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Rajan ylittava raideliikenne Perameren alueella. Vaylavirasto. Helsinki 2020. Vayla-
viraston julkaisuja 17/2020. 68 sivua ja 4 liitetta. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-
766-6.

Avainsanat: raideliikenne, raja-alueet, matkat, kuljetusketju, Perameri

Tiivistelma

Tyon tavoitteena oli tarkastella Perameren alueen rajan ylittavan raideliiken-
teen kehittamispotentiaalia henkilo- ja tavaraliikenteen nakdkulmista, nostaa
esiin kehittamisen kannalta tarkeat tekniset kysymykset seka arvioida kehitta-
misen vaikutuksia matka- ja kuljetusketjuihin. Henkiloliikenteen potentiaalia
arvioitiin paikkatietomenetelmien ja liikennemallitarkastelujen avulla, tavara-
liikenteen potentiaalia kuljetuskustannusanalyysien ja haastatteluiden avulla.

Ratayhteys Oulusta Luulajaan kuuluu TEN-T-ydinverkkoon ja on osa ehdolla ole-
via Pohjanmeri-ltameri- ja Skandinavia-Valimeri-TEN-T-ydinverkkokaytavan
laajennuksia. Laurila-Tornio-Haaparanta-rataosuus on Oulu-Luulaja-rata-
yhteyden viimeinen sahkdistamatdn osuus, ja sahkodistyksen toteuttaminen on
mainittu hallitusohjelmassa.

Sahkoistyksen lisaksi on tunnistettu tarve suunnitella muita ratainfrastruktuu-
rin kehittamistoimenpiteita, kuten valityskyvyn nostoa ja tasoristeysturvalli-
suuden parantamista. Rajan ylittavan raideliikenteen kehittamiseen liittyy eri-
tyispiirteita mm. eri raideleveyden ja teknisesti erilaisten sahkdjarjestelmien
vuoksi seka turvalaitejarjestelmien yhteensovittamisen, henkiléliikenteen vaih-
topaikkojen ja tavaraterminaalien osalta.

Rajan ylittavan henkildéjunaliikenteen matkustajamaarat jaavat ennusteissa va-
haisiksi. Lyhyiden paikallisten matkojen kannalta liikennepaikkojen sijainti ei ole
optimaalinen ja pitkilla matkoilla muut kulkutavat tarjoavat useimmilla yhteys-
valeilla houkuttelevimman vaihtoehdon. Ennusteen merkittavimmat epavar-
muudet liittyvat Lapin matkailun kehittymiseen ja ostos- ja asiointimatkoihin.
Tarkastelujen perusteella henkildjunaliikennetta olisi jarkevinta kehittaa vai-
heittain kysynnan perusteella. Kasvava kysynta tarjoaa mahdollisuudet paran-
taa palvelutasoa. Edellytys henkildjunaliikenteen tarjonnalle on, etta toimival-
tainen viranomainen paattaa sen toteuttamisesta ostoliikenteena.

Tavaraliikenteen osalta arvioitiin kuljetuspotentiaalia ja radan sahkdistamisen
vaikutuksia nykyisiin ja mahdollisiin uusiin kuljetuksiin. Tornio—Haaparanta-
rataosuuden merkitys tavaraliikenteessa on viime vuosina supistunut vahai-
seksi. Merkittavin kuljetuksia synnyttava teollisuuden toimiala on Pohjois-Ruot-
sin kaivannaisteollisuus. Lisaksi Perameren rannikolla on useita merkittavia
metsateollisuuden ja metalliteollisuuden tuotantolaitoksia ja kalateollisuutta.
Merkittavin uusi kuljetuspotentiaali Laurila-Tornio-radalle ovat Keminmaalla
sijaitsevan Elijarven kaivoksen kromirikasteen kuljetukset valilla Elijarvi-Lautio-
saari-Tornio-Roytta.

Lahtokohtana tarkasteluissa oli, etta henkildjunaliikenne voidaan kaynnistaa
joko Tornioon tai Haaparannalle siten, etta junista on vaihtoyhteys Ruotsin hen-
kildjuniin ja etta Outokummun Elijarven kaivoksen rikastekuljetukset on mahdol-
lista siirtaa rautateille ja kuljetuksissa voidaan kayttaa sahkdvetoa.
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Sahkodistyksen vaihtoehtoina on jatkaa suomalaista sahkoistysta Haaparan-
nalle, ruotsalaista sahkdistysta Tornioon tai toteuttamalla sahkdistys ensin
Laurilasta vain Tornioon ja Royttaan asti. Talla hetkella teknisia tarkasteluja
mm. rajasiltaan liittyen tehdaan siita lahtékohdasta, ettd suomalainen sahkadis-
tys jatketaan Haaparannalle, mika edellyttaa toimenpiteita Tornionjoen ratasil-
taan. Tornionjoen ratasilta sijaitsee osin Suomen, osin Ruotsin puolella. Akseli-
painon nosto edellyttaa Tornionjoen ratasillan rakenteen huomattavaa vahvis-
tamista tai sillan uusimista. Laurila—Haaparanta-valilla on lisaksi vahvistettava
alikulku- ja ratasiltoja.

Tavaraliikenne ei talla hetkella edellyta muutoksia rataverkkoon. Jos Elijarven
rikastekuljetukset siirtyvat rautateille ja koko yhteysvali kunnostetaan ja sah-
koistetaan, voidaan sahkdvetoa hyddyntaa naissa kuljetuksissa. Tama edellyt-
taa sahkoistyksen Tornion ratapihalta Roytan erkanemisvaihteelle. Siirtokuor-
maus on mahdollista toteuttaa joko Tornion etta Haaparannan ratapihoilla. Vain
Haaparannan ratapihalla on talla hetkella tarjolla saanndllisesti kaytetty kuor-
mauspalvelu ja junat voivat jatkaa ratapihalta sahkdvedolla.

Lilkenteessa tavoiteltava palvelutaso (kuten sahkoistyksen laajuus ja siihen liit-
tyvat ratkaisut, kaksoisraideleveys, akselipaino) ja mahdollinen vaiheittainen
toteuttamispolku edellyttavat tarkempaa tarkastelua. Useat selvityksessa
tarkastellut toimenpiteet ja niiden kustannusarviot tarkentuvat jatkosuunnitte-
lussa. Tallaisia ovat mm. siltoihin tarvittavat muutokset, turvalaitejarjestelmiin
tarvittavat muutokset seka asemilla ja seisakkeilla tarvittavat muutokset.
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Gransoverskridande spartrafik i Bottenviksomradet. Trafikledsverket. Helsingfors
2020. Trafikledsverkets publikationer 17/2020. 68 sidor och 4 bilagor. ISSN 2490-0745,
ISBN 978-952-317-766-6.

Sammanfattning

Syftet med arbetet var att granska utvecklingspotentialen for gransoéver-
skridande spartrafik i Bottenviksomradet med tanke pa persontrafik och gods-
transporter, att belysa fragor som ar viktiga for den tekniska utvecklingen och
att bedéma utvecklingens inverkan pa rese- och transportkedjor. Person-
trafikens potential utvarderades med hjalp av lokaliseringsdata och granskning-
ar av trafikmodeller, godstrafikens potential genom analyser av transport-
kostnader och intervjuer.

Jarnvagsforbindelsen Uleaborg-Lulea hor till TEN-T-karnnatet och ar en del av
de féreslagna forldngningarna av TEN-T-karnnatskorridoren Nordsjén-Oster-
sjon och Skandinavien-Mellanhavet. Avsnittet Laurila-Tornea-Haparanda ar
den sista icke-elektrifierade delen av banférbindelsen Uledaborg-Luled, och
genomforandet av denna elektrifiering namns i regeringsprogrammet.

Utover behovet av elektrifiering har man identifierat ett behov av att planera
andra utvecklingsatgarder for jarnvagsinfrastrukturen, sdsom en hojning av
kapaciteten och en férbattring av sakerheten i plankorsningar. Det finns sardrag
i fragorna i anslutning till utveckling av gransoverskridande spartrafik, bl.a. pa
grund av den olika sparvidden och olika tekniska elsystem samt vad galler
samordning av sakerhetsutrustningssystem, omstigningsstallen for person-
trafiken och godsterminalerna.

Prognoserna pekar pa ett lagt antal passagerare i den gransoverskridande
persontagstrafiken. For korta lokala resor ar trafikplatsernas placering inte
optimal och pa langa resor erbjuder andra fardsatt det mest attraktiva
alternativet pa de flesta forbindelsestrackorna. De viktigaste osakerheterna i
prognosen galler utvecklingen av turismen i Lappland samt shoppingresor och
resor for att utratta arenden. Granskningarna visar att det skulle vara mest
fornuftigt att utveckla persontagstrafiken gradvis utifran efterfragan. En
okande efterfragan erbjuder mojligheter att hoja servicenivan. Forutsattningen
for ett utbud av persontagstrafik ar att den behériga myndigheten beslutar att
genomféra den som upphandlad trafik.

Nar det galler godstrafiken bedémdes transportpotentialen och vilka effekter
elektrifieringen av banan skulle ha pa befintliga och potentiella nya transporter.
De senaste aren har Torned-Haparanda-banavsnittets roll inom godstrafiken
minskat i betydelse. Den viktigaste industrisektorn som ger upphov till
transporter ar mineralutvinningsindustrin i norra Sverige. Dessutom finns det
flera viktiga skogsindustri- och metallproduktionsanlaggningar samt fiskeri-
industrier langs Bottenvikens kust. Den viktigaste nya transportpotentialen for
Laurila-Tornea-banan ar transporterna av kromkoncentrat fran Elijarvigruvan i
Keminmaa pa strackan Elijarvi-Lautiosaari-Torned—Roytta.

Utgangspunkten for granskningarna var att persontagstrafik kan inledas
antingen till Torned eller Haparanda, med omstigning till svenska persontag.
Dessutom bor det ga att Overfora transporterna av koncentrat fran Outokumpus
Elijarvigruva till jarnvagen och eldrift bor kunna anvandas fér transporterna.
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Alternativen ar att forlanga den finska elektrifieringen till Haparanda, den
svenska elektrifieringen till Tornea eller att genomfora elektrifieringen forst
fran Laurila endast till Torned och ROytta. For narvarande gors tekniska
granskningar bl.a. i anslutning till gransbron fran utgangspunkten att den finska
elektrifieringen forlangs till Haparanda, vilket forutsatter ingrepp i jarnvagsbron
over Tornealven. Jarnvagsbron ligger dels pa Finlands och dels pa Sveriges
omrade. En hojning av axeltrycket forutsatter en betydande forstarkning av
jarnvagsbrons konstruktion eller en ny bro éver dlven. Aven pa strackan Laurila-
Haparanda maste underfarter och jarnvagsbroar forstarkas.

Godstrafiken kraver for narvarande inga andringar i bannatet. Om transporter av
koncentrat fran Elijarvi overfors till jarnvagen och hela forbindelsestrackan
renoveras och elektrifieras, kan eldrift anvandas vid dessa transporter. Detta
forutsatter elektrifiering fran Tornea bangard till Roytta avfartsvaxel. Om-
lastning kan ske pa saval Tornea som Haparanda bangardar. Endast pa Hapa-
randa bangard erbjuds for narvarande en regelbundet anvand lastningstjanst,
och tagen kan fortsatta fran bangarden med eldrift.

Den serviceniva som maste efterstravas i trafiken (sdsom elektrifieringens om-
fattning och dartill relaterade losningar, dubbel sparvidd, axeltryck) och den
mojliga gradvisa genomforandevagen kraver ytterligare granskning. Flera av de
atgarder som granskas i rapporten och kostnadsberakningarna fér dem kommer
att preciseras i den fortsatta planeringen. Dessa ar bland annat: andringar pa
broarna, andringar i sakerhetsutrustningssystemen samt andringar pa station-
erna och hallplatserna.
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Cross-border rail transport in the Bothnian Bay region. Finnish Transport Infrastructure
Agency. Helsinki 2020. Publications the FTIA 17/2020. 68 pages and 4 appendices. ISSN
2490-0745, ISBN 978-952-317-766-6.

Abstract

The aim of the report was to look at the potential of cross-border rail
development on the Bothnian Bay region from the perspective of passenger and
freight transport, to highlight critical technical issues regarding development,
and to assess the impact of development on travel and transportation chains.
The potential of passenger transport was evaluated through the use of location-
data methods and traffic-model reviews, and the potential of freight transport
through transport cost analyses and interviews.

The rail connection Oulu-Luled belongs to the TEN-T core network and is a part
of the proposed extensions of the TEN-T core network corridor North Sea-Baltic
Sea and Scandinavia—Mediterranean. The Laurila-Tornio-Haparanda railway
section is the last unelectrified part of the Oulu-Lulea railway connection, and
the implementation of the electrification is mentioned in the Government
programme.

In addition to electrification, a need has been identified to design other measures
for developing the rail infrastructure, such as an increase in capacity and
improvement of level-crossing safety. The development of cross-border rail
transport entails special characteristics, owing to different track gauge and
technically different electricity systems such as those related to coordination of
safety equipment systems, connection points of passenger traffic and freight
terminals.

Forecasts indicate that the use of passenger train traffic would be minimal. With
regard to short local trips, the location of the transport stations is not optimal
and on long journeys, other modes of transportation provide the most attractive
option in most rail connection lines. The most significant uncertainties in the
forecast relate to the development of tourism in Lapland and to shopping and
other personal business trips. On the basis of the reviews, the most sensible
decision would be to develop the passenger train traffic gradually, on the basis
of demand. Growing demand offers opportunities to improve the service level.
The condition for the provision of passenger train services is that the competent
authority makes a decision to implement it as a purchased traffic service.

In the case of freight transport, the transportation potential and impact of track
electrification on existing and potential new transports were assessed. In recent
years, the significance of the Tornio-Haparanda railway section in freight
transport has become minimal. The most significant industrial sector generating
transports is the extractive industry in northern Sweden. In addition, there are
several major forest and metal-industry production plants and fishing industry
plants on the coast of the Bothnian Bay. The most significant new transport
potential on the Laurila-Tornio track is created by the chromium concentrate
transports of the Elijarvi Mine in Keminmaa on the Elijarvi-Lautiosaari-Tornio-
Roytta rail connection.
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The starting point for the reviews was that passenger train traffic could be
initiated either to Tornio or Haparanda in such a way that trains have a
connection point with Swedish passenger trains and that it is possible to
transfer the concentrate transports of the Outokumpu Elijarvi Mine to the
railway, and that the transports can be electrically hauled.

The alternative for electrification is to extend the Finnish electrification to
Haparanda or the Swedish electrification to Tornio, or to implement the
electrification first from Laurila to only Tornio and Roytta. At the moment,
technical reviews on, for example, the border bridge are made from the premise
that the Finnish electrification is extended to Haparanda, which will require
measures to be taken on the railway bridge crossing the Tornionjoki River. The
bridge is situated partly on Finnish and partly on Swedish side. Increasing the
axle weight requires significant structural reinforcement of the Tornionjoki River
railway bridge or the renewal of the bridge. On the Laurila-Haparanda railway
section, also the underpass and railway bridges require reinforcing.

Freight transport does not currently require any changes to the railway network.
If Lake Elijarvi iron ore transports are transferred to the railway and the entire
rail connection is repaired and electrified, the electrical-hauling capacity can
also be utilised for these transports. This requires electrification of the section
from the Tornio railway yard to the Roytta set of points. It is possible to carry
out transfer load on either the Tornio or the Haparanda railway yard. Currently
only the Haparanda railway yard offers a regularly used loading service and
enables the trains to continue from the yard electrically driven.

The level of service to be pursued (such as the extent of electrification and
related solutions, double track gauge, axle load) and the possible gradual
implementation path require further examination. Several of the measures
examined in the report and their cost estimates will be further elaborated during
planning. These include the changes required to be made to bridges, safety
equipment systems and the stations and halts.
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Esipuhe

Peramerenkaari yhdistaa pohjoisen Suomen ja Ruotsin rannikkoseutujen sata-
makaupunkeja seka teollisuus-, teknologia-, kauppa- ja osaamiskeskittymia. Pe-
ramerenkaaren kiertava ratayhteys kuuluu TEN-T-ydinverkkoon, joka koostuu
keskeisimmista pitkan matkan eurooppalaisista liikenneyhteyksista. Ratayhteys
Oulusta Luulajaan on osa ehdolla olevia Pohjanmeri-ltameri- ja Skandinavia-
Valimeri-TEN-T-ydinverkkokaytavan laajennuksia.

TEN-T-ydinverkkoon kuuluva Laurila-Tornio—Haaparanta-rataosuus on Pera-
merenkaaren kiertavan ratayhteyden viimeinen sahkoistamaton osa. Sahkoistys
on osa paaministeri Sanna Marinin hallitusohjelmaa.

Tyossa on tarkasteltu rajan ylittavan raideliikenteen kehittamisen potentiaaleja
Peramerenkaaren alueella henkild- ja tavaraliikenteen nakokulmista, nostettu
esiin keskeisia ratkaistavia teknisia kysymyksia ja erityispiirteita seka arvioitu
karkealla tasolla yhteyden kehittamisen vaikutuksia matkoihin ja kuljetusketjui-
hin. Tyo toimii tilannekuvana ja pohjana jatkokehittamisen toimenpiteita maari-
tettaessa.

Tyosta vastasivat Vaylavirastossa Kristiina Hallikas ja Tapio Ojanen. Lisaksi sii-
hen osallistuivat Vaylavirastosta Jarno Viljakainen, Mirja Noukka, Markku Num-
melin, Paivi Nuutinen, Esa Suoyrjo, Anna Saarlo ja Jussi Lindberg. Liikenne- ja
viestintaviraston Marko Maenpaa osallistui tyoryhmaan. Selvitys on laadittu
FLOU Oy:ssa. Tyon aikana kuultiin sidosryhmien edustajia.

Helsingissa huhtikuussa 2020

Vaylavirasto
Liikenne ja maankaytto
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1 Johdanto

1.1 Tausta ja tavoitteet

Peramerenkaari yhdistaa pohjoisen Suomen ja Ruotsin rannikkoseutujen sata-
makaupunkeja seka teollisuus-, teknologia-, kauppa- ja osaamiskeskittymia.
Alueella on strateginen sijainti Itameren alueen ja Barentsin alueen leikkaus-
pisteessa. Tornion ja Haaparannan alueen kautta kulkevat useat merkittavat
Pohjois-Suomen ja Pohjois-Ruotsin lilkenneyhteydet. Peramerenkaaren kiertava
ratayhteys kuuluu TEN-T-ydinverkkoon, joka koostuu keskeisimmista pitkan

matkan eurooppalaisista liikkenneyhteyksista.
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Kuva 1. Perdmerenkaari.

Suomen ja Ruotsin valilla liikennoitiin henkildjunia vuoteen 1988 asti. Ruotsin
henkildjunaliikenne Haaparannalle lopetettiin vuonna 1992, mutta aloitetaan
suunnitelmien mukaan uudelleen kevaalla 2021 (Norrtag 2019). Tornion ja Haa-
parannan alueen ainoa kaytossa oleva henkildliikennepaikka on talla hetkella
Tornion itainen seisake, johon liikkenndi Kolarin yojuna. Kaksoiskaupungin
vuonna 2014 avattu yhteinen matkakeskus toimii bussiliikenteen solmukohtana

yhdistaen valtioiden valisen joukkoliikenteen.
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Rajan yli kulkee tavarajunia, mutta kuljetusmaarat ovat vahentyneet 2010-lu-
vulla. Syina ovat raideliikenteelle otollisten perusteollisuuden tavaravirtojen va-
heneminen seka se, etta rautatiekuljetusmatka Etela- ja Keski-Suomesta Ruot-
siin Tornion kautta on pitka ja edellyttaa siirtokuormausta raideleveyseron takia.

Laurila-Tornio—Haaparanta-rataosuus on Peramerenkaaren kiertavan ratayh-
teyden viimeinen sahkodistamaton osa. Sahkoistyksen puuttuminen estaa paara-
dalla liikennoivien sahkoélla kulkevien henkildjunien liikenteen ulottamisen Tor-
nioon ja Haaparannalle saakka.

Paaministeri Sanna Marinin hallitusohjelmassa on todettu: "Toteutetaan sah-
koistys Kemi-Laurila-Haaparanta-valilla. Taman kustannus on valtion talous-
arviolle 10 miljoonaa euroa. Sahkdistys avaa yhteyden Pohjois-Ruotsin kautta
rahti- ja matkustajaliikenteelle Eurooppaan ja Jaamerelle. Ratayhteys mahdol-
listaa uuden kuljetusreitin, palvelee teollisuutta ja avaa potentiaalia myos rajat
ylittdvaan matkustajaliikenteeseen.”

Sahkdistamisen osarahoitus sisaltyy hallituksen tulevaisuusinvestointipaket-
tiin, mutta kokonaisrahoitus on viela ratkaisematta. (VM 2019)

Laurila-Tornio—Haaparanta-rataosuus tayttaa TEN-T-ydinverkon vaatimukset
muilta osin, mutta ei sahkoistyksen osalta. EU:n tavoitteena on saada ydinverkko
rakennettua teknisen tavoitetilan tayttavaksi vuoteen 2030 mennessa.

Rajan ylittavan raideliikenteen kehittamiseen liittyy erityispiirteita. Erilaiset rai-
deleveydet edellyttavat jatkossakin kalustonvaihtoa tai muita ratkaisuja rajan
ylittavassa liikenteessa. Kysymyksia liittyy lisaksi mm. siltojen avartamiseen,
kahden maan erilaisten rataverkon sahkoistysjarjestelmien laajuuden maaritta-
miseen, turvalaitejarjestelmien yhteensovittamiseen, matkustajien vaihtopaik-
kojen ja tavaraterminaalin sijoittamiseen.

Taman tyon tavoitteena on tarkastella rajan ylittavan raideliikenteen kehittami-
sen potentiaaleja henkilo- ja tavaraliikenteen nakdkulmista, nostaa esiin
kriittiset tekniset kysymykset ja niiden kytkennat liikkenteeseen seka arvioida
kehittamisen vaikutuksia matkoihin ja kuljetusketjuihin seka sita kautta saavu-
tettavuuteen ja ymparistdon Perameren alueella. Lisaksi tuodaan esiin teknisten
tarkastelujen nykytilanne ja tunnistetaan jatkoselvitystarpeet.

1.2 Menetelmat ja lahtotiedot

Tyon lahtotiedot perustuvat saatavilla oleviin tilastoihin, suunnitelmiin liikkenne-
jarjestelman kehittamiseksi seka alueellisten toimijoiden, yritysten ja Vayla-
viraston asiantuntijoiden haastatteluihin. Lisaksi arvioitiin henkilo- ja tavara-
liikenteen potentiaaleja paikkatietomenetelmin ja liikennemallitarkasteluin.
Vaikutusarvioinnissa hyddynnettiin valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunni-
telman arviointikehikon luonnosta.
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2 Liikennejarjestelman kehittaminen

2.1 Valtakunnallinen liikennejarjestelma-
suunnittelu

Liikennejarjestelmaa koskevan lain (Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista
23.6.2005/503) mukaan liikennejarjestelmasuunnittelun tavoitteena on edistaa
toimivaa, turvallista ja kestavaa liikennejarjestelmaa. Lain perusteluissa tavoit-
teita on tarkennettu niin, etta lilkennejarjestelman tavoitteina ovat liikkumisen
ja kuljetusten toimivuus, turvalliset matka ja kuljetusketjut seka ekologinen,
sosiaalinen ja taloudellinen kestavyys (LVM 2019b).

