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Rail Baltica
Itaradan
tavaraliikenteessa

Mahdollisuudet ja edellytykset

Raportti maaliskuu 2025




Esipuhe

Itdrata Oy vastaa nopean henkildjunaliikenteen
mahdollistavan radan suunnittelusta vdlille
Lentorata—Porvoo—Kouvola esisuunnitteluvaiheesta
rakentamisvalmiuteen asti.

Rail Baltica Itdradan tavaraliikenteessd -selvityksen
laatiminen kdynnistettiin marraskuussa 2024.
Selvityksessd tarkastellaan Rail Baltican tarjoamia
logistisia mahdollisuuksia Suomelle ja Itdradalle.
Ty6 avaa kansainvdlisten rautatiekuljetusten
hyédyntdmisen reunaehtoja ja kuljetuspotentiaalin
suuruusluokkaa. Itadradan kytkentdd muuhun
rataverkkoon ei tarkastella erikseen, silld tatd on
tarkasteltu Itdradan raideleveysselvityksessa.

Selvityksen ovat laatineet Itdrata Oy:n
toimeksiannosta Destia Oy ja AFRY Finland Oy.
Itarata Oy:std ty6td ovat ohjanneet
suunnittelujohtaja Minna Weurlander ja
toimitusjohtaja Petteri Portaankorva.

Ty6n ovat toteuttaneet Riku Huhta, Jarkko Rantala,
Markus Pajarre, Antti Heininen, Jorma Mdntynen ja
Mika Tuominen.

Helsingiss& maaliskuussa 2025

ITARATA




Taustaa

Systeemitarkastelun térkeys

Suomen ja Keski-Euroopan vdlillé kulkee
merkittavid teollisuuden ja kaupan tavaravirtoja
Baltian maiden kautta. Suomenlahden ylitys
tapahtuu laivoilla ja merkittdvé osa myos siind
tilanteessa, ettd Suomen ja Viron vdlille olisi
rakennettu kiinted yhteys. Tallé hetkelld Baltian
maiden I&pi kulkeva Via Baltica on térked
tiekuljetusten reitti.

Kun Rail Baltica aikanaan valmistuu, Suomelle
aukeaa mahdollisuus kuljettaa ulkomaan kaupan
vienti- ja tuontitavaraa rautateitse. Rail Baltica tuo
myds lisdd kapasiteettia. Raideliikenne Baltian
maiden kautta Keski-Eurooppaan on siis uusi
vaihtoehto muiden kuljetusreittien ja
kuljetusmuotojen ohella. Junalautta
Suomenlahden ylitykseen on varteenotettava
vaihtoehto riippumatta kiinteén yhteyden
toteutumisesta.

Kysymys on systeemistd, jossa maa- ja
meriliikenteen infrastruktuuri ja palvelukonseptit
paitsi kilpailevat keskenddn, myés tdydentavat
toisiaan. Suomen kannalta kilpailukykyinen
likennekdytdva on tavoittelemisen arvoinen.

EU:n aikaikkuna vaikuttamiselle on nyt

EU:n kiinnostus Suomen kytkent&dan tiiviimmin
ldnsimaiden markkinoihin on ollut viime aikoina
esillé. Sen ilmentymd&nd EU on nostanut esiin
eurooppalaisen raideleveyden mahdollisuutena
Suomelle.
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Suomen kansainvélinen saavutettavuus on
arvioitava uudelleen, koska geopoliittinen
toimintaympdristé on muuttunut pitkaksi aikaa ja
ehkd pysyvasti.

Juuri nyt on oikea aika Suomelle esittéid EU:lle oma
ndkemyksensa siitd, millaisilla likennekdaytavilld ja
kuljetuskonsepteilla Suomi voi vahvistaa
kansainvdalistd kilpailukyky&dn ja kayttad siind EU:n
rahoitusinstrumentteja. Ldhestymistavan tulee
korostaa mahdollisuuksia eikd tukahduttaa
visioita taloudellisten resurssien puutetta
korostaen.

Suomella on eturivin mahdollisuus liittyd uuteen
raideliikennekdytévadn, mikali asian tarkeys
tiedostetaan ja ryhdytédan toimenpiteisiin ripedsti.
EU:sta on mahdollista saada suunnittelurahaa
mm. tunnelihankkeeseen ja junalauttayhteyksien
kehittdmiseen.

Kysynndn ja tarjonnan pohdintoja

Tassd tydssa tarkastellaan, millaisia
mahdollisuuksia kytkeytymisestd Rail Baltican
kautta avautuu sekd kysynndlle ettd tarjonnalle.
Tuotetulla tiedolla edistetdén yhteyden ja
konseptien kehitt&dmistd. Tyéssdé tarkastellaan
erilaisia kuljetusketjuja, tarpeisiin vastaavuutta,
Rail Baltican markkina-aluetta sekd logistisia
palvelumalleja.

Vaiheittainen Idhestymistapa
mahdollisuutena

Tallinnan tunnelin toteutumisen aikataulusta
riippumatta Rail Baltican hyédyntdmistd tulee
pohtia erilaisten kuljetuskonseptien kautta
vaiheittain. Mité junalauttayhteyden toteutuminen
edellyttdd ja missd md&drin Suomessa tarvitaan
eurooppalaista raideleveyttd. Mitd ominaisuuksia
junalauttayhteydelld pitéd ollo, jotta se on tehokas
ja houkutteleva vaihtoehto elinkeinoeldman
kuljetustarpeisiin kaupallisin perustein.

Junalautoilla on operoitu Suomesta Ruotsiin tai
Saksaan 1970-luvulta 2010-luvulle asti, mutta
jarjestelmaé on lopetettu kannattamattomana. Nyt
on vireill& yksi projekti junalauttayhteyden
kd@ynnistdmiseksi puskuproomujdrjestelmallé ja
1520/1524 mm raideleveydellé Hangosta Paldiskiin.

On tarpeen tarkastella Baltian kuljetuskdytévan
mahdollisuuksia. Niin kauan kuin tunnelia ei ole
Helsingin ja Tallinnan valilld, hyvén palvelutason
s@danndllisen junalauttaliikenteen mahdollisuuksia
eurooppalaisella 1435 mm raideleveydelld on
syytd tarkastella. T&han liittyvat myds terminaalit
ja yhteydet Suomen puolella. Tavoitteena on
mahdollistaa jarjestelmatason muutos 2030-
luvun kuljetusjarjestelmdssg, jossa kaikki
kuljetusmuodot ovat pddstdkaupan piirissé ja
tarvitaan useita toisiaan taydentdvia
kuljetuskaytavia.




Tyon rakenne ja keskeiset tulokset

Lukul
Baltian kaytédvadn

kytkeytymisen hyddyt ja
Rail Baltica

Miksi Suomen kannattaisi
kytkeyty& Baltian kaytavaan?

v' Etel@inen suunta on Suomen
ulkomaankaupan
tadrkeimpid ja nopeimmin
kasvaneita kuljetussuuntia.

v KV-rautatieliikenne
parantaa Suomen
teollisuuden ja kaupan
kilpailukykyda.

v' Baltian kaytévé on Suomen
suurin kansainvdlisen
matkustajaliikenteen
kaytava meritse.

v Rail Baltica (1435 mm)
valmistuu vuonna 2030: uusi
nopea rautatieyhteys Keski-
Eurooppaan.

v EU-tasolla tavoite yhdistaé
padkaupunkeja
raideyhteyksin.

v Yhteystarve Suomen ja
Tallinnan valillé nakyy EU:n
TEN-T-verkolla.
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Luku 2
Benchmarking Ruotsin
kansainvdlisiin yhteyksiin

Mit&d oppeja voidaan saada
Ruotsin yhteyksist&?

v" Ruotsilla on monipuolinen
kansainvdlisten yhteyksien
valikoima: suoria
valtameriyhteyksid, feeder-
yhteyksig, kiinted rautatie- ja
tieyhteys Tanskan kautta
sekd junalauttayhteys.

v" Noin 5 % Ruotsin tuonti- ja
vientitonneista kulkee junalla
Oresundin kautta.

v' Fehmarn Belt —tunneli
lyhentad kuljetusaikaa
rautateitse merkitt@vasti.

v Junalauttojen kannattavuus
on heikentynyt kiinteiden
yhteyksien myété.

Luku 3

Kansainvdlisten kuljetusten
potentiaali Suomeen ja
Suomesta via Rail Baltica

Kuinka paljon ja mit&
kuljetuksia voisi ohjautua Rail
Balticalle?

v" Rail Baltica tarjoaa uuden
vaihtoehtoisen kdytévan
Suomen viennin ja tuonnin
kuljetuksille Baltiaan,
Saksaan, Puolaan ja
edelleen itdiseen Etel&-
Eurooppaan

v' Siirtyma raiteille voisi olla
parhaimmillaan jopa 4,3
miljoonaa tonnia vuodessa

v' Metsd- ja metalli-
teollisuuden vientikuljetukset
Euroopan kohteisiin.

v Teknisen kaupan ja
elintarvikkeiden
tuontitavaraa Suomeen.

v' Rakennustuotteiden vienti ja
tuonti.

v' Kytkent& Puolan kautta
rautateitse Aasian
konttiliikenteeseen.

Luku 4
Kuljetuskaytavan

kapasiteetti ja liikenndinnin
vaihtoehdot Itédradalta

Missd sijaitsevat
kuljetuskaytavan pullonkaulat
ja miten ltéradalta kannattaisi
kytkeytyd Rail Balticaan?

v" Rail Baltica ei aseta
kapasiteettirajoitteita
kuljetuskaytavdéssa. Myds
[tdradalle mahtuu hyvin
tavaraliikennettd.

v' Suuremmat rajoitteet ovat
Savon radalla ja Keski-
Euroopan rataverkolla.

v EU:lla on vahva tahtotila
parantaa rataverkon
kapasiteettia.

v" Rail Baltican kautta voidaan
hyédyntad itdisempid
rautateitt Etelé-Eurooppaan
Saksan ruuhkaisimpien
rataosien ohi.

v Itéradalta voidaan kytkeytyd
Rail Balticaan junalautalla
tai tunnelilla. RoRo-
likenteessa itéradan rooli
jad vahaiseksi (1435mm)

Lukub
Johtopd&datdksid ja
suosituksia

Millé tavalla Suomi voi saada
eniten hy6tyd Rail Balticasta?
Mitd toimenpiteitd tahdn
vaaditaan?

v

v

v

Suurimmat hyédyt Rail
Balticasta saavutettaisiin
tunneliratkaisussa.

Rail Balticaan voidaan
kytkeytyd jo nykyisessdé
jarjestelmdssd, mutta talléin
kuljetusten tulee suuntautua
pitkélle Eurooppaan.
Suomen tulee edistad
selvityksin ja suunnitelmin
junalauttapalvelua ja lopulta
tunnelia.

Tulee myés tarkastella,
miten nykyiselld mallilla
voidaan kytkeytyd
tehokkaammin Muugan
intermodaaliterminaaliin.

ﬁfl-‘;‘;ﬁ&uz‘-‘_‘f




BALTIAN KAYTAVA

Rail Baltican ='g) T
mahdollisuudet >~ |
tavaraliikenteelle ItGradalta

9

Helsinki [ tarata |
s 1435 mm
Helsinki-Tallinna
tunneli 1435 mm
tai junalautta

Rail Baltica,
Tallinna-Varsova
1435 mm

Yhteydet Saksan,
Alankomaiden ja Belgian
valtamerisatamiin

o Keski-Euroopan

Bremerhaven (@) ! rataverkko
/ - - 1435 mm

Amsterdam O

188%e*"

Varsovan kautta
yhteydet Ita- ja
Keski-Eurooppaan

Saksan kautta
yhteydet Lansi- ja
EtelG-Eurooppaan
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STRATEGISET VIESTIT

Rail Baltica valmistuu vuonna 2030 kytkien Baltian maat

\ Baltian suunta on Suomen ulkomaankaupalle erittéin
eurooppalaiseen rataverkkoon (1435 mm)

tarkead

1-raiteinen vuonna 2030 - Kokonaisvolyymi 11,4 milj. t (kaikki likenne 2023)
2-raiteinen 2036 .

Taysi kapasiteetti 2056

NeljGsosa Suomen Euroopan-liikenteen kuorma-autoista
ja perdvaunuista kulkee Baltian kaytavada.

Kuorma-autoilla kuljetetun tavaran madard Suomen ja
Viron valilld on 7-kertaistunut 2000-luvulla.

Rata rakennetaan pddosin EU-rahoituksella

Etelarajan Iadhelle rakentuu uusi kilpailukykyinen
rautatieyhteys. Tunneli- tai junalauttayhteys
kytkisivat Suomen suoraan eurooppalaisiin
rautatieliikenteen markkinoihin

Suomen kannalta kyse on taloudellista hyétya
tuovasta yhteydestd, jonka palvelutasoa suorat
rautatieyhteydet voisivat parantaa

Itdisen Suomen elinkeinoeldmadn kilpailukykyé voidaan
parantaa muodostamalla yhteys Itdradan kautta Rail
EU haluaa yhdistdaé Euroopan paédkaupungit Balticalle

LRI DR » Junalautta sujuvoittaisi kuljetusketjua ja parantaisi sen

Rahoitusta on saatavilla 1435 mm rautatieyhteyksille
Helsinki-Tallinna-tunneli edistéd tatd tavoitetta

Nyt on oikea hetki viestiG@ Suomen kytkemisesté EU:n
rataverkkoon ja hankkia Suomelle suurta EU-
rahoitusta infrahankkeisiin

kannattavuutta Itd- ja Eteld-Euroopan suuntaan ja
tunneli laajemmin Baltian ja Saksan markkinoille

Kansainvdlisten tavarakuljetusten potentiaali on
3-4 tavarajunaa pdivassa Itdradalla Kouvolan RR-
terminaalin kautta

> Eurooppalaisen raideleveyden "pistot” sisamaahan

lisG@dvat Suomen Rail Balticasta saamia hyétyja




Uusi raideliikenteen kaytava
lyhentdisi Suomen logistista
takamatkaa Ruotsiin ndhden

Reitti / osuus Tavarajunalla

Gdvle-Berliini n. 21-24 tuntia
Gavle—-Kédpenhamina n.12h /820 km
Kéd6penhamina—Hampuri n.7%h [ 520 km, tai

.5h / 350 km
.4%h [300km

.. kun Fehmarn-tunneli kytéssd n
n
Kouvola-Berliini n. 26 tuntia
n
n
n

Hampuri—Berliini

.2h [ 140 km
.15%h /1090 km
.8%h [600km

Kouvola—Helsinki
Helsinki—Varsova

Varsova-—Berliini

Tampere-Berliini n. 27 tuntia Oletus: tavarajunan
Lo matkanopeus on
Tampere-Helsinki n.2%h [180km koko cn)’cm tasainen
o 70 km/h. Ratoj
Helsinki—Varsova n.15%h /1090 km pituU::Iet osc?en
Varsova—Berliini n.8%h [600km suurpiirteisia.
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,
Teoreettinen esimerkki, Kouvola—-Berliini tavarajunalla RS
Arvio kuljetusajoista eri kiinteiden yhteyksien kautta

Reitti Matka-aika tavarajunalla

Pohjoinen reitti n. 72 tuntia — sis. laivamatkan

Kouvola-Tornio-Narvik-Hampuri-Berliini

Vaasa-Uumaja
tunneli/silta ®

Merenkurkun reitti

Kouvola-Vaasa-Uumaja-Malmé-Berliini ™ 36 tuntia

Tukholman reitti
Kouvola-Turku-Tukholma-Berliini

n. 27 tuntia

Oletus: tavarajunan matkanopeus on koko ajan tasainen 70 km/h ja rahtilaivan 35 km/h.
Siirtokuormaus Merenkurkun ja Tukholman reiteillé (Vaasa / Turku), jonka kestoksi oletetaan 2 tuntia.

ay Z
y
y
y
- e
. S - Siirtokuormaus
Baltian I‘elttl. . - . e 1435 < 1524 mm
Kouvola-Helsinki-Tallinna-Berliini -
-
=]
=]

-
Elinkeinoel&dmdn keskusliitto painottaa kansainvalisten likenneyhteyksien - b ° ® =2
selvityksessadn, ettd Suomen tulisi tarkastella geotalouden muutoksien seurauksena = Helsinki-Tallinna
uusia Itdmeren ylittdvid tai alittavia kiinteitd yhteyksid. Téssd selvityksessd = = o O
keskityt&én arvioimaan Rail Baltican potentiaalia erityisesti ItGradan - Tukholma-Turku
tavaraliikenteessd, mutta myés laajemmin Suomen ndkdkulmasta. o) O silta/tunneli

-
Tarkastelussa Itdrata ja Tallinnan tunneli ovat 1435 mm raideleveyttd. Muissa oo
yhteyksissé tarvitaan siirtokuormauksia. Tarkastelu on suuntaa antava ja o
suuruusluokkia kuvaava. Tarkastelun I&htépisteeksi on valittu Kouvola, jossa sijaitsee -
moderni RR-terminaali ja itdisen rataverkon kannalta tarked lajitteluratapiha. 2
L
LS

Nopeimpia tavarajunien yhteyksid ovat Kouvolasta Tallinnan ja Tukholman yhteydet. 2
Vaasan kautta kiertdminen kest&dd huomattavasti pidempdadn. Tarkastelussa on ’
myds Narvikin yhteys, joka on mukana havainnollistamassa, ettd eteldisten virtojen ’,
kiertdminen pohjoisen kautta ei ole normaalitilanteissa mielekdstd. Yhteydelld on ’
kuitenkin térked& merkitys Suomen toimintavarmuudelle poikkeusoloissa. L/
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https://ek.fi/wp-content/uploads/2025/02/Suomen-kansainvaliset-yhteydet.pdf

Intermodaalikuljetukset ovat

yleisid Euroopassa
Suomi on jadnyt markkinoiden ulkopuolelle

Suomi poikkeaa huomattavasti monista Euroopan maista siing, ettd Suomessa ei
juurikaan kaytetd intermodaalikuljetuksia. Niillé tarkoitetaan esimerkiksi konttien tai
kuorma-autojen kuljettamista junanvaunuissa. Keski-Euroopassa ja myds Ruotsissa
ja Norjassa intermodaalikuljetuksia hyddynnetadn laajasti, ja Baltiassakin on jonkin
verran intermodaalisia kuljetusketjuja.

