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0 JOHDANTO

------

aikaan Saimaan kanavan valmistumisen kanssa. Tyo
saatiin tehdyksi mddrdaikaan mennessd, kuitenkin
siten, ettd jo valmistumisajankohtana oli nahta-
vissd vayldn parannustarvetta erdilla vaylan osil-
la.

Merkittdvimmdksi parannuskohteeksi todettiin Xy-
ronsalmi Savonlinnassa. Valttamdttomiksi osoit-
tautuvat lisdtyot tehtiin kahtena ensimmdisena
liikennekautena.

Kaikkia parannussuunnitelmia ei toteutettu, koska
haluttiin saada kokemusta vdylan kdyttdjilta ennen
seuraavia investointeja. Varovaista suhtautumista
lisdrakentamiseen lienevdt aiheuttaneet myds ka-
sitykset, joiden mukaan kyseista vaylén osaa ei
saada turvalliseksi, ja ennustukset siitd, etta
syvdvdyla olisi tulevaisuudessa siirrettdva muual-
le paitsi vaylan turvallisuuden kannalta myos lai-
valiikenteen maantieliikenteelle aiheuttaman hai-
tan vuoksi. Historiallinen Olavinlinnan ympéristo
aiheuttaa myds omat rajoituksensa vdylan teknisel-
le parantamiselle.

Syvavdylan kayttoonotosta alkaen saatujen koke-
musten perusteella Savonlinnan kaupunginhallitus
katsoi tarpeelliseksi tehdd tie- ja vesirakennus-
hallitukselle aloitteen, etta ryhdyttaisiin kii-
reellisesti tutkimaan mahdollisuuksia siirtaa
Saimaan syvavayldliikenne Kyronsalmesta kaupungin
keskustan lansipuolelle.

Tie- ja vesirakennushallitus antoi kaupungille
vastauksen kirjeelldan Stie-984/14.4.1981. Siina
selostettiin ensin asian alustavaa kdsittelya tie-
ja vesirakennuslaitoksessa ja sitten ilmoitettiin,
ettd selvitystyotd varten tulisi perustaa tyoryh-
md, jossa olisivat edustettuna tie- ja vesiraken-
nushallituksen suunnittelu-, talous- ja vesitie-
osastot, Mikkelin piirin suunnittelu- ja vesi-tie-
toimiala, Savonlinnan kaupunki ja rautatiehalli-
tus. Asiantuntijoina tulisi tyotd voida seurata
Saimaan luotsipiirin ja uittajien edustajat. Kir-
jeen lopussa pyydettiin kaupunginhallitusta nime-

......

Tyoryhmdn perustava kokous oli 18.11.1981. Tyo-
ryhmddn tulivat kuulumaan yli-insinddri Risto
Rankamo, yli-insinoori Yrjo Havukainen, diplomi-
insindbrit Timo Erédnne ja Keijo Kostiainen tie- ja
vesirakennushallituksesta, teknillinen apulaiskau-
punginjohtaja Jouko Juntunen ja suunnitteluinsi-
nodri Hannu Lalu Savonlinnan kaupungista, ratapii-
rin padllikkd Hannu Reijonaho Valtionrautateiden
Joensuun ratapiiristd, merenkulkuhallinnon edus-
tajina luotsipiiripdadllikkoé Barry Vaalisto ja



merenkulun tarkastaja Heimo Suikki Savonlinnasta,
vesitiekuljetuspddll ikkd Antti Kanerva Saimaan
laivaliikenteenharjoittajat ry:std sekd@ suunnitte-
lupddllikkd Urpo Pynndnen ja vesitiepaallikko
Seppo Hyttinen Mikkelin tie- ja vesirakennuspii-
ristd. Tydoryhmdn puheenjohtajana oli Risto Rankamo
ja sihteereind Hannu Lalu seka Seppo Hyttinen.
Tyoryhma kokoontui 5 kertaa.



1.

TYORYEMEN TERTAVAN ALKUTARKASTELD

1.1 Tehtdvan luonne

Tyoryhmé@n madritellessad selvityksen sisaltoa oli
ldhtd-kohtana edelld johdannossa mainittu TVH:n
kirje. Sen mukaan tuli tyéryhmdn tehtdvdksi "asian
kaikinpuolinen selvittéminen siten, ettd teknisiin
mahdollisuuksiin ja kustannuksiin sekd muihin
vaikutuksiin saadaan tietoutta”. Siind myds esi-
tettiin tyon edistymisen aikana harkittavaksi
liikenne-, uitto- ja vesitiesuunnitteluun perehty-
neen konsultin valitsemista varsinaisen suunnit-
telutyon suorittajaksi.

Tyoryhmd pdédtyi kuitenkin tehtdvidnsd suorittami-
seen ilman konsulttia. Sovittiin, etta eri hal-
lintohaarojen edustajat laativat ongelmista sel-
vitykset, joiden pohjalta raportti valmistellaan.
Tehtdvdksi mddriteltiin laaja-alaisen, luonnos-
maisen, oleelliset asiat sisdltavan selvityksen
tekeminen. Eri vaihtoehdoista tuli siten tehtéa-
vaksi yhteensopivat, teknisesti ja kustannuksil-
taan yleissuunnitelmatasoiset karkeat suunnitel-
mat, ja ndin saatu perusselvitys tuli tdydentaa
suppealla hyotytarkastelulla, jonka avulla voitai-
siin mddritelld tydryhmdn ehdotus jatkotoimenpi-
teiksi, esimerkiksi ehdotus lopullisesta vaihto-
ehdosta ja sen suunnittelun aloittamisesta.

1.2 Ehdotukset syvdvdyldn uudeksi paikaksi

Asian alustavassa kdsittelyssd@ on tullut esille
kolme vaihtoehtoa:

- Syvdvaylan siirtaminen Laitaatsalmeen

- Uuden syvavaylayhteyden rakentaminen Laitaat-
salmen lansipuolelle

- Kyrdnsalmen maantiesillan uudelleen rakentaminen
(nostaminen) , jolloin syvavayla siirrettdisiin
keskemmdlle salmea.

TVH ei asian alustavassa kdsittelyssa ottanut
ldhemmin kantaa em. vaihtoehtoihin, mutta totesi,
ettd "on perusteellisesti selvitettdva, onko sel-
lainen taloudellisesti siedettdva ratkaisu mahdol-
linen, joka todella poistaa vesiliikenteen aiheut-
tamat tieliikenteen ruuhkautumat kaupungin alueel-
la ja joka samalla voidaan toteuttaa maisemansuo-
jelun kannalta hyvaksyttdvasti®™. Avattavan maan-
tiesillan rakentamista Laitaatsalmeen pidettiin
kuitenkin huonona ja toteuttamiseen kelpaamatto-
mana vaihtoehtona joskin myos 25 metrin vapaan
korkeuden omaava kiintea silta nahtiin varsinkin
Kyronsalmessa maiseman kannalta erittdin kyseen-
alaisena ratkaisuna.

Syvavaylan nykyinen sijainti sekd ehdotukset em.
uusista vaihtoehdoista on esitetty liitekartassa
1.




Mikkelin tie- ja vesirakennuspiirissa on tutkittu
jo aikaisemmin mahdollisuutta siirtda syvavayla
pois Kyronsalmesta rakentamalla kanava Laitaat-
salmen lansipuolelle vdlille Poukkusalmi-Katiska-
lahti. Suunnitelman mukaisesti olisi em. maakan-
nakselle tehty noin 20 m leveda kanava. Alakanavan
tybpatona ensin kdytettdvad pengertd olisi jat-
kettu Pihlajaniemeen ja rakennettu tdlle penke-
reelle nykyisen Pihlajaniemen tien korvaava tie.

Siltoja olisi tullut siten rakennettavaksi vain
valtateitd ja rautateitd varten. Ratkaisu olisi
kuitenkin sisdltdnyt monia haittoja. Uudesta vay-
13n osasta olisi tullut mutkainen. Maisemallisesti
ei kiinted silta eikd mahdollisesti vesistopen-
gerkdin olisi ollut hyva ratkaisu. Kanava olisi
pitidnyt leikata suurimmaksi osaksi kallioon ja
vesistdpenkereeseen olisi mennyt melko paljon
maamassoja, joten myds rakentamiskustannukset
olisivat olleet korkeat. Koska suunnitellulla
kanavapaikalla on asutusta, olisivat haitat ja
syiden vuoksi ei tdtd vaihtoehtoa otettu enaa
tarkasteltavaksi.




2. ONGEIMAT

Syvavaylan Kyronsalmessa sijainnista johtuvat
suurimmat ongelmat ovat olleet tunnettuja tai
ennakoitavissa jo vuosia ennen kuin kaupunki teki
kyseisten ongelmien poistamista koskevan aloit-
teensa. Syvdvayladstad Kyronsalmessa aiheutuu myos
pienempid haittoja. Lisdksi olisi syvavaylan siir-
rossa pyrittdvd ratkaisemaan Savonlinnassa léhi-
vuosina kasvavat uiton hankaluudet.

Savonlinnan keskustassa on siten todettu seuraavat
vesiliikenteestd aiheutuvat ongelmat:

- Maantieliikenteen, kaupungin sisdisen liikenteen
ja vesiliikenteen kasvaessa on ongelmaksi tullut
tie- ja katuliikenteen ruuhkautuminen maantiesil-
lan avausten vuoksi.

- Syvavadyla Kyronsalmen kohdalla on vaikea pur-
jehtia usean toisiaan ldhelld olevan sillan ja
vdyldn kaarteen wvuoksi, joten liikenneturvallisuus
ei ole silla yhtd hyvd kuin vdyldn muilla osilla.
Koska osa aluksista voi alittaa KyrOnsalmen maan-
tiesillan lisddntyy vesitieliikenteen oma riski
nopeammin kuin vesiliikenteesta maantieliikenteel-
le aiheutuvat haitat.

- Uittokustannusten alentamiseksi on Saimaan uit-
tovdylid parannettu siten, ettd vuonna 1984 jaa
Laitaatsalmi ainoaksi kapeikoksi Joensuusta Sai-
maan eteldpddhdn ulottuvalla padduittovayladlla.
Laitaatsalmen uittovdyld olisi siten levennettava
samaan mittaan kuin muualla on tehty. Jos syva-
vdylad siirretddn Laitaatsalmeen sekd otetaan 1i-
sdksi huomioon salmen rannalla oleva telakka ja
vastarannan maisema, voi ongelmaksi tulla tilan
puute.

- Muita ongelmia ovat purjehduskauden pitenemi-
sestd aiheutuvat haitat (rautatiesillan avaaminen
pakkasella, Olavinlinnan jalankulkusillan sulke-
minen jaanmuodostumisen vuoksi) ja Olavinlinnan
kdyton vaikeutuminen jalankulkusillan avaamisen
vuoksi.



