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 Esipuhe  

 
 

Tunturi-Lapin ja Tornionlaakson KOKO-ohjelma on alueellinen kehittä-
misohjelma jota hallinnoi Tunturi-Lapin Kehitys ry ja jonka tavoitteena on 
alueen strateginen kehittäminen sen omilla vahvuusalueilla. Tunturi-Lappi 
ja Tornionlaakso ovat seutukuntia, joissa matkailu ja kaivostoiminta ovat 
vahvasti kasvavia elinkeinoaloja. Raideliikenne on ympäristöystävällisenä 
ja kestävänä liikennemuotona varteenotettava vaihtoehto. Toimiva raide-
liikenne palvelisi sekä matkailua että kaivosteollisuutta. Tässä selvitykses-
sä etsittiin vastauksia mm. 

1. Raideliikenteen mahdollisuudet ja vahvuudet matkailijoiden 
ja paikallisten asukkaiden joukkoliikennemuotona 

2. Raideliikenne nykyisen ja tulevien kaivosten sekä puutava-
rankuljetuksen näkökulmasta 

3. Rataverkoston kehittämistarpeet 
4. Raideliikenne turvallisuuden ja kestävän kehityksen näkö-

kulmasta 
5. Kustannusarviot investointitarpeista ja rahoitusvaihtoehdot 

 
Jo työn alkumetreillä nousi esille, että poikittaisratahanke on ennen kaik-
kea elinkeinopoliittinen ja tuotannollis-taloudellinen hanke, kattaen kai-
vostoiminnan, matkailun, metsäteollisuuden ja energiateollisuuden kulje-
tustarpeet.  Esiselvityksen tarkoituksena on ollut tuottaa perusteluita poi-
kittaisradan ottamiseksi mukaan osaksi laajempaa tuotannollis- logistista 
kokonaisuutta, mikä pitää sisällään erityisesti kaivostoiminnan ja matkai-
lun toimintaedellytysten kehittämisen, mutta myös laajemman näkemyk-
sen Keski-Lapin korridoorista Venäjältä Atlantille ja Jäämerelle. Tätä tu-
lokulmaa edistää muut nyt selvitysvaiheessa olevat Suomen Ruotsin ja 
Norjan ratahankkeet, joihin poikittaisrata voidaan kytkeä. Raideliikenteen 
ympäristöystävällisyys on myös  tärkeä peruste hankkeen eteenpäinviemi-
selle.  

 
Tehty esiselvitys osoitti poikittaisradalle olevan potentiaalista kysyntää ja 
joissakin tapauksissa rata on myös ehto esim. rautamalmikaivosten synty-
miselle. Parhaimmillaan rata on käytössä n. 10 vuoden päästä jolloin tava-
raliikenteen kuljetussuoritteet liikkuvat miljoonissa tonneissa. Henkilölii-
kenteen arvioidaan moninkertaistuvan nykyisestä Kolarin rautatieaseman 
80.000 matkustajasta.  

 
Hanke palvelee keskeisesti elinkeinotoimintaa, jossa toimijoina ovat kan-
sainväliset suuret yhtiöt. Tämä lisää mahdollisuutta toteuttaa rata yksityi-
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sen pääoman ja julkisen rahoituksen yhteishankkeena. Suomi hakee vah-
vaa roolia Euroopan tasolla vuoriklusterissa. Tämä hanke tukee tätä tavoi-
tetta, ja se tuleekin nostaa EU -tasolla keskusteluun mahdollisena rahoi-
tuskohteena.  

 
Hanke tulee todennäköisesti tarvitsemaan toteutuakseen yksityistä rahoi-
tusta, ja tuleekin ennakkoluulottomasti hakea hankkeelle optimaalinen to-
teutusmalli investoinnin rahoittamiseen, radan omistukseen ja käyttöliike-
toimintaan. 

 
Tässä työssä on kuvattu hyvin yleispiirteisesti mahdollisia yhteyskäytäviä. 
Niiden tarkempi määrittely on ajankohtaista seuraavassa vaiheessa maan-
käytön ja kaavoituksen huomioivassa suunnittelussa. Työssä ehdotetaan-
kin Keski-Lapin poikittaisradan hankeryhmän perustamista ja hankkeen 
tarveselvitystyön jatkamista ja suunnittelutyön eteenpäinviemistä osana 
Koko Lapin rataverkon kehittämistä.    

  
Tämä esiselvitys on rahoitettu Tunturi-Lapin Kehitys ry hallinnoimasta 
Tunturi-Lapin ja Tornionlaakson KOKO-ohjelmasta (alueellinen kohee-
sio- ja kilpailukykyohjelma).  
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1. Raideliikenteen merkitys ja rooli Suomessa   
 

1.1. Ympäristönäkökulma  

 
Raideliikenteen merkitys on noussut viime vuosien aikana hyvän ja talou-
dellisen kuljetuskapasiteettiomaisuutensa vuoksi myös erityisesti ympä-
ristöystävällisenä ihmisten ja tavaroiden kuljetusmuotona. Junaliikenteen 
osuus liikenteen päästöistä on päästölajista riippuen vain 0,2–1,8 %, eli 
merkittävästi junaliikenteen suoriteosuuksia pienempi. Liikennesektorin 
energiankulutuksesta rautatieliikenteen osuus on noin 2,5 %. 
 

 
 
Laskelma Suomen liikenteen hiilidioksidipäästöjen kehityksestä 1980–
2025 (Lähde: VTT 
 
Ilmastotavoitteita on mahdotonta täyttää puuttumatta liikenteen päästöi-
hin. Liikennejärjestelmää on kehitettävä kokonaisuutena siten, että kulku-
muotojen työnjako ja suoriteosuus muuttuvat. Liikenne- ja viestintäminis-
teriön neliporrasperiaatteen soveltaminen liikennejärjestelmätasolla mer-
kitseekin juuri sitä, että raide- ja muun joukkoliikenteen yhteyksien ja tar-
jonnan kehittämisen kautta ohjataan liikenteen kasvu autoilua energiate-
hokkaampiin liikennemuotoihin. Tavaraliikenteen suoritteista nykyistä 
suurempi osa tulisi hoitaa rautateitse, ja henkilökaukoliikenteessä junan 
osuuden tulee kasvaa. Tavaraliikenteessä sähkövetoinen juna on energia-
tehokkain kuljetusväline. Dieselvetoisenakin energiatehokkuus on auto-
kuljetusta parempi. Liikenneviraston mukaan vuonna 2006 Suomen rauta-
tieliikenteen kokonaisenergiankulutus oli 6,15 PJ, josta 71 % kului sähkö-
vetoisessa liikenteessä ja 29 % dieselvetoisessa liikenteessä. Lähes koko-
naan sähkövetoisessa henkilöliikenteessä juna ja linja-auto ovat pitkämat-
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kaisessa liikenteessä henkilöautoon verrattuna selvästi energiatehokkaam-
pia. Junassa matkustaminen on huomattavasti turvallisempaa kuin mat 
kustaminen tieliikenteessä. Myös rautatiejärjestelmän tilavaade on kulje-
tuskapasiteettiin suhteutettuna pienempi kuin tieliikenteessä. 
 

 

 
Kuva: Kolari, Suomen pohjoisin rautatieasema  
 
Vuosi 2010 osoitti lentoliikenteen haavoittuvaisuuden. Alueet, mitkä pys-
tyvät tarjoamaan monipuolisen liikenneverkon, ovat kaikissa olosuhteissa 
parhaassa asemassa myös matkailussa.  

 
 

1.2. Raideliikenne Suomessa  

Taustatietoja: lähde liikennevirasto  

Suomen liikennöidyn rataverkon pituus on 5 919 kilometriä, josta 3 067 
kilometriä on sähköistetty. Rataverkon suurimmalla osalla sallitaan 22,5 
tonnin akselipaino. Henkilöjunien suurin sallittu nopeus on 220 kilometriä 
tunnissa ja tavarajunien 120 kilometriä tunnissa. 

Junalla tehdään vuosittain noin 65 miljoonaa matkaa, joista 80 prosenttia 
pääkaupunkiseudun lähiliikenteessä ja 20 prosenttia kaukoliikenteessä. 
Rautateitse kuljetetaan vastaavasti tavaraa noin 40 miljoonaa tonnia vuo-
dessa. 

Rautateillä on Suomen henkilöliikenteessä viiden prosentin markkina-
osuus, kun se kaikissa EU-maissa on keskimäärin 7 prosenttia. Rautatei-
den tavaraliikenteen markkinaosuus on Suomessa eurooppalaisittain kor-
kea, eli 25 prosenttia. EU-maiden keskimääräinen markkinaosuus on noin 
16 prosenttia. 