Kytkeytyminen Rail Balticaan mahdollistaisi myoés Suomelle kytkeytymisen
eurooppalaisten intermodaalikuljetusten verkkoon. Baltiasta on jo nykyisin
yhteyksi& Puolan kautta mm. Saksaan, Italiaan ja Espanjaan, vaikka Baltian
olemassa olevan rataverkon raideleveys poikkeaa Puolassa ja muualla Keski-
Euroopassa kaytetysta.

Esimerkki: CoolRail

CoolRail on operoinut
ldmpo6sadadeltyjd junakuljetuksia
Espanjasta Keski-Eurooppaan,
Iso-Britanniaan ja Pohjoismaihin
vuodesta 2019 alkaen. Reitti on
yhtién mukaan yht& nopea kuin
tiekuljetus, mutta vahentdd CO2-
padstdja 70-90 % tiekuljetukseen
verrattuna.

'
’*g‘km%m ]

die
el - |

Lahde: CoolRail Europe
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https://www.europeantransportmaps.com/map/intermodal/operator

Baltian kayt W
kytkeytymisen hyod
Rail Baltica
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Miksi Suomen kannattaisi kytkeytya Baltian ratakaytavaan?

Suomenlahden eteldapuolelle valmistuu
uusi nopea raideyhteys 1435 mm
raideleveydella

Rail Baltican rakentaminen on alkanut. 2030-luvun
alkupuolella moderni, eurooppalaisella 1435 mm
raideleveydelld toimiva rautatieyhteys tulee Rail
Baltican kautta tarjolle I&helle Suomea, Tallinnaan.
Muugan satama tulee olemaan logistiikan solmupiste
radalle ja Ulemiste henkil6liikenteen hub. Olennainen
kysymys on, miten Rail Balticaa voidaan kaytt&d
Suomelle hyddyksi ja miten siihen tulisi kytkeytya.

Yhteystarve Suomen ja Tallinnan valilla
ndakyy EU:n TEN-T-verkolla

EU:n TEN-T-ydinkdytdvdakartalla Pohjanmeri-Itémeri-
jo ltadmeri—-Mustameri—-Egeanmeri —korridoorit
jatkuvat Tallinnasta Suomeen. Ndistd Pohjanmeri-
It&meri-korridoori jatkuu edelleen pohjoisen maarajan
kautta Ruotsiin. Kartta ei ota kantaa siihen, miten
korridoorin Helsingin ja Tallinnan vdélinen yhteys
toteutetaan, vai tarkoittaako se tulevaisuudessakin

nykyisenkaltaista laivaliikennetarjontaa maiden vdlillé.

Yhteysviili Helsinki-Tallinna on kirjattu
kehitta@miskohteeksija nyt on Suomella oikea
aikaikkuna olla aktiivinen yhteyden kehittdmisessad,
mikdli halutaan jatkaa eurooppalaisen raideleveyden
yhteyttd Suomen puolelle jo mahdollistaa uusia
rautatiekuljetuksia eri puolille Euroopan markkinoita.
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Kuva: TENtec-karttapalvelu. Helsinki—Tallinna-
vdlin rataverkon yhteystarve on kuvattu
vihredlld katkoviivanuolella, Rail Baltica ja
Itdrata puolestaan violeteilla katkoviivoilla.

Baltian yhteys on pitkadan kasvussa ollut
vahva kuljetuskaytéavaé

Suomesta tarkastellaan useita vaihtoehtoisia
kuljetuskaytavid eri suuntiin, joista ltdmeren
merikuljetusreitit ovat kuljetusvolyymiltaan
ylivoimaisesti suurimmat. Meriyhteyksien yllGpitdminen
on Suomen elinkeinoelédmadlle elinehto.

Suomesta operoidaan paljon kansainvdlisic
tiekuljetuksia, jotka usein sisaltavat
merikuljetusosuuden Ruotsiin tai Viroon. Baltian
kuljetuskaytavdassa tavaraliikenteen kasvu on ollut
voimakasta koko 2000-luvun. Reitti on tarked sekd
viennin ettd tuonnin tavaravirroille.

Rail Baltican hyédyntédminen mahdollistaa
kuljetusvolyymien kasvattamisen ja
logistiikkapalvelujen tarjonnan monipuolistamisen.
Elinkeinoelédmdad palvelevia logistisia toimintamalleja
voidaan kehitt&d markkinaehtoisesti.




Miksi Suomen kannattaisi
kytkeytyd Baltian
ratakaytavadn? ru-yhteydet

« Suomenlahden eteldpuolelle valmistuu uusi nopean
likenteen mahdollistava raideyhteys 1435 mm
raideleveydelld Viron Tallinnasta Puolan Varsovaan.
Lisdksi yhteys Liettuassa Kaunasista Vilnaan.

* Yhteystarve Suomen ja Tallinnan vdlilléd nékyy EU:n
tarkeimpien liikkenneyhteyksien TEN-T-verkolla
kattavan verkon selvityskohteena.

* TEN-T-verkon logistiset solmupisteet ja yhteydet:
Olemassa olevat:
* Kouvola RRT
* Helsingin satama: keskusta ja Vuosaari
« Tallinnan satama: keskusta ja Muuga

* Yhteydet Puolasta edelleen I&pi Euroopan, esim.
Saksan teollisuuskeskittymiin, Pohjois-Italiaan seké
Benelux-alueen satamiin ja logistiikkakeskuksiin

Uudet:

¢ Rail Baltica

¢ Rail Baltican intermodaaliterminaailit
e Itérata

* Yhteydet myos Keski- ja Itd-Eurooppaan, Balkanin
alueelle sekd Aasiaan.

* EU-tasolla tavoite yhdistdd padkaupunkeja
rautatieyhteyksin.

ITARATA

i ‘5 ‘....‘.ll ‘J: (\f ]2
? .7l'~f"
;. g i
TEN-T-verkon raideyhteydet ja'satamat £
" p
< 3 ! =
) \ ~— 1
/ N Surmall ) \
New { Ao ;’h\
efway
] /
\
. ;,
/
Sogn e
Flordon
3 P S
|’/_ "\xﬁ
:tﬁ;
rordolond y i Vgl
£ & Gonlr:
MeTep6ypr
£ K
Im
[
H
Ve
lieimp . E
» Bk
- ¢ Ayen
. U o —
o ,-'/ Panﬁleé\rs e
N~ ~%_Lithudgfa i obinacme
. :t ,-) BuTeBCK
ckam i-'l (,
C— Vil |
5k Opuwa
r MonoaesHa Bupv‘w.uu
ke BMumck
e o
v elarus
2 G :
i BapaHoBr4K BoBpydcx
Cansrol 5
A b7 ansropck by

aliite il 0
Alkmaargy NP&:%{‘“};

AmsterdSTRRO i'rui;, ijaridbed

MHCx

ZoetermeObls, A

Kaw'aHeLis- ki
Ko, Nopimbcuxmid | | oMgoome

fniin Slovakia . &
i’ G Y. T
Kartta: TENtec. Aineistot: EC-GISCO, DG Move, OpenStreetMap




Miksi Suomen kannattaisi
kytkeytyd Baltian
ratakaytavadn? rovaravirrat

« Baltian suunta on Suomen ulkomaankaupan térkeimpid ja
nopeimmin kasvaneita kuljetussuuntia.

* Neljasosa Suomen Euroopan-liikenteen kuorma-autoista
ja perdvaunuista kulkee Baltian kéytavad.

¢ Yhteensd 11,4 miljoonaa tonnia rahtia vuonna 2023
+ Kuorma-autot ja puoliperét 5,5 milj. t.
« 5,9 milj. t muuta rahtia, padosin kuivabulkkia.

¢ 2000-luvun aikana Suomen ja Viron valinen kuljetusmaaré
on 2,5-kertaistunut jo kuorma-autoilla kuljetetun tavaran
maard perati 7-kertaistunut.

* Itdmeren altaan yhteyksistd tiettyjd virtoja voisi siirtyé
raiteille Baltian kautta.

¢ Suomen ja Puolan sek& Suomen ja Saksan ltdmeren-
puoleisten satamien vdlisessd laivaliikenteessdé kulkee
myos yhteensd neljéisosa Suomen Euroopan-liikenteen
kuorma-autoista ja perévaunuista.

« Euroopan liikkenteessd konttien kdyttdé on kasvanut jonkin

verran.
* 9% konttilikenteestd Baltian ja Itdmeren altaan
kaytavissa.

20 % bulkista/irtolasteista ndissd kaytavissd

< Huom! KAPP/PP-tilastot voivat siséltéiét myds konttien
kuljetuksia, jolloin kontti kuljetetaan kuorma-auton
lavetilla.

Lahteet:

(1)
ITnnnTn » Eurostat 2024. Merilikenteen tilastot.
+ Tulli 2024. Rajaliikennetilasto sekd ulkomaankauppatilasto.

Suomen
kuljetuskdaytavien
suuruusluokat

POHJOINEN
14 % kapp/pp

0 % kontit

0 % bulk/irtolasti

Suomen ) o
oge 10 % k(]pp/pp
85,2 milj. t 0,3 % kontit 2
6 % bulk/irtolasti
MERENKURKKU .
1% kapp/pp o
0 % kontit

2 % bulk/irtolasti

ETELA-RUOTSI
156 % kapp/pp

|||||||

0 % kontit o, A

ATLANTTI/LANSI

7 % kapp/pp
90 % kontit

71% bulk/irtolasti

*kapp/pp = kuorma-auto
puoliperévaunulla [ puoliperévaunu

4 % bulk/irtolasti AleE-%,

Tarkastelussa
BALTIA (11,4 Mt)
ITAMEREN ALLAS 24 % kapp/pp
25 % kapp/pp 2 % konteista

7 % kontit 10 % bulk/irtolasti
7 % bulk/irtolasti

Tiedot: Eurostat, Tulli



Miksi Suomen kannattaisi
kytkeytyd Baltian
ratakaytavadan? Baitian likenne

* Henkil6- ja tavaraliikenteelld on vahva synergia: nykyinen
matkustajalikenne mahdollistaa osaltaan laajan
rahtiliikenteen tarjonnan.

« Baltian kdytévé on Suomen suurin kansainvdlisen
matkustajaliikenteen kdytdvéd meritse (Tilastokeskus 2024).

* 7,2miljoonaa matkustajaa v. 2023
« 55 % kaikista merilikenteen matkustajista

* Suomen ja Viron valinen tyéssdkdyntialue on merkittava.

« Arviolta vahint&d&n 20 000 virolaista kdy Suomessa
séanndllisesti tdissd (Helsingin kaupunki 2018).

« Tallinnan tunneli mahdollistaisi jopa pdaivittdisen
tyossdakdynnin.

« Baltian merkitys kauppakumppanina on kasvanut
(Tulli 2024).

¢ Suomen ja Baltian maiden vdlinen kauppa on kasvanut 20
vuodessa n. 3 miljardista eurosta vuodessa 7-10 mrd.
euroon vuodessa (vienti ja tuonti yhteensd).

+ Baltian maiden osuus Suomen kaikesta viennistd ja
tuonnista on niin ik&an kasvanut.

Lahteet:
Helsingin kaupunki 2018. Helsinki—Tallinna — Kaksois-
kaupunkikehityksen tarkastelua tilastotietojen valossa.

(s3]
ITn“nTn » Tilastokeskus 2024. Ulkomaan meriliikenne.
+ Tulli 2024. Ulkomaankauppatilasto, SITC rev4, 2002-2023.

Suomen

kuljetuskdaytavien

suuruusluokat

2 % meriliikenteen

35 % maarajan
ylityksista
henkildautolla

65 % maarajan

matkustajista

0%
meriliikenteen
matkustajista

ylityksista
henkil6autolla

: i <
42 %
meriliikenteen ., 4\ .
matkustajista \ A o,
Tarkastelussa
BALTIA
55 % (7,2 milj.)

1% meriliikenteen merllllkenjc.een
matkustajista matkustajista

Tiedot: Eurostat, Tulli


https://www.hel.fi/hel2/tietokeskus/julkaisut/pdf/18_08_30_Helsinki_Tallinna.pdf

° ° e o MOtkCI'OikOja
Miksi Suomen kannattaisi Rail Balticalla
kytkeytya Baltian Y
ratakdaytavaan? wvoatka-ajat ity _ OudiN e
| [ Muuga satama
Tallinna k@

* Rail Baltica mahdollistaa sujuvat henkilé- ja
tavarajunayhteydet Baltian maiden vdlille sekd Baltiasta

Keski- ja Itd-Eurooppaan. Tallinna—Pé&rnu —

F. »
MParnul_

 Henkildjunalla matka-aika Rail Balticaa pitkin Tallinnasta s 40 min
Puolan Varsovaan on jopa alle 7 tuntia ja Tallinnasta e
Vilnaan noin 4 tuntia.

* Nykyiselld rataverkolla Baltian maiden vdliset yhteydet
ovat hyvin mutkittelevia. Baltian rataverkon suunnittelun
painopiste on ollut merisatamista kohti Vendjag, ja ndissd
on ollut suurimmat tavaravirrat. Etel&-pohjoissuuntainen
toimivuus on huomattavasti heikompaa.

Pé&rnu—Riika

60 min

« Tallinnan ja Vilnan valillé on vuoden 2025 alusta ollut A= e
pdivittdinen, joskin vaihdollinen matkustajajunayhteys, jolla \ 2 Th30 min

matka-aika on reilut 10 tuntia. Aiemmin matkaa ei ollut

mahdollista tehdd yhden pdivén aikana. (Elron 2024)

* Matka-aika Tallinna-Vilna voisi siis Rail Baltican myo6td
lyhentyd yli 6 tunnilla. ' —a—
E Kaunas-Varsova

3 h30 min

+  Kauemmas Eurooppaan suuntautuvilla reiteilld matka-ajat
ovat selvdsti lyhyempid kuin merikuljetuksiin perustuvia
yhteyksié kaytettdessa.

Kaunas-Vilna

40 min

(1]
ITnnnTn Kartta: Destia
Rataverkkoaineisto: OpenStreetMap



https://elron.ee/soiduplaanid/teated/ida-ja-lounasuuna-soiduplaanid-muutuvad-alates-6-jaanuarist-2025

Miksi Suomen kannattaisi kytkeytya Baltian ratakaytavaan?

Kaupallinen ja huoltovarmuudellinen potentiaali

Huoltovarmuus toteutuu
kaupallisilla yhteyksilla

Huoltovarmuus on nykyisessd
keskustelussa vahvasti esiintyvé
nakokulma kuljetuskéytévien
kehittdmiseen. Mikadn vaihtoehtoinen
kuljetuskaytava ei voi korvata Iltdmeren
merikuljetusreittien volyymia, mutta
vaihtoehdot parantavat
kuljetusjarjestelman resilienssid.

Mikadli yhteydet voidaan toteuttaa
markkinaehtoisesti ja markkinoiden
kysyntadan perustuen,
kuljetuskdytédvien rakentaminen on
realistisemmalla pohjalia.
Kuljetuspalvelun ja kapasiteetin
toteuttaminen varmuuden vuoksi ei ole
mahdollista.

Ylimadaraista kapasiteettia ei
useimmiten ole tarjolla

Kaytannossd jokaisessa
naapurimaassamme on
kuljetusinfrastruktuurin kapasiteetti
suurelta osin kdytdssa. Niiden infrassa
on my®&s pullonkauloja eiké voida
olettaq, ettd Suomen tarpeisiin
pidettdisiin varmuuden vuoksi
infrastruktuurin ja kuljetuskaluston
kapasiteettia, mikdli niitd joskus
tarvittaisiin.

ITARATA

Kuljetusreittien on toimittava
markkinaehtoisesti, jotta niihin on
huomattavasti helpompi rakentaa
lisGd kapasiteettia kuin I&hted tyhjasta
muodostamaan
huoltovarmuuskaytavid.

Rail Baltica tuo merkittdvan madrdn
uutta ratakapasiteettia Idhelle Suomea
ja juuri nyt onkin oikea aika suhtautua
hankkeeseen mielenkiinnolla ja miettid
erilaisia ratkaisuja ilman rajoitteita,
miten siihen liityt&an ja miten sitd
voidaan hyédyntdad.

Suomessa on paljon teollisuutta, joka
tuottaa suuria tavaravirtoja. Se
muodostaa Rail Balticallekin
merkittavan kysyntdtekijan, jolla on
vaikutusta palvelutarjonnan ja niiden
kuljetusfrekvenssien muodostamiseen.
Kyse ei ole pelk&stddn Suomen
tarpeesta, vaan koko Rail Baltican
alueelle mahdollisuudesta rakentaa
hyvén palvelutason kuljetuskaytavé
monipuolisine logistisine
solmupisteineen.

Esimerkki: Suomen tuonti- ja vienti-
kuljetuksissa kaytetdén vuodessa yhteensd
noin 1,3 miljoonan TEU:n verran kontteja.
Tadmdan konttimadran kuljettamiseen junilla

tarvittaisiin molempiin suuntiin 20—-30
pdivittdista konttijunaa Suomen ja Saksan,
Alankomaiden tai Belgian vdalille. Nykyisin
tdllaiseen liikenteeseen ei ole edellytyksid.

® NORTH SEA - BALTIC
® BALTIC SEA - ADRIATIC SEA
@® BALTIC SEA - BLACK SEA - AEGEAN SEA

Kartta: Destia
Alkuperdinen |l&hde: TENtec,
Regulation (EU) 2024/1679

Rail Baltican

kannalta
relevanteimpia
ydinkorridoreja ovat
[t&meren ja
Pohjanmeren
kaytavat. Nama
kytkevat myos
Suomen Saksan,
Italian ja Kreikan
markkinoiden
suuntiin.




Rail Baltica osana eurooppalaista liikenneverkkoa
Rail Baltican kautta avautuu uusia reittejd
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Rail Baltica tarjoaa mahdollisuuden
vaihtoehtoisille itdisille ratayhteyksille Valimeren Le Havre
alueelle. Kun kuljetetaan Euroopan suurimmalle
markkina-alueelle Saksaan, rataverkon
ruuhkautumista on vaikea valttéd. Sen vuoksi
tarvitaan kuljetuskdaytdvid, jotka on reititetty
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Rail Baltican logistinen infrastruktuuri

Rail Baltican perustiedot

Rail Balticasta tulee 870 km pitké& kaksiraiteinen
1435 mm raideleveyden rautatie, joka palvelee
nopeaa pitkdmatkaista ja paikallista
henkildliikennettd seké kappaletavara-, kontti-
ja bulkkirahtilikennettd.

