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Tiivistelma

Saimaan kanava mahdollistaa suorat vesitiekuljetukset Saimaan vesialueen
satamista I[tamerelle. Kanavan suurin kayttaja on Kaakkois-Suomen metsa-
teollisuus, joka kayttaa kanavaa seka raakapuun tuontiin etta lopputuotteiden
vientiin. Metsateollisuuden ohella kanavaa kayttavat mm. kemianteollisuuden ja
rakennusaineteollisuuden yritykset.

Merkittavin Saimaan kanavan kaytolla saavutettava hyoty verrattuna meri-
satamien kautta tapahtuviin kuljetuksiin on satamaan suuntautuvan tie- tai
rautatiekuljetuksen seka erityisesti merisatamassa tarvittavan valikasittelyn
jadaminen pois. Kanavan kilpailukykyisimpia markkinasegmentteja ovat Keski-
Euroopan sisavesisatamiin suuntautuvat vientikuljetukset seka kuivan irto-
tavaran tuontikuljetukset. Kanavan kilpailukykya rajoittavat sen sulkujen
sallima aluskoko seka kanavan osavuotinen aukiolo; talvikatkon ajalle
kuljetusasiakkaiden on joko hankittava vaihtoehtoinen kuljetusketju tai koko
vuoden volyymi on kuljetettava avovesikauden aikana.

Saimaan kanavan kuljetusmaara on vahentynyt huomattavasti viimeisten
viidentoista vuoden aikana. Vaheneminen on ollut seurausta seka teollisuuden
tuotantorakenteessa ja toimitusketjuissa tapahtuneista muutoksista etta
suorien vesitiekuljetusten kilpailukyvyn heikkenemisesta.

Kilpailukyvyn vahvistamiseksi Vaylavirasto on laatinut suunnitelman kanavan
sulkujen pidentamiseksi nykyisesta 82,5 metrista 93,2 metriin. Samalla kanavan
vedenpintaa nostetaan 4,35 metrista 4,45 metriin. Muutokset mahdollistavat
suurempien alusten kayton ja suuremman kulkusyvyyden, ja tata kautta alus-
kohtaisen lastikoon kasvattamisen. Samalla nykyista useampia jaavahvistettuja
aluksia tulee tarjolle, mika mahdollistaa vuosittaisen liikenndintiajan pidenta-
misen. Hankkeen kustannusarvio on 83,9 miljoonaa euroa (MAKU 103,9;
2015=100), josta sulkujen pidentamisen osuus on 78,9 miljoonaa euroa ja veden-
pinnan noston 4,9 miljoonaa euroa.

Saimaan kanavan tavaraliikenne on Vendjan raakapuun tuontia lukuun
ottamatta keskittynyt paddosin kahdelle keskieurooppalaiselle varustamolle.
Suomalaisten varustamoiden markkinaosuus on viime vuosina jaanyt pieneksi.
Aluskanta on erityisesti suomalaisten ja venaldisten varustamoiden osalta
vanhentunutta. Paatoés sulkujen pituudesta tarvitaan, jotta varustamot voivat
tehda paatdksia uusien alusten hankinnasta.

Jos sulut paatetaan sailyttaa nykyisen pituisina, jatkuu liikennointi nykyisilla
aluksilla ja vanhimpia aluksia aletaan korvata uusilla aluksilla. Kokonaisuutena
Saimaan tonnisto tulee todennakoisesti vahenemaan, koska kaikille pienempaan
markkina-asemaan jaaneille varustamoille uusien Saimaa-kokoluokan alusten
hankinta ei todenndkdisesti ole enaa kannattavaa.
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Jos sulut paatetaan pidentaa, jatkuu liikenndinti seka nykyisilla aluksilla etta
varustamoiden nykyisilla pidemmilla aluksilla. Vanhimpia aluksia aletaan
korvata uusilla pidemmilla aluksilla. Sulkujen pidentaminen tarjoaa erityisesti
pienempaan markkina-asemaan jaaneille varustamoille mahdollisuuden paasta
takaisin Saimaan kuljetusmarkkinaan. Kokonaisuutena Saimaan tonnisto tulee
kuitenkin myo6s tassa tapauksessa todennakoisesti vahenemaan, koska kaikille
pienempdan markkina-asemaan jaaneille varustamoille uusien Saimaa-
kokoluokan alusten hankinta ei sulkujen pidentamisesta huolimatta toden-
nakoisesti ole enaa kannattavaa.

Sulkujen pidentaminen ja vedenpinnan nosto parantavat Saimaan vesitie-
kuljetusten kilpailukykya ja tuovat kuljetusasiakkaille saastoja kuljetus-
kustannuksissa. Suurimmat kuljetuskustannussaastot saavutetaan, kun naiden
toimenpiteiden lisaksi mahdollistetaan kanavan pidempiaikainen vuosittainen
liikennointi (hankevaihtoehto Ve 2b). Talléin saastdja saavutetaan seka
liikenndintikustannuksissa etta varastoon sitoutuneen padaoman kustannuk-
sissa, kun talviajan varastoja voidaan pienentaa. Kokonaisuutena hankkeen
toteuttaminen olisi positiivinen signaali Ita-Suomen teollisuudelle, ja rohkaisisi
kuljetusasiakkaita suunnittelemaan toimintaansa vesitiekuljetusten varaan
my0s tulevaisuudessa. Se myos vahvistaisi vientiteollisuuden markkina-asemaa
Saimaan kanavan vahvoilla markkina-alueilla.

Hankkeen toteuttamisella ei ole merkittavaa vaikutusta liikenteen paastaihin.
Hiilidioksidipaastot vahenevat aluskdayntien maaran vahentyessa, mutta
samalla rautateilta siirtyva liikenne kasvattaa niita hieman. Hankkeella ei
myaoskaan ole vaikutuksia matkailu- ja huviveneliikenteeseen.

Yhteiskuntatalouden nakokulmasta kannattavin hankevaihtoehto on Ve 1
(hyoty-kustannussuhde 2,43), jossa kanavan vedenpintaa nostetaan. Toimen-
pide voidaan toteuttaa suhteellisin pienilla investointikustannuksilla ja sen
hyodyt realisoituvat heti, koska suurempi syvays voidaan nykyisilla aluksilla
ottaa kayttoon valittomasti. Hankevaihtoehto Ve 2b, jossa saavutetaan suurim-
mat saastot kuljetuskustannuksissa, ei ole yhteiskuntatalouden nakékulmasta
kannattava (hyoty-kustannussuhde 0,59), koska kanavan ja syvavaylan ylla-
pitokustannukset kasvavat merkittavasti.

Herkkyystarkasteluiden perusteella sulkujen pidentamisen kannattavuus ei ole
erityisen herkka huomattavallekaan kuljetusmaaran muutokselle. Esimerkiksi
metsateollisuuden viennin kaksinkertaistumisella ei olisi merkittavaa vaiku-
tusta hankevaihtoehtojen kannattavuuksiin, koska kanavan kaytélla saavu-
tettavat hyddyt ovat sen verran vahaisia.

Sulkujen pidentamisen rakentamisen aikaiset haitat ovat merkittavia ja heiken-
tavat hankkeen kannattavuutta. Joidenkin kuljetusasiakkaiden kohdalla
hankkeen toteuttaminen voi vaikeuttaa merkittavasti elinkeinotoimintaa, koska
kilpailukykyista vaihtoehtoista kuljetustapaa rakentamisen ajalle ei ole.



Vaylaviraston julkaisuja 31/2020 5

Tuomo Lapp: Férlangning av slussarna i Saima kanal. Trafikledsverket. Helsingfors
2020. Trafikledsverkets publikationer 31/2020. 54 sidor och 1 bilaga. ISSN 2490-0745,
ISBN 978-952-317-784-0.

Sammanfattning

Saima kanal mojliggor direkta sjotransporter fran hamnarna i Saima vatten-
omrade till Ostersjén. Den stérsta anvandaren av kanalen &r skogsindustrin i
syddstra Finland, vilken anvander kanalen fér import av rundvirke och export av
slutprodukter. Utdver skogsindustrin anvands kanalen av foretag inom bl.a.
kemi- och byggmaterialindustrin.

Den storsta nyttan som kan uppnas med anvandning av Saima kanal i jamforelse
med transporter via havshamnarna ar att vag- och jarnvagstransporten till
hamnen och i synnerhet den nddvandiga mellanbehandlingen i havshamnen
uteblir. De mest konkurrenskraftiga marknadssegmenten i kanalen ar export-
transporter till insjohamnarna i Centraleuropa och importtransporter av torrt
losgods. Kanalens konkurrenskraft begransas av den fartygsstorlek som tillats
av dess slussar och av att kanalen ar 6ppen partiellt under aret; for vinter-
uppehallet maste transportkunderna antingen ordna en alternativ transport-
kedja eller transportera hela arets volym under sasongen med Gppet vatten.

Transportvolymen i Saima kanal har minskat avsevart under de senaste femton
aren. Denna nedgang har varit ett resultat av saval forandringar i den
industriella produktionsstrukturen och i leveranskedjorna som en férsvagning
av de direkta sjotransporternas konkurrenskraft.

For att forbattra konkurrenskraften har Trafikledsverket uppgjort en plan for att
forlanga slussarna fran nuvarande 82,5 m till 93,2 m. Pa samma gang hojs
vattennivan i Saima kanal fran 4,35 m till 4,45 m. Férandringarna mojliggor
anvandning av storre fartyg och ett storre djup och foljaktligen att en 6kning av
laststorleken enligt fartyg 6kas. Pa samma gang ar fler isforstarkta fartyg an for
tillfallet tillgangliga, vilket mojliggor att den arliga trafikeringstiden forlangs.
Kostnadsuppskattningen foér projektet ar 83,9 miljoner euro (103,9 MAKU,
2015=100), varav 78,9 miljoner euro ar andelen for férlangningen av slussarna
och 4,9 miljoner euro andelen for hojningen av vattennivan.

Med undantag for den ryska importen av rundvirke ar godstransporten via Saima
kanal i huvudsak koncentrerad till tva centraleuropeiska rederier. Under de
senaste aren har de finlandska rederiernas marknadsandel legat pa en lag niva.
Flottan ar foraldrad, i synnerhet vad galler finlandska och ryska rederier. Ett
beslut om slussarnas langd behovs for att géra det mojligt for rederierna att
fatta beslut om ink6p av nya fartyg.

Om det beslutas att slussarnas langd halls pa nuvarande niva, kommer
trafikeringen att fortsatta med nuvarande fartyg och de aldsta fartygen kommer
att borja ersattas med nya fartyg. Pa det hela taget kommer tonnaget i Saimen
sannolikt att minska, eftersom det sannolikt inte langre ar ldnsamt for rederier
med forsvagad marknadsstallning att skaffa fartyg av den nya Saimen-
storleksklassen.
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Om det beslutas att slussarna forlangs, kommer verksamheten att fortsatta
med saval befintliga fartyg som med langre fartyg an for narvarande hos
rederierna. De aldre fartygen borjar férnyas med nya langre fartyg. Forlangning-
en av slussarna ger i synnerhet rederier med forsvagad marknadsstallning en
mojlighet att pa nytt komma in pa transportmarknaden i Saimen. Pa det hela
taget kommer tonnaget i Saimen dock ocksa i detta fall sannolikt att minska,
eftersom det for rederier med férsvagad marknadsstallning inte langre, trots
forlangningen av slussarna, ar lonsamt att skaffa nya fartyg av Saimen-
storleksklassen.

Forlangningen av slussarna och hojningen av vattennivan forbattrar
konkurrenskraften for sjotransporterna i Saimen och for med sig besparingar i
transportkostnaderna for transportkunderna. De storsta transportkostnads-
besparingarna uppnas da man utdéver dessa atgarder mojliggor en langre arlig
trafikering i kanalen (projektalternativ Ve 2b). | detta fall uppnas besparingar
saval i trafikeringskostnaderna som i kostnaderna for kapitalbindning i lager, da
vinterlagren kan minskas. Pa det hela taget vore genomférandet av projektet en
positiv signal for industrin i 6stra Finland, och det skulle uppmuntra transport-
kunderna att planera sin verksamhet utifran sjotransporter ocksa i framtiden.
Det skulle ocksa starka exportindustrins marknadsstallning i de starka
marknadsomradena i Saima kanal.

Genomfdrandet av projektet har inte betydande inverkan pa trafikutslappen.
Koldioxidutslappen minskar da antalet fartygsbesok minskar, men samtidigt
okas utslappen en aning av den trafik som 6verfors fran jarnvagstrafiken.
Projektet har inte heller konsekvenser for turism- och fritidsbattrafiken.

Ur samhallsekonomisk synvinkel ar Ve 1 (nyttokostnadsférhallande pa 2,43) det
mest ldnsamma projektalternativet, dar kanalens vattenniva hojs. Atgarden kan
vidtas med relativt sma investeringskostnader och dess nyttor realiseras direkt,
eftersom ett stérre djup kan tas i bruk omedelbart med nuvarande fartyg.
Projektalternativet Ve 2b (nyttokostnadsférhallande pa 0,59), med vilket storre
besparingar i transportkostnader uppnas, ar inte lonsamt ur samhalls-
ekonomisk synvinkel, eftersom kanalens och djupledens underhallskostnader
Okar avsevart.

Enligt kanslighetsanalyserna ar lonsamheten for forlangningen av slussarna
inte sarskilt kanslig ens for en avsevard andring i transportvolymen. Till exempel
en fordubbling av skogsindustrins import har inte avsevard inverkan pa
lonsamheten i projektalternativen, eftersom de nyttor som kan uppnas med
anvandning av kanalen ar jamforelsevis smasakliga.

Olagenheterna under tiden for byggandet av forlangningen av slussarna ar
betydande och de forsamrar projektets lonsamhet. For vissa transportkunder
kan genomférandet av projektet i betydande grad forsvara naringsverksam-
heten, eftersom det inte finns nagot konkurrenskraftigt alternativt transport-
satt under tiden for byggandet.
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Tuomo Lapp: Extending the locks of the Saimaa Canal. Finnish Transport Infrastructure
Agency. Helsinki 2020. Publications the FTIA 31/2020. 54 pages and 1 appendix. ISSN
2490-0745, ISBN 978-952-317-784-0.

Abstract

The Saimaa Canal allows direct waterway transport from the ports of the
Saimaa watercourse to the Baltic Sea. The most frequent user of the canal is the
forest industry in south-eastern Finland, which uses the canal for both the
import of raw timber and the export of final products. In addition to the forest
industry, the canal is used by companies in the chemical and building materials
industries, for example.

The most significant benefit achieved by use of the Saimaa Canal compared to
transport through seaports is the absence of road or rail transport to the port
and, in particular, the intermediate processing required in the seaport. The most
competitive market segments of the canal are export transports to the inland
ports in Central Europe and imports of dry bulk. The canal's competitiveness is
limited by the vessel size permitted by its locks and by the partial opening times
of the canal; during the winter break, transport customers must either arrange
an alternative transport chain, or the entire year's volume must be transported
during the open water season.

The transport volume of the Saimaa Canal has decreased considerably over the
last fifteen years. This decrease has been the result of both changes in industrial
production structure and supply chains and a weakening of the competitiveness
of direct waterway transports.

