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Tiivistelma

Kesalla 2024 voimaan tullut, Euroopan laajuisia liikenneverkkoja koskeva uusi TEN-T-asetus sisaltaa vaa-
timuksia eurooppalaisen standardiraideleveyden (1435 mm) ratojen tarkasteluista niissa maissa, joissa
on poikkeava raideleveys. Suomen raideleveys on talla hetkella 1524 mm, joten selvitysvaatimus koskee
my0s Suomea. Taman pohjalta liikenne- ja viestintaministerit on 3.6.2024 antanut Vaylavirastolle toimek-
siannon tarkastella eurooppalaisen raideleveyden ulottamista pohjoiseen Suomeen Pohjois-Ruotsin
kautta. Tassa selvityskokonaisuudessa on tutkittu, millaisia tarpeita ja teknisia ratkaisuvaihtoehtoja olisi
sille, etta eurooppalaisella raideleveydella toteutettuja ratoja ulotettaisiin Haaparannalta Tornion kautta
Pohjois-Suomeen. Tarkastelualueeksi Suomessa tasmentyi tydn aikana nykyisen rataverkon mukaiset yh-
teydet Oulun pohjoispuolella seka yhteys Oulusta Raaheen. Lisaksi on tutkittu tarpeita mahdollisille taysin
uusille ratayhteyksille Ruotsiin tai Norjaan. Tarkastelujen lahtokohtana on ollut, etta suomalainen raide-
leveys tultaisiin sailyttamaan - eli eurooppalaisen raideleveyden radat tulisivat rinnakkaiseksi rataver-

koksi.

Selvityskokonaisuus jaettiin neljaan osaselvitykseen, joita ovat tama kokoava paaselvitys, kysyntaselvi-
tys, tekninen selvitys ja hankearviointi. Kysyntaselvityksessa on arvioitu tavara- ja matkustajaliikenteen
kysyntapotentiaalia eurooppalaisen raideleveysyhteyden kautta muualle Eurooppaan seka Ruotsin ja
Norjan valtamerisatamiin. Teknisessa selvityksessa on tarkasteltu, millaisia rataratkaisuja eri rataosille
tarvitaan ja mita niiden kustannukset olisivat. Hankearvioinnissa on tuotettu kannattavuuslaskelma erilai-
sille hankevaihtoehdoille (eurooppalaiseen raideleveyden ulottaminen Kemiin, Ouluun, Raaheen, Rovanie-
melle, Kemijarvelle tai Kolariin). Selvityksia tadydennettiin vield tydn aikana viidennell& osaselvityksella

kalustolahtoisista raideleveyden muutosratkaisuista.

Eurooppalainen raideleveys esitetaan toteutettavaksi paaasiassa rinnakkaisraideratkaisuna, jossa uusi
raide rakennettaisiin olemassa olevan vierelle. Lyhyita osuuksia esitetaan toteutettavaksi nelikiskoisella

limittaisraideratkaisulla, jossa eri raideleveyden raiteiden kiskot ovat limittain.

Teknisessa selvityksessa on laadittu kustannusarviot linjaosuuksille, tarkastelluille ratapihoille, tyyppi-
ratkaisun mukaiselle kuormauspaikalle, tarvittaville kohtauspaikoille ja varikolle. Suomen rajojen sisa-
puolella olevan tarkastelualueen alustaviksi kustannuksiksi valtion rataverkolla on arvioitu noin 3,2 mil-

jardia euroa (alv. 0) sisaltéden hanketehtavat. Suomen rajojen ulkopuolella on tarkasteltu yhteytta Kolari-
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Svappavaara (Ruotsi), joka maksaisi noin 1,6 miljardia euroa. Kustannusarviot on laskettu indeksissa
MAKU 145 (2020=100). Yhteydet rahoitettaisiin valtion budjetista, minka lisdksi TEN-T-verkon yhteyksille

voisi hakea rahoitustukea TEN-T-liikenneverkon kehittamiseen tarkoitetuilla EU:n rahoitusvalineilla.

Eurooppalaisen raideleveyden ratojen ulottaminen Pohjois-Suomeen tukee Suomen kokonaisturvallisuu-
den vahvistamista. Yhteyksien kehittamisella on erityisesti merkitysta sotilaalliselle liikkuvuudelle Suo-
men, Ruotsin ja Norjan valilla. Muutoin kysyntaa eurooppalaisen raideleveyden yhteyksille on tunnistettu
vahan suhteessa rakentamisen kustannuksiin. Tavaraliikenteessa todennakdisinta kysyntaa muodostuisi
sellaisille Pohjois-Suomen ja Pohjois-Ruotsin valisille kuljetuksille, jotka nykyisellaan kuljetetaan kuorma-
autoilla. Tata pidemmilla matkoilla raideliikenteen kilpailukyky ei riita kilpailemaan meriliikenteen kanssa,
minka lisaksi raidekuljetusten laajamittaista toteutumista estaisivat kapasiteettirajoitteet Ruotsin rata-
verkolla. Henkildliikenteen osalta markkinaehtoista kysyntaa ei juurikaan tunnistettu, joten mahdollisen

liilkkenteen tulisi olla julkisesti tuettua ostoliikennetta.

Tarkastelluille hankevaihtoehdoille arvioidut hyoty-kustannussuhteet ovat negatiivisia, eli niiden toteut-
taminen ei ole kannattavaa. Syyna on se, etta hyodyt, kuten liikenndintikustannussaastot, ovat pienempia
kuin haitat, kuten rakentamisen ilmastopaastot ja kahden rinnakkaisen jarjestelman yllapidosta johtuva
kunnossapitokustannusten kasvu. Hankevaihtoehtoja keskenaan verratessa kannattavimmaksi on arvi-
oitu yhteys Kemiin ja Royttaan, koska suurin osa kuljetuskysynnasta toteutuisi jo talla vaihtoehdolla. Han-
kearvioinnissa ei kuitenkaan ole huomioitu kansainvalisen sotilaallisen liikkuvuuden parantumisella saa-
vutettavia hyotyja - jotka voivat olla keskeisessa roolissa eurooppalaisen raideleveyden yhteyksia perus-

tellessa
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Taina Haapamaki, Christoph Krause, Veeti Kuivalainen: Overgang till europeisk sparvidd i norra Finland,
huvudutredning - Utvidgning av den europeiska sparvidden till Finland via Haparanda/Tornea . Trafik-
ledsverket Helsingfors 2025. Trafikledsverkets publikationer 85/2025. 85 sidor. ISSN 2490-0745, ISBN 978-
952-405-310-5.

Sammanfattning

Den nya TEN-T-férordningen for europatackande trafiknat som tradde i kraft sommaren 2024 innefattar
krav pa kontroll av banor med den europeiska standardsparvidden (1 435 mm) i lander dar avvikande
sparvidd férekommer. Sparvidden i Finland ar fér narvarande 1524 mm, vilket gér att utredningskravet
ocksa galler for Finland. Pa grundval av detta gav kommunikationsministeriet den 3.6.2024 Trafikledsver-
ket i uppdrag att granska utvidgningen av den europeiska sparvidden till norra Finland via norra Sverige. |
denna utredningshelhet har vi undersokt vilka behov och tekniska losningsalternativ som skulle kunna
finnas for att utvidga banor med den europeiska sparvidden fran Haparanda till norra Finland via Tornea.
Under arbetets gang kom forbindelser i det befintliga bannatet norr om Uledborg samt en forbindelse fran
Uledborg till Brahestad att preciseras som granskningsomrade i Finland. Dessutom har man undersokt
behoven av eventuella helt nya banférbindelser till Sverige eller Norge. Utgangspunkten fér granskning-
arna har varit att den finlandska sparvidden skulle bevaras - det vill saga att banor med den europeiska

sparvidden skulle bli ett parallellt bannat.

Utredningshelheten delades upp i fyra delutredningar, vilka utgdrs av denna sammanstallande huvudut-
redning, en utredning av efterfragan, en teknisk utredning och en projektbedémning. | utredningen av ef-
terfragan har det gjorts en bedémning av efterfragepotentialen fér gods- och persontrafik via en forbin-
delse med den europeiska sparvidden till andra delar av Europa samt till Sveriges och Norges oceanham-
nar. | den tekniska utredningen har det granskats vilken typ av banlésningar som behdvs for olika banav-
snitt och vad kostnaderna for dessa skulle bli. | projektbedémningen har det producerats en ldnsamhets-
berakning for olika projektalternativ (utvidgning av den europeiska sparvidden till Kemi, Uleaborg, Bra-
hestad, Rovaniemi, Kemijarvi eller Kolari). Fortfarande under arbetets gang kompletterades utredningarna

med en femte delutredning av losningar for andring av sparvidden, relaterade till den rullande materielen.

Den europeiska sparvidden foreslas for genomfoérande huvudsakligen som en losning med parallella spar,
dar det nya sparet skulle byggas bredvid det befintliga. Det foreslas att korta avsnitt genomfors som en

losning med fyra 6verlappande skenor, dar skenorna for de olika sparvidderna skulle 6verlappa varandra.

| den tekniska utredningen har det upprattats kostnadsberakningar for linjeavsnitt, for granskade bangar-
dar, for en lastningsplats i enlighet med typlosningen, for nddvandiga motesplatser och for en depa. De
preliminara kostnaderna for granskningsomradet inom Finlands granser har uppskattats till cirka 3,2 mil-
jarder euro (moms 0 %), inklusive projektaktiviteter. Utanfor Finlands granser har det granskats en forbin-
delse mellan Kolari och Svappavaara (Sverige), som skulle kosta cirka 1,6 miljarder euro. Kostnadsupp-

skattningarna ar bergknade i index MAKU 145 (2020=100). Férbindelserna skulle finansieras fran statens
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budget, och dessutom skulle det kunna ansdkas om ekonomiskt stod till forbindelser i TEN-T-natet, via

EU:s finansieringsinstrument avsedda for utveckling av TEN-T-trafiknatet.

Utvidgningen av banor med den europeiska sparvidden till norra Finland utgor ett stod for en forstarkning
av Finlands 6vergripande s@kerhet. Utveckling av forbindelser har sarskilt stor betydelse fér militar mobi-
litet mellan Finland, Sverige och Norge. | 6vrigt har det identifierats ringa efterfragan pa forbindelser med
europeisk sparvidd i forhallande till byggkostnaderna. Mest sannolik efterfragan pa godstrafik skulle det
komma att uppsta fér sadana transporter mellan norra Finland och norra Sverige som for narvarande
sker med lastbilar. Pa strackor som ar langre an sa racker inte jarnvagstrafikens konkurrenskraft till for
att konkurrera med sj6farten, och dessutom skulle kapacitetsbegrénsningar pa det svenska jarnvagsnatet
forhindra ett storskaligt genomférande av jarnvagstransporter. For persontrafikens del identifierades
knappast nagon marknadsbaserad efterfragan alls, och darfor skulle den eventuella trafiken behdva vara

upphandlad trafik.

Forhallandet mellan nytta och kostnad fér de granskade projektalternativen ar negativa, dvs. att de inte ar
lonsamma att genomféra. Detta beror pa att férdelarna, sasom kostnadsbesparingar pa trafikering, ar
mindre an nackdelarna, sasom klimatutslapp fran byggande och 6kade underhallskostnader som orsakas
av att tva parallella system maste uppratthallas. Vid inbordes jamférelse av projektalternativen har det
mest lonsamma bedémts vara en forbindelse mellan Kemi och Roytta, eftersom storsta delen av efterfra-
gan pa transporter skulle forverkligas redan med detta alternativ. Férdelar med en forbattring av den in-
ternationella militara mobiliteten har dock inte beaktats i projektbedémningen - sadana kan spela en vik-

tig roll vid motivering av férbindelser med den europeiska sparvidden.
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Taina Haapamaki, Christoph Krause, Veeti Kuivalainen: Transition to the European track gauge in North-
ern Finland, main study - Extending use of the European track gauge to Finland via Haparanda/Tornio.
Finnish Transport Infrastructure Agency Helsinki 2025. Publications of the FTIA 85/2025. 85 pages.
ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-405-310-5.

Abstract

The new TEN-T regulation on the trans-European transport network, which entered into force in summer
2024, includes requirements for the review of tracks with a European standard track gauge (1,435 mm) in
countries using a different track gauge. Finland currently has a track gauge of 1,524 mm, so the review re-
quirement also applies to Finland. On this basis, the Ministry of Transport and Communications has on 3
June 2024 given the Finnish Transport Infrastructure Agency an assignment to examine the extension of
the European track gauge to northern Finland via northern Sweden. This study has investigated the needs
and technical solution options for extending railway connections with European track gauge from Hapa-
randa via Tornio to northern Finland. The review area in Finland was defined in more detail during the
study to include the connections on the existing railway network north of Oulu and a connection from
Oulu to Raahe. The need for potential completely new railway connections to Sweden or Norway has also
been studied. The starting point for the analyses has been that the Finnish track gauge would be main-

tained - i.e. the European track gauge lines would be built as a parallel rail network.

The study was divided into four sub-studies: this main study, a study on the potential demand, a technical
study and a project appraisal. The demand study has assessed the potential demand for freight and pas-
senger traffic via the European track-gauge connections to the rest of Europe and to the Swedish and
Norwegian ports and harbours. The technical study has examined the kinds of track solutions that are
needed for the different track sections and what their costs would be. The project appraisal has produced
a profitability calculation for the different project options (extending the European track-gauge network
to Kemi, Oulu, Raahe, Rovaniemi, Kemijarvi or Kolari). The studies were complemented during the work by

a fifth sub-study on the track-gauge solutions required for rolling stock.

The European track gauge is mainly proposed as a parallel track solution, where a new track would be
built next to the existing one. Short track sections are proposed to be implemented with a four-rail inter-

laced track or a gauntlet track solution, with rails of different gauges interlaced.

Cost estimates have been prepared in the technical report for the track sections, the yards examined, the
standardised loading bays, the necessary meeting places and the depot. The preliminary cost of the area
under review within Finland's borders for the state-owned railway is estimated to be around EUR 3.2 bil-
lion (VAT 0%), including project tasks. Outside Finland's borders, the Kolari-Svappavaara (Sweden) con-
nection has been considered, which would cost around EUR 1.6 billion. The cost estimates are calculated

using the index MAKU 145 (2020=100). The connections would be financed from the state budget, and in
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addition, the TEN-T network connections could be eligible for financial support under the EU financial in-

struments for the development of the TEN-T transport network.

The extension of European railways with European track gauge to northern Finland will help strengthen
Finland's overall security. The development of these connections is particularly important for military
mobility between Finland, Sweden and Norway. Otherwise, little demand has been identified for connec-
tions with European track gauge in relation to the cost of their construction. In freight transport, the most
likely demand would be for transport between northern Finland and northern Sweden, which is currently
handled using lorries. For longer distances, rail transport is not competitive enough to compete with mari-
time transport, and capacity constraints on the Swedish rail network would prevent the large-scale im-
plementation of rail transport. For passenger transport, little market demand was identified, so any po-

tential transport should be publicly subsidised subcontracted transport.

The estimated benefit-cost ratios for the project options considered are negative, i.e. they are not viable.
This is because the benefits, such as transport cost savings, are smaller than the disadvantages, such as
the climate emissions during construction and the increased maintenance costs of maintaining two paral-
lel systems. When comparing the project options, the connection to Kemi and Réytta is considered the
most profitable, as most of the transport demand would already be met with this option. However, the
project appraisal has not taken into account the benefits of improved international military mobility -

which can play a key role in justifying connections implemented with European track gauge.
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Esipuhe

Kesalla 2024 voimaan astunut TEN-T-asetus sisaltaa vaatimuksia eurooppalaisen standardiraidelevey-
den (1435 mm) ratojen selvittdmisesta ja suunnittelusta seka mahdollisesta edistamisesta niissa maissa,
joissa on tasta poikkeava raideleveys. Samoin asia on esilla valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunni-
telmassa. Naihin vastaamiseksi liikenne- ja viestintaministerion erillistoimeksiantona Vaylavirasto kayn-
nisti syksylla 2024 selvitystydn eurooppalaisen standardiraideleveyden ratojen ulottamisesta Haapa-
ranta/Tornion rajanylityspaikan kautta Suomeen, mahdollisista uusista uudella raideleveydella toteutet-
tavista ratayhteyksista Suomen ja Ruotsin valilla seka eurooppalaisen raideleveyden yhteystarpeista

Pohjois-Suomen alueella.

Selvitystyd jaettiin neljaan osaan: lilkkenteen kysyntaselvitys, tekninen selvitys, hankearviointi ja paaselvi-
tys. Selvityksia taydennettiin viela tydn aikana viidennella osaselvityksella kalustolahtdisista raidelevey-
den muutosratkaisuista. Tama julkaisu on muita osaselvityksia yhteen kokoava paaselvitys, joka lisaksi
taydentaa kokonaisuutta kansainvalisen toimintaympariston tarkasteluilla (erityisesti Ruotsin ja Norjan
rataverkkojen ja junaliikenteen tarkastelut), riskitarkasteluilla, rahoitusmahdollisuustarkasteluilla ja seu-
raavien suunnitteluvaiheiden arvioinneilla. Lisaksi paaselvitys tarkastelee sotilaallisen liikkuvuuden ja va-

rautumisen tarpeita ja nakdkulmia.

Paaselvitys on laadittu lokakuun 2024 ja kesakuun 2025 valilla. Paaselvitysta ovat ohjanneet Vaylaviras-
tosta Erika Helin, Anna Saarlo, Janne Kojo ja Marketta Ruutiainen. Selvityksen toteutuksesta on konsult-
tina vastannut FLOU Oy, jossa tyon projektipaallikkdna on toiminut Taina Haapamaki. Lisaksi konsultin

tyoryhmaan ovat kuuluneet Tommi Kantala, Christoph Krause ja Veeti Kuivalainen.

Helsingissa elokuussa 2025

Vaylavirasto
Liikenneverkkojen suunnittelu
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1 Johdanto

11 Selvityskokonaisuuden tavoite

Liikenne- ja viestintaministerio on kesakuussa 2024 antanut Vaylavirastolle toimeksiannon selvittaa vaih-
toehtoja eurooppalaisen standardiraideleveyden (tasta eteenpain myos "eurooppalaisen raideleveyden”
tai "standardiraideleveyden”) ratayhteyden ulottamisesta Suomeen Haaparannan kautta ja mahdollisten
taysin uusien ratayhteyksien rakentamistarvetta Pohjois-Suomesta Ruotsiin eurooppalaisella raidelevey-
della. Toimeksiannon mukaan selvityksessa on tarkasteltava ratayhteyden tarvetta kysynnan perusteella
tavara- ja henkiloliikenteessa seka huoltovarmuuden ja sotilaallisen liikkuvuuden nakékulmasta. Lisaksi
toimeksiannon mukaan selvityksessa on huomioitava eurooppalaisen raideleveyden Suomeen ulottami-
sen vaikutukset lilkkennejarjestelman toimivuuteen ja matka- ja kuljetusketjuihin; uudet aukeavat logistiset
reitit; raideinfraan, kalustoon ja logistiikkakeskuksiin kohdistuvat nakdkulmat ja toimenpiteet vaiheineen
seka toteutuksen kustannukset. Kustannusten huomioinnissa on otettava huomioon erilaiset mahdolliset
rahoitusmallit, ja selvityksen tulee olla hyddynnettévisséa Euroopan Unionin (EU) uuden, kesalla 2024 voi-
maan tulleen Euroopan laajuista liikenneverkkoa (TEN-T) koskevan asetuksen (EU) 2024/1679 sisaltaman
raideleveyden selvittamisvelvoitteen tayttamisessa. Tassa selvityskokonaisuudessa vastataan toimeksi-
antoon tutkimalla siina maarattyja asioita seka arvioimalla eri nakokulmista, mita hyotyja, haittoja, mah-
dollisuuksia ja riskeja liittyy eurooppalaisen raideleveyden ulottamiseen Pohjois-Suomeen ja siihen liitty-

viin infrastruktuuriratkaisuihin.

Selvityskokonaisuus tuottaa tietoa kansalliseen ja EU-tason paatdksentekoon Pohjois-Suomelle soveltu-
vasta ratkaisusta eurooppalaisen raideleveyden suhteen. Selvityskokonaisuus tukee jatkotoimenpiteita
koskevaa paatoksentekoa ja tuottaa tietoa siita, millaisia jatkosuunnitteluvaiheita ja jatkoselvityksia eu-

rooppalaisen raideleveyden Suomeen ulottaminen vaatii.

Selvityskokonaisuus on jaettu neljaan osaan, joista tama selvitys toimii paaselvityksena, joka kokoaa kol-
men muun osaselvityksen (kysyntaselvitys, tekninen selvitys ja hankearviointi) tiedot yhdeksi selvi-
tykseksi ja taydentaa kokonaisuutta. Tydn aikana todettiin tarve tarkastella myos kalustolahtoéisista rat-

kaisuja eri raideleveyden radoilla kulkemisessa ja kuljettamisessa.
Osaselvitykset, jotka on myds julkaistu erillisina raportteinaan Vaylaviraston julkaisusarjassa, ovat:
Liikenteen kysyntaselvitys

Kysyntaselvitys tarkastelee eurooppalaisen raideleveyden ratoihin liittyvaa liikennetarvetta ja

kysyntaa erityisesti henkildliikenteen ja elinkeinoelaman kuljetusten nakékulmasta.
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= Infrastruktuuria koskeva tekninen selvitys

Tekninen infrastruktuuriselvitys tarkastelee eurooppalaisen raideleveyden ratojen teknisia ratkai-
suvaihtoehtoja ja infrastruktuuritoimenpiteita Pohjois-Suomessa, sisaltdaen kysyntaselvityksessa

tunnistettujen ratayhteyksien toteutettavuus-, kustannus- ja tekniset vaikutusarviot.
»  Kalustotekninen selvitys raideleveyksien (1435/1 524 mm) yhteensovittamisesta

Selvitys tarkastelee mahdollisuuksia saada junaliikenne kulkemaan Suomen, Ruotsin ja Norjan va-
lilla ilman, etta raideleveyteen tarvitsee tehda Suomen puolella muutoksia. Erillisselvityksessa
tutkittuja kalustolahtdisia raideleveyden muutosratkaisuja ovat siirtokuormaus, telinvaihto ja

vaihtuvan raideleveyden pyotrakerrat ja telit.
Vaylaviraston hankearviointiohjeistuksen mukainen hankearviointi

Hankearviointi arvioi eurooppalaisen raideleveyden Pohjois-Suomeen ulottamisen kannattavuutta
hyoddyntaen kysyntaselvityksessa ja teknisessa infrastruktuuriselvityksessa tuotettuja lahtotie-

toja

Paaselvitys on laadittu muiden osaselvitysten rinnalla. Paaselvitys muodostaa kokonaiskuvan tuotetusta
tiedosta - kokoamalla yhteen osaselvitysten keskeisimmat tulokset ja suositukset, samalla kuitenkin
my0s arvioiden eurooppalaisen raideleveyden yhteyksien merkitysta laajemmin. Laajempia arviointinako-
kulmia ovat mm. EU:n ja Suomen liikennepoliittiset tavoitteet seka muu kansainvalinen toimintaymparisto.
Paaselvitys taydentaa lisaksi selvityskokonaisuutta Ruotsiin ja Norjaan ulottuvilla rataverkko- ja raidelii-
kennetarkasteluilla, rahoitusmahdollisuuksien tarkasteluilla, riskitarkasteluilla seka arvioilla mahdolli-

sista seuraavista suunnitteluvaiheista ja jatkoselvitysvaatimuksista.

1.2 Paaselvityksen rakenne

Paaselvitys on jaettu seitsemaan lukuun. Luku 1 kasittelee eurooppalaisen raideleveyden Suomeen ulotta-
misen lilkkennepoliittista taustaa, aiempia raideleveysselvityksia, selvitystyon rajauksia seka selvityskoko-
naisuudessa kaytyja vuoropuheluja. Luku 2 kasittelee havaintoja kansainvalisesta tarkastelusta eli pohjoi-
sen Suomen, Norjan ja Ruotsin raideliikenteen ja infrastruktuurin nyky- ja tulevaisuuskuvista seka rata-
verkkojen yhteentoimivuuden kannalta tarkeista teknisista ominaisuuksista. Luku 3 kasittelee arvioita eu-
rooppalaisen raideleveyden ratojen kysynnasta Pohjois-Suomessa. Luvussa 4 esitetaan suositeltava
suunnitteluratkaisu ja teknisen toteutuksen mahdollisuudet. Luku sisaltaa myds lyhyen selostuksen vaih-
toehtoisista tavoista jarjestaa rajan ylittavaa lilkkennetta - eli kalustolahtoisista raideleveyden muutosrat-

kaisuista. Luvussa 5 arvioidaan eurooppalaisen raideleveyden Pohjois-Suomeen ulottamisen vaikutuksia,
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kannattavuutta ja riskeja. Luku 6 kasittelee eurooppalaisen raideleveyden jatkosuunnitteluvaiheita, jatko-
selvitystarpeita seka rahoitusmahdollisuuksia, joita sen toteuttamiseksi voidaan hyddyntaa. Luku 7 toimii

yhteenvetona, jossa esitetaan selvityskokonaisuuden johtopaatokset.

1.3 Tausta

1.3.1 Toimintaympariston muutokset ja EU:n liikennepoliittiset tavoitteet

Uusi, kesalla 2024 voimaan tullut EU:n Euroopan laajuista liikenneverkkoa (TEN-T) koskeva asetus sisal-
taa vaatimuksia eurooppalaisen standardiraideleveyden eli 1 435 mm leveiden ratojen selvittamisesta ja
suunnittelusta seka mahdollisesta edistamisesta niissa maissa, joissa on poikkeava raideleveys (asetus
(EU) 2024/1679, artikla 17). Eurooppalaista raideleveytta koskevaa selvitysvaatimusta perustellaan muut-
tuneella geopoliittisella tilanteella, jossa Venajan Ukrainaa vastaan kayma hyodkkayssota on korostanut
EU:n sisaisten lilkkenneyhteyksien saumattomuuden merkitysta. Suomen rataverkon raideleveys on talla

hetkella 1524 mm, joka ei ole yhteensopiva eurooppalaisen raideleveyden kanssa.

Eurooppalaista raideleveytta kayttavat Suomen naapurimaat Ruotsi ja Norja seka valtaosa lantisesta Eu-
roopasta ja EU:sta. Eurooppalaisen raideleveyden ulottaminen Suomeen toimisi mahdollistavana osateki-
jana junien saumattomalle’ kulkemiselle Suomen, Ruotsin ja Norjan, seka Ruotsin kautta teoriassa myos
Keski-Euroopan valilla. Raideleveyden lisaksi myos muut verkkojen ja rautatiekaluston yhteensopivuusky-
symykset? tulisi kuitenkin varmistaa, jotta junia todella voitaisiin liikennoida saumattomasti rajan yli. Suo-
men kolmannen naapurivaltion Venajan raideleveys on 1520 mm, joka on tarpeeksi lahella nykyista 1524
mm leveytta, etta verkkojen valilla voidaan kayttaa samoja junia. Suomen raideleveyden yhteensopivuus
Venajan raideleveyden kanssa on kuitenkin menettanyt merkitystaan idan suunnan kaupankaynnin ja
henkiléliikenteen vahentymisen myo6td, minka lisaksi TEN-T-asetus (EU) 2024/1679 toteaa, etta parem-

pien lilkenneyhteyksien luominen Venajalle ei ole enaa ensisijainen tavoite EU:n jasenvaltioilla.

Eurooppalaisen raideleveyden ulottamisessa Suomeen tulee huomioida TEN-T-asetuksen vaatimukset ja

paamaarat. TEN-T-asetuksen tavoitteena on kehittaa multimodaalinen liikenneverkko?, joka on kestava,

TSaumattomuus tarkoittaa toiminnallista ja teknista yhtenaisyytta ja sujuvuutta eurooppalaisen liikenneverkon Lii-
kenteessa. Kaytanndssa Ruotsin ja Suomen valilla tama tarkoittaisi liikkenteen mahdollistamista ilman junan kulkua
hidastavia teknisia ratkaisuja, kuten junan telin eli kiskopy6raston vaihtoa tai vaihtuva-akselisen erikoiskaluston
kayttda rajan ylittavilla junilla.

2 Muita yhteensopivuuskysymyksid ovat mm. kuormaulottumat (junalle sallittu korkeus ja leveys), séhkoistysjarjes-
telmat ja laiturikorkeudet. Osittain eroavaisuuksia voidaan ratkaista kayttamalla tietyntyyppista, mahdollisesti erik-
seen tarkoitusta varten valmistettua junakalustoa.

3 Multimodaalinen liikenne tarkoittaa matkustajien tai tavaroiden taikka niiden molempien kuljettamista kahta tai
useampaa liikkennemuotoa kayttaen. TEN-T-liikenneverkko kattaa kaikki liikennemuodot: maantie-, rautatie-, ilma-,
sisavesi- ja merililkenteen; seka liikenteen tieto- ja viestintatekniset jarjestelmat, kuten rautatieliikenteessa kaytetta-
van ERTMS-liikenteenhallintajarjestelman.
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turvallinen ja saumaton ja joka edistaa EU:n alueellista yhteenkuuluvuutta, talouskasvua ja kilpailukykya.
TEN-T-verkko koostuu kolmesta tasosta: vuoteen 2030 mennessé rakennettavasta ydinverkosta (core
network), vuoteen 2040 mennessa rakennettavasta laajennetusta ydinverkosta (extended core network)
ja vuoteen 2050 mennessa rakennettavasta kattavasta verkosta (comprehensive network). Eurooppalai-
sen raideleveyden selvittamista koskevat vaatimukset koskevat naista vain ydinverkkoa ja laajennettua

ydinverkkoa.