3. TERTAVAN RAJAUS
3.1 Alueellinen rajaus

Syvavaylédn siirtohanke on vaikutuksiltaan paikal-
linen, joten erityistd alueellista rajausta ei
valttamdttd tarvita. Jos tarkastellaan eri vaihto-
ehtojen vaikutuksia ympéristodn, voidaan suunnit-
telualueena pitdd Savonlinnan keskustaa siten kuin
se on esitetty esimerkiksi liitteessa 2 olevassa
kaupungin osa-aluekohtaiset vdestd ja tyopaikka-
tavoitteet - suunnitelmakartassa.

3.2 Ajallinen rajaus

Ajallinen rajaus suoritetaan siten, etta toimen-
piteiden toteuttamismahdollisuuksia tarkastellaan
vuonna 1990 ja tarkastelujaksona pidetaan 30 vuot-
ta. Investoinnit arvioidaan tehtavaksi kahden
vuoden aikana eli vuosina 1988-1989.

3.3 Laskentamenetelmd

Hankkeen kannattavuustarkastelu tehdaan nykyar-
vomenetelmdlld eli vuoteen 1990 diskontattujen
investointi-, kdyttd- ja kunnossapitomenojen sum-
maa verrataan samaan ajankohtaan 30 vuoden ajalta
diskontattujen kuljetuskustannussadstdjen summaan.
Jos jalkimmdinen on yhtd suuri tai suurempi kuin
edellinen, on hanke kannattava. Korkokantana kay-
tetdidn 6 %. Laskelmissa oletetaan, etta kaikki
kustannukset pysyvat realiarvoltaan muuttumatto-
mina. Hankkeen kannattavuuden kehittymiseen vai-
kuttavat siten vain liikennemadrdn muutoksista
johtuvat kustannusmuutokset, jolloin kustannus-
tasona voidaan kayttda nykyista kustannustasoa,
joksi laskelmissa on valittu vuoden 1982 kustan-
nustaso.

Markkamadrdiset kustannukset lasketaan tyon yksin-
kertaistamiseksi ainoastaan bruttoperiaatteen
mukaan eli laskentaperusteena pidet&ddn eri liiken-
nemuotojen yritystaloudellisia kustannuksia.

Tidstd ei liene sanottavaa haittaa madriteltdessa
vaihtoehtojen keskindistd paremmuutta, jos inves-
tointikustannusten erot ovat suuret tai investoin-
nit luonteeltaan saman tyyppiset ja hyodyt samoja.
(Sen sijaan investoinnin sopivimman ajankohdan
madrittelyyn eli varsinaiseen edullisuusselvityk-
seen saattaa em. laskentatavalla olla suurempi
vaikutus.)

Laskenta-ajan padtyttya investointikohteilla ole-
via jddnnosarvoja ei oteta tdssd selvityksessa
huomioon.



4. NYKYTIIAN INVENTOINTI

4.1 Suunnittelualueen luonnonolot ja liikenneverkko

Savonlinnan kaupungin keskusta sijaitsee Haapa-
veden ja Pihlajaveden vdlisella kapeikkoalueella.
Haapavesi virtaa kaupungin ldpi Pihlajaveteen
Laitaatsalmen, Haapasalmen ja Kyronsalmen kautta.
Keskustan vanhemmat osat ovat rakentuneet em.
salmien rajaamille saarille. Savonlinna on kau-
punki, jossa maaston muodoille voimaa antavia ovat
kallioisuus ja suuret korkeuserot. Kyronsalmi
jakaa kaupungin kahtia itd- ja lé@nsiosaan.

Nykyinen liikenneverkko siihen suunniteltuine
merkittdvine parannuksineen kdy padpiirteissaan
selville liitteend 3 olevasta kartasta.

Olavinkadusta on muodostunut aikojen kuluessa
padvdyld, joka ainoana vadyldnd valittdd seka kau-
pungin sisdisen liikenteen etta valtakunnallisen
liikenteen Kyronsalmesta Laitaatsalmeen 1dpi kau-
pungin. Kaupungin laajetessa on myos maantie jou-
tunut valittdmddn sisdistd liikennettda. Kaupungin
paaliikennevayldan muodostavat nykyadn osa valta-
tietd nro 14, Savonkatu, Savontie, Tulliportinka-
tu, Olavinkatu ja osa valtatietd nro 14.

4.2 vdeston ja tyopaikkojen sijoittuminen

Savonlinnan asukasluku on noin 28 000, josta ny-
kyisen kaupungin keskustassa (vrt. liite 2) asu-
vien mdard on noin 24 000. Asutus on nauhamaisesti
sijoittunut Kyronsalmen ldnsi- ja itdpuolelle.
Teolliset tyodpaikat ovat suuremmalta osalta Kyron-
salmen itdpuolella ja palvelut padasiassa lansi-
puolella, mistd on seurauksena huomattava edes-
takainen kaupungin sisdinen liikenne.

4.3 Liikenteen kehitys

Alempana on eri liikennemuotojen kehitystd kuvaa-
via lukuja 11-14 vuoden pituiselta jaksolta. Maan-
huomattavasti jakson aikana. Koska rautatiesillan
alikulkukorkeus on vain 7,5 m, joudutaan silta
avaamaan paljon useammin Kuin 12,0 m alikulkukor-
keuden (kiinted siltaosa) omaava maantiesilta.
Itse rautatieliikenteelle ei sillan avaus kuiten-
kaan aiheuta ongelmia, koska siltaa ei avata rau-
tatien aikataulun mukaisen liikenteen aikana.
Avauskertojen lisaddntyminen vaikuttaa siten vain
sillan kaytto- ja kunnossapitokustannuksia kohot-
tavasti.

Vesiliikenteen md@aran kehityksen lisdksi on myos
kaluston koko kasvanut. Nykyisin sallitaan Saimaan
kanavalla ja myds Saimaalla, kun vedenpinnan kor-
keus on vdhintdédn 15 cm purjehduskauden aliveden



yldpuolella, alkuperdisen 4,2 m sijasta 4,35 m
syvdys. Aluksen leveys voi nykyisin olla 11,8 m
entisen 11,0 m asemesta.

4.3.1 Tie- ja katuliikenne

Keskimddrdinen vuorokausiliikenne valtatiejakson
eri kohdissa (autoja/vrk) on ollut

Kyronsalmi Laitaatsilta
v.1970 9300 -
1975 13900 6700
1980 13400 6300

4.3.2 Rautatieliikenne

Rautatieliikenteen kehitys rataosalla Parikkala-
Huutokoski on ollut alla olevan taulukon mukainen

Rataosa Parikkala- Rataosa Savonlinna-
Savonlinna Huutokoski

Vuosi  Brutto- Junatiheys Brutto-Junatiheys
tonnit wvuorokau- tonnit vuorokau-
milj.brtn dessa milj.brtn dessa

1968 0,8 10,1 0,6 10,5
1969 0,9 8,4 0,6 9,7
1970 0,9 8,8 0,7 9,3
1971 0,9 8,8 0,7 9,3
1972 1,0 10,1 0,7 8,5
1973 1,0 11,1 0,7 8,7
1974 0,8 10,6 0,4 6,9
1975 0,8 10,3 0,4 6,9
1976 0,8 10,5 0,4 7,2
1977 0,8 10,9 0,4 6,8
1978 0,7 10,6 0,4 7,0
1979 0,7 10,8 0,5 6,8
1980 0,7 10,4 0,5 6,3
1981 0,8 10,5 0,5 6,2

Koska rautatieliikennettd hoidetaan kiinteilla
aikatauluilla, odotushaitta aiheutuu laivaliiken-
teelle ja rautatiesiltaa kdyttdvdlle kevyelle
liikenteelle.



4.3.3 Alusliikenne

10

Kyrénsalmen maantiesillan aukiolokerrat purjeh-
duskausilla 1971-82

v.1971
72
73
74
5
76
77
78
79
80
8l
82

Kuiva-
lasti-
alukset

30
28
45
39
7

9
30
90
163
219
195
194

Sdilio~ Muut alukset
laivat ja purjeveneet

58
216
91
236
137
96
65
69
71
90
89
69

2
25
14
16
50
37
13
45
51
44
67
88

Yht.

90
269
150
291
194
142
108
204
285
353
351
351

Kyronsalmen rautatiesillan aukaisukerrat purjeh-
duskausilla 1970-82

v.1970
71
72
73
74
75
76
77
78
79
80
81
82

Kuiva-
lasti-
alukset

222
301
321
395

Sdili6- Muut alukset
alukset ja purjeveneet

73
90
139
70

139
109
153
184

Aukaisujen
lukumdara
yhteensa

143
101
366
224
393
366
257
257
354
432
500
613
649
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4.3.4 vitto

Laitaatsalmen uittomddrat 1970-82

Hinattu Lauttoja
puumdsra m3 kpl
1970 2.976.676
1971 2.819.611
1972 3.005.553
1973 2.600.527 181
1974 2.788.960 181
1975 2.601.280 160
1976 2.246.247 149
1977 2.559.289 172
1978 2.242.795 152
1979 2.520.889 159
1980 2.509.509 152
1981 2.501.610 152
1982 2,239.449 124

4.4 Liikenneverkon toimivuus ja palvelutaso sekd paran-
nussuunnitelmat

Savonlinnan kaupungissa sen sijainnista johtuen on
liikenteen jarjestely koko kaupungin historial-
lisen olemassaolon ajan tuottanut erityisia han-
kaluuksia. Kun Olavinkatu on ainoalla kaupungin
ldpiajoreitilla ja samalla kaupungin sisainen
padliikennevayld on sen liikenteen valityskyky jo
sindllaan ja ilman muiden liikennemuotojen aiheut-
tamia hairioitd aika ajoin riittdmatoén. Ennen
syvavaylan kayttoonottoa aiheutuivat hairiot pda-
asiallisesti junaliikenteestd, koska Kyronsalmen
rautatiesillan kautta kulki myos tie- ja katulii-
kenne. Nykyisin aiheutuvat ruuhkat maantiesillan
avaamisesta laivaliikenteelle. Kun vesiliikenteen
vuoksi Kyronsalmen maantiesiltaa joudutaan avaa-
maan nykyisin noin 350 kertaa purjehduskaudessa -ja
kun avaukset painottuvat parhaaseen turistikau-
teen, aiheutuu katuliikenteelle sillan avauksesta
erittdin huomattavaa haittaa. Kun maantiesillan
1dppd on auki, ruuhkautuu 1 kaupunginosan 1liikenne
ldhes tdysin. Kun padvayla on tukossa ei mydskaan
sivukatujen liikenne suju. Paavaylalla ruuhka
ulottuu pahimmillaan ldnnessd Tulliportinkadulle
ja idassa Mertalan risteykseen saakka. Silta on
auki noin kymmenen minuuttia, mutta ajoneuvoruuh-
kan purkautuminen ja liikenteen palaaminen nor-
maaliksi kestda sillan sulkeuduttua jonkin aikaa.

