Valtuustoaloite uudesta Saimaan kanavasta

Keskustan valtuustoryhma teki Eteld-Karjalan maakuntavaltuuston kokouksessa 19.5.2025
aloitteen Saimaan kanavan uudelleenlinjauksesta ja rakentamisesta. Aloitteessa esitetdan
kanavalle uutta linjausta ja rakentamista Nuijamaanjarvelta Virolahden kautta
Suomenlahdelle. Valtuustoaloite annettiin maakuntahallitukselle valmisteltavaksi.

Maakuntahallitus kasitteli asian 18.8.2025 kokouksessaan ja paatti lahettaa
valtuustoaloitteen elinvoimapalvelujen yksikolle valmisteltavaksi.

Vastausta valtuustoaloitteeseen kasitelladn maakuntahallituksen kokouksessa 8.12.2025 ja
maakuntavaltuuston kokouksessa 22.12.2025.

Valtuustoaloitteen sisalto

Valtuustoaloite loytyy Etela-Karjalan liiton tietopalvelusta: maakuntavaltuuston kokous
19.5.2025 - valtuustoaloite. Aloitteen sisalto on seuraava:

Saimaan vesistd ja Saimaan kanava on ollut teollisuudelle ja etenkin metsateollisuudelle
tarkea tavarareitti merelle.

Venajan hyokkayssota Ukrainaan ja hybridioperaatio siirtolaisten ohjaamisesta Suomeen on
kokonaan lopettanut henkildrajaliikenteen ja sulkenut rajan seka lopettanut myds lilkenteen
Saimaan kanavalla. Puun kuljetus ja muu rahti on siirtynyt kumipyorille ja raideliikenteeseen.
Edullisin rahtimuoto on kuitenkin vesistokuljetukset ja pitkaan toiminut Saimaan kanava on
edesauttanut tavaran kuljetusta vesiteitse maailmalle. Muutos lilkkenteessa nostaa
kustannuksia ja olisi perusteltua linjata kanavalle uusi reitti ja rakentaa se Suomen puolelle.

Uusi kanavareitti olisi myos turvallisuuskysymys ja emme enaa jatkossa olisi Venajan
vaikutuksen alaisia vesiliikennereitin suhteen Saimaalta merelle.

Maantieteellisesti jarkevinta olisi rakentaa kanava Nuijamaa jarvelta Virolahdelle. Samalla
voitaisiin hyddyntaa myos jo nyt Suomen puolella olevaa kanavan osaa ja jatkaa siita
eteenpain, ei tarvitsi kokonaan rakentaa uutta kanavaa.

Yksittaiset kansanedustajat ovat asiaa nostaneet esille lehdistdssa ja Lappeenrannan
kaupunkikin on asiasta lausunut valtakunnalliseen lilkennejarjestelmasuunnitelmaan vuosille
2026-2037. Nyt olisi aika ja paikka ajaa asiaa maaratietoisesti eteenpain.
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Esitdmme, etta pyritdan vaikuttamaan vahvasti valtuustona ja Etela-Karjalan liittona valtion ja
EU:n suuntaan, etta rahoitus jarjestyy ja Saimaan kanavan uudelleen linjaus ja rakentamisen
toteutuu.

Valtuustoaloitteeseen liittyva keskustelu ja uutisointi

Saimaan kanavan korvaavasta Saimaan ja Suomenlahden yhdistavasta uudesta
kanavalinjauksesta on kayty paljon keskustelua sen jalkeen, kun Venaja hyokkasi Ukrainaan,
ja Saimaan kanavan lilkenne keskeytyi. Aluksi keskusteluihin nostettiin Kymijoki-Mantyharju-
kanava ja sen jalkeen Saimaan kanavan uusi linjaus Nuijamaanjarvelta rajanmyotaisesti
Suomenlahdelle.

Kymijoki-Mantyharju-kanavaa koskeva uutisointi mediassa:
30.5.2022 Saimaan vientiteollisuus vaatii yhteytta merelle: "Meilld on mahdollisuus

investoida muihin maihin, jos Saimaalle ei paase laivalla"

7.6.2022 Moni Kaakon kansanedustaja tyrmaa ajatuksen uudesta kanavareitista: lilan kallista

ja hidasta
11.4.2023 Uudet kansanedustajat pitavat Kymijoen kanavaa liian kalliina — Antti

Hakkanen: "Tassa taloustilanteessa ei ole realismia”

Saimaan kanavan uutta linjausta koskeva uutisointi mediassa:
23.9.2024 Kolme kansanedustajaa valayttaa Saimaan kanavan korvaamista uudella

vesireitilla
17.4.2025 Uusi Saimaan kanava Suomen puolelle kiinnostaa Lappeenrannan kaupunkia —

tunnustelut menossa

20.8.2025 Etela-Karjalassa selvitetdan Saimaan kanavan siirtamista — uusi linjaus kulkisi

kokonaan Suomen puolella
28.8.2025 Saimaan kanavasta vallihauta itarajalle? Maanpuolustuksen asiantuntija Pekka

Toveri pitaa ajatusta viisaana

~ M

Suomi r(

MANTYHARJUN
KANAVA Ristiina

Lappeenrant%

SAIMAAN
Méntyharju KANAVA

L)
)
3
s
o
=
=
P
3
o
o

suomi

Lappeenranta® "\ .
Kourda \: "....',, VENAJA oviipuri
KANAVA ® Hamina v
Kotka ® VENAJA o Virolahti
= Helsinki
SKM
Kuva: Samuli Huttunen/ Yle, lahde: Merenkulkuhallitus, Suuntaa antava kartta on tehty Ylen toimituksessa. Kuva:

Mapcreator.io | OSM.org Mikko Savolainen / Yle, Mapcreator, OpenStreetMap


https://yle.fi/a/3-12460407
https://yle.fi/a/3-12460407
https://yle.fi/a/3-12472541
https://yle.fi/a/3-12472541
https://yle.fi/a/74-20026171
https://yle.fi/a/74-20026171
https://yle.fi/a/74-20113243
https://yle.fi/a/74-20113243
https://yle.fi/a/74-20156910
https://yle.fi/a/74-20156910
https://yle.fi/a/74-20178439
https://yle.fi/a/74-20178439
https://yle.fi/a/74-20178848
https://yle.fi/a/74-20178848

Etela-Karjalan liiton tekema tarkastelu uudesta Saimaan kanavasta

Valtuustoaloitetta Saimaan kanavan uudesta linjauksesta on tarkasteltu eri nakdkulmista.
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1 Saimaan kanava ja sen aiemmin tarkastelussa olleet vaihtoehdot

Saimaan kanava yhdistaa Vuoksen vesiston ja Saimaan jarvialueen Suomenlahdelle. Kanava
on 43 km pitka ja siind on kahdeksan sulkua. Kanavasta 23 km sijaitsee Suomen puolella ja 20
km Venajan puolella. Vastaavasti suluista kolme on Suomen ja viisi Venajan puolella.

Saimaan kanava valmistui alun perin vuonna 1856, ja sen rakentaminen kesti 11-12 vuotta.
Alkuperaisessa kanavassa oli 28 sulkua. Kanavan uudelleenrakentaminen / leventaminen
toteutettiin vuosina 1963-1968, ja rakentaminen kesti 5-6 vuotta.

Saimaan kanavan linjausvalinta oli 1800-luvun puolivalissa yksi suurimpia ja pisimpaan
pohdittuja paatoksia Suomen infrastruktuurihistoriassa. Kanava paatettiin rakentaa nykyiseen
paikkaansa, koska luonnonolosuhteet, topografia, vesistdjen yhteys ja taloudelliset syyt
osoittivat, etta Lappeenrannan-Viipurin valinen linja oli ainoa realistinen reitti, jossa
korkeuseroja voitiin hallita riittavasti ja jossa oli mahdollisuus yhdistda Saimaan vesisto
Suomenlahteen kohtuullisin kustannuksin. Valitun linjauksen etuna oli muihin vaihtoehtoihin
verrattuna mm. luonnollinen vesireitti, jossa oli valmiina jarviyhteyksia. Taman ansiosta 43 km
matkalle tarvitsi rakentaa keinotekoista kanavaa vain 19 km.

Saimaa—Kivijarvi-linjaus oli yksi merkittavimmista vaihtoehdoista valitulle Lauritsala-
Nuijamaa-Viipuri-linjaukselle. Kivijarven linjaus poikkesi alkuperaisissa 1800-luvun
suunnitelmissa lopulta valitusta reitista kulkemalla eteldmpaa, osin Kivijarven kautta
Viipurinlahdelle. Kyseinen linjaus osoittautui kuitenkin teknisesti ja taloudellisesti
epaedulliseksi mm. korkeuserojen, vedenjakajaongelmien ja maaperan kallioisuuden vuoksi.
Kivijarven kautta kulkeva linja nousi uudelleen esiin 1950-luvulla, kun arvioitiin
mahdollisuutta rakentaa kokonaan Suomen puolelle jaava uusi kanava, jos Neuvostoliiton
alueelle jadneen kanavan vuokra ei olisi toteutunut. Talldin linjausvaihtoehtona oli Saimaa—
Kivijarvi-Lapjarvi-Hamina (tai Klamila). Myds tuolloin hanke hylattiin maaston haasteiden ja
korkeiden kustannusten vuoksi.

Ministeritydoryhman mietinndn mukaisesti perustettiin 1990-luvun lopulla It4-Suomen
kanavatydryhma, jonka tehtavana oli laatia kanavaverkoston kehittdmisen kokonaiskuva.
Tyoryhma laati tarvittavat taustaselvitykset Kymijoen ja Mantyharjun kanavista sekad Saimaan
kanavan laajentamisesta poliittisen paatoksenteon pohjaksi.

Kymijoki-Mantyharju-kanavat yhdistavaa linjausta oli tarkasteltu ensimmaisen kerran jo 1800-
luvulla. Vuonna 2000 valmistunut selvitys osoitti, ettei kyseisen kanavan rakentamiselle ole
edellytyksia, koska kanavan hyodyt kustannuksiin nahden olisivat olemattomat.
Kanavalinjauksen hinnaksi arvioitiin yli 8 miljardia markkaa, mika vastaa noin 1,8 miljardia
euroa. Lisaksi kanavan ymparistovaikutukset todettiin negatiivisiksi. Keskeisimpana
haasteena Kymijoen kanavoinnille ovat pohjasedimenttien myrkyt, Kymijoen Natura 2000 -



status, alueen arvokkaat elinymparistot ja lajisto seka valtakunnallisesti arvokas
Kymijokilaakson maisema-alue. Kanavointi ruoppauksineen aiheuttaisi maailmanlaajuisesti
ainutkertaisen dioksiini—furaani-kulkeuman Suomenlahteen ja [tamereen, mika olisi
valtioiden rajat ylittavan ymparistovaikutusten arviointia koskevan yleissopimuksen (ECE:n
YVA-sopimus, Espoon sopimus) nakdkulmasta ongelmallista.

Kymijoki-Mantyharju-kanavan kanssa yhta aikaa laadittiin olemassa olevan Saimaan kanavan
laajennussuunnitelma. Kustannusten ja ymparistohaittojen minimoimiseksi uusi laajennettu
kanava olisi noudattanut sulkuosuuksia lukuun ottamatta nykyisen kanavan linjausta. Sulut
suunniteltiin — Malkian sulkua lukuun ottamatta — olemassa olevien sulkujen viereen. Sulkujen
hyotyleveys olisi ollut 18 metria, hydtypituus 150 metria ja veden syvyys 5,5 metria. Kanavan
laajentamisen kustannusarvio oli 1,25 miljardia markkaa, mika vastaa noin 280 miljoonaa
euroa nykyrahaksi muutettuna.

Mantyharjun kanava on nostettu esiin Paijat-Hameen maakuntakaava 2060 -luonnoksessa.
Kaavaselostuksen mukaan maakuntakaavan tavoitteena on sisdvesiliikenteen kasvu.
Kaavaselostuksessa esitetyn tavoitteen mukaan Mantyharjun kanava yhdistaa Saimaan ja
Paijanteen vuonna 2060, jolloin se on matkailu- ja tavaraliikennekaytossa. Selostuksessa
mainitaan myos Mantyharjun kanavan ja Kymijoen kanavan mahdollistama Saimaan
meriyhteys tavaraliikenteelle. Selostuksessa ei kuitenkaan oteta kantaa Kymijoen
kanavalinjauksen ymparistdvaikutuksiin. Mantyharjun kanavan uuden vaylan rakentamisen
todetaan aiheuttavan merkittavia uhkia ja kielteisia vaikutuksia luontoon ja ymparistoon.