Suomen rataverkolla henkilö- ja tavaraliikennettä hoitaa käytännössä yksi 
liikennöitsijä eli VR Osakeyhtiö. Tavaraliikenteen osalta kilpailu on mah-
dollista. Henkilöliikenteessä kilpailu avautuu tämän vuosikymmenen lo-
pulla.  
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Suomessa rautatiehenkilöliikenne muodostuu kaukoliikenteestä ja liiken-
teestä pääkaupunkiseudulla. Tavaraliikenteen rungon muodostavat metsä-, 
metalli- ja kemianteollisuuden raaka-aineiden ja puolivalmisteiden kulje-
tukset.  Raidekuljetuksia käytetään pitkissä kuljetuksissa Suomen sisällä ja 
satamiin suuntautuvissa kuljetuksissa. Lyhyet matkat ovat myös taloudel-
lisesti mahdollisia, mikäli kuljetusvirrat ovat suuri ja jatkuvia ja muodos-
tavat kokonaisen junan.   

 
Seuraavat taulukot ovat Liikenneviraston rataverkko 2010 julkaisusta  
 

 
 

 



 

Keski-Lapin poikittaisrata – esiselvitys  
 

 

8

 
 
 
 
 



 

Keski-Lapin poikittaisrata – esiselvitys  
 

 

9

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 



 

Keski-Lapin poikittaisrata – esiselvitys  
 

 

10

 
 
 
 
 

Rataverkon ylläpito ja kehittäminen  
 

Suomen rataverkon ylläpito, kehittäminen ja kunnossapito ovat Liikenne-
viraston vastuulla. Toiminnan tavoitteena on pitää nykyinen rataverkko 
liikenteen tarpeita vastaavassa kunnossa siten, että liikennöinti on turval-
lista ja liikenteenvälityskyvyltään tehokasta.  

Liikenteen turvallisuusvirasto antaa määräyksiä rautatiejärjestelmän yh-
teentoimivuuden ja turvallisuuden varmistamiseksi rataverkolla tapahtu-
vasta liikennöinnistä  

·  radanpidosta, ratalaitteista ja ratarakenteista  

·  liikkuvasta kalustosta ja sen käyttämisestä liikenteeseen, sekä  

·  liikenneturvallisuustehtäviä rataverkolla hoitavien henkilöiden kelpoi-
suusvaatimuksista.  

 

 
 

 
Investointien lisäksi radan kunnossapitoon käytetään vuosittain noin 135 
miljoonaa euroa. 
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Tärkeimmät meneillään olevat ratahankkeet ovat kehäradan toteuttaminen 
ja Oulu-Seinäjoki rataosuuden uudistaminen. 
 
Uusia rataosuuksia on rakennettu varsin harvoin pääkaupunkiseudun ja 
ruuhka-Suomen ulkopuolelle. Tällaisesta radasta on esimerkkinä Talvivaa-
ran kaivoksen kaivosrata, jonka rakentamisesta vastasi kaivosyhtiö. Valtio 
lupautui lunastamaan radan osaksi valtion rataverkkoa 2 vuoden kuluttua 
kaivostoiminnan käynnistyttyä vuosina 2010–2011.  Lunastuskustannukset 
ovat 48,8 M€ (sis. alv). 

 
 

 
2. Kolarin rata  

2.1. Nykyinen liikenne ja kunto  

 
Laurilan ja Kolarin välisellä, n. 200 km pituisella rataosuudella, henkilö-
liikenteen matkustajamäärät ovat olleet viime vuosina n. 80.000 luokkaa. 
Henkilöliikenteessä sesonkiajan ulkopuolella liikennöi yksi junapari vuo-
rokaudessa Helsingistä Kolariin kolmesti viikossa (torstai, lauantai ja sun-
nuntai).  Hiihtosesongin aikana, helmikuun puolivälistä huhtikuun alku-
puolelle, Helsingistä lähtee perjantaisin neljä sesonkijunaa Kolariin ja lau-
antaina vastaavasti neljä junaa Helsinkiin siten, että kaikki junat ovat rata-
osuudella Kemi–Kolari lauantaipäivän aikana. Muina sesonkiajan päivinä 
liikennöidään yksi henkilöjunapari vuorokaudessa. Matkustus on makuu-
vaunuliikennettä.  

 
Tavaraliikennemäärät ovat olleet Kolarin aseman kohdalla n. 250–300.000 
tonnin luokkaa, muodostuen käytännössä puutavarakuljetuksista.  Laurila-
Tornio välillä tavaraliikennemäärät ovat olleet n. 400–500.000 tonnia. Ra-
taosuudella Kemi–Kolari on arkisin säännöllisessä kulussa yksi puutavara-
junapari. Lisäksi kaksi tavarajunaparia liikennöi arkisin välillä Kemi–
Tornio. 
 
Tornio-Kolarin välisellä rataosuudella on meneillään laajat kunnostamis-
toimenpiteet, joilla turvataan rataosan nykyisen henkilö- ja tavaraliiken-
teen toimintaedellytykset. Kunnostus on valmis 2011 lopulla, ja sen kus-
tannus on kokonaisuudessaan n. 90 milj. €.   
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2.2.  Northland Resources ltd:n kaivoshanke ja sen mahdolliset vaikutuk-
set Kolarin radan liikenteeseen 

Kaivostoiminnan laajuus ja kaivosten sijoittuminen 
 

Northland Resources Ltd on toteuttamassa laajaa kaivoshanketta Kolarin 
ja Pajalan kuntien alueille ja Northlandin tavoitteena onkin kehittyä suu-
rimmaksi itsenäiseksi rautamalmin tuottajaksi Euroopan markkinoilla.  

 
Alla on kaivosyhtiön esittämä suuntaa antava budjetti kaivoshankkeelle ja 
aikataulu toimenpiteille. Tapuli ja Stora-Sahavaara ovat Ruotsin puolelle 
ja Hannukainen Suomen puolella.  

 

 
 
Kaivosaluekokonaisuus sijaitsee Suomen ja Ruotsin puolella. Alla kaavio 
alueen sijainnista  
 

 
 
Yllä olevassa kaaviossa näkyy kaivosalueet sekä liikenneväylät   
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Malmikuljetusten suuntaaminen Itämeren kautta  
 
Alla olevassa kaaviossa on kuvattu malli, missä kaikki kaivosliikenne kul-
kisi Kolarin rataa pitkin Itämerelle johonkin sen satamista. 

 

 
 

 
Kaivosyhtiön tavoitteena ollut 10 miljoonan vuotuinen kuljetusmäärä 
edellyttäisi merkittäviä parannustöitä Kolarin ja Kemin sataman väliselle 
radalle. Liikenneviraston mukaan Kolari-Tornio välin rakenteita tulee pa-
rantaa ja rakentaa kohtauspaikkoja. Yhteensä kustannukset 25 tonnin akse-
lipainolla ovat noin 210 miljoonaa euroa. Tornion ja Kemin Ajoksen väli-
sen ratayhteyden parantamisen kustannukset 25 tonnin akselipainolle ovat 
n. 23 miljoonaa euroa. Näin koko väli Kolarista Kemin satamaan on yh-
teensä noin 235 miljoonaa euroa. Investoinnin kokonaissumma nousee 
merkittävästi, jos hanke toteutettaisiin 30 tonnin akselipainolla.  
 
Kemin kuljetusmallissa kaivosyhtiö oli ilmoittanut, että se tarvitsee toi-
mintaansa varten ratayhteyden myös Ruotsin puolen kaivosalueille. Äkäs-
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joki-Kaunisvaara yhteyden arvioidut rakentamiskustannukset ovat noin 
120 miljoonaa euroa 

 
Kolari-Äkäsjoen sekä Niesa-Rautuvaaran rataosuus edellyttää myös pe-
ruskorjausta. Alla kuva ratayhteyksistä 

 

 
 
 

Rataosuuden Kolari–Äkäsjoki pituus on 17 kilometriä. Rata on suljettu lii-
kenteeltä, eikä sitä ole pidetty kunnossa.  Rataosuus on yksiraiteinen, säh-
köistämätön ja puupölkyllinen rata. Se voidaan korjata liikenteelle n. 1 
miljoonan investoinnilla, jolloin se kestää vuosittaisella tehostetulla noin 1 
M€ kunnossapidolla 3-4 vuotta. Tämän jälkeen rata on peruskorjattava 
kokonaisuudessaan.   

 
Nyt korjattu Kolari-Tornion rataosuus antaa mahdollisuudet kuljettaa 2,5-
3 milj. tonnin kuljetusmäärän vuodessa.  
 

 
Malmikuljetusten suuntaaminen  Narvikin satamaan   

 
Kaivosyhtiö teki viime vuoden lopulla päätöksen, missä Ruotsin puolten 
kaivosten osalta kuljetus suuntautuu Ruotsin Svappavaaran kautta Narvi-
kiin.   
 
