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20. Suomen liikennepolitiikka ja Merenkurkun kiinteä yhteys  

Syyskesällä 2019 saimme taas kerran Antti Talvitien kylään. Aterian jälkeen keskustelu kääntyi 
Suomen raideliikennettä suosivaan liikennepolitiikkaan.  

Antin puheista ja papereista kävi selväksi, että raideliikennehankkeiden kannattavuus oli 
katastrofaalisen huono. Jo tehtyjen ja kaavailtujen raidehankkeiden Hyöty/Kustannussuhde 
(hankkeen hyödyt jaettuna kustannuksilla sen elinkaaren aikana) oli järjestään alle 0.3. Toisin 
sanoen miljardin kustannuksella saatiin korkeintaan 300 miljoonan laskennallinen hyöty. 

Nämäkin luvut olivat monin tavoin manipuloituja. Esimerkiksi maan arvonousuja ja 
matkustusmukavuutta arvotettiin. Maan arvon laskuja toisaalla ja rakennusaikaisia haittoja ei.  

Ihmiset eivät olleet halukkaita maksamaan matkalippujen hinnassa raideliikenteen todellista hintaa. 
Hankkeet rahoitettiin ja rahoitetaan edelleen kasvattamalla julkista velkavuorta. Liitteenä 20.1 on 
varhainen asiaa käsittelevä artikkeli. 

Kysyin Antilta tuolloin, mikä olisi todella hyvä infrahanke. Antti sanoi, että Merenkurkun kiinteä 
yhteys.  

 

Merenkurkun kiinteä yhteys    

Ajatus maantiestä Merenkurkun yli ei ole uusi. Piiri-insinööri Seppo Saari esitti asiallisen 
suunnitelman hankkeesta jo vuonna 1971. TVH tyrmäsi silloin hankkeen liioittelemalla sen 
kustannuksia. 

Minulla oli merituulivoiman kehittäjänä ja rantarakenteiden suunnittelijana hyvä käsitys 
paikallisista olosuhteista ja hankkeen toteutukseen soveltuvasta teknologiasta. Tein ensimmäiset 
suunnitelmat ja kustannusarviot hankkeesta julkisen syvyystiedon perusteella. Reittivaihtoehtoja oli 
kaksi.  

Antti Talvitie teki liikenneteknisiä analyysejä ja kannattavuuslaskelmia. Vuonna 2020 julkaistut 
suunnitelmat ja analyysit löytyvät sivuilta www.erantiengineering.fi.  

Merenkurkun neuvoston puheenjohtaja ja kansanedustaja Joakim Strand otti minuun heti yhteyttä 
suunnitelmien julkaisun jälkeen. Antti Talvitien ja minun esitykseni Wasa Future Festivaaleilla 
2020 saivat innostuneen vastaanoton.  

Hanke sai huomiota myös Suomen ja Ruotsin medioissa, niin paikallistasolla kuin myös 
valtakunnallisesti. Tässä suhteessa Pietari Visannin laatimat kuvat hankkeesta olivat erittäin 
hyödyllisiä. 

Skeptisyyttä ja kritiikkiä esiintyi myös paljon. Jotkut pitivät hanketta kalliina haihatteluna. Toiset 
taas kammoksuivat rutiininomaisesti siihen liittyviä ympäristöongelmia. Myös Merenkurkun 
maailmanperintökohde ja luonnonsuojelualueet nähtiin hankeen esteenä.   

Kuuntelin ja ihmettelin. Mustasaaren poliitikot tuntuivat suosivan etelästä reittiä. Ruotsin puolella 
taas Ostnäs vaikutti lupaavammalta rantautumiskohteelta kuin Uumajan satama. Tutustuin 
paikallisiin olosuhteisiin Raippaluodossa ja Uumajassa. Merenkurkun saaristoon tutustuin paitsi 
laivamatkoilla Uumajaan, myös taksiveneellä Valassaarten ympäristössä.    
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Vuonna 2020 tutkitut reittivaihtoehdot. Sininen reitti hyödyntää matalikkoalueita ja sen 
kustannusarvio oli tuolloin noin 3 miljardia euroa. Punainen reitti kiertää mahdollisuuksien 
mukaan luonnonsuojelualueita. Se on lyhyempi, mutta kustannusarvio oli tuolloin noin 5 miljardia 
euroa. Sillan rakentaminen maksaa kertaluokkaa enemmän kuin pengertien. 

