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Tietoa kirjoittajasta

Theo Herold on viitellyt kauppatieteiden tohtoriksi Hankenista ja Helsingin
kauppakorkeakoulusta. Hdn on aiemmin kirjoittanut ajatushautomo
Agendalle infrastruktuurista keskittyen kyberturvallisuuteen (2024) ja
tiehankkeisiin (2025).!

1 Suuri kiitos Hanna Granroth-Wildingille kommenteista ja nakemyksista, jotka auttoivat
parantamaan tata kolmatta infrastruktuuriraporttia merkittavasti.
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Esipuhe

Suomi tarvitsee lisaa raiteita

Suomi on saari. Samalla Suomi
on integroituneempi ja tiiviim-
min yhteydessd samanmieli-
siin naapureihinsa kuin kos-
kaan aiemmin. Tamé on hyvi
asia, silla elamme ajassa, joka
on aiempaa epivakaampi ja
arvaamattomampi. Olosuhteet
muuttuvat nopeammin kuin
muste ehtii kuivua niissa suun-
nitelmissa, joita painamme.

Nykyisessd maailmantilan-

teessa puhumme paljon varau-
tumisesta, mikd on tarkeda.
Emme kuitenkaan saa unoh-
taa, ettd yhteiskunnan raken-
tamisen painopisteen ja tarkoi-
tuksen tulee olla rauhan ajassa,
ei kriisiaikana.

Infrastruktuuria késittelevdssd raporttisarjassaan kansantaloustieteilijd
Theo Herold (Hanken) on tunnistanut kehitysmahdollisuuksia ja investoin-
teja, jotka tekisivdt Suomesta (entistd) sujuvammin toimivan ja kilpailukykyi-
semmén maan. Tédsséd raportissa keskitytddn raiteisiin eli rautatieinfrastruk-
tuuriin strategisena vilineena kasvun, yhteenkuuluvuuden ja kilpailukyvyn
edistamisessd. Esittelemme rautatieyhteyden Lansirannikkoa pitkin Turusta
Kokkolaan sekd ehdotuksen siitd, miten usein keskusteltua Helsingin ja Tal-
linnan vilistd tunnelia voitaisiin lahted toteuttamaan.

Myos talld kertaa Herold hyodyntda hyvaksi todettua menetelmaa tarkas-
tella pohjoismaisia naapureitamme inspiraation ldhteena. Infrastruktuuri-
hankkeet ovat suuria, monimutkaisia ja kalliita. Mutta kun ne on saatu val-
miiksi, kysytdan usein: miksi emme tehneet tita aikaisemmin?

Kuva: Anders Wikstrom

Vuodesta 1990 ldhtien henkildjunamatkojen méard on kasvanut noin 83
prosenttia, ja vuonna 2024 Suomessa tehtiin noin 85 miljoonaa junamatkaa.
Juna on mukava, ymparistoystavillinen ja tehokas tapa matkustaa. Lansi-
radan toteuttaminen hyodyttdisi merkittavasti ruotsinkielistd Suomea, silla
se yhdistdisi kaksi yliopistokaupunkia, Turun ja Vaasan. Tdiman nostaa esiin
myds Sandra Bergqvist, kansanedustaja Varsinais-Suomesta, kommentis-
saan raporttiin.

Euroopassa suunnitellaan junayhteyttd Baltiasta Berliiniin. Kuinka vaiva-
tonta olisikaan nousta kyseiseen junaan jo Pasilasta? On totta, ettd tunneli on
erittdin kallis hanke, jonka kustannusarvio on noin 16 miljardia euroa. Siksi
tarvitaan rahoitusratkaisu, jossa Suomi, Viro, EU ja yksityiset toimijat jakavat
kustannukset. Pitkdn aikavilin yhteiskunnallinen hy6ty voi olla huomattava,
mutta se edellyttdd realistista riskienjakoa ja laajaa kansainvilistd vastuun-
kantoa.

On uskallettava unelmoida. Ja muotoilla konkreettisia polkuja visioiden
toteuttamiseksi.

Helsingissa tammikuussa 2026
Ted Urho

toiminnanjohtaja
Ajatushautomo Agenda

Tama teksti on kdannetty tekodlyn avulla ja tarkistettu ihmisen toimesta.



1. Inledning

Tama on kaksiosaisen Ajan tasalla: Suomen tulevan infrastruktuurin suun-
nittelu -raporttisarjan osa 2. Osa 1 keskittyi maanteihin uusien moottori-
tieosuuksien ja kiintedn Merenkurkun yhteyden muodossa. Osa 2 keskittyy
uuteen rautatiehen, joka koostuu ldnsirannikon radasta ja kiintedstd yhtey-
desta Helsingin ja Tallinnan vililla.

On syytd toistaa osia ensimmaisen raportin johdannosta ja korostaa infra-
struktuurin tarvetta.

Suomi on pitkdnomainen maa Euroopan reunalla. Pitkit etdisyydet ja
harvaan asutut alueet asettavat erityisid vaatimuksia toimivalle infrastruk-
tuurille. Tiet, rautatiet ja vesivdyldt muodostavat perustan seki arjelle ettd
elinkeinoeldmaille yhdistimalld ihmisié, yrityksid ja alueita. Infrastruktuuri
mahdollistaa kaupan, kasvun ja valmiuden. Infrastruktuurin puutteet naky-
vit nopeasti liikkkuvuuden vdhenemisend, kilpailukyvyn heikkenemisend ja
alueellisten erojen kasvuna.

Korkeista tavoitteista huolimatta Suomi on pitkddn jaanyt jilkeen liiken-
neverkon rakentamisessa verrattuna muuhun Eurooppaan. Korjausvelka
kasvaa, rautatieyhteydet ovat hitaita ja moottoritieverkosto on rajallinen.
Samaan aikaan naapurimaamme investoivat suuriin hankkeisiin, kuten Rail
Balticaan, Fehmarnin salmen yhteyteen ja uusiin moottoritieyhteyksiin -
hankkeisiin, jotka yhdistévit Pohjoismaat ja mantereen.

Kunnianhimon ero ndkyy valtion mydntdmassi rahoituksessa. Esimer-
kiksi Ruotsin ja Norjan liikenneviranomaiset myontavit infrastruktuuri-in-
vestointeihin ja kunnossapitoon 12 vuoden aikana ldhes 70 miljardia euroa ja
120 miljardia euroa.? Orpon hallituksen Liikenne 12 -suunnitelmassa® Viyla-
virastolle osoitetaan noin 25 miljardia euroa vastaavalla ajanjaksolla.* Tima

2 Trafikverket, "Forslag till nationell plan for transportinfrastrukturen 2022-2033” ja
Samferdselsdepartementet, "Nasjonal transportplan 2022-2033".

3 Virallisesti Liikenne 12 -suunnitelmalla tarkoitetaan hallituksen julkaisuja "Valtakunnallinen
liikennejarjestelmasuunnitelma vuosille 2021-2032", 2021.

4 Liikenne- ja viestintaministerid, "Rahoitusohjelman valmistelu - Parlamentaarinen ryhma 8.12”",
2023; Vaylavirasto, "Valtion vaylaverkon investointiohjelma vuosille 2025-2032", 2024.



ero sdilyy myos, kun otetaan huomioon vikiluku ja maiden bruttokansan-
tuote (BKT).

Suomen heikkojen kasvunikymien ja korkean ty6ttomyyden valossa on
selva tarve vahvistaa liikenneyhteyksidamme kaupan ja talouden edistdmisek-
si. Samalla muuttunut turvallisuustilanne on korostanut tarvetta parantaa
yhteyksia sekd maan sisdlld ettd ystaviimme Euroopassa ja Natossa. Infra-
struktuuri on investointi tulevaisuuden kasvuun, kestédvyyteen ja houkutte-
levuuteen.

Rautatieliikenne on myo6s ratkaisevassa asemassa vihredssd siirtymassa.
Rautatie on ilmastoystévallisin vaihtoehto ja teknisesti jo tdysin kehittynyt ja
kaupallisesti kypsa ratkaisu pitkille ja raskaille maantiekuljetuksille - toisin
kuin esimerkiksi akku- ja vetykayttoiset kuorma-autot, jotka eivit ole vield
saavuttaneet laajaa markkinakayttoa.

Kuten osa 1, timi raportti perustuu analyysimalliin, joka kirjoittamisen
aikana on saanut nimekseen BIFF. BIFF tarkoittaa, ettd analysoin hankkeen
tarvetta (ruots. behov) muista maista saatua inspiraatiota (ruots. inspiration)
hyodyntéen ja esitin nykyisten edellytysten (ruots. férutsattningar) perus-
teella ehdotuksia (ruots. forslag) hankkeen kiytannon toteutuksesta.

Raportin analyysi perustuu taustatietoihin, raportteihin, toiminta-asiakir-
joihin ja muihin vastaaviin tietoihin. Esimerkit on otettu lahimmist4 naapuri-
maistamme Itimeren ympirilld. Ehdotuksiin on liitetty kustannuslaskelmat,
ehdotukset mahdollisista rahoitusldhteistd sekd mahdolliset sosioekonomiset
vaikutukset. Jos on olemassa olevia laskelmia, kdytdn niitd padasiassa 1dhto-
kohtana, ja muissa tapauksissa esitetadn itse laatimani karkeat arviot. Kiin-
nostunutta lukijaa kehotetaan tutustumaan lueteltuihin ldhteisiin teknisten
yksityiskohtien ja menetelmakuvausten saamiseksi.

Ehdotukset on néhtéva pitkilla aikavililld, 20-30 vuoden tai jopa pidem-
man aikavilin uudistuspakettina Suomelle. Me suomalaiset olemme ylpeitd
pragmaattisesta asenteestamme, mutta uskon vahvasti, ettd joskus meidén on
uskallettava ajatella myds suuresti ja pitkilla tdhtdimelld. Tama ei tarkoita,
ettei meidén pitéisi olla realistisia, etenkin kun on kyse projektien kustan-
nuksista ja rahoituksesta.

Suurin toiveeni on edelleen sama: ettd tima raportti herattaa keskustelua.
Kahden suuremman infrastruktuurihankkeen analysoinnin kautta toivon
tdmédn raportin toimivan johdattajana kohti entistd yhtendisempéa ja tulevai-
suuteen suuntautuvaa Suomea.
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2. Junamatka lansirannikolla

Tarve

Suomen rautatiet rahoittaa valtio, Véyldvirasto vastaa rautatieverkosta ja sen
ylldpidosta, kun taas Fintraffic huolehtii liikenteen ohjauksesta. Toisin kuin
esimerkiksi Ruotsissa, jossa useat eri yritykset vastaavat matkustajaliiken-
teestd, Suomessa matkustajaliikenteestd vastaa ainoastaan valtion omistama
VR-yhtio.