2 Uuden kanavalinjauksen alueella sijaitseva nykyinen infrastruktuuri

Nuijamaanjarven ja Suomenlahden valisella alueella on lukuisia valtion yllapitamia
maanteita, joista kanavan kohdalle sijoittuisi n. 15 tietd (mm. vt13, mt387 ja E18-tie). Lisaksi
alueella on useita kymmenia yksityisteita ja metsaautoteita. Alueelle sijoittuu mm. tie, jolla
kuljetetaan puuta yli 200 000 tonnia vuodessa, ja useita teit4, joilla kuljetetaan puuta 10 000-
50 000 tonnia vuodessa, seka useita teita, joilla kuljetetaan puuta 5 000-10 000 tonnia
vuodessa. Kanava vaikuttaisi kaikkien naiden teiden liikenteeseen.

Alueella sijaitsee myos Luumaki-Vainikkala-rata seka Lappeenrannan Yllikkalaan ja
Kymenlaaksoon Hostikan seudulle johtavat 400 kV suurjannitevoimalinjat. Kanavan
vaikutusalueella sijaitsevat myos Nuijamaan, Vainikkalan ja Vaalimaan rajanylityspaikat.
Lisaksi alueella on runsaasti kylia ja pienkylid sekd maa- ja metsatalousalueita.

Kanava ja sen rakentaminen vaikuttaisi rajavalvonnan toimintaan, joka perustuu vahvasti
rajan laheisyydessa sijaitsevan tieverkon olemassaoloon. Myos pelastustoimen liikkkuminen
alueella hankaloituisi. Lisaksi kylien asukkaiden liikkuminen seka maa- ja metsataloudessa
kaytettavien koneiden liikkuminen esim. viljelysmaille hankaloituisi, koska lahtékohtana olisi



todennakoisesti se, etta yksityis- ja metsdautoteille ei osoiteta uusia tie- ja siltajarjestelyja
kanavan yli, vaan yhteydet pyritdan jarjestdmaan kiertotieyhteyksin olemassa olevia teita
pitkin. Nain on linjattu mm. vuonna 2025 valmistuneessa Mantyharjun kanavan
ajantasaisuus- ja kustannustarkastelussa.

Koska kanava jouduttaisiin kaivamaan osin suurjannitevoimalinjojen alle, maan muoto ja
kantavuus muuttuisivat, mika voi vaikuttaa pylvaiden perustuksiin ja niiden vakauteen.
Eroosio tai veden nousu voi heikentaa pylvaiden juurialuetta, etenkin jos vesi paasee
kulkemaan niiden perustuksiin. Rakentamisessa olisi varmistettava, ettei kanava muuta
pohjaveden virtausta siten, ettd pylvaiden perustukset joutuvat alttiiksi kosteus- tai
routavaurioille.

Uuden kanavalinjauksen vuoksi myos Luumaki-Vainikkala-rata jouduttaisiin suunnittelemaan
ja rakentamaan osittain uudelleen.

3 Kanavalinjauksen mahdolliset luonto- ja ymparistovaikutukset

Kanavahankkeella on monenlaisia luonto- ja ymparistovaikutuksia, joista tdssa on tarkasteltu
vaikutuksia vesistoihin, kalatalouteen, ekosysteemeihin ja luonnon monimuotoisuuteen,
maisemaan ja kulttuuriymparistéon seka ilmastoon.

3.1 Vaikutukset vesistoihin

Kanavahankkeella olisi laajoja vesistovaikutuksia. Se vaikuttaisi mm. valtakunnan rajat
ylittavien vesimuodostumien tilaan. Lain Vesien ja merenhoidon jarjestamisesta (1299/2004)
mukaan vaikutukset jokaisen alitettavan joen ja ”puhkaistavan” yli 50 ha kokoisen jarven
vedenlaatuun, vesieliostoon ja rakenteelliseen seka vesitaseisiin liittyvaan tilaan (ns. HyMo-
tilaan) on arvioitava ja huomioitava jokaisessa vesienhoitosuunnitelmassa ja
toimenpideohjelmassa. Ennakkotapausten mukaisesti (mm. Finnpulpin tehdas Kuopiossa)
yhdenk&an vesienhoidon laatutekijan tila tai yksittdisen vesimuodostuman ekologinen tila ei
saa heiketa uusien hankkeiden myo6ta — ja poikkeustilannemenettelyssakin nama vaikutukset
pitda arvioida.

Uuden Saimaan kanavan linjauksen vaikutusalueella on yhdeksan erillista jokea ja nelja
jarvea (Nuijamaanjarvi, Telkjarvi, Pukalus ja Vakevanjarvi) seka rajajoet, joiden 1)
fysikaaliskemiallinen tila ei saa heiketa, 2) pohjaeldimiston tila ei saa heiketa, 3) paallyslevien
jajarvissa kasviplanktonin tila ei saa heiketa, 4) kalaston tila ei saa heiketa, ja 5)
vesikasvillisuuden tila ei saa heiketd missaan osatekijoissa yhden luokitusluokan verran,
esimerkiksi hyvasta tilasta tyydyttavaan. Lisaksi missdan naista vesistoista vaelluskalojen
liikkuminen ei saa estya, ja niiden rakenteellisen seka vesitaloudellisen tilan (HyMo-tilan)
ymparistotavoitteet eivat saa heiketa. Esimerkiksi rantojen pengertaminen ei saa olla



laajuudeltaan yli 20 % jarven rantaviivan kokonaispituudesta, ja samalla jarvelld jarven
vedenpinnan nosto tai lasku ei saa olla yli 50 senttid. Vastaavasti jokiosuuksilla uudet
rakenteet eivat saa padottaa ylapuoleisia vesia yli 15 %, ja samanaikaisesti yli 15-30 %
alkuperaisista jokiymparistoista ei saa heikentya laadullisesti. Nykyinen vesien
luokitussysteemi pohjautuu ns. heikoimman lenkin periaatteeseen (OOAQ), jossa yksittaisista
luokitustekijoistd huonoimmassa tilassa oleva maaraa ekologisen yleisluokan.

Jokien kalasto ja pohjaeldimistd taantuisi merkittavasti kanavan alituskohdissa.

Vesistojen “eritasoliittymat” kuuluisi suunnitella siten, etteivat ne osu koskijaksojen kohdalle,
mika lisaisi kohtalaisessa maarin kanavan pituutta, eli olisi luonnonsuojelualueiden
kiertdmisen lisaksi yksi linjauksessa huomioitava asia. Vieraslajien — joita nykyisessakin
kanavassa esiintyy (mm. villasaksirapu) — levidminen luonnonvesiin tulisi estaa fyysisilla
esteilla.

Koska nykyisen Saimaan kanavan ja Nuijamaanjarven ekologinen tila on ensivuonna
julkaistavassa vesien luokituksessa noussut tyydyttavasta hyvaan, eli vesienhoidon
tavoitteeseen, on ndiden kahden vesiston hyva tila turvattava jatkossakin. Mikali
rakentamisen aiheuttamat vesistojen sameustekijat ja ravinteisuuden nousu seka
mahdollinen Nuijamaanjarven keskivedenkorkeuden pysyva muutos aiheuttaisivat tilan
heikkenemisen, ei ndiden kahden vesiston kohentunut tila tulisi sdilymaan, jolloin tilanne
muuttuisi Vesienhoitolain ja Euroopan unionin vesipuitedirektiivin (2000/60/EY) vastaiseksi.
Jos taas uuden kanavan lahto ja Saimaan vesien johtovayla olisi jossain muualla kuin
nykyisessa kanavassa, tai Nuijamaanjarvi ohitettaisiin, tulisi ndiden ohitettavien
vesimuodostumien tila veden huonon vaihtuvuuden takia laskemaan hyvasta tyydyttavaan,
mika olisi jalleen Vesienhoitolain ja vesipuitedirektiivin vastainen tilanne.

Uudella kanavalla ei saisi olla vaikutusta Saimaan vedenkorkeuksiin eikd Vuoksen
lahtovirtaamaan. Reunaehtoina naille ovat Vuoksen vedenkayttd voimatalouteen (Fortum),
Saimaan juoksutussaanto ja norpansuojelu. Ensiksi mainitusta seuraa suuria rahallisia
menetyksia siina tapauksessa, ettd uusi kanava esimerkiksi voimakkaan haihdunnan aikaan
kesalla vaatisi nykyistad vahankin suuremman vesimaaran johtamisen kanavaan.
Norpansuojelun nakékulmasta vedenpinnan vaihtelu puolestaan vdhentaa norpille sopivia
pesapaikkoja ja pesintdaikainen vedenpinnan vaihtelu heikentda merkittavasti poikasten
selviytymista.

Koska esitetty uusi kanava yhtyisi Virolahden alueella suoraan Suomenlahteen, tulisi
hankkeessa arvioida myds kanavan vaikutukset Itdmereen. Itdinen Suomenlahti on jo nykyisin
paikoin huonossa kunnossa, ja direktiivi velvoittaa jasenvaltiot saattamaan kaikki pintavedet
(jarvet, joet, rannikkovedet) ja pohjavedet vahintaan hyvaan tilaan. Vesien tilaa ei saa
heikentaa siita, mita se jo on, ja jos vesimuodostuma ei ole hyvassa tilassa, jasenvaltion on
toteutettava toimia tilan parantamiseksi. Vesien tilan heikentdminen on kielletty.



Euroopan unionin vesipuitedirektiivin lisaksi on olemassa muitakin kansainvalisia
ymparistdsopimuksia, jotka tulee huomioida mahdollisen uuden kanavan suunnittelussa.

e Suomion osapuolena YK:n biologisen monimuotoisuuden yleissopimuksessa (CBD),
joka kattaa meriympariston biodiversiteetin suojelun osana laajempaa luonnon
monimuotoisuutta.

e Suomen allekirjoittama ja ratifioima Espoon sopimus (Ymparistovaikutusten arviointia
rajat ylittavissa yhteyksissa koskeva yleissopimus) on Itdmeren kaltaisella suljetulla
merialueella tarkea, ja se tulee huomioida mm. meriruoppauksen ja lajitysten
yhteydessa.

e Myds Suomen rajavesistosopimukset kaikkien naapurivaltioidemme valilla on
huomioitava suunnittelussa. Geopoliittisesta tilanteesta huolimatta Suomen ja
Venajan valinen rajavesistdsopimus on edelleen voimassa.

3.2 Vaikutukset kalatalouteen

Kanavahankkeen toteutuskelpoisuuden arvioinnissa on tarkedd huomioida myods oletetun
kanavalinjauksen (Nuijamaanjarvi-Virolahti) kalataloudelliset ndkokulmat. Erityisen
tarpeellista on arvioida vaikutuksia ja toteutuskelpoisuutta suhteessa lukuisiin mahdollisen
kanavalinjauksen kanssa risteaviin vaelluskalavesistoihin, joita ovat ainakin Mustajoki,
Rakkolanjoki, (Hounijoen vesistd), Alajoki (Hounijoen vesistd), Tervajoki, Vilajoki, Urpalanjoki
ja Vaalimaanjoki. Reitin varrella sijaitsee myos muita kalataloudellisesti tarkeita jokia ja jarvia,
javaikutuksia myds naihin vesistdihin tulisi arvioida.

Edelld mainittujen vesistdjen vaelluskalojen kutu- ja poikastuotantoalueista merkittava osa
sijaitsee Suomen puolella. Uhanalaisista vaelluskaloista Suomessa tavataan erityisesti
taimenta, joka suosii kutualueinaan usein pienempia latvavesia ja sivupuroja. Suomen
puolella tehdyissa sdhkokoekalastuksissa on taimenen lisdksi tavattu sadnnollisesti
nahkiaisia ja naiden toukkia seka ankeriaita. Koekalastuksissa on havaittu myos
lohenpoikasia.