Koska Suomen rautateiden raideleveys poikkeaa eurooppalaisesta standardiraideleveydesta (1 435 mm),
TEN-T-asetus kohtelee Suomen rataverkkoa toistaiseksi "erilldaan olevana verkkona". Asetus sallii erillaan
oleville verkoille vapautuksen tietyista teknisista ja toiminnallisista vaatimuksista, jotka koskevat 1435
mm raideleveyden TEN-T-ydinverkkoa ja osan vaatimuksista kohdalla myods TEN-T kattavaa verkkoa. Tal-
laisia, Suomea talla hetkella velvoittamattomia vaatimuksia liittyy rataverkon sahkoistykseen, vahim-
maisakselipainoon, suunniteltuun tavara- ja henkildliikenteen nopeuteen, pitkien tavarajunien liikenndin-
timahdollisuuksiin, kuormaulottumaan ja radiopohjaisen ERTMS-jarjestelman (European Rail Traffic Ma-
nagement System) kayttéonottoon. Ei-velvoittavissa vaatimuksissa kaytetaan kansallista harkintaa, ja
Vaylavirasto edistaa toiminnassaan myds ei-velvoittavien vaatimusten toteuttamista. Talla hetkella Poh-
jois-Suomessa eivat toteudu TEN-T-asetuksen ei-velvoittavat vaatimukset ydinverkon henkiléliikenteen
nopeudesta ja pitkien tavarajunien lilkenndintimahdollisuuksista, minka lisaksi ERTMS-jarjestelman kayt-
toonoton aikataulu poikkeaa ei-velvoittavan vaatimuksen aikataulusta. Mikali Suomeen paatetaan raken-
taa eurooppalaisen raideleveyden ratoja, on huomioitava, etta ei-velvoittavat vaatimukset muuttuvat vel-
voittaviksi naiden ratojen osalta. Tassa tapauksessa tulisi jatkoselvitystyona tutkia, miten ja milla aika-

taululla nama vaatimukset tulee tayttaa.

Euroopan laajuisten liikenneverkkojen maantieteellinen sijainti ja eri liikennemuotojen valiset liityntapis-
teet osoitetaan TEN-T-asetuksen yhteydessa. TEN-T-ydinverkko ja laajennettu ydinverkko on jaettu yh-
deksaan eurooppalaiseen liikennekaytavaan, jotka muodostavat strategisesti tarkeita, valtionrajoja ylitta-
via yhteyksia. Pohjois-Suomeen ulottuu kaksi eurooppalaista liikennekaytavaa: Pohjanmeri-Itameri ja
Skandinavia-Valimeri (ks. Kuva 1). Pohjanmeri-Itameri-kaytava ulottuu Keski-Euroopasta Baltian maiden,
Suomen paaradan ja Oulu-Tornio-radan kautta Luulajaan (Ruotsi). Skandinavia-Valimeri-kaytava ulottuu
Keski-Euroopasta Ruotsin kautta Ouluun (Suomi) ja Narvikiin (Norja). Ydinverkkokaytavat osoittavat tar-

kastelualueella kolme tavaraliikenteen satamaa: Oulun sataman, Luulajan sataman ja Narvikin sataman.
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TEN-T-asetuksen (EU) 2024/1679 mukaiset eurooppalaiset liikennekaytavat
Rautateiden tavaraliikenne ja satamat + matkustajaliikenne ja lentoasemat

Pohjanmeri—Itdmeri-kdytava Skandinavia—Valimeri-kdytava

Kuva 1. TEN-T-asetuksen mukaiset eurooppalaiset tavara- ja henkildliikenteen raideliikennekaytavat

Pohjanmeri-Itameri- ja Skandinavia-Valimeri.

Suomen toimintaympariston muutoksia maarittaa EU:n liikkennepoliittisten tavoitteiden lisaksi Suomen ja
Ruotsin liittyminen sotilasliitto Natoon. Liittoutumisen vaikutus nakyy myos Pohjois-Suomen
raideleveysasiassa, koska yhteinen puolustus kasvattaa tarvetta toimivalle sotilaalliselle liikkuvuudelle
Nato-maiden kesken: raideverkkojen tapauksessa erityisesti Suomen, Ruotsin ja Norjan valilla.
Eurooppalaisella raideleveydella toteutetut ratayhteydet Pohjois-Suomessa mahdollistaisivat erityisesti
nykytilannetta sujuvamman ja toimintavarmemman joukkojen ja kaluston liikuttamisen liittoutuneiden

maiden valilla.

1.3.2 Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma

Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma (Liikenne 12) on strateginen 12-vuotinen suunnitelma,
joka kasittelee koko Suomen liikennejarjestelmaa valtakunnallisella tasolla kaikissa vaylamuodoissa. Lii-
kennelZ2 -suunnitelman paivitys vuosille 2026-2037 on ollut kaynnissa taman selvityksen laatimisen ai-
kana (LVM, 2024a) ja sen viimeisin luonnos on julkaistu taman selvityksen kirjoittamishetkella joulu-
kuussa 2024. Tarve kansainvaliselle lilkenneyhteyksien kehittamiselle nakyy paivityksessa olevassa

suunnitelmaluonnoksessa erityisesti siten, etta luonnoksen mukaan toimintaymparistéon muutokset ovat
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korostaneet kansainvalisen ja pohjoismaisen yhteistyon merkitysta. Suomen Nato-jasenyyden ja EU:sta
lahtdisin olevan sotilaallisen liikkuvuuden kehittamistydn mainitaan aiheuttavan uusia yhteistyotarpeita

lansinaapureiden ja muiden EU-maiden kanssa Suomen lantisten yhteyksien kehittamiseksi.

Liikenne 12 -suunnitelmaluonnoksen paivityksessa vuosille 2026-2037 liikennejarjestelman kehittamis-
visioon vuoteen 2050 nostetaan esille uutena kohtana liikennejarjestelman turvallisuus (Kuva 2). Turvalli-
suus on maaritelty tarkoittamaan paitsi liikkkumisymparistdjen turvallisuutta, myos tietoturvallisuutta lii-
kenneturvallisuuden nakdkulmasta seka liikennejarjestelman roolia osana yhteiskunnan kokonaisturvalli-
suutta eli yhteiskunnan elintarkeiden toimintojen suojaamista. Muita tavoitteita ovat liikennejarjestelman
toimivuus ja kestavyys. Toimivuus on maaritelty tarkoittamaan mm. matka- ja kuljetusketjujen toteutu-
mista, saavutettavuutta, matka-aikojen ennakoitavuutta ja matkustusmukavuutta. Kestavyystavoittee-

seen kuuluvat taloudellinen kestavyys, ekologinen kestavyys ja sosiaalinen kestavyys.

Turvallinen

O

Saavutettavuus Resilienssi

Toimiva @ Kestava

Tehokkuus
Kuva 2. Liikenne 12 -suunnitelmaluonnoksen asettamat tavoitteet ja tavoitteita yhdistavat nakékulmat

valtakunnallisen liikennejarjestelman kehittamiseksi.

Edella mainittuja tavoitteita yhdistaviksi nakékulmiksi on maaritetty tehokkuus, saavutettavuus ja re-
silienssi. Ensimmaisen Liikenne 12-suunnitelman (2021) tavoitteet saavutettavuus, kestavyys ja tehok-
kuus ovat siten kaikki edelleen osana suunnitelmaa: osittain tavoitteina ja osittain tavoitteita yhdistavina

nakokulmina.

Pohjois-Suomen liikennejarjestelman kehittamisen alueellisiksi painotuksiksi Liikenne 12 -suunnitelma-
luonnos maarittelee "rajan ylittavan ja kansainvalisen liikenteen tarpeet, luonnonvarojen kestavan hyo-

dyntamisen ja matkailun, joka huomioi luonnon ja paikallisen elinkeinotoiminnan”, "sotilaallisen liikkuvuu-

den tarpeet” ja "liikkkumisen edellytysten varmistamisen olemassa olevaa lilkkenneverkkoa hyddyntaen"”.

Litkenne 12 -suunnitelmaluonnoksen arviointiohjelmassa (LVM, 2024b). esitetdan arvioitavat vaikutukset,

joilla arvioidaan suunnitelman toimenpiteiden ja toimenpidekokonaisuuksien vaikutuksia. Eurooppalaisen
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raideleveyden ulottamista Suomeen on arvioitu Liikenne 12 -arviointiohjelman vaikutusten mukaisesti lu-

vussa 5. Vaikutusten arviointia on tehty lisaksi selvityskokonaisuuden hankearviointijulkaisussa.

Liikenne 12 -suunnitelmaluonnoksessa vaylaverkon kehittamisen osalta priorisoitavina investointikoh-
teina ovat "TEN-T-asetuksen mukaisten vaatimusten tayttaminen koko verkolla osana valtakunnallista
kokonaisharkintaa” ja erityisesti TEN-T-ydinverkkokaytavien pullonkaulakohtien kehittaminen. Liikenne 12
-suunnitelmaluonnoksen mukaan TEN-T-verkon investoinneille haetaan mahdollisuuksien mukaan EU-
rahoitusta Verkkojen Eurooppa- eli CEF-rahoitusvalineen tai vastaavan, mahdollisesti CEF-ohjelman kor-
vaavan muun rahoitusvalineen kautta. Lisaksi valtion tulisi liikennehankkeissa hyédyntaa laaja-alaisesti
muita rahoitusvalineita (mm. Social Climate Find, EAKR aluekehitysrahasto, Horisontti Eurooppa, Digitaali-
nen Eurooppa seka Naton mahdolliset rahoituslahteet). Mahdollisuuksia hyédyntaa edelld mainittuja EU-

rahoitusvalineita on arvioitu luvussa 6.3.

Liikenne 12 -suunnitelmaluonnosta taydennetaan kevaan ja kesan 2025 aikana siita annettujen lausunto-

jen pohjalta. Suunnitelma on tarkoitus antaa eduskunnalle selontekona syksylla 2025.

13.3 Rautateiden rooli ulkomaan liikenteessa

Rautateiden rooli Suomen ulkomaan liikenteessa on pieni, kun sita verrataan useisiin muihin Euroopan
valtioihin. Suomen ulkomaanyhteyksien maantiede poikkeaa muista Manner-Euroopan valtioista siten,
etta Suomen ja Keski-Euroopan valilla on selked maakuljetuksia vaikeuttava tekija - Itameri. Esimerkiksi
matka Etela-Suomesta Saksaan Pohjanlahden kiertaen on noin kaksi kertaa pidempi kuin vastaava linnun-
tie-etaisyys Itameren yli. Meriliikenne on yleisesti varsinkin suurilla volyymeilla rautateita kilpailukykyi-
sempi kuljetusmuoto ja Itameri mahdollistaakin Suomelle erittain kustannustehokkaat ulkomaankaupan

kuljetukset.

I[tameren kautta kulkee nykytilanteessa 95 % Suomen ulkomaan tavaraliikenteen tonnimaarasta. Suomen
tavaraviennista 94 % ja -tuonnista 97 % toteutetaan merikuljetuksina, koska meriliikenne on kustannuk-
sellisesti tehokkain kuljetusmuoto suurten volyymien pitkilla kuljetusmatkoilla. Kustannustehokkuus on
seurausta mm. merialusten merkittavasti suuremmasta kuljetuskapasiteetista verrattuna muihin kulje-
tusmuotoihin. Koska Suomen ulkomaanliikenteessa rautatieliikenteen kustannuskilpailukyky suhteessa
merikuljetuksiin on heikko, on rautateiden rooli Suomen vienti- ja tuontitavarakuljetuksissa talla hetkella

erittdin pieni, tonnimaaraisesti mitattuna noin 1% (Vaylavirasto, 2025a).

Kuvassa 3 havainnollistetaan standardisoidulla kuljetusyksikélla eli kontilla eri kuljetusmuotojen eroja
keskimaaraisen kulkuneuvon kapasiteetissa. Yhteen Itameren liikenteessa tyypilliseen konttialukseen
mahtuu noin 10-30 kertaa enemman tavaraa kuin yhteen junaan, ja yhteen tayspitkaan junaan noin 25-50

kertainen konttimaara ajoneuvoyhdistelmaan verrattuna.
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Meriteitse kuljetettavien tuonti- ja vientikuljetusvolyymien laajamittainen siirtyminen raiteille olisi kus-
tannustehokkuusnakdékulmasta ja infrastruktuurin kapasiteettindakékulmasta eparealistista, minka lisaksi
rautatiekuljetuksilla kapasiteettipullonkaulaksi muodostuu herkasti vaunukaluston riittavyys. Toisaalta
kuorma-autokuljetusten siirtyminen raiteille on realistisempaa, koska rautatiekuljetukset ovat kustan-
nustehokkaampia kuin tieliikennekuljetukset pitkilla valimatkoilla (Vaylavirasto, 2025a). Siirtyma tieliiken-
nekuljetuksista raiteille kuitenkin vaatisi merkittavia muutoksia koko logistiikkajarjestelmassa ja -infrassa
ja edellyttaisi riittavan suuria volyymeja, jottei kuljetuskustannushydty valu mm. kasvaneisiin varastointi-

kustannuksiin.

konttialus 1000 x (00000

juna 100 = [00000

m KA+PP (KV-Lliik.) 2 = (00000

PPUNEL KA+VP (FI & SE) 3 x [JII00
PSR HCT (FI, osin SE) 4 x [0

J00000) 1 kontti (20 jalkaa) =1TEU

Kuva 3. Eri kuljetusmuotojen kapasiteetti konttien kuljetukseen Suomessa. Kuvion konttialus kuvaa
tyypillista pienehkoa Itameren alueella liikkennoivaa alusta (n. 1000 TEU). My6s Suomessa kay
saannodllisesti isompia, 3 600 TEU:n aluksia. Valtameriliikenteen konttialukset voivat kuljettaa jopa yli

20 000 TEU:ta. Junan osalta on oletettu junanpituudeksi 750 metria. (Vaylavirasto, 2025a).

My6s ulkomaille suuntautuvassa henkiléliikenteessa rautateiden rooli on pieni (talla hetkella liikkennetta
ei ole), koska Itéameri estaa suoran yhteyden Suomen vaestotiheimmilta alueilta maihin, joihin
henkiléliikenteen kysyntaa on. Ulkomaan henkiléliikenteessa lentoliikenne on matka-aikojen ja
kustannusten nakokulmista rautatieliikennetta kilpailukykyisempi. Myds meriliikenne on monilla
ulkomaanmatkaoilla kilpailukykyisempi vaihtoehto kuin kierto rautateitse Pohjanlahden ympari (esim.

matkaketjut, joilla voidaan kayttaa lauttareitteja Vaasa-Uumaija tai Turku/Naantali-Ruotsi).

1.3.4 Aiemmat raideleveysselvitykset

Raideleveyden muutosta Suomessa on aiemmin tutkittu selvityksessa "Eurooppalaisen raideleveyden

kayttoonoton mahdollisuudet ja vaikutukset Suomessa” (LVM, 2023a). Kyseisessa selvityksessa
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raideleveysmuutosta on tarkasteltu koko Suomen mittakaavassa. Tarkasteltuja vaihtoehtoja raidele-
veysmuutoksen ulottuman suhteen olivat 1) Tornio-Helsinki-runkoyhteys, 2) mahdolliset uudet hankeyh-
tiiden radat (Suomirata, Turun tunnin juna ja Itarata) ja 3) koko nykyinen TEN-T-verkko. Selvityksessa
todetaan, etta kaikkien tarkasteltujen vaihtoehtojen kustannukset ovat huomattavan suuret suhteessa
tunnistettaviin hyotyihin, minka takia tarkasteltuja vaihtoehtoja ei voida perustella suorilla liikennejarjes-
telman tehokkuusnakdkulmilla. Raideleveyteen mainitaan kuitenkin kuuluvan taman lisaksi mm. huolto-
varmuuden, EU-politiikan ja sotilaallisen liikkkuvuuden nakdkulmia, joiden hyédyn arvottaminen ei ole yhta
suoraviivaista kuin suorien liikenteellisten vaikutusten, joita ratahankkeiden hankearviointiohje

(Vaylavirasto, 2020) painottaa.

Vuoden 2023 selvityksessa on suositeltu jatkotarkasteluun vaihtoehtoa 1) Tornio-Helsinki-runkoyhteys.
Tassa (vuoden 2025) selvityskokonaisuudessa ei ole tutkittu koko Tornio-Helsinki-yhteytta, vaan tarkas-

telu rajautuu yhteyden pohjoiseen osuuteen Oulun/Raahen ja Tornion valilla.

Merkittavana erona vuoden 2023 selvityksen ja taman selvityksen valilla on, etta vuoden 2023 selvityk-
sessa neljan kiskon sahkéistetty limittaisraideratkaisu (eli ratkaisu, jossa eri raideleveyden ratojen kiskot
sijoittuvat limittain), oli rajattu pois ratkaisuvaihtoehdoista. Tassa selvityksessa taas limittaisraide on uu-
sien teknisten tarkastelujen pohjalta oletettu mahdolliseksi toteuttaa, erityisesti lyhyilla matkoilla, joilla
sahkoistysjarjestelmaan oletetaan pystyttavan tekemaan tarvittavat muokkaukset. Limittaisraideratkai-
suun liittyy kuitenkin edelleen lukuisia nakokohtia, jotka vaativat tarkempaa tarkastelua ja toteutettavuu-

den varmistusta.

1.4 Selvityskokonaisuuden rajaukset, lahestymistavat ja menetelmat

1.4.1 Rajaukset ja lahestymistapa

Lahtdkohtana selvityskokonaisuudessa on ollut nykyisten yhteyksien sailyttaminen. Tama tarkoittaa sita,
etta eurooppalainen raideleveys ei korvaisi nykyista suomalaista raideleveytta, vaan tulisi sen kanssa rin-
nakkaiseksi jarjestelmaksi. Mikali nykyisia raiteita tata vastoin muutettaisiin suoraan eurooppalaiselle rai-
deleveydelle, katkaisisi se Etela- ja Pohjois-Suomen valisia matka- ja kuljetusketjuja. Suomalaista raidele-

veytta tarvitaan jatkossakin, jotta Suomen sisdinen tavara- ja henkiléliikenne toimii.

Vaikka nykyinen raideleveys jaa kayttdon, eurooppalaisen raideleveyden radoilla on vaikutuksia nykyisen
raideleveyden ratojen liikenteeseen. Tama johtuu siita, etta molemmat raideleveydet kayttaisivat osittain
samaa infrastruktuuria: mm. kohdissa, joissa kaytetdan nelikiskoista limittaisraidetta (ks. limittaisraide,
luvut 4.2.1-4.2.2). Vaikutukset nykyisen raideleveyden ratojen liikenteeseen on huomioitu selvityskoko-

naisuudessa.
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Selvityskokonaisuuden maantieteellisena rajauksena oli alun perin eurooppalaisen raideleveyden ulotta-
minen Pohjois-Suomeen, joka maariteltiin alueeksi Oulusta pohjoiseen. Kysyntaselvitysta laadittaessa
kuitenkin havaittiin, etta selvityskokonaisuuden tarkastelualuetta on hyddyllista jatkaa etelammaksi Raa-
heen, koska Raahen tuotantolaitoksilta on tunnistettu potentiaalista kysyntaa eurooppalaista raidele-
veytta pitkin Haaparannan kautta Ruotsiin ja koska Raahen yhteys on luonnollinen jatke Oulun yhteydelle.
Tarvittavissa maarin selvityskokonaisuudessa on tarkasteltu myds Etela-Suomen suuntaa Pohjois-Suo-

men lisaksi.

Selvitettava maantieteellinen ulottuma on tarkentunut edelleen osaselvityksia laatiessa - perustuen mm.
kysyntaselvityksessa tuotettuun tietoon uusien ratayhteyksien kysyntapotentiaalista. Ensimmaisena
osaselvityksena laaditussa kysyntaselvityksessa tarkasteltiin nykyisellaan olemassa olevien Pohjois-
Suomen ratojen lisaksi kolmea uutta ratayhteytta: Kolari-Tromssa (Norja), Kolari-Svappavaara (Ruotsi) ja
Kemijarvi-Sodankyla. Kysyntaselvityksen tulosten pohjalta jatkotarkasteluun muita osaselvityksia varten

valittiin naista yhteyksista Pohjois-Suomen nykyiset radat ja uusi yhteys Kolari-Svappavaara (ks. Kuva 4).

Eurooppalaisen raideleveyden ulottamisesta Pohjois-Suomen nykyisten ratojen yhteyteen on teknisessa
selvityksessa laadittu esiselvitystasoinen suunnitteluratkaisu ratalinjauksineen ja kustannusarvioineen.

Lisaksi potentiaaliselle uudelle Kolari-Svappavaara-ratayhteydelle on tehty kustannusarvio.
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Selvitykseen kuuluva rataverkko
mm Salvitykseen kuuluva rataosuus X
Uusi ratayhteys Kolari-Svappavaara |

Kiiruna (o)

Svappavaara
Kolari
i
Kemijarvi
Rovaniemi

A
Haaparanta 4
Tornio y
O et

Luulaja

Kuva 4. Yhteysvalit, joille selvityskokonaisuudessa on tehty tekninen suunnitelma eurooppalaisen
raideleveyden ratayhteyden toteuttamisesta (ratatekniset tarkastelut, kustannusarviot ja Suomen

puolella myds ratalinjaustarkastelut).

Selvityskokonaisuus on kuljetuskysynnan suhteen tehty suomalaisista lahtokohdista, keskittyen Suo-
mesta alkaviin tai Suomeen paattyviin kuljetusketjuihin. Suomessa toimimattomia elinkeinoelaman toimi-
joita (esim. Ruotsin ja Norjan toimijat, joilla ei talla hetkella ole kuljetuksia Suomessa), jotka voisivat hyo-
dyntaa Suomen eurooppalaisen raideleveyden ratoja) ei ole taman selvityksen yhteydessa haastateltu.
Monet haastatellut tarkastelualueella toimivat yritykset, kuten metsateollisuusyritykset, ovat kuitenkin
kansainvalisia, joten todennakdisimmin mahdollinen muista maista peraisin oleva kuljetuskysynta olisi
tullut tunnistettua jo kysyntaselvitykseen kuuluneissa haastatteluissa, jos sellaista olisi. Poikkeuksena on
mahdollinen kysynta Kaunisvaaran kaivokselta (Ruotsissa Kolarin laheisyydessa) Kolarin ja Tornion
kautta Luulajan satamaan, joka nousi esille vuoropuhelussa Ruotsin lilkenneviraston (Trafikverket)
kanssa seka Norjan rataverkon ja Tromssan valinen Suomen kautta kiertava liikenne, joka nousi esille
vuoropuhelussa Norjan viranomaisen (Jernbanedirektoratet) kanssa. Tamantyyppista, yksinkertaistettuna
toisen maan sisaisen liikenteen kierrattamista naapurimaan kautta, ei selvityksessa ole huomioitu, vaan
on keskitytty yhteyksien hyédynnettavyyteen Suomen kannalta eli Suomesta alkaviin ja Suomeen paatty-
viin kuljetuksiin. Molempia edella kuvatuista yhteyksista olisi mahdollista kehittaa myds muuten kuin

Suomen kautta.
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1.4.2 Sidosryhmayhteistyo ja selvityksessa kaydyt vuoropuhelut

Selvityskokonaisuudessa on tehty yhteisty6ta laajasti rautatiealan toimijoiden ja muiden sidosryhmien
kanssa, jotka linkittyvat Pohjois-Suomen ratainfrastruktuurin kehittamiseen. Sidosryhmayhteistyota on
tehty selvityskokonaisuuden aikana kaymalla vuoropuheluita, jarjestamalla yritys- ja asiantuntijahaastat-
teluja ja kokoamalla yhteen Suomen, Ruotsin ja Norjan viranomaisista koostuva kansainvalinen seuranta-

ryhma, jonka kanssa selvityskokonaisuuden edistymista on seurattu.

Kysyntaselvityksessa on haastateltu Pohjois-Suomen alueen liikennealan toimijoita (rautatieyritykset,
logistiikkayritykset ja satamat), alueellisesti merkittavia elinkeinoelaman toimijoita (suuryritykset, kes-
keisten teollisuustoimialojen edunvalvontajarjestot ja matkailusta vastaavat edistamisorganisaatiot)
seka Pohjois-Suomen alueellisia edunvalvontajarjestdja ja aluehallintoa. Tavoitteena haastatteluissa on
ollut muodostaa mahdollisimman monet toimialat kattava nakemys mahdollisista tavaravirroista ja hen-
kiloliikenteen kysynnasta, joita eurooppalaisen raideleveysyhteyden myo6ta voisi syntya. Lisaksi kysyn-
taselvityksen yhteydessa on jarjestetty tilaisuus, johon on kutsuttu seudulliseen lilkennejarjestelmaty6-

hon osallistuvia tahoja Lapin ja Pohjois-Pohjanmaan maakuntien alueelta.

Teknisessa infrastruktuuriselvityksessa on haastateltu Vaylaviraston asiantuntijoita ja rautatieyrityksia
(Fenniarail Oy ja VR-Yhtyma Oyj). Haastattelut ovat liittyneet mm. kunnossapitoasioihin, sahkoistysjarjes-
telmaasioihin ja Pohjois-Suomen rataverkon muihin investointitarpeisiin. Haastattelujen avulla on pyritty
vuoropuhelun kautta parantamaan kasitysta Pohjois-Suomeen teknisesti soveltuvasta raideleveysratkai-
susta - myos siksi, etta teknisesti vastaavaa suoraa vertailukohtaa ei ole olemassa missaan pain maail-

maa.

Hankearvioinnissa ei ole erikseen tehty sidosryhmavuorovaikutusta, mutta laatimisessa on huomioitu

muiden osaselvitysten yhteydessa kaydyt vuoropuhelut seka naista esille nousseet huomioitavat asiat.

Paaselvityksen yhteydessa on haastateltu Vaylaviraston ja lilkenne- ja viestintaministerion asiantuntijoita
liittyen raideleveyden EU-rahoitusmahdollisuuksiin seka jarjestetty tyokokouksia Ruotsin ja Norjan rauta-
teista vastaavien virastojen kanssa. Kansainvalisten tydkokousten avulla on muodostettu ajantasainen

kasitys Ruotsin ja Norjan rataverkkojen nyky- ja tulevaisuuskuvista keskusteltu uusista rajat ylittavista

yhteyksista. Paaselvityksessa on lisaksi kutsuttu kokoon tiedottamista ja vuoropuhelua varten kansainva-
linen seurantaryhma, joka on kasittanyt Suomen, Ruotsin ja Norjan rautateista vastaavat virastot, Suomen
lilkenne- ja viestintaministerion, lilkenne- ja viestintaviraston (Traficom) seka Oulun ja Lapin maakuntalii-

tot.

Vaylavirastossa kaydaan viranomaistasolla jatkuvaa vuoropuhelua Suomen puolustusvoimien, Huoltovar-
muuskeskuksen ja Suomen puolustusministerion kanssa. Naiden tahojen kanssa on jarjestetty selvityksen

laatimisen aikana saanndllisia tapaamisia raideleveysasiasta. Tama on varmistanut selvityksessa
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sotilaallisen liikkkuvuuden ja huoltovarmuuden taustojen ja tarpeiden huomioon ottamisen eurooppalaisen

raideleveyden suhteen.

2 Rautatieyhteydet pohjoisessa Suomessa, Ruotsissa ja

Norjassa

2.1 Rataverkkojen yleiskatsaus

Pohjoisen Suomen, Ruotsin ja Norjan rataverkot koostuvat yksiraiteisista rataosuuksista. Verkon rakenne
on kuvan 5 mukainen. Nykytilassa kunkin maan pohjoisosan rataverkko perustuu yhteen paarataan (minka
lisaksi Ruotsissa on Jallivaarasta Kristinehamniin kulkeva, sahkdistamatén ja harvemmalla kaytoélla oleva
Sisamaan rata). Tilanne tulee muuttumaan Pohjois-Ruotsissa, jossa rakennetaan uutta paarataa ranni-
kolle: Uumajan ja Luulajan yhdistédvaa Norrbotnian rataa. Radan ensimmainen osuus Uumaja-Skelleftea
on rakennusvaiheessa ja toinen osuus Skelleftea-Luulaja on suunnitteluvaiheessa. Norrbotnian radan
valmistuttua Pohjois-Ruotsin suurimpia kaupunkeja yhdistava etela-pohjoissuuntainen henkildjunalii-
kenne nopeutuu merkittavasti, ja rataverkon kapasiteetti kasvaa osuudella Pohjois-Ruotsista Keski-Ruot-

siin.