Kaupungin olemassa olevaa katuverkkoa, lahinna
paavaylaa, on pyritty parantamaan ja selkeyttdméan
kanavoimalla liittymid ja rakentamalla liikenne-
valoja. Tulliportinkadulla on kaksi risteysta
varustettu liikennevaloin ja parhaillaan on me-
neilld Viiskulman liittymdn uudelleen kanavointi,
jolla pyritdan saamaan levennetty Tottinkatu toi-
mimaan Olavinkadun rinnakkaisena paavdylana Pit-
kdsillan itapuolella. Myos Olavinkadun ja kaup-
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patorin liittymdn parantaminen on suunnitteilla.
Kun em. liittymdjédrjestelyt on tehty, ei nykyisen
pddliikennevaylén liikenteen valityskykya juuri
voida lisdtd ilman, ettd samalla aiheutetaan hait-
taa muille kaupunkitoiminnoille.

Kun on odotettavassa, ettd@ liikennemdarat nykyi-
sestd keskimd3drdisestda vuorokausiliikenteesta
23000 ajoneuvoa/vrk Pitkasillan kohdalla edelleen
kasvavat, niin nykyisen ainoan keskustan 1api
johtavan kadun liikenteen valityskyky ei riita
endd ensi vuosikymmenen alkupuolella. Tastd syysta
kaupunki on kdynnistanyt uuden katuyhteyden suun-
nittelun Tulliportinkadulta Viiskulman liittymaan.
Ennusteiden mukaan tdlle kadulle voitaisiin siir-
tad lahes puolet Olavinkadun kautta kulkevasta
liikenteestd. Myos valtatien 14 kulku kaupungin
keskustan ohi on monien vaiheiden jdlkeen saamassa
asemakaavassa tarvitsemansa aluevaraukset.

Nykyinen padvdyld samoin kuin mahdollisesti tule-
vaisuudessa rakennettavat Olavinkadun rinnakkainen
padvayla kaupungin katuverkossa ja valtatien 14
rakentaminen kaupungin keskustan ohi johtavat
kaikki Kyronsalmen maantiesillalle. Kun syvavdylan
liikennekausi on jatkunut kymmenen kuukautta kes-
tavaksi eivat mitkdan em. maantieliikenteen hel-
kaupungin mielestd hdiriottomaan liikennejarjes-
telmdadn ellei Kyrodnsalmen maantiesillan avaustar-
vetta saada poistetuksi.

Syvavaylan valmistumisen ajankohtana ei ollut
olemassa Kyronsalmen siltojen avaamisesta yhteisia
ohjeita. Tie- ja vesirakennushallitus ldhettdes-
sdan merenkulkuhallitukselle wvuonna 1970 Kyron-
salmen laivavdylan parantamisen yleissuunnitelman
mm. totesi, ettd sen kasityksen mukaan kyseisen
laivavaylan tehokkaalle ja tarkoituksenmukaiselle
hoitamiselle oli luotava myos hallinnolliset edel-
lytykset. Avattavan rautatiesillan liikenne ta-
pahtui valtioneuvoston ao. paatoksen sadtelemana,
maantieldppasillan kautta kulkevaa vesiliikennetta
taas koski asetus kanavien liikennesddnnodstad ja
mm. osaksi samoja vdylid kayttava liikenne tapah-
tui vesiliikenteesta annettujen erillisten saan-
nosten perusteella. Em. paatdsta ja saannoksia
noudatetaan nykyaankin. Lisdksi on siltojen avaa-
misessa vuodesta 1971 noudatettu TVH:n laatimia
Kyronsalmen laivavaylda koskevia ohjeita vesilii-
kenteen hoidosta, jotka ohjeet vastaavat valtta-
mattomdnd pidettya koko liikennetta koskevaa Ky-
ronsalmen vesiliikennesdantda. Niilla ei ole kui-
tenkaan sitd juridista merkitystd, mikd on yhtei-
selld vesiliikennesddnndlla ilmeisesti ajateltu
olevan. Ohjeet ovat valttamattomat seka vaylanosan
toimivuuden ettd vaylan turvallisuuden kannalta.
Ehdotuksia syvdvdyldn parantamiseksi on selostettu
edempana kohdassa 7. Vaihtoehtojen suunnittelu ja
muodostaminen.
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Vesiliikenteen toimivuus on sidoksissa siltojen
aukaisuun. vdylan kayttajat ovat joskus olleet
tyytymdttomid palvelutasoon ja moite on kohdis-
tunut ldhinnd rautatiesillan avaamisen hitauteen.
Rautatieviranomaiset ovat ilmoittaneet syyksi
avausmiehiston vajaamiehityksen seka rautatiesil-
lan avauslaitteiden viat ja puutteellisuudet.
Edellinen syy on poistettu, jdlkimmdinen on vain
laitteiston uusimisella poistettavissa. Myos rau-
tatieliikenteen varmistus aiheutaa laivoille odot-
tamista, jos ne pyrkivat kulkemaan Kyronsalmen
1dpi junien kulkuaikaan.

4.5 vaylan turvallisuusnakokohdat

pPadperusteet Kyrdnsalmen valintaan syvavaylan
paikaksi lienevat olleet laivavayla, jossa on
ollut valmiina avattava silta, vaylien saaminen
erikseen syvavdyldliikenteelle ja uitolle seka
vain vdhédn ennen Saimaan kanavan uudelleenraken-
tamispdatosta valmistunut Laitaatsalmen uittovayla
wusine siltoineen.

On ilmeistd, ettd Kyronsalmessa laivaliikenteelle
aiheutuvia haittoja ei osattu ennakoida tdysimaa-
rdisesti ennen syvavayléan rakentamista, koska
vdyldlla ennen syvavaylien kayttoonottoa liikkui-
vat huomattavasti pienemmdt sisavesialukset. Siten
olivat mahdollisuudet laivan ohjailuun olleet
paremmat suhteellisesti suuremman vaylaalueen
(tdyssyvdalue/laivakoko) ansiosta seka virtausten
ja tuulten vahdisemmdn vaikutuksen wvuoksi.

Saimaan luotsipiirin piiripddllikko on valittanyt
tydryhmédlle syvavdylankdyttajien ndkemykset Ky-
ronsalmen vdylan turvallisuudesta.

Kokemuksestaan ovat syvavadylankdyttajat todenneet
Kyronsalmen olevan vaarallisimman paikan Saimaan
syvavaylaverkostossa seuraavin perustein:

- salmessa kdy voimakas vadylaan nahden poikit-
tainen veden virtaus, erikoisesti tulvien aikana

- salmessa on kolme kapeata kohtaa, Olavinlinnan
kapeikko, rautatiesillan kapeikko ja maantiesillan
kapeikko, joihin huonosti ohjautuvalla ja maksimi-
kokoa olevalla aluksella ohjaaminen tuottaa vai-
keuksia

- vayld tekee 70:een mutkan 0,15 mpk:n matkalla
Olavinlinnan kapeikon ja rautatiesillan vdyldjoh-
teitten vdlill3d sekd 550:een mutkan 0,18 mpk:n
matkalla rautatiesillan johteitten ja maantiesil-
lan johteitten valilla

- Haapavedeltd salmeen tultaessa aluksen tyonta-
madna syntyy maantiepenkkaa vasten vesimassa, joka
tyontdd aluksen keulaa vasemmalle eli vaylalta
pois maantiesiltajohteen suulla
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- meriteiden sddntdjen 6. sdanndn edellyttamaa
aluksen "turvallista nopeutta" ei voida noudattaa,
erikoisesti alaspain kuljettaessa

- konevian, ohjausvirheen tai muun yllattavan
esteen sattuessa salmessa ei alusta voida enaa
ilman alukselle aiheutuvaa vahinkoa pysayttaa,
ankkuroida tai kaantaa takaisin

- Olavinlinnan ympari 2,4 m:n vaylaa pitkin kul-
kevan aluksen vadistaminen syvavdylén risteysalu-
eella muodostaa vaaratilanteen aluksille ja ih-
misille

- Varkaudessa ja Kuopiossa sijaitsevien Oljysata-
mien johdosta Kyrdnsalmen kautta kulkee vilkas
sdilidalusliikenne

- aluksille aiheuttaa salmessa olevan rautatie-
sillan avaamista koskevat rajoitukset kustannuk-
sia, mikdli ne joutuvat odottamaan sillan avaa-
mista.

Omana kdsityksenaidn Kyrodnsalmesta on luotsipiiri-
padllikkd ilmoittanut, ettd se ei ole laivalii-
kenteen kannalta mahdoton, mutta kyllakin vaikea
ja vaarallinen.

MyOs sisdvesipiirin merenkuluntarkastaja on esit-
tanyt osittain samoja perusteita kyseisen vdylan-
osan vaarallisuudesta. Lisdksi on ohjattavuuden
sanottu kdrsivan huomattavasti siitd, ettd alusten
vauhti on pidettdva alhaisena kulkuvadylan mutkit-
telun ja silta-aukkojen takia. Merenkuluntarkas-
tajan mukaan veden virtaaman siirrellessa aluksia
sivusuuntaisesti on vadylénosan ldpikulku erittain
vaarallista ja monasti ainoastaan hyvalla onnella
alukset ovat siitd selvinneet tuottamatta suurem-
paa vahinkoa silloille.

Tie- ja vesirakennushallitus on todennut edella
johdannossa mainitussa kirjeessdan, etta "aikanaan
1960-1uvulla rakennettiin Savonlinnaan Kyronsalmen
maantiesilta ja uusittiin rautatiesilta siten,
ettd sillat alittavan syvdvaylan linjaus ja avat-
tavien siltojen aukkomitat tayttavat tuskin mini-
mivaatimukset. Sen jdlkeen erindisin parannustoi-
menpitein, joita olivat mm. siltajohteiden korjaus
ja jatkaminen, saatiin vayla syvavaylaliikenteen
kannalta vdlttavaan laatutasoon, Kyronsalmen kaut-
ta purjehtiminen edellyttda kokemusta, taitoa ja
huolellisuutta, mutta ndilla edellytyksilla se on
turvallisesti tehtdvissd. Tatd osoittaa se, ettei
salmessa ole sattunut yhtddn onnettomuutta.”

Onnettomuuksilta on vdltytty, jos vertailukohteena
pidetddn laivojen saamia vaurioita, jotka ovat
toistaiseksi olleet vahdiset. Vayldn turvalait-
teet, erikoisesti rautatiesillan johteet ja suo-
japarrutukset ovat kuitenkin rikkoutuneet siina
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mddrin, etteivat vauriot vastaa tavanomaista ku-
lumista. Syind vaurioihin ovat useimmin olleet
poikkeukselliset olosuhteet, 1dhinnd korkean veden
aikainen voimakas virtaus. Vaaratilanne voi kui-
tenkin aiheutua myds ns. inhimillisesta erehdyk-
sestd, jonka todenndkoisyys kasvaa siltojen lu-
kuisuuden myotd. Myds siltojen aukioloaikojen
minimoiminen, mikd on tdrkeda maaliikenteen su-
jumisen vuoksi, on ristiriidassa turvallisen au-
kaisuajan kanssa.

