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Raportin tausta

Sauli Hievanen
Miltton Networksin osakas ja johtava neuvonantaja.

Turun kaupunki, Varsinais-Suomen liitto, Rakennusteollisuus RT, Ramboll ja Turun kauppakamari Hievasen erikoisosaamista on liikennepolitiikka ja hin on
sekd Miltton Group ovat tilanneet Milttonilta raportin Nordic Capitals Railway — eli Helsinki- tydskennellyt aiemmin muun muassa liikenneministerin
Tukholma-Oslo -rautatichankkeesta. Raportin tavoitteena on nostaa Helsinki-Tukholma-Oslo erityisavustajana. Hin on vastannut raportin kirjoittamisesta
-rautatichanke yhdeksi vaihtoehdoksi, kun EU edistdi tavoitetta padkaupungit yhdistavista ja johtopaatoksisti.
suurnopeusjunaverkosta. Raportilla inspiroidaan yhteiskunnallista keskustelua Pohjois-Euroopan
suursaavutettavuushankkeista. Geopolitiikan suurissa muutoksissa on aina edistetty suuria visioita. Charly Salonius-Pasternak
Nordic West Officen (NWO) toimitusjohtaja.
Helsinki-Turku-Tukholma -rautatichanke nousi varteenotettavaksi vaihtoehdoksi, kun Salonius-Pasternak on aiemmin toiminut Suomen
Elinkeinoelimin Keskusliitto EK esitteli hankkeen Suomen uudet liikenneyhteydet maailmalle Ulkopoliittisen instituutin tutkijana. Hin on laatinut
-raportinsa kevailld 2025. Raportti painottui enemmain tavaralogistiikkaan ja huoltovarmuuteen. raportin liitteend olevat skenaariot, arvioinut Nordic
Tama3 raportti laajentaa nikokulmaa, jossa litkkennehanke nihd4in enemmin strategisena koko Capitals Railwayn kustannuksia ja laatinut poliittisen
Pohjois-Euroopan kasvuhankkeena, joka yhdistdd Pohjolan paikaupungit ja kansantaloudet seka herkkyytarkastelun.
syventdd Euroopan integraatiota.
Eero Vuopio
Euroopassa on aiemminkin toteutettu suuria infraunelmia ja raportti herdctdad kysymyksen, Miltton Groupin senioristrategiakonsultti.
ettd olisiko seuraavaksi Pohjois-Euroopan vuoro? Vuopiolla on pitké kokemus liikkeenjohdon
konsultoinnista, kiinteistdpddomasijoittamisesta ja
Raportti perustuu tilaajien haastatteluihin, skenaariotydpajaan ja Milttonin asiantuntijoiden investointipankkitoiminnasta. Hin on vastannut Nordic

itseniiseen analyysiin. Railways -hankkeen vaikutusalueen tiedonhankinnasta.
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Tiivistelma: Nordic Capitals Railway - yhdistynyt Pohjola, vahvempi Eurooppa

Johdanto: Geopoliittinen muutos ja
Suomen uusi asema
Venidjian hyokkiyssota Ukrainaan on muuttanut
perustavanlaatuisesti Suomen geopoliittista
ja -logistista asemaa. Aiemmin Suomi hy6tyi
sijainnistaan idédn ja linnen vilissd, toimien
risteysasemana Euroopan ja Aasian vilisille ih-
mis- ja tavaravirroille. Sota ja Vendjin vastaiset
pakotteet ovat kuitenkin sulkeneet nima yhte-
ydet, kuten Aasian lentoreitit Venijin yli seki
rautatieyhteyden. Tamin seurauksena Suomen
logistinen asema on heikentynyt, ja maa on
muuttunut aiempaa syrjaisemmaksi. Lihes kaik-
ki, 97 prosenttia, Suomen tuonnista ja viennista
kulkee nyt [timeren kautta, mika tekee maasta
haavoittuvan ja korostaa tarvetta vaihtoehtoisil-
le, linteen suuntautuville reiteille.
Nato-jisenyyden myotd Suomen ja Ruotsin
rooli Euroopan turvallisuudessa on kasvanut.
Erityisesti itd-linsisuuntaiset yhteydet ovat kriit-
tisid sotilaallisen liikkuvuuden ja huoltovarmuu-
den kannalta. Tdmai geopoliittinen murros on
avannut historiallisen mahdollisuuden edistaa
suuria, Pohjois-Eurooppaa yhdistivii infra-
struktuurihankkeita EU:n agendalla. T4ssd kon-
tekstissa on noussut esiin visio Nordic Capitals
Railway -hankkeesta, joka yhdistiisi Helsingin,
Tukholman ja Oslon.

Visio: Pohjois-Euroopan rautatie
strategisena kasvuhankkeena
Milttonin tilaama raportti laajentaa aiempaa,
lahinni logistiikkaan ja huoltovarmuuteen kes-
kittynyttd keskustelua. Raportti esittdd Nordic
Capitals Railwayn eli Helsinki-Tukholma-Oslo
-rautatieyhteyden strategisena kasvuhankkeena,
jonka tavoitteena on yhdistdd Pohjolan piikau-
pungit ja kansantaloudet, syventid Euroopan
integraatiota ja luoda uusi, dynaaminen talous-
alue. Hanke toteuttaisi EU:n komission tavoi-
tetta rakentaa Euroopan paikaupungit yhdistava
suurnopeusjunaverkosto, jota on ajanut muun
muassa Mario Draghi kilpailukykyraportissaan.
Tillaiset rajat ylittdvit suurhankkeet nihddian
keskeisind EU:n kilpailukyvyn, sisimarkkinoi-
den toimivuuden ja ilmastotavoitteiden saavut-
tamisen kannalta.

Hanke yhdistiisi Helsingin, Tukholman
ja Oslon metropolialueet, joilla asuu yhteensi
7 miljoonaa ihmistd ja joiden yhteenlaskettu
bruttokansantuote on yli 455 miljardia euroa.
Parempi saavutettavuus loisi laajemmat ja
toimivammat tyomarkkinat, miki kiihdyttaisi
tuottavuutta ja talouskasvua niin sanottujen
kasautumishyotyjen kautta. Yritykset 16ytdisivat
helpommin osaavaa tybvoimaa ja yhteistyo-
kumppaneita, ja innovaatiotoiminta vilkastuisi,

kun yliopistojen, tutkimuslaitosten ja yritysten
vilinen vuorovaikutus tiivistyisi. Esimerkiksi
Juutinrauman sillan hy6dyisti jopa 70 % on ar-

vioitu syntyneen juuri tydmarkkinavaikutuksista.

Sotilaallisesti hanke loisi strategisesti tirkeidn
itd-linsisuuntaisen yhteyden, joka parantaisi
Naton joukkojen liikkuvuutta ja koko Poh-
jois-Euroopan huoltovarmuutta tarjoamalla
vaihtoehtoisen reitin haavoittuvaksi koetulle
Itamerelle. Hankkeen kaksoiskiyttoisyys — pal-
vellen seka siviili- ettd sotilastarpeita — on sen
keskeinen vahvuus.

Oppia Euroopan aiemmista
suurhankkeista
Raportti vertailee hanketta useisiin aiemmin
toteutettuihin eurooppalaisiin "infraunelmiin",
kuten Juutinrauman siltaan, Englannin kanaa-
lin tunneliin ja Rail Balticaan. Yhteistd niille
hankkeille on ollut vahva poliittinen visio ja
valtiojohdon sitoutuminen, jotka ovat ylittineet
perinteiset hyoty-kustannuslaskelmat. Ne ovat
olleet vilineitd Euroopan integraation syventi-
misessd, kansojen yhdistdmisessi ja talouksien
integroimisessa.

Rahoitusmallit ovat vaihdelleet: Juutinrau-
man silta rahoitettiin kiyttdgjaimaksuilla ilman
verovaroja, kun taas Rail Baltica on lihes tdysin

EU:n ja valtioiden budjettirahoitteinen. Kanaa-
litunneli toteutettiin tdysin yksityiselld rahalla.
Nordic Capitals Railwayn rahoitusmalli olisi
todennikdisesti hybridimalli, jossa yhdistyisivit
valtioiden, EU:n ja mahdollisesti yksityisten
sijoittajien rahoitus seki kiyttdjamaksut.

Haasteet ja johtopddtokset
Nordic Capitals Railway on valtava hanke,
jonka kustannusarvio liikkuu kymmenissda mil-
jardeissa euroissa. Sen suurimpia riskejd ovat po-
liittisen yksituumaisuuden puute maiden valilla,
kustannusten nousu, pitkiksi jadvd matka-aika
sekd merkittavit ympiristd- ja maisemavaiku-
tukset erityisesti herkilld saaristoalueella.
Raportin keskeinen politiikkasuositus on,
ettd Suomen, Ruotsin, Norjan ja EU:n komis-
sion tulisi kdynnistda yhteinen selvitys hankkeen
strategisista hyodyistd, toteuttamiskelpoisuudesta
ja rahoitusmahdollisuuksista. Suurten infrahank-
keiden toteutuminen kestad vuosikymmenis,
joten strateginen valmistelu on aloitettava nyt.
Hankkeen edistiminen vaatii visiondirisyytti ja
pitkijanteista sitoutumista yli hallituskausien ja
puoluerajojen, silld sen hyédyt kumuloituvat yli
vuosisatojen. Kyseessi ei ole vain liikennehanke,
vaan investointi yhdistyneempiin Pohjolaan ja
vahvempaan Eurooppaan.
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Geopolitiikan suurissa murroksissa

voidaan tehdd isoja asioita

Nykytila: Suomen
yhteydet maailmaan
ovat olleet riippuvaisia
Vengjasta

Venidjin hyokkiyssodan jilkeen Suomi reagoi
nopeasti geopolitiikan muutokseen ja liittyi
lintisen sotilasliitto NATOn jiseneksi. Suomi
astui ulko- ja turvallisuuspoliittisesti lopullisesti
linteen.

Geologistiikan suureen muutokseen ei Suo-
messa ole kuitenkaan reagoitu, vaikka Suomi on
sodan my6td kauempana maailmasta ja markki-
noista. Ennen Ukrainan sotaa Suomi oli Euroo-
pan ja Aasian vilisen ihmis- ja tavaravirtojen riste-
ysasema ja kykeni hyddyntimain maantieteellista
asemaansa idin ja lannen vilissi. Geologistiikan
suhteellinen etu on sodan seurauksena menetetty.
Suomi on taas aidosti perifeerinen maa.

Suomen ldntisetkin yhteydet olivat parad-
oksaalisesti riippuvaisia Venijastd: 1. Venijin
ylilentomahdollisuus tarjosi Helsingin kautta
lyhyimmain lentoreitin Aasian ja Euroopan
vililla 2. rautatieyhteys kulki Suomesta Vendjin
kautta Aasiaan ja 3. valtamerilaivojen konttilii-
kenne kulki Aasiasta Venijille Itimeren kautta.

Venijin ylilentokielto sulki Helsingin kautta
kulkeneen lyhyimmin lentoreitin Aasian ja
Euroopan vililli. Ennen sotaa Aasian vikirik-
kaiden maiden kansalaiset lensivit Helsinkiin,
jossa matkustajavirrat hajaantuivat Euroopan
eri kohteisiin lentdville lennoille. Maantie-
teellisen sijaintimme ja Finnairin onnistuneen
Aasian-strategian ansiosta Suomelle syntyi vi-
hiiseen vikimdirain nihden loistavat lentoyhte-
ydet maailmalle.

Suomesta piddsi aamuksi Eurooppaan ja
illaksi kotiin, ja ehti vield tyopdivin jilkeen seu-
raavaksi pdiviksi Aasian kasvaville markkinoille.
Euroopan ja Aasian lentoliikenteen hub-asema
paittyi Venijan ylilentokieltoon.

Suomesta Venijin lipi kulkenut rauta-
tieyhteys Aasiaan sulkeutui my6s sodan myo6t.
Kolmas ja vihemmain tunnettu asia on, ettd
suomalainen vientiteollisuus kykeni kuromaan
logistista takamatkaansa kytkeytymalla Venijin
ja Aasian vilisiin logistiikkavirtoihin.

Venijin keskiluokasta noin 50 prosenttia
asuu Pietarissa ja Moskovassa. Keskiluokan ku-
lutustavarat kuljetettiin Aasian tuotantolaitok-
silta ja sen suurista satamista konttilaivoilla It4-
meren kautta Pietariin. Kun vastaavasti Venijin
vienti maailmalle koostui pddosin oligarkkien
hallinnoimista 6ljy- ja lannoitekuljetuksista, joi-
ta ei kuljeteta konteissa, liikenivit kontit Pieta-
rista puoli-ilmaiseksi Suomen vientiteollisuuden
tarpeisiin. Nyttemmin varustamojen on nou-
dettava kontit tyhjina kalliimpien ja pidempien
matkojen paistd Euroopasta.

Suomi on vientivetoisena avotaloutena ja
kuljetusintensiivisen teollisuutemme vuoksi
monia maita riippuvaisempi logistiikan kus-
tannustehokkuudesta. Suomen logistiikka-
kustannukset ovat yli 50 miljardia, mitkd ovat
EU-maiden korkeimpia suhteessa bruttokan-
santuotteeseen. Vuonna 2022 logistiikkakus-

tannusten osuus BKT:sti oli 12,5 %, kun se
vuonna 2019 oli 10,7 %
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Aiempi nyrkkisaéanto
oli, ettd vajaa

90 prosenttia
Suomen viennista

ja tuonnista kulki
meriteitse, mutta
sodan myota osuus
on noussut

97 prosenttiin.

Aiempi nyrkkisiinto oli, ettd vajaa 90
prosenttia Suomen viennistd ja tuonnista kulki
meriteitse, mutta sodan myo6ti osuus on noussut
97 prosenttiin. Suomen kohtalo, hyvinvointi ja
huoltovarmuus kelluvat Itimeren varassa. Vaih-
toehtoisia reittejd tarvitaan kriisiolosuhteissa.

NATOnN pohjoinen ulkoraja korostuu
Geopolitiikan suurissa muutoksissa syntyy
ikkuna isoille paitoksille. Suomelle ja Pohjois-

03 BENCHMARKING 04 VISIO 05 JOHTOPAATOKSET 06 LIITTEET

Suomen kuljetussuuntien muutokset 2019 ja 2024

Aiemmin noin neljasosa Suomen tuonti- ja vientitonneista oli Venajan-kauppaan liittyvid.
Ukrainan sodan alettua uudet ja korvaavat kuljetusvirrat ovat perustuneet Iahes tdaysin merikuljetuksiin.

2019

- Kaikki Venajan-kauppa
— Meriliikenne muihin maihin
Tie-, juna- ja lentoyhteydet sekd vastaavat muihin maihin

2024

tammi-kesdakuu

Lahde: Suomen uudet liikenneyhteydet maailmalle, EK:n raportti
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NATON S prosentin
puolustusmeno-
tavoitteisiin

voidaan sisallyttaa

kaksoiskdyttoisia
likkennehankkeita.
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maille on avautunut kerran vuosisadassa syntyvi
poliittinen momentum Pohjois-Euroopan
suursaavutettavuushankkeen nostamiseksi EU:n
agendalle. Poliittinen tuki EU:n ja Venijin vas-
taisille ulkorajoille on vahvaa.

Suomi ja Ruotsi ovat Nato-jidsenyyksiensi
my06td tdysivaltaisemmin vastaamassa Euroo-
pan turvallisuudesta ja varmistamassa EU:n
ja NATOn sotilaallista liikkuvuutta ja huol-
tovarmuutta. Suomella on puolustettavanaan
EU- ja NATO-maiden pisin — 1300 kilometrin
pituinen - ulkoraja Venijin naapurina. Suomi
on Pohjois-Euroopan turvallisuuden kannalta
strategisesti merkittdvd maa ja etulinjan linna-
kemaa. Vaikka Norja ei ole EU:n jisenmaa, se
on kuitenkin Pohjois-Euroopan vakautta lisddvi
NATOn jisen. Norjan tiiviimmalle unionisuh-
teelle on vahva intressi EU:ssa. Vastaavalla ta-
valla EU on l6ytinyt turvallisuuskriisin keskell4
aivan uuden yhteyden Britanniaan, joka Brexi-
tin jilkeen irtaantui unionista. EU ja Britannia
ovat sopineet kevialld 2025 uudesta strategisesta
kumppanuudesta.

Kiinteit ja vaihtoehtoiset reitit ovat tirkedssa
roolissa joukkojen ja materiaalien siirrossa. Eten-
kin itd-lansisuuntaiset yhteydet Atlantilta Skan-
dinavian lapi Suomeen ovat yhi kriittisempia.

NATO-maat sitoutuivat Haagin huippuko-
kouksessa kesilld 2025 nostamaan puolustusme-
not vihintddn 5 prosenttiin kansantuotteesta,

josta perinteisid puolustusmenoja on 3,5 pro-
senttia. Loppu 1,5 prosenttia koostuu puolus-
tusta vahvistavista menoista, joita ovat muun
muassa investoinnit kriittiseen infrastukruuri- ja
logistiikkahankkeisiin.

Suomella, Ruotsilla ja Norjalla on mahdol-
lisuus hyvaksyttad Helsinki-Tukholma-Oslo
-rautatichanke osittain 1,5 prosentin NATO-si-
toumukseen, joka on noin 25 miljardin euron
summa vuodessa.

Euroopan kansojen ja talouksien
yhdentyminen on sittenkin tarkeinta
Geopolitiikan suuressa murroksessa ja Venijin
hyokkayssodan maailmassa on ainutlaatuinen
poliittinen momentum Suomen linsiyhteyksid
vahvistaville ja vaihtoehtoisia kuljetusreitteja
tarjoaville hankkeille. Turvallisuusnikokohtien
sijaan pitkilld aikavililld Pohjoismaiden talouk-
sien ja kansojen integroiminen Eurooppaan on
strategisesti merkittdvimpi tavoite.

Helsinki- Turku-Tukholma -rautatiehanke
nousi varteenotettavaksi vaihtoehdoksi, kun Elin-
keinoelimian Keskusliitto EK esitteli hankkeen
Suomen uudet liikenneyhteydet maailmalle -ra-
porttinsa keviilld 2025. Raportti painottui paa-
asiassa tavaralogistiikkaan ja huoltovarmuuteen.

Milttonin raportti laajentaa nakokulmaa,
jossa Nordic Capitals Railway nihddin enem-
min strategisena kasvuhankkeena, joka yhdistaa



Pohjolan paikaupungit ja kansantaloudet seki
syventdd Euroopan integraatiota ja sisimarkki-
noita. Vahvempi kasvuvaikutus syntyy sittenkin
maiden vikirikkaiden paikaupunkien yhdis-
timisestd yhdeksi talousalueeksi kuin suorista
logistiikkahyodyista.

Raportti laajentaa yhteyden Nordic Capitals
Railway linsi-itdisuuntaiseksi Pohjois-Euroopan
rautatichankkeeksi. Hanke tulee nostaa yhdeksi
selvitettdviksi suursaavutettavuushankkeeksi
Tallinnan tunnelin ja Vaasa-Uumaja -siltahank-
keiden rinnalle Suomen kansainvilisten yhteyk-
sien vahvistamiseksi.

EU haluaa péakaupungit yhdistavan
suurnopeusjunaverkoston
Euroopassa on toteutettu suuria infraunelmia,
joilla on yhdistetty Euroopan kansoja ja kan-
santalouksia. EU:n integraation syventiminen
on ollut hankkeita eteenpiin sysdavi voima.
Tillaisia hankkeita ovat olleet muun muassa
Englannin ja Ranskan vilinen rautatietunneli,
eteldskandinavian yhdistdvd Juutinrauman silta,
Tanskan ja Saksan yhdistdvd Fehmarnbeltin tun-
neli, Baltian Keski-Eurooppaan linkittivi Rail
Baltica ja Alppien lipi kulkeva maailman pisin
rautatietunneli Sveitsissa.
Saavutettavuusinvestoinnit koetaan edel-
leen tirkeiksi EU:n kilpailukyvyn ja talouden
vahvistamisessa. Mario Draghi ehdotti EU:n
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Suomella, Ruotsilla ja Norjalla on
ainutlaatuinen mahdollisuus nostaa
padakaupungit yhdistéava Pohjois-
Euroopan rautatieyhteys EU:n

agendalle.

komissiolle laaditussa kilpailukykyraportissa
vuonna 2024 Euroopan piaikaupunkien yhdis-
tdvdn suurnopeusjunaverkoston rakentamista
osana EU:n 800 miljardin euron investointi-
pakettia.

