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Taustaa ja lähtökohtia



Taustaa

• Liikenneyhteydet Suomen ja muun Euroopan välillä ovat kasvattaneet 
merkitystään 

• Geopoliittinen tilanne ja kansainvälinen toimintaympäristö ovat muuttuneet. 

• EU:n sisäisten liikenneyhteyksien saumattomuuden merkitys on kasvanut. 

• Suomen liityttyä Natoon vuonna 2023, sotilaallisen liikkuvuuden tärkeys on entisestään 
korostunut. 

• Uuden Liikenne12 -suunnitelman valmistelu

• Valtio arvioi ja selvittää raideleveyden muutosta erityisesti Pohjois-Suomessa sotilaallisen 
liikkuvuuden ja teollisuuden tarpeiden näkökulmasta. 

• TEN-T-asetuksen vaatimukset

• Kesäkuussa 2024 voimaan tullut uusi asetus sisältää vaatimuksia eurooppalaisen 
raideleveyden (1435 mm) ratojen tarkasteluista niissä maissa, joissa on poikkeava 
raideleveys.  

• LVM:n toimeksianto Väylävirastolle

• Kesäkuussa 2024 annettu toimeksianto laatia elokuuhun 2025 mennessä selvitys eri 
vaihtoehdoista eurooppalaisen raideleveyden ratayhteyden ulottamisesta Haaparannasta 
Suomen puolelle sekä mahdollisten uusien, eurooppalaisella raideleveydellä 
rakennettavien ratayhteyksien rakentamistarpeesta Suomesta Ruotsiin.
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Lähtökohdat

• Suomen raideleveys on 1524 mm. 

Eurooppalainen standardiraideleveys on 

1435 mm. 

• Ainoa maayhteys raiteilla EU:n kanssa 

on Haaparannan ja Tornion välillä. 

Rahdin ja matkustajien on vaihdettava 

eri raideleveydestä johtuen junaa 

Ruotsin rajalla.

• Uusi aiemmin esillä ollut yhteys Norjan 

Kirkkoniemeen ei ole ollut enää esillä ja 

mm. poistettu maakuntakaavasta. 

Kuva Jernbanedirektoratet 
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TEN-T-verkko ja 
liikennekäytävät

• Rata etelästä Ouluun ja 

Tornioon/Haaparantaan kuuluu TEN-T-

ydinverkkoon. 

• TEN-T-verkon kattavaan verkkoon 

pohjoisessa kuuluvat välit Laurila-

Rovaniemi ja Tuomioja-Raahe.

• Lisäksi Suomi kuuluu kolmeen 

liikennekäytävään

• Pohjanmeri – Itämeri

• Skandinavia – Välimeri

• Itämeri – Mustameri – Egeanmeri 
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Liikennekäytävät

TEN-T: Trans European Transport Network, Euroopan 
laajuinen liikenneverkko 



Selvityksen keskeiset tavoitteet ja selvityksen tekeminen



Väyläviraston selvityksen 
päätavoitteet

• Selvittää kysyntä ja tarpeet ratayhteyksille 

eurooppalaisella standardiraideleveydellä (1435 

mm) Ruotsin kautta Suomeen 

• huomioiden henkilöliikenteen, tavaraliikenteen, 

huoltovarmuuden ja sotilaallisen liikkuvuuden 

näkökulmat. 

• Analysoida liikenne- ja kuljetusvirtoja ja tuottaa 

tietoa infrastruktuurin kehittämistoimenpiteistä 

ja niiden kustannuksista. 

• Arvioida vaikutuksia laajasta näkökulmasta, 

sisältäen myös hyöty-kustannusanalyysin. 

Selvityksessä tarkemmin tarkastellut yhteydet. 
Tarkasteltavat yhteydet muodostuneet kysyntää 
koskevien tarkastelujen myötä.  8

Selvityksen on tarkoitus kasvattaa 
tietopohjaa, selvityksen yhteydessä ei 

tehdä päätöksiä.



Selvityksen vaiheet

• Työ käynnistyi syksyllä 2024 tavara- ja henkilöliikenteen kysyntäselvityksellä. 

• Tekniset selvitykset käynnistyivät loppuvuonna 2024 yleisillä ratkaisuja 
koskevilla tarkasteluilla. Vuoden 2025 aikana tehty varsinaisia ratayhteyksien 
tarkasteluja, laadittu kustannusarviota ja arvioitu ratkaisujen vaikutuksia. Lisäksi 
on tarkasteltu kalustolähtöisiä akseli- ja telimuutosratkaisuja. 