Suunnitelmassa esitetaan liikennejarjestelman nykytilaa ja tulevaa toimintaym-
paristda koskeva arvio, liikennejarjestelmaa koskevat tavoitteet seka toimen-
pide-ehdotukset tavoitteiden saavuttamiseksi (LVM 2019b).

Valtakunnallisen liikkennejarjestelmasuunnitelman arvioitavat vaikutukset sisal-
tavat vaikutukset, joita lilkkennejarjestelmasuunnitelmalla saattaa olla liikenne-
jarjestelman tavoitteisiin (toimiva, turvallinen ja kestava liikenne). Lisdksi
arvioitavat vaikutukset sisaltavat ymparistovaikutusten arvioinnista annetun
lain mukaiset vaikutukset (LVM 2019b).

Ensimmainen valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma valmistellaan
vuosille 2021-2032 siten, etta siita voidaan paattaa kevaalla 2021. Parlamentaa-
risen, valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman valmistelua ohjaavan,
tyéryhman loppuraportissa (VN 2018) suunnitelman yhteiskunnallisiksi paa-
maariksi linjattiin Suomen kilpailukyvyn edistaminen, ilmastonmuutoksen torju-
minen seka alueiden elinvoiman ja saavutettavuuden edistaminen.

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman tavoitteet ovat:
— lhmisten mahdollisuudet valita kestavampia liikkumismuotoja paranevat
- erityisesti kaupunkiseuduilla
— Liikennejarjestelma takaa koko Suomen saavutettavuuden ja vastaa elin-
keinojen, tydssakaynnin ja asumisen tarpeisiin
— Liikennejarjestelman yhteiskuntataloudellinen tehokkuus paranee. (LVM
2020.)

Valtakunnallisessa liikennejarjestelmatason tarkastelussa myos huoltovar-
muus on keskeinen huomioitava tekija. Huoltovarmuudella tarkoitetaan vaeston
toimeentulon, maan talouselaman ja maanpuolustuksen kannalta valttamatto-
man kriittisen tuotannon, palvelujen ja infrastruktuurin turvaamista vakavissa
hairidtilanteissa ja poikkeusoloissa. Valtioneuvosto asettaa huoltovarmuudelle
yleiset tavoitteet (VNp 1048/2018) ja voimassa oleva huoltovarmuuspaatos as-
tui voimaan 5.12.2018.

Huoltovarmuuteen kuuluu yhteiskunnalle elintarkeiden liikenne- ja logistiikka-
palveluiden turvaaminen kaikissa olosuhteissa. Lainsaadantéon perustuva
varautumisvelvoite on koskenut rautatieyritysten toimintaa jo pitkaan, silla Suo-
messa kuljetuspalvelujen toimivuus ja kilpailukyky on elinkeinoelaman toimin-
nan edellytys.
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2.2 Alueellinen liikennejarjestelmasuunnittelu

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman ohella laaditaan alueellisia
liikennejarjestelmasuunnitelmia. Aluekehittamisen strategisesta kokonaisuu-
desta vastaa maakuntaliitto, joka vastaa maakunnan liikennejarjestelmasuunni-
telman suunnitteluprosessin kaynnistamisesta, siihen liittyvan yhteistyon joh-
tamisesta ja kyseisen suunnittelun yhteensovittamisesta maakunnan muun
suunnittelun kanssa.

Toimiva liikennejarjestelma on elinvoimaisen ja kilpailukykyisen elinkeino-
elaman edellytys Suomessa. Pohjois-Suomessa tehdaan tiivista yhteistyota
naapurivaltioiden kanssa liikenneyhteyksien ja liikennepalveluiden kehitta-
miseksi. Paarata (ja valtatiet 4 ja 29) valilla Helsinki-Tornio kuuluvat talla het-
kella TEN-T-ydinverkkoon, mutta eivat ydinverkkokaytavaan.

Pohjois-Suomen liikenne- ja logistiikkastrategiaan (Pohjois-Pohjanmaan ELY-
keskus 2017) on maaritelty yhteensa nelja tavoitetta liikenne- ja logistiikka-
jarjestelman kehittamiseksi:
— Saavutettavuuden parantaminen kustannustehokkaiden matka- ja kulje-
tusketjujen avulla
— Liikennepalveluiden kehittaminen keskusten valisilla yhteysvaleilla seka
harvaan asutuilla alueilla
— Liikennejarjestelman mahdollistama elinkeinoelaman kustannustehokas
toiminta ja kehittaminen
— Liikenteen paastojen vahentaminen ja kestavien liikkumis- ja kuljetus-
muotojen yleistymisen tukeminen.

Saavutettavuuden parantamisen tavoitetta tasmennetaan kaupan, teollisuuden
ja matkailuelinkeinon kuljetustarpeiden parantamisella erityisesti Perameren
rannikkoalueen valisia yhteyksia kehittamalla. Lisaksi pyritaan korostamaan
Pohjois-Suomen roolia kansallisessa EU:n lilkkennepolitiikassa ja kehittamaan Lii-
kenne- ja kasvukaytavia yhteistydssa naapurivaltioiden kanssa.

Lilkennepalveluita alueiden valilla pyritaan kehittamaan digitalisaation ja eri-
laisten palveluratkaisujen avulla. Alueella kehitetaan matkaketjuja tarkeimpiin
keskuksiin ja matkailukohteisiin.

Elinkeinoelaman kustannustehokasta toimintaa kehitetaan ennakoimalla elin-
keinoelaman liikennetarpeet. Pohjois-Suomen alueella naita ovat esimerkiksi
kaivosten synnyttamat suuret kuljetusmaarat. Lisaksi korostetaan lentoliiken-
teen infrastruktuurin ja palvelujen merkitysta aluetaloudelle.

Liikenteen paastdjen vahentamista ja kestavien liikkkumis- ja kuljetusmuotojen
yleistymista pyritaan edistamaan elinkeinoelaman ja matkustajien tarpeita vas-
taavien rautatieliikennepalveluiden kehittamisella. Lisaksi pyritaan hyddynta-
maan markkinoiden avautumisen tuomia mahdollisuuksia.
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2.3 Junaliikenteen jarjestaminen

2.3.1 Henkildjunaliikenteen jarjestaminen

Suomessa valtion kokonaan omistamalla VR-Yhtyma Oy:lla on liikenne- ja vies-
tintaministerion kanssa tehtyyn sopimukseen perustuva yksinoikeus henkil6-
junaliikenteeseen vuoden 2024 loppuun asti. VR:n yksinoikeus koskee kaikkea
muuta henkildjunaliikennetta Suomessa, mutta ei Helsingin seudun (HSL-
alueen) lahiliikennetta.

Henkildjunaliikenne perustuu VR:n yksinoikeuteen seka julkisin varoin rahoitet-
tuun ostoliikenteeseen. Liikenne- ja viestintaministerion VR:lta ostama liikenne
muodostuu paaosin Etela-Suomen taajamaliikennealueella Sm2- ja Sm4-junilla
liikennditavista lahiliikennevuoroista seka kaukoliikenteen tarjontaa hiljaisem-
milla reiteilla taydentavasta kiskobussiliikenteesta. Yksinoikeuden vastineeksi
VR on velvoitettu ajamaan myds ns. velvoiteliikennetta, joka ei ole liiketaloudel-
lisesti kannattavaa, mutta josta valtio ei erikseen suorita korvausta. Velvoitelii-
kenteen avulla yllapidetaan laajempaa junaliikennetta.

HSL:n lahijunaliikenteen kilpailutus on taman selvityksen laatimishetkella kayn-
nissa. Kilpailutuksen voittanut liikkennagitsija varmistuu todennakoisesti kevaalla
2020. Kilpailutetun liikenteen on tarkoitus alkaa kesalla 2021. (HSL 2019.)

Henkildjunaliikenteen kilpailun avaamisessa seurataan valtakunnallisesti HSL:n
lahiliikenteen kilpailutuksen tuloksia ja jatkokilpailutuksissa edetaan Open
Access -mallin mukaan (Valtioneuvosto 2019).

Ruotsissa henkildjunaliikenne avautui kaupallisille toimijoille vaiheittain vuosien
1988 ja 2010 valilla. Perusvaatimuksia henkildjunaliikenteen harjoittamiselle
ovat esimerkiksi taloudellinen vakavaraisuus ja hyvaksytyt kriteerit tayttava ka-
lusto.

Kaupallisen henkildjunaliikenteen lisaksi Ruotsissa on alueellisten viranomais-
ten hankkimaa ostoliikennetta yhteysvaleilla, joiden ei ole todettu olevan liike-
taloudellisesti kannattavia. Viranomaisten toimesta hankittuun joukkoliikentee-
seen voi kuulua myo0s paikallista ja alueellista linja-autoliikennetta.

Trafikverket hallinnoi infrastruktuuria huolehtimalla rautatieverkon yllapidosta,
keraamalla radan kayttomaksuja ja vastaamalla operatiivisesta liikenteen
ohjauksesta. Yojunavuoroilla Tukholmasta Ruotsin Lappiin ja Norjan rajalle
Trafikverket toimii poikkeuksellisesti joukkoliikenneviranomaisena eika pelkas-
taan infrastruktuurin hallinnoijana. Alueelliset viranomaiset tukevat ja hallin-
noivat kaikkea muuta ostoliikennetta.

Henkil6junien kaupallinen vuokraus on Ruotsissa vahaista. Alueelliset liikenne-
viranomaiset omistivat alun perin ostoliikenteen toimintoihin tarvittavan juna-
kaluston. Vuonna 1999 perustettiin yhteinen junakalustoyhtid, Transitio AB,
jonka omistajiin kuuluu suurin osa alueellisista viranomaisista.
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Nykyaan suurin osa liikkuvasta kalustosta on Transitio AB:n vuokraamaa tai
ostamaa. Organisaation avulla eri viranomaiset voivat hydtya mittakaava-
eduista. Tama patee myos Norrtagin Regina (X52) -juniin, joita on tarkoitus kayt-
taa Haaparannan radalla liikenteen kaynnistyessa Luulaja—Haaparanta-valilla
2021.

2.3.2 Tavarajunaliikenteen jarjestaminen

Tavaraliikenteen kilpailu avautui Suomessa vuonna 2007. VR:n lisaksi kaupal-
lista lilkennetta valtion rataverkolla harjoittaa FenniaRail Oy, joka aloitti liiken-
noinnin vuonna 2016. Ratarahti Oy on saanut toimiluvan vaihtotydliikenteeseen
Imatran liikennepaikalle vuonna 2012 ja Aurora Rail Oy saanut toimiluvan Suo-
men ratapihoille vaihtotyoliikenndintia varten kesakuussa 2017.

Ruotsissa rautateiden tavaraliikenne avattiin kilpailulle vuonna 1995 (Ramboll
2018). Kaytannossa valtaosan tavarajunaliikenteesta hoitavat kaksi valtio-
omisteista yritysta: Green Cargo ja LKAB. Green Cargo perustettiin 2001, kun
Ruotsin valtionrautatiet, Statens Jarnvagar, yhtioditettiin. LKAB on Luossavaara-
Kiirunavaara-kaivosyhtion tytaryhtio ja vastaa rautamalmin kuljetuksista kai-
voksilta Luulajan ja Narvikin satamiin. Vuonna 2017 Green Cargon markkina-
osuus oli 55 % ja LKAB:n 18 % kaikista tavarajunaliikenteen kuljetuksista tonni-
kilometreissa mitattuna (VTI 2019).
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3 Tarkastelualueen liikennejarjestelma

3.1 Yhdyskuntarakenne ja elinkeinot

Tilastokeskuksen mukaan vuonna 2019 vakiluku Meri-Lapissa, Kemi-Tornion
seutukunnassa, on hieman alle 60 000 asukasta. Viimeisen vuosikymmenen ai-
kana vakiluku on laskenut noin 6 %. Oulun seutukunnan vakiluku vuonna 2019 oli
hieman yli 250 000 asukasta ja asukasmaaran odotetaan kasvavan tulevaisuu-
dessa. Ruotsin Tilastokeskuksen mukaan Norrbottenin, Ruotsin pohjoisimman
laanin, vakiluku on 250 000. Vaestd on sijoittunut padosin rannikkoseudulle,
Luulajan vakiluvun ollessa noin 80 000, Bodenin noin 30 000 ja Haaparannan
noin 10 000 asukasta.

Perameren alueen teollisuudessa korostuvat metallien jalostus, metsateolli-
suus seka kemianteollisuus. Nailla teollisuuden aloilla on myo6s vahvoja kansain-
valisia keskittymia alueella. Teollisen tuotannon lisaksi matkailu on yksi merkit-
tava elinkeino alueella. Matkailutilastojen mukaan vuonna 2019 Lapissa tehtiin
yhteensa noin 3,1 miljoonaa rekisteroitya yopymista. Kasvua edellisvuodesta oli
3,8 %. Yopymisista noin 52 % oli ulkomaisten matkailijoiden yopymisia (Tilasto-
keskus 2020).

3.2 TEN-T-verkko

TEN-T-liikenneverkko (Trans-European Transport Network) on Euroopan
komission maarittelema Euroopan laajuinen liikenneverkko, joka yhdistaa
Euroopan Unionin jasenmaat toisiinsa. TEN-T-verkko koostuu kahdesta tasosta:
vuoteen 2030 mennessa rakennettavasta ydinverkosta (core network) ja vuo-
teen 2050 mennessa rakennettavasta kattavasta verkosta (comprehensive net-
work). TEN-T-verkon tavoitteena on turvallinen ja kestava EU:n liikennejarjes-
telma, joka edistaa tavaroiden ja ihmisten saumatonta lilkkkumista. Ydinverkko
koostuu kansainvalisten liikennevirtojen kannalta strategisesti merkittavim-
masta liikenneverkosta, jonka solmukohdat yhdistavat tie-, rautatie-, laiva- ja
lentoliikenteen. (Vaylavirasto 2019b.)

TEN-T-ydinverkkoon on valittu yhdeksan multimodaalista ydinverkkokaytavaa
(core network corridor). Ydinverkkokaytavista Skandinavia-Valimeri ja Pohjan-
meri-ltameri ulottuvat aivan etelaisimpaan Suomeen, mutta suurin osa Suo-
mesta on ydinverkkokaytavien ulkopuolella. Eurooppa-tasoinen paayhteys Ve-
najalle kulkee Vaalimaan (tie) ja Vainikkalan (rata) kautta. (Vaylavirasto 2019b.)

Euroopan komissio on ehdottanut 6.6.2018, etta Verkkojen Eurooppa -ohjelmaa
(Connecting Europe Facility, CEF) uudistetaan osana EU:n seuraavaa, vuosien
2021-2027, pitkan aikavalin budjettikautta. Verkkojen Eurooppa rahoitusta osoi-
tettaisiin liikenteen alan investointeihin 30,6 miljardia euroa.

CEF-uudistuksen yhteydessa on myos huomioitu mm. Suomen edistaman Poh-
janmeri-ltameri-ydinverkkokaytavan laajentaminen pohjoiseen (Vaylavirasto
2019b.) Ratayhteys Oulusta Luulajaan kuuluu TEN-T-ydinverkkoon ja on osa
ehdolla olevia Pohjanmeri-Itameri- ja Skandinavia-Valimeri-TEN-T-ydinverk-
kokaytavan laajennuksia. Kuvassa 2 on esitetty ehdotetut ydinverkkokaytavien
laajennukset.
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Ydinverkon infrastruktuurin on taytettava kaikki kattavaa verkkoa koskevat
vaatimukset ja niiden lisaksi ydinverkkoon kuuluvien ratojen on oltava sahkdis-
tettyja ja tavaraliikenteen radoilla on oltava akselikuormitus vahintaan 22,5 T,
matkanopeus 100 km/t ja mahdollisuus kayttaa 740 m pitkia junia. Ydinverkon
radoilla kaytetaan taysimaaraisesti Euroopan rautatieliikenteen hallintajarjes-
telmaa (European Rail Traffic Management System, ERTMS). Jasenvaltion pyyn-
noésta ja rajoittamatta direktiivin 2008/57/EY soveltamista, komissio voi myon-
taa asianmukaisesti perustelluissa tapauksissa rautatieliikenneinfrastruktuurin
osalta junan pituutta, ERTMS-jarjestelmaa, akselikuormitusta, sahkdistamista
ja matkanopeutta koskevia poikkeuksia. Suomen rataverkko on Euroopan par-
lamentin ja neuvoston asetuksessa (EU) N:o 1315/2013 mainittu erillaan oleva
verkko muusta eurooppalaisesta rataverkosta poikkeavan raideleveyden vuoksi
(Suomi 1524 mm, Eurooppa 1435 mm). Erilladn olevat verkot vapautetaan ERTMS-
jarjestelman taysimaaraisesta kaytosta, radan ja sivuraiteiden sahkodistyksesta
ja 1435 mm raideleveydesta. Peramerenkaarella Suomessa edellytykset taytty-
vat, kun huomioidaan erillaan olevien verkkojen vapautukset.

Eurooppalaisen rautatieliikenteen hallinta- ja kulunvalvontajarjestelman
(ERTMS/ETCS) kayttoonotosta Suomessa on tehty kansallinen taytantoon-
panosuunnitelma Euroopan komissioon vuonna 2017. Kaynnissa olevassa rauta-
tielilkenteen Digirata-hankkeessa yhtena lahtokohtana on Suomen rataverkon
kytkeytyminen jatkossa ERTMS-jarjestelmaan. Kaytantdéon viemisesta paate-
taan erikseen selvityksen tulosten perusteella. Digirata-hankeselvitys valmis-
tuu kevaalla 2020.
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Kuva 2. Ehdotetut ydinverkkokdytdivien laajennukset.
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3.3 Tieverkko

Paatieverkko yhdistaa alueen maakuntakeskukset, logistiset solmupisteet ja
rajanylityspaikat seka tarjoaa yhteydet alueen ulkopuolelle. Peramerenkaaren
paatieverkko on esitetty kuvassa 3. Alueen merkittavimmat paatiet ovat valta-
tiet 4, 8, 20, 21, 22 ja 29. Merkittava osa elinkeinoelaman kuljetuksista kayttaa
naita vaylia.
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Kuva 3. Peréimerenkaaren pddtieverkko.

Kansainvalisista tieliikenneyhteyksista merkittavimmat ovat Euroopan tiet, jois-
ta E4 suuntautuu Torniosta kohti Etela-Ruotsia, E8 Norjan Tromssasta Tornion,
Kemin ja Oulun kautta Turkuun seka E75 Norjan Vuoreijasta Kemin ja Oulun kautta
aina Etela-Eurooppaan saakka.

TEN-T-ydinverkkoon kuuluvat valtatiet 4 ja 29 valilla Helsinki-Tornio. Nama eivat
kuitenkaan kuulu TEN-T-ydinverkkokaytaviin.

Valtatie 4 on henkiléliikenteelle seka elinkeinoelamalle tarkea etela-pohjois-
suuntainen tieyhteys. Se on Kemiin asti osa TEN-T-ydinverkkoa ja yhdistaa
Pohjois-Suomen Jaamerelle asti Pohjois-Norjassa. Vaylaviraston tilaston mu-
kaan valtatien 4 lilkkennemaara on noin 7 400 ajoneuvoa/vrk.

Valtatie 8 on Perameren alueelle merkittava tieyhteys, joka palvelee alueen
satamien, tuotantolaitosten ja asutuskeskittymien kuljetuksia ja liikennet-
ta. Valtatieta 8 etela-pohjoissuuntaisilla maakuntien valisilla yhteyksilla tay-
dentavat kantatie 86 ja kantatie 63. Valtatien 8 liikennemaara on noin 4 000
ajoneuvoa/vrk.
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Valtatie 21 yhdistaa Pohjois-Norjan Pohjois-Suomeen ja on tarkea kuljetusreitti
elinkeinoelamalle ja erityisesti Pohjois-Norjan kalakuljetuksille. Valtatie 22 yh-
distaa Kainuun Perameren satamiin ja tuotantolaitoksiin. Lisaksi se on tarkea
ita-lansisuuntainen yhteys Pohjois-Suomesta Venajan Karjalaan. Valtatie 29
johtaa Keminmaalta Tornioon ja paattyy Ruotsin rajalle, josta jatkuu Eurooppatie
E4.

3.4 Rataverkko

Perameren alueen rataverkko on esitetty kuvassa 4. Alueen merkittavimmat
ratayhteydet Suomessa ovat Pohjanmaan rata (Seinajoki-Oulu) seka Oulu-
Kemi-Rovaniemi-Kemijarvi-rata. Ratayhteys Oulusta Luulajaan on osa ehdolla
olevia Pohjanmeri-Itameri- ja Skandinavia-Valimeri-TEN-T-ydinverkkokayta-
van laajennuksia.

Perameren alueen merkittavimmat ratayhteydet Ruotsissa ovat Bodeniin
paattyva Stambanan genom Ovre Norrland sekd Bodenista Narvikiin jatkuva
Malmbanan. Stambanan genom Ovre Norrlandista on ratayhteydet rannikolla
sijaitseviin kaupunkeihin (Skellefted, Pitea, Luulaja). Lisaksi Bodenista on rata-
yhteys Haaparannalle (Haparandabanan).
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Kuva 4. Perdmerenkaaren rataverkko.
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Kemin pohjoispuolella Oulu-Kemi-Rovaniemi-Kemijarvi-radasta haarautuu
Laurila-Tornio—Kolari-rata, josta edelleen Torniossa haarautuvat Tornio-Haapa-

ranta- ja Tornio—Roytta-radat (kuva 5).
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Kuva 5. Rataverkko Tornion ja Haaparannan alueella.

Vuonna 2018 Kemi-Oulu-rataosuuden matkustajamaara oli noin 670 000 mat-
kustajaa (Vaylavirasto 2019a). Tavaraliikenteen kuljetusvirta samalla valilla oli
noin 1,15 miljoonaa tonnia. Kuljetukset muodostuvat paaasiassa raakapuun kul-
jetuksista. Jonkin verran kuljetetaan myds metsateollisuuden tuotteita.

Traficomin rautatietilaston mukaan vuonna 2018 Tornio—Haaparanta-valilla kul-
ki 62 kuormattua tavaravaunua ja Haaparanta-Tornio-valilla 10 kuormattua ta-
varavaunua. Kuljetusten tonnimaara Tornion ja Haaparannan valilla oli yhteensa

2 600 tonnia.

L
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Tavaraliikenteen kuljetusvirrat vuonna 2018. (Vayld 2019.)

Kuva 6.
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Kuva 7. Henkiléliikenteen matkat vuonna 2018. (Vaylda 2019.)