In order to strengthen competitiveness, the Finnish Transport Infrastructure
Agency has drawn up a plan to extend the canal locks from the current
82.5 metres to 93.2 metres. At the same time, the water level of the canal will be
raised from 4.35 metres to 4.45 metres. The changes will allow the use of larger
vessels and a greater draught, thereby increasing the cargo size per vessel. At
the same time, more ice-reinforced vessels will be available, which will allow an
extension of the annual navigation season. The project cost estimate is EUR 83.9
million (cost index of civil engineering works, MAKU 103.9; 2015=100), of which
EUR 78.9 millionis for the extension of the locks and EUR 4.9 million for the water
level increase.

With the exception of imports of raw timber from Russia, the cargo transport in
the Saimaa Canal has mainly been handled by two Central European shipping
companies. In recent years, the market share of Finnish shipping companies has
remained low. The fleet is outdated, especially in the Finnish and Russian
shipping companies. The decision on the length of the locks is needed to enable
shipping companies to make decisions on the purchase of new vessels.

If a decision is made to maintain the current length of the locks, the existing
vessels will continue to operate and the shipping companies will start to replace
the oldest vessels with new vessels. Overall, the tonnage of Saimaa is likely to
decrease as the purchase of new Saimaa-sized vessels is unlikely to be
profitable for all the shipping companies in a smaller market position.
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If it is decided to extend the locks, operation will continue on both the existing
vessels and the existing longer vessels of shipping companies. The shipping
companies will start to replace their oldest vessels with new longer vessels. The
extension of the locks will provide the possibility to regain access to the Saimaa
transport market, especially for the shipping companies, which have remained
in @ smaller market position. Overall, the tonnage of Saimaa is likely also to
decrease in this case, as the purchase of new Saimaa-sized vessels is unlikely to
be profitable for all the shipping companies in a smaller market position,
regardless of the extension of the locks.

Extending the locks and raising the water level will improve the competitiveness
of the Lake Saimaa waterway transports and generate savings for transport
customers in transport costs. The greatest transport cost savings will be
achieved by allowing, in addition to these measures, a longer annual navigation
season on the canal (project option Ve 2b). In this case, savings will be achieved
both in traffic costs and in the cost of capital employed to inventory, as stocks
for the winter season can be reduced. Overall, implementation of the project
would send a positive signal to the industry of Eastern Finland, and it would
encourage transport customers to plan their activities relying on waterway
transport also in the future. It would also strengthen the market position of the
export industry in the strong market areas of the Saimaa Canal.

The implementation of the project will not have a significant impact on transport
emissions. Carbon dioxide emissions will be reduced as the number of vessel
visits decreases, but at the same time, traffic transferred from the railway will
increase the emissions slightly. Furthermore, the project will have no impact on
tourism and pleasure craft traffic.

From a socio-economical point of view, the most profitable project option is Ve
1 (benefit-cost ratio 2.43), where the water level of the canal will be increased.
The measure can be implemented at relatively low investment costs and its
benefits will be realised immediately, as the greater draught can be introduced
immediately on the existing vessels. Project option Ve 2b, which achieves the
greatest savings in transport costs, is not profitable from a socio-economical
point of view (benefit-cost ratio 0.59), as the cost of maintaining the canal and
the deep water route will increase significantly.

According to the sensitivity reviews, the profitability of the extension of the
locks is not particularly sensitive even to a significant change in the volume of
transport. For example, doubling the exports of the forest industry would not
have a significant impact on the profitability of the project options, as the
benefits achieved by use of the canal are so minimal.

The inconvenience caused by the extension of the locks during the construction
period will be significant and will decrease the profitability of the project. For
some transport customers, the implementation of the project may make it
significantly more difficult for their business operations, as there is no
competitive alternative mode of transport during construction.
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Esipuhe

Vaylavirasto on laatinut Saimaan kanavan sulkujen pidentamisesta yleis-
suunnitelman vuonna 2018 ja rakennussuunnitelman vuonna 2019. Sulkujen
pidentamisen ja samalla toteutettavan vedenpinnan noston tavoitteena on
mahdollistaa suurempien alusten liikkenndinti ja siten parantaa Saimaan vesitie-
kuljetusten kilpailukykya. Tassa selvityksessa sulkujen pidentamiselle ja
vedenpinnan nostolle on laadittu Vaylaviraston ohjeistuksen mukainen hanke-
arviointi. Hankearvioinnin tavoitteena on arvioida toimenpiteiden vaikutuksia ja
yhteiskuntataloudellista kannattavuutta.

Hankearvioinnista on vastannut Vaylavirastossa Taneli Antikainen. Hanen
lisakseen ohjausryhmaan ovat kuuluneet Tero Siki6, Esa Sirkia, Olli Holm ja Pekka
Rajala. Hankearvioinnin on laatinut Tuomo Lapp FLOU Oy:sta. Lisaksi siihen on
osallistunut Pekka likkanen Ramboll Finland Oy:sta.

Helsingissa toukokuussa 2020

Vaylavirasto
Vaylien suunnittelu
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1 Johdanto

Saimaan kanava yhdistaa Saimaan vesialueen Suomenlahteen. Kanava ja
Saimaan syvavayla mahdollistavat suorat vesitiekuljetukset Itamerelle Joen-
suusta ja Siilinjarvelta saakka. Saimaan kanavan suurin kayttaja on Kaakkois-
Suomen metsateollisuus, joka kayttaa kanavaa seka raakapuun tuontiin etta
lopputuotteiden vientiin. Metsateollisuuden ohella kanavaa kayttavat mm.
kemianteollisuuden ja rakennusaineteollisuuden yritykset. Kanavan lapi kulkee
my0s matkailu- ja huviveneliikennetta.
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Kuva 1. Saimaan kanava ja syvavayld.

Saimaan kanavan kuljetusmaara on laskenut viimeisten viidentoista vuoden
aikana alle puoleen huippuvuosien kuljetusmaarista. Merkittavin kuljetus-
maaran vahenemiseen vaikuttanut tekija on ollut raakapuun tuonnin vahene-
minen, mutta kuljetuksia on myds siirtynyt merisatamiin niiden mahdollistamien
suuremman aluskoon ja paremman yhteystarjonnan vuoksi. Kanavan kilpailu-
kykya heikentaa lisaksi sen sulkeminen liikenteelta keskitalvella.
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Saimaan kanavan kilpailukykya voidaan vahvistaa pidentamalla kanavan sulut.
Pidentaminen mahdollistaisi suurempien alusten kayton ja lisaisi jaavahvis-
tettujen alusten tarjontaa, mika mahdollistaisi vesitiekuljetusten pidempi-
aikaisen vuosittaisen kayton.

Vaylavirasto on laatinut sulkujen pidentamisesta yleissuunnitelman vuonna
2018 ja rakennussuunnitelman vuonna 2019. Suunnitelmassa sulkujen yla-
portteja siirretaan 11 m ylavirran suuntaan, jolloin maksimissaan 12,6 mx 93,2 m
kokoisten alusten liikkennointi kanavassa tulee mahdolliseksi. Samalla kanavan
patovalleja korotetaan siten, etta vedenpintaa voidaan nostaa kymmenella
senttimetrilla ja maksimisyvaysta kasvattaa 4,45 metriin. Suurempaa syvaysta
voidaan kayttaa Joensuuhun ja Varkauteen saakka, mutta Varkauden
pohjoispuolella syvays rajoittuu edelleen 4,35 metriin.

Hankkeen kustannusarvio on 83,9 miljoonaa euroa (MAKU 103,9; 2015=100),
josta sulkujen pidentamisen osuus on 78,9 miljoonaa euroa ja vedenpinnan
noston 4,9 miljoonaa euroa. Sulkujen alaportit uusittiin osana liikennevaylien
vuosien 2016-2018 korjausvelkaohjelmaa. Sulkujen nykyisilla ylaporteilla on
kayttoikaa jaljella viela arviolta 15 vuotta.

Taman selvityksen tavoitteena on arvioida hankkeen vaikutuksia ja yhteis-
kuntataloudellista kannattavuutta. Arvioinnissa on noudatettu Vaylaviraston
hankearviointiohjeistusta ja yksikkdarvoja. Sulkujen pidentamista ja veden-
pinnan nostoa on tarkasteltu seka yhdessa etta erikseen toteutettuina. Lisaksi
on tarkasteltu pidemman vuosittaisen liikenndintiajan vaikutuksia. Koska
hankkeen vaikutukset ulottuvat vesitiekuljetusten lisaksi muihin kuljetus-
muotoihin, on vaikutuksia tarkasteltu myos tie- ja rataverkolla. Tyon aikana on
haastateltu 23 Saimaan kanavaan liittyvaa sidosryhmaa. Haastatellut tahot on
esitetty liitteessa 1.
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2 Saimaan kanava

2.1 Yleiskuvaus

Saimaan kanavan nykyinen linjaus avattiin liikkenteelle vuonna 1968. Kanavan
pituus on 42,9 kilometria, josta Suomen puolella on 23,3 km ja Venajan puolella
19,6 km. Suomen valtio on vuokrannut Venajan federaation puolella sijaitsevan
kanava-alueen vuoteen 2062 ulottuvalla vuokrasopimuksella. Kyseinen vuokra-
sopimusmenettely on ainutlaatuinen maailmassa, aikaisemmin vastaavaa on
kaytetty mm. Hongkongin ja Panaman kanavan kohdalla. Ainutlaatuisen menet-
telyn vuoksi kanavaan liittyy hallintorakenteita, joita ei ole kaytdssa missaan
muualla valtionhallinnossa. Kanavaan liittyva ulkopoliittinen ulottuvuus
aiheuttaa myos epavarmuutta, jollaista ei liity muihin liikennevayliin.

Kanavan kokonaiskorkeus Saimaalta Suomenlahdelle on noin 75 metria, joka on
porrastettu kahdeksalla sululla. Sulut sallivat maksimissaan 12,6 m x 82,5 m
alusten liikenndinnin kanavassa. Alusten maksimikulkusyvyys on 4,35 m ja
maksimikorkeus vedenpinnasta 24,50 m; hinattavan aluksen syvays saa
kuitenkin olla 4,50 m. Kanavan kahdeksaa sulkua ohjataan Malkian ja
Brusnitchnoen kaukokayttdokeskuksista.

Saimaan kanava suljetaan liikenteelta keskitalvella pakkasmaaran ylittaessa
400 astevuorokautta. Voimakkaan jaanmuodostuksen vuoksi kanavauomaa ei
pystyta pitamaan auki jaanmurron avulla. Liikkennekauden pituudesta sovitaan
Suomen ja Venajan kanavavaltuutettujen kesken, kunkin vuoden jadaolosuhteet
huomioon ottaen. Kanavan keskimaarainen vuosittainen aukioloaika 2000-
luvulla on ollut noin 9,5 kuukautta.

Kuva 2. Maélkién sulku (kuva: Museovirasto).


http://www.rky.fi/read/asp/r_kohde_kuva_print.aspx?KUVA_ID=133829

Vaylaviraston julkaisuja 31/2020 15

2.2 Liikennointi kanavassa

Saimaan kanavan liikennetta ohjataan Malkian kaukokayttokeskuksesta.
Kanavassa kulkevien alusten sulutusjarjestys maaraytyy sulkumestarien
toimesta. Alusten kohtauspaikat sulkujen valilla sovitaan luotsien ja alusten
paallikdiden toimesta. Alus siirtyy Saimaa VTS:n (Vessel Traffic Service; Traffic
Management Finland Oy:n alainen alusliikennepalvelu) palvelun piiriin tulles-
saan kanavasta Saimaan vesistdn puolelle.

Suurin sallittu nopeus kanavauomassa on 9 km/h aluksilla, joiden syvays ylittaa
3,9 m. Tata pienemmalla syvayksella kulkevilla aluksilla nopeus on porrastettu
9-18 kilometriin tunnissa aluksen syvayksesta ja vaylan mitoituksesta riippuen.
Kanavan sulkuosuuden (Malkia-Brusnitchnoe) lapikulkuaika on 5-8 tuntia
liikenteen vilkkaudesta ja aluksen koosta riippuen.

Luotsauksesta Saimaan kanavassa ja Saimaan vesistdalueella vastaa Finnpilot
Pilotage Oy (Finnpilot). Saimaan kanava kuuluu ns. luotsattaviin vayliin, joilla on
luotsinkayttovelvoite. Luotsausta on pidetty tarkeana Saimaan reitin vaati-
vuuden ja ymparistovahinkojen ehkaisemisen vuoksi. Luotsinkayttovelvoite
koskee yli 35 m pitkia aluksia ja alusyhdistelmia. Kaytanndossa myods useat
pienemmat alukset hyoddyntavat luotsauspalvelua. Vendjan vesialueelta
Saimaan kanavaan saavuttaessa kaikkien yli 24 m pitkien alusten on kaytettava
luotsia valilla Vihrevoin saari-Brusnitschnoen sulku.

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom voi anomuksesta myontaa aluskohtaisen
erivapauden luotsinkayttovelvoitteesta. Erivapaus edellyttaa, etta aluksen
paallikolle tai peramiehelle on myodnnetty oikeus kuljettaa alusta kanavassa.
Vaatimuksena on, etta paallikkd tai peramies on suorittanut vaadittavan
tutkinnon suomen tai ruotsin kielella seka tehnyt kymmenen harjoittelumatkaa
kumpaankin suuntaan Saimaan kanavalla aluksen paallikkona tai peramiehena
(Traficom 2020a).

2.3 Liikennoinnista perittavat maksut

2.3.1 Suomen viranomaismaksut

Saimaan kanavan liikenteelta Suomessa perittavia viranomaismaksuja ovat
luotsausmaksu ja Saimaan kanavan lupamaksu. Saimaan kanavan kautta
kulkevalta ulkomaanliikenteen alukselta ei perita vaylamaksua, ellei se poikkea
Suomen rannikon satamassa. EU:n lipun alla kulkevat alukset eivat maksa
polttoaineveroa.

Finnpilot vastaa Saimaan likkenteen luotsauksesta kanavassa (Brusnitchnoen
sululta pohjoiseen) ja Saimaan syvavaylastoélla. Saimaan liikkenteen luotsaus-
tariffien suuruus on noin 26 % meriliikenteen tariffeista. Luotsausmaksun
suuruus on porrastettu aluksen nettovetoisuuden mukaan. Vaikka Saimaalla
peritaan alennettua tariffia, voi luotsauksen kustannusvaikutus olla huomat-
tava erityisesti syvavaylan pohjoisosiin suuntautuvilla matkoilla (taulukko 1).

Saimaan kanavan lapi purjehtivat kauppamerenkulun alukset maksavat kanavan
lupamaksua, jonka suuruus on sidottu aluksen nettovetoisuuteen. Maksu on
jaaluokan 1A aluksilta 0,29 euroa kerrottuna aluksen nettovetoisuudella. Muiden



Vaylaviraston julkaisuja 31/2020 16

jaaluokkien aluksilta maksu on 0,35 euroa kerrottuna aluksen nettovetoi-
suudella.