 

Vuonna 2023 Petteri Orpon hallituksen hallitusohjelmaan tuli merkintä Merenkurkun kiinteän 
yhteyden selvittämiseksi. Tehtävä annettiin Väylävirastolle ja selvitykseen varattiin 200 000 euroa.  

Tässä yhteydessä heräsi epäily, että koko selvityksen tarkoitus oli haudata hanke samalla tavalla 
kuin 1970-luvun alussa. Epäilyksiä vahvisti se, että yksi Väyläviraston johtajista puhui poliittisesta 
hankkeesta.  

Antti Talvitie oli mukana yhdessä hankkeen tarveselvitystä tarjonneessa liittymässä. Itse ilmoitin, 
että olen valmis työskentelemään pro bono hankkeen toteutusselvityksen eteen. Työn sai WSP.  

Wasa Future Festivaalin organisaattori, yrittäjä ja paikallinen vaikuttaja Sture Udd kaipasi selkeää 
ehdotusta siitä, millä rahalla yhteys saataisiin ja miltä se näyttäisi. Tein nopean ratkaisun.  
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Laadin muutamassa kuukaudessa ehdotuksen. Sain sille hinnaksi 3.5 miljardia euroa ja suunnittelu- 
ja rakennusajaksi 5 vuotta. Ehdotus rakenneteknisine ratkaisuineen ja merirakentamiseen liittyvine 
erityispiirteineen on esitetty sivuilla www.erantiengineering.fi otsikolla ”Feasibility study 
presentation”. Se perustuu julkiseen materiaaliin muun muassa alueen vesisyvyyksistä. 

 

 

 

Merenkurkun kiinteän yhteyden alustava kompromissilinjaus. Fladat ja kluuvijärvet sekä 
Holmögadd ja Grossgrunden kierretään. Yhteys Holmöstä Ostnäsiin voidaan toteuttaa joko sillalla 
tai tunnelilla. 
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Ehdotukseen liittyy piirre, joka on Suomen valtiojohtoiselle rakentamiselle vieras. Ehdotan neljän 
kuukauden esiselvitystä, jonka perusteella voitaisiin tehdä suunnittelupäätös.  

Alueella on jo tehty monikeilaluotauksia, matalataajuusluotauksia ja muita pohja- ja 
kalliotutkimuksia. Tämä pääosin ei julkinen materiaali tulee tässä tarkoituksessa hyödyntää. Alueen 
jää- ja aalto-olosuhteet tunnetaan. Pengertien ja siltojen rakentaminen on pääosin 
rutiinisuunnittelua. Tarvitaan vain täydentäviä pohjatutkimuksia.  

Lisäksi tarvitaan Pohjoismaista puoli tusinaa erityisasiantuntijaa, jotka kukin oman 
erityisasiantuntemuksensa puitteissa hallitsevat hankkeeseen liittyvät avainkysymykset. Nämä 
henkilöt tekevät ehdotuksen hankkeen lopullisesta linjauksesta, sen rakenne- ja 
rakentamisratkaisuista ja kustannuksista.       

Yksityisellä sektorilla investointiekonomia ajaa nopeaan projektitoteutukseen. Suomen 
valtiojohtoisessa infrarakentamisessa tähän ei ole totuttu. 