Mahdollisen kanavalinjauksen vesistdista Mustajoessa elda luontaisesti lisdantyva ja arvokas
alkuperainen meritaimenkanta, jota esiintyy myos Mustajokeen laskevassa Soskuanjoessa.
Myés Urpalanjokeen nousee kutemaan alkuperaistd meritaimenkantaa. Suomen puoleisessa
Vilajoessa vastaavasti elaa paikallinen alkuperdinen meritaimenkanta. Muihin kanavanvarren
vaelluskalavesistoihin on viimeisen noin kymmenen vuoden aikana tehty laajoja
meritaimenen kotiutusistutuksia, joiden avulla on saatu uudelleenkaynnistettya lajin
luonnonkierto useassa vesistdssa. Istutusten lisaksi jokivesistdissa on tehty muita mittavia
toimenpiteita vaelluskalakantojen tukemiseksi, kuten nousuesteiden poistoja, kalateita ja
koskialueiden kalataloudellisia kunnostuksia.



Vaelluskalakantojen sailymisen, elpymisen ja tehtyjen toimenpiteiden tuloksellisuuden
turvaamiseksi on tarkeaa, ettei vesistodissa ja ndiden valuma-alueilla toteuteta vedenlaatua ja
kalojen kutualueita heikentavia, vaellusta haittaavia tai pinta- ja pohjavesien purkautumista
muuttavia toimenpiteita.

Ennalta arvioituna kanavan toteuttaminen siten, ettei kanavalinjauksen vesistoihin ja
kalastoarvoihin kohdistuisi merkittavia haitallisia vaikutuksia, olisi erittain haastavaa.
Kanavan toteuttaminen Nuijamaanjarven ja Suomenlahden véliselle alueelle edellyttaisi
todennakoisesti olemassa olevien vesistdjen putkittamista, mika haittaa ja pahimmillaan
estaa kalojen vaellusta kutu- ja syonnosalueiden valilla. Lisdksi kanavalla olisi vaikutusta
valuma-alueiden pinta- ja pohjavesien purkautumiseen ja purkautumisreitteihin ja
esimerkiksi taimenen kudulle ja poikastuotannolle sopivien pohjavesivaikutteisten vesistojen
vesitaseeseen. Useat kanavalinjauksen alueet, joissa taimenen kutu- ja poikastuotanto
onnistuu, ovat juuri pohjavesivaikutteisia vesistdja. Kanavan rakentamisen myoéta voidaan
lisdksi menettaa kalojen kutu- ja poikastuotantoalueita putkitusten ja mahdollisen veden
patoutumisen vaikutuksesta. Pysyvien vaikutusten lisdksi kanavan toteuttamisella olisi
oletettavasti merkittavia rakentamisenaikaisia vaikutuksia vaikutusalueen vesistojen
vedenlaatuun ja vesien purkautumisreitteihin ja edelleen kalakantoihin.

Kanavalinjauksen tarkastelussa tulisi huomioida myos kanavan vaikutukset Virolahden
edustan kalankasvatuslaitosten toimintaan.

3.3 Vaikutukset ekosysteemeihin ja luonnon monimuotoisuuteen

Kanavahankkeella olisi vaikutuksia myos alueella sijaitseviin Natura- ja
luonnonsuojelualueisiin (mm. Joussuo ja Haapajarvi), tarkeisiin pohjavesialueisiin (mm.
Jousikangas), vesialueisiin, joilla on erityisid suojeluarvoja (mm. Luteenjarven lintukosteikko)
sekd maa- ja metsatalousvaltaisiin alueisiin, joilla on erityisia ymparistéarvoja (mm.
Suurisuo).

Pitka kanavalinjaus pirstoo elinymparistoja ja muodostaa laajan, fyysisen esteen maata pitkin
kulkeville elaimille (esim. hirvi, karhu, villisika, kettu, janis, pienpedot). Jos eldinten
liikkuminen estyy, populaatiot voivat eriytya ja geneettinen monimuotoisuus heikentya
pitkalla aikavalilla. Naiden eldinten kohdalla on hyva huomioida, etta myds Suomen ja
Venajan rajalle rakennetulla raja-aidalla voi olla vaikutuksia niiden liikkumiseen. Uusi kanava
aiheuttaisi mahdollisesti raja-aitaakin suuremman esteen, koska kanavan ylittdminen maata
pitkin olisi todennakoisesti mahdollista ainoastaan sulkujen kohdilla olevien siltojen kautta.
Naiden kahden esteen yhteisvaikutus voisi olla merkittava raja-alueen elaimistolle.

Kanavalinjauksen tarkastelussa tulisi huomioida myos meriympariston biodiversiteetti osana
laajempaa luonnon monimuotoisuutta.
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3.4 Vaikutukset maisemaan ja kulttuuriymparistoon

Kanava muuttaa maisemaa pysyvasti ja nakyvasti. Uusi vesielementti voi lisdtd maiseman
avaruutta ja houkuttelevuutta, mutta samalla muuttaa sen luonnetta. Kanavan rakenteet
voivat katkaista maiseman jatkuvuuden, mika vaikuttaa niin luontoon kuin
kulttuuriymparistoonkin. Rakentamisen jalkeinen maisemointi ja kasvillisuuden
palauttaminen voivat lieventaa vaikutuksia, mutta alkuperaista tilaa ei saada takaisin.

Kanavalinjauksen vaikutusalueella sijaitsee valtakunnallisesti merkittavia
kulttuurihistoriallisia ymparistdja (mm. Saimaan kanava ja Nuijamaan kirkko sekéa lukuisia
kohteita Kymenlaakson puolella), maakunnallisesti merkittavia kulttuurihistoriallisia
ymparistdja (mm. Joutsenkosken myllymaisema) seka useita muinaismuistokohteita (asuin-
ja hautapaikkoja). Lisaksi alueelle sijoittuu osa Salpalinjaa (eli talvisodan jalkeen vuosina
1940-1941 ja 1944 Suomen itarajan laheisyyteen Virolahdelta Savukoskelle rakennettua
puolustuslinjaa). Monet Salpalinjan kohteet ovat valtioneuvoston 22.12.2009 tekeman
paatoksen mukaan valtakunnallisesti merkittavaa rakennettua kulttuuriymparistoa, jossa
maankaytdn on sovelluttava alueen historialliseen kehitykseen.

3.5 Vaikutukset ilmastoon

Suuret rakennushankkeet tuottavat merkittavia paastoja rakentamisen ja yllapidon aikana, ja
niiden vaikutukset voivat jatkua vuosikymmenia ekosysteemeihin ja hiilenkiertoon liittyen.
Rakennusvaiheessa paastot kasvavat suurten maa- ja vesirakennustdiden vuoksi. Padstot
syntyvat mm. rakennusmateriaalien valmistuksesta seka tydkoneiden ja kuljetusten
kayttamista polttoaineista. Lisdksi metsatalousalueiden muuttaminen rakennusmaaksi
vahentaa hiilinieluja.

Toimintavaiheessa kanava voisi kuitenkin vahentda maantiekuljetuksia ja sita kautta
liikenteen paastoja (ja teiden kulumista). Toisaalta myods maantieliikenne muuttuu koko ajan
paastottomampaan suuntaan, jolloin eri kuljetusmuotojen valiset padstderot tulevat
kaventumaan.

4 Kaavoitus- ja lupaprosessit

Kaavoitusprosessi on keskeinen osa maankayton suunnittelua Suomessa. Saimaan kanavan
uutta linjausta varten pitaisi laatia maakuntakaava seka Etela-Karjalan etta Kymenlaakson
alueelle. Koska kyseessa olisi merkittava valtakunnallinen ja alueellinen infrastruktuurihanke,
kaavoitusprosessin kesto ja vaatimukset olisivat merkittavat.



11

4.1 Kaavoitusprosessi

Kaavoitusprosessi etenee vaiheittain seuraavasti:

e Aloitusvaihe

©)

(@]

©)

o

Paatos kaavatyon kdynnistamisesta molemmassa maakunnassa.
Laaditaan yhteinen osallistumis- ja arviointisuunnitelma (OAS).
Osallistumis- ja arviointisuunnitelma asetetaan julkisesti nahtaville (yleensa 1
kk).
Kaynnistetdan alustavat vaikutusselvitykset ja taustaselvitykset (luonto,
liikenne, vesistd, melu, Natura-arviointi, kulttuuriymparisto).
Huomioitavaa
= Selvitystyot tehddan suurelta osin todennakoisesti
konsulttitdina/ostopalveluna, mika lisaa kustannuksia.
= AKL 66 § ja MRA 11 8 mukaan maakuntakaavaa valmisteltaessa on oltava
yhteydessa elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskukseen ja niihin
ministeridihin, joiden toimialaan kuuluvia valtakunnallisesti merkittavia
asioita kaavassa kasitellaan. Elinkeino-, lilkkenne- ja
ymparistokeskuksen, kyseisten ministerididen sekad maakunnan liiton
kesken on jarjestettava neuvottelu kaavan laadintaan liittyvien
valtakunnallisten ja muiden keskeisten tavoitteiden toteamiseksi.
Viranomaisneuvottelu jarjestetdan kaavoitukseen ryhdyttdessa seka
ennen kuin kaavaehdotus on ollut julkisesti ndhtavana.
Arvio aloitusvaiheen ajallisesta kestosta: 1-1,5 vuotta

e Valmisteluvaihe (maakuntakaavaluonnos)

o

Tehdaan kaavaluonnos, jossa hahmotellaan kanavan tarkka sijainti ja
vaikutusalue.
Laaditaan laajat vaikutusten arvioinnit:
= vesistd- ja hydrologiset vaikutukset
= ymparistovaikutusten arviointi (YVA-menettely, joka kulkee rinnakkain
kaavan kanssa)
= liikenne- ja talousvaikutukset
= yhdyskuntarakenteelliset ja kulttuuriymparistdovaikutukset.
Kaavaluonnos asetetaan julkisesti nahtaville (yleensa 1 kk). Tassa vaiheessa
pyydetaan lausuntoja.
Huomioitavaa
= Maakuntakaavan yhteydessa YVA-prosessi on keskeinen ja aikataulua
maaraava.
= Luonnosvaiheessa jarjestetadn useita kuulemisia ja yleisétilaisuuksia
kahdessa maakunnassa.
= Viranomaisneuvotteluja voi olla useita (ELY, SYKE, Vaylavirasto,
puolustusvoimat, kalatalousviranomaiset, museoviranomaiset, jne.).
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Koska uuden kanavan linjauksessa olisi kyse valtakunnallisesti
merkittavasta asiasta, olisi neuvotteluissa todennakdisesti mukana
myods ainakin ymparistéministerio.

o Arviovalmisteluvaiheen ajallisesta kestosta: 2-3 vuotta

Ehdotusvaihe (maakuntakaavaehdotus)

o Luonnoksen ja siita saadun palautteen perusteella laaditaan varsinainen
maakuntakaavaehdotus.

o Maakuntaliitot pyytavat lausunnot viranomaisilta ja kunnilta seka keskeisilta
ministeriodilta, joita asia koskee. Kanavalinjauksessa naita olisivat
todennakoisesti ainakin YM ja MMM, mahdollisesti myos sisa- ja ulkoministeriot
seka puolustusministerio. Maankaytto- ja rakennusasetuksen (MRA) 13 §
mukaan maakuntakaavaehdotuksesta on ennen nahtéaville asettamista
pyydettava lausunto:

1) elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskukselta;
) niiltd kunnilta, joita asia koskee;
3) kaava-alueeseen rajoittuvien alueiden maakuntien liitolta;
) tarpeen mukaan muilta maakuntakaavan kannalta keskeisilta
viranomaisilta ja yhteisailta;
5) niiltd ministeridilta, joita asia koskee.
Kaavaehdotus asetetaan julkisesti nahtaville vahintdan 30 paivan ajaksi.
Mahdolliset muistutukset ja lausunnot kdsitellaan seka laaditaan vastineet, ja
ehdotusta voidaan viela tarkistaa.
o Huomioitavaa
= Jos ehdotukseen tulee olennaisia muutoksia, se on asetettava uudelleen
nahtaville.
= |opullinen ehdotus hyvaksytdan maakuntavaltuustoissa.
o Arvio ehdotusvaiheen ajallisesta kestosta: 1-2 vuotta
Hyvaksymisvaihe

o Maakuntavaltuustot hyvaksyvat kaavan.

o Paatoksesta voi valittaa hallinto-oikeuteen (HO) ja mahdollisesti myods
korkeimpaan hallinto-oikeuteen (KHO).

o Huomioitavaa

= Valituksia voi tulla useilta tahoilta (esim. maanomistajat ja
ymparistojarjestot).

o Arvio ajallisesta kestosta:

= Hyvaksymisvaihe (maakuntavaltuustot): 3-6 kk
= Mahdolliset oikeuskasittelyt: 1-2 vuotta
Valitukset ja oikeuskasittely

o Jos maakuntavaltuustojen paatdksesta valitetaan, kasitellddn valitukset ensin

HO:ssa ja sen jalkeen mahdollisesti myos KHO:ssa.
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o Kasittely kestaa tyypillisesti 12-24 kuukautta, monimutkaisissa hankkeissa jopa
pidempaan.

