esitetty olet-
taen ettd HELI-rata on rakennettu.

Pernoon kanavan alasuussa kanavalinjaa on siirretty edul-
lisimmasta asemastaan noin kahden kilometrin matkalla
hieman it&d&n p#&in, jottei koulu Ja suurin osa koulupiiria
Jdisi eri puolille kanavaa.

Myllykosken kohdalla on perusvaihtoehdon lisdksi selvi-
tetty myds jokiuomavaihtoehto. Se on teknillisesti mah-
dollista toteuttaa niin, etta voimalaitoksen laajennus-
tai uvusimismahdollisuus sailyy.

Kuusankosken alueella on selvitetty kolme vaihtoehtoa:
Kuusanniemen poikki menevi vaihtoehto, Urajidrven suunta
Ja jokiuomavaihtoehto. Jokiuomavaihtoehto on todettu kus-
tannuksiltaan kohtuuttomaksi ja teknillisesti vaikeaksi
toteuttaa. Urajarven suunnan suurin heikkous on se, ettd
Kuusanniemen ja Voikkaan teollisuusalueet j&4vit kauas
védyldsta ja pistovayldt ovat sen takia kalliit.

4,3 Sulut

Suomenlahden - P&ijanteen v&lilla on yhdeksdn sulkua (ku-
va 8). P&dijénteen ja Vesijarven v&lilld on lisdksi V&dk-
syn sulku, joka kanavoinnin yhteydess# uusitaan.



Myllykosken
Keltin
Kuusannigmen
Voikkaan
Kimolan
Kalkkisten
Vadksyn

® N AH wN ~-

o

lm.||

< § ;};
o 5 IS 4 ” I: 400 000
‘“::. e ?? A'?-7--- ” B ~...
— —.-_ s .'_.: —_-’- T T &~
e —__-—:; :_,’—: ’ H p= =\ =\ Aad ':
HENOLA - —W=
=5 "R , X 4 =
—_— o (A= —
b= e =W =
= B © ===\ Q SRt %
7o = ==
N S 2 Y m—
E‘-.-. N = = =
=T\ AT e
od YO - =" = —
; A% =R ‘i};
= 58
A A s
—" Ty \!
N e 4 2
Pyhajarvi™ (=
—
: =7 Voik kag_~ =
. [} 9 @ P L
Perusvaihtoehto: — i o e
Korkeakosken kanava o (=dusankosk” { ¥ A
Pernoon " v @ s AT
Anjalan " b TPk -

KOUvVOLA

©)

Uragjdrven
vaihtoehto

Anjalan

kiertovdyla

G
=
—
,.—_'
S, - (3 =
— W o
—— e o L A5
LOVIISA = e
P e "
e - Em— mer
e a—, A fe
é é p ™ AV S
L
10 b&h
VI v : S - A
[ = i v 4
“L 1\‘ (
x <

Kuva 8. Sulkukanavien sijainti

Svomeniahts

T I s




25 .

Sulkutyyppi on periaateratkaisultaan samanlainen kuin
Saimaan kanavan sulut. Yl&porttina on nostolaskuportti ja
alaporttina salpausportti. Sulkuvarustukseen kuuluu mm.
uivat pollarit, jotka helpottavat uittoa ja alusten sulu-
tusta (liite 3). Sulun hyddyllinen pituus on 120 metria
ja leveys 16 metrid. Sulun vesisyvyys on sama kuin kana-
vaosillakin eli nelj&d metris.

4.4 Tiet ja sillat

Kymijoen kanavointi ei edellyt# uusien teiden rakentamis-
ta, mutta pienehkdja tiejérjestelyja joudutaan tekem&in
ldhes kaikille kanavalinjan kanssa ristedville teille.
Eniten tiejérjestelyjad aiheuttaa Kuusanniemen oikaisuka-
nava.

Kanavoinnista ei aiheudu tieliikenteelle pysyvis haittaa,
koska sillat voidaan yleensd tehdid kiinteiksi. Kanavan
rakentamisen yhteydessd joudutaan useiden teiden tasausta
nostamaan kanavan ylityskohdan l#iheisyydessa.

Avattavaksi tiesillaksi on suunniteltu mm. Anjalan sulun
alapuolinen kevyen liikenteen silta, jota ei ole voitu
maisemallisista syistd nostaa. Toinen avattava silta on
Kuusankosken silta, joka ylitt&dad Kuusankosken satamaan
Johtavan pistovaylédn. Pistovaylan vesiliikennem#arit ovat
pienet, jonka vuoksi avattava silta on mahdollinen (ava-
usaikoja on mahdollista j&rjestelld).

Kanavan linjaus on suunniteltu siten, ettd olemassa ole-
viin rautatielinjauksiin ei ole tarvinnut tehdi muutok-
sia. Mahdollinen HELI-rata on suunnittelussa otettu huo-
mioon siten, ettd Korkeakosken kohdalle on suunniteltu
kaksi linjausvaihtoehtoa, joista toinen mahdollistaa
kiinte&n sillan kanavan ylityskohtaan.

4.5 Satamat

Kanavointiin liittyy yhteensd 19 sisivesisatamaa, joissa
on yhteensd 27 laivapaikkaa (taulukko 9).

Satamasuunnitelmaa tehtiessi tavaramiirid oli yhtd laiva-
paikkaa kohti 90 000 tonnia vuodessa. M#&ra karsiutui
laskelmissa noin 60 000 tonniin laivapaikkaa kohti vuo-
dessa (liitteet 29-35). Satamaverkossa on siis ylikapasi-
teettia ja osa satamakustannuksista ja laivapaikoista
voitaisiin karsia pois.




Taulukko 9. Kymijoen kanavointiin liittyvat satamat

Satama Laiva- Tavaralajit
paikkoja
Inkeroisten satama I 1 kartonki
Inkeroisten satama II 2 hiili, paperi
Myllykosken satama I 2 paperi, kao-
liini, talkki
Myllykosken satama I1I 1 hiili
Kuusankosken satama I 1 suola, 06ljy 1
Kuusankosken satama II 2 raakapuu, ki-
vihiili
Kuusankosken satama III 2 paperi, talk-
ki, kaoliini
Voikkaan satama 2 paperi ‘
Heinolan satama I 1 hiili, raaka-
puu, Gljy
Heinolan satama II 1 . kartonki
Heinolan satama III 1 sahatavara, ‘
levyt
Heinolan satama IV (1 on
olemassa)
Lahden satama I (1 on sahatavara,
olemassa) aaltopahvi
Lahden satama I1I 2 hiili
Kaipolan satama . 2 hiili, &6ljy,
paperi, saha-
tavara
Jamsankosken satama 2 hiili, 6ljy,
paperi
Sdynatsalon satama 1 sahatavara,
levyt, 6ljy
Jyvdskylan satama I 1 6ljy, paperi,
kartonki
Jyvdskylan satama I1I 1 kivihiili

Laiturityyppejd on suunniteltu kolme, joiden kustannukset
ovat 1 -3 miljoonaa markkaa (liite 4). Kustannuksiin

sis8ltyvat laiturirakenteet ja laiturikentdn rakentaminen
olemassa olevan rantaluiskan yhteyteen.
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Jos liikenne hoidetaan yksinomaan proomukalustolla, voi-
vat myds laiturit olla yksinkertaisempia, esimerkiksi ra-
kennevaihtoehdon C (liite 4) tapaisia tai viel#kin yksin-
kertaisempia.

4.6 Kanavan kustannukset
4.6.1 Rakentamiskustannukset

Vdylan kustannuksia (liite 5) m#&ritettZessd on kaytetty

seuraavia p#aamittoja:

- sulun leveys 16 metriad ja pituus 120 metria

- vesisyvyys 4 metrid ja kulkusyvyys 3,4 metrii

- véylan minimileveys pohjan tasossa on 25 metrid (poik-
kileikkauksen on lis#dksi oltava niin suuri, ettei kes-
kimd@&drainen virtausnopeus ole yli 1,0 m/s purjehdus-
kauden aikana).

Tie- ja siltakustannukset (liite 6) on laskettu 8,5 met-
rin vapaalle korkeudelle mitattuna arvioidusta pur jehdus-
kauden ylimm&sta vedenpinnasta. Tie- ja siltakustannuk-
sissa on otettu huomioon vain teiden ja siltojen muutos-
toistd aiheutuvat kustannukset. Satamia on yhteensd 19,
joista kaksi on jo olemassa (liite 7). Perusratkaisun
kustannukset ovat vuoden 1981 hintatasossa 809 miljoonaa
markkaa (taulukko 10). Vuoden 1983 kustannustasossa in-
vestointi on noin 950 mil joonaa markkaa.

Taulukko 10. Kanavan rakentamiskustannukset vuoden 1981
kustannustason mukaan

Vdylé-| Meri- Kalkkinen-| Kalkkinen- Kalkkinen-| Kuusankos- Kuusankos- |Yhteensd
osa Kalkkinen|{ Lahti Jamsdnkoski| Jyvaskyld ken satama I| ken satama
IT ja II1I

Kustan-
nuslaji Mmk
Vayla 569,9 26,8 5,0 4,5 1,5 1,0 608,7
Sillat 920 7 4,0 1951 - 14,9 9,8 140,5
Satamat 27,9 4,5 10,8 6,3 1,8 8,1 59,4
Yhteensi 690,5 35,3 34,9 10,8 18,2 18,9 808,6

Kustannuksiin siséltyy

- vayla Suomenlahti-Péijénne—Lahti—Jémsénkoski-Jyvéskylé

- kahdeksan uutta sulkua, yhden sulun uudelleen rakenta-
minen (V&&ksy) ja yhden sulun korjaus (Kalkkinen)

- tie-, rautatie- ja siltajarjestelyt

- 17 uutta satamaa

- lunastukset ja korvaukset

- luotsirakennukset.



Pernoon oikaisukanavan rakentaminen, samoin kuin Voikkaan
ylédpuoliset perkaukset ovat voimataloudellisin perustein
ilmeisen kannattavia. Jos n#md investoinnit on tehty, ka-
navainvestointi on 105 miljoonaa markkaa pienempi.

Edella oleva kokonaisinvestointi sis#ltii myds kannatta-
vuudeltaan heikompia vayl#osia, Joita ei valttamdtta tar-
vita. Tallainen on esimerkiksi Kuusankosken alapuolinen
satama I vaylineen, joka on mukana l&hinnad varauksena.
Sen poisjattaminen alentaisi kokonaisinvestointia 18,2
mil joonaa markkaa.

4.6.2 K8yttd- ja kunnossapitokustannukset

Sulkujen kdyttd- ja kunnossapitokustannukset on laskettu
keskimdarédisten toteutuneiden kustannusten mukaan. Luot-
saus- ja j@@nmurtokustannuksissa vertailukohtana ovat ol-
leet Saimaan kanavan vastaavat kustannukset. Luotsauskus-
tannuksista on vahennetty laskennalliset luotsaustulot
(liite 8 ja taulukko 11).

Taulukko 11. Kanavan kaytts- ja kunnossapitokustannukset

Kustannuslaji Kustannus Nykyarvot
(40 v, %)

Mmk /v Mmk

Kayttdokustannukset 4,4 91

Luotsauskustannukset 2459 60

Kunnossapitokustan-

nukset 25 51

Jsanmurtokustannukset 0,6 12

Yhteensi 10,4 214
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5. KULJETUSTALOUDELLISTEN LASKELMIEN PERUSVAIHTOEHDOT

Kuljetustaloudellisen selvityksen tavoitteena on Kymi joen
kanavoinnin kuljetustaloudellisten vaikutusten selvittZ-
minen. Selvityksen vaihtoehdot ovat (kuva 9):

Nykytilannevaihtoehto
(ns. D-vaihtoehto): Kymijoen kanavaa ei rakenneta

Kanavointivaihtoehto 1: Kymijoki P&ijanteeltad Suomen-
lahteen kanavoidaan.

Kanavointivaihtoehto 2: Kymijoki P&ijanteeltd Suomen-
lahteen kanavoidaan. Lis#ksi
oletetaan Keiteleen ja P#ijan-
teen vali kanavoiduksi.

Vaihtoehto eroaa edellisest3
vain raakapuun kul jetusten
suhteen; aluskul jetuksia Kei-
teleeltd ei saatu selvitettys
kdytetylla menetelm&lls’.

Sisdvesien purjehduskauden pituus vaikuttaa seki aluskus-
tannuksiin ettd kanavakul jetukseen soveltuviin tavaram#i-
riin. Laskelmissa k#dytetty purjehduskausi on jonkin ver-
ran lyhyempi kuin teknisesti mahdollinen (taulukko 12).
Tahan on paadytty avustustoiminnan korkeiden kustannusten
perusteella ja siksi, ettd on arvioitu mahdottomaksi yl-
ldpitéda saanndllistd liikennett# koko avustusajan.

Taulukko 12. Sis&vesien purjehduskausi

Liikenne- Teknisesti mahdollinen Laskelmissa
alue (vdylien aukaisussa ja kaytetty
aukipitadmisessd avuste- (edellyttaa
taan) myds avusta-
mista)
k k k k
Kymijoki 12 (1.1. - 31.12.) 10,5
P&ijanne 9,5 (Bole - 22:.1.) 9

6. KANAVAKULJETUKSEEN KULJETUSTEKNISESTI SOVELTUVAT
TAVARAT

6.1 Selvitysmenetelms

Kuljetusmdédrien selvittédmisen lihtdkohtana olivat kulje-
tustarpeet Kotkan ja Jyvaskylsn viliin sijoittuvalla vai-
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kutusalueella. Lisdksi tarkasteltiin Keiteleen - Paijéan-
teen kanavoinnin vaikutuksia raakapuunkul jetuksiin. Tava-
ravirtojen selvittdmisessd keskityttiin metsateollisuu-
den tuotteiden, raaka-aineiden, apuaineiden ja energia-
aineiden kuljetuksiin, koska ne muodostavat alueen
merkittdvimmdt kuljetusvirrat.

Kemiallisen mets&teollisuuden viennin, raakapuun ja polt-
toaineiden kuljetusmdarit perustuvat asiantuntijoiden ar-
vioihin, Arviot mekaanisen metsiteollisuuden viennin, ke-
miallisen mets&dteollisuuden apuaineiden tuonnin ja osit-
tain energia-aineiden kuljetusvirroista on saatu alueen
yrityksiltd. Nykytilanteen kuljetusvirtoja koskevia tie-
toja tarkennettiin ja t&dydennettiin haastatteluilla ja

ja yrityskdynneilld alueen merkittdvimpiin yrityksiin.

Ndiden tietojen perusteella tavaravirtoja selvitellyt
tyoryhmd& médritteli kanavakul jetukseen kul jetusteknisesti
soveltuvat tavaravirrat (tavaravirtaselvityksen kulku on
esitetty liitteessd 9).

6.2 Vuoden 1981 tavaram#arat ja m3drien kehitys

Kanavakul jetukseen kuljetusteknisesti soveltuvia tavaroi-
ta oli 1981 selvityksen perusteella yhteens3 yli kaksi
miljoonaa tonnia. Laskelmia varten arvioitiin m##rst
myds vuonna 1990. T&am&n vuoden jilkeen m#irien oletettiin
pysyvdn vakiona laskentakauden loppuun.

Kuljetustaloudellinen vertailu on tehty vain pur jehdus-
kauden ajalta ja sen vuoksi m#dristd on vdhennetty pur-
jehduskauden ulkopuolinen osuus.

6.2.1 Vientikul jetusten m#&Arat

Kanavakul jetukseen kul jetusteknisesti soveltuva vienti-
madrd on saatu siten, ettd vaikutusalueen vientimZ&ristd
on vahennetty purjehduskauden ulkopuoliset maarat, erit-
td8in kiireellisten toimitusten osuus ja pienet tavaravir-
rat. Kiireellisten toimitusten osuudeksi arvioitiin 20 -
30 prosenttia. N&illd perusteilla olisi vaikutusalueen
metsdteollisuuden vuoden 1981 vientimd&rista ollut kulje-
tusteknisesti kanavakuljetukseen soveltuvia yhteensa 1&-
hes 800 000 tonnia.

Vaikka tuotantokapasiteetti kasvaa, arvion mukaan kemial-
lisen metsateollisuuden kuljetusteknisesti kanavalle so-
veltuvien tuotteiden m#&#r&d pienenee tulevaisuudessa. Me-
kaanisen mets&dteollisuuden vientituotteiden kul jetusméda-
rien arvioidaan pysyvdn vuoden 1981 tasolla (taulukko
153,
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Taulukko 13. Kanavakul jetukseen kuljetusteknisesti sovel-
tuvien vientituotteiden m##irat 1981 ja en-
nuste vuodelle 1990

Tavaralaji Maara 1981 Ennuste 1990
(kyselyn tulos)
t t

Paperi ja kartonki 546 000 647 000
Selluloosa 105 000

Levyt 52 000 52 000
Sahatavara 68 000 68 000
Aaltopahvi 10 000 10 000
Yhteensa 781 000 777 000

6.2.2 Tuontikul jetusten m3&rat

Kuljetusteknisesti kanavakul jetuksiin soveltuvista tuon-
timdédristd on mukana vain purjehduskauden aikaiset m#i-
rat.

Selvityksen mukaan alueen tuonnista olisi 1981 kul jetus-
teknisesti kanavakuljetukseen soveltunut yhteensa 836 000
tonnia.

Kemiallisen mets#iteollisuuden tuotantokapasiteetin lisdys
kasvattaa puuraaka-aineiden, apuaineiden ja energia-ai-
neiden kuljetustarvetta, Talla perusteella kanavakul je-
tukseen kuljetusteknisesti soveltuvan tuonnin kul jetus-
médrien on arvioitu lis#&ntyvdn yhteensi yli 240 00O
tonnilla vuoteen 1990 menness&. Eniten lisdantyy
kivihiilen kuljetus (taulukko 14). Vaihtoehtoisten
energiaraaka-aineiden, esimerkiksi maakaasun kaytto
saattaa muuttaa tilanteen.

Taulukko 14. Kanavakul jetukseen kuljetusteknisesti sovel-
tuvien tuontitavaroiden m#&rat 1981 ja en-
nuste vuodelle 1990

Tavaralaji Maiara 1981 Ennuste 1990
(kyselyn tulos)
t t
Kivihiili 524 000 753 000
Kaoliini 78 000 55 000
Suola 90 000 110 000
Raakapuu 144 000 160 000
Yhteens3 836 000 1 078 000
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6.2.3 Kotimaankul jetusten m#arat

Kuljetusteknisesti kanavakuljetuksiin soveltuvat koti-
maankul jetusten m&&rat on saatu vihentzmilli pur jehdus-
kauden ulkopuolinen osuus. Sen perusteella olisi koti-
maanliikenteen i r t ot avaroista kanavakul je-
tukseen kuljetusteknisesti soveltunut vuonna 1981 yli

300 000 tonnia tavaraa. Metsiteollisuuden tuotantokapasi-
teetin laajennus ja modernisointi 1980-luvulla lis#avat
kotimaankul jetusten tavaram#didrii (taulukko 15).

Rautateitse (ns. alarautakanavassa) kuljetettiin 1981
raakapuuta 209 000 tonnia. Kanavoinnin jalkeen
sama mdard olisi mahdollista kuljettaa uittaen perille.
Tavaramaardselvityksen mukaan sen lisiksi autokul jetuk-
sista olisi kuljetusteknisesti voitu siirtd3 uittoon yh-
teensd 45 000 tonnia vuodessa (taulukko 15).

Kanavointisuunnitelman mukaan Kimolan ja Voikkaan n i-
Punsiirtolaitokset muutetaan sulkukana-
viksi, jolloin uittokustannus niiden osalta pienenee.
Kustannuserojen laskemiseksi otetaan t#man vuoksi huomi-
oon myds nipunsiirtolaitosten kautta kul jetettu raaka-
puumadrd, arviolta 560 000 tonnia vuonna 1990.

Taulukko 15. Kanavakuljetukseen kul jetusteknisesti sovel-
tuvien kotimaankuljetusten maZrat 1981 ja
ennuste vuodelle 1990

Tavaralaji Madra 1981 Ennuste 1990
(kyselyn tulos)
t t

Talkki .73 000 100 000

Hake ja puru 19 000 21 000
Nestemdinen polt-

toaine 241 000 213 000
Raakapuu (uitto) 254 000 301 000
Yhteensa 587 000 635 000
Keiteleen - P#dijanteen kanavointi lisdisi raakapuun uit-

tom&arda Kymijoen kanavan osalta noin 36 000 tonnia.