Kun oman selvitykseni laatiminen kesti kaksi kuukautta, Väylävirasto/WSP:n selvitys ilmestyi 
lähes vuoden kuluttua sen aloittamisesta. Tulos oli hämmentävä. Oli maantietä, rautatietä ja niiden 
yhdistelmiä. Hintahaarukka oli 4.9 – 28.3 miljoonaa euroa (pelkkä maantie ilman tunneleita 4.9 – 
8.4 miljoonaa euroa). Suunnittelu- ja rakennusaika ennakoitiin pitkäksi, pariksi vuosikymmeneksi.  

Jos tätä hanketta olisi vedetty yksityisen sektorin periaatteilla, raidevaihtoehdot ja pitkät tunnelit 
olisi pudotettu muutaman päivän tarkastelun jälkeen kuvasta epärealistisina. Sen sijaan olisi 
keskitytty eri reittivaihtoehtojen selvittämiseen.  

Oli selvää, että Väyläviraston/WSP:n selvitys pikemminkin sotki kuin edisti Merenkurkun tien 
rakentamista. Siksi Sture Udd pyysi Merenkurkun kiinteästä yhteydestä niin selkeää perustelua, että 
se menisi läpi.  

Teimme Antti Talvitien kanssa parhaamme. Tulos on liitteenä 20.2. Siinä esitellään hankkeen 
pääpiirteet sekä sen taloudelliset ja geopoliittiset perustelut. Siinä esitetään myös Väylä/WSP:n 
selvityksen kritiikki ja käsitellään Merenkurkun kiinteän yhteyden kanssa kilpailevia suuria 
infrahankkeita, jotka sattumoisin ovat kaikki raidehankkeita. 

Tätä kirjoitettaessa asenneilmasto Merenkurkun kiinteää yhteyttä kohtaan on kääntynyt 
myönteisemmäksi. Ruotsin suhteen on vielä tekemistä. Reaalipolitiikassa Ruotsi ei lähde tähän 
hankkeeseen pelkästä hyvästä tahdosta. Sen on myös nähtävä hankkeen edut omalta kannaltaan. 
Toinen vaihtoehto on toteuttaa hanke jonkinlaisen poliittisen kaupan seurauksena. 

Hanke on myös mahdollista toteuttaa tullitienä tai paljon moniulotteisempana yksityisenä 
hankkeena, jossa Suomen, Ruotsin ja mahdollisesti Norjan valtiot ovat osakkaina.     

   

Mikä raidehankkeissa julkista sektoria oikein kiehtoo?    

Valtion tieverkko palvelee noin 92 prosenttia henkilöliikenteestä ja 90 prosenttia tavaraliikenteen 
arvosta. Rataverkko palvelee noin 6 prosenttia henkilöliikenteestä ja 25 prosenttia tavaraliikenteen 
tonnikilometreistä. Teihin ja niiden kehittämiseen on budjetoitu suurin piirtein saman verran kuin 
ratoihin ja niiden kehittämiseen (900 miljoonaa ja 700 miljoonaa).  
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Tieliikenne on kaikkien ulottuvilla ja maksaa yli kaksinkertaisesti aiheuttamansa menot. 
Raideliikenne maksaa ratamaksuina 10 % radanpidon kustannuksista.  

Uudet raidehankkeet ovat erittäin kalliita ja hankalia etenkin olemassa olevan infrastruktuurin 
piirissä. Henkilöliikenteessä bussi on paljon juostavampi ja edullisempi kuljetusmuoto. Tavaroiden 
kuljetus raiteilla on parhaimmillaan pitkillä matkoilla olemassa olevaa rataa pitkin. 

Miksi siis veromaksajien rahoja käytetään taloudellisesti katastrofaalisten raidehankkeiden 
(Länsirata, Rail Nordica, Lentorata, Itärata ym. sekä kaupunkien raidehankkeet) suunnitteluun ja 
toteutukseen?       

