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Esipuhe
Liikenneyhteydet ja saavutettavuus ovat avainasemassa Koillis-Suomen tulevaisuu-
den kehitystä ja elinkeinoelämän kilpailukykyä arvioitaessa. Kaukainen sijaintimme, 
metsäteollisuuden rakennemuutos, väestön ikääntyminen ja jatkuva muuttotappio 
ovat Pohjois-Suomen suurimpia haasteitamme 2010 -luvun kehitysnäkymiä arvioita-
essa. Positiivista alueellamme ovat olleet ennakonluuloton kehittämistyö yli kunta- ja 
maakuntarajojen ja rohkeat matkailualan investoinnit. 

Kuusamon lentoaseman laajentuminen vuonna 2009 ja Kemijärven yöjunayhteyden 
selviytyminen lakkautusuhan alta ovat saavutettavuuden kulmakiviä, joiden varaan 
esimerkiksi kansainvälisen matkailun kasvua voidaan rakentaa.  Lisäksi potentiaaliset 
kaivosinvestoinnit tuovat uskoa Itä-Lapin ja Koillismaan raideliikenteen edelleen kehit-
tämiseen ja uusien avauksien uudelleen synnyttämiseen. 

Tämän Koillinen ulottuvuus - raideliikenneselvityksen tavoitteena on päivittää Koillis-
Suomen ja Pohjois-Suomen raideliikenteen tämän hetkinen kuljetusvolyymi, antaa 
strategisia suuntaviivoja Pohjois-Suomen ja etenkin Koillismaan potentiaalisiin raidelii-
kenteen ratkaisuihin ja tuoda konkreettisia esityksiä ja ratkaisumalleja raideliikenteen 
kehittämiseksi. Selvityksen tavoitteena on synnyttää aitoa verkostoitumista ja yhteis-
työtä eri sidosryhmien ja alueiden kesken sekä toimia keskustelun avaajana raidelii-
kenteen kehittämiseksi edelleen. Tavoitteena on, että tämä selvitys toimia pohjana 
mahdollisille jatkoselvityksille raideliikenteen kehittämiseksi. 

Raideliikenneselvitys on rahoitettu Naturpolis Oy:n hallinnoiman Koillis-Suomen Alue-
keskus-ohjelman (AKO) vuoden 2009 budjetista. Koillis-Suomen Aluekeskusohjel-
man toiminta-alueen muodostavat Kuusamon kaupunki sekä Taivalkosken ja Posion 
kunnat. Kumppanuussopimuksella AKO:ssa ovat mukana Kemijärven kaupunki ja 
Sallan kunta. 

Kuusamossa 1.9.2009

Tuomo Hänninen    Ville Skinnari 
ohjausryhmän puheenjohtaja  projektinjohtaja
kansanedustaja    ohjelmajohtaja
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Projektin taustaa

Koillis-Suomen kehittämisyhtiö Naturpolis Oy (NP) käynnisti vuoden 2008 kesän aikana alus-
tavat selvitykset Koillismaan ja Itä-Lapin liikenneyhteyksien kehittämiseksi. Syksyn 2008 aikana 
selvitettiin alueen sisäisiä julkisen liikenteen ratkaisuja ja samalla todettiin, että raideliikenteen 
tavara- ja matkustajaliikenteen osalta tulee tehdä päivitetty selvitys.

Suomessa on pitkälle historiallisista syistä keskitytty pitkittäisiin etelä-pohjoinen junayhteyksiin 
poikittaisyhteyksien sijasta. Kansallisella tasolla junaliikenteen kehittämisen on nostanut kes-
kusteluun mm. pääministeri Matti Vanhanen. Kuusamossa vieraillessaan helmikuun 2009 lo-
pussa pääministerille esiteltiin Koillismaan ajatuksia raideliikenteen kehittämiseksi. Pääministeri 
esitti, että 2013 käynnistyvällä EU rakennerahastokaudella keskityttäisiin mm. infrastruktuuri-
investointeihin ja purettaisiin nykyistä projektiluontoista EU - byrokratiaa. 

Samaan aikaan ministeri Vehviläisen liikennetyöryhmä on käynnistänyt oman työnsä mm. poi-
kittaisten raideyhteyksien kehittämiseksi Pohjois-Pohjanmaalla ja Kainuussa. Tässä työryhmäs-
sä on mukana Koillismaalta Kuusamon kaupunginhallituksen puheenjohtaja Matti Heikkilä. 

Toimeksiannon sisältö

Koillinen ulottuvuus - logistiikkaselvityksen tavoitteena on ollut antaa strategisia suuntaviivoja 
Pohjois-Suomen ja etenkin Koillismaan potentiaalisiin raideliikenteen ratkaisuihin. Selvitysmie-
hinä toimivat asiantuntija Pertti Lipponen ja ohjelmajohtaja Ville Skinnari. Selvitykseen liittyvät 
haastattelut tehtiin 15.3 – 15.6.2009 välisenä aikana ja raportti kirjoitettiin valmiiksi elokuun lop-
puun mennessä 2009. Selvityksessä julkaistuun lähdemateriaalin on pyydetty asianmukaiset 
luvat tekijänoikeuksien omistajilta.  

Selvityksen toimeksianto keskittyi seuraavien osa-alueiden tarkasteluun:
- Mikä on raideliikenteen tulevaisuus Pohjois-Suomessa? Miten polttoaineiden 

hinnat kehittyvät ja miten teollisuuden toimintaympäristö tulee kehittymään?

- Suomen tämän hetkinen rautatieverkko, Itä-Lapin ja Kainuun ja Oulun tarkastelu 
sekä Koillis-Suomen raideliikenteen potentiaali (tavara- ja henkilöliikenne)

- Eri vaihtoehdot ja todelliset tarpeet Kuusamon yhdysradan / Itäisen matkailu-
väylän toteuttamiseksi alustavine laskelmineen. 

Projektin ohjausryhmän työhön ovat osallistuneet seuraavat henkilöt:
- Tuomo Hänninen, kansanedustaja, ohjausryhmän puheenjohtaja

- Hannu Virranniemi, varatoimitusjohtaja Pölkky Oy

- Matti Heikkilä, kaupunginhallituksen puheenjohtaja, Kuusamon kaupunki

- Timo Halonen, kaupunginjohtaja, Kuusamon kaupunki

- Jukka Mikkonen, kunnanjohtaja, Taivalkosken kunta

- Miia Porkkala, Rukakeskus Oy

- Urpo Kortetjärvi, Telatek Oy, Taivalkoski

- Arto Ojala, kaupunginjohtaja, Kemijärven kaupunki

- Henrik Karvonen, toimialajohtaja, Koillismaan Osuuskauppa

- Tauno Korpela, toimialavastaava / energia- ja kaivosala, Naturpolis Oy

- Harri Bergman, Pentik Oy / Posio

- Mika Riipi, kunnanjohtaja, Posion kunta

- Ville Skinnari, Naturpolis Oy, projektin johto

- Pertti Lipponen, asiantuntija, kehitysyhtiö Ylä-Savon Tervavene Oy
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1. Koillinen ulottuvuus – liikenneselvitys

Keskeiset liikenneinfrastruktuurin ratkaisuihin liittyvät tekijät:

 

Kuva 1.  Liikenneväyläinvestointien lähtökohdat 

Koillismaan 
ja Itä-Lapin
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pajateollisuuden sekä
rakennusteollisuuden

kehittyminen Koillismaalle
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teollisuuden
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raideyhteys

Kuolaan ja Barentsin
merelle

Ainespuutarjonnan
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Paikallisen teollisuuden
raaka-aine- ja

 tuotekuljetusten
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Metsäteollisuuden
ainespuun pitkän matkan

kuljetusratkaisut

Matkailun
tarve hyödyntää
raideliikennettä

Liikenteen päästöjen
vähentämistarpeet
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2. Kaivannaisteollisuuden kehittyminen 
Koillismaalla

Mustavaaran kaivoshanke 40 km Taivalkosken taajamasta pohjoiseen on nousemassa 
tärkeäksi raideyhteyden tarvitsijaksi. Mustavaaran kaivoksen toimiessa aikoinaan Rauta-
ruukin omistuksessa, rikaste kuljetettiin rautateitse jalostettavaksi. Kaivoksen louhinta-
määräksi on suunniteltu n. 3 milj.tn/a malmia, josta saadaan myyntituotteena magnetiit-
tirikastetta n. 450 000 tn/a. Rikastaminen voidaan edelleen toteuttaa myös Suomessa. 
Tärkeimmät rikastustuotteet ovat vanadiini, sikarauta ja titaniumoksidi. Vanadiini on tär-
keä suurlujuusterästen raaka-aine.  