• Kevään 2025 aikana tehty hankearviointia, joka sisältää myös 
kannattavuuslaskelman. 

• Työ sisältää myös Ruotsin ja Norjan rataverkkojen ominaisuuksien ja tilan 
analysointia. 

• Selvitystyön tuloksena syntyy eri osioita koskevia erillisiä selvityksiä ja 
pääselvitys, joka kokoaa työn yhteen ja myös täydentää selvityksiä. 

• Selvitysten julkaiseminen tapahtuu loppukesällä 2025.  

• Tämä diaesitys sisältää selvitystyön keskeiset tulokset. 
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Yhteistyö ja vuoropuhelu selvityksen 
laatimisen aikana

• Työn aikana pidetty erilaisia vuoropuhelutapahtumia eri tahojen kanssa ja työtä 
esitelty eri tahoille tarpeiden mukaan.

• Erityisesti kysynnän ja liikennetarpeiden selvittäminen perustunut 
vuoropuheluun

• tärkeimpien yritysten, satamien, kuntien, maakuntaliittojen ja rautatieyritysten kanssa

• Puolustusministeriön, Puolustusvoimien ja Huoltovarmuuskeskuksen kanssa. 

• Vuoropuhelua rautatieyritysten kanssa käyty myös infrastruktuuriin ja 
kalustoon liittyen.

• Kansainvälistä vuoropuhelua käyty: 

• kansainvälisessä seurantatyöryhmässä, jossa kutsuttuna ollut Ruotsin Trafikverket ja 
Norjan Jernbanedirektoratet sekä keskeiset kansalliset tahot 

• työpalavereissa Trafikverketin ja Jernbanedirektoratetin kanssa.

• Liikenne- ja viestintäministeriö pidetty työn aikana ajan tasalla työn 
etenemisestä.  
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Yhteyksien kysyntä



Kysyntäselvityksen toteutus

• Tunnistettu sekä henkilö- että tavaraliikenteen näkökulmasta 

olemassa olevan liikenteen mahdollisia muutoksia ja mahdollista 

uutta kysyntää eurooppalaisen standardiraideleveyden Suomeen 

ulottamisen myötä sekä uusien yhteyksien tuomia uusia 

mahdollisuuksia.

• Kysyntäselvityksessä ei ole tarkasteltu huoltovarmuutta tai 

sotilaallisen liikkuvuuden tarpeita tarkemmin. Näitä on käsitelty 

tämän selvityskokonaisuuden aikana käydyssä erillisessä 

vuoropuhelussa kyseisiin aihepiireihin kytkeytyvien tahojen kanssa.

• Haastateltavana yhteensä 23 tahoa, jotka edustivat pääasiassa 

Lapin ja Pohjois-Pohjanmaan alueella toimivia suuryrityksiä, 

rautatieoperaattoreita, edunvalvontajärjestöjä, matkailun 

edistämisorganisaatioita sekä aluehallintoa. 
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Tavaraliikenteen kysyntä

• Tunnistettu kysyntä on mahdollista kysyntää. 

• Suurin osa mahdollisesta kysynnästä olisi siirtyvää kysyntää muilta reiteiltä ja 
muista kuljetusmuodoista.

• Todennäköisimmin kuljetuksia siirtyisi eurooppalaiselle raideyhteydelle nykyisin 
tiekuljetuksina hoidettavilta Pohjois-Suomen ja Pohjois-Ruotsin välisiltä reiteiltä. 

• Jonkin verran kysyntää tunnistettiin Haaparannan kautta Ruotsin ja Norjan 
satamiin. Tähän kytkeytyy myös naapurimaiden liikennejärjestelmän kapasiteetin 
riittävyys.

• Uusi kysyntä liittyy keskeisimmin mahdollisiin Kolarin kaivosalueen kuljetuksiin ja 
esillä olevaan uuteen Kolari-Svappavaara-yhteyteen. 

• Kokonaisuutena tavaraliikenteen mahdollinen kysyntä osoittautui melko 
vähäiseksi. Tämä johtuu mm. meriliikenteen kustannuskilpailukyvystä 
rautatieliikenteeseen verrattuna sekä yritysten näkemyksistä, että pohjoisen kautta 
kuljettaminen on ”väärään suuntaan”. 