Kaava tulee lainvoimaiseksi vasta, kun HO:n/KHO:n p&aatds on annettu.

Huomioitavaa

Hallinto-oikeuden paatokseen on mahdollista hakea valituslupaa
korkeimmalta hallinto-oikeudelta. Mikali kukaan valittajista ei hae
valituslupaa tai korkein hallinto-oikeus ei mydnna lupaa valittaa,
maakuntakaava saa lainvoimaisuuden.

Kokonaisuudessaan kaavoitusprosessin kesto olisi noin 6-10 vuotta. Jos valituksia ei tulisi,

prosessi voisi teoriassa valmistua 5-6 vuodessa, mutta realistisesti 8 vuotta on tavanomainen

aikajanne taman kokoluokan hankkeissa.

Muita keskeisia huomioita kanavahankkeen kaavoituksesta:

Maakuntakaavan lisdksi tarvitaan yleis-/asemakaavat mm. kanavan laitosalueille,
sulkujen yhteyteen, huoltoalueille ja mahdollisille asuin- tai teollisuusalueiden
muutoksille. Nama laaditaan kuntien toimesta maakuntakaavan jalkeen tai sen

rinnalla.

Laki ymparistdvaikutusten arviointimenettelysta (252/2017)
o Kanavahankkeet eivat ole lain maarittamalla hankelistalla (lain Liite 1), mutta
lain liitteen 2 perusteella (Lain 3 8:n 3 momentissa tarkoitetut tekijat, joita

kaytetaan paatettdessa ymparistovaikutusten arviointimenettelyn

soveltamisesta 3 8:n 2 momentissa tarkoitettuun hankkeeseen) voidaan

olettaa, etta YVA-menettely tulee kyseeseen.

o Olennainen kohta laissa on 3 § (Lain soveltamisala ja arviointimenettelyn

soveltaminen), jonka mukaan:

Tata lakia ja ymparistovaikutusten arviointimenettelya sovelletaan
hankkeisiin ja niiden muutoksiin, joilla todennakoisesti on merkittavia
ymparistovaikutuksia. Ymparistovaikutusten arviointimenettelyssa
arvioitavat hankkeet ja niiden muutokset luetellaan liitteessa 1.
Arviointimenettelya sovelletaan lisaksi yksittaistapauksessa sellaiseen
hankkeeseen tai jo toteutetun hankkeen muuhunkin kuin 1 momentissa
tarkoitettuun muutokseen, joka todennakoisesti aiheuttaa laadultaan ja
laajuudeltaan, myos eri hankkeiden yhteisvaikutukset huomioon ottaen,
1 momentissa tarkoitettujen hankkeiden vaikutuksiin rinnastettavia
merkittavia ymparistovaikutuksia.

Paatettaessa arviointimenettelyn soveltamisesta yksittaistapauksessa
on sen lisaksi, mitd 2 momentissa saadetaan, otettava huomioon
hankkeen ominaisuudet ja sijainti seka vaikutusten luonne.
Paatoksenteon perustana olevista tekijoista saadetaan liitteessa 2.
(18.6.2021/556)
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4.2 Lupaprosessit

Kanavan uusi linjaus edellyttaisi useita lupia ja hyvaksyttyja arviointeja:

e Vesilupa

©)

o

Vesilain (587/2011) 3 luvun 2 § (yleinen luvanvaraisuus) mukaan:
= Vesitaloushankkeella on oltava Lupa- ja valvontaviraston lupa, jos se voi
muuttaa vesistdon asemaa, syvyytta, vedenkorkeutta tai virtaamaa,
rantaa tai vesiymparistoa taikka pohjaveden laatua tai maaraa, jatama
muutos:
2) aiheuttaa luonnon ja sen toiminnan vahingollista muuttumista taikka
vesiston tai pohjavesiesiintyman tilan huononemista;
3) melkoisesti vahentaa luonnon kauneutta, ympariston viihtyisyytta tai
kulttuuriarvoja taikka vesiston soveltuvuutta virkistyskayttoon;
6) aiheuttaa vahinkoa tai haittaa kalastukselle tai kalakannoille;
8) vaarantaa puron uoman luonnontilan sailymisen.
Vesilain (587/2011) 3 luvun 3 § (aina luvanvaraiset) mukaan:
= 2 8:ssa tarkoitetuista seurauksista riippumatta seuraavilla
vesitaloushankkeilla on aina oltava Lupa- ja valvontaviraston lupa:
8) vesialueen ruoppaaminen, jos ruoppausmassan maara ylittaa 500
kuutiometria, jollei kyse ole julkisen kulkuvayldn kunnossapidosta
Vesiluvan myontaa aluehallintovirasto (AVI). Lupapaatdksesta voi valittaa
hallinto-oikeuteen ja sen jalkeen KHO:hon.
Lupahakemus sisaltaa yksityiskohtaiset tekniset suunnitelmat, vaikutusarviot,
kompensaatiot, ja mahdolliset ymparistovaikutusten hallintatoimet.
Kasittelyaika on 1-2 vuotta, monimutkaisissa hankkeissa jopa 3 vuotta.

e Natura 2000 -arviointi (Luonnonsuojelulaki 65 8§)

o

o

Koska hanke voi vaikuttaa Natura-alueisiin tai suojeluarvoihin, tarvitaan
erillinen Natura-arviointi.
Arviointi voidaan tehda osana YVA:aa, mutta sen on taytettava
luonnonsuojelulain vaatimukset.
Jos hanke heikentaa merkittavasti suojeluarvoja, se voidaan hyvaksya vain, jos:
= sille ei ole vaihtoehtoja, ja
= hanke on yleisen edun kannalta pakottava.
Natura-arvioinnin hyvaksyy ymparistoministerio tai valtioneuvosto, jos
pakottava syy on osoitettava.
Arviointi kestda 6-12 kk riippuen arvioinnin laajuudesta.

e Rakentamiseen jaymparistdoon liittyvat luvat

©)

Rakennuslupa (MRL 125 §)
= Tarvitaan kanavan rakenteille: sulut, ohitusrakenteet, sillat, tekniset tilat,
pumppaamot, valvomot.
= Mydntaa kunta tai alueellinen rakennusvalvonta.
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o Ymparistolupa (YSL 527/2014)
= Tarvitaan, kun hankkeeseen liittyy melua, tarinda, veden laadun
heikentymist3, jatteiden kasittelya tai vedenottoa.
= Myontaayleensa AVl.
= Saatetaan yhdistda vesilupaan yhteiskasittelyna.
o Maantielupa tai liikennelupa
= Koska kanava edellyttaa teiden siirtoa, siltojen korvaamista tai uusia
yhteyksia, tarvitaan Maantielain mukainen lupa (Vaylavirasto).
o Sahko- jatietoliikennerakenteiden luvat
=  Rakentamisen yhteydessa tarvitaan sahkolinjojen,
tietoliikennekaapeleiden ja ohjausjarjestelmien siirtoja, jotka tarvitsevat
erilliset sopimukset ja luvat verkonhaltijoilta.
e Maa-alueiden hankinta ja kayttooikeudet
o Lunastuslupa
= Tarvitaan, jos hanke vaatii yksityisia maa-alueita ja sopimukseen ei
paasta.
= Perustuu Lunastuslakiin (603/1977).
=  Luvan mydntaa valtioneuvosto.
= Lunastus toteutetaan Maanmittauslaitoksen kautta.
= Lupaprosessi: 6-12 kk + toimitusaika 1-2 vuotta.
e Kansainvaliset ja rajat ylittavat vaikutukset (Espoon sopimus)

o Koska kanava vaikuttaa toisen valtion vesistdihin tai merialueisiin, Suomi on
velvollinen tekemaan rajat ylittavan ymparistdvaikutusten arvioinnin (Espoon
sopimus, 67/1997).

=  Ymparistoministerid vastaa menettelysta.
= Menettely kestda 6-12 kk.

Lupaprosessin ndkdokulmasta on tarkeaa huomioida ns. Weser-paatos. Se on EU-
tuomioistuimen ennakkoratkaisu (C-461/13), jonka mukaan vesienhoidon ympaéristotavoitteet
ovat oikeudellisesti sitovia, ja hankkeiden ymparistolupia ei voida myontaa, jos ne vaarantavat
vesiston tilatavoitteiden saavuttamisen. Paatos teki vesienhoidon tavoitteista sitovia, vaikka
Suomessa ne aiemmin nahtiin lahinna suuntaa antavina tavoitteina. Tama tarkoittaa, etta
hankkeita ei voi toteuttaa, jos ne vaarantavat vesistdjen tilatavoitteiden saavuttamisen.
Paatos korostaa, etta yksikaan ekologisen laatutekijan heikkeneminen ei ole sallittua. Eli jos
hanke vaarantaa edes yhden vesiston ekologisen laatutekijan, sille ei voida myodntaa
ymparistolupaa. P4atds on vaikuttanut merkittavasti lupamenettelyihin Suomessa.
Esimerkiksi korkein hallinto-oikeus kumosi Kuopioon suunnitellun (Finnpulpin)
biotuotetehtaan ymparistéluvan vuonna 2019 vedoten Weser-paatdkseen. Hanke olisi
heikentanyt kasviplanktonin tilaa.
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Lupaprosessissa on tarkeda huomioida myds se, ettd kanavalinjauksen alueelle sijoittuu 400
kV suurjannitevoimalinjoja. Nailld voimalinjoilla on suoja-alue, jonka leveys on yleensa 26-46
metria, ja alueella on rakentamisrajoituksia (sahkdmarkkinalaki, Fingridin ohjeet). Kanavan
sijoittaminen talle alueelle vaatii erityisen luvan verkonhaltijalta. Myos ymparistolupien ja
kaavoituksen yhteydessa on huomioitava sahkéturvallisuuden nakdkulma.

5 Tavaraliikenteen potentiaali

Saimaan kanavan kautta kulki tavaraa 1,3 miljoonaa tonnia ennen Venéajan aloittamaa
hyokkayssotaa Ukrainassa. Enimmilladn (vuonna 2004) Saimaan kanavan kautta kulki rahtia
vajaa 2,4 miljoonaa tonnia. 2000-luvun alussa rahdin maara oli vuoteen 2008 asti yli 2
miljoonaa tonnia, sen jalkeen maarat ovat jadneet 1,0-1,8 miljoonan tonnin valille.

Merenkulkulaitoksen vuonna 2000 tekemassa selvityksessa arvioitiin, etta Saimaan kanavan
laajentaminen nykyista suuremmille aluksille soveltuvaksi ja liikkenndintikauden
pidentdminen nykyista pidemmaksi nostaisi liikennemaéaran 2,8 miljoonaan tonniin. Tama
laajennus (kanavan hyotyleveys 18 metria, hyotypituus 150 metria ja veden syvyys 5,5 metria)
ei kuitenkaan toteutunut.