7. KULJETUSJARJESTELMAT

Viennin, tuonnin ja kotimaan toimitusten kuljetusjar jes-
telmdt valittiin sekid olemassaolevaan liikenneverkostoon




ettd kanavaan pohjautuen. Vienti- ja tuontikuljetuksia
varten valittiin useita vaihtoehtoisia kanavakul jetusjar-
jestelmia.

Kaikki vaihtoehtoiset kuljetusjirjestelmat perustuvat ny-
kyhetken nakemyksiin laskentakaudella, vuoden 1990 jal-
keen kdytettdvissd olevasta kuljetuskalustosta.

O0-vaihtoehto on kautta vuoden samanlainen. Kanavavaihto-
ehdot edellyttavat nykyisen liikenneverkoston kayttdi
purjehduskauden ulkopuolella ja palvelutasotekijdiden ta-
kia myds purjehduskaudella. Taloudellisessa vertailussa
ei tdta ole otettu huomioon.

7.1 Vientikul jetusjarjestelmét

Metsédteollisuustuotteet ovat selvityksen mukaan viennissa
vallitsevia. Niiden kohdalla palvelutasolla on kuljetus-
kustannusten ohella suuri merkitys. Tarkein palvelutaso-
tekija, yhteystiheys, vaihtelee tuotteittain ja kohde-
maittain. Erdille irtotavaroille riittdi yhteys joka toi-
nen viikko. Toisaalta metsdteollisuuden pitkalle jalos-
tettujen tuotteiden kuljettamiseksi paamarkkinoille on
nykyisin l&hes pdivittdinen yhteys.

Lisdksi palvelutasoon vaikuttaa kuljetusaika tuotantolai-
tokselta asiakkaan varastoon sek# toimitusten tZsmzlli-
Syys. ‘

7.1.1 Nykyiseen liikenneverkkon perustuva vienti- ‘
kuljetusjar jestelmi
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Nykyiset kuljetusketjut on selvitetty yrityskyselylld ja
haastatteluilla. Vientitavara kuljetetaan maakul jetuksena
tuotantolaitokselta merisatamaan, jossa se puretaan maa-
kuljetusvalineesta ja lastataan joko suoraan tai termi-
naalin kautta laivaan. Tavara kuljetetaan merialuksella




ulkomaiseen satamaan ja puretaan yleensd terminaaliin.
Terminaalista tavara kuljetetaan ostajan varastoon.

7.1.2 Kanavaan perustuvat vientikuljetusjdrjestelmit

7.1.2.1 Syéttdproomu

LASKELMASSA MUKANA
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Sydtt6proomukul jetuksessa tavara siirret&dn tuotantolai-
toksen varastosta lastauspaikalle (tehtaan laituri tai
sisdvesisatama), lastataan suoraan tai terminaalin kautta
proomuun ja kuljetetaan merisatamaan. Sielld lasti pure-
taan proomusta ja lastataan joko suoraan tai terminaalin
kautta merialukseen. Tamdn jdlkeen kuljetus jatkuu kuten
nykytilannevaihtoehdossa.

7.1.2.2 Sisavesi-merialus
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Sisdvesi-merialukseen perustuvassa kul jetuksessa tavara

siirretddn tuotantolaitoksen varastosta lastauspaikalle

(tehtaan laituri tai sisdvesisatama), lastataan suoraan

tai terminaalin kautta sisdvesi-merialukseen ja kuljete-
taan suoraan ulkomaan meri- tai sisdvesisatamaan.



.3 Proomuemdlaiva
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Proomuemalaivaan perustuvassa kul jetusjarjestelmdssa ta- |
vara siirret@dn tuotantolaitokselta lastauspaikalle (teh- l
taan laituri tai sis@avesisatama), lastataan suoraan tai
terminaalin kautta proomuun ja kuljetetaan sis@vesitieta
pitkin rannikolle. Rannikolla proomut lasteineen otetaan {
emdlaivaan, joka kuljettaa ne ulkomaan rannikolle tai sa-
tamaan. Sielld proomujen lasti puretaan yleensd satamava- l
rastoon ja tavara kul jetetaan maitse ostajalle. Osa tava- ‘
rasta voidaan kuljettaa suoraan proomuilla sisavesiteitd
pitkin perille saakka tai ostajaa lahinnd olevaan sisédve- \
sisatamaan. |

Proomuemalaivan on, saadakseen kohtuullisesti lastia, pu-
rettava proomuja useassa paikassa vastaanottajamaiden
rannikolla. Tassd selvityksessd on arvioitu, ettd jos ha-
lutaan yhteys vdhintaan kerran viikossa, jarjestelmdssa
tarvitaan kaksi proomuem&dlaivaa.

Kul jetusméddrédselvitysten perusteella proomuem@laivajar-
jestelmalle soveltuvia toiminta-alueita on neljd: Saksan
liittotasavallan Itameren ja Pohjanmeren satamat ja Ison-
Britannian Thamesin ja Pohjanmeren satamat.

7.2 Tuontikuljetusjarjestelméat
Tavaravirtaselvityksen mukaan kuljetusteknisesti kanava-
kul jetukseen soveltuvia tuontitavaroita ovat kuivat irto-

tavarat ja raakapuu.

7.2.1 Nykyiseen liikenneverkkoon perustuva tuonti-
kuljetusjar jestelma
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|

l Tuontitavaroiden kuljetusketjut O-vaihtoehdossa on selvi-

| tetty yrityskyselyilld ja erillisilléd selvityksilla. Tar-

| kastelussa mukana olevat tavarat tuodaan merialuksella

j suomalaiseen merisatamaan, jossa ne puretaan varastoon

| tai kentdlle. Raakapuuta tuodaan myds esim. rautateitse
Vainikkalan kautta. Tavara kul jetetaan tavallisesti au-

1 tolla tuotantolaitokselle.

-7.2.2 Kanavaan perustuvat tuontikul jetusjdrjestelmit

7.2.2.1 Sydttdéproomu

LASKELMASSA MUKANA
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Tavara tuodaan hankintamaasta merialuksella kuten nykyti-
lannevaihtoehdossa. Se puretaan satamassa joko suoraan
tai varaston kautta proomuun, jolla tavara kuljetetaan
vastaanottajan laituriin tai sisdvesisatamaan. Loppupédds-
sd saatetaan lis#ksi tarvita p&datekul jetusta. P&atekul je-
tus on otettu huomioon tuotantolaitoskohtaisesti.

7.2.2.2 Sisavesi-merialus
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Tuonnin sis#dvesi-merialusjérjestelméd on yhdenmukainen
viennin vastaavan jarjestelmdn kanssa.
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7.2.2.3 Meriproomu

LASKELMASSA MUKANA
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Meriproomut kul jetetaan lZht8maasta kanavalla sijaitse-
vaan purkauspaikkaan. Siitd kul jetusketju jatkuu periaat-
teessa samalla tavalla kuin syGttGproomuvaihtoehdossa.

7.3 Kotimaan kuljetusjarjestelmat
Tavaravirtaselvityksen mukaan kotimaankul jetuksissa tule-
vat kysymykseen kuivat ja nestemdiset irtotavarat. (Po-
tentiaalisia kuljetuksia ovat esimerkiksi ylisuuret tai

painavat erikoistuotteet).

7.3.1 Nykyiseen liikenneverkkoon perustuva kotimaan
kuljetusjarjestelmd

LASKELMASSA MUKANA

Nykyiset kuljetusketjut on selvitetty kyselyilld. Nykyti-
lannevaihtoehdossa laskelmiin sisdltyvdad tavaraa kul jete-
taan sekd@ maanteitse ettd rautateitse.
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! 7.3.2 Kotimaankul jetusten proomujér jestelmd

= LASKELMASSA MUKANA

Y

Proomujér jestelmédn kul jetusketjuun kuuluu maakul jetus
tuotantopaikalta laituriin tai sisdvesisatamaan ja las-
taus joko suoraan tai terminaalin kautta proomuun. Sen
jédlkeen on kuljetus proomulla purkaussatamaan ja purkaus
sekd mahdollisesti pddtekuljetus maitse.

7.3.3 Raakapuunkul jetukset

Raakapuunkul jetuksessa on sekd@ nykytilanteen ettd kana-
vointivaihtoehdossa omat kul jetusjéarjestelmédnsa.

7.3.3.1 Nykyiseen liikenneverkkoon perustuva raaka-
puunkul jetusjar jestelmd

Nykytilannevaihtoehdossa nippu-uitto on Kymijoella mah-
dollista pohjoisesta p&ain Kuusanlampeen saakka. Siita
etelddn kuljetettava raakapuu nostetaan Kuusanlammessa
vedesta, kuormataan ruatatievaunuihin ja kuljetetaan rau-
tateitse tuotantolaitoksille.

7.3.3.2 Kanavaan perustuva raakapuunkul jetus-
jarjestelmid

Jos Kymijoen vesistdn alaosa kanavoidaan, nippu-uitto on
mahdollista merelle saakka ja p&dinvastoin. Nykyiset Kimo-
lan ja Voikkaan nipunsiirtolaitokset korvataan suluilla.
Lisdtarkasteluna on vaihtoehto, jossa myds Keiteleen -
P&dijanteen kanava on rakennettu. Siitad koituva lisd@hydty
on laskettu erikseen Kymijoen osalta.

8. KULJETUSKALUSTO

8.1 Maakul jetuskalusto
Maakul jetuskalustoa ei tarkastella, koska maakul jetuska-
luston kustannukset on laskettu tariffienm ja kustannus-
funktioiden perusteella.

8.2 Vesikuljetuskalusto

Sisdvesikuljetuskalustoa valittaessa oli tavaravirtojen
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lisdksi huomion kohteena se, ettd kalusto soveltuu vay-
lien ja sulkujen tarkoituksenmukaiseen mitoitukseen. Sa-
moin on pyritty siihen, ettd kalusto soveltuu Saimaan ka-
navalle. Kalusto, jota on ajateltu kAytett#vin myts Eu-
roopan vesiteilld, on mitoitettu myds sik#l#isen standar-
din mukaan.

Laskelmien sydtt8proomut ovat sovellutuksia vakiotyyppi-
sistd Eurooppa Il-proomuista ja emdlaivaproomut Tovana-
meri-proomuista (liite 10). Sovellutukset vaikuttavat
lastinottokykyyn ja lastinkisittelymenetelmiin. Er&iden
tuotteiden ominaispainot ovat niin pienet, ettei normaali
proomu mahdollista kantavuuden taytta kayttsi. Taman
vuoksi on lastitilaa suurennettu proomun luukun kehyksia
korottamalla.

Eurooppa II-proomu on suunniteltu varustelultaan sellai-
seksi, ettd se voidaan lastata ja purkaa roro-menetelmil-
14, Tam&d edellyttdd proomun "trimmaus" mahdollisuutta.
Tonava-meri -tyyppinen proomu k#sitell#&n lolo-mentelmil-
-

Sisdvesi-merialusten ja sisdvesi-meriproomujen valinta
perustuu asiantuntijoiden k&sityksiin siitd, mitka talla
hetkelld ndkdpiirissd olevista aluksista parhaiten sovel-
tuisivat kanava-meriliikenteeseen (liite 10).

Laskelmiin valitut merialukset ovat sellaisia jo kéytdssa
olevia aluksia, jotka asiantuntijoiden kdsityksen mukaan
ovat kd@ytdssd myds 1990-luvulla suurten tavaravirtojen
kuljetuksissa (liite 10, terminlologiasta liite 11).

Laskelmissa on k#dytetty eri aluksissa kokemuksiin perus-
tuvia lastimaaria (liite 12).

9. KULJETUSVAIHEIDEN YRITYSTALOUDELLISET
YKSIKKOKUSTANNUKSET

Kuljetusvaiheiden yritystaloudelliset yksikktkustannukset
esitetddn kolmessa osassa: kuljetusvaiheiden kustannuk-
set, terminaalik&dsittelyiden kustannukset ja julkis- ja
yksityisoikeudelliset maksut. Hinta- ja kustannustason
perusvuosi on 1981. Yritystaloudelliset yksikk8kustannuk-
set on pyritty saamaan vertailukelpoisiksi eri vaihtoeh-
doissa.

9.1 Kuljetusten yksikkOkustannukset
Fele1 Maakuljetuksen yksikktkustannukset

Maakul jetusten yritystaloudellisia yksikkokustannuksia
selvitettiin Valtionrautateiden ja Suomen Kuorma-autolii-




ton kanssa. Niiden k#&yttddn annettiin tavaravirtatietoja
kummallekin omalta osaltaan.

9.1.1.1 Tiekul jetuksen yksikk8kustannukset

Autokul jetusten yksikkSkustannusfunktiot saatiin Suomen
Kuorma-autoliitolta kutakin t u ot er y hmid3a var-
ten erikseen. Ne ovat laskennallisia keskim#irdiskustan-
nuksia (liite 13). :

Kustannusfunktiot tarkistettiin mets#dteocllisuuden tuote-
kuljetusten osalta toteutumatietojen perusteella.

Myés r a a k a p u un kuljetuksen yksikkdkustannukset
saatiin Kuorma-autoliitolta. Ajoneuvo on kolmiakselinen
kuorma-auto varustettuna kaksiakselisella per#dvaunulla ja
kuormausnosturilla. Yksikktkustannuksissa on mukana kuor-
mauksen kustannukset metsdpddssd ja odotusajan kustannuk-
set tehtaalla (liite 13). Kustannukset on ma&ritelty ta-
pauskohtaisesti, kun puu vied#dn mets&std suoraan teh-
taille (liite 14).

9.1.1.2 Rautatiekul jetuksen yksikkdkustannukset

Tuotekul jetuksissa on kdytetty vuoden
1981 vaunukuormaliikenteen rahteja, joista on vahennetty
paljousalennuksena 15 prosenttia (liite 15). Alennus pe-
rustuu proomukalustotoimikunnan vuonna 1978 rautatiehal-
litukselta saamiin tietoihin, joiden mukaan metsateolli-
suustuotteiden kul jetuksissa alennus oli 10 - 15 ja irto-
tavaran kuljetuksissa 20 prosenttial).

R aakapuu kuljetetaan uittamalla Kuusanlampeen ja
sieltd edelleen rautateitse tehtaille. T&113 noin 53 ki-
lometrin rautatieosuudella ns. alarautakanavalla on
kdytetty toteutuneita rahteja (liite 14).

Rautatiekul jetusten kustannuksiin on lis&tty ns. satama-
aluemaksu, joka ei en&dd ole kdytdssi. Muitakaan rauta-
tiekuljetusten tariffirakenteen muutoksia vuoden 1981
jédlkeen ei ole otettu huomioon.

9.1.2 Uiton yksikkdkustannukset

Nippu-uiton kustannukset sisdvesilld perustuvat Kymin
Uittoyhdistyksen vuosien 1980 ja 1981 toteutuneisiin
kustannuksiin. Vuonna 1981 suuret virtaamat aiheuttivat
Kymijoella ja varsinkin Voikkaan yl#puolella uitolle
suuria vaikeuksia.

1) Rautatiehallituksen liikennetoimiston kirje
proomukalustotoimikunnalle 17.4.1978.
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Hinawuskustannukset olivat P&aijanteen
vaylalls 2,0 p/m3km ja Kymin vayl&llsd (Ruotsalainen-Kon-
nivesi, Pyh&jérvi) 2,2 p/m3km. Suunnitellun uittokanavan
hinauskustannuksena kaytettiin 3,8 p/m3km. NZmi perustu-
vat Pielisjoen vuoden 1981 kustannuksiin. Hinauskustannus
Suomenlahden rannikolla on 4,4 p/m3km.

Nipunsiirtokustannukset olivat Ki-
molassa 131,9 p/m? ja Voikkaalla 139,2 p/m3. Kimolan ja
Voikkaan nipunsiirtolaitokset muutetaan kanavasuunnitel-
man mukaan sulkukanaviksi.

Sulutuskustannuksina on kdytetty 27,0
p/m3.

Kanavavaihtoehdon yksikk&kustannukset on koottu liittee-
seen 16 ja uiton terminaalikustannukset ovat liitteessi
17.

9.1.3 Aluskul jetuksen yksikkSkustannukset ajossa

Aluskustannukset ovat laskennallisia. Kiinteini kustan-
nuksina on otettu huomioon p#Zoma-, p#ivi- ja yleiskus-
tannukset. Polttoainekustannukset ovat muuttuvia kustan-
nuksia (liite 18).

P&adddomakustannusten laskemiseksi aluk-
sille mé&&riteltiin vertailukelpoiset hankintahinnat. Va-
rustamoiden ja telakoiden asiantuntijat ovat osallistu-
neet arviointiin. Kaluston hankintaan kdytdnndssa liitty-
vat korkotuki- yms. edut pyrittiin ottamaan huomioon
alusten hintoja mé&riteltdessa. Vertailtavuuden sdilytta-
miseksi ei ole otettu huomioon sitd, ettd kalustoa saat-
taa olla erikoistilanteissa saatavissa myds halvemmalla.

P&d@ividakustannukset ilman padomakuluja si-
saltavat keskimdiridiset miehistdkustannukset laivapaikko-
Ja kohti ja vakuutus-, korjaus-, huolto- ja varaosakus-
tannukset. Miehistdm#darat on pyritty saamaan kesken#in
vertailukelpoisiksi.

Y1eiskustannus on seitsemin prosenttia
pddoma- ja paivakustannuksista.

Polttoainekustannukse:t riippuvat
koneiston ominaiskulutuksesta, aluksen nopeudesta ja kun-
kin aluksen kdyttam&n polttoaineen hinnasta.

Péddoma-, paiva- ja yleiskustannukset muutettiin vuosi-
kustannuksista p&divakustannuksiksi. Ajoaikojen ja satama-
aikojen perusteella laskettiin kierrosajat ja kierroksen
polttoaine- ja kiinte#it kustannukset. Satama-aikojen
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polttoaineen kulutus on arvioitu 10 prosentiksi ajoajan
polttoaineen kulutuksesta.

YksikkBkustannukset laskettiin kierroksittain kierroksen
kokonaiskustannuksen ja aluksen lastin perusteella.

9.1.3.1 Sisavesiproomujen yksikkdkustannukset

Proomujen kiinte#dt kustannukset jaettiin pur jehduskaudel -
le. Kiertoaika muodostui ajoajasta, sulutusajasta ja
satama-ajasta. Laskelmissa on otettu huomioon paluulastit
paikkakuntakohtaisesti (liite 19).

A jokustannusten miirittamista varten mi-
tattiin et8isyydet merisataman (Kotka) ja sisdvesisata-
mien v&lill&. Ajoaikaan lis#ttiin 10 - 30 prosenttia mat-
kan pituudesta riippuen. Eri v&yldosilla voidaan kaytan-
nossd ajaa eri kulkunopeuksilla. Laskelmissa kaytettiin
keskimd8réisid nopeuksia: lastissa 11 ja ilman lastia 14
kilometria tunnissa.

Sulutukseen laskettiin kuluvan aikaa puoli
tuntia sulkua kohti. Polttoaineen kulutus sulutuksessa on
10 prosenttia ajoajan kulutuksesta.

Sisdvesisatamien ja merisatamien s at amas s aol o-
a i k a maariteltiin erikseen. Taulukon 16 aikoihin 1li-
sdttiin laskelmissa 25 prosenttia, koska kaksivuorotyd
aiheuttaa viivytyksid satamissa. Sisivesisatamien sata-
massaoloaikaa laskettaessa on otettu huomioon laiturisel-
vityksessal) kdytetyt lastink&sittelytehot. Merisatamien
lastinkésittelyajat perustuvat paikallisen ahtaajan
arvioon.

Kuivalastiproomujen satamassaoloajan kustannuksia m#&ri-
tettdessd on oletettu, ettd tydntdja on muissa teht#vissi
keskimddrin puolet lastink&sittelyn ajasta.

Taulukko 16. Sis@dvesiproomujen lastinkasittelyn aika
kierrosta kohti

Alustyyppi | Kuollut- Sisdvesisatama Merisatama Yhteensd
Paina vrk vrk keskimddrin
Tuotteet Irto- Tuotteet| Irto-
t tavara tavara vrk
Kuivalastiproomu 1 070 8,5 0,5 0,5 953 1,0
Kuivalastiproomu 2 540 1,0 1,0 0,8 055 1.7
Sailidproomu 2 540 0,3 0,3 0,6

1) Satamatekninen Oy, Laiturit ja niihin liittyvat lahi-
kul jetukset, helmikuu 1983.



9.1.3.2 Merialusten yksikkdkustannukset

Merialusten kierroskustannukset (liite 20) on laskettu
alustyypeitt@in siten, ett#d kussakin kierroksessa on yksi
suomalainen merisatama (Kotka) ja yksi ulkomainen m#&ri-
satama. Kun kierroksiin lasketaan vain kaksi satamaa,
saadaan eri alustyypeille vertailukelpoiset tulokset;
kdytanndssd kierroksiin kuuluu useita kotimaisia tai ul-
komaisia satamia mm. paluulastin takia.