Suomessa ja Norjassa pohjoisten alueiden rataverkot tulevat tulevaisuudessakin perustumaan yhteen
paarataan. Pohjois-Norjan paaradan ulottamista Bodesta pidemmalle pohjoiseen Narvikin ja Tromssan
suuntaan on tutkittu, mutta hanketta ei toistaiseksi edisteta matalan hyoty-kustannussuhteen ja merkit-
tavien ymparistovaikutusten takia. Suomessa on myads tutkittu uusien ratojen potentiaalia Pohjois-Suo-
mesta Norjan kautta Pohjois-Atlantille ja Jaamerelle, mutta naiden ratojen suunnittelutyota ei ole tois-

taiseksi jatkettu.

Eras pohjoisen alueen vilkasliikenteisimmista radoista on vuonna 1903 valmistunut Malmirata Ruotsin
Luulajan ja Norjan Narvikin valilla. Malmirataa kayttavat paaasiassa malmikuljetukset Kiirunassa ja Jalli-
vaarassa sijaitsevilta kaivoksilta Narvikin ja Luulajan satamiin. Malmiradan hyddyntamisen mahdollisuuk-
sia Pohjois-Suomen ja Narvikin sataman valisiin kuljetuksiin on tutkittu tassa tydssa. Lisaksi on arvioitu,
millaista kysyntaa voisi muodostua mahdolliselle uudelle ratayhteydelle Kolarista Kiirunan lahistolla si-

jaitsevaan Svappavaaraan, jolloin Kolarista muodostuisi entista suorempi ratayhteys Narvikiin.

Tarkastelualueen nykyisia rajanylityspaikkoja ovat Haaparanta-Tornio Suomen ja Ruotsin rajalla seka
Riksgransen Ruotsin ja Norjan rajalla. Muita, etelaisempia rajanylityspaikkoja Ruotsin ja Norjan valilla on
olemassa Ostersundin (Ruotsi) ja Trondheimin (Norja) valilla sekad Oslon ymparistdssa. Eteldisempien ra-

janylityspaikkojen hyodyntaminen Ruotsista Norjaan ja sita kautta suomalaisen tavaraliikenteen paasy
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Keski- ja Etela-Norjan satamiin vaatisi jonkin verran pidempia raidekuljetusmatkoja kuin reitti Narvikin
satamaan. Myo6s Keski- ja Etela-Norjan satamien hyddyntamista on tutkittu taman selvityskokonaisuuden

kysyntaselvityksessa, ja potentiaalisimmaksi Norjan satamakohteeksi Narvikin lisaksi on tunnistettu

Trondheimin satama Keski-Norjassa.

Ruotsin satamien hyédyntamisen suhteen on tutkittu etela- ja lansirannikon satamia, kuten Géteborgin
satamaa, joka on Pohjoismaiden suurin. Kuljetusmahdollisuudet Ruotsin lapi satamakuljetuksia varten
kuitenkin ovat Ruotsin rataverkon tiedossa olevat investoinnit huomioiden heikot, silla Etela- ja Keski-

Ruotsin rataverkoilla ei ole juurikaan kaytettavissa vapaata kapasiteettia lisaliikennetta varten.
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Kuva 5. Pohjoisen Suomen, Ruotsin ja Norjan kaytossa olevat, suunnitellut ja kaytosta poistetut rautatiet.



Vaylaviraston julkaisuja 85/2025 26

Alueen radoista TEN-T-asetuksen (EU) 2024/1769 mukaiseen TEN-T-ydinverkkoon kuuluvat Suomessa
paarata Helsingista Tornioon asti seka Ruotsissa Haaparannan rata (Haaparanta-Boden), Malmirata
(Luulaja-Boden-Riksgransen) ja valmistuttuaan uusi Norrbotnian rata (Uumaja-Luulaja). TEN-T katta-
vaan verkkoon kuuluvat taman lisaksi Suomessa Laurila-Rovaniemi-rataosuus ja Raahen rata seka Ruot-
sissa Yla-Norlannin paarata (Bracke-Boden). Kuvassa 6 nakyvat asetuksen mukaiset Suomen TEN-T-

verkon radat.

Euroopan laajuinen liikenneverkko Suomessa
Rataverkko uuden TEN-T-asetuksen mukaan

==Ydinverkko
— Kattava verkko

-- Laajennettu ydinverkko

Taustakartta Maanmittauslaitos

— TRATICOM

Kuva 6. TEN-T-asetuksen (EU) 2024/1679 mukainen rataverkko Suomessa. (LVM, 2024c).

2.2 Liikenne rataverkoilla nykytilassa

2.2.1 Tavarajunaliikenne

Pohjois-Ruotsin ja Pohjois-Norjan rataverkoilla suurin osa liikenteesta on tavarajunaliikennetta. Ruotsin ja
Norjan valisella Malmiradalla kulkee merkittava maara painavia ja pitkia tavarajunia, ja myds Yla-Norlan-

nin paaradalla kulkee merkittava maara tavaraliikennetta (ks. kuva 7). Malmiradan lilkenne kulkee
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paadasiassa kaivoskaupunkien ja satamakaupunkien valilla. Yla-Norlannin paarataa kayttavan tavaraju-

naliikenteen reitit jatkuvat aina Etela-Ruotsiin asti.

10 junaa/vrk
25 junaalvrk
50 junaalvrk

100 junaalvrk

- o
BODEN O™ HapPARANDA

SKELLEFTEA

“O"ORNSKOLDSVIK

}o HARNOSAND

3SUNDSVALL

o OSTERSUND

N

Kuva 7. Tavarajunaliikenteen junamaarat Pohjois-Ruotsissa. (Lennefors, 2024).

2.2.2 Henkildjunaliikenne

Henkiléjunaliikenne on alueella tavaraliikennetta vahaisempaa (kuva 8). Toisin kuin Pohjois-Suomessa,
Pohjois-Ruotsissa on jo nykyaan alueellista junaliikennetta. Ruotsin pohjoisosassa toimii junayhtié Norr-
tag, joka liikennoi Luulajan, Bodenin, Uumajan, Kiirunan ja Haaparannan valilla. Norrtagin junia kulkee poh-
joisimmassa Ruotsissa noin kolme junaa paivassa suuntaansa kullakin rataosuudella, lukuun ottamatta
Boden-Luulaja-valia, jolla junia on noin yhdeksan paivassa. Taman lisaksi pohjoiseen saapuu Tukholmasta

kaksi yOjunaa paivassa, reitin paattyen osittain Luulajaan ja osittain Norjan Narvikiin.

Suomen puolella paivajunia kulkee etelasta Oulun ja Kemin kautta Rovaniemelle noin viisi vuoroa pai-

vassa, minka lisaksi ydjunia kulkee Helsingista Kemin kautta Rovaniemelle ja Kemijarvelle seka Tornion
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itaisen seisakkeen kautta Kolariin. Tornion paarautatieasemalle tai Haaparannalle ei ole Suomen puolelta
talla hetkella henkiléjunaliikennetta. Tilanne voi kuitenkin muuttua, koska Laurila-Tornio—Haaparanta-
rataosan sahkdistys on vastikaan valmistunut ja esilla on ollut mahdollinen henkiléjunaliikenteen ostami-

nen Oulu-Haaparanta-valille.
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Kuva 8. Henkildjunaliikenteen junaméaarat Pohjois-Ruotsissa. (Lennefors, 2024).

2.2.3 Ratakapasiteetin kayttoaste

Ruotsin rataverkon kapasiteetti muodostuisi rajoittavaksi tekijaksi sille maaralle eurooppalaisen raidele-
veyden tavarakuljetuksia ja henkildjunaliikennetta, joka voitaisiin toteuttaa Pohjois-Suomesta Ruotsin lapi
esim. Keski-Eurooppaan tai Norjaan (kdytannossa todennakoista kysyntaa ei kuitenkaan ole tunnistettu
paljon siinakaan tapauksessa, etta kapasiteetti ei sita rajoittaisi). Pullonkaulana Ruotsin rataverkolla voi-
vat olla itse rataosat, mutta myos tietyt asemat ja kuormauspaikat. Pohjois-Ruotsissa kapasiteettia on

Etela-Ruotsiin verrattuna suhteellisen paljon vapaana, paitsi Malmiradalla, jossa kapasiteetin kayttdaste
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on ja tulee myds tulevaisuudessa (tiedossa olevat investoinnit huomioiden) olemaan koko Ruotsin mitta-

kaavassa yksi korkeimpia.

Suomesta saapuvien junien osalta Ruotsin verkon kapasiteettirajoitteet vaikuttavat merkittavasti siihen,
millaista rajat ylittavaa liikennetta ja millaisilla kustannuksilla voidaan toteuttaa. Etela-Ruotsin kapasi-
teettirajoitukset heikentavat mahdollisuuksia kuljettaa suuria tavara- tai matkustajavirtoja Ruotsin rata-
verkon lapi Keski-Eurooppaan tai Etela-Ruotsin satamiin. Pohjoisimmassa Ruotsissa taas Malmiradan
ruuhkautuneisuus estaa suurten tavaravirtojen kuljetuksen Suomesta Narvikin satamaan, mikali kapasi-

teettia ei nostettaisi merkittavalla tavalla viela nykyisten suunnitelmien lisaksi.

Ruotsin hallitus on paattanyt pienista kapasiteetin laajennustoimenpiteista Malmiradalle, jotta radan ka-
pasiteetti vastaa myos tulevaisuudessa tavaraliikenteen ja erityisesti malmiliikenteen kasvavaa kysyntaa
(Regeringskansliet, 2025; Trafikverket, 2021). Toimenpiteisiin kuuluu nykyisten paatésten mukaan koh-
tausraiteiden pidentamisia, jolloin kohtausraiteita kayttavat junat voivat olla entista pidempia. Kapasitee-
tin kasvu Malmiradalla menee kaytannossa suoraan Ruotsin omien kuljetusten kasvun tarpeisiin, eli va-
paan kapasiteetin maara ei tule juurikaan muuttumaan siita, mita se on nykytilassa (Trafikverket, 2021).
Ruotsin kohtausraiteet tullaan pidentamaan vuosien 2025-2030 aikana. Malmiradan Norjan puoliselle
osalle eli Ofoten-radalle on vastaavasti Norjan hallituksen toimesta paatetty kasvatettavan kapasiteettia
rakentamalla kaksi uutta kohtausraidetta. Norjan kohtausraiteiden rahoituksesta ei ole viela varmuutta,

joten toteuttamisaikataulu on toistaiseksi epaselva.

Kuvissa 9-10 on esitetty pohjoisen Ruotsin, Norjan ja Suomen rataverkon kapasiteetin kayttoasteet nyky-
tilassa rataosittain. Kayttoastetta voidaan tarkastella joko kiireisimpien tuntien (esimerkiksi kahden tun-
nin) tai koko vuorokauden kapasiteetin suhteen. Kuvan 9 kartta kuvaa kapasiteetin kayttdastetta kiirei-
simpien kahden tunnin aikana ja kuvan 10 kartta koko vuorokauden aikana. Punaisella varilla on merkit-
tyna rataosat, joiden kapasiteetit ovat yli 80 % kayttoasteella ja joita pidetaan Ruotsissa taydella kapasi-
teetilla toimivana rataosina, joilla uusien junien lisaaminen ei ole juurikaan mahdollista. Keltaisella varilla
merkityt rataosat merkitsevat 60-80 % kapasiteetin kayttoastetta, jolla jarjestelmassa on alhainen re-
silienssi ja lisaoperaatiot aiheuttavat jonkinlaisia kompromisseja. Sinisilla eli alle 60 % kapasiteetin kayt-

toasteen rataosilla junien lisaaminen on mahdollista ilman ongelmia.
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Kuva 9. Kapasiteetin kayttdasteet pohjoisessa Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa nykytilassa: kiireisimman

kahden tunnin kapasiteetti. (Ojala ym. 2024; Lennefors, 2024; Stratmann & @Qyn, 2023).

Ruotsin rataverkon kapasiteetti on paivan huipputunneilla lahes kokonaan kaytetty monilla Suomesta
saapuvien junien kannalta tarkeilla rataosilla, kuten Malmiradalla (jatkuen myds Norjan puolella Narvikin
satamaan), Boden-Luulaja-valillé ja Keski-Ruotsissa Sundsvall-Gavle-valilla seka Gavle-Goteborg-va-
Llilla. Huipputuntien rajoittuneisuus tarkoittaa, etta uusien junien mahduttaminen liiketoiminnan nakokul-

masta optimaalisimpaan kellonaikaan tai lapimenoaikaan ei valttamatta ole mahdollista.

Koko vuorokauden kapasiteettia tarkasteltaessa (kuva 10) tilaa uusille junille on rataosuuskohtaisesti
enemman, mutta koska kiireisimpien kahden tunnin osuus voi vaihdella rataosittain, voi lisajunien sovitta-
minen osoittautua myos vuorokausitasolla haasteelliseksi tehtavaksi. Lisaksi osa radoista, kuten Malmi-
rata, ovat myos vuorokausitasolla suhteellisen korkealla kayttoasteella, mista voidaan jo suoraan paa-

tella, etta erityisesti suurien lisajunamaarien mahduttaminen naille radoille tulisi olemaan haasteellista.
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Kuva 10. Kapasiteetin kayttoasteet pohjoisessa Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa nykytilassa: koko

vuorokauden kapasiteetti. (Lennefors, 2024; Stratmann & @yn, 2023).

Ruotsin rataverkon vuorokauden kapasiteetin kayttoasteen ennustetaan kasvavan vuoteen 2045 men-
nessa yli 80 prosenttiin paitsi monilla Etela- ja Keski-Ruotsin osuuksilla, myds Malmiradalla Kiirunan ja
Jallivaaran valilla (ks. kuva 11). Vuosille 2022-2033 Ruotsissa suunnitellut kapasiteettilisdykset eivat tule
viela riittamaan naiden kapasiteettihaasteiden purkamiseen, vaan suuren lisdjunamaaran mahduttaminen
Ruotsin rataverkolle vaatisi talla hetkella paatettyja kehittamishankkeita merkittavampia kapasiteetin
lisaystoimenpiteita. Esimerkiksi Malmirataa koskevien, paatettyjen kohtausraiteiden pidennyksien ei ole
arvioitu laskevan kapasiteetin kayttoastetta 2040-luvulle mentaessa, kun otetaan huomioon ennustettu

lilkkennema&arien kasvu Ruotsin omasta liikenteesta (Trafikverket, 2021).
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Kuva 11. Kapasiteetin kayttéasteen ennuste 2045-luvulla Ruotsissa (koko vuorokauden liikenne). Pohjois-

Ruotsin Norrbotnia-rata on oletettu rakentuneeksi ennustevuoteen mennessa. (Trafikverket, 2024a).

Tarkempaa kuvailua kapasiteetin pullonkauloista koko Ruotsin laajuudessa (sisaltden myés analyysin ka-
pasiteettirajoitteista Etela-Ruotsissa) on raportoitu kysyntaselvityksessa (Vaylavirasto, 2025a). Lisaksi
Pohjois-Suomen puolella kapasiteetti saattaa tulevaisuudessa olla korkealla kayttdasteella, mikali Oulun

seudun lahijunaliikenteen ja Haaparannan ja Tornion suunnan henkildjunaliikennetta tullaan kehittamaan.
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2.3 Rataverkkojen tekniset ominaisuudet ja yhteensopivuus

2.3.1 Raideleveydet

Merkittavin tekninen este junien kululle Suomen seka Ruotsin ja Norjan valilla on poikkeava raideleveys.

Nykyisen rataverkon raideleveys on kauttaaltaan 1524 mm Suomessa ja 1435 mm (eurooppalainen stan-
dardileveys) Ruotsissa ja Norjassa. Poikkeuksen muodostaa Tornion ja Haaparannan valinen osuus, jossa
1524 mm raideleveys ulottuu Haaparannan asemalle ja ratapihalle ja 1 435 mm raideleveys Tornion rata-

pihalle (ks. kuva 12). Ratapihoja yhdistaa nelikiskoinen limittaisraide, jonka raideleveys on 1435/1 524 mm.

Haaparannan asemalla yhdelle matkustajalaiturille ulottuu Ruotsin rataverkon sahkdéistetty eurooppalai-

nen raideleveys ja toiselle Suomen rataverkkoon kytkeytyva ja sahkoistetty suomalainen raideleveys.
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Kuva 12. Raideleveydet Tornio—Haaparannan alueella.

2.3.2 Sahkoistys

Ruotsissa ja Norjassa sahkoistysjarjestelma perustuu 15 kV/16,7 Hz vaihtovirtaan ja Suomessa 25 kV/50

Hz vaihtovirtaan. Lisaksi ajolangan nimelliskorkeus poikkeaa maiden valilla: Suomessa nimelliskorkeus on
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6,15-6,30 metria, Ruotsissa 5,5-5,6 metria ja Norjassa 5,05-5,60 metria. Suomalainen sahkoistysjarjes-
telma ulottuu talla hetkella Haaparannan aseman pohjoispuoliselle laiturille, ruotsalaisen sahkdistysjar-
jestelman paattyessa etelaiselle laiturille. Suomen sahkoéistysjarjestelma vastaa jannitteen ja sahkdvirran
osalta nykyista kansainvalista standardia - ja samanlaista jarjestelmaa kayttavat monet muut eurooppa-
laiset valtiot moderneilla suurnopeusradoillaan, mukaan lukien Ruotsin naapurimaa Tanska (ks. kuva 13).
Suomalaista sahkoistysjarjestelmaa voidaan siis pitaa modernimpana kuin ruotsalaista, eika siten ole pe-

rusteltua esim. rakentaa ruotsalaistyyppisen sahkdistysjarjestelman ratoja Suomeen.

750 v DC

1,5 kv DC

3 kV DC

15 kV, 16,7 Hz AC
25 kV, 50 Hz AC

Ei sahksistettyjs ratoja

Kuva 13. Eurooppalaisten maiden yleisimmat sahkadistysjarjestelmat nimellisjannitteen ja sahkovirran

suhteen. Naiden lisaksi ajojohdinjarjestelmat voivat olla toisistaan eroavia. (LVM, 2023a).

Suomen tai Ruotsin sahkadistysjarjestelmat eivat todennakdisesti tule olemaan sahkovirran suhteen sa-
manlaisia jatkossakaan - silloinkaan, jos mailla on yhteinen raideleveys. Talléin Suomen ja Ruotsin vali-
nen eurooppalaisen raideleveyden junaliikenne edellyttaisi kaksijanniteveturia, joka on yhteensopiva
kummankin maan sahkdistysjarjestelman ja ajolangan nimelliskorkeuden kanssa. Ruotsalaisilla tavaralii-
kenneoperaattoreilla on jo valmiiksi kaytéssaan rajattu maara Suomeen sopivia kaksijannitevetureita
Tanskaan ulottuvan liikenteen takia. Mikali kaksijannitevetureita tarvitsisi kuitenkin hankkia tavaraliiken-
netta varten lisaa, kaksijannitteen aiheuttama lisakustannus uuden veturin hankintahintaan olisi arviolta

10 %.

Mikali eurooppalainen raideleveys paadyttaisiin toteuttamaan laajamittaisesti limittaisraideratkaisuna
(ks. limittaisraiteen maaritelma luvusta 4.2.1), tarvittaisiin lisdksi muita erikoisvirroitinratkaisuja vetoka-
lustoon seka mahdollisesti sahkdratarakenteiden muutoksia muillakin rataosuuksilla. Tama monimut-
kaistaisi kalusto- ja infraratkaisuja seka liikenndintid. Virroitinteknisia yksityiskohtia kasitellaan tarkem-

min teknisessa selvityksessa.
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Kuvassa 14 esitetaan rataverkkojen sahkdistyksen tilanne. Pidemmista yhteyksista Kolarin rata Suomessa
on sahkoistamatta, mutta sahkdistysta ollaan parhaillaan suunnittelemassa ja sahkoistys kuuluu paami-
nisteri Petteri Orpon hallitusohjelmaan 2023. Lyhyempia sahkoéistamattémia yhteyksia ovat Tornio-
Roytta ja Kemi-Ajos. Ruotsin ja Norjan puolella sahkdistamattomia rataosuuksia on vain sellaisilla rei-
teilla, jotka eivat muutenkaan olisi erityisen olennaisia kuljetusreitteja Suomen tavaraliikenteelle. Talla
hetkella Trondheimin ja Ruotsin rajan valista rataa Keski-Norjassa (Meraker-rata) ollaan sahkoistamassa.

Toimenpiteen jalkeen koko reitti Suomesta Trondheimiin on sahkdistetty.
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Kuva 14. Rataverkkojen sahkoistys pohjoisessa Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa.

233 Automaattiset kulunvalvontajarjestelmat ja ERTMS

Nykyisin tarkeimmilla rataosuuksilla on vahintaan kansalliset automaattiset kulunvalvontajarjestelmat
(ks. kuva 15). Poikkeuksena on Ruotsin Inlandsbanan ja Skelleftean rata, joilla ei ole automaattista kulun-
valvontaa. Norjassa Nordlandsbananilla ei viela ole automaattista kulunvalvontaa, mutta se toteutetaan
vuoden 2025 loppuun mennessa yleiseurooppalaisen standardin mukaisena ERTMS-jarjestelmana (Euro-
pean Rail Traffic Management System). ERTMS-jarjestelmalla varustettuja rataosuuksia on olemassa jo
Haaparannan radalla (Boden-Haaparanta), Malmiradalla (Kiiruna-Jallivaara) ja Svappavaaran radalla.
ERTMS-toteutussuunnitelmia on olemassa Malmiradalle koko radan pituudelta Luulajasta Narvikiin, Ruot-

sin uudelle rannikkoradalle (Norrbotnia-rata) ja Suomessa koko paarataverkolle. Kaikki olemassa olevat
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ERTMS-osuudet ja suunnitelmat vastaavat radioverkkopohjaista ERTMS/ETCS-tasoa 2. ERTMS-
toteutussuunnitelmat tamanhetkisten aikataulujen mukaisten toteutumisvuosien mukaan on esitetty ku-

vassa 16.
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Kuva 15. Nykyiset automaattiset kulunvalvontajarjestelmat pohjoisessa Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa.

Suomen kansallinen kulunvalvontajarjestelma ei ole yhteensopiva Ruotsin ja Norjan jarjestelman kanssa.
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Kuva 16. ERTMS-jarjestelman tamanhetkinen kayttdéonottosuunnitelman aikataulu pohjoisessa Suomessa,
Ruotsissa ja Norjassa. (Bane NOR, 2023; LVM, 2021; Trafikverket, 2024b; Digirata-hanke, 2025) (Ruotsin ja
Norjan suunnitelmien ajantasaisuus on vahvistettu kyseisten maiden rautateista vastaavien virastojen

asiantuntijoiden kanssa).

3 Eurooppalaisen raideleveyden ratojen kysynta

Pohjois-Suomessa

3.1 Eurooppalaisen raideleveyden tarjoamat mahdollisuudet

Eurooppalainen raideleveys Pohjois-Suomessa mahdollistaisi suoran raideyhteyden Ruotsista, Norjasta ja
teoriassa aina Keski-Euroopasta asti niihin sijainteihin, joihin raideleveys Suomen puolella ulotettaisiin.
Kytkeytyminen samaan rataverkkoon, jota valtaosa lantisesta Euroopasta kayttaa - ja johon useat histo-
riallisesti poikkeavaa raideleveytta kayttaneet maat ovat erityisesti uusien suurnopeusratojen osalta siir-
tymassa (mm. Espanja, Baltian maat) - olisi raideleveysmuutos siten siirtyma kohti yleiseurooppalaista
ratateknisten jarjestelmien, kuljetusmahdollisuuksien ja kalustomarkkinoiden integraatiota. Kuvassa 17 on

esitetty raideleveyksien nykytilanne Euroopassa.
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Kuva 17. Eurooppalaisten rautateiden raideleveydet nykytilassa. (Kartta taydennetty ldhteesta: (LVM,
2023a), pohjakartta: OpenStreetMap).
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Pohjois-Suomen liikenteellisen kytkeytyvyyden kannalta tarkeimmat avautuvat kuljetusmahdollisuudet
koskisivat rautatiekuljetuksia Suomen ja Ruotsin valilla, seka yhdistettyja rautatie- ja merikuljetuksia,
jotka kayttaisivat Ruotsissa ja Norjassa sijaitsevia satamia (erityisesti Narvikin, Trondheimin ja mahdolli-
sesti mutta epatodennakdisemmin myos Eteld-Ruotsin satamat). Satamakytkeytymisten suhteen on kui-
tenkin huomattava, etta normaalioloissa suora meriliikenne on seka kustannuksiltaan etta kapasiteetil-
taan kilpailukykyisin kuljetusmuoto (ks. luku 1.3.3). Taten merikuljetus Suomen omien satamien kautta on
lahtdkohtaisesti luonteva vaihtoehto silloin, kun kuljetuksen lahtd- tai paatepiste on Suomessa. Hyoty

kytkeytymisesta Ruotsin ja Norjan satamiin korostuukin sotilaallisessa kaytdssa ja hairittilanteissa.

Reitit Narvikin ja Trondheimin satamiin olisivat uusista satamayhteyksista kiinnostavimpia silta kannalta,
etta ne avaisivat suoran ratayhteyden Pohjois-Atlantille sen sijaan, etta merireitti kulkisi etelammasta
Skagerrakin salmen kautta. Lisaksi reitti Narvikin ja Trondheimin satamiin valttaa Etela-Ruotsin rataver-
kon kapasiteetilliset pullonkaulat. Narvikin satama on rataverkolla lahempana Suomea kuin Trondheimin

satama, mutta Narvikin sataman kayton haasteena on kuitenkin se, etta satama ja sinne johtava



Vaylaviraston julkaisuja 85/2025 39

Malmirata ovat jo kuormittuneita Ruotsin malmikuljetusten kayttaessa olemassa olevan kapasiteetin la-

hes kokonaan.

On huomattava, etta rataverkollisten yhteyksien kannalta uusi raideleveys ei tarkoita taysin uutta yh-
teytta, vaan vain uutta suoran yhteyden mahdollisuutta. Nykytilassa Suomen ja Ruotsin rataverkot kyt-
keytyvat Haaparannassa, jossa on mahdollisuus siirtokuormata rahtia Suomen ja Ruotsin verkkojen va-
lilla, ja matkustaijille olisi teoriassa mahdollisuus (aikataulujen niin salliessa) tarjota vaihtoyhteys Haapa-
rannan asemalla. Talla hetkella henkildjunaliikennetta kulkee Haaparannan asemalta Ruotsin puolelle,
mutta ei Suomen puolelle. Mikali Suomessa paatettaisiin hankkia henkiléjunaliikennetta ostoliikenteena
Haaparannan asemalle paattyen ja aikataulut koordinoitaisiin yhteensopiviksi, matkustajille olisi mahdol-

lista tarjota junayhteys jo nykyisella infrastruktuurilla.

3.2 Tavara- ja henkiléliikenteen kysynta

Tavara- ja henkiléliikenteen kysynnan kasvua eurooppalaisen raideleveyden ratojen Pohjois-Suomeen
ulottamisen myota on tutkittu kysyntaselvityksessa haastattelututkimuksen ja laadullisen analyysin poh-
jalta seka Ruotsin valtakunnallista tavaraliikenteen ennustemallia Samgodsia hyddyntaen. Haasteltavia
tahoja oli 23, sisaltdaen Lapin ja Pohjois-Pohjanmaan alueilla toimivia kuljetusintensiivisilla toimialoilla toi-
miva yrityksia, rautatieyrityksia, edunvalvontajarjestdja, matkailun edistamisorganisaatioita seka alue-
hallintoa. Haastattelut eivat kasittaneet kaikkia yrityksia, joten kysyntaarvioista voi puuttua yksittaisia
mahdollisia tavaravirtoja. Henkiléliikenteen osalta haastattelujen ohella on hyddynnetty Traficomin Alu-
eellisen junaliikenteen jatkoselvitystyota Kemi-Tornio-Haaparanta-valilla (Airaksinen ym. 2022) ja VR:n
tekemia arvioita kysyntapotentiaalista Suomen ja Ruotsin alueelliselle henkildliikenneyhteydelle nykyti-

lassa (eli vaihdollisella yhteydella).

Seka tavara- etta henkildliikenteessa kysynnan kasvu eurooppalaisen raideleveyden ratojen myéta olisi
rajallista. Tavaraliikenteessa kuitenkin tunnistetaan enemman potentiaalia tieliikenteen siirtymisessa rai-
teille kuin henkiléliikenteessa. Seuraavissa alakappaleissa esitetaan tiivistetysti kysyntaselvityksessa
tunnistetut kysyntapotentiaalit, ja kysynnan muodostumista kasitelldan tarkemmin kysyntaselvityksen

raportissa.

On huomattava, etta kysyntapotentiaali ei itsessaan viela tarkoita, etta kysynnan voidaan suoraan olettaa
realisoituvan radoille, vaan etenkin tavaraliikenteen tapauksessa tunnistetut kysynnat ovat mahdollisia
kuljetusvirtoja, joiden toteutumiseen liittyvat omat epavarmuutensa. Epavarmuuksia ovat mm. se, millai-
nen tulee olemaan tarjottavan junaliikenteen palvelu- ja kustannustaso, kuinka se soveltuu yrityksen
muun logistiikan aikatauluvaateisiin, jms. Kaytannossa yritykset arvioivat itselleen parasta logistista ko-
konaisuutta muuttuvien markkinaolosuhteiden ehdoilla, ja raideliikenne on edelleen eurooppalaisen rai-

deleveyden kayton mahdollistuessa vain yksi mahdollisista kuljetusvaihtoehdoista. Toisaalta kysyntaa voi
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muodostua myos tassa selvitystyodssa arvioitua maaraa enemman - joko haastatelluilta yrityksilta, haas-
tattelujen ulkopuolelle jaaneilta nykyisilta yrityksilta, tai tulevilta yrityksilta, jotka aikovat sijoittua alu-

eelle.