Vuonna 2020 Suomen hallitus myonsi 90 miljoonaa euroa kanavan sulkujen pidentamiseen
93,2 metriin ja 5 miljoonaa euroa vedenpinnan nostoon 10 senttimetrilla. Tama hanke olisi
mahdollistanut uusien, pidempien alusten liikenndinnin Saimaalle, mika olisi lisannyt
alustarjontaa ja kasvattanut lastinottokykya 30-40 %. Kaytannossa yhden aluksen
enimmaislastimaara olisi kasvanut 2 300 tonnista 3 200 tonniin eli yksi alus olisi pystynyt
korvaamaan noin 66 junavaunua (= yksi pitka juna) tai 80 rekkaa (40 t/rekka). Venajan
hydkattya Ukrainaan rahoitus kuitenkin vedettiin pois ja sulut jaivat pidentamatta.

Nykytilanteessa Saimaan kanavan kautta kulkeneet tonnit ovat hakeutuneet uusille reiteille.
Huoltovarmuusorganisaation vuonna 2023 julkaisemassa selvityksessa on haastateltu
Saimaan alueen yritysten halua kayttaa Saimaan kanavaa tulevaisuudessa. Naiden
haastattelujen pohjalta on tunnistettu kolme skenaariota:
e Skenaario 1: Kanavalla ei voida liikenndida tulevien 2-3 vuoden aikana
o Vuoden 2025 jalkeen, jos kanavan lilkenne palautuu, on todennakdista, etta
teollisuus palaa jossain maarin kayttamaan kanavan liikennemahdollisuutta.
e Skenaario 2: Kanavalla ei voida lilkenndida tulevien 5-6 vuoden aikana
o Viiden tai kuuden vuoden tauko kanavan liikenteessa voi johtaa pysyviin
lastisiirtymiin Ita-Suomen rahtiliikkenteen osalta.
e Skenaario 3: Liikenne kanavalla on mahdollista ”joskus”
o Saimaan kanavan liikenteessa suurin kuljetettu tavaramaara on ollut raakapuun
tuonti Venajalta Imatran ja Lappeenrannan metsateollisuudelle. Raakapuun
tuonnista kuitenkin 70 % kuljetettiin rautateita pitkin. Vesikuljetusten
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palaaminen on epatodennakoista geopolitiikasta ja laivojen ikdrakenteesta
johtuen. Nain ollen Saimaan kanavan lilkenne ”sitten joskus” tulee
perustumaan paasaantdisesti suomalaisen teollisuuden vienti- ja
tuontivirtoihin.

o Ontodennakodista, ettd osa lastivirroista jaa niille reiteille, jotka johtavat
nykyisin kaytettyihin merisatamiin.

Kanavaliikenteen maaraa rajoittaa se, ettd Saimaan / Vuoksen vesistdalueen
metsateollisuuden tuotekuljetukset on ohjattu raiteita ja maanteita pitkin Etela-Suomen
merisatamiin. Naiden kuljetusten sopimusrakenteet edellyttavat tiettyja minimi
kuljetusmaaria. Jos osa tuotekuljetuksista siirrettaisiin kanavaliikenteeseen, vahenisivat
tuotekuljetukset rautateilla ja maanteilla niin, etteivat ne pystyisi enaa tayttamaan
sopimusrakenteiden edellyttdmia kuljetusmaaria.

Metsateollisuuden lisaksi Vuoksen vesistdalueella on kuitenkin olemassa myos muuta
teollisuutta, joka voisi kdyttaa kanavaa vientikuljetuksiin. Talla hetkelld naiden kuljetusten
yhteenlaskettu méaara on 0,3-0,5 miljoonaa tonnia. Nama kuljetukset voisivat siirtya takaisin
vesivaylalle, jos suora meriyhteys Saimaalta Suomenlahdelle olisi taas kaytettavissa. Nykyisin
kaytdssa olevat Saimaan kanavaa korvaavat kuljetusreitit ovat kalliimpia kuin kanavaa pitkin
kulkenut reitti, mika tukee olettamaa, ettd ainakin osa rahtikuljetuksista voisi palata
kayttamaan vesivaylayhteytta, kun se on jalleen mahdollista. Ehtona on kuitenkin se, etta
yhteys on edelleen edullisempi kuin kaytossa olevat muut vaihtoehdot.

Kanavaliikenteen haasteena on ollut talvisulku, mika on tarkoittanut kanavaa kayttaville
yrityksille sita, etta niillda on ollut erikseen kesa- ja talvikuljetusjarjestelma. Talvisulun aikana
kuljetukset on siirretty kanavasta rautateille, mikd on vaikuttanut kanavan kautta
kuljetettuihin tonnimaariin. Aiemmin VR sopeutui siihen, etta se kuljetti tiettyja kuljetuksia
ainoastaan talvisin. Tilanne on kuitenkin muuttunut, ja VR edellyttaa nykyisin pitkia
sopimuksia ilman talvi- ja kesakuljetusmaarien vaihteluja, ja talla on selva vaikutus
kanavaliikenteen maariin tulevaisuudessa.

Kanavaliikenteen rinnalla on huomionarvoista se, etta Vuoksen vesistdalueella sijaitsevat
metsateollisuuden tuotantolaitokset kayttavat Saimaan sisaista vesiliikennetta raakapuun
kuljetuksiin, ja ndiden kuljetusten maara on kasvanut viime vuosina merkittavasti. Saimaan
sisavesiliikenteessa kaytossa oleva kalusto on kuitenkin maaraltaadn vahaista, ja laadultaan
vanhaa ja huonokuntoista, mika rajoittaa vesikuljetusten lisdamista ja kehittamista.
Sisavesikuljetusten turvaaminen edellyttaakin, ettd ldhivuosina ldydetaan ratkaisu
aluskannan uusimiseen.
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6 Matkustajaliikenteen potentiaali

Ennen Venajan hyokkaysta Ukrainaan Saimaan alueella kehitettiin risteilyliikennetta.
Tavoitteena oli matkailutarjonnan kasvattaminen merkittavasti 2020-luvulla. Vaikka osa
suunnitelmista perustui Pietarin vetovoimaan (eli alukset olisivat kdyneet myds Pietarissa), ja
osa suunnitelmista perustui Saimaan sisaisiin risteilyihin, olisi potentiaalia ollut myds
Suomenlahdelta suoraan Saimaan kanavan kautta kulkeneille risteilyille.

Elokuussa 2021 tehdyn asiakastutkimuksen perusteella asiakaspotentiaali seitseman péaivan
risteilyille Suomenlahdelta Pietarin kautta Saimaalle oli minimissaan 160 000 matkustajaa
vuodessa. Alusten maarassa tama olisi tarkoittanut, etta yksi alus olisi kulkenut Saimaan
kanavan lapi huhtikuun alusta lokakuun loppuun kerran viikossa kanavaa ylds ja alas, eli
yhteensa noin 30 alusta olisi kaynyt lilkkennodintikauden aikana kanavan kautta Saimaalla.

Saman tutkimuksen mukaan neljan paivan risteilyjen asiakaspotentiaali olisi ollut
minimissaan 190 000 matkustajaa. Naita risteilyja olisi tehty kauden aikana 49 kpl. Nain ollen
liikennodintikauden aikana kanavan kautta olisi kdynyt Saimaalla yhteensa noin 80 alusta.

Risteilyliikenteen kehittamisen edellytyksena oli Saimaan kanavan sulkujen pidentadminen,
jolloin pidennettyjen sulkujen myota alueelle olisi saatu uusia aluksia elvyttdmaan pitkien
risteilymatkojen perinnettd Saimaalla. Sulkujen pidentdminen oli olennainen osa
risteilyhankkeiden ja rahtiliikenteen kehittdmista. Vasta sulkujen pidentadmispaatdksen
jalkeen varustamot olivat valmistautuneet kdynnistamaan uusien laivojen tilaamisen.

Uusi kanava tarjoaisi kiinnostavan vesitieyhteyden myds ns. huviveneilijoille eli vapaa-ajan
veneilijoille. Huvialusten maaraa on kuitenkin vaikea arvioida, ja toisaalta huviveneiden
uudella vesitieyhteydella ei voida myoskaan perustella rahtialuksille soveltuvan kanavan
rakentamista. Etela-Karjalassa on kaynnissa Kutilan kanava -hanke, jonka rakentamista
ehdotettiin ensimmaisen kerran jo 1860-luvulla. Noin puolen kilometrin pituisen kanavan
suunnittelu kaynnistettiin 2010-luvun lopulla ja nopeimmillaan kanavan arvioitiin olevan
valmis vuonna 2025. Suunnitteluvaihe on ollut kuitenkin ennakoitua pitempi ja talla hetkella
hankkeen vesiluvan valitukset ovat Vaasan hallinto-oikeuden kasittelyssa. Kasittelyn
pituudella arvioidaan olevan suurella todennakoisyydella vaikutusta hankkeen budjettiin.

7 Kuljetusmaarien kehitys vesistoalueen koko vaylaverkolla

Saimaan kanavaa on hyodynnetty laajasti koko Vuoksen vesistdalueella. Se on tarjonnut
kustannussaastdja logistiikassa, suoria vienti- ja tuontikuljetuksia, vaihtoehtoja maantie- ja
rautatiekuljetuksille, parempaa volyymien hallintaa seka alueellista kilpailuetua. Naita
voidaan pitaa tarkeina tekijéina etenkin vesistdalueella sijaitsevalle teollisuudelle
(metsateollisuus, rakennusaineet, kemia).
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Esimerkiksi joensuulainen livari Mononen -konserni, joka vie puisia pylvaita eri puolille
Eurooppaa, kertoi vuonna 2022 logistiikkakustannustensa nousevan Saimaan kanavan
sulkeutumisen vuoksi 300 000-500 000 euroa, mika heikentaa merkittavasti kilpailukykya.
Purjehduskauden aikana pylvaiden kuljettamiseen tarvittiin aiemmin parikymmenta
rahtialusta, mutta nyt pylvaat viedaan junilla ja kuorma-autoilla HaminaKotkan satamaan ja
sieltad Eurooppaan.

Siilinjarvella lannoitteita valmistava Yara kuljetti Saimaan kanavan kautta vuosittain 100 000-
170 000 tonnia rahtia, ja purjehduskauden aikana Siilinjarvella kavi keskiméaarin 70 laivaa.
Kanavan sulkeuduttua yhtio on kuljettanut valtaosan lannoitteista junilla Kokkolaan, josta ne
on laivattu edelleen Eurooppaan ja esimerkiksi Pohjois-Amerikkaan. Tama on nostanut yhtion
logistiikkakustannuksia.

Nama esimerkit osoittavat, ettd Saimaan kanavalla on ollut merkittava vaikutus alueen
yrityksille. Tasta huolimatta suurin osa kanavan vaikutusalueen elinkeinoeldman kuljetuksista
kulki jo ennen Venajan aloittamaa sotaa ja kanavan ”sulkeutumista” alueen tie- ja
rataverkolla. Esimerkiksi Venajalta tulleesta raakapuusta 70 % kulki raiteita pitkin.

7.1 Raideliikenteen kuljetusmaarat

Vuoksen vesistdalueella on kaksi paarataa: Karjalan rata ja Savon rata. Naiden ratojen
kuljetusmaarat ovat olleet 2020-luvulla vahvassa kasvussa. Kun vuonna 2020 Saimaan
kanavan kautta kulki 1 278 021 tonnia tavaraa, kulki Karjalan radan vilkkaimmalla kohdalla
tavaraa 4 198 000 tonnia, ja Savon radan vilkkaimmalla kohdalla vastaava maara oli 3 243 000
tonnia.

Vuonna 2024 Karjalan radan vilkkaimmalla kohdalla kulki tavaraa 6 372 000 tonnia, ja Savon
radalla vastaavasti 3 901 000 tonnia. Tama tarkoittaa, etta Karjalan radalla kuljetettiin tavaraa
vuositasolla jo viisinkertainen maara kanavaliikenteeseen verrattuna, ja Savon radalla maara
oli kolminkertainen. Yhteensa Karjalan ja Savon radoilla kuljetettiin tavaraa
kahdeksankertainen maara kanavaliikenteeseen verrattuna.