Emé&laivan kustannukset laskettiin muuten samalla tavalla
kuin muidenkin merialusten, mutta sen kierroksessa on
neljd ulkomaista m@drdaluetta, jotta kuljetusm#arit ja
yhteystiheydet saatiin tarkoituksenmukaisiksi.

A j oaika on mdaritelty kuljetusmatkan ja ajonopeu-
den perusteella. Nopeus riippuu alustyypist#d (ja kdytan-
nossd my8s vuorovdlistd). Laskelmassa on kaytetty ohjeno-
peuksia. Ajoaikaan on lisatty 10 prosenttia.

Alusten s a t ama-a jatl) ovat kokemusperdisia
keskimddrdisia satama-aikoja (taulukko 17).

Taulukko 17. Merialusten satama-aika kierrosta kohti

Kuollut- Alustyyppi Yhteensa
paino (ilman pa-
luulastia)
[ vrk
VIENTI- 6 700 Storoside-alus 3
ALUKSET 13 000 Emdalus 2
12 000 Storo-alus 5
TUONTI-
ALUKSET 14 900 Lolo-alus 4

Kaikki merikujetusten yksikkékustannukset on laskettu il-
man paluulasteja.

9.1.3.3 Sisdvesi-merialusten yksikkdkustannukset

Sisé&dvesi-merialuksen ja mer i-

P roomun yksikkokustannukset on laskettu erikseen
sisdvesikul jetuksen ja merikul jetuksen osalta. Sisdvesi-
kustannukset on laskettu periaatteessa samalla tavalla

1) Em&alusten lastink@sittelyajan muodostumisesta on
kohdassa 9.2.2.3 (Emalaivaproomujen kasittely).




kuin proomujen (liite 21) ja merikuljetuksen kustannukset
kuten merialusten (liite 22). Koko kierroksen kustannuk-
set on saatu, kun ne on yhdistetty. Satama-aikaan (tau-
lukko 18) on lis#tty 25 prosenttia kuten proomuillakin.

Proomuemdlaivajidr jestelmdian
proomujen (1 070 t kuivalastiproomu) kustannukset sisive-
silld on laskettu vastaavalla tavalla kuin sydttéliiken-
teen proomujen (liite 19). Proomujen koko kierroksen kus-
tannusten selville saamiseksi on em#&laivan kiinteisiin
kustannuksiin lisd@tty puolentoista proomusarjan p#Zoma-
kustannukset. Yhteens@ proomuja on k#ytdssd 3,5 proomu-
sarjaa. Emédlaivajarjestelmdn kiertokustannukset saadaan
yhdistam&l1ld proomun ja em#laivan kustannukset.

Taulukko 18. Sisdvesi-merialusten lastink&dsittelyn
aika kierrosta kohti

i Kuollut- Sisdvesisatama Merisatama Yhteensd
Atkrtsanss paino vrk vrk keskimdarin
Tuotteet Irto- Tuotteet Irto-
t tavara tavara vrk
Sisdvesi-merialus|{ 1 700 1,0 1,0 148 0,5 1,8
Meriproomu 3 700 2,0 150 3,0

Sisédvesi-merialuksen ja meriproomun jdissakulkuominai-
suuksien ei ole oletettu vaikuttavan kustannuksiin, koska
ne on oletettu tySllistett@van muualla talvisaikaan. To-
sin kd@ytanntssd suomalaiselle pientonnistolle olisi vai-
keaa 16yt&3d kuljetuksia talvikatkoksen aikana muualta.
KdytannSssd alukset aikarahdattaisiin ulkomailta ja osa-
vuotisuus korottaisi niiden rahtia,

9.2 Lastinkdsittelyn yksikkokustannukset

Tuotantolaitoksen ja yksityisten sisivesisatamien (-lai-
tureiden) lastink&@sittelykustannukset ovat laskennalli-
sia. Merisatamien lastink#sittelykustannukset perustuvat
tariffeihin, mutta ne on pyritty saamaan vertailukelpoi-
siksi. Em&laivaproomujen k#sittelyn kustannukset perustu-
vat asiantuntija-arvioon.

9.2.1 Lastinkédsittelyn yksikkdkustannukset tuotanto-
laitoksellal)

Tuotantolaitoksen lastaus- Jja purkauskustannuksissa on
kdytetty samoja kustannusperusteita maakul jetus- ja kana-

1) Satamatekninen Oy, Laiturit ja niihin liittyvat
lahikul jetukset, helmikuu 1983,




vointivaihtoehdossa. Kustannuksia ei ole mukana er#ita
kustannuserid, kuten esimerkiksi tydnjohtokustannuksia
eikd sellaisia kustannuksia, jotka ovat samoja eri vaih-
toehdoissa. Siksi kustannukset saattavat joissakin tapa-
uksissa olla pienempid kuin todellisuudessa.

9.2.1.1 Tuotantolaitoksen lastink#sittely maakul je-
tusvaihtoehdossa

Eri tuotantolaitosten lastink#sittelytavat ja -kustannuk-
set eroavat. Ne riippuvat k#yt&nndssd paitsi tavarasta
my6s lastinkdsittelypaikasta ja kdytettavissd olevasta
kalustosta.

Tuotantolaitoksen l&dhisiirtokustannukset (liitteet 23-25)
on laskettu siten, ettd mets#iteollisuustuotteet on kasit-
tely-yksikdn koon perusteella jaettu kevyisiin, keskiras-
kaisiin ja raskaisiin ja kullekin k#sittely-yksikdlle on
valittu sopiva trukki. Irtotavara kisitelldin kauhakuor-

maajalla. Siirtomatkaksi on kaikissa tapauksissa oletettu
50 metria.

9.2.1.2 Tuotantolaitoksen lastink#sittely kanavointi-
vaihtoehdossa

Kaikkien tarkasteltavien sis#@vesisatamien ja -laitureiden
on oletettu olevan yksityisi&d. Satamat on tarkoituksenmu-
kaista rakentaa niin l3helle tuotantolaitosta, ett# siir-
tokul jetukset tuotantolaitoksen ja laiturin v&lilli ovat

mahdollisimman vah3iset.

Siirron yksikkdkustannukset on selvitetty tuotantolaitos-
kohtaisesti. Kustannuksiin (liitteet 24-26) sisdltyvat
kdsittely- ja siirtolaitteiden kustannukset ja ty6voima-
kustannukset. Lastinkd@sittelykaluston kustannusten las-
kentaperusteet ovat:

- Trukkien kustannukset ovat laskennallisia.

- Mobiili- tai autonosturien, kauhakuormaajien ja kuorma-
autojen kustannukset ovat vuokrakaluston hinnoittelun
mukaiset. Laskelmassa on oletettu, ettsd tZllaista kalus-
toa on tuotantolaitoksella olemassa tai lihialueelta
vuokrattavissa. :

- Vetomestarin ja lauttavaunusarjojen kustannukset on
oletettu kuoletettavan kokonaan n#iss# tehtZivissi.

Lastinkasittelykustannuksiin ei ole sis&llytetty satama-
rakenteiden eikd tehtaan ja laiturin valisten kulkuvidy-



lien kustannuksia, sillid ne ovat kanavoinnin investointi-
kustannuksissa. Laskelmissa on oletettu, ettd olemassa
olevia tehdasvarastoja voidaan kdyttaa, eikd niista siten
aiheudu kustannuksia t#lle jirjestelmalle.

Kustannukset laskettiin aluksi hZiridttomian ja jatkuvan
tyéajan kustannuksina. Koska kuitenkin kdytdanndssid aika-
taulut eivdt aina pidi paikkaansa, tydskentelyssi on h&i-
rioitd, joutoaikaa, s#istd johtuvia keskeytyksid jne., on
kanavointivaihtoehdon kustannuksia korotettu vientilii-
kenteen osalta 25 prosenttia ja tuonti- ja kotimaanlii-
kenteen osalta 10 prosenttia.

9.2.2 Lastinkdsittelyn yksikkdkustannukset merisatamassa

Vienti- ja tuontitavaroille maariteltiin keskimdir&diset
lastinkdsittelyn yksikk8kustannukset merisatamassa. Kana-
van pur jehduskauden ulkopuolella merisatamassa pitdisi
lastata tavaraa my8s emdlaivaproomuihin.

Emdlaivaproomujen k#dsittelyd on tarkasteltu erikseen.

9.2.2.1 Vientitavaroiden lastaus laivaan

Vientitavaroiden lastauskustannukset vaihtelevat tavara-
lajeittain ja lastaustyypeitt#din (taulukko 19). Sen si-
jaan ei ole kustannusten kannalta merkitysta silla, tuo-
daanko tavara merisatamaan maitse vai proomulla, jos
proomu on roro-kasittelyyn soveltuva kansiproomu.

Kustannukseen sisdltyy purkaus junasta tai kansiproomus-
ta, varastointi ja lastaus. Ahtaajan maksuihin sisaltyviat
myds kunnalle maksetut maksut, mm. aluevuokrat.

Taulukko 19. Vientitavaroiden kasittelykustannukset
merisatamassa 1981

Tavaralaji Storo-alukseen
mk/t

Paperi ja kartonki 22,00

Levyt 22,00

Sahatavara 20,00

9.2.2.2 Tuontitavaroiden purkaus laivasta

Tuonnin kuiva irtotavara voidaan purkaa joko suoraan ajo-
neuvoon tai vdlivarastoon. Laskelmissa on oletettu, etta

irtotavara lastataan aluksesta suoraan jatkokul jetusvali-
neeseen, vain raakapuu lastataan kentian kautta. Kustan-




nusten kannalta ei ole raakapuuta lukuunottamatta oleel-

lista merkityst#d sillsd, lastataanko tavara autoon, junaan
vai roro-tyypiseen kansiproomuun (taulukko 20). K&sitte-

lykustannuksia ei ole maaritelty alustyypeittdin, vaan on
kdytetty nykyisten tuontialusten jakauman mukaista keski-
mddrédistd yksikkdkustannusta.

Taulukko 20. Tuontitavaroiden kdsittelykustannukset
merisatamassa 1981

Tavaralaji Kédsittelykustannus
mk/t
Kivihiili 1450
Kaoliini ' 10,00
Suola 8,50
Raakapuu 18,00 junaan
20,00 proomuun

9.2.2.3 Emédlaivaproomujen kasittely

Proomujen lastaus- ja purkausaika emialuksesta riippuu
paitsi apuhinaajien m#Zirastia, myds mm. siitd, kuinka kau-
aksi puretut proomut vied#in ja mist#i haetaan lastattavat
proomut. Lastausaika on noin 11 tuntia, kun proomujen k&-
sittelyssd tarvittavia tyént8hinaajia ei tarvitse odotel-
la. Alukseen lastattavia proomuja voidaan myds tuoda val-
miiksi laivan sivulle. Ennen purkausta alus lasketaan 4,3
metrin kulkusyvyydestd 9,3 metriin.

Proomujen késittelemisessad tarvitaan vihint#in yksi noin
450 kilowatin tehoinen tydntéhinaaja. Hinaajan miehist&én
kuuluu ohjaaja ja kaksi kansimiest#. Muu kdsittelyhenki-
16std (7 miestd) on emdaluksen miehist6d, joten heidin

ty6voimakustannuksensa sisdltyy emdlaivan kierroskustan-

nuksiin. Varsinainen proomukédsittelyn kustannus on 0,80
mk/t.

9.3 Maksut

Kuljetusketjujen kustannuksiin lisdttiin myds julkisoi-
keudellisia ja yksityisoikeudellisia maksuja. Laskelmissa
on kaytetty vuonna 1981 voimassa olleita perusteita.
Kaikki maksut on laskettu vain kerran kierrosta kohti.

Sisdvesi-merialusten osalta on oletettu, etteivat ne
poikkea merisatamassa. Siten niiden kustannuksissa ei ole
satama- eikd liikennemaksuja. Huolinta- jJa laivanselvi-

tyskustannukset sis#iltyvat kuitenkin niiden kierroskus-
tannuksiin.,
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Sisdvesiproomujen kierroskustannuksiin on laskettu vain
niihin valittomésti liittyvat maksut, muut on kohdistettu
merialuksen kustannuksiin. Emdlaivojen maksuissa on otet-
tu huomioon, ettd niiden kierrokseen kuuluu ulkomailla
useampia satamia kuin muilla merialuksilla.

Taulukossa 21 on esitetty yhteenveto maksuista. Aluskoh-
taiset maksut yksikkdd kohti on laskettu alusten keski-
madrédisten lastien mukaan. Seuraavassa (ja liitteissa 26
ja 27) esitetdan maksujen sisdltd yksityiskohtaisemmin.

Taulukko 21. Yleisen sataman maksut ja merenkulku-

maksut
Alustyyppi Kuollut-| Vientitavarat Tuontitavarat
paino
Paperi ja |Levyt |Saha- Kivi-| Kaoliini| Suola| Raaka-+
kartonki tavara| hiili puu
t mk/t
Sisdvesi- Kuivalastiproomu 1 070 1,50 1,50 1,50
alukset Kuivalastiproomu 2 540 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70 0,70
Sisdvesi- Sisavesi-merialus| 1 700 6,50 6,50 7,65 2,95 3,05 3,05 %405
merialukset |[Meriproomu 3 700 1,80 1,90 1,90 1520
Merialukset |(Storoside-alus 6 700 9,50 9,85 9,85
Emdalus 13 000 7,95 8,20 8,20
Storo-alus 12 000 9,20 9495 9,55
Lolo-alus 14 900 4,40 4,50 4,50 4,30

9.3.1 Satamien maksut

Satamaa yllapitava kunta veloittaa maksuja sekd@ aluksis-
ta ettd tavaroista. Maksuja kannetaan yleisissd meri- ja
sisdvesisatamissa. Suomen Satamaliiton mukaan on todenna-
koistd, etta Kymijoen kanavan rakentamisen seurauksena ei
perustettaisi yleisia sisédvesisatamia.

Liikenne-ja satamamaksut ovat sisd-
asiainministeridn vahvistamia julkisoikeudellisia maksu-
ja. Maksut ovat kaikissa yleisissd satamissa l&hes samat.
Satamamaksun perusteena on aluksen nettovetoisuus rekis-
teritonneina ja liikennemaksun tavaran nettopaino tai ti-
lavuus. Muita kunnan veloittamia maksuja ei ole otettu
mukaan laskelmaan.

Kymijoen kanavoinnin toteutuminen aiheuttaisi Kotkan ja
osin myds Haminan satamassa uudenlaisen tilanteen. Nykyi-
set maksuperusteet eivat kaikilta osin olisi oikeudenmu-
kaisia maksajan eivatka maksun veloittajan kannalta. Tul-
kinnanvaraisuudet, jotka liittyvat satamamaksun perimi-
seen, on tdssid selvityksessd ratkaistu seuraavasti:

- Sisavesiproomuista on oletettu perittdvan kotimaanlii-
kenteen satamamaksu.
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- Aluksilta, jotka kulkevat vain satama-alueen lapi, ei
perittdisi satamamaksua.

- Em8aluksilta peritt&isiin satamamaksu normaaliin ta-
paan, koska ne kayttavit satamapalveluja (em&laivaproomu-
Jen kiinnitys odotusaikana, ankkurointi satama-alueella).

Lai vanselvityskustannukese t
riippuvat aluksen kantavuudesta ja huolint a-
kustannukset tavaralajista.

9.3.2 Merenkulkumaksut
9.3.2.1 Merialukset

Valtio perii merenkulusta erilaisia maksuja, joilla pyri-
td@dn kattamaan kulkuvaylien rakentamisesta ja yllapitami-
sestd sekd muista alusten saamista palveluista valtiolle
aiheutuvia menoja. Tarkeimm#dt tdllaiset maksut ovat vidy-
l&maksu ja luotsausmaksu. Muilla merenkulkumaksuilla ei
ole laskelman kannalta oleellista merkitysta.,

Va8y1l3dmaksua maksetaan ulkomaanliikenteessa
aluksen lahtiessa ulkomaille Ja saapuessa ulkomailta.
Vdylamaksun suuruus riippuu aluksen jddmaksuluokasta ja
nettovetoisuudesta sek: vuodenajasta. Rahtialus vapaute-
taan maksusta 20 maksun Jélkeen; laskelma on kuitenkin
tehty kertamaksun mukaisesti. Seka sisdvesi-merialus ettd
meriproomu kuuluvat jaaluokkaan I C. Tosin talvilisdd ei
peritd, mikali alus ei poikkea merisatamassa. Jaarajoi-
tukset eivat vaikuta tavaramdariin, koska niistd on jo
vdhennetty talvikauden osuus.

Luotsausmaksu maksetaan luotsia kaytettaes-
sd. Sen suuruus riippuu aluksen nettovetoisuudesta ja
luotsattavasta matkasta. Keskim#iriainen luotsausmatka
vuonna 1981 oli noin 30 meripeninkulmaa. Tyéntajén ja me-
riproomun yhdistelm#ds on kasitelty yhten# kokonaisuutena.
Laskelmassa on oletettu, ettd kaikki alukset kdyttavat
luotsia.

9.3.2.2 Sisdvesialukset

Pelkédssd sisdvesiliikenteessi tai sisdvesisatamien ja me-
risatamien vdlisessd liikenteessa olevien alusten maksu-
Jen oletetaan m&&r&ytyvin samalla tavalla kuin nykyisin
Saimaan kanavan liikenteess#. Tosin on epédtietoista, tul-
taisiinko kanavaliikenteen osalta antamaan samansuuntai-
sia helpotuksia valtion merenkulkumaksuista.

Saimaan kanavan kautta kulkevilta aluksilta ei perita
vayl&admaksua., Sisidvesi-merialus ja meriproomu,
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571,

jotka eiv&t poikkea matkallaan merisatamassa, on titen
oletettu vapautetun maksusta. Vdylamaksua ei myosk&ddn
peritd aluksilta, jotka ovat yksinomaan sisdvesiliiken-
teessd. Sisdvesiliikenteeksi tulkitaan mySs proomuliiken-
ne kanavan vaikutusalueen satamien ja merisataman valil-
1*s

Saimaan kanavan ja Saimaan vesisttalueen 1 u o t s a u s-
maksuist amyGnnetddn 50 prosentin alennus ylei-
sestd luotsaustaksasta. Laskelmassa Kymijoen alueen luot-
sausmatkaksi on oletettu tavaram&&rilld painotettu keski-
arvo 65 meripeninkulmaa. Kaikille sisdvesiliikenteen
aluksille on laskettu luotsauksen kustannukset, vaikka
kotimaanliikenteen alukset kidytanndssi todennikdisesti
anoisivat muutaman matkan jalkeen luotsivapautta.

YRITYSTALOUDELLINEN VERTAILM
Vaihtoehtoisten kuljetusjdrjestelmien vertailu

Nykytilannevaihtoehdon (jatkossa kaytet&dan nimitysta 0-
vaihtoehdot) kuljetusjarjestelmat on pyritty laatimaan
sellaisiksi, ettd ne mahdollisimman hyvin vastaisivat
tarkastelukauden tilannetta. Maakuljetusten jakautuminen
auto- ja junakuljetuksen kesken selvitettiin yrityskyse-
lylld ja haastatteluilla. Kuljetukset Jakautuvat useisiin
merisatamiin: valtaosa viennistad kulki Kotkan kautta,
mutta myds Raumalla ja Helsingilld oli huomattava osuus
(liite 28).

Laskelmissa on verrattu O-vaihtoehdon ja kanavointivaih-
toehtojen kuljetusketjuja toisiinsa. Jatkotarkasteluista
on poistettu sellaiset ketjut, joissa O-vaihtoehto oli
(kohdan 9 perusteiden mukaan) laskennallisesti edullisem-
pi. Kanavan investointi- ja kayttdkustannukset eivit ole
vield nédissd vertailuissa mukana. Kdytanndssd kanavakul-
jetukseen mahdollisesti siirtyisivat vain ne kul jetukset,
Joiden yritystaloudelliset kustannukset ovat selviasti
alemmat kuin O-vaihtoehdossa.

Kuljetuslaskelmat perustuvat kanavointivaihtoehdoissa
siihen, ettd vayld sisavesilla on 3,4 metrin kulkusy-
vyinen. Kuljetustukea ei ole otettu huomioon miss#in
vaihtoehdossa.

Laskelmien tavaram#darinid on kaytetty kanavakul jetukseen
kuljetusteknisesti soveltuvia purjehduskauden maarid (lu-
ku 6). Jérjestelmitarkastelussa m#&rists ei ole vahennet-
ty erditd kuljetuserid, jotka madrien pienuuden takia ei-
vat ehkd sovellu kanavakul jetukseen. Kuljetusjarjestelmi-
en kustannukset on laskettu yritystaloudellisin perustein
(luku 9).