3.2.1 Kaupallisen tavaraliikenteen potentiaali

Kysyntaselvityksessa on tarkasteltu kaupallisen tavaraliikenteen kysyntaa tilanteessa, jossa eurooppa-
lainen raideleveys (1 435 mm) ulotettaisiin Suomeen erilaisille ratasuunnille. Kysyntéselvityksessa esille

nousseet ratasuunnat olivat:

= Yhteys Haaparannasta Tornioon ja Royttaan
= Yhteys Haaparannasta Kemin alueen tuotantolaitoksiin ja satamaan
*  Yhteys Haaparannasta Oulun Oritkariin
*  Yhteys Haaparannasta Raahen tuotantolaitoksille
Yhteys Haaparannasta Rovaniemelle
Yhteys Haaparannasta Kemijarvelle
Yhteys Haaparannasta Sodankylaan
Yhteys Haaparannasta Tornion kautta Kolariin
Yhteys Tromssasta (Norja) Kolariin.

Yhteys Svappavaarasta (Ruotsi) Kolariin.

Kaupallisen tavaraliikenteen mahdollista kysyntaa tunnistettiin kaikille ylla luetelluille ratasuunnille, lu-
kuun ottamatta yhteytta Kolarista Tromssan satamaan, jolle kysynta Suomen nakdkulmasta olisi erittain
pienta — kaytannossa kysyntaa ei olisi. Taulukko 1 esittaa kumulatiivisesti tarkasteltuna kysyntaselvityk-
sessa tunnistetut potentiaaliset kysyntamaarat eri ilmansuunnille Haaparanta-Tornion alueelta katsot-

tuna.



—
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Taulukko 1. Eri ratasuunnille kumuloituvat tavarajunaliikenteen kysynnat, jos kaikki tunnistetut

potentiaaliset kysynnat toteutuisivat.

Tunnistettu

potentiaalinen Mahdollinen Kokonaisjunamaara
Ratasuunta vientitavara kokonaiskysynta (junaa/kk, ilman
(ja tuontitavara, jos (1000 t/v) paluukuljetuksia)

erikseen mainittu)

Lahialueen yhteydet

Haaparanta-Roytta Terastuotteet 200 12

Etelan suunta

72' Haaparanta-Kemi Raakapuu (tuonti) 480-960 28-56
= Haaparanta-Kemi-Oulu Raakapuu (tuonti),

760-1440 45-86
sahatavara (vienti)

88 Haaparanta-Kemi-Oulu-Raahe  Teras 860-1540 50-92

Haaparanta-Tornio—Rovaniemi'? Rikasteet

50-70 3-5
(Sodankylasta)
Haaparanta-Tornio—Rovaniemi- Sahatavara
100-120 7-9
Kemijarvi'
Haaparanta-Kemijarvi- Rikasteet
100-120 7-9

Sodankyla?

Pohjoisen suunta

Haaparanta-Tornio—Kolari® Mahdollisen uuden
kaivosteollisuuden 2020 57-58
tuotteet, raakapuu
Kolari-Tromssa* Terastuotteet 0
(1-2 vuositasolla)

Haaparanta, yhteensa

08 Haaparanta (pistemainen

kokonaiskysyntd)® 3150-3 900 126-171
uut rajat ylittavat yhteydet, ei Haaparannan kautta
I Svappavaara-Kolari Mahdollisen uuden
kaivosteollisuuden 2000 56

tuotteet
' Edellyttaisi investointeja Rovaniemen lastausinfraan, koska tdssa vaihtoehdossa 50 000-70 000 t rikasteita kuljetettaisiin Sodan-
kylasta kumipydrilld Rovaniemelle ja siita ne jatkaisivat junalla.

2 Rivien 4 ja 6 mahdollinen kysynta on toisilleen vaihtoehtoista.
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3 Tassa vaihtoehdossa olisi mahdollista, ettd melkein koko kysynta kulkisi vain Kolarista Pohjois-Suomen satamiin, jolloin myés
pelkka suomalainen raideleveys olisi riittava mahdolliselle kysynnalle.

“Yhteys voitaisiin toteuttaa myés suomalaisella raideleveydella.

> [lman paluukuljetuksia

6 Raskaat junat, joiden kokonaispaino n. 4 000 tonnia/juna.

Suurin osa mahdollisesta tavaraliikenteen kysynnasta eurooppalaisen raideleveyden raiteilla olisi siirty-
vaa kysyntaa muilta reiteilta ja muista kuljetusmuodoista, eli raideleveyden ulottaminen Suomeen ei it-
sessaan synnyttaisi uutta kysyntaa Pohjois-Suomeen. Todennakoisin kuljetustapasiirtyma tulisi keskipit-
kilta, tiekuljetuksina nykyisin hoidettavilta Pohjois-Suomen ja Pohjois-Ruotsin valisilta reiteilta, mika kui-
tenkin haastateltavien yritystahojen mukaan vaatisi sen, etta eurooppalainen raideleveys ulottuisi Suo-
messa suoraan tehdasalueille eli yhteys ei sisaltaisi uudelleenkuormauksia tai muita viivastyksia. Taman
lisaksi jonkin verran kysyntaa muodostuisi haastattelujen perusteella Haaparannan kautta Ruotsin ja Nor-
jan satamiin. Tallaisen kysynnan laajamittainen toteutuminen kuitenkin vaatisi naapurimaiden rataver-

koille ja satamiin merkittavampia kapasiteetti-investointeja, joita ei talla hetkella ole suunnitteilla.

Taysin uutta kuljetuskysyntaa rataverkolle tulisi mahdollisesta kaivosteollisuuden kysynnasta Kolarin
kaivosalueelta, mutta tama kysynta on erittain epavarmaa, koska kaivos ei ole viela saanut toimintalupaa.
Lisaksi Pohjois-Suomessa on vireilla muita, joskin talla hetkella erittain epavarmoja kaivoshankkeita. Ko-
larin mahdollisten kaivostuotteiden kuljettaminen uuden radan kautta Svappavaaraan ja siita edelleen
Narvikiin olisi myos toteutettavuudeltaan epavarma vaihtoehto, koska Pohjois-Ruotsin Malmirata ei ny-
kyisessa muodossaan pysty vastaanottamaan suurta maaraa uutta liikennetta. Malmirataa koskien Ruot-
sin hallitus on paattanyt pienista parantamistoimenpiteista, kuten kohtauspaikkojen pidentamisista. Toi-
menpiteet kasvattavat radan kapasiteettia hieman, mutta toisaalta myods Ruotsin omien kuljetusten
maara radalla kasvaa, joten kapasiteetin kayttdaste ei tule merkittavasti vahenemaan. On todennakaista,
etta mikali Malmiradalla olisi Suomesta peraisin olevia kuljetuksia, radalla jouduttaisiin ajoittain teke-

maan priorisointeja junien valilla.

3.2.2 Henkildliikenteen potentiaali

Henkildliikenteessa eurooppalaisen raideleveyden ratojen ulottaminen Suomeen mahdollistaisi vaihdot-
toman yhteyden Suomen ja Ruotsin rataverkkojen valilla. Vaihdoton yhteys nopeuttaisi matkaa Suomen ja
Ruotsin valilla noin 10 minuutilla verrattuna nykytilanteessa teknisesti mahdolliseen, Haaparannan ase-
malla tapahtuvaan vaihdolliseen ja aikataulukoordinoituun yhteyteen, jossa matkustajat voisivat vaihtaa
junaa vain kavelemalla suomalaisen raideleveyden junasta laiturin toisella puolella odottavaan eurooppa-
laisen raideleveyden junaan. Eurooppalainen raideleveys ei siis valttamatta ole kaikentyyppisilla mat-
koilla merkittava parannus nykytilasta kehitettyyn ja palvelutasoltaan korkeaan vaihdolliseen yhteyteen

nahden.
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Kysyntaselvityksessa on tarkasteltu kahta erilaista henkiléliikenteen tyyppia, jotka nahtiin periaatteen
tasolla mahdollisiksi. Seuraavassa on esitetty kysyntaselvityksen tuottamat arviot tarkasteltujen henkilo-

liikenteen tyyppien potentiaalista:

1. Alueellinen junaliikenne Peramerenkaarella

Alueellinen junaliikenne Peramerenkaarella tarkoittaisi henkildjunayhteytta esimerkiksi Qulun ja Luu-
lajan valilla. VR on tehnyt aikataulutarkasteluja ja matkustajamaaraarvioita tallaisesta yhteydesta
vaihdollisena yhteytenad, jossa kokonaismatka-aika olisi 3 tuntia 48 minuuttia ja Haaparannalla ta-
pahtuisi 10 minuutin pituinen junan vaihto. Eurooppalaisen raideleveyden yhteydella 10 minuutin
vaihto poistuisi ja matka-aika Oulun ja Luulajan valilla olisi minimissaan 3 tuntia 38 minuuttia. Vaih-
dollinen yhteys nykytilanteen infrastruktuuriin pohjautuen houkuttelisi arviolta 41 000-82 000 hen-
kilbmatkaa vuodessa, kun taas suora yhteys eurooppalaisella raideleveydella nostaisi kysynnan noin
44 000-89 000 henkilomatkaan vuodessa. Suurin osa kysynnasta on siis realisoitavissa myds ilman
eurooppalaiseen raideleveyteen liittyvia toimenpiteita, mikali lippuyhteistyo ja aikataulut suunnitel-

laan maiden valilla yhteensopiviksi.

Matkustajamaara olisi joka tapauksessa sen verran matala, etta mahdollisen liikenteen tulisi olla os-
toliikennetta eli sen olemassaolo edellyttaisi julkista rahoitusta. Alueellisessa junaliikenteessa julki-
sen tuen kaytto ei ole harvinaista, koska alueellinen junaliikenne ei nykytilassa ole markkinaehtoista
edes Suomen suurimmilla kaupunkiseuduilla. Subventioaste Peramerenkaarella olisi kuitenkin suh-
teellisen korkea, jopa 90 % Traficomin tekemien tarkastelujen (Airaksinen ym. 2022) mukaan. Lisgksi
vahaisten matkustajamaarien takia rajat ylittava julkisen lilkenteen yhteys olisi kustannustehok-

kaammin toteutettavissa junayhteyden sijaan myo6s bussiyhteytena.

2. Elamysmatkailu Pohjois-Suomen matkailualueille Keski-Euroopasta

Kysyntaselvityksessa tehdyissa haastatteluissa nousi esille mahdollisuus elamysjunamatkailulle

Keski-Euroopasta Ruotsin lapi Pohjois-Suomeen. Suomessa paateasema olisi todennakodisesti Rova-
niemelld, ja mahdollisesti myds Kolarin suunnassa. Maailmalla olemassa olevien elamysjunareittien
perusteella tallainen matkailupalvelu olisi hintaluokaltaan korkea ja houkuttelisi keskimaaraista pa-
rempituloisia matkustajia, eli junamatka itsessaan olisi maksettava elamyspalvelu eika junareitti si-

ten kilpailisi samoista matkustajista lentoliikenteen kanssa.

Elamysmatkailun potentiaalista kysyntamaaraa rajoittaa se, etta talvi on Pohjois-Suomen matkailun
sesonkiaikaa, jolloin suuri osa matkustusajasta junalla tapahtuisi pimeaan aikaan. Tamankin jalkeen
potentiaalisen kysynnan toteutumista rajoittaa se, etta Etela-Ruotsin rataverkon kapasiteetti ei mah-
dollista merkittavaa lisajunamaaraa. Talvisesonkiaikaan yksittaisten junien lisaaminen voisi olla

mahdollista, mutta matka-ajat voisivat muodostua huomattavasti pidemmaksi kuin teoreettinen
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minimimatka-aika (teoreettinen minimi olisi noin 20 tuntia Pohjois-Suomen matkailukeskuksista
Hampuriin tilanteessa, jossa Saksan ja Tanskan valinen Fehmarnbeltin tunneli ja Pohjois-Ruotsin

Norrbotnia-rata ovat valmistuneet).

Kysyntéaselvityksessa on arvioitu, etta huomioiden kapasiteettirajoitteet mm. Malmén seudulla (Juu-
tinrauman silta) seka Sundsvallin ymparistéssa, Ruotsin ratakapasiteetti mahdollistaisi noin yhden
junan lisaamisen viikossa. Tallaisella junamaaralla matkustajamaara elamysmatkoilla voisi olla esi-
merkiksi 1500 matkaa ja 8-9 junaa per matkailusesonki (eli per vuosi). Kdytanndssa elamysjunamat-

kailuliikenteen suurin rajoittava tekija on kuitenkin pieni matkustuskysynta, ei kapasiteetti.

Kysyntaselvityksen sidosryhmavuorovaikutuksessa nousi lisaksi esiin mahdollisuus kayttaa junaliiken-
netta Pohjois-Suomen lentoasemien, kuten Kittilan ja Rovaniemen, kapasiteetin helpottajana kiireisimman
matkailusesongin aikana. Talléin Pohjois-Ruotsin lentoasemat voisivat vastaanottaa matkustajat, jotka
sitten siirtyisivat junalla Pohjois-Suomen matkailukohteisiin. Arvion mukaan tallaisilla matkaketjuilla ky-
syntaa tuskin olisi, johtuen siita, etta Pohjois-Ruotsin lentoasemille ei ole suoraa raideyhteytta seka siita,
etta myos lahempana Suomen puolella on potentiaalisia lentoasemia, jotka voisivat auttaa Kittilan ja Ro-
vaniemen ruuhkien purkamisessa. Kemi-Tornion lentoasema sijaitseekin jo lahella rautatieyhteyttd, ja
muilta lentoasemilta, kuten Enontekiosta, jatkoyhteys voisi muodostua bussilla. Nykytilassa kun Suomen-
kaan lentoasemilta ei jarjesteta liityntabussiyhteyksia matkanjarjestajien toimesta, vaikuttaa epatoden-

nakoiselta, etta kauempaa Ruotsin puolelta muodostuisi vastaavaa kysyntaa.

Puhtaasti yhteiskuntataloudellisesta nakdékulmasta, mikali Rovaniemen ja Kittilan ruuhkia halutaan hel-
pottaa, on kustannustehokkaampaa laajentaa naita lentoasemia kuin rakentaa erillinen raideyhteys liityn-
tayhteyksia varten. Mikali eurooppalaisen raideleveyden yhteys kuitenkin rakennetaan muista syista, voi
olla hyddyllista tarkastella tarkemmin liityntayhteyksien jarjestamista esimerkiksi Kemi-Tornion lento-

asemalta.

Markkinaehtoisen henkildjunaliikenteen kysynta olisi kokonaisuudessaan, edella mainitut liikennetyypit
huomioiden, hyvin rajallista. Potentiaalisimpana markkinaehtoisena liikenteena voidaan pitaa elamysmat-
kailuyhteyksia Keski-Euroopasta Ruotsin lapi Pohjois-Suomeen. Kokonaisuudessaan henkildliikenteen ky-

synta jaisi pieneksi suhteutettuna eurooppalaisen raideleveyden yhteyden investointikustannukseen.

3.3 Huoltovarmuuden, varautumisen ja sotilaallisen liikkuvuuden

nakokulmat

Huoltovarmuuden, varautumisen ja sotilaallisen lilkkuvuuden nakdkulmien rooli on viime aikoina korostu-
nut kuljetuskaytavien tarkasteluissa. Muuttunut geopoliittinen tilanne on lisannyt seka kansainvalisen

sotilaallisen liikkkuvuuden merkitysta, etta mm. erilaisten tarkastelujen tekemista siita, mita vaihtoehtoisia
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kuljetusreitteja olisi kaytettavissa erilaisissa hairidtilanteissa ja millaisilla kuljetusvolyymeilla ne toimisi-
vat, mikali esimerkiksi Suomen ulkomaankuljetusten kannalta tarkea merikuljetusjarjestelma jossain

maarin hairiintyisi.

Muiden lansi-Euroopan maiden kanssa yhteinen raideleveys mahdollistaisi osaltaan nykyista, eri raidele-
veyksiin perustuvaa jarjestelmaa sujuvamman materiaalivirtojen liikkkumisen rautateilla Suomen ja Ruot-
sin valilla. Maantieteellisesti ensisijaisia alueita eurooppalaiselle raideleveydelle olisivat varautumisen ja
erityisesti sotilaallisen liikkuvuuden nakdkulmasta Lappi ja lansirannikko. Keskeista on myds se, etta eri
liilkennevaylien kaksikayttoisyydessa (siviili- ja sotilaallinen lilkkenne) tai valityskyvyssa olevia puutteita

tai pullonkauloja ratkotaan yhdessa muiden Pohjoismaiden kesken.

Huoltovarmuuden nakdékulmasta raideleveyden lisaksi keskeista on tarkastella logistiikkaketjujen toimi-

vuutta kokonaisuutena, kattaen mm. varastoinnin kysymykset.

Huoltovarmuus ja varautuminen

Huoltovarmuudella tarkoitetaan yhteiskunnan toiminnalle elintarkeiden toimintojen jatkuvuuden turvaa-
mista. Tallaisia toimintoja ovat mm. ruokahuolto, joka logistisessa mielessa konkretisoituu paljolti elintar-

vikekuljetuksiin ja -logistiikkaan; sairaanhoito, energian ja veden saanti seka jatehuolto.

Yksi huoltovarmuuden ja varautumisen osa-alueista on Suomen kansainvaliset yhteydet. Eurooppalainen
raideleveys voi osaltaan parantaa kansainvalisia yhteyksia, joskin mm. naapurimaiden rataverkkojen ka-
pasiteettirajoitteiden takia vaikutus on rajallinen ja vaikutuksen realisoituminen riippuu myos muusta lo-

gistiikkaketjujen kokonaisuuden toimivuudesta raideleveyden ohella.

Suomen vienti ja tuonti ovat riippuvaisia ltameren merikuljetusjarjestelmasta, silla noin 94 % tavaravien-
nista ja 97 % tuonnista toteutetaan Suomesta merikuljetuksilla. Hairidtilanteessa, jossa Itameren merilii-
kenne olisi vaikeutunut ja kuljetuksia haluttaisiin siirtaa rautatiekuljetuksiksi Ruotsin ja Pohjois-Suomen
kautta, tulisi rautatieyhteyden lisaksi olla olemassa yhteydet maaranpaahaan tai mahdollistaa kuljetus-
ten uudelleen lastaus esim. tiekuljetukseksi, jotta esim. Etela-Suomen logistiikkakeskukset olisivat saavu-
tettavissa. Tulisi myo6s olla tarvittava rautatiekuljetuskalusto seka osaava henkilostod. Naiden seikkojen

vuoksi vain murto-osa merikuljetuksista olisi edes teoriassa mahdollista siirtaa rautateille.

Sotilaallinen liikkuvuus

Sotilaallisella liikkuvuudella viitataan mm. erilaisiin puolustusharjoituksiin liittyviin kuljetustarpeisiin seka
suoraan sodankayntiin liittyviin kuljetuksiin koskien niin joukkojen kuin materiaalin ja kalustonkin liikutte-
lua. Naihin liittyy Nato-jasenyyden mydéta yha useammin myods kansainvalinen ulottuvuus. Suomen, Ruot-

sin ja Norjan puolustusta tarkastellaan aiempaa enemman yhtena kokonaisuutena, jolloin yhteentoimiva
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liikenneinfrastruktuuri maiden valilla on yha tarkedmmassa roolissa. Rautatiekuljetusten osalta yhteinen
raideleveys tukee sotilaallisen liikkuvuuden tarpeita. Lisaksi on huomioitava, etta pelkan ratainfran lisaksi
tarvitaan mm. kuormauspaikkainfrastruktuuri sotilaalliselle liikenteelle. Kuormauspaikkojen sijaintien
suunnittelussa on hyva huomioida mahdolliset synergiat normaaliajan siviililiikenteen tarpeisiin seka
mahdollisuudet kaksoiskayttoisyyteen. Mikali toiminnot ovat kaytéssa ja niihin on olemassa mm. tarvit-
tava kuormankasittelylaitteisto seka osaaminen jo normaalioloissa varmistaa taman tyyppinen kaksois-

kayttoisyys usein toimintojen kaytettavyytta myds poikkeavissa oloissa.

Sotilaallisen liikkuvuuden kehittaminen on keskeinen osa kokonaismaanpuolustuksen kehittamista ja pa-
rantaa samalla myo0s sotilaallista seka kansallista huoltovarmuutta. Sotilaallinen liikkuvuus, huoltovar-
muus ja laajemmin yhteiskunnan toiminnan jatkuvuuden turvaaminen edellyttaa, etta kriittinen infra-

struktuuri ja keskeiset toiminnot toteutetaan varmennetusti ja hairidita kestaviksi.

3.4 Muita nakokohtia tavaraliikenteen kysyntaan ja jarjestamiseen

3.4.1 Arviointi tavaraliikenteen kuljetusmahdollisuuksista Ruotsin lapi Keski-

Eurooppaan

Eurooppalaisen raideleveyden yhteys Pohjois-Suomeen - erityisesti Raahen, Oulun ja Kemin teollisuus-
keskittymiin — mahdollistaisi teoriassa suorat tavarajunayhteydet Ruotsin rataverkkoon ja edelleen Keski-
Eurooppaan ilman tarpeita siirtokuormaukselle tai telinvaihdolle. Tama vahentaisi kansainvalisten raide-
kuljetusten kuljetusaikoja, yksinkertaistaisi raideliikenteen operointia ja laskisi kuljetuskustannuksia eri-
tyisesti tilaa vievien kappaletavarakuljetusten, kuten teraksen ja paperin, seka arvokkaiden konttikulje-

tusten osalta.

Kaytannossa edella mainitut kuljetusmahdollisuudet eivat kuitenkaan nayta silta, etta ne tulisivat realisti-
sesti toteutumaan, ainakaan suuressa mittakaavassa. Talla hetkella Suomen ulkomaankaupan tavarakul-
jetuksista noin 95 % (tonnimaaraisesti mitattuna) hoidetaan meritse Itameren kautta, ja meriliikenne on

lahtokohtaisesti raideliikennetta kilpailukykyisempi vaihtoehto pitkilla kuljetusetaisyyksilla. Eurooppalai-

nen raideleveys Suomessa ei merkittavasti muuttaisi tata kulkutapojen valista kilpailuasetelmaa.

Vaikka Perameren kiertava Ruotsin kautta kulkeva maakuljetus ei olisi normaalitilanteessa tehokasta, se
voisi tarjota kuljetusjarjestelman hairiétilanteita varten uuden, teoreettisen vaihtoehtoisen logistisen yh-
teyden esimerkiksi merenkulun hairidtilanteissa. Todellisuudessa kuitenkaan merikuljetukset edes 10 pro-
sentin osuudella korvaavaa rautatiekuljetuskalustoa ei ole talla hetkella olemassa, eika ratakapasiteetti
(Ruotsissa ja Norjassa, mutta myos Suomessa) mahdollistaisi ilman mittavia ja laajoja lisaraideinvestoin-

teja kuljetusten siirtymista merikuljetuksista kiskoille. Jotta rautatieyhteyteen perustuva kuljetuskaytava



Vaylaviraston julkaisuja 85/2025 47

ja koko logistinen jarjestelma olisi kayttoonotettavissa hairidtilanteessa, tulisi sen edellyttamaa kalustoa,

osaamista ja infraa yllapitaa jatkuvasti, vaikkei sille normaalioloissa kayttoa olisikaan.

Luontevia paatepisteita Ruotsin lapi kulkeville taysipitkien junien kuljetuksille olisivat Ruotsin suuret sa-
tamat kuten Goteborg, Helsingborg ja Malmg, seka Pohjois-Saksan teollisuuskeskukset, kuten Hampuri ja
Hannover, joihin ei ole suoraa meriyhteytta Suomesta. Haasteina tallaisessa yhteydessa ovat kuitenkin
ensinnakin kaluston vaatimukset: tarvitaan erikoisvaunuja, jotka soveltuvat toimintaan talviolosuhteissa
- monet nykyiset eurooppalaiset vaunut eivat tayta -40 °C lampdtilavaatimusta. Toiseksi Ruotsin rataver-
kossa on kapasiteettirajoitteita eteldan mentaessa, erityisesti Gavlen etelapuolella, Malmoén-Kddpenha-
minan osuudella ja Ruotsin ja Tanskan valisella Juutinrauman sillalla. Myds Hampurin seudun kapasiteet-
titilanne Saksassa voi rajoittaa kuljetusmahdollisuuksia. Keskeisin haaste raideyhteyden nakdkulmasta
suhteessa merikuljetuksiin on kuitenkin kuljetusmatkan lahes kaksinkertaistuminen seka logistiikkakus-

tannusten ja matka-ajan kasvaminen merikuljetuksiin verrattuna.

Huomioiden, etta taman selvitystyon perusteella ennakoitu kuljetuskysynta on maltillista, potentiaalinen
kaytannollinen vaihtoehto olisi liikenndida Suomesta lyhyempia junia, jotka yhdistetaan taysimittaisiksi
Pohjois-Ruotsissa. Tama on jo vakiintunut kaytantd pohjoisruotsalaisten junien kohdalla, joita ajetaan
Malmoon ja yhdistetaan siella edelleen Hampurin eteldpuolella sijaitsevan Maschenin jarjestelyratapi-

halle suuntaaviin juniin.

3.4.2 Eurooppalaisen raideleveyden paatepiste Pohjois-Suomessa ja

rahtikuljetusten siirtokuormaukseen liittyva logistiikkainfrastruktuuri

Jotta Suomessa toimivien yritysten kuljetusketjut Ruotsin kautta eivat vaatisi siirtokuormauksia, tulisi eu-
rooppalainen raideleveys ulottaa Suomessa suoraan tuotantolaitoksille. Talloin raideliikenteeseen perus-
tuvat toimitusketjut olisivat mahdollisimman sujuvia ja kilpailukykyisempia suhteessa muihin kuljetus-
muotoihin. Taman lisaksi kuitenkin myos kahden raideleveyden valisia - tai useamman kuljetusmuodon
valisia - kuljetuksia varten tarvittaisiin tehokas ja selkeasti maaritelty logistinen solmukohta. Tassa sol-
mukohdassa rahtiliikenne voisi siirtya eurooppalaisesta raideleveydesta suomalaiselle raideleveydelle

seka muille kuljetusmuodoille (tieliikenne).

Logistisen solmupisteen olisi suositeltavaa sisaltaa muun muassa seuraavat toiminnallisuudet:

* Intermodaalisen rahdin siirtokuormausratkaisut, joilla kuormaa voidaan siirtaa eri raideleveyksien
junien valilla, ja myos junien ja kuorma-autojen valilla

*  Alue, jota voidaan kayttaa lastauslaiturina ja josta on suora paasy avovaunuihin

= Sailytysraiteet molemmille raideleveyksille (1435 mm ja 1524 mm)
Mahdollinen raideleveyden vaihtolaite, joka palvelisi vaihtuvan raideleveyden kalustoa (ks. luku
4.3).
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Kaikki infrastruktuuri tulee myds mitoittaa tayspitkille (740 m) junille, joka on TEN-T-asetuksen vahim-

maisvaatimus.

Nykytilanteessa joitakin em. toiminnoista on olemassa Haaparanta-Tornio-alueella, mutta nykyinen inf-
rastruktuuri on teknisesti vanhentunutta, mista johtuen junien kasittely on vaikeaa. Lisaksi alueen tilan-
kaytolliset rajoitteet (kaupunkirakenne ja muut maankaytélliset esteet) vaikuttavat toimintojen laajentu-
mismahdollisuuksiin. Naista syista raideleveyden muutokseen liittyvan logistisen solmupisteen sijaintia

on syyta tutkia uudelleen, mikali eurooppalainen raideleveys toteutetaan Pohjois-Suomeen.
Rakennettava uusi logistiikkainfrastruktuuri ei palvelisi ainoastaan Suomen ja muun Euroopan valista lii-
kennetta vaan se voisi toimia yleisempanakin logistisena solmupisteena Pohjois-Suomessa ja vahvistaa
alueen rahtilogistiikkaa. Mahdollisia sijainteja uudelle solmupisteelle ovat:

= Tornio-Haaparanta:

Rajallinen maa-alueiden saatavuus ja epaoptimaalinen sijainti rataverkolla heikentavat sijainnin

kayttokelpoisuutta.

= Kemi:
Rautatieliikenteen ja tieliikenteen solmukohtana Kemin hyva saavutettavuus, kaytettavissa ole-
vien maa-alueiden riittavyys ja olemassa oleva teollinen ja liikenteellinen infrastruktuuri tekevat
Kemista loogisen ja tehokkaan sijainnin.

Oulu:

Oulu on jo valmiiksi kehittynyt logistinen ja teollinen keskus, jolla on erinomainen saavutettavuus
ja vahva multimodaalinen lilkkenneverkosto. Sijainti kuitenkin heikentaisi solmupisteen saavutetta-
vuutta Lapin maakunnasta kasin, ja radan ulottaminen Ouluun vaatisi suuremman investoinnin.