Rautatie saapui Suomeen suhteellisen myo6hédédn, 1800-luvun lopulla, ja
rautateiden pituus kasvoi tasaisesti 1960-luvulle saakka. Sahkoistys aloitettiin
vasta vuonna 1969, ja vuodesta 1990 lahtien ratojen ja raiteiden kokonaispi-
tuus on pysynyt suurin piirtein 6 000 ja 8 500 kilometrissd; ks. kuva 1. Se, etté
verkon pituus ei ole kasvanut, ei kuitenkaan tarkoita, ettd rautatiejérjestel-
ma olisi valmis tai ettei uusilla radoilla olisi merkitystd. Pdinvastoin, radan
pituus on hyvin epiatarkka kapasiteettimittari. Ratkaiseva kysymys onkin,
kuinka hyvin nykyinen verkko pystyy vastaamaan nykyisiin ja tulevaisuuden
liikennevirtoihin — mikd maaraytyy raiteiden lukumééran, ohitusraiteiden,
merkinantotekniikan, nopeusstandardin, sihkéistimisen ja radan kunnon
perusteella.

Suuressa osassa maata radat ovat yksiraiteisia ja rakennettu liikennemai-
rille, joka ei vastaa nykyisid matkustustottumuksia. Juuri siksi tarvitaan uusia
ja strategisesti sijoitettuja ratoja, jotka voivat luoda tdysin uusia kapasiteetti-
kaytavid ja keventdd vanhemman verkon kuormitusta. Lansirannikon rata
on selvéd esimerkki: se ei toistaisi nykyistd rakennetta, vaan toisi kokonaan
uuden, yhtendisen ja nopean yhteyden alueille, joilla kysynté on jo kasvussa -
tihedsti asuttujen alueiden vililla ja niiden sisdlla.

Toisin sanoen: vaikka rautateiden kokonaispituus on pysynyt samana usei-
den vuosikymmenien ajan, on edelleen seka tarvetta etti tilaa uusille raken-
nushankkeille, jotka modernisoivat verkkoa ja ohjaavat kapasiteettia sinne,
missd siitd on suurinta hy6tyé yhteiskunnalle.

Vuodesta 1990 lahtien matkustajaliikenteen junamatkojen maard on kas-
vanut noin 83 prosenttia, ja vuonna 2024 Suomessa tehtiin noin 85 miljoonaa
junamatkaa. Tavaraliikenne, mitattuna tuhansina tonneina kuljetettuja tava-
roita, on sen sijaan vdhentynyt samana aikana - pddasiassa Vendjan Ukrai-
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nan miehityksen jalkeen ulkomaan tavarankuljetusten vihenemisen vuoksi.
Jos tarkastellaan pelkédstdan kotimaan tavarankuljetuksia, niiden méaarat ovat
kuitenkin kasvaneet vuodesta 1990 lahtien. Timai korostaa, ettd rautatiekulje-
tusten kysyntd on dynaamista ja ettd jarjestelmad on siksi kehitettdva edelleen
ndiden muutosten mydti. Lansirannikon kuljetusreitti on tdssa keskeisessd
asemassa, koska se yhdistda useita maan tarkeimpid satamia sisimaan tuo-
tanto- ja véestokeskuksiin.

KUVA 1
Henkiloliikenteen matkojen maara (1000 matkaa) ja tavarankuljetusten paino

(1000 tonnia) rautateilla (vasen akseli) seka ratojen ja raiteiden kokonaispituus
Suomessa (oikea akseli), 1990-2024.

Matkamaara (1 000 matkaa) ja tavaran paino (1 000 tonnia) Rata- ja raidepituus, kilometria

J

l

100 000 10 000
0000 1 pomrmmt i s, _ A 9000
goo00 8000
70 000 7000
60000 ; < 6000
50000 \_/_/ 5000
40000 4000
30000 W 3000
20 000 2000
10 000 1000

0 0
FEFTEFSST T TSP
— Henkildliikenne, 1000 matkaa (vasen akseli) —— Tavaran paino, 1000 tonnia (vasen akseli)
Radan pituus, kilometria (oikea akseli) ~ eeeeee Raidepituus, kilometrid (oikea akseli)

Lahde: Tilastokeskus.
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Verrattuna ldhimpiin naapureihimme suomalaiset sijoittuvat junamatkus-
tuksen suhteen jonnekin keskivaiheille: Matkustamme junalla vihemman
kuin skandinaavit, mutta enemmén kuin baltit. Tdma ei ole yllittavad, kun
otetaan huomioon, ettd Skandinavian rautatieverkosto on laaja ja mahdollis-
taa matkat Norjasta Ruotsin kautta Tanskaan. Samaan aikaan Baltian maat
ovat suhteellisen pieni4, ja niiden rautatieverkosto on pienempi.

Junamatkailu Suomessa on saatavuuskysymys maan suurimpien kaupun-
kien ulkopuolella. Samalla kun valtio luo laajoja projektiyhti6itd panostaak-
seen jo olemassa oleviin reitteihin, kuten Lénsirata (entinen tunnin juna) Hel-
sinki-Turku, Suomi-rata Tampere-Helsinki-Vantaan lentoasema ja Itdrata
Helsinki-Koria (Kouvolan ulkopuolella) - reitteihin, joilla jo liikennoiddan
junilla - mutta samalla jatetddn huomiotta kaupungit ja alueet, joissa juna-
liikenne on nyky4an vihaista tai olematonta.

Tama vaikuttaa erityisesti Lansi-Suomeen. Kun otetaan huomioon, ettd
joka neljds suomalainen asuu jossakin lansirannikon maakunnista (Satakun-
nassa, Varsinais-Suomessa tai Pohjanmaan eri maakunnissa), on outoa, ettd
junayhteydet ndilld alueilla ovat niin rajalliset.

Hallituksen Liikenne 12 -suunnitelmassa todetaan, ettd liikennevirrat
lansirannikolla ovat sekd “voimakkaita” ettd “monipuolisia”. Suurimmillaan
ehdotetaan kuitenkin pienempii kunnostus- ja sdhkéistyshankkeita.> Lansi-
rannikon kaupungit eivit ole yhteydessi toisiinsa, vaan ovat tdysin riippuvai-
sia Tampereelle tai Seindjoelle johtavista rautatieyhteyksistd, ja noin miljoona
matkustajaa matkusti Tampereelta Vaasaan ja Poriin vuonna 2024.°

On myos syyta huomauttaa, ettd rannikkokaupunkeihin on usein huomat-
tavasti helpompi matkustaa bussilla tai autolla kuin junalla. VR:n aikataulun
mukaan junamatka Vaasasta Poriin kestdd noin 5 tuntia ja 40 minuuttia, kun
taas sama matka autolla kestdd noin 2 tuntia ja 40 minuuttia. Junamatkustajat
joutuvat vaihtamaan junaa vahintdan kerran Tampereella ja enintddn kaksi
kertaa, kun mukaan lisdtddn myos Seindjoki. Sama patee esimerkiksi Vaasan
ja Turun vélisella reitilla, jossa matkustajat joutuvat vaihtamaan junaa Tam-
pereella’.

5 Hallituksen julkaisut, "Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma vuosille 2021-2032", 2021.
Sahkoistamishankkeet koskevat valeja Turku-Uusikaupunki ja Raisio-Naantali.

6 Vaylavirasto, "Kaukoliikenteen matkat vuonna 2023 — yhteensa 15,116 milj. matkaa”, 2024. Seka
Tampere-Vaasa- etta Tampere—Pori-reiteillda matkusti noin puoli miljoonaa junamatkustajaa.

7 Taijopa Helsingin Pasilassa "y6junalla”, jossa on kaksi vaihtoa.
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Vaikka Turku ja Rauma ovat noin 90 kilometrin pédéssa toisistaan, Turun
yliopiston opiskelijat eivit voi edes matkustaa junalla yliopiston kahden
kampuksen vililld. Useissa tapauksissa lentiminen on jopa suunnilleen yhtd
kallista, mutta huomattavasti nopeampaa — vaikka otamme huomioon kulje-
tuksen lentokentille ja lentokentéltd. Se, ettd teoriassa voi olla helpompaa,
halvempaa ja nopeampaa valita lentokone junan sijaan, mika lisédksi aiheuttaa
suuria suhteellisia padstoja niin lyhyelld matkalla, osoittaa, kuinka riittamét-
tomid nykyiset kuljetusratkaisut ovat. Tietoruudussa 2 esitetddn lisdd vertai-
luja junan, linja-auton ja lentokoneen vililla.

Lansirannikon kaupungit eivit siis nauti samasta liikenneyhteyksien ta-
sosta kuin esimerkiksi Eteld-Suomen kaupungit. Tdma vaikuttaa paitsi
henkil6liikenteeseen myos elinkeinoelamaan, tavaraliikenteeseen ja lansiran-
nikon satamien saavutettavuuteen. Tavaraliikenne vastaa noin 30 prosenttia
Suomen junakilometreistd®. Kun otetaan huomioon, ettd Lansi-Suomen teol-
lisuusvyohyke tuottaa kolmanneksen koko maan viennin arvosta’, on myds
jarkevaa parantaa kuljetusmahdollisuuksia ldnsirannikon elinkeinoeldmaélle.

Rautateiden merKkitys pitdisi tuoda esiin myds huoltovarmuuden kannal-
ta. Kriisitilanteissa on harvoja liikennemuotoja, jotka pystyvit kuljettamaan
yhtd suuria madrid yhta nopeasti kuin juna. Puolustusvoimat tarvitsee kipeés-
ti kunnostettua rautatieverkostoa, ja se on historiallisesti kdyttanyt rautateitd
ahkerasti kuljetustarpeisiinsa. My0s tdstd nikokulmasta katsottuna on puu-
tetta, koska rautatieliikenne joutuu kulkemaan sisimaan kautta paastakseen
lansirannikon kaupunkeihin.

Siksi ehdotan yhtendistd ”lansirannikon rataa” Turusta Pietarsaareen ja
Kokkolaan. T4llainen ldnsirannikon rata luo vahvemman yhteyden Etela- ja
Pohjois-Suomen vilille ja edistdd henkiloliikennettd, tavarankuljetuksia ja
koko maan huoltovarmuutta.