7.2 Vesiliikenteen kuljetusmaarat

Tilastokeskuksen ja Liikenne-/Vaylaviraston tilastojen mukaan Saimaan kanavan kautta
kulkeneesta rahtililikenteesta vuonna 2020 noin 45 % oli puukuljetuksia. Tama tarkoittaa, etta
puuta kulki kanavan lapi kyseisena vuonna noin 575 000 tonnia. Samana vuonna
HaminaKotkan sataman kautta Suomeen tuotiin raakapuuta 842 940 tonnia.

Kanavaliikenteen lakattua Saimaan sisavesiliikenteen kuljetusmaarat ovat kasvaneet
merkittavasti. Sisavesilla kuljetetaan raakapuuta aluskuljetuksina ja uittona. Vuonna 2021
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uiton ja aluskuljetusten yhteenlaskettu maara oli 1 130 247 tonnia ja vuonna 2023 se oli
kasvanut jo 1 842 408 tonniin. Vuonna 2024 maara putosi mm. metsateollisuuden lakkojen
myota 1 520 863 tonniin. Samana vuonna HaminaKotkan sataman kautta Suomeen tuotiin
kuitenkin 2 211 068 tonnia raakapuuta.

Raakapuukuljetusten maarat ovat suhdanneherkkia, koska maariin vaikuttavat alueen
metsateollisuuden tuotantolaitosten tuotantomaarat kulloisenakin vuonna. Jos tarkastellaan
sisavesiliikenteen vuosien 2021 ja 2023 kuljetusmaaria, huomataan, etta vuonna 2023
raakapuuta kuljetettiin yli 700 000 tonnia enemman kuin vuonna 2021. Tama maara on
selvasti suurempi kuin kanavassa kuljetetun puun kokonaismaara vuonna 2020.

7.3 Maanteiden lilkennemaarat

Vuonna 2020 valtatielld 5 raskaan liikenteen keskimaarainen vuorokausiliikenne oli
vilkkaimmalla osuudella 2 186 ajoneuvoa. Valtatiella 6 vastaava maara oli 1 936 ajoneuvoa, ja
Kotkan satamaan johtavalla Hyvantuulentiella puolestaan 1 325 ajoneuvoa.

Vuonna 2023 raskaan liikenteen maarat olivat muuttuneet niin, etta valtatiella 5 raskaan
liikenteen keskimaarainen vuorokausiliikenne oli vilkkaimmalla osuudella 2 202 ajoneuvoa.
Valtatielld 6 vastaava maara oli 1 720 ajoneuvoa, ja Kotkan satamaan johtavalla
Hyvantuulentielld puolestaan 1 008 ajoneuvoa.

7.4 Yhteenveto kuljetusmaarien kehityksesta

Kuljetusmaarien muutokset osoittavat, ettd Saimaan kanavan tonnimaarat eivat ole siirtyneet
maanteille, vaikka siita oltiin aluksi huolissaan. Sen sijaan rautateiden ja Saimaan sisavesien
kuljetusmaarat ovat lisdantyneet selvasti. Toki samaan aikaan kanavaliikenteen kanssa loppui
myds Suomen ja Venajan rajan yli kulkenut maantieliikenne seka suurin osa raideliikenteesta.
Tama vahensi liikennemaaria seka maanteilld etta joiltakin osin myds rautateilla. Myds
raakapuun kuljetusvirtojen suunta muuttui taysin, eika nain ollen voida vetaa suoria
johtopaatoksia siita, mika liikenne on korvautunut millakin kuljetusmuodolla. Se voidaan
kuitenkin todeta, etta kuljetusmaarat rautateilld ja sisavesiliikenteessa ovat lisddntyneet ja
maanteilla vahentyneet. Tata kehitysta voidaan pitaa liikenteen paastévahennystavoitteiden
nakokulmasta positiivisena muutoksena.

8 Vaihtoehtojen tarkastelua
Mikali uudessa kanavassa pystyisi kulkemaan sellaiset alukset, joita suunniteltiin

kanavaliikenteeseen sulkujen pidentamisen jalkeen, voisi yksi alus kuljettaa kerralla 3 200
tonnia, mika vastaa noin 80 taysperavaunurekkaa ja yhta pitkda junaa. Jos alus, juna ja rekka
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kulkisivat kaikki sahkolla, tarvittaisiin 3 200 tonnin lastin siirtamiseen 300 kilometrin matkalla
sahkoa seuraavasti:

e Sahkdalus
o Energia/km =80 kWh/km
o Energia yhdelle matkalle (300 km) = 80 x 300 = 24 000 kWh
o Koska yksi alus kantaa koko lastin > kokonaisenergia = 24 000 kWh

e Sahkdjuna
o Energia/km=10kWh/km
o Energia yhdelle junavuorolle (300 km) =10 x 300 = 3 000 kWh
o Yksijunariittaa koko lastille > kokonaisenergia = 3 000 kWh

e Sahkodrekka
o Energia/km perrekka = 1,6 kWh/km
o Energia per rekkavuoro (300 km) = 1,6 x 300 = 480 kWh
o Tarvittavat rekkavuorot = 80
o Kokonaisenergia =480 x 80 = 38 400 kWh

Esimerkissa on kaytetty matkana 300 km, koska EU-komission tavoitteena on siirtaa yli 300
km tavarakuljetuksia maanteilta rautateille, lahimerenkulkuun ja sisdvesiliikenteeseen 30 %
vuoteen 2030 mennessa ja yli 50 % vuoteen 2050 mennessa. Edella oleva laskelma osoittaa,
etta tavoite on jarkeva myads siind tapauksessa, ettad rekkojen kayttévoimana olisi sdhka.

Juna on esitetyista vaihtoehdoista energiatehokkain, koska veturin energiankulutus kilometria
kohden on alhainen suhteessa sen kuljettamaan massaan. Rekka puolestaan pystyy
kuljettamaan junaan ja alukseen verrattuna huomattavasti vahemman tavaraa, minka vuoksi
se kuluttaa suhteellisen paljon energiaa kilometria kohden suhteessa kuljettamaansa
massaan. Laivan energiankulutus on suurempi kuin junan, mutta pienempi kuin rekan. Nain
ollen vesikuljetus sijoittuu energiatehokkuudeltaan raidekuljetuksen ja maantiekuljetuksen
valiin.

8.1 Raidekuljetukset

Eri kuljetusmuotojen maaran kehitys osoittaa, etta raideliikenteen maarat Karjalan radalla
ovat kasvaneet merkittavasti 2020-luvulla. Lisaksi ylla oleva vertailu eri kuljetusmuotojen
energiankulutuksesta osoittaa, etta raideliikenne on selvasti energiatehokkain kuljetusmuoto.
Raideliikenteella on myos muita etuja:

e Raideliikenne on ymparivuotista.

e Junaon nopeampi kuljetusmuoto kuin laiva.
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e Radan parantaminen ja rakentaminen mahdollistaa tavaraliikenteen lisdksi myods
henkiloliikenteen kehittamisen.

o Raidekuljetukset ovat luotettavia, koska junilla on sdanndlliset aikataulut ja
vahemman ruuhkista tai sdasta johtuvia hairidita kuin maantieliikenteessa.

e Raidekuljetukset ovat turvallisia: onnettomuusmaarat ovat pienia
maantieliikenteeseen verrattuna.

Vuoksen vesistoalueen rataverkolla on merkittavia haasteita, mutta myos strategisia
mahdollisuuksia. Karjalan radalla sekd kaukojunien matkustajamaarat etta tavaraliikenteen
kuljetusmaarat ovat lisddntyneet — paikoin hyvinkin merkittavasti. Radalla olevat pullonkaulat
kuitenkin uhkaavat pysayttaa kehityksen.

Teollisuuden viesti on ollut jo pitemman aikaa se, etta kuljetuksia pitaisi saada siirrettya
huomattavasti nykyista enemman raiteille, koska tuotantoketjun vahahiilisyys on nykyisin
tarkea kilpailutekija markkinoilla. Jos kuljetuksia ei saada siirrettyd maanteilta raiteille, ostajat
tekevat hankintansa muualta. Karjalan radan vaikutusalueella olevan teollisuuden
kilpailukyky on siis vahvasti sidoksissa radan kapasiteettiin ja toimivuuteen.

Karjalan radalla Luumaen ja Lappeenrannan valilla on Suomen vilkkain yksiraiteinen
rataosuus, ja silla kulkee tavaraa enemman kuin Pdaradan vilkkaimmalla kaksiraiteisella
osuudella. Tavaraliikenteen maara rataosuudella on lisdantynyt 67 % vuosien 2020 ja 2024
valilla. Tavaraa kulki vuonna 2024 yhteensa 6 372 000 tonnia, ja maaran ennustetaan
kasvavan 7 644 000 tonniin vuoteen 2030 mennessa. Myos Imatran ja Parikkalan valisella
rataosuudella on runsaasti liikkennetta. Sen kayttdaste on huipputunteina 80 %, eli
lisaliikenteen sovittaminen radalle on erittain haasteellista.

Karjalan radan parantaminen sisaltyy valtion vaylaverkon investointiohjelmaan, jossa
Luumaki-Joutseno-valille rakennettavan kaksoisraiteen kustannukseksi on arvioitu 262 M€
(suunnittelussa kustannusarvio on noussut, arvio noin 345 M€), ja Imatra—Joensuu-valin
parantamisen kustannukseksi 64 M€. Vaylavirasto tekee parhaillaan ratasuunnitelmia seka
Luumaen ja Joutsenon etta Imatran ja Joensuun valille. Hallitusohjelmassa Karjalan radan
kehittdmiseen (mm. kaksoisraiteen rakentaminen valille Luumaki-Joutseno) on kirjattu 215
M€. Tahan mennessa rahoitusta on saatu 50 M€ Lappeenrannan liikennepaikan suunnitteluun
ja rakentamiseen, seka 40 M€ Kouvolan ja Luumaéaen valisen rataosuuden parantamiseen.
Loppuosa rahoituksesta puuttuu viela.

Raideliikenteen kehittamista jarruttaa rautateiden rakentamisen korkeat kustannukset.
Toisaalta, kun rata kerran rakennetaan, on se kaytdssa vahintaan sata vuotta. Nain ollen
ratainvestointi tulee loppujen lopuksi halvemmaksi kuin monet muut infrastruktuuri-
investoinnit.
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8.2 Maantiekuljetukset

Viime vuosina maantiekuljetusten maarat ovat erityisesti Kaakkois-Suomen tieverkolla
vahentyneet paikoin hyvinkin merkittavasti. Koska maantiekuljetusten energiankulutus on
korkeampi kuin raide- ja vesikuljetuksilla, ovat maanteiden vahentyneet liikennemaarat
liikenteen paastovahennystavoitteiden mukaisia. Siitd huolimatta pitda muistaa, etta
maantieliikenteelld on myos omat etunsa muihin kuljetusmuotoihin ndhden:
e Seonjoustava kuljetusmuoto mahdollistaen ovelta ovelle -kuljetukset, usein ilman
siirtokuormauksia.
e Silla on kaytettavissa laaja vaylaverkosto, ja se pystyy palvelemaan myos syrjaseutuja.
e Seon nopea lyhyilla ja keskipitkilla matkoilla, koska se ei ole sidottu aikatauluihin tai
tiettyyn verkkoon.

Kaakkois-Suomen paavaylat ovat paaosin hyvassa kunnossa, mutta myds sielta loytyy
rahtikuljetusten kayttamia vaylia, joilla on korjausvelkaa. Teiden makisyys ja mutkaisuus lisda
onnettomuusriskia seka lisaa polttoaineen kulutusta. Lisdksi tieverkolta — myos paavaylilta -
l6ytyy huonokuntoisia siltoja, joista osa sijaitsee erikoiskuljetusreiteilla. Huonokuntoisten
siltojen vuoksi kuljetukset joudutaan ohjaamaan taajamien lapi, mika lisaa
onnettomuusriskia ja kustannuksia.

Koko Suomen vaylaverkon korjausvelasta yli 60 % on tieverkolla, ja tieverkon korjausvelasta yli
90 % on paavaylien ulkopuolisella verkolla. Tieverkon korjausvelan maara vuonna 2025 on

2 560 M€, ja paavaylien ulkopuolelle siita sijoittuu 2 337 M€. Perusvaylanpidon rahoitus tulee
olemaan vuosina 2026-2028 alemmalla tasolla kuin se on ollut kertaakaan 2020-luvulla.
Tama on huolestuttavaa, koska alhaisen rahoituksen seurauksena korjausvelan
kokonaismaara tulee lisddntymaan, ja tieverkon kunto entisestdan heikentymaan.