Ruotsin suurimmat rataverkon tavaraliikennemaarat kuljetetaan Malmbana-
nilla, joka palvelee erityisesti rautamalmin kuljetuksissa Luulajan satamaan.
Rautamalmia kuljetetaan Kiirunan ja Luulajan valilla noin 7 miljoonaa tonnia
vuodessa (Trafikverket 2020). Lisaksi rataverkolla kuljetetaan kalaa Norjan puo-
lelta. Malmbananin tavarakuljetukset kattavat jopa 40 % koko Ruotsin rautatei-
den tavarakuljetuksista.

Suomen ja Ruotsin rataverkolla sallitut akselipainot ja rataverkon sahkdistetyt
osuudet on esitetty liitteessa 4.

3.5 Satamat

Satamat ovat alueella raskaan teollisuuden raaka-aineiden ja tuotteiden kulje-
tuksissa merkittavassa roolissa. Suomen puolella Perameren rannikolla on yh-
teensa kuusi satamaa: Tornio, Kemi, Oulu, Raahe, Kalajoki ja Kokkola.

Tornion satama palvelee erityisesti metalliteollisuuden tarpeita. Kemin satama
palvelee erityisesti metsateollisuuden kuljetustarpeita, Oulun satama puoles-
taan metsa- ja kemianteollisuuden kuljetustarpeita ja Raahen satama metalli-
teollisuuden tarpeita. Kalajoen satama palvelee erityisesti sahatavaran kul-
jetuksia. Kokkolan satama on Suomen johtavia bulk-satamia ja palvelee muun
muassa Kostamuksen rautapelletin transito-kuljetuksia.

Ruotsin puolella Perameren alueen tarkeimpiin satamiin lukeutuvat Luulajan,
Pitean ja Skelleftean satamat. Luulajan sataman tarkeimpiin tavaralajeihin kuu-
luvat malmit, Pitean ja Skelleftean satamat palvelevat puolestaan metsateolli-
suuden kuljetustarpeita.

Perameren alueen satamat ovat elintarkeita Pohjois-Suomen ulkomaankau-
palle. Erityisesti Oulun, Kemin ja Luulajan satamat palvelevat laajan alueen
kuljetustarpeita. Perameren rannikon satamista TEN-T-kattavaan verkkoon
kuuluvat Suomessa Kemin, Oulun, Kokkolan ja Raahen satamat. Yksikaan sa-
tamista ei kuulu TEN-T-ydinverkkoon. Ruotsin puolelta Luulajan satama kuuluu
TEN-T-ydinverkkoon.
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3.6 Lentoasemat

Perameren rannikkoalueen lentoasemaverkko palvelee erityisesti elinkeino-
elaman tarpeita. Suomen puolelta alueen lentoasemista Kemin ja Oulun lento-
asemat kuuluvat TEN-T-kattavaan verkkoon.

Oulu on Suomen toiseksi vilkkain lentoasema ja sen lentoyhteydet painottuvat
Helsinkiin. Finavian tilastojen mukaan vuonna 2019 Oulun lentoasema palveli
noin 1060 000 matkustajaa. Lentoyhteyksia taydentavat jatkoyhteydet on usein
hoidettu takseilla ja linja-autoilla. (Finavia 2020.)

Kemi-Tornion lentokentta palveli vuonna 2019 Finavian tilaston mukaan 63 000
matkustajaa. Lentoasemalla ei ole saannollista bussiyhteytta ja julkiset kulku-
yhteydet lentokentalta on usein hoidettu takseilla. (Finavia 2020.)

Luulajan lentoasema on Pohjois-Ruotsin matkustajamaariltaan Pohjois-Ruotsin
suurin ja Ruotsin viidenneksi suurin lentoasema. Lentokentta palvelee vuosittain
noin 1,2 miljoonaa matkustajaa ja lennot painottuvat padosin Tukholmaan ja
Goteborgiin. Luulajasta ei ole talld hetkella suoria lentoja Suomeen. (Luled
Airport 2020.)

3.7 Joukkoliikennepalvelut

Tornio itaisen seisakkeelle liikennoi talla hetkella Kolarin yojuna. Yojunatarjonta
on epasaannodllinen painottuen Lapin matkailun sesonkiaikaan. Joulukuun ja
huhtikuun valisena aikana junia on paivittain tai lahes paivittain, muina kuukau-
sina keskimaarainen vuorotarjonta on nelja junaa viikossa. Yojunan matka-aika
Oulusta Tornioon on 2 tuntia 5 minuuttia ja Kemista Tornioon 25 minuuttia.

Helsingista Kemiin lilkennoi seitseman paivittaista junavuoroa, joista kolme on
yOjunia. Paivalla liikennoitavien vuorojen matka-ajat ovat noin 6,5-8 tuntia ja
yojunien noin 10-11,5 tuntia.

Rajan ylittavia bussivuoroja yhteysvalilla Kemi-Tornio—-Haaparanta on arkena
yhteensa 19 vuoroa suuntaansa vuorokaudessa ja viikonloppuisin seitseman
suuntaansa vuorokaudessa. Matka-aika on 35-45 minuuttia. Lipunhinnat ovat
noin 4-7 euroa.

Yhteysvalilla Oulu-Kemi-Tornio—Haaparanta lilkennoi arkena seitseman bussi-
vuoroa suuntaansa ja lauantaina kolme vaihdotonta vuoroa suuntaansa. Matka-
aika on 1 tunnista ja 46 minuutista 2 tuntiin ja 23 minuuttiin. Lipunhinnat ovat
noin 5-20 euroa.

Joukkoliikenteen jarjestamisesta Tornion, Kemin, Keminmaan, Simon ja Tervolan
alueilla vastaa Meri-Lapin joukkoliikenneyksikko yhteistydssa kuntien ja liiken-
teenharijoittajien kanssa. Haaparanta-Tornio—Kemi-valin sunnuntaivuorot ovat
ostoliikennetta. Muilta osin edella mainitut vuorot ovat markkinaehtoisia.

Arkisin Tornio-Haaparannan matkakeskukselta liikennéi Luulajaan noin 11 vuo-
roa suuntaansa. Viikonloppuisin ajetaan vuorokaudessa viisi vuoroa suuntaansa
Tornio-Haaparannan ja Luulajan valilla. Matka-aika on 2-2,5 tuntia. Lipunhinnat
ovat noin 12-24 euroa.



Vaylaviraston julkaisuja 17/2020 25

Finnair lentaa Helsingista Kemi-Tornion lentoasemalle kolmesti paivassa. Len-
toaika vaihtelee 1 tunnista ja 40 minuutista 2 tuntiin ja 20 minuuttiin riippuen
siita, tekeeko lento Kokkolassa valilaskun.

3.8 Rajan ylittavan liikenteen kehittaminen

Euroopan komission ehdottaman Verkkojen Eurooppa -ohjelman uudistuksen
yhteydessa on huomioitu Pohjanmeri-Itameri- ja Skandinavia-Valimeri-TEN-T-
ydinverkkokaytavien laajentaminen pohjoiseen. Ratayhteys Oulusta Luulajaan
on osa molempia ehdolla olevia laajennuksia. TEN-T-kokonaisuutta on kuvattu
tarkemmin kappaleessa 3.2.

Raportin laatimishetkella kaynnissa olevassa Digirata-selvitysprojektissa selvi-
tetaan vaihtoehtoja vanhentuvan kulunvalvontajarjestelman JKV:n korvaami-
seksi ja Suomen kytkeytymiseksi Euroopan rautatiejarjestelmiin (ERTMS) kus-
tannustehokkaalla digitaalisella ratkaisulla. Projektin tavoitteena on saada rai-
teille enemman kapasiteettia ja kustannustehokkuutta seka lisata rautatielii-
kenteen turvallisuutta ja toimintavarmuutta. (Vaylavirasto 2020.)

Laurila-Tornio—Haaparanta-radan sahkdéistys on Pohjois-Suomen liikenne- ja
logistiikkastrategiassa priorisoitu kiireellisimpiin toimenpiteisiin.

Oulun kaupunkiseudulla selvitettiin lahijunaliikenteen kehittamista vuonna
2019. Tyossa laadittiin kehityspolku yhteysvalin Liminka-Oulu-li-lahijunaliiken-
teen kaynnistamiselle (Micropolis 2019). Lahijunaliikenteen kehittamisella on
kytkentoja Suomesta Haaparannalle suuntautuvan henkildjunaliikenteen kehit-
tamiseen, ainakin mikali kehitettava liikenne jatkuu Ouluun saakka.

Paaradan kytkemista Euroopan raideliikennejarjestelmaan selvitettiin vuonna
2019. Pirkanmaan liiton selvityksessa kehitettiin visio, jossa kahden raidelevey-
den ratkaisu on tuotu Helsinki-Tampere-Tornio-valille. Raportissa visioidaan,
etta kahden raideleveyden limitetty rata voisi rakentua ensin Helsingista
Tampereelle ja pohjoisessa Kemin ja Tornion teollisuusvythykkeen kattaen,
edeten Oulun satamaan ja teollisuusalueelle. Seurauksena eurooppalainen ka-
lusto saadaan kayttéon Ruotsin kautta, ja avautuu yhteys Ruotsin kautta etelaan
ja Narvikin sataman kautta "overseas”-markkinoille. (Pirkanmaan liitto 2019).

Ruotsin puolella Kalixin ja Haaparannan valille avattiin vuonna 2012 uusi sah-
koistetty osa, joka korvasi vanhan ratayhteyden. Uusi osa on rakennettu euroop-
palaisten standardien mukaisesti, mika tarkoittaa, etta ratayhteydelle on asen-
nettu ETCS-hallintajarjestelma (taso 2) ja sen suurin sallittu nopeus on
250 km/h. Kalix—-Haaparanta-radan rakentamisen yhteydessa Bodenin ja Kalixin
valinen rata sahkadistettiin.

Uumajan ja Luulajan valille suunnitellaan uutta ratayhteytta. Norrbotniabanan,
Uumajan ja Luulajan valisen 270 kilometrin pituisen rantaradan, eteldinen osuus
Uumaja-Skelleftea on mukana Trafiverketin ehdotuksessa kansalliseksi liiken-
nejarjestelmasuunnitelmaksi 2018-2029. (Trafikverket 2019).

Yhteysvalille Luulaja-Boden-Haaparanta suunnitellaan henkildjunaliikenteen
aloittamista kevaalla 2021. Matka-aika Haaparannan ja Luulajan valilla voisi olla
35-40 minuuttia lyhyempi kuin matka-aika bussilla nykyisin (Bothnian Corridor
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2012). Luulaja-Boden-Haaparanta-junilla olisi 3-5 paivittaista lahtoa ja viikon-
loppuisin kaksi paivittaista vuoroa kumpaankin suuntaan. Junaliikenteesta paat-
taa RKMBD (Regional Public Transportation Authority of Norrbotten, RKMBD),
joka velvoittaa Norrtagin alueellisena liikennoitsijana sopimaan alueelle toimi-
jan.

Luulaja-Boden-Haaparanta-yhteysvalin liikennetarjonnan varmistamisen on
katsottu olevan yhteiskunnan vastuulla (allman trafikplikt). RKMBD on koordi-
noinut ja edistanyt henkildjunaliikennetta kuntien ja valtion avustusten avulla.
Kokonaisuutena Luulaja-Boden-Haaparanta-yhteysvalin henkildjunaliikennet-
ta tullaan tukemaan 20,6 miljoonalla Ruotsin kruunulla vuodessa koko palvelun
ollessa toiminnassa. Puolet tuesta tulee valtiolta ja toinen puoli jaetaan kyseis-
ten alueiden kesken. (RKMBD 2015.)

Syksylla 2019 Norrtag osti kaytettyna kolme uutta junaa (X52, Regina) kaytetta-
viksi Haaparannalle suuntautuvalla linjalla liikenndinnin alkaessa. Normaaliin
liilkenndintiin on asetettu kaksi junaa ja varalla toimii yksi juna, jota kaytetaan
myo6s Norrtagin liilkenteen muilla linjoilla. Junien huippunopeus on 200 km/h.

Suunnitellut matka-ajat ovat yhteysvalilla Luulaja-Haaparanta 1 tuntia 40 mi-
nuuttia, Kalix—-Haaparanta 25 minuuttia ja Kalix-Boden 45 minuuttia. Lopullista
aikataulua ei ole viela vahvistettu, mutta liikkennepalvelu suunnitellaan aluksi
padasiassa tyomatkalaisten tarpeisiin, tavoitteena matkustusajan lyhentami-
nen ja kestavien kulkutapojen kayton edistaminen.

Ruotsissa Norrtag on alueellisten toimijoiden tilauksesta tehnyt vuonna 2012 vi-
sioraportin henkil6junaliikenteen potentiaalista ja liikkenndintimahdollisuuksista
Peramerenkaarella, ulottuen myds Suomen pohjoiseen Lappiin. Visiossa tuo-
daan esiin henkildjunaliikenteen potentiaali alueen tyo-, koulutus- ja asunto-
markkinoita yhdistavana tekijana (Norrtag 2012.)

Kainuun liitto toimii paapartnerina Barents Region Transport and Logistics
(BRTL) -hankkeessa, jonka tarkoitus on vieda kaytantoon Barentsin liikenne-
suunnitelmassa sovittuja asioita. Vuonna 2019 paivitetyssa suunnitelmassa
tunnistetaan ero raideleveyksissa ja radan sahkoistamattomyys pullonkaulaksi
raideliikenteen kehittamisessa. Raportissa suositellaan, etta valtioiden tulisi
muodostaa yhteisymmarrys liikkennekaytavan roolista ja sopia ongelmien rat-
kaisemisesta. Toimeksianto tulisi antaa vastaaville virastoille luoda ehdotukset
raideleveyseron aiheuttaman haitan ratkaisemiseksi. (The Barents Euro-Arctic
Region 2019.)

Suomessa Arktisen alueen potentiaalin nahdaan edellyttavan nykyista parem-
paa saavutettavuutta. 2015-2018 toteutetun Lapin saavutettavuuden katto-
hankkeen lahtdkohtana oli laatia rajan ylittava, koko Barentsin alueen saavutet-
tavuutta tarkasteleva selvitys. Liikenneverkon kehittamisen osalta tyossa tuo-
tiin esiin rajan ylittavaa liikkenneverkkoajattelua, lilkennejarjestelmien yhteenso-
vitusta ja tavoitteellista liikennejarjestelman kehittamista (Lapin liitto 2018a).
Henkiloliikenteessa painopisteena nostettiin esiin asiakkaan tarpeista lahteva
palvelutarjontaan ja -kokemus ja eri asiakassegmentit tarpeineen ja maksuha-
lukkuuksineen (Lapin liitto 2018b).
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Tornion kaupungin ja yritysten omistama Team Botnia selvitti syksylla 2019 rai-
deliikenteen kehittamisedellytyksia rajan ylittavassa liikenteessa ja Tornio-
Roytta-radalla. Tydssa selvitettiin teollisuuden toimijoiden nakemykset tavara-
liikenteen kuljetuspotentiaalista ja nostettiin esiin potentiaalisia kuljetuskysyn-
taa lisaavia investointeja seka laadittiin kehittamispolku liikenteellisten edelly-
tysten parantamiseksi. (Team Botnia 2019.)
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4 Henkiloliikenteen potentiaali

4.1 Nykyiset matkustajaliikennevirrat

Joukkoliikenteen matkustajavirroista Suomen ja Ruotsin valilla ei ole tuoreita
tilastoja. Asiantuntija-arviona on esitetty, etta rajan yli pendeldivia on noin
2000, joista suurin osa sijoittuu Tornio—-Haaparannan alueelle.

Kuvassa 8 on esitetty Tornion ja Haaparannan valiset rajanylityspaikat. Rajalla,
valtatiella 29 sijaitsevalla, LAM-pisteella mitattiin vuonna 2018 keskimaarin
9200 ajoneuvoa vuorokaudessa. Naista raskaita ajoneuvoja oli 440 ajoneuvoa.
Kevyiden ajoneuvojen osalta rajanylitys on suositumpaa viikonloppuisin kuin ar-
kena: keskiarkivuorokausiliikenne oli 8800 ajoneuvoa vuorokaudessa. Taman
perusteella voidaan olettaa, etta rajan ylittavassa henkildliikenteessa korostu-
vat ostos- ja asiointimatkat ja matkailu. Raskaiden ajoneuvojen osalta keskiar-
kivuorokausiliikenne on 550 ajoneuvoa vuorokaudessa. Siita, kuinka suuri osa
raskaasta liikenteesta on linja-autoja, ei ole tuoreita tilastoja.

LAM-pisteessa mitatut liikennemaarat ovat kasvaneet tasaisesti aikavalilla
2014-2018. Vuonna 2014 rajalla mitattiin keskimaarin 8400 ajon/vrk.

Valtatien 29 lisaksi rajanylitys Tornion ja Haaparannan valilla on mahdollista
Krannikadun ja Narantien kautta. Arvion mukaan kolmannes kaksoiskaupungin
rajanylityksista tapahtuu Krannikadun ja Narantien kautta, mika tarkoittaisi noin
4400 henkildajoneuvoa vuorokaudessa. Nain ollen rajan ylittavia ajoneuvoja
olisi keskimaarin 13 100 ajon/vrk, mika keskikuormituksella 1,3 henkilda/ajo-
neuvo tarkoittaisi, etta henkiléautolla rajan ylittaisi paivittain noin 17 100 henki-
L6a.

Henkil6junaliikennetta Tornion ja Haaparannan valilla ei ole. Tornio itaisen sei-
sakkeelle liikennoi talla hetkella Kolarin ydjuna. Joulukuun ja huhtikuun valisena
aikana junia on paivittain tai lahes paivittain, muina kuukausina keskimaarainen
vuorotarjonta on nelja junaa viikossa.
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4.2 Matkustajaliikenteen kysyntaennuste

4.2.1 Ennustemenetelma ja lahtokohdat

Kuten luvussa 4.1 todettiin, on rajan ylittavan joukkoliikenteen matkustajamaa-
rista ja tydomatkapendeldinnista vain vahan tilastoitua tietoa. Liikenteellisen ky-
synnan ennustaminen on kuitenkin tarkea lahtokohta investointien kohdentami-
selle ja palvelutarjonnan mitoittamiselle.

Rajan ylittavan liikenteen ennustamiseen ei ole kaytdssa valmista liikenne-en-
nustemallia. Tarkasteluja varten laadittiin liikenne-ennusteet nykytilanteelle ja
vuodelle 2040 hyodyntaen avointa dataa liikenneverkoista, liikenteen palve-
luista ja maankaytosta seka valtakunnallisen henkiléliikennetutkimuksen tietoa
liikkumistottumuksista suhteessa liikenteellisiin etaisyyksiin ja toimintojen si-
joittumiseen. Ennusteen laadintamenetelma on kuvattu tarkemmin liitteessa 2.

4.2.2 Maankayttoennusteet

Vuoden 2040 ennusteessa kaytetyt radan lahialueen vaesto- ja tydpaikkaen-
nusteet on esitetty kuvissa 11 ja 12. Suomen vaestoennusteena kaytettiin Tilas-
tokeskuksen kunnittaista vaestdennustetta vuodelle 2040. Tihennetylle alueja-
olle Tilastokeskuksen ennuste jaettiin postinumeroalueiden vaestdn suhteessa.
Ruotsin vaestdennusteena kaytettiin Trafikverketin ennustetta Ruotsin kunnille
vuonna 2040. Tihennetylle aluejaolle ennuste jaettiin demografisten tilastoalu-
eiden vaeston suhteessa. Suomesta ei loytynyt koko maan kattavaa tyopaikka-
ennustetta. Tasta syysta tydpaikkaennusteet vuodelle 2040 laadittiin siten, etta
tyopaikkojen maara muuttuu samassa suhteessa vaestdnkasvun kanssa. Ruot-
sin tyopaikkaennusteena kaytettiin Trafikverketin kuntakohtaista ennustetta
vuodelle 2040. Tihennetylla alueella vuoden 2040 tydpaikat jaettiin kuntatason
ennusteesta tarkemmille alueille nykyisten tydpaikkojen suhteessa.

Kuva 9 esittaa radan lahialueen vaestdennusteen. Ennusteessa on nahtavissa
kaupungistumisen trendi niin Suomessa kuin Ruotsissa. Alueella olevat suuret
keskittymat Oulu, Rovaniemi ja Luulaja kasvavat vaestomaaralla mitattuna,
mutta pienempien kuntien vaestomaara laskee tai pysyy ennallaan vuoteen
2040 mennessa. Kaikkien Suomen puolella olevan radan varrella olevien kau-
punkien vaesto laskee lukuun ottamatta Oulua. Oulun vaeston ennustetaan kas-
vavan 12 % vuoteen 2040 mennessa, mutta Kemin vaeston ennustetaan laske-
van 19 %, Tornion 11 %. Haaparannan vaeston ennustetaan pysyvan ennallaan.
Absoluuttisesti Oulun vaeston ennustetaan kasvavan noin 23 000 henkiloa, Ke-
min vaeston ennustetaan laskevan noin 4 000 henkilda ja Tornion vakiluvun las-
kevan noin 2 000 henkilda. Lahikeskuksista Rovaniemen ennustetaan kasvavan
noin 4000 henkilda ja Luulajan noin 3000 henkiloa.
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Kuva 10. Radan lahialueen kunnittainen tyépaikkaennuste vuodelle 2040.

Kartassa on esitetty kunnan tyépaikkamdédrd vuonna 2040 ja ty6-
paikkamddrdn muutosprosentti nykytilanteesta (Tilastokeskus
2018, Trafikverket 2015). Suomen alueiden ty6paikkojen muutok-
sen on arvioitu vastaavan alueen védestén muutosta.
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Kuva 10 nayttaa tyopaikkamaarien ennusteen vuodelle 2040. Tyopaikkojen en-
nustetaan vahenevan lahes kaikkialla radan lahialueilla. Ainoastaan Oulussa ja
Rovaniemella ennustetaan tydpaikkojen kasvua. Suomen puolella Oulun ja Haa-
parannan valisen radan varressa Oulun tydpaikkamaaran ennustetaan kasva-
van 12 %, Kemin tydpaikkojen maaran ennustetaan laskevan 19 %, Tornion 11 %
ja Haaparannan 2 %. Tyodpaikkamaarissa mitattuna kasvua on QOulussa noin
9 000 tyopaikkaa, Kemissa laskua 1500 tydpaikkaa, Torniossa 900 tydpaikkaa ja
Haaparannalla 100 tyopaikkaa. Lahikeskuksista Rovaniemelle ennustetaan tyo-
paikkamaaran kasvua 1 300 tydpaikkaa ja Luulajassa tydpaikkamaaran laskua
1300 tyopaikkaa.