Rovaniemi:

Rovaniemi on merkittavien kuljetusvirtojen nakdkulmasta syrjaisella sijainnilla, joten sijainnin ky-

synta jaisi vahaisemmaksi ja sijainti olisi kustannuksiinsa nahden tehoton vaihtoehto.

Edella mainittujen nakdkohtien perusteella Kemi ja Oulu vaikuttaisivat sopivimmilta sijainneilta kahden
raideleveyden valisen logistiikan solmupisteen sijainniksi. Sijainti Kemissa tukisi paremmin Lapin saavu-

tettavuutta ja sijainti Oulussa etelan suunnan ja Oulun seudun yhteyksia. Paatelmat siita, kumpi logistisen
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solmupisteen sijainti olisi toimivampi, edellyttaa jatkoselvitystyota. Solmupisteen ei tarvitse olla euroop-
palaisen raideleveyden paatepiste Suomessa, vaan tarkeinta on, etta se muodostaa liikenneyhteyksien
puolesta tehokkaan solmukohdan ja etta alueella on riittavasti vapaata maa-aluetta tarpeellisten logis-

tisten toimintojen toteuttamiseen.

4 Tekniset tarkastelut

41 Ratkaisut rajat ylittavan raideliikenteen kehittamiseksi

Nykyista saumattomampi raideliikenneyhteys Pohjois-Suomesta Ruotsiin ja Norjaan voidaan toteuttaa
kahdella tavalla: ulottamalla eurooppalainen raideleveys Suomen puolelle tai kayttamalla kalustolahtoi-
sia raideleveyden muutosratkaisuja, jotka mahdollistavat kaluston ja/tai kuorman siirtymisen yhdelta rai-

deleveydelta toiselle.

Kalustolahtoisten ratkaisujen kaytélle on mahdollisuudet jo nykytilassa, koska Tornio-Haaparannan alu-
eella voidaan siirtokuormata rahtia ja siirtaa matkustajia junasta toiseen tai suorittaa telinvaihto eli vaih-
taa junan teli toisen raideleveyden teliin. Kalustolahtodiset ratkaisut ovat kertaluonteisina investointeina

pienempia, mutta liikenteen valityskyvyn ja kuljetusaikojen suhteen heikompia vaihtoehtoja kuin euroop-
palaisen raideleveyden tuonti Suomeen. Kalustolahtoisia ratkaisuja tulee olla olemassa riippumatta siita,
ulotetaanko eurooppalaista raideleveytta Pohjois-Suomeen, koska suurin osa Suomen rataverkosta tulisi

edelleen olemaan eurooppalaisen raideleveyden ulottumattomissa.

Ensin alaluvussa 4.2 esitetaan selvityskokonaisuudessa laadittu infrastruktuurilahtoinen ratkaisu eli tek-
ninen suunnitelma eurooppalaisen raideleveyden ulottamisesta Suomeen. Suunniteltuun ratkaisuun kuu-
luvat ratalinjaukset ja kustannusarviot, jotka kaydaan tassa julkaisussa lapi yleisella tasolla ja teknisen
selvitysraportin (Vaylavirasto, 2025b) yhteydessa yksityiskohtaisemmin. Teknisessa selvityksessa kasi-
tellaan myds laajasta nakdkulmasta eri toteutusvaihtoehtojen hyvia ja huonoja puolia. Lopuksi alaluvussa
4.3 esitetaan tiivistelma kalustolahtdisten raideleveyden muutosratkaisujen mahdollisuuksista, joita on

selvitetty erillistydssa taman selvityskokonaisuuden yhteydessa (Vaylavirasto, 2025c).
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4.2 Eurooppalaisen raideleveyden Pohjois-Suomeen ulottamisen

infrastruktuuritarkastelut

421 Ratatekniset toteutusratkaisut: limittaisraide ja rinnakkaisraide

Eurooppalainen raideleveys voidaan teknisesti toteuttaa suomalaisen raideleveyden rinnalle kahdella eri
tavalla: rinnakkaisraiteena tai limittaisraiteena (ks. kuva 18). N&illa kahdella toteutustavalla on oleellinen

ero radan vaatiman sivusuuntaisen tilankayton ja toisaalta radan tarjoaman kuljetuskapasiteetin suhteen:

= Rinnakkaisraide vaatii enemman sivusuuntaista tilaa, minka takia sen toteuttaminen voi olla haas-
teellista maankaytoéllisesti rajoittuneissa kohteissa. Rinnakkaisraiteen ei kuitenkaan tarvitse valtta-
matta kulkea olemassa olevan radan kanssa aivan samassa kaytavassa, joten joitakin maankaytolli-
sesti tai teknisesti haastavia kohteita voidaan mahdollisesti kiertaa. Rinnakkaisraide ei vahenna kapa-
siteettia olemassa olevalta suomalaisen raideleveyden radalta.

= Limittaisraide ei vie samalla tavalla tilaa kuin rinnakkaisraide. Toisaalta se muodostaa vahemman
uutta ratakapasiteettia, koska liikkuva juna vie kapasiteetin kummaltakin raideleveydelta samanaikai-

sesti.

Eri ratkaisuilla on merkittavia eroja teknisten riskien, kunnossapidettavyyden ja rakentamisen aikaisten
vaikutustensa osalta. Rinnakkaisraide on tamanhetkisen tiedon mukaan teknisten jarjestelmien nakokul-
masta helpommin toteutettavissa oleva ratkaisu. Lisaksi limittaisraideratkaisun mahdollisia teknisia

haasteita ei viela taysin tunneta, koska taysin samanlaista kansainvalista vertailukohtaa ei ole olemassa.

Limittaisraide Rinnakkaisraide
1435 mm 1524 mm 1435 mm
1524 mm >4700 mm

Kuva 18. Periaatekuva limittais- ja rinnakkaisraideratkaisuista.
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Limittaisraiteella raideleveydet toteutetaan samalle raiteelle eli nelikiskoisena raiteena, minka takia Llimit-
taisraiteella eri raideleveyden junat eivat pysty ohittamaan toisiaan. Kiskoja vaaditaan nelja, koska kolme
kiskoa ei ole teknisesti mahdollinen ratkaisu. 1435 mm ja 1524 mm raideleveyden ero (n. 9 cm) on liian
pieni kolmikiskoiselle ratkaisulle, jota esimerkiksi Iberian niemimaan kaksoisraideleveydellisilla radoilla
kaytetaan (joilla ero on 23 cm). Limittaisraiteen rakentaminen vaatii ratapenkereen leventamisen, rata-
polkkyjen vaihtamisen leveampiin ja radan olemassa olevien sahkdelementtien muokkaamisen, kuten ajo-

langan siksak-kuvion kaventamisen.

Rinnakkaisraiteessa kaksi eri raideleveytta sijoittuvat fyysisesti taysin eroteltuina vierekkaisille omille
raiteilleen, jolloin eri raideleveyden junat pystyvat ohittamaan toisensa. Rinnakkaisraide rakennettaisiin
pitkalti samantapaisesti kuin normaali kaksoisraide, eli kdytannossa kahdentamalla ratainfrastruktuuri,
mukaan lukien sahkdrataelementit. Rinnakkaisraide ei tasta huolimatta vastaa ratakapasiteetiltaan nor-
maalia kaksoisraidetta, koska 1+1-raiteisella rinnakkaisraiteella liikenteen taytyy olla molempisuuntaista
kummallakin raiteella, jolloin vastakkaisiin suuntiin kulkevat saman raideleveyden junat voivat vaistaa
toisiansa vain erillisilla kohtausraiteilla. Tahan verraten normaalilla kaksoisraiteella kummankin raiteen
liikkenne on yksisuuntaista ja junia voi kulkea jopa nelinkertainen maara samassa ajassa kuin yksiraitei-
sella radalla. Rinnakkaisraiteen kapasiteetti on kaytanndssa noin puolitoistakertainen verrattuna yksirai-
teiseen rataan - kaksinkertaiseen kaytannon kapasiteettiin paastaisiin vain silloin, jos kysynta jakautuisi

taysin tasaisesti molempien raideleveyksien valille.

422 Eurooppalaisen raideleveyden Pohjois-Suomeen ulottamisen

suunnitelmaratkaisu

Esitetty suunnitelmaratkaisu on laadittu rinnakkaisraiteeseen perustuen, silla limittaisraiteen laajamittai-
nen toteuttaminen sisaltaa viela merkittavia epavarmuuksia. Limittaisraidetta on kuitenkin suunniteltu
tietyille lyhyille, maankaytollisesti haastaville osuuksille, joilla rinnakkaisraiteen toteuttaminen olisi
haastavaa tilankaytén suhteen (ks. limittaisraidekohdat kuvassa 19). Limittaisraideratkaisu lyhyillakin
matkoilla vaatii joka tapauksessa jatkoselvityksia ja standardeista poikkeavien ratkaisujen hyvaksytta-
mistd. Vaikka suunnittelu tehtiin lahtdkohtaisesti rinnakkaisraiteella, paatosta jatkoon valittavasta ratkai-
susta ei tehty, vaan ainoastaan tuotettiin materiaalia paatoksentekoa ja tilavarauksia seka jatkosuunnit-

telua varten. Suunnittelutarkkuus on ollut yleispiirteista.

Ratatekniset vaatimukset ja lahtokohdat

Eurooppalaisen raideleveyden radoilla on huomioitava TEN-T-asetuksen tekniset vaatimukset TEN-T-
verkkoon kuuluville rataosuuksille. Teknisen infrastruktuuriselvityksen keskeisia lahtokohtia oli suunni-
tella asetuksen mukainen sahkdistetty rata. Akselipainon osalta lahtokohtana oli 250 kN rata, vaatimuk-
sen ollessa 225 kN. Mikali tarpeen, jatkosuunnittelussa perusteeksi voidaan ottaa my0s tata korkeampi

akselipaino. Teknisissa selvityksissa on huomioitu myos vaatimuksen mukaiset pitkien tavarajunien
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kohtaamismahdollisuudet ratayhteyksilla. Vaatimuksiin kuuluu myos ERTMS-jarjestelman kayttéonotto.

TEN-T-asetuksen edellyttamia henkiloliikenteen nopeuden nostomahdollisuuksia ydinverkolla on tarkas-

teltava lisaa jatkosuunnitelmissa.

Ratalinjaukset

Suunnittelu sisalsi ratalinjaustarkastelut koko tarkastelualueella, joka kasittaa nykyisen rataverkon Oulun
pohjoispuolella, yhteysvalin Oulu-Tuomioja—Raahe seka yhteysvalin Kolari-Svappavaara Suomen puoli-
sen osan. Laurilaan suunniteltiin kolmioraide mahdollistamaan Tornion ja Rovaniemen suuntien valisen

lilkkenndinnin.

{ Eurooppalaisen raideleveyden ratkaisu
suomalaisen raideleveyden yhteyteen
rinnakkaisraide
rinnakkaisraide kolmantena raiteena, jos
i suomalaisen raideleveyden kaksoisraide toteutuu
H === |imittaisraide
\ ei selvityksen tarkastelualueella

=0

Kemijarvi-Patokangas,

q
¢ Rovaniemi-Vaarala,
] limittdisraideosuus 8 km

limittgisraideosuus 9 km

Ylitornio, ’
limittaisraideosuus 4 km 3

Tornio-Réyttd, ] Limittaisraideosuudet Kemi-Ajos 8 km
limittdisraideosuus 8 km ) ja Kemin biotuotetehdas 2 km

) Oulu, limittdisraideosuus 8 km

QOulu-Liminka, rinnakkaisraide kolmantena raiteena, jos
suunniteltu suomalaisen raideleveyden kaksoisraide toteutuu

Kuva 19. Rinnakkais- ja limittaisraidetta kayttavat kohdat tarkastellussa suunnitteluratkaisussa.

Teknisen selvityksen mukaan rinnakkaisraide on paasaantodisesti suositeltavaa toteuttaa sille puolelle,
jolla rataosuuden liikennepaikkojen sivuraiteet sijaitsevat. Asemarakennukset ja mahdolliset matkustaja-

laiturit sijaitsevat usein sivuraiteisiin nahden vastakkaisella puolella, eika uutta raidetta haluta sijoittaa
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niiden tilalle. Oulun ja Kemin valilla uusi raide sijoittuisi itapuolelle seka Laurilan ja Rovaniemen valilla lan-
sipuolelle. Ratkaisut sisaltavat myos Laurilan kolmioraiteen, joka mahdollistaa Tornion ja Rovaniemen
suunnan valisen liikkenndinnin. Tornion ja Kolarin seka Laurilan ja Rovaniemen valilla uutta raidetta ei kan-

nata sijoittaa nykyisen raiteen ja joen valiin mydskaan siksi, etta naiden valissa on asutusta.

Limittaisraideratkaisua on esitetty seuraaville osuuksille: Oulun alue, Kemi-Ajos, Kemin biotuotetehtaan
raide, Tornio—Roytta, Ylitornion keskusta, Rovaniemen keskusta, Kemijarven keskusta ja Kemijarvi-Pato-
kangas. Lisaksi Kemin Isohaaran voimalaitoksen kohdalla on tunnistettu, etta on todennakoista, etta ny-
kyinen ratalinjaus siirtyy nykyisesta paikasta. Erityiskohteena on Liminka-Oulu-vali, jolle on laadittu rata-
suunnitelma kaksoisraiteesta nykyiselle raideleveydelle. Kaksoisraiteen toteutuessa eurooppalainen rin-
nakkaisraide vaatisi kolmannen raiteen ratakaytavaan. Lahtdkohtaisesti myds kolmannen raiteen on arvi-

oitu tulevan nykyisen raiteen itapuolelle.

Kolarin ja Svappavaaran valisen uuden ratayhteyden osalta on tehty linjaustarkastelu Suomen puolei-
sesta osuudesta. Liikenteeltd suljettu osuus ja ratapohja Kolarista entiselle Akésjoen liikennepaikalle on
esitetty hyddynnettavan kokonaisuudessaan. Akasjoen entiselta ratapihalta Kalkkikankaan alueelta uu-

den yhteyden on esitetty jatkuvan suoraan Muonionjoen yli Ruotsin puolelle.

Vaikutukset rautatiekalustoon

Selvitysten mukaan suomalaisen raideleveyden radoilla voidaan Pohjois-Suomessa liikkua jatkossakin
tavallisella suomalaisella kalustolla. Eurooppalaisen raideleveyden ratojen liikennetta koskien on huomi-
oitava, etta raideleveys ei ole ainoa asia, joka maarittaa, toimiiko rajat ylittava raideliikenne. Kansainvali-
seen liikenteeseen liittyy lisaksi kalustoteknisia rajoitteita, kuten mm. rataverkkojen kuormaulottumat
(kaluston suurin sallittu korkeus ja leveys; tahan liittyen myés laiturin ja junan valiin jadvan raon huomioi-
minen), kaluston soveltuvuus talvioloihin mm. jarrujarjestelmien seka henkiléjunien lammaéneristavyyden
osalta, ja vetokaluston sahkdistysjarjestelma (molempiin ajolankajarjestelmiin yhteensopiva kaksoisjan-
niteveturi, ellei tehda veturinvaihtoa). Lisaksi on varmistettava, ettd vaunukalusto on sellaista, jolla on
lupa liikenndida Suomessa. Eurooppalaisen kalustomarkkinan taysimaarainen hyddyntaminen sellaise-
naan on siis rajoitettua, ja riippuen liikenteen tyypista, kalustotekniikassa ja/tai infrastruktuurissa voi-
daan tarvita tiettyja erityisratkaisuja. Kaikkia naista eritysratkaisuista ei ole selvitetty tassa selvityskoko-

naisuudessa, koska erityisratkaisuja tulee selvittaa tapauskohtaisesti.
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423 Suunnitelmaratkaisun kustannusarviot

Eurooppalaisen raideleveyden infran toteuttamisen kustannusarviot valtion rataverkon nykyisten ratojen

yhteyteen ovat seuraavat (alv. 0, MAKU 145 (2020=100), sis. hanketeht&vat):

= Haaparanta-Tornio—-Roéytta: 55 miljoonaa euroa

= Tornio-Laurila: 130 miljoonaa euroa

= Laurila-Kemi: 50 miljoonaa euroa

= Kemi-Ajos: 16 miljoonaa euroa

= Kemi-Oulu: 420 miljoonaa euroa
Oulu-Raahe: 490 miljoonaa euroa
Laurila-—Rovaniemi: 570 miljoonaa euroa
Rovaniemi-Misi: 200 miljoonaa euroa
Misi-Patokangas: 140 miljoonaa euroa

Tornio—Kolari: 1,04 miljardia euroa.

Kustannukset perustuvat yleispiirteiseen suunnitteluun ja ne tarkentuvat suunnittelun edetessa. Haapa-
rannalta Tornioon, Royttaan ja Kemin satamaan (Ajos) ulottuvien yhteyksien pituus on yhteensa 46 kilo-
metria. Kemista Ouluun on 106 kilometria, Oulusta Raaheen 87 kilometria, Laurilasta Rovaniemelle 114 ki-
lometria, Rovaniemelta Misiin 51 kilometria, Misista Patokankaalle 51 kilometria ja Torniosta Kolariin 184

kilometria. Uusi ratayhteys Kolari-Kiiruna (Svappavaara) on pituudelta arviolta 135 ja 150 kilometrin valita.

Ylla esitetyt valtion rataverkon kustannusarviot sisaltavat ratalinjan, pohjanvahvistusrakenteet, turva-
laitteet, sahkodradan, uudet sahkdsyottoasemat, kohtauspaikat, siltojen uusiminet tai leventamiset seka
radan paallysrakenteen uusimisen ratapihoilla. Kustannusarviot eivat sisalla kuormauspaikkoja, koska
jokaisen kuormauspaikan tarpeet ja ratkaisut tulee arvioida tapauskohtaisesti. Teknisessa infrastruktuu-
riselvityksessa on tuotettu eurooppalaisen raideleveyden kuormauspaikoille tyyppiratkaisuja ja kustan-
nusarvioita. Tyyppiratkaisujen mukaan yksittaisen kuormauspaikan kustannusarvio on 11-17 miljoonaa

euroa/kpl (alv. 0, MAKU 145 (2020=100), sis. hanketehtavat).

TEN-T-asetuksen TEN-T-verkko-osuuksille vaatima kahden tunnin vuorovalin mahdollistaminen tavara-
junille vaatisi minimissaan yhden uuden kohtauspaikan Kemin ja Rovaniemen valille seka toisen Oulun ja
Kemin valille. Tama on kuitenkin vain vahittaismaara, joten kustannusarvioissa on huomioitu enemman
kohtauspaikkoja. Ylla esitetyt rataosuuskohtaiset kustannusarviot sisaltavat yhden kohtauspaikan Raa-
hen ja Oulun valilla, kaksi Oulun ja Kemin valilla, yhden Tornion ja Kolarin valilla, kaksi Laurilan ja Rovanie-

men valilla seka yhden Kolarissa, Misissa ja Patokankaalla.

Yhteenlaskettuna yhteys Haaparannasta Tornioon, Royttaan ja Kemiin Ajokseen asti maksaisi 250 miljoo-

naa euroa. Kustannusarvio yhteydelle, joka naiden lisaksi ulottuisi Ouluun, on 670 miljoonaa euroa.
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Kustannusarvio yhteydelle, joka ulottuisi Rovaniemelle Misiin (mutta ei Ouluun) on 1,02 miljardia euroa.
Ouluun ja Rovaniemelle Misiin ulottuvien yhteyksien kustannusarvio olisi yhteensa 1,44 miljardia euroa.
Mikali eurooppalainen raideleveys toteutettaisiin koko tarkastelualueelle nykyisten valtion rataverkon

ratojen yhteyteen (ks. aiempi kuva 19), investointikustannus olisi arvoilta 3,11 miljardia euroa (alv. 0).

Lisaksi mahdollinen uusi yhteys Ruotsin Malmiradalle, Kolari-Svappavaara, kustantaisi arviolta 1,59 mil-
jardia euroa (alv. 0, MAKU 145 (2020=100)). Tasta 0,03 miljardia kohdistuisi osuudelle Kolari-Suomen raja
ja 1,56 miljardia Ruotsin puoleiselle osuudelle Suomen raja-Svappavaara. Ruotsin puoleisen osuuden kus-
tannusarvioon ei ole sisallytetty hanketehtavia, mutta siihen on sisallytetty 20 % riskivara. Mukaan lukien
Kolari-Svappavaara, kaikki tarkastellut eurooppalaisen raideleveyden yhteydet kustantaisivat yhteensa

4,7 miljardia euroa.

Edella mainittujen kustannusten lisaksi eurooppalaisen raideleveyden ulottaminen Suomeen vaatii mah-
dollisesti uuden varikon eurooppalaisen raideleveyden kalustolle. Varikon referenssihinnaksi on arvioitu
50 miljoonaa euroa (alv. 0, MAKU 145 (2020=100)) perustuen muihin Suomessa rakennettuihin varikoihin
ja uusien varikoiden suunnitelmiin. Hanketehtavat mukaan lukien varikon kustannus olisi 80 miljoonaa eu-

roa.

Lisaksi tyossa on tarkasteltu yksityisraiteistoille kohdistuvia kustannuksia. Kustannusarvio eurooppalai-
sen raideleveyden toteuttamisesta yksityisraiteille on yhteensa 43 miljoonaa euroa (alv. 0, MAKU 145
(2020=100), sis. hanketehtavat), joka sisaltaa yksityisraiteilla sijaitsevat kuormauspaikat. Yksittaisten yk-

sityisraidekohteiden kustannusarviot ovat:

= Ajos: 9,4 miljoonaa euroa

= Kemin biotuotetehdas: 10,2 miljoonaa euroa

= Oritkari: 13,4 miljoonaa euroa

= Misin sorakuoppa: 4,7 miljoonaa euroa

*  Raahen terastehdas (vain teraskelaraiteet): 1,5 miljoonaa euroa

= Roytta: 3,3 miljoonaa euroa.

Linjaosuuskohtaisten arvioiden lisaksi teknisessa selvityksessa on muodostettu kustannusarvio erilaisten
tyyppipoikkileikkausten mukaiselle yhden kilometrin osuudelle eurooppalaista raideleveytta. Kustannus-
arvio yhden kilometrin pituiselle limittaisraiteelle on 2,00 miljoonaa euroa. Rinnakkaisraiteen kustannus-
arvio yhden kilometrin osuudelle on 2,84 miljoonaa euroa rakennettaessa samalle penkereelle 1524 mm
raiteen kanssa ja 12,29 miljoonaa euroa rakennettaessa omalle penkereelle paalulaatan kanssa. Paalulaa-
tan kayttéa vaaditaan huonommissa pohjaolosuhteissa, kuten pehmeikkdosuuksilla. Tyyppipoikkileik-
kausten kustannusarvioissa on huomioitu hanketehtavat, ja ne on laskettu indeksissa MAKU 145
(2020=100).
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4.3 Kalustolahtoiset raideleveyden muutosratkaisut

Selvityksia taydentamaan on laadittu erillinen selvitys kalustolahtoisista ratkaisuista kuljetusten jarjesta-
miseksi kahden eri raideleveyden valilla. Toisin kuin eurooppalaisen raideleveyden ratojen ulottamisella
Suomeen, kalustolahtoisten ratkaisujen avulla liikenne saadaan kulkemaan eri raideleveyden ratojen va-
lilla ilman, etta ratainfrastruktuuriin tarvitsee tehda suuria kertainvestointeja. Kalustolahtoisia ratkaisuja

ovat:

= Siirtokuormaus eli rahdin tai matkustajien siirtaminen yhdella raideleveydella toimivasta rautatieka-
lustosta toisella raideleveydella toimivaan rautatiekalustoon

= Telinvaihto eli junan nostaminen ilmaan ja telin eli kiskopydrastén vaihto toiselle raideleveydelle so-
pivaksi

* Vaihtuvan raideleveyden pyoérakerrat ja telit eli erityiskalusto, joka pystyy liikkumaan kahden eri

raideleveyden raiteilla, vaatien myds infraratkaisuksi erillisen raideleveyden vaihtolaitteiston.

Kalustolahtoiset ratkaisut eivat ole siina mielessa vaihtoehtoisia ratkaisuja eurooppalaiselle raidelevey-
delle, etta niiden tulee olla olemassa myds silloin, jos eurooppalainen raideleveys ulotetaan Pohjois-Suo-
meen. Suomalainen raideleveys ei ole poistumassa kaytosta, ja siten mahdollinen raideliikenteen kysynta
myos esim. keskisesta ja etelaisesta Suomesta Ruotsiin ja Ruotsin kautta eteenpain tulee olla palvelta-
vissa kahden toisestaan eroavan raideleveyden valilla. Kalustolahtoisista ratkaisuista siirtokuormauksen
ja telinvaihdon tulee molempien olla mahdollista. Siirtokuormaus on sujuvin tapa tehda raideleveysmuu-
tos esimerkiksi konttitavaralle ja raakapuulle. Toisaalta telinvaihto on paras tapa tehda raideleveys sellai-
selle tavaralle, jolle siirtokuormaus olisi hankalaa, riskialtista tai kallista (esim. nestemaiset ja bulkkikuor-
mat seka vaaralliset aineet). Ainoa kalustolahtéinen ratkaisu, jonka olemassaolo ei ole valttamaton, on
vaihtuvan raideleveyden erikoiskalusto, koska joko siirtokuormauksella tai telinvaihdolla voidaan tehda

raideleveydenmuutos mille tavaralle tahansa.

Kalustolahtoisten ratkaisujen selvitys vertailee kalustolahtoisten ratkaisujen sopivuutta Suomen ja Ruot-
sin valisen liikenteen palvelemiseksi ja vertaa kalustolahtdisia ratkaisuja infralahtéiseen ratkaisuun (eu-
rooppalaisen raideleveyden radat) ratakapasiteetin, kaluston, henkilo- ja tavaraliikenteen, operoitavuu-

den ja huoltovarmuuden nakdékulmista.

Erillisselvityksen lopputulemana on, etta kalustolahtdiset raideleveydenvaihtoratkaisut ovat infralahtoi-
sia ratkaisuja edullisempia. Niiden kustannukset myds jakautuisivat niin operaattorien kuin infrastruktuu-
rin haltijan kesken. Samalla kalustolahtdisten ratkaisujen ilmastovaikutukset ovat pienia suhteessa eu-
rooppalaisen raideleveyden radan toteuttamiseen. Merkittavana haittapuolena kalustolahtoéisissa ratkai-
suissa on, etta yhteisen raideleveyden yhteyteen verrattuna ne pidentavat kuljetuksia ajallisesti. Nopein
mahdollinen kalustolahtoinen ratkaisu on vaihtuvan raideleveyden kalusto, jolla raideleveyden vaihtami-

seen voi menna nopeimmillaan 0,5-1 tuntia.
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Jo nykyisin Suomen ja Ruotsin rajalla on mahdollisuus kayttaa kalustolahtdisia ratkaisuja. Kalustolahtois-

ten ratkaisujen kehittamisessa, kayttéonotossa ja kaytdssa rautatieyrityksilla on keskeinen rooli.

Kalustolahtéisten raideleveyden muutosratkaisujen investointikustannus- ja kaytettavyysarviot

Kalustotekniset raideleveyden muutosratkaisut (erityisesti telinvaihto ja vaihtuvan raideleveyden pyora-
kerrat ja telit) ovat lahtokohtaisesti tiettyyn kayttotarkoitukseen suunniteltua kalustoa, ja siten myds kus-
tannukset muodostuvat pitkalti kayttotarpeen mukaan. Satunnaisessa liikenteessa siirtokuormaus on
kaytannéllisin kalustolahtdinen vaihtoehto vahaisten kalustoinvestointien ja kalustovaatimusten vuoksi,
keskitiheassa lilkenteessa telinvaihto voi olla kaytannéllinen ratkaisu pienempien henkiléstokustannuk-
sien vuoksi, ja tiheassa saanndllisessa liikenteessa vaihtuvan raideleveyden kalusto voi olla edullisin rat-
kaisu matalien kayttdkustannusten vuoksi. Vaihtuvan raideleveyden kaluston etuna on, etta se on sovel-

tuva myds henkildjunaliikenteelle.

Siirtokuormauksessa investointikustannusarvio rataverkon haltijan osalta on 0,3-3 M€, ja se ei vaadi in-
vestointeja rautatiekalustoon operaattoreilta tai rahdinantajilta. Mahdollinen kuljetustarpeen kasvami-
nen voisi vaatia konttikentan rakentamista ja kuormausraiteiden parantamista. Siirtokuormaukseen ku-
luva aika vaihtelee paljon lastityypeittain. Henkiléjunissa matkustajien siirtyminen on hyvinkin nopeaa (n.
10-15 min.), konttijunilla siirtokuormaukseen kuluu muutama tunti, ja esim. malmin tai irtotavaran uudel-

leen lastaus voi kestaa tatakin pidempaan.