Korjausvelan lisdksi maantieliikenteeseen liittyy muita haasteita, jotka eivat ratkea
vaihtoehtoisten kayttovoimien (mm. sdhkd) mydta:
e Liikenneturvallisuus: henkildvahingot ja kuolemat, joita tieliikenne edelleen aiheuttaa
teknologian kehittymisesta huolimatta.
e Ruuhkat ja ajanhukka: suuri autotiheys johtaa ruuhkiin, jotka heikentavat lilkkenteen
sujuvuutta ja pidentavat matkustusaikoja.
e Kaupunkitilan kaytto: autot vievat paljon tilaa seka liikenteessa etta pysakaoityna, mika
kaventaa jalankulun, pyorailyn ja viheralueiden tilaa.
e Meluhaitat: liikennemelu heikentaa asumisviihtyisyytta ja voi aiheuttaa
terveysvaikutuksia.
e Liikenteen kustannukset ja infrastruktuuritarve: teiden rakentaminen ja yllapito seka
pysakointijarjestelmat vaativat paljon julkisia ja yksityisia resursseja.
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e Muut ymparistovaikutukset kuin pakokaasupaastot: esimerkiksi renkaiden ja tien
kulumisesta syntyvat hiukkasp&astot sekd luonnon pirstoutuminen teiden vuoksi.

8.3 Vesikuljetukset

Sisavesikuljetukset —ja vesikuljetukset yleisestikin — ovat selvasti hitaampia kuin raide- ja
maantiekuljetukset. Lisaksi vesikuljetukset ovat riippuvaisia niita taydentavista tie- ja
raidekuljetuksista. Kuljetukset voivat viivastya sadolojen vuoksi, ja ainakin tahan asti Saimaan
kanavan ja sisavesien liikenne on jouduttu katkaisemaan talvikaudeksi jadolosuhteiden
vuoksi. Lisaksi vesikuljetuksiin liittyy suurempia ymparistdriskeja kuin tie- ja raidekuljetuksiin.

Vesikuljetuksiin liittyvista haasteista huolimatta myos niilld on omat etunsa muihin
kuljetusmuotoihin verrattuna:
e Vesikuljetukset ovat edullisin tapa kuljettaa suuria tavaramaaria.
e Vesikuljetukset ovat vahva kuljetusmuoto pitkilla matkoilla — erityisesti
mannertenvalisissa kuljetuksissa.
e Suomen olosuhteisessa vesikuljetukset ovat elinehto mm. ruokahuollon ja
huoltovarmuuden ndkdkulmasta.

Kuljetusmaarat Vuoksen vesistdoalueen sisavesiliikenteessa ovat kasvaneet viime vuosina
merkittavasti. Sisavesikuljetukset ovat pitdneet omalta osaltaan ylla alueen
metsateollisuuden kilpailukykya. UPM oli aiemmin ainoa yhtio, joka kaytti uittoa
kuljetuksiinsa, mutta nykyisin sita kayttavat kaikki Etela-Karjalassa sijaitsevat yhtiot.

Puutavaran nippuhinaus on etenemisnopeudeltaan hitain kuljetusmuoto, mutta samalla se
on ylivoimaisesti tehokkain suurille puumaarille. Nippuhinauslautta etenee kahden kilometrin
tuntivauhdilla, mutta yhdella lautalla liikkuu parhaimmillaan neljasataa rekkakuormallista
puuta. Saman maaran kuljettamiseen tarvittaisiin viisi sellaista alusta, jotka olisivat
mahtuneet kulkemaan Saimaan kanavassa sulkujen pidentamisen jalkeen. Lautan,
vetovaijerin ja hinaajan muodostaman yhdistelman kokonaispituus on parhaimmillaan toista
kilometria eli se on pitempi kuin useimmat junat. Lautassa voi kuitenkin olla yhta paljon puuta
kuin viidessa pitkassa junassa.

Uittoa voidaan harjoittaa vain sulan veden aikana, eivatka kaikki puutavaralajit sovellu
uittoon. Sisavesiliikenteessa kuljetetaankin raakapuuta myos aluksilla. Uiton osuus
kuljetuksista on noin kolmannes ja aluskuljetusten osuus noin kaksikolmannesta.

Sisavesiliikenteessa kaytdssa oleva aluskalusto on maaraltadn vahaista ja kunnoltaan vanhaa
ja huonokuntoista. Sisavesikuljetusten turvaaminen ja lisddminen vaatisi uutta kalustoa
Vuoksen vesistdalueelle.



8.4 Yhteenveto vaihtoehdoista
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Eri kuljetusmuodot eivat ole toistensa kilpailijoita, vaan tarjoavat vaihtoehtoja, kun haetaan

turvallisinta, kannattavinta ja ymparistda vahiten kuormittavaa ratkaisua vaihteleviin

kuljetustarpeisiin. Jokaisella kuljetusmuodolla on omat etunsa muihin kuljetusmuotoihin

verrattuna.

Ominaisuus Raidekuljetukset Maantiekuljetukset Vesikuljetukset
Nopeus Nopea pitkilld matkoilla Nopea lyhyilld matkoilla Hidas
Energiankulutus Pienin Suurin Keskitaso

Kuljetuksissa vahaiset,
radan rakentamisessa
kohtalaiset

Ymparistovaikutukset

Kuljetuksissa suuret
erityisesti perinteisilla
kayttovoimilla, tien
rakentamisessa kohtalaiset

Kuljetuksissa vahaiset,
mutta niihin liittyy suuria
ympaéristoriskeja,
vaikutukset suuret kanavan
rakentamisessa

Vuodenaikojen mukaan

Luotettavuus Korkea Vaihteleva )
vaihteleva
. . Kalustossa suuri, radassa Rajallinen ajoneuvojen koon .
Kapasiteetti o . . Suuri
paikoin pullonkauloja vuoksi
. . T Rii i ivaylista j
Joustavuus Riippuvainen rataverkosta Erittain joustava |||:.)puva|n§n.ve3|vay e
kuljetusketjuista
Kayton kustannukset Kayton kustannukset Edullisin suurille
Kustannukset kohtuulliset, kohtuulliset, tieverkon tavaramaarille,
ratainvestoinnit kalliita yllapito kallista kanavainvestointi kallis
Kayttokausi Ymparivuotinen Ymparivuotinen Rajoittuu sisavesilla sulan

veden aikaan

Kuva: Kuljetusmuotojen vertailu tiivistetysti

Liikennevaylien suunnittelu ja rakentaminen on kallista. Isot liikennehankkeet vaativat

aluetaloudellisen tarveselvityksen, joka muodostaa taustan hankkeen myohemmalle

suunnittelulle, paatoksenteolle ja rahoituksen hakemiselle. Selvityksessa tarkastellaan, onko

hanke alueen talouden kannalta tarpeellinen ja mita vaikutuksia silla olisi alueen kehitykseen.

Tyypillisesti aluetaloudellinen tarveselvitys sisaltaa ainakin seuraavat ndkékulmat:

1. Nykytilan kuvaus

e Alueen vaestokehitys, yritysrakenne ja tydmarkkinatilanne

e Nykyinen liikkennejarjestelma ja sen ongelmat (ruuhkat, saavutettavuus,

turvallisuus, pullonkaulat)

o Keskeisten toimintojen (logistiikka, teollisuus, matkailu, palvelut) riippuvuus

liikenneinfrastruktuurista
2. Hankkeen tarpeen perustelu

e Miksi hanke tarvitaan: kasvuennusteet, likennemaarien kehittyminen,

investointitarpeet

e Mita ongelmia hanke ratkaisee ja mita riskeja syntyy, jos sita ei toteuteta

e Vaikutukset alueen saavutettavuuteen ja kilpailukykyyn
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3. Aluetaloudelliset vaikutukset
e Selvitys arvioi hankkeen vaikutuksia esimerkiksi:
o Tydllisyyteen (rakentamisen aikainen tydllisyys ja pitkdaikaiset tydpaikat)
o Yritystoimintaan (kuljetuskustannusten muutokset, investointihalukkuuden
kasvu)
o Tuottavuuteen ja logistiseen tehokkuuteen
o Asuntomarkkinoihin ja palvelurakenteeseen
o Matkailuun ja alueen vetovoimaan
4. Taloudellinen ja yhteiskunnallinen hyoty-kustannusarvio
e Tarveselvitykseen voi kuulua alustava arvio siita, miten:
o kustannukset vertautuvat hyotyihin (aikasdastot, onnettomuuksien
vdheneminen, vdhentyneet paastot, yritysten kustannussaastot)
o hanke vaikuttaa julkisen talouden tuloihin ja menoihin
5. Vaihtoehtojen tarkastelu
e Eritoteutusvaihtoehtojen tai linjausvaihtoehtojen vaikutukset aluetalouteen
e ”“Eitehda mitdan” -vaihtoehdon vertailu

Suomalaisen liikennejarjestelmasuunnittelun periaatteena on ns. neliporrasmalli, jonka
mukaisesti vaylaverkkoa kehitetdan kokonaisuutena niin, etta ensin lisataan tehokkuutta
olemassa olevalla verkolla ja vasta kun tehostaminen ei riita, toteutetaan kalliita ja
ymparistda kuormittavia hankkeita. Tahan taytyy varautua myos uuden kanavahankkeen
kanssa.

9 Toteutuksen aikataulu

Uuden kanavan suunnittelua ja rakentamista voidaan verrata viime vuosina esilla olleisiin
suuriin raidehankkeisiin, esimerkiksi Itdrataan ja Lansirataan. Niiden perusteella voidaan
arvioida kanavahankkeen toteutuksen aikataulua.

Suuren ja kalliin liikennehankkeen toteutus ja aikataulu riippuvat pitkalti poliittisista
paatoksista, rahoitusrakenteista (valtion, kuntien, EU-rahoitus) sekd mahdollisista kielteisista
lausunnoista ja hallintovalituksista suunnitteluvaiheessa. Itaradasta ja Lansiradasta (entinen
Turun Tunnin juna) aloitettiin puhua 2010-luvun alkupuolella ja hankkeiden arvioidaan
valmistuvan 2030-luvun lopulla — mikali kaikki etenee suunnitelmien mukaan. Nain ollen
suuren liikenneinfrahankkeen toteutuksen voidaan arvioida kestavan vahintaan 20 vuotta.

Kaavoitukselle 7-8 vuotta on tavanomainen aikajanne suuren kokoluokan hankkeissa. Kaavan
hyvaksymisen jalkeen kaavasta voidaan valittaa hallinto-oikeuteen ja sen jalkeen
mahdollisesti vield KHO:hon, jossa kasittely voi kestaa 1-3 vuotta. Lupaprosessit ja maa-
alueiden hankinta voi vieda 2-4 vuotta. Nykyisen kanavan rakenteiden rakentaminen 19
kilometrin matkalle kesti 5-6 vuotta, joten arviolta noin nelja kertaa pidemman uuden
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kanavan rakentaminen kestadnee pitempaan, mahdollisesti 7-10 vuotta - siitakin huolimatta,
ettd rakentamiseen kaytettavissa oleva konekanta on tehokkaampaa kuin nykyisen kanavan
rakentamisvaiheessa. Nain ollen myos talla laskutavalla toteutuksen aikatauluksi saadaan
17-25 vuotta, mika tarkoittaa, ettd kanava valmistuisi aikaisintaan 2040-luvulla.