• Liikenteellisten tarpeiden ja kysynnän kehittymistä on tärkeä seurata
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Tavaraliikenteen kysyntä

• Taulukossa esitetty yhteenveto 
tavaraliikenteen mahdollisesta kysynnästä 
ratasuunnittain. Kysyntä on mainittujen 
päätepisteiden välistä, ilman väliasemia. 

• Joillakin rataosuuksilla mahdollinen kysyntä 
on päällekkäistä, minkä takia lukuja ei voi 
suoraan summata yhteen. 

• Haaparanta-Kemi- ja Haaparanta-Oulu-
yhteydet nousevat esille kysynnältä 
todennäköisimmin toteutuvina.

• Väleillä Kolari-Svappavaara ja Kolari-Tromssa 
ei ole tällä hetkellä ratayhteyttä lainkaan. 

14



Henkilöliikenteen kysyntä

• Markkinaehtoisesta liikenteestä potentiaalisimpana voidaan 
pitää ns. elämysmatkailuyhteyksien syntymistä Keski-
Euroopasta Ruotsin läpi Pohjois-Suomeen. Potentiaaliksi 
tunnistettiin yksittäisiä junavuoroja sesongin ajan. 

• Markkinaehtoista kysyntää ei muutoin juuri tunnistettu. 

• Perämerenkaaren junaliikenne edellyttää käytännössä 
ostoliikenteen järjestämistä. 

• Suora yhteys kasvattaisi matkustajamääriä todennäköisesti hieman 
siitä, että yhteysväli olisi vaihdollinen. 

• Henkilöliikenteen osalta vaihdollisuutta ei kuitenkaan nähty kovinkaan 
suurena ongelmana kysynnän syntymisen osalta.

• Suuri osa kysynnästä voitaisiin saavuttaa myös vaihdollisella yhteydellä 
ilman eurooppalaista raideleveyttä, kunhan aikataulut ja lippuyhteistyö 
sitä tukisivat.
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Huoltovarmuus ja sotilaallinen 
liikkuvuus

• Suomen saavutettavuus paranee kansainvälisen sotilaallisen 

liikkuvuuden osalta.

• Eurooppalaisen standardiraideleveyden ulottaminen Pohjois-Suomeen parantaa 

sotilaallista liikkuvuutta Suomen, Ruotsin ja Norjan välillä.

• Huoltovarmuuden kannalta kriittisimpien kuljetusten 

toteutusmahdollisuudet paranevat erilaisissa kansainvälisten 

kuljetusketjujen häiriötilanteissa.

• Huoltovarmuus on kuitenkin laajempi kokonaisuus, jonka edistäminen 

pohjoisiin reitteihin tukeutuen vaatisi raideleveyden lisäksi myös 

kokonaisvaltaisempaa logistiikan tarkastelua ja suunnittelua.

• Lisäksi Ruotsin ja Norjan rataverkkojen kapasiteettirajoitteet rajoittavat sitä 

määrää kuljetuksia, joita on edes teoriassa mahdollista siirtää muista 

kuljetusmuodoista rautateille.
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Tekniset tarkastelut ja kustannukset



Infraratkaisun lähtökohta

• Pohjois-Suomessa olemassa olevien ratojen raideleveyden 
vaihtaminen suoraan eurooppalaiseen standardileveyteen 
katkaisisi Etelä- ja Pohjois-Suomen välisiä matka- ja 
kuljetusketjuja. 

• Suomalaista raideleveyttä tarvitaan jatkossakin, jotta 
Suomen sisäinen tavara- ja henkilöliikenne toimii.

• Selvityksessä lähdetty siitä, että eurooppalaisen 
raideleveyden radat toteutetaan suomalaisen leveyden 
radoille rinnakkaiseksi, ei korvaavaksi rautatieverkoksi. 
Nykyisiä ratoja ei pureta. 

• Mikäli koko Suomen rautatiet päätettäisiin muuttaa 
eurooppalaiselle raideleveydelle, toisi tämä eri lähtökohdan 
tilanteelle. 
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Raideratkaisut

19

• Teknisissä tarkasteluissa mukana kaikki 

nykyiset ratayhteydet Oulun 

pohjoispuolella ja yhteys Oulusta 

Raaheen sekä uutena yhteytenä Kolari-

Kiiruna (Svappavaara). 

• Pääasiallisena raideratkaisuna on 

rinnakkaisraide nykyisen radan 

vieressä.

• Haastavissa kohteissa esim. 

maankäytön takia lyhyillä matkoilla 

toteutetaan limittäisraide. Tällöin 

limittäin kummankin leveyden rata eli 

yhteensä neljä kiskoa. 