2.3.2 Venajan viranomaismaksut

Venajan federaatio perii Saimaan kanavan kautta liikenngivilta aluksilta vayla-
maksua, luotsausmaksua ja jaanmurtomaksua. Vaylamaksun suuruus on
4,04 ruplaa kerrottuna aluksen bruttovetoisuudella. Luotsausmaksun suuruus
on 0,32 ruplaa kerrottuna aluksen bruttovetoisuudella ja matkan pituudella
(merimaileina). Jaanmurtomaksun suuruus on 16,47 ruplaa kerrottuna aluksen
bruttovetoisuudella 1.12.-30.4. valisena aikana. Jaanmurtomaksua ei kuitenkaan
perita Pietarin suursatamassa, Viipurissa, Vysotskissa, Primorskissa ja Ust-
Lugassa aluksilta, jotka ovat matkalla Venajan sisavesilta tai Saimaan kanavasta
ja matkaavat takaisin saman vuoden aikana. Maksua ei myodskaan perita
aluksilta, jotka ovat kauttakulussa ja matkalla merelta Venajan sisavesille tai
Saimaan kanavaan seka vastakkaisessa suunnassa.

2.3.3 Kokonaismaksurasitus tyypilliselta Saimaan kanavan
rahtialukselta

Taulukossa 1 on esitetty viranomaismaksujen suuruudet yhdensuuntaiselta
matkalta jaaluokkaan 1C kuuluvalla aluksella, jonka nettovetoisuus on 993 ja
bruttovetoisuus 2 409. Vetoisuudet vastaavat tyypillista Saimaan kanavassa
liikenndivaa rahtialusta, jonka lastinottokyky Saimaalla on noin 2 500 tonnia ja
merisatamassa noin 3500 tonnia. Suomen luotsausmaksun suuruus riippuu
luotsattavan matkan pituudesta, mutta muiden maksujen maara on saman-
kokoisella aluksella vakio. Vertailtavuuden vuoksi taulukossa on esitetty myos
vastaavankokoiselta alukselta Kotkan satamaan suuntautuvalla matkalla
perittavat maksut.

Taulukko 1. Viranomaismaksujen suuruus yhdensuuntaiselta matkalta jad-
luokkaan 1C kuuluvalla aluksella, jonka nettovetoisuus on 993 ja
bruttovetoisuus 2 409. Vendjén jadnmurtomaksua peritédn
aginoastaan 1.12.-30.4. vdlisend aikana.

I 0 ) K

Suomen luotsausmaksu 2541 1995 2667 1474
Kanavan lupamaksu 348 348 348 348
Suomen vayldmaksu 2560
Vendijdan vaylamaksu 118 118 118 118
Vendijdn luotsausmaksu 93 93 93 93
Vendjdn jadnmurtomaksu 480 480 480 480
Yhteensd (€/alus) 1798 3580 3034 3706 4034

Yhteensd (€/tonni) 0,7 1,4 1,2 1,5 1,2
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Saimaan kanavan kaytosta perittavien aluskohtaisten viranomaismaksujen
suuruus on merella perittavia maksuja alhaisempi. Tonnikohtaiset kustannukset
ovat kuitenkin syvavaylan pohjoisosiin suuntautuvilla matkoilla suuremmat.
Merella perittavan vaylamaksun kohdalla on huomioitava, etta se peritaan vain
kalenterivuoden kymmenelta ensimmaiselta aluskaynnilta. Vaylamaksuun voi
saada 50-75 prosentin suuruisen vajaalastialennuksen lastauskapasiteetin
kayttoasteen perusteella. Suomalaisesta satamasta kauttakulkutavaraa
hakevan lastialuksen vaylamaksualennus on 50 prosenttia. Saimaan kanava-
alennus on 50 prosenttia, jos alus tuo Saimaalle suuntautuvan matkan
yhteydessa lastia ulkomailta Suomen rannikon satamaan tai jos alus vie samalla
lastia ulkomaille Suomen rannikon satamasta.

2.4 Suomen valtiolle kanavasta aiheutuvat
kustannukset

2.4.1 Kanavan vuokra

Suomen valtio maksaa Vendjan federaatiolle vuokraa Saimaan kanavasta ja
kanava-alueesta vuonna 2012 allekirjoitetun vuokrasopimuksen mukaisesti.
Vuokran kiintea maara on 1,22 miljoonaa euroa vuodessa, minka lisaksi laske-
taan muuttuva osuus alusten yhteenlaskettuun bruttovetoisuuteen perustuen
((yhteenlaskettu bruttovetoisuus - 1500 000) GT * 0,18 €/GT). Vuonna 2018
vuokran maara oli yhteensa 1,34 miljoonaa euroa.

2.4.2 Saimaan luotsauksen hintatuki

Saimaan luotsausmaksutulot eivat riita kattamaan luotsauspalvelusta
aiheutuvia kustannuksia, eli toiminta on Finnpilotille alijaamaista. Kustannusten
ja luotsausmaksutulojen valinen erotus korvataan Finnpilotille valtion budje-
tista. Vuonna 2019 hintatuen maara oli 4,2 miljoonaa euroa (Valtioneuvosto
2019), joka oli noin 1100 euroa jokaista luotsattua alusta kohti. Vuosina 2014~
2019 hintatuen maara vaihteli 3,4-4,2 miljoonan euron valilla. Saimaan luot-
sauksen kustannukset ovat paaosin kiinteita, eli riippumattomia luotsausten
maarasta.

2.4.3 Kanavan ja syvavaylan yllapitokustannukset

Suomen valtion vastuulla on vesivaylainfrastruktuurin yllapito Viipurinlahdella
valilla Mariankivi-Brusnitchnoe, Saimaan kanavassa ja Saimaan syva-
vaylastolla. Vaylaviraston mukaan Saimaan kauppamerenkulun vaylien kaytt6-
ja yllapitokustannukset olivat vuonna 2019 yhteensa noin 5,7 miljoonaa euroa.
Naihin sisaltyivat Saimaan kanavan, Saimaan syvavaylaston seka Varkaudessa
sijaitsevan Taipaleen kanavan ja Leppavirralla sijaitsevan Konnuksen kanavan
kustannukset. Lisaksi vaylien vyllapitokustannuksiin kuuluvat jaanmurron
kustannukset, jotka ovat vaihdelleet viime vuosina noin 0,8-1,3 miljoonan euron
valilla, seka VTS-palvelun kustannukset. Saimaan kauppamerenkulun vaylien
kayttdo- ja vyllapitomenot on eritelty taulukossa 2. VTS-palvelun osalta
kustannusarvio perustuu Ramboll Finland Oy:n vuonna 2010 liikenne- ja
viestintaministeriolle laatimaan selvitykseen (Ramboll Finland Oy 2010).
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Taulukko 2. Saimaan kanavan arvioidut vuosikustannukset (miljoonaa euroa).
Arvio perustuu noin 1,3 miljoonan tonnin vuosittaiseen kuljetus-
mddrddn. Jaanmurron osalta arvio vastaa viime vuosien vaihtelu-
vdlin alinta kustannustasoa.

Saimaan kanavan vuokramaksu 1,3
Saimaan luotsauksen hintatuki 3,5
Saimaan kanavan kayttd, kunnossapito ja yllapito 3,5
Saimaan syvavayldstdn hoito ja yllapito 1,6
Taipaleen ja Konnuksen kanavien kaytts, kunnossapito ja yllapito 0,6
VTS-palvelu ~1
Jadnmurto 0,8

Yhteensd 12,3
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3 Saimaan kanavan nykyinen liikenne

3.1 Kanavan rooli Suomen liikenne-
jarjestelmassa

Kuljetusreittien valiseen kilpailukykyyn vaikuttavat niiden logistiset kustan-
nukset ja kuljetusten palvelutasotekijat. Logistisia kustannustekijoita ovat
liikennointikustannukset, varastointikustannukset ja varastoon sitoutuneen
paaoman kustannukset. Kuljetuskustannusten merkitys on suurin massa-
tavaroiden kuljetuksissa; merkitys on sita pienempi mita korkeamman
jalostusasteen tuotteesta on kyse. Saimaan kanavan kuljetuksissa kuljetus-
kustannus on selvasti tarkein kuljetusreitin valintaan vaikuttava tekija.

Tarkein Saimaan kanavan kaytolla saavutettava hyoty verrattuna merisatamien
kautta tapahtuviin kuljetuksiin on merisatamaan suuntautuvan tie- tai rautatie-
kuljetuksen seka erityisesti merisatamassa tarvittavan valikasittelyn jaaminen
pois. Saimaan kanavan kilpailukykyisimpia markkinasegmentteja ovat Saimaan
sisavesisatamista Keski-Euroopan sisavesisatamiin suuntautuvat kuljetukset
seka kuivan irtotavaran tuontikuljetukset Keski-Euroopasta ja Baltian maista
Saimaan alueelle.

Keski-Euroopan sisavesisatamiin suuntautuvissa kuljetuksissa vaadittaisiin
merisataman kautta tapahtuvassa kuljetusketjussa 1-2 valikasittelya.
Esimerkiksi Disseldorfiin suuntautuvassa kuljetuksessa vaaditaan ensin tie- tai
rautatiekuljetus Kotkan satamaan, siirtokuormaus satamassa laivaan (sisaltaen
mahdollisen valivarastoinnin), aluskuljetus esimerkiksi Libeckiin, siirto-
kuormaus junaan tai kuorma-autoon (sisaltéen mahdollisen valivarastoinnin)
seka loppukuljetus asiakkaalle. Suorassa vesitiekuljetuksessa 1-2 valikasittelya
jad pois ja kustannukset ovat taman vuoksi alhaisemmat.

Kuivan irtotavaran kuljetuksissa yksikin valikasittely voi nostaa kuljetuskustan-
nuksia huomattavasti. Esimerkiksi sementin kuljetuksissa lasti tulisi satamassa
pumpata varta vasten sille tarkoitettuun siiloon, josta se jalleen pumpattaisiin
junaan tai kuorma-autoon loppukuljetusta varten.
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Kuva 3. Esimerkki mahdollisista kuljetusketjuvaihtoehdoista Diisseldorfiin
suuntautuvissa kuljetuksissa.

Kaytannossa aluskoko rajoittaa Saimaan vesitiekuljetusten kustannustehok-
kaan kayttoalueen Itameren ja Pohjanmeren alueille seka sisavesireitteja pitkin
sisamaahan (mm. Rein-jokea pitkin Dusseldorfiin). Tata kauemmaksi kuljetukset
kannattaa useimmissa tapauksissa hoitaa suuremmilla aluksilla merisataman
kautta. Saimaalta kuljetetaan pienia maaria mm. Ranskaan ja Isoon-Britanniaan,
mutta naissa kuljetuksissa kustannusero merisataman kautta tapahtuvaan
kuljetukseen on pieni. Yksittaisissa kuljetuksissa valittavaan kuljetustapaan
vaikuttaa myos kuljetuksen saatavuus kaupantekohetkelld, minka vuoksi suora
vesitiekuljetus voidaan valita, vaikka kuljetusjarjestelmatasolla merisataman
kaytto olisi edullisempaa.

Saimaan kanava mahdollistaa myos suorat raakapuun tuontikuljetukset
Venajaltd Aanisen alueelta ja Itdmeri-Volga-kanavajarjestelman alueelta
Saimaan alueen tuotantolaitoksille. Vaihtoehtoinen kuljetusketju naille olisi
vesitiekuljetus Pietarin alueelle, josta edelleen joko rautatiekuljetus tai vesitie-
kuljetus Suomeen. Vesitiekuljetusten osuus puun kokonaistuonnista on
kuitenkin hyvin pieni, valtaosa tuonnista tapahtuu kuorma-autoilla ja rauta-
teitse. Metsayhtiot voivat kayttaa Venadjalta vesiteitse tuotavaa puuta myos



Vaylaviraston julkaisuja 31/2020 21

rannikon tuotantolaitoksilla, jolloin kotimaista puuta vapautuu Saimaan alueen
tuotantolaitosten kayttoon.

Suurimmalle osalle Saimaan kanavan kuljetusasiakkaista kanava on toissijainen,
merisatamien kautta tapahtuvia kuljetuksia taydentava reitti. Kanavan kustan-
nustehokas kayttdéalue on kuitenkin mahdollistanut erityisesti metsa-
teollisuudelle sellaisia vientimarkkinoita, joita todennakdisesti ei olisi ilman
kanavaa. Joillekin, paaasiassa kuivaa irtotavaraa tuoville yrityksille kanava on
ensisijainen kuljetusreitti, jolle ei ole kilpailukykyista vaihtoehtoa.

Yksi kanavan kilpailukykya rajoittavista tekijoista on sen osavuotinen aukiolo.
Kanavan talvikatkoa varten kuljetusasiakkaiden on joko jarjestettava vaihto-
ehtoinen kuljetusketju tai koko vuoden volyymi on kuljetettava avovesikauden
aikana. Kahden rinnakkaisen kuljetusjarjestelman yllapito ei aina ole kannatta-
vaa, minka vuoksi valinta kaantyy helposti merisataman hyvaksi. Joissakin
kuljetusvirroissa koko vuoden kuljetusmaara pystytaan kuljettamaan kanavan
likennekauden aikana, mutta varastoon sitoutuneen paaoman kustannukset
voivat tallodin olla huomattavat.

3.2 Kanavan kuljetusmaaran kehitys

Nykyisen Saimaan kanavan kuljetusmaara kasvoi vuonna 1968 tapahtuneen
avaamisen jalkeen raakapuun tuonnin vetamana tasaisesti 1990-luvun alkuun
saakka, jolloin Suomen talouden taantuma ja samaan aikaan tapahtunut
Neuvostoliiton romahtaminen kaansivat kuljetusmaaran laskuun. Kuljetus-
maara alkoi jalleen kasvaa raakapuun tuonnin lisaantyessa 1990-luvun lopussa.
Suurin kokonaiskuljetusmaara (2,37 miljoonaa tonnia) saavutettiin vuonna
2004, jonka jalkeen kuljetusmaara alkoi tasaisesti laskea. Vuonna 2009
kuljetusmaarassa koettiin voimakas notkahdus, joka oli seurausta finanssikriisin
aiheuttamasta talouden taantumasta seka Vendjan raakapuulle asettamista
vientitulleista. Kuljetusmaara palasi vuosina 2010 ja 2011 lahes finanssikriisia
edeltaneelle tasolle, mutta on sen jalkeen jatkanut tasaista laskua. Vuonna 2019
kuljetusmaara oli yhteensa 1,05 miljoonaa tonnia. Maaraan vaikutti jonkin verran
kanavan alaporttien uusimisesta johtunut lyhennetty aukiolo.
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Saimaan kanavan kuljetukset liikennesuunnittain 1971-2019
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Kuva 4. Saimaan kanavan kuljetukset liikennesuunnittain 1971-2019
(Traficom 2020b).

Viimeisten viidentoista vuoden aikana tapahtunut kuljetusmaaran vaheneminen
on ollut seurausta erityisesti metsateollisuuden toimitusketjuissa tapahtu-
neista muutoksista. Maarallisesti eniten on vahentynyt raakapuun tuonti, joka
oli suurimmillaan 0,91 miljoonaa tonnia vuonna 2005, mutta vuonna 2019 enaa
0,38 miljoonaa tonnia. Raakapuun tuonti Venadjalta on vahentynyt kokonai-
suutena, joten kyse ei ole pelkastaan Saimaan kanavan liikennetta koskevasta
muutoksesta. Venadjalta tuotava raakapuu on ollut paaasiassa koivukuitua, jonka
tarve on vahentynyt paperin tuotantokapasiteetin vahennysten seurauksena.
Samaan aikaan riippuvuutta Venajan tuontipuusta on pyritty vahentamaan sen
saatavuuteen liittyvien epavarmuuksien vuoksi.