4.2.3 Henkil6junaliikenteen kysyntaennuste

Matkustajaliikenteen kysyntaennuste tehtiin matkaryhmittain neljalle eri mat-
karyhmalle. Ennustetut matkaryhmat olivat:

1. Tyomatkat

2. Tyoasiamatkat

3. Ostos- ja asiointimatkat

4. Matkailumatkat

Kysyntaennusteen perusteella matkustajaliikenteen kysynta valilla Tornio-
Haaparanta on alle 100 henkildmatkaa paivassa. Koko yhteysvalilla Oulu-Kemi-
Tornio-Haaparanta matkustajaliikenteen kysynnan muutos olisi noin 250 uutta
junamatkaa paivassa eli noin 74 000 matkaa vuodessa. Lahialueilta eniten mat-
koja tulee Torniosta ja Kemista. Ennusteen mukaan henkiléliikenteen aloittami-
nen synnyttaa matkoja myods muualta Suomesta, erityisesti Tampereen seudulta
ja muualta Etela-Suomesta radan varrelta.

Kuvassa 11 on esitetty ennustetut paivittaiset uudet junamatkat alueittain lah-
topaikkaan kohdistettuna. Junamatkoja tehdaan erityisesti Torniosta ja Kemista.
Lisaksi nykyisen radan lahialueet Pelloon ja Rovaniemelle pain korostuvat mat-
kojen maarassa. Paivittaiset matkamaarat vaihtelevat alueittain alle yhdesta
noin seitsemaan. Kuva 12 nayttaa paivittaiset matkamaarat alueittain laajem-
malta alueelta. Jalleen samat alueet korostuvat matkojen maarassa kuin lahem-
massa kuvassa. Oulun alueelta ennustetaan tulevan noin kymmenen uutta juna-
matkaa paivassa.
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Kuva 11. Ennustetut pdivittdiset uudet junamatkat (henkilématkaa/vrk)
lahtépaikkaan kohdistettuina Kemin ja Tornion lahialueilta.
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Kuva 12. Ennustetut pdivittdiset uudet junamatkat (henkilématkaa/vrk)
lahtépaikkaan kohdistettuina Qulu-Haaparanta-Luulaja-radan
lahialueilla.
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Vuonna 2040 rajan ylittava matkustajamaara jaa edelleen vahaiseksi, ennus-
teessa alle sataan henkildOmatkaan paivassa. Koko yhteysvalilla Oulu-Kemi-
Tornio—Haaparanta tehdaan lisaantyneen henkildjunaliikenteen seurauksesta
noin 300 uutta junamatkaa paivassa eli noin 88 000 matkaa vuodessa. Vuoteen
2040 mennessa Tornion ja Oulun valinen matkamaara kasvaa hieman, kuten
myos Kemin ja Oulun valinen lilkenne. Muiden asemien valilla matkamaarissa ei
ole ennusteen mukaan merkittavia muutoksia. Matkojen maantieteellisessa ja-
kautumisessa ei ole suuria muutoksia vuoteen 2040 mennessa.

4.2.4 Ennusteeseen liittyvat epavarmuudet

Ennusteen merkittavimmat epavarmuudet liittyvat matkailun ja ostos- ja asioin-
timatkojen kehittymiseen.

Lapin matkailun kehittymista ei voida ennustaa tyossa hyddynnetylla liikenne-
mallilla. Esimerkiksi interrail-matkojen yleistyminen tai yleisesti Lapin matkai-
lun merkittava kasvu voivat lisata henkildjunaliikenteen matkamaaria. Lapin
matkailun kasvuennusteen mukaan vuonna 2026 rekisteroityja yopymisia olisi
Lapissa 4,4-10 miljoonaa (House of Lapland 2016). Vuonna 2019 vastaava luku
oli 3,1 miljoonaa y6pymista.

Myos alueen lentokenttien kayton ennustamiseen liittyy epavarmuuksia. Oulun,
Kemi-Tornion ja Luulajan lentokentille tehdaan pitkiakin liityntamatkoja ja len-
tokentta valitaan sen tarjoamien lentoyhteyksien ja hinnan mukaan. Henkiloju-
naliikenteen yhteyksien kehittaminen voisi tarjota vaihtoehdon liityntamatkalle.

Tyo6- ja tydasiamatkojen kannalta yhdyskuntarakenteen tiheys asemanseuduilla
vaikuttaa merkittavasti siihen, kuinka suurella osalla matkoista henkilojunalii-
kenne tarjoaa houkuttelevan vaihtoehdon henkildautolle. Pitkalla aikavalilla
henkildjunaliikenteen kysyntaan voidaan siis vaikuttaa kehittamalla tiivista yh-
dyskuntarakennetta asemanseutujen yhteyteen. Kunnat voivat vaikuttaa tahan
kaavoituksellisin ratkaisuin. Toinen aktiivinen vaikuttamiskeino on liitynta-
pysakdintipaikkojen tarjoaminen asemien yhteydessa, mika mahdollistaa junan
ja henkiléauton kayton yhdistamisen matkoilla.

Peramerenkaaren korkeakouluyhteistyon kehittyminen entisestaan voi synnyt-
taa tyohon ja opiskeluun liittyvia rajan ylittavia matkoja. Suhteessa henkildjunan
kapasiteettiin matkamaarat jaavat kuitenkin oletettavasti pieniksi.

Rajan yli tehdaan paljon ostos- ja asiointimatkoja. Verotuksellisilla seikoilla on
vaikutusta rajan ylittavan lilkkennemaaran kehittamiseen. Henkil6junan kayttoon
paivittais- ja erikoistavarakaupan matkoilla vaikuttaa ostosten maara, silla isoja
tavaramaaria on usein helpoin siirtaa henkiléautolla. Esimerkiksi Oulun seudulla
kaupan matkoista 63 % tehdaan henkiléautolla ja 4 % joukkoliikenteella (WSP
2018).

Kulkumuotojen kayttokustannusten muutokset vaikuttavat kulkutavanvalin-
taan kaikissa matkaryhmissa. Henkildéautoilun kustannustason merkittava koro-
tus oletettavasti kasvattaisi rajan ylittavan joukkoliikenteen maaria. Asemien si-
jaintien ja tiheamman pysahdysvalin takia bussiliikenne tarjoaisi paikallisilla
matkoilla kuitenkin matka-ajoiltaan houkuttelevamman vaihtoehdon.
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4.3 Henkilojunaliikenteen tarjonnan
kehittaminen

Rajan ylittavan henkildjunaliikenteen kaynnistaminen ei ole riippuvainen sah-
koistysinvestoinnista, koska lilkkenne on mahdollista aloittaa myds dieselvetoi-
sella kiskobussilla. Kiskobussiliikenne voidaan aloittaa toteuttamalla junakulku-
tiet Tornio-Haaparanta-valille seka Tornion ja Haaparannan henkiléliikennepai-
koilla tarvittavat muutokset.

Henkildjunaliikenteen jarjestamisedellytyksiin vaikuttavat keskeisesti liiken-
nointikustannukset ja liikkenteesta saatavat lipputulot. Seuraavassa ndita on ar-
vioitu neljassa vaihtoehtoisessa liikennointimallissa, jotka ovat:

- IC-vaunukalustolla tapahtuva liikenndinti valille Oulu-Haaparanta

- Sm4-sahkdédmoottorijunalla tapahtuva liikennointi valille Oulu-Haapa-
ranta

- Dm12-kiskobussilla tapahtuva liikenne valille Oulu-Haaparanta

- Dm1l2-kiskobussilla tapahtuva liikkenne valille Kemi-Haaparanta.

Kaikissa liikenndintivaihtoehdoissa junat pysahtyisivat myods Kemissa ja Torni-
ossa. Kiskobussi- ja sahkomoottorijunajunakalustolla liikennoitavat vuorot voi-
sivat periaatteessa pysahtya myds muilla valiasemilla, kuten lissa ja Simossa.

Henkil6junaliikenteen liikenndintikustannukset laskettiin neljalle edestakaiselle
vuorolle. Kaluston oletetaan kaikissa vaihtoehdoissa olevan sidottu kyseiseen
liikenteeseen, eli sita ei hyodynneta muilla reiteilla. Kaikissa junissa oletetaan
olevan konduktdori.

Smd4-junakalustoa ei ole talla hetkella ole vapaana eika sita ole lahivuosina va-
pautumassa. Dm12-kalustoa vapautuu sahkoistyshankkeiden (Hyvinkaa-Hanko
ja Ylivieska-lisalmi) seurauksena, mutta kalustolle on suunniteltu myoés muita
sijoituskohteita (mm. Tampere-Haapamaki-valin liikenteen lisatarjonta). Osto-
liikenteessa lilkenne- ja viestintaministeriolla on kuitenkin mahdollisuus vaikut-
taa kaluston kayttdon ja sijoittamiseen.

Kolmessa ensimmaisessa vaihtoehdossa henkildjunaliikenteen kehittamisella
on yhteyksia Oulun seudun lahijunaliikenteen kehittamiseen. Lisaksi uusi henki-
lojunatarjonta vahentaisi mahdollisesti markkinaehtoista bussiliikennetta Lii-
kennoitavalla yhteysvalilla, jolloin huomiota tulisi kiinnittaa Simon ja lin joukko-
liikenteen palvelutason sailyttamiseen.

Kuvassa 13 on esitetty arviot henkildjunaliikenteen liikenndintikustannuksista
perustuen Vaylaviraston rautatieliikenteen kustannusmalleihin (Liikennevirasto
2015b). IC-vaihtoehdon vuosittaiset liikennointikustannukset ovat noin nelja
miljoonaa euroa. Qulu-Haaparanta-Sm4-vaihtoehdon vuosittaiset lilkkennginti-
kustannukset ovat noin 2,5 miljoonaa euroa ja Oulu-Haaparanta-kiskobussin
noin 2 miljoonaa euroa. Kemi-Haaparanta-kiskobussin kustannukset ovat noin
0,8 miljoonaa euroa vuodessa.
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Liikenteen lopullisissa kustannuksissa on lisaksi huomioitava liikennditsijan toi-
minnastaan ottama kate ja lilkkenteen lipputulot. Luvussa 4.3 laaditun kysynta-
ennusteen ja sen perusteella lasketun lipputulon jalkeen liikenteen alijaama on
vaihtoehdoittain seuraava:
- IC-junavuorot valille Oulu-Haaparanta: 3,8 milj. euroa vuodessa
- Sm4-junavuorot valille Oulu-Haaparanta: 2,3 milj. euroa vuodessa
- Dmil2-kiskobussivuorot valille Oulu-Haaparanta: 1,6 milj. euroa vuo-
dessa
- Dmi12-kiskobussivuorot valille Kemi-Haaparanta: 0,8 milj. euroa vuo-
dessa.

Arvioitujen liikenndintikustannusten ja luvussa 4.3. laadittuun kysyntaennus-
teeseen perustuvien lipputulojen perusteella markkinaehtoisen henkildjunalii-
kenteen syntyminen on hyvin epatodennakoista. Talldin edellytys liikenteen tar-
jonnan syntymiselle on, etta toimivaltainen viranomainen (lilkkenne- ja viestinta-
ministeri®) paattaa sen toteuttamisesta ostoliikenteena. Itsekannattavaan (ei-
alijgamaiseen) lilkenteeseen vaadittava matkustajamaara olisi IC-junalla arvi-
olta noin 1 500 matkustajaa vuorokaudessa. Sm4-junalla maara olisi noin 950
matkustajaa vuorokaudessa; kiskobussilla Oulu-Haaparanta-valilla 750 mat-
kustajaa vuorokaudessa ja Kemi-Haaparanta-valilla 950 matkustajaa vuoro-
kaudessa.

Liikenteen yhteiskuntataloudellisiin kustannuksiin vaikuttavat lisaksi nykyiseen

bussiliikenteeseen kohdistuvat muutokset, joita ovat vahenevat lipputulot ja toi-
saalta vahenevat liikennodintikustannukset. Naiden suuruutta ei tydssa arvioitu.

Henkiléjunien liikenndintikustannukset
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Kuva 13. Kustannusarviot henkiléjunaliikenteen liikenndintivaihtoehdoille.
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5 Tavaraliikenteen potentiaali

5.1 Nykyiset kuljetukset

5.1.1 Tarkastelualueen merkittavimmat kuljetusvirrat

Tarkastelualueen merkittavin kuljetuksia synnyttava teollisuuden toimiala on
kaivannaisteollisuus. Sen merkittavimmat kuljetusvirrat ovat rautamalmin
kuljetukset Kiirunasta Narvikin ja Luulajan satamien kautta vientimarkkinoille
(yhteensa noin 30 miljoonaa tonnia vuodessa) seka Luoteis-Venajan kaivannais-
tuotteiden kuljetukset Murmanskin sataman kautta vientimarkkinoille (noin 30—
50 miljoonaa tonnia vuodessa). Merkittavin Suomen kautta kulkeva kuljetusvirta
on Kostamuksen ja Kokkolan sataman valinen rautapellettiliikenne, jonka vo-
lyymi vuonna 2018 oli 3,9 miljoonaa tonnia.

Perameren rannikolla on useita suuria metsateollisuuden tuotantolaitoksia,
jotka synnyttavat seka raaka-aineiden etta lopputuotteiden kuljetuksia. Tehtai-
den tarvitsema raakapuu tuodaan padosin tie- ja rautatiekuljetuksina sisa-
maasta. Tehtaiden tuotekuljetukset tapahtuvat padasiassa merikuljetuksina.

Merkittavimmat metalliteollisuuden tuotantolaitokset ovat Raahessa sijaitseva
SSAB:n terastehdas seka Torniossa sijaitseva Outokummun ruostumatonta
terasta tuottava tehdas. Raahen tehtaan raaka-aine- ja tuotekuljetukset tapah-
tuvat paaasiassa merikuljetuksina, mutta rautamalmia tuodaan myos Venajalta
rautateitse. Tornion tehtaan tarvitsema kromirikaste tuodaan tiekuljetuksina
Elijarvella sijaitsevalta kaivokselta.

Yksi tarkastelualueen merkittavimmista tiekuljetusten tavaralajeista on norja-
lainen lohi, jota kuljetetaan Pohjois-Atlantin rannikon kalanviljelylaitoksilta
vientimarkkinoille Suomen, Ruotsin ja Norjan kautta. Ruotsissa ja Norjassa kul-
jetuksiin kaytetaan seka tie- etta rautatiekuljetuksia, Suomessa ainoastaan
tiekuljetuksia. Suomeen tuotava lohi jatkaa paaosin lentorahtina Kaakkois-
Aasiaan.
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5.1.2 Rautateiden lantinen yhdysliikenne

Rautateiden lantiseen yhdysliikenteeseen luetaan Tornion kautta rajan yli kul-
keva lilkenne seka junalauttaliikenne, jota aikaisemmin oli Naantalin, Uudenkau-
pungin, Turun ja Hangon satamien kautta. Viimeinen junalauttareitti Turusta
Tukholmaan lopetettiin vuonna 2011.

Lantisen yhdysliikenteen maara vaheni huomattavasti 2010-luvulla (kuva 15).
Vuonna 2010 kuljetuksia oli viela 280 000 tonnia, mutta vuonna 2018 enaa 2 600
tonnia. Vuoden 2019 alustavien tietojen mukaan maara vaheni edelleen. Aikai-
semmin Tornio—Haaparanta-ratayhteys oli merkittava vientikuljetusreitti me-
talliteollisuudelle ja kuljetukset olivat saanndllisia. Nykyisin kuljetukset ovat
paaasiassa metalli-, kaivannais- ja kemianteollisuuden satunnaisia projekti-
kuljetuksia.

Rautateiden lantisen yhdysliikenteen kehitys 2010-2018
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Kuva 15. Rautateiden ldntisen yhdysliikenteen kehitys 2010-2018.

Tarkein syy lantisen yhdysliikenteen vahenemiseen on muiden kuljetusmuoto-
jen rautatiekuljetusta parempi kilpailukyky Suomen ja Ruotsin rajan ylittavassa
liilkenteessa. Suurin osa Suomen ja Ruotsin valisesta ulkomaankaupasta on kan-
nattavampaa hoitaa merikuljetuksina, ja maarajan ylittavat kuljetusvirrat ovat
paaosin niin pienia, ettei rautatiekuljetus ole niissa kustannustehokas. Suomen
vientikuljetukset Perameren alueelta Keski-Eurooppaan tapahtuvat myos meri-
kuljetuksina, jotka ovat rautatiekuljetusta kustannustehokkaampia.

5.1.3 Liikennéintimalli rajan ylittavissa kuljetuksissa

Rajan ylittavat rautatiekuljetusvirrat muodostuvat padasiassa yksittaisista vau-
nuista. Taman vuoksi niiden liikennodinti hoidetaan Kemin paivystajaveturilla,
joka vastaa myos Kemin ja Ajoksen vaihtotoista seka Kemin ja Roytan valisista
kuljetuksista. Paivystajaveturina kaytetaan Dvl12-veturia (tarpeen vaatiessa
my0s kahta Dv12-veturia yhteenkytkettyina). Rajan ylittavan liikenteen vaunut
saapuvat muualta Suomesta Kemiin runkojunissa ja vaunujen lajittelu tehdaan
Kemin ratapihalla.
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5.2 Liikenne-ennuste

5.21 Menetelma ja lahtotiedot

Liikenne-ennusteen laatiminen tehtiin kahdessa vaiheessa. Aluksi tunnistettiin
makrotasolla Tornio—Haaparanta-ratayhteytta mahdollisesti kayttavat nykyi-
set ja tulevat kuljetusvirrat. Taman jalkeen naille kuljetusvirroille tehtiin tar-
kempi kuljetuskustannus- ja palvelutasoanalyysi, jonka perusteella arvioitiin,
olisiko ratayhteyden kaytto kuljetuksissa realistinen vaihtoehto.

Liikenne-ennusteen tarkeimpina lahtdtietoina olivat Traficomin meriliikenteen
tilastot, Tullin ULJAS-tilastotietokanta seka Tilastokeskuksen tieliikenteen tava-
rankuljetustilasto. Kuljetuskustannusanalyysien laatimisessa hyddynnettiin Lii-
kenneviraston rautatieliikenteen kustannusmalleja (Liikennevirasto 2015b) seka
alusliikenteen yksikkokustannuksia (Liikennevirasto 2014). Lisaksi selvityksen
aikana haastateltiin rautatiekuljetuksiin liittyvia sidosryhmia.

Ratayhteytta mahdollisesti hyodyntavat kuljetusvirrat on esitetty kuvassa 16.
Tallaisiksi tunnistettiin Pohjois-Suomen ja Pohjois-Ruotsin rajan ylittavat kulje-
tusvirrat (myos rajan Peramerella ylittavat merikuljetukset) seka Pohjois-Suo-
mesta Keski-Eurooppaan suuntautuvat teollisuuden vientikuljetukset. Nykyisin
tallaisia ovat:
— metsateollisuuden vientikuljetukset Kemista ja Oulusta Keski-Euroop-
paan
— metalliteollisuuden vientikuljetukset Torniosta ja Raahesta Ruotsiin ja
Keski-Eurooppaan
— rautamalmin tuontikuljetukset Kiirunasta Luulajan kautta Raaheen
— kalan kuljetukset Norjasta Suomen kautta Kaakkois-Aasiaan.

Lisaksi Elijarven kaivokselta Tornion Royttaan suuntautuvissa kuljetuksissa voi-
daan hyddyntaa ratayhteytta, mutta tama edellyttaa koko yhteysvalin kehitta-
mista. Ratayhteytta mahdollisesti kayttaviksi uusiksi kuljetuksiksi tunnistettiin
Kolarin Hannukaiseen ja Sokliin suunniteltujen kaivosten kuljetukset.

TROMSSA

KIRUNA

Kuva 16.
Ratayhteyttd
mahdollisesti
alatarteiden hyédyntavat

kuljetukset Pohjois-
Norjasta Helsinki-

R TR nykyiset kuljetus-
virrat.

Metal
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5.2.2 Metsateollisuuden vientikuljetukset

Oulun ja Kemin metsateollisuuden vientikuljetukset tapahtuvat merikuljetuk-
sina. Kaytossa on seka yhtididen omia linjalaivayhteyksia etta feeder-alus-
yvhteyksia, jotka palvelevat paadasiassa Kaakkois-Aasian ja Pohjois-Amerikan
liikennetta. Euroopan sisdisessa liikenteessa kaytetaan seka kontti- etta trailer-
kuljetuksia, Euroopan ulkopuolisessa liikenteessa paadasiassa konttikuljetuksia.

Tarkastelujen perusteella rautatiekuljetus Ruotsin kautta ei ole kustannuksil-
taan Kkilpailukykyinen vaihtoehto merikuljetukselle. Laurila-Tornio-Haapa-
ranta-ratayhteyden sahkdistyksella ei ole tahan vaikutusta. Taman vuoksi nai-
den kuljetusten siirtyminen rautateille on epatodennakadista.

Ruotsin metsateollisuuden kuljetusjarjestelma perustuu suurelta osin rautatie-
kuljetuksiin Goteborgin satamaan, josta tuotteet jatkavat merikuljetuksina vien-
timarkkinoille. Kemin tehtaiden kuljetuksia voitaisiin periaatteessa liittaa sa-
maan kuljetusjarjestelmaan, jos eurooppalainen raideleveys ulottuisi Haaparan-
nasta Kemiin. Kaytanndssa rautatiekuljetusmatka muodostuisi kuitenkin niin
pitkaksi, etta tuotteet olisi kannattavampaa kuljettaa meriteitse suoraan vienti-
markkinoille.

5.2.3 Raakapuun tuontikuljetukset

Raakapuuta tuotiin Ruotsista Suomeen vuonna 2018 yhteensa 130 000 tonnia.
Tasta tuontia maarajan yli kuorma-autoilla oli 105 000 tonnia, 25 000 tonnia tuo-
tiin merikuljetuksina. Kuljetusten paaasiallinen maaranpaa oli Kemi.

Jos Metsa Groupin Kemiin suunnittelema tehdashanke toteutuu, lisaantyy kil-
pailu markkinapuusta Pohjois-Pohjanmaan ja Lapin alueella, ja my6s puun tuonti
Ruotsista voi lisaantya. Kilpailu puusta on kuitenkin myds Pohjois-Ruotsissa
tiukkaa, koska Perameren rannikolla sijaitsevat Pitean ja Karlsborgin selluteh-
taat.

Raakapuun kuljetuksissa Ruotsista Suomeen todennakoisimmat kuljetusvaihto-
ehdot ovat suora kuorma-autokuljetus tai kuorma-autokuljetus Kolariin tai Pel-
loon ja runkokuljetus maaranpaahan rautateitse. Rautatiekuljetus Haaparan-
nalle on epatodennakodisempi vaihtoehto; talldin jatkokuljetus Kemiin tapahtuisi
todenndkoisesti kuorma-autoilla. Laurila-Tornio—Haaparanta-ratayhteyden
sahkoistyksella ei ole tahan vaikutusta.

5.2.4 Metalliteollisuuden vientikuljetukset

Outokummun Tornion tehtaan tuotekuljetuksista suuri osa on suunnattu Keski-
Euroopan markkinoille, mutta tuotteita viedaan myos yhtion tehtaille Ruotsiin.
Naissa kuljetuksissa on aikaisemmin kaytetty rautatiekuljetuksia, mutta viime
vuosina kuljetukset ovat tapahtuneet suorana rekkaliikenteena ja myos meritse
Gavlen sataman kautta.