Telinvaihdossa investointikustannus liittyy seka kalustoon etta vaihtohalliin. Telit maksavat tyypillisesti
50 000-90 000 euroa vaunua kohden. Jarjestelma vaatii kuitenkin mittavamman infrastruktuuri-inves-
toinnin, arviolta 5-15 miljoonaa euroa telinvaihtohallia ja sen tarvitsemia oheistoimintoja kohden. Pie-
nessa mittakaavassa vaihdon tekeminen ulkona on myds mahdollista, mutta erityisesti talviolosuhteissa
halli on kaytannéllisempi. Telinvaihtoprosessin haittapuoli on se, etta se on tydlas ja hidas: taysimittaisen
tavarajunan kasittely kestaa 2-5 tuntia, koska jokainen vaunu nostetaan ja kasitellaan yksitellen. Tama
lisaa tydvoiman tarvetta ja kaluston mekaanista kulumista, mika nostaa pitkan aikavalin kayttokustan-
nuksia ja huoltotarvetta. Jo kohtuullisilla liikennemaarilla telinvaihtojarjestelma muodostaisi pullon-

kaulan kapasiteetille.

Vaihtuvan raideleveyden pyorakertoihin ja teleihin perustuva kalusto olisi selvasti kalliimpi investointi.
Esimerkiksi eraan valmistajan tietojen perusteella muuttuvan raideleveyden vaunu olisi noin 30 % kal-
liimpi valmistaa ja 15-20 % kalliimpi yllépitaa kuin tavanomainen vaunu (Vaylavirasto, 2025c). Sen sijaan
itse raideleveyden vaihtopisteen infrastruktuurikustannukset ovat alemmat, noin 2-6 miljoonaa euroa, ja
toiminta on pitkalti automatisoitua. Taysimittainen tavarajuna voidaan kasitella 0,5-1 tunnissa, mukaan

lukien veturin vaihto, ja henkiléstdtarve on hyvin vahainen.
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Kalustotekniset raideleveyden muutosratkaisut sotilaallisen liikkuvuuden nakékulmasta

Sotilaallisen liikkuvuuden nakdkulmasta optimaalinen ratkaisu olisi kayttaa intermodaalisen liikkkumisen
mahdollistavia tasovaunuja, matalalattiaisia vaunuja tai taskuvaunuja, joita voidaan normaalisti hyddyn-
taa myos siviilikuljetuksissa (esimerkiksi kontit, kappaletavara kuten teras ja puu, seké muut ajoneuvot).
Tallainen vaunukalusto voitaisiin esim. hankkia nimenomaan tata kayttotarkoitusta varten — mahdolli-
sesti jopa vaihtuvan raideleveyden pydérakertojen ja telien kanssa varustettuna — mutta vuokrata siviili-
kayttdon valtion omistaman kalustoyhtidn kautta, niin etta vaunuilla on varattu etuoikeus sotilaskayttodn
tarpeen vaatiessa. Tama edellyttaisi luonnollisesti taysin uuden vaunukaluston hankintaa - ja yksittaisen

vaunun hinta vaihtuvalla raideleveysteknologialla varustettuna olisi noin 300 000-350 000 euroa.

5 Vaikutusten arviointi

5.1 Lahtokohdat vaikutusten arviointiin

Eurooppalaisen raideleveyden Pohjois-Suomeen ulottamisen vaikutusten arviointi on laadittu tarkastele-
malla valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelma Liikenne 12:n vuoden 2024 luonnoksen mukaisten
(LVM, 2024b) tavoitteiden toteutumista. Vaikutusten arviointia on tehty seka selvityskokonaisuuden han-
kearviointiselvityksen etta paaselvityksen yhteydessa. Arvioinneissa on keskitytty ratayhteyksien kehitta-
miseen, ei kalustolahtdisten raideleveyden muutosratkaisujen arviointiin. Kalustolahtoisten ratkaisujen
arviointia on tehty selvityskokonaisuudessa muutoin sita kasittelevien osuuksien yhteydessa. Hankearvi-
oinnin tulokset esitetaan luvussa 5.2. Luvuissa 5.3-5.7. kasitellaan vaikutuksia Liikenne 12 -suunnitelman
arviointiohjelman (LVM, 2024b) mukaisesti, huomioiden samalla uuden Liikenne 12 -suunnitelmaluonnok-

sen (LVM, 2024a) asettamat tavoitteet ja strategiset linjaukset. Arvioitavat vaikutukset ovat:

Vaikutukset saavutettavuuteen seka matkojen ja kuljetusten palvelutasoon
Vaikutukset taloudelliseen kestavyyteen

Vaikutukset ekologiseen kestavyyteen

Vaikutukset sosiaaliseen kestavyyteen

Vaikutukset liikennejarjestelman turvallisuuteen.

Eurooppalaisen raideleveyden yhteyksien toteutukseen liittyvia riskeja on arvioitu erikseen luvussa 5.8,

jossa riskeja tarkastellaan myds laajemmin kuin edella mainittujen Liikenne 12 -arviointiteemojen tasolla.

Selvityskokonaisuuteen kuuluvassa hankearviointiselvityksessa on tehty raideleveyshankkeesta Vaylavi-
raston ohjeiden mukainen hankearviointi (ohje: Vaylavirasto, 2020), joka kayttaa ldhtotietoinaan kysyn-

taselvityksen ja teknisen selvityksen tuottamia tietoja. Hankearvioinnissa on laadittu tarkastelluille
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hankevaihtoehdoille yhteiskuntataloudellinen kannattavuuslaskelma ja siihen liittyvat hyoty-kustannus-
suhteet. Hankevaihtoehdoissa arvioidaan eurooppalaisen raideleveyden yhteyksien maantieteellisia laa-

juusvaihtoehtoja.

Hankearvioinnin kannattavuuslaskelmaa tulkitessa on huomattava, etta se perustuu siviililiikenteen tar-
kasteluun ja kansalliseen nakdkulmaan, eli esimerkiksi yhteiskunnan tasoiset kokonaisturvallisuusulottu-
vuudet tai ylikansalliset vaikutukset jaavat sen ulkopuolelle. Hankearviointi perustuu myds pitkalti yhteis-
kunnan ja liikennejarjestelman nykytilanteesta johdettuihin trendiennusteisiin ja oletuksiin, eika siten ota
huomioon odottamattomia tai epatodennakdisina pidettyja, mutta toteutuessaan vaikuttavuudeltaan
suuria toimintaymparistén muutoksia. Hankearviointi tuottaa joka tapauksessa tarkeaa tietoa, joka ohjaa
muiden selvityskokonaisuuden osaselvitysten yhteydessa tehtyjen havaintojen kanssa suosituksia, joita
selvityskokonaisuus antaa eurooppalaisen raideleveyden ratojen toteuttamisesta ja jatkoselvitystar-

peista.

5.2 Hankearviointi

Hankearvioinnissa arvioidut vaihtoehdot eurooppalaisen standardiraideleveyden yhteyksien ulotta-

miseksi Suomeen ovat seuraavat:

»  VEO: nykytila (vertailuvaihtoehto)

= VEI: standardiraideleveyden yhteys Haaparannalta Royttaan ja Kemiin

*  VE2A: standardiraideleveyden yhteys Haaparannalta Ouluun + VE1

*  VE2B: standardiraideleveyden yhteys Haaparannalta Raaheen + VE1 + VE2A

* VE3A: standardiraideleveyden yhteys Haaparannalta Rovaniemelle
VE3B: standardiraideleveyden yhteys Haaparannalta Kemijarvelle + VE3A

*  VE4A: uusi ratayhteys Svappavaara—Kolari standardiraideleveydella (malmirikastekuljetusreitti Ko-
lari-Narvik)
VE4B: Tornio-Kolari sahkdistys suomalaisella raideleveydella (malmirikastekuljetusreitti Kolari-

Kemi).

Vaihtoehdot perustuvat teknisessa selvityksessa laadittuun infrastruktuurin suunnitelmaratkaisuun (ks.

luku 4.2.2). Veturikaluston tarve on huomioitu hankearvioinnissa seuraavasti:

Kannattavuuslaskelma perustuu oletukseen, jossa Suomen ja Ruotsin rajan ylittavaa lilkennetta var-
ten hankitaan kaksijannitevetureita, joita voidaan kayttaa seka Ruotsin etta Suomen sahkoistysjarjes-
telmissa. Erikoisvirroittimella varustettujen vetureiden hankintahinnan on oletettu olevan 10 % suu-

rempi kuin tavanomaisten vetureiden.
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= Toinen vaihtoehto olisi jarjestaa lilkkenne siten, etta veturia vaihdetaan Haaparannassa. Talléin kum-
massakaan maassa ei olisi tarvetta veturien kaksoisjanniteominaisuuteen. Tata vaihtoehtoista jarjes-
telytapaa on tutkittu herkkyystarkasteluna, eika se vaikuttaisi laskettuun kannattavuuteen merkitta-

vasti.

Kannattavuuslaskelman tulokset vaihtoehtoille VE1-VE3B on esitetty taulukossa 2. Arvioidut hydty-kus-
tannussuhteet ovat negatiivisia, mika indikoi, etta hankevaihtoehtoja ei siviililiikenteen perusteella kan-
nattaisi rakentaa edes siina tapauksessa, etta investointikustannus olisi nolla euroa (hy6ty/investointi-
kustannus-jakolaskun hyétyosuus on negatiivinen). Hyétyosuuden negatiivisuus johtuu mm. siitd, etta
hankevaihtoehdoilla on suuret rakentamisen aikaiset paastoét ja ne kasvattaisivat ratainfrastruktuurin
kunnossapitokustannuksia - kun samalla hyodyt mm. liikkennodintikustannussaastoissa jaisivat em. hait-

toihin verrattuna pieniksi.

Hankkeen nettonykyarvo on sita negatiivisempi, mita pidemmalle Suomeen eurooppalaisen raideleveyden
rata ulotetaan. Hankevaihtoehtoja keskenaan vertailtaessa suhteellisesti kannattavinta olisi ulottaa eu-
rooppalainen raideleveys Kemiin (VE1). Tama johtuu siita, etta merkittavin lilkkenteen kysynta ulottuu vain
Royttaan ja Kemiin saakka, jolloin suurin osa hyddyista saavutetaan jo tassa vaihtoehdossa. Yhteyden
ulottaminen vaihtoehdon VE1 mukaisesti vaatii my6s suhteellisen vahan uutta rataa (46 km), jolloin inves-
tointikustannukset ja rakentamisen paastot jaavat muihin vaihtoehtoihin verraten pieniksi haittavaikutuk-

siksi.
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Taulukko 2. Hankearvioinnin hyoty-kustannuslaskelman tulokset. (Vaylavirasto, 2025d).

VE1 VE2A VE2B VE3A VE3B
Investointikustannukset
Investointikustannus 213 569 984 593 881
Julkisten varojen rajakustannus 43 14 197 119 176
investointikustannuksesta
Rakentamisen aikaiset korot 38 101 174 105 156
Valilliset investoinnit 19 31 32 0 4
(yksityisraiteet)
Investointikustannukset 312 814 1387 817 1218
vhteensa
Hyoédyt
Kunnossapitokustannukset -22 -7 -10 -63 -103
Liikenndintikustannukset Al 83 64 10 5
Onnettomuuskustannukset 0 0 0 0 0
Liikenteen paastot 8 10 10 1 2
Rakentamisen paastot -84 -159 -248 -180 -239
Julkinen talous -19 -21 -19 -2 0
Jadnnoésarvo 10 23 49 36 46
Hyodyt yhteensa -35 -135 -254 -198 -290
Nettonykyarvo -348 -949 -1641 -1015 -1508
Hyoty-kustannussuhde negat. negat. negat. negat. negat.

Vaihtoehdoille VE4A ja VE4B on tehty kannattavuuslaskelman sijasta kuljetusreittivertailu, joka perustuu
kummallekin vaihtoehdolle lasketuille, suuntaa antaville kuljetuskustannusarvioille. Vaihtoehtojen tarkoi-
tuksena on verrata kuljetusreittejd mahdolliselle malmirikasteen kuljetuskysynnalle Kolarista (suunnit-
teilla olevalta Hannukaisen kaivokselta) Keski-Eurooppaan. Kuljetuskysynnan maara olisi arviolta 2 mil-
joonaa tonnia vuodessa. Kysynnan realisoituminen ei ole viela ajankohtaista, ja sen realisoituminen pitkal-
lakin tulevaisuudessa on epavarmaa. Korkein hallinto-oikeus on tehnyt huhtikuussa 2025 paatdksen,

jonka mukaan Hannukaisen kaivoksen rakentamisen mahdollistava osayleiskaava on lainvastainen.

Kuljetuskustannusvertailu osoittaa, etta malmirikasteen kuljettaminen suomalaisella raideleveydella
sahkoistetyn Kolarin radan ja Kemin sataman kautta Keski-Eurooppaan (VE4B) olisi kokonaistaloudelli-
sesti merkittavasti edullisempaa kuin Kolari-Svappavaara-radan rakentaminen ja rikasteen kuljettaminen
Narvikin sataman kautta Keski-Eurooppaan (VE4A) (kuva 20). Narvikin reitilléd saavutettaisiin noin 150 mil;.

euron lilkkenndintikustannussaastét 30 vuoden aikana, mutta yhteiskuntataloudellinen
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investointikustannus* reitin edellytyksen eli Kolari-Svappavaaran radan rakentamiselle olisi noin 1,7 mil-

jardia euroa enemman kuin kustannus Kolarin radan sahkdistamisesta.

Kuljetusreittivertailu Kolarista Keski-Eurooppaan
—vaihtoehtojen kustannukset 30 vuoden aikana
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B Investointikustannukset M Liikennointikustannukset

Kuva 20. Hankearvioinnissa tehty kuljetusreittivertailu malmirikastekuljetuksille (2 miljoonaa tonnia

vuodessa) Kolarista Keski-Eurooppaan. (Vaylavirasto, 2025d).

5.3 Vaikutukset saavutettavuuteen seka matkojen ja kuljetusten

palvelutasoon

5.3.1 Kansainvalinen saavutettavuus

Eurooppalaisen raideleveyden ratojen laajentaminen Suomeen vaikuttaa Pohjois-Suomen saavutettavuu-
teen ensisijaisesti kansainvalisten yhteyksien nakékulmasta. Rautateiden kilpailukyky Suomen ja Ruotsin
valisissa tavarakuljetuksissa paranee suhteessa muihin kuljetusmuotoihin niilla yhteysvaleills, joille uusia
suoria ratayhteyksia muodostetaan. Erityisesti niilla yhteysvaleilla, joilla eurooppalainen raideleveys
ulottuu suoraan kohteeseen Suomen puolella, kansainvalinen saavutettavuus paranee. Niilla yhteysva-
Leilla, joilla eurooppalainen raideleveys ei Suomen puolella ulotu suoraan kohteeseen, saavutettavuus voi

jonkin verran epésuorasti parantua, koska logistisia toimintoja (esim. siirtokuormaus) voidaan siirtaa

“johon lasketaan suoran investointikustannuksen liséksi julkisten varojen rajakustannus (20 % investointikustannuk-

sesta), rakentamisen aikaiset korot ja valilliset investoinnit (yksityisraiteet)
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Tornio-Haaparanta-aluetta tehokkaammalle ja keskeisemmalle sijainnille Suomen rautatieverkolla (esim.

Kemi tai Oulu).

Tavaraliikenteen saavutettavuus paranee yhteysvaleilla Pohjois-Suomesta Pohjois-Ruotsiin, ja rajoittu-
neemmassa maarin myds Norjaan, Norjan ja Ruotsin satamiin seka Keski-Euroopan suuntaan. Eurooppa-
laisesta raideleveydesta hydtyvia kuljetuksia on kysyntaselvityksessa tunnistettu enemman etelan suun-

nassa (Kemi, Oulu ja Raahe) kuin pohjoisen suunnassa (Rovaniemi, Kemijarvi, Kolari ja Sodankyla).

Saavutettavuushydtyja erityisesti suurille tavaraliikenteen kuljetusvolyymeille rajoittaa Ruotsin rataver-
kon kapasiteetin korkea kayttéaste (mm. Malmiradalla Narvikin satamaan ja Etela-Ruotsissa, joka on reitti
Ruotsin suuriin satamiin ja Keski-Eurooppaan). Vaikka Ruotsin korkean kayttdasteen yhteysvaleille voitai-
siinkin sovitella muutamia junia lisaa, on todennakdista, etta nama eivat mahdu rataverkolle kaupallisen
liiketoiminnan nakdkulmasta optimaaliseen kellonaikaan tai optimaalisella lapimenoajalla. Riippumatta
kapasiteettirajoitteista, tavaraliikenne raidekuljetuksina kilpailisi merikuljetusten kanssa, jotka ovat jo ny-
kyisellaan erittain kustannuskilpailukykyisia esimerkiksi Etela-Ruotsiin, Keski-Eurooppaan tai valtamer-

ten taakse suuntautuvilla kuljetuksilla.

Henkiloliikenteen saavutettavuus ja palvelutaso paranisivat teoreettisesti Suomen ja Ruotsin rajan ylitta-
villa, mahdollisesti jarjestettavilla henkildjunayhteyksilla, mikali tallaisia yhteyksia olisi. Infrastruktuuri-
investoinnin lisaksi liikkenteeseen tarvittaisiin kuitenkin subventio eli kannattamattoman palvelun han-
kinta, koska matkustajapotentiaalia on vain vahan. Subventioaste olisi arviolta 90 % (Airaksinen ym.,
2022). Suomen ja Ruotsin valilla ei kulje nykyisellaan henkiléjunaliikennetta. Lisaksi on huomioitava, etta
vaikka alueellista junaliikennetta voitaisiin eurooppalaisen raideleveyden myo6ta toteuttaa joillain yhteys-
valeilla Suomen ja Ruotsin valilla vaihdottomana, niin etelaisemmasta Suomesta saapuvilla kaukojunilla
vaihtotarve ei poistuisi kokonaan, koska etelaisen Suomen rautatieverkko perustuisi edelleen eri raidele-

veyteen.

Kapasiteettirajoitteiden takia myoskaan henkildliikenteessa ei voida olettaa, etta suurta maaraa nopeita
junayhteyksia voidaan jarjestaa Etela-Ruotsin ja Keski-Euroopan suuntaan. Henkiléliikenteessa lisaksi va-
limatka em. kohteisiin on pitka, joten raideliikenne kilpailee lentoliikenteen kanssa. Mahdollinen subventi-
olla kehitettava alueellinen junaliikenne — esimerkiksi Luulajan ja Oulun valilla - olisi niin ikaan suhteelli-
sen pitkan matka-ajan yhteys (3 tuntia 38 minuuttia). Tallainen yhteys alueen suurimpien kaupunkien va-
lilla ei siten juuri palvelisi arjen liikkkumista, jolloin koko junayhteyden kysyntapotentiaali jaisi matkustaja-

maarissa mitattuna vahaiseksi.

Sotilaallisen liikkkuvuuden ja huoltovarmuuden nakdkulmista saavutettavuuden arviointia kasitellaan lu-

vun 5.7 yhteydessa.
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53.2 Alueiden valinen ja sisainen saavutettavuus

Alueiden valiseen ja alueiden sisdiseen saavutettavuuteen vaikutuksia ei ole rautatieliikenteen osalta, ja
tieliikenteen osalta on odotettavissa vahaisia vaikutuksia. Myonteisia tieliikenteen vaikutuksia on niilta
osin, kun eurooppalainen raideleveys siirtaa Pohjois-Suomen ja Pohjois-Ruotsin valisia tielilkkennekulje-

tuksia raiteille, parantaen tieliikenteen sujuvuutta.

Raideliikenteessa merkittavaa Suomen sisadista saavutettavuusvaikutusta ei ole, koska kapasiteettia ei
vapaudu suomalaisen raideleveyden radoilta, eika eurooppalaisen raideleveyden raiteita todennakdisesti
olla ottamassa kayttoon Suomen sisaisille kuljetuksille. Suomen sisaisissa kuljetuksissa ei todennakdi-
sesti siirryta eurooppalaisen raideleveyden kayttoon, koska kuljetuskalusto ja infrastruktuuri ovat jo val-
miiksi olemassa suomalaisella 1524 mm raideleveydella. Yhteisten limittaisraideosuuksien takia 1524
mm leveyden ratojen liikenteen sujuvuus voi heiketa, mika voi heikentaa saavutettavuutta suomalaisella

raideleveydella.

5.4 Vaikutukset taloudelliseen kestavyyteen

5.4.1 Yhteiskuntataloudellinen tehokkuus

Kuten edella (luku 5.2) on todettu, siviililikenteen perusteella hankkeelle laskettu yhteiskuntataloudelli-
nen hyoty-kustannussuhde on negatiivinen. Kaytannéssa negatiivinen hyoty-kustannussuhde tarkoittaa,
etta laskettavissa olevat haitat ylittavat laskettavissa olevat hyddyt, eli hanketta ei kannattaisi toteuttaa

silloinkaan, jos (teoreettisesti) investointikustannus olisi nolla euroa.

Eurooppalaisen raideleveyden ratojen ulottaminen Suomeen tukee kansainvalista sotilaallista liikku-
vuutta. Sotilaallisen liikkkuvuuden parantumisen arvoa ei ole tassa selvityskokonaisuudessa arvioitu raha-

maaraisesti, eika se siten sisally taloudellisen kannattavuuden arviointiin.

Keskeisia syita yhteiskuntataloudellisten saavutettavuushydétyjen rajallisuudelle ovat pitka valimatka
suurempiin eurooppalaisiin markkinoihin ja se, etta Lapin ja Pohjois-Pohjanmaan satamat mahdollistavat
jo nykyisellaan merikuljetukset muualle Eurooppaan, jotka ovat useimmissa tapauksissa myos kustan-
nustehokkaampia kuin raideliikennekuljetukset. Henkiléliikenteen osalta syita ovat mm. alueen matala
vaestdtiheys. On kuitenkin huomioitava, etta potentiaaliset valilliset vaikutukset, kuten mahdollinen lii-
kenneyhteysperainen elinkeinoelaman tai asukasluvun kasvu, voivat aikaansaada lopulta erilaisen koko-
naishyodyn kuin tassa selvityskokonaisuudessa arvioidut suorat hyddyt. Lisaksi Pohjois-Suomessa on
merkittavia kaivannaisvaroja, joiden hyddyntaminen voi tulla ajankohtaiseksi vasta tulevaisuudessa (jos-
kin hyédyntamisen realisoituminen nayttaytyy nykytilanteessa epavarmana), eivatka ne siten ole tunnis-

tettuna tassa tyossa laskettuun tavaraliikenteen kysyntaan ja taloudellisiin hyotyihin.
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5.4.2 Julkistaloudelliset vaikutukset

Investointikustannus olisi noin 3,2 miljardia euroa (alv. 0, MAKU 145 (2020=100), sis. hanketehtavat), mi-
kali eurooppalaisen raideleveyden radat ulotettaisiin kaikkien tarkastelualueen nykyisten ratayhteyksien
rinnalle Suomen puolella. Investointikustannus kasvaisi tasta viela noin 1,6 miljardilla eurolla, mikali nai-
den liséksi uusi ratayhteys Kolari-Svappavaara (Kiiruna) rakennettaisiin. Osittainen toteuttaminen on
my0s mahdollista - esimerkiksi raideleveyden ulottaminen Haaparannasta Kemiin kustantaisi 250 miljoo-
naa euroa - tai Ouluun 770 miljoonaa euroa (kustannukset ilman yksityisraiteita ja mahdollisia uusia kuor-

mauspaikkoja).

Julkisen talouden nakékulmasta hanke aiheuttaa investointikustannusten lisaksi myods muita, ei-kerta-
luonteisia kustannuksia. Vero- ja maksukertymat pienenevat, koska tieliikenteesta kerattavat verot ovat
suurempia kuin rautatieliikenteen ratamaksut. Vero- ja maksukertyman vaheneman lisaksi julkisista va-
roista kustannettavat kunnossapitokustannukset kasvavat, koska eurooppalaisen raideleveyden rata to-
teutettaisiin paaosin rinnakkaisraideratkaisuna, joka kaytanndssa kaksinkertaistaa raideinfrastruktuurin
maaran. Julkisen talouden vero- ja maksukertymat jaavat vuositasolla 0,01-1,2 miljoonaa euroa nykytilan-
netta pienemmiksi - vaihteluvalin toteuman riippuen eurooppalaisen raideleveyden toteutuslaajuudesta

- ja kunnossapitokustannukset kasvavat vastaavasti 1,2-5,6 miljoonalla eurolla vuodessa.

5.4.3 Taloudellisen kasvun edellytykset

Kansainvalisten yhteyksien kehittyminen parantaa yhteyksia mahdollisesti hyédyntavien, Pohjois-Suo-
messa sijaitsevien yritysten kilpailukykya ja Pohjois-Suomen alueellista kilpailukykya ja kasvun edellytyk-
sia kansainvalisilla markkinoilla. Uusien teollisuuden ja elinkeinoelaman toimijoiden sijoittumista alueelle
todennakdisesti edistaa mahdollisuus suorille kuljetuksille Suomesta Ruotsiin ja Ruotsin ja Norjan sata-

miin.

Arvioidut taloudelliset kasvuvaikutukset nykyisin alueella toimiviin yrityksiin ovat kuitenkin suhteellisen
rajallisia, mikali katsotaan kysyntaselvityksessa haastattelujen perusteella tunnistettuja tavara- ja henki-
loliikenteen kysyntavirtoja. Tavaraliikenteen osalta haastatellut yritykset uskoivat siirtavansa osittain
tiekuljetuksia raiteille, mutta eivat juurikaan arvioineet tavaraliikennevirtojensa kasvavan, vaikka euroop-

palainen raideleveys olisi vaihtoehtona.

5.4.4 Vaikutukset rautatiemarkkinaan

Positiivisena vaikutuksena taloudellisen kestavyyden suhteen voidaan pitaa kytkeytymista nykyista laa-
jempaan rautatiemarkkinaan, erityisesti kalustomarkkinaan. Laajemmasta kalustomarkkinasta on hyotya
siksi, etta se vahentaa investointiriskia, koska kaluston jalkimarkkinat ovat suuremmat ja epavarmuudet

kaluston jalleenmyyntimahdollisuudesta pienempia. Eurooppalaisen raideleveyden kehittyminen
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Suomessa voisi myds vahentaa kaluston hankintakustannuksia jonkin verran suhteessa nykyiseen

1520/1 524 mm kalustomarkkinaan. EU:n kalustomarkkinasta yli 90 % koostuu 1435 mm raideleveyden
kalustosta, eli eurooppalainen raideleveys tarkoittaisi merkittavaa markkinaolosuhteiden parantumista.
Euroopan laajuista markkinaa ei kuitenkaan taysimaaraisesti voida hyddyntaa Suomessa sellaisenaan,
vaan esim. kaluston talviolosuhdevaatimukset aiheuttavat markkinan hyodyntamiselle merkittavan ra-
joitteen. Talviolosuhdevaatimusten takia lisahankintakustannuksia kalustolle tulisi muodostumaan yhtei-
sesta raideleveydesta huolimatta. Lisaksi puutavarakuljetusten osalta huomioitava asia on, etta erityi-
sesti raakapuuta ei kuljeteta EU:n alueella merkittavia maaria Ruotsia ja Suomea lukuun ottamatta, joten
raakapuuvaunujen, jotka muodostavat merkittavan osan Suomen kalustotarpeesta, osalta ei saataisi mer-
kittavaa kalustomarkkinan laajuushyétya edes siirryttaessa eurooppalaiseen raideleveyteen. (LVM,

2023a).

Siita huolimatta, etta ylla mainitut Suomessa vallitsevat erityispiirteet vahentavat suoraan kaytettavissa
olevan 1435 mm kaluston maaraa, voidaan olettaa, etta kilpailun edellytykset rautatieliikenteessa parani-
sivat, mika toisi hyotyja Suomen rautatiemarkkinaan. Esimerkiksi kilpailu- ja kuluttajaviraston selvityk-
sessa "Kilpailun vaikutukset henkiléliikenteessa ja tavarajunaliikenteessa” (2022) todetaan, ettd Suomen
poikkeava raideleveys on nykyisellaan merkittava alalle tulon este. Alalle tulon vaikeus ja riskit ovat yh-
teiskunnalle epahyddyllinen tilanne mm. siksi, etta ne mahdollistavat markkinalla jo olevalle vakiintu-

neelle toimijalle ei-kilpailullisen hintatason yllapitamisen.

5.5 Vaikutukset ekologiseen kestavyyteen

Eurooppalaisen raideleveyden toteuttamisella Pohjois-Suomeen olisi haitallinen vaikutus ekologiseen
kestavyyteen, koska radan rakentamisen ja elinkaaren aikaiset hiilidioksidipaastot ovat merkittavasti suu-
rempia kuin paastovahennys, jonka odotettavissa oleva kuljetus- ja kulkutapasiirtyma suuripaastdisem-
mista lilkkennemuodoista raideliikenteeseen saa aikaan. Paastdlaskenta on suoritettu infrarakentamisen
vahahiilisyyden arviointimenetelmaa noudattaen teknisen selvityksen yhteydessa. Arviona on, etta mikali
eurooppalainen raideleveys toteutetaan selvityskokonaisuudessa tuotetun suunnitteluratkaisun mukaan
- eli perustuen paaasiallisesti rinnakkaisraiteeseen - infrastruktuuriin liittyvat rakentamis- ja elinkaari-
paastot olisivat yhteensa 299 000-855 000 t CO.e laskenta-ajanjaksolla, jonka pituus on 50 vuotta. Tama
on Vaylaviraston hankearviointiohjeistuksen mukaisilla vuoden 2030 yksikkdarvoilla (Vaylavirasto, 2024)
rahamaaraistettyna 84-248 miljoona euroa riippuen siita, mihin eurooppalainen raideleveys ulotetaan
(Kemi, Oulu, Raahe, Rovaniemi tai Kemijarvi). Vertailun vuoksi liilkenteen kulkutapasiirtymasta odotetta-
vissa olevat paastovahennyshyddyt ovat rahamaaraistettyna 2-10 miljoonaa euroa 30 vuoden laskenta-

ajanjaksolla.