Siltojen avaamisessa on noudatettu Kyronsalmen
laivavdyldlle vesiliikenteen hoidosta laadittuja
ohjeita, joiden mukaan kaikki kolme siltaa avataan
ja opasteet muutetaan mddrdtyssé jarjestyksessa.
padperiaatteena on, ettd kaikkien siltojen tulee
olla avatut ennen kuin alukselle annetaan lupa
tulla salmeen. Ns. avausta johtavana siltana on
tahdn saakka ollut aina maantiesilta. On Kuitenkin
esitetty, ettd tiemestaripiiri vapautettaisiin
siltojen avaamisen ohjaamisesta silloin kun alus
sopii alittamaan maantiesillan. Asiasta on neu-
voteltu eri osapuolten kesken, jolloin on todettu,
ettei kyseiselle muutokselle liene sanottavia
esteitd. Tarpeellisina toimenpiteina ennen ehdo-
tetun muutoksen kdytt&dnottoa on kuitenkin pidetty
esiopasteen asentamista salmen ylavirran puolelle
ennen maantiesiltaa, rinnakkaisen vayldnosan pe-
rustamista maantiesillan kohdalle sen kiinteé&n
jénteen alle sekd@ vesiliikenneohjeiden tarkista-
mista vastaamaan myos ehdotettua avausmenettelya.

Kuten edelld johdannosta kdy ilmi, vdylan turval-
lisuutta parannettiin kohta vaylan kayttodénoton
jdlkeen. Tdlloin lisdttiin rautatiesillan pila-
reihin suojaparrutusta, tehtiin maantiesillan
itdinen johde yhtendisemmdksi, tdydennettiin Rii-
hisaaressa olevaa vesiliikenteen esiopastintaulua
lisdvalolla, valaistiin Olavinlinnan tihtaali ja
tehostettiin Riihisaaren ja Tallisaaren rantojen
valaisua. Lisdksi merenkulkuhallitus vaihtoi Rii-
hisaaren edustalla olleen viitan valopoijuun.

4.6 Talviliikennendkokohdat

Talvikauden vesiliikenne on tuonut valtionrauta-
teille ongelman kdantdsillan kaytossa, koska sil-
lan kd@antokoneistoa ei ole vuosisadan alussa ra-
kennettaessa suunniteltukaan toimimaan talvella.
Lumi ja jd& on miltei poikkeuksetta sulatettava
ensin hammaskehistd, ennen kuin silta voidaan
kddntdd. Sama haitta on kdannettdessd Paaskylahden
puolella olevaa ns. turvavaihdetta.

On osoittautunut, ettei talvikausina yksi mies
riitd kdantdéa suorittamaan.

Olavinlinnan jalankulkusilta on vaikea sulkea, kun

aes
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S. LITKENTEEN KEHITYSENNUSTEET

Liitteessd 4 on esitetty keskimddraiset vuorokau-
siliikennemddrat vuonna 1981 (KVL 81) valtatielld
14 v&dlilla Aholahti-Nojamaa (kaupungin katuverkkoa
lukuunottamatta) ja liikenne-ennuste vuodelle 1990
(kasvukerroin 1,7). Eri syvavaylavaihtoehtoijen
kohdalla tieliikkennemddrdat ja ennusteet ovat

seuraavat:

KVIL 81 KVL 90
Aholahti 3200 5000
Laitaatsalmi 6400 8150
Kyronsalmi 14000 22200

Liikenteen kasvun on arvioitu olevan nopeampaa
kuin valtakunnassa keskimddrin. Savonlinnan kes-
kustassa on liikenteen kasvun jo todettu olevan
keskimddraistd suurempaa (mm. Pitkasillan liiken-
nemddra on jo nyt 23 000, vaikka aikaisemmin
tehtyjen ennusteiden mukaan ko. liikennemddra piti
saavuttaa vasta 1990). Kesakuussa 1983 suoritetun
konelaskennan mukaan on todettu, ettda Kyronsalmen
sillan kohdalla ennakoitu KVL 83 on 15 300 autoa
vuorokaudessa.

Rautatieliikenne

Rautatieliikenteen bruttotonnimédara ja junatiheys
ovat ennusteen mukaan yhta suuret vuonna 1990 kuin
vuonna 1981 (vrt. kohta 4. Nykytilan inventointi).

Vesiliikenne

Alusliikenteen kasvu on ilmeisesti vaikeammin
ennustettavissa. Koska alusten lukumdadrallad ei ole
suurta vaikutusta vaylan siirtohankkeen kannat-
tavuuteen, vaan siltojen avauksilla, olisi myos
tehtava ennusteita kaluston kehittymisesta. Si-
sdvesikaluston lisdantyessd ei siltojen avaamis-
ongelma sanottavasti kasvane, koska masto on u-
seimmiten kaadettavissa. Meriliikenteeseen raken-
netuissa aluksissa se on harvoin mahdollista.
Kasvava purjeveneily lisaa myOs avauskertoja.
Laskennassa on arvioitu maantiesillan avausten
kasvavan 400 avauskertaan vuodessa.

Laitaatsalmen 1dpi on vuosina 1970-82 hinattu
keskimddrin 2,5 milj. m3 raakapuuta vuodessa.
Uittajien arvion mukaan keskimddrdinen uittomdara
tulee pysymdan samana vastaisuudessakin.
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6. LARTOKRITEERIT

Jotta eri vaihtoehdot tdyttdisivat riittdvan hyvin
ne tekniset vaatimukset, joita nykyinen ja inve-
stointiaikana mahdollisesti kehittyva liikenne
asettaa, on rakenteet pyrittdva mddrittdmadn oi-
kein unohtamatta samalla toimenpiteiden taloudel-
lisuutta. Tekniset kriteerit ovat suureksi osaksi
jo olemassa kohteiden kuuluessa osana tie-tai
vesitieverkkoon.

~ Kiintedn sillan vapaa korkeus tulee olla 25 m
mitoitusvedenpinnasta laskettuna, jolloin sillan
alikulkukorkeus on 24,5 m.

- Avattavan silta-aukon minimileveytena pidetdan
noin 20 m vesiliikenteen turvallisuus ja kaluston
kehittyminen huomioon ottaen.

Uittovayla

- Uiton vaatimuksena on vahintdan 8,5 m vapaa
korkeus, jolloin alikulkukorkeus on 8 m.

- Silta-aukossa tulee johteiden vdlisen vapaan

leveyden olla noin 60 m mitattuna kohtisuoraan
uittovaylda vastaan.

Muu vesiliikenne

- Huvialuksille, lahinnd purjeveneille, tarvit-
taneen 14 metria alikulkukorkeutta.

Kanava

Poikkileikkauksen tulisi olla sama kuin Haponlah-

den syvennetyssd ja levennetyssa kanavassa. (liite
5)

Tie

Tien poikkileikkaus liitteen 5 mukainen, pituus-
kaltevuus enintaan 5 %.

Sillat

Ainoaksi toimivaksi vaihtoehdoksi on maantielii-
kenteen kannalta katsottu kiinted silta. Sillan
leveytena pidetdan 13,5 m.

Tyéryhmdn tyon alussa esitettiin myds, etta pi-
tdisi paastd ratkaisuun, jossa myos rautatiesilta
olisi kiinted. Luotsipiirin vaatimus oli, etta
mahdollisuus Kyrdnsalmen rautatiesillan avaamiseen
kriisiaikana piti sdilyttda. Maantiesilta olisi
avattava muulloin ainakin Lypsyniemen konepajan
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laituriin pddsemiseksi. Nama lukuunottamatta ensi-
ksi mainittua ovat sellaisia ehtoja, jotka eivat
vaikuta uusien ratkaisujen investointikustannuk-
siin, mutta niiden sisdltdmdt kustannuserat on
kuitenkin huomioitava mddriteltdessa edullisinta
vaihtoehtoa.




7. VAIRTOERTOJEN SUUNNITTELU JA MOODOSTAMINEN

7.1 Tarkasteltavat vaihtoehdot

Tarkasteltaviksi vaihtoehdoiksi tieliikenteen
ongelman ratkaisemiseksi todettiin alustavan eh-
dotuksen pohjalta seuraavat vaihtoehdot, jotka
eritellddn tarkemmin sivulla 25.

1. Syvavdyld siirretdén vdlille Aholahti-HO6lkin-
lahti kaivettavaan kanavaan ja sen yli rakennetaan
kiinted maantiesilta ja kiintea tai avattava rau-
tatiesilta. (Kanavavaihtoehto; vaihtoehto A)

2. Syvavdyla siirretdadn Laitaatsalmeen, johon
rakennetaan kiinted maantiesilta ja avattava rau-
tatiesilta (Laitaatsalmi; vaihtoehto L)

3. Kyrdnsalmen maantiesilta rakennetaan uudelleen
(nostetaan) ja syvdvdyld siirretddn keskemmille
salmea. (Kyronsalmi; vaihtoehto Kj)

O-vaihtoehtona on nykyinen tilanne Kyronsalmessa,
jos vaylédn turvallisuutta pidetddn riittdvana.

Jos katsotaan, ettd vdylan turvallisuus Kyronsal-
messa ei tdytd vesiliikenteen vaatimuksia, on
O-vaihtoehto se, jossa vdyldn parantamiseksi vaa-
dittavat tyot on tehty.(vaihtoehto 01).

7.2 Kanavavaihtoehto (a)

Edelld 1. kohdassa mainitun kanavan sijainnista
ehdotettiin kaupungin taholta kanavan paikaksi
vdlid Aholahti-HOlkinlahti.

Ehdotus vaikutti hyvdltd useista syistd. Maantie-
silta olisi myds kiintednd maisemallisesti hyvak-
syttdvd vaihtoehto maaston korkeussuhteiden seka
asutuksen etdisyyden vuoksi. Myds rautatiesilta
voisi olla kiinted. Uittovdyld olisi jonkin verran
nykyistd lyhyempi ja suojaisempi. Suuren haitan
aiheuttaisi kuitenkin Poukkusalmessa kaupungista
Pihlajaniemeen johtava tie, koska sille pitdisi
rakentaa kaksi ylimddrdista siltaa, joista toinen
olisi kiinted ja toinen avattava.

Yhden kiintedn sillan rakentaminen johtaisi kor-
kean vesistopenkereen rakentamiseen eikd siten
olisi maisemallisesti hyvaksyttadvissa.

Koska kanavan kaivumassat ja niiden laatu sekad
tarvittavat ruoppaukset olivat tuntemattomia seik-
koja, niin vaylageometrialtaan vaihtoehtoisista
kanavista, suorasta ja kaarevasta sekd uudesta
vdyldosasta tehtiin alustavat maastotutkimukset.
Niiden perusteella todettiin tien ja rautatien
penkereiden sekd kanavan luiskaverhouksen mate-
riaali saatavan kanavaleikkauksesta.
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Kanavan, tien ja rautatien sijainti on esitetty
liitteessd 1 ja kanavan sekd tien mitoituspoik-
kileikkaukset liitteessd 5. Tyomdarat seka kustan-
nukset kdyvat selville kohdassa 8 mainituista
liitteista.