Draghin mukaan EU:n paikaupungit yh-
distdvi suurnopeusjunaverkko on strateginen
investointi, jolla edistetddin EU:n taloudellista
integraatiota, vihennetiin paastoja ja paranne-
taan logistiikkaa. Isot infrastruktuurihankkeet
edistavit EU:ta saavuttamaan kunnianhimoiset
ilmastotavoitteet ja ne parantavat sisimarkkinoi-
den toimintaa.

Draghin kilpailukykyraportin ajatukset
paityivit Ursula von der Leyenin komission
tyoohjelmaan. Pidkaupunkien vilille raken-

nettava suurnopeusjunaverkosto on komission
tyoohjelman ainoa litkennesekrorin politiik-
kaprioriteetti. EU haluaa edistai rajat ylittdvia
suurhankkeita, joilla on laajoja eurooppalaisia
vaikutuksia.

Suomella, Ruotsilla ja Norjalla on ainutlaa-
tuinen mahdollisuus nostaa piikaupungit yh-
distdvi Pohjois-Euroopan rautatieyhteys EU:n
agendalle. Komission ja pohjoisten jisenmaiden
yhteisen selvityksen kdynnistiminen olisi en-
simmiinen askel hankkeen pitkissi maraton-
juoksussa.

Selvityksessd tulisi arvioida, mitkd olisivat
Nordic Capitals Railwayn strategiset hyodyt
Euroopalle. Onko hanke toteuttamiskelpoinen
ja ovatko hyodyt riittdvan suuria investointikus-

tannukseen nihden? Miki on hankkeen kustan-
nusarvio ja miki olisi toimivin toteutus- ja ra-
hoitusmalli? Tuoko joku muu hanke suuremmat
hy6dyt Pohjois-Euroopalle? Mitd Euroopassa
aiemmin toteutetuista megahankkeista voisi op-
pia? Tama raportti antaa strategisia nikokohtia
ja riittdvin isoa perspektiivid tulevien selvitys-
hankkeiden laatimiseen.

Suomella, Ruotsilla ja Norjalla sekd EU:lla
olisi selvityksen jilkeen enemmin eviiti tehda
johtopditoksii siitd, mitd hankkeita on tarkoi-
tuksenmukaista lihted edistimiin ja milld ai-
kataululla. Olennaista on 16ytdd nikemys, miki
hanke toisi laajimmat yhteiskunnalliset hyodyt
Euroopalle.
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Strategisemmat tavoitteet infrapolitiikalle -

mistd investointien hyodyt syntyvat?

Isot infrahankkeet
kuuluvat valtiojohtajien
poyddalle.

Hallituksen paittamin Rail Nordican tarkoitus
kiytinnossd on siirtdd Suomi eurooppalaiseen
raideleveyteen Tornio-Haaparanta -yhteysvililla
ja my6hemmaissi vaiheessa ulottaa eurooppalai-
nen raideleveys aina Ouluun saakka. Aikataulu
eurooppalaisen raideleveyden ulottamisesta laa-
jemmalle Suomeen on tidysin avoinna.

Rail Nordica -hanketta on vauhdittanut
tarve parantaa sotilaallista litkkkuvuutta Venijin
hyokkayssodan jilkeisessd maailmassa seka
nikemys Venijin aiheuttamasta pitkiaikaisesta
uhasta linnelle.

Hanke sujuvoittaa logistiikan toimivuutta
ja pohjoisen teollisuuden kuljetuksia erityisesti
kaivosteollisuudessa ja vihrein siirtymin hank-
keissa. Kun pohjoisen teristehtailla kehitetddn
vihredd terdstd, tulisi myos tuotteet kuljettaa
vihdpdastoisin kulkumuodoin, kulkee teolli-
suuspoliittinen ajattelumalli.

Koko Suomen kannalta ja kaupallisesti kan-
nattavaksi kuljetusreitiksi siitd tuskin on, koska

pohjoisen kautta matka pitenee merkittavisti.
Hanke ei my6skidn yhdistd vikirikkaita kau-
punkialueita toisiinsa, joten se ei vivuta mer-
kittdvisti talouden tuottavuutta eikd paranna
juurikaan tyomarkkinoiden toimivuutta. Vaiku-
tukset jdisivit kansantalouden tasolla vihiisiksi
ja rajoituisivat vain paikallisiksi.

Pohjoismaiden litkenneministerit ovat laati-
neet turvallisuustilanteen kiristyessi rajat ylitta-
vii lilkennestrategiaa. Ymmarrettavisti turval-
lisuuspoliittisesti jannittyneessi tilanteessa ovat
korostuneet sotilaallisen lilkkuvuuden akuutit ja
keskipitkan aikavilin tarpeet.

Pitkilld aikavililld pohjoismaiden yhteisessi
rajat ylictdvissd liikennestrategiaty6ssi tulee
huomioida vahvemmin, miten siviiliyhteis-
kunnat, kansantaloudet ja vikirikkaat metro-
polialueet kytketddn yhteen eli miten luodaan
Pohjois-Euroopasta dynaamisempi talousalue.
Suurten infrahankkeiden kaksoiskdytt6isyys on
olennaista ja harvoin vain sotilaallisia tarpeita

varten kannattaa rakentaa erillisinfraa.

Siksi on perusteltua, etta strategisten suur-
saavutettavuushankkeiden valmisteluun osallis-
tuvat laajemmin valtioiden johto, eivitkd valin-
nat jdisi vain liikenneministereiden ja sotilaiden
arvioitavaksi.

Suursaavutettavuushankkeet
edellyttavat strategisempaa
ndkékulmaa
Vaasa-Uumaja -siltayhteytti on selvitetty Viyli-
virastossa Suomen hallitusohjelman mukaisesti.
Viylaviraston selvityksissd korostuvat luonnol-
lisesti liikenteelliset seikat, mutta ilman muita
selvityksid kokonaiskuva jii kapeaksi.
Liikenteellisten seikkojen sijaan etenkin
alkuvaiheessa tarvitaan selvitys, miten eri suur-
saavutettavuushankkeet palvelevat Euroopan
yli vuosisadan ulottuvia strategisia intresseji.
Vuonna 2021 Viron ja Suomen hallitukset
sopivat aiesopimuksen Tallinnan tunnelin ra-
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kentamisesta, mikd on enemmainkin poliittinen
tahdonilmaisu. EU:n komissio on hyviksynyt
Helsinki-Tallinna -yhteyden tulevaisuuden sel-
vityskohteeksi vuonna 2024.

Ei ole hyvi tilanne, ettd nyt selvitetdan
yksittdisid hankkeita kerrallaan. Tarkoituk-
senmukaisempaa olisi laatia yhteinen ja eri
vaihtoehtoja vertaileva selvitys kaikista suursaa-
vutettavuushankkeista, mika antaisi poliittisille
paittdjille paremmat eviit politiikkavalinnoille.

Suomalainen perspektiivi on liian kapea.
Suomen, Ruotsin, Norjan ja EU:n komission
tulee yhdessi selvittdd, mika suursaavutetta-
vuushankkeista synnyttiisi laajimmat yhteiseu-
rooppalaiset hyodyt ja vahvistaisi Pohjois-Eu-
roopan asemaa Euroopassa.

Ensin tarvitaan siis strateginen nikemys ja
arvio laajemmista yhteiskunnallisista hy6dyista
seki poliittisista tavoitteista. Myohemmassa vai-
heessa tulee laatia litkenteelliset arviot ja perintei-
nen hankearviointi hy6tykustannussuhteineen.

Rajat ylittdvien hankkeiden valmistelu ja
strateginen pohdinta tulisi ulottaa pohjoismais-
ten pdaministerien tasolle. Ruotsissa liikenne-
politiikka on perinteisesti kuulunut enemmin
puoluejohtajien agendalle, kun Suomessa
litkennekysymykset on ratkottu perinteisesti
litkkennepoliitikkojen toimesta. Liikennein-
vestoinnit ovatkin kohdentuneet vaalipiirien
yksittdisiin tiehankkeisiin sen sijaan, ettd pienen
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kansakunnan resurssit olisi kiytetty kansainvili-
sen saavutettavuuden ja kilpailuakykya paranta-
viin investointeihin.

Raportissa esitellyt verrokkihankkeet osoit-
tavat, ettd isot visiot kansakuntien tulevaisuu-
desta ja maiden vilisestd integraatiosta ovat
olleet tirkeimpid pontimia megahankkeiden
etenemisessd. Myoskin liikennemairit tai hyo-
tykustannusuhdelaskelmat ovat vihdisemmassi
merkityksessd, kun strategisesti merkittdvia
liikennehankkeita edistetddn.

EU:n komission rautatiepolitiikan
arviointia
EU:n komissio on kannustanut Suomea siirty-
main eurooppalaiseen raideleveyteen. Tavoit-
teena on ollut irrottaa Suomi Vendjin vaiku-
tuspiiristd ja kytked maan rautatiejirjestelma
eurooppalaiseen standardiin. Suomen rataver-
kon pidvirrat kytkeytyvit Etela-Suomen sata-
miin, eikd todellista yhteyttd eurooppalaiseen
rataverkkoon synny. Suomen rataverkko on
sittenkin hyvin sisdinen, vaikka Rail Nordica
parantaakin yhteensopivuutta pohjoisessa.
Komission into ulottaa eurooppalainen rai-
deleveys laajalti Suomeen kertoo enemmin ha-
lusta linnettdd Suomea kuin todellisen ratkai-
sun tarjoamisesta logistiikan haasteisiin. EU:n
kannattaisi ndpertelyn sijaan keskittyd oikeita
yhteiseurooppalaisia hy6tyji tuovien ratkaisujen

05 JOHTOPAATOKSET 06 LIITTEET

etsimiseen, jota Nordic Capitals Railway voisi
tarjota. Helsinki-Tukholma-Oslo vililli eu-
rooppalainen raideleveys olisikin perusteltua.
Nordic Capitals Railway suursaavutetta-
vuushankkeena yhdistiisi Pohjolan piadkaupun-
git ja suora yhteys Manner-Eurooppaan. Rail
Nordica kytkee toki Suomen eurooppalaiseen
raideverkostoon pohjoisessa, mutta pitkin
kiertoreitin vuoksi siitd syntyy kaupallisesti
kiinnostava reitti vain aniharvoille toimijoille.
Draghin kilpailukykyraportin suuri aja-
tus EU-maiden piaikaupungit yhdistavistd
suurnopeusjunaverkostosta paityi Ursula von
der Leyenin komission tydohjelmaan. Piikau-
punkien vilille rakennettava suurnopeusjuna-
verkosto ovat komission ty6ohjelman ainoa
liikennesektorin politiikkaprioriteetti. EU ha-
luaa edistdi rajat ylittdvid suurhankkeita, joilla
on laajoja ja todellisia eurooppalaisen tason
vaikutuksia.
Suurnopeusjunaverkostosuunnitelman to-
teuttamiseksi tarvitaan merkittavia investointeja,
joiden kustannusten arvioidaan olevan noin
500 miljardia euroa vuoteen 2050 mennessi.
Komissio kannustaa seki julkista ettd yksityistd
sektoria osallistumaan rahoitukseen, esimerkiksi
julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuksien
(PPP-hankkeet) kautta. Komissio aikoo julkis-
taa vuoden 2025 aikana politiikkanikemyksen
suurnopeusjunaverkon edistdmisesti.
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EU:n poliittisia
tavoitteita
rautatieliikenteelle

Kaksinkertaistaa
rautatierahtiliikenteen maara
vuoteen 2050 mennessa
(European Green Deal)

Kaksinkertaistaa suurten
nopeuksien rautatieliikenne
vuoteen 2030 mennessd ja
kolminkertaistaa se vuoteen
2050 mennessa.

(European Green Deal)

Yhdistaa kaikki EU:n
padakaupungit ja

suuret kaupungit
suurnopeusjunayhteyksillé
vuoteen 2050 mennessd.
(von der Leyenin komission
tydohjelma)

Komissio ehdotti kesalla 2025
Liikenteen CEF-rahoituksen
tuplaamista
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EU:n komission ehdotus rahoituskehys-
kaudelle 2028-2034 nostaa liikenteen CEF-ra-
hoituksen 51,5 miljardiin euroon, miki on
tuplaus nykyiseen rahoituskauteen verrattuna.
Sotilaallisen liikkuvuuden osuus on tisti vajaa
18 miljardia euroa, miki on kymmenkertai-
nen maird verrattuna nykytasoon, miki edes-
auttaa nykyisessd maailmantilanteessa Suomen
saantoa. Jatkossa CEF-rahoitusta vain selkeisti
eurooppalaista lisiarvoa tuoville hankkeille:
rajat ylittdvit yhteydet ja yhteydet kolman-
siin maihin. Infrastruktuurihankkeiden tulee
useammin olla “kaksoiskiyttoisia” eli palvella
sekd siviili- ettd puolustustarkoituksia.

Pohjoismaiden ja EU:n

kdynnistettéva yhteinen selvitys
suursaavutettavuushankkeista
Komission ja pohjoisten jisenmaiden yhteisen
selvityksen kidynnistiminen olisi ensimmai-
nen, mutta pikaisesti otettava askel hankkeen
pitkidssd maratonjuoksussa.

Jatkossa tulisikin laatia selvitys EU:n
komission, Suomen, Ruotsin ja Norjan valti-
oiden yhteistoimin. Selvityksessi tulisi luoda
valtiojohtajien ja komission yhteinen nikemys
Nordic Capitals Railwayn strategisista ja yli
ajan ulottavista laajoista yhteiskunnallisista
hyodyistd Euroopalle ja Pohjolalle. Samalla

olisi hyvi arvioida hankkeen toteuttamiskel-
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poisuus, laatia kustannusarvio, toteutus- ja
rahoitusmallit sekd kartoittaa aiempien mega-

hankkeiden opit.

Suomelta puuttuneet isot alueelliset
aloitteet EU:ssa

Suomelta on puuttuneet Pohjoisen ulottuvuu-
den jilkeen maamme strategista ja alueellista
asemaa Euroopassa vahvistavat aloitteet. Vas-
taavasti Eteld-Euroopan maiden alueellinen
edunvalvonta on tunnetusti erittdin aktiivista
ja nykyisessd von der Leyenin komissiossa on
oma vilimerikomissaari huolehtimassa alueen-
sa eduistaan.

Suomi on keskittynyt jasenyytensd ajan
vahvistamaan EU-politiikassa vapaata liikku-
vuutta ja yhteisid sisimarkkinoita, miki on
ollut vientivetoiselle avotaloudelle perusteltua.
Suomi ei ole harjoittanut unionissa aggres-
siivista kansallista edunvalvontapolitiikkaa,
vaan pyrkinyt vahvistamaan ensisijaisesti
unionia. EU-vaikuttamisessa on tirkeda 1oytda
hankkeita, jotka hyddyttiavit koko Eurooppaa
ja edistdvit yhteiseurooppalaisia tavoitteita.
Ahtaiden kansallisten tavoitteiden ajaminen
on tuskin pohjoismaiden tie unionissa tulevai-
suudessakaan.

Silti vahvemmalle visionairisyydelle on
kysyntii, jossa tavoitellaan Pohjois-Euroopan
strategista asemaa unionissa parantavia hank-
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keita. Tille on nyt geo- ja turvallisuuspolitii-
kan suuressa murroksessa kysyntid, kun EU:n
komissio vie eteenpidin suurnopeusjunapoli-
tilkkkaansa. Olisiko EU:n yhteisten suursaavu-
tettavuushankkeiden jatkumossa Pohjois-Eu-
roopan vuoros

Kysymys on aiheellinen, silla EU:n suurno-
peusrautatieverkosto on kasvanut lihes 50
prosentilla kymmenessd vuodessa. Vuonna
2023 yli 250:n km/h junaratoja oli kaiken
kaikkiaan 8 500 kilometrid Euroopassa. Es-
panja on saanut lihes puolet EU:n kaikesta
suurnopeusjunarahoituksesta vuosina 2000-
2017 ja sen suurnopeusverkosto on kasvanut-
kin 66 prosentilla ja on nyt 3100 kilometrin
pituinen.

Poliittinen pitkdjéanteisyys tae
suurhankkeiden etenemiselle

Suomi on perinteisesti monivuotisissa rahoi-
tuskehysneuvotteluissa edustanut kantaa, jossa
EU:n CEF-rahoitusvilineen (Connecting
Europe Facility) kautta rahoitetaan hankkeita,
joilla kehitetdan Euroopan unionin energia-,
liikenne- ja digitaalisia yhteyksid) osuutta on
haluttu pienentii.

Suomella on EU:n CEF-haussa ollut
useimmin kandidaatteina maamme sisiisii
hankkeita, joilla on ollut vain vihin euroop-
palaisia hyotyji. TAma on sindnsd Suomen
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Rajat ylittavat
lilkennehankkeet
tuovat yhdentyvén
Euroopan hyodyt
konkreettisesti
kansalaisten
tasolle. Siksi ne
ovat olleet tarkeité
yhteisen Euroopan
tarinalle.

saariasema huomioiden ollut ymmirrettavia.
Ruotsi on hakenut kunnianhimoisemmin lii-
kennehankkeisiin EU-rahoitusta eli useampiin
hankkeisiin sekid euromiiriltdan suurempiin
kokonaisuuksiin.

Saksan Rambollin projektipiillikko Hin-
rich Briimmerin mukaan on tirkeii sitoa
isot hankkeet laajempiin EU:n strategisiin ja
poliittisiin tavoitteisiin, kuten EU:n TEN-T
verkkojen vilineeseen, NATOn logistiikkatar-
peisiin ja alueiden kytkemiseen Keski-Euroo-
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pan infrastruktuuriin. Ilman niitd hankkeet
ndyttdytyvit irrallisina tai perusteettomina.

Briitmmerin mukaan suuret infrastruktuu-
rihankkeet etenevit tai kaatuvat poliittisen
tuen mukana. Isot hankkeet edellyttiavit si-
toutumista yli puoluerajojen ja rajat ylittdavaa
sitoutumista. Hajautunut poliittinen tahto tai
populistinen vastustus voi helposti pysayttai
kansainvilisesti merkittdvien infrahankkeiden
etenemisen.

Liikennehankkeet on Suomessa nihty ko-
timaan liikenteellisten haasteiden ratkaisuina
eikd juurikaan nihty niitd EU:n integraatiota
vauhdittavina moottoreina. Rajat ylittavir lii-
kennehankkeet tuovat yhdentyvin Euroopan
hyodyt konkreettisesti kansalaisten tasolle.
Siksi ne ovat olleet tirkeitd yhteisen Euroopan
tarinalle.

Raidehankkeiden hyodyt
kumuloituvat yli ajan
Liikennehankkeiden kannattavuuslaskelmissa
korostuvat pddosin matkustajan aikasidistot.
Laskelmat eivit huomioi riittavisti laajempia
yhteiskunnallisia hy6tyja.

Liikennehankkeiden hyoty-kustannus-
arviot lasketaan kolmenkymmenen vuoden
tarkasteluvililld. Maantieteellisesti isoja alueita
yhdistdvien raidehankkeiden hy6dyt kumuloi-
tuvat kuitenkin yli vuosisatojen. Kerran raken-
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nettuja rautatieyhteyksid on harvoin purettu,
vaan ne jauhavat edelleen yhteiskunnallisia
hyotyja.

Monet megaluokan infrahankkeet eivit ole
saaneet aluksi kannatusta juuri alhaisten hyo-
tykustannussuhteiden vuoksi. Kuitenkin sa-
maiset hankkeet ovat voineet olla menestyksii,
kun on tarkasteltu laajempia yhteiskunnallisia
hyétyja yli ajan.