Henkiloliikenteen mitoitusnopeus on 249 km/h
ja tavaraliikenteen 120 km/h. Radalle tulee
tason 2 ERTMS kulunvalvontajarjestelma.

Maksimijunapituus on 1050 metrid ja
akselipaino 25 tonnia. S&hkaoistys on tarkoitus
toteuttaa Suomessakin kdytetylld 25 kV
vaihtovirtajarjestelmalld. Rail Baltican
suunnitelmissa FinEst—tunneliyhteys Suomeen
olisi kdytettdvissd vuonna 2050.

Radan varren solmupisteet

Rail Baltican logistisiin solImupisteisiin on
suunniteltu 14 logistiikkaterminaalia ja yhteys
Muugan satamaan, joka on tavaraliikenteen
pdadatepiste Suomenlahden rannalla.
Normaalien ulottuvuuksien lisdksi sotilaallisen
likkuvuuden takia on tunnistettu tarve
normaalia rautatievaunua laajempiin
ulottumiin.

ITARATA

Kuljetuskapasiteetin mitoitus

Radan kuljetuskapasiteettia on tarkasteltu
konttien ja ruotsalaisten raideulottumien
mahdollistaman SECU-kuljetusyksikdiden
kuljettamisen kautta. SECU (Stora Enso Cargo
Unit) on yhden yhtién paperirullien
kuljettamiseen rakennettu suljettu
konttikuljetusjarjestelma, joka ei ole
yhteensopiva globaalisti k&ytettavien
standardoitujen konttien kanssa. SECUn
kokonaismassa kuormattuna on 93

tonnia. SECUt vaativat huomattavasti
levedmmadn ja korkeamman tilan kuin muut
kuljetusyksikoét pituuden ollessa 13,8 metrid,
korkeuden 4,375 metrid ja leveyden 3,6 metrid.
SECUja on noin 2 000 kpl.

Radalle on valittu tavaraliikenteeseen
ruotsalainen kuormausleveys
mitoitusperusteeksi, vaikka SECUja ei
todellisuudessa ole suunniteltu padasiallisesti
kaytettdvaksi kuljetusyksikdksi Rail Balticalla.
Tarvittaessa radan ulottumat mahdollistavat
vastaavien kuljetusyksikéiden kdytdn tai muut
suuremman kuormaulottuman vaativat
kuljetukset. Tdmdan taustalla on laskelma, jonka
mukaan 1050 metrin junapituudella ja SECU-
yksikéiden kaytolld padstadn 75 % suurempaan
junakohtaiseen kuormakapasiteettiin kuin
eurooppalaisella normaalilla
junakoostumuksella.

Yhtendisen operoinnin malli

Eurooppalaisen rautatiekuljetusjarjestelman
yksi haaste on tarve vaihtaa veturi ja henkil6sto
joka maarajalla. Rail Baltican osalta on sovittuy,
ettd se hoidetaan yhteisell& operoinnilla hyvén
palvelutason ja matka-aikojen
varmistamiseksi.

Rail Baltican osuus henkilbliikenteessd Tallinnan
ja Varsovan valillé sekd tavaraliikenteessé
Muugan ja Elkin terminaalien vdlilla tulee
olemaan nopea ja sujuva. Puolan Elkistd
eteenpdin operoitavuus vaihtelee
rataosuuksittain ja kuljetussuunnittain riippuen
mahdollisista junapituuksista ja
kuormaulottumista. Niiden mahdollinen
kehittédminen tulevaisuudessa ei ole sidoksissa
Rail Baltican rakentamiseen.

Rail Baltican
kuljetuskapasiteetin
tarkemmat arviot on

esitetty luvussa 4




Baltian kaytavan satamat ja terminaailit
Nykytila ja tunnistettuja mahdollisuuksia

Suomen puolen infrastruktuuri

Nykytila: Kouvolan RR-terminaali on
Suomen ainoa sisdtmaan satama, joka on
TEN-T ydinverkon logistinen solmupiste.

Mahdollisuudet: Itérata 1435 mm,
pdadarata Tampereelle 1435 mm ja
Tampereella sistmaan satama Nokialla
ja/tai Lempadldssa.

Itdmeren ylityksen vaihtoehdot

Nykytila: Vuosaari-Muuga, RoRo-
likennettd 3 vuoroa pdivassd, sekd muu
Helsinki—Tallinna-reitin laivaliikenne.

Mahdollisuudet: Kontti- ja
trailerilikenteen kehittdminen Muugan
satamaan, junalauttaliikenne ja
tulevaisuudessa tunneli.

Rail Baltican varren
infrastruktuuri

Nykytila: Muugan sataman
intermodaaliterminaali toimii 1520 mm
raideleveydelld. Konttisatama, jonka
kapasiteetti 600 000 TEU (nykyinen
likenne 250 000 TEU). Rail Baltican ainoa
merisatamassas sijaitseva terminaali.

Mahdollisuudet: Salaspils Riian lahelld
sekd Kaunas ja Vilna ovat merkittavia

ITARATA

intermodaaliterminaaleja Rail Baltican
tavaraliikenteelle. Myds Parnussa ja
Panevézysissa on logistiikkaterminaalit
Rail Baltican tavaraliikenteelle.

Jatkoyhteydet muualle
Eurooppaan

Nykytila: Kaunasissa on
intermodaaliterminaali (kapasiteetti
102 000 TEU), johon tulee eteldstd sekd
1435 mm ettd 1520 mm raideleveys.
Nykyiset testikonttijunat ovat
kohdistuneet Kaunasin terminaaliin
infran, j@rjestelmdn ja toimintamallien
testaamiseksi. Solmupiste
rautatiekuljetuksille Euroopan eri
kohteisiin.

Euroopasta Aasiaan suuntautuvien

konttijunien tarked solmupiste sijaitsee i
Puolan itGdosassa Brestin
rajanylityspaikalla. Siellé on tehty
merkittavid investointeja
siirtokuormauskapasiteettiin.

Mahdollisuudet: Puolan Elkiin
rakennetaan fasiliteetit operoida 1050
metrin pituisilla ja normaalia
suuremman kuormaulottuman

Terminaali
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Baltian logistiikkamarkkinat ja
Rail Baltican tuomat muutokset

Viron markkinat

Viron logistiikkamarkkinat ovat karsineet
matalasuhdanteesta vimeiset kolme vuotta,
kun Vendgjan liikenne on padttynyt.
Logistiikkakustannukset ovat kasvaneet ja
tavaravirrat eivat riitd tehokkaiden konseptien
rakentamiseen. Tiekuljetuksissa kuljettajapula
pahenee koko ajan. Kustannusten nousun
hillitsemiseksi tulisi siirtyé Suomen mallin
mukaan suuremman kapasiteetin
tiekuljetuskaluston kayttédn. Vendjan
tilanteen takia Baltian alueen logistiikassa
painopiste on siirtynyt eteldmmaksi Liettuaan
ja Puolaan.

Tallé hetkelld Baltian kaytavé, Via Baltica, on
tarked tiekuljetusyhteys Baltiaan ja ItGiseen
Keski-Eurooppaan. Tiekuljetuksia voi jonkin
verran siirtya rautatielle, mikdli palvelutarjonta
on hyvé ja rautatiekuljetus sopii
kuljetusketjuun kokonaisuutena.

Suomen kuljetusvirrat ovat
tarkeitéa Rail Balticalle

Uusien kuljetuskonseptien kehittédminen Rail
Balticaa kayttadmalla edellyttdd Suomen ja
muun Skandinavian alueen tavaravirtojen

osittaista siirtymistd Baltian kuljetuskéytavalle.

Silloin olisi mahdollista toteuttaa tehokkaita
kuljetusketjuja kontti- ja huckepack -
likenteell& Euroopan eri kohteisiin.

ITARATA

Rautatiekuljetusten kilpailukyky paranee
huomattavasti, kun liikennéidédn vahintédn
600-700 km etdisyyksilla. Lynyemmilla
etdisyyksilla tiekuljetus on kilpailukykyisempi.
Pit&isi tuottaa rautatiekuljetuspalvelu, jonka
kuljetusaika olisi kilpailukykyinen verrattuna
laivakuljetuksiin perustuvaan kuljetusketjuun
ja tiekuljetusketjuun.

Rautatiekonseptien todenndkdinen kysyntd
tulee Puolaa kauempana sijaitsevista
kohteista. Tallaisia kohteita ovat mm. Italiq,
Saksan teollisuuskeskittymat, Ranska ja
Espanja. Myds Balkanin alue on kiinnostava
kohde Kreikkaan saakka. Tosin rataverkko ja
tavaraliikenteen palvelut vaativat monin
paikoin kehittdmistad.

Rail Baltican rakentamista seurataan ja sen
valmistumista odotetaan mielenkiinnolla.
Tavaraliikenteen palvelukonseptien
kehittdminen on jadanyt paljon vhemmadlle
huomiolle. Ennen radan valmistumista on
oikea aika tarkastella markkinoita,
kuljetuskaytavid ja logistiikkan toimintamalleja.
On syytd olla valmiing, kun Rail Baltica
avautuu kaytettavaksi.

Via Balticaggliettuassa. Kuva: Wikimedia Commons / Vilensija,

CC BY-SA 3.0


https://commons.wikimedia.org/wiki/Category:E67_(Lithuania)

Raideleveys ja kalustomarkkinat

Laajemmat kalustomarkkinat
1435 mm tarkeimpdnda hyoétyna

Suomessa térmdataan rautateiden uusien
kuljetuskonseptien kehittdmisessd
kalustomarkkinoiden puutteisiin sekd
rahoitusmarkkinoiden toimimattomuuteen.
Vaunuinvestointeja on vaikea toteuttaa.

Rail Baltica ollaan toteuttamassa
eurooppalaisella 1435 mm raideleveydelld ja
1435 mm raideleveyden kdyttédnotosta on kayty
keskustelua myds Suomessa. Yksi selkeimmisté
eurooppalaisen raideleveyden eduista Suomen
kannalta olisi padsy kiinni Lansi-Euroopan veturi-
ja vaunukalustomarkkinoihin.

Kaytettdvissd olisi suurten kalustoleasing-
yhtiéiden tarjontaq, josta voidaan vuokrata
vetureita ja vaunuja tarpeen mukaan hyvin
nopealla aikataululla. Vaunuinvestoinnit on
huomattavasti helpompaa tehdd, kun
hankittavalle kalustolle on jalkimarkkinat.

Eri kalusto kotimaan ja
kansainvdliseen liikkenteeseen

Suomessa kaytetddn Lansi-Euroopan maihin
verrattuna poikkeuksellisen suurikokoista
vaunukalustoa. Suomessa tavara- ja
matkustajavaunujen suurin sallittu leveys on
3,4 metrid ja korkeus 5,3 metrid, kun esimerkiksi
Puolassa ja Saksassa vastaavat mitat ovat

3,15 metrid ja 4,65 metrid. Osa suomalaisista
vaunuista ei siis soveltuisi Keski-Euroopassa

ITARATA

kaytettdvaksi, vaikka vaunut saisi muutetuksi
1435 mm raideleveydelle. Rail Baltica on
kuitenkin mitoitettu suurikokoisten vaunujen
mukaan. Mitoitusten erolla ei ole vaikutusta
konttijunaliikenteeseen, sillé kontit mahtuvat
keskieurooppalaiseen kuormaulottumaan.

My®&s Ruotsissa saa kdyttdd levedmpid vaunuja
kuin esimerkiksi Saksassa. Tastd syysté Ruotsissa
on kd&ytdssd kahdenlaisia vaunuja: leveité maan
sisdiisessd liikenteessd kdytettdvid vaunuja, ja
saksalaisen mitoituksen mukaisia vaunuja
kansainvdliseen liikenteeseen. Vastaava ratkaisu
olisi toimiva Suomessakin.

Kuvattu kalustotilanne on sama kuin
tieliikenteessd

Kaluston mitoitus on tdrke&d ottaa huomioon
jatkosuunnittelussa. Tima koskee niin Itédrataa
kuin yhteyttd Suomen ja Rail Baltican valillé.
Kalustondkdkulma liittyy kaikkeen kuljettamiseen
Euroopassa. Esimerkiksi tiekuljetuksissa
Suomessa ja Ruotsissa on myds kansallisesti
huomattavasti suurempaa kalustoa kdytdssé
kuin mit& kansainvalisisséd kuljetusketjuissa
voidaan kdyttaa.

Rautatiekuljetuksissa rajat ylittdvissa
tarkasteluissa tilanne on vastaava eikd se ole
erityisesti noussut esille. Suurempi merkitys on
sa@hkoistyksen eroavaisuuksilla maiden valillé.
Samoin rajat ylittévissd rautatiekuljetuksissa
vetureita ja veturinkuljettajia koskevat sdadddkset
vaihtelevat.
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https://commons.wikimedia.org/wiki/File:TXL_Vectron_193_553_in_Padborg.jpg

Tallinnan tunnelin
tilannekatsaus

Merkintd maakuntakaavassa

Tunneli ja siihen liittyvé infrastruktuuri ovat
maakuntakaavassa ja ne menevat kuntien
yleiskaavoituksiin sek& Suomessa ettd
Virossa.

Suunnittelussa ei nykyisillé tiedoilla ole
mité&idn konkreettista meneillddn. Hankkeen
eteneminen on viranomaisten kdsissad.

Nousu TEN-T -kartoille

Oli tarke&d saada kiinted yhteys TEN-T-
kartoille, sillé nyt voidaan hakea CEF-
rahoitusta, kun hanketta paatetéddn edistéd
konkreettisesti. Kyseessd on pitkdn
aikavdlin hanke, aikajanne on arviolta yli 20
vuotta.

Tunnelin kannattavuudesta on esitetty
epdilyjd. Se johtuu Englannin ja Ranskan
vdlisen kanaalitunnelin kokemuksista. Siell&
likennemdadrat ja vaikutusalueen vakiluku
ovat huomattavasti suuremmat kuin
Suomen ja Viron vdlilla. Silti se toimii
kannattavasti vasta kahden konkurssin
jalkeen. Suomen kytkemistd kiintedallé
yhteydelld Rail Balticaan on ehdotettu
usealta taholta, mm. Latviasta.
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https://commons.wikimedia.org/wiki/Category:Oresund_Bridge

Ruotsin eteldiset
ku |jetu S qutavat Géteborgin valtamerisatamaan

kytkeytyva sisatmaan satamien verkosto
* Yli 20 intermodaaliterminaalia sekd kontti- ja
trailerijunayhteydet Géteborgiin

Goteborgin meriyhteydet A SEaan .
« 75 kansainvdlistd kohdetta ilman Suora rautatieyhteys
siirtokuormausta @ Eurooppaan Tanskan kautta
+ Feeder-liikennett& Saksaan, = « 10-20 pdivittdistd tavara-
Hollantiin ja Belgiaan ] junayhteytt& Eurooppaan
- : - * ~b % Ruotsin ulkkomaankaupasta
junalla eteld@sta

Junalauttayhteys
_ Trelleborg-Rostock
3 of « Kapasiteetti 100 000 vaunua
pO8 vuodessa - kdyttdéaste ~20 %

o [ / /
2029 valmistuva Fehmarn
Beltin tunneli avaa uuden
~ suoran rautatieyhteyden
e OF - ~ y ‘ * Lyhent&d kahdella tunnilla
oo AR o e | tavarajunien kuljetusaikaa
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Kontti- ja muut junat Ruotsista Keski-Eurooppaan Esimerkki Kombiverkehr-yhtién reitistésté Pohjoismaihin
— yhtiélld useita rautatiekuljetusreittejd Ruotsiin

Pohjoisen Ruotsin teollisuuslaitoksista kaytetdan merkittavid maadria
suoria junakuljetuksia Keski-Eurooppaan ja esimerkiksi Italian
markkinoiden toimituksiin, vaikka satama on tuotantolaitoksen

mmm  Direct train traffic with Kombiverkehr

vieressd. Juna on kilpailukykyinen suorakuljetuksiin, vaikka == Saey il ot el . :
laivakuljetusten volyymit ovatkin merkittévdsti suurempia kuin S G eu.NETdirect+
yksittdisen junan. Kuljetusketjusta jad pois siirtokuormauksia meri- S T Ve ;

ja maakuljetusten vdlilld sekd kaikissa siirroissa tarvittavia terminaali-
ja varastotoimintoja.

Ruotsin sisimaasatamien verkosto muodostaa kytkenndn eri
kuljetuskdaytaville. Niiden kautta p&adstadn seké Goteborgin sataman
kautta valtamerireiteille ettd suorin junayhteyksin Keski- ja Eteld-
Euroopan kohteisiin. Suoria junia operoidaan sekd konttiliikenteell&
ettd katetuilla umpivaunuilla. Géteborgin ja Haaparannan valilla
kulkee suoria konttijunavuoroja, jotka palvelevat osaltaan myoés
Pohjois-Suomen liikkennetarpeita.