7.3 Laitaatsalmi (L)

Laitaatsalmen vaihtoehdon suunnittelussa oli py-
rittdva tien, rautatien ja vesitien yhteensovit-
tamiseen siten, ettd niille kaikille saataisiin
hyvaksyttava geometria (linjaus). Vesitiessa oli
huomioitava sekd laivaliikenteen ettd uiton ny-
kyiset ja tulevat tarpeet. Varsinaista telakka-
kaisesti ja vastarannan maisemaan ei myoOskdan
ollut syytd liiemmalti koskea. Tyon toteuttami-
sessa oli turhien kustannusten valttamiseksi py-
rittdva valttamdan tilapdisrakenteiden tekoa.

Alustavan suunnittelun tuloksena syntyi kaksi
vaihtoehtoista suunnitelmaa.

Siltasuunnitelman mukaan sillan itdinen paa tulisi
sijaitsemaan rantakallion yldpuolella nykyisen
kallioleikkauksen vieressd ja sillan lantinen paa
vastarannalla siten, ettd tiepenkereen alle jaisi
osa telakkaa tai sillan ollessa pitempi penkereen
reuna sivuaisi telakka-aluetta. Uusi rautatiesilta
tulisi olemaan nykyisen rautatiesillan kohdalla.
Sillat rakennettaisiin jarjestyksessa tiesilta,
rautatiesilta ja rautatiesiltaa rakennettaessa
olisi vdistdraide tehtynd nykyisen maantiesillan
pddlle. Témén vaihtoehdon mukaista valtatien lin-
jausta suunniteltaessa ei ollut vield tehty vay-
ldsuunnitelmaa.

vaylasuunnitelman mukaan rautatiesilta olisi Lai-
taatsalmessa tehtdvad niin, ettd siind on yksi
vahintddn 60 metrid levedn uittovaylan mahdollis-
tava aukko, jossa on 24,5 metrin edellyttdméan
alikulkukorkeuteen nostettava siltajanne (vaylan
vaihtoehto 2). Toinen mahdollisuus olisi rakentaa
kiinted siltaosa uittovayldn kohdalle ja avattava
osa syvavaylaliikenteelle (vaylan vaihtoehto 1).
Silta-aukkoihin olisi ilmeisesti rakennettava myos
johteet.

Vaaditun kahdeksan metrin alikulkukorkeuden wuoksi
valittiin aluksi jalkimmdinen vaihtoehto suunnit-
telun pohjaksi. Johteiden oikean geometrian wvuoksi
olisi vastakkaisilla puolilla silta-aukkoa olevien
johteiden vdlin oltava niiden pdiden kohdalla
suurempi kuin itse silta-aukossa. Koska varsinkin
uittojohteissa tarvittaisiin leveyttd huomattavas-
ti silta-aukon leveyttd enemmdn, ei salmessa vay-
lille kdytettdvissd olevan tilan katsottu riitta-
vdn, jos vayldt rakennettaisiin yhdensuuntaisina
eli kokonaan erikseen. Sen wvuoksi paadyttiin rat-
kaisuun, jossa vdylat yhtyvat telakan kohdalla.
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Jotta rautatiesillalle saataisiin riittavasti
tilaa suunniteltiin se rakennettavaksi nyKkyisesta
paikasta jonkin verran yldvirran puolelle. Kun
maantiesilta rakennettaisiin nykyisen rautatiesil-
lan paikalle, sadstyisi telakka-aluetta myos lyhy-
emmdssa siltavaihtoehdossa. Myos tamdn vaihtoehdon
mukaan olisi tieliikenne nykyisella maantiesillal-
la uutta tiesiltaa rakennettaessa.

Kun em. vdylavaihtoehdon mukaan rautatiesillan
ylapuolelle tulisi ldhelle siltaa kaarre, joka
vaikeuttaisi silta-aukkoon ajoa, ei vaihtoehtoa
voitu pitda parhaana mahdollisena vesiliikenteen
turvallisuuden kannalta. Vaylan kelpoisuuden to-
teamiseksi olisi aluksi tehtdva mallikokeita.
Toisaalta rautatiehallituksessa tutkittiin mah-
dollisuutta alikulkukorkeuden nostamiseen vesi-
liikenteen asettamaa vaatimusta ylemmdksi, mika
pienentdisi avauskertoja. Kun kdvi ilmi, etta
rautatie voitaisiin rakentaa jopa 11 m alikulku-
korkeuden mukaisesti, todettiin, ettd uittovaylan
kanssa samalla kohtaa oleva syvavdyla ja sen ylit-
tdva nostettava rautatiesilta olisi huomattavasti
parempi vaihtoehto kuin em. erillisten siltojen
mukainen ratkaisu. Rautatien tasausviivan nosta-
misen katsottiin my6s antavan mahdollisuuden suun-
nitella silta siten, etta tarvittavat sillan nos-
tolaitteet voitaisiin sijoittaa tavanomaisiin
siltarakenteisiin, jolloin valtyttaisiin maisemaan
mahdollisesti sopimattomien rakenteiden tekemi-
sesta.

Silta- ja vadyldsuunnitelmat yhdistettiin tdssa
vaiheessa siten, ettd valtatiestd pdatettiin tassa
raportissa esittda siltasuunnitelman mukainen ja
rautatiestd vaylasuunnitelman mukainen ratkaisu.

Laitaatsalmen vaihtoehdon suunnitelma on esitetty
liitteessd 6 ja vdylan vaihtoehdot liitteissa 7 ja
8. Liitteend 9 ovat kuvasovitukset molemmista
siltavaihtoehdoista.

7.4 Kyrénsalmi (K)

Ainoana realistisena vaihtoehtona pidettiin sillan
rakentamista nykyiselle paikalle siten, ettd sil-
lan perustuksia vahvennetaan, silta nostetaan 25
metrin vapaaseen korkeuteen ja sen molempiin pai-
hin rakennetaan jatkosillat. Rautatien kohdalla
tulisi valtatie olemaan sen ylapuolella, kun se
nyt on alapuolella. Téhdn vaihtoehtoon ei ole si-
sallytetty syvavdylan parantamista Kyronsalmessa
muutoin kuin mitd vdyla paranisi itsestdan sen
siirtyessd keskemmdlle salmea ja ylimmdn siltoijen
vdlisen mutkan siten huomattavasti oietessa. Eri
vaihtoehtojen paremmuutta tarkasteltaessa on tdmédn
vaihtoehdon kustannuksiin kuitenkin lisattava
mahdollisten muiden vaylassa tarvittavien paran-
nustoiden kustannukset.
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Tyonaikaisen liikenteen hoitaminen aiheuttaa tdssa
vaihtoehdossa lisdksi melkoisia liikennettd ra-
joittavia ongelmia, jolloin jouduttaneen ottamaan
rautatiesilta tieliikenteen kayttoon ja lisdksi
rakentamaan ponttonisilta, joka voidaan avata
laivaliikenteelle. '

Kyronsalmen vaihtoehto on esitetty kuvasovituksena
liitteessd 10. Samassa liitteessd on esitetty myos
nykyinen tilanne.

7.5 Kyrdnsalmen nykyisen vdyldn parantaminen
Ne 1970 -luvun alussa ehdotetut parantamistoimen-
piteet, joita ei silloin toteutettu, olivat seu-

raavat:

1. Tutkitaan silta-aukkojen suurentamismahdolli-
suuksia ja syvavdyldn siirtamistd Laitaatsalmeen.

2. Jatketaan maantiesillan johteita.
3. Jatketaan rautatiesillan johteita.

4. Tallisaaren syvavdylaan rajoittuvat kallioluis-
kat varustetaan johteilla.

5. Tutkitaan rautatiesillan ja maantiesillan va-
1illd olevan léansiviitan siirtomahdollisuutta. On
todettu, ettd suuri siirto ei tule vaikean ruop-
pauksen vuoksi kysymykseen.

6. Riihisaaren lédnsiviitan siirrosta on todettu,
ettd se johtaisi erittdin suureen louhintaan.

Saatujen kokemusten perusteella Kyronsalmen lai-
vavdyldn parantamiseksi olisi em. ehdotuksista
valittava vahintdan rautatiesillan laiva-aukon
leventaminen (vaihtoehto 0l1). Sita tutkittiin jo
vuonna 1970, jolloin rautatiehallitus laati TVH:n
pyynnosta ehdotuksen kyseisen aukon leventamisek-
si. Liitteend 11 olevan VR:n kirjeen n:o Rt 526/-
26.3. 1970 mukaan olisivat kokonaiskustannukset
ilman laivajohteita ja vaylan syventdmistd olleet
noin 2,2 Mmk. Koska tehdyssda ehdotuksessa on e-
sitetty myds nykytilan perusteella arvioitu paras
tapa kyseisen aukon leventamiseksi, saadaan ny-
kytilan mukainen kustannusarvio riittavalla tark-
kuudella tarkistamalla em. arvio esim. rakennus-
kustannusindeksin avulla ja lisda@mdlla saatuun
lukuun johdetydn ja vaylén syventémisen kustannuk-
set.
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8. VAIHTOEHTOJEN TOTEUTTAMISEN VAIKUTUKSET
8.1 Yleista

Vaikutukset ovat kustannuksia, sdastéja ja muita
vaikutuksia. Jokaisella vaihtoehdolla on oma in-
vestointi-sekd kaytté- ja kunnossapitokustannuk-
sensa. Sdastoét ovat tieliikenteen osalta samoja
vaihtoehdoissa A, L ja K. Lisdksi saadaan uitto-
kustannuksista saastoa vaihtoehdoissa A ja L. MyOs
Olavinlinnan jalankulkusillan avaamiskertojen
vahenemisestd on arvioitu saatavan sdastéja. Muut
vaikutukset ovat rahassa arvioimattomia ja ne
voivat olla yhteisid useammalle vaihtoehdolle tai
liittya vain yhteen vaihtoehtoon. Eri toimenpi-
teiden kustannukset on esitetty liitteissa 12-15
(tie 12 rautatie 13-14, vdyla 15 ja tieliikenteen
sekd uiton sddstodt liitteissd 16-18). Yhteenveto
eri vaihtoehtojen kustannuksista ja sdastoista on
esitetty liitteessd 19. Siind on luetteloitu myos
muita vaikutuksia. Koska taulukko sisdltda useam-
pia alavaihtoehtoja, kuin edell&@ kohdassa 7.1 on
sanottu, selvitetddn eri vaihtoehtojen merkitysta
ennen vaikutusten yksityiskohtaisempaa tarkaste-
lua.

A] Kanava kaareva, rautatiesilta kiintea
Ay Kanava suora, rautatiesilta kiintea

Avattavan rautatiesillan rakentamis- ja kaytto-
kustannukset ovat yhteensd samaa suuruusluokkaa
kuin kiintedn sillan rakentamiskustannukset, joten
tatd vaihtoehtoa ei ole otettu taulukkoon mukaan.

L] Rautatiesillassa erikseen xiintea osa, jossa
alikulkukorkeus on 8 m, ja avattava osa. Uitto ja
syvdvayla yhtyvat maantiesillan alapuolella.