Yhtiö on ilmoittanut aloittavansa kuljetukset maanteitse erikoiskalustolla, 
mikä antaa mahdollisuuden yli 100 t kuljetuspainoihin. On kuitenkin to-
dennäköistä, että jo lähitulevaisuudessa päädytään tälle, n. 120 km matkal-
le rakentamaan rataverkko. Tämän kustannukseksi on arvioitu 30 t akseli-
painolla n. 500 milj. €.   

 
Kaivosyhtiön perustelee Narvikin valintaa kokonaistaloudellisesti edulli-
sempana ratkaisuna mallissa, missä kuljetus suuntautuu Euroopan ulko-
puolelle.  Tilanne on luonnollisesti toinen, kun kuljetusten määränpää on 
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Itämeren alueella. Seuraavalla sivulla olevassa taulukossa näkyy merilii-
kenteen osalta kustannuserot eri vaihtoehdoissa.  

 
 

 
 
Lähde: Ruotsin ja Suomen yhteisselvitys hallituksille 2009  

  

Itämeren kuljetusten osalta on  myös riskinä kansainvälinen merenkulku-
järjestö IMO:n  vajaa kaksi vuotta sitten tekemä päätös laivojen uusista 
rikkipäästörajoista erityisalueiksi luetelluilla Itämerellä, Pohjanmerellä ja 
Englannin kanaalissa. IMO vaatii, että polttoaineen rikkipitoisuus on alen-
nettava erityisalueilla vuoteen 2015 mennessä asteittain nykyisestä yhden 
prosentin enimmäisrajasta 0,1 prosenttiin. Käytännössä rajoitus heikentää 
Itämeren kilpailukykyä rahtikuljetuksissa.  

 
 

Northlandin Kolarin kunnan alueella olevat kaivostoimintahankkeet  
 
Northland on tehnyt päätöksen myös Suomen puolen kaivostoiminnan 
käynnistämisestä. Kaivosyhtiö on pitänyt näiden osalta todennäköisenä 
kuljetuskäytävänä Kolarin rataa.  Radan korjauksen jäljiltä oleva taso riit-
tää n. 2,5 Mt vuosittaisiin kuljetuksiin. Kuljetusmäärät olisivat aloitusvai-
heessa tätä luokkaa. Kaivoshankkeen myötä tulee myös ajankohtaiseksi 
Kolari-Äkäsjoen, sekä Rautuvaaran radan peruskorjaukset.  
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2.3. Nordkalkin kaivoshanke  

 
Nordkalk on Pohjois-Euroopan johtava korkealaatuisten kalkkikivipoh-
jaisten tuotteiden valmistaja, jonka tuotteita käytetään mm. paperi-, teräs- 
ja rakennusaineteollisuudessa, sekä ympäristönhoidossa ja maataloudessa. 
Tuotemerkki on Nordkalk. Nordkalk on tutkinut mahdollisuutta kuljettaa 
esimurskattua kalkkikiveä Äkäsjokisuulta Talvivaaraan. Vuotuisen kulje-
tusmäärän on arvioitu olevan 200 000–500 000 tonnia vuodessa.  
 
Hankkeen toteuttamisen kannalta on merkittävää mm. Kolari-Äkäsjoen ra-
taosuuden kunnostus. Myös sähköistys tuo kustannussäästöjä liikenteelle. 
Mikäli rautakaivoshanke lähtee liikkeelle ja kuljetuksissa hyödynnetään 
Äkäsjoki-Kolari yhteyttä, vaikuttaa se Nordkalkin hankkeeseen kustan-
nuksia laskevasti ja tätä kautta lisää hankkeen kannattavuutta.  

 
 

2.4.  Northlandin ja Nordkalkin kaivoshankkeiden vaikutu kset radan jat-
kumiselle poikittaisratana 

 
Vaikutukset kaivostoimintaan 
 
Kolari – Ylläs-Kittilä-Sodankylä-Sokli-Kemijärvi ratayhteyshanketta edis-
tää Kolari-Äkäsjoki-Rautuvaara rataosuuden kunnostaminen kestämään 
raskasta kaivosliikennettä.  Myös Äkäsjoen liikenneasema on saatava tar-
vittavaan kuntoon. 

 
Kolari- Laurilan rataosuuden sähköistäminen toisi merkittävää lisäarvoa 
niin nykyisille, kuin tulevillekin toimijoille. etenemiselle.  

 
Kolarin radan sähköistäminen on ollut esillä mm. liikenne- ja viestintämi-
nisteriön liikennepoliittisissa ohjelmissa tämän. Sähköistysinvestoinnin 
arvo on n.50–60 milj. €.   
 
Rautuvaaran ja Hannukaisen avaamisilla olisi siten suora vaikutus myös 
tämän poikittaisratahankkeen 

 
Vaikutukset matkailuun 
 
VR on uusinut Kolarin liikenteessä olevia ns. sinisiä makuuvaunuja. Nämä 
tulevat olemaan liikenteessä tämän vuosikymmenen loppuun asti. Aggre-
gaattivaunu antaa mahdollisuuden hyödyntää myös uusia kaksikerroksisia 
makuuvaunuja Kolarin liikenteessä. Kolarin liikenteen sesonkiluonteisuus 
ja nykyinen matkustajavolyymi ovat johtaneet siihen, että kaksikerroksiset 
makuuvaunut ovat sijoitettu Rovaniemen liikenteeseen.  
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VR:n mukaan lisäkapasiteetin tarve rajoittuu tällä hetkellä vain suppealle 
sesonkiajalle, joten kaluston hankkiminen Kolarin liikenteeseen edellyttää 
liikenteen kehittymistä.  Radan sähköistäminen tuo ilman muuta lisää 
mahdollisuuksia matkustajaliikenteen kehittämiselle.  
 
Tunturi-Lapin kunnat ovat neuvotelleet VR:n ja valtion kanssa mahdolli-
sista julkisista tuista makuuvaunuinvestointeihin.  

 
3. Poikittaisradan toteuttaminen  
 

3.1. Ratalinjaukset  

 
     Alla olevassa kaaviossa on kuvattu ehdotettu ratalinjaus useampina eri 

vaihtoehtoina.  
 

  
 

 
           Ratalinjaus Kolari-Ylläs-Kittilä-Levi  

 
Rataosuus on esitetty yhteystarpeena Tunturi-Lapin maakuntakaavassa. 
Rata kulkee Kolarin asemalta Rautuvaaran rataa pitkin Luosun ohitse Yl-
läsjärvelle, mistä ratalinjaus jatkaa 939 tietä pitkin kohti kantatie 79:ää. 
 
Kittilän kohdalla henkilöliikenneaseman hyvänä sijaintipaikkana on lento-
aseman alue. Tavaraliikenteen terminaalille mahdollinen alue on esim. 
Ounasjoen itäpuolinen alue Kumpun kohdalla. 
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Ylläsjärven osalta on rautatien linjaukseen ja Ylläsjärven asema/ liikenne-
paikalle jätetty osayleiskaavassa varaukset.  Kittilän osalta varauksia ei ole 
tehty.  
 
Levin suuntaan on tässä ehdotettu pistoraidetta. On myös mahdollista, että 
Kittilän lentoaseman läheisyyteen tuleva asema toimii myös Levin asemana. 
Levin välittömään läheisyyteen on maankäytöllisesti ongelmallista sijoittaa 
asemaa. Pitkän linjan visiona on rakentaa Levin asema Levitunturin sisään.  
 
Alla on kuvattu alustavaa linjausta yhteysvälille  
 

 
 

 
 

Liikenne- ja viestintäministeriö toteaa lausunnossaan Tunturi-Lapin maa-
kuntakaavasta: ”Rautuvaarasta Ylläsjärvelle ja Hannukaisiin johtavat rata-
linjausvaraukset on merkitty ohjeellisina katkoviivalla. Ohjeelliset lin-
jausmerkinnät on syytä muuttaa yhteystarvemerkinnöiksi, koska radoista 
ei ole linjauksia tukevia suunnitelmia.  
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Kaavaselostuksessa asiaa voidaan kuvata tulevaisuudessa tarkemmin sel-
vitettävänä ehdotuksena. Ylläsjärvi-Levi rautatieyhteys on niin ikään siinä 
määrin selvittämättä, että sekin on syytä mainita vain kaavaselostuksessa. 

 
 

Linjaus Kittilä- Sodankylä 
 

Työssä on esitetty kahta linjaussuuntaa. Alempi linjaus kulkee tie numero 
80 reunaa pitkin Sodankylän taajaman läheisyyteen valtatie numero neljän 
viereen. Ylempi linjaus etenee lähelle Petkulan kyläaluetta, ylittäen valta-
tie 4:n.  Alempi ratalinjaus saattaa olla matkustajaliikenteen kannalta pa-
rempi vaihtoehto. Ylempi linjaus menee suoraan Kevitsan ja muiden mah-
dollisten kaivosten alueille. Kuitenkin on syytä huomauttaa, että kaikissa 
linjauksessa tullaan tekemään pistoraiteita kaivoksille.  