Kaavoituksen osalta on hyva huomioida myds se, etta Etela-Karjalan ja Kymenlaakson
maakunnissa on meneilldan maakuntakaavan paivittdminen, mutta tama hanke ei ole
mukana kummassakaan kaavassa. Nain ollen kanavahanke tarvitsisi vaihemaakuntakaavan,
jonka prosessi aloitettaisiin todenndkdisesti vasta sen jalkeen, kun nyt valmistelussa olevat
kaavat on hyvaksytty kummankin maakunnan valtuustossa. Tama tarkoittaa kanavahankkeen
aikatauluun pari vuotta lisda. Lisaksi on tarpeen huomioida, ettd Kymenlaakson nykyisessa
maakuntakaavassa ei ole enaa aiemmin kaavassa ollutta Kymijoen kanavan
yhteystarvemerkintaa. Merkinta poistettiin maakuntakaavasta edelliselld paivityskierroksella.
Vaikka Kymijoen kanavan linjaus on eri suunnalla maakuntaa kuin Saimaan kanavan uusi
linjaus, on selvaa, etta Saimaan kanavan mahdollista yhteystarvemerkintaa tarkastellaan
samoilla kriteereilld kuin Kymijoen kanavaa, kun sen yhteystarvemerkinta paatettiin poistaa
maakuntakaavasta.

10 Kustannukset

Uuden kanavan rakentamisen kustannukset riippuvat mm. kanavan pituudesta, maaperasta
seka sulkujen lukumaarasta ja koosta. Tarkka kustannusarvio vaatii mm. paikan paalla tehdyn
geoteknisen kartoituksen, reittivaihtoehtojen vertailun ja YVA:n.

Kanavan rakentamiskustannuksiin vaikuttavat mm. seuraavat asiat:
e Reittivalinta ja maapera
o Kanavan linjaus vaikuttaa kanavan pituuteen, ja pituus vaikuttaa kustannuksiin
o Valitun linjauksen maapera, kalliopera ja pohjanmuodot vaikuttavat rajaytysten
ja kaivantojen tarpeeseen, ja nilden maara vaikuttaa kustannuksiin
= Nykyisen kanavan merkittavimpana vaihtoehtona ollut Saimaa-Kivijarvi-
linjaus osoittautui teknisesti ja taloudellisesti epaedulliseksi mm.
maaperan kallioisuuden vuoksi. Nyt ehdotettu linjaus risteda Kivijarven
linjauksen kanssa, joten on mahdollista, etta linjauksen alueella on
kallioperaa, joka vaatii rajaytyksia.
o Nykyinen infrastruktuuri: tiet, rautatiet, asutuskeskukset ym. - alueiden
lunastukset, uusien teiden ja ratojen rakentaminen ym. vaikuttaa kustannuksiin
o Kanavalle pitda rakentaa myds huoltotie, jonka kustannukset ovat kanavan
arvioidun pituuden (80 km) mukaan arviolta noin 160 M€.
e Hydrologia ja vesitalous
o Veden saatavuus ja virtaus (kanava tarvitsee joko pumppauksia tai luonnollista
vedenkiertoa) 2 pumppaamojen maara vaikuttaa kustannuksiin
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e Ymparistotekijat
o Rajavedet, kalakannat, Natura 2000 -alueet ja muut suojelukohteet voivat
vaikuttaa kanavan pituuteen, jos niitd joudutaan kiertdmaan - vaikutus
kustannuksiin
e Tekninen mitoitus:
o Kanavan syvyys ja leveys vaikuttaa merkittavasti kustannuksiin =2 mita
kokoluokkaa olevia aluksia kanavan halutaan palvelevan?
o Sulkujen maara ja mitoitus seka siltojen ja mahdollisten tunnelien maara
vaikuttaa kustannuksiin

Kustannusten arviointi on haasteellista. Esimerkiksi Kymenlaakson ja Paijat-Hameen rajalla
sijaitsevan Kimolan kanavan lopullinen kustannus oli kaksinkertainen hankkeen
kustannusarvioon verrattuna. Syyna oli haasteellinen maapera. Kyseessa on kuitenkin hyvin
pieni kanava, joten sitd ei valttamatta voida pitda hyvana vertailukohteena uudelle Saimaan
kanavalle.

Koska Saimaan kanavan sulkujen pidentaminen ei toteutunut 2020-luvun alussa, eivat
Saimaalla aiemmin liikenndineet varustamot ole enaa tilanneet Saimaan kanavan sulkuihin
sopivia ns. Saimax-kokoluokan aluksia, vaan suurempia, meriliikenteeseen soveltuvia laivoja.
Nykyisiin sulkuihin sopivia aluksia on talla hetkella arviolta reilu kymmenen. Tiedossa ei ole
kuitenkaan, tayttavatko ne nykyisin voimassa olevan painolastivesisopimuksen ehdot, joiden
mukaan Saimaan alueelle ei ole enda mahdollista saapua aluksilla, joissa ei ole
painolastivesien kasittelylaitteita. Tama estdd monien Saimax-kokoluokan alusten
kayttamisen kanavaliikenteessa.

Venajan aloittaman hydkkayssodan myota peruuntunut sulkujen pidentaminen tarkoittaa sita,
etta nykyisessa kanavassa on mahdollista kulkea ainoastaan Saimax-kokoluokan (2 300
tonnin) aluksilla. Kanavaliikenteeseen soveltuva laivakalusto on kuitenkin nykyisin
kasvamassa noin 4 000 tonnin kokoluokan aluksiin, ja kaikki uudet laivat ovat Saimax-
kokoluokkaa suurempia. Nain ollen uusi kanava pitaisi mitoittaa niin, etta siina pystyy
kulkemaan vahintdan 4 000 tonnin kokoluokan aluksilla.

Koska uusi Saimaan kanava esitetaan linjattavan niin, etta se yhtyy Nuijamaanjarvella
nykyiseen kanavaan, pitaisi nykyista suurempien alusten pystya kulkemaan uuden kanavan
lisaksi myos nykyisessa kanavassa. Se puolestaan tarkoittaa sita, etta myos nykyinen kanava
Suomen puoleiselta osuudeltaan pitdisi rakentaa uusille aluksille soveltuvaksi. Tama pitaa
myds huomioida uuden kanavan kustannuksissa.

Kaiken kaikkiaan uuden Saimaan kanavan kustannusarviot vaihtelevat mm. kanavan
pituuden, louhintatarpeen ja sulkujen maaran mukaan 2 miljardista eurosta yli 10 miljardiin
euroon.
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11 Rahoitus

Uuden kanavan rakentaminen olisi miljardiluokan hanke, suurella todennakoisyydella
kalliimpi hanke kuin Itarata, Lansirata tai Lentorata. Nain ollen on todennakdista myos se, etta
sen toteuttamiseksi perustettaisiin hankeyhtid. Hankeyhtio on tapa koota suuri liikennehanke
omaan yhtidon, jolla on selkea vastuun- ja kustannustenjako. Yhtion rahoitus tulee paaosin
valtiolta ja kunnilta sekd mahdollisesti EU-avustuksina. Lisdksi voidaan kayttaa
velkarahoitusta ja yksityistd pddomaa. Kaytanndssa tama tarkoittaa, ettd uudessa
kanavahankkeessa kansalliseen rahoitusosuuteen tulisi valtion lisdksi osallistua erityisesti ne
kunnat, joiden alueelle kanava sijoittuu sekd mahdollisesti ne kunnat/maakunnat, joiden
katsotaan hyotyvan uudesta kanavasta. Lisdksi rahoitukseen voitaisiin tarvita yksityisten
tahojen - erityisesti kanavaa hyddyntavien yritysten — osallistumista.

Nykyisin yleisesti kdytdssa olevan rahoitusmallin vuoksi kanavahankkeen rahoituksen
suunnittelussa on tarkeaa selvittaa, sitoutuvatko kanava-alueen ja laajemmin koko Vuoksen
vesistoalueen kunnat/maakunnat ja yritykset hankkeen rahoitukseen. Se on ratkaisevaa
hankkeen kdynnistymiselle ja etenemiselle.

Kanavahankkeen EU-tukikelpoisuutta pitdd myds arvioida. Tyypillisesti tarkeimmat
arviointikriteerit (hakemusvaiheessa ja valinnassa) ovat:
e Hankkeen liittyminen TEN-T-verkkoon: tayttdakd hanke TEN-T-prioriteetit, poistaako se
puuttuvat osuudet tai parantaako se rajat ylittavia yhteyksia?
o Rajatylittavat hankkeet ovat etusijalla.
e |lmastotavoitteet ja EU-prioriteetit: mika on hankkeen vaikutus paastévahennyksiin,
kestavyyteen ja digitalisaatioon?
e Tekninen jataloudellinen toteutettavuus: hankkeen kypsyysaste (maturiteetti),
kustannus-/hyotyanalyysit, rahoitussuunnitelma ja riskienhallinta.
e Kustannustehokkuus ja priorisointi tydohjelman mukaan: valinnat perustuvat
kilpailulliseen arviointiin ja tydohjelman prioriteetteihin.

Komissio on esittanyt uudelle CEF-rahoituskaudelle, ettd rahoitus kohdentuisi rajat ylittaville
yhteyksille ja maan sisaiset hankkeet tulisi rahoittaa kansallisilla kirjekuorilla, joilla katetaan
mm. EU:n alue- ja rakennepolitiikka, maatalous ja maaseudun kehittdminen. Vaikka hanke
saisi rahoitusta EU:lta, olisi CEF-rahoituksen osuus enintaan 30 % hankkeen hyvaksyttavista
kustannuksista. Loput 70 % rahoituksesta pitaa loytya kansallisesti. CEF-rahoitusta voi saada
vasta siina vaiheessa, kun kansallinen rahoitus on varmistettu.

Rahoitusta pohdittaessa on hyva miettia myos hankkeen hyotyja suhteessa kustannuksiin.

e Mika on hankkeen takaisinmaksuaika?



e Tehostaako hanke kuljetusketjuja ja millainen vaikutus silld on vienti- ja
tuontikustannuksiin?

e Voidaanko sama vaikutus saavuttaa kehittamalla vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja,
toisin sanoen raide- ja maantiekuljetuksia?

e Halutaanko:

o kehittaa olemassa olevia vaylia, joiden yhteiskustannukset ovat satoja miljoonia

euroja ja jotka on mahdollista toteuttaa seuraavan 5-10 vuoden aikana?
o rakentaa uusivayla, jonka kustannus on miljardeja euroja ja joka valmistuu
aikaisintaan 2040-luvulla?

Lopuksi on hyvad huomioida, ettd hankeyhtididen muodossa suunniteltavat ja toteutettavat

liikenneinfrahankkeet eivat sisally suoraan Suomen lilkennejarjestelman kehittamista
linjaavaan Liikenne 12 -suunnitelmaan, jossa maaritetaan talouskehys sille, miten paljon

valtion resursseja voidaan kohdentaa vaylahankkeisiin seuraavan kahdeksan vuoden aikana.

Tama talouskehys ohjaa valtion vaylaverkon investointiohjelmaa, mutta hankeyhtiot eivat
sisally kyseiseen ohjelmaan. Koska kanavahanke ei olisi investointiohjelmassa, sen
toteutukseen liittyva taloudellinen riski on myds muilla tahoilla kuin valtiolla. Nain ollen
kuntien ja valtion valiset neuvottelut rahoitusosuuksista nousisivat tarkeiksi.

12 Tarkastelussa kaytetyt lahteet

Tarkastelussa on kaytetty apuna seuraavia lahteita:
e Etela-Karjalan maakuntakaava
e Kymenlaakson maakuntakaava
e Liikennetilastot
o Tilastokeskuksen tilastot rautateiden henkild- ja tavaraliikenteesta
o Tilastokeskuksen tilastot kotimaan vesiliikenteen tavaramaarista ja
kuljetussuoritteesta
o Fintrafficin tilastot LAM-pisteista
o Vaylaviraston Suomen vaylat -karttapalvelu
e Liikennevaylien korjausvelka 2025. Vaylaviraston julkaisuja 61/2025
e Traficomin liikkenne-ennusteet
e Valtion vaylaverkon investointiohjelma vuosille 2025-2032
e Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen ymparistévastuualueen vesistoyksikolta saatu
aineisto
e Varsinais-Suomen ELY-keskuksen kalatalouspalveluista saatu aineisto
e Etela-Karjalan liiton naviSaimaa-hanke
e Etela-Karjalan liiton Uusi Risteilytuote Suomenlahdelle ja Saimaalle -hanke
e [ta-Suomen kanavahankkeet, yhteiskuntataloudellinen kannattavuus.
Merenkulkulaitoksen julkaisuja 5/2000
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