Yhtenä rikasteen jatkojalostamispaikka-vaihtoehtona on kaavailtu myös Taivalkoskea, 
joko kaivoksen yhteyteen tai Taivalkosken kunnan teollisuusalueelle. Tällöin tarvitaan 
pelkistykseen antrasiittia n. 50.000 tn/a, joka on kuljetettava hiilisatamasta Taivalkos-
kelle. Selvityksen alla on antrasiitin korvaaminen puuhiilellä, koska se on antrasiittiä eko-
logisempi vaihtoehto. Mikäli kaikki pelkistysprosessissa tarvittava antrasiitti korvattaisiin 
puulla, jalostuslaitokselle on kuljetettava puuta n. 230.000 m3/a. Pelkistyksessä tarvitta-
va energia voidaan tuottaa ostosähkön sijaan myös paikallisella CHP-laitoksella. Mikäli 
siinä tuotettaisiin kaikki Mustavaaran kaivoksen jalostusprosessiin tarvittava energia, lai-
tokselle olisi toimitettava puuta n. 400.000 - 500.000 m3/a. Puun käyttöä Mustavaaran 
metallurgisissa prosesseissa selvitellään parhaillaan ottaen huomioon kustannus- ja ym-
päristövaikutukset.  

Tällä hetkellä Mustavaaran kaivoksen avaaminen on YVA (Ympäristö Vaikutusten Arvi-
ointi) -prosessissa, joka on edennyt juohevasti. Kaivoksen eliniäksi tiedossa olevilla mal-
mivaroilla on arvioitu 15–30 vuotta – louhintasyvyydestä riippuen.  Kaivoksen malmipo-
tentiaali on kuitenkin huomattavasti suurempi (> 100milj. tn)

Tutkimusten mukaan ns. ”Fennoskandian kilpi” on lupaavin käyttämättä olevien mine-
raalien lähde. Mustavaara kuuluu mielenkiintoiseen malmikriittiseen laajaan alueeseen, 
johon asiantuntijoiden käsitysten mukaan tyypillisesti tulee avautumaan lisää hyödynnet-
tävää malmivarantoa.  Uusien löydösten ohella kehitystä tukee louhinta- ja rikastuspro-
sessien tehostuminen. 

Esimerkkinä uusista potentiaalisista kaivoshankkeista on tutkittu Mustavaarasta Posion 
puolella n 10 km:n etäisyydellä olevaa Kaukuan aluetta, jossa on lupaava platinametal-
lilöydös. Kaivoksesta saataisiin myös palladiumia, nikkeliä, kuparia ja kultaa.  Kaivoksen 
omistavan Nortc Ventures Corp. mukaan projekti realisoitunee seuraavan viiden vuoden 
kuluessa. Lisää tietoa löytyy osoitteesta http://www.nortecventures.com/kaukua.php. 
Volyymiltaan kaivos on noin puolet Mustavaaran kaivoksesta.

Uuden Kuusamon ratayhteyden piirissä Ruka-Salla välillä on myös useita kiinnostavia 
kaivannaisteollisuuden mahdollisia uusia kohteita.

GTK on aloittamassa kolme vuotta kestävän Kemijärven alueen malmipotentiaalisen tut-
kimuksen v. 2009. Tämä voi tuottaa uusia hankkeita pitemmällä aikajänteellä.

Yhden vuosikymmenen aikana kaivannaisteollisuuden rooli työpaikkaodotuksissa on 
muuttunut kuihtuvasta alasta elinkeinoveturiksi. Myönteistä on myös usean kunnan alu-
eelle ulottuva laaja hyötyvaikutus jo tiedossa olevien kohteiden perusteella. 
 



8

Kaivannaisteollisuuden ja sen palvelujen luomat uudet työpaikat on lähitulevaisuudessa 
arvioitu synnyttävän yli 5000 uutta työpaikkaa Kuusamon ja Itä-Lapin alueelle seuraavan 
10 vuoden aikana.

Näistä tärkeimmät Itä-Lapissa ja Koillismaalla olisivat:
 
  rakentamisvaihe, huippuvuosi
  tuotantovaihe
1. Sokli 4000 (2014) 1000 (2015->)
2. Kevitsa 1300 (2011) 600 (2012->)
3. Mustavaara 700 (2012) 200+200 (2013->) 
4. Muut (useita)

Kesällä 2009 Taivalkosken työttömyysprosentti oli Pohjois-Pohjanmaan korkein. Mus-
tavaaran kaivos parantaisi merkittävästi työllisyyttä, niin Taivalkoskella ja Posiolla kuin 
laajemminkin Koillismaalla ja Itä-Lapissa. Näinhän on käynyt esimerkiksi Kainuussa Tal-
vivaaran kaivoksen avaamisen johdosta. Toimenpiteet nostaisivat myös alueen brutto-
kansantuotetta ~2 % yksikköä. Yllä olevissa työpaikkaluvuissa ei ole mukana mm. lii-
kenneväylien rakentamista, joka olisi käynnissä kaivosten rakentamisvaiheen kanssa 
samanaikaisesti.  Lisäksi koko alueella muu rakentamistoiminta aktivoituisi samanaikai-
sesti mm. kunnallistekniikan ja asuntorakentamisen osalta.  

Ennen Itä-Lapin ja Kuusamon kaivosinvestointeja starttaavat todennäköisesti Länsi-La-
pissa Kolarin rautakaivoshankkeet radanparannuksineen. Kaikki tämä merkitsee pitkä-
vaikutteisia mega-luokan teollisuusinvestointeja pohjoiseen, joihin liittyen yhteiskunnan 
vastuulla olevan logistiikka-infrastruktuurin rakentaminen muodostaa mittavan ja kiireel-
lisen kokonaisuuden.

Soklin radan päätöksentekoprosessi on meneillään. Metsäsektorin arvion mukaan Soklin 
radalla on puun ja bioenergian kuljettamisessa myös merkitystä.  On odotettavissa että 
yhdessä Barents Railwayn kanssa Soklin yhteys tuottaisi liikennettä myös Kuusamon 
kautta kulkevalle yhdysradalle Itä-Suomeen.  

Kaivannaisteollisuuden kehittyminen edellyttää investointeja liikenneväyliin (Valtioneu-
voston liikennepoliittinen selonteko eduskunnalle 27.3.2008) Laman takia kaivosinves-
toinnit siirtyvät eteenpäin, jopa usealla vuodella, mutta viivästyminen ei muuta perusase-
telmaa logistiikkaväylien merkityksestä kaivosten avaamiselle ja työllisyyden hoidolle.
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Kuva 2. Suomen malmivarat;  keskittymäItä- ja Pohjois-Suomessa (lähde: www.gtk.fi )
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3. Kalottirata-Barents Railway ja kansainvälinen 
toimintaympäristö

3.1 Barentsin alueen kehitysnäkymät ja suurhankkeet 
(Lähde: Lappi-työryhmän raportti 2008) 

Barentsin alueen suuret investoinnit käynnistyivät Lumikki-kaasukentän rakentamisella 
Hammerfestissa noin kuusi vuotta sitten. Kaasukenttä on sisäänajovaiheessa ja muita-
kin suurprojekteja on tulossa toteutukseen Norjan aluevesillä Barentsin alueella. Venäjän 
puolella Murmanskin edustan mannerjalustan Shtokmanovskoje-kaasukentän lisens-
sinhaltijan Gazpromin tytäryhtiö Sevmorneftgaz on tehnyt sopimuksen kentän ensim-
mäisen vaiheen toteuttamisesta Sveitsiin rekisteröidyn Shtokman Development AG:n 
kanssa. Varsinaista rakentamispäätöstä ei vielä ole tehty, mutta yhtiö on aloittamassa 
Teriberkassa Kuolan niemimaan pohjoisosassa hankkeen tukikohdan rakennustöitä.

Pohjoisen suuret investoinnit eivät koske pelkästään öljyä ja kaasua.  Viimeisimpien ar-
vioiden mukaan ns. European High North-alueen investointien kokonaisarvo vuoteen 
2015 mennessä on n. 50 miljardia €. Tästä offshoren osuus on noin 28-30 miljardia ja 
muun noin 20 miljardia €, mistä suuri osa on perinteistä teollisuus- tai asuinrakentamista, 
jolla on merkitystä koko Suomelle.

Murmanskin alueen vuoteen 2015 ulottuvat muut investoinnit nousevat aluehallinnon 
laskelmien mukaan lähes 15 miljardiin euroon. Suurin yksittäinen hanke on Venäjän halli-
tuksen priorisoima Murmanskin sataman laajennus, jonka on arvioitu maksavan öljyjalos-
tamo mukaa lukien 9-10 miljardia €.

Muut suuret investoinnit liittyvät alueella toimivien kaivosten ja metalliteollisuuskombi-
naattien laajennuksiin. Alueella toimivat Norilsk Nickel(Nikel, Zapoljarnyi, Montshegorsk) 
United Group RUSAL (Kantalahti), Severstal (Olenogorsk), Fosagro (Apatiitti), ja Eu-
rochem (Kovdor) ovat ilmoittaneet suunnittelevansa yhteensä noin 3 miljardin euron 
suuruisia investointeja.