Limittäisraide

• Selvityksissä päädytty siihen, että limittäisraidetta 

voidaan käyttää lyhyillä matkoilla.

• Erityisesti pitkillä osuuksilla limittäisraiteeseen 

liittyy monia teknisiä ja kunnossapidollisia 

epävarmuuksia. Pidemmillä matkoilla olisi myös 

enemmän vaatimuksia virroittimen 

ominaisuuksille.  

• Limittäisraideratkaisu vaatii joka tapauksessa 

jatkoselvityksiä ja standardeista poikkeavien 

ratkaisujen hyväksyttämistä. 
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Kahden 
raideleveyden radan 
tulee perustua 
neljään kiskoon. 
Neljä kiskoa voidaan 
asetella 
limittäisraiteeksi tai 
rinnakkaisraiteeksi.

Limittäisraide

Rinnakkaisraide



Raideratkaisut
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Radan kaventaminen Pohjois-Suomessa
- Yhteys muun Suomen ratoihin katkeaisi

Rinnakkainen raide
+ Nykyinen rataverkko säilyy käytössä
+ Kunnossapito helpompaa kuin muissa ratkaisuissa
+ Ei vaikuta nykyiseen rataan käytön aikana
- Vaatii paljon tilaa ja rakentaminen kallista

Kolmen kiskon ratkaisu
- Ei mahdollinen Suomessa, kiskojen väliin jäävä tila (89 mm)
on liian pieni junan pyörille

Limittäiset raiteet
+ Vaatii vähemmän tilaa maastossa kuin rinnakkainen raide
+ Mahdollisesti ainoa vaihtoehto erittäin ahtaissa paikoissa
(mm. ratapihat ja kaupunkiympäristö)
- Kunnossapito vaikeampaa kuin muissa ratkaisuissa
- Vaatii erikoisratkaisuja mm. vaihteisiin
- Tekniseen toteuttavuuteen liittyy paljon epävarmuuksia
- Negatiivisia vaikutuksia mm. ratakapasiteettiin käytön aikana.

Yhteistä eri ratkaisuissa
+ Yhteydet Ruotsiin ja Norjaan paranevat
- Kahden raideleveyden verkko vaatii uutta kalustoa
- Kunnossapito vaikeutuu nykyisestä



Kalusto

• Suomalaisen raideleveyden radoilla voidaan Pohjois-

Suomessa liikkua jatkossakin tavallisella suomalaisella 

kalustolla.

• Eurooppalaisen raideleveyden ratoja varten tarvitaan 

Suomen ja Ruotsin eri sähköistysjärjestelmistä johtuen 

kaksoisjänniteveturi (ellei tehdä veturinvaihtoa). 

• Lisäksi on varmistettava, että vaunukalusto on sellaista, 

joilla on lupa liikennöidä Suomessa. 

Sähköistysjärjestelmien lisäksi maiden välillä on muitakin 

kansallisia erityispiirteitä mm. kalustossa, sen 

mitoituksessa ja varusteissa yms.
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TEN-T-asetuksen vaatimukset

• TEN-T-asetus (EU) 2024/1679 määrittelee Suomen nykyisen rataverkon sen 

poikkeavan raideleveyden takia “erillään olevaksi verkoksi”. Siksi kaikki 

asetuksen tekniset vaatimukset eivät nykyisellään ole velvoittavia Suomessa.

• Eurooppalaisen raideleveyden radoilla huomioitava myös asetuksen tekniset 

vaatimukset. Vaatimukset koskevat mm. henkilöliikenteen nopeuksia, 740 m 

pitkien tavarajunien kulkua sekä nykyisen junien kulunvalvontajärjestelmän 

korvaavan radiopohjaisen ERTMS-järjestelmän käyttöönottamista.

• Raideleveysselvityksen teknisissä selvityksissä huomioitu pitkien tavarajunien 

kohtaamismahdollisuudet. 

• Henkilöliikenteen nopeuden nostomahdollisuuksia ydinverkolla tarkasteltava lisää 

jatkosuunnitelmissa. 

• ERTMS-järjestelmän kehittäminen Suomessa on etenemässä. 

• Lisäksi lähtökohtana on, että vaatimusten mukaan radat ovat sähköistettyjä ja akselipainon 

osalta vähintään 225 kN (selvityksessä huomioitu 250 kN). 