8 Rautatiealan saantelyelin, "Jarnvagsmarknaden”, 2021.

9 Pohjanmaan kauppakamari, "Utredning: Vastra Finlands industri investerar med flera miljarder”,
2023.
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TIETORUUTU 1
Erot junien, linja-autojen ja lentokoneiden valilla

Jotta voitaisiin havainnollistaa, kuinka nykyinen liikennejarjestelma luo
joissakin tapauksissa vinoutuneita kannustimia, esitetaan alla kaksi hieman
karjistettya esimerkkia. Ne eivat heijasta kaikkia aikataulujen, hintojen

tai matkustusolosuhteiden versioita, mutta ne havainnollistavat kuitenkin
yleisemman seikan: junamatkustajat ovat usein epaedullisessa asemassa
verrattuna linja-auto- ja lentomatkustajiin.

Ensimmaisessa taulukossa on esitetty keskimaaraiset matka-ajat ja
lippujen hinnat linja-autolla ja junalla Turusta lahtien. Yojunat on poistet-
tu, jotta keskiarvo ei vaaristy. Esimerkki kattaa reitit Vaasaan ja Poriin.
Matka-ajat on haettu Matkahuollon ja VR:n verkkosivuilta 9.12.2025 ja ne
koskevat paivamaaraa 1.2.2026.

Juna kulkee Turun ja Vaasan valilla noin 4 tuntia ja 27 minuuttia. Linja-
automatka kestaa 31 minuuttia kauemmin, mutta on myos lahes 10 euroa
halvempi. Turun ja Poriin valilla linja-auto on 1 tunti ja 49 minuuttia nopeam-
pi ja myos lahes 10 euroa halvempi. VR liikenndi ja myy lippuja Turku-Vaasa-
valiseen yojunaan, joka kulkee Helsingin Pasilan kautta - talldin kokonais-
matka-aika on lahes 11 tuntia ja vaihtoja on yhteensa kaksi. On myds useita
muita kaupunkeja, joita voidaan kadyttaa esimerkkeina ja joissa tilanne on
sama.

TAULUKKO 1 Matka-ajat ja lippujen hinnat junille ja linja-autoille eri reiteilla

Turku-Vaasa Turku—Pori

Kesto

Juna 4 h 27 min 4 h 00 min
Linja-auto 4 h 58 min 2h 11 min
Junalla saastetty aika 0 h31min -1h 49 min

Hinta yhteen suuntaan

Juna 25,00 euroa 19,50 euroa
Linja-auto 15,20 euroa 9,30 euroa
Junalla saastetyt eurot -9,80 euroa -10,20 euroa

Huomautus: Keskimaaraiset hinnat on valittu. Yojunat on jatetty pois, jotta keskiarvo ei
vaaristy. Haku tehtiin 9.12.2025 ajalle 1.2.2026. Lahde: VR, Matkahuolto.
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Useilla pidemmilla matkoilla on myds nopeampaa, mutta yleensa kalliimpaa,
valita lentokone kaukoliikenteen junien sijaan. Toisessa taulukossa verra-
taan matka-aikoja ja lippujen hintoja Helsingin ja Vaasan, Oulun ja Rovanie-
men valilla. Matka-aikojen erot ovat huomattavia: lentomatkaan verrattuna
junamatka kestaa noin 2 tuntia ja 49 minuuttia kauemmin Vaasaan, 6 tuntia
ja 59 minuuttia kauemmin Ouluun ja 8 tuntia ja 44 minuuttia kauemmin
Rovaniemelle. Lentomatka on kustannuksiltaan enintaan noin 72 euroa
kalliimpi.

Jos matkustajat arvostavat vain ajan saastoa, vertailu osoittaa, etta
lentomatkan suhteellinen etu kasvaa merkittavasti matkan pituuden myota.
Helsinki-Vaasa-reitilla lentamisen valitseminen junamatkan sijaan maksaa
keskimaarin noin 26 euroa matkustettua tuntia kohti, mika tekee ajansaas-
tosta suhteellisen kallista. Toisin sanoen: lentamalla Helsingin ja Vaasan
valilla maksat noin 26 euroa ylimaaraista jokaisesta tunnista, jonka olisit
muuten viettanyt junassa. Pidemmilla matkoilla tama kustannus laskee
huomattavasti: matkustaja maksaa noin 8,5 euroa saastettya tuntia kohti
Ouluun ja noin 7 euroa tuntia kohti Rovaniemelle. Jos haluat maksaa 7-8,5
euroa kaikista saastetyista tunneista, edellyttaen etta valitat vain ajansaas-
tosta, lentdminen on siis parempi vaihtoehto.

On kuitenkin syyta huomata, etta juna vie matkustajan yleensa keskus-
tasta keskustaan, kun taas lentokone vaatii kuljetuksen lentokentalle ja
lentokentalta. Alla olevat matka-ajat eivat sisalla turvatarkastusten tai
lahtoselvityksen aiheuttamaa lisdaikaa, joka voi vaihdella matkojen valilla.
Laskelmassa ei myoskaan oteta huomioon lentoliikenteesta aiheutuvia
huomattavasti suurempia paastoja.

Esimerkki osoittaa kuitenkin, etta kaukoliikenteen junat eivat aina ole
itsestaan selva vaihtoehto pitkan matkan matkustamiseen. Jos tavoitteena
on kestava siirtyma, on ongelmallista, etta kuluttajilla on edelleen vahvem-
pia kannustimia valita ilmastoa eniten kuormittava liikennevaline. Samalla
kaupunkien ja maaseudun valinen kuilu uhkaa kasvaa, kun suuret rauta-
tieinvestoinnit kohdistuvat paaasiassa paakaupunkiseudulle. Lansiranni-
kon rata ei ratkaise koko ongelmaa, mutta se lahettaisi selkean signaalin
siita, etta kaukojuna on etusijalla kansallisena liikennevalineena - ei vain
Etela-Suomessa.

10 Laskemalla [Kustannus saastettya tuntia kohti = (lentolipun hinta - junalipun hinta) / (junan
ylimaarainen matka-aika tunteina)] saamme hinnan, jonka maksat saastaaksesi tunnin
valitsemalla lentokoneen junan sijaan.

TAULUKKO 2
Helsinki- Helsinki— Helsinki-
\EELE] Oulu Rovaniemi
Kesto
Juna 3h 57 min 8h10 min 10 h 15 min
Lentokone 1h 08 min Th 11 min T1h 31 min
Junalla saastetty aika -2 h 49 min -6 h 59 min -8 h 44 min

Hinta yhteen suuntaan

Juna 29,40 euroa 34,20 euroa 39,70 euroa
Lentokone 101,60 euroa 93,20 euroa 101,10 euroa
Junalla saastetyt eurot 72,20 euroa 59,00 euroa 61,40 euroa

Huomautus: Keskimaaraiset hinnat on valittu. Helsinki—Vaasa-reitin mahdolliset ydjunat on
jatetty laskelmista pois, jotta keskiarvo ei vaaristyisi, silla nama matkat ovat huomattavasti
pidempid, selvasti kalliimpia ja méaraltaén vahaisia. Haku tehtiin 9.12.2025 ajalle 1.2.2026.
Lahde: VR, Finnair.

Edellytykset

Pohjanmaan liiton aloitteesta lansirannikon maakunnat ilmoittivat vuoden
2024 alussa aikovansa selvittdd lansirannikon radan rakentamismahdolli-
suuksia. Suunniteltu rata kulkisi todennédkdisesti Turusta Pietarsaareen ja
Kokkolaan ja jatkaisi sitten olemassa olevaa rataa pitkin Ouluun ja Tornioon.

Sekd Varsinais-Suomen ettd Satakunnan maakuntasuunnitelmissa on
jo varattu rahoitusta uusille rautatieinvestoinneille, ja Pohjanmaalla suun-
nitellaan samaa. Pohjanmaan viimeisimman maakuntasuunnitelman mu-
kaan ldnsirannikon rata voitaisiin lisaksi yhdistda pitkddan keskusteltuun
URPO-rataan' Porin, Rauman ja Uudenkaupungin' vililld. Suomen Nato-
jdsenyys on my0s tuonut esiin tarpeen kunnostaa noin 50 kilometrin pituinen
Pori-Haapamaiki-rata, jotta raskaiden kuljetusten kulku sisimaasta ranni-

11 "Uudestakaupungista Rauman kautta Poriin.”

12 Pohjanmaan liitto, “Pohjanmaan maakuntakaava 2050 - Kaavan kuvaus”, 2024.



kolle helpottuisi. Koko reitti - tai osa siitd — voitaisiin mahdollisesti toteuttaa
linsirannikon radan rakentamisen yhteydessa®.

Maakuntaliitto, kunnat ja organisaatiot osoittavat, ettd ldnsirannikon ra-
dan kehittimiseen on vahva kiinnostus. Lansirannikon rata voi houkutella
uusia matkustajia, luoda uusia tavarankuljetusyhteyksié ja tarjota tdysin uusia
mahdollisuuksia junamatkustukselle Suomessa. Suuri kysymys on, miksi
péattdjat ovat sen sijaan péittdneet priorisoida Linsiradan, Suomi-radan ja
Itdradan - investoinnit, jotka hyodyttavit padasiassa alueita, joilla on hyvit
junayhteydet.

Kaikki kolme "suurhanketta” eivit sisdlly Liikenne 12 -suunnitelman kus-
tannusarvioon, vaan valtion omistamat projektiyhtiot toteuttavat niitd. Nii-
den arvioidaan vaativan noin 6,7 miljardia euroa julkisia varoja. Viestinta-
ministerion ja valtiovarainministeriéon laskelmien mukaan on kuitenkin
epdvarmaa, tuovatko monet ndistd hankkeista positiivista yhteiskunnallista
hy6tyéd. Pdinvastoin, laskelmat osoittavat, ettd odotettu yhteiskunnallinen
hy6ty on negatiivinen ja ettd Lansiradan rakentamisen aikana syntyneiden
péastdjen kompensoiminen kestdisi noin 140 vuotta, Itiradan 280 vuotta ja
Suomi-radan 240-330 vuotta."* On kuitenkin tarkeda olla soimaamatta ndistd
kustannuksista, sillda mys lansirannikon radan takaisinmaksuaika olisi to-
dennikoisesti pitka ja kustannukset korkeat.