Seuraavassa tarkastellaan erikseen viennin, tuonnin ja
kotimaanliikenteen kuljetusjérjestelmien vertailua ja
sen tuloksia.

1 Vientikuljetusjarjestelmien vertailu

Vientitavaroiden kuljettamista varten oli kolme kanavaan
perustuvaa kul jetusjédrjestelyd: systt&proomu, sisivesime-
rialus seka kolmantena sydttdproomun, sisdvesimerialuk-
sen ja emdlaivan muodostama yhdistelmi.

Yhdistelm&vaihtoehdossa kanavakuljetukseen kul jetustekni-
sesti soveltuva tavaramdard jaettiin kolmen jirjestelmin
kesken. Sy 6 tt 8 proomuliikentecen

osuus yhdistelmd&vaihtoehdon m#&&r&std oli 27 prosenttia.
Tavaraerien valinta perustui siihen, ett# ne vied&in paa-
vientialueille (vakiintuneet merikul jetusyhteydet), mutta
eivédt sovellu emdlaivaliikenteeseen. M##irasta sijoitet-
tiin 23 prosenttia s i s dvesi-meria-

l uk s en kuljetettavaksi. Loput tavaroista eli noin
puolet olisi mahdollista kuljettaa e m & 1 a i v a-
Jar jestelmal]1l3a. Tdll8in emalaivaproomu
ottaisi tavaraa enint#@dn kahdesta lahtdpaikasta. Kohde-
alueet olisivat Saksan liittotasavallan ItZmeren ja Poh-
Janmeren satamat ja Ison-Britannian Thamesin ja Pohjanme-
ren alueet. Em8laivajédrjestelmid olisi k&ytdssid kaksij;
molempien vuorovdli kymmenen p#ivida eli 13ht56 Suomesta
joka viides paiva.

Kun verrattiin kanavaa k#ytt#avi# vaihtoehtoja 0O-vaihtoeh-
toon, osoittautui yhdistetty vaihtoehto proomuem#ilaiva-
jérjestelmdn palvelutasovaatimusten takia selvasti epde-
dullisemmaksi kuin O-vaihtoehto.

Proomusydttdvaihtoehto osoittautui Kuusankosken pohjois-
puolelta l&hteville vientikul jetuksille edullisemmaksi
kuin O-vaihtoehto. Sis#ivesi-merialusvaihtoehto
osoittautui useimmissa kuljetusketjuissa edullisemmaksi
kuin O-vaihtoehto (liitteet 29-30). Taulukossa 22 on
proomusydtté- ja sisdvesi-merialusjirjestelmien

kul jetuskustannussdédstst O-vaihtoehtoon verrattuna.

Taulukko 22. Laskennallisesti edulliset vientivaih-
toehdot. Mukana tavaraer#dt, joissa kana-
vavaihtoehto on edullisempi.

Kanavakul jetus- Kul jetuskustan- Mdara
jér jestelmad nussaasto

Mmk /v t /pur jehduskausi
Sydttdproomu 4,7 362 000
Sisdvesi-merialus 10,4 645 000




10.1.2 Tuontikuljetusjédrjestelmien vertailu

Tuontikuljetuksille on kolme kanavaan perustuvaa kul je-
tusjarjestelmédd: syottdproomu, sisdvesi-merialus, seki

sydttdproomun ja meriproomun yhdistelmd. Kaksi ensiksi

mainittua vaihtoehtoa ovat periaatteeltaan samanlaisia

kun vastaavat vientijdrjestelmiat.

Yhdistelmédvaihtoehdon sydttékul jetukset Kuusankosken yla-
puolisille alueille hoidettaisiin sis#ivesiproomulla ja
alapuolisille osille meriproomulla. Meriproomun kaytto
edellyttdsd 4,2 metrin kulkusyvyytts.

Tulosten mukaan yhdistelm#vaihtoehto ei ole kuljetusta-
loudellisesti O-vaihtoehtoa edullisempi. Sek# sybttGproo-
muvaihtoehto ettd sis@vesi-merialus olivat sit# vastoin
laskennallisesti edullisempia kuin O-vaihtoehto. Tulokset
(taulukko 23 ja liitteet 31-32) on esitetty "puhtaina"
jérjestelmind. Vaikka sis&ivesi-merialusvaihtoehto onkin
kokonaisuutena kuljetustaloudellisesti edullisempi, jois-
sakin yksitt&isissd tapauksissa sydttdproomu on sita
edullisempi.

Taulukko 23. Laskennallisesti edulliset tuontivaihto-
ehdot. Mukana tavaraerat, joissa kanava-
vaihtoehto on edullisempi.

Vaihtoehto Kul jetuskus- Maara
tannussdasto
Mmk/v t/pur jehduskausi
Sydttdproomu 3,9 696 000
Sisavesi-merialus 6,1 684 000

10.1.3 Kotimaan kuljetusjarjestelmien vertailu
10.1.3.1 Irtotavaran kuljetukset

Kanavointivaihtoehdossa irtotavaroiden kotimaankul jetuk-
set perustuvat proomujen kayttésn. Proomukul jetus jar jes-
telmd osoittautui laskelmissa maakuljetusta edullisemmak-
si. Kuljetuskustannussddstksi saatiin 5,1 mil joonaa
markkaa vuodessa ja tavaram#iriksi 288 000 tonnia (liite
i

10.1.3.2 Raakapuun kul jetukset

Laskelmassa on verrattu kanavakuljetukseen kuljetustekni-
sesti soveltuvien raakapuum#dd@rien O-vaihtoehdon kuljetus-
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kustannuksia (liite 34) kanavan mahdollistamaan uitto-
vaihtoehtoon.

Kanavavaihtoehdon kuljetuskustannuss#@istd on O-vaihtoeh-
toon verrattuna 3,2 miljoonaa markkaa vuodessa (taulukko
24 ja liite 35).

Taulukko 24. Uiton s#asdstdt

S@daston kohde Kul jetuskus- Maara
tannussaasto
Mmk/v t/pur jehdus-
kausi
Siirtymat alarauta-
kanavasta Ay 250 000
Siirtymdt maakulje-
tuksesta 0,4 50 000
Kimola ja Voikkaa 12 2x560 000
Yhteensa 342
Jos Keiteleen - P#ijédnteen kanava rakennetaan, lis&dntyy

Kymijoen uiton puumdara 65 000 m3 vuodessal). Yritysta-
loudellisten kuljetuskustannussddstdjen lisdys on t#lldin
0,3 miljoonaa markkaa vuodessa.

Jos Kymijoen kanava rakennetaan Keiteleen - Paijanteen
kanavan jédlkeen, aiheuttaa kuljetuskustannusten alenemi-
nen "alarautakanavan" osuudella maakul jetuksena Keiteleen
- Pdijédnteen kanavan vaikutusalueelta Kymijokilaaksoon
kuljetetun raakapuun osittaisen siirtymisen uittoon. Uit-
toon siirtyvd maard olisi suuruusluokaltaan 30 000 m3
vuodessa?), Kuljetuskustannussédédsttjd se lisaisi 0,1 mil-
joonaa markkaa vuodessa.

10.2 S&astdjen nykyarvot ja jakautuminen

Kanavointivaihtoehtojen s##stdjad vertaillaan nykyarvome-
netelm&lld. Saastdjen reaaliarvot pidet#in vakiona las-
kentakauden ajan. K&édytdnndssid kuitenkin kul jetuskalusto
sopeutuu uuteen tilanteeseen vahitellen eivitki tavara-
mddrédt mydskadn alusta pitden nouse laskelmissa oletetul-

1) Keiteleen-P&ijinteen rautakanavan alennuskul jetus-
‘kokeilu 1980-1981 ja uittokanavan kannattavuus, lii-
kenneministeri6, 1982.

2) M&ari perustuu Keiteleen - P&dijanteen kanavointia
koskevan selvityksen yhteydessi saatuihin tietoihin.
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le tasolle. KdytdnnOssd siis myds kuljetuskustannussiais-
tot nousisivat tdyteen mA&dr&dnsd asteittain. TatE ei ole
otettu huomioon nykyarvoja laskettaessa.

Nykyarvojen laskemisessa
- tarkastelujaksona on 40 vuotta 1990-2030
- korkokantana on 4 prosenttia

- hintatasona on vuoden 1981 taso.

Taulukossa 25 on edelld kohdassa 10.1 esitetyt sdastdt ja
niiden nykyarvot.

Taulukko 25. Yritystaloudellisten kuljetuskustannus-
sdastdjen yhteenveto ja nykyarvot

Vaihtoehto Sdastdo Nykyarvo
(40 v, 4 %)
Mmk/v Mmk
Vientikul jetukset
Sybttoproomuvaihtoehto 4,7 97
Sisdvesi-merialusvaihtoehto 1054 214
Tuontikul jetukset
Sy6ttoproomuvaihtoehto 559 121
Sisdvesi-merialusvaihtoehto 6,1 126
Kotimaan kuljetukset
Irtotavaran kuljetukset 541 106
Raakapuukul jetukset 3,2/3,6 66/74

Kun jaetaan s#@dstdjen osatekijat lastinkdsittelyyn, kul-
jetukseen kotimaassa, merikul jetukseen ja maksuihin, voi-
daan karkealla tasolla tarkastella laskennallisten kul je-
tuskustannussddstdjen muodostumista (taulukko 26).

Kun on verrattu O-vaihtoehdon ja kanavointivaihtoehtojen
lastinkdsittelyja, vain viennin sis#vesi-merialusvaihto-
ehto on nykytilannetta edullisempi. Kuljetus kotimaassa
sekd@ proomulla ettd sisdvesi-merialuksella on kauttaal-
taan edullisempaa kuin O-vaihtoehdossa. Maksuissa, joihin
kuuluvat sekd merenkulkumaksut, satamien maksut etti huo-
linta- ja laivanselvitysmaksut, on eroa sisivesi-meri-
alusvaihtoehtojen eduksi.

Kuljetusetd@isyys vaikuttaa eri alustyyppien kannattavuu-
teen: vientikul jetusten usein varsin pitkilld merimat-
koilla sisédvesi-merialus on kannattamaton, mutta tuonnin
suhteellisen lyhyilld merimatkoilla alus on ollut
O0-vaihtoehtoon verrattuna kilpailukykyinen.




Taulukko 26. Yritystaloudellisten kuljetuskustannus-
sdastéjen muodostuminen (- merkitsee, ettd
0-vaihtoehto on edullisempi)

Lastin- Kul jetus- Maksut Meri- Yhteensd
Vaihtoehto kasittelyt koti- kul jetus
maassa
Mmk/v

Vientikul jetukset

Sydttdproomuvaihtoehto -5,0 10,1 -0,4

Sisdvesi-merialusvaihtoehto 7,6 2,0 2,8 -2,0
Tuontikul jetukset

Sytttoproomuvaihtoehto -9,7 17,6 -2,0

Sisavesi-merialusvaihtoehto -2,1 0,8 0,1 743
Kotimaan aluskuljetukset -4,0 9,5 -0,4

10.3 Laskelmien epavarmuusteki joiti

Vientikul jetuksissa on 1990-luvun palvelutasovaatimuksen
ennustaminen merkittava epavarmuusteki jd. Metsdteolli-
suuden jalostusasteen noustessa palvelutasovaatimus myds
nousee.

Palvelwutason riittdvyys on pyritty ottamaan
huomioon siten, ettd muutoin kanavakul jetukseen soveltu-
vista tavaramddristd on vdhennetty 20 - 30 prosenttia.
Yritykset ovat olleet midrittelemdssd kiireellisten erien
osuutta. Yritykset eivat tosin ole k#yneet 1&pi yksityis-
kohtaisesti eri jdrjestelmien palvelutasoa. Esimerkiksi
Kaipolasta ja Jdmsankoskelta on mahdollista vientitavara-
mddrien perusteella p&d&std sisdvesi-merialuksella viikot-
taiseen ja Kuusankoskelta l&dhes viikottaiseen yhteysti-
heyteen Pohjanmerelle ja ItZmerelle purjehduskauden aika-
na. Tosin nykyisin yhteys n#ille alueille on lahes p&i-
vittdin,

Erds keskeinen kysymys tulosten luotettavuuden kannalta
on sisé@vesi-merialuksen m i e h i st 6 mada adr &, Kaik-
kien merialusten miehitys on laskelmissa asetettu ns.
pohjoismaiselle tasolle. Tamd taso on alhaisempi kuin
Suomen nykyinen miehitysk&@ytantd. Selvin ero on sis&vesi-
merialuksen osalta; laskelmissa on kiytetty kahdeksan
hengen miehityst&. Toisaalta keskieurooppalaiset purjeh-
tivat sisédvesi-merialuksia laskelmissa kdytettyd miehi-
tysmédarda pienemmdlld miehitykselld; 5-8 miehelld, kun
Suomessa on vastaavasti 12-15 miest#d. Laskelmissa kiyte-
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tyn sis@vesi-merialuksen soveltuvuus jaiss#dkulkuun ei ole
tdysin selvd alhaisen konetehon vuoksi. Suurempi koneteho
edellyttad myds keskieurooppalaisessa aluksessa suurempaa
miehityst&, jonka vuoksi ei ole ollut tarkoituksenmukais-
ta kayttaa aluksen alhaisinta mahdollista miehitysti,

Kuljetusjarjestelmien kustannuksissa ei ole otettu huomi-
oon, ettd kanavakul jetus edellyttdid rinnalleen m a a-
kul jetusmahdollisuuden sekd talvi-
kaudelle etta kiireellisi# kul jetuksia varten. On vaikea
arvioida sit#d, mitd kanavointi vaikuttaisi yritysten mak-
samiin maakul jetusrahteihin. On esitetty, etts maakul je-
tusméédrien pieneneminen nostaisi rahteja eli pienempien
vuosisuoritteiden vuoksi yritysten maksamat rahdit tonnia
kohti voisivat nousta. Kayt@nndssd on kuitenkin havaittu,
etta esimerkiksi Saimaan kanavan kuljetusmahdollisuuden
vaikutuksesta joissakin tapauksissa yritysten maksamat
kuljetusrahdit ovat jopa alentuneet. Toisaalta kuljetuk-
set tdalldin myds ohjautuisivat maakul jetusmuodoille. Kos-
ka maakul jetuksen kustannukset maardytyviat kustannuspe-
rusteiden lis#@ksi tarjonta- ja kilpailutekijdiden seu-
rauksena, ei voida esittdd arviota maakuljetusrahdeista,
silloin kun kanava on olemassa.

Ul komaanp3d8ids s d saattaa jatkokdsittely- ja
Jatkokul jetuskustannuksissa syntysd sellaisia eroja eri
kuljetusjarjestelmien v&dlill4d, jotka vaikuttavat niiden
keskindiseen edullisuuteen. L#hinnd on kysymys sisdvesi-
merialusten mahdollisuudesta p#dstd suoraan ostajan sata-
maan sekd emédlaivaproomujen mahdollisuudesta kaytt#i hy-
vékseen Euroopan sisdvesiteit#d. Nykyisin Suomen vienti-
kuljetuksista erdiden tietojen mukaan noin kaksi prosent-
tia kayttda tatd mahdollisuutta hyvakseen. Sisdvesiteiden
kdytdn selvittdminen olisi edellyttanyt ketjujen ulko-
maanp&dan satama- ja maakuljetuskustannusten selvittamis-

~ta. T&h&n ei ollut resursseja kdytettavissi.

Kustannuseroja saattaa syntyd myds siita, puretaanko
vientitavara ulkomailla yhteen vaiko useaan merisatamaan.
Laskelmissa on oletettu, ettd kaikki vientitavara, proo-
muemdlaivoja lukuunottamattamatta, puretaan yhdessid mai-
rapaikassa. Myds tuontitavaroiden on oletettu lihtevin
yhdestd ulkomaan l&ht@satamasta. Satamakdyntien m#&ra
liittyy myds p a1l uul asteihdin, Niitd ei meri-
kuljetuksissa ole otettu huomioon, mutta alusten keski-
naiset erot eivat liene suuret tassd suhteessa. Syotto-
proomuliikennevaihtoehdossa kotimaassa on paluulastit
otettu huomioon sek& vienniss@d ettd tuonnissa paikkakun-
takohtaisesti.

Laskelmissa ei ole otettu huomioon mahdollista v a r a s-
tojen rakentamistarvetta sisdvesi-
satamien (-laitureiden) yhteyteen. On otaksuttu, ett?a




kaikissa tapauksissa voitaisiin kdytt#a olemassa olevia
tuotantolaitosten varastoja. Irtotavaran varastot ovat
tdlla hetkelld usein merisatamissa.

Erd8t tuloksiin mahdollisesti vaikuttavat seikat liitty-
vat proomujen ja sisdvesi-merialusten o per o i n-
tiin sis dvesillla3&: aluksia ei ehkd aina saa-
taisikaan tdyteen, kiertoaikoihin saattaisi tulla hidas-
tuksia ja kdytdnnbdssid saattaa tuottaa vaikeuksia ajoittaa
kuljetukset niin, ettd proomuille saataisiin paluulastit.
Samoin on epdvarmaa se, pystytt#disiinkd ty6ntajat tyol-
list@m&&dn niin tehokkaasti kuin laskelmissa on oletettu
(tybntaja on kuivalastiliikenteessd tydllistettyna keski-
maarin puolet lastink#@sittelyn ajasta). Operointiin 1liit-
tyvid epavarmuusteki joitd sisdvesillid on pyritty elimi-
noimaan kierrosaikalaskelmissa: matka-aikoja on lisdtty
10-30 prosenttia ja sisavesiliikenteen satama-aikoja 25
prosenttia.

Metsdteollisuuden mahdollisia ke s 81 omase i-

s 0o k ke ja eiole otettu huomioon missiin kul jetus-
muodossa. Tosiasiallisesti ne vahentdisiviat jonkin verran
pur jehduskauden kuljetusm3arii.

Energian reaalihinnan muutok-

s 1 11 a ei liene ratkaisevaa merkityst#d eri vaihtoeh-
tojen edullisuuteen, silloin kun otetaan huomioon kaikki
kuljetusvaiheet.

Aluskuljetuksissa t uot t avwuuden kehidt y s
on otettu huomiocon siten, ettd 0-vaihtoehdon aluskoot
ovat suurempia kuin t&114 hetkella kdyttssi olevat ja
miehistdm&aar&dt ovat alhaisempia kuin suomalaiset miehi-
tysméddrdykset edellyttaviat. Kuorma-autojen kul jetuskus-
tannuksissa ei ole mukana kokonaispainon korotusta 48
tonniin vuonna 1982. Valtionrautateillid on velvoite pa-
rantaa liikennetaloudellista tulostaan ja tuottavuut-
taan. Silld ei valttaAmatta ole vaikutusta rahteihin, kos-
ka eduskunta on suuren alij&dimin vuoksi edellyttanyt, et-
ta tariffeja korotetaan lihivuosina keskim#&rin yksi pro-
senttiyksikkd nopeammin kuin kustannustaso nouseel).

Er8s kustannuksiin liittyva epavarmuustekijid aiheutuu
siita, ettd nykyinen s at amajakautuma ka-
navoinnin vuoksi muuttuisi. T&116in erdiden satamien lii-
kenteessd (esimerkiksi Raumalta) jouduttaisiin kayttamédan
nykyistd pienemp&a aluskokoa, jolloin rahti nousisi.
Samoin saattaisivat t#llaisen tavaram#Zirid menettavin
sataman yksityistaloudelliset maksut nousta.

1) Liikenneministeridn hallinnonalan yleissuunnitelma
1984-1988, liikenneministerid, joulukuu 1982.




10.4 Laskelmien herkkyystarkastelut

Kuljetustaloudellisten laskelmien tuloksiin vaikuttavista
tekijoistd merkittdvimpid on a 1l u s k 0 o n tuleva

k eh ity s. Laskelmissa on oletettu, ett3 merikul je-
tuksissa tapahtuu tuottavuuden paranemista ja alusjakauma
poikkeaa nykyisestd kayt&nndén tilanteesta. Laskelmien
vientitavaroista kolme neljidnnestad on ennustettu kulje-
tettavan 12 000 tonnin kantoisilla aluksilla. N&ills:
aluksilla on tehokas lastitilan hyvadksikdyttdaste, lisdk-
si niilléd on suhteellisen alhaiset merisatamien lastinki-
sittelykustannukset. Jos puolet tavaroista olisi oletettu
kuljetettavan 4 500 tonnin kantoisilla aluksilla, olisi-
vat O-vaihtoehdon kustannukset olleet noin 10 prosenttia
korkeammat kuin laskelmassa (liite 35). Tulos olisi saman
suuntainen, vaikka neljiannes tavaroista olisi kuljetettu
1 700 tonnin aluksella. Tavaramdarillid painotettu keski-
mddrdinen muutos pddtavaravirtojen yksikkdkustannuksiin
on 14 mk/t ja pddomitettuna 135 miljoonaa markkaa (40 Vi

o/
/0 .