23



Alustavat kustannusarviot
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1. Yhteys Haaparannasta Tornioon, Röyttään ja Kemin satamaan 

250 M€ (42 km, josta Röytän rata 8 km ja Ajoksen rata 8 km)

2. Yhteys Kemistä Ouluun 420 M€ (106 km)

3. Yhteys Oulusta Raaheen 490 M€ (87 km)

4. Yhteys Kemistä (Laurila) Rovaniemelle 570 M€ (114 km) 

5. Yhteys Rovaniemeltä Misiin 200 M€ (51 km)

6. Yhteys Misistä Patokankaalle 140 M€ (51 km)

7. Tornio-Kolari-yhteys 1 mrd. € (184 km)

8. Uusi ratayhteys Kolari-Kiiruna (Svappavaara)

1,6 mrd. € ( arviolta 135…150 km)

Yksityisraidejärjestelyt (kuusi kohdetta) yhteensä n. 40 M€

Uusi kuormauspaikka (tyyppiratkaisu) vajaa 20 M€

Uuden varikon referenssihinta 50 M€

Huom. Kustannukset perustuvat yleispiirteiseen suunnitteluun ja ne 

tarkentuvat suunnittelun edetessä.



Kalustolähtöiset raideleveyden 
muutosratkaisut 

• Kalustolähtöisten ratkaisujen avulla liikenne saadaan 

kulkemaan eri raideleveyden ratojen välillä ilman, että 

ratainfrastruktuuriin tehdään suuria kertainvestointeja. 

• Ratkaisuja ovat:

• Siirtokuormaus eli rahdin tai matkustajien siirtäminen yhdellä 

raideleveydellä toimivasta liikkuvasta kalustosta toisella raideleveydellä 

toimivaan liikkuvaan kalustoon

• Telinvaihto eli junan nostaminen ilmaan ja telin eli kiskopyörästön 

vaihto toiselle raideleveydelle sopivaksi 

• Vaihtuvan raideleveyden pyöräkerrat ja telit eli erityiskalusto, 

joka pystyy liikkumaan kahden eri raideleveyden raiteilla, vaatien myös 

infraratkaisuksi erillisen raideleveyden vaihtolaitteiston. Ratkaisu on 

maailmalla käytössä lähinnä henkilöliikenteessä. 
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Kalustolähtöiset raideleveyden 
muutosratkaisut 

• Kalustotekniset ratkaisut ovat lähtökohtaisesti tiettyyn käyttötarkoitukseen 
suunniteltua kalustoa.

• Rajalla on jo nykyisin siirtokuormausmahdollisuus. Siirtokuormausmahdollisuuksia 
tulee olla, vaikka eurooppalaisen raideleveyden ratoja ulotettaisiin Suomeen 
pidemmällekin. 

• Myös telinvaihtomahdollisuuksia voidaan pitää joka tapauksessa tarvittavana 
ratkaisuna. 

• Vaihtuvan raideleveyden erikoiskalusto on näistä junakaluston näkökulmasta 
vaativin ratkaisu. 

• Kalustolähtöiset raideleveydenvaihtoratkaisut ovat infran näkökulmasta edullisempia 
ratkaisuja. Haasteita ratkaisujen mahdollistama kapasiteetti ja kuljetusten ajallinen 
pidentyminen.   

• Kalustolähtöisten ratkaisujen kehittämisessä, käyttöönotossa ja käytössä 
rautatieyrityksillä on keskeinen rooli. 
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Nostoja Ruotsin ja Norjan 
rataverkosta ja raideliikenteestä

• Pohjois-Ruotsin ja Pohjois-Norjan rataverkoilla suurin osa 
liikenteestä tavarajunaliikennettä.

• Pohjois-Ruotsissa jo nykyään alueellista junaliikennettä. 
Liikennöintiä Haaparantaan asti. 

• Narvikiin Ruotsin ja Norjan kautta kulkevalla Malmiradalla 
haasteena ratakapasiteetin riittävyys. Tulossa investointeja, 
mutta niillä parannetaan lähinnä nykyisen liikenteen 
kulkumahdollisuuksia. 

• Ruotsissa kapasiteettihaasteita myös etelä-pohjoissuuntaisissa 
yhteyksissä ja Göteborgin yhteyksissä. 

• Norjassa selvitetty radan ulottamista Bodøstä Narvikiin ja 
Tromssaan asti, mutta hanketta ei ole päätetty edistää.

• Suomen sähköistysjärjestelmä eroaa Ruotsin järjestelmästä. 
Suomen järjestelmä modernimpi. 