Suhteellisesti eniten on vahentynyt sahatavaran vienti. Suurimmillaan se oli
0,39 miljoonaa tonnia vuonna 2000, mutta vuonna 2019 enaa 0,03 miljoonaa
tonnia. Sahatavaran vientikuljetusten vahenemisen taustalla on kuljetus-
jarjestelmamuutos, koska vastaavana aikana kokonaisvienti ei ole vahentynyt.
Toimituserien pienentyminen ja toimitusaikavaatimusten kiristyminen ovat
suosineet peravaunu- ja konttikuljetuksia, mika on siirtanyt kuljetuksia meri-
satamiin.

Osaltaan kuljetusmaaran laskuun on vaikuttanut myos metsateollisuuden
2000-luvun puolivalissa alkanut rakennemuutos. Paperin vienti on vahentynyt
kokonaisuutena, mika on vaikuttanut myos Saimaan kanavan kuljetusmaaraan.
Samaan aikaan sellun vienti on kasvanut, mutta kasvu on suuntautunut
paadasiassa Aasiaan, jolloin kanavaa ei ole voitu hyddyntaa. Myos sahatavaran
viennin kasvusta suuri osa on suuntautunut Euroopan ulkopuolelle.
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Kuva 5. Saimaan kanavan kuljetukset tavaralajeittain 1968-2019
(Traficom 2020c).

Yksi kuljetusmaaran vahenemiseen todennakoisesti vaikuttaneista tekijoista on
ollut myos vienti- ja tuontikuljetusten valinen epatasapaino, joka oli suurimmil-
laan 2000-luvun huippuvuosina. Vienti- ja tuontikuljetusten valinen tasapaino
on tarkeaa seka Saimaan vesitiekuljetuksille etta yleisesti koko Suomen
ulkomaankaupalle. Kun kuljetettavaa on molempiin suuntiin, jakautuvat eri
kulkusuuntien kustannukset tasaisesti. Jos kuljetuksia on vain toiseen suuntaan,
joutuu yhden kulkusuunnan asiakas maksamaan molempien kulkusuuntien
kustannukset.

Kuvassa 6 on esitetty Saimaan kanavan vienti- ja tuontikuljetusten valinen
tasapaino vuosina 1971-2019. Tuontikuljetuksista on poistettu raakapuun tuonti
Venadjalta, jossa paluusuuntaa ei pystyta hydédyntamaan. Muilta osin vienti- ja
tuontikuljetukset tapahtuvat samoilla aluksilla. Viennin ja tuonnin valinen ero on
viimeisten kymmenen vuoden aikana tasaantunut huomattavasti ja saavuttanut
lahes tasapainon.

On huomattava, etta vaikka alukset saapuisivat tai lahtisivat Saimaalta tyhjana,
ne todennakoisesti eivat kulkisi tyhjana koko matkaa Keski-Eurooppaan, vaan
paluusuunnan lasti otettaisiin merisatamasta. Kannattamatonta tyhjana ajoa
syntyisi talldin kuitenkin enemman verrattuna tilanteeseen, jossa paluulasti
saadaan Saimaalta. Jos Suomeen saapuva lasti joudutaan jattamaan meri-
satamaan, on myos Suomesta lahtevan lastin kasittely merisatamassa useissa
tapauksissa kannattavampaa.
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Vienti- ja tuontikuljetusten valinen tasapaino
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Saimaan kanavan vienti- ja tuontikuljetusten vélinen tasapaino
vuosina 1971-2019, kun tuontikuljetuksista on poistettu raakapuun
tuonti Vendjaltd (Traficom 2020c).

3.3 Kuljetusten muodostuminen vuonna 2019

Saimaan kanavan vuoden 2019 kuljetusmaarasta (1,05 miljoonaa tonnia) tuonti-
kuljetusten osuus oli 0,63 miljoonaa tonnia, vientikuljetusten 0,35 miljoonaa
tonnia ja kotimaan sisaisen liikkenteen 0,07 miljoonaa tonnia. Viennin, tuonnin ja
kotimaan liikenteen jakautuminen tavararyhmiin on esitetty seuraavassa

kuvassa.
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Kuva 7. Saimaan tavaraliikenteen muodostuminen vuonna 2019.
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Tuontikuljetukset muodostuivat paaasiassa raakapuun ja kuivan irtotavaran
(mm. sementtia, kivihiilta ja teollisuussuolaa) tuonnista. Raakapuuta tuodaan
sekd Vendjaltd Aanisen ja Itdmeri-Volga-kanavajarjestelman alueilta, ettd
jonkin verran myos Baltian maiden rannikolta. Kuivaa irtotavaraa tuodaan seka
Keski-Euroopasta etta Baltian maista.

Vientikuljetukset muodostuivat puoliksi kuivan irtotavaran viennista (mm.
lannoitteita ja talkkia) ja puoliksi metsateollisuuden tuotteiden viennista.
Pienempia maaria vietiin myds metalliteollisuuden tuotteita. Metsateollisuuden
tuotteita vietiin ltameren ja Pohjanmeren alueille Imatralta, Joensuusta ja
Varkaudesta, seka Kiteelta, jonka saha suljettiin vuoden 2020 alussa. Kotimaan
sisaiset kuljetukset muodostuivat kiviainesten ja kiinteiden polttoaineiden
kuljetuksista.

Tuontikuljetukset ovat padosin pysahdyksissa kanavan talvikatkon aikana.
Raakapuuta tuodaan Venajan muilta alueilta kuorma-autoilla ja rautateitse.
Metsateollisuuden vientikuljetukset tapahtuvan talvikatkon aikana meri-
satamien, paadasiassa HaminaKotkan sataman, kautta. Lannoitteiden vienti-
kuljetukset tapahtuvat talvella Kokkolan sataman kautta.

3.4 Matkailuliikenne

Saimaan kanavan lapi kulkeneiden matkustaja- ja huvialusten matkustaja-
maarat olivat 2010-Lluvulla vuosittain noin 30 000-40 000. Matkoista suurin osa
tehdaan matkustaja-aluksilla (kuva 8). Matkustajamaara oli suurimmillaan
2000-luvun alkuvuosina, mutta putosi voimakkaasti vuonna 2002, kun Viipurin
risteilyilta poistettiin viisumivapaus. Viisumivapaus palautettiin vuonna 2009,
mutta matkustajamaara ei ole sen jalkeen enaa palannut samalle tasolle.

Saimaan kanavan matkustajalilkkenne 1970-2018
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Kuva 8. Saimaan kanavan matkustajaliikenne vuosina 1970-2018
(Traficom 2020d).
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4 Liikenne-ennuste

4.1 Arvio vuoden 2020 kuljetusmaarasta

Arvio Saimaan kanavan vuoden 2020 kuljetusmaarasta muodostettiin kuljetus-
asiakkaiden haastatteluiden perusteella. Kuljetusmaarassa ei ole huomioitu
COVID-19-pandemian mahdollista vaikutusta. Arvioidut kuljetusmaarat liikenne-
suunnittain (Saimaalta lahteva ja Saimaalle saapuva liikenne) ja tavara-
virroittain on esitetty seuraavissa taulukoissa. Taulukoissa on lisaksi esitetty
kyseisten kuljetusvirtojen kuljetustapa kanavan talvikatkon aikana seka arvio
kuljetusmaarasta talvikatkon aikaisilla korvaavilla kuljetusreiteilla. Arvio on
muodostettu silla oletuksella, etta kuljetukset jakautuvat vuoden aikana
tasaisesti. Poikkeuksen tahan muodostaa lannoitteiden vienti, jossa kuljetukset
painottuvat talvikauteen.

Taulukko 3. Saimaalta lahtevien kuljetusten arvioidut volyymit vuonna 2020.

Madrdpaikka 1000 Tavaralaji Kuljetustapa ja -mddra (1000
tonnia tonnia) kanavan ollessa kiinni

Keski-Eurooppa 90 Paperi ja kartonki Rautatiekulijetus merisatamaan; 20
Keski-Eurooppa 10 Raakamineraalit ja
sementti

Lansi-Eurooppa 25 Sahatavara Rautatiekuljetus merisatamaan; 5
Keski-Eurooppa 80 Sellu Rautatiekuljetus merisatamaan; 20
Keski-Eurooppa 150 Lannoitteet Rautatiekulijetus merisatamaan; 50
Lansi-Eurooppa 60 Sahatavara Rautatiekuljetus merisatamaan; 15
Yhteensd 420 110

Taulukko 4. Saimaalle saapuvien kuljetusten arvioidut volyymit vuonna 2020.

Lédhtopaikka 1000 Tavaralaji Kuljetustapa ja -mdadrd (1000
tonnia tonnia) kanavan ollessa kiinni

Keski-Eurooppa 180 Kemianteollisuuden
tuotteet
Lansi-Eurooppa 10 Sellu Tiekulietus merisatamasta; 0-5
Kotimaa 20 Kivihiili ja koksi
Baltian maat 50 Raakamineraalit ja
sementti
Baltian maat 60 Raakapuu
Vendija 10 Kivihiili ja koksi
Vendgja 190 Raakapuu
Vendijd 200 Raakapuu

Yhteensa 720 0-5
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Kokonaiskuljetusmaaran arvioidaan olevan vuonna 2020 noin 114 miljoonaa
tonnia, eli hieman suurempi kuin edellisena vuonna. On huomattava, etta
talvikatkon aikainen kuljetusmaara koskee vain samojen kuljetusvirtojen kulje-
tuksia; esimerkiksi metsateollisuuden kokonaisvienti Keski-Eurooppaan
kyseisena aikana on moninkertainen. Myos raakapuuta tuodaan Venajalta
ympari vuoden kuorma-autoilla ja rautateitse moninkertainen maara.

4.2 Ennusteen lahtokohdat

4.2.1 Avovesikauden ennusteiden lahtokohdat

Liikkenne-ennusteen lahtokohtana kaytettiin Liikenneviraston vuonna 2018
laatimaa meriliikenteen ennustetta (Liikennevirasto 2018) ja siihen sisaltyvia
teollisuuden toimialakohtaisia vienti- ja tuontiennusteita. Ennusteet on laadittu
meriteitse tapahtuvalle kokonaisviennille ja -tuonnille, minka vuoksi ne eivat
suoraan soveltuneet Saimaan vesitiekuljetusten ennusteiden lahtokodaksi.
Taman vuoksi ennusteisiin tehtiin seuraavia toimialakohtaisia tarkennuksia:

Kemianteollisuuden tuonti

Kemianteollisuuden tuontikuljetukset Saimaalle liittyvat sellun valmistuksessa
kaytettavien kemikaalien valmistukseen, ja ovat siten sidoksissa sellun
tuotantomaaraan. Taman vuoksi kemianteollisuuden tuontiennuste laadittiin
sellun ja paperimassan vientiennusteen perusteella.

Kivihiilen ja koksin tuonti

Saimaalle kuljetettavaa kivihiilta ja koksia kaytetaan sementin tuotannossa
energianlahteena. Taman vuoksi kivihiilen ja koksin tuontiennuste laadittiin
rakennusaineteollisuuden vientiennusteen perusteella. Tulevaisuudessa kivihiili
korvautuu mahdollisesti muilla energialdahteilla, mutta nadiden tuontimaaran
oletetaan vastaavan kivihiilen tuontimaaraa. On mahdollista, etta myos tuonti-
alue vaihtuu, mutta tata ei ennusteessa tarkemmin huomioitu.

Lannoitteiden vienti

Vaylaviraston meriliikenne-ennusteessa on esitetty arvio lannoitteiden tuotan-
non kasvusta 2020-luvulla. Saimaan vesitiekuljetusten osalta kasvu riippuu
siita, suuntautuuko se Eurooppaan vai overseas-markkinoille. Ennusteessa on
oletettu, etta puolet kasvusta suuntautuu Eurooppaan, jolloin Saimaan vesitie-
kuljetukset kasvavat suhteellisesti puolet kokonaiskasvusta.

Raakapuun tuonti

Raakapuun tuontikuljetukset Saimaan kanavan kautta muodostuvat padasiassa
koivukuidun tuonnista. Raakapuun tuontimaara ei ole suoraan sidoksissa puun
kysyntaan. Riippuvuutta Vendjan tuontipuusta on pyritty vahentamaan ja
samaan aikaan kotimaisen puun hakkuumaaria on pystytty kasvattamaan,
minka seurauksena puun tuonti on vahentynyt, vaikka samaan aikaan puun
kokonaiskaytto on lisaantynyt.
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Koivukuidusta valmistetaan lyhytkuituista sellua, jota kaytetaan padasiassa
paperin valmistuksessa. Paperin tuotantokapasiteetin vahennykset ovat
johtaneet siihen, etta koivukuidusta on kotimaassa talla hetkella ylitarjontaa.
Puun tuonti on kuitenkin metsateollisuudelle my6s hinnoittelumekanismi, jonka
avulla voidaan hillita kotimaisen puun hinnan nousua.

Pelkastaan kysynnan kehittymisen perusteella raakapuun tuonnin voitaisiin
olettaa vahenevan. Puun tuontiin vaikuttaa kuitenkin muita tekijoita, joiden
vuoksi se ei ole suoraan sidoksissa kysyntaan. Ennusteessa raakapuun tuonnin
on oletettu pysyvan nykyisella tasolla.

4.2.2 Pidemman liikenndintiajan vaikutus

Kanavan sulkujen pidentaminen lisaa jaavahvistettujen alusten tarjontaa
Saimaan liikenteessa. Naiden avulla lilkkenndintia on mahdollista jatkaa arviolta
keskimaarin kaksi viikkoa nykyista pidempaan ja vastaavasti sita arvioidaan
olevan mahdollista aikaistaa keskimaarin kahdella viikolla. Arviot pidemman
liikenndintiajan vaikutuksista kanavan kuljetusmaariin laadittiin silla oletuk-
sella, etta kuljetukset jakautuvat vuoden aikana tasaisesti. Poikkeuksen tahan
muodostaa lannoitteiden vienti, jossa kuljetukset painottuvat talvikauteen.
Joissakin kuljetusvirroissa pidempi liikenndintiaika ei kasvata kuljetusmaaraa,
koska vuosittainen kokonaisvolyymi pystytdan kuljettamaan avovesikauden
aikana.

4.2.3 Kilpailukyvyn paranemisesta aiheutuva siirtyma

Sulkujen pidentaminen parantaa suoran vesitiekuljetuksen kilpailukykya, mika
voi siirtaa joitakin nykyisin merisatamien kautta tapahtuvia kuljetuksia
Saimaalle. Tyon aikana tehdyissa haastatteluissa nousi esille esimerkiksi
Ranskaan ja Espanjaan suuntautuvien metsateollisuuden vientikuljetusten
siirtyminen merisatamista Saimaan vesitiekuljetuksiin. Tydssa tehtyjen kulje-
tuskustannusanalyysien (toteutus kuvattu luvussa 7.2) perusteella laaja-
mittaisia siirtymia ei pideta todennakdisena. On kuitenkin mahdollista, etta
Saimaan vesitiekuljetuksia kaytettaisiin naissa kuljetuksissa nykyista enemman
tilanteissa, joissa kuljetus on kaupantekohetkella saatavilla. Kyse olisi kuitenkin
enemman satunnaisista hakurahdeista kuin kuljetusjarjestelmatason muutok-
sesta.