Pohjois-Norjan kolmen pohjoisimman fylken (Nordland, Troms ja Finnmark) alueilla on 
muita kuin offshore-investointeja 1.2 miljardin euron arvosta.  Ruotsin Norrbottenissa in-
vestoidaan seuraavan viiden vuoden aikana noin 3 miljardia euroa pääasiassa kaivos- ja 
infrastruktuurihankkeisiin.  Norjan Barents 2020-strategian yhtenä painopisteenä on off-
shore toiminta jääolosuhteissa.  Kirkkoniemestä on muodostumassa merkittävä Barent-
sin meren satama- ja huoltokeskus.

3.2.  Suomalaisten yritysten mahdollisuudet Barentsin alueella

Barentsin ja Murmanskin alueen investointihankkeet tarjoavat toimintamahdollisuuksia 
Suomen elinkeinoelämälle useilla aloilla:
• Offshore-teknologia
• Alustoimitukset
• Rakennusteollisuus
• Sähkön ja lämmön tuotanto, jakelu ja energiansäästö
• Öljy- ja kaasuteollisuuden teräs- ja betonirakenteet
• Liikenneinfrastruktuuri (maantiet, rautatiet, sillat, satamat), logistiikka
• Kerrostalojen ja mökkikylien rakentaminen (esim. Gazpromin hankkeet)
• Vähittäiskaupan liikkeiden ja varastojen rakentaminen
• Ympäristöteknologia, jätehuolto
• ICT-pohjaiset ratkaisut eri aloilla
• Teollisuuden alihankinta (esim. metalliteollisuus ja kaivostoiminta)
• Matkailu
• Julkiset palvelut, kuten koulut, sairaalat ja päiväkodit
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Barents Railway:n osalta ei ole selviä merkkejä venäläisten halusta investoida nopeasti 
oman vastuualueensa uudisrakentamiseen ja peruskorjaukseen - samalla koko ratayh-
teyden syntymiseen. Suomen ja EU:n etu onkin, että hankkeelle haetaan selkeästi tukea 
EU:sta. Suomen kautta kulkeva kansainvälinen raideyhteys tehostaisi samalla Euroopalle 
tärkeiden energiahankkeiden toteutumista.  Mm. Nord-Steam putken kaasutoimitukset 
on suunniteltu Barentsiin alueeseen tukeutuviksi: tämä edellyttää kaasuputken rakenta-
misen Murmanskista Suomenlahden rannalle saakka.  

Alustava kustannusarvio Kemijärvi-Kantalahti rataosuudesta vuoden 2003 kustannus-
tasossa oli n. 80 milj. euroa, joka on rakentamiskustannusindeksillä korjattuna tänä päi-
vänä n. 110 milj. euroa. (Lähde: Salla-Kantalahden radan kannattavuusselvitys 2003). 
Tällä summalla kunnostettaisiin koko yhteys. Uutta rataa jouduttaisiin rakentamaan n. 
70 km, josta väli Kelloselkä-raja, n. 7 km Suomen puolella.  Rautatien ohella on lisäksi 
kunnostettava maanteitä ja raja-asemalle tarvittavat ratapihat.  Eräät tämän hetken ar-
viot hankkeen kustannuksista ovat edellä mainittuja korkeammat – riippuen hankkeen 
kokonaislaajuudesta.

Mikäli Venäjän ja Suomen sekä EU:n välillä päästään sopimukseen Kalottiradan, Barents 
Railwayn rakentamisesta, on samalla sovittava radan hyödyntämisperiaatteista Suomen 
ja Venäjän välillä.

Rata toisi mahdollisuuden tavaraliikenteen ohella myös kansainväliseen henkilöliikentee-
seen. Lapista syntyisi yhteydet Murmanskiin, Petroskoihin ja Pietariin.

 

Kuva 3. Barents Railway Kuva 4. Bothnian Corridor ja Koillinen 

(Lähde  Salla-Kantalahti-radan  ulottuvuus kansainvälisen 

kannattavuusselvitys 2003) raideliikenteen pohjana
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Kuva 5. Karjalan ja Murmanskin alueen malmi- ja mineraalivarat – liikennepotentiaalia kalottiradalle (Barents 

Railway)

Ehdotetun kalottiradan merkitys on tärkeä, jotta hankkeisiin voitaisiin päästä sisään sekä toi-
mittaa tuotteita, erityisosaamista ja yrittäjien palveluja. Ongelmallista hankkeelle tulee olemaan 
ainakin venäläisten todennäköinen haluttomuus ulkomaista liiketoimintaa ja yhteyttä ulkomai-
siin satamiin palvelevaan väyläinvestointiin.  Lisäksi liikenneyhteys ja siihen liittyvät palvelut tulisi 
olla käytettävissä hyvin nopeasti - toimitukset Barentsin meren hankkeisiin ovat jo alkamassa.
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4. Kuusamon rata kokonaisuutena - arviointia

Ratayhteyttä Kuusamoon arvioitiin seuraavien tavoitteiden pohjalta:  

• Yhteys palvelee mahdollisimman kattavasti tiedossa olevia ja potentiaalisia 
kaivoshankkeita.

• Yhteydestä tulee matkailijoiden suosikki ja muodostaa kestävän kehityksen 
mukaisesti ekologisen, suurten kävijämäärien liikenneväylän Koillismaalle.

• Alueen teollisuus ja muu elinkeinoelämä hyötyy rautatiekuljetuksista. Yh-
dysrata vaikuttaa laajasti koko suomalaisen elinkeinoelämän toimintaedel-
lytyksiin. 

• Yhteys kompensoi osaltaan puunjalostustehtaiden alasajon haittavaikutuk-
sista tehostamalla pitkän matkan kuljetuksia.

Kuusamon radan osalta arvioitiin kaksi yhdysratavaihtoehtoa ja neljä pistoratavaihtoeh-
toa. Koska tavoitteena oli työskentely ideatasolla tarkempia tutkimuksia varten, kustan-
nusarviot pohjautuvat julkisuudessa olleiden viimeaikaisten tarkemmin suunniteltujen 
ratahankkeiden vertailutietoihin.

Rataratkaisun tulisi liikenneteknisesti olla yhdysratatyyppinen, jolloin verkko-ominaisuu-
della voitaisiin tuottaa hyötyä myös rinnakkaisille muille yksiraiteisille rataosille.  Yhdysrata-
vaihtoehdoista nousi vahvimmin esille Taivalkosken radan peruskorjaus sekä jatkaminen 
Kemijärven-Sallan radalle. Tämän vaihtoehdon hyvinä puolina pidettiin itä-länsi-suuntai-
seen Oulu-Mustavaara-Kuusamo-rataan verrattuna kohtuullisempia kustannuksia. Li-
säksi turismi ja metsäteollisuus hyötyvät etelään suuntautuvasta vaihtoehdosta. Heikko-
utena on suoran Oulu-yhteyden puuttuminen. Radan peruskorjauksella vältetään myös 
vanhan ratapohjan purkamiskustannukset massanvaihtoineen.

Taivalkoski-Pesiökylä rataosa on lakkautettu liikennekelvottomana ja purkulistalla.  Rata 
on vielä olemassa, mutta perusteellisen korjauksen tarpeessa. Hankkeessa kuitenkin 
vältytään raskailta kaavoitus- ja maanhankintajärjestelyiltä verrattuna uuden rataväylän 
rakentamiseen Taivalkoski-Oulu rataosalta tämä rakentamista edeltävä ratkaiseva vaihe 
puuttuu kokonaan.

4.1 Yhdysratavaihtoehdot – osana valtakunnallista raideverkos-
toa:

1.  Itäinen yhdysrata: (Kontiomäki-) Pesiökylä (Suomussalmi)-Taivalkoski-
Mustavaara-Kuusamo-Ruka- Joutsijärvi tai -Ruka-Hautajärvi-Salla

2. Läntinen yhdysrata: Oulu-Pudasjärvi-Syöte-(Taivalkoski)-Mustavaara-
Kuusamo-Ruka-Joutsijärvi tai -Ruka-Hautajärvi-Salla
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Kuva 6. VE 1. Itäinen yhdysrata (Taivalkosken rata + Kuusamon rata)

Kuva 7. VE 2. Läntinen yhdysrata (Kuusamon rata  Mustavaaran kaivoksen kautta Ouluun)

 

Kostamus rata 

Barents  Railway 

Taivalkosken rata 

Kuusamon rata

 

Kostamus rata 

Barents  Railway 

Suomussalmen rata 

Kuusamon rata Ouluun



15

4.2 Pistoraidevaihtoehdot

3.   Rata pohjoisesta Kuusamoon: Kemijärvi-Joutsijärvi-Ruka-Kuusamo

4.   Rata Kemijärveltä Mustavaaraan: Kemijärvi-Mustavaara

5.   Rata Oulusta Mustavaaraan: Oulu-Pudasjärvi-Syöte-Mustavaara

6.   Rata etelästä Mustavaaraan (Taivalkosken radan peruskorjaus ja    
   jatko): Pesiökylä-Taivalkoski-Mustavaara 

Pistoraidevaihtoehdot olisivat lähinnä kaivoshankekohtaisia ratkaisuja.  Läpikulkuliiken-
teen puuttuessa vaarana on radan käytön lakkaaminen alkuperäisen kuljetustarpeen 
vähentyessä – esim. kaivoksen eliniän loppuessa. Verkostovaikutus ja läpikulkuliikenne 
ovat tärkeä osa ratahankkeen kannattavuuden pitkän aikavälin turvaamista. Mm. Taival-
kosken rata on esimerkki pistoraiteen kuihtumisesta.  