Olen hahmottanut joitakin syitä: 

 Perinteinen siltarumpupolitiikka, eli veronmaksajan rahojen ohjaaminen oman vaalipiirin 
hankkeisiin; 

 Kestävään kehitykseen liittyvät uskomukset; 

 Poliitikkojen ja byrokraattien mieltymys suunnitelmatalouteen; 

 Kaavoitukseen ja rakentamiseen liittyvät ansaintamahdollisuudet; 

 Ihmisten raideliikenteeseen liittyvät mielikuvat ja nostalgia.  

Raidehankkeiden läpiviemisessä on useita menetelmiä:  

 Perinteisesti on uhrattu ensin paljon rahaa suunnitteluun ja ehkä hiukan rahaa myös työn 
aloittamiseen. Kun rahaa on jo uhrattu, hankkeen pysäyttäminen on vaikeampaa. Parempi, 
yksityisellä sektorilla käytetty tapa olisi laatia karkea hankesuunnitelma ja 
kannattavuusarvio ennen kuin detaljisuunnittelu edes aloitetaan. 

 Toinen tapa on laatia kustannusarvio alakanttiin ja jättää kilpaileva vaihtoehto (esimerkiksi 
bussi) tutkimatta. 

 Usein korostetaan hankkeen työllistäviä vaikutuksia. 

 Tehokas tapa on ulkopuolisen rahoitussitoumuksen (valtio, EU) hankkiminen. Tämän 
jälkeen hankkeeseen on jo tavallaan sitouduttu. Pontimena on käytetty sitä, että meidän 
pitäisi investoida infrahankkeisiin, joista saadaan EUlle maksettuja jäsenmaksurahoja 
takaisin.   

 Uusi tapa liittyy NATOn puolustusbudjetteja kasvattaviin sitoumuksiin. Hankkeita 
perustellaan sotilaallisella liikkuvuudella. Unohdetaan tarkoituksella, että liikkuvuus 
toteutuu nopeammin ja varmemmin tieverkkoa kuin rataverkkoa hyväksikäyttämällä. 

Nämä Suomen liikennepolitiikassa jylläävät raidehankkeet ovat kuin laskisi kovassa pakkasessa 
alleen. Toimituksen (rakentamisen) aikana hiukan lämmittää. Sitten olo käykin entistä kolkommaksi 
(velkojen takaisinmaksu korkojen kera). 
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Liite 20.1 Antti Talvitie / Esa Eranti: Suomi tarvitsee luovaa tuhoa 

 

 

 

 

Antti Talvitie, Esa Eranti  

Suomi tarvitsee luovaa tuhoa 

Hyöty-kustannusanalyysin määritelmä on Dupuitin mukaan: ”Hyötyä on vain se, mistä 
ihmiset ovat valmiita maksamaan”. Tämä avaa hätkähdyttävän näkökulman 
liikenneinvestointien, erityisesti ratainvestointien tarkasteluun. 

Tunnin junan investointikustannusarvio on 4 miljardia euroa. Arvio kalusto-, käyttö- ja 
kunnossapitokustannuksista on 30 vuoden ajalta 3 % korolla diskontattuna 1.9 miljardia 
euroa. 2,5 miljoonaa matkustajaa haluasi maksaa matkasta 40 euroa, mutta näillä luvuilla 
matkalipun hinnaksi tulisi 120 euroa. Helsinki-Turku väliä matkustaa nykyään 1.3 
miljoonaa matkustajaa ja matkalipun hinta on 20 – 28 euroa.  

Yllä oleva pätee vain matkustajaliikenteeseen. Tavaraliikennettä nopeilla junilla ei ole. 

Suomen kansantalouden perusta on tavaraliikenteen varassa. Kuorma-autoilla kulkee 
Suomessa 75 % tonnikilometreistä, rautateitse runsaat 20 % ja loput vesitse. Tavaroiden 
arvolla mitaten kuorma-autoilla kulkee 90 % tonnikilometreistä. Lähes 60 % 
tavaratonneista kulkee alle 150 kilometrin matkan.  