4.3 Liikenne-ennuste

Liikenneviraston meriliikenne-ennusteen toimialakohtaiset ennusteet ulottuvat
vuoteen 2050. Useimpien toimialojen kohdalla vuoden 2050 ennuste on sama tai
lahes sama kuin vuoden 2030 ennuste, minka vuoksi hankearvioinnissa vuosille
2030 ja 2050 on kaytetty samaa ennustetta. Liikenne-ennusteet on esitetty
taulukoissa 5ja 6.

Kokonaisuutena Saimaan kanavan kuljetusmadaran arvioidaan kasvavan
1,25 miljoonaan tonniin vuoteen 2030 mennessa, eli kasvu olisi varsin maltillista
(10 % vuoden 2020 tasosta). Talla hetkella ei ole nakopiirissa sellaisia uusia
tuotantolaitosinvestointeja, jotka kasvattaisivat kanavan kuljetusmaaraa
merkittavasti. Aikaisemmin tallaisena pidettiin mm. Finnpulpin Kuopioon
suunnitteleman sellutehtaan kuljetuksia, mutta hanke lopetettiin joulukuussa
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2019 korkeimman hallinto-oikeuden annettua ymparistoluvasta kielteisen
paatoksen.

Taulukko 5. Saimaalta lahtevien kuljetusten arvioidut volyymit vuonna 2030.

Mddrapaikka 1000 Tavaralaji Kuljetustapa ja - Liikennekauden
tonnia mdéérd (1000 tonnia) | pidentdmisen
kanavan ollessa aiheuttama kasvu
kiinni (1000 tonnia)
Keski-Eurooppa 105 Paperi ja kartonki Rautatiekulietus 10
merisatamaan; 30
Keski-Eurooppa 10 Raakamineraalit ja
sementti
Lansi-Eurooppa 25 Sahatavara Rautatiekulietus 0-5
merisatamaan; 5
Keski-Eurooppa 90 Sellu Rautatiekulietus 10
merisatamaan; 25
Keski-Eurooppa 180 Lannoitteet Rautatiekulietus 25
merisatamaan; 60
Lansi-Eurooppa 75 Sahatavara Rautatiekuljetus 10
merisatamaan; 20
Yhteensd 490 140 60

Taulukko 6. Saimaalle saapuvien kuljetusten arvioidut volyymit vuonna 2030.

Lahtopaikka 1000 Tavaralaji Kuljetustapa ja - Liikennekauden
tonnia mddrd (1000 tonnia) | pidentdmisen
kanavan ollessa aiheuttama kasvu
kiinni (1000 tonnia)
Keski-Eurooppa 210 Kemianteollisuuden
tuotteet
Lansi-Eurooppa 10 Sellv Tiekuljetus 0-5
merisatamasta; 0—5
Kotimaa 20 Kivihiili ja koksi
Baltian maat 60 Raakamineraalit ja
sementti
Baltian maat 60 Raakapuu
Vendija 10 Kivihiili ja koksi
Vendija 190 Raakapuu
Vendija 200 Raakapuu

Yhteensd 760 0-5 0-5
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4.4 Ennusteen epavarmuudet

Ennusteen merkittavimmat epavarmuudet liittyvat metsateollisuuden tuottei-
den viennin ja raakapuun tuonnin kehittymiseen. Metsateollisuuden tuotteiden
viennissa Saimaan kanava on mahdollistanut sellaisia Keski-Euroopan sisa-
vesisatamien kayttoon perustuvia vientimarkkinoita, joita todennakdisesti ei
olisi ilman kanavaa. Jos sulut pidennetaan, rahtihinnat kyseisille vienti-
markkinoille todennakdisesti laskevat tai vahintaankin hintojen nousu hidastuu.
Talloin tuotteiden hintakilpailukyky paranee ja myynti kyseiselle alueelle voi
kasvaa, mika voi kasvattaa kokonaisvientia ja -tuotantoa. Herkkyystarkasteluna
on tarpeen selvittaa tilannetta, jossa metsateollisuuden tuotteiden vienti
kasvaa huomattavasti ennustettua suuremmaksi.

Metsateollisuuden tuotteiden viennissa yhtena merkittavana haasteena on
paluukuljetusten saaminen. Talla hetkella paluurahtina kaytetaan useissa
tapauksissa Baltian maista tuotavaa raakapuuta. Jos tuotteiden vienti kasvaa
voimakkaasti, kasvaa todennakodisesti myos puun tuonti Baltian maista, mika voi
vastaavasti vahentaa tuontikuljetuksia Venajalta.

Raakapuun tuonti on vahentynyt selvasti 2000-luvun huippuvuosista, ja tama
kehitys voi tulevaisuudessa edelleen jatkua. Tahan voivat vaikuttaa seka
pyrkimykset vahentaa riippuvuutta tuontipuusta etta koivukuidun vaheneva
tarve. Herkkyystarkasteluna on syyta tarkastella tilannetta, jossa raakapuun
tuonti jatkaa vahenemistaan.

Metsateollisuuden uudet tuotantolaitosinvestoinnit voivat kasvattaa raaka-
puun kysyntda ja muuttaa valtakunnallisia puun kuljetusvirtoja. Esimerkiksi
Metsa Groupin uusi Kemin tehdas tulisi kasvattamaan puunhankintaa mm.
Kontiomaki-Ammaénsaari-radan vaikutusalueelta, jonka puusta merkittdva osa
kuljetetaan nykyisin Kaakkois-Suomen tuotantolaitoksille. Kemin tehdas-
hankkeen toteutuminen vahentadisi todennakoisesti naita kuljetuksia ja
pakottaisi Kaakkois-Suomen metsateollisuuden hankkimaan puuta nykyista
enemman muualta Suomesta ja ulkomailta. Kysynnan kasvu kohdistuisi
kuitenkin ensisijaisesti havupuuhun ja suurin osa mahdollisesta tuontikulje-
tusten kasvusta tapahtuisi tie- ja rautatiekuljetuksina. Taman vuoksi tuontipuun
kysynnan kasvulla ei olisi merkittavaa vaikutusta Saimaan kanavan kautta
tuotavan puun maaraan.

Viime vuosina joitakin aikaisemmin Saimaan kanavan kautta kulkeneita kuljetus-
virtoja on siirtynyt merisatamiin. Sulkujen pidentamisen seurauksena jotkin
naista voivat siirtya takaisin suoriin vesitiekuljetuksiin. Kuljetusvirrat olisivat
kuitenkin paaosin pienia ja kuljetuskustannusero merisataman kautta
tapahtuvaan kuljetukseen olisi vahainen.
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5 Saimaan aluskannan kehittyminen

5.1 Nykyisten alusten elinkaaritilanne

Saimaan kanavan sulut rajoittavat alusten leveyden nykyisin 12,6 metriin ja
pituuden 82,5 metriin, maksimisyvays kanavassa on 4,35 m. Alusten maksimi-
syvaykset ovat tavallisesti tata suurempia, enimmillaan noin 55 metria.
Saimaan tavaraliikenteessa alusten lastinottokyky rajoittuu noin 2 500 tonniin,
mutta merisatamissa samoihin aluksiin voidaan lastata enimmillaan noin 3 500
tonnia. Raakapuun tuontikuljetuksissa Venajan kanavajarjestelman syvyys
rajoittaa alusten maksimisyvayksen alle neljaan metriin ja maksimikuorman
noin 1400 tonniin.

am
BALTIC LINER

Kuva 9. RABN-varustamon Saimaa-kokoluokan alus, jonka leveys on
12,5 m, pituus 82,4 m ja maksimisyvdys 5,2 m. Aluksen jddluokka
on 1B. (kuva: RABN)

Suurin osa Saimaalla vuonna 2019 kayneista rahtialuksista oli venalaisia raaka-
puun tuonnissa kaytettyja aluksia. Naiden alusten keski-ika oli yli 35 vuotta.
Vaikka aluksia kaytetaan paaosin sisavesilla ja niiden kunto heikkenee jatkuvasti
suolaisessa vedessa kaytettavia aluksia hitaammin, pidetaan venalaisten
alusten kuntoa yleisesti heikkona.
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[tameren alueen ja Keski-Euroopan lilkenne on keskittynyt vahvasti hollantilai-
selle Wagenborg Shipping B.V. -varustamolle ja saksalaiselle Rhenus Maritime
Services GmbH (RMS) -varustamolle. Wagenborgilla on laivastossaan 15
Saimaalle soveltuvaa alusta, joiden keski-ika on 13 vuotta. RMS:lla on
laivastossaan kymmenen Saimaalle soveltuvaa alusta, joiden keski-ika on 23
vuotta. Osa aluksista on vuokrattu muilta varustamoilta.

Suomalaisten varustamoiden alukset liikennoivat lahes pelkastaan kotimaan
liikennetta. Alusten keski-ika on yli 30 vuotta. Nykyisten Saimaalla liikenndivien
suomalaisten varustamoiden lisaksi muutamilla muilla varustamoilla on
laivastossaan Saimaalle soveltuvia aluksia, jotka kuitenkaan eivat talla hetkella
liikenndi Saimaalla.

Saimaalla vuonna 2019 kdyneiden rahtialusten ikdajakauma

Alankomaat Suomi Saksa Venaja

60

50

40

ika vuosina

3

o

2

o

1

o

o

Kuva 10. Saimaalla vuonna 2019 kayneiden rahtialusten ikdjakauma.

Epavarmuus sulkujen pituudesta on vaikuttanut jonkin verran Saimaan alus-
kannan vanhenemiseen, koska investointeja uusiin aluksiin ei ole pystytty
tekemaan. Suomalaisten varustamoiden kohdalla merkittava syy on myos se,
etta ne ovat menettaneet markkina-asemaansa keski-eurooppalaisille varusta-
moille, mika on vahentanyt investointihalukkuutta.

Kansainvalisen merenkulkujarjestén (IMO) kansainvalinen yleissopimus alusten
painolastivesien ja sedimenttien valvonnasta ja kasittelystéa (BWM-yleis-
sopimus) astui voimaan 8.9.2017. Alusten on taytettava BWM-yleissopimuksen
painolastiveden suorituskykyvaatimukset viimeistaan 8.9.2024 (Traficom 2019).
Tama tarkoittaa, etta myos Saimaalla liikennoivissa aluksissa on oltava
painolastivesien puhdistusjarjestelma. Jarjestelmaa ei kuitenkaan vaadita
aluksissa, jotka liikennéivat Suomen sisaisilla reiteilla. Puhdistusjarjestelman
kustannukset ovat noin 0,2-0,3 miljoonaa euroa alusta kohti. Joihinkin
vanhimpiin aluksiin puhdistusjarjestelmaa ei todennakoisesti pystyta asenta-
maan tilanpuutteen vuoksi.
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5.2 Aluskannan kehittyminen

5.2.1 Arviot aluskannan kehittymisesta eri vaihtoehdoissa

Varustamoiden nakokulmasta nykyinen epavarmuuden tilanne on haasteelli-
nen, koska se estaa niita tekemasta paatdksia uusien alusten hankinnasta.
Taman vuoksi paatdsta sulkujen pituudesta toivotaan mahdollisimman nopeasti
suuntaan tai toiseen. Hankearvioinnissa on oletettu, etta paatés myos pystytaan
tekemaan. Aluskannan kehittymista naissa kahdessa vaihtoehdossa on kuvattu
seuraavassa.

Aluskannan kehittyminen, jos sulut sailytetaan nykyisen pituisina

Jos sulut paatetaan sailyttaa nykyisen pituisina, jatkuu Saimaan tavaraliikenne
nykyisilla aluksilla. Elinkaarensa lopussa olevia aluksia aletaan todennakoisesti
korvata uusilla aluksilla. Uusiutumista voi nopeuttaa vakuutusyhtididen
lisaantyva vaatimus alle 20 vuotta vanhojen alusten kaytosta. Alle 20 vuotta
vanhoihin aluksiin tullaan hankkimaan painolastivesien puhdistusjarjestelma.
Osa suomalaisten varustamoiden vanhemmista aluksista konvertoidaan
mahdollisesti liikenndimaan ainoastaan sisavesilla ja Suomen aluevesilla.

Vaikka uusia aluksia hankitaan, kokonaisuutena Saimaa-kokoluokan tonnisto
tulee todennakoisesti vahenemaan. Kaikille sellaisille varustamoille, joiden
markkina-asema Saimaan tavaraliikenteessa on jaanyt pieneksi, uuden Saimaa-
kokoluokan aluksen hankinta ei todennakoisesti ole enaa kannattavaa, koska
suuremman kantavuudeltaan noin 3 500-4 000 dwt aluksen hankintakustan-
nukset ovat vain hieman suuremmat, ja kilpailukyky merisatamien kuljetuksessa
huomattavasti parempi.

On kuitenkin tarkedaa huomata, ettei paatods sailyttaa sulut nykyisen pituisina
tarkoita Saimaan vesitiekuljetusten loppumista. Suurella osalla nykyisista
aluksista elinkaarta on jaljella viela yli kymmenen vuotta, ja vahvassa markkina-
asemassa oleville varustamoille Saimaan kuljetukset ovat tarkea markkina,
johon ollaan halukkaita panostamaan myos tulevaisuudessa.

Aluskannan kehittyminen, jos sulut pidennetaan

Jos sulut paatetaan pidentaa, jatkuu Saimaan tavaraliikenne seka nykyisilla
aluksilla etta varustamoiden nykyisilla pidemmilla aluksilla, jotka mahtuvat
uusiin sulkuihin. Samalla nykyista useampia jaavahvistettuja aluksia tulee
tarjolle, mika mahdollistaa vuosittaisen liikkenndintiajan pidentamisen.

Uusia pidempia aluksia hankitaan nykyisten alusten tullessa elinkaarensa
paahan. Pidempia aluksia voidaan hankkia myos pidentamalla nykyisia nuorem-
pia aluksia. Sulkujen pidentaminen tarjoaa erityisesti sellaisille varustamoille,
joiden markkina-asema Saimaan tavaraliikenteessa on jaanyt pieneksi,
mahdollisuuden paasta takaisin kuljetusmarkkinaan. Tama mahdollisuus
koskee erityisesti ensimmaisia noin kymmenta vuotta sulkujen pidentamisen
jalkeen, kun suurempien varustamoiden tonnisto ei viela ole kokonaan
uusiutunut. Kokonaisuutena tonnisto tulee kuitenkin myds tassa tapauksessa
todennakdisesti vahenemaan, koska sulkujen pidentamisesta huolimatta uusien
Saimaa-kokoluokan alusten hankinta ei kaikille pienemmille varustamoille
todennakdisesti ole enaa kannattavaa.



Vaylaviraston julkaisuja 31/2020 35

Raakapuun tuonnissa voidaan hyodyntaa pidempia aluksia, mutta Venajan
I[tameri-Volga-kanavajarjestelman syvyys rajoittaa alusten syvayksen alle
neljaan metriin. Venajan telakka- ja varustamoteollisuudella on valmius raken-
taa uusia aluksia nopeallakin aikataululla, mutta suunnitelmien etenemista
toteutukseen on vaikea ennakoida.