Kaivannaisteollisuuden ja Taivalkosken kannalta eteläinen pistoraide Mustavaaraan on 
taloudellisesti edullisin, mutta jättää Kuusamon ilman yhteyttä. On mahdollista että Mus-
tavaaran malmia jalostetaan Taivalkosken taajaman yhteydessä.  Tällöin etuina on mm. 
lämmön ja sähkön tuotannon laajempi yhteinen hyödyntämispohja.  Muita pistoraide-
vaihtoehtoja ei ehdoteta jatkotarkasteluun.

4.3 Suosituksena Itäisen yhdysradan jatkoselvitys

Selvityksen perusteella suositellaan Itäisen yhdysradan jatkoselvittelyä. Mustavaaran 
kaivoksen avaamisen nopeuttamiseksi hanke voisi alkaa Taivalkosken radan peruskor-
jauksella. Yhdysrata on erittäin tärkeä aluetaloudellisesti, koska alueen nykyinen liiken-
neinfrastruktuuri on riittämätön.  Radan käytön odotetaan kehittyvän myönteisesti pit-
källäkin aikavälillä, koska se palvelee kehittyvän kaivannaisteollisuuden lisäksi teollisia ja 
matkailun tarpeita. Sekä Kuusamossa että Taivalkoskella on raideyhteyttä hyödyntävää 
raskasta puu ja metalliteollisuutta. 

Vaihtoehto Kokonaispituus Uutta rataa Peruskorjattavaa Kustannusarvio 
 km  km  km  milj. € (alustava)

Itäinen yhdysrata  .  .  .  .  .  . 280   .  .  .  .  .  .  .  200  .  .  .  .  .  . 85   .  .  .  .  .  .  .  .  . 300–350

Läntinen yhdysrata  .  .  .  .  . 350   .  .  .  .  .  .  .  350  .  .  .  .  .  . 0   .  .  .  .  .  .  .  .  .  . 400 

Pohjoinen pistoraide   .  .  .  . 100   .  .  .  .  .  .  .  100   .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  175 
Kemijärveltä Kuusamoon

Pohjoinen pistoraide   .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  100   .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  . > 200
Kemijärveltä Mustavaaraan  

Eteläinen pistoraide    .  .  .  . 125   .  .  .  .  .  .  .  40 .  .  .  .  .  .  . 85   .  .  .  .  .  .  .  .  .  100
Taivalkosken rata  Mustavaaraan

Yhdysrata antaisi mahdollisuuden myös trailereiden ja kuorma-autojen junakuljetuksiin 
koko Itä-Suomen pituisella alueella ja jatkon Venäjälle riippumatta Salla-Kantalahti yhtey-
den palveluista ja kehittymisestä. Yhdistelmäkuljetusten lisääntyminen Barentsin alueen 
hankkeissa on odotettavissa, samalla se olisi kaikkien osapuolten etu. 

Liikennetarve satamiin edellyttää tarkempaa selvittelyä.  Itäinen yhdysrata ei luo suoraa 
yhteyttä Koillismaalta Ouluun.
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4.4 Itäinen yhdysrata kokonaisuutena - plussat ja miinukset

Plussat 

1. Hankkeella on erittäin merkittävä aluetaloudellinen vaikutus. Alustava arvio on, että      
liikenneväylähankkeena Itäinen yhdysrata on yhteiskuntataloudellisesti kannattava

2. Useita uusia avautuvia ja potentiaalisia kaivoksia radan vaikutusalueella

3. Vaiheistusmahdollisuus, Taivalkosken radan peruskorjauksella hanke 
nopeasti alkuun

4. Verkkovaikutus, syntyy ratkaisu päärataverkon Pohjois-Suomen itäpuolen osalta

5. Kuusamon puuttuva yhteys etelään, pohjoiseen ja Venäjälle syntyy

6. Itä-Suomen lyhin yhteys Kuolan ja Barentsin alueen jättihankkeisiin

7. Puun ja bioenergian tarvitsema lisäväylä

8. Tulevaisuuden kehittyneen matkailuliikenteen mahdollisuudet; tukee matkailuinves-
tointien tuottoa koko Itä-Suomessa ja Lapissa

9. Paikallisen teollisuuden palvelut alkavat kehittyä raideliikenteen puolella.

Miinukset

1. Tämä on uusi hanke, uskottavuushidaste olemassa päätöksenteossa

2. Suora Oulu-yhteys ja merisatamayhteys Koillismaan alueelta jää puuttumaan

3. Uuden rataosan rakentamisen läpivienti hidas (kaavoitus, maanhankinta ja YVA )

4. Kallis kokonaan uuden radan osa Taivalkoski-Mustavaara-Kuusamo-Salla

5. Riskinä kilpailu eri raidehankkeiden kesken radanrakentamisrahoista

6. Raideliikenteen palvelut nykyisellään eivät tue ohuita tavaravirtoja, palveluja kehitet-
tävä (mm. yhdistelmäkuljetukset ja autojunat).

7. Päätös on tehtävä tavaraliikenteen ja teollisuuden tarpeita painottaen, henkilöliiken-
teen hyötyminen seuraa sen jälkeen.

4.5 Kuusamon radan yhteiskuntataloudellisesta merkityksestä

Yhdysrata palvelisi koko Itä-Suomea koko Barentsin alueen ja Kuolan hankkeiden kul-
jetuksissa. Rata olisi osa päärataverkkoa ja siten tukisi Pohjanmaan radan liikennettä.  
Barentsin radalle on odotettavissa myös kansainvälistä liikennettä, joka vaatii satamien 
yhteyksiltä hyvää suorituskykyä, samalla kun Lapin kaivosten liikenne suuntautuu samal-
le rataosalle. 

Viime aikoina tehtyjen pohjoisen kaivos- ja raidehankkeiden selvitysten perusteella on 
oletettavissa että Kuusamon rata olisi yhteiskuntataloudellisesta näkökulmasta kannat-
tava.  Tämä tulisi selvittää tarkemmin. Investoitaessa uusiin raskaan liikenteen väyliin kai-
vannaisteollisuuden vetämänä, kuljetuskustannusten säästöjen lisäksi uusien työpaik-
kojen kerrannaisvaikutus on kannattavuus laskelmissa erittäin merkittävä. Hankkeen 
läpiviennille olisi eduksi saada ulkoinen erillisrahoitus, jotta toteutuskustannus ei rasittaisi 
muita kotimaisia raideliikenteen kehityshankkeita.
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Kuva 8.  Liikennehankkeiden etenemisprosessi (Lähde: Liikenne- ja viestintäministeriö 2009)

Liikennehankkeiden valmistelu ja päätöksenteko on monivaiheinen ja pitkäaikainen pro-
sessi. Kuusamon radan osalta ehdotetaan prosessin käynnistämistä niin maakunnan, 
kaavoituksen kuin Ratahallintokeskuksen (RHK) vastuualueella.   
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5. Raakapuu

Teollisuuden ainespuun junakuljetusten keskimääräinen kuljetusmatka on ollut viime 
vuosina n. 250 km. Rautateiden kustannustehokkuus verrattuna kuorma-autokuljetuk-
siin on ylivoimainen yli 150 km matkoilla. Junakuljetusketjun kustannuksia rasittaa autoilla 
tapahtuva alkukuljetus metsästä radanvarren kuormauspaikkaan, joka keskimäärin on 
n. 25 km. Alkukuljetus junaan metsästä purku- ja uudelleenkuormauksineen aiheuttaa n. 
kolmanneksen kuljetusketjun kokonaiskustannuksista.

Kemijärven ja Kajaanin tehtaiden sulkemisen jälkeen Itä-Lapin, Kuusamon ja Kainuun 
alueelta kuitupuun kuljetusmatkat teollisuuslaitoksille ovat kasvaneet merkittävästi.  Näil-
tä alueilta käytännössä kaikki kuitupuu joudutaan kuljettamaan kauemmaksi kuin kuor-
ma-autoilla olisi järkevää. Tämä merkitsee sekä puunhankintakustannusten kasvua että 
metsätalouden kannattavuuden merkittävää heikkenemistä. Yhdessä näihin liittyy vaara 
metsien hyödyntämisasteen putoamisesta. Samanaikaisesti metsiin tähän mennessä 
jo tehdyt pitkän aikavälin investoinnit puuntuotantoon, metsätieverkostoon ja osaami-
seen alkavat vaikuttaa ja tuottaisivat merkittävästi lisää hakkuumahdollisuuksia. Kasvu 
pelkästään Koillismaan alueella (Taivalkoski ja Kuusamo: yhteensä 850 000 ha) on n. 2.5 
milj. m3/v. Metsähallituksen arvion mukaan talousmetsistä saatavan puun määrä kasvaa 
Pohjois-Suomessa kolmanneksella seuraavan 20 vuoden kuluessa.