Suomen kansantalous on vientivetoinen. 80 % Suomen viennistä ja tuonnista kulkee 
satamien kautta. Satamien kautta kulkee noin 100 miljoonaa tonnia tavaraa vuosittain, 
suurin osa siitä konteissa. Suomen teollisuuden kuljetuskustannukset ovat kilpailijamaita 
korkeammat. 

Tieyhteys Vaasasta Uumajaan olisi kustannuksiltaan samaa suuruusluokkaa oleva hanke 
kuin tunnin juna. Se tarjoaisi luotettavan vaihtoehdon merikuljetuksille. Yhteys olisi 
ylivoimaisen nopea väylä Eurooppaan, suoraan rekoilla tai Ruotsista eteenpäin junilla. Sen 
kautta voisi kulkea jopa neljäsosa ulkomaankaupasta. Kilpailevan vaihtoehdon myötä 
kuljetuskustannukset pienenisivät ja toimitusvarmuus paranisi.  

Toki hankkeella olisi myös muita hyötyjä. Se sikiäisi monenlaista uutta taloudellista 
toimintaa ja osaamista. Yhteys Skandinaviaan vahvistuisi. Huoltovarmuus paranisi. Yhteys 
palvelisi myös yksityisautoilijoita, jotka pääsisivät nauttimaan huikeista näkymistä 
matkallaan.   

Hanke aiheuttaisi myös luovaa tuhoa. AKT:n kiristysote kansantaloudesta ja 
yhteiskunnallisesta päätöksenteosta höltyisi. Sen vähäisiin ympäristövaikutuksiin liittyvät 
ympäristöbyrokraattiset valtarakenteet pitäisi murskata. Taloudellista toimintaa siirtyisi 
Ruuhka-Suomesta niille alueille, missä siitä on pulaa. Osa satamista ja merenkulku 
kärsisivät.  

Olisivatko tien käyttäjät sitten valmiita tieyhteydestä maksamaan?  
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Kyllä, sillä he maksavat erilaisten verojen ja maksujen muodossa moninkertaisesti 
tienpidon kustannukset! Sitä paitsi Suomen tuskin tarvitsee maksaa investointia yksin.   

Tulevaisuuden katsauksessaan (2018) liikenne- ja viestintäministeriö arvio, että 
”liikennehankkeiden rahoitustarve on seuraavan kymmenen vuoden aikana jopa 60 
miljardia euroa”. Ehdotetut nopeat junahankkeet ovat noin 20 miljardia euroa.  

Tiedotteiden mukaan ”nopeat raideyhteydet helpottavat työssäkäyntiä ja siirtymistä kohti 
kestävää liikkumista” ja ”ovat lähes kohtalon kysymys koko maamme talouskasvulle”.  

Raideinvestointien tueksi esitetyissä laskelmissa hinnoitellaan optimistisesti ja peräpeiliin 
katsoen erilaisia hankkeen hyötyjä, kuten maan arvon nousuja ja säästettyjä minuutteja.  

Maan arvon nousu on kuitenkin nollasummapeli, missä kaupunki saa hyödyn ja maan arvo 
laskee muualla. Laskelmista unohdetaan rutiininomaisesti riskivarat ja rakentamisen 
aikaisten haittojen arvo. Junassa tehdään töitä, joten säästetty matka-aika ei ole 
säästettyä työaikaa.  

Tulevaisuudessa rekatkin kulkevat sähköllä. Videokonferenssit ja julkisen talouden 
rapautuminen leikkaavat matkustamisen tarvetta. Toisin sanoen liikenne- ja 
viestintäministeriön teettämä markkinointimateriaali ei kestä rehellistä hyöty-
kustannustarkastelua. 

Pannanko siis veronmaksajan rahat kestävän kehityksen taikasanoja hokevan eliitin 
kerskahankkeisiin vai investoidaanko ne johonkin ihmisten työn ja toimeentulon kannalta 
hyödyllisempään?  
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Liite 20.2 Merenkurkun kiinteä yhteys ja Nordic Connector 
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