Emdalaivajérjestelmdlld on ulkomailla neljd m & & r &-
paikkaa siitd syystd, ettad palvelutaso saatiin
tyydyttavaksi. Mikdli kuitenkin kuljetuksiin voitaisiin
liitt&da tavaravirtoja esimerkiksi Saimaan alueelta, m&a-
rdsatamien lukua ulkomailla voitaisiin vastaavasti vahen-
taa. Tdten myds kierrosajat lyhenisivat. Jos maarasatamia
olisi kaksi, paddstdisiin em#dlaivajirjestelm#lld lihes sa-
moihin kustannuksiin kuin laskelmien O-vaihtoehdossa.

Laskelmissa ei ole otettu huomioon kuorma-autojen k o-
konaispainon korottamista 42 ton-
nista 48 tonniin. Kuljetusketjujen kustannusten kannalta
tarkasteltuna vaikutus ei olisi kovin suuri: tyypillises-
s8 vientikul jetusketjussa yhden prosentin luokkaa ja jopa
siita alle (liite 36). Keskimaarin kokonaispainon korot-
taminen vaikuttaa alle yhden markan tonnia kohti ja paa-
omitettu kokonaisvaikutus on noin 25 miljoonaa markkaa
(40 v, 4 %).
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| 11. TULVASUOJELU- JA VOIMATALOUSVAIKUTUKSET
1.1 Tulvasuojelu- ja voimataloushanke

Kymijoen toiminnallinen rakenne on historiallisista syis-
téd varsin epdyhtendinen, voimalaitosten rakennusasteet
poikkeavat toisistaan eik# joen porrastus ole taydelli-
nen. Pahimmat tulva-alueet varsinaisen Kymijoen alueella
ovat Pyh&@jédrven rannat sekd joenrannat Anjalan ja Suomen-
lahden v&1illa. Vuoden 1981-1982 Kymijoen vesistén tulva-
vahingot olivat noin viisi miljoonaa markkaa.

. Pth/ar(/ e
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Kuva 10. Voimatalous- ja tulvasuojelusuunnitelma
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Pyhdjarven saidnndstely ja Pernoon oikaisu-uoma ovat

avainasemassa Kymijoen toimivuuden parantamisessa. Rat-

kaisun mukaan Pernoon oikaisu-uoma rakennettaisiin v&lil-

le Huruksela-Pernoo. Uoman alap&idhéan rakennettaisiin myés
voimalaitos, jonka suunniteltu rakennusvirtaama on 220 "

m3/s. Tata ratkaisua on pidettavi parempana verrattuna

siihen vaihtoehtoon, ettd Hurukselan ja Pernoon véaliset
luonnonkosket (mm. Ahvionkoski ja Kultainkoski) rakennet-

taisiin. Nykyisin Hirvivuolteen padolla suoritettava ve- |
denjako itdisen ja lantisen haaran kesken hoidettaisiin
vastaisuudessa p@adasiassa kanavan pohjoisp&@dssd Hurukse- |
lassa. Haitallisten vedenkorkeusvaihtelujen torjumiseksi i
rakennettaisiin Hurukselan ja Pernoon s#@ann&stelypatojen

lisdksi kaksi pohjapatoa valille Hirvivuolle-Muhj&rvi.

Jaad- ja suppovaikeuksien vuoksi olisi lisdksi perattava
Korkeakosken haaran kapeikkoja.

Valmisteilla olevan Pyh#@jdrven uuden sainndstelysuunni-

telman tarkoituksena on alentaa Pyhadjérven tulvavedenkor- ‘
keuksia, nostaa kesdajan vedenkorkeuksia, helpottaa Kymi- |
joen tulvatilanteiden hoitoa ja parantaa uitto-olosuhtei- |
ta sekd luoda edellytykset Kymijoen voimalaitosten nyky-
aikaiselle kdytolle. Sdanndstelysuunnitelmaa ei voida

kaytannossa toteuttaa ilman jokiuomassa v&lilld Pyh3-
jadrvi-Voikkaa tehtdvia perkauksia, silld muutoin Voikkaan
voimalaitoksen ylavedenpinta joudutaan laskemaan haital-

lisen alas sekd uiton ettd voimalaitoksen taloudellisen

kayton kannalta. Perkaukset on suunniteltu siten, ettd

pddstdan mahdollisimman taloudellisesti asetettuihin tul-
vasuojelu- ja sd@dnndstelytavoitteisiin.

11.2 Tulvasuojeluvaikutukset

Kymijokea on 1800- ja 1900-luvuilla perattu useaan ottee-
seen: mm. Voikkaan koskia, Myllykoskea, Ahvionkoskea,
Kultainkoskea ja joen lantisessd haarassa Hirvivuolletta,
Hirvikoskea, Strémforsin haaraa, Paaskoskea ja Kl&sardn
koskea sekd itdisessd haarassa Pernoon koskia. Lis#ksi on
suoritettu useita pengerrystéitd mm. Pyh@jadrven ja Huruk-
selan rantojen tulvien torjumiseksi. Joen porrastus ja
tehdyt perkaukset ja pengerrykset ovat osaltaan vahentd-
neet joen tulvaherkkyytta. Yksi tarkeimmist& hankkeista
tédhéan asti on ollut P&ijanteen s&&nndstely, joka aloi-
tettiin vuonna 1964 Kalkkisten uitto- ja sdanndstelykana-
van valmistuttua. S&danndstelyn avulla on voitu tasoittaa
Kymijoen virtaamavaihteluita ja alentaa Kymijoen sekd
Pdijadnteen ylimpia vedenkorkeuksia.

Kymijoen vesistdn tulvien torjuntamahdollisuuksia on ai-
kaisemmin tutkittu mm. tulvavahinkotoimikunnassal). Toi-

1) Tulvavahinkotoimikunnan mietintd 1975:91.
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mikunnan mietinndssd todetaan mm , ettd kevattulvia voi-
daan pienent&dd sdinndstelyill&. Sen sijaan talviajan sup-
potulvien poistamiseen ei sdédnndstely riitd, vaan Kymi-
joessa on suoritettava perkauksia ym. toimenpiteita. Mie-
tinndn mukaan n&mid ovat kuitenkin niin kalliita, etta
niiden toteuttaminen yksinomaan maatalousalueiden tai
rantarakenteiden suojaamistoimina ei tule kysymykseen.

Kymijoen tulvasuojelua on myds tarkasteltu vuonna 1980
valmistuneessa Kymijoen vesistén tulvantorjunnan toimin-
tasuunnitelmaehdotuksessa. Siin& on selvitetty vesistdn
kayttdon liittyvat vaihtoehdot tulvien torjumiseksi ja
vahinkojen vahentamiseksi. Koko vesistdn tulvantorjunta-
mahdollisuudet ovat kuitenkin rajoitetut, koska Kymijoki
on epayhtendisesti rakennettu ja osittain luonnontilaisen
Kymijoen purkautumiskyky varsinkin talvella on riittams-
tén.,

Tulvasuojeluhydty

Kymijoen kanavoinnin tulvasuojelullisia vaikutuksia arvi-
oitaessa on otettu huomioon pelkist#in Pyhdjarven osalle
Ja Kymijoen ranta-alueille aiheutuvat valitt&mat hyddyt.
Léhttkohtana on ollut tulva, joka toistuu 10-15 vuoden
vidlein.

Arvioitu tulvasuojeluhydty olisi noin 5,2 miljoonaa mark-
kaa (taulukko 27) ja keskim#&r#inen vuotuinen hy6ty noin
0,5 miljoonaa markkaa, jossa on mukana my&s hyydéntor jun-
takustannusten viheneminen, noin 70 000 markkaa vuodes-
sa. Hyddyt olisivat siten samaa suuruusluokkaa kuin Pyha-
jarven ja Kymijoen vuoden 1981-1982 tulvavahingot. P&a&-
omitettu tulvasuojeluhydty on (40 v, 4 %) 10 miljoonaa
markkaa,

Taulukko 27. Tulvasuojeluhyddyt yhteensa (toistuvuus
10-15 vuotta)

Kohde Mmk

Pyhajarvi
Rakennukset 0,3
Uitto 250

Kymijoki
Rakennukset 0,4
Maa- ja metsdtalous 255

Yhteensa 52

Erittédin poikkeuksellisessa tulvatilanteessa hankkeesta
aiheutuvat hyddyt olisivat t#ssi arvioituja suuremmat,
koska Kymijoen parantuneen purkautumiskyvyn my8tad myds
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Pdijénteen sddnndstely voitaisiin hoitaa joustavammin.
Tdlléin mahdollisesti voitaisiin mm. teollisuuden vahin-
goilta valttya kokonaan. Markkam#iraistd arviota niista
hy6dyistd, jotka hankkeen osalle tulisivat eritt#in poik-
keuksellisina tulvavuosina, ei kuitenkaan ole tehty.

Voimataloudelliset vaikutukset

Kymijoen vesivoima on otettu suurimmaksi osaksi kayt-
téén. Vesivoiman p#dasiallisia omistajia ovat teollisuus-
laitokset. Voimalaitokset on rakennettu hyvin pitkan ajan
kuluessa, minkd vuoksi rakennusaste on nykyisin epdyhte-
nainen.

Nykyisin Kymijoessa on 14 vesivoimalaa (liite 38). Kymi-
joen putouskorkeus Konnivedest# Suomenlahteen on keski-
madrin 77,3 metrid., Kéytettivissd oleva vuotuinen ener-
giamd8réd olisi teoreettisesti noin 1 750 GWh. Rakentamal-
la kaikki teknillisesti kAyttdkelpoiset kosket voitaisiin
energiaa vuosittain kehitt@d 1 379 GWh. Nykyisiss#d voima-
laitoksissa kehitetdin keskim#Zirdisend vesivuotena ener-
giaa noin 1 100 GWh.

Vuolenkosken ja Mankalan laitoksilla on erinomaiset mah-
dollisuudet lyhytaikaiseen s#@#nndstelyyn, koska ne si-
Jaitsevat kahden suurehkon j&rven, Konniveden ja Pyhajar-
ven valissd eikd niiden valilla ole sanottavasti putous-
ta. Voimalaketjulla Voikkaa-Kuusankoski-Keltti-Mylly-
koski-Anjala on my6s hyvdt mahdollisuudet lyhytaikaiseen
sadnndstelyyn, silld laitosten valill&d ei ole varsinaisia
koskia ja virtaamamuutos etenee ketjun lapi muutamassa
tunnissa. Anjalan laitoksen alapuolella sen sijaan on
rakentamattomia koskia ja varsin pitk# matka seuraaviin
laitoksiin, joten Voikkaalla tehty juoksutuksen muutos
tuntuu Korkeakoskella ja Tammijirvess#d vasta noin 34 tun-
nin kuluttua. T&dst&d seuraa, ettd vuorokausi- ja viikko-
saanngstelyssd alimmille laitoksille koituisi jonkin ver-
ran haittaa.

Kymijoen kokonaisratkaisun yhten#& tavoitteena on joen ra-
kennusasteen yhtendistaminen ja joen porrastuksen tayden-
taminen. T&113 tavalla mahdollistetaan voimalaitosten ny-
kyaikainen kayttd. Rakennusasteen yhtendistaminen ja ta-
loudellinen kayttd edellyttavat useilla voimalaitoksilla
rakennusasteen nostamista tai vanhojen koneiden uusimis-
ta. Niin ik&&n ns. suorat koneet on muutettava sihkoi
tuottaviksi. Tédssd ratkaisussa Pernoon voimalaitos voi-
taisiin sijoittaa oikaisu-uoman alap#ihin, jolloin vi-
reilld olevaa voimalaitoshanketta luonnonuomaan ei tar-
vitsisi lainkaan toteuttaa.

Kymijoen rakennusvirtaamaksi on pZZuomalle Pyhajarvesta
alkaen valittu 400 m3/s ja itdiselle pd&dhaaralle eli Per-
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noon haaralle 220 m3/s. Minimivirtaamana pddauomassa on
pidetty talvella 100 m3/s ja kes&lla 120 m3/s. Voimalai-
tosten tavoitteena on ajaa arkip#ivisin kaikkia laitoksia
suurella teholla ja vihentd3d tehoa &isin ja viikkonlop-
puisin juoksuttamalla vahint#in em. minimivirtaamaa.

Voimataloushydty

Nyt esilld olevan kokonaisratkaisun tuloksena saadaan
voimataloushyStyd siitd, ettd Pernoon laitoksen putous-
korkeus lisddntyy sek#d siita, ettd joen nykyaikainen
kdyttd tulee mahdolliseksi. Energia- ja sddtdhyddyksi,
mihin sisdltyy myés Pyhajarven sdanndstelystd tuleva
voimataloushydty, on laskettu 22 miljoonaa markkaa vuo-
dessa eli pHdomitettuna (40 v, %) 450 miljoonaa mark-
kaa.

Tulvasuojelun ja voimataloushankkeen ajankohtaisuus

Nykyisestd energiatilanteesta johtuen kiinnostus Kymijoen
vesivoiman jatkorakentamiseen on viime vuosina huomatta-
vasti lisd@dntynyt. Askettdin valmistui Anjalan voimalai-
toksen laajennus, jolloin sen rakennusvirtaama suurennet-
tiin arvoon 400 m3/s, ja Pernoon voimalaitoshanke on
vesioikeuskédsittelyssd., Valitettavasti Pernoon laitosta
ollaan Kymijoen toiminnallisuuden kannalta ja muutoinkin
suunnittelemassa v&&ar#dan paikkaan, luonnonuomaan. Joen
voimataloudellinen kehittaminen edellyttdisi jarkevan ko-
konaisratkaisun l8ytymist3.

Viime vuosina on Kymijoella toistuvasti esiintynyt pahoja
tulvia. Varsinkin talviaikaiset suppotulvat ovat olleet
vaikeasti torjuttavissa ja ne ovat rajoittuneet mm. PAi-
Janteen tulvientorjunnan toimenpiteit&. N&in ollen tulisi
kiireellisyysjarjestyksessd seuraavana saada tulvasuo je-
lun edellytt@mdt hankkeet suoritetuiksi. Kymi joen koko-
naisratkaisua ajatellen aikataulu naytt#isi muodostuvan
sellaiseksi, ettd vesivoima- ja tulvasuojelukysymykset
tulevat pddtettaviksi ennen kuin tehd#in ratkaisu Kymi-
joen kanavoinnista.

Vesiviranomaisten tehtdv&na on suunnitella vesistén kdayt-
t6a pitk&l1ld aikavalillsd sekd ohjata siti muutoinkin oi-
keaan suuntaan. Tarvittaessa valtion tulee myds rahoitus-
paatdksilld vaikuttaa siihen, ettd kokonaisuuden kannalta
oikeat ratkaisut toteutuvat. Jotta Kymijoen osalta ase-
tetut pitemm&n aikavalin tavoitteet saavutettaisiin, oli-
si ensi vaiheessa t#drkeinta Pernoon oikaisu-uomaa koske-
van rakentamispdatdksen tekeminen, koska siten ohjattai-
siin Kymijoen tuleva k#yttd oikeaan suuntaan ja samalla
mahdollistettaisiin vesitien rakentaminen mydhemmin.







V MUUT VAIKUTUKSET



12. MUUT VAIKUTUKSET

Kanavoinnin kuljetustaloudelliset, voimatalous- ja tulva-
suojeluvaikutukset kohdistuvat p#Zasiassa Kymijoen ja
Pédijanteen ympdristddn. Muita vaikutuksia on usein vaikea
rajata tiettyyn alueeseen. Samoin niiden t#sm#llinen
markkaméddrdinen mddrittely on hankalaa. Seuraavassa l&-
hinnd kuvaillaan t&rkeimpia muita vaikutuksia.

12.1 Vaikutus alueen'kehitykseen

Koska kanavointi alentaisi kuljetuskustannuksia, se pa-
rantaisi vaikutusalueella olevan tai sinne mahdollisesti
tulevan teollisuuden l&ht8kohtia. Kanavalla on suurin
merkitys Kymijoen ja sen jatkovaylien varren teollisuu-
delle. Kuljetuskustannusten aleneminen voi yhtend tekija-
nd vaikuttaa investointeihin erityisesti metsdteollisuu-
dessa. Raakapuun saanti saattaa kuitenkin olla rajoittava
tekij*®,

Alueen metsateollisuuden vaikeudet ovat tuntuneet vdestdn
ty6llisyydessd. Yksipuolisesta teollisuuden rakenteesta
johtuviin vaikeuksiin kanava ei tuo apua, mutta se paran-
taa olemassaolevan teollisuuden toimintamahdollisuuksia.
Tyéllisyyden paranemisella on mydnteinen vaikutus myos
vdestdn alueella pysymiseen.

Kanavakul jetusmahdollisuuden syntyminen voisi johtaa myds
suuria kappaleita valmistavan yrityksen perustamiseen
vaikutusalueelle. Kanavoinnilla voisi olla vaikutusta
myds joihinkin palveluelinkeinoihin.

12.2 Vaikutus tydllisyyteen

Hankkeella on rakentamisaikana huomattava paikallinen
merkitys (taulukko 28). Ty&voiman tarve on suurin Kotkan,
Anjalankosken ja Kuusankosken alueilla.

Myds kuljetusten piirissd tydpaikkojen m#arin muutokset
saattavat olla huomattavia. Uudet tySpaikat sen sijaan

ovat epavarmoja: ei ole mahdollista tiet#a, minne tyo-

paikkoja syntyy vai vdhent&isik®d kapavointi tySvoimaa.

Kanavalla tulisi olemaan k&yttdhenkildkuntaa noin 60.

Pitk&lla aikavalilla teollisuuden ja muiden elinkeinojen
kannattavuuden parantuminen vaikuttaa teollista toimin-
taa edistdvasti ja tydpaikkoja sdilyttavasti. Tybtulot
tuovat verotuloja myds kunnille ja valtiolle. Vaikutus on
suurin Kymenlaaksossa.
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Taulukko 28. TydBvoiman tarve ja rakentamiskustannukset
kunnittain

Kunta Tydvoiman tarve Rakentamiskus-
tannukset
(kust.taso 1981)
miestydvuotta Mmk
Kotka 1 130 257
Anjalankoski 620 141
Kuusankoski 1 040 239
Jaala 280 64
163 eient 60 14
Heinola 60 13
Asikkala 150 34
Lahti 20 5
Jamsa 80 19
Jamsankoski 70 16
Saynatsalo 10 2
Jyvaskyla 20 5
Yhteensd 3 540 809

12.3 Vaikutus alueiden k3ytt&dn ja ymparistddn

Kymijoen kanavoinnin vaikutukset alueiden kdyttddn pai-
nottuvat Kymenlaakson seutukaavaliiton alueelle. Muualla
vaikutukset ovat vah#isiia. Kymenlaakson seutukaavaliitto
onkin laatinut aluettaan koskevan selvityksen kanavoinnin
vaikutuksistal). Selvityksessid on arvioitu kanavalinjauk-
sen sopivuutta, tehty linjaukseen kor jausehdotuksia ja
ehdotettu toimenpiteit#d, joilla alueiden kdytdlle ja mai-
semalle aiheutuvia h#iridits voidaan vihent#i.

Kanava tulee olemaan korkeatasoinen sisdvesivdyld, joka
nakyy maisemakuvassa ja joka mydskin muuttaa maisemaa.
Muutos ei aina suinkaan ole kielteinen,onhan vesimaisema
vanhastaan ymp&dristds eldvSittiva. Seuraavassa tarkastel-
laan kanavan vaikutuksia tédrkeimpiin tekijéihin:

- Kymijoen alaosan kosket ovat Kymenlaakson seutukaavas-
sa suojelualueina. Kosket tullaan kuitenkin ohittamaan
Pernoon kanavalla. Suurimman haitan aiheuttaa voimalai-
toksen sijoittaminen kanavaan, jolloin virtaama Pernoon-
koskessa vdahenee huomattavasti.

1) Selvitys Kymen kanavoinnin vaikutuksista alueidenkayttdon
Ja ympdristddn. Kymenlaakson seutukaavaliitto. Kotka 1983
Bs61.,
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- Anjalan kartano ympéaristdineen muodostaa arvokkaan
kulttuurimaiseman, jonka kanavan rakentaminen suunnitel-
lulle paikalle tulisi rikkomaan. Haittavaikutuksia voi-
daan jonkin verran vdhent&d huolellisella jatkosuunnit-
telulla.