Ketterdt kalustomarkkinat avaintekijéiné

Ruotsista Euroopan eri kohteisiin suuntautuvien kuljetuskdytévien . gy, N
rakentamisen ja palvelutarjonnan etuna on hyvéd operaattori- ja :
erityisesti kalustotarjonta. Ruotsalaiset toimijat voivat hankkia o
eurooppalaisilta kalustotoimijoilta vetureita ja vaunuja leasing — Hamburg
sopimuksilla tarpeen mukaan. Erdén operaattorin kokemuksen P B amnover
mukaan uuteen kuljetusyhteyteen saatiin vuokratuksi kalusto noin , o
viikossa eli Ruotsissa rautatiekaluston saatavuus on samaa luokkaa g [ D_J e
kuin Suomessa tiekuljetuskaluston. T&ma on yksi merkittava etu A

toimittaessa eurooppalaisella 1435 mm raideleveydelld osana B oshaten Narnbarg
eurooppalaisia kalustomarkkinoita. Ruotsissa toimivat yksittéisten
konttien markkinat toisin kuin Suomessa, jossa R S -= (S
rautatiekuljetusjarjestelma perustuu metsa-, metalli- ja e
kemianteollisuuden kokojunakuljetuksiin. 20 |

ITARATA
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Junqlquttthteys Trelleborg - Rostock Fehmarnbeltin kiintedn yhteyden avautumisen vaikutuksia rautatiekuljetusten

volyymien kasvuun on my®&s alustavasti arvioitu. Nykyisten arvioiden mukaan
Ruotsin ja Saksan vdlinen junalauttaliikenne on véhentynyt siité saakka, kun 2050 jalkeen joudutaan todenndkdisesti tekemdadn toimenpiteitd Oresundin
Oresundin silta avattiin vuonna 2000. Vuoteen 2020 saakka liikkennaitiin sillan raidekapasiteetin lisai@miseksi. (Trafikverket 2024)

kahdella reitillé Trelleborgista Saksaan, Rostockin lis@ksi Sassnitziin, mutta sen
jalkeen keskitettiin likenne Rostockiin. Kiinted silta-tunneli-ratkaisu on
vdhentanyt sekd junalauttojen tarjolla olevaa kapasiteettia ettd kysyntdd.
Nykyisestd kapasiteetista kuormitusaste on noin 20 % ja kannattavuus -
ymmadarrettévdasti heikko. Junalauttaliikenteen kapasiteetti on 100 000 vaunua :

vuodessa. Trelleborgin satama on Skandinavian suurin RoRo-satama ja —=
perinteiseen RoRo-liikenteeseen verrattuna junalautan operointikustannukset —— } | ; !
ovat suuret. Nykyisessd junalauttaliikenteessd sopimus on voimassa vuoden ' B 3 B
2026 loppuun, joten siind on yksi kriittinen piste palvelun jatkuvuudelle ja - Lt L _[ |
palvelutasojdrjestelyille. Nykyisin junalauttayhteys kuljettaa noin 10 % Ruotsin U . Ea. | = "
ja Keski-Euroopan vdlisistd rautatiekuljetuksista. (Trafikverket 2024) I e —

Fehmarnbeltin tie- ja rautatietunneli valmistuu tdmd&nhetkisen suunnitelman
mukaan vuonna 2029. Se tulee todenndkdisesti heikentdmdadn
junalauttayhteyden kysynt&d entisest&dn, kun kuljetusreitti lyhenee ja
nopeutuu nykyisestd Jyllannin kautta kiertévastd rautatieyhteydestd Saksaan
noin kahdella tunnilla. T&dma voisi tarjota mahdollisuuden Suomen ja Viron
vdlisen junalauttaliikenteen kaynnistdmiselle, mikali tasté vapautuu kaksi
junalauttaa ja operaattori on kiinnostunut siirtymadan tai myymadan lautat
Suomenlahden liikkenteeseen. Olisi syytd olla aktiivinen asian selvittémisessd
ja suunnitella uutta palvelutarjontaa, kun aikataulu on melko yhtenevdinen
Rail Baltican valmistumisen kanssa.

Maailmassa on yhteensd 88 alusta, joihin on rakennettu junien
kuljetusmahdollisuus, mutta ndistd vain 16 alusta on junalauttaliikenteessdé eri
puolilla maailmaa. Aluskanta on pddosin melko vanhaa. Ruotsin ja Saksan
vdlisessd liikenteessd toimivilla lautoilla on arvioitu olevan kayttdik&d noin
vuoteen 2035 asti. Jos Suomessa aloitettaisiin junalauttaliikenne kdytettyné
ostetuilla lautoilla, tulee varautua mahdollisiin peruskorjaus- tai korvaus- ”Trelleborg—Rostock -

ldzaednielie Jil: junalauttayhteyden kapasiteetti
on 100 000 vaunua vuodessa”

e Lahteet:
ITn“nTn » Trafikverket 2024. Kapacitet och redundans fér transporter éver Oresund.
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Muut kuljetussuunnat

Ruotsilla on kdytettévissé myds muita
rautatiekuljetuskdytdvi@ Norjan suuntaan sekd yksi
Suomeen Haaparanta-Tornion rajanylityspaikan
kautta. N&istd suurivolyymisin ja toimivin on
malmirata Jallivaarasta ja Kiirunasta Narvikin
satamaan. Malmirata on yli 100 vuotta sitten
valmistunut yksiraiteinen rata. Siind on
korjaustarpeita, vaikka se on tehty
rikastekuljetusten suurille 30 tonnin akselipainoille.

Malmiradan liikenne on priorisoitu LKAB:n
kuljetuksille ja muuta liikennett& on hyvin vahdn.
Tonneissa mitattuna malmirata on kuitenkin
Ruotsin selkedsti merkittévin kansainvdlinen

yhteys: yli puolet rahtitonneista kulkee malmirataa.

Suomalainen logistiikkaoperaattori on viime
vuosina pyrkinyt kadynnistdmadn
rautatiekonttilikennett& Narvikista Haaparantaan,
mutta kaytdnndssa reitille ei ole toistaiseksi
I16ytynyt kysynt&d eikd Narvikin satamaa ole
suunniteltu kappaletavara- ja konttilikenteelle.
Suomen viennille ja tuonnille reitist& ei tule
todenndkdisesti merkityksellisté kuljetuskaytavad,
varsinkin kun LKAB:n malmikuljetusten volyymit
kasvavat kaivoksen laajenemisinvestointien
valmistuessa.

Pohjois-Ruotsissa toimii ja on
hankekehitysvaiheessa useita muitakin kaivoksia.
Esimerkiksi Pajalassa toimiva Kaunis Iron
hydédyntdd myés malmirataa kuormaten rikasteita
Svappavaaran terminaalin kautta.
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Ruotsin Luulajan satamaa kehitetadn
monivuotisella "malmporten’-projektilla suurten
kuljetusvolyymien kdsittelykapasiteetin
lisddmiseksi. Kehittdmisprojekti sisaltéd seké
merivaylan syventdmistd ettd satamainfran
kehittdmistd, kuten laiturirakenteita ja
kuormauslaitteita. N&in Luulajan satamasta
kehitetddn vaihtoehtoinen solmupiste Jallivaaran
ja Kiirunan kaivostuotteiden virroille Narvikin kautta
likennaitavalle reitille.

Luulajan sataman kehittdmiselld varaudutaan
sekd kuljetusvolyymien merkittdvadan kasvuun ettd
vé@hennetddn kuljetusreittien haavoittuvuutta. Se
onkin malmiradalla Kiirunan ja Narvikin valillé
realisoitunut vuodenvaihteessa 2023/24 junan
suistumisen takia. Seurauksena oli kuukausien
likennekatkoksia.

Trondheimin suunnan kuljetuskéytévé nostetaan
aika ajoin Suomessa esille mahdollisena
huoltovarmuuskdytévand. Reitti kulkee Ruotsissa
Mittbanania ja Norjassa Merdkerbanenia pitkin.
Ruotsin puolen rata on séhkdistetty ja Norjan
puolen rataa ollaan parhaillaan sdhkdistdmassa
vuoden 2025 loppuun mennessd. Ruotsin
likenneviraston tuoreen ennusteen mukaan
radalla ei tulisi kuitenkaan kulkemaan yhtadn
tavarajunaa séhkdistyksenkddn myotd (NRK 2024).
T&d&man tiedon mukaan rata tulee siis palvelemaan
I&hinnd& henkilbliikkennettd.

Trondheimin satamassa kdasiteltiin lokakuun 2023
ja syyskuun 2024 vdlisend aikana n. 1,6 miljoonaa
tonnia kansainvdlistd rahtia. Tastd noin 50 % oli
kuivabulkkia, noin 25 % kappaletavaraa ja noin 10 %
kontteja (SSB 2024). Madrd vertautuu Oulun ja
Uudenkaupungin satamien vuoden 2024
rahtimadriin (Tilastokeskus 2025).

Ruotsin keskeisimmat rautatieyhteydet
Kartta: Destia — Rataverkko: OpenStreetMap, © OpenStreetMap contributors

Trondheim

Tanska
Saksa ym.

Malmirat
Narvik

Kansainvdlinen
rautatieyhteys


https://www.nrk.no/trondelag/mangler-tog-som-kan-kjore-nar-merakerbanen-blir-elektrisk-neste-ar-1.16966440
https://www.ssb.no/statbank/table/08923/
https://pxdata.stat.fi/PxWeb/pxweb/fi/StatFin/StatFin__uvliik/statfin_uvliik_pxt_12it.px/
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Mitd tdasta voisi ajatella
hyédynnettavdaksi Suomen
kytkeytymiselld Rail Balticaan?

Kiinted yhteys mahdollistaa tehokkaan ja
tarvittaessa suurenkin volyymin raideliikenteen
maiden valilld. Tdma on tullut hyvin esille
junalauttaliikenteen kehityksess& Ruotsissa
Oresundin kiintedn silta- ja tunneliyhteyden
avauduttua. Se vahvistuu liséd, kun Fehmarnbeltin
yhteys valmistuu Tanskan ja Saksan valille.
Kyseiseltd yhteysvaliltd junalauttaliikenne on
paattynyt jo 2019 kannattavuusongelmiin ja
infrastruktuurin puutteisiin.

Junalautta on kayttékuluiltaan kallis verrattuna
RoRo-lauttaan. Siité on osoituksena Trelleborgin
sataman rooli Skandinavian suurimpana RoRo—
satamana samanaikaisesti kuin junalauttaliikenne
hiipuu. Muiden RoRo—laivaan sopivien
kuljetusyksikéiden kéyttd on osoittautunut
tehokkaammaksi. Toki kohteitakin RoRo-
yhteyksilld on enemman kuin vain Trelleborg—
Rostock.

Helsingin ja Tallinnan valille on mahdollista saada
lyhyen kuljetusmatkan takia melko tihe& vuorovali
junalautoilla, mikdali sité likennoitdisiin kahdella
aluksella esim. Helsingistd tai Loviisasta Muugan
satamaan. Muuga tulee olemaan Rail Baltican
tavaraliikenteen padatepiste ja logistinen

Lahteet:

« Trafikanalys 2025. Yhdistelma eri kuljetusmuotojen tilastoista: tilastoidut tonnimadrat ulkomaan-liikenteessé vuonna 2023.
Rajat ylittavid junakuljetuksia oli n. 14 miljoonaa tonnia Ruotsin kv-liikenteen 200 miljoonan tonnin kokonaismddrdstd, kun malmiradan
kuljetuksia ei lasketa. Eurostatin ja Trafikverketin tietojen perusteella voidaan edelleen arvioida, ettd ndisté 14 miljoonasta tonnista
noin 2/3 kohdentuu Oresundin sillalle, 1/4 Norjan muille rajanylityspaikoille ja loput Trelleborg—Rostock-junalauttayhteydelle.
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solmupiste. Junalauttojen kdyttd Rail Balticalle

suuntautuvassa liikkenteessd edellyttad, ettd myds

Suomessa on jatkoyhteys johonkin logistiseen
solmupisteeseen. Ndin syntyy kuljetusketjulle
lisGiarvoa. Raideleveys on Suomen ja Rail Baltican
valillé eri. Suuryksikét kannattaa viedé RoRo-
kalustolla Muugaan ja siitd eteenpdin rautateitse,
mikdli raideyhteydelld ei saada selkedd lisGarvoa
Suomen puolen logistiikkaterminaaleissa.
Kuljetusketjun kokonaisuus, nopeus, kustannus ja
palvelutaso ratkaisevat uuden yhteyden
elinvoimaisuuden.

Eurooppalaiset veturi- ja vaunumarkkinat ovat
suuri lisGiarvo Suomen vienti- ja tuontikuljetuksille,
mikdli pddastaan kiinni eurooppalaiseen
raideleveyteen. Junalauttojen
kannattamattomuuteen viitaten, eurooppalaisen
raideleveyden jatkuminen johonkin kiinnostavaan
ja tehokkaaseen logistiseen solmupisteeseen
Suomessa mahdollistaisi uusia palveluja tarkeille
markkina-alueille. Suomella olisi mahdollisuus
tuottaa nykyisten kuljetuskéytévien oheen uutta
tarjontaa.

"

Ruotsiésa noinﬁ 5% kaikestq

ulkomaan tavq.rqliikenteestéi
kulkee junalla Oresundin

YhteYden kq utta (Trafikanalys 2025 ym.).
Suomessakin nykyistd paremmmat yhteydet
voisivat mahdollistaa junakuljetuksille muutaman
prosentin markkinaosuuden Suomen ja Baltian,
Keski-Euroopan sekd It&-Euroopan vdlisiin vienti-
ja tuontikuljetuksiin.
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Rautatiekuljetuksilla on edellytykset olla kilpailukykyisia

Eurooppaan suuntautuvissa kuljetuksissa

Kapasiteetti

Tyypillinen
nopeus

Esimerkki
kustannuksesta
EU:ssa

Arvio padstoista

(EV)

Kustannusten
muutos
tulevaisuudessa
EU:ssa

Ominaisuudet
kansainvélisen
liikenteen
ndakokulmasta
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Tuhansia tai kymmenid
tuhansia tonneja

20-25 km/h

0,0014 €/tkm
(6 000-8 000 TEU alus)

4-16 gCO,e/tkm
(suuri konttialus)

20-50 % nousu vuoteen 2030

mennessa. Syind
padstdékauppa ja FuelEU
Maritime —jakeluvelvoite.

Soveltuvin kansainvdlisiin
kuljetuksiin, joissa suuret
tavaravolyymit. Overseas- ja
feeder-liikenne.

Esimerkkikustannukset: Cost Figures for Freight Transport 2023
the Netherlands Institute for Transport Policy Analysis (KiM)

Tuhansia tonneja

40-45 km/h

0,025 €/tkm
(suuri sisévesialus)

31 gCO,e/tkm
(suuri sisavesialus)

Kustannusnousu
vastaavanlainen kuin
merikuljetuksissa.

Suurten volyymien
kuljetusmuoto, joka soveltuu

suoriin tehtaalta asiakkaalle -

kuljetuksiin Euroopassa.

w Sisdvesikuljetus ﬁ Rautatiekuljetus @&

Satoja tai tuhansia tonneja

Max 120 km/h
EU TEN-T-verkolla
50-60 km/h keskinopeus

0,045 €/tkm
(19 vaunun konttijuna)

18 gCO,e/tkm
(ranhtijuna)

Keskipitkalld aikavalilléa
jonkin verran kustannusten
nousupainetta
investointitarpeen vuoksi.
Pitkalla aikavalilla
investointien myétdé
alhaisemmat
operointikustannukset.

Keskisuurten volyymien
kuljetusmuoto suorille
junakuljetuksille
Eurooppaan.

Edellyttad siirtokuljetusten

minimointia ja sGdnndllistd
frekvenssid

Kymmenid tonneja

Max 80 km/h, keskinopeus
60-70 km/h

0,125 €/tkm
(vetoauto+kontti)

100 gCO,e/tkm
(raskas ajoneuvo)

10—-30 % nousu vuoteen
2030 mennessd. Syind
padastékauppa,
kuljettajapula ja tarvittavat
investoinnit.

Pitkalla tahtdimelld
kustannukset voivat laskea
sdhkoéistymisen myétd.

Joustavin point-to-point-
kuljetusmuoto. Tehokas
RoRo-liikenne tekee
houkuttelevan
kansainvdlisessd
liikenteessa.

Kustannusten nousuarviot: toimijahaastattelut sekd CE Delft,
Mcersk Mc-Kinney Mgller Center, McKinsey, European Clean

Trucking Alliance, International Trade Administration

Kymmenid tai satoja
tonneja

450-900 km/h

0,19 €/tkm
(Boeing 747-400ERF)

1030 gCO,e/tkm
(kansainvélinen rahtilento)

Nousua jopa 30 % vuoteen
2030 mennessd. Syind
padstékauppa ja ReFuelEU
Aviation —jakeluvelvoite.

Kuljetusmuodoista kallein,
mutta nopeus ja suuri
kuljetusetdisyys ovat

kilpailutekijoitd. Arvokkaille

tavaroille.



Suomen nykyisten tavaravirtojen suuntautuminen

Baltia, Puola, Saksa ja Keskinen Itéd-Eurooppa

Osuus (%) 2023 Tonneja 2023 Junakuljetuksille
Markkina-alue tuonti + vienti tuonti + vienti soveltuvia, % Nykyinen kuljetusreitti
Baltia 45 % 9 422 000 max. 90 % | Helsinki-Tallinna
Puola ja Saksa 42 % 8 812 000 max. 80 % | RORo:t Puolan ja
Saksan satamiin
K?sklnen 4% 5 935 000 max. 80 % Via Baltica tai Saksan
ltd-Eurooppa | Puolan kautta

— Baltian alue on Suomen viennin ja tuonnin kannalta yhté merkittéva kuin Saksa ja Puola
yhteensd. Keskisen Itd-Euroopan merkitys on toistaiseksi melko pieni, ja Italian osuus on
noin puolet kaikista tdman alueen tuonti- ja vientitonneista. Liikenneyhteyksien
parantaminen voisi edistdd kaupankdayntié Suomen ja keskisen Itd-Euroopan valillé.

Junakuljetuksille potentiaalisia Uudet kuljetukset
* Raskas teollisuus: metsd-, metalli- ja » Teolliset investoinnit
rakennusteollisuus kuomu- ja avovaunuilla *  Vetytuotteetym.
— kohtuullinen potentiaali *  Talouskasvun myotd kasvavat
*  Yksikkdkuljetukset: trailerit ja kontit flat- kuljetusvirrat
vaunuilla — siirtymd& RoRo-liikenteestd
« Junakuljetuksille soveltuvien tavaralajien Ei-soveltuvat
suuri madrd tarkoittaaq, ettd pienikin + Kemian alan kuljetukset eivat
kuljetusmuotosiirtyma voi tarkoittaa suurta sovellu tunneliin

tonnimdadardad rautateille.