OECD:n nikemyksen mukaan raken-
teelliset ja pitkdn aikavilin vaikutukset ovat
paljon merkittavimpii kuin pelkit suorat
sddstot matka-ajassa tai -kustannuksissa. Niitd
laajempia yhteiskunnallisia hy6tyja eivit lii-
kenteen hyotykustannuslaskelmat sellaisenaan
tunnista, miki usein saakin litkennehallinnon
pitimain hankkeita kannattamattomina. Siksi
liikennehankkeiden priorisointia ei tule jattda
yksin liikennesektorin asiantuntijoiden eika
liikennepolitiikkojen varaan. Rajat ylittavissa
hankkeissa on usein kyse laajemmista yhteis-
kunnallisista tavoitteista ja usein rajat ylittdvin
yhteistyon arvoperusteisuudesta.

Jorma Mintysen ja Riku Huhdan Strate-
giset raideliikennehankkeet -raportti korostaa,
miten pienissi liikennehankkeissa hy6dyt ovat
suoria hyotyjd ja miten ne ovat helposti osoi-
tettavissa numeroin.

Mitd suuremmista ja strategisemmista
liikennehankkeista on kyse, sitd vaikeampaa
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Strategisia hankkeita tulee tarkastella
mahdollisuuksien avaajina

Mita strategisemmalle tasolle mennadn, sitéa
vaikeammaksi rahallinen arvottaminen tulee.

Valtakunnallisesti strategiset

investoinnit
Hyétyjen rahallinen

arvottaminen
vaikeutuu

Alueelliset strategiset
investoinnit

Strateginen

Keskisuuret merkitys kasvaa

investoinnit

Pienet
investoinnit

Vaikuttavuus
kasvaa

Lahde: Strategiset raideliikennehankkeet (2023, Mantynen, Huhta)
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on hyb6tyjen rahallinen arvottaminen. Siksi
kansainvilisissi ja rajat ylittdvissd hankkeissa
korostuvatkin laajempien yhteiskunnallisten

hy6tyjen ja strategisten tekijéiden painoarvo ja

vihemmin suorat taloudelliset vaikutukset.

Suurten ratahankkeiden hyodyt pirstoutui-
vat laajasti yhteiskuntaan ja parantavat hyvin
elinkeinopolitiikan oppikirjan mukaisesti
kaikkien yritysten ja toimialojen kasvuedel-
lytyksid. Sen sijaan monet yritystuet kohden-
tuvat yksittéisiin yrityksiin tai toimialoihin ja
pidentdvit matalan tuottavuuden yritystoi-
minnan elinkaaria.

Paremman saavutettavuuden
moniulotteiset vaikutukset
OECD on arvioinut, etti liikennehankkeiden
pitkaaikaisia rakenteellisia hyotyjd ovat yritys-
ten kilpailun lisdantyminen ja yritysten asia-
kaspohjan lisadntyminen seki luonnollisesti
logistiikkakustannusten pienentyminen.

Cambridgen kilpailukykytutkimuksen
mukaan saavutettavuuden parantaminen on
keskeinen keino vahvistaa alueiden ja maiden
kilpailukyky4 globaalissa taloudessa. Tutkimus
korostaa myos rajat ylittdvien esteiden purka-
mista.

Saavutettavuuden parantamisella on laa-
ja-alainen ja ldpileikkaavaa vaikutus kasvuun

ja kilpailukykyyn: 1. edistdi sosiaalista osallis-
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Rautatiet uudistavat tyémarkkinoita, mika lisaééa tuottavuutta:

Kun yritys etsii
tyontekijéda, se loytaa
vékirikkaalta tyémarkkina-

alueelta osaavamman
tyontekijén.

Innovaatiot syntyvéit

erilaisten ihmisten
kohtaamisessa. Alueilla,
joissa asuu paljon ihmisid,
kohtaamisia on enemman.

Palvelualojen kehitys

edellyttéa riittévan
tihedd vaestopohjaa. Kun
vékimdadré on riittédvan
suuri, palvelualoillakin on
mahdollisuus erikoistua.

Kun yritys etsii
yhteistyokumppaneitaq,
se loytaa vakirikkaalta tyo-

markkina-alueelta paremman
yhteistydkumppanin.

Innovaatiot siirtyvat

toisille toimialoille tiheésti
asutuilla alueilla, jossa on
useita menestyvia toimialoja.

Palkkojen harmonisaatio

vauhdittuu kilpailun myéta ja
tyontekijét valitsevat tyénsa
enemmdn osaamisensa kuin
palkan perusteella, mika liséé
tuottavuutta.

Tyontekijélla on
paremmat kannustimet
kouluttautua, koska suurelta

talousalueelta l6ytyy paremmin
koulutusta vastaavaa tyéta.

Vakirikkailla

tyéomarkkina-alueilla tyéntekijat
vaihtavat tyépaikkaa useammin.
Uudet tyontekijét uudistavat
yrityksid.
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tumista ja parantaa tydmarkkinoiden toimi-
vuutta 2. mahdollistaa innovaatio- ja osaamis-
pohjaisen talouden 3. toimii kaupunkien ja
alueiden elinvoimaisuuden veturina.

Ekonomistit puhuvat paljon niin sanotuis-
ta kasautumishyodyistd, mutta ovat huonoja
selittdimiddn, mitd ne ovat kdytinnossi. Vai-
kutusmekanismi toimii seuraavasti: parempi
saavutettavuus laajentaa tydmarkkina-alueita
ja vikirikkaimmilla tydmarkkina-alueilla on
parempi tyomarkkinakohtaanto, miki on
tuottavuuden keskeinen tae.

Esimerkiksi Juutinrauman siltahankkeessa
kyettiin jialkeenpdin arvioimaan, ettd 70 pro-
senttia hankkeen toteutuneista hyodyisti oli
nimenomaan tydmarkkinahyotyja.

Luonnollisesti kasautumisetuihin kuuluvat
suoremmatkin vaikutukset, eli tiiviilld alueilla
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on vihemmain liikkumis- ja kuljetustarpeita,
jolloin pienemmit logistiikkakustannukset
parantavat kilpailukykya.

Kaupungistuminen ja raideliikenne
lisGavaét tuottavuushyotyja
Rautatieliikenne on henkiloliikenteessi
suhteellinen kilpailuetu suurten kaupunkien
vilisessd matkustamisessa eli suurnopeusjunat
ovat parhaimmillaan metropolien vilisissi
matkoissa. Mitd enemmin kaupunkeihin
muuttaa asukkaita, siti useammalle rauta-
tieliikenteestd tulee aito vaihtoehto, mika
lisad rautatieliikenteen suosiota. Vastaavasti
rautatieliikenteen tarjoama parempi saa-
vutettavuus houkuttelee yha uusia ihmisia
muuttamaan kaupunkeihin. Rautatieliikenne
vauhdittaa kaupungistumista ja kaupungistu-

USA:n ja Euroopan BKT:n kasvuerosta 2/3 selittyy
Euroopan alhaisemmalla kaupungistumisasteella

vaestoétiheyden 2-kertaistuminen
liséa tuottavuutta

korkean teknologian ja
vaestotiheissé kaupungeissa jopa
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minen rautatieliikenteen suosiota ja molem-
mat trendit kiithdyttavit innovaatioita.

World Bank (2009) arvioi, ettd kaupun-
gistuminen selittdd suuren osan kehittyvien
maiden bruttokansantuotteen kasvusta.
Euroopan ja USA:n bruttokansantuotteen
kasvueroista kaksi kolmasosaa selittyy kau-
pungistumisen asteella, osoittaa konsulttiyri-
tys McKinsey selvityksessian. Yhdysvallat on
tuottavampi, koska suurempi osa viestostd
asuu kaupungeissa. Yhdysvalloissa suurten
kaupunkien tyontekijéiden tuottavuus on
jopa 30-50% korkeampi kuin pienissi kau-
pungeissa.

Useiden tutkimusten mukaan tuottavuus
kasvaa 3—8%, kun kaupungin vikiluku/
viestotiheys kaksinkertaistuu. Kasautu-
misedut voivat nostaa tuottavuutta 3—8%
kaupunkien sisilld, riippuen toimialasta ja
kaupungin koosta (Rosenthal & Strange,
2004). Korkean teknologian, tietointensiivis-
ten ja tihedsti asuttujen kaupunkien kohdalla
vaikutus voi olla lihelld 10-15 prosenttia,
kuten Lontoossa, Tukholmassa tai Helsingissi
(OECD (2017).

Nimai vaikutukset ovat varmasti olleet
entisen keskuspankkiiri Mario Draghin aja-
tusten taustalla, kun hin on laatinut EU:lle
toimenpiteitd maanosan kilpailukyvyn vauh-
dittamiseksi.
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Maailmanpankin
mukaan
kaupungistuminen
selittad suuren osan
kehittyvien maiden
bruttokansantuotteen
kasvusta.
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Euroopan toteutuneet suuret unelmat -
kansoja yhdisténeet infrahankkeet

Lilkennehankkeet ovat
olleet vdline syventaé
Euroopan integraatiota.

Euroopassa on toteutettu megaluokan inf-
rastruktuurihankkeita, joita ovat puskeneet
eteenpdin suuret arvoperusteiset tavoitteet Eu-
roopan integraatiosta, kansojen yhdistimisestd
ja jasenmaiden kansantalouksien kytkemisestd
tilviimmin toisiinsa.

Téssd kappaleessa tarkastellaan, mitkd yh-
teiskunnalliset tavoitteet ja visiot ovat lopulta
vieneet maaliin suuria eurooppalaisia infraunel-
mia.. Hankkeita on tehty eri vuosikymmenilla
ja eri maissa, joten yhdenvertaisia vertailuja
hankkeista ei ole tehtivissa. Esimerkkihankkeet
kertovat kuitenkin, millaisia yhteiskunnallisia
vaikutuksia Nordic Capitlas Railway -hankkeel-

la voitaisiin mahdollisesti saavuttaa.

Juutinrauman silta = maailman kilpailukykyisin tydomarkkina-alue

Oresundin silta (Juutinrauman silta) yhdistiz
Ruotsin ja Tanskan kansantaloudet. Silta yhdis-
tdd Tanskan paidkaupungin Kéopenhaminan ja
Ruotsin kolmanneksi suurimman kaupungin
Malmén yhdeksi metropolialueeksi ja pohjois-
maiden suurimmaksi 4,2 miljoonan asukkaan
tyomarkkina-alueeksi. Silta palvelee tielld ja
rautatielld niin rahtia kuin henkildliikennetta.
Sillan yli kulkee péivittdin noin 40 000 juna-
matkustajaa, miki on 10 000 matkustajaa enem-
min kuin ennen koronaa. Sillan ylittad noin 20
000 ajoneuvoa pdivissd ja huippuvuonna 2017
periti 32 000 ajoneuvoa per pidivi. Vuonna 2018
sillan yli kulki keskimairin 70 000 ihmistd pai-
vittdin, joista noin 45 % junalla ja 55 % autolla.
Malmoén ja Ké6penhaminan vililld kulki
aiemmin lauttayhteys. Sillan myoti syntyi

ympdrivuorokautinen ja sidgvarmempi yhteys
Ruotsin ja Tanskan vilille. Kaupunkien vilinen
junamatka lyheni 45 minuutista 35 minuuttiin
ja automatka puolittui aiemmasta. Varsinaisen
18 kilometrin pituisen sillan ylittd4 junalla 7
minuutissa ja autolla 10-15 minuutissa.

Tavoite: yhteinen talous- ja
tyéomarkkina-alue

Pohjolan politiikot asettivat tavoitteeksi, ettd
Eteld-Skandinaviasta luodaan maailman intre-
groitunein ja kilpailukykyisin tydmarkkina- ja
metropolialue. Tavoitteena oli intergroida
Skandinavia Manner-Eurooppaan ja yhdistad
Malmoén ja Ké66penhaminan metropolialueet.
Sillan my6td syntyi 4,2 miljoonan asukkaan
dynaaminen talous- ja tydmarkkina-alue. Sillan
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Juutinrauman sillan yli ajan ulottuvista

yhteiskunnallisista hyédyist& 70 prosenttia
on tydmarkkinahyétyja.
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rakentamisella haluttiin vauhdittaa aluekehi-
tystd, maiden talouskasvua, globaalien yritysten
sijoittumista alueelle seki lisatd matkailua.

Laajemmat yhteiskunnalliset hyédyt
Oresundin siltahanke on hyvi osoitus, miten
hyodyt voivat olla pitkilld aikavalilli ennakoitua
suuremmat. Kun jilkikiteen on arvioitu silta-
hankkeen yhteiskunnallisia vaikutuksia yli ajan,
niin 70 prosenttia hyédyistd on tydomarkkinahyo-
tyjd (OECD:n vuoden 2025 raportti "Mobility
and Integrated Labour Markets for Third-country
Nationals in Greater Copenhagen”).

"Building Bridges and Widening Gaps:
Efficiency Gains and Equity Concerns of Labor
Market Expansions -tutkimusjulkaisun mukaan
sillan avaaminen vaikutti palkansaajien keski-
palkkojen nousuun 13,5 %.

Palkkavaikutukset olivat suurimmat korkeas-
ti koulutetuilla miehilld ja pienimmat matalasti
koulutetuilla naisilla. Silta vaikutti tuloerojen
kasvuun ja sukupuolten vilisen palkkaeron
kasvuun, miki on sinidnsi dynaamisemmille
tyomarkkinoille ominaista. Palkkaerot kasvavat
yksiloiden tuottavuuserojen kasvaessa. Mitd
paremmin tyontekiji sijoittuu osaamistaan tai
koulutustaan vastaavaan ty6hon, sitd tuottavam-
pi hidn on.

Liikennehankkeiden my6td parempi saavu-
tettavuus parantaa tydmarkkinoiden toimivuut-
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Sillan myéta syntyi
4,2 miljoonan
asukkaan
dynaaminen
talous- ja
tyomarkkina-alue.

ta eli niin sanottua tydomarkkinakohtaantoa.
Parempi saavutettavuus lisdd ihmisten, yritysten
ja tutkimusinstituutioiden vilistd vuorovaiku-
tusta, mikd luo enemmain uusia innovaatioita ja
levittdd niitd yli toimialojen.

Oresund bridge: the birth of a new region
-artikkelin mukaan Ruotsin ja Tanskan BKT:st4
27 prosenttia syntyy sillan yhdistdneelld alueella.
Vuonna 2021 julkaistu tutkimus “Innovation
in Malmo after the Oresund Bridge” (Journal
of Regional Science, 2022) osoittaa, etti sillan
avaaminen on johtanut merkittdviin lisdykseen
patenttien mairdssd per henkilo Malmossi ver-
rattuna Goteborgiin ja Tukholmaan. Vuoden
2021 tilastojen mukaan Malmé on EU:n ja
OECD:n mittarien mukaan Euroopan innova-
tiivisin kaupunki.
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Oresundin alueen kansantuote ja tydpaikka-
madrit ovat kasvaneet nopeammin kuin muualla
maassa. Erityisesti logistiikka, matkailu, kiinteisto-
sektori ja korkeakoulut ovat hy6tyneet siltahank-
keesta. Yhteiset tyomarkkinat ovat toteutuneet
erityisesti korkean osaamisen tyomarkkinoilla,
mutta vaikutus ulottuu kaikille tasoille. Tanskassa
kdy esimerkiksi noin 1800 hoitoalan ruotsalaista
ammattilaista t6issa paivittiin.

Siltahanke koettiin vahvasti symbolina poh-
joismaiselle yhteistyolle, yhteisille arvoille ja va-
kaudelle. Tavoitteena oli madaltaa kulttuurisia ja
hallinnollisia rajoja kahden maan vililla.

“Eristdytymisestd ei ole koskaan seurannut
mitdian hyvai. Silta viestii yhteenkuuluvuudesta ja
uskosta siihen, ettd kylla meilld osataan. Silta on
itseriittoisuuden, eristaytymisen, nationalismin
ja sulkeutuneisuuden vastakohta”, sanoi Tanskan
entinen paiministeri Poul Nyrup Rasmussen Juu-
tinrauman sillan avajaistilaisuudessa vuonna 2000.

Siltahankkeen hyvit kokemukset innoittivat
yhteiskunnallisia vaikuttajia ja syntyi jatkovisio Ei-
ght Million City, joka yhdistiisi suurnopeusjunilla
Oslon, Goteborgin ja Kédpenhaminan yhdeksi 8
miljoonan ihmisen talousalueeksi. Suurnopeus-
junat ovat nimenomaan metropoleja yhdistavid
hankkeita.

Junayhteydet parantavat kaupunkien saavu-
tettavuutta eli tekevit niistd entistd houkuttele-
vamman sijainnin. Kun kaupunkeihin muuttaa
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"Erist@ytymisestd ei ole koskaan
seurannut mitédn hyvada. Silta
viestii yhteenkuuluvuudesta

ja uskosta siihen, ettd

kyll& meillé osataan.

Silta on itseriittoisuuden,
eristytymisen, nationalismin ja
sulkeutuneisuuden vastakohta.”

Poul Nyrup Rasmussen
Tanskan entinen p&dd&dministeri
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lisdd ihmisid, ne edelleen lisddvit junaliikenteen
suosiota. Raideliikenne ja kaupungistuminen
kiihdyttavit toisiaan. Ja kun kaupungistuminen
lisaa tuottavuutta, raideliikenteelld on merkitta-
vi talouden kasvua kiihdyttivd vaikutus kasau-
tumishy6tyjen kautta.

Rautatieyhteys koettiin pitkalld aikavalilla
aiempaa lauttayhteyttd ilmastoystavillisemmaksi

vaihtoehdoksi.

Hankkeen taustavoimat

Ruotsissa elinkeinoelamin vahvat vaikuttajatahot
Wallenbergin suku ja Pehr Gyllenhammar olivat
merkittavia siltahankkeen primus motoreita.

Volvon pitkdaikainen johtaja Pehr Gyl-
lenhammar oli tunnettu kyvystdin rakentaa
yhteyksid maiden hallitusten ja elinkeinoeli-
min vililli. Han vaikutti merkittavilld tavalla
Tanskan ja Ruotsin yhdistineen megahankkeen
toteutumiseen.

Gyllenhammar muokkasi yleista mielipi-
dettd hankkeelle suosiolliseksi ja argumentoi
siltayhteyden vahvistavan Ruotsin ja Tanskan
talouksia. Wallenbergien pankkien ja heiddn
henkilokohtaisten liike-elimiverkostojen avulla
varmistettiin hankkeen rahoitus.

Rahoitus: valtiot puolittivat kustannukset
Oresundin silta maksoi nykyarvossa noin
5,4—06,1 miljardia euroa. Sillan toteuttamista
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varten perustettiin hankeyhtié Oresundsbro
Konsortiet, josta Tanskan valtion omistama
Sund & Belt Holding A/S omisti puolet ja
Ruotsin valtion omistama Svedab AB puolet.

Tanskalaiset rakensivat sillalle johtavat
maayhteydet eli rautatien ja tiet omalla
puolellaan ja vastaavasti ruotsalaiset omalla
puolellaan. Varsinaiset sillanrakentamisen
kustannukset jaettiin puoliksi. Hankkeeseen
ei kidytetty veronmaksajien rahaa. Hankeyh-
ti6 otti lainaa ja lainat maksettiin takaisin
silta- ja kidyttdjimaksuin, joita maksavat niin
rautieoperaattorit ja jokainen sillan ylittava
autoilijakin.

Henkiloautolla sillanylitys maksaa noin 50
euroa, mutta vuosimaksun maksulla saa reilun
alennuksen jokaisesta sillan ylityksestd. Rau-
tatieoperaattorit maksavat myos siltamaksuja,
jotka ovat sidottuja litkennemairiin. Alkuvai-
heessa operaattorit joutuivat maksamaan kiin-
tedd hintaa. Hanke ei siis edellyttinyt pysyvii
julkista rahoitusta. Hankkeen takaisinmaksu-
ajaksi arvioitiin 30 vuotta.

Hankkeen liiketaloudellinen takaisinmak-
suaika on vain yksi tarkastelukulma ja sitten-
kin on tirkeimpii arvioida yhteiskunnallisten
tavoitteiden toteutumista. Sillan avaaminen
on lisinnyt taloudellista integraatiota ja tyo-
voiman ja yritysten liikkuvuutta Tanskan ja
Ruotsin vililla.
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Tanskan ja Saksan yhdistéavéa Fehmarnbeltin tunneli

Tanskan ja Saksan vilille vuodesta 2000 raken-
teilla ollut nelikaistainen tie- ja kaksiraiteinen
tunneli yhdistda Skandinavian Manner-Eu-
rooppaan.