Pyöreää puuta voidaan kuljettaa rautateitse kannattavasti aina 1000 km:n etäisyyksille 
saakka, joten ainespuun syöttö Itä-Lapista ja Kuusamosta etelän ja rannikon tehtaille on 
kyllä mahdollista myös tulevaisuudessa.

Taloudellisia voimavaroja erillisiin puukuljetusten tarvitsemien ratojen rakentamiseen ei 
ole kannattavaa suunnata; alue on laaja ja tavaravirrat sittenkin suhteellisen ohuita. Sen 
sijaan metsäsektorin käyttö raideyhteyksien osalta voisi sisältyä osaksi kaivosten tarvit-
semien ratojen suunnitelmaa. Uusien ratojen valmistelun yhteydessä on tärkeää ottaa 
huomioon myös puunkuljetusten ja bioenergian varastointi- ja kuljetustarpeet. Tulevai-
suuden liikennejärjestelmään kuuluisivat silloin ratojen ohella kelirikkovapaa maantieväy-
lästö, terminaalit ja pienemmät kuormaus- ja varastopaikat.

Radanvarsiterminaalien rooli on tärkeä, koska ne tulevat olemaan ovat osa raakapuun 
ja bioenergian kausivarastointijärjestelmää. Tällöin kokojunakuljetuksia voidaan operoida 
tehokkaasti ja kuormittaa alkukuljetuskapasiteettia tasaisesti.  Optimaalisesti toimittaes-
sa kausivarastoja luodaan kuljetusketjun alkupäähän metsätien varteen, kuljetusmuo-
don vaihtumiskohtaan tai perille vastaanottavalle laitokselle.  Näitä kaikkia vaihtoehtoja 
tullaan käytännön kuljetusoperaatioissa käyttämään rinnakkain. 

On arvioitavissa että kuitupuun junakuljetukset voisivat lisääntyä Kuusamon-Suomus-
salmen alueelta n. 2 milj.m3/a (3-5 junaparia/vrk) ja Itä-Lapin alueelta n. 2-3 milj.m3/a. 
Näiden puumäärien hyödyntämisessä raideyhteyksien kehittäminen on välttämätöntä.  
Samanaikaisesti kuorma-autoliikenteen kehittämiseen tulisi panostaa.  

Ruotsissa on aloitettu kokeilut kuorma-autojen kokonaismassan nostosta tasolle 90 tn. 
Tässä järjestelyssä akseleiden määrää kasvatetaan lisäämällä vetoauton ja perävaunun 
väliin yksi lisävaunu, jolloin autoyksikön kokonaispituus kasvaa.  Koska akselipainoja ei 
lisätä, mutta ajokertoja voidaan vähentää, tierasitus ei kasva ja liikenteen päästöt vä-
henevät kustannustehokkuuden paranemisen ohella. Tämä kehityssuunta olisi erityisen 
tärkeä koko itäiselle Pohjois-Suomelle, koska ehdotettavista radanrakennushankkeis-
ta huolimatta ylipitkiä poikittaisyhteyksiä on vaikea saada riittävän kustannustehokkaiksi 
autoliikenteen varassa.
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Koko Suomen puuhuollon kannalta itäisen Pohjois-Suomen lisääntyvä kuitupuumäärä 
on tärkeää. Massa- ja paperiteollisuuden tarpeista johtuen on varauduttava kuljetta-
maan osa puista kauemmas kuin ”lähimmälle tehtaalle”.  

Voidaan todeta, että tulevaisuudessa kuitupuun kuljetusmatkat rannikon ja etelän teh-
taille ylittävät jopa 500 km. Mikäli Itäinen yhdysrata rakennettaisiin, etäisyys Kuusamosta 
rautateitse olisi mm.:
  

Kemiin 300 km (Kemijärven kautta)
Ouluun  350 km (Kontiomäen kautta)
Uimaharjuun   400 km 
Äänekoskelle  500 km

Kemin ja Oulun tehtaiden syötössä suorat autokuljetukset Kuusamosta todennäköisesti 
tulisivat jäämään osaksi kuljetusratkaisua, koska etäisyydet ovat:
  

Kemiin 300 km 
Ouluun 250 km

Mikäli raakapuun länsivienti ulkomaille olisi vaihtoehtona, Oulun ja Kemin satamien ohella 
etäisyys Tornioon olisi samaa tasoa (300 km).

Sahatukin osalta kehitys on toisenlainen. Metsien rakenteen perusteella tukkitarjonta 
säilyy lähitulevaisuudessa nykyisellään ja määrien lisääntyminen tapahtuu vasta kauem-
pana tulevaisuudessa. 

Pienten ja keskikokoisten sahojen kapasiteetti pystyy paremmin sopeutumaan saatavilla 
olevaan raaka-ainemäärään.  Lisäksi on odotettavissa, että paikallissahojen kilpailukyky 
jatkossa voisi jopa parantua. Vaikka rautatie tukisikin sahojen raaka-ainehuoltoa, sahatu-
kin kuljetuksien siirtymistä ylipitkille matkoille ei ole siis odotettavissa nykyistä enempää.  
Sahatavaran pitkän matkan kuljetukset jatkunevat nykyisellä tasolla.   

Sahateollisuuden sivutuotteista sahanpuru, höylänlastu ja kuori jäävät pääasiassa paikal-
liseen energia- tai osittain pellettituotantoon.  Arvokkaampi korkealaatuinen sahahake 
suuntautuu jatkossakin kuiduttavan teollisuuden käyttöön - joskin nykyistä kauemmaksi. 
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6. Bioenergia 

EU:n energia- ja ilmastopoliittisten linjausten mukaisesti Suomessa on tavoitteena nos-
taa uusiutuvan energian osuus loppukulutuksesta 38 %:iin vuoteen 2020 mennessä.  
Tämän tavoitteen saavuttaminen on dramaattisesti vaikeutunut tämänvuotisten sellu-
tehtaiden alasajopäätösten takia.

Pitkän aikavälin ilmasto- ja energiastrategiassa on arvioitu että puupolttoaineiden pri-
määrikäyttö on 93–97 terawattituntia (TWh) Suomessa vuonna 2020. Metsäteollisuu-
den tuotannosta suoraan riippuvien puupolttoaineiden (lähinnä mustalipeä, teollisuuden 
tähdepuu ja kuori) käytön on arvioitu vähenevän. Vastaavasti metsähakkeen käytön ar-
vioidaan kasvavan selvästi. Pitkän aikavälin ilmasto- ja energiastrategiassa metsähak-
keen käyttötavoitteeksi on asetettu yhteensä 12 milj.m3 eli n. 24 TWh vuonna 2020 koko 
Suomessa. Hakkeena tämä tarkoittaa n. 30 milj. i-m3, joka on n. 30 000 täysperävaunu-
rekkakuormaa vuodessa.

Valtakunnan tasolla bioenergian hankintataso on edelleenkin tulevaisuudessa sidoksis-
sa ainespuun hakkuisiin (hakkuutähteet ja kannot). Erilliset bioenergiahakkuut nykytilan-
teeseen verrattuna kasvanevat vain marginaalisesti.  On arvioitu että tulevaisuudessa 
ainespuun hankintatasolla 57 milj. m3/a kertyisi tavoitteena oleva 12 milj.m3 (24 TWh) 
metsäenergiapuuta.

Toisin sanoen, alueen Koillismaan ja Itä-Lapin 10 milj. m3 hakkuut antavat 5 TWh bio-
energiaa.  Arvioidaan, että tästä noin puolet tarvitaan paikallis- ja alueelliseen käyttöön ja 
toinen puoli – kuljetetaan alueen ulkopuolelle (kuva 8).  Kuljetusetäisyydelle 300- 400km 
osuu mm. Oulu ja Kuopio. Mahdollisesti kuljetuksia suuntautuisi jopa Jyväskylään, Varkau-
teen ja Joensuuhun.  Kuljetusmääränä tämä on n.1 milj. m3, hakkeena n. 2, 5 milj. i-m3. 

Mikäli kuljetukset toteutetaan pääosin lämmityskaudella marraskuu-huhtikuu, on kauko-
kuljetuksina toimitettava määrä 12 500 i-m3/d. Tämä tarkoittaisi n. 2 junaa/vrk á 1900 tn 
(30 vaunua).

Biodieselin jalostamiseksi tehtävät tehdasinvestointipäätökset tulevat vaikuttamaan 
myös pohjoisen Itä-Suomen metsähakkeen toimituksiin. Tältä osin toimitustarve olisi 
ympärivuotista ja edellyttäisi kausivaihtelun tasaamista lähtöpäässä.

(Lähde: Metsäteho).
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Kuva 9. Puupolttoaineen tekninen käyttöpotentiaali alueittain (Lähde:Metsäteho2009)

Aluetaloudellisesti ei ole ollut käytettävissä tarkempaa alueellisen biopolttoaineiden käyt-
töselvitystä koko Itäisen Pohjois-Suomen osalta. 