- Pohjois-Kymenlaaksossa Urajarven kautta kulkeva vaihto-
ehto haittaa vahiten alueiden k#iyttda. Keltin kohdalla
tamd vaihtoehto rikkoo kuitenkin erityisen komean Kymi-
joen rantatdyr&an. Uudella tarkistetulla linjauksella
voidaan t&dta ympdristthaittaa tuntuvasti vihentii.

- Kuusankosken kaupungin kautta kulkeva vaihtoehto muut-
taa kaupunkikuvaa. Suurin haitta tulee vaihtoehdosta ole-
maan muun liikenteen jérjestelylle. Kanavan johdosta jou-
dutaan uusiin mittaviin siltahankkeisiin ja uusiin tie-
jarjestelyihin.

- Kuusankosken lis#ksi tulee kanava rikkomaan taajamara-
kennetta ja vaikeuttamaan toimintoja (ennen kaikkea lii-
kennettd) mydskin Kotkassa ja Anjalankoskella.

- Maa- ja metsd@talouden harjoittamista kanavan rakentami-
nen tulee vaikeuttamaan erityisesti Pernoon kanavaoikai-
sun kohdalla.

Siirtyvdan liikenteen vaikutus

Kuorma-autoliikenne pienenisi koko liikennem#&r&asn nihden
vain v&hédn. Joillakin tieosilla vaikutus olisi kuitenkin

merkittdvd. Koko maan rautatiekul jetustenkin maZirastid ka-
navalle siirtyvat m#&rat ovat pieni osa. Muutoksia tapah-
tuu my8s muiden kuljetusvaiheiden mm. lastink&sittelyiden
maarasss,

Kun kuljetukset siirtyvat maakul jetuksesta vesikuljetuk-
seen, vahenevdt teiden ja rautateiden k u n n o s s a-

pi t ok ustannukset ja vastaavasti vesiteiden
kunnossapitokustannukset lisdantyviat, Vesiteiden kunnos-
sapitokustannukset sisdltyvdt kanavoinnin kustannuksiin
(kohta 4.6.2). Kuljetusm#&dria koskevien tietojen perus-
teella on laskettu, ettd teiden kunnossapitokustannukset
vdhenevédt kanavoinnin vaikutuksesta 2,7 miljoonaa markkaa
vuodessa (liite 39).

Onnettomuudet maakul jetuksissa vihenevat ja vesiliikenne-
onnettomuuksien todenndkGisyys kasvaa jonkin verran.
Kédyttamédlld keskimd&drdisid lukuja, saadaan o n ne t t o-
muuskustannusten viahenemisen arvoksi ka-
navoinnin vaikutuksesta 0,6 mil joonaa markkaa vuodessa
(liite 39). Jos 8ljyalukselle sattuisi onnettomuus, seu-
rauksena voisi olla huomattava taloudellinen vahinko ja
ympariston pilaantuminen laajalla alueella. 0ljyvahingon
todenndkdisyys on kuitenkin varsin pieni.




70.

Kanavakul jetukseen voisi siirtya myds suuria ja painavia
erikoiskul jetuwuksia, jotka haittaavat va-
hdisessd mdarin muuta liikennettd maanteills.

Kuljetustapahtumissa kd@ytetdan suurin osa tavaraliiken-
teen e ner giast a. Kun tehddsdn joitakin yksinker-
taistavia olettamuksia, on mahdollista laskea, kuinka
suuri energian s#@&std saavutetaan kanavointivaihtoehtojen
kuljetuskustannuksissa (taulukko 29 ja liite 40). Kun ei
oteta huomiocon j&d&nmurtokustannuksia, saadaan vuosittain
parhaimmillaan yli seitsem&n mil joonan markan s&&std
energiakustannuksissa.

Taulukko 29. Energiakustannusten s&astt kanavointivaih-
toehdon kuljetuksissa (ilman kotimaan raaka-

puunkul jetuksia)
Vaihtoehto Energian saasto
Mmk /v

Sisavesi-merialusvaihtoehto 6,4

Vienti %0

Tuonti 3,4
Kotimaankul jetusten
proomuvaihtoehto g
Yhteensa Tab

12.5 Vaikutus matkustaja-alusliikenteeseen ja veneilyyn

Laivamatkailwua lisdavat matkan varrella
olevat palvelut, lomakylat, lomahotellit, n&aiden yhtey-
dessd olevat laiturit ja huoltopisteet sekd@ né@htavyydet
(kuva 7, s.20). Laivamatkailu voi olla paikallisia ris-
teilyja, reittiliikennettd tai pitkamatkaisia risteilyji.
Kanavaosuus ei muodostune matkustaja-alusliikenteen kan-
nalta tarkedksi.

Paikallinen v e n e i 1 y 1liittyy etupddssd lomailuun.
Siksi veneiden ja loma-asutuksen m#&rd ovat toisistaan
riippuvia. Kanavan varren (Kotka - Heinola) kunnissa oli
19801) yhteens# yli 8 000 kes#imdkkid. Kaikki loma-asunnot

1) Vaestd- ja asuntolaskenta 1980. Osa XI, kesamdkit. Suomen
virallinen tilasto VI C:106. Helsinki 1982.
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eivadt ole kanavan varrella eivatka lédheisyydessa. Osaa
ndilléd loma-asunnoilla olevista veneistd kuitenkin kay-
tettd8isiin myds Kymijoen kanavan reitilli. Vuoteen 2000
mennessa kesamdkkien m&d&rdn on Kymenlaakson alueella
arvioitu lisdantyvan neljinneksellal).

Veneretkeily ja venematkailu on pitempimatkaista venei-
lyd. Venesatamaverkoston tihentyessa ja veneilypalvelujen
parantatuessa voi olettaa veneretkeilyn ja venematkailun
lis@é&ntyvan. Veneilyreittien varrella olevat matkailukoh-
teet ja ndhtavyydet lis#dvat liikennetti. Padijanteen alu-
eelle on suunniteltu myds useita uusia venesatamia.

Paijédnteen alueen veneiden kokonaism#&&r&n vuonna 2000 ar-
vioidaan olevan noin 30 000. Purjeveneilyd rajoittaa ka-
navan yli kulkevien siltojen suunniteltu alikulkukorkeus,
8,5 metria.

12.6 Vaikutus kalatalouteen

Kymijoen voimalaitospatojen rakentaminen on estanyt vael-
luskalojen (lohi, taimen, vaellussiika, nahkiainen ja an-
kerias) nousun joen alaosaan. Lohi ei ole koskaan nous-
sut Anjalankosken Ankkapurhan yl#puolelle. Teollisuuden
ja asutuksen jatevesikuormitus on pienentdnyt jaljelle
Jadneitd lisddntymis- ja poikastuotantoalueita ja muutta-
nut kalastoa vahdarvoisten kalalajien suuntaan. Kaloissa
on todettu maku- ja hajuhaittoja. Puunjalostusteollisuu-
den kloorivalkaisujaamédt (organokloori-yhdisteet) ja ja-
tevesien sisdlt@mdt limatorjunta-aineet ovat omalta osal-
taan heikentdneet Kymijoen kalataloudellista arvoa.

Kymijoella kalakantojen hoito arvokalaistutuksin ja ka-
lastusta edist@m#dlld ei ole nykytilanteessa mielek#std
Jatevesien laskun takia. Joen poikastuotannon menetyksia
pyritdan korvaamaan merialueella suoritettavin istutuk-
sin.

Kanavan rakentamisen ja alusliikenteen haitat jokiosan
kalataloudelle tulisivat j#im&3n suhteellisen vih#isiksi
joen ollessa nykytilassaan.

12.7 Vaikutus veden laatuun

Parhaillaan on Kymen vesipiirissd laadittavana Kymijoen
ja Kotkan edustan merialueen vesiensuojelun yleissuunni-
telma. Yleissuunnitelma on pohjana vesioikeuden lopulli-
selle padtdkselle, kun Kymijoen kuormittajat ovat hake-

1) Kymenlaakson kokonaissuunnitelma, Kymenlaakson seutu-
kaavaliitto. Kotka 1980, A:18.
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neet 1984 loppuun mennessd uutta lupaa jdtevesien johta-
miseen.

Suunnittelussa on tarkoitus selvittdid myds rakentamistoi-
mien vaikutusta veden laatuun ja vesistdn kayttdkelpoi-
suuteen. Kanavoinnin suoranainen vaikutus veden laatuun
on ilmeisesti v@hd@inen. Ruoppaukset aiheuttavat veden vi-
liaikaista samentumista ja voivat siten haitata teolli-
suuden vedenhankintaa (p#&osaa prosessivedestd ei k#si-
telld). Vesiliikenne ja uitto muodostavat tietyn riskin
1dhinnd 6ljyvaaran takia. Uitto aiheuttanee my&skin jos-
sakin m8&rin rantojen roskaantumista. Vesiliikenteen ai-
heuttama aaltoilu voi aiheuttaa rantojen eroosiota ja
sitd kautta kiintoainepitoisuuden nousua.
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13.1

YHTEENVETO JA SUOSITUKSET

Yhteenveto

Edelld on tarkasteltu Kymijoen kanavoimisen vaikutuksia
ldhinnd kuljetustalouteen, voimatalouteen ja tulvasuoje-
luun ja suppeammin er#its muita vaikutuksia. Tyon paino-
piste on ollut kuljetustaloudellisten vaikutusten selvit-
tdmisessa.

Luvut 1-3: Johdanto

Luku

Tyén aluksi tehtiin varsin laaja inventointi paddasiassa
paikallisten seutukaavaliittojen toimesta. Sen taustaksi
madriteltiin alueellisin perustein kanavan vaikutusalue.
Selvitystydssd todettiin, ett#d vaikutusalueen liikenne-
verkko on jo nykyisin varsin kehittynyt. Uitto on Kymi-
joen vesistdn ainoa tavaraliikenteen muoto. Vesist&n yla-
osalla on vapaa-ajan henkildliikennettd.

4: Laiva- ja uittoviaylsa

Vdyldn linjaus on tarkistettu Ja se poikkeaa jonkin var-
ran aikaisemmin tehdyist#d suunnitelmista. Se noudattaa
padosiltaan jokiuomaa. Huomattavimmat poikkeamat jokiuo-
masta kanava tekee Kuusankosken alueella, jossa linjaus
on viety Kuusanniemen poikki ja Kimolassa, jossa kanava
kulkee nykyistd nippu-uittovdyldsd pitkin seki Pernoon oi-
kaisukanavan kohdalla. Anjalan kohdalla on kaksi linjaus-
vaihtoehtoa, joista l&hemp#na jokiuomaa oleva vaihtoehto
on ensisijainen. Sulkuja vdyldlle jouduttaisiin rakenta-
maan kahdeksan. Kalkkisten sulku on jJo olemassa ja Vdak-
syn sulku jouduttaisiin uusimaan. Kanavan vuoksi ei tar-
vitse rakentaa uusia teitd, sen sijaan joudutaan tekem&&n
tiejar jestelyjd ja korottamaan siltoja l&hes kaikkien ka-
navalinjan poikki menevien teiden kohdalla. Satamia suun-
nitellaan rakennettavan 17, Joihin tulisi 25 laivapaik-
kaa, Kaksi satamaa on jo olemassa. Satamaverkossa lienee
jonkin verran ylikapasiteettia.

Kanavan, teiden, siltojen ja satamien rakentamiskustan-
nukset ovat vuoden 1981 kustannustasossa 809 mil joonaa
markkaa ja vuoden 1983 kustannustasossa 950 mil joonaa
markkaa. Voimatalous- ja kanavainvestoinnille on yhteinen
osuus, joka halventaa kokonaisinvestointia 105 mil joonal-
la markalla. Kun voimatalousinvestointi on tehty, ovat
kanavan rakentamiskustannukset 704 miljoonaa markkaa vuo-
den 1981 kustannustasossa ja vastaavasti 826 mil joonaa
vuoden 1983 kustannustasossa.

Kanavan ja satamien kaytts- Ja kunnossapitokustannukset
ovat vuoden 1981 kustannustasossa 11 mil joonaa markkaa
vuodessa.
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Luvut 5-10: Kuljetustaloudelliset vaikutukset

Kuljetustaloudellisia vaikutuksia on tarkasteltu kahdessa
vaihtoehdossa: 1) Kymijoki P#&ijanteelts Suomenlahteen ka-
navoidaan ja 2) sen lisdksi my8s Keiteleen ja Paijanteen
vdli on kanavoitu. J&lkimm#isessa vaihtoehdossa on tar-
kasteltu vain kotimaan raakapuun kuljetuksen lisZivaiku-
tusta Kymijoen kanavahankkeen kannattavuuteen.

Kanavakul jetukseen kul jetusteknisesti soveltuvat tavara-
maarat selvitettiin yhteistydss#d paikallisten yritysten
ja metsdteollisuuden kuljetusorganisaatioiden kanssa. Ky-
selylld saatuja tietoja tarkennettiin merkittavimpien
kuljettajien kanssa. Selvitysten mukaan kuljetusteknises-
ti kanavan alusliikenteeseen olisi soveltunut vuoden 1990
tasossa 2,2 miljoonaa tonnia tavaraa vuodessa. Tdstd miA&-
rédstd olisi laskelmien mukaan my8s kuljetuskustannusten
perusteella mahdollista kuljettaa purjehduskaudella 1,6
miljoonaa tonnia. Uiton m#&&r&d on 0,6 miljoonaa tonnia.

Seka O-vaihtoehdon ett#d kanavointivaihtoehdon kuljetus-
jédrjestelmistd neuvoteltiin asiantuntijoiden kanssa. Kul-
Jetusjérjestelmien osavaiheille m##riteltiin yritystalou-
delliset yksikkdkustannukset. Yksikkdkustannukset pyrit-
tiin saamaan yhteismitallisiksi; tosin tydn kuluessa jou-
duttiin turvautumaan erilaisiin selvitystapoihin. P#%osa
kustannuksista pohjautuu tariffeihin. SisZivesisatamien
lastink&dsittelyn ja ldhikuljetusten kustannuksista tee-
tettiin erillinen selvitys.

Verrattaessa nykyiseen kuljetusjérjestelm#&an perustuvan,

ns. 0O-vaihtoehdon kuljetusvaiheita kanavointivaihtoeh-

toon, saatiin laskennalliseksi kuljetuskustannussiistén

nykyarvoksi (40 v, 4 %)

- ulkomaan liikenteess& 340 mil joonaa markkaa

- kotimaan aluskuljetuksissa 106 mil joonaa markkaa

- kotimaan raakapuunkul jetusten perusvaihtoehdossa 66
mil joonaa markkaa.

Herkkyystarkastelujen kohteeksi valittiin viennin alus-
koon ennuste, em&laivan ulkomaan m##r#paikat ja kuorma-
auton kokonaispaino. Em&laivan m#irisatamien vihent#mi-
selld ja kuorma-auton kokonaispainon korottamisella ei
0llut merkittdv&a vaikutusta laskelmien lopputulokseen.
Sen sijaan, mik&li puolet p#iAvientialueiden tavaroista
olisi laskettu kuljetetun 4500 tonnin kantoisilla aluk-
silla, olisivat O-vaihtoehdon kustannukset olleet nykyar-
vona (40 v, %) 135 miljoonaa markkaa korkeammat ja ka-
navointivaihtoehdossa saavutettava sasstd D-vaihtoehtoon
verrattuna siis saman verran suurempi.
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Luku 11: Tulvasuojelu- ja voimatalousvaikutukset

Luku

Kymijoen kokonaisratkaisulla saavutetaan alustavien las-
kelmien mukaan voimataloushydtya (40 v, %) 450 miljoo-
naa markkaa. Hydtyjen saamiseksi on tehtava rakennustdi-
ta, joiden kustannusarvio on noin 164 miljoonaa markkaa
vuoden 1983 kustannustason mukaan.

Tulvasuojeluhyttyj&d kanavoinnin seurauksena tulisi arvion
mukaan noin 10 miljoonaa markkaa (40 v, 4 %).

12: Muut vaikutukset

Muista vaikutuksista huomattavimpia on rakentamisaikainen
vaikutus alueen kuntiin: tydvoiman tarve rakentamisaikana
on yli 3 500 miestydvuotta. Kanavoinnilla saattaisi olla
mydnteinen vaikutus alueen kehitykseen varsinkin Kymen-
laaksossa, samantapainen kuin Saimaan kanavan vaikutus
omalla alueellaan. Kuljetuksiin liittyvia mySnteisi#d vai-
kutuksia ovat maakuljetusten kunnossapitokustannusten vi-
heneminen, samoin onnettomuuksien ja ruuhkien viheneminen
maanteilla. Rakentamisella olisi varsin huomattava vaiku-
tus myds veneilyn ja matkustaja-alusliikenteen edellytys-
ten paranemiseen. Vaikutukset nykyiseen alueiden kayt-
téén, alueiden k3ytdn suunnitteluun sek# kulttuuri- ja
luonnonmaisemaan ovat yleens#d kielteisi#, sen sijaan vai-
kutukset maisemaan viihtyvyystekijin lisd&jsna ovat myGs-
kin mydnteisid. Vaikutukset kalatalouteen ja veden laa-
tuun eivat ole merkittavia.

Tulokset

Tuloksia voidaan tarkastella riippumatta siitd, mille yk-
sikdlle tuotot ja kustannukset kohdistuvat (taulukko 30)
eli maarittad hyddyt ja kustannukset sektorirajoista via-
littamédttd. Kuljetustaloudellisista ja voimatalousvaiku-
tuksista on esitetty raham#araiset arviot. Myds tulvasuo-
Jeluhyddyistd on voitu esittdd arvio. Hydtyjen nykyarvoja
voidaan verrata rakentamisen ja kAytdn kustannuksiin.

Tarkastelussa on kdytetty seuraavia perusteita:

- Kuljetustaloudellisista vaihtoehdoista valittiin kan-
nattavin, eli ulkomaanliikenteeseen sisivesi-merialus-
vaihtoehto. Sydttdproomuvaihtoehto on erdissi tuonti-
kuljetuksissa edullisempi kuin sisdvesi-merialus. N&is-
sé tapauksissa (Jyvaskyld, Myllykoski) ero on 22 mil-
joonaa markkaa (40 v, 4 %). Tamin huomioon ottaminen
lopputuloksessa ei ole perusteltua, koska proomukul je-
tusten kustannuksiin sisdltyy paluulastien vaikutus.




taso 1981)

Taulukkp 30. Tarkastelun térkeimm#t tekijat (hinta-

Kannattavuusteki jat

Vaikutuksen

Vaikutuksen

suuruus nykyarvo
vuodessa (40 v, %)
Mmk Mmk
Kul jetustalous 25 515
Voimatalous
Sdanndstelyhydty 22 450
Voimatalousinvestoinnin
vaikutus kanavainves-
tointiin 105
Tulvasuojelu 0,5 10
Tuotot| Tieliikenne
Tien- ja kadunpito 253 55
Liikenneonnettomuudet 0,6 12
Tuotot yhteensi 1147
Vdyla ja sulut (kulku-
syvyys 3,4 m)
Rakentaminen 609
Kayttd ja kunnossapito 649 142
Luotsaus ja jad&anmurto 555 72
Tiet ja sillat 141
Kustan| Sisdvesisatamat
nukset Rakentaminen 59
Kunnossapito 0,6 2
Voimatalouden rakennustydt 1641)
Kustannukset yhteensi 1199

- Vaikutukset tien- ja kadunpidon kustannuksiin perustu-

vat liikenneministeridssd laadittuihin kustannusvastaa-

vuuslaskelmiin peravaunuyhdistelmien alij&dam#asts tien-
ja kadunpidossa (liite 39). Mainittakoon, ettd liiken-
neministerid on asettanut tydryhmi#n tarkistamaan lii-

kenteen kustannusvastaavuutta.

- Liikenneonnettomuuskustannukset ovat tie- ja vesiraken-

nushallituksen tieinvestointilaskelmien arvojen mukai-
sia (liite 39).

- Sis@vesisatamien vuotuisiksi kunnossapitokustannuksiksi
on arvioitu yksi prosentti investoinnista.

1) Hintataso 1983.
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Seuraavassa hankkeen valittomat rahalliset vaikutukset
jaetaan eri osapuolille (taulukko 31). T&ll8in myds val-
tiota tarkastellaan yhten# sektorina. Rakentamisen mak-
saisi ldhes kokonaan valtio, samoin valtio huolehtisi
kaytté- ja kunnossapitokustannuksista. Rakentamismenoihin
sisdltyy vdlillisi&d veroja noin kahdeksan prosenttia,
Jotka yhteiskunta saa takaisin. Hankkeen toteuttaminen
vdhentdd ty6llisyyden hoidon ja aluepoliittisia menoja.
Suurin teollisuudelle koituva menoer# on satamien raken-
taminen.