Tavoite: Tanskan ja Saksan vélisen
liilkenteen nopeuttaminen

Valmistuttuaan matka Eteld-Tanskan Redby-
havnin ja Pohjois-Saksan Puttgartenin vililla
kestdd autolla kymmenen ja junalla seitsemin
minuuttia, kun lauttamatkaan vierihti aiemmin
45 minuuttia. Junamatka K66penhaminasta
Hampuriin lyhenee noin 160 kilometrilli. Mat-
ka-aika junalla kaupunkien vililla lyhenee 2,5
tuntiin nykyisestd 4,5 tunnista.

Tunnelin kautta kulkee tulevaisuudessa yli
sata junaa ja 12 000 autoa piivissd. [lmastopais-
tot vihentyvit merkittdvisti, kun juna- ja rekka-
kuljetusten matka lyhenee 160 kilometrilla.

Laajemmat yhteiskunnalliset hyédyt
Tunneli yhdistdd Tanskan ja Ruotsin Keski-Eu-
rooppaan. Hanke on osa EU:n Skandinavia—
Vilimeri -liikennekaytivai eli hanke kuuluu
kaikkein tarkeimpien litkennehankkeiden
joukkoon unionissa. Tunneliyhteys hyodyttad

merkittavisti Saksan ja Ruotsin vilistd tavaralii-
kennettd ja siirtdd rahtia kumipyoriltd raiteille.

BS Economics analysoi Fehmarnbeltin kiin-
tedn yhteyden yhteiskuntataloudellisia hyotyja.
Arvion mukaan hy6tyjen odotetaan olevan
miljardi Tanskan kruunua vuodessa Seelandin
maakunnalle matka-aikojen lyhentymisen ja
makrovaikutusten seurauksena. Lisiksi mat-
kailun kasvu vauhdittuu ja investointikohteena
alueen vetovoima paranee ja rahtiliikenteen
kustannukset alentuvat.

Hankkeen arvioitiin synnyttdvin rakenta-
misaikana 20 000 uutta tydpaikkaa ja vlillisesti
22 000 tyopaikkaa. Rakentamisen aikaiset tyol-
lisyysvaikutukset ovat aina alueellisesti tarkeits,
mutta kansantalouden tasolla tyollisyysvaikutus
on yhtd suuri riippumatta sijainnista tai hank-
keesta. Rakentamisen aikainen tyollisyysvaikutus
riippuu lihes yksinomaan rakentamiseen kiytetys-
td euromdairistd. Siksi vain hankkeiden pysyvien
ty6llisyysvaikutusten arviointi on mielekésta.

Hankkeen taustavoimat

Tanskan ja Saksan valtiojohto sopivat 30 vuotta
sitten periaatteellisella tasolla, ettd maiden vilille
rakennetaan kiinted tunneliyhteys. Tunneli on
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Suuret infrahankkeet kuuluvat
valtiojohtajien agendalle.
Tanskan kuningas Frederik X saa
tilannekatsauksen hankkeen
etenemisesta.
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Tanskan ja Saksan
valtiojohto sopivat
30 vuotta sitten
periaatteellisella
tasolla, etta

maiden valille
rakennetaan kiinteé
tunneliyhteys.

nyt rakenteilla ja se valmistuu timin vuosikym-
menen lopulla. Viimeaikaiset uutiset kertovat

rakennushankkeen pitkittymisestd noin vuodella.

Ensimmaiset ideat Fehmarninsalmen kiinte-
astd yhteydesti esitettiin jo 1960-luvulla, mutta
silloin vield kehittymiton rakennusteknologia ja
kustannusten mittaluokka muodostuivat etene-
misen esteiksi.

Poliittinen keskustelu kuitenkin kiihtyi
kylmin sodan jilkeen, kun eurooppalainen
integraatio alkoi edetd vauhdilla. Tanskan
ulkoministerini 80-90-luvuilla toiminut Uffe
Ellemann-Jensen oli ensimmiaisid poliitikkoja,
joka alkoi puhua Tanskan ja Saksan vilisestd
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kiintedstd yhteydestd osana eurooppalaista lii-
kennevisiota.

Euroopan unioni sisillytti Fehmarnin yhtey-
den osaksi TEN-T (Trans-European Transport
Network) -suunnitelmaa jo 1990-luvun lopulla,
mikd antoi projektille virallisen strategisen ase-
man. Tanska ja Saksa allekirjoittivat sopimuksen
tunnelihankkeen toteutuksesta vuonna 2008.

Fehmarnbeltin tunnelihanke on jilleen
kerran osoitus, miten rajat ylittdvien infrahank-
keiden toteutuminen idesta rakenteilla olevaksi
hankkeeksi kestdd helposti puoli vuosisataa.

Saksan liikenneministeri Klaus Topferin tuki
oli myos ratkaisevaa. Hin niki idean tunnelista
osana EU:n liikennepolitiikkaa ja erityisesti Sak-
san yhteyksien parantamisena Skandinaviaan.

Rahoitustapa: Tanskalaiset maksavat
Hankkeen investointikustannukseksi arvioitiin
7,1 miljardia euroa vuonna 2022. Tanska mak-
saa koko tunnelin rakentamisen seki yhteydet
oman maansa puolella. Tanskalainen valtion-
yhtio perustettiin erityisesti tunnelihankkeen
suunnitteluun ja toteuttamiseen.

Saksa kustantaa rakentamiskustannuksista
vain saksanpuoleiset tie- ja rautatieyhteydet tun-
nelin suuaukolle.

EU on myontinyt CEF-rahoitusta (Connec-
ting Europe Facility) hankkeelle useassa vaihees-
sa yhteensd 1,3 miljardia euroa.
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Fehmarnbeltin tunnelihanke on
jalleen kerran osoitus, miten
rajat ylittavien infrahankkeiden

toteutuminen idesta rakenteilla
olevaksi hankkeeksi kestaa
helposti puoli vuosisataa.
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Ranskan ja Englannin valinen rautatie

Ranskan ja Englannin yhdistinyt rautatie-
tunneli valmistui vuonna 1994. Tunnelin lipi
kulkevat matkustajajunat, rahtijunat ja autojen
kuljetusjunat. Lontoon ja Pariisin vilinen mat-
ka-aika kutistui 2 tuntiin ja 15 minuuttiin, josta
kanaaliosuus kestad 35 minuuttia. Aiemmin
Lontoon ja Pariisin vilinen kokonaismatka kesti
kulkumuodon vaihtoineen 5,5—7 tuntia, josta
kanaalin ylittdminen 1,5-2 tuntia.

Parhaimpina vuosina tunnelin matkustaja-
mairi on ylittdnyt 20 miljoonaa matkustajaa.
Piivittain tunnelin kautta kulkee 5 000-6 000
rekkaa Le Shuttle Freight -junissa. Englannin
ja Ranskan vilisen kanaalin alittaa rautateitse
paivittdin 40 000-65 000 matkustajaa.

Kanaalitunnelin kautta pdisee my6s henki-
[6autoilla, jotka ajetaan suoraan junavaunuihin
ja auto kulkee matkustajineen kanaalin alitse 35
minuutissa.

Tavoite: Britannian ja
Manner-Euroopan yhdistéminen

Tunneli liittda Britannian Euroopan mantereeseen
ja yhteyttd kutsutaankin my6s Eurotunneliksi.
Hanke koettiin valmistuessaan EU:n integraation
syventimisen suureksi symboliksi. Brexitin myotd

hankkeen poliittinen vaikutus on vihentynyt.
Lentoliikenne vastasi kanaalitunnelin tuomaan
kilpailuun, eiki toiveet kolmestakymmenestd
miljoonasta matkustajasta ole toteutuneet.

Laajemmat yhteiskunnalliset hyédyt
Kanaali vihensi silti merkittavisti lentoliiken-
teen tarvetta, mikd on vihentinyt ilmastopais-
t6jd. Tunneli oli aikansa suurimpia infrastruk-
tuurihankkeita maailmassa.

Tunneli lisasi litkematkustamista, vauhditti
toimisto- ja teollisuusinvestointeja. Maiden
kansantuotteen kasvun vauhdittamisesta ei ole
arviota. OECD on arvioinut, etti infrastruktuu-
rihankkeiden talousvaikutukset ilmenevit usein
pitkilld aikavililld ja epasuorasti. Eteld-Englanti
ja Pohjois-Ranska ovat hy6tyneet eniten hank-
keen talousvaikutuksista.

Ernst & Youngin vuonna 2016 julkaiseman
Economic Footprint of the Channel Tunnel
-raportin mukaan 25 prosenttia Britannian ja
EU:n vilisestd kaupasta ja 220 000 tyopaikkaa
on riippuvaisia rautatietunnelista. Tutkimuksen
mukaan 30% Britannian EU-viennisti (43,6
miljardia puntaa) ja EU-tuonnista 22% (47,8
miljardia puntaa) ovat riippuvaisia Kanaalitun-

05 JOHTOPAATOKSET 06 LIITTEET

Englannin ja Ranskan vdlinen
Kanaalitunneli oli aikansa suurimpia
infrahankkeita maailmassa.

desta. Tutkimus on tehty ennen Brexitii, jonka
jalkeen tullaus ja rajanylitysten hidastuminen
ovat vihentineet yhteiskunnallisia hy6tyja.

Hankkeen taustavoimat: Britannian
poliittinen ja taloudellinen johto
Britannian pdaministeri Margaret Thatcher
vastusti alunperin tunnelia ja hinen kiin-
tymisensd hankkeen kannattajaksi vuonna
1986 oli ratkaisevaa. Hin niki eurokriittisend
kanaaliyhteyden kasvattavan Britannian roolia

nelin nopeudesta, helppoudesta ja luotettavuu-
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EU:ssa ilman eurojisenyyttd. Tiukan markki-
natalouden kannattaja Thatcherille oli tirkea
periaate, ettei investointiin kiytetty veron-
maksajien rahaa.

“Kukaan ei voinut epdilli, etteiké jonkin-
laista yhteyttd lopulta rakennettaisi; kysymys
oli menetelmistd, ei periaatteesta”, Thatcher
lausui hankkeesta.

Ranskan paddministeri Francois Mitterrand
oli suuri eurooppalainen federalisti, joka niki
hankkeen edistavin Euroopan yhdentymisti ja
sisimarkkinoiden kehityst.



01 POLITIIKAN MOMENTUM

“"Kukaan ei voinut epdill&,
etteikd jonkinlaista yhteyttd
lopulta rakennettaisi;
kysymys oli menetelmdstd, ei
periaatteesta.”

Margaret Thatcher
Britannian entinen p&é&ministeri

"Tdm3i on enemmain kuin tekninen saavutus
— se on symboli siitd, mihin Eurooppa kykenee
yhdessa”, sanoi Mitterrand tunnelin avajaistilai-
suudessa vuonna 1994.

Englantilainen Sir Alastair Morton oli
tunnelioperaattorin (Eurotunnel Group) en-
simmiinen toimitusjohtaja, jonka johtajuus oli
hankkeen toteutumisessa avainasemassa. Hin
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vakuutti sijoittajat osallistumaan silloin yhteen
maailman suurimpaan infraprojektiin ja hin piti
langat kisissd rahoittajien, hallitusten ja raken-
nusurakoitsijoiden valilla.

Britanniassa mukana oli muitakin vahvoja
elinkeinoeldimin taustavaikuttajia, kuten maan
yhden suurimman teollisuusyrityksen General
Electric Companyn toimitusjohtaja Lord Weins-
tock tai Charter Consolidated -teollisuuskonser-
nia johtanut Nigel Broackes.

Rahoitustapa: Yksityinen raha
Kanaalin alta kulkeva rautatieyhteys tuli maksa-
maan vuoden 1994 rahassa 12,6 miljardia euroa.
Rakennuskustannukset kaksinkertaistuivat projek-
tin aikana, miki on hyvin yleistd infrastrukeuuri-
hankkkeille. Infrahankkeiden perussdanto onkin,
ettd mitd pidemmalle suunnitellaan, sitd suurem-
miksi kustannusarviot nousevat — toisin sanoen:
mitd aikaisemmassa vaiheessa tehdidin toteutuspai-
tos, sitd varmemmin kustannusarviot ylittyvit.

Rautatie toteutettiin tdysin yksityisella rahoi-
tuksella. Yli 600 000 sijoittajaa padosin Britan-
niasta ja Ranskasta osallistuivat osakeantiin ja yli
200 kansainvilistd pankkia osallistui hankkeen
rahoittamiseen. Tunneliyhti6 saa tulot tunnelin
kautta kulkevan rahti-, henkil- ja autoliiken-
teen kiyttomaksuista.

My6hemmin yhtié on saanut tuloja myos
kiinteistokehityksestd. Rautatichankkeet kohot-
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"Tadmda on enemmdadn
kuin tekninen saavutus
— se on symboli siitd,
mihin Eurooppa kykenee
yhdessa."

Frangois Mitterrand
Ranskan entinen p&dministeri

tavat aina asemaseutujen maan arvoa ja asemien
kautta kulkevat suuret ihmismiirit luovat suu-
ria liiketoimintamahdollisuuksia. Kasvava maan
hinta luo edellytykset kiinteistokehitykselle ja
kiinteistokehitystulojen kanavoimisen hankkeen
rahoitukseen.

Kanaalitunnelin rakentamisen aikaan Fu-
roopassa uskottiin vahvasti markkinatalouteen
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25 prosenttia
Britannian ja EU:n
valisesta kaupasta ja
220 000 tyopaikkaa
on riippuvaisia
rautatietunnelista.

ja yksityisen sektorin rooliin, eivitki valtiot
halunneet ottaa taloudellisia riskejia megaluokan
hankkeista. 1980-luvulla elettiin tiukan finans-
sikuripolitiikan vahvaa aikaa. Yksityisen sektorin
koettiin olevan paras taho toteuttamaan moni-
mutkainen ja teknisesti haastava hanke.

Nyttemmin Euroopassa vallitsee taas vahva
usko valtiokapitalismiin ja julkisen sektorin in-
vestointiohjelmiin, josta osoituksena on entisen
keskuspankkiirin Mario Draghin kilpailukyky-
raportin 800 miljoonan euron investointipa-
ketti. Saksan uusi hallitus paitti vuoden 2025
alkupuolella tuhannen miljardin euron tupla-
singoksi” (double bazooka) kutsutun investoin-
tipaketin toteuttamisesta, josta 500 miljardia
ohjataan infrastruktuurihankkeisiin.
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Alppien lapi kulkeva Gotthardin rautatietunneli

Gotthardin rautatietunneli (Gotthard Base
Tunnel) on maailman pisin rautatietunneli. Se
avattiin liikenteelle vuonna 2016.

Tavoite: Keski-Euroopan yhdistéminen
Alppien lapi

Tunneli on keskeinen osa Euroopan litkenneinf-
rastruktuuria. Se yhdistdd Pohjois- ja Eteld-Eu-
roopan toisiinsa ja sujuvoittaa maanosan sisaisia
tavaravirtoja.

Tunneli palvelee seki tavara- ettd matkus-
tajalitkennettd. Vuonna 2017 tunnelin kautta
kulki yhteensd 18 395 matkustajajunaa ja 24
757 tavarajunaa. Huippupiivini tunnelin l4pi
on kulkenut periti 165 junaa.

Laajemmat yhteiskunnalliset hyédyt
Tunnelia vei eteenpdin paljolti Sveitsin oma
kansallinen liikennepolitiikka. Maa halusi siirtda
Alppien lapi kulkevan rekkaliikenteen raiteille ja
vihentdi ilmasto- ja pienhiukkaspiistoja.

Gotthardin rautatietunneli on merkittavisti
parantanut litkenteen sujuvuutta ja ilmastohait-
toja Alppien ainutlaatuisella ja herkill4 vuoristo-
alueella. Tunneli on lisinnyt matkustajaméirii
ja erityisesti lisinnyt turismia ja tarjonnut

vapaa-ajan matkustajille kestavin kulkumuoto-
vaihtoehdon.

Gotthardin rautatietunneli on osa Euroopan
tirkedd Rotterdam—Genoa-rahtikiytivii, jonka
alueella syntyy noin 16 prosenttia EU:n kansan-
tuotteesta. Tunneli on sujuvoittanut pohjois-ete-
lasuuntaista liikennettd, mikd on parantanut
Sveitsin logistiikan ja viennin kilpailukykya.
Henkiloliikenteen matka-aika Ziirichin ja Mila-
non vililld on lyhentynyt noin tunnilla.

Hankkeen taustavoimat
Sveitsin hallitus oli merkittivi liikkeellepaneva
voima, kun se valmisteli maan infrastruktuuri-
ohjelman (NEAT Neue Eisenbahn-Alpentrans-
versale) eli "alppien poikittaisraideliikenne -pa-
ketin". Infraohjelman tarkoituksena oli siirtda
Alppien lidpi kulkeva rahtilitkenne kumipyoriled
raiteille ympiristo- ja turvallisuusperustein.
Ohjelma alistettiin maan tapaan kansa-
naidnestykseen. Vuonna 1992 sveitsildisistd 64
prosenttia kannatti infraohjelman toteuttamista.
Kansalaisten p4itos kaynnisti Sveitsin historian
suurimmat infrainvestoinnit, kun ohjelma sisalsi
Gotthardin tunnelin lisiksi Lotschbergin ja Ce-
nerin base-tunneleiden rakentamisen.
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Gotthardin tunneli on maailman pisin rautatietunneli.

Vuoden 2016 vihkidisitilaisuudessa seurattiin

videolta, kun ensimmdinen juna gjoi tunneliin.

Sveitsildinen ympdristoliike vaikutti 1980- ja
1990-luvuilla merkittavisti, etta Alppien suojelu
nousi keskeiseksi yhteiskunnalliseksi teemaksi.
Vuonna 1994 kansaniinestyksessd hyviksyttiin
"alppisuojelualoite”, joka kielsi uusien alppitei-
den rakentamisen ja painotti raidelogistiikkaa.

Rahoitustapa: Valtio ja kayttajamaksut
Gotthardin rautatietunnelin kokonaiskustan-
nukset olivat noin 12-13 miljardia euroa. Han-

ke toteutettiin Sveitsin valtion rahoituksella.
Sveitsin valtionyhtion rautatieyhtié SSB oli han-
keyhtion ainoa omistaja. Valmis rata siirrettiin
suoraan rautatieoperaattorin omistukseen sen
valmistuttua.

Hanke maksetaan takaisin monella eri tavalla.
Arvonlisaverosta korvamerkittiin osuus infrahank-
keisiin, raskaalta liikenteeltd perittiin tienkdytto-
maksuja, polttoaineveroa korotettiin ja suuri osa
rahoitettiin yleiskatteellisin budjettivaroin.
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Rail Baltica

Rail Baltica kulkee Tallinnasta Varsovaan,
jonka kautta Baltian maat kytkeytyvit
Keski-Euroopan rautatieverkostoon. Rail
Baltica on suurimpia EU:n tukemia liiken-
neinfrastruktuurihankkeita, miki on luon-
nollista, koska rata kulkee EU:n koheesio-
maiden lpi.

Vuoteen 2030 mennessi tehdiin valmiiksi
Rail Baltican ensimmaiinen vaihe Tallinnasta
Liettuan ja Puolan rajalle. Loppuhankkeen ra-
hoitus ja toteutus on auki.

Tavoite: Baltian elintason nosto

Rail Baltica on EU:n koheesiopolitiikan viline,
jolla haluttiin nostaa Baltian maiden elintasoa
ja myohemmissi vaiheessa korostui tarve irrot-
taa Baltia Venijin vaikutuspiirista.

Laajemmat yhteiskunnalliset hyédyt
Rail Baltica vihentia hiilidioksidipdist6ja 1,3
miljardilla tonnilla 30 vuoden tarkastelujak-
solla, joka on infrahankkeiden hy6tykustan-
nussuhdelaskelmissa kiytettdvi aikajinne.
Vuosittainen padstdvihentyma vastaa 25 000
henkil6auton vuosipdistoji. Padstot vihentyvit,
kun henkil6- ja tavaraliikennetta siirtyy raiteille
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ja yhi useampi lentomatkustaja valitsee ilmas-
toystavillisen raideliikenteen.