1] Kartalla esitetyt prosenttiosuudet kuvaavat osuutta Suomen ja vdritettyjen maiden
ITn“nTn vdlisistd tuonti- ja vientivirroista. Esimerkiksi Suomen ja Pohjoismaiden vdlisid
tavaravirtoja ei siis ole huomioitu.
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Suomen nykyisten tavaravirtojen suuruusiuokat

Baltia, Saksa ja Puola seké keskinen Itd-Eurooppa

Baltia, top 5 tuonti 2023 = 76 % tuonnista Saksa & Puola, top 5 tuonti 2023 = 39 % Keskinen Itd-Eurooppa, top 5 tuonti 2023 = 36 %
Tuoteryhma (siTc) Tonnit % Tuoteryhma (siTC) Tonnit % Tuoteryhma (siTc) Tonnit %

Puutavara (24) 2830000 58% Malmit ja metalliromu (28) 474000 12% Rauta ja teras (67) N3000 12%
Kivenndisainetuotteet, 567 000 12 % Epdorgaaniset kemialliset 343 000 9% Hedelmat ja kasvikset (05) 64 000 7 %

mm. sementti ja lasi (66) aineet (52)

Puu- ja korkkituotteet (63) 140 000 3% Rehuaineet (08) 275 000 7% Moottoriajoneuvot (78) 62 000 6 %
Oljysiemenet ym. (22) 129 000 3% Rauta ja teras (67) 249 000 6 % Malmit ja metalliromu (28) 58 000 6 %
Tuotteet epdjalosta 81000 2% Kivenndisainetuotteet, 154 000 4 % Kivenndisainetuotteet, 53 000 5%
metallista (69) mm. sementti ja lasi (66) mm. sementti ja lasi (66)

Baltia, top 5 vienti 2023 = 50 % viennist& Saksa & Puolg, top 5 vienti 2023 = 59 % Keskinen Itd-Eurooppa, top 5 vienti 2023 = 80 %
Tuoteryhma (siTcC) Tonnit % Tuoteryhma (siTC) Tonnit % Tuoteryhma (siTc) Tonnit %

Kivi, sora, hiekka, 1241000 27 % Paperi ja pahvi 1298000 26% Paperi ja pahvi 583000 30%
luonnonlannoitteet ym. (27) sekd tuotteet niista (64) sekd tuotteet niisté (64)

Puutavara (24) 601000 13 % Rauta ja teras (67) 637000 13 % Rauta ja teras (67) 390000 20%
Lannoitteet, valmistetut (56) 152 000 3% Paperimassa (25) 476000 10% Puutavara ja korkki (24) 253000 13%

Rauta ja teras (67) 135 000 3% Puutavara ja korkki (24) 287 000 6 % Paperimassa (25) 243000 12%

Puu- ja korkkituotteet (63) 131000 3% Vilja ja viljatuotteet (04) 213000 4% Muovit, valmistamattomat 99 000
(57)

L 1]
ITn“nTn Tiedot: Tulli, SITC ja kuljetusmuoto. Alueluokitus: Destia.
Tiettyjen tavaralajien osalta ei ole kerrottu tarkkaa kuljetusmadrad, joten tarkastelu on suuntaa-antava.



Helsingin ja HaminaKotkan satamien
tavaraliikenne rata- ja tieverkolla

Itaradalle voisi siirtyd tulevaisuudessa sellaista
rautatieliikennettq, jolla madaranpdaa on nykyisin jossakin
Helsingin Vuosaaren ja Haminan vdlisen alueen satamista

Oheisella kartalla on tarkasteltu Vuosaaren sataman sekd HaminaKotkan Mussalon ja
Haminan terminaalien rautatieliikennettd 1.10.—7.10.2023 valillé. Kartalla on esitetty
Helsingin sataman tiekuljetusvirrat perustuen Tilastokeskuksen tieliikenteen
tavarankuljetustilastoon vuosilta 2017-2023. Mukana on sekd& Vuosaaren ettd
keskustan terminaalien tavaravirrat.

Vuosaaren rautatieliikenne suuntautuu Idhinnd Pirkanmaalle ja Keski-Suomeen, kun
taas HaminaKotkan liikkenne suuntautuu erityisesti Savoon ja Etelé-Karjalaan. ltéradan
kannalta keskeisid olisivat tavaravirrat Vuosaaren ja Itd-Suomen valilld, mutta tallaisia
ei nykytilanteessa rataverkolla ole.

Nykyiset tavaravirrat tuskin siirtyvat kayttdmadn Itérataa ilman systeemitason
muutosta. Maantieliikenteessd noin nelj@sosa Helsingin sataman tavaravirroista on
l[&htenyt ItGdradan vaikutusalueelta tai matkalla sinne. Itdradan vaikutusalueella
tarkoitetaan téssd valtatien 4 itGpuolelle j@avid alueita, kuten Porvoon seutua,
Kymenlaaksoq, Eteld- ja Pohjois-Karjalaa sekd Eteld- ja Pohjois-Savoa.

Kartalla esitetyt tavaravirrat
ovat potentiaalisimpia Rail
Balticalle siirtyvid.

ee
ITnnnTn Tavarajunien analyysi: Itédradan tavaraliikenneselvitys 2024 (Destia & AFRY Finland).

Analyysi& on tédydennetty tieliikenteen tavaravirroilla tété selvitysté varten.

Helsingin sataman
tiekuljetusvirrat

@ Vuosaaren ja Hamina-
1111 Kotkan satamien
tavarajunavirrat

Viivojen paksuus kuvaa junien
ja kuorma-autojen liikkenne-
madrid, mutta madrat eivat
ole yhteismitalliset.

Junatiedot: Fintrafficin avoin
data, 1.10.-7.10.2023

Tieliikenne: Tilastokeskus,

Tieliikenteen tavarankuljetus-
tilasto 2017-2023

Kartan vesistot:
SYKE:n avoin data

Y'Y
=

" Vuosaari

" HaminaKotka



Tavaravirrat Baltian kaytavalla

Padavirrat kulkevat Suomen ja Viron valilla

Tullin tilastojen mukaan Suomen ja Baltian maiden valisisté tavaravirroista
vuonna 2023

+ 58 % oli Suomen ja Viron,
* 28 % Suomen ja Latvian, ja
* 14 % Suomen ja Liettuan vdlisid.

Eurostatin tilastojen mukaan Suomen ja Viron vdlisessd laivaliikenteessd
kuljetettiin vuonna 2023 kuorma-autoilla ja perdvaunuilla lGhes 5,5
miljoonaa tonnia tavaraa. Toisaalta Viron Tilastokeskuksen mukaan
Suomen ja Viron vdlist& kuorma-auto- ja trailerilikennettd olisi vuonna 2023
ollut vain 680 000 tonniaq, eli noin 12 % laivoilla kuljetetusta tonnimadardsta.
Talloin I&hes 90 % liikenteestd olisi pidempimatkaista. Luku poikkeaa
suuresti Helsingin kaupungin vuonna 2018 esittdmdastd arviosta, jonka
mukaan puolet Tallinnan-laivoilla kuljetetuista kuorma-autoista ja
perdvaunuista liikenndi vain Suomen ja Viron valid.

Tilastoista ei pysty varmuudella padattelemadn, miten suuri osa Suomen ja
muun Euroopan vdlisistd tavaravirroista kulkee Baltian maiden I&pi.
Eurostatin mukaan Suomen ja Baltian maiden vdlillé kuljetettiin vuonna
2023 laivoilla yhteensd 11,4 miljoonaa tonnia tavaraa, kun taas Tullin
mukaan Suomen ja Baltian valillé kuljetettiin 9,4 miljoonaa tonnia tavaraa.
Siten Baltian I&pi kulkeneita tavaravirtoja oli véhintddn 2 miljoonaa tonnia.
Kuljetukset Via Balticaa pitkin ovat erityisen luonteviaq, jos kuljetuksen toinen
pdaatepiste on keskisen It&-Euroopan alueella tai esim. Turkissa.

Baltian maiden julkaisemien tietoaineistojen pohjalta voidaan padatelld, ettd
Tallinnan alueen raskaasta likenteesté noin 40 % suuntautuu etel&dn kohti
Riikaa, ja noin 30 % kaakkoon kohti Tarttoa. Reitillé Tallinna—-P&rnu—Riika ajaa
paivittdin noin 2 000 raskasta ajoneuvoa, joista yli 2/3 on
ajoneuvoyhdistelmid. Riian eteldpuolella likennemdadré kasvaa, mutta
selkein kasvupiikki liikennemd&drissa on Liettuan Kaunasin etelépuolella.

Lahteet:
+  Eurostat 2025. Gross weight of goods transported to/from main ports - Finland
Eesti Statistika 2025. Eestis laaditud rahvusvahelised maanteeveosed

(1] .
ITnnnTn * Helsingin kaupunki 2018. Helsinki-Tallinna - Kaksoiskaupunkikehityksen tarkastelua
tilastotietojen valossa

Tulli 2024. SITC ja kuljetusmuoto —tilasto.

- N ‘
Tallinnan alue .

Raskaan liikenteen maara

. 3000 ajon./vrk

B 2 000 ajon./vrk
mmm 1 000 ajon./vrk

Kartalla esitettyja tietoja
on yleistetty Latvian ja
Liettuan osalta.

Liikenneverkko:
- Maanteeamet, Teeregister: (Viro)
- OpenStreetMap (Latvia, Liettua)

Liikennemadrat:

- Maanteeamet, Teeregister, liiklussagedused

- Latvijas Valsts celi, Satiksmes intensitate

- Via Lietuva, Heavy goods vehicle traffic volumes

Kartta: Destia o

; ) oA , 0. 50 100 km
Taustakartta: OpenStreetMap, (C) OpenStreetMap contributprs _____ EE



Mita kuljetuksia Rail Balticalle voisi siirtyd Suomesta ja Suomeen?

Rautatiekuljetukset vs. tie- ja merikuljetukset

Yrityksill& on EU:ssa pyrkimys siirtad kuljetuksia raiteille padosin
kestdvyyssyistd. Jos yhteys olisi rautateitse sujuva, Baltian kaytavad
tiekuljetuksin liikkuvaa tavaraa tulisi siirtymadn raiteille. Arviot siirtyman

suuruudesta vaihtelevat selvityksissd. Ruotsin esimerkki kuitenkin osoittaaq, ettd
RoRo-liikenne tulee s@ilymadan merkitt&vand, sillh merikuljetusten suurten
kuljetusmadrien volyymiedut sdilyvat jatkossakin. Silti suoria junayhteyksié on
Ruotsista manner-Eurooppaan huomattava maard. Jarjestelmat voivat elad
rinnakkain ja molemmat voivat houkutella tavaravirtoja.

Metsd- ja metalliteollisuus

Suomen metsd- ja metalliteollisuuden suuret volyymit kuljetetaan nyky&dn
meritse. Niist& osa voisi soveltua rautatiekuljetuksiin ja vaikuttaa samailla
rautatiepalvelujen kehitykseen. Mahdollisia siirtyvié tavaravirtoja ovat ne, jotka
nykyisin vied&adn laivalla Liettuan, Puolan tai Saksan satamiin ja jatkavat
rautatiekuljetuksilla eteenpdin asiakkaille. Osalle ndisté kuljetuksista Rail
Baltica tarjoaa vaihtoehtoisen ja téydent&vdan kuljetusreitin.

My®&s kuljetusketjut esim. Pohjois-Italiaan ovat mahdollisia. Niité on kokeiltu
Suomestakin ja Ruotsissa ne toimivat hyvin. Rail Baltica mahdollistaa hyvéan
palvelutarjonnan, kun voidaan yhdistdd eri tavaravirtoja ja kdyttaé
eurooppalaista veturi- ja vaunukalustoa.

Tekninen kauppa ja elintarvikkeet

Teknisen kaupan tuontitavaraa sekd suomalaisen teollisuuden alihankinnan ja
osavalmistuksen tavaraa voidaan kuljettaa Baltian alueelta. Néma@ tuotteet
kulkevat nyky&dan padosin tiekuljetuksin.

Panimo- ja elintarvikekuljetuksille tiekuljetus on todenndkéisin kuljetusmuoto.
Lilkkennett& on nykyisin molempiin suuntiin. Ldmpd&sd&ddeltyjen konttien kdyttd
on myo6s mahdollista, mikdli Suomesta on sadnnéllinen ja riittévén nopea
konttijunaliikenne Rail Balticaa pitkin.
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Rakennusteollisuus

Rakennustuotteet ovat kokonaisuutena hyvin potentiaalinen tuoteryhma@.
Tuotesortimentteja on useita ja niiden tavaravirrat hajautuneita. Virossa
sijaitsee paljon puutuotteiden kokoonpanoteollisuutta. Suomesta vieddan
kiviainesta runsaita mdadarié Baltian maihin. Tdmd on potentiaalinen
kuivabulkin tuotesortimentti.

Aasian suunnan kuljetukset

Kytkent& Aasian konttijunaliikenteeseen on mahdollinen. Brestin kautta
likennéid&dn tallakin hetkelld konttijunia Aasian ja Euroopan valillé. Rail
Balticasta saadaan tehokas kuljetusputki konttilikenteeseen. Se olisi omiaan
kasvattamaan tavaravirtoja myés Suomeen ja Suomesta.

Yhdistetyt kuljetukset

Potentiaalisia, mutta tallé hetkelld niitd ei ole Suomessa kéytéssa. Rail
Balticaan kytkeytyminen voisi avata konttimarkkinoita.
Padastévahennystavoitteet ohjaavat kehitystd. Amber Train kdynnisti
trailereiden ja konttien kuljettamisen rautateitse Muugasta Kaunasiin ja siité
eteenpdin eurooppalaisen raideleveyden flat-vaunuilla. Pula kuorma-auton
kuljettajista voi edistad yhdistettyjen kuljetusten kayttéd. Baltiassa ja Puolassa
kuljettajapula ei ole vield niin suuri kuin Suomessa, mutta sama
kehityssuuntaus on havaittavissa.

Yhdistetyt kuljetukset ovat liséimahdollisuus trailereiden kuljettamiseen, mikali
kuljetus suuntautuu pidemmalle Rail Baltican varrella. Kokonaiset
ajoneuvoyhdistelmdt eivat todenndkdisesti ole yhdistettyjen kuljetusten
kohteenaq, vaan puoliper@vaunut. Ei ole syytd kuljettaa vetoautoa, kun niité on
saatavilla missé@ tahansa perdvaunujen vetdmiseen.




Arvioita Rail Baltican kuljetuskysynnésta

Rail Balticaa kayttévastd Suomen ja muun
Euroopan vdlisestd tavaraliikenteestd on laadittu
useita arvioita. Nd&issd esitetyt volyymit poikkeavat
suuresti toisistaan.

Rail Baltican oma ennuste

Rail Baltica on laatinut oman ennusteen Suomen
ja Baltian sekd Euroopan vdlisistd tavaravirroista
vuoden 2046 tilanteessa. Tyéryhman tietojen
mukaan ennustetilanteessa Helsinki—Tallinna-
tunnelin ei oleteta viel& toteutuneen. Tavaravirtoja
olisi ennusteen mukaan yhteensé 375 000 tonnia
vuodessa eli keskimd&drin n. 190 000 tonnia
Suomesta ja Suomeen. Ennusteessa oletetaan

kuljetusten perustuvan pitkdlti konttijuniin ja
muuhun yksikkélikenteeseen. (LOGY 2024§

FinEst Link -selvitys

Selvityksessd on arvioitu, ettd jopa noin puolet
Helsingin ja Tallinnan valisisté laivaliikkenteen
tavaravirroista voisi siirtyd kéyttdmadn tunnelia
(FinEst Link 2021, s. 39). Taté arviota kdytettiin
Itédradan tavaraliikenneselvityksessé optimistisen
kysynt&skenaarion pohjana.

Nykyiselld&n Helsingin ja Viron valillé kuljetetaan
vuodessa noin 6 miljoonaa tonnia kuorma-
autoissa, trailereissa tai muissa RoRo-vdlineissd

kuljetettua, Suomen ja Viron vdlillé laivattua rahtia.

Puolet tastd olisi noin 3 miljoonaa tonnia
vuodessa, tai 8 000-10 000 tonnia vuorokaudessa.
Jos vaunun keskikuormaksi oletetaan 40 tonnia,
téma tarkoittaa 200-250 vaunua pdivassa, eli
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karkeasti 8-12 junaa pdivéssd, molemmat
suunnat yhteenlaskettuna. Arvioitu kuljetuskysynté
on noin 8-kertainen Rail Baltican arvioon néhden.

Vuodelle 2050 on esitetty tatdkin suurempia
kysyntdlukuja: FinEst Link -selvityksen arvion
mukaan Suomen ja Viron valinen tavaravirta olisi
4,2 miljoonaa tonnia, josta 2,6 milj. t (~60 %)
Suomesta Viroon ja 1,6 milj. t (~40 %) Virosta
Suomeen. Tonneista 70 % kuljetettaisiin
intermodaalisilla rekkajunilla ja 30 % muilla
tavarajunilla.

Huomio Skandinavian muista
tavaravirroista

Suomen viennin ja tuonnin tavaravirtojen liséksi
Ruotsista ja Norjasta saattaa 16ytyd Rail Balticalle
sopivia tavaravirtoja. Ne voivat tulla Suomen
kautta tai suoraan Ruotsista Rail Baltican
logistiikkakeskuksiin tai Muugan satamaan. Sieltd
kuljetusketju jatkuu eri kohteisiin Euroopassa tai
Aasiassa. Kyseisid tavaravirtoja ei ole téssd tydssdé
arvioitu, vaan ainoastaan tunnistettu niiden
soveltuvuus joihinkin kuljetusketjuihin. Kasvavat
kuljetusvolyymit lisGavat erilaisten
palvelukonseptien kysynt&dd ja mahdollisuuksia
niiden tarjontaan. Tarjonnassa tarkeité ovat
kilpailukykyinen hinta ja kokonaiskuljetusaika.

[

FINEST
LINK

Feasibility Study - Final report

=
-EUROPEAN UNION @y iillerrey
Eaupangons et o Central Baltic

Kuva FinEst-link raportin kannesta



https://www.logy.fi/media/esitteet/logy-conference_rail-baltica-project-overview.pdf
https://uudenmaanliitto.fi/wp-content/uploads/2021/10/FinEst-link-REPORT.pdf

Itaradan tavaraliikenneselvityksen arvio perustui

FinEst Link -selvitykseen

Uudetinvestoinnit

» Suuri kysyntd& fossiilittomille polttoaineille johtaa Savon ja
Karjalan ratojen varsilla 4 kpl investointeihin, jotka tuottavat
nestemaisid polttoaineita vientiin (tehtaiden vuosituotanto
100 000 t, tyypillinen tehtaan koko)

+ Loviisan satama kehittyy skenaariossa bulk-satamana, joka voi
palvella erityisesti nestebulkin vientikuljetuksia

+ Yksikkoliikenteeseen erikoistuneeseen Vuosaareen ei ohjaudu
uusien investointien kuljetuksia, silld ne painottuvat neste- ja
kuivabulkkiin tai tehtaat sijoittuvat rannikolle

* 4-5 junaa pdivdssd Loviisan sataman tai Itdradan kautta

Baltian suunnan viennin ja tuonnin tavaravirrat

* Vuonna 2022 Helsingin satamissa kdsiteltiin noin 6 miljoonaa
tonnia kuorma-autoissa, trailereissa tai muissa Ro-Ro-
vdlineissd kuljetettua, Suomen ja Viron vdlillé laivattua rahtia.