• Sallitut akselipainot Ruotsin ja Norjan verkolla Pohjois-Suomen 
akselipainoja (225 kN) korkeampia.
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Arviointi ja vaikutukset



Liikenne12-suunnitelman (luonnos) 
tavoitteiden toteutuminen

• Vaikutus liikennejärjestelmän turvallisuuteen ja yhteiskunnan 
kokonaisturvallisuuteen on myönteinen. Liikenneturvallisuusvaikutus 
perustuu tieliikennekuljetusten vähenemiseen. Kokonaisturvallisuusvaikutus 
koostuu mm. sotilaallisen liikkuvuuden ja huoltovarmuuden paranemisesta.

• Eurooppalaisen raideleveyden radat Pohjois-Suomessa edistävät 
saavutettavuutta, johon sillä on positiivinen vaikutus kansainvälisellä tasolla. 
Alueiden välisesti ja alueiden sisäisesti saavutettavuusvaikutusta ei ole.

• Taloudellisen kestävyyden näkökulmasta kustannukset ovat suurempia 
kuin hyödyt

• Ekologisen kestävyyden näkökulmasta hanke aiheuttaa rakentamisen 
aikaisia päästöjä, mutta ei samassa määrin vähennä esimerkiksi tieliikenteen 
päästöjä kulkutapasiirtymän kautta

• Merkittävää vaikutusta sosiaaliseen kestävyyteen ei ole. 
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Hankearviointi

• Hankearviointi on tehty Väyläviraston hankearviointiohjeistuksen mukaisesti, se 

ei käsittele sotilaallista liikkuvuutta tai huoltovarmuutta. Hankearviointien 

hyöty-kustannuslaskelmassa ei pystytä arvioimaan sotilaallisen liikkuvuuden, 

huoltovarmuuden ja resilienssinäkökulmiin liittyviä hyötyjä määrällisesti.

• Hankevaihtoehdoissa tutkittu eurooppalaisen leveyden ratayhteyksien 

kehittämistä maantieteellisesti selvitystyössä esillä oleviin eri kohteisiin.

• Kaikkien hankevaihtoehtojen hyöty-kustannussuhde on negatiivinen. 

• Merkittävin liikenteen kysyntä ulottuu Röyttään ja Kemiin saakka, jolloin suurin osa 

hyödyistä saavutetaan jo tässä laajuudessa. 

• Merkittävin hyöty on mahdollinen tavaraliikenteen liikennöintikustannussäästö, 

joka syntyy kun tiekuljetuksia siirtyy rautateille. siirtyvän liikenteen määrän on 

arvioitu kuitenkin olevan vähäinen. 

• Vaikutus henkilöliikenteeseen on vähäinen. Nykyinenkin rataverkko 

mahdollistaa Haaparannassa vaihdollisen henkilöjunayhteyden kehittämisen.
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Johtopäätöksiä



Yhteenvetoa

• Eurooppalaisen raideleveyden ulottaminen Pohjois-Suomeen on tärkeää sotilaallisen 

liikkuvuuden, huoltovarmuuden ja Suomen kokonaisturvallisuuden kehittämiseksi.

• Suomen saavutettavuus paranee kansainvälisen sotilaallisen liikkuvuuden osalta. Erityisesti 

joukkojen ja kaluston siirto sekä toiminnan huolto mahdollistuisi rautateitä pitkin pohjoisen 

Suomen, Ruotsin ja Norjan välillä. Huoltovarmuuden kannalta kriittisimpien kuljetusten 

toteutusmahdollisuudet paranevat erilaisissa kansainvälisten kuljetusketjujen häiriötilanteissa.

• Siviililiikenteelle merkitys on vähäisempi. Tavaraliikenteen hyödyt kohdistuisivat Pohjois-Suomen 

ja Pohjois-Ruotsin välisiin kuljetuksiin, jotka voisivat siirtyä tiekuljetuksista raiteille. 

Henkilöliikenteen markkinaehtoinen kysyntäpotentiaali Suomen ja Ruotsin rajan ylittäen 

näyttäytyy vähäisenä. Kysynnän kehittymistä on tärkeä seurata. 

• Liikenne12 -suunnitelmaluonnoksessa korostuu Suomen kokonaisturvallisuuden 

vahvistaminen, mitä eurooppalaisen raideleveyden ulottaminen Pohjois-Suomeen 

tukee. Vaikutus liikennejärjestelmän turvallisuuteen ja yhteiskunnan 

kokonaisturvallisuuteen on myönteinen. Eurooppalaisen raideleveyden radat Pohjois-

Suomessa edistävät myös saavutettavuutta. 