Boston Consulting Groupin vuonna 2024
paivittdimin hy6ty-kustannusanalyysin mukaan
hankkeen suorat ja episuorat taloudelliset hyo-
dyt voivat nousta jopa 48 miljardiin euroon.
Vuosittainen BKT-lisdys olisi Baltian maissa
0,5-0,7 prosenttiyksikkoa.

Rail Baltica on osa TEN-T-ydinverkkoa ja se
kytkee Baltian maat kiinteimmin lantiseen Eu-
rooppaan. Hanke on ollut myds geopolitiikan
vahva viline. EU haluaa irrottaa Baltian Venijin
vaikutuspiiristd. Venidjin ja Baltian maiden lii-
kennejirjestelmit kytkeytyvit nykyisin vahvasti
toisiinsa yhteisen raideleveyden vuoksi. Rail
Baltica on osa EU:n Military Mobility -aloitetta,
milld parannetaan NATO-joukkojen nopeaa
liikkkuvuutta. Rail Baltica ei ole pelkka liiken-
neviyld, vaan se syventdd EU:n integraatiota.

Se on symboli Baltian kytkeytymiselle linteen
ja Venija-riipuvaisuuden katkaisemiselle. Rail
Baltica vihentii riippuvuutta veniliisistd ja val-
koveniliisistd kuljetusreiteista.

Sosiaalinen ja alueellinen integraatio nihtiin
tarkeini seikkoina Rail Baltican valmisteluvai-
heessa EU:n koheesiopolitiikan mukaisesti.
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Riikassa rakennettiin Rail Baltican

keskusasemaa vuonna 2025.
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Myo6s pienemmit kaupungit kytkeytyvit
nopean raideverkoston piiriin. Kulttuurien
vuorovaikutus lisddntyy kansalaisten arjessa, kun
matkailijoiden, tydomatkustajien ja opiskelijoi-
den liikkuminen Baltian sisilld ja Keski-Euroo-
pan suuntaan helpottuvat.

Hanke parantaa Baltian maiden elinkeinoeli-
min yhteyksid Saksan, Puolan ja Benelux-mai-
den markkinoille. Nopeammat, luotettavammat
ja edullisemmat kontti- ja rahtiliikenneyhteydet
ovat tirkei osa elinkeinoelimin kilpailukykya.
Markkinoiden laajentuminen radan my6ti aut-
taa erityisesti pienid ja keskisuuria yrityksia.

Parempi saavutettavuus houkuttelee inves-
tointeja. Logistiikka- ja yrityspuistoja rakentuu
radan varrelle. Rata mahdollistaa "just-in-time"
logistiikan toimitusmallin erityisesti teolli-
suusyrityksissa

Hankkeen hy6ty-kustannussuhteeksi arvi-
oitiin 1,6—1,9, miki on suurelle ratahankkeelle
sangen hyvi luku.

Hankkeen taustavoimat

Komission litkenneosasto on ollut merkittivi
hankkeen toimeenpaneva voima. Vuonna 1994
julkaistiin ensimmadinen EU-komission ehdotus
Baltian ja Keski-Euroopan vilisten liikennekay-
tavien kehittdmisestd. Tdssd yhteydessa esitettiin
ensimmadistd kertaa virallisesti ajatus pohjois—
eteld-rautatieyhteydest.
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Baltian maiden liikenneministeriét ja rau-
tatieviranomaiset alkoivat ensimmaisti kertaa

kdyttdd nimitystd Rail Baltica 90-luvun lopulla.

Vuonna 2001 Liettuan hallitus teki ensimmii-
sen kansallisen pidtoksen Rail Baltica -hank-
keen edistimisesta.

Keskeisid toimijoita olivat alkuvaiheessa
Euroopan komission virkamiehet sekd Baltian
litkkenneministeriot. Rail Baltica -hankkeen
ensimmadinen julkinen esitys tapahtui vuonna
1994, kun se mainittiin strategiassa nimeltd
Vision and Strategies around the Baltic Sea
2010. Tama asiakirja korosti tarvetta yhdistda
Baltian maat tiiviimmin Eurooppaan, ja sii-
ni esitettiin ajatus pohjois-eteldsuuntaisesta
rautatieyhteydesta.

Tanskalainen Henning Christophersen
toimi EU-komission varapuheenjohtajana
vuosina 1985-1995 , ja oli ensimmiisii eu-
rooppalaisia poliitikkoja, joka nosti hankkeen
julkisuuteen.

Hin oli yksi tirkeimmistd TEN-T politii-
kan kehittijistd EU:ssa. Christophersen puhui
toistuvasti Itimeren alueen yhdistimisestd Kes-
ki-Eurooppaan liikennekiytivien avulla.

Elinkeinoelimin eurooppalainen etujir-
jestd BusinessEurope on tukenut hanketta,
samoin useat logistiikkajitit. Viron, Liettuan
ja Latvian kauppakamarit ovat olleet hankkeen
osalta aktiivisia tukijoita.
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Tallinnan, Riikan ja Klaipédan satamat
ovat Rail Baltican suurimpia tukijoita vuosien
varrella. Satamat ovat nihneet tarkeiksi yhdistda
maantiekuljetukset ja merirahti tiiviimmin rau-
tatieverkkoon, kasvattaa maiden kauttakulkulii-
kennettd ja lisitd reitin kilpailukykya suhteessa
Venijin ja Valko-Venidjin kauttakulkureitteihin.

Rahoitustapa: EU ja valtiot

kantavat vastuun

Koheesiopolitiikan tavoitteena on kaventaa uni-
onin alueiden vilisii taloudellisia ja sosiaalisia
eroja, mikd onkin nostanut EU:n rahoitusosuu-
den Rail Balticassa merkittavaksi.

Rail Baltica eniten EU-tukia saanut rauta-
tichanke. Venijin hyokkiyssodan kdynnistima
inflaatio on nikynyt merkittdvilld Rail Baltican
kustannuksissa. Vield vuonna 2017 hankkeen
kustannuksiksi arvioitiin 5,8 miljardia euroa,
mutta sodan myo6td inflaatio on nostanut kus-
tannuksia 40 prosentilla. Ensimmaiisen vaiheen
kustannusarvio on nykytiedoin 15 miljardia
euroa.

Hankkeen toteuttaa Viron, Latvian ja Liettu-
an valtioiden omistama hankeyhti6 ja Rail Bal-
tica on tdysin valtioiden ja EU:n vero- ja budjet-
tirahoitteinen infrahanke. Rail Baltica on EU:n
koheesiopolitiikan nayttavimpid hankkeita.
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Rail Baltica on EU:n
koheesiopolitiikan
nayttavimpia
hankkeita.

Eniten EU-rahoitusta
saaneet ratahankkeet:

1. Rail Baltica

4,9..

2. Brennerin tunneli

2,2..

3. Lyon-Torino suurnopeusjuna

| -
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Hokkaidon tunneli (Seikanin tunneli)

Hokkaidon rautatietunneli yhdistdd Japanin
paidsaari Honshun pohjoisen Hokkaidon
saareen. Yli 50 kilometrid pitkddn rautatieyh-
teyteen sisiltyi aikansa pisin 24 kilometrin
pituinen vedenalainen tunneliosuus. Ranskan
ja Britannian kanaalin alittavassa tunnelissa on
nykyisin maailman pisin vedenalainen tunneli.

Seikanin tunnelin rakentamisaikana sattui
useita onnettomuuksia, joissa kuoli yli 30 ih-
mistd. Tekniset haasteet olivat merkittivii ja
varsinainen tunnelin rakentaminen kesti 17
vuotta. Tunneli kulkee 240 metrin syvyydessa.
Tunneli avautui liikenteelle vuonna 1988. Ra-
dalla kulkee piivittdin noin 30 luotijunaa ja 50
rahtijunaa.

Tavoite: Turvallisempi yhteys
padasaarten vdlille

Tarkoitus oli luoda lauttaliikennettd turvalli-
sempi yhteys Japanin pddsaaren ja Hokkaidon
saaren vilille.

Japanin talous kasvoi vauhdikkaasti 1960-1u-
vulla ja lauttaliikenteen kapasiteetti nousi
rajoitteeksi. Saarten yhdistiminen luotettavalla,
kiintealld yhteydelld nihtiin tirkedksi aluekehi-
tyksen ja kansallisen yhdentymisen kannalta.

Laajemmat yhteiskunnalliset hyodyt
Matkustajamairit jaivir selvisti odotettua
pienemmiksi ja sen vuoksi my6s taloudelliset
hy6dyt olivat odotettua vihiisemmii.

Tokion ja Sapporon vilinen lentoyhteys oli
nopeampi ja usein edullisempi vaihtoehto, miki
on vihentinyt junaliikenteen houkuttelevuutta.

Junaliikenteen matkustajamairiksi arvioitiin
9 miljoonaa matkustajaa vuosittain ja parhaim-
pana vuotena tunnelin lipi on kulkenut 3,5
miljoonaa matkustajaa. Nykyisin matkustaja-
mairit ovat 2 miljoonan tietamilla.

Vastaavasti tavaraliikenteen odotettiin nou-
sevan yli 17 miljoonaan tonniin, mutta todelli-
nen toteutuma jii 5 miljoonaan tonniin. Viime
vuosina tavaraa on kulkenut vain 2,5 miljoonaa
tonnia ja padosin maataloustuotteita.

Hankkeen taustavoimat

Tiérkein sysdys hankkeelle oli Toyamaru-laut-
taonnettomuus vuonna 1954, jossa menehtyi yli
1 100 ihmistéd lautan upotessa meren pohjaan.
Onnettomuus aiheutti kansallisen jarkytyksen
ja nosti jo aiemmin esilld olleet lauttayhteyksien
turvallisuusriskit uudelle tasolle. Onnettomuu-
den jilkeen ryhdyttiin selvittimiin vaihtoehtoja
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ja sddvarmempia yhteyksii Japanin péddsaaren ja
Hokkaidon saaren vilille.

Hankkeen rahoitustapa
Hanke toteutettiin tdysin Japanin veronmaksaji-

en rahoilla ja kansallisen rautatieyhtion johdolla.
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Yhteiskunnalliset hyédyt ovat jadneet selvisti ta-
voiteltuja vihdisemmaiksi. Kustannukset nousi-
vat merkittdvisti, kun maanjiristysvaaran vuoksi
turvallisuusvaatimukset kiristyivit.

Seikanin luotijuna yhdistaa kaksi Japanin
pddsaarta toisiinsa. Rautatiestd 24 km
kulkee merenalaisessa tunnelissa.
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KTX Eteléd-Korean yhdistévé suurnopeusjuna

Eteld-Korean KTX (Korea Train Express) oli
suurnopeusjunainvestointi, joka korvasi Soul—
Busanin vililld niin sanotulla Gyeongbu-kiyti-
villa 1900-luvun alussa rakennetun radan. Rata
on 408 kilometrin pituinen henkiloliikenne-
rata, joka kulkee pddosin mantereella. Hanke
kdynnistettiin vuonna 1992 ja ensimmadinen
vaihe avattiin liikenteelle vuonna 2004.

Tavoite: Suurimpien metropolien
kytkeminen yhteen

Yhdistdd maan suurimmat kaupungit — Soulin,
Daejeonin, Daegun ja Busanin — yhdeksi dy-
naamiseksi talousalueeksi.

Laajemmat yhteiskunnalliset hyédyt
KTX on yksi maailman menestyneimmista
suurnopeusjunahankkeista. Se yhdistdd Eteld-Ko-
rean tiheimmin asuttuja alueita, kuten Gyeong-
gin ja Eteld-Gyeongsangin maakunnat seki useita
suurkaupunkeja, kuten Soulin, Incheonin ja
Busanin. Alueella asuu kaksi kolmasosaa maan
viestostd ja syntyy kolme neljasosaa BKT:sti.
Vanha rataverkko oli kapasiteettinsa darira-
joilla, ja lentoliikenteen kasvu aiheutti ruuhkia
ja pddstojd. Suurnopeusjunat tarjosivat ratkai-

sun, joka yhdisti tehokkuuden, ympiristoysti-
villisyyden ja alueellisen kehityksen.

Matka-aika Soul-Busan vililld lyheni nel-
jastd tunnista kahteen tuntiin ja lentoliikenteen
osuus viheni merkittiavisti, miki vihensi il-
mastopiist6jd. Pendeldinti ja tydmarkkinoiden
litkkkuvuus kasvoivat ja alueelliset investoinnit
lisddntyivit, erityisesti Daejeonissa ja Daegussa.
KTX:n vaikutukset ulottuvat my6s sosiaaliseen
tasa-arvoon: nopea ja edullinen liikkuminen on
lisinnyt koulutuksen ja tydn saavutettavuutta
my0s pienemmilld paikkakunnilla. Vuonna
2005 julkaistussa tutkimuksessa arvioitiin
KTX:n hy6ty-kustannussuhteeksi periti 2,4.

KTX perustuu Ranskan TGV-teknologiaan,
mutta sen toteutuksessa korostui vahva teknolo-
giansiirto ja kotimainen kapasiteetin rakentami-
nen.

Teknologiasiirto loi Eteli-Korean kotimaisen
rautatiealan teollisuuden. Megaprojektin myotd
padosin ranskalainen suurnopeusjunateknolo-
gian osaaminen juurtui maahan. Eteli-Korea
myi myohemmin suurnopeusjunaratkaisujaaan
ulkomaille. Turkkiin on toimitetttu KTX-junia,
Uzbekistaniin, Kazakstaniin ja muihin maihin
vietiin junakalustoa ja ratateknologiaa. Korea-
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laiset yritykset ovat osallistuneet kansainvilisiin
tarjouskilpailuihin muun muassa Brasiliassa,
Indonesiassa ja Intiassa.

Hankkeen taustavoimat

Hanketta ajoivat vahvasti valtionhallinto, Ko-
rean National Railroad (KNR) ja my6hemmin
KORAIL. Teknologiansiirto toteutettiin yhteis-
tyossd ranskalaisen raidealanyritys SYSTRA:n
kanssa. Kotimaiset yritykset, kuten Hyundai

Rotem, osallistuivat junakaluston kehittamiseen.

Hanke oli osa kansallista infrastruktuuristrate-
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Korean luotijuna KTX on yksi
historian onnistuneimmasta
megaluokan liikennehankkeista.

giaa, ja sen toteutus jakautui kahteen vaiheeseen
vuosina 1992-2015.

Rahoitus ja kustannukset

Koko KTX-hankkeen kustannukset olivat noin
18-20 miljardia euroa (nykyarvossa), mutta
alkuperiinen arvio oli vain noin 10 miljardia.
Kustannusten nousu johtui laajentuneesta hank-
keesta, teknologian kehityksestid ja maankiyt-
to0n liittyvistd haasteista. Rahoitus toteutettiin
valtion budjetista, mutta osa investoinneista
katettiin PPP-mallilla ja kiyttdjamaksuilla.
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Verrokkihankkeet tiivistetysti

Juutinrauman silta
(Oresundin silta)

Fehmarnbeltin tunneli

Ranskan ja Britannian
vélinen kanaalitunneli

Gotthardin
rautatietunneli

Rail Baltica

Hokkaidon tunneli

Etela-Korean KTX

Maantie- ja rautatiesilta, joka
yhdistad Kédpenhaminan ja
Malmdn kaupungit

Maantie- ja rautatietunneli
Tanskan ja Saksan valilla

Britannian ja Ranskan valinen
rautatietunneli henkildliikenteelle ja
rekka-/autojunille

Maailman pisin rautatietunnel
Sveitsissa Alppien lapi

Raideyhteys eurooppalaisella
raideleveydelld Tallinnasta
Varsovaan

Rautatieyhteys Japanin
pddsaarelta pohjoisen
Hokkaidon saarelle, luotijunia ja
tavaraliikennejunia

Suurnopeusjuna Busanista Souliin

18 km

18 km

Noin 50,5 km, (38 km
osuus madailman
pisimpand
vedenalaisena
tunnelina)

57 km

Uutta kaksiraiteista
rataosuutta 870
kilometri

oS4 km, josta 23 km
merenpohjan alla
(rakennettaessa
maailman pisin
vedenalainen tunneli)

408 km, padosin
tasaistaq, joitakin
muutaman kilometrin
pituisia tunneleita

2000

203

1994

2016

2031, kaksiraiteisuus
2035.

1988

2004

37,8 miljardia Ruotsin
kruunua (vuoden 2000
arvio), hinta-arvio
nykyarvossa noin
5,4-6,1 miljardia euroa

71 miljardia euroa
(vuoden 2022 arvio)

12,6 miljardia euroa
(1994)

12,2 miljardia euroa

15,3 miljardia

690-900 miljardia
jenid, mikd vastaa
nykykurssilla noin
4,3-5,6 miljardia euroa

18-20 miljardia
nykyarvossa

Ruotsin ja Tanskan valtioiden
50-50 %-osuuksilla perustettu
hankeyhtio

Tanskassa hankeyhtio,
Saksassa budjettirahoitteinen

Yksityinen hankeyhtio, 600 000
sijoittajaa ja 200 kansainvdlisté
pankkia

Hankeyhtidn ainut omistaja oli
Sveitsin valtion rautatieyhtid
SSB. Valmistunut rata siirrettiin
suoraan rautatieoperaattorin
omistukseen.

Viron, Latvian ja Liettuan
valtioiden omistama hankeyhti®

Valtion hanke, Japanin
kansallinen rautatieyhtio
toteutti

Julkinen infrahanke

Siltamaksut,
rautatieoperaattorimaksut, ei
verorahoitteinen

Saksa budjettirahoituksella
yhteydet tunnelin suuaukolle asti,
Tanska maksaa itse tunnelin ja
oman puolen yhteydet tunnelille.
Tunnelimaksut peritddn kayttg;jilta

Kayttdjamaksuin, kiinteistokehitys

ALV:ss& infraosuus, raskaan
likenteen tienkdyttdmaksut,
polttoaineveron korotus,
yleiskatteellinen budjettirahoitus

EU:n ja Viron, Latvian ja Liettuan
budjettirahoitus

Valtion rahoittama hanke

Valtion rahoitus ja kayttdjamaksut

Ei osallistunut
kustannuksiin

1,3 miljardia euroa
eli noin 9 prosenttia

Ei tukea
rakentamiseen

(Sveitsi ei EU:n
jasen)

85 % maksimi
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Liikenteelliset vaikutukset

Juutinrauman silta (Oresundin silta)

Fehmarnbeltin tunneli

Ranskan ja Britannian vdlinen kanaalitunneli

Gotthardin rautatietunneli

Rail Baltica

Hokkaidon tunneli

Eteld-Korean KTX

02 NYKYTILA

Ei saatavilla

Erittdin suuria lukuja eri [ahteistd

1,5-2,0

1,3-1,4

119

Ei ole saatavilla

2,4

04 VISIO

Kédpenhaminan ja Malmédn vélinen
junamatka lyheni 10 minuuttia ja automatka
puolittui

Matka Kédpenhaminasta Hampuriin lyhenee
noin 160 kilometrill& eli noin kahdella tunnilla.

Lontoon ja Pariisin valinen matka-aika
kutistui 2 tuntiin ja 15 minuuttiin. Aiemmin
kokonaismatka kesti kulkumuodon
vaihtoineen 5,5-7 tuntia.

ZUrich-Milano valinen matka-aika lyheni
45 minuuttia. Rahtilikenteen matka-ajat
nopeutuivat 1-1,5 tuntia vrt. "vuoristorataan'’

1

Tallinnasta Riikaan tulloan padsemadn alle
kahdessa tunnissa ja Liettuan Kaunasista
Varsovaan 3,5 tunnissa.

Ennen lauttamatka kesti 3,5-4 tuntia ja
nykyisin rautateitse 8 minuuttia.

Junamatka lyheni 4 tunnista 2 tuntiin

05 JOHTOPAATOKSET
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70 000 matkustajaa ja 20 000 ajoneuvoa
paivassd

Sata junaa ja 12 000 autoa pdivassa

Parhaimpana vuotena yli 20 miljoonaa
matkustajaa ja parhaimmillaan 285 junaa
paivassa.