Voimatalouden investoinneista suurin osa kohdistunee voi-
malaitokset omistavalle teollisuudelle. Osa kustannuksis-
ta tulisi kuitenkin mm. tulvasuojelun vuoksi valtion
osalle. Tarkastelussa ei ole haluttu ennakoida voimata-
louden kustannusten jakoa t&lts osin, vaikka ne (taulukko
31) on kohdistettukin teollisuudelle.

Taulukko 31. Kanavoinnin tirkeimmit rahamdariiset vaiku-
tukset eri osapuoliin (hintataso 1981)

Vaikutus eri osapuoliin Vaikutuksen nykyarvo
(40 v, %)
Mmk

Valtio
Vayld ja sulut (kulkusy-
vyys 3,4 m) 609
Voimatalousinvestoinnin
vaikutus kanavainvestoitiin 105
Sillat ja tiet 141
Kaytto- ja kunnossapito-
kustannukset 214

Teollisuus
Kul jetustalous 515
Sisdvesisatamat 71
Voimatalous

Saédnndstelyhydty 450
Rakentamiskustannukset 1641)

Maatalous
Tulvasuojelu 10

Kanavoinnilla on vaikutusta myéds
- merenkulkuun

- yleisiin satamiin

- kuorma-autoliikenteeseen

1) Hintataso 1983.



78.

- ahtausliikkeisiin
- varustamoihin.
taulukossa 32.

|
| - rautatieliikenteeseen

|

Taulukko 32. Kanavoinnin v&lillisten vaikutusten suunta

Kanavahankkeen erdiden v&lillisten vaikutusten suunta on 1
\

Vaikutus Vaikutuksen suunta
+ mydnteinen
- kielteinen
Alueen kehitys -
Ty6llisyys rakentamisaikana -+
Alueiden kayttd ja ymparistd + - w
Tie- ja katuverkon kuormitus + |
Matkustaja-alusliikenne ja veneily +
Kalatalous (=)
Veden laatu (=)
13.2 Suositukset
Kun tarkastellaan Kymijoen kanavointi-, voimatalous- ja

tulvasuojeluhanketta yhtena kokonaisuutena, saavutetaan
yhteiskuntataloudellisessa tarkastelussa noin nel jan pro-
sentin sis&dinen korko. Kun voimatalous- ja kanavointi-
hankkeet voidaan toteuttaa myds vaiheittain tai erikseen,
tulee niita tarkastella myds erillisini.

| Pelk&n kanavointihankkeen kannattavuus ei ole tehtyjen

| laskelmien perusteella niin hyva, etti rakentamiseen suo-
raan tahtdaviin toimenpiteisiin niytt&isi olevan aihetta.
Kannattavuus on kuitenkin melko herkk# eri osatekijdiden
muutoksille. T@m&n vuoksi on mahdollista, ett# kana-
vahanke tulevaisuudessa osoittautuu kannattavaksi. Siksi
suositetaan, etti

(1) alueen maankdytdssd eri asteisissa suunnitelmissa
varaudutaan kanavan my8hempdin rakentamiseen
niin, ettei eri rakentamis- ja muilla toimenpi-
teilld vaikeuteta kanavan toteuttamismahdolli-
suuksia. Mikali kaavoitusviranomaisten kanssa ei
vield tehdyn selvityksen perusteella voida tar-
peellisia varauksia tehdd, tulisi suunnitelmia
tarpeellisilta osiltaan tarkentaa ja huolehtia
samalla siit#d, ettei kaavoitukselle ja rakentami-
selle aiheuteta kohtuutonta haittaa sek# etts



(2)

Pernoon
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vayldn ylittdvien siltojen suunnittelussa olisi
varauduttava 8,5 metrin vapaaseen korkeuteen. Uu-
det sillat olisi suoraan rakennettava tah&n kor-
keuteen.

kanavaoikaisun voimataloudellinen kannattavuus on

hyvéd. Kun hanke sopii my8s Kymijoen kanavointisuunnitel-
maan ja edist&d alueen tulvasuojelua, suositetaan, ett:a

(3)
Lisdksi

(4)

Pernoon kanavaoikaisu toteutetaan.
suositetaan, etta

Kymijoen kanavointihankkeen kannattavuus tulisi
tarkistaa myShemmin esimerkiksi viidesta-kymme-
neen vuoden kuluttua, jos kannattavuuteen vaikut-
tavissa tekijbissd, kuten tavaravirroissa ja eri
kuljetusvaiheiden kustannuksissa tapahtuu kana-
vointihankkeen kannalta edullista kehitysti.
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VAIHTOEHTOISTEN LINJAUSTEN KUSTANNUSTIETOJA

- Anjalan kohta

Vaihtoehto 1 mahdollistaa satamien rakentamisen sek#d su-
lun yl&- ettd alapuolelle ilman lis#ikustannuksia. Vaihto-
ehdossa 2 joudutaan sulun alapuoliseen satamaan johtamaan
pistov8yld, jolloin Inkeroisten silta on uusittava. Sulun
alapuolista satamaa ei kuitenkaan valttamatts tarvita,
sen vuoksi vaihtoehdon 2 vertailukustannuksesta pistovay-
18 on jatetty pois.

Vaihtoehto 1 Vaihtoehto 2
Mmk Mmk

Vayla 54,1 92,6
Sillat 7,6 5,2
Tiet 3,3 3,2
Pistovdayld alapuo-

liseen satamaan (sil-

ta ja tie, varaus) (6,5)
Yhteensa 65,0 101,0

- Pernoon kohta

Vaihtoehto 1 kulkee kanavan alasuussa rakennuskustannus-
ten kannalta edullisinta reittid. Vaihtoehdolla 2 vidlte-
tdan koulupiirin jako. Vaihtoehto 1 on 6,9 miljoonaa
markkaa kalliimpi kuin vaihtoehto 2.

- Myllykosken kohta

Vaihtoehto 1 kulkee kauempaa jokiuoman ohi, eik& sen ole
katsottu vaikeuttavan voimalaitoksen uusimista tai laa-
jentamista. Vaihtoehto 2 on ldhemp&nd jokea ja sen lisé-
kustannuksiksi on laskettu se osa voimalaitoksen rakenta-
miskustannuksia, jolla voimalaitoksen rakentaminen kana-
voinnin takia kallistuu.
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Vaihtoehto 1 Vaihtoehto 2
Mmk Mmk

Vayla 40,6 31,0
Sillat 0,8 1,8
Tiet 150

Voimalaitoksen 1li- |

sakustannus 15,8
Yhteensd 42,4 46,6

- Kuusankosken alue

Vaihtoehto 1 kulkee Keltin, Kuusanniemen ja Voikkaan
kautta, jolloin Kuusankosken yl#- ja alapuolisiin sata-
miin sekd Voikkaan satamaan voidaan rakentaa pistovdaylat.
Vaihtoehto 2 kulkee Urajirven kautta, ja Voikkaan sata-
maan péddsemiseksi olisi rakennettava Voikkaan sulku vay-
lineen ja Kuusankosken satamaan I p#isemiseksi olisi ra-
kennettava mm. Keltin sulku.

Vali Koria-Pyh&jarvi Vaihtoehto 1 Vaihtoehto 2
(Urajérvi)

Mmk Mmk

Vayla ja sulut 158,1 146,5

Sillat 19,2 16,1

Tiet 17,4 1,9

Pistovdyla Kuusan-

kosken satamaan I 16,4 44,1

Pistovayld Kuusan-
kosken satamiin II
ja III 10,8 76,5

Yhteensd 221.9 2951
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LAITURITYYPIT

LAITURIKENTTA
vah. 3000 m2
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VEYLAN RAKENTAMISKUSTANNUKSIA

Rakentamiskohde

Kustannukset
(kulkusyvyys 3,4 m)

Mmk

Meri-Korkeakoski
Korkeakosken kanava 1
Korkeakosken kanava 2
Korkeakoski-Pernoo
Pernoon kanava 1
Pernoon kanava 2
Pernoo-Anjala

Anjalan kanava 1
Anjalan kanava 2
Anjala-Myllykoski
Myllykosken kanava 1
Myllykosken kanava 21)
Myllykoski-Keltti
Keltin kanava
Keltti-Kuusanniemi
Kuusanniemen kanava
Kuusanniemi-Voikkaa
Voikkaan kanava
Voikkaa-Kimola
Kimolan kanava
Kimola-Kalkkinen
Kalkkisten kanava

33,1
57,6
66,7
10,3
112,8
119,7
5,0
49,1
92,6
9,8
40,6

31,0 + 13,8

i ~ N
SNW VW=V =

w
A L I S N T T )
VMO0 WO

Vali Suomenlahti-P#ijinne

W
v
o
0

’

Vadaksyn kanava

N
W
0

Talonrakennusten kustannukset 2)

N
e d
o

Vdylien merkinta

—
w
=

1) VAyld ja vaylan rakentamisesta aiheutuva lis#-

kustannus voimalaitosta laajennettaessa.

2) 8 varastorakennusta, luotsiasemarakennus, luotsi-
tukikohtarakennus. Ohjauskeskusrakennukset sisdltyviat
sulkujen rakennuskustannuksiin.
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TIE- JA SILTAKUSTANNUKSET

Pddauoman sillat

Rakentamiskohde Kustannukset
(silta-aukon vapaa
korkeus 8,5 m)
Mmk
Tie Silta
Mu 1 Karhulan kevyen lii-
kenteen silta 0,35 1,40
Ma 2 Helildn moottoritiesilta 6,30 1,00
Ma 3 Helildn silta - B,75
Ma 5 Korkeakosken silta 2,45 1,40
Ra 5 Osolankosken rautatie-
silta 0,50 4,10
Ma 6 Pernoon kanavan I silta 1505 2,40
Ma 7 Pernoon kanavan II silta 0,05 3,00
Ma 8 Pernoon kanavan III silta| 0,45 1,40
Ma 9 Inkeroisten silta 2535 4,10
Mu 10 Anjalan kanavan silta I
(avattava) - 2,80
Ma 11 Anjalan kanavan silta II 0595 0,75
Ma 12 Keskikosken silta - -
Ma 13 Myllykosken kanavan silta| 1,00 0,80
Ra 14 Korian rautatiesilta - -
Ma 15 Korian silta - -
Ma 16 Keltin silta - -
Ma 17 Valtakadun silta 8,43 5,40
Ma 18 Pohjakorventien silta 0,56 1,10
Ma 19 Hirvimden siltal) 5,75 1,75
Ma 20 KyGperilan silta 1,00 5,00
Ma 21 Kymenrannan kevyen lii-
kenteen silta 0,50 1,30
Ma 22 Voikkaan tehdassilta 1,20 4,20
Ma 23 Voikkaan kanavan silta - 0,45
Ma 24 Kimolanlahden silta
(avattava) - 4,00
Ma 25 Kimolan kanavan I silta 24,23 2,90
Ma 26 Kimolan kanavan II silta - 2,30
Ma 27 Kimolan kanavan III silta| 0,20 2,20
Ra 28 Jyrangdn rautatiesilta - -
Ma 29 Jyrangdn silta 0,40 1,80
Mu 30 Jyrangdn kevyen liiken-
teen silta 0,03 0,60
Padauoman sillat yhteensi 35,75 56,90

1) Sisaltda pohjoistien rakentamiskustannukset, 4,1 Mmk.




TIE- JA SILTAKUSTANNUKSET

Muut sillat

LII

TE 6b

Rakentamiskohde Kustannukset
(silta-aukon vapaa
korkeus 8,5 m)
Mmk
Tie Silta
Ra 5a Heli-radan silta - - 7450
Mu 13a Myllykosken sulun kevyen
liik.silta (avattava) - 1,80
Ma 31 Maantien 354 silta 0,40 1,00
Ma 32 Maantien 359 silta 2,80 4,20
Ma 39 Kuusankosken silta
(avattava) - 14,90
Ra 40 Rapakosken rautatiesilta 0,50 4,70
Ra 41 Pessankosken rautatie-
silta - -
Ma 42 Voikkaan silta 0,50 4,10
Ma 43 Kalkkisten kanavasilta - -
Ma 44 Vaaksyn kanavan silta
(avattava) - 4,00
Ma 45 Vddksyn kanavan vt4 silta - -
Ma 46 Karisalmen silta - -
Ma 47 J&amsanjoen silta 0,40 6,05
Ma 48 Seppolan silta 0,10 5,10
Ma 49 Saharannan silta 0,40 6,05
Ra 50 Jams&njoen rautatiesilta n,50 0,50
Ma 51 Aijdlansalmen silta - -
Ma Kuokkalan silta
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SATAMIEN RAKENTAMISKUSTANNUKSET

Rakentamiskohde Kustannukset
Mmk
Anjalan satama I, 1 laivapaikka 25,70
Anjalan satama II, 2 laivapaikkaa 4,50
Myllykosken satama I, 2 laivapaikkaa 4 ;95
Myllykosken satama II, 1 laivapaikka 1,80
Kuusankosken satama I, 1 laivapaikka 1,80
Kuusankosken satama II, 2 laivapaik-
kaa 3,15
Kuusankosken satama III1, 2 laiva-
paikkaa 4,05
Tie tehtaalta it&rantaan 0,8 km 0,90
Voikkaan satama, 2 laivapaikkaa 4,50
Tie tehtaa ta "aiturille 1,3 km 1,35
Heinolan satama I, 2 laivapaikkaa 4,95
Heinolan satama II, 1 laivapaikka 2,25
Vdyla Jyréangdnvirralta 0,90
Lahden satama, 2 laivapaikkaa 4,50
Kaipolan satama, 2 laivapaikkaa 4,50
Tie satamaan 0,7 km 0,45
Jamsé&nkosken satama, 2 laivapaikkaa 5,40
Satama-altaan ruoppaus 03545
S8vynatsalon satama, 1 laivapaikka 1,80
Jyvéaskylan satama I, 1 laivapaikka 1,80
Jyvéaskylan satama II, 1 laivapaikka 1,80
Vdylan ruoppaus 0,90

Yhteensa
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KANAVAN KAYTTO- JA KUNNOSSAPITOKUSTANNUKSET
- Kaytts

Yhden sulun keskim#ddrdinen kdyttdkustannus on saatu las-
kemalla Saimaan syvavdylan Taipaleen ja Konnuksen kanavi-
en vuoden 1981 toteutuneiden kustannusten keskiarvo.
Siihen on lisdtty 10 % pidemman liikennekauden ja suurem-
pien tavaram#d&drien johdosta.

Koko Kymijoen kanavoinnista aiheutuva kayttdkustannusten
lisdys on siten 10 kertaa laskennallinen yksikkdkustan-
nus, josta on vahennetty V&aksyn ja Kalkkisten kanavien
1981 toteutuneet kdyttdkustannukset:

Taipaleen ja Konnuksen kayttd-

kustannukset + 10 % = 990 000 mk/v

Vdaksyn ja Kalkkisten k&yt-

tékustannukset = 520 000 v
990 000 mk

10 x 2 - 520 000 mk = 4 430 000 mk/v

- Kunnossapito

Vertailukohtana ovat Taipaleen kanavan 1981 toteutuneet
kustannukset, josta on védhennetty avattavan sillan osuus
Ja lisdtty 10 % samoin perustein kuin kayttdkustannuk-
sissa. Kalkkisten kanavan kunnossapitokustannusten olete-
taan kasvavan 10 %.

Koko Kymijoen kanavoinnin aiheuttamaksi kunnossapitokus-
tannusten lisdykseksi saadaan 9 kertaa yksikkdkkustannus
(Taipale), johon lis#t#an Kalkkisten osuus ja vdahennetdan
Vaaksyn

Taipaleen korjatut kunnossa-
pitokustannukset + 10 %
Kalkkisten kunnossapitokustan-
nukset + 10 % 5 235 000 "
Vadksyn kunnossapitokustannukset = 190 ooo "

275 000 mk/v

9 x 275 000 mk + 235 000 mk - 190 000 mk = 2 520 000 mk/v
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- Luotsaus

Vertailukohtana ovat Saimaan kanavan luotsauskustannukset
laskettuna meripenikulmaa kohden. On oletettu, ettd puo-
let aluksista kdyttdisi luotsia. Luotsattava matka on
laskettu kul jetussuoritteista siten, ettad paluulastin
mdaraksi arvioitiin 60 %.

139 000 000
1,4 x 1 600 x 30 = 3 650 000 mk/v

Luotsauskustannuksista on vdahennetty laskennalliset
luotsaustulot 800 000 mk/v (kohta 10.3.2).

- Jddnmurto

Jdanmurtokustannukset on laskettu Saimaan kanavalla kay-
tossa olevan jm. "J&ddkotkan" p&ivavuokran ja arvioitujen
palkka- ja energiakustannusten perusteella. Avustuskauden
pituudeksi oletetaan kevdalla 1 viikko ja syksylla ja
‘talvella 6 viikkoa eli yhteensd noin 50 vrk.

Jddanmurtajan kustannus = 12 000 mk/vrk
50 x 12 000 mk = 600 000 mk/v.




TAVARAVIRTOJEN SELVITTAMINEN

LIITE 2

Kyselyn 1. kierros keskus-
organisaatioille ja yri-

tyksille
Lahtotiedot:

- kuljetusjarjestelmdt

- palvelutaso

- purjehduskauden pituus
- kuljetusera

Kul jetusteknisesti kanavakul je-
tukseen soveltuvat tavarat, joita
kaytetdan laskelmissa.

{

Vertailulaskelmat

(mukana koko kuljetusketju)

Laskelmassa poistetaan ne
erat, joita kustannussyista
ei olisi tarkoituksenmukaista
kuljettaa kanavalla.

-l

Kyselyn 2. kierros yrityksille

Kdyddaan ldpi laskelmien tulokset
ja arvioidaan niiden luotetta-
vuutta.

Lahtotiedot:

- eri kuljetusvaiheiden yksikko-
kustannukset

- kuljetusket jujen kokonaiskus-
tannukset

Kanavakul jetukseen todennakdisesti
tulevat tavarat.
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VESIKULJETUSKALUSTO
Proomuemdlaivajar jestelmd

Proomuemédlaivajar jestelm&an kuuluu emfalusten lis#ksi
proomuja vahintdan kolminkertainen m#&&rid aluksen kanta-
vuuteen ndhden sekd tyontdjid ja jdrjestelyhinaajia.

Sisdvesilla proomuja kuljetetaan kytkyeess#i, jossa tydn-
taja kuljettaa yhtd tai useaa proomua kerrallaan. Lastin-
kasittelyajasta ja kuljetusten jarjestelyistd riippuen
tyéntaja on joko jatkuvasti samojen proomujen mukana tai
se siirtyy uuteen tyontdtehtdvdan proomujen lastinkidsit-
‘telyn alkaessa.

Laskelmissa sisd@vesiproomujen linjaliikenteen omainen
kiertojarjestelmd saattaa olla liian tiukka.

- Proomut

Proomut voivat olla ruumaproomuja, sdilidproomuja tai
kansiproomuja. Lis#dksi on olemassa erilaisia yhdistelma-
mahdollisuuksia,

Tavaravirtaselvitysten perusteella em#laivaproomuksi va-
littiin Tonava-meri -proomu, joka kokonsa puolesta sovel-
tuu tahan tarkoitukseen. Sydttdproomuksi valittiin Eu-
rooppa II -proomu. N&m& proomutyypit valittiin siksi, et-
ta ne ovat Euroopan sis#dvesiteilld k#ytdssid olevan stan-
dardin mukaisia (kuva ja taulukko 1).

Eurooppa II -proomuun voidaan rakentaa keulaportti ja si-
sdinen ajoluiska lastin k#sittely#d varten. Lisdksi sen
rakennetta voidaan muuttaa Suomen j&&i- ja aallokko-oloi-
hin soveltuvaksi.

—— A—
—tre
"Pﬁgl_xvrn o= s e o P (35 G R S W ) D S o 7 T e —— ;‘j
\ ammone_tna K, 3

Eurooppa II

Tonava-meri



Taulukko 1.
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Proomujen ominaisuuksia

Ominaisuus

Tonava-meri

Eurooppa II

Pituus m 38,8 76,5
Leveys m 11,0 11,4
Alikulkukorkeus m 5 D49
- Tydnt&aja

Tyéntédjéd on koneisto- ja miehist@yksikkd. Laskelmiin va-
litun tyont&djan (taulukko 2) ohjaamo on nostettavissa,
joten sieltd on ndkyvyys painolastissa tai kansilastissa
olevan proomun yli. Tydntdjd mahtuu kulkemaan suhteelli-
sen matalien siltojen ali. Tyontadjédn koneteho lienee
liian korkea t&hdn liikenteeseen.