 
Yhteysväli ei ole mukana maakuntakaavassa. Jäämeren ratayhteyden 
suunnittelu vaikuttaa myös tämän yhteysvälin ratkaisuihin.  
 

Linjaus Sodankylä-Kemijärvi  
 

Yhteysvälivaihtoehdoissa on pyritty huomioimaan kaivospotentiaalin li-
säksi Luosto-Pyhän matkailualue. Lisäksi on huomioitu mahdollisuus ra-
kentaa uusi yhteysväli Kemijärven kautta länsirajalle, erityisesti Atlantin 
ja Jäämeren yhteyttä ajatellen.   

 
Linjaus Sodankylä- Soklin alue ja mahdollinen Venäjän yhteys  
 

Yhtenä tutkittavana vaihtoehtona on esitetty Soklin ja muiden Itä-Lapin 
kaivospotentiaalien hyödyntämistä tämän poikittaisyhteyden kautta. Tut-
kittavana vaihtoehtona jatkossa on myös yhteys Venäjän puolen rataver-
kostoon. Soklin yhteys voidaan periaatteessa toteuttaa molempien linjaus-
vaihtoehtojen kautta.  

 

3.2. Poikittaisradan alustavaa investointikustannusta  

Ratainvestointi teollisuus- ja matkailuratana edellyttää  
 
a) yksiraiteisen sähköistetyn radan 

b) akselipaino on 25 tai 30 tonnia  

c) malmijunien maksimipituus olisi n. 700 m ja maksimipaino 8000 tonnia 

d) henkilöliikenteen junien maksimipituus olisi n. 450 metriä.  

e) maksiminopeus radalla olisi 140 km /h  
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Alla kuva Fammoorr kaivoskuljetusvaunusta.   

 
 
Alla kuva VR:n uusista makuuvaunuista  

 
 
Radan investointikustannusten arviointi on tehty hyvin karkeasti.  Merkit-
tävät kustannuserot syntyvät lähinnä yhteysvälin korkeuseroista ja niiden 
aiheuttamista toimenpiteistä, kuten tunneleista, leikkauksista ja vesistöjen 
ylityksistä.   
 
Viimeisten parin vuoden aikana on tehty pohjoisilla alueilla Suomessa, 
(Soklin rata -Jäämeren rautatie) Ruotsissa (Kaunisvaara-Svappavaara rata) 
ja Norjassa (Kolari-Skibotten – rata) useita selvityksiä eri ratahankkeista. 
Näissä selvityksissä radan investointikustannukset ovat vaihdelleet suures-
ti vaikka radat on suunniteltu toteutettavaksi suurin piirtein samoilla läh-
töoletuksilla.  Yksi keskeinen syy hintavaihteluun on maaston profiili: pal-
jonko tulee tunneleita, leikkauksia, siltoja jne. Hintahaarukka on vaihdel-
lut 1,6 miljoonasta eurosta aina 5-6 miljoonaan €/ km.  Arvioissa ei ole 
mukana henkilöasemia eikä tavaraliikenneterminaalien kustannuksia.  
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Jos poikittaisradan investointikustannus lasketaan esim. välille 2,5- 4 milj. 
€ km saadaan seuraavat summat yhteysväleittäin:  

 
·  Kolari-Kittilä 150 - 250 milj. €. Summaa saattaa pienentää Kolari 

Rautuvaaran rataosuuden peruskorjauksen edullisuus suhteessa uu-
den rakentamiseen. 

·  Levin pistoradan hinta on n. 35–50 milj. €.  
·  Kittilä Sodankylä väli on linjauksista riippuen 180 - 300 milj. €  
·  Sodankylä – Kemijärvi osalta kustannukset ovat 275–400 milj. €.  
·  Sodankylä- Sokli 250 - 400 milj. €.  (mahdollista yhteyttä Venäjän 

rautatieverkkoon ei ole huomioitu kustannuksissa) 
 
Tavoitteena on, että ratahanke aloitetaan Kolari-Kittilä yhteysvälistä. 

 

3.3. Radan toteuttaminen Suomen ja Ruotsin raideleveyksille  

Ratayhteyden tehokasta hyödyntämistä varten tulee selvittää mahdollisuus 
toteuttaa rata siten, että molempien maiden raideleveyksiin suunniteltu ka-
lusto pystyy liikkumaan radalla.  

 
Tärkein ero on raideleveys. Ruotsin raideleveys on 1435 mm ja Suomen 
raideleveys 1524 mm. Lisäksi sähköistyksessä ja signaloinnissa on eroja. 
Käytännössä hanke toteutetaan neljällä raidekiskolla, jotka ovat sijoitettu 
lomittain ratapölkkyjen päälle. Tämä edellyttää mm. leveämmän ratapen-
kan rakentamista. Myös radan kunnossapito vaatii erityistoimia, mikä nos-
taa kustannuksia.  
 
Nämä ongelmat ovat teknisesti mahdollista ratkaista.  Euroopassa on mat-
kustajaliikenteessä käytössä kahden eri raideleveyden ratoja. Jatkoselvi-
tyksissä tulee analysoida myös tämän vaihtoehdon toteuttamismahdolli-
suudet 
 
Alla kuva Tornion ja Haaparannan välisestä sillasta, missä on toteutettu 
tuplaraiteet.  
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4. Perustelut ratainvestoinnille  

4.1. Keski-Lapin kaivospotentiaali  

 
Keski-Lapin poikittaisraidelinjauksen toteuttamisen tarpeellisuus lähtee 
keskeiseltä osin teollistuotannollisista lähtökohdista. Rata on suunniteltu 
toteutettavaksi palvelemaan yhtä Euroopan rikkaimmista malmi- ja teollis-
ten mineraalien esiintymä-aluetta.  

 
 

 
 

 
 
GTK:n karttakuva osoittaa mahdollisen ratalinjauksen alueella olevaa 
malmikaivostoimintapotentiaalia. Malmeilla tarkoitetaan kallioperässä 
esiintyvää luonnollista metallien rikastumaa, mikä on taloudellisesti kan-
nattavasti hyödynnettävissä 
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Kuvassa näkyvät malmeihin liittyvät todetut esiintymät, toiminnassa ole-
vat ja lopetetut kaivokset.  Kuvassa on tärkeimmät malmit kuvattu seuraa-
vasti:  keltainen/kulta, musta/ferromalmeja, violetti/nikkeli, vihreä/kupari. 
sininen/sinkki ja harmaa/kromi (Käynnissä olevan kaivoksen merkki on 
kaksi hakkua ristissä ja hakut ovat ylöspäin, vastaavasti suljetussa kaivok-
sessa hakut ovat alaspäin) Monet esiintymät ovat myös monimetalliesiin-
tymiä, mikä tekee alueesta vielä malmirikkaamman kuin yllä oleva kuva 
osoittaa.  

 
Alueen potentiaalia täydentää alla oleva GTK kuva metallogeenisistä vyö-
hykkeistä 
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Ratalinjauksen alueella on myös merkittävä teollisuusmineraalipotentiaali  
 

 

 
 
Teollisuusmineraaleihin kuuluvat laajasti ottaen kaikki mineraalit ja kivi-
lajit, joilla on teollista käyttöä, lukuun ottamatta metallisia malmeja, mine-
raalisia polttoaineita ja jalokiviä. 

 
Nyt tunnettujen esiintymien ja tunnetun potentiaalin lisäksi alue sisältää 
vielä tutkimattomia mahdollisia esiintymiä, jotka voivat olla  kooltaan hy-
vinkin merkittäviä.  
 
Alueella on ollut varsin aktiivista etsintätoimintaa aikaisemmin ja tällä 
hetkellä alueella toimii kymmeniä etsintäyhtiöitä.  Alla olevassa TEM:n 
ylläpitämässä kaivosrekisterissä näkyy nykyinen tilanne ratalinjausten 
suunnittelualueella.  
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Alustavassa ratalinjauksessa on huomioitu toteutukseen tulevat kaivokset, 
merkittävät valtaukset ja ennen kaikkea potentiaaliset esiintymät. Näiden 
varaan voidaan olettaa syntyvän 10 vuoden aikana vähintään 5 uutta kai-
vosta mm. kulta, monimetalli- ja rautamalmikaivoksia. Myös harvinaisten 
maametallien ja teollisten mineraalien osalta on kaivostoimintamahdolli-
suudet suuret.  