Luultavasti suurin este seké lansirannikon radalle ettd kolmelle suurpro-
jektille on rautateidemme korjausvelka. Vuosina 2019-2024 korjausvelka on
kasvanut yhteensé 54 prosenttia ja on vuonna 2024 noin 1,6 miljardia euroa
rautatieverkon osalta’. Liikenne 12 -suunnitelman mukainen rautateiden
kunnossapidon vuotuinen méaériraha on noin 592 miljoonaa euroa, ja aiem-
min tasot olivat vielikin matalammat'. On ratkaisevan tirkeai estda korjaus-
velkaa, koska rautateiden kunnossapidon laiminly6nti voi pitkalld aikavalilla
johtaa korjausvelan kasautumiseen. Se rajoittaa kapasiteettia, heikentda tds-
mallisyyttd ja vahentdd luottamusta joukkoliikenteeseen.

13 Jouni Tanninen/Yle, "Nato-jdsenyys heratti uinuvan ratahankkeen - kunnat yrittavat saada vanhan
poikkiradan takaisin kdyttoon”, 2023.

14 Freddi Wahlstrém/Yle, "Utredning: Entimmestaget till Abo skulle tira pa bade miljén och statens
ekonomi”, 2023.

15 Vaylavirasto, "Vaylien korjausvelka”, 2024. Rautateiden korjausvelka on noin 40 prosenttia
kokonaiskorjausvelasta.

16 Vaylavirasto, "Vaylaverkon investointiohjelma 2025-2032", 2024.

Inspiraatio — Lansirannikon rata
Goteborg—Malmo

Kuten moottoritieverkoston tapauksessa, Ruotsi on mielenkiintoinen vertai-
lukohde my®6s puhuttaessa rautateiden laajentamisesta. Ruotsissa on yhteensé
noin 14 200 kilometrid rautateitd, kun taas Suomessa niitd on 6 000 kilomet-
rid. Molemmissa maissa rautatie kulkee pohjoisesta etelddn, mutta se on sel-
vasti keskittynyt eteldosiin.

Historiallisesti Ruotsi on investoinut huomattavasti enemman rautatie-
verkostoonsa kuin Suomi, ja tdimd suuntaus ndyttdd jatkuvan. Liikenne 12
-suunnitelmassa Suomen investoinnit rautatieverkon kehittimiseen ja ylla-
pitoon ovat noin 4,1 prosenttia BKT:std koko suunnittelukauden ajan, kun
vastaava osuus Ruotsissa on noin 5,4 prosenttia. Asukasta kohden laskettu-
na Suomi my6ntdd rahaa noin 153 euroa vuodessa ja Ruotsi noin 201 euroa.
Suhteessa rautateiden kokonaispituuteen tima tarkoittaa, ettd Suomi investoi
noin 142 000 euroa kilometrid kohti, kun Ruotsissa vastaava luku on 149 000
euroa kilometrid kohti".

Erityisen relevantti esimerkki on Ruotsin lansirannikon rata, joka ulot-
tuu Goteborgista Lundiin - noin 270 kilometria tai jopa 500 kilometria, jos
mukaan lasketaan reitti Oslosta K66penhaminan-Malmoén alueelle. Ruotsin
lansirannikon radan suoraan vaikutusalueella asuva viest6 vastaa suunnil-
leen Suomen lénsirannikon viestomairda: joka kolmas ruotsalainen asuu
Skanessa tai Linsi-Gotanmaalla, kun taas joka neljis suomalainen asuu lansi-
rannikon maakunnissa.

Ruotsin liikenneviraston mukaan ldnsirannikon rata on yksi Ruotsin tir-
keimmisti liikennevaylistd'® ja kuuluu EU:n TEN-T-ydinverkkoon. On toden-
nékoistd, ettd radan olemassaolo oli keskeinen tekijd, kun Ruotsi ja Tanska
paattivat rakentaa Juutinrauman yhteyden 2000-luvun alussa. Samanlaisia
klusterivaikutuksia voi syntyd Suomessa tulevan lansirannikon radan yhtey-
dessa, esimerkiksi Merenkurkun yhteyden tai Tallinnan tunnelin yhteydessa
(katso seuraava luku).

Ruotsin ldnsirannikon rata avattiin jo vuonna 1886, ja se oli ensimmadi-
nen pédrautatie, joka rikkoi tuolloista rannikon vastaista periaatetta, jonka

17 Vertailu Trafikverketin (Ruotsin liilkennevirasto) "Forslag till nationell plan fér transportinfra-
strukturen 2022-2033", 2021 ja Vaylaviraston "Vaylaverkon investointiohjelma 2025-2032", 2024
valilla.

18 Region Skane et al., "Vastkustbanan - dubbelspar pa hela strackan”, 2020.



mukaan rautatiet oli taloudellisista ja sotilaallisista syista rakennettava sisé-
maahan. Viime vuosisadan aikana rataa on laajennettu asteittain, erityisesti
muuttamalla se kaksiraiteiseksi. 4,5 kilometrin pituinen yksiraiteinen osuus
Helsingborgin ja Marian vililld on pitkddn ollut pullonkaula. Vuonna 2017
julkaistussa yhteisessd lausunnossa asianomaiset alueet ja kunnat korostivat,
ettd tdysin rakennettu rata mahdollistaisi vahintddn 27 000 uuden asunnon
rakentamisen Eteld-Ruotsiin sekéd parantaisi kapasiteettia ja tyomatkaliiken-
nettd”. Tama pullonkaula on kuitenkin edelleen olemassa, ja sen korjaami-
nen on suunniteltu vasta vuodelle 2038%.

Niistd puutteista huolimatta lansirannikon radan kehitystd voidaan pitad
menestyksend: 1980-luvulta lahtien yli 90 prosenttia reitistd on uudelleen-
rakennettu kaksiraiteiseksi. Yksittdisten investointivaiheiden yhteiskunnal-
liset laskelmat osoittavat usein positiivisia kapasiteettivaikutuksia, mutta
matalan tai negatiivisen yhteiskunnallisen nettohyddyn?®, miki johtuu paa-
asiassa korkeista rakennuskustannuksista ja rajallisista ilmastovaikutuksista
- ongelma, joka muistuttaa Lansirataa, Suomi-rataa ja Itdrataa Suomessa (ja
yleisemmin suurempia rautatiehankkeita).

Silti lansirannikon rata on ollut ratkaisevassa asemassa Ruotsin lansiosien
kasvualueilla. Se on lyhentanyt matka-aikoja, parantanut rautatieliikenteen
saatavuutta ja vahvistanut Oslo-Goteborg-Juutinrauma-klusterin kilpailu-
kykya.

Ehdotukset

Kuvassa 2 on ehdotus siitd, miten lansirannikon rata voisi kulkea. Reitti alkaa
Turusta ja kulkee Uudenkaupungin, Rauman, Porin, Kaskisten ja Vaasan
kautta, ja liittyy sitten olemassa olevaan rautatiehen Pietarsaari-Pedersoren
asemalla. Kokonaispituus on arviolta noin 460 kilometria.

VR:n nykyisten aika-arvioiden mukaan matka Turun ja Pietarsaari-
Pedersoren valilld kestdd noin 4 tuntia ja 26 minuuttia, kun taas laajennuk-
sen jalkeen matka kestdisi noin kolme tuntia intercity-junalla, joka kulkee
160 km/h.

19 Ibid.
20 Dagens infrastruktur, "Vastkustbanans sista flaskhals utreds for bygge pa 2030-talet”, 2022.

21 Katso muun muassa Banverket, “Effekter och samhallsekonomisk bedomning for Vastkustbanan,
strackan Angelholm - Maria”, 2007, ja Trafikverket, "Vastlanken - sammanhang och effekter”, 2013.
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Suuri kysymys on, mité linsirannikon radan rakentaminen maksaisi ja
mitéd yhteiskunnallisia vaikutuksia silld olisi. Taulukossa 1 on esitetty Froid-
hin (2010) tutkimukseen perustuva yleinen arvio, jossa ilmoitetaan keskiméa-
rdiset rakentamiskustannukset kilometrid kohti ruotsalaisissa yksi- ja kaksi-
raiteisissa hankkeissa. Kustannukset sisaltavit kaivamisen ja rakentamisen.
Maaston vaihtelevuuden huomioon ottamiseksi esitetdan myos skenaario,
jossa 15 prosenttia reitistd arvioidaan vaikeaksi maastoksi. Kokonaiskustan-
nusten arvioidaan olevan noin 3,2 miljardia euroa yksiraiteiselle radalle ja
3,8 miljardia euroa kaksiraiteiselle radalle, ja enimmilld4n noin 4,3 miljardia
euroa kaksiraiteisen radan ja vaikean maaston skenaariossa.

Vuotuiset kayttokustannukset on arvioitu noin 200 miljoonaksi eurok-
si perustuen Valtiovarainministerion (2023) arvioihin Lansi- ja Itd-radasta.
Léansirannikon véeston osuuden perusteella (27 % kaikesta kaukoliikenteesta)
oletetaan, ettd tima osuus kayttdisi lansirannikon rataa, ja kolmasosa edus-
taa linja-autosta junaan vaihtavia matkustajia. VR:n nykyisilldi meno-paluu-
lippujen hinnoilla vuotuisiksi tuloiksi arvioidaan noin
202 miljoonaa euroa. Yhdessid vuosittaisten, noin
206 miljoonan euron kiyttokustannusten kanssa
tdma johtaa noin -4 miljoonan euron vuotuiseen
tulokseen.

Kuten aina tdllaisissa laskelmissa, myds
tdssd on epavarmuustekijoita. Oletus kaytto-
kustannuksista perustuu siihen, etta lansi-
rannikon rata saa samanlaisen kapasi-
teetin kuin ldnsi- ja itdrata, mikd ei
valttamatta ole tilanne. Lisédksi liiken-
nemddristd ja pois jdtetystd tavara-
liikenteestd on epavarmuutta, mika
aiheuttaisi sekd lisakustannuksia
(huolto, kapasiteetti) ettd tuloja.

Laskelma viittaa kuitenkin siihen, ettd ldnsiranni-
kon rata olisi jo suunniteltujen investointien tasolla.

Hanke vaikuttaa toteutettavissa olevalta, kun poliit-
tista tahtoa loytyy. Talld hetkelld padtoksentekijoiden
prioriteettina nayttdd olevan investoinnit jo hyvin
varustettuihin alueisiin. Asianomaisten maakuntaliit-
tojen kdynnissé oleva selvitys voi kuitenkin olla erittdin
merkityksellinen lansirannikon radan tulevaisuuden
kannalta.