Pohjois-Pohjanmaan Energiatoimisto (Metla, Muhos) selvitti Kuusamon uusiutuvan ener-
gian käyttöasteen keväällä 2009. Kuusamossa uusiutuvan energian käyttöaste oli 38 % 
(ilman liikennepolttoaineita), käytettävissä olevien vuoden 2007 tilastojen perusteella. On 
huomattava, että Kuusamosta muualle toimitetun puun käyttö (sahahake, kuori, jätepuu) 
energiaksi oli 405 GWh. Mikäli tämä energia olisi käytetty Kuusamossa, olisi Kuusamon 
energiatase ollut 76 %. Vuoden 2007 jälkeen on otettu käyttöön mm. 4MW hakekattila 
Rukan kaukolämmitykseen sekä useita laitostason pellettikattiloita, jotka nostavat uusiu-
tuvan energian käyttöastetta. On mahdollista, että alueella otetaan käyttöön kokonaan 
uusia bioenergian hyödyntämistapoja, mm. kaivosten ja metallurgian piiristä.

Ehdotetaan että bioenergian käyttöä ja hankintaselvitystä syvennetään Metsätehon ra-
portin pohjalta. Olisi hyödyllistä tehdä Kuusamon mallinen uusiutuvan energian käyttö-
asteselvitys vastaavilla periaatteilla niin Kainuussa, Pohjois-Pohjanmaalta kuin Lapistakin, 
mieluiten kuntatasolla tai vähintään seutukunnittain. Alhaisen jalostusasteen tuotteena 
metsäenergia kärsii logistiikkakustannuksista, joten olisi myös kansallinen etu pyrkiä 
hyödyntämään sitä mahdollisimman paljon lähellä tuotantoalueita. Asialla on myös suuri 
metsätalouden työvoiman käyttöön liittyvä merkitys.
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7. Matkailu

Matkailu koko Suomessa kasvava toimiala, joka näyttää kestävän myös suhdannevaih-
teluja. Vuonna 2007 matkailuun käytettiin koko Suomessa 11 mrd. €, josta ulkomaan 
matkailijoiden osuus oli n. 29 % (Lähde: Tilastokeskus).  Kuusamon lentokentän vaiku-
tusalueella (Ruka-Kuusamo, Taivalkoski, Posio, Suomu, Iso-Syöte, Salla, Pyhätunturi ja 
Luosto) käy vuodessa yli miljoona matkailijaa, joista neljännes on ulkomaalaisia.  Lisäksi 
matkailu ja rajanylitykset Kuusamo-Suoperän raja-aseman kautta on kasvamassa. (läh-
de: Tullihallinto)

Jokseenkin kaikkiin Kuusamon ja Itä-Lapin alueen matkailukeskuksiin on suunniteltu 
merkittäviä investointeja, joissa vuodepaikkojen määrä kasvaa nykytasolta kymmeniä 
tuhansia.  Hankkeet ovat pitkävaikutteisia ja tarkoittaa, että matkailu toimialana on in-
vestoimassa pitkäaikaisesti. Suurimmat hankkeet ovat Rukalla ja Pyhä-Luosto alueella. 
Lisäksi on kehittymässä Suomen ja Venäjän rajan ylittävää toimintaa - erityisesti luonto- 
ja elämysmatkailun, sekä talvimatkailun osalta.

Etelämpänä Itä-Suomessa, Pohjois-Savoon on kehittymässä 10–15 vuoden sisällä mm.  
SuperTahko-hanke, jossa vuodepaikkojen määrä nousee nykyisestä n. 7 000:sta 30 000 
tasolle. Tavoitteena on, että Tahko tulee jatkossa olemaan kolmen ja puolen tunnin säh-
köjunaetäisyydellä Pietarista ja Helsingistä.  Tämä moderni liikenneyhteys muodostaisi 
erinomaisen alkupään sekä Kainuuseen että Kuusamoon ja edelleen Lappiin nouseville 
matkailijavirroille.

Vuodepaikkamäärän ohella matkailun kehittämisen mittareina tarvitaan runsaasti myös 
muita palveluja. Näistä liikenneyhteyksien osuus on ratkaiseva; se vaikuttaa myös koko 
Suomen kilpailukykyyn matkailumaana.

Uhkana Pohjois-Suomen matkailulle pitemmällä aikavälillä on sekä ajoneuvo- että len-
toliikenteen kustannustason kehitys. Odotettavissa on että lentopetrolin hintaan tulee 
kohdistumaan parin lähivuosikymmenen aikana dramaattinen nousupaine. Teknologia 
pystyy kehittämään jatkossa korvaavia polttoaineita maaöljypohjaisille jalosteille, mutta 
raakaöljyn vähenemisestä johtuvaa kustannusten nousua nämä uudet polttoaineet tus-
kin pystyvät kokonaan kompensoimaan.  Lentämiseen kohdistuu suuria epävarmuuste-
kijöitä suurten turistimassojen liikkumisvälineenä jo seuraavan kahdenkymmenen vuo-
den sisällä. 

Pitkien etäisyyksien takia myös liikenteen päästöjen vähentämistarve vaikuttaa asiakkai-
den kohdevalintoihin.  Raideliikenteellä erityisesti vihreään sähköön käyttövoimaan tu-
keutuen voi ennustaa olevan voimakkaasti imagomyönteinen ja kasvava merkitys.

Sähköistetty raideliikenne muodostaa sekä henkilöliikenteelle että raskaalle tavaraliiken-
teelle pitkälläkin aikavälillä toimintaa vakauttavan ”vakuutusturvan”.  Lisäksi käyttövoi-
man, päästöttömän sähkön tuotanto on kotimaisissa käsissä, jolla on myös tärkeä huol-
tovarmuusmerkitys.

7.1 Uusi itäinen matkailuväylä?

Itä-Suomesta Lappiin puuttuu tehokas raideliikenteeseen tukeutuva ”Itäinen matkai-
luväylä”, joka yhdistäisi kaikki keskeiset matkailukohteet yhden liikennekäytävän piiriin. 
Tämä tarkoittaisi ratojen ja teiden ohella myös muita merkittäviä liikennepalvelujen kehit-
tämishankkeita. Näin vuonna 2020 Itäisen matkailuväylän piirissä olisi matkailukeskusten 
vuodepaikkoja yhteensä jopa 100.000–150.000. Nykyhetkeen verrattuna kapasiteetti 



23

kaksinkertaistuisi, samalla kun matkailutoimialan suora ja välillinen työllistämisvaikutus olisi yli 
10 000 henkilöä.

Maailmalla vilkkaan raideliikenteen alueella henkilöliikenne ja tavaraliikenne eriytyvät - jopa eri 
raideyhteyksille. Itä-Suomessa suhteellisen vähäliikenteisillä radoilla matkailun tarvitsemat rai-
deliikennepalvelut voisivat mainiosti tukeutua kaivannaisteollisuuden kehittämistarpeiden yhte-
ydessä rakennettaviin moderneihin yksiraiteisiin, mutta sähköistettyihin rataväyliin. Matka-ajak-
si tällöin tulisi esim. Helsingistä Rukalle n. 8 tuntia. ”Itäinen matkailuväylä” tekisi kannattavasti 
mahdolliseksi myös yöjunat Itä-Suomen kautta aina Rovaniemelle saakka. On esitetty myös 
mahdollisuutena tällöin kansainvälisestä yöjunasta Helsingistä Itä-Suomen läpi Muurmanskiin. 
Tämä olisi tärkeää matkailuliikenteelle, mutta myös elinkeinoelämälle. Yöjunien kokonaispalve-
luun kuuluisi makuuvaunujen ohella myös autokuljetus. 

Lisäksi on huomattava, että mikäli läpi Suomen olisi kaksi pohjois-etelä-suuntaista raideyhteyt-
tä, helpottaisi tämä kapasiteettipullonkauloja ja kuljetusten optimointia henkilö- ja tavaraliiken-
teen käyttäessä samoja yksiraiteisia ratoja.

Kuva 10. Rautateiden henkilöliikenteessä Kuusamon tyhjiö  (Lähde: RHK /Suomen rautatietilasto 2008)   
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Kuva 11. Itäinen matkailuväylä 
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Suomu 

Pyhä ja Luosto 
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8. Toimenpide-ehdotukset

8.1 Päätöksentekoympäristön viimeistely

• Informaatiomateriaalin viimeistely ja tuottaminen

• Ministeriöiden ja avainministerien tapaamiset 

• Maakuntaliitot

• EU:n avainhenkilöiden tapaaminen (hanketuki)

• Venäläisten avainorganisaatioiden ja henkilöiden tapaaminen

• Syysseminaari Kuusamossa lokakuussa 2009 
(Koillinen Ulottuvuus ja  Kuusamon yhdysrata)

8.2 Keskeiset liikenneväylien toteutukseen johtavat alustavat 
hankepäätökset

• Soklin kaivoksen osalta on olemassa Tervalan työryhmän ehdotus etenemisestä. 
Mustavaaran osalta pitäisi toimia vastaavalla tavalla: tarvitaan omistajayhtiöiden 
sitoutuminen pitkäaikaisesti kaivostoimintaan ja valtion sitoutuminen tarvittavien 
liikenneväylien kehittämiseen. 