  

4.2. Radan merkitys kaivostoiminnalle  

Kaivosyhtiön kannalta logistiset yhteydet ovat ratkaisevia monessakin mie-
lessä: 
 

·  Kuljetukset ovat kaivoksen kustannuksista merkittävä osa ja niiden 
optimoinnilla on suora vaikutus tulokseen. 

 
·  Rautatiekuljetus on osassa, mm. rautamalmikaivoksissa, ehto kaivok-

sen avaamiselle kuljetusvolyymien suuruuden takia.  
 

·  Kaivoksen rauhoitusratkaisut määrittelevät joissakin tapauksessa raa-
ka-ainekuljetuksen suunnan.  
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·  Kaivoksen tuotantoprosessi ja raaka-aineen kuljetusmuoto määräytyy 

joissakin tapauksessa kuljetuksen määränpään mukaan.  
 

·  Kaivokset tarvitsevat kaivos- ja tuotantotoimintaan merkittävästi ke-
miallisia ja muita materiaaleja. Näissä kuljetuksissa rautatie on teho-
kas. Kaivoksiin on myös merkittävää tuloliikennettä.  

 
·  Kiristyvät YVA ja Eurooppa-tasoiset ympäristölinjaukset vahvistavat 

rautatieliikenteen asemaa.  
 

Voidaankin todeta, että rautatien rakentaminen tulee olemaan kaivosteolli-
suuspotentiaalin täysitehoisen realisoimisen kannalta välttämätön jo me-
neillään olevan vuosikymmenen aikana.  
 

4.3. Matkailu 

Alla oleva kaavio osoittaa matkailun taloudellista merkitystä Lapille. Kaa-
viossa näkyy myös matkailutulon jakaantuminen matkailun eri sektoreille. 
 

 
 
 
Lapille matkailuelinkeinolla on suuri merkitys. Lapin matkailulla on myös 
merkitystä kansatalouden kannalta.  Lappiin tulee suuri määrä ulkomaalai-
sia turisteja ja suomalaiset käyttävät eurojaan Lapissa - nämä molemmat 
vaikuttavat Suomen matkailutaseeseen positiivisesti. 
 
Lappiin suuntautuva junaliikenne on ollut kasvussa ja uudet makuuvaunut 
tulevat vaikuttamaan tähän positiivisesti jatkossakin.  
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Alla on kuva junaliikenteen volyymista Lapissa (Lapin liitto) 

 

 
 

 
Kolarin  aseman nykyisen, n. 80.000 matkustajan vuosittaisen määrän arvi-
oidaan nousevan merkittävästi jo Kolari-Ylläs-Kittilä-Levi yhteysvälin val-
mistuttua.  Perusteluita ovat mm. 

 
·    Mahdollisuus päästä suoraan kohteeseen nopeuttaa ja tekee matkaa vai-

vattomammaksi.  
·    Suora yhteys Ylläkselle ja Leville junalla, luo markkinointimahdolli-

suuksia myös kansainvälisesti – suuri imagovaikutus. 
·  Kestävä kehitys ja ympäristön kuormittamisen alentamispyrkimykset tu-

levat painottumaan matkailupäätöksiä tehtäessä. Tämä vaikuttaa positii-
visesti junaliikenteen kasvuun.  

·    Tunturi-Lapissa arvioidaan olevan vuosikymmenen lopussa yli 10 mil-
joonaa yöpymisvuorokautta, eli tuplaten nykyinen määrä ja Tunturi-
Lapin matkailun kasvu edellyttää monipuolisten matkustusvaihtoehtojen 
olemassaoloa.  
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Alla olevassa kaaviossa näkyy Tunturi-Lapin merkitys ja kehityssuunta 
rekisteröidyissä yöpymisissä (Lapin liitto)  

 

 
 

 Radan jatkaminen Sodankylään ja Kemijärvelle palvelee merkittävästi 
matkailun kehittymistä myös Pohjois-Lapin ja Itä-Lapin osalta. Matkailul-
linen mahdollisuus on myös radan jatkaminen Sodankylästä Ivaloon ja 
Jäämerelle.  

 
Mikäli rata toteutetaan kaksoisraiteena, missä on mahdollista hyödyntää 
Euroopan raideleveyttä, antaa se mahdollisuuden ajaa suoraan Keski-
Euroopasta Tunturi- ja Keski-Lapin matkailukeskuksiin.  

 
Junamatkailuliikenteen kasvu tulee edellyttämään uutta makuuvaunuka-
lustoa Kolarin radalle. Uusi kalusto yhdessä sähköistyksen kanssa tulee li-
säämään matkustajamääriä junaliikenteessä. Yhteysvälin valmistuminen 
tulee moninkertaistamaan junamatkailijoiden määrän. 

 

4.4. Työmatkaliikenne ja seudullinen liikenne  

 
Rata tulee toimimaan myös työmatkaliikenteen runkokuljettajana. Radan 
välittömässä läheisyydessä on jo nyt parituhatta työpaikkaa kaivostoimin-
nassa ja matkailussa. Alueelle tulee syntymään tuhansia uusia työpaikkoja, 
jolloin raideliikenne tarjoaa tähän nopean ja taloudellisen ratkaisun. Tule-
valla ratalinjauksella on siten merkitystä myös tulevaisuuden asumisaluei-
den ja taajamien kehittymiselle.  
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Rata tuo tullessaan uutta liityntäjoukkoliikennettä. Juna-asemat toimivat 
myös matkakeskuksina, yhteyspaikkoina linja-auto- ja henkilöliikenteelle 
Nämä matkakeskukset palvelevat niin matkailijoita kuin alueen pysyvää 
väestöä koko Tunturi-Lapin alueella 
 

4.5. Metsäteollisuus, energiahake ja turve  

�

�
Oheisessa kuvassa näkyy Suomen 
turvepotentiaali. Radan vaikutusalu-
eella sijaitsee Suomen merkittävin 
turvevaranto. Tämä voisi antaa mah-
dollisuuksia taloudellisesti kannatta-
vaan turvetuotantoon näille alueille. 
 
Metsäteollisuuden puunkuljetuksista 
merkittävä osa tapahtuu rautateitse.  
Kolarin rata on tälläkin hetkellä mer-
kittävä puunkuljetusväylä. Nyt suun-
niteltu rata tulee edistämään merkit-
tävästi puunkuljetusten siirtämistä 
raiteille Keski-Lapin alueelta. 
 
Energiahake tulee olemaan jatkossa 
tärkeä myös logistisesti. Ne tavoitteet 
mihin Suomi on sitoutunut uusiutu-
van energian käytössä, edellyttävät 
mittavia järjestelyitä myös kuljetus-
ten osalta. Suunniteltu raide kulkee 
Suomen merkittävimpien metsäva-
rantojen läpi.  
�

 
 

 
 

4.6. Poikittaisradan laajempi taloudellisen ja logistinen merkitys   

 
Esitettyä yhteysväliä ei tule tarkastella vain yhteysvälille sijoittuvien 
kaivos – ja matkailupotentiaalien kautta. Yhteysväli on osa 
maailmamitassakin mittavaa   kuljetuskorridooria Barentsin -Venäjän 
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suunnasta Atlantille ja Jäämerelle. Raakainevirrat antavat tulevaisuudessa  
mahdollisuuden raakaineiden jatkojalostukseen Suomessakin. Alla oleva 
kaavio osoittaa kuljetusvirtojen volyymia ja suuntaa Venäjältä Atlantille ja 
Jäämerelle. Kaaviossa näkyy hyvin Keski-Lapin merkitys logistisena 
käytävänä. 

 
Alla Pentti Muroleen tekemä kaavio  

 
 
Alla olevassa kuvassa näkyy maakuntaliittojen Pohjois-Suomen kansain-
väliset liikennekäytävät esittelysarjassa oleva kaavio. On syytä nostaa laa-
jempaan keskusteluun myös edellisessä kaaviossa näkyvä ylempi poikit-
taisrataa myötäilevä käytävä Barentsin alueelta Narvikiin ja Skibotteniin. 
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Lapin kauppakamarin keräämiä tietoja Barentsin alueen hankkeista 
 

 
 
 

Kuvassa näkyvän alueen investoinnit muodostuvat:  
·  offshore 40 miljardia 
·   liikenne 19.4 miljardia €                   
·  teollisuus 6.7 miljardia €  
·  kaivosinvestoinnit 9.8 miljardia € 
·  muu energia (ml. sähkönsiirto) 24.8 miljardia €  

�
Itä-Lapin kohdalla Venäjän puolella on myös valtavat kaivospotentiaalit ja 
aktiivista kaivostoimintaa. Tulevaisuudessa onkin mahdollista saada myös 
sieltä kuljetuksia Suomen kautta eteenpäin Itämerelle ja Atlantille.  
Jatkossa  voi olla  myös mahdollista hyödyntää Venäjältä tulevia rikaste- 
ja kivennäiskuljetuksia. Suomeen perustettavissa tuotantolaitoksissa. (esim 
sulatto)  
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4.7.  Radan kytkeytyminen Kolari-Skibotten ja muihin rat ahankkeisiin  

Suunnitelmissa olevat yhteysvälit  
 

 
 

Yllä olevalle kartalle on kuvattu visioissa ja suunnitelmissa olevat uudet 
ratayhteysvälit:  
 
Musta :    Kolari-Skibotten  
Violetti:   Keski-Lapin poikittaisrata,   
Oranssi:   Rovaniemi- Kirkenes 
Sininen:   Kaunisvaara- Svappavaara 

 
. 