Ly Rautatiesillassa on yksi vesistdaukko. Syva-
vayla ja uittovayla ovat samassa kohdassa. Sillan
alikulkukorkeus perusasennossa on 1l m ja nostet-
tuna ylimpdan asentoon 24,5 m.

K] Kyronsalmen vaihtoehto, jossa maantiesilta on
nostettu ja vayla siirretty keskemmille salmea.

K2 Edellinen vaihtoehto ja sen lisdksi rautatie-
sillan aukon leventaminen (Kj + 01).

Vaihtoehdon K kustannuksia vaihtoehtojen K] ja Ol
kustannuksista laskettaessa on Kj:stid vahennettava
rautatiesillan ja Ol:std maantiesillan kaytto- ja
kunnossapitokustannukset.
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8.2 Kustannukset

Tasmennykset yhteenvetotaulukossa (liite 19) ole-
viin lukuihin:

1) Johteet on ajateltu tarvittavan vain siltojen
yhteyteen, ei kanavaan. Johteiden osuus vayla-ja
johdekustannuksista vaihtoehdoissa A1, A2,L1 ja 01
on noin 1,5 Mmk ja vaihtoehdossa L2 noin 0,5 Mmk.

2) Rautatiesillan kustannuksina penkereineen vaih-
toehdoissa A ja L ovat koko sillan kustannukset ja
raidemuutoksen kustannukset penkereineen, vaih-to-
ehdossa 01 laiva-aukon leventamisesta aiheutuvat
siltakustannukset. Raidemuutosten ja penkereiden
osuus on vaihtoehdossa L1 noin 3 Mmk ja vaihtoeh-
dossa L2 noin 5 Mmk.

3) Rakentamisaika 2 vuotta, korko 6 %; kerroin
(0,060 + 0,124) x 0,5 = 0.092

4) Kayttd- ja kunnossapitokustannukset tarkoitta-
vat sillan avattavan osan kustannuksia. Kyronsal-
men rautatiesillan nykyisen avattavan osan kayt-
to-ja kunnossapitokustannuksiksi on arvioitu 4
Mmk. Jos kadntdsilta rakennetaan uudestaan, piene-
nevat kyseiset kustannukset 3 Mmk:aan.

8.3 Saastot

Tasmennykset yhteenvetotaulukossa (liite 19) ole-
viin lukuihin:

1) Katuliikenteen sadstoksi on arvioitu 20 % Ky-
ronsalmen sillan liikenteen sdastoOistd.

2) Kyronsalmen maantiesilta jouduttaisiin vaihto-
ehdoissa A ja L avaamaan Enso-Gutzeit Oy:n Lyp-
syniemen konepajan laituriin pddsemiseksi, joten
tdlle sillalle jaa avauskustannuksia. Sen vuoksi
on saastoissa otettu huomioon vain kaksikolmas-
osaa.

3) Avausten vdhenemisestd ja varallaolokustannus-
ten poisjdamisesta aiheutuva saasto.

8.4 Muut vaikutukset

Erdistd vaikutuksista ei voi varmasti sanoa, ovat-
ko ne haitallisia vai hyodyllisid. Esimerkiksi
kanavavaihtoehdossa virtaus voisi parantaa Aho-
lahden veden laatua, mutta huonontaa sitd muualla.
Laivaliikenteelle voi myds aiheutua ajanhukkaa,
koska laiva ja uittovayld ovat samassa kohdassa.
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9. EDULLISIMMAN VAIHTORHDON MAKRITTELY
9.1 M3drittely kustannusten ja sddstdjen avulla

Selvitettdessd eri vaihtoehtojen keskindistd pa-
remmuutta on pddpaino luonnollisesti investointi-
ja kdyttodkustannuksissa. Kuitenkin, koska erdilla
vaihtoehdoilla on muitakin vaikutuksia kuin use-
alle vaihtoehdolle yhtdldisid sddstdéjd, on nama
otettava vertailussa huomioon. Tallaisia vaikutuk-
sia ovat mm. vaihtoehdoissa A ja L uittovdyldn
parantamisesta aiheutuva uittokustannusten sdasto.
Kyrdnsalmen vdylédn turvallisuuden parantamisen
voisi myds ottaa vertailussa huomioon védhintain
vaihtoehdon 01 mukaisesti.

Edelld mainitun mukaisesti etsitdén ensin kustan-
nusten ja sddstdjen avulla laskettu edullisin
vaihtoehto. Vertaamalla sitd@ muihin vaihtoehtoihin
ja tarkastelemalla samanaikaisesti muita vaiku-
tuksia tarkistetaan onko halvin vaihtoehto myods
muut vaikutukset huomioonottaen paras.

Liitteend 19 olevasta taulukosta saadaan kustan-
nusten ja sddstdjen eroksi seuraavaa:

Vaihtoehto Kustannukset Edullisuus-
- sadstot jérjestys
0 7-0 = 7 I
Aj 86 -32 = 54 VI
A2 94 - 32 = 62 VII
L1 52 - 32 = 20 III
L2 51 - 32 = 19 II
K1 44 - 18 = 26 v
K 56 - 18 = 38 \'4
0 19 -0 = 19 II

Jos vdylan turvallisuutta ei tarvitsisi parantaa,
olisi halvin vaihtoehto nykytila. Nykyinen vayla
paranee vaihtoehdossa 01, mutta vain rautatiesil-
lan kohdalla. Vaihtoehdoissa Lj ja L3, jotka ovat
uusista vaihtoehdoista edullisimmat,vesiliikenteen
turvallisuus paranee huomattavasti. Vaihtoehto L)
on parempi suoran ja leveamman vayldn sekd korke-
amman sillan vuoksi.

Kustannusvertailussa ei ole otettu huomioon Ky-
rénsalmen sillan nostamisen oleellisia vaikutuksia
ns. ohikulkutien kustannuksiin. Vaihtoehdossa 01
siltojen mahdollisen yhteiskdytdn kustannusvai-
kutukset olisi selvitettdvd erikseen.
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9.2 Muut vaikutukset

Verrattaessa vaihtoehtojen 0 ja L muita vaikutuk-
sia todetaan vaihtoehdon L eduksi tyollisyytta
edistdva vaikutus, Olavinlinnan kdytolle aiheu-
tuvan haitan poistuminen ja vesiliikenteen ajan-
sdasto.

9.3 Bdullisin vaihtoehto

Tehtyjen vaihtoehtoisten suunnitelmien ja ennus-
teiden pohjalta laskettujen kustannusten ja sdas-
tdjen perusteella sekd ottaen lisdksi huomioon
vesiliikenteen turvallisuuden paranemisen ja muut
vaikutukset ndyttdd vaihtoehto Ly edullisimmalta.
Tyoryhméd pitdd td116in em. rahassa arvioimattomia
etuja merkittdvimpind kuin vaihtoehtojen L) ja 0
vdlistd 12 Mmk rahamddrdistd eroa.

9.4 Epavarmuustekijoiden vaikutus

Investointimenot on pyritty mddrittelemddn suun-
nitelmista saatujen massatietojen ja todellisten
yksikkbkustannusten avulla tai vastaavanlaisista
rakenteista saatujen kustannustietojen perusteella
mahdollisimman oikein. Kaytté ja kunnossapitokus-
tannukset on diskontattu nykyisten kustannusten
perusteella. Uiton sddst0ja laskettaessa uitto-
mddrédn ei ole arvioitu enda kasvavan. Laivalii-
kenteen kasvu vuoteen 1990 mennessd on oletettu
noin 15 prosentiksi tieliikenteelle aiheutuvia
haittoja laskettaessa. Laivaliikenteen markkamdd-
rdisid sdidstdjd ei ole arvioitu. Suurimmat epa-
varmuustekijat lienevdt siten tieliikenteen sdds-
toissa.

Tieliikenne on kasvanut Kyronsalmen kohdalla wvuo-
desta 1970 vuoteen 1975 noin 1,50 kertaiseksi ja
pienentynyt vuodesta 1975 vuoteen 1980 0,96 ker-
taiseksi eli kasvu vv. 1970-80 on ollut 1,44 ker-
tainen. Siten kaswvukerroin 1,7 voi vaikuttaa liian
suurelta. Toisaalta on kuitenkin huomattava, etta
kun liikenne ilmeisesti kasvaa myos tarkasteltavan
30 vuoden aikana, té&md@ vaikutus voidaan ottaa
huomioon kasvuennusteessa. Em. kasvukerroin 1,44
merkitsee hieman alle 4 % keskimddrdista kasvua
vuodessa.

Jos sen sijaan, ettd liikenne kasvaisi aikavalilléd
1980-1990 1,7-kertaiseksi ja tarkasteluaikana ei
kasvua endd olisi, oletetaan liikenteen kasvavan
tarkasteluajan loppuun saakka tasaisesti 4 %
vuodessa, niin jalkimmdiselld ennusteella saatu
s8istd olisi noin 1,43 kertainen ensiksi maini-
tulla ennusteella laskettuun sdastoon (yhteenveto-
taulukko) verrattuna. Em. erilaisilla ennusteilla
laskettujen sddstdjen vertailu on liitteend 20.
Todellisuudessa sddstd olisi suurempi, koska ruuh-
kan lisddntymisen vaikutusta ei vertailussa ole
otettu huomioon. Kolmen prosentin vuotuisella
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liikenteen kasvulla saataisiin vastaavasti 1,13
kertainen sdastd. Markkamddrdinen ero taulukossa
olevaan kustannukseen olisi 3 % ennusteella noin
2 Mmk ja 4 % ennusteella noin 7 Mmk. Td@mén mukaan
tieliikenteen 4 prosentin vuotuisella kasvuennus-
teella vaihtoehtojen Ly ja 0 ero olisi vain 5 Mmk.

Jos vielad verrataan tieliikenteen prosentuaalisen
kasvun vaikutusta kokonaiskasvuun niin havaitaan,
ettd tarkasteluajan loppuun mennessa olisi lii-
kennemddrd kasvanut 3 % wvuotuiskasvulla 3,3 ker-
taiseksi ja 4 % vuotuiskasvulla 4,8 kertaiseksi.
Jo vuonna 2000 olisivat vastaavat luvut 1,8 ja
2,2. Liitteeseen 17 on piirretty myos kasvuker-
rointa 2 kuvaava suora. Siitd@ nahdaan, etta jo
tdlla kasvukertoimella ruuhka-aika kasvaa nykyi-
selld purkunopeudella nykyisestd noin 2,5 kertai-
seksi. Koska ruuhka-ajan lisdantyessd sekd odotus-
aika ettd odottamaan joutuvien autojen mddra kas-
vavat, haittojen lisda@ntyminen on huomattavasti
suurempi kuin liikennemddrdn kasvu. Edelld olevan
perusteella vaikuttaa siis silta, ettd tieliiken-
teen haitat eli siirtohankkeesta saatavat hyodyt
olisivat huomattavasti laskettuja suuremmat. Myos
se, miten sillan avaukset jakautuvat eri vuoden-
aikoihin ja vuorokaudenaikoihin, vaikuttaa hait-
toihin, koska tieliikennemddrdt ja ruuhkat ovat
eri ajankohtina erilaisia. Ilmeisesti myds talta
osin ollaan tarkastelussa varmemmalla puolella,
koska avausten lukumddran ollessa keskiarvoa suu-
remman myds tieliikenne on vuoden keskimddraista
vuosikasvuliikennettd suurempi ja koska suuri osa
avauksista tapahtuu pdivaaikaan.