» Mikdli Rail Balticalle ja Tallinnan tunneliin siirtyy 50 %
nykyisestd tieliikenteestd, tavaramadra tunnelissa noin 3
miljoonaa tonnia vuodessa, tai 8 000—10 000 tonnia
vuorokaudessa.

» Jos vaunun keskikuormaksi oletetaan 40 tonniag, tdmaé
tarkoittaa 200 vaunua pdivassa.

« Jos ndisté vaunuista 25 % kulkee It&d-Suomeen tai Itd-
Suomesta, tdma tarkoittaa 50 vaunua, eli 2-3 junaa pdivéssa.

Uudetinvestoinnit

+ Kysyntd fossiilittomille polttoaineille johtaa Savon ja
Karjalan ratojen varsilla 2 kpl investointeihin, jotka
tuottavat nestemdisié polttoaineita vientiin
(tehtaiden vuosituotanto 100 000 t, tyypillinen
tehtaan koko)

+ Loviisan satama kehittyy skenaariossa bulk-
satamana, joka voi palvella erityisesti nestebulkin
vientikuljetuksia

* Yksikkoliikenteeseen erikoistuneeseen Vuosaareen
ei ohjaudu uusien investointien kuljetuksia, sillé ne
painottuvat neste- ja kuivabulkkiin tai tehtaat
sijoittuvat rannikolle

¢ 2-3 uutta junaa pdivdssd Loviisan sataman tai
Itdradan kautta

Uudetinvestoinnit

» Skenaariossa epdonnistutaan uusien
teollisten investointien houkuttelussa Itd-
Suomeen

+ Eiuusia tavaravirtoja

Baltian suunnan viennin ja tuonnin
tavaravirrat

» Skenaariossa eteldn yhteyksid ei kehitetd
ja likenne hoidetaan tiekuljetuksin

+ Eiuusia tavaravirtoja

Baltian suunnan viennin ja tuonnin tavaravirrat

+ Skenaariossa junalauttayhteys toteutuu Vuosaaren
kautta Muugan satamaan. Rautatiekuljetusten
kilpailukyky etel&én paranee.

¢ 2-3junaa pdivdssd ltéradalla

Markkinoiden ja automaation kehittymisen seuraukset

* Rautatieliikenteen markkinat kehittyvat niin, ettd myoés
lyhyemmat junakuljetukset yleistyvét +10-15 % lisad junia

» Automaatiotason kasvu mahdollistaa huomattavasti alemmat
operatiiviset kustannukset, mik& kasvattaa rautatiekuljetusten
suosiota +10-15 % lis@d junia
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Markkinoiden ja automaation kehittymisen
seuraukset

» Rautatieliikenteen markkinat kehittyvat niin, etté
myds lyhyemmdat junakuljetukset yleistyvat
+10-15 % lis@d junia

» Automaatiotason kasvu mahdollistaa
huomattavasti alemmat operatiiviset kustannukset,
mik& kasvattaa rautatiekuljetusten suosiota
+10-15 % lisaé junia

Markkinoiden ja automaation kehittymisen
seuraukset

* Rautatieliikenteen markkinat ja automaatio
eivat kehity niin, ettéd merkittaviéd muutoksia
tapahtuisi

+ Eiuusia tavaravirtoja

Junamadréat = molemmat
suunnat yhteensd

Lahde: Itdradan
tavaraliikenneselvitys 2024



https://www.railbaltica.org/wp-content/uploads/2018/04/Kari_Ruohonen_RBGF2018_Day1.pdf
https://uudenmaanliitto.fi/wp-content/uploads/2021/10/FinEst-link-REPORT.pdf
https://uudenmaanliitto.fi/wp-content/uploads/2022/02/Regional-development-of-mega-projects-Executive_Summary.pdf

Kuljetuskysynndn arviointi Ruotsin esimerkin perusteella

Ruotsi on kéyténnon
markkinaolosuhteissa toimiva
esimerkki kansainvidilisten
rautatiekuljetusten
potentiaalista

Rail Baltican ja Tallinnan tunnelin
potentiaalisia vaikutuksia Suomen
kansainvdlisiin tavaravirtoihin voidaan
arvioida Ruotsin esimerkein. Ruotsissa ei
ole vastaavia tilastoja viennistd ja
tuonnista tavaralajeittain ja
kuljetusmuodoittain kuin Suomessa,
mutta voidaan arvioida noin 5 % Ruotsin
tuonti- ja vientitonneista kulkevan
junalla Oresundin kautta. Trafikanalys
on tehnyt selvityksen Ruotsin
kansainvdlisista kuljetuksista ja niiden
jakautumisesta kuljetusmuodoittain.

Sen mukaan rautateitse kuljetetaan:

* n.20 % metalleista ja metallituotteista
— raskaimmat kuljetukset kayttavat
junalauttaa sillan sijasta

- alle 10 % elintarvikkeista

« alle 10 % metséteollisuuden tuotteista
* n.5 % kemianteollisuuden tavaroista
n. 5 % ajoneuvoteollisuuden tuotteista

Lahteet:

Eurostat 2025. International transport of goods from the loading/reporting country to the reporting/unloading country -tilastot.
Trafikanalys 2025. Yhdistelmd eri kuljetusmuotojen tilastoista: tilastoidut tonnimdadrat ulkomaan-likenteessd vuonna 2023.

Rajat ylittdvid junakuljetuksia oli n. 14 miljoonaa tonnia Ruotsin kv-liikenteen 200 miljoonan tonnin kokonaismddrdstd, kun malmiradan
kuljetuksia ei lasketa. Eurostatin ja Trafikverketin tietojen perusteella voidaan edelleen arvioida, ettd ndistd 14 miljoonasta tonnista noin
2/3 kohdentuu Oresundin sillalle, 1/4 Norjan muille rajanylityspaikoille ja loput Trelleborg—Rostock-junalauttayhteydelle.
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Voidaan ajatellg, ettd my6és Suomessa
joitakin n&iden toimialojen
kansainvdlisistd tavaravirroista voitaisiin
hoitaa rautateitse. Tosin merkittavalle
osalle Ruotsin teollisuutta kuljetusmatka
Manner-Eurooppaan on selvasti
lyhyempi kuin se olisi mistadn pdin
Suomea. Trafikanalysin selvityksessé
todetaan myds, ettd jos ns. Malmiradan
malmikuljetuksia Norjan Narvikiin ei oteta
huomioon, noin 30 % Ruotsin
kansainvdlisistd rautatiekuljetuksista on
yhdistettyjé kuljetuksia (junassa kontteja
tai ajoneuvoja) ja 70 % muita kuljetuksia.

Eurostatin tilastojen mukaan Ruotsin
merkittdvimmat rautatierahdin kohde- ja
l&htémaat ovat Saksa (n. 60 % rqhdistai
sekd Belgia ja Italia (kumpikin 10-15 %
rahdista). Prosenttiosuuksissa ovat
mukana vain Oresundin tai Trelleborgin
kautta kulkevat rautatiekuljetukset.

Mikali Ruotsin lukuja sovellettaisiin
sellaisenaan Suomeen, rautateitse
kuljetettaisiin Suomesta ja Suomeen

yhteensad 4,3 miljoonaa tonnia tavaraa.

Mdaadrd vastaa FinEst Linkin ennustetta vuodelle 2050,
joskin Ruotsin toteutunut ja FinEst Linkin ennustama
tavaralajien jakauma poikkeavat suuresti toisistaan.
Ruotsin lukujen valossa olisi todenndkadistd, ettd
Suomessakin merkittévé osa kansainvalisisté
junakuljetuksista tulisi metsd- ja metalliteollisuudesta.
Yhdistetyissd kuljetuksissa on potentiaalia kokonaan
uusille tavaravirroille.

5 % markkinaosuus rautatiekuljetuksille viennissd ja
tuonnissa on tdysin realistinen arvio. Rail Baltican
suunta ei ole Suomen ainoa kehittyvd
rautatiekaytava, sillé mm. Tornion-Haaparannan
rautatieyhteyttd on kehitetty aktiivisesti viime vuosina.
Viel& vuonna 2021, kun Suomen ja Vendjan vdlillé oli
rautatieliikennettd, 7 % Suomen kaikista vienti- ja
tuontitonneista kulki rautateitse itérajan yli.

Tiedot: Tulli, tuonti ja vienti 2023



https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2022/rapport-2022_18-kartlaggning-av-gransoverskridande-godstransporter.pdf

Koonti Rail Baltican kuljetuskysynndn arvioista Suomesta ja Suomeen

Ruotsin kansainvdilisten
junakuljetusten vertailu
Suomeen

(5 % ulkomaankaupasta)

Rail Baltica —selvitys
(huom! llman tunnelia)

FinEst Link -selvitys

Kokonaisvolyymi Helsinki-

: , -~ 0,375 milj. t [ vuosi 4,2 milj. t [ vuosi 4,3 milj. t / vuosi
Tallinna molempiin suuntiin
Junamadard
(20 vaunun junia) Itdmeren  1juna joka toinen pdivd 14 junaa pdivassa 14 junaa pdivassa
yli/ali molempiin suuntiin
%—0suus kuljetuksista o5 9, o5 9, o5 o,

lté&radalle

Tavarajunia Itaradalle
pdivassd, molemmat 2 junaa viikossa 3-4 junaa pdivassa 3-4 junaa pdivassa
suunnat yhteensad

Ruotsi on Suomelle hyva verranto, silld siellé on kdytettdvissd suoria valtameriyhteyksig,
RoRo-yhteyksig, kiinted rautatie- ja tieyhteys sekd junalauttayhteys.

Jos Suomelle avautuisi suora raideyhteys eurooppalaisella raideleveydelld, voisi
vastaava suuruusluokka olla mahdollista. Sama suuruusluokka esitetéén myos
FinEst Link -selvityksessad.
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Suomen kansainvadliset rautatiekuljetukset ja ulkomaankauppa

Suuruusluokkien havainnollistaminen teoreettisilla laskelmilla - molemmat suunnat yhteensa

Suomen ulkomaankaupan volyymi JOS Suomen kaikki Baltian ja eteld@isen o
- : JOS 5 % Suomen ulkomaankaupasta
vuodessa muunnettuna ltdmeren kuljetukset o : : ,
: . e . . : T , kansainvalisind rautatiekuljetuksina
rautatiekuljetusten yksikoiksi rautatiekuljetuksilla (taysin teoreettinen)

85 miljoonaa tonnia (2023) 22 miljoonaa tonnia 4,3 miljoonaa tonnia
« 2130 000 vaunua (40 t keskikuorma) « 552 500 vaunua (40 t keskikuorma) « 107 500 vaunua (40 t keskikuorma)
« 106 500 junaa (20 vaunun junia) eli « 27600 junaa (20 vaunun junia) « 5375 junaa (20 vaunun junia)

290 junaa pdaivassa

2> 75 junaa pdivassa - 15 junaa pdivassd
- 3 junaa tunnissa 2> 7-8junaa pdivdssd suuntaansa
L - 1-2junaa suuntaansa tunnissa - Juna suuntaansa 3-4 tunnin vdlein
- Kaytannossa mahdotonta, mutta
havainnollistaa suuruusluokkaa.
Suomen ulkomaankaupan eli vienti- ja tuontikuljetusten - Kaytannossa mahdgtonta, mutta antaa > Mahd.olllnep squruuslus:kka, koska )
mé&drda vuodessa on yhteensé noin 85 miljoonaa tonnia. suuruusluokan eteldaisen suunnan Ruotsissa taman suuruinen volyymi
Tastd lahes kaikki kuljetetaan ulkomaiden ja Suomen kuljetusvolyymeistd. rautatiekuljetuksia Eurooppaan
\rfcllllrtodgl}i?s f(gssei‘i;gztfo\ﬁg% rmleSt\?u\éG(I)?\ rtT;Lcj)rrfe_tct)iss Ge;)t? Suuruusluokka on Iéhelléd Suomen sisdisten Tatd arviota kaytetddn tarkastelujen pohjana. Tamakin
laskettu. balionke vuotuinen lekomoankqu anvolvymi junakuljetusten tonnimdadrad, joka oli 27 miljoonaa volyymi edellyttdisi merkittéivéd kehitysté
» PA] P 24 tonnia v. 2024. Yksinkertaistetusti tdllaisen kansainvdlisten rautatiekuljetusten edistdmisessa.

on junakuljetusten yksikdiksi muunnettuna. Tasté
saadaan verrantolukuja tilanteeseen, jossa 5 %
ulkomaankaupan kuljetuksista tapahtuisi rautateitse.

kuljetusmadran hoitaminen vaatisi Suomen

rautatiekaluston ja -henkiléstén maardn tuplaamista, s . o .
k@yt&nndssé myos merkittavié parannuksia koko TEN-T-vaatimukset tayttaakseen Tallinnan

Suomen rataverkolle. tunnelissa tulee voida liikennoéidd 740 metrida
pitkdlléa tavarajunalla kahden tunnin vdélein
per suunta, ts. 24 junaa pdivéssd. Rail
Balticalle soveltuvilla1 600 tonnin junilla™ s
téama tarkoittaisi noin 14 miljoonan tonnin ®/ &
vuotuista kuljetusvolyymia. ' =

Laskennassa on kdytetty mailtillisen kokoisia junia, joissa on 20 vaunua ja joka vaunussa 40 tonnin kuorma. Junan nettopaino on siten 800 tonnia.

(1)
ITn“nTn Jos oletettaisiin, ettd kaikki junat pystyttdisiin likennsimaan ldhes maksimikuormalla (rajoittava tekijé veturin vetokyky), tarvittava junamédré olisi :
selvésti pienempi. Vayléviraston ratahankkeiden arviointiohjeessa (s. 30) on mainitty, etté tyypillinen junan maksiminettopaino on 1400 tonnia. 2=



https://ava.vaylapilvi.fi/ava/Julkaisut/Vaylavirasto/vo_2020-39_ratahankkeiden_arviointiohje_web.pdf

Kuljetuskaytavan
kapasiteetti ja

liilkennoinnin

ITARATA

Kuva: Riku Huhta



Baltian kuljetuskéaytavan kapasiteetti

Rail Balticaa hyddyntavan kuljetuskaytavan
kokonaiskapasiteetti Suomen kuljetustarpeiden kannalta
riippuu mm.:

1. Suomen likkenneverkon kapasiteetista,

2. Suomen ja Viron vdlisen yhteyden kapasiteetista,
3. Rail Baltican kapasiteetista, ja
4

. Pitkien kuljetusketjujen osalta myds muun Euroopan
likenneverkon kapasiteetista.

Jos jokin ndisté osa-alueista on pullonkaula, ei
muuallakaan pystytd hyédyntéamaédn kaikkea
kapasiteettia. Kapasiteetin kéytettavyyteen vaikuttavat
myds muut kuin Suomen kansainvaliset kuljetustarpeet —
sekd Baltiassa etté Suomessa tarvitaan kapasiteettia myods
paikallisille kuljetustarpeille. Téssa tydssa keskitytadn Rail
Baltican sekd Suomen ja Viron vélisen yhteyden kapasiteetin
arviointiin.

Kapasiteetin pullonkaulana
ovat sekd riveilld kuvatut
kuljetusketjun osat, ettd
kunkin rivin siséllé muiden
kuljetustarpeiden
kdayttdmad kapasiteetti.
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1. Suomen liikenneverkko

Rail Balticalle
suuntautuva
liikenne

2. Suomen ja Viron vdlinen yhteys
Nykyiset RoPax- I
laivayhteydet
3. Rail Baltica

Suomen
kuljetustarpeet

4. Muun Euroopan rataverkko

Suomen
kuljetustarpeet

Kotimaan muu

henkildliikenne

Junalautta

Baltian
henkildliikenne

Muun Euroopan
henkildliikenne

Kotimaan muu
tavaraliikenne

Baltian
tavaraliikenne

Muun Euroopan
tavaraliikenne




Rail Baltican kapasiteetti

Selvityksen kannalta keskeinen kysymys on Rail Baltican
kapasiteetti tavaraliikenteelle. Tyon aikana haastateltiin
Rail Baltican hankeyhtién edustajia. Haastattelun perusteella
Rail Balticalla olisi kapasiteettia seuraavasti:

Ensimmadisessd toteutusvaiheessaq,
n.2030-2035:

« Rata osin yksiraiteinen, osin kaksiraiteinen
«  Suurnopeusjunia (249 km/h) 2 tunnin vélein
«  Muita matkustajajunia (200 km/h) 2 tunnin vélein

« Tavarajunia 2 tunnin vélein
Tavoitetilassa:

 Rata on kokonaisuudessaan kaksiraiteinen

» Asemia 20—40 km vdlein, ohituspaikkoja lisdiksi
20-25 km vdlein

* Suurnopeusjunia kerran tunnissa
*  2-3 muuta matkustajajunaa tunnissa
* 1-2 tavarajunaa tunnissa

Tavarajunien suurimmaksi kokonaismassaksi on
suunnitelmissa esitetty 1600 tonnia.
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TEOREETTINEN MAKSIMI 1. VAIHEESSA

Jotta voidaan laskea yksiraiteisen Rail Baltican teoreettinen
kuljetuskapasiteetin maksimi Suomen tarpeita ajatellen, oletetaan, etté
tavoitetilassa tavarajunia kyettdisiin likennéimaan 2 tunnin vélein etelddn ja
2 tunnin valein pohjoiseen. Talldin radalle jaisi aina myoés kapasiteettia
Baltian tavaravirtojen kuljettamiseen. Suomen tarpeisiin tavarajunia
liikennéitdisiin siis 12 vuorokaudessa suuntaansa. Ndin ollen teoreettinen
maksimikapasiteetti olisi:

12 junaa/vrk > 1600 tonnia/juna < 365 vrk/vuosi
=7 mileOI‘ICICI tonnialvuosi sekd Suomeen ettad Suomesta.