Rakentamisen aikaisia paastoja syntyy sita enemman, mita laajemmalti Suomeen eurooppalaisen raidele-

veyden rataa rakennetaan. Paastovaikutusten nakékulmasta radan ulottaminen vain Royttaan tai Kemiin
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asti on tehokkain vaihtoehto, koska liikenteellisia ja logistisia hyotyja saavutetaan suhteellisen lyhyella

osuudella uuden raiteen rakentamista.

Vaikka suunnitelmaratkaisu on haitallinen ekologiselle kestavyydelle paastdvaikutusten takia, silla on
my0s myonteisia ekologisia puolia. Suunnitelmaratkaisu on tilankayttoon liittyvien ymparistovaikutusten
kannalta tehokas, koska se toteutettaisiin olemassa olevan radan yhteyteen (pl. yhteys Kolari-Svappa-
vaara). Rakennettava infrastruktuuri ei siis aiheuta merkittavissa maarin uusia estevaikutuksia tai uutta
elinymparistojen pirstoutumista. Hankkeella ei mydskaan ole merkittavia vaikutuksia yhdyskuntaraken-

teeseen, koska yhdyskuntarakenne on jo valmiiksi muokkautunut olemassa olevan radan vaikutuksesta.

5.6 Vaikutukset sosiaaliseen kestavyyteen

Ratayhteyksien kehittamisella ei ole juurikaan vaikutusta tasa-arvoisiin liikkumisen edellytyksiin, koska se
ei merkittavassa mittakaavassa edesauta arkipaivaisia joukkoliikenteen kayttémahdollisuuksia. Vaihdot-
toman henkiléjunaliikenteen kysyntapotentiaali Ruotsin ja Suomen valilla on pienta, ja samankaltainen
vhteys voidaan tarjota joka tapauksessa bussiliikenteena tai vaihdollisena raideliikenneyhteytena. Siten
esimerkiksi alueiden valinen tydssakayntiliikenne ja muu henkiléliikenne on - niin halutessa - jarjestetta-

vissa myds ilman uutta eurooppalaisen raideleveyden infrastruktuuria.

Terveyteen ja hyvinvointiin on pienia myoénteisia vaikutuksia sen kautta, etta kuljetustapasiirtyma tielii-
kenteesta raideliikenteeseen vahentaa altistumisia lilkenteen paastoille, melulle ja tarinalle, ja lilkenne-
turvallisuus paranee. Vaikutukset ovat kuitenkin erittain pienia, koska kuljetustapasiirtyman suuruus rek-
kakuljetuksista junakuljetuksiin olisi arviolta maksimissaan 0,2 Mt rahtia per vuosi. Aktiivisen lilkkumisen

maaraan hanke ei vaikuta.

Yhteyksien toteuttaminen vaikuttaisi rakennettuun ymparistoon, erityisesti niilla osuuksilla, joilla euroop-
palainen raideleveys toteutettaisiin rinnakkaisraiteena. Rinnakkaisraiteen rakentaminen leventaa ny-
kyista rautatiealuetta vahintaan noin 10 metria, ja esimerkiksi liikennepaikkojen kohdalla vaikutus olisi
viela tata suurempi. Oletettavasti uutta raidetta varten jouduttaisiin purkamaan nykyisia rakennuksia ja

lunastamaan uutta rata-aluetta.

Kokonaisvaikutusta sosiaaliseen kestavyyteen ei kaytanndssa ole, koska kyseessa on suuri investointi,

jonka sosiaaliset hyddyt ovat pienia.

5.7 Vaikutukset turvallisuuteen

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman (Liikenne 12) suunnitelmaluonnoksen mukaan valta-

kunnallisen liikennejarjestelman turvallisuustavoitteina ovat seka liikennejarjestelman turvallisuus etta
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yhteiskunnan kokonaisturvallisuus. Eurooppalaisen raideleveyden yhteyksien kehittaminen parantaisi
turvallisuutta seka liikennejarjestelman turvallisuuden etta kokonaisturvallisuuden eli yhteiskunnan elin-
tarkeiden toimintojen turvaamisen kautta. Liikenneturvallisuuden paranemista tapahtuu vahaisessa maa-
rin, joka johtuu siita, etta tiekuljetuksia voidaan olettaa siirtyvan riskialttimmasta tieliikenteesta turvalli-
sempaan raideliikenteeseen. Tunnistettavissa olevat vaikutukset kokonaisturvallisuuteen ovat yhteiskun-
nan normaalioloja ajatellen epasuoria ja perustuvat ennen kaikkea erilaisia uhkakuvia varten varautumi-

seen ja uhkakuvien toteutumisen valttamiseen.

5.71 Liikennejarjestelman turvallisuus

Yhteyksien kehittamisella ei arvioida olevan merkittavia vaikutuksia rautatieliikenteen turvallisuuteen,
koska suunnitellut ratalinjaukset toteutuisivat olemassa olevan infrastruktuurin yhteyteen, jolloin liikku-
misymparistdjen turvallisuus ei muutu nykytilasta. Esimerkiksi tasoristeyksien maara ei muutu, eika uusi

raide olemassa olevan vieressa muuta liikkkumisymparistdjen fyysista rakennetta merkittavasti.

Koko lilkennejarjestelman laajuinen turvallisuus paranee pienissa maarin, koska kuljetusten siirtyminen
rautateille pienentaa tielilkenteen kuljetussuoritteita. Raideliikenne on seka tekniset etta inhimilliset riskit
huomioiden huomattavasti turvallisempi kuljetusmuoto kuin tieliikenne. Arvioitu kuljetusmuotosiirtyma
eurooppalaisen raideleveyden myota koskee kuitenkin lahinna tavaraliikennetta ja on sen verran pieni,
etta myos vaikutus onnettomuusriskiin jaa pieneksi. Henkildvahinko-onnettomuudet vahenisivat arviolta
0,03 kappaleella vuodessa, mikali eurooppalaisen raideleveyden yhteys toteutuisi kaikille tarkastelluille

Pohjois-Suomen yhteysvaleille.

5.7.2 Yhteiskunnan kokonaisturvallisuus

Kokonaisturvallisuuden periaatteet maaritelldan Yhteiskunnan turvallisuusstrategiassa (Valtioneuvoston
julkaisuja 2025:1), jossa yhteiskunnan elintarkeiksi toiminnoiksi on maaritelty johtaminen, kansainvalinen-
ja EU-toiminta, puolustuskyky, sisainen turvallisuus; talous, infrastruktuuri ja huoltovarmuus; vaeston toi-

mintakyky ja palvelut, seka henkinen kriisinkestavyys.

Naista toiminnoista eurooppalaisella raideleveydella olisi positiivisia vaikutuksia kansainvalisen ja EU-
toiminnan, puolustuskyvyn, talouden, infrastruktuurin ja huoltovarmuuden turvaamiseen. Talouden toimi-
vuuden kannalta vaikutukset olisivat myos osittain negatiivisia (heikko yhteiskuntataloudellinen kannat-
tavuus seka negatiivinen vaikutus julkisen talouden vero- ja maksukertymiin ja rataverkon kunnossapito-

kustannuksiin).

Kansainvaliseen ja EU-toimintaan hanke vaikuttaisi siten, etta Naton pelotevaikutus vahvistuisi sotilaalli-
sen liikkuvuuden parannuttua ja EU vahvistaisi ulkoista uskottavuuttaan EU:n laajuisen liikennejarjestel-

man teknisen yhteensopivuuden kautta. Suomi asemoituisi entista vahvemmin symbolisella ja
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toiminnallisella tasolla osaksi Euroopan Unionia, mika korostaisi, etta Suomella ja EU:lla on yhteisia stra-
tegisia paamaaria. Vahvistamalla omia puolustus- ja huoltovarmuusedellytyksiaan raideleveyshankkeen

kautta Suomi myo6s vahvistaa laajasti ajateltuna kansainvalisen toimintaympariston vakautta Euroopassa.

Suomen puolustuskyky paranisi erityisesti osana Naton ja Pohjoismaiden puolustusta, koska liikkuvuus
kansainvalisen tason sotilaallisessa toiminnassa ja konfliktitilanteiden operaatioissa sujuvoittuisi. Lisaksi
liikennejarjestelman haavoittuvuus vahenisi hieman, koska rinnakkaisraiteet toisivat jonkin verran lisaa
toimintavarmuutta radoille, ja koska siirtokuormausta raideleveyksien valilla voitaisiin tehda myds
muissa paikoissa kuin Tornio-Haaparannassa. Suomen sisaiselle sotilaalliselle liikkuvuudelle hankkeesta
ei suoranaisesti olisi haittaa, koska suomalaista raideleveytta ei korvattaisi, vaan se jaisi eurooppalaisen
raideleveyden rinnalle. Heikkona puolena eurooppalaisen raideleveyden ulottamisessa Suomeen Haapa-
rannan kautta voidaan nahda, etta Suomen ja Ruotsin valisten raideyhteyksien maara ei kasvaisi, eli yh-
teydet olisivat edelleen riippuvaisia yhdesta radasta. Uuden radan rakentaminen esimerkiksi Kolari-

Svappavaara-valille muodostaisi toisaalta my6s kokonaan uuden reitin Suomen ja Ruotsin valille.

Taloutta ja huoltovarmuutta eurooppalainen raideleveys turvaisi pienissa maarin siksi, etta se parantaa
kansainvalisten markkinoiden toimivuutta normaalitilassa, seka luo teoriassa vaihtoehtoisen kuljetuskay-
tavan yhteiskunnan kannalta kriittisimmille kuljetuksille erilaisissa normaalien kansainvalisten kuljetus-
ketjujen hairidtilanteissa. Kaytanndssa tallaiseen hairidtilannetta koskevaan mahdollisuuteen liittyy kui-
tenkin merkittavasti epavarmuutta, mm. siksi, etta kuljetusvirtojen toteutuminen olisi riippuvaista rauta-
tiejarjestelman hairiottomyydesta, logistiikkaketjujen toimivuudesta kokonaisuudessaan, seka kansainva-

lisen yhteistydn onnistumisesta.

5.8 Riskit

Seuraavissa alakappaleissa kasitellaan eurooppalaisen raideleveyden yhteyksien toteuttamiseen liittyvia
riskeja teemoittain. Riskeja on kasitelty laadullisesti ja silla tasolla, etta riskien muodostama laajempi ko-
konaisuus on tunnistettavissa, mutta yksittaisten riskien analysoinnissa ei ole tassa selvitystydssa menty
syvemmalle tasolle. Poikkeuksen muodostavat tekniset riskit, joita on tarkasteltu yksityiskohtaisemmalla

tasolla teknisessa selvityksessa.

5.8.1 Kysyntaan liittyvat riskit

Riskina matkustus- ja kuljetuskysynnan arvioinnissa on se, etta kysynnan maara ei valttamatta vastaa
asiantuntija-arvioiden ja haastattelujen pohjalta arvioitua maaraa, joita esimerkiksi kysyntaselvityksessa
on raportoitu. Haastateltujen yritysten osalta tassa selvitystyossa tuotettuja arvioita voidaan pitaa la-
hinna potentiaalisena kysyntana, joka voi toteutua tai olla toteutumatta, riippuen esimerkiksi kulloinkin

vallitsevasta markkinatilanteesta. Toisaalta kysyntaa voi syntya myos arvioitua enemman, esimerkiksi
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sita kautta, etta kaikkia kysyntaa synnyttavia yrityksia ei ole pystytty haastattelemaan, tai jos alueelle

syntyy uusia yrityksia tai alueen olemassa olevat yritykset lisaavat vienti- ja tuontimaariaan.

Matkustus- ja kuljetuskysynnan vaaran arvioinnin riski toteutuu silloin, jos eurooppalaisella raidelevey-
della toteutettavat radat tai ratatekniset ratkaisut eivat vastaanotakaan sellaista kysyntaa, joita varten
ne on suunniteltu. Mikali junaliikenteen kysyntaa tulee odotettua vahemman, riski voi toteutua siten, etta
raideleveyden kehittamishankkeesta maksetaan ylisuhtainen kustannus suhteessa kaupallisen liikenteen
hy6tyihin (tdma on myos lahtékohtainen tilanne ilman riskin toteutumista). Toisaalta jos junaliikenteen
kysyntaa tulee odotettua enemman, riski voi toteutua esimerkiksi siten, etta toteutetaan liilan vahan kapa-
siteettia (esimerkiksi limittaisraideosuuksien rakentaminen tilanteessa, jossa kuljetuskysyntaa palvelisi

paremmin suurempikapasiteettinen rinnakkaisraide).

5.8.2 Tekniseen toteutukseen liittyvat riskit

Teknisen toteutukseen liittyy riskeja mm. radan kunnossapidettavyyden, suunnitteluvaiheiden viivastymi-
seen, turvalaitteiden ja kulunvalvontalaitteiston toiminnan, luvitusasioiden ja rautatiekaluston saatavuu-
den (esim. lampéotila-aluevaatimukset) nakékulmista. Lisaksi tekninen toteutusratkaisu olisi maailman
mittakaavassa ainutlaatuinen, mika kasvattaisi riskeja erilaisille suunnitteluvirheille. Riskien toteutumis-
mahdollisuutta voidaan osittain vahentaa toteuttamalla erilaisia pilottikokeiluja, kuten esimerkiksi limit-

taisraiteen pilottikohde.

Teknisen toteutuksen riskeja on tutkittu ja havaittu teknisen selvityksen yhteydessa. Riskeiksi on luettu
kaikki asiat, jotka voivat potentiaalisesti hidastaa tai estaa suunnitellun ratkaisun hyddyntamista tai ai-
heuttaa merkittavan kustannusriskin. Teknisia riskeja kohdistuu niin rinnakkaiseen raideratkaisuun kuin

limittaisraideratkaisuun. Riskeiksi on tunnistettu seuraavat asiat:

= Vaihde-, raideristeys- ja siltatdista aiheutuu suunniteltua pidempia rakentamisen aikaisia liikennekat-
koja

= Rakentamisen aikaiset toistuvat laajat liikennekatkot ja -muutokset vahentavat raideliikenteen hou-
kuttelevuutta ja siirtavat seka henkil6- etta tavaraliikennetta pois raiteilta
Kaluston saatavuus talviolosuhdevaatimukset tayttaen 1 435 mm:n raiteelle on vahainen
Limittaisraiteen kunnossapito voi vaatia erikoiskaluston kayttda, jonka saatavuudesta ei ole tietoa ja
joka voi aiheuttaa merkittavan kustannusriskin

= Erikoisratkaisujen varaosia ei valttamatta ole saatavilla limittaisraiteelle
Laajamittaista sahkdistettya limittaisraidetta varten ei saada poikkeuslupaa ENE YTE:n vastaiselle vir-
roitinratkaisulle
Limittaisraiteella voi esiintya virheita baliisisanomien lukemisessa nykyista korkeammilla ajonopeuk-

silla



Vaylaviraston julkaisuja 85/2025 PA

= Muiden raiteeseen kiinnitettavien elementtien toimintavarmuudesta limittaisraiteella ei ole riittavasti
tietoa.

= Rataverkon nopeustaso alenee limittaisraiteen vuoksi

= Ratasahkdistyksen ja virroitinvaatimuksiin liittyvien epavarmuustekijéiden ja mahdollisten muutos-
tarpeiden (tekniikka, lupa-asiat ja ohjeistus) vuoksi sahkoratarakennetta ei valttamatta saada toteu-
tettua suunnitellulla tavalla

= Digirata-hanke viivastyy ja ETCS-kulunvalvonta ei ole kaytdssa suunnitellun aikataulun mukaisesti

Pohjois-Suomessa.

5.83 Taloudelliset riskit

Eurooppalaisen raideleveyden Pohjois-Suomeen ulottamisessa yksi suurimmista haasteista on suuret in-
vestointi- ja yllapitokustannukset suhteessa tunnistettavissa oleviin hyotyihin. Yhteiskuntatalouden na-
kdkulmasta hankkeella olisi siten merkittava vaihtoehtoiskustannus, koska samalla rahamaaralla voitai-
siin toteuttaa merkittavasti kannattavampia hankkeita. Julkistaloudellisesti toimenpide olisi riski paitsi
investointikustannuksen takia, myos siksi, etta vaikutus julkiseen talouteen jaisi vuosittain alijaamaiseksi
(vuosittainen rataverkon kunnossapitokustannuksen kasvu olisi suurempi kuin odotettavissa oleva kasvu

valtion vero- ja maksukertymissa).

Rahoitusvalineiden suhteen riskiksi voidaan lukea epavarmuus siita, millaiseen suuntaan EU:n liikkenne-
hankkeiden rahoitusvalineet ovat menossa nykyisen Verkkojen Eurooppa -rahoitusvalineen (CEF) hake-
muskauden 2021-2027 jalkeen. On hyvin mahdollista, etta samanlaista CEF-rahoitusohjelmaa ei enaa tule,
ja EU-rahoitus tulisi jokseenkin erilaisia vaylia pitkin jatkossa (ks. luku 6.3.2). Seuraavan EU:n monivuoti-
sen rahoituskehyskauden (MFF) 2028-2034 osoittamat rahoitusvalineet tiedetaan kylla pian, mutta sen
jalkeen ei tiedeta seuraavan kauden tuomia muutoksia, ja niin edelleen. Tamanhetkisessa tilanteessa kui-
tenkaan ei vaikuta silta, etta tama riski voisi toteutua kovin suurena, koska raideleveyssiirtyma kohti yleis-
eurooppalaista standardia, sotilaallisen liikkuvuuden parantaminen ja kansainvalisten yhteyksien paran-
taminen ovat olleet viime aikoina johdonmukaisesti osana EU:n liikennepolitiikkaa, eika talla hetkella nah-

tavissa syyta, miksi naita asioita ei painotettaisi jatkossakin.

Lisaksi EU-rahoitusvalineiden kaytettavyyden riskina on se, etta viela toistaiseksi on epavarmaa, miten
TEN-T-asetuksen asettamat infrastruktuurivaatimukset (esim. henkildliikenteen miniminopeustasosta)
vaikuttavat rahoituksen myéntamisen mahdollisuuteen, seka siihen, miten kustannusarvio muuttuisi sen
mukaan, jos infrastruktuuria taman takia pitdisi suunnitella esimerkiksi nykyista nopeammalle nopeusta-
solle. Nykyisellaan Pohjois-Suomen rautatieverkko on TEN-T-asetuksen mukaan erillinen verkko, joten
kaikki TEN-T-asetuksen toiminnalliset vaatimukset eivat ole velvoittavia, mutta vaatimukset muuttuisivat
uuden Haaparannan kautta Suomeen ulotettavan eurooppalaisen raideleveyden radan osalta lainsaadan-

nollisesti velvoittaviksi (ks. luku 1.3.1).
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5.8.4 Ymparistolliset riskit

Eurooppalaisen raideleveyden ulottaminen Suomeen tuottaisi merkittavia rakentamisen aikaisia ilmasto-
paastoja, mika on itsessaan riski ilmastonmuutoksen ja sen aiheuttamien vaikutusten kautta, varsinkin
kun rakentamisen aikaiset paastot eivat tarkastelujen perusteella kompensoidu kuljetus- ja kulkutapasiir-

tyman aiheuttamalla paastovahenemalla.

Merkittavaa riskia suurentavaa tai vahentavaa vaikutusta liittyen ymparistélle vaarallisten aineiden kulje-

tuksiin ei ole selvitystydssa tunnistettu.

5.8.5 Vaylaverkon resilienssin riskit

Vaylaverkon resilienssin suhteen tunnistettiin, etta toteuttamalla eurooppalaisen raideleveyden raiteita
olemassa suomalaisen raideleveyden ratojen yhteyteen, kahden pisteen valisten ratayhteyksien maara ei
kasva ja rataverkon resilienssin maara ei siten merkittavasti kasva sellaista riskia ajatellen, jossa jonkin
ratayhteyden kayttaminen estyisi. Mikali toteutettava ratkaisu ei sisalla uutta Kolari-Svappavaara-Kii-
runa-yhteytta, myds Suomen ja Ruotsin rajan ylittava raideliikenne on edelleen yhden siltakohteen va-
rassa, mika ei ole parannus nykytilanteeseen nahden. Lisaksi teknisten jarjestelmien erityisratkaisut, ku-
ten limittaisraiteeseen liittyvat ratkaisut, saattavat kasvattaa resilienssiin liittyvaa riskia, koska teknisten
erityisratkaisujen toimintavarmuudesta ei ole kokemuspohjaista tietoa ja koska erityisratkaisujen vara-
osien saatavuus voi olla potentiaalisesti haastavaa. Myos rinnakkaisraiteeseen liittyy riskeja kunnossapi-

dettavyyden suhteen, vaikka sen riskit ovatkin todennakoisesti limittaisraideratkaisua pienemmat.

5.8.6 Ruotsin ja Norjan rataverkkoihin liittyvat riskit

Tassa selvityskokonaisuudessa monet kiinnostavimpina pidetyt Ruotsin ja Norjan rataverkkojen kautta
kulkevat reitit ovat jo nykytilanteessa kapasiteettirajoittuneita, mika tekee niiden laajamittaisesta kay-
tosta epavarmaa, myos silloin kun huomioidaan talla hetkella paatetyt kapasiteettia parantavat inves-
toinnit (Malmiradan Ruotsin puolen kohtauspaikkojen pidentamiset ja Norjan puolen uudet kohtauspai-
kat). Kapasiteetin rajallisuus on riski myos tonnimaarassa pienille kuljetuserille, koska ei voida olla var-
moja siita, saadaanko juna rataverkolle hyvaksyttavaan kellonaikaan tai hyvaksyttavalla lapimenoajalla.
Lisaksi tiettyja kuljetuksia saatetaan Ruotsin rataverkolla priorisoida Suomesta peraisin olevan liikenteen

edelle, kuten jo nykytilanteessa malmikuljetuksia priorisoidaan Ruotsin Malmiradalla.

Kapasiteettirajoitteet ovat merkittava riskitekija, koska niiden kehittymista on vaikea ennustaa. Kapasi-
teetin parantamishankkeiden toteuttamisesta ja valtakunnallisten liikennejarjestelmien toimenpideohjel-
mista paatetaan Ruotsissa ja Norjassa poliittisesti tilanteen mukaan, minka takia rataverkkojen kehittymi-
sen suuntaa tai mahdollista kykya palvella suomalaista liikennetta ei voida pitkalla aikajanteella ennus-

taa.
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6 Jatkotoimenpiteet

6.1 Seuraavat suunnitteluvaiheet

Tassa selvityskokonaisuudessa tuotettu suunnitteluratkaisu on esisuunnittelutasoinen. Yleisesti ottaen
ratahankkeissa esisuunnittelua seuraavia suunnitteluvaiheita ovat joko yleis- tai ratasuunnittelu (tassa
jarjestyksessa), riippuen esitettyjen toimenpidekokonaisuuksien vaikutuksista. Yleisesti yleissuunnitelma
on laadittava, jolleivat esitetyn hankekokonaisuuden vaikutukset ole vahaiset taikka rautatien sijaintia ja
sen vaikutuksia ole jo riittavassa maarin ratkaistu asemakaavassa tai oikeusvaikutteisessa yleiskaavassa.
Ratasuunnitelmaa taas tarvitaan mm. rautatien vaikutusten, vuorovaikutuksen, aluetarpeen ja kustannus-

ten maaran arvioimiseen.

Yksittaisen liikennepaikan parantamisessa erillista yleissuunnitelmaa ei yleensa tarvitse laatia. Pitkien
lisaraideosuuksien suunnittelussa yleissuunnitteluvaihe on paasaantodisesti tarpeellinen. Eurooppalaisen
raideleveyden suunnitteluratkaisuna on taman selvityksen mukaan ns. rinnakkaisraideratkaisu, joka vas-
taa pitkaa lisaraideosuutta. Taten yleissuunnittelu on raideleveyshankkeen kohdalla tarpeellinen jatko-

suunnitteluvaihe.

Yleissuunnitelma on hankkeen yhteiskunnallisen hyvaksyttavyyden ja osallisten kannalta tarkea suunnit-
teluvaihe. Lakisaateinen ymparistovaikutusten arviointimenettely (YVA) tehddan léhes aina yleissuunnit-
telun yhteydessa. YVA-menettelyn tarkoituksena on varmistaa, etta suurten tai muuten vaikutuksiltaan
merkittavien hankkeiden ymparistdvaikutukset selvitetaan riittavan laajasti ja riittavalla tarkkuudella.
Raideleveyshankkeen kohdalla YVA:n tarve on selvitettava erikseen, koska vastaavaa hanketta ei ole viela
tehty. Raideleveyshanketta saattaa koskea YVA-lain 36 §:n erityissaannds, jonka mukaan toimivaltainen
viranomainen (ELY-keskus) voi hankkeesta vastaavan esityksesta tehda paatoksen, ettei YVA-menettelya
sovelleta sellaiseen hankkeeseen, jonka yksinomaisena tarkoituksena on puolustukseen tai siviilivalmiu-

teen liittyvat toimet, jos arviointimenettelyn soveltaminen vaarantaisi niiden tarkoituksen.

Jatkosuunnittelun vaiheistusta perustelee suunnitelmien vanhentuminen ajan kuluessa. Isoissa kehitta-
mishankekokonaisuuksissa ei ole perusteltua olettaa, etta kokonaisuuden toteutuksesta paatettaisiin yh-
della kertaa ja riskina on suunnitelmien vanheneminen ennen toteutuspaatoksia. Ratalain mukainen yleis-
suunnitelman hyvaksymispaatds raukeaa kahdeksan vuoden kuluttua. Rataverkon haltijan hakemuksesta
voimassaoloaikaa voidaan pidentaa enintaan neljalla vuodella. Ratasuunnitelma on hyvaksyttava neljan
vuoden kuluessa sen laatimisen aloittamisesta. Paatds hyvaksymisesta raukeaa, jos ratatyota ei ole osak-
sikaan aloitettu ennen kuin nelja vuotta on kulunut sen vuoden paattymisesta, jona ratasuunnitelma on
lainvoimaisesti hyvaksytty. Ratasuunnitelman voimassaoloaikaa voidaan pidentaa enintaan neljalla vuo-

della ja erityisista syista sen lisaksi yhdella enintaan neljan vuoden ajanjaksolla.
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Yleisesti yleissuunnitelman laatimisen voi arvioida vieva aikaa 2-4 vuotta ja ratasuunnitelman samoin 2-
4 vuotta. Laajemmissa kohteissa aikaa menee enemman kuin yksittaisemmissa suunnittelukohteissa. Li-

saksi ennen varsinaista rakentamista tarvitaan rakentamissuunnitelma, jonka laatiminen vie 1-2 vuotta.

Ottaen huomioon tarvittavat jatkoselvitykset (joista joitakin mainittuna seuraavassa alaluvussa) ja laki-
saateisten suunnitteluvaiheiden tyypilliset kestot, eurooppalaisen raideleveyden yhteyksien toteutusvai-

heeseen paastaan aikaisintaan noin 10 vuoden paasta.

6.2 Jatkoselvitystarpeet

Lakisaateisten suunnitteluvaiheiden lisaksi eurooppalaisen raideleveyden yhteyksien toteuttaminen vaatii
viela teknisia ja strategisia jatkoselvityksia. Yleisesti ratkaisuja tulee viela tdsmentaa lisaa esiselvitysta-

solla.

Esimerkiksi limittaisraiteen toteuttamiseen liittyy viela teknisia epavarmuuksia, joita ei ole tassa selvitys-
kokonaisuudessa kasitelty loppuun asti. Tassa selvityskokonaisuudessa laadittu suunnitteluratkaisu pe-
rustuu rinnakkaisraiteeseen, ja limittaisraidetta on suunniteltu vain lyhyille osuuksille, koska erityisesti
sahkoratarakenteiden kaytettavyys nahdaan lyhyilla rataosuuksilla teknisesti helpommaksi kuin pitkilla
rataosuuksilla (Vaylavirasto, 2025b). Lopullinen ratkaisu ratkaisusta voidaan kuitenkin tehda vasta sitten,
kun tiedetaan enemman limittaisraiteen toteuttamismahdollisuuksista myds pitkille rataosuuksille. Limit-
taisraiteen jatkotarkasteluja vaaditaan myds siina tapauksessa, etta limittaisraideosuudet paatetaan to-

teuttaa lyhyina osuuksina.

Limittaisraiteen vaatimia lisatarkasteluja ovat sahkorata- ja kalustotarkastelut, ratatekniikka- ja kunnos-
sapitotarkastelut, liikennepaikka- ja varikkotarkastelut, kulunvalvontajarjestelman tarkastelut ja siltatar-
kastelut. Koska limittaisraiteen kayttoon liittyy paljon epavarmuustekijoita, jatkotoimenpiteeksi ehdote-
taan lisaksi pilottikohteen rakentamista Pohjois-Suomeen - esimerkiksi jollekin rautatieliikennepaikalle.
Pilottikohteen avulla voitaisiin tehda havaintoja limittaisraideratkaisun toimivuudesta ja saada kaytannon

kokemusta laajamittaisemman ratkaisun paatoksenteon tueksi.