21
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3. Suomenlahden alla
kohti Tallinnaa

Tarve

Helsinki ja Tallinna ovat monin tavoin integroitu alue. Kaupunkien vililla
matkustaa vuosittain noin yhdeksian miljoonaa matkustajaa ja 1,2 miljoo-
naa autoa, eli paivittdin noin 25 000 henkil6d ja 3 300 autoa. Piivittdinen
tyomatkaliikenne Helsingin alueelta Tallinnaan on suurempaa kuin mi-
hinkddn muuhun Suomen suurkaupunkiin, kuten esimerkiksi Turkuun tai
Tampereelle®.

Matka Helsingin ja Tallinnan vililld tapahtuu nykyddn joko lautalla tai
lentden, koska aiempi vaihtoehto Pietarin kautta ei ole endd ajankohtainen
moraalisista ja turvallisuuspoliittisista syistd. Paineet sekd lento- etté lautta-
liikenteeseen ovat sen vuoksi kasvaneet, vaikka molemmat vaihtoehdot ovat
kapasiteetin, sddriippuvuuden ja padstdjen osalta rajoitettuja. Teknisistd edis-
tysaskeleista huolimatta lautat ovat edelleen herkkia tuulille ja jadolosuhteil-
le, ja lentoliikenne on ylivoimaisesti ilmastoa eniten kuormittava vaihtoehto.
Kumpikaan ratkaisu ei tarjoa jatkuvuutta ja tdsméllisyyttd, joita alueen kes-
tava kehitys edellyttda.

Tétd taustaa vasten on nostettu esiin ajatus kiintedstd rautatieyhteydestd
Suomenlahden ali - ns. Tallinnan tunnelista - rakenteellisesti ylivoimaisena
ratkaisuna. Tunneli mahdollistaisi sddsta riippumattoman liikenteen ympari
vuorokauden, lyhentdisi matka-aikaa kaupunkikeskustojen vililld noin puo-
leen tuntiin ja loisi vankan liikenneyhteyden, jota ei voida estdd tai hairitd
samalla tavalla kuin meri- ja lentoliikennettd?. Toisin kuin lauttaliikenteen
muuttuvat kustannukset ja rajoitukset, tunneli tarjoaa lisdksi pitkdaikaista
kapasiteettia ja lahes nollapdést6jd matkustajaa kohti sahkoistetyssd rautatie-
liikenteessa.

22 FinEst Link, "Helsinki-Tallinn Transport Link Feasibility Study - Final Report”, 2021.
23 Ibid.

24

Ajatus tunnelista ei ole uusi. Jo 1990-luvulla Helsingin kaupungin henki-
l6stojohtaja Martti Asunmaa nosti asian esille niin sanotun Tallinnan pro-
jektin yhteydessd, jonka tarkoituksena oli vahvistaa paakaupunkien vilisid
siteitd. Vuonna 1993 Asunmaa kannatti avoimesti kiintedd yhteyttd, mika
jopa koettiin aprillipilaksi kaupunginvaltuuston kokouksessa. Lopun vuosi-
kymmenen aikana keskustelu palasi sekd suomalaisiin ettd virolaisiin tiedo-
tusvilineisiin, ja viime vuosina hanke on saanut uutta ajankohtaisuutta talou-
dellisista, kulttuurisista ja valmiusperusteisista syista*-.

Suomella ja Virolla on vahvat taloudelliset siteet. Viron itsendistymisen jal-
keen vuonna 1991 Suomi on investoinut Viroon 7,2 miljardia euroa, kun taas
Viro on investoinut Suomeen 1,2 miljardia euroa®. Maiden elinkeinoeldma
tekee tiivistd yhteisty6td muun muassa digitalisaation ja vihreiden energia-
ratkaisujen kehittimisen parissa Itdmeren alueella. Suomalais-virolainen
kulttuurisaitio, Eesti Instituut ja Soome Instituut -instituutit toimivat aktiivi-
sesti kulttuurivaihdon edistimiseksi. Tutkimuksen alalla toimii esimerkiksi
FinEst Centre for Smart Cities, joka kokoaa yhteen Aalto-yliopiston, Forum
Virium Helsingin, Tallinnan teknillisen yliopiston ja Viron valtiovarain-
ministerion kehittimadn kaupunkien innovaatioita. Ennen pandemiaa noin
700 virolaista opiskelijaa opiskeli vuosittain Suomessa ja yli 1 000 suomalaista
opiskelijaa Virossa®.

Suomi ja Viro molemmat ovat EU:n ja Naton jdsenid, ja niiden vililld on
jo tiivis puolustus- ja valmiusyhteistyo. Maat jakavat riskit kyberturvallisuu-
den, toimitusketjujen ja merivalvonnan alalla, ja kiinted yhteys lisdisi myos
yhteista logistista kestavyyttd. Meriliikenne voi esty4, viivéstya tai hdiriintya
sotilaallisten tapahtumien tai hybridiuhkien vuoksi, kun taas tunneli on va-
kaampi yhteys seké rauhan aikana ettd kriisitilanteissa?.

24 Helsingin Sanomat, "Tallinna-projektin vetajaksi nimitettiin Martti Asunmaa”, 1993; Helsingin
Sanomat, "Asiantuntijat tyrmaavat Tallinnan tunnelihankkeen Kaupunginhallituksen puheenjohtaja
luuli vitsiksi”, 1994.

25 Viron suurldhetysto Helsingissd, "Economic Relations”, 2024. On syyta huomata, ettd ulkomaiset
investoinnit suomalaisiin startup-yrityksiin ovat laskeneet henkea kohti noin 180 eurosta 80
euroon ennen pandemiaa, kun taas Virossa vastaava luku on kaksinkertaistunut 70 eurosta
l1dhes 150 euroon. Viro on onnistunut sailyttamaan elinvoimaisen yrityskulttuurin ja selkean
teknologiaprofiilin, kun taas Suomi on osittain menettanyt asemaansa. Katso lisatietoja Atomicosin
sarjasta "The State of European Tech”.

26 Anne-Mari Virolainen & Jaak Aaviksoo, “Report 1+1=3 - Visionary report on Estonia-Finland future
cooperation”, Finnish Intitute of International Affairs & Estonian Foreign Policy Institute, 2023.

27 Ibid.

25



Tunneli vahvistaisi siis paitsi Helsingin ja Tallinnan vélistd integraatio-
ta myds lyhentéisi koettua etédisyytta yhteen lahimmistd yhteistyokumppa-
neistamme. Alue kehittyisi monin tavoin Oresundin kaltaiseksi yhtendiseksi
tyomarkkinaksi, yhteiseksi innovaatiokeskukseksi ja yhdeksi maailman poh-
joisimmista talouskeskuksista. Tunneli ei siis ole pelkédstdén liikennehanke,
vaan rakenteellinen viline, jolla vahvistetaan koko Suomen ja Viron yhteisen
alueen pitkdn aikavilin kehitysta, kestdvyytta ja valmiuksia.

26

Samalla tdimé keskustelu kdydédan aikana, jolloin julkinen talous on koval-
la koetuksella ja resursseja puuttuu jopa jo olemassa olevan infrastruktuurin
ylldpitoon. Tallaisessa tilanteessa on jarkevad suhtautua suuriin uusiin inves-
tointeihin varovaisesti ja tunnustaa avoimesti tunneliyhteyden riskit ja epé-
varmuustekijat. Juuri siksi on tdrkedi selvittaa huolellisesti, mitka osat hank-
keesta loisivat pitkdaikaista arvoa ja mitka rahoitusmallit voisivat keventaa
valtion budjettikehysta.
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Edellytykset

Maaliskuussa 2008 Helsingin kaupunginjohtaja Jussi Pajunen ja Tallinnan
pormestari Edgar Savisaar allekirjoittivat aiesopimuksen kiintedn yhteyden
rakentamisesta. Aiesopimus johti ensimmadiseen esiselvitykseen, joka julkais-
tiin vuonna 2015 ja jossa yhteyden mahdolliseksi aloittamisvuodeksi ilmoi-
tettiin 2025. Padehdotus koostui kahdesta rinnakkaisesta tunnelista, joissa
junat voisivat kulkea jopa 250 km/h nopeudella. Tunnelin suuaukot sijoitet-
tiin Pasilaan ja Muugaan, ja niistd oli jatko-osuudet Vantaan ja Ulemisten
lentoasemille. Suunniteltu matka-aika Helsingin ja Tallinnan vililld oli noin
30 minuuttia, kun nykyinen lauttamatka kestdd noin kaksi tuntia. Tunnelin
pituudeksi arvioitiin noin 80 kilometrid, mika tekisi siitd maailman pisim-
mén rautatietunnelin®. Keskusteltiin myds vaihtoehtoisesta reitistd Pork-
kalan kautta, miké lyhentdisi tunnelia noin 65 kilometriin, mutta pidentiisi
matka-aikaa hieman®.

Raportissa arvioitiin taloudelliseksi nettotuotoksi noin kaksi miljardia
euroa ja kokonaiskustannuksiksi 9-13 miljardia euroa. Raportti perustui ra-
hoitusmalliin, jossa Suomi, Viro ja EU kattaisivat noin 40 prosenttia kustan-
nuksista ja loput 60 prosenttia rahoitettaisiin yksityisesti*.

Vuonna 2018 esiteltiin paivitetty esiselvitys, joka oli tehty yhteistyssda Hel-
singin ja Tallinnan kaupunkien, Uudenmaan liiton, Harjumaan maakunta-
liiton ja molempien viestintdministerididen kanssa. Ehdotus seurasi suurin
piirtein samaa reittid, mutta arvioidut kustannukset nousivat noin 16 mil-
jardiin euroon. Raportissa analysoitiin myos yhteiskunnallista hy6tyd, joka
syntyisi padasiassa ajan sddstona sekd ihmisten, yritysten ja pddoman liikku-
vuutena alueella. Samalla todettiin, ettd yhteiskunnallinen hy6ty vastasi vain
kustannuksia®.

2010-luvun lopulla projekti sai uuden kidnteen, kun Rovion perustaja Peter
Vesterbacka kéynnisti yksityisen aloitteen FinEst Bay Area Development

28 Mikko Kuusisalo/Yle, “Avajaisjuna kulki maailman pisimman tunnelin l&pi — video”, 2016.

29 Harju County Government, City of Helsinki & City of Tallinn, “Pre-feasibility study of Helsinki-Tallinn
fixed link Final Report”, 2015.

30 Raportissa arvioitiin vuosittaiset yllapitokustannukset noin 500 miljoonaksi euroksi. Eri liikenne-
ennusteiden perusteella arvioidun 72 euron edestakaisen matkan hinnan perusteella vuotuiset tulot
ylittaisivat suhteellisen helposti muuttuvat kustannukset.