• Yhteiskuntataloudellinen hankearviointi ei käsittele sotilaalliseen liikkuvuuteen ja 

huoltovarmuuteen liittyviä kysymyksiä, jotka ovat keskeinen peruste eurooppalaisen 

raideleveyden ulottamisessa Pohjois-Suomeen.
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Nykyisin suomalaisilla rautateillä on yleiseurooppalaista 
leveämpi raideleveys (1524 mm) – rahdin ja matkustajien 

on vaihdettava junaa Ruotsin rajalla.

Eurooppalaiseen raideleveyteen Pohjois-Suomessa liittyisivät 
seuraavat mahdollisuudet:

- Sujuvoittaisi sotilaallista liikkuvuutta NATO-maiden välillä.

- Voi parantaa kansallista huoltovarmuutta kehittämällä 
kriittisimpien logistiikkavirtojen vaihtoehtoisia reittejä.

- Voi lyhentää kuljetusaikaa ja vähentää kustannuksia 
kansainvälisissä kuljetuksissa tietyillä tavaralajeilla.

- Voi mahdollistaa vaihdottomien henkilöjunayhteyksien 
kehittämisen Ruotsista tiettyihin Pohjois-Suomen kaupunkeihin.

Tavoitteena ulottaa eurooppalainen standardiraideleveys 
(1435 mm) Ruotsin kautta Suomeen, jotta Suomi yhdistyy 

paremmin eurooppalaiseen rautatieverkkoon.
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HaasteetKustannuksetMahdollisuudet

EU-integraatio: Parantaa 
Suomen yhdistyvyyttä 
euroopan laajuisiin 
liikenneverkkoihin (TEN-T)

Uusia mahdollisuuksia 
aluekehitykselle, erityisesti 
Lapissa.

Parempi sotilaallinen 
saavutettavuus NATO-
liittolaisvaltioista Suomeen.

Arvioitu infrakustannus on 
minimilaajuudessa
0,3 mrd € (Kemi) – 
maksimilaajuudessa
3,2 mrd € 
(Raahe/Kolari/Sodankylä). 

Näiden lisäksi yhteys 
Kolarista Svappavaaraan 
(Ruotsi) olisi 1,6 mrd €.

Rahoitus tulisi esimerkiksi 
yhdistelmänä valtion 
budjetista ja EU:n 
rahoitustuesta.

Kysyntään nähden korkea 
investointikustannus ja 
pitkä suunnittelu- ja 
rakentamisaika (n. 10–20 
vuotta).

Rataverkon laajuuden 
kasvu ja tekninen 
haastavuus (maasto-
olosuhteet ja 
yhteensovittaminen 
nykyisten ratojen ja 
maankäytön kanssa).

Liikennejärjestelmän 
yhteensovitus maiden 
välillä.



Miten tästä eteenpäin



Etenemisestä

• Pohjois-Suomen eurooppalainen raideleveys vaatii vielä 

tarkentavaa selvitys- ja esisuunnittelutyötä. Tämän jälkeen 

tulevat lakisääteiset yleis- ja ratasuunnitteluvaiheet. 

Rinnakkaisraiteet vaativat myös ympäristövaikutusten 

arviointimenettelyn. 

• Julkisen talouden suunnitelmassa 2026-2029 esitetään 20 

M€  hankkeelle, jossa aloitetaan suunnittelu eurooppalaisen 

raideleveyden ulottamisesta Ruotsista Suomeen. Kyse on 

suunnitella yhteys Haaparanta-Tornio-rajanylityspaikalta 

Kemiin.

• Rahoitus sisältyy vuoden 2025 toiseen lisätalousarvioesitykseen.

• Väylävirasto on järjestämässä 13.6. markkinainfon 20 M€:n 

jatkosuunnittelusta.    
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Etenemisestä

• Uutena selvitystarpeena Pohjois-Suomessa esille on noussut uuden 
yhteyden kehittäminen Haaparannan ja Karungin välillä Tornionjoen 
yli Suomesta Ruotsin rataverkolle. 

• TEN-T-asetuksen vaatimuksen mukaisesti tullaan tekemään myös 
laajempi Suomen rataverkon raideleveyttä koskeva selvitys. 