• Tarvitaan suomalais-venäläinen yhteispäätös kansainvälisestä poikittaisesta ratayh-
teydestä sekä sen hyödyntämisestä. ”Kalottiradan” – Barents Railway:n toiminnal-
linen lähtökohta olisi Nord Stream kaasuputken öljy- ja kaasukenttien ja muiden 
Barentsin meren investointien vauhdittaminen. Väylä tulisi liittää mukaan Euroopan 
Ten-verkostoon. 

• Rahoitusraamit investointipaketille (Suomen osalta), suuruusluokat: 

1. Kaivosinvestoinnit (rakentamisinvestoinnit 2010–2020)  - ( >1000 milj. €) 

 - järjestelyvastuu: kaivosten omistajat + investointituet (TEM+ EU) 

2. Liikenneväylät (Barents Railway ja Kuusamon rata) - ( > 400 milj. €)

 -vastuu: Suomen valtio + EU

3. Asuntorakentamisen ja kunnallistekniikan erillisrahoitus – ( >100 milj. €)

 - vastuu; uusasuntokanta: asuntojen omistajat ja asuntorahoittajat

 - vastuu; kuntien investoinnit: kunnat ja erillinen rahoituspaketti

4. Työvoiman riittävyyden ja ammattiosaamisen kehittäminen - 
nykyiset budjettivarat

 - päävastuu: ammattiopistot ja työvoimaviranomaiset   

5. Matkailuinvestoinnit 2010–2025 – (> 100 milj. € )

 - vastuu: matkailuyritykset ja normaalit elinkeinoelämän rahoittajat

8.3 Työvoimapalvelujen tarpeen selvitys ja organisoiminen

-  työvoimaviranomaisten palvelut

- ammattityövoiman koulutus

- yrittäjätoiminnan kehittäminen

- vierastyövoima

Toteutusvastuu: kehittämisyhtiöt, työvoima- ja koulutusviranomaiset yhteistyönä.
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8.4 Palvelurakenteen kehittäminen 

• Luodaan raideliikenteen tukema terminaaliverkosto teollisuuden ainespuun ja bio-
energian kuljetusta varten Itä-Lapin ja Koillismaa-Kuhmo-alueelle.  Maantieyhteydet 
terminaaleihin rakennetaan kelirikkovapaiksi. 

• Kehitetään sivutuotteiden ja metsähakkeen raideliikenteeseen tukeutuvia 
kuljetusjärjestelmiä

• Rekkojen ja trailereiden siirtoa junaan pois maantieltä pitkillä matkoilla tehostetaan 
palveluiden kehittämisellä.  Keskeistä on aikataulujunien ja lastausterminaaliverkos-
ton luominen palveluksi. Poistetaan ratamaksu tältä osin tuplaverotuksen ehkäise-
miseksi.

• Idän yöjuna Kajaanin kautta Kuusamoon ja Rovaniemelle.

• EU:n Marco Polo raideliikenteen tukijärjestelmää aletaan hyödyntää

8.5 Matkailun strategisen liikenneinfrastruktuurin järjestelyt

• Itäinen matkailuväylä-kehittämishanke palveluineen: TEM/MEK-strateginen hanke 
kansallisesti.

8.6 Keskeiset tutkimushankkeet

• Kaivannaisteollisuuden ja liikenneinfrastruktuuri-investointien taloudellis-sosiaaliset 
vaikutukset Koillismaan alueella.

• Teollisen investointiohjelman vaikutukset alueen asunto- ja palvelurakenteen kehit-
tämistarpeisiin.

• Kuorma-autojen kokonaispainojen nostaminen yhdistettynä Ruotsissa meneillään 
olevaan vastaavaan kehityshankkeeseen.

• Bioenergian alueellisen käytön ja hankinnan ja käytön potentiaali vuoteen 2020 poh-
joisessa Itä-Suomessa.

• Kehittyneisiin raideliikenteen palveluihin tukeutuvan matkailun kehittymisen skenaa-
riot Itä- ja Pohjois-Suomessa.
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9. Yhteenveto ja hanke-ehdotukset

Selvityksessä arvioitiin seuraavia osa-alueita eri näkökulmista:

9.1 Kaivannaisteollisuus ja Kuusamon rata

Osana Pohjois-Suomen kehitystä Koillismaan ja Itä-Lapin alueelle on syntymässä lähi-
vuosina mittavia teollisuusinvestointeja.  Keskeistä niistä on kaivannaisteollisuuden uudet 
suurhankkeet ja raskaiden kuljetusten tarvitsema liikenneväylästö, teollisten prosessien 
tarvitsemat palvelut ja energiantuotanto - etenkin bioenergia. Kaivannaisteollisuuden 
tarvitsemat raideyhteydet Lapin osalta ovat päätöksenteossa valtioneuvostossa, joskin 
Soklin osalta läpiviennissä on vaarana pitkittyminen. 

Taivalkosken Mustavaaran kaivoksen avaamisen yhtenä keskeisenä edellytyksenä tulee 
myös olemaan ratayhteyden syntyminen. Syntyvä rataväylä tulisi olemaan samalla osa 
Kuusamon rataa.  Radan kustannusarvio on tasolla 300 milj. euroa.

Raideyhteyksien takaisinmaksutaloudessa alkuaikoina paino olisi kaivannaisteollisuuden 
tarpeilla, yhdistettynä metsäteollisuuden pitkän matkan kuljetuksiin.  Myöhemmin mat-
kailuliikenteen kasvu toisi merkittävän osan yhteyksien hyödyistä. 
Poikittaiseen kalottirataan liittyvällä Kuusamon radalla tulee olemaan tärkeä valtakunnal-
linen verkollinen merkitys koko pohjoisen Itä-Suomen osalta.

On huomattava, että kaivostoiminnan yhteydessä syntyy suuria määriä kivilouhetta, jota 
voitaisiin käyttää niin ratojen kuin muidenkin liikenneväylien rakentamiseen. Kaivostoimin-
nan voimistuminen palvelee näin myös muiden sektoreiden yhteyksien kehittämistä.

9.2 Metsäsektorin tarpeet  

Teollisuuden käyttöön tarvittavan kotimaan ainespuun hankinta säilyy edelleen korkealla 
tasolla - varsinkin kun tuontipuuta korvataan kotimaan hankinnalla. Metsäteollisuuden 
Kemijärven ja Kajaanin tehtaiden lopetus merkitsee Lapin ja Koillismaan kuitupuun kul-
jetusmatkojen merkittävää kasvua. Sahateollisuus säilyy nykytasolla ja enemmän pai-
kallisluonteisena, joskin tukkipuutakin kuljetetaan nykyään sahoille pitkien etäisyyksien 
päästä: esimerkiksi Koillismaalla suuri osa järeistä metsistä on suojeltu.
Puuntuotanto ja hakkuumahdollisuudet kasvavat lähivuosikymmeninä jo toteutettujen 
metsänparannusinvestointien ja hoitotoimenpiteiden takia voimakkaasti. Lisääntyvä 
puusato on kuitupuuvaltaista.

Suomessa varaudutaan lisäämään metsäenergian käyttöä merkittävästi.  Koillismaan ja 
Itä-Lapin alueella vain osa metsäenergiapotentiaalista tarvitaan paikalliskäyttöön.

Yllä oleva merkitsee raakapuun ja metsäenergian kuljetuksissa voimakasta lisäystarvetta 
raideliikenteeseen.  Metsäsektori hyötyy uusista kaivannaisteollisuuden takia rakennet-
tavista raideväylistä. Puun kuljetuksen siirtyminen kumipyöräliikenteestä sähköistettyihin 
rautatiekuljetuksiin myös pienentää kuljetusten hiilidioksidipäästöjä.

9.3 Barentsin alue ja kansainvälisten maakuljetusyhteyksien pa-
rantaminen

Barentsin meren alue tulee muodostumaan maakaasun ja öljyn takia EU:lle strategiseksi 
naapurialueeksi.  Kuolassa ollaan samalla laajentamassa kaivoksia. Merelle ja kaivoksiin 
on tulossa jätti-investointeja, jotka antavat toimitusmahdollisuuksia suomalaiselle raken-
nus- ja konepajateollisuudelle, rakentajille ja palveluille.  Odotettavissa on, että raken-
nus- ja konepajatuotanto kehittyy tämän kiihdyttämänä Koillismaalla, Lapissa ja Savossa 
nykyisen Lounais-Suomen meriteollisuusklusterin lisäksi.
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Vasta ratayhteyden toteuttaminen antaa suomalaisille täysimittaisen mahdollisuuden 
laajentaa ja monipuolistaa toimituksia ja palveluja.  Barentsin radalla on merkittävä vienti- 
ja tuontikuljetuspotentiaali Suomen teollisuuslaitosten ja satamien ohella myös Ruotsiin.  
Hankkeen arvioinnissa kuljetustalous ei yksin riitä.  Peruskysymys on ollaanko bisnek-
sessä mukana vai ei. Salla-Kantalahti yhdysradan kustannusarvio on noin 110 milj. euroa. 
josta suurin osa Venäjän puolella. Vuonna 2003 tehdyn selvityksen mukaan kuljetusten 
määräksi on arvioitu n. 2 milj. tn/v. Ratahanketta ehdotetaan päivitettäväksi ja vietäväksi 
jatkosuunnitteluun.