Parhaimpana vuotena yhteensd yli 18 300
matkustajajunaa ja 24 750 tavarajunaa.
Huippupdivind tunnelin 1Gpi on kulkenut
perdti 165 junaa.

Liikkenne-ennusteen mukaan 33 miljoonaa
matkustajaa vuodessa ja 11 miljoonaa
tavaratonnia.

Matkustajamdadré vuodessa 2,1 miljoonaa

matkustajaa ja 2,5 miljoona tonnia tavaraa.

80 junaa pdivassa.

KTX:n eri linjoilla likenndidadan yli 230
junavuoroa pdivittain, vuositasolla 75
miljoonaa matkustajaa. Suurin osa
matkustajista Soul-Busan -reitillé
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L S v T v

Fossiilisia polttoaineita kayttavasta
lauttaliikenteestd siirrytty
ilmastoystavdlliseen junaliikenteeseen,
rakentamisaikaiset p&dstdt mittavia.

Saksan ja Skandinavian vdlista
tavaraliikennettd siirtyy kumipyoriltd raiteille

Kulkumuotosiirtyma lentoliikenteesté raiteille

Vahintéaan SO0 000 tonnia CO, vuodessa
vahenema.

Hiilidioksidipadastoja 400 000 tonnia
vahemmadn vuodessa (arvio vuoden
2040-tasolla)

Rakentamisen aikaiset pddstot

ovat edelleen suurimmat elinkaaren
aikaiset padstot (vrt. 60-luvun aikaisen
rakennustekniikan energiatehokkuus).

Lentoliikenteen CO,-pa&dstdt vahenivat 87 %
vuosina 2004-2008 KTX:n kayttédnoton
jalkeen. Esimerkiksi Soul-Daegu -valillé
lentomatkustajien maaréd vaheni 92 %
kahdessa vuodessa.
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Strategiset, laajemmat yhteiskunnalliset hyédyt

Kahden maan vdlinen ja alueellinen

Juutinrauman silta (Oresundin silta) e I 1= [ A

Fehmarnbeltin tunneli Yhdist&d Skandinavian Keski-Eurooppaan

Suuri symboli Euroopan yhtendisyydestd,

Ranskan ja Britannian vdlinen kanaalitunneli L
kutsutaan Eurotunneliksi

Gotthardin rautatietunneli Yhdista& Pohjois- ja Eteld-Euroopan toisiinsa

Kytkee Baltian vahvasti [anteen ja

Rail Baltica
Eurooppaan

Hokkaidon tunneli Maan sisdinen integraatio

Eteld-Korean KTX Yhdisti 2/3 maan vaestdstd

04 VISIO

Talouskasvu ja tyémarkkinavaikutus

Syntyi Pohjoismaiden suurin yhteinen 4,2
miljoonan asukkaan tyémarkkina-alue.

LisGantyva tydvoiman liikkuvuus ja
logistiikkakustannusten alentuminen
Pohjois-Euroopan alueella. Yhdist&d Pohjois-
Euroopan tarkeimpid teollisuusalueita.

EU:n ja Britannian valisestd kaupasta
neljdnnes ja 220 000 tyopaikkaa ovat
riippuvaisia tunnelista (ennen Brexitid).

Nopeammat ja luotettavammat
tavarankuljetukset Alppien vli, vaihtelevien
vuoristosdiden vaikutusten pienentdminen

Baltian maiden BKT-lisGys vuodessa
0,5-0,7 %

Vahdainen hankkeen kustannuksiin né&hden

Asemien |[adheisten maaseutukuntien
taloudellinen toimeliaisuus kasvoi 10
prosenttia
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Ympdarivuorokautinen, toimiva ja sddvarma
yhteys verrattuna lauttayhteyteen

Sotilaallinen liikkuvuus on téarke& osa
Pohjois-Euroopan puolustuksen suunnittelua.
Yhdista& Pohjois-Euroopan tarkeimpid
teollisuusalueita.

Tavara- ja henkilsliikenne ei riippuvainen
sddherkastd lauttaliikenteestd. Sotilaallisella
likkuvuudella ei ollut merkityst& hankkeesta
pdadtettdessa

Nopeammat ja luotettavammat
tavarankuljetukset Alppien yli, vaihtelevien
vuoristosdiden vaikutusten pienentdminen

Sotilaallinen liikkuvuus tarked ja
mahdollistaa NATO-joukkojen nopeat
siirrot. Vahentad riippuvuutta vendldisistd ja
valkovendaldisista kuljetusreiteista.

Saavarmempi ja turvallisempi yhteys
aiempaan lauttayhteyteen verrattuna

Junien aikataulupitévyyden parantaminen
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Huolto- ja toimintavarmuus Poliittinen tavoite

Luoda maailman integroitunein talous- ja
tydmarkkina-alue

Tavaroiden ja palveluiden vapaa liikkuvuus
Pohjois-Euroopan ja Keski-Euroopan valillé

Euroopan poliittinen yhdentyminen

Alppien ylittdminen iimastollisesti ja
taloudellisesti kest&vammin

Geopolitikan valine kytked Baltia
vahvemmin Eurooppaan

Vastaus yli tuhannen inmisen kuolemaan
johtaneeseen lauttaonnettomuuteen

Talouskasvun vauhdittaminen ja
teknologiasiirto

Hanke on EU:n koheesiopolitikan ndyttava hanke ja sotilaallinen
liikkuvuus tullut vahvasti mukaan Vengjan hydkkdyssodan myotd

Juutinrauman silta (Oresundin silta)

Fehmarnbeltin tunneli Tanska maksaa tunneliosuuden kokonaan

Ranskan ja Britannian vdlinen kanaalitunneli : e )
kustannusarviot ylittyivat roimasti

Gotthardin rautatietunneli

70 prosenttia hyodyistd yli ajan ovat tydmarkkinahyotyjd

Rail Baltica

Hokkaidon tunneli

Hanke kadantyi lopulta liketaloudellisesti kannattavaksi, vaikka

Eteld-Korean KTX

Hanke oli téysin Sveitsin valtion rahoittama hanke

Yksittdinen onnettomuus keskeinen ajuri

Yksi menestynein suurnopeusjunahanke maailmassa
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Suurten hankkeiden yhteenveto ja
johtopdétokset

Euroopassa tehtyjen rajat ylittdvien suursaa-
vutettavuushankkeiden etenemisti yhdistavit
valtiojohtajien ja elinkeinoelimin vaikuttajien
vahva visionddrisyys. Heitd on elihdyttinyt
niakymai kansantalouksien ja kulttuurien lisdin-
tyvistd vuorovaikutuksesta ja EU:n syvemmistd
integraatiosta: taloudellisesta, poliittisesta ja
kansalaisten Euroopasta.

Euroopan integraation arvopohjainen syven-
timinen on ollut EU:n ponnin rahoittaa mega-
luokan infrastruktuurihankkeita. Rajat ylittdvien
hankkeiden rahoitusmallit ja kustannusjaot
poikkeavat toisistaan. Oresundin siltahankkeessa
Ruotsi ja Tanska jakoivat kustannukset tasan
puoliksi ja hanke on rahoitettu siltamaksuin.
Fehmarnbeltin siltahankkeessa suuremmat hyo-
dyt saanut Tanska maksoi valtaosan hankkeesta.
Britannian ja Englannin vilisen Kanaalitunnelin
toteutumisen ehtona oli, ettei hankkeeseen tar-
vitse laittaa veronmaksajien rahaa. Rail Baltica
on taas esimerkki hankkeesta, joka on tiysin
verorahoitteinen ja nidyte EU-koheesiopolitiikan
voimasta.

Muiden verrokki-investointien perusteella
voi tehdi ennakkoarvion Helsinki-Tukhol-
ma-Oslo -hankkeen rahoitusmallista. Hanke
olisi varmasti hybridirahoitteinen, jossa olisi
elementteji raportin verrokkihankkeista.

02 NYKYTILA

04 VISIO

Valtioiden ja EU:n verorahoitteisuus kattaisi
valtaosan hankkeen kustannuksista, mutta rau-
tatieoperaattoreilta perittivilld tunnelimaksuilla
voitaisiin keriti osa hankkeen rahoituksesta.

Vakuutusyhtiéille ja institutionaalisille
sijoittajille voitaisiin luoda oma infrastruktuu-
rirahasto, jolla voitaisiin toteuttaa hankkeen
rakentamisen aikainen rahoitus.

Rakentamisen rahoituksen jarjestiminen on
aina helpompaa kuin l6ytdi hankkeelle lopulli-
nen maksaja. Viime kidessd hankkeen maksaa
aina veronmaksaja ja litkkenneyhteyden kiyttdja
lipun hinnassa.

Helsinki-Tukholma -vilille tunneli olisi
mielekisti rakentaa vain raideliikenteelle. Neli-
kaistaisen autotunnelin rakentaminen nostaisi
kustannuksia merkittavisti. Hanke edellyttdd
maailman pisimmin vedenalaisen tunneliosuu-
den rakentamista, joten yksin rautatichank-
keenakin kustannusarvio tulee olemaan useita
kymmenid miljadeja euroja.

Raidehankkeiden ilmastohy6dyt ovat kai-
kissa hankkeissa kuvattu merkittiviksi. Pitkin
aikavilin ilmastotavoitteiden saavuttamisessa
suurnopeusjunat ovat ratkaisu. Liikenne on
yksi EU:n suurimmista ilmastohaasteista, silla
se tuottaa kolmanneksen EU:n kasvihuonepiis-
toistd. Rautatieliikenteen osuus EU:n liiken-
nepdistdistd on vain 0,4 %, vaikka se kuljettaa 7
prosenttia matkustajista.
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Rautateiden rakentaminen ei yksin takaa
kuluttajien kestdvid valintoja. Miljoonat mat-
kustajat valitsevat yhi edelleen lyhyet lennot,
vaikka nopeat junayhteydet tuottavat jopa 90 %
vihemmain hiilidioksidipdist6ja. Ranska ja
Itavalta ovat jo alkaneet rajoittaa lyhyiti lentoja,
joille on olemassa rautatievaihtoehto. Erityisesti
litkenteen hinnoittelu ja laajeneva paistokauppa
tulevat ohjaamaan matkustamista rautateille.

Viime aikoina suurten infrahankkeiden
ilmastovaikutuksiin on suhtauduttu kriittisem-
min, kun on osattu tarkemmin arvioida muiden
hankkeiden nettovaikutuksia. Isot megahank-
keet kuluttavat paljon teristd ja betonia, joten
rakentamisaikaiset padastot kasvavat huomat-
tavan suuriksi myos koko elinkaaren aikaisissa
tarkasteluissa. Rakennusteknologia toki kehittyy
tulevien vuosikymmenten aikana ja parhaillaan
kehitetddn hiiletonta terdstd ja vihipiastdisem-
pid betoniratkaisuja innovoidaan kuumeisesti.
Infrarakentamisen ilmastopéist6jen arvioidaan
puolittuvan seuraavan vuosikymmenen aikana.

Mikili Nordic Capitals Railway -hanke pai-
tettdisiin toteuttaa, rakentamisen alkamisajan-
kohta voisi ajoittua optimistisimmillaan 25-30
vuoden paihin, mutta aiempien verrokkihank-
keiden kokemusten perusteella lapio voisi osua
maahan 50 vuoden piisti. Rakennusteknologia
on ehtinyt kehittyd merkittavisti vihdpaastoi-
sempaan suuntaan.

33

Rambollin Seren Brandumin mukaan me-
gahankkeiden kustannukset aliarvioidaan aina ja
rakentaminen kestdi aina odotettua pidempiin.
Brendumin tanskalainen kollega varoitti "ku-
herruskuukausiajattelusta” suurten infrahank-
keiden toteuttamisessa. Hankkeiden toteutta-
misen uskottavuus syntyy riskien kohtaamisesta
riittdvin ajoissa. Kustannus-hy6tyanalyysien
sekd ympiristovaikutusten arviointien tulee olla
mahdollisimman realistisia.
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Visio: Nordic Capitals Railway, yhdistyneempi
Pohjola, vahvempi Eurooppa

EK:n mukaan erityistd
mielenkiintoa
kohdistuu Helsinki-
Tukholma -yhteyteen,
jota ei ole vield tahén
mennessda selvitetty.

Nykytilanne

Suomen Elinkeinoelimin Keskusliitto EK on
ehdottanut Helsinki-Turku-Ahvenmaa-Tukhol-
ma yhteysvilin kiintedn yhteyden selvittimista.
Hanke nousi esille heidan tutkimusraportissaan
Suomen uudet litkkenneyhteydet maailmalle. Ra-
portin tekijit haastattelivat yrityselimin edus-
tajia, jotka korostivat tarvetta vahvistaa Suomen
lantisia yhteyksi.

EK:n mukaan Suomen hallituksen tulee
kdynnistda selvitys, jossa pureudutaan kolmeen
kiintedn vaihtoehtoon: 1. Helsinki-Tallinna 2.
Helsinki-Tukholma-K66penhamina ja 3. Vaa-
sa-Uumaja. EK:n mukaan erityistd mielenkiin-
toa kohdistuu Tukholman yhteyteen, jota ei ole
tihin mennessi juurikaan analysoitu.

Ruotsin elinkeinoelimin etujirjestd Svenske
Niringsliv on esittdnyt, ettd kansallisen litken-
nejdrjestelmisuunnitelman ulkopuolelta tulisi
rahoittaa kolme infrastruktuurihanketta, joista
tirkein on Tukholma-Oslo -rautatieyhteys.

Jarjesto katsoo hankkeen soveltuvan julki-
sen ja yksityisen sektorin yhteistydhankkeeksi
(PPP-malli). Svenskt Naringsliv ehdottaa myos
valtion velka-ankkurin nostamista 35 prosen-
tista 40 prosenttiin, jotta tirkedt infrahankkeet
saadaan toteutettua. Ruotsin hallituksen tavoite
on pitad valtion velkasuhde keskipitkilla aika-
vililla 35 prosentissa +/- 5 prosenttiyksikkod
suhteessa bruttokansantuotteeseen.

Ruotsin pdaministeri Ulf Kristersson on
nostanut Tukholma-Oslo -ratayhteyden ”parem-
maksi ideaksi” kuin uudet pidradat Tukholman
ja Goteborgin ja Tukholman ja Malmoén vilille.
Ruotsin hallitus keskeytti ndiden hankkeiden
valmistelun vuoden 2022 hallitusneuvotteluissa.

Sen sijaan Ruotsin hallitus on lisinnyt Tuk-
holma-Oslo -reitin EU:n TEN-T-kartalle, mika
on avannut hankkeelle mahdollisuudet EU-ra-
hoitukseen.

Pohjoismaisten liikenneministerien tapaa-
misissa on edistetty Rail Nordicaa ja ajatusta

pohjoismaiden yhteisen liikennejirjestelma-
suunnitelman laadinnan tarpeesta. Piakaupun-
git yhdistdvi rautatichanke ei ole ollut keskuste-
luissa esilla.

Oslo—Sthlm 2.55 on ruotsalainen kaupun-
kien ja aluehallinnon toimijoiden omistama
hankeyhtio, jonka tavoitteena on rakentaa
kolmen tunnin yhteys paidkaupunkien vilille.
Norjan puolella toimii vastaava yhtio.

Rakennusyhtié Skanska ja yksi maailman
johtavista rautatiealan yrityksistd Alstom ovat
etsineet kustannustehokkaita ratkaisuja uuden
rautatieyhteyden rakentamiseksi. Raportissa
"Nya skandinaviska jirnvigen Oslo—Stock-
holm® esitetdan nikemys matka-ajan lyhenti-
misestd kolmeen tuntiin. Hankkeen kustan-
nusarvio on noin 6,7 miljardia euroa. Swecon
laatiman raportin mukaan hankkeen hyoty-kus-
tannussuhde on noin 1,6-2,0.

Ruotsin liikennevirasto on arvioinut, ettd
kaksi kolmasosaa nykyisestd 1,4 miljoonasta
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vuosittaisesta lentomatkasta voitaisiin korvata ju-
naliikenteelld, mikili matka-aika kyetddn lyhen-
timain viidestd tunnista alle kolmeen tuntiin.

Pohjois-Euroopan strategisesti

tarkea ita-léinsiyhteys

Suomen ja Ruotsin elinkeinoelimi ovat tahoil-
laan nostaneet esille rautatieyhteyden Tukhol-
maan. Suomen elinkeinoelima on kaivannut
yhteyttd Helsingistd Tukholmaan ja Ruotsin
elinkeinoelami Tukholmasta Osloon.

Turvallisuustilanne ja NATO-jdsenyys ovat
muuttaneet pelitilannetta. Itd-linsisuuntaisten
yhteyksien merkitys Pohjois-Euroopan soti-
laallisen liikkuvuuden lisiamiseksi korostuvat
NATOn puolustussuunnittelussa.

Nordic Capitals Railway, lansi-itisuuntainen
logistiikkakdytidvd Oslosta Tukholman kautta
aina Helsinkiin saakka tarjoaisi vaihtoehtoisen
reitin kriisiolosuhteissa ja erityisesti, jos Baltian
maat tai Suomi ovat uhattuina. Rautatieyhteys
tarjoaisi vaihtoehtoisen ja turvallisen kulje-
tusviylan, mikili Itimeren kriittiset merireitit
olisivat poikkeusoloissa vaarantuneet. Tama
vihentdd Suomen logistista haavoittuvuutta ja
vahvistaa huoltovarmuutta koko Pohjois-Euroo-
passa. Rautatieyhteys mahdollistaisi joukkojen,
kaluston ja tarvikkeiden nopean siirron kriisiti-
lanteissa rajojen yli. Pohjoismaiden vilisid kriit-
tisid datakaapeleita voidaan ohjata kulkemaan
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merenalaisissa tunneliosuuksiin.

Nordic Capitals Railway yhdessi vuosikym-
menen lopulla valmistuvan Fehmarnbeltin tun-
nelin kanssa lyhentiisi kuljetus- ja matka-aikoja
Linsi-Eurooppaan.

EK:n logistiikkaraportin mukaan kiinteit
yhteydet parantaisivat logistiikan palvelutasoa
ja tarjoaisivat laivaa nopeamman kuljetusketjun
tuotteille, jotka eivit kokonsa tai hintansa vuok-
si sovellu lehtorahtiin.

Nordic Capitals Railway yhdistdisi Suomen,
Ruotsin ja Norjan kansantaloudet ja paikau-
punkien metropolialueet sekd synnyttiisi soti-
laallisesti tirkedn itd-lansisuuntaisen yhteyden
Pohjolaan. Tukholman kautta haarautuisi yhteys
my0s etelin suuntaan Ké6penhaminaan. Uuden
rautatien my6td Tukholman asema Pohjolan
talouden keskuksena vahvistuisi.

Nordic Capitals Railway onkin enemmin Eu-
roopan integraatiota syventiva poliittinen hanke,
jonka tavoitteena on vahvistaa Pohjois-Euroopan
talouden kasvua, vauhdittaa tuottavuutta ja luoda
yhteiset tyomarkkinat seki lisad kansojen vilista
vuorovaikutusta. Samalla se vahvistaisi myos
huoltovarmuutta ja sotilaallista liikkkuvuutta.
Kaksoiskiyttoinen liitkenneverkko, jota kiytetdan
yhti aikaa seki kaupallisiin ettd sotilaallisiin
tarpeisiin, on lopulta my6s huoltovarmuuden toi-
mivampia ratkaisuja. Vain sotilaallisiin tarpeisiin
rakennettavat infrahankkeet ovat poikkeuksia.
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Euroopan merkittavimpida
talouskeskittymid

Nordic Capitals Railway yhdistdisi maiden
padkaupunkien 7,3 miljoonan asukkaan
metropolialueet. Se on 34 prosenttia Suomen,
Ruotsin ja Norjan viestostd, ja se vauhdittaisi
my0s koko Skandinavian kasvua. Tyoikaisid
alueella on noin 4,1 miljoonaa, mikd on myos
yli kolmannes maiden ty6voimasta. Alueen
yhteenlaskettu bruttokansantuote on n. 455
miljardia euroa, miki vastaa keskimiirin noin
62 000 euroa asukasta kohden. Niiden luku-
jen valossa alue muodostaa jo nyt yhden Eu-
roopan merkittdvimmistd talouskeskittymista.