Rautatiekuljetusmatka esimerkiksi Tornio-Avesta-valilla on noin 950 km. Tuot-
teet kuormataan tehtaalla rautatievaunuihin ja vaunut vedetaan Haaparannalle,
jossa tuotteet siirtokuormataan ruotsalaisiin rautatievaunuihin. Merikuljetus
seka maantie- tai rautatiekuljetus Gavle-Avesta-valilla ovat useimmissa
tapauksissa olleet suoraa rautatiekuljetusta edullisempia, jonka vuoksi on epa-
todennakoista, etta kuljetukset siirtyisivat takaisin rautateille. Laurila-Tornio-
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Haaparanta-ratayhteyden sahkoistyksella ei ole tahan vaikutusta. Rautatiekul-
jetusta voidaan kuitenkin myos jatkossa kayttaa tilanteissa, joissa merikulje-
tusta ei jostain syysta ole saatavilla, esimerkiksi kiireellisissa toimituksissa.

5.2.5 Rautamalmin tuontikuljetukset

SSAB tuo rautamalmia Kiirunasta Luulajan kautta Raaheen noin kaksi miljoonaa
tonnia vuodessa. Luulajassa malmi siirtokuormataan junasta laivoihin. Naissa
kuljetuksissa olisi periaatteessa mahdollista kayttaa suoraa rautatiekuljetusta.
Talloin kuljetus tapahtuisi joko siten, etta Kiiruna-Luulaja-valilla junat ajetaan
nykyisenkaltaisina yli 8 000 tonnin painoisina junina ja osa vaunuista jatkaa Luu-
lajasta Haaparannalle, tai siten, etta Kiirunassa muodostetaan lyhyempia junia,
jotka ajetaan Bodenin kautta Haaparannalle. Bodenissa tarvitaan talldin junan
kaanto.

Haaparannalla tarvitaan molemmissa tapauksissa siirtokuormaus, joka voi
tapahtua joko kuormaajien avulla tai kayttamalla vaihtokorillisia vaunuja. Raa-
hessa on kaytdssa rautatievaunujen purkuun tarkoitettu vaununkaatolaite, jota
todennakoisesti pyrittaisiin kayttamaan myds Ruotsista tuotavissa kuljetuk-
sissa. Talloin siirtokuormaus Haaparannalla tapahtuisi kahmareilla/kauhakuor-
maajilla. Menetelma on hidas, mutta talloin Raahessa ei ole tarvetta investoida
uuteen purkujarjestelmaan ja siirtokuormaus tarvitaan vain toisessa suunnassa.

Nykyinen rautatie- ja merikuljetuksiin perustuva kuljetusjarjestelma on edulli-
sempi kuin suora rautatiekuljetus. Taman vuoksi on epatodennakadista, etta kul-
jetuksia siirrettaisiin rautateille. Laurila-Tornio—Haaparanta-ratayhteyden sah-
koistyksella ei ole tahan vaikutusta. Suora rautatiekuljetus edellyttaisi toden-
nakoisesti myos huomattavia investointeja (esim. uusia kohtauspaikkoja ja kak-
soisraideosuuksia) Raahe-0Oulu-Kemi-Tornio-ratayhteyteen.

5.2.6 Norjalaisen kalan kuljetukset

Norjalaista lohta kuljetetaan Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta padasiassa
Japaniin eri lahteiden mukaan noin 40 000-60 000 tonnia vuodessa. Kokonai-
suutena kuljetusmaara Norjasta Suomeen on suurempi, mutta kuljetukset ha-
jautuvat useaan kohteeseen. Tarkka kokonaiskuljetusmaara ei ole tiedossa,
koska tullivapaa kauttakulkuliikenne ei nay Tullin tilastoissa.

Kuljetusketjun toimijat ovat muodostaneet toimitusketjun, jossa tuotteet ovat
asiakkaalla 36 tunnin kuluttua kalan pyynnista ja kylmaketju sailyy koko toimi-
tusketjun ajan. Taman aikarajan jalkeen tuotteiden arvo alkaa laskea nopeasti.
Kuorma-autokuljetuksia Helsinki-Vantaalle on paivittain arviolta 5-8 ja yksittai-
sen kuorman paino on noin 22 tonnia. Kuljetukset lahtevat eri puolilta Pohjois-
Norjaa ja ylittavat Suomen rajan tavallisesti Torniota pohjoisemmilla rajan-
ylityspaikoilla, josta ne ajavat valtatieta 21 etelaan.

Kalan kuljetuksissa kuljetusreitin soveltuvuutta oleellisesti maaritteleva tekija
on matka-aika (vrt. kalan sailyvyys). Rautatiekuljetuksen soveltuvuus Helsinki-
Vantaan kautta kulkeviin kalakuljetuksiin on huono, koska se vaatisi kolme yli-
maaraista siirtokuormausta (kuorma-autokuljetus kuljetuksen alku- ja loppu-
paassa seka siirtokuormaus Haaparannalla), jolloin kuljetuksen matka-aika-
vaatimukseen ei paastaisi. Myos siirtokuormauksen toteutus Helsingin lahialu-
eella tulisi ratkaista. Rautatiekuljetuksia tulisi kaytanndssa olla lahes paivittain,
jolloin kuljetusmaarien ja -erien tulisi olla huomattavan suuria.



Vaylaviraston julkaisuja 17/2020 41

Norjassa kalan kuljetuksiin kaytetaan myds rautatiekuljetusta Ruotsin kautta,
mutta tama johtuu pitkalti siita, ettei Norjan tieverkko mahdollista nopeaa tie-
kuljetusta. Narvikista on Kiirunan kautta junayhteys Osloon, josta kuljetukset
jatkavat mm. lentorahtina Pohjois-Amerikkaan ja Aasiaan seka kuorma-autokul-
jetuksina (roro-aluksilla) Manner-Eurooppaan. Narvik-0Oslo-junayhteytta Lii-
kenndidaan kuusi kertaa viikossa.

Vaikka rautatiekuljetus Kaakkois-Aasiaan ei talla hetkella ole kilpailukykyinen
vaihtoehto (erityisesti matka-ajan vuoksi), voi se tulevaisuudessa pakkaus- ja
sailytystekniikan kehittyessa muuttua potentiaaliseksi. Tama edellyttaa kuiten-
kin kaytettavien tekniikoiden halpenemista ja luotettavuutta.

Kaakkois-Aasiaan rautateitse suuntautuville kalakuljetuksille on esilla ollut eri-
tyisesti reitti Narvikista Tornio-Haaparannan, Kouvolan ja Vainikkalan kautta
Vendjalle ja edelleen Kiinaan. Kuljetusketjuvaihtoehtoja on kuitenkin myos
muita; esimerkiksi siirtokuormaus kuorma-autosta junaan voi tapahtua Haapa-
rannalla/Torniossa, Kemissa, Oulussa tai Etela-Suomessa ja rautatiekuljetus voi
ylittaa rajan myds Vartiuksessa tai Niiralassa. Vendjan asettamat tullit, rajatar-
kastukset ja rautatiekuljetuksen kuljetusvarmuus voivat vaikuttaa reitin kaytet-
tavyyteen.

5.2.7 Kromirikasteen kuljetukset Elijarvelta Tornioon

Outokumpu Chrome Oy:n Keminmaalla sijaitseva kromikaivos tuottaa kromimal-
mia, joka rikastetaan kaivoksen yhteydessa sijaitsevissa rikastamoissa hieno- ja
palarikasteeksi. Kaivokselta rikaste kuljetetaan Outokummun Tornion tehtaalle
kuorma-autoilla. Kaivoksella ja tehtaalla viime vuosina tehtyjen investointien
jalkeen rikasteen kuljetusmaara on kasvanut noin 1,15 miljoonaan tonniin vuo-
dessa.

Vuoteen 2006 asti kromirikasteen kuljetukset tapahtuivat rautateitse. Rautatie-
kuljetusten kayttd edellytti kuorma-autoilla tapahtuvaa loppukuljetusta Tor-
nion tehdasalueella. Tama oli merkittavin syy sille, etta rautatiekuljetuksen kus-
tannukset olivat tiekuljetusta korkeammat, minka vuoksi niista mydés luovuttiin.

Lautiosaari-Elijarvi- ja Tornio—Roytta-ratojen peruskorjaus seka Elijarven ja
Roytan ratapihoilla tarvittavat muutokset mahdollistaisivat kuljetusten siirta-
misen uudelleen rautateille. Lisaksi tama edellyttaisi investointeja kaivoksen ja
tehtaan alueilla. Kuljetuksissa voidaan hyodyntaa myds sahkévetoa, jos koko
yhteysvali sahkdistetaan.

5.2.8 Soklin kaivoksen kuljetukset

Yaran Savukosken Sokliin suunnittelema kaivos tuottaisi fosfaattia ja rautari-
kastetta yhteensa vajaat kaksi miljoonaa tonnia vuodessa. Fosfaatti kuljetettai-
siin todennakoisesti jatkojalostukseen Yaran Norjassa sijaitsevalle tuotantolai-
tokselle joko Kemin tai Oulun sataman kautta. Satamaan fosfaatti kuljetettaisiin
rautateitse Kemijarvelta.

Kuljetuksissa olisi periaatteessa mahdollista kayttaa suoraa rautatiekuljetusta
Ruotsin kautta Norjaan. Talldin Kemijarvelta saapuvat junat kaannettaisiin
Kemissa ja ajettaisiin Haaparannalle, jossa tuotteet siirtokuormattaisiin ruotsa-
laisiin rautatievaunuihin. Todennakadisesti kuljetuksissa kaytettaisiin vaihtokori-
vaunuja.



Vaylaviraston julkaisuja 17/2020 42

Merikuljetus Kemin tai Oulun sataman kautta on rautatiekuljetusta edullisempi,
jonka vuoksi on epatodennakoista, etta kuljetuksissa kaytettaisiin rautatiekulje-
tusta. Laurila-Tornio—Haaparanta-ratayhteyden sahkdistyksella ei ole tahan
vaikutusta.

5.2.9 Muut mahdolliset kuljetukset

Ruotsin Perameren rannikon tuotantolaitoksilta kuljetetaan metsateollisuuden
tuotteita Suomen satamiin, padasiassa Kemiin, laivattaviksi. Tilastokeskuksen
tieliikenteen tavarankuljetustilaston mukaan maara on ollut viime vuosina noin
20000-40 000 tonnia. Huomattavat muutokset satamien vuorotarjonnassa,
alusten kulkusyvyydessa tai esimerkiksi tyhjien konttien saatavuudessa voivat
vaikuttaa rajan ylittavien tavaravirtojen maaraan. Esimerkiksi jos metsateolli-
suuden vientikuljetusten maara Kemin sataman kautta kasvaa huomattavasti,
voi se houkutella nykyista enemman kuljetuksia Ruotsista. Luulajan merivaylan
suunnitellulla syventamisella metriin ei todennakdisesti ole vaikutuksia Suo-
mesta lahteviin kuljetusvirtoihin, koska syvennys palvelee ensisijaisesti rauta-
malmin vientikuljetuksia. Muissa tavaralajeissa nadin suurten alusten kaytto-
mahdollisuus on vahainen.

Tornio—-Haaparanta-ratayhteytta voidaan mahdollisesti kayttaa vaihtoehtoi-
sena kuljetusreittina tilanteissa, joissa merikuljetusta ei jostain syysta pystyta
kayttamaan. Tallaisia tilanteita voivat olla esimerkiksi hyvin ankara jaatalvi tai
mahdollinen kriisitilanne Itameren alueella, joka voi estaa normaalien merikul-
jetusreittien kayttamisen.

Merkittavat muutokset teollisuuden tuotannossa tai markkina-alueissa voivat
muuttaa myos kaytettavia reitteja. Tallaisia muutoksia (esim. uudet tuotantolai-
tokset tai nykyisten tuotantolaitosten lakkautukset ja tuotannon siirto toiseen
paikkaan) on kuitenkin vaikea ennakoida.
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6 Ratayhteyden teknisten ratkaisujen
tarkastelu

6.1 Lahtokohdat

Tarkastelun tavoitteena on kuvata ja maaritella Perameren alueen rataverkon
teknisia ratkaisuja siten, etta ne palvelisivat mahdollisimman hyvin alueen hen-
kilo- ja tavaraliikennetta ja olisivat ennustettuihin henkil6- ja tavaraliikenteen
maariin nahden tarkoituksenmukaisia. Ensisijainen tarkastelualue ovat Laurila-
Tornio-Haaparanta- ja Tornio-Roytta-ratayhteydet, mutta tarkastelussa on
huomioitu myds Lautiosaari-Elijarvi-ratayhteys, koska sen peruskorjaus ja uu-
delleen kayttéon ottaminen on edellytys Outokummun rikastekuljetusten kayn-
nistamiselle.

Tarkastelualueen rataverkolla tarvittavat muutokset ovat riippuvaisia siita, mil-
laisia palvelutasotavoitteita liikenteelle asetetaan. Erityisesti henkildliikenteen
jarjestamiselle on useita vaihtoehtoja, jotka vaikuttavat mm. sahkoistyksen, tur-
valaitteiden ja henkiléliikennepaikkojen muutostarpeisiin. Lahtokohtana tarkas-
teluissa on ollut, etta Outokummun rikastekuljetukset voidaan siirtaa rautateille
ja kuljetuksissa voidaan kayttaa sahkovetoa, ja henkildjunaliikenne voidaan
kaynnistaa joko Tornioon tai Haaparannalle siten, etta junista on vaihtoyhteys
Ruotsin henkildjuniin.

6.2 Nykyinen rataverkko

Perustiedot

Oulu-Kemi-ratayhteys jatkuu Laurilan kautta Rovaniemelle ja Kemijarvelle. Lau-
rilassa radasta haarautuu 18,9 km pitka Laurila-Tornio-rataosa. Torniossa ra-
dasta haarautuvat rataosat Tornio-Roytta (8,8 km), Tornio-Tornio raja (3,1 km)
ja Tornio—Kolari (183,0 km). Ratayhteys Oulusta Kemin kautta Rovaniemelle ja
Kemijarvelle on sahkoistetty. Rataosat Laurilasta lanteen ovat sahkoistamatto-
mia.

Tornio-Tornio raja-—Haaparanta-valilla voidaan liikenndida ainoastaan vaihto-
tyona, jolloin nopeusrajoitus on 35 km/h. Muilla rataosilla nopeusrajoitus on
120 km/h.

Raideleveys ja sen vaihtoon kaytetyt tekniset ratkaisut

Suomen rataverkon raideleveys on 1524 mm. Ruotsissa on kaytdssa eurooppa-
lainen raideleveys 1435 mm. Tornion ratapihalta Haaparannalle on kaytdssa
kaksoisraideleveys, joka mahdollistaa suomalaisen kaluston liikennginnin Haa-
parannan ratapihalle ja ruotsalaisen kaluston liikkenndinnin Tornion ratapihalle.
Kaksoisraideleveys on toteutettu nelikiskoratkaisuna siten, etta kahden raidele-
veyden raiteet ovat limittain. Haaparannan ratapihan pohjoislaidassa on suoma-
laisen raideleveyden raiteita, jotka mahdollistavat siirtokuormauksen ruotsalai-
seen vaunukalustoon. Vastaavasti Tornion ratapihan ita- ja lansilaidassa on eu-
rooppalaisen raideleveyden raiteita.
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Erilaisen raideleveyden vuoksi Suomen ja Ruotsin valisissa rautatiekuljetuksissa
on kaytetty aikaisemmin telinvaihtoa seka kokeiluluontoisesti muuttuvalla rai-
deleveydella varustettua vaunukalustoa. Telinvaihto on ratkaisuna hidas, ja
muuttuvan raideleveyden kaluston haasteena ovat korkeat hankintakustannuk-
set ja kaytettavyysongelmat talviolosuhteissa, minka vuoksi ne ovat poistuneet
kaytosta. Nykyisin kaikille Suomen ja Ruotsin rajan ylittaville rautatiekuljetuk-
sille tehdaan siirtokuormaus.

Henkiloliikennepaikat

Torniossa Kolarin yojunat pysahtyvat Tornio itdisen seisakkeella. Seisakkeella
on 297 m pitka asfaltoitu matkustajalaituri linjaraiteella, odotuskatokset ja pieni
liityntapysakointialue.

Tornion vanha asema sijaitsee ratapihan pohjoispuolella, radan ja Jokivarrentien
valisella alueella. Asema ei ole ollut saannéllisessa kaupallisen liikenteen kay-
tdssa vuoden 1988 jalkeen, mutta sita on kaytetty museoliikenteessa. Asemalla
on matala asfaltoitu laituri seka vanha asemarakennus. Aseman lansipuolelle
jatkuu Tornion ratapihalta yksi eurooppalaisen raideleveyden raide.

Haaparannan asemalla on suomalaisen raideleveyden laituriraide, mutta laituri
on suomalaista standardia korkeampi. Laituriraide on riittavan pitka kiskobus-
seille, mutta pituuden riittavyys pidemmille junille on epavarmaa. Haaparannan
asemarakennus sijaitsee Suomen ja Ruotsin raideleveyden raiteiden valissa.

Akselipaino

Oulu-Laurila-Tornio-rataosuuden suurin sallittu akselipaino on 22,5 tonnia no-
peudella 100 km/h. Torniosta Kolariin akselipaino on 22,5 tonnia nopeudella 80
km/h, Torniosta Royttaan 22,5 tonnia nopeudella 50 km/h ja Torniosta valtakun-
nanrajalle 22,5 tonnia nopeudella 40 km/h.

Ruotsissa suurin sallittu akselipaino Haparandabananilla (Boden-Haaparanta)
ja Stambanan genom Ovre Norrlandilla Bodenista Langseleen saakka on 25 ton-
nia. Malmbananilla (Boden-Narvik) ja Boden-Luulaja-radalla suurin sallittu
akselipaino on 30 tonnia.

Sillat ja tasoristeykset

Laurila-Tornio-rataosalla on seitseman ratasiltaa, kahdeksan alikulkusiltaa ja
yksialikaytava. Tornio-Tornio raja -rataosalla on kaksi ratasiltaa, nelja alikulku-
siltaa ja viisi alikulkukaytavaa. Tornio-Roytta-rataosalla on kaksi alikulkusiltaa
ja kaksi ylikulkusiltaa. Laurila-Tornio-rataosalla on yhteensa 19 kaytossa olevaa
tasoristeysta, Laurila—Roytta-rataosalla seitseman ja Tornio-Tornio raja -rata-
osalla kaksi, joista toinen Tornion ratapihalla.

Turvalaitteet ja lilkenteenohjaus

Oulu-Laurila-Tornio-ratayhteyden lilkkenteenohjaus on toteutettu Siemensin Sl-
MIS-C-asetinlaitejarjestelmalla. Jarjestelma koostuu rataosalla sijaitsevista lii-
kennepaikoista Haukipudas, li, Myllykangas, Simo, Kemi, Laurila ja Tornio seka
naiden valisista opastimilla varustetuista linjaosuuksista. Asetinlaitejarjestelma
on rakenteeltaan alueasetinlaite, jossa liikennepaikkakohtainen erilliskaytto ei
ole mahdollista.
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Tarkastelualueen rataverkon liikennetta ohjataan Oulun liikenteenohjauskes-
kuksesta. Liikenndinti Tornio—Haaparanta-valilla on ohjeistettu Vaylaviraston
ohjeessa Junaliikenteen ja vaihtotyon turvallisuussaannot (Liikenneviraston oh-
jeita 35/2018). Rajan ylittavaan liikenndintiin on saatava lupa seka Ruotsin etta
Suomen liikenteenohjauksilta ennen liikenndinnin aloittamista. Suomen liiken-
teenohjauksen kanssa viestitdan suomeksi ja Ruotsin liikenteenohjauksen
kanssa ruotsiksi. Suomen puolella noudatetaan Suomen turvallisuussaantgja ja
Ruotsin puolella Ruotsin turvallisuussaantdja.

Haparandabananilla on kaytossa ETCS-tason 2 (ETCS2) turvalaitejarjestelma.
Ruotsissa on asetettu tavoitteeksi, etta vuoteen 2030 mennessa ETCS2 korvaa
vanhan junien kulunvalvontajarjestelman kaikilla rataosilla. ETCS2:n merkitta-
vin ero Suomessa nykyisin kaytossa olevaan turvalaitejarjestelmaan (joka on
samankaltainen ETCS-tason 1 kanssa) on, etta siina junien kulunvalvonta on to-
teutettu dynaamisesti GSM-R-verkon kautta tapahtuvaan sijainnin raportointiin
perustuen, kun se nykyisessa jarjestelmassa perustuu sijainnin pistemaiseen ra-
portointiin. ETCS2-jarjestelman vaatimuksena on edelleen raideosuuksien va-
paanaolon ilmaisu esimerkiksi akselinlaskijoiden avulla, mutta fyysisia opasti-
mia ei enaa tarvita. Suomessa ERTMS/ETCS-jarjestelman kayttéonottoa ediste-
taan kaynnissa olevassa Digirata-selvityshankkeessa.

Tavaraterminaalit ja kuormauspaikat

Siirtokuormausta tehdaan nykyisin pelkastaan Haaparannalla, koska ratapihalla
on tarjolla Green Cargon saannollisesti kayttama kuormauspalvelu ja junat voi-
vat jatkaa ratapihalta suoraan sahkévedolla. Siirtokuormausta tehdaan seka ju-
nasta toiseen etta junasta kuorma-autoon.

Tornion ratapihan lansilaidassa sijaitsee 70 tonnin painoiset nostot mahdollis-
tava portaalinosturi, jolla voidaan siirtaa esimerkiksi kontteja suomalaisten ja
ruotsalaisten vaunujen valilla. Nosturia ei ole kaytetty viime vuosina.
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6.3 Tarvittavat muutokset

6.3.1 Sahkaistys
Lahtékohdat

Sahkaoistyksen toteutukselle Tornion ja Haaparannan valilla on tarkasteltu kol-
mea mahdollista vaihtoehtoa:
1. suomalaisen sahkdistyksen jatkaminen Haaparannalle
2. vaihtoehto, jossa Réytan erkanemisvaihde-Haaparanta -valille ei toteu-
teta sahkadistysta, jolloin henkildliikenne Haaparannalle tapahtuu kisko-
busseilla
3. ruotsalaisen sahkdistyksen jatkaminen Tornioon.

Seka suomalaisen etta ruotsalaisen sahkodistyksen rakentaminen Tornion ja
Haaparannan valiselle kaksoisraideleveysosuudelle ei ole kaytanndssa mahdol-
lista sahkoistysjarjestelmien teknisten erojen (mm. erilaiset siirtojannitteet ja
erilainen ajolangan korkeus) vuoksi. Taman vuoksi kahden erilaisen sahkoistys-
jarjestelman rakentaminen samalle raideosuudelle edellyttaa kahta kokonaan
erillista raidetta, kuten vaihtoehdossa 3 on esitetty Tornion ratapiha-Roytan
erkanemisvaihde -valille.

Seuraavassa on kuvattu vaihtoehdot tarkemmin. Kaikissa vaihtoehdoissa on
huomioitu myos Elijarvi—-Réytta-valin ratkaisut.