5.2.2 Aluskannan kehittymisen huomiointi hankearvioinnissa

Tehtiin paatos sulkujen pituudesta kumpaan suuntaan tahansa, tapahtuu alus-
kannan uusiutuminen pitkalla aikajanteella. Esimerkiksi raakapuun tuonti-
kuljetuksissa alukset voivat uusiutua jo viiden vuoden sisalla paatoksesta, mutta
Keski-Euroopan liikenteessa nykyisia nuorimpia aluksia tullaan todennakoisesti
kayttamaan viela 10-15 vuotta.

Siirtymaajan pituudella on merkitysta hankearvioinnissa, koska aluskannan
uusiutumisnopeus maarittelee sen, kuinka nopeasti suuremmista aluksista
aletaan saada hyotyja. Oletuksena on kaytetty kymmenen vuoden keski-
maaraista siirtymaaikaa, jonka aikana nykyisten alusten oletetaan korvautuvan
pidemmillad aluksilla. Aluskannan uusiutumista vertailuvaihtoehdossa (sulut
paatetaan sailyttaa nykyisen pituisina) ja hankevaihtoehdossa (sulut paatetaan
pidentda) on havainnollistettu kuvassa 10. Erityisesti venalaisten alusten
uusiutumiseen liittyy epavarmuutta, jonka vaikutusta on syyta tarkastella
herkkyystarkasteluna.

Nykyiset vanhimmat alukset tulevat Nykyisi¢i uudempia aluksia kéytetddn
elinkaarensa p&dhan ja tilalle hankitaan  piiden elinkaaren loppuun asti. Téman
uusia samankokoisia aluksia. jalkeen tilalle hankitaan uusia
Kokonaistonnim&dra todenndkaisesti samankokoisia aluksia.
véhenee. i

Saimaan kanavan
sulut pédtetddn _
séiilytéd nykyisen _
pituisina
2020 2025 2030 2035 2040

Saimaan kanavan I

sulut pddtetddn
pidentdd

f

Nykyiset vanhimmat alukset tulevat Saimaalla otetaan kaytssn
elinkaarensa p&dhdn ja tilalle hankitaan nykyisiéi suurempia aluksia, joilla

uusia pidempid aluksia. Joitain nykyisia osalla on elinkaarta jdlielld viela
aluksia mahdollisesti pidennetaan. lahes 20 vuotta.

Nykyisiad vudempia aluksia kdytetdén

niiden elinkaaren loppuun asti. Tamén

jaglkeen tilalle hankitaan vusia pidempia
aluksia.

Kuva 10. Yhteenveto aluskannan kehittymisestad eri vaihtoehdoissa.
5.2.3 Uusien alusten ominaisuuksia

Nykyisten Saimaa-kokoluokan alusten suurin kantavuus on noin 3 600 dwt ja
suurin lastinottokyky Saimaalla noin 2 500 tonnia. Merisatamissa samaoihin
aluksiin voidaan lastata noin 3 500 tonnia, koska vaylansyvyys ei rajoita kulku-
syvyytta. Raakapuun tuontikuljetuksissa maksimikuorma on nykyisin noin
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1400 tonnia, koska Venajalla voidaan hyoddyntaa vain alle neljan metrin kulku-
syvyytta.

Jos sulut paatetaan pidentaa, Keski-Euroopan liikkenteessa uusien alusten yleisin
koko tulee todennakoisesti olemaan 12,6 x 89,99 m. Pientonniston raja mm.
Saksassa ja Alankomaissa on 90 m; tata pidemmilla aluksilla on mm. luotsipakko
ja aluksissa vaaditaan suurempi miehistd. Yli 90 m pitkien ja 12,6 m leveiden
alusten ohjattavuutta merella pidetaan myods huonona. On huomattava, etta
lastinottokyky on aina aluksen muiden ominaisuuksien kanssa tehtava
kompromissi. Sulkukanaviin suunnitelluissa aluksissa esimerkiksi lastitilan
pituuden maksimointi muodostaa aluksen keulasta hyvin tylpan, mika kasvattaa
polttoaineenkulutusta.

Uusien 12,6 x 89,99 m alusten lastinottokyvyn Saimaalla arvioidaan olevan
keskimaarin 2 900 tonnia, kun huomioidaan seka pidempi lastitila etta 10 cm
suurempi syvays. Arviota voidaan pitaa jonkin verran optimistisena, mutta
toisaalta optimistisen arvion kayttd on perusteltua, koska myos tata pidempia
aluksia voi tulla markkinoille. Jaavahvistetuissa (1A) samankokoisissa aluksissa
lastinottokyky jaa noin 2 300 tonniin. Venajan raakapuun tuontikuljetuksissa
lastinottokyvyn arvioidaan kasvavan noin 1 600 tonniin. Nykyisilla aluksilla
10 cm suurempi syvays mahdollistaa noin 100 tonnia suuremman lastinotto-
kyvyn.

MARIWIE

Kuva T11. Prima Shipping -varustamon alus, jonka leveys on 12,5 m, pituus
88,0 m, ja syvays 5,3 m. Aluksella voidaan liikennéidd Saimaan
kanavassa, jos sulut pidennetddn. Aluksen jadluokka on 1B. (kuva:
Prima Shipping)
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6 Hankearvioinnin toteutus

6.1 Vertailuasetelma ja investointikustannukset

Hankearvioinnissa investointien yhteiskuntataloudellista kannattavuutta mita-
taan kannattavuuslaskelmalla, jossa tutkitaan hankevaihtoehdon ja vertailu-
vaihtoehdon valista eroa eli nettovaikutusta. Vertailuvaihtoehtona (Ve 0)
kaytetaan tilannetta, jossa sulut paatetaan sailyttaa nykyisen pituisina.
Liikennginti jatkuu talldin nykyisen kokoisilla aluksilla. Sulkujen ylaporttien
korvausinvestointi on tehtava noin vuonna 2035.

Hankevaihtoehdot on maaritetty seuraavasti:

* Hankevaihtoehdossa Ve 1 kanavan vedenpintaa nostetaan 10 cm, jolloin
alusten maksimisyvays voidaan kasvattaa 4,45 metriin. Sulut paatetaan
sailyttaa nykyisen pituisina ja kanavan vuosittainen liikenndintiaika
pysyy nykyisen pituisena.

* Hankevaihtoehdossa Ve 2 kanavan vedenpintaa nostetaan 10 cm ja
sulut pidennetaan 93,2 metriin. Kanavan vuosittainen liikenndintiaika
pysyy nykyisen pituisena.

* Hankevaihtoehdossa Ve 2b kanavan vedenpintaa nostetaan 10 cm ja
sulut pidennetaan 93,2 metriin. Lisaksi lilkkennetta jatketaan kaksi viikkoa
nykyista pidempaan ja se aloitetaan kaksi viikkoa nykyista aikaisemmin.
Investointikustannukset ovat samat kuin vaihtoehdossa Ve 2, mutta
pidemmasta liikenndintiajasta aiheutuu yllapitokustannuksia (mlL
jaanmurron kustannukset).

Vaihtoehtoihin sisaltyvat investoinnit ja niiden kustannusarviot on esitetty
seuraavassa taulukossa. Vertailuvaihtoehtoon ja hankevaihtoehtoon Ve 1

sisaltyy ylaporttien uusimisesta aiheutuva korvausinvestointi.

Taulukko 7. Vertailuvaihtoon ja hankevaihtoehtoihin sisdltyvat investoinnit
kustannuksineen (miljoonaa euroa, MAKU 103,9; 2015=100).

T
Ylaporttien uvusiminen (2,8 milj. €)

Sulkujen pidentaminen (78,9 milj. €) X X
Vedenpinnan nosto (4,9 milj. €) X X X

Yhteensd 9,8 14,7 83,9 83,9
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6.2 Vaihtoehtojen keskeiset taustaoletukset

Taulukossa 8 on esitetty yhteenveto vertailuvaihtoehdon ja hankevaihtoehtojen
keskeisista taustaoletuksista. Vertailuvaihtoehdossa ja hankevaihtoehdossa
Ve 1 alusten maksimipituus on nykyinen 82,5 m. Hankevaihtoehdoissa Ve 2 ja
Ve 2b maksimipituus kasvaa 93,2 metriin, mutta keskimaaraisen pituuden olete-
taan olevan noin 90 m, koska varsinkin Keski-Euroopan liikenteessa hieman alle
90 m arvioidaan olevan yleisin pituus.

Kanavan maksimisyvays on nykyisin 4,35 m, joka kaikissa hankevaihtoehdoissa
kasvaa 4,45 metriin. Suurempaa syvadysta voidaan kayttaa Joensuuhun ja
Varkauteen saakka, mutta Varkauden pohjoispuolella syvays rajoittuu edelleen
4,35 metriin. Nykyisilla aluksilla 10 cm suurempi syvays voidaan ottaa kayttoon
valittomasti.

Hankevaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve 2b aluskannan uusiutumisen nykyisenpituisista
aluksista pidempiin aluksiin oletetaan tapahtuvan kymmenen vuoden siirtyma-
ajan aikana. Pidempien alusten maaran arvicidaan kasvavan lineaarisesti siten,
etta kymmenen vuoden jalkeen kaikki alukset ovat pidempia aluksia.

Kanavan keskimaaraisen vuosittaisen liikenndintiajan oletetaan olevan vertailu-
vaihtoehdossa seka hankevaihtoehdoissa Ve 1 ja Ve 2 9,5 kk. Vaihtoehdossa
Ve 2b jaavahvistettujen alusten suuremman tarjonnan oletetaan mahdollis-
tavan liikenndinnin jatkamisen kaksi viikkoa nykyista pidempaan ja lilkenteen
aloittamisen kaksi viikkoa nykyista aikaisemmin. Tama siirtaa nykyisin talvi-
katkon aikana merisatamien kautta tapahtuvia kuljetuksia Saimaan vesitie-
kuljetuksiin.

Taulukko 8. Vertailuvaihtoehdon ja hankevaihtoehtojen keskeiset tausta-

oletukset.
Maksimissaan Maksimissaan 4,35 m, Uusia aluksia hankitaan nykyisten Nykyinen 9,5 kk
82,5m raakapuun kuljetuksissa tullessa elinkaarensa p&dhan.
noin 3,5m Alusten koko ei muutu.

Ve 1 Maksimissaan Maksimissaan 4,45 m, Suurempi syvdys voidaan ottaa Nykyinen 9,5 kk
82,5m Siilinjarven kulietuksissa kayttdon valittdmasti. Uusia aluksia

edelleen 4,35 m. Myds hankitaan nykyisten tullessa
raakapuun kuljetuksissa elinkaarensa p&dhan. Alusten koko
edelleen noin 3,5 m. ei muutu.

Ve 2 Maksimissaan Maksimissaan 4,45 m, Suurempi syvdys voidaan ottaa Nykyinen 9,5 kk
93,2 m, mutta Siilinjarven kuljetuksissa kayttéon valittomasti. Uusia
yleisin aluspituus  edelleen 4,35 m. My&s pidempid aluksia hankitaan
89,99 m raakapuun kuljetuksissa nykyisten tullessa elinkaarensa

edelleen noin 3,5 m. pé&dhan. Siirtymisen pidempiin
aluksiin arvioidaan tapahtuvan 10
vuoden siirtymdajan aikana.

Ve 2b  Maksimissaan Maksimissaan 4,45 m, Suurempi syvdys ja Liikkenndintiaika
93,2 m, mutta Siilinjarven kulietuksissa jadvahvistettujen alusten suurempi kasvaa 10,5
yleisin aluspituus  edelleen 4,35 m. My&s tarjonta voidaan ottaa k&yttéon kuukauteen.
89,99 m raakapuun kuljetuksissa valittomasti. Uusia pidempia Tama siirtaa

edelleen noin 3,5 m. aluksia hankitaan nykyisten kulietuksia muista
tullessa elinkaarensa pddhan. kulietusmuodoista
Siirtymisen pidempiin aluksiin vesitiekuljetuksiin.

arvioidaan tapahtuvan 10 vuoden
siitymdajan aikana.
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6.3 Herkkyystarkastelujen tarve

Liikenne-ennusteeseen liittyviksi epavarmuuksiksi tunnistettiin metsateollisuu-
den tuotteiden vientiin ja raakapuun tuontiin liittyvat epavarmuudet, joita
molempia on tarpeen tarkastella herkkyystarkasteluna. Metsateollisuuden
viennin osalta tarkastellaan tilannetta, jossa tuotteiden vienti kasvaa nykyisesta
noin 0,2 miljoonasta tonnista kaksinkertaiseksi noin 0,4 miljoonaan tonniin.
Raakapuun tuonnin osalta tarkastellaan tilannetta, jossa tuonti Venajalta
vahenee nykyisesta noin 0,4 miljoonasta tonnista noin 0,2 miljoonaan tonniin.

Yksi keskeisista hankearvioinnin taustaoletuksista on arvio 10 vuoden siirtyma-
ajasta, jonka aikana aluskannan oletetaan uusiutuvan pidempiin aluksiin.
Venalaisten alusten oletetaan uusiutuvan jo viiden vuoden sisalla pidentamis-
paatoksesta, mihin sisaltyy huomattavaa epdvarmuutta. Taman vuoksi on
tarpeen tarkastella pidemman, 15 vuoden keskimaaraisen siirtymaajan vaiku-
tusta.
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7 Vaikutusten arviointi

7.1 Vaikutusten arvioinnin lahtokohdat

Vaikutusten arvioinnissa on tarkasteltu hankkeen vaikutuksia seuraavien teki-
joiden suhteen:

Vaikutukset kuljetuskustannuksiin
o Liikennodintikustannukset sisaltaen luotsausmaksut, Suomessa ja
Vengjalla perittavat liikenteen erityisverot ja -maksut seka
satamakasittelyn kustannukset
o Varastoon sitoutuneen paaoman kustannukset

e Vaikutukset liikennevaylien yllapitokustannuksiin
o Saimaan kanavan ja syvavaylan yllapitokustannukset
o Tieverkon kulumisesta aiheutuvat kustannukset
o Rataverkon kulumisesta aiheutuvat kustannukset

e Vaikutukset liikenteen vero- ja maksutuottoihin
o Saimaan kanavan vuokran maara

Saimaan luotsauksen hintatuki

Vesiliikenteen vero- ja maksutuotot

Ratamaksutulot

Tieliikenteen polttoaineverotulot

O O O O

e Vaikutukset liikenteen paastokustannuksiin
o Vaikutukset vesiliikenteen paastoihin
o Vaikutukset rautatieliikenteen paastoihin
o Vaikutukset tieliikenteen paastdihin

e Vaikutukset liikkenteen onnettomuuskustannuksiin

e Rakentamisen aikaiset haitat

Vaikutusten arvioinnin yksikkdarvoina kaytettiin Vaylaviraston uusien hanke-
arviointiohjeiden mukaisia yksikkéarvoja (Vaylavirasto 2020a). Alusliikenteen
yksikkokustannuksia (Vaylavirasto 2020b) taydennettiin nykyisten Saimaa-
kokoluokan alusten ja uusien sulkujen pidentamisen mahdollistamien alusten
yksikkokustannuksilla. Saimaan kanavan ja syvavaylan yllapitokustannukset
seka Saimaan jaanmurron kustannukset perustuvat Vaylaviraston asiantunti-
joiden antamiin arvioihin. Luotsauksen kustannukset perustuvat Finnpilotin
vuoden 2020 luotsaushintoihin.