Laajemmilla ja vikirikkaimmilla tyomark-
kinoilla yritykset 16ytidvit parempia yhrteis-
tyokumppaneita ja paremmin tarpeisiinsa
vastaavaa tyovoimaa. Yritysten vilinen kil-
pailu ja vuorovaikutus tiedemaailman kanssa
lisadntyvit. Tyontekijit 16ytdvit paremmin
koulutusta ja osaamistaan vastaavaa tyotd ja
vaihtavat useammin tyopaikkaa. Kasvava vuo-
rovaikutus kiihdyttdd innovaatioita ja talouden
tuottavuutta.

Alueen innovaatiopotentiaali on poikkeuk-
sellisen korkea. Vuonna 2023 yli 35 prosenttia
kolmen maan tutkimus- ja kehityspanostuk-
sista kohdistuu niihin neljdin kaupunkialuee-
seen. Tukholma ja Helsinki-Uusimaa ovat
erityisen vahvoja TKI-keskittymii, joiden
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Nordic Capitals Railway
yhdistéaa Pohjolan
padakaupungit

Uusi rata: Rail Nordica
Helsinki-Tukholma-Oslo

Suunniteltu rataosuus:
Oslo-Géteborg

Olemassaoleva rata:
Tukholma-Kéépenhamina
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panostukset ovat kasvaneet viime vuosina

yli 5 prosentin vuosivauhtia. Rautatieyhteys
voisi vahvistaa entisestddn alueella sijaitsevien,
maidensa tirkeimpien yliopistojen, tutkimus-
laitosten ja yritysten vilistd yhteistyotd, mika
kiihdyttidisi innovaatiotoimintaa ja tuottavuu-
den kasvua.

My®és vientiluvut osoittavat alueen strategi-
sen merkityksen. Yhteensi alue vastaa arviolta
noin 125 miljardin euron viennisti, miki on
merkittdvd osuus maiden kokonaisviennista.
Nykyisin vientikuljetukset ovat vahvasti riip-
puvaisia meriliikenteestd — jopa 97 prosenttia
Suomen viennistd kulkee meriteitse. Rauta-
tieyhteys tarjoaisi vaihtoehtoisen ja kriisinkes-
tdvin kuljetusviylidn, mika vahvistaisi alueen
huoltovarmuutta ja logistista resilienssia.

Tanska pelkda maasta tulevan Fehmarnbel-
tin tunnelin my6td Ruotsin kauttakulkumaa
Keski-Eurooppaan, joskin se voi tunnelimak-
suja keriten saada kauttakulusta taloudellista
kompensaatiota. Ruotsissa on noussut pelko
maan jaamisestd jilkeen Tanskan ja K6open-
haminan metropolialueen kehityksestd. Nor-
dic Capitals Railway vahvistaisi Tukholman
asemaa Pohjolan talouden keskuksena.

Ahvenanmaalle syntyisi tuhannen taalan
poliittinen rooli toimia Suomen ja Ruotsin yh-
distdjini, jollainen silld on aina historiallisesti
ollutkin. Ahvenanmaan roolia ei pidd nihda
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Nordic Capitals
Railway on
Euroopan
integraatiota
syventava
poliittinen hanke,
joka vahvistaa
Pohjois-Euroopan
talouden kasvua.

vain Suomen ja Ruotsin tavoitteiden kautta,
vaan sen oman aluetaloudelliden elinvoima
vahvistuisi merkittivisti.

Nordic Capitals Railway yhdistiisi koko
Pohjolan kasvukolmion eli Oslo-Tukhol-
ma-Helsinki-Ké6penhaminan. Tukholman
Ko6penhaminan vililld kulkee jo raideyhteys.
Suomen kasvukolmio Helsinki-Turku-Tampe-
re yhdistyisi pohjoismaiden kasvukolmioon.
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vhdistyneempi Pohjola, vahvempi Eurooppa

Yhteys toteuttaa EU:n
aloitetta padkaupungit
yhdistavéasté suurnopeus-
junaverkostosta.

Metropolien yhdistéiminen:
Kasautumisedut ja tuottavuusloikka
Nordic Capitals Railway kytkee yhden Euroo-
pan merkittivimmain talouskeskittymin osaksi
Keski-Europpaa. Helsinki-Tampere-Turku
(Suomen kasvukolmio), Tukholma ja Oslo
muodostavat 7 miljoonan asukkaan metropo-
lialueen, jonka yhteenlaskettu BKT on yli 455
miljardia euroa.

Suurnopeusjunayhteys laajentaa tydmark-
kinoita, lisdi yritysten kilpailua ja parantaa
osaavan tyovoiman liikkuvuutta. OECD:n ja
Cambridgen tutkimusten mukaan saavutet-
tavuuden parantaminen nostaa tuottavuutta,
lisad innovaatioita ja vahvistaa alueiden
elinvoimaa. Juutinrauman sillan kokemukset
osoittavat, ettd 70 % hankkeen hyodyistd syn-
tyi tydmarkkinavaikutuksista.

Innovaatiopotentiaali:
TKI-panostusten yhdistadminen

Vuonna 2023 yli 35 % Suomen, Ruotsin ja
Norjan TKI-panostuksista kohdistui ndihin
kolmeen kaupunkiin. Helsinki-Uusimaa,
Tukholma ja Oslo ovat vahvoja tutkimus- ja
innovaatiokeskittymid, joiden vilinen yhteisty6
voisi suurnopeusjunayhteyden myoti tiivistyd
entisestaan.

Nopeampi liikkkuminen mahdollistaa tii-
viimman vuorovaikutuksen yliopistojen, tutki-
muslaitosten ja yritysten vililld. Tamai kiihdyttda
innovaatiotoimintaa, nopeuttaa teknologiansiir—
toa ja vahvistaa maiden kilpailukykyi globaalissa
taloudessa.

Logistiikka ja huoltovarmuus:
Strateginen resilienssi

Nordic Capitals Railway kaksoiskiyttoisend
infrastruktuurihankkeena loisi Norjan ranni-
kolta Atlantilta sotilaallisen liikkuvuuden ja
huoltovarmuuden kannalta tirkedn linsi-itd-
suuntaisen yhteyden. Hanke lisdisi merkittavisti
Pohjois-Euroopan huoltovarmuutta ja kriisin-
kestavyytta.

Yhteys mahdollistaa my6s nopean joukkojen
ja materiaalien siirron NATOn puolustussuun-
nittelun mukaisesti. Se tukee EU:n Military
Mobility -aloitetta ja vahvistaa Euroopan strate-
gista autonomiaa.

Suomen viennistd ja tuonnista kulkee 97
prosenttia laivoilla geopoliittisesti jinnittyneen
[tameren kautta. Nordic Capitals loisi vaihtoeh-
toisen kuljetusreitin rahtiliikentelle.
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Nordic Capitals Railwayn mahdollisuudet

Pohjoismainen taso

* Vahva pohjoismaisen yhteistyén ja Euroopan kansojen
vélisen vuorovaikutuksen poliittinen symboli

e Suomen, Ruotsin, Norjan ja Tanskan kansantalouksien
yhdistdminen vauhdittaisi Pohjois-Euroopan talouden
ja tuottavuuden kasvua.

* Paékaupunkien 7 miljoonan asukkaan
metropolialueiden talous-, tydmarkkina- ja
yrityssektorin, tutkimus- ja innovaatiotoimijoiden
lisdéntyva vuorovaikutus vauhdittaisi talouden
kasvua ja tuottavuutta

* Yhteys vahvistaisi Pohjois-Euroopan siséimarkkinoiden
toimivuutta ja lisaisi maiden valista kauppaa seké
laajentaisi erityisesti pienten ja keskisuurten yritysten
markkinoita

* [téd-lansisuuntaisten yhteyksien vahvistaminen
parantaisi Pohjois-Euroopan sotilaallista liikkuvuutta.
Logistinen reitti lannesté itadén Oslosta Tukholman
kautta Helsinkiin tarjoaisi vaihtoehtoisen reitin

kriisiolosuhteissa ja erityisesti Vendjén uhkaa vastaan.

* Pohjoismaiden valisié kriittisié datakaapeleita
voidaan ohjata kulkemaan merenalaisissa
tunneliosuuksiin.

EU-taso

» Syventdisi EU:n integraatiota ja parantaisi
sis@markkinoiden toimintaa

 Toteuttaisi Pohjois-Euroopassa komission
tavoitetta linkittada EU:n padakaupungit yhteen
suurnopeusjunaverkostolla

* Yhdistdisi Pohjois-Euroopan aidosti Manner-
Eurooppaan

* Kytkisi Ven@jan ja NATONn itdisen rajavaltion Suomen
vahvemmin ldnteen

» Syntyisi vaihtoehtoisia kuljetusreittejé ja parantaisi
Euroopan huoltovarmuutta sekda strategista
omavaraisuutta

* EU-integraatio on totta vasta, kun Pohjoismaat on
kytketty logistisesti vahvasti yhteen ja Suomi on
viimeisena saarivaltiona kytketty aidosti Euroopan
mantereeseen.

06 LIITTEET

Riskit/uhkat

 Suomen, Ruotsin ja Norjan vdililla ei I6ydy poliittista
yksituumaisuutta hankkeen toteuttamisesta

* Hallitusvaihdokset rapauttavat yksittaisissé maissa
puoluerajat ylittavéaa poliittista sitoutumista

* Siltahankkeen kustannukset nousevat aidosti korkeiksi
suhteessa hyoétyihin

* Padttdjien perspektiivi ei ulotu riittévan kauaksi
yli 100 vuoden aikajanteelle, vaan kutistuu
muutaman kymmenen vuoden perspektiiviin, mihin
hyéty-kustannuslaskelmien 30 vuoden laskentavali
kannustaa.

* Matka-aika jé& sen verran pitkéksi, etta
henkiléliikenteessé lentoliikenteen ja rahtiliikenteessé
autolauttayhteyden suhteellinen kilpailuetu sdilyy.

 Pitké matka-aika ei synnyta pdivittdista pendeléintia ja
tyéomarkkinavaikutukset jaévét odotettua pienemmiksi

e Silta- ja tunneli-infrastruktuuri koetaan liian
haavoittuvaksi kohteeksi kriisi- ja sotatilanteessa

* Hankkeen ilmasto- ja luonto- sekéd maisemavaikutukset
Suomen Saaristomerellé, Ahvenmaalla ja Tukholman
edustalla osoittautuvat merkittéviksi

* Pohjoismaat eivat ole niin sanottuja koheesiomaita,
joten EU-tuki hankkeelle jaa lopulta liian alhaiseksi.
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Tydikéinen vaestd * (sisdaltéen lahialueet)
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Tarkeimmat lahikaupungit

Uusimaa
(Helsinki)

Varsinais-Suomi
(Turku)

Ahvenanmaa

Pirkanmaa
(Tampere)

Tukholma
(Metropolialue)

Oslo
(Metropolialue)

Yhteensda

1,78 milj. asukasta.
(32 % Suomen vakiluvusta)

Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 0.7 %

0.50 milj. asukasta
(9% Suomen vakiluvusta)
Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 0.2 %

0.03 milj. asukasta
(0.6 % Suomen vakiluvusta)
Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 0.5 %

0.57 milj. asukasta
(10% Suomen vakiluvusta)

Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 0.3 %

2,45 milj. asukasta
(23 % Ruotsin vakiluvusta)
Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 1.0 %

1,95 milj. asukasta
(35 % Norjan vakiluvusta)
Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 1.4 %

7,28 milj. asukasta
(34 % maiden kokonaisvakiluvusta)

Lahteet: Eurostat, Nordstat, Kansalliset tilastokeskukset, World bank

*Viimeisin saatavilla oleva luku **Suhteutettuna Norjan koko tydikdisen vdestdon madradn (63 %) ja kasvuvauhtiin (0.7 %)

107.63 mrd. €
(60 376 €/henkil®)

2211 mrd. €
(44 630 €/henkil®)

1.5T mrd. €
(48 913 €/henkild)

24172 mrd. €
(44134 €/henkild)

16211 mrd. €
(65 946 €/henkild)

136.83 mrd. €
(69 638 £/henkil®)

454.65 mrd. €
(62 401 €/henkild)

1.18 milj. henkildd
(34 % Suomen tyoikdisestd vaestostd)

Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 1.2 %

0.31 milj. henkilod
(9 % Suomen tydikdisestd véestdstd)
Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 0.5 %

0.02 milj. henkilda
(0.5 % Suomen tydikdisestd vaestdstd)
Viim. S v vuotuinen kasvuvauhti: 0.9 %

0.35 milj. henkilod
(10 % Suomen tydikdisestd vaestdstd)

Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 1.1 %

1.54 milj. henkil6é
(24 % Ruotsin tyoikdisestd vaestdstd)

Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 1.1 %

1.23 milj. henkilda™™
(34 % Norjan tyoikdisestd véestdstd)

* %

Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 0.7 %

4.12 milj. henkil6é yhteensé
(31 % maiden tyodikdisestd vaestostd)

(<100 km etdisyys) ja paéamerkitys

Espoo (Teknologiateollisuus)
Vantaa (Logistiikka)

Porvoo (Turismi)

Naantali (Satama/teollisuus)
Uusikaupunki (Autoteollisuus)
Raisio (Logistiikka)

Turku (~135 km)
Tukholma (~130 km)

Hameenlinna (Historiallinen teollisuus)
Nokia (Teollisuus)
Pirkkala (Lentoliikenne)

Uppsala (Yliopisto ja tutkimus)
Sédertdlje (Teollisuus)
Vasterds (Teollisuus)

Lillestrem (Kasvukaupunki)
Sarpsborg (Teollisuus)

Drammen (Yritystoiminta)
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Nordic Capitals Railway: innovaatiokeskittymé

Johtavat TKI-menot
yliopistot lahialueella (2023)

Uusimaa
(Helsinki)

Varsinais-Suomi
(Turku)

Ahvenanmaa

Pirkanmaa
(Tampere)

Tukholma
(Metropolialue)

Oslo
(Metropolialue)

Yhteensda

Aalto-yliopisto
Helsingin yliopisto
Taideyliopisto
Hanken

Turun Yliopisto
Abo Akademi
Turun AMK

Aland University of Applied Sciences

Tampereen yliopisto
TAMK

Tukholman yliopisto
Karolinska Institutet
KTH
Handelshégskolan | Stockholm
Stockholm University of the Arts

Oslon yliopisto
Bl Norwegian Business School
Oslo Metropolitan University

Lahteet: Eurostat, Kansalliset tilastokeskukset, Nordstat
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421 mrd. €
(50.0 % Suomen TKI-menoista)

Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 5.5 %

O0.55mrd. €
(6.6 % Suomen TKI-menoista)

Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 3.0 %

0.01mrd. €
(01 % Suomen TKI-menoistq)

Viim. 5 v vuoutuinen kasvuvauhti: 12.8 %

1.04 mrd. €
(12.3 % Suomen TKI-menoista)

Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 2.0 %

Tukholman laéni: 593 mrd. €
(30.3 % Ruotsin TKI-menoista)

Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 6.4 %

Oslon laani: ~2.60 mrd. €
(31.2 % Norjan TKI-menoista)

Viim. 5 v vuotuinen kasvuvauhti: 5.4 %

14.34 mrd. €
(35.3% maiden koko TKI-menoista)

06 LIITTEET

TKI-panokset per henkilé suhteessa

BKT/henkilé

3.6%
(Koko Suomi 3.1 %)

2.3 %
(Koko Suomi 3.1 %)

0.3%
(Koko Suomi 3.1 %)

3.6%
(Koko Suomi 3.1 %)

Tukholma 3.8 %
(Koko Ruotsi 3.6 %)

Oslo 19 %
(Koko Norja 1.8 %)
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Nykyinen matkustajaliikenne

Laivaliikenne (Vuosittaista matkustajaa, 2023) Arvioitu lentoliikenne (Suoraa lentoa per vuosi, 2023)

L2

Varsinais-Suomi Ahvenanmaa Pirkanmaa Tukholma Oslo Varsinais-Suomi Ahvenanmaa Pirkanmaa Tukholma
Uusimaa N
(Helsinki) 3.0 mil” Ol Y, _ 31 mil. _ - ~ 150 - ~ 4700
matkustajoaa
Varsinais-Suomi Uusimaa Ahvenanmaa Pirkanmaa Tukholma Oslo Uusimaa Ahvenanmaa Pirkanmaa Tukholma
(Turku) 3.0 milj* 0.01 milj. _ 21 mil. _ : _ ; ~ 550
Uusimaa Varsinais-Suomi Pirkanmaa Tukholma Oslo Uusimaa Varsinais-Suomi Pirkanmaa Tukholma
Ahvenanmaa
0.04 milj.* 0.01 mil;. - 0.9 mil;. ~ 150 - - ~ 350
Pirkanmada Uusimaa Varsinais-Suomi Ahvenanmaa Tukholma Oslo Uusimaa Varsinais-Suomi Ahvenanmaa Tukholma
(Tampere) _ _ _ - - - - - >100
Uusimaa Varsinais-Suomi Ahvenanmaa Pirkanmaa Oslo Uusimaa Varsinais-Suomi Ahvenanmaa Pirkanmaa
Tukholma
3.1 milj. 2.1 mil;. 0.9 mil;. - - ~ 4700 ~ 550 ~ 350 >100
Uusimaa Varsinais-Suomi Ahvenanmaa Pirkanmaa Tukholma Uusimaa Varsinais-Suomi Ahvenanmaa Pirkanmaa
Oslo
- - - - - ~ 1500 ~ 350 - -

Lahteet: Eurostat, Finnair, Port of Helsinki, Skyscanner

*Helsinki-Turku -liikenteen tilastoja ei iimoiteta: oletettuna Helsinki-Tukholma matkustajomdadrd véhennettynd Helsinki-Ahvenanmaa -liikenteelld

**Helsinki-Maarianhamina -liikenne ainoastaan: Ahvenanmaa toimii valisatamana Helsinki-Tukholma valillg

Oslo

~ 1500

Oslo
~ 350
Oslo

Oslo
Oslo
~ 4100
Tukholma

~ 4100
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Nykyinen rahtiliikenne

. Maid ari Maan vientikuljetusten painoperusteinen jakauma*** Maan tuontikuljetusten painoperusteinen jakauma***
iennin arvo aiden vdlinen
maakunnittain, 2023 vientiarvo, 2023 ao I T~ o 13
] 25.85mrd. €
Uusimaa , .
(33.9 % Suomen viennin arvosta)
Varsinais-S . 6.99 mrd.
arsinais-Suomi
(€91 % Suomen viennin arvosta) —— ——
95 % 4 % 01% 97 % 3% 09 %
0.02 mrd. € 814 mrd. € 235 mrd. €
Ahvenanmaa o
(0.2 % Suomen viennin arvosta)
8.83 mrd. €
Pirkanmaa L
(11. 6 % Suomen viennin arvosta)
Tukholman [aani: 51.93 mrd. €* -l— -
Tukholma ) T - 85 % 12 % 3% 80 % 15 % 4 %
(27.5 % koko Ruotsin viennin arvosta) 876 mrd. € 16.80 mrd. €
Oslon |&aani: ; g
Oslo 3145 mrd €** - 87 % 10 % 1% 70 % 27 % 2%
(20.0 % koko Norjan viennin arvosta) S e, 2 IEEDmE.
Yhteensd 125.07 mrd.€ 54.52 mrd. € - -

Lahteet: Tulli, Kansalliset tilastokeskukset
*Valtion suhteelliset luvut, oletetaan samaa jakaumaa myds kaupungissa. Viimeisin saatavilla oleva vuosiluku
** Arvio: Oslon osuus arvioitu olevan 20% koko Norjan viennistd vuonna 2024 (~157 mrd €)

*** Valtion suhteelliset luvut, oletetaan samaa jakaumaa myds kaupungissa. Viimeisin saatavilla oleva vuosiluku
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Raportin paaviestit

Seuraavaksi on Pohjois-
Euroopan vuoro toteuttaa
Euroopan kansoja yhdistava
strateginen liikennehanke -
Pohjois-Euroopan mailla on
kerran vuosisataan ajoittuva
poliittinen momentum
edistééa EU:ssa megaluokan
infrahanketta

NATON 5 prosentin
puolustusmenotavoitteisiin
voidaan sisdallyttaé
kaksoiskayttoisia
liilkennehankkeita.