• Tärkein EU:n liikennepoliittinen rahoitusväline on tällä hetkellä 
Verkkojen Eurooppa (CEF) -ohjelma, jonka tarkoituksena on edistää 
Euroopan laajuisen liikenneverkon toteutumista.  

• Eurooppalaisen raideleveyden ulottaminen Pohjois-Suomeen edistää monia 
keskeisiä osa-alueita, joiden perusteella CEF-asetuksen tavoitteiden 
toteutumista seurataan meneillään olevalla rahoituskaudella 2021–2027. 

• TEN-T-ydinverkon yhteydet eli Haaparanta–Tornio–Oulu–Tuomioja-yhteys ja 
yhteys Oulun satamaan selkeästi hakukelpoisia.

• EU:n liikennepoliittinen rahoitusväline muuttuu 7-vuotiskausittain 
monivuotisen rahoituskehyskauden mukaan. Tällä hetkellä ei ole tietoa 
rahoituksen perusteiden muutoksista nykyisen kauden jälkeen.  
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Kysymyksiä ja vastauksia 



Kysymyksiä ja vastauksia 1

• Mitä raideleveys tarkoittaa?

• Raideleveys on kiskojen etäisyys toisistaan.

• Raideleveys Suomessa on 1524 mm. Eurooppalainen standardiraideleveys on 

1435 mm.

• Miksi selvitystä on tehty Pohjois-Suomeen?

• Pohjois-Suomen tarkastelu on luontevaa, koska Torniossa ja Haaparannassa on 

ainut olemassa oleva suora rataverkon maayhteys. Myöhemmin on tarkoitus 

tarkastella Suomen rataverkon raideleveyttä laajemmin.  
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Kysymyksiä ja vastauksia 2

• Miksei Pohjois-Suomen raideleveyttä voi muuttaa suoraan 

eurooppalaiselle leveydelle?

• Junat eivät Suomessa voisi enää kulkea suoraan etelästä esim. Kolariin tai 

Rovaniemelle asti. 

• Miksei joka paikkaan voi toteuttaa halvempaa ja maankäytöllisesti 

helpompaa limittäisraidetta?

• Limittäisraiteen tekniseen toteutettavuuteen ja käyttöön liittyy paljon 

epävarmuuksia, eikä sen käytön mahdollisuuksista voida olla varmoja. 

Epävarmuudet kasvavat, jos kyse olisi pidemmistä matkoista. Limittäisraiteen 

käyttö lyhyilläkin matkoilla vaatii vielä lisätarkasteluja ja standardeista 

poikkeavien ratkaisujen hyväksyttämistä. 
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Kysymyksiä ja vastauksia 3

• Miksi limittäisraidetta ei voi toteuttaa kolmen kiskon ratkaisuna? 

• Suomalaisen raideleveyden ja eurooppalaisen standardiraideleveyden ero on 

liian pieni (89 mm), jolloin kahden kiskon etäisyys toisistaan jäisi liian pieneksi 

(radan käyttö, kunnossapito). Tämän takia limitys pitää tehdä niin, että kiskoja 

on neljä. 

• Miksei 1435 mm ratojen rakentamisen sijasta voida kehittää 

siirtokuormausta tai teli- ja akseliratkaisuja?

• Näiden ratkaisujen kehittämisessä ja käyttöönotossa rautatieyrityksillä on 

keskeinen rooli. Kalustolähtöisikäkin ratkaisuja kuten 

siirtokuormausmahdollisuuksia tarvitaan joka tapauksessa. 
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Kysymyksiä ja vastauksia 4

• Jos eurooppalaisen raideleveyden radat haluttaisiin rakentaa 

Pohjois-Suomeen, milloin rakentaminen voisi alkaa / uudet radat 

olisivat käytössä?

• Uusien ratojen suunnittelu kestää useita vuosia. Esisuunnittelun jälkeen 

tarvitaan yleissuunnittelua ja ympäristövaikutusten arviointia. Nämä vaiheet 

kestävät isoissa ratahankkeissa hankintoineen ja hallinnollisine käsittelyineen 

useampia vuosia. Tämän jälkeen seuraava vaihe olisi ratasuunnitelman/ 

ratasuunnitelmien laatiminen, joka myös kestää vuosia. Tämän jälkeen 

hankkeella tehtäisiin vielä yleensä rakentamisvaiheeseen kuuluvaa  

rakentamissuunnittelua ennen varsinaisia rakentamistöitä. 

• Suunnitteluvaiheita pyritään limittämään ja edistämään mahdollisimman 

tehokkaasti
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