10. EDULLISIMMAN VATHTOEHDON TOTEUTTAMISAJANKOHDAN
MAARTTTELY

Jos syvdvdyladn siirron toteuttamisen ehdoksi ase-
tetaan 6 % sisdinen korko ja em. laskettuja kus-
tannuksia pidetddn oikeina, niin toteuttamisen
ajankohta mddrdytyy liikenteen kasvun ja sille
aiheutuvien haittojen perusteella. Kohdan 9.4
mukaisesti hanke vaikuttaisi vuonna 1990 kannat-
tavalta, jos tieliikenteen kaswvu olisi 4 % vuo-
dessa. Kolmen prosentin kasvulla kannattavuus
saavutettaisiin joitakin vuosia myShemmin. Tassa
vaiheessa ei kuitenkaan liene aihetta pyrkia maa-
rittelemdadn tarkemmin toteuttamisajankohtaa, vaan
se tulisi tehdd ldhempand rakentamisaikaa, kun
hankkeen toteuttamisen edullisuuteen vaikuttavat
muutokset sekd muut perusteet ovat tarkemmin sel-
villd. Koska hanke em. laskelmien ja muiden perus-
teiden mukaan vaikuttaa tehtyjen selvitysten pe-
rusteella vuonna 1990 kannattavalta, voitaisiin
tamd ajankohta kuitenkin alustavasti todeta so-
pivaksi toteuttamisajankohdaksi.
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11. LOPPUPKATEIMA JA TOIMENPIDE-ERDOTUS

Tamdn selvityksen tuloksena tyoryhmd@ on yksimie-
lisesti pddtynyt ehdottamaan syvavaylén siirta-
mistd Ly - vaihtoehdon mukaisesti Laitaatsalmeen,
jolloin tieliikenteen, vesiliikenteen ja rauta-
tieliikenteen hdiriotdn sujuvuus ja liikennetur-
vallisuus saadaan taloudellisesti ja tarkoituksen-
mukaisesti hoidetuksi.

Tyoryhmd on pyrkinyt ottamaan huomioon voimassa
olevan yleisistd teistd annetun lain 10 $:n mu-
kaiset sddnnokset, jolloin tuotetaan vahimmin
haittaa ymparistdlle ja perinteelliselle maisemal-
le eikd estetd jarkevad maankdyttdad.

Hanke voidaan toteuttaa erilldan ilman kytkentaa
ns. ohikulkutien rakentamiseen eikd silla myoskaan
ole vaikutusta ns. rinnakkaiskadun toteuttamiseen.

Kuten raportissa on selvitetty syvavadyldn siirto
olisi liiketaloudellisesti kannattavaa noin vuonna
1990, mutta vesiliikenteen turvallisuusndkokohdat
puoltavat hankkeen aikaistamista.
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RATAOSASTO
Tie- ja vesirakennushallitus
Eteldinen Esplanadikatu 4
Rt 526/1445 Y b
TVH:n kirje n:o K-1867/
VK 156/8 1961, 20.20.1969 /G },0, btk 2§, R-bZ]
Laivaliikenne Kyrtnsalmen N LT e g
avattavan rautatiesillan TS0 venw e Yoty
kautta 53 Ly )

Viitekirjeen johdosta rautatiehallitus kunnioittaen ilmoittaa
Kyrdnsalmen laivaviylén liikenteen parantamisesta seuraaves:

Rautatiehallituksen sillanrakennusjaostossa on laadittu ehdotus,
piirustus n:o Srj 16369, kitntdsillan uusimiseksi, jossa laiva-
Viylén vapaa-aukko on 25 m. Oleellisesti suurempaan aukkoon ei
télld ratkaisulla pHistd. Suunnitelman mukaan pitédisi rakentaa
Yksi uusi virtapilari ja purkaa kaksi entisth virtapilariae pois,
sek# nykyisen kéEntdsillan ja 18 m levysillan tilalle rakentaa
29,50 m + 32, 50 m jénteinen kHntdsilta.

Uuden k#Entdsillan kustannukset suunnitteluineen, turvalaittei-
neen ja asennuksineen ovat arviolta 1.500.000 markkaa. Sen 1i-
stksi maksavat uusi virtapilari, kahden virtapilarin poisto,
kahden ter¥ssillen poisto, laakeritason muutostydt, reidetyst ja
rautatieliikenteen jirjestely arviolta 700.000 markkea.
Kokonaiskustannukset ovat siten arviolta 2.200.000 markkaa, johon
vield liskksi tulevat laivajohnteista Ja vHylEn syventimisestd
aiheutuvat kulut.

Sillan muutosehdotus n:o Srj 16369 oheistetaan ja samalls palau-
tetaan asiakirjat.

Johtaja Z. 24/
H Romer

,’/7 -3
Yli-insinddri C//? C;éb‘({&A‘(:

R Brander

YL/TK



Syvédvdylan siirto, Savonlinna
Valtatien siltakustannukset tietdineen

Vaihtoehto A (Aholahden kanava)

Tiesilta, Jm = 55 + 70 + 55 = 180 L = 190

siltakustannukset 13,5 x 190 x 4 000
tiekustannukset

Vaihtoehto L. (Laitaatsalmi)

Tiesilta, Jm = 72 + 90 + 90 + 72 = 324
L =340 Hl =135 H=25m

siltakustannukset 13,5 x 340 x 4 500

Tiekustannukset, kun pengermassat otetaan:

vaylastda 75 000 x 10
muualta 125 000 x 30

Vanhan sillan purkukustannukset

Vaihtoehto K (Kyronsalmi)

Nykyisen sillan nosto korkeuteen H
pilarien vahventaminen
Ja korottaminen 12,5 x 460 x 1 500 =

25 m,

Jatkosillat 12,5 x 520 x 3 800 =

Tiekustannukset 40 000 x 40 =

Varasillat (ponttooni-
sillan Jja rautatiesil-
lan kautta)

Liite 12

10,3 Mmk

o~ 1’7

12,0 Mmk

20,65

0,75
3,75

Mmk

25,2

0,8

8,6
24,7

Mmk

Mmk

Mmk

33,3

1,6

Mmk

1]

1.6.83 YH

Mmk
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Syvédvadylan siirto,Savonlinna

Rautatiesillan ja radan kustannukset

Kanavavaihtoehto (vaihtoehto A)

siltakustannukset 190 x 50 000 = 9,5 Mmk
ratakustannukset ~ 3,9 Mmk

1%,0 Mmk

Laitaatsalmi (vaihtoehto L)

L1 kiintea

L2 nosto-

Jm = 65 H = 8,5 Kddntdsilta Va = 20 m

siltakustannukset 5,0 + 5,0 = 10,0 Mmk
ratakustannukset (liite 14) B
13,3 Mmk

Jm = 80 m H=11,5-25m

siltakustannukset, silta 7,0 Mmk
nostolaitteet 5,0 .0
ratakustannukset (liite 14) B2 M
15,2 Mmk
Nykyisen sillan purkaminen 0,5 Mmk

3,2.198%/HR



Syvavdylan siirto, Savonlinna

Rautatien kustannus ilman siltaa

Alustava kustannusarvio Laitaatsalmessa aiheutuvasta

raidemuutokcegta,

Arvio el sis#lld tiejdrjestelyjd,

silta- Jja uomatoitd eikd@ rakenteiden poisto- tai siir-

tokustannuksia.

Rakennettava raidepituus n. 1,6 r-km, rakennetyyppi
P180, KA10, K43 kiskot.

Sillan alikulkukorkeus 8 m

Littera Tydvaihe

90 000 Yhteiskustannukset

91 000 Radan alusrakenne Jja tukikerros
93 000 Raidetyot

97 000 Viestilaitteet

Sillan

Ennalta arvaamattomat

Kustannus (mk)

400 000
1 670 000
980 000
100 000
150 000

alikulkukorkeus 11 m

Littera

90 000
91 000
93 000
97 000

Tydvaihe

Yhteiskustannukset

Radan alusrakenne ja tukikerros
Raidetydt

Viestilaitteet

Ennalta arvaamattomat

3 300 000

Kustannus (mk)

550 000
3 420 000
980 000
100 000
150 000

5 200 000

3.2.1983/HR



SYVAVAYLAN SIIRTO
SAVONLINNA
Kanavointi- ja vé@ylakustannukset

Aholahden kanava

Kanavavaihtoehto 1.1

Liite 15

ML 1 110 000 m’> 4& 15,- 16 650 000, -

KL 227 000 m> 4 50,- 11 350 000, -~

Peng. 12 40O m° & 10,- 124 000, -

LV 80 000 m> & 30,- > 400 000, -
35 099 000, -

Kanavavaihtoehto 1.2

ML 963 000 m> & 15,- 14 445 000, -

KL 705 000 m® & 50,- 35 250 000, -

Peng. 12 400 m° 4& 10,- 124 000, ~

LV 68 000 m> & 30,- 2 04O 000, -
41 859 000, -

Viylakustannukset (vaihtoehdot 1.1 ja 1.2)

Ruoppausta 183 000 m & 25,- L 57% 000, -

Laitaatsalmen viayla

Vaihtoehto 2.1

ML 75 500 m> & 25,- 1 887 500, -

KL 1000 m® & 50,- 50 000, -

LV 8 000 m> & 50,- 4LOO 000, -

Pyttysaaren ruoppaus

KL 7 000 - 10 000 m> & 100, - 41 000 000, -
3 337 500, -

Vaihtoehto 2.2

ML 78 600 m° & 25,- 1 965 000, -

KL 1000 m® & 50,- 50 000, -

LV 10 000 m> & 50,- 500 000, -
2 515 000,~

22.4.1983% /EKN




ARVIO KYRONSALMEN

HAITOISTA

L3ahtodarvot:.

Odotusaika:

Liite 16

TIESILLAN AVAUKSISTA AUTOLIIKENTEELLE AIHEUTUVISTA

Nykytila _ Arvio 1990

- avauksia 350/vuosi 400 av./vuosi
- liikennemdird 1000 autoa/h 1700 autoa/h
- purkausaika 13 min. (sillan =17 mine
avausaika 10 min. + ruuhkan
purk.aika 3 min.)