Suunniteltu ratalinjaus tulee valmistuessaan kuormittamaan merkittävästi 
nykyistä Kolarin rataa.  Tulevaisuudessa Hannukaisen ja Rautuvaaran, sekä 
Nordkalkin kaivosten kuljetukset tulevat edellyttämään Kolari-Tornion ra-
dalle tehtäväksi suunnitellut muutostyöt. Nämä muutostyöt tukevat omalta 
osaltaan Keski-Lapin poikittaisradan investointia.   

 
Rata tulee myös yhdistymään suunnitteilla olevaan Rovaniemi-Kirkenes ra-
taan ja tässä esitetty ratalinjaus voi toimia yhteysratana Itämerelle. Tällöin 
voidaan toteuttaa myöhemmässä vaiheessa väli Sodankylä- Rovaniemi.   
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Rata kytkeytyy suunnitteilla oleviin Kaunisvaara-Svappavaara ja Kolari-
Skibotn ratoihin, ja avaa näin kaivosyhtiöille tehokkaan Atlantille suuntau-
tuvan kuljetusväylän.  

 
Kolari-Skibotten rata  

 
Swecon ltd on tehnyt Tornionlaakson Neuvoston toimeksiannosta Jäämeren 
rataselvityksen vuonna 2009.  Selvityksen mukaan Kolarin ja Skibottenin vä-
lille ollaan suunnittelemassa 312 kilometriä pitkä Jäämeren rata, josta 46 ki-
lometriä kulkisi Norjan puolella. Radalla tulisi olemaan suomalais-/venäläinen 
raideleveys. 
 

Radan tarkoituksena on tarjota Suomen teollisuudelle malminkuljetusten li-
säksi vaihtoehtoinen kuljetuskäytävä Norjaan ja muille markkinoille meneville 
vientituotteille. Jäämeren radan rakentaminen osaksi Suomen/Venäjän ja  Itä-
Euroopan saman raideleveyden rataverkostoa tekisi siitä tehokkaan kuljetus-
käytävän.   
 
Kalan ja kaasun/öljyn arvioidaan muodostavan suuren osan Norjasta Suomeen 
ja Itä-Eurooppaan  kuljetettavista tuotteista, ja suunniteltu ratakäytävä sopii 
tähän kuljetustarpeeseen hyvin.   
 
Alla on kuvan Norjan kuljetuskäytävistä (Swecon selvitys).  Skibottenin yh-
teys linkittyy saumattomasti tähän käytäväkokonaisuuteen.  

 

� �

 
Rata on tarkoitus toteuttaa sähköratana ja suunnitteilla on hyödyntää radan 
rakentamisen yhteydessä toteuttavaa sähköverkkoa laajemminkin energian 
siirrossa.   
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Tällä hetkellä Jäämeren radasta on meneillään uusi selvitys Rambol Oy:n 
toimesta.  
 

Näiden suunnitteilla olevien ratojen liittyminen toisiinsa antaa kaivosyhti-
öille mahdollisuuden useisiin eri kuljetussuuntavaihtoehtoihin. Kuljetuksia 
pystytään myös suunnittelemaan taloudellisesti tehokkaasti. Tehokkuutta 
lisää mahdollisuus hyödyntää eri raideleveydellä kulkevaa liikennettä.  

 

4.8. Työllisyys-  ja muut yhteiskuntataloudelliset vaikutukset  

 
Ruralia Instituutti on laskenut liikenne- ja viestintäministeriön toimeksian-
nosta Soklin ja Kolari-Pajalan kaivoshankkeiden ja niihin liittyvien liiken-
nehankkeiden työllisyysvaikutukset (tällä hetkellä tosin näyttää siltä, että 
hankkeet eivät toteudu esitetyllä tavalla).  Laskelma osoittaa, että kai-
voshankkeilla ja niihin liittyvillä liikenneinvestointihankkeilla on suuret 
työllisyysvaikutukset.   
 
 

 
 

Yllä esitetyt kaivoshankkeiden investoinnit ovat Kolari-Pajalan osalta 1,2 
miljardia € ja Soklin osalta n. 600 milj.€, sekä niiden tarvitsemat liiken-
neinfrainvestoinnit n. 500 milj. €.  
 
Ruralian raportin mukaan tuotantovaiheessa kaivoshankkeet voisivat luoda 
kerroinvaikutuksineen yli 3600 pysyvää työpaikkaa.   
 
Ensimmäisen 12 vuoden aikana (investointiaika mukaan lukien) verotuloja 
kertyisi yhteensä yli 500 milj. euroa. Jos kaivokset jatkaisivat tämän jäl-
keen toimintaansa tasaisella kapasiteetilla, valtio saisi verotuloja lähes 50 
miljoonaa euroa vuosittain.  
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Tässä työssä arvioidaan, että poikittaisradan vaikutusalueelle syntyy vä-
hintään 3-5 uutta kaivosta.  Radan vaikutusalueelle syntyvät kaivosinves-
toinnit, lisättynä ratainvestoinnilla ovat siten vähintään samaa suuruus-
luokkaa kuin Kolari-Pajala ja Sokli yhteensä, joten yllä esitetty Ruralian 
työllisyysvaikutuslaskelma antaa  siten kokonaiskuvaa myös poikittaisra-
dan synnyttämiin vaikutuksiin.  

 
 

5. Poikittaisradan rahoitusvaihtoehtoja  
 

5.1. Lähtökohdat  

 
Ratainvestoinnin rahoitusvaihtojen tarkastelussa lähdetään siitä että hanke 
on ensisijaisesti teollis-tuotannollinen investointi.  Investoinnilla on vahva 
liityntäpinta kansalliseen ja Euroopan tason kaivosteollisuusstrategiaan.  
 
TEM:n kaivostoiminnan selvitysmies Tom Niemi toteaa tuoreessa rapor-
tissaan, että ”Euroopan raaka-ainehuolto on lähes täysin tuonnin varassa ja 
tehdyn raaka-aine aloitteen mukaan Euroopassa tarvitaan voimakkaita pa-
nostuksia monen erilaisen raaka-aineen tuottamiseen kestävällä tavalla Eu-
roopan maissa. Käytännössä tänä päivänä Euroopan mineraalien ja metal-
lienkaivannaistoiminnan, sekä teknologinen osaaminen, että tuotannolli-
nen toiminta rajoittuu Pohjoismaihin (Suomi, Ruotsi ja Norja), Iberian 
niemimaalle ja Balkanille.” 

 
Selvitysmies esittääkin, että Suomi ottaa johtavan aseman Euroopan vuo-
riklusterissa mineraali- ja metalliteollisuuden edelläkävijänä, sekä tieteel-
lisesti, koulutuksellisesti, teknologian suhteen ja tuotannollisen toiminnan 
suhteen. Hän esittää seuraavia toimenpiteitä  kaivannaisalan ja sen jatkoja-
lostuksen (vuoriklusterin) nostamiseksi uudeksi strategiseksi toimialaksi 
Suomessa: 
�Suomi Euroopan Vuoriklusterin vetäjäksi 
�Valtio kaivosyhtiön omistajana 
�Valtio kaivosteollisuuden rahoittajana (sijoitusyhtiö ja kaivosrahasto) 
�Geologian tutkimuskeskuksen kehittäminen 
�Raaka-ainetukilakia muutettava 
�Hyvä infrastruktuuri on kaivosteollisuuden elinehto 
�Kaivannaissektorin koulutusta lisättävä välittömästI 
 
Selvityksessä todetaan erikseen, että Lappiin on suurella todennäköisyy-
dellä syntymässä kaivostoimintaa, joka vaatii miljoonien tonnien kuljetus-
kapasiteettia. Tämän kapasiteetin lisäämiseksi on valmistauduttava rata-
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verkoston akselipainojen noston 22,5 tonnista 25 tonniin, sekä radan säh-
köistykseen.  