Muita teknisia ja strategisia jatkoselvitystarpeita ovat tarkastelut siita, minne eurooppalaisen ja suoma-
laisen raideleveyden ratojen yhtymakohtiin toteutetaan logistiset toiminnot (kuten siirtokuormaus ja
matkustajia palvelevat asemat), jotka palvelevat kansainvalisen liikenteen tarpeita (ks. kappale 3.4.2). Li-
saksi henkiléliikenteen potentiaalin osalta on tehtava muita jatkoselvityksia, erityisesti rajat ylittavia yh-
teyksia koskien. Henkiléliikenteen jatkotarkastelutarpeet alueella koskevat myds tilannetta, jossa euroop-
palaisen raideleveyden rataa ei rakenneta. Talloin selvitettavia asioita ovat mm. mahdollinen Perameren-

kaaren alueellinen junaliikenne tai Oulun seudun lahijunaliikenne.
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TEN-T-ydinverkon osalta (rataosuudet Tornio—Kemi-Oulu-Raahe ja Kemi-Rovaniemi) tulee selvittaa, mi-
ten TEN-T-asetuksen vaatimukset infrastruktuurin suunnittelua koskien (ks. luku 1.3.1), kuten rautateiden

nopeustaso, vaikuttavat radan suunnitteluun ja otetaan huomioon jatkosuunnittelussa.

Myos uusia yhteyksien selvittamistarpeita on ilmennyt jo taman selvityskokonaisuuden laatimisen aikana.
Esille on noussut mm. uuden Tornionjoen ylittavan yhteyden kehittaminen. Kyse on Suomen ja Ruotsin ra-
taverkkojen yhdistamisesta uudella joen ylittavalla sillalla jossakin kohtaa Tornion ja Karungin taajaman
valilla. Karungin taajama sijaitsee noin 25 km nykyiselta rajanylityspaikalta (Haaparanta/Tornio) pohjoi-
seen. Ruotsin puolella on olemassa kaytdsta poistettu, Haaparannan ja Bodenin aikanaan yhdistanyt rata,
jonka uusi, Kalixin kautta kulkeva Haaparannan rata on korvannut (ks. kuva 5). Mikali Ruotsin puolella ke-
hitettaisiin kaytosta poistettuja ratoja jalleen kayttokuntoon, joen ylittava yhteys voisi muodostua Haapa-
ranta/Tornion reitille rinnakkaiseksi yhteydeksi Ruotsin ja Suomen rataverkkojen valilla. Tata yhteytta ei

ole kasitelty taman selvityskokonaisuuden yhteydessa, joten sita tulee tarkastella jatkoselvityksissa.

Selvityksessa lahtdkohtana on ollut, ettei nykyisten ratojen leveytta muuteta suoraan eurooppalaiselle
standardiraideleveydelle. Jos raideleveys Pohjois-Suomessa muutettaisiin kapeammaksi, maan sisaiset
matka- ja kuljetusketjut katkeaisivat. Mikali Suomen rataverkolla raideleveyden suora muuttaminen tulisi
laajemmin kyseeseen, lahtokohtatilanne olisi erilainen. TEN-T-asetuksen vaatimukset sisaltavat myos
laajemmin eurooppalaisiin liikennekaytaviin kuuluvien ratojen raideleveyden muuttamisen arviointia. Ta-
man yhteydessa on jatkossa hyva tehda tarvittavissa maarin myds Pohjois-Suomen ratkaisun uudelleen

arviointia.

6.3 Rahoitusmahdollisuudet

6.3.1 Kansallinen rahoitus

Suomen hallitus on esittanyt vuosien 2026-2029 julkisen talouden suunnitelmassa 20 miljoonaa euroa
hankkeelle, jossa aloitetaan suunnittelu eurooppalaisen raideleveyden ulottamisesta Ruotsista Suomeen
(LVM, 2025). Hankkeen suunnittelu alkaisi vuonna 2025, jolloin on tarkoitus aloittaa ensimmaisen vaiheen
suunnittelu yhteydesta Haaparanta—Kemi. Hanke on taman jalkeen edennyt vuoden 2025 toiseen lisata-

lousarvioon.

Eurooppalaista raideleveytta koskevien hankkeiden toteuttamista ei sisally tamanhetkisiin investointioh-
jelmiin. Tyypillisesti ndin merkittavissa hankkeissa kyse on kehittamishankkeista, joista paatetaan erik-

seen valtion talousarviossa.
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6.3.2 CEF-rahoitus

Euroopan unioni (EU) rahoittaa Euroopan laajuisten liilkenneverkkojen toteuttamista Verkkojen Eurooppa
(CEF) -rahoitusohjelman kautta. CEF-ohjelman tavoitteena on rakentaa ja modernisoida EU:n energia-, lii-
kenne- ja digitaalisia yhteyksia nopeuttamalla investointeja ja luomalla vipuvaikutusta rahoituksen hank-
kimiseksi. Liikennealalla CEF-ohjelman erityistavoite on edistaa tehokkaisiin, yhteenliitettyihin ja multi-
modaalisiin verkkoihin ja infrastruktuuriin liittyvien yhteista etua koskevien hankkeiden kehittamista voi-
massa olevan TEN-T-asetuksen (EU) 2024/1679 tavoitteiden mukaisesti. Lisaksi lilkennealan erityistavoit-
teena on sopeuttaa tiettyja TEN-T-verkon osia liikenneinfrastruktuurin kaksoiskayttoon eli siten, etta inf-

rastruktuuri tukee siviililiikkuvuuden lisaksi sotilaallista liikkuvuutta.

Eurooppalaisen raideleveyden ulottaminen Pohjois-Suomeen edistaa monia keskeisia osa-alueita, joiden
perusteella CEF-asetuksen (EU) 2021/1153 tavoitteiden toteutumista seurataan meneilldan olevalla rahoi-
tuskaudella 2021-2027. Lisaksi eurooppalaisen raideleveyden ulottaminen Suomeen nayttaytyy voimassa
olevan TEN-T-asetuksen tavoitteet huomioiden kiinnostavana hankkeena, koska se on yhtaaikaisesti rajat
ylittava hanke, raideleveyden kannalta puutteellista TEN-T-verkon yhteytta rakentava hanke, seka hanke,
joka parantaa ratainfrastruktuurin kaksoiskayttomahdollisuutta ja yhteentoimivuutta. Erityisesti osuus
Haaparanta-Oulu on TEN-T-asetuksen tavoitteiden kannalta keskeinen, koska se edistaa siirtymaa eu-
rooppalaiseen standardiraideleveyteen TEN-T-ydinverkolla. EU-rahoituksen saamiseen standardiraidele-
veydelle rakennettaville TEN-T-yhteyksille voi kuitenkin liittya infrastruktuurin suunnittelua maarittavia
vaatimuksia, kuten miniminopeustaso, joita tulee mahdollisissa jatkosuunnitteluvaiheissa tutkia enem-

man.

CEF-ohjelmalle asetetaan tavoitteet ja maararahat seitsemanvuotiskausittain, ja rahoitusta hankkeille
haetaan kilpailullisesti jasenvaltioiden hakemuksilla. Ensimmaisella CEF1-kaudella (2014-2020) liiken-
nealan kokonaisbudjetti on ollut 23,2 miljardia euroa ja kaynnissa olevalla CEF2-kaudella (2021-2027) lii-
kennealan budjetti on 25,8 miljardia euroa. Kummankin aiemman kauden budjeteista 11,3 miljardin euron
osuus on ollut ainoastaan koheesiomaiden kaytossa, joihin Suomi ei lukeudu. Suomen saama CEF Liikenne
-rahoitusmaara on ollut CEF1-kauden aikana 266 miljoonaa euroa ja CEF2-kauden aikana vuoteen 2024

mennessa 281 miljoonaa euroa.

CEF-rahoitusohjelman jatkuvuutta tulevalla rahoituskaudella 2028-2034 ei viela tiedeta, koska Euroopan
komission asetusesitys tulevasta EU:n monivuotisesta rahoituskehyksesta (MFF) annetaan vasta heina-
kuussa 2025 ja neuvottelut kehyksesta jatkuvat arviolta vuoteen 2026. MFF-rahoituskehysta tullaan
mahdollisesti uudistamaan, milla saattaa olla vaikutuksia siihen, minka rahoitusvalineiden kautta Pohjois-
Suomen raideleveyshankkeelle voidaan hakea tukirahaa, ja millaisin tukiprosentein. Edellisiin tukikausiin
verrattuna rajat ylittavien hankkeiden ja sotilaallisen liikkuvuuden hankkeiden merkitys on korostunut
EU:n sisaisessa rahoitusvalineisiin liittyvassa keskustelussa, joten Pohjois-Suomen raideleveyshankkeella

voidaan odottaa olettaa olevan mahdollisuus saada EU-tukea riippumatta siita, jatkuuko CEF-ohjelma
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nykyisenkaltaisena kilpailullisena rahoitusvalineengd, ja minka ohjelmien kautta tarkalleen rajat ylittavien

tai sotilaallisen liikkuvuuden hankkeiden tukea tullaan hakemaan.

Siirtyminen kayttamaan eurooppalaista standardiraideleveytta on ollut tahan mennessa suosittu perus-
telu jasenvaltioiden CEF-rahoitushakemuksissa. Rahoitusta on haettu raideleveyssiirtymaan vedoten mm.
Rail Balticalle (Viro, Latvia, Liettua), Ukrainan integroimiselle 1435 mm raideleveyden jarjestelmaan ja Es-
panjan seka Portugalin raideleveyssiirtymahankkeille (Atlantin ja Valimeren eurooppalaiset TEN-T-
ydinkaytavat). Kaikki Euroopan mantereella sijaitsevat historiallisesti raideleveysstandardista poikkeavat
EU-maat Suomea lukuun ottamatta ovat siis jo hyédyntaneet EU-rahoitusta siirtyman rahoittamiseen.
Standardiraideleveyden ratojen lisaksi Espanjassa rahoitusta on haettu raidelogistiikkainfrastruktuurin ja
multimodaalisten terminaalien kehittamiseen standardiraideleveydelld, ja Iberian niemimaan maat (Es-
panja ja Portugali) ovat hyddynténeet mahdollisuuden hakea tukea ns. polyvalent sleeper -ratapélkyilld
varustetuille, ensimmaisessa vaiheessa iberialaisella raideleveydelld (1 668 mm) toteutettaville valivai-
heratkaisuille, jotka mahdollistavat tarpeen mukaan nopean siirtymisen standardiraideleveyteen (1 435

mm).

EU:n CEF-rahoituspaatosten perusteluissa standardiraideleveyden infrastruktuuriin siirtyminen on huo-
mioitu positiivisesti, mainiten sen edistavan rajat ylittavan liikenteen sujuvuutta ja Euroopan laajuisten
lilkennekaytavien yhteentoimivuutta. Vastaavasti esimerkiksi Espanjassa tiettyja CEF-hakemuksia "van-
han", iberialaisen raideleveyden hankkeille on arvosteltu negatiivisesti sen takia, etta ne eivat tuota yhta
suuria Euroopan laajuisia verkostovaikutuksia kuin standardiraideleveys. Myds Suomessa on huomioitava
EU:n tahtotila siihen, etta CEF-rahoitus kohdistetaan ensisijaisesti niita TEN-T-verkon hankkeita kohti,
jotka edesauttavat siirtymaa standardiraideleveyteen. Suomalaisella raideleveydella (1 524 mm) toteutet-
tavat hankkeet eivat todennakdisesti tule Suomen erityisasemasta johtuen olemaan tukikelvottomia jat-
kossakaan, mutta on hyvin mahdollista, ettd standardiraideleveyden (1435 mm) hankkeita tullaan priori-

soimaan niiden yli.

6.3.3 Muut EU:n ja Naton rahoitusmahdollisuudet

EU:lla on kaytdéssa myds muita lilkkennealalla potentiaalisesti hyodynnettavia rahoitusvalineita, kuten So-
siaalinen ilmastorahasto, Horisontti Eurooppa ja Euroopan aluekehitysrahasto (EAKR). Nama rahoitusvali-
neet kuitenkin liittyvat raideleveyshankkeeseen vain loyhasti tai eivat ollenkaan. Sosiaalinen ilmastora-
hasto tukee lilkennehankkeita erityisesti liikennekdyhyyden valttamisen ja vahapaastdisen liikkenteen saa-
tavuuden suhteen, jotka molemmat ovat asioita, joihin raideleveyssiirtyma ei ole erityisen vaikuttava
hanke. Horisontti Eurooppa on rahoitusvaline tutkimukselle ja innovaatiolle, joten se ei suoraan sovellu
infrahankkeen rahoittamiseen. EAKR:n hyddyntamisesta on kokemusta paikallisen tieliikenneinfrastruk-
tuurin hankkeisiin Ita- ja Pohjois-Suomessa pk-yritystoiminnan tukemista varten. EAKR:n hydédyntamis-
mahdollisuus raideleveyssiirtyman rahoittamiseksi on viela epaselva, ja keskustelut mahdollisesta EAKR-

rahojen siirtamisesta sotilaallisiin liikkuvuuden hankkeisiin ovat vasta alkumetreilla. Kaytanndssa EAKR:n
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osoittamat rahamaarat ovat pienia suhteessa tassa selvityksessa kasitellyn raideleveyshankkeen laajuu-

teen.

Natolla on kaytossaan jasenvaltioiden rahoittama turvallisuusinvestointiohjelma NSIP, jonka tarkoituk-
sena on tukea sotilaallisen infrastruktuurin kehittamista. NSIP:ta voidaan siis periaatteessa kayttaa myos
liikenneinfrastruktuurin rahoittamiseen, mikali sen paaasiallinen kayttétarkoitus on sotilaallinen ja se tu-
kee valittémasti Naton toimintaa. Kaytanndssa rahoitusvaline siis tukee liikenteen suhteen vain esimer-
kiksi tukikohdille rakennettavia lyhyita liikenneyhteyksia. Koska NSIP:n budjetti on EU:n lilkkennerahoitus-
budjettia pienempi ja jakautuu myos monien muiden kuin liikkenneinfrastruktuurihankkeiden kesken, on
epatodennakoista, etta rahoitusvalineesta saadaan merkittavaa tukea raideleveyshankkeelle. Suomen
puolustushallinto kuitenkin vastaa NSIP-rahoitusmahdollisuuden taysimaaraisesta hydodyntamisesta ja

tutkii kaytettavissa olevat vaihtoehdot myos liikenneyhteyksien suhteen.

7 Yhteenveto ja johtopaatokset

Selvityskokonaisuudessa on tarkasteltu eurooppalaisen raideleveyden ratayhteyksien ulottamista lan-
nesta Pohjois-Suomeen nykyisten ratojen yhteyteen. Taman lisaksi on tutkittu mahdollisten taysin uusien
raideyhteyksien potentiaalia eurooppalaisella raideleveydella Ruotsista ja Norjasta Suomeen. Lahtokoh-
tana tarkasteluissa on ollut se, etta suomalaisen raideleveyden ratojen leveytta ei muuteta. Eurooppalai-
sen raideleveyden radat tulisivat olemassa olevien Pohjois-Suomen ratojen ratakaytaviin rinnakkaiseksi
jarjestelmaksi: rakentaen joko varsinaista rinnakkaisraidetta tai limittaisraidetta, jossa eri raideleveyden

raiteiden kiskot sijoittuvat limittain.
Kansainvalisten yhteyksien nakékulma

Pohjois-Suomen ja Pohjois-Ruotsin valinen raideyhteys eurooppalaisella standardiraideleveydella (1 435
mm) mahdollistaisi osaltaan Suomen entista paremman kytkeytymisen Euroopan laajuiseen rautatieverk-
koon. Lisaksi Suomi kytkeytyisi eurooppalaisella raideleveydella useisiin valtamerisatamiin, joista kiinnos-
tavimpina on tassa selvityskokonaisuudessa pidetty Narvikin satamaa Pohjois-Norjassa, seka Keski-Nor-
jan ja Etela-Ruotsin satamia. Liikenteen toteutumisen haasteena seka suorilla raideyhteyksilla muualle
Eurooppaan etta uusilla satamayhteyksilla ovat kuitenkin Ruotsin ja Norjan rataverkon kapasiteettirajoit-
teet, jotka estavat suuren lisajunamaaran vastaanottamisen. Naapurimaiden rataverkoilla on paatetty
toteuttaa tiettyja kapasiteettia parantavia toimenpiteita, mutta nama toimenpiteet vastaavat maiden
omiin liikenndintitarpeisiin eivatka siten todennakdisesti ole taysin riittavia, jotta suomalainen liikenne

voisi niidenkaan jalkeen toteutua suurina volyymeina.



Vaylaviraston julkaisuja 85/2025 79

Yksi merkittavimmista hyodyista olisi Suomen saavutettavuuden paraneminen kansainvalisen sotilaalli-
sen liikkkuvuuden osalta. Eurooppalaisen standardiraideleveyden ulottaminen Pohjois-Suomeen parantaa

sotilaallisen kaluston, joukkojen ja materiaalin liikkuvuutta Suomen, Ruotsin ja Norjan valilla.

Selvityskokonaisuudessa on arvioitu, etta kysyntapotentiaalia normaaliolojen tavaraliikenteen rautatie-
kuljetuksille muodostuisi vain vahan. Varsinkin pitkilla kuljetusmatkoilla meriliikenteen kustannuskilpailu-
kyky on merkittavasti parempi suhteessa rautateihin, myds tilanteessa, jossa koko kuljetusmatkalla olisi
kaytossa yksi yhteinen raideleveys. Suomen tuonti- ja vientikuljetuksille on olemassa jo nykyisellaan hy-
vin tehokkaat kuljetusreitit omien satamien kautta, johon Pohjanlahden kiertavilla rautatiekuljetuksilla

olisi hyvin vaikea vastata seka kuljetuskustannusten etta -aikojen osalta.

Eurooppalaisen raideleveyden yhteyden merkitys tavaraliikenteelle voi normaaliolojen sijaan korostua
erilaisissa kansainvalisten kuljetusketjujen hairidtilanteissa. Talléinkaan koko Suomen vienti- ja tuontikul-
jetuksista ei voida siirtaa raiteille edes teoriassa kuin murto-osa, mutta huoltovarmuuden kannalta kriitti-
simpien kuljetusten toteuttamismahdollisuudet voivat parantua. Tama edellyttaisi kuitenkin rautatiekul -
jetuksiin perustuvan kaluston, osaamisen ja infran olemassaoloa ja yllapitoa seka valmiutta tallaisen lo-
gistisen jarjestelman kayttéonottoon, jota ei kuitenkaan normaalioloissa kaytettaisi. Huoltovarmuus on
kuitenkin laajempi kokonaisuus, jonka edistaminen pohjoisiin reitteihin tukeutuen vaatisi raideleveyden
lisaksi kokonaisvaltaisempaa logistiikan tarkastelua ja suunnittelua. Lisaksi Ruotsin ja Norjan rataverkko-
jen kapasiteettirajoitteet rajoittavat sita maaraa kuljetuksia, joita on edes teoriassa mahdollista siirtaa

muista kuljetusmuodoista rautateille.

Suurin vaikutus kaupalliseen tavaraliikenteeseen tapahtuisi paikallisella tasolla eli Pohjois-Suomen ja
Pohjois-Ruotsin valisilla kuljetuksilla. Rautatiekuljetukset muuttuisivat nailla yhteysvaleilla nykyista hou-
kuttelevammiksi, koska edellytys kuljetusketjua hidastavalle siirtokuormaukselle raideleveyksien valilla
poistuisi. Samalla kilpailukyky suhteessa tieliikenteeseen kasvaisi, ja yrityshaastattelujen mukaan myds
potentiaalia tielilikennekuljetusten siirtamisesta raiteille olisi olemassa - erityisesti niissa tapauksissa,
joissa eurooppalainen raideleveys ulotettaisiin suoraan tuotantolaitoksiin. Eurooppalaisesta raidelevey-
desta hyétyvia kuljetuksia olisi enemman eteldn suunnassa (Kemi, Oulu ja Raahe) kuin pohjoisen suun-
nassa (Rovaniemi, Kemijarvi, Kolari ja Sodankyla). Uusista kansainvalisista yhteyksista esille nousi Kolari-

Svappavaara-yhteys.

Henkiloliikenteen kysyntapotentiaali Pohjois-Suomen ja Pohjois-Ruotsin kaupunkien valilla Perameren-
kaarella on pieni, eika henkildjunaliikennetta kulje nykyisellaan rajan yli. Peramerenkaaren alueellista ju-
nayhteytta voidaan kehittaa myos nykyisella raideleveydella perustuen vaihtoon Haaparannan asemalla.
Jos eurooppalainen raideleveys ulotettaisiin pidemmalle Suomeen, vaihdottomien kansainvalisten yh-
teyksien maara kasvaisi ja vaihdollisissa yhteyksissa vaihtoasema voitaisiin sijoittaa myds muualle kuin
Haaparannalle (esim. Kemiin tai Ouluun). Vaihdottoman yhteyden arvioidaan houkuttelevan noin 10 %

enemman matkustajia verrattuna vaihdolliseen yhteyteen Haaparannalla. Vahaisesta



Vaylaviraston julkaisuja 85/2025 80

matkustajamaarasta johtuen lipputulot jaisivat pieniksi, joten seka vaihdottoman kuin vaihdollisenkin Llii-
kenteen tulisi olla julkisesti tuettua ostoliikennetta, jonka subventioasteen tulisi olla jopa 90 prosentin

luokkaa.

Pitkilla henkildliikenteen matkoilla Ruotsin lapi kulkeva rautatieliikenne olisi haastavassa kilpailuasetel-
massa lentoliikenteen kanssa seka matka-ajan etta matkakustannuksien suhteen - siten merkitys pitka-
matkaiseen kansainvaliseen liikkumiseen olisi enemman symbolinen. Manilla yhteyksilla rautatieliikenne
ei pystyisi kilpailemaan mydskaan meriliikenteen kanssa (esim. matkaketjut, joihin sisaltyvat lauttareitit

Vaasa-Uumaija tai Turku/Naantali -Ruotsi).

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman (Liikenne 12) tavoitteiden toteutuminen

Eurooppalaisen raideleveyden ulottamista Pohjois-Suomeen on tassa selvityskokonaisuudessa arvioitu
valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman (Liikenne 12) mukaisen vaikutusten arviointiohjelman
(LVM, 2024b) mukaisesti, eli arvioiden vaikutuksia saavutettavuuteen, kestéavyyteen (taloudellinen, ekolo-
ginen ja sosiaalinen) ja turvallisuuteen. Lisaksi mahdollisille hankevaihtoehdoille (eurooppalaisen raidele-
veyden ulottaminen Kemiin, Ouluun, Raaheen, Rovaniemelle tai Kemijarvelle) on laadittu Vaylaviraston

ohjeiden mukainen hankearviointi.

Uuden Liikenne 12 —suunnitelman valmistelussa korostuu Suomen kokonaisturvallisuuden vahvistaminen,
mita eurooppalaisen raideleveyden ulottaminen Pohjois-Suomeen tukee. Vaikutus yhteiskunnan koko-
naisturvallisuuteen on myonteinen. Kokonaisturvallisuusvaikutus koostuu mm. sotilaallisen liikkuvuuden

paranemisesta.

Muutoin vaikutukset suhteessa Liikenne 12 -suunnitelman tavoitteisiin jagvat pieniksi tai ne eivat joissain
tapauksissa tue tavoitteita. Eurooppalaisen raideleveyden ratojen kehittaminen edistaa muista tavoit-
teista eniten saavutettavuutta, johon silla on positiivinen vaikutus kansainvalisella tasolla. Suomen eri
alueiden valista ja alueiden sisadista saavutettavuutta eurooppalaisen raideleveyden yhteydet eivat kui-

tenkaan edista.

Vaikutus taloudelliseen kestavyyteen on kielteinen seka yhteiskuntataloudellisesti etta julkistaloudelli-
sesti tarkasteltuna, koska molemmissa tapauksissa haitat ja kustannukset ovat suurempia kuin hyodyt.
Taloudellisen kestavyyden arviointi perustuu hankearviointiselvityksessa laadittuun yhteiskuntataloudel-
liseen kannattavuuslaskelmaan, jossa on arvioitu vaikutuksia normaaliolojen siviililiikenteeseen. Sotilaal-
lisen liikkuvuuden rahamaarainen arviointi ei ole mahdollista, joten sita ei ole huomioitu kannattavuuslas-

kelmassa.

Yhteiskuntataloudellisen kannattavuuslaskelman mukaan tarkastellut hankevaihtoehdot eivat ole kan-

nattavia. Hyoty-kustannussuhde ja nettonykyarvo ovat negatiivisia kaikilla tarkastelluilla yhteysvaleilla
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eli hankkeita ei kannattaisi kokonaistalouden nakékulmasta toteuttaa, vaikka investointikustannus olisi
(teoreettisesti) nolla euroa. Mikali hankevaihtoehtoja verrataan kesken&an, suhteellisesti kannattavinta
olisi ulottaa eurooppalainen raideleveys Royttaan ja Kemin satamaan. Tama johtuu siita, etta merkittavin
liikenteen kysynta ulottuu vain Réyttaan ja Kemiin saakka, jolloin suurin osa hyddyista saavutetaan jo

suhteellisen pienelléd maaralla uutta rataa (46 km).

Suurin yhteiskuntataloudellinen hyoty hankevaihtoehdoissa on liikenndintikustannusten vaheneminen.
Tama hydty on kuitenkin suhteellisen pieni, ja mm. kahden rinnakkaisen raidejarjestelman yllapidon ai-
heuttama kunnossapitokustannusten kasvu ja rakentamisen aikaiset paastot kaantavat hankevaihtoehto-
jen kokonaishyo6tyvaikutukset yhteiskuntatalouteen negatiivisiksi (eli hy6ty-kustannussuhteessa huomi-

oitavat yhteenlasketut hyétyosuudet ovat negatiivisia).

Ekologisen kestavyyden nakdkulmasta yhteyksien kehittaminen aiheuttaa rakentamisen aikaisia paastoja,
mutta ei samassa maarin esimerkiksi vahenna tieliikenteen paastoja kulkutapasiirtyman kautta. Merkitta-

vaa vaikutusta sosiaaliseen kestavyyteen ei ole.

Vaikutus liikkennejarjestelman turvallisuuteen on mydnteinen. Liikenneturvallisuusvaikutus on kuitenkin

vahainen ja perustuu siirtymaan tieliikennekuljetuksista raiteille.

Rahoitusmahdollisuudet

Eurooppalaisen raideleveyden Suomeen ulottamisen rahoitus tulisi koostumaan valtion rahoituksesta,
minka lisaksi sille voitaisiin hakea EU-rahoitusta. Tarkein EU:n liikennepoliittinen rahoitusvaline on talla
hetkella Verkkojen Eurooppa (CEF) -ohjelma, jonka tarkoituksena on edistda Euroopan laajuisen liikenne-

verkon (TEN-T) toteutumista.

TEN-T-verkolle osuvilla eurooppalaisen raideleveyden toteuttamishankkeilla arvioidaan olevan mahdolli-
suus saada EU-rahoitusta, koska ne vastaisivat suoraan uusimman TEN-T-asetuksen (EU) 2024/1679
asettamaan vaatimukseen eurooppalaisen raideleveyden kayttéonoton selvittamisesta ja edistamisesta
poikkeavan raideleveyden maassa. Lisaksi hanke edistaa tiettyja muita TEN-T-asetuksen tavoitteita, ku-
ten rajat ylittavien yhteyksien parantamista, Euroopan laajuisen raideliikenneverkon yhteentoimivuuden
parantamista seka saumattoman liikkkumisen edistamista. Standardiraideleveyden kayttoonottoa on jo
aiemmin kaytetty CEF-rahoitushakemus- ja myontamisperusteena mm. Espanjassa, Portugalissa seka

Baltian maissa.

CEF-rahoitusta voidaan nykyisella rahoituskaudella (2021-2027) hyédyntaa TEN-T-verkon kehittamiseen.
Taman selvityksen tarkastelualueella selkeasti hakukelpoisia yhteyksia olisivat TEN-T-ydinverkon yhtey-
det eli Haaparanta- Tornio —-Oulu-Tuomioja-yhteys ja yhteys Oulun satamaan. Kyseisten yhteyksien

osalta tulee jatkosuunnittelussa varmistaa, etta EU-rahoitukseen liittyvat infrastruktuurin suunnittelua
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maarittavat TEN-T-asetuksen standardit (esim. nopeustaso) tulevat taytetyiksi siltéd osin, kuin rahoituk-

sen myontaminen niita velvoittaa.

EU-rahoituksen saamiseen liittyy epavarmuuksia. EU:n lilkkennepoliittinen rahoitusvaline muuttuu 7-vuo-
tiskausittain monivuotisen rahoituskehyskauden (MFF) mukaan, ja siten nykyista CEF-ohjelmaa (2021-
2027) ei voida suoraan pitaa viitteena siita, mille yhteysvaleille ja milla perustein rahoitusta voidaan ta-

man jalkeen myontaa.
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