31 FinEst Link, "Helsinki-Tallinn Transport Link Feasibility Study - Final Report”, 2018. Tama raportti on
sittemmin tarkistettu vuonna 2021, ja viittaan jatkossa tahan tarkistettuun versioon. Tama versio on
ladattavissa taalta: https://uudenmaanliitto.fi/wp-content/uploads/2021/10/FinEst-link-REPORT.
pdf
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-yhtion kautta. Yhti6 solmi alustavan 15 miljardin euron rahoitussopimuk-
sen kiinalaisen padomasijoitusyhtion Touchstone Capital Partnersin kanssa
vaihtoehtoisesta tunnelista, joka avautuisi Keilaniemeen. Tdmé versio olisi
noin 100 km pitkd*. Keskustelu on sittemmin keskittynyt siihen, mahdol-
listavatko nykyiset lait timan kokoluokan yksityisrahoitteisen hankkeen ja
mitka rahoitusmallit olisivat realistisia.

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd esiselvitykset osoittavat, ettd tunneli-
yhteys Suomenlahden ali merkitsisi merkittévid investointikustannuksia ja
taloudellisia riskejd, mutta myos lyhyempid matka-aikoja, lisddntyvad integ-
raatiota ja vahvistuvaa alueellista kilpailukykya.

Inspiraatio — Fehmarnin tunneli Tanskan
ja Saksan valilla

Lédhelld sijaitseva inspiroiva hanke on 18 kilometrin pituinen Tanskan Lol-
landin ja Saksan Fehmarnin vilinen Fehmarnin yhteys, joka yhdistad seka
maantie- ettd rautatietunnelin. Yhteyden odotetaan lyhentdvdn Fehmarnin
salmen ylittdvan matka-ajan aiemmasta 45 minuutista lautalla vain 7 minuut-
tiin junalla ja 10 minuuttiin autolla. Kokonaismatka-aika Hampurin ja K66-
penhaminan vililld arvioidaan néin ollen puolittuvan, koska tunneli kdytin-
ndssd muuttaa koko reitin moottoritieksi*. My6s tukholmalaisten junamatka
Hampuriin lyhenee noin 13 tunnista noin 8 tuntiin.

Ajatus kiintedstd yhteydestd Fehmarnin salmen yli on ollut keskustelun
aiheena jo ennen Berliinin muurin murtumista, ja se ndhtiin varhain keino-
na integroida Skandinavia Lansi-Eurooppaan. Useissa 1990- ja 2000-luvulla
tehdyissd esiselvityksissd ehdotettiin, ettd yhteys rakennettaisiin siltana eiké
tunnelina - nelikaistaisena moottoritiesiltana, jossa olisi kaksi sahkoistettyé
raidetta. Kriitikot kuitenkin katsoivat, ettd Fehmarnin silta hyodyttdisi paa-
asiassa Liansi-Saksaa eikd vahvistaisi yhteyksid itddn. Siksi vaihtoehtoisena
ehdotuksena oli silta Tanskan Gedserin ja Saksan Rostockin vilille, mika loisi
suoramman yhteyden Berliiniin.

32 Marja Salomaa/Helsingin Sanomat, "Peter Vesterbackan ajama Tallinna-tunneli ajautui
vastatuuleen Virossa: ministeri kritisoi valmistelua puutteelliseksi ja selvityksia riittdmattomiksi”,
2019.

33 Blackridge Research & Consulting, "Fehmarn Belt Fixed Link Tunnel to Reduce Travel Time
Between Germany and Denmark to 7 Minutes”, 2023.
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Pi4atos yhteyden sijoittamisesta Fehmarnille tehtiin lopulta vuonna 2008,
kun Tanska ja Saksa allekirjoittivat aiesopimuksen®. Tanska sitoutui ole-
maan hankkeen ainoa rahoittaja ja omistaja sekd kantamaan koko riskin, kun
taas Saksa sitoutui parantamaan maanteitddn ja rautatieyhteyksiddn®. Vasta
vuonna 2011 hanke vahvistettiin tunneliksi sillan sijaan, kun useat tutkimuk-
set osoittivat, ettd tunneli vaatisi vihemmaén tilaa, olisi ymparistoystavalli-
sempi ja halvempi kuin silta®*.

Tanskan liikenneministeri6 julkaisi vuonna 2015 ratkaisevan esiselvityk-
sen, jossa esitettiin yksityiskohtaiset laskelmat kustannuksista ja yhteiskun-
nallisista vaikutuksista. Rakennuskustannusten kokonaismaaraksi arvioitiin
noin 8 miljardia euroa, mika vastaa nykyista tosiasiallista budjettia. Hank-
keelle myonnettiin EU-tukea noin 1,2 miljardia euroa®. Arvioitu yhteiskun-
nallinen nettotuotto oli noin 3,5 miljardia euroa 50 vuoden aikana, pddasiassa
lisdantyneen liikenteen, lyhyempien matka-aikojen ja tullitulojen ansiosta®.

Saksalainen talousvirasto DIW tarkasteli laskelmia ja katsoi, ettd tanska-
laiset laskelmat eivét ottaneet tdysin huomioon odottamattomia tapahtumia.
DIW:n mukaan pessimistisemmissa skenaarioissa projekti voisi olla yhteis-
kunnalle haitallinen. Virasto katsoi my®ds, ettd 3,5 miljardin euron nettotuot-
to oli liian pieni investoinnin suuruuden perusteeksi®.

Tanskan ja Saksan vilinen aiesopimus johti siihen, ettd Tanskan parla-
mentti perusti vuonna 2015 valtionyhtiét Femern A/S ja A/S Femern Lan-
danleeg. Ensimmadinen yhtio vastaa itse tunnelista, kun taas jalkimmadinen
kehittdaa rautatie- ja maantieyhteyksid maalla. Hanke rahoitetaan paiasias-
sa valtion lainoilla, jotka on tarkoitus maksaa takaisin 32 vuoden kuluessa.
Pandemian vuoksi virallinen rakennusty6n aloittaminen tapahtui vasta 3.
tammikuuta 2021. Huhtikuussa 2024 koko ruoppaus - yli 15 miljoonaa kuu-
tiometrid maata — oli saatu paitokseen, ja tunneliosuuksien rakentaminen on
nyt alkanut. Tunnelin on maira valmistua vuonna 2029.

34 Saksan liikenneministerio, "Tiefensee: Durchbruch fiir feste Fehmarnbeltquerung”, 2007.
35 State aid SA.39078 (2019/C) (ex 2014/N) — Financing of the Fehmarn Belt Fixed Link project.

36 Thames Menteth/Ground Engineering, "Tunnelling: Denmark’s Fehmarnbelt tunnel begins to take
shape”, 2023.

37 Tanskan valtion omistama Femern A/S -yhtio on arvioinut, etta tarvitaan noin 7,3 miljardia Tanskan
kruunua eli 978 miljoonaa euroa EU:n tukea vuonna 2021. Katso Femern A/S, “Annual Report 2021".

38 Thomas Odegaard & Kristian Kolstrup/Transportministeriet, “Cost-benefit analysis of The Fehmarn
Belt Fixed Link Report by The Danish Ministry of Transport”, 2015.

39 DIW Econ, "Statement on the current cost-benefit analysis for a fixed link across the Fehmarnbelt”,
2015.
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Samalla Euroopan tilintarkastustuomioistuin ja Saksan liittovaltion tilin-
tarkastustuomioistuin ovat tarkastelleet hanketta kustannusten nousun ja
viivéstysten varalta®. Alun perin Saksan oli tarkoitus vain parantaa olemassa
olevaa rautatietd 160 km/h:n nopeudelle, mutta padtds muutettiin myéhem-
min 200 km/h:n nopeudelle, miké edellytti uuden rautatien rakentamista.
Saksan osuus maksaa siten noin 46 miljoonaa euroa kilometrilta, kun taas
Tanskan puolella, jossa tarvitaan vain pienid parannuksia, kustannukset ovat
11 miljoonaa euroa kilometriltd. On paljon viitteitd siitd, ettd kustannusten
nousu Saksassa olisi voitu vilttdd sujuvammalla paatoksentekoprosessilla.

Lopulliset vaikutukset jdavat vield nahtaviksi, mutta jo nyt voidaan tode-
ta, ettd tunnelinrakennustydt ovat pysyneet kustannusarviossa ja ettd mat-
ka-ajan lyhenemiset tulevat olemaan merkittavia.

KUVA 3

Aloitetun Fehmarnin tunnelin sijainti E47-tien varrella (punainen).

Lahde: Bowzer/Wikimedia Commons (CC BY SA 3.0).

40 Euroopan tilintarkastustuomioistuin, "EU transport infrastructures: more speed needed in
megaproject implementation to deliver network effects on time”, 2020.
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Ehdotukset

Taulukossa 4 on koottu FinEst Link -selvityksen (2021) kustannukset ja ar-
vioidut yhteiskunnalliset vaikutukset. Taulukossa ei ole mukana juoksevia
kustannuksia ja tuloja, mutta kaikki esiselvitykset ovat osoittaneet, ettd ne
tasapainottuvat padosin lipputuloilla.

On syytd huomata, ettd FinEst Link on kattavin saatavilla oleva analyysi,
mutta tdysin riippumatonta arviointia ei ole tehty. Esitettyja lukuja pitéisi sik-
si pitdd pikemminkin havainnollisena esimerkkind mahdollisista kustannuk-
sista ja hyodyistd kuin lopullisina arvoina®'.

Kokonaisinvestointikustannukset arvioidaan noin 16 miljardiksi euroksi,
mika vastaa nykyarvolla laskettuna noin 11,2 miljardin euron kustannusta 30
vuoden aikana. Aikadiskontatut hyodyt ovat noin 5 miljardia euroa, mika an-
taa nettonykyarvon (ENPV) -6,2 miljardia euroa. Samalla raportissa arvioi-
daan, ettd laagjemmat taloudelliset vaikutukset, kuten alueellinen kehitys ja
lisédntynyt integraatio, voivat olla noin 6,9 miljardia euroa 30 vuoden aikana.
Nama laajemmat vaikutukset merkitsevit, ettd hankkeen pitkdn aikavélin
yhteiskunnallinen hy6ty voi olla kustannustason mukainen. On tarkedd huo-
mata, ettd ldhes nollan arvoinen nettonykyarvo voi silti merkitd merkittavia
koettuja hyotyjd esimerkiksi niille, joiden matka-aika lyhenee ja matkustus-
mahdollisuudet lisddntyvit, mikd antaa enemman aikaa muuhun.