Vaihtoehto 1

Vaihtoehdossa 1 (kuva 18) toteutetaan sahkoistys ja muut sen edellyttamat
muutokset (mm. siltojen avartaminen) valeille Laurila-Haaparanta, Tornio-
Roytta ja Lautiosaari-Elijarvi. Muutokset mahdollistavat sahkovetoisen henkilo-
junaliikenteen Suomesta Haaparannalle seka mahdollistavat rikastekuljetusten
siirtamisen rautateille ja sahkdvedon kayton naissa kuljetuksissa.
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Vaihtoehto 2

Vaihtoehdossa 2 (kuva 19) toteutetaan sahkoistys ja muut sen edellyttamat muu-
tokset (mm. siltojen avartaminen) valeille Laurila-Roytta ja Lautiosaari-Elijarvi.
Muutokset mahdollistavat rikastekuljetusten siirtamisen rautateille ja sahkove-
don kayton naissa kuljetuksissa. Henkildjunaliikenne Haaparannalle tapahtuisi
talloin kiskobusseilla.
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Vaihtoehto 3

Vaihtoehdossa 3 (kuva 20) toteutetaan sahkoistys ja muut sen edellyttamat
muutokset (mm. siltojen avartaminen) valeille Laurila-Roytta ja Lautiosaari-
Elijarvi. Lisaksi toteutetaan ruotsalaisen standardin mukainen sahkdistys Tor-
nio—Haaparanta-valille. Muutokset mahdollistavat sahkodvetoisen henkilo-
junaliikenteen Tornioon seka Suomesta etta Ruotsista. Lisaksi ne mahdollista-
vat rikastekuljetusten siirtamisen rautateille ja sahkdvedon kayton naissa kulje-
tuksissa. Vaihtoehto 3 edellyttaa kaksoisraiteen Tornion ratapiha-Rdoytan erka-
nemisvaihde -valille.
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6.3.2 Sillat

Tornionjoen ylittava ratasilta on kahdeksanaukkoinen terasrakenteinen rata-
silta, jonka pituus on 410 metria. Silta on esitetty liitteen 3 kuvassa 1. Sillasta kol-
mannes on Suomen puolella ja kaksi kolmannesta Ruotsin puolella. Sahkoistyk-
sen toteuttaminen Tornio-Haaparanta-valille edellyttaa sillan avartamista si-
ten, etta ajolanka voidaan sijoittaa terasrakenteen sisalle. Laurila—Haaparanta-
valilla on lisaksi avarrettava Raumonjoen ja Kaakamonjoen ratasillat.

Vuodenvaihteessa 2019-2020 tehtyjen tarkastelujen perusteella sillan avarta-
minen sahkoistysta varten on mahdollista. Siltaa ja sen tukirakenteita tulee
avartamisen lisaksi korjata.

Akselipainon nosto 25 tonniin tai suuremmaksi edellyttaa Tornionjoen ratasillan
rakenteen huomattavaa vahvistamista. Mahdollisesti jarkevin ratkaisu on tal-
l6in uuden sillan toteuttaminen. Laurila—Haaparanta-valilla on lisaksi vahvistet-
tava Parasniemen alikulkusilta seka Pirkkidnjoen, Raumonjoen, Laivajarvenojan,
Kaakamonjoen ja Kiikkaranojan ratasillat. Kemi-Laurila-valilla sijaitseva Kemi-
joen Isohaaran patosilta ei mahdollista 25 tonnin akselipainoa ja sen vahvista-
misen kustannukset voivat nousta erittain suuriksi.

Oulu-Kemi-Laurila-valilla on useita rata- tai alikulkusiltoja, joita tulisi vahvistaa
tai ne tulisi uusia, mikali tavoitellaan 25 tonnin akselipainoa. Toimenpiteita vaa-
tivia isoja siltoja on nelja. Yhteysvalin akselipainon nostamista tarkastellaan
vuonna 2020 kaynnistyvassa Oulu-Laurila-valin tarveselvityksessa ja suunnit-
telussa.

Tornionjoen ratasiltaa kaytetaan nykyisin luvattomasti kavelysiltana. Jos nykyi-
nen ratasilta korvataan uudella sillalla, voitaisiin nykyinen silta jattaa kavelyn ja
pyorailyn kayttéon. Uusi silta voidaan myds toteuttaa integroituna ratasiltana
seka kavelyn ja pyorailyn siltana. Vaikka uutta siltaa ei toteutettaisi, olisi kuiten-
kin tarpeellista toteuttaa uusi kavelyn ja pyordilyn yhteys joen yli. Tornion ja
Haaparannan kaupungit ovat tutkineet mahdollisia vaihtoehtoja esiselvityk-
sessa.

6.3.3 Turvalaitteet

Liikenne Torniosta Haaparannalle tapahtuu nykyisin vaihtokulkuteilla. Jos hen-
kildjunaliikenne Haaparannalle kaynnistetaan, vaaditaan Tornio—Haaparanta-
valille junakulkutiet. Jos sahkoistys toteutetaan siten, etta ruotsalainen sahkois-
tys ulottuu Haaparannasta Tornioon ja Tornio toimii henkildjunien vaihtoase-
mana, vaaditaan Haaparanta-Tornio-valille ruotsalaisen standardin (ETCS2)
mukaiset junakulkutiet.

6.3.4 Henkildliikennepaikat

Tarkastelussa on lahdetty siita oletuksesta, etta mahdollisilla uusilla henkil6-
junilla on vaihtoyhteys Ruotsin juniin joko Torniossa tai Haaparannalla. Vaikka
junan paateasema olisi Haaparanta, olisi myods Torniossa jarkevaa pysahtya,
koska Haaparannan asema sijaitsee huomattavan kaukana Tornion keskustasta,
eika palvele sen asukkaita ja tydpaikkoja.

Torniossa pysahdyspaikka voi olla joko nykyinen seisake Tornio itainen tai Tor-
nion vanha asema. Noin kahden kilometrin etaisyydella kaupungin keskustasta
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(kuva 21) sijaitsevalla Tornio itaisella pysahtyvat Kolarin y6junat. Tornion van-
han aseman sijainti yhdyskuntarakenteessa on Tornio itaista parempi ja toden-
nakoisesti se houkuttelisi enemman matkustajia. Vanhalla asemalla vaaditaan
kuitenkin todennakdisesti muutoksia, jos sen kaytto kaupallisessa liikenteessa
halutaan aloittaa uudelleen.

Jos Tornio-Haaparanta-valille toteutetaan ruotsalaisen standardin mukainen
sahkoistys ja Tornio toimii vaihtoasemana, on pysahdyspaikan oltava Tornion
vanha asema. Tornio on tassa tapauksessa Haaparantaa parempi vaihtoaseman
sijainti, koska se sijaitsee lahempana kaupunkien keskustaa.

M 3 ' [

L Tornion o Pt -

keskusta %d,‘; : 3 }
ornion:. : =

vanha .

Kuva 21. Tornion nykyisen seisakkeen (Tornio itdinen) ja vanhan aseman
sijainnit.

Mahdollisilla henkildliikennepaikoilla tarvittavia muutoksia ei tassa tydssa tar-
kemmin selvitetty. Haaparannalla tarvitaan mahdollisesti laiturimuutoksia,
koska nykyinen matkustajalaituri on liilan korkea suomalaisille junille. Raiteisto-
muutosten tarve riippuu kaytettavasta junakalustosta. Haaparannan asemara-
kennus on kaytettavissa matkustajille jo nykyisellaan. Tornion asemalle tarvi-
taan mahdollisesti uusi matkustajalaituri. Lisaksi tarvitaan mahdollisesti paran-
nuksia mm. opastukseen, pysakointialueisiin ja tieyhteyksiin.

6.3.5 Siirtokuormaus

Seka Tornion etta Haaparannan ratapihoilla on siirtokuormaukseen soveltuvat
asfalttikentat. Siirtokuormaukseen kaytetaan talla hetkella pelkastaan Haapa-
rantaa, koska ratapihalla on tarjolla Green Cargon saanndllisesti kayttama kuor-
mauspalvelu ja junat voivat jatkaa ratapihalta sahkdvedolla.

Siirtokuormaus voitaisiin periaatteessa tehda myos Torniossa, mutta talldin
vaunut olisi ensin vedettava vaihtotyona Haaparannalle. Myds Haaparannalla
vaunut on ensin vaihdettava kuormausraiteelta lahtoraiteelle, mutta vaihtotyon
maara on kuitenkin pienempi.
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Suomalaisen standardin mukaisen sahkoistyksen toteuttamisella ei ole vaiku-
tusta siirtokuormauksen toteutukseen. Ruotsalaisen standardin mukaisen sah-
koistyksen toteuttaminen Tornio-Haaparanta-valille voi kuitenkin pienentaa
radan aukean tilan ulottumaa (ATU) siten, ettei korkeimpia suomalaisia vaunuja
pystyttaisi kuljettamaan Haaparannalle, jolloin niiden siirtokuormaus olisi teh-
tava Torniossa.

Tornion yleiskaavassa on varauduttu logistiikkakeskuksen toteuttamiseen Kyla-
joelle, noin 5 km Torniosta Kemin suuntaan. Tarkempaa suunnitelmaa logistiik-
kakeskuksesta ei ole tehty. Logistiikkakeskuksen toimiminen rautatiekuljetusten
siirtokuormausterminaalina edellyttaisi eurooppalaisen raideleveyden jatka-
mista rajalta logistiikkakeskukseen joko kaksoisraiteena tai kaksoisraidelevey-
tena.

6.3.6 Kaksoisraideleveys valille Roytan erkanemisvaihde-Roytta

Haaparannan ja Tornion ratapihojen valilla on kaytossa kaksoisraideleveys (ns.
nelikiskoraide). Kuva toteutetusta kaksoisraideleveysratkaisusta on esitetty liit-
teen 3 kuvassa 2. Kaksoisraideleveys voitaisiin ulottaa Tornion ratapihalta Royt-
taan, jolloin Outokummun metallien vientikuljetuksissa ei enaa tarvittaisi siirto-
kuormausta. Siirtokuormauksen poistuminen pienentaisi rautatiekuljetuksen
kustannuksia arviolta 10 %. Nykyisella kuljetusmaaralla taman saaston koko-
naisvaikutus on vahainen, mutta parantaisi rautatiekuljetuksen kilpailukykya
suhteessa muihin vaihtoehtoihin.

Kaksoisraideleveytta voitaisiin periaatteessa jatkaa aina Kemiin saakka, jolloin
esimerkiksi metsateollisuuden tuotekuljetuksia voitaisiin liikenndida Ruotsin
kautta Keski-Eurooppaan. Metsateollisuuden tuotekuljetuksissa siirtokuor-
mauksen merkitys on metallien vientikuljetuksia suurempi, koska siirtokuor-
maus olisi tehtava kahdessa suunnassa (taydet kontit kuormasuunnassa ja tyh-
jat kontit paluusuunnassa). Paperi- ja kartonkirullien siirto katetusta vaunusta
toiseen ei olisi kaytannollinen ratkaisu niiden vaurioitumisherkkyyden vuoksi.
Siirtokuormauksen poistaminen pienentaisi rautatiekuljetuksen kustannuksia
arviolta 15 %. Tama ei olisi niin merkittava muutos, etta rautatiekuljetuksesta tu-
lisi merikuljetusta kustannustehokkaampi.

Raakapuun kuljetuksissa Ruotsista Kemiin rautatiekuljetus voisi olla potentiaa-
lisempi vaihtoehto. Kayttomahdollisuus riippuu kuitenkin siita, milta hankinta-
alueilta puut ovat lahtdisin. Nykyisin puut tuodaan lahelta Suomen rajaa, jolloin
suora kuorma-autokuljetus tai alkukuljetus Suomen puolella sijaitseville kuor-
mauspaikoille on kustannustehokkaampi vaihtoehto.

6.3.7 Akselipainon nosto 25 tonniin

Akselipainon korotuksesta saatavan hyddyn maara on aina tapauskohtainen.
Suurin hyoty korkeammasta akselipainosta saadaan tilanteissa, joissa junan
paino on lahella vetureiden vetokyvyn maksimia, jolloin akselipainon nostolla
voidaan vahentaa saman kuljetussuoritteen hoitamiseksi tarvittavien junien
maaraa. Suurempaa akselipainoa voidaan hyddyntaa erityisesti kuivan ja neste-
maisen bulkin transitokuljetuksissa, teraskelojen kuljetuksissa seka joissain pa-
perin ja kartongin kuljetuksissa.
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Myos mahdollisissa Elijarvi—-Roytta-valin rikastekuljetuksissa voitaisiin hyddyn-
taa 25 tonnin akselipainoa. Korkeammasta akselipainosta saatava hyoty olisi
kuitenkin vahainen, koska junat ajettaisiin suhteellisen lyhyina. Talléin korkeam-
masta akselipainosta saatava hydty olisi lahinna 1-2 vaunun hankintakustan-
nuksen saastyminen.

6.3.8 Edellytetyt toimenpiteet ja niiden kustannukset

Tarkastelualueen rataverkolla tarvittavat toimenpiteet ovat riippuvaisia siita,
millaista palvelutasoa liikenteessa tavoitellaan. Erityisesti henkildjunaliiken-
teen toteutustavalla on keskeinen merkitys. Yksinkertaisimmillaan henkiléjuna-
liikenne voidaan aloittaa ilman sahkoistamistoimenpiteita kiskobussiliikenteena
toteuttamalla junakulkutiet Tornio—Haaparanta-valille seka Tornion ja Haapa-
rannan henkiléliikennepaikoilla tarvittavat muutokset. Jos Torniossa kaytetaan
Tornio itaisen asemaa, ovat kokonaiskustannukset arviolta 3-5 miljoonaa euroa,
ja jos Torniossa kaytetaan Tornion vanhaa asemaa, arviolta 3-6 miljoonaa eu-
roa.

Sahkovetoisen henkildjunaliikenteen kaynnistamisen edellyttamat investoinnit
ovat arviolta 22-24 miljoonaa euroa, jos Torniossa kaytetaan Tornio itdisen ase-
maa, ja 22-25 miljoonaa euroa jos Torniossa kaytetaan Tornion vanhaa asemaa.
Jos ruotsalainen sahkoistys jatketaan Tornioon ja Tornio toimii vaihtoasemana,
ovat kustannukset arviolta 18-19 miljoonaa euroa. Taman vaihtoehdon kustan-
nusarvio on kuitenkin hyvin karkea, koska tarkempaa tarkastelua mm. rajasillan
muutostarpeista ei ole tehty. Talla hetkella teknisia tarkasteluja on tehty siita
lahtokohdasta, etta suomalainen sahkoistys jatketaan Haaparannalle.

Myos akselipainon korotuksen edellyttamien toimenpiteiden kustannuksiin si-
saltyy viela huomattavaa epavarmuutta. Esimerkiksi Kemijoen patosillassa tar-
vittavia muutoksia ei ole tutkittu. Kaksoisraideleveyden jatkaminen Torniosta
Royttaan maksaisi arviolta 2,5 miljoonaa euroa.

Taulukossa 1 on esitetty yhteenveto erilaisten palvelutasotavoitteiden edellyt-
tamista toimenpiteista ja niiden kustannuksista. Sarakkeissa esitettyjen palve-
lutasotavoitteiden kuvaukset ovat seuraavat:

— Kiskobussiliikenne Haaparannalle: Mahdollistetaan kiskobussiliikenne
Oulusta tai Kemista Haaparannalle saakka. Tama edellyttaa turvalaite-
muutoksia seka muutoksia kaytettavilla asemilla.

— Sahkovetoinen henkildjunaliikenne Tornioon (Tornio vaihtoasema):
Toteutetaan suomalainen sahkoistys Tornioon saakka ja ruotsalainen
sahkoistys Haaparannalta Tornioon, jolloin Torniosta voidaan tehda hen-
kildjunien vaihtoasema. Tornion ratapiha-Roytan erkanemisvaihde-va-
lille on toteutettava kaksi kokonaan erillista raidetta, jos Tornio—Roytta-
vali halutaan sahkdistaa suomalaisella sahkodjarjestelmalla. Ruotsalai-
sen sahkdistyksen ulottaminen Tornioon voi edellyttaa kuormaulottu-
maltaan suurimpien vaunujen siirtokuormausta Torniossa, koska ruotsa-
laisessa sahkoistyksessa ajolangan korkeus on matalampi.
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— Sahkovetoinen henkiléjunaliikenne Haaparannalle: Toteutetaan suo-
malainen sahkoistys Haaparannalle saakka. Mahdollistetaan sahkove-
toinen (IC- tai sahkdomoottorijunakalustolla tapahtuva) henkiléjunalii-
kenne Oulusta tai Kemista Haaparannalle. Tama edellyttaa radan sah-
koistysta, turvalaitemuutoksia seka muutoksia kaytettavilla asemilla.

— 25 t akselipaino valille Kemi-Roytta: korotetaan akselipaino rataosuu-
della 25 tonniin, mika edellyttaa siltojen vahvistamista.

— 25t akselipaino valille Kemi-Haaparanta: Korotetaan akselipaino rata-
osuudella 25 tonniin, mika edellyttaa siltojen vahvistamista. Tornio-Haa-
paranta-valilla vaaditaan uuden Tornionjoen rajasillan toteuttaminen
seka Pirkkion ratasillan vahvistaminen.

— Kuljetukset ilman siirtokuormausta Royttaan/Roytasta: Roytan erka-
nemisvaihde-Rdytta-valille toteutetaan kaksoisraideleveys, jolloin
Roytta-Haaparanta-valin kuljetukset voidaan hoitaa ilman siirtokuor-
mausta.

— Kuljetukset Elijarvelta Royttaan rautateitse (sahko): Toimenpiteilla
mahdollistetaan Outokummun kromirikasteen kuljetusten siirtaminen
rautateille ja sahkodvedon kayttd naissa kuljetuksissa. Tama edellyttaa
sahkoistyksen lisaksi Lautiosaari-Elijarvi- ja Tornio-Roytta-rataosuuk-
sien peruskorjausta seka muutoksia kaivoksen ja tehtaan raiteistoilla.

— Kuljetukset Roytta-Haaparanta sahkovedolla: Toimenpiteet mahdol-
listavat Outokummun kuljetukset Roytta-Haaparanta-valilla sahkove-
dolla. Sahkoistys voidaan kaytannossa toteuttaa ainoastaan suomalai-
sella sahkaoistyksella, koska ruotsalainen sahkdistys vaatisi toisen rai-
teen mahdollisille rikastekuljetuksille Royttaan saakka (jos myos niissa
halutaan kayttaa sahkovetoa). Sahkoistyksen kayttémahdollisuus kysei-
sella valilla jaisi kuitenkin hyvin pieneksi, koska sahkoveturin soveltu-
vuus vaihtotyotyyppiseen toimintaan on huono mm. kuormausraiteiden
sahkdistamattomyyden vuoksi.
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Ta

ulukko 1. Yhteenveto eri palvelutasotavoitteiden edellyttamista.

Toimenpide

Alustava
kustan-
nusarvio
(M€)

Kiskobussi-
litkenne
Suomesta
Haapa-
rannalle

Séhkovetoi-
nen henkil6-
junaliiken-
ne Ruotsista
Tornioon
(Tornio
vaihto-
asema)

Sahkovetoi-
nen henkil6-
junaliiken-
ne Suomesta
Haapa-
rannalle

25 takseli-
paino valille
Kemi—
ROyttd

25 takseli-
paino valille
Kemi—
Haapa-ranta

Kuljetukset

ilman siirto-

kuormaus-ta
Ruotsista
Réyttaan/
Réytasta

Kuljetukset

Elijarveltd
Royttddn

rautateitse
(sahko)

Kuljetukset
Roytti—
Haaparanta
sahkdvedol-
la (suoma-
lainen
jannite)

Sahkaistys

Sahkoistys
Laurila=Tornio,
tasoristeykset, muutokset
Tornion ratapihalla,
siltojen avartaminen

12

Sahkoistys
Tornio-Haaparanta
(suomalainen jannite),
nykyisen rajasillan
korjaus ja avarrus

7*

Sahkoistys
Tornio-Haaparanta
(ruotsalainen jannite)

Uusi sahkonsyottéasema

Sahkoistys Tornio—Roytta
sis. rataosan korjaus

Sahkoistys
Lautiosaari—Elijarvi sis.
rataosan korjaus

Turvalaitteet

Junakulkutiet Torniosta
Haaparantaan

Junakulkutiet
Haaparannalta Tornioon
(ETCS2)

Sillat

Tornio-Haaparanta vélin
uusi rajasilta ja Pirkkion
sillan vahvistaminen

26-29**

Kemi-Tornio-valin
ratasiltojen
vahvistaminen

Tarkentuu
jatkoselvit
yksissa

(x)

kennepaikat

Haaparannan aseman ja
ratapihan muutokset

13

Tornion aseman
muutokset

1-2

xHEE

xHEE

Muut

Kaksoisraideleveys
(nelikiskoraide) vélille
Tornio—-Roytta

2,5

Toinen raide valille
Tornio —Roytan
erkanemisvaihde

Uusi jalankulku- ja
pyorailysilta nykyisen
rajasillan viereen

* ei sisdlld uutta kevyen liikenteen siltaa

** kevyen liikenteen silta integroitu uuteen siltaan tai nykyinen rajasilta jda kevyen liikenteen sillaksi

ok
J

os pysdhdys Tornio asemalla
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6.3.9 Jatkoselvitystarpeet

Suunnittelutarpeet rataosilla Oulu-Kemi-Laurila ja Laurila-Tornio raja on esi-
tetty kuvassa 22. Muita jatkoselvitettavia asioita ovat rajasiltaratkaisut (ml. ja-
lankulku- ja pyoraily-yhteys), Tornion asema ja ratapiha, Roytan kaksoisraide-
leveys ja sahkadistys seka Elijarvi-Lautiosaari-radan peruskorjaus ja sahkoistys.

Ruotsin puolella uusi ratayhteys on avattu 2012 ja henkildjunaliikenne Luulaja-
Boden-Haaparanta suunniteltavan aloitettavan 2021. Rajan ylittavan liikenteen
kehittaminen edellyttaa Haaparannan aseman kehittamista ja ratapihan turva-
laitemuutoksia ja mahdollisesti raiteistomuutoksia.

/ KOLARI /

- Laurila-Tornio raja —
ratasuunnitelma,
rakennussuunnittelu

Tornion ratapihan
rakennussuunnittelu
Tornio—Haaparanta turvalaitteiden
ja JKV:n rakennussuunnittelu

Henkildjunaliikenteen
aloittaminen Luulaja—
Boden—Haaparanta

(2021)

LUULAJA
NARVIK

Uusi ratayhteys
Kalix-Haaparanta i X
(avattu 2012) peruskorjaus ja sahkdistys

Haaparannan matkustajalaituri ja
ratapiha

Tornio—Haaparanta-rajasilta: sillan
avartaminen tai uusi siltaratkaisu

Oulu-Laurila: Tarveselvitys,
ratasuunnitelmat (kohtauspaikkojen
kehittdminen, tasoristeysten
toimenpiteet)

Jalankulku-ja pyoraily-yhteys,
siltaratkaisusta riippuen
Tornion asema ja ratapiha

Kaksoisraideleveys valille Roytan
erkanemisvaihde — Roytta

Tornio—Roytté peruskorjaus ja
sahkoistys

Kuva 22. Jatkoselvitystarpeet kartalla.