Tadma vastaa suunnilleen kuudesosaa kaikesta Suomen vuoden 2023
viennistd ja tuonnista, tai noin 40 % Suomen tuonnista Manner-Euroopasta
ja noin 30 % Suomen viennistd Manner-Eurooppaan*.

Luku ei tarkoita, ettd Suomesta tai Suomeen kuljetettaisiin tallaisia
tavaramaadrid Rail Balticaa pitkin, mutta laskelma osoittaaq, ettd
kapasiteettia voisi teoriassa olla kéytettavissé paljon.

Alkuvaiheessa 7 miljoonaa tonnia suuntaansa vuodessa on myoés

Rail Baltican maksimikapasiteetti tavarajunille, sillé rata on alkuun osin
yksiraiteinen. Pitkdllé aikavdlilld kapasiteetti kasvaa, ja laskelma perustuu
oletukseen, ettd Suomen tarpeille voitaisiin varata 1/4 Rail Baltican
tavarajunakapasiteetista. Talldin Rail Baltican kapasiteetti Suomen tarpeisiin
olisi myés sama kuin TEN-T-vaatimusten edellyttdma Tallinnan tunnelin
minimikapasiteetti tavaraliikenteelle.

Suomen ja Viron vdlisessd laivaliikenteessd kuljetettiin vuonna 2023
viennissd n. 3 miljoonan tonnin ja tuonnissa 2,6 miljoonan tonnin edestd
ajoneuvoja, kontteja ja muuta ei-bulkkirahtia. Rail Baltican teoreettinen
maksimikapasiteetti on huomattavasti tatd suurempi.

* Manner-Eurooppa = Euroopan maat Ruotsia, Norjaa ja Tanskaa lukuun ottamatta.




Baltian kaytavan liikkennéintivaihtoehdot Itdradalta

Vaihtoehto 0+: Nykyiset laivakuljetukset ltdmeren yli

— PN . Py &= T ™ e

Tie- ja Kuljetusyksikéiden . Vuosaaressa . Kuljetusyksiksiden/ Junakuljetus
rautatiekuljetukset nosto tai tavaroiden Ju\?fg:éjg:ggﬁig\r/gégzm kuljetusyksikdiden/ ItdLI'?]IZ?eIII‘? i tavaran lastaus madranpadhdan
Kouvolan RR- siirto junavaunuihin tkin tavaroiden siirto RoPax- MUU oor»: junaan Muugassa Euroopassa ja tarvittavat
terminaaliin tarvittaessa P alukseen tai konttilaivaan 9 jatkokuljetukset

Vaihtoehto 1. Junalauttayhteys

F

Sy ™=

Tie- ja Kuljetusyksikéiden . Junakuljetus madranpddhdn Euroopassa ja
rautatiekuljetukset nosto tai tavaroiden el TS el elste Vuosaaressa junan ajo fnlelelieelLe tarvittavat jatkokuljetukset
- Vuosaareen tai Loviisaan . c [tdmeren yli
Kouvolan RR- siirto 1435 mm ltérataa pitkin (1435 mm) junalautan sisddn Muuqaan
terminaaliin junavaunuihin P 9

Vaihtoehto 2: Suora tunneliyhteys

i iy~ 3

Tie- ja Kuljetusyksikéiden Junakuljetus Itarataa pitkin tunnelin kautta madrédnpadhdan
rautatiekuljetukset nosto tai tavaroiden Euroopassa ja tarvittavat jatkokuljetukset
Kouvolan RR- siirto 1435 mm
terminaaliin junavaunuihin
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IS Nykyiset laivakuljetukset ja Itarata 1435 mm
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Tie- ja Kuljetusyksikéiden . Vuosaaressa . Kuljetusyksiksiden/ Junakuljetus
rautatiekuljetukset nosto tai tavaroiden Ju\?l?;(:gg:ggrﬁg\r’gtlgzta kuljetusyksikdiden/ |tdLr$1|<\a/?e”r(1:| i tavaran lastaus madranpadhdan
Kouvolan RR- siirto junavaunuihin tkin tavaroiden siirto RoPax- MUU oorz junaan Muugassa Euroopassa ja tarvittavat
terminaaliin tarvittaessa P alukseen tai konttilaivaan 9 jatkokuljetukset

Monimutkainen kuljetusketju

Nykyisiin Helsingin ja Tallinnan vdlisiin
laivakuljetuksiin perustuva, Itdrataa hyédyntéva
kuljetusketju on melko monimutkainen.
Kuljetusketju edellyttédd junan purkua tai
kuormausta sekd Vuosaaressa ettd Muugassa,
jolloin my®6s laivan lastaus ja purku
monimutkaistuu. Laivamatkaa varten tarvittaisiin
tyhjid irtoperévaunuja, joiden siirto laivaan on
hitaampaa kuin kuorma-autoyhdistelmien
lastaus. LisGksi on muistettava, etté nykyiset
Helsingin ja Tallinnan véliset lauttayhteydet
painottuvat keskustojen vdlisiin lauttayhteyksiin —
nimenomaan Vuosaaren ja Muugan valilléa
vuoroja on melko véahan.

Vaihtoehtoisesti voitaisiin laivata irtokontteja.
Yksittéiselld konttinosturilla pystytédn lastaamaan
tai purkamaan 20—40 konttia tunnissa. Tallé
hetkell&d Suomen ja Viron valilla ei kaytédnnossa ole
konttiliikennettd.
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1524 mm raideleveys

Muista tarkasteltavista likenndintivaintoehdoista
poiketen nykyisten RoPax-laivayhteyksien
kaytté6n perustuva vaihtoehto olisi mahdollinen
my®os, jos Itdrata padtettdisiin toteuttaa Suomen
nykyisell& 1524 mm raideleveydelld.
Raideleveydell& on vaikutusta Kouvolan
siirtokuormauksen tarpeeseen, minkd& vuoksi
1524 mm raideleveys voi tdssd vaihtoehdossa olla
jopa jarkevédmpi ratkaisu kuin 1435 mm
raideleveys. Junalautta- ja tunnelivaintoehtoihin
It&rata saadaan kytkettyd mielekk&dsti vain, jos
raideleveys on eurooppalainen 1435 mm.

Suomen on mahdollista kytkeytyd Rail
Balticaan myds niin, ettd kuljetukset
perustuvat Suomen puolella kokonaan

kuorma-autoliikenteeseen. Talldin
kuljetuspotentiaalia ei ole rautateillg,
joten vaihtoehdon tarkastelu ei ole
perusteltua téssa selvityksessa.

Kokonaisuutena tdmdan kuljetusketjun
monimutkaisuus johtaa siihen, ettd sité ei pidetd
taloudellisesti tai matka-ajallisesti realistisena
vaihtoehtona suorille rekkakuljetuksille Suomen
sisdlld. Talléin Rail Baltican kuljetuspotentiaali jdisi
nimenomaan ltdradan ndkdkulmasta
tarkasteltuna véhdiseksi.




Junalautat ja Itarata 1435 mm

Junalauttojen kapasiteetti

Junalauttojen kapasiteettia voidaan arvioida
Ruotsin ja Saksan valilla liikenndivien
junalauttojen pohjalta. Stena Linen Trelleborg—
Rostock-reitilla liikenndi kaksi junalauttaa:

« MV Skdne - kapasiteettil120 raidemetric

* MV Mecklenburg-Vorpommern -
kapasiteetti 920 raidemetrid.

Lauttareitin pituus on n. 160 kilometrid, matka-
aika 5 h 45 min — 7 h 30 min
vuorokaudenajasta riippuen. Tyypillinen
odotusaika satamassa on 1 h 30 min, joten
oletettavasti junien vaunut on mahdollista
purkaa laivasta ja lastata laivaan téssd ajassa.

Stena Linen laivoilla kuljetuskapasiteetti vastaa
1% — 2 tavarajunaa. Raidepituus jakautuu
laivalla aina usealle raiteelle — em. laivoissa
kuudelle raiteelle — eli juna taytyy "pilkkoa”
l&htésatamassa ja vaunut yhdistédd uudelleen
perillé.

Mikali vastaavilla laivoilla liikennéitéisiin
Helsinki-Tallinna-valid, voidaan matka-ajan
arvioida olevan noin 3 tuntia suuntaansa, ja
satama-aikojen saman 1 h 30 min kuin Ruotsin
ja Saksan vdlisessd liikkenteessd. Yhdella
laivalla pystyttdisiin siten likenndimd&dn 4-5
yksisuuntaista vuoroa pdivassd, eli 2 tai 2,5
meno-paluuvuoroa.

Lahteet:
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Yksittdisen Tallinnan ja
Helsingin vdlilld liikenndivdn
junalautan kapasiteetti olisi

2 000-2 500 raidemetrica
pdivdssd suuntaansa, tai 3—4
tavarajunallisen verran.

Edellytyksia

Junalautan kuljetuskapasiteetti on
todenndkdisesti selvdsti pienempi kuin
tunneliyhteyden. Junalautta kuitenkin
mahdollistaisi Rail Baltican hyddyntdmisen
joillekin tavaravirroille. Lilkkenteen mielekkyys
edellyttdisi eurooppalaisen 1435 mm
raideleveyden toteutusta myés Suomen
puolellq, jotta valtytadn siirtokuormauksilta
Suomen tai Viron pddssd. Teoriassa
junalauttojen kapasiteetti voisi riittd&d Suomen
ja keskisen Ité-Euroopan valisten
kuljetusvirtojen siirtdmiseen suurelta osin
junakuljetuksiksi.

Ruotsissa junalauttojen taloudellisuus on ollut

Puolaan ja 1 Suomeen. Vuonna 2024 ainoa
jaljelld oleva reitti on edelld mainittu
Trelleborg—Rostock, ja tallakin reitillé
kdyttdéaste on junien osalta vain 20 %. Yhteys
ndhddadan kuitenkin Ruotsissa
huoltovarmuuden kannalta tarkedksi.

Suomessa junalauttaliikennettd on ollut
historiallisesti mm. Turun, Uudenkaupungin ja
Hangon satamista. Rail Balticaan
kytkeytymisen kannalta junalauttayhteys olisi
hyvé toteuttaa esimerkiksi Helsingistd tai
Loviisasta. Junalauttayhteyden vaatiman
infrastruktuurin toteutukseen ja kustannuksiin
ei oteta kantaa téssd selvityksessa.

- Trafikverket 2021. Tagfarjeférbindelse Trelleborg-Tyskland. https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1518077/FULLTEXT02.pdf /
« Stena Line 2024. Trelleborg — Rostock. https://stenalinefreight.com/routes/trelleborg-rostock/ -~

pulma. Vield 2000-luvun alussa Ruotsista lahti
7 junalauttareittid — 3 Saksaan, 2 Tanskaan, 1

Junalautta Trelleborgissa.
Kuva: Wikimedia Commons / AleWi, CC BY-SA 4.0



https://commons.wikimedia.org/wiki/File:MS_Sk%C3%A5ne,_trelleborg_train_-_20240531_-_10.jpg
https://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1518077/FULLTEXT02.pdf
https://stenalinefreight.com/routes/trelleborg-rostock/

Tallinnan tunneli ja Itdrata 1435 mm

Tunnelin kuljetuskysyntéa

FinEst Link -selvityksen mukaan vuoden 2050 tavaraliikenteen kysynndn
— 2,6 miljoonaa tonnia rautatierahtia Suomesta Viroon ja 1,6 miljoonaa
tonnia Virosta Suomeen vuositasolla — kuljettamiseen riittdisi

* 19 rekkajunaa pdivassg, ja
« 3 muuta tavarajunaa pdivassa.

Arvion l&dhtékohtana on, ettd rekkajunat pystyisivat likennéiméadn
tunnelissa 160 km/h nopeudella, kun muilla tavarajunilla nopeus on
korkeintaan 120 km/h. Vaatimus rekkajunien nopeudelle on
eurooppalaisella mittapuulla tiukka, sillé yli 120 km/h liikennéivié
tavarajunia on k&ytdssd vain vahdan. Nopeusvaatimus liittyy tunnelin
pituuteen, sillé 120 km/h kulkevat tavarajunat rajoittaisivat
henkil6liikenteen junien vuorovdlié. Hitaat tavarajunat voivat siksi kulkea
vain ybaikaan.

Tavarajunien nopeusvaatimukset voivat siis olla merkittava riskitekijé
Tallinnan tunnelin tavaraliikennekdytén kannalta. Tunneli olisi
mahdollisuuksien mukaan hyvé suunnitella sellaiseksi, etté tavarajunien
nopeustason ei tarvitsisi olla 120 km/h:a suurempi.

MAX CAPACITY

Time, 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Train type Maintenance
Passenger Trains 200 km/h 1 2 4 4 4 2 2
Car shuttle 160 km/h 3 0 0 0 3 3
Truckshuttle 160km/h 3 0o o o 3 3

Conventional cargo trains / 120kn 8

ITARATA

Taulukko: Tallinnan tunnelin maksimikapasiteetti junatyypeittéin. Ldhde: FinEst Link -selvitys, taulukko 7.7.
Taulukko on laadittu ennen nykyisen TEN-T-asetuksen voimaantuloa.

L&hde: TEN-T-asetus (2024/1679), Il luvun 1. jakso

TEN-T-verkon kapasiteettivaatimukset asettavat Iéthtétason
tunnelin palvelutasolle

« Jos tunneli toteutetaan, tulee se kuulumaan EU:n TEN-T-verkkoon ja
todenndkdisesti nimenomaan ydinverkkoon, sillé tunneli kytkeytyisi seké
Suomen ettd Viron p&dssd ydinverkkoon.

Ydinverkon vaatimus 2050: yksi vah. 740 m pitk& tavarajuna suuntaansa
kahden tunnin vélein eli 24 tavarajunaa paivéassé (12 junaa suuntaansa)

Tallainen kapasiteetti edellyttéd 80 km pitkaltd tunnelilta huolellista
aikataulusuunnittelua ja teknisié ratkaisuja.

Kattavalla verkolla on tiukempi vaatimus tavarajunaliikenteelle: 740 m
junia tulee voida liikkenndidd kerran tunnissa molempiin suuntiin.

Tunneliratkaisu Kuva: FinEst Link -selvitys

11, 12, 13 14] 15 16/ 17 18 19| 20 21| 22 23 Trains per

direction
2 2 2 2 4 4 4 2 2 21002 01 49
3 3 3 3 0 0 0 3 3 3 3 2 35
3 3 B 3 0 0 0 3 <] 3 3 2 1 36
3 7 18



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=OJ%3AL_202401679
https://uudenmaanliitto.fi/wp-content/uploads/2021/10/FinEst-link-REPORT.pdf
https://uudenmaanliitto.fi/wp-content/uploads/2021/10/FinEst-link-REPORT.pdf

Baltian kaytavan liikkennéintivaihtoehdot Itdradalta — vertailu

Vaihtoehto 0+

Nykyinen RoRo-liikenne

Vaihtoehto1
Junalautat Vuosaari (tai Loviisa)-Muuga

Vaihtoehto 2
Suora junayhteys ja Tallinnan tunneli

Itarata | 1435 tai 1524 mm raideleveys 1435 mm raideleveys 1435 mm raideleveys
Satama- ja | Etel@rannikon satamien syéttoliikenne Vuosaaren sataman syéttéliikkenne tie- ja Suora yhteys Tuusulan tavaraterminaaliin ja
terminaali- | pddosin nykyisin tie- ja rautatieyhteyksin, rautatieyhteyksin. Toimiakseen tehokkaasti edelleen Tallinnan tunneliin.
yhteydet jota Itérata osaltaan taydentdd. junan operointi tulisi olla mahdollista
1435 mm raideleveydelld merkitt&viin
sisémaan logistisiin solmupisteisiin. N&in
junalautta toisi lisGarvoa Rail Baltican
kuljetuskaytavadn. Olennainen kysymys on,
mihin satamaan saadaan eteldrannikolla
1435 mm raideleveyden yhteys.
Suomenlahden | RoPax-alukset nykyiseen tapaan. Traileri- ja | Junalautat 1435 mm raideleveydelld. Tallinnan tunneli 1435 mm.
osuus | konttijunaliikenteen kehittyminen, kun Rail
Baltica tukee naitd virtoja. RoPax-liikenne tulee jatkumaan myoés
tunnelin ollessa toiminnassa.
Logistisen | Nykyisen kaltainen palvelurakenne. Sisémaahan syntyy junalauttaliikenteelle Sisémaan tavaravirrat kerdtédén Tuusulan
toiminnan kuvaus | Kehitetddn kuljetusketjuja ja luodaan uutta soveltuvia logistitiikkkakeskuksia ja logistiikkaterminaaliin, josta suora yhteys
logistiikkapalvelujen tarjontaa. intermodaaliterminaaleja, jotka kokoavat Rail Balticaan erilaisin kuljetusyksikain.
Hy6dynnet&dn Rail Baltican trailereiden ja Rail Balticalle suuntautuvia tavaravirtoja. Parhaimmillaan kauempana sisémaassa
konttien s&danndllisia kuljetuspalveluja. sijaitsevat logistiikkakeskukset, esimerkiksi
Tampere ja Kouvolaq, olisi hyva liittaé
1435 mm raideleveydelld suoraan Tallinnan
tunneliin.
Kuljetus- | RoPax-kapasiteetti viikkossa 200 000 kaista- | n.15 000 raidemetri& suuntaansa viikossa TEN-T-asetus edellyttdd ydinverkolla
kapasiteetti | metri¢ suuntaansa, joista n. 30 000 k-m per junalautta — vastaa n. 25 junaa. kapasiteetiksi 84 junaa suuntaansa viikossa.
Itameren yli / ali reitilléd Vuosaari-Muuga.

ITARATA

Vapaata kapasiteettia rajallisesti!

Kokonaan uutta kapasiteettia, jollei juna-
lautta korvaa nykyistd RoPax-liikennettd.

Kokonaan uutta kapasiteettia.