7.2 Kuljetuskustannusten laskennan toteutus

Kuljetuskustannukset laskettiin erikseen jokaiselle kuljetusvirralle vertailu-
vaihtoehdossa ja hankevaihtoehdoissa. Lisaksi jokaiselle kuljetusvirralle lasket-
tiin erikseen merisataman kautta tapahtuvan vaihtoehtoisen kuljetusreitin
kustannukset. Naiden avulla pystyttiin arvioimaan seka vedenpinnan noston ja
sulkujen pidentamisen mahdollistamat kuljetuskustannussaastot etta pidem-
man likkennodintiajan mahdollistama kuljetuskustannussaastd. Laskennassa
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hyddynnettiin Vaylaviraston uusia alus-, tie- ja rautatieliikenteen yksikko-
kustannuksia seka tyossa maaritettyja Saimaa-kokoluokan alusten yksikko-
kustannuksia.

Varastoon sitoutuneen paaoman laskenta ei sisally nykyiseen Vaylaviraston
hankearviointiohjeistukseen, minka vuoksi se tehtiin Ruotsin hankearviointi-
ohjeistuksessa (Trafikverket 2018) maaritettyjen yksikkoarvojen perusteella.
Varastoon sitoutuneen padaoman kustannus on varaston keskimaaraiselle
arvolle laskettava korkokustannus. Kyseessa on ns. vaihtoehtoiskustannus, eli
saamatta jaava tulo, kun kyseista padaomaa ei voida sijoittaa ja ansaita silla
korkotuottoa.

Kuvassa 12 on esitetty kuljetuskustannusten muodostuminen eraassa metsa-
teollisuuden vientikuljetusvirrassa. Kustannukset on laskettu erikseen:
e nykyisilla aluksilla tapahtuvalle kuljetukselle
o nykyisilla aluksilla tapahtuvalle kuljetukselle, kun vedenpintaa noste-
taan 10 cm
e pidemmilla aluksilla tapahtuvalle kuljetukselle, kun vedenpintaa noste-
taan10 cm
e pidemmilla jaavahvistetuilla aluksilla tapahtuvalle kuljetukselle, kun
vedenpintaa nostetaan 10 cm
e merisataman kautta tapahtuvalle kuljetukselle.
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Kuva 12. Esimerkki kuljetuskustannusten muodostumisesta metsad-

teollisuuden vientikuljetusvirrassa.

Esimerkissa kustannukset on laskettu silla oletuksella, etta kuljetus maaran-
paahan tapahtuu aina vesiteitse. Taman todettiin olevan edullisempi vaihtoehto
my0s sellaisissa sisamaahan suuntautuvissa kuljetuksissa, joissa toisena
vaihtoehtona olisi kuljetus kahden merisataman kautta.
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Varastoon sitoutuneen paaoman merkitys on ympari vuoden jatkuvissa kulje-
tuksissa vahainen. Lastikoon kasvaessa tavaran varastointiaika ja varastoon
sitoutunut paaoma kasvavat hieman, mika vahentaa hankkeen avulla
saavutettavia hyodtyja. Varastoon sitoutuneen padaoman merkitys kuitenkin
korostuu sellaisissa kuljetusvirroissa, joissa kaikki kuljetukset tapahtuvat avo-
vesikauden aikana ja kanavan kiinnioloajalle kerataan talvivarasto. Suurem-
missa kuljetusvirroissa talvivaraston koko voi olla useita kymmenia tuhansia
tonneja ja siten myos varastoon sitoutuneen paaoman kustannukset huomatta-
vat.

Ilmaston lampeneminen mahdollistaa tulevaisuudessa todennadkdisesti
Saimaan kanavan pidempiaikaisen vuosittaisen liikenndinnin. Tama mahdollis-
taa talvivarastojen pienentamisen, mika taas pienentaa saastopotentiaalia, joka
tassa tydssa on arvioitu voitavan saavuttaa jaavahvistettujen alusten kaytolla.
Ilmaston lampenemisen mahdollisia vaikutuksia ei kuitenkaan tydssa arvioitu.

/.3 Vaikutukset kuljetuskustannuksiin

Kuljetuskustannuksiin luetaan edella kuvatut liikennodintikustannukset, joihin
sisaltyvat Suomessa ja Venadjalla perittavat liikkenteen verot ja maksut, seka
varastoon sitoutuneen paaoman kustannukset.

Liikennointikustannukset laskevat kaikissa hankevaihtoehdoissa. Vaihtoehdos-
sa Ve 1 saastoja syntyy, kun nykyisiin aluksiin voidaan (Siilinjarven kuljetuksia
lukuun ottamatta) ottaa 100 tonnia enemman lastia ja tarvittavien aluskayntien
maara vahenee. Vaihtoehdossa Ve 2 keskimaarainen lastikoko kasvaa
400 tonnilla, ja vaikutus aluskayntien maaraan on suurempi. Vaihtoehdossa
Ve 2b liikennointikustannussaastoja syntyy seka lastikoon kasvun etta pidem-
man lilkkennointiajan kautta, jolloin merisatamien kayttoa voidaan vahentaa.

Varastoon sitoutuneen padaoman vaikutus kuljetuskustannussaastdéihin on
vaihtoehdoissa Ve 1 ja Ve 2 negatiivinen. Tama johtuu siita, etta aluskohtaisen
lastikoon kasvaessa myos varastot ja niihin sitoutunut padaoma kasvavat.
Vaihtoehdossa Ve 2b liikennointiajan pidentaminen mahdollistaa talvivarasto-
jen pienentamisen, mika vahentaa varastoon sitoutunutta padaomaa ja kasvattaa
siten kuljetuskustannussaastoja. Vaihtoehdossa Ve 2b saavutetaan taman
vuoksi suurimmat kuljetuskustannussaastot (4,9 miljoonaa euroa vuodessa).
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Kuva 13. Kuljetuskustannus-séadstét hankevaihtoehdoittain.

1.4 Vaikutukset liikennevaylien yllapito-
kustannuksiin

Liikennevaylien yllapitokustannuksiin luetaan Saimaan kanavan ja syvavaylan
yllapitokustannukset (ml jaanmurto) seka tie- ja rataverkon kulumisesta aiheu-
tuvat kustannukset. Tie- ja rataverkon kulumisen kustannukset arvioitiin Vayla-
viraston tie- ja rautatieliikenteen hankearvioinnin yksikkdarvojen perusteella.
Saimaan kanavan ja syvavaylan yllapitokustannukset seka jaanmurron
kustannukset perustuvat Vaylaviraston asiantuntijoiden antamiin arvioihin.

Vaikutuksia yllapitokustannuksiin syntyy ainoastaan vaihtoehdossa Ve 2b, jossa
liikenndintiajan pidentaminen mahdollistaa kuljetusten siirtamisen merisata-
mista Saimaalle. Saimaan kanavan yllapitokustannukset noin nelja viikkoa
pidemmalta liikenndintiajalta ovat noin 1,1 miljoonaa euroa vuodessa. Tata
kustannusta kompensoivat hieman rataverkon kulumisen vahenevat kustan-
nukset. Yhteensa yllapitokustannukset kasvavat 1,0 miljoonaa euroa vuodessa.
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Liikennevaylien yllapitokustannukset
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Kuva 14. Liikennevaylien yllapitokustannusten muutos hankevaihto-
ehdoittain.

1.5 Vaikutukset liikenteen vero- ja maksu-
tuottoihin seka subventioihin

Liikenteen vero- ja maksutuottoihin seka subventioihin luetaan Saimaan kana-
van vuokrakustannukset, Saimaan luotsauksen hintatuki, vesiliikenteen vero- ja
maksutulot (Saimaan kanavan lupamaksutuotot ja merivaylamaksut), rauta-
tielilkenteen ratamaksutulot seka tieliikenteen polttoaineverotulot. Finnpilotille
kertyvat luotsausmaksutulot eivat sisally naihin.

Vaikutuksia vero- ja maksutuottoihin syntyy aluskayntien vahenemisen kautta
seka vaihtoehdossa Ve 2b merisatamista siirtyvan liikenteen kautta. Saimaan
kanavan vuokrakustannukset laskevat hieman aluskayntien vahenemisen
seurauksena, koska vuokran maara on osin sidottu alusten yhteenlaskettuun
bruttovetoisuuteen. Luotsauksen hintatuen tarve kasvaa, kun aluskayntien
maara ja luotsausmaksutulot vahenevat. Vesiliikenteen vero- ja maksutuloihin
sisaltyvat Saimaan kanavan lupamaksutulot vahenevat hieman aluskayntien
vahenemisen seurauksena. Vaihtoehdossa Ve 2b vahenevat lisaksi vaylamaksu-
tulot, kun liikennetta siirtyy merisatamista Saimaalle. Samasta syysta myos
ratamaksutulot ja polttoaineverotulot vahenevat vaihtoehdossa Ve 2b.

Liikenteen vero- ja maksutuotot vahenevat eniten vaihtoehdossa Ve 2b,
yhteensa 0,1 miljoonalla eurolla vuodessa.
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Liikenteen vero- ja maksutuotot ja subventiot
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Kuva 15. Liikenteen vero- ja maksutuottojen sekd subventioiden muutos
hankevaihtoehdoittain.

1.6 Vaikutukset liikenteen paastokustannuksiin

Liikenteen paastoja on tarkasteltu hankearvioinnissa ainoastaan hiilidioksidin
osalta. Muiden paastolajien vaikutus hankearvioinnin tuloksiin olisi ollut hyvin
vahainen. Hiilidioksidipaastojen yksikkokustannuksena on kaytetty 77 €/t, joka
perustuu Suomen energiaverolainsaadantéon ja Vaylaviraston uuteen hanke-
arviointiohjeistukseen.

Alusliikenteen paastot vahenevat siirryttaessa suurempiin lastikokoihin. Paas-
tokustannussaastot ovat suurimmat vaihtoehdossa Ve 2, yhteensa 0,2 miljoo-
naa euroa vuodessa. Vaihtoehdon Ve 2b paastokustannussaastot ovat pienem-
mat, koska toisaalta talvikauden liikenteessa kaytetaan suuremmalla kone-
teholla varustettuja jaavahvistettuja aluksia, ja toisaalta kuljetuksia siirtyy
rautateilta aluskuljetuksiin, mika myos kasvattaa paastoja.



Vaylaviraston julkaisuja 31/2020 46

Paastokustannussaastot
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Kuva 16. Péédstokustannussadstot hankevaihtoehdoittain.

7.7 Vaikutukset liikenteen onnettomuus-
kustannuksiin

Onnettomuuskustannukset laskettiin ainoastaan tieliikenteelle, rautatieliiken-
teen tasoristeysonnettomuuksien maaraa ei arvioitu. Tieverkolta siirtyvien
kuljetusten maara on hyvin vahainen, minka vuoksi onnettomuuskustannus-
saastoja ei kaytannossa synny. Lahes kaikissa kuljetusvirroissa vaihtoehtoinen
kuljetustapa on rautatiekuljetus.

7.8 Rakentamisen aikaiset haitat

Sulkujen pidentamisen oletetaan tapahtuvan kahdessa kahdeksan kuukauden
mittaisessa liikennekatkossa, jolloin kanavan liikennekausi lyhenee kahtena
vuotena perakkadin noin neljaan kuukauteen. Rakentamisen aikana kuljetukset
tapahtuvat merisatamien kautta. Tama aiheuttaa muutoksia kuljetuskustan-
nuksissa, tie- ja rataverkon yllapitokustannuksissa, liikenteen vero- ja maksu-
tuotoissa seka tieliikenteen onnettomuuskustannuksissa. Saimaan luotsauksen
hintatuen tarve kasvaa, koska luotsausmaksutulot jaavat saamatta liikenne-
katkojen aikana. Vaihtoehdossa Ve 1 vedenpinnan noston ei oleteta aiheuttavan
rakentamisen aikaisia haittoja.

Rakentamisen aikaiset haitat ovat vaihtoehdoissa Ve 2 ja Ve 2b yhteensa
10,0 miljoonaa euroa. Haittojen suuri maara on merkittava hankkeen kannat-
tavuutta heikentava tekija. Joidenkin kuljetusasiakkaiden kohdalla hankkeen
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toteuttaminen voi vaikeuttaa elinkeinotoimintaa merkittavasti, koska kilpailu-
kykyista vaihtoehtoista kuljetustapaa rakentamisen ajalle ei ole. Rakentaminen
voi myds siirtaa joitakin kuljetusvirtoja pysyvasti merisatamiin.

Rakentamisen aikaiset haitat
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Vesiliikenteen vero- ja maksutuotot B Saimaan luotsauksen hintatuki
B Yhteensa
Kuva 17. Rakentamisen aikaiset haitat hankevaihtoehdoittain.

7.9 Vaikutukset matkailuliikenteeseen

Saimaan kanavan kautta jarjestetaan kesakaudella risteilyita Viipuriin, josta on
mahdollista jatkaa bussikuljetuksella Pietariin. Risteilyissa kaytettavan M/S
Carelian pituus on 41 m ja aluksessa on 200 matkustajapaikkaa. Alusta pidetaan
nykyisiin kanavaristeilyihin sopivana.

Risteilyt kauempana sijaitseviin kohteisiin, kuten Pietariin, edellyttaisivat suu-
rempaa alusta, joka on varustettu hyteilla. Riittavan matkustajakysynnan
loytamista tallaisille risteilyille pidetaan kuitenkin epavarmana. Saimaan ja
Suomenlahden valilla liikenndi vuosien 1975-2010 aikana M/S Brahe, jossa oli
hytit 150 matkustajalle. Aluksen liikenndinti Saimaalla oli kannattavaa ainoas-
taan keskikesan vilkkaimpien viikkojen aikana. Nykyinen sulkujen pituus ei olisi
este tallaisten alusten hankinnalle.

Kokonaisuutena sulkujen pidentamisella ei katsota olevan vaikutuksia matkailu-
tai huviveneliikenteeseen. Myo6s rakentamisen aikaiset haitat jaavat vahaisiksi,
koska rakentaminen ei ajoitu vilkkaimpaan matkailusesonkiin.
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7.10 Hyoty-kustannuslaskelma

Hankkeen rahamaaraiset vaikutukset on laskettu 30 vuoden aikajanteelta ja
diskontattu nykyarvoisiksi 3,5 prosentin laskentakorolla. Hankkeen avaamis-
vuotena on kaytetty vuotta 2024.

Jaannodsarvo on laskettu pitoajaltaan yli 30 vuoden rakennusosille. Sulkujen
pidentamisen ja sulkuporttien uusimisen tapauksissa naiden rakennusosien
osuudeksi arvioidaan 90 % toteutuskustannuksista. Vedenpinnan noston
tapauksessa osuuden arvioidaan olevan 100 %.

Taulukko 9. Hydéty-kustannuslaskelma.