Taulukko 2. Tydntajan ja tydntdyhdistelmien ominai-

suuksia

Ominaisuus Tydntaja Tyéntaja + Tyontaja +
Tonava-meri| Eurooppa II

Pituus m 18,45 5145 95,0

Leveys m 149 11,0 11,4

Alikulkukorkeus m 6,0 6,0 6,0

Ajonopeus s. 8,5 750 6,0

Koneteho kW 2x350

Miehitys 5 5

Kulkusyvyys m 2,0 343 D5 T,

- Proomuemdlaiva

Laskelmiin valittiin uivan telakan periaatteella toimiva
float on/float off -em#laiva, jollaisia on rakennettu
myd8s Suomessa.

Tavaravirtaselvitysten perusteella voitaisiin valita kuu-
si tai kahdeksan Tovana-meri -proomua lastaava emilaiva.
Emé@laivaan voidaan Tonava-meri -proomujen sijasta lastata
erilaisia yhdistelmid Tonava-meri- ja Eurooppa Il -proo-
muja. Laskelmiin valittiin kahdeksan Tonava-meri -proomua
kerralla kuljettava emdlaiva.
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Taulukko 3. 8 800 t:n emdlaivan ominaisuuksial)

Ominaisuus Mitoitus
Pituus m 158 ,9
Leveys m 31,0
Koneteho kW 5 600
Nopeus S. ' 135
Miehitys 18
Kulkysyvyys m 4,3
Lastaussyvyys m ' Dy

Sisavesi-merialus

Kanava- ja meriliikenteeseen soveltuvan aluksen valintaa

rajoittaa kanavan kulkusyvyys ja alikulkukorkeus. Mik#li

kulkusyvyys on 3,4 metrid, se mahdollistaa aluksen, jonka
kantavuus on noin 1 700 tonnia. Jotta alus soveltuisi Ky-
mijoen kanavan liikenteeseen, sen komentosilta ja mastot

on voitava laskea.

Laskelmiin valitun sisdvesi-merialuksen pienin mahdolli-
nen alikulkukorkeus on vain 5,4 metria (taulukko 4). Alus
soveltuu Euroopan rannikkoliikenteeseen. T&m#n tyyppisil-
18 aluksilla on horisontaalinen lastinsiirto yleistym#s-
sd. Kokoluokan aluksia on olemassa myds sdilidalusmuun-
nelmina.

Taulukko 4. Sisavesi-merialuksen ominaisuuksia

Ominaisuus Mitoitus
Pituus m 82,5
Leveys m 1% 43
Koneteho kW 441
Nopeus S. 10,6
Miehitys 8
Kulkusyvyys m 3495
Alikulkukorkeus m 5yl

1) Laskelmissa kaytettiin kahdeksan Tovana-meri -proo-
mua lastaavaa em#dlaivaa.
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Meriproomu

Mik&li kanavan kulkusyvyys on Kuusankosken ja meren vi-
1i118 riittévd, on mahdollista kdytt#4 myds meriproomuja.
Proomu on tarkoitettu l&hinnd irtotavaran ja puutavaran
kul jettamiseen.

Meriproomun ominaisuudet saattavat vaihdella huomattavas-
ti. Laskelmiin valittiin 3 700 tonnin meriproomu (tauluk-
ko 5). Kanavasuluista johtuen proomun leveys voi olla
enint&&n noin 15 metrid ja siksi proomu on ruumaproomu.

Meriproomun toiminta-alueeksi m#&riteltiin laskelmia var-
ten Itameren alue.

Taulukko 5. Meriproomun ja tydént&jdn ominaisuuksia

Ominaisuus 2 600 kW 3 700 t Yhdistelmd
hinaaja proomu

Pituus m 30 85 115
Leveys m 9 15 15
Nopeus S. 10
Miehitys 6
Kulkusyvyys m 4,2
Alikulkukorkeus m <7

Merialukset

Laskelmien vientivaihtoehtojen merialuksiksi valittiin
storo-alus ja storoside-alus, jotka voivat kuljettaa ky-
symykseen tulevia tavaralajeja. Pienempi alus on p#dasi-
assa kemiallisen mets&dteollisuuden tuotteiden kuljetuk-
seen suunniteltu alus, joka on varustettu perdrampilla ja
sivuluukuilla. Toinen vientialus on suuri storo-alus, jo-
ka on suunniteltu kuljettamaan sek# metsdteollisuuden et-
ta muita tuotteita (taulukko 6).

Tuontialukseksi valittiin 14 900 tonnin lolo-alus, joka
tosin lyhyilld kuljetusmatkoilla on liian suuri.
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Taulukko 6. Merialusten ominaisuuksia

Ominaisuus 6 700 t 12 000 t 14 900 t
storoside| storo lolo
Pituus m 120,72 155, 0 159 ,.2
Leveys m 2150 25,0 21,0
Koneteho kW 4 720 2x6 600 7 338
Nopeus S. 14,5 18,5 16,0
Miehitys 18 18 20
Lastitilavuus m3 13 265 35 559 17 000
Jaaluokka 1A super 1A super 1A super
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ALUSTYYPPIEN JA LASTAUSTAPOJEN NIMITYKSIA

Viime vuosina on tullut kayttsén alustyyppejid ja lastin-
kdsittelytapoja, joilta puuttuu suomenkielinen nimitys.
Myés Suomessa on alettu kdyttdd englantilaisia lyhentei-
tda. Alla on nimitykset ja tulkinnat, joita on k#ytetty
tdssad selvityksessid. '

- Lolo (Lift-on/Lift-off)

Lastaus tapahtuu pystysuoraan nostamalla lasti alukseen
ja aluksesta joko aluksen omilla nostureilla tai maissa
olevilla nostureilla.

- Roro (Roll-on/Roll-off)

Lastaus tapahtuu siten, ettad lauttavaunut (mafi), irtope-
ravaunut tai rekat ajetaan lastattuina laivaan peri- tai
keulaportista (joskus sivuportista). Lastia ei pureta me-
rimatkaa varten.

- Storo (Stowable ro/ro)

Kuorma ajetaan laivaan joko lauttavaunuilla tai suoraan
trukeilla (er&@iss#d tapauksissa lasti nostetaan sis&@idn si-
vuportista trukeilla (= Storo side-alus), mutta ahdataan
irralleen (break bulk) trukeilla. Storo-menetelmi on ke-
hitetty l&hinn# paperirullien ja -pallettien mutta myds
muun kappaletavaran kuljetusta varten.

- Float-on/Float-off

Nimitys tarkoittaa: uittaa laivaan tai laivasta. Laiva
lastataan siten, ettd alukseen otetaan painolastia niin
paljon, ettd lasti voidaan uittaa paikalleen. T&m&n j&al-
keen painolastitankit tyhjennet&&n ja alus kohoaa veden-
pinnan yl&apuolelle.
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KUORMA-AUTOKULJETUKSESSA KAYTETYT YKSIKKO-
KUSTANNUKSET

LEITE 13
|
|

Metsdteollisuustuotiee?
r" sessssasesnsess  KUiva irtotavara
— e e  Nestemdinen polttogine

- e e Raakapuu

A

) 100 200 " 300
Matkao (km)

S on matka kilometreini
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RAAKAPUUN KULJETUKSEN YKSIKKOKUSTANNUKSET 0-VAIHTO-

EHDOSSA

- Maakul jetus autolla suoraan tehtaalle

Leghtopaikka Kuljetus |[K&dsittely Yhteensd| Madrdpaikka
tuotanto-
laitoksella
mk/m3 mk/m? mk/m?

Lahden ymp&aristo 33,80 1,00 34,80 Summa
Lahden ymparisto 30,60 1,00 31,60 Kotka
Kangasniemi 41,00 1,00 42,00 Inkeroinen
Méntyharju 29,00 1,00 30,00 Inkeroinen
Heinola 29,00 1,00 30,00 Inkeroinen
Nurmijarvi 36,20 1,00 37,20 Inkeroinen
Tammisaari 44,80 'l,OO 45,80 Inkeroinen
- Kuljetus rautateitse ns. alarautakanavassa
Siirto "ala- Kul jetus Kasittely Yhteensd |Maidrdpaikka j
rautakanavaan'| ""alarauta- | tuotanto-
Kuusanlammella| kanavassa" | laitoksella

mk/m? mk/m® mk/m? mk/m®

1,40 7,60 2,00 11,00 |[Summa

1,40 7,60 2,00 11,00 |Kotka

1,40 4,70 2,00 8,10 |Inkeroinen

1,40 3,70 2,00 7,10 |Myllykoski
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RAUTATIEKULJETUKSESSA KAYTETYT YKSIKKO-
KUSTANNUKSETT)

Paperi

.............. Levyt

— — —— Sahatavorg

° 100 200 300 400
: Matka(km)

1) Vaunukuormaliikenteen vuoden 1981 rahdeista vahennetty
15 prosenttia
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RAAKAPUUN KULJETUKSEN YKSIKKOKUSTANNUKSET KANAVOINTI-
VAIHTOEHDOSSA

- Rautatiekul jetuksesta, ns. alarautakanavasta uittoon
siirtyva raakapuu

‘Hinaus Sulutukset | Kdsittely Yhteensd |Mdzrsdpaikka
uitto- tuotanto-
kanavassa laitoksellas
mk/m? mk/m? mk/m? mk/m?
3,60 1,60 1,50 6,70 |Summa
j 2,90 1,60 1:50 6,00 [Kotka
1,50 0,80 ¥ .50 3,80 |Inkeroinen
1,30 0,50 1,50 3,30 |Myllykoski

- Autokul jetuksesta uittoon siirtyva raakapuu

Lghtopaikka Alku- Lautan- |[Hinaus ja |Kdsittely |Yhteens&d|Mdsrapaikka

kul jetus |teko sulutukset|tuotanto- i

uittoon laitok-

sella
mk/m® |{mk/m’ mk/m’ mk/m’ mk/m’ |

Lahden ympiristd| 14,60 | 3,30 8,40 1,50 27,80 {Summa |
Lahden ymparists| 13,00 3,30 7,70 1,50 25,50 |[Kotka
Kangasniemi 17,30 3,30 7,00 1,50 29,10 |Inkeroinen
Mantyharju 16,70 3,30 4,10 1,850 25,60 |Inkeroinen
Heinola 11,40 3,30 4,10 1,50 20,30 |Inkeroinen |
Nurmijarvi 15,60 10,00 10,20 1,50 37,30 |Inkeroinen |
Tammisaari 13,00 10,00 * 12,60 1,50 37,10 |Inkeroinen
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UITON TERMINAALIKUSTANNUKSET

|
|
Uiton kustannuksia laskettaessa otettiin huomioon myés

kuljetuksen osavaiheiden valiset terminaalikustannukset.

Varsinaisia mets@p&an kustannuksia eli kuljetusta kannol-

ta vdlivarastoon ei sensijaan otettu huomioon, koska nami

kustannukset ovat vaihtoehdosta riippumatta samat. Las-

kelmien terminaalivaiheet ja niiden kustannukset:

- Nippujen lautaksi kokoaminen veteen pudotuksen jalkeen
(nippusiteet, nippujen sidonta ja lautanteko)

-- sisdvesillal) 3,30 mk/m3
-- rannikolla (Inkoo, Espoo)Z) 10,00 "

varsinaisen tuotantoprosessin valilld syntyvat puun k&-
sittelykustannukset kuljetusmuodoittain keskim#ari?)

-- kuorma-autokul jetus 1,00 mk/m3
-- rautatiekul jetus 2,00 ¥
-- uitto 1,50 "

- Raakapuun kuljetuksissa tehdaspddssd kul jetuksen ja
!
|
|
\
|

- Nippujen luovutus yhteisuitosta Kuusanlammen pohjois-
pddssd ja siirto rautatienosturillel) 1,39 mk/m3

Puutavaranippujen nosto vedestd ja kuormaus rautatievau-
nuun sisdltyvdt alarautakanvan rahtiin.

1) Arto Kesseli, Kymin Uittoyhdistys,
2) Matti Purhonen, Tehdaspuu Oy,
3) Tiedot Keitele - P#Hijdnne -selvityksesti.
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SISAVESIPROOMUJEN LASKENNALLISET YKSIKK0-
KUSTANNUKSET1)

~

100 200 300 400
Matka (km)

1) Vdylan kulkusyvyys 3,4 metrid. Kustannusfunktiot on
piirretty ilman paluulastia, mutta laskelmissa paluu-
lastit on otettu huomioon paikkakuntakohtaisesti.
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MERIALUSTEN LASKENNALLISET YKSIKKOKUSTANNUKSET

100

QD
Mk / t B /

500 1000
Matka ( mpk)

1) Kierroksen kustannukset laskettu eri tavalla kuin
muiden merialusten.
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SISAVESI-MERIALUKSENT) JA MERIPROOMUNZ) LASKENNALLISET
YKSIKKOKUSTANNUKSET SISAVESILLA

40

Mk /t

30

20

100 200 300 400
matka (km)

1) Vaylan kulkusyvyys 3,4 metrii.
2) Vdylan kulkusyvyys 4,2 metrid.
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SISAVESI-MERIALUKSEN JA MERIPROOMUN LASKENNALLISET
YKSIKKOKUSTANNUKSET MERELLKX

Mk/t

80

60

40

20

500 1000
Matka (mpk)
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TAVARAN MAKSUT YLEISESSK SATAMASSA-

LIITE 27

Tavaralaji Liikennemaksu g;gé&nta— Yhteensd
mk/t mk/t mk/t

Vienti- |pagperi ja kartonki 3,65 3,85 7,50
tavarat

Levyt 4,00 3,85 7,85

Sahatavara 2,85 5,00 74 85
Tuonti- (Kivihiili 1,65 0,30 1,95
tavarat |gaoliini 1,65 0,40 2,05

Suola 1,65 0,40 2,05

Raakapuu 1,45 0,40 1,85

Nestemdinen polttoaine 2y lD Q,5%0 3 oD
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MAAKULJETUSTEN JAKAUTUMINEN O-VAIHTOEHDOSSA

- Maakul jetusten jakautuminen m&aran mukaan auto- ja
junakul jetuksen kesken (kotimaan raakapuu ei ole mukana)

Kul jetus- Osuus
vdline %
Vienti- Tuonti- Kotimaan-
kul jetukset | kul jetukset |kuljetukset
Juna 75 8 51
Auto 25 92 49

- Laskelmien vientitavaroiden jakautuminen merisatamien

kesken
Vientisatama Osuus
%
Kotka/Hamina 66
Loviisa 6
Helsinki 10
Pori 2
Rauma 16
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TUONNIN SISAVESI-MERIALUSJARJESTELMAN PURJEHDUSKAUDEN
TAVARAMAARAT (TONNIA)

Léhtopaikka |Puola Neuvosto- Yhteensid

Madrizdpaikka liitto

Inkeroinen 100 000 32 000 132 000
Kuusankoski 106 000 106 000
Heinola 10 000 48 000 58 000
Lahti 250 000 250 000
Kaipola 38 000 38 000
Jyvéskyla 100 000 100 000
Yhteensid 210 000 | 474 000 684 000
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KANAVAKULJETUKSEEN KULJETUSTEKNISESTI SOVELTUVAT
RAAKAPUUERAT (O0-VAIHTOEHTO)

Lzhtopaikka Kul jetustapa

Auto Juna
km km

Siirtym&t ns. ala- Kuusankoski 55 Summa

rautakanavas*a Ruusankssics 52 Kotka

Kuusankoski 26 Inkeroinen

313 000 m® /v Kuusankoski 17 Myllykoski

Siirtymat maa- Lahden ympé&risto ' Summa
kul jetuksesta

Kl bkaen Lahden ympéaristo Kotka

Kangasniemi Inkeroinen
Mantyharju Inkeroinen
63 000 m’ /v Heinola Inkeroinen
Nurmi jarvi Inekroinen

Tammisaari Inkeroinen
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ALUSKOKOJAKAUMAN MUUTOKSEN VAIKUTUS

Kahden tyypillisen kuljetusketjun kustannukset viennin
0-vaihtoehdossa (mk/t) 12 000 t ja 4 500 t aluksilla:

Kuljetusvaihe Kaipola - Thames Voikkaa - Itameri

12 000 t 4 500 t{ 12 000 t}| 4 500 t

Lastink&sittely/
tuotantolaitos 3
Maakul jetus 46
Lastink&dsittely/
merisatama 35
Merikul jetus 94
Maksut 9

Yhteensa

Herkkyystarkastelu: Oletetaan, etta puolet tavarasta kul jete-
taan 12 000 t ja puolet 4 500 t aluksilla:

Kaipola - Thames Voikkaa - Itameri

50 12 000 t alus 0,5 x 156 78 57
50 4 500 t alus 0,5 x 187 94 66

Yhteensa 172 123

Tulos: Kustannukset ovat esimerkkiket juissa 8,9'— 10,3 pro-
senttia korkeammat kuin laskelmissa.
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KUORMA-AUTOJEN KOKONAISPAINON KOROTTAMISEN VAIKUTUS

Kahden tyypillisen kuljetusketjun kustannukset viennin 0O-vaih-
toehdossa (mk/t):

Kul jetusvaihe Kaipola - Thames Voikkaa - Ité@meri
Laskelmat| Auto-10% Laskelmat| Auto-10%

Lastinkdsittely/
tuotantolaitos 3 3 3 3

| Maakul jetus 46 44 20 20

i Lastinkasittely/

| merisatama 22 22 22 22
Merikul jetus 76 76 59 59
Maksut 9 9 9 9
Yhteensd 156 154 113 13

Herkkyystarkastelu: Oletetaan, ettd kuorma-auton osuus kulje-
tuskustannuksesta alenee kokonaispainon korottamisen johdosta
10 prosenttia.

Tulos: Kustannukset ovat esimerkkiketjuissa 0 - 1,3 prosenttia
alhaisemmat kuin laskelmissa.
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KANAVOINNIN VAIKUTUS ALUEEN TEIDEN KUNNOSSAPITO- JA
ONNETTOMUUSKUSTANNUKSIIN

Vaikutusalueen tien- ja kadunpidon kunnossapitokustan-
nukset vahenevat 2,7 mil joonaa markkaa vuodessa, kun

-- autojen kuljetussuorite vahenee 100 milj.tkm/v
-- perédvaunuyhdistelmien alijdamdn tien- ja kadunpidos-
sa on keskim#&drin 2,7 p/tkm.

Liikenneonnettomuuskustannukset vdhenevdat 0,6 mil joonaa
markkaa vuodessa, kun

-- autojen kuljetussuorite vahenee 100 milj.tkm/v
-- liikenneonnettomuuskustannukset viahenevit keskimidi-
rin 0,6 p/tkm.
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POLTTOAINEKUSTANNUSTEN OSUUS KULJETUKSISSAT)

1)

Perusteet:

Energian keskimidrdinen osuus kuljetus-

vaiheen kustannuksesta

= auto

- Jjuna

- 1 700 t alus
- 6 700 t alus
- 12 000 t alus
- 14 900 t alus
- sy6ttdproomu

2)

24

5
16
23
23
25
20

0@ o0 00 0O o° 0P o

Jadnmurtokustannukset eivdt ole mukana.

- Vientivaihtoehdot |
| Kokonaiskustannukset |Siitd polttoainetta| Polttoaine-
| kustannus
} yhteensd
i Mmk /v
| Maakuljetus 20,3 2,3

Vo - auto 5,1 112
- Juna 2) 15,2 11 16,4
Merikuljetus 61;:5 T4;1
- 6 700 t 13,5 3.1
- 12 000 t 48,0 11,0
Proomukuljetusz) 5,9 1,2
Merikuljetus 61,5 14,1 15,3
Vil - 6 700 t 13:5 3,1
- 12 000 t 48,0 11,0
V2| Sisdvesi-
merialus 83,7 13,4 13,4
|
\
- Tuontivaihtoehdot
Maakuljetus 19,7 4,4
mol| = guto 18,1 4,3
- juna 2) 1,6 0,1
Merikuljetus 11,6
14 900 t 28,8 v
Proomukuljetuf 6,5 1,
T1 Merikuljetus2
14 900 t 28,8 .2 8,5
T2| Sisdvesi-
merialus 582 8,2 8,2
- Kotimaan kuljetusten vaihtoehdot (ilman raakapuun-
kul jetuksia)
Maakuljetus 17,9 A/
KO| - auto 8,8 2,1
- juna 9,1 0,6 2,7
K1| Proomukuljetus?) | 7,9 1,6 1,6
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