02 NYKYTILA 03 BENCHMARKING

Ratahankkeiden hyédyt
kumuloituvat valmistumisesta
ikuisuuteen ja jopa 70
prosenttia hyodyisté on
tyomarkkinahyoétyjé: parempi
tyomarkkinakohtaanto ja
vuorovaikutuksen vauhdittamat
innovaatiot.

Suursaavutettavuushankkeet
kuuluvat valtiojohtajien
poydadille eika
liikennepoliitikkojen
arvioitavaksi.

04 VISIO 06 LIITTEET

Kansainvadlisisséa ja rajat
ylittéivissé hankkeissa
korostuvat pitkan aikavalin
strategiset hyodyt eivatka
numeroin laskettavat suorat
taloudelliset vaikutukset - eiké
niita kyeta laskemaankaan

Suuret rajat ylittavéat hankkeet
toteutuvat ensimmaisesta
ideasta aikaisintaan 30-50
vuoden pdadsta.

Raportin
politiikkasuositus

EU:n komission, Suomen, Ruotsin ja
Norjan hallitusten tulee kédynnistéé
yhteinen selvitys Nordic Capitals
Railwayn yhteiskunnallisista hyédyisté ja
strategisesta merkityksesté Euroopalle,
hankkeen toteuttamiskelpoisuudesta ja
rahoitusmahdollisuuksista.

Suomen seuraavan hallituksen
ohjelmaan tulee kirjataan tavoite
yhteisselvityksen teettdmisestd. Sama
poliittinen sitoumus tarvitaan myés
Ruotsin ja Norjan hallituksilta.
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Liite 1: Kustannusarvio ja
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poliittinen herkkyystarkastelu

Nordic Capitals Railway: kustannusarvio

kymmenia miljardeja

Nordic Capitals Railway -rautatichankkeen
kustannukset ovat merkittavit. Megaprojek-

tien asiantuntija Bent Flyvbjergin tutkimusten

mukaan megahankkeiden kustannusarviot

my0s systemaattisesti ylittyvit. Keskimiardinen

kustannusylitys suurissa rautatichankkeissa on
45-60 prosenttia ja tunnelihankkeissa periti
70-90 prosenttia. Megaluokan yhdistetyissa
rata- ja tunnelihankkeissa kustannusylitykset
ovat 60—80 prosentin luokkaa.

Lihimpien verrokkiprojektien toteutu-
neiden kustannusten perusteella on arvioitu

karkea kustannushaarukka Nordic Capitals
Railway -investoinnille. Oikean kustan-
nuarvion laadinta vaati luonnollisesti eril-
lisen ja ammattimaisen hankeselvityksen
tekemista.

Helsinki-Tukholma -valilld ratahanke
edellyttiisi noin 200-300 kilometrid suurno-
peusjunan tasoista ratayhteytti ja meren
ylittdvin 70-120 kilometrin rataosuuden,
joka sisaltdisi siltaratkaisuja ja yhteys kulkisi
merkittivid osuuksia tunnelissa. Kustannus-
haarukka on 2254 miljardia euroa.

Fehrmarnbelt Merenalainen tunneli €0.4-0.45mrd/km
Oresund Suuret sillat, saarien valiset tiet €0.35-0.45mrd/km
Suurnopeusjunat Uudet suurnopeusjunaraiteet €20-40m/km

Projektienhallinta

Suunnitteluvarauma

10-20%

Ohjeelliset pdadomakustanukset Ahvenanmaan
kautta kulkevalle kiintedlle Helsinki-Tukholma
-yhteydelle. Oikeat suomennetut termit taulukolle

Matala Keskitaso Korkea
(siltapainotteinen) (sekoitus) (tunnelipainotteinen)

Vedenalaiset tunnelit
— Projektinhallinta & varaumat

— Radat ja Ildhestymiset
Merisillat/viaduktit



Politiikkariskit

Nordic Capitals Railway:
inhorealistinen kustannushaarukka
Nordic Capitals Railwayn kustannusarvio
perustuu arvioon suurnopeusjunahankkeiden
keskiarvosta, joka on noin 20-40 miljoonaa
euroa per kilometri. Koko yhteysvili Hel-
sinki-Oslo vililld edellyttiisi karkeasti 500
kilometrid uutta suurnopeusrataa, jonka kus-
tannusarvio on 10-20 miljardia euroa. Kun
summaan lisatddn kustannusarvion ylitys,
paddytadn 15-30 miljardin euron arvioon.

Nordic Capitals Railwayn kustannushaa-
rukka olisi karkeasti 37—-84 miljardia euroa.
Oikeampi kustannusarvio selviid my6hem-
missd toteutettavuusselvityksissi, kun tiede-
tddn radan linjaukset ja toteutustapa.

Kaikissa tapauksissa kustannusarvio on
kymmenii miljardeja euroa.

1. Poliittinen yksituumaisuus puuttuu
Maiden vililla ei ole yhteistd poliittista visiota
hankkeen toteuttamisesta. Megahankkeet on-
nistuvat vain jos ne sidotaan osaksi laajempaa
poliittista strategiaa — kuten EU:n TEN-T-
verkkoa, NATOn logistiikkatarpeita tai laa-

jempaa yhteispohjoismaista visiota.
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2. Hallitusvaihdosten vaikutus

Poliittinen sitoutuminen on haavoittuvaista
hallitusvaihdosten yhteydessi. Suomessa on
aiemmin vetdydytty jo sovituista hankkeista, ku-
ten Suomiradasta. Tamai heikentii uskottavuutta
EU:n komissiossa ja vaikeuttaa CEF-rahoituksen
saamista. Pitkdjinteinen sitoutuminen yli puo-
luerajojen on valttamatonta.

3. Kustannusten nousu

Kuten KTX ja California High-Speed Rail
osoittavat, alkuperiiset kustannusarviot voivat
kaksinkertaistua tai jopa kolminkertaistua. Ra-
kennustekniikan kehitys voi tuoda sdist6jd, mutta
tunnelihankkeissa maaperi, turvallisuusvaatimuk-
set ja ympdristovaikutukset nostavat kustannuk-
sia. Realistinen budjetointi on edellytys EU-rahoi-

tuksen ja sijoittajien luottamuksen saamiseksi.

4. Matka-aika ja kilpailukyky

Jos matka-aika jdi litan pitkaksi, henkil®lii-
kenteessi lentoyhteydet ja rahtiliikenteessa
lauttaliikenne sailyttavit kilpailuetunsa. Tama
heikentdd hankkeen kannattavuutta ja vihentdi
tyomarkkinavaikutuksia. Kuten Ruotsin arvio
"Tukholma-Oslo-yhteydesti osoittaa, alle kolmen
tunnin matka-aika on kriittinen pendel6innin
kannalta.
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5. Turvallisuus ja haavoittuvuus

Silta- ja tunnelirakenteet voivat kriisitilan-
teessa olla haavoittuvia kohteita. Tamai vaatii
erityista suunnittelua, varautumista ja mah-
dollisesti sotilaallista suojaamista. Kaksoiskayt-
toinen infrastruktuuri — siviili- ja sotilaskiyt-
t60n — lisdd investoinnin perusteltavuutta.

6. Luonto- ja maisemavaikutukset
Saaristomeri, Ahvenanmaa ja Tukholman
saaristo ovat herkkii alueita, joilla on korkea
ekologinen ja kulttuurinen arvo. Hankkeen
ymparistovaikutukset herdttdisivit vastustusta,
ja on todennikdistd ettd lupa- ja valituspro-
sessit olisivat tdstd syystd pitkid. Vertailuissa
olemassa olevien logistiikka- ja matkustus-
vaihtoehtojen kanssa, luonto-, ympirist6- ja
maisemavaikutukset voivat hyvin olla este
yhteyden toteuttamiselle.

7. EU-tuki rajallinen

Pohjoismaat eivit ole koheesiomaita, joten
EU:n rahoitusosuus jid alle 50 prosentin.
Tamai edellyttdd vahvaa kansallista rahoitusta
ja innovatiivisia rahoitusmalleja, kuten infra-
struktuurirahastoja ja PPP-kumppanuuksia.
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Liite 2: Skenaariot

Skenaariot 2030-2060

Seuraavassa osiossa tarkastellaan kolmea eri

skenaariota Pohjoismaiden, Suomen ja Ruot-

Nopea kasvu

VN

sin kehitykselle seuraavien vuosikymmenten
aikana. Vaihtoehtoiset kehityskulut toimivat
“stressitestind” Helsingin ja Tukholman vilisen
suurnopeusjuna, silta- ja tunnelihankkeen kan-

nattavuudelle. ‘ ) ‘

Ajureiksi skenaarioharjoituksessa on valittu

geopolitiikka ja talous oheisen kuvan mukai- =Lk sr.::rail:(eginen et

sesti. Kuten skenaarioissa yleensd, kuvatut anke

kehityskulut eivit voikaan olla kaikenkattavat,

mutta tarjoavat lisinikokulmia aiheeseen. Ske- Valtio- Markkina-
naarioiden tarkoitus raportissa on keskustelun vetoinen vetoinen

heriattiminen.
Skenaarioita tarkastelemalla voidaan todeta,

ettd Suomen ja Ruotsin politiikalla, sekd my6s ‘ ’

infrastruktuurihankkeita koskevilla paicoksilla — Pohjolan Takapajula

linnake horjuu

kuten sillan rakentamisella tai rakentamatta jat-

tamiselli — voi olla merkittiva vaikutus siihen,
millaiseen tulevaisuuteen paddymme.

v

Hidas kasvu
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Skenaario 1: "EU:n strategisesta
hankkeesta Skandipéhinaéan”
2020-luvun loppupuoli antoi EU:lle viimein
vahvan puskun kohti strategisen autonomian
toimeenpanoa. Yhdysvallat niki Kiinan en-
sisijaisena vihollisenaan, ja kaikki panokset
paitettiin laittaa [td-Aasiaan seuraavaksi 40
vuodeksi. Titen Eurooppa tippui Yhdysvalto-
jen prioriteettilistalla merkittdvisti alemmas.

EU omaksui suurvalloilta — Yhdysvalloilta
ja Kiinalta — strategisen kapitalismin hengessi
politiikkatoimina vahvat painotukset strategi-
siin investointeihin ja teollisuuspolitiikkaan.
EU-alueen poliittiseen integraatioon seki tii-
viiseen yhteistybhon myos naapureiden kanssa
panostettiin tdysilla.

My®és kiristyneessi turvallisuustilantees-
sa komissio naki Pohjoismaat strategisesti
merkittdvini alueena, ja Saksan-Ranskan
muodostaman EU-"selkidrangan” jatkeena.
Pohjoismaiden yhteisty6 oli Suomen ja Ruot-
sin NATO-jisenyyden myoti jo tiiviimpii
kuin koskaan. Maat nikivit tilanteessa tiiviin
yhteistyon paitsi turvallisuuspoliittisena
vilttdimidttdmyytend, myos mahdollisuutena
talouksiensa kiihdyttdmiseen. Kiinted yhteys ja
rautatie ndhtiin tirkeinid myds vihredn siirty-
min kannalta.

Silta rakennettiin Suomen ja Ruotsin
yhteisrahalla sekd kdyttomaksuilla, ottaen
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esimerkkid Juutinrauman sillasta. Myo6s EU
asettui vahvasti hankkeen taakse.

2030-luvulla Venjilld tapahtunut vallan-
vaihto ja varovainen demokratisoitumiskehitys
helpottivat Euroopan ja Pohjoismaiden turval-
lisuusympdristéd. Rajan takaa heijastunut paine
viheni, ja Pohjois-Eurooppa pystyi keskittymain
kehitykseen ilman jatkuvaa eksistentiaalista uhkaa.

Globaalit virrat, kuten kauppa ja muut-
toliike vapautuivat vihitellen, avartaen mah-
dollisuuksia taloudelle, kulttuurille ja tekno-
logialle. Avautuminen vauhditti teknologian
kehitystd minki seurauksena palvelujen osuus
bruttokansantuotteesta kasvoi entisestdin
EU:ssa. Tyomatkaliikenteen lisddntyessd myos
julkisen liikenteen tarve kasvoi.

Silta valmistui 2040-luvun lopulla, jol-
loin Suomi ja Ruotsi olivat nostaneet jilleen
profiiliaan Euroopan kehittyneimpini maina.
Molemmissa maissa oli vahva teknologia-ala ja
innovoinnin maine. "Suur-Tukholmasta” ke-
hittyi luovan luokan hubi, joka veti puoleensa
korkean osaamisen tekijoitd my6s muualta
maailmasta. Huomattavasti nopeutuneet
junayhteydet mahdollistivat asiantuntijoiden
liikkumisen alueiden vililla.

Sillan valmistuttua otettiin kiytto6n kiyt-
tomaksut, ja hankkeen rahoitusta auttoi paitsi
maksukykyiset liikkkuvat asiantuntijat myos
lisddntynyt matkailu Pohjoismaihin.

05 JOHTOPAATOKSET

Jalkeenpiin tarkasteltuna pdiatos kiintedn
yhteyden rakentamisesta lujitti myos poliittista
tahtotilaa sitoutua yhteiseen visioon Pohjois-
maiden vahvasta hubi-asemasta. Palaset olivat
olemassa, ne tuli vain loksauttaa kohdalleen.
Tukholman lujittaminen risteyskohdaksi kan-
natti. Norja ja Tanska alkoivat panostaa niin
ikddn kiinteiden yhteyksien parantamiseen
lomittain Suomen ja Ruotsin hankkeen raken-
nuksen kanssa. Nordic Capitals Railway -yh-
teydestd tuli symboli Pohjoismaiden nousulle.

Skenaario 2: "Pohjolan linnake horjuu”
2020-luvun lopussa Pohjoismaille kaiken
huomion keskittdminen turvallisuuteen muo-
dostui eksistentiaaliseksi kysymykseksi. Suomi
onnistui tunnistamaan uhkan ajoissa, ja piitti
hankalassakin talouden tilanteessa kiyttdi re-
surssinsa lujittaakseen varautumistaan.

Viiden prosentin puolustusmenotavoitteiden
siivelld Suomi pidatti investoida myos infrastruk-
tuurin parantamiseen, vaikka Ruotsin sitoutu-
minen hankkeeseen oli hyvin vihiistd. Tunnelia
ja siltaa paitettiin rakentaa modulaarisesti kohti
Ahvenanmaata. Venijin rikkoessa omasta puo-
lestaan sopimuksia, my6s Suomessa alettiin pu-
hua Ahvenanmaan sopimuksista irtaantumisesta
ja sotilaallisen rakentamisen lisidmisesti saarilla.

2030-luvun kuluessa Pohjoismaat imaistiin
yhi syvemmialle kriiseihin. Venidjin hybridiso-
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dankiynti linnen kanssa vei viimein aseellisiin
yhteydenottoihin Itd-Euroopassa sekd myos
Suomen ja Venijin rajalla. Suomesta tuli krii-
sivaltio, jossa itdrajan sotilaallinen valvonta ja
liikekannallepanovalmius olivat koko ajan kor-
kealla. Kansalaiset elivit jatkuvan varautumi-
sen kulttuurissa. Itimerestd tuli hyvin haastava
alue operoida rahdille, eikd huoltovarmuuden
osalta sithen voitu enii luottaa. Uhkat seki
Itdimerelld ettd Jadmerelld vahingoittivat kaup-
paa merkittavisti.

Yritykset kirsivit epavarmuudesta, mutta
toisaalta puolustusteollisuus, kyberturva ja
energiaomavaraisuus kasvoivat jattimaiisiksi
aloiksi. Tarve vaihtoehtoisille logistiikkaket-
juille maateitse osoittautuu kriittiseksi niin
huoltovarmuuden kuin ase- ja sotilaskuljetus-
ten logistiikan kannalta. Silta-tunneli -han-
ketta jatkettiin maltillisesti, mutta johdon-
mukaisesti, vaikka sen kustannukset olivatkin
huomattavat.

Arktisen alueen kasvavan strategisen mer-
kityksen my6td Pohjoismaat joutuivat geopo-
litiikan polttopisteeseen. [Imastonmuutoksen
seurauksena alueen merireitit avautuivat ja
luonnonvarat tulivat saavutettavammiksi,
mikai teki siitd uudenlaisen kilpailukentin
suurvalloille.

Alueella Kiina ja Vendji yhdistivit voimansa,
mik3 toisaalta toi myos Yhdysvaltain huomiota
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alueelle. Yhdysvallat vahvisti pohjoista laivas-
toansa ja ilmavoimiensa valmiutta korostaen
NATOn merkitystd alueella. Pohjoismaat muo-
dostuivat kiytinnossi linnen etulinjan valvonta-
vyohykkeeksi tarjoten linnelle infrastruktuurin,
logistisen osaamisen ja paikallisen tuntemuksen.
2040-luvun kuluessa Suomi eturintaman
maana otti pahimmat iskut vastaan. Pohjois-
maat pysyvat Suomen rinnalla, mutta nekin
kohtasivat omia haasteitaan. Hallitsematon
ilmastopakolaisuus valui eteldstd pohjoiseen,
koetellen yhteiskuntien kantokykyi. Talouden
puolella nikymirt niyttivit edelleen hankalilta.

Skenaario 3: "Takapajula”

Ruotsi, Norja ja Tanska jatkoivat keskindisen
yhteistyon kehityksen linjalla muun muassa
ilmaston, talouden ja teknologian saralla, mutta
Suomi ei pysynyt kehityksessi mukana. Suomi
ei ollut mukana pohjoismaisissa eikd eurooppa-
laisissa kehityshankkeissa, ja innovaatiokeskitty-
mit hakeutuivat muualle. Suomen viiteryhmini
korostuivat Baltian maat ja Itd-Eurooppa Poh-
joismaiden sijaan. Tarvetta sillan rakentamiselle
oli vaikea perustella.

Suomessa toisiaan seuranneet hallitukset
tekivit keskendin ristiriitaisia padtoksid, mika
johti epdjohdonmukaiseen politiikkaan kaikilla
sektoreilla. Tamin seurauksena Suomen talous
jumiutui 2030-luvulla estden elpymisen.
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Maahanmuuttopolitiikka epdonnistui rii-
kedsti, mika nikyi elidkepommin tdysimairiisend
rijahtimisend Suomessa. Korkeasta osaamisesta
ja innovaatioista tunnettu Suomi menetti sta-
tuksensa, ja kirsi 2040-luvulta lihtien ylipddnsid
kroonisesta tydvoiman puutteena.

EU ei l6ytinyt yhteistd d4nti ja euroalue
hajosi erimielisyyksiin. Euroopan sisimarkkinat
olivat hajoamaisillaan, mutta vahvojen aikai-
sempien riippuvuuksien takia kaupankiyntii
ei voitu lopettaa tdysin. Rajamuodollisuudet
palasivat, mikd vaikeutti kaupankiyntii ja logis-
tiikkaa entisestddn. Rajatarkastukset vihensivit
ihmisten liikkuvuutta Euroopan sisilld. Opiske-
lijavaihto seka tyoskentely toisissa maissa han-
kaloitui, mikd vihensi maiden vilisen julkisen
liikenteen tarvetta.

Kahdenviliset suhteet ja alueelliset liittolai-
suudet korostuivat, mutta Suomi jii viliinputo-
ajaksi. Hajautunut Eurooppa oli heikommassa
asemassa suhteessa Yhdysvaltoihin, Kiinaan ja
Intiaan. [sommat toimijat liittoutuivat Euroo-
pan sisille muodostuneiden blokkien kanssa.
My®6s kauppasodalla oli osasyynsi tilanteeseen,
silld suurvaltojen vastakkainasettelu johti pro-
tektionismin ja vastapakotteiden kierteeseen.

Silta- ja tunnelihankkeesta keskusteltiin aika
ajoin, mutta yhteniistd tahtotilaa tai keinoja
yhteyden rakentamiseksi ei l6ydetty. Suomi
pysyl saarena.
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Nordic Capitals
Railwayn
rakentamisella
tai rakentamatta

jattamisella voi
olla merkittava
vaikutus millaiseen
tulevaisuuteen

paadymme.
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Geopolitiikan suurissa murroksissa on
aina tehty kauaskantoisia padatoksia.
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