 
Alla olevassa liikenneviraston tavaraliikenteen ennusteissa ei ole vielä 
huomioitu Lapin mahdollisia hankkeita.  Ne tulisivat nostamaan ennuste-  
määrää 7-10 milj. tonnilla  2025 mennessä.  
�

�
 
Liikennevirasto on myös ennustanut koko rautatiekuljetuksen volyymin 
kehitystä vuoteen 2030 mennessä. Merkityksellistä tämän työn kannalta 
on kemikaalien, metallien, kivennäisaineiden ja rikasteiden kuljetusvo-
lyymien kasvu muiden ryhmien taantuessa tai pysyessä ennallaan 

 

� �
�
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5.2. Nykytilanne ja ratarahoitukseen liittyviä näkökulmi a  

Suomen rataverkon rakentaminen ja ylläpito tapahtuu valtion budjettita-
louden rahoituksella. Operaattoreilta kerätään ratamaksulla osa, n. 10–
15% käyttökustannuksista. Rataverkon investoinnissa, rakentamisessa ja 
rahoituksessa on joidenkin hankkeiden osalta otettu käyttöön PPP malleja, 
missä hyödynnetään yksityistä rahoitusta. 
 
Liikenne- ja viestintäministeriö on selvittänyt Kolarin ja Soklin kai-
voshankkeiden liikenneinfrastruktuuriin liittyen valtion rahoitustyökaluja 
ja periaatteita ja on tehnyt seuraavia linjauksia:  
 
”Kolari-Pajalan ja Soklin kaivoshankkeet, sekä niihin liittyvät investoinnit 
ovat yhteiskuntataloudellisesta näkökulmasta erittäin kannattavia. Selvi-
tysten mukaan hankkeiden työllisyysvaikutukset, ja vaikutukset valtion ja 
kuntien verotuloihin, ovat merkittävät. 
 
Kolari-Pajalan ja Soklin kaivoshankkeissa keskeisin haaste on se, että sekä 
valtio, että yritykset ovat riippuvaisia toisen osapuolen päätöksistä ennen 
omia päätöksiään. Valtio ei voi sitoutua hankkeisiin ennen kuin se voi 
saada takuut yritystoiminnan alkamisesta ja sen pitkästä kestosta. Yritys-
ten näkökulmasta taas ne eivät voi tehdä investointipäätöksiä, ennen kuin 
ne tietävät omat logistiset kustannuksensa, sisältäen osallistumiset liiken-
neinfrastruktuurihankkeiden kustannuksiin.” 
 
Työryhmä ehdottaa seuraavia jatkotoimenpiteitä hankkeiden edistämisek-
si: 
1. Valtio ja yritykset käynnistävät välittömästi neuvottelut hankesopimuk-
sista, joissa sovitaan, miten: 
– yritykset sitoutuvat pitkäaikaiseen kaivostoimintaan 
– valtio sitoutuu väyläinvestointien toteuttamiseen 
– yritykset osallistuvat väyläinvestointien kustannuksiin 
2. Väylähankkeiden rahoitusmallin valtio päättää myöhemmin erikseen 
3. Väylähankkeiden esisuunnittelun (yleissuunnittelu ja rata-
/tiesuunnittelu) kustannukset jaetaan tasan valtion ja yritysten kesken 
 
Tällä hetkellä käydään laajaa yhteiskunnallista keskustelua rataverkon ja 
junaliikenteen panostuksista. Näyttää siltä, että poliittisten päättäjien kan-
tana on lisätä jatkossa tukea rataverkon kehittämiseen. Tämä antaa mah-
dollisuuksia myös tämän hankkeen rahoituksessa.  

 
Tulevissa kaivoshankkeisiin liittyvissä liikenneinfrastruktuuri-
investoinneissa yksi keskeinen kysymys valtion kannalta on investoinnin 
takaisinmaksu: Pitääkö valtion maksaa investointi, vai osallistuuko kai-
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vosyritykset myös kustannuksiin. Valtion osuus voisi määräytyä mm. sen 
perusteella, mitä hyötyjä (esim. työllisyys, verotulot) valtio saa hankkees-
ta. 
 
Raideinvestoinneissa kriteerinä voisi olla mm. se, onko radalla muuta ta-
varaliikennettä tai henkilöliikennettä. Merkittävä seikka on myös kai-
voshankkeiden vaikutukset koko liikenneverkolle. Parannustarpeita tulee 
myös muulle rataverkolle, esim. kantavuuden nostosta aiheutuvina. 

 
Tom Niemi toteaa selvityksessään, että valtion ei tarvitse välttämättä ra-
hoittaa näitä hankkeita budjettivaroista, koska Suomi on jo nyt kansainvä-
listen rahoituslaitosten suurena kiinnostuksen kohteena infrastruktuuri-
hankkeissa.  
 
Näitä malleja kehittämällä luodaan jatkossa mahdollisuus saada paremmin 
uusia hankkeita liikkeelle, valtiontaloutta vähemmän kuormittavalla taval-
la. 
 

 

5.3. Rahoitusvaihtoehtoja  

Budjettirahoitus 
 

 Perinteisellä budjettirahoituksella tarkoitetaan valtion rahoitusta hank-
keelle vuosittaisen talousarvion määrärahojen perusteella. Valtion osuus 
hankkeen rahoituksesta rahoitetaan verotuloilla tai julkisella velanotolla 
(joka katetaan verotuloilla).  
 
Budjettirahoitettavana hankkeena poikittaisrata kilpailisi kaikkien Suo-
messa suunniteltavien valtion infrainvestointihankkeiden kanssa poliitti-
sessa päätöksenteossa ja rahoituksen jaossa. Budjettirahoitettavat suuret 
infrahankkeet ovat usein myös kalliimpia toteuttaa, kuin esim. vastaavat 
elinkaarimallilla toteutettavat hankkeet. Myös investointien toteuttamisai-
ka on pidempi budjettirahoituksella.   
 
Hankkeen toteuttaminen puhtaasti budjettirahoituksella tekee valtiosta yk-
sin hankeriskin kantajan. Kaivoksiin liittyvissä ratahankkeissa on usein 
vaikea saada budjettirahoituspäätöstä varten etukäteen täyttä varmuutta 
kaivostoiminnan käynnistymisestä ja radan pitkäaikaisesta käytöstä.  
 
Toisaalta on syytä korostaa, että poikittaisrata ei ole kuitenkaan vain joi-
denkin kaivosten käyttöön suunniteltu rata, vaan radalle syntyy merkittä-
vää käyttöä muidenkin elinkeinosektoreiden toimesta.   
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Budjettirahoituksella toteutettavassa hankkeessa on myös mahdollista, että 
valtio ottaa osan investoinnista takaisin radan käyttäjiltä. Rahaa voidaan 
kerätä nykyisinkin käytössä olevilla malleilla: ratamaksu/perusmaksu, ra-
tavero ja investointivero (s/bkm) määrittelemällä ne riittävän korkeaksi.  
 
Budjettirahoitus  sopii kaivosradan investointirahoitukseen ja ylläpitoon 

 
Jälkirahoitus 

 
Kaivoshankkeita koskevan Talpon linjauksen mukaan liikenneinfrastruk-
tuurin rakentamisessa voidaan soveltaa jälkirahoitusmallia, jossa valtio 
maksaa kaivosyhtiön investointeja takaisin sovitun aikataulun mukaisesti 
edellyttäen, että kaivostoiminta on edelleen käynnissä. Takaisinmaksu voi 
kattaa osittain tai kokonaan kaivosyhtiön hankekustannukset liikenneinfra-
struktuurin osalta. Malli on valtion kannalta merkittävästi vähäriskisempi 
kuin budjettirahoitus  
 
Jälkirahoitusmalli on kaivosyhtiöille raskas silloin, kun kyseessä on suuri 
liikenneinvestointi.  Yhtiö joutuu toteuttamaan ratainvestoinnin samanai-
kaisesti kaivosinvestoinnin kanssa. Tämä vaikuttaa oleellisesti kaivostoi-
minnan kannattavuuden arviointiin ja lisää riskiä käynnistää koko kaivos-
toimintaa.  
 
Lisäksi tätä mallia on saattaa olla vaikea soveltaa poikittaisradassa, jossa 
tulee olemaan lukuisia eri yhtiöitä ”hyötymässä” radasta eri aikajänteellä. 
Mallin rakentaminen siitä, miten nämä yhtiöt osallistuvat investoinnin kus-
tannuksiin ja minkälaisella järjestelmällä valtio on maksamassa rataa ta-
kaisin yhtiöille, voi olla vaikea.  
 
Jälkirahoitus on mahdollista toteuttaa mallissa, missä perustettu kaivosra-
tayhtiö rahoittaa hankkeen ja valtio maksaa kaivosratayhtiölle takaisin ra-
dan investointikustannukset sovitun aikataulun ja käyttösuoritteiden poh-
jalta.  
 