Useat selvityksessa tarkastellut toimenpiteet ja niiden kustannusarviot tarken-
tuvat jatkosuunnittelussa. Tallaisia ovat mm.:

- siltoihin tarvittavat muutokset

- turvalaitejarjestelmiin tarvittavat muutokset

- asemilla ja seisakkeilla tarvittavat muutokset.

Tornion osalta tulee tehda paatds, kehitetaankd mahdollisen henkildjunaliiken-
teen toteutuessa nykyista Tornio itaisen seisaketta vai Tornion vanhaa asemaa.
Tarkastelussa tulee huomioida vaikutukset maankayttoon ja kaavoitukseen.

Henkil6junaliikenteen tavoiteltava palvelutaso, sisaltaen mm. vuoromaaran,
aikataulusuunnittelun ja kaytettavan kaluston, tulee tarkastella viela tarkem-
min. Samassa tarkastelussa tulee ottaa huomioon henkiléjunaliikenteen edel-
lyttamat toimenpiteet ja niiden tarkemmat kustannukset.
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My6s muut tarkastelualueella tarvittavat toimenpiteet (mm. sahkoéistyksen laa-
juus, kaksoisraideleveys, akselipaino) ja niiden mahdolliset vaiheittaiset toteut-
tamispolut suositellaan tarkastelemaan viela tarkemmin.

Rajasillan osalta vaihtoehtoja ovat nykyisen sillan avartaminen ja vahvistami-
nen tai uuden sillan rakentaminen. Vaihtoehtoihin kytkeytyy myos kavely- ja
pyoraily-yhteyksien kehittaminen. Sillan toteutusratkaisua arvioitaessa tulee
huomioida sillan elinkaarikustannukset. Rajasiltaa koskevat ratkaisut tehdaan
yhdessa ruotsalaisten kanssa.

Oulu-Kemi-Laurila-valin kehittamistarpeita selvitetaan tarkemmin kevaalla
2020 kaynnistyvassa tarveselvityksessa. Talloin otetaan kantaa mm. akselipai-
non noston tarpeeseen, valityskykya parantaviin toimenpiteisiin seka tasoris-
teystoimenpiteisiin.
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7 Vaikutusten arviointi

7.1 Vaikutusten arviointikehikko

Vaikutusarvioinnissa hyddynnettiin valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunni-
telman arviointikehikon luonnosta (LVM 2019b). Seuraavissa luvuissa on arvioitu
karkeasti sahkoistystoimenpiteiden ja rajan ylittavan henkildjunaliikenteen
aloittamisen vaikutuksia perustuen tydssa tuotettuihin arvioihin henkilo- ja ta-
varaliikenteen potentiaaleista. Esiin on nostettu valtakunnallisen liikennejarjes-
telmasuunnitelman arviointikehikon luonnoksessa esitetyt teemat (kuva 23).

ARVIOITAVAT VAIK

o Saavutettavuus sekd matkojen ja kuljetusten palvelutaso

Suomen Alueiden Kaupunkiseutujen Kuljetusten Matkojen
kansainvalinen vélinen ja alueiden sisainen palvelutaso ja palvelutaso ja
saavutettavuus | saavutettavuus | saavutettavuus kayttajahyodyt | kayttajahyodyt

Taloudellinen kestavyys

Yhteiskunta- Julkis- Taloudellisen
taloudellinen taloudelliset | kasvun
tehokkuus vaikutukset edellytykset

Ekologinen kestavyys

Liikenne- limaston-
Jjarjestelman muutokseen

Liikenteen paastaille,
melulle ja tarinalle

Yhdyskunta-
rakenteen

Luonnonvarojen Vesiinja

Luennon
i kayttd, materiaali- | maaperaan

moni-

LAINSAADANTO

e
(4]
©
(v

ilmastovaikutukset | sopeutuminen | altistuminen kestavyys muotoisuus | tehokkuus kohdistuvat riskit
Sosiaalinen kestavyys
Liikkumisen Aluerakenne ja Elinolot, rakennettu
mahdollisuudet alueiden kehitys- ymparisté ja
edellytykset maisema
Liikennejarjestelman turvallisuus
Tieliikenteen Liikkumis- Rautatieliikenteen, Liikenteen
turvallisuus ymparistojen merenkulun ja ilmailun tietoturvallisuus
turvallisuus turvallisuus
Kuva 23. Vaikutusten arvioinnin kokonaiskuva.

7.2 Vaikutukset saavutettavuuteen

Henkil6junaliikenteen kehittaminen Suomen ja Ruotsin valille parantaa kansain-
valista saavutettavuutta. Luulaja—Haaparanta-yhteysvalin henkil6junaliiken-
teen aloittaminen kytkee junaliikenteen palvelut toisiinsa ja mahdollistaa yhte-
naiset junaliikenteen matkaketjut, kun aikataulut ovat yhteensovitettuja. Yhte-
nevyytta voidaan viela parantaa yhteisilla lipputuotteilla ja koordinoimalla mat-
kustajainformaatiota.

Rajan ylittavan henkildjunaliikenteen aloittaminen parantaa saavutettavuutta
aluekeskusten valilla Oulu-Luulaja-akselilla. Henkildjunaliikenteen kehittami-
sella on rajaliikenteen lisaksi vaikutuksia Suomen ja Ruotsin sisaisten joukkolii-
kennematkojen maariin. Liikenne-ennusteen mukaan yhteysvalin joukkoliiken-
teen kehittamisella on Suomen puolella eniten vaikutusta joukkoliikenteen kayt-
t66n Oulu-Kemi-yhteysvalilla.

Henkil6junaliikenteen avaaminen parantaa aluekeskusten valisten matkojen
palvelutasoa. Yleisesti arvioidaan, etta raideliikenteessa on parempi mahdolli-
suus noudattaa tasmallisia aikatauluja, matkanteko on tasaisempaa ja siten
miellyttavampaa ja etta raideliikenteen palvelut ovat helpompia hahmottaa
(HSL 2010).



Vaylaviraston julkaisuja 17/2020 57

Aluekeskusten ulkopuolella on syyta kiinnittaa huomiota siihen, vahentyyko
markkinaehtoinen bussiliikenne junaliikenteen tarjonnanlisayksen seurauksena.
Lyhempien pysakki- tai asemavalien ansiosta bussiliikenne tarjoaa paremmat
mahdollisuudet palvella aluekeskusten valeja ja muita harvaan asuttuja seutuja.

Jos Outokummun kromirikasteen kuljetukset siirtyvat rautateille, voidaan sah-
koistysta kayttaa naissa kuljetuksissa, jos se toteutetaan koko yhteysvalille.
Talloin kuljetuskustannuksissa voidaan saavuttaa saastdja. Sahkoistyksella ei
ole vaikutusta muiden kuljetusten palvelutasoon. Kuljetettavat erat Tornioon ja
Haaparannalle ovat niin pienia, etta ne kannattaa nykyiseen tapaan hoitaa Ke-
min vaihtotyo6veturilla.

Suomen tuonnista kulkee Itameren kautta noin 80 % ja viennista noin 90 %. UL-
komaan kuljetusten keskittyminen Itamerelle tekee Suomesta kriisitilanteissa
haavoittuvan. Ratayhteys Torniosta Ruotsin rataverkon kautta eteenpain paran-
taa Suomen huoltovarmuutta, koska se muodostaa vaihtoehtoisen reitin huol-
tovarmuuden kannalta tarkeille kuljetuksille [tameren hairidtilanteessa. Muut-
tuva raideleveys vaikeuttaa kuitenkin myos huoltovarmuuskuljetusten toimin-
nallisuutta.

Huoltovarmuuden perustana ovat normaaliolojen toimintatavat ja resurssit. Ra-
jan ylittavassa raideliikenteessa kriisin aikana tulee voida kayttaa samaa kalus-
toa kuin yleisesti kaytetaan normaalioloissa.

7.3 Vaikutukset taloudelliseen kestavyyteen

Sahkadistyksella ja henkildjunaliikenteen avaamisella on valittéomia julkistalou-
dellisia vaikutuksia investointi- ja operointikustannusten kautta. Henkiloliiken-
teessa operoinnin nettokustannuksiin vaikuttavat lipputulot. Uusi henkildjuna-
liilkenne olisi todennakoisesti ostoliikennetta.

Tehtyjen tarkastelujen mukaan kannattavinta olisi kehittaa kiskobussiliiken-
netta Kemi-Tornio-Haaparanta-valilla. Myds tahan vaihtoehtoon liittyy kuiten-
kin noin 0,8 miljoonan vuosittainen rahallinen tuki yhteiskunnalta.

Yksinkertaisimmillaan henkildjunaliikenne voidaan aloittaa ilman sahkoistamis-
toimenpiteita kiskobussiliikenteena toteuttamalla junakulkutiet Tornio-Haapa-
ranta-valille seka Tornion ja Haaparannan henkiloliikennepaikoilla tarvittavat
muutokset. Kehittamiskustannukset ovat kehitettavasta asemasta riippuen
alustavasti noin 2-6 miljoonaa euroa.

Sahkovetoisen henkildjunaliikenteen kaynnistamisen edellyttamat investoinnit
ovat arviolta 22-25 miljoonaa euroa. Jos ruotsalainen sahkoistys jatketaan Tor-
nioon ja Tornio toimii vaihtoasemana, ovat kustannukset arviolta 18-19 miljoo-
naa euroa. Sahkoistysta voidaan kuitenkin hyddyntaa myos esimerkiksi Elijarvi-
Roytta-valin kuljetuksissa.

Akselipainon korotuksen edellyttamien toimenpiteiden kustannuksiin sisaltyy
viela huomattavaa epavarmuutta. Kaksoisraideleveyden jatkaminen Torniosta
Royttaan maksaisi arviolta 2,5 miljoonaa euroa.
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Toimenpiteiden pitkaaikaiset vaikutukset taloudellisen kasvun edellytyksiin pe-
rustuvat liikenteellisen saavutettavuuden parantumiseen. Liikennejarjestelman
kehittamisella on vaikutuksia aluetalouteen, kasautumiseen, tyomarkkinoihin ja
kiinteistomarkkinoihin. Tehtyjen tarkastelujen perusteella saavutettavuutta on
haastavaa parantaa junaliikennetta kehittamalla ilman merkittavaa maankay-
ton kehittamista.

1.4 Vaikutukset ekologiseen kestavyyteen

Raideliikenteen ilmastovaikutukset perustuvat kulkutapa- ja kayttévoimamuu-
toksiin. Ilmastopaastdt vahenevat junan korvatessa tavaraliikenteen osalta
kuorma-autoliikennetta ja henkildliikenteen osalta bussiliikennetta. Henkilo-
junaliikenteen kehittaminen voi houkutella henkil6autolla tehtavia matkoja
joukkoliikenteen pariin ja nain vahentaa ilmastopaastoéja. Pitkalla aikavalilla rai-
deliikenteen kehittaminen vaikuttaa myds yhdyskuntarakenteeseen, asemien
yhteyteen hakeutuu toimintoja ja asukkaita, jotka hydtyvat junaliikenteen yh-
teyksista.

Ilmastopaastot riippuvat junan tekniikasta, painosta, kayttévoimasta seka sah-
kdntuotannon energialahteista. Nykyisen dieselvetoisen kiskobussikaluston
paino on 54,5 tonnia junaa kohden. Sahkoévetoinen juna vetureineen painaa va-
hintaan 100 tonnia. Todennakdisesti eri vaihtoehtojen paastomaarat ovat Suo-
men sahkontuotannolla lahella toisiaan. Henkildjunaliikenteen paastdvaikutuk-
sia voidaan tarkastella tarkemmin hankearvioinnissa.

Laaditun lilkkenne-ennusteen mukaan rajan ylittavan henkildliikenteen aloitta-
misen kulkutapavaikutukset ovat vahaisia. Jos henkildjunaliikenne korvaa ole-
massa olevaa rajan ylittavaa bussiliikennetta on talla vaikutuksia kasvihuone-
kaasupaastdjen maaraan. Kehitettava henkilojunaliikenne ei tarjoa houkuttele-
vaa vaihtoehtoa paikallisilla matkoilla, mutta pitkilla matkoilla se voi korvata
pitkamatkaista bussiliikennetta.

Radan ja henkildliikennepaikkojen sijainti ei ole Torniossa ja Haaparannalla op-
timaalisin suhteessa nykyiseen yhdyskuntarakenteeseen. Henkildjunaliikenteen
kehittaminen mahdollistaa kuitenkin yhdyskuntarakenteen kehittamisen kesta-
vampaan suuntaan pitkalla aikavalilla.

Jos Elijarven ja Roytan valiset rikastekuljetukset siirtyvat rautateille, vahenevat
liikenteen paastot todennakoisesti. Rajan ylittavan tavaraliikenteen kuljetusvir-
rat ovat hyvin pienia, minka vuoksi ne on myos jatkossa jarkevinta hoitaa Kemin
paivystajaveturilla. Naiden kuljetusten paastoihin sahkoistyksella ei ole vaiku-
tuksia.

1.5 Vaikutukset sosiaaliseen kestavyyteen

Rajan ylittavan henkildliikenteen kehittaminen parantaa aluekeskusten valisia
liikkumismahdollisuuksia silta osin, kuin ne sijaitsevat asemien laheisyydessa.
Samalla tulee pitaa huoli siita, etta liikkumismahdollisuudet sailyvat myos alue-
keskusten ulkopuolella sijaitsevilla alueilla.
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Henkilojunaliikenteen kehittaminen parantaa edellytyksia kehittaa kaksoiskau-
pungin yhtenadisyytta ja asemanseutuja. Pitkalla aikavalilla asemanseutujen yh-
dyskuntarakennetta voidaan kehittaa suuntaan, jossa asemien sijaintien lahei-
syyteen sijoittuu toimintoja, joille junaliikenteella on merkitysta.

7.6 Vaikutukset turvallisuuteen

Laurila-Tornio-rataosalla on yhteensa 19 kaytdssa olevaa tasoristeysta, Lau-
rila—Roytta-rataosalla seitseman ja Tornio-Tornio raja -rataosalla kaksi, joista
toinen Tornion ratapihalla. Mikali liikennejarjestelman kehittamiseen sisallyte-
taan tasoristeysten poistoja, on silla vaikutusta tielilkenteen turvallisuuteen.
Tasoristeysten poistaminen parantaa turvallisuutta myods kavely- ja pyoraily-
matkoilla.

Jos henkildautoliikenteen kulkutapaosuus vahenee joukkoliikenteen kehittami-
sen seurauksena, on silla vaikutusta tieliikenteen turvallisuuteen. Rajan ylitta-
van henkildjunaliikenteen aloittamisen vaikutus on kuitenkin tehtyjen tarkaste-
lujen perusteella vahainen.

Jos Tornionjoen nykyinen ratasilta korvataan uudella sillalla, voitaisiin nykyinen
silta jattaa kavelyn ja pyodrailyn kayttdéon. Jos uutta siltaa ei toteuteta, olisi
kuitenkin tarpeellista toteuttaa uusi kavely- ja pyorailyliikenteen yhteys joen yli.
Kumpikin vaihtoehto parantaisi liikkumisymparistdjen turvallisuutta, silla
Tornionjoen ratasiltaa kaytetaan talla hetkella luvattomasti joenylitykseen.
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8 Yhteenveto ja johtopaatokset

Tarkastelualueen liikennejarjestelma ja rajan ylittavan liikenteen kehittami-
nen

Peramerenkaari yhdistaa pohjoisen Suomen ja Ruotsin rannikkoseutujen sata-
makaupunkeja seka teollisuus-, teknologia-, kauppa- ja osaamiskeskittymia.
Alueella on strateginen sijainti [tameren alueen ja Barentsin alueen leikkauspis-
teessa. Tornion ja Haaparannan alueen kautta kulkevat useat merkittavat Poh-
jois-Suomen ja Pohjois-Ruotsin liikenneyhteydet. Peramerenkaaren kiertava ra-
tayhteys kuuluu TEN-T-ydinverkkoon, joka koostuu keskeisimmista pitkan mat-
kan eurooppalaisista liikenneyhteyksista.

Perameren alueen teollisuudessa korostuvat metallien jalostus, metsateolli-
suus seka kemianteollisuus. Nailla teollisuuden aloilla on my6s vahvoja kansain-
valisia keskittymia alueella. Teollisen tuotannon lisaksi matkailu on yksi merkit-
tava elinkeino alueella.

Paarata (ja valtatiet 4 ja 29) valilla Helsinki-Tornio kuuluvat talla hetkella TEN-
T-ydinverkkoon, mutta eivat ydinverkkokaytaviin. Euroopan komissio on ehdot-
tanut, etta Verkkojen Eurooppa -ohjelmaa (Connecting Europe Facility, CEF) uu-
distetaan osana EU:n seuraavaa, vuosien 2021-2027, pitkan aikavalin budjetti-
kautta. CEF-uudistuksen yhteydessa on myds huomioitu mm. Suomen edista-
man Pohjanmeri-ltameri-ydinverkkokaytavan laajentaminen pohjoiseen. Poh-
janmeri-ltameri-ydinverkkokaytavaa ehdotetaan jatkettavan Suomen kautta
Ruotsin Luulajan ydinsatamaan, yhdistaen Suomen rautatieverkon ydinverkko-
kaytavaan. Skandinavia-Valimeri-ydinverkkokaytavaa ehdotetaan myos jatket-
tavan Etela-Ruotsista Luulajan ydinsatamaan, josta se jatkuisi Norjan Narvikin
ydinsatamaan.

Laurila-Tornio-Haaparanta-rataosuus on Peramerenkaaren kiertavan ratayh-
teyden viimeinen sahkoistamaton osa. Rataosuuden sahkdistys on osa hallitus-
ohjelmaa.

Ruotsin puolella Kalixin ja Haaparannan valille avattiin vuonna 2012 uusi sah-
koistetty osa, joka korvasi vanhan ratayhteyden. Uusi osa on rakennettu euroop-
palaisten standardien mukaisesti ja sen suurin sallittu nopeus on 250 km/h. Ka-
lix-Haaparanta-radan rakentamisen yhteydessa Bodenin ja Kalixin valinen rata
sahkoistettiin. Uumajan ja Luulajan valille suunnitellaan uutta ratayhteytta.
Luulaja-Boden-Haaparanta-henkildjunaliikenteen on tarkoitus alkaa kevaalla
2021. Liikennetarjonnan varmistamisen on katsottu olevan yhteiskunnan vas-
tuulla (allman trafikplikt).

Suomessa Peramerenkaaren alueella on Laurila-Tornio—Haaparanta-sahkdis-
tyksen ja siihen liittyen toimenpiteiden lisaksi tarkoitus suunnitella laajemmin
myo6s muita ratainfran parantamistoimenpiteita, kuten valityskyvyn nostoa ja
tasoristeysturvallisuuden parantamista Oulu-Laurila-valilla.
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Rajan ylittavan raideliikenteen kehittamiseen liittyy erityispiirteita. Erilaiset rai-
deleveydet edellyttavat jatkossakin kalustonvaihtoa tai muita ratkaisuja rajan
ylittavassa liikkenteessa. Ratkaistavia kysymyksia liittyy lisaksi mm. teknisesti
erilaisten sahkoistysjarjestelmien laajuuteen, sahkdistyksen edellyttamaan sil-
tojen avartamiseen, turvalaitejarjestelmien yhteensovittamiseen seka matkus-
tajien vaihtopaikkojen ja tavaraterminaalin sijoittamiseen.

Henkildliikenteen nykytilanne ja potentiaali

Joukkoliikenteen matkustajavirroista Suomen ja Ruotsin valilla ei ole tuoreita ti-
lastoja. Asiantuntija-arviona on esitetty, etta rajan yli pendeldivia on noin 2000,
joista suurin osa sijoittuu Tornio—Haaparannan alueelle. Tornion ja Haaparannan
valilla ei ole henkildjunaliikennetta. Tornio itaisen seisakkeelle liikenndi talla
hetkella Kolarin ydjuna. Yojunatarjonta on epasaannodllinen painottuen Lapin
matkailun sesonkiaikaan. Joulukuun ja huhtikuun valisena aikana junia on paivit-
tain tai lahes paivittain, muina kuukausina keskimaarin nelja junaa viikossa. Hel-
singista Kemiin on useita paivittaisia junavuoroja. Finnair lentaa Helsingista
Kemi-Tornion lentoasemalle. Rajan ylittavia bussivuoroja yhteysvalilla Kemi-
Tornio—Haaparanta on useita vuorokaudessa.

Henkil6liikenteen osalta tydssa laadittiin kysyntaennuste matkaryhmittain nel-
jalle eri matkaryhmalle, jotka ovat tyématkat, tyoasiamatkat, ostos- ja asiointi-
matkat ja matkailumatkat. Rajan ylittavan henkilojunaliikenteen matkustaja-
maarat jaavat laaditussa liikenne-ennusteessa vahaisiksi. Lyhyiden paikallisten
matkojen kannalta liikennepaikkojen sijainti ei ole optimaalinen ja pitkilla mat-
koilla bussi- ja henkiléautoliikenne tarjoaa useimmilla aluepareilla houkuttele-
vimman vaihtoehdon. Oulu-Kemi-Tornio-Haaparanta-yhteysvalin henkiléju-
naliikenteen kehittaminen lisaa eniten matkoja Oulu-Kemi-valilla. Mainitulla yh-
teysvalilla junaliikenteella on mahdollista tarjota houkutteleva vaihtoehto suh-
teessa henkiléautoon ja bussiin. Junaliikenteen jarjestamisen kustannukset ovat
kuitenkin merkittavat suhteessa kayttajamaariin ja sita kautta lipputuloihin.

Ennusteen merkittavimmat epavarmuudet liittyvat Lapin matkailun kehittymi-
seen. Esimerkiksi interrail-matkojen yleistyminen tai yleisesti Lapin matkailun
merkittava kasvu voivat lisata henkildjunaliikenteen matkamaaria. Lisaksi epa-
varmuuksia liittyy alueen lentokenttien (Kemi, Oulu, Luulaja) kayton ennustami-
seen. Rajan yli tehdaan paljon ostos- ja asiointimatkoja, joiden maariin on vaiku-
tusta verotuksellisilla seikoilla. Peramerenkaaren korkeakouluyhteistydn kehit-
tyminen entisestaan voi synnyttaa tydhon ja opiskeluun liittyvia rajan ylittavia
matkoja. Matkamaarat jaavat kuitenkin oletettavasti pieniksi junaliikenteessa.