Oletetaan, ettd liikenne saapuu tasaisesti, eika kdy-
td odotusaikaansa hyddyllisesti. Noin 220 autoa (v.
1982) joutuu silloin jokaisen avauksen takia odotta-
maan keskimiddrin 6,5 minuuttia. Odotusaika vuodessa
on yhteensd noin

350 av:/v x 220 autoa/av. x 6,5 min./auto = 8300 h/vuo
Sillan l&nsipuolelle (Olavinkadulle) syntyvd autojono
aiheuttaa lisdksi jonkin verran ruuhkaa ja ajanhukkaa
sivukatujen autoille. Liikenteen kasvaessa purkautu-
misaika kasvaa liikenteen kasvua nopeammin ja noin
kaksinkertaisella liikennemddrdlld nykyiseen ndhden
tilanne lienee jo varsin arvaamaton.

Tieliikenteen hukkakustannukset:

Nykytilanne:

Arvio v.

1990 :

Keskimddrdiselld auton ajanarvolla (v. 1982 noin 20

mk/h) odotus aiheuttaa nykyisin noin 166 000 mk aika-
kustannukset vuodessa.

Lisdksi aiheutuu ajoneuvokustannuksien lisdystd sil-
loin, kun autot odottaessaan ovat osaksi kdynnissa

ja kun ne ruuhkassa joutuvat ajamaan normaalia hitaam-
min ja nykivdmmin. Jos arvioidaan tyhjdkdynnin kes-
kimddrin vastaavan 1 km:n ajoa ja ruuhka-ajon.ajoneu-
vokustannuslisdys my6s .1 km ajoa vastaavaksi saadaan
tidstd lisdkustannuksiksi

220 autoa/av. x 350 av./v x 2 km x 1,00 mk/km =

154 000 mk/vuosi

Yhteensd hukkakustannukset valtatiejaksolla ovat siis
noin 315 000 mk/vuosi (noin v. 1982).

Karkea arvio avausten autoille aiheuttamista hukka-
kustannuksista v. 1990 tehtynd seuraavin olettamuksin:

- Liikenne n. 1l,7-kertainen nykyiseen verrattuna.
Ruuhkan purkautumisaika nykyiselld purkautumisnopeu-
della kasvaa noin 7 minuutiksi (vrt. liite 17),
Siten kokonaisodotusaika kasvaa 8,5 minuutiksi. Aut
mddrd, joka joutuu avauksen yhteydessd odottamaan,
kasvaa noin 470:ksi.

- Yksikkokustannukset nykyisét. (reaaliarvoltaan)
- Avauksia noin 400/vuosi.

Hukkakustannukset ovat400 av./v x 470 autoa/av. X
8,5 min./auto x 20 mk/h + 400 x 470 x 2 x 1 = 0,91 Muk/

30 vuoden ajanjakson (1990 - 2020) hukkakustannukset
vuoteen 1990 diskontattuna ovat noin 13 Mmk.

28.4.,1983 /1%
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TVH/Vt |
KP 20.4.1983 |
LAITAATSALMEN UITTOVAYLAN PARANTAMISEN VAIKUTUS UITTOKUSTANNUK-
STIN

Laitaatsalmen ldpi on vuosina 1970-1982 hinattu keskimddrin
2+ 5. mid g . m3 raakapuuta vuodessa. Uittajien arvion mukaan
keskimddrdinen uittomddrd tulee pysymdidn samana vastaisuudes-
sakin.

Erdiden ldhiaikoina valmistuvien vdyldnrakennustdiden valmis-
tuttua voidaan Laitaatsalmen kautta kuljetettava raakapuu,
Laitaatsalmea lukuunottamatta uittaa 12 nippua leveinid lauttoi-

na.

Jos Laitaatsalmen vdyld levennetddn siten, ettd myds siind voi-
daan uittaa 12 nippua leveitd lauttoja ja vdyldlli oleva silta
korotetaan alikulkukorkeudeltaan vdhintddn 8 metriseksi saa-
vutetaan uittokustannuksissa seuraavat vuotuiset sdastot:

mk/a

- sddastdt siitd, ettd nykyistd avustavaa
hinaajaa ei tarvita (2,5 milj. m3 x
10,3 p/m3) 257 500

- SH4istbt siitd, ettd hinausaika lyhe-
nee nykyiseen verrattuna 1/2 h/lautta
(150 lauttaa x 1/2 h x 350 mk/h) 26250

- Sddstot siitd, ettd lautta voidaan
hinata vdyldssd kokonaisena sen si-
jaan, ettd se nykyisin joudutaan
jakamaan kahtia 371 000

YHTEENSA 654 750

Kun sddstdt lasketaan 30 vuoden ajalla ja diskontataan nyky-

hetkeen 6 prosentin korkokantaa kdyttden saadaan kuljetuskus-

tannussddstodiksi 9 milj. mk.




Syviylylin siicie..

Vaihtoehtojen toteuttamisesta aiheutuvat vaikutukset,

yvhteenvetotaulukko

Liite 19

Vuoden 1982 kustannustaso
tarkasteluaika

30 v ja korkokanta 6 %

Toimenpidevaihto- Nyky{ Kanava Laitaatsal-|Kyrénsalmi}| Kyrén-
ehto tila mi salmen
A K vaylén
Vaikutus parant J
0 Ay A2 L, L2 K, K2 01
Kustennukset  mmk
1. Investoinnit
viaylddn ja johteisiin 6 6 5 3 2 . Kts. 8.2 1) Jja liite 15
kanavaan 35 | 42
siltoihin
- maantiesilta penkereineen 12 | 12 26 | 26 37 | 37 b o 12
- rautatiesilta -t 1% 413 14 | 16 10 10 " 8.2 2) " 1%, 3%
- katusillat - 10 10
yht 0 76 | 83 45 | 45 37 |49 12
2. Rakennusaikainen korko 7 8 4 4 3 4 1 " 8.2 3)
3, Kdytts ja kunnossapito- " 8,2 4)
kustannukset
- maantiesilta 3 3
- rautatiesilta 4 3 2 4 3 3
- katusilta 3 3
Kustannukset yhteensi 7 86 | 94 52y 51 L | 56 19
sadstst ik
1. TieliikenteessH
- Kyrénsalmen mt-silta ol 13113 13 |13 | 13 |13 0 [|kts. liite 16
- Katuliikenne 0 3 3 3 3 3 3 0 " B3 1)
2. Kyrénsalmen siltojen kdyttd
ja kunnossapitokustannusten
sddstot
- maantiesillasta 0 2 2 2 2 2 2 " 8,3 2)
- rautatiesillasta 0 4 4 4 4 -
-~ Jjalankulkusillasta 0 1 1 1 1 L 8.3 3)
3. Uittokustannuksissa 0 9 9 9 9 = 4 " 18
Sadstot yhteensd 0 22 32 32 32 18 18 0
Muut_vaikutukset
Haitat
Katuliik.haitta avatt.sillasta X X
Laivaliikenne Ja uitto samassa X X X X
Luonnonsuojelukohteelle haitta X X
Olavinlinnan kdyttlle haitta X X X X
Virtausten muutosten vaikutus X X
Lisd3d kriisialttiita siltoja X X
Hyddyt
Vesiliikenteen ajansdidstd X X X X
Suojainen uittovidylad X X
Liikenneturvallisuuden paranem.
- tieliikenne
- vesiliikenne X X X XX X X X
Tybllisyyttd edistéva X X X X X X

24.10.1983/SH
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Liite 20 (1)

Erilaisilla ennusteilla laskettujen tieliikenteen haittojen
vertailu ( tieliikenteen haitat = investoinnista aiheutuvat

tieliikenteen siistdt ).

Kasvu-
kerroin

—t—

1_,44222222222223::ii;;;;;;;éérien kasvu erilaisilla
vuosiennusteilla

1 ! L |
1980 1990 2000 2010 2020
Korkokanta 6 %, laskenta-aika 30 v.

a) Liikennem#dirid vv. 1990 - 2020 1,7 kertainen nykyisesti.

Haitta vuonna 1980 a
- - 1990 bo =1,7 x a
Vuoden n haitan diskonttausarvo bn = bo an (6 %)
a0 30
B - b, = 1,7 a x é;y = 1,7 x a x 15,8 = 23,46 a
b) Liikennemdiran kasvu 3 % /v
Haitta vuonna 1980 a
i -"- 1990 b, = r'0 % a = 1,34 a
Vuoden n haitan diskonttausarvo b = r’(3 %)xvn(6 %) x b
30 30

By = %j b, = 1,34 a %; rnvp =1,34 x a x 19,8 = 26,57 a
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Liite 20 (2)
c) _Liikennem##rdn kasvu 4 % /¥

Haitta vuonna 1980 a
il -". 1990 bo = r1o x a=1,48 a
Vuoden n haitan diskonttausarvo b, = (4 %) xyn(6 %) x b,

30 30 4o
B, =3 b, = 1,48 a> ry =1,48 ax 22,6 =33,45a
1 1

Vertailu

(]
N

i

657 8= 1,13 Bc = 45 a = 1,43
) E;%%:v:g—a’

Taulukkoarvot sekd summatekijat:

30 n 20 30
.‘ZY ?—- rn x‘]n 1—-rn X
; Diskontt. |Haitan diskoﬁl?fS??&?B;-'*
‘ Korkotekija r™ tekijs;}“ kun liikenteen kasvu on
3 % 4% 6 % 3 %/v 4%/
Texs0la a b ) axc bxc
1 1.03000 1.040 0.943540 0.971 0.981
2 1.06090 '1.082 '0.83000 0.944 6.962
3 1.09273 1.125 0.83362 0.917 0.944
4 1.12551 1.170 0.79209 0.891 0.926
: 5 1.15927 1.217 0.74726 0.866 0.909
: 6 1.19405 1.265 0.70496 0.841 0.891
v 1.22987 1.316 0.66506 0.817 0.875
8 1.26677 1.369 0.62741 0.794 0.853
9 1.30477 1.423 0.59190 0.772 0.8L2
10 1.34392 1.480 0.55839 0.750 0.826
11 1.38423 1.539 0.52679 0.729 0.810
12 1.42576 1.601 0.49637 0.708 0.795
13 1.46853 1.665 0.46884 0.688 0.780
14 1.51259 1.732 0.44230 0.669 0.766
15 1.55797 1.801 0.41727 0.650 0.751
16 1.60471 1.873 0.39365 0.631 0.737
17 1.65285 1.948 0.37136 0.613 0.723
18 1.70243 2,025 0.35034 0.536 0.709
19 1.75351 2.107 0.33051 0.579 0.656
20 1.8C511 2.191 0.31180 0:563 0.633
21 1.86073 2.279 0.29416 0.547 0.670
22 1.915610 2.370 0.27751 0.531 0.657
23 1.97359 2.455 0.261€0 0.516 0.6%5
24 2.03279 2.563 0.2L698 0.502 0.633
25 2.09373 2.665 0.23300 0.457 0.621
26 2.15653 2 T2 0.21931 0.474 0.609
27 2.22129 2.88% 0.29737 0.460 0.597
25 2.2%793 2.95) 0.1955% 0.447 0.586
29 2.35057 3.113 0.12L96 0.4L34 0.575
30 R Do 3,203 0.17411 0.L72 0.54L6
13.76L85 19.7C9 22,002
%) 3 25200 4.-01

22.4.1983/SH.
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