Tutkimuksen rahoitusta koskevassa osassa arvioidaan, ettd malli, jossa yh-
distyvit julkiset tuet, EU-rahoitus ja yksityinen yhteisrahoitus, on mahdolli-
nen, mutta julkisen ja yksityisen rahoituksen tarkat maarét vaihtelevat ole-
tusten ja projektin vaiheen mukaan. Tanska on kédyttinyt samanlaista mallia
Fehmarnin yhteyden rakentamisessa, samoin kuin Ruotsi ja Tanska Juutin-
rauman sillan rakentamisessa, joissa hankkeet on rahoitettu valtion lainoilla,
jotka maksetaan takaisin tulevilla tuloilla.

Kiinted yhteys ehdotetaan toteutettavaksi puhtaasti rautatieyhteytena.
Maantieliikenteen sisallyttiminen edellyttdisi huomattavasti suurempaa
rakennetta, uusia kustannuslaskelmia ja laajaa suunnittelun uudelleenméi-
rittelyd. Lisdksi tieliikenteen kysynndn arvioidaan olevan rajallista. Tava-
rankuljetusten osalta esiselvitykset osoittavat, ettd tarpeet voidaan tyydyttad

41 Kyseinen raportti, FinEst Link — Feasibility Study: Helsinki-Tallinn Transport Link (2021), on laadittu
Helsinki-Uusimaa Regional Council (Helsingin-Uudenmaan alueyhdistys) padkumppanina.
Muita osallistuvia toimijoita ovat muun muassa Helsingin kaupunki, Tallinnan kaupunki, Suomen
liikenne- ja viestintaministerio, Viron talous- ja viestintaministerio seka Harjun maakuntahallitus
(mydhemmin Harjun kuntien liitto).

32

tavarajunilla, kun taas maantiekuljetusratkaisujen kysyntd on suurempi Luo-
teis-Suomessa, jossa teollisuuden padsy Norjan Atlantin satamiin on ratkai-
sevan tiarkeda.

Tunnelin lopullinen sijainti voidaan maarittdd aiempien ehdotusten pe-
rusteella, joissa tunneli avautuisi Pasilaan ja Muugaan ja jossa olisi yhteydet
Helsinki-Vantaan ja Ulemisten lentoasemille.

Yhdesséd Rail Baltica -hankkeen ja Suomen lansirannikon radan kanssa
tunneli loisi yhtendisen rautatiekiytdvin Pohjois-Suomesta mantereelle.

Pandemian ja Venijin Ukrainaan kohdistaman hyokkéyssodan aiheutta-
mat muutokset ympérdivissa tilanteessa oikeuttavat uuden, kattavan selvi-
tyksen, jossa keskitytddn erityisesti rahoitukseen, riskien jakamiseen ja orga-
nisaatiomalliin.
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TAULUKKO 4

Kustannukset ja arvioidut yhteiskunnalliset vaikutukset vuoden 2018 selvityksesta.

Arvo
Kustannukset ja rahoitus
Kokonaiskustannukset 16 000 milj. euroa
EU (12,5 %) 2 000 milj. euroa
Suomen valtio (13,75 %) 2 200 milj. euroa
Viron valtio (13,75 %) 2200 milj. euroa
Jaljellad olevat kustannukset 9600 milj. euroa
Nykyarvo 30 vuoden ajalta
Kustannukset 11200 milj. euroa
Edut 5 000 milj. euroa
Nettonykyarvo -6 200 milj. euroa
Laajempien taloudellisten vaikutusten hyodyt 30 vuoden aikana
Perusskenaario 6900 milj. euroa
Korkea BKT-kasvu 7 300 milj. euroa
Matala BKT-kasvu 6700 milj. euroa

Lahde: FinEst Link, "Helsinki-Tallinn Transport Link Feasibility Study — Final Report”, 2021. Luvut
perustuvat vuoden 2018 raportin laskelmiin. Nettonykyarvo koostuu ajallisesti diskontatuista

eduista vahennettyna ajallisesti diskontatuilla kustannuksilla. Edut koostuvat muun muassa saaste-
tystd matka-ajasta, parantuneesta matkustamisen laadusta, lipputuloista ja niin edelleen. Kustan-
nukset koostuvat ajallisesti diskontatuista rahoituskustannuksista. Yhteiskunnalliset vaikutukset
koostuvat tydmarkkinoille osallistumisen lisddntymisesta, liikkkuvuuden ja kilpailun lisdantymisesta
jne.
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4. Yhteenvetokommentit

Témin raportin tavoitteena on ollut keskustella ja esittda konkreettisia eh-
dotuksia tulevista infrastruktuurihankkeista Suomessa. Tavoitteena on ollut
tunnistaa investointeja, jotka vahvistavat pitkalld aikavililld saavutettavuut-
ta, alueellista tasapainoa ja Suomen asemaa Euroopassa.

Tekee junaliikenteen saatavaksi
suurkaupunkien ulkopuolella

Laajennettu rautatieverkosto lansirannikolla parantaisi sekd ihmisten ettd
yritysten liikkumismahdollisuuksia paitsi suurimmissa kaupungeissa myos
niiden vilisilla alueilla. Yhtendinen rautatiekdytédva Turusta Vaasaan vahvis-
taisi merkittavasti henkiloliikennettd, tavarankuljetuksia ja elinkeinoelaman
logistisia edellytyksid Suomen ldnsirannikon kasvualueella.

Reitin pituus olisi noin 460 kilometrii, ja matka-aika Turun ja Vaasan valilla
voisi lyhentyd jopa 1 tunti 20 minuuttia. Rakentamisen ja louhinnan arvioidut
investointikustannukset ovat 3,2-4,3 miljardia euroa, miki asettaa hankkeen
samaan kokoluokkaan kuin Lénsi-, Suomi- ja Itd-radat.

Yhdistaa Helsingin ja Tallinnan

Noin yhdeksan miljoonalla matkustajalla ja 1,2 miljoonalla autolla vuodessa
Helsinki-Tallinna on jo yksi Itaimeren vilkkaimmista liikennevaylistd, mutta
kapasiteetti, sdd ja korkeat padstot rajoittavat nykyisid lautta- ja lentovaihto-
ehtoja. Tunneli loisi vakaan ja ilmastoneutraalin yhteyden ympéri vuoden ja
muuttaisi alueen yli kahden miljoonan asukkaan yhteiseksi talouskeskukseksi.

Noin 16 miljardin euron investointikustannukset ovat merkittivat, etenkin
tilanteessa, jossa julkinen talous on ahtaalla. Taloudelliset analyysit osoittavat
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kuitenkin, ettd hankkeen pitkdn aikavilin hyodyt voivat vastata kustannuk-
sia, kun otetaan huomioon laajemmat alueelliset vaikutukset. Yksi mahdolli-
nen rahoitusratkaisu on yhdistelmé valtion ja Euroopan unionin tukea seké
yksityista pddomaa ja valtion lainoja, kuten Juutinrauman sillan ja Fehmarnin
salmen hankkeissa.
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Kommentti

Tuoreena opiskelijana pakkasin tavarani muuttaakseni Nauvosta Vaasaa koh-
ti. Aikana, jolloin internet ei ollut vield yhté kehittynyt kuin nykyéan, etsin
rautatieasemalta tietoa Turun ja Vaasan vilisestd junaliikenteestd. Sielld oli
riveittdin juna-aikatauluja, mutta minulla oli vaikeuksia 16ytda Turku-Vaasa-
aikataulu. Suureksi yllatyksekseni selvisi, ettd junamatka Turusta Vaasaan ei
koostunut vain yhdesté, vaan kahdesta junanvaihdosta. Yksi Tampereella ja
yksi Seindjoella. Tajusin, ettd minun tdytyy menni sisimaahan péaastakseni
rannikkokaupungista toiseen. Siitd on nyt yli 20 vuotta, eiké sind aikana ole
oikeastaan kiyty vakavia keskusteluja rannikkoa pitkin kulkevasta rautaties-
ta. Siksi oli mielenkiintoista, ettd tassi raportissa késitelladn juuri tata reittid.

Sen sijaan Helsingin ja Tallinnan vilisestd junaliikenteestd on keskusteltu
huomattavasti vilkkaammin viimeisten 20 vuoden aikana. Hankkeiden taus-
talla on ollut useita erilaisia esityksid, rahoitusmalleja ja toimijoita. Mutta se-
kédn keskustelu ei ole end4 kovin ajankohtainen. Muutama vuosi sitten hanke
oli erittdin ajankohtainen, mutta reaalipoliittiset tapahtumat ja kehityskulku
estivit sen etenemisen, ja nyt tuntuu silté, ettd suunnitelmat ovat unohtuneet.

Miksi sitten ndin kdy, kun kyse on suurista rautatiehankkeista Suomessa?
Miksi ne eivit oikeasti saa tuulta siipien alle? Rautatieliikenteeseen panos-
taminen nidhddin usein alueellisesti tirkedni kasvun edistimiskeinona. Sen
katsotaan houkuttelevan yritysinvestointeja ja edistdvdn talouskasvua. Usein
myds suuria asuinalueita suunnitellaan rautatieyhteyden varrelle, minka
vuoksi rautatieinvestoinnit ja kasvu yhdistetdan helposti toisiinsa. Ja hyvin
harvoin alue tai kaupunki kieltaytyy siita.

Olemme riippuvaisia viennin kehittdmisesta ja samalla meilld on korkeat
vaatimukset ilmastonmuutoksen torjumiselle ja huoltovarmuudelle. Tésta
nikokulmasta tulevaisuuden liikenneinfrastruktuuri on erittdin strateginen
kysymys. Se koskee kilpailukykyamme, alueellista kehityspotentiaaliamme
sekd vaatimuksia ja toiveita lahentyd Eurooppaa. Téstd nakokulmasta uudet
raiteet — erityisesti eurooppalaisen raideleveyden mukaiset — voitaisiin mel-
kein ndhdd Euroopan integraatiota edistavdna kehityshankkeena, vaikka
kaikki talld hetkelld luokitellaan “turvallisuusinvestoinneiksi”.
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Rautatieliikenteen kehittdmiselle on tietysti monia painavia syitd. Rauta-
teilld on kapasiteettia kuljettaa suuria maaria sekd ihmisia ettd erilaisia tava-
roita suhteellisen tehokkaasti, energiatehokkaasti ja turvallisesti. Jos rautatiet
vastaavat asukkaiden tarpeisiin, myds autojen méaéréd vihenee ja siten myos
pédstot ja saasteet. My0s tavaroiden ja erilaisten tuotteiden kuljetus on kus-
tannustehokasta, kun se tapahtuu rautateitse. Koska rautatieliikenne on ny-
kydan pitkilti sahkoistetty ja sahko tuotetaan uusiutuvilla energialdhteilld,
junaliikennettéd pidetdan myos ilmastoystéavélliseni liikennemuotona.