 Elinkaarimalli 

 

Elinkaarimallilla tarkoitetaan hankintatapaa, jossa palveluntuottaja vastaa 
kohteen suunnittelusta, rakentamisesta ja ylläpidosta erikseen sovittavan 
ajan. Elinkaarimalliin voidaan liittää myös vastuuta rahoituksesta, sekä eri-
laisista käyttöpalveluista. Valtion osallistuminen hankkeen rahoitukseen 
tapahtuu vuotuisen palvelumaksun kautta.  Elinkaarirahoitusta voidaan 
käyttää hankekohtaisesti tai laajemmin infrastruktuurirahaston kautta usei-
siin elinkaarimallilla toteutettaviin hankkeisiin. Rahastossa olisi oman 
pääoman ehtoisina sijoittajina institutionaalisia sijoittajia. Elinkaarimallin 
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edut ovat Elron Oy:n liikenne- ja viestintäministeriölle tekemän selvityk-
sen mukaisesti.   

·  Hankintayksikön tilaaja-vastuun selkeytyminen ja osaamisen kehitty-
minen 

·  Kustannusvastuu ja riskien hallinta 
·  Riippumattomuus vuosibudjeteista 
·  Oman pääoman tuottava sijoitusmahdollisuus 
·  Hankkeen velkarahoitus saatavissa lähellä valtion luottoriskiä 

 
 

Elinkaarimallin käytössä yhtenä rahoitusinstrumenttina toimisivat infrara-
hastot, joissa sijoittajina ovat institutionaaliset sijoittajat. Infrastruktuuriin 
keskittyvän sijoitusrahaston käyttöä elinkaarimallihankkeissa on Suomes-
sakin selvitetty alan yritysten ja julkisen sektorin yhteishankkeena (Kan-
sallinen Elinkaarimalli 2009 Elron Oy)  

 
infrarakentamiseen soveltuvassa mallissa elinkaaripalvelun yksityinen tuo-
tanto tapahtuu julkisen sektorin kanssa kilpailukykyisillä rahoitusehdoilla. 
Alla on esimerkki kaavio elinkaarimallin käytöstä väylärahoituksessa  

 

 
 

 
Elinkaarimallissa yksityinen rahoituspääoma ja velkarahoittajat edellyttä-
vät säännöllisen tuoton saamista hankkeesta ja tuotto tulee valtion palve-
lumaksun kautta. Valtion tarkoituksena on saada osa palvelumaksuista ta-
kaisin radan käyttömaksuina.  
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Elinkaaritoteutuksessa sopivia velkarahoittajia olisivat ylikansalliset rahoi-
tusinstituutiot ja erityisluottolaitokset, joille infrastruktuurirahoitus ja/tai 
kaivostoiminnan rahoitus on luontevaa. Tällaisia rahoittajatahoja ovat 
esim. EIB, NIB ja Finnvera. 
 
Valtiolla on keskeinen rooli radan tilaajana ja palvelumaksun maksajana. 
Hanke on valtion kannalta merkittävästi riskialttiimpi kuin olemassa ole-
van liikenteen kasvuun ja nopeuttamiseen liittyvä väylänrakentamishanke. 
Näissä hankkeissa hyödyt tulevat suurella varmuudella olemaan investoin-
tipäätöksen perustelujen mukaisia, eikä niissä myöskään synny aikaviivettä 
hyötyjen realisoimisessa.  Poikittaisratahankkeessa riski valtiolle syntyy ti-
lanteessa, missä radalle ei synny riittävän nopealla aikajänteellä toivottua 
määrää liikennettä. Tällöin valtio ei saa suunniteltuja tuottoja,  joita ovat 
erilaiset radan käyttömaksut, yritystoiminnan syntymisen tuomat verotulot, 
uusien työpaikkojen tuomat verotulot sekä muut laadulliset tekijät kuten 
ympäristön, asumisen, liikenteen jne. laadun ja palvelutason parantuminen  
 
Elinkaarimallilla hankkeen on toteutus on nopeampi kuin budjettirahoituk-
sella. Nopeampi toteutusaikataulu alentaa hankkeen kokonaiskustannuksia 
ja hankkeen hyödyt realisoituvat nopeammin. 

 
Valtion ja alueen kaivos- ja matkailuelinkeinon kannalta elinkaarimalli on 
hyvinkin mahdollinen. Vaikka kävisi niin, että joidenkin kaivosten käyn-
nistymiset toteutuisivat  myöhemmin kuin ollaan arvioitu, syntyy radalle 
joka tapauksessa merkittävää kaivosteollisuuden, matkailun ja metsäteolli-
suuden liikennettä 
 
Valtion etuna normaaliin budjettirahoitukseen verrattuna on se, että mallis-
sa on jaettu riskiä sijoittajien, velkarahoittajien ja valtion kesken.  
 

 
Kaivos- ja matkailuratayhtiömalli  
 

Mallissa rata on ratayhtiön/projektiyhtiön omistuksessa elinkaarimallin ta-
paan. Myös rakentaminen voi tapahtua samalla tavalla. Mallissa yhtiö ot-
taa vastuulleen radan ylläpidon ja käytön. Tavoitteena yhtiöllä on saada 
radasta kannattavaa liiketoimintaa, missä tuotot muodostuvat liikennöin-
nin ja radankäytöstä tulevista maksuista.  
 
Yhtiö hakee markkinoilta rahoituksen hankkeeseen. Rahoittajia/sijoittajia 
ovat esim:  

 
·  alueella toimivat kaivosyhtiöt  
·  matkailuyhtiöt   
·  kansainväliset sijoittajat  
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·  erilaiset instituutiot kuten infrarahastot 
·  Suomen valtio  

 
Investointi on varsin mittava. Sijoittajien näkökulmasta tuottojen odote-
taan alkavan noin viiden vuoden päästä investoinnin valmistelupäätökses-
tä. Aikajänne johtuu lupa- ja valitusprosessista ja rakentaminenkin vie 
vuosia.  
 
Tavoitteena on, että osakkeenomistajat saavat sijoitetulle pääomalle käy-
vän tuoton ja osakkeet ovat vapaasti myytävissä ja ostettavissa myöhem-
min radan valmistumisen jälkeen pörssissä.  
 
Yhtiön tuotot muodostuvat radan liikennemaksuista ja mahdollisesti myös 
liikenteen operoinnista. Mikäli liikenne/käyttömaksut yksityiselle yhtiölle 
ovat valtion kannalta ongelmallisia, tulee rakentaa malli, missä valtio toi-
mii maksujen kerääjänä ja esim. palvelumaksun kautta tulouttaa nämä tuo-
tot yhtiölle. Liikenteen operointi voi olla erinomainen tapa saada yhtiölle 
ja sen omistajille riittävä tuotto. Infraa ja operointia omistava yhtiö pystyy 
hyvin hyödyntämään erilaisia markkinarahoitusinstrumentteja.  
 
Valtion merkitys on suuri myös tässä mallissa. Valtio voi sijoittaa yhtiöön 
pääomaa ja osallistua velkarahoituksen järjestämiseen. On myös mahdol-
lista, että valtio osallistuu kiinteällä vuosittaisella palvelumaksulla yhtiön 
käyttökustannuksiin. Mallissa valtion riski on pienempi kuin puhtaassa 
elinkaarimallissa. Hankkeessa on luonnollisesti merkittävä sijoittajariski.  

 
Yhtiö toimii siis myös radan ylläpitäjänä ja mahdollisesti myös operaatto-
rina. Luonnollisesti yhtiö voi ostaa nämä palvelut ulkopuolisilta toimijoil-
ta.   
 
Malli sopii hyvin poikittaisradan toteuttamiseen  

 
 

6. Jatkotoimenpiteet 
 
Hanke edellyttää laaja-alaisen hankeselvitysryhmän perustamista, missä 
on edustettuina mm. liikennevirasto, Lapin Ely-keskus, Lapin Liitto, alu-
een kunnat, kaivosteollisuus, matkailu, metsäteollisuus ja turveteollisuus.  

 
 Hankeryhmän tehtävänä on    
 

·  Jatkaa radan tarpeellisuuden selvittämistä ja käynnistää poikittais-
radan strateginen suunnittelu ja yhteysvälin varsinainen esiselvitys 
osana koko Lapin alueen rataverkon kehittämistä.  
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·  Selvittää ennakkoluulottomasti tälle hankkeelle paras rahoitus-, yl-
läpito- ja käyttöliiketoimintamalli.  

 
 
Lähiajan tavoitteena on saada Keski-Lapin poikittaisrata eri linjausvaih-
toineen mukaan liikenne- kaavoitus - ja maankäyttösuunnitelmiin.  
 
Alla on kuvattu liikenneviraston kaavion mukainen suunnitteluprosessi.  
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 