9.4 Matkailu ja Kuusamon rata

Koillismaan ja Lapin matkailukeskukset ovat investoimassa pitkäaikaisesti matkailun ke-
hittämiseen ja tahtotila on selkeä.  Tarjonta tulee kasvamaan nykyisestä yli kaksinkertai-
seksi tulevaisuudessa.

Alalle suuri uhka on lentoliikenteen kustannukset ja toimialan selviytyminen liikenteen 
päästöjen vähentämispaineissa. Polttoaineiden hinnan kohoaminen uhkaa vastaavasti 
maanteitse tapahtuvan matkailuliikenteen kehittymistä. Vastuulliset matkailijat pyrkivät 
suosimaan ekologisia matkustusmuotoja jottei matkustaminen lisää hiilidioksidipäästö-
jä. Todennäköistä on uhista huolimatta matkailijoiden määrän voimakas kasvu, joka on 
myös aluetaloudelle hyvin tärkeää. 

Matkailun kasvu ja raideliikenteen palvelujen tarve synnyttää hankekokonaisuutena ”Itäi-
sen matkailuväylän”, joka tukeutuu etelä-pohjois suuntaiseen raideyhteyteen Kajaanista 
Taivalkosken kautta Kuusamoon ja edelleen Sallaan tai Kemijärvelle ja kauemmas Lap-
piin.  Matkailijapotentiaali ja tarvittavat palvelut tulisi selvittää tarkemmin. Myös kansain-
välisen matkustajaliikenteen tarve ja mahdollisuudet tulisi selvittää matkailun palveluja 
kehitettäessä.

Matkailuliikenteen vaatimuksena jo lähitulevaisuudessa on sähköjunayhteydet, jotka 
Suomessa voisivat perustua vihreän sähkön käyttöön. Raideliikenne sinänsä toisi kil-
pailukykyä ja varmuutta lentoliikenteen mahdollisen kriisiytymisen varalle. Se toisi myös 
uusia palveluja kuten mm. yöjunat, autojunat ja kansainvälisen liikenteen. Kehitys olisi 
samalla liikenteen päästöjen vähentämistavoitteen suuntainen.  

9.5 Selvityksen pohjalta tehdyt hanke-ehdotukset tarkempaa 
suunnittelua varten 

1.  Kalottirata -Barents Railway kokonaisuudessaan 
• Kustannusarvio noin 110 MEUR

• Osa Sokli-radan toteutusta (Sokli-ratapäätöksen oletetaan syntyvän Terva-
lan työryhmän 15.6.2009 ehdotuksen perusteella)

 
2. Kuusamon radan toteutus itäisenä yhdysratana 
• Toteutustapa:

Vaihe 1. Taivalkosken radan peruskorjaus ja uuden radan rakentaminen Taivalkoskel-
ta Mustavaaraan (toteutus välittömästi, liittyen Mustavaaran kaivoksen omistajan sitou-
mukseen avata kaivos)

Vaihe 2. Radan jatko Mustavaarasta Kuusamoon ja Kemijärvi-Salla radalle 

• Kustannusarvio yhteensä noin 300–350 MEUR

• Verkostollinen merkitys

• Riippumaton muiden raidehankkeiden toteutuksesta (esim. Soklin radasta)
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• Itäisen yhdysradan yhdistäminen Rovaniemi-Salla-rataan tukisi Koillismaan 
ja Lapin suunniteltujen ja myös potentiaalisten uusien kaivosten kuljetuksia

• Se toisi myös vaihtoehtoisen, samalla valtakunnan läpi ulottuvan reitin Ba-
rentsin alueelle sisään meneville rautatieväylille (Salla-Kantalahti rata sekä 
Kostamus-rata)

• Kaivannaisteollisuuden ja metsäteollisuuden tarpeiden ohella rata on tär-
keä matkailulle

• Hankkeella poikkeuksellisen suuri aluetaloudellinen merkitys

• Arvio liikennepotentiaalista on n. 10 junaa/vrk alkuvaiheessa:

- 1-2 junaa kaivannaisteollisuuden kuljetuksia

- 2-3 junaa metsäteollisuuden ainespuukuljetuksia

- 1-2 junaa puun ja muun bioenergian kuljetuksiin

- lisäksi muuta tavaraliikennettä mm. päivittäistavarat

- 2 henkilöjunaa + mahdollinen paikallisliikenne

9.6 Oikea aika ratainvestoinneille on nyt

Barentsin meren ja Kuolan hankkeet ovat käynnistymässä. Kotimaisten kaivosten inves-
toinnit aktivoituvat laman jälkeen - edellyttäen, että liikenneväylien rakentamisesta on 
päätökset olemassa. Näin ollen ehdotetulle liikenteen investointi- ja kehittämisohjelmalle 
on erityisen tärkeää mahdollisimman nopea päätöksenteko, jotta toteuttaminen voidaan 
vaiheistaa.  Ohjelma toisi positiivisen signaalin kansalliselle tasolle meneillään olevan la-
man torjunnasta ja loppumisesta. 

Koillismaan ja Itä-Lapin väestöpohja on supistunut viime vuosina. Kaivannaisteollisuuden 
kasvaessa, mutta väestön vähetessä on haasteellista löytää riittävästi sopivaa työvoimaa. 
Todennäköisesti merkittävä osa aloittavista kaivosprosesseista joudutaan tuonnempana 
joka tapauksessa miehittämään alueen ulkopuolelta tulevalla vierastyövoimalla.

Nykyisen työvoimatilanteen perusteella liikkeellelähtö olisi joka suhteessa järkevää ja 
edullista. Työttömyyskustannusten vähentämisen ohella alueella olevaa valmista infra-
struktuuria ja osaamista voidaan hyödyntää. Joka tapauksessa aktiiviväestön vähenemi-
nen tuonnempana luo kaivannaisteollisuuden hankkeille riskin joka vaikuttaa myös kan-
sallisella tasolla.

Barentsin alueen suurhankkeiden hyödyntämisessä Suomella on ainutlaatuinen sijaintietu 
kansainvälisessä kilpailussa toimitusten maalogistiikassa. Tämä koskee sekä tavaratoimi-
tuksia että palveluja. Kehittyneet kuljetusyhteydet maanteitse ja rautateitse laajentaisivat 
suomalaisten yritysten toimituksia mm. rakennusteollisuuden tuotteisiin, rakentamiseen, 
ympäristöteknologiaan ja palveluihin perinteisen off-shore teknologian ohella. 

Projektin ohjausryhmä toivoo, että tämä selvitys toimii taustamateriaalina ja siinä esite-
tyt toimenpide-ehdotukset ovat pohjana jatkoselvityksille raideyhteyksien kehittämiseksi 
Pohjois- ja Itä-Suomessa. Tämä selvitys luovutetaan johtaville virkamiehille ja poliittisille 
päättäjille syyskuussa 2009.
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Kuva 12. Mustavaaran kaivoksen liikenneratkaisu osana itäistä yhdysrataa

 

Mustavaaran kaivos 

Uusi rataosa Mustavaaraan 

Peruskorjattava Taivalkosken rata 

Uusi rataosa Kuusamoon ja Sallaan 

TAIVALKOSKI 
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10. Liite

Asiantuntijanäkökulmat ja seminaarialustukset:

Olavi Paatsola toiminnanjohtaja Kaivannaisteollisuus Ry
Hannu Jokinen metsätalousjohtaja Metsähallitus
Tuomo Käsnänen aluejohtaja RHK
Kalle Toropainen johtaja VR Rata 
Kauko Parviainen metsäpäällikkö Stora Enso Oyj, 
  Venäjän puunhankinta
Seppo Saarelainen hallituksen pj Betonimestarit Oy
Heikki Passiniemi projektipäällikkö Ylä-Savon kehitysyhtiö Oy
Kari Virranta johtaja Ylä-Savon TE-keskus
Petri Leino johtaja Finnpro (seminaarialustus)
Elina Puskarzewicz konsultti Finnpro
Taisto Koivumäki Regional Integration Mg  Yara Suomi
Ismo Haaparanta toimitusjohtaja  Kemphos Oy
Lauri Siiramo DI Yara Suomi
Jukka Nieminen Aluejohtaja Northland Resources 
Heikki Pajuoja toimitusjohtaja Metsäteho
Jaakko Lehtonen ylijohtaja MEK (seminaarialustus)
Oleg Lemeshko edustuston päällikkö Venäjän kaupallinen edustusto
Paula Nybergh teollisuusneuvos TEM
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Naturpolis Oy
puh. 040 860 8844

info@naturpolis.fi 
www.kuusamoregion.fi  