Rautatiekuljetuskdaytavien potentiaali vaihtoehdoissa

Vaihtoehto 0+: Vaihtoehto1: Vaihtoehto 2:
Nykyiset RoRo—kuljetukset Itdmeren yli Junalauttayhteys Itdmeren yli Muugaan Suora tunneliyhteys
Kartat: Destia
Alkuperdinen l&hde:
(e .08 TENtec, Regulation (EU) AR e R 408

® BALTIC SEA- ADRIATIC SEA \ 2024/1679 ® GATICSEA- ADRIATICSEA ® GAUTIC SEA - ADRIATIC SEA
@ BALTIC SEA - BLACK SEA - AEGEAN SEA

@ BALTIC SEA - BLACK SEA - AEGEAN SEA

® BALTIC SEA - BLACK SEA - AEGEAN SEA

O Ei kilpailukykyinen
Mahdollinen

Kilpailukykyinen

* Viro ja Latvia ovat liian I&helléd Muugaa » Kouvolan RR-terminaali toimii « Suora tunneliyhteys on kilpailukykyinen jo
rautatiekuljetuksille lahtdpisteend, jolloin rautatiekuljetusten Viron markkinoille ment&essa ja siitd

» Latviasta etelddn rautatiekuljetusten kilpailukyky paranee hieman eteenpdin.
kilpailukyky hyvé (yli 300 km satamasta) + Junalautta on silti RoRo-alusta kallimpi + Tdllainen yhteys voisi kilpailla myés

» Pohjois-Saksaan ja Puolaan on niin hyvat operoida It&meren merikuljetusten kanssa.
laivayhteydet, ettd rautatiekuljetus ei ole + Latvian markkinoista alkaen yhteys voi olla
kovin kilpailukykyinen kilpailukykyinen rautatiekuljetuksilla

* Reitit kohti Italiaa ja Kreikkaa ovat * Adrianmeren ja Mustanmeren suunnat
kilpailukykyisimpid, koska vaihtoehtoiset edelleen kilpailukykyisimpi&

kuljetukset kiertGvat kauempaa

ITARATA F=




Eri kuljetusketjujen toimivuuden analyysi

Vaihtoehto 0+:

Nykyiset RoRo—kuljetukset Itdmeren yli

Mahdollisuudet

« Toimii nykyisell& infralla ja kuljetusyksikoilld.

* Pad&stddn hyddyntdmadn Rail Baltican
mahdollisuuksia heti, kun kontti- ja
huckepack-junapalvelu on kdytettévissa.

« Satamien ja logistiikkaterminaalien
kdsittelykalusto nyt jo kéytdéssé olevaa ja
lisGinvestoinnit soveltuvat muuhunkin
likenteeseen.

Haasteet

* Laivareitti liian lyhyt laivan tehokkaan kierron
toteuttamiseen irtoperdvaunujen ja konttien
kdsittelyn vaatima aika huomioiden.

« Vaatii uusia laivayhteyksid, ei sovellu lyhyen
kaddantdajan vuoksi nykyiseen tarjontaan.

» Tehokkaan konttidepojdrjestelmdn
muodostuminen sisémaahan epdvarmaa.
Kontit ja trailerit suoraan satamaan yksikkd
kerrallaan.

ITARATA

Vaihtoehto1:
Junalauttayhteys Itdmeren yli Muugaan

Mahdollisuudet

Yhdellé kuormauksella koko runkokuljetus.
Luo uutta junatarjontaa ja kilpailua
kansainvdlisiin kuljetuksiin

Ruotsin ja Saksan valiltd saattaa olla
vapautumassa junalauttoja suunnilleen
samalla aikataululla kuin Rail Baltican liikenne
kéynnistyy (Fehnmarnbelt 2029, RB 2030).
Junalautta voisi véihentéad tieliikkennettd, miké
pienentdisi p&dstdjd ja ruuhkia satamissa
Vdalivaihe ennen tunnelia — padastaisiin
kehittdmadan junaliikennettd mahdollisimman
pian

Haasteet

Tarvitaan eurooppalaisen raideleveyden
yhteydet sisdtmaan solmupisteisiin, jotta juna
kannattaa kuljettaa laivassa.
Teollisuustuotteiden uudelleen lastaus
sisimaan terminaalissa vrt. suora juna
tehtaalta Euroopan kohteisiin.

Telinvaihto aiheuttaa liikaa tyétd ja vie aikaaq,
erikoisvaunukaluston kierto muodostuu
helposti ongelmaksi (kokemukset 1990-
luvulta).

Tarvitaan laivakalusto ja rampit raideleveyden
mukaan, samoin satama-alueen raiteisto.
Vaatii investointeja satamissa ja kalustossa.

Vaihtoehto 2:
Suora tunneliyhteys

Mahdollisuudet

Suorat kokojunat Suomesta Euroopan eri
kohteisiin. L&htépaikka eurooppalaisen
raideleveyden mukaisesti.

Monipuoliset junaratkaisut mahdollisia: kontit,
trailerit, umpivaunut, kelavaunut, muut
tuoteryhmdkohtaiset vaunut kdytettévissd
eurooppalaisilta vaunumarkkinoilta.

Luo uutta Suomen rautatiemarkkinoille ja
tuottaa teollisuudelle kilpailukykyisi& uusia
logistiikkapalveluja.

Uusia mahdollisuuksia korkean jalostusarvon
tuotteille (elintarvikkeet, Iddkkeet, teknologia)

Haasteet

Mikali eurooppalainen raideleveys on vain
tunnelissa, tarvitaan siirtokuormaus
[&himmmassa logistiikkaterminaalissa.
Siirtokuormaustarve saattaa rajoittaa
kuljetukset kontteihin, trailereihin ja
ajoneuvoyhdistelmiin.

80 km pitkéin tunnelin likenndinnin aikataulu
tulee suunnitella huolella ja voi vaatia teknisié
ratkaisuja tunneliin, jotta tavarajunat
mahtuvat nopean henkiléliikenteen sekaan
ympdri vuorokauden.




Kuljetuskaytavan ratakapasiteetti ja pullonkaulat

Periaatteellinen kuvaus kuljetusketjun kapasiteetista ja
pullonkauloista vaihtoehdoissa 1 ja 2.

Savon ja Karjalan
radat

* Radat padosin 1-
raiteisia ja paikoin
kapasiteettipuutteita

» Nykyiset kuljetukset
mahtuvat viel&
huolellisella
suunnittelulla

» Uusia kuljetuksia
varten tarvitaan
toimia

- Riski pullonkaulan
muodostumisesta

Todenndkoisimpid pullonkauloja ovat nykyiset
Savon ja Karjalan radat Suomen pdéidisséd sekd

Kouvola RR-

terminaali

Idan liikkenteen
loputtua
kapasiteettia on
kaytossa
huomattavasti

Suuri asfalttikenttd ja
modernit fasiliteetit

[tarata

Uusi 2-raiteinen
ratayhteys
modernilla ERTMS-
jarjestelmalla
Tavaraliikennetté
mahtuu merkittavat
madrat
Kohtausraiteilla
kapasiteettia
saadaan entisestadn
kasvatetuksi

yhteydet Puolasta kauemmas Eurooppaan.
Junalauttayhteys voi olla pullonkaula, jos
liikennekysyntdad olisi runsaasti.
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Tallinnan tunneli

Junalauttayhteys

TEN-T-verkon
kapasiteetti-
vaatimukset asettavat
l&dhtétason tunnelin
palvelutasolle
Minimivaatimus yksi
tavarajuna kahden
tunnin valein
suuntaansa, eli
vahintddn 24 tavara-
junaa pdivassa

(12 per suunta)
Junapituus vahintdan
740 m

< VEI: Junalauttayhteys

Rail Baltica

EU:n rataverkko
Puolasta eteenpdin

Saksan rataverkko on
melko ruuhkainen,
mutta pullonkauloja
pyritddan poistamaan
Etelén suuntaan

Uusi 2-raiteinen .
ratayhteys modernilla
ERTMS-jarjestelmallé

ja kohtauspaikoilla
Vuonna 2056: .

2 tavarajunaa Puolasta on

tunnissa suuntaansa kdytettdvissé

B8 iela]uee) kapasiteettia Italiaan
yhteensd molempiin et

suuntiin, tai 48

suuntaansa - Riski pullonkaulan
Sl muodostumisesta
maksimissaan AT
1050 m tietyilla reiteilld

* Yhden junalautan kapasiteetti on

- Selked pullonkaulan riski
+ Pullonkauloina myés satamien
lastaus- ja purkukapasiteetti

2 000-2 500 raidemetrid pdaivassa
suuntaansa, tai 3—4 tavarajunallisen

verran.




Johtopaatok
suosituksia

ITARATA



Johtopdadatoksia

Rail Balticaan kytkeytymisen
perustelut

Rail Baltica avautuu noin viiden vuoden kuluttua ja
tarjoaa Suomen elinkeinoeldmadlle uuden
kuljetuskaytévan ja mahdollisuuden kehittdd uusia
kuljetuskonsepteja tdydentdmdadn nykyisid.

Via Baltica on tarked tiekuljetusten reitti Baltian
markkinoille ja kauemmas. Rail Baltica voi laajentaa
logistiikkamarkkinoita Suomen kuljetustarpeita
hyédyttavaksi.

Kuljetuskysyntd Rail Balticalle
Suomesta ja Suomeen

Kuljetuskysyntd riippuu kuljetuskéytévan
houkuttelevuudesta suhteessa muihin
kuljetustapoihin. Ruotsi on Suomelle hyvé verranto,
silla siellé on kdytettavissé suoria
valtameriyhteyksid, RoRo-yhteyksid, kiinted rautatie-
ja tieyhteys sekd junalauttayhteys.

Rautatiekuljetukset eivat voi korvata merikuljetuksia
kuin osittain, sill&é merikuljetusten kapasiteetti on
ylivoimainen. Silti rautatiekuljetukset voivat tuoda
tervettd kilpailua kuljetusmarkkinoille, kuten Ruotsin
esimerkki osoittaa. Vaihtoehtoiset kuljetustavat
tuovat myds resilienssid kuljetusjérjestelmadn.
Sopivissa kayttétarkoituksissa ne voivat parantaa
teollisuuden ja kaupan kilpailukykyé.

Noin 5 % Ruotsin tuonti- ja vientitonneista kulkee

junalla Oresundin kautta. Vastaava luku Suomen
puolella olisi 4,3 miljoonaa tonnia.

ITARATA

Rautatiekuljetuksiin voisi siirtyd erityisesti raskaan
teollisuuden, teknisen kaupan ja
rakennusteollisuuden kuljetuksia. My&s laaja kirjo
v&hemmdn aikakriittisié tuotteita voisi siirtyd raiteille
kayttamadn yhdistettyja kuljetuksia Muugan
satamasta tai Suomen solmupisteisté alkaen.

Kuljetusketjun toimivuus ja Itaradan
rooli

Vaihtoehdon 0+ nykyiseen laivaliikenteeseen
perustuvassa kuljetusketjussa on liikaa
siirtokuormauksia, miké heikentéd junakuljetusten
houkuttelevuutta. Itdradan rooli kansainvdalisissé
tavarakuljetuksissa olisi véhdinen. Téssd
vaihtoehdossa Itéradan 1435 mm raideleveys ei olisi
tavaraliikenteen ndkékulmasta perusteltu.

Vaihtoehdossa 1junalauttakuljetus ei olisi toimiva
ratkaisuy, ellei sisdmaassa ole eurooppalaista
raideleveyttd johonkin sisémaan terminaaliin.
Itérata 1435 mm raideleveydelld ja Kouvolan RR-
terminaali toisivat selvéd lisdarvoa. Junalautan
rajoitettu kapasiteetti sopisi hyvin palvelemaan ensi
alkuun keskisen Itd-Euroopan markkinoita aina
Adrianmerelle ja Kreikkaan asti. Rautatiekuljetuksille
potentiaalisia kuljetusvirtoja on télle markkina-
alueelle 2,3 miljoonaa tonnia, miké& vastaisi 3—-4
tavarajunaa pdivassd suuntaansa.

Vaihtoehdossa 2 suora tunneliyhteys tekisi
junakuljetuksista vaihtoehtoa 1 houkuttelevamman.
Talléin Suomesta saataisiin suoria junakuljetuksia
Eurooppaan ja ne olisivat kilpailukykyisié Baltiaan, ja
laajasti Keski- ja Etel&-Eurooppaan saakka. Suomen
eteldiset solmupisteet voisivat kytkeyty& Euroopan
rahtiterminaaleihin rautateitse.

Kuljetusketjuista toimivin, ja teollisuudelle sekd
kaupalle houkuttelevin olisi tilanne, jossa Tallinnan
tunneli toteutetaan ja Suomen padssdé on
eurooppalaisen raideleveyden pistot esimerkiksi
Tampereelle ja Kouvolaan. Ndihin pisteisiin
koottaisiin tavaravirtoja tie- ja rautatiekuljetuksin.
Kouvola kdsittelisi itdisen Suomen ja Tampere
ldntisen Suomen tavaravirtoja.

Kuljetusketjun pullonkaulat

Rail Balticalla on kdytettdvissd runsaasti
kapasiteettia. Teoreettinen maksimi Suomen
tarpeisiin on 7 miljoonaa tonnia vuodessa sekd
Suomeen ettéd Suomesta, kun Rail Baltica valmistuu
osin yksiraiteisena. Kaksiraiteistuksen myo6td Rail
Baltican kapasiteetti kasvaa tastd vield
huomattavasti, mutta toisaalta ratakdytavadan tulee
jattad kapasiteettia myods Baltian liikennetarpeille.

Vaihtoehdossa 1 pullonkaulana olisivat
todenndkdisesti junalautat. Yhtd junalauttaa kohden
voidaan liikkennéidd 3-4 tavarajunaa pdivassa
suuntaansa.

Vaihtoehdossa 2 pullonkaulana on erityisesti Saksan
ruuhkainen rataverkko. Keski-Euroopan ruuhkainen
rataverkko voidaan kiertéd Adrian kaytavaa pitkin,
mikdli kuljetukset suuntautuvat Italioan ja Balkanille.
My@&s Tallinnan tunneli tulee suunnitella TEN-T-
vaatimusten mukaan, joten se ei tule rajoittamaan
tavaraliikenteen kapasiteettia. Suomen puolella
Savon radan kapasiteettia olisi kehitettava
palvelemaan kasvavia tavaravirtoja.




Johtopaa

toksid Itaradan nakokulmasta

lt&radan rooli Rail Balticalle suuntautuvassa tavaraliikenteessé olisi merkittéava, mikéli
Itérata kytkeytyisi Rail Balticaan eurooppalaisella raideleveydelld junalautoin tai suoralla
tunneliyhteydelld. Talloin Itdinen Suomi kiinnittyisi suoraan eurooppalaiseen rataverkkoon,
mikd& avaisi laajan kalustomarkkinan tuomat hyddyt. Tastd hyaétyisivat teollisuus ja
kauppa. Kansainvdlisen tavaraliikenteen ndkdékulmasta Itdrata on perusteltua toteuttaa
1435 mm raideleveydelld. Tatd raideleveyttd puoltaa myés EU-rahoituksen saatavuus.

Rooli
kansainvdlisissé
rautatiekuljetuksissa
jadé vahdaiseksi

Rail Baltican
raideleveys on
1435 mm, joten

kytkeytyminen vaatii
siirtokuormauksen
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Toteutetaan
1524 mm
raideleveydelld

l

EU-rahoituksen saanti
voi vaikeutua ja
rahoitusta ei voida
saada suurta summaa

Toteutetaan
1435 mm
raideleveydelld

Mahdollisuus suurempaan
EU-rahoitusosuuteen, sillé
EU:n tahtotilana on kytke&
Suomi osaksi saman
raideleveyden rataverkkoa

LisGarvoq, jos Suomen
padssa pisto

sisémaahan 1435 mm
raiteella

Merkittava rooli
kansainvdlisiss&
kuljetuksissa, jos
kaytdssd junalautta tai
tunneli

Junalautta
1435 mm

Junalautan
kannattavuus
edellyttdd 1435 mm
raidetta sisdimaahan

Yhteys
Kouvolan
RR-terminaaliin

Itéradalta tarve
yhteydelle tunneliin

ltdradalta tarve

1435mm

satamayhteydelle

Yhteys
Kouvolan
RR-terminaaliin £




Suosituksia

Rail Baltica on viiden vuoden padsta kéaytettavissa
— yritysten syytd pohtia sen mahdollisuuksia

Suomen teollisuuden ja kaupan kannattaa ottaa huomioon, etté yhteys avaa
uusia kuljetusmahdollisuuksia. Nyt on hyvé arvioida oman yrityksen
kuljetustarpeita sek& miten yritysten logistiikkajérjestelma voisi hyddyntad uutta
kuljetuskaytavad. Olisiko yhteyden kehittdminen kiintednd yhteytend hyddyllinen
jollakin aikavdlilla. Se loisi uuden kilpailukykyisen rautatieyhteyden myés uusille
vienti- ja tuontimarkkinoille.

Nyt on perusteltua aloittaa suunnittelu siitd, miten Suomi
kytkeytyy rataan

Suuret infrahankkeet vaativat aina rohkeita ja strategisia paatdksid. Suomessa on
arvioitava, millé tavalla Suomi Idhtee tavoittelemaan suurta EU-rahoituksen
osuutta ja millé hankkeilla. On analysoitava mihin suuntiin Suomi tulevaisuudessa
kytkeytyy ja mitk& toimenpiteet tukisivat Suomen elinkeinoeldmdn toimintaa ja
kilpailukykyé parhaalla mahdollisella tavalla. Tdma selvitys tarjoaa tietoa Baltian
kaytavan tuomista mahdollisuuksista.

Itdradan suunnittelussa kannattaa ottaa huomioon
kansainvdlisten rautatiekuljetusten mahdollistaminen

It&dradan toteuttamisella 1435 mm raideleveydellé on tdmdn selvityksen
perusteella tunnistettavissa hyétyjd kansainvdlisen liikkenteen ndkékulmasta.
Hyo6tyjen realisoituminen edellyttdd toimivaa junalauttayhteyttd tai tunnelia seké
tarvittavia kytkentdjé Suomen puolella.

Uusi raideleveys on teknisesti helpointa toteuttaa uudella radallg, joten Suomen
kansainvdlisen saavutettavuuden parantaminen olisi luontevaa Itdradan kautta.
Samalla voitaisiin helpottaa It&d-Suomen haastavaa tilannetta parantamalla
viennin ja tuonnin edellytyksid.

ITARATA




Tolkun
rata.

PATA