Mutta tietysti on olemassa my0s haittoja. Erityisesti viime aikoina keskus-
telussa on korostettu voimakkaasti luonnonmuutoksia, joita uuden rautatien
rakentaminen aiheuttaa. Jotkut ovat jopa kyseenalaistaneet rautatieliikenteen
todellisen ympéristoystavallisyyden, kun otetaan huomioon, kuinka paljon met-
sda on kaadettava, kivid rajaytettivé ja koskemattomia luontoalueita muutettava.

Suomen ongelmana on myos se, ettéd etdisyydet ovat pitkid ja asukkaita ei
ole kovin paljon. Ei edes maan eteld- ja linsiosissa, joissa on useita kasvukes-
kuksia ja vienti-intensiivisid alueita. Koska rautatieinfrastruktuurin raken-
nuskustannukset ovat melko samat riippumatta matkustajamaaristd, hyoty-
kustannus-suhde karsii melko pienistd matkustajamaaristimme.

Uusien rautateiden rakentamiskustannukset ovat lisdksi erittdin korkeat.
Nédma investoinnit voivat pitkalla aikavalilld luoda kasvua ja tuottoa, mutta
nykypdivdn yhd nopeammin muuttuvassa maailmassa pitkin aikavalin suun-
nittelulle on harvoin ymmarrysta tai kérsivéllisyyttd. Tastd ndkokulmasta
rautatiet saattavat helposti vaikuttaa kannattamattomilta. Saistotarpeiden
aikana on lisdksi taipumus asettaa junaliikenne vastakkain oikeuteen tervey-
denhuoltoon, jolloin maltillinen keskustelu romahtaa helposti ja korvautuu
populistisemmilla savyilld.

Vaikka uskon, ettd Suomi hy6tyisi enemmaéstéd, paremmasta ja sujuvam-
masta junaliikenteestd, olen samalla marinoitunut viime vuosien kansalli-
sessa poliittisessa todellisuudessa. Se on opettanut minulle, ettd argumentit
voivat olla kuinka hyvia tahansa, mutta jos vastustajia on paljon ja he kiyt-
tavat kaikkia keinoja, jopa pitkalld aikavalilld jarkevit hankkeet voivat jou-
tua voimakkaaseen vastatuuleen. Toinen haaste on vilinpitiméttomyys tai
vision puute. Jos esitdt uusia, uraauurtavia ja ehké hieman erilaisia ideoita,
kohtaat hiljaisuutta, valinpitimattomyytta tai katseen, joka sanoo, ettd sinun
pitéisi hillitd itsesi. Jannittavat ja mielenkiintoiset hankkeet saavat harvoin
tarvitsemaansa tukea, jotta ne voisivat mahdollisesti kukoistaa. Sen sijaan ne
nujerretaan kommentoimalla ja mutisemalla ahtaalla olevasta taloudesta ja
sddnnoksistd.
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Yhteenvetona voidaan todeta, ettd infrastruktuuri-investoinnit kohtaavat
aina vastustusta. Se kuuluu pelin henkeen. Aina on niit4, jotka nakevit lasin
puolityhjini puolitdyden sijaan. Siitd huolimatta meiddn on uskallettava olla
visionddreja. Meiddn on uskallettava esittdd uusia ideoita, uusia ndkokulmia
jaluovia ratkaisuja yhteiskunnallisiin ongelmiin. Valitettavasti paras mahdol-
linen idea ei riitd onnistumiseen, mutta se ainakin vie keskustelua eteenpéin.

Monet historian suurimmista keksinnoista alkoivat jostakin taysin mah-
dottomalta vaikuttavasta: lentokoneet, matkapuhelimet, internet, sahkoéautot
ja avaruusturismi. Jos kukaan ei olisi saanut esittdd uusia ideoita, niitd ei oli-
si koskaan kehitetty eiké toteutettu. Rohkeat ideat pakottavat meidét ajatte-
lemaan totuttujen kaavojen ulkopuolella. Kun joku rikkoo normeja, syntyy
usein uusia oivalluksia. Ne eivit ehké aina johda tuloksiin, mutta ne luovat
ilmapiirin, jossa on sallittua ajatella vapaasti. Juuri tima ilmapiiri saa use-
ammat uskaltamaan astua esiin, uskaltamaan esittdi jotain uutta, ja se puo-
lestaan johtaa lihes aina parempiin ratkaisuihin ja hieman parempaan huo-
miseen.

Sandra Bergqvist
Kirjoittaja on Varsinais-Suomen kansanedustaja ja entinen liikunta-, urheilu-
ja nuorisoministeri.
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Helppolukuinen yhteenveto
raportista

Raportti Ajan tasalla - Suomen tulevan infrastruktuurin suunnittelu, osa
2 kisittelee Suomen rautateiden tulevaisuuden kehitysmahdollisuuksia.
Raportti keskittyy erityisesti kahteen suureen hankkeeseen. Toinen on
uusi rautatie lansirannikolla. Toinen on kiinted junatunneli Helsingin ja
Tallinnan valilld. Tavoitteena on osoittaa, kuinka paremmat junayhteydet
voivat vahvistaa Suomen taloutta, ympéristoa ja turvallisuutta pitkdlla
aikavalilla.

Suomi on tdlld hetkelld suurten haasteiden edessd rautateiden osalta.

Monet radat ovat vanhoja, hitaita ja rakennettu nykyistd pienemmaélle
litkennemaarille. Samalla Suomi investoi vahemman rahaa
infrastruktuuriin kuin monet naapurimaat. Kun rautatiet eivit toimi hyvin,
ihmisten on vaikeampi matkustaa, yritysten kuljettaa tavaroita ja maan
selviytya kriiseistd. Juna on tdrked myds ilmaston kannalta, koska se on yksi
ympiristoystavallisimmistd tavoista matkustaa pitkid matkoja.

Suomen lansirannikolla asuu paljon ihmisid, mutta junayhteydet ovat heikot.

Linja-autolla tai autolla matkustaminen on usein nopeampaa ja helpompaa
kuin junalla. Rannikkokaupunkien véliset matkat vaativat usein vaihtoja,
esimerkiksi Tampereella, ja vievit paljon aikaa. Tdm4 aiheuttaa sen, ettd
joidenkin yksityishenkildiden ja yritysten tilanne on muita huonompi.
Raportissa ehdotetaan siksi uutta yhtendista rautatietd, niin sanottua
lansirannikon rataa, joka kulkee Turusta useiden rannikkokaupunkien
kautta Pietarsaareen ja Kokkolaan. Tallainen rata nopeuttaisi
matkustamista, vahvistaisi teollisuutta ja parantaisi kuljetuksia tirkeisiin
satamiin. Se olisi my®s tirked yhteiskunnan selviytymisen kannalta
kriisitilanteissa. Lansirannikon radan kustannusten arvioidaan olevan noin
kolmesta neljadn miljardiin euroon, mika on samaa suuruusluokkaa kuin
muut suuret rautatiechankkeet Suomessa.
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Raportissa kisitellaan myos ajatusta junatunnelista Helsingin ja Tallinnan
valilla. Nykyddn miljoonat ihmiset matkustavat vuosittain kaupunkien
vililla, padasiassa lautalla tai lentokoneella. Lautat ovat alttiita saille ja
jadlle, ja lentokoneet aiheuttavat suuria paéstdja. Tunneli Suomenlahden
alla mahdollistaisi junamatkan noin 30 minuutissa sddsta riippumatta. Se
vahentdisi padstojd ja loisi vakaan ja turvallisen yhteyden Suomen ja Viron
vilille. Téllainen tunneli voisi yhdistad alueen yhteiseksi tyo-, opiskelu- ja
yrittdjyysalueeksi ja vahvistaa Suomen yhteyksia muuhun Eurooppaan.

Samalla raportissa korostetaan, ettd tunneli on erittdin kallis hanke.
Kustannukset arvioidaan noin 16 miljardiksi euroksi. Siksi tarvitaan
rahoitusratkaisu, jossa Suomi, Viro, EU ja yksityiset toimijat jakavat
kustannukset keskenddn. Kun kyse on kaikkien yhteisestéd edusta, se voi olla
pitkalld aikavalilla suuri, vaikka projekti onkin riskialtis.

Raportin johtopditds on, ettd Suomen on ajateltava pitkalld aikavalilld

ja uskallettava investoida rautateihin my6s suurimpien kaupunkien
ulkopuolella. Paremmat junayhteydet voivat vahvistaa alueellista tasapainoa,
vahentdd paastojd ja yhdistdd Suomen entistd paremmin Eurooppaan.
Infrastruktuuri ndhdién investointina tulevaisuuteen, ei pelkéstdan
kustannuksena.
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Tama on raportti siitd, miten Suomen rautateita voidaan kehittaa
tulevaisuudessa, ja se keskittyy erityisesti kahteen suureen hank-
keeseen; uusi rautatie lansirannikkoa pitkin seka kiintea junatunneli
Helsingin ja Tallinnan valilla.

Lansirannikolla asuu paljon ihmisia, mutta junayhteydet ovat heikot.
Usein bussilla tai autolla matkustaminen on nopeampaa ja helpom-
paa kuin junalla. Matkat rannikkokaupunkien valilla vaativat usein
vaihtoja, esimerkiksi Tampereella, ja kestavat pitkaan.

Miljoonat ihmiset matkustavat vuosittain Helsingin ja Tallinnan
valilla, padasiassa lautalla tai lentden. Lauttaliikenne on saa- ja
jaaolosuhteiden armoilla, ja lentaminen aiheuttaa suuria paastoja.
Tunneli Suomenlahden ali mahdollistaisi junamatkan noin kolmessa
kymmenessa minuutissa saasta riippumatta.

Suomen on ajateltava pitkajanteisesti ja uskallettava investoida
rautateihin myos suurimpien kaupunkien ulkopuolella. Paremmat
junayhteydet voivat vahvistaa alueellista tasapainoa, vahentaa
paastoja ja tehda Suomesta entista tiiviimmin Eurooppaan kytkey-
tyneen. Infrastruktuuria on pidettava investointina tulevaisuuteen,
ei pelkastaan kustannuksena.
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