Ve0-Vel VeO-Ve2 VeO-Ve2b

KUSTANNUKSET YHTEENSA (K) 51 81,8 81,8
Rakentamiskustannukset 49 77,8 77,8
Korko rakentamisen ajalta 0,2 4,0 4,0
HYODYT YHTEENSA (H) 12,4 42,2 48,7
Valtiontalouden tulot ja menot -0,2 -1,5 -21,5
Saimaan kanavan ja syvavaylan yllapitokustannukset 0,0 0,0 -20,2
Saimaan kanavan vuokrakustannukset 0,1 0,1 0,1
Saimaan luotsauksen hintatuki -0,2 -1,3 -0,8
Radanpidon kustannukset 0,0 0,0 0,9
Tienpidon kustannukset 0,0 0,0 0,0
Vesiliikenteen vero- ja maksutuotot -0,1 -0,3 -0,5
Ratamaksutuotot 0,0 0,0 -0,8
Tieliikenteen polttoaineverotuotot 0,0 0,0 -0,2
Kuljetuskustannukset 9,0 42,2 69,2
Liikennointikustannukset 11,0 47,9 51,0
Varastoon sitoutuneen padoman muutos -2,1 -5,7 18,2
Liikenteen ulkoiset kustannukset 0,6 3,0 2,5
Vesiliikenteen paastokustannukset 0,6 3,0 2,2
Rautatieliikenteen padstdkustannukset 0,0 0,0 0,3
Tieliikenteen padstokustannukset 0,0 0,0 0,0
Tieliikenteen onnettomuuskustannukset 0,0 0,0 0,0
Rakentamisen aikaiset haitat 0,0 -10,0 -10,0
Kuljetuskustannukset 0,0 -9,5 -9,5
Ratamaksutuotot 0,0 0,4 0,4
Radanpidon kustannukset 0,0 -0,4 -0,4
Tienpidon kustannukset 0,0 -0,3 -0,3
Tieliikenteen polttoaineverotuotot 0,0 1,3 1,3
Tieliikenteen onnettomuuskustannukset 0,0 -0,3 -0,3
Vesiliikenteen vero- ja maksutuotot 0,0 0,3 0,3
Saimaan luotsauksen hintatuki 0,0 -1,5 -1,5
Jadnnosarvo 3,0 8,5 8,5
HYOTY-KUSTANNUSSUHDE (H/K) 2,43 0,52 0,59

Paras hyoty-kustannussuhde (2.43) saavutetaan vaihtoehdossa Ve 1, jossa
kanavan vedenpintaa nostetaan 10 cm. Kyseisen investoinnin toteutuskustan-
nukset ovat alhaiset ja hyodyt realisoituvat valittomasti, koska suurempi syvays
voidaan ottaa kayttéon nykyisilla aluksilla Venajalta tapahtuvaa raakapuun
tuontia ja Varkauden pohjoispuolelle suuntautuvia kuljetuksia lukuun ottamatta.
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Suurimmat kuljetuskustannussaastot saavutetaan vaihtoehdossa Ve 2b. Huo-
mattava osa naista muodostuu varastoon sitoutuneen paaoman vahenemisesta
syntyvista saastodista. Pidemmasta liikenndintiajasta aiheutuvat vaylanpidon
lisakustannukset ovat kuitenkin myds huomattavia, minka vuoksi vaihtoehdon
kannattavuus jaa alhaiseksi.

Hankkeen vaikutukset liikenteen paastdihin ovat vahaisia. Suurimmat paasté-
kustannussaastot saavutetaan vaihtoehdossa Ve 2. Rakentamisen aikaiset
haitat ovat merkittavia ja heikentavat hankkeen kannattavuutta.

7.11 Herkkyystarkastelut

Herkkyystarkasteluna tutkittiin tilannetta, jossa metsateollisuuden tuotteiden
vienti kasvaa nykyisesta noin 0,2 miljoonasta tonnista kaksinkertaiseksi noin
0,4 miljoonaan tonniin, raakapuun tuonti Venajalta vahenee nykyisesta naoin
0,4 miljoonasta tonnista noin 0,2 miljoonaan tonniin seka aluskannan uusiutu-
minen kestaa arvioidun kymmenen vuoden sijasta 15 vuotta.

Metsateollisuuden tuotteiden viennin kasvun vaikutusta kannattavuuteen
arvioitiin ns. puolikkaan saanndn avulla. Kuljetuskustannusten laskun oletetaan
mahdollistavan tuotteiden nykyisen markkina-alueen laajentamisen. Talldin
aivan nykyisen markkina-alueen rajalle suuntautuvien kuljetusten oletetaan
saavan tdysimaardisesti sen hyodyn, joka vesitiekuljetuksen kaytolla saavu-
tetaan verrattuna merisataman kayttéon. Uuden laajemman markkina-alueen
rajalle suuntautuvan kuljetuksen ei enaa arvioida saavuttavan hyotya, jolloin
kokonaishyoty on puolet taysimaaraisista hyddyista.

Taulukko 10. Herkkyystarkastelujen tulokset.

Peruslaskelma 2,43 0,52 0,59
Metséateollisuuden viennin kasvu 100 % 2,69 0,55 0,64
Raakapuun tuonnin viheneminen 50 % 2,43 0,44 0,48

Pidempi siirtymaaika pidempien alusten kdyttoonotossa 2,43 0,46 0,50
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Hyoty-kustannussuhteet peruslaskelmassa ja
herkkyystarkasteluissa
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Kuva 18. Hyéty-kustannussuhteet peruslaskelmassa ja herkkyys-

tarkasteluissa.

Metsateollisuuden viennin kasvulla (ja kuljetusmaaran kasvulla yleisesti) on
suurin vaikutus vaihtoehdon Ve 1 kannattavuuteen. Muissa vaihtoehdoissa
hyodyt realisoituvat vasta sen jdlkeen, kun aluskanta on uusiutunut, minka
vuoksi vaikutus on vahaisempi. Raakapuun tuonnin vaheneminen ja pidempi
siirtymaaika vaikuttavat vaihtoehtojen Ve 2 ja Ve 2b kannattavuuksia laskevasti.
Vaihtoehdossa Ve 1 suurempaa syvaysta ei voida hyddyntaa raakapuun tuon-
nissa, jolloin tuonnin vahenemisella ei ole vaikutusta. Siirtymaajan pituudella ei
myaoskaan ole vaikutusta, koska suurempi syvays voidaan ottaa kayttéon nykyi-
silla aluksilla.

Herkkyystarkasteluiden tarkein johtopaatos on, ettei sulkujen pidentamisen
kannattavuus ole erityisen herkka huomattavallekaan kuljetusmaaran muutok-
selle. Metsateollisuuden tuotekuljetuksissa kanavan kaytolla saavutettavat
hyodyt ovat sen verran vahaisia, etteivat ne nosta merkittavasti hanke-
vaihtoehtojen Ve 2 ja Ve 2b kannattavuutta.
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8 Yhteenveto ja johtopaatokset

Saimaan kanavan kilpailukyky

Saimaan kanava mahdollistaa Ita-Suomen teollisuudelle suorat vesitiekuljetuk-
set Saimaan vesialueen satamista Itamerelle. Merkittavin kanavan kaytolla
saavutettava hyoty verrattuna merisatamien kayttdon on merisatamaan suun-
tautuvan tie- tai rautatiekuljetuksen seka erityisesti merisatamassa tapahtuvan
valikasittelyn jaaminen pois. Saimaan kanavan erityisen kilpailukykyisia mark-
kinasegmentteja ovat Keski-Euroopan sisavesisatamiin suuntautuvat vienti-
kuljetukset seka kuivan irtotavaran tuontikuljetukset Keski-Euroopasta ja
Baltian maista.

Aluskoko rajoittaa Saimaan vesitiekuljetusten kilpailukykyisen kayttoalueen
[tameren ja Pohjanmeren alueille seka naiden jatkoyhteyksille sisavesireitteja
pitkin. Tata kauemmaksi kuljetukset kannattaa useimmissa tapauksissa hoitaa
suuremmilla aluksilla merisatamien kautta. Kanavan kilpailukykya rajoittava
tekija on my0Os sen osavuotinen aukiolo; talvikatkon ajalle kuljetusasiakkaiden
on joko hankittava vaihtoehtoinen kuljetusketju tai koko vuoden volyymi on
kuljetettava avovesikauden aikana.

Kanavan kuljetusmaaran kehitys

Saimaan kanavan kuljetusmaaran arvioidaan tulevaisuudessa kasvavan maltilli-
sesti; uusia merkittavia kuljetusvirtoja ei talla hetkella ole nakopiirissa. Sulkujen
pidentamisen ei arvioida parantavan vesitiekuljetusten kilpailukykya niin mer-
kittavasti, etta kuljetuksia suuressa maarin siirtyisi merisatamista Saimaalle.
Pidentaminen voi kuitenkin mahdollistaa erityisesti metsateollisuuden viennin
kasvattamisen Saimaan kanavan vahvoille markkina-alueille.

Saimaan aluskannan kehittyminen

Saimaan tavaraliikenne on Venajan raakapuun tuontia lukuun ottamatta keskit-
tynyt padosin kahdelle keskieurooppalaiselle varustamolle. Naiden aluksista
suurimmalla osalla on kayttoikaa jaljella viela yli kymmenen vuotta. Suoma-
laisten varustamoiden markkinaosuus on viime vuosina jaanyt pieneksi. Suoma-
laisten ja venaladisten varustamoiden osalta aluskanta on vanhentunutta. Paatos
sulkujen pituudesta tarvitaan, jotta varustamot voivat tehda paatoksia uusien
alusten hankinnasta.

Jos sulut paatetaan sailyttaa nykyisen pituisina, jatkuu liikenndinti nykyisilla
aluksilla ja elinkaarensa lopussa olevia aluksia aletaan korvata uusilla aluksilla.
Kokonaisuutena Saimaan tonnisto tulee todennakoisesti vahenemaan, koska
kaikille pienempaan markkina-asemaan jaaneille varustamoille uusien Saimaa-
kokoluokan alusten hankinta ei todenndkdisesti ole enaa kannattavaa. Paatds
sailyttaa sulut nykyisen pituisina ei kuitenkaan tarkoita Saimaan vesitie-
kuljetusten loppumista, koska vahvassa markkina-asemassa oleville varusta-
moille Saimaan kuljetukset tulevat olemaan tarkea markkina myos jatkossa.

Jos sulut paatetaan pidentas, jatkuu liikenndinti seka nykyisilla aluksilla etta
varustamoiden nykyisilla pidemmilla aluksilla. Samalla nykyista useampia
jaavahvistettuja aluksia tulee tarjolle, mika mahdollistaa vuosittaisen liiken-
nointiajan pidentamisen. Elinkaarensa lopussa olevia aluksia aletaan korvata
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uusilla pidemmilla aluksilla. Sulkujen pidentaminen tarjoaa erityisesti pienem-
paan markkina-asemaan jaaneille varustamoille mahdollisuuden paasta takai-
sin Saimaan kuljetusmarkkinaan. Tama mahdollisuus koskee erityisesti ensim-
maisia noin kymmenta vuotta, kun suurempien varustamoiden tonnisto ei viela
ole kokonaan uusiutunut. Kokonaisuutena Saimaan tonnisto tulee kuitenkin
my0s tassa tapauksessa todennakoisesti vahenemaan, koska kaikille pienem-
paan markkina-asemaan jaaneille varustamoille uusien Saimaa-kokoluokan
alusten hankinta ei sulkujen pidentamisesta huolimatta todennakdisesti ole
enaa kannattavaa.

Hankkeen vaikutukset

Sulkujen pidentaminen ja vedenpinnan nosto parantavat Saimaan vesitiekulje-
tusten kilpailukykya ja tuovat kuljetusasiakkaille saastéja kuljetuskustannuk-
sissa. Suurimmat kuljetuskustannussaastot saavutetaan, kun naiden toimen-
piteiden lisaksi mahdollistetaan kanavan pidempiaikainen vuosittainen liiken-
nointi. Talldin saastoja saavutetaan seka liikkennodintikustannuksissa etta varas-
toon sitoutuneen paaoman kustannuksissa, kun talviajan varastoja voidaan
pienentaa. Kokonaisuutena hankkeen toteuttaminen olisi positiivinen signaali
[ta-Suomen teollisuudelle, ja rohkaisisi kuljetusasiakkaita suunnittelemaan
toimintaansa vesitiekuljetusten varaan myos tulevaisuudessa. Se myos
vahvistaisi vientiteollisuuden markkina-asemaa Saimaan kanavan vahvoilla
markkina-alueilla.

Pidempiaikainen vuosittainen liikenndinti mahdollistaa kuljetusten siirtamisen
merisatamista Saimaalle. Tama keventaa Kaakkois-Suomen rataverkon, ja
erityisesti Kotkan ratapihan kuormitusta talvella, jolloin rautatiekuljetusten
maara on suurimmillaan.

Hankkeen toteuttamisella ei ole merkittavaa vaikutusta liikkenteen paastoihin.
Hiilidioksidipaastot vahenevat aluskayntien maaran vahentyessa, mutta
samalla rautateilta siirtyva liikenne kasvattaa niita hieman.

Matkailuliikenteessa nykyista aluskokoa pidetaan sopivana, eika sulkujen pituus
ole este suurempienkaan alusten hankinnalle. Taman vuoksi hankkeella ei ole
vaikutuksia matkailuliikenteeseen.

Yhteiskuntatalouden nakokulmasta kannattavin hankevaihtoehto on Ve 1
(hyoty-kustannussuhde 2,43), jossa kanavan vedenpintaa nostetaan. Toimen-
pide voidaan toteuttaa suhteellisen pienilla investointikustannuksilla ja sen
hyodyt realisoituvat heti, koska suurempi syvays voidaan nykyisilla aluksilla
ottaa kayttoon valittomasti. Vedenpinnan nosto onkin jarkevaa toteuttaa joka
tapauksessa riippumatta sulkujen pidentamisesta. Hankevaihtoehto Ve 2b, jossa
saavutetaan suurimmat saastot kuljetuskustannuksissa, ei ole yhteiskunta-
talouden nakokulmasta kannattava (hyoty-kustannussuhde 0,59), koska
kanavan ja syvavaylan yllapitokustannukset kasvavat merkittavasti.

Herkkyystarkasteluiden perusteella sulkujen pidentamisen kannattavuus ei ole
erityisen herkka huomattavallekaan kuljetusmaaran muutokselle. Esimerkiksi
metsateollisuuden viennin kaksinkertaistumisella ei olisi merkittavaa vaiku-
tusta hankevaihtoehtojen kannattavuuksiin, koska kanavan kaytolla saavutetta-
vat hyodyt ovat sen verran vahaisia.
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Sulkujen pidentamisen rakentamisen aikaiset haitat ovat merkittavia ja heiken-
tavat hankkeen kannattavuutta. Joidenkin kuljetusasiakkaiden kohdalla
hankkeen toteuttaminen voi vaikeuttaa merkittavasti elinkeinotoimintaa, koska
kilpailukykyista vaihtoehtoista kuljetustapaa rakentamisen ajalle ei ole.
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Nordkalk
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Pankaboard

Prima Shipping Group
RABN

Rhenus Maritime Services
Saimaa Travel
Scanpole

Schwenk

Stora Enso
UPM-Kymmene
Yara Suomi
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