Tavaraliikenteen nykytilanne ja potentiaali

Tarkastelualueen merkittavin kuljetuksia synnyttava teollisuuden toimiala on
Pohjois-Ruotsin kaivannaisteollisuus. Lisaksi Perameren rannikolla on useita
merkittavia metsateollisuuden ja metalliteollisuuden tuotantolaitoksia. Naiden
toimialojen raaka-aineita ja tuotteita kuljetetaan merkittavia maaria tie-, rauta-
tie- ja merikuljetuksina. Yksi merkittaa tavaralaji on myds norjalainen lohi, jota
kuljetetaan Pohjois-Atlantin rannikolta vientimarkkinoille Suomen, Ruotsin ja
Norjan kautta.
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Tornio—Haaparanta-rataosuuden merkitys tavaraliikenteessa on viime vuosina
supistunut hyvin vahaiseksi. Ratayhteyden kautta kuljetetaan satunnaisia pienia
eria mm. metallituotteita ja kemikaaleja. Rataosuutta Laurilasta Tornion kautta
Kolariin kayttavat Kemin metsateollisuuden raakapuukuljetukset.

Merkittavin uusi kuljetuspotentiaali Laurila-Tornio-radalle ovat Keminmaalla
sijaitsevan Elijarven kaivoksen kromirikasteen kuljetukset valilla Elijarvi-Lautio-
saari-Tornio-Roytta. Kuljetusten siirtyminen takaisin rautateille edellyttaa Lau-
tiosaari-Elijarvi- ja Tornio-Roytta-ratojen peruskorjausta seka investointeja
kaivoksen ja tehtaan alueilla. Naissa kuljetuksissa voidaan hyddyntaa myds sah-
koistysta, jos koko yhteysvali sahkoistetaan.

Muita potentiaalisia rautatiekuljetusvirtoja ei tydssa tunnistettu. Suomen ja
Ruotsin valisissa kuljetuksissa seka Suomen vientikuljetuksissa Keski-Euroop-
paan merikuljetus on selvasti rautatiekuljetusta kustannustehokkaampi vaihto-
ehto, minka vuoksi teollisuuden kuljetusjarjestelmat on rakennettu niiden va-
raan. Rautatiekuljetuksen nakdkulmasta ongelmina ovat pitka kuljetusmatka,
merikuljetusta pienempi kuljetuskapasiteetti seka siirtokuormaustarve rajalla.
Pienissa rajan ylittavissa tavaravirroissa tiekuljetus on tavallisesti rautatiekul-
jetusta kustannustehokkaampi vaihtoehto.

Tornio—Haaparanta-ratayhteytta voidaan kayttaa nykyiseen tapaan Outokum-
mun metallituotteiden kuljetusten vaihtoehtoisena reittina seka satunnaisesti
muiden pienten rautatiekuljetuserien toimituksissa. Ratayhteyden rooli on me-
rikuljetuksia taydentava; sita voidaan kayttaa tilanteissa, joissa merikuljetusta
ei jostain syysta ole kaytettavissa tai kiireellisissa toimituksissa.

Teknisten ratkaisujen tarkastelu

Tarkastelualueen rataverkolla tarvittavat muutokset ovat riippuvaisia siita, mil-
laisia palvelutasotavoitteita liikenteelle asetetaan. Erityisesti henkiloliikenteen
jarjestamiselle on useita vaihtoehtoja, jotka vaikuttavat mm. sahkoistyksen, tur-
valaitteiden ja henkil6liikennepaikkojen muutostarpeisiin. Tavaraliikenteessa
erityiskysymyksina ovat akselipainojen korotustarve, siirtokuormauksen sijainti
ja raideleveydet.

Lahtdkohtana tarkasteluissa on ollut, etta henkildjunaliikenne voidaan kaynnis-
taa joko Tornioon tai Haaparannalle siten, etta junista on vaihtoyhteys Ruotsin
henkildjuniin ja etta Outokummun Elijarven kaivoksen rikastekuljetukset on
mahdollista siirtaa rautateille ja kuljetuksissa voidaan kayttaa sahkovetoa.
Tydssa kuvattujen teknisten kysymysten ja ratkaisujen ensisijainen tarkastelu-
alue ovat Laurila-Tornio-Haaparanta- ja Tornio-Roytta-ratayhteydet, mutta
tarkastelussa on huomioitu myos Lautiosaari-Elijarvi-ratayhteys, koska sen pe-
ruskorjaus ja uudelleen liikenteelle avaaminen on edellytys rikastekuljetusten
kaynnistamiselle.

Sahkaoistyksen toteutukselle Tornion ja Haaparannan valilla on tarkasteltu kol-
mea vaihtoehtoa. Talla hetkella teknisia tarkasteluja mm. rajasiltaan liittyen
tehdaan siita lahtokohdasta, etta suomalainen sahkoistys jatketaan Haaparan-
nalle. Sahkoistyksen toteutustapa voisi kuitenkin olla myos ruotsalaisen sah-
koistyksen jatkaminen Tornioon ja mahdollisesti Royttaan asti. On myos tarkas-
teltu vaihtoehtoa, jossa sahkoistys toteutettaisiin ensin Laurilasta vain Tornioon
ja Royttaan asti. Tassa tapauksessa Tornion ja Haaparannan valinen osuus olisi
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sahkoistamaton. Tarkemmat toteutusmahdollisuudet tutkitaan jatkosuunnitte-
lussa.

Sahkaoistys edellyttaa toimenpiteita Tornionjoen ratasiltaan. Vuodenvaihteessa
2019-2020 tehtyjen tarkastelujen perusteella rajasillan avartaminen sahkois-
tysta varten on mahdollista. Siltaa ja sen tukirakenteita tulee avartamisen Li-
saksi korjata.

Akselipainon nosto 25 tonniin tai suuremmaksi edellyttaa Tornionjoen ratasillan
rakenteen huomattavaa vahvistamista. Mahdollisesti jarkevin ratkaisu on tal-
l6in uuden sillan toteuttaminen. Laurila—Haaparanta-valilla on lisaksi vahvistet-
tava yksi alikulkusilta seka viisi ratasiltaa. Kemi-Laurila-valilla sijaitseva Kemi-
joen Isohaaran patosilta ei mahdollista 25 tonnin akselipainoa ja sen vahvista-
misen kustannukset voivat nousta erittdin suuriksi. Akselipainon korotuksen
edellyttamien toimenpiteiden kustannuksiin sisaltyy viela huomattavaa epavar-
muutta. Akselipainon nostamista Oulu-Kemi-Laurila-valilla tarkastellaan
vuonna 2020 kaynnistyvassa tarveselvityksessa ja suunnittelussa. Valilla on
useita rata- tai alikulkusiltoja, joita tulisi vahvistaa tai ne tulisi uusia, mikali ta-
voitellaan 25 tonnin akselipainoa.

Tavaraliikenne ei talla hetkella edellyta muutoksia rataverkkoon. Jos Elijarven
rikastekuljetukset siirtyvat rautateille ja koko yhteysvali sahkodistetaan, voidaan
sahkovetoa hyddyntaa naissa kuljetuksissa. Tama ei edellyta Tornio-Haapa-
ranta-ratayhteyden sahkodistamista vaan ainoastaan sahkoistyksen Tornion ra-
tapihalta Roytan erkanemisvaihteelle. Mahdollisissa rikastekuljetuksissa voitai-
siin hyodyntaa myos 25 tonnin akselipainoa, jos se toteutetaan. Korkeammasta
akselipainosta saatava hyoty olisi kuitenkin todennakdisesti hyvin pieni, koska
junat ajettaisiin todennakoisesti suhteellisen lyhyina. Talléin korkeammasta ak-
selipainosta saatava hyoty olisi l@ahinna 1-2 vaunun hankintakustannuksen
saastyminen. Tilanteessa, jossa toteutetaan ruotsalainen sahkodistys Tornioon
asti, tarvitaan myds erillinen kaksoisraide Tornion ratapihalta Roytan erka-
nemisvaihteelle.

Tarkastelussa on lahdetty siita oletuksesta, etta mahdollisilla uusilla henkildju-
nilla on vaihtoyhteys Ruotsin juniin joko Torniossa tai Haaparannalla. Vaikka ju-
nan paateasema olisi Haaparanta, olisi my6s Torniossa jarkevaa pysahtya. Tor-
niossa henkildjunien pysahdyspaikka voi olla joko nykyinen seisake Tornio itai-
nen tai Tornion vanha asema. Tornion vanhan aseman sijainti yhdyskuntaraken-
teessa on Tornio itaista parempi ja todennakdisesti se houkuttelisi enemman
matkustajia. Vanhalla asemalla vaaditaan kuitenkin todennakoisesti muutoksia,
jos sen kaytto kaupallisessa liikenteessa halutaan aloittaa uudelleen. Jos Tor-
nio—Haaparanta-valille toteutetaan ruotsalaisen standardin mukainen sahkdis-
tys ja Tornio toimii vaihtoasemana, on pysahdyspaikan oltava Tornion vanha
asema.

Sahkovetoisessa henkildjunaliikenteessa Tornioon ja Haaparannalle ei kustan-
nusten nakokulmasta ole suurta eroa silla, onko vaihtoasema Tornio vai Haapa-
ranta. Ruotsalaisen sahkdistyksen jatkaminen Tornioon vaikeuttaisi kuitenkin
mahdollisesti joidenkin kuljetusten liikenndintia Torniosta Haaparannalle, jol-
loin naiden siirtokuormaus olisi tehtava Haaparannalla.
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Seka Tornion etta Haaparannan ratapihoilla on tavaraliikenteen siirtokuormauk-
seen soveltuvat asfalttikentat. Siirtokuormaukseen kaytetaan talla hetkella pel-
kastaan Haaparantaa, koska ratapihalla on tarjolla Green Cargon saanndllisesti
kayttama kuormauspalvelu ja junat voivat jatkaa ratapihalta sahkovedolla. Siir-
tokuormaus voitaisiin periaatteessa tehda myos Torniossa, mutta talldin vaunut
olisi ensin vedettava vaihtotytna Haaparannalle. Mahdollisuus siirtokuormauk-
seen on suositeltavaa sailyttaa Torniossa myos jatkossa.

Eteneminen ja jatkoselvitystarpeet

Henkilojunaliikenteen jarjestamisen edellytyksiin vaikuttavat keskeisesti liiken-
nointikustannukset ja liikenteesta saatavat lipputulot. Tarkastelujen pohjalta
arvioitujen liikennodintikustannusten ja tydssa laadittuun kysyntaennusteeseen
perustuvien lipputulojen perusteella markkinaehtoisen henkildjunaliikenteen
syntyminen on hyvin epatodennakdista. Talldin edellytys lilkenteen tarjonnan
syntymiselle on, etta toimivaltainen viranomainen (liilkenne- ja viestintaministe-
ri0) paattaa sen toteuttamisesta ostoliikenteena. Matkailun ja muun liikkumis-
tarpeen kehittymista on vaikea ennustaa ja henkildjunaliikenteen potentiaalissa
merkittavin epavarmuus liittyykin matkailuun, sen kokonaismaaran kehittymi-
seen ja kulkutavanvalintaan matkailussa. Matkailuvirtojen tulisi kuitenkin kas-
vaa erittain merkittavasti suhteessa junien kapasiteettiin, jotta liikenne ei edel-
Llyttaisi merkittavaa yhteiskunnallista rahallista tukea. Myds paastovahennysta-
voitteet ja ilmastokysymykset voivat tulevaisuudessa vaikuttaa aiempaa enem-
man kulkutavanvalintaan yksilotasolla.

Tarkastelujen perusteella henkildjunaliikennetta olisi jarkevinta kehittaa vai-
heittain kysynnan perusteella. Alkuvaiheen ratkaisu voisi olla esimerkiksi kisko-
bussiliikenteen kaynnistaminen. Kasvava kysynta tarjoaa mahdollisuudet pa-
rantaa palvelutasoa. Kiskobussiliikenne ei edellyta sahkdistamista ja olisi mah-
dollista aloittaa toteuttamalla junakulkutiet Tornio-Haaparanta-valille seka
Tornion ja Haaparannan henkildliikennepaikoilla tarvittavat muutokset. Lahi-
vuosina vapautuvaa kiskobussiliikenteen Dm12-kalustoa voisi harkita sijoitetta-
vaksi talle yhteysvalille.

Henkil6junaliikenteen kehittamisen osalta on tarkeda tunnistaa keinot junalii-
kenteen houkuttelevuuden lisdamiseksi. Ratainfraan ja liikenteen jarjestami-
seen liittyvien kysymysten lisaksi matkaketjuun liittyvien palveluiden kehittami-
sella on keskeinen rooli. Alueen lentokentille tehdaan pitkiakin liityntamatkoja ja
lentokentta valitaan sen tarjoamien lentoyhteyksien ja hinnan mukaan. Henkilo-
junaliikenteen yhteyksien kehittaminen voisi tarjota vaihtoehdon liityntamat-
kalle. Tyo- ja tydasiamatkojen kannalta yhdyskuntarakenteen tiheys aseman-
seuduilla vaikuttaa merkittavasti siihen, kuinka suurella osalla matkoista henki-
lojunaliikenne tarjoaa houkuttelevan vaihtoehdon henkildautolle. Pitkalla aika-
valilla henkildjunaliikenteen kysyntaan voidaan vaikuttaa kehittamalla tiivista
yhdyskuntarakennetta asemanseutujen yhteyteen. Aktiivinen vaikuttamiskeino
on myos liityntapysakadintipaikkojen tarjoaminen asemien yhteydessa, mika
mahdollistaa junan ja henkiléauton kaytdn yhdistamisen matkoilla. Kulkumuo-
tojen kayttokustannusten muutokset vaikuttavat kulkutavanvalintaan kaikissa
matkaryhmissa. Henkildautoilun kustannustason merkittava kasvu oletetta-
vasti kasvattaisi rajan ylittavan joukkoliikenteen matkustajamaaria. Tassa on
kuitenkin huomioitava, etta asemien sijaintien ja tiheamman pysahdysvalin takia
bussiliikenne tarjoaisi paikallisilla matkoilla todennakdisesti kuitenkin matka-
ajoiltaan houkuttelevamman vaihtoehdon.
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Useat selvityksessa tarkastellut toimenpiteet ja niiden kustannusarviot tarken-
tuvat jatkosuunnittelussa. Tallaisia ovat mm.: siltoihin tarvittavat muutokset,
turvalaitejarjestelmiin tarvittavat muutokset seka asemilla ja seisakkeilla tarvit-
tavat muutokset. Henkildliikenteen kaynnistaminen Oulusta tai Kemista Torni-
oon ja Haaparannalle edellyttaa muutoksia kaytettavilla asemilla. Tornion
osalta tulee tehda paatds, kehitetaankd mahdollisessa liikenteessa nykyista
Tornio itaisen seisaketta vai kehitetaanko Tornion vanhaa asemaa. Vaikutukset
maankayttoon ja kaavoitukseen on tarpeen huomioida. Jatkotarkasteltava asia
on myos kustannusten jakautuminen eri toimijoille.

Liilkenteessa tavoiteltavaa palvelutasoa (kuten sahkoistyksen laajuus ja siihen
liittyvat ratkaisut, kaksoisraideleveys, akselipaino) ja mahdollisesti vaiheittain
toteuttamista tulee jatkotydssa tasmentaa. Rajasillan toteutusratkaisuissa sil-
lan elinkaarellinen nakdkulma on my0s oleellinen paatoksenteossa huomioitava
tekija. Paatokset ratkaisuista edellyttavat tiivista yhteisty6ta seka suomalais-
ten etta ruotsalaisten toimijoiden, erityisesti Trafikverketin, kanssa.
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Haastattelut ja lisatiedot (1/2019-2/2020)

Selvityksen laatimista varten haastateltiin ja saatiin lisatietoja seuraavilta
tahoilta:

Fenniarail Oy

Haaparannan kaupunki
Huoltovarmuuskeskus (HVK)
Kouvola Innovation Oy

Lapin ELY-keskus

Lapin liitto

Outokumpu Oyj
Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus
Pohjois-Pohjanmaan liitto

Stora Enso Oyj

Team Botnia Oy

Tornion kaupunki

Trafikverket

VR-Yhtyma Oy, henkildliikenne ja VR Transpoint
Vaylavirasto



Vaylaviraston julkaisuja 17/2020 Liite2/1(2)

Kuvaus henkiloliikenteen ennusteesta

Nykytilanteen ennusteen lahtdkohtana oli Tilastokeskuksen ja Ruotsin Tilastol-
lisen keskustoimiston vaesto- ja tyopaikkamaarat vuodelle 2018, seka vuoden
2016 valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen (HLT) aineistot. Ennusteessa
oletettiin, etta Ruotsissa on aloitettu matkustajaliikenne valilla Luulaja—Haapa-
ranta ja etta Oulu-Haaparanta-valilla ajetaan nelja vuoroa paivassa.

Ennusteen aluejakona kaytettiin Suomessa postinumerotasoa Tornion ymparis-
tossa ja kuntatasoa muualla Suomessa. Ruotsin aluejakona kaytettiin Tilastolli-
sen keskustoimiston demografisia tilastoalueita (Demografiska statistikomra-
den) radan ymparistossa ja kuntatasoa muualla Ruotsissa. Tarkastelut tehtiin
nykytilanteelle ja vuodelle 2040.

Matkustajaliikenteen potentiaalia arvioitiin vetovoimapohjaisen liikenne-en-
nustemallin avulla. Mallit pohjautuvat tutkimustietoon siita, etta liikenteen
suuntautumiseen (maaranpaiden houkuttelevuuteen) vaikuttavat liikenteelli-
nen etaisyys ja toimintojen koot.

Liikkumistottumukset perustuvat matkamaarien ja kulkutavan valinnan osalta
viimeisimman henkiloliikennetutkimuksen tietoihin. Kyseisia tutkimusaineistoja
kaytettiin Tilastokeskuksen ja Ruotsin Tilastollisen keskustoimiston maankayt-
totietojen kanssa mallintamaan ihmisten matkamaaria ja matkojen suuntautu-
mista. Ennustetta varten matkat jaettiin neljaan matkaryhmaan:

1. Tyomatkat

2. TyoOasiamatkat

3. Ostos- ja asiointimatkat

4. Matkailumatkat.

Jokaisen matkaryhman matkoja varten tehtiin oma matkatuotos- ja suuntautu-
mismalli, joka ennustaa alueiden maankayttotietojen perusteella matkamaarat
alueilta ja nilden maaranpaat. Jokaiselle matkaryhmalle tehtiin myds kulkuta-
vanvalintamalli, jonka avulla arvioitiin sita, tehdaankd matkat autolla vai jouk-
koliikenteella.

Rajan ylittavan henkildliikenteen matkustajamaarien arvioimiseksi vertailuvaih-
toehdoksi rakennettiin nykytyyppinen joukkoliikenneverkko ja hankevaihto-
ehdoksi joukkoliikenneverkko, jossa Tornio—Haaparanta-valilla liikenndidaan
henkildjunalla nelja edestakaista vuoroa paivassa ja junavuoroja on kokonaisuu-
dessaan lisatty Oulu-Tornio-valilla. Vertailemalla naita kahta ennustetta, saa-
daan arvio siita, kuinka monta uutta joukkoliikennematkaa henkildjunaliikenteen
avaaminen tuottaa.

Rajanylitykseen liittyy ylimaaraista liikkumisvastusta verrattuna maiden sisai-
siin matkoihin. Tama vastus arvioitiin ennustamalla rajan ylittavat matkat ilman
rajanylitysvastusta ja kasvattamalla rajanylitysvastusta, kunnes ennustetut
matkamaarat vastasivat LAM-pisteilla mitattuna havaittuja rajanylitysmatkojen
maaria. Talla menetelmalla arvioituna matkaan rajan yli liittyy noin kaksinker-
tainen matkavastus verrattuna samankaltaiseen matkaan maan sisalla.
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Taulukko 1. Matkustajalilkenteen yhteysvdlikohtaiset pdivittdiset matkat.

Lahtéasema\ Haapa- Tornio Kemi Oulu Lahtee
Saapumisasema ranta vhteensa
Haaparanta | 0 <10 <10 10 10

Tornio | <10 0 <10 30 30
Kemi | <10 <10 0 90 90
Qulu | 10 30 90 0 120
Saapuu yhteensa | 10 30 90 110 240

Taulukko on esitetty henkildjunaliikenteen ennustetut yhteysvalikohtaiset uu-
det junamatkat. Ouluun ja Oulusta tehdaan eniten matkoja ehdotetun henkildju-
naliikenteen aloittamisen seurauksena. Tornion ja Haaparannan asemien paivit-
taiset matkustajamaarat ehdotetulla matkustajaliikenteella ovat noin kymme-
nen matkan luokkaa. Kaikilla asemilla tydmatkat ovat selkeasti suurin matka-
ryhma. Toiseksi eniten tehdaan joko ostos- ja asiointimatkoja tai matkailumat-
koja. Matkustajaliikenteen aloittamisen seurauksena Haaparannan asemalle
tehdaan noin 10 matkaa paivassa ja Tornion asemalle noin 30 matkaa paivassa.
Haaparannan asemalta lahtee noin 10 matkaa paivassa ja Tornion asemalta lah-
tee noin 20 matkaa paivassa. Lisaksi Haaparannan kautta Suomesta muualle
Ruotsiin kulkee ennusteen mukaan noin 10 matkaa paivassa.

Taulukossa 2 on esitetty vuoden 2040 yhteysvalikohtaiset paivittaiset uudet
junamatkat suhteessa tilanteeseen, jossa rajan ylittavaa henkildjunaliikennetta
eiole.

Taulukko 2. Henkiléjunaliikenteen yhteysvilikohtaiset pdivittdiset matkat

vuonna 2040.

Lahtéasema\ Haapa- Tornio Kemi Oulu Lahtee
Saapumisasema ranta vhteensa
Haaparanta | O <10 <10 10 10

Tornio | <10 0 <10 30 30
Kemi | <10 <10 0 110 110
Qulu | 10 30 110 0 150
Saapuu vhteensa | 10 30 110 150 290
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Kuvat ristikkosillasta ja kaksoisraideleveys-
ratkaisusta

Kuva 1. Tornionjoen ristikkosilta (kuva: Mirja Noukka).

Kuva 2. Kaksoisraideleveysratkaisu Tornionjoensillan lGheisyydessd
(kuva: Markku Nummelin)
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Sallitut akselipainot ja sahkoistetyt osuudet
Suomen ja Ruotsin rataverkoilla
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Kuva 1. Sallitut akselipainot rautateillé Suomessa. (léhde: Véyldavirasto)
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Kuva 2. Sallitut akselipainot rautateilld Ruotsissa. (ldhde: Jarnvdgsndts-
beskrivning 2020, https://jnbkarta.trafikverket.se/?year=2020)
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Kuva 3. Sdahkéistetyt rataosat Suomessa. Sahkéistetyt rataosuudet

esitetty vihredlld. (ldhde: Verkkoselostus). Kdynnissd olevia
sdhkéistyshankkeita ovat Turku-Uusikaupunki, Pori-Mdanty-
luoto-Tahkoluoto , Hyvinkda-Hanko ja lisalmi-Ylivieska
-sahkéistykset (suunnittelu/toteutus).
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Kuva 4. Sdhkéistetyt rataosat Ruotsissa. (ldhde: Jarnvdgsndts-
beskrivning 2020, https://jnbkarta.trafikverket.se/?year=2020)
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